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66 4. Clapeyrons Vervollkommnung der Dampfmaschinen.

e

4.

Vorlaufige Nachricht.von_der Ulageyronscnén Ver-
vollkommnung der Dampfmaschinen, und besonders
- auch der Dampfwagen auf Hisenbahnen.

B T g AR e R A T S R R, L

A

Bericht der von der Franzosischen Akademie ernannten Commissarien Herren Poncelet p
Piobert und Lamé iiber die im Mai 1842 vorgelegte Abhandlung des Herrn Clapeyron,
betreffend die Bewegung der. Gleitventile in den Maschinen auf Dampfwagen und
iber die Anwendung der Absperrung des Dampfes. (Comptes rendus des séances
de I'académie de sciences tome XVIIL S. 275 ele, vom 191ten Febr. 15844.)

| Das hier Folgende ist eine vorliufize Nachricht von einer nicht elwa
blofs theoretischen, sondern practisch bewdhrien weilern Vervollkommnung
der Dampfmaschinen, die noch weiler geht, als die neusten englischen Ver-
besserungen ; nemlich bis zu einer Verstirkung der Kraft der nach der iltern
Art gebauten Maschinen um 40 bis 50 pro Centpand zwar ohne neue Maschinen-
theile und okne Vermehrung des Aufwandes an Brennstoff, also ohne Erhohung
der Kosten der Erbauung und des Gebranchs der Maschinen, und die sich zu-
gleich an schon vorhandenen Maschinen durch eine geringe Abinderung an-
bringen ldfst. Die Nachricht ist, wie gesagt, nur vorldufig; denn sie besteht
nur in einem Gulachten iber die Abhandlung selbst, in welcher sich die Ver-
vollkommnung beschrieben findet. Die Avhandlung selbst ist, wie am Schlusse
des Gutachtens zu sehen, in den ,,Mémoires des savanis élrangers™ drucken
zu lassen beschlossen worden. Es ist zu wiinschen, dals sie dald offentlich be~
kannt werde. Friher sind freilich oft mehrere Jahre vergangen, ehe ein neuer
Band jener Memoiren erschien. Hoflentlich aber wird es jetzl anders sein;
denn in der That sind in der lelzlen Zeit zwei neue Binde der Memoiren,
der 7te und Ste, schnell hinter einander herausgekommen, und der Inhalt des
letzten Bandes ist noch ziemlich neu. Vielleicht wird auch die Abhandlung
des Herrn Clapeyron noch auf andere Weise niher bekannt. Der Heraus-
geber dieses Journals wird sich Mihe geben, selbige zu erlangen, und dann
ihren Inhalt hier miitheilen. Einstweilen hat er, da der Gegenstand interessant

ist, nicht sdumen wollen, so viel davon zu geben, als bis hierzu bekannt wurde;
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4. Clapeyrons Vervollkommnung der Dampfmaschinen. 67

and zwar um so mehr, da wohl anzunehmen, dafs die hierbei besonders in-
teressirten Geschiftsmanner in der Regel meistens nicht Zeit finden, die Comples
rendus der Pariser Akademie der Wissenschaften zu lesen. Da jede Vermeh-
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rung der Kraft der Dampfmaschinen, auch auf KEisenbahnen, nothwendig auf
dEH-G‘Ffd-EI‘fFHH der letzleren wesentlich einwirken mufs, so scheint es ihm,
dafs die Eisenbahnen, so wie die Dampfmaschinen—- Fabriken, selbsl wenn sie
auch die auf gleichem Wege schon der Vervollkommnung entgegengegangenen
neueren englischen Maschinen besilzen oder kennen sollten, wohlthun dirften,
auch die neue Clapeyronsche Anordnung nicht zu ibersehen.

Zu bemerken ist iibrigens, dafs nicht wohl Grund vorhanden isi, etwa
an den Mittheilungen in dem hier folgenden Gutachten zu zweifeln; denn die-
| selben gehen nicht elwa von dem Erfinder aus, oder von Andern, die ein
. personliches Interesse an der Erfindung haben konnten, sondern von zur Priifung
amilich ernannten sachverstindigen Personen, alle drei von so berihmten
Namen. dafs auch diese ihre Namen noch fiir die Urpartheilichkeit ihrer Aufse-
rungen birgen dirften. D. H.]

| E}:i konnte scheinen, als handele es sich blofs um Das, was man Voreilen
1 des Gleitvenlils zu nennen pflegt, dessen Nuizen in mehreren Schriften ab-
| gehandell worden ist [ Man sehe z. B. die in dem gegenwarligen Journal
| deutsch mitgetheilte Schrift des Herrn Grafen von Pambour iber Dampfwagen

;1 aul Eisenbahnen; und zwar insbesondere den Abschnilt iber das Voreilen des
| Gleitventils, im 11ten Bande des Journals S. 30 ete. D. H.]: aber die Auf-
gabe, welche Herr Clapeyron sich gestelll und die er gelosel hat, ist, wie
man sehen wird, allgemeiner und bedeutender. Um zu zeigen, worauf es
bei dieser Aufgabe ankommt., miissen wir einige einleitende Bemerkungen
vorausschicken.
| In jeder Dampfmaschine giebt es fiir eine der Flachen des Kolbens bei
dessen Hin- und Hergange wihrend eines vollstindigen Umlaufes des Schwung-
rades vier verschiedene Zeit— Abschnitte, deren beziehliche Dauer auf die
Wirkung der Maschine einen bedeutenden Einflufs hat.
In der ersten der vier Perioden ist der Kolben in Berithrung mit dem
Dampfe im Kessel und bewegt sich im Allgemeinen in der Richtung, in wel-
cher ihn der Dampf forllreibt. Hierauf wird die Verbindung mit dem Dampf-
kessel unterbrochen und der Dampf zwischen dem Kolben und der Vertheilungs-
| [9*% ]




68 4. Clapeyrons Vervollk ommmnung der Dampfmasehinen.

vorrichtung wirkt abgesperrt (par détente). Dieses st der Sweile Zeil -
Die dritte Periode beginnt in dem Augenblick,
Condensator oder mit der freien Luf sich offnet, und endigt, wenn diese Ver-
bindung wieder abgeschnitten wird. Wihrend dieser Periode s die Bewegung
des Kolbens im Allgemeinen vicklanfig. Die wierte Periode endlich wiihrt
von der Abschliefsung der Verbindung mit dem Condensator bis zu dem Augen-
blick, wo wieder die Verbindung mit dem Dampfkessel hergestelll wird. Wiih-
rend dieser Periode ist der Dampf, der Anfangs die Spannung im Condensator
hal, zwischen dem Kolben und der Vertheilungs - Vorrichtung eingesperrt, und
kann selbst eine gewisse Zus;.“mnnmuprussnng erleiden. Der Kiirze wegen
wollen wir die vier Zeit= Abschnilte, die der Zuleitung, der
der Ausstromung und der Zu.s.-mnmenpres.swnf nennen.
Stellt man durch eine gerade Linie, als
Kolben durchlaufenen Raum vor, und

Abschnitt.
wo die Verbindung mit dem

Absperruny,

;’Lhﬁcissen-ﬂxm den von dem

durch senkrechie Ordinaten aul diese Axe
den Druck des Dampfes auf die Kolbenfliche wihrend der D

sowohl hin als zuriick: so werden die obern Endpunecte
geschlossene krumme oder gebrochene Linie bilden .
dieser Linie und der Abscissen-Axe wird
Dampfes vorstellen,

Die beste Anordnung der Bewegung des Gle
Vertheilung wird dann die sein,

auer seines Laufes.
der Ordinalen eine
und die Fliche zwischen
die Summe der Wirkung des

itventils und die beste
bei welcher jene geschlossene Fliche, fiir
die gleiche aus dem Kessel genommene Dampfmenge, ein Maximum ist.

Maximum hat Herr Clapeyron durch eine Menge theorelischer
scher Untersuchungen zu finden sich bemiht, Er ist lingere Zeit der Inge-
nieur der Eisenbahn zwischen St Germain und Versailles (aul dem rechten
Ufer der Seine) gewesen und hat hier seine besondere Aufmerksamkeit quf
die Dampfwagen gerichtel. Ehe wir das Resullat seiner Arbeiten miltheilen,
ist es noch nothig, zu sagen, auf welchem Standpunet die Auflosung der Auf-
gabe war, als Herr Clapeyron anling. sich damit zy beschiiftigen.

Vor 8 oder 10 Jahren hatlen dje meisten Dampfwagen - Fabricanten
die Gewohnheit, dem Theile des Gleitventils, welcher eine Art von hin- und
her- sich bewegender Klappe bildet, und welchen man in den Werkst
seltsamerweise Ventilzaum oder Ventilsperre (bride duy liroir) nennt, genay
die Breile oder Dicke zu geben, welche die Offnung der Verbindung mit dem
Dampf- Cylinder hat, [Die zu der oben erwihnlen, in diesem Journal mjj—
getheilten Schrift des Herpn g, Pambour gehorenden Zeichnungen des Gleit—

Dieses
und practi-

dllen elwas
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4. Clapeyrons Vervollkommnuny der Dampfmaschinen. 69

ventils, Fig. 8. 9. 10. 13. und 26. (Band 10. Heft 1. Taf. IX. und X.) konnen
zur Erleichterung des Verstindnisses Dessen dienen, was in dem gegenwirtigen
Berichte gesagt wird. D. H.] Nach dieser anfinglichen Einrichtung befindel
sich das Gleitventil in der Mitte seines Laufes, wenn der Kolben am Ende des
seinigen ist, und die Venlilsperre bedeckl gerade die Offnung der Verbindung
mit dem Dampf-Cylinder (Man sehe Fig. 10.). Die Periode der Zuleitung
wiihrt also dann durch die ganze Zeit des Hingangs des Kolbens; die Periode
der Absperrung ist Null; die Periode der Ausstrimung dauvert wieder wiih-
vend des ganzen Ricklaufes des Kolbens, und endlich die vierte Periode, die
der Zusammenpressung, ist wieder Null

Das geschlossene Polygon, dessen Oberfliche die Summe der Wir-
kung des Dampfes vorstellt, ist, wenn man die Gegenspannung, die spéterhin
hemerkt wurde, nicht beriicksichligt, ein Rechfeck, dessen horizontale Seite
der Kolbenlauf. und dessen verlicale Seite der Unterschied zwischen der an-
finglichen Spannung des Dampfes im Cylinder und der im Condensalor oder
der der Luft ist. Dieses ist auch das geomelrische Bild der in der gewdohn-
lichen Theorie der Dampfmaschinen ohne Absperrung angenommenen Formel.

Aber die Practiker hatten seit lange bemerkt, dafs man sehr an Krafl
der Maschinen gewinne, und Brennstoff spare, wenn man, ohne etwas am Ventil
zu dindern, die excentrische Scheibe auf der gebogenen Rad-Axe, welche die
Bewesung des Ventils lenkt, stelig so sich drehen lifst, dafs die Zuleitung
und Entlassung des Dampfs, anstatt genau in dem Augenblick zu beginnen,
wo der Kolben an die Enden seines Laufs gelangt ist, um einen gewissen
Theil fraher anfingt. Diese Anordnung wurde unler der Benennung Vor-
eilen des Gleitventils eingefithrt. [Herr v. Pambour handelt davon an dem
angefilhrien Orte. D. H.] Die im Jahr 1837 aus England fir die Eisen-
bahn von Si Germain eingefiihrien Damplwagen hatlen ebenfalls diese Ein-
richlung.

Die Erklirung des Nulzens der Anordnung war kein Geheimnifs. Man
wufste dafs das Voreilen des Ventils die Wirkung hatte, die Gegenspannung
zu vermindern, welche, ohne Voreilen, wihrend der ganzen Zeil von der
Offnung der Entlassung des Dampfs an bis zu dem Augenblick Statt findet,
wo sich zwischen dem Dampf, der seine Wirkung gethan hat, und der Span-
nung im Condensator oder der der Luft, das Gleichgewicht herstellt. Auch
wufste man, dafs durch das Voreilen des Ventils der Dampf auf die Fliche
des Kolbens gelangt, ehe dieselbe den Boden des Cylinders erreicht hat; und
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man verminderte diesen ﬂhelstand dadur

ch, dafs man die Ventilsperre nach
dem Kessel hin um elw

a eme Linie vergrofserte oder dieselbe aufsen etwas
T L] ¥ T r . - o - &
iibergreifen liefs. Das Voreilen des Gleitventils findet sich in der ersten Aus-

gabe des Werks des Herrn . Pambour abgehandel.
zeigten Orte, D. H.]

Spiterhin haben die Herren Flachat und Petiel diesen Gegenstand in
ihrer Schrift ,, Guide du Mécanicien im Jahre 1840 noch weiter untersucht.
Diese Ingenieurs rathen, die Dampfwagenmaschinen so anzuordnen, dals der
Dampf einen Augenblick eher Tugelassen wird, ehe der Kolben seine Bahn
wechsell; und anfange, enflassen zu werden, wenn die Kurbel noch 25 Grad
zu durchlaufen hat, ehe sie zu ihrer kraftlosen’ Stelle gelangt. Der Dampf wird
alsdann nur wihrend 87 pro Cent des Kolbenlaufes zugelassen. Die Herren
Flackat und Petiet haben den Nulzen dieser Dampfsparung gezeigl. Dann
haben sie auch durch passend scheinende Vorausselzungen und durch eine
niherungsweise Rechnung das Geselz der verinderlichen Spannung des Dampfs
wiihrend seines Entweichens zu finden und durch Zahlen den Gewinn aus-
zudriicken gesucht, der sich erlangen lifst, wenn man Jene Spannung, die
ohne Voreilen des Venlils einen sehr bedeutenden Theil der Wirkung weg-
nimmi, noch zur Vermehrung derselben zu benutzen sucht. Aber, den Maschinen-
verfertigern nachahmend, haben sich die Herren Flachat und Petiet zu bald
durch die erlangten practischen Vortheile auf der Bahn des Forlschrittes auf-
halten lassen, die sie selbst erdffnet hatten.

Bis dahin war man nur mit der Absicht beschaftigt, die Verbindung
des Cylinderraums mit der &ufsern Luft oder mit dem Condensator friher zu
offnen, als der Kolben das Ende seines Laufes erreicht hat Die Bedeckung
des Ventils von Aufsen hatte nur den Zweck, den Dampf nur erst in der
Nahe des Stillstandspunctes zuzulassen. Man hatte zwar bemerkt, dafs diese
Bedeckung eine wirkliche Absperrung hervorbringe. aber man betrachlete die-
selbe nur als eine cliickliche Folge der Anordnung, ohne sich zu besireben.
diese Wirkung noch zu verstirken.

Die Verstirkung der Wirkung ist es insbesondere, welche die von
Herrn Clapeyron vorgeschlagenen Anordnungen bezwecken; und durch diese
Absicht unterscheiden sich seine Anordnungen wesentlich von Dem was man
Voreilen des Gleitventils nennt. Bis dahin wurde die Absperrung als eme
Folge der Anordnung des Ventils betrachiet - Herr Clupeyron belrachtet sje
als einen Zweck derselben; und er hat dadurch eine namhafte Verstarkung

[An dem oben ange-
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4. Clapeyrons Vervollkommnung der Dampfmaschinen. 71

der Wirkung erlangt, ohne irgend einen neuen Maschinentheil und ohne irgend
etwas an den wesentlichen Bedingungen der Zulassung und Entlassung des
Dampfles zu dndern.

Kehren wir jelzt zu den oben bezeichneten vier verschiedenen Zeil-
Abschnitten in der Hin— und Herbewegung des Dampflkolbens zuriick. Es ist
offenbar, dafs die Zeilperiode der Zulassung des Dampfs in dem Augenblick
anfangen mufs, wo der Kolben seinen Lauf beginnt, und dafs sie endigen muls,
sobald so viel Dampl eingetreten ist, als die Verdampfungskraft der Esse
liefert. Die Periode der Absperrung scheint beim ersten Anblick so lange
wihren zu miissen, bis der Dampf, der sich ausgedehnt hat, nur noch die
Spannung der dufsern Luft oder die im Condensator besitzt. Aber hier kommen
zwei practische Umstinde in Betrachf, die man nicht aufser Acht lassen darf.
Erstlich nemlich lifst sich der Ranm des Cylinders nicht iiber ein gewisses
Maals vergrofsern; und dann mufs, beim Dampfwagen, der ausstromende Dampf
eine hinreichende Spannung behallen, um schnell zu entweichen oder, wie die
Pracliker glauben, um den Zug zu befordern. [Nemlich den Luftzug, der das
Feuer in der Esse anblisel. D. H.] Um diese Bedingungen zu beriicksichtigen,
mufs die Periode der Absperruny so zu sagen wiihrend des moglich - grifsten
Theils des Kolbenlaufes dauern. Die dritte Periode, die der Ausstrémunyg,
muls in dem Augenblick endigen, wo der Kolben seinen Hingang geendigt
hal; indessen kann man mit Vortheil etwas hiervon ablassen, um den Cylinder-
raum zu verkleinern, und kann die dritte Periode schon endigen lassen, wenn
der Kolben bei seinem Rucklauf sich nur erst wenig von dem Stillstands-
punct entfernt hat. Endlich mufs die vier/e Periode, die der Znsammenpres-
sung, in dem Augenblick endigen, wo der Kolben seinen Lauf geschlossen hat.

Dieses sind die Bedingungen einer guten Anordnung des Gleitventils.
lhre Erfullung lafst sich durch mehrere lingst bekannte Vorrichtungen erreichen,
die auch den Vortheil einer verdnderlichen Absperrung gewihren. Aber solche
Vorrichlungen machen die Dampfwagenmaschinen nock znsammengeseltzter:
wihrend gerade diese Maschinen wo moglich einfacher sein sollten. als alle
andern Damplfmaschinen. Nun sind aber an dem gewdhnlichen Gleitventil meh—
rere Maalse unbestimmi, wnd Herr Clapeyron hat es sich zur Aufgabe ge-
macht, diese Maalse so zu bestimmen, dafs dadurch, okne neue Maschinen-
theile, die Erfillung der obigen Bedingungen erzielt werde.

Um vier Bedingungen zu erfillen, missen vier unbestimmte Grofsen
vorhanden sein. Es fragt sich, ob sie hier vorhanden sind. Wir wollen an-
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nehmen, das }renlil befinde sick in der Mitte seines Laufs (Fig. 10.). Die
Verbindungs - Offnung nach dem Cylinder ist alsdann durch das Ventil bedeckl.
welches im allgemeinen zu beiden Seiten iiber die f'}ﬂ"nung hinausreicht. Nach
der Seite des Dampfs hin nennt man die Bede
Seite der #dufsern Luft oder des Condensators hin konnte man sie die innere
nennen. Uber das Maals dieser beiden Bedeckungen kann man verfiigen.
IFerner lafst sich die excentrische Scheibe, welche das Ventil fiihrt, nach Be-
liecben gegen die Arme der Kurbel stellen. Dieses ist eine dritte unbestimmte
Grofse. Aber hiermit ist auch die Unbestimmtheit zu Ende. Also giebt es
fir die vier Bedingungen nur drei unbestimmie Grofsen: nemlich die dufsere
Bedeckung, die innere Bedeckung und den Winkel der excenlirischen Scheibe
gegen die Kurbel. [Das was unter Unbestimmtheit der dufsern und innern
Bedeckung gemeint ist, scheint darin zu bestehen, dafs, wie z. B. in Fig. 10.
zu sehen, das Ventil schon anfangen kann, die Ausgangs- Offnung fiir den
Dampf e zu verschliefsen, ehe es noch die Zuleitungs - Canile 1, und 2. ganz
geoffnet hat; oder auch nichi. D. H.]

Von den vier Bedingungen mufste also eine aufgegeben werden., und
es war nun zu untersuchen. welche drei Bedingungen fiir die Wirkung der
Maschine die wesentlichsten sind. Diese Untersuchung beschiiftigl einen Theil
der Abhandlung des Herrn Clapeyron. Wir miissen uns hier darauf beschrinken,
die practischen Resultate anzuzeigen, zu welchen der Verfasser gelangl ist.

In der Maschine Le Creuzot, an welcher die ersten Versuche ge-

ckung die dufsere; nach der

macht wurden und deren neue Einrichtung im Jahre 1840 angefangen wurde,

betrug die dufsere Bedeckung 134 Linien oder ein Viertel des Ventillaufs:
die znnere Bedeckung betrug 821 Linien, und der Winkel zwischen der Kurbel-
Axe und der Axe der excentrischen Scheibe 55 Grad. Bei dieser Einrichiung
endigte, wie der Verfasser es durch eine sehr einfache geomeltrische Zeich-
nung nachweiset, die Zu!ﬂssungs—ljerjude, wenn der Kolben 70 pr. C. seines
Laufes zurickgelegt hat. Die Absperrunys-Periode endigt bei 96 pr. C. des
Kolbenlaufes, und die Kurbel ist alsdann noch um 19 Grad von ihrer wirkungs-
losen Lage entfernt. Die Entlassungs - Periode dauert bis der Kolben 79 pr. C.
seines Rucklaufs vollendet hal; worauf die Zusammenpressung anfingl,
welche in dem Augenblick endigt, wo sich die Verbindung des Cylinders mil
dem Kessel von Neuem Ollnet, und wo der Kolben beinahe seinen Stillstands—

punct erreicht hat, indem alsdann die Kurbel nur noch 6 Grad von ihrer wir-
kungslosen Lage entfernt ist.
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Herr Clapeyron giebt in seiner Abhandlung zu, dals in der vierlen
Periode der Dampf, welcher Anfangs die Spannung dessen im Condensalor
hat, zusammengedriickt werden kann, ohne tropfbar flissig zu werden; und
zwar wegen der starken Hitze, welche in dem Dampfwagen die Winde des
Cylinders behalten miissen. Es waren iiber diesen hemerkenswerthen Um-
stand directe Versuche zu winschen. Herr Clupeyron slellte sie mil dem
Watlschen Indicator an, und die Curve. welche das Instrument zog, besliligle
seine Vermuthungen.

Die auf solche Weise erwiesene Zusammenpressung des Dampfs scheinl
heim ersten Anblick die Wirkung der Maschine zu schwiichen, und es scheint,
dafs solches die englischen Maschinenbauer bewogen habe, die Bedeckung des
Venlils danach zu vergrifsern. Die Zusammenpressung schadet aber, wie
Herr Clapeyron bemerklt, nur insofern, als der zusammengeprelste Dampf zu
einer stirkern Spannung als der des Dampfs im Kessel gelangl.  Geschiehl
dies nicht, so wird sich in dem Augenblick des Anfangs der Zalassungs-
Periode in den Raum zwischen dem Kolben und den Enden des Cylinders
und in den dahin fihrenden Rohren Dampf befinden, welcher keine stirkere
Spannung hat als der im Kessel; der Verbrauch an Dampf wird also um den
Theil vermindert, welcher nach der gewdhnlichen Vorausselzung jene Réume
auszufiillen halle. Diesen Riiumen aber Lifst sich immer eine solche Ausdehnung
geben, dafs der Dampf wirklich keine stirkere Spannung erhilt, als die im Kessel.

Wenn man die Anordnnng des Herrn Clapeyron mil der bisherigen
vergleicht, so findet man, dafs er an den Anfingen der Zulassung und Kni-
lassung des Dampls nichts dnderte. Aber er benulzle eine Unbestimmtheit,
die noch iibrig blieb, um die Absperrung angemessen zu verlingern. Die
Erfolge. welche er mil dem Creuzol erlangte, bewogen ihn, in andern Ma-
schinen die Absperrung noch mehr zn verlingern. Er liels sie schon beginnen,
wenn der Kolben 65 pr. C. [stalt der obigen 70. D. H.] seines Laufes zuriick-
geleot hal,

Es sind bis jelzl von den Dampfwagen der Eisenbahn zwischen Paris
und Versailles auf dem rechten Ufer der Seine Dreizehn aul diese Weise
eingerichtel worden. An 7 Wagen hat man den Cylindern stall der bisheri-
gen 13 Zoll, 15 Zoll Durchmesser gegeben. an 6 andern 13 statt der bis-
herigen 11 Zoll. Von allen diesen Dampfuwagen hat sich die Wirkung um
40 bis 50 pr.C. vergrafsert. Der Verbrauch von Brennstoff hat sich ver-
minderl: was indessen zum Theil andern Ursachen als der Benulzung der

Crelle’s Journal f. 4. Baukunst Id. 21. Heft 1. [ 1() [ :
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Absperrung zuzuschreiben ijst. Die Methode des
theilung oder der [esten Absperrung,
fir den Bau und die Reparatur von Dan

Yor der Benutzung dieser
gen der oben genannten E

Herrn Clapeyron, der Ver-
ist jetzl in den meisten Werkstiitlen
ipfwagen angenommen worden.

Vervollkommnung konnten die Dampfwa-
isenbahn den Abhang von 1 auf 200, der in der
Gesammilinge von 4779 Ruthen vorkomml, nur mit 8 Bahnwagen ibersleigen.
Jetzt bringen dje nemlichen, umgebauten Maschinen ,

ohne mehr Dampf zu
verbrauchen, mit dep Normalgeschwindigkeit von ol

Meilen in der Stunde.
12 Wagen, 1500 Ctr. schwer. fort; und das bergauf, iber einen Abhang, dessen
Sleilheit, und besonders

dessen Linge, eine grolse Schwierigkeit war,

Es isl in der That wunderbar, dafs ein so bedeutender Gewinn wie
der von 40 bis 50 pr. €. der Wirkung einer gleichen Dampfmasse durch einige
Linien mehr Bedeckung des Gleitventils, welches doch nur ein so kleiner Maschi-
nentheil eines Dampfwagens ist, zu erreichen war.
lend scheinen, dafs dieser bedeutende Gewinn durch

derung, die sich an allen Dampfmaschinen anhr

Es konnte auch auffal-
eine so geringe Verin-
ingen lifst, erst so spat entdeck
wurde.  Aber die bemerkenswerthen Untersuchungen des Herrn Clapeyron,
die er uns mitgelheill hal, ergeben, dafs die Wichtigkeit der Regelung

Gleitventils in der That schon vor 1805 von Waitt selbst geahndel worden
ist; dafs man darauf in seinen Werkstitlen Riicksicht nahm, wnd dafs die
englischen Maschinenbauer aus Weiss Schule sie als ihr ausschliefsliches Eigen-

thum geheim hielten; dafs die franzosischen Marine-Ingenieurs

s, welche englische
Maschinen fiir die Dampfschiffe des Staats erhielten und versuchlen, die Vortheile
der Anordnung erkannten ;

und dafs einer derselben, Herr Reech, den Gregen-
stand genauer untersuchte und eine wichtige Abhandlung daraber schrieb, welche
die Verwaltung niichstens bekannt zu machen hal. Andere Nachrichlen er-
geben, dafs seit 1840 dije Ingenieurs der englischen Eisenbahnen auf eine
Anordnung der Gleitventile der Dampfwagenmaschinen gekommen sind. die
mil der des Herrn Clapeyron viel Ahnlichkeit hat, die aber doch wieder
- mehreren wesentlichen Punclen dayon abweicht.

Wir hallen anfinglich die Absicht, diese historischen Untersuchungen

weiler zu entwickeln; aber das Maals cines Berichtes, welches hier schon
iiberschrilten isl.

g des

zwang uns, diese Entwicklung aul eine folgende Sitzung zy
verschieben. | Sie folgt hier unten. D. H.] Diese Entwicklung beziehi sjel
nur indirect auf dep Gegensland, iber welchen wir zu berichlen hatlen.

Ihre Commissarien sind der Meinung, dafs die Abhandlung des Herrn
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Clapeyron, sowohl wegen der theoretischen Entwicklungen. als wegen der
Ergebnisse, welche dieselben zur Folge gehabt haben, des Beifalls der Aka-
demie sehr wiirdig ist und in das ,,Recueil des Mémoires des savanis étrangers”
aufgenommen zu werden verdient.

Dieses Gulachlen wird von der Akademie genehmigt

Zusaiz des Herrn Llame zum vorstehenden Bericht.

Nachdem der Zweck und die Ergebnisse der Arbeil des Herrn Clapeyron
im Vorstehenden entwickelt worden sind, hat es mir nothig geschienen, Nach-
richten iiber Das, was friher wegen der Anordnung der Gleitventile der Dampf-
maschinen geschehen war., zu sammeln.

Um zu dem Zeitpunct zu gelangen, wo die ersten Bemiihungen Stall
fanden, einen weniger ganz leeren Raum hinter dem Dampfkolben, ehe er seinen
Riicklauf antritt, zu erzielen, mufs man bis zu dem beriihmten Watt zurick-
cehen. Dieser Zeitpunct wird darch die Copie einer Zeichnung aufser Zweifel
sestellt. welche Herr Miller, ein berithmier englischer Maschinenbauer, Herrn
Campagnac mittheilte.  Man sehe hieriber die interessante Correspondenz
zwischen den Herrn Miller und Campagnac in No. 4. und 5. des Jahrgangs
843 der .,Revue générale de I’Architecture et des lravaux publics.” [Von
Herrn Daly. Wir werden sie vielleicht ebenfalls spiter mittheilen. D. H.]
Die Zeichnung ist nach Watls Angabe gemacht, und vom Jahre 1805. Man
ersichl daraus, dafs schon damals Weaft erkannie, das Gleitventil sei so ein-
zurichten, dafs die Zustromung des Dampfes abgeschnitten werde, wenn der
Kolben 87 pr. C. seines Laufes zuriickgelegt hat, und dafs die Verbindung mit
dem Condensator zu offnen sei, wenn dem Kurbelarm noch 24} Grad bis zu
seiner wirkungslosen Lage zu durchlaufen ibrig bleiben.

Diese Regel wurde in den Werkstitten von Watl und Bolion zu Soho
beibehalten , wo Miller sie gegen 1814 oder 1815 fand. Einige wenige
andern Maschinenbauer erhielten davon Kenntnils; und diese wesenlliche Ver-
besserung, welche man dem Genie Walls verdankie, blieb lange Zeit das
ausschliefsliche Eigenthuw einiger seiner Schiiler.

Als die franzosische Marine, nachdem sie aus England Maschinen fiir
ihre Dampfschiffe erhalten hatte, anfing, nach dem Musler derselben andere
Maschinen in den franzosischen Werkstillen bauen zu lassen. wurde man von
dem Unterschiede der Wirkung dieser, dem Anscheine nach gleichen Maschinen
itherrascht.  Die franzosischen Maschinen entwickelten nicht Dampf genug; die
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ahl der Kolbenschlige war geringer, und die Schiffe beweglen sich wenicer

schnell, obgleich man mehyp Brennstoff nothig hatte.

Endlich ward man inne, dafs der Unterschied
von der Regulirung des Gleit-Ventils herriihrte.
sperrlen die Zustromung des Dampfes ab, w
erst 70 pr. C. seines Laufes zuriickgelegt halte, wihrend die franzosischen Ma- |
schinen den Dampf bis zum Ende des Kolbenlaufs zutreten liefsen.

Diese Bemerkung gebiilrt vorziglich den beharrlichen Nachforschungen I
des Herrn Marine-Ingenieurs Reech. In einem Bericht vom 7ten Dechr. 1836 I
an den Marine - Minister zeigt er, dafs die Wirkung der franzisischen Maschinen
nicht mehr geringer sein werde. wenn man die excentrische Scheibe auf der
Kurbel - Axe so stelle, dafs die Zuslrimung des Dampfes schon abgeschnitten
werde, wenn der Kolben erst 70 bjc 80 pr. C. seines Laufes vollendet habe.
Herr Hubert, Schiffbaudirector im Hafen von Rochefort, schlagt in einem Bericht
vom 16ten Mirz 1837 vor, die Zusiromung des Dampfs in die Cylinder abzu-
schneiden, wenn der Kolben 80 pr. C.
sonst elwas an der Maschine zu éindern.

Nach neuern Versuchen zu Lorient an
lindischen Meeres,

Die englischen Maschinen |

|
der Wirkung lediglich |
|
enn der Kolben erst S0). und selbst i

seines Laufes zm*ﬂchgu]egt hat: ohne

den Packethoten des mittel-
0 wie nach Versuchen im Jahre 1837 zu Lorient
Indret an den Dampfboolen der Kaniglichen Marine,
Versicherungen bestitigten,

il
welche seine fritheren
sah Herr Reeeh scine Rechnungen abermals durch.
vervollstindigte sie und schrieb eine Abhandlung,
der Akademie vorlegte, aber im Juni 15.
Minister zu ibergeben,

welche er den 1ten Mai
39 zuricknahm, um sie dem Marine-

Eines der hervortretendsten Ergebnisse des Herrn Reech ist in folgen~
der Stelle seiner Abhandlung ausgesprochen.

» Wenn man an Dampfmaschinen mit niedrigem Druck, wie die des
w» Dampfschiffs Sphinx gebaut, und mit einem Gleitventil, welches die Zuslri-
mung des Dampfs absperrt, sobald der Kolben 90 pr. C. seines Laufes zuriick-
»oelegt hal, den Splint (loc) der excentrischen Scheibe auf der Kurbel- Axe
» VOr— oder zuriicksteckt, um den Zeilpunet der Absperrung des Dampfs von
80 bis zu 100 pr. C. des Kolbenlaufs zu verindern, wihrend alles Ubrige
s» dasselbe bleibt, so findel sich die Wirkung, weit entfernl. in geradem VYep-
whillnifs zu dem Dampflverbrauch zu stehen, auf ihr Minimum gebracht, wenn
wdie Absperrung des Dampls erst beim Ende des Laufs des Dampfkolbens

werfolel.  Sie nimmt schnell zu, wenn man weniger J'Jumpf zuliifst: bis zu
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.,dem Punct, wo der Kolben 853 pr. C. seines Laufs zuriickgelegt hat. Hier
.ist sie am gréfsten. Fiir noch weniger nimmt sie wieder ab; aber nicht
.im Verhiltnifs des weniger zugelassenen Dampfs: das Verhiltnifs der Wir-
. kung zu dem Dampfverbrauch nimmt noch ferner zu.”

Es ist hier nicht der Ort, die gelehrle Abhandlung des Herrn Heech
weiler zu verfolgen. Das Vorige reicht hin, um zu zeigen, dafs seine Unter-
suchungen riicksichtlich Dessen, was die Maschinen aul Dampfsclaffen belrillt,
frither angestellt sind.

An den Dampfwagenmaschinen haben englische Ingenieurs, wie es
aus verschiedenen Artikeln im Railway-Magazine, namentlich in den Nummern
vom 27ten November, 11ten und 1Sten December 1841 zu ersehen isl, die
Regelung der Schieheventile allmilig verinderl und zuletzt eine Ersparung an
Brennstofl erzielt, welche Watt auf 30 pr. C. schitzt. Die illesle Regelung
der Ventile scheint nicht iiber 1S40 hinauszugehen. Sie wurde im folgenden

Jahre fir mehrere Dampfwagen der Eisenbahn zwischen Liverpool und Man-
chester angenommen und hat sich seitdem in ganz England und auf dem Con-
linenl verbreilet.

Seinerseits war Herr Clapeyron auf theoretischem Wege zu einem
ihnlichen Resullal gelangt, und seil dem Mai 1540 brachte er seine Anordnung
an den Creuzol an. Obgleich nun die heiden Vervollkommnungen offenbar
aul dem gleichen Grunde beruhen, sind sie doch in ihren Zwecken verschieden.
Die englischen Ingenieurs bezwecklen die Ersparung von Brennstoff: Herr
Clapeyron die Verstirkung der Kraft der Maschinen, ohne den Verbrauch
von Brennstolf zu vergrolsern.

Die beiden neuen Verfahren unterscheiden sich aulserdem noch in zwei
wesenllichen Puneten. Die englischen Maschinenbauer sperren den Zulrilt des
Dampls in den Cylinder nicht eher ab, bis der Kolben ¥0 pr. C. seines Laufes
suriickgelegt hat: Herr Clapeyron schon bei 65 pr. C. Dann schaffen die
irstern bei allen ihren Dampfmaschinen die innere Bedeckung des Venlils
ginzlich weg, wihrend Herr Clapeyron beide Bedeckungen fiir wesentlich
nothwendig hill. Die Beibehaltung beider hat sich ihm durch vergleichende
Versuche, welche er in seiner Abhandlung beschreibt, als nothwendig erwiesen.

Die innere Bedeckung, und also der Winkel, unter welchem die dus-
strimung des Dampfs beginnt, hingt von dem Zeitraum ab, dessen der Dampt
bedarf, um den Uberschuls seiner Spannung zu verlieren. Dieser Winkel mul's
um so Kleiner sein, je gerdumiger die Ausstrmuungs—ﬂl‘t‘rnmgen sind, und um
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30 grofser, je kleiner sie sind. An seinen neuen Cylindern hat Herr Clapeyron
die Dampfrohren bedeutend grofser machen lassen ; und dieser Umstand scheinl
den Gewinn zu erkliren. welcher durch die innere Bede
englischen Maschinen erlangt worden jst.

Dieses sind die historischen Thalsachen im Betreff der Anordnung der-
jenigen Theile der Dampfmaschinen, welche den Dampf zu- und ablassen. Es
ist bemerkenswerth, dafs in England und in Frankreich Theoretiker und Prac-
liker fast zu denselben Resultaten gelangt sind, sowohl bei den fesistehenden, als
bei den Schiff= und Eisenhﬂhn—Maschinen, ohne dafs allem Anschein nach
irgend eine Verbindung zwischen ihnen Stalt gehabt hitte. Wenn man die
frihe Zeit Watts erwigt, so fragl man sich nothwendig, wie eine so eip=
fache Anordnung, durch welche sich die Wirkung einer Maschine, ohne Vep-
mehrung des BrennsiufFverhrauchs, um 40 bis 50 pr. C. verstirken lifst, fast
ein halbes Jahrhundert lang das Geheimnifs emmer kleinen Zahl von Maschinen-
bauer hat bleiben kénnen. Wir sehen hier einen Grund, uns zn freuen, dafs
die Akademie den Vorschlac am Schlufs unsers Berichls angenommen hat
Die Verdffenilichung der Arbeiten des Herrn Clapeyron wird dazy beitragen.
die Verbreitung der Kenntnils eines niilzlichen Gegenslandes zu firdern - S0
wie auch wahrscheinlich noch fernere Untersuchungen veranlassen. die

ckung gegen die

nothig
sind, um noch einiges andere Ziweifelhalte aufzukliren, nemlich die Grenze

der Absperrung, die sich ohne nene Maschinentheile erreichen lifst; die up-
hedingte oder bedingte Nothwendigkeit der inngrn Bedeckung, und endlich die
Moglichkeit, durch die Vergrofserung des freien Raums im Cylinder und den
Dampfleitungsrohren denjenigen Verlust an Kraft ganz zu vermeiden. der durch
Zusammenpressung des Dampfs entstehen wiirde,
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