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seits der Schieber der Hilfsdampfmaschine ¢ seine Bewegung’; die Bewegung
von a wird daher durch das Funktionieren des Kataraktes f beeinflufit;
der Moment des jeweilicen Dampfabschlusses ist hestimmt durch die
Relativhewegung des Kolbens ¢ zum Kolben der Maschine, tritt daher
bei geringerer Belastung
frither, bei Mehrbelastung
spiiter ein.
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170. Schiffsmaschi-
nenregulierung. Die Re-
gulierung der Geschwin-
digkeit  einer  Schiffs-
maschine ist durch den
Umstand auBerordentlich
erschwert, dafl bei hohem
: Scegange infolge der ab-

2L wechselnden ~ Freilegung
und Wiedereintauchung der Schraube, indem das Hinterschiff tief in einen
Wellenherg taucht oder die Schraube in ein Wellental tritt, die Belastung
der Maschine plotzlichen und heftigen Schwankungen, Stifen und Er-
schiitterungen unterworfen ist. So rasch auch ein Regulator, durch
die Geschwindigkeitszunahme der Maschine heeinfluft, das Regulierorgan
schlieBt, kann er trotzdem nicht hindern, daff der im Steuergehiiuse sowie
im Hochdruckeylinder bereits enthaltene Dampf einen UberschuB an
Arheit verrichtet. Um die dadurch vernrsachte plotzliche Geschwindigkeits-
sunahme zu verhindern, wurde der Vorschlag gemacht, die Drosselung
des einstromenden Dampfes mit der gleichzeitigen Drosselung des aus-
stromenden Dampfes oder der Vernichtung des Vakuums zu vereinen. Um
dieselbe Wirkung zu erzielen, . besitzt beispielsweise der Regulator von
Jenkins & Lee eine zusiitzliche Regulierung, bestehend aus einem zwischen
den Enden des Niederdruckeylinders eingeschalteten und vom Regulator
betiitigten Ventil, welches bei geschlossener Drosselklappe, also bei Ab-
sperrung  des l)amptes vom Hochdruckeylinder, gedffnet ist und beide
Seiten des Niederdruckeylinders in Verbindung setat, wodurch der Nieder-
druckkolben ins Gleichgewicht kommt. Dieser auf einer Reihe von
Handelsdampfern und Korvetten der Vereinigten Staaten-Marine verwen-
dete Regulator soll sich gut bewiihrt haben.

Der Regulator von Dunlop sucht die Geschwindigkeitsinderung der
Maschine infolge des Ein- und Austauchens der Schraube bei schlechtem
Wetter dadurch zu verhindern, daf er die wechselnden Druckschwankungen,
welche durch das ungleichmiifige Eintauchen des hinteren Schiffskirpers
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auf ein mit Luft gefiilltes GefiB ausgeiibt werden, zum Zwecke der
Regulierung ansniitzt. Der Regulator besteht aus einem am hintersten
Schott mdoglichst tief in das Schiff eingebauten Gefiill, welches nach
unten durch ein Ventil mit der See in Verbindung gesetzt werden kann,
Offnet man das Ventil, dann strémt das Wasser ein und komprimiert die
Luft in dem Gefiife. Hebt sich die Schraube mit dem Hinterteil des
Schiffes aus dem Wasser, dann entleert sich das Gefifl und infolgedessen
sinkt die Spannung in demselben auf den Atmosphiirendruck. Je tiefer
der Hinterteil des Schiffes andererseits eintaucht, desto mehr wird die
Luft in dem Gefiife komprimiert. Dieser Druck wird durch ein Rohr
nach dem Maschinenraum iibertragen und dort gegen eine elastische
Membran wirken gelassen; der Gegendruck wird durch eine Spiralfeder
erzeugt. Die Membran steht mit dem Regulierorgan der Maschine in
Verbindung und iihertriigt somit die durch den wechselnden Druck hervor-
gerufene Bewegung auf dasselbe.

Die Empfindlichkeit und Wirksamkeit dieses Regulators ist bei ge-
niigendem Querschnitt des Bodenventiles und der Membran eine recht
zufriedenstellende und hat derselbe daher hei der Handelsmarine vielfache
Verwendung gefunden; er ist jedoch nur zur Verhinderung des Durch-
gehens der Maschine bei hohem Seegang zu gebrauchen; bei ruhiger See
lifit sich eine Regulierung des Ganges derselben nicht erzielen.

SchlieBlich sei noch der Regulator von Thompson erwiihnt, dessen
Konstruktion sich insoferne von den bisher besprochenen unterscheidet,
daB die Steuerorgane der Maschine nicht durch diese selbst, sondern von
einer Welle aus betiitigt werden, welche mit gleichmiiBiger Umlaufszahl
arbeitend, ihren Antriebh von einer eigenen, ganz unabhingigen Maschine
erhilt. Auf diese Weise wird der Gang der Schiffsmaschine durch jenen
der Hilfsmaschine heherrscht.

Bei glatter See respective gutem Wetter werden die Regulatoren zu-
meist auBer Betrieh gesetzt, weil der von der Maschine zu tiberwindende
Widerstand ziemlich konstant bleibt, sodaB auch ohne Regulator die
gleiche Umlaufszahl eingehalten werden kann. Aus diesem Grunde und
nachdem der Wert der meisten Regulatoren bei schlechtem Wetter auch
angezweifelt werden kann, sind die Schiffsmaschinen der Marine des
Deutschen Reiches nicht mit Regulatoren ausgeriistet.

Unter allen Umstinden sind die mit Hilfsdampfeylindern verbundenen
Regulatoren den direkt wirkenden vorzuziehen und werden daher auch
heute nur mehr solche Regulatoren zur Betiitigung des Regulierorganes
bei groBeren, mit hohen Dampfspannungen und grofen Kolbengeschwindig-
keiten arbeitenden Schiffsmaschinen ausgefiihrt.  Die Griinde hierfiir liegen
darin, daB, abgesehen von den bedeutend kleineren Dimensionen und dem
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wesentlich geringeren Arbeitsverbrauch des indirekt wirkenden Regulators,
derselbe empfindlicher und schneller wirkend funktioniert als der mit dem
Regulierorgan direkt gekuppelte Regulator; ferner kénnen in diesem Falle
auch Zentrifugalregulatoren verwendet werden, weil infolge der verhiiltnis-
mifig geringen, zur Verstellung des kleinen Dampfschiebers des Hiilfs-
cylinders erforderlichen Arbeit die rotierenden Korper der Zentrifugal-
regulatoren derartig verkleinert werden kénnen, dafi die Binwirkung der
Schwerkraft auf ihren Gang, bei nicht vertikal stehender Regulatorachse,
ohne Bedeutung bleibt. Endlich ist durch die Verwendung indirekt
wirkender Regulatoren der Hauptfehler aller direkt wirkenden, die Un-
beweglichkeit der Drosselklappe bei festverpackter Stopfhiichse, infolge zu
geringer Energie des Regulators, behoben. Man kann durch Anwendung
verhiltnismifig leichter Zentrifugalregulatoren die Empfindlichkeit derselben
so weit steigern, dafl sie nur ganz kurze Zeit spiter auf das Regulier-
organ einwirken als jene Regulatoren, welche nicht von der Maschine
selbst, sondern direkt durch die Ursache der Geschwindigkeitsinderung
der Maschine in Titigkeit gesetzt werden. Zieht man ferner inbetracht,
dal bei Wellenbriichen, bezw. bei Verlust der Schraubenfliigel, die mit
der Maschine verbundenen Regulatoren das Regulierorgan schlieflen, daher
das Durchgehen der Maschine hindern, was die anderen Regulatoren natiir-
lich nicht vermiégen, dann kommt man zu dem Schlusse, dafl die von der
Maschine selbst in Titigkeit gesetzten, also in erster Linie die Zentrifugal-
regulatoren, auch bei Schiffsmaschinen den direkt oder indirekt wirkenden
Regulatoren der zweiten Gruppe im allgemeinen vorzuziehen sein werden.
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