Hangende Eisenbahnen

Autor(en): [s.n.]

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Illustrierte schweizerische Handwerker-Zeitung : unabhangiges
Geschaéftsblatt der gesamten Meisterschaft aller Handwerke und
Gewerbe

Band (Jahr): 10 (1894)

Heft 10

PDF erstellt am: 10.05.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-578653

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-578653

M. 10

135

Héngende Eisenbahnen.

Das seltene Gliick, drei Menschen zu treffen,
die tiber einen Gegenstand der gleichen Meinung

sind, wurde mir im Verkehrsmittel-Gebidude der |

Chicagoer Weltausstellung zu teil. Ich sprach da
eines Tages nacheinander mit drei Herren, die mir,
unabhéngig von einander, die gleiche Versicherung
gaben: ,Die hingende Eisenbahn ist die Eisen-
bahn der Zukunft.“ Freilich ging ihre Ueberein-
stimmung tber diesen allgemeinen Satz nicht hin-
aus. Wie die hingende Eisenbahn der Zukunft
im einzelnen beschaffen sein miisse, dariiber hatte
jeder der drei Herren seine besondere, von denen
der beiden anderen abweichende Ansicht. Denn
die drei Herren waren die Erfinder der drei ver-
schiedenen in Chicago zur Ausstellung gelangten
Systeme von hiéngenden Eisenbahnen.

Man pflegt gern zu sagen, das moderne tech-
nische Zeitalter habe den Glauben verloren. Das
ist nicht richtig. Wir glauben, wir glauben sehr
viel, vielleicht noch mehr als unsere Vorviter, wir
glauben nur-anderes. Wir glauben nicht mehr an
die iiberlieferten Wunder der Vergangenheit, son-
dern an die erst noch zu schaffenden Wunder der
Zukunft, und dieser Glaube ist vielleicht kriftiger
als jener. Unter einer Kategorie von modernen
technischen Menschen, z. B. unter den amerikani-
schen Eisenbahn-Fachleuten, sind es gewiss nur
wenige, vielleicht keiner, der mit vollem Bewusst-
sein und -ernstlich an die Himmelfahrt Christi oder
an den Zug durchs rote Meer glaubt: aber viele,
die an eine Zukunftseisenbahn glauben, die 200
engl. Meilen (= 320 Kilometer) per Stunde zuriick-
legt. Das ist nun einmal ein Glaube, der sich an
die runde Zahl 200 Meilen heftet, ein Glaube, in
dem und fiir den bereits viele ingenidse Kopfe in
der Union arbeiten, der viele Bekenner zihlt und
— wir méchten sagen — auch schon seine Dog-
men hat.

Erstes Dogma: Die héchste Eisenbahngeschwin-
digkeit der Welt kann nicht durch den Dampf
serreicht werden, sondern durch Elektrizitit. Wie
stolz sind wir noch vor einem, vor zwel Jahrzenten
auf den Dampf gewesen, den wir zur Signatur des
Zeitalters machten, wie stolz auf die 30 und 50
Kilometer KEisenbahngeschwindigkeiten, die wir
dem Dampf verdankten. Man glaubte, dass die
Dampfkraft eine Steigerung der Geschwindigkeit
in der Zukunft ermdglicht wiirde. Sie hat es auch
gethan. Der Exposition Flyer, der in der Welt-
ausstellungszeit zwischen Chicago und New-York
verkehrte, fuhr ca. 1500 Kilometer in 20 Stunden,
also etwa 76 Kilometer per Stunde. Aber man
fiihlte, dass man damit hart an die Grenze des per
Dampf Méglichen gekommen ist. Der Exposition
Flyer schiittelte stark, war sehr kostspielig und
die bestehenden Betriebseinrichtungen, so z. B. die
Signale erwiesen sich fiir ihn als unzureichend.
Die amerikanischen Ingenieure halten dafiir, dass
die denkbar hochste Fahrgeschwindigkeit mit Dampf
100 engl. Meilen (160 Kilometer) nicht iibersteige,
und dass auch sie nur unter besonders giinstigen
Bedingungen und starker Kostenerhohung zu er-
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zielen wire. Liegt das Ideal noch héher, so kann
es nicht mehr durch den Dampf, sondern nur durch
die Elektrizitét erreicht werden. Das sprichwort-
liche ,mit Dampf arbeiten* scheint sich auf dem
Gebiete des Eisenbahnwesens bald iiberleben zu
sollen.

Zweites Dogma: Die Eisenbahn der Zukunft
darf sich nicht auf dem Boden bewegen; statt
ithren Schwerpunkt oberhalb, muss sie ihn unter-
halb der Réder haben: statt auf den Schienen zu
laufen, muss sie von den Schienen herabhéngen.
Dies ist das Prinzip der hingenden Eisenbahn.

Unter den in Chicago ausgestellten drei Mo-
dellen von hingenden elektrischen Eisenbahnen
schien das der Cook Elevated Electric Railway am
besten ausgearbeitet zu sein. KEs hatte nur ein
Zwolftel Lebensgrosse und lief im Kreis herum.
Aber es war Zeit genug, um eine Vorstellung da-
von zu geben, wie die Cook’sche hingende Eisen-
bahn in praktischer Verwendung aussehen wiirde.
Sie ist natiirlich eine Hochbahn. In der Strasse,
entlang der beabsichtigten Eisenbahnlinie, steht
alle 20—50 Fuss ein eiserner Tragebalken von ca.
18 Fuss Hohe. Auf diesen eisernen Tragebalken
liegt ein fortlaufendes, vertikal aufrecht stehendes
Band — das Geleise. Der obere und der untere
Rand des Bandes sind Schienen. Wihrend in dem
bisherigen System unseres KEisenbahnbaues die
Schienen neben einander liegen, sind sie hier —
an dem vertikal stehenden Band — f{iber einander
gestellt. Unterscheiden wir heutzutage bei jedem
Geleise eine -linke und eine rechte Schiene, so ha-
ben wir es hier mit einer oberen und einer unteren
Schiene zu thun. Bei dem bisherigen System liegt
das Geleise, bei dem Cook’schen steht es. Dort
steht der Wagen auf dem Geleise, hier hingt er
an dem Geleise, er hdngt vermittelst Raderpaaren,
die, statt wie bisher neben einander, hier entspre-
chend den Schienen iiber einander angebracht sind.
Ist- dort das Réderwerk und das Gestell (truck)
des Waggons unter dessen Boden, so ist es hier
an dessen einer Seitenwand. Man denke sich einen
unserer Eisenbahnwaggons mit samt dem Geleise,
auf dem er steht, um einen Winkel von 90 Grad
nach links oder rechts aufrecht gedreht, und man
hat ungefihr eine Idee von der hingenden Kisen-
bahn Cook’scher Konstruktion. Sié héngt nicht
mit ihrer Decke, sozusagen mit ihrem Kopf, am
Geleise, sondern mit ihrer Seitenwand, mit einem,
z. B. dem rechten, Arm und Bein. Kann man die
Eisenbahn gewohnlicher Konstruktion mit einem
auf seinen Fiissen stehenden Menschen vergleichen,
so ist die Cook’sche einem Turner #hnlich, der
mit dem rechten Arm und Bein die Kletterstange,
an sie sich haltend, umschlingt und die linken
Extremitidten frei in die Luft streckt. Die dem
Geleise abgewendete Seitenwand des Waggons steht
frei; sie hat Thiiren, durch welche die Passagiere
ein- und aussteigen. Die Waggons sind nach vorne
(und hinten) seharf zugespitzt gebaut, um das
Durchschneiden der Luft zu erleichtern. Als be-
sonderer Vorzug wird die Leichtigkeit der Wag-
gons gerithmt; wihrend bei den gewdhnlichen
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Eisenbahnen die Maschine und die Wagen allein
ungefidhr zehnmal so viel wiegen als die Last, soll
hier das Gewicht des Wagens (inkl. Maschine),
nie das der Last tibersteigen. Stoss und Gerdusch
sollen bei dieser Bahn auf ein Minimum herabge-
setzt sein, ihre Bewegung soll, wie der Erfinder
wenigstens rithmt, so gleichméssig und angenehm
sein wie die auf ruhigem Wasser. Dabel wird dem
neuen System eine hochstgradige Sicherheit nach-
gerithmt, fir die allerdings in der Konstruktion
Sorge getragen ist. (Schluss folgt.)

Berjdjiedenes.

Sdweizerijde Landedansditellung Genf 1896. Da3
Qomitee der Gruppe 29 (Majdyinen) beltellte fein Bureau
aud ben Herren Guit. Naville in Jiirid) ald Prditbent, Veyraffat
in Genf und Bithler-Honegger in Riiti ald Bigeprdfidenten
und Smer-Sdneider alg Sefretdr. Der Wndftellungéraumm
fiir diefe Grupp: wurbe auf 6000 m? Oberflache gefdhdst.

Daz Komitee der -Gruppe 38 (Glefirizitar) tonftituierte
fid mit den Derren b’ Cverftag ald Prifident, Profefjor Denzler
in Biiridg und Profeflor Palaz in Laufanne alg Bizeprdfi-
denten und Cuénod ald Sefretdr. Diefe Gruppe beanfprudt
3000 m? Yusftelungdraum.

Das Komitee der Gruppe 42 (Speifen, Getrinte, 'Stimu-
lantien) wahite am 7. Mai Staatérat Patru ald Borfigenden,
Sul. Maggi in Kemptthal als Vizeprdjidenten und Champendal
in Genf ald Sefretdr.

&3 merden folgendbe Abteilungen gebildbet: 1. Mitllerei-
produtte, Teigmaren u. i. . (Vatru und Waagi); 2. Buder,
QGonfijerie, Chofoladbe (Fama, Deshuffer), Stempfl:, Rug,
Sobler, Spritngli, Maeftrant); 3. Konjerver, Gemwitrze, Char-
cuterie (Bed, Riedyti, Yung); 4. Getrdnte, (Fonjallaz, Roffter,
Leemanu, Bouvier, Feller, Ruffillon, Champ:ndal, Adjin,
Dennler, Suter, Adermann, Chuard); 5. Tabat (Burrus).

Mitglieber bed Komiteed bder Gruppe 38 (Gleftrizitdt):
Emil Huber, Werfitdttendireftor in Oerlifon; Prof. Densler,
Gibilingenieur in Birid; €. Bitterli, Direftor dver Telephon-
gefellfdhait in Biridy; Oberft R. Alioth in Bajell; Bovert,
von ber Firma Brown, Boveri u. Co. in Baben; NRothenbad,
Direftor der Licht: und Wafferwerte in Bern; Blarc, Diveftor

der Gefellfdyaft fitv Ronftrufion von Affumulatoren in Marly
(Jreiburg); Favarger, Jngenieur ber Firma Peyer und
Faparger in Neuenburg; A. Palaz, IJngenieur in Laujanne;
&. Borel, Ingenieur in Cortaillod; R. Thiury, Jngenieur in
Genf; 9. Cuénod, Jngenieur, Direttor der Gefeljdhaft fiir
eleftrijdye Werke in Genf; J. b'Gverftag, Banquier, Witglied
bed 3J-ntralfomiteed, in Genf.

Das Komitee der Gruppe 37 (Hygieine, Medizin, Chirurgie)
wdhlte fein Bureau mit bden Herren Bincent, fantonaler
Sanitdtedireftor in Genf, alz Prafident; F. F. Sdmid,
Direftor ded eidgendifijhen Gefjundheitdamtes in Bern, ald
Bigeprdfident; Ferr ére in Geni ald Sefretdr. Der zuge=
wiefene Raum von 500 m? wird ald faum geniigend er:
adjtet. :

Die Lifte der Mitglieder dbed Romiteeborftandesd in Gruppe
39 (Landbwirtichafr) ift ald Bizeprdfident neben L..Wartin
beigufiigen Staatsrat Nageli in Jitrid).

Die Generalbdireftion der Ausftelung Hat bejdloffen, nad)
bem 1. Junt bie bidherige Vezeidnung bder Bureauftunden
beigubelalten.

Santonale Gewerbeausjtellung in Jiiridh. Fiir dasd
Modell ted Uré Cggerfdmwynler’'{den Liwen find
sablreidhe Weiirdge geftiftet worden, fo bdaB defjen Aufitel-
lung vor dbem Haupteingang ber Tonhalle nunmehr gefidhert
erycheint. Die elettrijde Fontdne wird feitwdrtd des
gegentdrtigen Ginganged bed Tonbhallegartend plaziert. Fitr
diefelbe ift eine fehr umfangreide Anlage notiwendig, da
biverfe unteritdijde Qammern, aud denen die farbigen elet:
trijhen Lidyt{trablen von unten in dad Waffer geworfen
werdben, 3u bauen find. Ueber Felfen und 3wifden Fels-
aruppen durd) wird ber reidlidhe Waiferftrom in taufend
Farben gligernd und fprithend, dann raujdend Hernieber:
geleiten. il dad Aufjeherperfonal ift eine ausd Tud,
wie dbas der Kantondpolizei, rotpaBpoilierte Uniform ange:
nommen worden. Bei diefer Gelegenhei: fei nodh erwdhnt,
bag bdiejenigen, welche die Abfidit haben, Pafjepartoutfarten
su [bjen und feine Photographie mehr von fidy bejigen, gut
thun werben, 3-itig sum Photographen zu gehen, bdenn in
den legten Tagen vor Erbffnung der Ausjtellung mwird bei
legteren jedenfalld ftorfer Andrang fein. Die Croffnung
ber Ausdftellung joll in befonders feterlidher Weife vor-
genommien werbden.
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Adolf Maffei, Ingenieur, Ziirich,

Telephon Nr. 336 Gessnerallee Nr. 46 Telephon Nr. 336

Licgende Petroleummotoren,
fiir gewdhnliches Lampenpetroleum.
Prospekte, Zeugnisse und Referenzen zu Diensten.

Fiir Schlosser!

Ein junger, solider Bau-
schlosser aut Kochherd u.
Geldander sucht einen tiich-
tigen Meister. Gute Zeug-
nisse stehen zu Diensten.

Wer, sagt die Expedition
dieses Blattes. 773

Gidyenhol;,
su Baugtweden, beliebig nad
Maf gefchnitten, wiinjde 3u lie=
fern.  Gbenjo {honed alted
Gidjenholz (Trottbaum).

K. Haag, Sige Thundorf
797) ter Frauenjeld,

empfiehlt [480

Gasmotoren,

Patent Adam,
" vom 1—150 HP

mit Pricisionssteuerung. be-
sonders fiir elektrische
.Beleuchtungszwecke
geeignet.
Geringster Gasverbrauch.
Tausende in Betrieb._
Benzinmotoren,

Von allen hnlzkongervierenden
Anstrichen bewihrt sich stets

Steinhauer-Klipfel

aus Hagenbuchenholz in al-
len Grossen lietert prompt
und zu mdoglichst billigen
Preisen (786

K. Widmer,

Drechslerei, Zofingen
(Kt. Aargau).
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Carbolineum
0. R.-Pat. 34 No. 46021.

Einzig echte, seit 2 Jahrzehnten

D@ erprobte Originalmarke. “25g
Fabrikniederlage bei

Emil Bastady, Basel.
l (vorm. F. Bauer & Cie., Basel). [752

¥ reise

fur das (658

Kufhauen abgenitzter Feilen
per Meter Fr. 2. —, per Ko.
—. 66 Rp.
Es empfiehlt sich bestens
J. Ammann, Feilenhauer,
Turbenthal (Tossthal).
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