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Beschreibung zur 80-PS-Motor-Kabelwinde.

Allgemeines.

Zur Motor-Kabelwinde gehoren drei Fahrzeuge: der Vorderwagen,
Windenwagen und Giirtelwagen. Es sind einachsige Fahrzeuge mit
zwei Rédern, welche hintereinandergekuppelt werden. Die Fortbewegung
erfolgt durch Pferde am Vorderwagen, wie bei allen Artilleriefahrzeugen.
Die Kabelwinde wird durch einen Motor betrieben, kann aber auch

im Falle von Motorstérungen mittels Handantrieb von 16 Mann betiitigt
werden.

A. Vorderwagen, Abb. 1.

Derselbe dient zur Aufnahme aller zur Winde gehdrigen Gerite,
Werkzeuge, Ersatzteile und Betriebsmaterialien. Im FuBkasten sind
links und rechts die Sturm- und Sicherheitslampe in besonderem Kasten
untergebracht, an der Decke hingt die Sichel. Dieser Raum dient auBer-
dem 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 & 20 1 Inhalt, sowie je eine Kanne fiir Glyzerin
und Schmiersl. Ein groBer Vorschlaghammer liegt im unteren Raume
links. An der Innenseite beider VerschluBtiiren sind die meist gebrauchten
Handwerkszeuge 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-
tatigenden Handspindelbremse, welche mittels HolzbremsklGtzen auf beide
Rider wirkt. Am Hinterteil der Deichselarme sind drehbar in Schar-
nieren die zwei Versteifungslaschen befestigt, welche wihrend des Marsches
seitlich umgeklappt und mit Riemen festgeschnallt werden. Zwischen den
Verbindungslaschen befindet sich die Protzkupplung. Der Protzhaken ist
als federbelasteter Wilzhebel gebaut, so daB schédliche St68e vom Win-
denwagen beim Fahren zum groBten Teil von der Feder aufgenommen
werden. AuBen am Protzkasten sind noch in bequem zugénglicher Weise
die Schanzwerkzeuge aufgehingt. Aufstellung iiber Werkzeuge, Ersatz-
teile und Schanzwerkzeuge siehe anhingende Liste iiber ,Werkzeuge und

Ersatzteile“.
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2 Beschreibung zur Motor-Kabelwinde.

B. Windenwagen, Abb. 2,3, 4.

Der Windenwagen besteht aus den drei Hauptteilen: Fahrgestell,
Motoranlage und Windenvorrichtung.

1. Fahrgestell,

Auf einer geraden Achse mit zwei eisenbereiften Holzradern (schwere
Haubitzenrider) sitzen zwei Federn, welche mittels Federschuh und Biigel
den Wagenrahmen tragen. Letzterer hat die Form eines linglichen Recht-
eckes und wird gebildet aus zwei Lingstrigern, welche durch fiinf Quer-
triger miteinander verbunden sind. Samtliche Triger sind aus gepreliten
Siemens-Martin-Stahl-Profilen hergestellt, alle Verbindungsstellen sind ge-
nietet. Die Federn bestehen aus 11 Lagen Federstahl.

Am Vorderteil des Rahmens sitzt der Lafettenschwanz, bestehend aus
zwei U-Trigern, welche oben durch ein starkes Deckblech verbunden
sind und vorn in der Protzose enden. Zwei Handgriffe dienen zum An-
fassen beim Auf- und Abprotzen. Durch den Lafettenschwanz wird die
Verbindung zwischen Vorder- und Windenwagen hergestellt, indem die
Versteifungslaschen des Vorderwagens mittels zweier Schraubenbolzen
fest mit dem Lafettenschwanz verschraubt werden. Mittels starker Winkel
und Laschen ist der Lafettenschwanz mit dem Rahmen vernietet. Eine
eiserne Mittelstiitze ist in einem Scharnier unter dem Lafettenschwanz
aufgehingt; diese wird wahrend des Marsches nach hinten hochgeklappt
und mittels Riemen gehalten.

Am Hinterteil des Rahmens befinden sich noch zwei eiserne Hinter-
stiitzen, welche ebenfalls nebeneinander hochgeklappt und mittels Riemen
gegenseitig festgeschnallt werden konnen. Die Liénge dieser Stiitzen ist
durch Gewindebiichse einstellbar. Am vorderen Ende der beiden Langs-
triger des Rahmens ist je ein eiserner Haken angenietet, in welchem die
Osen der Versteifungsstangen gehingt werden, die im Betrieb den Win-
denwagen mit Vorderwagen verbinden. In der Mitte und vorn an beiden
Seiten des Rahmens sind je zwei Ankerhaken zum Einhéngen der Draht-
seile, welche nach den Erdankerpfihlen gehen, um ein seitliches Kippen
der Winden zu verhindern.

Als Bremsvorrichtung ist eine Holzklotzbremse vorhanden, welche
auf beide Radreifen wirkt. Am Hinterteil des Rahmens sind links und
rechts je eine Bremsspindel mit Handkurbel gelagert, diese wirken durch
Zugstangen auf einen Bremsbalken aus U-Eisen, der an beiden Enden
die Bremsklotze trigt und mittels Hebel an beiden Léngstrigern des
Rahmens beweglich aufgehdngt ist.

Betiitigt kann die Bremse nur von hinter der Winde gehenden

Mannschaften werden.
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II. Die Motoranlage.

Sie besteht aus:

Motor mit Vergaser, Ziindung und Schmiervorrichtung,
Kiihler,

Auspufftopf,

Brennstoffbehélter,

Haube,

3 Andrehvorrichtungen,

Kupplung mit Betitigung,

Dynamomaschine und

Bedienungstafel.

Der Motor ist in 3 Punkten gelagert und zwar vorn auf einem
Quertriger in einem Punkt und hinten auf zwei Lingstrigern 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
Bohrung und 165 mm Hub. Die Abb. 5 und 6 veranschaulichen den
Motor in seiner &duBeren Form. Abb. 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 2 und 4.

Abb. 8 zeigt die Ansicht des Motors von vorne gesehen. Die in
konstruktiver Hinsicht mustergiiltig durchgebildete Maschinenanlage der
Adlermotoren ist mit der besonders vorteilhaften DoppelschluB3ventil-
steuerung und Wilzhebelantrieb versehen. (D.R.G.M.)

Die Anordnung der DoppelschluBventilsteuerung ist in Abb. 9 dar-
gestellt: Der iiber dem Nocken 3115 liegende Wilzhebel 3099 mit Rolle 3100
ist in seiner hochsten Stellung abgebildet. Der StoBel 3091 liegt dabei
am AuBeren linken Ende seiner Bodenfliche (Wilzbahn) auf dem Wilz-
hebel auf. Befinde sich der Wilzhebel in seiner tiefsten Stellung, so
wiirde das rechte Ende der Wilzbahn des StoBels 3091 aufliegen. Bei
jeder Umdrehung des Nockens wilzt sich also der Wilzhebel von dem
rechten Ende der Wilzbahn des StoBels nach dem linken und zuriick,
so daB der Wilzhebel mit einem stindig wechselnden Hebelarm angreift.

Zwischen Ventil und StoBel 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
4 Kolbenringen ausgestattet, um einen dichten Abschlufi der sich aus-

dehnenden (ase herbeizufiihren. .
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4 Beschreibung zur Motor-Kabelwinde.

Die Kurbelwelle ruht in 4 Lagern mit erprobter Metallausfiitterung,
Die Lagerdeckel sind mittels durchgehender Schrauben am Gehduseober-
teil in der Nihe der Zylinderbefestigung aufgehéingt, so da der Ex-
plosionsdruck méglichst direkt und ohne wesentliche Beanspruchung des
Gehduses aufgenommen wird.

Als Antrieb fiir 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 (vergl. 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
spiateren 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-Hubschluf,
AVHB = Auspuffventil-Hubbeginn,
AO = Auspuftventil-Offnungsmoment,
AS == Auspufiventil-SchlieBmoment,
AVHS = Auspuffventil-HubschluB.

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

Vergaser, Abb. 10.

Die Adler-Motoren 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, daB bei Schiefstehen der Fahrzeuge keine Schwan-
kungen in der Brennstoffzufiihrung hervorgerufen werden. Aufler der
eigentlichen Spritzdiise (siehe E der Figur) ist der Vergaser noch mit
einer Leerlaufdiise N ausgestattet. Durch letztere wird im Leerlauf ein
langsamer, ruhiger Gang des Motors erzielt. Die Zufithrung der Luft
erfolgt durch eine besondere Rohrleitung, die sich um das Auspuffrohr
schlieBt, damit dem Vergaser stindig warme Luft zugefithrt wird. (Siehe
auch die der Winde mitgegebene Beschreibung iiber ,Pallas-Vergaser®)
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Ziindung.

Der Magnetapparat wird mittels besonderer Kette unter Zwischen-
schaltung eines nachgiebigen Kardangelenkes und einer verstellbaren
Kupplung angetrieben. Diese Kupplung besteht aus 2 mit eigenartig
versetzten Lochern versehenen Scheiben, die durch 2 Schrauben unver-
riickbar verbunden werden. Diese Anordnung der Locher gestattet eine
auBerordentlich kleine Verdrehung der Magnetkupplungswelle gegeniiber
der sie antreibenden Welle, was zur genauen Einstellung des Ziindzeit-
punktes notwendig ist.

Der Magnetapparat wird durch ein an seinem Fufle 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 Reinhal-
tung ohne Stérung. Uber seine Behandlung wird auf die mitgelieferte
Beschreibung der Firma-Robert Bosch, Stuttgart, verwiesen.

Schmierung des Motors. D.R.P.

Die bisher verwendete und bestens bewihrte Umlaufschmierung mit
der im Gehduse liegenden Olpumpe (siehe Abb. 11) ist beibehalten worden,
jedoch ist zur ErhOhung der Betriebssicherheit eine Vereinfachung der
Olverteilung vorgenommen worden. Das von der Olpumpe in den duller-
lich nicht sichtbaren Olkanal gedriickte Ol, das unter betrachtlichem
Drucke steht, wird durch Kanile und angeflanschte Zuleitungsrohre den
Kurbelwellenlagern, Schraubenrddern und Kurbelzapfen in sicherer und
ausreichender Weise zugefiihrt, so daB die einzelnen, einer Schmierung
bediirftigen Stellen sténdig 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 Mini-
mum. Als ein besonderer Vorzug der Umlaufschmierung ist noch der
geringe Olverbrauch hervorzuheben.

Das Unterteil des Motorgehiuses 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 Hauptdlkanal, mit ihrem
oberen Zahnradpaar driickt sie eine wesentlich kleinere Menge in den
schon erwihnten Olkontrollapparat (siehe Abb. 12).

Diese Arbeitsteilung der Olpumpe hat den Zweck, bei Olmangel das
Sinken des Olstandes rechtzeitig im Schauglase des Olkontrollapparates
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anzuzeigen. Der Olstand fiir die Kontrollpumpe ist ndmlich so hoch
gehalten, daB nach Verschwinden des Oles im Schauglase der Motor noch
einige Stunden seine richtige Olmenge erhilt, da der untere Teil der Ol-
pumpe noch geniigend Ol schépfen kann. Die Olpumpe ist von einem
Sieb umgeben, das etwaige Verunreinigungen zuriickhélt, so dafl nur ge-
reinigtes Ol in die Leitungen und die Lagerstellen gelangt. Zur Reini-
gung kann das Sieb durch Abnahme des darunter befindlichen Gehduse-
deckels nach Entfernung einer Feder, die das Sieb an das Pumpengehéduse
anpref3t, herausgenommen werden,

Dem Olkontrollapparat, Abb. 12, flieBt durch das linke Rohr 3859
und durch die Querbohrung A das Ol von der Kontrollpumpe, Abb. 11,
zu. Es tritt durch das Olr6hrchen 3856 in das Schauglas 3853 und lduft
von dort durch die Bohrung D durch eine etwas weitere Rohrleitung
3861 nach dem Motor zuriick. Das Schauglas 3853 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 Olanschlufl (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 trigt ein Fliugelrad 3223, durch
dessen Drehung die Stromung des Kiihlwassers erzeugt wird. Zur Ab-
dichtung der Welle dient eine Stopfbiichse 8225, 3226, die durch eine
Uberwurfmutter 3228 von auBlen bequem nachstellbar ist. Zur Sicherung
der Uberwurfmutter gegen selbsttétiges Lockern dient eine Feder 3229,
die in Einschnitte der Uberwurfmutter eingreift.

Die Wasserleitung ist reichlich bemessen und iibersichtlich angeord-
net. Die Anschlissse sind durch starke Gummischlduche miteinander
verbunden. An der tiefsten Stelle des Pumpengehiuses 3215 ist ein
AblaBhahn 3233 vorgesehen, durch den im Winter bei lingerem Still-
stand oder bei Auflerdienststellung der Winde das Wasser aus den Wasser-
kammern 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.
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Der Kiihler vereinigt die Vorteile des Bienenkorbkiihlers mit der
Betriebssicherheit des Réhrenkiihlers. Durch flache, vertikale Rohren
(Kiihlscheiden) wird das zu kiihlende Wasser in zahlreiche diinne Streifen
zerlegt und bietet so der an der Breitseite der Rohren vorbeistreifenden
Kiihlluft eine groBe Ableitungsfliche fiir die Warme. Die flachen Kiihl-
scheiden werden durch horizontale diinne Bleche in gleichméfigen Ent-
fernungen voneinander gehalten, um iiberall gleichgroe Luftquerschnitte
zu sichern. Gleichzeitig wird das ganze System durch diese horizontalen
Querbleche auBerordentlich versteift und schlieflich auch gegen die
schédlichen Folgen beim Anprallen von Fremdkorpern wirksam geschiitzt,
da die iiber die Kanten der Wasserrohren vortretenden Querbleche zuerst
von den Fremdkérpern getroffen werden, sich unter deren Anprall um-
biegen und schiitzend gegen die gefihrdeten Kiihlscheiden legen. Diese
stabile Bauart und die wenigen Létstellen bieten einen sicheren Schutz
vor Undichtwerden. In die Einfiillofinung ist ein Gazesieb eingesetzt.

Die Luftkiihlung wird unterstiitzt durch einen kréftigen vierfliige-
ligen Ventilator 3208, der, wie aus Abb. 16 ersichtlich ist, auf langem
Gleitlager lduft und durch einen breiten Flachriemen angetrieben 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. Auf der Ventilatorwelle sitzt gleichzeitig
eine Keilriemenscheibe zum Antrieb der Lichtmaschine.

Schalldampfer.

Die Auspuffgase des Motors werden durch ein Rohr nach dem
Hinterteil der Winde in den Schalldimpfer gefiihrt. Der Schalldampfer
Abb. 17 erfiillt die Aufgabe, die Spannungen der verbrannten Gase durch
wiederholten Querschnitt- und Richtungswechsel bei ihrer Ausstrémung
erheblich herabzumindern, damit beim Entweichen Gerdusch und Staub-
entwicklung moglichst vermieden werden. Die Abmessungen sind so
gewihlt, daB der Kraftverlust durch den Schalldimpfer nur sehr gering
ist. Seine Wirkungsweise ist aus Abb. 17 ersichtlich. Die Auspufigase
treten durch das vom Motor kommende Rohr A ein und stromen zunéchst
durch die Locher 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 fiihrt sie das Auspuffrohr ins Freie.

An dem Schalldimpfer ist eine von der Bedienungsstelle aus zu be-
titigende Auspuffklappe 3896 angebracht worden, durch die die Auspufl-
gase 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 gedfinet, Das Schliefen erfolgt
durch die Wirkung der Spiralfeder 3897.

Der zur Kiihlvorrichtung des Motors gehodrige Kiihler bildet die
vordere AbschluBwand der Maschinenanlage. Nach hinten wird der
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AbschluB durch den Brennstoffbehélter und Stirnwand gebildet. Zwischen
beiden wird die ganze Motoranlage durch die Motorhaube 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 DrehverschluB und auBerdem zwei
Vorhiingeschlésser. Durch Scharnierstange wird eine starre Verbindung
zwischen Kiihler und Brennstoffbehélter hergestellt. Der Brennstoff-
behédlter hat einen Inhalt von ca. 125 Litern und ist oben mit einer
Einfiillverschraubung versehen. Eine besondere Unterteilung im Brenn-
stoffbehillter dient zur Aufnahme von Benzin fiir Anlassen des Motors.

Andrehvorrichtung, Abb. 18.

An Andrehvorrichtungen sind 3 Arten vorhanden:

1. Eine Vorrichtung zum Ankurbeln des Motors von Hand.

Dieselbe ist direkt vor dem Kiihler gelagert. Die Andrehkurbel
steht durch eine Rollenkette mit der Welle in Verbindung, auf deren
hinterem Ende die Klaue befestigt ist. Die Welle ist axial verschieb-
bar und wird durch Hineinschieben des als Knopf ausgebildeten vor-
deren Teiles in Kingriff mit der Gegenklaue am Motor gebracht. Im
Lager wird die Welle in Nuten durch den Federbolzen in der jeweiligen
Stellung arretiert. Nach dem Anspringen des Motors wird durch die
Voreilung der Motorklaue die Welle wieder nach auBlen gedriickt und
die Andrehkurbel bleibt in Ruhestellung. Schmierlocher befinden sich
an den Lagern. Zur bequemeren Bedienung der Andrehkurbel sind links
und rechts am Protzarm zwei FuBtritte, Abb. 2 und 3, angebracht. Diese
sind aufklappbar und werden durch einen Vorreiber wihrend der Fahrt
hochgehalten, damit sie beim Kurvenfahren dem Ausschlag der Vorder-
wagenrider nicht im Wege stehen.

2. Anlassen mittels AnlaBmagneten.

(Siehe die Broschiire von Bosch, Stuttgart).

3. Anwerfvorrichtung mittels Elektromotor.
(Siehe die Broschiire von Eisemann, Stuttgart.)

Das Kettenrad zu dieser Anwerfvorrichtung sitzt auf der Hand-
andrehwelle, der Elektromotor senkrecht darunter zwischen den beiden
Armen des Lafettenschwanzes. Der Schalter zum Anlassen des Elektro-
motors ist an der Bedienungstafel des Motors angebracht.

Kupplung und Kupplungsbetdtigung, Abb. 2 und 3.

Die Motorkupplung ist als Lederkonuskupplung ausgebildet und aus
Aluminium hergestellt, so dafl ein geringes Schwunggewicht vorhanden
ist und der Geschwindigkeitswechsel ohne Gerdusch und Abnutzung der
Getrieberdder von statten geht. Um ein sanftes Anfahren mit der Kupp-
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lung zu erzielen, sind an 3 Stellen zwischen Leder und Kupplungskonus
Blattfedern eingebaut. Beim Einriicken der Kupplung kommen die durch
die Blattfedern herausgedriickten Stellen des Lederbelags zuerst mit dem
duleren Kupplungsringe in Beriihrung und fithren dadurch ein allméh-
liches Anziehen der Kupplung herbei.

Am rechten Léngstrager des Rahmens sitzt seitlich vorn eine Raste,
in welcher der Handhebel gelagert ist. Dieser ist fest mit einer durch
den Langstriger nach innen gefiihrten Welle verbunden, welche noch-
mals am Motortriger im Lager gelagert ist und hier einen kleineren
Scharnierhebel tragt. Dieser Hebel ist durch eine Zugstange mit einem
auf der Kupplungsbetitigungswelle sitzenden Hebel verbunden. Die
Betiitigungswelle ist am Motortriger und im Motorgehiuse gelagert und
tragt innen die mit zwei Kugellager-Laufrollen ausgeriistete Kupplungs-
gabel, welche auf eine Scheibe der Kupplungswelle in axialer Richtung
wirkt. Der Kupplungskonus wird durch eine Spiralfeder bei eingeschal-
teter Kupplung stdndig in den Konus des Motorschwungrades gepreBt
und wird so die Drehkraft des Motors auf Konus und Kupplungswelle
libertragen. Beim Auskuppeln mufl der Handhebel nach unten gedriickt
werden, bis die Sperrklinke in die am Segment befindliche Nute schnappt.
Hierbei muB8 der Klinkengriff freies Spiel haben. Um den durch die
natiirliche Abnutzung des Lederkonus mit der Zeit hervorgerufenen
groBeren Anschlag des Handhebels auszugleichen, ist die Zugstange am
Scharnier nachstellbar eingerichtet. Das Scharnier wird von dem Hebel
durch Herausnehmen des Bolzens gelst und soweit wie erforderlich auf
der Zugstange durch Linksdrehung nach hinten gebracht.

Dynamomaschine.

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 Ventilwelle aus an-
getrieben. Die Maschine ladet automatisch die Akkumulatoren auf und
schaltet den Strom bei gefiillten Akkumulatoren selbsttitig 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 an-
geordnet:

Vergaserhebel,

Ziindungsregulierhebel,

Ziindungsaussschalter,

Druckknopf zum Einschalten des Anwerfmotors,
AnlaBmagnet,

Tourenzihler.
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I11. Windenvorrichtung, Abb. 2, 3, 4.

Die Windenvorrichtung nimmt den hinteren Teil des Fahrzeuges ein
und besteht in den Hauptteilen aus:
Seiltrommel, Hauptgetriebe, Kabelfiihrungstraversen
und Windenbécke, Kabelfihrung, Wendegetriebe, Gly-
zerinbremsanlage und Handantrieb.

Seiltrommel, Abb. 20.

Dieselbe ist geschweiBt hergestellt aus starkem Siemens-Martin-Fluf3-
eisen und lagert mittels einer Hohlwelle in den auf den Quertrigern
und Hilfstriigern befestigten Lagern in Kugellagern. Es koénnen bequem
etwa 2000 m 9-mm Seil aufgewickelt werden. Die Befestigung des
Seiles erfolgt an dem innen an der hinteren Stirnwand angenieteten
Zapfen und wird durch eine kréftige Mutter gegen unbeabsichtigtes Losen
gesichert. Nach auBen wird das Seil durch einen im Trommelmantel
befindlichen Schlitz gefiihrt. Die Kugellager der Trommel sind mit
balligem AuBenring ausgestattet, um bei etwaigen Verwindungen des
Rahmens schidliche Klemmungen in den Lagerstellen zu verhiiten. Das
hintere Trommelwellenende wird verlingert durch einen Wellenstumpf.
Nach Aufstecken einer Handkurbel kann die Trommel von Hand ge-
dreht werden, um bei zu schwachem Auftrieb wihrend des Aufsteigens
des Ballons nachhelfen zu kénnen. Bei einem sich etwa ndtig machen-
den Ausbauen der Trommel mul} dieses Stiick herausgezogen werden.
Zu diesem Zweck bedient man sich einer Spezialschraube; durch ein-
faches Hineindrehen derselben zieht sich der Wellenstumpf nach Losen
der Sicherungsschraube aus der Trommelwelle heraus. Die beiden
Trommelkugellager werden mittels Staufferbiichsen geschmiert. An der
vorderen Stirnwand ist der Antriebszahnkranz befestigt, welcher mit dem
Ritzel des Hauptgetriebes im Eingriff steht. Die Zahne miissen stets mit
konsistentem Fett eingefettet sein.

Trommelbandbremsen, Abb. 2, 3, 4.

Der AuBenmantel des Zahnkranzes ist als Bremsscheibe ausgebildet,
auf welche die Bandbremse wirkt. In zwei am Léngstriger des Rahmens
angeschraubten Lagerbocken ist eine Exzenterwelle gelagert, an deren
einem Ende der Handbremshebel befestigt ist, welcher iiber ein Zahn-
segment greift und hier durch die Federklinke in jeder gewiinschten
Lage arretiert werden kann. Das andere Ende ist als Exzenterscheibe
ausgebildet. Um die Bremsscheibe ist ein mit Leder belegtes Brems-
band geschlungen (siehe auch Abb. 20), das mit einem Ende an einem
Bolzen des Lagerbockes festgehalten wird, wihrend das andere Ende in
den Exzenterring auslduft, welcher um die Exzenterscheibe der Exzenter-
welle greift. Durch Abwirtsbewegen des Hebels wird die Exzenterwelle
gedreht und das Bremsband um die Bremsscheibe festgespannt. Ein
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Spannschlof3 ermdglicht die erforderliche Nachstellung des Bremsbandes
entsprechend der Abnutzung des Lederbelages. Mit der Bandbremse
kann der Ballon bei jedem Zuge in beliebiger Stellung zum Stillstand
gebracht werden. Bandbremse und Zahnkranz sind durch einen allseitig
geschlossenen Blechschutzkasten gegen Schmutz und Fremdkorper ge-
schiitzt. Die zweite Bandbremse ist am entgegengesetzten Trommelende
angebracht und ist genau so gebaut.

Sperrklinke, Abb. 2, 3, 4.

An dem vorderen Windenbock befindet sich die Sperrklinke, welche
in die Zdahne des Trommelzahnkranzes greift. Eine kriftige Klinke und
Hebel sitzen auf einer gemeinschaftlichen Welle, welche im Lager dreh-
bar gelagert ist. Eine Flachfeder der Klinke wird gegen die Stirnseite
des Trommelzahnkranzes gepref3t und schaltet so die Klinke je nach der
Drehrichtung der Trommel (Einholen oder Steigen) selbsttitig ein oder
aus. Beim Einholen des Ballons sollte stets als Sicherheitsvorrichtung
die automatische Wirkung der Klinke benutzt werden. Zu diesem Zwecke
muf} der Handhebel in aufrechter Stellung stehen, damit sich der Klinken-
hebel in der am Handhebel befindlichen Kulisse frei bewegen kann. Bei
etwaigem plotzlichem Versagen des Motors oder Eintreten eines Defektes
in den Teilen der Kraftiibertragung wird der Ballon sofort wieder mit
zunehmender Geschwindigkeit steigen und die Trommel in entgegen-
gesetzte Drehrichtung bringen. Durch die Schleiffeder wird dann die
Klinke mitgenommen und legt sich in die Zahnliicken des Zahnkranzes.
Der Ballon wird hierdurch sofort angehalten. Beim ,Steigen“ arretiert
man die Sperrklinke durch Umlegen des Handhebels in die horizontale
Lage. Um die durch natiirliche Abnutzung verminderte Anpressungs-
kraft der Schleiffeder von Zeit zu Zeit auszugleichen, ist am Klinken-
hebel ein verschiebbares Gegengewicht angebracht, durch entsprechende
Verschiebung desselben nach auBen wird das von der Reibung der
Schleiffeder zu iiberwindende Gewicht der Klinke verringert.

Hauptgetriebe, Abb. 21.

Am vorderen Windenbock ist das Hauptgetriebe der Windevorrich-
tung angebracht. Es ist ein Wechselzahnriddergetriebe fiir zwei Geschwin-
digkeiten und Leerlauf, welches in einem geschlossenen GuBgehduse ein-
gebaut ist. Die Kraftiibertragung vom Motor auf das Getriebe erfolgt
durch die Kniippelwelle, welche an beiden Enden als Vierkant aus-
gebildet ist. Der eine ist gelagert im Vierkantendstiick der Motorkupp-
lungswelle, wihrend der andere im Eingriff mit dem Vierkant der Ge-
triebeschaltwelle steht. Diese Kniippelwelle stellt eine nach allen Rich-
tungen gelenkige Verbindung zwischen Motor und Hauptgetriebe her und
konnen dadurch gegenseitige Verwindung des Motors und Getriebes
withrend des Betriebes keine schddlichen Einwirkungen auf beide Teile



12 Beschreibung zur Motor-Kabelwinde.

ausiiben. Da die Kniippelwelle wegen Raumersparnis durch das Hand-
antriebs-Vorgelege gefiihrt wird (siehe Abb. 19), ist dieselbe zwecks Mon-
tagemdoglichkeit in zwei durch Flanschen verbundene Hélften geteilt. Die
Getriebeschaltwelle ist als Keilwelle ausgebildet, auf welcher das Schalt-
zahnrad mittels Gabel und Hebel axial verschoben werden kann. Auf
derselben Welle ist noch ein sogen. fliegendes Zahnrad gelagert, welches
auf Bronzebiichse liuft und sich frei auf der Welle drehen kann. Uber
der Schaltwelle ist die Zwischenwelle gelagert, auf dieser sind mittels
Keil ein groBes und kleines Zwischenzahnrad befestigt. Letzteres steht
stindig im Eingriff mit dem fliegenden Zahnrad der Schaltwelle und
dem auf der oberen Getriebewelle festsitzenden Zahnrad. Das aus dem
Getriebe herausragende Ende der Welle ist gleichzeitig als Zahnritzel
ausgefithrt, welches stindig im Eingriff mit der Innenverzahnung des
Zahnkranzes der Seiltrommel steht. Schiebt man nun das Schaltrad nach
vorn, so daB es mit dem groBen Zwischenrad in Eingriff kommt, so
erfolgt die Kraftiibertragung vom Motor zur Trommel mit der niedrigsten
Geschwindigkeit und hochster Einzugskraft. Wird das Schaltrad riick-
wirts geschoben, so kommt es in Eingriff mit der Innenverzahnung des
fliegenden Rades und arbeitet dann das Windewerk mit erhéhter Ge-
schwindigkeit und entsprechend niedrigerer Einzugskraft.

Alle Lagerstellen des Getriebes sind auf Kugellagern ausgefiihrt, um
einen moglichst groBen Wirkungsgrad zu erzielen. Die Durchdringung
der Wellen im Gehiuse sind durch Lederdichtungsringe staubdicht ver-
schlossen. Alle Zahnrdder sind aus hochwertigem Siemens-Martinstahl
hergestellt, die Wellen zum Teil aus Chromnickelstahl. Oben auf dem
Getriebegehiiuse befindet sich eine durch Deckel verschlossene Offnung,
durch welche Fett und Ol eingebracht werden koénnen; zum Entfernen
des alten, verbrauchten Schmiermittels dient die AblaBschraube. Aufler-
halb des Getriebes auf der Schaltwelle ist eine Innenbackenbremse an-
geordnet, mittels welcher die rotierenden Massen wahrend des Umschal-
tens von einer Geschwindigkeit in die andere auf niedrigste Tourenzahl
gebracht werden konnen. Die Bremse setzt sich zusammen aus Brems-
scheibe und den Bremsbacken. Die Bremsscheibe sitzt fest auf der Ge-
triebeschaltwelle. Die Bremsbacken sind halbkreisférmige T-Profile aus
StahlguB mit GrauguBbelag, welche auf einer Seite um einen am Getriebe-
gehduse festgelagerten Bolzen durch Spiralfedern zusammengespannt
werden. Auf der anderen Seite spannen die Backen sich gegen einen
ovalen Schliisselbolzen, welcher am Getriebegehduse drehbar gelagert ist
und durch den aufgekeilten Hebel mit dem Bremsgestinge, Abb. 2, 3,
in Verbindung steht. Zieht man den Handbremshebel nach vorn, so
iibertragt sich diese Bewegung durch Zugstange und Winkelhebel auf
den Schliisselhebel. Dieser dreht den Schliissel und die Bremsbacken
werden auseinandergesperrt, so daf sie sich am ganzen Umfang gegen
die rotierende Bremsscheibe pressen. Ein iibermafBiges, dauerndes Ar-
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beiten mit dieser Bremse ist tunlichst zu vermeiden, da sonst der Brems-
belag schnell abgenutzt wird.

Der Schalthandhebel ist an der gleichen Stelle wie der Getriebe-
bremshebel angeordnet. Beide Hebel sind an einem gemeinschaftlichen
am Léangstrager befestigten Zapfen drehbar gelagert. Der Schalthebel
wird auBerdem an einem Segment gefiihrt, welches mit drei Nuten ver-
sehen ist. In diese Nuten greift die Sperrklinke und arretiert den Hebel
entsprechend der gewiinschten Schaltung des Getriebes. Das Schalt-
gestinge vermittelt die Ubertragung der Bewegung des Hebels auf das
Schaltrad im Getriebe. Steht der Handhebel auf ,Leer“, so ist das
Schaltrad des Getriebes mit keinem Zahnrad im Eingriff und die Trommel
kann nicht vom Motor bewegt werden.

Fihrungstraversen und Windenbdcke, Abb. 2, 3, 4.

Um das Seil in gleichméBigen Lagen auf die Trommel zu wickeln
wird es durch die Kabelfilhrung, Abb. 22, 23, geleitet. Diese bewegt sich
durch zwangldufigen Antrieb, entsprechend der jeweilig verwendeten
Seilstidrke, vor- und riickwirts iiber die ganze Trommelldnge, gefiihrt auf
zwei nebeneinander liegenden Traversen, welche in den Windenbdcken
fest eingespannt sind. Die Windenbécke sind in Eisenblechkonstruktion
hergestellt mit aufgenieteten Traversenlagern aus StahlguB. Zwischen den
Traversen ist die Transportspindel gelagert. Die Windenbdcke sind fest
mit den Léangstrigern des Rahmens und Quertrigern vernietet. Am
vorderen Bock ist das Hauptgetriebe angeschraubt, am hinteren das
Wendegetriebe, welches die Bewegung der Kabelfiihrung bewirkt. An
beiden Seiten der Bocke sind schmiedeeiserne RingGsen angebracht, in
welche bei Fahrt der Winde mit hochgelassenem Ballon die Haltetaue
gelegt werden, um ein Kippen der Winde zu verhindern.

Kabelfiithrung, Abb. 22, 23.

Das Traversengleitstiick aus StahlguB ist in zwei mit Bronzebiichsen
gefiitterten Muffen auf den Fiihrungstraversen verschiebbar gelagert. Der
am Halslager befestigte Tropfoler, Abb. 22. 23, filhrt durch die Leitung
den Fithrungsmuffen des Gleitstiickes sowie der Gewindebiichse stindig
Schmierl zu. Der Transport erfolgt durch eine Gewindespindel, in welche
eine im Gleitstiick befestigte Gewindebiichse greift. Das Gleitstiick tragt
oberhalb das Klapprollengehiuse, in welchem eine groBe und eine kleine
Seilrolle aus Bronze auf Kugellagern laufend gelagert ist. Das Gehéuse
besteht aus zwei zusammengeschraubten Hilften und ist links in einem
Halslager und rechts an einem Bolzen gelagert. Das ganze Gehéuse ist
um seine Lagerachse nach beiden Seiten drehbar und kann somit dem
nach dem Ballon fiihrenden Seil in jede Stellung folgen, damit dasselbe
immer auf die in Mitte der Rollen befindlichen Rille auflduft. Zum
Ausgleich des Ubergewichts bei seitlicher Bewegung des Rollengehduses
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ist eine Spiralfeder angeordnet, welche verhindert, da das Ubergewicht
das Rollengehiuse in andere Winkelstellung zieht als das Seil auflduft.
Zwecks Schmierung der Rollenlager sind seitlich am Geh&use durch Feder-
deckel verschlossen gehaltene Locher angebracht, durch welche von Zeit
zu Zeit etwas Ol eingespritzt werden muB. Am Halslager sowie Bolzen-
lager sind ebenfalls Schmierlcher vorhanden. Um schédliche Stofe auf
die Kabelfiihrung wihrend des Marsches zu verhiiten, ist das obere
Rollengehiuse in vertikaler Stellung zu arretieren. Zu diesem Zweck ist
die Klinke mittels Handgriffes hochzuklappen, so daf sie sich in den
Anschlag am Bolzenlagerauge des Rollengehduses legt. Das Seil lauft
von der groBen Klapprolle durch die Bohrung des Halslagers iiber die
links am Gleitstiick aufgehingte, seitlich nicht schwenkbare Ablenkrolle,
welche ebenfalls wieder in einem zweiteiligen GuBgehduse auf Kugellagern
gelagert ist, nach der Seiltrommel. Das Gehduse der Ablenkrolle ist
am Halslager des Gleitstiickes um einen Bolzen drehbar gelagert. Unten
driickt es mit einer Wagenschneide gegen einen Hebel, welcher mit einer
Welle in zwei unterhalb der Gleitstiickmuffen angegossenen Augen dreh-
bar gelagert ist. Die Spannung des iiber die Ablenkrolle gefiihrten Seiles
bewirkt, daB die Wagenschneide mit stindig dem Seilzug entsprechen-
der Kraft auf den Hebel driickt, welche durch die an beiden Enden der
Welle aufgekeilten Hebel auf den oberhalb der Ablenkrolle angebauten
Seilzugmesser iibertragen wird.

Fiir den Transport des Schlittens von Hand muB das Handrad
herausgezogen und gedreht werden. Nach der Drehung ist das Rad
wieder hereinzuschieben.

Seilzugmesser, Abb. 22, 23.

Da die Ubertragungshebel mit ihrer gemeinschaftlichen Welle drehbar
gelagert sind, tritt durch den Druck der Ablenkrolle auf die Wagen-
schneide eine axiale Bewegung mit den oberen Augen der Hebel auf,
welche durch das Verbindungsstiick und Zugstange auf einen Federkolben
iibertragen wird. Dieser ist in einem am Rollengehéuse angegossenen
Zylinder gefiihrt und driickt auf die Spiralfeder. Die Zugstange wird durch
den Scharnierstift verlingert. Derselbe hat am &duBlersten Ende eine Nase,
welche in eine Gewindenute der drehbaren Zeigerwelle greift. Die Welle
tragt auf dem HuBeren Ende einen Zeiger, welcher sich im Zeigergehduse
iiber einem Zifferblatt bewegt; letzteres zeigt den Seilzug in Kilogramm
an. Die Bewegung des Zeigers wird dadurch erzielt, daBl dem jeweiligen
Seilzug entsprechend das Ablenkrollengehduse mehr oder weniger auf
die Schneide und Schneidenhebel driickt und die Ubertragungshebel die
Zugstange in axialer Richtung verschieben. Diese Bewegung macht auch
die Nase am Scharnierstift mit und bringt durch die spiralférmig Nute
die Zeigerwelle in drehende Bewegung. Der Seilzugmesser ist fiir jede
Winde besonders geeicht. Durch die natiirliche Abnutzung aller beweg-
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lichen Teile wird die Genauigkeit des Seilzugmessers allmahlich nachlassen,
und ist zwecks Regulierung die Spiralfederspannung durch entsprechende
Drehung der Stellschraube nachzustellen. Zu beachten dabei ist, dal das
Scharnier der Zugstange stets wieder in vertikale Stellung kommt, damit
keine Klemmungen im Gestinge auftreten konnen. Sollte die Spannung
des Seiles einmal das Maximum iibersteigen, so legt sich das Ablenk-
rollengehéiuse gegen einen Anschlag am Gleitstiick und kann den Zug-
messer nicht weiter belasten. Im anderen Sinne wirkt auch der An-
schlag, wenn die Seilspannung unter das Minimum sinkt. Um ein zu-
verlissiges Arbeiten des Seilzugmessers zu gewéhrleisten, sind sdmtliche
beweglichen Teile gut zu dlen.

Meterziahler und Geschwindigkeitsmesser.

Zur stindigen Kontrolle der Seilgeschwindigkeit und der abgewickelten
Seillinge ist an das Gehduse der unteren seitlichen Ablenkrolle ein Meter-
zihlwerk, kombiniert mit Geschwindigkeitsanzeigevorrichtung, angebracht.
Der Antrieb des Instruments erfolgt durch Zahnkranz und Ritzel von
der sich drehenden Seilrolle aus. Der Meterzidhler ist vierstellig und
zihlt beim Hochlassen des Ballons vorwarts und beim Einholen riick-
wirts. 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 ausgefiihrt werden. Die Geschwindigkeit
wird von einem iiber dem Zifferblatt spielenden Zeiger angegeben. Das
Zifferblatt ist von 0—8 m/sek in Abstinden von '/, zu !/, m/sek geeicht.
Die Schmierung des Instrumentes erfolgt mittels Staufferfett.

Wendegetriebe, Abb. 25.

Das Wendegetriebe hat den Transport der Kabelfithrung zu betétigen
und Vor- und Riickwirtsbewegung zu schalten. Es ist in einen ge-
gossenen Getriebekasten eingebaut und am hinteren Windenbock iiber
der Trommelwelle befestigt. Der Antrieb erfolgt durch Rollenkette am
Kettenrad direkt von der Trommelwelle aus. Im Innern des Gehduses
befinden sich die beiden Kegelrider, welche mit dem kleinen Kegelrad
im Eingriff stehen. Zwischen den Kegelradern sitzt auf der durchgehen-
den Schaltwelle die Schaltklaue. Infolge entsprechender Anordnung der
Lagerung der Schaltwelle konnen sich die Kegelrdder unabhéngig von
der Drehrichtung der Schaltwelle auf dieser frei drehen, wenn die Schalt-
klaue mit keinem der Réder in Eingriff steht. Letztere ist axial ver-
schiebbar und kann mittels der Gabel durch den am Windenbock ge-
lagerten Hebel entweder mit dem einen oder dem anderen Kegelrad in
Eingriff gebracht werden. Das Kegelrad macht stindig die gleiche Dreh-
richtung wie die Trommel. Schaltet man nun die Klaue in dieses
Kegelrad, so wird die Schaltwelle im gleichen Drehsinn mitgenommen.
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Das auf dem nach auBen fiihrenden Ende der Welle sitzende Wechsel-
kettenrad iibertrigt folglich durch Kette und Kettenrad, Abb. 25, die
Drehung auf die Transportspindel und bewegt diese in der gleichen
Drehrichtung wie die Trommel. Das auf der Spindel befindliche Rechts-
gewinde wiirde dann z. B. beim , Einholen“ die Kabelfiihrung von hinten
nach vorn transportieren. Bei dieser Schaltung des Wendegetriebes macht
das Kegelrad, durch Zwischenkegelrad angetrieben, die entgegengesetzte
Drehrichtung der Schaltwelle. Wird nun die Schaltklaue in das andere
Kegelrad geschaltet, so 1duft die Schaltwelle in entgegengesetzter Dreh-
richtung der Trommel, folglich dreht sich auch die Transportspindel im
entgegengesetzten Sinne und die Kabelfiihrung wird von vorn wieder
nach hinten transportiert. Ist die Schaltklaue mit keinem der beiden
Rider in Eingriff, so steht der Kabelfiihrungstransport still. Zwecks
Schmierung ist das Gebduse zum Teil mit Ol und Fett gefiillt, so daB
alle beweglichen Teile im Olbad laufen. Die Einfiillung des Schmier-
mittels geschieht durch den oben befindlichen Deckel. Vor Nachfiillen
ist das alte O1 durch Offnen der unten befindlichen Ablafschraube zu
entfernen. Entsprechend den zur Verwendung kommenden Seilstirken
ist es erforderlich, daBl die Kabelfithrung verschieden lange Wege bei
einer Umdrehung der Trommel zuriicklegen kann. Dies wird erreicht,
indem durch Aufsetzen verschieden grofler Wechselrdder an der Schalt-
welle die Ubersetzung vom Wendegetriebe zur Transportspindel geéndert
wird. Es sind jeder Winde 5 verschiedene Wechselkettenridder beigegeben,
welche den Seilstirken 7, 7t/,, 8, 8'/, und 9 mm entsprechen. Um ein
Wechselkettenrad aufzusetzen, mufl die auf der Schaltwslle sitzende
Mutter gelost werden und konnen die Kettenrider, welche mit ihren
4 Nuten iiber die Keile der Nabe geschoben werden, mit geringem Zeit-
aufwand ausgewechselt werden. Die Ubertragungskette mul zu diesem
Zwecke entspannt werden,- was durch Ldsen der Spannrolle erfolgt, welche
in Fiihrungsschienen gelagert ist. Die Kette mufl stets mit geniigender,
aber nicht zu straffer Spannung aufgelegt sein. Das Losen der Ketten-
spannvorrichtung geschieht durch zwei Muttern. Die Kette ist von einem
Schutzkasten aus Blech umgeben.

Um den Kabelfiihrungstransport auch von Hand nachstellen zu
kénnen, ist an der Transportspindel ein Handrad Abb. 2—4 angebracht.
Die Bewegung der Spindel mit diesem kann nur bei ausgeschaltetem
Wendegetriebe geschehen.

Die Universal-Umsteuerung, Abb. 24.

Diese dient dazu, die Schaltklaue des Wendegetriebes, sobald die
Kabelfiihrung ihre jeweiligen Endlagen erreicht hat, umzuschalten. Wih-
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-
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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 Kabelfithrung eine ihrer Endlagen erreicht hat, eine Bewegung
nach der Riickseite der Winde hin, einmal unmittelbar durch den unteren
Anschlag der Kabelfiihrungsmuffe, ein andermal durch Vermittlung 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 lduft. Durch die drehende Bewegung des Freilaufs wird ein
in einem drehbaren Gehduse befindliches Federpaar zusammengepref3t.
Das Gehduse kann sich nicht drehen, da ein angeklinkter Riegel es
vorldufig 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
gebracht und dreht sich so weit, bis der Riegel in die n#chste Rast
einschnappt, 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 eingreift.
Die Kurve ist nun so gefrédst, dall bei jeder Drehung der Kurvenscheibe
von einer Riegelstellung zur anderen der Schalthebel einmal umgelegt
wird, ganz gleichgiiltig, in welcher Lage er sich von einer fritheren Um-
schaltung her befindet. Sollte der Apparat auller 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 Gehduse aus StahlguB ein-
gekapselt, welches am Windenbock angeschraubt ist. Die rotierenden
Teile laufen auf Kugellagern. Die Schmierung des Apparates erfolgt
durch Olbad.

Glyzerinbremse, Abb. 2—3.

Zur Regulierung der Geschwindigkeit des aufsteigenden Ballons ist
die Glyzerinbremse angeordnet. Hs ist eine einfache Zahnridderpumpe,
welche Glyzerin durch ein Rohr im Kreislauf hindurchpreBt. Die Pumpe
wird angetrieben von der oberen Welle des Hauptgetriebes, mit welcher
sie durch eine ausriickbare Klaue gekuppelt ist. Die Klauenkupplung
wird betitigt durch den Handhebel, welcher auf der an der Spritzwand
gelagerten Welle sitzt. Ein zweiter auf dieser Welle befindlicher Hebel
steht mit einer Zugstange gelenkig in Verbindung, auf deren anderem
Ende die in die Nute der Schaltklaue greifende Gabel sitzt. Die Bremse
kann somit beim Einholen oder je nach Bedarf ausgeschaltet werden,

Motor-Kabelwinde. 2
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damit sie nicht unnétig kraftverbrauchend mitlduft. Das Glyzerin wird
der Pumpe aus dem iiber derselben befindlichen Behdlter stindig durch
eine Zuleitung zugefiihrt und von dieser in die Umlaufleitung gepreft.
Wird nun der in dieser Leitung befindliche Regulierhahn mehr oder
weniger geschlossen, so wird dem Umlauf des Glyzerins ein Widerstand
gegeben, welcher riickwirkend auf die Drehung der Zahnrider eine Gegen-
kraft ausiibt und somit deren Umdrehungsgeschwindigkeit entsprechend
verringert. Um eine genaue Einstellung des Hahnes zu ermdglichen,
ist eine mit Zahlen versehene Skala angeordnet, iiber welche sich die
Verlangerung des Hahngriffes bewegt und mittels Anschlag in seinen
Endstellungen arretiert wird. Die Einfiillung des Glyzerins geschieht
durch die am GefiB befindliche, mit Federdeckel verschlossene Offnung.
Die Entleerung kann durch eine am tiefsten Punkt der Umlaufleitung
befindliche AblaBschraube geschehen. Es ist zu beachten, daB bei der
Fiillung keine Fremdkérper mit dem Glyzerin in den Behilter gelangen.

Handantrieb, Abb. 2—4 u. 19.

Bei einem ginzlichen Versagen des Motors kann das Windewerk
mit einem Handantrieb betitigt werden. Vorn und hinten ist quer iiber
dem Rahmen je eine Welle gelagert, an deren Enden die Handkurbeln
aufgesteckt werden konnen. Die auf den Wellen befestigten Kegelrdder
greifen in die Kegelrider der auf der linken Seite des Rahmens ge-
lagerten Verbindungswelle (Ubersetzung ins Schnelle). In der Mitte dieser
Welle sitzt das Kettenrad, von welchem aus der Antrieb mittels Rollen-
kette nach dem Handantriebsvorgelege iibertragen wird (Ubersetzung
ins Schnelle). Die Kurbel- sowie die Zwischenwellen sind in Bocken
mit Gleitlagern gelagert. Die Schmierung derselben erfolgt durch die
auf den Lagern befindlichen Staufferbiichsen. Die Kegelrider sind mit
einem Blechschutzkasten verdeckt. Die Anordnung der Kurbeln ist so
gewahlt, daB das ,Einziehen des Ballons“ von Hand nicht ruckweise
erfolgt und unangenehme St68e am Ballon nicht auftreten konnen. Auch
kénnen die Kurbeln am beliebigen Wellenvierkante ohne Riicksicht-
nahme auf eine bestimmte Nummer der Kurbel aufgesteckt werden.
An den Wellenvierkanten befinden sich Federn, welche ein unbeabsich-
tigtes Losen der Kurbeln verhindern und ein bequemes Aufstecken der-
selben ohne jede Verschraubung ermoglichen. Die Handkurbeln sind,
wenn Handantrieb nicht in Gebrauch, unter dem Motor in leder-
beschlagenen Haken am Rahmen gelagert.

Im Vorgelege, Abb. 19, befindet sich noch eine Ubersetzung ins
Schnelle mittels Stirnrider, welche auf Kugellagern im geschlossenen
GuBgehiuse gelagert sind. Das herausragende obere Antriebswellenende
ist gleichzeitig als Kettenrad ausgebildet, auf welchem die Antriebskette
von der Kurbelzwischenwelle eingreift. Das grofe Zahnrad der oberen
Welle kimmt in ein darunter gelagertes kleineres Zahnrad, durch dessen
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Hohlwelle die Kniippelwelle fiihrt. Eine Schaltbiichse stellt die Ver-
bindung der Zahnradwelle mit der Kniippelwelle her, indem dieselbe
mit Keilen in Nuten der Zahnradwelle und gleichzeitig mit einem Vier-
kant iiber den Vierkant an der Kniippelwelle greift. Somit wird die
an den Handkurbeln ausgeiibte Drehkraft direkt auf die Antriebswelle
des Hauptgetriebes iibertragen und wirkt hier weiter wie beim Motor-
betrieb. Der Arretierbolzen verhindert die Schaltbiichse an selbsttétigem
Herausgleiten wihrend des Betriebes. Mittels Handhebel, welcher mit
einer Gabel iiber den Flansch der Schaltbiichse greift, kann dieselbe
durch Riickwirtsdriicken des Griffes herausgezogen werden. Der Hebel
wird dann durch den Arretierstift in dieser Stellung festgelegt und die
Biichse kann sich somit nicht unbeabsichtigt einschalten. Beim Arbeiten
mit Motorbetrieb ist auf alle Fille streng darauf zu achten, dal} der
Handantrieb ausgeschaltet ist. Je nach Gebrauch des Handantriebes
ist ab und zu durch die Fiillschraube etwas Ol in das Getriebe zu
bringen.

Gleitrolle.

Soll der Ballon mittels Erdanker eingeholt werden und das Seil
von der Winde nach hinten ablaufen, so ist auf dem hinteren Winden-
bock eine breite Ablenkrolle montiert, iiber welche das Seil gefiihrt
wird, um nicht auf dem Bock resp. Handrad zu schleifen.
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Bedienungsvorschriften
zur 80-PS-Motor-Kabelwinde.

A. Vor dem Aufstieg.

. Aufstellung des Fahrzeuges.

Wagen quer zum Seilablauf stellen.
Rahmenstiitzen herunterklappen und festsetzen.
Fahrzeug mit Drahtseilen an den Erdpfdhlen verankern.

. Motor mit Brennstoff, Ol und Kihlwasser versehen.
. Motor anlassen:

a) elektrisch, mittels Anwerfmotor:
Handkurbel abnehmen,
Brennstofthahn und Vergaser 6ffnen,
Magnetapparat auf Spatziindung stellen,
Knopf der Welle an der Andrehvorrichtung hineindriicken.
Hierauf Knopf am Motorbedienungsbrett driicken, und der
Motor lauft an.

b) mittels AnlaBmagnet: Motor wird mit der Andrehkurbel einige
Male durchgedreht bei ausgeschalteter Ziindung und Kupp-
lung. Dann Ziindung wieder einschalten, auf Spédtziindung
stellen und Kurbel des Anlafmagneten drehen.

c¢) von Hand: Motor durchdrehen bei eingeschalteter Ziindung,
aber ausgeschalteter Kupplung bis zum Anlaufen. Spétziindung
einstellen! Zur Unterstiitzung des leichten Anlaufens kann
vorher Benzin oder Petroldther durch die Kompressionshihne
in die Zylinder eingespritzt werden. Sobald das Kiihlwasser
heiBl ist, Motor wieder anhalten durch Ausschalten der Ziin-
dung. Schalter an der Bedienungstafel.

B. Ballonaufstieg.

. Festellvorrichtung der Kabelfiihrung lésen,
. Glyzerinbremse einschalten,
. Sperrklinke ausheben,

Handrad einkuppeln,

. Seilzahlwerk auf Null stellen,
. Kabel mit Ballon verbinden wund Ballon hochlassen, dabei

Glyzerinbremshahn so weit zudrehen, dafl die Steiggeschwindig-
keit nicht tiber 6 m kommt.
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. Beim Erreichen der verlangten Hoéhe mittels Trommelbandbremse

anhalten und dann erst Sperrklinke einlegen. Danach Trommel-

bremse wieder l19sen.

C. Balloneinholen mit Motor.

. Motor anlassen wie vorher,
. Alle Bremsen l5sen, Glyzerinbremse auskuppeln, Klinke einlegen,
. Der Schalthebel zum Wechselgetriebe ist in die dem Kabelzug

entsprechende Stellung zu bringen, und zwar bis zu
900 kg Kabelzug in Stellung ,schnell,
und dariiber " ” »langsam.

. Langsam einkuppeln unter gleichzeitigem Offnen des Vergasers.

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

Bei zu schnellem Einkuppen bleibt der Motor stehen, daher
Vorsicht!
Beim Ubergang auf die andere Einholgeschwindigkeit Motor aus-
kuppeln. Beim Stillstand der Trommel schalten, dann Motor
langsam wieder einkuppeln.
Zum Drehen des Handrades von Hand ist dieses aus der Kupp-
lung herauszuziehen. Nach vollendeter Drehung Rad wieder

einkuppeln.

D. Balloneinholen von Hand.

Fiir Handantrieb der Winde:

1.

Motor auskuppeln,
Handkurbeln aufsetzen,
Handantriebshebel nach vorn drehen, hierdurch Kupplung ein-

schaltend, Hebel durch Stift sichern.

E. Hilfsmaschinen.

Die Dynamomaschine wird stéindig angetrieben und ladet die
Akkumulatoren selbsttitig auf. Die Riemenspannung ist von
Zeit zu Zeit zu kontrollieren.



Motorstorungen und deren Abhilfe.

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Der Vergaser tropft.

Der Motor springt
nicht an.

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

b) Der Schwimmer erséuft
infolge Undichtigkeit.

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

a) Ausbleiben der Ziin-
dung.

b) Kein Benzin im Ver-
gaser.

¢) Drosselklappe zu weit
gedffnet, die AnlaB-
vorrichtung kann da-
her nicht in Titigkeit
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 sorgféltig
zu reinigen. Insbesondere ist der
Schwimmer und die Nadel zu de-
montieren und der Sitz zu reinigen,
wobei zu beachten ist, daB diese
Teile nicht beschiédigt werden und
der Schwimmer nach wieder erfolgter
Montage leicht beweglich bleibt und
durch sein Eigengewicht fallt.

b) Man verdampfe das eingedrungene

Benzin durch Eintauchen des Schwim-

mers in heiles Wasser. Die undichte

Stelle, von der Blasen aufsteigen,

verlote man vorsichtig.

c) Man ziehe die Mutter bzw. die Spritz-

diise an, eventuell erneuere man die

Dichtungsscheiben.

a) Man sehe nach, ob die Zindung
richtig eingeschaltet ist, 18se die
Ziindkerzenkabel und iiberzeuge sich,
ob beim Drehen des Motors ziind-
fahige Funken {iberspringen.

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

c) Man schlieBe die Drosselklappe so
weit, dall beim Andrehen des Motors
ein durch das Ansaugen des Benzins
hervorgerufenes Schliirfen horbarwird.
Dieses Ansaugegerdusch ist ein Zei-
chen, daBl die Klappe sich in der

richtigen Stellung befindet.
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Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Der Motor springt
zwaran, bleibt aber
nach einigen Um-
drehungen stehen.

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

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

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

Im warmen Zustande
lauft der Motorord-
nungsmiBig leer,
kalt bleibt er beim
Androsseln leicht
stehen.

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

e) Der Vergaser ,ersauft®.

a) Drosselklappe zu wenig
gedffnet.

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

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

Zuviel Benzin, die Leer-
laufdiise ist zu grof.

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 Gffnen,
da im warmen Zustande das An-
springen dann besser erfolgt als im
kalten.

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

a) Man 6ffne die Klappe vor dem An-
drehen etwas mehr.

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

¢) Die Diisen sind zu reinigen.

Man offne den Gaszulaf etwas mehr,
sobald der Motor lauft. 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-
fiihrungen kein Spiel aufweisen und
Luft zwischen Ventil und Stoé8el vor-
handen ist. Man beseitige scharfe
Ecken und Kriimmungen in der Saug-
leitung.

Man setze eine grofiere Leerlaufdiise ein.
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Motorstérungen und

deren Abhilfe.

Storung :

Ursache:

Abhilfe :

Der Motor setzt aus.

knallt
An-

Der Motor
nach dem
drehen.

Der Motor knallt
auch nach lingerer
Fahrtdauer.

Der Motor gibt nicht
seine volle Ge-
schwindigkeit her.

Der Motor zieht

trige an.

Der Motor Kklopft.

erhitzt
der

Der Motor
gich stark,
Kihler kocht.

a) Die Ziindkerzen sind
nicht in Ordnung.

b) Ziindungskabel ist her-
ausgefallen oder lose.

c¢) 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.

¢) Kolben und Zylinder
verschmutzt dureh Ol-
kohle.

d) Undichtigkeit an einer
Kerze.

a) Zu wenig Vorziindung.

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

c¢) Zu reiches Gasgemisch.

a) Zindkerzen reinigen und unbrauch-
bare ersetzen.

b) Kabel befestigen.

¢) Vorsichtig das Ol abwischen.

a) Man it den Motor einige Minuten
warm laufen.

b) Benzinhahn offnen, eventuell Diisen
reinigen.

c) Benzin durch ein Leder filtrieren.

a) Bessere Vorwidrmung oder groere
Benzindiise.

b) Ventil oOlen, besser noch es heraus-
nehmen und reinigen und &len.

a) Man setze eine kleinere Korrektur-
diise ein.

b) Man setze eine groBere Korrektur-
diise ein.

¢) Ventileinstellung am St6Bel 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 fille
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,
daB8 der Magnetapparat bei Kolben-
totpunktlage auf Spitziindung steht.

b) Man kiirze den Ventilatorriemen und

vergroBere gegebenenfalls die Uber-
setzung.

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

Ursache:

Abhilfe:

DerBenzinverbrauch
ist iberm#Big groB.

a) Motor in Unordnung.

b) Zu groBe Benzindiise
oder zu .kleine Kor-
rekturdiise, eventuell
Leerlaufdiise zu groB.

¢) Anwirmung zu stark,
das Gemisch wird bei
heiBem Vergaser zu
reich.

d) Benzinverlust.

e) Sieb im Steigrohr durch

a) Man schleife die Ventile ein, erneuere
bei mangelnder Kompression die
Kolbenringe, reguliere die Ziindung
und kontrolliere die Schmierung.

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

¢) Man offne den Luftregulierschieber
an und achte darauf, daB der Ver-
gaser sich auch nach lingerem Laufen
nicht heifl anfiihlt.

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

e) Das Sieb mittels Benzin reinigen.

Staub verstopft.



Storungen an der Winde und deren Abhilfe.

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Glyzerinbremse
wirkt nicht mehr.

Das Kabel wird un-
gleichméafig auf-
gewickelt.

Die Bremsen wirken
nicht mehr.

a) Mangel an Glyzerin im
Vorratsbehélter.

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-
belstdarke entsprechen-
des Wechselkettenrad
eingesetzt worden.

Die Bremsbelige sind zu
weit abgenutzt.

a) Glyzerin in den Vorratsbehilter nach-
fiilllen 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 beschédigt ist.

b) Saugleitung reinigen.

¢) Undichtheiten durch Nachziehen der
Rohrverschraubungen beseitigen.

a) Auskuppelung des Spindelantriebes
durch Herausziehen und Drehen des
Handrades, darauf Handrad wieder
einschalten.

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

Bremsbelige erneuern lassen.




ZUBEHOR, WERKZEUGE

UND

ERSATZTEILE

ZUR

80-PS-MOTOR-KABELWINDE.



Achtung!

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



Zubehor, Werkzeuge und Ersatzteile
zur

80-PS-Motor-Kabelwinde.

1. 1 Ventilfederheber 34. 1 Steckschliissel Schlw. 27 mm
2. 1 Diigennadel 35. 2 Knebel fiir Steckschliissel
3. 1 Reserveschwimmer 36. 1 Hakenschliissel Pos.W. 625
4. 1 Rolle Isolierband 37. 1 » ” 626
5. 2 Biichsen Schmirgelpulver 38. 1 » » 627
6. 1 Brennstoffdiise 39. 1 » » 628
7. 1 Korrekturdiise 40. 1 » » 630
8. 4 Kolbenringe 41. 1 » ” 636
9. 2 Ventile 42. 1 ” » 2440
10. 2 Ventilfedern 43. 1 ” ” 2442
11. 1 Ventilatorriemen 44, 1 ” » 2445
12. 1 Olschauglas 45. 1 Spezialschliissel — » 621
13. 1 Schliissel fiir Magnetapparat 46. 1 ” g 622
14. 1 ” » Ventilverschrau-| 47. 1 verstellbarer Schlussel Pos. W.
bung 633
15. 1 Patentschraubenschliissel 48. 1 Schliissel zum Schaltapparat
16. 1 Schliissel fiir Pallasvergaser 49. 1 ” » Meterzihler
17. 1 Mutterschliissel 6/8 mm SW.| 50. 1 Franzose
18. 1 » 8/10 » 51. 1 Schraubenzieher
19. 1 8/11 » 52. 1 Kombinationszange
20. 1 » 10/12 » 53. 1 Hammer mit Stiel
21. 1 ” 14/16 ” ” 54. 1 Flaehmei[?)el, 5 Stiel
22. 1 ” 14/17 TR 55. 1 ” 8 »
23. 1 » 19/22 » 56. 1 Durchschlag 7 mm
24, 1 9 23/28 ” ) 57. 1 ” 5 »
25. 1 ” 26/30 ) 58. 1 ” 3 »
26. 1 ” 28/32 ” » 59. 1 Pfriemen
27. 1 » 34/88 » 60. 1 Drahtzange
28. 1 ” 35/42 » 61. 1 Flachzange
29. 1 Schliissel zur Uberwurfmutter| 62. 1 Beilzange
der Olbremse, Schlw. 68 mm | 63. 1 Halbrundfeile 8” mit Heft
30. 1 Schliissel Schlw. 100 mm 64. 1 Dreikantfeile 8" » »
31. 1 Steckschliissel 11/16 65. 1 ” 6” » »
32. 1 » 19/22 66. 1 Flachfeile 10”7 » ”
33. 1 ” 26/26 67. 1 Rundfeile 8" » ”

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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68. 1 Rundfeile 6” mit Heft
69. 1 4"
70. 1 Handbohrer 9 mm
71. 1 7
72. 1 5

»” ” ”

» n
5
73. 1 Messer |
74. 1 Fuchsschwanzsige

75. 1 Grassichel

76. 1 Vorschlaghammer mit Stiel
77. 1 Spritzkanne

78. 1 Einfiilltrichter mit Sieb

79. 1 Olkanne mit Pumpe

80. 3 Staufferbiichsen Nr. 3 ,Atlas®
81. 1 Staufferbiichse » 4
82. 1 Blechbiichse mit kons. Fett
83. 1 Ersatzdich-

” ”

”

” »
tungen

2 elektrische Handlampen mit je
4,0 m Lichtkabel und Stecker

2 Ersatzbirnen 50 K.

2 Ersatzsicherungen

1 Handlaterne

Putzwolle, Putzlappen

84.

85.
86.
817.
88.

[ 101.

1112,

Zubehor, Werkzeuge und Ersatzteile zur 80-PS-Motor-Kabelwinde

95. 1 Axt

96. 5 Lagerpfihle

97. 2 Vorderbracken

98. 3 Ortscheite

99. 1 Eimer mit Deckel

100. 1 Futtersack

1 Decke fiir Windenwagen

1 Kettenrad mit 14 Zahnen, Tei-
lung 22,2 mm

1 Kettenrad mit 15 Zihnen, Tei-
lung 22,2 mm

1 Kettenrad mit 16 Zahnen, Tei-
lung 22,2 mm

1 Kettenrad mit 17 Zahnen, Tei-
lung 22,2 mm

1 Kettenrad mit 18 Zahnen, Tei-
lung 22,2 mm

1 Kette Nr. 523: 52 Glieder

1 » » b47: 53

4 Handantriebskurbeln

je 1 Kettenglied Nr. 547, 523,
gekropft und gerade

12 verschiedene Holzschrauben

verschiedene Schrauben, Muttern,
Nieten, Splinte, Bindedraht

2 Vorhéngeschlosser

4 Verankerungsseile mit je 2 Kau-
schen

4 Verankerungspfihle

4 Biigelschaken

102,
103.
104.
105.
106.
107.
108.

109.
110.

”

111.

113.

114.

115.
116.

Fiir Giirtelgerite:

124. 2 Mutterschliissel
125. 1 Kasten fiir Vorratsteile
126. 50 Gelenkbolzen

1 Beschreibung fiir den Motor

89. 1 Reinigungsbiirste |

90. 3 explosionssichere Benzin-Ka-
nister & 20 Liter

91. 2 Olvorratskannen & 2%/, Liter

92. 2 Beile

93. 2 Spaten

94. 1 Kreuzhacke

117. 2 Gabelbdume |

118. 1 Wagenplan ‘

119. 1 Ortscheit

120. 2 Giirtelkrinze, bestehend aus:
je 9 Schuhen == 18 Schuhen
je 9 Bodenplatten = 18 Boden-
platten

121. 2 Anlaufkeile

122. 4 Tragesfangen

123. 2 Winkeldorne

1 » » die Winde
1 ” » Magnetapparat u.
AnlaBmagnet
1 ” Vergaser
‘ 1 ” ” Lichtdynamo

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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