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‘Mechanisch-technische Mittheilungen.

Bollée’s Stossheber.

Nach einem Berichte von Tresea.
Taf. 5 Fig. 1—4.

Der Construkteur Bollée in Mans hatte einen Stoss-
heber auf die allgemeine Londoner Industrie-Ausstellung
geliefert, welcher sich durch mehrere neue Anordnungen
bemerkbar machte, deren Einfluss auf den guten Gang
dieser Wasserhebungsmaschine wir gern zu bestimmen

wiinschten. Zu diesem -Zwecke sandle er seinen Stoss-

heber an das Conservatoire des arts et métiers in Paris,
woselbst die Versuche in Gegenwart und unter Mitwirkung
des Erfinders angestellt wurden.

Die Hauptpunkte, durch welche sich dieser Stossheber
von dem bisher construirten unterscheidet, sind folgende:
1) Das Luftventil ist durch eine Luftpumpe ersetat.

2) Statt des gewdohnlich angewendeten tellerformigen
Sperrventils ist ein Ventil angebracht, welches von Bollée
Taucher-Ventil (clapet a plongeur) genannt wird.

3) Durch einen Ventilhebel kann ein im Verhiltniss
zur Druckhohe, unter welcher die Maschine arbeiten soll,
~ etwa zu grosses Gewicht des Taucher-Ventils nach Belie-
ben ausgeglichen werden.

4) Die Form des Heberkérpers. ist so gewshlt, dass
beim Schlusse des Taucher-Ventils eine grosse Ausfluss-
offnung verbleibt und das Wasser auf eine fir den Wir-
‘kungsgrad der Maschine sehr vortheilhafte Art in die Steig-
rohre gelangt. '

Der Heber ist sehr dauerbaft construirt; die Stirken
seiner Theile von kreisformigem Querschnitte sind nach
"der Formel E= 30 Millimeter > D + 8 Millim. auf einen
Druck von 10 Atmosphiren berechnet.

5) Der gute Effect des Stosshebers ist noch dadurch
gesichert, dass der Sitz des Steigventils eine geneigte Lage
hat; das Ventil 6ffnet sich von selbst und es kommt nur
in dem Falle hierbei eine Féder in Anwendung; wenn das
Wasser auf eine bedeutende Hohe zu heben ist. .

6) Es ist ein Sicherheitsventil angebracht, welches
fir gewohnlich durch eine Spiralfeder geschlossen gehal-
ten und nur dann gedffnet wird, wenn durch Zafall ein
Hinderniss fir den Gang des Apparates entstehen sollte,
sei es durchdas Gefrieren des in der Steigrohre enthaltenen
Wassers oder durch eine Verstopfung', die durch die
Hihne herbeigefithit wird, welche die Elgenthumer oft
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‘thorichter Weise an der Steigrohre anbringen, um das

gehobene Wasser nach Belieben in verschiedener Hohe
auffangen zu konnen.

Diese verschiedenen Abinderungen sind in den beiden
Figuren 1 und 2 angegeben, von denen die erstere einen
Lingendurchschnitt, die andere einen theilweise durch-

-schnittenen Grundriss zeigt. a ist das Gehiuse des Stoss—

hebers; b das Taucherventil mit seiner Stange ¢, dem
Compensationshebel d und dem Gegengewichte e; die

‘Stiicke f, g, h und i bilden zusammen die Luftpumpe;

k ist das- Steigventil mit der Feder I; m die Steigrohre

-mittelst Flantschen und' Schrauben an die Miindung n des
“Windkessels o befestigt, an welchem bei p ein Hahn an-

gebracht ist; an- einer zweiten Miindung ¢ befindet sich

“das Sicherheitsventil r und ist mit derselben durch einen
~ Muff mit innerem Gewinde verbunden.

Die wesentlichsten Verbesserungen in der Construk-
tion dieses Stosshebers sind nun folgende :
Luftpumpe. — Bei den fritheren Stosshebern wurde

‘der Windkessel mit Hiilfe eines Luftventils, nimlich eines
‘kleinen Ventils gespeist, das direct unter der Glocke an-

gebracht war und durch welches ein kleiner Luftstrahl
wihrend der sehr kurzen Zeit eintrat, die dem Abstossen

“des Sperrventils entsprach.

Der Effect geniigte micht immer und weonn der Stoss—
heber unter Wasser lag, konnte man nicht einmal dessen
Gang dadurch sichern, dass man das Luftventil durch eine
besondere Rohre mit der 4usseren Luft in Verbindung
setzte, denn eine solche Rohre war bald mit Wasser an-
gefiillt und das Ventil gieng nicht mehr. ’

Die Pumpe, durch: welche Bollée diesen ungeniigen-
den Maschinentheil ersetzt hat, kommt ebenso durch das
Spiel des Stosshebers zur Wirkung, aber die Dauer des

“Ansaugens ist viel linger. Er bringt nimlich vor seinem
"Taucher-Ventil eine verticale -hohle Siule f an, deren

Spitze ‘stets iiber dem hoichsten Wasserstande des Speise-
behilters liegen muss. Das Wasser tritt frei in diese Szule
ein, aber im Augenblicke des Riickstosses fillt es in  der-
selben 'um- eine bestimmte Grisse, und der von ibm ver—
lassene Raum wird sogleich von einer kleinen Luftmenge

‘eingenommen, welche in einiger' Entfernung von der
"Spitze durch eine zu diesem Zwecke bestimmte Oeffnung
s eintritt. [Fig. 3.) Sobald sichi das Taucher-Ventil schliesst,

tritt das Wasser in die -S#ule f ein, driickt die Luft-durch
9



das Ventil g hindurch in die Hohe und stosst dieselbe
mittelst einer besonderen Verbindungsrshre h in den
zwischen den beiden Ventilen des Stosshebers befindlichen
Raum. Ausserdem wird ein zweites kleines Ventil ¢ (Fig. &)
in dem Gehiuse i an der Einstromungs-Stelle angebracht,
damit die Luft nicht zuriickstromen kann.

Aus dieser Anordnung geht hervor, dass die Saule
wihrend des Abstossens und der ganzen Dauer des Offen-
stehens des Taucher-Ventils sich mit Luft anfiillt und dass
diese Luft dann in der Leitungsrohre & wihrend der gan-
2en Dauer, wo dieses Ventil geschlossen ist, comprimirt
wird. In dem Augenblick, wo dieses Ventil sich von
Neuem offnet, um das Aufschlagewasser ausfliessen zu
lassen, dehnt sich diese Luft, da sie nun nicht mehr durch
den Druck zuriickgehalten wird, aus und dringt unter das
Steigventil, sobald ein. Raum daselbst leer wird. Die ge-
kriimmte Form, welche der Theil des Hebers hat, in den
.die Luft auf angegebene Weise eingefiihrt wird, ldsst es
nicht zu, dass diese Luft auf einem andern Weg als durch
.das Steigventil entweichen kann.

Die Sicherheit, mit welcher dieser Apparat arbeitet,
oder die Gewissheit, dass er den Dienst nicht versagt, ist
desshalb von so grosser Wichtigkeit, weil nun in Zukunft
pichts mehr daran hindert, den Heberkorper unter den
niedrigsten Wasserstand zu legen, wodurch man also die
geringsten Gefille in ihrer ganzen Hohe benutzen kann,
und dieser Umstand ist von grossem Werthe, da das Ge-
fallege wohnlich nur sehr unbedeutend ist.

Taucher-Ventil. — Die Schwierigkeit, das Sperr-
ventil der Stossheber in gutem Zustande zu erhalten, ist

ohne Zweifel die Hauptursache gewesen, dass man nur.

zu hsufig keinen Gebrauch mehr von dieser niitzlichen
Wasserhebungsmaschine gemacht hat. Man construirte
zwar diese Ventile aus Schmiedeeisen, aber auch dann
kamen noch hiufig Reparaturen vor, welche jedesmal die
Hiilfe des Maschinenbauers erforderlich machten.

Bollée hat sich bemiiht, ein Mittel zur Abschwichung
der Stssse zu finden, und das Ventil, welches er sehr
uneigentlich mit dem Namen Taucher-Ventil bezeichnet,
eignet sich sebr gut hierzu, denn einerseits ist durch das-
selbe das durch den Stoss hervorgerufene Gersusch merk-
lich vermindert worden und andererseits beweist die Er-
fahi‘ung seine Zweckmissigkeit auch dadurch, dass einige
von diesen Ventilen bereits sieben Jahre ununterbrochen
im Gange sind, ohne dass die geringste Reparatur nothig
geworden wire.

Anstatt direct gegen den metallenen Sitz u (Fig. 1)
zu schlagen, tritt der kreisformige Reif v, welcher Bollée’s
Ventil schliessen soll, in ein Nuthe oder Rinne w ein, aus
_welcher das Wasser ausgetrieben werden muss, wihrend
sich das Ventil schliesst. Der Widerstand, welchen dieses
Wasser ausiibt, ist nothwendiger Weise einem plotzlichen
Ventilschlusse hinderlich, und wie das Wasser, wihrend
dieser Effect statifindet, fortwshrend. durch die Schlitze =
im unteren Theile der Ventilkammer einfliesst, so sucht
es auch durch die Oeffoungen in der Nuth in dem Augen-
blicke zu passiren, wo der Ventilschluss beendigt ist;
_auf diese Weise wird der Stoss;,. welcher bei dem -ge-
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wohnlichen Sperrventil entstehen wiirde, sehr bedeulend
vermindert.

Ventilhebel (Compensationshebel). — Bei den
kleinen Stosshebern kann man dem Sperrventil stets die—
jenigen Dimensionen geben, welche es haben muss, um
den Stoss aushalten zu konnen, ohne dass desshalb sein
Gewicht sehr gross wiirde. Aber bei grossen Ventilen ist
dieses nicht der Fall; sie werden zu schwer, wenn man
sie ganz widerstandsfihig macht. Die Anordnung des
Gompeunsationshebels hat nun den Zweck, nichts von dieser
Festigkeit der Ventile zu opfern, ihr iibermissig grosses
Gewicht aber durch ein mehr oder weniger schweres
Gegengewicht e auszugleichen, welches an dem einen Ende
des Hebels d angebracht wird, an dessen anderem Ende
das Ventil mittelst der Stange ¢ aufgehingt ist.

Bollée benutzt diesen Hebel, um mittelst einer Feder
z das Losstossen des Ventils zu erleichtern. Diese Feder
ist eine einfache Stahlfeder, welche in dem Augenblicke,
wo das Ventil sich schliesst, etwas angespannt wird und
kriftig genug ist, um, sobald das Spiel des Hebers aufge-
hort hat, das Ventil derart zuriickzustossen, dass derselbe
Hebel, welcher soeben den Schluss des Ventils erleichtert
hat, auch wieder dazu dient, um dessen schnelles Oeffnen
zu sichern. Das auf diese Weise durch seinen Hebel ent- -
lastete Ventil kann durch Vermehrung oder Verminderung
des Gegengewichts so eingerichtet werden, dass es den
besonderen Bedingungen eines jeden lebendigen Gefilles
moglichst gut entspricht. Durch Hinzulegen von Gewich-
ten in die zu diesem Zwecke angebrachte Biichse erleich-
tert man nimlich das Ventil, welches sich dann schneller
schliesst, und diese einzige Verdnderung geniigt um die Aus-
flussmenge des Apparates nach Wunsch wechseln zu lassen.

Steigventil. — Das Steigventil k ist so mit Schar-
nieren versehen, dass es sich leicht auf seinen geneigten
Sitz auflegt; man kann néothigenfalls seinen Verschluss
durch die Mitwirkung einer Feder [ erleichtern, welche
mehr oder weniger durch eine von aussen zu drehende
Schraube y angespannt wird.

Wenn die Steigrohre m im Verhiltniss zu dem Gefille
sehr gross ist, so muss sich das Ventil sehr schnell schlies-
sen konnen, und die Erfahrung zeigt, dass die Druckhthe
in der Steigrohre allein nicht immer zur Erreichung dieses
Resultates geniigt.

Wenn das Ventil in dem Augenblicke, wo der Gegen-
stoss statifindet, nicht geschlossen ist, so kann das Wasser
aus der Saule in Folge des Widerstandes, welchen die
ersten Theilchen des mitgerissenen Wassers dem Schlusse
des Ventils entgegensetzten, sogar in den Korper des
Stosshebers zuriicktreten.

Nachdem wir im Vorstehenden die ganze Einrichtung
des Stosshebers beschrieben haben, wollen wir auch das
bei den Versuchen beobachtete Verfahren kurz besprechen,
‘ehe wir die Resultate derselben mittheilen.

Der Heber mit welchem die Versuche gemacht wur-
den, hatte Ventile von 0,169 Meter Durchmesser und also
einen Querschnitt von 0,022432 Quadratmeter.

Die Belastung der Ventile berechnet sich folglich auf
22,132 Kilogr. per Meter Wasserhdhe.
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Die gusseiserné Leitungsréhre hatte einen innern
Durchmesser von 0,114 Meter und folglich einen Quer-
schnitt von 0,04 Quadratmeter; ihre Linge betrug 11,83
Meter. .
Hiernach findet man das Gewicht des in der Leitungs~
rohre enthaltenen Wassers
11,83 .7 . 0,0572= 0,12068 Kubikm. = 120.68 Liter od.Kilogr.

Die ebenfalls gusseiserne Steigrohre hatte einen innern
Durchmesser von 0,05% Meter und einen -Querschnitt von
0,0023 Quadratmeter. Man gab derselben erst eine Hohe
von 6,20 Meter und nachher eine von 4,20 Meter.

Die Leitungsrshre wurde jedesmal durch einen cylin-
drischen Behilter aus Zink von 1 Meter Durchmesser ge-
speist, den man unter eine Zuflusséffnung gelegt hatte, um
in dem Behilter einen constanten Wasserstand unterhalten
zu konnen, wenn man einen linger dauernden Versuch
machen wollte.

Unter anderen Umstinden liess man den Wasserstand
bis zu dem Augenblicke fallen, wo der Heber von selbst
aufhorte.

Um die Ausflussmenge des Aufschlag- und Hubwassers
zu messen, wurde dieselbe aus jeder Ausflussoffaung in
neben einander stehende Gefisse von 1 Hektoliter Inhalt
mittelst beweglicher Ansatzrohren geleitet ; auf diese Weise
begieng man beim Messen keinen Fehler.

Da das Taucher-Ventil des Stosshebers durch den
Hebel mit dem Gegengewichte belastet und entlastet wer-
den konnte, so liess man seine Belastung innerhalb mag-
lichst grosser Grenzen variiren und verglich dann seinen
Effect mit dem des tellerformigen Sperrventils, . welches
man hierzu an derselben Stange angebracht hatte.

Das Gewicht des tellerférmigen Sperrventils betrug
(ausserhalb des Wassers gewogen) 3,12 Kilogr.; dagegen
das Gewicht des statt des ersteren angewendeten Taucher-
Ventils mit Stange und Biigel 5,80 Kilogr. Der Hebel
ohne Anwendung von Gegengewichten entlastete dieses
Ventil um 2,30 Kilogr., so dass die wirkliche Schwere
des letzteren

5,80 — 2,30 = 3,50 Kilogr. war.

Ein zweites in Anwendung gebrachtes Ventil hatte

einen Gewichtsiiberschuss von
' 6,21 — 2,30 = 3,91 Kilogr.

Dieses Gewicht konnte aber durch das Einlegen von
einigen Gegengewichten in die zu diesem Zwecke am
Ende des Hebels angebrachte Biichse nach Belieben ver-
mindert werden, und folglich auch um den Gewichisver-
lust des bei jedem Versuche in das Wasser eingetauch-
ten Ventiltheiles.

Der durch das Eintauchen des Ventils entstehende
Gewichisverlust wurde mach der allgemein iiblichen Weise
berechnet, indem man das Gewicht des Ventils ‘durch
acht dividirte. :

In den nachfolgenden Tabellen wird man alle auf die
angestellten Versuche beziiglichen Angaben finden.

Von den verschiedenen in diesen Tabellen mitgetheil-
ten Versuchsreihen gestatten die einen eine Bestimmung
des Einflusses des Ventilbubes, die anderen dagegen eine
solche beziiglich des Ventilgewichtes.
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Wean wir in'Bezug auf den Ventilhub die drei Reihen
betrachten, bei welchen das dem Taucher-Ventil gelassene
Gewicht bestindig 2,25 Kilogr. betrug, so waren die
grossen Gefille immer am giinstigsten, jedoch arbeitet der
Stossheber auch neéch bei einem Gefille von 0,60 Met. und
ergab einen Wirkungsgrad von 0,421 bis 0,473. Bei einer
grossen Hubhthe war das Resultat immer ein besseres,
als bei einer kleinen (nur nicht bei einem sehr niedrigen
Gefille), was ein séhr hoch zu schitzender Vortheil - ist,
da der Heber dann eine grasse Wassermenge, nimlich 5
bis 6 Liter per Secunde, auswirft, indem er ungefihr per
Stoss 2 Liter hebt und in der Minute ungefihr 100 Stosse
oder Spiele ausfiihrt. Diese Resultate sind fast dieselben,
wie die mit dem gewdhnlichen Sperrventil bei einer Hub-
hihe von 0,22 Meter erlangten, aber bei diesem sind die
Stosse auf den. Ventilsitz sehr stark. ‘Durch Vermehrung
der Ventilbelastung verlangsamt man zwar den Gang des
Stosshebers, aber der Nutzeffect nimmt sebr betrachtlich
zu. Vermindert man dagegen diese Belastung, so geht der
Heber ebenfalls langsamer, aber der Nutzeffect nimmt bei
geringem Gefille bedeutend ab.

Die verschiedenen Versuchsreihen haben auch eine
sehr sonderbare Thatsache in Bezug auf den Gang dieses
Hebers zu Tage gefordert, niamlich dass die Gefillhohe bei
ein und derselben Lage des Apparates fast ohne Einfluss
auf die von demselben ausgeworfene Wassermenge ist;
denn wenn man von einem Gefille von 1,56 Meter bis
auf ein Gefille von 6,60 Meter herabgeht, so betragt der
Unterschied oft kaum ein Zehntel.

Bei dem gewdhnlichen tellerformigen Sperrventil
dessen Gewicht ein und dasselbe blieb, liess man den -
Hub von 0,022 bis zu 0,005 Met. abnehmen. Jede Ver-
minderung des Hubes hatte eine Vermehrung der Anzabl
Stosse des Hebers per Minute und eine Abnahme der
Ausflussmenge sowoh! per Secunde als per Stoss zur Folge.
Der Wirkungsgrad hat immer mit der Verminderung der

" Bubhohe zugenommen und- dieser Einfluss war nament-

lich bei unbedeutendem Gefille bemerklich.

Im Allgemeinen ist der Wirkungsgrad unter ganz
gleichen Verhiltnissen bei dem tellerformigen Sperrven-
til grosser als bei dem Taucher-Ventil; derselbe trug bei
einem Gefille von 1,56 Meter 0,825 und ist nicht kleiner
als 0,433 geworden.

Der Vorzug wiirde also in dieser Beziehung dem
flachen Ventile einzuriumen sein, wenn die Stosse,
namentlich bei schwachem Ventilhube, nicht viel zahlrei-
cher und viel stirker, daher aus dieser doppelten Ursache

 mehr zu fiirchten wiren; hiervon haben wir uns dadurch

iiberzeugt, dass wir von dem Ventile selbst seine ganze
Bewegung aufzeichnen liessen. -Bei dem tellerformigen
Sperrventile zeigte die Curve einen plotzlichen Stillstand
und Spriinge, wihrend bei dem Gang des Hebers von
Bollée die Geschwindigkeit allmihlich aufhért, was sich

" durch eine sebr regelmissige Curve zu erkennen gibt und

und von dem Wasserringe in der Nuth bewirkt wird, die
zur Abschwichung des Stosses dienen soll.

Der €ensiructeur hat wehl daran- gethan, einen Theil
des Nutzeffectes zu epfern, um seinem Apparate eine
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“TFabelle iiber die mit Bollée’s Stosslreber-bei einer Steighhe von 6,20 Met. angestellien Versuche.
= 5 2 & | EZ2¢ 22 | S3es i o, o = =
sS85 | 8E \xzs | 28559 25f | f85 | EgT|ZsEl gErl B
b+ —_ . == . - 4 =S 2 8 @ g = = 2 =
£5| 25 | ZF |S8Z 3585 | 2s5 1 F%% | %55 |€8: |23 | 2 E | 2
A5 fe | BS | <EE ) 8. 288 og§ | of= | 5B3 | 355|838 | ¢ Z

2, s | “H | & 1AET.| & Aa.l,ag-a AE Big | © 2| G°¢ $ £

) . NI Taucher-Ventil : -

. - 28. Mirz. — Das Ventil befand sich in.dem von dem-Constructeur gewiinschten Zustande. Hubhthe 0,044, -
1. 498 283 | 31,1. | - 606 1,22 1 215 3000 |- 6,02 1,56 5625,36 | . 3757.10 | 0,668 ..
2| 498 | 279 | 336 | 612 | 1,23 | .216 3000 6,02 1,56 | 563472 | 379440 | 0.673

3 334 282 52,9 431 1,28 1,53 2000 5,98 1,56 3792,36 2672,20 0,705
R 336 |  26% 46,1 427 1,35 1,62 2000 6,06 1,56 3786,12 2647,40 |- 0,699
" 30. Mirz. — Dessgleichen. o ‘ o Hubhohe 0,03%.

5 | 315 | 23t | 44,0 | 426 | 135 | 1,85 | 2000 | 635 | 1,556 | 378156 | 2641,20 | 0,698

30. Mirz. — Das Gegengewicht des Ventils ist weggenommen. o Hubhéohe 0,044.

6 | 110 | 32 | 17,5 | 57 | 063 | _1,83 | 80 | 88 | 085 | 72845 | 353,40 | 0,485

30. Midrz. — Das Gegengewicht wird wieder angebracht und mehr belastet. Hubhdhe 0,044.

7 | 188 | 74 |.236 | 8 | 04 | 108 | 1000 | 532 | 085 | 91800 | 196,00 | 0,540

31. Mirz. — L. Gewicht des Venlils 3,91 — 0,66 = 3,25 Kilogr. Hubhohe 0,044,

8 160 8t I 325 : 202 | 1,26 2,40 1000 6,25 | 1,56 | 1876,12 | 1252,40 0,667

9 153 67 26,3 . 133 0,87 1,99 1000 - 6,53 1,20 1359.00 | 821,50 0,60%
10 162 42 15.6 | 63 0,39 1,50 1000 6,17 0,80 852,40 -390,60 0,458
11 135 28 12,4 | 36 0,26 1,29 1000 7,41 0,60 621,30 220,10 0,35%
12 | Der Heber horte aufzu arbeiten.| - 0.43

31. Mirz. — II. Gewicht des Ventils 2,91 — 0,66 = 2,25 Kilogr. . : Hubhéhe 0,01%.
13 181 109 | 36,1 217 1,20 1,99 1000 552 | 1,56 i 1898,52 | 1345,40 0,706
14 177 90 30,5 142 0,80 1,58 1000 565 | 1,20 1370,40 | 880,40 0,642
15 178 85 28,6 142 0,79 1,66 1000 5,62 1,20 1370,40 880,40 0,612
16 180 66 22,0 79 0,44 1,20 1000 5,55 0,80 862,80 486,70 0,564
17 169 48 17,0 44 0,26 0,92 1000 5,91 0,60 626,40 | 264.00 0,421

1. April. — Gewicht des Ventils 3,91 — 0,66 = 3,25 Kilogr. ‘ Hubhohe 0,035,
18 | 176 | 106 | 364 | 198 | 1,43 | 1,87 | 1000 | 568 | 1,56 | 1868,88 | 1237,60 | 0,662

1. April. — Gewicht des Ventils 3,83 — 0,66 = 3,17 Kilogr. Hubhohe 0,035.
19 | 176 | 111 | 378 | 205 | 143 | 1,85 | 1000 | 568 | 1,56 | 1879,80 | 1271,00 | 0,676

1. April. — III. Gewicht des Ventils 2,91 — 0,66 = 2,25 Kilogr. ‘ * Hubhshe 0,029.
20 262 | 222 51,9 212 0,81 0,95 . 1000 3,82 | 1,56 1890,72 1314,40 0,694
21 261 200 45,9 161 0,62 0,81 1000 3,83 1,30 1509,30 998,80 0,661
22 261 151 347 91 0,35 0.60 1000 3,83 0,90 981,90 561,20 0,574
23 . 262 107 24,5 48 0,18 0,45 1000 3,82 0,60 628,80 297,60 0,473
2% | Der Heber horte auf zu arbeiten. 0,25 ‘

1. April. — IV. Gewicht des Ventils 2,91 — 0,66 = 2,25 Kilogr. Hubhohe 0,020.
25 340 645 114 42 0,12 0,07 500 1,47 1,56 845,52 260.40 0,308*
26 208 | 210 69 78 0,37 0,33 500 2,40 1,40 809,20 483,60 0,508
27 20% 221 65 68 0,33 0,31 500 245 [ 1,30 738,40 421,60 0,571
28 208 210 ! 61 52 0,25 0.25 500 2,40 1,10 607,20 322,40 0,510
29 180 I 202 | 67 44 0,25 0,22 500 2,78 0,90 579.60 272,80 0,471

1. April.

30 | 180 | 196 | 65 | 97 | 05& | 050 | 500 | 278 | 4,56 | 931,22 | 601,20 | 0,616
1. April. — V. Gewicht des Veniils 5,35 — 0,73 = 4,72 Kilogr. : Hubhohe 0,020
31 165 170 62 96 © 0,58 0,56 . 500 3,03 1,56 © 929,76 595,20 0,640
32 160 147 55 74 0,46 0,50 500 3.12 1,30 746,20 458,80 0,615
33 157 117 45 48 0,30 0,31 500 3,49 | 1.00 518,00 | 297.60 | 0,543
3% | Der Heber horte auf zu arbeiten. 0,33 |

: Gewohnliches Sperrventil,

31. Mirz. — VL. Gewicht des Ventils 3,12 — 0,37 = 2,75 Kilogr. Hubhohe 0,022
35 165 | 92 34 229 1,39 |. 2,49 1000 6,06 1,56 191724 1409,80 0,745
36 165 | - 9% 3% 227 1,37 2,42 1000 6,06 1,56 1914,12 1407,40 0,735
37 160 l 82 32 172 1,08 - 2,00 1000 6,24 1,30 1523,60 1066,40 0,700
38 150 | -A8 19 82 0.3% 1,7 1000 6,67 0,80 865,20 505,30 0,584
39 145 t 30 12 0 | o028 | 1,33 1000 6,89 - 0,55 572,00 | 248,00 0,433

0,47 1

. 40 | Der Heber horte auf zu arbeiten. |
* Das Ventil sass nicht ganz auf.
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" Tabelle iber die mit Bollée's Stossheber beieiner Steighshe von 6,20 Met,'angestelten Versuche: s

e —————————
e —————

1

E i | ss 8 |gs.| 2. 8| 55| 292 EFE: 2] 2.2 g il
5| 4T | 2% |zgs |25 | 525|358 | B | ES2 | 252 | 28% - 38 -RE
£E2| 8E | -% |F3f|cg5|35g |23% | 55 |38: (=285 | 252 & ., .E
ES| 33 $8 | 555 | &85 | 25 | B30 €53 | 2%:5 | Szz |  BEE g E
Ael "% % [ “L¥ 28z 5%F | 23| of:| 533 | 32| £33 Z g

2| = 2 | & |AET | 2%c |BgE | AsT | gEE | °TE | &3 3 E

31. Mirz. — VIL Gewicht des Ventils 3,12 — 0,37 = 2,75 Kilogr. " Hubhohe 0,005.
L5 8 615" | 1000 97 ! 262 | 0,42 0,26 1000 1,63 1,56 1968,72 1621,40 0.825
42 643 802 75 171 0,27 0,21 1000 1,55 1,20 1405,20 1060,20 0,754

' 43 622 734 " 132 0,21 0,18 1000 1,61 1,00 1132,00 818,46 0,723

44 630 601 57 93 0,15 0,15 1000 1,59 0,80 874,40 576,50 0,659
45 | 30% 240 47 28 0,09 0,12 500 1,61 0,60 300,00 - 173,60 0,579
46 . iDer HeberhobkeinWassermehr, P 0,40 B ’
47 !Der Heber horte auf zu arbeiten. 0,16

31. Murz. — VIII. Gewicht des Ventils 3,12 — 0,37 = 2,75 Kilogr. Hubhohe 0,010.

48 | 290 i 279 | 58 [ 261 081 | 0.9% 1000 3,45 1,56 1967,16 | 161820 | 0,823
19 | 202 | 251 52 223 076 | 088 1000 3.43 1,80 |- 471220 | 138260 | 0,807
50 | 291 ¢ 221 A5 185 0,63 | 0.8% 1000 3,44 1,20 142200 1147,00 | 0,814
51 i . 280 155 33 100 036 | 0,65 1000 3,57 0.80 © 880,00 | 620,00 |- 0.706
52 280 117 . 25 64 0,23 i 0,55 1000 3,57 0,60 638,40 | 396,80 | 0,621
33 260 | 82 | 19 41 0,16 0,50 1000 3,85 0,45 468,45 254,20 0,543
51 | Der Heber horte auf zu arbeiten. ! 0,25 :

' _ Taucher-Ventil

2. April. — IX. Taucher-Ventil 4,21 — 0,66 = 3,55 Kilogr.

- 55 186 | 99 31,94 | 320 ; 1,72 323 | 1000 | 5,38 1,56 2059,20 1314,00 ;| 0,653 -

56 178 | 83 27,98 210 1,35 2,89 1000 | 5,62 1,30 1612,00 1008,00 0,625
- 57 168 65 23,21 150 ' 0,89 2,31 1000 5,95 1,00 1150,00 630,00 0,548
58 |. 157 i 15.67 75 | 0,48 18,3 1000 6,37 0,70 742,50 315,00 0,438

2, April. — X. Taucher-Ventil 2,01 — 0,66 = 1,35 Kilogr. ;

59 { 216 | 108 | 26,38 ! 108 | 0,4% 1,00 1000 4,07 i 0,70 775,60 | 153,60 0.585
60 285 | 58 t 1420 | 58 0,20 1,00 1000 808 | 050 529,00 | 243,60 | 0,460%
Gewohnliches Sperrventil
2. April. — XI. Gewohnliches tellerformiges Sperrventil 3,728 — 0,401 = 3,327 Kilogr. Hubhohe 0,022.

61 |Aufzeichnungd. Beweg. d. Ventils.| ) 1,56
62 202 | 106 [ 31,49 287 1,42 2,71 1000 4,95 1,30 ‘ 1673,10 1205,40 0,720 -
63 | 196 | 88 | 269% | 195 1,00 2,22 1000 5.10 1,00 | 119500 | 319,00 | 0,686

* Man hatte die Bewegung des Steigventils beschleunigt.

grosse Dauer zu sichern, namentlich wenn es sich wie ip
dem vorliegenden Falle um einen Mechanismus handels,
welcher ohne Aufsicht arbeiten soll.

Die zweite Versuchsreihe ist viel weniger zahlreich
als die erste und die Druckhshe hat nur zwischen 1,56
und 0,50 Meter variirt, was zwischen der Steighthe und
dem Gefille eir Verhiltniss von 2,69 bis zu 8,10 gibt.

Das gewdhnliche tellerfosrmige Sperrventil hatte wie
bei den vorigen Versuchen auch wieder den Vorzug hin-
sichtlich des Wirkungsgrades, aber die von der an der
Ventilstange befestigten Bleifeder ausgefiihrte Skizze hat
bewiesen, dass der Stoss viel heftiger als bei dem Taucher-
Ventil war. '

Der grosste Nutzeffect wurde mit dem Taucher-Ventil
bei einem Gefille von 1,56 Meter erreicht und der hierbei
erhaltene Wirkungsgrad von 0,653 nahm bei- schwachem
‘Gefille rasch ab; bei einem Gefille von 0,70 Meter ver-
minderte sich derselbe auf 0,438, aber er stieg wieder auf
0,585, nachdem man das Ventil mittelst des Hebels merk-

lich erleichtert hatte. Die Wichtigkeit dieses Ventils wurde
gerade dadurch sehr augenscheiolich, dass man dieses
Resultat unter Verhiltnissen erhalten hatte, unter denen
ein gewohnliches Sperrventil sicher nicht mehr gearbeitet
hitie. Man hat auch einen Wirkungsgrad von 0,160 bei
einem Gefille von 0,50 Meter erreicht, aber nur dadurch,
dass man die Feder des Steigventils mittelst der Schraube
fester anspannte um den Schluss desselben zu bewirken.

Zu dieser letzteren Versuchsreihe sei noch bemerkt,
dass die Gefillhshe nur von geringem Einflusse auf die
Ausflussmenge ist und dass eine Ausgleichung durch eine
verhdltnissmissig lingere Dauer des Zuflusses herbeige-
fithrt wird.

Dieses Besultat ist nur bei ein und demselben Ventil-
gewicht richtig; denn. als man das Gewicht bei den Ver-
suchen 59 und 60 verminderte, nabm auch sogleich die
Geschwindigkeit der ausfliessenden Wassermenge ab. -

Bollée hdt schon eine grosse Anzahl solcher Stoss-
-heber. gebaut und kann aus Erfahrung in jedem.einzelnen



Falle die Gewiechis~ und Hubverhilinisse der Ventile so

bestimmen, dass fast das Maximum des Nutzeffectes er-

reicht wird.

Aus den mitgetheilten Thatsachen geht hervor, dass
er viel zu einer ausgedehnteren Anwendung dieser niitz—
lichen Maschine beigetragen hat, welche bei. seiner Con-
struction das ganze verfiigbare Gefille ausnutzt und so-
wohl auf eine ganz selbstthitige Weise, als auch ohne

Unterbrechung arbeitet.
(Durch Dinglers Journal.)

Universalkuppelung.
Von F. W. Blees, konigl. Bergassesor und Berggeschworner zu Aachen.
(Gekronte Preishewerbung.) i
Taf. 5. Fig. 5—10.

Zweite Preisaufgabe des Vereins zur Beforderung des
Gewerbefleisses in Preussen fiir 1864/65, betreffend die
Herstellung einer Universalkuppelung: »Die silberne
Denkmiinze, oder deren Werth, und ausserdem Drei-
bundert Thaler Demjenigen, welcher als Verbesserung des
Hooke’schen Schliissels eine Kuppelong fiir Wellen,
deren Drehungsaxen einander schneiden, angiebt, welche
derartig eingerichtet ist, dass die Bewegung der treiben-
den Welle auf die getriebene ohne Aenderung der Win-
kelgeschwindigkeit iibertragen wird. Die Ablenkung der
getriebenen Welle von der treibenden soll wihrend der
Bewegung bis zu einem Winkel von 45 Grad variiren
konnen und die Construction mdoglichst einfach sein, so
dass dieselbe auch fiir landwirthschaftliche wie andere
Maschinen von' beliebiger Kraftiibertragung anwendbar und
praktisch ist.«

*Motive: »Bei verschiedenen landwirthschaftlichen und
anderartigen Maschinen, welche durch animalische oder
anderweite Kraft in Umtrieb gesetzt werden, bedient man
sich zur Uebertragung der drehenden Bewegung des so-
genannten Universalgelenkes oder des Hooke’schen Schliis—
sels. Dieser Mechanismus besitzt, wegen seiner Einfach-
heit sonst wohl zu dem genannten Zwecke geeignet, aber
eine Eigenthiumlicbkeit, welche - storend und schidlich
wirkt, diejenige ndmlich, dass er bekanntlich die getrie-
bene Welle nicht mit gleichférmiger, sondern mit perio-
disch schwankender Geschwindigkeit herumfiihrt, der Art,
-dass in jedem Doppelquadranten ein Maximum und ein Mini-
mum der Geschwindigkeit eintritt, welche um so mehr von
der Normalgeschwindigkeit abweichen, je grosser der Ab-
lenkungswinkel der beiden verbundenen Wellen ist. Da-
durch werden die getriebenen Theile in eine zuckende
. und riitteinde Bewegung versetzt, welche die Operation
der getriebenen Welle in storender Weise beeinflusst und
die Maschine raschem Verschleiss aussetzt. Es wire des-
halb wiinschenswerth, eine Kuppelung fiir Wellen mit sich
‘schneidenden Drehaxen zu besitzen, welche von diesem
‘Nachtheile frei wire, die mit einem Worte eine wahrhafte
Universalkuppelung wire.«

" Der Verf., welcher die vorstehende Aufgabe gelsst und
‘den Preis erhalten hat, hilt es fiir zweckmissig, bei Be-
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sehreibung derselben "denselben Weg zu verfolgen, auf

_welchem er zu der betreffenden Idee gelangt ist.

Dieser Weg erging natiirlich von einer Erorterung
der Griinde der oben erwihnten Unvellkommenheit des
Hooke’schen Universalgelenkes aus, welche man in die
Formen der sphirisehen Trigonometrie gekleidetin W eis—
bach’s Mechanik Vol. III, pag. 19 findet. Zum allge-

-meinern Verstindniss will der Verf. sie hler durch ein

kurzes Raisonnement entwickeln :

Das Hook’sche Gelenk besteht bekanntlieh ‘aus einem
Kreuz, dessen beide Arme mittels Schaniere an halbkreis—
formige Biigel angeschlossen sind, in welche auf den bei-
den entgegengesetzten Seiten des Kreuzes die treibende
und die getriecbene Welle auslaufen. Denkt man sich
Kreuz, Biigel und Wellen auf mathematische Linien redu~
cirt, so beschreiben die Biigel, auch bei jeder Ablenkun°
der einen Welle von der andern, bei ihrer Rotation -die
Oberfliche einer Kugel, deren Durchmesser die Kreuz-
arme und deren Mittelpunkt ibr Kreuzpunkt bildet.

Die beiden Kreuzarme beschreiben nur bei der Stel-
lung, in welcher beide Wellenaxen in einer Linie liegen,
eine gemeinsame Kreisfliche, bei jeder Ablenkung der
Wellenaxen aber zwei verschiedene Kreisflichen, welche
natiirlich immer normal zu der betreffenden Wellenaxe
bleiben, also einen Neigungswinkel zu einander haben,
welcher gleich dem Ablenkungswinkel der Wellenazen ist,
wihrend ihre Durchschnitislinie normal zu beiden Wel-
lenaxen hegt. Hat nun, Fig. 9' der betreffenden Abbil-
dungen auf Taf. 5, die treibende Welle ¢ f eine gleich~
formige Umlaufsgeschwindigkeit, so bewegt sich mit Bezug
auf die erwihnte Kugelfliche der Kreuzarm a b auch mit
gleichformiger Bahngeschwindigkeit durch die Aequatorial-
ebene a ¢ b d, wihrend der an der abgelenkten getrie-
benen Welle g k sitzende Kreuzarm ¢ d mit Bezug auf die
erwihnte Kugelfliche den grossten Kreis ¢ ¢ d k beschreibt,
in welchem er wihrend jeder Umdrebhung zwei Mal den
Aequatorialkreis a ¢ b d durchschneidet, zwei Mal aber je
nach der Ablenkung der Welle das Maximum der Polhshe
ak und i einnimmt und sich so mehr oder weniger dem
Pole der Bewegung f nihert, wo Stillstand eintritt.

Vergleichsweise beschreiben die Endpunkte des einen
Kreuzarmes a b also mit gleichformiger Geschwindigkeit .
eine Bahn, wie ein Korper, der sich bei der taglichen
Botation der Erde im Erd-Aequator befindet,'die End-
punkte des andern Kreuzarmes ¢ d aber mit ungleichfor-
miger Geschwindigkeit, wie sie bei der gleichformigen
Erdrotation ein Korper beschreiben wiirde, der sich inner-
halb 2% Stunden mit gleichfsrmiger Geschwindigkeit, von
einem Orte mit beliebiger Polhohe der siidlichen Hemi-
sphire auf einem Meridian bis zur gleichen Polhshe der
nordlichen Hemisphire und ebenso wieder zuriick bewegte.
Ein solcher Korper wiirde einen den Aequator schneiden—
den grossten Kreis beschreiben, in welchem zwei Maxima
der Geschwindigkeit eben in diesen Durschschnittspunk-
ten, zwei Minima der Geschwindigkeit aber bei Erreichung

der grossten Polhohe, wo die Meridiane mehr zusammen-

riicken und die Rotationskreise kleiner werden, stattfinden.
Diese Erorterung fiihrte den Verf. auf die Bemiihung,



bei dem neu zu construirenden Gelenke die, Mittheilung
der Bewegung also nicht, wie hier, durch ein Kreuz stati-
finden zu lassen, dessen Arme einzeln eine constante
‘Lage zu den beiden Wellen haben, sondern durch -einen
-Apparat, der in seiner Stellung variabel und so angeord-
‘net sei, dass seine Stellung zu den beiden Wellen immer
eine vollkommen symmetrische bliebe. Der Verf. dachte
sich also die Biigel der beiden Wellen, wie in Fig. 10
skizzirt, in eine Ebene gelegt und zu Ringen erginzt und
“durch einen Bolzen zur Uebertragung der Bewegung ver-
bunden, der zu beiden Wellen symmetrisch lige. Es kam
also darauf an, die Construction so zu machen, dass die
Rotation der Wellen unbehindert statifinden konne und
dass der Bolzen zur Ueberiragung der Bewegung immer
in der symmetrischen Lage erhalten werde, zu welchem
Behufe er bei der Rotation also immer in derjenigen Ebene
bleiben muss, weiche den von den beiden Wellenaxen ge-
bildeten auch variabeln Winkel halbirt. Der eine Ring
musste offenbar grosser werden, als der andere, um ihn
zu umfassen, da die Ringebenen bei jeder Stellung wih-
rend der Rotation sich -durchschneiden, mit Ausnahme von
nur zwei Durchgangsmomenten wibrend jeder Umwilzung,
welche jedesmal nach Umdrebung um 180° eintreten und
in welchem sie in eine Ebene fallen. Die Axe des die
Bewegung iibertragenden Bolzens muss offenbar immer
mit der Durchschnitislinie der beiden Ringebenen zusam-
menfallen. Auch musste der grossere Ring auf- und aus-
geschnitten werden, um die Rotation bei der Ablenkung
der Wellen bis zu 45° von einander zu erlauben. Der
Anblick der Skizze lehrte schon, dass der Bolzen bei dieser
Stellung Ringstiicke von ungleicher Linge auf beiden Sei-
ten jeder Welle abschnitt. Er musste also wihrend der
Botation auf den Ringen sich verschieben, oscilliren kon-
pen. Ferner verlangte die Bedingung, ihn stets in der
Halbirungsebene des Wellenaxen-Winkels zu erhalten,
dass er, um obiges Bild festzuhalten, stets gleiche Polhshe
auf den beiden rotirenden Ringen, beziehungsweise auf
den beiden durch die rotirenden Ringe beschriebenen
Kugelflichen behalte, welche einen gemeinsamen Mittel-
punkt, aber verschiedene Drehungsaxen haben.

Dies Alles wurde durch_die ldee erreicht, Ringe und
Bolzen mit einer Verzahnung zu versehen, und alle iibrige
Construction ergab sich nun von selbst so, wie es der
Verf. auf dem beifolgenden Risse (fiir Ausfuhrung in
Schmiedeeisen) dargestellt hat.

Fig. 5 giebt einen Grundriss der Kuppelung, beide
Ringe in einer Ebene liegend und die Wellenazen in einer
dussersten Ablenkung, die eine nimlich um %5° von der
Verlingerung der andern abgelenkt. Fig. 6 giebt einen
Durchschnitt durch die Axe des Treibbolzens. Fig. 7
giebt einen Grundriss nach erfolgter Drehung der Ringe
um 90°, welcher den Mechanismus eher zu veranschaulichen
geeignet ist, als es ein der Fig. 5 entsprechender Aufriss
sein wiirde, bei welchem die Ringe in einer Ebene liegen
wiirden. Fig. 8 giebt eine aufgerollte innere Ansicht des
inneren Ringes zur Veranschaulichung der Zahnordnung etc.

Da alle Linien der Verzahmung nach dem Durch-
schnittspunkte der Axen der beiden rotirenden Wellen,

i}
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‘welcher zugleich der gemeinsame Mittelpunkt der durch

die beiden Ringe zu beschreibendem Kugelflichen . ist,

‘eonvergiren miissen, so musste sie also eine konische
-werden.

Der Treibbolzen besteht, besonders bei seiner Her—
stellang in Guss, aus drei, iibrigens durch die Schrauben
ey und e zu einem in sich unbeweglichen Ganzen ver~
bundenen Theilen, den beiden konischen Getrieben oder
Ritzeln f; und gy, welche mit ihrem verlingertem Kern F
und G in das Mittelstiick E eingesetzt sind. Da der Bol-
zen eine zweifache Bewegung erhilt, nimlich eine um
seine Axe recht- und riickldufig rotirende und eine mit
Bezug auf die Ringebenen um seinen Mittelpunkt oscil-
lirende, so miissen seine Enden auch, und ebenso die

_Innenseite des innern Ringes, soweit sie von ihm bestri-

chen ‘wird, nach den Kugelflichen f, g, k und i (Fig. 6)
gekrimmt sein. . Alle Kugelflichen des Apparates erhalten
natiirlich einen allen gemeinsamen Mittelpunks.

Die Ringe bestehen, um die Verzahnungen und die
Ringschlitze, in welchen der Bolzen hin und her schwingt,
herstellen zu konnen, aus einer obern und einer untern
Hilfte, der dussere aus 4 und B, der innere aus Cund D.
Ich habe die Ringe, um eine gleichmissigere Stirke zu
erzielen, der Convergenz der konischen Ritzel entspre-
chend oben und unten nach innen konisch abgeschragt.
Dies erschwert etwas die Construction, ist aber auch un-
wesentlich, und sie konnen eben so wohl oben und unten
nach einer ebenen Fliche geformt werden. .

Wenn die Ringe sich genau umschliessen, was aller-
dings fiir die Soliditit der Construction wiinschenswerth.
sein diirfte, so muss die Aussenseite des innern und die
Innenseite des idussern Ringes ebenfalls nach einer Kugel-
fliche geformt und abgedreht werden. Es ldsst sich nicht
leugnen, dass dies die Construction einigermassen com-
plicirt macht. Wenn man dies aber absolut vermeiden
will, kann es auch geschehen; man braucht dann nur
einen so weiten Zwischenraum zwischen beiden Ringen
zu lassen (wobei die konischen Ritzel npatiirlich um ein
Gleiches verlingert werden miissen), dass sie nach Cylin-
derflichen geformt sich bei ihren Drehungen und Durch-
kreuzungen nicht beriihren und hindern. Dasselbe gilt
von der Innenseite des innern und der Aussenseite des
sussern Ringes.

Die Hohe der Schlitze der Ringe, in welchen der
Bolzen hin und hergehen soll, entspricht dem Durchmes-
ser der konischen Ritzel, ist innen also auch kleiner als
awssen. Die Linge dieser Schlitze muss gleich werden
der Hussersten Ablenkung der einen Welle, d. h. einem
Bogen von 45° plus dem Durchmesser des konischen Ge-
triebes. -

Die Anordnung der Verzahnung dieser Schlitze, welche
sich, beildufig bemerkt, genau decken, wenn die Wellen-
axen in einer Linie liegen, ist eine derartige, dass der
eine Schlitz jedes Ringes unten, der andere oben gezahnt
ist, und dass auf der Seite, wo. der innere Ring unten ge-
zahnt ist, der sussere Ring oben seine Zihne hat und um-
gekehrt, wie die Zshne aa, bb, ce¢, dd, Fig. 6, 7 und 8
dies andeuten. Hierdurch ist. es muglich gemacht, dass



.die konischen Ritzel nicht in einander eritgegengesetziem
Sinne sich zu "drehen und- beweglich -zu sein brauchen,
-sondern mit dem Mittelsttick E zu einem Ganzen verbun-
den sein konnen, so dass sie sich immer im gleichen
-Sinne drehen. . h

.. - -Ueber die kugelflichigen Enden dieses Mittelstiickes £
-greift. (Fig. 6) der innere Ring iiber, wihrend in den
sussern Ring die mit Schraubenmuttern befestigten, die
konischen Ritzel bedeckenden Leitscheiben ff, d d (Fig. 5
-und 6, in Fig. 7 fortgenommen) eingelassen sind. Diese
Leitscheiben sind auf ibrer Innen- und Aussenseite nach
Kugelflichen, am Rande pach einer Kegelfliche geformt
-und haben ein Loch in der Mitte zum Durchlassen des
-Schraubenansatzes der Ritzel. Diese Einrichtungen bewir-
ken eine vollkommene Leitung der konischen Ritzel in
den Schlitzen des innern und #ussern Ringes,.so. dass der
richtige Abstand und Spielraum in den Verzahnungen ge-
wahrt bleibt. Werden die entsprechenden nuthenformi-
-gen Vertiefungen an der Innenseite des innern und an
der Aussenseite des sussern Ringes auf der Drehbank
hergestellt, so werden sie natiirlich rund herum gehen.
Da dieses auch die Construction erschwert, kann man den
Zweck auch durch angegossene oder anzuschraubende
Leisten iiber und unter den Aufschlitzungen der Ringe
bewirken.

Die Aufeinanderbefestigung beider Hilften jedes Ringes
‘kann, wie in der Zeichnung angedeutetfist, durch bogen-
formig gekriimmte Schraubenbolzen geschehen, fiir welche
-in jede Ringhilfte die Locher von oben und unten in ge~
brochener Linie eingebohrt werden konnen. Werden die
Ringe gegossen, so konnen sie auch besondere Ansitze
zur Aufnahme gerader Schraubenbolzen erhalten.

Die Befestigung der Wellen H und J-an den Ringen
-kanp, wie im Risse angedeutet (Fig. 5, 6 und 8),:durch
einen zwischen die Ringhilften einzuschaltenden und fest-
zuschraubenden keil- und kriickenformigen Ansatz der
ersteren oder auch durch eine Muffverbindung mit durch~
-gestecktem Keil geschehen. Die Construction muss aber
immer so gewidhlt werden, dass die Welle am innern
‘Ringe einen nicht zu grossen Durchmesser erhilt, weil
sonst der dussere Ring noch mehr ausgeschnitten. werden
miisste. Der Ausschnilt muss nimlich den doppelten Ab-
lenkungsbogen von 45° plus dem Wellendurchmesser d. i.
90 + ca. 300 = ca. 120° betragen. Derselbe muss bei
-dem Erforderniss der Moglichkeit einer Ablenkung von 459,

wie.man aus der Zeichnung ersieht, schon so bedeutend’

sein, dass. die Schlitze des dussern Ringes an der einen
-Seite offen sein miissen, weil kein. Platz bleibt fiir eine
-Verstiarkung- zu. ihrem - Verschlusse. Dieses, was im Inte-
resse einer starken Construction zu wiinschen wire, wird
-aber .wohl: moglich, wenn man . sich mit dem erforderlichen
-Ablenkungswinkel von ca. 30° zufrieden giebt, wobei. der
-jetzt-gabelformig. offene Schlitz des dussern.Ringes durch
:einen - Ansatz. bei.der. Ringhilften mit durchgestecktem
-Schraubenbolzen ebenfalls:geschlossen werden konnte.

- .. : Man sieht aus Vorstehendem, dass das Princip dieses
‘Mechatismus: zwar - ein. dusserst. einfaches ist; so einfach,
:dass es..schwer.fillt, :an :seine Neuheit zu . glauben; dass

-aber die Ausfithrung desselben eine schon etwas }:ompli—

cirte -Construction erheischt, welche namentlich -durch
Kugelflichen und konische Verzahnungen bedingt ist.

.Auch werden die Verzahnungen mit der Zeit durch Ab-
.nutzung Noth leiden. Ich habe den beabsichtiglen Zweck,
-den Bolzen in seiner richtigen Bewegungsebene zu halten

durch keinen andern einfachern Mechanismus zu erreichen
gewusst, als durch diese Verzahnung. Es hitte freilich

auch wohl durch Lenkstangen von beiden Wellen aus
‘bewirkt werden konnen, jedoch nur mit grosser Com-

plicirtheit. .

Man wird aber billigerweise zugeben miissen, dass die
vier Gelenke oder Charniere des Hooke’schen Gelenkes,
welche bei Ausfithrung in grosserm Massstabe auch mit
Axenfuttern versehen werden miissen, auch der Abnutzung
unterworfen sind und diesen Apparat auch nicht gerade
als einen sehr einfachen erscheinen lassen. .

Es wird sich fragen, ob der vorgesteckte Zweck sich
auf noch einfachere Weise wird. erreichen. lassen und ob
die grossere Complicirtheit des oben beschriebenen
peuen Mechanismus durch den Vortheil der erzielten
gleichformigen Wellenbewegung als ausgeglichen zu be-
trachten ist.

Als wissenschaftlich nicht ohne Interesse hebe ich noch
hervor, dass der Treibbolzen, welcher die :gleichformige
Bewegung der einen Welle gleichformig auf die andere
iibertrigt, — eine Gleichformigkeit, welche- sich. nur auf
die bei beiden Wellenaxen verschiedenen und auf diese
senkrechten Rotationsebenen bezieht —, dass dieser Bol-
zen selbst, sage ich, eine ungleichférmige Bewegung, wie
der zweite Arm- des Hooke’schen Gelenkkreuzes mit zwei
Maximis und zwei Minimis der. Geschwindigkeit hat, da
er-seine Bewegung zwar von der gleichformig bewegten
Welle erhilt, sich aber nicht in deren Rotationsebene, son-
dern in einer diese durchschneidenden ebenen Fliche be-
wegt. Die erzielte Gleichformigkeit wird, wie schon ohen

-gesagt, nur dadurch bedingt, dass letztere Ebene den

Winkel der Wellenaxen und der besaglen Rotations—
ebenen halbirt und dass die Bolzenaxe mithin. zu beiden
Wellen~ und. Rotationsaxen immer gleiche Polhghe hilt
und also immer symmetrich zu denselben liegt.
Schliesslich bemerke ich noch, dass sich meines Er~
achtens der Fehler des Hoo ke’schen Gelenkes iibrigens
dadurch vollkommen paralysiren lisst, dass man: dasselbe
repetirt, d. h. ein doppeltes Gelenk daraus macht.*) Frei-

Jich miissen dann. die Biigel des. Mittelstiicks in: eine

Ebene zu. liegen kommen, so dass die Biigel der beiden
Wellen immer eine vollkommen symmetrische Lage zu
einander haben. Wollte man.nimlich die Biigel des Mit-

-telstiicks vertical zu einander stellen, so wiirde man offen-

bar den Fehler verdoppeln, anstatt paralysiren.
(V.d. V. z. F.d GF.)

. *) M. 8. Willis’. princ. of mechanism. London 1841:



Ueber Dampfkessel und ihre nemern Constructionen.
Von 0. Pallenstein, Ingenieur.

Die Anforderungen, welche man heutzutage an einen
guten Dampfentwickler zu stellen berechtigt ist, steigen
fortwihrend, sowohl mit den mannigfachen Verbesserun-
gen, welche uns jeder Augenblick auf dem Gebiete der
Gesammt-Mechanik bringt, wie auch mit der stetig zuneh~
menden Wichtigkeit der Kohlenfrage in national-skono-
mischer Beziehung, und dringen so auch ihrerseits Schritt
fir Schritt auf dem Wege des Fortschrittes voran, wie-
wohl sie hierbei in der Praxis noch hiufig auf die nicht
geniigende Erkenntniss des wirklich Niitzlichen, zum Theil
aber auch auf principiellen Widerstand Seitens der Fabri-
kanten stossen.

Ohne Beriicksichtigung aller Nebenumstinde, welche
in jedem einzelnen Falle den speciellen Zwecken und
localen Verhiltnissen anzupassen sind, lassen- sich die all-
gemeinen Bedingungen, denen ein rationell eingerichteter
Dampfentwickler entsprechen muss, in folgende Punkte
zusammen : :

1) Die Feuerung desselben muss so eingerichtet
sein, dass eine maglichst vollstindige Ausnutzung des an-
gewandten Brennmaterials ermoglicht wird.

2) Die Construction des eigentlichen Kessels muss
so gewdhlt sein, dass die durch Verbrennung entwickelte
Wirmemenge auch maglichst vollstindig aufgefangen wird,
resp. zur Dampfentwicklung ausgenutzt wird.

3) Die ganze Kesselanlage muss moglichst wenig Raum
einnehmen, und

4) endlich so disponirt sein,-dass eine Reinigung der~
selben in allen ihren Theilen leicht und bequem auszu-
fithren ist.

In Nachstehendem wollen wir es zunichst versuchen,
soweit dies eben ohne Zeichnung maglich ist, die Be-
schreibung eines aus England zu uns heriibergekommenen
Rohren-Dampfkessels zu geben, und durch einige
daran gekniipfte Betrachtungen untersuchen, in wie weit
und wodurch derselbe obigen Anforderungen entspricht.
Die in dieser Beschreibung zu Grunde gelegten Maasse ent—
sprechen einer Stdarke von 50 Pferdekraft und miissen na-
tirlich je nach dem zu erzielenden Nutzeffect in passen-
der Weise modifizirt werden. :

Der Kessel besteht aus einem 6'4 Fuss weiten und
24 Fuss langen Blech-Cylinder, in dessen Innern sich zwei
nebeneinander liegende Feuerrshren von je 27 Zoll Durch-
messer befinden. Diese Feuerrohren, in welchen, wie bei
den Cornwall-Kesseln, die Feuerung stattfindet, gehen
aber nicht wie bei diesen vom einen Ende des Kessels
bis zum andern, sondern haben eine Linge von 7'z Fuss,
und miinden mit ihrem einen Ende in die vordere Kopf-
wand des Kessels (Feuerthiire), wahrend-sie mit ihrem an-
dern Ende in eine gemeinsame elliptische Rauchkammer
von 3Y2 Fuss. Hohe, 5Y, Fuss Breite und 5 Fuss Linge
- einmiinden. )

Diese elliptische Rauchkammer, welche mit den
beiden Feuerrshren die -eigentliche Feuerung abschliesst
hat den Zweck, der ad 1) gesteliten Bedingung moglichst
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-vollstindig zu geniigen, und erfiillt ihre Aufgabe bei

einiger Aafmerksamkeit des Heizers auch in befriedigen~

_der Weise.

Es muss hierbei die Vorsicht gebraucht werden, die
beiden -Rostflichen immer abwechselnd zu beschicken, so
dass sich auf der einen nur glihende Cokes  befinden,
wihrend die andere mit frisch aufgegebenem Brennmate-
rial bedeckt ist-; die von dieser letziern sich massenhaft
entwickelnden Kohlenwasserstoff-Verbindungen, welche an
und fiir sich aus Mangel an Luft in dem noch dazu be-
deutend abgekiihlien Feuerraume nicht za verbreanen
vermdchten und daher schliesslich unbenutzt durch den
Kamin als Rauch entweichen wiirden, begegnen in der
elliptischen Rauchkammer der durch die andere Bostfliche
eingestromten atmosphirischen Luft, welche, auf das
dusserste erhitzt, sich innig mit ihnen mengt und so ihre
Verbrennung bewirkt. ,

Um auch die ad 2) gestellte Bedingung zu erfiillen,
musste darauf Bedacht genommen werden, die Heizfliche
moglichst zu vergrossern, und werden daher die in der
elliptischen Rauchkammer gebildeten Verbrennungspro-
_dukte und heissen Gase durch 120 sehmiedeeiserne Rohren
von je drei Zoll Weite und 12', Fuss Linge in eine zweite
dussere Rauchkammer gefiihrt, von wo man sie in der ge~
wohnlichen Weise noch einmal von aussen um den Kessel
herumleiten, oder aber zur Vermeidung jeglichen Mauer—
werks direct in den Schornstein eatsteigen lassen kann.
Es ist klar, dass auf diese Weise die Heizflache in colos-
saler Weise vergrossert wird, und zwar nach dem bekann-
ten Satze, dass bei gleichem Total-Querschniit die Ge-
sammt-Oberfliche der Rshren zunimmt, wie die Quadrat—
wurzel aus ibrer Anzahl.

Ebenso ist die ad 3) gestelite Bedingung eingehalten,
indem der von der ganzen Anlage in A#spruch genom-
mene Raum fiir die so betrichtliche Heizfliche (ca. 1200
Quadratfuss) #usserst minim ist, wihrend der ad %) gestell-
ten Apforderung nicht in hinreichender Weise Rechnung
getragen ist. ) ’

Wenn das Speisewasser niamlich reich an kalkartigen
Substanzen ist, so werden die kleinen Rohren rasch mit
Kesselsiein iiberzogen, und ist eine griindliche Reinigung
derselben schwierig, wenn nicht unmoglich. Das hiergegen
von Arcet in Vorschlag gebrachte Mittel, den Kesselstein
durch Salzssure aufzulosen, lisst sich natiirlich nur dann
anwenden, wenn die gebildeten Niederschlige hauptsiach-
lich aus kohlensaurem Kalk .bestehen, da die schwe-
fefsauren Verbindungen bekanntlich nur wenig ven
Salzsdure angegriffen werden.

- Die Anowendung der Salzsiure, welche natiirlich unter
allen Umstinden mit der grossten Vorsicht erfolgen
muss, wire auf folgende Weise zu machen:

Sobald der Kessel still gelegt und aller Druck aus
demselben entfernt ist, wird das Mannloch gesffnet und in
das noch heisse Wasser so lange Salzsiure gegossen,
bis das ganze Gemenge sauer reagirt; das Zugiessen der
Salzsdure muss, um alles Aufbrausen zu vermeiden, lang-
sam und allmilig geschehen. Hierauf wird das Wasser
in dem Kessel gehorig umgeriihri; nach ca. 12 Stunden
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findet sich keine Spur festen Kesselsteins an den Blechen
vor, und ist der Kessel, gehorig abgelassen und ausge-
waschen, wieder wie neu. Wir verkennen jedoch nicht,
dass hierbei mit der grossten Vorsicht zu Werke gegangen
werden muss, um nicht ein Anfressen der Kesselwinde her-
beizufithren. Ist die chemische Zusammensetzung des an-
gewandten Speisewassers bekannt, so lisst sich aus der
verdampften Wassermenge die Menge der niedergeschla-
genen Salze berechnen und hiernach das zuzufiigende
Quantum Salzsiure im Voraus bestimmen, da 1 Pfd. Salz-
siure von 22° im Stande ist, 0,46 Pfd. reinen, kohlensau-
ren Kalk aufzulssen.

Trotzdem sind diese Kessel aber nur dann anzurathen,
wenn das zur Speisung verwandte Wasser verhiltniss-
missig rein, d. h. arm an allen festen Substanzen ist’
welche sich bei der Verdampfung auf den Metallflichen
ablagern miissen. Andernfalls sind die nach #hnlichen
Principien construirten, u. A. von der Petry-De-
reux’schen Kesselfabrik zu Diiren mit einigen Modificatio-
nen angefertigten Kessel von Prouvost sehr zu empfeh-
len, auf die wir in einem weitern Artikel zuriickkommen
werden.

Obgleich die oben besprochene Kessel-Einrichtung
durchaus nicht ganz neu ist, vielmehr bereits seit gerau-
mer Zeit auch in Deutschland bekannt wurde und hier
namentlich in den letzten Jahren vielfach zur Anwendung
gelangt ist, so hat dieselbe doch bei weitem nicht dieje-
nige Anerkennung gefunden, welche man von den ausge-
zeichneten Resultaten derselben in Bezag auf Ver-
dampfungsfahigkeit hitte erwarten sollen. Es mag
dies seinen Grund wohl hauptsichlich darin haben, dass
die Praxis sehr bald die Achilles-Ferse dieses Systems,
namlich seine geringe Soliditdt herausgefunden hatte
und vor den Hothwendigen, fortwihrenden Reparaturen
zuriickschreckte. Es ist namlich klar, dass, da der Dampf-
druck mit gleicher Intensitit auf jeden Quadr.-Zoll wirkt,
die obern und untern Flichen der elliptischen Rauchkam-
mer einem bedeutend grossern Druck ausgesetzt sind, als
deren Seitenflichen, so dass eine vollstindige Form-Ver-
anderung derselben die unmittelbare Folge sein wiirde,
wenn sie nicht durch starke Verankerungen dagegen ge-
schiitzt wire. Durch diesen ungleichmissigen Druck wer-
den aber die einzelnen Bleche der elliptischen Rauchkam-
mer fortwihrend auch in ungleicher Spannung gehalten
urd miissen sonach das Bestreben Hussern, sich an ihren
Stossfugen zu verschieben, resp. Undichtigkeiten zu er-
zeugen, so dass die Anwendung dieses Kesselsystems
Anfangs von vielen Seilen¥), und zwar mit Recht bean-
standet .wurde, weil die unangenehmen Storungen und
Kosten, welche durch fortwihrende Reparaturen bedingt
wurden, wohl im Stande waren, eine selbst bedeutende
Kohlen-Ersparniss vollstindig und mehr zu compensiren.

_Durch die sonstigen Vortheile dieses Systems jedoch
angeregt, haben die Constructeure verschiedener Kessel-
{abriken mit einander gewetteifert, eine derartige Verbin-

*) u. A. auch in Fallenstein, Dampfkessel, C. Micken, Stutt-
gart 1861.
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dung und Verankerung der einzeluen Theile zu suchen
und solche Dimensions-Verhiltnisse zu wihlen, dass die
Spannung der Bleche eine maglichst gleichmissige werde.
So ist allmilig eine Construction entstanden, welche allen
Anforderungen der Praxis entspricht und nicht mehr Re-
paraturen erfordert, wie jedes andere Kesselsystem.

In allen Fillen also, wo verhilinissmissig reines
Speisewasser zur Verfiigung steht, mochte ich diese Kessel-
Anlage allen Interessenten auf das Wirmste empfehlen,
da durch deren rationelle Fithrung eine ganz nambafte
'Kohlen-Ersparniss erzielt wird.

Wandlager fiir leichte Transmissionswellen.
Mitgetheilt von W. Antritter, Assistent am eidg. Polytechnikum.
Taf. 5. Fig. 11—13.

In den Maschinenfabriken zu Carlsruhe wird seit
einigen Jahren das in Fig. 11 in der Seitenansicht, in Fig.
12 im vertikalen Schnitt nach 1—2 und in Fig. 13 im hori-
zontalen Schnitt nach 3—% dargestellte Lager construirt,
welches sich vorzugsweise fiir leichte Transmissionswellen
eignet. Dasselbe besteht aus der zweitheiligen langen
Schale a mit einer kugelfsrmigen Verstarkung in der Mitte,
welche von dem Lagerkorper b umfasst wird und sich
innerhalb desselben nach allen Seiten ein wenig drehen
kann. Der untere Theil dieses Lagerkorpers bildet eine
Schraube ¢, die mittelst der Mutter d in dem Lagerstuhl e
aufsitzt, ausserdem noch mittelst oben und unten ange-
brachter Stellmuttern fund g in vertikaler Richtung festge-~
halten und adjustirt werden kann. Zum Einstellen des
Lagers in horizontaler Richtung dienen die drei Steli-
schrauben h, welche die Schraubenmutiern d zwischen sich
festhalten. Die zu beidén Seiten zwischen die Nasen i
geschobenen Schalen k dienen zum Auffangen des herab-
tropfenden Schmiersles.

Das ganze Lager ist aus Gusseisen angefertigt und er-
fordert als Bearbeitung nur das Ausbohren und Zusammen-
passen der Lagerschalen, der Lagerkugel sammt Héhlung
und der Stellschrauben A. Léichtes und rasches Montiren
schoell gehender Transmissionswellen bei gewohnlichen
Apfertigungskosten sind die Vortheile, welche fiir diese
Lagerconstruction sprechen.

Reveley’s Da.mpf-Anfwerfhammer.‘
Taf. 5. Fig. 14.

Die Verbindung der Dampfkolbenstange ¢ mit dem
Hammerhelm b wird bei diesem Hammer, durch einen
Kniehebel ¢ vermittelt, dessen gestreckte Lage bei halbem
Kolbenhube der hochsten Stellung des Hammers entspricht.
Durch diese Anordnung wird die Handarbeit, bei welcher
der Arm des Arbeiters den Hammer mit beschleunigter
Bewegung auf das Arbeitsstiick niederfallen ldsst, mog-
lichst treu nachgeahmt. Die extremen Lagen der einzelnen
Theile des Hammers mit seinen Betriebsmechanismen sind
in der Zeichnung durch punktirte Linien dargestellt. Zur



Aufnahme des Betriebsdampfes dient ein oscillirender Hoch-
druckcylinder d mit Handsteuerung, dessen Kolben in der
Minute 150 bis 200 Spiele macht, also 300 bis 400 Hammer-
schldge hervorbringt. Der Schwingungsbogen des Cylin-
ders betrigt nicht ganz 4° Zur Beschleunigung des Nieder-
fallens dient, wie in der Zeichnung angegeben ist, eine Fe~
der e, bei grosseren Ausfithrungen diirfte es aber zweck—
missiger sein, ein Vacuum im Dampfcylinder hierzu zu

benutzen.
(Durch P. CB.)

Mechanismus fiir Hobelmaschinen zum Heben
des Meissels wihrend des Riickganges der Maschine.
Taf. 6. Fig. 1—6.

Bei den Hobelmaschinen gewshnlicher Construction hat
bekanntlich das Gleiten der Meissel auf der gehobelten
Fliche wihrend des Riickganges der Maschine ein baldiges
Stumpfwerden der Meissel zur Folge, wodurch Ungenauig~
keiten in der gehobelten Fliche oder ein betrichtlicker
Zeitverlust durch Schleifen und genaue Wiedereinstellung
der Meissel bedingt werden. Diesem Uebelstande kann
durch Heben der Meissel wihrend des Riickganges abge-
holfen werden, und behufs dessen sind in neuerer Zeit von
mehreren Technikern Vorrichtungen dieser Art construirt
worden, von denen mir leider keine bekannt gewor-
den ist.

Im vorigen Jahre fand ich mich veranlasst, in der
Fabrik von Mr. E. H. Bental mehrere Hobelmaschinen
fiir specielle Zwecke zu construiren, bei denen das Heben
der Meissel oder eine moglichst langsame Abnutzung der-
selben ganz besonders wichtig erschienen. Den in Fig. 1—6
gezeichneten Mechanismus habe ich an einer Hobelma-
schine mit excentrischer Kurbelbewegung angebracht, bei
welcher die Lenkerstange in einer horizontalen Ebene sich
bewegt. Eine Verinderung der Hublinge hat nicht eine
besondere ‘Verstellung des Mechanismus zum Heben der
Meissel zur Folge ;nur fiir den Fall, dass der Angriffspunkt
der Lenkerstange an dem Schlitten verschoben wird, ist
ein leicht zu bewerkstelligendes Adjustiren erforderlich,
wie ich weiter unten erldutern werde.

" Der Mechanismus bewirkt gleichzeitig den selbstthti—
gen Vorschub in verticaler Richtung.

Fig. 1 zeigt den Grundriss, Fig. 2 den Lingendurch-
schnitt und Fig. 3 eine Hinteransicht der am Schlitten an-
gebrachten Theile, wihrend Fig. 4 im Grundrisse und
Fig. 5 im Lingendurchschnitte das andere Ende der Len-
kerstange mit der verstellbaren Kurbelwarze und den da-
mit verbundenen Theilen darstellt.

A ist die Schraube, welche den verticalen Vorschub
bewirkt und vermittelst einer am oberen Ende derselben
aufzusteckenden Handkurbel oder eines Handrades zuriick-
gedreht werden kann. B B ist eine lose auf der Schrau-
benspindel sitzende cylindrische Hiilse, welche an ihrem
Rande durch einen doppelarmigen Winkelhebel € C ge-
hoben wird. D ist eine lose Scheibe, welch durch einen
Stift d von einer rotirenden Bewegung, die beim Vor-
schube durch Reibung an dem festen Ringe E erzeugt

(k)

werden konnte, zuriickgehalten wird. Die Spiralfeder F,
welche vollstindig versteckt liegt, presst die Hiilse nebst
Schraubenspindel nach unten und somit den Meisselhalter
genau in die verlangte Stellung beim Vorwirtsgange der
Maschine. Das eigene Gewicht des Meisselhalters wirkt
natiirlich gleichfalls auf den Niedergang des Meissels.

Die Bewegung des Winkelhelbs € C geschieht in fol-
gender Weise: G ist das Kurbelende und H das Schlitten-
ende der Lenkerstange, welche an beiden Enden mit einer
abgedrehten Nabe versehen ist. Auf diesen beiden Naben
ist eine zweite Lenkerstange J J aufgesteckt, welche eine
relative Verschiebung in der Richtung der Hauptlenker-
stange zuldsst. Diese Verschiebung wird durch die auf
der Kurbelwarze festsitzende unrunde Scheibe K, welche
vermittelst der Rolle L deren Axe an der Lenkerstange J J
festgenietet ist, in den todten Punkten bewerkstelligt, und
letztere nahezu wihrend jeder halben Umdrehung in der-
selben Stellung gehalten. Das Ende M der Lenkerstange
J ist aussen cylindrisch gedreht und wird von dem ring-
formigen Ende der Stange N umfasst. Die mit einem
gabelférmigen Ende versehene Stange O ist gegen die
Stange N verschiebbar und wird durch die beiden Stell-
ringe P, P festgestellt, wie der Durchschnitt Fig. 6 zeigt.
Diese Verstellung ist aber nur dann nothig, wenn das
Ende der Lenkerstange am Schlitten verschoben wird,
wihrend bei einer blossen Verinderung der Hublinge
keine Verstellung der Meisselhubvorrichtung erforderlich
ist. Die runde Scheibe Q dient einfach als' Fithrung, um
das Abheben der Lenkerstange J J zu verhiiten. Die Ga-
bel der Stange O bewegt den Winkelhebel € ¢ und be-
wirkt somit das Heben der Meissel.

Der selbststindige. Vorschub in verticaler
Richtung wird in folgender Weise ‘erzielt: Die Stange O
ist mit einem vorstehenden Zapfen R versehen, welcher mit
dem gabelfsrmigen Ende eines Hebels S, an einer dreh-
baren Spindel T befestigt, im Eingriffe steht. Das obere
Ende der Spindel T tragt, wie Fig. 1 und 3 zeigen, einen
lingeren Hebel U, mit einem Einleger ¥ versehen, durch
welchen das Sperrrad W und somit die Vorschubschraube
bewegt werden.

In dem vorliegenden Falle ist der Vorschub unverin-
derlich, indem die betreffende Maschine stets denselben
Vorschub erfordert. Es ist indessen wvicht schwierig, an-
statt dessen den Vorschub verdnderlich zu machen, wenn
erforderlich.

Heybridge Works, Maldon, Essex, England, im April 186%
J. May.
(Durch Z. &. V. d. 1)

Selbstoler fiir Dampfeylinder, ete.
Von Sechiffer und Badenberg in Magdeburg.

Taf. 6. Fig. 7. u. 8.

Diese neuen Apparate, welche zum Schmieren der
Kolben'von Dampfmaschinen, Luftpumpen elc. dienen, wirken
selbstthitig, indem dieselben bei jedem Kolbengange eine
gewisse Quantitst Oel in den Cylinder eintreten lassen.
Sie bestehen aus einem Oelbehiller mit doppeltem Ven-



tile, welches im Innern einer besondern Abtheilung jenes
Behilters in der Weise spielt, dass beim einen Weg, wel-
chen der zu schmierende Kolben nimmt, diese Abtheilung
sich vom Behiiter aus mit Oel anfiillt, beim entgegenge-
setzten Wege des Kolbens aber sich in’s Innere des Cy-
linders entleert. )

In Fig. 7 ist ein solches Schmiergefiss im verticalen
Schnitte abgebildet: 4 bezeichnet den Oelbehilter, wel-
cher auf die Ventilbiichse @, diese wiederum in den
Deckel oder die Wand des Cylinders geschraubt wird.
Sie enthilt die Stange ¢ mit den beiden konischen Ven-
tilen b u. ¥, zwischen welchen die Hohlung ¢ das Mass
des bei jedem Kolbengange einzufiihrenden Oelquantums
bedingt. Eine Schraubenfeder r driickt das Ventil leicht
nach oben, so dass, ohne bgsondere Veranlassung, das Oel
in dem Behilter und im Raum ¢ zuriickgehalten wird.

Wenn nun der Kolben durch eintretenden Dampf
(Luft oder Gas) in der vom Oelbehilter weggehenden
Richtung sich bewegt, so wirkt derselbe Druck auch auf
das Ventil b’ und schliesst dasselbe noch fester; sobald
aber der Druck des Dampfes etc. aufhort und sogar eine
etwelche Luftverdiinnung im Cylinder eintritt, offnet sich
b* nach unten, wihrend b das Oel im Behilter 4 absperrt
und es fliesst nun das in ¢ enthaltene Quantum in den
Cylinder.

Eine andere auf dem gleichen Principe beruhende
Construction zeigt Fig. 8. Die Oelbiichse ¢ ist in den Hals
des Behilters A4 eingeschoben und ihr Deckel und Boden
bilden die beiden Ventile bu. b’. Durch einige Oeffnungen
« unter dém erstern b tritt das Oel aus dem Behilter in
die Biichse ¢ und entleert sich bei Oeffnung des Ventils b*

durch die Locher .
(Nach Gén. ind.)

Wrana's Ziindholzchen-Hobelmaschine
Taf. 6. Fig. 9.

Seit einer Reihe von Jahren trachteten viele Mechani-
ker eine Maschine zu erfinden, welche Ziindholzchenspine
zu liefern vermachte. Es wurde versucht, das Hobeln mit
der Hand, theils durch Spalt-, theils Hobelmaschinen ete.
zu verdringen und verdienen hier erwihnt zu werden
die Systeme von Pebetier (1830), Cochot (1830),
Jeunot (1810), Neukranz (1845), Krutzsch
(1848), Andree, Leitherer (1851) u. a. m. Bei
allen diesen Systemen, mag der Hobel oder das Holz
die geradlinige Bewegung erhalten, mag der Hobel ein
Rohrcheneisen besitzen, oder mogen viereckige Stibchen
durch viele verticale und ein nachfolgendes horizontales
Messer erzeugt werden, oder endlich mag, wie bei dem
Systeme von Krutzsch, das Holz durch eine mit vie-
len dicht zusammenstehenden Lochern versehene Stahl-
platte theils gepresst, theils gezogen werden, so ist doch
in allen diesen Fillen dem schneidenden Eisen ein Nach-
geben, ein Anschmiegen an den Wuchs des Holzes nicht
gestattet; es schneidet geradlinig, und da die Fasern haufig
verzogen sind, so entstehen mit diesen Maschinen mei-
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stens unreine oder unganze Spine; ohne Anwendung der
Rohrcheneisen aber werden sie unschon und zu gross. Daher
blieb bei uns in Oesterreich das Ziindhslzchenhobeln mit
der Hand, wie es Heinrich Weilhofer durch seinen Rohr-
ehenhobel einfiihrte, in stetem Gebrauche. Dass das ein-
heimische Product von keinem des Auslandes erreicht, ge~
schweige iibertroffen wurde, verdanken wir vorziiglich
dem trefflichen Holze der osterreichischen Wilder.

Doch zeigt sich auch bei uns sehr fithlbar das Bediirf-
niss, die Ziindhélzchenspine mittelst Maschine herzustellen,
indem viele Fabriken, besonders in den Provinzen, Man-
gel an diesem Holzfabrikat litien. Ja es kamen sogar wie-
derholt Fille vor, dass Ziindhslzchenspsne von. Wien (wo
sich die Arbeiter leichter fanden) in die Provinzen zur
weiteren Verarbeitung geschické wurden!

Wrana’s Erfindung diirfie berufen sein, diesem Mangel
abzuhelfen. Durch dieselbe wird ein Arbeiter in den Stand
geseltzt, drei bis viermal so viel Ziindhslzchenspine (Drihte)
zu hobeln, als er ohne Maschine zu liefern vermag, und
iitberdiess ist die Arbeit leichter. Die Ziindhslzchen-Ho-
belmaschine Wrana’s ahmt das Hobeln mit der Hand
weit vollkommener nach, als dies bei jener von Neu-
kranz der Fall ist, da der Hobel hier nicht fix, sondern
durch die Hande des Arbeiters gehalten, somit federnd an-
gebracht ist. Seine Stiitze findet er jedoch an einer Leiste,
welche quer iiber die Maschine lduft und je nach der
Linge des Holzstiickes, das unter derselben durchgeht,
bald gehoben, bald gesenkt werden kann. Der Kunstgriff,
eine Leiste als Stiitzpunkt fiir den wit der Hand gehal-
tenen Hobel anzubringen, macht es maglich, verzogenes,
ungleiches Holz eben so rein als mit der Hand zu hobeln.
Der Stoss, welchen der Hobler sonst ausiiben muss, um
Drihte von der Linge des Holzes zu erzeugen, wird durch
die Kraft der Maschine erzielt und der Arbeiter hat eben
nur den Hobel kriftig zu halten und ihm die geharige Lage
zu geben. Nach demselben Princip ist es auch moglich,
Stabchen von sehr verschiedenen Querschnitten zu hobeln,
z. B. Rahmenstdbchen, Federhalter etc. Nicht die sogleich
nsher zu besprechende Maschine macht das Wesen der
Erfindung Wrana's aus, nicht diese wurde patentirt, son-

_dern nur die Verwendung der Leiste als Stiitzpunkt fiir

den Hobel, mag dieselbe wie immer geformt sein. Ohne
diese ist ein Hobeln des Holzes nach der Faser (ausser’
aus freier Hand) kaum maglich.

Unsere Abbildung zeigt Wrana’s Ziindhslzchen-Ho-
belmaschine in der Lingenansicht. a ist die Hauptwelle,
s die Riemenscheibe, » das Schwungrad, b ein Arm an'a
fest, g eine Nuth. In derselben ist die Warze ¢ verschieb-
bar und lisst sich auf jedem Punkie befestigen, wodurch
die Linge der Schlittenbewegung regulirt wird. ¢ ist eine
Schieberstange, d.d ein Schlitten, k das zu hobelnde Holz,
l die Leiste, fdie Zahnstange, e ein Getriebe mit Sperrrad.
Durch eine an der Achse von e steckende kleine Kurbel
kann man die Zahnstange und dadurch die Leiste I heben.
Sperrrad und Kegel halten dieselben in der gegebenen Lage,
die Rollen n dienen zur Leitung. k ist der Hobel, welcher
durch den Arbeiter gehalten wird. Eine Maschine braucht
ca. 1/, Plerdekraft; es konnen mit derselben Drihte von



10—48 Zoll Linge gehobelt werden. Das auch beim Ho-
beln mit der Hand erforderliche Abschroppen geschieht
hier gleichfalls leichter und schneller. Seit dem Jahre 1862,
in welchem Herr Wrana das Patent nahm, sind schon
tber 40 Maschinen gebaut und in den verschiedenen Thei-
len der Monarchie in Betrieb gesetzt worden. So z. B.in
St. Vincenz in Kirnthen von Herrn Preyssel, auf der
Coralpe von der griflich Henkel v. Donnermark’schen
Gewerkschaft etc. Hatte ich auch noch nicht Gelegenheit,
mich selbst von der Rentablitit ihrer Anwendung in der
Praxis zu iiberzeugen, so verdient doch erwihnt zu wer-
den, dass sowohl Besitzer als Arbeiter sich sehr befrie-
- digt dusserten iiber die Leistungen der Maschine, was
Qualitdt und Quantitit des Productes betrifft. Ein Arbei-
ter liefert mit der Maschine per Tag 20 —40 »Scheiben« (a

25,000 Stiick), ohne Maschine 5 bis 8 Scheiben in Steier- .

mark, 8—10 in Wien. Weit leichter ist es Arbeiter zu
finden, welche mit, als ohne Maschine arbeiten.

Eine Klafter Holz gibt 5 Millionen Holzchen im Ge-
wichte von 8—9 Centnern, welche loco Wien mit 52 fl.
bezahlt werden.

Uebrigens zweifle ich nicht, dass die beschriehene

Maschine noch mancher Vervollkommnung fshig ist, dass.

mit anders construirten Hobeln bei gleicher Kraftsusserung
des Arbeiters vielleicht noch mehr erzeugt werden konne.
So viel steht fest, Wrana’s Maschine arbeitet besser, als
alle erwidhnten Systeme und wird in vielen Fillen die

Handarbeit verdringen. Sie ist gegenwirtig von der Ma-,

schinenfabrik der Herren Pfannkuchen & Scheidler
in der Rossau (Wien) zu beziehen. Friedrich Kick.
(W. 8ch. 4. n. §. G.V.)

Claudius’ Zuggeschwindigkeitsmesser.
Taf. 6. Fig. 10.

Es sind schon mehrfache Versuche gemacht worden,
die Bewegung eines verkehrenden Zuges, sowie die Zeit
seines Aufenthalles graphisch genau darzustellen, aber die
meisten Versuche scheiterten desshalb, weil das Rad, wel-
ches sich dreht, und dessen Umdrehung dargestelit wer-
den sollte, ausserordentlich unregelmissige Bewegungen
macht, zwischen Rad und Wagenkasten, in welchem letz~
teren sich der Apparat nothwendiger Weise befinden muss,
die Federn fortwihrend spielen und dies desto heftiger,
je schneller der Wagen fahrt. Uebersetzungen durch Zihne
und Treibriemen sind ganz unzuldssig. Man hat daher die-

ses System, welches auf dem Centrifugalpendel beruhte,

mit -Recht aufgegeben und begniigte sich, die Fahrzeit
graphisch annshernd darzusellen, ohne dass jedoch der
Aufenthalt angegeben werden konnte.

Der Apparat von Claudius ist so eingerichtet, dass
er die Zahl der Umdrehungen des Rades und zwar Secunde
fiir Secunde ganz genau angiebt. Um . jede Uebersetzung
zu vermeiden, wendete Claudius die Electricitat an; er
benutzte einen ganz gewshnlichen Doppelstift-Morse-Appa-
rat; die beiden Stifte schreiben auf demselben Streifen

neben einander und werden auf folgende Weise in Fhitig-
keit gesetzt. Der eine Slift hat.die Aufgabe, die Secande
zu schreiben; neben dem Schreibapparate befindet sich
eine grosse Cylinderubr, welche einen Secundenzeiger,
trigt : dieser Zeiger lduft auf einem Ringe, welcher abwech-
selnd mit hornisirtem Kautschuk und Golde belegt ist*);
der Kautschuk unterbricht den elektrischen Strom, sobald
der Zeiger darauf steht, das Gold stellt ibn wieder her
und der Stift schreibt. Es stellen diese Unterbrechungen
die einzelnen Secunden vor und bei der 60sten Secunde
ist das Gold von doppelter Breite, so dass ein Strich ven
doppelter Linge entsteht; dieser zeigt das Ende einer
Minute an, was beim Ablesen des Streifens sehr bequem ist. -

Der andere Stift hat die Aufgabe, die Umdrehungen
des Rades aufzuzeichnen. Um dieses zu bewerkstelligen,
ist am Wagenrade ein Contact angebracht, an welchem bei
jeder Umdrebung des Rades einmal der Stromkreis ge-
schlossen, einmal gesfinet wird, und zwar ist der Strom
jedesmal wihrend einer halben Umdrehung gesffnet, wih~
rend der @ndern Hilfie der Umdrehung geschlossen : denn
wenn das Schliessen nur wihrend etwa Y42 Umdrehung
stattfindet, bekommt man bei etwas schneller Fahrt keine
Punkte, weil der Schreibhebel nicht so schnell an den
Streifer schlagen kann, als der Strom wieder geoffnet
wird, daher die Abreissfeder zu schnell wieder in Wirk-
samkeit tritt. )

Auf der Drehbank wurde erreicht, dass der Stift in
der Secunde 15 ganz deutliche Punkte machte, doch musste
der Streifen etwas schnell bewegt werden, weil sonst die
Punkte in einander geflossen sein wiirden. Die grosste
Geschwindigkeit, welche tiberhaupt auf Eisenbahnen’ heut
zu Tage vorkommt, diirfte die sein, bei welcher das Bad'
8—9 Umdrebungen macht; diese Geschwindigkeit wird fiir
den Apparat, selbst 12 Umdrebhungen in der Secunde,
unter den gewdshnlichen Umstinden, d. h. mit 2 Elementen
fiir den Elektromotor, welcher den Streifen fortzieht, voll-
standig sicher aufgezeichnet.

Der Streifen wird nicht durch ein Ubrwerk, wie ge-
wohnlich iiblich, sondern darch einen kleinen Elektromo-
tor fortgezogen, welcher zu gleicher Zejt auch den be-
schriebenen Theil wieder aufwickelt.

Die Batterie ist eine Daniel’sche von etwas grisse-
rem Querschnitte, wie sonst bei den Localbatterien ge-
brauchlich ist, und um das Verschiiten des Wassers zu
verhiiten, werden Sigespine hinein gethan. Das Einfrieren
im Winter ldsst sich durch vielerlei Mittel verhindern:
das beste ist den ganzen Apparat im Sitze eines Wagens
erster Klasse, welcher doch immer sorgfiltig erwirmt ist,
anzubringen. Kein Reisender braucht eine Ahnung zu
haben, dass er iiber einem solchen Apparate sitzt, denn
derselbe nimmt sehr wenig Platz ein.

Im Ganzen werden 6 Elemente gebraucht: eines fiir
den Secundenstift, drei fiir den Radstift und zwei fiir den
Elektromotor. Aus nicht fern liegenden Griinden kann
man keine Stromverzweigung anwenden, sondern thut

*) Bei grosseren Bestellungen wird an Stelle des Goldes fiir den-
selben Preis Platin eingefiigt. )



besser, wenigstens dem Elektromotor eine eigene selbst-
stindige Batterie zu geben. -
Die Wirksamkeit des Apparates versteht sich nach dem

Gesagten von selbst; der Zug mag stehen oder in Be-

wegung sein, der Streifen wird regelmissig, so lang er
ist und so lange die Batterie aushilt, weiter gezogen; die
Batterie braucht man aber kaum alle vier Wochen nachzu-
sehen ; der Streifen wird mit einer Geschwindigkeit fort-
gezogen, dass 300 Fuss etwa 7 Stunden aushalten. Ent-
weder bestellt man nun gleich so grosse Rollen, dass sie
ca. 30 Stunden ausreichen, oder man klebt kiirzere Rollen
sorgsam zusammen. Die Ubr kann auch so gemacht wer-
" den, dass sie 1, 2, 3 Tage und linger geht; dies kommt

ganz auf den Wunsch des Bestellers an; die vorhandene .

Uhr geht 32 Stunden, daher braucht diesser Apparat wih-
rend einer Fahrt von Wien bis Triest picht aufgemacht
zu werden. ’

-Sobald das erste Glockenzeichen gegeben wird, macht
der den Zug abfertigende Beamte der Ausgangsstation ein
Zeichen auf den Streifen, schreibt nothigerweise die Zeit
darauf (fir den Fall, als der Zug verspitet abfahren sollte),
stellt die Uhr genau, nachdem er sie aufgezogen hat, schal-
tet die Batterien ein und schliesst den Apparat zu. Das
Zugbegleitungspersonal hat keinen Schliissel, der Contact
ist der Art in der Axenbiichse angebracht, dass er nicht
beschiddigt werden ‘kann ; die Zeit der Abfabrt ist also auf
dem Streifen angegeben. Es ist nun klar, dass, so lange
der Zug in Bewegung ist, stets Punkte entsiehen werden;
auf der ersten Station aber, wo der Zug hilt, entsteht
entweder ein langer Strich oder, im Falle der Contact
nicht geschlossen ist, bleibt eine lange Pause beim Rad-
stifte, wahrend der Streifen regelmissig fortgezogen wird
und die Secunden des Aufenthaltes zeigt.

In Baden hat der Zug stets lingeren Aufenthalt; der
Eilzug hat, Meidling ausgenommen, sogar keinen Aufent-
balt bis Baden. Bei Postiziigen muss daher Baden einen
ziemlich langen Strich, oder eine ziemlich lange Pause
haben ; z#hlt nun der den Streifen countrolirende Beamte
wihrend des Abhaspelns die Zahl der kleineren Aufent-
halte bis zu einem grosseren Aufenthalte und findet mehr
Aufenthalte, als eigentlich sein solite, so ist ersichtlich,
dass der Zug auf der Strecke stehen blieb. Dies muss
nun im Stundenpasse angegeben und begriindet sein; ist
dies nicht der Fall, so liegt irgend eine bedenkliche Un-
regelmissigkeit vor.

Die ndchste Hauptstation ist Wiener-Neustadt; dort ist
wieder ein langer Strich und diese Hauptstation ist wieder
leicht erkennbar; stimmen bis dahin die Aufenthalte tiberein,
so ist der Zug regelmissig verkehrt.

Das Verschieben auf einer Station zeigt sich auf dem
Streifen sebhr deutlich wegen der weit von einander ent-
fernten Punkie und der kurzen Aufenthalte; das Verschie~
ben ist gar nicht zu verkennen.

Es wurde der Einwand erhohen, dass die Controle
dieser Streifen ungemein viel Zeit in Anspruch nehmen
wiirde; dieses ist allerdings ganz richtig, wenn man da-
rauf besteht, die einzelnen Punkte genau abzuzihlen, was
aber so lange nicht nothwendig ist, als kein Unfall drohte,
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weil alsdann die Geschwindigkeit eben keine zu grosse war ;
tritt aber eine Entgleisung ein, oder geschieht sonst ein
Unfall, dann wird ganz einfach von der letzten Station
aus genau gezihlt; bleibt der Zug ganz liegen, entsteht
ohnedies der lange Strich und die Stelle des Unfalles ist
eben durch den Zug selbst bezeichnet; ob nun zu schuell
gefahren wurde, lehrt der Streifen, welcher sich regel-
missig weiter aufwickelt; nur ein Fall ist, denkbar, in
welchem der Streifen keine Auskunft geben konnte,
wenn ndmlich Feuer ausbrechen sollte und der Streifen
verbrennt.

Der controlirende Beamte braucht einen Elektromotor,
welcher den Haspel treibt, auf dem der zu revidirende
Streifen gleich wieder aufgewickelt wird; bemerkt er nun
wihrend des Ablaufens auf einmal weit von einander
stehende Punkte, was augenblicklich auffillt, so ist der
Zug ungewdohnlich langsam gefahren; die Stelle, zwischen
welchen Stationen es war, weiss er, weil er sich die
Aufenthalte notirt hat; nihern sich die Punkte ausserge-
wohnlich, so ist es zu schnell gegangen. Einige Tage
Uebung machen auch hier den Meister.

Auf der’Siidbahu z. B. wiirde ein Beamter in Wien,
einer in Triest, einer in Marburg und einer in Verona voll-
stindig geniigen und diese wiirden nicht einmal immer
Beschiftigung haben, sondern es konnte dieses immer als
Nebenbeschiftigung des Verkehrdienstes betrachtet wer-
den. Wien revidirt die Streifen der Hauptlinie aufwirts
sammt Oedenburg und Nord-Tirol, Triest abwirts, Mar-
burg jene von simmilichen Zweigbahnen bis Neu-Syény,
Ofen, Villach und Sissek, Verona die von der italienischen
und der Siid-Tiroler Strecke.

Ueberhaupt braucht man mit der Controle der Streifen
nicht streng zu verfahren, wenn kein Unfall zu beklagen
ist; tritt aber ein solcher ein, so hat man das authentische
Document bei der Hand. Der Stationsvorstand der nichsten
Station hat den Streifen commissionell abzunehmen und
dem Protokolle . beizulegen. Dieser Apparat wird daher
nicht nur dazu dienen, den Schuldigen ausfindig zu
machen, sondern auch, was viel wesentlicher ist, beitragen,
dass viele Unfille vermieden werden. weil das Zugbeglei-
tungspersonal weiss, der Apparat arbeitet unaufhaltsam
fort und verrith den Schuldigen. Da nur jeder Per-
sonenzug einen Apparat braucht, so ist die Ausgabe
selbst fiir eine grossere Bahn nicht gross, indem ein
Apparat ohne Batlerien und Centact 130 Gulden Oest.”W.
kostet. -

Der Apparat wurde am 6. October 1864 auf der
Localstrecke der Siidbabn beim Local - Eilzuge No. 16,
welcher von Wien & Ubr Nachmittags nach Vislau
fubr, probirt; die Direction stellle mit Liberalitit einen
Probewagen zur Verfiigung; derselbe wurde hinter der
Maschine, noch vor dem Conducteurswagen, eingeschal-
tet und die Arbeit des Apparates, welcher einfach auf
einer wollenen Decke stand, liess nicht das Geringste
zu wiinschen iibrig. Der Apparat hat sich also vollstin-
dig bewihrt.

Die Mechaniker Mayer & Wolf, Wien, Schotten-
bastei No. 5, haben den Apparat construirt und die schone



Arbeit ist Biirge dafiir, dass sie jeden Auftrag zur Zufrie-
denheit des Bestellers ausfithren werden.
(Z.4. V.4 1)

Die Anlagekosten der Flachs- und Wergspinnereien.

Von Prof. €, H. Sehmid¢ in Stuttgart.

Nehmen wir zunichst eine combinirte Flachs- und
Wergspinnerei, und zwar im kleinsten Umfang, der iiber—
haupt maglich ist, namlich fiir ein Assortiment Flachs~ und
ein Assortiment Wergspinnmaschinen, ersteres zu 800,
letzteres zu 600 Spindein. Die Spinnerei soll mit Dampf-
betrieb arbeiten und darauf eingerichtet sein, aus mittel-
langem Flachs mit Anwendung von Handhecheln Garne
wittlerer Feinheit zu liefern und zwar Flachsgarn No. 25
bis No. 40 (Mittelnummer 30) und Werggarn No. 8 bis 25
(Mittelnummer 16).

Der Ankaufspreis der hierzu néothigen ‘Maschinen in
England stellt sich pach einer vor einigen Jahren von
Taylor, Wordsworth & Comp. in Leeds herausge-
gebenen Preisliste franco Hull in folgender Weise :

Flachsspinnmaschinen.

Pf. St. oder 1.
1 Anlege, 1 Kopf und 4 Binder . . . . 72 86
1 Durchzug No. L., 2 Kopfe und 8 Binder. 74 888
1 Durchzug No. 1., 3 Kopfe und 18 Binder 106 1272
1 Spindelbank, 6 Kopfe und 48 Spindeln . 206 2172
800 ngnspindeln von 2Y/2 Zo!l Hohe . 800 9600
' Summa 1258 15096
Gewicht der Maschinen 570 Centner.
Preis per Spindel 18,87 fl.
Wergspinnmaschinen.
Pf. St. oder fl.

i Vorkrempel, & Fuss Durchmesser, 6 Fuss
Breite 228 2736
1 Wattmaschine . e . . . .. 30 360

2 Feinkrempeln, & Fuss Durchmesser, 6
Fuass Breite . 316 5352
1 Durchzug No. L., 2 Kopfe und 8 Bander 5% 618
1 Durchzug No. II., 3 Kopfe und 18 Binder 78 936
1 Spindelbank, 6 Kopfe und 48 Spindeln . 188 2256
600 Feinspindeln von 2! bis 3 Zoll Hohe 600 7200
Summa 1624 19188

Gewicht der Maschinen 700 Centner.
Preis der Spindel 32,46 fl.

Wie hoch diese Maschinen ungefihr in Deutschland
zu stehen kommen, ergicbt folgende Zusammenstellung:

Ankauf der Maschinen in England . .o . 34581 fl.
Emballage 10 Proc. .. 3158 fl.
Fracht, Versicherung, Provision etc., ca 1800 fl.

1112 fl.

Zoll von 1270 Centner a 52!/, kr.

Summa 40954 fl.
Preis per Spindel durchschnittlich 29,25 fl.
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Die weiteren Kosten der Anlage sind je nach Local-
und Zeitverhiltnissen bedeutenden Schwankungen unter-
worfen. Fiir grossere Spinnereien mit mehreren 1000
Spindeln kann man dieselben annshernd nach folgenden

Sitzen berechnen :
per Spindel

Grund und Boden 3 fl.

" Fabrikgebsude mit Heizungs- und Beleuchtungsan-

lage, Magazine, Comploir . e e 12 fl.

Dampfmaschine mit Kessel, Kesselhaus, Schorn-
stein, Transmissionsanlage . 12 fl.
Handhechelei, Werkstatt, Korbe, Spulen etc. 6 fl.
Summa 33 fl.

. Demnach betragen die ganzen Anlagekosten ca. 63 fl.
per Spindel, oder fiir die ganze Spinnerei 88200 fl. Dieser
Kostenbetrag diirfte im vorliegenden Falle als Minimum
anzusehen sein, da kleine Spinnereien im Allgemeinen
hohere Anlagekosten verursachen als grossere.

Das zum Betriebe dieser Spinnerei erforderliche Ca-
pital berechnet sich auf folgende Weise. Die Spinnerei
braucht juhrlich per Spindel ca. 2 Centner Schwingflachs,
fiir 1400 Spindeln sonach 2800 Centner, dessen Ankaufs-
preis 20 fl. per Centner, im Ganzen also 56000 fl. betrigt.
Von dieser Summe soll man erfahrungsgemiss mindestens
60 Proc. oder 33600 fl. disponibel haben. Ferner soll man
die Hilfte der jahrlichen Ausgaben fiir Kohle, Arbeitslshne,
Schmiere u. s. w., welche per Spindel und Jahr auf 15 fl.
geschitzt werden, mithin fiir die ganze Spinnerei 21000 fl.
betragen, ebenfalls zur Verfigung haben. Die erforder-
fiche Summe betrdgt 11000 fl. und das gesammte Betriebs—
kapital stellt sich auf ca. 45000 fl. oder 32 fl. per Spindel.

Wir erhalten durch Zusammenstellung der ermittelten

Werthe folgenden Betrag fiir die Gesammtkosten :
fiar 1 Spindel, fir 1400 Spindeln

Maschinen . 29Y, fl 41000 fl.
Gebiude mit Zubehor . 33 fl. 16200 fl.
Betriebscapital . . . . 32 fl 45000 fl.

Summa 94Y, fl. 132200 fl.

Die mit dieger Spinnerei zu erzielende Production
lisst sich leicht aus der Angabe berechnen, dass 100 Pfd.
Schwingflachs gegen 70 bis 80 Pfd. Garn und zwar unge-
fahr zur Hilfte Flachs-, zur Hilfte Werggarn geben. Hier—
pnach wiirde sich die jihrliche Garnerzeugung auf 2000
bis 2200 Centner belaufen. Nimmt man die tigliche Pro-
duction einer Spindel durchschnittlich zu 12 bis 13 Leas
a 300 Yards an, so belduft sich die Wochenproduchon auf
ca. 500 Biindel 2 60000 Yards. :

Wollte man eine Wergspinnerei von nur 600 Spindeln
anlegen, so hitte man fiir die Maschinen nach den vor-
stehenden Angaben folgende Kosten aufzuwenden :

. Avkauf in England . 19488 fl.
Emballage 10 Proc. . . . . . 1948 fl.
Fracht, Spesen, Versicherung ca. 1000 fl.
Zoll von 700 Centiner a 52'f2 kr. 661 fl.

Summa 23100 fl.
Preis per Spindel 38,5 fl.



Die weiteren Kosten fiir Gebiude. Triebkraft, Trans-

mission u. s. w. muss man hier hoher annehmen als bei

der vereinigten Flachs- und Wergspinnerei, denn die
‘Wergspinnmaschinen sind gross uad schwer, sie bean-
spruchen grosse Localititen und starke Triebkrifte. Man
wird sich dem richtigen Verhiltniss nzhern, wenn man
diese Kosten mindestens mit 40 fl. per Spindel in Anschlag
bringt. Demnach kostet die Spindel gegen 78 fl. und die
‘ganze Spinnerei ca. 17000 fl. Tritt diese Spinnerei als
Lohaospinnerei auf, so reducirt sich das Betriebscapital be-
deutend. Die Kosten fiir den Einkauf des Rohmaterials
fallen ganz weg, die Betrige fiir die laufenden Ausgaben
nehmen mit Riicksicht auf die bei der Lohnspinnerei iibli-
chen kiirzeren Zahlungsiristen auch niedrigere Werthe an.
Angenommen, die letzteren stellen sich auf 10 fl. per
Spindeln und Jahr, dann betrigt das Betriebscapital
6000 fl. und das gesammte fitr die Anlage erforderliche
Capital belsuft sich auf 53000 fl. Die Production betrigt
jabrlich 1000 bis 1200 Centner Garn oder wdchentlich
250 Biindel.

In Bezug auf die néthige Triebskraft ist noch zu be-
merken, dass die combinirte Flachs- und Wergspinnerei
von 1400 Spindeln eine Maschine von 15 bis 18 Pferde-
stirken, die Wergspinnerei von 600 Spindeln hingegen
eine Maschine von etwa 10 Pferdestirken erfordert.

Es ist hierbei wohl zu beriicksichtigen, dass alle diese
Angaben sich nur auf eine Spinnerei beziehen, welche
Garne der oben angegebenen Feinheit liefert. Will man
vorzugsweise grobere Garne zu Segeltuch, Sack nnd Pack-
leinwand etc. aus grobem langem Flachs produciren, so
werden die Maschinen weit volumingser und die Anlage-
kosten steigen noch viel hoher. Zu einer derartigen Spin-
nerei mit 800 Flachs- und 600 Wergspindeln kosteten die
Maschinen in England vor einigen Jahren allein gegen
40000 fl. oder 28,5 fl. per Spindel. Das Gewicht simmt-
licher Maschinen betrigt 1550 Centner.

Bei den obigen Berechnungen iiber die Anschaffungs-
kosten der Maschinen sind, wie bereits bemerkt, die vor
einigen Jahren giltigen Preise zu Grunde gelegt worden.
In jetziger Zeit sind die Maschinen noch theurer gewor-
den, wie folgende der allerneuesten Zeit angehsrende An-
gaben von John Tatham in Rochdale erkennen lassen.
Dieselben gelten fiir ein Assortiment Maschinen, mit wel-
chem aus Flachs von 2t bis 26 Zoll Linge unter Anwen-
dung von Maschinenhechelei Garne No. 20 bis 36 predu-
cirt werden sollen.

. Pfd. St. oder 4.

1 Patenthechelmaschine . . -. . . . . . 165 1980
1 Anlege, 8 Bander . . . . . . . . . 97 1164
t Durchzug No. ., 2 Kopfe und 8 Binder. 110 1320
1 Durchzug No. IL., 2 Kopfe und 12 Binder 118 1416
2 Spindelbinke a & Kopfe und 48 Spindeln 528 6336
4 Nassspinnmaschinen a 200 Spindeln 1026 12672
4 Doppelhaspel. . . . . . . . . . . 66 792

Summa 2110 25680

" Gewicht der Maschinen ca. 700 Centner.
Preis per Spindel 32,1 fl.
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Die Anschaffungskosten in Deutschland betragen:
Ankauf der Maschinen in England 25680 fl.
Emballage 10 Proc. . . . . 2568 fl.
Fracht, Spesen etec., ca. 1000 fl.
Zoll von 700 Ctr. a 52Y, kr. . 6641 fl.

. Summa 29912 fl.
Preis per Spindel 37,2 fl.

Rechnet man dazu Gebiude, Motoren, Transmission
u. s. w. mit 33 fl. per Spindel, so betragen die Anlage~
kosten ca. 70 fl. per Spindel. Zur Aufstellung dieser Ma-
schinen ist ein- Raum von 90 Fuss Linge und 31 Fuss

Breite (engl. Mass) erforderlich.
: (6B. a. W.)

Leblan’s Maschine zum Oeffnen der Gespinnstfasern.
Taf. 6. Fig. 11 und 12.

Der Erfinder schreibt dieser Maschine, deren Zweck
durch den Titel angegeben ist, folgende Vortheile gegen~
iiber den bisher angewendeten Apparaten za:

10. Sie leistet weit mehr in der gleichen Zeit, indem
sie mit Hiilfe eines einzigen Arbeiters 50 Kilogramm per
Stunde zu 8ffnen vermag. .

20, Sie liefert die Waare in Form von Flocken ab und
schont dabei die Fasern bedeutend mehr, als andere der-
artige Apparate.

30. Sie arbeitet continuirlich, indem eine besondere
Vorrichtung, die Stachelwalze, an welche sich die Fasern
anhingen, fortwihrend von der letztern befreit und die-
selben bei Seite schafft.

In Fig. 11 ist ein Lingenschnitt und in Fig. 12 ein
Horizontalschnitt des Apparates dargestetlt.

Die Maschine besteht aus dem h&lzernen Gestelle 4.,
welches die Triebwelle B mit den beiden Riemenscheiben
¥, sowie die kleine Rolle T trigt, von welcher aus die Be-
wegung auf die Rolle 7“ und von dieser durch die Stange
S auf den Hacker R iibergeht. Mit Hiilfe der durch einen
Riemen verbundenen Rollen U und U’ erhalt der Schiiger
M seine Drebung und durch ein auf der Welle B befind-
liches Getriebe und mittelst der Rider C, €/, D und E
wird die Achse der mit Stacheln besetzten Walze J um-
gedreht. Von dem Rade E aus und durch die Zwischen-
rider F, G und H wird das Einziehwalzenpaar O und
durch die Radchen n und n‘ das Zufiihrtuch ¥ in Bewegung
gebracht. Ein Hebelgewicht Q driickt die Speisewalzen O
auf einander; die Walze J und der Schliger M sind durch
den Deckel W geschiitzt und unter denselben zieht sich
der Rost X hindurch. .

Der Rohstoff wird auf dem Lattentuch ¥ gleichmissig
ausgebreitet und von diesem den Speisewalzen O zuge-
fiihrt, welche denselben durch das Innere des Gehiuses
W befordern. Beim Austritte aus diesen Walzen werden
die Fasern von den an drei Stiben des Schligers M vor-
handenen Stacheln gefasst und der Walze J iiberliefert,
wobei die Stacheln des Schligers zwischen denen der
Walze hindurchgehen und hierbei eine Auflosung derselben



bewirken. Der Schliger M dreht sich schnell, die Walze
J langsam, so dass sich -deren Oberfliche allmidhlich mit
den aufgelockerten Fasern anfiillt. .Die Masse wird nun
durch den rasch auf und ab sich bewegenden Hacker .R
‘in_Flocken abgeldst, welche nun auf beliebige Weise auf-

geaammeh oder weggefithrt werden konnen. :
R (Nach Gén.- md)

Lefevre’s Mithlsteine mit Quetschwalzen.
Taf. 6. Figf'w und 14,

Die bekannte Schwierigkeit beim Mahlen des Getrei=
des, die Hiilse mehlfrei von dem innern Kerne abzuson-
sondérn, hat schon ‘eine grosse Anzahl Vorschlige und
Verfahren hervorgerufen, welche zur Beseitigung des ge-
" nananten Uebelstandes beitragen soliten. Unter andern be-
steht auch ein nicht unwesentliches Mittel darin, das Getreide,
bevor es auf die Miihlsteine kommt, zu zerquetschen und
zwar mit Hiilfe eines aus zwei hoblen gusseisernen Cylin-
dern bestehenden Apparates, welcher indessen ziemlich
kostspielig ist,
Anspruch nimmt und iiberhaupt die erforderlichen Mani-
pulationen vermehrt. Um nun einerseits den Vortheil,
welchen das Zerquetschen des Getreides gewihrt, zu Nutze
zu machen und anderseits die sonst damit verbundenen
Kosten auf ein Minimum zu reduziren, hat Lefévre in das
Innere des Laufersteines zwei sich ganz frei drehende
konische Walzen angebracht und in Folge dessen die in
deren Bereiche liegende Zone des Bodensteines glatt ge-
macht. Dadurch werden die Korner zunachst zerquetscht
und breitgedriickt; es findet eine regelmissigere Verthei-
lung derselben zwischen den beiden Steinen statt und die
Erhitzung der Mahifliclten und somit des Mahlgutes ist
bedeutend geringer.

Da die Arbeitsflichen der Miihlsteine durch obige An-
ordnung betréchtlich kleiner ausfallen, so soll auch die
erforderliche Betriebskraft geringer sein. Es lisst sich diese
Vorrichtung ohne Miihe bei jeden beliebigen Miihlsteinen
anwenden und die Unterhaltungskosten derselben sind nicht
der Rede werth. :

Die Fig. 13 zeigt einen Verhkaldurchschmlt eines mit
* Quetschwalzen versehenen Miihisteinpaares von 1m 50
Durchmesser, und Fig. 14 den Grundriss der Quetschvor-
richtung allein.

Der Liufer M enthilt in rechtwinkliger Richtung zur
Haue N zZwei einander diametral gegeniiberliegende Aus=
schnitte zur Aufnahme der beiden Rahmen 4, in welchen
die konischen Walzen C gelagert sind. Die Zapfen der
Walzen drehen sich in besondern mit den Stiicken b und
b’ gegossenen und mit Leder ausgefiitterten Lagern, und
die Stellung der letztern und somit der Walzen kann mit
Hiilfe der Schrauben ¥ und ¥* genau regulirt werden,
Zugleich aber wird hierdurch auch die gegenseitige Stel-
lung von Liufer und Bodenstein bedingt.

(Nach Gén. ind.)
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eine nicht unbedeutende Betriebskraft in -
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I.efévre’s Apparat zam Messen uml Wagen des
Getreides.

Taf. 6. Flg 15. und 16.

Belm Getreldehandel kommt es “hiufig vor, ‘dass die
‘Waare nicht nur gemessen, sondern auch gewogen werden
muss. Diese beiden Operationen werden in der'Regel ge~
trennt von éinander vorgenommen, wodurch -eine nicht
unbedeutende Vermehrung . der Arbeit und Inanspruch-
nahme voo grossern Riumlichkeiten entsteht, was auf Mark-
ten, ‘in Getreidehallen' oder Magazinen sehr storend. und
zeitraubend wird. ‘Um diesen Uebelstinden abzuhelfen,
wurde der vorliegende Apparat construirt, welcher einen
halben Hekloliter Getreide fasst,  aber. natiirlich .in jeder
beliebigen Grosse ausgefithrt werden kann. Fig. 15 gibt
eine Vorderansicht, Fig. 16 einén Querschnitt durch die
Mitte- desselben. Das in gewohnlicher Art aus Holz gefer-
tigte und mit Eisen beschlagene Mass M ist mittelst zwei
scharfkantigen Zapfen a an dem Gabelhebel L aufgehan-
gen, dessen Stiitzpunkte durch die beiden an den verti-
kalen Réndern ¢’ befestigten Zapfen ¢ gebildet ‘werden:
Die Rinder ¢’ sind an dem eisernen auf den Boden zu
stellenden Ring C festgemacht. : ;

Um das Umschlagen des Gefisses M zu verhindern,
hat man dasselbe zu beiden Seiten mit einem Zapfen g~
versehen, welcher in einem in dem betreffenden Stinder
¢’ angebrachten Schlitze spielen kann. An dem Hebel L
hdngt die eine Gewichtsschaale P tragende Stange p und
bei A befindet sich der Zeiger, dessen Einspielen die
Gléichgewichtslage der Waage angibt. -

Will man den Apparat picht zum Wigen, sondern pur
als Mass benutzen, so dreht man den Hebel L nach oben,
die Schaale P um den Zapfen z aufwirts, den an einem
Charniere hingenden Zeiger 4 ebenfalls und hilt das Ganze
mittelst des Hackenriegels b (Fig. 16) fest. Das Gefiss M
wird dadurch auf den Fussboden niedergelassen und das
Ganze kann an der Querstange B gehoben und transportirt

werden.
(Nach Gén. ind.)

Koffler's Strassenkehrmaschine.
Taf. 6. Fig. 17. '

Seit 40 Jahren wurden in den grosseren Stidten Eng-
lands und Frankreichs viele Versuche mit Strassenreini-
gungsmaschinen gemacht, dieselben mehr und mehr ver-
bessert und bald allgemein benutzt. Diese Maschinen
lassen sich nach den verschiedenen Principien, auf welchen
sie beruhen, eintheilen: in Maschinen mit festen-Besen
oder Kriicken, mit rotirenden Besen (Besencylindern);
und mit theilweise geradlinig bewegten Besen (shn-
lich den Paternosterwerken).

Zur ersten Gruppe gehoren die Kehrwerkzeuge von
Marmet, Delcambre und Ducroc etc., welche shnlich
wirken wie ‘die Kriicken der Strasseneinriumer und theil-
weise so benutzt werden, dass man mit ihnen die Strassen
tiber die Quere sdubert. Zur zweiten Gruppe gehoren die
Maschinen von Kingstone, Boase, Kidder, Levas-
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seur, Blundell und Brasch. Diese Maschinen mit
rotirenden Besen haben den Nachtheil bedeutenden Stau-
bens und lassen nur eine gewisse Geschwindigkeit zu:
denn rotirt der Besencylinder zu rasch, so wird der Mist
nicht in den-Mistkasten, sondern wieder zuriick auf die
Sirasse geschleudert. Zur dritten Gruppe endlich gehoren
die drei von einander ziemlich abweichenden Construe-
tionen von Whitworth, die hiermit ganz shnliche bel-
gische Strassenkehrmaschine und die neue des Herrn Fried-
rich Koffler.

Nach dem Urtheile des Herrn Fr. Kick verdienen blos
die Maschinen des dritten Systems volle Beachtung und
hier nimmt unstreitig die Maschine Kofflers den ersten
Platz ein. Es bildet dieselbe einen vierridrigen, fast ganz
aus Eisén construirten Wagen, welcher nach allen Seiten
so vollkommen durch starke. Blechwinde abgeschlossen
ist, dass einerseits das Wegspritzen von Koth oder Umher-
stiuben des Mistes vollig vermieden, anderseits keine Be-
schidigung durch Anfahren zu befiirchten ist. Von den
belgischen und Whitwor th’schen Kehrmaschinen, welche
meist zweiradrig sind, unterscheidet sich Koffler’s Ma-
schine (hier im Lingendurchschnitte abgebildet) hochst
vortheilhaft: durch die bequeme Einrichinng, welche be-
ziiglich der Auswechslung der Mistkisten m getroffen ist;
durch parallele, gleichzeitige Verstellbarkeit der Ketten-
scheibenwellen ¢, ¢, welche die Besenleisten fiibren; durch
das Vorbhandensein eines Wasserkastens w sammt Brause,
wodurch ein schwaches Befeuchten der Strasse bei trocke-
nem Wetter erzielt und dadurch jedes Stauben, so weil
moglich, vermieden wird; durch die leichte Auswechslung
der Besen, da die Klemmschienen beim Liiften zweier
Schrauben entfernt werden konnen; endlich durch die
etwas federnde Befestigung der Besen d und des Abstrei-
fers e, wodurch eine unnothige Abnutzung derselben ver-
hindert ist. . -

Da bei Koffler’s Maschine keine Achsenstummel,
wie dies bei den Maschinen der zweiten Gruppe der Fall
ist, sondern durchlanfende Achsen vorhanden sind, so kann
dieselbe auch bis zur Breite von 2 Klafter gebaut werden.
Die hintere Achse a ist fest, die Riader sitzen auf Biichsen,
auf welchen auch die Zahnrédder b verschiebbar angebracht
sind, welche vom Kuischbock aus durch I damit in Ver-
bindung gebracht oder ausgeriickt werden konnen. Eben-
so kann das Heben und Senken des Besenapparats mittelst
der Kurbel g und das Oeffnen des Ventils im Wasserkasten
w durch k von dort aus selbst wihrend des Fahrens er-
zielt werden. Es ist daher nur ein Mann zur Bedienung
und Leitung erforderlich. Ueberdies verdient erwihnt zu
werden, dass durch eine einfache Vorrichtung bei k an
einer Seite der Maschine auch das Siubern des Rinnsaals
ermoglicht ist. Der geradlinigen Besenbewegung iiber die
schiefe Fliche k¥ wegen, kann bei beliebiger Geschwindig—
keit gute Arbeit erzielt werden. Beim Fahren im Schritte
kann ein Weg von 2700°, im Trabe von 5000° per Stunde
zuriickgelegt werden. Schligt man den vierten Theil der
Zeit auf das Auswechseln der. Mistkdsten ab, so kann per
Stunde eine Strecke von 2000—3800° Linge und von- der
Breite der Maschine gesiubert werden. Die Uebersetzungs—
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verhiltnisse sind.so genommen, dass drei Besenstriche auf
1 Fuss des Weges kommen. Nehmen wir nun die Breite
der Maschine zu nur 1 Klafter an und betrage die gekehrte
Fliche nur 2000° per Stunde, so wird bei zehnstiindiger
Arbeitszeit mit einer Maschine eine Fliche von 20000 Quad-
ratklafter gekehrt. . - .
Die hierfiir entfallenden Kosten wiirden sich im Maxi-
mum auf 12 Fl. 6. W. belaufen (1 Fl. fiir Interessen und
Amortisation der Maschine, 1 Fl. fiir Bedienung und 10 FL
ir die Bespannung). Durch Arbeiter gekebrt, wiirden fiir
20,000 Quadratklafter in 10 Stunden 120 Arbeiter erfordert,
und rechnen wir nur 50 Kr. Lohn, so betragen die Kosten
60 Fl., somit fiinfmal so viel als bei Verwendung der Ma-

schine.
(Wseh. d. n.-5. G.-V.)

Fischer’s Auf- und Abdrehmaschine fir Thonwaaren.
Taf. 6. Fig. 18 und 19.

Diese neue Maschine, in zwei grossen Thonwaaren-
fabriken bereits bestens erprobt und die befriedigendsten
Resultate liefernd. soll dem allgemein gefiihiten Bediirf-
nisse abhelfen und das Auf- und Abdrehen in der ganzen
Thonwaarenindustrie durch eine von irgend einem Motor
getriebene Transmission mittels Riemenbewegung gestatten,
dadurch die so schwerfillig mit Fussbewegung getriebenen
Dreh- oder Tapferscheiben ersetzen und zugleich eine weit
grossere Productionsfihigkeit und damit verbundene bil-
ligere Erzeugung ermaglichen.

Die beim Auf- und Abdrehen nothwendige momentan
leicht verinderliche Rotationsgeschwindigkeit wird durch
die Verschiebung einer auf der Drehscheibenwelle befind-
lichen Frictionsscheibe erzielt. Die Verschiebung der Fric-
tionsscheibe selbst erfolgt durch den auf einen Hebel aus~
geiibten Druck mittelst des Fusses des auf der Drehscheibe
selbst formenden Arbeiters. ’

Die Construction dieser Maschine gestattet auch eine
nach Bedarf erforderliche momentane Aenderung der Be-~
wegungsrichtung; ferner kann diese Maschine in jedem
Lokale, ohne besondere Unkosten zu verursachen, aufge-
stellt werden.

a und b sind gusseiserne Stinder, die durch die Plat-
ten ¢ und d unter einander verbunden sind und die Lager
sowohl fiir die horizontale als verticale Welle aufnehmen.
Auf der horizontalen Welle sind an der einen Seite drei
Riemenscheiben e, fund g, wovon- zwei (e und g¢) fest und
die dritte, mittlere f lose ist, und die abwechselnd durch
einen offenen und einen gekreuzten Riemen von der von
irgend einem Motor getriebenen Transmission angetrieben
werden, je nachdem eine Bewegung nach rechts oder nach
links erfordert wird. Auf der anderen Seite der horizon-
talen Welle, auf derselben festgekeilt, sitzt die Antrieb-
scheibe k, welche durch ihre Bewegung die auf der siehen—
den Scheibenwelle befindliche Frictionsscheibe ¢ in Um-
drehung setzt, und da diese mit der stehenden Welle fest
verbunden und auf derselben verschiebbar ist, so wird
durch Umdrehung der Frictionsscheibe auch die Dreh-



scheibe & in Bewegung gebracht. Die Friction selbst ent-
steht durch das Andriicken der Antnebschelbe h gegen
die. Frictionsscheibe &

Die in jedem Momente leicht zu verandernde Dreh—
scheibengeschwindigkeit wird erzielt durch das Verschieben
der - Frictionsscheibe i auf der stehenden Scheibenwelle
lings der gegen dieselbe- driickenden Fliche der Antrieb-
scheibe h, daher durch Aenderung des. jeweiligen Durch—
messers der letztern bei stets gleich bleibendem Durch-
messer der getriebenen Frictionsscheibe i.

Das Heben der Frictionsscheibe geschieht durch Her-
unterdriicken des Hebels { mit dem Fusse, das Herunter-
gehen derselben aber durch allmiliges Nachlassen des
Hebels. 4

Das Einstellen der ganzen Maschine in Ruhe erfolgt
durch Ausriickung des Riemens von der Fest- auf die
Losscheibe auf der Zwischentransmission.  (p. C.-B.)

Maschine zom Walken der Stiefelschifte.
Von Schlossermeister Stortz in Tuttlingen.
Taf. 6. Fig. 20.

Die Maschine besteht im Wesentlichen aus demn Holz-
~ geriiste @, zwischen welches zwei gusseiserne Platien 6 in
einer Entfernung von !, Zoll festgeschraubt sind. Der
Winkel ¢ aus Bronce kann in dem Holzgeriiste mittelst
zweier in dasselbe eingelassenen Zahnstangen d auf- und
abbewegt und dabei zwischen den beiden Platten b durch-
geséhoben werden, ohne dass er den Zwischenraum zwi-
schen denselben ausfiillt oder eine derselben beriihrt. Es
geschieht mit Hiilfe der Kurbel ¢, welche durch Vermitte—~
lung des Raderpaares f g die Achse k und die daran be-
festigten Getriebe ¢ umtreibt. Die letztern greifen in die
erwihnien Zahnstangen d ein und schieben dieselben auf-
oder abwirts.

Das‘angefeuchtete Lederstiick, aus welchem ein Stiefel-
schaft gemacht werden soll, wird auf die obere Fliche von
‘b gelegt und hierauf das Stiick ¢ hinuntergeschoben, in
Folge dessen das Leder zwischen den Platten b hindurch
gedriickt und, nachdem er die Form der untern Kante des
Schieber ¢ angenommen, unterbalb — wenn letzterer in
die punktirte Stellung ¢’ gerathen — leicht abgehoben wer-

den kann.
(Durch Wiirt. G.-B.)

Schweizerische Eisenbahnen.

Linie Zirich-Zug-Luzern.
Mitgetheilt von Herrn Ingenieur J. Tebler.
Taf. 7. u. 8.

Schon im Jahre 1847 hatte die ehemalige Ostwest-
bahn-Gesellschaft Concessionen fiir den Bau einer
Bahn von Luzern nach Zug und von da an die Grenze
des Cantons Ziirich bei der Sihlbriicke ausgewirkt und
im Jahre 1858 den Bau der Strecke Luzern-Zug auch wirk-
lich in Angriff genommen. In Folge der misslichen finan-

.

ziellen Lage: jemer Gesellschaft wurde jedoch -der ‘Bau
nicht zu Ende gefiibrt.:

Im Kanton Ziirich hatte gleichzeitig das Comité fiir die
Anstrebung ‘einer Reppischbahn die Conzession erhalten
fir eine Bahn durch den Bezirk Affoltern bis an die Zu-
ger'sche Grenze -bei Knonau und Vorarbeiten machen
lassen - fiir eine Linie von Altstitten . iiber Urdorf und
Affoltern bis zum Anschluss an die Linie Zug-Luzern bei
der Kollermiihle.

Unterm 14. Dezember 1861 vereinigten sich sodann
die h. BRegierungen der Kantone Ziirich, Luzern und Zug
und die Direction der Nordorstbahngesellschaft zur Griin-
dung einer Eisenbahnunternebmung Ziirich-Zug-Lu-
zern. Die eine Hilfte des Baukapitals wurde von den ge-
nannten Kantonen, die andere Hilfte von der Nordostbahn-
gesellschaft beschaffi. Die letztere gestattete die Mitbe-
nutzung des Bahnhofes Ziirich und der Bahnstrecke Zii-
rich-Altsetten. Sie leitete Namens und auf Rechnung und
Gefahr der dabei Betheiligien den Bau der Bahn und iiber-
nahm gegen gewisse Aversalentschidigungen auch die ge-
sammte Leitung und Verwaltung des Betriebes. :

Die in Ausfiihrung gekommene Linie zweigt bei der
Station Altstitten von der Nordostbahn, nach links sich
wendend, ab und zieht sich oben an Schlieren und Ur-
dorf vorbei gegen Birmensdorf hin, biegt dort in das
Reppischthal ein, iiberschreitet dasselbe oberhalb Landi-
kon, durchbricht mittelst eines Tunnels den Ettenberg,
ersteigt’ das Hohenmoor zwischen Wettsweil und Bonstet—
ten und erreicht in der Nihe des letzeren Ortes den hoch~
sten Punkt in einer Hohe von 1,778,5 iiber dem Meere.
Von Bonstetten fillt die Bahn, das Dorf Hedingen durch-
schneidend, bis in das Moor bei Affoltern, ersteigt hierauf
die kleine Anhohe von Ober-Affoltern und senkt sich so~
dann wieder gegen Dachelsen, Mettmenstetten und Knonau
hinab. Jenseits Knonau iiberschreitet sie die Ziirich-Zu-
ger’sche Kantons-Grenze, zieht sich hierauf neben Biber-
see und Steinhausen vorbei gegen den Zugersee hin,
vereinigt sich bei der Kollermiihle, zwischen Zug und Cham,
mit der von Luzern herkommenden Linie und miindet ge-
meinschaftlich mit dieser auf dem bei der Vorstadt Zug
gelegenen Bahnhofe aus. Der letztere bildet eine Kopfsta~
tion. Zur Vermeidung zeitraubender Manipulationen bei
der Richtungsinderung der Ziige wurde daselbst ein so-
genanntes Kehrdreieck angelegt, vermittelst dessen die
ganzen Ziige, ohne decomponirt werden zu miissen, in die
fir ihre Weiterbewegung erforderliche Stellung gebracht
werden. Eine Seite dieses Kehrdreieckes bildet zugleich
den Anfang der projektirten Pferdebahn nach Baar. Die
beiden von Ziirich und von Luzern her fiithrenden Eisen-
bahnen sind vor ihrer Vereinigung bei der Kollermiihie
(zwischen Cham und Zug) durch ein Schienengeleise in
Verbindung, gebracht und es ist dadurch die Maglichkeit
gewihrt, vou Ziirich nach Luzern und in der umgekehrten
Richtung direkte, somit obne Beriihrung von Zug, zu ge-
langen. Von der Station Cham aus wendet sich die Bahn,
der Richtung des Zugersee’s folgend, links gegen Zweiern
und hierauf rechts gegen Rothkreuz, itiberschreitet in der
Ndhe von Honau die Zug-Luzern'sche Kantons-Grenze,



zieht sich an" Gisikon, Root und Ebiken vorbei gegen
den Rothsee hin, folgt dem linken Ufer desselben, geht
sodann mittelst eines Tunoels in das Reussthal hiniiber
und vereinigt sich nach Ueberschreitung -der Reuss in der
Nizhe des Giitsch mit der Centralbahan.

Die Stationen und Haltstellen der Eisenbahn
Ziirich-Zug-Luzern sind der Reihe nach folgende: Ziirich,
Urdorf, Birmensdorf, Bonstetten, Hedingen, Affoltern,
Mettmenstetten, Knonau, Zug, Cham, Bothkreuz, Gisikon,
Ebikon und Luzern.

Der Grund und Boden, welcher fiir die Herstellung
der Bahn und der Stationen, sowie der Strassen- und
Bachkorrectionen erworben werden musste, betrdgt 439
Jucharten 4,686 [’

Hievon kommen
auf den Kanton Ziirich . 231 Jucharten 36,112 )

v e »  Zug. . . 119 " 263 ,,
Luzern. . 88 - 8,311 ,,

”» Tl 13

Zusammen wie oben 239 Jucharten 4,686 [0

Bei der Gesammilinge der Bahn von 201,770 laufenden
Fuss oder 12,51 Stunden kommt somit auf den laufenden
Fuss Bahn eine durchschnittliche’ Breite von 87,:' oder
auf die Stunde Bahn durchschoittlich eine Fliche von
3%,325 Jucharten.

Die Linge der Linie Altstitten-Koller-
miihle beliuft sich auf 107,915 lauf. Fuss

v . o Linie Zug bis zur Ein-

miindung in die Cen-

tralbahn . . . . . 87,28% |, .
o " ,» Verbindungs-Linie im

Sumpf . . . . . . 2929 "

des Kehrdreieckes bei Zug 3,642 |,

Zusammen 201,770 lauf. Fuss.

Voo der ganzen L'ziﬁge der neuen Linie von 201,770
Fuss oder 12,61 Stunden fallen

auf den Kanton Ziirich . 5,06 Stunden

 r . Zug . . . 3@ "
% ,,- Luzern. . 3y, b

12,6, Stunden.

Fiir die Verbindung von Altstitten mit Ziirich wird
die Nordostbahn auf eine Linge von 13,470 Fuss und fiir
die Verbindung mit dem Centralbahohofe in Luzern die
"Centralbahn auf eine Linge von 5,045 Fuss benutzt.

Die Entfernung von Zirich nach Zug

betrsigt . . . . . 8,12 Stunden
Die Entfernung von Ziirich nach Luzern
betrigt (iber Zag) . . . . . . 13,8

Die Entfernung von Ziirich nach Luzern
betrigt (auf der direkten Linie) . 12,50 .,
Die Steigungen und Kriimmungen anlangend
machte auf der Strecke Altstitten-Kollermiihle die Ter-
rainbeschaffenheit die Anwendung lange anhaltender
Steigungen bis zu 10 und 12°/,, und starker Kriimmungen

mit Halbmessern bis zu 1,200 und 1,000 Fuss nothwendig.
Auf der Strecke Zug-Luzern betrigt das Steigungs Maxi-
mum nur 8%o und es sind die Terrainverhiltuisse im All-
gemeinen der Entwicklung von geraden Linien etwas
giinstiger; in der Nihe von Luzern kommen jedoch eben-

* falls wiederholt Kriimmungen bis zu 1,200 und 1000 Fuss

Halbmesser vor. Die stirkeren Steigungen von 10—12%0
erstrecken sich auf eine Gesammilinge von 71,709 Fuss
oder auf etwas mehr als einen Drititheil der ganzen
Linge (35,5%). .

Die Gesammtkinge

der Steigungen u. '

Gefille betrigt . 147,810" oder 73,99 der ganzen Linge
Die Gesammtlinge \
der Horizontalen

u. Gefille betragt. 53,930° ,, 26.75%

3 » 3o

201,770 oder 100,00%
Die Strecke Alt-
stilten-Zug steigt um 518,; Fuss und fillt um 446, Fuss.
Die Strecke Zug-
Luzern steigt um 150,0 Fuss und fillt um 100,; Fuss.
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Die Summe von Steigen und Fallen zwischen Alt-
stidtten und Luzern betrigt somit 1,215,5; Fuss und die mitt-
lere Steigung 6,09%0.

Die Trennungsstation Altstiiten, der tiefste Punkt der
Bahn, liegt um 30’ tiefer als der Bahnhof Ziirich; dagegeh
liegt der Bahnhof Luzern um 92, der Bahnhof Zug um 42
und der hichste Punkt der Bahn bei Bonstetten um 415
hoher als der Bahnhof Ziirich.

Kriimmungen von 1,000 Halbmesser befinden sich bei
der Station Hedingen, beim Reussiibergang und vor der
Einmiindung in die Centralbahn, und solche von 1,200°Fuss
bei der Station Birmensdorf, vor dem Tunnel bei Landi-
kon, bei der Station Mettmenstetten und in der Nihe von
Luzera.

Die Gesammtlinge der geraden
Linien betrigt

Die Gesammtlinge der Kriimmun-
gen betragt . . . . . . . 81112

120,656’ oder 59,3 %

o 40 %

Zusammen wie oben 201,770 oder 100 %

Die Summe aller Drehungswinkel betrigt 2,630° 30
und somit der mittlere Halbmesser der Kriimmungen
1,767 Fuss.

Bei der Feststellung des Tracé der Bahn wurde so-
weit thunlich darauf gesehen, dass nicht die stirksten
Kriimmungen mit den stirksten Steigungen zusammenfal-
len, zugleich aber auch auf eine maglichste Verminderung
der Erdarbeiten und Kunstbauten Bedacht genommen,
was bei den vielfachen Windungen und Unebenheiten des

‘Terrains wiederholte Absteckunge'n und Verschiebungen

der Linie nothwendig machte.
Die Bahn ist durchweg einspurig angelegt.

Die Krone des Bahnkéorpers hat eine Breite

von 14 Fuss.



‘Die-Béschungen der Dimme und Einschniite
haben in der_Regel cine Anlage von 1Y% Fuss auf 1 Fuss
Hobe.

Die Bahn wird im Ganzen 120 mal ven Strassen
und Wegen gekreuzt. Von diesen Kreuzungen befinden
sich 102 im Niveau der Bahn; 12 Strassen und Wege wer-
den unter der Bahn hindurch und 6 iiber dieselben hin-
weggefiihrt. Ueberdiess mussten ziemlich ausgedebnie
Strassen und Wegverlegungen gemacht werden. Die wich~
tigsten davon sind die Verlegungen der Poststrasse Zii~
rich-Knonau bei Birmensdorf und bei Bonstetten, die Ver-
legungen der Strassen von Ziirich nach Wettsweil bei
Landikon, von Wettsweil nach Birmensdorf, von Affoltern
nach Loo und Zwillikon, von Affolfern nach Dachelsen, von
Kronau nach Zug in der Nihe von Steinhausen, und von
Zug nach Luzern bei Cham und Gisikon.

Von Fluss- und Bachkorrectionen sind die Ver-
legungen der Reppisch bei Landikon, des Haselbaches
zwischen Mettmensteiten und Knonau und .der Rhon bei
Ebikon zu erwishnen.

Die Briicken und Durchlisse sind entweder ganz
aus Stein oder aus Stein und Eisen hergestellt.

Die wichtigern Arbeiten zur Herstellung des
Bahnkérpers sind folgende:

Ein Damm bei Schlieren von 1,500 Linge und 49’
grosster Hohe; eine gewdlbte Durchfabrt unter dem glei-
chen Damm von 14’ Weite und 79‘ Linge; ein Einschnitt
bei Birmensdorf von 1,800 Linge und 66 grosster Tiefe;
eine gewslbte Durchfahrt bei Birmensdorf von 20° Weite
und 48 Linge; ein Damm bei Landikon von 1,300’ Linge
und 60’ grosster Hithe; eine gewdlbte Durchfahrt unter
.dem gleichen Damme von 16° Weite und 97 Linge; ein
.gewdlbter Durchlass fiir die Reppisch von 16’ Weite und
138 Linge; ein Tunnel durch den Ettenberg von 1,600
Linge; ein Tunneleinschnitt gegen Wettsweil von 1,000
Linge und 60° grosster Tiefe; ein Einschnitt bei Bon-
stetten von 2,600° Linge und 18’ grosster Tiefe; eine ge~
wolbte Ueberbriickung des gleichen Einschnittes von 18’
Weite und 69 Gewslblinge fiir die Landstrasse; ein Damm
hinter Knonau von 1,300° Linge und 27° Hohe ; eine Briicke
iiber die Lorze bei ibrem Einlaufe in den Zugersee, mit
steinernen Widerlagern und Blechbalkentrigern von 32
Spannweite; eine Briicke iiber die Lorze bei Cham mit
steinernen Widerlagern und einer eisernen Gitterkonstruk—
tion von 50’ Spannweite; ein Einschnitt bei Zweiern von
1,800 Linge und 28’ grosster Tiefe; ein Damm bei Honau

“von 1,900 Lange und 20° Hohe; ein Damm bei Gisikon
von 2,000° Linge und 20° Hohe ; eine Durchfahrt von 22°
Weite unter dem gleichen Damm mit steinernen Wider-
lagern und eisernem Ueberbau; eine Auffiillung von 7 Fuss
Hohe durch das Moor bei Ebikon auf eine Linge von 1,300
bei einer grissten Tiefe von 35 unter dem natiirlichen
Boden; zwei Stiitzmauern von 400’ und 415' Ldnge lings
des Rothsee’s ; ein Tunnel bei Luzern von 400 Linge ; eine
Briicke iiber die Reuss bei Luzern mit 2 Widerlagern, &
Mittelpfeilern von Stein, die mittelst Luftdruck bis auf eine
Tiefe von 30’ unter dem damaligen Wasserstande versenkt
werden mussten, und mil 5 parabolischen Gittertrigern

von je 96 Lingé, im Ganzen 500’ lang und in einer Curve
von 1000’ Halbmesser liegend. Ausser diesen- Objekten
kommen noch 17 gewdlbie steinerne Briicken--von 5—18°
Lichtweite, 19 Briicken in Eisenkonstruklion von 8--30‘
Spannweite, 130 gemauerte und grosstentheils mit Stein-
platten ‘bedeckie Dohlen unter der Bahn und 146 Dohlen
und. Feldwegbriicken neben der Bahn vor.

Der Baugrund erwies sich vielorts als ausserordent-
lich ungiinstig. — An den Bergabhingen zwischen
Birmenstorf und Landikon hatten schon in frithern
Zeiten Abrutschungen statigefunden, so dass mit dem Be-
ginne des Baues auf diesem Terrain das Eintreten neuer
Bewegungen befiirchtet werden musste. Wurde auch bei
der Feststellung des Tracé's fiir die Babnlinie diesen Um-
standen thunlichste Rechnung getragen, so konnten doch
bei dem vielfach gewundenen, bald ansteigenden und bald
wieder eingeschnittenen Boden hohe Dimme und tiefe Ein-
schnitte nicht vermieden werden. Es traten dann auch an
verschiedenen Stellen in dieser Gegend theils einmalige,
theils oft sich wiederholende Abrutschungen ein, welche
den Fortgang der Arbeiten in erheblichem Masse erschwer-
ten und verzogerten. — Eine weitere und viel grossere
Schwierigkeit zeigte sich in der Nihe von Bonstet-
ten, wo eine Terrainmulde mittelst eines
Dammes iiberschritten werden musste. Die
dussere Erscheinung der Terrainoberfliche liess einen festen
Untergrund erwarten. Die spiter vorgenommenen Sondi-
rungen zeigten auch bis auf eine Tiefe von etwa 20‘ festen
Lehmboden, unter diesem aber eine mit Wasser durch-
zogene Sand--und Schlammmasse, welche ihrerseits wieder
-auf einer festern, jedoch nach der Thalsohle hin abfallen-
den Schichte ruht. Nachdem der Damm bis auf etwa zwei
Dritttheile seiner Hohe ausgeschiittet war, traten so starke
Senkungen und seitliche Verschiebungen desselben ein,
dass es trotz monatelang fortgesetzten Nachschiittens un-
maglich war, den Damm auf die vorgeschriebene Hohe zu
bringen. Eine seitliche Verlegung der Babn war.nicht
thunlich, und es blieb daher nichts Anderes iibrig, als das
Visier des Dammes, sowie des anstossenden Einschnittes
tiefer zu legen, eine Abinderung, die bei der bereits mit
dem Steigungsmazimum angelegten Bahnstrecke auf eine
Linge von 10,000° ausgedebnt werden musste. Die Be-
wegungen des Dammes haben nun schon seit lingerer Zeit
aufgehort. Um aber die Bahn auch fiir alle Zukunft sicher
zu stellen, wurde auf der obern Seite des Dammes und
auf der Tiefe der vorhin erwihnten festen Schichte ein
Entwisserungsstollen angelegt. in welchem das von der
Bergseite herkommende Wasser gesammelt und sodann
.unter dem Bahodamme hindurch bis in die Thalsohle ab-
geleitet wird. — Bei dem Uebergange der Bahn iiber
das Torfmoor bei Ebikon hatten die vorgenommenen
Sondirungen erst in einer Tiefe von 20—35 festen Unter-
grund ergeben. 'Es war daher vorauszusehen, dass die
Anschiittungen allmilig bis auf diese Tiefe einsinken und
dass sie die dariiberliegenden mehr oder weniger fliissigen
Massen seitwirts verdringen werden. Um das Setzen des
Bahndammes zu beschleunigen, wurde der Torfboden so
tief als moglich ausgehoben und zu der Auffiillung unter



Wasser nur steiniges Material verwendet. Der Erfolg dieses
Verfahrens war ein giinstiger, indem statt der fiir die Her-
stellung des Dammes veransehlagten 10,000 Schachtruthen
Fiillmaterial nur ungefshr 8500 Schachtruthen erforderlich
waren. Dagegen traten ungeachtet der Verwendung schwe-
ren Materials die Senkungen zu verschiedenen Malen and
oft erst nach lingern Zwischenrdumen ein, so dass wieder-
holte - Nachbessérungen nothwendig wurden. — An den
Abhingen lings des Rothsee’s, denen entlang
die Bahn gebaut wird, fanden belangreiche Abrutschungen
Statt. An einer der gefihrlichern Stellen musste die Bahn
seitwirts gegen den Berg hin verlegt werden, was die Her-
stellung.einer 400’ langen Stiitzmauer zur Folge hatte. Noch
in den letzten Tagen gerieth in Folge seitlicher Auswei-
chung des Untergrundes ein Theil der bereits im Unter-
baue vollendeten Bahn in Abrutschung, so dass eine et-
welche Verschiebung der Linie in der Richtung gegen den
Berg auch an dieser Stelle trotz des vorgeriickten Stadiums,
in welchem der Bahnbau sich gegenwirtig befindet, be-
werkstelligt werden muss. — Wie fiir die Ausfiihrung
des Unterbaues, so bot auch fiir die Fundamentirung
der Kunstbauten die schlechie Beschaffenheit des
Baugrundes vielorts grosse Schwierigkeiten dar. So stiess
man z. B. bei der Fundirung der Durchfahrt fir die
Strasseunter dem Eisenbahndamme in Lan-
dikon, der Strassenbriicke iiber den Ein-
schnitt bei Bonstetten u. s. f. auf ganz weichen,
treibsandartigen Boden, welcher sich unter einer Schichte
festen Materiales befand. — Bei der Ausgrabung der Fun~
damente fiir die Hochbautenin Altstitien,
Urdqrf, Bonstetten, Affoltern, Mettmenstet-
ten und Zug zeigte sich Wasser und zwar theilweise
in nicht unbedeutender Menge. Es wurden dadurch die
Fundirungsarbeiten in erheblichem Masse erschwert und
iiberdiess ausserordentliche Massregeln kostspieliger Natur
zum Zwecke der Trockenlegung der Kellerrdume noth-
wendig gemacht.

Ein fernerer Umstand, welcher auf die Bauarbeiten
hindernd einwirkte, bestand darin, dass das zu der Her-
stellung der Kunst- und Hochbauten erforder-
licheSteinmaterial, wennwvon einzelnen Findlingen
abgesehen wird, nirgends an der Bahnlinie erhiltlich ge-
macht werden konnte, sondern durchweg von ent-
fernten Punkten her bezogen werden musste.
Dieser Uebelstand fiel namentlich auch bei der Ausmaue-
rung des Tunnels von Wettsweil stark in’s Gewicht. Die
Beschaffung des Beschotterungsmaterials war
auf dem grossten Theile der Bahnlinie mit shnlichen
Schwierigkeiten verbunden, wie diejenige des Stein-
materials. ’

- Der Oberbau besteht aus breitbasigen Schienen,
welche mittels Hackeunigeln auf Querschwellen befestigt
und an dea Enden mit Unterlagsplatten und Laschen ver-
sehen sind. Die Schienen haben ein Gewicht von 21 Pfd.

‘per laufenden Fuss. Die Schwellen sind mit Ausnabhme

einer ganz geringen Anzahl tannener, die von der ehema-
ligen Ostwestbahngesellschaft gelegt wurden, durchweg
yon Eichenholz. — Die Legung des Oberbaues wurde im
Interesse einer moglichst sor°f'a'ltioen und genauen Aus-
fiilhrung in Regie bewerkstelligt,

Als Bahnhofe der Endpunkte der Ensenbahnhme
Ziirich~-Zug-Luzern dienen die bereits in Ziirich und Luzern
bestehenden Bahnhofe der Nordestbabn ‘und der Central-
bahn. In Ablstitien ist das. Stationsgebsude zwischen den
beiden sich trennenden Linien erbaut worden, so dass der
Austausch von Reisenden und Gepick moglichst rasch und
sicher vor sich gehen kann. Auf der Haltstelle Urdorf
befindet sich ein Aufnahmsgebdude und ein Ausweichge~
leise. Die Jiir den Personen- und Giiterverkehr eingerich-
teten Stationen Birmensdorf, Bonstetten, Hedingen, Affol-
tern, Metimenstetten und Knonau enthalten ausser dem
durchgehenden Geleise ein Ausweichgeleise, ein Giiterge-
leise, ein Aufnahmsgebiude und .einen Giiterschuppen
Der Bahuhof Zug besitzt ausser dem Hauptgeleise noch
zwei Ausweichgeleise und ein Giitergeleise, ein Aufnahms-
gebdude, einen Giiterschuppen, eine Lokomotiv- und eine
Wagenremise. - Auf den ebenfalls fiir Personen- und Gii-
terbeforderung eingerichteten Stationen Cham, Rothkreuz
und Gisikon sind die Giiterschuppen mit dem Hauptgebdude
verbunden. Der Haltstelle Ebikon ist die gleiche rdumliche
Ausdehnung wie den drei eben erwihnten Stationen ge-
geben worden. Sie hat jedoch gemiss ihrer Bestimmung
keinen Giiterschuppen.

Fiir die Unterkunft der Bahnwirter wurden, wie auf
den iibrigen Linien der Nordostbahn, Bahnwirterbuden
mit einem heizbaren Zimmer und einem Geschirrbehilter
hergestellt. Auf der ganzen Bahn finden sich 68 solcher
Buden vor. Bei der Einmiindung der Linie Ziirich-Zug in
die Zug-Luzernerlinie bei der Kollermithle wurde wegen
der besondern dort obwaltenden Verhiltnisse ausnahms-
weise eine Bahnwirterwohnung errichtet. ’

Der ganzen Linie entlang ist endlich eine Telegra-
phenleitung erstellt und mit einem Drahte fiir den
Bahndienst und zwei Drihten fiir die eidgensssische Tele-
graphenverwaltung versehen. Auf den Stationen und an
den Wegiibergingen, wo hohere Stangen erforderlich sind,
sind grosstentheils holzerne, im iibrigen aber eiserne Stan-
gen mit steinernen Sockeln in Anwendung gebracht.

Fiir den Betrieb wurden 6 Personenzuglokomotiven,
4 Giiterzuglokomotiven, 3 vierrriderige Wagen 1. Classe,
16 vierriderige Wagen I. und II. Classe, 1% vierriderige
Wagen ausschliesslich IL. Classe, 27 vierraderige Personen-
wagen IIl. Classe, 10 vierriderige Gepackwagen, 85 vier-
riderige gedeckte und 55 vierriderige offene Giiterwagen
angeschafft.

Die Eisenbahn Ziirich-Zug~-Luzern ist am 31.
Mai 1865 eroffoet und an dem darauffolgenden Tage dem
allgemeinen Verkehr iibergeben worden.
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