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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,
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-+ 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




war unzuverlissig, die Bremsvorrichtung an einem ungeschickten
Ort und das Gewicht des Ganzen noch zu gross.

In der nichsten Phase, in welche die Ramme iiberging,
waren die Fiihrungsbiume wieder ganz von Metall, jedoch nicht
aus Grusseisen, sondern aus einem haltbarern Stoffe, einem
stahlartigen Gusse hergestellt. Um ein geringeres Gewicht zu
erzielen, wurden die einzelnen, an den Enden zusammenge-
schraubten Theile, aus welchen die Fithrung bestand, nach oben
zu immer leichter im Querschnitt gehalten. Der Bremsapparat
war ein doppelter, an beiden Seiten gleichmissig. Auch dieser
Typus der Ramme war nicht befriedigend, weil die Kosten des
Stahles zu hoch und das Gewicht des Apparates noch immer
ZUW gross war.

Bei der niichsten durchaus bewihrten Construction, welche
die beiliegenden Zeichnungen wicdergeben, wurden die Fiib-
rungen aus gewalztem Schmiedeisen hergestellt.

A ist der Rammbir, von Gusseisen mit seinem Kolben B,
welcher am untern Ende mit einem genau nach der Bohrung
des Geschiitzes abgedrehten Stahlringe versehen ist; das ganze
Gewicht betrigt 2170 Pfund. € ist das Geschiitz aus stahlar-
tigem Gusse, 1300 Pfund wiegend. Seine Bohrung ist 1907/,
(Tl2 Zoll) weit und 610™[, (24 Zoll) tief. Seine Wanddicke
betrigt 82,5™[. (31/4 Zoll). D D sind die Fithrungsbidume, jeder
aus einem einzigen 228"[, (9 Zoll) hohen 'U Eisen, 42 Fuss
lang und 54 Pfund per Meter (50 Pfund per Yard) wiegend,
die Flantschen auswirts gekehrt, von welchen die vordern die
Fithrungen fiir den Rammklotz und das Geschiitz bilden.

Die Fiihrungsbiume sind in Entfernung von je 6 TFuss
durch die Winkeleisen ¥ mit den Querverstrebungen [, eben-
falls aus Winkeleisen, verbunden. Die Winkeleisen I* dienen
zugleich zur Verbindung der Fithrungen mit dem hdlzernen
Gerliste .

Der Kreuzkopf H am obern Ende der Fiihrung
Heberollen / und den Prellkolben J.

Die Frictionshremse, an jeder Seite eine, ist zwischen den
Flantschen der U Eisen an der #ussern Seite angebracht, und
besteht aus der Bremsstange K, aus leichtem T Hisen herge-

trigt die

B —

stellt und aus den Bewegungscharniren L, welche aus Stahl
gefertigt sind, je 2 Fuss Entfernung von einander haben sich
um den Zapfen M drehen und durch den Hebel NV und das Ge-
lenk O bewegt werden.

Bei dieser Anordnung der Bremse ist sie wohlgeschiitzt vor
Beschidigung wihrend der Arbeit und hat nicht mehr die Ten-
denz die Fihrungsbiume aus einander zu driicken, wie bei den
frithern Einrichtungen.

Die .Frictionsflichen des Rammbér und der Fithrungsbiume
sind ebenfalls vor schidigendem Binfluss durch das Geschiitz
bewahrt, was bei andern Maschinen nicht so der Fall war und
hiufig, besonders bei neblichtem Wetter, wenn die Bremse nicht
gut hielt, zu Unfillen Veranlassung gab. Die Verwendung eines
leichten T-Eisens, anstatt des friither gebrauchten Winkeleisens,
gewihrt bedeutende Stirke bei grosser Leichtigkeit und erlaubt
die Verwendung eines nur 288 m/m (9 Zoll) hohen U-Eisens zu
den Fithrungsbiumen und hat bei seiner kleinen flachen Frictions-
fliche die gleiche Wirksamkeit wie die viel bedeutendere Rei-
bungsfliiche der frither angewandten Winkeleisen.

Um die Bearbeitung und exacte Montirung der Fiihrungs-
coulissen des Rammklotzes und des Geschiitzes zu erleichtern,
sind schmiedeiserne Platten P und Q angeschraubt, welche die
innern Flachen der Coulissen bilden.

Die Platten P der Ramme, gegen welche die Bremse driickt,
sind ein wenig dicker, als die des Geschiitzes, damit letzteres
durch die Bremse nicht festgehalten wird. Die Schwellen des
Geriistes sind von Holz und ruben auf Walzen, um die Ver-
schiebung der Ramme bewirken zu konnen.

Die Diagonalverstrebungen R, S und 7' geben dem Geriiste
seine Stabilitét.

Diese Construction erzweckt eine bedeutende Reduction des
Gewichtes und eine solche von 25 0/o der Kosten gegeniiber
den hesten fritheren Constructionen.

Bs eriibrigt nun nmur noch, einige Erfahrungen iiber die
Leistungstiihigkeit der Pulverramme mitzutheilen. Folgende
Tabelle enthilt solche, wie sie in Amerika gemacht worden
sind.

| Durchmesser des Pfahles | ‘ [ | & 29
Zoll | ‘ Gewicht N3N
| 5 | | Anzahl | =3 \£2
‘ Kopf Fuss | Eingetrieben | | des Pulvers | 52 23
. L ¥ 5 | | SE .o
Bezeichnung der Arbeit ‘ Beschreibung der Maschine ‘ i der Schldge ; per Pfahl ,;,g \ag
a ] ]
‘ 3 ( | = =g
E per Pfahl 325
= ‘ | =
A Fuss | Pfund s
\ . \ ‘ =i Pfund| Zoll
: ‘ . [ | o \ o I o o |
Landungsplatz Gusseisernes Geriist ... .. 811| 19 | 105 6 \ 8.7| 225|114 | 19.4] 19 3 | a.-z‘ 1.3 1/41: 12| 1300 i 614
Fundation fiir einen Waarenschuppen ... ‘ Holz und Eisen combinirt... ... «oo veo ve e oo | 966] 15 | 10 6.5 S |30 {21/ 24| — | — |20 ‘ — ff =2 o || ‘4200 ‘ 534
Fundation fiir eine Werfte | Do. do. 457| 19 9 7.5| 8. 36 | 20 | 29.2 85 | 11 | 30.4| 914 11/4] 8%/4) 1700 | E
| |
Do. do. 1 Dieselbe Maschine mit leichterem Rammbir ... 63| 16 | 10 73| 9| 81125 | 29.5122 | 39 | 59.6/115 | 4 | 6l/2) 1200
| i |
Do. do. i Schmiedeisernes Geriist 172] 175) 9 q ] &3] 32.5( 26 | 29. *. 30 6 } 12.7‘ 475 1 32 | 2170 | 712
|
| | | ‘ | | |

Nach den Erfahrungen, welche in Deutschland mit der
Pulverramme gemacht wurden, stellen sich die Tageskosten
gegeniiber einer gleich starken Dampframme wie etwa 37:47,
inclusive Amortisation ete. Ausser diesen geringern Kosten hat
man bei der Pulverramme die Vortheile, dass man von weniger
Arbeitern abhingig ist und nur dusserst selten durch Reparaturen
aufgehalten wird.

Betrachtet man im Allgemeinen die Leistung einer Pulver-
ramme mit 2000 schwerem Rammklotz, wie dieselben bis jetzt
in Deutschland und seit Kurzem auch in der Schweiz, am
Ziirichsee, im Gebrauch sind, und zicht man den Umstand in
Betracht, dass das Eintreiben eines Pfahles auf eine Tiefe von
20 bis 30 Fuss nur durchschnittlich zwei Minuten in Anspruch
nimmt, und dennoch per Tag nur 20 Pfdhle eingerammt
werden konnen, weil weitaus der grosste Theil der Zeit zum
Hertransport und Aufstellen der Pfihle in Anspruch genom-
men wird, so kommt man zu dem Schlusse, dass entweder
die Hilfseinrichtungen noch sehr vervollkommnet oder aber die
Rammeinrichtung mit Vortheil leichter gehalten werden sollte.

Sollte bei leichtern Rammen der Schlag nicht mehr kriftig
genug sein, um das jetzt gebriiuchliche Holzpulver zu entziinden,
so diirfte dasselbe vielleicht ebenso zweckmiissig mittelst einer
Tunte oder Ziindschnur zum Explodiren zu bringen sein. Im
andern Falle wiive nur unsern Chemikern die Aufgabe zu stellen,
ein Pulver zu erfinden, das sich bei einem leichtem Schlage
entziindet.

£

Ventilation. Es hiesse zwar kaum iiberfliissige Worte ma-
¢hen, wenn wir den grossen Werth reiner Luft fiir die Gesund-

heit und das Wohlbefinden hier nochmals des Weiten und Brei-
ten durchsprechen wiirden. So oft auch schon in allen hygieni-
schen Schriften auf die grossen Uebelstinde des Einathmens
von mit Staub, Rauch und schiidlichen Gasen geschwangerter Luft
aufmerksam gemacht worden ist, so sehr auch Jedermann theo-
retisch davon {iberzeugt ist, dass er seinem Korper kaum einen
grisseren Schaden zufiigen kann, als durch lingern und wieder-
holten Aufenthalt in unreiner Luft, ebenso leicht nimmt man es
andrerseits gewdhnlich mit dieser Angelegenheit, wenn es sich
darum handelt, jenen theoretischen Erkenntnissen gemiss zu
leben, und macht man sich kein Bedenken, Abend um Abend
in raucherfiillter Wirthshausluft stundenlang zu sitzen, wo doch
die einfachste Ueberlegung zeigen wiirde, dass das der Gesund-
heit nur nachtheilig sein kann. Nur wo die Folgen sich un-
mittelbar zeigen, wo starker Rauch ein Ueberlaufen der Augen,
Husten, Beklemmung zur unmittelbaren Folge hat, da macht
sich eine momentane Reaction geltend; wenn das aber nicht der
Fall ist, wenn die Folgen sich erst nach unbestimmter Zeit zei-
gen werden, da ist man ganz sorglos. Diess wird der Grund
sein, warum man noch nie Klagen iiber die mangelhafte Venti-
lation unserer Eisenbahnwagen (und fiigen wir hinzu: Dampf-
schiffcabinen) gehort hat, obwohl die Sache hier auch besser
sein konnte, als sie ist.

Wie bekannt, dienen in unseren Wagen durch Schieber ver-
‘schliesshare Jalousien iiber den Fenstern zur Ventilation. Diese
sind etwas besser als gar nichts, konnen aber nicht als aus-
reichend bezeichnet werden. Im Frithjahr, Sommer und Herbst
hilft man sich durch Oeffnen der Fenster, hat aber dann
gewohnlich den Raueh der Locomotive und den Staub der
Strassen zu schlucken und ist einem oft wenig angenechmen und
wenig zutriglichen Luftzuge ausgesetzt. Bei Regen, an kalten
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