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Gleisstopfmaschine.
(Neues Modell.)

1. Beschreibung.

(Bild 1 bis 3 und anhiéngende Zeichnung.)

P T Die Gleisstopfmaschine besteht rein dufierlich aus der Maschinen-
' anlage und den Stopfern mit Verbindungsschlduchen (Bild 1 und 2).
7 Zum gleichmifig fortschreitenden Unterstopfen der Schwellen sind
12 .  mindestens zwei Maschinen erforderlich. Praktische Erfahrungen
13 ’ haben gelehrt, dafl es am wirtschaftlichsten ist, fiinf Maschinen ein-
14 zusetzen, vier zur Arbeit, eine als Ersatzmaschine.
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Bild 1. Gleisstopfmaschinen bei der Arbeit.

Die Maschinenanlage ruht auf einem Schlitten, der auf die
Schwellenkopfe auBierhalb der Schienen gelegt und von den Arbeitern
mit den an den Stopfern befestigten Ketten nachgezogen wird. Infolge
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dieser Anordnung liegt die Maschine aufierhalb der Umgrenzung
des lichten Raumes und kann beim Durchfahren eines Zuges liegen
bleiben und leer weiterlaufen (Bild 2). Nur die Stopfer miissen bei-
seitegelegt werden. Der Zugverkehr stért also die Maschinenstopf-
arbeit nicht mehr als die Handstopfarbeit.

Der Zwillings-Zweitaktmotor steht mit der vorn auf dem
Schlitten ruhenden Zwillings-Luftpumpe durch ein zwischen-
geschaltetes Zahnradgetriebe mit Lamellenkupplung in Verbindung,
so dafl die Luftpumpe beim Anwerfen der Maschine leicht abge-
schaltet und der Motor allein erst gut einlaufen kann. Diese Anordnung
hat ferner den Vorzug, daB die einzelnen Maschinengruppen bei
Storungen leicht ausgebaut werden konnen.

Die Kurbelwellen des Zwillingsmotors und der' Zwillings-
luftpumpe sind um 180° gegeneinander versetzt, so dafl bei jeder
Umdrehung zwei Arbeitshiibe auf eine Kurbelwelle entfallen und
durch guten Kraft- und Massenausgleich ruhiger und leichter Lauf
der Maschine erreicht wird.

Die beiden aus je zwei Hilften bestehenden Motorgehduse sind
in der Mitte miteinander verbunden und zum Erzielen guter Wirme-
ableitung reichlich mit Kihlrippen versehen. Die gegeneinander
liegenden Zapfen der auf kriftigen Rollenlagern gelagerten Kurbel-
wellen tragen verzahnte, durch Mitnehmerbolzen gekuppelte
Schwungrider, die mit einem Zahnrad in Eingriff stehen, das auf
der in einem besonderen Gehéduse gelagerten Getriebe-Vorgelegewelle
sitzt. Durch diese Anordnung ist eine zuverldssige Verbindung beider
Kurbelwellen geschaffen und einfacher Zusammenbau sowie leichte
Auswechselbarkeit der Maschinenteile ermioglicht.

Auf den Kurbelwellen sind die Pleuelstangen auf starken
Rollen gelagert, wihrend die Pleuelkdpfe mit Bronzebuchsen iiber
die Kolbenbolzen greifen. Zum Ausgleich der Pleuelmasse sind die
Wangen der Kurbelwellen mit Gegengewichten versehen.

Der Motorkolben trigt die Kolbenringe, die in der iiblichen
Weise abdichten. Der Kolbenboden ist zur Regelung des Gaseintritts
und des Austritts der Auspuffgase zweckentsprechend ausgebildet.
Die Verbindung mit den Pleuelstangen wird durch frei bewegliche,
im Kolben seitlich gesicherte Kolbenbolzen hergestellt.

Der Motorzylinder ist vorn halbkugelig geformt und mit zahl-
reichen hohen Kiihirippen versehen. Vorn oben befinden sich die
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Bild 2. Gleisstopfmaschine wihrend der Vorbeifahrt eines Zuges.

Bohrungen fiir die Ziindkerze, weiter hinten sind der Uberstrdmkanal
und die beiden Ansaugschlitze fiir das Gas angeordnet. Unten sitzt
die Offnung fiir den Austritt der verbrannten Gase. Beide Motor-
zylinder sind oben iiber den Ansaugschlitzen durch den Ansaug-
stutzen und unten durch den Auspuffkriimmer verbunden.

Auf der linken Motorseite ist ein Fliehkraftregler (Bild 5) ein-
gebaut, der durch ein Gestinge auf den Drosselschieber im Vergaser-
stutzen wirkt und dafiir sorgt, dafl die fiir die Maschine giinstigste
Motordrehzahl sowohl im Leerlauf wie auch bei Belastung durch die
Stopfer gehalten wird.

Der schwimmerlose Vergaser ist am Ansaugstutzen zwischen
den beiden Motorzylindern angeordnet. Er eignet sich nach ent-
sprechender Diiseninderung ohne weiteres fiir gebrauchliche Betriebs-
stoffe. An den Vergaser schliefit sich das Luftfiltergehfuse an, in
dessen nach unten gekriimmten erweiterten beiden Miindungen zwei
leicht auswechselbare Luftfilterpatronen eingebaut sind.
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Die Kihlung der Motorzylinder erfolgt durch Windfliigel, die
links und rechts an beiden Enden der vor den Zylindern liegenden,
in Kugellagern laufenden Welle im -Windfliigelgehiduse sitzen.
Sie sind durch Drahtgitter geschiitzt, sitzen aber nicht fest auf
ihrer Welle, sondern werden nur durch Reibung mitgenommen,
damit sie nicht abbrechen, falls sie durch zwischengeratene Steinchen
oder andere Fremdkorper festgeklemmt werden sollten. IThr Antrieb
erfolgt von der Kurbelwelle aus iiber Kegelrdder mit Spiralverzahnung,
die an der rechten Motorseite in einem Kegelrad- und einem Antrieb-
gehiduse untergebracht sind. Damit Antriebwelle und Windfliigelwelle
stets genau axial eingestellt werden konnen, ist das Kegelradgehduse
auf das Antriebgehduse verstellbar aufgeklemmt.

~Fiihrungsrolle

Ankrict fir die Windlffiigel

Bild 3. Zwillingsmoterluftpumpe X

Das Windfliigelgehduse umschliefit die Zylinderkopfe und verteilt
die Luft gleichméflig iiber die Zylinder und die ganze Maschine. Die
Windfliigelwelle treibt durch ein Kegelradvorgelege gleichzeitig die
Antriebwelle zum Magnetziinder an. Dieser ist durch eine elastische
Kupplung mit der Antriebwelle verbunden und mittels eines Spann-
bandes auf einer Konsole befestigt. Uber die Beschaffenheit der
Zindeinrichtung, ihren Einbau, ihre Bedienung und Instandhaltung
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und iiber das Beseitigen von Stérungen gibt die einschligige Sonder-
druckschrift Auskunft.

Das Zwischenwellengehiuse ist den Motorgehiusen angepafit
und mit diesen dicht und fest verschraubt. Die auf Kugellagern
laufende Zwischenwelle trigt in der Mitte das mit den Schwung-
ridern des Motors in Eingriff befindliche Zwischenrad. Zu beiden
Seiten dieses Doppelzahnrades sind zwei unter Federdruck stehende,
clastische Stahllamellenkupplungen {iblicher Bauart angeordnet,
die ein gleichmifBiges, stofifreies Kuppeln der Luftpumpe bei dauernd
miteinander in Eingriff stehenden Zahnriddern gestatten. Mit diesen
Lamellenkupplungen sind zwei Kupplungsrider verbunden, die in
das Schwungrad-Zahnriderpaar der beiden Luftpumpenkurbelwellen
eingreifen.

Alle diese Zahnrider sind aus besonders verschleififesten Werk-
stoffen gefertigt, auch liuft das Getriebe dauernd in Ol, wodurch
unbedingt gerduschloser und storungsfreier Gang gewihrleistet ist.
Die Luftpumpe wird durch die auf der Zwischenwelle sitzenden
Lamellenkupplungen vom Motor mitgenommen, wihrend sie durch
den nach vorn umgelegten Hebel abgeschaltet wird.

Die Luftpumpengehiduse sind ebenso wie die Motorgehiuse
senkrecht in je zwei Hilften geteilt und in der Mitte miteinander
verbunden. Sie haben als Abschlufl links und rechts je einen, fiir
die Schmierung der Luftpumpe, als Oltasche ausgebildeten Deckel,
und sind hinten mit dem Zwischenwellengehiuse verschraubt. Vorn
schlieflen sich die beiden Luftpumpenzylinder mit dem dazwischen-
liegenden Entliifter an.

Wie beim Motor sind auch die im Luftpumpengehduse auf
starken Rollenlagern gelagerten  Kurbelwellen um 180° versetzt. Auf
den gegeniiberliegenden Zapfen der Wellen sitzen als Zahnrédder aus-
gebildete, durch starke Mitnehmerbolzen miteinander gekuppelte
Schwungrider, die dauernd mit den bereits erwihnten, an den Lamellen-
kupplungen - befestigten Kupplungsridern der Zwischenwelle im
Eingriff stehen.

Die Pleuelstangen der Luftpumpe sind wie die des Motors
auf starken Rollen gelagert. An ihrem Kopf ist der Einsatz zum
Luftpumpenkolben mittels der Kolbenbolzen angelenkt; diese sind
durch eine Sicherungsschraube gegen Verdrehen gesichert. Der Ein-
satz trigt vorn einen Bund mit Zapfen, auf dem der Luftpumpen-
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kolben durch Sicherungsstift, Scheibe und Mutter befestigt ist.
Je 2 Kolbenringe sorgen fiir die Abdichtung der Luftpumpenkolben
in den Luftpumpenzylindern, wodurch die Schlagkraft der Stopfer
erhoht wird. Die mit zahlreichen Kiihlrippen versehenen Zylinder
sind durch Deckel, in denen die kleinere Stufe der Luftpumpenkolben
gefiithrt und abgedichtet wird, abgeschlossen.

Durch die gute Wirmeableitung an Gehdusen und Zylindern
werden die in den Luftschlduchen zu den Stopfern gefiihrten Luft-
siulen auf moglichst niedrige Temperaturen gehalten, wodurch die
Schliuche erheblich geschont werden.

Aufler auf gute Kiihlung ist auch auf ausreichende Schmierung
besonderer Wert gelegt worden. Motor und Kurbelwelle werden
durch das dem Betriebstoff beigemengte Schmierdl geschmiert,
wihrend, wie oben bereits erwihnt, fiir die Luftpumpe eine eigene
Olschmierung vorgesehen ist. Durch leicht zugingliche, an den
Luftpumpengehiusedeckeln befindliche Stellschrauben wird den
Getriebeteilen durch entsprechende Bohrungen selbsttitig Ol zu-
gefithrt. Die Stopfer erhalten von der Luftpumpe aus iber die
Schliuche geniigend Schmierdl. Alle sonstigen Teile der Maschine
haben Schmierstellen. Das Schmiermitte]l wird mit einer Spritze
staubsicher in die Schmierstellen gedriickt.

Der Stopfer ist das eigentliche Arbeitsmittel. In seinem Zylinder
geht ein Kolben frei beweglich hin und her. In die untere Offnung
des Zylinders ragt der Werkzeugschaft hinein, auf dem vorn das
eigentliche Stopfwerkzeug aufgesteckt ist. Je nach der Art des Bettungs-
stoffes kann dieses ausgewechselt werden, und zwar wird fiir Stein-
schlag das kleinere und fiir Kies, Sand oder Asche ein grofieres
Werkzeug verwendet, das dem Zubehor beigegeben ist. Zwei metall-
armierte Gummischliuche verbinden den Zylinder des Stopfers mit
dem Luftpumpenzylinder. Die Handgriffe sitzen mit ihren Stielen
so am Stopfer, dafl die Schlagrichtung beim Maschinenstopfen etwa
dieselbe ist, wie beim Handstopfen, und der Arbeiter durch das
Fithren des Stopfers wenig angestrengt wird.

Besondere Sorgfalt ist auf gute Sicherung aller Schrauben und
Muttern der Gleisstopfmaschine gelegt, damit sich nicht wahrend des
Betriebes Teile lésen und zu Beschddigungen Anlafl geben.

Alle beweglichen Teile sind im Innern der Maschine angeordnet
und dadurch sowohl gegen Verschmutzungen als auch gegen Be-
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schadigungen bei unsachgemifler Behandlung seitens der Arbeiter
wirksam geschiitzt.

2. Wirkungsweise.
(Bild 4.)

Der bei der Gleisstopfmaschine verwendete Motor ist ein Zwei-
taktmotor, d. h. die auf einen Zylinder entfallenden vier Tétigkeiten,
Ansaugen, Verdichten, Verbrennung und Ausstoflen der verbrannten
Gase miissen von ihm in zwei Kolbenhiiben, also wihrend eines Hin-
und Hergangs des Kolbens oder bei einer vollen Kurbelumdrehung
geleistet werden.

Dies geschieht folgendermafien:

Beim ersten Hub (Ansaug- und Verdichtungshub) bewegt sich
der Motorkolben im Zylinder nach vorn und erzeugt, da das Kurbel-
gehiuse des Motors luftdicht abgeschlossen ist, hinter sich eine
Raumvergréfierung und damit einen Unterdruck. Die sich hieraus
ergebende Saugwirkung veranlait nun, dafl durch die freigewordenen
Ansaugschlitze im Zylinder der vom Vergaser kommende, mit Luft
gemischte Brennstoffnebel in den Raum eindringt und diesen mit
Frischgas fiillt. Gleichzeitig wird das Gemisch vor dem Kolben,
das vorher schon eingetreten war, weiter zusammengedriickt, In dem
Augenblick, in dem der Kolben seine vordere Endstellung im Zylinder
erreicht hat, also im Zustande hichster Verdichtung, wird das Gemisch
durch den elektrischen Funken der Ziindkerze entziindet. Der Druck
des explodierenden Gemisches treibt den Kolben nach hinten. Das
hinter ihm befindliche Frischgas wird hierbei nun durch den in-
zwischen frei gewordenen Uberstrémkanal in den Verbrennungsraum
vor dem Kolben gedriickt und stofit die hier noch befindlichen
verbrannten Gase durch die gleichfalls freigegebene Auspuffoffnung
heraus. Der Kolben hat einen Abweiser fiir die Gasfithrung, wodurch
erreicht wird, dafl das frische Gemisch nicht sofort zum Auspuff-
schlitz herausstromt, sondern zum oberen Teil des Verbrennungs-
raumes geleitet wird, wobei die Verbrennungsgase vorweg wirksam
nach unten herausgespiilt werden. Diese eben geschilderten Vor-
ginge wiederholen sich in derselben Reihenfolge.

Die Kolben der Zwillingsluftpumpe werden wie beim Motor
durch ihre um 180° gegeneinander versetzten Kurbeln {iber ihre
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Bild 4. Vereinfachte Darstellung der Gleisstopfmaschine, neues Modell.

Endlagen hinweggebracht. Wiahrend der Vorwirtsbewegung des
Kolbens wird Luft aus dem Luftpumpenzylinder durch die grofie
Stufe des Luftpumpenkolbens iiber den einen Schlauch in den Raum
oberhalb des Schlagkolbens des Stopfers gedriickt und gleichzeitig
die Luft unterhalb des Schlagkolbens durch den zweiten Schlauch
in die Luftpumpe hereingesaugt. Der auf den Schlagkolben des
Stopfers wirkende Luftdruck, der noch durch die cben erwihnte
Saugwirkung unter dem Kolben (den sogenannten Unterdruck),
verstarkt wird, schleudert den Schlagkolben mit grofler Geschwindig-
keit gegen den Werkzeugschaft des Stopfers. Bewegt sich beim
Weiterdrehen der Kurbel der Luftpumpenkolben nach hinten, so
wird jetzt die unter der kleinen Stufe des Luftkolbens befindliche
Luft unter den Schlagkolben des Stopfers gedriickt und gleich-
zeitig die Luft iiber dem Schlagkolben abgesaugt. Dieser geht infolge
des geringeren Luftdruckes langsamer zuriick und wird kurz vor
dem Stopferdeckel durch Luftpufferung zum Halten gebracht.
Macht der Luftpumpenkolben jetzt wieder den umgekehrten Weg
nach vorn, so wiederholen sich die eben geschilderten Vorgénge.
Jede Kurbelumdrehung liefert mithin einen Schlag des Werkzeugs
auf den Bettungsstoff. Liuft die Luftpumpe mit 1500 Umdrehungen
in der Minute, so wird auch der Stopfer dieselbe Anzahl Schlige
hergeben.

Diese grofie Schlagzahl bringt den Bettungsstoff in fortlaufende
Bewegung, wodurch er liickenlos ineinandergeschoben wird.

Durch die beschriebene Wirkungsweise wird ein fortlaufend
gleiches Arbeiten erzielt, wobei der Arbeiter den Stopfer nicht allzu-
kriftig gegen den Bettungsstoff anzupressen braucht, da hierdurch
die Schlagkraft des Stopfwerkzeuges nicht erhoht werden kann,
sondern der Arbeiter nur vorzeitig ermiidet.

Legt man beim Durchfahren eines Zuges den Stopfer beiseite,
so treibt der Schlagkolben das nicht mehr gegen den Bettungsstoff
arbeitende Werkzeug so weit aus dem Zylinder, dafl er es nicht mehr
trifft. Er tritt hierdurch aus dem Wirkungskreis der pulsierenden
Luft und ruht. Beim Aufsetzen des Stopferwerkzeuges auf die Bettung
wird der Schlagkolben durch das Werkzeug wieder in den Wirkungs-
kreis des Luftstromes zuriickgedriingt, so dafl die Arbeit sofort wieder
beginnt.
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Abmessungen, Betriebstoff: und Olverbrauch,

Gewichte:
Abmessungen:

Gesamtlinge der Maschine ohne Luftschliuche und

STOPIEr cot s v s eis s vt s Sy 5 o = aimos B 2355 mm
Gesamthohe von Schlittenunterkante .............. 195 mm
Breite 'des Schttens « coou o vo vign st s s svvms svi + 400 mm
Durchmesser des Motorkolbens .......... e 70 mm
Durchmesser des Luftpumpenkolbens .............. 110 mm
Kolbenhub fiir Motor und Luftpumpe .......... je 70 mm
Inhalt des Betriebstoffbehélters .................... 211

Betriebstoff- und Olverbrauch:
Betriebstoffverbrauch bei neunstiindiger Arbeitszeit etwa 14 kg
GesamtOlverbrauch bei neunstiindiger Arbeitszeit etwa 1 kg
Gewichte:
Gewicht der Maschine ohne Luftschliuche, Stopfer

trid  Betriebstofl (cus coes qen s men s s v vions s s 195 kg
ilixansportkiste st Rl o L S S el 92 kg
Gewicht eines Stopfers mit zugehorigen Luft-

sehlaueheni. o e s e i e s e 27,5 kg
TransPOTtRISTE . s\ s s bisins st agssoronidineis. Sagens. weals fess 53 kg
Kleiner ‘WerkzeugKasten . - oo« ¢ oes s vmies s v s i - 4,5 kg
Werkzeug, Zubehor und Ersatzteile ............... 17 kg

3. Bedienung, Behandlung u. Instandhaltung.

Die Bezeichnungen links und rechts an der Maschine
gelten unter der Voraussetzung, daf man von hinten, also
vom Betriebstoffbehiilter nach vorn nach den Stopfern sieht.

Die Gleisstopfmaschine bringt man in den zwei Holzkisten, in
denen sie aufbewahrt wird, zur Arbeitstelle. Die eine Kiste ent-
hilt die Maschinenanlage nebst zwei offenen Kistchen fiir Ersatzteile
und eine Kiste mit Werkzeugen, die andere die beiden Stopfer mit
Schlduchen.

Bedienung, Behandlung und Instandhaltung sind einfach, setzen
aber doch eine gewisse Vertrautheit mit Bau- und Arbeitsweise der
Maschine voraus. Sorgfiltiges Sauberhalten und Uberwachen aller
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Teile, ausreichendes, aber nicht iibermifliges Schmieren sowie
verstindige Behandlung wihrend des Betriebs gewéhrleisten ein gutes,
sicheres Arbeiten dieses Werkzeugs.

Inbetriebsetzen.

Die Maschine muf} auf den Schwellenkdpfen so aufgestellt werden,
daf} sich die an den Haltern angebrachten Laufrollen gegen den Kopf
der Schiene stiitzen. Die Halter sind einstellbar eingerichtet und kénnen
daher jedem Schienenprofil angepafit werden. Die vier Verschluf3-
muttern an den Luftausgleichern der Luftpumpe werden abgeschraubt
und in einem der Holzkistchen aufbewahrt.

Nun wird mit Hilfe eines Trichters der Betriebstoffbehilter bis
zum Rand gefiillt. Damit der Betriebstoff moglichst frei von Un-
reinigkeiten gehalten wird, empfiehlt es sich, ihn stets durch einen
reinen, weiflen Lappen in den Trichter zu gieffen. Die Einfiilléffnung
am Betriebstoffbehilter enthilt ein Tauchrohr, das hiufiger von
Schmutz zu befreien ist. Besonders aber ist an der Ablafschraube
seitlich am Betriebstoffbehdlter und am Ablaffhahn unten am Be-
triebstoffilter der Schmutz zeitweise abzulassen und das Siebgehiuse
auszuschrauben und zu reinigen. Uber das Betriebstoffgemisch ist
alles Nihere auf Seite 18 gesagt.

Die als Oltaschen ausgebildeten Gehiusedeckel der Luftpumpe
werden bis zur Oberkante der durch den Einfiillstutzen sichtbaren
groen Nabe mit Verbrennungsmotorensl gefiillt. Die Oltaschen
sind nur wihrend des Betriebes nachzufiillen; geschieht dies beim
Stillstand der Maschine, so findet leicht ein Uberélen der Luftpumpe
statt, was zu Storungen fiihrt.

Die Schmierstellen sind mit der Schmierspritze nachzufiillen.
Nun schalte man die Luftpumpe durch Umlegen des Kupplungshebels
nach vorn aus, spritze etwas Betriebstoff in die Zischhihne und
offne diese sowie den Betriebstoffhahn, bewege den Motorkolben
durch Treten des FufBlanlassers einige Male hin und her und {iiber-
zeuge sich, ob die Ziindung arbeitet. Dann spritze man noch etwas
Betriebstoff durch die Zischhihne ein, schliefle diese und setze
die Maschine durch energisches Durchtreten des Fuflanlassers in
Betrieb. Hat sich der Motor etwas erwirmt, schalte man die Luft-
pumpe durch Umlegen des Kupplungshebels nach hinten wieder ein.
Wird die Luftpumpe nicht gleich der vollen Umdrehungszahl des
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Motors entsprechend mitgenommen, so schalte man noch einige
Male aus und ein.

Hat sich auch die Luftpumpe geniigend erwdrmt, stelle man die
Schlauchverbindungen zwischen Luftpumpe und den beiden Stopfern
her. Zu diesem Zweck werden die Verschlufistopfen in den Schlauch-
enden entfernt und mit dem zugehtrigen Schraubenschliissel die
Uberwurfmuttern an den Schliuchen mit den Luftausgleichern der
Luftpumpe dicht verschraubt. Vorher iiberzeuge man sich jedoch
davon, ob auch alle Dichtungsflichen der Schlauchtiillen und An-
schluf3stiicke sauber und unbeschidigt sind. Beim Anschliefien
der Luftschliuche ist besonders darauf zu achten, dafi der
rechts vom Handgriff des Stopfers sitzende Schlauch mit
dem mittleren Luftausgleicher (griin gestrichen) und der
links vom Handgriff sitzende Schlauch mit dem dufieren Luft-
ausgleicher (rot gestrichen) verbunden wird. Falsche oder
undichte Schlauchverbindungen ergeben Luft- und somit Schlag-
verluste und beeintrichtigen die Stopfarbeit.

Die am Schlitten befestigten Zugketten sind so mit den Stopfern
zu verbinden, dafi die Ketten beim Nachziehen des Schlittens den
Zug aufnehmen und keine Spannung in den Schliuchen entsteht.
Sie miissen daher stets kiirzer als die Schlduche sein. Diese diirfen
in keinem Fall auf Zug beansprucht werden, da sie sonst in einiger
Zeit abreifien.

Stopfen.

Nachdem das Gleisstiick entsprechend vorbereitet und ausgerichtet
ist, kann mit dem Stopfen begonnen werden.

Alle Schwellen werden nur von einer Seite gestopft. Ausnahmen
von dieser Regel mache man nur bei gekuppelten Stofischwellen oder
Breitschwellen. Das einseitige Stopfen hat sich bei der grofien Schlag-
kraft der Gleisstopfmaschinen als vollig ausreichend erwiesen. Ein
doppelseitiges Stopfen erfordert die doppelte Zeit und hat nicht
nur keinen Nutzen, sondern verhindert sogar eine feste Stopfung.
Die Schwellen brauchen daher nicht ausgekoffert, sondern nur ein-
seitig freigelegt zu werden (Bild 5).

Es darf nur gegen die Zugrichtung gestopft werden.

Die Arbeiter halten die Stopfer so gegen den Bettungstoff, dafl
die Oberkante des Stopfwerkzeugs 1% bis 1 cm unter der Unterkante
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der Schwelle liegt. Um eine gute Stopfung zu erzielen, ist der Zylinder
des Stopfers nicht zu steil zu halten, am besten so, dafy der Stopfer-
zylinder fast an der Kante der vorhergehenden Schwelle aufliegt (Bild 5).

Jahrtrichtung ° Stopfrichtung

Bild 5. Stopfen von Gleisen mit Holz- und Eisenschwellen.

Man halte sich bei den einzelnen Schwellen nicht linger auf, als
unbedingt notwendig, und schreite zur nichsten Schwelle, wenn ein
nennenswertes Nachgeben des Bettungsstoffes nicht mehr bemerkbar
ist. Besonders in der ersten Zeit wird hiufig der Fehler gemacht, daf3
man an den einzelnen Schwellen zu lange herumstopft; bei tibermifiig
langem Stopfen schiebt sich aber, wie die Erfahrung gelehrt hat, der
Bettungsstoff seitlich weg und eine festere Lagerung wird trotz der
langen Bearbeitung doch nicht erzielt. Die Giite der Schwellenunter-
stopfung 1ifit sich am besten durch Abklopfen feststellen ; hohlklingende
Schwellen sind nachzustopfen.

Beim Nachziechen des Schlittens zur nichsten Schwelle
darf der Stopfer nicht als Hebel benutzt werden, da sonst die
Gummischliduche geknickt und leicht zerstért werden, auch
konnen dabei die Werkzeugschiifte abbrechen.

Sollen befahrene Betriebsgleise nachgestopft werden, so muf§ vor
Beginn der Stopfarbeit der festgefahrene Bettungsstoff mit der Spitz-
hacke gelockert werden, da er einen festen Block bildet, der den
Schligen der Maschine auflerordentlichen Widerstand entgegensetzt.

Naht ein Zug, so treten die Arbeiter aus dem Gleis heraus und
legen die Stopfer flach auf den Erdboden. Die Maschine bleibt da-
gegen wihrend der Vorbeifahrt des Zuges auf den Schwellenkdpfen
liegen und arbeitet inzwischen im Leerlauf weiter.
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Wartung wihrend des Betriebes.

Einer dauernden Bedienung der Maschine wihrend des Betriebes
bedarf es nicht, da ihr selbsttitig O1 und Betriebstoff zugefiihrt werden;
die Wartung beschrinkt sich im wesentlichen auf rechtzeitiges Nach-
fiilllen des Betriebstoffbehilters, der Oltaschen und der #ufleren
Schmierstellen. Auf einige weitere Mafinahmen ist schon unter
,,Inbetricbsetzen‘‘ hingewiesen.

Erfahrungsgemif} ist die Schlagkraft des Stopfers bei etwa 1400
bis 1550 Umdrehungen der Motorkurbelwelle am wirksamsten.
Durch den Fliehkraftregler wird diese Umlaufzahl auf gleicher Hohe
gehalten. Es ist daher wiihrend des Betriebes darauf zu achten,
dafl der Regler so eingestellt ist, dal diese Umlaufzahl mog-
lichst beibehalten wird. Die Motorleistung ist so bemessen, dafl
noch ein erheblicher Kraftiiberschuf} verbleibt; es ist daher zwecklos,
die Kurbelumdrehungszahl iiber 1400 bis 1550 in der Minute zu
erhohen, da dadurch die Stopferleistung nicht verbessert werden
kann, Hohere Umlaufzahlen geben nur Anlafl zu schnellerem Ver-
schleiff und steigern den Betriebstoffverbrauch wesentlich. Mit dem
Umdrehungszihler, der fiir jede Maschinengruppe gegen besondere
Berechnung mitgeliefert wird, kann die Umlaufzahl des Motors von
Zeit zu Zeit nach Herausziehen des Verschlufistopfens an der rechten
Maschinenseite gepriift werden. Der Stopfen ist hierauf sofort wieder
sauber einzufithren.

Abgestellt wird die Maschine dadurch, daff man den Absperrhahn
am Betriebstoffbehilter schlief3t.

Aufbewahren der Maschine.

Nach dem Abstellen des Motors ist die Maschine duflerlich von
Ol und Schmutz zu reinigen. Bevor sie in die Transportkisten gelegt
wird, sind die Schliuche von der Luftpumpe abzuschrauben. Die
Luftausgleicher der Luftpumpe sind mit den VerschluSimuttern und
die Schlauchenden mit den Verschlufischrauben zu verschlieffen,
damit kein Schmutz in die Leitungen gelangt.

Der Absperrhahn am Betriebstoffbehilter ist stets zu schlief3en,
da je nach Giite des dem Betriebstoff beigemischten Schmierdls bei
lingeren Ruhepausen sich im Filter vom Betriebstoff Ol abscheiden
kann, so dafl beim Inbetriebsetzen der Maschine zuviel O angesaugt
und das Anlassen des Motors erschwert wird.
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Ist eine lingere Arbeitsunterbrechung in Aussicht genommen, so
sind vorher die etwa noch im Betriebstoffbehilter und in den Ol-
taschen enthaltenen Betriebstoffe abzulassen.

Schmierung.

Motor und Luftpumpe schmieren sich, wie vorerwdhnt, voll-
kommen selbsttitig. Das Schmieren der {ibrigen Teile beschrinkt
sich daher nur auf ein zeitweises Nachfiillen der Schmierstellen mit
demselben Ol, welches zur Schmierung von Motor und Luftpumpe
verwendet wird.

Die cinzelnen Schmierstellen sind etwa wie folgt zu fiillen:

Tiglich je zwei Umdrehungen der Schmierspritze an den Schmier-
stellen von Regler und Kegelradgehduse.

Tiéglich je drei Umdrehungen der Schmierspritze an den Schmier-
stellen von Windfliigel und Antriebgehiuse.

Jeden zweiten Tag -eine"Umdrehung, der Schmierspritze an den
Schmierstellen der Kupplung.

Die Olstellschrauben der Oltaschen sind von der Fabrik einge-
stellt und brauchen nicht nachgestellt zu werden. Sollte aber aus
irgendwelchen Griinden ein Verstellen doch vorgekommen sein, so
verfahre man bei der Neueinstellung folgendermafien:

Man dreht zunichst die Stellschrauben maglichst weit heraus und
1af3t die Maschine mit abgeschraubten Schliuchen laufen. Die Pumpe
wirft jetzt durch die Luftausgleicher einen grofien Teil des Oles
heraus. Durch Hereindrehen der Stellschrauben muf8 nun die Ol-
zufuhr so weit herabgemindert werden, dal an einem vor die Luft-
ausgleicher gehaltenen, angefeuchteten Papier nur noch wenige
Tropfen Ol hiingen bleiben. Laufen wihrend des Betriebes die Stopfer
trocken, so ist die Stellschraube etwas mehr zu offnen; vorher ist
jedoch in die Stopfer etwas Ol einzufiillen.

Als Schmierdl soll nur gutes, zihfliissiges Autodl verwendet
werden. Auf jeden Fall muf} es aber ein hochentflammbares Mineralél
sein, das frei von Bodensatz oder sonstigen ungeldsten Stoffen,
ungebundener Mineraldlsdure und ungebundenem Alkali ist. Es mufy
mindestens nachstehende Eigenschaften aufweisen:

Spezifisches Gewicht bei 20° C unter 0,95,

Flammpunkt iiber 210° C,
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Flissigkeitsgrad nach Engler bei 50° C zwischen 10 bis 12,

bei 100° C nicht unter 2,2.

Das Ol muf ohne Riickstinde verbrennen und darf nur einen
verschwindend geringen Sauregehalt aufweisen. Bei der Olbeschaffung
gehe man vorsichtig zu Werke und beziehe nur von solchen Firmen,
die volle Gewihr fiir geeignetes (1 {ibernehmen.

Betriebstoff,

Als Betriebstoff kommt Benzin oder Benzol, oder ein Gemisch
Benzin-Benzol mit Schmierdl von hohem Flammpunkt in Frage, und
zwar in einem Mischungsverhilnis von 40 Teilen Benzin oder Benzol
oder Benzin-Benzol und einem Teil Ol. Beziiglich der Beschaffenheit
des Oles siehe oben.

Das Benzin mufl nachstehende Eigenschaften haben: Es muf
frei sein von Wasser, Sdure und sonstigen Beimischungen. Eigen-
gewicht bei 20° C zwischen 0,740 und 0,760, Siedezahlen nach
Engler: Beginn zwischen 60° C und 65° C, Ende unter 185° C.

Fiir Benzol gelten folgende Bedingungen: Es muf} wasserhell,
gut gereinigt, frei von Wasser, Bodensatz und sonstigen Beimengungen
sein. Eigengewicht bei 20° C zwischen 0,870 und 0,880, Siedezahlen
nach Kraemer-Spilker: Beginn zwischen 80°C und 85° C; bis
100° C miissen mindestens 60 von Hundert iibergehen, Ende nicht
iiber 165° C.

Die Betriebstoffmischung wird vorteilhaft in einem besonderen
Gefifl zusammengestellt und nach tiichtigem Schiitteln in den Betrieb-
stoffbehilter der Maschine eingefiillt.

Vergaser.

Der Pallas-Vergaser arbeitet mit festen Diisen, ein ungewolltes
Verstellen desselben wihrend des Auseinandernehmens ist daher
nicht moglich. Das Auswechseln der Diisen und Neueinstellen des
Vergasers ist also nur dann erforderlich, wenn ein wesentlicher Wechsel
im Betriebstoff oder in der Temperatur eintritt, beispielsweise wenn
an Stelle von Benzol, Benzin verwandt wird, oder bei sehr heifler
oder kalter Witterung.

Das Einstellen des Pallas-Vergasers besteht in der richtigen Aus-
wahl der Betriebstoffdiise, der Luftdiise, sowie des Lufttrichters, die
leicht zuginglich sind und mit dem Vergaser in den verschiedenen
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GroBlen mitgeliefert werden. Nur bei richtigen, den jeweiligen Ver-
hiltnissen angepafiten Diisen und Lufttrichtern kann die Héchst-
leistung der Maschinen bei sparsamstem Betriebstoffverbrauch er-
reicht werden.

Die Betriebstoffdiise dient zum Regeln der Betriebstoffmenge;
sie ist moglichst klein zu wihlen. Eine zu grofle Betriebstoffdiise hat
triges Anspringen des Motors sowie iibermifigen Betriebstoffver-
brauch zur Folge. Eine zu kleine Betriebstoffdiise liefert ein zu armes
Gemisch, das sich durch Knallen im Vergaser bemerkbar macht.

Die Luftdiise regelt den Luftzutritt; sie ist so grofl wie méglich
zu wihlen. Durch Ausprobieren der hochsten Motorleistung bei
verschiedenen Einstellungen findet man leicht die giinstigste Luftdiise
heraus.

An den Diisen diirfen unter keinen Umstinden durch Aufreiben
oder Zusammenklopfen usw. Verinderungen vorgenommen werden.,
Abgesehen davon, daf die Art der Diisenwirkung durch Nacharbeiten
gestort wird, verliert man die Méoglichkeit, die urspriingliche Ein-
stellung wieder herzustellen, da die auf den Diisen aufgeschlagenen
Nummern nicht mehr dem Betriebstoffdurchlal entsprechen.

Ziindeinrichtung.

Die Ziindung soll theoretisch genau am Ende des Verdichtungs-
hubes erfolgen. Da aber bei der hohen Umdrehungszahl des Motors
die volle Ladung im oberen Totpunkt entziindet sein muf, so lafit
man den Magnetziinder voreilen. Das richtige Einstellen des Magnet-
ziinders zur Maschine erfolgt auf folgende Weise: Man schalte die
Luftpumpe durch Umlegen des Kupplungshebels nach vorn, vom
Motor ab und schraube beide Ziindkerzen heraus. Durch Drehen
von Hand am Hebel des Fuflanlassers bringe man den linken Motor-
kolben genau in seine vorderste Stellung, was durch die linke Ziind-
kerzendffnung zu beobachten ist. Bei dieser Kolbenstellung stelle
man den Unterbrecherhebel des Magnetziinders so ein, wie Bild 6
zeigt, d. h. den Fibernocken nach rechts, und befestige dann den
Magnetziinder auf seiner Konsole, wobei der Nockenring durch
Drehen nach links auf volle Vorziindung zu setzen ist. Eine besondere
Feineinstellung der Ziindung kann dann noch durch entsprechende
Umstellung der elastischen Kupplung zwischen Magnetziinder und
Magnetwelle erreicht werden.
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Umlaufregler.

Das Gestinge des Reglers darf nicht hin und her gedriickt werden.

Der Regler ist auf eine Gebrauchsumdrehungszahl des Motors
eingestellt, die nicht gedndert werden sollte. Ist aus irgendeinem
Grunde ein Verstellen vorgekommen, so daf§ der Motor trotz richtiger
Einstellung des Vergasers eine zu hohe oder zu niedrige Umlaufzahl
hat, so ist die Neueinstellung des Drosselschiebers erforderlich.
Dieser muf} bei Stillstand der Maschine voll geoffnet sein. Wird
wihrend des Betriebes die Umlaufzahl zu niedrig, so spanne
man die Druckfedern des Reglers durch Rechtsdrehen beider Feder-
teller um eine halbe Umdrehung an; geniigt dies noch nicht, so
schraube man eine halbe Umdrehung weiter. Durch dieses Anspannen
der Federn wird erreicht, daf§ die Reglergewichte nicht zu frith ganz
ausschwingen, das heifit,den Drosselschieber nicht zu friih schliefien.
Bei zu hoher Umdrel.ungszahl des Motors sind die Schlitze des
Drosselschiebers nicht geniigend iiberdeckt. Bei der Neueinstellung
verfahre man umgekehrt wie vorhin beschrieben, d. h. man entspanne
die Feder des Reglers durch Linksdrehen der Federteller. In beiden
Fillen darf man nicht vergessen, die Splinte wieder vor die
Teller zu setzen und zu sichern.

Kupplung.

Die Kupplung ist so eingestellt, daf} bei nach hinten umgelegtem
Kupplungshebel die Luftpumpe vom Motor mitgenommen wird,
wihrend sie bei nach vorn gelegtem Hebel stehen bleibt. Das Ein-
stellen geschieht folgendermafien: Man lose die Klemmschraube am
Kupplungshebel, drehe die Kupplungsschraube mit dem Schrauben-
zieher so weit hinein, bis sich ohne Anwendung eines besonderen
Druckes ein leichter Widerstand bemerkbar macht. Dann drehe man
die Schraube wieder so weit heraus, dafl zwischen der Kugel und dem
Druckstift ein ganz geringer Spielraum entsteht. Dann lege man
den jetzt lose auf der Kupplungsschraube sitzenden Hebel nach der
Motorseite hin bis auf das Antriebgehiduse um, wobei die Kupplungs-
schraube mit dem Schraubenzieher festzuhalten ist, da sie sich jetzt
nicht mehr verstellen darf. Zuletzt ziehe man die Klemmschraube
am Kupplungshebel wieder fest.

Wenn bei richtiger Einstellung der Kupplung die Luftpumpe nicht
mehr ordnungsgemifl mitgenommen wird, so sind die Lamellen zu
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stark verschlissen. Die Kupplung ist auszubauen und entweder sind
die schlechten Lamellen durch neue zu ersetzen, oder das entstandene
Spiel ist durch Hinzufiigen neuer Lamellen so auszugleichen, dafl
die Stirke der gesamten Lamellenpackung etwa 15 mm betrigt.
Besonders zu beachten ist hierbei, daff die Lamellen immer wech-
selseitig eingelegt werden, d. h. auf eine Innenlamelle mufl
stets eine Aufienlamelle bzw. auf eine Aufien- stets eine Innen-
lamelle gelegt werden. Beim Einbau der Lamellen ist stets mit einer
Auflenlamelle zu beginnen. Vor dem Einbau sind die Lamellen leicht
mit Ol anzufeuchten.

Reinigen der Maschine.

Kleinere Reinigungen einzelner Teile sind von Zeit zu Zeit vor-
zunehmen. Es handelt sich hauptsichlich um das Tauchrohr und die
Schmutzrinne im Betriebstoffbehilter, das Filter am Absperrhahn, die
Luftfilter am Motor und der Luftpumpe, den Vergaser, die Ziind-
kerzen und den Magnetziinder. Zum Reinigen des Betriebstoffilters
am Absperrschieber lose man die Verschraubung auf dem Filter-
gehduse und ziehe den Siebkorb heraus. Dann 16se man den Spreng-
ring am Siebkorb und nehme Siebscheiben und Zwischenringe heraus.
Die Teile werden dann zweckmifig in reinem Betriebstoff ausge-
waschen und ausgeblasen. Da Wasser und sonstige Unreinigkeiten
im Betriebstoff sich hauptsichlich in der Schmutzrinne des Betrieb-
stoff behilters und im Betriebstoffilter abscheiden, ist das Filter hiufiger
nachzusehen und der Behilter an der AblaBschraube kurz zu 6ffnen.

Im Luftfilter des Motors sind die beiden Filterpatronen durch
Zusammendriicken des Sprengrings von Zeit zu Zeit herauszunehmen
und in reinem Betriebstoff auszuwaschen. Bei starker Inanspruch-
nahme der Maschine empfiehlt es sich, diese Reinigung in Abstinden
von einigen Tagen vorzunehmen. Das Luftfilter an der Luftpumpe
ist von der Pumpe abzuschrauben, aber nicht zu 6ffnen, und griindlich
mit Betriebstoff auszuwaschen.

Das Reinigen des Vergasers beschrinkt sich auf ein Auswaschen
aller Teile mit Betriebstoff. Besonders die Diisendffnungen sind auf
Sauberkeit zu priifen. Man reinige siec am besten durch Ausblasen
oder Durchstoflen einer Borste oder eines Roflhaares. Auf keinen
Fall darf ein scharfes Werkzeug dazu benutzt werden, weil sich die
Diisen dadurch erweitern.
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Enthilt der Betriebstoff viel Unreinigkeiten oder Wasser, so ist zeit-
weise eine griindliche Reinigung des Vergasers vorzunehmen, da
selbst geringe Mengen Wasser in den Diisen Storungen der Vergasung
verursachen. Nach Losen der Verschluflkappe rechts am Vergaser
kann man die Betriebstoffdiise herausschrauben und reinigen. Ebenso
ist nach Abschrauben der linken Verschlufischraube die Luftdiise
zuginglich.

An den Ziindkerzen sind besonders die Pole der Elektroden frei
von Rufteilen und Ol zu halten. Der Abstand zwischen dem Elek-
trodenstift und den strahlenformig angeordneten Elektroden soll stets
in der bei guten Kerzen {iblichen Weise (etwa 0,4 mm) erhalten
bleiben. Die Elektroden sind mit einem Lappen oder einer kleinen
Biirste zu reinigen, keinesfalls aber mit einem scharfen Werkzeug zu
bearbeiten. Zweckmiifig ist es, in gewissen Zeitrdumen die ganze
Kerze mehrere Stunden in Betriebstoff zu legen, damit sich auch etwa
im Innern befindliche Ru- und Olteile 16sen. Die Kerze ist darauf
wieder gut zu trocknen.

Bild 6. Magnetziinder, Entfernung der Kontakte.
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Der Magnetziinder ist besonders gegen Verschmutzungen durch
Ol und Wasser empfindlich und daher von Zeit zu Zeit daraufhin
nachzusehen. Der wichtigste Teil an diesem Apparat ist der Unter-
brecher, dessen Kontakte unbedingt rein und 8lfrei zu halten sind.
Nach Abheben der Haltefeder und Entfernen des Verschlufideckels
ziehe man den Nockenring von seinem Sitz und reinige ihn mit einem
weichen Lappen. Gleichfalls reinige man den Fibernocken des Unter-
brecherhebels und priife, ob sich der letztere leicht bewegt. Man priife
ferner, ob die Kontakte metallisch rein sind und den richtigen Ab-
stand voneinander aufweisen, etwa 0,4 mm, siehe Bild 6. Die Korper-
kohle mit Feder auf der Riickseite des Unterbrechers ist ebenfalls
stets rein und oOlfrei zu halten.

In gewissen Zeitrdumen, die sich nach der Giite der Betriebs- und
Schmierstoffe richten, oder bei lingeren Ruhepausen mufi die ganze
Maschine griindlich gereinigt werden. Zu diesem Zwecke ist sie
nach vorheriger dufferer Reinigung in ihre einzelnen Teile zu zerlegen,
sodann sind diese griindlich mit Betriebstoff auszuwaschen. Zum
Abziehen der Schwungscheiben, des Reglers, sowie des Antriebrades,
von den Kurbelwellen sind der Ausriistung eine Abdriickschraube
und ein Abdriickring mit Schrauben beigegeben. Man entferne
Krusten von Olkohle oder sonstige Riickstinde im Motorzylinder und
Motorkolben und priife die Kolbenringe auf ihre Federung.

Zusammenbau der Maschine.

Beim Zusammenbau sind alle Teile wieder mit einer diinnen
Olschicht zu versehen. Dabei vergewissere man sich von Zeit zu
Zeit, daf} sich die Getriebeteile gut drehen lassen und dafl kein
Klemmen eintritt. Die Motorkolben sind so zu befestigen, daf3 der
Abweiser fiir die Frischgasfiihrung oben liegt und die grofie
Fliche des Kolbenbodens nach unten verlduft. Beim Zusammenbau
der beiden Motor- bzw. Luftpumpenhilften achte man darauf, daf§
die Kurbelwellen um 180° versetzt sind, d. h., dal der eine Kolben
in der vorderen, der andere in der hinteren Totpunktstellung steht.
Besonders ist darauf zu achten, dafy die Anschluf3flanschen der Motor-
zylinder fiir den Ansaugstutzen genau in einer Ebene liegen, weil
die zwischengelegten Packungen allein grifiere Spielrdume nicht
auszugleichen vermdgen und die Motorkolben bei undichtem An-
schluff der Zylinder falsche Luft einsaugen.
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Beim Anziehen der Mutter zur Befestigung des Luftpumpen-
kolbens ist dieser durch Aufstecken eines passenden Schliissels auf
das Sechskant am Luftpumpeneinsatz gegen Verdrehen festzuhalten.
Beim Zusammenbau des Windfliigels und seines Antriebes achte man
darauf, daB alle Teile in der richtigen Reihenfolge eingebaut werden,
so daB sie leicht und spielfrei laufen, die Filzdichtungen in den Lager-
deckeln diirfen nicht klemmen. Es empfiehlt sich, die Muttern am
Antriebgehiiuse, sowie die beiden Klemmschrauben des Kegelrad-
gehiuses leicht locker zu lassen, damit sich der Antrieb genau
zentrisch einspielen kann. Erst wenn die Maschine einige Minuten
gelaufen hat, sind Muttern und Klemmschrauben wihrend des
Laufs der Maschine wieder fest anzuziehen.

Man vergesse nicht, die verschiedenen Packungen und Dichtungen
an den Flanschen usw. unterzulegen, vor allen Dingen achte man
aber darauf, daf8 alle Schrauben und Muttern richtig gesichert sind.
Beschidigte Dichtungen oder Sicherungen sind durch neue zu ersetzen.

Weder beim Auseinandernehmen der Maschine noch beim Zu-
sammenbau darf mit Gewalt vorgegangen werden, da sich bei richtiger
Behandlung alle Teile leicht 16sen und wieder zusammentfiigen lassen.

Uber das Erkennen und Beseitigen von Storungen gibt die
_beiliegende ,,Schnellhilfe bei Stérungen erschopfende Auskunft.

Bild 7. Zwei Gleisstopfmaschinen, neues Modell,
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