



I.

Telegraphie.



Erstes Kapitel.


Geschichte der Telegraphie[1].

Schon in den ältesten Zeiten fühlte man das Bedürfnis, wichtige
Nachrichten möglichst schnell nach entfernten Orten zu befördern.
Diesem Zwecke dienten zunächst optische Signale, wie
Feuer, Fackeln, Rauchsäulen u. s. w. So soll die
schnellste Nachricht vom Falle Trojas durch Feuerzeichen (Fanale) nach
Griechenland gelangt sein. Apulejus erzählt von den Persern, daß sie
ausgestellte Posten hatten, welche durch Fackeln die Signale bis zur
Residenz des Königs vermittelten. Nach Herodot meldete der persische
Feldherr Mardonius dem noch in Sardes befindlichen Könige die Nachricht
von der Besetzung des verlassenen Athen durch Feuerzeichen. So heißt es
auch bei Thucydides: „Gegen die Nacht wurden die Peloponnesier durch
Feuerzeichen benachrichtigt, daß 60 athenische Schiffe von Leukas im
Anzuge seien.“ Von den desfallsigen Kommunikationen der Macedonier
erwähnt Curtius: Observabatur ignis noctu, fumus interdiu
(nachts wurde Feuer, bei Tage Rauch wahrgenommen), und Cäsar ließ
seinen bedrängten Legaten durch weithin sichtbaren Rauch den Anmarsch
der zur Hilfe anrückenden Legionen verkünden. Aus dem Periplus des
Hanno ersehen wir an mehreren Stellen, daß auch bei den afrikanischen
Völkern ein ähnlicher Gebrauch bestand. Ebenso besaß China in früherer
Zeit eine Art optischer Telegraphie mittels Feuerzeichen. — Für die
Kommunikation der Seeschiffe wurden bei Tage Flaggensignale
verwendet. In der Seeschlacht bei Cyzicus machten z. B. auf ein
Flaggensignal des Admirals (Alcibiades) sämtliche Dreiruder ein
plötzliches und entscheidendes Manöver; ebenso in der Schlacht bei
Mytilenä auf ein vom Admiral (Konon) mit der purpurnen Flagge gegebenes
Zeichen. — Im Mittelalter wurde von optischen Telegraphensignalen
(Flaggen, Raketen) wenig Gebrauch gemacht. An eine sichere und
ausgedehnte Anwendung des Lichtes war in früheren Zeiten überhaupt
nicht zu denken, da man selbst auf kurze Entfernungen zur Übermittlung
von Nachrichten zu viel Zwischenstellen nötig hatte, wodurch die
getreue Wiedergabe einer Nachricht erheblich beeinträchtigt wurde. An
eine größere Verwendung des Lichtes konnte erst nach Erfindung des
Fernrohrs (um das Jahr 1600) gedacht werden, weil es dadurch ermöglicht
wurde, auch kleine Lichtquellen auf bedeutende Entfernungen dem Auge
noch wahrnehmbar zu machen. Die Folge dieser Erfindung war, daß man
außer mit dem Lichte auch mit beweglichen hölzernen Armen, die auf
erhöhten Punkten standen und durch einen Mechanismus bewegt werden
konnten, optische Signale zu geben im stande war. Robert Hooke,
ein englischer Mathematiker, machte 1684 einen derartigen Vorschlag;
derselbe kam jedoch, wie mehrere andere aus derselben Zeit, nicht zur
dauernden praktischen Verwendung; erst dem französischen Ingenieur
Claude Chappe (1792) gelang es nach mehrjährigen, von seinen
Brüdern unterstützten Versuchen, brauchbare optische Telegraphen
herzustellen. Das Wesen derselben bestand darin, daß drei Balken an
einem weithin sichtbaren Orte an ein Gestelle derartig befestigt waren,
daß sie, in vielfachen Kombinationen zusammengestellt, eine große Zahl
bestimmter Zeichen geben konnten. Die Beobachtung und Nachbildung eines
Zeichens erforderte unter günstigen Umständen 20 Sekunden. Von Toulon
nach Paris (etwa 800 km) brauchte ein Zeichen 20 Minuten. Die erste
derartige Linie wurde 1794 zwischen Paris und Lille vollendet. Nach und
nach aber wurden in Frankreich Linien von 5000 km Länge hergestellt,
die sämtlich in Paris zusammenliefen. Andere Länder folgten bald mit
ähnlichen Einrichtungen, so England, Schweden, Dänemark, Preußen u. s. w.
Die bedeutendste derartige Telegraphenlinie in Deutschland war die
von Berlin nach Köln.
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Fig. 1.

  Telegraph von Claude Chappe.

(Nach
   Ternant, Les télégr.)





So weite Verbreitung diese Art optischer Telegraphie auch gefunden, so
hatte sie doch bedeutende Nachteile. Nicht nur, daß die Apparate die
Zeichen nur verhältnismäßig langsam beförderten, bei Nacht und Nebel,
Regen und Schnee war die Vermittlung von Nachrichten oft ganz unmöglich.

Die Tage der „Holztelegraphie“ währten indes nicht zu lange. „Als zu
Anfang der vierziger Jahre die elektrische Telegraphie[2] aus dem
Zustand der Versuche heraustrat und die ersten Anwendungen derselben
erkennen ließen, daß mit ihr ein mächtiger Hebel für den Verkehr
gewonnen war, da verschwanden alsbald die ungefügen Holzmassen; an ihre
Stelle traten schlanke Stangen mit dünnen Metalldrähten, und in den
neu eingerichteten Stationen verkündete das Ticken des Morse-Apparats,
daß der Zeiger der Weltenuhr wieder um ein Stück vorzurücken sich
anschickte.“
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Fig. 2. Optische preußische Telegraphenstation.



Die ersten Versuche mit elektrischen Apparaten fallen in das Jahr
1746. Man bediente sich hierbei, da weder die sogenannte Berührungs-
und noch viel weniger die Induktionselektricität entdeckt waren, der
Reibungs-Elektricität. Die bekanntesten Experimente dieser Art
sind jene des Lesage in Genf (1774). Für die Telegraphie im
großen ist jedoch die Reibungselektricität, selbst bei Verminderung
der erforderlichen großen Anzahl von Drähten — Lesage hatte deren
24–27 nötig — nicht brauchbar, da dieselbe zu unbeständig, von dem
Feuchtigkeitsgehalt der Luft abhängig und schwer zu isolieren ist.
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Fig. 3. Karl Fr. Gauß.



Einen Schritt weiter ging die Telegraphie mit der Entdeckung des
Galvanismus (1789), der Voltaschen Säule und ihrer
Wirkungen. 1809 bereits stellte Samuel Thomas von Soemmerring
in München (geb. 1755 in Thorn, gest. 1830) einen Telegraphen her, der
mittels der Zersetzung des Wassers durch den galvanischen Strom Zeichen
gab. Eine allgemeine Anwendung dieses Telegraphen mußte indes schon an
den hohen Kosten der Apparate scheitern, ganz abgesehen von manchen
anderen Mängeln derselben.
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Fig. 4. Wilhelm Weber.



Ein neuer praktischer Weg zur Konstruktion elektrischer Telegraphen
wurde durch die Entdeckung des Elektromagnetismus seitens des
dänischen Professors Hans Christian Oersted (geb. 1777, gest.
1851) eröffnet. Derselbe machte nämlich zu Ende des Jahres 1819 die
Wahrnehmung, daß eine Magnetnadel, in deren Nähe ein elektrischer Strom
vorbeigeht, je nach der Richtung des Stromes nach der einen oder andern
Seite hin abgelenkt werde. Dadurch war nun die Möglichkeit gegeben,
die Buchstaben und Zahlen des Alphabets durch eine gewisse Anzahl
von Rechts- und Links-Ablenkungen der Nadel auszudrücken. Oersted
ist demnach als der intellektuelle Urheber der Nadeltelegraphen zu
betrachten.
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Fig. 5. Karl Aug. Steinheil.



An der Verbesserung des so gefundenen Telegraphenapparates arbeiteten
die Physiker Ampère, Ritchie, Fechner und
namentlich auch der mit Soemmerring nahe befreundete, aus
deutscher Familie stammende russische Staatsrat Baron Schilling
von Kannstadt (geb. 1786 zu Reval, gest. 1837). Die erste
größere Anlage eines elektromagnetischen Telegraphen mit
vereinfachtem Nadelapparate errichteten 1833 die beiden Professoren
K. Fr. Gauß (geb. 1777, gest. 1855) und Wilhelm Weber
(geb. 1804) zwischen der Sternwarte und dem physikalischen Kabinett in
Göttingen; sie können hiernach als die Erfinder der elektromagnetischen
Telegraphen angesehen werden. Von ihnen aufgefordert, unternahm es
Professor Steinheil in München (geb. 1801 zu Rappoltsweiler
im Elsaß, gest. 1870), die Apparate zu vereinfachen und zu einer
möglichst sichern und leichten Zeichensprache einzurichten. Durch
seinen erfinderischen Geist und seine große Geschicklichkeit in
technischen Ausführungen ist es ihm denn nicht bloß gelungen, dem
Gaußschen Apparate die höchste Vollendung zu geben: durch seine
in großem Maßstabe angestellten Versuche, sowie durch eine Reihe
wichtiger Beobachtungen und praktischer Vorschläge ist er auch der
Gründer des gegenwärtigen Systems der elektromagnetischen Telegraphie
geworden. So erzielte es Steinheil 1836, den Nadeltelegraphen
in einen elektromagnetischen Schreibtelegraphen umzugestalten.
1837 baute er im Auftrage des Königs von Bayern die größte der bis
dahin bestandenen Linien, die Leitung von der Akademie in München nach
der 5400 m entfernten Sternwarte Bogenhausen, und 1838 entdeckte er die
Erdleitung. Die letztere Entdeckung namentlich, die Erde als
Rückleitung für den galvanischen Strom verwenden zu können, gehört
zu den glänzendsten Errungenschaften auf dem Gebiete der elektrischen
Telegraphie; denn dadurch, daß durch den Fortfall der Rückleitung
die Hälfte der Drahtleitung, d. i. mindestens ⅓ der Anlagekosten,
erspart wird, hat dieselbe am meisten zu deren Einführung in die Praxis
beigetragen.
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Fig. 6. Samuel F. B. Morse.



In derselben Zeit wurde auch in England von Wheatstone und
Cooke eifrigst an der Herstellung elektrischer Telegraphen
gearbeitet, jedoch waren die bezüglichen Konstruktionen gegenüber
jenen in Deutschland gebräuchlichen, wo die Telegraphie durch
Gauß, Weber und Steinheil bereits einen so hohen
Grad der Einfachheit und Vollendung erreicht hatte, viel komplizierter
und unpraktischer; wohl aber gebührt den beiden Gelehrten das
große Verdienst, elektrische Telegraphenlinien zum praktischen
Betriebe auf größeren Strecken zuerst angelegt zu haben.
Auch in Frankreich wurden diesbezügliche Experimente gemacht, aber
ohne besondern Erfolg. Dagegen bahnte in Amerika der Historienmaler
Professor Samuel Finley Breese Morse (geb. 1791 bei Charlestown)
eine neue Ära des elektrischen Telegraphenwesens an durch den von
ihm 1837 erfundenen Schreib- oder Druckapparat, der,
mehrfach verbessert, noch heute auf fast allen Telegraphenlinien
benutzt wird. Zunächst hatte Morse freilich noch jahrelang mit
Vorurteilen zu ringen; erst 1843 wurde im Kongresse auf besondere
Empfehlung des Patent-Kommissionärs Ellsworth mit 89 gegen 83 Stimmen
seine Petition betreffs der Erbauung der Linie Washington-Baltimore
genehmigt. Später aber wurde seine hartnäckige Ausdauer reichlich
belohnt. Napoleon III. bewirkte es, daß die Hauptmächte Europas
auf einem Kongresse in Paris dem Erfinder Morse 400000 Francs
als Belohnung darbrachten. Die Yale University ernannte ihn zum
Ehrendoktor, Frankreich reihte ihn in die Ehrenlegion ein, Österreich,
Deutschland, Dänemark und die Türkei zollten ihm die größten
Ehrenbezeigungen. Amerika endlich errichtete ihm 1871 im Centralpark
von New-York eine Bronzestatue. Morse starb zu New-York 1872, fast 81
Jahre alt.

Was dem Morse-Apparat so schnell allenthalben Eingang verschaffte,
das ist seine bewunderungswürdige Einfachheit, die eine solide
Herstellung gestattet, die Reparaturen erleichtert und sie seltener
notwendig macht, sowie der Umstand, daß er einen sichern Aufschrieb
hinterläßt. Der Aufschrieb selbst oder das telegraphische Alphabet
besteht bekanntlich aus Punkten und Strichen, die in allen Ländern
des Welttelegraphenvereins auf Grund der internationalen Verträge
für die verschiedenen Buchstaben dieselben sind. Die Telegraphie hat
somit erreicht, was für die gewöhnliche Schrift und den Buchdruck
noch unendlich lange ein frommer Wunsch bleiben wird: ein für alle
Völker des Erdballs gleiches Alphabet. Übrigens sei bemerkt, daß
der dem Morse-Apparat zu Grunde liegende Hauptgedanke schon mit dem
Schreibtelegraphen Steinheils gegeben war, Morse also nicht als
„Erfinder der elektrischen Telegraphie“ gelten kann.
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Fig. 7. Das Morse-Alphabet.



Im Jahre 1837 wurden auch die ersten Typendrucktelegraphen
und zwar von dem mit Morse arbeitenden Amerikaner Alfred
Vail erfunden; sie geben das Telegramm auf der Empfangsstation in
der gewöhnlichen Druckschrift. Erst 1868 aber gelang es dem (1831 in
London geborenen, aber schon 1838 nach Nordamerika ausgewanderten)
jetzigen Professor David Hughes (juhß), einen Typendrucker
herzustellen, der mit Sicherheit in der Minute 150 Buchstaben oder
25 Wörter reproduzierte. Hughes’ Apparat teilt sich jetzt mit
dem Morseschen Telegraphen den Weltverkehr; doch ist derselbe,
da seine Bedienung monatelange Vorübungen erfordert und häufige
Reparaturen verlangt, nur auf großen Stationen anwendbar.

Aus dem Jahre 1839 stammt Wheatstones Zeigertelegraph, so
genannt, weil ein Zeiger vor einer Scheibe umgedreht wird und nach
Belieben vor dem einen oder andern der am Rande verzeichneten
Buchstaben und Ziffern angehalten werden kann. Die erste Idee hierzu
ging jedoch schon von Davy im Jahre 1838 aus.

Um die in ihrer Anlage sehr kostspieligen Telegraphenlinien möglichst
auszunützen und den Bedürfnissen des immerfort wachsenden Verkehrs
möglichst zu genügen, ist man bestrebt, die sogenannte mehrfache
Telegraphie (Multiplex-Telegraphie) einzuführen; sie besteht
darin, daß gleichzeitig auf einem und demselben Drahte
mehrere Telegramme befördert werden. In dieser Beziehung war auf
der elektrischen Ausstellung des Jahres 1884 zu Philadelphia ein
Edisonsches Quadruplex-System zu sehen, welches gestattete,
vier Depeschen gleichzeitig mittels verschiedener Ströme in
entgegengesetzter Richtung über den nämlichen Draht zu senden,
desgleichen ein zwischen Boston und Providence bereits zur vollsten
Zufriedenheit arbeitendes System (von P. B. Delany in New-York
stammend), welches erlaubt, mit einem Male über den nämlichen
Draht 72 Depeschen in entgegengesetzter Richtung zu geben. Gewiß
wunderbare Fortschritte auf diesem Gebiete![3] Einer der bedeutendsten
Multiplex-Apparate ist auch der des Elsässers B. Meyer (gest.
1884). Seine Leistungsfähigkeit kann auf 1600 bis 1800 Worte in der
Stunde veranschlagt werden.

Die außerordentliche Bedeutsamkeit des neuen Verkehrsmittels war
bald weithin erkannt. Vorab an dem Bedürfnis der zahlreichen
Eisenbahn-Verwaltungen und an dem politischen Interesse der
Staatsgewalten fand es gleich kräftigen Halt. Auch konnte für
eine kapitalmächtige Zeit in den Erstellungskosten des neuen
Nachrichten-Transportmittels nichts Abschreckendes liegen.

Die erste Telegraphenanlage erhielt, wie schon erwähnt,
Deutschland 1833 und 1837 (vgl. S. 5 u. 6). In England ward 1840 von
Cooke eine Linie der Great-Western-Bahn entlang ausgeführt,
aber erst 1846 entstand die Electric Telegraph Company, die
in Großbritannien in kurzer Zeit eine große Zahl Telegraphenlinien
errichtete. In Amerika baute Morse 1844 die erste Linie von
Washington nach Baltimore. In Deutschland ließ alsbald die Direktion
der Rheinischen Eisenbahn bei Aachen eine kurze Leitung mit vier
Drähten von einem Engländer erstellen, worauf 1844 William
Fardely aus Mannheim eine Leitung mit bloß einem Draht an
der Taunusbahn anlegte. Frankreich erhielt seine erste Leitung 1845,
Rußland 1844, Österreich 1846, Preußen und Bayern im gleichen Jahre.
Sehr spät entstanden in Europa Telegraphenleitungen in Norwegen, im
Kirchenstaat und in Portugal; in den beiden ersteren Staaten 1855, im
letzteren 1857. Es ist indes genug dieser Einzelnachweise. Gegenwärtig
giebt es keinen Staat mehr in Europa, der nicht dem Telegraphen
schon eine Stätte auf seinem Territorium bereitet hätte; ja es giebt
schon keinen Weltteil mehr, nach welchem nicht, unter Benutzung der
vorhandenen Linien, von jedem andern Weltteil aus telegraphiert werden
könnte. Und wenn auch noch manche Lücke in dem Telegraphennetz der
Gegenwart besteht, so ist doch jetzt schon auf die Telegraphie in ihrem
unaufhaltsamen Fortschreiten über den Erdball das Wort des Psalmisten
(Ps. 19, V. 4 u. 5) angewendet worden:

„Es ist keine Sprache noch Rede, da man nicht ihre Stimme hörte; ihre
Schnur geht aus in alle Lande und ihre Rede an der Welt Ende.“






II.

Weltpost.



Erstes Kapitel.


Geschichte des Postwesens[41].

I. Altertum.

Die Staaten als solche, d. h. die Regierungen, hatten schon frühzeitig
für ihre Zwecke bestimmte Anstalten zur Herstellung gesicherter und
schneller Verbindungen errichtet. Dabei wurden anfänglich die im
Dienste des Herrschers stehenden Boten von der Hauptstadt aus mit den
Befehlen an die obersten Verwaltungschefs, die Truppenbefehlshaber
u. s. w. in den Provinzen direkt abgesandt, und sie brachten die
Berichte auch wieder zurück. Sehr bald aber kam man auf den Gedanken
der Errichtung von Stationen und des stationsweisen Transportes mittels
Wechsels des Beförderungsmittels, wodurch zugleich eine erhebliche
Beschleunigung erzielt wurde. Solche Botenanstalten besaßen
bereits die Regierungen in Indien, China, Ägypten,
Assyrien, Babylonien und die Könige der Hebräer.

In Indien waren an den Endpunkten der ziemlich kurzen Stationen
Hütten errichtet. Sobald ein Bote bei einer solchen Hütte ankam,
empfing der schon bereitstehende andere das Schreiben, um damit bis
zur folgenden Station zu laufen. Jeder war mit einer Schelle versehen,
auf deren Laut alle Begegnenden ausweichen mußten; zugleich kündigte
damit der Bote seine Ankunft auf der Station an. Bei wichtigeren
Depeschen oder gefährlichen Passagen gingen zwei Boten zur Erhöhung
der Sicherheit. Zum Übersetzen über Gewässer bedienten sie sich, wo
keine Brücken oder Fähren vorhanden waren, eines Schwimmgürtels. Alle
zehn Stadien (¼ geogr. Meile) war auch eine Säule gesetzt, welche die
etwaigen Nebenwege, sowie die Entfernungen anzeigte. Besondere Beamte
standen überdies dem Verkehrs- und Straßenwesen vor.

Von Ägypten erzählen die alten Geschichtschreiber, daß nach
Vorschrift des Gesetzes jeder König früh aufgestanden sei und zuerst
die eingegangenen Briefe gelesen habe.

Bei den Assyrern wird schon gelegentlich der Erzählung der
Vorbereitungen, welche die Königin Semiramis zu ihrem großen Zuge
nach Indien traf, der Boten gedacht, welche deren Briefe und Befehle
beförderten.

In Bezug auf Babylonien heißt es im Alten Testament:
„Nebukadnezar sandte von Ninive Botschaften zu allen, die da wohnten in
Cilicien, Damaskus und auf dem Libanon, Karmel und in Kedar; auch zu
denen in Galiläa und auf dem großen Felde Esdrelom; und zu allen, die
da waren in Samaria, und jenseits des Jordan bis gen Jerusalem; auch in
das ganze Land Gesem bis an das Gebirge des Mohrenlandes.“

Bei den Hebräern wurden während der Regierung der Könige
die Schreiben derselben und die Berichte der Obersten und Ältesten
ebenfalls durch besoldete königliche Boten befördert, die der Leibwache
zugeteilt waren. „Und die Läufer gingen hin mit den Briefen von der
Hand des Königs und seiner Obersten durch Israel und Juda“ (Hiskia,
728–699 v. Chr.). Ja sogar aus dem 10. Jahrhundert v. Chr. besitzen wir
eine desfallsige Nachricht im ersten Buch der Könige: „Und sie (die
Königin Isebel, Gemahlin Ahabs, 918–890 v. Chr.) schrieb Briefe unter
Ahabs Namen und versiegelte sie unter seinem Petschier und sandte sie
zu den Ältesten und Obersten.“

Den nächsten Fortschritt nach der Zerlegung in Stationen bildete
die Anwendung des Pferdes für den Kurierdienst. Die erste
desfallsige Einrichtung ging der gewöhnlichen Annahme nach von dem
Perserkönige Cyrus aus und bestand hauptsächlich in folgendem:
in einer Entfernung von ca. 4 zu 4 Parasangen (3–4 Meilen) waren Pferde
und Reiter stationiert, von welch letzteren stets einer bereit zu sein
hatte, um nach Einlauf eines königlichen Schreibens dasselbe in der
schnellsten Gangart des Pferdes bei Tage oder bei Nacht, in der größten
Hitze des Sommers oder im Schnee des Winters zur nächsten Station
zu befördern. Außerdem war bei jeder Station ein Aufseher bestellt,
dessen Aufgabe es war, die Briefe in Empfang zu nehmen, wieder zu
übergeben, die ermüdeten Pferde und Männer zu beherbergen und frische
abzusenden. Bei den Griechen sagte man, die persischen Postreiter
flögen schneller als Kraniche, und Herodot versichert, daß nichts in
dieser Welt geschwinder sei, als diese Reiter. Briefe konnten durch sie
auf der großen Straße von Sardes nach Susa, die 450 Parasangen (337
Meilen) maß, welche wieder in 111 Stationen geteilt waren, in 5–7 Tagen
befördert werden. Ein Fußgänger hingegen, der fünf Parasangen (3¾
Meilen) täglich zurücklegte, brauchte hierzu 90 Tage.

Die gesamte Posteinrichtung nannte man angara, ein Wort, das
soviel bedeutet als Frondienst. Die Griechen entlehnten diese
Bezeichnung von den Persern und überlieferten dieselbe ihrerseits
wiederum an die Römer, so daß noch bis ins Mittelalter das Kurierwesen
im Lateinischen mit angaria bezeichnet wurde. Der Chef der
ganzen Anstalt war ein hoher, dem königlichen Hofe nahestehender
Beamter. Darius Kodomannus, Persiens letzter König, bekleidete jenes
hohe Amt vor seiner Thronbesteigung. Das Volk war von der Benützung der
Anstalt ausgeschlossen; sie trug rein staatlichen Charakter; nur der
König bediente sich ihrer zu seinen Regierungszwecken.

Wohl ebenso frühzeitig als in Persien, vielleicht noch früher, scheint
die Verwendung des Pferdes zum Postdienste auch in China
stattgefunden zu haben. Hierauf läßt besonders die schon in alten
Zeiten sehr vorgeschrittene Organisation der Verwaltung des
weitläufigen Reiches und das Vorhandensein trefflich angelegter und gut
unterhaltener Straßen schließen.

Frühzeitig schon wurde den Griechen die Buchstabenschrift
und das Briefschreiben von Asien aus überliefert, aber die
Einrichtung einer bestimmten Staatsverkehrsanstalt haben sie den
asiatischen Monarchieen nicht nachgeahmt. Zunächst war Griechenland
nicht ausgedehnt genug, um unter den damaligen Verhältnissen die
Notwendigkeit einer solchen Anstalt empfinden zu lassen. Dann waren
auch die durch die vielfachen Wanderungen der griechischen Volksstämme
hervorgerufenen Erschütterungen der Entwicklung einheitlicher
Institutionen hinderlich. Später kamen die häufigen Fehden und
unerquicklichen Nergeleien der kleinen Republiken, der peloponnesische
Krieg u. s. w., bis endlich die Schlacht von Chäronea (338 v. Chr.)
der griechischen Unabhängigkeit ein Ende machte. Überdies ersetzte
vielfach die sehr rege Schiffahrt die Landkommunikationen, wie das noch
heute z. B. in Dalmatien, Norwegen, Chile, dem Sunda-Archipel u. s. w.
der Fall ist. Endlich führte auch der allen Stämmen und Landschaften
gemeinschaftliche religiöse Kultus gelegentlich der fast alljährlich
stattfindenden Spiele und Nationalfeste Leute aus allen Gegenden, wo
nur immer die griechische Zunge ertönte, zusammen und bot reichliche
Gelegenheit dar, im gegenseitigen Verkehre die Gedanken auszutauschen
und sich über die verschiedensten Verhältnisse mündliche Mitteilung
zu machen. Infolge davon beschränkte sich die ganze Posteinrichtung
des Landes auf die sogen. Hemerodromen(= Tagläufer, vom
griech. heméra = Tag, und griech. dremo, ich laufe)
oder Schnellläufer, die nur aus besonderer Veranlassung abgesandt
wurden, und deren sich nicht nur die Obrigkeiten, sondern auch Private
bedienten. Diese Hemerodromen waren mitunter von erstaunlicher
Geschwindigkeit, und die alten Schriftsteller erwähnen einzelner bei
Namen. Phidippides, ein Botenläufer von Gewerbe, sagt Herodot, legte
den Weg von Athen nach Lacedämon (1200 Stadien = 30 geogr. Meilen) in
zwei Tagen zurück. Nach der Schlacht von Salamis wurde der Platäer
Euchidas nach Delphi gesandt, um, da das heilige Feuer erloschen war,
reines Feuer zu holen. Die Entfernung hin und zurück beträgt 1000
Stadien (= 25 geogr. Meilen); er brauchte nur einen Tag, starb
aber infolge der Überanstrengung. Von Ladas, einem vielgenannten Läufer
Alexanders von Macedonien, sagte man, daß seine Spuren im Sande kaum
wahrnehmbar gewesen seien. Die Ausrüstung dieser Schnellläufer bildeten
Bogen, Pfeile, Wurfspieß und Feuersteine.
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Fig. 16. Hemerodrom.

(Nach dem „Poststammbuch“.)



Alexander der Große hatte bei dem Charakter seiner Regierung nur
wenig für die Verkehrseinrichtungen zu thun vermocht. Als er die Hand
an das Werk der innern Ordnung legen wollte, überraschte ihn der Tod.
In den eroberten Ländern waren die früheren persischen Anstalten im
allgemeinen in Wirksamkeit geblieben.

Die Römer waren ein eroberndes Volk; jede Nation, die sie sich
unterwarfen, mußten sie daher wenigstens anfänglich durch die Gewalt
der Waffen niederhalten. Um aber über ihre Legionen und Kohorten
rasch verfügen, um sie schnell dorthin werfen zu können, wo der Staat
sie nötig hatte, bedurften die Römer eines gut ausgebildeten und
weitverzweigten Straßennetzes. In der That galt denn auch ein Land
ihnen nur dann für vollkommen erobert, wenn es von Militärstraßen
durchzogen war. Schon in den ersten Zeiten der Republik wurden deshalb
alle Städte Latiums, sobald sie unter Roms Herrschaft gekommen, dann
die Gebiete Campaniens, endlich die Bergstädte der besiegten Samniter
durch vorzügliche Kunststraßen mit Rom verbunden. In erster Reihe
waren nun diese Straßen freilich nur für militärische Zwecke bestimmt;
aber sie dienten doch schon frühzeitig auch dem Verkehre. So
gingen vor allem, wie in den übrigen älteren Reichen, staatliche
Boten von Rom zu den auswärts bestellten Beamten und Befehlshabern,
um Befehle oder Nachrichten zu überbringen, oder es wurden von
diesen solche nach Rom gesendet. Die Boten hießen viatores,
cursores, statores, tabellarii (letzterer
Name rührt davon her, daß die Alten statt der Briefbogen Täfelchen
[tabellae] benutzten). Die Vergütung, welche sie für die
Übermittlung von Nachrichten erhielten, nannte man calcearium,
Schuhgeld[42].

Eine bedeutende Förderung wurde dem Nachrichten- und auch
Frachtenverkehr zu teil durch jene große Gesellschaft römischer Ritter,
welche in den letzten Zeiten der Republik die Staatsländereien in
den Provinzen, sowie die Zehnten, Gefälle und Steuern pachtete und
einen ausgedehnten, schwunghaften Handel mit Getreide und anderen
Landesprodukten betrieb. Diese Genossenschaft hatte ihren Centralsitz
in Rom und ihre Niederlagen und Comptoire in allen wichtigeren
Provinzstädten. Ihr Nachrichten- und Geldverkehr vom Mittelpunkte nach
den Filialen und zwischen diesen selber wieder war ein großartiger, und
deshalb unterhielt die Gesellschaft eine große Zahl von Briefträgern
(tabellarii), welche Briefe und leichtes Gepäck bis in die
kleinsten Städte aller Provinzen mit großer Schnelligkeit und
ziemlicher Regelmäßigkeit beförderten. Diese Briefträger durften auch
Sendungen von Privaten übernehmen und wurden häufig hierzu benützt.

Außerdem gab es noch zahlreiche Privatboten. Reiche Familien, die in
Rom wohnten, hatten große Güter in den Provinzen, oder ihre Söhne
studierten an griechischen Schulen. Da sie nun mit ihren Verwaltern und
ihren Kindern in regelmäßigem Verkehre bleiben wollten, so unterhielten
sie Briefboten, die nicht bloß von ihnen, sondern auch von Bekannten
mit Sendungen betraut wurden.

Häufig wurden auch Reisenden, Schiffern, Kaufleuten, Fuhrleuten
u. s. w. Briefschaften zur Abgabe in den Orten, wohin ihr Geschäft sie
führte, übergeben. Freilich war diese Art der Beförderung in hohem
Grade unvollkommen. Wir ersehen das besonders aus den Briefen Ciceros
an Atticus. Monatelang erhielt jener keinen der ihm vom Freunde
geschriebenen Briefe, dann häufig drei oder vier auf einmal; nicht
selten sind einige unterwegs abhanden gekommen; andere werden ihm
eröffnet überbracht; später geschriebene erhält er eher als solche von
früherem Datum; öfters ist er genötigt, mehrere Briefe des Atticus,
die ihm in einem Zeitraum von vier bis fünf Monaten zugegangen waren,
auf einmal zu beantworten, weil er keinen zuverlässigen Überbringer
auffinden konnte. Alle diese Umstände führt Cicero in seinen Briefen
immer nur nebenher und in dem Tone an, in welchem man von Dingen
spricht, die sich ganz von selbst verstehen und alle Tage sich zutragen.

Zur Beförderung der reisenden Beamten bestand eine Art Vorspannwesen,
zu dessen Benutzung der Senat von Fall zu Fall eine besondere
Ermächtigung erteilte. So bediente sich Cäsar, wenn er sich zum Heere
begab, stets einer Tag und Nacht fahrenden Kalesche, deren Vorspann
ihm gratis geleistet wurde. An mißbräuchlicher Ausnützung dieser
Einrichtung fehlte es übrigens nicht. Die Senatoren z. B. verschmähten
es nicht, mit Freipässen, die mehrere Jahre gültig waren, kostenfrei zu
reisen.

Aus dem Bisherigen erhellt, daß schon zur Zeit der Republik über das
große Römische Reich ein weitverzweigtes Netz von Kommunikationsmitteln
gesponnen war. So trefflich aber auch für jene Zeit diese Einrichtungen
waren, es fehlte doch noch an einer einheitlichen Organisation, an
einer zusammenfassenden Leitung und Überwachung der vereinzelten
Institutionen. Hierzu kam es erst unter den Kaisern, und erst
von da an kann man von einem gegliederten, staatlich geordneten
Postwesen reden.
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Fig. 17. Die Staatspost unter den römischen Kaisern.

(Nach dem „Poststammbuch“.)



Das größte Verdienst in dieser Beziehung erwarb sich gleich der erste
römische Imperator, Octavianus Augustus, durch die Errichtung
des sogen. cursus publicus.

Der cursus publicus war eine Staatsverkehrsanstalt,
welche die Beförderungen stationsweise, mit Wechsel der
Transportmittel, zu Fuß, zu Pferd oder zu Wagen sowohl für
Versendungen, als auch für Reisen wahrzunehmen hatte.
Diese Einrichtung war zunächst bestimmt für die Reisen des Kaisers
und seines Hofes, dann der Militärpersonen und Staatsbeamten im
Dienste, der Gesandten und der zur Benutzung des cursus publicus
im einzelnen Falle besonders ermächtigten Personen[43]; ferner zur
Beförderung der Depeschen, Akten, Dokumente und der Staatsgelder,
sowie zum Transport von Proviant, Armatur- und Montierungsstücken,
Bau-Utensilien, Kunstwerken u. s. w. Der cursus publicus
beförderte demnach nicht bloß Korrespondenzen, sondern auch
Gepäckstücke und Frachten und vor allem Personen.
Privatpersonen und Privatangelegenheiten waren von Anfang
an ausgeschlossen; für Staats- und Regierungszwecke gegründet und
eingerichtet, sollte er auch ausschließlich nur solchen Zwecken
dienen.

Jeder Kurs war in bestimmte Stationen geteilt. Solcher Stationen
gab es zweierlei: solche, bei welchen bloß der Wechsel der Gespanne
stattfand, und welche mutationes (vom lat. mutāre,
wechseln) genannt wurden, und solche, bei welchen auch die Wagen und
Postillone gewechselt wurden, und die außerdem noch zur Beherbergung
der Reisenden eingerichtet waren, daher ihr Name mansiones (von
manēre, bleiben) = Rastorte. Manche dieser mansiones
waren sehr reichlich und schön ausgestattet. Die mansiones
waren in der Regel eine Tagreise, die mutationes 1–2 Meilen
voneinander entfernt. Auf jeder Mutatio mußten in der Regel 20 Zugtiere
unterhalten werden, während die Mansionen deren 40 und noch mehr hatten.

Die oberste Leitung des Postwesens lag seit Augustus in der Hand des
Praefectus praetorio in Rom.

Dies ist das Wesentlichste über den cursus publicus der Römer.
Es zeigen sich daran zugleich die durchgreifenden Unterschiede von
dem spätern, zuerst in Deutschland im Zeitalter der Reformation
eingeführten Postwesen. So war der cursus publicus nicht
für jedermann benutzbar; Beförderung fand nur statt, wenn gerade
Depeschen oder Reisende vorhanden waren. Endlich war die Benutzung
des cursus publicus durch die Beteiligten ganz unentgeltlich.
Die empfindlichen Lasten, welche die Unterhaltung dieser Anstalt
verursachte, mußte das Volk tragen, und dafür verblieb den
Provinzialen zum Troste nichts anderes, als was die Pferde in den
Ställen zurückließen. Während heute die Anlegung eines Postkurses
von der Gegend, durch welche er führt, als eine Wohlthat angesehen
wird, erregte damals die Führung des cursus publicus durch ein
bestimmtes Gebiet den größten Mißmut der davon Betroffenen.

Außer Augustus schenkte besonders Kaiser Hadrian dem römischen
Postwesen große Aufmerksamkeit; seinen Höhepunkt erreichte es unter
Kaiser Theodosius († 395). Mit der Auflösung des
Römischen Reichs verfiel, wie alle anderen Institutionen, auch das
Postwesen.

Eine kurze Geschichte der Straßen und Fuhrwerke, soweit selbe
auf das Altertum Bezug hat, möge diesen Abschnitt beschließen[44].

Was zunächst die Straßen betrifft, so wußte man den Wert
derselben schon im Altertum zu würdigen. Schon der sagenhaften Königin
Semiramis (um 1200 v. Chr.) schrieb man die Anlegung einzelner
Kunststraßen zu. Die phönicischen Karawanen zogen auf drei
verschiedenen großen Heerstraßen nach Mesopotamien, besonders nach
Babylon und Ninive. In dem indischen Gedichte „Ramajama“ werden
eigene Wegebeamte erwähnt. Das Gesetzbuch Manus verordnet sorgfältige
Pflege der Straßen, und Buddha, der große indische Reformator, befiehlt
die gemeinnützigen Wege und Pässe der Sorgfalt eines jeden Frommen. Von
König Salomo berichtet Josephus Flavius, daß derselbe, in dem
Bestreben, etwas zur Zierde und zum allgemeinen Nutzen zu thun, die
nach Jerusalem führenden Wege mit Kieselsteinen pflastern ließ. Dies
geschah, wie dabei erwähnt ist, „damit die, so hin und her wandelten,
desto sanfter gingen“. Auch in der Bibel finden sich Belege dafür,
daß man schon frühzeitig den Wert guter Verbindungswege zu schätzen
verstand; so wird im Buch Isaias (Kap. 58, V. 2) derjenige höchlichst
gelobt und ihm hohe Weisheit zugeschrieben, „der die Lücken verzäunet
und die Wege bessert“. Besonders große Sorge für gute Verkehrsstraßen
trugen die Könige von Persien. Der Grieche Herodot hat uns
von einer derselben sogar eine eingehende Beschreibung geliefert.
Dieselbe bildete die Verbindung zwischen Sardes, der reichen,
üppigen Residenzstadt Lydiens, und der Hauptstadt Susa, reichte
mithin vom Mittelmeer bis zum Persischen Meerbusen, eine Strecke,
welche wegen des zur Umgehung der arabischen und mesopotamischen
Wüste erforderlichen Umwegs nicht weniger als etwa 2500 km betrug.
Selbst die Chinesen besaßen nach Paul Venetus schon in grauer
Vorzeit kostbar gepflasterte Straßen auf die weitesten Entfernungen,
und wiederum haben die Straßenzüge der alten Azteken und
Peruaner die lebhafteste Bewunderung der europäischen Entdecker
hervorgerufen.

Am ausgebildetsten tritt uns der Bau eigentlicher Kunststraßen bei den
Griechen und Römern entgegen. Zwar hegte man von den
Griechen lange die Meinung, Landwege hätten dort nur zu Kultuszwecken
bestanden; dies hat sich indes nicht als richtig erwiesen; obwohl
auch der Seeverkehr überwog, so wandten die Hellenen doch auch den
Landkommunikationen nicht geringe Sorgfalt zu. Schon zu Homers Zeiten
gehen dergleichen Anlagen weit über das äußerste Bedürfnis hinaus.
Wir finden bei ihm eine Heerstraße erwähnt, und die Reise, welche
Telemach quer durch den Peloponnes von Pylos nach Sparta zu Wagen
macht, läßt auf einen weit vorgeschrittenen Wegebau schließen. Ja,
aus den Forschungen des Professors Curtius über den Wegebau der alten
Griechen ergiebt sich sogar, daß deren Straßenanlagen eine gewisse
Ähnlichkeit mit unseren Bahnbauten hatten; es wurden kunstgerechte
Dämme zur Überschreitung von Vertiefungen angelegt, die mit doppelten
Fahrgeleisen oder wenigstens mit Ausweichestellen versehen waren.

Viel ausgedehnter waren die Straßen der Römer, welche sich durch
deren Anlegung die größten Verdienste um die Förderung des Verkehrs
erwarben. Viele derselben bestehen noch heute und geben Zeugnis von dem
technischen Talente jenes großen, praktischen Volkes. Wie trefflich
dieselben gewesen, erhellt besonders aus vielen Stellen bei Klassikern.
So sagt Cicero in einem Briefe an Atticus: „Diesen Brief habe ich
in meiner Rheda (ein Wagen) sitzend diktiert, als ich ins Lager
fuhr.“ Kaiser Claudius wieder hatte ein Brettspiel in seinem Wagen.
Indes nicht bloß aus solchen Belegen kann man auf die Trefflichkeit
der Straßenanlagen schließen, mehr noch aus der Schnelligkeit,
mit der man reiste. Cäsar z. B. legte oft an einem Tage mit dem
zweiräderigen Eilwagen 40 deutsche Meilen zurück. Das waren freilich
ganz außerordentliche Leistungen; allein 24 deutsche Meilen pro Tag
legte im Römischen Reiche jede Eilpost zurück. Die berühmteste römische
Landstraße war die zum Teil noch heute erhaltene Via Appia, welche
allen Wegebaumeistern jener Zeit zum Muster diente und mit gutem Rechte
die „Königin der Straßen“ genannt wurde. Sie führte von Rom über Capua
nach Brundusium, dem heutigen Brindisi.

Zur Zeit seines Höhepunktes, vom ersten bis dritten Jahrhundert nach
Christus, erstreckte sich das römische Straßennetz vom Vallum
romanum im heutigen Schottland bis zu der Straße längs des Nil und
von der Nordwestküste Afrikas bis zu den Nordufern des Schwarzen Meeres.

Als Maß für die Bestimmung der Straßenlängen war hauptsächlich die
Millie (römische Meile) im Gebrauch, welche gleichbedeutend
war mit tausend römischen Schritten. Da die Römer zwei Schritte nach
unseren Begriffen als einen rechneten, so war die Millie ungefähr =
1480 m.

Zur Angabe der Entfernungen dienten die Meilensteine, aber
nicht bloß hierzu; des öftern waren sie auch mit weiteren Inschriften
versehen, welche dem Andenken an bedeutende Männer oder hervorragende
Thatsachen gewidmet waren. Später begnügte man sich freilich behufs
rühmender Erwähnung von Personen oder Thatsachen nicht mehr mit der
Benutzung der Meilensteine, sondern man machte einige der bedeutenderen
Kunststraßen zu förmlichen Denkmalstraßen. Ein Muster solcher Kunst-
und Prachtentfaltung bietet uns in ihren erhabenen Überresten noch
heute die schon erwähnte Via Appia.

Der eigentliche Mittelpunkt der römischen Straßenzüge war die große
Meilensäule, das Milliarium aureum, das sich inmitten des Forums
am Fuße des Saturntempels erhob. Von diesem Punkte gingen, nachdem
Augustus durch griechische Feldmesser eine Vermessung seines gesamten
Weltreichs hatte vornehmen lassen, alle Entfernungsberechnungen auf den
Straßen aus.

Die Gesamtlänge der soliden Kunststraßen des alten Römerreichs betrug
etwa 76000 km.

Nun noch einiges über die Geschichte der Fuhrwerke[45].

Das einfachste Mittel zur Fortbewegung schwererer Gegenstände war
wohl der gegabelte Baumast, aus dem sich die Schleife oder
der Schlitten entwickelte. Ein bedeutender Fortschritt war
es bereits, als an Stelle der Schleife die Walze trat. Als
man dann darauf verfiel, die Walze rundum abzuspalten und nur an
den Enden die ursprüngliche Dicke beizubehalten, da hatte man die
Achse mit zwei Scheibenrädern. Der Kasten,
welcher auf den anfänglich zweiräderigen Wagen gesetzt wurde, ergab
sich aus dem praktischen Bedürfnis von selber. Nachdem so der Wagen
einmal vorhanden, fand derselbe im Laufe der Zeit immer größere
Vervollkommnung. Der Gebrauch
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Zweites Kapitel.


Die Schiffahrt der Kulturvölker[160].



1. Die Schiffahrt der Alten.

Dasjenige Land, in dem die Schiffszimmerkunst sich zuerst entwickelte,
und von dem aus sie sich nach anderen Ländern verbreitete, ist wohl
Ägypten. Eine größere Rolle haben indes die Ägypter als Seefahrer
in den ältesten Zeiten nicht gespielt. Das bedeutendste Seevolk des
Altertums waren vielmehr die Phönizier, welche man wegen ihres
Unternehmungsgeistes, ihres Handels- und Gewerbsinnes und ihrer vielen
Entdeckungen nicht ohne Berechtigung die „Engländer des Altertums“
nennt. Ihre Fahrten erstreckten sich vom östlichsten Gestade des
Mittelmeeres bis über die Säulen des Herkules, wie man damals die
Straße von Gibraltar nannte. Auch das Rote und Indische Meer befuhren
phönizische Schiffe, und nach Herodot sollen unter dem ägyptischen
König Necho phönizische Schiffer vom Roten Meere aus Afrika umsegelt
haben.

Würdige Nachkommen der Phönizier waren die Karthager. Das
nächste Ziel ihrer Schiffahrt bildeten Sizilien und Süd-Italien; bald
aber dehnten sie ihre Reisen weiter aus, und die schönste Illustration
des altphönizischen Unternehmungsgeistes sind die Nordlandfahrten
Himilcos und Hannos. Ersterer kam bis an die Küste
Albions und zur Bernsteinküste, also den dermaligen deutschen
Gestaden der Nord- und Ostsee; letzterer hat wahrscheinlich das Grüne
Vorgebirge, vielleicht auch die westlich davon gelegenen Inseln
erreicht.

Von den Phöniziern erbten wiederum die Griechen die nautische
Fertigkeit. Ihre Schiffe besuchten das Schwarze Meer, die Küsten
Kleinasiens und die europäischen Küsten des Mittelmeeres. Die
wichtigste Gründung im Westen des letztern war Massilia (Marseille).
Von den berühmt gewordenen Seereisen des hellenischen Zeitalters seien
erwähnt die Entdeckungsfahrt des Pytheas, der um die Mitte des
vierten Jahrhunderts v. Chr. an der Küste von England landete, von hier
weiter nordwärts bis „Thule“ (vielleicht Island) steuerte und bis zur
Bernsteinküste vordrang, und die See-Expedition Nearchs, des
Flottenbefehlshabers Alexanders des Großen. Durch letztere ward nicht
nur der Weg nach Indien eröffnet, man wurde auch mit den Erscheinungen
der Ebbe und Flut vertrauter und lernte die Monsune kennen.

Wenig geachtet war das Seewesen bei den Römern. Der Seedienst
wurde nur von Bürgern der niedersten Klasse, von Freigelassenen oder
gar von Sklaven besorgt. Erst die punischen Kriege und später die
Seeräuber- und Bürgerkriege brachten in diese Verhältnisse einigen
Aufschwung; aber sogar noch unter Augustus Octavianus galt der
Seedienst als entehrend oder zum mindesten nicht ehrenvoll. So begreift
es sich wohl, daß das römische Seewesen sich niemals zu größerer
Bedeutung erhob.
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Fig. 104.
      Altes Nilboot. (Nach Siebert-Tylor,
      Anthropologie und Civilisation.)
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Fig. 105.
      Querschnitt einer griechischen Quinquereme.

      (Nach dem Buch von der Weltpost.)



Die Schiffahrt des Altertums beschränkte sich übrigens nicht allein
auf die Völker des Mittelmeeres; auch der Norden Europas entbehrte
derselben nicht. Die Briten z. B. fuhren bereits vor dem
Einfalle Cäsars in ihr Land nicht nur nach den Küsten Nordfrankreichs
und der Niederlande, sondern auch an die französischen Küsten der Bucht
von Biscaya. Ja es giebt im Norden Europas sogar zahlreiche Belege für
die Pflege der Schiffahrt in vorhistorischer Zeit.

Über Größenverhältnisse, Gestalt, Konstruktion und innere Einrichtung
der Seefahrzeuge des Altertums sind uns leider genauere Angaben nicht
erhalten. Die gewöhnliche Form der auf den altägyptischen
Wandgemälden abgebildeten Schiffe ist die Kombination einer
Rudergaleere mit einem Segelschiff. Die Ruderer sitzen auf Querbänken
und ziehen die durch Ringe geführten Ruder an. Am Hinterteil des
Schiffes befindet sich das große Steuerruder. Wir sehen ferner einen
durch Taue in seiner Stellung befestigten Mast mit Rahen und Tauen
zum Ausspannen und Einreffen der Segel. Am vordern und hintern Ende
des Schiffes bemerken wir bereits erhöhte Teile, die man heute
als Kastelle (Back und Schanze) bezeichnet. Auf den ägyptischen
Kriegsschiffen standen auf diesen Teilen, durch eine Brustwehr
geschützt, die Bogenschützen. Auf der Spitze des Mastes befindet
sich ein „Krähennest“, welches dem „Top“ unserer Schiffe entspricht,
und aus welchem Schleuderer Steine auf den Feind herabwarfen. Das
altägyptische Schiff enthält somit schon alle wesentlichen Teile eines
heutigen Schiffes. Die Phönizier hatten zwei Arten von Schiffen:
Kriegs- und Handelsschiffe; die ersteren waren lang und zugespitzt,
letztere mehr von rundlicher Form. Die Römer und Griechen
unterschieden die Schiffe nach der Zahl der Ruderbänke, die in
verschiedenen Reihen übereinander lagen, in Zweiruderer (biremes),
Dreiruderer (triremes) u. s. w.
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Fig. 106.
      Griechische Pentere (Seitenansicht).



Nach Graser hatten die griechischen Trieren etwa 149 Fuß
Länge, 14–18 Fuß Breite, 8½ Fuß Tiefgang, 19½ Fuß Gesamthöhe
vom Kiel bis zum Deck und einen Raumgehalt von 232 Tonnen[161]. Die
Besatzung bestand aus 174 Ruderern, 20 Matrosen, 10 Soldaten und zählte
mit Einschluß der Offiziere u. s. w. im ganzen 225 Köpfe.
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Fig. 107.
       Staatsschiff des Hiero von Syrakus.



Einzelne Schiffe des Altertums zeichneten sich bereits durch
außerordentliche Größe aus. So führte der in allen Zweigen des
Kriegswesens hervorragende Demetrius Poliorketes (der Städtebezwinger)
in der 306 v. Chr. bei Salamis auf Cypern gegen den ersten in
Ägypten herrschenden Ptolemäer, Soter oder Lagi, und dessen Bruder
Menelaos gelieferten Seeschlacht außer anderen Großschiffen auch ein
Sechzehnreihenschiff in den Kampf, für welches wenigstens 1000 Ruderer
nötig gewesen. Ptolemäus Philadelphus, der Nachfolger des Soter in
Ägypten, ging noch weiter bei Entwicklung seiner bewunderungswürdigen
Seemacht. Es befanden sich unter seinen Schiffen Dreißigreihenschiffe,
für deren Bemannung wohl mindestens 2000 Ruderer erforderlich waren.
Zwanzig Ruderreihen wiederum besaß die „Alexandria“ Hieros von Syrakus
(269–215 v. Chr.). Das Schiff war nach einem Entwurf des Archias von
Korinth und unter der Oberleitung des Archimedes gebaut worden und kam
an Größe unserem Panzer „König Wilhelm“ gleich. Etwa zu gleicher Zeit
ließ Ptolemäus Philopater sogar ein Vierzigreihenschiff und zwar als
Doppelschiff erbauen, einen fast rätselhaften „Leviathan“, länger noch
als „Italia“ und „Lepanto“ der jetzigen italienischen Marine, für 4000
Ruderer. Welches die bauliche Anordnung dieser Schiffe für die Ausübung
der Ruderkraft gewesen, ist freilich noch heute nicht hinlänglich
bekannt.

2. Die Schiffahrt des
Mittelalters.
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Fig. 108. Drache.



Unter den seefahrenden Völkern des Mittelalters verdienen in erster
Linie die Normannen im Norden Europas Erwähnung. Vom achten bis
zum elften Jahrhundert finden wir sie in den europäischen Meeren als
die herrschenden „Seekönige“. Sie befuhren nicht allein Skandinaviens
Küsten, sie steuerten auch nördlich bis nach Archangel und östlich bis
nach Preußen und Esthland, und im Süden beschifften sie den westlichen
Teil des Mittelmeeres. Leute ihres Schlages waren es auch, welche (867)
nach Island kamen und es besiedelten, die unter Erich dem Roten (983)
Grönland entdeckten und im Jahre 1000, also ein halbes Jahrtausend vor
Kolumbus, Amerika fanden, und das alles ohne Kompaß und Karten und mit
sehr primitiven, wenig seetüchtigen Fahrzeugen. Die letzteren hatten
Segel und Ruder und führten infolge davon, daß sie in ihrer ganzen
Form die Gestalt eines Drachen oder einer Schlange zeigten, den Namen
„Drachen“. Ein solch historisches „Drachenschiff“ war das des
Seekönigs Olaf Trygvason, des Beherrschers von Norwegen, der um 780
einen Überfall auf die englische Küste vollführte, obwohl kurz vorher
König Alfred von England die „britische Flotte gegründet hatte“. Das
Schiff soll 35 m lang gewesen sein und 34 Ruderbänke besessen haben.
Es war also jedenfalls ein See-Ungetüm ganz außergewöhnlicher Art.
Kleinere Fahrzeuge hießen Schnecken.
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Fig. 109. Venetianische Galeere.



Deutschland errang sich im Mittelalter eine bedeutende Stellung zur
See durch die Hansa, deren Bund in der Blütezeit mehr als 70
Städte umfaßte, und deren Faktoreien bis nach dem äußersten Norden,
südwärts bis nach Italien, nach Westen bis an den Atlantischen Ocean
und gegen Osten weit nach dem Innern Rußlands vorgeschoben waren.
248 Kriegsschiffe mit einer Bemannung von mehr als 12000 Streitern
durchfurchten den Ocean und erzwangen dem deutschen Namen Achtung
und Ansehen. Leider hat es der Bund nicht verstanden, den durch
die transoceanischen Entdeckungen herbeigeführten wesentlichen
Veränderungen Rechnung zu tragen und seine Handelspolitik den neuen
Anforderungen gemäß umzugestalten, und da auch noch Streitigkeiten
innerhalb des Bundes ausbrachen, so begann gegen Ende des 14.
Jahrhunderts der Glanz der deutschen Seeherrschaft zu erblassen.

Im Süden Europas lag die Herrschaft zur See erst in den Händen der
Araber; in der zweiten Hälfte des Mittelalters aber ging sie,
und zwar hauptsächlich infolge der durch die Kreuzzüge hervorgerufenen
regen Beziehungen mit dem Orient, an die italienischen
Freistaaten über, besonders an Genua und Venedig.
Letzteres besaß am Ende des 14. Jahrhunderts eine Handelsflotte von
nicht weniger als 3000 Schiffen. Alljährlich fuhr denn auch der
Doge von Venedig mit allen Senatoren am Himmelfahrtstage auf dem
Prachtschiffe „Bucentoro“ ins Meer hinaus, um in dasselbe einen
goldenen Ring zu werfen, zum Zeichen der Vermählung mit dem Meere
und der Herrschaft über dasselbe. Es geschah dieser Akt bekanntlich
zur Erinnerung an den denkwürdigen Tag des Jahres 1177, an welchem
der Doge Ziani in der Bucht von Pirano (Istrien) die vereinigten
Geschwader der Genuesen, Pisaner und Friedrich Barbarossas vernichtete.
Was den „Bucentoro“ betrifft, so war derselbe circa 30 m lang und
der Länge nach in zwei Stockwerke geteilt; er besaß 43 Ruder, die
von 168 Ruderknechten gehandhabt wurden. Der obere Stock bildete den
Saal für die Edlen, und in dem anstoßenden kleinen, aber prachtvoll
ausgeschmückten Thronsaal saß der Doge mit seinen Räten und den fremden
Gesandten. Der Schiffskörper war vom Kiele bis zur Balustrade übermäßig
reich dekoriert mit Blumenguirlanden, Muschelmosaik, mythologischen
Figuren u. s. w. Karyatiden trugen das scharlachrote Samtdach, und auf
den zwei langen Schiffsschnäbeln waren Symbole der Herrschaft Venedigs
über das Meer angebracht; ein vergoldeter Mast trug das Banner der
Republik.

Die gewöhnlichsten Fahrzeuge der Mittelmeerstaaten waren die
Galeeren, d. i. Schiffe, welche Ruder und Segel zugleich
gebrauchten. Schiffe mit größerer Tragfähigkeit (bis zu 700 t) waren
die Carrequen und Galeassen. Zu besonderer Berühmtheit
sind endlich noch die Caravellen gelangt, da auf solchen
Kolumbus und seine Begleiter nach Amerika fuhren. Diese Art von
Schiffen hatte vier Masten, von denen drei mit lateinischen Segeln
versehen waren.

3. Die Schiffahrt der Neuzeit.

Gegen Ende des 13. Jahrhunderts war die Kompaßnadel, die vermutlich aus
China stammt, auch in Europa bekannt geworden. An ihre Erfindung knüpft
sich der größte Fortschritt in der Schiffführungskunst; denn erst
von da an war es möglich, bei Tag und Nacht zu segeln, und Nebel und
Regenwetter konnten nicht mehr wie ehedem den Seemann zur Unthätigkeit
zwingen. Ein Fall, wie jener der Pisaner, die zu Anfang des 12.
Jahrhunderts im Verein mit den Seeleuten von Lucca bei schönem Wetter
Blanes in Catalonien anliefen, in der Meinung, in Malorca zu sein, war
fortan ausgeschlossen. Allerdings gewahren wir im 13. Jahrhundert noch
eine gewisse Ängstlichkeit in der Schiffahrt, aber das Emporblühen
der italienischen Städte des Mittelalters, der immer regere Verkehr
im Mittelmeere und die Ausdehnung der Schiffahrt selbst jenseits der
Säulen des Herkules sind doch schon Folgen des Kompasses. Am meisten
jedoch kam derselbe zu statten den großen Reisenden im Zeitalter der
Entdeckungen. Letztere gingen vor allem von zwei Nationen aus: den
Portugiesen und Spaniern.

In Portugal erwarb sich besonders Prinz Heinrich,
genannt der Seefahrer, große Verdienste um die Schiffahrt.
Unter ihm entstand die erste nautische Schule der Welt, und auf seine
Veranlassung gingen zahlreiche Expeditionen aus, die Westküste Afrikas
zu erforschen. 1486 drang Bartolomeo Diaz schon bis zum Kap der
guten Hoffnung vor, und 1498 fand Vasco de Gama den Seeweg nach
Indien. Die höchste Blütezeit der portugiesischen Seemacht fällt in die
Zeit von 1495–1557.



[image: ]
Fig. 110. Schiff des Kolumbus.

      (Nach Lindsay,
      History of the Merchant Shipping.)



Wie die Portugiesen sich nach Osten wandten, um den Weg nach Indien,
dem „Lande der Gewürze und des Goldes“, zu finden, so sehen wir
die Spanier nach Westen ziehen. Auch der große, im Dienste
Spaniens stehende Genuese Christoph Kolumbus wollte Kathai
(China) und Zipangu (Japan) auf dem Seewege finden, aber er entdeckte
am 12. Oktober 1492 eine neue Welt — Amerika. Von nun an folgt
eine Entdeckung der andern, und Spaniens Seemacht nimmt immer
größern Aufschwung. Die berühmteste spanische Flotte war die sogen.
unüberwindliche Armada, die 1588 im Kampfe mit England zu
Grunde ging. Seit dieser Zeit hat Spanien auch nie mehr die frühere
Machtstellung zur See sich zu erringen gewußt.

Von den Männern, welche im Zeitalter der Entdeckungen der nautischen
Wissenschaft große Dienste leisteten, seien besonders Martin
Behaim aus Nürnberg und Gerhard Mercator aus Duisburg
genannt. Ersterem (gest. 1507) verdankt man, wenn auch nicht ganz,
so doch in hohem Grade, die Verbesserung des Astrolabiums, letzterer
(gest. 1594) ist der Erfinder der nach ihm benannten Projektion, nach
der noch heute alle Seekarten gezeichnet werden.

Den Portugiesen und Spaniern folgten in der Seeherrschaft zunächst
die Niederländer. Wie ehedem Venedigs Seemacht, so entstand
auch die holländische aus der Fischerei. Diese war Grundlage und
Schule für das Anwachsen der holländischen Schiffahrt, die den Namen
des kleinen Landes bald über alle Meere trug. 1599 schon brachte die
holländische Gesellschaft „Für die Ferne“ ein Handelsbündnis mit Indien
zu stande, und 1602 wurde die „Holländische vereinigte ostindische
Gesellschaft“ gegründet. Etwa zwei Jahrzehnte später erfolgte die
Errichtung der „Holländischen westindischen Kompagnie“ und der
„Nordischen Gesellschaft“, und zur leichtern Betreibung des Fischfanges
an der Neufundland-Bank und des Pelzhandels mit den Indianern wurden
auch am untern Hudson Kolonieen angelegt. Die Hauptstadt dieses
Gebietes war Neu-Amsterdam, das jetzige New-York. Die Blütezeit der
niederländischen Seemacht fällt in die Zeit von 1600–1650, wo sie über
70000 Handelsschiffe verfügte.

Den Grund zur Seeherrschaft Englands legte die Königin Elisabeth
(1558–1603). Das ganze Sinnen und Trachten dieser Regentin galt der
Hebung der Schiffahrt. In ihre Zeit fällt denn auch die Weltumsegelung
Drakes, der Beginn der nordischen Entdeckungsfahrten, das traurige
Ende der unüberwindlichen Armada Philipps II., sowie die Gründung
der ostindischen Kompagnie. Ganz besonders wurde der Aufschwung der
britischen Handelsflotte durch die unter Oliver Cromwell 1651 erlassene
Navigationsakte gefördert, laut welcher die in englische Häfen
einlaufenden fremden Fahrzeuge nur solche Erzeugnisse einführen
durften, die ihren Ursprung im eigenen Lande hatten. Am härtesten
wurden hierdurch die Niederländer betroffen, die bis dahin gerade aus
dem Zwischenhandel den größten Nutzen gezogen. In dem nun zwischen
Holland und England ausbrechenden Kriege vermochten auch die Ruyter
und Tromps die Bestimmung des Schicksals nicht aufzuhalten. Das stolze
Holland wurde besiegt und geschlagen. England aber glänzt seit jener
Zeit als die erste Seemacht der Erde, und noch immer gilt das Wort:
Britannia rule the waves.

Die großartigste Pflege wurde seitens der Engländer auch den
nautischen Wissenschaften zu teil. Von Halley wurden
Oktant und Sextant erdacht und konstruiert, Harrison erfand
die Zeitmesser (See-Uhren, Chronometer), und der deutsche Astronom
Tobias Meyer hat auf Veranlassung Englands die für die
Bestimmung der geographischen Länge so wichtigen Mondtafeln berechnet.

Die französische Seemacht nahm besonders im 17. Jahrhundert
durch den berühmten Minister Colbert einen sehr bedeutenden
Aufschwung; die Größe der englischen oder holländischen Flotte
vermochte sie indes nicht zu erreichen.

Seit 1783 sind auch die Vereinigten Staaten von Amerika unter
die seefahrenden Nationen getreten.

Deutschland war seit dem Verfall des Hansabundes aus den Reihen
der Seemächte gewichen und blieb es auch bis fast in unsere Tage. Den
einzigen Lichtpunkt in der ganzen neuern Geschichte unseres Vaterlandes
bilden in dieser Beziehung die Unternehmungen des großen Kurfürsten
Friedrich Wilhelm I. (1640–1688) von Brandenburg-Preußen.
Der geniale Herrscher hatte nämlich seine Jugend in den Niederlanden
zugebracht und dort die Wichtigkeit des Seewesens kennen gelernt.
Nach seiner Thronbesteigung ließ er es sich daher eifrigst angelegen
sein, eine preußische Flotte zu gründen. Königsberg wurde Kriegshafen,
und unter dem Befehl des brandenburgischen Admirals Cornelius Klaus
von Beveren kreuzte eine Flotte im Golf von Mejico, wo siegreiche
Gefechte gegen die Spanier geliefert wurden. Auch Kolonialprojekte
tauchten auf, und in der That legte der Kammerjunker Otto Friedrich
von der Gröben 1683 an der Goldküste von Afrika ein Fort an, das er
„Groß-Friedrichsburg“ taufte. Ebenso wurde unter Friedrich Wilhelm
der Sitz der Flotte, da sich die Ostsee für deren Entwicklung nicht
günstig erwies, nach Emden an der Nordsee verlegt. Mit dem Tode des
Großen Kurfürsten zerfiel jedoch sein Werk, und die afrikanischen
Kolonieen gingen an die Holländer verloren. Erst 1848 erwachte wieder
das Bedürfnis, eine Kriegsflotte zu besitzen, und bald schwamm auch
ein kleines Geschwader, die Deutsche Reichsflotte, auf dem
Meere; aber nur kurze Zeit währte dieser Aufschwung, denn schon
im Herbste 1852 verkündigte der verhängnisvolle Hammerschlag des
Flottenauktionators Hannibal Fischer den Verkauf der deutschen
Kriegsschiffe. Auch das ist anders geworden seit den großen Jahren
1870/71. In ehrfurchtgebietender Macht durchkreuzt heute die
„Kaiserlich Deutsche Marine“ den Ocean, und auch die deutsche
Handelsschiffahrt ist in mächtigem Aufschwunge begriffen, seit die
Flagge des Kaiserreichs an der Gaffel des deutschen Kriegsschiffs weht.

Was die technische Seite des Schiffswesens in dieser
Periode betrifft, so wurde nun mehr und mehr das Segel das
einzige Mittel der Schiffsbewegung; man hat daher die Zeit von
1500 bis ca. 1840 auch die Periode der wirklichen Segelschiffe
genannt. Die neueste Zeit hat an die Stelle des Windes
als zuverlässigern und stärkern Motor den Dampf gesetzt,
die treibende Kraft der modernen Industrie. Seine Nutzbarmachung
hat bekanntlich auf dem maritimen Gebiet eine völlige Umwälzung
hervorgerufen.







Neuntes Kapitel.


Übersicht über die hauptsächlichsten überseeischen Dampfschiffverbindungen
Europas[236].



A. Linien zwischen Europa
und Asien (Süd- und Ostasien).

1. Über Suez.

a. Deutsche Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
      Entfer-

      nung in

      Seemeil.
    
	
      Fahrzeit

      in Tagen.
    
	
      Personengeld

      in Mark.
    
	
      Eigentümer
    



	
      I. Kl.
    
	
      II. Kl.
    
	
      III. Kl.
    



	
      Bremerhaven
    
	
      Shanghai
    
	
      11083
    
	
      48
    
	
ab Bremen

[image: ]

	
      Nord-

      deutscher

      Lloyd.
    



	
      (Triest-)

       Brindisi
    
	
      „
    
	
      —
    
	
      32
    
	
      1750
    
	
      1000
    
	
       440
    





Zweiglinie: Hongkong-Japan-Hongkong.

Von Oktober bis März dauert die Fahrt von Aden nach Shanghai 2–3 Tage
länger wegen der Nordost-Monsune. Von April bis September dauert die Fahrt
von Shanghai nach Aden 3–5 Tage länger wegen der Südwest-Monsune.



	
      Hamburg
    
	
[image: ]

	
      Shanghai
    
	
      10974
    
	
        54  
    
	
       — 
    
	
      1200
    
	
       — 
    
	
      Deutsche Dampf-

      schiffsreederei.
    



	
      Yokohama
    
	
      11755
    
	
        62  
    
	
       — 
    
	
      1200
    
	
       — 
    





b. Englische Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
      Entfer-

      nung in

      Seemeil.
    
	
      Fahrzeit

      in Tagen.
    
	
      Personengeld

      in Mark.
    
	
      Eigentümer
    



	
      I. Kl.
    
	
      II. Kl.
    



	
      London
    
	
      Bombay
    
	
      6274
    
	
      27
    
	
ab Brindisi
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      Peninsular and

      Oriental Steam Navi-

      gation Company.
    



	
      Brindisi
    
	
      „
    
	
      —
    
	
      15
    
	
      1260
    
	
       640
    



	
      Brindisi
    
	
      Shanghai
    
	
      —
    
	
      36
    
	
      1660
    
	
       900
    



	
Zweiglinien:
      Colombo-Calcutta und Hongkong-Yokohama.




	
      London
    
	
      Calcutta
    
	
      —
    
	
      40
    
	
      —
    
	
      —
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      British India Steam

      Navigation Company.
    



	
      London
    
	
      Bombay

über Kurrachee.

	
      —
    
	
      42
    
	
      —
    
	
      —
    



	
      Liverpool
    
	
      Calcutta
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      City Line
    





c. Französische Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
      Entfer-

      nung in

      Seemeil.
    
	
      Fahrzeit

      in Tagen.
    
	
      Personengeld

      in Franken.
    
	
      Eigentümer
    



	
      I. Kl.
    
	
      III. Kl.
    



	
      Marseille
    
	
      Shanghai
    
	
      9030
    
	
      41
    
	
      2075
    
	
      830
    
	
      Messageries

      Maritimes.
    



	
Zweiglinien:
      Colombo-Calcutta, Singapore-Batavia, Hongkong-Yokohama.








d. Österreichische Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
      Entfer-

      nung in

      Seemeil.
    
	
      Fahrzeit

      in Tagen.
    
	
      Personengeld

      in österr. Guld.
    
	
      Eigentümer
    



	
      I. Kl.
    
	
      II. Kl.
    



	
      Triest
    
	
      Hongkong

über Bombay.

	
      8345
    
	
      51
    
	
      730
    
	
      440
    
	
      Österr.-Ungarischer

      Lloyd.
    



	
      Triest
    
	
      Hongkong
    
	
      7921
    
	
      46
    
	
      —
    
	
      —
    



	
Zweiglinie:
      Colombo-Calcutta.




	
e. Italienische
      Linien.




	
       
    
	
       
    
	
ab Genua
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      Navigazione

      generale italiana.
    



	
      Genua
    
	
      Bombay
    
	
      4557
    
	
      19
    
	
      —
    
	
      —
    



	
f. Spanische
      Linie.




	
      Barcelona
    
	
      Manila
    
	
      7697
    
	
      37
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    



	
g. Niederländische
      Linien.




	
      Marseille
    
	
      Batavia
    
	
      6868
    
	
      31
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      Gesellschaft

      „Nederland“.
    



	
      Rotterdam
    
	
      Soerabaya
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      Rotterdamsche

      Lloyd.
    





2. Über New-York und San Francisco.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
      Entfernung

      in Seemeilen.
    
	
      Fahrzeit

      in Tagen.
    
	
      Personen-

      geld in

      Dollars.
    
	
      Eigentümer.
    



	
       
    
	
       
    
	
       
    
	
von San Francisco
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Von San Francisco mit

      Schiffen der amerikanischen

      Gesellschaften Pacific Mail

      Steamship Company und

      Occidental and Oriental

      Steam Navigation Company.




	
      Queenstown
    
	
[image: ]

	
      Yokohama
    
	
      4750
    
	
      21
    
	
      250
    



	
      Hongkong
    
	
      6370
    
	
      30
    
	
      300
    





B. Linien zwischen Europa
und Afrika.

1. Zwischen Europa und
der Westküste von Afrika.

a. Deutsche Linie.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
      Entfer-

      nung in

      Seemeil.
    
	
      Fahrzeit

      in Tagen.
    
	
      Personengeld

      in Mark.
    
	
      Eigentümer
    



	
      I. Kl.
    
	
      II. Kl.
    



	
      Hamburg
    
	
      Loanda
    
	
      5868
    
	
      53
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      Afrik. Dampfschiffs-

      Aktiengesell.

     (Woermann-Linie).
    



	
b. Englische
      Linien.




	
      Liverpool
    
	
      Lagos
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      African Steamship Comp.

      und British and African

      Steam Navigation Comp.
    



	
      Liverpool
    
	
      Loanda
    
	
      —
    
	
      52
    
	
      —
    
	
      —
    



	
c. Französische
      Linie.




	
      Bordeaux
    
	
      Dakar
    
	
      —
    
	
       9
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      Messageries Maritimes.
    



	
d. Portugiesische
      Linie.




	
      Lissabon
    
	
      Mossamedes
    
	
      5250
    
	
      31
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      Empresa Nacional.
    







2. Zwischen Europa und
Kapstadt-Natal.

Englische Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
      Entfer-

      nung in

      Seemeil.
    
	
      Fahrzeit

      in Tagen.
    
	
      Personengeld

      in Mark.
    
	
      Eigentümer
    



	
      I. Kl.
    
	
      II. Kl.
    



	
       
    
	
       
    
	
       
    
	
       
    
	
von London
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      Plymouth
    
	
[image: ]

	
      Kapstadt
    
	
      5951
    
	
      20
    
	
      735
    
	
      315
    
	
[image: ]

	
      Union Steam-

      ship Comp.
    



	
      Natal
    
	
      6796
    
	
      25
    
	
      —
    
	
      —
    



	
      Dartmouth
    
	
[image: ]

	
      Kapstadt
    
	
      —
    
	
      20
    
	
      882
    
	
      378
    
	
[image: ]

	
      Colonial Mail

      Line.
    



	
      Natal
    
	
      —
    
	
      24
    
	
      —
    
	
      —
    





Beide Linien zweigen auch nach St. Helena ab und haben Anschluß von
dort nach Ascension; ebenso zweigt eine Linie von Natal nach Mauritius
ab.

3. Zwischen
Europa und der Ostküste von Afrika.

Englische Linien.

An der Ostküste verkehren in Fortsetzung der Route
Dartmouth-Natal die Dampfer der Colonial Mail Line
von Natal nach Mozambique und von Aden nach
Mozambique in Fortsetzung der Route Brindisi-Aden, welche
die Peninsular and Oriental Steam Navigation Company befährt,
die Dampfer der British India Steam Navigation Company.



	
      Dartmouth-Mozambique
    
	
      41
    
	
      Tage,
    
	
      Brindisi-Zanzibar
    
	
      21
    
	
      Tage,
    



	
      Brindisi-Natal
    
	
      48
    
	
      „
    
	
      Brindisi-Mozambique
    
	
      30
    
	
      „
    





Schiffe der Messageries Maritimes gehen von Marseille
über die Seychellen und Réunion nach Mauritius.

Entfernung von Marseille nach Mauritius 5433 Seemeilen; Fahrzeit 22
Tage.

C. Linien zwischen
Europa und Australien.

1. Über Suez.

a. Deutsche Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfernung

      in Seemeilen.

	
Fahrzeit

      in Tagen.

	
Personengeld in Mark.

	
Eigentümer.




	
I. Kl.

	
II. Kl.

	
III. Kl.




	
      Bremerhaven
    
	
      Sydney
    
	
      12368
    
	
      54
    
	
ab Bremen

[image: ]

	
      Norddeutscher

      Lloyd.
    



	
      (Triest-)

       Brindisi
    
	
      „
    
	
      —
    
	
      38
    
	
      1350
    
	
      800
    
	
      250
    



	
Zweiglinie:
      Sydney-Samoa-Sydney.






b. Englische Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfer-

      nung in

      Seemeil.

	
Fahrzeit

      in

      Tagen.

	
Personengeld

      in Mark.

	
      Eigentümer.
    



	
I. Kl.

	
II. Kl.




	
      Brindisi
    
	
      Sydney

über Colombo.

	
       9668
    
	
      41
    
	
      1300
    
	
      700
    
	
      Peninsular and Oriental

      Steam Navigation Company.
    



	
      London
    
	
      Sydney
    
	
      12029
    
	
      49
    
	
      —
    
	
      —
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      Orient and Pacific Steam

      Navigation Company.
    



	
      London
    
	
      Brisbane

über Batavia.

	
      12311
    
	
      57
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      British India Steam

      Navigation Company.
    









[image: ]
Fig. 150.
     Linien zwischen Europa und Afrika. (Zu S. 432.)

❏

GRÖSSERE BILDANSICHT



c. Französische Linie.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfer-

      nung in

      Seemeil.

	
Fahrzeit

      in

      Tagen.

	
Personengeld.

	
      Eigentümer.
    



	
I. Kl.

	
II. Kl.




	
      Marseille
    
	
      Sydney

über Mauritius.

	
      10783
    
	
      45
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      Messageries Maritimes.
    





2. Über Kapstadt.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfer-

      nung in

      Seemeil.

	
Fahrzeit

      in

      Tagen.

	
Personengeld.

	
      Eigentümer.
    



	
I. Kl.

	
II. Kl.




	
      Plymouth
    
	
      Auckland
    
	
      13694
    
	
      45
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      New Zealand

      Shipping Company.
    









[image: ]
Fig. 151. Linien zwischen Europa und Australien.
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3. Über New-York und San Francisco.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfernung

      in Seemeilen.

	
Fahrzeit

      in Tagen.

	
Personengeld.

	
      Eigentümer.
    



	
I. Kl.

	
II. Kl.




	
      Liverpool
    
	
      Sydney
    
	
ab S. Franc.

      7331
    
	
ab Liverpool.

      41
    
	
      —
    
	
      —
    
	
Von S. Francisco bis Honolulu:

      Oceanic Steamship Comp.;

      von da: Union Steamship

      Comp. of New Zealand.








D. Linien zwischen
Europa und Amerika.

1. Zwischen Europa und
Nordamerika.



[image: ]
Fig. 152.
     Linien zwischen Europa und Nordamerika.
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I. Nach New-York.

a. Deutsche Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfer-

      nung in

      Seemeil.

	
Fahr-

      zeit in

      Tagen.

	
Personengeld in Mark.

	
      Eigentümer.
    



	
      I. Kl.
    
	
      II. Kl.
    
	
      Deck.
    



	
      Hamburg
    
	
      New-York
    
	
      3675
    
	
      12
    
	
      250
    
	
      —
    
	
      100
    
	
[image: ]

	
      Hamburg-Amerikan.

      Paketfahrt-Aktienges.
    



	
      Bremerhaven
    
	
      New-York
    
	
      3565
    
	
      9–10
    
	
[image: ]

	
      350–500
    
	
      250
    
	
      120
    
	
[image: ]

	
      Norddeutscher

      Lloyd
    



	
mit Schnellschiffen.




	
      —
    
	
      225
    
	
      110
    



	
mit gewöhnl. Schiffen.








b. Englische Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfernung

      in Seemeilen.

	
Fahrzeit

      in Tagen.

	
      Personengeld.
    
	
      Eigentümer.
    



	
 

	
 

	
 

	
 

	
in Pfd. St.

	
 




	
      Liverpool
    
	
      New-York
    
	
      3028
    
	
       9
    
	
      12–26
    
	
      Inman Line.
    



	
      Liverpool
    
	
      New-York
    
	
      3028
    
	
       9
    
	
      12–26
    
	
      White Star Line.
    



	
      Liverpool
    
	
      New-York
    
	
      3028
    
	
       9
    
	
      12–26
    
	
      Cunard Line.
    



	
      Liverpool
    
	
      New-York
    
	
      3028
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      Guion Line.
    



	
      Glasgow
    
	
      New-York
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      Anchor Line.
    



	
c. Französische Linie.




	
      Havre
    
	
      New-York
    
	
      3130
    
	
       9
    
	
in Franken.

      500–125
    
	
Compagnie

      générale

      transatlantique.




	
d. Niederländische Linie.




	
      Amsterdam
    
	
[image: ]

	
      New-York
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
Niederländisch-

      Amerik. Dampf-

      schiffgesell-

      schaft.




	
      Rotterdam
    



	
e. Belgische Linie.




	
      Antwerpen
    
	
      New-York
    
	
      —
    
	
      12
    
	
in Mark.

      100–380
    
	
      Red Star Line.
    





II. Nach
anderen Plätzen.

a. Deutsche Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfernung

      in Seemeilen.

	
Fahrzeit

      in Tagen.

	
      Personengeld.
    
	
      Eigentümer.
    



	
 

	
 

	
 

	
 

	
in Mark.

	
 




	
      Bremerhaven
    
	
      Baltimore
    
	
      3879
    
	
      14
    
	
      100–250
    
	
Norddeutscher

      Lloyd.




	
      Bremerhaven
    
	
      Galveston
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      140–500
    



	
b. Englische Linien.




	
      Liverpool
    
	
      Quebec
    
	
      —
    
	
      —
    
	
in Pfd.St.

      12,12–18,18
    
	
Allan u.

      Dominion Line.




	
      Liverpool
    
	
      Halifax
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      12,12–18,18
    
	
Allan Line.




	
      Liverpool
    
	
      Boston
    
	
      —
    
	
      14
    
	
      12,12–26  
    
	
Cunard Line.




	
      Liverpool
    
	
      Philadelphia
    
	
      —
    
	
      15
    
	
      18,18 u. 12,12
    
	
      —
    



	
c. Belgische Linie.




	
      Antwerpen
    
	
      Philadelphia
    
	
      —
    
	
      15
    
	
in Mark.

      100–380
    
	
Red Star Line.






2. Zwischen Europa und
Südamerika (Brasilien, La Plata, Chile, Peru).

a. Deutsche Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfer-

      nung in

      Seemeil.

	
Fahr-

      zeit in

      Tagen.

	
Personengeld

      in Mark.

	
      Eigentümer.
    



	
I. Kl.

	
II. Kl.

	
III. Kl.




	
      Hamburg
    
	
      Callao
    
	
      10962
    
	
      65
    
	
      1200
    
	
      750
    
	
      360
    
	
       
    
	
      Kosmos.
    



	
durch die Magellanstraße.

	
       
    
	
       
    
	
       
    
	
       
    
	
       
    
	
       
    
	
       
    



	
      Hamburg
    
	
      Buenos-Aires
    
	
       6630
    
	
      30
    
	
       600
    
	
      —
    
	
      240
    
	
[image: ]

	
Hamburg-Süd-

      amerikan. Dampf-

      schiffahrts-Gesell.




	
       
    
	
Bis Rio de Janeiro

	
 5585

	
26

	
 510

	
—

	
195




	
      Hamburg
    
	
      Santos
    
	
      5775
    
	
      29
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    



	
      Bremerhaven
    
	
      Buenos-Aires
    
	
       6745
    
	
      33
    
	
      —
    
	
      760
    
	
      —
    
	
[image: ]

	
      Norddeutscher

      Lloyd.
    



	
       
    
	
Bis Rio de Janeiro

	
 5850

	
31

	
—

	
500

	
—




	
      Bremerhaven
    
	
      Santos
    
	
      6040
    
	
      39
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    









[image: ]
Fig. 153.
     Linien zwischen Europa und Südamerika.

❏

GRÖSSERE BILDANSICHT



b. Englische Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfer-

      nung in

      Seemeil.

	
Fahr-

      zeit in

      Tagen.

	
Personengeld

      in Pfd. St.

	
      Eigentümer.
    



	
I. Kl.

	
II. Kl.

	
III. Kl.




	
      Liverpool
    
	
      Callao
    
	
      11061
    
	
      49
    
	
      75
    
	
      50
    
	
      25
    
	
[image: ]

	
Pacific Steam Navi-

      gation Company.




	
      Southampton
    
	
      Buenos-Aires
    
	
      —
    
	
      26
    
	
      35
    
	
      20
    
	
      —
    
	
[image: ]

	
Royal Mail Steam

      Packet Company.




	
      Southampton
    
	
      Buenos-Aires
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
[image: ]

	
Lamport & Holt.




	
      Liverpool
    
	
      Buenos-Aires
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    



	
      Liverpool
    
	
      Ceara
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
[image: ]

	
Booth Steamsh. Com-

      pany u. Red Croß Line.








c. Französische Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfer-

      nung in

      Seemeil.

	
Fahr-

      zeit in

      Tagen.

	
Personengeld

      in Francs.

	
      Eigentümer.
    



	
I. Kl.

	
II. Kl.

	
III. Kl.




	
      Bordeaux
    
	
      Buenos-Aires
    
	
      6194
    
	
      26
    
	
      1000
    
	
      700
    
	
      300
    
	
       
    
	
Messageries Maritimes.




	
      Marseille
    
	
      Buenos-Aires
    
	
      6176
    
	
      24
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
[image: ]

	
Société génér. des

      transports marit.




	
      Havre
    
	
      Santos
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
[image: ]

	
Chargeurs réunis.




	
      Havre
    
	
      Buenos-Aires
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    



	
d. Italienische Linien.




	
      Genua
    
	
      Buenos-Aires
    
	
      6207
    
	
      23
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
       
    
	
La Veloce.




	
      Genua
    
	
      Buenos-Aires
    
	
      6192
    
	
      22
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
[image: ]

	
Navigazione gene-

      rale italiana.




	
e. Belgische Linie.




	
      Antwerpen
    
	
      Buenos-Aires
    
	
      6400
    
	
      31
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
       
    
	
Lamport & Holt

      in Liverpool.








[image: ]
Fig. 154.
     Linien zwischen Europa einerseits und Mittelamerika
     Westindien andererseits.

❏

GRÖSSERE BILDANSICHT



3. Zwischen Europa einerseits
und Mittelamerika und Westindien andererseits.

a. Deutsche Linien.



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Entfer-

      nung in

      Seemeil.

	
Fahr-

      zeit in

      Tagen.

	
Personengeld

      in Mark.

	
      Eigentümer
    



	
II. Kl.




	
      Hamburg
    
	
      Colon

über St. Thomas.

	
      5580
    
	
      30
    
	
      210 für

      Zwischendeck.

	
       
    
	
      Hamburg-Amerik.

      Paketfahrt-Aktien-

      gesellschaft.
    



	
      Hamburg
    
	
      Colon

über Kap Haiti.

	
      5690
    
	
      29
    
	
      —
    



	
      Hamburg
    
	
      Tampico
    
	
      6145
    
	
      30
    
	
      —
    



	
      Hamburg
    
	
      Cartagena
    
	
      5660
    
	
      34
    
	
      —
    



	
b. Englische Linien.




	
       
    
	
       
    
	
       
    
	
       
    
	
Personengeld

      in Pfd. St.

	
       
    
	
       
    



	
      Liverpool
    
	
      Colon

über Barbados.

	
      5097
    
	
      27
    
	
      28
    
	
[image: ]

	
      West-India and

      Pacific Steamship

      Co. u. Harrison Line.
    



	
      Liverpool
    
	
      Colon

direkt.

	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    



	
      Liverpool
    
	
      Veracruz
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    



	
      Southampton
    
	
      Savanilla
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
[image: ]

	
      Royal Mail Steam

      Packet Company.
    



	
      Southampton
    
	
      Greytown
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    



	
Zweiglinien der Royal Mail Steam Packet Company:

a. Barbados-St. Thomas, b. Barbados-Demerara,

c. Barbados-Trinidad-La-Guayra; ferner Jamaica-Veracruz.
    



	
c. Französische Linien.




	
      St. Nazaire
    
	
      Colon
    
	
      4926
    
	
      21
    
	
      —
    
	
       
    
	
      Compagnie générale

      transatlantique.
    



	
      Havre
    
	
      Colon
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    



	
      St. Nazaire
    
	
      Veracruz
    
	
      5597
    
	
      24
    
	
      —
    



	
Zweiglinien: St. Thomas-Cayenne, St.
      Thomas-Kingston.
    



	

d. Spanische Linien.




	
      Cadiz
    
	
      Havana
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
       
    
	
      —
    



	
      Santander
    
	
      Havana
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
       
    
	
      —
    



	
e. Niederländische Linie.




	
      Amsterdam
    
	
      La Guayra
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      —
    
	
       
    
	
      —
    






Anschlüsse in Colon (Panama).

(Zwischen Colon und Panama Eisenbahnverbindung; 47
englische Meilen in 3–4 Stunden, 25 Doll.)

1. Panama-Callao-Valparaiso (Pacific Mail Packet Service).
Fahrtdauer von Panama nach Valparaiso: 24 Tage (3077 Seemeilen).

2. Panama-San Francisco (Pacific Mail Steamship Company).
3241 Seemeilen in 17 Tagen.



Aus diesem Überblick über die wichtigsten Dampferlinien ergiebt
sich zunächst, daß das dichteste Netz von Schiffskursen
das atlantische Becken aufweist und hier vor allem wieder die
Wasserräume des nordwestlichen Europa. Von dort gehen, wie v.
Schweiger-Lerchenfeld sagt, die Dampferrouten wie Strahlenbündel
von einem Brennpunkte — dem Ärmelkanal und der Nordsee — aus. Dicht
aneinandergedrängt liegen dort die bedeutendsten Seehandelsplätze an
den englischen, französischen, holländischen und deutschen Küsten.
Und die ausschwärmenden Linien, welche das nord- und südatlantische
Becken in dichten Reihen durchfurchen, streben fast allesamt nach den
Küsten des neuen Erdteils hinüber, wo eine andere Reihe bedeutsamer
Hafenplätze die Maschen dieses Verkehrsnetzes schließen hilft. Wenn
wir über die kulturellen Verhältnisse der amerikanischen Gebiete auch
gänzlich ununterrichtet wären: jenes Liniennetz müßte uns sofort über
die größere oder geringere Bedeutung derselben aufklären.

An dem transatlantischen Dampferverkehr sind dermalen etwa 30
Dampfer-Gesellschaften beteiligt mit rund 1000 Dampfern.

Die wenigsten Dampferkurse entfallen auf den pacifischen
Ocean. Zwischen Südamerika und Australien besteht nicht eine
einzige Linie, zwischen San Francisco und Ostasien nur zwei, zwischen
San Francisco und Australien vollends nur eine. Freilich wird sich das
mit Vollendung des Panama-Kanals wesentlich ändern.

Am zweitdichtesten ist das Netz der Dampferkurse im
Mittelmeerbecken. Die große Zahl von Schiffslinien wird hier
indes nicht allein durch den Verkehr der Mittelmeerländer veranlaßt;
denn seit Eröffnung der Suezpassage nehmen auch die Schiffe nach
Ostafrika, Süd- und Ostasien, dem hinterindischen Archipel und
Australien ihren Kurs über das Mittelmeer.



Der Indische Ocean steht infolge des großen Produktenreichtums
seiner Gebiete hinsichtlich der Dichtigkeit der Schiffahrtslinien an
dritter Stelle.

Den dunkeln Erdteil umschwärmen im Westen und Osten nur einige
wenige Linien.

Prüft man die oben angeführten Schiffahrtslinien
hinsichtlich der Länge des Weges, so stehen in dieser
Beziehung obenan die australischen Routen, und zwar unter
diesen wieder die von der New Zealand Shipping Company
befahrene Route Plymouth-Auckland mit 13694 Seemeilen;
es ist dies die größte von ein und demselben Schiffe im
Weltverkehr zurückzulegende Entfernung; es folgen die Linien
Bremerhaven-Sydney mit 12368 Seemeilen, London-Brisbane
mit 12311 und Marseille-Numea (Neu-Caledonien) [Messageries
Maritimes] mit 11841 Seemeilen. — Den australischen Linien reihen sich
an jene nach dem südamerikanischen Westen und Ostasien.
Es beträgt z. B. die Entfernung zwischen Hamburg-Callao
10962, zwischen Liverpool-Callao 11061 Seemeilen; ferner
die Entfernung zwischen London-Shanghai 10669, zwischen
London-Yokohama 11591, zwischen Bremerhaven-Shanghai
11083 und zwischen Marseille-Yokohama 9853 Seemeilen. — Auf
5000–8000 Seemeilen beläuft sich die Entfernung auf den Linien nach
Vorderindien, der südamerikanischen Ostküste, nach Mittelamerika,
dann West- und Südafrika; so z. B. zwischen London-Calcutta auf 8083,
zwischen London-Bombay auf 6274, zwischen Bremerhaven-Buenos-Aires
auf 6745, zwischen Hamburg-Colon auf 5580, zwischen Hamburg-Tampico
auf 6145, zwischen Lissabon-Mossamedes auf 5250 und zwischen
Plymouth-Kapstadt auf 5951 Seemeilen. — Zu den kürzesten überseeischen
Routen zählen jene nach den Vereinigten Staaten von Amerika
(Bremerhaven-New-York 3565, Hamburg-New-York 3675
Seemeilen).

Vergleicht man die verschiedenen Schiffahrtskurse nach der
Zeitdauer, die sie beanspruchen, so erfordert die längste Zeit
die Linie Hamburg-Callao (65 Tage). — Nach Australien
und Ostasien währt die Fahrt von Brindisi aus ca. 32–40 Tage.
— Die Häfen der südamerikanischen Ostküste (Rio de Janeiro,
Montevideo, Buenos-Aires), sowie jene von Mittelamerika (Colon,
Veracruz) erreicht man von Hamburg und Bremerhaven in ca. 30 Tagen.
— Nach Südafrika (Kapstadt) gelangt man von England aus in
20 Tagen, in der gleichen Zeit (21 Tagen) auch von Brindisi nach
Zanzibar, nach Ober- und Nieder-Guinea dagegen
sowohl von England wie auch von Deutschland aus erst in ca. 32–53
Tagen. — Nach den vorderindischen Häfen Bombay und Calcutta
beträgt die Fahrtdauer von Brindisi aus nur 15, bezw. 26 Tage. —
Zwischen Deutschland und den Vereinigten Staaten verkehrt man in
9–12 Tagen.



Stellen wir endlich auch noch die Preise für die verschiedenen
Seefahrten ab deutschen Häfen zusammen, so ergiebt sich
folgendes Resultat:



	
      Von
    
	
      nach
    
	
Personengeld

      in Mark.

	
      Eigentümer.
    



	
I. Kaj.

	
Zwischend.




	
      Hamburg
    
	
      New-York
    
	
      250
    
	
      100
    
	
[image: ]

	
Hamburg-Amerikan. Paket-

      fahrt-Aktiengesellschaft.




	
      Bremerhaven
    
	
      New-York
    
	
      350–500
    
	
      100
    
	
       
    
	
Norddeutscher Lloyd.




	
      Hamburg
    
	
      Colon od.

      Veracruz
    
	
      —
    
	
      210
    
	
[image: ]

	
Hamburg-Amerikan. Paket-

      fahrt-Aktiengesellschaft.




	
      Hamburg
    
	
      Buenos-Aires
    
	
      600
    
	
      240
    
	
[image: ]

	
Hamburg-Südamerikanische

      Dampfschiffahrts-Gesellschaft.




	
      Bremerhaven
    
	
      Buenos-Aires
    
	
      760
    
	
       
    
	
Norddeutscher Lloyd.




	
      Hamburg
    
	
      Callao
    
	
      1200
    
	
      360
    
	
       
    
	
Kosmos.




	
      Bremerhaven
    
	
      Sydney
    
	
      1350
    
	
      250
    
	
[image: ]

	
Norddeutscher Lloyd.




	
      Bremerhaven
    
	
      Shanghai
    
	
      1750
    
	
      440
    





Über die Vorzüge und Nachteile der verschiedenen Dampferlinien
urteilt der vielgereiste Heinrich Semler also[237]:

Was die englischen Dampfer betrifft, so haben die
Zwischendeckspassagiere gerechten Grund zur Klage einerseits über die
schlechte Verpflegung, andererseits über die rohe Behandlung seitens
des Schiffsvolks. Die Beköstigung ist in den Zwischendecken geradezu
erbärmlicher Art. Was in dieser Hinsicht geboten wird, sind klebrige
Hafergrütze, ungeschälte Kartoffeln und schlechtes Fleisch. Außerdem
wird eine widerliche schwarze Brühe verabreicht, die morgens Kaffee und
abends Thee genannt wird. — Das Benehmen der Schiffsmannschaft gegen
die Passagiere, namentlich gegen solche, die nicht englisch sprechen,
ist häufig empörend. „Ich habe gesehen,“ sagt Semler, „daß Seekranke
im buchstäblichen Sinne des Wortes aus ihren Kojen geprügelt wurden,
weil sie nicht aufstehen wollten, als gereinigt werden sollte. Die
Roheit und Ungeschliffenheit des englischen Schiffsvolks, vom Kapitän
bis zum Schiffsjungen herab, ist übrigens sprichwörtlich.“ Bezeichnend
für die Behandlung der Zwischendeckspassagiere auf englischen
Dampfern ist u. a. auch dies, daß sie auf Deck durch ein Seil von den
Kajütenpassagieren getrennt werden. Mag das Zwischendeck überfüllt,
mag die Kajüte nur spärlich besetzt sein, gleichviel, die Passagiere
des erstern werden durch ein Seil eingepfercht, das ein Matrose zu
überwachen hat.

Aber auch für deutsche Kajütenpassagiere empfehlen sich, wo
immer thunlich, die englischen Dampfer nicht. Die Speisen in der
Kajüte sind zwar vortrefflich, aber eben nach englischen Begriffen,
nicht nach deutschen. So verlangt unser nationaler Geschmack eine gute
Suppe; die Engländer verstehen aber eine solche nicht zu bereiten. Das
Gemüse kochen sie nur halb gar, und vollends als eine Strafe muß es
betrachtet werden, englischen Kaffee trinken zu müssen. — Eine weitere
Schattenseite der englischen Dampfer besteht darin, daß der Obersteward
nicht dem Befehl des Kapitäns unterstellt ist; er verfährt ganz als
Selbstherrscher an Bord, und vollständig nutzlos ist es, beim Kapitän
Beschwerde zu führen.

Die französischen Dampfer sind in einigen Beziehungen besser als
die englischen. Die Küche ist vorzüglich und das Schiffsvolk höflich.

Volles Lob verdienen nur die deutschen Linien. Wiederholt haben
Passagiere, welche den Ocean unter verschiedenen Flaggen gekreuzt,
es ausgesprochen, daß sie nur mit deutschen Dampfern fortan eine
atlantische Seefahrt machen werden. Semler berichtet von englischen
Kaufleuten, die jährlich nach New-York zu reisen haben, daß sie,
trotzdem selbe eifrige Patrioten sind, jedesmal in Southampton auf
einem deutschen Dampfer sich einschiffen.

Die Schiffe des Österreichischen Lloyd sind nicht ganz das,
was sie sein sollen. Die konkurrierenden englischen und französischen
Dampfer sind reinlicher, komfortabler und führen eine bessere Küche.

Die italienischen Dampfer dürften reinlicher gehalten sein; ihre
Küche verdient die Bezeichnung „mager“.

Die spanischen Dampfer wimmeln in der Regel von Ungeziefer, und
wer den Steward darauf aufmerksam macht, erhält die Antwort, daß er
solches an Bord gebracht haben müsse, da man nie zuvor davon geplagt
worden sei. Die Küche läßt viel zu wünschen übrig.

Die amerikanischen Seedampfer endlich stehen an Eleganz,
Reinlichkeit und Verpflegung den viel gerühmten Flußdampfern der Union
wesentlich nach.

Was die Befähigung der verschiedenen Nationen für den Seedienst
betrifft, so sind nach dem Zeugnisse vieler erfahrener Reisenden
jene, welche der deutschen Nordseeküste entstammen, die besten
Seefahrer der Welt. Intelligent in ihrem Fache, kaltblütig in der
höchsten Gefahr und gehorsam den Befehlen der Vorgesetzten — so stehen
sie unerreicht da. — Ihnen zunächst kommen die Norweger,
die ihnen ebenbürtig sein würden, wenn sie weniger dem Trunke
frönten. Selbstverständlich kann auch die seemännische Befähigung der
Engländer nicht geleugnet werden; aber während der deutsche
Seemann in der Gefahr nüchtern bleibt und nur an seine Pflicht denkt,
trinkt sich der englische Matrose in der Stunde der Gefahr Mut an, er
flucht und schilt und ist geneigt, den Gehorsam zu verweigern. Auch
die französischen Seeleute sind nicht so zuverlässig, wie die
nordischen Germanen, und ebensowenig sind in dieser Beziehung die
Italiener zu loben, jene an der Riviera ausgenommen; die Spanier
vollends sind als Seevolk nur mehr der Schatten ihrer Vorfahren.



Über die körperliche Leistungsfähigkeit der verschiedenen
Seemannschaften gestattet ein häufig wiederholter und jeden Einwand
ausschließender Versuch ein unmittelbares Urteil. Wenn nämlich
in demselben Hafen Kriegsschiffe verschiedener Flaggen längere
Zeit zusammen liegen, so daß sich außer gewissen dienstlichen,
von alters her üblichen Beziehungen auch ein freundschaftlicher
Verkehr herausbildet, dann werden oft großartige Bootswettfahrten
nach gegenseitiger Verabredung veranstaltet — einzig dastehende
internationale Wettkämpfe, bei welchen der Eifer durch das
Nationalgefühl aufs äußerste gesteigert wird. Nach diesen Versuchen
nun gebührt der Preis der höchsten körperlichen Tüchtigkeit dem
deutschen Matrosen[238].







Elftes Kapitel.


Schiffahrtsstatistik.



1. Entwicklung der Handelsmarine
der Erde seit 1820[243].



	
      Jahr.
    
	
      Tausende von Register-Tonnen.
    
	
Effekt. Trag-

      fähigkeit der

      Dampfer in

      Prozenten




	
      Segler.
    
	
      Dampfer.
    
	
      Zusammen.
    
	
      Effektive

      Tragfähig-

      keit[244].
    



	
      1820
    
	
       3140
    
	
         6
    
	
       3146
    
	
       3170
    
	
       1
    
	
       
    



	
      1830
    
	
       3022
    
	
        28
    
	
       3050
    
	
       3162
    
	
       4
    
	
       
    



	
      1840
    
	
       4560
    
	
       116
    
	
       4676
    
	
       5140
    
	
      11
    
	
       
    



	
      1850
    
	
       6513
    
	
       392
    
	
       6905
    
	
       8473
    
	
      23
    
	
       
    



	
      1860
    
	
       9586
    
	
       820
    
	
      10406
    
	
      13686
    
	
      30
    
	
       
    



	
      1870
    
	
      13868
    
	
      1918
    
	
      15576
    
	
      23458
    
	
      41
    
	
       
    



	
      1881
    
	
      15002
    
	
      5644
    
	
      20646
    
	
      43222
    
	
      66
    
	
       
    



	
      1885
    
	
      11216
    
	
      6693
    
	
      17909
    
	
      44682
    
	
      72
    
	
[245]






Aus der vorstehenden Übersicht ergeben sich folgende sehr
bemerkenswerte Thatsachen:

1. Der effektive Tonnengehalt der Handelsmarine der Erde hat
stetig zugenommen.

2. Die Zunahme des Tonnengehaltes der Segler war in dem Jahrzehnt
1870–1880 eine wesentlich geringere als in den Jahren 1860 bis 1870.
Neuestens hat der Tonnengehalt der Segler sogar abgenommen. Hingegen
erfuhr

3. die Leistungsfähigkeit der Dampfer eine enorme Steigerung;
denn während dieselbe 1820 erst 1%, 1830 4%, 1840 11% der effektiven
Tragfähigkeit der gesamten Handelsmarine betrug, repräsentierte sie
1885 bereits 72%, also über ⅔ hiervon.

Diese stete Zunahme des Tonnengehaltes der Dampfer einerseits und die
steigende Abnahme des Tonnengehaltes der Segelschiffe andererseits
bilden eine der bezeichnendsten Eigentümlichkeiten des modernen
Schiffahrtswesens.



2. Der Bestand der
Welthandelsflotte im Jahre 1885[246].



	
      Länder.
    
	
Segelschiffe mit 100 t

      Gehalt u. darüber.

	
Dampfschiffe mit

      100 t Gehalt u. dar.




	
      Zahl

      der

      Schiffe.
    
	
      Registrierter

      Tonnen-

      Gehalt.
    
	
      Zahl

      der

      Schiffe.
    
	
      Registrier-

      ter Tonnen-

      Gehalt.
    



	
      1.
    
	
      England:
    
	
       
    
	
       
    
	
       
    
	
       
    



	
       
    
	
      Großbrit. u. Irl.
    
	
       5114
    
	
       3248807
    
	
      5020
    
	
      3897165
    



	
       
    
	
      Kolonieen
    
	
       2767
    
	
       1376662
    
	
       692
    
	
       223968
    



	
       
    
	
      Zusammen:
    
	
       7881
    
	
       4625469
    
	
      5712
    
	
      4121133
    



	
      2.
    
	
      Amerika

       (V. Staat.)

	
       3542
    
	
       1587140
    
	
       388
    
	
       358653
    



	
      3.
    
	
      Argentinien
    
	
       3542
    
	
       1587140
    
	
       388
    
	
       358653
    



	
      4.
    
	
      Belgien
    
	
          9
    
	
          5283
    
	
        63
    
	
        67784
    



	
      5.
    
	
      Bolivia
    
	
      —
    
	
      —
    
	
         1
    
	
          772
    



	
      6.
    
	
      Brasilien
    
	
        116
    
	
         20701
    
	
        86
    
	
        32578
    



	
      7.
    
	
      Chile
    
	
        119
    
	
         64174
    
	
        40
    
	
        27710
    



	
      8.
    
	
      China
    
	
          2
    
	
           655
    
	
        23
    
	
        21143
    



	
      9.
    
	
      Columbia
    
	
          2
    
	
           477
    
	
      —
    
	
      —
    



	
      10.
    
	
      Costa Rica
    
	
          1
    
	
           140
    
	
         2
    
	
          425
    



	
      11.
    
	
      Dänemark
    
	
        658
    
	
        127595
    
	
       206
    
	
        96311
    



	
12.

	
Deutschland

	
       1794

	
        806197

	
 559

	
 409558




	
      13.
    
	
      Frankreich
    
	
       1194
    
	
        318712
    
	
       508
    
	
       492692
    



	
      14.
    
	
      Griechenland
    
	
       1251
    
	
        318712
    
	
        74
    
	
        36689
    



	
      15.
    
	
      Haiti
    
	
      —
    
	
      —
    
	
         5
    
	
         1597
    



	
      16.
    
	
      Hawaii
    
	
          5
    
	
          2273
    
	
        20
    
	
         6943
    



	
      17.
    
	
      Japan
    
	
        120
    
	
         31662
    
	
       104
    
	
        49958
    



	
      18.
    
	
      Italien
    
	
       1674
    
	
        705283
    
	
       153
    
	
       123003
    



	
      19.
    
	
      Mejico
    
	
         11
    
	
          2174
    
	
        15
    
	
        11470
    



	
      20.
    
	
      Montenegro
    
	
          7
    
	
          1179
    
	
      —
    
	
      —
    



	
      21.
    
	
      Niederlande
    
	
        542
    
	
        228668
    
	
       152
    
	
       130317
    



	
      22.
    
	
      Norwegen
    
	
       3369
    
	
       1351986
    
	
       282
    
	
       104704
    



	
      23.
    
	
      Österreich
    
	
        375
    
	
        194189
    
	
       115
    
	
        87453
    



	
      24.
    
	
      Persien
    
	
      —
    
	
      —
    
	
         1
    
	
          579
    



	
      25.
    
	
      Peru
    
	
         18
    
	
          5373
    
	
         7
    
	
         5731
    



	
      26.
    
	
      Portugal
    
	
        214
    
	
         51040
    
	
        25
    
	
        14441
    



	
      27.
    
	
      Rumänien
    
	
      —
    
	
      —
    
	
         4
    
	
         2405
    



	
      28.
    
	
      Rußland
    
	
        931
    
	
        270940
    
	
       209
    
	
       106741
    



	
      29.
    
	
      Sansibar
    
	
      —
    
	
      —
    
	
         1
    
	
          138
    



	
      30.
    
	
      Sarawak
    
	
          1
    
	
           347
    
	
         3
    
	
          622
    



	
      31.
    
	
      Schweden
    
	
       1130
    
	
        331061
    
	
       421
    
	
       114824
    



	
      32.
    
	
      Siam
    
	
         16
    
	
          6414
    
	
         4
    
	
          684
    



	
      33.
    
	
      Spanien
    
	
        655
    
	
        159116
    
	
       401
    
	
       239148
    



	
      34.
    
	
      Tahiti
    
	
          1
    
	
           244
    
	
      —
    
	
      —
    



	
      35.
    
	
      Türkei
    
	
        102
    
	
         22889
    
	
        32
    
	
        19764
    



	
      36.
    
	
      Uruguay
    
	
          2
    
	
           342
    
	
         7
    
	
         1172
    



	
      37.
    
	
      Venezuela
    
	
          1
    
	
           170
    
	
         2
    
	
          399
    



	
       
    
	
      Zusammen:
    
	
      25766
    
	
      11216615
    
	
      9642
    
	
      6603136
    







	
      Länder.
    
	
Segel- und Dampfschiffe zusammen.




	
      Zahl

      der

      Schiffe.
    
	
      Registrierter

      Tonnen-

      Gehalt.
    
	
      Effektive

      Tonnen-

      Tragfähigk.
    



	
      1.
    
	
      England:
    
	
       
    
	
       
    
	
       
    



	
       
    
	
      Großbrit. u. Irl.
    
	
      10134
    
	
       7145972
    
	
      22734632
    



	
       
    
	
      Kolonieen
    
	
       3459
    
	
       1600630
    
	
       2496502
    



	
       
    
	
      Zusammen:
    
	
      10134
    
	
       7145972
    
	
      22734632
    



	
      2.
    
	
      Amerika

       (V. Staat.)

	
       3930
    
	
       1943793
    
	
       3380405
    



	
      3.
    
	
      Argentinien
    
	
         40
    
	
         11232
    
	
         33612
    



	
      4.
    
	
      Belgien
    
	
         72
    
	
         73067
    
	
        344203
    



	
      5.
    
	
      Bolivia
    
	
          1
    
	
           772
    
	
          3860
    



	
      6.
    
	
      Brasilien
    
	
        202
    
	
         52979
    
	
        183291
    



	
      7.
    
	
      Chile
    
	
        159
    
	
         91884
    
	
        202724
    



	
      8.
    
	
      China
    
	
         25
    
	
         21798
    
	
        106370
    



	
      9.
    
	
      Columbia
    
	
          2
    
	
           477
    
	
           477
    



	
      10.
    
	
      Costa Rica
    
	
          3
    
	
           565
    
	
          2265
    



	
      11.
    
	
      Dänemark
    
	
        864
    
	
        223906
    
	
        609150
    



	
12.

	
Deutschland

	
 2353

	
 1215755

	
 2853987




	
      13.
    
	
      Frankreich
    
	
       1702
    
	
        811404
    
	
       2782172
    



	
      14.
    
	
      Griechenland
    
	
       1325
    
	
        326074
    
	
        472830
    



	
      15.
    
	
      Haiti
    
	
          5
    
	
          1597
    
	
          7985
    



	
      16.
    
	
      Hawaii
    
	
         25
    
	
          8616
    
	
         33988
    



	
      17.
    
	
      Japan
    
	
        224
    
	
         81620
    
	
        281452
    



	
      18.
    
	
      Italien
    
	
       1827
    
	
        828286
    
	
       1320298
    



	
      19.
    
	
      Mejico
    
	
         26
    
	
         13644
    
	
         59524
    



	
      20.
    
	
      Montenegro
    
	
          7
    
	
          1179
    
	
          1179
    



	
      21.
    
	
      Niederlande
    
	
        694
    
	
        358985
    
	
        880253
    



	
      22.
    
	
      Norwegen
    
	
       3651
    
	
       1456690
    
	
       1875506
    



	
      23.
    
	
      Österreich
    
	
        490
    
	
        281642
    
	
        631454
    



	
      24.
    
	
      Persien
    
	
          1
    
	
           579
    
	
          2895
    



	
      25.
    
	
      Peru
    
	
         25
    
	
         11104
    
	
         34028
    



	
      26.
    
	
      Portugal
    
	
        239
    
	
         65481
    
	
        123245
    



	
      27.
    
	
      Rumänien
    
	
          4
    
	
          2405
    
	
         12025
    



	
      28.
    
	
      Rußland
    
	
       1140
    
	
        377681
    
	
        804645
    



	
      29.
    
	
      Sansibar
    
	
          1
    
	
           138
    
	
           690
    



	
      30.
    
	
      Sarawak
    
	
          4
    
	
          969
    
	
          3457
    



	
      31.
    
	
      Schweden
    
	
       1551
    
	
        445885
    
	
        905181
    



	
      32.
    
	
      Siam
    
	
         20
    
	
          7098
    
	
          9834
    



	
      33.
    
	
      Spanien
    
	
       1056
    
	
        398264
    
	
       1354856
    



	
      34.
    
	
      Tahiti
    
	
          1
    
	
           244
    
	
           244
    



	
      35.
    
	
      Türkei
    
	
        134
    
	
         42653
    
	
        121709
    



	
      36.
    
	
      Uruguay
    
	
          9
    
	
          2114
    
	
          9202
    



	
      37.
    
	
      Venezuela
    
	
          3
    
	
           569
    
	
          2165
    



	
       
    
	
      Zusammen:
    
	
      35408
    
	
      17909751
    
	
      44682295
    







Was uns aus vorstehender Tabelle zuerst in die Augen springt, das
ist die ungeheure Überlegenheit der englischen Handelsmarine
im Vergleich zu den Flotten aller übrigen Staaten. Der nominelle
oder Register-Tonnengehalt der englischen Flotte (ohne jene der
Kolonieen) beträgt von jenem der Flotten der gesamten Erde fast 40%
und von jenem der europäischen Flotten 50%. Von dem Tonnengehalt aller
Dampfer der Erde entfallen auf Englands Flotte 58% und von dem
der europäischen Dampfer sogar 60%.

Was den effektiven Tonnengehalt der britischen Flotte betrifft,
so ist sie an der Gesamttragfähigkeit aller Flotten der Erde mit rund
50% beteiligt und an jener der europäischen Flotten mit 70%.

Die zweitgrößte Handelsflotte der Erde (mit ca. 10% des
nominellen und 7½% des effektiven Tonnengehaltes der gesamten
Handelsmarine) besitzen die Vereinigten Staaten von Amerika.

In Bezug auf den Register-Tonnengehalt folgen England und der
Union: Norwegen, Deutschland und Frankreich.

Anders gestaltet sich jedoch die Reihenfolge dieser drei Staaten
mit Bezug auf den effektiven Tonnengehalt. In dieser
Hinsicht nimmt Deutschland unter allen Staaten der Erde die dritte,
unter den europäischen bereits die zweite Stelle ein. Ihm folgt
Frankreich, und diesem erst schließt sich Norwegen an.
Ihren Grund hat diese Thatsache in der großen Zahl der Dampfer, welche
Deutschland und Frankreich besitzen.

Was endlich in obiger Tabelle deutlicher als in irgend einem andern
Zweige der Verkehrsstatistik zum Ausdruck gelangt, das ist die
primate Stellung Europas im Welthandel. Von den nahezu 18
Millionen Register-Tonnen der gesamten Handelsmarine treffen auf die
Staaten Europas rund volle 14 Millionen oder nahezu 80%, und von
den mehr als 44 Millionen Tonnen der effektiven Tragfähigkeit aller
Handelsflotten entfallen auf dieselben fast 38 Millionen oder 85%.

3. Der Schiffsbau.

Unter den Ländern, die sich mit Schiffsbau befassen, steht allen weit
voran Großbritannien. Die bedeutendsten Werften desselben sind
die am Clyde, am Tyne und am Wear. An der Spitze der Schiffsbauer am
Clyde steht die Firma John Elder & Comp. in Govan bei Glasgow
(jetzt Fairfield Shipbuilding and Engineering Company); es folgen die
Firmen Russel & Comp. in Port Glasgow und R. Napier in
Govan; unter den Geschäften am Tyne behauptet die Palmer-Schiffsbau-
und Eisengesellschaft den ersten Rang; letztere Firma ist zugleich
die erste von ganz Großbritannien und vielleicht der ganzen Welt[247].
Von den sonstigen Schiffsbau-Anstalten Großbritanniens sind zu
bemerken: Die Werften des Tee, von West Hartlepool, des Mersey, von
Belfast, von Southampton, von Hull, Dundee und von Leith[248]. —
England zunächst kommt hinsichtlich des Schiffsbaues die Union.

Über den Schiffsbau Großbritanniens in den Jahren 1880–1882
orientiert folgende Übersicht:



	
      Werften.
    
	
      Tonnen.
    



	
      1880
    
	
      1881
    
	
      1882
    



	
      Am
    
	
      Clyde
    
	
      237000
    
	
      332000
    
	
       389000   
    



	
      „
    
	
      Tyne
    
	
      149000
    
	
      177000
    
	
       208000   
    



	
      „
    
	
      Wear
    
	
      140000
    
	
      148000
    
	
       212000   
    



	
      Übrige
    
	
      180000
    
	
      203000
    
	
       385000   
    



	
      Zusammen
    
	
      706000
    
	
      860000
    
	
      1194000[249]






Da der nominelle Tonnengehalt der auf der ganzen Erde per
Jahr gebauten Schiffe ca. 1800000 t beträgt, so entfallen auf
Großbritannien, das 1882 fast 1200000 t lieferte, volle ⅔ des
gesamten Schiffsbaues der Erde.

Noch günstiger gestaltet sich das Verhältnis für Großbritannien
bezüglich der effektiven Tragfähigkeit; es treffen nämlich von
der Gesamttragfähigkeit der 1882 auf der Erde gebauten Schiffe (7010000
t) auf Großbritannien mehr als 7⁄10 (5040000 t).



	
      Flaggen.
    
	
      Tonnengehalt der 1882

      erbauten Schiffe.
    
	
      Prozentanteil.
    



	
Nomineller

      Tonnengehalt.

	
Effektive Trag-

      fähigkeit.

	
am nomi-

      nellen Ton-

      nengehalt.

	
an der effek-

      tiven Trag-

      fähigkeit.




	
      Britische
    
	
      1194000
    
	
      5040000
    
	
       66 
    
	
       72   
    



	
      Amerika-

      nische
    
	
       281000
    
	
      1080000
    
	
       15,6

	
       15,4  
    



	
      Sonstige
    
	
       330000
    
	
       890000
    
	
       18,4

	
       12,6  
    



	
      Zusammen
    
	
      1805000
    
	
      7010000
    
	
      100 
    
	
      100[250]








Im Jahre 1883 gestaltete sich der britische Schiffsbau wie
folgt[251]:



	
      Werften.
    
	
      Tonnen.
    
	
      Zahl der Schiffe.
    



	
      Dampfer.
    
	
      Segler.
    
	
      Zusammen.
    



	
      Am
    
	
      Clyde
    
	
       417880
    
	
      240
    
	
      86
    
	
      326
    



	
      „
    
	
      Tyne
    
	
       216573
    
	
      169
    
	
      —
    
	
      169
    



	
      „
    
	
      Wear
    
	
       212313
    
	
      125
    
	
       1
    
	
      126
    



	
      Übrige
    
	
       410063
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      267
    



	
      Zusammen
    
	
      1256829
    
	
      —
    
	
      —
    
	
      888
    





Der Wert dieser 888 Schiffe beziffert sich auf 19 Mill. Pfd. St.
(= 380 Mill. M.)[252].

Interessante Aufschlüsse über das Schiffsbauwesen der verschiedenen
Länder der Erde giebt folgende Tabelle[253].

Zahl und Tonnengehalt aller in den einzelnen
Ländern der Erde gebauten und noch in Verwendung stehenden Schiffe
von 100 t und darüber.



	
      Länder.
    
	
      Segler.
    
	
Dampfer.

	
Zusam-

      men.

	
Eisen-

      schiffe.

	
Stahl-

      schiffe.

	
Holz-

      schiffe.

	
Schiffe

      gemisch-

      ten Sys-

      tems.




	
      Großbritannien

       u. Irland
    
	
      5016
    
	
      7200
    
	
      12216
    
	
      8262
    
	
      562
    
	
      3231
    
	
      161
    



	
      Britische

       Kolonieen
    
	
      3420
    
	
       221
    
	
       3641
    
	
        89
    
	
        1
    
	
      3541
    
	
       10
    



	
      Amerika

       (Ver. Staaten)
    
	
      4164
    
	
       472
    
	
       4636
    
	
       215
    
	
        2
    
	
      4417
    
	
        2
    



	
      Dänemark
    
	
       541
    
	
        87
    
	
        628
    
	
        76
    
	
        5
    
	
       547
    
	
      —
    



	
Deutschland

	
      1880
    
	
       432
    
	
       2312
    
	
       476
    
	
       19
    
	
      1813
    
	
        4
    



	
      Frankreich
    
	
      1109
    
	
       202
    
	
       1311
    
	
       200
    
	
       24
    
	
      1084
    
	
        3
    



	
      Griechenland
    
	
      1093
    
	
         1
    
	
       1094
    
	
         1
    
	
      —
    
	
      1093
    
	
      —
    



	
      Italien
    
	
      1690
    
	
        12
    
	
       1702
    
	
        14
    
	
      —
    
	
      1688
    
	
      —
    



	
      Niederlande
    
	
       438
    
	
        92
    
	
        530
    
	
       100
    
	
       17
    
	
       391
    
	
       22
    



	
      Norwegen
    
	
      2022
    
	
       154
    
	
       2176
    
	
        97
    
	
        3
    
	
      2073
    
	
        3
    



	
      Österreich
    
	
       457
    
	
        69
    
	
        526
    
	
        59
    
	
        5
    
	
       462
    
	
      —
    



	
      Rußland
    
	
       755
    
	
        34
    
	
        789
    
	
        26
    
	
        3
    
	
       759
    
	
        1
    



	
      Schweden
    
	
       883
    
	
       470
    
	
       1353
    
	
       306
    
	
       47
    
	
       932
    
	
       68
    



	
      Spanien
    
	
       536
    
	
        11
    
	
        547
    
	
         4
    
	
      —
    
	
       543
    
	
      —
    





Hiernach hat das gesamte britische Reich 44% aller Schiffe
gebaut, und Großbritannien und Irland für sich allein 34%. Am
Eisen- und Stahlschiffsbau ist Großbritannien und Irland sogar mit fast
82% beteiligt.



Die großartige Bedeutung des englischen Schiffsbaues für die übrigen
Länder der Erde erhellt daraus, daß von den 12216 in Großbritannien
und Irland gebauten Schiffen 3316 (darunter 1186 Segelschiffe und 2130
Dampfer) in den Besitz fremder Nationen übergingen[254].

Es kamen hiervon



	
      nach
    
	
      Deutschland
    
	
      330,
    
	
      wovon
    
	
      153
    
	
      Segler,
    
	
      177
    
	
      Dampfer,
    
	
       
    



	
      „
    
	
      Österreich
    
	
       93,
    
	
      „
    
	
       34
    
	
      „
    
	
       59
    
	
      „
    
	
       
    



	
      „
    
	
      Frankreich
    
	
      395,
    
	
      „
    
	
       86
    
	
      „
    
	
      309
    
	
      „
    
	
[255].
    





Über den Stand des Schiffsbaues im Jahre 1885 giebt folgende Übersicht
Aufschluß[256]. Es wurden gebaut



	
      in den Ländern
    
	
      Schiffe[257]

von 100 t

      und darüber.

	
      Tonnen.
    



	
      Großbritannien und Irland
    
	
      382
    
	
      449825
    



	
      Vereinigte Staaten von Amerika
    
	
       57
    
	
       39995
    



	
      Britische Kolonieen
    
	
       68
    
	
       34946
    



	
      Deutschland
    
	
       42
    
	
       26993
    



	
      Frankreich
    
	
       21
    
	
       24122
    



	
      Niederlande
    
	
       15
    
	
       13232
    



	
      Norwegen
    
	
       30
    
	
       12465
    



	
      Österreich
    
	
        7
    
	
        5968
    



	
      Italien
    
	
       21
    
	
        4430
    



	
      Schweden
    
	
       12
    
	
        3474
    



	
      Griechenland
    
	
       16
    
	
        3126
    



	
      Dänemark
    
	
        7
    
	
        3058
    



	
      Rußland
    
	
        8
    
	
        2027
    



	
      in den anderen Ländern
    
	
        6
    
	
         997
    



	
      Zusammen
    
	
      692
    
	
      624658
    





Was den Schiffsbau in Deutschland betrifft, so konnte vor zehn
Jahren von deutschem Eisenschiffsbau kaum gesprochen werden. Dermalen
aber besitzt Deutschland schon sehr leistungsfähige diesbezügliche
Anstalten. Die bedeutendste deutsche Privatwerft ist der „Vulkan“ bei
Stettin.

Den größten Einfluß auf das Gedeihen des Eisen- und Stahlschiffsbaues
in Deutschland übte die Entwicklung der deutschen Marine.
Nach dem Vorgange der englischen Marine wurden nämlich auch für
die Schiffe der deutschen Marine Vorschriften über die Qualität
des zu verwendenden Materials festgesetzt; das Verfahren dieser
Materialsprüfungen übertrug sich dann auf die Bauten für die
Handelsmarine, so daß auch hier nicht mehr so dürftiges Material
verwendet werden konnte, wie es früher häufig der Fall war. Bis 1870
waren indes die Schiffswerften noch immer genötigt, das Material
aus England und Belgien zu beziehen; einmal konnten die deutschen
Industriellen nicht mit den Preisen der englischen konkurrieren, dann
ermöglichten die Einrichtungen jener auch nicht die Auswalzung von
Material zum Schiffsbau. Mittlerweile aber ist in dieser Beziehung ein
völliger Umschwung eingetreten. Besonders in Westfalen und Schlesien
sind die Stahlwerke heute nicht allein bezüglich der Preise in der
Lage, mit England erfolgreich zu konkurrieren, sondern sie sind
auch mit allen Arten von Walzen wohl assortiert, um dem Schiffsbau
diejenigen Profile liefern zu können, deren er bedarf; desgleichen
hat sich die Hütte in Dillingen a. d. Saar zur Anfertigung von
Panzerplatten eingerichtet. Dasselbe Werk hat neuestens gezeigt,
daß es auch die weit schwieriger herzustellenden Compoundplatten
(aus Eisen und Stahl zusammengeschweißt) in vorzüglicher Qualität
und so rechtzeitig anzufertigen im stande ist, daß dadurch bereits
die völlige Unabhängigkeit von England hinsichtlich des Bezuges
von Panzerplatten erreicht wurde. Auch die übrigen zum Schiffsbau
notwendigen Materialien, nur Teak und Pitchpine ausgenommen, die nicht
in Deutschland wachsen, können nunmehr aus Deutschland bezogen werden.

So hat sich der deutsche Eisen- und Stahlschiffsbau in der kurzen Zeit
seines Bestehens nicht allein fast völlige Unabhängigkeit vom Auslande
erworben, sondern es sind demselben auch schon größere Aufträge auf
Kriegsschiffe von auswärtigen Mächten und ebenso auf Handelsschiffe von
auswärtigen Bestellern übertragen worden, so daß sein Anteil an der
Förderung des Wohlstandes in Deutschland nicht mehr zu unterschätzen
ist. Es sei in dieser Beziehung nur erwähnt, daß auf dem „Vulkan“ seit
dem Bestehen des Werkes 154 Schiffe abgeliefert wurden, unter denen
11 Panzerschiffe und Kriegsschiffe, 24 Torpedoboote und Fahrzeuge
aller Art zu nennen sind. Zu den größten dieser Schiffe zählen die
beiden Panzerschiffe der kaiserlich deutschen Marine „Sachsen“ und
„Württemberg“, sowie die beiden kaiserlich chinesischen „Ting Yuen“
und „Chen Yuen“. Erstere haben ein Deplacement von 7000 t, sowie
Maschinen von 5600 Pferdekräften, letztere 7500 t Deplacement und
Maschinen von 6000 Pferdekräften. Der größte bis jetzt auf dem „Vulkan“
gebaute Handelsdampfer ist „Rupia“, ein Schiff, das ein Deplacement
von 5500 t und Maschinen von 2200 Pferdekräften besitzt. Von den 2312
in Deutschland gebauten und noch verwendeten Schiffen gingen in fremde
Länder 513, darunter 437 Segler und 76 Dampfer[258].



Um auch die Bedeutung, die der deutsche Eisen- und Stahlschiffsbau
für die Eisenindustrie hat, durch Zahlen zu beweisen, sei es
gestattet, noch folgendes anzuführen: Es wurden verwendet zu
den beiden chinesischen Schiffen „Ting Yuen“ und „Chen Yuen“
4980000 kg Eisenplatten, 1544000 kg Profileisen, 3128000 kg
Compound-Panzerplatten, 1076000 kg diverses Eisen. Zu den sechs für
den Norddeutschen Lloyd in jüngster Zeit gelieferten Dampfern kamen
zur Verwendung: Stahlplatten 5380000 kg, Eisenplatten 1020000 kg,
Stahlwinkel 2000000 kg, Eisenwinkel und Bulbs 429000 kg, diverses Eisen
1868000 kg. Und dieses gesamte Material wurde bis auf einen kleinen
Teil in deutschen Werken angefertigt!

4. Wert der Handelsflotten.

Rechnet man die Baukosten für eine Dampfertonne auf 400 und für
eine Segelschifftonne auf 200 M., so stellt sich das in der ganzen
Handelsmarine der Erde angelegte Kapital auf rund 5300 Mill. M.[259]

5. Die Pferdekräfte
aller Schiffsmaschinen der Erde

(verglichen mit jenen der feststehenden Maschinen und der
Lokomotiven)[260].



	
      Jahr.
    
	
Freistehende

      Maschinen

	
Lokomo-

      tiven

	
Schiffs-

      maschinen

	
Zusammen

	
Prozentanteil der




	
feststehenden

      Maschinen.

	
Lokomo-

      tiven.

	
Schiffs-

      maschinen.




	
in Tausenden.




	
      1840
    
	
      1290
    
	
        960
    
	
       106
    
	
       2356
    
	
      55
    
	
      41
    
	
       4
    



	
      1850
    
	
      1780
    
	
       4190
    
	
       340
    
	
       6310
    
	
      28
    
	
      68
    
	
       6
    



	
      1860
    
	
      2450
    
	
       7900
    
	
      1050
    
	
      11400
    
	
      22
    
	
      69
    
	
       9
    



	
      1870
    
	
      3650
    
	
      13700
    
	
      2190
    
	
      19540
    
	
      19
    
	
      70
    
	
      11
    



	
      1880
    
	
      7415
    
	
      17618
    
	
      3891
    
	
      28924
    
	
      25
    
	
      61
    
	
      14
    







	
      Jahr.
    
	
Freistehende

      Maschinen

	
Lokomo-

      tiven

	
Schiffs-

      maschinen

	
Zusammen




	
in Tausenden.




	
      1840
    
	
      1200
    
	
        960
    
	
       106
    
	
       2356
    



	
      1850
    
	
      1780
    
	
       4190
    
	
       340
    
	
       6310
    



	
      1860
    
	
      2450
    
	
       7900
    
	
      1050
    
	
      11400
    



	
      1870
    
	
      3650
    
	
      13700
    
	
      2190
    
	
      19540
    



	
      1880
    
	
      7415
    
	
      17618
    
	
      3891
    
	
      28924
    







	
      Jahr.
    
	
Prozentanteil der




	
feststehenden

      Maschinen.

	
Lokomo-

      tiven.

	
Schiffs-

      maschinen.




	
      1840
    
	
      55
    
	
      41
    
	
       4
    



	
      1850
    
	
      28
    
	
      68
    
	
       6
    



	
      1860
    
	
      22
    
	
      69
    
	
       9
    



	
      1870
    
	
      19
    
	
      70
    
	
      11
    



	
      1880
    
	
      25
    
	
      61
    
	
      14
    





6. Schiffbrüche.

a. Jährlicher Verlust an Schiffen (in Tonnen ausgedrückt)[261].



	
      Flotten.
    
	
      Dampfer.
    
	
      Segelschiffe.
    
	
      Zusammen.
    
	
Prozente des

      Tonnen-

      gehaltes

      der gesamten

      Flotte.




	
Britische

	
       90000
    
	
      170000
    
	
      260000
    
	
      3,50




	
Französische

	
        7000
    
	
       22000
    
	
       29000
    
	
      3,60




	
Deutsche

	
        6000
    
	
       40000
    
	
       46000
    
	
      3,80




	
Russische

	
        3000
    
	
       18000
    
	
       21000
    
	
      4  
    



	
Österreichische

	
        3000
    
	
        9000
    
	
       12000
    
	
      4  
    



	
Italienische

	
        1500
    
	
       27500
    
	
       29000
    
	
      2,90




	
Spanische

	
        3500
    
	
       13500
    
	
       17000
    
	
      3,70




	
Niederländische

	
        3000
    
	
       14000
    
	
       17000
    
	
      4,05




	
Der Vereinigten Staaten

	
       16000
    
	
      112000
    
	
      128000
    
	
      4,90




	
Sonstige Flotten

	
       59000
    
	
      130000
    
	
      189000
    
	
      4  
    



	
Zusammen

	
      191000
    
	
      556000
    
	
      747000
    
	
      3,80








Hiernach hat den höchsten Verlust die Flotte der Vereinigten Staaten,
den geringsten die italienische.

Einschließlich der durch Abnützung unbrauchbar gewordenen
Schiffe beträgt der durchschnittliche jährliche Verlust an
Schiffen 1200000 Registertonnen[262].

b. Zahl der zu Verlust gegangenen Schiffe[263].



	
      Es sind
    
	
Durchschnitt

      1866–1879.

	
Jahr

      1880.




	
      verschollen
    
	
        93
    
	
       101
    



	
      gesunken durch Zusammenstoß
    
	
       182
    
	
       205
    



	
      verbrannt
    
	
       191
    
	
       229
    



	
      gestrandet
    
	
      1171
    
	
      1108
    



	
      zu Grunde gegangen infolge anderer

      Unfälle, z.B. durch Leckwerden u. s. w.

	
       534
    
	
       550
    



	
      Zusammen
    
	
      2171
    
	
      2193
    





Was das Verhältnis der Sicherheit von Segel- und
Dampfschiffahrten betrifft, so ergiebt sich mit Rücksicht auf die
größere Zahl der Reisen, welche die Dampfschiffe machen, etwa eine
viermal größere Sicherheit der letzteren[264].

In Lloyd’s „General Report“ für 1884 finden sich folgende
Angaben über zu Verlust gegangene Schiffe[265]: Es betrug deren
Zahl auf der ganzen Erde:



	
      Jahr.
    
	
      Segler.
    
	
      Dampfer.
    
	
      Zusammen.
    



	
      1860
    
	
      2657
    
	
       88
    
	
      2745
    



	
      1870
    
	
      2288
    
	
      204
    
	
      2492
    



	
      1875
    
	
      2205
    
	
      348
    
	
      2553
    



	
      1883
    
	
      1936
    
	
      628
    
	
      2564
    



	
      1884
    
	
      1536
    
	
      591
    
	
      2127
    





Ganz besonders häufig kommen Kollisionen von Schiffen vor, wie
aus folgender Tabelle erhellt[266]:





	
      Jahr.
    
	
      Segler.
    
	
      Dampfer.
    
	
      Zusammen.
    



	
      1866
    
	
      1614
    
	
       344
    
	
      1958
    



	
      1870
    
	
      1788
    
	
       502
    
	
      2290
    



	
      1875
    
	
      2012
    
	
       798
    
	
      2810
    



	
      1883
    
	
      1700
    
	
      1223
    
	
      2923
    



	
      1884
    
	
      1360
    
	
       999
    
	
      2359
    





c. Verlust an Vermögenswerten und Menschenleben
infolge von Schiffbrüchen (per Jahr)[267].



	
      Flagge.
    
	
Wert der Schiffe

      und Ladungen

      in Tausenden

      von Pfd. St.

	
Verlust an

      Menschen-

      leben.




	
      Britische
    
	
      18900
    
	
      2090
    



	
      Französische
    
	
       2100
    
	
       250
    



	
      Deutsche
    
	
       3400
    
	
       400
    



	
      Russische
    
	
       1500
    
	
       200
    



	
      Österreichische
    
	
        800
    
	
       110
    



	
      Italienische
    
	
       2050
    
	
       250
    



	
      Spanische
    
	
       1200
    
	
       150
    



	
      Holländische
    
	
       1200
    
	
       150
    



	
      Vereinigte Staaten

       von Amerika
    
	
       9400
    
	
      1100
    



	
      Verschiedene
    
	
       6300
    
	
       700
    



	
      Zusammen
    
	
      46850
    
	
      5400
    





Der Totalwert von Schiffen und Waren, die über die See gehen, beträgt
jährlich fast 1400 Mill. Pfd. St.; der Verlust macht somit circa 3¼%
oder weniger als 1% per Seereise aus.

7. Die Mannschaft der
Handelsmarine[268].



	
      Länder.
    
	
      Mann.
    



	
      Großbritannien u. Irland
    
	
      193000
    



	
      Schweden und Norwegen
    
	
       79000
    



	
      Italien
    
	
       52000
    



	
      Deutschland
    
	
       40000
    



	
      Frankreich
    
	
       35000
    



	
      Spanien
    
	
       23000
    



	
      Rußland
    
	
       23000
    



	
      Niederlande
    
	
       18000
    



	
      Griechenland
    
	
       11000
    



	
      Türkei
    
	
       10000
    



	
      Österreich
    
	
        7000
    



	
      Dänemark
    
	
        7000
    



	
      Portugal
    
	
        5000
    



	
Europa

	
      503000
    



	
      Vereinigte Staaten

       von Amerika
    
	
      120000
    



	
      Canada
    
	
       50000
    



	
      Australien
    
	
       11000
    



	
      Brasilien
    
	
        6000
    



	
      Argentinien
    
	
        2000
    



	
      Total
    
	
      692000
    





Nach Neumann-Spallart beträgt das Heer der Handelsmarine rund
900000 Mann.



Anhang.

1. Münztabelle.



	
      Staaten.
    
	
      Münz-Einheiten.
    
	
Deutsche

      Reichswährung.[269]




	
Mark.

	
Pfennig.




	
      Belgien
    
	
      1 Frank = 100 Centimes
    
	
      —
    
	
      80   
    



	
      Dänemark
    
	
      1 Krone = 100 Öre
    
	
       1
    
	
      12,5  
    



	
      Deutsches Reich
    
	
      1 Mark = 100 Pfennig
    
	
       1
    
	
      —
    



	
      Frankreich
    
	
      1 Frank = 100 Centimes
    
	
      —
    
	
      80   
    



	
      Griechenland
    
	
      1 Drachma = 100 Lepta = 1 Frank
    
	
      —
    
	
      80   
    



	
      Großbritannien u. Irl.
    
	
      1 Pfd. Sterl. = 20 Shilling zu 12 Pence
    
	
      20
    
	
      40   
    



	
      Italien
    
	
[image: ]

	
      1 Lira = 100 Centisimi
    
	
      —
    
	
      80   
    



	
      1 Dukato = 100 Grani
    
	
       3
    
	
      44,147




	
      Luxemburg
    
	
      1 Frank = 100 Centimes
    
	
      —
    
	
      80   
    



	
      Niederlande
    
	
      1 Gulden = 100 Cents
    
	
       1
    
	
      70   
    



	
      Österreich,
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      1 Gulden österr. Währ. = 100 Kreuzer
    
	
       
    
	
       
    



	
      Lichtenstein
    
	
       Silber oder Papier
    
	
       1
    
	
      70   
    



	
      Portugal
    
	
      1 Milreïs = 1000 Reïs
    
	
       4
    
	
      50   
    



	
      Rumänien
    
	
[image: ]

	
      1 Piaster
    
	
       
    
	
      30   
    



	
      1 Leu zu 100 Ban Para
    
	
       
    
	
      80   
    



	
      Rußland
    
	
[image: ]

	
      1 Papier-(Silber-)Rubel = 100 Kopeken
    
	
       2
    
	
      25   
    



	
      1 Gold-Rubel
    
	
       3
    
	
      20   
    



	
      Schweden,

      Norwegen
    
	
      1 Krone = 100 Öre
    
	
       1
    
	
      12,5  
    



	
      Schweiz
    
	
      1 Frank = 100 Centimes (Rappen)
    
	
      —
    
	
      80   
    



	
      Spanien
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      1 Peseta = 100 Cents
    
	
      —
    
	
      80   
    



	
      1 Duro = 20 Reales
    
	
       4
    
	
      14   
    



	
      1 Piaster = 100 Centavos
    
	
       4
    
	
      —
    



	
      100 spanische Realen
    
	
      21
    
	
      —
    



	
      Türkei
    
	
      1 Piaster = 40 Para zu 3 Kurant-Asper
    
	
      —
    
	
      18   
    



	
      Verein. Staaten von A.
    
	
      1 Dollar = 100 Cents
    
	
       4
    
	
      25   
    





2. Vergleich wichtiger Maße.



	
      1 englische Meile
    
	
      =
    
	
      1,60

	
      km.
    
	
      1 geogr. Meile
    
	
      =
    
	
      7,42

	
      km.
    



	
      1 Seemeile
    
	
      =
    
	
      1,85

	
      km.
    
	
      1 engl. Faden
    
	
      =
    
	
      1,83

	
      m.
    






1 m = 3,08 Paris. Fuß =
3,28 engl. Fuß =
0,55 engl. Faden.

1 km = 0,54 Seemeile =
0,13 deutsche geogr. Meile =
0,94 Werst.

1 qkm = 0,39 engl. Q.-Meile =
0,018 geogr. Q.-Meile =
0,88 Q.-Werst.

1 deutsche geogr. Q.-Meile = 55,06 qkm.





3. Direkte Billets von Berlin nach überseeischen
Häfen[270].

Preise in Mark. Wo mehrere Preise für ein
und dieselbe Klasse angegeben sind, gelten die höheren Preise für die am
günstigsten gelegenen Kajüten.

Wo I./II. angegeben, bezieht sich die I.
Klasse auf das Schiff, die II. auf die Bahn.

	Adelaide.

	Sloman, Hamburg: I. 1027.

	Orient Line, London: I. 1606,25, 1391, 1175,75. II. 933,20, 825,60. III. 502,70, 459,60.

	Messager. Maritimes, Marseille: I. 1504,25. II. 1232,30. III. 601.

	Peninsul. & Oriental St. N. C., London: I. 1536,30. II. 892,80.

	Arica.

	Kosmos, Hamburg: I. 1227. II. 770,10. III. 374,30.

	Bahia.

	Roy. Mail St. C., Southampton: I. 730,50.

	Lamp. & Holt, Liverp.: I. 539,25.

	Pac. St. N. C., Liverp.: I. 744,25. II. 504,20.

	Hamburg-Südamerik., Hamb.: I. 537.

	Nordd. Lloyd, Bremen: I. 649,20.

	Baltimore.

	Allan L., Liverpool: I. 539,25 u. 340,20.

	Nordd. Lloyd, Bremen: II. 330,70.

	Barbados.

	West. Ind. & Pacific. St. C., Liverpool: I./II. 545,70.

	Roy. Mail St. C., Southampton: I./II. 908.

	Batavia.

	Nederland, Amsterd. & Rotterd. Lloyd, Rotterd.: I. 1416,50. II. 722,70.

	British India, Lond.: I. 1176,55. II. 862,05.

	Messager. Maritimes, Marseille: I. 1565. II. 1392,30. III. 690,10.

	Bombay.

	Penins. & Orient. St. N. C., London:

	über London I. 1493,50. II. 830,70;

	ü. Venedig I. 1428,15. II. 757,80;

	ü. Brindisi I. 1499,35. II. 807,65.

	British India, Lond.: I. 1176,55. II. 718,55.

	Boston.

	Cunard L., Liverpool: I. 581,25, 516,75. I./II. 417,20, 352,50.

	Allan L., Liverpool: I. 488,25. I./II. 401,70. 340,20.

	Buenos-Aires.

	Roy. Mail St. C., Southampt.: I. 833.

	Lamport & Holt, Liverpool: I. 641,75.

	Pac. St. N. C., Liverpool: I./II. 820,15. II. 504,90.

	Hamb.-Südamerik. G., Hamburg: I. 527.

	Nordd. Lloyd, Bremen: I. 813,20.

	Calcutta. P. & O., Lond., wie nach Bombay.

	Brit. Ind. St. N. C., London: I. 1048,45.

	Messag. Maritimes, Marseille: I. 1463,75. II. 1359,90. III. 649,60.

	Ceylon wie Bombay.

	Colon.

	Royal Mail St. C., Southampton: I. 935,50. II. 698,70.

	Demerara wie Colon.

	Havanna wie Colon.

	Hongkong.

	Penins. & Orient. St. N. C., London:

	über London I. 1698,50. II. 994,70;

	über Venedig I. 1633,15. II. 921,80;

	über Brindisi I. 1704,35. II. 971,65.

	Hamb.-Amerik. Pak.-A.-G., Hamb.:

	über S. Francisco I. 1827.

	Deutsche Dpfsch.-Reederei, Hamburg:

	über Suez I. 1077.

	Messager. Maritimes, Marseille: I. 1666,25. II. 1321,90. III. 730,60.

	Jamaica wie Colon.

	Kapstadt.

	Col. Mail L., Lond. & Union St. S. C., Southampton: I. 761,25. II. 514,20.

	Madeira.

	C. Woermann, Hamburg: I. 327.

	Union Steamship Co., South.:

	über London I. 510,30. II. 352,65. III. 288,05;

	über Southampt. I. 526,10. II. 263,95. III. 299,35;

	über Plymouth I. 558. II. 386,20. III. 307,05;

	über Hamburg I. 437. II. 310. III. 227,80.

	Colon. Mail L., London:

	über London I. 510,30. II. 352,65. III. 288,05.

	Madras. P. & O., London, wie nach Bombay.

	Messager. Maritimes, Marseille: I. 1463,75. II. 1359,90. III. 649,60.

	Melbourne wie Adelaide, außerdem noch mit der

	Hamb.-Amer. Pak.-A.-G.:

	über San Francisco I. 1450.

	Montevideo.

	Roy. Mail St. C., Southampt.: I. 833.

	Lamp. & Holt, Liverpool: I. 641,75.

	Pac. St. N. C., Liverp.: I. 846,75. II. 504,20.

	Kosmos, Hamburg: I. 627. II. 470,10.

	Hamburg-Südamerik., Hamb.: I. 527.

	Nordd. Lloyd, Bremen: I. 813,20.

	Natal.

	Union St. S. C., South. & Col. Mail L., Lond.: I. 895,90. II. 637,65.

	New-York.

	Nordd. Lloyd, Bremen:

	Mittwochs-(Schnell-) Dampfer I. 534,20. II. 325,30.

	Sonntags-Dampfer I. 434,20. II. 275,30.

	Hamb.-Amer. Pak.-A.-G.: I. 277.

	Niederl. Amer. D., Rotterd. u. Amsterd.: I. 311,60. II. 247.

	Red Star, Antwerp.: I. 396,80, 319,10. II. 255,70.

	White Star od. Inman od. Cunard, Liverp.: I. 581,25, 516,70, 452,15.

	National L., London: I. 452,15, 387,60. 344,50.

	Anchor L., Glasgow: I. 505,15, 419,15, 377,50.

	Co. générale transatlantique, Havre: I. 529,70. II. 415,75. III. 334,75.

	Penang.

	Penins. & Orient St. C., London:

	über London I. 1493,50. II. 892,20;

	ü. Venedig I. 1428,15. II. 819,35;

	ü. Brind. I. 1499,35. II. 869,15.

	Brit. India, London I. 1382,55. II. 892,80.

	Deutsche Dpfsch.-Reederei, Hamb.: I. 927. II. 920,10.

	Philadelphia.

	Amerik. L., Liverp.: I. 452,15, 387,60.

	Red Star, Antwerp.: I. 396,80, 319,10. II. 255,70.

	Porto Alegre.

	Lamp. & Holt, Liverp.: I. 846,75.

	Hamburg-Südamerik., Hamburg: I. 747.

	Nach Porto Alegre gelangt man mittels besonderer Küstenschiffe,
welche mit den Dampfern der obengenannten Gesellschaften in Verbindung stehen.

	Rio de Janeiro.

	Nordd. Lloyd, Bremen: I. 538,10.

	Hamburg-Südamerik., Hamburg: I. 537.

	Royal Mail St. C., South.: I. 703,20.

	Lamp. & Holt, Liverp.: I. 641,75.

	Pac. St. N. C., Liverp.: I. 744,25. II. 539,25.

	Shanghai wie Yokohama.

	Singapore wie Penang.

	Messager. Maritimes Marseille: I. 1463,75. II. 1359,90. III. 649,60.

	Sydney wie Adelaide.

	Valparaiso.

	Royal Mail St. C., South.: I. 1919,50. 1714,50. II. 795,90.

	Pac. St. N. C., Liverp.: I. 1666,75. II. 1119,20.

	Deutsche Dampfschiff.-Gesellschaft Kosmos, Hamb.: I. 1227. II. 770,10. III. 372,80.

	Yokohama.

	Penins. & Orient. St. C., London:

	über London I. 1903,50. II. 1097,20;

	über Venedig I. 1838,15. II. 1024,30;

	ü. Brindisi I. 1909,35. II. 1074,15.

	Messager. Maritimes. Marseille: I. 1868,75. II. 1483,90. III. 811,60.

	Deutsche Dpfsch. Reederei, Hamb.: I. 1227.





4. Reise um die Erde.

(wie sie bereits wiederholt von dem Stangenschen
Reisebureau in Berlin durchgeführt wurde).

Berlin-Bremen-New York-Philadelphia-Washington-Niagara-Chicago-St.
Louis-Kansas City-Denver-Rocky Mountains-Salt Lake City-San
Francisco-Yosemitethal-Yokohama-Jeddo-Nikko-Hiogo-Osaka-Kioto-Nagasaki-Shanghai-Hongkong-Canton-Singapore-Batavia-Ceylon-Calcutta-Dardschiling
(Himalaya)-Benares-Lucknow-Agra-Delhi-Jeypore-Bombay-Suez-Kairo-Alexandria-Triest-Wien-Berlin.

Dauer 8 Monate, Preis für die ganze Tour 12000 M. (Eisenbahn und Schiff
I. Klasse).
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