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[Bdi XV Nr. ‘15:

maligen Directors der Schiffswerfte Vulkan in Stettin, Hrn.
Huaag, constituirte sich die Versammlung (unter Bauschinger's
Vorsitze) und schritt unverweilt an die Erledigung der Tages-
ordnung. Die Verhandlungen wurden an beiden Tagen sehr
lebhaft und durch die vielseitigen Erfahrungs- und Meinungs-
dusserungen dusserst anregend gefiihrt und es bereitete ins-
besondere das Entgegenkommen der deutschen Cementindu-
striellen, die bekanntlich in voélliger Verkennung der Ziele
und Zwecke der Conferenz dieser eine Zeitlang feindselig
entgegentraten, allgemein hohe Befriedigung; es gab der
Hoffnung neue Nahrung, dass kiinftighindie Cementindustriellen
als Mitglieder der Conferenz an derem cinschldgigen Arbeiten
werkthédtigen Antheil nehmen werden.

Wir miissen uns versagen an dieser Stelle einen ein-
lasslichen Bericht iiber den Gegenstand der zweitdgigen
Verhandlungen zu erstatten und verweisen beziiglich aller
Details auf die néchstens erscheinenden stenographischen
Berichte und Protocolle. Unerwihnt darf indessen nicht
bleiben, dass die Conferenz die Pummer’schen Einspannvorrich-
tungen filir metallische Rund- und Flach-Zerreissstiicke ab-
lehnend begutachtet hat, die Construction wvon Fallwerken fir
Schlagversuche nédher priécisirte, einheitliche Methoden fiir
die Priifung wvon Kupfer, Bronze und andere Legirungen sowie
die Directive flir Abniitzbarkeits-Versuche von Metallen auf-

Belelubski-St. Petersburg iiber das Barba'sche-Gesetz bezw.
liber die Ergebnisse einer experimentellen Untersuchung der
Einfliisse dhnlicher Querschnittsformen auf den Ausfall der
Zerreissproben bei Metallen. Am zweiten Tage sprach Hr.
Professor Debray-Paris tiber die Ergebnisse seiner umfassen-
den Untersuchungen der Einflisse des Meereswassers auf
die Cohidrenz und die Festigkeitsverhaltnisse hydraulischer
Bindemittel. Er belebte seine Auseinandersetzungen durch
Vorfiihrung einer groéssern Anzahi mitgebrachter Versuchs-
korper, Modell-Apparate und Photographien durch Meer-
wasser bezw. mittelst Losungen von schwefelsaurer Mag-
nesia zerstorter Probekorper. Aus der Discussion, welche
dem eleganien und dusserst interessanten Vortrage Debray’s
folgte, ging hervor, dass die beobachteten Zerstérungen der
hydraul. Bindemittel (insbesondere des Portland-Cements)
durch das Sulfat der Magnesia nicht wohl letzterer, sondern
der Schwefelsdure zuzuschreiben sei, indem &dhnliche Zer-
storungen, wie sie das Magnesia-Sulfat erzeuge. auch mit
andern Sulfaten zu erreichen sind.
Bei der stark vorgertickten Zeit
Tractanden auf die nachste Conferenz,
stattfinden wird, verschoben werden. Vor Schluss der Ver-
sammlung erhob die Conferenz einen Antrag auf Schaffung
eines eigenen Organs, welches in internationaler Form, zu-

mussten verschiedene
welche 1892 in Wien

Bremsvorrichtung fiir Drahtseilbahnen, Patent Bucher & Durrer.

gestellt hat. Die Conferenz hat sodann die Art der Erhcbung
und Protocollirung der Dehnungsverhaltnisse bei Zugversuchen
normirt und beschlossen, die Resultate der unterschiedlichen
Versuche tiber den Einfluss der Form und Grisse der Zerreiss-
stabeaufdie massgebenden Festigkeitsverhiltnisse desschmied-
baren Eisens zu ergédnzen und im Zusammenhange zu ver-
6ffentlichen. Auf Anregung des Herrn Directors Haag wurde
ferner beschlossen, die Priifung der Ursachen der hiufig
constatirten und zur Stunde in den meisten Fillen nicht
aufgeklarten Brucherscheinungen des Flusseisens auf breiter Grund-
lage und unter Zuziehung aller Interessenten durchzufiihren.
Geregelt wurde das Priifungsverfahren der Dachziegel, die
Bestimmung der Volumengewichtsverhdltnisse hydraulischer
Jindemittel, die Methode der Prifung der Abbindungs- und
Zuverlissigkeitsverhiltnisse der Puzzolanen (Trass. ete.). Die
Frage des einheitlichen Sandes flir die Priifung der hydraul.
Jindemittel auf ihre Sandcapacitit und Sandfestigkeit ent-
fachte eine tberaus langathmige und lebhafte Discussion,
aus welcher schliesslich die Unmoglichkeit der Normirung
eines Monopolsandes und die Bestimmung hervorging, es
mdchten die verschiedenen Staaten ihren Normal-Sand der-
art wihlen, dass Festigkeitszahlen erzielt werden, die dem
sog. Berliner-Sande ‘entsprechen, bezw. sollen aus umfassenden
Versuchen Vergleichszahlen zwischen dem Berliner und dem
eigenen Normalsande abgeleitel und verdotfentlicht werden.
Von besonderem Interesse waren zwei mit ungetheiltem Bei-
falle aufgenommene Vortrige. Den ersten hielt

Professor

Masstab: 3 e = 1 .

nichst in zwanglosen Heften die Verhandlungen der Con-
ferenzen, die Arbeiten der unterschiedlichen Subcommissionen
nebst einem technologischen Annex, der die Fortschritte der
Fabrication, Priifung und der damit zusammenhingenden
Verarbeitung von Bau- und Constructionsmaterialen behandeln
soll, einstimmig zum Beschluss und betraute den Vorstand
der Conferenz mit der thunlischst befoérderlichen Ausfiihrung
desselben.

Den nicht miihelosen Arbeiten der Conferenz folgte
am Samstag Abend ein solennes Festessen im zoologischen
Garten. Sonntag und Montag war dem Besuche der kgl.
Versuchsanstalten am Polytechnikum zu Charlottenburg ge-
widmet, die lber eine TFille von belangreicher, theilweise
grossartiger Einrichtungsgegenstinde und beneidenswerthen
Hiilfsmitteln verfiigen. Ueberall herrscht lebhafte Thitigkeit
auf streng wissenschaftlichen Grundlagen. L. Tetmajer.

Patentirte

Bremsvorrichtung fiir Drahtseilbahnen

von Bucher & Durrer.

Letzthin wurden in Kéigiswyl auf einem geradlinigen
meterspurigen Geleise von 40°%0 Steigung verschiedene Proben
mit einer neuen, jlingst patentirten automatischen Bremse
flir Seilbahnen gemacht. Diese Bremse wirkt nicht wie alle
andern auf die Zahnstange, sondern auf eine oder eventuell
beide Schienen und erflllt als automatische Bremse in be-
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friedigender Weise den Zweck, bei Seilbahnen mit nicht | sind beschrinkt durch die Spurweite. und den Radstand der Locomotive.

bedeutenden Steigungen und mit Motorbetrieb, sowie Dbei
solchen flir Materialtransport die Zahnstange tiberflissig zu
machen und Dbei den andern mit Zahnstange als empfehlens-
werthe Supplementsbremse zu dienen.

Wie aus den nebenstehenden Skizzen zu ersehen ist,
werden bei- einem Seilbruch durch Gewichtshebel die auf
der Laufachse befindlichen Frictionskuppelungen eingertickt,
worauf Zahnrdder je eine Schraubenwelle mit linkem und
rechtem Gewinde von doppelter Steigung in Drehung ver-
setzen und die zwei Bremskluppen gegen den Schienenkopf
pressen. Die Pressung derselben nimmt bis zum Grenzzu-
stand des Rollens der Laufrdder zu, worauf diese bis zum
Stillstand des Wagens auf den Schienen schleifen. — Damit
die Kluppen wéhrend der Fahrt und namentlich in Curven
die Schienen anstandslos passiren kénnen, sind die Schrauben-
welle und die Muttern seitlich verschiebbar, gegen Drehung
jedoch gesichert. Das Losen der Kluppen erfolgt dadurch,
dass mittels eines Schraubenschliissels die Schraubenwelle
an demam Ende befindlichen vierkantigen Ansatz gedreht wird.

Diese Bremse bietet gegeniiber allen andern den Vor-
zug, dass die Bremswirkung stets der Wagenbelastung ent-
sprechend ist und um so rascher in Function tritt, je grésser
die Fahrgeschwindigkeit ist.

Der Probewagen war mit zwei automatisch wirkenden
Bremsen ausgertistet, deren Bremskluppennur auf eine Schiene
cinwirkten. Is geschah dies in der Absicht, die neue Bremse
auch fiir zweischienige Seilbahnen mit automatischer Aus-
weichung zu erproben, denn beiderseitige Kluppen wiirden
hier das Passiren derselben sehr erschweren. Die Kette,
an die der Wagen gehdngt war, konnte bei den Proben
pl6tzlich losgekuppelt werden. Die Proben, die sowohl bei
trockenem, als auch bei eingefettetem Zustande des Schienen-
kopfes ausgefiihrt wurden, fielen ohne Ausnahme zur Zu-
friedenheit aus. Das Anhalten des Wagens erfolgte jeweilen
ohne wesentlichen Stoss bei Bremswegen von 40 bis 200 e,
je nachdem die Proben bei trockenem oder eingefettetem
Schienenzustand vorgenommen und je nachdem nur eine
oder beide Bremsen in Thitigkeit gesetzt wurden.

Die Herren Bucher & Durrer richten gegenwdrtig die
Bremse auch zum Reguliren der Fahrgeschwindigkeit ein
in der Absicht, erstere auch dazu verwenden zu kénnen. S.

S S O N

Miscellanea.

Ueber ankerlose Locomotivkessel hat Ingenieur Vockrods im hes-
sischen Bezirksverein des Vereines deutscher Ingenieure einen interes-
santen Vortrag gehalten, iiber welchen in der jiingsten Nummer der
Zeitschrift des genannten Vereins wie folgt referirt wird:

Nach den Vorschriften des deutschen Bahnpolizeireglements muss
jeder Locomotivkessel alle drei Jahre einer #usseren und alle sechs
Jahre einer inneren Revision unterworfen werden. Mit der Revision des
Kessels wird regelmissig eine Revision und Reparatur simmtlicher iibrigen
Theile der Locomotive verbunden. Die Ausfithrung dieser Revisionen
in den Werkstatten erfordert, wenn keine erheblichen Kesselreparaturen
auszufithren sind, in der Regel zwei bis drei Monat Zeit. Die Reparatur
des Gangwerkes der Locomotiven wird hiufiger erforderlich als die
Kesselrevisionen. Hat eine Locomotive 30000 bis 40000 Az zuriick-
gelegt, so sind die Radreifen ausgelaufen, die Lager zu weit geworden,
‘Schieber und Schieberflichen uneben, die Steuerungsbolzen abgenutzt,
Stopfbuchsen zu weit u. s. w., so dass ecine allgemeine Reparatur er-
forderlich ist, welche wolil vier bis acht Wochen Zeit erfordert, Es
befindet sich demnach fortwihrend eine gréssere Anzahl von Locomotiven
in den Werkstitten, Der Reparaturstand der Locomotiven betrdgt durch-
schnittlich bei Giiterzuglocomotiven 15°/, und bei Personenzuglocomotiven
etwa 20%o; bei viclen Bahnverwaltungen ist er noch hoher. Eine Eisen-
bahn, welche demnach 8oo Locomotiven im Betriebe gebraucht, muss
. 1000 Locomotiven beschaffen, um die daran vorkommenden Reparaturen
aasfithren zu konnen, Die zeitraubendsten und auch theuersten Repara-
turen sind diejenigen der Kessel und Feuerkisten; durch diese werden
die Locomotiven hiufig sechs bis neun Monate dem Betriebe entzogen,
Eine Verminderung der Reparaturzeit und eine Ersparniss an Locomotiven

die dadurch erreicht wird, ist anzustreben, Die Abmessungen des Kessels

Der Kessel ist etwa 6 72z lang und 1,3 72 breit, beansprucht also eine
Grundfliche von etwa 8 72°
muss der Kessel Dampf fir eine Leistung bis 850 ind. HP liefern; das

Bei der Beanspruchung der Locomotiven

macht auf 1 72® Grundfliche 100 ind. HP und fiir 1 72* der gesammten
feuerberiihrten Heizfliche bei Schnellzugsgeschwindigkeit im Durchschnitt
5,5 bis 6 eff. HP.
auch stark abgenutzt wird, ist erklarlich.

Dass bei solcher starken Beanspruchung der Kessel
Diese Abnutzung witd noch
beschlennigt durch Verwendung von stark kesselsteinhaltigem Speise-
wasser. Bekanntlich besteht ein Locomotivkessel aus der Feuerkiste,
Die Feuerkiste und der Feuer-

Damit

dern Langkessel und der Rauchkammer.
kistenmantel haben eine rechteckige Form mit ebenen Wiinden.
die ebenen :Winde dem Dampfdrucke widerstehen, ist cine grosse An-
zahl von Verankerungen erforderlich.  Die Zwischenrdume zwischen den
verankerten Winden sind eng und klein und die Ankerstehbolzen kurz
Durch die
kupfernen innernen Feuerkistenwinde gegen die #usseren Feuerkisten-

und wenig biegsam, wesentlich stirkere Erwirmung der
winde findet ‘eine Verschiebung, der ebenen Wande gegen einander statt,
ebenso beim Wiedererkalten der Locomotive. Durch diese Verschiebungen
werden die Stehbolzen hin- und herbewegt und brechen schliesslich.
Ebenso findet eine immer wiederkehrende Bewegung in den Ecken der
umgebordelten Winde statt, und es entstehen auch hier nach und nach
Um das Abbrechen der Stehbolzen
kennen, werden sie in der Langsrichtung angebohrt, sodass beim Ab-

Risse und Briiche. leichter zu er-

brechen eines solchen Wasser nach aussen tritt. Die Einbriiche an den
Feuerkistenecken werden erst dann sichtbar, wenn der Bruch durch die
volle Materialstirke geht, so dass auch hier Wasser austritt.

Zur Verankerung der Feuerkistenwinde einer Locomotive sind
500 bis 8oo Stehbolzen und Anker erforderlich. Bei Ernecuerung einer
Wand oder beim Aufsetzen eines Flickens auf eine solche Wand miissen
die betreffenden Stehbolzen ausgebohrt und nach Befestigung des Flickens
durch neue ersetzt werden. Andere Mingel der Stehbolzenverankerung
bestehen noch darin, dass sie die engen Zwischenriiume stark versperren
und die Ablagerung von Kesselstein sehr begiinstigen. Durch Absetzen
des Kesselsteines an den feuerberiihrten Wanden wird nicht nur die
Wirmeabgabe an das Wasser beeintrichtigt sondern die kupfernen Wande
Je nach der
Giite des zur Verwendung kommenden Speisewassers muss die Erneverung

werden -auch schneller verbrannt, beulen sich und reissen.

einzelner Theile der kupfernen Feuerkiste bereits nach vier bis fiinf-
jihriger Betriebsdauer und die Erneuerung der ganzen Feuerkiste nach
zehn bis zwolfjabriger Betriebsdauer erfolgen. Von einer italienischen
Bahn wird mitgetheilt, dass Giiterzuglocomotiven infolge schlechten
Speisewassers im gilinstigsten Fall alle drei Jahr und im ungiinstigsten

Fall alljahrlich mit neuer Feuerkiste, Rohren und Ankern versehen werden

miissen. Dessgleichen miissen auch die ganzen Kessel ofters erneuert
werden. Neben den grossen Reparaturkosten und den Kosten fiir gross-

seren Brennmaterialverbrauch kommt hier noch der Capitalverlust infolge
kurzer Betriebszeit und hohen Reparaturstandes der Locomotiven in Be-
tracht. Das Streben nach Beseitigung der vielen Stérungen, Arbeiten
Seit
langerer Zeit sind von verschiedenen Constructeuren Feuerkisten mit

und Kosten hat bisher einen wesentlichen Erfolg nicht gehabt.

gewellten und kreisférmig gebogenen Winden ausgefithrt, um einen
Theil der Anker zu vermeiden, ohne dass diese Constructionen sich weiter
«ingebiirgert hatten.

Vor sieben Jahren machte der Americaner Strong einen energischen
Versuch, mit den althergebrachten Formen zu brechen, indem er eine
doppelte Wellrohrfeuerkiste machte, welche sich zu einer Verbrennungs-
kammer vereinigt. Dieser Doppelkessel kommt sehr hoch zu liegen
und ldsst sich nur bei den langen americanischen Locomotiven gebrauchen;
fiir unsere Locomotiven ist er nicht verwendbar. Strong’s Kessel wird
bis 10 22 lang, die zugehdrige Locomotive erhilt drei gekuppelte Achsen
und Truckgestell. Nach Versuchen besitzen *diese Kessel eine ausser-
ordentlich hohe Verdampfungsfihigkeit, was zum Theil von den Well-
rohren, zum Theil von der Verbrennungskammer herrithrt. Die Wellrohre
besitzen erfahrungsgemiss die vorzigliche Eigenschaft, dass sie durch
ihre Formveriinderung beim Temperaturwechsel vom warmen zum kalten
Zustande den Kesselstein in diinnen Schalen abblittern, so dass die Rohre
stets fast ganz rein sind und die Wiarme vortrefflich leiten. Diese Well-
rohre, deren Fabrication der Englinder Fox vor etwa zwdlf Jahren er-
fand, und welche gegenwiirtig in vorziiglicher Giite von Schulz-Knaudt
in Essen angefertigt werden, sind seit etwa zehn Jahren in Deutschland
fir stationidre und Schiffskessel zu Flammrohren verwendet worden.

Vor etwa acht Jahren hat Lentz-Diisseldorf solche Flammrohre
fir Doppelkessel verwendet, welche zum Betriebe von feuerlosen Loco-
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