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vennod) geredht su twerben, ift ein wefentliched Arbeitdgebiet
pes amerifanijden Gifintungsgeifte3. Meben bvielen bderar:
tigen Grrungenjdyaften, bderen Gipfelpuntt gegentvdrtis das
fogenannte ,,Combination furniture“, bag Rombinations-
mobel ift, fpielt bad RKlappbett eine Hauptrolle.

8 cxiftieren pon demfjelben, hauptiadlih) nady dber Qon-
ftruftion veridyieden, mehrere Sorten.

Gine dltere Art, an der WYusftellung nur. nod) in ive-
nigen Gremplaren, in Wohnungen und Kauflofalen jedbod
haufig zu fehen, gleidht, sujammengetlappt, in der Form den
bei und auf bdem Ranbe gebrdudliden Sefretdrfommoden,
ober wenn man will, den Pianotiften. Beim Gebraud) wird
bag Bett audeinanbdergejogen und aufgetlappt. Die Rang-
feiten bes8 Detted, mwie aud) die Watraen find zmweiteilig
sujammenlegbar; gelegen‘lidhed Ginfniden und Jujammen-
fallen diefer Art' KRlappbetten ift dbabet nidht felten vorfom:
mend. A3 teiterer {dwertviegender Uebelftand mwird aud
geltend gemadyt, dag dad o zujammengelegte Bettzeug nidyt
geniigend cusliiften fann.

Dicfem abzubelfen verfudyt nun die andere neuere Haupt:
gattung. Die Grundform ded Betted, auBer Gebraud), alfo
sugeflappt, ift ungefdhr die eined breiten, wenig tiefen Klei-
dertajtens. (Die amerifanijchen Betten {ind gewdhnlid) fehr
breit, 1, bi& 1., m breit, 1,,—2 m lang) Herunter
getlappt, sum Sdlafen hergerichter, jefen toir ein ziemlid)
Hohed RKRopfitiit mit zwei (dmalen Seitenwangen (15 big
20 cm Dbreit, Riifwand und Halbe RKaftenjeite), niedbece
Geitenftiicte (aubdere Halbe Raftenjeite, Bettlinge), und ziem-
lid) niebered Fuhpftitd (Dectel ded Raftend) mit et Herab-
fallenden metallenen Fiigen, vor und. Die BVorberivand des
sugeflappien Bettfajtend (Boben bed Vetted) it gewdhnlid)
mit einem Spiegel verfehen und gleidt einem Spiegeljdrant.
Je nad) der mehr ober tweniger reidien Ausitattung -ift der
Spiegel durd) Lifenen und fafjonnierte Stabe eingefapt, dasd
LBorperftiid faftenartig mit Krang oder nfiap verfehen und
oft reid), feltem aber gut ormamenticrt. Die Betten  biefer
Art werben nad) vorn aufgeflappt. Eine andere Art Klapp=
betten wird badburd) gebilbet, bag dem Bettfajten ein mwirt:
lider Sdrant, allerdingd von geringer Tiefe (30—40 cm)
borgefest ift. Diefe Scdrdnfe, ein- und jweithiirig mit
Sdubladen und Nijden bverfehen, biemen zur Unterbringing
der Garberobe und dergleidjen und find fehr mannigfaltig,
oft gang bitb{d) mit Spiegeln, Stedharbeit 2c. cudgeftattet.
Bur Benitgung ald Bett mufy diefed Wivbel von der Wand
nad) born gerollt terben (der vorziigliden Roleneinridytung
Halber fehr leiht su bewerfjtelligen), worauf dad Bett ‘nad
hinten Berabgelajfen twerden fanm. Jur ndberen Criduterung
mufp- angefiihrt werten, dap bei allen diefen Betten an Stelle
unferer {dyweren, Plag beanfprucdjenden  Federmatragen
elaftifhe Drabhtgefledhtmatragen, im Gebraud) find, ivorauf
die Obermatrage, und an Stelle unferer Federdedbvetten Woll-
deden fommen, fobaB dad ganze Bettzeng, durd) Klammern
feftgehalten, mit zugetlappt werdben fann.

Die Herjtellung diefer Majdhinenbetten bedbarf genauer
Arbeit und guten trodenen Holz 3. Der Medhanidmug be-
ruht bei allen €hjtemen auf dem Prinaip ded zweiarmigen
Hebel3, Der hintere, Fiirzere Hebelarm ift durd) Cifengewidyte
mit dem ldngern rm, der Vettlinge im Gleidgemidyt pe-
halten. (Durd) eine neuefte Crfindung find dieje Gewidte
entbehrlid) gemadyt). Gleidhzeitig mit dem Herunter- (Horiz
sontal:) legen bed Bette3 mad)t Ddasfelbe eine Bewegung
nad)y vorn, um dem Firzern Arm im RKaftenraum bei bori-
sontaler Rage Plag s verjdaffen. Jn bder RKonjtruition
diefed bewegliden Drehpuntted liegt die Sdyivierigleit be3
Dedyanidmus, der an und fiir fid einfad), dod) eine wohl-
durdydachte, fein fombinierte Leiftung ift. Die Konftruttionen
und eingelnen Teile haben natiitlid) alle den Sdup ded
amerifanifden Patentredjtes.

Der Preid diefer Betten ift nad) Ausfiithrung und Ma-
terial fehr verjd)ieden. Ginfade Rlappbetten find jHon fiir

20 Dollarg (Fr. 104 infl. Drahtmatrage) zu haben, wih-
rend fitr feinere Stitde 50 big 100 Dollard (Fr. 260 hig
520) und mehr bezahlt mwerden.

Hingende Eisenbahnen.

(Schluss).

Dariiber noch einige Worte. Wir haben von
den beiden Schienen gesprochen; auf jeder von
ihnen lduft ein Rad, aber nur das auf der unteren
Schiene laufende treibt den Wagen; die untere
Schiene ist nach unten auswirts gebogen und das
betreffende Rad hat einen zugespitzten Radkranz.
Die obere Schiene ist einem Troge #hnlich, nach
aufwirts und auswirts gebogen. Auf ihr lduft
das obere schiefstehende Rad, dieses ist aber nicht
Treibrad, sondern lediglich antifriction wheel, ein
Rad zur Verringerung der Reibung. Aus dem
oberen Teile des Wagens nédmlich streckt sich éin
starker Eisenarm hervor, der auf der oberen Kante
des eisernen Bandes aufliegt und an dem der ganze
Wagen an dem Band aufgehéingt ist. Bewegt
sich nun der Wagen, so miisste dieser Arm auf
der oberen Kante des Bandes weitergeschleift wer-
den, was einen grossen Reibungswiderstand her-
vorbringen wiirde. Um das zu vermeiden, lédsst
man diesen Arm in ein Rad, eben das antifriction
whesel, auslaufen, das sich auf der obern Schiene
leicht mitbewegt, sobald der Wagen durch das
andere Rad getrieben wird. Der Arm ist so stark,
dass er den vollbeladenen Wagen am Band fest-
halten wiirde, selbst wenn alle anderen Verbin-
dungen zwischen Wagen und Band gebrochen
wiren. Im ruhenden Zustand hidngt das Gewicht
des Wagens am Arm und oberen Rad; sobald die
Bewegung beginnt, geht es auf das untere, das
treibende Rad iiber. Der Erfinder behauptet, dass
das treibende Rad ohne Schwierigkeit 2000 Um-
drehungen per Minute machen kann, was bel einem
Durchmesser von 30 Zoll eine Wagengeschwindig-
keit von 15,000 Fuss in der Minute ergebe. Die
untere Schiene ist doppelt ausgeniitzt, auf ihrer
oberen Fliche liuft, wie gesagt, das treibende Rad,
auf ihrer unteren Fldche lauft ein anderes kleineres
Rad, guide wheel, das den Wagen hindern soll,
aus dem Geleise zu fallen. Vermittelst einer Hebel-
vorrichtung kann es auch als Bremse beniitzt wer-
den. Ein zweiter, am untern Teil des Wagens an-
gebrachter Hebel ermdglicht es, beim Bremsen eine
Kisenplatte gegen die untere Schiene wie einen
Hemmschuh vorzuschieben. Auch die obere Schiene
ist doppelt ausgeniitzt. Auf ihrer oberen Fldche
lauft, wie bereits bemerkt, das Antifriktionsrad.
Auf ihrer unteren Fliche, welche im Durchschnitt
wie ein umgestiirzter Trog aussieht, lauft der elek-
trische Strom durch; hier befindet sich die Metall-
biirste, welche an einem Arm befestigt ist, der aus
der hinteren Seitenwand des Waggons herausragt
und zu dem im Waggon untergebrachten Motor
fihrt.

Von der durch den elektrischen Betrieb ange-
strebten erhohten Fahrgeschwindigkeit abgesehen,
hat das Cook’sche System unseres Erachtens noch
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einen besonderen Vorteil vor den gegenwirtig in
amerikanischen Stéddten benutzten Dampf-Hoch-
bahnen voraus und das liegt in dem vertikal
stehenden Geleise. Es ist kein Zweifel, dass die
Dampf-Hochbahnen mit ihrem horizontal liegenden
Doppelgeleise, welches als breiter Viadukt iiber die
Mitte der Strasse gelegt ist, die Strassenziige, durch
welche sie gehen, verunzieren und verfinstern. Das
wirkt geradezu abscheulich, z. B. in der nicht all-
zubreiten sechsten Avenue in New - York. Das
Cook’sche System beansprucht nur Hohe, aber keine
Breite des Geleises. Wo und wann das Geleise
gerade nicht befahren ist, diirfte die Cook’sche
Bahn als Strassenunzierde keinen schlechteren Ein-
druck machen, als etwa eine Telegraphenleitung,
ferner: beim Cook’schen System reicht ein Schienen-
geleise, wie wir es oben beschrieben, zum Betriebe
in beiden Richtungen aus, an der linken Seite des
Bandes fihrt der Zug in der einen, an der rechten,
ganz gleichartig mit Schienen ausgestatteten, fahrt
ein anderer in der entgegengesetzten Richtung und
beide beniitzen dasselbe Geleise, wenn man das
Band — diesen Januskopf von Geleise — so nen-
nen darf. Wozu also bei Dampfbahnen zwei Ge-
leise erforderlich sind, dazu reicht beim Coolk’schen
System ein Geleise aus, das aber rechts und links
gleichzeitig benutzt werden kann. Wo der Verkehr
bei der Dampfbahn vier Geleise erfordert, kommt
das Cook-System mit zwei Geleisen aus und, was
das beste, auch diese zwei Geleise liegen nicht
neben, sondern iibereinander. Das Band, welches
das erste Geleise. trigt, wird einfach nach oben
so weit fortgesetzt, dass es Raum fiir ein zweites
Geleise gibt. An einer Reihe von Telegraphen-
stangen kann also eine Bahn verkehren, die gleich-
zeitig vier Ziige neben einander laufen ldsst. So
weit wire die Sache recht schén. Aber wie es
den armen Menschen, die inzwischen unten auf
der Strasse wandern, ergehen wird, die an einer
solchen Telegraphenstange links und rechts, oben
und unten plétzlich vier Ziige vorbeisausen sehen!

. 'Wenn Hrn. Cooks Versprechungen sich be-
wahrheiten, werden die Passagiere seiner Bahn sich
wohl fiihlen, wie in einem elektrischen Boot auf
einem Teich; die Passanten auf der Strasse wer-
den aber schier die Seekrankheit bekommen, fiir
den Anfang wenigstens. Spéter wird sich wohl
der Fussginger auch an diese neue Cook’sche
Nervenerschiitterung gewdhnen, so wie er sich in
Amerika an so viele andere, so auch an die Hoch-
bahn bereits gew6hnt hat.

Cook’s Bahn ist, unseres Wissens, bis auf den
heutigen Tag Projekt geblieben. Die Chicagoer
Ausstellung zeigte nur ein Modell. Zwar hat der
Erfinder, Mr. Lucien F. Cook in seinem Wohnorte,
in Tacoma, Wash., an der Pacifischen Kiiste, im
Frithjahr 1893 eine Versuchslinie von 800 Fuss
gebaut, welche Tausende von Passagieren benutzt
haben sollen. Aber diese Linie arbeitete unter
besonderen Schwierigkeiten und nicht mit den
besten Mitteln, und diirfte deswegen kaum als be-
weiskriftig gelten. Immerhin soll sie mit Leich-
tigkeit 42 engl. Meilen (67 Km.) per Stunde ge-

macht haben, Aber das ist noch weit von dem
Ziel entfernt, an das die amerikanischen Eisen-
bahnfachleute glauben und dessen Messias Herr
Cook zu sein behauptet: 200 engl. Meilen (320 Km.)
pro Stunde! :

Ja, wenn das einmal erreicht wird! Dann wird
man in New-York frithstiicken, in Chicago lunchen
und in Tacoma das Dinner nehmen kénnen, in der
Frih umspielt von den Liiften des atlantischen,
am Abend von denen des pacifischen Oceans. Dann
wird es auch keine schwerfilligen Ziige mit 10,
20, 30 Waggons geben, deren Rentabilitit den
jeweiligen gleichzeitigen Verkehr von 100, 200,
600 Menschen voraussetzt, und es wird auch keine
seltenen Schnellziige mehr geben, die bloss einmal
im Tag verkehren. Wenn Hr. Cook oder ein an-
derer einmal die Verheissung der elektrischen 200
Meilen - Geschwindigkeit erfiillt, dann lassen wir
jeden Waggon mit seinem Motor fiir sich allein
verkehren, dann gibt es, je nachdem, alle Minuten
oder alle Stunden, einen Schnellzug, und man kann
keinen mehr versiumen. Denn dann gibt es iber-
haupt keine ,Ziige“* mehr, sondern bloss einzeln
verkehrende Waggons, der Zug ist in seine Be-
standteile aufgeldst.

Da die Tyrannei der grossen, 10, 20, 30 Wag-
gons ziehenden Maschinen iiberwunden, da der
Waggon nicht mehr von der ein gesondertes Da-
sein fithrenden Lokomotive abhingig ist, da viel-
mehr jeder Waggon seine eigene Maschine in sich
hat, ist der ,Zug* selbst iiberwunden, der Waggon
individualisiert und die grosse Trilogie der Ver-
kehrsmittel ist vollendet: deren ersten Teil die
Postkutsche reprisentiert, der Wagen, der seine
individuelle Betriebskraft — das Pferd — mit sich
hatte und .ein individuelles Dasein fiithrte. Zweiter
Teil: Der Dampf hat die individuelle Selbsténdig-
keit der Menschen im Gewerbebetrieb getotet, sie
massenweise in Fabriken zusammengedréingt; eben-
so hat er, als Verkehrsmotor, die individuelle Selb-
stindigkeit der Wagen vernichtet, diese zu 10, 20,
30 im Zuge zusammengekoppelt. Dritter Teil:
Die Elektrizitdt bringt, auf hoherer Stufenleiter,
die individuelle Selbstindigkeit wieder zuriick:
Siemens erhofft dies, vermdge der Entwicklung der
Kraftmaschinen, fiir die gewerblichen Arbeiter;
Herr Cook und seine amerikanischen Gesinnungs-
genossen fiir die Wagen. Die Eisenbahn der Zu-
kunft bedeutet die Losung der sozialen Frage der
Eisenbahnwaggons, ihre Verselbstéindigung: das
ist das dritte Glaubens- Dogma amerikanischer
Eisenbahn-Techniker. (5 Frkf. Ztg.“)

Gleftrotednijde Rundidau.

Gleftrije Belendtung Lopwyl. Die eleftrijhe Dorf:
belendhtung foll auf den 1. Yuguft 1894 dem Betrieb iiber-
geben werben. Dant einem BVermiditnid von Fr. 5000 und
pant einer Wafferfraft, welder die Gemeinde zu diefem Bwed:
nichtd  au recynen braucht, ift e miglid) geworben, aud
Privaiflammen zum Preife von Fr. 16 pro Lamp: von 16
Rerzen Qendhttraft und pro Jahr abgeben zu fonnen. Die
etnmaligen ausdeinridtungdtoften betragen, obhne Lampen:
torper, rund Fr. 20 pro Lampe. BVon bden in dber Sdhieis
beftehenden 60 bffentlichen eleftrijhen Belendhtungdanlagen
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