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8 . 1 .

Beschreibung der Dampfmaschinen zum Rammen im Allgemeinen .

Wir wollen das europäische Publikum mit dieser Maschine genauer bekannt machen , indem wir es wichtig
genug halten , sie bei uns einheimisch zu haben , um den Bau der Eisenbahnen in holzreichen Gegenden durch sie
auf das Minimum der Bauzeit und der Kosten zu reduciren .

Der vorzüglichste Gebrauch wird von der Maschine in den Vereinigten Staaten Nordamerica ' s für die Funda -
mentirung der Eisenbahnen , Schleußen , Canäle , Brücken und Häfen gemacht , aber man kann sie auch in jedem
andern Falle benutzen , wo das Einrammen von Pfählen nöthig wird , z . B . bei dem Bau von Fangdämmcn , Werften ,
Quais , Erddämmen , Fundamenten , der Futtermauern , der Fcstungswälle , der Häuser w . Nur ist es nöthig , für
jeden dieser Zwecke eine geeignete Maschine zu eonstruiren , die sich ohne Umstände leicht transportircn und in
die erforderliche Lage bringen läßt .

Die Maschine besteht aus einer Plattform lXllV Taf. 1 . Fig . 1 . 2 . 3 . 4 . , auf welcher die Läufer lVI so
befestigt sehn müssen , daß sie nach Erfordern eine senkrechte oder schiefe Stellung annehmen können , je nachdem
die Pfähle lothrecht oder schief in den Boden getrieben werden sollen . Die Rammklötze oder Bären , aus Eisen
gegossen , in allen Figuren der Taf. 1 . mit ^ bezeichnet , laufen zwischen diesen Läufern auf Federn , und haben
zu dem Ende an jeder Seite eine Nuthe oder einen Falz , welcher auf diesen Federn sich auf und nieder be¬
wegen läßt .

Die ganze Maschine ruhet auf Rollen und Rädern -ev rv , und kann dadurch auf den Köpfen der
Pfähle fortbcwegt werden , die sie früher selbst einrammte und mit ihrer Nundsäge zu der erforderlichen Höhe
abschnitt . Bewegliche Eisenschicnen dienen ihr dabei zur Unterlage , wenn nicht die Schienen gleich definitiv
befestigt werden können , oder später nicht mehr nöthig sind , nachdem die Pfähle in ihrer Stelle feststehen . Sie treibt
zwei Pfähle zu gleicher Zeit in die Erde , was bei Eisenbahnen durchaus nöthig ist , um ohne Umstände Lang -
schwellcn , Querschwcllen und Schienen so auf denselben befestigen zu können , daß die Maschine sich den Weg
bahnt in der Richtung der Eisenbahnlinien , welche man verfolgen will . Man kann alle 12 Sekunden einen
Schlag auf jeden der beiden Pfählköpfe geben , wenn der Rammbär 30 Fuß hoch gehoben wird , und verhältnis¬
mäßig mehr , wenn die Fallhöhe geringer ist .

Es ist aber durchaus nöthig , die Köpfe der Pfähle p Fig . 3 . mit einem eisernen Reif zu umgeben , damit
solche bei dem ausserordentlich heftigen Schlage des Bärs nicht in Stücke zerspalten werden .

Die schnell auf einander folgenden Schläge der 1600 bis 2000 Pfund , oder nach Bedürfniß leichteren oder
schwereren Klötze ^ ^ bieten den großen Vorthcil , daß die Pfähle sich in dem Boden nicht so fest saugen können ,
als wenn bei andern Kunstrammen diese Schläge so sehr langsam erfolgen . Die Reibung der Erdmasse ist
daher auch nicht so stark gegen den Umfang , der Pfähle . Dies mag auch wohl der Grund sehn , weshalb die

Behse , Dampfrainmc . 1
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Pfähle , welche bei der Hängebrücke über die Themse auf der Surrcyseite eingetriebcn wurden , zuweilen mit einem
einzigen Schlagc - der Bären ( Hämmer ) vier und fünf Fuß tief in das Erdreich eindrangen , wie ich dies oftmals
gesehen habe .

Unter den vielen Vortheilen , welche diese Maschine darbietct , ist der wesentliche , daß man im kältesten
Klima , während eines noch so strengen Winters die Arbeit fortsetzen kann , weil di-e Wärme des Dampfkessels die
Mannschaft gegen Kälte schützt , wenn eine leichte Schirmwand gegen den Wind - und eine leichte Verdachung
gegen Schnee und Regen über der Platteforme angebracht wird . Wenn der Boden von oben herab selbst mehr
als drei Fuß festgcfroren ist , so wird die gefrorene Erde bei einem einzigen Fall des Rammbärs so zerstört , daß
die Pfähle ohne Hinderniß durch dieselbe bis iu - den ungesroreneu Grund eindringen können . A . W . Beysc .

8 - 2 .

Anwendung der Namme .

Wir wollen hier kurz angebcn , bei welchen Eisenbahnen in Europa diese Dampframme und folglich die
Schnellbaumcthodc der Amerikaner angewandt werden kann , und zwar da , wo es ausser dieser Methode beinahe
unmöglich scpn würde , solche Eisenbahnen zu erbauen , die sich zum Wohle der Bevölkerung und der Actionäre
rentircn .

In Deutschland sind die Gegenden am Fuße des OdcnwaldcS , des Schwarzwaldes , des Fichtelgebirges ,
des Riesengebirges , der Karpathen - c . , dann Westphalen , Hannover , Braunschwcig , der Fuß des Harzes , die
Ebenen Brandenburgs , Pommerns und Ostpreußens , wo man Ucberfluß an Kiefern , Eichen und Buchen , Birken ,
Eschen , Ulmen w . hat , vorzüglich für diesen Bau geeignet . Dann kommt Rußland , Polen , Schweden , Nor¬
wegen , Ungarn , die türkischen Besitzungen w . , wo noch viele Holzbestände sind , die man aus Mangel an
geeigneter Communication gar nicht benutzen kann .

ES möchte wohl noch sehr lauge Zeit vergehen , bevor eine Eisenbahn von Berlin nach Posen , Warschau ,
Danzig , Königsberg , Petersburg zu Stande kömmt , wenn man nicht die vernünftige Methode , der Amerikaner
anwendet , um über Sümpfe , Bäche , Flüsse , Ströme und durch die dichtesten Wälder cinherzuschreiten und die
Eisenbahn als Spur hinter sich znrückznlassen , was im Felde bei Hauptcommunicationcn der Armeen sehr wichtig
ist und sich schnell ausführeu läßt .

Wir wissen wohl , wie mächtig und einflußreich unsere Gegner sind , die dem alten englischen Schlendrian
huldigen , weil cs eben in ihre Routine paßt , und weil sich mit Millionen eher etwas ansrichten läßt , als mit
Hnndcrttansendcn , die nur eben für den gegebenen Zweck , aber nicht für eigensüchtige Nebenzwecke ausreichen ,
als da sind : Agiotage , Vortheile an den Lieferungen deö Baumaterials re . ; aber wir wissen auch , daß es bereits
viele aufgeklärte Männer von Einfluß und Vermögen gibt , die ihre Hand niemals mehr einem wahnsinnigen
Eisenbahnprojeet , wohl aher einem gesunden und ökonomischen zuwenden werden , was unmittelbare und gute
Rente verspricht . Wir fürchten also nicht , daß der Schncllbau noch lange nicht in Aufnahme kommen werde ,
wenn cs ' einmal bekannt geworden ist , welche großen Vvrtheile er gegen die englische ( nicht die der Engel ) ver¬
schwenderische Methode gewährt , die im Stolze mit Verachtung auf diejenige Gesellschaft hcrabblickt , welche nicht
Millionen Pfund Sterlinge wie Spreu -verachtet .

Ich glaube nichts Besseres thun zu können -, als hier Dasjenige mitzutheilen , was americanische Civil -
Jngenieurö über diesen Gegenstand als Zcugniß ausgestellt haben , damit man sich einen deutlichen Begriff von
oortigcn Zuständen macke , und bei Anpreisung eines neuen Eiscnbahnprojecteöans der Hut scy , damit man sich
gegen Verlust von Capital und Zinsen bewahre . ( Man denke nur an die für die Rhein - Weser - Eisenbahn
eiugezahltcn 10 Proccnt , wovon nie ein Gulden wieder in die Tasche der , in des cisenbahnhciligen Vaters
Stcphcnson und dessen Apostel orthodore Lehren rechtgläubigen Actionärs zurückkchren kann und wird . Die
Direktion der liguidirenden Gesellschaft , wie sie spottwcise genannt wird , ist genöthigt , die Eisenbahn als ein
Kapital zu betrachten , welches sie sorgfältig sckützt , um , im Falle sie selbst Mangel empfindet , etwas für
sich zu haben und ihre vegetabilische Eristenz noch zu verlängern , damit die Liquidation geschehen könne .)
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8 . 3 -

Zeugnisse über die Wirksamkeit , aus America .

Das erste Zeugnis ; über die Brauchbarkeit und den practischcu Nutzen der Maschine ist jenes von H . C .

Seymour , Esquire , welches von Herrn Post bestätigt wird . Beide sind in America als wissenschaftlich und

praktisch gebildete Männer sehr vortheilhaft bekannt .

( Gez . ) Joseph C o w d i n .

Jngenieurbnreau der östlichen Abtheilnng der New - Uork - und Eric - Eisenbahn .

Piermont , den 24 . März 1841 .

An Herrn I . W . Cochran , Esquire .

Theurer Herr !

Als Antwort ans Ihr Schreiben vom 11 . d . M . benachrichtige ich Sie , daß die Dampsrammmaschine nun

auf dieser Eisenbahn in Thätigkeit ist , und zwei Pfähle zu gleicher Zeit einrammt , und zwar immer in jeder

der beiden Parallelreihcn , und so das Fundament der Eisenbahn bildet ; diese Reihen sind 6 Fuß von einander

entfernt , und die Pfähle stehen in jeder Reihe von Mittel zu Mittel 5 Fuß von einander . (Ml . Ich habe

in meinem ersten Thcil der Beiträge zum praktischen Eisenbahnbau aus ökonomischen Gründen die Pfähle

von 12 zu 15 Fuß aus einander gerückt , in der Voraussetzung , daß die Bahn durch Boden aus Lehm , Sand ,

Thon , Steingerölle rc . nach und nach ausgefüllt würde , die später , nachdem die Pfähle verfaulten , einen festen

Dammkörper bilden würden ; es ist aber nicht zu läugncn , daß die Entfernung der Pfähle bei 5 Fuß englisch

eine sehr dauerhafte Eonstruction gewähren . Nur ist es bei diesem amerikanischen Bausystemc , wo man gewisser¬

maßen über tiefe Terrainabtheilnngcn wcgfliegt , wie ein Seiltänzer , durchaus bei unfern europäischen Begriffen

von dem unschätzbaren Werth des Menschenlebens nöthig , ein anderes , vollkommeneres Schiencnsystem anzu¬

wenden , als jenes ist , in welchem man das Leben vieler Hunderttauscnde den nur bis 1 Zoll zwischen die

Schienen hinabreichenden Spurkränzen leichtsinniger Weise anznvcrtrauen gezwungen ist . Es ist zu bewundern ,

daß in America nicht mehr Unfälle durch Ausspringen aus dem Geleise oder Brechen der Aren hcrbeigcführt

werden . Man denke sich eine Lokomotive oder einen Wagen aus dem Geleise springend . Wird nicht der ganze

Zug unfehlbar in die Tiefe hinabstürzcn , und so mit allen Lebendigen zerstört werden ? Die Herren müssen

wirklich sehr vorsichtig fahren und ihre Maschinen , Bahn und Wagen in vorzüglichem Stande erhalten , weil noch

kein Fall vorgekommen ist , daß ein Zug in die Tiefe hinabstürzte von ihren Pfählen und schmalen Dämmen . Die

in meinem zweiten Thcil der Beiträge zum praktischen Eisenbahnbau angegebenen hohen verkehrten Fischbauch -

Schienen mit zugehörigen Stühlen und sehr tief herabgrcifenden Spurkränzen , nebst den Sicherheitsbohlcn oder

Balken neben Schienen dürften für alle Fälle bei dein Pfahlbausystem ansrcichen . A . W . Beyse . )

Sieben Mann sind erforderlich , um jede Maschine mit Vortheil arbeiten zu lassen . Die Anzahl der cin -

gerammten Pfähle in einer gegebenen Zeit hängt natürlich von der Länge der Pfähle innerhalb des Erdreiches

ab , sowie von der Natur desselben , aber die Mittelzahl der täglich cingerammten Pfähle ist ungefähr 60 . Ich

habe zuweilen in gutem Boden 120 täglich einrammen lassen .

. ( An der Hängebrücke in London , deren Bau ich während 1841 und 1842 an Ort und Stelle beobachtete ,

wurden die Pfähle zuweilen in 5 Minuten , zuweilen in 10 Minuten , bis auf eine Tiefe von 24 bis 25 Fuß

in den Boden eingcrammt , je nachdem die Spitzen mehr oder weniger Widerstand fanden . A . W . Beyse . )

Die Kosten der Eisenbahn einer englischen Meile ( 427 - / z preußische Ruthen ) betragen für Rammen und

alle übrigen Ausgaben , mit Ausnahme der Pfähle , Schwellen und Schienen , jedoch inclusive Fuhrlohn zur

Vertheilung der Pfähle auf der Linie , 1200 Dollars , oder V , Dollar per Pfahl ( 20 Silbergroschen ) . Die

Contracte mit den Unternehmern bestimmen die Länge der Pfähle über und in dem Erdreich gewöhnlich in

festem Boden nur 5 Fuß tief , aber in Sumpf , Morast und in Flüssen zuweilen 30 und mehr Fuß . Der Unter¬

nehmer muß z . B . in einem Eontrakte , wo er 1150 Dollars per englische Meile erhält , die Pfähle einrammen ,

die Köpfe demselben in der genauen Fläcbe der Eisenbahn absägen , wenn die Pfähle nur 5 Fuß tief eingerammt

werden . Die Kosten für Einrammen ans größere Tiefen , Anschnhen der Pfähle rc . werden ertra bezahlt . Als



wir den Quay ( Pier ) deS Endes dieser unserer Bahn bauten , waren wir genöthigt , eine Eisenbahn für den
Transport der Materialien zn bauen , welches wir dadurch bewerkstelligten , daß wir die Pfahlrcihen ^ englische

Meilen lang in den Hudsonfluß einrammten . Das Flußbett fiel hier 14 ' / ? Fuß , die Wassertiefe war bei Hoch -

Fluth 9 Fuß , und die Pfähle mußten 40 Fuß lang seyn . Jeder Pfahl kostete einen Dollar einzurammen .
( Wie viel möchte er wohl bei der gewöhnlichen Rammmethode mit Menschen gekostet haben , ? Wenigstens drei -

oder viermal so viel ! A . W . Beyse .)

Unsere Eiscnbahngesellschaft hat nun verschiedene Maschinen im Gange , und baut 200 englische Meilen nach

diesem Systeme ( circa 43 deutsche Meilen ) .
Dieses System , die Pfähle als Fundament der Eisenbahnen zu benützen , ist sehr ökonomisch für sumpfigen

und andern weichen Boden , und wenn cs gehörig ausgcführt wird , entsteht eine sehr solide Bahn , welche weder

durch Frost leidet , noch durch tiefen Schnee unpraeticabel wird . Wo keine großen Steine im Boden Vorkommen ,

entsteht keine Schwierigkeit , die Pfähle lothrecht in der Linie einzurammen . Die Sägen arbeiten sehr genau ,
und nur wenig Arbeit mit Art , Meißel und Hobel ist erforderlich , die Köpfe der Pfähle in das richtige Gefälle

der Eisenbahnschienen zu bringen , d . h . in die gehörige Neigung , welche durch das Nivellement bestimmt
worden ist .

Zum Eiurammcn der Pfähle für Häfen , Schleußen oder andere Fundamentirungen , wo eine große Beweg¬

lichkeit der Maschine erfordert wird , müßten solche so eingerichtet werden , daß sie immer nur eine Reihe ein -
rammcn . Sollten Sie wünschen , den Oberbau unserer Bahn über den Pfählen einzusehen , so bemühen Sie sich

gefälligst in das Gcschäftslocal der Gesellschaft , Nr . 34 Wall - Street , New - Uork , wo der Secretär Ihnen das
Modell vorzcigen wird .

Ich sende Ihnen gleichzeitig ein Empfehlungsschreiben an Herrn Miller , Oberingcnieur unserer Bahn ,

welchem Sie dieses Schreiben ebenfalls zeigen können , und der Ihnen ohne Zweifel alle nöthige Auskunft

geben wird , die Sie verlangen .
Ich bin , theurer Herr , hochachtungsvoll Ihr gehorsamer Diener .

( Gez .) H . C . Seymour ,

Divisionöingenieur der lV Abtheilung der New - Uork - und Eric - Eisenbahn .
Ich bestätige obiges Schreiben .

( Gez .) S . S . Post ,

Der Rcsidentingenieur der Nockland - Eisenbahngesellschaft .
Das Obige ist eine treue Copie des Originals .

Johann W . Cochran .
New - Uork , den 30 . März 184l .

( Der Herr Obrist Joseph Cowdin , Nr . 51 Wcymouth - Street , Portland - Place , Regent - Park , London ,
welcher diese Maschine von America nach England brachte , beehrte mich mit seiner Freundschaft , und ich hatte

Gelegenheit , die Wirkung der Maschine im Großen , und Zeichnungen und Modelle zu verschiedenen Arten derselben
genau kennen zu lernen . Auch wollten wir die Patente in Deutschland nachsuchen , aber durch die voreilige

Bekanntmachung des Planes der Maschine in den englischen Zeitungen ging das Eigenthum desselben verloren .
Es kam später , im Laufe des vorigen Winters , d . h . im Februar , ein anderer Nordamericauer nach London , und

es wurde beschlossen , ganze Contracte von ' Eiscubahnstrecken mit mir gemeinschaftlich in Deutschland zu über¬

nehmen , und zu diesem Zwecke noch mehrere Maschinen bauen zu lassen , deren Kosten sich für jede auf 6 bis
700 Pfund Sterling belaufen . Diejenigen Eisenbahngesellschaftcn , welche dieses System anwcndcn wollen , ersuche
ich höslichst , sich gütigst in frankirten Briefen an mich zu wenden , damit ich meine Freunde in England und

America davon zeitig benachrichtigen könne , dasselbe gilt von Canälen , Schleußen , Brücken rc . Die Herren sind
auch Eigcnthümer von Dampf - Erdförderungsmaschincn . Es wäre wünschenswertst , die ersten Muster dieser Ma¬
schinen aus England selbst zu beziehen , weil die ersten , in Deutschland nachgcmachten vielleicht nicht so vollkommen

ausfallen , und dadurch der Sache selbst schaden möchten . Der Ban einer guten Rammmaschine dieser Art , welche

völlige Wirkung äußert , erfordert eben solche Sorgfalt , als der Bau einer guten Loromotive . A . W . Beyse .)
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Wir wollen zunächst den Bericht des Herrn Steward hierher setzen , der durch den Oberingenieur Herrn
Miller bestätigt worden ist .

Herr Steward ist ein practischer Ingenieur einer bohcn Klasse und sehr talentvoll . Herr Miller ist , wie
oben erwähnt , der Oberingenieur in New - Uork von der Erie - Eisenbahn , die auf Kosten des Staates aus¬
geführt wird , von mehr als 400 englischen Meilen Länge , welche den Eriesec mit dem Hudsonflusse verbindet ,
und etwas mehr als 20 Meilen oberhalb New - Uork , bei Tappan , ansängt . Auf dieser Bahn sind jetzt täglich
12 solcher Maschinen beschäftigt , und zwar mit sicherm Erfolge , während noch 5 neue Maschinen mehr bestellt
sind . Mehr als 200 englische Meilen dieser Bahn werden auf Pfählen erbauet , wie deS Herrn Seymour ' s
Bericht nachweiset . Diese Arbeit könnte unmöglich mit gewöhnlichen Hand - oder Kuustrammen bewerkstelligt werden .

Die New - Uork - Erie - Eisenbahn kann als eine der wichtigsten betrachtet werden , die jemals in den Ver¬
einigten Staaten erbaut wurde , sowohl in Bezug auf ihre Ausdehnung , als ihre Kosten . Indes; verspricht man
sich zuversichtlich großen Nutzen davon für den Staat .

Die New - Orleans - Nashville - Eisenbahn ist die einzige in America , welche die New - Uork - Eric - Bahn in
Ausdehnung und Kosten übertrifft , weil selbige mehr als 500 englische Meilen lang ist in einer ununterbrochenen
Linie zwischen New - Orleans und Nashville , in Tenessee . Man hofft , diese Bahn werde bis Charleston , in
Süd - Carolina , fortgesetzt werden .

( Die Bahn zwischen Charleston und Augusta wird den geneigten Lesern unserer Beiträge zum practischen
Eisenbahnbau noch als diejenige im Gedächtnis zurückgeblieben sehn , welche , nach der Schnellbaumcthode zuerst
ausgeführt , die wenigsten Kosten verursachte , und wo man später die Erde nach und nach zwischen den Pfählen
vermittelst Locomotiven anschüttete . Zu jener Zeit war aber die Dampfmaschine noch nicht bekannt , und gewöhn¬
liche Kunstrammen wurden zum Einrammen der Pfähle benutzt . Hätte mau diese damals schon gekannt , würde
deren Bau noch bedeutend weniger gekostet haben . A . W . Beyse .)

Wenn die New - Orleans - Nashville - Bahn wirklich ausgesührt wird , so entsteht eine ununterbrochene Eisen¬
bahn von Bangor , Maine , nach New - Orleans , Louisiana via Portland , Boston , Providcnce , New - Uork,
Philadelphia , Baltimore , Washington City re . , die durch Dampfschiffe ergänzt wird , und mehr als 2000 englische
Meilen lang ist . Dieser Weg wird in 5 bis 6 Tagen zurückgelegt werden . Früher , bevor diese beiden mächtigen
Communicatiousmittel einander unterstützten , mußte man 25 bis 30 Tage Zeit verschwenden , um das Brieffelleiscn
von einem der äussersten Enden dieser Linie zum andern zu befördern . Auf der New - Orleans - Nashville - Eisen¬
bahn wurde diese viel Arbeit und Zeit ersparende Maschine mit triumphirendem Erfolge zum Bau benutzt , so
wie dies in dem nachfolgenden Briefe von Capitän C . W . Hugher , topographischem Ingenieur der Vereinigten
Staaten --Armee , angegeben ist .

Folgendes ist der Bericht des Herrn Stewart , welcher durch Herrn Miller bestätigt wird .
Die Eisenbahnlinie von Binghamtou nach Holmesvillc durchkreuzt die Thäler des Susquehanna - , des

Chemuny - und des Canisteoflusses beinahe in der ganzen Länge . Die gleichförmige und ebene Oberfläche dieser
Thäler ist sehr geeignet , eine Pfahleisenbahn zu construiren , weil diese Oberfläche sich so nahe der Gradation
des Gefälles der Bahn anschließt , daß sie nur eine verhältnismäßiggeringe Menge von Auftrag und Abtrag
darbictet .

( Diese Bemerkung führt uns zur Betrachtung jenes Terrains , was sich besonders zur Pfahlconstructioir
eignet , nämlich Mecklenburg , Oldenburg , Pommern , Ostpreußen und Wcstpreußen , wo in den Wäldern , die
jetzt beinahe gar keinen Ertrag liefern , in den entwässerten Sümpfen durch Anlage von Pfahlcisenbahnen noch
manches gute Stück Land urbar gemacht werden könnte , um der Bevölkerung zu ihrer Ausdehnung größer »
Spielraum zu geben . Viele andere Ebenen in Deutschland und anderen europäischen Contincntal - Ländern bieten
dasselbe Verhältnis dar , und die Regierungen werden gewiß in kurzer Zeit durch Anlage solcher Bahnen mit
Garantie von 3 bis 3 ' / ,. Procent oder 4 Procent Zinsen ihren Völkern die bezeichneten Vortheile zuwenden ,
und sie dadurch von Mängeln befreien , die den freien Aufschwung des Handels und der Gewerbe hindern , und
doch den Staatskassen wenig Einkommen bringen , weil die Selbstverwaltung alles wcgnimmt , was die Privat -
Jndustrie ersparen kann , wenn sie von tüchtigen Händen geleitet wird . A . W . Beyse .)
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109 englische Meilen der ganzen Linie von Binghamton und Holmesville können auf Weißeichenholzpfählen

durch viel geringere Kosten hergcstellt werden , als bei der gewöhnlichen Baumethode den Unterbau durch Auf -

und Abträge zu bilden . Eine so constrnirtc Bahn , die auf Pfählen 2 bis 4 Fuß über der Oberfläche des

Bodens wegstreicht , vereinigt in einem hohen Grade Wohlfeilheit und Dauer , als die beiden wesentlichsten

Erfordernisse in dem Bau derselben , und ist ganz frei von den Obstrnctioncn und Zufällen , welchen eine andere

Bahn unterworfen ist , als da sind : Schnee und Frost im Winter , und Beschädigungen durch Regen und Ueber -

schwcmmungcn zu allen Jahreszeiten , Unfälle , welche durch Vieh verursacht werden , das auf der Bahn umher¬

läuft , wenn die Züge im vollen Laufe solches nicdermetzeln . ( In tiefen Einschnitten möchte cs aus diesen

Gründen sehr gut seyn , die Eisenschienen auf einer Pfahlbrücke von 2 bis 3 Fuß Höhe , statt auf den gewöhn¬

lichen Würfeln oder Qucrschwellcn , ruhen zu lassen , um die Vcrschnciung im Winter , Beschädigung durch Frost

und Platzregen zu vermeiden . A . W . Beyse . )

Die dauerhafte und gleichförmige Fnndameutirung , welche ein Pfahlunterbau gewährt , kann nicht hoch ,

genug geschätzt werden , und die entschiedene Uebcrlegenhcit dieser Fundamente für den Transport schwerer

Gegenstände , als Eisen , Steine , Kohlen und schwere Stückgüter , über gewöhnliche Eisenbahnen kann gar nicht

gelängnct werden . Diese Vorthcile sind practisch auf der Syraeuse - Utica - Eisenbahn bestätigt worden , und die

Erfahrungen während ihres Baues sowohl als einjähriger Betrieb haben mich so sehr von denselben überzeugt ,

daß ich gar keinen Anstand nehme , die Anwendung dieses Bauplanes für Ihre Eisenbahn auf ' s Kräftigste zu

empfehlen , allenthalben , wo die Natur des Bodens und die Oberfläche desselben es erlaubt .

Wir haben keine Schwierigkeit gesunden , die . Weißcichcnpfähle und Castanienpfähle in Sand - , Kies - , Thon -

und Alluvialbodcn unter den Bereich des Frostes und allenthalben , wo Einschnitte und Dämme von mehr als

5 Fuß Höhe Vorkommen , in den Boden einzurammen . Die Kosten , die überflüssige Erdmasse für einen gehörigen

Einschnitt und Damm zu bewegen , übertreffcn die Kosten des Pfahlbaues , mit Einschluß des Holzes . Die Ein¬

schnitte für den Pfahlbau in dieser Abthcilnng sind unterhalb nur 12 Fuß breit gemacht worden , mit l ^ süßiger

Böschung . Die Pfähle werden 1 Fuß über dem Erdreich abgesägt , und ein Graben , 3 Fuß breit und 1 Fuß

tief , wird zwischen den Psahlreihcn gemacht , um das Wasser abznlciten . Die Erde aus den Einschnitten wird

in die Dämme geführt , wo das feste Erdreich mehr als 3 Fuß unter den Pfahlköpfen befindlich ist . Diese

Dämme werden oberhalb nur 10 Fuß breit , mit Böschungen von I V ? zu 1 Fuß . ( Wie viel Erdarbcit könnte

man selbst dann ersparen , wenn man die Bahn auf gewöhnliche Art erbaute und den Graben in der Mitte ,

anstatt zwei Gräben auf der Seite , machte . Alle Einschnitte der jetzigen einfachen Bahnen würden dann breit

genug für die Doppelbahn seyn . A . W . Beyse . ) Von den 109 Meilen Pfahleisenbahn zwischen Binghamptou

und Holmesville mußte 44 "/ , mit Abtrag und Auftrag , oder Einschnitten und Dämmen erbaut werden , und der

Rest von 64Vz Meile ( englisch ) ist weniger als 3 Fuß über der Oberfläche des Erdreichs . Der Auftrag wird

durch die Nothwcndigkeit vermehrt , die Dämme über den höchsten Wasscrständen und den Flußniederungen zu

halten , und die Brücken gegen die Hochfluthcn zu sichern . 8 ' ^ englische Meilen der Aufträge und Abträge für

den Pfahlbau siud jetzt vollendet , und kosten 13 , 290 ' / ., Dollars , und die übrige Strecke von 36 ' / z Meile ist zu

67 , 633 Dollars 32 Cents veranschlagt worden , mit Einschluß von 9163 Dollars 51 Cents für die Auf - und

Abträge zu Owego , Smithboro und Raymond ' s Narrows , am Susquchaunafluß in der Grafschaft von Tioga .

- Der mittlere Kostenbetrag , die obigen 40 ' / ^ Meilen im Ab - und Aufträge hcrzustcllcn , ist 1813 Dollars

41 Cents pro Meile , oder 742 Dollars 33 Cents pro Meile für die ganze Strecke von 109 Meilen Pfahl¬

bau . Wenigstens eine Hälfte der Aufträge kann durch Transport auf den Schienen für einen geringem Preis

eingebaut werden , als durch Transport mit Erdförderuugswagcu , und zwar erst nachdem die Bahn schon

eröffnet worden ist und Geld cinträgt . 19 englische Beeilen Bahn sind für 2961 Dollars 51 Cents abgeholzt

und zum Pfahleinrammcn aufgeräumt worden , sowohl in der Wildnis ; als im offenen Lande , und 51 ^ Meilen

müssen noch eben so zubcreitet werden , wofür 9154 Dollars 25 Cents ' berechnet sind . Nur ungefähr ein Fünftel

dieses Districteö ist durch Gehölze , und der Rest durch abgebrannte oder abgehauene Holzbestände im offenen Felde

zu führen . Der Mittclpreis für eine Meile Bahn aufzuräumcn ist 169 Dollars 92 Cents , oder 111 Dollars

15 Cents für jede der 109 Meilen vom Pfahlbau . Seit Einführung der hochkantigeu Schienen ( Edgerails )
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statt der Flachschienen , welche man anfänglich einführen wollte , ' sind die Pfähle 5 Fuß von Mitte zu Mitte

entfernt von einander eingcrammt worden , und man hat dadurch ein Fünftel derselben erspart , welches einer

Länge von 20 Meilen Pfahlbau in dieser Scction gleichzusetzen ist . Die Bahn ist aber doch solider nach diesem

System geworden , als nach dem früher beabsichtigten .

Es sind 8° "/ i !>o Meilen ( englisch ) mit Pfählen 4 Fuß von einander entfernt erbaut worden , und 13 ^ / ,

Meilen in 5 Fuß Entfernung ; zusammen 22 ^ / , « o Meilen , welche den Oberbau erhalten können , und zwar für

die Summe von 22 , 090 Dollars 72 Cents , was durchschnittlich 994 Dollars 18 Cents pro Meile , mit Aus¬

schluß des Holzes , beträgt .

Die Zahl der eingerammten Pfähle beträgt 51 , 622 von einer mittlcni Länge von 17Vz Fuß , oder 894 , 399

lausende Fuß Pfahlholz , bei einem Mittelpreise von 3 ' / .. Cents pro aufenden Fuß , welches 2901 Dollars

34 Cents für die Meile an Holz , also das Psahlholz nebst dessen Enrammeu und Zubereitcn zum Oberbau

12 , 010 Dollars 68 Cents pro Meile beträgt .

Die Zahl der zur Vollendung dieser Strecke noch erforderlichen Psälle ( 5 Fuß entfernt ) ist noch 183 , 744 ,

von lO ^ ' / iao Fuß Länge im Mittel , oder 2 , 000 , 246 laufende Fuß , fü ' den Mittelpreis von 3 ' / ^ Cents pro

laufenden Fuß , und 67 , 027 Dollars 45 Cents für 87 Meilen , also 7 - 0 Dollars 43 Cents pro Meile . Die

veranschlagten Kosten , die Pfähle auf dieser Strecke cinzurammen , betrage 81 , 250 Dollars 21 Cents , oder 933

Dollars 91 Cents pro Meile , mit 5 Fuß von einander von Mitte zu Litte entfernten Pfählen .

Diese Veranschlagung kann nicht sehr von den wirklichen Kosten e » fcrnt seyn , weil die Arbeiten alle mit

großer Sorgfalt auf der ganzen Linie geprüft worden sind , und die Preise nach den Oertlichkciteu bestimmt

wurden ; Die Contraete sind überdies alle zu den angegebenen Preisen e ' geschlossen . Es müssen diesen Winter

für 12 Meilen Pfahlbau in der Grafschaft Steuben , für 3 Meilen in der Grafschaft Chcmuny , westlich von

Elmira , und für 10 Meilen in der Grafschaft Tioga die erforderlichen 'solzquantitäteu abgeliefert werden , und

zwar für den Mittelprcis von 3 ' Z Cents pro laufenden Fuß . Es ist sc r wichtig , alle Pfähle für die nächste

Bauzeit vorräthig zu haben , d . h . sie müssen während des Winters znl -reitet und abgeliefert werden , um die

größeren Kosten zu vermeiden , die im Frühling , im Sommer und währe d der Ernte durch den Transport der¬

selben verursacht werden müßten . Ferner ist dies nöthig , damit sie so v : l austrocknen , als nöthig ist , um sie

bei ' m Einrammen nicht zu zersplittern . Eichen - und Castanienbauholzpfalle spalten nämlich sehr leicht im ganz

frischen Zustande , und in vielen Fällen verhindern selbst eiserne Ringe un die Köpfe nicht daS Aufrcißeu der¬

selben unter dem Schlage deö Rammklotzes .

16 Rammmaschincn waren im Laufe des verflossenen Sommers und herbstes in Wirksamkeit . In den ersten

3 Monaten , wo die Pfähle nur 4 Fuß von Mitte zu Mitte cingerammt wurden , und wo die Leute noch nicht

in gehöriger Anzahl zum Rammen mit der Dampframme eingeübt waren wo man ferner auch nicht eine hin¬

reichende Menge Pfähle erhalten konnte , rammte jede Maschine kaum ein « englische Meile jeden Monat .

Während des letzten Monats hat jede der Maschinen 1V « Meile scrtic gerammt , in 5 Fuß Entfernung , und

sie werden ohne Zweifel jeden der 9 folgenden Monate zusammen 6 Mcilm vollenden .

Geschäftslocal der Ingenieurs der kew - Uork - und Eric - Eisenbahn .

I . W . Cochran , Esguirc . ^

Theurer Herr !

Der vorstehende Brief ist aus dem officiellcn Bericht des Herrn Charles B . Stewart entnommen , der

Abtheilungsingenieur an dem Susguehanna ist ; er enthält die Auskunft , .welche Sie verlangten , in Betreff der

Pfahlbauten . Diese Auskunft ist sehr vollständig , und man kann sich dstrauf verlassen . Es wird mich freuen ,

wenn sie Ihnen nützlich seyn kann .

( Gez . ) Edward Miller ,

Oberingenieur der New - Jork - und Eric - Eisenbahn .

Den 5 . April 1841 .

Ich bescheinige hierdurch , daß Vorstehendes eine getreue Copie des Originals ist .

( Gez .) T . A . Wakeman .
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Indem ich hier Capitän Hughes ' Brief mittheile ( welches ich ohne seine Genehmigung thue ) , bitte ich zu

bemerken , daß er in Europa auf Befehl und Kosten der Regierung reist , um die öffentlichen Fortschritte zu

beobachten re . ; deshalb verdienen seine Angaben vollen Glauben , weil es klar ist , daß die americanische Regie¬

rung keinen Mann zu dieser wichtigen Mission wählen würde , der nicht ihr Vertrauen in Bezug auf Fähigkeit

und Rechtlichkeit besitzt .

( Gez .) Obrist Jos . Cowdin .

Capitän Hughes ' Brief lautet wie folgt :

Mein Herr !

Ich habe mit viel Interesse die Berichte des Herrn Miller , Oberingenieur von der New - Uork - und Erie -

Eisenbahn , und jenen des Herrn Scynumr , Abtheilungs - Jngenienr derselben Bahn , über die Dampframmmaschine

zu Pfahlbau gelesen , und jene Berickte bestätigen mich in meiner vorigen günstigen Ansicht über ihre hohe

Wichtigkeit . Ich war auf der New - Orleans - Eisenbahn , wo die erste dieser Maschinen im Gebrauch war , und

es schien mir beinahe unmöglich , daß die Bahn ohne diese Maschine jemals hätte gebaut werden können , ohne

enorme Kosten zu verursachen , so das sie sich nicht rentiren konnte , weil das Land , welches sie durchläuft ,

feucht und sumpfig ist ( eine Prairie ) .

Sehr achtungsvoll Ihr gehorsamer Diener .

( Gez .) Capitän C . W . Hughes ,

Topographischer Ingenieur in der Vereinigten Staaten - Armee .

Hierauf gebe ich mir die Freiheit , Herrn Brainard ' s Bericht vorzulcgen . Herr Brainard wurde durch die

Eigcnthümcr der Dampframm - und Dampf - Erdförderungsmaschine beauftragt , ihnen eine Dampframme von

10 Pfcrdckraft zu bauen , welches er gethan hat , und nun mit einer solchen Maschine in London ist . Diese

Maschine ist vollendet und wird in w ' nig Tagen anfangen , zu arbeiten , wo Jedermann , der dabei intcressirt

ist , sie beobachten kann . Man kann in Herrn Brainard ' s Bericht volles Vertrauen setzen .

( Gez .) Obrist Jos . Cowdin ,

aus New - Jork .

( Dies ist dieselbe Maschine , welch : ich vielmals bei ' m Bau der Brücke von Pedlars - Acre nach Hungcrford -

Market , zwischen der Waterloo - Brück , und Westminstcr - Brücke , mit dem besten Erfolg arbeiten gesehen habe ,

und wovon ich im vorigen Herbst ein « Beschreibung im Handelsorgan zu Cöln gab . Herr Jos . Cowdin kannte

die europäischen Patentgcsctze nicht , soist würde er sich wohl gehütet haben , eine voreilige Veröffentlichung seiner

Vorrichtung bekannt zu machen . Dies « hat ihn in vielen Staaten um sein Patent gebracht , obgleich dasjenige ,

was in den öffentlichen Blättern erschien , durchaus unzureichend ist , eine gehörig wirksame Maschine der Art zu

erbauen , ohne vorher kostspielige Vcrmche zu machen . Herr Jos . Cowdin hat mich mit . allen Details genau

bekannt gemacht , und ich kann jedcrzüt die Dctailzeichnungen von der Maschine aus England erhalten . Da

aber dort die Zeichnungen circa 50 Pfund Sterling kosten , waS in England nicht viel ist , so würde , inclusive

UeberfahrtSkosten bis hierher , wenigstens die Summe von 400 Thalern dafür bezahlt werden müssen . Dies ist

der Grund , weshalb ich solche nicht auf Spceulation nehmen , sondern nur auf wirkliche Bestellung reflectircn

konnte . A . W . Behse . )

London , den 19 . Juli 1841 .

Col . Joseph Cowdin .

Mein Herr !

Ihr wcrtheö Schreiben , in welchem Sic mich ersuchten , Ihnen meine eigenen Beobachtungen und Ausfüh¬

rungen mitzuthcilcn , die ich bei dem Bau der Eisenbahnen mit Pfahlfundamentcn gemacht , habe ich mit Ver¬

gnügen erhalten . Sie wünschen zu wissen , wie viel Pfähle täglich eingerammt werden können mit einer

Maschine . Dies , wie Ihnen cinlenchten wird , hängt von dem Boden ab , in welchen die Pfähle eingctriebcn

werden , und ausserdem noch von der Höhe der Bahn über dem gewachsenen Terrain . Zum Beispiel : Aufträge

von nicht mehr als 5 bis 6 Fuß über der Oberfläche und Pfähle von nicht mehr als 25 bis 26 Fuß Länge

erlauben , täglich 80 Pfähle einzubauen . Aber mit weniger Höhe über dem natürlichen Terrain , nämlich 3 bis
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4 Fuß , können wir durchschnittlich 100 Pfähle einrammen , und ich habe auf der Uliea - und Syraeuse - Eisen¬

bahn , Ncw - Uork , 200 Pfähle von 12 bis 15 Fuß Länge unter diesen Umständen cingerammt , wenn ich einige

Mannschaft mehr anstellte , um die Pfähle schnell in ihre Lage zu bringen . 7 Mann müssen an der Maschine

arbeiten , wenn sie vortheilhaft wirken soll . Ich habe in sumpfigen Gegenden Pfähle von 60 bis 80 Fuß Länge

eintrcibcn müssen , um einen festen Unterbau zu erhalten . Dies wird durch Anschuhcn oder Aufsehen der Pfähle

bewirkt , weil man keine Pfähle von dieser Länge haben kann und sie auch nicht handhaben könnte . In dieser

Weise können wir jeden weichen , sumpfigen und morastigen Boden überschreiten , wo man auf keine andere

Weise einen soliden Unterbau erlangen könnte .

Dies ist einer der großen Vortheile des Pfahlbaues ; ein anderer Vorthcil ist , daß er weder durch Frost ,

noch durch Ueberschwemmungen leidet ; und Sie werden zngeben , daß der Oberbau auf Pfählen viel leichter im

Stande gehalten werden kann , und natürlich viel weniger Reparaturen erfordert . Ich weiß nicht mehr zu sagen ,

was in Bezug ans Ihre Maschine wichtig scpn könnte . Wenn Sie zu irgend einer Zeit andere Auskunft zu

haben wünschen , so werde ich mich sehr bereitwillig dazu zeigen .

Ich bleibe mit vieler Achtung der Ihrige .

( Gcz .) Georg W . Brainard .

8 - 4 .

ObrisL EotvdiiUs eigene Bemerkungen .

Ich glaube , daß die Zeit vorüber ist , wo man die große Nützlichkeit der Eisenbahnen bezweifelte , oder selbst

ihre Ausführbarkeit in Zweifel stellte . Ich bin mit dieser Maschine zum Beistände Preußens , Rußlands , Oester¬

reichs und anderer europäischer Staaten über den Occan gekommen , in welchen Ländern man viel mit Schnee

und Frost , Sümpfen und anderen Hindernissen zu kämpfen hat . Ich führe die Eisenbahn mit der Hülfe dieser

Maschine von 1 bis 20 Fuß über die Oberfläche des Bodens , und ausser dem Umstande , daß diese Bahnen

niemals verschneit werden können , treibe ich die Pfähle so tief in den Boden , daß der Frost und die Fluthcn

sic nicht ausreißen können . Ein Land wie Rußland , reich an Hülfsquellen , ausgedehnt im Territorium , mit

einer weit größern Bevölkerung als jedes andere Nachbarland , ist vorzüglich znm Pfahlbau geeignet , weil cs im

Allgemeinen viel ebene Flächen , Niederungen , Sümpfe n . hat , z . B . von Petersburg nach Moskau und von

Moskau bis Odessa , auf eine Länge von 1200 Meilen englisch . Der große Verkehr zwischen Moskau und

Petersburg , welcher in Folge eines amtlichen Berichts im Jahr 1834 bereits mit l , 280 , 650 Trausportfuhrcn

jeder Art bewirkt wurde , und der seitdem noch bedeutend zugenommen hat , muß jedem Capitaliften und auch dem

Publikum im Allgemeinen große Vortheile darbietcn , wenn beide Hand in Hand gehen , um die Eisenbahn zu
vollenden .

Diese Vortheile müssen indeß noch viel größer seyn , , wenn man die Bahn auf Pfählen , statt auf die

gewöhnliche Weise ausführt , weil das Anlagecapital sehr geringe für die erste Baumcthode ist , und der Verkehr

die Bahn unmittelbar benutzen kann , da die Bauzeit uur ein Drittel so lang dauert . Ich hoffe auch , daß das

Publikum sich von der Solidität solcher Bahnen durch die mitgcthciltcn officiellen Angaben , in Bezug aus den

Transport von Personen , und selbst schwerer Güter , als Eisen , Salz , Steine , Talg , Wachs , Eaviar w . , voll¬

kommen überzeugt hat . Die Wichtigkeit einer Eisenbahn , welche drei große Städte wie Petersburg , Moskau

und Odessa verbindet , von welchen die letztere die wichtigste im Süden ist , wird schon aus den neuesten Verkehrs -

Verhältnissen eingesehen werden . Die Entfernung von Moskau nach Odessa ist die doppelte , wie zwischen Peters¬

burg und Moskau . Man denke nur darüber nach , wie weit dies große und mächtige Reich mit seinen 20 , 041 , 809

ffZMcilen ( englischen ) und einer Bevölkerung von 51 , 100 , 000 Seelen hinter America zurück ist ( was seiner

Kindheit kaum entstiegen ) , und zwar in dem höchstwichtigcn Bildungsmittel , durch welches Zeit und Raum

vernichtet werden . Obgleich die Vereinigten -Staaten eine größere Oberfläche haben , so ist die Bevölkerung doch

nur ein Drittel von Rußland im jetzigen Augenblick , und zwar erst seit wenigen Jahren . Die Vereinigten

Staaten haben einen Umfang von 10 , 000 englischen Meilen , und enthalten 2 , 300 , 000 ^ Meilen ( englisch ) , von
Beysc , Dampframmen . 2
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welchen ein grosser Theil sehr uneben ist , vorzüglich nördlich vom Potomakflnß , wodurch die Kosten der Eisen¬

bahnen wegen der schweren Aus - und Abträge sehr vermehrt werden ; ungeachtet dessen sind dort nun 5000

englische Meilen Eisenbahnen fertig , die im Allgemeinen gute Renten geben und 130 , 000 , 000 Dollars kosten .

Dieses alles ist im Lause von 13 Jahren vollendet worden .

Die Bemerkungen , welche ich hier mit Rücksicht auf Rußland mache , lassen sich in größerem oder kleinerem

Maaße aus ganz Europa , mit Ausnahme der Insel England und Schottland , anwendeu . ( Die britischen uner¬

meßlichen Besitzungen in Indien sind dagegen in dieser Beziehung noch sehr im Argen , und weiter zurück als

Europa . Dasselbe gilt von Kanada . A . W . Bepse . )

Deutschland zeichnet sich durch langsamen Fortschritt im Eiscubahnbau , aber durch weise Prüfung des

Bestehenden aus . ( In Belgien ist man durch schnellen , obgleich etwas übereilten Bau dem öffentlichen Verkehr

so schnell zu Hülfe gekommen , daß dieser auch dem Gouvernement dafür reiche Hülfsguellcu zuflicßcn läßt , ohne

die seine schweren Criscn in den letzten Jahren wohl schwerlich so glücklich übcrstandcn worden wären . A . W . Bcyse .)

Die Fahrt auf den belgischen Eisenbahnen ist beispiellos wohlfeil , z . B . nur 1V ^ Centime pro englische

Meile , während in Amcriea die Preise im Mittel 5 Cents für dieselbe Distanz betragen . Belgien , mit einem

Flächenraum von 12 , 569 englischen ^ Meilen und einer Bevölkerung von nur 4 , 230 , 000 Seelen , hat in diesem

Augenblick eine größere Eisenbahnlinie fertig , als irgend ein anderer europäischer Staat . Ich könnte die Vor¬

theile der Eisenbahnen noch weit mehr hervorhcben , aber ich will mich damit begnügen , noch eine zu nennen ,

nämlich die Nürnberg - Fürther - Bahn , welche nur 4 ' / ? Meilen ( englisch ) lang ist , und doch für die Aetionärs

ein besseres Resultat gegeben hat , als irgend eine andere europäische Bahn .

Die Bevölkerung Nürnbergs ist 38 ,000 ( ? ) , jene von Fürth 25 , 000 ( ? ) , und die Zahl der Reisenden war :

im Jahr 1836 : 449 , 399 , die Dividende 19 Proccnt ,

„ „ 1837 - 469 , 304 , „ „ 17 V 2 „

„ „ 1838 : 439 , 889 , „ „ 17 „

Es kann keinem Zweifel unterworfen sehn , daß Eisenbahnen in allen Staaten Deutschlands und anderswo

eine gute diente abwerfen müssen , wenn sie zweckmäßig und wohlfeil angelegt werden . ( Mein Freund hatte

sich nicht die letzten Jahrgänge von der Frequenz und der Dividende der Nürnberg - Fürther - Eiseubahn verschaffen

können , und ich mag sic hier nicht wiederholen , aus Furcht , langweilig zu werden , weil die Berichte längst

darüber veröffentlicht und hinreichend bekannt sind . Auch konnte er nicht den Acticnschwindel kennen , der durch

diese vielleicht allein zweckmäßig erbaute Bahn , von einem Ingenieur , der America gesehen hatte , in Deutschland

hervorgerufen wurde , für Bahnen , die nach dem millioncnfrcssenden englischen Bausysteme auf dem Papiere ent¬

worfen worden waren , ohne Sachkenntnis und Verstand . Jedem vernünftigen Menschen , der etwas mehr gesehen

hat , als den „ eigenen Herd " , muß dies natürlich höchst lächerlich Vorkommen . Dennoch hat Nürnberg den

Beweis geliefert , daß Bahnen , zweckmäßig an der rechten Stelle und mit wenig Kosten angelegt , allein für

Deutschland Heil bringen können , sowohl für Aetionärs als für das Publikum . A . W . Behse .)

Schweden und Norwegen , mit einem Flächeuraum von 284 , 530 siZMcilen und einer Bevölkerung von

4 , 150 , 000 Seelen voller Energie , werden gewiß nicht lange hinter ihrem Zeitalter Zurückbleiben ; sic werden sich

auch bald die Herrschaft dcö Willens über Zeit und Raum zueigncn durch den Bau von Eisenbahnen , indem

sic die Endpunkte des Landes einander cntgegenrücken .

Die hier besprochene Maschine eignet sich besonders für niedriges Sumpfland , oder Alluvialboden , Flußthäler

und Seen zu Überdrücken . Für Häfen , Faugdämme , Deckwerke , und dem Occan oder reißenden Strömen Land

abzugcwinnen , wird man sie unschätzbar finden .

( Gez .) Obrist Joseph Cowdin .

Auszug eines Briefes von New - Orleans an einen Corrcspondcnten in New - Uork :

„ Die Dampfmaschine wird diesen Staat völlig umwälzen , sowie die angränzenden Staaten , was vorzügliche

Eisenbahnen betrifft . So unglaublich es auch erscheinen mag , die Maschine schlägt die beiden Pfähle iw 2

Minuten und 2 Sccunden ein , und sägt ihre Köpfe ab , ohne daß die Pfähle vorher zugcspitzt werden , wie bei

gewöhnlichen Rammmaschineu .
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Unsere Gesellschaft schätzt die Maschine so hoch , daß sie den Eigcnthümcrn 20 ,000 Dollars für deren Gebrauch
ans ihrer Eisenbahn bestimmt hat . "

Auszug ans einem andern Briefe von Ncw - Uork an einen Freund in Südcarolina :
„ Die Dampframmmaschinc ist nun in voller Arbeit auf der New - Orleans - und Nachville - Eisenbahn . Es

ist eine der allcrmerkwürdigstenMaschinen , welche ich jemals gesehen habe . Die Anwendung des Dampfes zum
Eisenbahnban ist eine neue Idee , und ist , nach meiner Ansicht , so prciswürdig wie die Anwendung desselben
zur Fortbewegung der Schiffe , und Diejenigen , welche so glücklich gewesen sind , die Maschine zu erfinden , ver¬
dienen die höchste Anerkenntnis' in den südlichen Vcrcinsstaaten . Sie sind in der Thal die Robert Fultonö der
Eisenbahnen . Eine Eisenbahn aber ist besser als ein Fluß , so groß er auch immer seyn möge . ES gibt sieben
verschiedene Punkte , worin die Eisenbahnen die besten Flüsse übertreffen :

1 ) sie überschwemmen nie das angränzende Gebiet ;
2 ) sie erzeugen keine Krankheiten ;
3 ) sie geben keine Gelegenheit zu Miasmen oder Musquitos ;
4 ) sie sind sicherer und schneller ;
5 ) sie beleben den Verkehr über alle Maßen ;
6 ) sie können im Winter nie zusrieren ;
7 ) sie können auch die Gegenden erreichen , welchen von der Natur die schiffbaren Ströme verweigert wurden .

Wenn irgend ein Nachthcil durch sie entsteht , so trifft dieser die Versicherungsgesellschaften , weil cs eben nicht
nöthig ist , die ans der Eisenbahn zu versendenden Güter zu versichern . "

Wo die Oberfläche des Bodens uneben ist , rammen wir die Pfähle ( Fig . 5 a d ) in der Entfernung von
5 Fuß von einander in Reihen ein , die , wie oben erwähnt , 7 Fuß von einander entfernt sind , und zwar ohne
uns um die Ungleichheit der Oberfläche zu bekümmern . Nur bringen wir die Köpfe a n n der Pfähle alle in
das Gefälle der Eisenbahnlinie , in welchem auch die Schienen derselben liegen müssen . Das Nachfüllen der Erde
zu den Dämmen kann später geschehen , wenn man cs für nöthig hält .

Ich will hier noch die NegierungSform , die Bevölkerung und die Eisenbahnen der europäischen Kaiserreiche ,
Königreiche , Staaten und Republiken zusammenstcllen , in der Hoffnung , die Aufmerksamkeitderselben auf die
Wichtigkeit der Zeit und Raum bezwingenden Eisenbahnen zu lenken , indem ich sie versichere , daß ich mit meinen
Dampframmen vorbereitet bin , Contracte in irgend einem Thcile Enropa ' s zu übernehmen , wo das Werk hin¬
reichend groß ist , daß es sich der Mühe lohne , die Maschine zu erbauen . Auch kann ich Häfen und Werste ,
selbst bei 20 Fuß Wasscrticfe , mit denselben erbauen , wo die Fundamente Pfahlwerk erfordern .

8 - 5 .

Liste der europäischen Staate » .

Die mit * bczcichneten gehören zum deutschen Bunde .
7 Dänemark mit seinen Inseln in Europa .
j-f Rußland mit Einschluß von Polen .
8 Diese Bevölkerung begreift Irland in sich .
Die Volkszahl aller Staaten ist jene von 1836 , welche sich seitdem wenigstens um 5 Procent vermehrt hat ,

mit Ausnahme Englands , wo die Bevölkerung von 1841 angenommen wurde , welche ich noch erhalten konnte ,
während cs für die übrigen Staaten unmöglich war .

Die französischen Bahnen sind nun erst durch die Kammern votirt , einige wenige vollendet , aber die meisten
noch Project , und ihr Bau der Zukunft überlassen .
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Namen der Staaten .
Titel derselben . Regierungsform .

UMeilen
( englische ) . Bevölkerung . Eisenbahnanlagen .

Andora , in den Pyrenäen ,
Repnblik .

Zwei Syndics und ein
Rath .

190 15 , 300 Keine .

* Anhalt - Bcrnburg , Hcr -
zvgthnm .

Eingeschränkte Negie¬
rung .

330 45 , 500 Berliner - Leipziger .

* Anhalt - Dessau , Herzog -
thnm .

Eingeschränkte Negie¬
rung .

337 57 , 600 Berliner - Leipziger .

* Anhalt - Köthen , Hcrzog -
thum .

Eingeschränkte Negie¬
rung .

310 36 , 400 Berliner - Leipziger .

^ Baden , Großherzogthnm . Beschränkte Regierung .
Zwei Kammern .

5712 1 , 240 ,000 Mannheim - Basel .

* Bayern . BeschränkteMonarchie .
Zwei Kammern .

28 , 435 4 , 300 , 000 München - Augsburg ; Nürnberg - Fürth
und mehrere andere .

Belgien , Königreich . BeschränkteMonarchie .
Zwei Kammern .

12 , 509 4 , 230 , 000 Antwerpen - Cöln ; Brüssel - Ostende ;
Brüssel - Mons und viele andere .

* Brannschweig , Hcrzog -
thuin .

Beschränkte Regierung .
Eine Kammer .

1525 250 , 000 Braunschweig - Wolfenbüttel re .

" Bremen , freie Stadt . Republik mit Senat
und Convention .

67 57 , 800 Noch keine . Anschluß au die hannover¬
sche Bahn .

ch Dänemark , Königreich . AbsoluteMonarchiemit
Provinzialständen .

59 , 762 2 , 097 , 400 Bis jetzt noch keine .

* Frankfurt , freie Stadt . Repnblik . Senat und
gesetzgebender Körper .

91 . 56 ,000 Die Taunus - Eisenbahn mit ihren
Zweigen .

Frankreich , Königreich . Beschränkte Monarchie
mit zwei Kammern .

202 , 125 33 , 600 , 000 Straßburg - Baseler ; Paris - Versailler
und Paris - St . Germain ; Paris -
Rouen und Havre ; Paris - Orleans ;
Paris - Brüssel ; Paris - Straßburg und

viele kleine im Süden .

Griechenland , Königreich . Absolute Monarchie . 10 , 200 810 ,000 Keine Bahn .

§ Großbritannien , König¬
reich .

Eingeschränkte Monar¬
chie . Haus der Lords
u . Haus der Gemeinen .

116 , 700 26 , 861 ,000 London - Birmingham ; London und Sout¬
hampton ; Greal - Western ; London - Green¬
wich ; London -Blackwall ; London - Croydon ;
London - Brigthon ; London -Dover ; Eastern -
Conntics ; Northeast nach Cambridge re . ;
Lufteisenbahn bei Hammershmith ; Grand -
Jnnction ; Birmingham nnd Manchester ;
Derby -Junctions ; Midland - Connties ; North -
Midland ; Liverpool -Manchester ; Manchester -
Leeds ; Leeds - Hnll ; Leeds - Bork ; Great -
North of England ; Stockton -Darlington ;
Newcastle - Carlisle ; Edinbnrg - Glasgow ;
Liverpool -Lancaster ; Birmingham - Gloucester ;
Bristol - Ereter und noch viele andere klei¬

nere und größere .

* Hamburg , freie Stadt . Republik . Senat und
Gcmeindcrath .

149 153 , 000 Hamburg - Bergedorf , an welche sich
mehrere andere reihen sollen .
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Namen der Staaten .

Titel derselben .
Regierungsform .

sZMeilcn
( englische ) .

Bevölkerung . Eisenbahnaulagen .

» Hannover , Königreich . Beschränkte Monarchie .

Zwei Kammern .

14 , 600 1 , 679 , 000 Bis setzt noch keine , alles nur Projeetc .

" Hefscn - Darmstadt , Groß -

hcrzogthum .

Eingeschränkte Regie¬

rung . Zwei Kammern .

3198 765 , 000 Verbindung mit der badischen Bahn ;

durch die Kammern votirt ; und einige
andere .

^ Hessen - Homburg , Land -

grasschast .

Absolute Regierung . 154 24 , 000 Keine .

* Hessen - Kassel , Chur -

sürstenthum .

Beschränkte Regierung .
Eine Kammer .

4386 699 ,000 Bis jetzt noch keine , blos Projeetc .

* Hohenzollcrn - Hechingen ,

Fürstenthum .

Eingeschränkte Regie¬

rung .

136 21 , 000 Keine .

* Hohenzollern - Sigma¬

ringen , Fürstenthum .

Eingeschränkte Negie¬

rung .

383 42 , 800 Keine .

Holland mit Luxemburg ,

Königreich und Groß¬

herzogthum .

Eingeschränkte Monar¬

chie . Zwei Kammern

( Generalstaatcn ) .

13 , 890 2 , 820 , 000 Amsterdam - Harlem bis Arnheim und

wahrscheinlich bis zurprcußischcnGränzc .

Jonische Inseln , Republik . Unter englischemSchutz .

Rath und Kammer .

998 242 , 000 Noch keine .

Kirchenstaat , Pabstherr -

schast .

Absolutes Wahlreich . 17 , 084 2 , 590 , 000 Noch keine . Absicht von Rom nach

Neapel .

Krakau , Republik . Senat und eine Neprä -

sentantenkammer .

490 124 , 300 Anschluß an die Bahn von Warschau

nach Wien .

* Liechtenstein , Fürsten¬

thum .

Eingeschränkte Negie¬

rung . EineKammers ? ) .

52 5800 Keine .

^ Lippe - Detmold , Fürsten¬

thum .

Absolute Negierung . 432 79 , 000 Keine .

* Lippe - Schaumburg , Für¬

stenthum .

Beschränkte Negierung .

Eine Kammer ( ? ) .

205 26 , 000 Keine .

Lucca , Herzogthum . Eingeschränkte Negie¬

rung . Mit einer Kam¬

mer ( ? ) .

410 145 , 000 Noch keine .

* Lübeck , freie Stadt . Republik . Senat und

Gemeindcrath .

142 46 , 500 Noch keine .

* Mecklenburg - Schwerin ,

Großherzogthum .

Absolut . 4701 472 , 000 Noch keine .

* Mecklenburg - Strelitz ,

Großherzogthum .

Absolut . 1094 85 , 300

Keine . ^

Modena , Herzogthum . Absolut . 2073 390 , 000 Keine .

. Monaco , Fürstcnthum . Absolut . 50 6700 Keine .



Namen der Staaten .

Titel derselben .
Regiernngsform .

lUMeilen
( englische ) .

Bevölkerung . Eiscubahuanlagen .

» Nassau , Herzagthum . Eingeschränkte Negie¬

rung . Zwei Kammern .

1736 372 , 700 Taunusbahn mit Zweigen nach Wies¬

baden und Biberich .

* Oesterreich , Kaiscrthum . Absolute Monarchie ,

mit Ausnahme von

Ungarn .

225 , 226 34 , 000 , 000 Wicn - Bochnia ; Wien - Raab und meh¬

rere andere , selbst in Italien .

'^ Oldenburg , Großherzvg -

thuni .

Absolut . 2470 260 , 000 Keine .

Parma , Hcrzogthum . Absolut . 2184 440 , 000 Keine .

Portugal , Königreich . Eingeschränkte Monar¬

chie . Zwei Kammern .

34 , 500 3 , 400 , 000 Keine .

* Preußen , Königreich . Absolute Monarchie .

Provinzialstande .

106 , 302 13 , 800 , 000 Berlin - Stettin ; Berlin - Frankfurt ; Berlin -
Potsdam ; Berlin - Leipzig ; Frankfurt - Bres¬
lau ; Breslau - Obcrschlcsten ; rheinische Eisen¬
bahn ; Düsseldorf - Elbcrfelder ; Rhein - Weser

und mehrere andere im Project .

* Neuß , Fürstcnthum . Beschränkte Regierung .

Eine Kammer ( ? ) .

588 83 , 400 Keine .

chch Rußland , Kaiscrthum . Absolut . 2 , 041 , 809 51 , 100 , 000 Pctcrsburg - Pawlowks ; Warscbau - Wicn ;

mehrere andere im Project oder schon

in der Ausführung .

* Sachsen , Königreich . Eingeschränkte Monar¬

chie . Zwei Kammern .

5705 1 , 680 , 000 Leipzig - Dresden und mehrere im

Project .

* Sachsen - Altenburg , Her¬

zogthum .

Eingeschränkte Regie¬

rung . EineKammcrs ? ) .

401 - 113 , 700 Keine .

* Sachscn - Coburg - Gotha ,

Herzogthum .

Eingeschränkte Regie¬

rung . EineKammcrs ? ) .

790 132 , 000 Keine .

* Sachsen - Mciningcn -

Hildburghausen , Hcr¬

zogthum .

Eingeschränkte Negie¬

rung . Eine Kämmers ? ) .

880 146 , 400 Keine .

* Sachsen - Weimar , Groß¬

herzogthum .

Eingeschränkte Regie¬

rung . EineKammers ? ) .

1403 243 , 000 Keine , aber wahrscheinlich eine Bahn

nach dem Rhein .

San Marino , Republik . Senat und Rath der
Alten .

21 7500 Keine .

Sardinien , Königreich . Absolut . 28 , 830 4 , 500 , 000 Keine .

* Schwarzburg - 'Rudol¬

stadt , Fürstcnthum .

Eingeschränkte Regie¬

rung . EineKammcrs ? ) .

756 118 , 500 Keine .

Schweden und Norwegen ,

Königreich .

Beschränkte Monarchie ,

mit Landständcn .

284 , 530 4 , 150 , 000 Keine .

Schweiz , Republik . Souveräne Cantons u .

Vorort .
17 , 208 2 , 116 , 000 Basel - Zürich im Project .

Sicilicn , Königreich beider . Absolut . 41 , 521 7 , 650 , 000 Bei Neapel .



IS

Namen der Staaten .
Titel derselben .

RegicrungSform .
iDMeilcn

/ englische ) .
Bevölkerung . Eisenbahnanlagc » .

Spanien , Königreich . Beschränkte Monarchie ,
mit den Cortes .

176 , 480 11 , 963 , 000 Noch keine .

Toscana ,Großherzogthum . Absolut . 8302 1 , 330 , 000 Keine .

Türkei , Kaiserthum . Despotisch . 183 , 140 12 , 000 , 000 Keine .

* Waldcck , Fürstenthum . Beschränkte Regierung . 455 56 , 000 Keine .

Württemberg , König¬

reich .

Eingeschränkte Monar¬

chie , mit zwei Kam¬
mern .

7568 1 , 610 , 000 Keine .

Vereinigte Staaten von
Nordamcrica .

Republikanische Staa¬

ten , mit eincmPräsi ,) cn -

ten , Senate und dem

Hause der Gemeinen .

Jeder Staat hat seine

besondere Negierungs -

Form .

2 , 300 , 000 17 , 200 , 000 Das Land ist mit 5000 englischen

Meilen Eisenbahn bereits nach allen

Richtungen durchzogen , und viele sind

noch im Bau begriffen .

( Wenn einige Jrrthümer in den Angaben der Negicrungsformen verkommen , so ist dies dein Herrn Obrist

Cowdin nicht beizumeffen , da er in großer Entfernung von uns wohnte und sich auf Correspondcnten verlassen

mußte . Es war ihm hauptsächlich darum zu thun , die Länder zu bezeichnen , welche noch wenig oder gar keine

Eisenbahn haben , und doch nach dem nordamericanischen Systeme sich solche leicht mit geringen Kosten verschaffen

können . A . W . Beyse .)

Ich habe ein vollständiges Modell und Zeichnungen , welche man bei mir Ansehen kann .

( Gez .) Joseph Cowdin .

Nr . 51 Weymouth - Straße , Portland - Place , London . '

London , den 20 . August 1841 .

8 . 6 .

Zeugniffe aus England .

Nachdem das vorstehende Manuskript vollendet war , ist die Dampframmmaschine in Wirksamkeit getreten ,

und sie rammt jetzt Pfähle für die neue Hängebrücke bei Hungcrford - Market , auf dem südlichen Thcmscufer ,

ein , für Rechnung des Herrn W . Cbadwick , der diese Brücke zu bauen unternommen hat .

( Gez .) Joseph Cowdin .

Ich gebe mir die Freiheit , das Zengniß des Herrn Chadwik beizufügen , weil derselbe der Erste ist , der in

Europa meine Dampframmmaschine in Anwendung brachte .

( Gez . ) Joseph Cowdin .

5 . Adelaide - Place , London - Bridge .

London , den 25 . Januar 1842 .

Theurer Herr !

Ich bescheinige Ihnen hierdurch die vorzüglichen Eigenschaften Ihrer Patent - Dampframmmaschine , welche

ich während der letzten drei Monate an der Hungcrford - Brücke benützt habe , und ich kann von der großen

Ersparniß sprechen , welche durch das schnelle Einrammen der Pfähle bewirkt wurde . Ich bin überzeugt , daß die
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Maschine mit einer kleinen Veränderung in der Constrnction , um sie noch beweglicher zu machen , womit Sie
jetzt beschäftigt sind , die Fähigkeit besitzt , zu allen Pfahlbauten geeignet zu scyn .

Ich verbleibe der Ihrige .
W . Chadwick .

An Joseph Cowdiu , Esguire .

Meine Erwartungen in Bezug auf die Wirkung der Maschine wurden auch hier völlig übcrtroffen . Da die
Maschine neu war , so mußte ich auf ihre richtigen Proportionen vorzüglich bedacht seyn , denn das Princip der¬
selben hatte lange aufgehört , ein Versuch zu scyn , weil die Beobachtungen und Erfahrungen über dasselbe in
America solches bereits fcstgestellt hatten .

Wenn diese Maschine zum Pfahlbau der Eisenbahnen angewandt wird , so gewährt sie den Vortheil , die
Bahn in jedes beliebige Gefalle zu bringen , indem man die horizontale Rundsäge höher oder niedriger stellt ,
um die Köpfe der Pfähle in der richtigen Bahnebcne abzuschneiden . Mau kann selbst Brücken über Flüsse und >
Seen durch dieselbe bei 30 Fuß Wasscrticfc bauen .

Meine Aufmerksamkeit ist durch häufige Unfälle auf Eisenbahnen , durch Abrutschen der Erdböschungen von
Dämmen und in Einschnitten , und die den Gesellschaften daraus erwachsenden großen Kosten erregt worden , um
so mehr , alö dadurch die Einschnitte , wie noch neulich auf der London - Brighton - , oder vielmehr London - Croydon -
Bahn , dem Publikum für lauge Zeit versperrt werden . Ich war sehr erstaunt , zu hören , daß die Bahn -
JngcnicnrS behaupteten , dieser Ncbclstand könne nicht vermieden werden .

In America wurden vor Erfindung der Dampftamme , die auch zugleich die Bahn bricht , die Eisenbahnen
eben so gebaut , als in England , nämlich durch vollständige Aufträge und Abträge , und cs entstanden dieselben
Unbequemlichkeiten und Unfälle , deren Wiederholung gänzlich vermieden worden ist , indem man am Fuße der
Böschungen Pfähle cinschlug , die nicht tiefer alö 10 Fuß in den Boden eindrangcn , und mit ihren Köpfen 5
Fuß über demselben hcrvorragtcn , in Entfernungen von nicht mehr als 2 Fuß . Dies geschieht mit der Dampf-
rammc sehr geschwind und für geringen Arbeitslohn , wenn mau eine einfache Maschine dieser Art anwendet , die
sehr leicht von einem Ende der Bahn zum andern auf den Schienen bewegt werden kann . Die Dampframme
für zwei Reihen Pfähle bildet sich aber unter allen Umständen ihr eigenes Fundament und bahnt sich ihren Weg .
Da , wo die Eisenbahnen schon vollendet sind , wird man nur au dem Fuß der Böschungen von Einschnitten und
Dämmen Pfähle cinrammen können ( höchstens schlechte Stellen , wo weicher Boden , Quellen oder Abrutschungeu
stattfindcn , würden auf diese Weise noch zu corrigiren scyn . A . W . Beyse ) , was , wie ich vcrmuthe , bei keiner
noch so ungünstig angelegten Eisenbahn mehr als ein Achtel bis ein Viertel der ganzen Länge betragen wird .
Ich zweifle aber gar nicht , daß die Kosten dieser nachträglichen Verbesserung der bestehenden Eisenbahnen der
Gesellschaft durch weniger Reparaturen , gar keine Verluste au Bctriebsmatcrial , und Erhaltung des Lebens und
der Gesundheit der Reisenden reichlich in kurzer Zeit ersetzt werden müssen .

Ich nehme mir die Freiheit , die Bemerkungen des Editors des „ I- niickoii - Uol ^ toclimo - ckom -ualü in seinem
Januarhefte hier noch alö Zcugniß der Leistungen der - Dampframme mit hcrzusetzen .

( Gez .) Joseph Cowdin .
8 - 7 .

Englische Zeitungsnachrichten .

Die americanischc Oampsirammmaj ' chinc .
„ Eine Maschine hat einige Wochen lang Pfähle für den Bau der Hungerford - Market - Fußgängerbrückecin -

gcrammt ; die Constrnction derselben ist vorzüglich darauf berechnet , die Schwierigkeit der menschlichen Arbeit bei
diesem Geschäfte zu erleichtern , und gleichsam die Anzahl der Arbeiter zu vermehren . Jedermann , der sich die
Mühe nicht verdrießen lassen will , einen Spaziergang nach Pcdlars - Acre zu unternehmen , was beinahe der
Hungcrford - Tcppe an der Themse gegenüber liegt , am südlichen Thcmscufer und nahe au Goding ' ö Brauhause,
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kann sie täglich arbeiten sehen . Wir haben Ursache , zu glauben , daß nichts genau derselben Art jemals zuvor
j ,i England angewandt worden ist , und eS ist ein Wunder , wie eine so einfache und doch so große Vorthcile
bietende Maschine bis dahin der Beobachtung und Erfindung unserer CivilingenicnrS entschlüpfen konnte . "
( D . h . unsere Civilingcnieurs haben ungeachtet ihrer Anmaßung doch das Pulver nicht erfunden , und John Bull
ist durch diese Maschine beinahe überzeugt worden , daß es anderswo in der Welt doch noch einige Leute gibt ,
die etwas wissen und praktisch ausführen können , ausser in Old - England . A . W . Bcysc .)

Das Instrument wurde in Nordamerika erbaut und erfunden , und zwar für den Zweck des Eiscnbahnpfahl -
bancs . Sie hat zwei Paar Läufer tlft Fig . 1 , 2 , 3 ) , welche 6 Fuß von einander entfernt sind , und gncr
über dem Vordertheil der Maschine in einer Linie so stehen , daß die Rammklötze V zwischen den Läufern hindurch
auf den Pfahlkopf fallen können . Beide Rammklötze ^ können gleichzeitig bewegt werden , und die bewegende
Kraft ist Dampf. DaS Gewicht der beiden ( mo » llov8 ) Nammklötzc ist etwa 32 Ccntncr . Der ganze Dampf-
Apparat steht aus einem von Rädern oder Rollen rv rv n getragenen Wagen . Auf dem hintern Ende stehr der
Dampfkessel R und der Einfcuerungsraum , unter welchem das Wasserbassin 1k befindlich ist , und zwischen dem
Kessel R und den Läufern 1k ' Illl sind zwei Hochdruckevlinder befindlich , welche jeder 5 Pferdckraft äußert . Diese
beiden Cylinder , von gewöhnlicher Einrichtung , mit Gleitventilen re . , drehen eine Welle um , die in Fig . 4 mit
I? lb' bezeichnet ist . Ans jedes Ende der Welle ist eine bewegliche Trommel gesetzt , die durch einen Hebel ^
rechts und links gedrückt werden kann , je nachdem die Maschine die Rammklötze in die Höhe bewegen soll , oder
nicht . Diese Trommeln sind konisch ansgcbohrt , und werden durch die Friktion allein ans der Welle festgchaltcn ,
wenn die Bären rammen sollen , lieber jede Trommel 14 lll läuft ein Seil , welches , nachdem es über eine
Scheibe Iv im Trietzkopf L läuft , an die Schecrcn I I befestigt ist , mit welchen die Rammbären -V in die Höhe
gewunden werden . Einer der bewundernswürdigsten und wirksamsten Theilc der Maschine ist jener , welcher
erlaubt , die Trommeln I - I- mit der Welle in und ausser Verbindung zu bringen . So wenn die Sckcercn I l
die Rammbären losgelassen haben , wird die Trommel 14 einige Zolle verschoben durch den Hebel und die
Welle Id k' hört dann auf , sich mit der Trommel l4 umzudrehen . ( Eine Vorrichtung , die mit Vortheil auch
bei Dampsbaggcrmaschinenund andern Maschinen angewendet werden kann . A . W . Bepse .) Zu diesem Ende
ist auch eine Hemmung wie bei einem Krahn angebracht , die durch Auf - und Niederdrücken des Hebels v eon -
trolirt wird . Wenn die Hemmung in die Höhe gehoben wird , kann die Trommel sich frei um ihre Achse
bewegen , und das Gewicht der Schceren ( Auslösung ) zieht das Seil wieder herunter , indem cs die Trommel 14,
rund drehet , bis die Schecren I I die Rammbären , die nun auf dem Pfahlkopfc ruhen , unmittelbar ergreifen .
Die Trommel I - wird dann durch den Hebel v wieder znrückgcbracht , und durch die Reibung ans den konischen
Thcil der Welle festgehalten ( denn es ist kein Tummler vorhanden ) , und in einer oder zwei Sccnnden wird das
Seil um die Trommel l4 gewunden , und der Bär befindet sich unter dem Trietzkopfc der Läufer , wo er durch
die Selbstauslösung unmittelbar wieder herabfällt . ( Mit welcher Gewalt , läßt sich denken , wenn er aus einer
Fallhöhe von 30 Fuß hcrabfällt mit einer Geschwindigkeit von v — 2 8§ , oder

v — ( 2 ft" 30mal 15 , 625 ) rheinländische Fuß in der Seeundc ,
v — 45 ,08 rheinländische Fuß in der Secunde ( also Eisenbahngcschwindigkeitj . A . W . Beysc .)

Die Kraft der Maschine ist sehr groß ; wir haben oft einen Pfahl durch einen einzigen Schlag 5 Fuß tief
in die Erde cindringcn sehen . Der Eigcnthümer , Obrist Cowdin , versichert uns , daß sie das Einrammen der
Pfähle in einem Achtel der Zeit vollbringt , die zum Einrammen mit gewöhnlichen Maschinen erforderlich ist , und
wir babcn keinen Zweifel in die Wahrheit dieser Behauptung .

Um den Rammklotz in der Höhe fcstzuhaltcn , bis der Pfahl lothrecht unter demselben mittelst der Zange
v Fig . 3 eingesetzt ist , ist eine bewegliche Platteform Ik Fig . 1 und 2 am schicklichen Orte vorhanden , welche
vermittelst einer Schnur über Rollen o rückwärts und vorwärts bewegt werden kann , um den Klotz darauf ruhen
zu lasten , und ihm auch wieder freien Fallraum zu geben . "

Es ist von dieser amcricanischcn Maschine zu bemerken , daß sie zwei Pfahlrcihcn zugleich cinrammen kann ,
und daß sie auch zugleich die Köpfe mittelst einer Horizontalsägc o , le , I, Fig . 2 in der erforderlichen Höhe
abschneidet . Der in Fig . 1 sichtbare untere Hebel ^ wird nämlich mit dem Fuße hinabgedrückt , um das konische

Beysc , Dampframmcn . z
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Rad an dessen Achse sich die Säge befindet , mit dem konischen Rade auf der Achse I > Fig . 3 in Verbindung

zn setzen . Diese Säge wird durch die Schraube k Fig . 1 hoch und niedrig gestellt , um die Pfähle nach dem

Gefälle der Bahnlinie etwas schräge abzusägcn . Ein anderer Hebel dient dazu , die Horizontalsäge tu einem

Bügel rechts und links bis an die Pfahlköpfe zu bewegen , die immer in einer Secunde abgeschnitten werden

können . Der Hebel x Fig . 1 dient dazu , die Maschine langsam und schnell arbeiten , oder ganz stille stehen

zu lassen .

Soll die Maschine auf ihrer selbst geschaffenen Bahn sich ruhig rückwärts und vorwärts bewegen , so werden

Seile über die Rolle in und die Enden der Welle in I ? Fig . 1 und 3 geschlungen , der Hacken t an einem Pfahl

befestigt , wie Fig . 1 zu scheu ist , und dann die Welle langsam links oder rechts nmgcdreht , je nachdem man

vorauschreiteu oder retrogradiren will .

Mit einem Worte , dies ist eine der vollständigsten und compactcstcn Maschinen für einen gegebenen Zweck ,

die wir jemals gesehen haben ; und da große Ockonomie das Resultat ihrer Anwendung seyn muß , so hoffen

wir , daß einige der neuen QuayS längs der Themse endlich ausgcführt werden können , — Werke , deren

Beginnen , wie man hört , ganz allein durch die großen Kosten der ctnzurammendcn Pfähle verhindert worden

sind , bevor die Dampframme bekannt war .

( In Flnßthälern , wo , wie zu Cöln und wahrscheinlich auch zn Bonn längs des Rheines , bis zum Laude -

Platz der Dampfschiffe Eisenbahnen angelegt werden müssen , und wo Chausseen und Wege längs des UferS hin¬

geführt werden sollen , wie die künftigen Eisenbahnen im Nnhrthal für Kohlentransport , beim Bau von Hänge -

Brücken w . , muß eine solche Maschine , des Schnellbaues wegen , von unermeßlichem Nutzen seyn . A . W . Beyse .)

Ich bin einem Londoner Haupt - Zeitungsblatt , der Times , für die Bekanntmachung der Wirkung meiner

Maschine verpflichtet ( hat ihm aber nur Schaden gebracht , wie er zu spät einsah . A . W . Beyse ) , welcher es

einen großen Theil seines Raumes gewidmet hat .

Dampsrammmaschine .

„ Eine sehr einfache , aber sehr bewundernswürdige Maschine zum Einrammcn einer doppelten Pfahlreihe ist

jüngsthin aus den Vereinigten Staaten eingcführt worden . Sie wurde zu Utiea erbaut und hat den National -

Namcn „ Bruder Jonathan " als Inschrift . Sie ist nun in Smith ' s Holzhofe , PedlarS - Acre , in Thätigkeit ,

wo mau sehen kann , wie sie die Pfähle zu dem Aufgange und dem Landpfeilcr der Surrcyscite der neuen

Hungcrford - Market - Brücke , die mau jetzt erbaut , cinrammt . Die Hämmer oder Gewichte ( Rammklötzc ) werden

35 Fuß hoch mittelst Falze zwischen den beiden Läufern in die Höhe gewunden , und zwar vermittelst einer

Loeomotiv - Dampfmaschine von 10 Pferdckraft . Die Kraft des Schlages ist größer als 600 Ccntner ( die Times

hatte hier 600 Tonnen irrthümlich ) , und treibt einen Pfahl von 27 Fuß Länge und so dick als die dicksten

Pfähle , die man zum Rcvetement , Fangdämmcn w . , benutzt , beinahe in seiner ganzen Länge innerhalb 8 . Minuten

und weniger in die Erde . Sie rammt zwei Pfähle zugleich ein . Eine Ruudsägc in horizontaler Stellung wird

ebenfalls durch die Maschine in Bewegung gesetzt , welche in wenig Sccunden die Pfahlköpfe in der erforderlichen

Höhe absägt , und der Maschine erlaubt , mittelst ihrer Räder auf Balken oder Schienen vorauzuschreiten ; die

ganze Maschine wird durch eine Pferdckraft mit wenig Dampf voran und rückwärts bewegt . Die Kraft dieser

Maschine ist ganz überraschend , und man muß sie sehen , um sie zu begreifen . . ES ist eine wichtige Anwendung

der Dampfkraft , welche sehr wohlthätigen Einfluß da üben muß , wo schnelle Ausführung und Präcision ün

großen Maßstabe erforderlich sind . Die Maschine wurde in America zum Pfahlunterbau der Eisenbahnen benutzt ,

wo sic sich ihren Weg von mehr als 200 Meilen durch Sümpfe und unwegsame Gegenden bahnte . Sie ist m

England patentirt , wie anch in den Vereinigten Staaten . Die Maschine kann überdies anch eingerammte Pfähle

eben so schnell . aus der Erde wieder herausziehcn , als sie solche cinschlägt , und man kann sie zum Aufheben von

Stcinblöcken und allen schweren Gewichten benützen , wo ' eine ausserordentliche Kraft erforderlich ist . Es ist allen

Personen , die sich mit JngcnicurSwissenschaft und Praris beschäftigen , angerathcn , solche zu sehen .

London , den 25 . November 1841 . ( Times .) "
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Vielen andern Zeitungen und Zeitschriften in London bin ich sehr verpflichtet , für die Zeit , welche sie dazu

verwendeten , meine Maschine arbeiten zu sehen , so wie für die günstige Beschreibung , welche sie dem Publikum

über ihre Leistungen mitgctheilt haben .

Der Güte der Eigenthümcr des Journals für Architekten und Civilingcnieurs verdanke ich die beigcfügte

Lithographie , welche ich von deren Stein abdrucken ließ .

( Gez .) Joseph Cowdin .

Ich füge noch einen Brief dcS Herrn Hawkins , eines alten Londoner Ingenieurs , hinzu .

26 . Judd - Plaee , West - New - Road . London , den 29 . November 1841 .

Theurer Herr !

In Folge Ihres Verlangens , daß ich Ihnen meine Meinung über die Wirksamkeit Ihrer Dampframme sagen

möchte , theilc ich Ihnen mit , daß ich nach einer sorgfältigen Untersuchung und Beobachtung ihrer Wirkung nur

Folgendes schließen kann : Die Maschine ist ein unschätzbares Geschenk für alle Ingenieurs , indem sie große

Leichtigkeit und Schnelligkeit im Einrammcn der Pfähle beim Eisenbahnban , Hafenbau , Seedämmcn , Canälen ,

Schlcnßen , den Fundamenten der Befestigung , militärischen Brücken , Revetemcntö w . bewirkt . Ich bin gewiß ,

daß die Maschine nur eine Anschauung verlangt , um jeden Ingenieur von dem unermeßlichen Nutzen zu über¬

zeugen , welchen sie bei dem Bau aller öffentlichen Werke darbietct .

Ich bin , theurer Herr , der Ihrige hochachtungsvoll .

( Gez .) John Isaak Hawkins .

An Obrist Cowdin .

8 . 8 .

Abrist bowdiiUs eigene Bemerkungen .

Ich kann diese Broschüre dem Publikum nicht übergeben , ohne demselben den großen Fortschritt zu zeigen ,

welcher schon in der Eiscnbahucommunication gemacht worden ist .

Railway - Magazine . London , den 8 . Januar 1842 .

Die Zahl der Reisenden auf 20 Eisenbahnen betrug in der letzten Woche 196 , 847 , und daraus müssen

400 , 000 Pfund Sterling erlöst worden seyn . Die Länge von 33 Eisenbahnen in England ist 1100 englische

Meilen . Die Einnahme von Reisenden aus 33 Eisenbahnen war 42 , 454 Pf . St . 9 Pence ; für Güter auf 23

Eisenbahnen 13 , 176 Pf . St . 15 Sh . 9 P . Summa : 55 , 630 Pf . St . 16 Sh . 6 P . , oder 50 Pf . St . pro

Woche und Meile . Die Zahl der Reisenden beträgt daher jährlich sicher mehr als 15 Millionen , und bringt

mehr als 3 Millionen Pf . St . ein ( 20 Millionen Thaler ) . ( Schade , daß diese Eisenbahnen so kostspielig erbaut

wurden , was müßten sie sonst für eine Rente geben . A . W . Beyse .)

Die Ausdehnung der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten beträgt , wie schon oben erwähnt , 5000 dem

Verkehr eröffnet «: englische Meilen , die 130 , 000 , 000 Dollars gekostet haben , und 2000 Meilen sind noch gegen¬

wärtig in der Ausführung begriffen , und nähern sich durch den Pfahlbau schnell der Vollendung . Das Ganze

ist in 13 Jahren entstanden .

Ich hoffe , daß selbst der Sccpticismus über die Möglichkeit und Nützlichkeit meiner Dampframmmaschine zur

Ruhe kommen wird , wenn ich das Publikum versichere , daß ich viel lieber Contracte übernehme , Eisenbahnen ,

Brücken ic . auszuführen , als Licenzen verkaufe .

Ich bitte um Zuspruch für die Ausführung jeder Art Psahlwerk in irgend einem Theilc Enropa ' S durch

Contracte , wovon ich mir die Bedingungen zuznsendcu ersuche . In Deutschland kann man sich an den Herrn

A . W . Beyse , Architect und Ingenieur , Severinstraße Nr . 159 zu Cöln gm Rhein , für denselben Zweck wenden .

Das ausschließliche Recht für den Gebrauch und den Bau meiner Dampframme für Staaten , Grafschaften und

Flecken kann man unter billigen Bedingungen von mir erlangen .

Patente sind für die Erfindung dieser Maschine in Großbritannien , ihren Inseln , Colonien und Plantationcu

tzcnommcn worden ; verschiedene andere Staaten des Contincnts und America ' S haben mir ebenfalls Patente

verliehen .
*
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Ich habe 3 Arten von Maschinen :
Nr . 1 . Für große bequeme Eisenbahnen .
Nr . 2 . Von der halben Länge für Wehre , Schleichen re .

Nr . 3 . Eine sehr bewegliche Maschine zu Wasserbauten in Seen und Flüssen re .
( Gcz .) Joseph Cowdin .

51 . Wcymouth - Street , Portland - Place . London , ine Januar 1841 .

8 - 9 .

Schl » sz .

Seitdem hat mich Herr Obrist Cowdin noch mehrmals besucht , und wir haben auch in der letzten Zeit

Briefe gewechselt , worin ich ihm anricth , seine Maschine nach Holland und Deutschland zu bringen , um sie den

verschiedenen Behörden und einflußreichen Personen durch wirkliche Ausführung einzelner Werke zu zeigen .
Man hat in London die Berechnung ausgestellt , daß wenn man die Loudon - Blackwall - Eisenbahn , von 3Vr

englischen Meilen Länge , von welchen jede Meile 300 , 000 Pfund Sterling oder circa 2 , 000 , 000 Thalcr kostet ,
nach dem nordamerieanischen Pfahlbauspsteme angelegt hätte , solche nur den zwanzigsten Thcil gekostet haben würde ,
oder die Meile nur 100 , 000 Thalcr , daß sie sogleich statt 2 ' / ^ Proecnt 45 Proccnt einbringen müßte , oder

noch mehr als die Nürnberg - Fürthcr Bahn .
Dasselbe gilt von der London - Greenwich - und der Eastcrn - Conntics - Eisenbahn innerhalb London , von

Shoreditch biö Mileend , wo man Vinduetc mit großen Kosten erbauen mußte . Aber auch mehrere andere Eisen¬
bahnen in England , Frankreich und Deutschland würden die Hälfte , ein Drittel , ein Viertel , ein Fünftel oder
ein Sechstel dessen gekostet haben , waö man wirklich darauf verschwendete , wenn man da , wo es möglich war ,

Pfahlunterban anbrachtc . Daß diese Bahnen dann zwei - , drei - , vier - , fünfmal so viel Dividende geben müßten ,

alö sie gegenwärtig geben , ist wohl jedem Menschen einleuchtend , der auch kein Techniker oder Mathematiker ist .

Möchten doch diese wenigen Blätter , die ich absichtlich nicht meinem dritten Thcil der Beiträge zum praeti -
schen Eiscnbahnbau beifüge , um sie schneller in ' ö Publikum zu bringen , dazu beitragen , uns auch ein den deut¬

schen Verhältnissen angemessenes Eiscnbahnbausystem zu bilden , waö eben so viermal mehr Werth bei uns hat ,

als das uns aufgcdrungcnc englische , wie das englische Geld bei uns den vierfachen Werth , gegen seine Hcimath
wenigstens , hat .

London , den 4 . Juni 1842 .

A . W . Beysc .

Nachtrag . Nachdem meine Geschäfte größtcnthcils in England beendigt sind , und ich alle dortigen neueren

Einrichtungen habe kennen lernen , die für alle Länder passen , bin ich wieder nach Cöln am Rhein zurückgckchrt ,
wo ich Scverinstraße Nr . 159 wohne . Alle diejenigen Behörden , welche meine Erfahrungen , Beobachtungen

und Sammlungen benutzen , oder mir die Ausführung ihrer öffentlichen Bauten übertragen wollen , bitte ich
deshalb , sich gütigst portofrei an mich zu wenden .
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Vön demselben Verfasser erschien früher in demselben Verlage , nnd ist durch alle Buch¬
handlungen zu beziehen :

praktischen Eisenbahnbau .
Erker nnd zweiter Th eil .

42 Bogen gr . 4 . Mit 26 Steindrucktafcln .

Preis : 11 fl . oder 6 Rthir . 1L gGr .

Diese Beiträge babe » den Zweck , die Eisenbahnbautcn unter den ,
Gesichtspunkte darzustellcn , wie sie schiiell , sicher , wohlfeil und für
den Betrieb dauerhaft auSgcführt werden können . Der Verfasser ,
welcher in einem Zeiträume von 20 Zähren große FcstungSbauten
ausführtc , auch Entwürfe und Ansführungen bei großen Elsenbahn -
banten leitete , hat in diesen Beiträgen sein Augenmerk besonders auf
die Erdarbeiteu gerichtet ' und solche bei verschiedenen Ausführungs -
Methoden dargcstcllt , weil von den Erdarbeiteu die übrigen Bauwerke
meistens abhängig sind , und dann , wenn die Linie vortheilhaft für
erstcre gewählt wurde , die letzter » ebenfalls das Minimum der Kosten
verursachen müssen .

Die vielen Reisen , welche der Verfasser auf in - und auslän¬
dischen Eisenbahnen unternahm , licffen ihn das Gute und Mangelhafte
der auSgeführtcn , im Bau begriffenen , oder erst projektirten , besonders
aber die Fehler und Unglücksfällc beim Betriebe erkenne » , und seine
Arbeit ist dafür bestimmt , diesen Fehler » und Unglücksfällc » für die
Zukunft zu begegnen .

ES werden dem Eisenbahnpublikum diese Beiträge zur Beurthci -
lung übergeben . Sollten dicBemühungen des Verfassers Auklang finden ,
und hier und dort den Eisenbahnen durch dieselben eine größere Dauer
verliehen , Unglücksfällc » vorgebeugt und besonders Unterhaltungskosten
erspart werden , so wird er seine Mühe reichlich belohnt halten .
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