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) Schiagvorrichtung fiir das Schusseintragorgan einer Webmaschine.

@) Es wird eine Schlagvorrichtung fiir das Schug-
eintragorgan einer Webmaschine beschrieben, die
einen die Energie flir den SchuB an einen Schwenk-
hebel (1) abgebenden Zugstrang (2) aufweist, der
lber ein Kurvengetriebe (3) spannbar ist. Der Zugs-
trang (2) kann im Prinzip jedes ldngliche Bautsil
sein, z.B. eine Zugstange aus Stahi oder ein Seil aus
hochfesten Aramid-Fasern. Das Kurvengetriebe (3)
besteht vorzugsweise aus einem Kniehebel (4), der
durch eine erste Kurvenscheibe (8) gestreckt und
etwas liber den Totpunkt gedriickt wird und der von

giner zweiten Kurvenscheibe (7) zum Einleiten der -

Schlagbewegung Uber den Totpunkt zurlickgedriickt
wird. Durch einen Bremsstrang (8) kann die Schiag-
bewegung des Schwenkhebels (1) am Ende der
Schiagbewegung abgebremst werden.
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Schlagvorrichtung fiir das SchuBeintragorgan einer Webmaschine

Die Erfindung betrifft eine Schiagvorrichtung
fr das SchuBeintragorgan einer Webmaschine,
das im allgemeinen ein Schiitzen ist. Die Schlag-
vorrichtung weist sine die Energie fiir den SchuB
an einen Schwenkhebel abgebende Feder auf, die
iber ein Kurvengetriebe spannbar ist.

Bei den iblichen, derzeit im Einsatz befindli-
chen Webstiihlen mit Uber 8 m Webbreite wird der
Schwenkhebe! der Schiagvorrichtung durch eine
Kurvenscheibe angetrieben, ohne daB die flir den
Schlag erforderliche Energie in einem Energiespei-
cher aufgebaut wird.

Schlagvorrichtungen mit Energiespeicher fiir
die Bewegungsenergie des Schiitzens sind bereits
aus der DE-PS 30819 und der DE-PS 47 088
bekannt. Zur Speicherung der Energie werden hier-
bei Zugfedern aus Stahl eingesetzt.

Aus der DE-PS 822 827 ist eine Schlagvorrich-
tung bekannt, bei der die beim Abbremsen des
Schiltzen gewonnene Energie gespeichert wird und
beim Abschlag des Schiitzen wieder eingesetzt
wird.

Eine Schiagvorrichtung der gattungsgeméifen
Art ist aus der DE-OS 27 42 088 bekannt. Die
Kurvenscheibe ist hierbei frei drehbar gelagert und
wird Uiber sine einseitig wirkende Antriebskupplung
angetrieben. Durch einen abfallenden Kurvenab-
schnitt erféhrt die Kurvenscheibe bei freiwerdender
Schiagfedereenergie innerhalb eines Kupplungs-
spieles eine Voreilung gegeniiber der Antriebswel-
le.

Durch eine Rucklaufsperreinrichtung wird eine
Zurlickbewegung der Kurvenscheibe innerhalb des
Kupplungsspieles verhindert. Diese Schlagvorrich-
tung ist nur bis zu Webbreiten von etwa 6 Meter
vorteilhaft gegeniiber einer Schilagvorrichiung, bei
der der Schlaghebel unmittelbar durch eine Kur-
venscheibe angetrieben wird, ohne daB ein Ener-
giespeicher vorgesehen ist.

Bei der aus dem Fachbuch "Weberei" von J.
Schneider, Springer-Verlag 1961 bekannten Sulzer-
Webmaschine wird der Drehstab iber einen Knie-
hebel gespannt, der von sinem Nocken gestrecki
wird, der von der Haupiwelle der Webmaschine
angetrieben wird. Das vom Drehstab entfernte
Ende des Kniehebels ist Uiber einen Stofddmpfer
mit dem Webmaschinenrahmen verbunden.

In der Praxis hat es sich gezeigt, daB durch die
Beschleunigung des Schwenkhebels, des Energie-
speichers (Feder) sowie der Teile des Kurvenge-
triebes und durch Reibung in der Schlagvorrich-
tung etwa 4/5 der von dem Energiespeicher freige-
gebenen Beschleunigungsenergie verloren geht. Es
ist ferner zu beriicksichtigen, daB der Energiespei-
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cher in der Beschleunigungsphase nur 54% der
gespeicherten Energie abgeben darf.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Schlagvorrichtung der gattungsgem&Ben Art so zu
verbessern, daB sie auch bei sehr grofen Webbrsi-
ten die Arbeitsgeschwindigkeit der Webmaschine
erhdnt.

Erfindungsgemaf wird diese Aufgabe dadurch
geldst, daB die Feder ein Zugstrang ist.

Unter Zugstrang wird hierbei jedes stab-,
stangen- oder seilférmige Bauteil verstanden. Vor-
zugsweise ist der Zug strang ein Seil aus hochfe-
sten Aramidfasern, insbesondere nicht wirmebe-
handelte Fasern aus Poly-(p-Phenylenterephthala-
mid) (Kevlar 29®). Der Zugsirang kann jedoch auch
ein Metallstab sein, insbesondere aus Titan, Alumi-
nium oder - hochfestem Stahl. Wesentlich ist, da8
der Woerkstoff des Zugsiranges einen mdglichst
niedrigen Elastizitdtsmodul bei sehr hoher Festig-
keit und niedrigem spezifischem Gewicht aufweist,
so daB der Zugstrang bei vorgegebenem Federweg
und vorgegebener Maximalkraft ein mdglichst ge-
ringes Gewicht hat, um mdglichst viel Energie auf
den Schwenkhebel Ubertragen zu kdnnen. Keviar
29@ eignet sich vor allem deshalb gut, weil es bei
niedrigem E-Modul und niedrigem spezifischen Ge-
wicht eine hohe Dauerschwellfestigkeit aufweist.

Es hat sich gezeigt, da8 ein Zugstrang in der
Lage ist, einen hdheren Anteil der gespeicherten
Energie auf das SchuBeintragorgan zu Ubertragen,
im Vergleich zu sinem Drehstab oder einer Schrau-
benfeder. Dies gilt unabhingig vom Werkstoff. Ein
Drehstab ist zwar glnstiger als eine Schraubenfe-
der. Ein Nachteil des Drehstabes ist jedoch, dafB er
quer zur SchuBeintragrichtung eingebaut werden
muB. Drehstédbe mit hohem Energiespsichervermd-
gen, wie sie flir breite Webmaschinen erforderlich
sind, wiirden dabei eine Linge haben, die die
Abmessungen der Webmaschine liberschreitet.

Vorzugsweise weist das Kurvengetriebe einen
Kniehebel auf, dessen eine Ende am Schwenkhe-
bel im Abstand von dessen Drehpunki angelenkt
ist, der zum Spannen des Zugstranges von einer
ersten Kurvenscheibe Uber seinen Totpunkt ge-
driickt wird und der zum Einieiten des Schiitzenab-
schiags von einer zweiten Kurvenscheibe Uber den
Totpunkt zurlickgedriickt wird. Durch einen derarti-
gen Kniehebel wird die bei Schiitzenabschiag zu
beschleunigende Masse nicht sehr erhéht. Der
Kniehebel selbst wird aufierdem nur auf eine relativ
geringe Geschwindigkeit beschleunigt.

Ein Teil der im Schwenkhebel nach dem
Schiitzenabschlag noch vorhandenen Bewegungs-
energie wird vorzugsweise durch einen Brems-
strang aufgenommen, der am Schwenkhebei im
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Abstand von dessen Drehpunkt befestigt ist und
den Schwenkhebel am Ende seiner Schlagbewe-
gung abbremst. Zweckmifig weist der Brems-
strang nahe dem Schwenkhebel ein Anschlagstlick
auf, das bei gespanntem Zugstrang an einem Ge-
genhalter anliegt, so daB der vordere, dem
Schwenkhebel nahe Teil des Bremssiranges bei
gespanntem Zugstrang spannungslos ist, wéhrend
der hintere, vom Schwenkhebel entfernte Teil des
Bremsstranges unter Vorspannung steht. Beim Ab-
bremsen des Schwenkhebels hebt das am Brems-
strang befestigte Anschlagstiick vom Gegenhalter
ab, so daB die Vorspannkraft als Bremskraft wirkt.

Um ein Schwingen der Schiagvorrichtung zu
verhindern, ist ferner vorzugsweise am Anschjag-
stiick ein einseitig, nur auf Druck wirkender Stof-
didmpfer befestigt. Die Kolbenstange des Stof-
ddmpfers wird gezogen, wihrend der Bremsstrang
den Schwenkhebel abbremst. Nach dem Bremsvor-
gang besteht eine Neigung des Schwenkhebels
zum Zurlickfedern. Das Anschiagstick wird vom
Bremsstrang zurlickgezogen, wodurch die Kolben-
stange des StoRddmpfers gedriickt wird.

Die erfindungsgemife Schiagvorrichtung kann
mit Greifer-Schiitzen, die den SchufBfaden nach
dem AbschuB Ubernehmen, und mit Klemmen-
Schiitzen, die den SchuBfaden im Stillstand vor
dem AbschuB Ubernehmen, eingesetzt werden. Sie
bendtigt im Gegensatz zu Schlagvorrichtungen, bei
denen die Schitzenbeschleunigung in sinem Bo-
gen durch Antriebsriemen erfolgt, sehr wenig Zeit.
Der Schwenkhebel wird erst kurz vor dem Ein-
schufzeitpunkt ausgeldst, so daB bei einer Schnell-
abstellung der Webmaschine ein ungewollter
SchiltzenabschuB im allgemeinen vermieden wer-
den kann.

Zugstrdnge aus Aramidfasern haben ein sehr
hohes Energiespeicherverm&gen bei geringem Ei-
gengewicht. Es k&nnen dadurch relativ schwere
Schiitzen von bis zu 200 Gramm auf eine Ge-
schwindigkeit beschleunigt werden, die Uber der
mit anderen Schiagvorrichtungen erzielbaren Ge-
schwindigkeit liegt.

Ein Ausflihrungsbeispiel der Erfindung wird
nachfolgend anhand der Zeichnung erldutert. Es
zeigen:

Fig. 1 die Schlagvorrichtung in einer Prinzip-
skizze vor dem Abschlag des Schifzen mit ge-
spanntem Zugstrang,

Fig. 2 die Schlagvorrichtung nach dem Ab-
schuf des Schiitzen,

Fig. 3 im Querschnitt einen aus siner Stange
und mehreren Rohren zusammengesetzten Zugs-
trang im unbelasteten Zustand,

Fig. 4 den Zugstrang von Fig. 3 im belaste-
ten Zustand,
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Fig. 5 die Schlagvorrichtung mit einer ande-
ren AusfUhrungsform der Abbremseinrichtung im
gespannten Zustand,

Fig. 6 die Schlagvorrichtung von Fig. 5 nach
dem AbschuB des Schitzen,

Fig. 7 eine andere Ausflhrungsform des
Zugstrangs im belasteten Zustand und

Fig. 8 den Zugstrang von Figur 7 nach dem
AbschuB des Schiitzen.

Fig. 1 zeigt lediglich die wesentlichen Teile
einer Schiagvorrichtung. Die Webmaschine ist im
{Ubrigen von bekannter Konstruktion und nicht dar-
gestellt. Die Schiagvorrichtung weist einen
Schwenkhebel 1 auf, der um einen Drehpunkt 9
verschwenkbar gelagert ist. Oberhalb des Dreh-
punktes 9 greift am Schwenkhebel 1 ein Zugstrang
2 aus Aramidfasern an, der den Schwenkhebel 1
bei der Darstellung von Fig. 1 im Uhrzeigersinn zu
drehen versucht. Das andere Ende des Zugstran-
ges 2 ist am Rahmen der Webmaschine befestigt.
Zur Einstellung der Linge und der Spannkraft ist
das andere Ende auf eine Walze 10 aufgewickelt,
die mit einer Riicklauf-Sperreinrichtung 11 auf ei-
ner Welle 12 gelagert ist. Durch einen von der
Welle 12 radial abstehenden Spannhebel 13 auf
dem ein verschiebbares Gewicht 14 sitzt kann die
Spannkraft des Zugstranges 2 eingestellt werden.
An dem Schwenkhebel 1 greift ferner ein Brems-
strang 8 an, und zwar entgegengesetzt bezliglich
des Drehpunktes 9, d.h. unterhalb des Drehpunkies
9. Das andere Ende des Bremsstranges 8 weist
gine Zhnliche Spanneinrichtung 15 wie der Zugs-
trang 2 auf. Nahe dem Schwenkhebel 1 ist auf dem
Bremsstrang 8 ein Anschlagstlick 16 befestigt, das
an einem Gegenhalter 17 anliegt und wdhrend des
Bremsvorgangs vom Gegenhalter 17 abhebt.

Die Bewegung des Schwenkhebels 1 wird Uber
einen Knigchebel 4 von zwei Kurvenscheiben 6 und
7 gesteuert. Der eine Schenkel des Kniehebels ist
mit dem Schwenkhebel 1 verbunden, wihrend der
andere am Rahmen der Webmaschine angelenkt
ist. In der Ndhe des Gelenkpunktes des Kniehebels
4 ist sine Rolle 18 angeordnet, die von den Kurven-
scheiben 6 und 7 bewegt wird. Der Kniehebel 4 ist
zweckmipig in der N3he des Drehpunkies 9 des
Schwenkhebels 1 an diesem angelenkt, damit flr
seine Bewegung mdglichst wenig Energie ver-
braucht wird.

Die erste Kurvenscheibe 6 dient zum Spannen
des Zugstranges 2 und hat etwa spiralfrmigen
Umfang mit einer Stufe.

Sie ist oberhalb des Kniehebels 4 angeordnet
und driickt diesen nach unten Uber seinen Tot-
punkt. Der Kniehebel 4 wird dabei gestreckt und
drickt den Schwenkhebel 1 im Gegenuhrzeigersinn
nach links. Die zweite Kurvenscheibe 7 hat kreis-
férmigen Umfang mit einer Nocke 19 und ist so
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angeordnet, daB die Rolle 18 des Kniehebels 4 am
kreisfGrmigen Umfangsteil der zweiten Kurven-
scheibe 7 anliegt, wenn der Kniehebel 4 Uber sei-
nen Totpunkt hinaus geringflgig nach unten be-
wegt wird. Beide Kurvenscheiben 6, 7 werden von
der Hauptwelle der Webmaschine angetrieben.

Wenn sich der Schwenkhebel 1 in seiner &u-
Bersten linken Position befindet, in der der Zugs-
trang 2 gespannt ist (Fig. 1), wird der Schiitzen
(nicht gezeigt) vor den gespannien Schwenkhebel
1 gelegt. Die zweite Kurvenscheibe 7 hat sich
inzwischen soweit gedreht, daB der Nocken 19 den
Kniehebel 4 {ber seinen Totpunki nach oben
driickt, wodurch der Schwenkhebel 1 nach rechts
schnappt und den Schiitzen beschieunigt. Nach
einem Beschleunigungsweg von z.B. 150 Millimeter
wird die Maximalgeschwindigkeit erreicht und be-
ginnt der Bremsstrang 8 zu wirken. Das auf dem
Bremsstrang 8 befestigte Anschlagstliick 16 hebt
vom Gegenhalter 17 ab, wobei die durch die
Spanneinrichtung 15 eingestelite Vorspannkraft als
Bremskraft wirkt. Der Schwenkhebel 1 wird auf
seiner weiteren Bewegung innerhalb von etwa 130
Millimeter abgebremst.

Um ein Schwingen des Systems zu verhindern,
ist am Gegenhalter 17 ein einseitig, nur auf Druck
wirkender StoBd&mpfer 20 vorgesehen, dessen
Kolbenstange 21 mit dem Anschiagstiick 16 ver-
bunden ist. Wie erwdhnt, hebt das Anschlagstiick
16 beim Abbremsen des Schwenkhebels 1 von
dem Gegenhalter 17 ab. Hierbei wird die Kolben-
stange 21 aus dem Zylinder des StoBddmpfers 20
herausgezogen. Da der Stofddmpfer 19 nur auf
Druck wirkt, ist hierzu keine wesent liche Energie
erforderlich. Nach dem Bremsvorgang versucht der
gespannte Bremsstrang 8 den Schwenkhebel 1 zu-
rlickzuziehen, d.h., in Figur 2 gesehen, im Gegen-
uhrzeigersinn zu drehen. Hierbei wird jedoch die
Kolbenstange 21 des StoBddmpfers 20 in den Zy-
linder zurlickgedriickt, so daB der Bremssirang 8
beim Zurlickziehen des Schwenkhebels 1 gegen
den StoRddmpfer 20 arbeiten muB. Der Stoddmp-
fer unterdrlickt dadurch ein Schwingen des
Schwenkhebels 1.

Die Befestigungspunkie des Zugstranges 2 und
des Bremsstranges 8 kdnnen auch anderes als in
den Figuren dargestellt gewdhit werden. Sie wer-
den so gewdhlt, daB sie ein enigegengesetzies
Drehmoment auf den Schwenkhebel 1 ausiiben.
. Ebenso kann die Lage der beiden Kurvenscheiben
8, 7 anders gew&hlt werden.

Ein Zugstrang in Form einer massiven Zugs-
tange muf wegen der geringen Dehnung von etwa
0.3 - 1 Prozent von Metall eine sehr grofe Bauldn-
ge haben, so daB sich beim Einbau in die Webma-
schine Platzprobleme ergeben. Die Figuren 3 und
4 zeigen die AusfUhrungsform eines Zugsiranges
wesentlich verklirzter Bauldnge bei gleichem Ener-
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giespeichervermdgen. Der in den Figuren 3 und 4
gezeigte Zugstrang 2 besteht aus einer zentralen
Zugstange 22, um die konzentrisch Rohre 23, 24
und 25 mit jeweils gréferem Durchmesser ange-
ordnet sind, so daB zwischen der Zugstange 22
und den Rohren jeweils ein ausreichender Spiei-
raum ist und sich die Zugstange und die Rohre
ohne gegenseitige Berlihrung in LAngsrichtung ver-
schieben kdnnen. Die Zugstange 22 ist an ihrem
hinteren Ende (in den Figuren 3 und 4 ist dies das
rechte Ende) mit dem ersten Rohr 23 verschweift.
Ansonsten berlhren sich die Zugstange 22 und
das erste Rohr 23 nicht. Das erste Rohr 23 wird
von einem zweiten Rohr 24 umgeben und ist mit
diesem am vorderen Ende verschweifit. Ansonsten
bertihren sich das erste und das zweite Rohr 23
bzw. 24 nicht. Das zwseite Rohr 24 ist von einem
dritten Rohr 25 umgeben und mit diesem am hinte-
ren Ende verschweift. Ansonsten berlihren sich
diese beiden Rohre 24, 25 nicht. Am vorderen
Ende weist das dritte Rohr 25 einen nach aufien
radial abstehenden Ringflansch 26 auf, der zur
Befestigung des Zugstranges 2 am Rahmen der
Webmaschine dient. Die Rohre 23, 24 und 25
haben gleiche L&nge. Die Zugstange 22 ragt mit
ihrem vorderen Ende aus den Rohren 23, 24 und
25 heraus und wird mit dem vorderen Ende am
Schwenkhebel 1 angelenkt. Wird der Schwenkhe-
bel 1 gespannt, so wird der Zugstrang 2 belastet,
wie dies in Figur 4 gezeigt ist. Die Zugstange 22
und das zweite Rohr 24 werden dabei auf Zug
beansprucht, wihrend das erste und das dritte
Rohr 23 und 25 auf Druck belastet werden. Um
gine gleichmiBige Belastung der Zugstange 22
und der drei Rohre 23, 24 und 25 zu erreichen, soll
die Querschnittsfiiche der Zugstange 22 und die
ringfdrmige Querschnittsfliche der drei Rohre 23,
24 und 25 gleich sein. Die Wandstarke der drei
Rohre 23, 24 und 25 nimmt daher von innen nach
aufien ab.

Selbstversténdlich kdnnen weitere auf Zug
oder Druck beanspruchte Rohre zu dem in den
Figuren 3 und 4 gezeigten Zugstrang 2 hinzugefiigt
werden, wodurch die Bauléinge weiter verkiirzt wer-
den kann. Die néchste Erweiterung bestlinde bei
dem Zugstrang 2 der Figuren 3 und 4 in der
Hinzufigung eines auf Zug beanspruchten, vierten
Rohres, das an seinem vorderen Ende mit dem
dritten Rohr verbunden ist und an seinem hinteren
Ende einen Befestigungsflansch aufweist.

Statt der in den Figuren 3 und 4 gezeigten
Ausfihrungsform mit einer zentralen Zugstange 22
und konzenifrisch darum angeordneten Rohren
kann auch ein Flachstab von rechteckidrmigem
Querschnitt verwendet werden, der von beiden En-
den her abwechselnd eingesidgt ist und in Drauf-
sicht ein &hnliches Aussehen hiite wie die Quer-
schnitisdarstellungen der Figuren 3 und 4.
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Die Figuren 5 und 6 zeigen eine andere Aus-
flhrungsform der Bremseinrichtung, die an die
Stelle des Bremsstranges 8 und des Stofddmpfers
20 der in den Figuren 1 und 2 gezeigten Ausfiih-
rungsform tritt. Die Bremseinrichtung besteht dabei
aus einer Bremsstange 28, die das untere Ende
des Schwenkhebels 1 mit sinem Anschlagstlick 29
gelenkig verbindet. Das Anschlagstlick 29 ist ver-
schiebbar auf einem Rundkdrper 30 gelagert, der
seinerseits verschiebbar in einer Halterung 33 sitzt.
Am vorderen, dem Schwenkhebel 1 nahen Ende
des Rundk3rpers 30 ist ein erstes Tellerfederpaket
31 eingespannt. Am hinteren Ende des Rundkdr-
pers 30 ist ein zweites Tellerfederpaket 32 ange-
ordnet, das zwischen dem Halter 33 und dem
hinteren Ende des Rundkd&rpers 30 eingespannt ist,
so daB eine Schulter 36 des Rundkdrpers 30 von
vorne gegen den Halter 33 gedriickt wird. Die
Vorspannung des zweiten Tellerfederpaketes 32 ist
kleiner als die des ersten Tellerfederpaketes 31.
Auf das hintere Ende des Rundkdrpers 30 wirkt
ferner ein StoBddmpfer 34.

Wihrend der Beschleunigungsphase des
Schwenkhebels 1 gleitet das Anschlagstiick 29 auf
dem Rundkdrper 30 nach vorne (in den Figuren 5
und 6 nach links) und setzt am Ende der Beschleu-
nigungsphase auf das vorgespannte Tellerfederpa-
ket 31 auf, das dabei zusammengedriickt wird. Die
dadurch freiwerdende Federkraft wirkt als Brems-
kraft auf den Schwenkhebel 1. Da das erste Teller-
federpaket 31 stirker vorgespannt ist als das zwei-
te Tellerfederpaket 32, wird gleichzeitig der Rund-
kérper 30 mit der daran befestigten Kolbenstange
des Stofddmpfers 34 nach vorne beschieunigt.
Wenn das erste Tellerfederpaket 31 um etwa 14
mm zusammengedriickt worden ist, haben das An-
schlagstiick 29, der Rundkdrper 30 und die Kol-
benstange dieselbe Geschwindigkeit und setzt die
Bremswirkung des zweiten Tellerfederpakets 32
ein. Der Stofddmpfer 34 wirkt nur auf Druck und
sorgt flir ein geddmpftes Zurlickschwingen des
Schwenkhebels 1 am Ende der Abbremsphase.

Der Vorteil dieser Bremssinrichtung gegeniber
dem in den Figuren 1 und 2 gezeigten Brems-
strang besteht darin, daB der Peitschenknall ver-
mieden wird, der durch den Bremsstrang ausgeldst
wird, wenn sich der vordere Teil des Bremsstrangs
wihrend der Beschleunigungsphase strafft. Auch
wird die ruckartige Beschleunigung der Kolbenstan-
ge 21 vermieden. Allerdings wird bei der Abbrems-
einrichtung nach den: Figuren 5 und 6 die zu be-
schleunigende Masse durch die beiden Bremsstan-
gen 28 und das Anschiagstlick 29 erhdht.

Die Figuren 7 und 8 zeigen eine Ausflihrungs-
form des Zugstranges 2, bei der die von dem
Zugstrang 2 auf den Schwenkhebel 1 ausgelbte
Kraft unmittelbar nach dem Zeitpunkt des Ab-
schlags des Schiiizen steil abfdllt. Auf dem Zugs-
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frang 2 ist dazu ein Anschlagstlick 36 befestigt,
und der Rahmen der Schlagvorrichtung weist einen
damit zusammenwirkenden Gegenhaiter 37 auf, der
auf der dem Schwenkhebel 1 entgegengesetzten
Seite des Anschiagstlicks 36 in einem Abstand 38
zum Anschiagstiick 36 angeordnet ist. Der Abstand
38 ist so gewdhlt, daB das Anschlagstlick 36 zu
dem Zeitpunkt auf dem Gegenhalter 37 aufsetzt,
wenn der Schwenkhebel 1 den Schiitzen auf die
Maximalgeschwindigkeit beschleunigt hat und die
Bremseinrichtung zu wirken beginnt. Dadurch wird
die vom Zugstrang 2 nach diesem Zeitpunkt er-
zeugte Kraft vom Gegenhalter 37 aufgenommen
und wirkt nicht mehr auf den Schwenkhebel 1 und
{iber diesen auf die Bremssinrichtung.

Je kleiner der Abstand zwischen dem
Schwenkhebel 1 und dem Anschlagstiick 36 mit
dem Gegenhalter 37 ist, desto steiler fallt die auf
den Schwenkhebel 1 wirkende Kraft am Ende der
Beschleunigungsphase ab.

Um den Zeitpunkt einstellen zu k&nnen, zu
dem das Anschiagstiick 36 auf dem Gegenhalter
37 aufsetzt, ist der Gegenhalter 37 zweckmiBig
verschiebbar ausgebildet. Dadurch kann auch eine
nach ldngerer Beiriebszeit im Zugstrang 2 aufire-
tende Langung ausgeglichen werden.

Durch den Anbau des Anschlagstiickes 36 und
des Gegenhalters 37 am Zugstrang 2 wird die
Bremseinrichtung entlastet und kann auch das Ver-
hilinis von Beschleunigungsweg zu Bremsweg des
Schwenkhebels 1 anders aufgeteilt werden, als
oben in Verbindung mit der Ausfiihrungsform der
Figuren 1 und 2 angegeben ist; der Beschleuni-
gungsweg kann verldngert und der Bremsweg kann
verklrzt werden.

Anspriiche

1. Schlagvorrichtung fUr das SchuBeintragorgan
siner Webmaschine, mit einer die Energie flir den
SchuB an einen Schwenkhebel (1) abgebenden Fe-
der, die Uber ein Kurvengetriebe (3) spannbar ist,
dadurch gekennzeichnet, daB die Feder ein Zugs-
trang (2) ist.

2. Schlagvorrichtung fiir das SchuBeintragorgan
einer Webmaschine nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Zugstrang (2) aus hochfe-
sten Aramidfasern besteht.

3. Schiagvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB das Kurvengetriebe
(3) einen Kniehebel (4) aufweist, dessen eine Ende
am Schwenkhebel (1) im Abstand von dessen
Drehpunkt (9) angelenkt ist, der zum Spannen des
Zugstrangs (2) von einer ersten Kurvenscheibe (6)
liber den Totpunkt gedriickt wird und der von siner
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zweiten Kurvenscheibe (7) zum Einleiten des
Schitzenabschlags Uber den Totpunkt zuriickge-
driickt wird.

4. Schlagvoerrichtung nach einem der Anspri-
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB eine
Bremseinrichtung am Schwenkhebel (1) im Ab-
stand von dessen Drehpunkt angelenkt ist und den
Schwenkhebel (1) am Ende seiner Schlagbewe-
gung abbremst.

5. Schlagverrichtung nach einem der Anspri-
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die
Bremseinrichtung einen Bremsstrang (8) aufweist,
auf dem in kleinem Abstand vom Schwenkhebei (1)
ein Anschlagstlick (18) befestigt ist, das bei ge-
spanntem Zugstrang (2) an einem Gegenhalter (17)
anliegt, und daB am Anschlagstlick (16) ein einsei-
tig, nur auf Druck wirkender StoSddmpfer (20) befe-
stigt ist, dessen Kolbenstange (21) gezogen wird,
wahrend der Bremsstrang (8) den Schwenkhebel
(1) abbremst und den Schwenkhebel (1) geddmpft
zuriickfedern |48t, nachdem der Bremsvorgang be-
endet ist.

6. Schlagvorrichtung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, daB die Bremseinrichtung Brems-
stangen 28 aufweist, die das Ende des Schwenkhe-
bels (1) mit einem Anschlagstiick (29) verbinden,
das auf einem Rundkd&rper (30) verschiebbar gela-
gert ist und bei der Abbremsung auf ein am vorde-
ren Ende des Rundkdrpers (30) angeordnetes, vor-
gespanntes erstes Tellerfederpaket (31) aufsetzt,
wobei der Rundkdrper (30) in einer Halterung (33)
verschiebbar gelagert ist, durch ein zweites Teller-
federpaket (32) gegen die Halterung (33) enigegen
der Abbremsbewegung vorgespannt ist und mit
einem einseitig wirkenden StoAddmpfer (34) ver-
bunden ist, der das Zurlickschwingen des
Schwenkhebels (1) ddmpft.

7. Schlagvorrichtung nach einem der Anspri-
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB auf dem
Zugstrang (2) ein Anschiagstiick (36) befestigt ist,
das etwa zu dem Zeitpunkt, zu dem der Schwenk-
hebel (1) den Schiitzen auf Maximalgeschwindig-
keit beschleunigt hat, auf einen Gegenhalter (37)
aufsetzt.
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