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Abb. 1. Die Stufenbahn auf der Gewerbe-Ausstellung Berlin 1896.
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Die hier abgedruckten Originalbeitrige aus Fach- und Pu-
blikumszeitschriften geben einen reprdsentativen und un-
verfilschten Einblick in die Entwicklung alternativer Schie-
nenverkehrskonzepte im 19. Jahrhundert.

Manches erscheint auf den ersten Blick kurios, konnte aber
bei niherer Betrachtung zur Losung heutiger Verkehrspro-
bleme beitragen.

Viele Ideen wurden dem Stand der Technik angepasst und
wirken so bis heute fort. Ein neuartiges kreiselstabilisiertes
Schienenfahrzeug ist derzeit Gegenstand des Forschungs-
projekts >Monocab« in Ostwestfalen-Lippe. Ersetzt man
die Druckluft der pneumatischen Bahnen oder die Wasser-
schicht der Gleitbahn durch Magnetfelder, sind die Paral-
lelen zum >Hyperloop« und zur Magnetschwebebahn unver-
kennbar. Fahrsteige sind die moderne Form der Stufenbahn,
konnten aber mit den fiir die Stufenbahn typischen paral-
lelen Plattformen unterschiedlicher Geschwindigkeit neue
Anwendungsfelder erschliefSen.

Der interessierte Leser wird bei der Lektiire der histori-
schen Beitrdge viele weitere Beispiele finden, die den Weg
von A nach B besser, interessanter oder bequemer machen.



Neue Eisenbahntypen

PROMETHEUS « 1889

ei oberflidchlicher Betrachtung wird

man zu dem Glauben leicht verleitet,
die Dampfeisenbahnen sowohl wie die
Straflenbahnen unserer Stddte stellten
den Gipfel des Fortschritts dar, und es
sei eine Verbesserung dieser Verkehrs-
anstalten kaum denkbar. Geht man aber
der Sache auf den Grund, vergegenwiér-
tigt man sich die vielfiltigen Aufgaben,
denen ein offentliches Beforderungsmit-
tel gerecht zu werden hat, so wird man
gar bald gewahr, dass es noch unendlich
viel zu tun gibt, um die Schienenwege
auf die volle Hohe ihrer Kulturaufgabe
zu heben, und zwar gilt dies nicht blof3
von der Personenbeforderung, sondern
auch von der Benutzung der Eisenstra-
Ben zum Transport der Postgegenstén-
de und der Giter.

Dies haben erleuchtete Kopfe langst
erkannt, und man ist deshalb, beson-
ders jenseits des Ozeans, eifrig bemiiht,
neue, sich den vielseitigen Bediirfnissen
des Verkehrs besser anpassende Eisen-
bahntypen zu ersinnen. Uber die dahin
zielenden Versuche, so weit sie der neu-
esten Zeit angeboren, wollen wir eine
kurze Umschau halten.

Was zunichst die Personenbeforde-
rung auf den gewohnlichen, eigentli-
chen Eisenbahnen anbelangt, so muss
man zwischen dem Fernverkehr auf
verhdltnisméflig wenig  befahrenen
Schienenwegen und dem Ortsverkehr,
d.h. dem Verkehr innerhalb der Grofi-
stddte und zwischen diesen und ih-
ren Vororten sorgfiltig unterscheiden.
Ersterer erscheint an sich, so weit die
Motoren in Frage kommen, kaum noch
verbesserungsfihig, und es diirfte sich

vorerst nur darum handeln, eine etwas
erhohte Geschwindigkeit zu erzielen.
Die Dampflokomotive erfiillt hier ih-
ren Zweck in der vollkommensten Wei-
se und sie hat in absehbarer Zeit einen
Mitbewerber nicht zu befiirchten.

Anders bei dem Vororts- und Stadt-
verkehr. Hier erweist sich einerseits das
Dampfross, andererseits das Pferd im-
mer mehr als der Aufgabe nicht oder
nur sehr mangelhaft gewachsen. Die
Lokomotive ist nur bei der Beforderung
schwerer Lasten am Platz; sie muss eine
lange Reihe von Wagen schleppen; sonst
ist sie unwirtschaftlich. Sie bedingt da-
her langere Absténde zwischen den Ab-
fahrtszeiten, womit aber dem Vororts-
verkehr nicht gedient ist. Es leuchtet ein,
dass es diesem Verkehr besser frommt,
wenn die Bahnverwaltung alle zehn Mi-
nuten einen Wagen ablésst, als wenn sie
alle Stunden einen Zug uns sechs Wa-
gen abfertigt. Aber selbst bei den weni-
gen Verkehrsanstalten, wie die Londo-
ner, Berliner, New Yorker Stadtbahnen,
wo die grofSe Zahl der Reisenden das
Ablassen von langeren Ziigen in kurzen
Zwischenrdumen gestaltet, macht sich
allméhlich die Unzulénglichkeit der
Lokomotive fiihlbar. Dies gilt besonders
von den New Yorker Stadtbahnen. Die
dort verwendeten Maschinen vermo-
gen die wachsenden Lasten nicht mehr
zu schleppen; man kann aber nicht zu
schwereren Lokomotiven greifen, weil
der Oberbau deren Gewicht nicht aus-
halt.

Noch unzulénglicher ist natiirlich die
Pferdebahn. Dieses Beforderungsmit-
tel besitzt die notige Elastizitdt nicht;
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es kann sich den wechselnden Anfor-
derungen des Verkehrs nicht recht an-
schmiegen und versagt fast ganz, wenn
es darauf ankommt, grofSere Menschen-
mengen zu beférdern. Auch gebricht es
ihm an dem immer wichtiger werden-
den Element der Geschwindigkeit. Zeit
ist Geld, und es geniigen heutzutage
9-10km/h niemandem mehr.

Ist es moglich, den Ubelstinden ab-
zuhelfen, die dem Dampf wie der tieri-
schen Zugkraft anhaften? Besitzen wir
eine Kraft, welche diesem im Nahver-
kehr bereits {iberlebten Lastenbefor-
derungsmittel iiberlegen und an deren
Stelle zu treten fillig ist? Die Antwort
auf diese Frage lautet gliicklicherweise
bejahend. Die Technik ist hier bereits
den Bediirfnissen der Menschen ent-
gegengekommen; sie hat die unfassba-
re und unsichtbare Kraft, Elektrizitat
geheiflen, auch in den Dienst der Las-
tenbeférderung gezwungen, und wir
diirfen jetzt schon zuversichtlich be-
haupten, dass die von Siemens &Halske
vor kaum zehn Jahren ins Leben gerufe-
ne elektrische Eisenbahn, oder vielmehr
der auf Schienen rollende Elektromotor
den allerschwersten Anforderungen voll
gewachsen sei.

Man unterscheidet zwei Systeme von
elektrischen Bahnen. Das eine, das soge-
nannte Sammlersystem, erinnert an die
Dampfeisenbahn sehr stark und besitzt
dessen Hauptnachteil: ein zu schleppen-
des, sehr bedeutendes totes Gewicht;
wogegen es den Vorzug bietet, dass die
Zige die Kraftquelle mit sich fiihren.
Der Unterschied gegen die Dampfei-
senbahn ist nur der, dass die Kraft nicht
aus Kohle, sondern aus aufgespeicherter
Elektrizitat besteht, und dass die Ap-
parate zur Aufspeicherung derselben,
Sammler oder Akkumulatoren gehei-
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3en, in den Wagen untergebracht wer-
den konnen, so dass es der Vorspannung
einer besonderen Lokomotive nicht be-
darf. Die Sammler sind aber so schwer
und waren bisher so mangelhaft, dass
sie bei der Lastenbeférderung kaum in
Frage kamen. Dies kann sich freilich je-
den Tag dndern, und wir erhalten dann
eine Zugkraft, welche, sich zum Schlep-
pen von Wagen in engen StrafSen sowie
auf verkehrsarmen Vorstadtlinien vor-
ziiglich eignen diirfte.

Das zweite System, welches von der
Firma Siemens&Halske zuerst in Lich-
terfelde und Frankfurt angewendet wur-
de, erinnert an die allbekannte Versor-
gung unserer Stadte mit elektrischem
Licht. Eine elektrische Bahn dieses Sys-
tems bedingt ein Elektrizitdtswerk mit
entsprechend starken Dynamomaschi-
nen, kupferne, unter- oder oberirdische
Leitungen zwischen dem Werk und den
fahrenden Zigen, endlich Elektromo-
toren oder sekundédre Dynamomaschi-
nen, welche; die zugeleitete elektrische
Kraft auf die Wagenachsen oder auf die
Achsen eines Elektromotors oder einer
elektrischen Lokomotive {ibertragen.
Die Elektromotoren kénnen also ent-
weder in einem besonderen Fahrzeug
oder, wie tblicher, einfach unter dem
Wagenkasten angeordnet werden. Zur
Riickleitung des Stroms dienen meist
die Schienen. Die Verbindung zwischen
der ober- und unterirdischen Leitung
und den Elektromotoren aber besorgen
sogenannte Kontaktwagen, die auf der
Leitung dahinrollen, und kurze Leitun-
gen zwischen diesem Kontaktwagen und
der elektrischen Maschine des Wagens.
Da diese eine zu hohe Umdrehungszahl
—700-900 U/min - besitzt, so wird die
Bewegung meist mittelst Zahnrider so
weit verlangsamt, dass die Wagenréder
keine tiberméflige Geschwindigkeit auf-




weisen. Soll langsamer gefahren werden,
so schaltet der Fithrer Widersténde ein,
welche dem Durchgang des Stroms ein
Hindernis entgegenstellen; das Absper-
ren der Stromzufuhr bewirkt in Verbin-
dung mit Bremsen das Halten.

Augenblicklich kommen, abgesehen
von dem neuesten, noch nicht genau
bekannten System von Siemens, haupt-
sdchlich drei Arten der elektrischen
Bahnen mit direkter Stromzuleitung
in Betracht: die Systeme von Daft, von
Thomson-Houston und Sprague.

Daft hat es vor allem auf den riesigen
Verkehr — etwa eine halbe Million Men-
schen tédglich — der New Yorker Stadt-
bahnen abgesehen. Zu Zwecken um-
fangreicher Versuche wurde ihm von
der Verwaltung dieser Bahnen eine Li-
nie zur Verfiigung gestellt, und es ergab
sich, dass die elektrische Lokomotive
bei einem um die Halfte geringeren Ge-
wicht dieselben Lasten, auch unter den
ungiinstigsten Verhiltnissen, mit der
gleichen Geschwindigkeit zu schleppen
vermag als die Dampflokomotive. Diese
hohere Leistungsfihigkeit, bzw. Adhé-
sionskraft der Réder der elektrischen
Lokomotive wird von Daft und von dem
Prof. Sweet besonders dem Umstand
zugeschrieben, dass die Kraft des Elekt-
romotors ununterbrochen, die Kraft des
Dampfes dagegen intermittierend wirkt,
was von den beiden toten Punkten
bei der Umdrehung der Kurbel
herrithrt. Moglicherweise er-
hoht aber auch der von
den Ridern auf die
Schienen tiberge-
hende Riickstrom
die  Adhésions-
kraft.

Abb. 2. Ein komplettes
Sprague-Motor-Fahrgestell.

Mehr auf den Bau von eigentlichen
Straflenbahnen und die Umwandlung
der vielen bestehenden Pferdebahnen
in elektrische haben es dagegen Thom-
son-Houston und Sprague abgesehen,
deren Systeme nur in den Einzelheiten
abweichen. Diese Elektriker nehmen
daher zumeist nicht, wie Daft, den Bau
von eigentlichen elektrischen Lokomo-
tiven, die einen lingeren Zug schleppen,
in Aussicht, sondern versehen jeden
einzelnen Wagen mit Elektromotoren.
Diese sind, wie aus untenstehender
Abb. 2 ersichtlich, gleich den Motoren
bei den Siemensschen Bahnen, unter
dem Wagenkasten zwischen den Ach-
sen angeordnet, und es wird ihre Dre-
hung auf die Achsen durch Zahnréder
tibertragen, deren Zdhne abwechselnd
aus Holz und Metall bestehen, um eine
ruhigere Bewegung zu erzielen. Meist
bekommt jede Achse einen eigenen Mo-
tor. Der eine geniigt zur Fortbewegung
des Wagens; der zweite tritt nur bei Be-
schiddigung des ersten, bei starken Stei-
gungen sowie in dem Fall in Tétigkeit,
wo man einen zweiten Wagen anhéngen
will. Die Méglichkeit des Anhéngens ei-
nes Beiwagens macht an sich schon die
elektrische Bahn bedeutend leistungsfi-
higer als die Pferdebahn. Das Aussehen
der Wagen ist das unserer gewohnlichen
Pferdebahnwagen.




In Amerika herrscht die viel wohlfeile-
re und einfachere, oberirdische Zufiih-
rung des Stroms vor, welche auch bei
der Frankfurter Bahn durchgefiihrt ist.
Sobald die Unternehmer fir eine eini-
germaflen elegante Ausfiithrung der Tré-
ger sorgen, ist dagegen schwerlich etwas
einzuwenden, und es verunzieren diese
Stangen die Straflen bei weitem nicht
so, wie z. B. unsere schmucklosen Later-
nenstdnder. Nicht recht begreiflich ist es
uns daher, weshalb die Polizeibehérden
Europas so neuerdings in Budapest die
unterirdische Anlegung der Leitungen
fordern. Dadurch wird die Anlage von
elektrischen Bahnen sehr verteuert und
auch bedeutend erschwert. Die Leitun-
gen miissen in oben offenen Rinnen zwi-
schen den Schienen liegen, und es fiillen
sich diese Rinnen allzu leicht mit Was-

ser und Schmutz, wodurch der Kontakt ¥ s

zwischen der Leitung und dem Wagen
bisweilen aufgehoben wird. Hoffentlich
bekehren sich unsere Behorden schlief3-
lich zum amerikanischen System.

Im Kindesalter der Eisenbahnen ver-
suchte man es mehrfach mit der Press-
oder Saugluft als Triebkraft fiir die Wa-
gen (s.S. 20). Namentlich geschah es, da
die jetzigen Seil- und Zahnradbahnen
noch nicht erfunden waren, auf Strecken
mit so erheblichen Steigungen, dass die
damalige Dampflokomotive die Hohe
nicht zu erklimmen vermochte. Das be-
kannteste Beispiel solcher Anlagen ist
die Bahn von Paris nach St. Germain,
welche aber spiter in eine Lokomotiv-
bahn verwandelt wurde, weil der Press-
luftbetrieb sich als zu kostspielig erwies.
Trotz dieser tiblen Erfahrung mit der
Pressluft, welche jetzt zur Lastenbefor-
derung nur noch bei der Rohrpost ver-
wendet wird, hat sich in den Vereinig-
ten Staaten unter dem Namen Judson
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Abb. 3.
Luftbahn.

Pneumatic Street Railway Co. eine Ge-
sellschaft aufgetan, welche sogenannte
atmosphirische Eisenbahnen bauen
will. Wie wir einem Prospekt dieser
Gesellschaft entnehmen, steht sie inso-
fern auf einer gesunden Grundlage, als
sie den Kampf mit der Lokomotive und
mit der durch Dampf erzeugten Elektri-
zitat nicht aufnehmen will, sondern nur
Orte in Aussieht nimmt, wo eine billige
Wasserkraft das Zusammenpressen der
Luft besorgen kann. Trotzdem befiirch-
ten wir, dass die Anlage und der Betrieb,
namentlich die Luftdichterhaltung der
Rohrenleitungen, sich wesentlich teurer
stellen werden, als der elektrische Be-
trieb. Den Querschnitt einer Luftbahn
veranschaulicht beikommende Abb. 3.




Zwischen den Schienen liegt eine Roh-
re, in welche sich ein durch einen Stem-
pel mit dem Wagen verbundener Kolben
fortbewegt, sobald hinter demselben
Pressluft eingelassen wird. Die Rohre
hat oben einen elastischen Verschluss,
der sich hinter dem Stempel sofort wie-
der luftdicht schliefit, oder schlieflen
soll. Die Erfahrung in St. Germain hat
aber gelehrt, dass der Verschluss nie
lange vorhilt und dies ist auch begreif-
lich. Gegentiber der Elektrizitat steht die
Pressluft insofern auch im Nachteil, als
sie nicht zugleich den Wagen beleuchtet,
und als das Zusammenpressen der Luft
sehr umfangreiche Anlagen erfordert.

Gleichfalls hauptséchlich auf Gebirgs-
gegenden mit wohlfeiler Wasserkraft
berechnet ist die auf den ersten Augen-
blick recht abenteuerlich vorkommen-
de hydraulische Bahn von Girard-Barre,
von welcher eine Versuchsbahn auf der
Pariser Ausstellung einiges Aufsehen
erregte (s. S. 88 u. Abb.4). Die Urheber
des Projekts schaffen die Rader ab, die
viel Schmiermaterial bediirfen und eine
grofle Reibung erzeugen. Sie ersetzen
dieselben durch eine diinne Wasser-
schicht, welche vom Tender aus unter
Druck zwischen die Schiene und die den
Wagen tragenden Schuhe eingescho-
ben wird. Die Wagen ruhen also nicht
auf den Schienen, sondern auf Wasser,
und sie rutschen so ruhig dahin, wie
etwa ein Segelboot. Unabhéngig von der
Vorrichtung zum Einpressen des Was-
sers ist eine sich zwischen den Schienen
hinziehende Turbinenanlage, welche die
Triebkraft abgibt. Sollen die Wagen hal-
ten, so wird der Wasserzufluss zu den
Schuhen abgesperrt, und der Zug steht
infolge der Reibung bald still. Girard-
Barre hoffen, wohl zu optimistisch, eine
Geschwindigkeit von 200km/h erzielen

Abb. 4. Gesamtansicht der hydraulischen Bahn von Girard und Barre.

zu konnen. Abgesehen von vielen ande-
ren Bedenken, haben die Erfinder den
Frost iibersehen, welcher der ganzen
Herrlichkeit sofort den Todesstof3 ver-
setzt, es sei denn, dass man bei der An-
lage von Rutschbahnen ausschliefilich
warme Lénder ins Auge fasst oder das
Wasser mit Chemikalien versetzt.

Der Ubergang von den Eisenbahnen,
welche den Personen- und Giiterver-
kehr vermitteln, zu Solchen, die haupt-
sdchlich oder ausschliefllich der Gi-
terbeférderung dienen, bildet die sehr
sinnreiche einschienige Bahn von Lar-
tigue (s.S. 98). Urspriinglich hatte der
Erfinder nur die billige Beférderung von
Landes- und Bergwerkserzeugnissen
und die Fortbewegung der Ziige durch
Tiere im Auge, und er hat u.a. in Alge-
rien, sowie bei den Bergwerken von Rio
(Ostpyrenden) derartige Linien seines
Systems gebaut.

Spater warf er indessen sein Augen-
merk mehr auf die Anlage von Neben-
und Stadtbahnen, wobei er Dampf wie
Elektrizitat als Treibmittel in Aussicht
nahm. So entstand die kleine Dampf-
bahn von Listowel nach dem Seebad
Ballybunion in Irland sowie das Projekt
fiir Hochbahnen in den Pariser Straflen.
Veranschaulicht wird dieses Projekt,
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bei welchem Lartigue die Elektrizitét
als Zugkraft in Aussicht nimmt, durch
Abb. 78, welche die Gestaltung der Trag-
schiene erklart. Wie hieraus ersichtlich
reiten die Wagen auf einer Hauptschie-
ne, wihrend zwei tiefer liegende Leit-
schienen in Tétigkeit treten, wenn die
eine Saumtasche etwa schwerer ist als
die andere. Die Bahn ldsst sich ndmlich
tiiglich mit einem Pferd vergleichen, das
einen Saumsattel tragt. Bei Stadtbahnen,
die natiirlich ringférmig anzulegen wé-
ren, da Ausweichgleise, Drehscheiben
und dgl. ausgeschlossen sind, bietet das
Lartiguesche System den Vorteil, dass
die Bahn, weil nur aus einer Pfostenrei-
he und einer Schiene bestehend, von der
Straflenfliche wenig Raum wegnimmt
und den Nachbarhdusern wenig Licht
entzieht. Bei kleinen Nebenbahnen aber
ist es ein grofler Vorzug des Lartigue-
schen Gedankens, dass die Erdarbeiten
fast ganz Wegfallen. Wo Senkungen zu
tberschreiten sind, nimmt man einfach

lingere Pfosten. Hiigel und Berg um-
fahrt man aber, was um so leichter, als
eine Entgleisung der Wagen durchaus
ausgeschlossen ist und die schirfsten
Kriimmungen daher befahren werden
konnen.

Mit der ebengenannten Bahn eng ver-
wandt und wohl in mancher Hinsicht
praktischer ist die soeben in Amerika
aufgetauchte Bicycle-Bahn von Boynton
(s.S. 104). Wie aus der beikommenden
Abb.6 der Boyntonschen Lokomotive
ersichtlich, ruht die Maschine auf drei
hintereinander angeordneten doppel-
flanschigen Riddern von groflem Durch-
messer, welche auf einer Tragschiene
laufen, wéhrend eine oben tber der
Bahn sich hinziehende leichtere Schie-
ne, in welche Lenkréder eingreifen, das
Umfallen der Maschine verhiitet. Dieses
Umfallen konnte ibrigens, wie die Er-
fahrung mit den Zweirddern lehrt, nur
bei Stillstand des Zuges, bei heftigem

Abb. 5. Die einschienige Bahn von Lartigue zwischen Listowel und Ballybunion in Irland.
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Seitenwind oder bei Kriitmmungen der
Bahn eintreten. Sobald sich die Fahr-
zeuge rasch bewegen, diirften sie infolge
ihres Schwunges die Lenkschiene kaum
beanspruchen, so dass diese die Reibung
nur unmerklich erh6ht. Die Lokomoti-
ve ist, wie die Wagen, zweistockig, oben
steht der Maschinist, unten der Heizer.
Das ganze Fahrmaterial ist sehr schmal
gebaut (1,20m), und zwar aus sehr gu-
ten Griinden. Die geringe Breite des-
selben bietet ndmlich die Moglichkeit,
bestehende eingeleisige Bahnen bei
Anwendung des Boyntonschen Systems
als zweigleisige zu betreiben und damit
ihre Leistungsfihigkeit zu erhohen. An-
dererseits liegt die Lenkschiene so hoch,
dass sie den gleichzeitigen Betrieb der
Bahn mit gewohnlichem Material nicht
behindert. Von dem oben erwihnten
Vorteil abgesehen, fithrt Boynton haupt-
sachlich die geringen Baukosten seiner
einschienigen Bahn, das geringere Ge-
wicht des Fahrparks, die verminderte
Reibung und das leichtere Befahren der
Kriimmungen als Vorziige ins Treffen.

Der ungeheure Aufschwung des im
Grunde unbequemen und dabei teuren
Telegrafen rithrt wohl zum Teil von der
Sparlichkeit der Postverbindungen her.
Beséfe, um ein Beispiel herauszugrei-
fen, Berlin eine stiindliche Postverbin-
dung mit Paris und lige ungleich die
Moglichkeit vor, dass Briefe und klei-
ne Pakete die Entfernung etwa in 5-6
Stunden zuriicklegen, so wiirde das Pu-
blikum nicht so leicht zum Telegrafen
greifen und der Post viel héufiger den
Vorzug geben. Diese sehr richtige Erwé-
gung brachte Werner von Siemens vor
einigen Jahren auf den Gedanken einer
elektrischen Bahnpost. Er wollte in der
Regel dem Korper der bestehenden Bah-
nen entlang eiserne Rohren anlegen, in

Abb. 6. Bicycle-Lokomotive

deren Inneren kleine mit Briefen und
leichten Paketen beladene Wagen, durch
Elektrizitat getrieben, auf Schienen da-
hinrollen sollten, und zwar bedeutend
rascher als die Schnellziige.

Der Gedanke, welcher natiirlich in
der Heimat keinen Anklang fand, wird
jetzt in Amerika von zwei Seiten wieder
aufgenommen und bei dem bekannten
Unternehmungsgeist der Yankees si-
cher durchgefithrt. Zunédchst von der
Weemes Electro-automatic Transit Co. in
Baltimore. Wie aus Abb. 7 u. 8 ersicht-
lich, welche die elektrische Bahnpost
in Vorder- und Seitenansicht darstel-
len, besteht die Weemessche Bahn aus
eisernen Kabinen und einem Unter-
bau, welcher zwei Schienen tragt, wih-
rend eine Leitschiene an dem oberen
Verbindungsbalken befestigt ist. Auf
den Schienen laufen auf sechs Riadern

Abb. 7. Weems elektrisch-automatischer Transportwagen.

Draufsicht, Vorderansicht und Seitenansicht.
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540m lange, zur leichten Uberwin-
dung des Luftwiderstandes zugespitzte
eiserne Wagen, die hauptséchlich mit
Briefschaften,  Streifbandsendungen
etc. angefillt sind. Die Fortbewegung
der Wagen erfolgt auf elektrischem Weg
durch eine an den oberen Querbalken
angeordnete Leitung oder durch die
obere Schiene von an der Bahn gelege-
nen Elektrizitdtswerken aus. In belebten
Gegenden wird die Bahn oberirdisch
auf Pfeilern gefithrt. Von dem Elektrizi-
titswerk aus ist die Lage jedes einzelnen
Zuges stets ersichtlich, und es trifft der
Leiter des Werks danach seine Mafinah-
men. Er bringt auf den Stationen den
Zug durch Abstellen des Stromes zum
Stehen und setzt ihn auf ein telegrafi-
sches Signal hin wieder in Bewegung.
Auf einer Versuchsstrecke wurde
eine Geschwindigkeit von ca. 800m
in der Minute erzielt, und es macht
sich Weemes anheischig, Postsachen
in einem Tag von New York nach San
Francisco zu beférdern, wihrend die
Schnellziige sechs Tage dazu brauchen.

Abb. 9. Portelectric-System.

Moge er recht behalten, ebenso wie die
amerikanische Gesellschaft, welche das
sogenannte Portelectric-System ausbeu-
ten will! Die ebenfalls der Beschleuni-
gung des Briefverkehrs dienende Bahn
besteht, wie aus Abb. 9 ersichtlich, aus
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Abb. 8. Einzelgleis.

einzelnen Drahtspulen, zwischen wel-
chen ein Wégelchen auf einer Schiene
lduft, wiahrend eine obere Schiene das-
selbe am Umfallen hindert. Das Ganze
beruht auf der Anziehungskraft einer
Drahtspule, durch welche ein elektri-
scher Strom geht, auf einen Eisenbar-
ren, d.h. hier auf den Stahlwagen. Die
Spule zieht den Wagen an, und es wird
der Strom in dem Augenblicke selbstté-
tig unterbrochen, wo der Wagen durch
die Spule lduft, worauf die folgende
Spule zu wirken beginnt usw. Prof. Dol-
bear erkldrte die Sache fiir sinnreich
und praktisch; augenscheinlich ist je-
doch die Portelectric-Bahn teurer als
die Weemessche. Sie diirfte sich daher
mehr fir sehr lebhafte Strecken, als Er-
satz der Rohrpost, eignen.

Das wiren die hauptsdchlichsten Eisen-
bahntypen, welche die neueste Zeit zu
Tage gefordert hat. Sie zeigen aufs Deut-
lichste, dass die Eisenbahnfachleute
nicht aufihren Lorbeeren ausruhen und
sich namentlich jenseits des Ozeans die
wunderbare Kraft der Elektrigit

ihre Bemithungen von
sein!
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n unserm verkehrslustigen Zeitalter # dieser >Neuheiten« stellen sich auf den
hédufen sich mit fast erschrecken- Ausstellungen ein und finden dort in
der Geschwindigkeit die Erfindungen der Tat ein dankbares Publikum und
fir die Personenbeforderung. Wa- @ - was ihnen die Hauptsache ist — ihre
gen, Bahnen, Schiffe, Fahrrader und Rechnung.
Fahrstiihle erhalten neue Formen ¥ Dic grofie Berliner Gewerbeaus-
oder neue Verwendungszwe- . stellung hatte auf diesem Gebiete
cke. Viele dieser Erfindungen manches Originelle aufzuwei-
haben sich die Anerkennung sen. Es tauchten auf ihr einige
noch nicht erstritten. So su- neue oder bisher nur wenig
chen die Erfinder denn ihre bekannte Bahnen auf, die, sei
Neuerungen im Kleinen dem es im Ernst, sei es im Spiel, ein
Publikum vorzufithren und so grofes allgemeines Interesse
wihlen dazu mit Vorliebe die erweckten, dass sie eine nihere
modernen Ausstellungen in un- Betrachtung wohl verdienen.
seren Grofstddten. Andere Neu- Unsere Zeitgenossen streben
erungen wiederum sind im Grunde gern empor und sind eifrige Freunde
genommen weiter nichts als geist- schoner weiter Aussichten. Auf allen
reiche Spielereien, dazu bestimmt, Berggipfeln baut man Aussichtstiir-
die Volksmassen zu belustigen und me und auch auf den Ausstellungen
zu unterhalten. Auch die Erfinder diirfen dieselben nicht fehlen. Je
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ISBN 978-3-7583-7184-4

371844

edition.epilog.de





