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. AKTENSTUCKE UND AUFSATZE.

Bl. Bruchsticke aus der

Das Staatsarchiv der freien und Hanse-
stadt Bremen enthalt Uber die Ge-
schichte des Bremischen Postwesens
mancherlei interessante Urkunden.

Die é&lteste gedruckte Kundgebung
tiber eine Posteinrichtung Bremens
schreibt sich vom 3. Marz 1608 und
betrifft die Herstellung einer Boten-
post zur Befdrderung von Briefen und
Geldern zwischen Bremen und Braun-
schweig.

Ein Bote sollte regelméfsig Freitags
Morgens 7 Uhr aus Bremen abgehen
und Sonntags in Braunschweig an-
kommen; ein zweiter Bote sollte am
Montag 7 Uhr Morgens aus Braun-
schweig abgefertigt werden und Mitt-
wochs in Bremen einlaufen; der ganze
Weg sollte also in drei Tagen zuriick-
gelegt werden. Ein Jahrgehalt er-
hielten die Boten nicht, dagegen be-
zogen sie das Briefporto, welches aut
zwei Mariengroschen fir jeden Brief
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alteren Postgesehiehte Bremens.

festgesetzt war; fiur Befdérderung von
Sendungen mit Geldinhalt erhielten sie
10 Mariengroschen fir je 100 Thaler.
An Kaution hatten die Boten 400 Reichs-
thaler entweder in baarem Gelde oder
durch Birgschaft zu stellen.

Etwa 20 Jahre spater wurde eine
Botenpost zwischen den Niederlanden,
Bremen und Hamburg eingerichtet.
Dieselbe wurde im Jahre 1676, zu
welcher Zeit bereits ein Taxis’sches
Postamt in Bremen bestand, in eine
fahrende Post umgewandelt.

Die hieriiber am 26. September 1676
erlassene Bekanntmachung lautet:

»Wyr Burgermeistere und Raht der
heil. Reichs-Statt Bremen, Thuen kund
und zu wissen allen unsern Burgern
u. s. w., dafs zur schleunigen Fort-
helffung der reisenden Persohnen, wie
auch dero mit sich fuhrenden Sachen

und sonst zu gemeiner Beférderung
der commercien, auf vorergangene
31
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gnadigste Bewilligung derjenigen hohen
Potentaten, Chur- und Firsten, deren
Lander hierunter bezeichnetwerden, wir
Unsers Ohrts vergbnnet haben, Unserm
Burger und Gastgeber, Christoph Daniel
Koch, hierselbst zum weifsen Schwan
auf der Oberstrafsen wohnhaft, eine
Postfuhr von hier Uber Zeven durch
das Herzogthum Bremen, nacher Ham-
burg und wiederumb von dannen an-
hero mit Ludolph Kreebs zu Haar-
burgh. Wie auch noch eine andere
Postfuhr von hier Uber Linge nacher
Schwoélle mit Gerhard Meyern und
Rolff von Sonsbar in Compagnie zu
halten und anzustellen.«

Die Post sollte abgehen:

Dienstag und Freitag 12 Uhr nach
und aus Hamburg. Der Fahrpreis mit
Fahrgeld Uber die Elbe war 2]/2Reichs-
thaler in Courant. Mittwochs und
Sonnabends 12 Uhr nach und von
Schwodlle. Die Reise bis Schwdlle
kostete 5 Reichsthaler, bis Dingen
2Y2 Reichsthaler. In der Bekannt-
machung wird besonders darauf hin-
gewiesen, dafs die neue Einrichtung
allen nach den Niederlanden und von
da zurick nach Hamburg reisenden
Personen eine »grosse commoditat und
Bequemigkeit« sein werde.

Dem vorgenannten Koch wurde
kurze Zeit darauf — wahrscheinlich
vom 16. Juni 1677 ab — die Be-
forderung einer weiteren fahrenden
Post zwischen Bremen und der Stadt
Naerdenin Holland tibertragen. Die Post
sollte abgehen von Bremen Montags
und Freitags 10 Uhr Vormittags und
von Naerden ebenfalls Montags und
Freitags Nachmittags 2 Uhr. Der Kurs
war Uber Delmenhorst, Wildeshausen,
Kloppenburg, L&ningen, Haselunnen,
Lingen in 24 Stunden; von da weiter
tUber Northoren, Oldensehl, Delden,
Goor, Deventer, Amersfort bis Naerden
in 34 Stunden, zusammen in 58 Stun-
den. Das Fahrgeld betrug fur die
Person einschliefslich Gepack bis zu
20 Pfund 8 Reichsthaler. In der Ver-
ordnung wegen Erdffnung dieser Post-
strecke heilst es: »So Jemandt sich
dieser Commoditat gebrauchen will,

kan derselbe sich verfugen auff ob-
bemeldte Zeit und Stunde bey Herrn
Chr. Daniel Koch, Gastgebern zum
Weifsen Schwaan in Bremen, wie dan
zu Naerden an das Post-Comptoir da-
selbst, auch zu Lingen bey Herrn
Claes von Doosten.« Unter der Ver-
ordnung steht: »Einer sage es dem
andern.«

Im Jahre 1677 wurde in Bremen
ein hannover'sches, im Jahre 1682 ein

preufsisches Postamt erdffnet und
diesem das stadtische Botenwesen
unterstellt.

Bald darauf wurden die regelméfsigen
Postverbindungen bedeutend erweitert
und namentlich solche mit Emden,
Oldenburg, Minden und Cassel her-
gestellt.

In dem Bremer Staatsarchiv beruht
die Abschrift eines Vertrages vom
8. September 1704 zwischen Conrad
de Becco und Mons. Koch in Osna-
briick einerseits und dem Postmeister
Dirk Risseimann in Bremen anderer-
seits, wonach mit Genehmigung der be-
theiligten Landesherren eine wdchentlich
zweimalige Postwagen- oder fahrende
Post zwischen Bremen und Osnabriick
eingerichtet werden sollte. Der Bremer
Postmeister sollte die Post bis zur
Wecht (Wechta) fahren, von wo ab
die Befdorderung durch die Unter-
nehmer Conrad de Becco und Mons.
Koch eintrat. Die vertragschliefsenden
lheile verpflichteten sich, »einander
alles, wals auf dem Postwagen vor-
kommt, getreulich zu uberliefern, zu
dem Ende von Osnabrug nach Bremen
und von Bremen nach Osnabrug ein-
ander allemahl eine richtige Lista oder
Carta zu senden und wafs unter-
wegens an Passagiers, Geld und
pacquets und sonst noch dazu kommt,
aufrichtig unter der empfangenden
Lista oder Carta jedesmahl zu notiren.«

1727 Ubertrug Preufsen seine Brief-
post an laxis, seine Fahrpost an die
Stadt Bremen.

Bald sollte die Stadt Bremen auch
in einen Poststreit mit dem Firsten
von lhurn und Taxis gerathen, weil
dieselbe eine eigene fahrende Post
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nach Minster einrichten wollte. Der
First von Thurn und Taxis wandte
sich deishalb beschwerend an den
Kaiser. Das interessante Schriftstiick
(ohne Datum und Ortsangabe) lautet:
»Ewer Kays. Mayest. Kan Endes-
unterschriebener, Dero Erb-general-
Obrist-Post-Meister in heyl. Rémisch.
Reich und denen Niederlanden, Firsten
von Thurn und Taxis Rath und Man-
datarius allerunterthénigst vorzutragen
nicht umbhin, was gestalten der
Magistrat der Kays. Reichs - Statt
Bremen, auf Anleitung ihres Statt-
botten-Mcisters, nahmens Schwelling,
zufolg ganz zuverldssig erhaltener
Nachricht, wurklich im Werk begriffen
seyen, zu hodchstem praejudi\ Ewer
Kays. Mayst. Reichs-Post-regur/R, einen
aignen wochentlichen doppelten Post-
wagen von Bremen nach Minster et
vice versa zu etabliren und den ersten
ordentlichen curs im néachstkinftigen
Monath May darmit anzufangen, fest
entschlossen seye;

Wann nun aber diefses unternehmen
nicht allein ein offenbahrer, in* Ewer
Kays. Mayst. reservirtes héchstes Kays.
Reichs - Post - Regale hochststrafbahrer
Eingriff ist, sondern auch, da diefses
unternehmen seine Wirklichkeit er-
reichen solte, es den géanzlichen Ver-
fall und ruin dero im Nieder-Sachfsi-
schen Kreyfs und anliegenden Orthen
befindlicher und ohnedem schon ziem-
lich delabrirter Kays. Reichs-Posten
ohnfehlbar nach sich ziehen wirde;

Als gelanget an Ewer Kays. Mayst.
eingangs ged. Mandatary allerunter-
thanigstes Bitten, Allerhdchst dieselbe
obged. Statt-Bremischen Magistrat und
dero Statt - Botten - Meister sothanes
unternehmen unter der in dero Kays,
und Reich plublicirten General-Post-
Patenten exprimirter Straft nicht allein
nachdriicklichst, und ob periculum in
mora fordersambst zu inhibiren, son-
dern auch an die Chur-Hannov. nach-
gesetzte Regierung (womit dieselbe
allenfals obged. neuerlichen Postwagen
den transit durch das Chur-Hannov.
territorium nicht gestatten mogte) aller-
gnadigst zu rescribiren oder sonsten

all andere zu Unterbrechung mehr-
erwahnten Unternehmens und zu auf-
rechthaltung dero Kays. Reichs-Posten
zulanglich erachtende Mittel schleu-
nigst vorzukehren, allermildst geruhen
wollten. Alexander Leopold von Bil-
stein.«

Darauf verordnete der Kaiser unterm
16. April 1731 Folgendes:

»Carl der Sechste Gottes gnaden Er-
wehlter ROmischer Kayser, zu allen
Zeiten Mehrer des Reichs u. s. w.

Ehrsahme Liebe getreue! Unfs hat
Unser Kayserl. General- Obrist - Erb-
Reichs- Postmeisters im Roms. Reich
und Niederlanden, des Firsten von
Thurn und Taxis Lbd. beschwehrend
in unterthanigkeit Vorstcllen lassen,
welcher gestalten Ihr, auf angeben Eueres
Statt - Botten - Meisters, mit nahmen
Schwelling, einen eigenen, wdchentlich,
von Brehmen nach Minster und wieder
zuruckh fahrenden doppelten Post-
wagen anzustellen Euch unterfangen
wollet, solcher auch seinen lauf nach-
stens wirkhlich anfangen solle, aller-
mafsen W ir Euch, die, diesfahls Unfs
angebrachte beschwehrde, in dem in
abschrift hierbey kommenden unter-
thanigsten Memorial des mehrern ge-
horsambst zu ersehen geben.

Nun hatten wir Unfs zu Euch, zu-
mahlen Euch der innehalt Unserer
Kays. Wahl-Capitulation sowenig alfs
derer, vor Unfs publicirter General-
Post-Patenten., wegen Unsers, wieder
alle eingriff und schméhlerung zu er-
haltenden Kays. Post-Regalis nicht un-
bewufst ist, gnéadigst versehen, ihr
wirdet keineswegs deme zuwieder
etwas unternemmen. Gleich wie Wir
aber solcher gestalt wahrnehmen miissen,
dafs lhr, dem allem ohneangesehne,
sothane newerung einzufiihren, Euch
angemafset habet, W ir aber hingegen
zu gestatten auf keinerley weifs ge-
meinet sind, dafs zu unserer Kays.
Post-Reg-aZs-schmahlerung ichtwas vor-
genommen, verwilliget oder nach-
gesehen werde;

Also befehlen W ir Euch hiermit,
bey derim vorbenannten Kays. General-
Post-Patenten einverleibten straffe, von

31*
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sothanem Eueren neuerlichen unter-
nehmen in errichtung dergleichen Post-
Wagens géantzlich abzustehen und zu
unterlassen, auch Eurem Statt-Botten-
Meister solches werck ernstlich zu ver-
biethen.

Und habet an Unfs |hr Uber die
gehorsambste befolgung dieses Unsers
ernstlichen befehls, in zeith zwey

Monathen Eueren bericht unterthénigst
zu erstatten;
In welcher gnadigster Zuversicht W ir

Euch mit Kays, gnaden gewogen
bleiben.
geben in Unser Statt Wienn u. s. w.
gez. Carl.«

Adressirt ist dieser Erlafs an »Denen
Ehrsahmen Unsern und des Reichs
lieben getreuen Bilrgermeister und
Rath Unser und des Reichs ohnmittel-
bahren freyen Reichs-Statt-Brehmen.«

In welcher Weise die Stadt Bremen
der an sie ergangenen Weisung nach-
gekommen ist, lafst sich nicht mehr
genau ersehen; thatsachlich ist die
Post nach Munster eingerichtet wor-
den.

Ueber wichtige postalische Vorgange,
soweit sie nicht Uber den Anfang dieses
Jahrhunderts hinausreichen, wollen wir
noch zwei interessante Schriftstiicke
anfihren.

Es ist bekannt, dafs Napoleon nach
dem Prefsburger Frieden (26. Dezem-
ber 1805) sehr erhebliche Gebiets-
anderungen in Deutschland vornahm,
u. a Joachim Murat mit Kleve, Jilich
und Berg beschenkt wurde. Murat,
welcher den Titel eines Grofsherzogs
von Berg angenommen hatte, bean-
spruchte die Errichtung eines Grofs-
herzoglich Bergischen Postbiireaus in

Bremen, und hierliber wurde unterm
29. November 1806 ein Vertrag in
deutscher und franzdsischer Sprache

zwischen den Betheiligten abgeschlossen.
Die Paragraphen 1 bis 5 des Vertrages
enthalten die Bestimmungen Uber die
Stellung der Grofsherzoglichen Post-
beamten in Bremen, Uber das Ver-
haltnifs der Postanstalt zum Bremischen
Staate und Uber die Portofreiheit in

Bremischen Staatsangelegenheiten. Der
Paragraph 6 ist der wichtigste und
lautet: »Das Grofsherzogliche Post-
bireau hierselbst wird fir die Sicher-
heit und Beférderung der Correspon-
denz der hiesigen Kaufmannschaft und
sonstigen Einwohner alle mdégliche
Sorge tragen, und dies Biureau wird
daher soviel irgend thunlich immer in
der Mitte der Stadt und nie in der
Neustadt placirt seyen.«

Zur Entschadigung fur den Nach-
theil, welchen das Stadtbremische
Postbireau durch die Anlegung eines
Grofsherzoglich Bergischen Postbireaus
hierselbst erleidet, wird:

»d) an die Stadtkasse jahrlich die
Summe von 500 Reichsthalern bezahlt
werden, solches jedoch vorbehaltlich
der Ratification Sr. Kaiserlichen Konig-
lichen Hoheit oder Grofsherzoglichen
General-Postdirectors, wie auch unter
der Bedingung, dafs das Postblreau
der Stadt die Anzahl seiner gewdhn-
lichen Postcourse auf Hamburg nicht
vermeltre, oder dafs die Grofsherzog-
liche Postadministration die Anzahl
ihrer dahin gehenden Postcourse nicht
auf zwey reducire oder sie alle vier
aufhobe;

b) Seine Kayserliche und Kdnigliche
Hoheit sind und werden ersucht, dem
Stadtbremischen Postbireau vorzugs-
weise die Expedition der Postcourse
zwischen Holland und dem Norden
zu Ubertragen, im Falle Seine Majestat
der Kénig von Holland seinen Posten-
lauf dem Grofsherzoglichen General-
Postbiireau anvertrauen wirde;

c) der Ertrag von den Hamburger
und Altonaer Zeitungen und Journalen
verbleibt dem Stadt Bremischen Post-
meister Herrn Gerhard Heymann wéh-
rend seiner Amtsverwaltung, und wah-
rend dieser Zeit erhélt der Postdirector
Seiner Kaiserlichen Kdniglichen Hoheit
von Seiten der Stadt eine jahrliche
Entschéadigung von 250 Thlr. Wenn
die Postverwaltung des Herrn Heymann
aufhdrt, so wird der Ertrag der Zeitun-
gen zwischen dem Grofsherzoglichen
und dem Stadtbremischen Postmeister
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getheilt werden, es ware dann, dafs
der letzte beide Functionen vereine.«

Dies trat leider nur zu bald ein;
Preufsen war niedergeworfen, und die
Rheinbundftirsten konnten ihr Haupt
hoéher erheben; Murat verlangte die
alleinige Ausilibung des Briefpostdienstes
in Bremen, und der Senat mufste sich

beeilen, diesem Wunsche zu ent-
sprechen. Ein Vertrag dariber, nur
in franzosischer Sprache, wurde am
4. Juni 1808 abgeschlossen. Das

merkwdirdige Schriftstick beginnt fo.l-
gendermafsen :

»Son Altesse Impériale et Royale le
Prince Joachim, Grand Duc de Berg,
ayant proposé au Sénat de la ville de
Bremen, de lui céder I'exploitation des
Postes aux lettres de la Ville, le
Sénat s’est empressé d’adhérer a cette
proposition pour donner a S. A. J. et R.
une preuve de sa déférence de lui
complaire. En conséquence le Sénat
a nommé Monsieur le Sénateur Smidt
pour regier les articles de cette cession
avec Son Excellence, Monsieur de
Bourienne, Ministre Plénipotentiaire
de S. M. I'Empereur des Francais et
Roi d'ltalie, Protecteur de la Con-
fédération du Rhin prés les Etats de
basse Saxe, autorisé a cet effet par
5. A. J. et R« u.s w. Der Vertrag
enthélt 14 Artikel. Der Artikel 1 be-
stimmt, dafs die Stadt Bremen dem
Grofsherzog das ausschliefsliche Recht
abtritt, in Bremen ein Postbilireau zu
unterhalten, auf welches sammitliche
Briefposten zu leiten seien. Die Ver-
handlungen wegen der Zustimmung der
betheiligten auswartigen Staaten wiirden
allein von der Grofsherzoglichen Re-
gierung gefuhrt werden. Besagtes
Recht sollte nach Artikel 2 dem Grofs-
herzog auf die Dauer von 24*/2 Jahren,

vom t. Juli 1808 an gerechnet, zu-
stethen und im Falle der Nicht-
erneuerung des Vertrages vor dem

1 Januar 1833 wieder auf die Stadt
Bremen Ubergehen. Fur die Preis-

dem
Ent-

gebung des Postrechts wurde
Senat im Artikel 3 eine jahrliche
schadigung von 4000 Thalern aus-
gesetzt. Die Artikel 4 und 5 ent-
halten die ndheren Bestimmungen uber
die Stellung der Grofsherzoglichen
Postbeamten in Bremen und ihre Ab-
gabepflicht; sie sollten nebenbei weder
Handel treiben, noch irgend welche
diplomatische oder Consulatsgeschafte
Ubernehmen durfen.

Dem Senat wurde fir seine Brief-
schaften die Portofreiheit auf den Grofs-
herzoglichen Posten gewahrleistet, und
das Postporto sollte nach Artikel 8 11 ff.
nicht ohne Zustimmung des Senats
erhoht werden. Es wurde in Aus-
sicht genommen, noch im Laufe des
Jahres dem Senat einen nach Mafs-
gdbe der Entfernungen aufgestellten
Briefposttarif vorzulegen. Diesem Tarif
sollte eine Uebersicht der abgehenden
und ankommenden Briefposten bei-
gefugt werden. Artikel 11 bis 13 ent-
halten Bestimmungen (ber die Lage
des Posthauses und die Ausilibung des
Postdienstes; das Posthaus sollte in
der Mitte der Stadt belegen sein, und
Jedermann sollte freistehen, die Briefe
von der Post selbst abzuholen oder
abholen zu lassen.

Durch Artikel 14 wurde der Stadt
Bremen gestattet, den Fahrpostdienst,
soweit er bestand, fortzufiihren, und
zugleich zum Ausdruck gebracht, dafs,
wenn es der Grofsherzoglichen Post-
verwaltung gefiele, einen Diligence-
dienst von Hamburg nach Frankreich
einzurichten, die Stadt Bremen dieser
Einrichtung keine Schwierigkeit ent-
gegenstellen, den Posten vielmehr freien
Durchgang durch ihr Gebiet geben
und endlich diesen Dienst mit allen
Mitteln erleichtern wirde.

Seit jener Zeit hat es noch mancher
Umwalzungen bedurft, bis die Kaiser-
lich Deutsche Reichspost in der alten
Hansestadt ihre Wirksamkeit entfallen
konnte.
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52. Die Gasbeleuchtung

Unter den grofsen Erfolgen, welche
die Neuzeit auf dem Gebiete des Be-
leuchtungswesens zu verzeichnen hat,
nimmt die Erfindung der Gasbeleuch-
tung flr die Eisenbahnfahrzeuge eine
hervorragende Stelle ein.

Bekanntlich sahen die Eisenbahn-
verwaltungen urspriinglich die Beleuch-
tung ihrer Personenwagen wahrend der
Dunkelheit fiir einen unberechtigten
Luxus an, der aus finanziellen Ruck-
sichten unbedingt vermieden werden
musse. Diesen Standpunkt nahmen
auch die ersten, innerhalb des preufsi-
schen Staates concessionirten Eisen-
bahnen ein, und es bedurfte erst einer
nachdricklichen Anregung von Aller-
hochster Stelle, um dieselben zu einer
anderen Auffassung der Angelegenheit
zu bestimmen. Das bezlgliche, auch
heute noch interessante Schriftstiick,
welches unterm 11. November 1844
von dem Minister von Bodelschwingh
an die Minister des Innern und der
Finanzen gerichtet worden ist, hat
folgenden Wortlaut:

«Des Konigs Majestat halten es der
Sicherheit und des Anstandes wegen
fur winschenswerth, dafs die Eisen-
bahnwagen wahrend der né&chtlichen
Zuge erleuchtet werden, und haben mir
aufgetragen, EureExcellenzen auf diesen
Gegenstand unter dem Ersuchen auf-
merksam zu machen, entweder Anord-
nung in diesem Sinne treffen oder sich
gegen Seine Majestat Uber die etwaigen
Hindernisse &ufsern zu wollen.«

Die meisten Eisenbahnverwaltungen
wiesen jedoch jede Verpflichtung zur
Beleuchtung ihrer Wagen von der
Hand und mufsten erst durch An-
drohung von hohen Geldstrafen ge-
zwungen werden, sich den Anforde-
rungen der Staatsregierung zu flgen.
Um die Mitte des Jahres 1846 war es
endlich gelungen, die entgegenstehen-
den Schwierigkeiten zu beseitigen und
die Beleuchtung der Eisenbahn-Per-
sonenwagen allgemein durchzufihren.

Die Beleuchtungseinrichtungen der
Wagen waren Anfangs bei den ein-

der Eisenbahnfahrzeuge.

zelnen Eisenbahnverwaltungen sehr
verschiedenartige. Es wirde zu weit
fuhren, auf alle diese Beleuchtungs-
systeme, die Uberdies zum grofsten
Theil langst beseitigt sind, néher ein-
zugehen. Es sei daher nur erwéahnt,
dafs die Laternen zur Beleuchtung der
Personenrdaume theils aufserhalb, theils
innerhalb der Wagen angebracht waren.
Im ersteren Falle befanden sich die
Laternen an der aufseren L&ngswand
der Wagen und warfen ihr Licht durch
schrag gestellte Spiegel in den Wagen-
raum. Im andern Falle benutzte man
zur Beleuchtung derWagenabtheilungen
Oellampen, welche im Innern der
Wagen, und zwar an der Decke der-
selben, angebracht waren. Diese Be-
leuchtungsweise wurde wegen ihrer
Einfachheit und Zuverldssigkeit bald
allgemein eingefihrt und gelangte auch
bei den von der Postverwaltung ein-
gestellten Bahnpostwagen zur An-
wendung.

Im Laufe der Zeit ergaben sich je-
doch bei der Beleuchtung der Wagen
durch Oellampen mannigfache Unzu-
traglichkeiten. Dieselben bestanden
namentlich in dem héaufigen Ueber-
laufen des Oeles in die Wagenglocken,
in der schwierigen Behandlung der
Lampen, wenn die Flammen nicht
blaken und auch nicht zu dunkel
brennen sollten, in den héaufigen In-
standsetzungen der Lampen, dem
grofsen Verbrauch an Cylindern und
der Schwierigkeit einer Prifung der
verwendeten Oelmengen.

Die Eisenbahnverwaltungen suchten
zwar die angefihrten Mangel durch
die Einfuhrung der Beleuchtung ihrer
Personenwagen mit Stearinkerzen theil-
weise zu beseitigen, mufsten dafir aber
andere Unzutraglichkeiten in den Kauf
nehmen. Die Uebersicht Uber den Ver-
brauch war bei Stearinkerzen fast noch
schwieriger als bei Rubdl, die Lichte
setzten sich haufig in den zu ihrer Auf-
nahme dienenden, &hnlich wie bei den
Postwagenlaternen eingerichteten Blech-
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hiilsen fest, die zum Nachspannen der
Lichte bestimmten Drahtspiralen ver-
sagten in Folge des herablaufenden
geschmolzenen Stearins oft ihnren Dienst,
und eine Auswechselung oder ein Er-
satz der verloschten Lichte war wéh-
rend der Fahrt fast unmdglich. Unter
diesen Umstanden mufste, wie bei der
Oelbeleuchtung, auf den Hauptstationen
und in den Gepéckwagen ein grofser
Bestand an Laternen zu Aushilfs-
zwecken vorrathig gehalten werden.
Alle diese Uebelstdnde haben daher
die Anregung zur Ermittelung einer
vollkommeneren und den Bedirfnissen
des gesteigerten Reiseverkehrs ent-
sprechenderen Beleuchtung der Eisen-
bahnfahrzeuge gegeben.

Die in dieser Richtung mit Petroleum
und &hnlichen Mineraldlen angestellten
Versuche konnten zu einem befriedi-
genden Ergebnisse nicht fuhren, weil
eine ausgedehnte Verwendung dieser
Stoffe im Eisenbahndienste wegen ihrer
leichten Explosionsfahigkeit mit grofser
Gefahr verbunden ist.

Die ersten Versuche, zur Beleuch-
tung der Eisenbahnfahrzeuge Stein-
kohlengas zu verwenden, wurden in
England auf der Metropolitan Railway
angestellt. Bei diesen Versuchen be-
fand sich das Gas in einem grofsen
Gummibehélter, welcher im Packwagen
aufgestellt war, und wurde mittels
einer durch den ganzen Zug hindurch-
gehenden Rd&hrenleitung den Lampen
der einzelnen Wagen zugefiihrt.

Trotz aller auf diese Versuche ver-
wendeten Mihe scheiterten dieselben
daran, dafs es an einem Apparate
fehlte, welcher das Gas stets unter
gleichméafsigem Druck den Brennern
zufihrte, und dafs die Verbindung der
Wagen unter einander nicht einfach
und solide genug hergestellt werden
konnte, um sowohl wahrend der Fahrt,
alsauch beim Rangiren bedeutenden Gas-
verlusten vorzubeugen. Auch die spater
mit zusammengeprefstem Steinkohlen-
gas angestellten Versuche lieferten kein
gunstigeres Ergebnifs; es stellten sich
vielmehr hierbei noch die weiteren
Uebelstande heraus, dafs das Stein-

kohlengas in Folge der Zusammen-
pressung an Leuchtkraft erheblich ein-
bifst, und dafs die Flamme desselben
bei Wé&rmeWechsel erheblichen Ver-
anderungen unterworfen ist.

Es ist schliefslich deutscher Erfin-
dungskraft gelungen, die hervorgetre-
tenen Mangel zu beseitigen und eine
in jeder Hinsicht vollkommene und
dem Auge auf die Dauer zutragliche
Beleuchtung der Eisenbahnfahrzeuge
durch Gaslicht herzustellen. Der Er-
finder dieser Beleuchtungsart, welche
sich in verhaltnifsmafsig kurzer Zeit
Bahn gebrochen und weit Uber
Deutschlands Grenzen hinaus Anhénger
erworben hat, ist der Ingenieur Julius
Pintsch in Berlin. Derselbe begann
seine Versuche im Jahre 1867 auf der
Koéniglich Niederschlesisch-Mérkischen
Eisenbahn und wandte zur Beleuch-
tung der Wagen nicht Steinkohlengas,
sondern Fettgas an, weil letzteres eine
etwa viermal grofsere Leuchtkraft als
Steinkohlengas besitzt und bei Warme-
wechsel keinerlei Veranderungen unter-
worfen ist. Die Beleuchtungseinrich-
tung der Fahrzeuge war im Wesent-
lichen die bereits auf der Metro-
politan Railway benutzte. Die ange-
stellten Versuche fiihrten den Erfinder
bald zu der Ueberzeugung, dafs diese
Einrichtung eine vollstdndig verfehlte
sei, und dafs er zunachst an letztere die
bessernde Hand anlegen muisse, bevor
dieWagenbeleuchtung durch Gas lebens-
fahig werden kodnne. Abgesehen von
fortwdhrend nothig werdenden Instand-
setzungen des Gummigasbehélters und
den unvermeidlichen Gasverlusten er-
gaben sich noch folgende Méangel. Die
bei den Stdéfsen der Wagen eintreten-
den Schwankungen der aus Gummi-
schlauchen bestehenden Verbindungs-
sticke der Rohrleitung veranlafsten ein
unruhiges Brennen und héaufiges Ver-
I6schen der Flammen. Ferner war jede
Stérung, z. B. die geringste Verstopfung
an einer Stelle der Leitung, in dem
ganzen dahinter befindlichen Theil des
Zuges bemerkbar. Endlich erforderte
jedes Ein- oder Ausrangiren von Wagen
eine Unterbrechung der Rohrleitung,
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der Flammen
angezindet

wobei stets ein Theil
ausgeloscht und wieder
werden mufste.

Zur Beseitigung dieser Uebelstande
entschlofs sich Pintsch, jeden Wagen
mit einem besonderen, aus Eisenblech
hergestellten Gasbehdlter zu versehen
und die Versuche mit zusammen-
geprefstem Fettgase fortzusetzen. Hier
zeigte sich zuerst der grofse Vorzug
des Fettgases vor dem Steinkohlengas.
Da sich ersteres ohne Beeintrachtigung
seiner Leuchtkraft bis auf io kg auf
das Quadratcentimeter = zusammen-
pressen liefs, so konnten die Gas-
behélter der einzelnen Wagen in ver-
haltnifsméfsig geringerGrofse hergestellt
werden, so dafs sie bequem am Unter-
gestell der Wagen anzubringen waren.

Eine der wesentlichsten Voraussetzun-
gen bei der Anwendung zusammen-
geprefsten Fettgases zur Wagenbeleuch-
tung war die Erfindung einer Vorrich-
tung, welche es ermdglichte, das Gas
stets unter gleichmél'sigem Druck den
Lampen zuzufuhren. Nach milhsamen
und zeitraubenden Versuchen gelang
es Pintsch, einen brauchbaren Apparat
dieser Art, den Regulator, herzustellen.

Hiermit war die Aufgabe der Be-
leuchtung von Eisenbahnziigen mit
Gaslicht gelést. Die von Pintsch ver-
anstalteten Proben gelangen so voll-
standig, dafs er im Jahre 1869 den
Auftrag erhielt, zwei Zige der Nieder-
schlesisch-Méarkischen Eisenbahn mit
der Gaseinrichtung auszuriusten.

Das Jahr 1874 wurde fur die Fort-
entwickelung der Gasbeleuchtung der
Eisenbahnfahrzeuge insofern von Be-
deutung, als Pintsch in demselben
aufser einem wesentlich vervollkomm-
nten Hochdruckregulator eine Wagen-
laterne in gulseisernem Gehduse her-
stellte, welche ein gleichméfsiges, helles
Licht liefert und dabei der Flamme
Schutz vor allen aufsergewthnlichen
Einflissen des Eisenbahnbetriebes ge-
wahrt.

Nach diesen wichtigen Erfindungen

wurde die Wagenerleuchtung durch
Gas nicht allein auf den preufsischen

Staatsbahnen allgemein eingefiihrt, son-
dern hat sich in kurzer Zeit auch auf
den Eisenbahnen der meisten Cultur-
lander Eingang verschafft.

A. Herstellung des Fettgases.

Zur Darstellung dieses Gases werden
Fette untergeordneter Art, und zwar
maoglichst in flissiger Form, verwendet.
Ursprunglich benutzte man zur Fett-
gasbereitung ausschliefslich den bei
der Petroleum-Raffinerie gewonnenen
Rickstand, welcher die sammtlichen
im Petroleum vorkommenden schweren
Oele (gegen 30 pCt.) enthalt. Einen
vortrefflichen Ersatz des Petroleum-
rickstandes zur Fettgasbereitung liefer-
ten spater die mit Verwerthung der
Braunkohlen sich befassenden Fabriken
in der Umgegend von Halle (Saale)
und Weifsenfels. Die Haupterzeugnisse
dieser Fabriken waren fruher Paraffin,
Solarél und Photogen. Nachdem die
beiden letzteren durch das raffinirte
Petroleum fast ganzlich verdrangt wor-
den waren, war man fast ausschliefs-
lich auf die Paraffinherstellung ange-
wiesen. Durch die Erzeugung schwerer
Oele aus Braunkohlentheer zur Fett-
gasbereitung ist dem bedrangten Ge-
schaftszweige eine neue, ergiebige Er-
werbsquelle erdffnet worden.

Aber auch die in Oesterreich, Eng-
land, Frankreich und lItalien in grofsen
Massen vorkommenden theerhaltigen
Schiefer liefern durch Destillation ein
geeignetes Material zur Fettgasbereitung.
Endlich sei noch erwahnt, dafs alle
Abfalle von thierischen und Pflanzen-
fetten, welche so weit gereinigt sind,
dafs sie bei gewdhnlicher Temperatur
gleichmaéfsig flussig bleiben, sich zur
Fettgasbereitung eignen.

Die Darstellung des Fettgases ist sehr
einfach und bereits seit Jahrzehnten
bekannt. Man braucht nur den Petro-
leumrickstand, das Paraffindl u. s. w.
in einem feinen Strahl in eine gufs-
eiserne Retorte fliefsen zu lassen, deren
Wandungen durch eine darunter an-
gebrachte Feuerung bis zum Roth-
glihen erhitzt sind. Das eintretende
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Oel zerlegt sich bei der Berihrung
mit den glihenden Wandungen sofort
in Kohlenwasserstoffgase und theerige
Stoffe, die zusammen in Dampfform
entweichen.

In der Abbildung Fig. 1 ist ein
Oelgasofen dargestelh. A ist der aus
feuerfesten Steinen aufgemauerte Re-

tortenofen, B die in demselben ge-
lagerte Retorte. Unter der letzteren
befindet sich die Feuerung. In dem

Behalter L ist das Oel enthalten, wel-
ches durch die syphonartige Vorrich-
tung a der Retorte zugefihrt wird.
Die in letzterer erzeugten Gase ge-
langen durch das Rohr D in den auf
dem Ofen aufgestellten Theercylinder E

und werden hier gezwungen, durch
eine Theerschicht zu treten, welche
einen Abschlufs gegen die Retorte und
das aus derselben entwichene Gas bildet.
Durch das abwarts fiihrende Rohr F
wird das Gas in die zum Reinigen
desselben dienenden Gefafse G und .7
geleitet. Ersteres ist mit kleinen Koaks-
sticken gefullt und hat den Zweck,
die in dem durchstromenden Gase
noch enthaltenen Theerddmpfe zu ver-
dichten und zurlickzuhalten. In dem
zweiten Gefafs J, welches mit einer
aus geldéschtem Kalk und Eisenvitriol
bestehenden Masse angefullt ist, wird
das Gas von allen weiteren Verunreini-
gungen befreit. Durch den geéffneten
Haupthahn K gelangt das Gas endlich
in den zu seiner Ansammlung dienen-
den Gasbehalter. An der Retorte und

an dem Verbindungsrohr der beiden
Reinigungsgefafse sind Druckmesser R
angebracht, welche das Mittel an die
Hand geben, etwaige Stdrungen in der
Gasentwickelung sogleich zu erkennen.

Das auf diese Weise gewonnene
fettgas ist zwar zur Beleuchtung von
Strafsen, Gebauden, Geschafts- und
Arbeitsraumen vorzuglich geeignet, da-
gegen zur Wagenerleuchtung nicht
zu empfehlen, weil es noch viele die
Leuchtkraft beeintrachtigende Verdich-
tungsstofl'e enthdalt, die sich in den
dinnen Rohrleitungen absetzen und
dieselben bald verstopfen wirden. Die
Unreinheit des in der oben darge-
stellten Weise gewonnenen Fettgases

ergiebt sich aus der Einrichtung des
Gasofens, bei welchem der Theer-
cylinder Uber der Retorte angebracht
ist, so dafs das Gas durch ein auf-
steigendes Rohr nach diesem Cylinder
gefuhrt werden mufs. Hierbei ist es
unausbleiblich, dafs die Theerdampfe
sich in diesem Rohr schon theilweise
verdichten, dann in die Retorte zu-
rickfliefsen, darin zersetzt werden und
das Gas verunreinigen.

Eine unerléafsliche Vorbedingung der
ausgedehnteren Einfihrung des Fett-
gases zur Wagenerleuchtung war da-
her die Herstellung eines Ofens, der
ein Gas von grofster Reinheit und
Leuchtkraft liefert. Ein Ofen, der
diesen Anforderungen in jeder Hin-
sicht entspricht, ist von Pintsch er-
funden und demselben patentirt wor-
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den. Die Einrichtung dieses Ofens In dem aus feuerfesten Steinen auf-
ergiebt sich aus den Fig. 2, 3 und 4. gemauerten Ofen sind zwei gufseiserne
Retorten A und D Uber einander ge-

Eig- 5

F>»g 3

Querschnitt.

Fig. 4.

Normal-Filiistation einer Fettgas-Anlage.

lagert, welche durch einen gemein-
samen Vorderkopf mit einander ver-



bunden sind. Je nach Erfordernifs
kommen Retorten von 260 X 260,
m/5 X 175 oder 130 X 130 mm
Querschnitt zur Anwendung.

In der unter den Retorten befind-
lichen Feuerung kénnen Koaks, Braun-
oder Steinkohlen zur Heizung benutzt
werden. Zur mdoglichsten Schonung
der Retorten ist der Feuerraum so an-
gelegt, dafs die Stichflamme nur das
Chamotte - Mauerwerk und die Uber
den Zigen befindlichen Schutzeisen
der Retorten beriuhrt, die jederzeit
leicht erneuert werden kdnnen. Die
erste theilweise Vergasung des Roh-
materials erfolgt in der oberen Re-
torte A, welcher die Fettstoffe aus
dem erhoht aufgestellten Behélter B
zugefihrt werden. Der Zuflufs erfolgt
durch ein U-férmig gebogenes Rohr
und wird durch einen mit Mikrometer-
schraube versehenen Hahn sorgféltig
geregelt. Das Oel gelangt zunachst
auf eine in der oberen Retorte befind-
liche, leicht herausnehmbare Blech-
mulde C, Fig. 3, welche den Zweck
hat, dem Oel die erforderliche Zeit
zur vollstandigen Vertheilung und Ver-
dampfung zu geben und das Reinigen
der Retorte von den Rulckstdnden zu
erleichtern. Die Blechmulde gewahrt
ferner den nicht zu unterschatzenden
Vortheil, die Retorte vor schneller
Zerstbrung zu bewahren, welche bei
dem fortwdhrenden Auftropfen des
kalten Materials auf eine und dieselbe
Stelle der glihenden Wandung sehr
bald eintreten wirde. Die koaksartigen
Ueberreste des Rohmaterials bleiben
fast ganz auf der Blechmulde zuriick
und kénnen nach dem Herausnehmen
der letzteren durch Abklopfen leicht
entfernt werden. Die in der oberen
Retorte erzeugten und schon theil-
weise vergasten Oeldampfe gelangen
durch das Verbindungsstick in die
untere Retorte D, in welcher die voll-
kommene Zersetzung dieser Dampfe
stattfindet. Das noch mit Theer-
dampfen geschwéangerte Gas geht nun
durch ein absteigendes Rohr in die
Vorlage h und gelangt zun&chst in
die Condensatoren AA, Fig. 5, in

welchen sich die Theerdampfe nieder-
schlagen. Der sich abscheidende Theer
sammelt sich in der im Freien be-
findlichen Theercisterne H, aus wel-
cher er nach Belieben entfernt werden
kann. Aus den Condensatoren wird
das Gas durch den mit Wasser ge-
fullten Wéascher B in die Reiniger B’
und B" geleitet. Die letzteren sind
mit einer Masse, welche aus 2 Raum-
theilen geldéschtem Kalk und 1 Theil
Ségespanen besteht, angefillt. Wenn
das Gas den Wascher und die Rei-
niger passirt hat, so sind die letzten
Spuren von Theerddmpfen, die Kohlen-
saure, und, wenn schwefelhaltige Roh-
materialien zur Verwendung gekommen
sind, auch die Schwefelverbindungen
zuruckgehalten, so dafs nun ein voll-
sténdig reines Gas vorhanden ist, wel-
ches zur vorlaufigen Aufbewahrung in
den Gasbehdlter D gelangt. Fur den
letzteren wird je nach der Gréfse der
Fettgasanstalt ein schmiedeisernes oder
ein gemauertes Bassin angelegt. Die
Glocke des Gasbehaltnisses ist, wie bei
den Gasmessern der Steinkohlengas-
anstalten, aus schmiedeisernen Blechen
angefertigt.

Um einen Nachweis Uber die Menge
des hergestellten Gases zu haben, lafst
man dieses vor seinem Eintritt in den
Gasbehélter durch eine Gasuhr C hin-
durchgehen, welche ganz genau die
Ausbeute an Gas aus einer bestimmten
Oelmenge angiebt.

Da das System der Wagenerleuch-
tung wesentlich darauf beruht, dafs
man eine maoglichst grofse Gasmenge,
auf einen sehr kleinen Raum beschréankt,
jederzeit zur Verfigung hat, so mufs
das Gas verdichtet werden, bevor es
zur Beleuchtung von Wagen nutzbar
gemacht werden kann. Dieses ge-
schieht mittels der Verdichtungs-
pumpe F F, welche durch den in
dem Dampfkessel K erzeugten Dampf
in Bewegung gesetzt wird.

Auf dem Wege zwischen dem Gas-
behalter und der Verdichtungspumpe
mufs das Gas durch den Gefriercylin-
der G hindurchgehen, in welchem sich
die etwa im Gase enthaltenen Wasser-



theilchen absetzen, so dafs das Gas
maoglichst trocken zur Pumpe gelangt.
Die letztere hat in der Regel zwei
verschieden grofse Verdichtungscylin-
der, welche mit dem Dampfcylinder
auf einem gemeinschaftlichen Unter-
gestell gelagert sind und einen Hub
von 0,32 m bei 0,17 bz. 0,1 m Durch-
messer haben. Beide Verdichtungs-
cylinder sind doppeltwirkend und
durch Ventile so mit einander verbun-
den, dafs das Gas von dem grofsen
Cylinder aus dem Gasbehélter gesaugt,

weise mittels eines aufserhalb der An-
stalt angebrachten Hahnes J abgelassen
werden.

Von der Verdichtungspumpe wird
das Gas schliefslich in die Sammel-
recipienten E E geprefst. Dies sind
aus gutem Eisenblech zusammenge-
nietete oder geschweifste Kessel, welche
wegen der grofsen Spannung des Gases
sehr sorgfaltig gearbeitet sein mussen.

Damit der die Anstalt beaufsichti-
gende Arbeiter den Gang der Zusammen-
pressung und die Abgabe des Gases

Fig. e.

mafsig gedichtet und dann dem kleinen
Cylinder zugefuhrt wird, in welchem
die Zusammenpressung 10 kg auf das
Quadratcentimeter erreicht.

An jedem Ende der Pumpenwelle
befindet sich ein Schwungrad, wo-
durch ein ruhiger, gleichméfsiger Gang
der Pumpe erreicht wird.

Durch zweckméfsig angeordnete
Wasserkiuhlung wird das Erwarmen
der Verdichtungscylinder vermieden.

Die bei der Zusammenpressung sich
abscheidenden flissigen Kohlenwasser-
stoffverbindungen werden in einem
ebenfalls gekihlten cylindrischen Ge-
fafs M abgesondert und kbénnen zeit-

nach den FiullstrAngen bz. den Fill-
standern (kurze eiserne Saulen, in
welche die Enden der Fullleitung zu
ihrem besseren Schutze eingefiihrt sind)
stéandig beaufsichtigen kann, ist in der
Anstalt eine Regelungsvorrichtung (N)
angebracht, welche einerseits mit der
Pumpe, andererseits mit den Sammel-
recipienten in Verbindung steht. Die
Auslafsventile an dieser Regelungs-
vorrichtung werden nur dann gedéffnet,
wenn Gas aus den Sammelrecipienten
nach den Fullstandern bz. der Full-
leitung gehen soll. Letztere besteht
aus verzinntem Bleirohr von 16 mm
Durchmesser und 4 mm Wandstarke
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und kann beliebig lang angelegt wer-
den. Beispielsweise ist in Hannover,
wo die Gasanstalt vom Bahnhofe, auf
welchem das Gas zur Verwendung ge-
langt, 2,8 km entfernt liegt, zur Ver-
bindung beider Stellen nur eine solche
Rohrleitung benutzt.

Aus der Fullleitung bz. den Fillstan-
dern gelangt das Gas zur Benutzung in die
an den Wagen befindlichen Gasbehélter,

den Gasbehéltern oder Recipienten A
(Fig. 6 und 7), dem Regulator 5, der
Rohrleitung C und den Wagenlater-
nen D.

Die Recipienten sind aus 5 mm
starkem leisenblech gefertigt, mit dop-
pelten Nietreihen und eingeschraubten,
gewdlbten Boden versehen. Zur siche-
ren Dichtung sind die Recipienten
innen und aufsen verzinnt und ver-

Fig. 7.

die Recipienten. Zur Ueberfihrung des
Gases nach solchen Orten, wo Ge-

legenheit zum unmittelbaren Bezige
desselben nicht vorhanden ist, sind
Gastransportwagen im Gebrauch. Die-

selben sind mit Kesseln aus Eisenblech
versehen, in welchen das Gas beliebig
weit beférdert werden kann.

B. Die Gasbeleuchtungseinrich-
tung der Eisenbahnfahrzeuge.

Die Gaseinrichtung der Eisenbahn-
fahrzeuge besteht im Wesentlichen aus

s>

I6thet.  lhre L&ange betrdgt in der
Regel 1,850 m, ihr Durchmesser 420 bis
520 mm. Sie werden am Untergestell
der Wagen, parallel oder rechtwinklig
zur Langsachse derselben, befestigt.
Die Grofse und Zahl der an jedem
Wagen anzubringenden Recipienten
richtet sich nach der Anzahl der zu
speisenden Flammen.

Die Gaseinrichtung der Eisenbahn-
Personenwagen ist darauf berechnet,
dafs der Gasvorrath fir 33 bis40 Brenn-
stunden ausreicht.
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ts besteht sonach die Ausristung eines Wagens

mit 6 Hammen aus

~ 5 - - 2
-4 - -2
-3 - -

2 - j

1 - - 1

Bei vermehrter Flammenzahl und
langerer Brenndauer muis eine ent-
sprechend gréfsere Anzahl Recipienten
verwendet werden. Beispielsweise sind
einzelne Bahnpostwagen mit 4 Re-
cipienten von je 520 mm Durchmesser
ausgerustet.

Sind mehrere Recipienten unter
einem Wagen vorhanden, so sind die-
selben unter sich durch ein 7 mm

weites, starkwandiges Eisenrohr (F,
Fig. 6) verbunden, von dem ein 5 mm
weites Rohr zum Regulator fihrt.
Das hullen der Recipienten mit Gas
erfolgt durch das an jeder Bodenflache
derselben angebrachte Fullventil (E,
Fig- 7)i welches durch ein verschliefs-
bares Gehduse gegen &ufsere Einflisse,
namentlich das Eindringen von Staub,
Schmutz u. s. w., geschitzt ist. Nach-
dem dieses Gehduse geoffnet ist, wird
das eine Ende eines Fillschlauches an
das Ventil des Recipienten und das
andere Ende des Schlauches an das
Ventil der Fullleitung bz. des Fiull-
sténders festgeschraubt.  Mittels eines
besonderen Schllissels werden dann
beide Ventile gedtffnet, worauf das Gas
in den Recipienten einstrémt. Die

2 Recipienten von je 520 mm Durchmesser

- 470

- 420 -
520 -
420 -

" 318 -

Recipienten werden nur so weit mit
Gas angefullt, dafs letzteres nur noch
einen Druck von 6 kg auf das Qua-
dratcentimeter behalt.

Zur Prifung des in den Recipienten
vorhandenen Drucks wird an einen
besonderen Stutzen des Fullschlauchs
ein Manometer angeschraubt, welches
bei gedffneten Ventilen den Druck des
Gases anzeigt. Ist der erforderliche

Druck erreicht, dann werden die Ven-
tile geschlossen und der Fillschlauch
sowie das Manometer entfernt.

Aus den Recipienten gelangt das
Gas zunéchst in den ebenfalls am
Untergestell angebrachten Regulator (B),
welcher den Zweck hat, das stark zu-
sammengeprefste Gas unter einem
gleichméafsigen und zum Brennen aus-
reichenden geringen Druck den Brennern
zuzufiihren. Der Regulator, dessen Ein-
richtung sich aus Fig. 8 ergiebt, be-
steht aus einem gufseisernen Gehause a
von 250 mm Durchmesser und 160 mm
Fléhe. ~ Die obere kreisrunde Seite
dieses Gehauses ist mit einer gasdichten
Membran b lose bespannt, in deren
Mitte eine Zugstange mit Gelenk be-
festigt ist, welche mit einem an einem
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Ventilsitze gelagerten Hebel ¢ ver-
bunden ist. Auf diesen stutzt sich
mittels einer Kupplung das Abschlufs-
ventil d.

Das Zustrémen des Gases erfolgt
bei e, der Eintritt desselben in die zu
den Brennern fuhrende Rohrleitung
beif. In den Regulator stréomt so
lange Gas aus den Recipienten, bis die
Membran b so weit gespannt ist, dafs
dieselbe mittels des Hebels c¢ das
Ventil d gegen seinen Sitz driickt und
schliefst. Ein weiteres Zustrdmen von
Gas kann dann nur noch insoweit und
in demselben Umfange erfolgen, als

zum Dache und auf der Oberflache
desselben entlang gefiihrt. In geeig-
neter Hohe ist in die Leitung ein
Haupthahn G eingeschaltet, um s&mmt-
liche Flammen des Wagens gleichzeitig
schliefsen zu kénnen.

Von der Rohrleitung auf dem Dache
sind Abzweigungen (H, Fig. 7) zu den
einzelnen Laternen hergestellt.  An
jede dieser Abzweigungen schliefst sich
ein Flammenrohr mit Brenner an. Das
Flammenrohr ist mittels eines Hahn-
gelenks an dem Ableitungsrohr dreh-
bar befestigt und kann beim Putzen
der Laterne herausgeklappt werden.

Fig. 9.

Gas aus dem Regulator nach den Bren-
nern abgeleitet wird.

Das geringe Gewicht der Membran
und der abgeglichene Hebel sichern
ein so regelmélsiges Spiel des Appa-
rats, dafs die Flammen selbst bei den
heftigsten &ufseren Einwirkungen ruhig,
wie im Zimmer, brennen und weder
flackern noch verléschen.

Der Regulator ist an seiner oberen
Seite (bei g'j durch einen sicheren
Verschlufs vor dem Eindringen von
Feuchtigkeit und Staub geschitzt.

Aus dem Regulator ist eine 7 mm
weite Rohrleitung C (Fig. 6 und 7)
an der Aufsenseitc des Wagens bis

Aufserdem befindet sich an jeder La-
ternenabzweigung ein Verschlufshahn,
um jede einzelne Flamme aufser Thatig-
keit setzen zu konnen.

Die Flammen bedirfen bei dem
verhdltnifsméafsig grofsen specifischen
Gewicht des kohlenstoffreichen Fett-
gases nur eines sehr geringen Drucks
zum Brennen; sie werden in Folge
dessen aber auch durch die unmittel-
bare Einwirkung heftiger Luftstrémun-
gen leichter zum Verldschen gebracht,
als Steinkohlengasflammen. Es mufste
daher fur die Wagenerleuchtung mit
Fettgas eine besonders sorgféaltig her-
gestellte Laterne angewendet werden,
welche in der Fig. 9 abgebildet ist.
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Diese Laterne weicht in ihrer aufseren
Form nur wenig von den bisher ge-
brauchlichen Wagenlaternen ab; sie
hat eine kugelférmige, fest mit dem
Laternenkdrper verbundene Glocke a,
ein gufseisernes Gehduse von geringer
Wandstarke b, einen schmiedeisernen
Deckel ¢ mit Blechschornstein d. Der
Deckel nebst Schornstein ist um ein
Scharnier beweglich und kann in der
Langsrichtung des Wagens aufgeklappt

Fig.

werden. Die Luftzufihrung zur Flamme
erfolgt durch den Deckel der Laterne
in der durch Pfeile (e und f) an-
gedeuteten Richtung. Die entwickel-
ten Brenngase der flachen Leucht-
flamme werden durch ein dicht tber
derselben in der Mitte eines emaillirten
Reflectors g angebrachtes flaches Rohr h
durch den Schornstein der Laterne ab-
gefuhrt. Die Brenner sind sogenannte
Zweilochbrenner aus Speckstein.

Das Anzinden der Flammen der
Personenwagen erfolgt vom Wagen-
dache aus, indem der Deckel mit dem
Schornstein umgeklappt und das Ex-
plosionsrohr der Anzindelaterne in

Archiv f. Post u. Telegr. 15 1886.

das Uber dem Reflector befindliche
Abzugsrohr h eingefihrt wird.

Wie sich aus dem Vorstehenden er-
giebt, ist die Beleuchtungseinrichtung
so angeordnet, dafs kein Theil der-
selben mit den Wagenabtheilungen in
unmittelbarer Verbindung steht, so dafs
Belastigungen der Reisenden durch aus-
stromendes Gas oder Explosionen des-
selben in den Wagenrdaumen vollstan-
dig ausgeschlossen sind.

Die Gaseinrichtung der Bahnpost-
wagen ist fast genau dieselbe wie bei
den Personenwagen. Indessen wird
bei den Bahnpostwagen die Gasrohr-
leitung stets aus dem Regulator durch
den Fufsboden in das Innere der Wa-
gen eingefiihrt. Diese Anordnung ist
aus dem Grunde geboten,’ damit die
Fahrbeamten jederzeit,, auch wéahrend
der Fahrt, den Gaszuflufs aus den
Recipienten abstellen und den Ver-
brauch an Gas genau Uberwachen
kdnnen.

Bei Wagen ohne Oberlichtbau steigt
die Leitung an einer Wand aufwarts,
geht durch die Wagendecke hindurch

P
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und auf dem Dache entlang zu den
Laternen. Sind die Wagen mit Ober-
lichtbau versehen, so wird die Lei-
tung im Innern, und zwar an einem
der Langtrager des Oberlichtbaues be-
festigt. Die Fuhrung der Gasleitung in
einem mit Oberlichtbau versehenen
Bahnpostwagen ist aus der Fig. 10
ersichtlich. Von der Leitung a gehen
bei A, B, C, D, E und F Abzweigungen
zu den Oberlichtlaternen, ferner zu
dem Wandarm G und zu der Siegel-
lackschmelzvorrichtung H. In den
verticalen Theil der Leitung ist bei K

der Personenwagenlaternen. Je nach-
dem die Wagen mit Oberlichtbau ver-
sehen sind oder nicht, sind die Decken-
lampen mittels eiserner Arme in dem
letzteren angebracht oder unmittelbar
in die Wagendecke eingesetzt.

Fig. 11 zeigt die Einrichtung einer
Lampe fur Wagen ohne Oberlichtbau.
Die in Wagen mit Oberlichtaufbau
gebrauchliche Lampe und die Art der
Anbringung derselben ist in Fig. 12
dargestellt. Beide Arten von Lampen
sind vom Innern des Wagens aus in
der Weise zu offnen, dafs die halb-

Fig. 12

der Haupthahn eingeschaltet, welcher
mittels eines Knebels bewegt werden
kann.

Um den in den Recipienten vor-
handenen Gasdruck prufen zu kdnnen,
ist neben dem Haupthahn ein Bourdon-
Manometer J angebracht. Das Zu-
leitungsrohr zu demselben besteht aus
einem dunnen Kupferréhrchen, wel-
ches vor dem Regulator abgezweigt
und durch den Fufsboden hindurch
bis zum Manometer geflhrt ist. Dieses
Rohrchen ist zu seinem Schutze mit
einer Holzleiste bedeckt.

Die zur Beleuchtung der Bahnpost-
wagen dienenden Deckenlampen haben
bis auf geringfligige Abweichungen die
vorstehend beschriebene Einrichtung

kugelférmige Glasglocke mit dem Ver-
schlufsring nach dem Zudriicken der
Schnappfeder heruntergeklappt wird.
Die vollstandige Bedienung der Lam-
pen, als Anzinden und Ld&schen der
Flammen, Reinigen der Glocken u. s. w.,
kann vom Innern des Wagens aus be-
wirkt werden. Das Ausldschen ein-
zelner Flammen bz. die Herstellung des
Gaszustroms zum Brenner geschieht
durch einen Hahn, welcher aus dem
Reflector mit kurzem Knebel heraus-
ragt.

Die bewegliche Seitenlampe (G,
Fig. 10) ist mit Brennerknie und Hahn
versehen. Die Grél'se ihrer Flamme
ist genau dieselbe wie bei den Decken-
lampen. Die Ruhe der offen brennen-
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den Flamme wird dadurch erreicht,
dafs man die Verbrennungsgase durch
einen in dem Reflectorschirm ange-
brachten Schornstein abziehen I&fst.

In der Siegellackschmelzvorrichtung
(/1, Fig. 10) befindet sich ein Speck-
steinbrenner, dessen F'lamme ausrei-
chende Flitze giebt, um den Siegellack
fliussig zu erhalten.

Die Postverwaltung hat in einer
Anzahl Bahnpostwagen den Versuch
gemacht, das Fettgas auch zur Hei-
zung des Bireauraumes zu benutzen.
Diese Versuche sind zwar als abge-

gestell des Wagens ein Hahn (a, Fig. 13)
eingeschaltet, der im Sommer zur Ab-
sperrung der ganzen Heizleitung dient,
um jedes Entweichen von Gas bei
Nichtbenutzung der Oefen zu verhin-
dern. Vor dem Eintritt der Heiz-
leitung in jeden Ofen befindet sich
ein Durchgangshahn mit Regulirungs-
stlick, der zum Abschlufs des betreffen-
den Ofens dient. Die Heiz6fen sind
mit Bunsen’schen Brennern versehen
und bestehen aus je funf Uber ein-
ander liegenden Rippenkdrpern (bcdef),
welche durch kurze R8hren mit ein-

Fig- >3

schlossen noch nicht anzusehen; in-
dessen ist nach dem Ergebnisse der-
selben immerhin anzunehmen, dafs es
im Laufe der Zeit gelingen wird, die
der Gasheizungseinrichtung gegenwartig
noch anhaftenden Méangel zu beseiti-
gen, so dafs in allen mit der Gasbe-
leuchtungseinrichtung versehenen Bahn-
postwagen auch die Gasheizung wird
eingefuhrt werden kdénnen.

Die Heizleitung der Bahnpostwagen
wird dicht hinter dem Regulator ab-
gezweigt und mit den Heiz6éfen, deren
Anzahl sich nach der Grofse des zu
erwarmenden Raumes richtet, verbun-
den. In diese Leitung ist am Unter-

ander in Verbindung stehen. Ist das
Gas entziindet, so gehen die Verbren-
nungsgase durch die einzelnen Ele-
mente der Rippenkdrper langsam hin-
durch, erwarmen diese und nehmen
dann ihren Weg durch das Abzugs-
rohr (g) ins Freie. Das Abzugsrohr
ist durch die Decke des Oherlichtuuf-
baus gefuhrt und durch eine Kappe
vor dem Eindringen von Feuchtigkeit
und Staub geschitzt.

Nachdem die Beleuchtung der Per-
sonenwagen mit Gas immer weitere
Ausdehnung gewonnen hatte, ist man
dazu Ubergegangen, die Gasbeleuch-
tung auch auf die Locomotiven aus-

32*



zudehnen. Die in dieser Hinsicht ange-
stellten Versuche haben ein so glnsti-
ges Ergebnifs geliefert, dafs selbst die
Berliner Stadt- und Ringbahn, deren
eigenartiger Betrieb besondere Sicher-
heitsvorkehrungen erheischt, dem Bei-
spiele anderer Bahnen gefolgt ist und
ihre  sdmmtlichen Locomotiven mit

Fig. i4.

der Gasbeleuchtungseinrichtung hat ver-
sehen lassen.

Da bei den Locomotiven nur ein
beschrankter Raum zur freien Ver-
tilgung steht, so eriolgt die Befestigung
der Recipienten theils unter dem
Tender, theils aut dem Werkzeug-
kasten oder bei Tenderlocomotiven
an der Maschine selbst.

Das Gas wird mittels eines Metall-

rohrs bis in die unmittelbare Nahe
der Buffer bz. Signallaternen gefihrt
und letzteren durch einen kurzen
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Gummischlauch zugeleitet. Die Signal-
laternen (Fig. 14) sind mit Neusilber-
reflector versehen; die Zu- und Ab-
fiuhrung der Luft erfolgt durch den
doppelten Schornsteinaufsatz.

Die Lichtwirkung der spitz zu dem
Reflector eingerichteten Gasflamme ist
eine starke, so dafs die Strecke auf

eine bedeutende Entfernung vollstandig
erleuchtet wird.

In sehr praktischer Weise ist die
Beleuchtung des Fuhrerstandes bewirkt
worden. Hierbei kam es darauf an,
dafs einerseits der Fihrer der Loco-
motive nicht durch zu starkes Licht
geblendet und an der Beobachtung
der Strecke behindert wurde, wéahrend
andererseits das Manometer, der Wasser-
standsmesser, die Feuerbiichse und der
Koaksraum volle Beleuchtung erhalten
mufsten. Zu diesem Zwecke hat man
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die gewdhnliche Persortenwagenlaterne
angewendet, nachdem dieselbe ent-
sprechende Aenderungen in ihrer Ein-
richtung erfahren hatte.

Der gufseiserne Laternenkdrper ist
fest mit dem eisernen Dach des Fihrer-
standes verschraubt (Fig. 15) und die
Gaszufiuhrung von oben angeordnet.
Die Laternenglocke kann nach unten
hin gedffnet werden.

Um eine beschrankte Lichtwirkung
zu erzielen, ist die ganze Glocke mit

einer Zinkschale (aa) bekleidet, die.

einen 80 mm breiten Ausschnitt (b bj
hat, aus welchem der volle Lichtschein
nur die oben angegebenen Punkte
trifft, wéahrend sich der Locomotiv-
fuhrer sonst im Dunkeln befindet.

Wenn man in Erwdgung zieht,
welche Stofse sowohl die arbeitende
Maschine, als auch die mit grofser
Kraft wirkende continuirliche Bremse
auf den Regulator und die ganze Gas-

89000 kg Oel zu 850 Mark fir 100 K g ..cooevvveeeeriiieeennn. —
die Gasofen (fur

Feuerungsstoffe flr

Koaks zu 210 Mark fir 100 kg)

Feuerungsstoffe fir den

163 kg Steinkohlen zu 2 Mark fir 100 kg) . . . =
fir Reinigung und Schmierstoffe (0,60 Mark

beleuchtungseinrichtung ausiben, und
dafs gleichwohl die Gasflammen stets
ruhig, wie im Zimmer, brennen, so
mufs man gestehen, dafs damit der
Beweis von der Leistungsfahigkeit und
Zuverlassigkeit des Pintsch’schen Be-
leuchtungssystems glanzend gefuhrt ist.

C. Die Kosten der Gasbeleuch-
tung.

Von dem zur Darstellung des Fett-
gases erforderlichen Braunkohlentheerdl
kosten 100 kg etwa 8,50 Mark. 100 kg
dieses Oeles liefern 54 cbm Gas. In
einem Ofen mit zwei Uber einander
liegenden Retorten werden taglich in
10 Arbeitsstunden mindestens 80 cbm
Gas erzeugt.

Bei einer jahrlichen Herstellungszeit
von nur 300 Tagen und bei dem Be-
triebe von zwei Oefen werden also
48 000 cbm Gas aus 88 888 (rund
89000) kg Braunkohlentheerél ge-
wonnen.

Arbeitslohn fir drei Mann, welche die Herstellung und das

Verdichten besorgen.......................
fur Ersatz von unbrauchbar gewordenen Retorten,
torten zu je 100 MarK.................
far Instandsetzung und Utensilien.....
fur unvorhergesehene Falle und zur Abrundung . . . =

Pie Selbstkosten fiir 48 000 cbm Gas betragen daher .

7565 Mark,
100 cbm Gas 213 kg
.............................. — 2 147,04
Dampfkessel (fir ioo cbm Gas
1564,80
flr100 cbm Gas)—288
............................. — 3000
12 Re-
............................. = 1200
............................. = 400
33516 -
16 500 Mark.

Von den hergestellten 48 000 cbm Gas sind fur Verluste aller Art, nament-
lich durch die Zusammendichtung iopCt., d. s. rund 5000 cbm abzurechnen.

Es kosten daher 43 000 cbm Gas 16 500 Mark oder 1 cbm 38,37 Pfennig.
Rechnet man nun zu obigen Selbstkosten ferner:

5 pCt. Zinsen

40000 M @TK ooieeniiiiiieniee e e
und 3 pCt. Amortisation......cccccoeeeeeee.

des Anlagekapitals der

Gasanstalt von rund
............................................ 2 000 Mark
................................................. 200 -

im Ganzen 3200 Mark,

so kosten 43000 cbm Gas 19700 Mark oder 1cbm 4581 Pfennig.

Da nun eine Wagenflamme in der
Stunde 22 1 Gas verbraucht, so kostet
eine Gasflamme in der Brennstunde
>0078 Pfennig.

Die Kosten der Oelbeleuchtung in
Eisenbahnfahrzeugen stellen sich da-
gegen nach sorgféaltig angestellten Er-
mittelungen bei einer gut brennenden
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Argandflamme, welche in der Brenn-
stunde 0,05 kg Oel verbraucht, bei einem
Preise des raffinirten Rilbdls von
64 Mark fur 100 kg auf 32 Pfennig fur
die Stunde. Hierzu kommen fir den
Verbrauch an Cylindern und Dochten,
sowie fur Reparatur an Lampen u. s. w.
fur die Brennstunde 0,25 Pfennig, so

dafs eine Oelflamme in der Brenn-
stunde 345 Pfennig kostet.
Die Gasbeleuchtung kostet somit

nur 2921 pCt. der Oelbeleuchtung,
wenn die Lichtmenge nicht in Betracht
gezogen wird. Geschieht dies aber,
so stellt sich das Verhéltnifs noch er-

S3. Eine deutsche Forschungsreise

heblich gunstiger. Die Fettgasflammen
in Eisenbahnwagen haben nach photo-
metrischen Untersuchungen bei einem
Verbrauch von 22 1Gas in der Stunde
eine Leuchtkraft von 7 Kerzen, wah-
rend eine Argandflamme der fruher
Ublichen Oelbeleuchtung nur 4 Kerzen
Leuchtkraft besitzt.

Der Brennwerth der Fettgasflamme ist
somit gegen denjenigen des Gellichtes
so erheblich grofser, dafs sich die
Kosten der Fettgasbeleuchtung unter
Beriicksichtigung der Leuchtkraft auf
nur 1669 pCt. der Oelbeleuchtung
stellen.

im vorderen Orient.

(Schlill's)

Reise von Mosul nach und ihre Weiber von den Zaptijje
Alexandrette. mifshandelt. Bald darauf erschienen

Bei wolkenbedecktem Himmel zog die Zaptijje in corpore und baten mich

am 10. Februar die Karawane des
Reisenden von Mosul aus, Uberschritt
die Tigrisbriicke und gewann die Land-
strafse, die am Ostlichen Ufer des
Stromes entlang fuhrt. Dem deutschen
Forscher konnte es scheinen, als ob
das Schicksal ihm alle Ungunst, die
einem Reisenden im Orient beschieden
sein mag, flr die Rickreise aufgehoben
hatte. Hungersnoth, Kalte und all-
gemeine Unsicherheit waren seine steten
Begleiter bis Alexandrette.

In Asi, wo die Karawane am 14. Fe-
bruar Ubernachtete, sollte der Reisende
noch eine gewissermafsen officielle Be-
statigung des allgemeinen Elends er-
halten. Es sind in Asi mehrere Zaptijje
stationirt, welche hauptséachlich die
Aufgabe haben, das Postfelleisen zu
befordern. »Mein Zelt war noch nicht
aufgeschlagen«, erzahlt Prof. Sachau,
»als eine Deputation von Bauern er-
schien und mich ersuchte, dem Gou-
verneur in Djezire die Bitte vorzu-
tragen, dafs er sie von den Zaptijje
befreie; sie wirden von denselben aus-
geraubt, sie hétten selbst nichts mehr
zu essen, und wenn sie sich weigerten,
ihr Letztes herzugeben, so wirden sie

ebenfalls, ihre Lage dem Gouverneur
in Djezire vorzustellen; sie hatten seit
13 Monaten keinen Sold bekommen;
sie héatten nichts zu essen, weder fir
ihre Pferde, von denen die meisten
gestorben, die Ubrigen so abgemagert
waren, dafs sie keinen Reiter mehr
tragen konnten, noch fir sich selbst,
da die Vorrathe der Bauern erschopft
seien. Ich versprach ihnen allen, zu
thun, was in meiner Macht stande,
und habe auch Wort gehalten; aber
es hat sicherlich nichts genutzt, denn
der Gouverneur in Djezire hatte selbst
nichts, da in Djezire die Hungersnoth
noch grofser war, als nach Mosul zu.«

Am 17. Februar Nachmittags stand
die Karawane vor der verfallenen,
lécherigen Pontonbriicke von Djezire,
dessen schwarze Basaltmauern und
Hauser auf der anderen Seite des
Tigris sich ausbreiteten. Professor Sachau
hatte eben die Bricke beschritten, als
ein Individuum herbeistlirzte, sein
Pferd am Zigel nahm und sich dem
Reisenden, welcher erst an eine Bettelei
dachte, als Beamter der Stadt vor-
stellte, welcher vom Gouverneur den
Auftrag zur Fihrung habe, da die



Bricke nicht mehr
sei. Eingedenk seiner
mit der Bricke in Der war der Rei-
sende froh, als er mit den Seinigen
sicher das andere Ufer erreicht hatte,
unweit dessen die stolzen Reste einer
machtigen Bogenbriicke des Alterthums
einen beschdmenden Gegensatz zu dem
soeben verlassenen elenden Holzbau
der Neuzeit bildeten.

In Djezire fand Professor Sachau
bei den tirkischen Civil- und Militair-
behorden die freundlichste Aufnahme,
aber keine Nahrungsmittel, die ihm
doch das Nothigste waren. Auch der
Handler, dem er vor Wochen schon
von Mosul aus telegraphisch den An-
kauf von Lebensmitteln aufgetragen
hatte, war nicht im Stande gewesen,
Getreide aufzukaufen. In ganz Djezire
war nicht ein einziges Brod zu kaufen.
Der Oberst des Infanterie-Regiments,
das in Djezire in Garnison stand, liefs
schliefslich dem Reisenden noch ein
wenig Brod ab. Derselbe Oberst hatte
ihm auch gern eine kleine Begleitungs-
mannschaft zur Sicherheit mitgegeben,
aber die armen Soldaten hatten weder
Strimpfe noch Stiefel, und barfufs
konnten sie in jener Jahreszeit Uber
die Felsen des Elim Dagh und des
Tur Abdin nicht marschiren.

Dafur stellten sich indefs am Morgen
des 19. Februar vier berittene Zaptijje
zur Begleitung ein, deren verhungerte
Géule irgend woher geborgt sein
mochten. Unter dieser Bedeckung ge-
schah die Weiterreise UUber die 0de,
mit Basaltblocken (bersdete Felsen-
ebene, die sich am westlichen Tigris-
ufer hinzieht. Bald nach dem Auf-
bruch stirzte das Rofslein des einen
Zaptijje, wurde mit vieler Miuhe noch
einmal auf die Beine gebracht, stlrzte
aber bald wieder und verendete. Der
Reiter belud sich mit dem Lederzeug
seines Thieres und trat den Rickweg
nach Djezire an. Gegen Mittag stlrzte
das Pferd eines zweiten Zaptijje. Er-
schreckt durch das Schicksal ihrer
Collegen, salsen nunmehr die beiden
letzten Zaptijje ab und humpelten, ihre
Géaule am Zigel nachschleppend, mih-

ganz sicher
Erfahrungen
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sam hinter der Karawane her. Das
war die Schutzwache, welche dem
Reisenden gegen die teufelanbetenden
Banditen des Gebirges Sicherheit bieten
sollte!

Die kurdischen Jeziden, vom Hunger
geplagt, machten zu jener Zeit die
Poststrafse zwischen Djezire und Nisibis
mehr als je unsicher. Vor wenig Tagen
hatten sie eine kleine Karawane auf-
gehoben, welche der Poststation in
Derum Agha von Nisibis aus Lebens-
mittel und Futter zufthren sollte.
»Wir begegneten mehrfach«, berichtet
Professor Sachau, »Abtheilungen dieser
Banditen, die, mit langen Flinten,
Messern und Pistolen bewaffnet, finster
und ohne nach Landessitte uns zu
grifsen, an uns voriberschritten und
zweifellos die Zahl unserer Flinten
und den Werth unserer Habe ab-
schatzten, unheimliche Gesellen im
Bundschuh, weifsen Manteln und
spitzen grauen Filzhuten.« Schon von
Djezire aus mufste daher in der Kara-
wane strenge Marschordnung gehalten
werden; der Trofs befand sich in der
Mitte, einige Bewaffnete vorn, einige
deckten den Riicken, und auch an den
Seiten wurde eifrig Lugaus gehalten.

Dieser Vorsicht

war es wohl zu
danken, dafs die Karawane unbehelligt
bis Nisibis und Mardin gelangte.

Nisibis (jetzt im Munde der Bewohner
Nsebin genannt), eine bedeutende Stadt
des Alterthums und noch bis ins
Mittelalter hinein von einer zahlreichen
Bevolkerung bewohnt, zahlt heutzu-
tage nur 200 elende Lehmhutten, deren
meiste von Juden bewohnt sind. Da
der Einzug des Reisenden in Nisibis
auf einen Sonnabend fiel (21. Februar),
so hatten die Juden ihre Geschéfte
geschlossen und kauerten in ihren
bunten Feiertagsgewandern in Schaaren
vor ihren Hutten. Von dem ehe-
maligen Nisibis ist nichts mehr ubrig,
als die alte Jacobskirche der Syrer und
ein paar Saulen, alles Andere ist ein
ausgedehnter Trimmerhaufen.

Unter einer Bedeckung von flnf
Maulthierreitern brach der Reisende
| schon am néachsten Tage von Nisibis
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nach Mardin auf. Noch mehr alg
bisher hatte er auf diesem Wege Ge-
legenheit zu der traurigen Beobachtung,
welchen Leiden und UnterdrUckungerfL
die christliche Bevolkerung von Seitery
der Kurden ausgesetzt ist, und wieg
allenthalben die christlichen Bauerm
vom Gebirge ab nach der Wiste zu
verdrangt werden. Nur in Teil Ermen,
einem grofsen christlichen Dorfe von’l
200 Hausern, zeigte sich das erfreu-
liche Bild, dafs die Einwohner, Dank.
ihrer Einigkeit, sich siegreich gegen
Kurden, turkische Beamte und Beduinen
behaupten konnten. Freilich mufste
der Reisende gerade hier Uble Er-
fahrungen in Bezug auf die Gast-
freundschaft des christlichen Dorf-
schulzen machen.

Teil Ermen steht nach den Unter-
suchungen Professor Sachau’'s an der
Stelle, wo die armenische Ko&nigsstadt
Tigranocerta erbaut war. Die Frage,

wo Tigranocerta zu suchen sei, hat
bekanntlich die Gelehrten viel be-
schaftigt, und da auch Stimmen laut

geworden sind, welche die armenische
Konigsstadt in der Gegend von Kefr
Djoz haben suchen wollen, so ent-
schlofs sich der Forscher, auch dorthin
noch einen Ausflug zu unternehmen.
Dies war nun freilich keine einladende
Forschungsreise bei dem winterlichen
Unwetter, und Professor Sachau's
Leute folgten ihm mit sehr traurigen
Gesichtern, als er am 29. Februar die
sicheren Quartiere in Mardin verliefs
und unter stromendem Regen in das
schneebedeckte Gebirge hinausritt. Sud-
lich von Djezire beginnend, zieht sich
am rechten Ufer des Tigris hin bis
Uber Dijarbekr hinaus die breite Ge-
birgsmasse des Marius, in der Landes-
sprache El Tor genannt. In das Herz
dieser Gebirgshochflache hinein, und
ziemlich wieder nahe an den Tigris
heran, fihrte der Weg nach Kefr Djoz,
wo Professor Sachau an Ort und Stelle
die Ueberzeugung gewann, dafs hier
niemals eine grofse Stadt gestanden
hat. Nach einer Abwesenheit von
6 Tagen traf Professor Sachau am
5. Marz wieder in Mardin ein, dessen

Bevolkerung er auf 20000 Seelen
schatzt, darunter zahlreiche Christen.
In Mardin befindet sich ein Hauptsitz
der amerikanischen Mission, und auf
dem dunklen Gemalde, welches unser
Forscher von den Leiden und Be-
drangungen der syrischen Christen
jener Lander und namentlich im Tor
entwirft, ist es um so herzerfreuender,
den Lichtblick zu verfolgen, welchen
uns seine warme Schilderung von dem
so segensreichen Wirken der amerikani-
sehen Missionen erdffnet.

Die verdienstliche Thatigkeit der
Amerikaner erstreckt sich fast Uber
den ganzen Tor und darlber hinaus,
z. B. nach So8'6érd jenseits des Tigris.
Hauptstatten ihrer Thatigkeit sind
Mardin, Midijad, Dijarbekr undCharput.

Auch in Van und Bidlis haben sie
Schulen. Wenn die Umstande ihnen
gestatten, mit demselben Erfolg wie

bisher weiter zu arbeiten, so werden
sie von der Peripherie aus, von Mosul,
Urmia, Erzerum, Charput, Dijarbekr,
S6 6rd und Djezire in nicht gar ferner
Zeit in das Innere Kurdistans und des
sudlichen Armeniens eindringen, wer-
den ihre Sendboten und Aerzte durch
alle Thaler jenes unzugénglichen Alpen-
landes senden und Uberall der leiden-
den MenschheitHulfe bringen, Christen -
thum, Rechtsanschauung und Gesittung
verbreiten, ganz besonders aber an der
Hebung des geistigen und materiellen
Wohles des tief gesunkenen nestoriani-
schen und jacobitischen Christenthums
arbeiten. Es ist ein grofsartiges, be-
wundernswerthes Werk, und be-
wundernswerth ist die Aufopferung, mit
welcher Manner, Frauen und Madchen
ihre glickliche Heimath verlassen und
ein ganzes Menschenleben in jenen
freudelosen, elendreichen Bergwild-
nissen verleben, mit anstrengender
Arbeit Uberbirdet und von Gefahren
umdroht. »Wabhrlich«, ruft der Rei-
sende aus, »wenn irgend eine ideale
Bestrebung unserer Zeit Anspruch auf
die Anerkennung der Mitwelt hat, so
ist es die Arbeit der amerikanischen
Missionare fiir die geistige Wieder-
geburt des Christenthums im Orientl«



Auch in Mardin machten sich die
Wirkungen der allgemeinen Hungers-
noth fihlbar; auf dem Markte gab es
weder Brod noch Futter flir die Thiere
zu kaufen, und Professor Sachau konnte
das Nothige fur sich und seine Leute
nur durch die freundliche Vermittelung
der amerikanischen Missionare erlangen.
Wesentlich aus diesem Grunde war
er auch gezwungen, bei der Rickreise
jeden Aufenthalt zu vermeiden und
die directe Poststrafse von Mardin
nach Dijarbekr zu verfolgen. Der Pascha
von Mardin hatte die Poststrafse, de.n
»Derb Essultani«, (berdies als véllig
sicher bezeichnet, und auf diese Ver-
sicherung bauend, hatte der Reisende
gern auf die ebenso lastige als kost-
spielige Begleitung durch Zaptijje ver-
zichten zu dirfen geglaubt.

Am 8. Mérz, frih 7 Uhr, erfolgte
der Aufbruch von Mardin. Nach einer
Viertelstunde ging es nun in das Ge-
birge hinauf, wo in der Hdhe von
etwa 4000 Fufs der enge Pafs von
Omar Agha zu uberschreiten war.

Der Reisende war der Karawane,
die sich eben durch den schmalen Pafs
gewunden hatte, ein grolseres Stiick
vorausgeritten, als er plétzlich ein
furchterliches Geschrei aus der Ferne
vernahm. Unheil ahnend, sprengte er
mit seinen bewaffneten Begleitern zu-
rick, aber das Unglick war schon
geschehen. Etwa 30 bewaffnete Kurden
hatten die vier Maulthiertreiber Uber-
fallen, sie zu Boden gerissen und ihrer
Kleider und der Geldgurte, in welchen
sie ihre Ersparnisse um den Leib
trugen, beraubt. Elias, der sich tapfer
gewehrt, war schwer verwundet, Habib
und Hanna hatten arge Milshandlungen
erdulden missen. Die Rauber hatten
dann die Kisten, welche die Maul-
thiere trugen, erbrochen und nach
Schéatzen gesucht.

Der Verlust belief sich aut fast 90
turkische Pfund (rund 1600 Mark).
Das Geld, das die vier Leute aut der
langen Reise erspart, das sie trotz allen
Zuredens nicht durch die Post in ihre
Heimath hatten schicken wollen, war
verloren; verloren waren ferner das ge-

meinschaftliche Koch- und Zeltgerath,
sowie einige Kleider und Instrumente
des Reisenden. Glicklicherweise waren
indels die beiden Koffer mit seinem
Hauptgepack gerettet. Das Maulthier,
welches dieselben trug, war wéahrend
des Handgemenges auf- und davon-
gelaufen, hatte sich in einer Felsen-
spalte festgerannt und war hier spater
wieder aufgefunden worden.

Nachdem die Leute gesammelt hatten,
was etwa noch zu sammeln war, liefs
Professor Sachau den so gut als mdg-
lich verbundenen Elias, der heftiges
Wundfieber hatte, auf ein Maulthier
setzen; auch Hanna und Habib konnten
nun die ihrer Blirde entledigten Maul-
thiere besteigen, und dann ging es
weiter auf Dijarbekr zu. Der eisige
Sturm fegte den Dahinziehenden ins
Gesicht, und zu der Unbill der Witte-
rung trat bald auch die Noth des
Hungers, denn es gab unterwegs wenig
oder nichts zu essen. Mit frohem
Herzen begrifsten Alle daher am
9. Madrz um 2 Uhr Nachmittags den
Anblick der fernen Thirme von
Dijarbekr; aber noch 3 Stunden dauerte
es, ehe sie vor dem Thore der Tigris-
stadt standen.

Dijarbekr ist wie Djezire aus Basalt
gebaut. Unter den Moscheethirmen
sind mehrere eckig, die wohl friher
Kirchthiirme waren. Die alten Stadt-
mauern, Thirme und Thore sind noch
erhalten; die Citadelle ist in der Haupt-
sache ein grofser Schutthaufen; in
einem Winkel derselben hat man das
Telegraphenamt untergebracht.

Professor Sachau that in Dijarbekr
sofort die nothigen Schritte, um das
bei Omar Agha Geraubte wiederzu-

erlangen, wobei sich der englische
Consul seiner in warmster Weise an-
nahm. Der Gouverneur liefs denn

auch eine Anzahl Maulthierreiter unter
einem bewahrten Gendarmerieofficier
nach Mardin ausriicken, um die Ban-
diten aufzusuchen. »Der weitere Ver-
lauf der Sache ist der«, berichtet Pro-
fessor Sachau, »dafs die Rauber ge-
packt, in Mardin abgeurtheilt und zum
Schadenersatz angehalten worden sind.



Noch vor Ende 1881 wurde die von
mir angegebene Summe von dem Ge-
richt in Mardin dem englischen Con-
sulat, von diesem der deutschen Ge-
sandtschaft in Constantinopel zuge-
schickt und bald darauf an die Be-
raubten, die in und um Bairét wohnen,
durch Vermittelung des deutschen
Consulats daselbst vertheilt.«

Am ii. Marz erfolgte die Weiter-
reise von Dijarbekr. Auf einer ganz
elenden Stralse ging es ziemlich steil
in die Hohe, da das vorliegende Basalt-
gebirge des Karaca Dagh zu erklimmen
war; dann aber gerieth die Karawane
in das Toben eines Wintersturmes
hinein, gerade als sie schutzlos das
Felsplateau erreicht hatte.  »Es war
ein Unglickstag«, beginnt die Schilde-
rung jenes fur die Reisenden beson-
ders unheilvollen Gebirgsabenteuers.
»Nachmittags stirzten mehrere Maul-
thiere auf den Felsblocken, und da
sie sich unter ihrer schweren Last
nicht wieder erheben konnten, mufste
abgeladen werden, womit viel Zeit
verloren ging. Reiten war unmaglich;
das Pferd am Zugel fuhrend, stolperte
ich Uber Felsgerélle und stiirzte dabei
so unglicklich, dafs ich mehrere Tage
den linken Arm nicht gebrauchen
konnte. Beim Durchschreiten des
Baches fiel das Maulthier, das meine
Kleider, Wasche und Bett trug, in die
tiefe Stelle eines Baches und ware
beinahe ertrunken. Alle Heiligen an-
rufend, stirzten die Maulthiertreiber
herbei; bis an die Brust im eiskalten
Wasser stehend, zogen, schoben und
hoben sie an dem Thiere und seiner
schweren Last, und erst nach vielen
Anstrengungen gelang es ihnen, ihren
und meinen Besitz dem tiickischen
Bach zu entreifsen. (In gréfster Noth
rufen die Araber, Christen wie Mu-
hammedaner: »Dakhilak dakhilakl,
d. i. Dein Gast, Dein Gast. Gott wird
verglichen mit dem Besitzer eines
Zeltes, der Mensch mit einem Ver-
folgten, der sich in sein Zelt geflichtet
hat und ihn nun an seine Pflicht, den
Gast zu schitzen, erinnert) Schon
kurz nach 5 Uhr brach die Dunkel-
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heit herein, und bald umgab uns
schwarze Finsternifs, so dafs wir ge-
nothigt waren, die Zigel héngen und
die Pferde gehen zu lassen, wie sie
wollten. Bald nach Sonnenuntergang
brach ein Unwetter los, dessengleichen
ich selten erlebt habe; ein Nordsturm
mit Regen, Schnee und Hagel tobte
mit solcher Heftigkeit, dafs wir in
wenig Minuten bis auf die Haut durch-
nalst waren. Aber fast verzweifelt
wurde unsere Lage, als die Zaptijje,

die wir als Fuhrer mitgenommen
hatten, erklarten, dafs sie den Weg
verloren hétten, dberhaupt niemals

dieses Weges gekommen waren. Es
blieb uns nun nichts anderes (ubrig,
als aufs Gerathewohl in der finsteren
Nacht vorwérts zu tappen, obgleich
wir bei jedem Schritt Uber einen Fels-
block fallen oder in eine Schlucht
hinabstlirzen konnten. Unsere Rettung
lag in den Augen unserer Pferde. Ich
gab Befehl, dafs von Zeit zu Zeit an
der Spitze und am Ende des Zuges
ein Schufs abgefeuert werden, und dafs
Jeder mit seinem Thiere dicht hinter
dem anderen folgen sollte; dann und
wann liels ich Halt machen, um nach-
zusehen, ob alle noch beisammen
seien. Schliefslich, da unsere An-
strengungen  hoffnungslos  schienen,
liefs ich halten und wollte die Zelte
aufschlagen, Feuer anmachen lassen
und so die Nacht zu verbringen suchen.
Aber dieser Gedanke war unausfiihrbar;
auf nacktem Fels kann man kein Zelt
aufschlagen, keinen Zeltpflock ein-
treiben; Feuer anzumachen mit den
durchnéafsten Kohlen war nicht mdg-
lich, und ohne Feuer wéaren wir er-
froren. Wir mufsten also in Be-
wegung bleiben, mufsten weiter, vor-
warts in Sturm und Finsternifs. Meine
Begleiter, ausgenommen Na'um, hatten
sammtlich den Kopf verloren und
gaben ihrer Angst in ununterbrochenen
lauten Stolsgebeten an Allah Luft.
Schliefslich fiel mir, als wir so vorwarts
stolperten, ein, dafs wir zwei Wind-
lichter besafsen. Wo waren sie? Im
tiefsten Grunde einer grofsen Kiste.
Ich liefs Halt machen, die Kiste ab-



507

laden und die Lampen heraussuchen.
Es gelang, sie anzuziinden, und nun
ging Na'um mit der einen Lampe
voran und ein Anderer mit der zweiten
in der Mitte des Zuges.«

Endlich, nach einem ijstindigen
Marsche, gelangte die vollig erschopfte
Karawane zu dem kurdischen Dorfe
Karabaghce, wo in nassen Kleidern
Nachtlager gehaltenwurde. Am i 3. Marz
erreichte der Reisende noch zu rechter
Zeit die Station SlUwerek, denn am
folgenden Tage brach ein Wirbel-
schneesturm los, bei welchem (ber-
haupt an kein Fortkommen mehr zu
denken war.

Am 15 Marz ging es weiter von
Suwerek nach Biredjik zu. Es war
bitterkalt, ein eisiger Sturm fegte tber
das Gebirge, und in fortwahrendem
Kampfe mit Kalte und Sturm erreichte
man vier Tage spéater Biredjik am
Euphrat, von wo die Karawane am
2. Dezember ausgezogen war. In
Biredjik gab es Lebensmittel die Fulle,
die Noth der Reise halte in der Haupt-
sache ein Ende, denn jetzt fuhrte der
Weg auf der gangbaren und sicheren
Landstrafse nach dem cultivirten Syrien.
Es war auch hohe Zeit, dafs fir die
Karawane bessere Tage anbrachen,
denn gerade von Dijarbekr bis Biredjik
waren die Leiden unter der schreck-
lichen Kéalte und dem Mangel fast un-
ertraglich gewesen. Die Leute waren
erschopft. Ahmed war seit der Ab-
reise von Dijarbekr krank, Elias war
noch sehr schwach von den bei Omar
Agha erhaltenen Wunden, und der
Reisende selbst begann an Nerven und
Augen zu leiden.

Glucklicherweise war
Reise nicht mehr fern. Am 22. Méarz
gegen Mittag war Aleppo erreicht.
Eine kleine Schaar Reiter kam, die Ge-

das Ziel der

wehre abschiefsend, mit lautem Freuden-
geschrei auf die Karawane zugesprengt.
Es waren die Sohne Na'um’s und
Dr. Bischoff, welche die Ankémmlinge
freudig begriifsten.

In Aleppo mufste sich Professor
Sachau von seinen Begleitern trennen,
welche sitdwarts tber Land nach ihrer
Heimath in Bairit und nach dem
Libanon zogen. «Der Abschied war
ein sehr bewegter«, berichtet der Rei-
sende, »ich beschenkte sie, so gut ich
konnte, und mit Thrdnen in den Augen
gingen die rauhen Burschen von dannen.
Ueber ein halbes Jahr hatten wir Freud
und Leid mit einander getheilt, und
wir schieden als Freunde von einander.
Schwer war auch der Abschied von
Na'um. Na'um hatte nicht wie ein
Diener, sondern wie ein Freund fir mich
gesorgt. Seine Treue und Hingebung,
seine Zuverlassigkeit und Geschéfts-
tuchtigkeit sind Uber jedes Lob er-
haben. — Wohl jedem Européer, dem
auf Reisen im Orient ein Na'um zur
Seite stehtl«

Ueber Antaki gelangte der Reisende
am 4. April nach Alexandrette, wo er
im Hause des deutschen Vertreters,
Herrn L. Frank, freundliche Aufnahme
fand. Das franzosische Postschiff, das
am 6. April in Alexandrette anlegte,
brachte den Reisenden vier Tage spéater
nach Port Said; er fuhr von hier aus
in einer egyptischen Postbarke auf
dem Suezkanal bis Ismailia, wo er die
Eisenbahn bestieg und Uuber Cairo
nach Alexandrien sich begab. Am
20. April nahm ihn hier der Lloyd-
dampfer auf, und am 26. April betrat
in Triest »dankbar fir alles Merk-
wirdige und Grofsartige, Schéne und
Lehrreiche, das er auf seiner Orient-
reise gesehen«, Professor Sachau wieder
den Boden Europas.
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. KLEINE MITTHEILUNGEN.

Telegraphen-Statistik von
Spanien. Nach der von der spani-
schen Telegraphen-Verwaltung fur die
erste Halfte des Jahres 1885 veroffent-
lichten Statistik sind wahrend dieses
Zeitraumes 15 neue Anstalten fur den
Privat-Telegrammverkehr erdffnet wor-
den. Davon entfallen 7 Anstalten auf
die Staats-Telegraphenverwaltung und
8 Anstalten aufdie Eisenbahnverwaltung.
Eine Telegraphenanstalt ist geschlossen
worden. Die Zahl der Staats - Tele-
graphenanstalten in Spanien betrug am
30. Juni 1885 534, die Zahl der fiir den
Privat - Telegrammverkehr gedffneten
Eisenbahn - Telegraphenstationen 330.
Aufserdem befanden sich noch 6 Se-
maphor-Stationen, 16 stadtische Tele-
graphenanstalten und eine Privat-Tele-

Die Postsparkassen inBritisch-
Indien. Die Uber die Geschéftsthatig-
keit der Postverwaltung von Britisch-
indien erstatteten Berichte fir die
Rechnungsjahre 1882/83 und 1883/84
enthalten interessante  Mittheilungen
Uiber die in Britisch-Indien seit 1L April
1882 ins Leben gerufenen Postspar-
kassen. W ir entnehmen den Berichten
in dieser Beziehung auszugsweise Fol-
gendes.

Die Einfihrung von Regierungs-
Sparkassen in Indien unter der Bezeich-
nung von »Districts-Sparkassen« und
unter Leitung des Schatz-Departements
datirt aus dem Jahre 1870. Diese
Sparkassen waren nothwendigerweise
auf die Hauptorte der Districte und
andere grofse Orte, an denen Regie-
rungskassen sich befanden, beschrankt.
Den kleineren Ortschaften im Innern
der Districte konnten Erleichterungen
in Bezug auf die Spargelegenheit nur
durch die Einrichtung von Neben-
agenturen geboten werden. Die Post-
verwaltung wurde fir diesen Zweck
besonders tauglich befunden; des-
halb wurden am 1 April 1882 Post-
sparkassen in Britisch-Indien, jedoch
mit Ausnahme der Prasidentschaft

graphenanstalt im Betriebe. Das Lei-
tungsnetz ist um 108 km erweitert und
dadurch die Gesammtlange der spani-
schen Telegraphenlinien auf 17 596 km
erhoht worden; dazu kommen noch
129 km Erdkabel und 236 km See-
kabel. An Telegrammen wurden im
Ganzen 1608 091 Stick befordert,
und zwar 1245 326 inlandische und
362 765 ausléndische Telegramme. Die
inlandischen Telegramme  umfalsten
164 883 Staats-Telegramme, 982379
Privat - Telegramme, 38188 Privat-
Telegramme von  Eisenbahngesell-
schaften und 59 876 Amts-Telegramme.
Die Einnahmen der Staats-Telegraphen-
verwaltung wéhrend des ersten Halb-
jahres 1885 haben 2020000 Mark be-
tragen.

Bombay, in welcher die Président-
schafts - Sparbank Vorrechte besafs,
welche sie nicht aufgeben wollte, er-
offnet. In der Prasidentschaft Madras
blieb die Einrichtung von Postspar-
kassen auf kleine Orte beschrankt, und
in Bengalen wurden seitens der Post-
verwaltung keine Sparstellen in Cal-
cutta und deren Nachbarstadt Howrah
erdffnet.

Die unmittelbare Folge der neuen
Schoépfung war die, dafs den bis dahin
bestehenden 197 Districts- und Staats-
eisenbahn-Sparkassen mit einem Schlage
4046 Postsparstellen hinzutraten.

Fur die neue Einrichtung wurden
die nachstehenden Hauptgrundsatze
aufgestellt. Jede Person kann zu ihren
eigenen Gunsten oder zu Gunsten einer
verwandten minderjahrigen Person Spar-
einlagen machen; die Mindesteinlage
ist auf 4 Annas (= 50 Pfennig) und jede
héhere Einlage auf ein Vielfaches hier-
von festgesetzt; an Zinsen werden auf

jede volle Summe von 5 Rupees
(1 Rupee = 16 Annas = 192 Pies =
2 Mark) fur den Monat 3 Pies

(= 1212 Pfennig) gewahrt, was einer
Verzinsung von 3% pCt. gleichkommt.
Rickzahlungen von Sparbetrdgen kon-
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nen einmal wochentlich statthaben, auch
kénnen fiur Rechnung der Sparer aus
dem Guthaben derselben Staatsschuld-
verschreibungen angekauft werden.

Am Ende des ersten Geschéftsjahres

31. Mérz 1883 — waren 252 Haupt-
stellen und 3986 Nebenstellen, im
Ganzen also 4 238 Postanstalten, am
Ende des zweiten Geschéftsjahres —
31. Marz 1884 — waren 289 Haupt-
stellen und 4910 Nebenstellen, im
Ganzen also 5 199 Postanstalten fur
den Sparverkehr offen. Die Zahl der
Postanstalten zu der letzteren Zeit
Uberhaupt war 5879, so dafs von den
vorhandenen Postanstalten zu dieser
Zeit bereits 88 pCt. gleichzeitig die
Eigenschaft von Postsparstellen hatten.
Es ist hierbei besonders bemerkens-
werth, dafs seit 1L Mai 1883 das Post-
sparkassenwesen auch auf die Prasident-
schaft Bombay ausgedehnt wurde, und
dafs noch im Laufe des zweiten Ge-
schéaftsjahres 535Postsparstellen daselbst
ins Leben traten.

Die Zahl der in Umlauf befindlichen
Postsparbiicher betrug am 31. Méarz
1883 39 121 mit einem Gesammtgut-
haben von 2796 796 Rupees oder
5593 592 Mark, am 31. Méarz 1884
84848 mit einem Gesammtguthaben
von 7 514454 Rupees oder 15 028 908
Mark; im zweiten Geschéaftsjahr hat
sich also die Zahl der Sparer mehr
als verdoppelt und die Summe des
Guthabens derselben nahezu verdrei-
facht. Von den Sparern waren zu
Ende des zweiten Geschéftsjahres
76438Eingeborene und 8410 Européer
oder Mischlinge.

Der Ankauf von Staatsschuldver-
schreibungen fiir Rechnung der Sparer
erstreckte sich 1882/83 auf die Summe
von 8800 Rupees oder 17 600 Mark,
1883/84 dagegen bereits auf die Summe
von 178800 Rupees oder 357600Mark.

Der Gesammtumsatz im Postspar-
kassenverkehr — entgegengenommene

Schulen fir Binnenschifffahrt
in Rufsland. Die Schifffahrt auf
den Binnenseen, den Flissen und

Einlagen und bewirkte Rickzahlungen
— belief sich im ersten Geschéftsjahr
auf nahezu 6 Millionen Rupees oder
12 Millionen Mark, im zweiten Ge-
schéftsjahr auf mehr als 16 Millionen
Rupees oder 32 Millionen Mark.

Ein Unterschleif von Postsparkassen-
geldern kam im ersten Geschéftsjahr
nur in zwei Fallen und zum Gesammt-
betrage von 18 Rupees 4 Annas (36,50
Mark) vor; der betreffende Geschafts-
bericht erblickt hierin einen neuen
Beweis von der ehrenhaften Gesinnung
der Landeseingeborenen, welche noth-
wendigerweise die grolse Mehrheit unter
den Postbeamten von Britisch-Indien
bilden. Dafs Unredlichkeit und An-
eighung fremden Eigenthums fir den
Eingeborenen meist Ausstofsung aus
seiner Kaste nach sich zieht und ihn
in Folge dessen nicht blos fur immer
entehrt, sondern auch nach dem Tode
besonders schwere Strafen erwarten
lafst, bildet in diesem Punkte aller-
dings einen wesentlichen Hebel fur
die Moral der Beamten.

Der Geschéftsbericht fir 1883/84
enthélt noch einen interessanten Ver-
gleich zwischen den Postsparkassen
und den Districts-Sparkassen. Danach
hat die Postsparkasse Ende Méarz 1884
den Einlagenstand der letzteren Kassen
in Hohe von 7477 782 Rupees oder
i4955564 Mark bereits Uberstiegen,
auch ist der handel- und ackerbau-
treibende Theil der Bevodlkerung bei
den Postsparkassen verhaltnifsmafsig
zahlreicher vertreten, als bei den
Districts-Sparkassen.  Gegeniber den
84848 Postsparbichern unterhielten
die Districts-Sparkassen nur 22661
Conten, und zwar 19014 fir Ein-
geborene und 3647 fir Européder und
Mischlinge.  Der Durchschnittsbetrag
des Guthabens eines Sparers war bei
der Districts-Sparkasse 330 Rupees
— 660 Mark, bei der Postsparkasse
89 Rupees = 178 Mark.

Kanalen Rufslands ist fir die wirth-
schaftlichen Verhaltnisse des Landes
und fir den Verkehr im Innern des-
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selben von grofster Bedeutung. Im
europaischen Rufsland sind natirliche
und kunstliche Wasserstrafsen in einer
Ausdehnung von mehr als 55000 km
vorhanden, und die Zahl der auf den-
selben verkehrenden Dampfschiffe be-
trug im Jahre 1885 1200. Die Zahl
der sonstigen auf den Binnengewassern
verkehrenden Lastschiffe belduft sich
auf dber 60000 und die Zahl der
Flofse auf Uber 100000. Vielfache
bei diesem Schifffahrtsbetriebe zu Tage
getretene Méangel und vorgekommene
Unfalle fuhrten die dabei betheiligten
Kreise sowie auch die russische Re-
gierung zu der Ueberzeugung, dal's
eine bessere fachliche Ausbildung der
bei der Binnenschifffahrt beschéftigten
Schiffer, Steuerleute, Lotsen, Maschinen-
fiuhrer und Heizer, sowie auch der beim
Bau der Schifte betheiligten Handwerker
nothwendig sei. Von dem russischen
Ministerium der Verkehrsanstalten wird
defshalb, wie die in diesem Ministerium
herausgegebene Zeitschrift: »Der In-
genieur« mittheilt, die Errichtung be-
sonderer Schulen fur Binnenschifffahrt
geplant, welche in &hnlicher Weise
eingerichtet werden sollen, wie die in
Rufsland bereits bestehenden Schulen
fur Seeschifffanrt und die zur Aus-
bildung von Locomotivfuhrern, Hei-
zern, Fahrbeamten wund dergleichen
dienenden Eisenbahnschulen, deren
zur Zeit bei den russischen Eisen-
bahnen 30 bestehen. Zunachst ist die
Grindung einer Schule mit drei Ab-
theilungen in Aussicht genommen, in
welcher junge Leute mit gewdhnlicher

Volksschulbildung in einem Zeitraum
von zwei Jahren — von denen fiinf
Monate auf praktische Beschaftigung
verwendet werden — zu Schiffern,
Lotsen und Werkfihrern fir Schiff-
bauanstalten ausgebildet werden sollen.
Aufserdem sollen fir den gleichen
Zweck bei vier bereits bestehen-
den landwirthschaftlichen Schulen be-
sondere Klassen errichtet und ferner
auch Einrichtungen getroffen werden,
durch welche alteren Schiffern und
Lotsen Gelegenheit geboten wird, die
ihnen fehlenden Kenntnisse zu er-
werben. Die Gegenstande, Uber welche
der in diesen Anstalten zu ertheilende
Unterricht in dem dem beabsichtigten
Zwecke entsprechenden Umfange sich
verbreiten soll, sind folgende: Religion,
Arithmetik, Geometrie, Trigonometrie,
mathematische und physikalische Geo-
graphie, Astronomie, Physik, Mechanik,
Schifffahrts- und Lotsendienst, Fiihrung
der Schiffsbiicher, Schiffsbau, Zeichnen,
In dem aufgestellten Lehrplane sind
aufserdem praktische Beschéftigungen
im Schmiede-, Schlosser- und Zimmer-
handwerk, soweit diese Gewerke bei
dem Schiffsbau in Anwendung kommen,
vorgesehen. Als Lehrer an den zu
grindenden Anstalten sollen besonders
Seeoffiziere herangezogen werden. Die
durch die neue Einrichtung entstehen-
den Kosten sollen vom Staate und
von den bei der Binnenschifffahrt be-
theiligten Erwerbs - Genossenschaften,
Stadten u. s. w., gemeinschaftlich ge-
tragen werden.

. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS.

I. C. Lehmann’s Bahnpost-Karte vom Deutschen

Reiche.

Mit einem Verzeichnifs der Bahnposten im deutschen Reichs-Post-

Gebiete,

Kursbiireau
Julius Springer.

Auch in dieser neuen Auflage em-
pfiehlt sich die vorbezeichnete Karte
durch ihre Uebersichtlichkeit und

in Bayern und Wdrttemberg.
die Gegenwart berichtigt von L. T. Schultz,
des Reichs - Postamts.

Preis 1 Mark 50 Pf.

Zehnte Auflage, bis auf
Blireau-Assistent im

Berlin 1886. Verlag von

sorgféltige Ausfihrung. Sie ist in
erster Reihe fiur die Beamten der
Postverwaltung ein vorzigliches Hilfs-



mittel zur Unterrichtung Uber die
Gliederung des Postdienstes auf den
Eisenbahnlinien, dlrfte aber auch fur
Behérden und fur das grofsere Publi-
kum als eine zuverldssige Gesammt-
darstellung der auf Schienenwegen
bestehenden Postverbindungen Inter-
esse und Werth haben.

Die Karte ist nach dem jetzigen
Stande des Eisenbahnverkehrsnetzes
berichtigt. In zweckdienlicher Weise
ist fur die einzelnen Bahnstrecken er-
sichtlich gemacht, welche Bahnposten
auf denselben verkehren, bz. von wel-
cher Postanstalt der Postdienstbetrieb
geleitet wird, ferner inwieweit nur ein
Austausch von Postsendungen durchVer-
mittelung des Eisenbahnpersonals, bz.
wo Uberhaupt keine postseitige Be-
nutzung stattfindet. Die im Bau be-
findlichen und flr den Bau vorberei-
teten Eisenbahnlinien sind ebenfalls

5]

aufgenommen und in entsprechender
Weise kenntlich gemacht. Die Karte
lafst endlich auch die Grenzen der
einzelnen Ober - Postdirectionsbezirke
ersehen und bei den einzelnen Orts-
namen durch die gewahlten Zeichen
erkennen, ob sich in dem Orte eine
Ober-Postdirection (bz. in Bayern ein
Ober-Postamt, in Wirttemberg und
dem angrenzenden Theile von Oester-
reich-Ungarn eine Postdirection) be-
findet, ferner ob man es mit einer
Stadt Uber iooooo Einwohnern oder
mit einer solchen von 50000 bis
iooooo oder von 25000 bis 50000
oder von 10000 bis 25000 oder
unter 10000 Einwohnern oder mit
einem Landorte zu thun hat. Zweck-
mafsig und besonders fur eingehen-
deres Studium forderlich ist die der
Karte vorgeheftete Uebersicht Uber die
bestehenden Bahnpostlinien.

C. Lehmann’s Eisenbahn-Karte der Bahngebiete Mittel-

Europas nebst einem Verzeichnifs der Eisenbahnen in Deutsch-

land, Oesterreich-Ungarn und der Schweiz.
berichtigte Auflage.
Blreau-Assistent im Kursblreau des Reichs-Postamts.

Gegenwart

von Dr. W. Koch,
Deutscher
Julius Springer.

Eisenbahn - Verwaltungen.
Preis 1 Mark 50 Pf. (auf Leinwand gezogen und

Zehnte bis auf die
Bearbeitet von L. T. Schultz,

Durchgesehen
Chef - Rédacteur der Zeitung des Vereins
Berlin 1886. Verlag von

in Leinwanddeckel 3 Mark 50 Pf.).

In Bezug auf Ausfihrung und Ueber-
sichtlichkeit dieser Karte gilt dasselbe,
was oben von Lehmann’s Bahnpost-
karte gesagt ist. Die einzelnen Bahn-
gebiete sind durch verschiedenfarbige
bz. verschiedenartige Zeichnung dar-
gestellt , doppelgeleisige Eisenbahnen
durch Doppellinien kenntlich gemacht.
Die im Bau befindlichen oder dazu
vorbereiteten Strecken sind gleichfalls
aufgenommen. Wie bei den friheren
Ausgaben ist der Karte ein Verzeich-

nifs der Eisenbahnen in Deutschland,
Oesterreich-Ungarn und der Schweiz
vorgeheftet, welches auch die den Betrieb
leitenden Amtsstellen u. s. w. ergiebt.

Die Karte ist als ein besonders ge-
eigneter Rathgeber fiir den Reise- und
Versendungsverkehr sowie als ein vor-
treffliches Hulfsmittel fir Studienzwecke
zu empfehlen. Der maéfsige Preis von
i Mark 50 Pf. durfte derselben denn
auch in weiteren Kreisen Verbreitung
schaffen.
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V. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU.

1) L'Union postale. Journal publié par le bureau international de [’Union
postale universelle. No. 7. Berne, lerjuillet 1886.

Aus dem Postbetriebe der Vereinigten Staaten von Amerika. — Das élteste
italienische Postkursbuch. — Kleine Mittheilungen.

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

No. 27. Berlin, 2. Juli 1886.

Die Thatigkeit und die Geschéftsergebnisse der &lteren franzdsischen Spar-
kassen im Jahre 1832 — Die Erdffnung der neuen internationalen Linie
Berlin— Kopenhagen. — Eilbestellung von Postsendungen. — Personal-
Nachrichten. m— Betriebswesen. — Die Postbeférderung zwischen Amerika und
Australien. — Die spanischen Eisenbahnen. — Kleine Mittheilungen u. s w.

No. 28. Berlin, 9. Juli 1886.

Er6ffnung der neuen Reichs-Postdampferlinien. — Ausland. — Die Eroff-
nung der neuen Linie Berlin—Kopenhagen Uber Rostock—Gjedser—Warne-
minde. — Ausbau der Orientbahnen. — Kleine Mittheilungen u. s w.

3) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften.

La lumiére électrique. No. 27.

Installation centrale de Paddington, E. Dieudonné. — Emploi du galvano-
metre Deprez - d’Arsonval pour la mesure du coefficient de self-induction,
H. Ledeboer. — Sur les fantdmes magnétiques, C. Decharme. — Revue des
travaux récents en électricité. — Conditions réalisant le maximum de travail
utile dans une distribution électrique, par M. Vaschy. — Influence de la
nature et de la forme des conducteurs sur la self-induction d'un courant
électrique, par M. J. Voisenat. — Pile Dun. — Correspondances spéciales
de I'étranger: Angleterre, J. Munro. — Etats-Unis : C. C. Haskins. — J. Wetzler.
— Faits divers.

L'Electricien. No. 168.

Le potentiel thermo-dynamique et ses applications a I’étude des phénomenes
électriques: E. Hospitalier. — Sur les dimensions des fils de plomb des coupe-
circuits: G. Roux. — Correspondance anglaise: Nouvelle application de I'élec-
tricité. Le phonophore. Candle power nominal. Electricité et finances.
L 'électricité a bord des navires. Pompe a incendie et machines dynamos.
Exportation: J. A. Berly. — Académie des sciences: Relation entre le coefficient
de self-induction et I'action magnétique d'un électro - aimant; note de Mr.
Ledeboer. — Bibliographie: Applications industrielles de I'électricité, H. Pon-
thiere. — Faits divers: Indicateur de niveau d’eau a aimant rotatif. Trans-
mission de I’énergie a distance par le procédé Fonti. Sur un nouveau mode
d’emploi du frein de Prony. Le prix de revient de I'énergie électrique avec
les piles Daniel]. Exposition américaine a Londres. Une bonne mesure.
Perfectionnements dans les moteurs a gaz. Les paratonnerres en 1836.

The Telegraphic Journal. No. 449.

English telephone patents. — Primary batteries. — Pieper’s electric arc lamp.
— A chronometer with a magnetic escapement. — The electric light on the
Suez canal. — Power in laboratories. — Automatic switch for glow lamps.
— The new invention of C. A. Bell. — Influence of alternate heat and cold
on metals. — Incandescent lamp patents.— Edison v. Woodhouse. — Legal:
United telephone company v. Bassano and Slater. — The strange history of
a dynamo. — Notes. — City Notes, Reports etc.: Australasian electric light,

power and storage company. United telephone company. — Traffic receipts.
— Newpatents 1886. — Abstracts of published specifications. — Correspon-
dance: The upward battery. Primary battery. Claims of a telephone com-
pany. Long distance telephony. Mr. Campbell-Swinton’s book. Inter-com-
munication in trains. The knock-over switch. Electricity v. heat. Con-
stant currents for electric lighting. Eiectrical measuring instruments.

Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei.



