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Maschinenkunde und mechanische Technologie.

Stenerung fiir oscillirende Schiffsmaschinen.

Von A. Stigler, Assistent am eidg. Polytechnikum in Ziirich.

Taf. 18.

Die Steuerungen der Dampfmaschinen sind von so
grosser Wichtigkeit fir die Oekonomie und den guten
Gang dieser Maschinen, dass es nicht verwundern mag,
wenn immer darauf gesonnen wird, solche Steuerungen
herzustellen, die einfach und ihrem Zwecke méglichst voll-
kommen entsprechend sind; dieses bezieht sich haupt-
sichlich auf diejenigen Maschinen, bei welchen diese
Vorrichtungen sich noch in sehr unvollkommenem Zustande
befinden, ‘wie dies bei oscillirenden Schiffsmaschinen der
Fall ist.

Die bei solchen Schiffsmaschinen gebriuchlichsten
Steuerungen sind Muschelschieber, durch Excentriks be-
wegt, welche auf der Treibwelle sitzen und somit gleiche
Rotationsbewegung mit dieser machen. Die Bewegung
dieses Excentriks ist durch Zwischentheile auf die Schie-
ber iibertragen, wodurch diese Bewegung zu verschiede—
nen Zwecken modificirt wird.

Bei allen Dampfmaschinen besteht zwischen der Kur—
bel und der Schubstange (bei oscillirenden Maschinen die
Kolbenstange) ein gewisses Verhiltniss, durch welches die
Bewegung des Kolbens bedingt wird. Dieses Verhiltniss
ist es besonders bei oscillirenden Maschinen, welches von
so nachtheiligem Einfluss auf die Bewegung des Schiebers,
somit auf die Dampfvertheilung im Cylinder ist. Gewohn-
lich wird durch den gegebenen Raum die Konstruktion der
Maschinen derart bedingt, dass die Kolbenstange nur 3'2
bis 4 mal so lang als die Kurbel der Treibwelle sein kann,
in Folge dessen die Bewegung des Kolbens wihrend dem
Hingange sehr verschieden ist von der Bewegung des
Herganges im Vergleich zur Kurbelbewegung.

Um dies ndher zu beleuchten, diene Fig. 6, Taf. 18.
Es bezeichne dort X¥ den Kolbenweg, also € X die
Kurbellinge und OC sei die Entfernung des Oscilla-
tionsmittelpunktes des Cylinders vom Mittelpunkte der
Treibwelle. Denkt man sich nun die Kurbel von X aus
nach der Richtung des Pfeiles fortschreitend, so wird der
Kolben im Cylinder seinen halben Weg zuriickgelegt haben,
wenn die Kurbel die Richtung CN einnimmt; die andere
Hilfte seines Weges aber, wenn die Kurbel in C¥ stehen
wird. Umgekehrt ist es. wenn sich die Kurbel nun wei-
ter bewegt; der Kolben wird dann die erste Hillte seines
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Weges zuriickgelegt haben bei der Kurbelstellung €M und
die zweite Hilfte, wenn die Kurbel wieder in ihrer an-
fanglichen Stellung CX angekommen ist. Es ist nun so-
fort ersichtlich, dass die Differenzen der von der Kurbel
durchlaufenen Wege, welche dem jeweiligen halben Kol-
benweg entsprechen, um so grosser sind, je kiirzer die
Kolbenstange, d. h. die Entfernung €O ist. — In genauem
Zusammenhange hiemit stehen auch die Schwingungen
(Oscillationen) des Cylinders. Steht er in seiner dusser-
sten Stellung, so bildet die Kurbelrichtung mit der Kol-
benstangenrichtung einen rechten Winkel ; die Kurbel steht
dann in CN* oder ¢M'. Es wird also der Cylinder einmal
in seiner iussersten Stellung sein, wenn die Kurbel den

. Weg N'Y M’, und das andere Mal, wenn sie den Weg

M’ X N zuriickgelegt hat. Nimmt man nun an, dass die
Excentrikstangen zur Bewegung der Schieber sehr lang
sind gegen die Excentricitit, was gewdhnlich der Fall, so
kann man die Bewegung derselben als sogenannte reine
Sinusbewegung betrachten, d. h. die Drehungswinkel
sind fiir Hin- und Hergang des Schiebers als gleich zu
betrachten. Aus dieser, wenn gleich nur oberflichlichen
Betrachtung geht zur Geniige hervor, dass die Bewegung
des Schiebers nicht mit der Kolbenbewegung harmonirt
und dass deshalb eine zweckmissige Dampfvertheilung
durch diese nicht zu erreichen ist. Ich verweise auf das
hieriiber von Herrn Prof. Dr. Zeuner herausgegebene Werk
«iiber Schiebersteuerungen». Es ist dort gezeigt, wie auf
leichte Weise die Bewegung der Schieber graphisch dar-
gestellt werden kann, um den Einfluss derselben auf die
Dampfvertheilung zu erkennen.

Bei der Konstruktion der vorliegenden Steuerung
glaubte ich den Zweck derselben dadurch am vollkom-
mensten zu erreichen, indem ich die schwingende Bewe-
gung des Cylinders zur Bewegung des Schiebers haupt-
sichlich bentitzte. Inwieweit ich diesen Zweck erreichte,
wird sich weiter unten zeigen. Ehe ich jedoch zur wei-
tern Behandlung itibergehe, sehe ich mich zu folgender
Erkldrung veranlasst:

Die Steuerung, wie ich sie im Laufe dieses Friihjahrs
konstruirte, war schon einige Zeit vorher von Herrn Ma-
schinenmeister Nohl in Coln ausgefiihrt. Der Unterschied
zwischen beiden Konstrukiionen besteht nur in der An-
ordnung der meinigen fiir Cylinder mit zwei Schiebern.
wihrend diejenige des Herrn Nohl, im Prinzipe sonstganz
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gleich, nur fiir Cylinder mit einem Schieber eingerichtet
ist. Es wurde mir diese Konstruktion bekannt, als ich die
meinige vollendet hatte. Ob Herr Nohl seine Erfindung
auch fiir Cylinder mit 2 Schiebern eingerichtet hat, ist mir
nicht bekannt, da ich nur die Anordnung kenne, wie sie
in Folge der Nohl'schen Konstruktion auf einem Dampf-
boote des Ziirichsee's ausgefiihrt wurde. Bei der Beschrei-
bung der Steuerungsvorrichtung werden wir sehen, wie
beide Arten anzuwenden sind.

Beschreibung der Steuerung.

Ein auf dem Cylinder 4 (Fig. 1, 2 und 3) solid be-
festigtes Fithrungsstiick B, mit schwalbenschwanzformigem
Ausschnitte, dient zur Aufnahme eines Gleitstiickes D, an
welchem ein Zapfen €, von einer Gleitbiichse umgeben, in
eine Coulisse F eingreift, welche ihrerseits mittelst eines
an ihr festen Zapfens E derart an ein Fiihrungsstiick P
aufgehingt ist, dass sie um diesen Zapfen gedreht werden
kann.

Zu diesem Zwecke ist an den Zapfen E ein Hebel G
angebracht, welcher mittelst der Lenkstange H und des
Riegelhebels I von dem Maschinenwirter nach Belieben in
eine der von dem Zahnbogen K bedingten Stellungen ge-
bracht und auf diese Weise variable Expansion und die
Umsteuerung, d. h. Vor- und Riickwirtsgang der Maschine
bewerkstelligt werden kann, Der Riegelhebel I ist auf die
Welle W befestigt, die ihre Lagerung einerseits an dem
Zahnbogen K, anderseits in einem einfachen Lager ¥
(Fig. 4) findet und gerade vor dem Condensator, welcher
in der Zeichnung nicht angegeben, angebracht ist-

Das Fiihrungsstiick P gleitet zwischen 2 Saulen a und
b in Folge der ihm von dem sogenannten Voreilexcentrik
M mitgetheilten Bewegung.

Eine gleiche Vorrichtung wie die eben beschriebene
ist auch an dem zweiten Cylinder angebracht, jedoch mit
dem Unterschiede, dass die Lenkstange H’ mit ihrem einen
Ende einen Hebel erfasst, dessen Linge gleich ist der
Entfernung des Angriffspunktes des Lenkers H am Riegel-
hebel, vom Centrum der Welle W, und der, wie der Rie-
gelhebel I, auf der Welle W festgekeilt ist. Der Zahn-
bogen dient somit fiir beide Cylinder, #hnlich wie dies
bei Locomotiven der Fall ist.

Betrachten wir nun die Bewegung dieser Vorrichtung
und zwar zunichst so, als wenn kein Voreilexcentrik vor-
handen wire.

Der Cylinder 4 (Fig. 2) schwingt um den Punkt € in
einer Weise, die genau von dem Verhiltnisse der Kurbel
und Kolbenstange abhingt ; dieser Bewegung des Cylinders
folgt das Fiihrungsstiick B, da es mit ihm verbunden ist.
Nehmen wir nun eine beliebige Stellung der Coulisse,
z. B. die in Fig. 2 gezeichnete an, denken uns den Kol-
ben in seiner untersten Stellung und den Cylinder sich
nach links bewegend, so wird der Zapfen C sich in der
Coulisse nach derselben Richtung hin bewegen. Die Cou-
lisse ist nach einem Bogen gekriimmt, dessen Radius gleich
ist der mittlern Entfernung des Punktes E vom Oscillations—

mittelpunkte O: da sie aber gegen den Bogen, der von O

aus mit ihrem Radius O E beschrieben, unter einem be-
stimmten Winkel geneigt ist, so muss der Zapfen € und
mit ihm das Gleitstiick D eine abwirts gehende Bewegung
annehmen, bis der Cylinder in seiner dussersten Stellung
angekommen ist. Der Cylinder geht nun bei fortgesetzter
Kolbenbewegung wieder zuriick; hiermit wird auch der
Zapfen C wieder aufwirts und in seiner bei Beginn der
Bewegung eingenommenen Stellung in E angekommen sein,
wenn der Kolben in seiner obersten Stellung angelangt
ist. In gleicher Weise wird nun die Bewegung stattfinden,
wenn der Cylinder sich weiter bewedt, d. h. von links
nach rechts; das Gleitstick D wird dann anfinglich auf-
wirts gehen, bis der Cylinder 1n seiner andern dussersten
Stellung angekommen, dann aber wieder abwirts u. s. w.
Die auf- und abwirts gehende Bewegung des Gleitstiickes
D ist nun den Schiebern mitzutheilen, und es geschieht
dies auf folgende Weise :

Das Gleitstiick D hat unten einen Schlitz, in welchen
die beiden Hebel R mittelst der an ihnen vorstehenden,
von Gleitbiichsen umgebenen Zapfen eingreifen. Diese
beiden Hebel sind um Zapfen U (Fig. 2) drehbar und an
ihren andern Enden auf gleiche Weise wie im Schlitze
des Gleitstiickes D mit den Schieberstangen S verbunden.
Die Schieberstangen werden somit immer aufwirts gehen,
wenn das Gleitstiick D abwirts geht und umgekehrt. Da nun,
wie oben gezeigt, der Zapfen € immer in E (Fig. 2) liegt,
wenn die Kurbel in einem ihrer todten Punkte steht, so
ist klar, dass die Schieber dann immer in ihrer mittlern
Stellung sein wiirden, d. h. dass auf keiner Seite des
Schiebers eine Oeffnung stattfinden wiirde, dass der Schie-
ber tiberhaupt keine Ueberdeckung erhalten diirfte, und
deshalb weder Voreilen noch Expansion durch Ueberde-
ckung erhiltlich wire. Um diesem nun zu begegnen, wird
das Fithrungsstiick P von einem Excentrik derart bewegt,
dass die Schieber immer schon um eine gewisse Strecke
die Dampfkanile gesffnet haben, wenn der Kolben in einem
todten Punkte steht. Damit dies geschehen kann, muss
die Excentricitit des Voreilexcentriks gleich
sein der sussern Ueberdeckung des Schiebers
mehrder Voreilsffnung, und die Richtung des-
selben muss mit der Kurbelrichtung zusammen-
fallen. :

Bei Cylindern mit nur einem Schieber fallen das Fith-
rungsstiick B und das Gleitstiick D ganz hinweg, und da
dann nur ein Hebel R vorhanden, so greift dieser it dem
an ihm festen Zapfen direkt in die Coulisse ein. Man
konnte leicht auf den Gedanken gerathen, dass man bei
Cylindern mit 2 Schiebern dies ebenso machen konnte.
Dem kann jedoch deshalb nicht so sein, weil die beiden
Hebel R mit ihren Zapfen nicht zugleich in der Mitte der
Coulisse, d. h. auf dem Mittel des Drehpunktes desselben
stehen konnen, da jeder Zapfen eine gewisse Dimension
haben muss und ausserdem von einer Gleitbiichse umge-
ben ist, zwischen welcher zudem ein kleiner Raum blei-
ben muss. — Es ist sofort erkenntlich, dass beim Um-~
steuern, wenn z. B. die Coulisse in ihrer mittlern Stel-
lung wire, der eine Hebel R sich entgegengesetzt von dem
andern bewegen miisste, da der Eingriffspunkt des. einen



Hebels auf der einen, der Eingriffspunkt des andern aber
auf der andern Seite des Drehpunktes der Coulisse liegen
wiirde.

Durch die Anwendung des Voreilexcentriks gestaltet
sich nun die Bewegung so, dass sie durch blosse An-
schauung der Figur nicht leicht erkannt werden kann. Ich
habe desshalb versucht, mittelst Rechnung alle Einfliisse
der einzelnen Theile kennen zu lernen. Die Schwierig-
keiten aber, die Rechnung in dieser Weise durchzufiihren,
waren so gross, dass ich es vorzog, mich mit einer Glei-
chung als Endresultat zu begniigen, in welcher noch eine
Unbekannte vorkommt. Es ist jedoch diese Unbekannte
(Winkel « Fig. 6) fir ein bestimmtes Verhiltniss zwi-
schen Kurbel und Kolbenstange fiir jeden beliebigen Dreh-
winkel leicht zu berechnen und sodann in die Hauptglei-
chung zu substituiren. Das Resultat kann trotz der nur
anndhernden Richtigkeit der Rechnung in allen Fillen der
Praxis als geniigend betrachtet werden.

Es sei (Fig. 6, Taf. 18) BC = R = der Kurbellinge ;
OC = L = der Entfernung des Oscillationsmittelpunktes
des Cylinders vom Triebwellenmittel; OP = | = dem
Coulissenradius ; @ ein beliebiger Drehwinkel der Kurbel ;
B der Neigungswinkel der Coulisse ; r die Excentricitit des
Voreilexcentriks. Fiihren wir nun zunichst die Rechnung
so durch, als wenn kein Voreilexcentrik vorhanden wire,
und nennen OB = Z und <¢ COB = «, so hat man

z=}/x2+L2+23Lcosw )
AB = R sin @
AB = Z sin « folglich
R sin ® = Z sin « und hieraus
. __ Rsino _ _Bsino
o =—y = "/I{2 + L2 + 2RL cos (I

Hieraus ist nun « zu berechnen und der gefundene
Werth in den folgenden Gleichungen zu substituiren.

Nehmen wir die Bogen PQ und QS als gerade Linien
an, so ist, da OP = 0S = I, ferner <« aus GleichungIl
bekannt, < QPS = 3 ebenfalls bekannt, somit in Dreieck
OPQ die drei < und eine Seite OP = I bekannt, 0Q nun
wie folgt zu bestimmen :

00: l=s'i-n( 90° —,45 + ﬁ) : sin (900—%—3)

= cos(% — 8 ) : cos (; “+ {3) folglich:

lcos(%—ﬁ)

00 = " : (I
cos (? + 3 }
Es ist nun weiter:
0S = 0Q — 1 folgt:
l cos (% — B )
= ——F— —1 (Iv)

a
cos (—2- + 8 )
Diese Gleichung gilt fiir © von 0° bis 180°; von 180°
bis 360° erhilt sie folgende Form:
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lcos(-;i—{-ﬁ)
« .
cos (.2_—5)

Die Gleichungen IV und V sagen nun, um wie viel
der Schieber sich von seiner mittlern Stellung nach rechts
oder links entfernt hat, wenn die Kurbel der Treibwelle den
beliebigen <& @ durchlaufen hat. Durch den Einfluss des
Voreilexcentriks aber gestalten sich die Gleichungen anders.

Die Excentrikstange ist in den meisten Fillen, wie
schon oben behauptet wurde, so lang, dass sie im Ver-
gleiche mit der Excentricitit als unendlich lang angenom-
men werden kann. Im vorliegenden Falle ist sie etwa 20
Mal so lang, was unter obiger Voraussetzung als Minimum
gelten mag.

Setzt man nun ¢ = dem Wege, um den das Fiithrungs-
stiick P sich um seinen Schwingungsmittelpunkt nach oben
und unten entfernt, so ist fiir gleiche Drehwinkel

9 =1r-008 @ (VI

Diese Gleichung mit den GI. IV und V verbunden, gibt
die endgiiltigen Gleichungen fiir den Schieberweg. Setzt
man diesen = &, so ist:

s =1— (V)

! cos (; —_ ﬁ)
§ =————— — 1+ r-.cosw (von 0° bis 180°). (VII)
cos (\% + 8 )
» l cos(.g. +8 ) .
§=1———"——"= —r-cosw(von 180° bis 360°). (VIII)

o
cos (? — 8 )

Aus diesen beiden Gleichungen ist das Diagramm
(Fig. 5) entstanden, indem o von je 15° zu 15° angenom-
men, & und & ausgerechnet und auf der betreffenden Kur-
belrichtung in natiirlicher Grisse aufgetragen wurde. Die
5 Kurven entsprechen 5 verschiedenen Expansionsgraden,
wobei 8 von 5° zu 5° angenommen wurde, so dass fiir den
finften Expansionsgrad 8 = 20° betrdgt. Es ist ferner 1V
gleich dem Kolbenhube, €O gleich der Entfernung des
Schwingungsmittelpunktes des Cylinders vom Triebwellen—
mittel in verjingtem Masstabe. Der Kreis LFL‘F' ist mit
der Hussern Ueberdeckung des Schiebers = 35™™ beschrie~
ben und L M = 50™" = der Weite eines Einstromkanales.

Nennen wir nun die abwirts gehende Bewegung des
Kolbens seinen Hingang und die aufwirts gehende seinen
Hergang und denken uns die Kurbel sich von ihrem obern
todten Punkte in der Richtung des Pfeiles bewegend.

Zieht man von € aus in beliebiger Richtung eine Linie,
z. B. CX, so schneidet diese Linie die Curve 5 in X, und
€X ist dann die Fntfernung des Schiebers aus seiner mitt—
lern Stellung, wenn die Kurbel ebenfalls in C€X steht.
Ebenso verhilt es sich mit €X‘, CX* etc. fiir die Expan-
sionsgrade 4, 3 u. s. w. Zieht man von diesen Entfer-
nungen die sussere Ueberdeckung CV ab, so bleibt VX,
VX’ etc., die Oeffnung des Einstromkanales. Zieht man
von den Punkten D, E, F, 6, H und D’, E’, F', ', H', Wo
die Kurven den Kreis der #ussern Ueberdeckung schnei-
den, die Linien CD, CE, CF etc., so geben diese Linien
die Kurbelrichtungen an, bei welchen die Expansionswir~



kung des Dampfes beginnt. Zieht man ferner von den
Schnittpunkten dieser Linien d, e, f, g, k und &', ¢, f', ¢’, &’
mit dem angenommenen Kurbelkreise If¥f* von dem Punkte
O die Kreisbogen di, ek, fm, und d‘¢, ek etc., so
zeigen die Punkte i, k, m, n, r und #, ¥, m’, n’, 7 bei Hin-
und Hergang des Kolbens die Stellungen desselben, bei
welchen die Expansionswirkung beginnt.

Betrachten wir nun zunichst den fiinften Expansions-
grad. so ist durch Abmessen der Entfernungen ¥'r und In’
ersichtlich, dass ¥r kleiner ist als In‘, d. h. dass beim
Hingange des Kolbens die Expansionswirkung etwas spi-
ter beginnt als beim Hergange desselben. Beim vierten
Expansionsgrade ist I'n grosser als Im’, 4. h. die Expan-
sionswirkung beginnt beim Hingange etwas frither als
beim Hergange des Kolbens, also gerade umgekehrt wie
beim vorigen Expansionsgrade. Daraus geht hervor, dass
zwischen diesen beiden Graden ein solcher liegen muss,
bei welchem fiir Hin - und Hergang des Kolbens die Ex-
pansionswirkung bei gleicher Kolbenstellung stattfindet.
Dieser Expansionsgrad ist somit fiir Hin~ und Hergang des
Kolbens, sowie fiir Vor- und Riickwirtsgang der Maschine
mathematisch genau, ein Vortheil, der sonst bei keiner
Schiebersteuerung bis jetzt erreicht worden ist und nur
bei Ventilsteuerungen moglich war.

Betrachten wir nun aber auch die andern Expansions-
grade, so ist ersichtlich, dass die Expansion beim Hingange
immer frither beginnt als beim Hergange des Kolbens, und
zwar wird die Differenz beider Kolbenwege sehr gross
und erreicht ungefishr zwischen dem zweiten und dritten
ein Maximum. Von hier an nimmt diese Differenz wiederum
ab und ist beim ersten Expansionsgrade, also beim todten
Punkte der Coulisse, kaum etwas grosser, als beim fiinften
und vierten Expansionsgrade. Es sind somit die dem ge-
nauen Expansionsgrade zunichst gelegenen als annihernd
genau anzunehmen und wie iiberhaupt alle iibrigen fiir
Vor- und Riickwirtsgang der Maschine gleich.

Betrachten wir nun das Diagramm, wenn die Kurbel
in einem der todten Punkte steht, so sehen wir, dass alle
Schieberkurven fiir Hingang sich in dem Punkte 4, und die
fir den Hergang sich im Punkte B schneiden; beide Punkte
4 und B sind aber von dem Kreise der Ueberdeckung um
gleichviel entfernt, d. h. die Eroffoung der Dampfkanile
beim Beginn des Kolbenhubes ist fiir Hin- und Hergang
des Kolbens bei allen Expansionsgraden dieselbe, also
gleiches Voreilen vorhanden.

Die Schnittpunkte der Curven fiir den Hingang schnei-
den den Kreis der Ueberdeckung auch links von 4 und die
fir den Hergang rechts von B, und geben diese Schnitt-
punkte die Kurbelrichtungen an, bei welchen Voreinstrs-
mung stattfindet. Es ist ersichtlich, dass die Schnittpunkte
der 3 letzten Expansionsgrade sehr nahe bei der Kurbel-
richtung im todten Punkte liegen, dass somit bei diesen 3
Graden die Voreilung fast plotzlich stattfindet.

Betreffs der Compression und der Ausstrémung lassen
sich ebenso wie oben Betrachtungen anstellen. Ich habe
dies jedoch unterlassen, da die hiezu néthigen Linien die
Figur undeutlich machen wiirden. Ich verweise deshalb
nochmals auf das von Herrn Pr. Dr. Zeuner herausgegebene
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Werk iiber Schiebersteuerungen; die dort angegebene Me-~
thode ist auch hier anzuwenden.

Bevor ich, auf diese Untersuchungen gestiitzt, ein
Resumé aus diesen ziehe, sei mir noch vergonnt, andere
Steuerungsvorrichtungen mit dieser zu vergleichen. Unter—
sucht man ndmlich die bei oscillirenden Schiffsmaschinen
oft angewandte Stephenson’sche Coulissensteuerung auf
dhnliche Weise wie ich es oben gethan habe, so ergibt sich :

1) Bei keinem Expansionsgrade ist die Dampfver-
theilung auf beiden Seiten des Kolbens gleich. 2) Bei den
hohern Expansionsgraden (in Fig. 5, der zweiten und drit-
ten gemeint) ist die Dampfvertheilung eben so schlecht,
wie bei obiger Steuerungsart. 3) Die Voreilsffnung ist bei
jedem Expansionsgrade anders und findet zudem nicht so
plotzlich statt, wie dies bei den drei letzten Expansions-
graden obiger Steuerungsart der Fall ist.

Aus diesen Griinden, hauptsichlich aber der unglei-
chen Expansionswirkung halber wird die Stephenson’sche
Coulisse nicht als Expansionsvorrichtung, sondern blos
zum Umsteuern dieser Maschinen benutzt, was aus den
genannten Griinden auch als gerechtfertigt erscheint. —
Betrachtet man die andere gebrauchliche Steuerungsart mit
nur einem Excentrik, welches auf der Treibwelle sitzt und
von zwei auf dieser befestigten Ansitzen zum Vor- und
Riickwirtsgange der Maschine mitgenommen wird, so er-
geben sich ganz shnliche Resultate wie bei der Stephen-
son’schen Coulisse. Es wird deshalb auch bei dieser
Steuerungsart die Expansion durch andere Vorrichtungen
an der Maschine bewerkstelligt. Bei diesen beiden Steue-
rungsarten kann jedoch durch eine ungleiche Ueberdeckung
des Schiebers fiir einen bestimmten Expansionsgrad eine
gleich{ormige Dampfvertheilung erreicht werden; es ge-
schieht dies aber immer auf Kosten des Riickwirtsganges
der Maschine, bei welchem dann die Dampfvertheilung
pur um so schlechter wird. Construirt man fiir diese
Steuerungen das betreffende Diagramm, so ist aus dem-
selben leicht ersichtlich, wie die Ueberdeckung fiir beide
Seiten des Schiebers zu- wihlen ist. Man braucht dabei
nur auf der Seite fir den Hingang des Kolbens den Kreis
der Ueberdeckung mit einem andern Radius zu beschreiben,
als auf der Seite des Herganges. In gleicher Weise kann
dies auch bei den oben beschriebenen Steuerungen ge-
schehen, wenn man auf die Genauigkeit der Expansion fir
den Riickwirtsgang der Maschine verzichten will.

" Ganz ghnlich wie bei oscillirenden Maschinen mit kurzer
Kolbenstange verhilt es sich iiberhaupt mit allen Dampfma-
schinen mit kurzen Schubstangen. Wo bei diesen das Ver-
hiltniss der Kurbel und Schubstange ein ungiinstiges ist,
lisst sich eine einigermassen gute Dampfvertheilung nur
durch ungleiches Voreilen und ungleiche Ueberdeckung er-
reichen. Solche Fille sind besonders hiufig bei Locomotiven
zu finden; Verhiltnisse der Kurbel zur Schubstangenlinge
von 4.5 und Y5 sind keine Seltenbeit, und so kann es kom~
men, dass eine einigermassen gute Dampfvertheilung bei sol-
chen Maschinen nur dadurch erreicht werden kann, indem
mit der Ungleichheit der Ueberdeckuug selbst so weit ge—
gangen wird, dass beim einen todten Punkte des Kolbens
eine gewisse Voreiloffnung stattfindet, wihrend beim an-



dern todten Punkte der Schieber den Einstromkanal noch
um eine gewisse Dimension iiberdeckt. Dass solche An-
ordnungen wo moglich zu vermeiden sind, ist selbstver-
standlich ; wo sie aber dennoch vorkommen, lassen sie
entweder auf aussergewdshnliche Verhsltnisse oder auf eine
schlechte Anordnung durch den Constructeur schliessen.

Aus allen diesen Betrachtungen geht nun hervor, dass
die vorliegende Steuerungsart zwar in Betreff der Dampf-
vertheilung besser ihren Zweck. erfiillt als die bisher ge-
brauchlichen, dass gleichwohl aber die Vortheile, die sie
bietet, von ihren Nachtheilen aufgewogen werden und ihre
Anwendung zum Expandiren somit nur eine einseitige
sein kann.

Bringt man jedoch an der Maschine noch eine Vor-
richtung nach Art der Regulatoren bei Locomotiven an,
durch welche das Zustromen des Dampfes durch den Ma-
schinenwirter regulirt werden kann, benutzt sodann nur
die bessern Expansionsgrade zur Dampfvertheilung, so
lasst sich diese Steuerungsart jedenfalls mit Vortheil an-
wenden, zudem die Umsteuerung auf so leichté und wenig
zeitraubende Weise bewerkstelligt werden kann.

Ueber die Riemenleitung *).
Von Prof. F. Reuleaux.

Taf. 19.

Regel fiir die Anordnung derRiemscheiben.
Die gegenseitigen Stellungen der Rollenachsen sind 3facher
Art: 1) die Achsen sind parallel; 2) sie schnei-
den einander; 3) die Achsen gehen an einander
vorbei, d. h. sie sind weder parallel noch schneiden sie
einander. In diesen verschiedenen Fillen werden die
Riemen entweder unmittelbar von der Kraftrolle zur Last-
rolle geleitet, oder sie werden, wenn dies nicht angeht,
durch Leitrollen gefithrt ; immer aber soll man die Riem-
scheiben so anordnen, dass der Riemen miglicherweise
ohne besondere Riemenfithrer auf der Rolle bleibt. Die-
ses wird stets erreicht, wenn man es so einrichtet, dass
die Mittellinie des auf eine Rolle auflaufenden Riemen-
stiickes mit der Mittelebene der Rolle zusammenfalit. Vor-
ausgesetzt ist hierbei, dass die Scheibe cylindrisch sei.
Es ist dann nimlich kein Grund vorhanden, weshalb das
Riemenmittel den Kreis, in welchem die Mittelebene der
Rolle diese letztere schneidet, nicht stets wieder treffen
sollte. Nahert sich hingegen der Riemen der Rolle in
schiefer Richtung, z. B. so wie in Fig. 1, so beschreibt
das Riemenmiitel beim Auflaufen auf die Rolle auf dieser
eine Schraubenlinie, wodurch der Riemen nothwen-
dig seine Lage auf der Rolle d@ndern muss. Das ablau-
fende (gefiihrte) Riemenstiick hingegen darf, wie auch die
Praxis bestitigt, schon unter einem ziemlich grossen Win-

*) Diese Abhandlung ist mit Erlaubniss des Herrn Verfassers der
gegenwirtig im Druck befindlichen 3. Lieferung seiner Constructions-
lehre entnommen. Es sind darinneue und wesentlich vereinfachte
Anordnungen fiir Riementriebe vorgeschlagen, die fir den Techniker
von Wichtigkeit sein diirften. D. Red.
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kel aus der Mittelebene der Rolle abweichen. Denn das
Riemenmittel wird dabei nicht etwa plotzlich aus der
Scheibenmiite gelenkt, sondern verlisst ganz allmilig den
mittlern Rollenquerschnitt, indem die Riemenreibung erst
gegen Ende des Berithrungsbogens ein Verschieben des
Riemens gestattet. Man leitet aus allem diesem die allge-
meine Regel ab, dass man zur Verhiitung des Ablaufens
der Riemen die Scheiben stets so anordnen soll,
dass bei jeder der beiden Rollen die Mittellinie
des auflaufenden Riemenstiickes in die Mittel-
ebene der Rolle fallt.

Auf diesen Satz gestiitzt, kann man die verschieden-
sten Riementrieb-Anordnungen bilden, von denen indes-
sen nur die wichtigsten hier besprochen werden sollen.
Solche Riementriebe, bei welchen der Riemen unmittelbar
von der Kraftscheibe zur Lastscheibe geht, wollen wir,
um einfach davon sprechen zu kénnen, selbstleitende
nennen. Diese sind wegen ihrer Einfachheit den Rie-
mentrieben mit Leitrolle weit vorzuzichen und sind
deshalb auch vorwiegend in Anwendung: nur in wenigen
Fillen ist es gerechtfertigt, zu den Leitrollen zu greifen,
da dieselben nicht nur die Anordnung der Maschine ver-
wickelt machen, sondern auch, wie wir noch spiter sehen
werden, nicht unbedeutende Effektverluste mit sich bringen.

Selbstleitende Riementriebe. — Die einfach-
sten selbstleitenden Riementriebe sind diejenigen fiir pa-
rallele Wellen, welche in Fig. 2 angedeutet sind. Hier
braucht man nur die Mittelebene beider Rollen zusam-
menzulegen, um die obige Bedingung zu erfiillen, und
war wird sie dadurch zugleich so erfiillt, dass man die
Scheiben sowobl rechts- als linksum'aufend gehen lassen,
oder, mit andern Worten, das fiilhrende Riemenstiick zum
gefithrten und umgekehrt machen kann. Legt man die
Mittelebenen der Rollen nicht zusammen, so bleibt der
Riemen gemiss dem im vorigen Abschnitte Gesagten nicht
auf seiner Stelle, wenn er nicht durch Riemenfiihrer ge-
halten wird. Hiervon wird eine niitzliche Anwendung ge-
macht beim Verlegen eines Riemens auf eine Nebenrolle.
Will man z. B., Fig. 3, den Riemen von der Rolle 4 auf
B bringen, so braucht man ihn nur an der andern Rolle
¢ auf der fihrenden Seite um die Entfernung der Mittel-
ebenen von 4 und B nach €; hin zu verschieben, worauf
er, vorausgesetzt dass der Riemen in den Pfeilrichtungen in
Bewegung ist, sogleich von selbst nach B hin geht, und zwar
um so schneller, je grosser die Riemengeschwindigkeit ist.

Fig. 4 zeigt einen anderen selbstleitenden Riementrieb.
Hier sind die Wellen so gelagert, dass ihre geometrischen
Achsen einander weder schneiden, noch parallel sind,
welche Achsenstellung bei den Zahnridern bekanntlich
hyperbolische Rader oder Schraubenrider verlangen wiirde.
Lzuft hier der Riemen in der Pfeilrichtung um. so wird
die obige Bedingung erfiillt, wenn man die Rollen so legt,
dass die Durchschnitislinie oder Spur SS der
Rollenebenen beide Rollenschnitte an den Ab-
laufstellen des Riemens beriihrt, hier also bei
a und b, Denn alsdann befindet sich das Riemenmittel
des Stiickes a; by stets genau, oder doch sehr nahe in der
Mittelebene von 4, und ebenso das Riemenmittel von b a
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in der Mittelebene von B. Der Winkel 8, welchen die
Rollenebenen einschliessen, kann dabei beliebig gross sein,
vorausgesetzt, dass die Rollen nicht zu nahe beisammen
liegen. Im letzteren Falle wiirden namlich die Kriimmungen,

welche das ablaufende Riemenstiick in einzelnen Fillen

annehmen muss, von storendem Einfluss sein. Letzterer
macht sich bei praktischen Anwendungen des vorliegenden
Riementriebes oft auch bei nicht ganz kleinen Achsenentfer-
nungen bemerklich; man kann aber die genau richtige Lage
der Scheiben versuchsweise ermiiteln, indem man die
wirklichen Berithrungspunkte der beiden Riemenstiicke auf
den Rollen aufsucht, und darauf die Rollen so lange ver-
schiebt, bis beide Mittellinien die richtige Lage haben.
Die erwihnte Verdnderlichkeit von g ldsst noch etwas
Interessantes erkennen, nimlich, dass der vorliegende
Riementrieb nichts anderes ist, als der allgemeine
Fall der selbstleitenden Riementriebe, welcher
die iibrigen Fille in sich enthalt. Macht man 8 = 0, wie es
in Fig. 4 rechts punktirt angedeutet ist, so ergiebt sich der
gewdhnliche offene Riemen; ist hingegen g = - 180°
(Punktirung links), so erhilt man den geschrinkten oder
gekreuzten Riemen. Bei allen zwischenliegenden Win-
keln ist der Riemen theilweise geschrinkt. Wenn
B8 =90° oder = 270°. Fig 5, so ist der Riemen halb ge-
schriankt, weshalb man dicsen Riementrieb wohl auch
einen solchen mit halbem Riemen nennt. Die Anord-
nung mit 8 = 43° konnte man entsprechend einen Riemen-
trieb mit Viertelschrinkung, die fiir 8 = 133 einen solchen
mit Dreiviertelschrankung nennen. Nicht zu vergessen 1st,
dass bei der theilweisen Riemenschrinkung die Bedingung
der Selbstleitung nur fiir den einen Drehungssinn
erfiillt wird, so dass, wenn man z. B. die Rollen in Fig. 5
der Pfeilrichtung entgegen umdrehen wollte, der Riemen
sogleich ablaufen wiirde, wenn man keinen Fiihrer anbrichte.
Allein dies ist von keinem erheblichen Nachtheil, weil
man da, wo die Achsenstellung diese Riementriebordnung
erfordert, meistens nur eine Drehungsrichtung benutzt.
Der theilweise geschrinkte Riemen hat deshalb eine grosse
Anwendbarkeit. Man darf iibrigens bei demselben einen
Umstand nicht unbeachtet lassen. In Folge des Schief-
ablaufens des Riemens liegt derselbe ndmlich in der Nihe
der Ablaufstelle nicht so fest auf, und hat daher eine etwas
kleinere Riemenreibung, als wenn er gerade fortgeleitet
wiirde ; namentlich gilt dies von den ,,halben Riemen:.
Man thut deshalb gut, hier die Achsenentfernung nicht zu
klein zu nehmen, und vielleicht auch die Rollenhalbmesser
etwas grosser zu machen, als man es im gleichen Fall bei
offenem Riemen thun wiirde.

Die Wolbung der Riemscheibenumfinge. In
der Regel macht man nicht, wie es bis dahin angenommen
wurde, die Scheibenumfinge ganz streng cylindrisch, son-
dern man giebt ihnen eine schwache, zu ihrem mittleren
Schoitt symmetrische Wolbung, Fig. 6, oder auch statt
ihrer eine sehr stumpfe Kante, Fig. 7. Man erreicht da-
durch, dass der Riemen mit grosser Sicherheit in der Mitte
des Rolle bleibt, indem er, selbst wenn man ihn ein wenig
zur Seite schiebt, sogleich wieder die hochste Stelle der
Wolbung aufsucht. Dieses ldsst sich auf folgende Weise

erkldaren : Befindet sich der Riemen, Fig. 6, auf der einen
Seite der Walbung seiner Rolle, so ist die Kante m » mehr
ausgedehnt, also stirker gespannt als o p, so dass man sich
die Mittelkraft der Spannungen bei der Auflaufstelle  nicht
in der Riemenmitte, sondern in der Nihe von mn, etwa
bis s wirkend zu denken hat. Beim Riemenstiick mo da-
gegen, welches sich im Scheitel der Rolle befindet, ver-
ursacht die Riemenreibung, dass das aufliegende Stiick m o
nahezu ganz gleichformig ausgespannt ist, so dass dic Mittel-
kraft der Spannung dort wieder ungefihr in die Mitte von
m o, nach ¢ fillt. An den Punkten zwischen s und ¢ wird
demnach die Mittelkraft je weiter von r, um so mehr nach o
hin angreifen, so dass man sich die Mittellinie der Riemen-
spannungen etwa in der Curve rg¢ zu denken haben wird.
Die Mittellinie der Spannung vertritt aber hier die Mittel-
linie des Riemens, indem man sich den Riemen zu ihren
beiden Seiten symmetrisch vertheilt denken kann, ohne
an der Sache etwas zu #ndern, und so kommt es, dass
beim Drehen der Rolle in der Pfeilrichtung die Mittellinie
der Spannungen sich so lange schraubenfsrmig auf der
Rolle bewegen muss, bis die Mittelkrifte wieder alle in
das Riemenmittel fallen. Dies geschieht, wenn der Riemen
im Rollenscheitel angekommen ist.

So bewirkt also die so leicht anzubringende Rollen-
wolbung eine selbstthitige Fiihrung des Riemens nach der
Rollenmitte hin, sie gestattet sogar kleine Fehler in
der Richtung des auflaufenden Riemenstiickes, indem sie
den Riemen bis zu einer gewissen Grenze stirker nach
der Rollenmitte hinfiihrt, als derselbe durch das Schief-
auflaufen abgelenkt wird. Aehnliches wie von der Rollen-
wolbung bei flachen Riemen gilt von der Auskehlung
der Rollenrandes beim Schnurbetrieb, wo jedoch die
Erscheinungen so einfach sind, dass wir wohl nicht niher
darauf einzugehen brauchen.

Riementriebe mit Leitrollen. Nicht immer sind
die Wellen, welche man durch Rollen und Riemen ver-
binden will, so gelegen, dass man die selbstleitenden Rie-
mentriecbe anwenden konnte. Bei den Achsen, die sich
schneiden, ist sogar ein selbstleitender Riementrieb fiir die
bisher behandelten Rollen unausfithrbar, da es hier nicht
moglich ist, die Miitellinie des ablaufenden Riemenstiickes
in die Mittelebene der anderen Rolle zu bringen. Man
muss also hier zu Leitrollen seine Zuflucht nehmen. Manch-
mal ist dies auch bei paralielen Wellen und bei solchen,
die aneinander vorbeigehen, nothig. -Die Methode der An-
bringung der Leitrollen kann man sich am besten versinn-
lichen, wenn man bedenkt, dass hier nur die Regel fiir
den theilweise geschrinkten Riemen von Rolle zu Rolle
angewandt zu werden braucht, um den gewiinsch-
ten Erfolg zu erzielen; dass man also nicht nur bei
den Kraftrollen, sondern auch bei den Leitrol-
len die Mittellinie des auflaufenden Riemen-
stiickes in die Rollenebene zu bringen hat. Hin
und wieder kann es gefordert werden, dass man den Rie-
mentrieb fiir Drehungen in beiderlei Sinn soll gebrauchen
konnen. Hiefiir miissen die Leitrollen so gelegt werden,
dass beide Riemenstiicke in ihre Mittelebenen hineinfallen,
wihrend dies nur fiir eines der Fall sein muss, wenn



nur Drehung in einem Sinne vorgeschrieben ist. Man
erhilt dbrigens meist weit einfachere Anordnungen, wenn
man das letzere zu ermoglichen sucht.

Fig. 8 bis10. Riementriebe mit Leitrollen fiir
parallele Wellen. Bei der Anordnung in Fig. 8 konnen
die Rollen in beiderlei Richtung umgetrieben werden. Man
erhilt die: Lage der Leitrolien, indem man an die Scheiben
4 und B berithrende Ebenen legt, und in diese die Mittel-
ebenen der beiden Leitrollen € und D hineinlegt. Sobald
A und B nicht gleich gross sind, erhalten hier die Achsen
der Leitrollen eine schiefe Lage, was fiir die Ausfithrung
sussert unbequem ist. Bei der Anordnung Fig. 9 und 10
ist dies vermieden. Hier fallen die Drehungsachsen von
C und D zusammen. Dabei wird der Riemen von der
Leitrolle weg etwas schief geleitet, so dass nur die Dre-
hung in der Pfeilrichtung zuldssig ist. Man kann aber in
diesem Falle beide Leitrollen auf eine und dieselbe Achse
stecken, welche zudem horizontal zu liegen kommt, wenn
die Wellen von 4 und B horizontal liegen (jedoch muss
eine Leitrolle lose auf der Achse sitzen); dies ist fiir die
Ausfithrung sehr wichtig und niitzlich. Es sind iiberhaupt
bei allen Leitrollenvorrichtungen diejenigen die niitzlich-
sten, wenn nicht die einzigen gut anwendbaren, bei wel-
chen die Achsen der Leitrollen zusammenfallen und gleich—-
zeitig in zwei oder wenigstens in einer der Hauptebenen
der Aufstellung liegen. In der vorliegenden Anordnung
kann man B auch noch verschieben, wenn man nur dafiir
sorgt, dass die Projektion ihrer Achse stets in der zur
Leitrollenachse parallelen Geraden FF bleibt, wie es in
Fig. 9 punktirt angegeben ist.

Fig. 44. Winkel-Riementrieb oder Riemen-
trieb fiir Achsen, welche einander schneiden.
Diese Anordnung lasst sich aus der vorigen geradezu ab-
leiten, indem man die eine der Wellen so aus ihrer ersten
Lage dreht, dass die Mittelebene ihrer Rolle stets die Leit-
rollen beriihrt, wie es auch die Punktirung andeutet. Geht
man also hierbei von der Anordnung in Fig. 9 und 10
aus, so erhilt man auch fiir diesen Fall den Vortheil, dass
die Leitrollen dieselbe Drehumgsachse erhalten, und dass
letztere senkrecht auf der Ebene der beiden. Hauptwellen
steht. Wire man von der Anordnung in Fig. 8 ausge-
gangen, so hitte man nicht zusammenfallende Leitrollen—
achsen erhalten, dagegen wiirden alsdann die Riemschei-
ben in beiderlei Sinn umgetrieben werden diirfen.

Fig. 12 und 43. Halbgéschrinkter Riemen mit
Leitrolle. Fig. 12. Hier sind die Rollen ebenso gegen
einander gestellt, wie in Fig. 5, allein der Riemen anders
aufgelegt, indem man das eine Riemenstiick in der Spur
der Rollenebenen gehen ldsst, dann aber das andere durch
eine Leitrolle fithrt. Das Stiick a b wird dabei durch die
Leitrolle aus der einen Mittelebene in die andere hiniiber-
geleitet. Um eine richtige Lage der Leitrolle € zu finden,
nehme man einen beliebigen Punkt ¢ in der Spur SS an,
ziehe von demselben aus die Tangenten ca und cb, und
und lege die Mittelebene von € so in die Ebene von ac
und ¢b, dass die letzteren auch die Leitrolle tangiren.
Diese Anordnung ist, obgleich man sie nicht selten findet,
wegen der schiefen Lage der Leitrolle unpraktisch. Weit
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besser ist die in Fig. 13 dargestellte. welche sich nament-
lich dann gut eignet, wenn die eine Rolle viel grosser ist
als die andere. Hier ist der Riemen so avfgelegt, wie
oben bei Fig. 5 gezeigt wurde; die Leitrolle liegt dabei
in derselben Ebene mit der Rolle 4 und tangirend an SS.
Man erhalt dadurch den Vortheil, dass die Leitrollenachse
wiederum parallel zu einer der Hauptwellen gelagert ist.
Diese Anordnung kann, obschon sie nicht wie die vor-
hergehende, Drehung in zwei Richtungen gestatfet, manche
sehr niitzliche Verwendung finden, z. B. bei Maschinen,
wo von einer liegenden Welle aus mehrere stehende ge-
trieben werden sollen (Miihlen mit Reihenaufstellung), bei
Abzweigung stehender Triebwellen u. s. w.; sie ist na=
mentlich da immer gut angebracht, wo die Rolle B kleiner
ist als 4, so dass die Ablenkung des von A auf B laufen-
den Riemenstiickes nicht zu gross ausfillt. Sollte auch
diese noch so gross sein, dass man den Riementrieb nicht
konnte gehen lassen, so kann man an das zweite Riemen—
stiick ebenfalls eine bequeme liegende Leitrolle anbringen,
indem man dieselbe in die Ebene der Rolle B und eben-
falls tangirend an S S Jegen kann, wobei ihre Achse pa-
rallel zu derjenigen von B kommt.

Wenn bei Wellen, die an einander vorbeigehen, we-
gen irgend eines Hindernisses die Rollen nicht so gelegt
werden konnen, dass, wie vorhin, die Spur ihrer Mittel-
ebenen, beide Rollenschnitte berithrt (Fig. 14), so reicht
man nicht mit einer einzigen Leitrolle aus, sondern muss
deren zwei anwenden. Hier suche man zunichst die
Durchschnittlinie S§ der beiden Rollenebenen auf, wiihle
in ihr zwei beliebige Punkte ¢ und ¢, und ziehe von den—
selben aus die Tangenten ca und ¢b, ¢1as und ¢; by an die
Rollenschnitte, so hat man in den Ebenen cab und cias by
die Lage der Mittelebenen zweier richtig wirkenden Leit-
rollen € und C;, die man nach dem friiher Gegebenen an-
zubringen hat. Dieselben - gestatten alsdann Drehung in
zwel Richtungen. Hier kann man die Punkte ¢ und ¢
immer derart annehmen, dass die Achsen der Leitrollen
wenigstens unter einander parallel werden.

Ist es indessen zulissig, eine der Rollen auf ikrer Welle
beliebig zu verschieben, was in den allermeisten Fillen
angeht, so kann man auch hier eine ganz einfache Anord-
nung erhalten, Fig. 15. Man verschiebe hiefiir z. B. nur
die Rolle 4 so weit auf ihrer Welle, bis die Spur SSder
Mittelebenen die Rolle B (in b) beriihrt. In die Ebene
ASS lege man nun zunichst die Leitrolle € und leite von
ihr aus den Riemen nach b auf B. Bringt man dann eine
zweite Leitrolle C; unterbalb der ersteren und in. derselben
Ebene mit ihr an, so kann iber sie der Riemen richtig
zuriick nach a; geleitet werden. Hierbei konnen die bei-
den Rollenebenen einen beliebigen Winkel mit einander
bilden; denn der Riemen wird dann nur zwischen den
Leitrollen und der Scheibe B mehr oder weniger ge-
schrinkt. — Liegen die Rollen nicht zu nahe beisammen,
so kann die Anordnung noch etwas vereinfacht werden,
indem man keinen grossen Fehler begeht, wenn man die
zweite Leitrolle neben der ersten statt iiber oder unter
ibr anbringt, Fig. 16; der Riemen wird dann nur um ein
Geringes schief von a aus nach € geleitet, welche Ablen-



kung man auch noch auf beide Leitrollen gleich vertheilen
kann. Ein kleiner Fehler ist aber schon wegen der Wol-
bung der Rollen gestattet, und so ist diese Anordnung,
die man auch in der Praxis manchmal findet, recht brauch-
bar, da die Leitrollen wieder eine gemeinschaftliche und
mit der Welle 4 parallele Achse haben.

Man sieht, dass sich die Leitrollen in allen wichtigen
Fillen so legen lassen, dass die sich ergebende Konstruk-
tion einfach und praktisch wird; d.h. dass die Leitrolen-
achsen keine schiefe Lage gegen die Hauptachsen erhal-
ten. Es schien nothwendig und niitzlich, dieses nachzu~
weisen , indem man vielfach hier uniiberwindliche Schwie-
rigkeiten vermuthet*), und die schiefliegenden Leitrollen—
achsen meistens so unbequem anzubringen sind, dass
mancher Constructeur lieber den Riementrieb selbst auf-
gibt, ehe er sich in solche Konstruktionen einldsst. —

Schliesslich ist noch zu bemerken, dass sich alles auf
die Riemenleitung Beziigliche ohne Weiteres auf die Schnur-
rollen anwenden lisst, und somit u. A. auf die Spinnma-
schinen vielfach angewandt werden kann.

Die Rolle mit Gelenk-Nabe. — Man hat vorge-
schlagen. bei Achsen, die einander schneiden oder an
einander vorbeigehen, die eine der Riemscheiben mit einer
als Universalgelenk konstruirten Nabe zu versehen;
es konnen dann die Leitrollen, die sonst fijr diese Achsen~
stellung nothig sind, wegbleiben, der Riementrieb wird
also wieder ein selbstleitender. Eine solche Riemscheibe.
welche Redtenbacher wegen des hier angewandten
Hooke’schen Schliissels eine Schliisselrolle nennt,
stellt Fig. 17 in mehreren Ansichten und Detailzeichnungen
dar. Die Nabe der Rolle sitzt auf einem vollstindigen
Universalgelenk, so dass sie zwischen gewissen Grenzen
jede beliebige Lage gegen ihre Welle annehmen kann. In
Folge dessen vermag sie, durch den Riemenzug veranlasst,
ihre Lage gegen ihre Drehungsachse stets derart fort und
fort zu andern, dass ihre Mittelebene immer in derjenigen
der gegeniiberliegenden Rolle bleibt. Ob diese jedenfalls
hochst sinnreiche Konstruktion je anders als im Modell
zur Ausfiihrung gekommen, ist uns nicht bekannt. Im-
merhin mochten einer hsufigen Anwendung derselben einige
bedeutende Hindernisse entgegenstehen. Einmal ist die
Anfertigung der Gelenk-Nabe nicht leicht und wird wegen
der vielen zu bearbeitenden Theile kostspielig, in den
meisten Fillen wohl kostspieliger, als die nach Fig. 11
angebrachten Leitrollen. Dann aber hat der Hooke’sche
Schliissel die Eigenthiimlichkeit, dass er eine gleich-
formige Bewegung der Welle ungleichformig auf die
Rolle selbst iibertrigt, und zwar mit periodischen Ab- und
Zunahmen der Umfangsgeschwindigkeit der Rolle. Diese
Ungleichformigkeit wiirde sich bei raschen Bewegungen
sehr fiihlbar machen und ist namentlich stark, wenn der
Winkel der beiden Drehungsachsen gross ist. Diese Um-

*) 8o sind z. B. die den technischen Schulen bekannten Modelle
von Riementrieben mit Leitrollen, welche aus der rithmlichst zu nen-
nenden Anstalt von Schréder in Darmstadt zur Zeit hervorgehen, nur
solche mit schiefliegenden Leitrollenachsen. Auch hat eine in Frank-
reich viel gebrauchte Bohrmaschine mit Winkel-Riementrieb (Decos-
ter’s Bohrmaschine) schiefliegende Leitrollenachsen, fiir deren genane
Einstellung sogar Kugelgelenke angebracht sind.
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stinde schrinken die Anwendung der Gelenkrolle sehr
ein, und lassen die Anordnung in Fig. 11 und andere gute
Leitrollentriebe fiir einen geregelten Betrieb bei Weitem
vorziiglicher erscheinen.

Die Spannrolle. — Hie und da kommt es vor, dass
die getriebene Rolle wihrend des Ganges in ihrer eigenen
Ebene verschoben werden muss. In solchen Fillen wiirde
der selbstleitende Riementrieb nicht anzubringen sein, da
der Riemen durch jenes Verschieben meistens seine Span-
nung #ndern wiirde. Man bringt, um dieses zu verhiiten,
eine sogenannte Spannrolle, wie ¢ in Fig. 18, an.
Dieselbe wird durch ein Gewicht G gegen den Riemen
gedriickt, und ertheilt demselben dadurch eine gewisse
Spannung. Zugleich kann die Spannorolle dazu dienen,
dem Riemen einen grosseren Umfassungswinkel zu geben,
als er sonst haben wiirde, sowie auch um eine unverin—
derliche und gerade die richtige Spannung im Riemen zu
erhalten. Sie lasst sich auch bei allen Riementrieben mit
Leitrollen anwenden. Man hat sie dabei ganz wie eine
Leitrolle anzuordnen, und muss nur dafiir sorgen, dass
die Aenderungen ihrer Lage nur in solcher Richtung vor
sich gehen konnen, dass die Bedingung der Riemenleitung
nicht gestort wird. So ist, wenn die Leitrolle ¢, Fig. 15,
Spannrolle werden soll, die Bahn der Projektion ihrer
Achse in der Geraden mm anzuordnen; bei dem Riemen~
trieb in Fig. 16 wire, wenn € und ¢, Leitrollen sein soll-
ten, deren Achse steis unter Erhaltung der Mittelebenen
der Rollen in der Richtung mm zu verschieben. Die Be-
dingung fiir die Riemenleitung bleibt in beiden Fillen er-
halten, da man die Leitrollen ja an einer beliebigen Stelle
der Spur der Riemscheibenebenen anbringen, sie also auch
an dieser vorbeischieben darf.

Jobin’s Entlastungsschieber.
Taf. 20. Fig. 1—6.

Die Fig. 1, 3 und 5 sind Schnitte nach der Achse des
Dampfcylinders und lings der Mitte des Schiebers, die
Fig. 2, 4 und 6 dagegen Querschnitte dreier verschiedener
Arten von equilibrirten Dampfschiebern.

Schieber mit vierseitig prismatischer Fiih~
rung. (Fig. 1 und 2). — Der Schieber besteht hier aus
zwei hohlen vierseitigen Prismen T, T’, welche durch ein
cylindrisches Rohr ¢ mit einander verbunden und so an-
geordnet sind, dass sie auf ihrer untern Kante gleiten
miissen. Die Schieberstange R geht durch die Hohlung
und ist an einem Stege befestigt. Der Schieberspiegel F
bildet ein besonderes Stiick und ist mit den Oeffoungen
L zum Eintritt des Dampfes in die Kanile des Cylinders
M versehen. Er ist ferner lings der Fliche JJ mittelst
Bolzen mit dem Deckel S des Schieberkastens verbunden
und bildet mit demselben die Fithrungen fiir den Schieber.
Die Hohlung € im Innern des Schieberkastens steht mit
dem Dampfaustrittsrohr E in Verbindung und nimmt den
aus dem Cylinder durch die eine und andere Oeffnung L
abgehenden Dampf auf, wodurch der mittlere Theil des



Schiebers vollkommen entlastet wird. Da anderseits durch
die Hohlung in der Lingenrichtung des Schiebers der
vordere Theil 4 des Kastens bestindig mit dem hintern
Theil B in Verbindung steht, so wird der bei I einstro-
mende und durch den je offen stehenden Kanal L in den
Cylinder gelangende Dampf einen gleichen Druck auf die
beiden Stirnseiten des Schiebers ausiiben und somit den~
selben auch in der Lingenrichtung im Gleichgewichte halten.
In Bezug auf die transversale Richtung findet hier
ebenfalls Gleichgewicht statt; denn jedesmal, wenn eine
der Oeffoungen L frei liegt, befindet sich der ausserhalb
derselben liegende prismatische Theil des Schiebers in der
entsprechenden Fithrung eingeschlossen, wesshalb kein
Gleichgewicht hervorzubringen ist. Bedeckt jedoch der
Schieber die Oeffnungen L, so wird das Gleichgewicht
einfach dadurch hergestellt, dass eine Hohlung I an jener
Stelle angebracht ist, welche mit der Oeffnung L in Ver—
bindung steht, in Folge dessen der Dampf den Schieber
an jener Stelle vollstindig umhiillen kann.
Prismatischer Schieber mit dreieckigem
Querschnitt. (Fig. 3 und 4). Die Disposition dieses
Schiebers unterscheidet sich von der vorhergehenden nur
in der Form der prismatischen Theile des Schiebers und
in der Anlage des Dampfabflussrohres E, welches sich hier
an der Seitenwand des Cylinders angebracht findet.
Verdinderter Muschelschieber (Fig. 5 und 6).
Der gewdohnliche Muschelschieber € ist hier mit einem
Dache TT' versehen, welches mit demselben aus einem
Stiicke besteht, so dass das Ganze ein dreiseitiges Prisma
bildet. Eine shnlich geformte Fiithrung S iiberdeckt den
Schieber und wird auf dem Schieberspiegel F. mittelst
Keilen befestigt und dadurch gehindert, seitwirts sich zu
verschieben. Die Fiihrung wird ferner durch die im Deckel
H des Schieberkastens angebrachten Schrauben P festge-
halten. Durch diese Anordnung sind die Riume 4 und B
mit einander in GCommunikation und der Schieber ist somit
in der Langenrichtung vollstindig entlastet.
Ueber den Oeffnungen L befinden sich zwei Hohlungen
l an der innern Wand des Hutes S, welche jedoch bei m,
ein wenig tiber jenen Oeffnungen, geschlossen sind und
somit mit diesen nicht in Verbindung stehen. In diesem
Falle ist es nicht der vom Cylinder ausgehende Dampf,
welcher den Gegendruck ausiibt, sondern der aus dem
Kessel kommende, welcher jedesmal in die Hohlungen ?
eindringt, wenn der Schieber dieselben Gffnet. Zwischen
den beiden Vertiefungen I befindet sich eine dritte e, welche
Dampf aufnimmt, um dem von der Ausstromungsoffnung E
her wirkenden Drucke das Gleichgewicht zu halten. Es
dienen hiezu die beiden in den Seitenwinden des Schiebers
gebohrten Locher v (Fig. 6), welche bei der alternativen
Bewegung des Schiebers an der Hohlung e voriiberstreichen
und so die Verbindung dieser mit dem Innern desselben
periodisch herstellen.
Vermoge dieser Anordnungen kann jeder gewshnliche
Schieber ohne grosse Verdnderungen in einen vollkomme-
- nen Entlastungsschieber umgewandelt werden. Man wird
auch bemerken, dass bei der letzten Einrichtung der Dampf
nicht entweichen kann, bevor er seine volle Wirkung aus-
Polyt, Zeitschrift. Bd. Iil.
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geiibt hat; wihrend bei den ersten Schiebern eine Ent-
weichung stattfinden miisste, wenn der Deckel S nicht gut
schliesst. Der genaue Verschluss diirfte immerhin etwas

schwierig herzustellen sein.
(Bull. d. L. Soc. d’ene.)

Ueber die Zirkulation des Wassers in den Siederéhren
der Dampfkessel.
Von Wasserbaumeister Nagel in Hamburg.
Taf. 20. Fig. 7 und 8.

Es wird jedem Maschinenbauer bekannt sein, dass es
bei Siedershren hiufig vorkommt, dass dieselben in sehr
kurzer Zeit verbrannt werden und dass diese Zerstsrungen
an verschiedenen Kesseln zwar an verschiedenen Stellen,
an denselben Kesseln jedoch immer von neuem an den-
selben Stellen vorkommen. In den wenigsten solcher Fille
gelang es, durch diese oder jene partielle Uminderung
dem Uebel abzuhelien, in vielen anderen wusste man sich
den Grund nicht zu erkldren.

Dies veranlasste uns schon vor einigen Jahren Ver-
suche iiber die Zirkulation des Wassers in Dampfkesseln
mit Siedershren anzustellen. '

Die Siedershren sind gewdhnlich mittelst zweier Hilse
mit dem Kessel verbunden, und man war bisher der An-
sicht, dass der sich in den Rohren entwickelnde Dampf
ohne Weiteres immer an dem hoher gelegenen Ende der
Rohre seinen Ausweg suchen wiirde; man glaubte also
dem Dampf und folglich der Zirkulation des Wassers durch
eine willkiirliche Neigung der Rohre einen Weg vorschrei-
ben zu konnen.

Der Maschinenbaver Herr Sarnighausen hieselbst
stellte ein Modell her, wo a Fig. 17 Tafel 20 ein oben
offener Dampfkessel, b ein Siederohr von Glas, ¢c¢ dessen
Verbindungshilse und d eine Spirituslampe darstellt. Letztere
war mit vielen Dochten versehen, welche wihrend der
Versuche alle oder zum Theil angeziindet, oder deren
Flammen an dem einen oder dem anderen Ende beliebig
verstirkt oder geschwicht werden konnten.

Dem ganzen Apparate konnten beliebige Neigungen
gegeben werden. Das Wasser wurde mit einigen Sige-
spinen gemischt, um dessen Zirkulation genau beobachten
zu konnen. Wurden nun einige Dochte an dem Ende z
angeziindet, so stellte sich, sobald das Wasser ins Kochen
kam, eine sehr rapide Zirkulation des Wassers und des
Dampfes in der Richtung von y nach z her. Man mochte
nun den Apparat an dem einen oder dem anderen Ende
erhohen, so hatte solches bei missigen Neigungen gar kei~
nen sichtbaren und bei sehr starker Neigung nur einen sehr
geringen Einfluss auf die Geschwindigkeit der Strémung.

Ziindete man aber zugleich die Dochte an dem Ende y
an und schwichte jene bei @, so stockte die Strémung und
nahm alsbald die entgegengesetzte Richtung an, die Neigung
der Rohre mochte sein welche sie wollte. Wenn der eine
Verbindungshals verschlossen wurde, so blieb das Siede-
robr nur bis zur halben Hohe des Durchmessers mit Wasser
gefiilit. Brannten die Flammen ziemlich gleichmissig unter
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der ganzen Linge des Rohrs, so wurde das Wasser in
demselben plotzlich in der Mitte aus einander gerissen und
durch beide Verbindungshilse in den obern Kessel ge-
schleudert, so dass wihrend 1—2 Sekunden die Rohre fast
ginzlich leer war. Beim Wiedereintritt und Zusammenstoss
des Wassers in der Rohre waren ziemlich starke Erschiitte-
rungen an dem Apparate wahrnehmbar, und es wieder—
holten sich diese Undulationen in sehr geringen Zeitraumen
bis die Grosse der Flammen an einem Ende um ein Ge-
ringes verstirkt wurde, wo sich dann die Zirkulation gegen
dieses Ende hinstromend sogleich regelmissig wiederher-
stellte.

Aus allen diesen zahlreichen Experimenten ging also
unzweifelhaft hervor, dass die Wasser- und Dampfstro—
mung in dem Siederohr immer dahin ihre Richtung nimmt,
wo die stirkste Hitze auf das Rohr trifft. Hieraus lasst
sich wenigstens die negative Lehre ableiten, dass diese
oder jene Neigung des Siederohres gegen das Leerkochen
nicht schiitzt, und die positive: dass man einen Verbin-
dungshals nicht iiber der starksten Hitze (der Stichflamme)
anbringen, und dass ein Siederohr niemals mit bloss einem,
sondern immer mit zwei Verbindungshilsen versehen sein
miisste. Am zweckmissigsten stellte sich die Anordnung
nach Fig. 8 dar.

Es zeigt sich ndmlich ferner, dass eines der Enden
der Rohre b, Fig. 7, ausserhalb ¢ immer ganz wasserleer
blieb; ging die Stromung von y nach z, so blieb das Ende
y leer. Ich glaubte, dem sei durch ein Verbindungsrohr e
abzuhelfen; allein dasselbe zeigte keinen Erfolg, und es
scheint zweifelhaft, ob selbst ein sehr weites Verbindungs-
robr Abhiilfe gewshren wiirde, wenn in dessen Nahe sich
ein zweites unter dem Kessel befindet.

Jedenfalls scheint es wiinschenswerth, dass #hnliche
Versuche weiter ausgedehnt wiirden, denn es kann eine
Stelle im Siederohr leer kochen, ohne dass das Blech des—
halb an dieser Stelle verbrennen miisse; stromt namlich
nur von oben oder von den Seiten so viel Wasser zu, als
die rasche Dampfentwickelung zam Saturiren bedarf, so
wird bestindig so viel Wirmestoff gebunden, dass das
Blech nicht zur Glithhitze kommen kann, wenn es auch
nicht unmittelbar vom Wasser bedeckt wird.

Ueber die Vortheile der Zirkulation des Wassers in
Dampfkesseln fiir die Dampfbildung wurde frither viel Auf-
hebens gemacht. Ambulante Maschinensrzte liessen sich
ihre Geheimmittel zur Forderung dieses Zweckes theuer
bezahlen, es sollten dadurch, wer weiss wie viel Prozente
an der Feuerung erspart werden ; nach unseren Erfahrun-
gen wirkt die Zirkulation nicht forderlich, sondern nach-
theilig auf die Dampl(bildung, wenn sie auch in anderen

Beziehungen oft sehr niitzlich sein kann.
(Mitth. 4. Han. GV.)

Ueber Boydell's Strassenlocomotive mit endloser
Eisenbahn.
Von Ingenieur Moll.
Der Wunsch, die Dampfkraft zum Fortbewegen von
Wagen auf gewohnlichen Strassen benutzen zu konnen,
wurde, nachdem er schon in fritheren Zeiten oftmals auf-

150

getaucht war, besonders wieder zu Ende des vorigen Jahr-
hunderts rege. Die Leistungen der von Watt so ausser-
ordentlich vervollkommneten Dampfmaschine liessen an die
Moglichkeit glauben, durch die neue, so gliicklich dienstbar
gemachte Kraft auch beim Transportwesen die Pferde er-
setzen zu konnen. Die Watt'sche Niederdruckmaschine
konnte indessen solchen Erwartungen nicht entsprechen,
einmal weil ihre Dimensionen, bei geniigender Stirke der
Maschine, zu gross ausfallen, und dann insbesondere wegen
der bedeutenden Wassermenge, welche die Verdichtung
des Dampfes erfordert. Sobald jedoch Oliver Evans
die Dampfmaschine ohne Condensation mit hoher Dampf-
spannung in Paris eingefiihrt hatte, ging er auch gleich
dazu iiber, seine Maschine zur Construction eines Dampf-
wagens zu benuizen. Obgleich er einen solchen auch
wirklich zu Stande brachte und verschiedene Fahrten mit
demselben ausfiihrte, so fand sein Unternehmen doch kei-
nen Anklang, und musste er dessen weitere Verfolgung
zuletzt wegen Mangel an Theilnahme und Unterstiitzung
aufgeben. Nicht gliicklicher waren verschiedene Versuche
englischer Ingenieure, welche bald nach Evans Dampf-
wagen fiir gewdhnliche Strassen bauen wollten. Die Haupt-
hindernisse, woran diese und noch manche spitere Ver-
suche zur Erreichung des gleichen Zieles scheiterten, sind
folgende: Anstatt darauf auszugehen, eine bedeutende Last
mit missiger Geschwindigkeit foriziehen zu konnen, war
man zu sehr bestrebt, eine Geschwindigkeit zu erreichen,
deren Grosse mit Riicksicht auf die anderen auf der Strasse
sich bewegenden Fuhrwerke zu mancherlei Uebelstinden
Veranlassung gab. Ferner waren bei der Construction der
Rider, welche sich nicht von denen anderer Wagen unter—
schieden, die durch die Unebenheiten des Weges erzeug-
ten Stosse so heftig, dass die Unterhaltung der Maschine
eine zu schwierige und kostspielige wurde. Endlich war
auch der Widerstand, welchen die Rider der schweren
Maschine, zum Theil wegen ihres leichten Einsinkens, auf
den gewohnlichen Wegen fanden, ein nicht geringes Hin-
derniss fiir die Benutzung von Dampfwagen auf 6ffentlichen
Strassen.

Bei der neuen englischen Strassenlocomotive hat man
die genannten Hindernisse eines guten Gelingens auf sehr
geschickte Weise zu umgehen und zu itberwinden gewusst.
Zunichst lasst man die Maschine sich nur mit so massiger
Geschwindigkeit bewegen, dass der gewshnliche Strassen~
verkehr durchaus keine Beldstigungen erfahrt. Zugleich
werden durch diese langsame Bewegung die Nachtheile
der nicht zu vermeidenden Stosse auf ein ertragliches Mass
herunter gebracht. Die Haupteigenthiimlichkeit der Strassen—
locomotive besteht nun in einer neuen und hochst sinn-
reichen, von Boydell erfundenen Construction der Rader.
An dem Umfange eines jeden derselben sind nimlich sechs
Schuhe in solcher Weise angebracht, dass sich dieselben,
bloss in Folge der Umdrehung des Rades, diesem der
Reihe nach unterlegen. Sobald das Rad iiber einen Schuh
hinweggerollt und auf den nichsten iibergegangen ist, wird
der erstere Schuh von dem Rade selbst wieder aufgehoben,
um spiter, nachdem er sich mit dem Rade herumbewegt
hat, von diesem von neuem iberrolli zu werden. Die



Schube bestehen aus einem starken Bohlenstiicke und sind
auf ihrer unteren Fliche mit starkem Eisenblech belegt;
auf der oberen Fliche ist ein Stiick Schiene befestigt.
Diese Schienenstiicke der einzelnen Schuhe stossen bei
dem Umdrehen des Rades gut an einander, so dass dieses
sich eben so wie das Rad einer gewshnlichen Locomotive
stets auf einer Unterlage von Schienen bewegt. Stdsse,
in Folge der Unterlage, konnen daher bei der Strassen-
locomotive, dhnlich wie bei der gewshnlichen Locomotive,
nur beim Uebergang von einer Schiene auf die nichst-
folgende vorkommen. Da nun die Linge der Schienen-
stiicke bei der Strassenlocomotive und die Schieneniinge
auf den Eisenbahnen nahe das gleiche Verhiltniss zu ein-
ander haben wie die Geschwindigkeit der entsprechenden
Locomotiven, so wird in einer bestimmten Zeit die Strassen~
locomotive in Folge ihrer Unterlage nicht mehr Stosse er-
leiden, als eine gewohnliche Locomotive in derselben Zeit.
Im - Aligemeinen wird jedoch bei der Strassenlocomotive
der Uebergang von einer Schiene auf die andere einen
etwas stirkeren Stoss zur Folge haben, als wenn die
Schienen fest mit dem Boden verbunden wiren. Es erklart
sich dies leicht daraus. dass in jenem Falle das mehr oder
weniger vollkommene Aneinanderpassen der einzelnen
Schienenstiicke von der Beschaffenheit des Weges, auf
welchem sich die Schuhe auflegen, beeinflusst wird. Die
grosse Grundfliche der Schuhe — welche bei etwa 3's
Fuss Lange 6 bis 7 Zoll breit sind — ist fiir den ruhigen
und sicheren Gang der Maschine von sehr giinstigem Ein-
fluss. Es wird dadurch jedes Einsinken der Maschine,
selbst auf sehr weichem Wege, verhindert, so dass dieselbe
sogar auf Wiesen und frisch gepfliigtem Lande ungehindert
vorwirts kommt. In England wird sie deshalb auch nament-
lich zum Ziehen von Pfligen benutzt. Die Grosse der
Schuhe verschafft den Schienen ein festes und von den
kleinen Unebenheiten des Bodens unabhingiges Auflager.
Dabei besitzt jedoch die Verbindung zwischen dem Rad
und den Schuhen so viel freies Spiel, dass die gewshn-
lichen Unebenheiten der Wege kein nachtheiliges Klemmen
in den Verbindungstheilen hervorrufen.

Die Strassenlocomotive hat in ihrer Hauptanordnung
grosse Aehnlichkeit mit einer vierriderigen Locomotive
mit beweglichem Vordergestell. Der Kessel mit den zu-
gehorigen Theilen (Ventile, Wasserstandszeiger) ist iiber-
einstimmend mit einem gewshnlichen Locomotivkessel. Die
beiden Dampfeylinder, sowie die Steuerungsmechanismen,
liegen oben auf dem cylindrischen Theile des Kessels und
sind daher leicht zuginglich. Das Umsteuern der Maschine
geschieht mittels der Stephenson'schen Coulisse, durch
welche dann auch eine Expansion des Dampfes hervor-
gebracht werden kann. Die Schubstangen der beiden Cy-
linder greifen an eine gekropfte, auf dem Kessel gelagerte
Welle, an deren beiden Enden zwei kleine schmiedeeiserne
Getriebe aufgekeilt sind. Die letzteren greifen in zwei
gusseiserne Zahnkrinze, welche mit dem Hauptraderpaare
verbunden sind. Diese Zahnkrinze bestehen aus einzelnen
Segmenten, damit man beim etwaigen Bruche eines Zahnes
nur das betreffende Segment auszuwechseln braucht. Die
Hauptrider selbst sind von Holz, mit einem eisernen Reifen
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umzogen. Sie drehen sich um starke Zapfen, welche an
den Maschinenrahmen befestigt sind. Um mit der Maschine,
natiirlich unter gleichzeitiger Verminderung ihrer Geschwin-
digkeit, eine grossere Zugkraft ausiiben zu konnen, ist
noch eine Vorgelegwelle angebracht, welche man nach
Belieben zwischen der gekropften Kurbelaze und den Zahn-
krinzen der Hauptrader ein~ oder ausschalten kann. Diese
Einrichtung ist von grossem Vortheil, wenn man mit der
Maschine, ohne die angehingte Last zu vermindern, ausser-
gewohnliche Steigungen hinauf fahren will. Das Aus- oder
Einriicken der Vorgelegwelle verursacht durchaus keine
Schwierigkeiten. Die Kurbelwelle kann auch ganz ausser
Eingriff mit den Radern gebracht, und dann das auf ihr
sitzende Schwungrad als Riemenscheibe zur Verrichtung
irgend einer Arbeit benutzt werden.

Der Wasservorrath zur Speisung des Kessels ist in
einem Behilter enthalten, welcher die untere Hilfte des
cylindrischen Kesseltheiles umgiebt. Die Speisepumpe be-
findet sich seitlich an dem vorderen Ende des Razhmens;
dicht neben ihr befindet sich eine Reservepumpe und neben
dieser ist noch eine dritte Pumpe angebracht, mittels deren
der Vorrathsbehilter durch die Maschine selbst gefiill
werden kann. Die fiir etwa 3 bis 4 Stunden erforderlichen
Kohlen werden auf einer vor der Heizthiir angebrachten
Platform untergebracht. Das vordere Ende des Kessels
stiitzt sich mittels eines starken eisernen Trigers auf das
bewegliche Vordergestell. Mittels eines Rddermechanismus
kann dieses von einem auf dem Vordergestell stehenden
Arbeiter gegen den Hauptkorper der Maschine gedreht
werden; hierdurch lisst sich die Bahn der Maschine mit
Leichtigkeit bestimmen. Auch .ist auf dem Vordergestell
noch eine Schraube angebracht, mittels deren die Lage
der Lingenaxe des Kessels gegen die Horizontale gein-
dert werden kann. Es hat dies den Zweck, auf starken
Steigungen eine zu ungiinstige Lage des Wasserspiegels
in Bezug zum Kessel verhindern zu konnen.

Die anfinglich gebauten kleineren Maschinen, von etwa
10 Pferdekraft, haben sich weniger praktisch bewihrt, wie
die grosseren von 20 Pferdekraft an, wie sie jetzt gebaut
werden. Bei den kleineren Maschinen fehlte die Vorgeleg-
welle. Ein Hauptiibelstand der kleineren Maschinen ist
das weit ungiinstigere Verhaltniss des Eigengewichis der
Maschine zu der angehiingten Ladung; es wirkt dies beson-
ders nachtheilig bei dem Herauffahren von Steigungen.
Charles Burrell in Thetford, Norfolk, baut die Strassen-
locomotive gegenwirtig in drei verschiedenen Grossen :
von 20, 30 und 50 Pferdekraft, zum Preise von 960, 1060
und 1260 Lst., frei London oder Hull. Der Fabrikant
garantirt dafiir, dass diese Maschinen auf horizontalem
Wege eine Last von 600, 1000 und 1500 Ctr. fortziehen
konnen, mit einer Geschwindigkeit von 3/; preuss. Meilen
in 1 Stunde.

Auf den Wunsch mehrerer westfilischen Gruben- und
Hiittenbesitzer, die mit regem Eifer die Fortschritte, welche
die Industrie des Auslandes macht, auf die einheimische
zu iibertragen suchen, hat der Verfasser in England durch
eigene Anschauung die Construction und die Leistungen
der neuen Maschine studirt. Die Erreichung dieses Zweckes



wurde ihm auf das Angenehmste erleichteri durch die
freundliche Bereitwilligkeit, mit welcher Hr. Burrell mit
einer von ihm gebauten Strassenlocomotive die verschie-
densten Versuche anstellen liess. Diese Versuche fanden
am 2. und 3. Juni in seinem Beisein in Thetford statt, und
zwar mit einer Maschine von 20 Pferdekraft.

Die beiden Cylinder derselben hatten einen Durch-
messer von 7 Zoll englisch, der Kolbenschub betrug 12
Zoll. Der Kessel war fiir 6 Atmospharen Ueberdruck con-
struirt; die Dampfspannung, mit welcher die Maschine
arbeitete, betrug 50 bis 70 Pfd. Ueberdruck per Quadrat-
zoll. Das Gewicht der ganzen Maschine betrigt nach An-
gabe des Fabrikanten etwa 220 Ctr. Die ganze Lange der
Maschine ist ca. 18 Fuss englisch; die grosste Breite der-
selben 7 Fuss 8 Zoll.

Am ersten Tage wurde die Maschine ohne angehingte
Last” den verschiedensten Versuchen unterworfen. Sie
fuhr aus dem Hofe der Fabrik durch die nicht breiten
gepflasterten Strassen des Stadtchens, wobei das mehr-
malige Umbiegen um verschiedene Strassenecken mit voller
Sicherheit ausgefiihrt wurde. Ueberhaupt ist das Lenken
der Maschine, welches ein auf dem Vordergestell stehender
Arbeiter besorgt, sehr leicht und sicher. Vor der Stadt
fuhr die Maschine auf einer gewthnlichen mit verschiede-
nen Steigungen versehenen Landstrasse. Ein Theil der-
selben war neu mit Steinen beschiittet, iiber welche sich
die Maschine ungehindert fortbewegte; nur waren natiir-
lich die Stosse bedeutender als auf dem iibrigen besseren
Theile des Weges. Auf der Landsirasse hinterliessen die
Schuhe durchaus keine nachtheiligen Spuren; sie konnen
im Gegentheil nur zur Verbesserung des Weges beitragen.
Schliesslich fuhr die Maschine von der Chaussée abbiegend
eine ziemlich starke Steigung hinunter, in eine Wiese hin-
ein, beschrieb dort mehrere stark gekriimmte Bahnen und
kehrte hierauf auf einem anderen Wege in den Fabrikhof
zuriick. Bei diesen Versuchen war die Maschine auch
mehrmals eine kurze Strecke riickwirts gegangen; auch
dies ging sicher und leicht von statten. Der Durchmesser
des kleinsten Kreises, in welchem die Maschine wenden
kann, betragt 33 Fuss.

Am zweiten Tage wurde dieselbe Maschine weiteren
Versuchen unterworfen, bei welchen sie eine Last von
400 Ctr., welche aus vier mit Roheisen beladenen Wagen
bestand, zu ziehen hatte, Sie that dies in der Ebene und
auf schwachen Steigungen mit einer Geschwindigkeit von
5 Fuss. Wihrend des fast zweistiindigen Versuches ar-
beitete die Maschine, ohne dass irgend eine Storung vor-
gekommen wire. Geheizt wurde dieselbe mit gewshnlichen
Steinkohlen. Der Kohlenverbrauch betrigt bei Fortschaf-
fung einer Last von 600 Ctr. auf horizontalem Wege etwa
300 Pfd. per preuss. Meile.

Die eben beschriebenen Versuche haben den Verf.
die Ueberzeugung gewinnen lassen, dass die neue Erfin-
dung bereits einen Grad der Anwendbarkeit erlangt hat,
welcher es nicht nur wiinschenswerth macht, sondern
welcher vollkommen dazu berechtigt, die Maschine bei
regelmassigem Transport grosserer Lasten zur Anwendung
zu bringen. Nur durch eine solche, lingere Zeit dauernde

Benutzung wird es moglich sein, iiber simmtliche Vortheile
und Mingel der Maschine ein bestimmtes Urtheil zu erlan-
gen. Besonders kann iiber die Abnutzung nur ein lingerer
Gebrauch genauen Aufschluss geben. Nach der Angabe
des Fabrikanten sollen nur einige leicht zu erneuernde
Theile der Schuhe einer bedeutenderen Abnutzung unter-
worfen sein. Die Bedienung der Maschine ist leicht und
einfach, und bei gehoriger Aufsicht ist mit ihrer Anwen-
dung eine besondere Gefahr ebenfalls nicht verbunden.

Fir die Anwendung der Maschine ist es interessant zu
wissen, wie gross die Last ist, welche dieselbe auf Stei-
gungen von verschiedener Grosse zu ziehen vermag.

Bezeichnet: ¢ das Gewicht der Strassenlocomotive in
Centnern; Q das Gewicht der angehsngten Wagen, ein-
schliesslich der Ladung, in Centnern; Z den von der Ma-
schine ausgeiibten Gesammtzug; f den Widerstandscoeffi-
cienten der beladenen Wagen; f, den Widerstandscoeffi-
cienten der Maschine; « den Steigungswinkel des Weges
— so ist, wie sich leicht zeigen lasst:

Qf cos a+qfi cos a+ Q sin a +¢ sin a=Z.

1
Setzt man nun f=f1=% und cos a=1 wegen der

Kleinheit von «, so hat man

—Q3i0(l+(q+0) sin e =Z. )
Die 20pferdige Maschine hat ein Gewicht von g = 220
Ctr., und zieht auf horizontalem Wege eine Last Q = 600
Ctr. Thre Zugkraft ergiebt sich daher, wenn man in Formel
(1) 0=600, ¢=220 und sin a==0 setzt; man findet dann
Z =27!/5 Ctr.
Setzt man nun diesen Werth von Z in Formel (1) ein,
und lost dieselbe fir Q auf, so erhilt man

27Y5—q i +sin «
0= (.30-'- ) )

l+sin 7
30

Hieraus lasst sich nun leicht fiir verschiedene Stei-
gungen die Grosse der fortzuziehenden Last ermitteln.
Fiir einige Steigungen sind die Resultate solcher Ermitte-
lung in der weiter unten folgenden Tabelle zusammen-
gestellt. Dieselbe zeigt. dass die Grasse der fortzuziehen-
den Last mit dem Anwachsen der Steigung sehr rasch
abnimmt, und dass die Maschine auf einer Steigung von

1 . - . .
i nicht mehr im Stande ist, sich selbst ohne alle Ladung

fortzubewegen.

Durch Benutzung der Vorgelegwelle, welche eine zwei-
fache Uebersetzung ins Langsame bewirkt, wird die Zug-
kraft der Maschine verdoppelt, freilich auch ihre Geschwin-
digkeit. auf die Halfte herabgebracht. Setzt man in (2) die
Zugkraft = 2 X 2795 =154%/; und « =0, so ergiebt sich,
dass die Maschine bei Anwendung des Vorgeleges auf
horizontalem Wege eine Last von Q = 1420 Ctr. zu ziehen
vermag., In der nachfolgenden Tabelle sind fiir verschie-
dene Steigungen die betreffenden Lasten zusammengestelit.

Es ergiebt sich dabei, dass fiir Steigungen voni, den
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nahe grossten, welche in Preussen fiir Landstrassen gestattet
sind, die Maschine ohne Vorgelege nur 108 Ctr., dagegen
mit Vorgelege 436 Cir. ziehen kann. .

Last, welche die Ma-~ Steigung der Strasse.

schine zu éiehen ver- 1 1 1 1 1 1
mag, tn Cenmern, | 0 /766 |30 |30 |20 | 18 | 10
ohne Anwendungl

des Vorgeleges| 600 410,76|292,5,190 108 | 87,5|-15
mit Anwendung . ;

des Vorgeleges | 1420 | 1041,5| 805,600 436 395|190

Die in dieser Tabelle angegebenen Lasten konnte die
oben beschriebene 20pferdige Maschine auf den betreffen—
den Steigungen, vermsge der Grosse des Dampfdrucks:
welcher auf die Kolben wirksam werden kann, fortziehen
Damit ist indessen nicht gesagt, dass die Maschine jene
Lasten auch wirklich fortzuziehen vermag, indem eine
wesentliche Bedingung hierzu noch nicht beriicksichtigt
worden ist. :

Ein Fortbewegen der Maschine ist nimlich nur so lange
moglich, als die Triebrader, auf den ihnen unterliegenden
Schienen nicht zu gleiten anfangen. Ein solches Gleiten,
welches bei Eisenbahnlocomotiven zuweilen im Augenblicke
der Abfahrt eintritt, und hier ohne bedeutenden Nachtheil
ist, muss bei der Strassenlocomotive auf das sorgfiltigste
vermieden werden; da bei dieser jedes solches Gleiten
ein Abreissen der Schuhe von den Triebridern zur Folge
haben wiirde. Die griosste Last, welche eine Strassen—
locomotive fortziechen kann, ohne dass ein Gleiten der
Triebrader eintritt, lisst sich auf folgende Weise bestimmen.

Es bezeichne: Q die grosste Last in Centner; ¢ das
Gewicht der Maschine in Centner; g1 das auf den Trieb-
radern ruhende Gewicht; F den Coefficienten der Reibung

" zwischen den Triebrtidern und den Schienen; fden Wider-
standscoeffienten der beladenen Wagen; fi den Wider-
standscoeffienten der Maschine; « den Steigungswinkel des
Weges — dann ist Fgy der grosste Zug, welchen die Ma-
schine, ohne dass die Triebrider gleiten, auszuiiben ver-
mag. Dieser Zug muss zweierlei Hauptwiderstinde tiber-
winden, ein Mal den von der Maschine herriithrenden Wider~
stand, welcher gleich ist: (gfi + ¢ sin @) =¢q (fi + sin «),
und dann den von der Ladung verursachten Widerstand,
welcher, wenn die Ladung gerade die grosstmogliche sein
soll, gleich ist: (Qf + Qsina) =Q (f+ sin a). Es muss
daher folgende Gleichung statt finden:

Fgu=gq (i +sin a) + Q (f+ sin «). (3)

Durch einfache Entwickelung ergiebt sich aus dieser
Gleichung:

Fgs—q (f1 +sin a)

f+sina

Q=

Von wesentlichem Einfluss auf die Grosse von Q ist
der Werth des Reibungscoefficienten F, welcher, je nach-
dem die Schienen und die Radreifen staubig, feucht oder
fettig sind, bei den Eisenbahnlocomotiven von 1/; bis Vs
verdnderlich ist. Ebenso schwankt der Coefficient f je
nach der Beschaffenheit der Strasse von Vs bis Y, und
geht wohl bis zu Y400 herab, wenn simmtliche Wagen mit
Schuhen versehen sind. Da zur Ermittelung des Werthes

1

b
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von F, wie er etwa fiir die Strassenlocomotive anzuwenden
wire, noch keine genauen Versuche angestellt sind, so
konnen auch aus der letzten Formel numerische Resultate
noch nicht gezogen werden. Bei einer Benutzung der
Strassenlocomotive muss jedoch stets darauf geachtet wer~
den, dass ein Gleiten der Triebrdder vermieden wird, da
solches stets eine Beschidigung der letzteren verursachen
wird. (Monatsschr. des Gewerbe~Vereins zu Koln.

Chaumont’s Kolben- und Biichsendichtung.
Taf. 20. Fig. 27—29.

Die neue Art, Dampfkolben und Stopfbiichsen zu
dichten, scheint gewisse Vorziige vor manchen andern
darzubieten. Sie besteht aus einer schraubenformig gewun-
denen Garnitur aus Metall, welche eine gleichfsrmige Aus—
dehnung besitzt, sowohl in der diametralen als in der lon-
gitudinalen Richtung, wodurch ein sanfter Druck und somit
eine regelmissige Reibung entsteht.

Diese Schraubenfeder kann aus verschiedenen Metallen
durch Aufwinden oder Einschneiden angefertigt werden.
Im ersten Fall wird ein gezogenes oder gewalztes Metall-
band schraubenformig um einen Dorn gewunden; im an-
dern wird ein Rohrstiick gegossen oder geschmiedet und
auf der Drehbank schraubenartig durchgeschnitten.

In Fig. 27 ist ein Dampfcylinder mit Kolben und Stopf-
biichse im Liangenschnitt dargestellt ; Fig. 28 zeigt die Gar-
nitur des Kolbens und Fig. 29 diejenige der Stopfbiichse.

Die Kolbengarnitur ¢ ist zwischen die beiden Schei-
ben g und h, welche mit jener den Kolben ausmachen,
eingeklemmt. Um Elastizitdt und Dichtung noch mehr zu
erhohen, konnte man an die innere Wandung der Garni-
tur eine flache Spiralfeder legen.

Das nimliche System findet sich auch bei der Stopf-
biichse der Kolbenstange b angewendet, indem dort statt
der gewthnlichen Hanfliederung zwei konisch geformte
Schraubenfedern e und o eingesetzt und durch den Stop-
sel ¢ zusammengedriickt sind. Zwischen den beiden Fe-
dern befindet sich eine Schmierbiichse d mit Oelbehilter f.

(Génie industriel.)

Kilburn’s Maschine zam Biegen von Holz.
Taf. 20. Fig. 9—13.

Diese Maschine dient zum Biegen von Holzstiicken in
jede beliebige Form. Es werden nimlich dieselben vor-
erst eine gewisse Zeit lang der Einwirkung von Wasser-
dampf ausgesetzt und dann mittelst der Maschine in be-
stimmte gekriimmte Formen hineingetrieben, deren Quer-
schnitt iiberall gleich dem Querschnitte des Holzes ist, so
dass dieses von allen Seiten vollkommen eingeschlossen
und wihrend des Biegens vom Brechen und Aufspalten
bewahrt bleibht.



Damit aber die Maschine fortwihrend arbeiten und
doch das Holz so lange in der Form bleiben kann, bis es
vollkommen getrocknet und die Gestalt der Form ange-
nommen hat, so ist die letztere so eingerichtet, dass sie
sich leicht von der Maschine abheben und durch eine an-
dere ersetzen lisst. Man muss daher bei grosserem Be-
triebe immer mehrere gleiche Formen vorrithg haben.

Fig. 9 ist ein vertikaler Lingendurchschnitt, Fig. 10
ein Grundriss der Maschine; in Fig. 11 und 12 sind die
beiden Theile, welche die Form bilden, perspektivisch
dargestelit; Fig. 13 gibt eine Ansicht des Kolbens, mit-
telst welchem das Holz in die Form hineingetrieben wird,
und des Endes eines Stahlbandes, weiches wihrend des
Biegens an das Holzstiick befestigt wird, um das Eindrin-
gen und Gleiten in der Form zu erleichtern.

Die Form besteht aus zwei Theilen 4 und 4‘, welche
mit einander fest verbunden und mit einem Deckel belegt
werden, der jedoch in der Zeichnung nicht angegeben ist.
A stellt den Boden und die sussere Wand, A’ dagegen die
innere Wand der gebogenen Form vor, und die Vereini-
gung dieser beiden Stiicke geschieht mittelst Ansitzen ! in
Gestalt eines L, welche mit dem Theile 4* gegossen sind
und in die am Theile 4 vorhandenen Einschnitte m ein-
geschoben werden. Die Flichen der Ansitze ! sind eben
mit der Seitenwaud und einem Theil des Bodens der Form,
so dass bei der Zusammenstellung die drei innern Seiten
der Form einen vollkommen glatten und ebenen Kanal
bilden. Der Deckel besteht aus einem der Form nach ge-
bogenen flachen Eisenstiick, welches mittelst Klammern
daran befestigt wird.

Das zu biegende Holzstiick B wird durch einen Kol-
ben C in die Form hinein getrieben, und die Bewegung
des letztern kann auf verschiedene Weise hervorgebracht
werden. In vorliegender Zeichnung ist der Kolben mit
einer Zahnstange versehen und wird durch ein stark iiber-
setztes Raderwerk miitelst der Kurbel D bewegt.

Es ist leicht einzusehen, dass, wenn das gerade Holz
gegen die gebogeue Seitenwand der Form gestossen wird,
eine nicht unbedeutende Reibung entsteht; um diese zu
vermindern, wird ein Stahlstreifen S an der Hussern Seite
des Holzes angelegt, dessen Breite genau der Dicke des
Holzes gleich ist. Am hintern Ende hingt das Stahlband
an einem Zapfen i, der sich an einem besondern am Ende
des Kolbens in einem GCharnier angebrachten Stiicke h
befindet. Das vordere Ende des Streifens ist mit einer
Nase j versehen.

Die Operation geht folgendermassen vor sich: Der
Kolben € wird, soweit es die Linge des zu biegenden
Holzstiickes verlangt, zuriickgeschoben , das Holz eingelegt
und das Stablband S an den Zapfen ¢ gehingt. Das vor-
dere noch iiber die Nase j vorstehende Ende des Bandes
tritt leicht in die Form ein, welche jetzt ganz geschlossen
ist, und bei fortgesetztem Drucke folgt das Holzstiick
nach. Die Reibung zwischen dem Bande und der innern
Wand der Form kann durch Schmieren noch mehr ver-
mindert werden. Ist das Holz weit genug in die Form
hineingetrieben, so wird der Deckel entfernt und der Ein-
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salz 4’ mit dem Holzstiicke herausgenommen. Die An-
sdtze { halten das Holz in der gebogenen Form, und die-
ses kann um so leichter trocknen, als die Luft von allen
Seiten ziemlich ungehindert zutreten kann.

Diese Maschine wird mit Vortheil zum Biegen stirke-
rer Holzstiicke, wie von Schiffsknieen etc., sowie auch
zum Biegen der Stuhllehnen und andern schwichern Ge-
genstinden benutzt. Da weder das Trocknen mit Schwie-
rigkeiten verbunden noch die Nothwendigkeit vorhanden
ist, wahrend jenes Vorganges die Maschine still stehen zu
lassen, so kann eine bedeutende Menge Arbeit damit ver-
richtet werden, wenn eine hinreichende Anzah! Einsitze
vorhanden sind. deren Anschaffung iibrigens mit keinen

grossen Kosten verbunden ist. .
(Dingler.)

Lemonnier’s verbesserte Schraubenwinden.
Taf. 20. Fig. 30 und 31.

Der Unterschied zwischen der vorliegenden Schrau-
benwinde und einer gewohnlichen besteht in der Zugabe
einer Vorrichtung, mittelst welcher der Winde eine Sei-
tenbewegung gegeben werden kann, was in gar manchen
Fsllen wesentlichen Vortheil gewshrt. Die Winde kann
aber auch ohne diese Vorrichtung gebraucht werden, und
die Einrichtung ist so getroffen, dass die Verbindung die-
ser beiden Theile sich auf sehr einfache und leichte Weise
herstellen ldsst.

Der vollstindige Apparat ist in Fig. 30 im vertikalen,
in Fig.31 im horizontalen Durchnitte nach 1—2 dargestellt.

Die eigentliche Winde besteht aus einer Schraube 4
mit flachem Gewinde, an ihrem obern Ende mit der ge-
wohnlichen Gabel a versehen. Diese Schraube kann sich
nur auf- und abwirts bewegen, aber nicht gedreht wer—
den, indem die an ihrem untern Ende befestigte Scheibe
e die vier senkrechten Stiitzen F umfasst. Die starke
Schraubenmutter B wird durch die Hiilse € so gehalten,
dass sie sich nur drehen, aber nicht von ihrer Stelle ent-
fernen kann. Sie ist mit einer Schraubenverzahnung &
versehen und kann durch die Schnecke D mit Hiilfe einer
oder zwei Kurbeln umgetrieben werden. Die Achse die-
ser Schraube wird von zwei mit der Hiilse ¢ gegossenen
Lagern ¢ getragen. Die Schraubenmutter B liegt auf einem
starken eisernen Teller E, welchen vier Stiitzen F tragen,
die unten durch Schrauben g mit einer Fussplatte G ver-
bunden sind.

Bis hieher bietet diese Winde nichts Neues dar. Da-
gegen erhilt dieselbe eine wesentliche Verbesserung durch
den Schlitten H, auf welchen die Winde gestellt und der
auf der in Form eines Kastens ausgefiihrten Bahn J mit-
telst der Schraube I hin- und hergeschoben werden kann.
Zu diesem Zwecke sind an der untern Seite des Schlittens
H die Lappen hk angegossen, welche die Muttergewinde
fir die Schraube I enthalten, und es lisst sich somit jener
Schlitten ehenso verschieben, wie bei einem Drehstahi-
support.

Die Fussplatte G der Winde wird einfach in die auf
der obern Seite des Schlittens vorhandene Hohlung hin-



eingestellt, und zwar konnen derselben beliebige Steilun-
gen in Bezug auf die Lage des Schlittens gegeben werden,
ohne dass sie aus der einmal erhaltenen Position sich ver-
schieben konnte. Dieses wird einfach dadurch bewirkt,
dass man auf dem Umfange der Vertiefung im Schlitten
ein Dutzend Lacher gebohrt hat, von denen je vier kreuz-
weise gegeniiberliegende die vier vorstehenden Schrauben-
muttern g aufnehmen. Eine weitere Befestigung findet
nicht statt und wire auch iberflissig. Dadurch ist auch
der Transport des Apparates sehr erleichtert, denn hiebei

nimmt ein Arbeiter die Winde und ein anderer den Schlitten.
(Gén. industr.)

Grangoir's Thiirschlosser
nach Chubb’s System.
Taf. 20, Fig. 14—20.

Die Schlosserarbeiten von Grangoir in Paris sind
sowohl in Bezug auf den Grad der Sicherheit, den sie ge-
wihren, als hinsichtlich der guten und wohlfeilen Anfer-
tigung sehr vortheilhaft bekannt. Dieses bezieht sich na-
mentlich auf die mit beweglichen Zuhaltungen versehenenr
Chubb -~ Schlosser, an welchen er wesentliche Verbesse-
rungen angebracht hat. Diese finden sich hauptsichlich an
den Zuhaltungen, von denen er jede einzelne aus zwei
Theilen anfertigt, deren gegenseitige Stellung nach Belie-
ben, und ohne das Schloss abzunehmen, verindert wer-
den kann. Jede Abinderung in der Lage der Zuhaltungen
erfordert aber auch eine Verdnderung des Schliisselbartes,
wesshalb der letztere aus eben so viel Theilen, als Zuhal-
tungen vorhanden sind, zusammengesetzt ist, welche Theile
dann unter sich verwechselt und dadurch eine grosse An-
zahl verschiedene Formen eines und desselben Schliissel-
bartes hervorgebracht werden konnen.

Die Fig. 14—19 stellen ein Chubb-Schloss mit den-

angedeuteten Verinderungen dar, und zwar Fig. 14 das
offene Schloss, bei welchem man die Deckelplatte, in
welcher sich das Schliisselloch befindet, weggenommen
hat; Fig. 15 dasselbe mit vorgeschobenem Riegel; Fig. 16
horizontaler Durchschnitt nach der Linie XY der Fig. 14.

Der Schlosskasten 4 enthilt einen sogenannten deut—
schen Riegel B, welcher — wie es bei franzosischen
Schigssern oft der Fall ist — nur an einem Knopfe C zu-
riickgezogen, durch die Schraubenfeder b aber immer wie-
der vorgeschoben wird. Der vordere Theil dieses Riegels
kann versetzt werden, je nachdem man das Schloss an
einer Thiir anbringt, die sich nach rechts oder nach links
offnet. Der bewegliche Winkel D ist um den am Schloss-
riegel H befestigten Zapfen o drehbar; der lingere Arm
desselben greift in ein Loch der Stange des Riegels B,
der kiirzere dagegen wird beim Drehen des von aussen
her einzusteckenden Schliissels von dessen Bart gefasst.

Die aus Messing bestehenden Zuhaltungen d stecken
auf einem gemeinschaftlichen Dorne f, welcher am Schloss-
boden A festgenietet ist; sie konnen in beliebiger Anzahl
angebracht sein. Jede derselben trigt einen gebogenen
Stift e (Fig.17), um den sich eine Schraubenfeder windet,
welcher die frither gebriuchliche Blatifeder ersetzt und den
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Zweck hat, die durch den Schliissel gebobene Zuhaltung
d wieder herabzudriicken. An dem gleichen Stift f stecken
ferner eben so viele messingene Hebel g; sie sind so
angeordnet, dass jede Zuhaliung ¢, mit Ausnahme der
vordersten, ihren besondern Hebel g genau senkrecht
unter sich liegen hat, und mit demselben durch einen mit
einer Feder umwickelten gebogenen Stift i verbunden ist.
Dieser Stift ist an g befestigt und geht durch einen Vor-
sprung der Zuhaltung d, in welcher derselbe mittelst einer
kleinen Schraube » mit viereckigem Kopfe angedriickt wird,
so dass aus den drei Stiicken d, g und ¢ ein festes. um f
drehbares Stiick gebildet wird (Fig. 17).

Es ist bekannt, dass bei den gewshnlichen Chubb-
Schlgssern der Riegel dadurch verschoben wird, dass der
durch das Schliisselloch M (Fig. 16) eingesteckte Schliissel
beim Umdrehen die Zuhaltungen d aufhebt, zugleich aber
den Angriff des Riegels H fasst und diesen um eine Tour
vorschiebt, wobei der Sperrstift » von einem in den nichst-
folgenden Einschnitt der Zuhaltung hiniibergleitet. Bei der
vorliegenden Einrichtung jedoch wirkt der Schliisselbart
nicht unmittelbar auf die Zuhaltungen d, sondern auf die
mit denselben verbundenen Hebel g, wodurch indessen an
den Bewegungen weiter nichts geandert wird.

Die Anbringung der Hebel g hat zum Zwecke, die
gegenseitige Stellung der Zuhaltungen der jeweilig ange-
wendeten Form des Schliisselbartes anzupassen, welcher
— wie schon oben bemerkt — aus einzelnen unter sich
verstellbaren Stiicken zusammengesetztist. Dieses geschieht
einfach durch Loswinden der Schrauben n und wieder An-
ziehen derselben, nachdem man die Zuhaltungen in die
dem Barte entsprechenden Stellungen versetzt hat.

In Fig. 48 ist im Langendurchschnitte der Bart eines
Schliissels mit ganzem Schafte dargestellt; es besteht der-
selbe aus sechs einzelnen Stiicken von verschiedener
Linge, von denen das erste mit dem Schafte ein Ganzes
bildet, die iibrigen aber angeschoben und mit einer Kopf-
schraube r fest gegen jenen ersten Theil gedriickt sind.
Der an beiden Enden eingeschraubte Stift z macht die
einzelnen Stiicke unverschiebbar.

Fig. 19 gibt die Vorder- und Seitenansicht des Bartes
eines Rohrschliissels; die einzelnen Biarte haben keine
Ringe, sondern sind mit einem Schwalbenschwanze ver-
sehen und in eine Nuthe des Rohres eingeschoben. Der
hinterste Bart ist wieder fest am Rohre und die iibrigen
werden mittelst eines eingeschraubten Stiftes z an jenem
befestigt.

An dem einen, wie an dem andern dieser beiden
Schliissel kann somit die Form des Bartes durch Versetzung
der einzelnen ungleich langen Theile desselben leicht ver-
indert werden, in Folge dessen dann auch die Stellung
der Hebel g zu ihren entsprechenden Besatzungen d ver-
andert und der neuen Form des Schliisselbartes angepasst
werden miissen. Dieses lisst sich bewerkstelligen, ohne
dass das Schloss abgenommen oder irgendwo gedffnet zu
werden braucht. Es befindet sich zu diesem Behufe an
dem hintern Ende des Riegels H eine kleine messingene
Biichse S mit eben so vielen durchgehenden Oeffnungen,
als Schrauben n vorhanden sind; sie liegen in gleicher



Richtung mit den letztern, was Fig. 16 deutlich nachweist.
Durch diese Oeffnungen und die im Stulpe des Schloss—
kastens vorhandenen entsprechenden Lacher m (Fig. 15)
steckt man einen Schraubenschliissel ein und macht damit
— nachdem man vorher die Birte am Schliissel in einer
gewissen Stellung befestigt und diesen eingesteckt hat —
die Schrauben n los. in Folge dessen die Federn i durch
die Zuhaltungen d alle nach oben geriickt werden. Hier~
auf wird der Schliissel so weit gedreht, dass sein Bart
senkrecht zu den Hebeln g steht, und in dieser Stellung
werden die Schrauben n wieder angezogen. Diese Verin-
derung lisst sich sehr leicht und ohne Hiilfe des Schlos-
sers ausfiihren.

Bei dem in den Fig. 14—16 abgebildeten Schlosse lasst
sich der Riegel H ohne Schliissel von der innern Seite
mittelst der beiden Knopfe Q und R (Fig. 16) leicht hin-
und herschieben. Der Knopf Q ist am Riegel selbst be-
festigt ; mit dem Knopf R dagegen ist der Schieber = ver-
bunden, mittelst welchem die s@mmtlichen Zuhaltungen d
sich in die Hohe driicken lassen, in welcher Lage dann
der Riegel H frei wird. Um das Oeffnen des Schlosses
mit Hiilfe eines Dietrichs unméglich zu machen, sind so-
wohl der Sperrstift v an der rechten Seite, als auch die
innern Flichen der Einschaitte an den Zuhaltungen d ge-
zahnt. Wollte man nun dieselben mittelst Drahthacken zu
heben und den Riegel gleichzeitig zuriickzuschieben ver-
suchen , so wiirde der Sperrstift v sich in jene Z#hne ein-~
klemmen und jede weitere Bewegung unmaglich machen.

Die Fig. 20 endlich zeigt ein gewdhnliches Zuhaltungs—
schloss, bei welchem diese letzte Vorrichtung ebenfalls
angebracht ist, was man aus der Form des Sperrstiftes v
und aus den gezahnten Flichen der Einschnitte leicht er-

kennen kann.
(Bull. de la Soc. d’encouragement.)

Miinster’s Wichter-Controlapparat.
Taf. 20. Fig. 21—23.

-Der im Folgenden beschriebene und auf Taf. 20 ab-
gebildete Apparat besteht aus:

a) einem Cylinder von Messingblech, welcher um seine

Axe drehbar ist ;

b) dem Mechanismus zum Bewegen desselben ;

¢) einem Wasserbehilter ;

d) dem Mechanismus zum Oeffnen und Schliessen des

‘Wasserrohrs ;
¢) der in jedem zu controlirenden Lokale befindlichen
Zieheinrichtung.

Der lange Cylinder T — in der Zeichnung ist nur der
obere Theil desselben dargestellt — dreht sich zwischen
zwei Platten, einer obern P und einer unteren, in der
Zeichnung nicht sichtbaren, um seine Axe. Diese Axe ist
unten kornerartig zugespitzt und stiilzt sich in eine ent-
sprechende Vertiefung der untern Platte. Ihr anderes Ende
ragt durch die obere Platte hervor, um ein Sperrrad S
aufzunehmen. Der Cylinder ist durch 16 an Inhalt gleiche
Behilter gebildet, welche zur Aufnahme des aus einem
Rohrchen A4 laufenden Wassers dienen und so eingerichtet
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sind, dass jeder derselben das wibrend 8 Stunden hinein-
fliessende Wesser aufnehmen kann, die Zeit, wie lange
der Wichter gewohnlich Wache zu halten hat. Um den
Stand des Wassers in den Zellen jederzeit beobachten zu
konnen, ist in die Aussenseite jeder Zelle eine schmale
Glasplatte eingelassen, neben welcher auf dem Messing-
blech Theilstriche der Linge nach so gemacht sind, dass
sie den Stand des Wassers von 5 zu 5 Minuten angeben.

Was die Bewegung des Cylinders betrifft, so wird
diese durch den Wichter bewirkt. Derselbe hat namlich
um eine von dem Fabrikherrn beliebig bestimmte Zeit an
einem Griff zu ziehen , welcher durch einen Draht mit einem
Hebel H (Fig. 24) in Verbindung steht, der in k seinen
Drehpunkt hat. Um den Gang des Hebels zu begrenzen,
ist noch ein Stift o’ angebracht. Dieser Hebel ist an dem
einen Ende mit einer Feder versehen, welche mit ihrem
hakenformigen Ende in das Sperrrad S eingreift. Auf
demselben Schenkel dieses Hebels sitzt noch ein Anker
a, der dazu dient, bei jeder Bewegung des Hebels H,
wodurch das iSperrrad um einen Zahn gedreht wird, mit
seiner Zunge in die Zshne des Sperrades einzugreifen und
zu verhiiten, dass zwei Zshne des Rades auf einmal fort-
gezogen werden, oder dass die Bewegung des Rades
schwankend und unsicher sei. Ausserdem befinden sich
an den Schenkeln dieses Hebels Gleitstiicke G, G*, welche
durch Scharniere mit dem Hebel H verbunden sind und
den Bewegungen desselben folgen. Diese Gleitstiicke sind
auf ihren flachen Seiten mit Stiften », r* besetzt, welche
zur Aufnahme von kleinen Stellschrauben dienen, an denen
die von den einzelnen Lokalen nach dem Apparate kom-
menden Drihte befestigt werden. Eine Sperrfeder F ver-
hindert, dass das Rad S an einer riickgingigen, durch die
in den Ziehvorrichtungen (Fig. 23) befindlichen Federn be-
wirkten Bewegung Theil nehmen kann, wiahrend der Ha-
ken der Feder der zuvor erwihnten Vorwirtsbewegung
des Hebels H folgt und, iiber den benachbarten Zahn des
Rades weggleitend, sich wieder in eine Zahnliicke legt.
Da nun das Sperrrad S 16 Zdhne hat und auf der Axe des
Cylinders festsitzt, so ist klar, dass sich letzterer auch
drehen wird, und zwar jedesmal um ein Sechszehntel einer
ganzen Umdrehung. '

Das Einfliessen des Wassers in den Cylinder findet
aber an einer bestimmten Stelle statt, woraus ersichtlich
ist, dass durch das jedesmalige Ziehen an dem Hebel H
ein anderer der 16 Behilter unter die Ausflussoffnung tritt.
Ueber dem Cylinder T befindet sich ein kleiner Behilter
R, aus welchem das darin enthaltene Wasser durch eine
mit einem Hahn' L versehene kurze Ansatzrshre 4 in den
Cylinder geleitet wird. Der Ausfluss des Wassers in den
letztern erfolgt unter einer stets constant erhaltenen Druck-
hohe und bei einem normalmissigen Betrieb des Apparats
in solcher Weise, dass in der Zeit, wihrend welcher der
Wichter sein Geschift auszuitben hat, eine jede der 16
Zellen des Cylinders sich bis zu einer bestimmten Hohe
mit Wasser anfiillt.

Damit nun nach Ablauf der Wachzeit das Wasser nicht
weiter aus dem Reservoir R ausfliesse, ist folgende Ein-
richtung getroffen worden: Auf dem Sperrrad § sitzt ein



Stift m, welcher so angebracht ist, dass er, sobald der
15te Behalter gefiillt ist, gerade mit dem kurzen Arm des
Hebels N in Beriihrung tritt. Dieser Hebel hat bei » sei~
nen Drehpunkt, und sein Jingerer Arm steht mit dem an
der Rohre 4 befindlichen Hahn L in Verbindung, wie aus
der Zeichnung ersichtlich ist. Sobald der 15te Behilter
bis zum bestimmten Theilstrich gefiillt ist, zieht der Wich~
ter wieder den Hebel H; dadurch wird ein nochmaliges
Fortriicken des Rades S bewirkt, der Stift m dreht dadurch
den Hebel N in die Richtung n n‘ (Fig. 21) und bewirkt so
ein Schliessen des Hahnes L, indem dessen Arm in die
Lage L n' gekommen ist. Der 16te Behilter, welcher in
diesem Augenblicke unter die Ausflusstffnung tritt, erhilt
daher kein Wasser aus spiter noch anzufiihrenden Griinden.
Beginnt der Arbeiter am folgenden Abend sein Amt
wieder, so zieht er zuerst den Hebel H. Der Stift m wird
wieder um einen Zahn weiter geriickt und verlidsst dadurch
den Hebel N. Eine Feder F', welche durch die Drehung
des Hebels N in die Richtung nn' ausgezogen worden,
sucht jetzt, nachdem der Stift m den Hebel N verlassen,
ihre urspriingliche Lage wieder einzunehmen und bewirkt
so ein Oeffnen des Hahnes L in der Rshre 4. Um die
Grenze des Riickgangs dieses Hahns zu sichern, ist noch
ein Stift o angebracht, an welchen der Hebel sich anlegt.
Was die Ziehvorrichtung betrifft. so besteht diese aus
einem Kizstchen (Fig. 23), in welchem sich ein Schieber
J befindet, der einestheils der Bewegung des Hebels H,
anderntheils dem Einfluss der Spiralfeder B unterworfen
ist. Der Kopf dieses Schiebers ist gabelformig gestaltet,
um in seinem Innern den von den Gleitstiicken und mit-
hin auch vom Hebel H nach dem Schieber fithrenden Draht
aufzunehmen. Die Spiralfeder ist so angebracht, dass sie
stets einen nach innen gerichteten Zug auf den Schieber
ausiibt. Erfolgt aber ein stirkerer Zug von der entgegen-
geselzten Seite, so wird der Schieber aus der Oeffnung
heraustreten. Dieser stiarkere Zug wird vom Wichter aus-
gefiihrt, sobald er den Hebel H zieht, indem der Zug durch
den Draht sich auf den Schieber fortpflanzt; es erfolgt
alsdann ein Vorwirtsschieben des letztern, falls zuvor die
dasselbe verhindernde Zuhaltung ausgehoben worden ist.
Es liegt nimlich in einer Vertiefung des Schiebers der
Zapfen z dieser Zuhaltung, und es ist ersichtlich, dass, so
Jange dieser Zapfen nicht ausgehoben ist, kein Fortschrei-
ten des Schiebers erfolgen kann. Um nun den Zapfen
und mithin auch die Zuhaltung auszuheben, hat der Ar-
beiter einen Schliissel, der fiir simmtliche Lokale derselbe
ist. Durch Umdrehen dieses Schliissels hebt er die Zu-
haltung aus, und ein an dieser befindlicher Haken wird in
der hochsten Stellung von einer Sperrfeder w festgehalten.
Durch die Bewegung der Zuhaltung greift ein an derselben
oben befindlicher Haken v in ein Rad ¥ und schiebt die-
ses um einen Zahn weiter. ’
Die Benutzung des Apparats geschieht nun in folgen-
der Weise: Nachdem der Wichter beim Antritt der Wache
in jedem Lokale die betreffende Zuhaltung ausgehoben hat
und demnichst zu dem Apparat zuriickgekehrt ist, Gffnet
er mittelst des an dem letztern befindlichen Zughebels den
Hahn L und bewirkt, bei der zwischen ihm und den
Polyt. Zeitschrift. Bd. IlL.
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simmtlichen Schiebern der Ziehvorrichtung bestehenden
festen Verbindung, zugleich ein Hervortreten derselben aus
ihren sie umschliessenden Kistchen. Da durch das Ziehen
des Wichters an dem Zughebel nur ein momentaner Ein-
fluss auf die Schieber ausgeiibt wird, dahingegen die mit
ihnen verbundenen Spiralfedern continuirlich in einer dem
Zuge entgegengesetzten Richtung wirken, so wird nach
geschehenem Zuge sofort ein Zuriicktreten der Schieber in
ihre Ruhelagen und demnichst auch ein Wiedereingriff der
beziiglichen Zuhaltungen erfolgen ; indem namlich die Sperr-
feder w von dem Schieber bei seinem Heraustreten mit-
genommen wird, ldsst sie den bisher von ihr aufgefange-
nen Zuhalter niederfallen.

Dieselbe Operation hat demgemiss der Wichter wih-
rend seiner Wachzeit von 8 Stunden, auf welche der Ap-
parat eingerichtet ist, am Anfange jeder einzelnen halben
Stunde, also im Ganzen noch 15 Mal, zu wiederholen.
Mit dem 16ten Zuge tritt der 16te Behilter unter die Aus-
flussoffoung, und es sperrt alsdann der auf dem Sperrrad
S befindliche Stift m den ferneren Zutritt des Wassers ;
der 16te Behalter bleibt also leer, und diese Einrichtung
ist zur Ersparung eines 17ten Behilters getroffen worden.

Leistet der Wichter der ihm auferlegten Verpflichtung
Geniige , so wird nach Ablauf der Wachzeit das Wasser
in allen 16 Behiltern gleich hoch stehen; findet sich diese
Erscheinung nicht vor, so ist dadurch dargethan, dass der
Wichter seinen Obliegenheiten nicht gehorig nachgekom-
men ist, und der Wasserstand in den Behiltern zeigt an,
wann und wie lange dies geschah. Zieht der Besitzer es
vor, zu beliebig gewihlten Zeiten revidiren zu lassen, so
wird der Apparat eben so genau angeben, ob dies geschah,
als im vorigen Fall.

Das Ausleeren der simmtlichen Behilter geschieht
gleichzeitig durch eine im Innern des Cylinders befindliche
Vorrichtung, indem man denselben um die Axe dreht.
Die in einer Nacht verbrauchte Wassermenge ist = 278
Cubikzoll, annshernd Y/; Cubikfuss. welche mehrmals be~
nutzt werden konnen.

Es konnte dem Apparat zum Vorwurf gemacht werden,
dass Wirme sowohl wieKilte auf den regelmassigen: Gang
desselben Einfluss haben wiirden. Was die Kilte betrifft,
so befinden sich in jedem Etablissement Riumlichkeiten
genug, die auch des Nachts der kalten Jahreszeit Trotz
bieten und stets eine mittlere Temperatur haben, so dass
die Ausdehnung des Wassers und des Messings der Scala
innerhalb der vorkommenden Temperaturdifferenzen fiir
den vorliegenden Zweck durchaus ohne einen in Betracht
kommenden Einfluss sein werden. Dasselbe gilt ohne Zwei-
fel von der nach Hagen vorhandenen Abhingigkeit der
Ausflussgeschwindigkeit des Wassers von seiner Tempe-
ratur.

Derartige Apparate liefert die Werkstatt fiir Gasanlagen
und Gasmesserfabrik von Hrn. S. Elster, Neue Konigs-

strasse 67, Berlin.
(Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure.)
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