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. AKTENSTUCKE UND AUFSATZE

29.

Durch fast alle Reiseschilderungen
der guten alten Zeit tént ein Schmerzens-
schrei Uber die Martern, welche die
Reisenden bei den Fahrten auf Land-
strafsen in den Postwagen zu erdulden
hatten. Diese Klagen erscheinen nicht
unberechtigt, wenn man in Betracht
zieht, dafs die Wagenkasten damals
unmittelbar auf den Achsen ruhten,
und dafs alle Stofse, welche die
schweren Fahrzeuge in Folge der Un-
ebenheiten der schlechten Strafsen er-
sten, unvermittelt auf die unglick-
lichen Reisenden einwirkten.

Noch im ersten Viertel unseres
uhrhunderts war die Einrichtung der

ostfahrzeuge im Wesentlichen die

Archiv f. Post u.Telegr. 9. [886.

Die Federn der Strafsenfahrzeuge.

alte. Der alten Postkutsche, diesem
Ueberbleibsel einer vergangenen Zeit,
hat Boérne in der »Monographie der
deutschen Postschnecke« ein Denkmal
errichtet. In seiner humorvollen Weise
erzahlt uns der Verfasser der Mono-
graphie, dafs er iber Postwagen schon
auf fruheren Reisen die besten satyri-
schen Einfalle gehabt habe, dafs er
aber niemals im Stande gewesen sei,
seine Gedanken (ber solche Fahrzeuge
gleich aufzuschreiben, weil der Stofs
dieser mit dem Anstofs zu jenen stets
zusammengefallen sei.

Diese und A&hnliche Klagen uber
die Postwagen verstummten erst, nach-
dem man durch die Anbringung von
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Federn zwischen dem Untergestell und
dem Wagenkasten ein Mittel gefunden
hatte, die Stofse der Fuhrwerke in
ihrer Wirkung abzuschwéachen.

Im friheren preufsischen Postbezirke
erfolgte die Ausriistung aller auf Kunst-
strafsen verkehrenden Postwagen mit
Federn in den Jahren 1828 bis 1830.
Bald darauf ging man jedoch dazu
Uber, auch die auf nicht kunstméfsig
ausgebauten Strafsen, sowie die ledig-
lich zu Versendungszwecken benutzten
Postfahrzeuge mit Federn zu versehen.

Ungefahr um dieselbe Zeit gelangten
die Wagenfedern auch bei dem Bau
von Privatwagen in ausgedehnterem
Umfange zur Anwendung.

Der urspriingliche Zweck der An-
bringung von Federn zwischen dem
Unter- und Obergestell der Wagen
war zwar die Erreichung einer gréfseren
Annehmlichkeit fur die Reisenden. In-
dessen ist dieses keineswegs der einzige
Nutzen der Federn; vielmehr ist die
Elasticitat derselben von grofsem Ein-
flisse nicht allein auf die Haltbarkeit
des Wagens, sondern auch auf die
Verminderung des Zugwiderstandes.

In letzterer Hinsicht sind von dem
Englander Edgeworth eingehende Ver-
suche mit Modellwagen angestellt wor-
den. Die Versuche haben folgendes
Ergebnifs geliefert (Ruhlmann, Allge-
meine Maschinenlehre, Bd. 3):

bei einenl Wagen Verhiltnifs des

1. Auf einem hdlzernen Bohlenwege von 73 Fufs
Lange, auf welchem 30 Hindernisse von 3gZoll
Hohe befestigt waren, war bei 2 englischen
Meilen Geschwindigkeit pro Stunde an Zugkraft
erforderliCh ...
. Wie vorher, jedoch mit 3% englischen Meilen
Geschwindigkeit pro Stunde.......ccccceevcveeeennenn.
. Wie vorher, aber mit sv2 englischen Meilen Ge-
schwindigkeit pro Stunde........cccccceevuenn. ..

. Auf ebenem Bohlenwege ohne Hindernisse mit
5\V2 englischen Meilen Geschwindigkeit war an

Zugkraft erforderlich

Dasselbe gunstige Verhaltnifs ergab
sich bei den mit wirklichem Fuhrwerk
angestellten Versuchen. Die Verwen-
dung von Federn an den Wagen
zeigte sich stets um so vortheilhafter,
je betrachtlicher die zu Uberwinden-
den Hindernisse, je grofser die Ge-
schwindigkeit des Fahrzeuges und je
erheblicher die fortzuschaffenden Lasten
waren.

Dafs die Federn zur Verminderung
des Zugwiderstandes beitragen, ergiebt
sich Ubrigens ohne Weiteres aus der
Natur der elastischen Kérper und den
Lehrsatzen der Mechanik. Wenn das
Rad eines rollenden Wagens an einen
hervorspringenden Widerstand, bei-
spielsweise an einen Stein, stofst, so wird
die Uber dem Rade befindliche Feder
gebogen und dadurch die Wirkung

durch
ohne mit die Federn
Federn Federn %’é?t”h%fﬁs"
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7 Pfund 5 Pfund 12:8,57
12 Pfund 6 Pfund 12:6
5 Pfund .
............ 6 Pfund 8 Unzen 12:il

des Stofses von dem Wagenkasten
abgehalten. In Folge des Stofses wird
aber auch elastische Kraft in der Feder
angesammelt, die beim Hinabrollen
des Rades von dem Stein wieder frei
wird und den Geschwindigkeitsverlust,
welchen der Wagen durch den Stofs
erlitten hat, wieder ausgleicht. Ist
der Wagen mit Federn nicht versehen,
so mufs die ganze Last durch einen
plétzlichen Stofs gehoben werden, um
den Wagen uber das Hindernifs hin-
wegzuschaffen.  Hierdurch geht aber
viel Arbeitskraft verloren, die anderer-
seits durch einen Zuwachs an Ge-
schwindigkeit nicht wiedergewonnen
wird.

Da die Federn alle Erschitterungen
in eine blofse Vermehrung des Druckes
verwandeln und das Fuhrwerk so-



wohl als auch die Strafse vor der
Wirkung heftiger Stofse bewahren, so
ist es zweckméfsig, nicht allein Per-
sonenfuhrwerke, sondern auch Last-
wagen mit Federn auszuriisten.

Die Wagenfedern wurden friher
vielfach aus elastischem Holz herge-
stellt. Letzteres hat sich indessen von
zu geringer Dauerhaftigkeit erwiesen,
so dafs man auf die Verwendung eines
anderen Stoffes Bedacht nehmen mufste.

Als ein zur Herstellung von Federn
vorzlglich geeignetes Material wurde
sehr bald der Stahl erkannt, welcher
grofse Biegsamkeit und Widerstands-
fahigkeit in sich vereinigt. Ein besseres
Material zu Wagenfedern als den Stahl
hat auch die vorgeschrittene Technik
der neueren Zeit noch nicht ermittelt.

Bevor wir uns mit der Herstellung
der Federn beschéftigen, ist es er-
forderlich, zunachst dem Stahl unsere
Aufmerksamkeit zuzuwenden.

Der Stahl steht bezuglich seines
Kohlenstoffgehalts zwischen Roheisen
Und Schmiedeisen. Wé&hrend Roh-
eisen 3 bis 55 pCt. und Schmiedeisen
Va bis al/s pCt. Kohlenstoff enthalt,
betragt der Kohlenstoffgehalt des Stahles
/s bis 2 pCt.

Ber Stahl wird entweder aus Roh-
eisen durch theilweise Entziehung
Kohlenstoffes (Rohstahl, Puddeist;
Glihstahl u. s. w.) oder aus Schmi
eisen durch Verbindung mit Kohl
Stoff (Cementstahl) dargestellt. ]
Bruch des Stahles ist stets Kkori
aber dichter und gleichartiger als
des Schmiedeisens, so dafs man ke
bestimmte Form eines einzelnen Ko
unterscheiden kann.

-Jw sind die nitzlichsten Eig
¥ aten des Roheisens und Schmi
eisens vereinigt. Er ist Schmelz
ei einem Hitzegrad, welcher gro:
als die Schmelzhitze des Roheist
a er geringer as die des Schmi
eisens ist. Er kann selbst in grofse
engen zum Flusse gebracht wen
und ist daher des Gusses féhig,

er andererseits auch schmied- t
schweifsbar ist.

In seinem natirlichen Zustande ist
der Stahl etwas harter als gutes
Schmiedeisen, aber viel weicher als
weifses Gufseisen. Er kann daher mit
Feile, Meifsel und Dreheisen noch gut
bearbeitet werden. Man kann dem
Stahleine aufserordentliche Harte geben,
wenn man ihn glihend macht und
dann durch Eintauchen in kaltes
Wasser rasch abkihlt.  Auf diese
Weise geharteter Stahl heifst glashart;
derselbe wird von der Feile nicht
mehr angegriffen und ist sehr spréde
und zerbrechlich. Die Sprodigkeit des
geharteten Stahles wird erklarlich, wenn
man in Erwégung zieht, dals sich die
einzelnen Theilchen desselben durch
die Erhitzung ausgedehnt haben, in
Folge der pldtzlichen Abkuhlung aber
ihre urspriingliche Lage zu einander
nicht wieder einnehmen kénnen, son-
dern in einer ihnen unnatirlichen, ge-
spannten Anordnung verbleiben missen.

Je grofsere Hitze der Stahl im
Augenblick des Abldschens besafs und
je kalter das Abldschungsmittel ist,
um so grofser wird im Allgemeinen
die Harte des Stahles, jedoch mufs
derselbe wenigstens kirschroth ge-
gluht haben, um Uberhaupt einen er-
heblicheren Hartegrad zu erlangen.

Die Harte und Sprodigkeit des glas-
harten Stahles nimmt durch stufen-
weises Erhitzen (Anlassen, Nachlassen)
allméhlich wieder ab. Man hat es da-
durch in seiner Gewalt, den aus Stahl
verfertigten Gegenstdnden jeden be-
liebigen Grad von Harte zu geben.
Einen Mafsstab fir den Grad der
Erhitzung und Héartung beim Anlassen
oder Nachlassen des Stahles bieten
die sogenannten Anlauffarben des-
selben.  Erhitzt man namlich ein
blankes Stahlstlick, so lauft dasselbe
nach und nach mit verschiedenen glan-
zenden Farben an, welche ihren Grund
in einer schwachen, fortschreitenden
Oxydation der Oberflache haben. Diese
Farben dringen nicht in das Innere
des Metalls ein und lassen sich daher
wieder abschleifen. Zunéachst erscheint
die hellgelbe Farbe, darauf folgen mit
allmahlichen (Jebergéngen: goldgelb,
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dunkelgelb, hellroth, purpurroth, violett,
dunkelblau, hellblau, meergrin. Hier-
auf wird der Stahl wieder weifs oder
hellgrau, einen Augenblick spéter er-
scheinen die Hauptfarben in der nam-
lichen Ordnung zum zweiten Male,
jedoch nur auf ganz kurze Zeit, end-
lich gerath der Stahl ins Glihen und
wird ganz weich. Beim Nachlassen
des gehérteten Stahles wird ausschliefs-
lich die erste Reihe der Anlauffarben
benutzt. ,

Die gelbe Farbe wird meist den-
jenigen Werkzeugen gegeben, welche
zur Bearbeitung der Metalle dienen.
Die purpurrothe, violette oder dunkel-
blaue Farbe bezeichnet einen Hérte-
grad, bei welchem sich der Stahl
schon gut feilen lafst und eine aus-
gezeichnete Biegsamkeit und Elasticitat
besitzt.  Stahl von dieser Farbung

Fig.

eignet sich daher besonders zu Wagen-
federn.

Wenn der Stahl durch Erhitzen
eine gewisse Farbe angenommen hat,
so bleibt er bei derselben nicht stehen,
auch wenn man ihn sogleich vom
Feuer entfernt, weil die in dem Stiick
enthaltene Warme noch das Erscheinen
der nachstfolgenden Farben verursacht.
Man mufs den Stahl daher ungesaumt
in Wasser abkihlen, sobald die ge-
winschte Farbe erschienen ist, oder
ihn ein wenig fruher aus dem Feuer
nehmen, als jene Farbe sich zeigt.

Dinne Gegenstdnde aus Stahl,
namentlich auch Federblatter, welche
eine Harte erhalten sollen, wie sie
etwa der violetten Anlauffarbe ent-
spricht, kbnnen auch durch Abbrennen
angelassen werden. Zu diesem Be-
hufe werden die gehéarteten Stahl-
sticke mit Talg bestrichen und so
lange Uber Kohlenfeuer erhitzt, bis
der Talg zu brennen anfangt.

Haben sich dinne Gegenstéande aus
Stahl beim Harten geworfen oder
verzogen, 2?0 kénnen sie beim An-
lassen, so lange sie noch heifs sind,
durch vorsichtiges Richten mit einem
Hammer wieder gerade gemacht wer-
den. Ohne Anwendung eines Ham-
mers erreicht man diesen Zweck, in-
dem man die erkalteten Stahlblauer
durch Hin- und Herziehen ihrer con-
vexen Seite auf einem heifsen Eisen-
sticke erwarmt wund dann mittels
eines nassen Lappens rasch abkuhlt.

Das Erhitzen des Stahles beim Hérten
und Nachlassen geschieht in der Regel
in Holzkohlenfeuer, da Steinkohlen
wegen ihres Schwefelgehalts und der
entstehenden Schlacke nachtheilig auf
das Metall wirken. Um eine gleich-
méfsige Erhitzung zu erzielen, ist es
erforderlich, die Stahlstiicke in der

1

Esse Uberall mit Kohlen so zu um-
geben, dafs sie nicht unmittelbar von
dem Windstrome des Blasbalges ge-
troffen werden kénnen. Zu oftmaliges
und zu starkes Glihen machen den

Stahl mirbe und sein Korn grob.
Solcher Stahl wird Uberhitzt oder
verbrannt genannt. Er ist zur An-

fertigung von Wagenfedern nicht mehr
verwendbar.

Die Anfertigung guter Wagenfedern
gehort zu den schwierigsten Arbeiten
beim Wagenbau. Dieselbe erfordert
neben technischer Fertigkeit genaue
Kenntnifs des zu verarbeitenden Materials
und grofse Sorgfalt in der Behandlung
desselben.

Jede Feder (Fig. 1) besteht aus
mehreren Lagen oder Blattern (a),
welche durch eine Schraube (b) zu-
sammengehalten werden. Die Lange
der Feder wird durch das Haupt-
blatt (A-B) bestimmt, an welches sich
die Ubrigen Lagen verjungt anschliefsen.



Die Zahl und Starke der einzelnen

Blatter richtet sich in erster Linie
nach der Last, welche die Feder zu
tragen hat.

Big- 2

‘e Hauptlage der Feder wird ge-
wohnlich an den beiden Enden (Aund B)
umgerollt, um durch die entstehenden
Oeftnungen (Oesen) die zur Verbin-
dung der Feder mit dem Wagen-
kasten u. s. w. erforderlichen Schrauben
hindurchfihren zu kdénnen. Die an-

deren Lagen werden dagegen aus-
gespitzt, damit die Feder eine schlanke,
geféllige Form erhalt. Die verschie-
denen Formen der Federblatter sind
in der Fig. 2 ersichtlich gemacht.
(Rausch, Handbuch fiur Wagenfabri-
kanten.)

Um das Verschieben der kirzeren
Blatter zu verhlten, werden die Lagen
an den Enden gekernt und geschlitzt,
d. h. jedes Blatt (C-D, Fig. 3) wird
mit einem langlichen Kern (a-a) ver-
sehen, welcher genau in einen Ein-
schnitt oder Schlitz (b-b) des darauf
folgenden Blattes (E-F, Fig. 3) pafst.
Damit sich in den Schlitzen nicht
Rost ansetzen kann, pflegt man Kern
und Schlitz so weit vom Ende des
Federblattes entfernt anzubringen, dafs
das folgende Blatt diese Stelle bedeckt.

Behufs Anfertigung der Federn wird
zunachst der Umrifs derselben und
die Lange der einzelnen Blatter genau
auf einem Planbrett aufgezeichnet.
Nach dieser Zeichnung wird der Stahl,
welcher in Stangen von 30 bis 50 mm
Breite und 5 bis 10 mm Starke in
den Handel kommt, in der erforder-
lichen L&nge abgeschrotet. Die ein-
zelnen Bléatter werden alsdann durch
Hammern in handwarmem Zustande
an den Enden ausgespitzt und durch
Einschlagen eines Domes von der
Unterseite aus mit Kern und Schlitz
versehen. Die ausgeschmiedeten Lagen
werden der Reihenfolge nach auf ein-
ander gelegt und so gerichtet, dafs
sie ganz genau auf einander passen.

Um der Feder die der Zeichnung
entsprechende Krimmung zu geben,
wird zunéchst das Hauptblatt braun-
warm aufgebogen oder in handwarmem
Zustande auf dem Ambos so lange
gehammert, bis die gewunschte Biegung
erreicht ist. Die Ubrigen Blatter er-
halten durch Hammern in handwarmem
Zustande die Form der Hauptlage.
Hierauf wird die Feder zusammen-
gestellt, indem die Bléatter in der Mitte
durch Schraubenzwingen zusammen-
gefafst werden. In diesem Zustande
wird die Feder unter ein Bohrgestell
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gebracht und in der Mitte mit dem
sogenannten Pafsloch versehen, durch
welches spater die zum Zusammen-
halten der Feder bestimmte Schraube
gesteckt wird.

Da die Feder jedoch vor ihrer
Fertigstellung noch oft aus einander
genommen werden mufs, so wird zu-
nachst eine Schraube mit langem
Gewinde und kantigem Kopf (die Pafs-
schraube) durch die gerichtete Haupt-
lage gesteckt und der Kopfim Schraub-
stock festgeschraubt. Nun wird jede
einzelne Lage genau gerichtet und zu
diesem Zwecke unter Benutzung von
réhrenartigen Unterlagen so oft als
erforderlich auf die Hauptlage auf-
geschraubt, bis man sich (Uberzeugt
hat, dafs die Blatter in allen ihren
Theilen genau und fest auf einander

beim Abléschen verzogen haben, mit
einem hdlzernen Hammer nachgerichtet
werden. Schliefslich werden die Blatter
mit Sandstein abgeschliffen, auf ein-
ander gelegt und zusammengeschraubt.

In einzelnen Fabriken erfolgt die
Anfertigung der Federn nach einem
abweichenden Verfahren, welches haupt-
sachlich bezweckt, das Verziehen der
Blatter beim Harten zu verhindern.
Die einzelnen Blatter werden namlich,
nachdem sie zunachst in der oben
angegebenen Weise ausgespitzt, ge-
kernt und geschlitzt, sowie mit dem
Pafsloch versehen worden sind, platt
auf einander gelegt und durch einen
Niet oder eine Pafsschraube fest mit
einander verbunden. Dieses Bund
gerader Federblatter wird im Holz-
kohlenfeuer bis zum Rothglihen er-

F Lg- 3 F

liegen. Die Kanten der sdmmtlichen
Lagen werden dann schlicht ab-
gefeilt und auf dem Schleifstein ab-
gerundet.

Die auf diese Weise hergestellte
Feder besitzt nur die natirliche ge-
ringe Harte des Stahles und wirde
sich daher im Falle einer Belastung
leicht verbiegen oder setzen. Um der
Feder den erforderlichen Grad von
Elasticitdt zu geben, ist es erforderlich,
den Stahl zu héarten. Bei dem ge-
wohnlichen Harteverfahren werden die
einzelnen Federlagen im Kohlenfeuer
rothwarm erhitzt und dann in kaltem
Wasser schnell abgekihlt. Damit sich
die Lagen nicht verziehen, ist es er-
forderlich, dieselben auf der hohen
Kante und nicht mit der Flache ins
Wasser zu tauchen.

Sobald der Stahl abgekuhlt ist, wer-
den die einzelnen Lagen im Kohlen-
feuer bis zur rothen Farbe angelassen,
wobei diejenigen Blatter, welche sich

hitzt und dann ({ber einer eisernen
Form gebogen. Letztere besteht aus
einem starken Stiick Schmiedeisen von
der Grofse und Gestalt, welche die
Feder erhalten soll. Nach erfolgtem
Biegen des Federbiindels wird das-
selbe an der Form mittels Biigel und

Schrauben rasch befestigt und mit
der Form in kaltem Wasser ab-
geldscht.

Wenn sich der Stahl abgekihlt hat,
wird die Feder aus einander geschraubt
und jede Lage derselben durch Ab-
brennen angelassen. Zu diesem Zwecke
bestreicht man jedes Blatt auf beiden
Seiten mit Talg und lafst denselben
Uber Kohlenfeuer abbrennen. Zuletzt
schleiff man die Kanten der Blatter
mit Sandstein ab und schraubt die
Feder zusammen.

Durch das Abkihlen der Feder mit
der Form wird zwar das Verziehen
der Blatter verhindert, indessen ist es
zur Erzielung einer gleichmalsigen
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Elasticitdt und Haltbarkeit der Feder
doch rathsam, die Blatter einzeln zu
héarten.

In grofseren Werkstéatten hat man
zum Biegen der Federlagen eine be-
sondere Maschine, welche Federn von
vorziglicher Gleichmafsigkeit liefert.

In neuerer Zeit werden zu Kutsch-
wagen Federn benutzt, welche aus
einer einzigen Stahllage bestehen,
Fig. 4. Dieselbe ist, wie der in Fig. 5
gezeichnete Durchschnitt einer solchen

Fig. 4.
Feder erkennen lafst, in der Mitte
stark und nach beiden Seiten zu

schwécher gearbeitet.

Diese Art Federn haben eine so
grofse Haltbarkeit bewiesen, dafs man
versucht hat, dieselben auch bei dem
dau von Eisenbahnfahrzeugen zur An-
wendung zu bringen.

Die Wagenfedern finden in den
mannigfachsten Formen und Zusammen-
stellungen Anwendung. Gleichwohl
lassen sich drei Hauptformen der Federn
unterscheiden, namlich:

1 die einfache Druckfeder;

2- die doppelte Druckfeder, Quetsch-
feder oder Elliptikfeder, und

3- die C-Feder.

1 Die einfache Druckfeder ist in den

nebenstehenden Zeichnungen, Fig. 6, 7
und 8, abgebildet. Sie findet von
allen Federgattungen am héufigsten
Anwendung, weil sie wohlfeil ist und
bei guter Ausfiihrung auch ihrem
Zwecke entspricht. Die Druckfedern
werden bei freiliegenden eisernen
Achsen entweder unmittelbar auf den
letzteren oder auf dem hinter der
Stofsscheibe ausgeschmiedeten kurzen
eisernen Lappen (Federlappen) an-

Fig- 5-

gebracht. Bei leichten Wagen benutzt
man zur Befestigung der Federn ofters
nur zwei einfache Mutterschrauben,
welche mitten durch die Federn ge-

Fig. 9. Fig. 10

zogen werden, wodurch indessen die
Haltbarkeit derselben erheblich beein-
trachtigt wird.

In der Regel werden zur Befestigung
der Federn auf den Achsen Feder-
bander benutzt, deren Einrichtung
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sich aus den Fig. 9 und 10 ergiebt.
Unterhalb der Achse sind die Feder-
bander gewdhnlich durch ein mit vier
Oeffnungen versehenes schmales Eisen-
stick (den Steg) verbunden.

Sind die Achsen mit einem Achs-
holz versehen, so werden die Langs-

Kastens beim Fahren besser Widerstand
leisten.

Zur Verbindung der Federn mit
dem Wagenkasten dienen die Hang-
O0sen (Mainotten). In der Fig. 11 sind
die Hangdsen mit a und b bezeichnet.
Die Form und Einrichtung der Hang-

Fig. 11

federn auf dem letzteren mittels eiserner
Bander befestigt.

Beim Aufstellen der Druckfedern
legt man einen hdélzernen Keil zwischen
Feder und Achse, so dafs das vordere
Ende der Feder etwas in die Hdohe
gerichtet wird. In dieser Stellung
kénnen die Federn den Stdfsen des

Osen ist jedoch eine sehr verschie-
dene.

Wenn die einfache Druckfeder als
Querfeder Verwendung finden soll,

so mufs sie mit dem Bockschemel
oder dem Achsholz verbunden wer-
den. In der Regel befestigt man die
Feder in ihrer Mitte auf dem Bock-



schemel bz. Achsholz und vereinigt indessen die beiden Enden der Feder
die beiden Enden derselben durch  durch Hangésen mit dem Bockschemel
Hang6sen mit dem Kasten. Eine verbunden, wahrend der Kasten in
Fig. 14
Fig. 16.
solche Construction ist aus Fig. 12 er- der Mitte der Feder aufliegt (vergl.

sichtlich.
Bei einzelnen Wagengattungen, wie

j* ,bel den heldpostfahrzeugen und
aen vierraderigen Kariolpostwagen, sind

Fig. 13). Eine gleichartige Construction
fur Hinterachsen, wie sie u. A. eben-
falls bei vierraderigen Kariolpostwagen
vorkommt, zeigt Fig. 14.
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2 Die doppelte Druckfeder odereine gleichmafsige Kriimmung haben.

Elliptikfeder ist in den Fig. 15 und 16

abgebildet. Die Anfertigung dieser
Fig. 17.
Fig. 18
Fig. 19.
Fig. 22. Fig. 23.
Feder weicht von dem oben dar-

gestellten Verfahren nicht ab.
Das Hauptblatt beider Federhélften
mufs einen Kreisbogen bilden, also

Federn mit eckigen Biegungen haben
ein schlechtes Aussehen und besitzen
nur geringe Elasticitat. Die Elliptik-
federn werden in den verschiedensten
Abmessungen hergestellt. Kurze Federn
sind zwar widerstandsfahiger, besitzen
aber eine geringere Elasticitat als Ian-
gere Federn.

Wenn ein hinreichend starker Druck
auf den Tragepunkt a der Feder
(Fig. 15 und 16) wirkt, so nahert sich
dieser dem gegeniiberliegenden Punkt b
in senkrechter Richtung, wobei die
Feder zusammengedruckt und ge-
zwungen wird, sich in ihrer horizon-
talen Richtung auszudehnen. Um diese
horizontale Ausdehnung zu gestatten,
sind die Enden der Feder durch ein
schmiedeisernes Scharnier (Gehause) c-d
mit einander verbunden.

Bei der Anwendung der einfachen
Scharnierverbindung ist eine vdllig
gleichméfsige Beschaffenheit und Aus-
dehnung der beiden Federhélften un-
erlafsliche Bedingung. Da sich die
letztere indessen wegen der ungleich-
méfsigen Beschaffenheit des Stahles
und der Unmdglichkeit, jedes Feder-
blatt von dem gleichen Hartegrade
herzustellen, schwer erfillen lafst, so
wendet man meistens doppelte Ge-
hduse an, welche einer jeden Feder-
halfte einen freieren Spielraum in der
Langsrichtung gestatten.

Die verschiedenen Arten der Ge-
hduse sind aus den Fig. 17 bis 23 er-
sichtlich.

Die Gehduse der Federn haben den
Nachtheil, dafs sie beim Fahren, selbst
nach sorgfaltigem Eindlen, fortgesetzt
einen unangenehmen piependen Ton
hervorbringen. Zur Beseitigung dieses
Gerdusches hat man mit gutem Erfolge
in den Gehausen Einlagen von Gummi
befestigt.

Die Verbindung der Elliptikfedern
mit den Achsen und dem Wagen-
kasten bz. dem Vordergestell erfolgt
in der aus der Zeichnung, Fig. 24,
ersichtlichen einfachen Weise durch
Federbander.
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In der Regel finden Elliptikfedern die Wagen der Gattungen X und XII,
nur bei Vordergestellen Verwendung, sind indessen sowohl auf der Vorder-

Fig. 24.

Fig.26.

ple z-B- bei den Postkurswagen der ' als auch aufder Hinterachse mit Elliptik-
attungenlV, VI und Via. Einzelne federn ausgeristet.
attungen von Postfahrzeugen, wie j In neuerer Zeit hat man Elliptik-
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federn angewendet, deren oberer Theil
nur zur Halfte ausgefuhrt ist und mit
der Hangdse verbunden wird. Diese
Federn (vergl. Fig. 25), welche Ubrigens
nur auf Hinterachsen angebracht wer-
den, haben, sehr bald allgemeine An-
erkennung gefunden, weil sie eine be-

Fig. 27.

deutende Elasticitdt entwickeln und
eine niedrige Stellung des Wagenkastens
gestatten.

3. Die C-Feder fiihrt ihren Namen

wegen ihrer Gestalt, die der eines
lateinischen C entspricht. Die Form
und Einrichtung der C-Feder ergiebt
sich aus den Zeichnungen Fig. 26

und 27. Friuher wurde diese Feder
allgemein bei Luxuswagen angewendet.

Fig. 29.

Die Aufstellung der Federn erforderte
ein Untergestell mit Langbaum; der
Wagenkasten wurde zwischen je einem

Fig. 28.
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Fig- 35-
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Paar Vorderfedern und Hinterfedern
in Lederriemen aufgehangt.

Die C-Feder allein findet jetzt im
Wagenbau keine Anwendung mehr.

auch auf ein bereits mit Druckfedern
versehenes Gestell aufgesetzt. Bei
einer solchen Construction mufs in-
dessen das C-Federsystem durch einen

Fig. 36.

Fig- 37-

Dagegen werden noch héufig feinere
Wagen mit C- und Druckfedern ge-
baut. Aus Fig. 28 ist die Einrichtung
eines solchen Federsystems ersichtlich.
In einzelnen Fallen werden C-Federn

Langbaum zusammengehalten werden,
wodurch der Wagen ein schwerfalliges
Aussehen erhélt und in seiner Beweg-
lichkeit beeintrachtigt wird.

Einfache Lé&angs- oder Querfedern
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sind selbst bei guter Ausfihrung nur rahmenartige Vereinigung von L&angs-
fur leichteres Fuhrwerk ausreichend. und Querfedern, ausgerlstet werden.
Schwere Fahrzeuge missen dagegen Die Verbindung der Federn unter ein-
mit einem Federsystem, d. i. eine ander erfolgt durch Kreuzdsen, deren

Fig. 38.

Fig. 39.
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gebrauchlichste Formen in den Fig. 29
bis 33 abgebildet sind.

Die Einrichtung und Zusammen-
stellung der Federsysteme ist eine sehr
mannigfaltige. W ir missen uns des-
halb darauf beschréanken, einige der-
selben, und zwar zundchst solche,
welche bei den Postfahrzeugen An-
wendung finden, zu erwahnen.

Das am héaufigsten vorkommende
Federsystem ist das in den Fig. 34
und 35 abgebildete Drei-Federsystem.

Dieses Federsystem besteht ebenfalls
aus zwei Langsfedern a und b, sowie
einer Querfeder c, welche unter ein-
ander durch die Kreuzésen d und e
verbunden sind, und findet sich bei
den Kurswagen der Gattungen I, Il, IlI,
IV, V, VI, Vlla, Vllb, IXa, IXb und
den Feldpostbriefwagen angewendet.

Eine andere Federconstruction fir
Hinterachsen ist in den Fig. 38 und 39
dargestellt. Die Zeichnung ist nach
dem Vorstehenden ohne weitere Er-

Fig. 40.

Dasselbe besteht aus zwei Langsfedern a
und b, welche durch die Kreuzosen d
und e mit der Querfeder ¢ zu einem
Rahmen vereinigt sind. Die Querfeder
ist durch den Querfedertrdgerf mit
dem Vordergestell in feste Verbindung
gebracht.

Dieses Federsystem findet sich an
dem Vordergestell der Postkurswagen
der Gattungen I, 11, HI, V, Va, Vlia,
Villa, VIllb und IXa.

Auch auf den Hinterachsen der
Postfahrzeuge wird in der Regel ein
Drei-Federsystem, wie es in den Fig. 36
und 37 dargestellt ist, angebracht.

klarung verstandlich. Federconstruc-
tionen dieser Art finden sich mit ge-
ringen Abweichungen in der Lé&nge
und Zuspitzung der Seitenfedern an
den Kurswagen der Gattungen Va, Via,
Villa, VIlIb und den Feldpostrequi-
sitenwagen.

W ir sehen hieraus, dafs die Post-
fahrzeuge trotz der scheinbar grofsen
Verschiedenheit der einzelnen Gattungen
doch in wesentlichen Punkten ihrer
Construction Ubereinstimmen.

Schliefslich mége noch einiger Feder-
systeme Erwdhnung geschehen, welche
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finden.

Fig. 40 stellt ein Federsystem dar,
welches als eine Verbindung von drei
ganzen und zwei halben Druckfedern
aufgefafst werden kann. Die Quer-
feder (a) wird von eisernen Stitzen
getragen, die an dem hinteren und
mittleren Querschweller des Kastens
festgeschraubt sind. Der obere Theil
der Druckfedern ist nur zur Halfte aus-
gefuhrt und mit Hangdsen verbunden.
Die Seitenfedern sind bei ¢ in einem
Scharnier beweglich und mit der Quer-
feder durch Kreuzdsen vereinigt.

Dieses Federsystem ist vorzugsweise
fur die Hinterachse von Luxuswagen
bestimmt.

1

Bei dem Yordergestell schwerer
Fuhrwerke, namentlich der Omnibus-
wagen, wird haufig das in der Fig. 41
abgebildete Federsystem angewendet.
Dasselbe besteht aus zwei Langsfedern,
deren obere Hélfte durch je einen
eisernen Bugel gebildet wird, welcher
sich nach hinten unter die Deichsel-
arme legt und so dem Vordergestell
einen festen Halt giebt. Aufserdem
sind die Seitenfedern durch Kreuzésen
mit einer kréftigen Querfeder ver-
bunden.

Die sonstnoch im WagenbauVerwen-
dung findenden Federsysteme né&hern
sich in ihrer Einrichtung mehr oder
minder einem der oben erwéhnten
Systeme.

30. Das Edison’sche System des Telegraphirens von und
nach einem fahrenden Eisenbahnzuge.

Auf der Staaten— Island-Eisenbahn
haben wunléngst praktische Versuche
mit einem von Thomas Alva Edison
angegebenen neuen Telegraphir-Ver-
fahren stattgefunden. Dem Scientific
American vom 20. Februar zufolge
wurden die erforderlichen Apparate
In den Wagen eines der gewo6hnlichen
Nachmittagsziige, welche zwischen
Clifton und Tottenville gehen, ein-
gestellt. Die Versuche wurden da-
durch interessant gemacht, dafs jeder
der zur Mitfahrt geladenen Theil-
nehmer ein selbst geschriebenes, ver-
siegeltes und mit der eigenen Adresse
versehenes Telegramm bei dem Fele-
graphenbeamten in Clifton zur Be-
forderung zurtckliefs. Wahrend der
bahrt kamen die Telegramme auf dem
.8e an, und jeder Absender hatte
dip Genugthuung, seine eigenen, genau
wiedergegebenen Worte zugestellt zu
erhalten.

Der eigenthiimliche Zug des Systems
besteht darin, dafs die langs der Strecke
hinlaufenden Telegraphendréahte, in
Stelle eines bei dem Phelps’schen
System erforderlichen besonderen iso-

Archiv f, Post u. Telegr. 9. lijijo,

lirten Leiters, zum Telegraphiren durch
Induction benutzt werden. Der Ge-
danke riuhrt urspriunglich von William
Wiley Smith her, welchem das Ver-
fahren im Jahre 1881 patentirt worden
ist. Der Genannte und E. T. Gilliland
haben sich mit Edison zur Entwicke-
lung und Verwerthung der Erfindung
zusammengethan.

Das auf dem Zuge mitgefuhrte
Apparatsystem wird auf einem festen
Arbeitstisch angebracht und nimmt
nicht mehr Raum ein, wie ein ge-
wohnlicher Sitzplatz. Der Tisch kann
in jedem beliebigen Theil des Wagens
aufgestellt und in wenigen Minuten
aus einem Wagen in einen anderen
Ubergefiihrt werden. Zum Apparat-
system gehdren: ein gewo6hnlicher
Morse-Schliissel, ein ténender Em-
pfangsapparat, ein Elektromagnet mit
davor schwingender Zunge, eine In-
ductionsrolle und eine Batterie. Die-
selben Apparate sind auf den an der
Strecke vertheilt liegenden Stationen
vorhanden. Mit Hulfe der in den
Text eingedruckten Stromlaufskizzen
wird der Leser im Stande sein, den

2
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Strom auf seinem Wege vom Schlissel
auf dem Zuge bis zum Empfanger
auf der Station, oder umgekehrt, zu
verfolgen.

Die Déacher der Wagen sind mit
Zinn eingedeckt und durch Kupfer-
draht leitend mit einander verbunden.
DerVersuchszug auf der Staaten—Island-
Bahn enthielt 4 Wagen. Da die In-
duction zwischen den Telegraphen-
leitungen an der Strecke und den
Zinndachern stattfindet, so ist es er-
wiinscht, eine mdoglichst grofse metalli-
sche Oberflache der Wagendacher zur
Verfugung zu haben. Unter gunstigen

Bedingungen wird ein Dach geniigen;
es ist jedoch besser, mehrere im Zuge
zu besitzen. Von dem Dache des
Telegraphenwagens lauft ein isolirter
Draht zu einem Umschalter S auf
dem Arbeitstisch.  Derselbe ist in
Fig. 1 dargestellt. Soll ein Telegramm
auf dem Wagen aufgenommen wer-
den, so stellt man den Umschalter
derart, dafs eine Verbindung mit
dem Empfanger T und von diesem
zur Erde hergestellt wird. Als Em-
pfanger dient entweder ein gewdhn-
licher Fernsprecher, oder es werden
deren zwei benutzt und mit Hulfe
einer kappenartigen Haltevorrichtung
an die Ohrmuscheln gebracht. Von
dem Empfangsapparat fuhrt der Draht

unter den Wagen zu einem Kupfer-
cylinder, der durch eine Feder auf
einer der Achsen des Wagens fest-
gehalten wird. Durch die Achse und
das eiserne Rad wird endlich eine
Verbindung zur Schiene und von
dieser zur Erde hergestellt.

Wenn ein Telegramm vom Wagen
aus abgegeben werden soll, so wird
die Kurbel des Umschalters nach rechts
gedreht. Dadurch wird derselbe mit
einem Draht in Verbindung gebracht,
welcher zum Anfang der secundéaren
Wickelung der Rolle C fuhrt. Das
Ende derselben steht mit dem soeben

beschriebenen Erddraht in Verbindung.
Im Inneren dieser secundéaren Rolle
und von ihr durch eine Zwischenlage
von Papier getrennt, befindet sich die
primare Rolle, welche in dem durch
Skizze 1ldargestellten, kurz geschlosse-
nen inneren Stromkreise liegt. Eine
Batterie von 10 Filler-Elementen steht
unter dem Tische. Ein Pol dieser
Batterie liegt am Morse-SchlUssel if,
der seinerseits wiederum mit dem Ende
der primaren Rolle in Verbindung
steht. Der andere Pol der Batterie
ist mit einer Metallzunge R verbunden,
welche so eingerichtet ist, dafs sie
500 Schwingungen in der Secunde
vor den Polen des gezeichneten Elektro-
magneten macht. Diese Schwingungen
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erzeugen einen scharfen, musikalischen
Ton, der auf kurze Entfernungen vom
Telegraphirtisch sehr deutlich ver-
nehmbar ist. Das freie Ende der
Zunge schlagt bei jeder Schwingung
gegen einen Metallknopf, der durch
einen Draht mit dem Ende der pri-
méaren Rolle in Verbindung steht.
Bei dem neuen Telegraphirsystem
wird das jedem Telegraphisten bekannte,
aus Punkt und Strich bestehende Morse-
sche Alphabet angewendet. Wenn
der Schlussel niedergedrickt wird,
um ein Zeichen darzustellen, so wird
der innere Stromkreis geschlossen

Fig. 2

IH
I'H
IH

und der Strom tritt in die priméare
Rolle. Die schwingende Zunge bricht
jedoch den Strom in jeder Secunde
In 5°0 Wellensttfse, und diese elek-
trischen Wellen erregen entsprechende
Stofse in der secundaren Rolle. Die
Aufgabe der Inductionsrolle besteht
einfach darin, den aussetzenden Bat-
teriestrom in solchen von hoher Span-
nung umzuwandeln. Von der Rolle
gelangen die Stromwellen zum Dache.
Von hier erreichen sie durch schnell
erfolgende Ladungsausgleiche, welche
sich durch die dazwischenliegende
Luftschicht vollziehen, die Telegraphen-
leitungen. In diesem Vorgange der

Entladung, die in genauer Ausdrucks-
weise immer ein Vorgang der Induction
ist, besteht das Wesentliche der Er-
findung. Herr Edison glaubt eine
neue physikalische Entdeckung gemacht
zu haben. Er findet, dafs Korper,
die bislang als Nichtleiter angesehen
wurden, wie z. B. die Luft, diese
Eigenschaft erst nach Verlauf einer
gewissen, nachweisbaren Zeit, wahrend
welcher sie der Einwirkung des elek-
trischen Stromes ausgesetzt waren,
e«annehmen. In dem ersten Augen-
blick der Stromeinwirkung bietet die
Luft dem Durchgdnge des Stromes
keinen Widerstand, bald darauf aber

pig- 3
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wird dieselbe polarisirt, und die Ver-

bindung ist alsdann bestandig unter-
brochen. Der Gedanke, welchen
Edison mit den sehr kurzen Strom-

wellen von hoher Spannung verfolgt,
ist der, dafs dieselben leicht zu
den Telegraphenleitungen utberspringen
kénnen, bevor das Medium noch Zeit
hat, dem Uebergange Widerstand ent-
gegenzusetzen. Zwischen den einzel-
nen Wellenstéfsen liegt eine genligende
Zeit, um der Luft zu gestatten, wie-
der in ihren friheren normalen Zu-
stand zuriickzukehren und den nach-
folgenden Wellen den Weg frei zu
machen. Die Polarisation der Luft,
welche auf den Durchgang der Wellen
folgt, wird neutralisirt, bevor die
20*
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nachstfolgende Welle auftritt. Nach-
dem die Stromwellen zu den Tele-
graphenleitungen ubergesprungen sind,
werden sie allen an der Linie liegen-
den Stationen und jedem mit passen-
den Apparaten versehenen Zuge Uber-

mittelt. Drickt man den Schliissel
bestandig nieder, so wird in allen
Empfangsapparaten nur ein musika-

lischer Ton gehort, welcher dem durch
die schwingende Zunge erzeugten ent-
spricht.  Durch die Unterbrechung
dieses Tones in Punkte und Striche,
welche mittels des Schlissels erfolgt,
vollzieht sich die Telegrammubermitte-
lung.

Obwohl die Apparate auf den fest-
liegenden Aemtern an der Strecke
ebenso eingerichtet sind, wie die bei

Uiberspringen den zwischen den beiden
Belegungen liegenden Luftzwischen
raum und gelangen zu den Apparaten
bz. zur Leitung.

Bei der zweiten Einrichtung, welche
in Fig. 3 gezeigt ist, werden keine
Condensatoren angewendet. In die
Telegraphenleitungen selbst vor den
Stationen sind jedoch priméare Rollen
geschaltet, wéahrend die zur Station
fuhrenden Zuleitungen mit der zuge-
horigen secundaren Rolle in Verbin-
dung stehen. In diesem Falle kann
man die besondere Inductionsrolle
im Inneren der Station entbehren.
Die Zahl der zur Beftérderung der
Stromwellen  nothwendigen  Drahte
hangt von den Umstdnden ab. Wenn
die auftretenden Tone zur sicheren

Fig. 4.

den Stationen auf den Zigen, so
ist doch die Art, wie die Wellen
den Telegraphenleitungen von den
Stationen zugefuhrt, bz. aus den
Leitungen aufgenommen werden, ver-
schieden. Es sind hierbei im Ganzen
zwei Einrichtungen angewendet. Bei
der einen, welche in Fig. 2 dargestellt
ist, werden Condensatoren benutzt.
Dieselben bestehen einfach aus einer
Reihe metallischer Platten, deren Zahl
mit der der benutzten Telegraphen-
leitungen Ubereinstimmt. Jede Platte
ist immer mit einer Leitung verbunden.
Ihr gegeniber, jedoch ohne sie zu be-
rihren , ist eine &hnliche Platte auf-
gestellt, die mit dem auf der Station
vorhandenen Umschalter verbunden
ist. Die elektrischen Stromwellen
gehen hierbei durch die Condensatoren,

Uebermittelung von Worten zu schwach
sind, so sollte die Zahl der Drahte
vermehrt werden.

Auf der Staaten— Island-Bahn waren
4 Leitungen benutzt; dieselben lieferten
ein befriedigendes Ergebnifs. Die Ent-
fernung vom Dache der Wagen bis zu
den Leitungen betrug auf der Versuchs-
strecke 15 bis 20 engl. Fufs. Beiden
Versuchen, die in Menlo Park an-
gestellt wurden, gelang es, ein Tele-
gramm durch einen Luftzwischenraum
von 580 Fufs zu befordern.

Der Stromkreis, welcher den Schlissel
des gebenden Beamten und den Em-
pfangsapparat verbindet, ist, wie man
aus den Stromlaufen ersieht, an drei
Stellen durch Luftzwischenrdaume unter-
brochen. Zum ersten Male innerhalb
der Inductionsrolle, dann auf dem
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Wagendache und zuletzt auf der fest-
liegenden Station an der Strecke, ent-
weder im Condensator oder im Innern
der in die Leitung geschalteten Induc-
tionsrolle. Als einer der hauptsach-
lichsten Vorziige des Systems ist seine
Billigkeit anzusehen. Die auf dem
Zuge selbst mitzufuhrenden Apparate
und die zu einer Station an der Strecke
gehorigen sind auf etwa 50 Dollars
der Satz zu veranschlagen. Die jahr-

31. Der Post- und

Telegraphendienst im

liche Abgabe fir die Benutzung des
Systems schwankt zwischen 7 und 15
Dollars per Meile auf Strecken von
5 bis 6000 Meilen Lange bz. von
100 Meilen und darunter.

Der Préasident der zur Ausbeutung
des Systems gebildeten Gesellschaft,
Herr Dr. Crowell, theilt, unserer Quelle
zufolge, mit, dafs das System auf der
Linie Chicago, Milwaukee und St. Paul
in der Einfuhrung begriffen ist.

franzodsischen

Oeeupationsgetaiet am oberen Senegal.

Von dem franzdsischen Ministerium
der Marine und Colonien ist unlangst
Uber das Vordringen der franzésischen
Occupation im Gebiet des oberen
Senegal unter dem Titel ,Sénégal et

Niger. La France dans [I'Afrique
occidentale. Paris, Challamel Ainé,
Editeur* das amtliche Aktenmaterial

fur die Jahre 1879 bis 1883 veroffent-
licht worden, welches unter Anderem
interessante Aufschliisse Uber die Ent-
wickelung und gegenwaértige Gestaltung
des Verkehrswesens in den neu der
Gultur erschlossenen Gebieten zwischen
dem oberen Senegal und dem Niger
enthalt.

Die beiden grofsen Stréme, Senegal
und Niger, welche in einer betracht-
lichen Entfernung von einander in das
atlantische Meer fallen, nahern sich in
ihrem oberen Laufe bis auf 500 km in
einer an Naturerzeugnissen reichen und

dicht bevdlkerten Gegend. Wahrend
der Senegal einige Monate im Jahre
*ast der ganzen Ausdehnung nach

schiffbar ist, sperrt eine Reihe jede
Schifffahrt  ausschliefsender  Strom-
schnellen die reichen Gebiete des oberen
Nigerlaufes vom Zugang zum Meere
ab- Gm diese Gebiete zu erschliefsen
und ihren Erzeugnissen den Abflufs
nach der franzdsischen Colonie Senegal
zu bahnen, hatte schon im Jahre 1863
der damalige Gouverneur von Senegal,
General Faidherbe, die Anlegung be-

festigter Stationen und den Ausbau
eines Weges zwischen Medina am
Senegal und Bammako oder einem
sonstigen geeigneten Punkte am oberen
Niger in Vorschlag gebracht. « Diesem
Vorschlage wurde indessen wéhrend
der nachsten Jahre keine Folge gegeben.
Erst als im Jahre 1879 der Chef-
ingenieur Duponchel mit einem die
Herstellung einer Eisenbahnverbindung
zwischen Algier und dem Sudan be-
zweckenden Entwurfhervortrat, nahmen
der franzdsische Marine- und Colonien-
MinisterFreycinet und demnéchst dessen
Nachfolger Jaureguiberry und Cloue
jenen Plan wieder auf und gaben dem-
selben durch Einfigung des Baues
einer Eisenbahnlinie zwischen den vor-
bezeichneten Punkten am Senegal und
Niger eine festere Gestalt.

Wéhrend der Duponchel’'sehe Vor-
schlag bei aller Anerkennung' der
ihm zu Grunde liegenden Gesichts-
punkte wegen der seiner Verwirk-
lichung entgegenstehenden ungeheuren
Schwierigkeiten  aufgegeben  wurde,
fand die Herstellung des Schienen-
weges zwischen Senegal und Niger
die Zustimmung der gesetzgebenden
Korperschaften. Die franzdsische Kam-
mer bewilligte im Jahre 1880 zunéchst
fir die Anlegung befestigter Stationen
zwischen beiden Flussen und fur den
Bau von Wegen, Telegraphenlinien
u. s. w. die Summe von 1300 000 Frcs.
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und in der Herbstsitzung desselben
Jahres weitere 8552751 Frcs. zum
Bau der Eisenbahn Medina-Bammako
auf der Theilstrecke Medina-Bafoulabe
(136 km). Diesen Bewilligungen traten
im Jahre 1882 7458 785, im Jahre
1883 4 677 000 und 1884 3300000
Frcs. hinzu.

Die Besetzungsarbeiten begegneten
ernstlichen  Schwierigkeiten,  welche
neben demWiderstand dereingeborenen
Bevolkerung namentlich in den klima-
tischen Verhéltnissen und der Boden-
beschaffenheit ihren Grund hatten und
sich zum Theil dadurch besonders
fuhlbar machten, dafs die franzdsische
Regierung zur Vermeidung jeden Zeit-
verlustes die Arbeiten sogleich nach
der Bewilligung der Geldmittel trotz
der schon vorgertckten Jahreszeit in
Angriff nahm. Es wuirde indessen zu
weit fuhren, die Widerwartigkeiten zu
schildern, welche die Truppen u. s. w.
zu Uberstehen hatten. Am Ende der
Campagne 1883/84 besafsen die Fran-
zosen befestigte Stationen in Bafoulabe,
Kita, Kundu, Badumbe und Bammako,
welche durch eine Telegraphenlinie
sowie durch Posten unter einander in
Verbindung standen. Die Eisenbahn
war auf einer Strecke von 70 bis 80 km,
d. i. auf der grofseren Halfte des
Weges bis Bafoulabe, fahrbar, der
Rest der Strecke bis zu letzterem Ort
war hinsichtlich der Dammschittung
fertig gestellt. An diesem Punkte
wurden die Arbeiten eingestellt in Ge-
mafsheit eines Beschlusses der fran-
zOsischen Kammer, welche die letzten
3 300 000 Frcs. nur unter dieser Be-
dingung bewilligt hatte.

W ir wenden uns nunmehr den An-
gaben des amtlichen Berichts Uber die
Entwickelung der Post- und Tele-
graphenverhéltnisse im Occupations-
gebiete zu.

Nachdem der Gouverneur von Sene-
gal, General Briere de I'lsle, im Jahre
1879 die Telegraphenlinie zwischen
Medina und Bafoulabe (140 km) fertig
gestellt hatte, wurde Oberst Desbordes
mit ihrer Weiterfuhrung bis Bammako
am Niger beauftragt. Die ersten Schwie-

rigkeiten  erwuchsen diesem Unter-
nehmen durch die Fortschaffung des
Materials (Drahte, Isolatoren, Schrauben
u. s. w.), welches ein Gewicht von nicht
weniger als 35 Tonnen darstellte. Dazu
kamen das umfangreiche Gepéck, die
Lebensmittel, Werkzeuge , Munition
u. s. w. Zur glucklichen Vollendung der
Arbeit, welche meist in der Sonnengluth
ausgefihrt werden mufste, ertibrigte nur,
sie ausschliefslich Eingeborenen zu tber-
tragen, zumal keine andere Nahrung,
als wie sie das Land bot, zur Ver-
fugung stand. Der Fuhrer der Arbeits-
kolonne wurde dem Oberst Desbordes
unmittelbar untergeordnet. — Der Be-
richt geht auf die technischen Einzel-
heiten der Arbeit leider nicht naher ein,
sondern beschrankt sich in dieser Hin-
sicht auf die Angabe, dafs die Stangen
an Ort und Stelle geschnitten und ohne
sonstige Zubereitung, als dafs man sie
vor dem Eingraben an dem unteren
Ende ankohlte, verwendet wurden. —
Am 28. Januar 1881 wurde der Bafing-

strom bei Bafoulabe oberirdisch mit
dem Leitungsdraht Uberspannt. Am
20. April erreichte die Linie nach

mehrfachen Unterbrechungen Tukoto
(121 km) auf dem linken Ufer des
Bafing, woselbst sogleich eine Tele-
graphenanstalt eréffnet wurde.

Die Operationsbasis in der zweiten
Campagne 1881/82 bildete Kayes.
Zunéchst wurde dieser Ort durch
eine kurze Verbindungsleitung an die
Telegraphenlinie Bakel- Medina an-
geschlossen und die Telegraphenanstalt
in Kayes eroffnet. Der Bau dieser
Verbindungslinie fand unter Benutzung
vorschriftsméfsig zugerichteter fran-
zOsischer Stangen statt. Dasselbe ge-
schah hinsichtlich einer Strecke von
13 km auf der Linie Kayes-Bakel;
damit aber war der Vorrath an Stangen
dieser Art erschopft. Nachdem die
Colonne an der bestehenden Linie
alle Instandsetzungen ausgefiihrt hatte,
welche durch die heftigen Stiirme der
Winterszeit  erforderlich  geworden
waren, wurde am 12. Januar Uber den
Bakhoy an der Furth bei Tukoto ein
Leitungsdraht von 5mm gefiihrt und
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am 23. Januar die Telegraphenanstalt
in Manambugu eréffnet. Ergaben sich
fruher schon Schwierigkeiten fir die
Heranschaffung der nothwendigen Le-
bensmittel, so horte die Zufuhr von
Material jetzt ganzlich auf. Der Bau
mufste deshalb fiir einen mehrwdéchigen
Zeitraum unterbrochen werden. Am
3. Méarz erreichte die Linie Kita (74 km
von Tukoto), am folgenden Tage
wurde die Telegraphenanstalt in Kita
er6ffnet. Damit war die Zahl der im
oberen Senegalgebiet in Betrieb be-
findlichen Telegraphenanstalten auf
sieben gebracht; es bestanden Betriebs-
stellen in Bakel, Kayes, Medina, Ba-
foulabe, Badumbe, Tukoto und Kita.
Die noch verbleibende Zeit im Marz
und April benutzte die Colonne zu
Vorbereitungsarbeiten fur die Linie von
Kita nach Guenikoro.

In der dritten Campagne 1882/83
setzte die Colonne zunéchst wieder die
Telegraphenlinie Kayes-Kita in Stand
und machte sich dann am 21. Dezember
1882 nach Kundu (116 km) auf den
Weg, woselbst sie am 26. Januar anlangte.
Am 27. Januar wurde die Betriebs-
stelle in Kundu eréffnet. Am 19. Marz
langte die Linie in Guinina (59 km von
Kundu) an, woselbst ebenfalls eine
Telegraphenanstalt errichtet wurde. Am
1+ April durchschnitten Reiter des feind-
lichen Samoryheeres die Telegraphen-
leitung und griffen die Arbeitscolonne
an. Diese nahm eine Zeit lang an den
militairischen Operationen Theil, stellte
unter fortgesetzten Kampfen die Tele-
graphenleitung wieder her und erreichte
schliefslich am 19. April Bammako,
den Endpunkt der Linie, woselbst sie
zur Einrichtung einer Telegraphen-
anstalt schritt.

Als eine der wichtigsten Arbeiten
der Telegraphenbaucolonne haben wir
oben die Instandsetzung der vorhan-
denen Linien zu Beginn der jedes-
maligen Campagne erwahnt. Um sich

rin Bild von dem Umfang dieser
Instandsetzungsarbeiten zu  machen,
sei bemerkt, dafs Anfangs 1882/83

85 Stangen ersetzt und 181 aufgerichtet,
dafs die Leitungsdrahte an 74 Stellen

hoch gehoben und wieder befestigt wer-
den mufsten; es wurde uUberhaupt je
eine Stange von 70 ausgewechselt und
je eine von 31 aufgerichtet. Die Lei-
tungsbeschédigungen fallen nicht den
Eingeborenen zur Last. Diese schonen
die Linien und lassen selbst die fur
Instandsetzungszwecke an den Wegen
niedergelegten Drahtrollen u. s.w. un-
beruhrt. Die Beschadigungen werden
vielmehr verursacht durch die heftigen
Winterstirme, die Unzulanglichkeit und
geringe Widerstandsfahigkeit der im
Lande gewonnenen Stangen, sowie
durch Elephanten. Die erstgenannten
Schaden sind die bedeutenderen, die-
selben werden aber verschwinden, so-
bald es anganglich sein wird, aus-
schliefslich Stangen aus Frankreich zu
verwenden, die dauerhafter und nament-
lich auch langer sind. Alsdann wird
die Auswechselung von Stangen seltener
erforderlich werden, wie sich bei den
derartig hergestellten Linien bereits
gezeigt hat; ebenso werden dann Draht-
zerreifsungen durch Elephanten weniger
haufig Vorkommen. Diese Thiere zer-
reifsen bei ihren né&chtlichen Wande-
rungen zur Flufstrdnke die Drahte
vielfach, weil dieselben zu niedrig
hangen; auch ist anzunehmen, dafs
die Elephanten sich aus den von
Telegraphenlinien durchschnittenen Ge-
genden mehr zuriickziehen werden,
sobald die Strafsen, an denen die
Linien entlang gehen, erst besuchter
sind. Die Instandsetzungen haben
tbrigens, was den Kostenpunkt an-
langt, keine grofse Bedeutung.

Der Linienbau ist wahrend der vor-
besprochenen drei Campagnen von
einem Eingeborenen Namens Mademba
als Fihrer der Arbeitscolonne geleitet
worden. Interessant ist das Urtheil,
das dessen unmittelbarer Vorgesetzter,
der Oberst Desbordes, Uber seine
Leistungen fallt. »Das Beispiel des
Mademba«, so berichtet Desbordes,
»ist ermuthigend fur die Bestrebungen,
die in dem eingeborenen Element eine
Stltze suchen. Sehr ergeben seinem
Berufe, den er vorzuglich versteht,
aufserst energisch, muthig, gut geschult
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und unterrichtet, dabei bescheiden,
geniefst Mademba grofses Ansehen bei
seinen Untergebenen, er weifs die
Dorfvorstdnde zu behandeln und erhalt
von ihnen, was er braucht. Bei sol-
chen Eigenschaften hat er mir wéhrend
der drei Campagnen unschéatzbare
Dienste geleistet. Er hat nachhaltig
und mit vollem Erfolge den Linienbau

auf der Strecke von Bafoulabé bis
zum Niger (427 km) geférdert, und
zwar unter Bedingungen, wie sie

schwieriger vielleicht niemals bestanden
haben«.

Die Leitung des Betriebsdienstes lag
einem Beamten aus der franzésischen
Hauptstadt ob; derselbe hatte gleich-
zeitig auf der Strecke zwischen Bakel
und Kayes die einheimischen Stangen
durch franzésische zu ersetzen und
ein Kabel durch den Falemeflufs zu
legen. Diese Arbeiten wurden von
ihm im Jahre 1882/83 glucklich be-
endet.

Das Telegraphennetz im Gebiet des
oberen Senegal von Bakel bis Bam-
mako umfafst 710 km. Telegraphen-
anstalten bestehen in Bakel, Kayes,
Medina, Bafoulabé, Badumbe, Tukoto,
Kita, Kundu, Quinina und Bammako.
Diejenigen in Tukoto und Quinina
sind nur in der guten Jahreszeit ge-
offnet und bis auf Weiteres, ebenso
wie die Anstalt in Kundu, in land-
lichen Hutten untergebracht, wéhrend
die Ubrigen ordnungsmaéfsig in den
angelegten Forts sich befinden. Jede
Telegraphenanstalt hat einen franzo6-
sischen oder eingeborenen Beamten
und zwei eingeborene Leitungsaufseher.
Es lafst sich nicht erwarten, dafs das
Telegraphennetz schon jetzt eine be-
trachtliche Einnahme abwerfe; dieselbe
hat im Jahre 1882 21 58 Fres, betragen.

Was den Postdienst im Gebiete
des oberen Senegal anlangt, so hatte
Oberst Desbordes im November 1882
den Commandanten von Bakel, Medina
und Bafoulabé, Herrn Boiléve, be-
auftragt, einen Plan fir die Einrichtung
eines gemeinschaftlichen Post- und
Telegraphendienstes  ausarbeiten  zu

lassen. Die ihm daraufhin unter-
breiteten Vorschlage wurden von Des-
bdrdes in der Befiirchtung, dafs ein
verwickeltes System unter den Hénden
der Schwarzen leicht scheitern kénnte,
auf das unbedingt Nothwendige be-
schrankt, indem er es der Zukunft
vorbehielt, den fir den Betriebsdienst
vorerst erforderlich erachteten engen
Rahmen an der Hand der gewonne-
nen Erfahrungen zu erweitern.

Die allgemeinen Grundlagen des
Post- und Telegraphendienstes sind
folgende.

Beide Dienstzweige werden von den
Telegraphenbeamten versehen. Die Be-
forderung der geschlossenen Briefsacke
besorgen die Leitungsaufseher. In
allen Telegraphenanstalten findet auch
der Verkauf von Postwerthzeichen
statt; Uber den Erlés wird eine be-
sondere Nachweisung gefiihrt.  Die
Verkehrsanstalten stellen allmonatlich
am Monatsende Uber die Einnahmen
und Ausgaben nach Ubereinstimmendem
Muster eine Abrechnung auf und sen-
den dieselbe an den Vorsteher des
Betriebsdienstes  ein. Vierteljahrlich
wird der Abrechnung eine Uebersicht
der vorhandenen Ausstattungsgegen-
stinde und Material- u. s. w. Bestande
beigefigt.

Zur Beforderung gelangen vorerst
nur Briefe und Drucksachen; doch
war die Ausdehnung des Dienstes auf
die Ubrigen Versendungsarten nach
dem Berichte fir das Jahr 1884/85 in
Aussicht genommen. Bei jeder Post-
und Telegraphenanstalt ist ein Brief-
kasten mit der Bezeichnung der be-
stehenden Postverbindungen angebracht.
Aufserdem werden an den Briefkasten
die Telegramme, welche die Ankunft
bz. den Abgang der Postboten melden,
ausgehangt.

Zur Sicherung des regelméfsigen
Ganges der Posten, der richtigen Ver-
rechnung der Postgefélle u. s. w. sind
besondere Dienstanweisungen erlassen.

Ueber den Postdienst &ufsert sich
Oberst Desbordes in einem dem Gou-
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verneur unterm 29. Marz 1883 er-
statteten Bericht wie folgt:

»Der Postdienst im oberen Senegal
zwischen Bakel und Bammako wird
mit grofster Regelméfsigkeit ver-
sehen, was sich hinsichtlich des
Dienstes auf der Strecke flufsabwarts
von Bakel nicht immer sagen lalst.
Dieses glinstige Ergebnifs habe ich
durch Zusammenlegung des Post-

32. Der

iber Hamburg und Bremen

Die Anzahl der im Jahre 1885 auf
dem Wege Uber Bremen nach Uber-
seeischen Landern beférderten Post-
packereien hat 4829 Stick, gegen
4 747 Stuck im Vorjahre, betragen. Die
Uberwiegende Zahl dieser Packete,
namlich 4739 Stick, war nach den
Vereinigten Staaten von Amerika ge-
richtet, und nur 90 Stick waren fir
andere transatlantische Lander be-
stimmt. Die Zunahme des Packereiver-
kehrs nach den Vereinigten Staaten von
Amerika gegen das Vorjahr stellte sich
auf 83 Stick. Diese Zunahme ist aller-
dings nicht auf eine allgemeine Steige-
rung des Packereiverkehrs nach Ame-
rika zurtckzufuhren, vielmehr hangt
dieselbe lediglich damit zusammen,
dafs das Publikum beginnt, dem Wege
Uber Bremen mit Rucksicht auf die
Haufigkeit der von dort aus bestehen-
den Verbindungen und auf die Schnellen
nahrten der Lloyddampfer den Vor-

zug vor dem Wege Uuber Hamburg
zu geben.
Die 4739 nach den Vereinigten

‘ taaten von Amerika gerichteten Packete
wurden mit 100 Dampfern (gegen 102
Im Jahre 1884) befordert, so dafs
Irn Allgemeinen eine wochentlich zwei-
rnafige Versendung von Bremen aus
erfolgte. Von jenen Packeten wurden
M New-York von dem Custom House
3280 Stuck zollfreiausgeliefert, wahrend
die Ubrigen 1459 Stick der Verzollung
unterlagen.

Postpadekereiverkehr

und Telegraphendienstes und durch
Uebertragung der Postbeférderungen
an die Telegraphen-Leitungsaufseher
erzielt. Diese Art der Befdrderung
hat den Vorzug, dafs die Briefsacke
nicht Eingeborenen anvertraut zu
werden brauchen, welche sich unter-
wegs gern aufhalten oder gar einen
Theil der Briefschaften wegwerfen,
um ihre Last zu erleichtern.«

nach Uberseeischen Landern

im Jahre 1885.

Von den nach den Vereinigten
Staaten von Amerika abgesandten
Packeten blieben 20 Stick unbestell-
bar, gegen 26 Stiick im Jahre 1884,
und zwar wurden 5 Stiick von den
Empféangern wegen der entstandenen
Zoll- und Zollhauskosten nicht ange-
nommen, 4 Stick waren fur Per-
sonen bestimmt, welche nach Europa
zurickgekehrt waren, und bei 11
Packeten gelang es trotz aller Mihe
nicht, die Empféanger zu ermitteln.
Berlcksichtigt man die gewaltige Aus-
dehnung der Landermasse, auf welche
sich die Versendungen erstrecken, so-
wie den haufigen Wechsel des Wohn-
sitzes der Adressaten, so legt jenes
Ergebnifs ein recht ginstiges Zeugnifs
far die Handhabung des fraglichen
Postpéackereidienstes seitens der von den
betheiligten Hamburger und Bremer
Spediteuren unterhaltenen Agentur in
New-York ab.

An Laufschreiben in Betreff der nach
den Vereinigten Staaten von Amerika
beférderten Postpackereien gingen bei
dem' Bremer Spediteur (Constantin
Wirttenberger) 26 Stiuck ein. Von
diesen waren 11 Stick verfriht, d. h.
zu einer Zeit abgelassen, zu welcher
nach Mafsgabe der Entfernung und
der Beftérderungsdauer den Absendern
noch keine Nachricht Uber das Ein-
treffen der Sendungen am Bestimmungs-
orte zugegangen sein konnte. 5 Lauf-
schreiben waren nur zu dem Zweck



abgelassen worden, um ein schriftliches
Empfangsanerkenntnifs der Adressaten
zu erlangen. Die Ubrigen io Laufzettel
ergaben allerdings Verzdégerungen in
der Ueberkunft der Packete, die jedoch
lediglich in Folge der zollamtlichen
Behandlung, sowie in Folge der Nach-
sendung der Packete an Empfanger,
welche ihren Wohnsitz gewechselt
hatten, entstanden waren.

Verluste an Packeten nach Amerika
sind bezlglich des Weges iiber Bremen
im Jahre 1885 nicht zu beklagen ge-
wesen.

Der Packetverkehr nach den anderen
Uberseeischen Landern Uber Bremen
ist auch im Jahre 1885 sehr schwach
geblieben, obwohl auch fur diesen
Weg bezuglich der Sendungen nach
Brasilien und den La Plata-Staaten im
November des genannten Jahres erheb-
liche Taxermafsigungen eingetreten sind.
Insgesammt wurden 90 Packete, 1 Stiuick
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weniger als im Vorjahre, nach den be-
zeichneten Gebieten Uber Bremen ge-
leitet. Die Beférderung derselben hat
punktlich und ordnungsmaéfsig stattge-
funden; es ist weder ein Verlust noch
eine Beschadigung oder Verzdgerung
eingetreten.

Was den Verkehr iber Flamburg
anlangt, so weist derselbe eine Zu-
nahme von 2466 Stiuck gegen das
Vorjahr auf. Dieselbe entféallt nament-
lich auf den Verkehr mit Grofsbritan-
nien und Irland, aber auch im Verkehr
mit Spanien und Portugal ist, trotz
der durch die Quarantainemafsregeln
und die strengen Zollvorschriften er-
schwerten Versendung, eine nicht un-
bedeutende Steigerung bemerkbar. Da-
gegen hat der Packetverkehr mit den
Vereinigten  Staaten von Amerika
wiederum einen Ruckgang erfahren,
der sich durch die weiter oben dar-
gelegten Umstande erklart. Im Ein-
zelnen sind beférdert worden nach:

1885 1884

Stiick. Stiick.

Grofsbritannien und Irland.........cccccooieiiiinnne. 33 498 30187

Portugal, Spanien, Gibraltar und Malta . 1 088 791

den Vereinigten Staaten von Amerika 6878 7052

Canada und Britisch-Columbien.......c.c............ 158 117

Brasilien und La Plata-Staaten.................. 283 324

Bolivien, Peru und Chile 77 44

West-Indien und Mittel-Amerika 120 140

M € XTKO i 31 22

Ost-Indien 182 192

China und Japan...........i, 131 124

ATITKA e 264 223

AUSEralieN (e 155 152

Angekommen sind aus:

(Uuber London 2688 2497
Grofsbritannien u. Irland <uber Hull, Grimsby

( u s w. 1°33 920

den Vereinigten Staaten von Amerika 735 2081

den Ubrigen uberseeischen Landern . 137 126
Der Gesammt-Packetverkehr Uber Flamburg (jedoch
ausschliefslich der mit Schiffen der Rhederei Wérmann & Co.
in Hamburg beférderten kleinen Packete nach und aus

West-Afrika) hat demnach betragen..........ccoccoiviiiiiiinniins 47458 44 992

im angegebenen Werthe von rund 4

Die Zahl der Nachfrageschreiben tber
angeblich den Empfangern nicht zu-
gegangene Sendungen ist im Jahre

Millionen Mark.

1885 etwa dieselbe gewesen wie im
Jahre vorher, doch ist auch dieses
Mal wieder die Mehrzahl verfriiht oder
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unbegrundet abgelassen worden. Nur
in 8 Fallen konnte der Nachweis Uber
die richtige Auslieferung der Sendungen
an die Empfanger nicht geliefert wer-
den. Von diesen Verlustfallen kamen
6 auf den Verkehr mit Grofsbritannien,
und es wurde fur die letzteren ein
Ersatz von 130 Mark geleistet. Die
beiden anderen Verlustfélle betrafen
zwei Sendungen nach Point de Galle
und Rangun, welche Uber Southampton
mit einem Postdampfer der Peninsular
and Oriental Steam Navigation Com-
pany Beférderung erhalten hatten und
mit diesem Dampfer untergegangen
waren. Fur diese beiden Packete ist
den Absendern von der Speditions-
firma Elkan & Co. in Hamburg punkt-
lich Ersatz in Hohe von 291 Mark
geleistet worden.

Fur die beim Untergange des
deutschen  Postdampfers «Cimbria«
(19. Januar 1883) in Verlust gerathe-

nen Packetsendungen ist, einschliefs-
lich der erstatteten Seebeférderungs-
gebihren , von der Speditionsfirma
Elkan & Co. ein Ersatzbetrag von
7 173,69 Mark gezahlt worden. Dieser
Betrag entfiel auf 131 Packete; fur
34 Packete ist ein Ersatzanspruch bis-
her nicht erhoben worden.

Die Zahl der wegen ungeniigender
Aufschrift  unbestellbar gebliebenen
Sendungen hat im Jahre 1885 etwas
abgenommen; in den meisten Fallen
konnte zwar durch nachtragliche Be-
richtigung bz. Vervollstandigung der
Aufschrift seitens der Absender die
Aushandigung der Packete an die
Empfanger noch ermdglicht werden,
immerhin blieben 25 Sendungen génz-
lich unbestellbar, die alsdann entweder
an die Absender zurtickbefoérdert oder
auf Wunsch der Versender verkauft
bz. vernichtet worden sind.

Il. KLEINE MITTHEILUNGEN.

Untergrundbahn mit Seil-
betrieb in London. Die Unter-
grundbahnen Londons sind fir Loko-
tnotivbetrieb  zweigeleisig ausgefiihrt
und haben im Wesentlichen den Zweck,
den im Osten gelegenen geschéftlichen
Mittelpunkt, die City, mit den west-
lichen Stadttheilen zu verbinden.
Neuerdings wird, wie das Central-
blatt der Bauverwaltung mittheilt, von
der »City of London and' South-
wark Subway Compagny« eine Unter-
grundbahn mit einem Actiencapital von
6 Millionen Mark ins Leben gerufen,
"welche sich von der noérdlichen Ufer-
seite der London-Bricke in der City
nach einem wichtigen Knotenpunkte
des sldlich der Themse gelegenen
Stadttheils, der Elephant- und Castle-
Station, in einer Ldnge von 2 100 m,
erstrecken soll. Sie ist dadurch be-
rnerkenswerth, dafs sie die erste Unter-
grundbahn mit Drahtseilbetrieb ist und
nicht einen doppelgeleisigen, gemauer-
ten Tunnel, sondern zwei gufseiserne

Rohre von nur 3,05 m lichtem Durch-
messer bildet.

Die neue Bahn soll fast der ganzen
Lange nach unter der Strafse bz. unter
der Themse und nur an einzelnen
Stellen unter Hausern fortgefihrt
werden.

Jedes Rohr soll ein Geleise von der
gewohnlichen Spurweite der Eisen-
bahnen aufnehmen. Die Wagen sollen
den Querschnitt des "Rohres so voll-
stéandig ausfillen, dafs neben denselben
nur noch so eben der ndthige Raum
fur den auf einem Brette zwischen
den Flamschen der Réhren stehenden
Tunnelwarter verbleibt. Im Wagen
ist fur jede Person ein Luftraum von
0,85 cbm gerechnet, wahrend die be-
stehenden Locomotivuntergrundbahnen
nur 0,65 cbm gewahren. Da Loko-
motivbetrieb mit dem die Luft ver-
derbenden Rauch in dem engen Rohr
nicht anwendbar ist, Pferdebetrieb mit
seiner geringen Geschwindigkeit wegen
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des Wettkampfes mit der bestehenden
Strafsenpferdebahn nicht zweckméafsig
erscheint, so wahlte man den Betrieb
mittels Stahldrahtseiles ohne Ende,
das sich zwischen den Schienen am
Boden des Rohres ununterbrochen be-
wegt. (Eine Strafsenbahn dieser Art
ist seit einiger Zeit in der nérdlichen
Vorstadt Highgate im Betrieb und
soll auch fir Birmingham eingefihrt
werden.) Man gedenkt die Zlge,
welche aus zwei Wagen fiur je 50 Per-
sonen bestehen, also zusammen 100 Per-
sonen fassen, in Zeitabstanden von
zwei Minuten fahren zu lassen, so dafs
bei idstundiger Fahrzeit taglich nahezu
100000 Personen befdrdert werden
kénnen.  Die durchschnittliche Ge-
schwindigkeit soll etwa derjenigen
der Lokomotivuntergrundbahn ent-
sprechen, d. h. es soll die 21 km lange
Strecke einschliefslich des Aufenthaltes
auf den beiden Zwischenstationen in
8 bis 9 Minuten zurlickgelegt werden.
Die 150 Pferdekrafte starke Dampf-
maschine zur Bewegung des 25 cm
dicken Kabels wird an dem sudlichen
Endpunkte »Elephant and Castle«
aufgestellt; hier werden sich auch die
Maschinen zum Betriebe der Wasser-
kraftaufzige befinden, von denen je
zwei Stuck auf jedem Bahnhof, fur
100 Personen ausreichend, angelegt
werden, um letztere von der Strafse
nach der Untergrundbahn bz. zurick
zu fuohren. Von dem sudlichen End-
bahnhof werden nur die Réhren fir
das Kraftwasser nach den Aufzigen
jedes Bahnhofes geleitet, auch befinden
sich Accumulatoren an beiden Enden
der Leitung. Die Fahrstuhle der Auf-
zuge erhalten Zugange von zwei gegen-
Uiber liegenden Seiten, so dafs die an-
kommenden bz. abgehenden Fahrgaste
einen Fahrstuhl gleichzeitig verlassen
bz. betreten kdnnen; neben den Auf-

Elektro - pneumatische Befor-
derung. Wie amerikanische Zeitun-
gen mittheilen, hat ein hervorragender
Elektrotechniker in Philadelphia ein
Patent auf eine Erfindung genommen,

zigen werden auch noch Treppen an-
gelegt.

Da die Bewegung der Zige in
demselben Rohre stets in derselben
Richtung erfolgt, indem das eine Rohr
fur den Verkehr nach der City, das
andere fir den Verkehr von der City
bestimmt ist, so hofft man, dafs ein
kraftiger Luftzug entsprechend der Be-
wegungsrichtung entstehen wird, der
die Anlage besonderer Liftungs-
schachte oder sonstiger Luftungs-
einrichtungen unndéthig machen wird.
Die beiden Rohre sollen jedoch durch
mehrere Génge, in denen sich Thiren
befinden, in Verbindung gebracht
werden, um notigenfalls nach Oeff-
nung der Thiren den Luftzug, also
die Erneuerung der verbrauchten Luft,
zu vermehren; es fehlt hieriber bisher
an Erfahrungen.

Die Gesellschaft hat beziglich der
Verzinsung folgenden Ueberschlag zu
Grunde gelegt: Falls jeder Zug durch-
schnittlich nur 35 Personen enthélt,
also bei i6stundiger Fahrzeit taglich
33 600 Personen zum Fahrpreise von
8% Pf. (1 penny) beférdert werden,
so betragt die Einnahme hieraus rund
1 Million Mark und einschliefslich
60 000 Mark fir Miethe aus Be-
wirthungsraumen, Zeitungsladen, An-
schlagszetteln zusammen lo6ooooMark.
Die Betriebsausgabe wird auf 209 200
Mark und einschliefslich der allge-
meinen Kosten auf 278 960 Mark ge-
schatzt, so dafs eine Reineinnahme
von 781 040 Mark verbleibt, die den
Actionaren nach Zahlung der Hypo-
thekenzinsen eine Dividende von 12pCt.
abwerfen wirde. -

Von den Lokomotivuntergundbahnen
und Strafsenbahnen Londons, sind im
Jahre 1884, wie hier beildufig bemerkt
wird, etwa 230 Millionen oder taglich
630000 Personen befordert worden.

welche, wenn sich die Erwartungen
des Erfinders erfullen, eine vdllige
Umwalzung im Betriebe der Post wie
des Telegraphen - und Fernsprech-
wesens herbeifiihren milste. Der Er-
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finder nennt sein Projekt die elektro-
pneumatische Befdrderung (electro-
pneumatic transit) und bezeichnet als
Zweck derselben die Beférderung von
Briefen und Packeten von Ort zu Ort
mit einer Geschwindigkeit von 9 Meilen
(engl, oder 14*2 km) in der Minute.
Die Vorrichtungen, durch welche diese
Leistungen bewirkt werden sollen, be-
stehen aufser den erforderlichen Dampf-
maschinen im Wesentlichen aus einem
metallischen, in eiserne Umhillung
eingeschlossenen Roéhrensystem, durch
welches metallische, dicht den Wanden
der Rohren anpassende Wagen mittels
Luftdrucks getrieben werden. Die

Ein spanischer Estafettenbe-
gleitzettel aus dem Jahre 1596.
Dem Reichs-Postmuseum in Berlin ist
vor einiger Zeit eine interessante posta-
lische Llrkunde, ein spanischer Esta-
fettenbegleitzettel aus dem Jahre 1596,
zugewendet worden.

Der Begleitzettel ist ganz hand-
schriftlich ausgefertigt; der Inhalt lautet
in deutscher Uebersetzung folgender-
mafsen: »Es geht ein Kurier nach
Zaragoza von Valencia, abgefertigt
von Don Giner Rabasa de Perellos,
mit einer Depesche, welche er in
Zaragoza an Juan lbanez de Campos
auszuhéandigen hat, und er darf keine
andere Depesche mitnehmen bei Strafe,
die Reiseentschadigung zu verlieren.
Er legt taglich 15 Leguas zurlick. Er
geht heute, Freitag, um 9 Uhr Abends
aE Man hat ihm fur seine Reise
60 kastilianische Realen gegeben. Er
reist am 30. August 1596. — Don
Giner Rabasa de Perellos. — Und in
seiner (des Empfangers) Abwesenheit
hat er die Depesche an Doctor Micer
Adrian Amigo abzugeben.«

Darunter ist von der Hand des
Empféangers ein Vermerk gesetzt, der
in deutscher Uebersetzung wie folgt
lautet: »Es kam dieser Kurier hier in
Zaragoza mit der in dem Felleisen
enthaltenen Depesche Donnerstag, den

zwischen den Endpunkten einer Haupt-
strecke gelegenen Ortschaften sollen
an dieselben durch Zweigleitungen an-
geschlossen werden kénnen, und zwar
wird auch der Betrieb dieser letzteren
von den Hauptamtern aus erfolgen,
indem die Weichen , welche die Wagen
nach den Seilenstrecken fiihren, durch
eine sinnreiche elektrische Vorrichtung
von der Centralstelle aus gestellt wer-
den koénnen. Auch fir den Orts-
bestelldienst will der Erfinder sein
Projekt nutzbar machen, so dafs
dasselbe theilweise die Fernsprech-
vorrichtungen zu ersetzen berufen
sein soll.

5. September, um 5 Uhr Nachmittags
an und Ubergab mir besagte Depesche.
Ich habe ihn zwei Tage aufgehalten.
Er geht (in Tagereisen von) 10 Leguas
zuriick und reist heute, Sonntag, den
8. September 1596 ab. — Juan Ibanez
de Campos.«

Soweit der Inhalt des merkwdrdigen
Schriftstickes. Was die Abgrenzung
der darin erwéhnten Tagemarsche be-
trifft, mso dirfte das alte kastilianische
Wegemafs zum Grunde gelegt sein,
bei welchem eine Legua gleich 4,22 km
zu rechnen war. Der Kurier hatte in
der Richtungvon Valencia nach Zaragoza
einen Ritt von taglich 15 Leguas zu
machen und kam nach ungefahr 6 Tagen
am Bestimmungsort an. Danach wirde
er im Ganzen etwa 379 km zurlick-
gelegt haben. Diese Summe weicht
in der That von der nach den heutigen
Kurskarten abgemessenen Entfernung
zwischen Valencia und Zaragoza (389 km)
nur um 10 km ab. Der Ritt ist, nach
der Karte von Spanien von Olearius
aus dem Jahre 1578, auf folgendem
Wege bewirkt worden: von Valencia
Uiber Murviedro, Segorbe, Alventosa,
Lapuebla de Valverde, Teruel, Villar

guemado, Villa franca, Camin real,
Galamocha, Villa Real, Carifiena,
Longares, Muel und Santa Fe nach
Zaragoza.
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. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS.

Verdeutschungs-Wdrterbuch
und Baurath
nisterium der 6ffentlichen Arbeiten.
von Ernst & Korn (Wilhelm Ernst).

gierungs-

von Otto Sarrazin, Re-

im Koniglich preufsischen Mi-
Berlin, 1886. Verlag

14 Druckbogen. Preis:

geheftet 4 M. 60 Pf., gebunden 5 M. 60 Pf.

Es ist als ein erfreuliches Zeichen
zu betrachten, dafs die seiner Zeit von
der Reichs-Postverwaltung gegebene
Anregung zur Beseitigung der in
die deutsche Sprache eingedrungenen
Fremdwdrter in immer weiteren Kreisen
sich Bahn bricht. Als ein besonders
wirksames Mittel zur Erreichung des
bezeichneten Zweckes kann das vor-
stehend bezeichnete, kurzlich er-
schienene Buch begriifst werden.

Das Verdeutschungs-Woérterbuch ent-
halt die in der gewdhnlichen Umgangs-,
Geschéfts- und Schriftsprache Ublichen
Fremdwaorter nebst ihren Verdeutschun-
gen, welche der als Leiter zweier Zeit-
schriften bekannte Verfasser in lang-
jahriger Théatigkeit, grofstentheils bei
der Arbeit des Verdeutschens selbst,
also an Beispielen, gesammelt hat.
Das Buch ist fiir den unmittelbaren
Gebrauch bestimmt und zufolge seiner
Entstehung hierfir in hervorragendem
Mafse geeignet.

Der Verfasser giebt in grofser Zahl
die gebrauchlichen Wendungen und
Zusammensetzungen, in denen die
Fremdworter vorzukommen pflegen.
Beispielsweise finden wir fir das Fremd-
wort »finanziell« die nachbezeichneten
Wendungen bz. Worte empfohlen:
»in Bezug auf das Geld, den Geld-
punkt, die Geldmittel, das Vermdgen,
die Kosten, den Kostenpunkt, die
Einkunfte, den Ertrag, die Ertrage,
die Ertréagnisse, die Besoldung u. s. w.;
Geld- (z. B. -Klemme, -Unterstitzung),
Vermdgens- (z. B. -Umsténde, -Lage),
Kosten- (z. B. -Frage), Besoldungs-
(z. B. -Verhdltnisse [einer Stelle]), Er-
trags-, Einnahme- (z. B. -Ergebnisse)
u. s. w. (vergl. pecuniér).«

Es haben aber nicht nur die zahl-
reichen Fremdwdrter Aufnahme ge-
funden, welche unsere gewdhnliche

Umgangs- und Schriftsprache Uber-
wuchern, sondern es sind auch die-
jenigen fremdsprachigen Ausdriicke be-
ricksichtigt, welche sich als soge-
nannte Kunstausdricke auf den
verschiedenen Fachgebieten — in den
Naturwissenschaften, den mathemati-
schen Wissenschaften, der Rechtskunde,
im Handels- und Verkehrswesen, im
Eisenbahnbetriebe, im Bau-, Berg- und
Maschinenwesen u. s. w. — , sowie in
der Verwaltungssprache so uberreich
vorfinden.

Ein besonderes Augenmerk ist u. a
auf die fremden, meist der lateinischen
Sprache entnommenen Kanzleiaus-
dricke gerichtet worden, die nicht
nur in dem Schriftwechsel der Be-
hérden, sondern fast ebenso zahlreich
in der kaufménnischen und geschéft-
lichen Sprache und auch im brieflichen
und gesellschaftlichen Privatverkehr an
der Tagesordnung sind und meistens
in der Form von Abklrzungen ge-
braucht werden. Fur diese hat der
Verfasser neben den Verdeutschungen
auch die geeigneten deutschen Kiirzungs-
bezeichnungen angegeben, wobei er
sich den im Geschéaftsverkehr oder bei
grofseren Verwaltungen und Behdrden
bereits Ublichen Abkirzungen nach
Maoglichkeit angeschlossen hat. Neben
den bekannten Ausdricken wie a f.
(anni futuri) = k. J. (kinftigen oder
kommenden Jahres, n. J. (n&chsten
Jahres); er. (currentis) = d. J. (dieses
Jahres); m. (masculinum) = m. (mann-
lich); p. f. (pour feliciter) = z. G.
(zur Gliickwunschabstattung); P. S.
(Postscriptum) = N. S. (Nachschrift)
u. dergl. finden sich auch die weniger
alltdglichen Abklrzungen, welche viel-
fach ohne genauere Kenntnifs der Be-
deutung gebraucht werden. W ir heben
aus der grofsen Zahl einige hervor:
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e. 0. (ex officio) = V. A. (Von Amts-
wegen), 0. A. (Ohne Auftrag), O. V.
(Ohne Vorgang); i. m. (in medio) =
1. M. (im Mittel), im Durchschnitt, durch-

schnittlich; J.-N. (Journal-Nummer)
= B.-N. (Buchungs-Nummer); 1 c.
(loco citato) = a a O. (am ange-

gebenen oder angefiihrten Orte); L. S.
(loco sigill) = Sieg, (an Stelle oder
anstatt des Siegels); m. v. (meo voto)
= m. E. (meines Erachtens), m. D.
(meines Dafurhaltens); p. c. (par cou-
vert) = d. d. H. (durch die Hand),
d. V. (durch Vermittelung), durch;
p. p. ¢. (pour prendre conge) = z. A. (zum
Abschied, zum Abschiednehmen); s. 1r.
(sub lege remissionis) = u. R. (unter
Ruckerfordern); s. p. r. (sub petito re-
missionis) = u. R. (unterRuckerbittung);
v. (vertatur, verte) == w. oder W.
(Wenden!); v. (vide, videatur) = s
(siehe), vgl. (vergleiche); val. p. dat.
(valuta per dato) = W. v. heute (Werth
d. h. Zinsberechnung von heute) u. s. w.

Die durch das »Amtsblatt der
Deutschen Reichs-Postverwaltung« vom
2. Juli 1875 veroffentlichten Ver-
deutschungen von mehr als 700 Fremd-
wortern sind, wie schon einzelne der vor-
aufgefiihrten Beispiele ersehen lassen,
aufgenommen. Dieselben sind, soweit
es sich um postamtliche Bezeichnungen
handelt, durch den Zusatz (Post-
dienst) kenntlich gemacht.

Von grofsem Werthe sind die in dem
ganzen Werke durchgefuhrten zahl-
reichen Hinweisungen auf sinnver-
wandte Fremdwodrter, wodurch dem
Benutzer das Auffinden des gerade fur
seinen Zweck und fir die von ihm be-
absichtigte Begriffswendung gesuchten
Ausdrucks ungemein erleichtert wird,
ein Vorzug, der das Buch vor Worter-
biichern &hnlicher Art auszeichnet und
¢cs zum unmittelbaren Gebrauch fur die
Verdeutschungs- Théatigkeit besonders
geeignet macht. So findet sich bei dem
Worte »Princip« noch der Hinweis
auf die haufig in gleicher oder ver-

wandter Bedeutung gebrauchten Aus-
dricke »Doctrin, Idee, Maxime,
Methode, Motiv, System, Theorem,
Theorie«; bei »Contract« sind als
Sinnverwandte  angefiihrt  »Accord,
Arrangement, Compact, Compromifs,
Convention, Pact, Punktation, Recefs,
Stipulation, Tractat«; bei »Bankerott«:
»Concurs, Falliment, Fiasco, Insolvenz,
Liquidation, Ruin«; bei »Manier«:
»Methode, Alliren, Chic, Routine,
savoir-vivre, Tournure etc.«.

. Dafs der Verfasser bei allem strengen
Verdeutschungsstreben dennoch jeg-
licher Uebertreibung abhold ist,
hat er in seinen Vero6ffentlichungen
Uber diese Frage wiederholt ausge-
sprochen. Die gleiche Besonnenheit
und Mafsigung leuchtet auch uberall
aus dem Verdeutschungs-Wdorterbuch
hervor. Worter wie Achse, Barre,
Filter, Form, Gruppe, Kasse, Klasse,
Liste, Muskel, Natur, Nummer, Pendel,
Plan, Punkt, Rampe, Rest, Sonde,
Tempel, Ziffer u. dergl. haben als
Fremdausdriicke keine Aufnahme ge-
funden; sie sind vielmehr als einge-
birgerte Lehnworter behandelt und
im geeigneten Falle zur Verdeutschung
anderer Fremdworter herangezogen
worden. Auch betont der Verfasser
in der Vorrede, dafs selbst die in das
Worterbuch aufgenommenen Fremd-
ausdriicke nicht unter allen Umstanden
ersetzbar und (bersetzbar seien und
giebt den Rath, Uberall da, wo eine

gute Verdeutschung noch nicht ge-
funden sei, einstweilen lieber das
Fremdwort beizubehalten. Ueberhaupt

redet er einem langsamen Vorgehen
und einer ruhigen und planméfsigen
Entwickelung der Verdeutschungsbe-
strebungen das Wort, eine Mahnung,
die im Hinblick auf die der guten
Sache nur nachtheilig gewesenen Ueber-
treibungen fritherer Zeiten nicht genug
beherzigt werden kann. W ir wiinschen
dem verdienstlichen Werke aufrichtigst
die weiteste Verbreitung.
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V. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU.

1) Deutsche Verkehrszeitung. Organ fur das Post-, Telegraphen- und Eisen-
bahnwesen und fiir die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten.

No. 17. Berlin, 23. April 1886.

Das Gesetz, betreffend die Fiirsorge fiir Beamte und Personen des Soldaten-
standes in Folge von Betriebsunfdllen im Bereiche der Reichs-Post- und
Telegraphenverwaltung. — Aufgaben fir den schriftlichen Theil der Secretair-
prifung. — Personal-Nachrichten. — Betriebswesen (Einige Worte™ (ber
zweckmafsige Verwendung der Unterbeamtenkrafte). — Aenderungen in der
Organisation der franzoésischen Post- und Telegraphenverwaltung. — Kleine
Mittheilungen u. s. w.

No. 18. Berlin, 30. April 1886.

Unfallversicherung der Arbeiter im Betriebe der Reichs- Post- und Tele-
graphenverwaltung. — Das Bedirfnifs zur Errichtung von reichseigenen
Post- und Telegraphengebduden in Oesterreich. — Personal-Nachrichten.—
Vereinswesen. — Die Vorschriften Uber die Stempelpflicht der Kauf- und
Lieferungsvertrage. — Kleine Mittheilungen u. s. w.

2) Centralblatt der Bauverwaltung. Herausgegeben im Ministerium der offent-
lichen Arbeiten. Berlin, 1 Mai 1886.

Amtliches: Personalnachrichten. — Nichtamtliches: Der Hissen in
Stockholm. — Untersuchungen tber den Werth der Schlagprobe bei der
Prifung von Radreifen und Schienen aus Flufseisen und Flufsstahl. — Ueber
Krankenhduser mit kreisformigen Sélen. — Die Bestimmung von Normal-
profilen fir die Elbe. — Vermischtes: Herstellung von Schliffen fir
mikroskopische Untersuchungen. — Anstrich fir Eisenconstructionen. —
Anordnung der Schlauche bei Feuerhahnen. — Zahnradbahn Parsch-Gaisberg.
— Einheitliche Darstellung- auf Blaudruckzeichnungen. — Der Fernsprecher
im Eisenbahndienst. — Druckluft-Leitung in Birmingham. — Beleuchtung
des Fadenkreuzes von Distanzmessern. — Pulsometer-Bagger. — East River-
Bricke zwischen New-York und Brooklyn. — Regelung des Tiberlaufes. —
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

3) Zeitschrift fur Elektrotechnik. Herausgegeben vom Elektrotechnischen
Verein in Wien. 1886. Heft 5.

Vereins - Nachrichten. — Abhandlungen: Ueber die Charakteristik einer
Wechselstrom-Maschine. Von Prof. Dr. 1 Stefan. — Ueber die Bestimmung
der Intensitat periodisch veranderlicher elektrischer Strome. Von Max Jillig,
dipl. Ingenieur. — Ueber elektrische Zindung, speciell tber Glihdrahtzinder,
ihre Erzeugung, Prifung, Einflufs von Isolirungsfehlern auf ihre Zindung.
Vortrag vom k. k. Marine-Elektrotechniker M. Burstyn (Schiufs). — Ueber
die Transformation der Warme in elektrische Energie und die Kosten der
letzteren bei Verwendung von galvanischen Ketten, Thermosé&ulen und
Dynamomaschinen. Von Wilhelm Peukert in Wien. — Das Blitzableiter-
system des Herrn Melsens. Von Dr. 0. Tumlirz. — Die theoretischen
Principien und technischen Bedingungen der Anwendung des elektrischen
Stromes fur den Transport und die Vertheilung der Energie. Von Caba-
nellas. — Ueber die Prioritat der Parallelschaltung von Transformatoren. —
Elektrische Beleuchtung in den Fabriken des Herrn J. Ginzkey in Maffers-
dorf, Bohmen. — Feuer- und Signaltelegraphensystem. Von Lewis H. Mc.
Cullough in Richmond. — .1 Jamin — Kleine Nachrichten u. s. w.

4) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften.

La lumiére électrique. No. 18.

A propos du Syphon - Recorder; P. Marcillac. — Transport de |'énergie au
moyen de l'air comprimé; J. Bourdin. — Description de quelques appareils
téléphoniques récents; G. Richard. — Note sur la pile Ayrnonnet; B. Marino-
viten* — Le pendule électrique comme pendule de précision; A. Favarger.
— Expériences sur la résistance et la densité absolues des filaments de
charbon pour lampes a incandescence; Dr. J. Puluj. etc.

Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei,



