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. AKTENSTUCKE UND AUFSATZE.

15. Das Personenporto im Eisenbahnverkehr.
Von Herrn Rechnungsrath Struve in Berlin.

Wer mit aufmerksamem Blicke ver-
folgt hat, wie im Laufe der letzten Jahr-
zehnte der Gedanke des einheitlichen
Briefportos keimte, Wurzel schlug und,
von machtiger Thatkraft befruchtet,
sich zum Weltporto entwickelte, wie
ferner derselbe fruchtbare Samen, auf
verwandtes Gebiet Ubertragen, das ein-
heitliche Packetporto erzeugte, den hat
es nicht Wunder nehmen konnen,
dafs auf dem Gebiete des Eisenbahn-
wesens eine gleichartige Erscheinung,
das Personenporto, wiederholt aufge-
taucht und kiirzlich abermals in unseren
Gesichtskreis getreten ist.

Schon im Jahre 1865 schlug der
Englander Raphael Brandon ein »Per-
sonenporto« vor, welches fur alle Ent-
fernungen gleich viel, und zwar in der
ersten Wagenklasse 1 Shilling, in der
zweiten 6 Pence, in der dritten 3 Pence
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betragen sollte, also etwa 1 Mark bz.
50 und 25 Pfennig.

Ein neuerdings in Wien erschiene-
nes Buch von Dr. Hertzka flihrt den
Titel: »Das Personenporto, ein
Vorschlag zur Durchfihrung eines
billigen Einheitstarifs im Personenver-
kehr der Eisenbahnen und die Dis-
cussion dariiber im Club der Oster-
reichischen Eisenbahnbeamten«.

Der Verfasser dieses Buches sieht
in der durch das Brandon’sche Perso-
nenporto bedingten Beibehaltung dreier
Wagenklassen; eins der wesentlichsten
Hindernisse fur die Einfihrung. Er
weist darauf hin, dafs gerade die vielen
leeren Sitzplatze der ersten und zweiten
Wagenklasse die Personenbeférderung
bedeutend vertheuern, und will defs-
halb, dafs die Eisenbahnziige nur eine
Wagenklasse fuhren; dagegen empfiehit
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er, nach dem Vorgédnge beim Packet-
porto zwei verschiedene Befdrderungs-
sitze fur den Nahverkehr und fir den
Fernverkehr einzufithren, und zwar
10 kr. bei Entfernungen bis 30 km,
25 kr. bei weiteren Entfernungen, also
in deutscher Wahrung etwa 20 bz
50 Pfennig. Fur Reisende, welche be-
sondere Bequemlichkeit beanspruchen,
kénne jedem Zuge ein Luxuswagen
angehangt werden, flur dessen Befor-
derung besondere, die Kosten reichlich
deckende Gebihren zu erheben seien.
Die einzelnen Personenziige sollen
nicht wie bisher zu genau festgesetzten
Zeiten, sondern jedesmal erst dann
abgelassen werden, wenn alle oder
wenigstens die meisten Platze geflllt
seien (Accomodationstrains).

Bei den Besprechungen, welche diese
Vorschlage in dem Club &sterreichischer
Eisenbahnbeamten zu Wien veran-
lafsten, sind in scharfsinniger Weise die
dafur und dagegen sprechenden Griinde
erdrtert worden, und unparteiisch hat
Dr. Hertzka in seinem Buche Rede
und Gegenrede wiedergegeben.

Der Streit dreht sich fast ausschliefs-
lich um die Ausfuhrbarkeit der vor-
geschlagenen Mafsregeln in finanzieller
Beziehung; dagegen sind verschiedene
mit diesem Gegenstande eng verknipfte
Fragen unberihrt geblieben, z. B. ob
die durchgehenden Courierziige neben
jenen wohlfeilen, zu unbestimmter Zeit
abgehenden Massenziigen bestehen blei-
ben sollen, ob fir das wohlfeile Per-
sonenporto auch Freigepdck gewéhrt
werden soll, durch welche Mafsregeln
(vielleicht durch geschlossene Perrons)
zu verhindern sei, dafs nicht Reisende,
unter dem Vorwéande, sich zu erfrischen,
auf einer Zwischenstation aussteigen
und das mitgenommene Billet einem
neu zugehenden Reisenden zur Be-
nutzung Uberweisen u. dergl. m. Auf
diese und andere Bedenken gegen den
einheitlichen Personentarif ist hier nicht
naher einzugehen, da diese Zeilen nur
bezwecken, die Leser des »Archiv« tber
die in der Hertzka'schen Schrift auf-
gestellten Ziele zu unterrichten.

In finanzieller Beziehung nimmt der
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Verfasser an, dafs die Eisenbahnver-
waltungen durch die vorgeschlagene
Fahrpreiserméafsigung keineswegs be-
nachtheiligt werden wurden, weil einer-
seits der Reiseverkehr sich in ganz
ungeahnter Weise steigern, anderer-
seits aber die jetzige kostspielige Leer-
beférderung von Personenwagen fort-
fallen wirde, sobald jeder Zug erst
dann abfuhre, wenn die Wagen gefullt
waren.

Dafs in der That die Leerbeforde-
rungen flr die Ertragsergebnisse sammt-
licher Eisenbahnen von einschneiden-
der Wirkung sind, geht u. A. aus der
vom Reichs - Eisenbahnamt herausge-
gebenen Statistik der Eisenbahnen
Deutschlands hervor, auf welche Herr
Dr. Hertzka zwar nicht Bezug genom-
men hat, die aber wohl geeignet er-
scheint, manche der aufgestellten Be-
hauptungen theils zu erlautern, theils
richtig zu stellen, und die defshalb
bei der Prifung des Hertzka'schen
Vorschlags hauptsachlich zu Grunde
gelegt werden wird.

Laut Tabelle 22, Sp. 118 bis 122,
der Statistik betrug im Betriebsjahr
1883/84 die Ausnutzung der vorhan-
denen Sitzplatze bei der Personen-
beférderung durchschnittlich:

auf den Reichs-
bahnen in Elsafs-
Lothringen, sowie
den preufs. Staats-
bahnen

aufsammt-
lichen
deutschen
Eisenbahnen

in der 1. Klasse 10,16 pCt. 11,19 pCt.
1. 20,8 21,59
1. - 25,63 24,84
V. 30,96 31,6?

im Durchschnitt sammtlicher Wagen-
klassen 24,09 bz. 2527 pCt. Es st
mithin kaum der vierte Theil der vor-
handenen Platze besetzt gewesen, und
mit jeder Personenwagenachse, auf
welche durchschnittlich etwa 18 Sitz-
platze entfallen, sind nur 446 bz.
4,53 Personen, bei den Schnellziigen
sogar nur 268 bz. 249 Personen be-
fordert worden. Noch auffélliger ist
der leer beférderte Wagenraum bei
den Passagiergepackwagen; diese wur-
den nach Tabelle 18 der Statistik nur



mit 224 bz. 233 pCt. ihrer Trag-
fahigkeit ausgenutzt (wogegen bei den
zur Guterbefdorderung dienenden Wa-
gen die Ausnutzung, beladene und
leere Wagen zusammengerechnet, 47,7
bz. 48,87 pCt., flur die beladenen allein
aber 75,10 bz. 76,08 pCt. betrug).

Es ist klar, dafs, wenn es geléange,
die Ausnutzung der Personenwagen
auf 50 oder 75 oder gar 100 pCt.
zu steigern, dies gleichbedeutend waére
mit einer Verdoppelung, Verdrei- oder
Vervierfachung der Personengeldein-
nahme, ohne gleichzeitige Erhdéhung
der Ausgaben, und dafs unter solchen
Umstéanden, um die gleichen Einnahmen
wie bisher zu erzielen, die Personen-
geldsatze auf die Halfte, ein Drittel
bz. ein Viertel des Bisherigen herab-
gesetzt werden konnten.

Die Gegner des Herrn Dr. Hertzka
bestreiten nun zwar, dafs der Vor-
schlag, jeden Zug nur mit voller Be-
setzung abfahren zu lassen, praktisch
ausfuihrbar sei; sie heben mit Recht
hervor, dafs der Personenverkehr zu
den verschiedenen Tageszeiten und in
verschiedenen Richtungen héchst un-
gleichartig sei, indem zum Beispiel
aus den Vororten in die grofsen Stadte
die Uberwiegende Mehrzahl der Fahr-
gaste vorzugsweise Morgens, in um-
gekehrter Richtung Abends, Sonntags
aber in entgegengesetzter Weise die
Eisenbahnziige benutze; in Folge dessen
entspreche meistens einem stark be-
setzten Zuge in der einen Richtung
ein fast leerer Zug in umgekehrter
Richtung, und diese Verschiedenartigkeit
werde sich durch ‘'keine Preisermaisi-
gung fortschaden lassen. t

Dennoch leuchtet ein, dafs bei Ein-
fuhrung einer einzigen Wagenklasse die
leeren Platze der 1 und Il. Wagenklasse
verschwinden wirden und dadurch die
durchschnittliche Wagenausnutzung sic
bedeutend wirde steigern lassen. Man
wird diese gesteigerte Ausnutzung m
Anbetracht dessen, dafs schon jetzt
auf den Linien der Kéniglichen ljsen-
bahndirection in Frankfurt (Main) von
den Platzen derlll. Wagenklasse 38 P/t-,
bei der Halle— Sorau— Gubener Bahn

von den Platzen der V. Klasse 54 pCt.
besetzt sind, ohne Uebertreibung auf
mindestens 50 pCt. annehmen kdnnen,
so dafs hiernach bei Einfihrung einer
einzigen Wagenklasse und entsprechen-
der Verkehrssteigerung die Herab-
setzung des Personengeldes auf die
Halfte ausfuhrbar erscheint.

Bei dem Reiseverkehr in Deutsch-
land entféllt nach der Statistik der deut-
schen Eisenbahnen durchschnittlich auf
jeden Fahrschein eine Fahrstrecke von
28,44 (fur sdmmtliche deutsche Eisen-
bahnen) bz. 29,78 km (fur die preufsi-
schen Staats-Eisenbahnen und die
Reichs-Eisenbahnen in Elsafs-Lothrin-
gen) und ein Personengeld von rund
1 Mark. Die Herabsetzung des letzteren
Betrages auf die Halfte ergiebt ein Durch-
schnittspersonengeld von 50 Pfennig,
also denselben Betrag, welchen Herr
Dr. Hertzka fur sein Personenporto in
Anspruch nimmt. Das letztere scheint
somit ohne einen Einnahmeausfall
durchfihrbar zu sein, wenn nur die
jetzt zum vierten Theil besetzten Wa-
gen sich in Folge Einfuhrung einer
einzigen Wagenklasse wenigstens zur
Halfte fullen.

Hierbei ist jedoch Folgendes zu be-
denken. Wenn der Satz von 50 Pfennig
nicht blos als Durchschnittsfahrpreis
gelten, sondern zum allgemeinen Per-
sonenporto erhoben werden sollte, so
wirde die Zahl derjenigen Personen,
welche etwa 20 km und mehr zu-
ricklegen, wahrscheinlich sehr zuneh-
men, dagegen wirde die grofse An-
zahl derjenigen, welche bisher kirzere
Strecken zu einem geringeren Fahr-
preise als 50 Pfennig zuriickgelegt,
haben, muthmalslich ihre Reisen ein-
schranken. Jedenfalls wirde die auf
jeden Fahrschein entfallende durch-
schnittliche Befoérderungsstrecke sich
wesentlich erhéhen, und in gleichem
Mafse wirden auch die Beforderungs-
kosten wachsen, wahrend die Ein-
nahmen sich verringern oder hdchstens
gleich bleiben wuirden.. Unter allen
Umstdnden wuirden also die Eisen-
bahnverwaltungen eine Einbufse er-
leiden. Diese Einbufse wirde sehr
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betrachtlich werden, wenn die fir
50 Pfennig zurtckzulegende Durch-
schnittsstrecke so bedeutend wachsen
sollte, wie Herr Dr. Hertzka es aufsersten
Falles fur moéglich hélt, ndmlich bis auf
100 km.

Um diese Einbufse zu vermeiden,
kénnte man das Durchschnittspersonen-
geld von 50 Pfennig nochmals halbiren,
man miifste dann aber, um aut die
gleiche Einnahme flr jeden Wagen zu
kommen, die Wagenausnutzung auf
100 pCt. annehmen. Es wiirde dann
der jetzige Fahrpreis fir Reisende
Ill. Klasse auf ganz kurzen Strecken
(bis etwa 7 km) durch den Satz von
25 Pfennig allerdings immer noch
verteuert werden. Herr Dr. Hertzka
nimmt ein noch geringeres Personen-
porto, namlich 20 Pfennig, fur den
Nahverkehr (bis 30 km) an, behdlt
dafir aber fur den Weitverkehr den
oben besprochenen Satz von 50 Pfennig
bei. Um die Wirkung dieses Auskunfts-
mittels einigermafsen zuverldssig zu
veranschlagen, mifste man wissen, wie
grofs der Procentsatz derjenigen Fahr-
gaste ist, welche zur Zeit Strecken
bis 30 km zuriicklegen — dies ist je-
doch aus der Statistik nicht zu er-
msehen.  Trotzdem mdchte folgender
Schlufs einige Wabhrscheinlichkeit flr
sich haben. Wenn die Beibehaltung der
jetzigen Personengeldeinnahme fiir jeden
Wagen ohne Erhéhung der Ausgaben
erreicht werden kann einerseits durch
ein Durchschnittsporto von 50 Pfennig
bei einer Wagenausnutzung von sopcCit.,
andererseits durch ein Durchschnitts-
porto von 25 Pfennig bei einer Wagen-
ausnutzung von 100 pCt., so wird bei
gleichzeitiger Anwendung beider Durch-
schnittssatze, und zwar von 25 Pfennig
fir den Nahverkehr und 50 Pfennig
fur den Weitverkehr, eine Wagenaus-
nutzung von vielleicht 75 pCt., bei
Durchschnittssatzen von 20 und 50
Pfennig aber eine Wagenausnutzung
von etwa 80 pCt. erforderlich sein.

Die Forderung der vollen Wagen-
ausnutzung hat Dr. Hertzka im Laufe
der Erorterungen selbst fallen lassen.
Aber auch die Wagenausnutz;ung von

75 oder 80 pCt. erscheint als uner-
reichbar. Es fragt sich defshalb, ob das
Personenporto von 20 und 50 Pfennig
auch bei einer geringeren Wagenaus-
nutzung durchfuhrbar ist, oder mit
anderen Worten, ob die jetzige Per-
sonengeldeinnahme fir jeden Wagen
verringert und trotzdem noch an jedem
Wagen ein Ueberschufs tber die Selbst-
kosten erzielt werden kann. In diesem
Falle wéare die Moglichkeit vorhanden,
durch entsprechend starkeren Reise-
verkehr einen Gesammtiberschufs zu
erzielen, der dem bisherigen gleich-
kame, wenn auch der Einzeltiber-
schufs an jedem Wagen hinter dem
jetzigen zuriickbliebe.

Nach Tabelle 22, Sp. 117 der Sta-
tistik ergiebt sich fir jedes Achs-
kilometer der (wie schon bemerkt,
nur zum vierten Theile besetzten) Per-
sonenwagen eine Personengeldeinnahme
von 153 Pfennig. Die Ausgaben be-
tragen dagegen, Giuter- und Personen-
beférderungzusammengenommen, nach
Tabelle 26, Sp. 161, 59 Pfennig fur
das Achskilometer.

Bei der Personengeldeinnahme von
15,3 Pfennig fir das Achskilometer ist
aber zu berucksichtigen, dafs gleich-
zeitig mit den Personen auch Reise-
gepack befordert werden mufs. Die
Gepéackwagen werden, wie schon oben
bemerkt, nur mit 2,24 pCt. ihrer Trag-
fahigkeit ausgenutzt, aufserdem wird aut
den meisten Eisenbahnen ein Freigepack
von 25 kg gewahrt; es entfallen defs-
halb auf jedes Achskilometer derselben
nur sehr geringe Einnahmen. Um ein
richtiges Bild der aus dem Personen-
verkehr herrihrenden Einnahmen zu
erhalten, mufs man natirlich Personen-
geld und Gepéckfracht zusammenziehen
und den Durchschnitt unter Zugrunde-
legung der Gesammtzahl der Personen-
und Gepackwagenachsen berechnen.
Es ergiebt sich dann statt 15,3 Pfennig
nur eine Einnahme von 11,8 Pfennig,
bei den preufsischen Staatsbahnen
10,3 Pfennig auf das Achskilometer.
Durch den Fortfall des Gepéackfrei-
gewichts mdchte sich diese Einnahme
vielleicht auf 13 Pfennig fiuir das Achs-



kilometer steigern, wenn man annimmt,
dafs von den 4 bis 5 Personen, welche
bisher auf 1 Achse entfielen, durch-
schnittlich 1 Person ein Gepéackfrei-
gewicht von 25 kg in Anspruch ge-
nommen hat.

Die Betriebsausgaben sind in der
obigen Berechnung fir 1 Achskilo-
meter im Personen- wie im Glter-
verkehr auf 59 Pfennig angenommen
worden. Nun wird aber von allen
Fachleuten behauptet und von Herrn
Dr. Hertzka zugegeben, dafs auf die
Personenbeférderung hohere Betriebs-
kosten entfallen als auf die Glter-
beférderung. Wie sich der Unter-
schied stellt, dartber gehen allerdings
die Meinungen weit aus einander, da
die Rechnungen und statistischen Ver-
offentlichungen der Eisenbahnbehdérden
sicheren Anhalt hieriber nicht ergeben
und nur die Einnahmen, aber nicht
die Ausgaben der Guter- und Per-
sonenbeférderung gesondert aufgefihrt
werden.

Die Eisenbahnfachleute sind geneigt,
die auf das Achskilometer entfallenden
Selbstkosten bei der Personenbeforde-
rung doppelt so hoch anzunehmen
als bei der Giuterbeférderung. Diese
Annahme wirde dahin fiihren, dafs
beispielsweise bei den preufsischen
Staatsbahnen von den Selbstkosten,
welche fir Giuter- und Personen-
beférderung zusammen 5,9 Pfennig be-
tragen, auf das Achskilometer des
Guterverkehrs allein 4,6 Pfennig, des
Personenverkehrs allein 9,2 Pfennig
entfallen.

Hiernach wirde sich fir den Per-
sonenverkehr allein bei 10,3 Pfennig
Einnahme und 9,2 Pfennig Ausgabe nur
ein Ueberschufs von 11 Pfennig aut
das Achskilometer ergeben, und es
wirde hieraus folgen, dafs, wenn der
Gesammtiberschufs sich auf 4,4 Pfennig
fir das Achskilometer berechnet, dieser
hohere Betrag lediglich dem Guter-
verkehr zu verdanken ware.

Der Ueberschufs von 4,4 Pfennig
ergiebt aber dem Anlagekapital gegen-
Uber nach Ausweis der Statistik eine
Verzinsung von 4,86 pCt.; ein Ueber-
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schufs von nur 11 Pfennig fur das
Achskilometer wirde also auf eine weit
geringere Verzinsung hinauslaufen, zu-
mal da der Personenverkehr (wegen
der Kkostspieligen Empfangsgebéude,
Perrons u. s. w.) an dem Anlage-
kapital wahrscheinlich mit einem
hoheren Verhéltnifssatze betheiligt ist,
als durch gleichméfsige Vertheilung des
Anlagekapitals auf die beiderseits
zuriickgelegten Achskilometer zum Aus-
druck gelangt.

Aus dieser Erwagung wuirde folgen,
dafs die Einnahme von 11,8 Pfennig
fir das Achskilometer nicht verringert
werden darf, wenn die Eisenbahnver-
waltungen nicht finanzielle Verluste
erleiden sollen, und dafs also das Per-
sonenporto des Herrn Dr. Hertzka zu
niedrig bemessen erscheint.

Zu dieser Schlufsfolge gelangen denn
auch die Gegner des Herrn Dr. Hertzka,
indem sie auf die Betriebsergebnisse
verschiedener Osterreichischer Eisen-
bahnen sich beziehen.

Herr Dr. Hertzka dagegen folgert
anders. Nach seiner Ansicht wirden
die Gegner nur dann Recht haben,
wenn die Erfahrung bestétigte, dafs es
um die Ueberschisse einer Eisenbahn
um so schlechter bestellt sei, je mehr
Personenverkehr dem Giuterverkehr
beigesellt sei. Dies sei aber keineswegs
der Fall, und defshalb kénne auch die
zu so beunruhigender Schlufsfolge
fuhrende Annahme, dafs die Selbst-
kosten der Personenbeférderung die
doppelte H6he der Giterbeférderungs-
selbstkosten erreichen, unmaglich richtig
sein. Aus der Eisenbahnstatistik ergebe
sich, dafs der Durchschnittssatz der
Gesammtselbstkosten — abgesehen von
besonderen Umstanden, theueren Le-
bensmittelpreisen u. s. w. — hauptséach-
lich von der Verkehrsdichtigkeit
abhénge, und dafs wenig darauf an-
komme, mit wieviel Procenten einerseits
die Personenbeftérderung, andererseits
die Gulterbeférderung an dieser Ver-
kehrsdichtigkeit betheiligt sei.

Prifen wir diese Behauptung an
den Ergebnissen der deutschen Eisen-
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bahnstatistik, so haben z. B. unter den

preufsischen Staatsbahnen die stérkste

Verkehrsdichtigkeit die Strecken

a) der Kdniglichen Eisenbahndirection
Coln rechtsrheinisch, bei welcher
auf i km Bahnstrecke rund 459000
Achskilometer entfallen,

b) der Koniglichen Eisenbahndirection
Hannover mit 444 000 Achskilo-
metern,

¢) der Koniglichen Eisenbahndirection
Elberfeld mit 437000 Achskilo-
metern.

Von diesen Achskilometern kommen
auf den Personenverkehr bei @ 16 pCt.,
bei b) 20 pCt. Waére hier der hdhere
Procentsatz des Personenverkehrs von
Einflufs, so mufsten bei b) die Selbst-
kosten hoher sein als bei a), zumal
da diese Bahn Uberdies noch durch
grofsere Verkehrsdichtigkeit begunstigt
ist. Beide Eisenbahnen haben aber den-
selben Selbstkostensatz von 5,07 Pfennig
fir das Achskilometer.

Bei c) entfallen auf den Personen-
verkehr 17,7 pCt., also wesentlich we-
niger als bei b); trotzdem betragen die
Selbstkosten fur das Achskilometer —
wahrscheinlich in Folge ortlicher Ver-
haltnisse — betrachtlich mehr, nam-
lich 6. Pfennig.

Scheint hierdurch auch bestatigt zu
werden, dafs die Sei stkosten der Per-
sonenbeférderung nur um einen ver-
haltnifsméafsig geringen Betrag die der
Guterbeférderung ubersteigen, so wird
sich die Hohe dieses Betrages doch
erst dann genau feststellen lassen, wenn
sammtliche auf die Personen- und
Guterbeférderung entfallenden Kosten,
namentlich die personlichen Ausgaben
fur beide Zweige gesondert von den
Eisenbahnverwaltungen kund gegeben
werden. Einstweilen gewéhrt die Sta-
tistik fir die Mehrausgaben der Per-
sonenbeférderung nur in folgenden
Punkten einen gewissen Anhalt.

2. Die Unterhaltungskosten derLoko-

motive betragen fir das Kilometer 9,2
Pfennig. Da mit den Guterzligen durch-
schnittlich 72 Achsen, mit den Per-
sonen- und Schnellziigen nur 20 Achsen
befordert werden, so entfallen von
jenen 9,2 Pfennig auf eine Guterzugachse

= 013 Pfennig, auf eine Per-

2
sonenzugachse 2z 0,46 Pfennig,

also auf letztere 0,33 Pfennig mehr.

3. In derselben Weise vertheilen
sich die Feuerungskosten der Loko-
motive, welche 91 Pfennig betragen,
so dafs auch hier auf die Personen-
beférderung etwa 033 Pfennig mehr
entfallen.

Die nachweisbaren Mehrkosten
der Personenbeférderung gegen die
Guterbeforderung belaufen sich also
fur das Achskilometer auf 0,36 + 0,33
-)- 0,33 = 102 Pfennig, und es werden
sich bei Beriicksichtigung dieses Mehr-
betrages die Selbstkosten fir die Guter-
beférderung auf 567 Pfennig, fur die
Personenbeférderung auf 6,69 Pfennig
fur das Achskilometer stellen. Ob dieses
Ergebnifs sich wesentlich andern wurde,
wenn bekannt ware, welche Antheile
von den persénlichen Ausgaben der
Eisenbahnen auf den Personen- bz.
Guterverkehr entfallen, mufs dahin-
gestellt bleiben.

Inzwischen ist in der Zeitung des
Vereins Deutscher Eisenbahnverwal-
tungen ein langerer Aufsatz »Uber die
Reform der Personenbeférderung auf
den preufsischen Staatsbahnen« er-
schienen. In demselben wird die An-
sicht ausgesprochen, dafs fir den
grolsten Theil der Befdérderungskosten
sich niemals werde genau ermitteln
lassen, wie viel davon dem Personen-
verkehr und wie viel dem Guterverkehr
zur Last zu schreiben sei. Die Aus-
gaben flur Unterhaltung des Oberbaues,

1 Die Wagenunterhaltungskosten die Kosten fiir sammtliche Bahnanlagen,

fur das Achskilometer betragen bei den
Guterwagen 0,32 Pfennig, bei den Per-
sonenwagen o,iis Pfennig, bei letzteren
also 0,36 Pfennig mehr.

die Thatigkeit eines sehr grofsen Theiles
der Beamten und Arbeiter seien eben-
sosehr dem Personenverkehr, wie dem
Guterverkehr gewidmet, und der auf



jede der beiden Beftrderungsarten ent-
fallende Antheil kébnne nur nach muth-
mafslichen Annahmen abgeschéatzt wer-
den.

Als Ergebnifs solcher Ab-
schatzung werden — in Anbetracht
der durch die grofsere Schnelligkeit

der Personenziige bedingten starkeren
Abnutzung der Bahnanlagen, der stérke-
ren Besetzung der Personenziige mit
Betriebsbeamten, der hoheren An-
schaffungs- und Unterhaltungskosten
der Wagen etc. — die Selbstkosten
eines Personenkilometers auf min-
destens 3 Pfennig angenommen, so
dafs sich bei 3,38 Pfennig Einnahme
und 3,00 - Ausgabe

0,38 Pfennig Ueberschufs
fir ein Personenkilometer ergiebt. In
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Achskilometer ubertragen (4,53 Per-
sonen auf eine Achse gerechnet) wirde
dies Ergebnifs lauten:

1531 Pfennig Einnahme

13,59 - Ausgabe

172 Pfennig Ueberschufs.

Im Uebrigen sieht auch der Herr Ver-
fasser jenes Aufsatzes in der Steigerung
der Platzausnutzung das wirksamste
Mittel zur Verbesserung des Ertrags-
verhaltnisses bei dem Personenverkehr;
er halt es fur angezeigt, die Zahl der
Wagenklassen in den einzelnen Zug-
gattungen, mindestens aber in den
Personenziigen zu vermindern, die jetzt
bestehenden Abweichungen von den

normalen Fahrpreisen aber mdoglichst
zu beschranken.

16. Das Post- und Telegraphenwesen der Colonie Victoria
im Jahre 1884.

Vom General-Postamt in Melbourne
ist vor Kurzem der Jahresbericht tber
die Ergebnisse des Post- und Tele-
graphenbetriebes der Colonie Victoria
fur 1884 vero6ffentlicht worden. Diesem
Berichte sind die nachstehenden Mit-
theilungen entnommen.

Die Einnahmen der Post- und
Telegraphenverwaltung betrugen im
Jahre 1884 356817 Pfd. Sterl. gegen
330909 Pfd. Sterl. im Jahre 1883,
es ist mithin eine Steigerung der Ein-
nahmen um 25908 Pfd. Sterl. oder
um nahezu 8 pCt. eingetreten. Aus
dem Postbetriebe wurden 269 209 Pfd.
Sterl., aus dem Telegraphenbetriebe
87608 Pfd. Sterl. erzielt. Die Aus-
gaben dagegen stiegen von 433 336
Pfd. Sterl im Jahre 1883 auf 458664
Pfd. Sterl.,, also um 25 328 Pfd. Sterl.
oder fast 6 pCt. Von den Ausgabe-
posten waren die bedeutendsten die
Kosten fur die Beférderung der Posten
im Innern der Colonie mit 108 520 Pfd.
Sterl., die Kosten fir die Beférderung der
Posten nach Europa Uber Colombo bz.
Aden und Suez, Uber San Francisco
und durch die Torresstrafse mit 58 769

Pfd. Sterl., die Gehalter der Beamten
und Unterbeamten mit 271 458 Pfd.
Sterl. und der Beitrag zur Unterhal-
tung des doppelten Kabels von Port
Darwin nach Singapore mit 14506
Pfd. Sterl.

Vergleicht man die Einnahmen mit
den Ausgaben, so ergiebt sich ein
Minderbetrag in Ho6he von 101 847
Pfd. Sterl. Dieser Minderbetrag ist
jedoch zum grofsten Tbeil nur ein
scheinbarer; bringt man davon allein
die Summe von 75000 Pfd. Sterl. in
Abzug, welche an Porto und Geblhren
fur die frei beférderten Briefe und
Telegramme der Regierung fallig ge-
wesen ware, so schrumpft der Minder-

betrag der Post- und Telegraphen-
verwaltung schon auf noch nicht
27 000 Pfd. Sterl. zusammen. Zieht

man noch weiter in Betracht, dafs die
Staats-Unterstitzung von 85 000 Pfd.
Sterl., welche die Peninsular and
Oriental Steam Navigation Company
fur Unterhaltung einer vierzehntéagigen
Verbindung mit dem Mutterlande
empfangt, vorzugsweise im Interesse
anderer Verwaltungen des Landes ge-
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leistet wird und daher nicht aus-
schliefslich der Postverwaltung zur Last
fallt, ferner dafs die staatliche Beihlfe
zur Unterhaltung des Doppelkabels von
Port Darwin nach Singapore nicht als
eine eigentliche Schuld der Telegra-
phenverwaltung angesehenwerden kann,
und dafs endlich unter den Ausgaben
der Post- und Telegraphenverwaltung
eine Summe von rund 4000 Pfd. Sterl.
fur die Herstellung und die Ausgabe
von Wechsel-, Steuer-, Zoll- und son-
stigen Stempelmarken sich befindet, so
kann man jenes Ergebnifs fur ein
so ausgedehntes, meist noch sehr
dunn bevolkertes Land wie Victoria
(229 062 gkm mit rund 900 000 Ein-
wohnern) als ein ungunstiges nicht be-
zeichnen.

Die Gesammtzahl der befdrderten
Briefsendungen stieg von 50 Mil-
lionen Stick im Jahre 1883 auf 54V4
Millionen Stiick im Jahre 1884, also um
rund 8 pCt. Gegen das Vorjahr wuchs
die Zahl der beférderten Briefe um
7,9 pCt., die Zahl der Zeitungen um
833 pCt. und die Zahl der sonstigen
Drucksachenpackete um 6,8 pCt._ Unter
der obigen Zahl der im Jahre 1884
beférderten Sendungen waren 1467000
Stiick nach Uberseeischen Landern (ins-
besondere Europa) abgesandte Gegen-
stdnde und 2 185 000 aus diesen Léan-
dern in Victoria angekommene Brief-
sendungen mit einbegriffen. Die Zahl
der Einschreibbriefe nahm ganz be-
deutend zu; dieselbe wuchs von 360 027
Stlick im Jahre 1883 auf 463074 im
Jahre 1884, also um 28,6 pCt. Diese
fortgesetzt betrachtliche Steigerung in
der Zahl der beférderten Einschreib-
briefe ist namentlich auf die im Jahre
1881 eingetretene Ermafsigung der
Einschreibgebihr von 6 auf4 d. zuriick-
zufihren. Die Taxevon 4d.(= 33V3Pf.)
erscheint Ubrigens noch immer recht
hoch, wenn man bedenkt, dafs die
Einschreibung lediglich die Wirkung
einer sorgfaltigeren Behandlung der
Sendung wahrend der Beférderung
und Bestellung hat, dafs dagegen die
Postverwaltung flr die richtige Ueber-

kunft der Sendung damit keinerlei Ge-
waéahr Ubernimmt.

Die Lange der Postkurse betrug
am Schlufs des Jahres 1884 13650
engl. Meilen, 512 Meilen mehr als im
Jahre 1883. Zuriuckgelegt wurden von
den Posten, aufser 2 304450 engl.
Meilen mittels der Eisenbahn, 4 102649
engl. Meilen. Die Kosten fur die Unter-
haltung der Postverbindungen im Innern
der Colonie betrugen 108520 Pfd. Sterl.;
aufserdem waren an die Eisenbahn-
verwaltung fur die Beférderung der
Postsachen auf ihren Linien 41 993
Pfd. Sterl. zu zahlen. Im Durchschnitt
kostete mithin der Postverwaltung die
Beférderung der Posten auf den Eisen-
bahnen 4Y3 d. und auf den Land-
wegen 6xX4 d. fur die engl. Meile.

Die Befdrderung der européi-
schen Posten erfolgte im Jahre 1884
vornehmlich durch die Schiffe der
Peninsular and Oriental Steam Nauvi-
gation Company und der sogenannten
Orient Line. Die Schiffe beider Ge-
sellschaften fahren in Zwischenrdumen
von je 14 Tagen dergestalt, dafs eine
regelméfsige achttagige Verbindung mit
Europa besteht. Daneben wurden aber
auch die Dampfschiffe der Linie Syd-
ney— San Francisco der Pacific Mail
Steamship Company, sowie die alle
vier Wochen zwischen Melbourne und
Marseille verkehrenden Dampfer der
Messageries Maritimes zurBefdrderung
der européischen Correspondenz, aller-
dings nur in geringem Mafse, mit be-
nutzt. Mit der Peninsular and Oriental
Steam Navigation Company hat die
Regierung der Colonie einen Vertrag
abgeschlossen, durch welchen der
Dampfschifffahrtsgesellschaft ein  Zu-
schuss von 85000 Pfd. Sterl. gesichert
worden ist. Zu diesem Zuschisse
haben jedoch sammtliche australischen
Colonien, sowie auch die Fidschi-
Inseln beizutragen; im Jahre 1884
entfielen davon auf Neu - Sud - Wales
rund 14600 Pfd. Sterl.,, auf Sid-
Australien 9 200 Pfd. Sterl.,, auf Van-
diemensland 3600 Pfd. Sterl., auf
Queensland 3 800 Pfd. Sterl., auf West-
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Australien 2800 Pfd. Sterl.,, auf Neu-
seeland 4 600 Pfd. Sterl. und auf die
Fidschi-Inseln fast 200 Pfd. Sterl., so
dafs von Victoria noch eine Summe
von 45 200 Pfd. Sterl. gezahlt werden
mufste. An Belohnungen fir beschleu-
nigte Fahrt wurden der Gesellschaft
1750 Pfd. Sterl. vergltet, dagegen hatte
die letztere an Strafgeld flur unbe-
grindete Fahrtversaumnifs einen Betrag
von 100 Pfd. Sterl. zu entrichten. Nach
Abrechnung des von der Postverwal-
tung von Victoria fur die mit den
Schiffen der genannten Gesellschaft be-
férderten Sendungen vereinnahmten
Portos war zur Deckung aller Un-
kosten u. s. w. ein Zuschufs aus der
Staatskasse in Hohe von Uber 30 000
Pfd. Sterl. erforderlich. Fur die Be-
nutzung der Schiffe der Orient Line,
mit welcher die Postverwaltung von
Neu-Sud-Wales im Vertragsverhaltnifs
steht, hatte die Postverwaltung von
Victoria an die vorgenannte Verwal-
tung eine Summe von Uber 10000
Pfd. Sterl. zu zahlen; auch dieser Be-
trag wurde durch das fir die in Be-
tracht kommenden Sendungen verein-
nahmte Porto bei Weitem nicht ge-
deckt. Fur die Beférderung der Sen-
dungen auf den Wegen Uber San
Francisco, sowie Uber Marseille waren
insgesammt 3000 Pfd. Sterl. zu ent-
richten.

Vergleicht man die Zeit, welche die
Beftrderung der Posten zwischen Lon-
don und Melbourne auf den beiden
Hauptwegen im Jahre 1884 beansprucht
hat, so ergiebt sich, dafs die Schiffe
der Orient Line diejenigen der Penin-
sular and Oriental Steam Navigation
Company an Schnelligkeit nicht unbe-
deutend ubertreffen. In der Richtung
nach London erheischte die Befdrde-
rung unter Benutzung der ersteren
Schiffe  im Durchschnitt 37 dage
17 Stunden 36 Minuten bei der Lei-
tung Uber Neapel und 38 Tage 8 Stun-
den 43 Minuten bei der Leitung Uber
Brindisi, bei Benutzung der letzteren
Schiffe aber 40 Tage 4 Stunden 50 Mi-
nuten. In der Richtung aus London
erforderte die Briefbeférderung unter

Benutzung der Schiffe der Orient Line
durchschnittlich 35 Tage 23 Stunden
4 Minuten und unter Benutzung der
Dampfer der anderen Gesellschaft
37 Tage 13 Stunden 56 Minuten.

Im Laufe des Jahres 1884 wurden
52 Postanstalten neu eingerichtet,
5 dagegen geschlossen; insgesammt be-
standen am Schlufs des genannten
Jahres deren 1342. Die Wand- und
Pfeilerbriefkasten haben sich Uberall
als eine grofse Erleichterung und Be-
quemlichkeit fir das Publikum erwiesen.
Die Zahl derselben wird daher fort-
gesetzt erheblich vermehrt. Im Jahre
1884 wurden 36 neue Pfeilerbrief-
kasten in verschiedenen Orten der
Colonie aufgestellt. Allein in Mel-
bourne und dessen Vorstddten betrug
die Zahl der Ende 1884 vorhandenen
offentlichen Briefkasten rund 300 Stiick.

Das gesammte, fest angestellte Per-
sonal der Post- und Telegraphenver-
waltung bestand Ende 1884 aus 1705
Kopfen; darunter befanden sich 164
Post- bz. Telegraphenamts-Vorsteher,
309 expedirende Beamte, 190 Sortirer,
269 Brieftrager und Postschaffner,
226 weibliche Beamte u. s. w. Die
gréfste Zahl des Personals, namlich
828 Kopfe, war in der Hauptstadt
Melbourne beschéftigt. Die Zahl der
weiblichen Beamten hat sich im Jahre
1884 um 41 vermehrt. Von den 226
Frauen befanden sich 104 in der Stel-
lung als Postmeisterinnen, 122 waren
Assistentinnen.

Der Postanweisungsdienst, wel-
cher seither schon im Verkehr zwi-
schen Victoria einerseits und den Ubri-
gen australischen Colonien, Grofs-
britannien, Deutschland, den Vereinig-
ten Staaten von Amerika, Britisch-
indien, Capland u. s. w. bestanden hat,
ist im Jahre 1884 auf den Verkehr
mit den meisten britischen Colonien,
einer Anzahl européischer Staaten, so-
wie Aegypten, und zwar durch Ver-
mittelung der britischen Postverwaltung
ausgedehnt worden. Fir Postanwei-
sungen nach diesen Landern kommen in
Victoria folgende Gebihren zur Er-



hebung: bis 2 Pfd. Sterl. 1sh..(=i Mark),
Uber 2 bis 5 Pfd. Sterl. 2 sh. 6 d.
(== 2,50 Mark), tUber 5 bis 7 Pfd. Sterl.
3sh. 6 d. (=m350 Mark) und Uber 7
bis 10 Pfd. Sterl. 5sh. (= 5 Mark);
die britische Postverwaltung dagegen
kirzt behufs Deckung der Vermitte-
lungskosten die Postanweisungsbetrage
u. U. noch um 3 d. fur Betrdge bis
2 Pfd. Sterl., um 6 d. fur Betrage
von 2 bis 5 Pfd. Sterl., um 9 d. fir
Betrage von 5 bis 7 Pfd. Sterl. und
um r sh. fur Betrage von 7 bis 10 Pfd.
Sterl. Die Postanweisungsgebiihren
stellen sich hiernach aufserordentlich
hoch.

Die Zahl der bei Postanstalten in
Victoria zur Auflieferung gelangten
Postanweisungen betrug im Jahre 1884
202 536 Stuck tUber 569 040 Pfd. Sterl.,
das ist gegeniiber dem Vorjahre hin-
sichtlich der Stiickzahl eine Zunahme
um 7,41 pCt. und hinsichtlich des Be-
trages eine Steigerung um 6,92 pCt.
Ausgezahlt wurden dagegen 212 173
Postanweisungen Uber 616605 Pfd.
Sterl. (0,16 bz. 1,46 pCt. mehr als im
Jahre 1883); darunter befanden sich
158 538 Postanweisungen uber 418734
Pfd. Sterl., welche in der Colonie selbst
zur Einzahlung gelangt waren. Die
Zahl der mit dem Postanweisungsdienst
betrauten victorianischen Postanstalten
betrug Ende 1884 337.

Die Postal Notes, deren Ausgabe
bereits fir das Jahr 1884 geplant
war, konnten erst mit dem 1 Januar
1885 zur Einfuhrung gelangen. Das
Postal-Note-System ist dem in Eng-
land bestehenden genau nachgebildet;
die Noten sind zu denselben Werthen
wie in England ausgegeben worden;
kleine Betrage bis 5 d. kénnen durch
Aufkleben von Postmarken auf die
Postal Notes verrechnet werden. Auch
die Gebihr deckt sich mit der in Eng-
land festgesetzten vollstandig.

Die Zahl der Annahmestellen fir
Spareinlagen stieg von 215 am
Schlufs des Jahres 1883 auf 228 am
Ende des Jahres 1884, also um 13.
Die Zahl der Einleger betrug am
Schlufs des Jahres 1884 70722, 4987

mehr als am Schlufs des Vorjahres.
Das Gesammtguthaben der Einleger
stieg von 1032 132 Pfd. Sterl. am
31. Dezember 1883 auf 1149494 Pfd.
Sterl. am letzten Tage des Jahres 1884.
Die Zunahme betrug also 11,37 pCt.
Die von der Verwaltung nach dem
Zinsfufs von 4 pCt. an die Einleger
gezahlten Zinsen erreichten die Hohe
von 38631 Pfd. Sterl.

Obwohl im inneren Verkehr der
Colonie ein Packetdienst bisher
nicht bestand, hat die Postverwaltung
von Victoria sich doch zum Abschlufs
eines Packetabkommens mit der Post-
verwaltung von Britisch - Indien bereit
finden lassen. Zu diesem Packetdienst
sind zun&chst nur diejenigen Postan-
stalten in Victoria zugelassen, von wel-
chen aus Melbourne mit der Eisen-
bahn oder mittels der Fahrpost er-
reichbar ist. Das Meistgewicht der
Packete ist auf 50 Pfd. engl. {— etwa
22Y2 kg), die Ausdehnungen sind auf
2:1:1 Fufs beschréankt. Die Taxe
betragt 1sh. (= 1Mark) fur das Pfund;
enthalten die Packete Gegenstande von
Werth, so wird aufserdem eine Ein-
schreibgebihr von 4 d. fur das Stick
erhoben. Die Seebeférderung erfolgt
durch Schiffe der Peninsular and
Oriental Steam Navigation Company.
Bisher hat dieser Dienst sich in sehr
engen Schranken bewegt. Neuerdings
ist auch die britische Postverwaltung
mit der Colonialverwaltung in Unter-
handlung getreten, um einen Packet-
postdienst zwischen  Grofsbritannien
und Victoria herzustellen. Diese An-
regung hat zunachst dazu gefihrt, dafs
die Einrichtung einer Packetpost im
Innern der Colonie nunmehr in ernst-
liche Erwagung gezogen worden ist.

Im Betriebe der australischen Kabel,
welche die Verbindung mit Ostindien
und Europa hersteilen, ist wéahrend
des Jahres 1884 eine Unterbrechung
nicht vorgekommen. Der Betrieb auf
der Ueberlandlinie nach Port Darwin
dagegen war volle 5 Tage gestort.
Zwischen Victoria und Vandiemens-
land mufste der Telegraphenbetrieb
wéahrend léngerer Zeit infolge eines



Kabelbrucheseingestellt werden. Wegen
schlechten Wetters schritt die Aus-
besserung des Kabels, das auf eine
Strecke von 7 engl. Meilen durch ein
neues Stick ersetzt werden mufste,
nur langsam vorwarts; insgesammt be-
trug die Dauer der Unterbrechung auf
dieser Linie 2 Monate.

Die Zahl der auf den Telegraphen-
linien der Colonie befdrderten
Telegramme betrug im Jahre 1884
1379226 Stiick; davon gehérten 916222
Stiick (51 000 Stick mehr als im Vor-
jahre) dem inlédndischen und 446914
Stick (fast 70 000 Stick mehr als im
Jahre 1883) dem intercolonialen Ver-
kehr an. 7 757 Telegramme wurden
nach Uberseeischen Landern abgesandt
und 8 333 gingen von dort ein. Am
Schlufs des Jahres 1884 hatte das
Telegraphennetz der Colonie eine
Ausdehnung von 4 01934engl. Meilen
mit einer Leitungslange von 80557*
engl. Meilen. Gegen das Vorjahr war
eine Zunahme in der Lange der Linien
um 359V4 engl. Meilen und in der
Lange der Leitungen um 78334 engl.
Meilen zu verzeichnen. Die Zahl der
offentlichen Telegraphenanstalten
betrug am Schlufs des Jahres 1884
401, 35 mehr als am Schlufs des Vor-
jahres.

Im Laufe des Jahres 1884 sind

17. Das Fremdwort in Kunst und Wissenschaft und
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mehrere Taxerméfsigungen fur Tele-
gramme beschlossen worden, die je-
doch erst im Jahre 1885 in Kraft ge-
setzt sind. Danach betragt jetzt in
Victoria die Taxe fur jedes Wort des
Textes eines Telegramms 1d., min-
destens sollen jedoch fir ein Tele-
gramm 6 d., also die Taxe fur 6 Worte,
zur Erhebung kommen; Adresse und
Unterschrift eines Telegramms sind
geblhrenfrei. Diese Taxfestsetzung ist
am 1 Juli 1885 in Kraft getreten. Eine
andere Taxermafsigung, die seit dem
1. Januar 1885 besteht, bezieht sich
auf die Telegramme nach der benach-
barten Colonie Neu - Sud - Wales. In
diesem Verkehr betragt seitdem die
Taxe fur ein Telegramm bis zu 10 W or-
ten 10 d.

Die Stadtfernsprechnetze inMel-
bourne und Sandhurst befinden sich im
Besitz” von Privatgesellschaften, die fur
die Concessionen bestimmte Abtrage
an die Staatskasse zu entrichten haben.
Im Jahre 1884 beliefen sich die letz-
teren auf 4952 Pfd. Sterl. In Mel-
bourne ist die Fernsprechgesellschaft
zur Legung unterirdischer Kabel Uber-
gegangen. Insgesammt waren dort am
Schlufs des Jahres 1884 2 Meilen Kabel
mit je 100 Leitungsdréahten und 2 Mei-

len Kabel mit je 50 Leitungsdrahten
in Betrieb.

in der

Amtssprache.

In der No. 18 des »Archiv« flr 1884,
S. 561 ff., haben wir einen im Central-
blatt der Bauverwaltung erschienenen
interessanten Aufsatz des Herrn Re-
gierungs- und Bauraths 0. Sarrazin in
Berlin Uber das Fremdwort in der
Amtssprache und in Baukunst und
Bauwissenschaft zum Abdruck gebracht.
Im Anschlufs an diesen Aufsatz ist von
demselben Herrn Verfasser, welcher
sich neuerdings durch die Heraus-
gabe eines besonderen Verdeutschungs-
worterbuches, dessen eingehende Be-
sprechung wir uns Vorbehalten, ver-

dient gemacht hat, einweitererschétzens-
werther Beitrag zur Bekampfung des
Fremdwdrterunwesens unter der Ueber-
schrift »Das Fremdwort in Kunst und
Wissenschaft und in der Amtssprache«
in dem bezeichneten Organ der Bau-
verwaltung veroffentlicht worden. Mit
Ricksicht auf das grofse Interesse,
welches die aufVerdrangung derFremd-
waorter aus der deutschen Sprache gerich-
teten, in immer weiteren Kreisen sich
Bahn brechenden Bestrebungen in An-
spruch nehmen, bringen wir mit freund-
lichst ertheilter Genehmigung des Herrn



Verfassers und der Verlagsbuchhand-
lung (Ernst und Korn in Berlin) auch
diesen Aufsatz in seinen wesentlichsten
Punkten nachstehend zur Kenntnifs
unserer Leser.

Nachdem darauf hingewiesen wor-
den ist, dafs die deutsche Sprache fur
die meisten im Gebrauch befindlichen
Fremdworter vollkommen deckende
Bezeichnungen hat, die jenen Fremd-
lingen an Schéarfe des Begriffsausdrucks
nicht nur vollkommen ebenbrtig, son-
dern in der Regel weit Uberlegen sind,
dafs aber gleichwohl manche Worter
in der deutschen Sprache einen voll-
stédndigen Ersatz noch nicht finden,
und dafs daher bei der Verdeutschung
mit Vorsicht und Unterscheidung zu
Werke gegangen werden mufs, fahrt
der Herr Verfasser folgendermafsen fort:

Die durchaus nothwendige Ein-
schréankung in der Verdeutschung eines
Wortes tritt namentlich dberall da in
die Erscheinung, wo es sich um fremd-
sprachige Bezeichnungen handelt, die
als wissenschaftliche Begriffe oder als
Kunst- und Fachausdricke vorlaufig
noch die Alleinherrschaft austiben und
ein allgemein zugestandenes Vorzugs-
recht geniefsen, — wo ferner amtlich
oder gesetzlich feststehende Ausdriicke
in Frage kommen oder wo das Fremd-
wort als Titel auftritt, sei dieser auch
nicht unmittelbar eine amtliche, son-
dern nur eine durch althergebrachten
Brauch geheiligte Standesbezeichnung.
Woh!l wird man, und gewifs zum
Vortheil der sprachlichen Schénheit,
im gegebenen Falle von dem Bau-
kiunstler, dem Erbauer, Erfinder
oder dem Schopfer eines Bau-
werks reden, ohne doch diesem selben
Kinstler seine Bezeichnung als
Architekt nehmen zu wollen. Das-
selbe gilt haufig auch da, wo der
Architekt im Gegensatz zum In-
genieur genannt wird, welcher letztere
ja auch allgemein ein Erbauer oder
Baumeister und im besonderen ein
Wasser- oder Brickenbaumeister
u. s. w. sein kann. Dem Magistrat
(derjenigen Stadte, die von Amtswegen
einen solchen besitzen) wird in Wirde
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und Bedeutung gewifs kein Abbruch
gethan, wenn er als die stadtische
Obrigkeit, als stadtische Behdrde
oder Stadtrath erscheint, und das
Gewicht des Rathsherrn kann durch
die Benennung mit diesem seinem
deutschen Namen nur gewinnen. Treten
sie aber in amtlicher Eigenschaft auf,
so bleibt jener der Magistrat und
dieser das Magistratsmitglied, wenn
nicht gar die steifleinene Magistrats-
person. Einem Schriftsteller, der
einen barocken Stil schreibt, wird
man je nach Umsténden seinerSchreib-
weise wegen eine wunderliche,
geschmacklose oderverschrobene
Sprache zum Vorwurf machen, dem
Baukunstler darum aber die Bau-
weise des Barocks nicht verbieten
wollen. Wenn ein Kriegsbericht aus
nicht fern liegenden Zeiten in schwung-
vollen Worten von den herrlichen
Thaten des Pommernheeres spricht
und erzahlt, dafs es unter der Lei-
tung seines Heerfuhrers und Ober-
befehlshabers unvergangliche Lor-
beern errungen, so hat der begeisterte
Geschichtsschreiber dabei nichts weniger
beabsichtigt, als damit das Il. preul3i-
sche Armeecorps und dessen com-
mandirenden General als unbe-
rechtigte Fremdlinge aus der Welt
schaffen zu wollen.

So méchten wir auch einem warmen
Anhdnger der Verdeutschungsbestre-
bungen, welcher in einer an uns ge-
richteten Zuschrift der Meinung Aus-
druck giebt, es seien unter anderen
der Professor und Prasident, der
erstere sehr wohl als Meisterlehrer,
der andere als Vorsitzender zu be-
zeichnen, bei aller aufrichtiger Genug-
thung und Freude Uber die vortreff-
lichen Absichten des Briefschreibers,
doch anheimgeben, den Gegenstand
zuvor noch einmal gelegentlich einer
Aufwartung bei den Gemahlinnen der
genannten Herren zur Sprache zu
bringen und die Ansichten der Frau
Meisterlehrerin und derFrau Vor-
sitzenden zu erforschen. W ir fuhren
dieses Beispiel absichtlich an, um an
einem wirklichen Vorkommnifs darzu-



thun, wohin Uebertreibungen fihren
und wie nahe die Gefahr liegt, Uber
das Ziel hinauszuschiefsen. Dabei ist
der Vorschlag, den Professor durch
den Meisterlehrer zu ersetzen, vom
sprachlichen Standpunkte aus unseres
Erachtens kaum anfechtbar; der Meister-
lehrer wirde nach jeder Richtung
hin eine gute und werthvolle Be-
reicherung unseres Sprachschatzes sein.
Auch werden die Présidenten ja in
vielen Fallen als Vorsitzende bezeich-
net. Dennoch ware der Versuch, diese
Verdeutschungen einzufuhren, fir jetzt
vollig aussichtslos. Es ist aber un-
zweckmafsig und hoéchst unklug, bei
der Sprachreinigung den Hebel bei
solchen Ausdriicken ansetzen zu wollen,
die nicht nur durch das Gewicht des
amtlichen Schutzes, nicht nur durch
eine Jahrhunderte alte Ueberlieferung,
sondern auch durch die tausend Kklei-
nen Faden und Beziehungen person-
licher Art mit unserem gesammten
Leben, mit unseren Daseins- und Ge-
sellschaftsformen aufs engste verknupft
und verwachsen sind.

Ebenso verkehrt wiirde es sein, die
Fremdworter, mit denen die strenge
Wissenschaft einen bestimmten Begriff
verbindet, zum Gegenstand der beson-
deren Verdeutschungsfiirsorge machen
zu wollen. Man kann der Ansicht
sein, dafs Alles, was an nicht deutschen
oder nicht nach deutschem Sprachge-
setze gebildeten Wdrtern sich in unserer
Sprache breit macht, werth sei, dafs
es untergehe, und wird doch gut thun
und am weitesten kommen, wenn man,
dem Gesetze jedes sachgeméfsen Rei-
nigungsverfahrens folgend, mit dem
Grobsten den Anfang macht. Noch
stecken wir in Deutschland beziglich
der Sprachreinigung in den Kinder-
schuhen, und in erster Linie wird das
Streben aller Freunde einer unver-
falschten, edlen Sprache darauf ge-
richtet sein mussen, vor allem jene

erwahnten ioooo Worter — die un-
teren «Zehntausend« — aus Schritt
und Sprache zu bannen. Dann darf

man auch am ehesten hoffen, dafs sich
vielleicht im Laufe der Zeiten fir die
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trotz Amt und Gesetz oft recht un-
erfreulichen Titelbezeichnungen u. dergl.
ebenso ein guter Ersatz finden wird,
wie fiir die Benennungen streng wissen-
schaftlicher Begriffe, die zu einem ganz
Uberwiegenden Theile — man denke
beispielsweise an die Parabel, Hy-
perbel, Ellipse u.s. w. (in der mathe-
matischen Bedeutung) nicht nur wenig
bezeichnend, sondern — vollig nichts-
sagend sind.

Zu den Uebertreibungen gehort es
auch, wenn der einzelne, einem grofsen
Verwaltungskorper, einem grofsen Ge-
schaft u. dergl. angehdrende Beamte
es unternimmt, die flr bestimmte
Zweige oder Einrichtungen der Ver-
waltung bestehenden Bezeichnungen
zu verdeutschen. Wo eine Calcu-
latur, eine Controle, eine Re-
gistratur u. dergl. als besondere Ab-
theilung besteht, da ist es nicht Sache
des einzelnen Angestellten, hierfur im
amtlichen Verkehr deutsche Ausdriicke
anzuwenden, und wenn ein solcher
beispielsweise Verflgungen oder Zu-
schreibungen an die Rechen kdmm er
oder an die Prifungskammer richten
wollte, so wirde ein solches Verfahren
zu heilloser Verwirrung fihren missen,
zumal ein anderer Verdeutschungs-
freund vielleicht andere Verdeutschun-
gen flir diese Waorter fir viel besser
und richtiger halten wird. Vielleicht
ist hierzu die Bemerkung nicht uber-
flissig, dafs auch diese letzterwéhnten
Uebertreibungen keineswegs nur er-
dachte, sondern aus wirklichen Vor-
kommnissen der jingsten Zeit enthom-
mene Beispiele sind. Wollten diese
gewifs vom edelsten Eifer erfillten
Heifssporne doch bedenken, wie sehr
sie durch solch ungestiimes Vorgehen
der guten Sache schaden!

Durchaus verwerflich endlich ist das
Bemuhen, die aus fremden Sprachen
entlehnten, bei uns von alters her
eingeblrgerten Worter zu beseitigen
oder durch deutsche Neubildungen zu
ersetzen. Diese Lehnworter sind zum
Theil, auch wenn sie in Form und
Betonung den auslandischen Ursprung
nicht verleugnen, in der That unent-



behrlich, wie Palast, Fabrik, Por-
cellan, Figur, Laterne, Natur,
Person, Soldat, Metall, Text
u. s. w., wenn auch zuzugeben ist,

dafs einige von diesen in manchen
Anwendungen durch gute und selbst
bessere deutsche Ausdriicke wieder-
gegeben werden kénnen, wie denn der
Gebrauch von Fabrik, Figur, Per-
son, Text u. a sich zum Vortheil
der sprachlichen Schénheit in vielen
Fallen erheblich einschranken I&afst.
Zu einem anderen, und zwar grofsen
Theile mussen die Lehnworter aber
als eine werthvolle Bereicherung des
deutschen  Sprachschatzes betrachtet
werden, sofern sie nach den Regeln
unserer Sprache umgebildet und ein
wirklicher Bestandtheil derselben ge-
worden sind, selbstredend vorausge-
setzt, dafs ein geeigneter deutscher
Ausdruck sich nicht darbietet. Von
den Gegnern der Verdeutschungsbewe-
gung wird gern die Behauptung vor-
gebracht, die Beseitigung der Fremd-
worter sei gleichbedeutend mit einer
bedauerlichen Verarmung und Schéadi-
gung des deutschen Sprachschatzes.
Es ist hier nicht der Ort, den sehr
leicht und sehr Uberzeugend zu er-
bringenden Nachweis zu flihren, wie
grundfalsch diese Ansicht ist; ist doch
allein die Zahl der neuen, vielfach in
hohem Mafse sprachschénen W ortbil-
dungen, die ihren Ursprung nachweis-
lich dem Verdeutschungsstreben ver-
danken, eine UUberaus grofse. Wer
aber etwa Wortern wie der Achse,
dem Filter, der Gondel, Grotte
und Gruppe, dem Jubel, der Kasse
und Klasse, dem Kabel, Muskel,
Pendel, Pulver, Quader und Tem-
pel, der Liste, Maske, Pause,
Regel, Sonde, der Note, soweit
sie in der Tonkunst unentbehrlich ist,
wer der Ziffer und Nummer das
deutsche Heimathsrecht versagen will,
wer die Form, den Grad, den
Marsch, Plan, Puls, Punkt und
Rest beseitigen, wer uns den Trafs
und den Tu ff nehmen will sammt dem
Krater, der bei ihrem Werden be-
theiligt war, wer den Eisenbahnen ihre
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Rampen, Tender und Tunnel
mifsgbnnt — wohlgemerkt ihre Tun -
nel, wahrend Tunnels und vollends
Tunnells in Deutschland nicht ge-
duldet werden sollten —, wer hier
Uberall schonungslos aufrdumen will,
der begeht freilich einen so unge-
rechten wie thdrichten Raub an seiner
Muttersprache: denn einen Ersatz wirde
er uns schwerlich zu bieten vermégen,
und konnte er es auch, so dirfte das
deutsche Volk voraussichtlich wenig
Neigung haben, seine Vorschldge an-
zunehmen, die es mit Recht fiur tber-
flissige und werthlose Geschenke halten
wirde. W ir unsererseits sind geneigt,
in dieser Beziehung dem wirklich auf-
tretenden Bedirfnifs nach Méglichkeit
entgegenzukommen, und haben in den
Verdeutschungen des nachstehenden
Verzeichnisses beispielsweise die Ketzerei
nicht gescheut, im Nothfalle selbst die
den Regeln der deutschen Sprach-
bildung keineswegs feindlichen Acten
als Verdeutschung zu Hilfe zu neh-
men, wenn damit Schlimmeres aus der
Welt geschafft werden kann. Vollends
aber stehen wir nicht an, denjenigen
sprachkundigen Droguisten unsere
Hochachtung zu zollen, die ihre ur-
springlich deutschen, trocknen (droe-
gen) Waaren mit Ausmerzung des
von den Franzosen fur ndthig gehal-
tenen, flr uns aber vollig uberflissigen
u als Drogen anbieten, ihre Dro-
guerie as Drogenhandlung, Dro-
gengeschaft oder Drogerei, und
sich selbst als Drogenhandler vor-
stellen. Was von solchem alten deut-
schen Eigenthum flr unsere Sprache
zuriickgefordert werden kann, das
sollten wir uns in Bedarfsféllen nie-
mals entgehen lassen, zumal wenn es
so nahe liegt und so nutzliche Ver-
wendung findet, wie diese guten deut-
schen Drogen, denen dieselbe Hei-
mathsberechtigung zur Seite steht, wie
beispielsweise’ dem Bogen und den
Wogen. Bei der deutschen Woge
haben die Franzosen, beilaufig be-
merkt, eine &hnliche Anleihe gemacht,
ohne dafs es darum jemand in den
Sinn gekommen waére, nun auch die
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Woguen bei
bringen.

Aufser dem Vorwurf, der deutschen
Sprache wirde durch die Ausmerzung
der Fremdwdrter an ihrem Reichthum
Abbruch gethan, begegnet man nicht
selten noch einer Anschauung, der
weniger ihres inneren Gewichts als
vielmehr ihrer Seltsamkeit wegen einige
Worte gewidmet sein moégen. Mit
dem Fremdworte bezeichne man —
so lautet diese Lehre — in zahllosen
Fullen mehrere, oft sogar eine ganze
Reihe von Begriffen, flr die man im
Deutschen einer gréfseren Zahl von
Wadrtern oder Wortbildungen bediirfe.
Die einzige Autoritat genige, um
den Begriff des Ansehens, der Macht
oder Wirde wiederzugeben, die Be-
hdérde oder Obrigkeit, oder aber
einen als hervorragend anerkannten
Fachmann, eine Berihmtheit oder
Fachgrofse zu bezeichnen. Hier
mihe man sich um deutsche Aus-
driicke ganz uberflissiger Weise, da
doch die Autoritat alles besage, und
welcher Begriff gemeint sei, das ergebe
der Zusammenhang zur Geniige. Das-
selbe gelte beispielsweise von Wdrtern
wie Differenz, Praxis, Construc-
tion, Niveau, Interesse, Factor,
Partie u. s. w., ja, genau besehen,
gelte es von der uberwiegenden Mehr-
zahl aller Fremdwoérter. In der That
giebt es eine Unzahl von solchen viel-
deutigen Ausdrucken, die, urspringlich
nur in der bestimmten Bedeutung ihrer
Heimathssprache ublich, im Laufe der
Zeit in allen maoglichen verwandten
oder ubertragenen Nebenbedeutungen
in Gebrauch gekommen sind. Ist nun
aber solche Vieldeutigkeit ein wirk-
licher Vortheil? Ist die Bestimmtheit
und Scharfe des Ausdrucks grofser,
wenn die Bedeutung eines Wortes erst
aus dem Zusammenhénge der vorge-
bracbten Gedanken erhellen mufs, oder
wenn das Wort fur sich allein den
gewollten Begriff scharf bezeichnet
und bei dem Leser oder Hérer die
beabsichtigte Vorstellung sogleich klar
und zweifellos erweckt? Die Antwort
kann nur zu Ungunsten des Fremd-

uns en vogue zu

wortes lauten. Und wenn der Zu-
sammenhang uns nicht so haufig im
Stich liefse!l Zweifelfélle solcher Art
kommen demjenigen, der Schriftsatze
zu Uberarbeiten hat, taglich vor. Wenn
in dem Bericht Uber den Einsturz
einer eisernen Briicke die Ursache in
der mangelhaften Construction der
Trager gefunden wird, wer ist dann
verantwortlich zu machen: der Ver-
fasser des Entwurfs, der den letz-
teren berechnet und aufgestellt
hat*oder die Briickenbau-Anstalt, welche
die Ausfihrung der Trager bewirkt
hat? Was hat man unter dem in einer
anderen Mittheilung erwahnten histo-
rischen Saale des Museumsin N. zu ver-
stehen, in welchem die Sitzungen einer
Gelehrtenversammlung abgehalten wur-
den? Ist esein geschichtlich merk-
wirdiger, ein geschichtlicher
Raum, oder ist es ein Geschichts-
sammlungssaal, den man kurzweg
auch Geschichtssaal nennen kann?
Auskunft auf solche Fragen kann nur
der Verfasser solcher Unklarheiten
geben oder ein Ortskundiger, den aber
der Leser doch nicht gleich zur Hand
hat. Sanitdre und hygienische
Verhéltnisse sind zweifellos gesund-
heitliche oder Gesundheitsver-
haltnisse; der Zusammenhang hat
uns aber, namentlich in kurzgefafsten
Mittheilungen, ofters im Unklaren ge-
lassen, ob sie von gesundheits-
widriger oder aber von gesund-
heitsfordernder Art und der Ge-
sundheit zutraglich waren. Wenn
das Terrain irgendwo die Anlage
eines Bahnhofs nicht gestattet, lag da
das Hindernifs in der Oberflachen-
gestaltung des Gelandes, in der Boden-
gestaltung, oder in der sumpfigen,
felsigen u. s. w. Bodenbeschaffen-
heit? In allen diesen Féllen l&fst eine
zutreffende deutsche Bezeichnung gar
keinen Zweifel aufkommen, wahrend
beim Fremdwort ohne Beifigung
naherer Erlauterungen der Rede Sinn
dunkel bleibt. Auch im Deutschen
haben wir manches Wort, mit dem
mehrere von einander verschiedene
Begriffe verbunden sind. So bedeutet,



um nur ein Beispiel herauszugreifen,
der Schlag den Stofs oder Hieb, den
Schicksalsschlag und den gliicklichen
»Coup«, durch den mit einem Schlage
Jemand zum gemachten Manne wer-
den kann; der Schlag des Herzens,
der Schlag der Nachtigall, ein Menschen-
schlag, und der Schlag, der den Men-
schen als Schlagflufs treffen kann, sind
ganz verschiedene Dinge; das Tauben-
haus heifst ebenso der Schlag, wie die
Thir an einer Kutsche, und auch eine
Anzahl von Ackersticken wird zu
einem Schlage zusammengefafst. Nun
kommt es aber keinem Menschen in
den Sinn, solche Vieldeutigkeit eines
Wortes fur einen besonderen Vorzug
auszugeben, und wenn dem Deutschen
vorgehalten wird, dafs beispielsweise
die franzdsische Sprache fur alle die
genannten Schlage je einen besonderen
Ausdruck zur Verfugung habe, so
pflegen wir bedauernd zuzugeben, dafs
in diesem Falle die deutsche Sprache
ihren sonst so grofsen Reichthum nicht
bewahre. Und da sollte, was wir bei
deutschen Wortern als Armuth der
Sprache anerkennen missen, fir Fremd-
ausdriicke als Reichthum oder sprach-
licher Vorzug gelten? Die gepriesene
Vielseitigkeit der Fremdwdorter hat nur
einen einzigen, freilich unbestreitbaren
Vorzug: die Bequemlichkeit fur den
Schreiber, welchem das tiefere Nach-
denken und das beschwerliche Suchen
nach einem, einen klaren Gedanken
scharf bezeichnenden Ausdruck erspart
wird; das vieldeutige Fremdwort ist
flugs zur Stelle, — ein treffliches Werk-
zeug der Unklarheit, Oberflachlichkeit
und Gedankenlosigkeit.

Es sei gestattet, die nachstehenden
Sétze aus einer uns vorliegenden Bucher-
Besprechung anzufiihren, welche sich
mit einem von einer Behorde heraus-
gegebenen Werke beschéftigt und die
in demselben zu Tage tretende Fremd-
wortsucht geifselt: »Giebt es Reliefs,
die nicht erhaben oder vertieft sind,
und was denkt man sich unter »plasti-
schem Reliefschmuck«? Worin unter-
scheidet sich »kréaftige Energie« von
einfacher Energie? Was hat man unter
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»Eingangsvestibll« Besonderes zu ver-
stehen? Wozu braucht man noch
»ndhere Specialangaben«, wenn man
nahere Angaben oder Specialangaben
besitzt? Giebt es aufser »Votivgegen-
stédnden, die man als Weihegeschenke
darbrachte«, auch sonst noch Votiv-
gegenstande? Eine Belohnung dem-
jenigen, der diese reizenden »Wieder-
holungsautologieen« durch etwas an-
deres als durch Gedankenlosigkeit er-
klaren kannl« —

Ein viel zu wenig zur Anwendung
kommendes Mittel, unklare Fremd-
worter zu umgehen und namentlich
ungewdhnliche Kunstausdriicke, die
faglich nur einem beschrénkten Kreise
von Fachmé&nnern gelaufig sein kénnen,
zu vermeiden, ist noch in der ver-
deutschenden Umschreibung solcher
W orter gegeben. Vor Umschreibungen,
mit denen sich in der Regel die fur
einen grofsen Theil der Leser hdchst
angenehme Erkl&rung verbindet,
herrscht im Allgemeinen eine merk-
wurdige Scheu. »Dieses Fremdwort
lafst sich nicht verdeutschen, man kann
es hochstens umschreiben«, ist eine
Aeufserung, die nur zu oft als Grund
fur die Beibehaltung und fur die viel-
leicht ganz unangebrachte Verwendung
eines fremdsprachigen und zugleich
recht fremdartigen Wortes dienen mufs.
Auch wirde, so lautet ein weiterer
Einwand, durch Solche erklarende
Umschreibungen der Schriftsatz ge-
dehnt, die winschenswerthe Kirze
beeintrachtigt. Diese letzte Einwendung,
der man haufig begegnet, zeugt von
der vollkommenen Verkennung des
Wesens einer knappen und kurzen
Darstellungsweise. Eine solche wird
vor allem erreicht durch eine gedréngte,
aber lickenlose Entwickelung der aus-
zudriickenden Gedanken, verbunden
mit einer planmaéfsigen, durchsichtigen
Eintheilung, welche die anderenfalls
unvermeidlichen Wiederholungen un-
nodthig macht; die Kirze dieses und
jenes Einzelausdrucks ist fur die Kirze
des Ganzen von verschwindendem Ein-
flufs. Zuzugeben ist dagegen, dafs die
Umschreibung und Erklarung in der
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Regel nicht als voller Ersatz des Fremd-
wortes an sich gelten kann. Hier wird
man zu unterscheiden haben, ob man
ausschliefslich zum Fachmann spricht,
oder ob man die Ausfuhrungen gleich-
zeitig auch an nicht sachverstandige
Kreise richtet oder doch den Wunsch
hat, dafs sie auch von solchen be-
achtet und gelesen werden. In letz-
terem Falle ist es fur jeden Schreiben-
den ein Gebot der Klugheit, die fremd-
sprachigen Fachausdriicke mit allen
sich darbietenden Mitteln zu vermei-
den; er schreckt sonst zahlreiche Leser
von der Theilnahme an seinen Geistes-
erzeugnissen geradezu ab. Wie viel
wird aber gegen diese naheliegende
und im Grunde genommen selbstver-
sténdliche Klugheitsregcl gesindigt!
Ganze Abhandlungen, ganze Biicher,
die ausgesprochenermafsen zur Be-
nutzung und Belehrung fir Kreise ge-
schrieben wurden, welche dem behan-
delten Gegenstdnde wegen der ihm
innewohnenden Bedeutung ihre beson-
dere Theilnahme schenken, aber doch
rlcin gerade sachverstandig sind, wer-
den mit den fremdartigsten entlehnten
Kunstausdricken in einem Mafse ge-
spickt, dafs es auch dem lernbegierig-
sten Leser zu viel wird.

Namentlich in den Naturwissen-
schaften wird in dieser Hinsicht Un-
glaubliches geleistet. Fir sammtliche
Leser technischer Blatter, welchem be-
sonderen Fachgebiete sie angehoren
mogen, ist es von hohem Werthe,
sich Uber den wichtigsten aller Bau-
stoffe, das Holz, nach jeder Rich-
tung grundlich zu unterrichten. D'e
Vorgange bei dessen Wachsthum, sein
inneres Geflige, die Veranderungen,
die mit ihm vorgehen, seine® Krank-
heiten, die Gefahren, welche ihm au
dem Stamme, in gefalltem Zustan e
und bei seiner Verwendung zu Bau
zwecken von Pilzen und Schmarotzern
drohen — alles dies ist fur jeden
Techniker von der grofsten Beden
tung, und mit Freuden nimmt er tie
Gelegenheit wahr, die der Natur
forscher ihm in Einzelschritten
um sein Wissen nach dieser Rict-
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tung zum Nutzen praktischer Ver-
werthung zu bereichern. Wie aber
soll er, und wére er der Sprach-
gelehrtesten einer, sich zurechtfinden
in dem Wust von Fremdausdriicken,
die zu verstehen, vom Naturforscher
abgesehen, kein gebildeter Mensch
weder die Mdglichkeit noch die Pflicht
hat. Was fur ein Ding das Cam-
bium, was fir ein Gebiet und wo
gelegen die Cambialzone ist, bleibt
ihm vollig unklar, denn dem Ver-
fasser ist die erklarende Umschreibung,
der zufolge das Cambium bei dem
Baumstamme, um den es sich hier
handelt, alsjingstes Zellengewebe
oder Bildungsgewebe zwischen
Bast und Holz bezeichnet werden
kann, wohl.zu weitschweifig oder zu
unwissenschaftlich erschienen. Der wifs-
begierige Techniker aber und vollends
die den verschiedensten Berufsarten
ungehoérigen Bauherren (auch fir diese
sind dergleichen Bicher ausdriicklich
bestimmt) waren vdllig befriedigt ge-
wesen, wenn ihnen statt der Cam-
bialzone in dem gegebenen Falle
beispielsweise die juingste Jahres-
ringbildung oder dergleichen vor-
gefuhrt ware, die freilich etwas langer,
daflr aber ein bekanntes und heimath-
lich anmuthendes Gebilde ist. Wie
wird dem armen Leser aber erst zu
Muthe, wenn der gelehrte Verfasser
ihm mit den Ausdricken aus der
Mykologie zu Leibe geht,, jener
Lehre, die man einst auch Myce-
tologie hiefs, die zu deutsch aber
von jeher, einst und jetzt, die
L ehre von den Pilzen oder schlecht-
weg die Pilzkunde heifst. Da er-
hellt kein leuchtender Pilz den dunklen
Weg, nur die schattenhaften Gestalten
der Myceten mit ihren Hyphen
und ihrem Mycel, oft sogar in den
gespenstischen Abarten der Schi-
zomyceten, Myxomyceten, Phy-
ko myceten wu. dergl. sperren die
Strafse auf Schritt und 1ritt und
pilgern unerkannt und unbegriffen an
uns voruber. Und doch thate Licht
und Klarheit hier so dringend noth,
wo es sich um einen bdsen, hintep-
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listigen und im Dunkeln arbeitenden
Feind alles hélzernen Menschenwerkes
handelt, vielleicht um jenes arge
Wuchergebilde des zerstérenden Me-
rulius lacrimans — in der That es
ist zum Weinen — des echten Haus-
schwammes. Wie ist ein erfolg-
reiches Zusammenwirken von Natur-
forschern, Baumeistern, Bauherren und
allen, die es sonst angeht, denkbar
auf der Grundlage einer derartigen
babylonischen Sprachmengerei? Dals
der Naturforscher weder von Bau-
herren noch von Baumeistern ver-
standen wird — vereinzelte Ausnahmen
abgerechnet —, wagen wir zu be-
haupten, ohne Widerspruch zu ge-
wartigen; dafs aber alle diese dunklen
Wortbildungen sich in einer fiur den
vorliegenden Zweck vollkommen aus-
reichenden Weise in deutscher Sprache
so umschreiben und erklarend aus-
driicken lassen, dafs ihr Sinn fiir den
gebildeten Nicht - Sachkundigen deut-
lich und zweifellos wird, das haben
uns deutsche Naturforscher, die ihre
Muttersprache beherrschen und mit
der ndthigen Gewandtheit handhaben,
gern zugegeben. Beispielsweise sind
die Myceten allemal Pilze oder
Schwéamme, ihre Hyphen sind in
der Regel ihre Faden oder Zell-
faden, aus denen sich der Thallus,
der wuchernde Ko6rper der Pilze,
zusammensetzt. Das Mycel ist bei
den Pilzen das, was man bei anderen
Pflanzen gemeinhin die Wurzel nennt

mag es nun as Wurzelgeflecht
oder Zellfaden gefl echt bezeichnet
werden oder mag im Einzelfalle ledig-
lich die Pilzbildung oder der Pilz
gemeint sein. Und wozu Schizomy-
ceten, wenn wir die Spaltpilze
kennen, seitdem die wissenschaftliche
Forschung ihnen auf die Spur ge-
kommen ist! Es liegt uns fern, die
vorstehenden Verdeutschungen etwa
als allgemein gultig oder uberall ver-
wendbar auszugeben; uns kommt es
nur darauf an, an einigen Beispielen
zu erlautern, wie zweckméfsig im ge-
gebenen Falle die Umschreibung oder
Erklarung des Fremdwortes sein, wie
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sehr damit der Sache genutzt werden
kann.

Dafs die vorstehenden Bemerkungen
Uiber die unangemessenen Zumuthun-
gen, die der Naturforscher an die
Techniker stellt, auf die Zustimmung
unserer Leser rechnen kénnen, glauben
wir ebenso sicher annehmen zu dirfen,
als dafs sie die Billigung der haus-
schwammbedrohten Bauherren finden,
mogen diese nun Gewerbetreibende
oder Kaufleute, mogen sie Beamte
irgend welcher Art sein, mdgen sie dem
Richter- oder Lehrerstande angehdren.

Wenn nun aber die Frage gestellt
wird, ob es auf anderen Gebieten
besser aussieht, ob nicht der Natur-
forscher dieselben Vorwirfe, welche
ihm gemacht werden, seinerseits er-
heben kann gegen die Baukinstler,
die Wasser- und Maschinenbaumeister,
gegen Lehrer, Rechtskundige, Kauf-
leute, Beamte u. s. w. — wer will
dem Naturforscher die Berechtigung
zur Widerklage bestreiten? Auch er
verfolgt mit Theilnahme diese oder
jene Vorgédnge auf anderen Gebieten
und findet, dafs ihm dabei ganz die-
selben Zumuthungen gestellt werden,
dafs ihm die Gegenstande in einer
gleichen, diesmal ihm unverstéand-
lichen Sprache vorgefuhrt werden.
Auch er hat ein Recht, zu verlangen,
dafs man ihn mit Kunst- und Fach-
ausdriicken verschone, die zu kennen
er keinerlei Verflichtung hat, und em-
pfindet es angenehm und mit Dank-
barkeit, wenn zu ihm, statt in un-
klaren Fremdwortern, in erklarenden
Umschreibungen gesprochen wird. Fur
alle aber ergiebt sich die Lehre, die,
so alt und unbestritten sie ist, so
wenig befolgt wird, dafs namlich, wer
seine Gedanken in weiteren Kreisen
verbreiten, wer daflir Anhanger wer-

ben, wer andere fir seine Bestre-
bungen erwarmen, kurz, wer ver-
standen werden will, dafs der sich

kliglich erweise einer Sprache bedienen
mufs, in der er auch verstanden wer-
den kann. Dann wird der Leser ihm
willig folgen, andernfalls .aber durch
das Fach-Kauderwelsch lediglich ab-



geschreckt werden. Von diesem Stand-
punkte aus erscheint die Vermeidung
des Fremdworts, zumal des Kunst-
fremdworts, in erster Linie als ein
Gebot der Klugheit. Sollte aber das
Streben nach einer klaren, deutschen
Ausdrucksweise nicht mit demselben
Recht als eine Pflicht schuldiger
Ricksichtnahme gegen den anders
Vorgebildeten betrachtetwerden missen?
Darf man in solchem Bemihen nicht
zugleich, wenn auch nicht gerade die
Befolgung eines strengen Gebotes, so
doch den freundlichen Ausflufs einer
wohlthuenden Ho6flichkeit erblicken?

Es ist in der That eine seltsame
Erscheinung, dafs gerade die jlingsten
Wissenschaften — wir erinnern auch
an die Elektrotechnik — in so hervor-
ragendem Mafse mit fremden Aus-
driicken sich zu verunzieren und dem
deutschen Mitblrger sich unverstand-
lich zu machen bestrebt sind. Der
dafur vielfach angefiihrte Grund der
»internationalen  Gemeinverstandlich-
keit« steht auf Uberaus schwachen
Fiifsen; namentlich aber lafst er das
folgerechte Vorgehen vermissen: der

eine Theil der Ausdriicke wird mit
Aufwand vieler Sprachgelehrsamkeit
und mit Hilfe deutsch-lateinischer

und deutsch-griechischer Worterbicher
»international« gemacht, der andere
Theil bleibt deutsch. So entsteht dann
ein Wirrsal von Kunstausdriicken, in
denen sich nicht nur kein Deutscher,
sondern auch kein Englander, kein
Franzose und kein lItaliener zurecht-
zufinden vermag.

So betriibend aber diese einzelnen
Erscheinungen der neueren Zeit fir
den Freund deutscher Sprachreinheit
sein mdgen, so sehr findet er im All-
gemeinen doch Veranlassung, Uber die
zwar langsam, aber stetig sich voll-
ziehende Besserung unserer Sprach-
verhaltnisse sich zu freuen. Wer heute
die s. Z. (Archiv fur 1884, S. 569)
naher besprochenen Submissions-
Annoncen in den 6ffentlichen Blattern
mustert, der findet wohl in der Mehr-

zahl der Falle unter der Ueberschrift
Verdingung, Verding, Ausschrei-
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bung oder dergleichen Anzeigen
oder Bekann tmachungen, in denen
die Submittenten, Offerten, Ter-
mine, Copialien u. s. w. bereits
selten geworden sind und den Bietern,
Angeboten oder Geboten, den
Verhandlungstagen, Verhand-
lungen, den Zeitpunkten oder
Stunden der Erdffnung u s w,
den Schreibgebihren, Umdruck-
oder Druckkosten haben weichen
missen. Auch die nach Beendigung
des Verding- oder Ausschrei-
bungsverfahrens abzuschliefsenden
Contracte mit den paraphirten,
generellen und speciellen Be-
dingungen werden von vielen Behor-
den als Vertrdge mit den zuge-
hdorigen oder beigehefteten all-
gemeinen und besonderen Be-
dingungen versehen und in zwei
Exemplaren ausgefertigt, deren eines
als Hauptausfertigung, das andere
als Nebenausfertigung bezeichnet
wird, In denselben findet man nicht
selten die Caution in der bezeichnen-
den Gestalt des Haftgeldes vor, die
Differenzen Uber die Qualitat des
Materials haben, beispielsweise bei
Steinlieferungen, den Meinungsver-
schiedenheiten uber die Gite der
Ziegelsteine Platz gemacht, und die
Garantie hat der Lieferant, Lieferer
oder Unternehmer as Gewé&hr-
leistung auf sich zu pehmen. Wé&h-
rend er fur die verzégerte Ablieferung

fruher geméfs den contractlichen
Stipulationen in eine Con-
ventionalstrafe verfiel, ist jetzt

eine Verzugsstrafe ausbedungen (wie
er seinerseits, falls die vertraglichen
oder Vertragsbestimmungen dies
festsetzen, fur verspétete Auszahlung
ihm zukommender Geldbetrédge Ver-
zugszinsen zu beanspruchen hat).
Vertragsstrafen oder bedungene
Strafen anderer Art pflegen bei Bau-
und Lieferungsvertragen nicht vorzu-
kommen.

Schwieriger ist die Beseitigung und
gute Verdeutschung der eigentlichen
Kunst- und Fachausdriicke, um so
schwieriger, als gerade diese von den

10*



Fachmé&nnern mit einer nicht selten
an Eigensinn grenzenden Hartnéackig-
keit festgehalten werden. Hierin scheint
tibrigens kein Fach dem anderen nach-
zustehen. Die Behauptung, ein Fremd-
wort dieser Art sei unentbehrlich, wird
namentlich dem Nicht-Fachmann héaufig
mit solcher Bestimmtheit entgegen-
gehalten, dafs dieser vor dem Sach-
kenner meistens bescheiden die Segel
streicht. Und doch sollte die Be-
hauptung immer nur dahin lauten,
dafs fur den Augenblick, soweit be-
kannt, ein geeigneter deutscher Ersatz
in dem gegebenen Falle noch nicht
gefunden sei. Unsere Eisenbahn-
techniker durften in ihrer Mehrzahl
geneigt sein, der continuirlichen
wie der Vacuum-Bremse, dem
elektrischen Contact - Apparat,
der Normalspur, dem Rangir-
dienst u. s. w. das Zeugnifs der Un-
entbehrlichkeit auszustellen, trotzdem
fir alle diese der Ersatz bereits ge-
funden zu sein scheint. In dem vom
deutschen Bundesrath vor Kurzem an-
genommenen neuen Bahnpolizei-Regle-
ment fir die Eisenbahnen Deutsch-
lands vom 30. November d. J. hat
die continuirliche Bremse Kkeinen
Platz mehr gefunden, sie ist aus den
Berathungen als durchgehende
Bremse hervorgegangen und als
solche gleichsam Uber Nacht von
Eisenbahn- und Reichswegen zur
Herrschaft gelangt. Hoffen wir, dafs
den continuirlichen Balken und
Trédgern damit gleichfalls fur alle
Zukunft die Lebensader unterbunden
ist. Statt der Vacuumbrem.se be-
gegnet man in neuerer Zeit der be-
zeichnenden Lu ft saugbremse, deren
Daseinsberechtigung um so weniger
anzuzweifeln ist, als sie den Gegensatz
zu der schon vorhandenen Luft-
druckbremse bildet. Der lang-
athmige elektrische Contact-Appa-
rat dirfte vor dem Geleis- oder
Radtaster schwerlich noch lange
Stand halten, und neben der Normal-
spur tritt die unseres Erachtens sehr
glicklich gebildete Vollspur bereits
siegreich in die Bahn. Hat sie doch

auch vom »Normalen« wenig an sich.
Sie ist weder allgemein vorgeschrieben,
da wir auch eine Schmalspur haben,
noch st sie allgemein Ublich, da
Deutschland, Rufsland, Spanien u. s. w.
jedes seine eigene, von der anderen
verschiedene Spurweite hat. Sie ist
vielmehr ein rein zufélliges Mafs, das
wir fur unsere sogenannten Voll-
bahnen angenommen haben; und
wo sie auf Nebenbahnen Anwendung
findet, da werden die letzteren in
dieser einen Beziehung nach den fir
Vollbahnen geltenden Grundsétzen be-
handelt. Auch die normale Stel-
lung der Weichen ist keine beson-
ders treffende Bezeichnung; denn es
ist eine bestimmte, bei den einzelnen
Weichen aber verschiedene Stellung
gemeint, die flr etwaige Vorschriften
oder Anordnungen als Ausgangspunkt
dient, fir sie die Grundlage bildet.
Der mehrfach gebréauchlichen Grund-
stellung wird man daher die
gréfsere Scharfe und den Vorzug
vor der Normalstellung zuerkennen
mussen.

Ohne den Rangirdienst etwa so-
gleich in Acht und Bann thun zu
wollen, moéchten wir doch nicht un-
erwahnt lassen, dafs in einer uns vor-
liegenden Dienstanweisung einer der
grofsten Eisenbahnverwaltungen Oester-
reichs das Wort Rangiren in der
uns gelaufigen eisenbahntechnischen
Bedeutung uberhaupt nicht vorkommt.
Das 340 Seiten umfassende Buch kennt
nur den Verschubdienst oder Ver-
schiebdienst. Der diesen Dienst
behandelnde Abschnitt giebt néhere
Auskunft  Uber den »Zweck der
Wagenverschiebung«, ertheilt Vor-
schriften (ber die »Verschiebung
durch Menschenkréfte, durch Zug-
thiere« u. s. f., Uber die Bedienung der
Weichen »beim Verschieben«, Uber
»die Falle, in welchen mit Maschinen
nicht verschoben werden sollk,
wobei freilich die Wagenschieber,
die Verschiebmannschaften und
der Verschiebemeister mit Bezeich-
nungen wie Functionare oder In-
dividuen bedacht sind, fir die
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wir Norddeutsche zweckméfsigerweise
unsere Angestellten, Bediensteten,
Beamten, Arbeiter u. s w. an-
bieten kdnnten. Es modge Ubrigens
ausdricklich wiederholt werden, dafs
wir mit der Anfihrung des Rangirens
und Verschiebens fur den Augen-
blick lediglich die fachméannische
Lehre von der Unentbehrlichkeit frem-
der Kunstausdricke zu beleuchten die
Absicht haben.

Von anderen hierher gehérigen Aus-
driicken scheinen uns noch die Wege-
schranke oder Schranke fir
Barriere, der Bedarfszug liur
Facultativzug, der Bereitschafts-
wagen fir Reservewaggon, das
Lochen der Fahrscheine mittels
der Lochzange statt des Coupirens
der Billets mit der Coupirzange,
aufserdem aber auch die Ruckfahr-
scheine.und Rundfahrscheine statt
der Retourbillets und der Run.d-
reisebillets sehr der Beachtung
werth.

Zum Schlufs noch einige Bemer-
kungen Uber die fremdsprachigen
Kanzleiausdricke. Was fur eine
Rolle sie in allen Verwaltungen, bei
Behoérden sowohl, wie im nichtamt-
lichen Geschéftsleben spielen, dirfen
wir unseren Lesern nicht néher aus-
fuhren. Ebenso bekannt ist ihnen,
dafs sehr viele Behoérden, von den
héchsten Stellen beginnend, schon seit
langer Zeit bemiht sind, diesen alten,
so fest haftenden Zopf mehr und mehr
zu beschneiden, und zwar vielfach mit
so ausgezeichnetem Erfolge, dafs man
versucht wird, an seine endliche, voll-
stéandige Entfernung — vielleicht so-
gar in absehbarer Zeit «— zu glauben.
Auch hier ist indessen bedéachtiges
Vorgehen dringend néthig. Ein Haupt-
grund, weshalb die hergebrachten Aus-
dricke und Zeichen sich so hart-
nackig erweisen, liegt hierbei héaufig
in der Kiirze des Ausdrucks, und
so wenig in anderen Verdeutschungs-
fallen eine Silbe mehr oder weniger
eine Rolle spielen darf, so sehr ist
hier die Kurze angebracht und eine
aus Zweckmafsigkeitsgrinden voll be-

rechtigte Forderung. Wer taglich
Dutzende von »br. m. s. p. r.« nieder-
zuschreiben gezwungen ist, dem darf
nicht an Stelle dieser Abkilrzungen
eine lange Redewendung zugemuthet
werden.

Dem aufmerksamen Beobachter ent-
geht es aber nicht, dafs hinsichtlich
dieser Ausdriicke eine &hnliche Ent-
wickelung Platz greift, wie bei den
sogenannten Kunst- und Fachaus-
dricken: sie sind nur so lange un-
entbehrlich, als sich nicht ein geeig-
neter, den berechtigten Anforderungen
entsprechender Ersatz gefunden hat.
Und solcher Funde sind im Laufe der
Zeit schon viele und glickliche ge-
macht und bei dieser oder jener Be-
hdrde in Benutzung genommen wor-
den. Abkirzungen wie a c. (anni
currentis), a. pr. (anni praeteriti oder
anni praecedentis), a. f. (anni futuri)
sind durch d. J. (dieses Jahres), v. J.
(vergangenen oder verflossenen Jahres),
k. J. (kunftigen Jahres) langst uber-
flissig geworden. A. u. s. (actum ut
supra) kennen wir schon als G. w. o.
(Geschehen wie oben), — a a (ad
acta) als z. d. A. (zu den Acten), qu.
(quéstionirt, quastionis) als fr., fragl.
(fraglich), betr. (betreffend) u. s w.,
— S p. (si placet) oder s v. p. (Sl
vous plait) als w. g. (wenn gefallig),
— etc. oder p.p. as u. s. w. oder
u.s.f., — E. 0. (ex officio) als V. A.
(Von Amtswegen) oder O. A. (Ohne
Auftrag), O. V. (Ohne Vorgang). Aber
auch viele andere alte Ausdriicke fin-
den wir bei dieser und jener Behdrde
in gutes Deutsch Ubersetzt im Ge-

brauch. So sieht man héufig Frist
8 Tage! fur das frihere not. term.
8 Tage! — WVorl. (Wiedervorlage

oder wieder vorzulegen dann und dann)
fur repr. (reproducatur),— einv. (ein-
verstanden) fur acc. (accedo) und dergl.
mehr. In vielen Verwaltungen sind
die Circulationsbogen durch Um-
lau fbogen ersetzt und die Verfiigung,
dafs ein Schriftstiick in Circulation
zu setzen ist, heifst dann nicht
Circ. (circulirt bei .. .), sondern z. U.
(zum Umlauf bei. . ).



Als einer der heikelsten Ausdriicke
erscheint das schon erwahnte Br. m.
S. p. r. und der Umstand, dafs der-
selbe in den deutschen Landen von
Beamten und Nichtbeamten taglich
manche hunderttausendmal geschrieben
werden mufs, mdge es entschuldigen,
dafs ihm eine etwas ausfuhrlichere Be-
sprechung gewidmet wird. Ueber das
Br. m. (Brevi manu) durfte Einigkeit
herrschen: hierfur ist die wortliche
Uebersetzung K. H. (Kurzer Hand)
wohl so allgemein angenommen, dafs
schon langst niemand mehr selbst an
den' Zusammensetzungen K. H.-Ver-
figung und K. H.-Sachen Anstofs
nimmt. Schlimmer stand es bisher mit
der zweiten Halite, die in mehreren
Wendungen und Abschattungen im
Gebrauch ist, je nach der amtlichen
oder gesellschaftlichen Stellung des
Schreibenden oder Verfligenden zu
dem Angeredeten: von dem befehlen-
den s. 1r. (sub lege remissionis) be-
ginnend, durch die weniger scharfen
S. V. r. (sub voto remissionis) oder
s. f. r. (sub fide remissionis) hindurch
abnehmend bis zu dem farblosen s. r.
(salva remissione) und endigend bei
der hoflichen Bitte s. p. r. (sub petitione

remissionis). Sind dieser Wendungen
schon viele, so kann man die Ver-
suche zu ihrer Verdeutschung nach

Dutzenden zé&hlen. Von den letzteren
sollen hier aber nur zwei besprochen
werden, die in den Verwaltungskreisen
eine umfangreichere Anwendung ge-
funden haben. Die erste dieser Ver-
deutschungen: u. B. d. R. (unter Beding
der Rickgabe) ist, soviel uns bekannt,
von der Reichs-Postverwaltung ange-
geben und mehrfach im Gebrauch.
Sie leidet zweifellos an dem Mangel,
nur fir den Vorgesetzten oder gleich-
gestellten Beamten geeignet zu sein,
da der Untergebene nach oben hin
fuglich keine Bedingung stellen kann.
Daher wird denn neben diesem Aus-
druck auch noch der weitere: m. B.
u. R. (mit Bitte um Rickgabe) oder
dergleichen erforderlich. Die zweite
Verdeutschung ist wesentlich einfacher
und unseren Lesern aus den »Weifs-

bichern«, welche dem deutschen
Reichstage seitens des Firsten Reichs-
kanzler zugehen, bereits bekannt. »Die
s. p. r. beigefugten Schriftstiicke . . .«
ist bekanntlich eine im amtlichen Ver-
kehr sehr gebréuchliche Ausdrucks-
weise; der Herr Reichskanzler schreibt
in solchem Falle z. B.: »lch lasse zu
dem Zwecke die unter RiUUck-
erbittung beigeflgten Schriftstiicke
folgen . . .«, ein Ausdruck, der u. W.
bei den obersten Reichsbehoérden ziem-
lich allgemein Ublich ist, den Vorzug
grofster Kirze hat, und dessen Ab-
kirzung — u. R. aufserdem je
nach der Stellung des Schreibenden
zu lesen ist, entweder: unter Riuck-
erbittung oder: unter RuUck-
erfordern. Welcher von diesen bei-
den Ausdricken aber gemeint ist, er-
giebt sich aus dem dienstlichen oder
gesellschaftlichen Verhaltnifs des Schrei-
benden zu dem Angeredeten ganz von
selbst, und eine Unterscheidung drfte
bei der Abklrzung daher uberflissig
sein, obwohl| sich auch diese in ein-
fachster Weise erreichen liefse. Dafs
die deutsche Bezeichnung u. R. in ver-
haltnilsméafsig kurzer Zeit die bisher
noch ublichen lateinischen Wendungen
verdrangen wird, dirfte kaum zu be-
zweifeln sein.

So zeigt sich sowohl bei unseren
Kunst- und Fuchausdriicken als auch
bei den althergebrachten Kanzleiaus-
driicken, dafs der mit Vorliebe ange-
fuhrte Einwand der Unentbehrlichkeit
von Fremdwdrtern unhaltbar ist. Es
sind dies aber zwei Gebiete, welche
gewifs die schlimmsten und am
schwersten zu Uberwindenden Klippen
fiar die Verdeutschungsbestrebungen
darbieten. Freilich liegen die guten
deutschen Bezeichnungen nicht offen
am Wege; vielmehr sind es vergrabene
oder verlorene Schatze, die mit allen
Mitteln kluger Ueberlegung und stren-
gen Nachdenkens gehoben sein wollen.
Und dazu gehdrt, was uberhaupt fur
den einstigen Erfolg alles Bemihens
um die Besserung und L&uterung der
deutschen Sprache unerlafsliche Vor-
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bedingung ist: ernste Arbeit, besonnene
Méfsigung und vor allem — ausdauernde
Geduld. Denn was wirtschaftliche und
wissenschaftliche Verhéltnisse, was Sorg-
losigkeit oder Unverstand, was staat-

liche und geistige Abhangigkeit in
Jahrhunderten verdorben, das voll
wieder gut zu machen, wird ein ein-
zelnes lebendes Geschlecht nimmer
hoffen dirfen.

. KLEINE MITTHEILUNGEN.

Die Eisenbahnen in Preufsen
am Schlisse des Betriebsjahres
1884/85. Die Gesammtbahnldnge der
fir Rechnung des preufsischen Staates
verwalteten, dem oOffentlichen Verkehr
dienenden Eisenbahnen mit normaler
Spurweite betrug am Schlisse des
Betriebsjahres 1884/85 19436,43 km,
einschliefslich der auf preufsischem
Gebiete belegenen Strecke von 6,33 km
der Main-Neckar-Eisenbahn (von der
Direction dieser Bahn verwaltet) und
einschliefslich der Lange der von der
Grofsherzoglich OldenburgischenEisen-
bahndirection verwalteten Eisenbahn
von Wilhelmshaven nach Oldenburg
mit 52,37 km.

Von jener Gesammtlinge entfallen
auf die Provinzen:

Ostpreufsen............. 971,50 km
Westpreufsen........... 988,90 -
Pommern......coo........ 1 >56,98 -
[ 240 11=] o TR 93621
Schlesien................. 2 699,52
Brandenburg (einschl.
Berlin).....cooceeee. >9991
Sachsen......ccceuueeen. 1697,
Hannover................. 1807,15
W estfalen............... 1
Hessen-Nassau .... >>3"itb
Rheinprovinz........... 2721,42
Schleswig- Holstein . 324:0
zusammen... 18 200,55 km,

wahrend aufserhalb des preufsischen
Staatsgebiets 1 235,88 km belegen sind,
u. A. im Konigreich Sachsen 125,70 km,
in den Grofsherzogthiimern Sachsen-
Weimar 135,05 km, Hessen 111,40 km,

Oldenburg 105,27 km, Mecklenburg-
Schwerin 93,74 km, Mecklenburg-
Strelitz 72,94 km, im Herzogthum
Anhalt 238,94 km, im Herzogthum
Sachsen-Coburg-Gotha 100,30 km, im

Herzogthum Braunschweig 84,18 km
u. s w.

Zu den fir Rechnung des preufsi-
schen Staates verwalteten Eisenbahnen
gehdrten ferner Schmalspurbahnen fur
den offentlichen Verkehr in einer Ge-
sammtlange von 108,85 km und end-
lich Bahnen fir den nicht o6ffentlichen
Verkehr in einer Gesammtldnge von
220,38 km.

Die Lé&nge der
Provinzen belegenen
bahnstrecken betrug:

in den einzelnen
Privateisen-

in Ostpreufsen......... 293,81km
- Westpreufsen.... 11047 -
- Pommem.............. >86,39 -
- Posen.....ee 204,64 -
- Schlesien............. 203,88 -
- Brandenburg .... 54057 -
- Sachsen............... 313,40 -
- Hannover... ... 28215 -
- Westfalen.............. 266,41 -
- Hessen-Nassau ... 184,79 -
- Rheinprovinz.... 176,20 -

- Schleswig-Holstein 674,54 -
und - Hohenzollern.... 80,57

zusammen...3517,82 km,
von denen seitens der Staatseisenbahn-
verwaltung 664,60 km gepachtet sind
und 659,37 km fir Rechnung der
betreffenden Gesellschaften betrieben
werden.



Die Insel Reunion. Die »Ver-
handlungen der Gesellschaft fur Erd-
kunde zu Berlinc bringen uber die
Verhéltnisse der franzdsischen Insel
Reunion nach einem officiellen Colonial-
berichte die nachstehenden Mittheilun-
gen. Die Dampfer der Messageries
Maritimes brauchen von Marseille
3 Wochen, um die Insel zu erreichen,
welche 40 engl. Meilen lang, 30 Meilen
breit ist und eine Kustenentwickelung
von 185 Meilen hat. Die Insel wird
haufig von Orkanen heimgesucht;
Erdbeben sind dagegen sehr selten,
obwohl sehr viele heifse, schwefel-
haltige und andere Mineralquellen vor-
handen sind. Die bekannteste dieser
Quellen ist die von Mafatte, 2 500
Fufs hoch gelegen, deren Wasser
grofse Aehnlichkeit mit dem von
Amelie-les-Bains in Sudfrankreich hat.
Es befinden sich daselbst, sowie an
einigen anderen Punkten Bader, deren
Emporbliihen jedoch durch die schlech-
ten Wege sehr gehindert wird. Sehr
viel Geld ist auf die Verbesserung des
Hafens von St. Pierre verwendet wor-
den, welcher jetzt Schiffe bis 25 Fufs
Tiefgang aufnehmen kann und bald
den grolsten Schiffen das Einlaufen
wird gestatten kdonnen. Dieser Hafen
besitzt auch bereits ein Trockendock;

Elektrische Locomotivlampe.
Nach einer Mittheilung der Zeitung
des Vereins deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen scheint die Frage der
Verwendung des elektrischen Lichtes
bei Eisenbahnziigen durch die von dem
Osterreichischen Telegraphen-Ingenieur
Hermann Sedlacsek erfundene Loco-
motivlampe ihre Ldsung gefunden zu
haben. Alle bisherigen Versuche, die
Bogenlampen der verschiedensten Con-
structionen fur die Locomotive zu
verwenden, hatten bisher keinen gunsti-
gen Erfolg, weil die zur Regulirung
der Kohlenspitzen im Gebrauche be-
findlichen Regulatoren mit ihren Mecha-
nismen, Zahnradern, Rollen u. s. w.
den fortdauernden Sttéfsen und Schwan

ein zweiter Hafen wird bald in Pointe-
des-Galete eroffnet werden.

Der Handelsumsatz der beiden
Handelsmittelpunkte St. Denis und
St. Pierre wird auf 2 800 000 Pfd.
Sterl. geschatzt. Der Schiffsverkehr
liegt fast ausschliefslich in franzésischen
Handen. Von 217 Fahrzeugen mit
zusammen 142 000 Tonnen Ladungs-
raum, welche im Jahre 1883 St. Pierre
anliefen, waren 191 franzosische, 3
englische, 3 deutsche und 2 schwe-
dische Schiffe.

Das Haupterzeugnifs der Insel ist
Rohrzucker; im Jahre 1883 wurden
33000 Tonnen davon ausgefihrt.
Vanille wachst an der Ostkiiste; es
wurden im Jahre 1883 23 Tonnen
ausgefihrt im Werthe von 8 bis
16 Schilling das Pfund, je nach der
Gute.

Tabak, Baumwolle, Thee, Chinin,
Seide, Cacao und Gewilrznelken wer-
den ebenfalls angebaut, und in den
letzten zwei Jahren hat man Versuche
mit Weinbau gemacht, welcher gute
Erfolge verspricht.  Fir Schulwesen
werden jahrlich 40 000 Pfd. Sterl.
ausgegeben. Es sind auf der Insel
vorhanden: ein Colleg, eine Primar-
schule, 104 offentliche Volksschulen,
46 Freischulen.

kungen der Maschine nicht zu wider-
stehen vermdgen. Nach Sedlacsek’s
Erfindung tragen die Kolben zweier
in Verbindung stehender, senkrecht
1 gestellter, mit Oel oder Glycerin ge-
fullter Rohren die Halter der Kohlen-
stdbe und reguliren in Verbindung
mit einem Elektromagnete mittels eines
ebenso sinnreichen als einfachen Mecha-
nismus selbstthatig die Entfernung der
Kohlenspitzen der Lampe. Das be-
kannte hydrostatische Gesetz von den
communicirenden Gefafsen hat den
Erfinder Uber alle Schwierigkeiten hin-
weggeholfen, welche sich noch der
praktischen Lodsung dieser wichtigen
Frage entgegenstellten. Die auf der
J Kaiserlichen Elisabeth-Westbahn an-



gestellten Versuche haben die Vorzug-
lichkeit der neuen Locomotivlampe
erwiesen. Eine Flachring - Dynamo-
maschine, in Verbindung mit einem
durch den Dampf des Locomotiv-
kessels gespeisten kleinen Rotations-
dampfmotor, beide auf dem Ricken
des Locomotivkessels aufgesetzt, lieferte
den elektrischen Strom fur die mit
Glimmer verglaste Lampe, welche von
der Locomotive aus ihr wunderbares
Licht in méchtigem Strahlenkegel
mehrere hundert Meter weit vor sich
hinwarf auf die Fahrbahn und diese

Geschaftsbericht der franzdési-
schen Nationaldruckerei fir das
Betriebsjahr 1884. Vor einiger Zeit
ist von dem Director der National-
druckerei in Paris dem Ministerprasi-
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mit all ihrem Zubehér und ihrer Um-
gebung tageshell beleuchtete.

Der Erfinder sowohl als auch andere
Osterreichische Techniker haben mehrere
Vereinfachungen in Vorschlag gebracht,
durch die der Apparat sich wesentlich
billiger stellt, und da auch eine Actien-
gesellschaft im Werden begriffen sein
soll, welche die Sedlacsek'sche Er-
findung auszubeuten beabsichtigt, so
durfte bald eine allgemeinere An-
wendung der elektrischen Locomotiv-
lampe zu erwarten sein.

denten Uber die Geschéftsergebnisse
des Jahres 1884 Bericht erstattet wor-
den, aus welchem Folgendes zu ent-
nehmen ist.

Nach dem Etatsgesetz vom 30. Dezember 1883 war dem bezeichneten
Staatsinstitut fur den Betrieb im Jahre 1884 ein Credit zum Gesammitbetrage

eroffnet worden.

verursacht; in Folge dessen sind
unverausgabt geblieben.

Die Einnahme h a't

betragen, so dafs ein Ueberschufs von .
erzielt und dem Staatsschatze zugefihrt worden ist.

9 2408ioFrcs. — Cits.

Die von der Druckerei hergestellten
Arbeiten haben nur Ausgaben in Fléhe von

7001083 - 33 -
2239 726 Frcs. 67 Cts.

......................... 7 3°3 77° Frcs. 54 Cts.

302 687 Frcs. 21 Cts.

Rechnet man hierzu noch den zur Vermehrung des

Materials, der Betriebsmittel

und der

Sammlungen

des Gesetzblattes und anderer amtlichen Schriften ver-

wendeten Betrag v o n

so ergiebt sich ein Gesammtgewinn von

Fur jedes der drei Betriebsjahre 1882

bis 1884 ist von der Nationaldruckerei j

dem Staatsschatze eine Einnahme von
durchschnittlich 374010 Frcs. 63 Cits.
zugeflossen, wéhrend das Kapitalver-
mogen des Staates durch Beschallung
von Gerathschaften und Sammlungen
um 260 511 Frcs. 94 Cts. vermehrt
worden ist. Dabei ist in Betracht zu
ziehen,* dals die Gesetzsammlung, die

168958 - 70 -

471 645 Frcs. 91 Cits.

Sammlung der Entscheidungen des
Kassationshofes und verschiedene andere
Arbeiten unentgeltlich hergestellt wer-
den, und dafs ferner der Tarif bei
den fir Staatsbehdrden auszufiihrenden
Auftragen im Jahre 1882 herabgesetzt
und hierdurch ein jahrlicher Ausfall
von 80000 Frcs. herbeigefiihrt wor-
den ist.

Im Jahre 1885 ist die Taxe fur die



Staatsverwaltungen abermals ermafsigt
worden, was eine weitere Verminde-
rung der Einnahme um jahrlich
ii5000 Frcs. zur Folge gehabt hat.
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Das Personal der franzésischen
Nationaldruckerei bestand 1878 aus
1135 Kopfen.

Vergleichsweise seien die Finanzergebnisse der Reichsdruckerei ijn Berlin

angefuhrt. Es haben betragen:

Die Einnahmen.

Die fortdauernden
Ausgaben.

Der Ueberschufs
(nach Abrechnung der
einmaligen Ausgaben).

Die einmaligen
Ausgaben.

Mark. Mark. Mark. Mark.
1882/83 « + « 3884845 2831 528 12600 | 040 717
1883/84 . . . 3845393 2760564 2388 1082 441
1884/85 4014811 2965746 ‘ 557 1047 508

oder jahrlich im Durchschnitt

1056 888Mark

oder 1321 1loFrcs.

Das Personal ger Reichsdruckerei zahlt 836 Kopfe.

Schiffseisenbahn Uber die Land-
enge von Chignecto. Die Schiffs-
eisenbahn Uber den Isthmus von Chig-
necto nahert sich ihrer Vollendung.

Die bezeichnete 27 km breite Land-
enge verbindet Neubraunschweig mit
der Halbinsel Neuschottland; sie wird
im Suden von der Fundybai, im
Norden von der einen Theil des
St. Lorenzgolfs bildenden Northumber-
landstrafse begrenzt.

Nach Fertigstellung der Schiffseisen-
bahn Uber den Isthmus werden die
zwischen dem St. Lorenzgolf und der
Fundybai verkehrenden Seeschiffe nicht
mehr genothigt sein, zwischen Neu-
lundland und Cape Breton Island hin-
durch und demnéchst um die letztere
Insel und die Halbinsel Neuschottland
herumzufahren, da sich ihnen alsdann
der weit kirzere Weg: St Lorenzgolf
— Northumberlandstrafse — Chignecto-
bahn —F undybai bietet. = Abgesehen
von der dadurch zu erzielenden erheb-
lichen Abklrzung der Entfernungen
zwischen den am St. Lorenzgolf be-
legenen kanadischen Handelsplatzen
und den bedeutenden Hafenorten im
Nordosten der Vereinigten Staaten,
fallt als ein wesentlicher Vortheil der

Flaschenpost. & Von Sr. M.
Kreuzer »Habicht« wurde am 9. Mai
1882 um 1Uhr Mittags auf der Reise
von Adelaide nach Aden, 0&stlich der
Seychellen, in 50 3555 S. Br. und

neuen Verbindung besonders ins Ge-
wicht, dals durch dieselbe die Ge-
fahren, welche der Schifffahrt auf der
bisherigen  Verkehrsstrafse  zwischen
dem St. Lorenzgolf und der Fundybai
drohen, theils abgeschwacht, theils"be-
seitigt werden. Diese Gefahren be-
stehen einerseits in den Eismassen,
welche zur Winterszeit den St. Lorenz-
golf anfillen und in den Monaten
Marz, April und Mai aus dem ndord-
lichen | heile des Golfs in den Atlan-
tischen Ozean getrieben werden, sowie
in den ungeheuren Eisfeldern, welche
wahrend dieser Monate von den nérd-
lichen Kisten des amerikanischen Fest-
landes nach Siden treiben und das
Meer bei Neufundland in grofser Aus-
dehnung bedecken, andererseits in den
dichten Nebeln, welche unter dem
Einflisse des Golfstroms an der Ost-
kiste von Neufundland gelagert sind.

Der Betrieb der kanadischen Schiffs-
eisenbahn wird in der Weise statt-
finden, dafs die Schiffe vermoge hydrau-
lischen Drucks aus dem Wasser heraus
und auf Wagengestelle gehoben und
letztere mittels grofser Lokomotiven
auf einer Geleisanlage tUber den Isthmus
beférdert werden.

590 22' O. L. eine Flasche tlber Bord
geworfen, welche am 21. September
1884 an der Kuste von Diego Garcia,
Chagos-Archipel, aufgefunden worden
ist. Bei der Annahme, dafs die Flasche



sogleich beim Antreiben an den Strand
gefunden ist, hatte dieselbe in ungefahr
2 Jahren 4'lo Monaten (865 Tagen)
788 Seemeilen zurtickgelegt.

b) Durch Vermittelung des deutschen
Consulats in Fayal (Azoren) ist der
Seewarte ein Flaschenpostzettel zu-
gegangen, welcher von dem deutschen
Dampfer »Bohemia« auf der Reise von
Hamburg nach New-York am 23. August
1884 auf 4-2° 4' N. Br. und 520 12
W. L. Uber Bord geworfen und im
Anfang des Monats Juli 1885 bei der
Insel Pico auf 38° 26" N. Br. und
28° 35" W. L. aufgefunden worden ist.
Unter den bekannten Voraussetzungen
hat die Flasche in ungefahr 312 Tagen

1103 Seemeilen zuriickgelegt. Die Trift
derFlasche ist insofern bemerkenswert!!,
als sie schliefsen lafst, dafs das warme
Wasser des Golfstromes zum grofsen
Theile nicht gegen die Kiste von
Mittel- und Nordeuropa, sondern der
Ablenkung durch die Erdrotation fol-
gend in einer sddlicheren Richtung
fortgefuhrt wird. Auch die von der
Ostkiste von Nordamerika vertriebenen
Bojen gelangen, wenn sie sich langere
Zeit schwimmend erhalten, fast aus-
nahmslos in die Umgebung der Azoren
und meistens in das Gebiet stidwestlich
von den Inseln.

(Annalen der Hydrogr. und marit.

Meteorologie.)

. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS.

Das Buch von der Weltpost.
der Post und Telegraphie im Weltverkehr.

darius. (Berlin 1885.

Das unter dem vorstehenden Titel
im Laufe des verflossenen Jahres in
einzelnen Helten erschienene, nunmehr
fertig vorliegende Werk hat die Aufgabe
gelést, Uber die geschichtliche Ent-
wickelung und das Wirken der Post
und Telegraphie im Weltverkehr in
knappem Rahmen eine anschauliche
und interessante Gesammtdarstellung zu
bieten, welche, durch reichhaltigen
kunstlerischen Bilderschmuck erlautert,
bei dem allgemeinen Interesse des
Gegenstandes gewifs in weiten Kreisen
willkommen geheifsen werden wird.

Der erste Theil umlafst eine Dar-
stellung der Entstehung und Entwicke-
lung der Schrift, der allmahlichen
Vervollkommnung derSch reibst olle,
der Erfindung des Buchdrucks,
der Geschichte des Briefes un
eine Abhandlung Uber die Post werth-
zeichen. An die zu einem abge-
rundeten Bilde vereinigten geschicht-
lichen Angaben schliefsen sich sehr
interessante Ausfilhrungen Uber Briet-
markenkunde — wir behalten uns vor,
von denselben in einer der né&chsten

Entwickelung und Wirken
VonO. Vere-

Verlag von Herrn. J. Meidinger.)

Nummern Einiges auszugsweise wieder-
zugeben — und einige Mittheilungen
Uber die Herstellung der Postwerth-
zeichen, wobei mit besonderer Aus-
fuhrlichkeit der diesbezugliche Betrieb
der Reichsdruckerei in Berlin behan-
delt wird. Beigegeben ist ein durch
Lichtdruck hergestelltes vorzigliches
Bild, welches den in grofsen Ver-
haltnissen angelegten, mit allen neueren
Mitteln der Technik ausgestatteten,
bei Tag durch Oberlicht, Abends
elektrisch erleuchteten Arbeitssaal der
Reichsdruckerei veranschaulicht, in
welchem vorzugsweise die Herstellung
der Postwerthzeichen stattfindet.

Der zweite Theil des Werkes
fiuhrt uns in das Verkehrswesen
des Alterthums ein. In anziehender
Darstellung werden wir von den Ur-
anfangen des Verkehrs und Strafsen-
baues bis zur Entwickelung des grofs-
artigen romischen Weltstrafsennetzes
geleitet. Dann entrollt sich ein farben-
reiches Bild der Aaltesten Mittel der
Nachrichtenbeférderung. W ir erfahren,
dafs bereits die Konigin Semiramis,



als sie sich zu ihrem Zuge nach Indien
ristete, ihre Befehle durch Boten
tberall hin beférdern liefs, und dafs
in der heiligen Schrift, im Buch Esther,
eine Art berufsméfsiger L&ufer und
Boten erwéhnt wird: dann werden uns
vor Augen gefuhrt: die Boten der
Pharaonen, die Laufer und Fufsboten
(Hemerodromen) der Griechen, die
Einrichtung der reitenden Boten des
Cyrus (Angareion) und endlich der
aul den Romerstrafsen entfaltete bunte
Verkehr von Fufsboten, Depeschen-
reitern (veredarii) und Fuhrwerken.
Auch der Fahrzeuge auf Wasserstraisen
und der Dienste der Brieftauben bei
den Alten wird in gebihrender Weise
gedacht.

Ein besonderes Interesse erregt das
letzte Kapitel dieses Theiles, welches
den Ursprung und die Entwickelung
postmafsiger Einrichtungen im Alter-
thum behandelt. Es wird zun&chst
hervorgehoben, wie uns das Postwesen
in seiner urspringlichen Form und
durch das ganze Alterthum als eine
Anstalt entgegentritt, die nur dem
Herrscher oder dem Staate als solchem
diente, den Begriff des Gemeinnutzigen
im weiteren Sinne des Wortes, die
Zugéanglichkeit fur Jedermann aber
ausschlofs. Als die élteste postméafsige
Einrichtung wird dann die bereits er-
wéahnte, von Cyrus errichtete Anstalt
zu schleuniger Nachrichtenbeférderung
bezeichnet. In einem anschaulichen
Gemalde sehen wir endlich den Cursus
publicus der romischen Imperatoren
von seinem Entstehen, mit seinen
Leistungen auf dem Hohepunkte der
Entwickelung, bis zu seinem Verfalle
an unseren Augen vorlberziehen.

Dem zweiten Theile dienen aufser
zahlreichen in den Text gedruckten
Holzschnitten, welche Scenen des
antiken Verkehrslebens darstellen, zwei
vortreffliche Vollbilder zum ganz be-
sonderen Schmucke, namlich ein »Mer-
cur« von Jean Boulogne, nach der
im Reichs- Postmuseum befindlichen
Bronzestatuette durch Heliographie von
der Reichsdruckerei hergestellt, und
ein »Centaur mit den Symbolen des
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Postwesens«, nach dem Wandgemalde
von A. Fittger im Posthause zu Bremen,
in  Buntdruck ausgefiihrt von dem
Hof-Kunstinstitut von O. Troitzsch in
Berlin.

Der dritte Theil umfafst das Ver-
kehrswesen im Mittelalter und
bis in das 18. Jahrhundert. Es
werden uns zunachst die Botenanstalten
des Mittelalters vorgefiihrt, die Mdnchs-
boten der Kldster und Stifte, welche
Hunderte von Meilen durchwanderten,
und deren Botenzettel oft bis zur
Lange von mehreren Ellen anwuchsen,
die Boten der gelehrten Schulen und
Universitaten, deren berihmteste, die
zu Paris, ihre Botenanstalt fast post-
méfsig unter Benutzung von Pferden
und Wagen eingerichtet hatte, die be-
kannten Metzgerposten, die wohl-
eingerichteten Posten des Deutschen
Ritterordens und das ausgebildete
Botenwesen der deutschen Stadte.
W ir erhalten dann einen Ueberblick
Uber die Verkehrseinrichtungen in den
Ubrigen Culturlandern des Mittelalters,
wobei namentlich der Einrichtung der
»maitres coureurs royaux« Lud-
wigs XI., sowie des Botenwesens in Spa-
nien, ltalien, der Schweizu.s.w., endlich
aber auch der ahnlichen Einrichtungen
in der aufsereuropaischen Welt, in
Mexiko, China, Japan u. s. w. in ent-
sprechender Weise gedacht wird.

Ein besonderes Kapitel bringt einen
anziehenden Abrifs (ber die Strafsen
und Wagen, sowie uber die Schiff-
fahrt des Mittelalters, in wirksamer
Weise belebt durch mehrere charakte-
ristische Abbildungen.

Das letzte Kapitel dieses Theiles,
unter dem Titel »Entwickelung des
Postwesens«, fihrt uns dann zu den
Anfangen der Post im jetzigen Sinne
des Wortes. Naturgeméafs beginnt den
Reigen die Taxis’sche Reichspost, deren
Stammbherr, der italienische Edelmann
Francesco de Tassis, genannt Torriani,
im Jahre 15167 vom Kaiser Maxi-
milian I. mit der Zusicherung des aus-
schliefslichen Besitzes und der ge-
sammten Einkinfte der neuen Beférde-
rungsanstalt fir sich und seihe Nach-



kommen versehen, den ersten Postkurs
von Wien nach Briussel anlegte und
bald durch Abzweigungen von Briissel
nach Frankreich und von Wien durch
Tyrol nach Mailand, Mantua, Venedig
und bis Rom zu erweitern, sowie durch
besondere Kurse zwischen Nirnberg,
Frankfurt (Main) und Schaffhausen
u. s. w. zu erganzen wufste. In an-
schaulicher Weise wird geschildert,
wie die Taxis'schen Posten, namentlich
nach der Ernennung des Lamoral von
Taxis zum Reichs-Generalpostmeister
im Jahre 1615, im Reiche trotz des
hartnéckigsten Widerstandes der Stadte
und Reichsstdnde immer festeren Fufs
fafsten, wie dann aber der weiteren
Ausdehnung zuerst in den Landes-
posten des Grofsen Kurflrsten von
Brandenburg ein  uniuberwindliches
Hindernifs bereitet wurde. Die Ent-
wickelung der preufsischen Staatspost,
sowie die Entstehung anderer flrst-
licher Landesposten vervollstdndigen
das bunte Bild der Postzustande des
heiligen RoOmischen Reiches. Daran
schliefsen sich Mittheilungen Uber die
Entwickelung des Postwesens in Nieder-
land, Spanien, Frankreich, England
u. s w.

In anziehender Weise wird end-
lich die Entstehung der Personen-
posten und das wechselvolle Schicksal
der Postwagen, Diligences, Mail-coaches
und aller ihrer Schwestern geschildert,
auch dem Stammbaume des Postillons
und dem Hauptstiick seiner amtlichen
Wiirde, dem Posthorn, eingehende Be-
trachtung gewidmet.

Der vierte Theil behandelt die
Wege und Mittel der Postbeldr-
derung im 19. Jahrhundert. Es
wird vorweg darauf hingewiesen, dais
auch die Post des 19. Jahrhunderts bis
auf den heutigen Tag, gleich ihren
Vorgéngerinnen, sich noch immer vor-
wiegend auf den Landstrafsen, Saum-
und Fufspfaden bewege, indem nach
den bezuglichen statistischen Zu-
sammenstellungen im gesammten Be-
reiche des Weltpostvereins die von
der Post benutzten Eisenbahnen, zu-
sammengenommen mit den ungeheuren
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Strecken, welche die Postdampfer auf
den Ozeanen befahren, in erheblichem
Mafse hinter den Beférderungsleistungen
der Post auf Landstrafsen und Land-
wegen Zurlckbleiben. Das erste Ka-
pitel dieses Theiles ist demgeméfs dem
Befdrderungsdienst zu Fufs gewidmet.
Nach einem interessanten Ueberblick
Uber die beziiglichen Einrichtungen in
Asien, Amerika, Afrika und Australien,
geschmickt durch die Abbildungen
eines chinesischen Postlaufers, eines
Postboten mit Velociped in Britisch-
indien, schwimmender Postboten in
Peru, eines Loango-Negers als Brief-
boten, wird uns bemerklich gemacht,
wie auch Europa trotz seiner hoch-
entwickelten technischen Mittel noch
immer der blofsen Menschenkraft in
der Reihe der Postbeférderungsmittel
eine bedeutende Rolle bewahrt hat.
Europa weist namlich die ansehnliche
Zahl von rund 144000000 km jahr-
lich an Fufsbotenleistungen auf, wéah-
rend der Postverkehr zu Pferde und
mit allen Gattungen von Fuhrwerken
zusammengenommen rund 192000 000,
derjenige auf  den Eisenbahnen
308 000 000 km betragt. In jene
144000000 sind nicht eingerechnet
die ungeheuren Leistungen, welche die
nicht mit Unrecht vom Verfasser zum
Postbeforderungsdienst im  weiteren
Sinne gezahlten Einrichtungen fur die
Besorgung des Postverkehrs der Land-
bewohner ergeben. Ueber die Ent-
wickelung dieses Bestelldienstes nach
dem platten Lande in den verschiede-
nen Culturstaaten wird eine ausfihr-
liche Darstellung gebracht.

Das néchste Kapitel umfafst
Reiter und Strafsenfuhrwerke.
zahlreichen, werthvollen, nach ge-
schichtlichen Vorlagen getreu und
kunstlerisch  wiedergegebenen Abbil-
dungen geschmiickt, bietet dies Kapitel
eine anschauliche Uebersicht Uber den
Beforderungsdienst zu Pferde und zu
Wagen, wobei auch die Plunde- und
Rennthierposten u. s. w. nicht ver-
gessen sind. In warmen Worten wird
schliefslich des poetischen, idyllischen
Hauches gedacht, von welchem die

die
Von



Post umwoben war, ehe das Dampf-
rofs in unser Culturleben eintrat.

Alsdann folgt eine Abhandlung Uber
die Entstehung und Entwickelung der
Eisenbahnen in den verschiedenen
Culturstaaten, Uber den Bahnpostdienst
und die Verhéltnisse der Post zu den
Eisenbahnen.

Gegenstand des vierten Kapitels sind
»die Schiffe«, der Postbeférderungs-
dienst zu Wasser und insbesondere
der grofse Seepostdienst. Hervorzu-
heben st die interessante Beschreibung
des dem Norddeutschen Lloyd zu
Bremen gehdrigen, in einem hibschen
Bilde durch Lichtdruck dargestellten
grofsen Postdampfers »Elbe«.

Endlich wird eine ausfihrliche Dar-
stellung der Rohrposteinrichtungen ge-
geben.

Der finfte Theil des Werkes
bringt die Lebensgeschichte des jling-
sten Kindes des rastlosen Verkehrs,
des Telegraphen, und es entrollt
sich hier ein nicht minder interessantes
Gemalde, da die optische Telegraphie
uns bis in die fernsten Zeiten des
Alterthums zurickfuhrt. Die Ent-
wickelung der elektrischen Telegraphie
wird auf wenigen Blattern — welche
auch zahlreiche Holzschnittdarstellungen
enthalten — so anschaulich und be-
lehrend geschildert, dafs selbst der
Laie einen Einblick in jene Apparate
zu gewinnen vermag, in welchen
Wissenschaft und Technik fir unsere
heutigen Telegraphenanstalten so Voll-
endetes geschahen haben. Auch uber
die Herstellung der oberirdischen, der
unterirdischen und Kabel-Telegraphen-
linien wird das Wissenswertheste ge-
bracht; ferner ist dem Fernsprechwesen
der gebihrende Raum gewidmet.

In einem besonderen Kapitel finden
wir einen fesselnden Rickblick auf die
Entwickelung der Telegraphie als
offentliches Verkehrsmittel, und ein
anderes Kapitel behandelt die Vereini-
gung der Post und Telegraphie in den
verschiedenen Culturstaaten.

Hervorzuheben st hier das diesem
Theile beigegebene, vortrefflich ausge-
fuhrte Vollbild, welches »die Legung
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des ersten unterseeischen Kabels von
Valencia aus« darstellt.
DersechsteTbeil hat zum Gegen-
stdnde die Einrichtung und Ver-
waltung des Post- und Tele-
graphen wesens. Nach einer kurzen
klaren Darlegung der rechtlichen Stel-
lung der Post und Telegraphie schil-
dert der Verfasser in ausfuhrlicher
Weise die verschiedenen Leistungen,
welche den Wirkungskreis der beiden
Verkehrsanstalten bilden, die Briefpost,
die Personenbeftrderung, die Packet-
post, den Geldverkehr, einzelne sonstige
Leistungen der Post und endlich den
Telegrammverkehr. Aus dem reichen
Inhalte sei hier nur Folgendes erwahnt.
Bei der Briefpost wird ein Uber-
sichtliches Bild Uber die Entwickelung
der Portoreform von ihren Anfangen
bis zur Erreichung des Einheitsportos
im Weltpostverein gegeben und nach
einem Hinweise auf den Umfang des
in Betracht kommenden Versendungs-
verkehrs derjenigen gréfseren Einrich-
tungen gedacht, welche zur Bewalti-
gung der ungeheuren Massen in ein-
zelnen Hauptverkehrsplatzen getroffen
worden sind.  Begleitet sind diese
Schilderungen von einigen hibschen
Abbildungen, von denen eine die in-
nere Ansicht des New-Yorker Post-
amts, eine andere eine Briefsortirstelle
des Berliner Stadtpostamts, eine dritte
die Einrichtung der amerikanischen
Letter boxes wiedergiebt. Ferner sind
zu nennen die Darstellung der Geld-
halle des Hofpostamts in Berlin und
ein in Farbenlichtdruck hergestelltes
Bild »Am Postschalter in Japan« nach
dem japanischen Original auf Seide im
Postmuseum zu Berlin. Von den
sonstigen Mittheilungen Uber die Brief-
post mag schliefslich noch die aus-
fuhrliche, interessante Geschichte des
Briefkastens hervorgehoben werden.
Bei der Packetpost widmet der Ver-
fasser billiger Weise dem Packerei-
betriebe der deutschen Reichspost eine
langere Betrachtung, wirksam belebt
durch zwei wohlgelungene Bilder,
welche den Verkehr bei der Packet-
annahme im Berliner Hofpostamte und
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die Abfertigung der Packetbestellwagen
im Packetpostamte zu Berlin veran-
schaulichen. Eswird dann des Péckerei-
dienstes derjenigen Lander gedacht, in
welchen die Post diesen Geschafts-
zweig gleichfalls seit langerer Zeit zu
ihren Aufgaben zé&hlt (Oesterreich-Un-
garn, Schweiz, Rufsland, Danemark,
Schweden, Norwegen, Britisch-Indien),
und schliefslich auf diejenigen Erfolge
naher eingegangen, welche durch die
auf Vorschlag der deutschen Reichs-
Postverwaltung im Jahre 1880 zuStande
gekommene internationale Packetpost
gezeitigt worden sind.

Bei dem Telegrammverkehr wird in
lehrreicher Weise dargestellt, wie der
Telegraph neben seiner umfassenden
Aufgabe im Verkehrswesen auch im
weiteren Sinne des Wortes in den Dienst
der Menschlichkeit getreten ist und
durch die Anwendung in der Wetter -
beobachtung, bei der Einrichtung von
Warnungssignalen an den Kusten-
platzen u. s. w. hervorragende Bedeu-
tung erlangt hat.

In einem besonderen Kapitel schil-
dert der Verfasser die Hemmnisse, Ge-
fahren und Feinde der Post, als welche
unter Anfiithrung einzelner bemerkens-
werther Vorkommnisse die elementaren
Ereignisse, Ueberschwemmungen, Or-
kane, Feuersbriinste, Erdbeben, starker
Schneefall, Schiffbriiche u. s. w., end-
lich auch Cholerasperren und raube-
rische Ueberfélle bezeichnet werden.

In einem anderen Kapitel, welches
der Organisation der Verkehrsanstalten
und ihren Heimstétten gewidmet ist,
gedenkt der Verfasser mit beredter
Sprache der Verdienste, welche sich
die deutsche Reichs-Postverwaltung um
das Wohl der Beamten und um die
Forderung des baukinstlerischen Ge-

schmacks durch ihre neueren Post-
bauten erworben hat, und weist mit.
Recht darauf hin, wie das Vorgehen
der genannten Verwaltung auch in
anderen Landern Nachahmung ge-
funden habe, und wie daher die
Schopfungen des Begriinders des W elt-
postvereins auch auf diesem Gebiete
bahnbrechend gewesen seien. In
einem vorzuglichen Kunstblatte sind
mehrere Bauten der verschiedensten
Postverwaltungen dargestellt.

Der siebente Theil des Werkes
fuhrt uns in interessanten Zigen die
internationalen Wege der Post
und Telegraphie vor Augen. Bei-
gegeben sind, in photolithographischem
Buntdruck hergestellt, eine Karte der
Postverbindungen im Weltverkehr und
eine Karte der grofsen internationalen
Telegraphenlinien. Hervorzuheben ist
die eingehende Schilderung der indi-
schen Ueberlandpost.

Im achten Theile kommt der
Verfasser zur Besprechung der hervor-
ragendsten postalischen Errungenschaft
der Neuzeit, des Weltpostvereins,
und giebt eine Ubersichtliche Darstel-
lung der Geschichte dieses grofsen
Werkes und der Bedeutung, welche
dasselbe in seiner Entwickelung seit
der ersten Grundlegung im Jahre 1874
fur die ganze civilisirte Welt gewonnen
hat. Eine werthvolle Beigabe ist das
Bildnifs des Begriinders des Weltpost-
vereins.

Das Buch schliefst in seinem neun-
ten Theile mit einer Abhandlung
Uber die Post im Reich der Lifte,
enthaltend interessante Mittheilungen
Uber die Brieftaubenposten und eine
eingehende Schilderung der Entwicke-
lung und des jetzigen Standes der
Luftschifffahrt.
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V. ZEITSCHRIFTEN-FUEBERSCHAU.

1) L'Union postale. Journal publié par le bureau international de [|'Union
postale universelle. No. 3. Berne, ier Mars 1886.
Die Einfihrung von Postsparkassen im Konigreich Ungarn. — Die Post-
verbindung zwischen England und Ostasien. — Postalische BUcherkunde :
Die Ozean - Dampfschifffahrt und die Postdampferlinien nach {berseeischen
Landern. Von Ad. Zetzsch, Geh. exped. Secretair im Reichs - Postamt.
Weimar. Geographisches Institut. — Kleine Mittheilungen.

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

No. 9. Berlin, 26. Februar 1886.
Der Gesetzentwurf, betreffend die Herstellung des Nord-Ostseekanals, im
Reichstage. — Die Ergebnisse der preufsischen Staatsbhahnen im Jahre
1884/85. — Das russische Landpostwesen. — Eisenbahn Mainz—Brissel. —
Kleine Mittheilungen u. s. w.

No. 10. Berlin, 5. Marz 1886.
Aus den Verhandlungen des preufsischen Abgeordnetenhauses Uber den Etat
der preufsischen Eisenbahnverwaltung fiir 1886/87. «— Sterbekasse fiir Ange-
stellte der Koniglich wirttembergischen Verkenrsanstalten. — Eisenbahn-
zustande Nordamerikas. — Kleine Mittheilungen u. s. w.

3) Oesterreichische Monatsschrift fir den Orient.  Herausgegeben vom
Orientalischen Museum in Wien. No. 2. 15 Februar 1886.

Die Colonien Frankreichs, ihre Entwickelung und ihr Nutzen fir das Mutter-

land. Von Nicolaus v. Nassakin. — Pferdezucht und Pferdehandel in Indien.
Von Emil Jung. — Ein neues Buch Schliemann’s. Von Rudolf v. Scala. —
Ein neuer Fihrer durch Egypten. — Miscellen: Romische Minzen in China,

— Ausstellungen in Spanien und Manilla.

4) Zeitschrift fur Elektrotechnik. Herausgegeben vom Elektrotechnischen
Verein in Wien. 1886. Heft 2

Vereins-Nachrichten. — Abhandlungen: Ueber die Berechnung der Elektro-

magnete bei Compound-Maschinen. Von Wilhelm Peukert. — Die Telephonie

auf lange Distanz. System van Rysselberghe (Vortrag vom 6. November 1835).

— Ueber den Uebergangswiderstand in dem galvanischen Lichtbogen. Von

E. Edlund. — Ueber einen einfachen absoluten Strommesser fur schwache

elektrische Strome. Von Prof. F. Kohlrausch. — Ueber das Verhalten ring-

formiger Elektromagnete. Von Dr. Hermann Hammerl, Privat-Docent. —

Bemerkungen zum Betrieb von stédtischen Telephonanlagen. Von J. Baumann.

Ueber die Bedeutung verschiedener Bezeichnungen im Gebiete der Elektro-

technik. — Die Berliner internationale Telegraphenconferenz. — Kleine
Nachrichten.

5) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften.

La lumiéere électrique. No. 9.

Les méthodes de mesures absolues; A. Gray. — Application de I’Electricité
a I’étude du mouvement spontané des liquides dans les tubes capillaires
(We article); G. Decharme. — Détails de construction des machines dynamos;
G. Richard. — Emploi du téléphone dans la recherche des dérangements des
lignes télégraphiques; E. Gérard. — L 'électricité appliquée a la désincrustation
des chaudiéres; B. Marinovitch. — Revue des travaux récents en électricité,
dirigée par B. Marinowitch: Sur la déviation des lignes équipotentielles et
la variation de résistance du bismuth dans un champ magnétique; par
M. Leduc. — Sur I'électrolyse des sels; par M. A. Renard. — Observations
relatives a une note de M. A. Millot, sur les «Produits d’oxydation du charbon
par I'électrolysc d’une solution ammoniacale« ;par MM. A. Bartoli et G. Papa-
sogli. — Sur le calcul des électro-aimants a enroulements composés; par
W. Peukert. — Appareil pour |'essai des paratonnerres de Weinhold. —
Télégraphe de Demson. m— Le sensophone ou récepteur tactiie. — Cor-
respondances spéciales de I'étranger: Allemagne; Dr. H. Michaelis. — Angle-
terre; J. Munro. — Chronique: Le proces Bell en Amérigue. — Correspon-
dance: Lettres de M. Hubert et de M. G. Richard. — Faits divers.

Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei.



