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L AKTENSTUCKE UND AUFSATZE.

6. Die zweite Berathung des Etats der Reichs-Post- und
TelegraphenVerwaltung im Reichstage fur das Jahr 1886/87.

Bei der ersten Berathung des Reichs-
haushalts-Etats fiir 1886/87 war, wie
wir bereits in No. 24 des »Archivs«
flir 1885 mitgetheilt haben, beschlossen
worden, den Etat der Reichs-Post-
und Telegraphenverwaltung der Com-
mission fiir den Reichshaushalts-Etat
zur Vorberathung zu Uberweisen. Die
Commission stimmte nach eingehenden
Verhandlungen den sammtlichen Ein-
nahmetiteln, sowie den auf die fort-
dauernden Ausgaben bezlglichen
Ansétzen des Etatsentwurfs unter An-
nahme der darin enthaltenen Mehr-
forderungen zu, beschlofs dagegen hin-
sichtlich der einmaligen Ausgaben
die Streichung einzelner Positionen.

Bei der zweiten Berathung des Etats
Irn Plenum nahm nach den einleiten-
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den Worten des Berichterstatters, Ab-
geordneten Dr. Birklin, zuerst der
Abgeordnete Gamp das Wort. An-
knipfend an seine Bemerkungen bei
der ersten Berathung betonte er, dafs
er und seine politischen Freunde in
der Anerkennung der hervorragenden
Leistungen der Postverwaltung wund
des grofsen Antheils des Herrn Staats-
secretairs des Reichs-Postamts an den-
selben von keiner Partei Ubertroffen
wirden. Diese unbedingte Anerken-
nung kénne ihn jedoch nicht hindern,
die Frage zur Erdrterung zu stellen,
wie es mit den finanziellen Ertrag-
nissen der Post stehe, inshesondere
welchen Einflufs die Leistungen der
Eisenbahnverwaltung auf dieselben
haben. So lange grofser Theil
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der Eisenbahnen sich im Privatbhesitz
befunden habe, sei diese Frage fir
die allgemeinen Verkehrsinteressen von
anderer Bedeutung gewesen, da die
Summen, welche die Eisenbahnen durch
die der Post unentgeltlich geleisteten
Dienste eingebiifst hatten, nicht dem
offentlichen Verkehr zu Gute gekom-
men, sondern den Dividenden der
Aktiondre verloren gegangen seien.
Da aber der Uebergang des grofsten
Theils der Privatbahnen auf den Staat
zur Folge habe, dafs bei Feststellung
ihrer Tarife nicht lediglich finanzielle
Gesichtspunkte, sondern in erster Reihe
die allgemeinen wirthschaftlichen Ver-
haltnisse in Frage kdmen, so, seien die
unentgeltlichen Leistungen der Eisen-
bahnverwaltung ein grofses Hemmnifs
vieler Verkehrserleichterungen auf dem
Gebiete der Eisenbahntarife. Die Eisen-
bahnverwaltung befinde sich gegeniiber
den an sie herantretenden Ersuchen
um billigere Beférderung der land-
wirthschaftlichen Erzeugnisse und um
Ermafsigung der Ausnahmetarife fir
westfalische Kohlen in einer gewissen
Zwangslage, sie kénne diese von dem
Handel, der Industrie und Landwirth-
schaft gewilinschten Frachtermafsigun-
gen nicht bewilligen, weil ihre finan-
ziellen Ertragnisse es nicht gestatten.
Dem Herrn Staatssecretair gebe er
darin Recht, dafs der Postverwaltung
die portofreie Beférderung der Reichs-
correspondenz voll und ganz mit dem
angeflihrten Betrage von 8 Millionen
Mark in Rechnung zu stellen sei, von
dem unter Hinzurechnung dieses Be-
trages sich ergebenden Ueberschufs
von ungefahr 30 Millionen Mark
mifsten aber die der Eisenbahnverwal-
tung durch die unentgeltliche Befér-
derung der Post erwachsenden Aus-
gaben in Abzug gebracht werden. Es
sei bekannt, dafs der preufsische Herr
Arbeitsministef im Herrenhause darauf
hingewiesen habe, dafs die der Eisen-
bahnverwaltung durch diese Befdrde-
rung entstehenden Selbstkosten allein
flir die preufsischen Staatshahnen etwa
12,5 Millionen Mark hoher seien als
der Betrag, welcher ihnen als Ent-
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schadigung von der Postverwaltung
geleistetwerde. BeisammtlichenBahnen,
soweit das Reichspostgebiet in Be-
tracht komme, berechne sich dieser
Betrag auf etwa 17 Millionen Mark.
Wenn man aber nicht die Selbst-
kosten der Eisenbahnen, sondern die-
jenigen Geblhren in Rechnung stelle,
welche die Postverwaltung in Erman-
gelung ihres Privilegiums nach billigen
angemessenen Satzen zu gewahren ge-
ndthigt sein wirde, so belaufe sich
unter Zugrundelegung des Eilgutsatzes
die Ausgabe auf 352 Millionen Mark.
Dazu kédmen noch die Ausgaben fir
die Befdrderung des Posthegleitperso-
nals, welche auf 6,16 Millionen Mark
zu veranschlagen seien, so dafs also
die von den Eisenbahnen zu tragende
Gesammtlast sich auf dber 41 Millio-
nen Mark belaufen wiirde. Bringe
man nun hiervon die von der Post
den Eisenbahnen wirklich zu zahlende
Entschadigung von 6 600 000 Mark
in Abzug, so ergebe sich ein Betrag
von 34,75 Millionen Mark, den die
Postverwaltung an die Eisenbahnver-
waltung zu vergiten £endthigt ware,

wenn nach diesen Grundsétzen ver-
fahren wirde.
Die Anfiithrung des Herrn Staats-

secretairs, dafs bei der Postverwaltung

von einem Anlagekapital keine Rede
sein konne, weil dieselbe ihre Inven-
tarien, Gebaude, Telegraphen u. s. w.

sich selbst verdient habe, treffe nicht
zu, denn die Postverwaltung habe ganz
erhebliche Werthobjecte an Gebdauden,
Telegraphenanlagen und Inventarien
unentgeltlich von der friheren nord-
deutschen Postverwaltung ibernommen
und aufserdem aus Anleihen nicht un-
erhebliche Summen fir die Erweiterung
des Telegraphennetzes ausgegeben. Bei
dieser Sachlage sei es durchaus ge-
rechtfertigt, wenn eine glinstigere Ge-
staltung des Postetats angeregt werde.
Dieselbe sei, wie er bereits hervor-
gehoben habe, durch eine gerechtere
Festsetzung der Gebiihren fir Druck-
sachen und Zeitungen und durch eine
Verminderung der Ausgaben
reichen. Bereits in

zZu er-
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12. April 1877 habe der Abgeordnete

rdder (Fr'edberg) auf das Mifsver-
héltnifs aufmerksam gemacht, welches

urch das Steigen des Portos fir
Drucksachen von 3 auf 10 Pf. bei
einer Gewichtsgrenze von 50 g her-
vorgerufen werde. Darauf sei auch
von dem Herrn Staatssecretair eine
Aenderung des Tarifs als erwinscht
bezeichnet worden. Auch in Bezug

aut die Zeitungsgebihr habe der Herr
Staatssecretair schon im Jahre 1874
den Anregungen der Budgetcommission
gegeniber einen Antrag auf Abande-
rung der Bestimmungen sehr will-
kommen geheifsen und in der Sitzung
vorn 26. November 1875 erklart, dafs
che Gesammtmasse der Zeitungen gegen
einen die Auslagen der Postverwaltung
nicht deckenden Einnahmeertrag ver-
trieben werde. Damals sei von dem
Abgeordneten Freiherr von Nordeck
zur Rabenau darauf hingewiesen wor-
den, dafs es nicht gestattet werden
kdnne, unter dem Selbstkostenpreise
die Zeitungen zu vertreiben, worauf
der Herr Staatssecretair erwidert habe
dafs er sich dem, was Uber den Trans-
port der grofsen Zeitungen gesagt sei,
vollstdandig anschliefsen kdnne, aber
mit dem Vorbehalte, dafs namentlich
diejenigen Zeitungen in Betracht kamen,
welche zweimal oder dreimal taglich
erscheinen, weil gerade diese doppelte
und dreifache Mihe verursachen.
Was die Ermafsigung der Ausgaben
betreffe, so sei er gerade durch die
m dem Hohen Hause gepflogenen
erhandlungen in der Ueberzeugung
estarkt worden, dafs bei der Erweite-
rung der postalischen Einrichtungen
Aber das absolut nothwendige Mafs
hinausgegangen werde. Nach der im
atie 1876 dem Hause vorgelegten
enkschrift habe der Herr Staatssecretair
dle Vermehrung der Telegraphen-
anstalten bis auf 4250 fir ausreichend
gehalten; da nun die Zahl derselben
Im ahre 1884 auf 7423 gestiegen
™  nachsten Jahre voraus-
sichthch 8000 erreichen werde, so
ui te dadurch allen berechtigten Inter-
essen des Verkehrs Genlige geleistet
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sein. Der Herr Staatssecretair werde,
wenn auch nicht als Chef der Post-
verwaltung, so doch als National-
0konom, ihm darin beistimmen, dafs
bei den grofsen Aufgaben, welche auf
dem Gebiet der Eisenbahntarife der
Lésung harren, ungleich hdhere und
wichtigere Interessen in Frage kommen.
Er sei nicht im Zweifel dariber, dafs,
wenn es gelange, durch die Erméafsigung
der Frachten von dem Kohlenrevier
nach den Nordseehdfen 40 Millionen
Centner Kohlen fiir die deutsche
Production zu gewinnen, dieser wirth-
schaftliche Vortheil erheblich grofser
sei, als die Nachtheile, welche die Er-
hohung der Gebihren in den er-
wahnten Zweigen der Post zur Folge
haben kdonnte. Trotzdem wiinsche er
nicht die Aufhebung des Privilegiums
der Post, da dasselbe gewissermafsen
der erste Schritt zu der Verwirklichung
der Reichseisenbahnidee sei, er halte es
aber fiir geboten, dafs die nach den
dargelegten Gesichtspunkten von der
ost den Eisenbahnen zu zahlenden
Betrage seitens des Reichs zur Unter-
stlitzung derjenigen Mafsnahmen auf
dem Gebiete der Eisenbahntarife ver-
wendet wiirden, die sich als ein w irt-
schaftliches Bedirtnifs herausstellen,
aber von den Bahnverwaltungen aus
finanziellen Ricksichten ohne solche
Beihiilfe aus Reichsfonds nicht durch-
geflihrt werden kénnen.

Hierauf entgegnete der Staatssecretair
des Reichs-Postamts Dr. von Stephan:

»Meine Herren, ich weifs nicht, ob
es dem einen oder anderen von lhnen
auch so ging wie mir: ich habe eigent-
lich den Eindruck, als ob diese eben
gehdrte Rede gar nicht hier hergehort;
entweder hatte sie, wie der Herr Ab-
geordnete in seiner Rede bei der
ersten Etatsberathung sich auch Vor-
behalten hatte, in der Commission
gehalten werden sollen, wo Zeit und
Raum genug war, alle diese zum
Theil schwierigen Fragen, die er be-
rihrt hat, grindlich zu erdrtern; oder
sie hatte gehalten werden sollen
was beispielsweise die Kohlentarif-
angelegenheit und die Verhaltnisse der
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preufsischen Eisenhahnverwaltung be-
trifft im  preufsischen Landtag,
aber nicht bei der zweiten Berathung
des Reichshaushalts-Etats.

Es wirde mir gar nicht schwer
werden, die eben gehdrte Rede Satz
fur Satz zu widerlegen, sowohl mit
Zahlen, als auch mit anderen Griinden.
Indessen wiirde ich dazu auch beinahe
eine Stunde Zeit gebrauchen, und ich
glaube, dafs das doch einigermafsen
verschwenderisch sein wiirde bei der
Lage der Geschafte in diesem Hohen
Hause. Ich werde mich daher auf
eine kurze Erdrterung der Haupt-
punkte beschrdnken, mdchte jedoch
eines vorher erwahnen.

Wenn der Herr Abgeordnete ge-
meint hat, ich hatte damals in schroffer
Weise ihm geantwortet, so, glaube ich,
hat er meine Stimmung und auch
meinen Ausdruck mifsverstanden. Es
ist moglich, dafs ich selber Schuld
daran bin durch meine vielleicht etwas
zu schnelle Diction. Ich kann ihm
indessen versichern, dafs mir jede Ab-
sicht in dieser Beziehung ihm sowohl
wie jedem anderen Mitgliede des Hohen
Hauses gegeniiber vdllig fern gelegen
hat. Wenn er gleichwohl die Em-
pfindung einer etwas schroffen Behand-
lung hatte, wie ich nicht bezweifeln
kann nach dem, was er gesagt hat, so
kann das nur daran gelegen haben,
dafs ich gegen seine Ausstellungen und
Angriffe, die der Postverwaltung galten,
sachliche Grinde ins Feuer gefiihrt
habe, und dafs das Gewicht und die
Starke dieser sachlichen Griinde ihm
den Eindruck einer gewissen Schroff-
heit gemacht hat; dafiir kann ich nicht!

Da der Herr Abgeordnete in der
Commission, ungeachtet wiederholter
Aufforderungen, doch nun zu den ein-
zelnen Angriffen Uberzugehen, die er
in der ersten Rede in Aussicht gestellt
hatte, dieses nicht gethan, sondern es
vorgezogen hat, wegen dieser Details
hier das W ort zu ergreifen, so scheint
es mir, dafs er vielleicht ein gewisses
Bedirfnifs empfindet, die Eindricke,
die seine erste Rede, allerdings nicht
zu seinem Vortheile, sowohl im In-
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lande als auch im ganzen Auslande
hinterliefs es gingen mir dariber
ganze Posten von Briefen und Zu-
schriften zu — , abzuschwé&chen; ich
habe den Eindruck: es wird hier etwas
zum Rickzuge geblasen.

Ueber die Hauptpunkte will ich nur
einige wenige W orte sagen. Was nam-
lich das Verhdltnifs zur Eisenbahn be-

trifft, so ist dasselbe ausfihrlich im
Reichstage erdrtert worden bei dem
Gesetz vom 20. Dezember 1875. Da

finden Sie durch viele Sitzungen hin-

durch die Frage erortert (ber das
gegenseitige Verhéltnifs, und es hat
der Reichstag dadurch, dafs er der
Gesetzesvorlage damals mit grofser

Majoritdt beitrat, den Standpunkt auf-
recht erhalten, der auch friher immer
mafsgebend war, dafs die Eisenbahn
zu diesen Leistungen verpflichtet ist,
weil ihr dafiir Aequivalente abgetreten
sind, namlich das gesammte Post-
monopol der Personenbeférderung —
das Monopol, welches ndthig war, um
im Interesse der Nation fiir die Briefe
und Drucksachen das billige Porto zu
erhalten. Und hier stehe ich auf einem
ganz anderen Standpunkte, auch als
Nationalokonom, wie der Herr Vor-
redner. Wenn er sagt, dafs die Kohlen
billig beférdert werden mifsten, so
sage ich, es ist vor allen Dingen
wichtig, dafs die Briefe, die Annoncen
und die Drucksachen billig befordert
werden, weil darin der geistige Ver-
kehr beruht, und weil Gberhaupt der
Geist der Materie vorgeht: denn der
ganze Handel und Verkehr wird erst
durch die Briefe, durch die Post ver-
mittelt, wie das Leben durch die
Sprache.

Gegen die Berechnungen, welche die
Eisenbahn aufgestellt hat, und die im
preufsischen Abgeordnetenhause vor-
gebracht worden sind, habe ich ernste
Bedenken; sie sind gar nicht contra-
dictorisch zwischen den beiden Ver-
waltungen festgestellt und beruhen auf
einseitigen Berechnungen der Eisen-
bahnverwaltung. Nach unserer Rech-
nung kommen nicht 12 Millionen
heraus, sondern nur 4 Millionen, und



mwenn wir all’ die Kosten in Gegen-
rechnung stellen, welche die Eisen-
bahn der Post dadurch verursacht,

dals sie diese nothigt zu dem aufserst
kostspieligen Apparat der ambulanten
Bureaus, zu doppeltem Personal, ferner
zur Herstellung von Gebduden an
Urten und in Gegenden, wo es uns
niemals in den Sinn kommen wirde,
Gebéaude fiir Rechnung der Postver-
waltung aufzustellen, endlich zu dop-
pelten Anstalten auf den Bahnhdfen
und in den Orten: so kommt
durch diese Gegenrechnung ein Be-
trag von 11 Millionen heraus, der
buligerweise mit in Betracht gezogen
werden”® muls. Sie sehen hieraus, wie
schwierig diese Frage ist, und dafs
in der That im Hause hier das Ple-
num nicht der geeignete Ort ist, diese

Gegenstande zu erdrtern. Solche
Leistungen einer Verwaltung fir die
andere kommen (lbrigens anderswo
auch vor. Der Herr Abgeordnete hat
selbst erwahnt, dafs die Post 8 Millio-
nen dadurch verliert, dafs sie zur
portofreien Versendung der Reichs-
Dienstsendungen gendthigt ist. Ich
will ferner daran erinnern, dafs die
preufsischen Gerichte sammtliche fisca-
lischen Processe sportelfrei fuhren.
Was sollte daraus werden, wenn die

Postverwaltung solche Gegenrechnun-
gen machte, wadahrend sie aufserdem,
wie bereits erwdahnt, als Aequivalent
das ganze Personenmonopol an die
Bahnen abgetreten hat!

Wenn ich das in Betracht ziehe und
mir auch die Zahlen vergegenwartige,
die der Herr Abgeordnete citirt hat —
er hat hier ganz richtig gerechnet, und
es ist ihm diesmal kein Malheur mit
den Zahlen passirt — , dafs dann der
Ueberschufs der Post etwa auf 30 Mil-

lionen — die genaue Zahl ist 32 M il-
lionen — Zu stehen kommen wirde,
wenn man namlich die Ertrage, die

in der ersten Plenarberathung erwahnt

wurden, Pensionen, Wohnungsgelder
- s. w. hinzuzieht, dann wiirde sich
der Ueberschufs der Postverwaltung

auf 18 pCt. der Bruttoeinnahme stellen,
Wahrend er in den glanzendsten Jahren
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der preufsischen Postverw'altung meines
Vorgangers, desverdienstvollen General-
Postmeisters von Nagler, geringer war.
Zu der Zeit, wo die hohen Portoséatze
bestanden, wo peinlich die fiscalischen
Interessen gewahrt wurden, hat der
Ueberschufs betragen 15, 16, 13 pCt.,
dann spater 8 pCt.; dann ist er sogar
einmal auf 4 pCt. gesunken. Dem
gegeniiber ist der jetzige Finanzertrag
doch in der That ein sehr erhebliches
Resultat.

Was die Kapitalanlage betrifft, so
kann ich nur bei meiner Ansicht stehen

bleiben, dafs die Postverwaltung ihr
Kapital ganz allein aufgebracht hat,
und dafs die Ueberschiisse demnach

bei ihr in Rechnung kommen missen.
Es ist vielleicht die Anleihe zu berlick-
sichtigen von 60 Millionen — eigent-
lich nur 52 Millionen; die anderen
8 Millionen haben wir in Betriebsfonds

, dafiir ware der geringe Betrag von
ca. 2 Millionen Zinsen in Rechnung
zu stellen; andererseits wirden aber
die Ueberschiisse in Gegenrechnung
kommen. 0

Was dann die Erweiterungen der
Postanlagen betrifft, so hat der Herr
Abgeordnete gesagt, sein Studium der
Vorgadnge habe ihm die Ueberzeugung
verschafft, dafs etwas zu ausgedehnt
damit vorgegangen ware. Ja, mein
Studium erstreckt sich allerdings nicht
auf die Vorgange, ich habe nie aus
alten Akten gelebt, sondern mein Stu-
dium erstreckt sich auf die Bedirfnisse
des Landes, auf die Wirklichkeit, auf
die Gegenwart, auf das, was nothig
ist, und daraus habe ich und mit mir
viele andere die Ueberzeugung ge-
wonnen, dafs wir lange noch nicht
am Ende der Erweiterung unserer
Post- und Telegraphenanlagen sind,
dafs téglich neue Bedirfnisse hervor-
treten, wie ja einfach schon die Zu-
nahme der Bevélkerungszahl, die Aus-
dehnung der Stadte und die Vermeh-
rung der landwirthschaftlichen Bauten
und der Industrie auf dem Lande be-
weist, dafs wir darum, ich will nicht
sagen, Vieles nachzuholen haben, dafs
wir aber keineswegs in Aufwendung



von Mitteln fiir Erweiterung dieser
Anlagen Zuriickbleiben dirfen. W ir
haben auch den Beweis dadurch ge-
liefert, dafs gewisse Einschrankungen
in den Forderungen fiir neue Anlagen
gegeniiber den letzten 5 Jahren einge-
treten sind, wo bekanntlich der grofse
Organisationsplan fiir die Landpost-
anlagen aufgestellt ist. — So viel da-
riber.

Was nun den Drucksachentarif be-
trifft, so ist es richtig, dafs ich gesagt
habe, eine Aenderung des Drucksachen-
portos ware erwiinscht. Es fragt sich

nur, was man unter Aenderung ver-
steht.  Sie verstehen darunter, wenn
ich recht verstanden habe, eine Er-
hohung dieses Tarifs. Nun, taduschen
Sie sich nicht UGber den finanziellen
Effect einer solchen Mafsregel; der
wirde so aufserordentlich unwesent-
lich sein, dafs er kaum in Betracht
kommen kann.

Es werden im Ganzen beférdert

nach einer mir hier vorliegenden Sta-
tistik vom Jahre 1881 — Sie gestatten,
dafs ich das vorlese — 102 205 600
Drucksachensendungen; davon sind nur
4578000 solche zwischen 50 und
I00 g — das ist die Klasse, der der
Herr Abgeordnete seine besondere
Theilnahme gewidmet hat. Der Ein-
nahmeausfall bei Einfihrung des Porto-
satzes von 5 Pf. fir Sendungen im
Gewicht von 50 bis 100 g, was da-
mals von jener Seite (links) befir-
wortet wurde, wiirde jahrlich 229000
Mark betragen. Diesem Ausfall gegen-
iber wirde durch Erhdhung des
Portosatzes fiir einen anderen Theil
der Drucksachen, wie Sie solche wiin-
schen, eine Einnahme stehen, die ich
héchstens auf eben so viel schatzen
kénnte; sie wird aber Gberhaupt nach
meiner Meinung nicht eintreten, weil
eine grofse Anzahl von Sendungen
dann mit der Post gar nicht beférdert
werden wiirde. Der Annoncenverkehr,
der fiir das Geschaft so wichtig ist—
Sie wissen, dafs die Franzosen das
Sprichwort haben: ['annoncc c'est
|'ame de |'affaire — , wirde wesent-
lich beeintrachtigt werden, wenn eine
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Erhdohung des Portos eintreten sollte.
Denn es kommt in Betracht, dafs diese
Annoncen zu zehn-, zwanzig-, dreifsig-
tausenden verschickt werden, und es
ist sicher, dafs bei einem solchen Factor
der Portosatz sehr ins Gewicht fallt,

und dafs die Kosten der Erhaltung
der Geschéftsverbindungen sehr er-
schwert werden wirden, falls eine

Portoerhdhung eintrate. Finanziellwird
nichts gewonnen werden; im Gegen-
theil, es wird vielleicht eine finanzielle
Einbufse eintreten. Also die Mafsregel
kann ich als zweckmafsig zur Errei-
chung eines hoheren Ueberschusses
nicht anerkennen.

Meine Herren, wenn man alt wird,
lernt man viel, pflegt man zu sagen.
Ich habe ja die Ehre gehabt, seit Ent-
stehung des deutschen Reichstages und
schon des Norddeutschen Bundes an
den parlamentarischen Arbeiten mich
zu betheiligen. Friher wurde mir
immer gerade das Gegentheil von dem
gesagt, was der Herr Abgeordnete
heut angefiithrt hat. Es sagte hier
Herr von Unruhe-Magdeburg 1875:

Was den Hinweis des Herrn Ab-
geordneten Braun auf hohe Post-
iberschiisse anlangt, so stehe ich

auf dem Standpunkt, dafs ich
sage: wir wollen eigentlich mit
der Post keine Ueberschiisse er-
zielen.

Herr Dr. Nieper vom Centrum sagte
1877:

Die Reichs-Postverwaltung kann
nicht mehr im bisherigen Mafse
Finanzquelle fiir das Reich sein.
Das ist aber auch meines Erach-
tens gar nicht ndéthig, da die
grofsen Verkehrsanstalten keine
Finanzquelle sein sollen.

Die Herren Schréder (Friedberg) und

Grumbrecht sagten bei der zweiten
Berathung des Gesetzentwurfs (Gber
den Haushaltsetat von 1877:

Die Verkehrsanstalten sollten nicht
fiscalischen, sondern allgemeinen
Zwecken dienen, Uberhaupt nur
den Verkehr fordern.



Der Herr Abgeordnete Lasker sagte
i877=.
Die Post, von der wir ja wissen,
dafs sie immer auf Ueberschiisse
hinarbeitet, nicht ganz zum un-
geteilten Danke des Landes,
u. s. w.
Der Herr Graf Udo von
Wernigerode sagte:

Stolberg-

Ich bin nun nicht der Ansicht,
dafs man die Telegraphie als
eine Einnahmequelle benutzen
soll; aber ich meine allerdings,
man mifste sie so stellen, dafs

die Einnahmen und Ausgaben sich
wenigstens anndhernd balanciren.
Der Herr Abgeordnete von Schor-
lemer-Alst sagte:
Ich meine, das richtige Verhalt-
nifs der Ausgleichung der Ein-
nahmen und Ausgaben wére iber-
haupt, dafs die Post und Tele-
graphie gar keine Einnahmequelle
ware.

Sie sehen, meine Herren, wenn ich
damals die Ueberschisse zur Ab-
lieferung gebracht hatte, wie heute,
so wiirde es mir fast gegangen sein,
wie Al Haft, der als Defterdar Sala-
dins sagte: »Ja, wenn ich mich auf
Ueberschiissen ertappen liefsel«

So, meine Herren, andern sich hier
die Ansichten, aber wir nicht, — wir
stehen auf demselben Standpunkte.

Ich  will nun noch zum Schlufs
zum Zeitungsporto kommen, weil es
ein gewisses Interesse darbietet. Es
ist ganz richtig, ich stimme mit dem
Herrn Abgeordneten vdllig Uberein,
dafs die jetzige Portofestsetzung fir
die Zeitungsgebihren durchaus kein
Ideal von Tarif darstellt. Es geht
das Princip des Frankirens nach ge-
wissen Procentsdtzen, und daraus
missen gewisse Ungleichheiten “ent-
stehen, namentlich wenn eine Zeitung
mehr als einmal taglich beférdert wird,
oder wenn ein sehr niedriger Abonne-
mentspreis festgesetztist bei Zeitungen,
welche meist mit der Scheere redigirt

werden, welche keine [Illustrationen
u. s.w. bringen. Das ist klar; aber
es besteht jenes Princip seit 1848,
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also beinahe jetzt 40 Jahre, und dei
ganze Industriezweig hat sich daran
gewohnt. Siewirden, wenn Sie Aen-
derungen daran vornehmen wollen —
denen ich an sich keineswegs abhold
sein wirde, wenn sie das Richtige
trafen , aufserordentliche Verschie-
bungen hervorrufen, die keinen Men-
schen befriedigen wirden.

Es ist nur dreierlei mdglich. Mit
einem neuen Tarife, der den Leistun-
gen der Post sich anschlésse, also ra-
tioneller wéare als der jetzige, wirden
Sie entweder nur eine Erm afsigung
hersteilen kdnnen, und zu einer solchen,
glaube ich, wirden die verblindeten
Regierungen sich nicht verstehen. Ich
wirde auch meinerseits von meinem
Standpunkt aus eine Ermafsigung der
Postgeblihren fiir Zeitungen durchaus
nicht als Bedirfnifs erachten, wie ich
denn fiir eine Ermafsigung der Tarife
mich nicht eher aussprechen kann,
als bis die grofse Finanzfrage des
Reichs iberhaupt geldst sein wird.

Oder zweitens, es wiirde ungefahr
dasselbe Ertragnifs wie jetzt her-
auskommen. Dann wiirde lhr Zweck,
die Einnahmen zu erhdhen, gar nicht
erreicht werden, Sie wirden aber
grofse Verschiebungen innerhalb der
einzelnen Zeitungsunternehmungen her-

vorrufen und grofse Unzufriedenheit
erzeugen. Davon bin ich vollstandig
liberzeugt.

Oder drittens, Sie kamen durch

einen neuen Tarif zu einerErhdéhung
der Postgebihren fir Zeitungen: —
ja, ich mufs Ihnen anheimstellen, ver-
ehrter Herr Abgeordneter, in diesem
Falle doch einen betreffenden Antrag
einzubringen. Findet ein solcher
Antrag die Majoritat des hohen Hauses

— worilber ich mich nicht ausspre-
chen kann — , dann dirfen Sie lUber-
zeugt sein, dafs von Seiten der Re-

gierungen ein solcher Antrag in wohl-
wollende Erwadgung gezogen werden
wird .«

Diesen Ausflihrungen trat der Ab-
geordnete Dr. Baumbach bei, indem
er hervorhob, dafs nach seiner
eigenen und seiner Freunde Auffassung



die Reichs - Post- und Telegraphen-
verwaltung keineswegs in erster Linie
als ein finanzielles Institut, sondern
vorwiegend als ein hochwichtiges Ver-
kehrsinstitut anzusehen sei, welches,
wie man zu sagen pflege, den vitalsten
Lebensinteressen unseres Volkes zu
dienen habe. EinerErhdhungdesDruck-
sachenportos kdnne er nicht zustimmen;
wenn der Sprung von 3 auf 10 Pfennige
zu grofs erscheine, so komme er auf
Session

seinen in der vorigen ge-
stellten Antrag zuriick, eine Zwischen-
stufe von 5 Pfennig fir Drucksachen

von 50 bis 100 g einzufithren. Was
die Zeitungsgebtihr betreife, so sei er
im Gegensdtze zu Herrn Gamp der
Ansicht, dafs man eher eine Ermafsi-
gung dieser Geblhr eintreten lassen
solle, da er im Zeitungswesen ein
hochwichtiges Mittel zur Hebung der
Volkshildung erkenne.

Nachdem auch der Abgeordnete
von Koller unter Hinweis auf die
verdienstvolle Leitung des Post- und
Telegraphenwesens durch den Herrn
Staatssecretair des Reichs-Postamts die
Erklarung abgegeben hatte, dafs er
und seine Partei ebenfalls in keiner
Weise winschten, dafs die Post eine
Hauptfinanzquelle fiir das Reich bilde,
da auch ihnen die d&ffentlichen Ver-
kehrsinteressen, welche durch die Post
geschaffen wirden, weit hoher als die
finanzielle Seite stdnden, ergriff der
Abgeordnete Dr. W indthorst das
Wort, um sich zunachst ausdricklich
gegen eine Erhdhung des Portos fir
Drucksachen wund Zeitungen zu er-
klaren und dann hervorzuheben, wie
er es fir eine Pflicht erachte, anzu-
erkennen, dafs die Postverwaltung im
Reiche eine musterhafte sei.

Im Anschlisse hieran trat der Ab-
geordnete D irichlet den Ausfiih-
rungen des Abgeordneten Gamp iber
das Verhdltnifs der Post zu den Eisen-
bahnen entgegen, indem er den Wunsch
aussprach, der Herr Staatssecretair des
Reichs - Postamts mdége ja mit dem
vollen Gewicht der postalischen Inter-
essen den Eisenbahnverwaltungen,
gleichviel ob staatlichen oder privaten,
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gegeniber dafir eintreten, dafs nicht
eine Verschlechterung in den Ver-
kehrsverhaltnissen eintrete, statt einer
Verbesserung.

Im Weiteren sprach sich auch der
Abgeordnete Dr. Meyer (Jena) gegen
jede Erhdhung des Portos UGberhaupt
aus. Er sei sogar der Ansicht, dafs
sich eine Ermafsigung des Portos fir
Drucksachen bis zu 100 g auf5 Pfennig
aufserordentlich empfehle, und glaube
auch, dafs das finanzielle Ergebnifs einer
solchen Mafsregel kein unginstiges
sein werde. Im Uebrigen stehe er, wie
die Vorredner, auf dem Standpunkte,
dafs die Postverwaltung nicht in erster
Linie die finanziellen Ertrage, sondern
die Bedirfnisse des Verkehrs zu be-
ricksichtigen habe, und gern schliefse
er sich der dem Herrn Staatssecretair
ausgesprochenenAnerkennung an, denn
was derselbe sowohl fiir den deutschen
internen als auch fiir den inter-
nationalen Verkehr gethan habe, sei
eine Leistung, auf die Deutschland mit
Recht stolz sein kénne.

Der Abgeordnete Dr. Lingens
brachte nun, wie in friheren Jahren,
die Frage der Sonntagsruhe der Post-
und Telegraphenbeamten zur Sprache,
indem er zunadchst anerkannte, dafs
bereits Dankenswerthes auf diesem Ge-
biete geschehen sei, dann aber den
Wunsch aussprach, es mdge noch
weiter auf dem eingeschlagenen Wege
fortgefahren werden, damit unbedingt
jedem Beamten der Post- und Tele-
graphenverwaltung wenigstens der dritte
Sonntag vollstdndig freigegeben wer-
den kénne zur Befolgung des gott-
lichen Gebots der Sonntagsruhe und
Sonntagsheiligung. Schliefslich empfahl
er die Annahme der von ihm vorge-
schlagenen Resolution folgenden W ort-
lauts:

»Der Reichstag wolle beschliefsen:
die verbilindeten Regierungen zu er-
suchen, zu veranlassen, fortzuschrei-
ten mit wirksamen Anordnungen,
damit den Post- und Telegraphen-
beamten Sonntagsruhe und Sonn-
tagsfeier erméglicht bleibe.«



Diesen Ausfiihrungen gegeniiber hob

der Abgeordnete Schrader hervor,
dafs es wohl kaum ndthig gewesen
wéare, eine solche Resolution mit be-

sonderer Eindringlichkeit zu empfehlen,
da die Postverwaltung das ernste Be-
stleben bethatigt habe, den Beamten
In immer hdéherem Mafse die Sonn-
tagsruhe zu verschaffen und auch ohne
eine derartige wiederholte Anregung
auf dem beschrittenen Wege weiter-
gehen werde. Demnéachst wandte er
sich gegen die von dem Abgeordneten
Uamp vertretene Auffassung in Bezug
auf die unentgeltlichen Leistungen der
Eisenbahnen im Interesse der Post, in-
dem er ausfiuhrte, dafs die von der
t ostgewahrten Verkehrserleichterungen
unter allen Umstdnden der Allgemein-
heit zu Gute kédmen, und dafs er, so-
wie seine Freunde sich daher nicht
bereit finden lassen wiirden, in irgend
einer Weise die wohlthdatige Wirkung
billiger Posttarife und guter Postein-
nchtungen zu schmalern, um den
Herren Kohlenindustriellen oder Eisen-
industriellen in bestimmten Bezirken
zu helfen. Er schlofs unter voller
Anerkennung derVerwaltungslcistungen
der Post mit dem Wunsche, dafs die-
selbe in dem Bestreben, dem allge-
meinen Verkehr zu dienen, beharren
und sich nicht stéren lassen madge
durch Einwendungen, die im Reichs-
tage. wie er zu seiner Freude wohl
annehmen kdnne, nur sehr wenig Bei-
fall finden werden.

Nachdem der Abgeordnete Gamp
nochmals Namens seiner politischen
Freunde die Erklarung abgegeben, dafs
seine Partei der der Post- und Tele-
graphenverwaltung gezollten Aner-
kennung voll zustimme, und weiter
hinzugefiigt hatte, dafs die Ausfithrun-
gen seiner Gegner ihn keineswegs
liberzeugt héatten, dafs seine Anregun-
gen, namentlich was die Benachtheili-
gung der Eisenbahntransport-Interessen
und die Zeitungsgebihr anlange, un-
berechtigt bz. unzweckmafsig gewesen
seien, zumal auch der Herr Staats-
secretair eine Aenderung der Zeitungs-
gebihr als winschenswert!) anerkannt
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habe, wurde die Abstimmung Gber die

Resolution Lingens bis zur dritten
Lesung Vorbehalten und Titel i sowie
auch Titel 2 bewilligt.

Bei Titel 3 nahm der Bericht-
erstatter Veranlassung, in kurzen
Worten darauf hinzuweisen, dafs die
Commission sich auf Grund eines
reichhaltigen statistischen und sonstigen
Materials davon iberzeugt habe, dafs
die Mehrforderungen fiir Errichtung

neuer Stellen Uberall als gerechtfertigt
zu erachten seien, worauf die Titel 3
bis 19 genehmigt wurden.

rtine Kurze isrorterung Knuptte sicn
an die Titel 20 und 21, deren Be-
willigung ebenfalls erfolgte. Bei dem
ersteren empfahl der Abgeordnete Dr.
Lingens eine Aufbesserung der Lage
der Vorsteher von Postamtern II; bei
dem letzteren gab der Abgeordnete
Dr. Baumbach dem Wunsche Aus-
ruck, dafs auch den mittleren und
unteren Beamten der Post- und Tele-
graphenverwaltung das Diensteinkom -
men vietteljahrlich im Voraus gezahlt
werden modge. Mit Bezug auf eine
dem Abgeordneten Dr. Lingens zu-
gegangene Beschwerde, wonach es
Postsecretaire geben solle, welche nach
20- bis 27 jahriger Dienstzeit noch
nicht das Durchschnittsgehalt und nach

30jahriger Dienstzeit noch nicht das
Meistgehalt ihrer Dienststellung be-
zieien, gab der Staatssecretair des

Reichspostamts Dr. von Stephan ein

ir alle Mal die Erklarung ab, dafs
er auf solche von einzelnen Beamten
an Mitglieder des Hohen Hauses ge-

richtete Mittheilungen irgend etwas zu
erwidern gar nicht in der Lage sei,
weil nach den gemachten Erfahrungen
sich solche Mittheilungen vielfach als
Ausflufs von Voreingenommenheit
unter Angabe falscher und in keiner

eise bewiesener Thatsachen dar-
gestellt haben. Ehe nicht ein voller
Beweis (ber jede einzelne der mit-
getheilten Thatsachen gebracht werde,
konne die Regierung sich auf die Er-
orterung solcher angeblichen Mifs-
stande, die in dieser Weise und auf



Grund solchen Materials vorgebracht
werden, nicht einlassen.

Demnéachst nahm der Berichterstatter,
Abgeordneter Dr. Birklin, zu nach-
stehender Ausflihrung das W ort:

»Meine Herren, die von dem Herrn

Collegen Dr. Baumbach angeregte
Frage der vierteljahrlichen Voraus-
zahlung war auch Gegenstand der
Erdrterungen in  der Commission.
Man verkannte hier nicht die Vor-
theile, die in gewissem Sinne mit
einer vierteljahrlichen Vorauszahlung

der Gehélter verbunden sind; aber es
fanden auch in der Commission die
Nachtheile, welche der Herr Abge-
ordnete Dr. Baumbach so beredt ge-
schildert hat, volles  Verstandnifs,
namentlich auch mit Rilcksicht auf
den Umstand, dafs die jlingeren Ele-
mente bei dem Postpersonal die Uber-
wiegende Mehrzahl bilden, und den
excessiven Neigungen der Jugend durch
vierteljahrliche Bezahlung ein gewisser
Vorschub geleistet werde. Aber, meine

Herren, die Sache hat nach den Mit-
theilungen des Herrn Regierungs-
commissars auch ihren finanziellen
Haken.

Es wurde uns in der Commission
mitgetheilt, dafs der Betriebsfonds,

wenn wir ganz allgemein Gbergehen von
der monatlichen zur vierteljahrlichen
Vorausbezahlung, eine ganz erhebliche
Verstarkung erfahren misse, die bis
zum Betrage von circa 23 Millionen
Mark sich belaufen kann. Es handelt
sich um eine Mehrbelastung mit Zinsen
von jahrlich 350 000 Mark, also eine
ganz erhebliche Mehrbelastung unseres
Etats. Dafs das wirklich so ist, meine
Herren, wollen Sie aus dem Umstande
entnehen, dafs das Deutsche Reich im
Ganzen jahrlich 150 Millionen Mark
an Beamtenbesoldungen mit Einschluis
der Offizierbesoldungen verausgabt,
und dafs von diesen 150 Millionen
nur 13 Millionen vierteljahrlich bezahlt
werden, die Ubrigen 137 Millionen
monatlich. Wirde man die letzteren
ebenfalls in vierteljdhrlichen Raten
verabfolgen, so wirde das Ergebnifs
das sein, wie ich es eben geschildert

habe. Aus diesem Grunde schien die
Commission — eine Beschlufsfassung
ist ja dariber nicht herbeigefihrt
worden — wenig geneigt, der An-
regung des Herrn Collegen Baumbach

zu folgen.
Was Herr College Lingens an-
fuhrte, das Kapitel der Postsecretaire,

so wurde das bei Titel 21 ganz aus-
fihrlich in der Commission behandelt,
und wir haben bei dieser Gelegenheit
Darlegungen seitens der Herren Re-
gierungscommissare bekommen, welche
geeignet sind, die in den Kreisen der
Postsecretaire nicht nur, sondern auch
in manchen anderen Beamtenkategorien
hier und da laut gewordene Befiirch-
tung, als ob die beziiglich der An-
ciennetdt geltenden Bestimmungen nicht
durchweg eingehalten wirden, voll-
standig zu zerstreuen. Es wurde uns
versichert, dafs das Aufricken der
Secretaire in  hohere Gehaltsstufen
lediglich nach dem Dienstalter statt-
finde, und dafs die Vertheilung der
Gehaltszulage nach dem jeweiligen
Stand der Besoldungsmittel erfolge,
sobald durch den Abgang von Stellen-
inhabern oder durch Creirung neuer
Stellen solche Besoldungsmittel flissig
werden.

Es wurde uns ferner dargelegt, dafs
eine feste Gehaltsscala von einiger
Dauer fiir die Secretaire erst dann
thunlich und durchfihrbar erscheint,
wenn die Secretaire sich auch durch-
weg auf demselben Durchschnittssatz
befinden. Das ist zur Zeit noch nicht
der Fall, aber man hat die Tendenz,
nach und nach fiir sammtliche Secre-
taire diesen Durchschnittssatz herbei-
zufihren, und Sie entnehmen aus den
Erlduterungen zu diesem Titel, dafs
auch in diesem Etat wieder fir 460
Postsecretaire die Erhéhung des Durch-
schnittssatzes von 2 100 auf 2 325 Mark
herbeigefithrt ist. So wird man sich
nach und nach demjenigen Punkt
nahern, wo sich sammtliche Secretaire

auf dem hoheren Durchschnittssatz
befinden. Aber wenn auch dieser
héhere Durchschnittssatz  allgemein

herbeigefiihrt sein wird, so wird man



dafs von
standige, einen

doch nicht sagen kénnen,
jetzt an auch eine
langeren Zeitraum umspannende Ge-
haltsscala wird eingefiihrt werden
kdnnen; sie wird vielmehr fir jedes
Etatsjahr voraussichtlich neu aufgestellt
werden missen, da die Zahl der Secre-
taire  beinahe jedes Jahr wechselt.
Gegenwartig befinden sich die Post-
secretaire in 14 Gehaltsklassen einge-
theilt von i 650 bis 3000 Mark.

Es wurde uns ferner bei dieser
Gelegenheit dargelegt, dafs die Ein-
rangirung derjenigen Assistenten, welche
auf Grund der mit dem Reichstag
vereinbarten Uebergangsbestimmungen
vom Jahre 1871 zu Secretairen be-
fordert wurden, ganz in Uebereinstim-
mung mit diesen Vorschriften erfolgt
ist, dafs die aus diesen Kreisen er-
hobenen Klagen Uber Verkiirzung der
Anciennetdt. sonach unbegriindet er-
scheinen, und dafs bei den nach dem
Jahre 1871 eingetretenen Beamten fir
die Anstellung bz. das Dienstalter als
Secretair der Tag der bestandenen
Secretairprifung und bei gleichzeitiger
Prifung der Tag des Eintritts in den
Postdienst mafsgebend ist.

Es wurde ferner bei dieser Ge-
legenheit uns Aufschlufs dariiber er-
theilt, dafs und welche Gehaltsscalen
fur die Gbrigen Beamtenkategorien be-
stehen, und dafs fiir das Aufsteigen
im Gehalt bei sdmmtlichen Beamten-
kategorien das Dienstalter in der be-
ziiglichen Rangklasse mafsgebend sei,
so dafs z. B. ein Postinspector, wel-
cher demnéachst als Postdirector ange-
stellt wird, nach seinem Dienstalter
als Postinspector unter die Directoren
eingereiht wird, weil Postinspector
und Postdirector in dieselbe Beamten-
kategorie gehdren.

Die Commission hat aus
Darlegungen die

diesen
Ueberzeugung ge-
schopft, dafs das Aufsteigen im Ge-
halt nach festen Normen und unter
Berilicksichtigung der thatsachlichen
Verhéaltnisse im ganzen Bereich der
Beamtenwelt gesichert sei.«

Ohne Discussion wurden darauf die
Titel 22 bis 31 genehmigt.

Bei Titel 32 ergriff der Abgeord-
nete Dr. M éller zur Begriindung der
nachstehenden, von ihm eingebrachten
Resolution das W ort:

»Der Reichstag wolle beschliefsen:
den verblindeten Regierungen zu
empfehlen, den in der Reichs-Post-
und Telegraphenverwaltung diata-
risch beschéftigten weiblichenBe-
amten nach mehrjahrigem, tadel-
losem Dienste die feste Anstellung
mit Pensionsberechtigung zu ge-
wéhren. «

Die in anderen Landern gemachten
Erfahrungen hatten gelehrt, dafs die
weiblichen Beamten sowohl in Bezug
auf Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit
im Dienste, als auch auf Brauchbar-
keit und Geschicklichkeit nichts zu
winschen (Gbrig liefsen und nach
ihren gesammten Leistungen dem
mannlichen Personal als wunbedingt
gleichberechtigt zur Seite zu stellen
seien. Es erscheine daher gerecht-
fertigt, den im Reichs-Telegraphen-
dienste beschaftigten Damen, deren
Lage sich ohnehin seit der Vereini-
gung des Telegraphenwesens mit der
Post durch den Wegfall der friher
gewahrten Nebeneinnahmen verschlech-
tert habe, ebenso wie den mit glei-
chem Befédhigungsnachweis in die Ver-
waltung aufgenommenen mannlichen
Beamten die Méglichkeit zu gewéhren,
eine feste Anstellung mit Pensions-
berechtigung zu erlangen.

In Erwiderung dessen erklarte der
Director im Reichs - Postamt Dr.
Fischer: »Meine Herren, die Dienst-
verhdltnisse derTelegraphengehilfinnen
sind in den verflossenen Jahren bereits
verschiedene Male Gegenstand aus-
fuhrlicher Erérterungen gewesen. Noch
im vorigen Jahre hat aus Anlafs einer
Anfrage des Herrn Vorredners eine
Darlegung dieserVerhéltnisse stattgefun-
den. Ich wirde firchten, das Hohe
Haus zu ermiden, wenn ich in diesem
Jahre die Verhéltnisse so eingehends
wie im vorigen beleuchten wollte. Ich
glaube mich auf meine damaligen Er-
klarungen beziehen zu kdnnen, indem
ich sage, dafs die Postverwaltung der



Meinung ist, dafs diesen Damen die-
jenige Stellung eingerdumt ist, die
ihren Leistungen gebihrt.

Von dem Herrn Vorredner differirt

die Verwaltung zunachst darin, dafs,
wahrend seine Ausfihrungen dahin
zielen oder wenigstens den Anschein

erwecken konnen, als wirden den
Telegraphengehilfinnen Aussichten ver-
sagt, die sie bei ihrem Eintritt in den
Dienst sich hétten machen dirfen,
nach unserer Auffassung die Sachlage
eine gerade entgegengesetzte ist. Als
der Versuch gemacht wurde, Tele-
graphengehilfinnen in den Dienst ein-

zustellen, ist ihnen ausdricklich er-
klart worden, dafs sie nur auf Wider-
ruf, nur auf Kindigung, ohne jede

Pensionsbherechtigung in diese Stellung
ibernommen wiirden. Nach der Rich-
tung hin haben also die Damen Er-
wartungen sich nicht machen kdénnen,
wohl aber — und auch darin mufs
ich der Ausfiihrung des Herrn Abge-

ordneten widersprechen — ist ihre
materielle Stellung eine bessere ge-
worden, als es ihnen bei ihrer An-
nahme in Aussicht gestellt worden
war.

Wenn der Herr Abgeordnete hier
ausgefiihrt hat, dafs die Lage der
Telegraphengehilfinnen seit der Ver-
einigung der Telegraphenverwaltung

mit der Post sich verschlechtert habe,
so entspricht dies den thatsachlichen
Verhdltnissen durchaus nicht. Gerade
seit der Vereinigung der Telegraphen-
verwaltung mit der Post ist das Ge-
halt der Telegraphengehilfinnen durch
Zulagen verbessert yvorden. Es trifft

also das gerade Gegentheil von dem
zu, was der Herr Abgeordnete hier
angefihrt hat.

Die Verwaltung differirt aber von
seiner Auffassung auch noch in einer
anderen wichtigen Hinsicht. Sie st

nicht der Meinung, dafs die Leistungs-
fahigkeit der Telegraphengehilfinnen
derjenigen der mannlichen Telegraphen-
beamten gleichzustellen sei. Die haufi-
gen Unterbrechungen, die Nothwen-
digkeit, Telegraphengehilfihnnen vom
Nachtdienste auszuschliefsen, die Un-
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mdglichkeit, siean Orten zu beschaftigen,
wo nicht mehrere weibliche Beamte
zusammen sind, macht die Verfligung
der Verwaltung (Gber diese Beamten
zu einer (beraus beschrankten. Auch
in Beziehung auf ihre eigenen Lei-
stungen stehen sie hinter dem Mafse
zurlick, das wir an mannliche Tele-
graphenbeamte stellen missen. Aus
diesen Grinden st die Verwaltung
noch heute der Meinung, dafs keine
Veranlassung dazu vorliegt, die Stel-
lung der Telegraphengehilfinnen zu
andern, und ich habe Sie zu ersuchen,
meine Herren, dem Antrdge des Herrn
Abgeordneten Dr. Méller und der von
ihm vorgeschlagenen Resolution nicht
beistimmen zu wollen.

Ich fihre dabei noch das eine an,
dafs es der Beilegung der Pensions-
berechtigung fiir Telegraphengehilfin-
nen nicht bedarf, um ihnen fiir den
Fall nachgewiesener Erwerbsunfahigkeit

eine Pension zu verschaffen. Die Ver-
waltung macht von der durch das
Reichsheamtengesetz ihr beigelegten

Befugnifs, auch nicht angestellten Be-
amten Pensionen bis auf die Hohe
des gesetzlichen Betrags zu gewaéahren,
den Telegraphengehilfinnen gegeniiber
denselben Gebrauch wie bei den ménn-
lichen Beamten. Es bedarf also der
Resolution nicht, um das zu erreichen,
was dem Herrn Abgeordneten vor-
geschwebt hat.«

DerAbgeordnete Dr. M 6 ller wieder-
holte darauf seine Behauptung, dafs
nach den in anderen L&ndern durch-
gangig gemachten Erfahrungen die
Leistungen der Telegraphistinnen denen
der maénnlichen Beamten vollstandig
gleichzustellen seien. Ein sonderbares
Zeugnifs flir die geringe Intelligenz,
Leistungsfahigkeit und Bildung unseres
einheimischen weiblichen Geschlechts

wirde es doch sein, wenn dies in
Bezug auf einen derartigen Dienst-
zweig eine so unginstige Ausnahme
machen sollte. Es komme ihm darauf

an, dafs die Telegraphistinnen in Be-
treff ihrer Versorgung fir den Fall
der Dienstunfahigkeit nicht auf die
Gnade der Behdrde angewiesen seien,



sondern sich auf den Rechtsboden
stiitzen kénnten.

Hierauf entgegnete der Director im
Reichs-Postamt Dr. Fischer: »Meine
Herren, ich mdchte gegeniiber den
Ausfiihrungen des Herrn Vorredners
nur das eine betonen: der Herr Vor-
redner geht davon aus, dafs man in
den Landern, die er genannt, mit den
Leistungen der weiblichen Beamten
durchaus zufrieden sei. Ich  weifs
nicht, aus welchen Quellen er seine
Informationen schopft. Nach den

amtlichen Berichten, die uns vorliegen,

scheint das keineswegs in den mafs-
gebenden amtlichen Stellen in dem-
jenigen Umfange der Fall zu sein, wie
es der Herr Abgeordnete hier dar-
stellt. Uns liegen Aeufserungen vor,
dafs auch in anderen L&ndern die
Verwendbarkeit der weiblichen Be-
amten eine sehr beschrankte ist, und
dafs man auch da der Ansicht ist,
dafs ihre Arbeitsfahigkeit hinter dem

Mafse der mannlichen Beamten zuriick-
bleibt.

Nachdem noch der Abgeordnete
Kayser bemerkt hatte, dafs auch seine
Partei die Frauenarbeit im &ffentlichen
Dienste eingeschrankt zu sehen wiinsche,
aber gleichwohl fiir die Resolution
stimmen werde, weil sie die Ansicht
vertrete, dafs die Frauen, wenn sie
einmal zur amtlichen Thatigkeit zu-
gelassen seien, auch denselben An-
spruch wie die Manner mifsten er-
langen kdnnen, erfolgte die Bewilligung
des Titels 32 und ohne Discussion
darauf auch diejenige der Titel 33
bis 55.

Der Berichterstatter, Abgeordneter
Dr. Birklin, machte nun noch da-
rauf aufmerksam, dafs der Text in
Titel 56 auf Antrag des Reichs-Post-
amts eine Aenderung durch nachtrdag-
liche Einfigung des Wortes »Plefs«
erfahren habe. Die Commission habe
sich lberzeugt, dafs das bisherige Ge-
badude in Plefs fir die Interessen des
Dienstes nicht mehr ausreiche, und dafs
es daher nach Lage aller Verhéltnisse
fir zweckmaéfsig erachtet werden misse,
zu dem System des Titels 56 (berzu-

45

gehen. Demnachst erfolgte die Ge-
nehmigung des Titels 56 und ohne
Discussion auch diejenige der Titel 57
bis 66.

Bei der hieran sich anschliefsenden
Berathung der einmaligen Ausga-
ben wurden nach dem Antrdge der
Commission die bei Titel 1 bis 23
geforderten Summen ohne Weiteres
bewilligt. Es sind dies die Forde-
rungen fir die Fortsetzung bz. Voll-
endung der bereits im Bau befind-
lichen neuen Dienstgebaude in Erfurt,
Hamburg, Breslau, Verden, Leer, ElI-
bing, Berlin (Oranienburgerstrafse),
Neubrandenburg, Neumiinster, Suhl,
Eisenach, Beuthen (Oberschlesien),
Prenzlau und Weifsenfels, zum Um-
und Erweiterungsbau auf den Post-
grundstiicken in Koénigsberg (Preufsen)
und Stettin, zur Erwerbung eines Bau-

platzes in Cd&ln (Rhein), zur Herstel-
lung neuer Dienstgebdude in Cistrin,
Celle, Bingen, Kreuznach, Wismar,

sowie zur Erwerbung eines Bauplatzes
und Herstellung eines neuen Dienst-
gebaudes in Stralsund.

Bei Fortsetzung der Berathung am
19. Januar wurden ohne Debatte
auch die Forderungen zur Erwerbung
eines Grundstickes in der Mauer-
strafse zu Berlin und zu Grundstiicks-
erwerbungen  fiir unvorhergesehene
Falle (Titel 29 und 31) bewilligt. Da-
gegen fanden die geforderten ersten
Raten fir die Herstellung neuer Dienst-

gebaude in Ludwigslust, Allenstein
und Brieg, sowie die Forderung zur
Erwerbung eines Grundstiickes in

Landsberg (Warthe) fiir 1886/87 nicht
die Genehmigung des Reichstags, ob-
wohl die Nothwendigkeit und Dring-
lichkeit dieser Bauten u. s. w. der
Commission gegeniber betont worden
war, und der Director im Reichs-
Postamt Dr. Fischer bei der Be-
rathung im Plenum noch besonders
den Nachweis gefiihrt hatte, dafs die
Neubauten in Allenstein und Brieg als
ein unaufschiebbares Bedirfnifs be-
zeichnet werden mifsten. Eine kurze
Debatte knlpfte sich an die Berathung
der bei den Titeln 25 und 28 fir die



Herstellung neuer Dienstgebdude in
Werdau und Sondershausen als erste
Raten geforderten Summen von 60 000
bz. 50 000 Mark.

Zunachst ergriff der Abgeordnete
Kayser das Wort, um unter Hinweis
auf die aufserordentliche Entwickelung
der Industrie und die Steigerung des
Post- und Telegraphenverkehrs in
Werdau, sowie auf die Nothwendig-
keit, daselbst Dienstraume zu schaffen,
in welchen der Gesundheitszustand der
Post- und Telegraphenbeamten nicht
gefahrdet werde, die Bewilligung der
bei Titel 25 geforderten Summe von
60 000 Mark zu beantragen. Im W ei-
teren traten die Abgeordneten Klem m,
Dr. Hammacher, Ginther und
von Koller fir die Bewilligung des
Titels ein, indem der Erstere noch be-
sonders auf die Schwierigkeiten auf-
merksam machte, welche sich der Er-
weiterung der vorhandenen Mieths-
raume bz. der Anmiethung anderer
geeigneter Dienstraume in  Werdau
entgegenstellen. Dagegen erklarten die
Abgeordneten Dr. Baumbach und
Freiherr von und zu Francken-
stein, dafs sie in der Commission nur
defshalb fiir die Ablehnung der Summe
eingetreten seien, weil sie mit Rick-
sicht auf die allgemeine Finanzlage des
Reichs geglaubt hatten, Abstriche bei
den einmaligen Ausgaben machen zu
missen, der Herr Staatssecretair des
Reichs-Postamts aber die sa&mmtlichen
Bauten als gleichméafsig nothwendig
bezeichnet hétte, und der zuletzt ge-
nannte Abgeordnete fligte noch hinzu,
dafs sie in Folge dessen zu dem Ent-
schlufs gekommen seien, nur diejeni-
gen ersten Raten zu bewilligen, welche
schon im vorigen Jahre verlangt waren,
die zum ersten Male geforderten Bau-
summen aber abzulehnen. Dem gegen-
Uber hob der Director im Reichs-Post-
amt Dr. Fischer an der Hand des
iber die Dringlichkeit des Baues er-
statteten Berichts hervor, dafs die Be-
schrénktheit und schlechte Beschaffen-
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heit der Raume von den nachtheilig-
sten Wirkungen sowohl aufden Dienst-
betrieb wie auf die Gesundheit der
Beamten seien, und dafs auch die
Sicherheit des Publikums gefahrdet
werde, weil die Abfahrt der Giter-
posten durch die engen Hofraume nur
im Conflict mit dem Zustrémen des
Publikums erfolgen kénne. Der Titel
wurde darauf, entgegen dem Antrage
der Commission, bewilligt.

Bei Berathung des Titels 28 trat der
Abgeordnete Lipke fir die Bewilli-
gung der geforderten ersten Rate von

50 000 Mark zur Herstellung eines
Postgebaudes in Sondershausen mit
Entschiedenheit ein, indem er unter

Hervorhebung der Verkehrssteigerung
in Sondershausen darauf hinwies, dafs
das gegenwartige Postgebaude daselbst
fir den Verkehr nicht mehr geniigen

konne, da es ein alteres, friher zum
Schlofs gehdriges Wirthschaftsgebaude
sei, welches die Post schon vor
20 Jahren ibernommen habe.- Dazu
komme, dafs im Ganzen nur die ver-
héltnifsmafsig geringe Summe von
102000 Mark gefordert werde, und

der Bauplatz aufserordentlich billig zu
haben sei. Diese Ausfithrungen wur-
den von dem Abgeordneten Dr. Meyer
(Jena) und von dem Staatssecretair des
Reichs-Postamts Dr. von Stephan in
vollem Mafse bestéatigt. Der letztere
wies noch besonders darauf hin, dafs
es durch das bundesfreundliche Ent-
gegenkommen der Regierung des
Firstenthums Schwarzburg-Sonders-
hausen der Reichs-Postverwaltung ge-
lungen sei, einen in vorziglicher Lage
befindlichen, gut abgerundeten Bauplatz
von 1100 gm Umfang fiir den aufser-
ordentlich billigen Preis von 6 000 Mark
zu erwerben, dafs die Hinausschiebung
des Baues eine Erhdéhung der Bau-
kosten zur Folge haben kénnte, und
dafs in dem gegenwdrtigen Gebdaude
die Sicherheit des Betriebes durchaus
gefahrdet sei. Demnachst erfolgte die
Bewilligung der geforderten Summe.



7. Die Rader und Achsen der Strafsenfuhrwerke.
(Fortsetzung.)

C. Herstellung der
Achsen.

a) Arbeiten des Stellmachers.

Fir die Herstellung der Rader ist
die Auswahl des geeigneten Holzes
von grofser Wichtigkeit.

Die Nabe erfordert ein zdhes, festes
Holz mit eng zusammengedrangten
und verwachsenen Fasern. Die Spei-
chen missen aus festem, glattfaserigem,
vollkommen geradem Holz ohne Aeste
angefertigt werden.

Das Holz zu den Felgen mufs zahe,
elastisch und im Stande sein, den hef-
tigen Stofsen, die stets zunachst auf

Rader und

die Felgen wirken, Widerstand zu
leisten.
Fig-13-

Nach den bisherigen Erfahrungen
hat sich zu den Naben Ristern-,
Akazien- und Eschenholz, zu den
Speichen trockenes Eichen - oder
Eschenholz, zu den Felgen Buchen-,

Eschen- und auch Risternholz als ge-
eignet erwiesen. Zur Herstellung der
Réader wird indessen vielfach auch
anderes Holz, in neuerer Zeit nament-
lich das amerikanische Hickorvholz,
verwendet. Dasselbe hat sich wegen
seiner Dichtigkeit und Festigkeit als
ein flir den Wagenbau vorziglich ge-
eignetes Material erwiesen. Wagen-
theile aus diesem Holz kénnen, unbe-
schadet ihrer Haltbarkeit, bedeutend
leichter und eleganter hergestellt wer-
den, als aus irgend einer anderen
Holzart.

Die Arbeiten zur
Nabe sind folgende.

Das zur Verwendung bestimmte Holz
wird je nach der Lange und Dicke
der Naben in kurze Stiicke geschnitten.
Die letzteren werden mit dem Beil

Herstellung der

behauen und auf der Drehbank mit
dem zum Einlassen der Buchse er-
forderlichen Loch versehen (Fig. 13).
Die auf diese Weise im Rohen her-
gestellten Naben missen nun zunéchst
an einem

luftigen Orte vollig aus-
trocknen.
Solche Naben, welche sehr bald

Verwendung finden sollen, werden in
einem verschlossenen Gefafs der Ein-
wirkung heifser Wasserdampfe ausge-
setzt, die das Entweichen des Holzsaftes
wesentlich beschleunigen. Ist die Nabe

Fig. 14.

gehorig ausgetrocknet, so erhdlt sie
auf der Drehbank ihre Gestalt (Fig. 14).

Alsdann wird zur Bestimmung des
Platzes fiir die Speichen geschritten.

Fig. 15.

Zu diesem Behufe wird die Oberflache
der Nabe, je nachdem das Rad 12,
14 oder 16 Speichen erhalten soll,
mittels der Theilscheibe in eine ent-
sprechende Zahl gleicher Theile ge-
theilt. Ist solches geschehen, so wer-
den die Speichenldocher in die Nabe
gebohrt und ausgestemmt (Fig. 15).
Da die Speichen, wie wir gesehen
haben, nicht senkrecht, sondern ge-
stitzt auf der Nabe stehen, so miissen
die Speichenlécher auch in schrager
Richtung in die Nabe gebohrt werden.
Um jedem Speichenloch die gleiche
schrage Richtung zu geben, bedient
man sich eines Modells, welches die
richtige Neigung der Speichen angiebt.
Es ist klar, dafs die Widerstands-
fahigkeit der Nabe durch eine grofse



Anzahl neben einander liegender und
bis auf die Nabenbohrung hindurch-
gehender Speichenlécher wesentlich
beeintrachtigt werden mufs. Zur Ver-
meidung der aus der Schwachung der
Nabe sich ergebenden Uebelstande ist
man dazu lbergegangen, die Speichen
zu versetzen, d. h. die Speichenlécher
werden nicht in einer Linie, sondern
in doppelter Reihe abwechselnd in die

Nabe gebohrt (Fig. 16). In solchem
Falle missen indessen die ndher dem
Stofs belegenen Speichenldocher eine

grofsere Neigung zurNabenachse haben,
als die von demselben entfernter be-
findlichen .Speichenlécher, damit die
Speichen nach oben wieder in der
gleichen Richtung Zusammenkommen.

Nach der Fertigstellung der Nabe
werden die erforderlichen eisernen
Bander auf dieselbe aufgetrieben. Mit

Fig. 16.

Buschbéandern (Speichenringen) werden
indessen gewdhnlich nur die Rader
solcher Fahrzeuge versehen, welche
zur Fortschaffung schwerer Lasten be-
stimmt sind.

Zur Herstellung der Speichen wird
vollstandig astloses, fehlerfreies Holz
in Stiicke von passender Ladnge ge-
schnitten, welche mit dem Beil zuge-
richtet und auf der Vorderseite mit
dem Langhobel geglattet werden. Als-
dann schneidet man mit der Handsédge
das Blatt der Speichen aus. Dasselbe
darf nur so lang sein, dafs die in die
Nabe getriebenen Speichen weder unter
einander noch mit der Buchse in Be-
rGhrung kommen kdnnen, da sonst
eine Lockerung der Speichen eintreten
wirde.

Nach Anfertigung des Blattes wer-
den die Speichen mit dem Messer voll-
standig ausgearbeitet und schliefslich
mit der Ziehklinge abgezogen (Fig. 17).

Um sammtliche Speichen eines Rades
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in der gleichen Starke und Form her-
stellen zu konnen, mufs man sich
verschiedener Lehren oder Schablonen
bedienen.

Zur Anfertigung der Felgen wahlt
man Holzstiicke von der erforderlichen
Breite und Starke, die aber weder ganz
aus der Mitte noch ganz aus den
Seiten des Baumes herrihren dirfen,
da derartiges Holz das starke Auf-
treiben, welchem die Felgen unter-
worfen werden miissen, nicht ertragen

kann und selbst an fertigen Wagen
noch haufig zerspringt.
Auf diese Holzbohlen wird der

Felgenkranz nach der Schablone voll-

Fig. 17.

standig aufgezeichnet, wobei darauf zu
achten ist, dafs die Rundung madglichst

dem Laufe der Holzfasern folgt, da
das Durchschneiden derselben eine
Schwachung der Felgen zur Folge

haben wirde.

Die Lange der Felgen wird gewdhn-
lich so bemessen, dafs jede derselben
zur Aufnahme von zwei Speichen aus-
reicht.

Die einzelnen Felgen werden aus
den Holzbohlen mit der Faustsdge aus-
geschnitten, mit dem Schneidemesser
oder besser mit einem Senterhobel
geebnet und sowohl der Breite als auch
der Hohe nach gleichméafsig im Winkel
zugerichtet.  Um den Radkranz bilden
zu koénnen, mufs jede Felge an dem
einen Ende einen kurzen Zapfen und
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an dem anderen Ende ein Zapfenloch
erhalten (Fig. 18).
In der Regel versieht man die beiden

Enden der Felgen mit einem sogen.
Felgenniet, um das Aufspalten der-
selben zu verhindern. Zu diesem
Zwecke wird vor dem Zapfen bz

Zapfenloch der Felgen mit dem Bohrer
eine Oeffnung hergestellt, und in letztere

Fig. 18.
ein passender Nietnagel fest einge-
trieben.
Die letzte Arbeit an den Felgen
bildet das Einbohren der Lécher fir

die Speichenzapfen, wozu Bohrer von
verschiedener Starke benutzt werden.
Beim Einbohren dieser Locher, welche
durch die ganze Breite der Felgen

Fig.

hindurchgehen, ist aut die schrage
Richtung der Speichen (Sturz) ent-
sprechend Ricksicht zu nehmen. Man
wendet jetzt haufig Rader mit Felgen-

kranzen aus zwei Sticken an, welche
aus jungem Eschenholz Uber einem
eisernen Modell gebogen sind. Solche

Felgenkrédnze verdienen zwar in Bezug
auf Haltbarkeit und Aussehen den
Vorzug vor den aus mehreren Stiicken
zusammengesetztenFelgenkranzen, kon-
nen aber bei Reparaturen des Rades
nicht wieder verwendet werden.
Wenn die einzelnen Theile des Ra-
des angefertigt sind, so wird die Nabe
auf den Radstock gebracht und eine
Speiche nach der anderen mit dem
Hammer in die Speichenldcher einge-
trieben (Fig. 19). Damit die Speichen
in der Nabe fester sitzen, bestreicht

Archiv f. Post u. Telegr. 2. 1886.

man das Blatt jeder Speiche mit Leim
oder Oelkitt. Alsdann werden die
Zapfen mittels des Stemmeisens und
Schneidemessers an die Speichen ge-
schnitten, die Felgen auf die Speichen
gesetzt und allméahlich niedergetrieben.
Um die Speichen noch starker mit den
Felgen zu verbinden, treibt man in
die Zapfen der ersteren von oben
Keile hinein.

Das Einschlagen der Buchse bildet
die letzte Arbeit des Stellmachers am
Rade. Hierbei rnufs besonders darauf
geachtet werden, dafs das Loch fir
die Buchse sich genau in der Mittel-
linie der Nabe befindet, damit das Rad
beim Fahren auf der Achse nicht
schwankt oder schlagt. In der Regel
wird die Buchse mittels einer Ma-
schine in die Nabe eingedriickt, da
Buchsen von etwas hartem Gufs beim
Einschlagen haufig entzwei springen.

In bedeutenderen Wagenbauanstalten
wird dbrigens der gréfste Theil der
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zur Herstellung der Rader erforder-
lichen Arbeiten, wie das Bohren und
Abdrehen der Naben, das Bohren der
Speichenldocher, das Schneiden und
Abdrehen der Speichen, das Schneiden
der Felgen u. s. w. durch Maschinen
ausgefihrt.

b) Arbeiten des Schmiedes.

Die erste Arbeit des Schmiedes an
dem Rade bildet das Aufziehen des
Reifens. Diese Arbeit erfordert viel
Aufmerksamkeit, da der Reifen das
Rad nur binden darf, ohne dasselbe
mit Gewalt aus seinem urspriinglichen
Sturz herauszudrdngen. Zum Beschie-
nen des Rades dient theils gewalztes
Flacheisen, theils das schon frither er-
wahnte fafonnirte Eisen. Das soge-
nannte Feinkorneisen eignet sich wegen

4



seiner Harte und Widerstandsfahigkeit
am besten zur Herstellung der Reifen;
indessen hat man in neuerer Zeit auch
Reifen aus Stahl angefertigt. Die Stahl-
reifen kénnen zwar erheblich schwacher
als eiserne Reifen hergestellt werden,
springen aber bei heftigen Stéfsen und
selbst bei Temperaturverdnderungen
leichter als die letzteren. Jedenfalls ist
die Frage, ob Stahl als ein zu Rad-
reifen geeignetes Material angesehen
werden kann, noch eine offene.

Um die Lange des Reifens zu be-

Fig.

stimmen, legt man den Reifenstab auf
die Erde, bezeichnet irgend eine Stelle
der Felgen durch einen Kreidestrich,
setzt diese Stelle an das Finde des am
Boden liegenden Eisenstabes und lafst
das Rad (ber denselben hinlaufen, bis
der Kreidestrich den Eisenstab wieder
berihrt.  Zu der gefundenen Lange
mufs indessen noch so viel hinzugeflgt
werden, als der Reifen durch das
Stauchen und Zusammenschweifsen an
Umfang einbifst.

Der zum Reifen erforderliche Stab
wird abgeschrotet, an seinen beiden
Enden gestaucht wund flach abge-
schmiedet. Seine Rundung erhdlt der

Reifen durch Hammern auf dem Am -
bos; jedoch wird das Biegen des Rei-
fens auch haufig in kaltem Zustande
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mit Hilfe einer Maschine
biegemaschine) bewirkt.
Hierauf werden die beiden Enden
zusammengeschweifst, und der Reifen
ist zum Aufziehen auf das Rad fertig
(Fig. 20). Zu diesem Zwecke wird er
in einem Ofen, in dem er aufrecht
stehen und gedreht werden kann, bis
zum Rothglihen erhitzt, mittels Hebe-
bdume und Haken lber das am Boden
liegende Rad gezogen und mit kaltem

(der Reifen-

Wasser rasch abgekihlt. Durch die
Abkihlung zieht sich das Eisen zu-
20.

sammen und bindet nunmehr das Rad

fest.

Zuletzt bringt man das Rad unter
die Bohrmaschine, um die Locher fir
die Radbolzen einzubohren, durch
welche der Radreifen mit den Felgen
noch starker verbunden wird. Diese
Locher werden versenkt hergestellt.
Gewdhnlich erhdlt das Rad doppelt

so viel Radbolzen, als es Felgen hat.
Unter die Muttern der Radbolzen
missen eiserne Scheiben gelegt werden,
damit die Schrauben fest angezogen
werden kdénnen.

Zu den Arbeiten des Schmiedes ge-
hort auch die Anfertigung der bereits
erwahnten Béander fir die Nabe (Fig. 21).
Diese Bander werden ebenfalls aus
Flacheisen geschmiedet, dirfen aber
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nicht zu stark hergestellt werden, da
das Rad sonst ein schwerfdlliges Aus-

sehen erhalten wirde. Das vordere
Nabenband wird in der Regel mit
Rippen versehen, um beim Besteigen
des Bockes als Auftritt dienen zu
kénnen.
Die Herstellung der Achse bhildet
eines der wichtigsten Arbeitsstiicke
Fig.
des Schmiedes. In  besseren W erk-
statten werden die Achsen nicht aus
einem Eisenstabe angefertigt, sondern

aus mehreren dinnen Eisenstaben zu-
sammengeschweifst.

Fig.

Solche Achsen vermdgen eine er-
heblich grofsere Last zu tragen, als
diejenigen, welche nur aus einem Stiick
Stabeisen geschmiedet sind. Jede Achse
wird der bequemeren Arbeit wegen in
zwei Halften angefertigt, welche nach-
her zusammengeschweifst werden.

Um die Achse mit der gesetzlichen
Spurweite herzustellen, ist es erforder-
lich, die Lange der Mittelachse genau
zu berechnen. Dabei ist sowohl der

Sturz der Rader
der Achsschenkel

als auch derjenige
zu beriicksichtigen.

Das Erhitzen der zur Anfertigung
der Achse abgeschroteten Eisenstdbe
geschieht in der Esse bei Holzkohlen-,-
Steinkohlen- oder Koksfeuer, welches
durch einen doppelten Blasbalg oder
ein Windradgebldse angefacht wird.
Befinden sich die Stdbe in starker

21.

Weilsglihhitze (Schweifshitze), so wer-
den sie auf den Ambos gebracht und
zusammengeschweifst.  Alsdann wird
die Form der Mittelachse und des
Achsschenkels ausgearbeitet, und der

22.

Federlappen (s. a, Fig. 22) aufge-
schweifst. Bei Gestellen mit C-Federn
und Langbaum wird die Mittelachse
platt und nach der Krimmung des
Achsholzes geschmiedet, unter welchem
sie befestigt werden soll. Bei Ge-
stellen mit Druckfedern (ohne Lang-
baum) erhéalt die Mittelachse eine runde
Form. Dasselbe geschieht bei einem
Gestell mit doppelten Federn (C- und
Druckfedern). In den beiden letzten



Féallen bleibt aber die Mittelachse zu
beiden Seiten 20 cm von der Stofs-
scheibe des Schenkels an gerade und
viereckig, um die Druckfedern besser
tragen zu konnen. Die Federlappen,
welche rechtwinklig auf die Achse ge-
schweifst werden, haben ebenfalls den
Zweck, den Druckfedern einen festen
Stiitzpunkt zu geben.

Um den Kasten des Wagens niedriger

hangen zu kdénnen, pflegt man bis-
weilen die Mittelachse nach unten zu
biegen oder zu krépfen (Fig. 22).
Solche Achsen heifsen Knie- oder

Krummachsen und erfordern eine sorg-
same Ausflihrung und sehr gutes Ma-
terial. Beim Unterachsen und Richten
der Schenkel ist darauf zu achten,
dafs die Rader alle die gleiche Rich-
tung erhalten, und dafs keins derselben
windschief steht.

Die Stofsscheibe wird gewdhnlich
flir sich besonders geschmiedet, mittels
einer eisernen Buchse rothwarm auf
den Achsschenkel getrieben und dann
mit Wasser abgekihlt. Eine mit dem
Schenkel in der Schweifshitze ver-
einigte und auf dem Ambos ausge-
arbeitete Stofsscheibe verdient zwar den

Vorzug, da indessen schon der dicht
hinter der Stofsscheibe befindliche
Federlappen auf die Achse aufge-

schweifst ist, so wiirden die vielfachen
Schweifsungen an einer Stelle die
Achse schwéchen und leicht zu einem
Bruch derselben Veranlassung geben.

Ist die Achse so weit fertiggestellt,
so werden Schenkel und Stofsscheibe
auf der Drehbank sorgféltig abgedreht,
die Schmiergdnge auf den Schenkel
eingearbeitet und die Gewinde flr die
Achsmutter geschnitten. Ferner wird
auch das Loch fiir den Vorstecker
durch den Schenkel gebohrt.

Beim Abdrehen des Schenkels ist
darauf zu achten, dafs der letztere
genau in die Buchse passe.

Die Buchsen werden meistens aus
Gufseisen gefertigt und ausgedreht.
Dieselben werden aber auch dfters aus
einem Stick Tafeleisen oder starkem
Schmiedeeisenblech gemacht, welches
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iber einem Dorn von der Form des
Achsschenkels aufgebogen wird. Der-
artige Buchsen miissen an dem Rande,
welcher beim Aufbiegen stehen bleibt,
zusammengeschweifst werden.

Der Achsschenkel und die inneren
Waéande der Buchse werden in der
Regel gehéartet, d. h. ihre Reibungs-
flichen werden in Stahl verwandelt.

Bekanntlich beruht der chemische
Unterschied zwischen Schmiedeeisen
und Stahl lediglich in dem verschie-

denen Gehalte beider an Kohlenstoff.
Wahrend der Kohlenstoffgehalt im
Schmiedeeisen etwa ]/2pCt. betragt, ent-
h&lt Stahl 2a bis 2 pCt. Kohlenstoff.
Schmiedeeisen lafst sich in Stahl ver-
wandeln, indem man ihm Kohlenstoff
zufuhrt. Dieses geschieht durch an-
haltendes Glihen des Schmiedeeisens
zwischen Pulver von Kohle oder
kohlenstoffreichen Kdérpern, als schwarz-
gebrannte Knochen, Hornspane, Leder-
schnitzel, Cyaneisenkalium u. s w.
Dieses Verfahren findet auch beim
Harten der Achsschenkel und Buchsen
Anwendung. Man schiittet Cyaneisen-
kalium  (Blutlaugensalz) auf einen
leinenen Lappen und umwickelt da-
mit den Achsschenkel. Derselbe wird
dann in einen eisernen Kasten gestellt,
der mit Hornspédnen u. s. w. bis oben
angefillt und luftdicht mit feuerfestem
Lehm verklebt wird. Nachdem der
Kasten im Kohlenfeuer 7 bis 8 Stunden
gegliht worden ist, wird der Schenkel
herausgezogen und in kaltem Wasser
abgeloscht. Mit den Buchsen verfahrt
man in derselben Weise, indem man
sie mit den kohlenstoffhaltigen Sub-
stanzen anfillt, ausgliht und in Wasser
rasch abkihlt.

Durch dieses Verfahren wird in-
dessen nur eine dinne Stahlschicht er-

zeugt, so dafs die Achsschenkel und
Buchsen im Innern die Eigenschaften
ihres urspriinglichen  Materials  be-
halten.

Die beiden Theile der Achse wer-
den nun zusammengeschweifst.

Die Vorderachse erhédlt gewdhnlich
in der Mitte ihrer Ldnge ein Loch fir
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den Spannnagel, wahrend die Hinter-
achse mit drei kleineren Léchern fir
die Schrauben, welche senkrecht durch
den hinteren Achsstock und durch
die Arme des Langbaumes gehen, ver-
sehen wird. Wenn irgend maéglich,
sucht man indessen das Durchbohren
der Achsen zu vermeiden, da die-
selben an solchen Stellen leicht brechen.

Fig.

Bei Wagen ohne Langbaum, deren
Druckfedern unmittelbar auf der M ittel-
achse liegen, ist ein Durchbohren der
Achsen nicht erforderlich.

Die Construction der Achsschenkel

ist zwar eine sehr verschiedenartige,

Fig.

indessen lassen sich drei Hauptklassen

derselben unterscheiden, néamlich:

1. die Schmierachsen
liehen Achsen,

2. die Halbpatentachsen und

3. die Patentachsen.

Fig.

1. Die Schmierachse (Fig. 23) ist am
hinteren Ende des Schenkels mit einer
Stofsscheibe und vorn mit einem Ge-
winde fir die Achsmutter versehen.
Das Rad bewegt sich also zwischen
Stofsscheibe und Achsmutter. In der
Mitte des Schenkels befindet sich eine
Rinne zum besseren Halten der
Schmiere. Um das Losgehen der
Achsmutter zu verhindern, wird ent-

j verschlossen

oder gewo6hn- j Eindringen

weder durch die Achsmutter und den
Schenkel, oder vor die Achsmutter ein
eiserner Linz gesteckt. An Stelle der
Achsmutter und des Vorsteckers wer-

den auch zwei Schrauben mit ent-
gegengesetzten Gewinden angewendet,
von denen die eine lediglich den

Zweck hat, das Losgehen der Haupt-
mutter zu verhindern. Gewdhnliche

23.

Achsen werden héaufig nur mit einer
einfachen Linzscheibe und einem Vor-
stecker ausgeristet. (Fig. 24.)

2. Die Halbpatentachse besteht ge-
wohnlich aus einer Schmierachse,
welche vorn mit einer Messingkapsel

24.

ist, um dem Rade ein
besseres Aussehen zu geben und das
von Staub und Schmutz
I'in die Buchse zu verhindern.

Eine andere Art von Halbpatent-
| achsen ndhert sich dagegen in ihrer

25.

wirklichen

Einrichtung den Patent-

achsen (Fig. 25).

Die Stofsscheibe dieser Achsen st
ausgedreht, so dafs der hintere Theil
der Buchse in die Stofsscheibe hinein-
greift; aufserdem ist die Buchse mit
einer Schmierkammer (a) versehen.
Vorn auf der Achse befindet sich eine
sechskantige schmiedeeiserne Mutter mit
Vorstecker.



Als Schmiermaterial wird Oel be-
nutzt. Um das Abfliefsen desselben
zu verhindern, befindet sich vorn und
hinten (bei b und c¢) auf dem Achs-
schenkel eine Lederscheibe.

Halbpatentachsen haben im Post-
wagenbau bisher vorzugsweise zu den

welche dazu bestimmt ist, das Oel
besser zu halten. Ein schmaler, flacher
Schmiergang geht in gerader Richtung
von der Verstarkung bis zum Vorder-
theil des Schenkels. Die Buchse pafst
tiberall ganz dicht auf den Achs-
schenkel, ist aber mit einer ringférmi-

Fig. 26.

Landbrieftragerfahrzeugen Verwendung
gefunden.

der eigentlichen Oel-
Befestigung

gen Vertiefung,
kammer, versehen. Die

3. Die Patentachsen oder Oelachsender Buchse auf dem Achsschenkel wird

verschie-
deren Ein-

sind in einer grofsen Zahl
dener Abarten vorhanden,

auf verschiedene Weise bewirkt, ist
aber stets so eingerichtet, dafs das Rad

Fig. 27.

richtung im Allgemeinen in folgenden
Punkten Gbereinstimmt.

Die Patentachsen haben in der Regel
nicht eine konische, sondern eine
cylindrische Form. Unmittelbar hinter
der Stofsscheibe ist der Achsschenkel
etwas verstarkt, da derselbe an dieser
Stelle dem Brechen am meisten aus-
gesetzt ist.  Zuweilen lauft um die

Verstarkung eine ringférmige Rinne,

mehr oder weniger fest angezogen
werden kann. Die vordere Oeffnung
der Buchse istdurch eine mit Schrauben-
gewinden versehene Kappe, deren
Hohlung zugleich als Oelbehalter dient,
fest verschlossen. Von allen Patent-
achsen hat sich die friher bei den
englischen Briefpostwagen angewandte
Achse und Buchse, die man defshalb
auch heute noch unter dem Namen
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Mail-Patent-Achse kennt,
lichsten bewdhrt.

Diese Achse (s. Fig. 26) ist voll-
standig cylindrisch, vorn abgestumpft
und mit einem Schmiergang (a) ver-
sehen. Die Stofsscheibe hat ofters
ebenfalls eine Oelrinne (b). Die Buchse
wird vorn durch eine Messingkapsel
fest verschlossen und greift hinten
liber die Stofsscheibe hinweg (Fig. 27).

am vorzig-

1 Muttern der

Schraubenbolzen an, so
wird das Rad fest auf dem Schenkel
gehalten.

Die Mail-Patentachse findet seit einer
langen Reihe von Jahren bei dem
Bau von Postfahrzeugen Verwendung
und hat in Bezug auf Sicherheit und
Dauerhaftigkeit allen Anforderungen
entsprochen. Ein Ablaufen des Rades
ist bei richtiger Behandlung dieser

Hinter der Stofsscheibe befindet sich  Achse fast unmdglich. Das Reinigen
Fig. 28.
c
die aus zwei Halften gefertigte be- und Schmieren derselben ist selbst bei
wegliche Laufscheibe (c). fortgesetztem Gebrauch des Wagens
Zwischen die letztere und die Stofs- nur drei bis vier Mal im Jahre er-
scheibe wird eine starke Leder- forderlich.
scheibe (e) gelegt, in die sich die Die mit Mail - Patentachsen ausge-
Buchse mit ihrem hinteren abgedrehten  risteten Rdader haben indessen im
Fig. 29.

Rande eindriickt und so das Abflielsen
des Oels verhindert. Zu demselben
Zwecke zieht man eine zweite kleinere
Lederscheibe (f) bis unmittelbar vor
die Stofsscheibe auf den Achsschenkel.

In die Vorderseite der Nabe ist eine
aus Schmiedeeisen gefertigte Scheibe (g)
eingelassen. Diese Scheibe wund die
Laufscheibe werden durch drei lange
Schraubenbolzen (/t, Fig. 27 und 28),
welche durch die Nabe hindurch-
gefiithrt sind, vereinigt. Zieht man die
hinter der Laufscheibe befindlichen

Allgemeinen ein schwerfdlliges Aus-
sehen, da die Nabe derselben sehr
kraftig hergestellt sein mufs, um den
durchgehenden Schraubenbolzen den
erforderlichen Halt zu gewahren.

Fahrzeuge, deren Rader ein elegantes
Aussehen erhalten sollen, werden des-
halb mit Collings - Patentachsen er-
baut, welche die Verwendung einer
weniger starken Nabe gestatten.

Die Collings - Achse ist nach ihrem
Erfinder, dem Englander John Collinge
benannt, der bereits im Jahre 1787
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das erste Patent auf die Gonstruction
derselben genommen hat.

Fig. 29 zeigt den Achsschenkel der
Collings - Achse, Fig. 30 die voll-
standige Achse nebst Buchse im
Durchschnitt. Die Achse ist mit einem
Schmiergang (c), die Buchse mit einer
Oelkammer (d) versehen. Der Stofs (a)
der Achse ist ausgedreht, so dafs die
Buchse (b) mit ihrem hinteren Ende
in die Vertiefung (e) des Stofses ein-
greifen kann.

Um das Austreten des Oels zu ver-

hindern, ist zwischen die Buchse und

den Stofs eine Lederscheibe (f) ge-
Fig.

legt. Der Hauptunterschied zwischen

der Mail- und Collings-Achse besteht

in der Art und Weise, wie das Ab-

laufen der Buchse (b) bz. des ganzen

Rades verhindert wird. Bei der
Fig- 3'- Fig. 32.

Collings - Achse dient diesem Zwecke
hauptsdachlich der sogenannte Kragen
(g), welcher in Fig. 31 in drei ver-
schiedenen Ansichten gezeichnet ist.

Der innere Theil dieses Ringes ist
nicht ganz kreisférmig, sondern an
einer Stelle (a) abgeplattet hergestellt.
Diese Abplattung palst genau auf den
ebenso gestalteten Theil B des Achs-

j

schenkeis, welcher in Fig. 32 im Durch-
schnitt (nach der Linie 1-2) darge-
stellt ist.

Der Zweck dieser Anordnung st
der, das Drehen des Kragens zu ver-
hindern, wenn derselbe auf den
Theil B des Achsschenkels aufgeschoben
worden ist.

Zur Befestigung des Rades wird die
Buchse zunéachst auf den Achsschenkel

gebracht und vor dieselbe der Kra-
gen (g) auf den Achsschenkel ge-
steckt.

Mittels zweier Schraubenmuttern (x
und von denen die eine ein rechts-

30.

gangiges, die andere ein linksgangiges

Gewinde hat, wird der Kragen fest
:auf dem Schenkel gehalten. Da, wie
Fig. 30 erkennen lafst, die schiefe
Flache des Kragens (By) durch den

Druck der Schraubenmuttern gegen den
dinnen Theil der Buchse geprefst
wird, so kann die Buchse und somit
das Rad vom Schenkel nicht ablaufen.

Endlich wird noch vor der zweiten
Mutter (1) ein Vorsteckstift angebracht,
und das ganze vordere Ende der
Buchse durch eine Kapsel (c) fest ver-
schlossen.

Die Collings - Achse ist in den
letzten Jahren versuchsweise auch zu
Postfahrzeugen, inshesondere zu Per-
sonenpostwagen, benutzt worden und
hat sich im Allgemeinen fiir den Post-
wagenbau ebenso geeignet erwiesen,

wie die Mail-Patentachse.
(Schlufs folgt.)



8. Amtliches Verfahren bei Post- und Portoubertretungen
in Oesterreich.

In Oesterreich sind die rechtlichen
Verhéltnisse der Post zum Publikum
nicht, wie im Deutschen Reiche, durch
ein einzelnes Gesetz geregelt. Die
Vorschriften, welche die Ordnung
dieser Verhaltnisse zum Gegenstande
haben, finden sich vielmehr getrennt
in verschiedenen Gesetzen vor und sind
theilweise auch in Verwaltungs-Vor-
schriften niedergelegt. Letzteres gilt
insbesondere von den Vorschriften
iber das bei der Entdeckung von
Post- und Portolibertretungen zu
beobachtende Verfahren, wahrend die
eigentlichen Strafbestimmungen, welche
fir den einzelnen Uebertretungsfall das
Mafs der verwirkten Strafe bestimmen,
in dem sogenannten Gefdllsgesetz ent-
halten sind.

Das Osterreichische Handelsmini-
sterium, als Centralbehdrde der Landes
Postverwaltung, hat vor Kurzem alle
bei Post- und Portoibertretungen in
Betracht kommenden Vorschriften durch

das Post- und Telegraphen-Verord-
nungsblatt im Zusammenhénge ver-
offentlicht. Es geht aus denselben zu-

ndachst hervor, dafs in Oesterreich die
verschiedenen Arten von Portohinter-
ziehungen zahlreicher sind, wie bei
uns. Denn aufser den im deutschen
Reichs-Postgesetz vorgesehenen Féllen
von Uebertretungen, unterliegen dort
noch einer gerichtlichen Bestrafung:
die Einschaltung von hbrieflichen M it-
theilungenin Drucksachen-und Waaren-
probensendungen, die Versendung meh-
rerer Briefe unter Umschlag an ein
Postamt zur Vertheilung an die
Empfanger, sowie das Zusammenpacken

von mehreren Briefen in Packete
zur Versendung mit der Fahr-
post, die regelmafsige oder wieder-

kehrende Sammlung von Briefen ver-
schiedener Absender fir denselben
Empfanger behufs Versendung unter
einem Umschlage, die regelméfsige
oder wiederkehrende Vertheilung von
Briefen, welche unter einem Um-
schlage am Bestimmungsorte einge-

gangen sind, an die verschiedenen
Empfanger, ferner der unbefugte Ver-

kauf von Postwerthzeichen und die
unterlassene  Anmeldung gebihren-
pflichtiger Zeitungsbeilagen. Auch in

Bezug auf die Hohe' des Strafmafses
hat bei dem Erlafs der in Oesterreich
giltigen Vorschriften nicht durchweg
die Milde obgewaltet, welche in den
geringen Strafbemessungen des deut-
schen Postgesetzes zum Ausdruck ge-
kommen ist. So unterliegt beispiels-
weise, wer sich mit der privaten Be-
forderung postzwangspflichtiger Gegen-
stdinde — das sind: Briefe und perio-
dische Schriften (Zeitungen, Journale
u. dergl.) — befafst, einer Geldstrafe
zum zwei- bis zwdlffachen Betrage
der hinterzogenen Postgebihr, und
wer zu einer portopflichtigen Sendung
eine von der Entrichtung des Portos
befreiende Bezeichnung anwendet, einer
Geldstrafe zum zehn- bis zwanzig-
rachen, unter erschwerenden Umstén-
den sogar bis zum dreifsigfachen Be-
trage des Portos. Nur in ganz leichten
Fallen soll die Straie bis zum finf-
fachen Betrage der Postgebihr herab
ermdfsigt werden.

Das Verfahren selbst, welches bei
der Entdeckung von Post- und Porto-
libertretungen zur Anwendung kommt,
hat viele Aehnlichkeiten mit den im
deutschen  Postgebiete  vorgeschrie-
benen. Dasselbe ist indefs mehr oder
weniger verschieden, je nachdem eine
gesetzwidrige Beférderung von Post-
sendungen durch Private bz. die Be-
strafung einer betriigerischen Anwen-
dung der von der Entrichtung des
Portos befreienden Bezeichnungen, oder
die Uebertretung einer der dbrigen,
zur Sicherung der Postkasse erlassenen
Strafbestimmungen in Frage kommt.

Werden im ersteren Falle pos.t-
zwangspflichtige Gegenstiande auf einer
Privatbeférderungsanstalt betroffen, so
ist zundchst der Thatbestand verband-
lungsschriftlich festzustellen. Dies hat,
wenn an dem Orte derUebertretung eine



amtliche Stelle
Staatseinkinften sich befindet, durch
diese, anderenfalls durch die Orts-
postanstalt zu geschehen. Das Ver-
fahren bei der Vernehmung des An-
geschuldigten ist insofern ein umstand-
liches, als dasselbe in Gegenwart einer
obrigkeitlichen Person oder eines M it-
gliedes vom Gemeindevorstande oder,
wenn keine dieser Personen im Orte
selbst ohne nachtheilige Verzdégerung
des Verfahrens herangezogen werden
kartn, im Beisein zweier unbefangenen

zur Erhebung von

Zeugen stattfinden soll. Nach ge-
schehener Feststellung des Befundes
hat der bei der verbotenen Befdrde-

rung Betroffene fir jeden einzelnen
Brief und fir jedes an einen einzelnen
Empfanger gerichtete Zeitungspacket —
fur letzteres unter Anwendung der fir
Briefe malsgebenden Gewichts- und
Portostufen — die bestimmungsmafsige
Postgebiihr zu erlegen und zudem die

verfallene Strafe entweder sogleich
baar zu zahlen oder durch Caution
sicher zu stellen. In dem ersteren
Falle, bei welchem das Verfahren zu
einem schnellen und auch fir die
Postverwaltung bequemen Abschlufs
gebracht wird, stehen dem Ange-
schuldigten gewisse Vortheile zu, in-

sofern er namlich statt des gesetzlich
angedrohten zwei- bis zwdlffachen
Betrages der hinterzogenen Gebihr
fir jeden abgesonderten Brief bz. fir
jedes Zeitungspacket einen Gulden
und, wenn die Befdrderung der Gegen-
stande mit der Fahrpost hatte ge-
schehen missen, einen Gulden fiur
je 500 g der beforderten Gewichts-
menge zu zahlen hat. Mit dieser so-
fortigen Erlegung des Strafbetrages
gilt die Sache als abgeschlossen,
ebenso wie im deutschen Postgebiet
ein weiteres Verfahren nicht mehr
stattfindet, wenn der Angeschuldigte
nach geschehener Aufforderung durch
die Ober - Postdirection u. s. w. die
von ihm verwirkte Geldstrafe sofort
erlegt. Ruft dieser dagegen die Ent-
scheidung der hdéheren Behdrde an,
so hat er vorlaufig den finffachen
Betrag der hinterzogenen Gebihr, je-
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doch nicht weniger als einen Gulden
fir jeden Brief bz. fir jedes Zeitungs-
packet als Caution zu hinterlegen.

Die beschlagnahmten Briefe und
Zeitungen werden, nachdem die ein-
gezogene Postgebihr in Freimarken
auf denselben verrechnet ist, durch
die Post dem Orte ihrer Bestimmung
zugefihrt. Sie kénnen indefs, wenn
ihre Stickzahl bei einer und derselben
Partei nicht fiunf dbersteigt, dem An-
geschuldigten auf Verlangen zur eigenen
Beforderung nach dem Bestimmungs-
orte  wieder ausgefolgt werden, in
welchem Falle aber auch zundchst das
Porto in Freimarken auf den Sen-
dungen verrechnet und unter Bei-
figung des Amtsstempels der Vermerk
»Angehalten und freigemacht« hinzu-
gesetzt wird.

Die eingehaltenen Strafgelder und
Cautionsbetrage sind, wenn die Fest-
stellung des Thatbestandes auf einem
Postamte stattgefunden hat, unter An-
schlufs der aufgenommenen Verhand-
lungen an die nachste zustandige
Finanzbehdrde zum weiteren Verfahren
abzuliefern.

Besondere® Vorschriften hat die
Osterreichische Postverwaltung noch
erlassen fir diejenigen Faélle, in wel-
chen Sendungen mit Geld oder W erth-
papieren in Privatbeférderungsgelegen-
heiten angetroffen werden. Danach sind
alle auf andere Weise als durch die Post
beféorderten Sendungen, wenn sie die
dufsere Form von Briefen haben und
angeblich nur Geld oder Werthpapiere
ohne Beischlufs schriftlicher Mitthei-
lungen enthalten, bei obwaltendem
Verdacht des Vorhandenseins solcher
Beischllisse postamtlich zu eréffnen.
Zeigt sich, dals der Verdacht unbe-
grindet war, so ist die Sendung wie-
der zu verschliefsen und mit dem auf
derselben niederzuschreibenden Ver-
merk »Gedffnet wegen Verdachts
der Briefschwarzung« an den Be-
forderer zuriickzugeben. (Briefe mit
Geld oder Geldeswerth ohne beige-
fiigte schriftiche Mittheilungen unter-
liegen also in Oesterreich dem Post-
zwange nicht.)) Finden sich dagegen



Einschliisse von hbrieflichen Mitthei-
lungen vor, so sind dieselben von dem
Geldinhalte zu trennen, und es ist,
nachdem der Geldinhalt an den Be-
forderer zuriickgegeben, wegen dieser
brieflichen Mittheilungen das gewdhn-
liche Strafverfahren einzuleiten.

Uebrigens steht auch in Oesterreich
Jedermann das Recht zu, postzwangs-
pflichtige Gegenstande durch expresse
oder eigene Boten beférdern zu lassen,

eine  Befreiung vom Postzwange,
welche aufserdem noch auf Briefsen-
dungen Anwendung findet, die den
Dienst oder Bau von Eisenbahnen

oder Dampfschiffen betreffen und von
den Directionen der Gesellschaften mit
ihren untergeordneten Stellen aus-
getauscht werden.

In &hnlicherWeise wie bei der ver-
botwidrigen Beférderung postzwangs-
pflichtiger Gegenstande durch Privat-
unternehmer gestaltet sich das Straf-
verfahren bei Portohinterziehungen,
welche durch betriigerische Anwen-
dung einer von der Entrichtung des
Portos befreienden Bezeichnung ver-
ibt werden, sowie bei der Entdeckung
eines durch Postbedienstete vermittelten
Briefschmuggels. Eine Abweichung
besteht dabei nur insofern, als mit
Ricksicht auf die fiir derartige [Jeber-
tretungen festgesetzten hdheren Geld-
strafen auch die bei der Entdeckung
nach Umstdnden zu hinterlegende
Caution hdéher bemessen wird, als bei
der Briefbeférderung durch Private,
ndmlich auf das Zwolffache der hinter-
zogenen Postgebihr, mindestens einen
Gulden fiir jeden Brief oder jedes
Zeitungspacket.

Derjenige Paragraph der Strafbe-
stimmungen {ber Post- und Porto-
defraudationen, gegen welchen wohl
auch in Oesterreich am haufigsten ge-
fehlt wird, ist der die Wiederverwen-

dung bereits benutzter Postwerth Zeichen

betreffende. Die Strafe fiir Uebertre-
tungen dieser Art ist dort aber eine
wesentlich scharfere als bei uns,

denn der Angeschuldigte hat aulser der
in dem »Geféllsstrafgesetz« angedrohten
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Geldstrafe noch eine weitere Ahndung
nach dem osterreichischen Allgemeinen
Strafgesetze verwirkt. Wird von einem
Postamte eine solche .Uebertretung
entdeckt, so liegt demselben ob, zu-
nachst den Absender des Briefes u. s. w.,
nach Umstdnden durch Rickfrage bei
dessen Adressaten, zu ermitteln und
alsdann die zur Feststellung des Be-
fundes aufgenommenen Verhandlungen
mit der angehaltenen Sendung an die
nachste Amtsstelle zur Einziehung von
Staatsabgaben abzuliefern. Damit ist
die Mitwirkung der Postbehdrde bei
der Untersuchung des Falles abge-
schlossen; die  weiteren Schritte,
namentlich die Festsetzung und Bei-
treibung der Strafe, liegen der vor-
bezeichneten Amtsstelle, in Oesterreich
»Gefdllsamt« genannt, ob.

W ie oben bereits erwéahnt, unter-
liegt in Oesterreich auch die Einschal-
tung von brieflichen Mittheilungen in
Drucksachen- und Waarenprobensen-
dungen einer gerichtlichen Bestrafung,
welche im deutschen Postgebiete friher
ebenfalls bestand, durch das Reichs-
Postgesetz daselbst aber bekanntlich
beseitigt worden ist, weil nach den
gemachten Erfahrungen diese Ueber-
tretungen in der Mehrzahl der Félle
nicht so sehr in boéser Absicht, als
vielmehr in  Unkenntnifs der Vor-
schriften ihren Grund haben.

Auch der unbefugte Verkauf von
Postwerthzeichen, welcher mit einer
Geldstrafe von 5 bis 50 Gulden be-
droht ist, und die unterlassene An-
meldung geblhrenpflichtiger Zeitungs-
beilagen gelten in Oesterreich als Post-
Uibertretungen. Die Postbehdrde aber
hat sich in allen diesen Féallen ledig-
lich auf die verhandlungsschriftlichen
Feststellungen des Thatbestandes zu
beschranken wund die Einleitung des
eigentlichen Strafverfahrens, insbeson-
dere die Festsetzung und Einziehung
der Geldstrafen, dem néchsten zu-
stdndigen »Gefdllsamt« zu Uberlassen.

Im Grofsen und Ganzen lafst sich
hiernach sagen, dafs das in Oesterreich

' bei Post- und Portolibertretungen zur



Anwendung kommende Verfahren,
wenn es auch in manchen Punkten
mit mehr Weitlaufigkeiten verbunden
ist als das unsrige, der Postverwaltung
doch nur eine geringe Mihe verur-
sacht, indem diese fast durchweg nur

[ die

| suchung und
| der

im einzelnen Falle erforderlichen
thatsachlichen Feststellungen zu treffen,
im Uebrigen aber die weitere Unter-
Erledigung der Sache
Landes - Finanzbehdérde anheim-

zustellen hat.

II. KLEINE MITTHEILUNGEN.

Haupttelegraphen -
in dem friheren

Das neue
amt zu W arschau
Brihl'schen Palais (s. die Mittheilung
auf S. 445 des »Archivs« fiir 1885)
ist kirzlich eroffnet worden. Das von
Grund auf ausgebesserte Gebaude ge-
reicht der Stadt zur Zierde und hat
von der Pracht des alten Palais noch
viel bewahrt. Tritt der Besucher durch
den stolzen, mit allegorischen Figuren
geschmiickten Eingang in die grofse
Halle, so wird er auf das Angenehmste

tiberrascht durch die stylvolle Aus-
stattung derselben. Die Decke ist mit
reicher Stuckatur geschmiickt, deren

einzelne Felder sich um ein Decken-
gemaélde gruppiren, welches den Jupiter
auf einem Triumphwagen darstellt. In
der Rechten des Gottes erblickt man

die fiir die Telegraphie symbolischen
Blitzstrahlen, die er nach allen Rich-
tungen (Gber die unter den Radern

Die Herstellung eines Tunnels
unter der Meerenge von Messina.

Wie den Lesern des »Archivs« aus
friheren Mittheilungen bekannt st
(Archiv far 1882 S. 91, 252, 383;

fur 1884 S. 669 und fur 1885 S. 191),
sind zur Abstellung des fithlbaren Man-

gels einer bequemen und schnellen
Verbindung zwischen den durch die
Meerenge von Messina von einander

getrennten Eisenbahnnetzen drei ver-
schiedene Vorschlage gemacht wor-
den. In erster Linie hatte man die
Untertunnelung der Meerenge, dann
die Ueberbriickung derselben und

befindliche Erdkugel entsendet. Zu
beiden Seiten erblickt der Eintretende
zwei hohe weibliche Gestalten aus
Sandstein, die, trotzdem sie mit weifser
Oelfarbe dberpinselt sind, auf ein hohes
Alter schliefsen lassen. Links sind die
Directions-Biireaus eingerichtet, wéah-
rend die Telegramme rechts angenom-
men werden. Finf gerdumige Schalter-
platze, jeder grofs genug, um einem
Dutzend Personen Platz zu gewahren,
dienen dem o&ffentlichen Verkehr. An
den gegeniiberliegenden Fenstern lauft
eine Reihe von Doppelpulten entlang,

wo die ndthigen Schreibmaterialien
zur Benutzung des Publikums be-
reit stehen. Die Telegramme werden

mittels einer Winde in den zweiten
Stock befdrdert, wo sich ein Saal mit
40 Telegraphen - Apparaten befindet.
In dem ersten Stock soll eine Tele-
graphenschule eingerichtet werden.

schliefslich die Herstellung einer Flisen-
bahnfadbre mit Seilbetrieb in Aussicht
genommen. Der Ausfihrung aller
dieser Plane stellten sich jedoch grofse
Schwierigkeiten entgegen, deren Be-
wéltigung ohne Aufwendung Dbe-
deutender Geldopfer nicht zu er-
reichen war. Neuerdings ist man,
wie wir dem »Archiv fir Eisenbahn-
wesen« entnehmen, nun doch wieder
aufden Tunnel zurickgekommen, und
die italienische Regierung hat mit einer
am 17. August 1885 verdffentlichten
Verfigung vom 29. Juli 1885 dem
Ingenieur Carlos Navone die Erlaub-



nifs zu den Vorarbeiten ertheilt. Das
Verdienst, den Bau eines Tunnels zu-
erst angeregt und spaterhin auch die
technische Mdglichkeit seiner Ausfiih-
rung nachgewiesen zu haben, gebihrt
dem Ingenieur Gabelli. Diese Mdg-
lichkeit, einen unterseeischen Durch-
gang zwischen dem kalabrischen Fest-
lande, bei Scylla, und der Spitze des
Vorgebirges von Faro auf Sizilien an-
zulegen, war frither bezweifelt worden.
Noch 18 16 hatte ein englischer Hydro-
graph erklart, man kdnne auch mit
dem besten Senkblei nicht auf den
Grund des Meeres in der Strafse von
Messina gelangen, und die Untiefen
seien dort in der eigentlichen Bedeu-
tung des Wortes unergriindlich. Neuere
Messungen mit vervollkommneten,
gegen die Meeresstrémungen, welche
das Senkblei mit fortrissen, unempfind-
lichen Instrumenten haben indessen
ergeben, dafs von Villa San Giovanni
bei Reggio und dem felsigen Vorge-
birge Punta del Pezzo aus in einer
hochsten Tiefe von 160 m eine breite,
unterseeische Bergkante nach dem sizi-
lischen Ufer hintuberlauft, deren seht
steile Abh&nge nach rechts und links
bis auf 500 und 600 nt hinunterfallen.
Dieser Bergriicken besteht aus Granit
und Glimmerschiefer. Sollten in dem-
selben auch gréfsere Risse vorhanden
gewesen sein, wie sie sich wahrschein-
lich bei Senkung des Gebirges und

Gleichmdl'sige Bezeichnung der
verschiedenen Arten von Eisen-
bahnstationen. Nach einem an die
Kéniglichen Eisenbahn-Direcuonen und
das Kdnigliche Eisenbahn-Commissanat
gerichteten Erlasse des Herrn Ministers
der offentlichen Arbeiten vom 2K De-
zember 1885 hat der Bundesrath in
seiner Sitzung vom 26. November 1885
beschlossen, die Bundesregierungen zt
ersuchen, bei allen Betriebs- u'u
organisatorischen Einrichtungen Ur ie
ihnen unterstellten Bahnlinien als a ge
meine Bezeichnung aller Anhalte- un
Aufenthaltsstellen den Ausdruck » ta
tionen« einzufithren, als Unterarten

Bi

Lostrennung Siziliens vom Festlande
gebildet haben mdégen, so nimmt man
an, dafs die Risse nach so vielen Jahr-
tausenden sich verstopft und mit dem
librigen Gestein verkittet haben, so
dafs sich eine Durchbohrung auch
dieser Stellen ohne Gefahr bewerk-
stelligen lassen werde.

Nach den Untersuchungen Gabelli's
soll der Einfahrtsstollen auf kalabri-
scher Seite bei Punta del Pezzo, der
Ausfahrtsstollen in Sizilien bei S. Agata
zu liegen kommen. Die zur Einfahrt
fihrenden Rampen in einer Ladnge von
4 566 m in Kalabrien und 4681 m in
Sizilien sollen zuerst dem Ufer parallel
laufen, mit einem Gefall von 32y 0o
dann in  einer schraubenférmigen
Drehung mit einem Krimmungshalb-
messer von 350 m bei 35 %n Gefa
bis auf 153,15 m unter dem Meeres-
spiegel in Sizilien und 154,28 m in
Kalabrien. Die Lange des eigentlichen
unterseeischen Tunnels wiirde in ge-
rader Linie rund 4300 m betragen,
derselbe soll von beiden Seiten her bis
zur Mitte eine Steigung von 0,50 pCt.
erhalten. Die Kosten der ganzen An-
lage sind auf 71 Millionen Francs be-

rechnet. Fir Fertigstellung derselben
werden mindestens 413, hochstens
6i/, Jahre in Anspruch genommen.

Auf der Grundlage dieses Planes sollen
auch die Vorarbeiten von dem Ingenieur
Carlo Navone ausgefiihrt werden.

aber zu unterscheiden und zu be-

zeichnen :
1. Stationen mit bedeutenderem

Verkehr als »Bahnhofe«, wobei

davon auszugehen ist, dals® dieset
Abtheilung jedenfalls diejenigen
Stationen zuzurechnen sind, fir

deren ordnungsméfsige Leitung nach
dem Ermessen der Verwaltung die
Bestellung eines Haltestellen-Vor-
stehers (d. i. eines telegraphirenden,
expedirenden Weichenstellers und
Bahnwaérters) nicht fir ausreichend
erachtet wird;

2. Stationen mit geringerem Ver-
kehr, welche mit mindestens einer
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Weiche fir den o&ffentlichen Ver- 3. Stationen, welche mit Weichen fir
kehr versehen sind, als »H alte - den offentlichen Verkehr nicht ver-
stellen«; sehen sind, als »Haltepunkte«.
Zur Verdrdngung der Fremd- JVerein ein einmaliger Beitrag von
worter aus der Amtssprache. Die 1000 Mark und von dem Erbgrofs-
in immer weiterem Umfange sich gel- herzog ein solcher von 300 Mark ge-
tend machenden Bestrebungen, aus der wahrt worden, auch sind ihm fur
deutschen Sprache die entbehrlichen seine Versammlungen die Raume der
Fremdwdrter zu verdrangen, haben ehemaligen Behausung der Herzogin

auch in dem Grofsherzog von Sachsen-
Weimar einen maéachtigen Befdrderer
gefunden. Nachdem schon im Jahre
1883 die Regierung aufgefordert war,
den Beamten die thunlichste Vermei-
dungvonFremdwdrternanzuempfehlen,
hat neuerdings der Grofsherzog das
Ministerium und den Curator der
Universitdt Jena angewiesen, die bisher
in der amtlichen Sprache (blichen
Fremdworter zusammenzustellen und
fur eine nach wissenschaftlichen Grund-
satzen hergestellte Verdeutschung der
Fremdworter Sorge zu tragen. Im
Anschlufs hieran ist ein »Deutscher
Sprachverein« unter dem Schutze des
Grofsherzogs und dem Ehrenvorsitze
des Erbgrofsherzogs begriindet worden.
Der Verein zahlt die Mitglieder des
Staatsministeriums, die Spitzen der
Hof- und der Theaterverwaltung, sowie
zahlreiche Personlichkeiten aus der
Mitte der Beamtenwelt, der Geistlich-
keit und der Lehrerschaft Weimars,
Eisenachs und Jenas zu seinen Ange-
hérigen. Vom Grofsherzog ist dem

Flaschenpost. Von S. M. S
»Nymphe« wurde auf der Reise von
Sabanilla nach Port Royal am 13. Marz
1885 um 12 Uhr Mitt. in 1207,2' N. Br.
und 75054,3' W. L. eine Flasche (iber
Bord geworfen, welche am 30.Juni 1885
an der Mindung des Flusses Corn,
Nicaragua, am Strande von Henry
Wilson aufgefunden, an den Missionair
C. A. Martin abgeliefert und durch
die Vermittelung des Missionsdirectors
E. Reichel in Berthelsdorf bei Herrn-

Anna Amalia zur Verflgung gestellt.
Als Zweck des Vereins wird bezeichnet:
Pflege und Wiederherstellung der Rein-
heit der deutschen Sprache. Der Verein
giebt nach Mafsgabe der zu seiner
Verfligung stehenden GeldmittelDruck-
sachen, inshesondere die Verzeichnisse
der durch die Grofsherzoglichen Be-
horden aus dem bisherigen Gebrauch
der amtlichen Sprache zusammen-
gestellten Fremdwdrter mit deren end-
gultig festgestellten Verdeutschungen
heraus, die er allen Mitgliedern unent-
geltlich zusendet. Der Verein sucht
zu diesem Zweck Verstdndnifs mit
Grofsherzoglicher Staatsregierung und
betheiligt sich mit deren Genehmigung
an der Ausfiihrung ihrer Absichten
und Beschliisse, welche den gleichen
Zweck verfolgen. Der Verein sucht auf
Landtag, Stadtverwaltungen, Handels-
kammern, Berufsklassen, Vereine und
iberhaupt das ganze oOffentliche Leben
in jeder angemessenen und zuldssigen
Weise einzuwirken.

hut dem Hydrographischen Amt der
Admiralitat zugesandt worden st
Unter der Voraussetzung, dafs diese
Flasche nicht schon langere Zeit am

Strande gelegen und den directen Weg
nach der Fundstelle eingehalten, hat
dieselbe in 109 Tagen einen Weg von

ungefahr 55 Seemeilen zurlickgelegt,
mithin ist sie !/, Seemeile den Tag
getrieben.

(Ann. d. Hydrogr. u. marit.

Meteorologie.)
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\adadatke Udadgdt o dan Rostpedaraenatkar warad da Wahredhtszat in dan Jatren I
aid 1884 (am 12. bis ersdHiefdich 25. Dezaioe; 14 Tage) in S&den it ey ds 50 000 BEnanare

Ein- Gesammtstickzahl Von dieser Gesammtstickzahl sin
Namen wohner- der au&‘gggﬁggggg ngkgt%r ein- aufgegeben eingegangen
der Weihnachten Weihnachten Weihnachten
Stadte. zahl 1885 1885 188t
(1880). 1885. 1884. warr 1885, 1884. mir. _léf}- 1885. 1884. T, |
K. | |
ﬁ; 122360 880003 845636 34 532737° 50875024007 — 347266 336906 0360
“1g . 407203 196498 188690 7808 100048, gpp471 3401 — 96450 92043 4407
Breslau 272300 169635 162519 7116 87885 394« — 77802 74634 3168
n'AS mit umgeb 231732 300902 285910 14986 5538 188732 7916 - 104254 97184 7070
220216 175880 166618 9262 95641 90859 4782 — 80239 75759 4480
4475 140034 135561 4473 75309 73 1»3 228 — 64635 62448] 2187
) 140896 88178  °9233 1°55 44+491 44440 209 — 43579 44793 — |
] A a t

P . *und Buckau 135933 87250 850311 2219 —  438i4 42553 1261]— 43436 42478 958

a"kfurt (Main) mit
Bornhelm u, Sach-
H senlausen . . , ,

136597 »47619 »4'577 604201 — 81356 77636 3720 — 66263 63941 2322
@nover one Linden 20280 1120411 104159 7882 56271 54343 1928 — 55770 49816 5954
s 11194° 54161 52778 383 262891 25512 777 — 21872 27266 606
St s ) 108743 47130 44863 2267 21765 pg733 1032 — 25365  2413° 1235
is,) m,
- Whune. . 104500 69589 66210 3379 32457 32925 468 37132 33285 3847
B it Gabenz 102419 67843 62797 5046 3530 33<»7 703 - 32533 29190 3343
Ritters-
. etc. , . 05861 5, .3 =0219 898 30757 29930 827 —m 20360 20289 71
Elbe,/10rf m Oberbilk 95459 63890 58785 55 30650 28027 2623 — 33240 30758 2482
$te.? d mHahnerbg 93 9g( 685281 65616 2912 37656 35575 2081 — 50872 3004 g31
9y755  69895! 63031 5964 37362 3443 3219 — 37533 29788 9745
rach v 0049 24837 1924 12795 12298 497 — 13966  1p53g 1427
Ocdér(lj. , 85437 374>3 35745 1668 18733 18181 550 — 18680 17564 1116
' 73866 42763 41858 g5 23767 23248 519 — 18906 18610 586
>chweig . 73180 5149. 49218 2280 27518 26045 1473 — 23980 93173 807
% 2 e, 71488 52608 5. 134 1474 25933 2518( 747 — 26675 25948 727
_(gr!n_l‘md 66584 95755 25879 124 1100 11234 224 14745 14645 100
: 64733 44404 551 21329 20955 375 — 23075 22899 176
5 p+ oA 63767 20644 iilgd4 1990 9088 8552 '336 — 10756 10102 %54
s 61322 37473 36234 1239 w643 1659C 1047 — 19830 19638 192
P, 5g3>4 950972 47865 3107 25328 23267 2061 — 25644 24598 1046
ceo57 23219 21986 1733 10344 9802 542 — 12875 12184 6qi
lurt 53454 37981 21338 20762 19313 1449 — 17219 16330 889
\A}Jh 53272 50555 4773 2817 27884 26747 1137 — 22071 20991 1680
; 53180 37°73 36520 553 11866 11801 63 — 27207 24717 490
(g Saesc 32466 32049 417 18578 18141 435 — 13888 13906
Aankfurt (Oder) 50821 3*747 31812 65 15204 1508- 121 —  1654; 16729 —
50306 33917 32241 1676 18851 1770t 1142 — 15066 4532 534
f—_— 50238 43 >>4 42183 931 18485 1810: 380 - 24629 24018 gg%
stisruhe (Baden) 49898 45811 425+7 3294 22534 2112( 1408 23277 21391 18&0]
HArgesammt . .. 4916648 3516 3673368105 148262] 1929094|1848782:i80 312 1587273 1519323 67950
& an' TR o, ’
, *l«»i vanl. Dezae
i “fiir_Js 500 B
n lir R
areistadt einschliefs- ‘5974 ‘7367
*q_dbcb Bessungen . 5?008 3334 2805¢ A 1748 .
. 51699 45540 1429t ' 22004 —
fsdam ... 5085 36303 J,
Ahsammen 54558 115184 58332, 5685

Gberhaupt. 50712063631 551 1987426 — 1644125]  —
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m. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU

o [3 * Tu [ ' _ H .
nwesen und fur d.e Interesrseen &er heutsl,ac%sen \T/e\rliéehresbneamtgrr\].d Eisen

INo- 3* Berlin, 15. Januar 1886.
Reichs-Post- und rdegraphenverwaltunu fiir t v

grufse. - Kleine Mittheilungen u. s. w. par ndetecte 11 ~ Neujahrs-
No. 4. Berlin, 22. Januar 1886.
| erfSRelChS-~ 0iSt- Und Telegraphenverwaltung wéhrend der

Dienstraumen. - BetnebsweselfLandervimadS$ d'|'fna%h’ChtU"S 2"

-EtASTr;: - Dlw™

2) Heraus8e8ehe" ' «"> Elektrotechnischen Verein.

Ingenieur Hummel. Nochmals dber unipolare Maschinen t?°" Fn” chil —

dynamoelektrischen A in e »

3> w id ffw im E!I8S™ teCH* 24 HCr,US8e8eb* ™ »  Elektrotechnischen

fsipr* wt *
und Telephoniren mittels inducirter Stréme. Von Fred HanXilM riaphlren

Eine eigentimliche Verwerthung der Elektrizitdt in der |irH
Von Ottomar Volkmer — Von derlnventionS ; = aer Landwirtschaft.

4) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften.
La lumiére électrique. No. 2.
machinlsetd y n L o s - A A T Rfails de construction des
moues, accompagnée de deux’tableaux graphiqgue f'A 'vA milS '

tricitc, dirigée

Wrtsberg. Note complementaire par M Vnlninn d, 1 ll?ns du nerf de
venance réelle des nerfs sécréteurs de la glande salNaire'd*NnrR k P? '
glandules salivaires labiales du chien, par M. Vulpian — et des
réclamation de priorit¢ de M. Mestre au suiet d rB m . RaPP°rt sur une
et Abdank-Abakanowicz, par M Jourdan — Sur unr* “raP"e ."e Napoli
de la transmission de la forcf'a dTstance | Z Pf e ° du Ppnéipe
M. Manceron. — Recherches expérimentales sur l'influence ectncite,; Par
sur la polarisation dans les diélectriques; par M. Edm van 4 ,mfgnetlsme
lexpression »quantité d'électricité» ; par le docteur D t, AubeL ~ Sur
respondances spéciales de I'étrancea- Angleterre I lu 1°mmasi — Cor-
Eclairage électrique de la gare cemrale df s?rasbol'r*Unra, ~~ Chronique:
Revision de Berlin (suite). — Correspondance. — Fafts dfve,”" C' Delpeuch’

Berlin. Gedruckt in der Reichsdriickerei.
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zum Gebrauch bei geselligen Vereinigungen und in Familienkreisen der
deutschen Post- und Telegraphenbeamten.

IV, Zatsdhiften-Udoasdau

I. AKTENSTUCKE UND AUFSATZE.

9 Der Betrieb

in den Ruhe-

und in den Arbeitsstrom-

leitungen.

Von Herrn Geheimen expedirenden Secretair Ed.

1

Die zahlreichen Lehrbiicher, welche
die fortschreitende Entwickelung der
Telegraphie hervorgerufen hat, zeigen
fast sammtlich insofern eine _Liicke,
als sie dem Kapitel Gber Arbeitsstrom
und Ruhestrom nur einen verhaltmfs-
mafsig unbedeutenden Raum gdnnen
und die Vorzige und Nachtheile,
welche die eine Schaltungsweise gegen

iber der anderen bietet, in rne r ocer
weniger unvollstdndiger Weise eran”®
dein. Diesem Umstande mag es zu-
zuschreiben sein, dafs wie ie

Praxis lehrt — die erforderliche K ar-

heit des Verstandnisses fiir die Eigen
thiimlichkeiten namentlich des Ruhe-
strombetriebes vielfach fehlt, was noth-
wendig die Abwickelung des Verkehres

Archiv f. Po8t « Telegr. 3. 1886.

Landrath in Berlin.

bz. die Aufrechterhaltung des sicheren
Betriebes in den Ruhestromleitungen
nachtheilig beeinflussen mufs.

Die unterscheidenden Merkmale der
beiden Schaltungsweisen, ihre Ein-
richtung und geschichtliche Entwicke-
lung sind in diesen Blattern (Jahr-
gang 1881, S. 641 ff.) in dem Aufsatze:
«Entwickelung der in der deutschen
Reichs-Telegraphenverwaltung fiir den
Morse-Betrieb gebrauchlichen Leitungs-
schaltungen« besprochen, und es ist
hierbei bereits auf die durch die
fortschreitende Vermehrung der Zwi-
schenstationen bedingte Undurch-
fuhrbarkeit des Arbeitsstrombetrie-
bes fiir die Omnibusleitungen, so-
wie darauf hingewiesen worden,
wie die aufgetretenen Schwierigkeiten

5



erst durch die Wiedereinflihrung des
Ruhestrombetriebes mit einem Schlage
auf das Grindlichste beseitigt worden
seien. Im Anschlisse hieran mdégen
zunachst die aus den beziiglichen Aus-
fihrungen folgenden und daher nicht
weiter zu begrindenden Vorzige,
welche der Stromlauf mit Ruhestrom
vor dem mit Arbeitsstrom gewahrt,
hier zusammengefafst werden.

r. Beim Ruhestrom ist die Mdg-
lichkeit gegeben, auf den in die Lei-
tung eingeschalteten Aemtern — na-
mentlich also auch auf den vereinig-
ten bedeutend kleinere Batterien
zu verwenden und doch einen kréf-
tigen Strom zu erzielen.

2. Die Stromstérke ist im
gemeinen nur innerhalb geringerer
Grenzen verdnderlich und namentlich
auch weniger abhéngig von dem Zu-
stande der Batterie eines einzelnen
Zwischenamtes. In Folge dessen ist
die Regulirung der in die Leitung
eingeschalteten Apparate in der Regel
nicht erforderlich, die Rufe sind unter
normalen Verhdltnissen jederzeit hor-
bar, die Verstandigung ist eine siche-
rere und leichtere, die Correspondenz
wickelt sich schneller ab.

3. Es ist jeder Zeit Gewifsheit dar-
tber vorhanden, ob die Linie frei ist
oder nicht, wodurch unndthig langes
Rufen vermieden wird.

4. Durch die Vereinfachung des
Stromlaufes ist den Beamten die Ueber-
wachung des Betriebes wesentlich er-
leichtert, und die Ursache oft nicht
unerheblicher, durch die Einrichtung
der Aemter selbst hervorgerufener
Stérungen zum grofsen Theile be-
seitigt, was namentlich fir die im
Telegraphendienste weniger geiibten
Beamten der vereinigten Aemter von
wesentlicher Bedeutung ist. Besonders
wichtig ist der Wegfall des Um-
schalters, dieser Quelle nicht selten
vorkommender Versehen und daraus
sich ergebender Stdrungen. Da die
Schaltung Uberdies gestattet, einzelne
Aemter, fiir welche es besonders
winschenswerth erscheint, ganz ohne
Batterie zu lassen, letztere vielmehr
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Allselben Grunde

bei einem mehr geeigneten Amte auf-
zustellen: so nimmt fir jene der
Stromlauf die denkbar einfachste Form
an; die Kosten fiir die Beschaffung
eines besonderen Batterieschrankes wer-
den daher vielfach vermieden werden
kénnen; es wird an Raum gespart,
eine erhebliche Fehlerquelle ist fiir
das betreffende Amt ganz beseitigt und
schliefslich erwadchst den Beamten des-

selben aus der ganzen technischen
Einrichtung die denkbar geringste
Arbeit.

5. Aus der geringeren Gesammtzahl
der Batterie-Elemente folgt eine theil-
weise Ersparung von Batteriematerial
(Glaser und Bleiplatten) und aus dem-
eine leichtere Beauf-
sichtigung der Batterie; ferner ist zur
Aufstellung der letzteren ein geringerer
Raum erforderlich.

6. Das Reguliren der Apparate kann
bei jedem Amte selbststandig erfolgen.
Die Beihilfe eines anderen Amtes ist
dazu in der Regel nicht erforderlich.

7. Der Eintritt einer Unterbrechung
der Leitung macht sich sofort und
ohne weiteres Zuthun bemerklich, wo-
durch oftmals die Veranlassung zur
schnelleren Beseitigung von Stdrungen
gegeben ist. Dasselbe gilt in den
meisten Fé&llen auch von Neben-
schliefsungen.

8. Die Beamten sind jederzeit in
der Lage, ihre eigene Schrift prifen
zu kénnen und hierdurch auf etwaige
Schwéchen derselben aufmerksam zu
werden.

9. Es st die Mdglichkeit gegeben,
von jedem beliebigen Punkte aus nur
durch Einschalten eines geeigneten
Apparates, welcher in der Tasche
mitgefihrt werden kann, mit sammt-
lichen Aemtern der Leitung in Ver-
bindung zu treten, was z. B. fir die
Leitungsrevisoren bei der Ausfihrung
von Telegraphenbauarbeiten von Wich-
tigkeit ist.

10. Es konnen jederzeit auch auf
Aemtern ohne Batterie mit Zuhilfe-
nahme einer zweiten Taste, welche in
der nebenstehend skizzirten Weise mit
dem Apparat verbunden ist, Uebungen



im Pelegraphiren derart vorgenommen
werden, dafs die von den Uebenden
erzeugte Schrift auf dem Streifen des
eigenen Apparates erscheint, ohne da-
bei den Betrieb auf der Leitung auch
nur im Geringsten zu stéren. (Vergl.
Fig-.i.)

Diese Vorzige, von denen die zu-

letzt aufgefiihrten allerdings nur von
geringerer Bedeutung, aber immer-
hin doch beachtenswerth sind, lassen

fir Omnibusleitungen die Ruhestrom-
schaltung als die zweckmafsigste, am
meisten 6conomische und den Betrieb
forderndste  Verbindung erscheinen,
namentlich so lange, als die durch die

F'g- i.

Aernter mit zwei Apparaten bz. die
Lndamter begrenzten einzelnen Strom -
reise nicht zu weit ausgedehnt werden
z- die Zahl der Aernter in denselben
rne'ht zu grofs wird. Dem gegeniber
6nnen deshalb auch einige mit dem

strombetriebe verknipfte Uebel-
stande nicht weiter ins Gewicht fallen.
s solche sind zu verzeichnen:

m 1 in den Batterien vorkom -
T Gn Stdrungen zeigen sich als
"“Anngsstdrungen.

der'.0*2 Batterie ist den Wirkungen
ELwatm®Spharischen und tellurischen

u A ausgesetzt, wodurch

riemateri-i nnUtZCr Verbrauch an Batte-

die ob r mtreten kann- Da ferner
ihrer AnoS*" 1l LeitunSen vermdge
fremddnung Quelle und Leiter

welch §6r Strome werden konnen,
Temn"> entweder nur in andauernden

pcraturanderungen ldngs des Lei-
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tungsdrahtes oder in den an ver-
schiedenen Stellen der Leitung ein-
tretenden, ungleich starken Erwar-

mungen oder Abkihlungen ihren Ent-
stehungsgrund haben kdnnen: so wer-
den derartige Strome, deren Auf-
treten theils von d&rtlichen Umstanden,
theils von der Verschiedenheit des
atmosphdrischen Zustandes verschiede-
ner Orte, Gber welche die Leitung sich
erstreckt, und selbst von den Jahres-
zeiten abhdngig sein wird, je nach ihrer
Richtung auf die Batterie ebenfalls,
wenn auch nur in untergeordneter
Weise, nachtheiligen Einflufs ausiben.

(Vergl. Kuhn in Dinglers Journal von
1863, S. 340.)
3. Es findet auch dann ein

brauch von Batteriematerial statt, wenn
in der Leitung nicht gearbeitet wird.
Derselbe nimmt gegeniiber demjenigen
beim Betriebe mit Arbeitsstrom nicht
in gleichem Verhdltnisse mit der Zahl
der eingeschalteten Elemente ab, wird

vielmehr hinsichtlich des Verbrauches
an den Materialien, welche der Ein-
wirkung der Elektrolyse unterliegen

(Zinkringe, Kupfervitriol), ein grofserer.
Des grofseren Materialverbrauches we-
gen erfordert daher auch jedes ein-
zelne Element bei der Ruhestrom-
schaltung eine grofsere Aufmerksam-
keit hinsichtlich der Unterhaltung als
bei der Arbeitsstromschaltung. Es er-
hellt dies aus verschiedenen Grinden.
Einerseits verdinnt sich wegen der
erheblich langeren Théatigkeit der Bat-
terie die Kupfervitriollosung in Folge
der Reduction des Kupfers aus der-
selben viel schneller bei Ruhestrom-
ais bei Arbeitsstrombatterien, und es
mufs defshalb zur Vermeidung der
Polarisation und um die Ldsung an-
nahernd in gleicher Starke zu erhalten,
die Beschickung mit Kupfervitriol bei
den Ruhestrombatterien in erheblich
kiirzeren Zeitraumen erfolgen. Anderer-
seits schreitet bei den Ruhestrombatte-
rien die Concentration der Zinkvitriol-
[6sung in den Elementen viel schneller
vor als bei den Arbeitsstrombatterien,
wodurch der Widerstand im Elemente
schneller abnimmt bz. eine bemerkens-

5*

Ver-



vvertbe Aenderung der Stromstarke in
kiirzeren Zeitraumen eintritt. Es wird
daher, wenn nicht Stromschwankungen
Vorkommen sollen, und um das lastige
Abziehen der concentrirten Zinkvitriol-
[6sung zu vermeiden, ein Umsetzen
der Batterien in klrzeren Zwi-
schenraumen erforderlich sein. Hier-
zu zwingt auch noch der Umstand,
dafs in Folge der dauernden Thatig-
keit der Batterien die elektromotorische
Kraft derselben dadurch, dafs sich die
Oberfliche der Zinkringe sehr bald
mit fremden Kérpern bedeckt, schneller
abnimmt als bei Arbeitsstrombatterien,
und die Zinkringe defshalb einer h&u-
figeren Reinigung bedirfen.

4. Es dirfen nur moglichst con-
stante Batterien zur Verwendung kom -
men, was allerdings nur insofern als
Uebelstand zu bezeichnen ist, als fir
die Auswahl der Batterie allein dieser
Umstand, nicht aber auch die Grofse
der elektromotorischen Kraft irgend
einer Combination und der wesentliche
Widerstand mafsgebend wird.

5. Nach Fechner wéachst der Ueber-
gangswiderstand in der Batterie bei
langerer Schliefsung erst schnell, dann
immer langsamer, so dafs er zuletzt
zu einem Maximum kommt. Hiernach
mufs der Uebergangswiderstand und
die dadurch bedingte Verminderung
der Stromintensitdt in den Ruhestrom-
batterien grofser sein als in den Ar-
beitsstrombatterien.

6. Nach Ilangerem Gebrauche der
Batterie wird die Losung des schwefel-
sauren Kupferoxydes sauer, und es
findet alsdann in Folge Ausscheidens
von Wasserstoff auf der Kupferplatte
eine allerdings nur geringe Polarisation
statt. (Vergl. Wiedemann I, S. 506.)
Diese Polarisation mufs beim Ruhe-
strom kraftiger auftreten als beim Ar-
beitsstrome.

7. Es konnen scheinbare Strom-
schwankungen durch unrichtiges Ein-
stellen der Taste hervorgebracht wer-

den. Hat dieselbe nadmlich eine iber-
trieben grofse Hubhdohe, so wird als
natirliche Folge hiervon beim Ar-
beiten mit einer solchen Taste die
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mit dem
Schlufs der

Verbindung des Kdorpers
Ruhecontacte, also der
Leitung, ganz unwillkirlich auf un-
genigend lange Zeit hergestellt, und
es bleiben dem entsprechend die Anker
der Schreibapparate mehr oder weniger
an dem oberen Contacte kleben. Die
Schrift 1auft in einander.

8. Der remanente Magnetismus der
Elektromagnete tritt wegen der an-
dauernden, nur selten unterbrochenen
Wirkung des Stromes in starkerer Weise
hervor. Je nach seiner Starke werden
defshalb die Apparate unempfindlicher
und schwerer zu reguliren sein. Es
ist dies ein Umstand, welcher nament-
lich bei Apparaten &lterer Construction
haufiger auftritt und die glatte Ab-
wickelung der Correspondenz in
empfindlicher Weise zu beeintrachtigen
vermag.

9. Da die Erdleitungen aus unedlen

Metallen bestehen, im Grundwasser
oder doch in stets feuchtem Erd-
reiche liegen und als Elektroden fir
einen Strom dienen, die Erde sich
aber hierbei ganz wie ein feuchter
Leiter verhdlt (vergl. Wiedemann I,
S. 701), so mufs sich an denjenigen

Erdleitungen, welche mit dem Kupfer-
pole der Batterie in Verbindung stehen,
ozonisirter Sauerstoff entwickeln und
dieser das Metall oxydiren. Kupfer-
platten geben beispielsweise an der
positiven Elektrode gar kein Gas,
sondern Uberziehen sich mit schwar-
zem Kupferoxyd, welches sich selbst
in etwa vorhandener S&ure nur schwer
Da nun die Metalloxyde schlechte

[6st.

Leiter sind, so mufs der Widerstand,
welcher sich dem Strome bei seinem
Austritt aus der Erdleitung in die

feuchte Erde entgegenstellt, wegen des
nur selten unterbrochenen wund auch
stets kraftigen Stromes bei den Ruhe-
stromleitungen schneller wachsen als
bei den Arbeitsstromleitungen. Wiede-
mann giebt hieriber an (1,8.432),
dafs sich der Ausschlag eines in den
Schliefsungskreis eingeschalteten Gal-
vanometers bald sehr stark vermindert
habe, namentlich bei Zink- und
Messingelektroden , weniger bei Silber-



und Eisenelektroden. Eine schnellere
Zerstorung der mit dem Zinkpole ver-
bundenen Erdleitungen durch die an-
dauernde Wirkung des Stromes, wie
sie vielleicht defshalb vermuthet wer-
den kdnnte, weil namentlich an den
negativen Elektroden eine Zertheilung
beobachtet worden ist, welche an-
scheinend einer eigenen mechanischen
Wirkung des Stromes zugeschrieben
werden mufs, scheint bisher nicht haben
festgestellt werden zu kdnnen.

io.
kung des Stromes werden die Erd-
platten bald polarisirt, und es wird
namentlich durch die Ablagerung von
Wasserstoff auf der negativen Elek-
trode eine der urspringlichen Kraft
der Batterie entgegen wirkende elek-
tromotorische Kraft erzeugt werden.
Dieser Strom st den Batteriestrdémen
gegeniiber zwar nicht erheblich, flihrt
aber wie alle Erdplattenstrome den
Uebelstand mit sich, dafs er von Zeit
zu Zeit in folge daufserer Wirkungen
seine Starke éandert, demnach auch
noch zu wenn auch nur geringfiigigen
Stromschwankungen Veranlassung giebt.

Zur Beseitigung der aus dem dauern-
den Vorhandensein des Stromes sich
ergebenden Uebelstdnde nament-
lich der grofsen Abnutzung der Bat-
terien und des remanenten Magnetis-
mus — haben fast gleichzeitig Teyrich
(vergl. Polytechnisches Centralblatt fir
1861, S. 561) und Cauderay (vergl
Dinglers polytechnisches Journal fir
1863, S. 321) eine Anordnung vorge-
schlagen, bei welcher ebenfalls nur auf
den beiden Endstationen einer Leitung
Batterien erforderlich sind, welche aber
von gleicherelektromotorischerKraftund
entgegengesetzt geschaltet sein missen,

so dafs, obgleich beide Batterien be-
standig in die Leitung eingeschaltet
bleiben, in dieser im Zustande der
Ruhe ein Strom nicht besteht. Durch

das Niederdriicken der Taste stellt das
sprechende Amt Erdverbindung her,
wodurch die Batterie eines jeden der
Endamter oder, wenn das eine
Endamt spricht, die Batterie des an-
deren — zur Thatigkeit kommt. Diese

In Folge der andauernden W i
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Schaltungsweise setzt aber einerseits
eine ganz ausgezeichnet isolirte Leitung
voraus, weil sonst die Batterien in
Folge der Nebenschliefsungen Strom
geben; andererseits sind die Strome
je nach der Entfernung der Aemter
von sehr verdnderlicher Starke. Letz-
terem Uebelstdnde kann allerdings durch
Einschaltung passender Widerstande
abgeholfen werden, welche jedoch
keineswegs als eine willkommene Zu-
gabe zu erachten sind. Uebrigens
hat Teyrich die Batterie auch bereits
auf alle Aemter vertheilt.

Die bis jetzt besprochenen, dem
Ruhestrombetriebe anhaftenden Uebel-
stande sind, wenn auch immerhin
erheblich, doch nicht wesentlicher
Natur und wiirden fir sich allein wahr-
scheinlich noch nicht genligend sein,
um dieser Art des Betriebes einer
Leitung nicht fur alle Falle den Vorzug
zu geben. Die Verwendbarkeit des
Ruhestromes ist vielmehr durch einen
anderen Umstand begrenzt.

Die bis jetzt noch fast allgemein ver-
wendeten oberirdischen Leitungen ge-
niigen bekanntlich nicht der Anforde-

rung, dafs ein in ihnen zu Stande ge-
brachter Strom an allen Stellen der
Leitung von gleicher Starke ist, dafs

mithin seine Wirkungen von gleicher
Grofse sind, und dafs in der gedffneten
Batterie keinerlei Stromeswirkungen auf-
treten kdnnen. Ob dieser Bedingung
von einer oberirdischen Leitung dber-
haupt jemals Genlige geleistet werden
wird, mufs bezweifelt werden. Die sorg-
faltigsten Anordnungen dirften nicht zu
verhindern im Stande sein, dafs die Isola-
toren unter unglnstigen Witterungs-
umstédnden, insbesondere bei Nebel,
bei andauerndem Regen oder sonstigen
meteorischen Niederschlagen, wenigstens

voriibergehend, leitungsfahig werden
und so entweder die leitende Ver-
bindung mit der Erde wunmittelbar

oder mittels der Trager, an denen sie
sich befinden, herstellen. Es kann
daher jede Unterstiitzungsstelle = und
zwar je nach der Form des verwen-
deten lIsolators mehr oder weniger —



Gelegenheit zu einer Stromverzwei-
gung gegen die Erde bieten und als
Schliefsungsleiter eines, wenn auch an
und fir sich nur schwachen Stromes
auftreten. Da nun aber unter un-
glnstigen Umstdnden gleichzeitig an
allen Unterstitzungspunkten — auf je
io km bis zu 170 und mehr — solche
Stromverzweigungen Vorkommen kdn-
nen, und in dem Falle, wo durch
starke Nebel auch die blanke metallische
Leitung von fein vertheilten Wasser-

theilchen umgeben ist, die bis zur
Erdoberflache sich erstrecken, ein
kleinerer oder grofserer Theil der
Leitungsstrecke selbst mit der Erde

auf kirzere oder langere Zeit in Ver-

bindung stehen kann: so ist ersicht-
lich, dafs sowohl delshalb, als auch
weil die Elektrizitdit je nach den ver-
schiedenen Umstdnden der umgeben-
den Luft sich mehr oder weniger
mittheilt, der Strom nur in un-
mittelbarer Nahe seiner Quelle seine
grofsesteStarke haben kann, an
allen anderen Stellen der Leitung
aber nach und nach mit der Ent-
fernung von der Stromquelle ab-
nehmen, die Stromwirkung also am
Ende der Leitung am schwéachsten
sein mufs. In &hnlicher Weise wie
die Ableitungen zur Erde werden

Stromibertragungen auf die an dem-
selben Gestange befindlichen Leitungen
stattfinden.

W ird nun, wie beim
strombetriebe, der Strom
in die Leitung geschickt,
Apparate des fernen Amtes bewegt
werden sollen: so wird fir diesen
Zweck nicht ein Strom zur Verfligung
stehen, welcher der Kraft der vor-
handenen Stromquelle entspricht, son-
dern ein erheblich geringerer, und
zwar wird derselbe um so schwécher
sein, je langer die Leitung ist, da
mit der Lange der letzteren in Folge
der grofseren Oberfliche und der
grofseren Zahl von Stitzpunkten der
Widerstand der Nebenschliefsungen
abnimmt. Da die Leitungsfahigkeit
der Atmosphdre unter allen Umstanden
weit geringer ist, als die der Isolatoren

Arbeits-
erst dann
wenn die
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Stitzpunkte, so kann man
dafs der Widerstandswerth
in demselben

bz. der
annehmen,
der Nebenschliefsungen
Verhéltnisse abnimmt, in welchem die
Zahl der Stitzpunkte wéachst. Mit dem
WachsenderNebenschliefsungen nimm
der Unterschied zwischen dem an-
kommenden und dem abgehenden
Strome, wie auch von Brix rechnungs-
mafsig nachgewiesen worden ist (vergl.
Brix, Zeitschrift VII, S. 216), sehr schnell
zu, wahrend der Werth des ankom-
menden Stromes selbst, obgleich in
Folge des verminderten Widerstandes
in der Leitung eine gleichzeitige starke
Steigerung des Batteriestromes statt-
findet, rasch, wenn auch in geringerem
Mafse abnimmt. Es kd&nnen daher
auch — abgesehen davon, dafs bei
schlechterer Isolation der Leitung die
Batterien in ganz unndthiger Weise
angegriffen werden — Félle eintreten,
wo die Stromstarke auf dem Zeichen
empfangenden Amte so schwach aus-
fallt, dafs die Apparate des letzteren
nicht mehrin Bewegung gesetzt werden.
Unter gewissen Verhdltnissen wird
diesem Uebelstande noch durch Ver-
starkung der Batterie abgeholfen werden

kénnen, aber nicht unter allen, da,
wenn der von der Zahl der Stiitz-
punkte abh&ngige Widerstandswerth

der Nebenschliefsungen in seinem Ver-
haltnisse zum Widerstande der Leitung
eine gewisse Grenze (bersteigt, jede
Vermehrung der Batterie - Elemente
ohne allen Einflufs auf die Starke des
ankommenden Stromes bleibt, oder
mit anderen Worten: Es giebt eine

Grenze der Entfernung, fur
welche bei jeder beliebigen
Starke der Batterie die Starke
des ankommenden Stromes
gleich Null wird. Dieser Fall tritt
ein, wenn die Lange der Leitung
gleich ist dem vierfachen mittleren
Widerstande eines Isolators, dividirt

durch deren Anzahl oder gleich dem
vierfachen Gesammtwiderstande s&mmt-
licherNebenschliefsungen (vergl. Ferrini

Technologie der Elektrizitdat und des
Magnetismus, S. 468). Die Entfer-
nungen sind hierbei in Kilometern



und die Widerstdnde in Kilometern
des Leitungsdrahtes angegeben.

Unter Umstanden kann allerdings
in solchen Féllen, wo die Verstarkung
der Batterie einen Erfolg nicht mehr
erkennen lafst, eine grofsere Starke
fir den ankommenden Strom dadurch
erzielt werden, dafs der Widerstand
der in den Stromkreis eingeschalteten
Apparate u. s. w. verringert wird.

Nach dem zuletzt angefiihrten Ge-
setze wird, wenn / die Lange der Lei-
tung in Kilometern, w den Wider-
stand der Nebenschliefsung an einem

Isolator in Kilometern des Leitungs-
drahtes und n die Anzahl der lIsola-
toren bezeichnet, der ankommende
Strom dann den Werh Null haben,
wenn
n

ist. Bezeichnet nun den Isola-
tionswiderstand fir i km Leitung und
m die Anzahl der Stiutzpunkte bz.
Isolatoren, welche auf i km entfallt,
so ist

W ==mwx und n— ml.

Diese Werthe in die Gleichung fir |
eingesetzt, ergiebt

1:-—m[|- 2YyYy.,

so dafs der Werth von | von der An-
zahl der Stitzpunkte, welche auf i km
entfallt, unabhéangig ist. Die oben be-
zeichnete Regel lafst sich defshalb auch
in folgender Weise ausdriicken: Die
Starke des ankommenden Stromes ist
bei jeder beliebigen Starke der Batterie
gleich Null, wenn die Lange der Lei-
tung gleich ist der doppelten Quadrat-
wurzel aus dem lIsolationswiderstande
eines Kilometers Leitung. In dieser
Gestalt ist das Gesetz leichter anwend-
bar, weil bei den Leitungsmessungen
die Zurlckfihrung des Isolationswider-
standes wohl auf i km, nicht aber auf
jeden Isolator stattfindet.

Auf der

542 km langen Strecke
Tiflis— Tauris der indo-europdischen
Linie, welche mit den bei dieser

Linie gebrauchlichen grofsen Porzellan-
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Doppelglockenisolatoren ausgeristet ist,
ging das Minimum des Isolationswider-
standes der Leitung, nach im Jahre
1876 vorgenommenen Messungen, nicht
unter 4,7 Millionen S. E. fiir das Kilo-
meter herab (vergl. Zetzsche, Hand-
buch der elektrischen Telegraphie,
dritter Band, erste Abtheilung, S. 67).
W ird der Widerstand von 1 km Eisen-
draht von 5 mm Starke, aus welcher
Drahtsorte Leitungen fir den inter-
nationalen und den grofsen internen
Verkehr stets hergestellt werden, zu
8 S. E. gerechnet, dann wirde der
vorstehend angegebene Widerstand so
viel betragen, wie der Widerstand
von 587 500 km Draht von 5 mm
Starke.

Bei Einsetzung dieses Werthes
die Gleichung fir | ergiebt sich
= 21]/587 500 =

Bei einer Lange
1532 km wirde demnach der an-
kommende Strom in einer Arbeits-
stromleitung unter den angenommenen
Verhédltnissen bei ieder Starke der
Batterie gleich Null sein. Bei einer
aus 4 mm Draht hergestellten Leitung
mit einem Widerstande von 12,5 S. E.
fur das Kilometer wirde dieser Zu-
stand bereits eintreten, wenn die
Ladnge derselben 1226 km betragt.

Nach Schellen (vergl. Schellen, der
elektromagnetische Telegraph, 5. Auf-
lage, S. 235) kann man als anndhernde
Zahl annehmen, dafs bei schlechtem
W etter (Regen oder Nebel) der Wider-
stand der Nebenschliefsungen auf IMeile
200000 bis 250000 S. E. betragt.
Hiernach wirde derselbe auf 1 km
i 500000 bis 1875000 S. E. betragen.
Dieser Widerstand ist gleich dem-
jenigen von 187500 bz. 234375 km
Draht von 5mm Stirke und dem-
jenigen von 120 000 bez. 150000 km
Draht von 4 mm Stdrke. Werden diese
Zahlenwerthe zu Grunde gelegt, dann
wirde bei 5 mm Draht bereits bei
einer Lange der Leitung von 866 bz.
968 km und bei 4 mm Draht bereits
bei einer Lange der Leitung von 692
bz. 774 km der ankommende Strom

in

rund 1532 km.
der Leitung von



bei jeder Starke der Batterie gleicp1
Null sein. Diese letzteren Werthee
werden namentlich fir Kistenstriche,
wo hiufigere starke Nebel Vorkommenl”
als zutreffende anzusehen sein. '

Soll der ankommende Strom nun
noch stark genug sein, um die Appa-
iate des fernen Amtes in Bewegung_/
zu setzen? so miissen die Leitungen
natlrlich entsprechend kirzer gewahli
werden.
hier in Betracht kom-

A

Ein fernerer,
mender Uebelstand ist aufserdem der/
dais die Starke der ankommenden]
Strome je nach der Witterung eine
sehr verschiedene sein wird. So wird,
wenn z. B. nach einem Regen oder
starken Nebel die Sonne scheint und
die Stutzpunkte mit den Isolatoren ab-
trocknen, die Isolation der Linie schnell
wachsen. lhren hdchsten Werth wird
sie aber nur wahrend der heifsesten
Tage im Sommer und in sehr trockenen
Wintertagen erreichen.

Je langer die Linie ist, desto besser
mufs hiernach die Isolation sein, d h
desto grofser mufs der Widerstand sein,
den der Strom an jeder Unterstiitzungs-
stelle fiir seinen Weg nach der Erde
oder nach den benachbarten Leitungen
findet.

Eine erhebliche Verbesserung der
Isolation einer Leitung konnte durch
eine Verminderung der Zahl der Stiitz-
punkte, also durch gréfsere Auseinander-
stellung derselben bewirkt werden, da
diese Malsregel in ihrer Wirkung'auf
den Isolationszustand der Verkirzung
der Leitung wunter Beibehaltung der
urspriinglichen Auseinanderstellung der

Stitzpunkte nahezu gleichkommen
wirde. Selbstverstandlich kann aber
hierbei nicht (ber diejenige Grenze

hinausgegangen werden, welche durch
die Ricksicht auf die Standfahigkeit
der |elegraphenlinien gezogen ist. Es
lafst sich hieraus erkennen, eine wie
grofse Verantwortlichkeit die den Bau
einer Linie leitenden Beamten dafir
tnfft, dafs nicht mehr Stangen, als un-
bedingt ndéthig sind, in die Linie hin-
eingebracht werden.
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Durch eineVerminderung desWider-
Standes in der Leitung, also durch
Anwendung von starkerem Drahte,
wirde da dadurch das Ver-
héltnifs zwischen dem Widerstande
der Leitung und dem der Neben-
schliefsungen ein ginstigeres und defs-
halb die Starke des in der Leitung
verbleibenden Stromes nach den Ge-
setzen der Stromtheilung eine grofsere
sein wirde — ebenfalls ein besseres
Ergebnifs zu erzielen sein, jedoch st
auch nach dieser Richtung hin nament-
dch durch die wachsenden Herstel-
lungskosten und die starkere In-
anspruchnahme der Widerstandsfahig-

keit der Gestdnge eine Grenze ge-
zogen. Jedenfalls ist aber, um die
nachtheiligen Einflisse der Neben-

schliefsungen mdglichstabzuschwachen,
auf gute Erdverbindungen, sichere Ver-
bindungsstellen der einzelnen Draht-
adern u. s. w., sowie auf Vermeidung
aller nicht unbedingt ndthigen Wider-
stinde zu halten, so dafs z. B. auch

der sogenannte leichte Leitungsdraht
(25 mm) nur im Nothfalle zu ver-
wenden ist. Hierin liegt ein Finger-
zeig daflr, in wie enger Beziehung
der Bau wund die Unterhaltung der
Leitungen zu dem Betriehe in den-

selben stehen.

Aus diesem Allen geht hervor, dafs
fir die Entfernung, auf die in Arbeits-
stromleitungen (berhaupt noch tele-
graphirt werden kann, eine Grenze
gezogen ist, iber welche hin-
aus weder durch Vermehrung der
Batterie-Elemente noch durch sonstige

Mittel irgend etwas zu erreichen ist,
und wo alsdann, wie auch bereits
hervorgehoben, die Stromstarke auf

dem Zeichen empfangenden Amte zur
Bewegung der Apparate nicht mehr
ausreicht.

Die Arbeitsfahigkeit des Anker-
hebels darf namlich, soll sonst durch
seine Wirkung noch Schrift erzeugt
}Nerden, nicht unter eine gewisse
Erenze herabsinken. Die Arbeitsfahig-
eit beruht aber darin, dafs einer-
eits die elastische Kraft der Abreifs-
Feder grofs genug ist, um den Anker-

N



hebel in der Ruhelage zu erhalten bz.
ihn in dieselbe zurickzufihren, und
dafs andererseits der durch den Strom
erzeugte Magnetismus die Gegenkraft
der Abreifsfeder Uberwindet. Diesem
Anspruch wird um so sicherer genigt,

je starker der erzeugte Magnetismus
ist. Je schwacher also der Strom ist,
desto unsicherer wird die Zeichen-
gebung.

Die Stromstérke darf defshalb unter
das entsprechende Mafs nicht herab-
gehen, so dafs die Sicherheit, mit wel-
cher die Zeichen zu Stande kommen,
wesentlich von dem Isolationszustande
der Leitung abhéngt.

Dagegen kdnnen bei vorhandenen
Nebenschliefsungen, wenn sie nicht
so bedeutend sind, dafs sie den Strom
allzu sehr schwéachen, die einzelnen
Zeichen in rascherer Folge gegeben
werden, weil die Entladung des Drahtes
nach jeder Stromgebung durch die
Nebenschliefsungen  rascher erfolgt.
Ueberhaupt wird sich der mehr oder
weniger gute Isolationszustand der
Leitung u. A. je nach den auftreten-
den Ladungserscheinungen beurtheilen
lassen. So wird ein starker Riuck-
strom stets der Beweis flir eine gute
Isolation sein, vorausgesetzt, dafs der
Widerstand in der Erdleitung des
fernen Amtes ein normaler ist.

Einen praktischen Beweis fiir den
Einflufs der Nebenschliefsungen auf
die in der Zeichengebung zu erzielende
Geschwindigkeit hat Guillemin geliefert,
welchem es — unter Anwendung einer
besonderen Schreibvorrichtung — ge-
lang, die beiden W 6rter »France« und
»Paris« bei schonem W etter auf einer
57° km langen Leitung 30 Mal in
einer Minute zu telegraphiren, welche
Leistung sich bei starkem Regen auf
40 W orter steigern liefs. (Vergl. Dub,
Anwendung des Elektromagnetismus,
S. 492)

Schellen (Der elektromagnetische Tele-
graph, S. 299) sagt hieriber: »Neben-
schliefsungen jedoch, welche bei ober-
irdischen Leitungen in

Folge von
starkem Nebel und Regen oder bei
unterirdischen und submarinen Lei-
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tungen durch Maéangel in der Isolir-
schicht entstehen, und wodurch der
Leitungsdrahtin directe Verbindung mit

dem Wasser kommt, miissen unter
allen Umstanden vermieden werden,
weil sie neben der grofseren Ge-

schwindigkeitin der Zeichengebung zu-
gleich die Quelle zu Stdrungen in sich
tragen, unter denen die Polarisation
nicht die kleinste Rolle spielt.«

Ueber die Wirkung der letzteren
hat Jacobi an mangelhaft isolirten,
unterirdischen Leitungen Untersuchun-
gen angestellt. Er schliefst aus seinen
Beobachtungen und Versuchen (vergl
Kuhn, Handbuch der angewandten
Elektrizitatslehre, S. 729), dafs die
in Drahtleitungen  wahrgenommene
Polarisation sich in Bezug auf ihre
Richtung von der gewdhnlichen, bei
kleinen Elektroden beobachteten Po-
larisation nicht unterscheide; hingegen
zeichne sich die Polarisation an Elek-
troden von so grofsartigen Abmessun-
gen besonders durch ihre viel gréfsere
Energie, durch ihre Dauer und Con-
stanz, sowie durch den Umstand aus,
dals sie sich nur allmé&hlich entwickelt
und lortschreitet, und dafs die ganze
Ladnge der Drahtleitung nicht auf ein
Mal, sondern wahrscheinlich nur nach
Maisgabe der Entfernungen der Elek-
trizitatsquelle von diesem Polarisations-
zustande ergriffen werde. W eiter be-
merkt JaCobi, dafs die Polarisation der
unvollkommen isolirten Leitungen auf
die Construction der Zeichen geben-
den Apparate von Einflufs sein misse,
da der zurtickbleibende Strom, wel-
cher unter Umstdnden sogar grofser
als die anfanglich Ubertragene Strom-
kraft sein kdnne, es nicht gestatte,
diejenige Empfindlichkeit fiir schwache
Strome und diejenige Geschwindigkeit
der Uebermittelung der Zeichen in
Anwendung zu bringen, welche sonst
die Constructionsart der Zeichen geben-
den Apparate zulassen wiirde.

Es leuchtet ein, dafs nach dieser Rich-
tung hin die Ruhestromleitungen unter
unginstigeren Verhdltnissen arbeiten,
als die Arbeitsstromleitungen, da bei
den letzteren des zeitweise auftretenden



die Polarisation nur
Weise auftreten

Stromes wegen
in untergeordneter
kann.

Wenn nach dem Vorstehenden der
Einflufs der Nebenschliefsungen auf
den Betrieb in den Arbeitsstromlei-
tungen schon ein héchst nachtheiliger

ist, so gestaltet sich derselbe bei
Ruhestromleitungen doch noch bei
weitem unginstiger. Bei ersteren ver-
richtet der ankommende Strom die
geforderte Arbeit, und es sind die

Verhdltnisse — namentlich die Lénge
der Leitung — nur so zu bemessen, dafs
der ankommende Strom auch im Stande
ist, die verlangte Arbeit zu verrichten.
Bei den Ruhestromleitungen liegen die
Dinge aber wesentlich anders.

Man hat es zwar in der Hand, und
gerade dieser Umstand ist es, welcher
die unrichtigen Anschauungen {ber
den Ruhestrombetrieb hervorruft, den
im Zustande der Ruhe, d. h. bei ge-
schlossenem Stromkreise in der Lei-
tung vorhandenen Strom durch Ver-
theilen der Batterie-Elemente auf die
einzelnen Aemter der Leitung in der
Weise, dafs die einzelnen Theile der
Gesammthatterie sich gegenseitig er-
ganzen, derart von dem Isolations-
zustande der Leitung unabhdngig zu
machen, dafs der Unterschied in den
Stromstdrken bei vollkommen isolirter
Leitung und bei vorhandenen starken
Nebenschliefsungen ein Minimum ist und
daher ohne die allergeringste Bedeu-
tung fir den Betrieb sein wirde.
Dieses glinstige Verhaltnifs ist aber
ganz bedeutungslos, da beim Ruhe-
strom die verlangte Arbeit dadurch
hervorgebracht werden soll, dafs in
Folge einer an irgend einer Stelle vor-
genommenen Unterbrechungdes Strom -
weges der Strom aus der Leitung ver-
schwindet. Es wird dies jedoch in
vollem Mafse nie der Fall sein, weil
der vorhandenen Nebenschliefsungen
wegen der Strom auch nach erfolgter

Unterbrechung seines Schliefsungs-
kreises je nach dem Widerstands-
werthe der Nebenschliefsungen zu

einem grofseren oder geringeren Theile
bestehen bleibt. Da nun dieser zuriick-
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bleibende Stromtheil natiirlich geringer
ist, als derjenige, welcher die Appa-
rate vor der Unterbrechung in Ruhe
hielt: so mufs deren Bewegung durch
eine Kraft bewirkt werden, welche der
Differenz zwischen den Stromstéirken
vor und nach der Unterbrechung der
Leitung entspricht, oder mit anderen
W orten, die elastische Kraft der Ab-
reifsfeder mufs kleiner sein als die
Kraft der elektromagnetischen Anker-
anziehung bei geschlossener Leitung,
aber grofser, als diese Kraft noch
dann bleibt, wenn die Leitung unter-
brochen ist. Es leuchtet ein, dafs
die erforderliche Regulirung der Ab-
reifsfeder bz. des Apparates um so
schwieriger zu bewirken und schliefs-
lich gar nicht mehr zu erreichen sein

wird, je mehr sich die Starke des
nach erfolgter Unterbrechung des
Fig. 2.
S8 ff
A\
Stromkreises in der Leitung noch

verbleibenden Stromes derjenigen des
urspriinglich  vorhandenen  Stromes
nahert. Die urspringlich in der Leitung
vorhandene Stromstérke und die nach

erfolgter Unterbrechug darin  ver-
bleibende verhalten sich aber nach
den Gesetzen der Stromtheilung um-

wie die beziglichen Wider-
stande. Da mit der grofseren Lange
der Leitung die Widerstande der
Nebenschliefsungen abnehmen: so
mufs der in der Leitung verbleibende
Stromtheil mit der Lange derselben
wachsen, und demnach auch die nutz-
bare Stromdifferenz in gleichem Mafse
abnehmen; es missen die Apparate
schwerer zu reguliren sein.

Es seiz.B.AE (Fig. 2) eine Ruhestrom-
leitung mit den Aemtern A, B, C, D
und E. Zwischen A und B, B und C

gekehrt,

C und D, D und E liegen Ablei-
tungen, deren Widerstand von der
Anzahl der Stitzpunkte in den be-

treffenden Linienstrecken abhéngt. Die
Gesammtheit der Ableitungen auf
jeder Linienstrecke kann man sich zu



einer einzigen vereinigt denken, welche
in der Mitte der Strecke, also bei a,
b, ¢ und d, liegt. Zunéchst konnen
diese Nebenschliefsungen je nach den
Umstanden bewirken, dafs die Strom-
starken in einzelnen Aemtern bei ge-
schlossener Leitung grofser, ebenso
grofs oder kleiner sind, als die Starke
des Stromes in der ableitungsfreien
Leitung. Wird nun auf dem Amte A
Taste gedrickt, so verschwindet der
Strom bei diesem Amte ganz, und es
kann in Folge dessen mit Ricksicht
auf den soeben erwdhnten Umstand
die nutzbare Stromdifferenz u. U. so-
gar grofser sein, als der wirksame
Strom bei gutisolirter Leitung. Dieser
scheinbare Vortheil ist fur die Praxis
indessen ganz ohne Belang, weil es
nicht darauf ankommt, den Apparat
beim Amte A in Bewegung zu setzen.

Beim Amte B bleibt ein kleinerer
Theil des Stromes in der Leitung
zurlick, weil die Batterien in B, C, D
und E durch die Ableitung in 'a und
die Erdverbindung beim Amte E je
einen neuen Schliefsungskreis finden.
Die Einwirkung der Gbrigen Neben-
schliefsungen  kann als verhéltnifs-
nnafsig unerheblich hierbei unberiick-
sichtigt bleiben. Der bei B zuriick-
bleibende Strom wird nur von ge-
ringer Starke sein, weil der Widerstand
in der Nebenschliefsung a ein verhaltnifs-
mafsig grofserist. Da nun derurspriing-
lich ,in der Leitung vorhandene Strom
in B u. U. grofser sein kann, als bei
ableitungsfreier Leitung: so kann unter
glinstigen Verhaltnissen, z. B. bei nicht

zu grofser Entfernung zwischen A
und B die nutzbare Stromdifferenz
auch noch in B ebenso grofs oder

auch wohl gar etwas grofser sein, als
der wirksame Strom bei ableitungs-
freier Leitung. Der beim Amte C
zuriickbleibende Strom wird dadurch
hervorgerufen, dafs die Batterien in
C,D und E einerseits durch die Erd-
verbindung in E, andererseits durch
die Ableitungen in a und und die
Batterie in B einerseits durch dieselbe
Erdverbindung, andererseits durch die
Ableitung in a einen neuen Schlufs
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finden. Dieser Strom mufs schon er-
heblich starker sein, als der in B
zurlickbleibende, weil der Widerstand
in a und b erheblich geringer ist,
als der in a allein. Die nutzbare
Stromdifferenz beim Amte C wird
defshalb wohl schon in der Regel
geringer sein, als der wirksame Strom.
bei ableitungsfreier Leitung. Der
beim Amte D zuriickbleibende Strom
wird noch grofser sein, weil die
Batterien in D und in E, in Cund in B
einerseits durch die Erdverbindung
in E, andererseits durch die Neben-
schliefsungen bz. in a, b und ¢, in a
und b und in a geschlossen bleiben.
Bei jedem von A weiter entfernt

liegenden Amte wird in ahnlicher
Weise die nutzbare Stromdifferenz ge-
ringer werden, bis sie endlich den
Werth Null erreicht oder sich dem-
selben doch stark ndhert und in Folge

dessen die Apparate Uberhaupt nicht
mehr ansprechen.

Diese der geforderten Arbeit ent-
sprechende Stromdifferenz mufs nun

stets kleiner sein, als die fliir denselben
Zweck unter sonst gleichen Verhélt-
nissen bei den Arbeitsstromleitungen
zur Verfigung stehende Stromkraft.
Die Richtigkeit dieses Satzes lafst sich
schon an einem einfachen, fir den
Ruhestrombetrieb gilinstig liegenden
Beispiele nachweisen.

A B (Fig. 3) sei eine Arbeitsstrom-
leitung, welche mit der Ruhestrom-
leitung C D gleiche Lange und gleichen
Widerstand besitzt. Ueberhaupt seien
die mafsgebenden Verhaltnisse der einen
Leitung in genauer Uebereinstimmung
mit denjenigen der anderen. Fir die



Leitungen sei je eine Batterie von
2n Elementen erforderlich, welche in
ihrer Gesammtzahl bei A bz. je zur

Halfte bei C und D eingeschaltet sei.

Der wesentliche Widerstand eines
Elementes sei iv und W der Wider-
stand eines Relais oder Blauschreibers
bei den Aemtern A, B, C oder D,
wahrend der Widerstand der sonstigen
Apparate u. s. w. in demjenigen der
Leitung mit enthalten sein mag. Die
der Anzahl der Stitzpunkte zwischen A
und B bz. der gleichen Anzahl zwi-
schen C und D entsprechenden Neben-
schliefsungen kann man sich zu einer
einzigen von dem Widerstandswerthe v

zusammengefafst denken, welche in
der Mitte zwischen A und B bz. C
und D liegt. Der Widerstand der

halben Leitung sei mit | bezeichnet.
Werden die Leitungen zunachst als
ableitungsfrei angenommen, dann ist
die Starke des Stromes in allen Punkten
der Arbeitsstromleitung
2ne
2nw -f-2/-f-W
ne

nw +
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Hieraus ergiebt sich die Starke de

Fir die Ruhestromleitung ist die Strom -
starke

S ne
~ nNwW~+~r+W"’
und — da nach erfolgter Oeffnung
des Stromkreises ein Strom in der

Leitung nicht Zurickbleiben kann —
die nutzbare Stromdifferenz

ne ne
nw -f/-fW ~ ~ nw - {7+“W"’
woraus folgt, dafs bei ableitungsfreien
Leitungen der Ruhestrom annéhernd

ebenso vortheilhaft ist, wie der Arbeits-
strom, und zwar umsomehr, je grofser/
im Verhaltnisse zu W, d. h. je langer
die Leitung ist und je weniger Aemter
in derselben liegen.

Werden bei vorhandenen Neben-
schliefsungen die Stromstdrken in den
einzelnen Leitungszweigen mit S.,
und s3bz. Sj, S2und S3 bezeichnet,

so ist nach den Kirchhoff'schen Ge-
setzen zunachst fiir die Arbeitsstrom-
leitung:

D) si — sa-f h,

2) (2nw + I)sl+ v = 2ne,

3 2nw+ 1) + (I+ W)s3= 2ne.

in B ankommenden Stromes

2nyv

(1+ 2nw) (1+V + Wt v(l + W

Fir die Ruhestromleitung ist:
s1 —m + 3

0
2) (Niv -f /- W) S1-f-vS2=zne
3) (nw+ |+ W)St+ (nw + /
+ W) S3= 2ne
Hieraus folgt:
A ne

3~ nw + 7+ W

so dafs dieser Strom genau so stark
ist, wie der Strom bei ableitungsfreier
Leitung, was allerdings nur so lange

zutrifft, als die Nebenschliefsung in
der Mitte zwischen C und D liegt.
Wird nun der Stromkreis in C ge-

6ffnet, so bleibtin Folge der vorhan-

(I+2njv)(l+ v+ W)+ v(i+ W]

denen Nebenschliefsung in D ein Strom
zuriick von der Starke
S _ _«£
4 [-j-v + W
Die nutzbare Stromdifferenz fir
ist demnach

«»» +

D

S3—
3 4
ne
i+v + W
nv
(+nw+W )(l-\inw + W-Tr v/
Soll nun, wie behauptet wird
S3 <

sein, so miifste dementsprechend auch

nw +

"I+ nw+ W)(I+ nw+ W+v]



und hieraus
(I+ v)(I+ nw+ W)+ nw (1+ inw

+ 2W)+ 2W (I+ W)> v(Il+ nw)
sein. Es ist ohne Weiteres zu er-
sehen, dafs dies unter allen Umstan-

den der Fall sein mufs. Mithin mufs
auch die nutzbare Stromdifferenz in
der Ruhestromleitung stets kleiner sein

als die Starke des ankommenden
Stromes in der Arbeitsstromleitung.
Was fiir das gewéahlte einfache Bei-
spiel richtig ist, gilt auch fir alle
Verhaltnisse. Bei der Ruhestrom-
schaltung wird daher bald, jedenfalls
aber sehr viel friher als bei der

Arbeitsstromschaltung der Zustand er-

reicht sein, wo die bei dem fernen
Amte hervorgerufene Wirkung zur
Bewegung der Apparate nicht mehr
ausreicht.  Hieraus geht hervor, dafs

___ganz abgesehen von den sonstigen
bereits erdrterten Verhdltnissen — der
Ruhestrombetrieb nur fir nicht sehr
lange Leitungen bei guter Isolation
derselben vortheilhaft ist. Da die
Omnibusleitungen, wenigstens in ihren
einzelnen Stromkreisen, nicht sehr lang
sind, so ist schon hiernach erklarlich,
dafs — wie bereits hervorgehoben —
in diesen Leitungen der Betrieb mit
Ruhestrom demjenigen mit Arbeits-
strom weit Uberlegen ist.

Im Uebrigen wird aber auch nicht
einmal der volle Nutzeffect aus der
wirksamen Stromdifferenz erzielt, da
die Aenderung, welche in dem mag-
netischen Zustande eines Elektro-
magneten durch die Abschwachung
eines vorhandenen Stromes auf einen
niederen Grad der Starke ohne vorgan-
gige, vollige Unterbrechung des Stromes
erzielt wird, in Folge des remanenten
Magnetismus eine ohne Vergleich ge-
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ringere ist, als diejenige, welche ent-
steht, wenn nach vollstandiger Er-
[6schung des Stromes von neuem
jener niedere Stromgrad auf den Elek-
tromagneten einwirkt (vergl. Schellen,
S. 397; Wiedemann, 2., 1., S. 515).
Die magnetisirende W irkung des ur-
springlich in der Leitung vorhandenen
und diejenige des nach erfolgter
Unterbrechung darin verbleibenden
Stromes stehen also nicht einmal in
gleichem Verhaltnisse zu diesen Strom -
starken.

Beriicksichtigt man nun, dafs die
ganze Stromdifferenz erforderlich ist,
um die Apparate zum Ansprechen zu
bringen, und dafs die Zurlckfihrung
in die Ruhelage um so schwieriger zu
bewirken ist, je mehr Strom nach er-
folgter Linterbrechung in der Leitung
zuriickbleibt, je kleiner also die nutz-
bare Stromdifferenz ist, letztere aber
desto grofser wird, je mehr der Wider-
stand der Leitung abnimmt: so ist er-
sichtlich, dafs man danach trachten
mufs, auch fiir den Ruhestrombetrieb
den Widerstand in der Leitung so
klein als mdoglich zu machen. Dieser
setzt sich aber zusammen aus dem
Widerstande der Apparate u. s. w. und
dem der Luftleitung. W ie bereits er-
ortert, ist fur die Verminderung des
Widerstandes in der letzteren bald
eine Grenze erreicht, welche aus prak-
tischen Riicksichten nicht dberschritten
werden kann. Es bleibt also nur noch
die Verringerung des Widerstandes in
den Apparaten, da die sonstigen in
dem Stromwege vorhandenen Wider-
stande einerseits nicht erheblich ins
Gewicht fallen und andererseits auch
ohnedies so gering als méglich be-

messen werden. (Schlufs folgt.)

10. Die Rader und Achsen der Strafsenfuhrwerke.

(Schlufs.)

W ir wenden uns nun noch zu der Achsschenkel, b die Radbuchse,
einigen der in der neuesten Zeit er- d die Oelkammer, eein aufgeschweifster
fundenen Patentachsen. Stofsring, ¢ und ¢ sind Lederschei-

Fig. 33 stellt die Einrichtung der ben. Hinter dem Stofsring befindet

Fischmann’schen Patentachse dar. a ist

sich der Kapselring g mit Oelkammer/,



welcher aus zwei Theilen zusammen-
gesetzt ist, durch den Ring h zu-
sammengehalten und in der Buchse b
festgeschraubt wird. Der Kapselring
wird gegen den Absatz m durch die
Lederscheibe ¢ abgedichtet und be-
wirkt in Gemeinschaft mit dem Stofs-

das Rad seinen
W ird der Wagen

schehen ist, verliert
Halt und lauft ab.

ferner eine grofsere Strecke zuriick-
geschoben, so kommt es leicht vor,
dal's das Rad von dem Kapselring von
selbst ablauft und sich beim Vorwarts-
fahren nicht wieder aufzieht. Da sich

F'g- 33-

ring e das Festhalten der Radbuchse.
Die Achse ist vorn durch eine Kapsel
verschlossen. W ill man das Rad ab-
nehmen, so halt man den Kapsclringg-

die Achse endlich auch nicht als 6ldicht
erwiesen hat, so ist von der dauernden
Verwendung derselben zu Postzwecken
Abstand genommen worden.

Fig 34-
fest und dreht das Rad nach rlck- Die Firma C. Blumwe & Sohn hat
warts. Das Schmieren dieser Achse eine Patentachse ohne Stofsscheibe mit

ist zwar leichter zu bewerkstelligen, als
bei anderen Patentachsen, indessen

Doppelkonusverschlufs hergestellt, deren
Abbildung Fig. 34 zeigt. Zur Her-

Fig- 35-

611@

stehen diesem Vortheil nicht uner-
hebliche Nachtheile gegeniiber. Das
schraubenformige Gewinde des Kapsel-
ringes g bz. des Theiles der Buchse,
in welchem sich ein gleiches Ge-
winde befindet, nutzt sich bei lange-
rem Gebrauch ab. Sobald dieses ge-

stellung dieser Achse hat die Wahr-
nehmung Anlafs gegeben, dafs fast
die Halfte aller Schenkelbrilche auf
die Ueberhitzung der Stofsenden des
Schenkels zuriickzufihren sind.

Die Bestandtheile der Blumwe’'schen
Achse sind folgende: S geharteter
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Achsschenkel, b gufseiserne, gehartete
Buchse, D Doppelkonus aus gehartetem
Stahlgufs, K Verschlufskapsel, L Dich-
tungsscheibe aus Leder, a ein Asbest-

zopf zur Verhinderung des Oelaus-
tritts.

Fig. 36.

Der Doppelkonus
der Mutter m kréaftig
hé&lt das Rad auf dem Achsschenkel.
Bei der versuchsweisen Benutzung
dieser Achse an Postfahrzeugen ergab
sich, dafs der Asbestzopf von der

wird mit Hilfe
angezogen und

Fig.

Buchse beim Umdrehen sehr bald zer-
quetschtwird, so dafs dasOel freien Aus-
tritt hat. Die Erfinder ersetzen defshalb
den Asbestzopfdurch einen Gummiring.
Aber auch dieser schrumpfte in Folge
der beim Gebrauch stattfindenden Er-
warmung der Achse bald so zu-
sammen, dafs das Oel wiederum ab-
fliefsen konnte. Obgleich die Blumwe-
sche Achse sich sonst als gut und
brauchbar bewahrt hat, so wird es
doch zundchst der Beseitigung des
vorerwahnten Mangels bedirfen, be-
vor die Achse als eine fiir Postfahr-
zeuge geeignete erachtet werden kann.

Die Firma J. F. Schmid hat eine
Patentachse hergestellt, deren Langen-

durchschnitt die Fig. 35 ergiebt. Der
Achsschenkel A endigt in den etwas
schwacheren Zapfen B mit dem ent-

sprechenden Gewinde C und den ein-
fach  geschlitzten Zapfen D. Die
Mutter E, durch welche das Rad auf
dem Schenkel gehalten wird, besteht
aus Phosphorbronze. Das Feststellen
dieser Mutter erfolgt durch den Schlufs-
schieber F, welcher in die Ein-
schnitte K der Mutter E (Fig. 36)
genau pafst.

Die Grenzen
Schlufsschiebers sind
einen Stift, welcher durch den ge-
schlitzten Zapfen D (Fig. 36) geht und
an beiden Enden festgenietet ist.

Fig. 37 zeigt den Schlufsschieber in
der ausgelosten Stellung, welche ein
ganzliches Abschrauben der Mutter E
und folglich das Abnehmen des Rades
gestattet. Diese Achse wirkt zwar be-

der

Bewegung des

bedingt durch
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stechend durch ihre Einfachheit,
aber ebenfalls Mangel. Die Mutter E,
welche nur auf das Gewinde einge-
stellt, niemals fest angezogen werden
kann, hat namlich alle Stéfse des
Rades auszuhalten, wodurch eine rasche
Abnutzung des Gewindes der Mutter
und des Schenkels herbeigefihrt wird.
Da auch der Schlufsschieber einer
raschen Abnutzung unterworfen ist,
so bietet die Achse nicht die erforder-
liche Sicherheit gegen das Ablaufen
des Rades.

Eine der besten Patentachsen ist die
Konus - Patentachse, deren Langen-
durchschnitt Fig. 38 darstellt. Der
Achsschenkel A endigt in den etwas

hat



schwacheren Zapfen B, welcher mit
einer ebenen Flache, wie die Collings-
Patentachse, versehen ist. An den
Zapfen schliefst sich das Gewinde C
an. Auf dem Zapfen B sitzt der aus

Fig.

Konus- Ring.

Phosphorbronze hergestellte Konus-
ring D, dessen innere Bohrung eben-
falls mit einer ebenen Fldche versehen
ist, so dafs sich der Ring auf dem
Zapfen nicht drehen kann. Der vordere
Theil des Konusringes lauft in einen
Hohlkonus aus. In diesen Konus pafst
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der Mutter (Konus-
mutter) E, welche wie der Ring aus
Bronze hergestellt und mit einem
Sechskant zum Zu- und Losschrauben
versehen ist.

genau der Kegel

38-

Konus-Mutter.

Die Abnutzung der sich reibenden
Theile, insbesondere der Lederscheibc
wird durch das Nachziehen derMutterE
ausgeglichen. Die Achse ist vorn durch
die Oelkapsel J verschlossen.

Die mit dieser Achse an Postfahr-
zeugen angestellten Versuche haben



ein  sehr
liefert.
Der Radlauf der mit der Konus-
achse ausgeriisteten Fahrzeuge ist stets
ein ruhiger und gleichmafsiger ge-
wesen. Wéahrend der bisherigen langen
Versuchszeit hat weder ein Ablaufen
der Rader stattgefunden, noch ist eine

Abnutzung der Achsschenkel bemerkt
worden.

glinstiges Ergebnifs ge-

8i

die Stellhiilse (b) in die Verzahnung
der Anlaufmutter eingefiihrt, so kann
eine Lockerung der letzteren nicht
mehr stattfinden, da eine Drehung
der Stellhillse auf dem Achszapfen (c)
unmaoglich ist.

Der Erfinder dieser Achse hat vor
kurzer Zeit noch folgende Verbesse-
rungen an derselben vorgenommen.

I. Die Verzahnung der Anlaufmutter

Fig. 4°-

Die Fig. 39 zeigt den Langendurch-
schnitt der Wecker-Patentachse.

Zum Feststellen des Rades dient die
Anlaufmutter a, welche in ihrem vor-
deren Theile mit einer Verzahnung d

versehen ist. In diese Verzahnung
pafst genau die &aufsere Verzahnung e
der Stellhillse b. Die innere Boh-

rung der Stellhiilse ist mit einer ebenen

Flache g versehen, welche auf eine

gleichartige Abflachung des Zapfens ¢

der Achse pafst. Wird die Anlauf-

mutter (a) fest angezogen, und alsdann
Archiv f. Post u. Telegr. 3. 1886.

und der Stellhilse sind in solcher
Ladnge ausgefiithrt worden, dafs die
Stellhiilse bis zum Kragen/ in die

Anlaufmutter hineingeschoben werden
kann.

2. Die Stellhiilse ist mit einer Fe-
der versehen worden, welche in einen
Ansatz des Achszapfens eingreift, um
zu verhindern, dafs die Stellhilse
durch Stéfse des Rades aus der An-
laufmutter herausgeschleudert werde.

Wenngleich sich die Wecker-Patent-
achse durch ihre einfache und sinn-

6
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reiche Einrichtung empfiehlt, so mufs sicheres Urtheil abgegeben werden
doch zun&chst das Ergebnifs der mit  kann.

Aufser den vorstehend erwahnten
Fig. 41.

Fig- 43-

Fig. 42.

dieser Achse an Postfahrzeugen statt- patentachsen giebt es noch eine grofse
findenden Versuche abgewartet werden,  Anzahl anderer Patentachsen, die in-

bevor dber ihre Tauglichkeit ein  dessen in ihrer Einrichtung mit einer



der beschriebenen Achsen mehr oder
minder Ubereinstimmen.

W ir wenden uns daher jetzt einem an-
deren Gebiete zu, auf welchem in
neuerer Zeit ebenfalls zahlreiche Erfin-
dungen gemacht worden sind, nam-
lich demjenigen der Radconstructionen.

"« B'e Firma Dick & Kirschten in

»3

Da die Stofse in Folge der Elasti-
zitdt des Gummis nur abgeschwacht
auf die Achse, die Federn und den
Wagenkasten fortgepflanzt werden, so
ist nicht zu verkennen, dafs die Neue-
rung wohl geeignet ist, die Haltbar-
keit des Wagens in allen seinen Theilen
zu erhdhen.

Fig. 44.

Offenbach (Main) hat ein Rad herge-
stellt, dessen Buchse nicht in die Nabe
fest eingelassen, sondern mit der letz-
teren durch Gummimuffen verbunden
ist. Der Zweck dieser Einrichtung ist
der, die Prellstofse, welche das Rad
beim Fahren empfangt, und die sich
direct von dem Radkranz auf die
Buchse bz. Achse lbertragen, von den
die Buchse hinten und vorn um-
gebenden Gummimuffen aufnehmen zu
lassen.

JE'

Die durch die Gummimuffen erzielte
Beweglichkeit der Nabe erfordert in-
dessen eine Vorrichtung, um den
Speichen und dem Radkranze den er-
forderlichen sicheren Halt zu geben.

Dieser Zweck ist durch ein um die
Nabe gelegtes eisernes Band erreicht
worden, in welchem die Speichen fest
verkeilt werden.

Fig. 40 stellt den Durchschnitt einer
solchen Nabe nebst eingelassenerBuchse
mit Gummimuffen dar. Aufder Holz-

6.



nabe M Dbefindet sich das eiserne
Nabenband N aufgeprefst, in welches
die Speichen L eingelassen sind. Unter-

halb des Nabenbandes N erweitert sich
der zur Aufnahme der Speichen ausge-
drehte Raum nach der Mitte der Nabe
zu, so dafs die Speichen mittels der
Holzkeile R in diesen erweiterten

84

Diese Erfindung ist an einem Post-
kurswagen der Gattung X erprobt
worden, wobei die nach der Einrich-
tung der Nabe zu erwartenden Vor-
theile, nadmlich ruhiger Gang des W a-
gens und geringe Abnutzung der
Achsen, Federn u. s. w., vollstindig
zur Erscheinung gelangt sind. Dagegen

Fig- 45-

Raum getrieben und nach keiner Rich-
tung hin 'bewegt werden kénnen, wie

dies auch aus Fig. 41, welche den
Durchschnitt der Nabe in der Rich-
tung A-B erkennen lafst, ersichtlich
ist. Zum besseren Verstandnifs der
Zeichnung sei noch bemerkt, dafs F

den Achsschenkel, G die Buchse, H
und H je eine Gummimuffe, K einen
Konus zum Festschrauben der Buchse
in der Nabe, 0 die Buchsennase und P
einen eisernen Ring zum Feststellen
der Nase darstellt.

haben die Radspeichen an den Stellen
wo sie in den auf der Nabe befind-
lichen eisernen Ring eingelassen sind,
sehr bald Spuren der Lockerung in
Folge bedeutender Reibung erkennen
lassen. Von einer ausgedehnteren Ver-
wendung dieser neuen Radconstruction
zu Postzwecken ist daher Abstand ge-
nommen worden.

2. Das Richter sehe Patentrad
ganz aus Metall hergestellt und hat
die aus der Fig. 42 ersichtliche Ein-
richtung. Die Nabe A dieses Rades,

ist



welche aus Stahlgufs besteht, ist mit
Hilsen zur Aufnahme der Speichen
versehen.

Die Speichen B sind patent-
geschweifste eiserne Rdohren, wahrend

zur Radbandage C Schmiedeeisen ver-

Fig. 46.

wendet worden ist. Die Speichen
stehen auf der Nabe in den tir sie
bestimmten Hilsen und werden mit

der Radbandage durch je zwei Holz-
keile (a, Fig. 43) vereinigt. Nach Ent-
fernung der Keile kann jede Speiche
aus dem Rade herausgenommen wer-
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den. Zur Befestigung des Reifens auf
der Radbandage dienen eiserne Rad-
bolzen.

Die Richter'schen Metallrdder haben
sich bei der versuchsweisen Verwen-
dung an einem Giterpostwagen der
Gattung IXa als fir Postzwecke nicht
geeignet erwiesen, weil sie einerseits

zu schwer sind, und weil andererseits
die Radreifen

nach kurzer Zeit ihre

feste  Verbindung mit der eisernen

Radbandage verlieren und schlottern.
3.

Richter’'schen Rader haben die aus
Schmiedeeisen hergestellten Rader nach

dem System Arbel (Fig. 44). Der
Radstern dieser Rader (namlich die
Nabe (A), die Speichen (B) und der

Radkranz (C)) istin Gesenken (Formen,
aus einem Ober- und Untertheil be-
stehend, in welche das Arbeitsstiick
beim Schmieden hineingelegt wird)
aus einem Stick geschmiedet. Aut
dem Radkranze liegt zunéachst ein
starker Holzfelgenkranz (D), welcher
dem Radreifen (E) als Unterlage dient.
Der Radreifen ist durch starke eiserne
Radbolzen (F) mit dem Holzfelgen-
kranz und dem Radkranz verbunden.
Da der Reifen bei dieser Radcon-
struction eine elastische Unterlage hat,
so kann derselbe seine feste Verbin-
dung mit dem Holzfelgenkranz bz. mit
dem Rade nicht leicht verlieren. Ob
die Réader nach dem System Arbel
im Uebrigen fiir Postfahrzeuge tauglich
sein werden, lafst sich zur Zeit noch
nicht beurtheilen, da die mit diesen
Radern eingeleiteten Versuche noch
nicht zum Abschlisse gelangt sind.

4. Die Bernet'schen
zeichnen sich durch ihre Nabencon-
struction aus, welche Nabe und Buchse
in sich vereinigt.

In den Zeichnungen Fig. 45 und 46
ist ein solches Rad, in Fig. 47 und 48
die Construction der Radnabe desselben
veranschaulicht.

Die Nabe besteht aus der Naben-
buchse a mit der Schmierkammei und
der Anlaufscheibe b. Der voidere
Theil der Nabenbuchse a ist mit einem

Ein gefélligeres Aussehen als die

Patentrader



auf welches die
sowie die

Gewinde versehen,
scheibenformige Mutter d,

des Rades gelockert haben, so geniigt
ein Anziehen der Mutter d, um diesen

Gege“mU“eff QeSChfant V_"M' Die  yenelstand zu beseitigen. Einzelne
Speichen haben eine solche Einrichtung, Speichen lassen sich ferner leicht er-
dafs sie mit den Seiten ihrer Blattenden setzen. ohne dafs der Reifen vom
genau an einander passen (Fig. 45). Kranz entfernt wird.
Fig- 47-
& d
Die Bernet'schen Rider haben in

Wiid dei Speichenkranz zwischen

die Mutter d und die Scheibe b ein- J Folge des geringen Durchmessers ihrer

geschraubt, so haben die Speichen

nach jeder Richtung hin einen festen \ Speichen ein

ihrer

Fig. 48.

Da sammtliche Speichen gleich-

Halt.
mafsig angezogen werden, so kann
das Rad nie schief werden.

Die Nabenbuchse wird durch die
Mutter g (Fig. 46 und 48) auf dem
Achsschenkel gehalten, wéahrend die
Kappe h einen Verschlufs fir den

vorderen Theil der Achse bildet.
Wenn sich die Speichen oder Reifen

Nabe und der grofseren Zahl
leichtes und elegantes

Aussehen. Diese Rdéder finden zur

Zeit an mehreren Gattungen von

Postkurswagen versuchsweise Verwen-
dung. Die bei diesen Versuchen bisher
gemachten gilinstigen Wahrnehmungen
berechtigen zu der Erwartung, dafs
die neuen Réader sich zur allgemeinen
und dauernden Verwendung im Post-
wagenbau geeignet erweisen werden.



11. Der neue

Am 20. Januar d. J. hat in Gegen-

wart des Prinzen von Wales, einer

grofsen Anzahl Parlamentsmitglieder,
der Behodrden von Liverpool und
Birkenhead,

sowie vieler anderen ge-
ladenen Géaste die feierliche Erdéffnung
des neuen Mersey - Tunnels statt-
gefunden, welcher ein neues Verhin-
dungsglied zwischen den Eisenbahn-
netzen der London- und
Western- und der Great Western
Eisenbahngesellschaftbildetund nament-
lich auch eine bessere Verbindung
zwischen Wales und Cheshire herstellt.
Der Tunnel, Uber dessen
bereits im «Archive fiir 1882, S. 62,
fur 1884, S. 157 und fir 1885,
S. 446, kurze Mittheilungen gebracht
haben, ist schon vor fast 20 Jahren
in Angriff genommen, doch sind die
Arbeiten erst in den letzten Jahren
rascher geférdert worden, so dafs vor
Kurzem der erste Eisenbahnzug den-
selben durchfahren, und das Werk
dem allgemeinen Verkehr (ibergeben
werden konnte. Der Tunnel hat eine
Lédnge von 1250 Yards ( 1143 m)
und ist etwa 30 Fufs unter dem Bett
des Merseyflusses durch den festen,
aber porésen rothen Sandstein ge-
arbeitet, der das Wasser wahrend des
Baues in ungeheueren Mengen durch-
liefs. Der Querschnitt hat eine Breite
von 26 und eine Héhe von 21 Fufs.
Im Innern ist derTunnel 3 Fufs dick mit
blauen Backsteinen ausgemauert; nichts-

Bau wir

destoweniger scheint man auch far
die Zukunft ein starkes Durchsickern
des Wassers zu erwarten, da man

18 Fufs unter dem eigenlichen Tunnel
eine Abflufsrohre von 7 Fufs Durch-
messer angelegt hat, welche mittels
verschiedener Schachte zuganglich ist.
Die beiden unterirdischen Endstationen
haben je eine Lange von 400 Fufs,
eine Breite von 50 Fufs und eine
Hohe von 38 Fufs; diejenige an der
Liverpoolseite liegt 90 Fufs unter der
Erde, wahrend die Tiefe der Birken-
headstation noch etwas gréfser ist.
Der Zugang zu den Endstationen des
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North- .

M<:rsey -Tunnel.

Tunnels geschieht mittels hydraulischer
Apparate, welche in hohen stattlichen
Thirmen aufgestellt sind. An der W est-
seite der unterirdischen zweigeleisigen
Eisenbahn befindet sich oberhalb des
Ankunftsperrons ein grofses W arte-
zimmer von 32 Fufs Lange und 29 Fufs
Héhe, zu welchem eine 12 Fufs hohe
Treppe hinauffihrt, und das mittels
einer 16 Fufs hohen Bricke mit dem
Abfihrtsperron in Verbindung steht.
An der Westseite der Halle liegen die

Zugange zu den drei Elevatoren,
welche mit eleganten Zimmern aus-
gerustet sind, in denen je 100 Per-
sonen bequem Platz finden und nach
den oberen Stationsraumen beférdert
werden. In halber Hdéhe zwischen
der oberen wund der unteren Halle

befindet sich der Raum fir die Pump-
maschinen. Die untere Halle, von
der man auch durch einen allméahlich
aufsteigenden, langen Gang an die
Erdoberflaiche steigen kann, hat vier
Ausgange, von denen drei in die drei

Elevatoren fithren und mit Control-
einrichtungen versehen  sind. Die
Schachte der Elevatoren sind eben-

falls in den Felsen hineingebohrt und
stellenweise, wo dies ndthig war, mit
Backsteinen ausgemauert; sie haben
im Querdurchschnitt eine Breite von
19 und eine Lange von 21 Fufs. Die
zur Aufnahme der Reisenden dienen-
den Zimmer der Elevatoren sind aus
Teak- und aus amerikanischem Eichen-
holz, im Innern mit Holztafelung her-
gestellt und je 20 Fufs lang, 17 Fufs
breit und 8 Fufs hoch. Das Dach
der Zimmer erhebt sich jedoch in der
Mitte zu einer 10 Fufs hohen Laterne,
deren Seiten mit grofsen Spiegeln ver-
sehen sind; diese werfen die Strahlen
einer machtigen Gaslampe in den
Raum. Die Unterlagen der Zimmer
bestehen aus starken, eisernen Kreuz-
balken , deren Kreuzstick aus ge-
schmiedetem Stahl angefertigt und aus
einem einzigen Block gearbeitet
Der Raum hangt
in Ketten, welche

ist.
an den vier Ecken
liber oberhalb der



oberen Halle angebrachte Rollen laufen

und am anderen Ende mit Gegen-
gewichten beschwert sind. Die Ketten
sind aus i*8 zélligem Eisen her-

gestellt und auf ein Gewicht von mehr
als 15 Tonnen probirt worden, wah-
rend das Meistgewicht, das jede Kette
zu tragen hat, nur 3 Tonnen betragt.
Zur weiteren Sicherheit wird jedes
Gegengewicht von zwei dieser Ketten
gehalten. Der Hub jedes hydrau-
lischen Kranes betrdagt 96 Fufs 7 Zoll,
In dem bereits erwdhnten Maschinen-
raum befinden sich drei Schiffskessel
von je 61/2 Fufs Durchmesser und
11ya Fufs Ladnge, sowie drei Patent-
pumpen, welche stindlich 30000 Gallo-
nen Wasser (1 Gallon 3,785 Liter)
zu pumpen im Stande sind. Die
Pumpmaschinen sind mit einer auto-
matischen Vorrichtung versehen, welche

bewirkt, dafs sie von selbst Still-
stehen, sobald die oberen Behalter
zum Ueberlaufen voll gefillt sind.

Wie bereits erwahnt, kann jedes Zim -
mer 100 Personen aufnehmen, also
ein Gesammtgewicht von etwa 15000
Pfund, jedoch ist das Gesammtgewicht

jedes besetzten Zimmers auf etwa
63000 Pfund berechnet. Die Fahrt
im Elevator dauert etwa 1 Minute,

ist jedoch bei der Probe in 32 Secun-
den zuriickgelegt worden. Die Eisen-
bahnzige, die alle drei Wagenklassen
fihren, brauchen fir die Fahrt durch
den Tunnel 312 Minuten, so dafs
man also durch den Tunnel erheb-
lich rascher von Liverpool nach Birken-
head und umgekehrt gelangt, als mit
den Fahrbooten, die gewdhnlich beim
Anlegen noch einigen Aufenthalt haben
und bei starkem Nebel die Fahrt so-
gar ganz unterbrechen miissen. Dem
oberen Theil der Tunnelwand entlang
laufen drei Reihen von Dré&hten, von
denen die eine flir die Fernsprech-
verbindungen , die andere fiur die
Telegraphenleitungen der Post- und
Telegraphenverwaltung, die dritte far
den Privatgebrauch der Gesellschaft,
welche den Tunnelbau unternommen
hat, bestimmt ist. Durch den ganzen
Tunnel liegt Gasleitung, doch befindet
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sich derselbe gewdhnlich im Dunkeln,
da die Flammen, wahrscheinlich mit
Ricksicht auf die Ventilation, nur bei
besonders feierlichen Gelegenheiten,
wie dies z. B. bei der Erdffnung der Fall
war, angezindetwerden. Die Ventilation
wird mittels eines besonderen Tunnels
bewerkstelligt. Genau in der Mitte
des Tunnels stehen drei weifse Pfahle,
von denen einer die Inschrift »Mitte
des Flusses«, die beiden anderen die
Worte »Cheshire« bz. »Lancashire«
tragen; sie bezeichnen zugleich die
Stelle, wo im vergangenen Jahre die
feierliche Begriifsung der Biirgermeister
von Liverpool und Birkenhead statt-
gefunden hat.

Mit der Er6ffnung des Tunnels ist
ein Project vollendet, welches schon
seit langen Jahren in verschiedener
Gestalt die o6ffentliche Aufmerksamkeit
beschéaftigt hat. Das tiefe Bett des
Mersey ist bislang ein ernstliches
Hindernifs fiir die Eisenbahnverbin-
dungen zwischen Lancashire, Cheshire
und Nordwales gewesen, denn der
Verkehr zwischen diesen Districten
konnte nur auf einem grofsen Um-
wege bewerkstelligt werden, welcher
die Entfernung erheblich vergrofserte
und die Beforderungskosten vermehrte.
Friher Uberschritt die Eisenbahn den
Mersey bei Warrington, bis in neuerer
Zeit seitens der London- und North
Western-Bahngesellschaft bei Roncorn
eine auf Steinpfeilern ruhende eiserne
Briicke gebaut ist, die zwar die Ent-

fernung  zwischen Liverpool und
Chester wesentlich abgekirzt hat,
trotzdem aber noch immer einen

betrachtlichen Umweg bedingt und fir
den unmittelbaren Verkehr der sich
gegeniiberliegenden Stadte Liverpool
und Birkenhead von gar keiner Bedeu-
tung war. Beziglich einerunmittelbaren
Verbindung waren diese beiden Stadte
einzig und allein auf die Fahrboote an-
gewiesen, und seit etwa 20 Jahren be-
schéftigten sich defshalb die Ingenieure
mit dem Plan, diesem Mangel abzu-
helfen. Einige wollten eine grofse
Briicke, Andere an verschiedenen
Punkten einen Tunnel anlegen; wieder-



holt sind die Plane dem Parlament
unterbreitet, aber entweder von diesem
abgelehnt oder, wenn angenommen,
von den  Unternehmern mangels
finanzieller Unterstiitzung wieder auf-
gegeben worden. Das jetzt vollendete
Werk endlich wurde im Jahre 1870
von den gesetzgebenden Kdrpern ge-
nehmigt, befand sich also liber 15 Jahre
in der Ausfiihrung.

Der neue Tunnel
mehr die Mittelpunkte der beiden
grofsen Nachbarstddte; aber mehr
noch als fiur den localen Verkehr ist
er als ein Bindeglied des grofsen
Eisenbahnnetzes des Landes von Be-
deutung, da er die gewerbreichen Be-
zirke von Liverpool und Sid - Lan-
cashire in unmittelbare Verbindung

verbindet nun-

Die Geschwindigkeit der trans-
atlantischen Dampfer hat bekannt-
lich seit den letzten Jahren aufser-
ordentlich zugenommen. Noch vor
gar nicht langer Zeit wurde eine neun-
tdgige Reise eines Passagierdampfers
von Amerika nach Europa als eine
sehr schnelle bezeichnet, wahrend man
jetzt eine solche von mehr als sieben
Tagen schon als eine lange zu be-
trachten pflegt. Der Cunarddampfer
»0Oregon« hat seine schnellste Reise
vom Augenblick des Passirens des
Feuerschiffes von Sandy Hook bis
zur Erreichung des Lichtkreises von
Fastnet Light in 6 Tagen 10 Stunden
und 10 Minuten zurlickgelegt, und es
ist wohl denkbar, dafs diese Strecke im
Laufe der Zeit durch Verbesserung und
Vervollkommnung der transatlantischen
Dampfer in 6 Tagen durchfahren wer-
denwird. Geschwindigkeit ist bei trans-
atlantischen Dampfern eine Existenz-
frage und daher ein Gegenstand ernsten
Studiums des Schiff- und Maschinen-
baues. Manche haben gréfsere Ge-
schwindigkeit durch Verminderung

»9

mit denjenigen von Cheshire und
Nord- und Sidwales bringt. Er ver-
ringert die Entfernung der Kiste von
Cheshire und Wales von Liverpool
um volle 20 Meilen und ermdéglicht,
dafs die Kohlenbergwerke und Eisen-

minen in Nord- und Sudwales ihre
Erzeugnisse zur Verschiffung oder
Verarbeitung nunmehr unmittelbar
nach Liverpool senden. Auf der
Lancashireseite ist zwar noch kein
Anschlufs an die dortigen Bahnen
hergestellt, jedoch soll baldigst die

Verbindung mit der Midland-, Great
Northern und Manchester-, Sheffield-
und Lincolnshirebahn angelegt wer-
den. Auf der Cheshireseite ist der
Anschlufs an das Netz der Great
Western Bahn bereits fertiggestellt.

KLEINE MITTHEILUNGEN.

des Tiefganges und Vergrofserung der
Breite des Schiffes zu erreichen ge-
sucht, und es scheint allgemein die
Ansicht vertreten zu sein, dafs die Er-
hohung der Geschwindigkeit in einer
Veranderung der Linien und der Ver-
theilung des Gewichts zu suchen ist.

Dagegen ist bhisher die Theorie der
treibenden Kraft, namlich, dafs der
Treiber (Propeller) in der Linie des

Schiffes und seinerBewegungen arbeitet,
unverandert geblieben. Diese Theorie
hat jetzt Capitain John Giles in den
Vereinigten Staaten von Amerika durch
einen Mechanismus gestirzt, welcher
eine bedeutende Vergrofserung der
Geschwindigkeitzu bewirken verspricht.

Die Ansichten Giles's sind so klar
und werden vom mechanischen Stand-
punkt aus so natiirlich begriindet,

dafs sie einer eingehenden Betrachtung
wiirdig scheinen, obgleich zugestanden
werden mufs, dafs dieselben von vielen
Fachleuten bestritten werden mdgen.
Capitain Giles behauptet, dafs man
durch Veradnderung der Lage des
Treibers im Verh&ltnifs zum Hinter-



Steven und seiner Neigung zur Langs-
achse des Schiffes eine weit grofsere
Geschwindigkeit erzielen kann , als
seither bei dem bekannten dblichen
Verfahren. Er will die Schraube
unter dem Kiel, etwas vor dem Be-
sahnmast, anbringen wund ihr eine
Neigung von 450 zur Richtung der
Schiffsbewegung geben. Mit einem
derart gelegenen Treiber glaubt der
Erfinder eine Geschwindigkeit von
40 Knoten in der Stunde zu er-
reichen, wahrend bei den schnellsten
Passagierdampfern etwa 21 Knoten
als Hochstleistung gelten. Die Theorie
grindet sich auf die Art und Weise
der Fortbewegung der Thiere, bei
welchen bekanntlich alle Angriffe der
fortbewegenden Kraft unter einem
Winkel zur Bewegungslinie stattfinden.

Der Erfinder sagt: »Alle Forthewe-
gungsorgane empfangen ihren Impuls
von der rickwirkenden Kraft des
Wassers, auf welche sie einwirken,
und da die Bewegung der Fische
keine Strémung in der Richtung der
Fortbewegung erzeugt, so ist auch

keine Verminderung der forttreibenden
Kraft durch die Bewegung des Kor-
pers vorhanden, wahrend die mecha-
nische Energie, welche von der Riick-
wirkung der Flissigkeit herrithrt, bei
allen Geschwindigkeiten die gleiche
ist. In diesem Falle ist der Kdorper
ganzlich unter Wasser getaucht und
die Fortbewegungsorgane (Flossen)
sind doppelt, so dafs sich die fort-
bewegenden Krafte das Gleichgewicht
halten. Wie vollkommen dieses
Princip durchgefihrt ist, geht aus der
Flachheit des Fischkopfes hervor,
welche das Gleichgewicht der Bewe-
gung des Fisches stéren wiirde, wenn
sie nicht durch die entgegengesetzte
mechanische Kraft der Brustflosse aus-
geglichen wirde. Handelt es sich um
Vogel, die an der Wasseroberflache

Neuer Telegraphentarif fir
England. Vom 1 October v. J. ab
ist in England fiir den Inlandsverkehr
ein  neuer Telegraphentarif in Kraft
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schwimmen oder in der Luft fliegen,

oder um Thiere auf dem Lande im
Allgemeinen, so lafst sich von allen
sagen, dafs sie der Schwerkraft, die
in ihrem Korper wirkt, unterworfen
sind, und obschon alle dasselbe
mechanische Princip in ihrem Bau
zur Schau tragen, so sind die Fort-
bewegungsorgane doch nicht, wie
beim Fisch, in gegeniiberstehender,

entgegengesetzter Richtung verdoppelt;
aber die Schwerkraft gleicht die nicht
parallele Anwendung ihrer mechani-
schen Triebkraft aus, und beide Kréfte
ergeben alsdann zusammen die Bewe-
gung des Kdrpers. Der fliegende
Vogel verwendet seine Kraft nicht in
der Linie seines Korpers, sondern auf-
warts in geneigter Richtung zu dem-
selben und gegen das Gewicht seines
Koérpers, und zwar wechselt dieser
Winkel je nach dem Flugbedirfnifs
und den widerstehenden Kréaften; auf
diese Weise kommt die Vorwdrts-
bewegung zu Stande.« Diese Regeln
lassen sich auf das ganze Thierreich
anwenden. Ein anderes Beispiel zur
Unterstlitzung der neuen Theorie von
Giles ist das eines Schwimmers. Jeder
Schwimmer weifs, dafs er am schnellsten

und leichtesten fortkommt, wenn er
seine Beine in etwas schrager Lage,
unter einem Winkel von etwa 30°

zur Bewegungsrichtung des Kdrpers,
ausstofst. Wie weit sich dieses Natur-
gesetz auf das Giles'sche Project zur
Fortbewegung eines Schiffes mittels
Schrauben anwenden lafst, mufs die
Zukunft lehren; einleuchtend st es
aufden ersten Blick allerdings. Immer-
hin liegt schon in der geschitzten
tiefen Lage der Schraube, die auf alle

Féalle unter Wasser bleibt und stets
einen glcichméafsigen Widerstand findet,
ein grofser Vortheil, der nicht zu
unterschdtzen ist.

( Scientific American).
getreten. Wahrend bis dahin fir
Telegramme bis zu 20 Worten eine
Gebihr von 1sh. (1 Mark) und fir
weitere 5 Worte je 3 Pence (25 Pf.)



Zuschlag erhoben, die Adresse jedoch
frei befordert wurde, betrdgt jetzt die
Gebihr fir Telegramme bis zu
12 Worten (die Adresse eingerechnet)
6 Pence (50 Pf) und *2 Penny
(0,04 Mark) far jedes weitere W ort.
In der Voraussicht einer erheblichen
Steigerung des Verkehrs war das Per-
sonal bei den Stationen der Haupt-
stadt, sowie in den grofsten Verkehrs-
platzen des Landes betrachtlich ver-

Das Eisenbahnnetz in der eng-
lischen Capcolonie, Uber welches
wir nach dem Stande vom 31. Dezem-
ber 1882 in No. 14 des »Archivs« fir
1885, S. 444, kurz berichtet haben,
ist, wie wir dem »Archiv fir Eisen-
bahnwesen« entnehmen, seit diesem
Zeitpunkte nicht unwesentlich ver-
groRert worden. Nach einem von
dem technischen Mitgliede der Direction
der Staatseisenbahnen in der Capcolonie
im englischen Verein der Civilingenieure
gehaltenen Vortrage haben diese Eisen-
bahnen eine Ausdehnung von zu-
sammen 1523 engl. Meilen (2451 km)
erreicht, welche bis auf etwa 70 engl.
Meilen (112 km) im Betriebe sind. Die
Spurweite ist durchweg 3' 6" englisch
(1,067 m)- Das Gewicht der Schienen
betrdagt bei den 4alteren Bahnen meist
22 Y2 kg, bei den in neuerer Zeit ausge-
fuhrten 30 kg fir das Meter. Grofsten-
theils sind die Schienen auf Holz-
schwellen gelagert, doch sind in neuerer
Zeit versuchsweise auch verschiedene
Systeme eisernen Oberbaues in Anwen-
dung gekommen. Das firdiegesammten
1523 Meilen Bahn aufgewendete An-
lagekapital wird auf 13671249 PW.

Pneumatische Uhren. Nach
einer Mittheilung im »Wochenblatt fir
Baukunde« hat die Pariser Gesellschaft
des horloges et forces pneumatiques
in der rue Saint-Fargean eine grofse
Anstalt errichtet, in welcher sich Luft-
compressen und grofse Behdlter mit
geprefster Luft von mehreren Atmo-
spharen Spannung befinden. Von
dieser Centralstelle aus laufen von
Osten nach Westen der Stadt, Paris
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starkt worden, und Dank dieser Mafs-
nahme ist eine Stockung nirgend ein-
getreten, obwohl in der That die Zahl
der eingelieferten Telegramme den tag-
lichen Durchschnitt sehr bedeutend
(um etwa 30 pCt.) Uberstieg. Mehr als
40 pCt. der beforderten Telegramme
waren auf die Zahl von 12 Worten
zusammengedrangt und fielen mithin
unter den niedrigsten Gebihrensatz.

Sterl. (273424980 Mark) oder durch-
schnittlich auf 8 973 Pfd. Sterl. fur die
Meile (111 600 Mark fir das Kilometer),
berechnet.

Da der Personenverkehr im Ganzen
nur ein geringer ist, so werden
grofstentheils gemischte Personen- und
Giterzige gefahren, und zwar mit
einer Geschwindigkeit von 15 Meilen
(24 km) in der Stunde, einschliefslich
der Aufenthalte. Auf den vielfach
vorhandenen Strecken mit starkeren
Steigungen und scharferen Krim-
mungen wird die Fahrgeschwindigkeit
auf durchschnittlich 10 bis 12 Meilen
(16 bis 19 km) in der Stunde herab-
gemindert. Wdchentlich fahrt ein be-
sonderer Personen-'und Postzug in
jeder Richtung zwischen Port Elizabeth
und Capstadtim Anschlufs an die Ocean-
dampfer. Die 838 Meilen (1 349 km)
lange Eisenbahnstrecke zwischen den
beiden genannten Orten wird von
diesem Zuge in 43 1i Stunden durch-
fahren, was einschliefslich der Aufent-
halte eine durchschnittliche Geschwin-
digkeit von 19,38 Meilen (31,2 km) far
die Stunde ergiebt.

in zwei Halften theilend, zwei parallele
Hauptrohren, von denen nach Norden
und nach Siden die geprefste Luft in
die Hauptstationen, deren sechs vor-
gesehen sind, vertheilt wird. Die
Ladnge des Rohrnetzes fiir den Uhren-
dienst betragt jetzt 300 000 m. Bereits
gegen 15000 offentliche und Privat-
uhren werden von der Hauplstation
in der rue Ste. Anne im I., Il. und
IX. Arrondissement der Stadt geregelt.



Die zweite Hauptstation fir das Ill., IV.
und XI. Arrondissement ist im Bau be-
griffen ; fir dieselbe sind bereits 6 000
Uhren zur Einrichtung angemeldet.
Jede Normaluhr der sechs Stationen,
welche regelmafsig Mittags nach der
astronomischen Zeit geregelt wird, be-
stimmt den Gang von 2000 Uhren,
an welchen dbereinstimmend mit der
Normaluhr die Zeiger von Minute zu
Minute sich fortbewegen, so dafs bei
jeder Uhr die normale einheitliche
Zeit von Paris sichergestellt ist. Auf
den Boulevards, offentlichen Pléatzen

Ueber den Transport sibiri-
schen Goldes nach St. Peters-
burg. Ein hochinteressantes und
eigenartiges Verkehrshild im russischen
Reiche gewdhren, wie unseren Lesern
bereits aus dem Aufsatze »Verkehrs-

verhdltnisse in Sibirien« aus No. 2

des Archivs fir 1880 bekannt ist, die
grofsen Goldkarawanen, welche all-
jahrlich 4 bis 6 Mal das Gold der

ostsibirischen Bergwerke nach St. Peters-
burg Gberfithren. In den ersten Mona-
ten des Jahres 1885 traf eine solche Ka-
rawane in St. Petersburg ein, welche
346 Pud (1 Pud 16,4kg) reinen
Goldes im Werthe von ca. 7 Millio-
nen Rubel nach der russischen Haupt-
stadt Uberbrachte. Ueber diesen Gold-
transport brachten russische Blatter
folgende interessante Einzelheiten.
Die Goldbarren sind verschiedener
Grofse (von einigen Loth bis zu
einigen 10 Pfund ein jeder) und wer-
den zuerst in kleine Kisten und letz-
tere dann wieder in eine grofse Kiste
verpackt, die 25 Pud enthalt und ins
Kreuz, der Lange und Breite nach,
mit eisernen Bandern beschlagen wird;
hierauf wird eine jede solche Kiste
ebenfalls mit starken eisernen Bandern
je auf einem Wagen angeschmiedet.
Diese Fuhrwerke sind so eingerichtet,
dafs man auf ihnen das Gold sowohl
auf Radern, als auch auf Schlitten-

sohlen fihren kann, sie werden je
mit einer Troika von Post- oder
Privatpferden bespannt, je nachdem
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und hervorragenden Seitenstrafsen be-
finden sich Uhrencandelaber behufs
Regelung des communalen Dienstes
nach der Normalzeit. Sammtliche
stadtische Gebaude sind mit pneuma-
tischen Uhren vertragspflichtig ver-
sehen. Nach einer Denkschrift der
genannten Gesellschaft, die sich auch
um eine Concession in Berlin be-
mihen will, versehen die pneumatischen
Uhren, die auch in allen grofsen
Hotels eingefihrt sind (im Grand Hétel
500 Stick), den Dienst durchaus zu-
friedenstellend.

wie sie sich in den einzelnen Gegen-

den beschaffen lassen. Bei der Ver-
keilung von je 25 Pud Goldes auf
jeden Wagen waren zur Fort-

schaffung der 346 Pud wahrend der
ganzen Tour 14 Troiken erforderlich.
Zur Begleitung einer solchen Karawane
wird gewohnlich auf Verfliigung des
Commandirenden der Truppen des
ostsibirischen Militairbezirks einer der
zuverlassigsten Officiere aus den Re-
gimentern bestellt, welche in Ost-
sibirien stehen, und diesem eine An-
zahl Untermilitairs aus den Kosaken-
abtheilungen der sibirischen Truppen
beigegeben. Die in Rede stehende
Karawane geleitete nach St. Petersbhurg
der Chef des Scheragel'schen Convoi-
Commandos (Gouv. Irkutsk), Stabs-
capitain Kermal, welcher, Tag und
Nacht ununterbrochen der Karawane
hierher folgend, sich genau 1 Monat
und 10 Tage auf der Reise von
Irkutsk nach St. Petersburg befand,
ohne grindliche Erholung und Ruhe
wahrend dieser ganzen Zeit. Als Be-
lohnung fiir solche Anstrengungen er-

halten die Mannschaften, welche die
Goldkarawanen aus Sibirien nach
St. Petershurg begleiten, aufser Gage

und Reisegeld hin und zurick, wah-
rend der ganzen Zeit ihrer Zugehorig-
keit zu dem Transport-Convoi noch
eine doppelte Gage. Das Uberbrachte
Gold, welches zur Pragung von Halb-
imperialen und von Ducaten benutzt
werden soll, gehért dem Hofressort



und stammt aus den Nertschinsker
und Karischen Goldwaschereien, welche
ein Eigenthum eben dieses Ressorts
sind; es wird daher dem Ministerium
des Kaiserlichen Hofes unmittelbar zur
Verfigung gestellt.

Die zu einem solchen Goldtransport
ausgeristeten Mannschaften bleiben
wahrend der ganzen Reise ohne Ab-
[6sung dieselben; jedoch wird es, be-
sonders in sibirischem Gebiet, jedes-
mal mit Genehmigung des Comman-

Ueber die
Suezkanals

Beleuchtung des
mittels elektrischen
Lichtes entnehmen wir der »Zeit-
schrift flir Versicherungswesen« die
nachstehenden interessanten Mittheilun-
gen. Bereits seit Jahren geht die Di-
rection des Suezkanals mit dem Plane
um, auf der genannten Wasserstrafse
geeignete Vorkehrungen zu treffen,
welche den Dampfern die Durchfahrt
auch zur Nachtzeit ermdglichen sollen,
um dadurch den Betrieb zu beschleuni-

gen und die héaufigen Stockungen zu

verringern. Anfangs beabsichtigte man
auf beiden Ufern des Kanals Reihen
von Gaslaternen anzubringen; von

diesem Plane wurde aber der grofsen
Schwierigkeiten wegen wieder abge-
sehen, bevor man dberhaupt einen
Versuch damit gemacht hatte. Anstatt
dessen beschlofs die Verwaltung, eine
Reihe von mit comprimirtem Gas ge-

fullte Bojen auszulegen, weil sie der
Meinung war, dafs die Schiffe bei
Nacht verhaltnifsméafsig ebenso gut
und sicher zwischen Leuchtbojen

fahren konnten, wie bei Tage zwischen
roth und schwarz angemalten Tonnen.
Aber auch diese Beleuchtung des Fahr-
wassers hat sich bei den langere Zeit
fortgesetzten Versuchen nicht bewahrt,
und aufserdem beflirchtete man, dafs
die Versicherungs-Gesellschaften fiir
die nachtliche Fahrt durch den Suez-
kanal wegen der ungeniigenden Be-
leuchtung desselben héhere Pramien
fordern wirden, und dafs dieser Um -
stand wieder einen nachtheiligen Ein-
flufs auf den Verkehr im Kanal aus-
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direnden des Militairbezirks und des
General-Gouverneurs von Ostsibirien,
einzelnen Personen der d&rmsten Klasse,
die keine Mittel zur Reise in ihre
Heimath haben, gestattet, die Kara-
wanen auf deren Gefahrten zu be-
gleiten. Solch einer Vergiinstigung
werden UGbrigens nur Personen theil-
haftig, die durch Zuverlassigkeit und in
jeder Hinsicht tadellosen Lebenswandel
bekannt sind.

iben konnte. Die Verwaltung hat
daher auch diesen Plan wieder auf-
gegeben, obgleich derselbe im Prinzip

als ausfihrbar erklart wurde. Der
Hauptmangel des Systems bestand
darin, dafs die Gasbojen nicht nahe

genug zusammen lagen und an den-
jenigen Stellen, wo der Kanal nicht
ganz gerade Richtung verfolgt, leicht zu
Irrthimern und Verwechselungen Ver-
anlassung gaben. Namentlich sprachen
sich die Lotsen gegen die Verwendung
von Leuchtbojen aus, indem sie her-
vorhoben, dafs dieselben fast gar nicht
zu sehen seien, wenn der Mond den
Sand der Wiste und die Oberflache
des Kanals hell bescheine; sie lehnten
daher von vornherein jede Verant-
wortung fiir eine Zunahme der Ver-
kehrsstockungen dadurch, dafs Schiffe

an Grund gerathen und den Kanal
sperren, ab. Dieses Urtheil war fir
die Verwaltung entscheidend, den Plan
mit den Gasbhojen aufzugeben wund
nunmehr Versuche mit elektrischem
Lichte anzustellen. Aber auch damit
erzielte sie keine besseren Erfolge;

auch hierbei erwies sich das blendende
Mondlicht als ein so grofses Hinder-
nifs, dafs das elektrische Licht zeit-
weilig fast gar nicht zu sehen war.
Die betreffenden Bojen, mit denen
die Versuche angestellt wurden, lagen
im Timsah-See und waren nur etwa
500 m von einander entfernt; trotz-
dem konnte man das ndachste Paar
Bojen nicht immer genau erkennen,
wenn das vorhergehende bereits aus
Sicht verschwunden war.



zweijahrigen Versuchen st
jetzt zu der Ueber-
zeugung gelangt, dafs auch auf diese
letztere Weise die néchtlich sichere
Fahrt durch den Kanal sich nicht er-
moglichen lafst. Mafsgebend fir sie
ist hierbei die Erwdgung gewesen, dafs
selbst bei einer Vermehrung der mit
elektrischem Lichte versehenen Bojen
eine Besserung nicht erzielt werden
wirde, weil die Gefahr fir die letzteren,
die schon jetzt sehr haufig von schlecht

Nach
die Verwaltung

steuernden Dampfern angerannt und
beschadigt werden, bei Nacht eine
noch erheblich grofsere sein wirde.

Es ware daher stets ein Verloschen
des ohnehin nicht ganz zuverldassigen
elektrischen Lichtes auf einer oder
mehreren Bojen Nachts zu befiirchten,
wodurch die Aussichten auf eine
Sperrung des Kanals sich noch er-
heblich steigern wirden. Da aber
das elektrische Licht immerhin die
grofsten Vortheile bietet, so soll das-
selbe dennoch fiir die nachtliche Fahrt

durch den Kanal nutzbar gemacht
werden, jedoch nicht auf Bojen oder
anderen festen Punkten, sondern auf

den Schiffen selbst.

Wie Herr v. Lesseps Namens der
Verwaltung des Kanals bekannt ge-
macht hat, soll vom i. Januar d. J.
ab allen Kriegsschiffen und Post-

dampfern, welche mit einem elek-
trischen Leuchtapparat ausgeriistet sind,
gestattet sein, die Fahrt auch bei Nacht
durch den Kanal fortzusetzen. Be-
dingung ist, dafs das betreffende Schiff
ein elektrisches Licht am Masttopp
fuhrt, welches eine Strecke von min-
destens i 200 m vor dem Bug erhellt.
Diese Entfernung geniigt nach Ansicht
der Verwaltung, um die das Fahr-
wasser bezeichnenden Bojen erkennen
zu lassen. Vorlaufig werden etwa
22 pCt. der den Kanal benutzenden
Schiffe den Nutzen aus dieser Ver-
ginstigung ziehen. Bewé&hrt die Mafs-
regel sich, so wird sie wahrscheinlich
bald auf sammtliche anderen Dampfer
ausgedehnt werden. Dafs auch diese
letzteren bei Nacht die Fahrt durch
den Kanal machen werden, ist nicht
zu bezweifeln, da die dadurch erzielte
Zeitersparnifs von so grofser Wichtig-
keit ist, dafs sich die Anlagekosten
fir den elektrischen Apparat mehr als
bezahlt machen werden. Wenn dann
auch die beschlossene Erweiterung des
Kanals vollendet ist, so dafs die Schiffe
nicht immer den langen Aufenthalt
in den Ausweichestellen haben, dann
wird die Fahrt von Port Said bis
Suez voraussichtlich im Durchschnitt
in etwa 12 Stunden zuriickgelegt wer-
den kénnen.

Ill. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS.

Postliederbuch. Eine
geselligen Vereinigungen

Schmitt.

& Waldschmidt. 329 Seiten

Der Gedanke des Herausgebers des
vorbezeichneten Buches, fiir den grofsen
Kreis seiner Amtsgenossen ein beson-
deres Commersbuch unter vorzugs-
weiser Beriicksichtigung von Postliedern
zu schaffen, war entschieden glicklich;
nicht minder glicklich erscheint die
Verwirklichung. Die getroffene Aus-

Liedersammlung
und
Post- und Telegraphenbeamten.

Frankfurt (Main),
. 8°. Ladenpreis in Originaleinband 3 Mark.

zum Gebrauch bei
in Familienkreisen der deutschen
Herausgegeben von Carl Alexander

1886. Druck und Verlag von Mahlau

wahl der Lieder, sowie die Anordnung
des Inhalts werden gewifs allgemeinen
Beifall finden.

Das Buch enthdlt drei Abtheilungen:
1. »Kaiser-, Vaterlands- und
Weihelieder« (50. Nummern), 2.
»Post- und Telegraphie« (103
Nummern), 3. »Lieder allgemeinen



Inhalts« (181 Nummern). Der
Schwerpunkt liegt selbstverstandlich
in der zweiten Abtheilung; hier hat
der Herausgeber Alles zusammen-
getragen, was an Sangbarem {ber
Post und Telegraphie bekannt oder
zuganglich  war. Den Grundstock
bildeten hierbei, wie auch in der Vor-
rede betont ist, die im »Poststamm-
buch« enthaltenen Lieder. Den Be-
sitzern dieser vom Chef der Reichs-
Post- und Telegraphenverwaltung ins
Leben gerufenen, zuletzt im Jahre
1876 in dritter (illustrirter) Auflage
erschienenen Sammlung wird es be-
sonders erwiinscht sein, nunmehr zu
einer Reihe jener Liedertexte, wie zu
vielen anderen Liedern im Postlieder-
buch die Melodien zu erhalten. Von den
im Postliederbuch abgedruckten Com -
positionen — Singstimme mit Klavier-
begleitung — erwdhnenw ir: »Die Post,
»Die Taubenpost« und »Schwager
Kronos« von Schubert; »Das Post-
horn« von Kiicken; »Der Postillon,
»Das Posthorn« und »Der fréh-
liche Postillon« von Gumbert; »Der
Postillon« von Taubert; »Postillons
Morgenlied« von Methfessel; »Der
kleine Postillon« von Jager; ferner
fur vierstimmigen Méannerchor: »Das
Postillonslied« von Derckum (Preis-
gesang des Cdlner Manner- Gesang-
vereins) und »Des Postillons Morgen-
lied vor der Bergschenke« von Marsch-
ner. Auch drei Postbeamte finden
wir unter den Componisten von Post-
liedern :D. Feilke (Homburg v.d Hdhe),
W . Sachs (Berlin) und H. Mengelkoch
(Coblenz). Die beiden Erstgenannten
sind ebenso bei den Liedern allge-
meinen Inhalts mit Compositionen ver-
treten, unter denen namentlich ein
Quartett von Feilke »Abschied« her-
vorgehoben zu werden verdient.
An Liedertexten sind von den Ange-
horigen der Reichs-Post- und Tele-
graphenverwaltung etwa 50 geliefert,
wobei die heitere Muse (berwiegt.
EIf Lieder mit der Chiffre C. A. S.
rihren von dem Herausgeber des Post-
liederbuches her, darunter auch die
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im Poststammbuch enthaltene »Ge-
schichte von der Post« (Wer die erste
Post erfand).

An der Spitze der Il. Abtheilung
»Post und Telegraphie« steht die »Aria
del Postiglione«, aus einem Capriccio
fir Pianoforte von Seb. Bach, nach
der im »Archive fiur 1885, S. 140,
enthaltenen Verdffentlichung. Den Be-"
schlufs machen die Posthornsignale der
Reichspost.

Die Ubrigen Abtheilungen des Post-
liederbuches bringen eine reiche Aus-
wahl von Gesangen fir alle Verhalt-

nisse im Familien- und Vereinsleben.
Auch das hier Gebotene zeugt von
Fleifs und Verstandnifs des Heraus-

gebers, wie von dessen warmer Vater-
landsliebe. Die Stellung desselben zur
Post und zum Collegenkreise, sowie
die Absicht, welche ihn bei der Her-
ausgabe des Postliederbuches geleitet
hat, ergiebt sich aus folgenden W orten
in der Vorrede: »Triebkraft bei meinem
Unternehmen war die mir als Post-
kind schon frith ins Herz gelegte Liebe
zum Postberuf. Diese Liebe im Herzen
des jung eintretenden Collegen anzu-
fachen, sie vielleicht auch in dem einen
oder anderen alten Postmanne neu zu
beleben und hierdurch den Zusammen-
halt unter den Genossen zu férdern:
das war es, was mir vorschwebte.
Gingen diese Wiinsche dereinstens in
Erfillung, dann wiirde alle vom Her-
ausgeber aufdie vorliegende Sammlung
verwendete Mihe reich belohnt sein.«
Dafs dem Herausgeber diese Genug-

tuung zu Theil werden mdge, ist
unser aufrichtiger Wunsch.
Die Ausstattung des Buches, sowie

Satz und Druck entsprechen allen An-
forderungen. Dabei erscheint der Preis
mafsig, zumal derselbe (in Original-
einband) fiur Post- und Telegraphen-
beamte auf nur 250 Mark festgesetzt
ist, und auf je sechs gleichzeitig be-
stellte, zu bezahlende Exemplare ein
Freiexemplar gewdahrt wird. Unter
solchen Verhdltnissen dirfte dem em-
pfehlenswerthen Buche eine weite Ver-
breitung gesichert sein.



V. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU.

L’Union postale. Journal publié par le bureau international de I'Union
postale universelle. No. 2. Berne, ier Février 1886.
Neue Wohlfahrtseinrichtungen bei der deutschen Reichs-Post- und Tele-
graphenverwaltung (Schlufs). — Das Postgesetz des Kdonigreichs Siam. —
Das Postwesen des Kongostaates. — Kleine Mittheilungen u. s. w.

Deutsche Verkehrszeitung. Organ fir das Post-, Telegraphen- und Eisen-
bahnwesen und fir die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten.
No. 5. Berlin, 29. Januar 1886.
Die Reichstagsberathungen (ber den Etat der Post- und Telegraphen-
verwaltung fiir 1886/87. — Briefe an einen jiingeren Collegen in der Provinz.

— Betriebswesen: Geld- und Werthsendungen nach Italien. — Kleine Mit-
theilungen u. s. w.

No. 6. Berlin, 6. Februar 1886.
Die Reichstagsberathungen {ber den Etat der Post- und Telegraphen-
verwaltung fir 1886/87 (Schlufs). — Betriebswesen: Vorschriften des Artikels 8
des Regulativs iber die Portofreiheiten. — Die Ergebnisse der Reichs-Post-
und Telegraphenverwaltung wéahrend der Etatsjahre 1882 bis 1884. — Kleine
Mittheilungen u. s. w.

Dr. A. Petermann’s Mittheilungen aus Justus Perthes’ geographischer Anstalt.

Herausgegeben von Prof. Dr. A. Supan. Gotha 1886. Heft I
Von Hodeida nach San’a, vom 24. April bis 1 Mai 1885. — Aus dem Tage-
buche des Forschungsreisenden Ed. Glaser. — Der Ausbruch des Krakatau
im Jahre 1883. Von Emil Metzger (Die Ursachen des Ausbruchs von 1883.
Erscheinungen bei der Eruption). — Samanez' Reisen auf dem Apurimac,
Eni und Tambo 1883 und 1884. Von Dr. C. Loeffler. — Geographischer
Monatsbericht. — Literaturnotizen u. s. w.

Zeitschrift des Deutschen Vereins zur Forderung der Luftschifffahrt.

Berlin, 1885. Heft XI.
Ueber die Anwendung der Momentphotographie zur Beobachtung des Vogel-
fluges. — Einiges iber die ersten Berliner Luftschififahrtsversuche. — Die
Luftstromungen (Gber Berlin, dargestellt nach den Ergebnissen dreijahriger,
in fortlaufender Reihe fortgesetzter Wolken- und Windmessungen. Von
Dr. F. Vettin. — Ueber den Ballon Renard-Krebs. — Neue Schriften tber
Luftschifffahrtskunde.

Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften.

La lumiére électrique. No. 4.

Sur la loi de Faraday; J. Moutier. — Sur les effets de la machine rhéosta-
tigue de quantité; Gaston Planté. — Nouvelles analogies entre les phéno-
meénes électriques et les effets hydrodynamiques; C. Decharme. — De la
communication télégraphique entre les trains en marche; P. Clemenceau. —
Le régulateur électrique Porte-Manville; E. H. Cadiot. — Sur une nouvelle
expérience démontrant qu'il y a développement d’électricité, lors de la réso-
lution des vapeurs en eau/ L. Palmieri. — Sur la production des hypochlorites
par I'électrolyse; E. Gimé. — Revue des travaux récents en électricité, dirigée
par B. Marinovitch: Perturbation magnétique du 9 janvier 1886, par M. Mascart.
— Applications faites dans |’artillerie, du transport de la force par j'électricité,
par M. Favé. — Des propriétés magnétiques® du cristal de roche, par M O.
Fumlirz. — De Il'application de I'électricité a la dorure et a l'argentage, par
G. Zinin. — La dynamo, comme générateur et comme moteur; quelques
analogies et contrastes, par M. W. Mordey. — De I'application des ressorts
aux appareils télégraphiques polarisés. — Appareil pour téléphoner et télé-
graphier au moyen de courants d'induction, par M. Harvez Brown. — Aver-
tisseur d'incendie de Hill. — A propos de j'indicateur a suie. — Correspon-
dances spéciales de I'étranger: Autriche; J. Kareis. — Chronique: Utilisation
de la force motrice de I'eau pour |'éclairage électrique. — Des espéeces d'arbres
qui produisent la guttapercha: Rapport du docteur W. Burck, — Revision
de Berlin (suite et fin). — Correspondance. — Faits divers,

Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei,



