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Il. Vergleichung der-Ausgaben.

Herr Rottensteiner rechnet fiir den Betrieb per Kilometer
Fr. 7250, Herr Dietler aber Fr. 7300. Fiir den Reservefond
berechnet Herr Rottensteiner Fr. 32,520, Herr Dietler 32,480,
also hier kein Unterschied.

Zudem berechnet Herr Rottensteiner fiir » verschiedenes,
worunter insbesonders die Benutzung des Bahnhofes in Lenz-
burg per Kilometer Fr. 1000, also die angefiihrten Fr. 40,600.

Wir miissen nochmals constatiren, dass es sich hier nur um
eine Linie Lenzburg-Emmenbriicke handelt. Hiebei setzt Herr
Dietler nichts ,Verschiedenes“ aus, berechnet dafiiv aber fiir
Benutzung des Bahnhofes von Luzern und Lenzburg Fr. 70,000.

Berechnen wir nun von diesen obigen 70,000 Fr. die Hilfte

- als Benutzung fiir Station Lenzburg, so stellen sich die Aus-

gaben in beiden Gutachten fiir die Strecke Luzern-Lenzburg
wie folgt:

nach Dietler. nach Rottensteiner.

1. Betrieb: Fr. 296,380 Fr. 294,350
2. Bahnhof Lenzburg, Be-

nutzung » 35,000 » 40,000

3. Reservefond: » 32,480 a1 32;520

Fr. 363,860 Fr. 366,870

oder per Kilometer 5 8,961 ,, 9,036

also gleich.

Wenn wir nun schliesslich noch zur Erginzung der Be-
rechnung des Hrn. Rottensteiner das Stiick Emmenbriicke-Tuzern
in Betracht ziehen, so stellt sich die Rechnung folgendermaassen :

Rottensteiner, Dietler.
I. Binnahmen: 45 Kilom. & Fr. 17,180  773,500. 715,500
II. Ausgaben:
1. Oben angefiihrte
* 2. Betrieb der 4,4 Kilom.
AT AB00DAE S s 121,120
3. Benutzung des Trace
Emmenbriicke-Luzern
und BahnhofLuzern... , 40,000 428,000 419,980

Bleibt Guthaben: Fr. 345,500 295,520.
(Ohne Verzinsung der Obligationen.)

Somit bleiben auch in diesem Falle die Ausgaben sich
wieder beinahe gleich, die Einnahmen aber haben wieder ihr
fritheres Verhiltniss, indem Herr Rottensteiner Fr. 1300 per
Kilometer mehr berechnet.

‘Wenn wir zum Schlusse noch annehmen, dass die Einnahmen
sich so in der Mitte zwischen beiden Angaben von Dietler und
Rottensteiner halten mé&chten, so wiirden sie brutto abwerfen:
per Kilometer Fr. 16,540,

Fr. 366,880

oder im Gesammten : Fr. 744,300 und die Ausgaben in
mittlerm Anschlag » 424,000

also ein Gewinn von Fr. 320,300. Hievon ab

fiir Obligationen » 150,000.

Fr. 170,300,
was bei einem Capital von Fr. 3,100,000 bis 3,600,000 einer
Dividende gleichkommt von 5 0/,

Wir wiederholen gestiitzt auf obige Anbringen den Schluss-
satz des Hrn. Rottensteiner :

pNachdem die finanziellen Verhiltnisse der S. T. B. in jeder
Richtung erwogen worden sind, so ersieht man, dass das Unter-
nehmen jedenfalls auf einer soliden Basis erbaut ist und den
Actiondren eine sichere und erhebliche Rendite in Aussicht
stellt.“

Diese Worte in Verbindung mit dem angefithrten Schluss-
worte des Hrn. Dietler in der angefiihrten Rechnung enthalten
Jjede weitere Begriindung in dieser Hinsicht.

Hiemit glauben wir gezeigt zu haben, dass das Unternehmen
derart ist, dass es das Zutrauen der Privaten wie der Bahn-
gesellschaften und Geldinstitute in hohem Maasse verdient.

Dr. M.
N ES
Lange und Maximalsteigung der schweizerischen Linien.
Linge  Grosste Steigung

in Kilometern. per mille.
Vereinigte Schweizerbahnen. '
Chur-Sargans - ... ‘..o 250 10
Sargans-Rorschach ... ... 649 8
Rorschach-St. Gallen... ... 153 20
St, Gallen-Wyl ... ... ... 303 10
Wyl-Ebnat!=,.0 .l "o 00 1268 10
Wyl-Winterthur ... ... .. 271 10
Sargans-Weesen... ... ... 3l 9.5

Linge  Grosste Steigung

in Kilometern. per mille.
Weesen-Glarus ... ... .. 1l 6
Weesen-Wallisellen ... ... 619 12
Wallisellen-Ziirich ... ... 8.4 12
Nordosthahn.
Rorschach-Romanshorn ... 15.1 5
Romanshorn-Konstanz ... 192 5
Romanshorn-Winterthur ... 56.3 12
Winterthur-Schaffhausen ... 29.9 10
‘Winterthur-Ziirich ... ... 26.2 12
Ziirich-Biilach ... ... ... 197 12
Oberglatt-Dielsdorf . ... 43 5
Zigrich-Zug . ... ... [...:.38.9 12
Z0g-LuZ6TN . ooy Xuips - ool S T 122
Zarich=Turgi v go-s ien s 50 280 10
Turgi-Waldshut ... ... ... 170 12
Turgi-Aarau s = i 9y 12
Centralbahn.
Basel-Sissach ... ... ... 210 10
Sissach-Léufelfingen ... ... 93 20.8
Liufelfingen-Olten ... ... 85 26
‘Wohlen-Aarau ... ... .. 191 10
Aarau-Olten Ol e LSS 10
Olten-Rothenburg ... ... 453 10
Rothenburg-Emmenbriicke 5.6 16
Emmenbriicke-Luzern A e 12
Olten-Herzogenbuchsee ... 27.4 10
Herzogenbuchsee-Biel ... 38 10
Herzogenbuchsee-Bern ... 40.0 10
Bern-Scherzlingen ... ... 319 10
Jurabahnen.
Chaux-de-Fonds-Sonceboz 31.4 27
Sonceboz-Tavannes ... ... 6.9 25
Sonceboz-Biel ... ... ... 145 25
Neuenstadt-Biel ... ... ... 144 45
Biel-Bern ... ... ... ... 333 11
Bern-Langnau ... ... ... 375 12
Delle-Pruntrut ... ... ... 121
Suisse Occidentale.
Bern-Romont ... ... ... 573 12
Romont-Bulle ... ... ... 181 25
Romont-Palézieux ... ... 205 12
Palézieux-Lausanne ... ... 197 18
Lausanne-St. Maurice Saaaty e s 10
Neuveville-Neuchatel PSRN " L 10
Neuchatel-Verriéres suisses  39.4 21
Neuchétel-Cossonay ... ... 59. 10
Cossonay-Vallorbe ... ... 31.4 22
Cossonay-Lausanne ... ... 145 10
Lausanne-Genf ... ... .: 602 10
Jura Industriel.
Locle-Chaux-de-Fonds ... 7.1 25
Chaux-de-Fonds-Neuchatel 29.4 27
Ligne d’ltalie.
Bouveret-St. Maurice... ... 22 10
St. Maurice-Sierre ... ... 5H6.4 12
Rigibahn.
Vitznau-Staffelhohe ... ... 5.1 250
Kaltbad-Scheidegg ... "... 63 50
Staffelhohe-Kulm g o Lt
Kulm-Arth =B S il o b
Bodelibahn. -
Dirligen-Interlaken ... .. 5.8 3
Interlaken-Bonigen ... ... 3. 3

(Nach der Karte der schwetz. Hisenbahnen.)

Statistik des Betriebsmaterials der Schweizerischen Eisen-
bahnen pro Ende Juni 1873. Vom technischen Inspec-
torat fiir die Schweizerischen Eisenbahnen. I. Mit
grosser Energie hat sich der derzeitige Chef des eidgendssischen
Bisenbahndepartements an die von ihm {ibernommene Aufgabe
der Organisirung dieser neuen Abtheilung gemacht, und seine
Beamten sind ihm treu zur Seite gestanden in Bewiltigung der

.| grossen Arbeit, welche die Einrichtung der Bureaux und Axrchive,

die Sammlung, Vervollstindigung und Ordnung des gewaltigen
Materials, wie es nach fiinfundzwanzigjihrigem Bestehen schwei-
zerischer isenbahnen sich ansammeln musste, verursachte — eine
Arbeit, die um so hher anzuschlagen ist, als das neue Eisen-

.bahngesetz eine nicht geringe Menge laufender Geschiifte fiir

das betreffende Departement mit sich gebracht hatte, und es
langer und vieler Unterhandlungen bedurfte, bis alle Eisenbahn-




gese Ischaften sich herbeiliessen, die ndthigen Materialien zu
liefern. Es ist wol am Platze, dieser Anerkennung einmal 6ffent-
lich Ausdruck zu geben.

Die vergangene Woche hat uns eine neue Frucht dieser Ar-
beiten gebracht, nimlich die in der Ueberschrift erwihnte sta-
tistische Zusammenstellung. Dieselbe enthilt:

1. Tabellarische Zusammenstellung der Hauptverhiltnisse der
Locomotiven und Tender.

2. Tabellarische Zusammenstellung der
leistungen der Locomotiven.

3. Graphische Darstellung der gezogenen Lasten mit Locomo-
tiven von 15—40 Tonnen Adh#sionsgewicht auf Steigungen
von 0--50°9/00 und bei variablen Adhisionscoefficienten von
1 1

4 10

4. Tabellarische Zusammenstellung
Personenwagen.

5. Tabellarische Zusammenstellung
Gepackwagen.

6. Tabellarische Zusammenstellung
gedeckten Giiterwagen.

7. Tabellarische Zusammenstellung
offenen Giiterwagen.

8. Tabellarische Zusammenstellung der Hauptverhiiltnisse der
Plattformwagen.
Beziiglich der weitern Details auf das Original verweisend,

beschrinken wir uns hier auf folgende Ausziige:
I. Locomotiven. Anzahl

Nordostbahn 109 davon 14 Schnellzug-, 8 Giiterzug- u.

10 Personenzugmasch. im Bau.

tarifirten Maximal-

der Hauptverhiltnisse der
der Hauptverhiltnisse der
der Hauptverhiltnisse der

der Hauptverhéltnisse der

Westschweiz. Bahnen =~ 93 | 5 Gem.-Zug- und 5 Giiterzug-
maschinen im Bau.

Centralbahn 80 , 4 Giiterzug- u. 1 Schnellzug-
maseh. im Bauj; 30 Maschin.
nachbestellt.

Verein. Schweizerbahnen 43

Bernische Staatsbahn 12

Jura Industriel 8 , 2 im Bau.

Ligne d’Italie 6

Ligne de Jougne 3

Bodelibahn 3 , 1 im Bau.

Rigibahn 10

Ostermundigen 1

Total 368 Maschinen.
Gactung. Die N.-O.-B. schaffte sich von 1855—1862 fast

ausschliesslich 8-rédrige Locomotiven an mit 4 Treibridern,
wihrend von da ab, mit Ausnahme einer Parthie 6-rddriger

. Giiterzuglocomotiven nur 4-riidrige Maschinen angeschafft wurden.

Die Preise stellen sich von 38,100 Fr., welche sie fiir die neuen
Personenzugslocomotiven von Kessler in Esslingen bezahlt, bis

- durchschnittlich 60,000 Fr., und Maximum 72,000 Fr. im Jahre

1871 fiir eine Schnellzuglocomotive von Hscher Wyss & Co. Von
den 109 Maschinen der N.-O.-B. werden 35 als Schnellzug-,
36 als Personmenzug-, 33 als Giiterzug- und 5 als Bahnhof-
maschinen eingeordnet.

Die 8. O. hat 12 achtridrige Tendermaschinen mit Vorder-
gestell, das andere sind alles 6-ridrige, zwei- oder dreifach ge-
kuppelte Maschinen. Der Minimalpreis betrug 52,900 Fr. (1868
bis 1870), der Maximalpreis 85,000 Fr. (1858 —1865) an Cail
& Cie, Paris. Von den 93 Maschinen werden 26 als Personen-
zug-, 27 als Gem.-Zug- und 40 als Giiterzugmaschinen aufgefiihrt.

Die 8. C.-B. besitzt fast ausschliesslich Tendermaschinen
von 8—10 Rédern aus frithern Zeiten, von 6 Riidern aus neuerer
Zeit, zwei- oder dreifach gekuppelt. Sie benennt 32 als Schnell-
zug-, 26 als Personenzug- und 32 als Giiterzugmaschinen, und
bezahlte 60,000 Fr. per Maschine, wihrend sie die in ihren
Werkstitten in den Jahren 1858-—1859 gebauten Maschinen zu
73,500 Fr., diejenigen aus den Jahren 1865—1869 zu 50,000 Fr.

. berechnet.

Die V. S.-B. hat alles 10 -r#drige Tendermaschinen, System
Engerth, bis auf 3 Stiick Tendermaschinen System Krauss aus
dem Jahre 1870. Sie nennt 23 Stiick Gem.-Zug-Maschinen und
20 Stiick Personenzug-Maschinen Der Preis der iriitheren Ma-
schinen betrug 72,000—75,000 Fr., derjenige der drei neueren
40,000 F'r.

Die B. S.-B. hat 8-ridrige Tendermaschinen mit Vorder-
gestell aus dem Jahre 1864 zum Preise von 46,000 I'r.;

die J. I. 10-riidrige Tendermaschinen, System Engerth,
zweifach gekuppelte aus dem Jahre 1857 zu 62,537 Fr., dreifach
gekuppelte aus den Jahren 1859/60 zu 80,000 Fr.;

die Ligne d’'Italie zweifach gekuppelte 6 Riider zu 60,000 Fr. ;

73 .=

die Ligne de Jougne dreifach gekuppelte 6 Rider zu 57,860 Fr. ;

die Bodelibahn zweifach gekuppelte 4 Riider, System Krauss,
zu 24,000 Fr.

Alle diese Maschinen werden mit dem Namen Gemischte
Zug-Maschinen bezeichnet.

Die Rigibahn hat bekanntermaassen Zahnradlocomotiven zu
29,500 —39,000 Fr.; desselben Systems ist die Material-Transport-
Locomotive der Ostermundinger-Steinbruchbahn zu 25,000 Fr.

Beziiglich der Fabriken, welche diese Locomotiven geliefert
haben, ergibt die Tabelle Folgendes:

¥Cail '& [Ciel, " Paris “ 5o o g e S. O. 1852
Centralbahn, Werkstitten ... ... 27 8. C: B. 1858-—1869
5 J. 1. 1859 —1860
6 Rigi 1872—1873
1 Ostermundigen 1870
39
*Escher, Wyss & Co., Ziirich ... 3 N. O.B. 1857—1861
_i V. 8. B. 1858—1859
11
Carlsruhe, Maschinenfabrik ... 2°N. 0. B. 1857
15 8. 0. 1856 —1858
17
Kessler, Carlsruhe ... ... ... ... 1 N.0.B. 1847
*Kessler, Esslingen ... ... ... ... 18 N, O. B. 1869—1873
12° 8. O. 1862
53 8. C. B. 1854—1873
32 V. S. B. 1855—1859
12 B. 8. B. 1864
Bapd L 1857
130
Kochlin, Milhausen ... ... ... ... 50 8. 0. 1868 — 1873
3 Ligne de Jougne 1870
53
*Krauss & Co., Miinchen ... ... 34 VyS: B 1870
3 Briinig 1872
6
Maffei, Miinchen ... ... ... ... ... 30 N. O. B. 1855— 1864
N. O. B.-Werkstiitte... ... ... ... 4 N. O.B. 1865
Qullins bei Lyon... ... ... .. ... 6 Ligne d'Italie 1858
Winterthur, Locomotivfabrik ... 4 Rigi 1873
Schwarzkopff, Berlin ... ... ...
#Krauss, Miinchen ... ... ... l 25 N. 0. B. 1870—1873
*Kessler, Esslingen ... ... ... )
*Kessler, Esslingen ... ... ... ... S
*Escher,y Wyss S\ Co., Ziirich E 6 N.0.B 1862=1863
*Kessler, Esslingen ... ... ... ... 2 N.O.B 1868—1873

Haswell, Wien :

#Cail & Co., Paris e e )
Werkstitten P. L. M. ... ... ...} 11 8. 0.
Schneider & Co., Creusot J

Der Treibraddurchmesser der unter dem Namen
Schnellzuglocomotiven aufgefiihrten Maschinen betriigt bei der
N.-O.-B., altere Maschinen bis 1,888, neuere 1,580, S. C.-B.
1,524 bei Personenzugmaschinen 1,676 (iltere) bis 1,390 (neue)
bei N.-0.-B., 1,670 bei 8.-0., 1,374 bei 8. C.-B., 1,590 bei V. 8.-B.,
Giiterzugmaschinen 1,219—1,388 bei N.-O.-B., 1,310 bei S.-0.,
1,1556—1,264 bei S. C.-B; die unter dem Namen Gemischte
Zug - Maschinen aufgefiihrten variiren im Treibraddurchmesser
von 0,800 (Briinig), 1,155 J. L bis 1,510 (S. 0.)

Was das Gewicht der Maschinen betrifft, so ist bemerkens-
werth, dass die N.-O.-B. in den Schnellzuglocomotiven von an-
finglich 31 Tonnen bei 7900 Kilogr. Belastung pro Treibrad-
achse in den neuern Anschaffungen auf 24 Tonnen mit 12,250
Kilogr. Belastung pro Achse heruntergegangen ist; fiir Personen-
Zug-Maschinen von 27,4 Tonnen mit 7100 Kilogr. Belastung per
Treibradachse, auf 23 Tonnen mit 11,750 Kilogr. Belastung, bei
Giiterzugmaschinen dagegen die Gewichte von 29,6 Tonnen mit
8700—13,000 Kilogr. Belastung pro Treibradachse auf 31 Tonnen
mit 10,250 Kilogr. Belastung gesteigert hat,

Die 8. O. dagegen hat die Personenzug-Maschinengewichte
von anfinglich 24,8 Tonnen bei 9000 Kilogr. Treibradachsen-
belastung auf 31%s Tonnen bei 10,440 Klgr. gesteigert, ihre Ge-
mischte Zug-Maschinen wiegen bis 41 Tonnen bei 13,500 Kilgr.
Treibradachsenbelastung.

Die S. C.-B. hat als leichteste Maschinen neue Giiterzug-
locomotiven von 34 Tonnen und 11,000 Kilogr. Treibradachsen-
belastung, ihre Schnellzugmaschinen haben 381/2—47 Tonnen Ge-
wicht bei 13,500 Kilogr. Treibradachsenbelastung, withrend die
alten Giiterzugmaschinen gar 50 Tonnen bei 11,000 Klgr. Treib-
radachsenbelastung wogen.

Die V. S.-B. ist von 44—47 Tonnen Gewicht ihrer fritheren
Maschinen bei 12,500 Kilogr. Treibradachsenbelastung auf 25,6
Tonnen, bei 8530 Kigr. Treibradachsenbelastung zuriickgegangen.
Die Locomotiven der B. S.-B. wiegen 42 Tonnen (13,500 Klgr.

1858 —1865
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Tr.-Bel.), der J. 1. 45—50 Tonnen (13,000—11.000 Tr.-Bel.), der
Ligne d’Italie 243/4+ Tonnen (9000 Kilogr. Tr.-Bel.), der Ligne de
Jougne 33,7 Tonnen (11,240 Tr.-Bel.), der Briinighahn 14 Tonnen
(7000 Tr.-Bel.), die Zahnradlocomotiven der Rigibahn wiegen
121/2 Tonnen, wovon 6250 K. auf die Treibradachse, 6250 auf die
Laufradachsen fallen. :

Man vergleiche hiemit die oben angegebenen Maximal-
steigungen der verschiedenen Strecken.

Es kommt eine Locomotive auf 4,3 Kilom. bei der
N.-O.-B., auf 4,2 bei der S.-O., auf 4 bei der 8. C.-B., auf 7 bei
den V.S.-B., auf 7,17 bei der B. S.-B., auf 6,3 beim J. L., auf
13.3 bei der Ligne d’Italie, auf 10,3 bei der Ligne de Jougne,
auf 2,25 bei der Bodelibahn, auf 0,7 bei der Rigibahn, auf 1,2
bei Ostermundingen.

Die von einer Locomotive — im Jahre 1872 — zuriick-
gelegten Kilometer variirten bei der N.-O.-B. von 25,000 (Per-
sonenzugmaschine) bis 35,000 (Schnellzugmaschine), bei der S. O.
von 22,568 bis 33,782, bei der S. C. B von 30,781 bis 37,315,
bei der V. S.-B. von 31,026 bis 69,612 (Personenzugmaschine);
bei den iibrigen zwischen 22,000—30,000. :

Die mittlere Geschwindigkeit der Bahnziige pro Zeit-
stunde betragt fiir Schnellziige 50 — 55 Kilom. bei der N.-O.-B.
und S. 0., 40 —45 bei der S. C.-B., 30—35 auf der Strecke
Basel-Olten (bis 26 0/o0 Steigung); fiir Personenziige 40—45 auf
der N.-O.-B., 30 —4b auf der 8. O., 30 —49 auf der S. C.-B.
(Basel - Olten 25—30), 40 bei den iibrigen Bahnen, 5 bei der
Rigibahn; fiir gemischte Ziige 25—30; fiir Giiterziige 30 —32 auf
der N.-O.-B., 15—25 auf der 8. 0., 20— 30 auf der S. C.-B.,
20—25 auf den V. S.-B., 20 auf der B. 8.-B, 16— 20 auf der
gAhI., 20—25 auf der Ligne de Jougne und 15 auf der Bideli-

ahn,

Das Verhédltniss der Zugkraft zum Adhédsions-

: Sy g0 ¥
gewicht ist T fiir Personen- und Schnellzugmaschinen,

ke -l

e

5 fir Giiterzugmaschinen der N.-0.-B., —_i—-_l bei der
58 T,z
1
870, ——
6

) bei den Schnellzug-, 7—10 bei den Personenzug- und

1
6 8,4 )
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bei den Giiterzugmaschinen der 8. C.-B., .
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V.S.-B

bei den iibrigen.

-+ Die Pulverramme. (Nach einem Berichte von Prindle.)
Das Schiesspulver hat sich ein neues wichtiges Feld der An-
wendung auf dem friedlichen Gebiete der Technik erobert. Der
Amerikaner Thomas Shaw von Philadelphia erfand vor einigen
Jahren die Pulverramme (gunpowder Pile-Driver), die bestimmt
zu sein scheint, die bisherigen Rammeinrichtungen bald génz-
lich zu verdréngen, indem sie dieselben in Bezug auf Einfach-
heit der Bedienung, sowie auf geringere Unterhaltungs- und
Betriebskosten, ganz besonders aber in Bezug auf Leistungs-
fahigkeit weitaus iibertrifft.

Nachdem die Pulverramme seit den ersten Versuchen, Pfihle
mittelst eines Geschiitzes in den Boden einzutreiben, verschiedene
Constructionsstadien durchgemacht, hat dieselbe heute nach erst
ca. vierjahrigem Bestehen folgende nach allen Richtungen zweck-
missig entsprechende Construction :

Das obeliskartige Geriist ist zum Theil aus Eisen, zum
Theil aus Holz gebaut, um mit grésstmoglicher Soliditit die
grosste erzielbare Leichtigkeit zu verbinden. Die eigentliche
Ramme oder das Schlagwerk besteht ausser dem Rammbir noch
aus einem starken Geschiitzrohr, das mit einer entsprechenden
kiirzern Vertiefung am Hintertheil den Kopf des einzutreiben-
den Pfahles umgreift, wihrend die Miindung des Geschiitzrohres
nach oben gerichtet ist. Der Korper des Bér ist nach unten in
einen genau in das Geschiitzrohr hineinpassenden Kolben ver-
lingert, welcher indessen nicht bis an den Grund des Geschiitz-
rohres hinabreicht, sondern Raum fiir eine Pulverpatrone darin
liasst. Der Bir und das Geschiitzrohr haben eine gemeinsame
Fiithrungsbahn, welche aus zwei, die ganze Hihe des Geriistes
erreichenden, genau ausgerichteten und mittelst eiserner Quer-
verbindungen in unveréinderlicher Entfernung von einander er-
haltenen Facon-Eisen besteht und mit dem iibrigen aus Holz
bestehenden Theile des sonst gewdhnlichen Rammgeriistes ver-
bolzet ist. An der Fiihrungsbahn ist eine Brems- oder Fang-
vorrichtung angebracht, um den Bér in einer beliebigen Héhe
festhalten und beliebig wieder loslassen zu konnen. Bs ist
namlich an jedem der beiden Fagon-Eisen der Fiihrungsbahn
ein Eisen angebracht, welches mittelst der ganzen Linge nach

gleichmissig vertheilter Charnierstiicke an jenem beweglich be-
festigt ist und durch einen am untersten Ende angebrachten

‘Hebel gegen die Fiihrungscoulisse des Rammbér fest ange-

driickt werden kann und diesen durch die hierdurch erzielte
Reibung in jedem Punkte festzuhalten vermag. An dem obersten
Ende des Geriistes ist eine Plattform angebracht, welche einer-
seits zur Schlussverbindung der beiden Fithrungen dient und
an welcher anderseits ein Kolben befestigt ist, der in eine ent-
sprechende Bohrung des Rammb#r passt und dazu dient, bei
sehr hohen Pfihlen das Herausschnellen des Béren aus der
Fiihrung zu verhindern, indem die in der Bohrung des Biren
durch diesen Kolben zusammengepresste Luft als Luftkissen wirkt.

Zuv Bedienung der eigentlichen Ramme gehoren 2 Mann,
von welchen einer die Patronen in das Geschiitzrohr einzulegen
und der andere die Fangbremse zu bedienen hat.

Das Spiel der Ramme ist ein einfaches. Ist eine Patrone
in das Geschiitzrohr eingesetzt, so wird der Bir losgelassen und
fillt auf das Geschiitzrohr nieder. Durch das Eindringen seines
Kolbens in das Rohr wird in diesem die Luft so stark compri-
mirt und erhitzt, dass sich das Pulver der Patronen entziindet
und explodirt. Der Bér wird in die Hohe geschleudert, daselbst
aufgefangen und festgehalten, bis eine neue Patrone in das
Geschiitz eingelegt worden ist und das gleiche Spiel von vor-
hin sich wiederholt. Die Wirkung ist fiir jede verbrauchte Pa-
trone eine doppelte, indem sowohl beim Emporschnellen, als
beim Niederfalien des Rammklotzes der Pfahl eingetrieben wird.

Es diirfte von Interesse sein, die verschiedenen Phasen zu
verfolgen, welche die Pulverramme in so kurzer Zeit seit ihrer
Erfindung bis zu ihrer heutigen vollkommenen Construetion
durchlaufen hat.

Die erste Pulverramme, welche zu practischer Ausfithrung
gelangte, bestand aus einem hdlzernen Geriiste, das mit dem
der ordindren Ramme identisch war, nur waren an der Innen-
seite der Fithrungsbiume Gleit- oder Fithrungsbacken aus Guss-
eisen angebracht. Der Rammklotz wurde auf dem hdchsten
Punkte seiner Steigung festgebalten mittelst eines Sperrkolbens,
welcher in die Zihne einer Zahnstange eingriff, die an dem
einen Fithrungsbaume befestigt war. Die Auslosung oder das
Loslassen des Bar wurde mit einer Schnur bewerkstelligt. Dieser
Theil des Apparates wurde bald ersetzt durch eine continuirliche
Frictionsbremse, bestehend aus einem Winkeleisen, das an dem
einen Fithrungsbaume mittelst Parallelfiihrungscharnieren be-
festigt, durch einen Hebel bewegt, den Rammbir gegen den
gegeniiberliegenden Iithrungsbaum anpresste.

Obgleich diese Maschinerie in Bezug auf Leichtigkeit voll-
kommen entsprach, so hatte sie doch nicht die nothige Stiirke
und Dauerhaftigkeit, indem die Bremsvorrichtung die Fithrungs-
biume verschob und den Rammbir bald aus seiner genauen
Richtung gegen das Geschiitz® herausbrachte und bei jedem
Schlage zerstérend an dem Geriiste wirkte.

Die nichste Ramme wurde ganz aus Gusseisen construirt.
Die Fiihrungen waren aus ca. fiinf Fuss langen Stiicken, beide
Seiten mit ihren Querverbindungen ein Stiick bildend, zusammen-
gesetzt und die einzelnen Stiicke an den Enden durch Schrauben
verbunden. Die Bremsvorrichtung war angebracht wie vorhin.
Diese Construetion bewihrte sich zuniichst als ein entschiedener
Fortschritt, jedoch war die ganze Maschinerie darch den grossen
Aufwand von Gusseisen viel zu schwer. Auch stellte sich sehr
bald ein Mangel an Dauerhaftigkeit heraus, indem die vielen
Stosse und Erschiitterungen, denen das Ganze ausgesetzt war,
namentlich im Winter viele Briiche herbeifithrten, so dass von
der ausschliesslichen Verwendung von Gusseisen wieder abge-
gangen werden musste.

Nunmehr ging man zu der Verbindung von Eisen und Holz
wieder zuriick. Gusseiserne Gleitbacken von V Form wurden an
den Innenseiten der holzernen Fithrungsbiume angebracht, wie
frither, nur die Querverbindungen bestanden aus Gusseisen.
Die Frictionsbremse. aus Winkeleisen, war an den Querverbin-
dungen in deren Mitte befestiget. Bei dieser Anordnung der
Bremse stellte sich jedoch bald die einseitige Pressung des
Rammklotzes gegen die Gleitbacken als sehr nachtheilig heraus,
denn die Fithrungsbiume wurden auseinandergedriickt und der
Biir kam aus seiner richtigen Lage. Dieser Umstand ndthigte
dazu, vor den V férmigen Gleitbacken noch ein Flacheisen senk-
recht zur Richtung des Druckes anzubringen, damit der Ramm-
klotz hiergegen, anstatt gegen die Fithrungsbacken selbst driicke.

Die VForm der Fiithrungsbacken wurde bald aufgegeben
und statt derselben eine halbschwalbenschwanzformige angewandt;
das Gusseisen wurde durch Stahl ersetzt und die Fiithrungsnuthe
exact bearbeitet. Immerhin jedoch war die so verbesserte
Maschinerie noch nicht vollstindig entsprechend, das Gusseisen
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