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		I. Das Postwesen vor Hill.

		Nicht nur im Schulgebrauch, sondern auch im Briefverkehr
spielten im Altertum Täfelchen eine große Rolle; namentlich in Rom
waren zusammengelegte » tabellae«
stark im Schwange, aber auch schon viel früher in Ägypten. Das
letztgenannte Land kann wohl als die Heimat des Briefes betrachtet
werden; die frühzeitige Entwicklung der Kultur und die Erfindung
des Papyrus gaben dort die Vorbedingungen, unter denen das
Briefwesen entstehen und sich entfalten konnte. Unter den
Papyrusbriefformen der »klassischen Zeit« gab es einige recht
eigentümliche und sinnreiche; so z. B. die spartanischen »Stab-
oder Rollbriefe«, die an unsere modernen Chiffrebriefe erinnern.
Plutarch sagt über dieselben:

		»Wenn die Ephoren einen Schiffsbefehlshaber oder Feldherrn
aussandten, ließen sie zwei vollkommen gleiche Stäbe machen, die an
den Enden genau übereinander passen mußten. Den einen gaben sie dem
Abgesandten mit, während sie den anderen behielten. Wollten sie nun
eine geheime Mitteilung abschicken, so wurde ein langes, schmales
Papyrusblatt derart um den Stab gewunden, daß nirgends ein
Zwischenraum blieb, sondern die Oberfläche des Stabes vollständig
vom Papyrus bedeckt war. Nun schrieben die Ephoren ihre Botschaft
der Länge nach, den Windungen folgend, auf den Streifen, den sie
sodann wieder abwickelten und ohne den Stab an den Betreffenden
sandten, der den außer Zusammenhang gebrachten Inhalt nur dadurch
entziffern [bookmark: page4]konnte,
daß er den Papyrus auf den mitgenommenen Stab (›Skytale‹ genannt)
wickelte.«

		Merkwürdig sind auch die, ebenfalls geheimen amtlichen
Mitteilungen dienenden »Knotenbriefe« (»Quipu«), die bei den
Urbewohnern der später von den Inkas beherrschten Teile Südamerikas
im Gebrauch waren und in Peru noch von den eindringenden Spaniern
vorgefunden wurden. Sie bestanden aus einem wagrecht gelegten
Hauptstrang, von welchem verschiedene Schnüre herabhingen, deren
jede eine eigene Hauptbedeutung hatte, während die an ihnen
angebrachten Knoten durch ihre Stellung und Form die Einzelheiten
zum Ausdruck brachten. Durch verschiedenartige Drehung und Färbung
der Schnüre wurden weitere Gattungsbegriffe dargestellt. Tschudi,
der in Peru viele Quipu ausgrub, erzählt, daß zu seiner Zeit diese
Art des Schreibens noch üblich gewesen, und zwar bei den Hirten
behufs Notierung ihres Viehbestandes, des Ertrages ihrer Herden an
Milch, Käse, Wolle usw.

		Das Mittelalter, in welchem man auch hinsichtlich des
Schreibstoffes etwas beschränkt war, zeigt eine recht geringe
Entwicklung des Briefverkehrs von Ort zu Ort. Das Pergament, auf
welches man hauptsächlich angewiesen war, hatte eben einen zu hohen
Preis, um größeren Kreisen zugänglich zu sein. Einen ungeahnten
Aufschwung nahm das Briefschreiben mit der Einführung des
Lumpenpapiers. Der neue Stoff bewährte sich so sehr, daß bald
besonderes »Brief«- oder »Post«-Papier entstand, welches heutzutage
in der abendländischen Kulturwelt schon von sämtlichen Volksklassen
benutzt wird. Immerhin hat sich auch die Gegenwart einen gewissen
Spielraum gewahrt in der Wahl der Schreibstoffe zu postmäßigem
Verkehr. In Ostindien z. B. wird noch immer zuweilen statt Papiers
ein Palmblatt beschrieben, zusammengewickelt, mit einer Blattfaser
verschlossen und außen mit der Adresse versehen, wobei [bookmark: page5]als Feder ein spitzes
Instrument dient, mit dem man die Schriftzeichen in das trockene
Blatt einritzt.

		Die Verpackung der Postbriefe in besondere, an den vier Seiten
zusammengeklappte Umschläge galt seit langer Zeit für zweckmäßig;
doch war es sehr umständlich, sich derartige Briefhüllen zurecht zu
schneiden und zu kleben. Um 1830 nun verfiel ein praktischer
Engländer, der Brightoner Papierhändler Brewer, auf den
ausgezeichneten Gedanken, Kuverts fabrikmäßig zu erzeugen. Daß er
damit wirklich einem »tiefgefühlten Bedürfnis« entgegenkam, geht
daraus hervor, daß der Verbrauch an Briefumschlägen bekanntlich ein
ganz ungeheurer ist. Wie die Briefpapiere, nahmen allmählich auch
die Kuverts alle erdenklichen Gestaltungen in Größe, Haltbarkeit,
Schwere und sonstiger Ausstattung an; heute ist fast für jeden
besonderen Korrespondenzzweck die Anwendung einer eigenen äußeren
Hülle Mode geworden.

		*

		Niemand weiß bestimmt, wie das Postwesen entstanden ist. Haben
wir es, wie mehrere Gelehrte annehmen, dem organisierten Transport
der Korrespondenz der jüdischen Königin Isebel zu danken? Oder ist
sein Ursprung auf die »Stationen« zurückzuführen, die – wie wir den
Mitteilungen Herodots und Xenophons entnehmen können – an den
Hauptstraßen des persischen Reiches errichtet waren und auf denen
sich die Eilboten ablösten, um die »Depeschen« des großen Cyrus
rasch durch das ganze Land zu bringen? Oder haben die unter Karl
dem Großen bestandenen Einrichtungen zur Beförderung der damaligen
Staatsbriefschaften die Anregung gegeben, daß derlei auch für das
Volk gut wäre? Man weiß weder wann noch von wem die
erste eigentliche Post ersonnen wurde; als sicher läßt [bookmark: page6]sich aber annehmen, daß
der »Erfinder« der Post – möge er wer auch immer gewesen sein und
wann auch immer gelebt haben – sichs schwerlich hat träumen lassen,
diese einst so einfache Anstalt werde jemals die ungeheuer wichtige
Rolle spielen, die sie seit der Mitte des neunzehnten Jahrhunderts
spielt.

		Immerhin lassen sich in älteren Zeiten verschiedene postmäßige
Einrichtungen nachweisen. Im ganzen Altertum dienten diese
ausschließlich dem Staate und dessen Oberhaupt. Dem entspricht auch
die Etymologie der Worte, mit denen man jene Veranstaltungen
großenteils als »Frondienste« (persisch » angara«, griechisch » angareion«, lateinisch » angaria«) bezeichnete. Das Wort »Post« ist
späteren Ursprungs, es ist aus dem lateinischen » posita« (»gelegt, gesetzt, gestellt«) in »
posta« verdorben. Da die Römer den
Ort, an welchem ein Wechsel der Beförderungsmittel stattfand, »
mansio« bzw. » mutatio« nannten, so sagten sie: » Mansio (»mutatio«) posita in N.«, später einfach:
» Posta in N.« Der berühmte
venezianische Chinareisende Marco Polo (13. Jahrhundert) spricht
oft von der » poeste«, womit er die
Stationen der kaiserlichen Post in China bezeichnet. Das Wort ist
seither mit geringen, durch nationale Eigentümlichkeiten bedingten
Änderungen in die meisten Kultursprachen übergegangen.

		Eine ältere postmäßige Institution als die erwähnte altpersische
ist nicht bekannt. Wenn Cyrus sich anfänglich mit den gewöhnlichen,
auch anderswo üblich gewesenen Botendiensten begnügte, so empfand
er bei der gewaltigen Ausdehnung seines Reichs und bei der großen
Anzahl der von ihm unterjochten Völkerschaften bald das Bedürfnis
nach einer zuverlässigeren, rascheren, planmäßigeren Organisation
der Nachrichtenbeförderung. Er erreichte sein Ziel durch die
Verwendung von Pferden und die Errichtung zweckmäßig verteilter
Vorspannstationen. Griechenland hatte [bookmark: page7]keinerlei Pferdepost; dagegen konnte das
ungeheure römische Reich eine solche nicht entbehren. Unter
Oktavianus Augustus wurde der Nachrichtendienst einheitlich
gestaltet und eine reformierte Staatspost, der » cursus publicus«, geschaffen; doch beruhte sie
weiter auf Fronleistungen. Die arge Bedrückung des Volkes durch
diese Lasten veranlagten den Kaiser Narva zu ihrer Aufhebung.
Trajan, Kommodus und mehrere andere Cäsaren wurden rückfällig,
während andere, namentlich Hadrian, streng darauf sahen, daß der
Postenlauf aus Staatsmitteln bestritten werde. Diese Abwechslung
dauerte bis zum Aufhören des » cursus
publicus« mit dem Untergang des Reiches.

		Die Völkerwanderung fegte neben so vielen anderen Kulturgebilden
auch das Postwesen hinweg und das ganze Mittelalter verging, ohne
daß selbst nur die alten Postenläufe wieder erstanden wären. Der
Briefverkehr kam abermals ausschließlich in die Hände von Boten.
Ausgenommen sind die im Frankenreich nach dem Muster des einstigen
» cursus publicus« durch Chlodwig ins
Leben gerufenen und von Karl dem Großen erneuten Froneinrichtungen,
die aber nicht lange bestanden. Das Botenwesen, welches nicht bloß
dem Staat, sondern auch dem Publikum diente und zu gute kam,
entfaltete sich im Laufe der Zeit zu hoher Blüte. Es gab
»Klosterboten«, »Universitätsboten«, »zünftige Botenanstalten«,
»städtische Boteneinrichtungen« und andere »Botenschaften«. Unter
diesen anderen ragten hervor die »Metzgerposten«. Weil die Metzger
zumeist festes Besitztum hatten und somit eine gewisse Gewähr
boten, vertraute man ihnen gern Briefe und sonstige Sendungen an.
Weil sie überdies bei ihren Vieheinkäufen Gespanne mitführten und
oft weite Reisen machten, waren sie ganz besonders in der Lage,
postalische Aufgaben zu erfüllen. Nicht selten schlossen selbst
Stadtverwaltungen und Kaufmannsgilden mit den Metzgerzünften ihrer
Orte bezügliche [bookmark: page8]Verträge. Allmählich entwickelte sich die
»Metzgerpost« zu einer weitverzweigten Verkehrsanstalt.

		Die Metzger kündigten in den Dörfern und Städten, die sie auf
ihren Einkaufsreisen berührten, ihre Ankunft und Weiterreise durch
Blasen auf kleinen Hörnern an, und man vermutet, daß hierin der
Ursprung des Gebrauchs des Posthorns zu suchen sei.

		Die Metzgerpost wurzelte sich so tief ein, daß sie das
Mittelalter weit überdauerte, sich den Anforderungen des modernen
Postwesens anbequemte und erst am Ende des 17. Jahrhunderts dem
Andrängen des Zeitgeistes wich. Die verhältnismäßig recht gut
eingerichtete Post des deutschen Ritterordens, welche im 14.
Jahrhundert entstand und mit Vorspannpferden arbeitete, erhielt
sich bis zur Auflösung des Ordens im Jahre 1525. Diese Ordenspost
kann als eigentliche Vorläuferin des modernen Postwesens gelten. In
die Zeit ihres Aufhörens fällt der Beginn der berühmten Thurn- und
Taxisschen Postverwaltung.

		»Während die Welt erschlossen vor Europa dalag,« schreibt
»Veredarius«, auf die Entdeckungsreisen am Ende des 15.
Jahrhunderts anspielend, »war es Europa selbst kaum möglich, von
Land zu Land, von Ländchen zu Ländchen die großen Ideen ungehindert
auszutauschen, welche unter dem Eindruck der neuen Errungenschaften
des Jahrhunderts alle Stände zu durchdrungen begannen. Jeder Fürst,
jede Stadt, jeder privilegierte Stand hatte seine eigenen
Einrichtungen des Nachrichtenverkehrs und duldete keinen Botenlauf
durch sein Gebiet nach einem angrenzenden. Was aber der Wille
vieler Mächtigen zu hindern suchte, das vermochte der klug
angelegte Plan eines einzigen Mannes zur Tat zu gestalten.«

		Dieser Mann war Francesco de Tassis. Kaiser Maximilian
dem Ersten hatte sich längst die Notwendigkeit aufgedrängt, sein
Wiener Hoflager in rasche und sichere Verbindung [bookmark: page9]mit seinen Erblanden zu bringen;
allein er konnte – bei den damaligen Verkehrsverhältnissen kein
Wunder! – ein wirksames Mittel zur Erreichung dieses Zieles nicht
finden. Da erbot sich der genannte Edelmann, die kaiserlichen
Briefschaften unentgeltlich nach den Niederlanden zu befördern,
wenn ihm und seinen Nachkommen der ausschließliche Besitz und die
gesamten Einkünfte der neuen Beförderungsanstalt zugesichert
würden. Tassis – sein Enkel Lamoral wurde als »Taxis« in den
Grafenstand erhoben und das Geschlecht erhielt später den Titel der
»Fürsten zu Thurn und Taxis« – erreichte die Zusage zu seinem
Anerbieten, wurde zum »Postmeister der Niederlande« ernannt und
richtete eine Reihe von regelmäßigen Postkursen, vorerst zumeist
aus berittenen Boten bestehend, ein, denen er, da die Sache sich
für seinen Säckel lohnend und für das Publikum segensreich zeigte,
allmählich viele [bookmark: page10]andere (nach Italien, Frankreich, Nord- und
Süddeutschland) folgen ließ. Anfänglich, wie alles neue, mit
Zweifeln an seiner Lebensfähigkeit empfangen, wurde die neue
Einrichtung, welche bald immer mehr Wagen zur Benutzung heranzog,
nach kurzer Zeit in ihrer ganzen Tragweite verstanden und für
unentbehrlich gehalten. Ein Schriftsteller meinte begeistert: »Die
Erfindung der Posten ist unter die Glückseligkeiten jetziger Zeit
billig zu setzen«; ein anderer schrieb: »Diese Taxissche Erfindung
hat ganz erstaunliche Folgen nach sich gezogen und die Welt in
manchen Sachen fast in einen anderen Modell gegossen.«

		
Fig. 1. Lamoral von Taxis.



		
Fig. 2. Der »Neue Allamodische Postpot«.



		Die Entwicklung der Post brachte Handel und Wandel zu höherer
Blüte, und dadurch nahm wieder der Wirkungskreis der Post zu. Es
kann daher nicht überraschen, daß die Anstalt dem Besitzer schon im
Jahre 1588 einen Reingewinn von 100 000 Dukaten abwarf. Der
Enkel des Begründers wurde 1615 zum »Reichsgeneralpostmeister«
ernannt und von neuem mit dem Postregal belehnt. Im [bookmark: page11]Laufe der Zeit dehnten die
Taxis ihre Tätigkeit auf die meisten Länder Europas aus. Die
schweren Kämpfe, die sie anfänglich gegen das mittelalterliche
Botenwesen zu führen hatten, bestanden sie siegreich. Auch gelang
es ihnen, den einstigen Widerstand der zahlreichen Landesherren
gegen den Durchzug fremder Posten vollständig zu überwinden; die
Herrscher sahen ein, daß es höchst vorteilhaft für sie und ihre
Staaten sei, den Durchzug auf ihre Gebiete zu lenken.

		So wäre denn alles recht schön gewesen, und die Taxis würden die
ungeheuerlichsten Reichtümer gesammelt haben, die sich je in den
Händen einer einzigen Familie befanden, wenn nicht einzelne
Landesverwaltungen bereits anderthalb Jahrhunderte nach der
»Erfindung« der Post begonnen hätten, dem »Generalpostmeister des
Reiches« Konkurrenz zu machen, teils auf eigene Rechnung, teils
durch Verpachtung des »Regals« für einzelne Strecken an andere
Postmeister. Es setzte dabei natürlich die schlimmsten
Streitigkeiten ab, denen es übrigens oft nicht an Humor fehlte. Die
unterschiedlichen Staaten fragten nichts nach den Rechten der
Taxisschen Post, sondern machten sich die gewonnenen Erfahrungen
zunutze und annektierten ohne viel Federlesen das Postwesen als ein
Staatsmonopol, der eine früher, der andere später. Um die Mitte des
18. Jahrhunderts war die Taxissche Herrlichkeit bereits fast
überall, wo sie bestanden hatte, verschwunden.

		Unter der staatlichen Verwaltung ging die Entwicklung des
Postwesens nunmehr etwa ein Säkulum hindurch einen wahren
Schneckengang, und dieser patriarchalische Zustand nahm erst mit
der Einführung der Hillschen Reformen in England ein Ende.
[bookmark: page12]

	
		
		II. Die Hillschen Postreformen.

		Häufig hat man schon gefragt, wie es komme, daß das Postwesen in
England im großen ganzen entwickelter, vielseitiger und
fortschrittlicher ist als sonstwo, mit Ausnahme Deutschlands. Dabei
wissen die Leute, die so fragen, nicht einmal, daß dieser wichtige
Kulturfaktor bis 1840 im Nebellande mehr im argen lag, als in den
meisten anderen Staaten Europas.

		Jene Frage ist dahin zu beantworten, daß die Ursache des
Vorranges Englands zum Teil an der Priorität des Eisenbahnwesens
liegt, welches, eine englische Erfindung, naturgemäß zuerst auf der
Insel John Bulls auch zur Entfaltung kam, – in erster Linie aber
darin gesucht werden muß, daß daselbst die Neugestaltung des
Postwesens im Geiste der modernen Zeit viel früher in Angriff
genommen wurde als anderwärts. Die Erfindung der Eisenbahnen
förderte die Entwicklung der Post durch die Beschleunigung des
Verkehrs auf allen Gebieten, auch auf dem der Briefbeförderung, und
die Steigerung des Verkehrs machte die Einführung von Postreformen
zu einer bloßen Frage der Zeit.

		Den Anstoß zu dem ganzen modernen Weltpostwesen, das den meisten
von uns wie etwas Selbstverständliches und längst Gewohntes
erscheint, gab eine 1837 veröffentlichte Broschüre: »Die
Wichtigkeit und Durchführbarkeit einer Reform des Postwesens.« Ihr
Verfasser war Rowland Hill, ein Bruder Matthew Davenport
Hills, des verdienstvollen Reformators des Gefängniswesens. Als
kleiner Knabe schon zeigte er eine große Vorliebe für arithmetische
Berechnungen: es machte ihm ein besonderes Vergnügen, auf dem
Kaminteppich zu liegen und stundenlang Zahlen herzusagen.
Erwachsen, wurde er Lehrer der [bookmark: page13]Mathematik an seines Vaters Schule. Später erhielt
er die Stelle eines Schriftführers der Kommission für Südaustralien
und leistete bei der Organisierung dieser Kolonie wertvolle
Dienste. Wahrscheinlich war es vor allem seine Neigung für
Zahlengruppen, die seine Aufmerksamkeit auf die Anzahl der zur Post
gegebenen Briefe lenkte, sowie auf deren Verhältnis zur
Bevölkerungsziffer, zu den Beförderungskosten und den staatlichen –
auch stattlichen – Portosätzen. Dazu kam, daß er Gelegenheit hatte,
zu beobachten, wie gar viele Unbemittelte die Postverwaltung
hintergingen, indem sie einander leere Briefbogen sandten, ihr
Befinden durch unscheinbare Zeichen auf der Adresse andeuteten, die
Zahlung des Strafportos für diese unfrankierten Foppbriefe
verweigerten und solchergestalt in Wirklichkeit zwar recht
lakonisch, aber dafür ganz unentgeltlich korrespondierten.

		Während die postalischen Einnahmen anderer Staaten fortwährend
stiegen, sanken diejenigen Englands trotz der Zunahme der
Bevölkerung. Die törichten Einrichtungen des britischen Postwesens
zeitigten viele Mißbräuche. Die Portosätze waren überaus hoch und
mannigfaltig; sie unterschieden sich nach der Entfernung, dem
Gewicht, dem Umfang und der Bogenzahl der Briefe. Die Londoner
Lokalpost bildete einen abgesonderten Zweig der Verwaltung und
hatte eigene Tarife. Die Frankaturkosten für jeden
zahlungspflichtigen Brief betrugen durchschnittlich 6½ Pence
(gleich 55 Pfennige)! Und das war noch nicht alles; überstieg ein
Brief den Umfang von einem Bogen, so unterlag er einem höheren
Satz. Die Ermittlung der Bogenzahl führte natürlich zu ungemein
vielen Verletzungen des Briefgeheimnisses seitens der Beamten. Die
Parlamentsmitglieder erfreuten sich des Vorrechtes, eine gewisse
Menge von Briefen portofrei abschicken zu dürfen; Mitgliedern der
Regierung stand dieses Recht in unbeschränktem Maße [bookmark: page14]zu. Die so Begünstigten durften
auch – mit Hilfe ihrer Unterschrift auf den Umschlägen – die Briefe
jeder beliebigen anderen Person portofrei machen, so daß die
Postanstalt einen großen Teil ihrer Arbeit unentgeltlich besorgen
mußte. So erklärten sich ihre Mindereinnahmen teilweise; den Rest
der Erklärung fand man im Briefschmuggel, der in ungeheurem
Maßstabe betrieben wurde und infolge der bestehenden Auswüchse des
Postwesens im ganzen Lande, namentlich aber auf den
hauptsächlichsten Verkehrsstrecken, in hoher Blüte stand. Die
Besitzer fast sämtlicher öffentlicher Kommunikationsbehelfe
befaßten sich mit diesem gesetzwidrigen, wenngleich nicht
unbegreiflichen Geschäftszweig.

		Entschlossen, seinen Landsleuten zu einem verbesserten Postwesen
zu verhelfen, ohne die Staatskasse zu schädigen – im Gegenteil! –
forderte Hill, daß das Porto für einen einfachen Brief von
bestimmtem Gewicht (nicht Bogenzahl) innerhalb des vereinigten
Königreiches einen Penny betrage, daß die ungerechten
Portofreiheiten aufhören und daß die Entrichtung der Frankatur
angesichts des voraus sichtlich starken Anwachsens des
Korrespondenzverkehrs behufs Entlastung der Postbeamten in
Briefmarken – eine von Hill auf Anraten Knights aufgegriffene
Idee von P. Chalmers – erfolge. Nebenbei empfahl er einen
häufigeren Postengang und eine größere Beförderungsgeschwindigkeit.
Seine Darlegungen beruhten in erster Linie auf dem Umstand, daß die
Beförderungskosten recht niedrig sind und durch große Entfernungen
nur in sehr geringem Grade gesteigert werden, sowie auf der
Anschauung: je billiger die Portosätze, desto größer die Einnahmen
und der Gewinn.

		Diese Ansicht war bereits von der Praxis bestätigt worden, indem
im Jahre 1836, also ein Jahr vor dem Erscheinen der Hillschen
Broschüre, das Zeitungsporto [bookmark: page15]von 4 Pence auf 1 Penny herabgesetzt worden
war und diese Maßregel eine ungeheure Zunahme des Umsatzes zur
Folge gehabt hatte. Trotzdem und trotz der zahlreichen Petitionen,
die das Parlament aus dem Publikum erhielt, hatte unser Reformator
lange zu kämpfen. Heute fordert Henniker Heaton die
Einführung des Pennyportos im internationalen Verkehr des
ganzen Weltpostvereins; damals aber erklärten viele »Weise« Hill
für wahnsinnig, weil er das Brief-Pennyporto für das
Inland vorschlug. In den Kreisen der Gesetzgebung und der
Postverwaltung wurden die unsinnigsten Einwendungen gegen die
Ausführbarkeit oder gegen die Ratsamkeit der geplanten Reformen
laut. Die ganze Kurzsichtigkeit und Engherzigkeit, welche den
meisten großen Neuerungen in den Weg zu treten pflegt, machte sich
auch Hill gegenüber geltend. Dieser mußte manchen harten Strauß
ausfechten, doch schließlich drang er durch. Da der vom Parlament
eingesetzte Sonderausschuß sich für die Einführung der Reform
aussprach, bissen Regierung wie Gesetzgebung in den sauren Apfel,
nicht ohne daß die letztere sich verpflichten mußte, ein infolge
der Neuerungen etwa entstehendes Defizit anderweit zu decken.

		Die Postverwaltung bildete sich nämlich ein, daß ein Sinken der
Einnahmen unvermeidlich sein werde, genau wie die
zonentariffeindlichen Eisenbahnverwaltungen sich gegenwärtig
einbilden, ihre Einnahmen müßten im Falle der Einführung
niedrigerer Sätze sinken. In Wirklichkeit ergab sich schon nach
wenigen Jahren ein großer Überschuß; dieser, sowie das enorme
Steigen des Briefverkehrs übertraf alle Erwartungen, und allmählich
machten sämtliche Kulturländer von dem Hillschen Einheits- und
Markensystem Gebrauch. Hill trat nach Annahme seiner Vorschläge an
die Spitze der britischen Postverwaltung, zog sich 1864 mit reichen
Nationaldotierungen und hoher Pension vom [bookmark: page16]Dienst zurück, wurde geadelt und
starb 1879 im Alter von 84 Jahren. Mit vollem Recht wurde ihm in
London ein Monument gesetzt. Was sind Eroberer und große
Kriegshelden gegen Reformatoren wie Hill? Jene vernichten, diese
schaffen Gutes, unterwerfen Zeit und Raum ihrem Willen und drängen
in kurze Zeiträume zusammen, was sich sonst vielleicht nur langsam
entwickeln würde. Fast die ganze Erde hat aus Rowland Hills
Bemühungen Nutzen gezogen, denn sein Einheitsporto ist nach und
nach von fast allen Kulturländern angenommen worden, zuletzt (erst
1906) von dem postalisch so rückständigen Frankreich.

		Und die Briefmarken – welch ungeheure Rolle spielen sie in
unserem modernen Leben! Sie sind das beliebteste aller
Sammelobjekte geworden, und manche alte Marken haben einen Wert von
Tausenden. Es gibt zahllose Markenhandlungen, in Berlin sogar eine
offizielle Markenbörse, der Engrosexport dieses Artikels ist sehr
nennenswert. Man hat bereits viele Briefmarken-Zeitungen, mehrere
Werke über Markenkunde, und die letztere ist fast zum Range einer
Wissenschaft (»Philatelie«) erhoben.

		Hill führte während seiner langen Dienstzeit noch sehr viele
Verbesserungen im Postwesen ein, die natürlich zunächst
hauptsächlich seinem Vaterlande zugute kamen. Unter ihm,
beziehungsweise auf seine Anregung verbilligten sich auch die
internationalen Porti wesentlich; er machte die Post zur Bank, zur
Sparkasse, zur Versicherungsanstalt usw., begann die Herausgabe von
postalischen Hilfsbüchern fürs Publikum und von Jahresberichten der
Postverwaltung, richtete ein vortreffliches
Beschwerden-Bearbeitungssystem ein, schuf die wunderbaren
fliegenden Postzüge [bookmark: text1]F1. Er hatte [bookmark: page17]die Freude, die Einführung der offenen Postkarte
[bookmark: text2]F2 und die Gründung des
Weltpostvereins zu erleben.

		Seit Hill hat, was insbesondre die Verbilligung der Tarife
betrifft, keine so einschneidende Reform Platz gegriffen, wie die
unter Stephans Nachfolger Podbielski eingeführte Ermäßigung
der Postgebühren im reichsdeutschen Ortsverkehr: Brief bis
250 g 5 Pf., Postkarte 2 Pf., Drucksache von 101-250 g 5 Pf. usw.
Diese radikale Herabsetzung war eine Folge der Übernahme der
privaten Lokalposten – einer Eigentümlichkeit Deutschlands – durch
die staatliche Postverwaltung. Leider hat der Reichstag in
unbegreiflicher Verblendung im Mai 1906 einen Teil dieser
segensreichen und bei Übernahme der Privatposten verbürgten
Reformen wieder rückgängig gemacht – ja, ja, wir stehen im Zeichen
des Verkehrs!!!

			[bookmark: foot1]Eine ausführliche
Behandlung des gesamten englischen Postwesens findet sich in des
Verfassers »Bilder aus dem englischen Leben« (2. Aufl., Leipzig
1883).
	[bookmark: foot2]Dieser ausgezeichnete Verkehrsbehelf, eine
Erfindung des österreichischen Ministerialrats und Volkswirtes
Emanuel Herrmann, wurde am 1. Oktober 1869 eingeführt – zu
allererst in Österreich-Ungarn.


	
		
		III. Mittel und Wege des Postverkehrs.

		a. Land.

		Wir haben bereits gezeigt, wie bedeutend die Rolle war, die den
Fußgängern in der Nachrichtenvermittlung des Altertums und des
Mittelalters zufiel. Aber dieselben nehmen auch jetzt noch, trotz
aller Eisenbahnen und Telegraphenlinien, im Verkehrsleben eine viel
erheblichere Stelle ein, als man gewöhnlich glaubt. Nicht bloß in
Ländern mit ungeordnetem Verkehrsleben, wo die Briefbesorgung fast
ausschließlich auf Fußboten angewiesen ist, sondern auch bei
Völkern mit alter hochentwickelter Kultur kommt den pedes apostulorum noch gegenwärtig ein äußerst
[bookmark: page18]beträchtlicher
Anteil an der Postbeförderung zu. Die japanischen Postboten, der
zahlreichen Bevölkerungsklasse entnommen, welche sich mit der
Geschwindigkeit ihrer Beine ihr Brot verdient und durch ihre
Schnelligkeit und Ausdauer von jeher die Bewunderung der Europäer
erregt hat, tragen ihre Briefe, Zeitungen usw. in zwei mächtig
großen, durch eine Stange miteinander verbundenen Bambuskörben auf
der Schulter; sie werden von Station zu Station regelmäßig
abgelöst, und der Dienst wird auch des Nachts nicht unterbrochen.
Die 502 Kilometer betragende Entfernung zwischen den beiden
Hauptstädten des Landes wurde von der Botenpost vor Einführung der
Eisenbahnen gewöhnlich in vierthalb Tagen zurückgelegt. Die
ausschließlich für Regierungszwecke bestimmte chinesische
Reichspost besitzt ein zahlreiches Personal von
Fuß-Depeschenträgern, die in »starke Männer« und »Schnell-Läufer«
geteilt werden. Auch in Britisch-Indien wird ein ansehnlicher Teil
der Postbeförderung durch Eilboten bewirkt, die sich zum
Überschreiten [bookmark: page19]der zahlreichen, oft brückenlosen Flüsse sehr
sinnreich aus Kürbissen oder Töpfen hergestellter Flöße bedienen.
Trotz dieser Hilfsmittel, und obwohl das Postfelleisen während der
Regenzeit mittels Seilbahnen über die Ströme geführt wird, ist
diese Art der Postbeförderung oft namhaften Verzögerungen
ausgesetzt, da die Boten zur Zeit des Hochwassers nicht selten mit
unüberwindlichen Schwierigkeiten zu kämpfen haben. Ähnlich ergeht
es den marokkanischen Boten, die unter normalen Verhältnissen den
Weg von Tanger bis nach Mogador in vierzehntägigen Fußmärschen
zurückzulegen pflegen. In Europa sind Zahl und Umfang der
Fußpostkurse ebenfalls beträchtlicher, als man sich in der Regel
vorstellt.

		
Fig. 3. Amtlicher Postbote auf der Insel
Formosa.



		Außer den Fußboten, die die Postsendungen weiterbefördern, damit
sie ihren Bestimmungsort erreichen, gibt es auch viele solche,
welche dieselben, nachdem sie schon den Bestimmungsort erreicht
haben, an die Adressaten abliefern; wir meinen die Briefträger. Die
lokale Ortsbriefträgerschaft – zum Unterschiede von der
Landbriefträgerschaft, welche von Orten mit Postämtern nach solchen
ohne Postämter wandert – gestaltet sich je nach der Organisation
des Postwesens in den einzelnen Ländern verschieden. Die Aufgabe
des englischen » postman«, der die
Poststücke ganz einfach in die an den meisten Häusern angebrachten
Briefaufnahmekasten wirft, oder des französischen » facteur«, welcher berechtigt ist, die Briefe für
sämtliche Hausbewohner beim Hausbesorger abzugeben, ist eine
leichtere, als die des deutschen und österreichisch-ungarischen
Briefträgers, dessen Gänge auf zahlreichen Vorder- und
Hinterstiegen und Stockwerken sehr mühsam sind und der oft lange
vor einer Tür warten muß, um vielleicht nur eine Preisliste oder
eine Geschäftsanzeige an einen darob nicht selten unwilligen
Adressaten zu bestellen. Speziell die Londoner Briefträger haben am
Sonntag gänzlich Ruhe, denn dort wird die [bookmark: page20]Heilighaltung dieses Tages so weit
getrieben, daß an demselben Posten weder abgesandt, noch
ausgetragen werden.

		Die Ausbildung der Landbriefträgerschaft ist ein Werk der
zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts. Während noch in den
Vierzigerjahren allüberall die Landbewohner selbst für die Abholung
ihrer Post aus dem nächsten Postorte sorgen mußten, ist heutzutage
in den meisten europäischen Ländern der Landbriefbestelldienst
staatlich wohlorganisiert und zu einem wirksamen Hebel der
Verbindung des flachen Landes mit den Städten geworden. Ans der
Zuverlässigkeit, Pünktlichkeit und Rüstigkeit der Orts- wie der
Landbriefträger beruht ein Hauptteil der ganzen Kulturleistung des
Postinstituts. Nicht Wind, noch Wetter, nicht Schnee noch Flut darf
den regelmäßigen Gang dieser Unermüdlichen hemmen. Auf grundlosen
Pfaden müssen im Frühling und Spätherbst die friesischen und
litauischen Landbriefträger durch Moor und Sumpf waten und froh
sein, wenn ihnen anhaltender Winterfrost und feste Schneedecke die
Anwendung von Schlittschuhen ermöglichen. Die des französischen
Jura bedienen sich langer, flacher Schneeschuhe, die den Marsch auf
stark verschneiten Wegen erleichtern. Die Landbriefbestellung in
den sandigen Heiden des französischen Departements Landes wird auf
Stelzen ausgeführt. In Indien, Großbritannien, Österreich und
anderwärts hat auch das moderne Allerwelts-Fahrrad bereits vielfach
im Postbestelldienst Verwendung gefunden. Neben den
Schwierigkeiten, die sich dem Briefträgerdienste durch
Beschaffenheit des Bodens und des Klimas entgegenstellen, treten
zuweilen solche anderer Art auf. Raubmörderische Anfälle, wie sie
in Wien und Berlin gegen Geldbriefträger verübt wurden, kommen
glücklicherweise nur höchst selten vor, und die Fälle, in welchen
einem Landbriefträger auf freier Straße von Strauchdieben die
Posttasche abgenommen wird, unterliegen gewöhnlich einer
sorgfältigen [bookmark: page21]Erörterung nach der Richtung, ob nicht der
angeblich Beraubte an sich selbst zum Missetäter geworden, um ein
Defizit zu verdecken. Dagegen mehren sich die dahingehenden Klagen
der Landpostboten, daß sie beim Betreten der Gehöfte von bösartigen
Hunden gebissen werden. In einem seiner Berichte stellt der
englische Generalpostmeister die Zahl dieser Fälle als eine
bedeutende hin und wirft die Frage auf, ob diese Vorkommnisse etwa
einer Abneigung des Hundes gegen die Postuniform zuzuschreiben
seien.

		
Fig. 4. Briefträger auf Stelzen.



		Nun zu den im Postdienste verwendeten Reittieren! [bookmark: page22]In Persien wird die Verbindung
bis an die russische Grenze durch Reitposten bewirkt, welche aus
einem Kurier und einem Postillon bestehen und die etwa 80
geographische Meilen betragende Strecke in 80 Stunden zurücklegen.
Von großer Leistungsfähigkeit sind als Kuriere die tatarischen
Reiter, welche den Posttransportdienst auf den keineswegs
musterhaften Straßen des osmanischen Reiches versehen. Was China
betrifft, dessen Reichspost dem Kriegsministerium untersteht, so
stehen der Pekinger kaiserlichen Zentral-Postpferde-Station 500
Kurierpferde und 250 Reiter zur Verfügung. Nach einem uralten
Verwaltungsprinzip gelten die 500 Pferde für unsterblich; ihre Zahl
muß stets vollständig sein, und es ist nicht erlaubt, eines als
gestorben zu melden. Die mongolischen Kuriere, deren sich die
chinesische Staatspost bedient, stehen im Rufe großer Schnelligkeit
und Ausdauer; es soll sogar vorkommen, daß sie mit wichtigen
Papieren 30-40 Stundenmeilen ohne Unterbrechung zurücklegen. Sehr
beträchtlich ist die Postreiterei naturgemäß in Ländern, in denen
das Reiten ohnehin zu den Lebensgewohnheiten [bookmark: page23]der Bevölkerung gehört, so z. B. in
Mexiko, in der argentinischen Republik und in Australien.

		
Fig. 5. Blasender Postillon zu Pferde.



		An die Stelle des Pferdes tritt in Gebirgsländern und im Süden
das Maultier, dessen sicherer Fuß die schwindelnden Pfade und die
schwankenden Brücken der Andenpässe und der nordindischen
Gebirgsriegel ohne Zaudern und Straucheln betritt. Die Boten,
welche die chinesische Privatpost von Station zu Station
transportieren, reiten oft auf Eseln, die auf allen Stationen
vermietet werden. Die Eigentümer der Tiere gehen nicht mit, da
diese so gut abgerichtet sind, daß sie sich keinen Schritt über die
nächste Station hinausführen und daher auch kaum stehlen lassen,
sondern allein zurücklaufen. Demzufolge muß auf jeder Station ein
anderer Esel gemietet werden. Unter heißen [bookmark: page24]Himmelsstrichen – in Indien,
Ägypten, China und den südlichen Küstenländern des Mittelmeers –
tritt das genügsame Kamel in beträchtlichem Maße in den
regelmäßigen Beförderungsdienst der Post. Am wichtigsten ist auch
die bezügliche Aufgabe des Höckertieres in dem pflanzenarmen [bookmark: page25]Gebiete Innerasiens
und auf den Karawanenpfaden der Sahara. Das »Schiff der Wüste« ist,
wie Oberpostrat P. D. Fischer sich in seiner
hochinteressanten Schrift »Post und Telegraphie im Weltverkehr«
treffend ausdrückt, auch ihre Post. Der Wüstenpostreiter sitzt, die
»Kürbisflasche neben dem Postfelleisen und das tröstliche
Pfeifenrohr zur Hand, mit gekreuzten Beinen« hoch auf dem Dromedar
und vollbringt gleichmütig seinen Ritt, der für Tier und Reiter
große Gefahren birgt.

		
Fig. 6. Anamitischer Postreiter.



		
Fig. 7. Wüstenpost.



		Der Postverkehr wird ferner auch durch mit Rädern versehene
Behelfe – gewöhnliche Wagen und Eisenbahnwaggons – besorgt. Was
zunächst die ersteren betrifft, so ist deren Mannigfaltigkeit groß,
denn diese Fuhrwerke richten sich einerseits nach den
ethnographischen Verhältnissen und dem Kulturgrade eines Landes,
andererseits nach der Verschiedenheit der mit der
Postwagenbeförderung verbundenen Zwecke. Postverwaltungen, die sich
außer der Brief- und der Geldpost auch mit der Fahrpost befassen,
d. h. Pakete und Gepäck befördern, bedürfen natürlich anderer
Fahrzeuge; befördern sie überdies Personen, so kommen sie auch mit
Güterpost- und Packwagen nicht mehr aus. Im Gebiete der deutschen
Reichspost z. B. sind nicht weniger als achtzehn verschiedene
Postwagen im Gebrauch – vom winzigen Stadtbriefkarriol bis zum
stattlichen neunsitzigen, mit vier rüstigen Pferden bespannten
Personen-Postwagen. Vergleicht man diese Musterleistung der
Wagenbaukunst mit den vorsintflutlichen Marterkasten, die in
früheren Zeiten und noch vor etwa hundert Jahren gang und gäbe
waren, so wird man dankbar anerkennen, daß alles unendlich besser
und bequemer geworden.

		Im deutschen Reichspostgebiete wurden im Jahre 1903 von
Wagenposten täglich durchschnittlich ca. 240 000 km
zurückgelegt (insgesamt über 87 Mill.), in Frankreich ca.
173 000, in Italien 90 000, in Schweden 30 000, in
[bookmark: page26] [bookmark: page27]Österreich-Ungarn rund
210 000, in Rußland ca. 155 000, in Holland 31 000,
in der Schweiz 22 000 Kilometer. Die letztere relativ
anscheinend zu hohe Zahl erklärt sich aus der Mannigfaltigkeit der
Postverbindungen, die von der eidgenössischen Verwaltung im
Interesse des ausgedehnten Reiseverkehrs und der darauf beruhenden
Reise-Industrie ihres Landes aufrecht erhalten werden. Der
Personenverkehr auf den Alpenposten war und ist ein ungemein reger.
Vor Eröffnung der Gotthardbahn bildete die Gotthardpost
jahrhundertelang den Hauptverkehrsweg zwischen Italien und der
Schweiz und kursierte trotz der gewaltigen Paßhöhe Sommer und
Winter ohne Unterlaß. Da die Straße nur während eines geringen
Teiles des Jahres schneefrei ist, so mußte der Post oft mit den
größten Anstrengungen eine Bahn durch die Schneemassen gebrochen
werden. Bei starkem Schneefall gelang es nicht, auch nur für die
schmale Spurbreite des Postschlittens freien Weg zu schaffen; man
grub dann Tunnels von oft beträchtlicher Länge durch den Schnee.
Die Reisenden wurden auf kleinen, ein- bis zweisitzigen, mit je
einem Pferde bespannten Schlitten, die in langer Reihe einander
folgten, befördert; im ersten Schlitten saß der Postillon, im
letzten der Kondukteur. Manchmal blieb die Post mitten auf dem
Passe im Schneesturme stecken, und die Passagiere mußten froh sein,
wenn sie in einem Zufluchtshause Obdach fanden.

		
Fig. 8. Gedeckter Postwagen gegen Ende des
XV. Jahrhunderts.



		Eine besonders große Mannigfaltigkeit an Mitteln der
Postwagenbeförderung herrscht in Rußland zufolge der ungeheuren
Ausdehnung und der tiefgreifenden klimatischen und ethnographischen
Verschiedenheiten dieses Reiches, auf dessen weiten Straßen sich
von Pferden, Maultieren, Ochsen, Eseln, Renntieren und Hunden
gezogene Postfuhrwerke bewegen, welche vom eleganten Personenwagen,
bis zur offenen Schlittenkufe herab alle Spielarten dieses
Verkehrsmittels erschöpfen. Ganz eigentümliche
Fahrposteinrichtungen besitzt [bookmark: page28] [bookmark: page29]Skandinavien. Daselbst besteht neben den von der
Postverwaltung selbst unterhaltenen Diligenzen, Paket- und
Karriolposten seit alter Zeit noch die Verpflichtung einzelner,
»Posthöfe« genannter Bauerngüter, die Posten durch ihre Pferde zu
befördern. Überdies hat sich aus der altnordischen Gastfreundschaft
– mit der fremde Reisende von den Landbewohnern nicht bloß
beherbergt, sondern auch weitergeschafft zu werden pflegten – für
die Anwohner der Landstraßen eine jetzt gesetzlich geregelte
Fahrschuldigkeit für Extraposten entwickelt, wonach die
Betreffenden gegen gewisse Vergütungen Pferde zur Weiterbeförderung
der Reisenden beizustellen haben.

		
Fig. 9. Postschlitten in den Alpen



		
Fig. 10. Postfuhrwerk mit
Kameel-Dreigespann.



		Die erste historisch wichtigere Betätigung des Postwagenwesens
wurde in der Mitte des siebzehnten Jahrhunderts in Angriff
genommen, indem der im Jahre 1649 ernannte erste Ober-Postdirektor
von England, Edmund Prideaux, alsbald eine regelmäßige
»Kurier«-Post einführte. Dieselbe machte ihrem Namen freilich wenig
Ehre; sie huldigte [bookmark: page30]dem Grundsatze »Eile mit Weile« so sehr, daß
sie eine volle Stunde brauchte, um eine deutsche Meile
zurückzulegen; doch erhielt sie sich in Ermanglung von etwas
Besserem volle 135 Jahre, bis schließlich ihre Langsamkeit den
Bristoler Theaterdirektor John Palmer so sehr ärgerte, daß er die
Errichtung von Malleposten beantragte. Er stieß auf hartnäckige
Opposition bei den Postautoritäten, allein der dem Plane günstig
gestimmte Premierminister Pitt wußte die Genehmigung bei der
Gesetzgebung durchzusetzen. Die ersten » mails« gingen 1784 ab; die Geschwindigkeit betrug
1½ bis 1¾ Meilen pro Stunde, also schon ein erheblicher
Fortschritt. Palmer wurde Postsekretär und erhielt von der
Regierung ein namhaftes Ehrengeschenk. Sein System blieb in England
bis 1837 in Kraft und kam auch auf dem Kontinent in Anwendung. Die
rapide Entwicklung des damals noch ganz jungen Eisenbahnwesens
legte den Gedanken nahe, statt der schwachen vierfüßigen die
starken vierräderigen Rosse, Lokomotiven genannt, behufs rascherer
Beförderung der Post in Kontribution zu setzen. Seitdem dies das
erstemal geschah – der erste Postwaggon, der je auf einer
Eisenbahnschiene sich bewegte, ging am 1. Juli 1837 von London ab –
ist, wo immer eine Eisenbahn entsteht, die Post ihr erster und
getreuester Fahrgast. Die Verwaltungen der beiden großen, nahe
verwandten Verkehrszwecken dienenden Institute sind der Natur der
Sache nach darauf angewiesen, bei Lösung ihrer wichtigen Aufgaben
mit vereinten Kräften vorzugehen.

		Die Gestaltung der Beziehungen zwischen den Postverwaltungen und
den Eisenbahnen ist allenthalben, wo die Leitung der letzteren
nicht ebenfalls in den Händen des Staates ruht, eine schwierige
Aufgabe, die auf verschiedene Art gelöst wird, je nachdem in dem
betreffenden Lande die Rücksichten auf das Privatrecht oder die auf
das öffentliche Recht vorwiegen. In Großbritannien und den
Vereinigten [bookmark: page31]Staaten von Nordamerika, wo ersteres der Fall
ist, einigt sich die Post mit den Eisenbahnen jeweilig über deren
Leistungen und die ihnen dafür zu gewährenden Entschädigungen. Die
englische Postverwaltung zahlt den Eisenbahnen gegenwärtig jährlich
rund eine Million Pfund Sterling und wird durch die übertriebenen
Forderungen der Gesellschaften in manchen Fällen geradezu außer
Stand gesetzt, die im Interesse des Postverkehrs wünschenswerten
Verbindungen einzurichten. Eine noch weit höhere Summe zahlt die
Postverwaltung der Union den amerikanischen Bahnverwaltungen, und
doch sind die Gesellschaften damit so unzufrieden, daß die meisten
von ihnen erklärt haben, den Dienst sehr ungern und nur dem
Publikum zuliebe fortzusetzen. In anderen Ländern, namentlich
Deutschland, Österreich-Ungarn, Frankreich, Rußland, Schweiz ist
bei Regelung dieser Verhältnisse wesentlich von der Anschauung
ausgegangen worden, daß die Bahnen – als Gegenleistung für die
bedeutenden Privilegien, die ihnen der Staat bei der
Konzessionierung verleiht – zu Leistungen für den Postverkehr im
öffentlichen Interesse verpflichtet seien.

		Der Bahnpostdienst ist ein heikler und schwieriger, erfordert
daher große Aufmerksamkeit und Emsigkeit. In die Eisenbahnzüge,
welche zur Beförderung von Postsendungen bestimmt sind – »Postzüge«
– werden einige Postwaggons eingestellt, die mit einer, dem
postdienstlichen Bedürfnis und der unterwegs zu verrichtenden
Arbeit entsprechenden Bureau- und Packraumeinrichtung versehen
sind. Auf dem Kontinent genügt bei jedem »Postzug« in der Regel ein
einziger Postwaggon. Anders in England und den Vereinigten Staaten;
dort ist eine ganze Reihe solcher Wagen nötig und sie heißen
zusammen » travelling post-office«,
ambulantes Postamt. Einige Wagen werden mit dem Inhalt der von den
Postämtern herbeieilenden Karriolwagen gefüllt und in die übrigen
steigt eine [bookmark: page32]große Anzahl von Beamten. Sämtliche Postwaggons
auf solchen Zügen sind durch Gänge miteinander verbunden; statt
durch Fenster werden sie durch Lampen erleuchtet und zugleich
erwärmt. Die Zweckmäßigkeit dieser Einrichtungen zu erhöhen, den
ambulanten Beamten den möglichsten Schutz gegen die Erschütterung
durch die Fahrt, sowie jede sonstige angemessene Bequemlichkeit zu
gewähren – das ist eine Aufgabe, auf deren Erfüllung
glücklicherweise von den Postverwaltungen fast aller Länder ohne
Unterlaß hingestrebt wird. Die den Karriolwägelchen abgenommenen
Postsäcke und -beutel werden unverzüglich geöffnet, und die
Bediensteten stürzen sich darauf, um die Arbeit zu ergänzen, die in
den Stadtpostämtern unvollendet gelassen wurde. Daselbst wird
nämlich nur nach Routen sortiert, während in den Postbahnbureaus
endgültig nach Städten und kleinen Postbezirken sortiert wird.

		Die Geschwindigkeit, mit der man in den Ambulanzen arbeitet, ist
erstaunlich. Die englischen Sortierwagen enthalten auf ihren
enormen Tischen Kästchen mit den Stationsnamen der betreffenden
Bahnlinien, sowie eine Menge genau gehender Uhren. Die eigentlichen
englischen Postzüge – bei denen das Mitnehmen der Passagiere so
sehr Nebensache ist, daß solche oft gar nicht mitgeführt werden –
fahren stundenlang ohne anzuhalten. Nachdem nämlich die Stücke aus
den Kästchen genommen, umbunden und in Säcke gewickelt sind, werden
die letzteren, sobald man sich ihrer Bestimmungsstation nähert, in
einen eigenartig konstruierten Wagen gebracht, der eine Maschine
enthält, welche einer Vorrichtung auf dem Perron des Bahnhofs
derart entspricht, daß in dem Augenblick, da der Zug dort
vorbeikommt, die Säcke aus dem Wagen hinunterfallen und
gleichzeitig die auf dem Bahnsteig in Bereitschaft gehaltenen, die
Korrespondenz des betreffenden Bezirkes enthaltenden Säcke in den
Waggon hinaufschnellen. [bookmark: page33]Nur an Stationen, welche Knotenpunkte für
mehrere Linien bilden, wird Halt gemacht.

		Der Umfang, in welchem die Eisenbahnen die Postbeförderung
vermitteln, ist ein sehr beträchtlicher und steigt bei der raschen
Ausdehnung der Schienennetze so rasch, daß im Jahre 1904 die
reichsdeutschen Bahnposten 221,7 Mill. Kilometer zurücklegten.

		China ist das einzige Land, welches sich noch immer vielfach
gegen die Einführung von Eisenbahnen sträubt. Dagegen geht die
japanische Regierung in der Entwicklung des Bahnpostdienstes mit
derselben Energie vor, die sie in der Umgestaltung ihrer
Posteinrichtungen nach europäisch-amerikanischem Muster überhaupt
an den Tag legt. Die vorhandenen Bahnlinien Japans werden für die
Postbeförderung so stark benützt, daß die Jahressumme des
Bahnpostenlaufes sich trotz der verhältnismäßigen Geringfügigkeit
des Schienennetzes schon auf über 3½ Millionen Kilometer beläuft.
Auch Britisch-Indiens wachsendes Bahnnetz wird dem Postverkehr in
erheblichem Maße dienstbar gemacht; dasselbe gilt von
Britisch-Amerika. In Südamerika folgt die Post dem Dampfwagen auf
Pfaden, deren kühne Bauten das Staunen der Alten Welt erregen; in
Brasilien geht sie durch die mächtige Tunnelreihe der Sierra do Mar
und im südlichen Peru überschreitet sie den Hauptstock des
Andengebirges in der schwindelnden Höhe von fast 5000 Metern.

		b. Wasser.

		Es kann als zweifellos betrachtet werden, daß in der Römerzeit
sowohl amtliche wie private Briefschaften zu Schiffe befördert
wurden. Heutzutage sieht sich der Postverkehr auf Segel- und
Ruderbooten zufolge der Überflügelung durch die Dampfschiffahrt im
wesentlichen auf Lokalverbindungen beschränkt, doch bietet er noch
immer eine [bookmark: page34]sehr verbreitete Erscheinung. Die chinesische
Reichspost besitzt in neun Provinzen ständige, aber nur für den
Verkehr auf Binnengewässern berechnete Postschiffe, deren Matrosen
von den Chinesen »Postschiff-Wasserhände« genannt werden. Daß sich
in Ostindien ein nicht unbedeutender Teil des Postverkehrs auf den
Flüssen bewegt, ist bei der Erheblichkeit der Wasserläufe dieses
Reiches natürlich. Auf den Philippinen wird der Postdienst zwischen
den einzelnen Inseln durch kleine » vilos«, schnellsegelnde Boote, versehen, und die
gleiche Beförderungsweise wiederholt sich überall, wo ähnliche
geographische Bedingungen vorliegen; im griechischen und im
dänischen Archipel, in den Inselgruppen im Norden und Westen von
Großbritannien, in der die norwegische Küste umsäumenden
Schärenkette ist das Segelboot ein treuer Diener der Post.

		Selbst in Deutschland liegt der Segelschiffahrt eine zwar nicht
ausgedehnte, aber desto schwierigere Rolle im
Postbeförderungsdienste ob. »Die durch wilde Sturmfluten vom
Festlande abgerissenen Inseln Ost- und Westfriesland«, heißt es bei
P. D. Fischer, »werden, soweit nicht im Sommer wegen der
Badeverhältnisse Dampfschiffe zwischen ihnen und der Küste
verkehren, durch Postboote bedient, denen im Winter die mühevolle
Aufgabe gestellt ist, sich in Sturm und Nebel durch die Untiefen
des Watt hindurch zu arbeiten. Werden die Gefahren durch Treibeis
erhöht, so suchen die braven Friesen, solange irgend möglich, ihr
Ziel auf Eisbooten zu erreichen. Die Postbeutel werden in eine mit
Eisen beschlagene Eichenkiste, die Pakete in einen Ölsack getan;
ein kleines Boot mit eisenbeschlagenem Kiel nimmt die Ladung auf.
Drei oder vier wetterfeste Männer setzen sich ans Ruder, solange
das Watt eisfrei ist, und bahnen sich, wenn dies nicht mehr der
Fall, ihren Weg durch das Eis, indem sie die Schollen mit
Eisstangen oder mit dem Boote selbst zu brechen suchen. Ist das Eis
[bookmark: page35]ganz fest,
so wird das Boot auf die Scholle gezogen. Brechen während dieser
sauren Arbeit Nacht und Nebel herein, so kostet das Vorrücken
wahrhaft heroische Anstrengungen.«

		Im Seepostwesen ist der vollständige Sieg des Dampfschiffes
längst entschieden. Die interkontinentalen Dampferlinien, in deren
Betrieb sich England, Frankreich, Deutschland, Österreich-Ungarn,
Holland, Italien, die pyrenäische Halbinsel, Japan und die
Vereinigten Staaten teilen, sind die eigentlichen Träger der
Weltpost. Von allen diesen Unternehmungen ist die umfangreichste
und berühmteste die englische » Peninsular
and Oriental Steam Navigation Company«; ihre Schiffe
verbinden auf zwei Linien Europa mit Afrika, dringen ferner durch
den Suezkanal ins Rote und Indische Meer über Aden nach Bombay und
stellen auf nur dreißigtägiger, fast siebentausend Seemeilen langer
Fahrt über Hongkong nach Yokohama die Hauptverbindung zwischen Süd-
und Ostasien her, an welche sich die kaum minder bedeutende
Verbindung mit den australischen Besitzungen Großbritanniens
anschließt. Auf den Wasserpalästen dieser, allgemein schlechtweg »
P. und O.« genannten Gesellschaft gehen die für den
Welthandel so wichtigen Sendungen des Londoner Generalpostamts nach
Ostindien und den Küsten des Indischen und des Großen Ozeans. Bei
der Verbindung Europas mit Süd- und Westasien wetteifert mit der »
P. und O.« die hervorragende französische » Compagnie des Messageries Maritimes«, die ihre
Fahrten seit der Eröffnung des Suezkanals von Marseille über Aden
und Hongkong bis Yokohama ausgedehnt hat und von diesem gewaltigen,
fast zehntausend Seemeilen umfassenden Laufe aus noch ausgedehnte
Zweigfahrten nach Mauritius, Kalkutta, Batavia und Schanghai
unterhält. Der Österreichische Lloyd in Triest setzt seine
allbekannten Mittelmeerfahrten ebenfalls durch den Suezkanal [bookmark: page36]und das Rote Meer
bis Bombay fort. Die Postverbindungen zwischen Europa und Amerika
werden außer von englischen namentlich von deutschen Unternehmungen
hergestellt, die samt und sonders in den Hansestädten ihren Sitz
haben und unter denen der Norddeutsche Lloyd in Bremen die
wichtigste ist, welcher nach Nordamerika drei, nach Südamerika zwei
große Kurse unterhält. Hervorzuheben sind noch: die » Pacific Mail Steamship Company« in San Francisco,
die »Cunard« und die »Union« in London, sowie die
»Hamburg-Amerika-Linie«.

		Selbstverständlich sind diese riesigen und kostspieligen
Transport-Unternehmungen für ihr Bestehen nicht ausschließlich auf
den Postverkehr angewiesen; ihre Haupteinnahmen beziehen sie aus
der Mitführung von Handelsgütern und Passagieren. Doch sind die
Vergütungen für ihre Leistungen im Interesse des Postwesens sehr
beträchtlich.

		Während auf den meisten Seepostlinien – namentlich solchen, die
ohne Berührung von Zwischenhäfen den Ausgangs- mit dem Endpunkt
verbinden – die Post im Abgangshafen aufs Schiff gebracht, dort
sicher verschlossen und im Bestimmungshafen abgeholt wird, geben
einzelne Postverwaltungen auf größeren Kursen den Dampfschiffen
Beamte zur ambulanten Bearbeitung der Postsendungen bei. Im
Anschluß hieran hat sich auf einer nicht geringen Zahl von Linien
das Bedürfnis herausgestellt, in den Zwischenhäfen Postämter
derjenigen Nation einzurichten, von deren Verwaltung die
Dampfschiffe benützt werden. Die noch jetzt ziemlich zahlreich
vorhandenen Postanstalten fremder Nationalität im Auslande führen
sich meistens auf den Postdampferverkehr zurück. So besitzt
Österreich im Anschlusse an die Fahrten der Triester Lloyddampfer
auf türkischem Gebiete 45 größere und 43 kleinere Postämter;
England unterhält solche in Konstantinopel, Ägypten, China [bookmark: page37]und Sansibar,
Italien in Ägypten und Tunis, Deutschland in der Türkei und in
Marokko.

		Hat sich nun die überseeische Dampfschiffahrt auf den Handel und
die Industrie der durch sie verbundenen Länder als belebend und
befruchtend erwiesen, so ist sie für die Tätigkeit der Post als
Weltverkehrsanstalt von geradezu epochemachender Bedeutung. Was
konnten Briefe nach Ostasien, Südamerika oder Australien nützen,
solange ihre Beförderung den unberechenbaren Verzögerungen und
Fährlichkeiten der Segelschiffahrt ausgesetzt war? Heute vermag ein
Briefschreiber in Europa leicht zu berechnen, in welcher Frist er
aus Schanghai, Sydney oder Rio de Janeiro mit annähernder
Wahrscheinlichkeit Antwort haben kann. Um die Regelmäßigkeit und
Schnelligkeit der Weltpostverbindung auf die Probe zu stellen, hat
man aus Europa bekanntlich zu wiederholten Malen Postkarten und
Briefe auf die Reise um die Welt gesandt; dieselben sind jedesmal,
mit den Stempeln der unterwegs passierten Postämter bedeckt,
rechtzeitig wieder in Europa eingetroffen. »Freilich,« bemerkt P.
D. Fischer, »beweisen andererseits Katastrophen, wo mit den
Schiffen auch die gesamte überseeische Post in der Tiefe des Ozeans
versinkt, daß ungeachtet aller Fortschritte der Wissenschaft und
trotz der erprobten Tüchtigkeit der Kapitäne, denen die Führung der
Postdampfschiffe obliegt, auch diese kostbaren Fahrzeuge den
Gefahren, von denen die Schiffahrt umgeben ist, nicht immer
gewachsen sind.«

		c. Luft.

		Wenden wir uns zunächst der Taubenpost zu. Einen
regelrechten Taubendienst richtete bereits Sultan Mureddin (12.
Jahrhundert) ein; von seinen Nachfolgern weiter ausgebildet, war
dieser Dienst schon um die Mitte des 13. Säkulums zu einer
gutorganisierten Post geworden, die [bookmark: page38]sich streckenweise noch im Anfang des 17.
wegen ihrer Schnelligkeit eines guten Rufes erfreute. Als in
späteren Zeiten die Brieftaubenzucht auch in Europa aufkam,
entstanden zwischen einzelnen wichtigen Handelsstädten
Taubenposten, die alle dringenden Mitteilungen politischer und
geschäftlicher Natur beförderten. Noch 1848 verkehrten zahlreiche
Tauben zwischen Paris, Brüssel und Antwerpen, um die belgische
Presse von den französischen Neuigkeiten zu unterrichten, und dies
geschah so rasch, daß die belgischen Zeitungen die betreffenden
Ereignisse zumeist gleichzeitig mit den Parisern bringen konnten.
In neuester Zeit hat man mit Brieftauben so ungemein günstige
Erfahrungen gemacht, daß man jetzt mit Sicherheit weiß, man dürfe
auf diese reizenden Vögel als auf eines der schnellsten
Nachrichtenversendungsmittel [bookmark: page39]rechnen, so oft sich das Bedürfnis zur
Heranziehung eines so außergewöhnlichen Behelfs einstellt. Das
moderne Postwesen hat dies in Fällen der Not wiederholt erprobt, in
ausgedehntestem Maße während der Belagerung von Paris im Jahre
1870/71.

		
Fig. 11. Gewöhnlicher Taubenpostbrief.



		
Fig. 12. Massendepeschen. 12 000 Briefe
auf 15 Foliodruckseiten.



		Damals wurden nur ganz kurze und auf dünnstem Seidenpapier
möglichst kleinen Formats geschriebene Briefe angenommen und
anfänglich im Original befördert (in Beutelchen, die man den Tauben
mitgab). Aber wenn auch sehr viele Absender ihre Briefe auf den
dritten oder vierten Teil der zulässigen Größe beschränkten, so
würde die Anzahl der zur Beförderung gelangenden Sendungen bei der
geringen Zahl der vorhandenen Tauben verhältnismäßig eine kleine
geblieben sein, hätte Dagron nicht zu guter Zeit einige Apparate
erfunden, die durch ein sinnreiches Verkleinerungsverfahren die
Massenverschickung von Taubenbriefen der »provisorischen
Regierung«, ermöglichen. In Tours, dem Sitze, wurden alle aus den
Provinzen einlaufenden Schreiben gesammelt und ohne weiteres in
sehr kleinen Buchstaben spaltenweise hintereinander abgedruckt. Die
gedruckten Spalten übertrug man dann, zu Seiten von je vier Spalten
à drei Kolumnen à vier Unterabteilungen vereinigt, auf
photomikroskopischem Wege auf ein recht dünnes und durchsichtiges
Kollodium- oder Gelatinehäutchen. Auch das amtliche Blatt wurde in
dieser Weise nach Paris befördert, und die Tatsache, daß eine ganze
Seite dieser Zeitung in der Verkleinerung nur ein Sechstel eines
Quadratzolles beanspruchte, zeugt laut für den hohen Wert [bookmark: page40]jener Erfindung.
Schließlich rollte man die Häutchen zusammen, schloß sie – im
Durchschnitt 18 Stück pro Taube – in einen kleinen Federkiel und
befestigte diesen an der Mittelschwanzfeder des Vogels, der somit
hunderttausende von Worten in die Hauptstadt entführte. Im Pariser
Taubenpostamt wurden die eingetroffenen Massendepeschen durch eine
mit elektrischem Licht versehene Vergrößerungsvorrichtung derart
wiedergegeben, daß das Gedruckte in der Größe von Plakatlettern auf
einer weißen Wand erschien, um sofort abgeschrieben zu werden,
worauf die Bestellung der einzelnen Zuschriften erfolgen konnte.
Die Benützung der Taubenpost war ein teueres Vergnügen, denn jedes
Wort kostete einen halben Frank. Auch Postanweisungen wurden
befördert.

		
Fig. 13. Vergrößerung der mit der Taubenpost
angekommenen Depeschen.



		Angeregt durch diese zwar problematischen, aber doch nicht
abzuleugnenden Erfolge, hat man die Züchtung dieser Spezies von
Posttransportmitteln seither zum Gegenstande [bookmark: page41]eifriger Pflege gemacht, und
zahlreiche Versuche haben die Möglichkeit der Taubenpost und die
außerordentliche Schnelligkeit dieser Beförderungsart in mitunter
überraschender Weise dargetan. Der regelmäßigen Verwendung der
Tauben zu Postzwecken stellen sich jedoch mancherlei Hindernisse
entgegen, deren Überwindung noch nicht gänzlich gelungen ist.
Gerade der erstaunliche Orts- und Heimatssinn, der allein die Taube
zur Briefbeförderung befähigt, läßt sie mit einer für Postbeamte
während des Dienstes unstatthaften Vorliebe an ihr wohlbekannten
Orten verweilen. Überdies werden die kleinen Luftbriefträger nicht
selten die Beute gefiederter Piraten (Habichte usw.), die im Kampfe
ums Dasein vor der Verletzung des Briefgeheimnisses nicht
zurückscheuen. Die im Pariser Akklimatisiergarten für militärische
Zwecke gehaltenen Brieftauben werden mit kleinen Glöckchen
versehen, deren durchdringend heller Ton beim Fliegen lebhaft
erklingt. Dieses Mittel soll sich in China als zweckmäßig erwiesen
haben, um die Tauben vor den Angriffen der Raubvögel zu
schützen.

		Die Verwendbarkeit des Luftballons zu Postzwecken ist
ebenfalls von gar mancher Seite eingehenden Erörterungen unterzogen
worden, und die Aktenbände verschiedener Postverwaltungen bekunden,
daß es nicht an erfinderischen Meistern mangelt, denen die Lösung
der noch zu überwindenden Schwierigkeiten am Herzen liegt. P. D.
Fischer prognostiziert der Ballonpost eine bedeutende Zukunft,
weist aber, was die Gegenwart betrifft, auf die bekannte Tatsache
hin, daß das entscheidende Problem, die Lenkbarkeit des
Luftschiffes, seiner Lösung noch nicht wesentlich näher gerückt
ist. Solange diese Lösung nicht gefunden ist, wird der Ballon für
den regelmäßigen Postbeförderungsdienst ungeeignet sein. Daß er in
Notfällen ein wertvolles Hilfsmittel bildet, weiß man von der
1871er [bookmark: page42]Pariser Belagerung her. Die französische
Postverwaltung ließ die ersten Postballons anfertigen, die es je
gegeben, gab eigene Ballonkuverts und -karten aus dünnem Papier und
in kleinem Formate aus; das Gewicht des Briefes war auf 4 Gramm
beschränkt. Im ganzen wurden 65 Ballons abgelassen, welche 91
Personen, 363 Brieftauben, 2½ Mill. Briefe und Postkarten, sowie
zahlreiche amtliche Schriftstücke und Zeitungen beförderten. Nur 17
von den 65 Ballons verfehlten ihren Zweck, teils durch
Unglücksfälle, teils durch Erbeutung seitens der Deutschen, teils
durch Niedergehen in fremden Ländern. Alle übrigen taten ihre
Pflicht. Ein nach Norwegen verschlagener Ballon legte die fast 1400
km lange Strecke von Paris nach Christiania in 15 Stunden zurück!
Gewiß wird nach vollendeter Entdeckung der Lenkbarkeit der
amerikanische Luftschiffer Wise recht behalten, der sagt: »Unsere
Kinder werden jeden Erdenwinkel ohne Dampf, Rauch und Seekrankheit
[bookmark: page43]erreichen
können, und zwar mit einer Geschwindigkeit von 100 engl. Meilen
(160 km) in der Stunde.«

		
Fig. 14. Adreßseite eines französ.
Ballonbriefumschlags 1870/71.



		Sind im Bereiche der eigentlichen Luftpost nur geringe
Fortschritte zu verzeichnen, so ist es gelungen, eine gute und
verläßliche unterirdische Luftpost zu ersinnen: die in Europa,
besonders in London, Paris, Wien und Berlin eingeführte Rohr-
oder pneumatische Post. Die erste entstand 1854 in London; doch
wurde die übrigens recht kurze Linie nach zwanzig Jahren außer
Betrieb gesetzt, weil dieser infolge beträchtlicher Mängel der
Maschinerie häufig gestört worden war. Später entstanden in der
Themsemetropole und einigen anderen Großstädten Englands andere,
allerdings ebenfalls nur für den dienstlichen Verkehr der Post- und
Telegraphenämter bestimmte Röhrenlinien, die in ihrer technischen
Einrichtung den pneumatischen Posten von Berlin, Wien und Paris
ähneln. Das 1867 angelegte Röhrennetz der Seinestadt umfaßt jetzt
bereits über 200 km; das Berliner wurde dem Verkehr am 1. Dezember
1876 mit 26 km übergeben und hat es schon aufs Dreifache gebracht.
Die schmiedeeisernen Röhren liegen mindestens 1 m unter dem
Straßenpflaster.

		
Fig. 15., 16. Rohrposttreiber.



		Zur Aufnahme der Rohrpostkarten, -briefe und -telegramme dienen
Büchsen aus getriebenem Stahlblech, die durch einen Lederüberzug
verschlossen werden. Sie sind 15 cm lang und können je 20 Sendungen
aufnehmen; zehn [bookmark: page44]bis zwölf Büchsen bilden, hintereinander
gelegt, einen Zug, der durch den »Treiber« abgeschlossen wird, d.
i. ein der Gestalt nach den Büchsen gleichender, massiver,
ebenfalls mit Leder überzogener und überdies mit einer ledernen
Manschette versehener Holzzylinder, durch den das Rohr ziemlich
dicht geschlossen wird.

		Die Beförderung der Rohrpostzüge erfolgt entweder nach dem
Blasrohr- oder dem Heberprinzip, d. h. durch Stöße mit verdichteter
oder Ansaugen mit verdünnter Luft. Die Beförderungsgeschwindigkeit
beträgt 1000 m in der Minute; dennoch ist es durch die Einrichtung
der Apparate ermöglicht, daß die Züge, die in Berlin jede
Viertelstunde, in Wien jede 20 Minuten abgelassen werden, ohne
Anprall einlaufen, vielmehr langsam in die Maschine gleiten. Die
einzelnen Teile der letzteren sind aus unserer Abbildung
ersichtlich. Die Büchsen kommen in der Empfangskammer K an. Unter dem Fußboden bei M treten die von weiterher kommenden Röhren ein.
Z ist eine für das Ein- und
Ausströmen der Luft vom oder in den Röhrenstrang bestimmte
Abzweigekammer, die durch das Rohr N
mit dem Hauptbeförderungshahn B in
Verbindung steht. R ist das
Zuführungsrohr, das die Empfangskammer mit den unterirdischen
Rohrleitungen verbindet. In die Klappe H werden die Büchsen gelegt. A ist der Luftwechselhahn, der durch die Röhren
T und T1 mit den Behältern für verdünnte und
verdichtete Luft in Verbindung steht. Das Rohrstück S vermittelt Luftwege durch A und B und ist
durch das kleine Rohr u mit der
Einlegeklappe H verbunden. Die
übrigen Bestandteile des Apparats sind zu sehr fachtechnischer
Natur, als daß wir sie hier berücksichtigen könnten. Bei
Beförderung eines Zuges durch verdichtete Luft wird der den
Luftbehälter von der Rohrleitung abschließende Hahn A geöffnet, so daß die Luft ungehindert auf den
Zug wirken kann. Kommt verdünnte [bookmark: page45] [bookmark: page46]Luft zur Anwendung, so wird beim absendenden
Amt die das Beförderungsrohr R
schließende Scheibe f durch die
Zugstange F in die Höhe gezogen und
sodann durch Umlegen des Hahns D das
Rohr u mit dem Rohre r verbunden; sobald der Zug abgegangen, wird der
Hahn D geschlossen und der Hahn
B geöffnet.

		
Fig. 17. Einrichtung einer Rohrpost.



		Eine großartige Ausgestaltung hat das Prinzip der Rohrpost in
Nordamerika erfahren. Im Jahre 1903 lief durch die gesamte Presse
die telegraphische Nachricht, die Gesetzgebung der Vereinigten
Staaten habe statt der von der Postverwaltung geforderten
500 000 Dollar deren 800 000 »behufs Erweiterung des
Batchellerschen Postrohrnetzes in den Großstädten« bewilligt. Aber
wohl nur äußerst wenige Leser konnten den Sinn oder gar die
Tragweite dieser Depesche verstehen, denn die allermeisten hatten
keine Ahnung von der Ausdehnung, die die Anwendung des
pneumatischen Prinzips »drüben« bereits gewonnen hat. Kennt man
doch in Europa – und zwar auch bloß in London, Paris, Berlin und
Wien – nur die vorhin geschilderte kleine »Rohrpost«, die in
Berlin, Paris und Wien lediglich Postkarten und kleine Briefe
befördert, in London aber nur dem inneren Postdienst dient,
namentlich zur Beförderung von örtlichen Telegrammen.

		Der Telegraph und das Telephon arbeiten schnell, eignen sich
aber nicht zur Beförderung greifbarer Dinge. Die pneumatische Röhre
dagegen besitzt den Vorzug, ein Beförderungsmittel zu sein.
Die findigen Yankees haben seit 1895 immer wieder erfahren, daß ein
gutes Rohrnetz für kurze Strecken – also etwa innerhalb einer und
derselben Stadt – sogar das schnellste und zuverlässigste
Beförderungsmittel für Schriftstücke, Pakete usw. bildet, wozu noch
die größte Einfachheit des Betriebes kommt. Demgemäß nimmt jenseits
des »großen Heringsteichs« das Einfangen des Windes zu Zwecken des
Handels, [bookmark: page47]der
Post und des allgemeinen Verkehrs immer mehr überhand.

		Der Erfinder des pneumatischen Pakettransports ist der
amerikanische Ingenieur I. C. Batcheller. Sein Rohrsystem dient
zwei Hauptzwecken. Die schleunige Beförderung der Post zwischen den
Bahnhöfen und den Postämtern einerseits und der Stadtbriefpost
zwischen den einzelnen Stadtteilen andererseits bildet die
Hauptaufgabe, während die Nebenaufgabe in der Verteilung der
Einkaufspakete der großartigen Warenhäuser an die Käufer im
Weichbilde der Großstadt besteht. Das größte Rohrnetz für Post- und
das bisher einzige für Handelszwecke hat Philadelphia, der Sitz der
» Batcheller Pneumatic Tube Company«,
aufzuweisen. Beschränktere Netze hatten Neuyork, Chicago und
Boston; diese wurden auf Grund der vorhin erwähnten staatlichen
Neubewilligung – die, nebenbei bemerkt, bloß die jährliche
Pachtsumme darstellt, welche die Postverwaltung nunmehr an die
genannte Gesellschaft zu zahlen hat – weiter ausgebaut, und
gleichzeitig erfolgte die Anlegung ganz neuer Netze in Baltimore
und St. Louis. Neuestens schweben Unterhandlungen mit den
Regierungen von Australien und – Japan über den in Aussicht
genommenen Bau von Anlagen.

		Wie man sieht, steht Alt-Europa, wie schon in manchen anderen
Dingen, im Begriff, sich auch in so außerordentlich
fortschrittlichen Neuerungen von Neu-Japan überflügeln zu lassen.
Es war zwar wiederholt zu lesen, daß seit längerer Zeit auch mit
Berlin, Paris und London unterhandelt wird, allein die Sache
scheint nicht vorwärts zu kommen. Sicher ist nur, daß ein
Abgesandter der deutschen Reichspostverwaltung 1903 in der Union
weilte, um den Gegenstand an Ort und Stelle zu studieren.
Vielleicht kommt also dabei doch noch etwas heraus. Übrigens machen
die Patentinhaber es den Regierungen sehr leicht, denn [bookmark: page48]sie bauen die
Linien auf eigene Rechnung und rüsten sie auf eigene Kosten aus, um
sie dann in Pacht zu geben; selbstverständlich wird dabei den
Postverwaltungen das Recht gegeben, die betreffenden Netze
jederzeit zu einem bestimmten Preise anzukaufen.

		Die Beförderung von Briefen und dergleichen erfolgt durch die
Batchellerschen Röhren so verblüffend rasch, daß eine schriftliche
Mitteilung den Empfänger viel schneller erreicht, als ein auf dem
raschesten Wege befördertes Telegramm. So werden die Stadtdepeschen
überflüssig. [bookmark: text3]F3 Der Transport der von auswärts ankommenden und nach
auswärts abgehenden Post von bzw. nach den Bahnhöfen beseitigt die
schwerfälligen, veralteten Postwagen aus dem Straßenverkehr der
Großstadt, was auch noch den Wert hat, denselben zu entlasten – bei
der Verkehrsdichtigkeit puncto
Fuhrwerk ein nicht zu unterschätzender Vorteil! Und da auch die
Zeitungen und, wie gesagt, die Einkaufspakete durch die Rohrpost –
rascher und billiger! – verschickt werden können, bedeutet
Batchellers herrliche Erfindung einen erheblichen Beitrag zur
Lösung des vielfach bereits sehr akut gewordenen Straßenproblems –
eine wahre Umwälzung!

		
Fig. 18. Tragbüchse.



		Ein philadelphisches Blatt berechnet die Zeit der
Briefzustellung innerhalb Philadelphias nach der alten Methode
[bookmark: page49]mit 2-10
Stunden, nach der neuen mit 1,38-10,45 Minuten. Wodurch wird diese
Zeitersparnis und jene beim Verkehr zwischen den Bahnhöfen und den
Postämtern erzielt? Dadurch, daß die Tragbüchsen mit einer
Geschwindigkeit von 96 km pro Stunde durch die pneumatischen Röhren
jagen. Mit dieser verblüffenden Schnelligkeit treibt ein künstlich
erzeugter Wirbelwind vollgepackte Zylinder (mit Zeitungen, Briefen,
Paketen usw. usw.) bis zum Gewicht von 180 kg vor sich her. Der
ganze Verkehr wickelt sich ohne jede Verwirrung, fast automatisch
ab. Das ist natürlich nur mit Hilfe wunderbar sinnreicher, dabei
aber einfacher Vor- und Einrichtungen möglich. Wenn z. B. – um ein
kleines Detail zu erwähnen – mehrere Büchsen gleichzeitig in der
Röhre sind, werden sie durch ein eigenartiges »Zeitschloß«
abgehalten, einander zu nahe zu kommen. Man stelle sich ein
Telephonsystem vor, bei welchem jeder Draht ein 8-12zölliges Rohr
ist, in dem ein gefangener Orkan 7-11zölligen Warenbomben nachjagt,
und man hat einen ungefähren Begriff von der Batchellerschen
Erfindung. Die ursprünglich 8-, dann 10zölligen Röhren werden
künftig durchweg 12zölligen weichen; während diese 90 Prozent aller
Einkaufspakete der Warenhäuser befördern können, gehen in jene nur
60 bzw. 70 Prozent hinein, weil die übrigen zu groß sind.

		Wieviel Geld und Zeit wird der Neuyorker Detailhandel nach
Fertigstellung des dortigen Paketnetzes ersparen! Gegenwärtig
kostet ihm die Ablieferung der Pakete an die Käufer täglich
100 000 Dollar, wobei die Lieferung ins Haus durchschnittlich
erst zehn Stunden nach dem Einkaufen erfolgt. Mittels Rohr
geschieht die Zustellung in allerkürzester Zeit und für weniger als
die Hälfte der gegenwärtigen Kosten. Dabei können Haustiere und die
empfindlichsten Gegenstände – wie Eier, Porzellan u. dgl. – ohne
jede Gefahr befördert werden. Vielleicht wird [bookmark: page50]man über kurz oder lang durch
die Pneumatik kleine Kinder zu Besuch in entfernte Stadtteile
schicken oder sich warme Mahlzeiten aus künftigen Riesenrestaurants
ins Haus kommen lassen können?

		Die Hauptsache bei diesem System ist die Zentralstation, von der
das Netz ausgeht. Dieses besteht im wesentlichen in zwei
nebeneinander liegenden Parallelröhren, deren Inneres so glatt ist
wie ein Gewehrlauf. Die verdichtete Luft strömt ins erste Rohr und
rast darin weiter, wobei sie immer mehr an Druckstärke abnimmt, bis
sie schließlich, durchs zweite Rohr zurückgekehrt, sich mit einem
Druck, der den der Atmosphäre nicht übersteigt, in einen im
Maschinenraum befindlichen Behälter ergießt, so daß in dem
Röhrenpaar ein unablässiger Luftstrom zirkuliert, in welchen die
Beförderungsbüchsen (Stahlzylinder im Eigengewicht von 6 kg)
gelangen, die ebenso schnell forteilen, wie der Luftstrom selbst.
Jede Büchse wird von einer [bookmark: page51]trogartigen Vorrichtung, auf die sie zunächst
zu liegen kommt, automatisch in den Aufnahmeapparat gestoßen.
Sodann schwingt der bedienende Arbeiter ein Gestell, bis der die
Büchse enthaltende Apparat in eine Linie mit der Hauptröhre kommt,
deren Luftstrom in diesem Augenblick die Büchse ergreift und
mitreißt. Das Schwingen des Gestells bewirkt ein zylindrischer, mit
einem Kolben versehener Luftmotor, wobei es genügt, daß der Mann
durch das Anziehen eines Hebels eine Klappe in Bewegung setzt. Nach
dem Anziehen und Zuklinken des Hebels gerät das Gestell ins
Schaukeln. Sobald die Büchse den Apparat verläßt, berührt sie den
Hebel, worauf das Gestell selbsttätig wieder die zur Aufnahme einer
anderen Büchse erforderliche Stellung annimmt.

		
Fig. 19. Paket-Absende-Apparat des Brooklyner
Postamtes.



		
Fig. 20. Endstation mit Empfangs- und
Absende-Apparat für pneumatisch beförderte Pakete.



		Ebenso bemerkenswert und technisch kühn wie die Art, in der
Batcheller die scheinbar unüberwindliche Schwierigkeit, die Büchsen
in den eingesperrten Orkan hinein zu bekommen, bewältigt, ist die
Weise, wie er sie dem Wirbelwind wieder entreißt, ohne daß sie bei
ihrer Ankunft heftig [bookmark: page52]an den Boden des Rohres schlügen oder ohne daß
er das letztere öffnen und dadurch die Luft mit einem
Heidenspektakel entweichen bzw. die Büchsen 12 m hoch emporschießen
ließe. All dies wird durch die geistvoll erdachte
Empfangsvorrichtung vermieden – einen Röhrenabschnitt, dessen eines
Ende geschlossen ist und einen Luftpolster bildet, der als
»Empfangskammer« bezeichnet wird. Die eintreffenden [bookmark: page53]Büchsen laufen mechanisch
und ganz ruhig in diese auf Zapfen ruhende Kammer hinein, die mit
einem Kolben verbunden ist, durch dessen Bewegungen sie – die
Kammer – genügend umgelegt wird, um die Büchse auf eine mit Zapfen
versehene Wiege fallen zu lassen, die dann durch das Gewicht der
Büchse in eine wagerechte Lage geschaukelt wird. Die Einzelheiten
sind im höchsten Maße sinnreich. Geradezu genial jedoch sind und
eine erstaunliche technische Kunstleistung bilden die Mittel, die
der große Erfinder anwendet, um die scheinbar allerschwierigste
Aufgabe, die Stahlzylinder unterwegs anzuhalten und automatisch an
den Zwischenstationen abzuliefern, zu lösen. Diese vermeintliche
Unmöglichkeit besiegt er mit Meisterschaft fast spielend und in
einfachster Weise.

		
Fig. 21. Paket-Empfangs-Apparat einer
pneumatischen Zwischenstation.



		Obgleich nur lokalen Postzwecken dienend, bezeichnet die
pneumatische Post vorläufig den Höhepunkt der Entwicklung der
modernen Postverkehrsmittel. Doch vermögen wir bei den rastlosen
Fortschritten der Technik, namentlich der Elektrotechnik, nicht zu
ermessen, welchen umwälzenden Neuerungen auf dem Gebiete der Mittel
und Wege für den Postverkehr wir bald gegenüberstehen können.

			[bookmark: foot3]Während z. B. in Neuyork früher
zwischen dem Aufgeben und dem Abliefern eines Telegramms vom
Hauptpostamt an die Produktenbörse notgedrungen eine Stunde
verfloß, genügt hierzu heute eine einzige Minute! Ebenso für einen
Brief.


	
		
		IV. Hindernisse des Postbetriebs.

		Im Laufe der vorstehenden Mitteilungen haben wir stellenweise
einzelne der dem Postverkehr im Wege stehenden Hemmnisse und
Schwierigkeiten bereits berührt. Nunmehr wollen wir auf diesen
interessanten Gegenstand näher eingehen.

		Die sich dem Postbetrieb entgegenstellenden Hindernisse treten
teilweise schon vor Beginn der Postlaufbahn der Sendungen ein,
teilweise erst während der Beförderung [bookmark: page54]der letzteren. Immer spielen dabei die
nichtberechtigten Eigentümlichkeiten des Publikums eine große
Rolle. Die pünktliche und richtige Behandlung vieler Briefe usw.
wird durch Aufgabe an ungeeigneten Stellen, durch ungenaue oder
mangelnde Adressierung und durch vorschriftswidrige Beschaffenheit
der Sendungen selbst verzögert, oft unmöglich gemacht. Die
Einlegung von Briefen in den Briefkasten oder ihre Abgabe am
Postschalter gilt im allgemeinen als eine so einfache Verrichtung,
daß man kaum glaubt, dabei könne ein Versehen vorkommen. Dennoch
wurde zu Aberdeen in Schottland ein Mann beobachtet, der sich große
Mühe gab, einen Brief in die Öffnung eines in Reparatur
befindlichen Straßenhydranten zu stecken. Bei näherer Untersuchung
des Hydranten fand man, daß bereits früher mehrere andere Aufgeber
Briefe hineingeworfen hatten. Dieser Vorfall steht keineswegs
vereinzelt da; es gibt kaum eine nach der Straße zu gehende
Öffnung, die nicht gelegentlich von Unkundigen für den Spalt eines
Briefkästchens gehalten würde.

		Die unter Kreuzband versendeten Manuskript- und Buchpakete
pflegen die allerverschiedensten, zur Beförderung auf diesem Wege
nicht zulässigen Dinge zu bergen, namentlich Schneidewerkzeuge und
allerlei lebende Angehörige der Tierwelt. Hier brummt ein Buch; es
enthält einen Hirschkäfer. Dort bewegt sich ein anderes in
verdächtiger Weise hin und her; man öffnet es, und heraus springt
eine zierliche weiße Maus. An dem jämmerlichen Quaken eines
dickleibigen Manuskripts ist sofort zu erkennen, daß sich darin ein
geängstigter Wetterprophet verbirgt. Vielleicht ist es eine
Abhandlung über das Wetter, und der arme Frosch soll als lebende
Illustration zum Text dienen. Wie der englische Oberpostdirektor
berichtet, soll es auch an Schnecken und Austern nicht fehlen. Das
Wunderbarste in dieser Art ist aber gewiß der vor einigen Jahren
auf dem [bookmark: page55]Londoner Hauptpostamte vorgekommene Fall, daß
zwei Buchpakete – und zwar nicht eingeschriebene – aufgegeben
wurden, deren jedes eine wertvolle goldene Uhr enthielt und die
noch dazu für Australien bestimmt waren! Die Blätter der Bücher
waren von innen so ausgeschnitten, daß die Uhren gerade Platz
hatten. Ein solches Faktum spricht Bände für die Verurteilung des
Geizes, der Torheit und der Unverantwortlichkeit, mit denen
unverständige Leute sich wegen einiger Pfennige großen Verlusten
aussetzen, ein so außerordentlich wohltätiges Institut wie die Post
mißbrauchen und die braven Angestellten in die Gefahr bringen,
durch die so schwere Versuchung unglücklich zu werden.

		Die Zerstreutheit des Publikums, die sich im Aufgeben
ungeschlossen gelassener Briefe kundgibt, ist groß. Es ist
unglaublich, aber wahr, daß in London allein jährlich rund
100 000 Briefe aus Vergessenheit offen gelassen werden, die
erst von Amts wegen geschlossen werden müssen. Noch unglaublicher
aber klingt es, daß solche Briefe zuweilen Geld, ja sehr hohe
Summen, enthalten. Im Jahre 1874 fanden sich in Londoner
Briefsammelkästen zwei offene Briefe, deren einer 700, der andere
sogar 2000 Pfund Sterling in Banknoten enthielt.

		Erfahren somit zahlreiche Sendungen schon vor der
eigentlichen postalischen Behandlung die Ungunst des Schicksals, so
ist dies in noch höherem Maße während derselben der Fall.
Die Haupthindernisse der ordnungsgemäßen Beförderung ergeben sich
aus der Adressierung der Sendungen. Die Zahl der ohne jede Adresse
aufgegebenen Briefe und Postkarten beträgt im Jahresdurchschnitte
in Deutschland weit über 30 000, in England weit über
20 000. Einem Berichte des britischen Generalpostmeisters
entnehmen wir die merkwürdige Tatsache, daß man in einem
adresselosen Kuvert das Sümmchen von 2000 Pfund Sterling in
Banknoten [bookmark: page56]fand, ohne daß ein Brief beigelegen wäre, der
über den Absender oder Adressaten hätte Aufschluß geben können. Die
von den verschiedenen Postverwaltungen veröffentlichten
statistischen Daten über die unbestellbaren Briefe lehren, daß
deren Zahl eine erstaunlich große ist. Unvollständigkeit,
Unrichtigkeit, Unleserlichkeit und Unverständlichkeit der Adresse
sind in der Regel ebenso häufig und ebenso schlimm, wie gänzliche
Adresselosigkeit. Weitaus den ersten Rang nehmen in dieser
Beziehung die Vereinigten Staaten ein, was zum großen Teil von der
Eintönigkeit herrührt, deren man sich daselbst bei der Benennung
der Ortschaften befleißigt; weist doch das neueste Ortsverzeichnis
der Union 18 Berlin, 23 Columbia, 16 Athen, 18 Palmyra, zahlreiche
London, Paris, Wien, Homer, Humboldt usw. auf.

		Alle nicht auf Grund des Umschlages bestellbaren Stücke kommen
ins »Bureau für unbestellbare Sachen«, in England »Bureau für tote
(oder blinde) Briefe« genannt. Das dem englischen Generalpostamt zu
London unterstehende Institut dieser Art besteht aus fünfzig bis
sechzig Beamten und Beamtinnen, die unbedingt zu den geduldigsten
und scharfsinnigsten Menschen gehören, die es geben mag. Sie haben
mit der Dummheit, mit der naivsten Vertrauensseligkeit, mit der
größten Unwissenheit, mit der fabelhaftesten Sorglosigkeit und
Nachlässigkeit einen ewigen Kampf zu kämpfen. Je ein Teil dieser
klugen Armee hat seine Spezialität; die einen entziffern
unleserliche Schriften, andere leserliche, aber unrichtig
niedergeschriebene Adressen, die dritten vervollständigen halbe
Adressen, die vierten bemühen sich, die Absender oder die Empfänger
gar nicht adressierter Briefe – die natürlich vorher von Amts wegen
geöffnet werden müssen – herauszuspekulieren usw. Aber alle streben
danach, so viele Stücke wie möglich an den Mann zu bringen, und es
gelingt auch in der Tat, den größten Teil der [bookmark: page57]dieser Anstalt zugewiesenen
Sachen schließlich denn doch zu bestellen. Nichts kann
interessanter sein, als ein Stündchen am Pulte eines solchen
Beamten den Zuschauer zu machen und zu beobachten, welche »höheren«
Kombinationen er oft aneinanderreihen muß, bis er – nachdem er all
die Hunderte von neuen und älteren Adreßbüchern, die ihm zu Gebote
stehen, erfolglos zu Rate gezogen – an sein Ziel gelangt, das heißt
die richtige Willensmeinung ungeübter Briefschreiber errät.

		Den Adressaten einer in Glauchau unter der Adresse: »Signore
Vornässezubewahren« eingetroffenen Sendung ermittelte man, indem
man bei denjenigen Fabrikanten Umfrage hielt, die diese Bezeichnung
auf ihren eigenen Sendungen anwenden. In Magdeburg lief im Sommer
1879 ein Brief mit der hebräischen Adresse ein: » Menuche meschugge behäme bechawrusse«; selbst
dieser Brief wurde bestellt. Die Postverwaltung zog nämlich einen
Juden über die Bedeutung jener Worte zu Rate und erhielt die
Auskunft: Ruh, toll, Vieh und Freundschaft; man kombinierte, der
Brief müsse für die Firma »Rudolphi u. Co.« bestimmt sein, und so
war es auch. Der Brief war nur behufs Erprobung des Scharfsinnes
der Postbeamten so seltsam adressiert worden. Ein anscheinend
vollkommen aussichtsloser Brief, der nur »An meinen Sohn in London«
adressiert war, wurde noch an demselben Tage dadurch untergebracht,
daß ein erzdummer kleiner Junge mit der Frage erschien: »Ist kein
Brief von meinem Vater angekommen?« Der schlagfertige Beamte
lieferte belustigt jenes Schreiben aus.

		Trotz aller Übung und Erfahrung ist bei einer großen Anzahl von
Stücken jede Mühe und die größte Geschicklichkeit ganz nutzlos.
Dies war zum Beispiel der Fall mit einer an »Onkel Jean in Paris,
gegenüber der Kirche« adressierten Karte. Solche Sachen muß man
öffnen, um [bookmark: page58]aus dem Inhalte womöglich über Sender oder
Adressat Auskunft zu erhalten. Dasselbe geschieht mit den von
auswärts zurückgekommenen Briefen, die zwar deutliche und richtige
Adressen tragen mögen, aber wegen Todes oder unangemeldeter
Übersiedelung unbestellbar sind. Hunderte von Millionen Mark in
barem Gelde, Wechseln und Wertpapieren werden jährlich in allen
Ländern in ohne jede Vorsicht aufgegebenen Briefen gefunden. Die
Zahl der von Amts wegen geöffneten Briefe mit Wertinhalt beträgt in
England allein jährlich im Durchschnitte 40 000.

		Vor einigen Jahrzehnten wurde in Berlin eine geschlachtete Gans
zur Post gegeben. Ungenügend adressiert, konnte die Sendung nicht
abgeliefert werden. Da seltsamerweise auch der Aufgeber nicht zu
ermitteln war, mußte die Gans nach kurzer Zeit behufs
Hereinbringung des Portos versteigert werden. Der Auktionsbeamte
ergriff sie am Halse, um sie zu zeigen, nachdem er vorher die
Flügel aufgebunden. Als er sie in der Hand herumdrehte, entdeckte
er unter dem linken Flügel ein kleines Papierpaket. Er öffnete
dasselbe und fand nicht weniger als 3500 Mark in Banknoten! Es
gelang nicht, die Person zu entdecken, welche eine tote Gans mit
dem Transport einer so großen Summe betraut hatte, ohne die
richtige Ankunft durch die einfachste Vorsicht – die Angabe einer
genauen Adresse – sicherzustellen.

		Daß manche zur Post gegebene Sendung ihren Bestimmungsort nicht
erreicht, weil Postbeamte sie unterschlagen, ist bekannt; doch läßt
sich die Zahl der Postdiebe erfreulicherweise als eine
verhältnismäßig geringe bezeichnen. In Europa kommen auch
Raubanfälle von Wegelagerern auf Postwagen selten vor, häufiger
schon in Syrien, Mexiko und China. Doch sind die chinesischen
Räuber vernünftig genug, mit sich »handeln« zu lassen. Die Besitzer
der Privatpostämter zahlen dem Chefgeneral der Räuber [bookmark: page59]Chinas alljährlich
ein vereinbartes Pauschale; dafür genießt die Post Immunität vor
jeder Plünderung. Man würde dieses ebenso romantische wie
praktische Übereinkommen kaum für möglich halten, hätte man nicht
gesehen, daß derselbe Modus sich auch in Europa, und zwar in
Griechenland bis zur radikalen Ausrottung des Klephtentums vor
wenigen Jahrzehnten, in Ungarn bis zur Ära des Räubervertilgers
Grafen Raday, in Italien vielleicht noch bis vor kürzerer Zeit, als
recht probat bewährt hat.

		Das größte Hindernis für den regelmäßigen Betrieb aller
Verkehrsanstalten bildet der Krieg, der auch einen nicht
unbedeutenden Teil der Hilfsmittel und des Personals der Post für
sich in Anspruch nimmt. Doch haben sich die Postverwaltungen
während der vielen und großen Kriege des letzten Halbjahrhunderts
erfolgreich bemüht, das Publikum die dadurch hervorgerufenen
Beeinträchtigungen möglichst wenig fühlen zu lassen. Überhaupt ist
das moderne Postwesen in den meisten zivilisierten Ländern so hoch
entwickelt und die Verwaltungen sind fortwährend von so regem
Reformeifer beseelt, daß sämtliche Verkehrshindernisse
zusammengenommen – mit Ausnahme jenes völlig neuartigen Hemmnisses,
das wir 1905 in Gestalt des »Generalstreiks« der russischen
Postbeamten so außerordentlich unangenehm in die Erscheinung treten
sahen – nicht imstande sind, den Postbetrieb empfindlich oder
merklich zu stören. Der Bestand des Weltpostvereins zieht auch in
den einzelnen Staaten allmählich bessere Postzustände nach sich.
[bookmark: page60]

	
		
		V. Was die Post heutzutage leistet.

		Während sich die Leistungen der Post in früheren Zeiten
vorzugsweise auf die Beförderung von Reisenden mit unterlegten
Pferden erstreckten, ist der sogenannte »Briefverkehr« – welcher
die Briefe, die Postkarten, die Zeitungen, die Drucksachen, die
»Geschäftspapiere« und die Warenproben oder »Muster« umfaßt – das
Hauptmerkmal und die wichtigste Aufgabe des modernen Postwesens.
Die Franzosen geben dieser Tatsache dadurch Ausdruck, daß sie diese
wohltätige Verkehrsanstalt » poste aux
lettres« nennen. »Es gibt keinen Zweig menschlicher
Tätigkeit, bei welchem nicht die stille und doch so wirksame Arbeit
der Briefpost fördernd und belebend mit einzutreten hätte. Jede
Verbesserung, jede an sich noch so geringfügige Änderung dieses
wichtigen Verkehrszweiges wirkt durch tausendfältige feinste Kanäle
auf die Gestaltung menschlicher Beziehungen ein,« sagt P. D.
Fischer. Der in entlegenen Ländern tätige Missionär, der einsame
Forscher, der mit Fachgenossen in allen Weltgegenden über die
Ergebnisse gelehrter Studien korrespondiert, sie empfinden die
Wohltaten der – durch die Errichtung des Weltpostvereins noch
beträchtlich gehobenen – Briefpost nicht minder lebhaft als der
geschäftskundige Handelsherr, welcher Briefsendungen aus allen
Teilen der Erde empfängt, um sie »umgehend« – das heißt heutzutage
auch über den Ozean fast täglich – zu beantworten. Im Jahre werden
jetzt durch die Postverwaltungen Europas allein zirka 12 Milliarden
Briefe und Karten, rund 5680 Millionen Drucksachen,
Geschäftspapiere und Warenproben und etwa 2465 Millionen
Zeitungsnummern befördert, im ganzen 20½ Milliarden
Briefpostsendungen, mithin täglich 56 Millionen; täglich entfällt
auf je acht Einwohner unseres Erdteiles durchschnittlich [bookmark: page61]eine
Briefpostsendung. Die reichsdeutsche Briefpost hatte im Jahre 1904
einen Umsatz von rund 6024 Millionen Stück.

		Viel Kopfzerbrechen machte den Postverwaltungen angesichts so
ungeheurer Massen von Sendungen die Abstempelungsfrage. In
den guten alten Zeiten wurden die betr. Vermerke von den
Postbeamten handschriftlich bewirkt, und jetzt plagen sich
seit Jahrzehnten die Techniker mit dem Aushecken möglichst ins
große arbeitender Abstempelmaschinen. Im Jahre 1906 hat man es
endlich zu einer solchen gebracht, die, eine norwegische Erfindung,
voraussichtlich auf sehr lange Zeit den Ansprüchen auch der
bedeutendsten Postverwaltungen genügen wird, denn sie bewältigt bis
zu 1800 Abstempelungen in der Minute! Schon bei den ersten
Versuchen mit der elektrisch betriebenen Vorrichtung auf dem
Berliner Hauptpostamt wurde eine Minutenleistung von 1000 Stück
erzielt. Diese Frage wäre also gelöst!

		Ein ansehnliches Kontingent zu den Briefpostsendungen stellt die
vielgeschmähte, aber bei allen zivilisierten Völkern in unglaublich
kurzer Zeit ungemein beliebt gewordene Post- oder
Korrespondenzkarte, welche zu allererst von Österreich (1. Oktober
1869 auf Vorschlag Emanuel Herrmanns) eingeführt wurde,
nachdem eine schon 1865 vom deutschen Generalpostmeister
Heinrich v. Stephan ausgegangene Anregung unbeachtet
geblieben war. Welch ungeheure Rolle die modernen Abarten der
Postkarte, die »Ansichts«- und »Künstler«-Karten, seit neuester
Zeit im europäischen – in allererster Reihe im reichsdeutschen und
österreichisch-ungarischen – Postumsatz spielen, ist zu allgemein
bekannt, als daß ein näheres Eingehen darauf nötig wäre.

		Die Warenproben und Drucksachen gehören teilweise wegen ihrer
manchmal unförmlichen Beleibtheit, teilweise [bookmark: page62]wegen ihres oft unangenehmen
Inhalts zu den »Schreckenskindern« der Post. Es gibt da eine Menge
Stücke von zweifelhaftem Gewicht und mit unrichtiger Frankierung;
auch erregen viele Pakete den Verdacht, Briefe zu enthalten. Daher
wird ein öfteres Nachwiegen, Wegschieben, Öffnen, Nachsehen und
Zubinden nötig. Scheren, Schießpulver, Messer u. dgl. in höchst
mangelhafter Hülle als »Warenproben« aufzugeben, wird von manchen
Fabrikanten als ein unantastbares Recht ihres Gewerbebetriebes
angesehen, ohne daß sie an die den Händen der Postbeamten drohenden
Verletzungen dächten. Zur Zeit der ersten Invasion des
Koloradokäfers mußten die Bremer Postbeamten angewiesen werden, die
aus Amerika kommenden Warenmuster sorgfältig zu überwachen, denn
unter diesem arg mißbrauchten Titel waren ganze Sammlungen von
Kartoffelkäfern angelangt.

		Das moderne Postwesen und das Zeitungswesen entstanden zu
gleicher Zeit, und von jeher ist die Besorgung von Zeitungen ein
mit besonderer Vorliebe gepflegtes Feld für die Tätigkeit der Post
gewesen. In früheren Jahrhunderten ging diese Tätigkeit mitunter so
weit, daß die Postmeister die Zeitungen nicht bloß beförderten,
sondern auch schrieben oder doch verlegten, und die Titel vieler
Blätter erinnern noch heute an diese Kombination. Allgemein liegt
der Post gegenwärtig außer der Annahme, Beförderung und Zustellung
auch die Besorgung des Abonnements ob. Die Quantität der postmäßig
versendeten Zeitungen ist eine ganz erstaunlich große. An Tagen
besonders starker Zeitungsversendungen herrscht in den Postämtern
großer Verkehrsmittelpunkte ein ungemein rühriges Treiben.

		Da in keiner Stadt der Welt so viel Zeitungen erscheinen wie in
London, dürfte die Szene, welche sich an Freitagen um die fünfte
Nachmittagsstunde auf dem dortigen [bookmark: page63]Generalpostamt beim Aufgeben der
Wochenblätter abzuspielen pflegt, die interessanteste in ihrer Art
sein. Da müssen einige Sicherheitswächter die ganze Autorität ihrer
Lungen und ihrer rotweißen Handschärpen aufbieten, um einigermaßen
Ordnung und Ruhe zu stiften. Daselbst befindet sich außer der
Portiersloge und verschiedenen ungeheuren Sammelkästen für Briefe,
Bücher usw. ein hohes und breites Fenster mit der Überschrift »
For newspapers only«, das heißt: »Nur
für Zeitungen«. Dieses tagsüber verschlossene Fenster wird um fünf
Uhr geöffnet und man erblickt durch dasselbe ein Zimmer, auf dessen
Fußboden enorme Körbe stehen, in welche die Zeitungen geworfen
werden. Da strömen die Bediensteten von Hunderten von
Zeitungsbureaus herbei, schwere Säcke schleppend, fluchend, in
immer größerer Anzahl. Als wären die Postbeamten feindliche
Soldaten, und als gelte es, in aller Eile das Postgebäude zu
erobern, werden die Papierstöße gleich Bomben und Granaten mit
großer Wucht durch das Fenster geschleudert, und die medizinische
Abteilung der Postverwaltung weiß ein Lied zu singen von Beamten
mit verletzten Augen, ausgeschlagenen Zähnen und plattgedrückten
Nasen. Je weiter die Zeiger der großen Uhr vorrücken, desto
wütender wird das Gedränge und das Bombardement. Mit dem letzten
Glockenschlage der sechsten Stunde fällt das Fenster zu und die
Nachzügler müssen mit einem ärgerlich gebrummten » too late« (»zu spät«) unverrichteter Dinge
abziehen. Bei den englischen Postämtern hat nämlich die Annahme von
Postsendungen um sechs Uhr ein Ende – zum Unterschiede von den
deutschen und österreichisch-ungarischen, bei denen man Briefe und
Zeitungen bis unmittelbar vor Abgang der Karriolwagen aufgeben
kann. Alles nach sechs Uhr Aufgegebene wird nur dann noch am selben
Abend befördert, wenn es mit einem » late-fee« oder » extra
stamp«, d. h. einer das gewöhnliche Porto um anderthalb
[bookmark: page64]bis zwei
Pence übersteigenden Gebühr frankiert zur Aufgabe kommt. Es ist
also natürlich, daß sich die Leute gegen sechs Uhr in Scharen an
die großen Postämter herandrängen.

		Bildet die Briefpost überall einen unzertrennlichen Bestandteil
des Postdienstes, so zieht die Post den Güterverkehr keineswegs
überall in den Kreis ihrer Geschäfte. In Europa befassen sich außer
Deutschland noch Österreich-Ungarn, Dänemark, Belgien, Luxemburg,
Rußland, Skandinavien, Italien, Portugal, Rumänien, Griechenland
und die Schweiz von Staats wegen mit der Paketpost; außerhalb
Europas bildet die britisch-indische Paketpost eine alleinstehende
Ausnahme. In den übrigen Ländern ist die Beförderung von Gütern
Sache der Privatindustrie, gewöhnlich der Eisenbahngesellschaften,
in Frankreich der » Compagnie des
messageries nationales«, in England und den Vereinigten
Staaten die der » Parcels Companies«.
Zwar hat England am 1. August 1883 eine Paketpost eingerichtet,
allein sie ist erstens auf Inlandsendungen beschränkt, zweitens
kostspielig, drittens darf kein Paket das Gewicht von 11 engl.
Pfund (5 kg) überschreiten. Wo sich aber die Postverwaltungen mit
Fahrpost abgeben, ist die ihnen dadurch verursachte Arbeit keine
geringe. 1904 sind in Deutschland rund 202 Millionen Postpakete im
Gesamtgewichte von über 13 Millionen Zentnern befördert worden; die
Gesamtzahl der Paket- und Wertsendungen betrug über 232 Millionen
Stück mit einer Wertangabe von über 18 750 Millionen Mark. In der
Weihnachtswoche schwillt der Postpaketverkehr in den christlichen
Ländern zu außerordentlichen Dimensionen an. So z. B. belief sich
der Paketverkehr in der Weihnachtszeit 1904 in 69 reichsdeutschen
Städten über 50 000 Einwohner – insgesamt 11 264 559 Einwohner
– auf 11 010  602 Stück, so daß auf jeden Einwohner
ungefähr 1 Paket entfällt. Es ist erklärlich, daß zur Bewältigung
[bookmark: page65]solcher
Paketmassen auch außergewöhnliche Einrichtungen gehören. So geht
man dazu über, für das Postamt auf dem Schlesischen Bahnhof in
Berlin, bei dem im Jahre 1904 fast 20 Millionen Pakete bearbeitet
wurden, eine besondere »Postverladestelle« mit Gleisanschluß an die
Staatseisenbahn zu errichten. Für diese Anlage ist eine Bauzeit von
4½ Jahren vorgesehen; sie erfordert einen Kostenaufwand von 6½
Millionen Mark. Eine ähnliche Verladestelle ist für den Potsdamer
und Anhalter Bahnhof – in der Mitte zwischen beiden – geplant.

		In Deutschland können laut Postordnung lebende Tiere von der
Beförderung ausgeschlossen werden, doch wird von dieser Befugnis
kein strenger Gebrauch gemacht; vielmehr ist die Beförderung von
Angehörigen des Tierreichs mittels Paketpost ziemlich erheblich.
Darunter befinden sich zuweilen sogar junge Bären, Affen,
Krokodile, Leoparden. Ein Berliner Gelehrter zeigte der deutschen
Oberpostdirektion 1877 an, er habe per Post ein Paket empfangen,
als dessen Inhalt sich ein sehr kräftiges und lebhaftes Exemplar
der äußerst gefährlichen und giftigen nordamerikanischen
Wasserviper entpuppte. Die Behandlung, die die Post den
Tiersendungen im Interesse der empfindlichen und anspruchsvollen,
dabei aber meist rücksichtslosen Sendlinge angedeihen läßt, weicht
von den Regeln des gewöhnlichen Beförderungsdienstes ab und geht
vielfach in das Gebiet der Tierpflege über.

		Äußerst wichtig und vielseitig sind die Geldgeschäfte der Post.
Den modernen Formen des Handelsverkehrs sich anpassend, hat sich
dieser Dienstzweig von der ursprünglichen Naturalversendung an zu
mannigfaltigen Gestaltungen bankmäßigen Zahlungsausgleichs
entwickelt und stellt in seiner Gesamtheit eine ungemein
umfangreiche Tätigkeit dar. Die heutigen Oberpostdirektoren von
England, Deutschland, Frankreich, Österreich, Ungarn usw. sind
gewaltige [bookmark: page66]Bankiers vor dem Herrn. Ältere Postordnungen
strotzen von den scharfsinnigsten Vorsichtsmaßregeln, mit denen die
Aufgabe, die Beförderung und die Zustellung von Wertsendungen
umgeben wurden. Jetzt wird von alledem nur noch in wenigen Staaten
Gebrauch gemacht, und das ist auch gar nicht nötig, denn die der
Behandlung solcher Sendungen zugewandte Sorgfalt ist so groß, daß
nur selten Unregelmäßigkeiten vorkommen. Infolgedessen ist das
Vertrauen in die Ehrlichkeit der Postbeamten so rückhaltlos, daß
der Post zahllose Sendungen mit Wertinhalt ohne Deklaration,
natürlich auf Gefahr der Absender, übergeben werden. Im
Juwelenhandel wird die Verschickung kostbarer Edelsteine fast
allgemein mittels eingeschriebener Briefe bewirkt.

		Unter den Dienstleistungen der Post als einer Bank nimmt der
Postanweisungsverkehr eine besonders hervorragende Stellung ein.
Die Post übernimmt da nicht die Beförderung, sondern einfach die
Auszahlung von Geldbeträgen. In London gab es schon 1792 ein
Postanweisungsamt, doch blieb es bis 1838 in Privathänden und
diente vornehmlich den Soldaten und Matrosen dazu, sich Geld aus
der Heimat kommen zu lassen oder erspartes nach Hause zu schicken.
1838 ging die Anstalt in die Hände der Postverwaltung über. Auf dem
Festlande wurde das Anweisungsgeschäft erst rund ein
Vierteljahrhundert später in den Tätigkeitsbereich der Post
aufgenommen, und seither hat es sich rasch auch in anderen
Erdteilen verbreitet. In Deutschland, Österreich-Ungarn und
anderswo stellt der Aufgeber die Anweisung aus und übergibt sie der
Post, die sie an den Adressaten befördert, dem gegen
Empfangsbescheinigung das Geld ausgefolgt wird. In England,
Amerika, Frankreich und anderen Ländern stellt der Postbeamte die
Anweisung aus und übergibt sie dem Aufgeber, der sie selber unter
Kuvert dem Adressaten einschicken [bookmark: page67]muß, dem das Geld ausgefolgt wird, falls
er den Namen und die Adresse des Aufgebers anzugeben weiß.

		Wie die Auszahlung findet auch die Einziehung von Geldern durch
die Post in beträchtlichem Maße statt. Vielfältige Mißbräuche des
Postvorschußverfahrens (jetzt »Nachnahme« genannt) veranlaßten die
deutsche Postverwaltung 1871 zur Einführung eines anderen
Einziehungsverfahrens, das sich als umgekehrte Anwendung der
Postanweisung bezeichnen läßt; wir meinen das Postauftraggeschäft,
dessen rasche Steigerung beweist, daß es einem Bedürfnis
entspricht. In dieser Hinsicht sind die Postverwaltungen von
Österreich, Ungarn, Belgien, Frankreich, Italien, Norwegen,
Schweden, Portugal, Rumänien, Spanien, der Schweiz und mehrerer
anderer Staaten mit günstigen Ergebnissen dem Vorbilde Deutschlands
gefolgt.

		Ein weiterer Zweig des Geldverkehrs der Post ist die Ansammlung
und Auszahlung von Sparbeträgen bei den Postämtern. Den Anfang auf
diesem Felde hat England gemacht. Dort gab es früher eine Menge von
Sparkassen nach dem kontinentalen System; sie hatten jedoch manche
empfindliche Nachteile an sich und entsprachen den Bedürfnissen der
fortschreitenden Zeit nicht mehr. 1807 fühlte sich Whitbread
veranlaßt, den Vorschlag zu machen, die Post möge Einlagen annehmen
und verwerten. Später sprach der berühmte Volkswirt John Stuart
Mill sich dahin aus, daß es gut wäre, wenn »die Nation für die
Spargelder ihrer Mitglieder verantwortlich wäre«. Aber alle
ähnlichen Andeutungen blieben erfolglos, bis im Jahre 1860 der
Huddersfielder Bankier Lykes der englischen Regierung die
Errichtung von Postsparkassen vorschlug. Gladstone, der damals
Finanzminister war, nahm sich der Sache so energisch an, daß schon
am 16. September 1861 die » Post-Office
Savings Banks« ins Leben traten, die sich als ein höchst
wirksamer Hebel zur Förderung des Sparsinns [bookmark: page68]der Bevölkerung bewährt haben
und überall, wo sie eingeführt werden mögen, von den wohltätigsten
Folgen begleitet sein müssen. Statt sein Geld in eine Sparkasse
oder zu einem Bankier zu tragen, trägt man es ins nächstbeste
Postamt und wird Gläubiger eines »sicheren« Schuldners, des
Staates. Alles, was man zu tun hat, ist, sich den vorgeschriebenen
Vorsichtsmaßregeln zu unterwerfen und 2¾ bis 3½ % Zinsen
einzusacken.

		Die Rückzahlung geschieht, wie die Einzahlung, bei jedem
beliebigen Postamte; das ist ein großer Vorteil für Reisende, um so
mehr, als die gesamte, auf das Einzahlen und Zurückziehen von
Einlagen bezügliche Korrespondenz mit den Postautoritäten nicht
frankiert zu werden braucht, während das Senden von Geld auf Reisen
nicht nur sehr umständlich, oft unmöglich ist, sondern auch viel
Porto kostet. Es ist daher kein Wunder, daß die neue Einrichtung so
ungeheuren Anklang findet, daß in England die meisten
Privatsparkassen eingegangen sind. Jeder Postmeister muß täglich
ans Generalpostamt über das im Laufe des Tages bei ihm vorgekommene
Sparkassengeschäft berichten. Verwaltet und zinstragend verwertet
werden die Einlagsgelder von der Parlamentkommission für die
Verringerung der Staatsschulden. Die außerordentlichen Erfolge der
Postsparkassen in England, die Anziehungskraft, welche sie
namentlich auf ganz kleine Sparbeträge ausüben, haben ihnen nicht
nur in den außereuropäischen Kolonien Englands Eingang verschafft,
sondern im steigenden Umfange auch bei den europäischen
Postverwaltungen, so z. B. in Österreich, Ungarn, Belgien, Italien,
Holland, Frankreich und Schweden, in Deutschland leider noch
nicht.

		Ein weiterer Zweig der Postgeschäfte ist die Lebensversicherung.
Doch steht in dieser Beziehung das englische Postwesen bisher
vereinzelt da. Beim britischen Oberpostdirektor kann das Leben
einer jeden im Alter von 16 bis [bookmark: page69]60 Jahren stehenden Person auf Beträge zwischen
20 und 100 Pfund, versichert werden. So vortrefflich diese
Einrichtung – namentlich hinsichtlich der Sicherheit des Geldes –
auch sein mag, kann sie doch wegen der Beschränkungen, denen sie
unterliegt und wegen der endlosen Konkurrenz zahlloser
Versicherungsgesellschaften keine so allgemeine Anwendung finden,
wie die übrigen Abteilungen des Postbetriebs.

		Der gewaltige Umfang des Geldverkehrs der Post läßt sich durch
folgende, bloß das Deutsche Reich betreffende Ziffern ermessen. Die
Reichspost beförderte im Jahre 1904 in runden Zahlen: 9¾ Millionen
Briefe und Kästchen im Werte von 11 366 Millionen Mark, 4
Millionen Stück Wertpakete im Werte von 7384 Millionen Mark, 182
Millionen Stück Postanweisungen im Betrage von 10 835
Millionen Mark, nahezu 6 Millionen Stück Postaufträge zur
Einziehung von 686 Millionen Mark. Der deklarierte Gesamtwert
dieser Sendungen belief sich auf rund 31 059 Millionen Mark.
In Wirklichkeit muß deren Wert bedeutend höher gewesen sein, da bei
Geldbriefen und Geldpaketen sehr häufig nicht der volle Inhalt
deklariert wird.

		Schließlich dürfen wir die Rolle nicht unerwähnt lassen, welche
die Post speziell in Deutschland bei der Durchführung des
Unfallversicherungsgesetzes vom 30. Juni 1900 und des
Invalidenversicherungsgesetzes vom 13. Juli 1899 spielt. Die
Auszahlung der auf Grund dieser Gesetze zu leistenden
Entschädigungen und Renten erfolgt bekanntlich vorschußweise durch
die Postverwaltung, und zwar durch das Postamt des Wohnsitzes des
Entschädigungsberechtigten oder Rentenempfängers. Die Verrechnung
zwischen der Postverwaltung und den Berufsgenossenschaften usw.
geschieht derart, daß die betreffenden Zentralpostbehörden den
Genossenschaftsleitungen usw. am Schluß des Rechnungsjahres
Zusammenstellungen der Auszahlungen einsenden und [bookmark: page70]ihnen mitteilen, bei
welcher Postkasse die Rückerstattung erfolgen soll. Außerdem hat
die Postverwaltung den Vertrieb der Versicherungsmarken übernommen.
An Unfallentschädigungen, Invalidenrenten, Altersrenten,
Krankenrenten und Beitragserstattungen sind im Jahre 1904 aus der
Reichspostkasse für Rechnung von 114 Berufsgenossenschaften, 269
Ausführungsbehörden, 31 Versicherungsanstalten und 6 besonderen
Kasseneinrichtungen 223 199 429 Mark an 1 979 000
Empfänger in 15 182 000 einzelnen Abhebungen
vorschußweise gezahlt worden. Der Umsatz von Versicherungsmarken
bezifferte sich im Jahre 1904 auf 443 711 051 Stück im
Gesamtwerte von 124  169 841 Mark.

	
		
		VI. Der Weltpostverein.

		Die Leistungen und der Tätigkeitskreis der Post sind im Laufe
der Zeit immer vielfältiger und umfangreicher geworden. Ihre
Ausdehnung war längst eine derartige, daß der Boden für die
Schaffung des »Weltpostvereins« gehörig vorbereitet erschien, als
der Gedanke desselben auftauchte. [bookmark: text4]F4 Der Weltpostverein hat uns seit
seinem Bestande eine der großartigsten Erscheinungen unseres
Kulturlebens, eines der imposantesten und bewundernswertesten
Ergebnisse der modernen Gesittung, des fortschrittlichen
Zeitgeistes gedünkt. Was man hinsichtlich der Kriegs- und
Friedensfrage, der internationalen Schiedsgerichte und [bookmark: page71]Abrüstungen, der
Sozialpolitik usw. bislang vergeblich ersehnt, ist im Gebiete des
Postwesens längst zur Tatsache geworden: die Beseitigung der
nationalen Schranken, die Verbindung fast aller Länder der Erde zu
einer Gemeinschaft. Von den ungeheuren materiellen, moralischen und
geistigen Vorteilen einer solchen Vereinigung ganz abgesehen, ist
die vorbildliche und symptomatische Bedeutung dieses
Friedenswerkes, des Weltpostvereins, nicht zu unterschätzen.

		Der Gedanke zu dieser erstaunlichen Schöpfung wurde von
Deutschland aufgegriffen, und auch die meisten Vertragsentwürfe
bzw. Bestimmungsvorschläge, die den Beratungen der Postkongresse
und den Unterhandlungen zugrunde gelegen sind, haben von der
deutschen Postverwaltung ihren Ausgang genommen. Der treibende
Beweggrund bei Erstrebung jenes schönen Zieles war der Wunsch nach
Beseitigung der verwirrenden, verkehrshemmenden Mannigfaltigkeit
der Einzelverträge im allgemeinen und der Portosätze, der
Transitgelder, der Portoteilungsgrundsätze usw. im besonderen.
Waren schon die inneren Tarife mancher Staaten bis zur Mitte des
neunzehnten Jahrhunderts von verblüffender Unklarheit, wie erst die
internationalen! Da machte sich die nackteste, aber auch
kurzsichtigste Selbstsucht breit, die die einzige Richtschnur
bildete bei Aufstellung der Bestimmungen über die Beschaffenheit,
Bezahlung und Behandlung von Postsendungen. Mit der Entwicklung der
Verkehrsmittel wurden die Postverhältnisse immer unerquicklicher
und unhaltbarer. Nur der 1850 entstandene »Deutsch-österreichische
Postverein« vertrat ausnahmsweise das Prinzip der Einfachheit der
postalischen Beziehungen, besonders seit 1868.

		Die Umgestaltung des internationalen Postverkehrs erwies sich
als immer dringender notwendig. Dennoch scheiterten die
Verhandlungen einer 1863 zu Paris abgehaltenen [bookmark: page72]und von 17 Staaten beschickten
»Postkommission« insofern, als sie ohne praktische Folgen blieben.
Immerhin wirkten sie befruchtend und leiteten auf die späteren
Bestrebungen v. Stephans hinüber, der den Boden dafür zunächst
insofern geebnet fand, als die Gründung des Reiches die
Zersplitterung der innerdeutschen Postzustände – freilich nicht
ganz – aus der Welt schaffte, wodurch eine radikale Änderung der
Vertragsverhältnisse Deutschlands zum Ausland unerläßlich geworden
war. »Aber,« schreibt Inspektor Jung, »trotz des Bestrebens,
hierbei der Einführung einheitlicher Vertragsgrundsätze die Wege zu
bahnen, blieb unter den damaligen Verhältnissen die Notwendigkeit
des Abschlusses zahlreicher Einzelverträge bestehen. Inzwischen
aber brach sich der Gedanke siegreich Bahn, an Stelle der
vorhandenen Vielseitigkeit der Vertragsbeziehungen zum Ausland
einen Einheitsvertrag zu setzen.«

		
Fig. 22. Heinrich v. Stephan.



		Schon 1868 hatte v. Stephan in einer Denkschrift die
Gründung eines Weltpostvereins vorgeschlagen – wahrscheinlich auf
Grund der Michaelsenschen Anregung – und [bookmark: page73]dessen Grundlagen und wichtigste
Aufgaben angedeutet. Der Norddeutsche Bund setzte sich mit mehreren
Regierungen in Verbindung; allein der Ausbruch des Krieges 1870/71
ließ in den Unterhandlungen einen Stillstand eintreten, so daß der
erste internationale Postkongreß erst Mitte September 1874 in Bern
zusammentreten konnte. Derselbe brachte den Abschluß eines
»Allgemeinen Postvereinsvertrags«, welcher zunächst 22 Staaten mit
rund 350 Millionen Einwohnern, darunter ganz Europa, die
nordamerikanische Union, sowie einen großen Teil von Asien und
Afrika umfaßte. Der Vertrag beschränkte sich auf die sogenannte
»Briefpost« (Briefe, Karten, Drucksachen, Muster,
Geschäftspapiere); erst später wurden die Paket- und Geldgeschäfte
in den Kreis der internationalen Vereinbarungen gezogen.

		Die Grundzüge, auf denen der am 1. Juli 1875 ins Leben getretene
»Allgemeine Postverein« beruhte, waren der Hauptsache nach die
folgenden: 1. Zusammenschluß aller Vereinsländer zu einem
Postgebiet ohne jede politische Grenze; 2. Freiheit des Transits;
3. Festsetzung gleichmäßiger und niedriger See- und
Landtransitgebühren; 4. Vereinheitlichung und Verbilligung der
Portosätze; 5. Aufhebung der Teilung und Verrechnung der Porti
zwischen den Staaten; 6. planmäßige Regelung der Haftpflicht für
verlorene Sendungen; 7. Errichtung einer Vereinsgeschäftsstelle in
Bern (»Internationales Postbureau«). Auf dieser Grundlage hat sich
seither in natürlicher Fortbildung der gegenwärtige
»Weltpostverein« aufgebaut, der fast die ganze Erde umspannt. Die
Entwicklung war eine recht rasche, denn die Nichtmitglieder unter
den Staaten konnten sich dem gewaltigen Eindruck, den die
unerwartet schnell zur Wirklichkeit gewordene Völkervereinigung in
der ganzen Welt hervorrief, nicht verschließen.

		Der Beitritt neuer Mitglieder machte schon 1876 eine [bookmark: page74]»Konferenz« des
Vereins (Bern) und dann 1878 einen zweiten Postkongreß (Paris)
erforderlich. Auf dem letzteren trat die Erweiterung zum »
Weltpostverein« ein, und in postalischer Hinsicht wurden
ausgezeichnete Ergebnisse erzielt. Achtzehn Länder einigten sich
trotz aller Schwierigkeiten über den Austausch von Wertbriefen,
sechzehn über den von Postanweisungen zu gleichmäßigen und billigen
Sätzen. Die übrigen Regierungen wollten vorläufig abwarten, wie die
Sache sich bewähren würde. Und sie hat sich wahrlich glänzend
bewährt!

		Auch in anderen Beziehungen erscheint der vom Pariser Kongreß
angenommene, von 32 Staaten (mit 750 Millionen Einwohnern)
unterschriebene Weltpostvertrag als eine Summe von
Verkehrserleichterungen. In ihm sind die Prinzipien der
Einheitlichkeit und Vereinfachung zur weiteren Ausgestaltung
gelangt, und er kann daher als eine vortreffliche Kräftigung des v.
Stephanschen Grundgedankens (»einheitliche Regelung des
Weltpostverkehrs vom Standpunkte der Verkehrsfreiheit«) bezeichnet
werden.

		Die Regelung des internationalen Paketverkehrs kam 1878 in Paris
wegen der unüberwindlichen Bedenken vieler Regierungen nicht
zustande; aber schon in der 1880er Konferenz (Paris) wurde von
einer Reihe von Vereinsstaaten ein Abkommen getroffen, welches aus
dem dritten Kongreß (1885 zu Lissabon) eine Erweiterung erfuhr. Am
Tajostrande vereinbarte man auch die Einführung des Postauftrags-,
des Eilsendungs- und des telegraphischen Postanweisungsdienstes in
den gegenseitigen Verkehr der betreffenden Länder. Dort traten
Bolivia und Siam, kurz darauf der Kongostaat dem Weltpostverein
bei. 1888 folgten Tunis und die deutsch-ostafrikanischen
Schutzgebiete, so daß im wesentlichen nur noch China, Korea,
Australien und Südafrika »Vereins-Ausland« blieben. Australien
erklärte seinen Beitritt auf dem Wiener Kongreß, Kapland und [bookmark: page75]Transvaal hinkten
1893 bzw. 1895 nach, während China [bookmark: text5]F5, Korea und der Oranje-Freistaat ihre Angliederung
in Washington vollzogen, wo 1897 der fünfte Weltpostkongreß tagte,
dessen Beschlüsse jedoch erst Neujahr 1899 bindende Kraft
erlangten, weil die nötigen Vorbereitungen nicht früher beendigt
werden konnten. 1904 traten bei: die neue Republik Panama und die
afrikanischen Niederlassungen Italiens. Seit 1. Januar 1899 kann
man auf die Frage: »Was ist das Vaterland der Post?« mit
annähernder Richtigkeit frei nach Arndt antworten: »Der ganze
Erdball soll es sein«, denn fast nur die Wilden Afrikas und
Australiens fehlen noch in dem Bunde, der im Jahre 1904:
112 111 660 Quadratkilometer und rund 1120 Millionen
Menschen umfaßte, wobei China noch nicht mitgerechnet ist. Wie
stolz könnte Heinrich v. Stephan auf diesen beispiellosen
Organisationserfolg sein, wäre der Wackere uns nicht leider schon
längst entrissen worden! Ehre seinem Andenken für immer!

		Der vierte Weltkongreß, der vom 20. Mai bis zum 4. Juli 1891 in
der Hauptstadt Österreichs tagte, schloß einen ganz neuen
»Hauptvertrag«, der den inzwischen fühlbar gewordenen Bedürfnissen
der Zeit entsprach, sowie eine Anzahl erweiterter Nebenabkommen.
Die letzteren betrafen den Austausch von Wertbriefen und
Wertkästchen, von Postanweisungen und Postaufträgen, von Paketen
und Zeitungsabonnements. Die Wiener Beratungen bauten durch ihre
postalischen Ergebnisse und durch den Eintritt der australischen
Verwaltungen den Verein nach innen wie nach außen nahezu aus. Jung
hat vollkommen recht, die Mitgliedschaft Australiens als ein
hochwichtiges Ereignis zu feiern. »Ist es doch der fünfte, der
letzte Weltteil, welcher sich eingliedert in das Band postalischer
Weisheit! Für [bookmark: page76]Australien selbst aber bedeutet der Tag des
Beitritts das Geburtsfest neuzeitlichen Verkehrs und für die
schaffende Kraft im Weltverkehr den Ausgangspunkt kräftig
einsetzender Entwicklung. Mit der Erleichterung der
Verkehrsbedingungen unter der Ägide des Weltpostvereins wird uns
Australien ein großes Stück näher gerückt werden.«

		Der Austausch von Postkarten mit Antwort innerhalb des
Vereins war manchen geographischen Beschränkungen unterworfen. Der
Wiener Kongreß machte diesen ein Ende, so daß seither sämtliche
Vertragsländer solche internationale Doppelpostkarten ausgeben
müssen. Auch die Zulassung von unfrankierten Postkarten zur
Beförderung wurde beschlossen, und zwar ist das Strafporto dasselbe
wie für unfrankierte Briefe. Dieses Abkommen spricht für die immer
größere Beliebtheit dieses modernen Briefersatzes, eine
Beliebtheit, die sich ziffernmäßig dahin nachweisen läßt, daß
zwischen 1875 und 1903 die Jahresbeförderung von Postkarten im
gesamten Weltverkehr um 1407 Prozent (von 310 auf 4670 Millionen)
gestiegen ist. Ein gut Stück dieses ungeheuren Aufschwungs ist auf
Rechnung des modernen Bilderkartensports zu setzen.

		In Wien wurden die zulässigen Maßverhältnisse der
Muster-(Warenproben-) Paketchen auf ungefähr das
Doppelte ausgedehnt und für Drucksachen verschiedene
Erleichterungen hinsichtlich handschriftlicher Zusätze geschaffen,
ein Umstand von großem Nutzen für die Handelswelt und den
allgemeinen Verkehr. Hauptsächlich infolge der Billigkeit und der
auch bisher schon ziemlich günstigen Versendungsbedingungen dieser
wichtigen Behelfe von Handel und Industrie (Muster und Drucksachen)
konnte in den 28 Jahren von 1875 bis einschließlich 1903 deren im
Weltverkehr versandte Anzahl von 1570 auf 10  376 Millionen
(einschließlich der Geschäftspapiere), also um 561 Prozent,
steigen. [bookmark: page77]

		Von den bezüglich der »rekommandierten« oder »
eingeschriebenen« Sendungen in Wien getroffenen Neuerungen
verdient besondere Erwähnung, daß jetzt zwischen den betreffenden
Ländern Einschreibbriefe mit Nachnahme (bis 500 Franks, 400 Mark,
400 Kronen) ausgetauscht werden dürfen, wobei der Betrag dem
Absender durch Postanweisung von Amts wegen eingeschickt wird,
sowie daß solche Einschreibbriefe, die trotz des für rekommandierte
Sendungen im Weltpostverkehr herrschenden Frankozwanges nicht oder
ungenügend frankiert abgehen, nicht zurückgehalten werden; die Post
folgt solche Briefe ohne Strafporto aus und treibt dieses beim
Absender ein.

		Hinsichtlich der unbestellbaren Postsachen galt früher
eine Lagerzeit von sechs Monaten; in Wien wurde diese für nicht
überseeische Länder erfreulicherweise auf zwei Monate herabgesetzt.
Bedenkt man, daß im internationalen Postverkehr jährlich rund 10
Millionen unbestellbarer Briefsendungen vorkommen und daß die
rasche Rückkunft im Interesse der Absender liegt, überdies oft den
Zweck einer wirklichen Antwort erfüllt, so muß diese Neuerung als
eine sehr wertvolle begrüßt werden. (Nebenbei: auf der ganzen Erde
gibt's jetzt jährlich 63 Millionen unbestellbare
Briefpostsendungen!!)

		Was die Wertsendungen betrifft, so sind einmal die
Versicherungsgebühren erheblich ermäßigt worden und dann wurde eine
ganz neue, zwischen Brief und Paket stehende Sendungsgattung
geschaffen: die »Wertkästchen« ( boîtes à
valeur) behufs Verschickung von Juwelierwaren. Auch dürfen
jetzt Wertbriefe und Wertkästchen mit Nachnahme (bis 500 Frank)
belastet und als »Eilsendungen« versandt werden. Ferner hat der
Absender das Recht, ein abgeschicktes Wertstück und ebenso eine
Postanweisung, solange sie nicht zugestellt sind, gänzlich
zurückzuziehen oder einem anderen als dem ursprünglichen Adressaten
zustellen zu [bookmark: page78]lassen, eine neue Anerkennung des Grundsatzes,
daß Postsachen, bevor sie in die Hände des Adressaten gelangt sind,
als Eigentum des Absenders zu gelten haben.

		Nicht minder wichtige Änderungen hat der Wiener Kongreß im
Postanweisungsdienst getroffen. Vor allem wurde – mit
glücklicher Überwindung der Währungsschwierigkeiten – sowohl die
unentgeltliche Nachsendung als auch die Eilbestellung der
internationalen Postanweisungen zugelassen. Endlich wurden die
Mindestgebühren auf die Hälfte herabgesetzt und dadurch die bisher
verhältnismäßig kostspielige Versendung von Beträgen bis 25 Frank
bedeutend erleichtert. Der Anweisungsverkehr ist infolgedessen
beträchtlich angewachsen; war er schon zwischen 1875 und 1889 um
200 Prozent (von 5 auf 15 Millionen Stück) gestiegen, so betrug die
Zunahme seither bis zum Jahre 1903 im internationalen
Verkehr 36 Millionen Stück (auf der ganzen Erde wurden 1903: 530
Millionen Postanweisungen befördert).

		Wir gelangen nun zum internationalen Paketverkehr. Auf
dem Pariser Kongreß (1878) scheiterte der Antrag der deutschen
Postverwaltung auf Zulassung und einheitliche Behandlung von
Paketen bis zu 3 Kilogramm an der Weigerung der Länder, welche
damals überhaupt keine »Fahrpost« hatten. Aber schon auf der
Pariser Konferenz (1880) kam zwischen einer größeren Anzahl von
Staaten ein bezüglicher Vertrag zustande, der die Größe der Pakete
mit 20 Kubikdezimeter begrenzte. Da sich die Sache bewährte, traten
in Lissabon und Wien andere Länder dem Abkommen bei, während dieses
gleichzeitig auch nach innen ausgestaltet wurde. Jetzt erscheint
der Umfang auf das Dreifache, das Gewicht von 3 auf 5 Kilogramm
erhöht, ohne daß die Portosätze (50 Cent. für jedes beteiligte
Land) sich geändert hätten. Weiter sind zulässig: sperrige Pakete,
Nachnahme bis 500 Frcs., Zurückziehung bzw. [bookmark: page79]Adreßänderung wie bei
Einschreibsendungen usw., Eilbestellung, endlich Entrichtung der
Zollgebühren durch den Absender, falls derselbe es wünscht. Diese
radikalen Bestimmungen ließen einen ungeheuren Aufschwung des
Weltpaketverkehrs erwarten. Tatsächlich hob sich dieser, der schon
von 1880 bis 1889 von 110 auf 260 Millionen und 1895 auf 330
Millionen Stück im Werte von 13 Milliarden Francs gestiegen, im
Jahre 1903 auf 529 Millionen Stück mit einem angegebenen Werte von
19 Milliarden Francs. Die Zahl der Paketvertragsländer – in Paris
17, in Lissabon 28 – stieg in Wien auf 34.

		Von ganz besonderer Tragweite ist die in Wien vollzogene Reform
des internationalen Postauftragswesens. Seither dürfen auch
Zinscoupons, Dividendenscheine und abgelaufene Wertpapiere
eingezogen werden; die Lagerzeit ist von zwei Tagen auf sieben
verlängert; dem Absender steht es frei, den Auftrag für den
Verweigerungsfall an eine vorher zu bezeichnende zweite Person
weitergeben zu lassen; die Nachsendung innerhalb des
Bestimmungslandes erfolgt kostenfrei. So erwachsen dem Absender
größere Sicherheiten dem Schuldner gegenüber. Das Wiener Abkommen
wurde von 18 Staaten unterschrieben, während sich dem Lissaboner
bloß 10 angeschlossen hatten.

		Schließlich ist noch die ganz neue Vereinbarung bezüglich der
Vermittlung des gegenseitigen Zeitungsbezugs hervorzuheben,
welcher auf dem Wiener Kongreß bereits 19 Länder beitraten:
Deutschland, Österreich-Ungarn, Belgien, Dänemark, Schweden,
Norwegen, Bulgarien, die Schweiz, die Türkei, Ägypten, Portugal,
samt seinen Kolonien, Brasilien, Persien, Rumänien, Luxemburg,
Kolumbien, Liberia und Uruguay. Hinsichtlich der wichtigsten Punkte
dieses Abonnements-Abkommens geben wir Herrn Jung das Wort: »1. Die
Postverwaltungen ... nehmen Bestellungen auf die in diesen Ländern
erscheinenden oder [bookmark: page80]durch dieselben beziehbaren Zeitungen und
periodischen Zeitschriften an. 2. Der internationale Zeitungsdienst
vollzieht sich durch Vermittlung sogen.
Auswechslungs-Postanstalten. 3. Jede Postverwaltung setzt die
Preise fest, zu welchen sie den anderen Verwaltungen ... abgibt.
Diese Preise dürfen aber nicht höher sein als diejenigen, welche
von den inländischen Zeitungsbeziehern zu entrichten sind. (Dazu
treten noch die Zustellungs- und die etwaigen
Stempelgebühren.)«

		Mit Recht hat Herr v. Stephan in der letzten Sitzung des Wiener
Kongresses den Ausspruch getan: »Der Berner Kongreß hat unser Werk
gegründet und das Gebäude errichtet, der Pariser hat es erweitert,
der Lissaboner hat es gefestigt, der Wiener hat es vollendet und
gekrönt.« Immerhin blieb noch mancher Bau- und Eckstein einzufügen,
eine Arbeit, die dem Washingtoner Kongreß (Mai-Juni 1897)
vorbehalten blieb und die dieser zwar auch noch nicht vollständig,
wohl aber in recht ergiebiger Weise leistete. Die wichtigsten
Neuerungen, welche aus seinen Beratungen hervorgingen und am 1.
Januar 1899 ins Leben traten, sind, kurz zusammengefaßt,
folgende:

		Unfrankierte Postkarten, die früher als Briefe taxiert
wurden, werden nur mit Porto im Betrage der doppelten Frankotaxe
für Postkarten belegt. In bezug auf die äußere Beschaffenheit der
Postkarten wurde bestimmt, daß Abbildungen, die bisher nur auf der
Rückseite der Karten zulässig waren, auch auf der Adreßseite
angebracht werden dürfen.

		Das zulässige Höchstgewicht der Warenproben – bisher im
allgemeinen 250 Gramm und nur ausnahmsweise zwischen einzelnen
Ländern auf 350 Gramm erhöht – wurde allgemein auf 350 Gramm
festgesetzt. Warenprobensendungen mit Flüssigkeiten, Fett- und
Farbstoffen und lebenden Bienen, die bisher von vielen
Weltpostvereinsländern [bookmark: page81]nicht zur Versendung zugelassen wurden, sind im
gesamten Vereinsverkehre zulässig. Ferner wurde die Begünstigung
des Warenprobentarifs naturwissenschaftlichen Gegenständen
(präparierte Insekten, Pflanzen, Mineralien), die entsprechend
verpackt sind und deren Versendung nicht zu Handelszwecken erfolgt,
zugestanden.

		Zur Versendung als Drucksachen wurden Albums mit Photographien
und mechanische Vervielfältigung von mittels Schreibmaschine
hergestellten Schriftstücken (die letzteren nur, wenn gleichzeitig
mindestens zwanzig vollkommen gleichlautende Exemplare am
Postschalter aufgegeben werden) zugelassen. Bezüglich der
handschriftlichen Zusätze und Änderungen, welche auf Drucksachen
angebracht werden dürfen, wurde neu bestimmt, daß auf Visitenkarten
Glückwünsche u. dgl. bis zu fünf Worten, wie auf Weihnachts- und
Neujahrskarten handschriftliche Widmungen zugelassen sein sollen.
Bei Zeitungsausschnitten darf Titel, Datum, Nummer und Adresse der
Zeitung, aus welcher der Ausschnitt entnommen ist, handschriftlich
beigesetzt werden.

		Der zulässige Höchstbetrag der Nachnahmebelastung auf
eingeschriebene Briefpostsendungen wurde von 500 auf 1000 Francs
erhöht. Das gleiche gilt für Nachnahmen auf Briefe und Kästchen mit
Wertangabe.

		Im Postanweisungsverkehr wurde als allgemeine Regel die
Erhöhung des Maximalbetrages der Postanweisungen von 500 auf 1000
Francs angenommen. Die Gebühr, die bisher einheitlich auf 25
Centimes für je 25 Frcs. festgesetzt war, wird dahin ermäßigt, daß
bei Beträgen über 100 Frcs. die Gebühr von 25 Centimes für 50 Frcs.
ausreichen soll. Telegraphische Postanweisungen können so wie die
gewöhnlichen dem Empfänger nach den Bestimmungsländern
nachgeschickt werden.

		Im Postpaketverkehre stand es bislang jedem Lande [bookmark: page82]frei, nur Pakete
bis zum Gewicht von 3 Kilogramm zuzulassen. Nunmehr ist die
Gewichtsgrenze allgemein auf 5 Kilogramm festgesetzt worden. Auch
sind die Postverwaltungen der am Postpaketverkehr teilnehmenden
Länder ermächtigt worden, im Wege besonderer Vereinbarung
Postpakete über 5 Kilogramm bei entsprechender Erhöhung der
Gebührensätze und Ausdehnung der Grenzen der Verantwortlichkeit
zuzulassen. Die Bestimmungen über die Postpakete, welche als
Sperrgüter zu behandeln sind und demgemäß einer höheren Taxe
unterliegen, sind mehrfach gemildert worden. Insbesondere wurde
festgesetzt, daß Sendungen mit Regenschirmen, Stöcken, Plänen,
Karten, welche die Länge von 1 m und den Durchmesser von 20 cm
nicht überschreiten, nicht als Sperrgut zu behandeln sind.

		Hinsichtlich der internationalen Postaufträge wurde die
Zulassung von Zinscoupons und gezogenen Wertpapieren zur
Einkassierung als allgemeine Regel aufgestellt, während die
Übernahme von Wechselprotestierungen und der gerichtlichen
Eintreibung von Forderungen der beliebigen Abmachung zwischen den
einzelnen Verwaltungen vorbehalten bleibt.

		Der Größe des Vereins und der Trefflichkeit seiner Einrichtungen
angemessen sind die Vorteile, die er der Gesamtheit wie dem
einzelnen bietet, und die Ziffern seines Umsatzes. In dieser
Beziehung mögen hier einige Daten folgen. 1903 wurden im
Gesamtverkehr ausgetauscht: 14 280 Millionen Briefe, 4670
Millionen Postkarten, 12 429 Millionen Drucksachen,
Geschäftspapiere und Zeitungsnummern, 327 Millionen Warenproben,
529 Millionen Pakete (angegebener Wert fast 20 Milliarden Francs),
659 Millionen Postanweisungen, Postaufträge und Nachnahmen (33
Milliarden Francs), 52 Millionen Wertbriefe und -kästchen (50
Milliarden Francs). Gesamtverkehr im [bookmark: page83]Weltpostverein über 33 Milliarden Stück
(1873 erst 3300 Millionen, 1889: 15 020 Millionen), also
täglich etwa 84 Millionen Stück. Die Postanstalten haben sich von
1889 bis 1903 von 35 443 auf 257  542 vermehrt, und der
Betrag des auf den verschiedensten Sendungen deklarierten Wertes
hat die Jahreshöhe von 105 Milliarden Francs überschritten.

		Zur Bewältigung einer solchen Hochflut hat sich
selbstverständlich eine Vermehrung der Postverbindungen und eine
gewaltige Erweiterung aller Einrichtungen als notwendig erwiesen.
Hierher gehören u. a. die den Gipfel des bisherigen postalischen
Kulturfortschritts bezeichnenden »schwimmenden Postämter«, die
zwischen Deutschland (Hamburg, Bremen) und Nordamerika (Neuyork)
verkehren. Diese an Bord der reichsdeutschen Postdampfer des
Norddeutschen Lloyds und der Hamburg-Amerika-Linie eingerichteten
Bureaus bearbeiten die Post während der Fahrt, fertigen direkte
Kartenschlüsse auf größere Orte und die wichtigsten Bahnposten ab,
und bewirken dadurch eine nicht geringe Beschleunigung des
Dienstes. Aus je zwei Deutschen und ein bis zwei amerikanischen
Beamten bestehend, gilt das Schiffspostamt auf dem Wege nach
Neuyork als eine deutsche, auf dem Wege nach Deutschland als eine
amerikanische Anstalt. Das Hauptergebnis dieser echt modernen
Reform ist, daß die Zustellung der Sendungen um 6 bis 24 Stunden
früher erfolgt; überdies sind die Bahnposten von ihrer Überlastung
befreit; auch können die Reisenden an Bord Postsachen und
Telegramme aufgeben und empfangen, wobei nötigenfalls die
angelaufenen Hafenstationen mit herangezogen werden.

		Die vergleichende Weltpost-Statistik für das Jahr 1903,
herausgegeben vom Internationalen Bureau des Weltpostvereins,
enthält Angaben über 61 Länder. In bezug auf [bookmark: page84]die Dichtigkeit des Postnetzes
nimmt in der Weltpost-Statistik für 1903 die portugiesische Kolonie
Macao die erste Stelle ein, wo eine Postanstalt bereits auf je vier
Quadratkilometer kommt. Unter den übrigen Ländern steht nach wie
vor die Schweiz mit einer Postanstalt auf je 11,3 Quadratkilometer
voran; es folgen Großbritannien und Deutschland mit einer
Postanstalt auf je 13,9 und 14 Quadratkilometer; weiter (die
eingeklammerten Zahlen bezeichnen die Zahl der Quadratkilometer)
Belgien (24,1), die Niederlande (24,2), Luxemburg und Portugal (je
28,5), Italien (35), Österreich (37), Serbien (38,8), Rumänien
(40,4), Dänemark (43,2) und Frankreich (48,8).

		Die Vereinigten Staaten von Amerika, die 75 570 Postanstalten,
d. h. mehr als Deutschland und England zusammen, besitzen, stehen
in bezug auf die Dichtigkeit des Postnetzes weit hinter den
genannten anderen Ländern zurück, denn sie haben erst auf je 129,3
Quadratkilometer eine Postanstalt. Weit zurück stehen ferner
namentlich Rußland und die Türkei (eine Postanstalt auf je 1814 und
2188 Quadratkilometer); und an letzter Stelle folgt schließlich der
Kongostaat, wo jede Postanstalt ein Gebiet von 122,727
Quadratkilometer, d. h. ein Gebiet, das etwa so groß ist wie
Bayern, Württemberg, Baden und Elsaß-Lothringen zusammengerechnet,
zu bedienen hat.

		Die meisten Briefkasten im Vergleiche zur Größe des Landes haben
Deutschland und die Schweiz aufzuweisen, nämlich einen Briefkasten
auf je 4,1 Quadratkilometer.

		Das Postpersonal ist am größten in Deutschland (251 042 Köpfe);
es schließen sich an die Vereinigten Staaten von Amerika (241 820
Köpfe), England (188 031 Köpfe), Frankreich (82 387 Köpfe) und
Britisch-Indien (75 290 Köpfe).

		Interessant sind die Angaben der Statistik über den [bookmark: page85]Postbeförderungsdienst. Wir erfahren, daß die
Länge der Postkurse in den Vereinigten Staaten von Amerika mit
nahezu 800 000 Kilometern beinahe das 20fache des Erdumfangs
ausmacht. Auch Rußland (333 000 Kilometer), Britisch-Indien
(226 000 Kilometer), Österreich (196 000 Kilometer),
Deutschland (151 000 Kilometer), Frankreich (115 000
Kilometer) und Niederländisch-Indien (105 000 Kilometer)
besitzen Postkurse von sehr erheblicher Ausdehnung.

		Die Zahl der Briefsendungen des inneren Verkehrs hat in den
Vereinigten Staaten im Jahre 1903 8,8 Milliarden Stück betragen.
Diese Zahl wird von Deutschland und Großbritannien, wo je vier
Milliarden Briefsendungen durch die Post befördert worden sind, bei
weitem nicht erreicht. Im Postkartenverkehr steht Deutschland mit
1,1 Milliarde Postkarten weit voran. An vierter Stelle steht Japan
mit 480 Millionen.

		Der Drucksachenverkehr ist am lebhaftesten in den Vereinigten
Staaten von Amerika, wo die Post im Jahre 1903 3,7 Milliarden
Drucksachen befördert hat. Deutschland kommt an dritter Stelle mit
1 Milliarde, wobei allerdings die abonnierten Zeitungen nicht
einbegriffen sind. Den stärksten Briefverkehr mit dem Auslande hat
Deutschland mit 260 Millionen Briefsendungen. Der interne
Paketverkehr hat in Deutschland im Jahre 1903 210 Millionen
Sendungen betragen. Es folgen England mit 92, Frankreich mit 52,
Österreich mit 39 und die Schweiz mit 22 Millionen Paketen.
Besonders auffallend ist das Übergewicht Deutschlands beim
Postanweisungsverkehr, dessen Gesamtbetrag nahezu 13 Milliarden
Francs beträgt und ebenso groß ist wie der Postanweisungsverkehr
der Vereinigten Staaten, Englands, Frankreichs, Rußlands, Italiens,
Ungarns und der Schweiz zusammengenommen. Die [bookmark: page86]höchsten Posteinnahmen und
Postausgaben weisen die Vereinigten Staaten von Amerika auf,
nämlich 695 Millionen Fr. Einnahmen und 717 Millionen Fr. Ausgaben.
Es folgt Deutschland mit 658 und 581 Mill. Fr.

		Bedenkt man die erstaunliche Entwicklung, die das Postwesen seit
dem Auftreten Rowland Hills und noch mehr seit demjenigen v.
Stephans erfahren hat, so drängt sich mit zwingender Gewalt der
Gedanke auf, daß im Schoße der Zukunft noch gar manches verborgen
ist, das dieser Entwicklung einen ungeheuren Aufschwung geben wird.
Hierfür bürgen die vielen kleinen Reformen, welche ohne Unterlaß
eingeführt werden, ferner die stetigen Fortschritte in der
Ausgestaltung der Verkehrsmittel und des Tätigkeitsgebiets der
Post, endlich die großen, weittragenden Neuerungen, die von vielen
Seiten vorgeschlagen werden und zum Teil Aussicht auf
Verwirklichung in absehbarer Zeit haben, wie z. B. das vom
englischen Parlamentarier Henniker Henton seit vielen Jahren
unermüdlich verfochtene Welt-Pennyporto, mit welchem seit Neujahr
1899 durch Einführung des Pennyportos innerhalb des riesigen
britischen Weltreichs schon der Anfang gemacht ist.

		Das Welt-Pennyporto wird voraussichtlich schon vom
nächstfolgenden Kongreß angenommen werden. Der sechste
Weltpostkongreß, der vom 7. April bis 26. Mai 1906 in Rom tagte und
auf welchem, nebenbei bemerkt, Äthiopien seinen Beitritt zum
Weltpostverein erklärte, hat inzwischen eine lange Reihe von
Neuerungen beschlossen, die zum Teil von großer Tragweite sind.
Obenan stehen: die Erhöhung des Gewichts eines »einfachen« Briefes
von 15 auf 20 Gramm, die Ermäßigung des Weltportos für jede
weiteren 20 Gramm von 25 auf 15 Centimes (so daß z. B. ein Brief
von 40 Gramm nicht mehr 75, sondern nur 40 Cent. kosten wird) und
die Schaffung einer internationalen Antwortbriefmarke. [bookmark: page87]Die Einführung der
letzteren ist vorläufig fakultativ, seitens Deutschlands aber so
gut wie gesichert. Der Vorgang erfolgt so. Das Berner
internationale Postbureau stellt Gutscheine im Nennwerte von 25
Centimes her und liefert sie auf Verlangen den Einzelstaaten. Diese
verkaufen sie an ihr Publikum mit einem Aufschlag von höchstens 3
Cent. Der Empfänger eines Briefes, dem ein solcher Antwortgutschein
beiliegt, tauscht letzteren gegen ein Landeswertzeichen um, mit
welchem er sein Antwortschreiben frankiert. Die eingelösten
Gutscheine werden von Zeit zu Zeit dem Berner Bureau eingesendet,
das die Abrechnung zwischen den beteiligten Verwaltungen
besorgt.

		Auf dem römischen Kongreß wurden ferner u. a. die folgenden
Reformen angenommen:

		Erhebliche Ermäßigungen der Transitgebühren bei gleichzeitiger
Neuregelung und Vereinfachung der Verrechnungen.

		Das Recht der einzelnen Verwaltungen, den Höchstbetrag einer
Nachnahme von 1000 auf 500 Frank zu beschränken, wird
aufgehoben.

		Kriegsgefangene und Auskunftstellen für Kriegsgefangene genießen
Portofreiheit.

		Praktische Änderungen im Versicherungswesen des Verkehrs in
Wertkästchen und -briefen. Festsetzung der Höchstgebühr auf ¼% des
angegebenen Wertes.

		Wertbriefe und -kästchen mit unzulässigem Inhalt werden dem
Empfänger ausgehändigt, falls die Gesetzgebung des
Bestimmungslandes dem nicht entgegensteht.

		Bei Wertbriefen sind Adressenänderungen künftig unbeschränkt
gestattet (jetzt nur bis 10 000 Frank).

		Vereinfachung des Postanweisungstarifs bei gleichzeitigen [bookmark: page88]beträchtlichen
Ermäßigungen; so z. B. werden künftig für 25 Cent. 50 (bisher 25)
Fr. geschickt werden können.

		Während gegenwärtig telegraphische Postanweisungen nur per Post
nachgeschickt werden können, kann künftig die Nachsendung auf
Verlangen telegraphisch erfolgen; sogar gewöhnliche
Postanweisungen werden auf telegraphischem Wege nachgesendet werden
können.

		Dem Absender eines Postauftrages wird gestattet sein, die ganze
Sendung oder einen Teil der dazugehörigen Wertpapiere
zurückzuziehen oder unrichtige Angaben auf dem Postauftragsformular
zu berichtigen.

		Bei Postaufträgen treten abtrennbare Verrechnungsabschnitte an
die Stelle der jetzigen besonderen Abrechnungszettel über die
eingezogenen Gelder.

		Das rasche Wachstum des Weltpostvereins hat ihren Schöpfer zu
dem Ausspruch veranlaßt: »Man darf kühn behaupten, daß eine solche
Einstimmigkeit der Regierungen der großen Mehrheit der Völker des
Erdballs eine Tatsache ist, die in der Geschichte ohnegleichen
dasteht.« Und die Betrachtung der langen Reihe der vom
Weltpostverein ins Leben gerufenen Verkehrserleichterungen führt
zur Erkenntnis, daß, wie »Veredarius« bemerkt, »die Geschichte des
Verkehrswesens nirgends eine Epoche aufzuweisen hat, die den
neuesten, in eine so kurze Spanne Zeit fallenden Errungenschaften
auch nur annähernd Ähnliches gegenüberzustellen hätte«.

		Die unablässige Zunahme des Umfanges der postalischen Leistungen
ist eine der merkwürdigsten Erscheinungen unserer Zeit. Wie üppig
ist die Hillsche und v. Stephansche Saat in Halme geschossen! Das
allseitige Streben, die Dienste der Post immer vollkommener und
billiger zu gestalten, ist von unberechenbarem Segen in
wirtschaftlicher, [bookmark: page89]geistiger und sittlicher Beziehung. Das moderne
Postwesen gehört zu den besten Mitteln der Förderung von »Bildung,
Wohlstand und Freiheit für alle«.

			[bookmark: foot4]Die
allererste Anregung gab der dänische Postmeister Josef
Michaelsen, der Ende August 1906 seinen 80. Geburtstag feierte,
bereits im Jahre 1859.
	[bookmark: foot5]Der
wirkliche Beitritt Chinas verzögerte sich indes infolge der Wirren,
Aufstände und Feldzüge und vollzog sich erst in Rom
formell.


	
		
		VII. Zukunftsmusik.

		Die ungeheuren Erfolge des Pennyportos und des Weltpostvereins
einerseits und die belebenden Wirkungen des ungarischen wie des
österreichischen Zonentarifs anderseits haben den bekannten Wiener
Tarifpolitiker Dr. Julius Wilhelm zur Vorbringung seiner
umfassenden Reformvorschläge veranlaßt, welche er im Jahre 1900 in
seinem fesselnden Buche » Frachtporto« niederlegte und
welche, wenn man ihnen auch nicht in allen Richtungen folgen kann,
jedenfalls die eingehendste Beachtung verdienen. Im wesentlichen
schlägt unser Autor vor: Verstaatlichung allen Frachtverkehrs,
Besorgung desselben durch die Postverwaltung, Verbindung des
Transports mit dem Clearingwesen des Postsparkassenamtes, Schaffung
eines postalischen Warrantsystems. Es sind dies keine geringen
Forderungen, und sie würden so durchgreifende Änderungen mancher
bestehenden Verhältnisse erheischen, daß der Leser im ersten
Augenblick nicht wenig verblüfft ist über die scheinbare Kühnheit
des Verfassers; aber dieser weiß alles so plausibel zu machen und
rollt eine solche Reihe von geistvollen, praktischen und wirklich
durchführbaren Ideen vor unseren erstaunten Blicken auf, daß wir
uns nicht nur gerne von der Richtigkeit seines Planes überzeugen
lassen, sondern nach kurzem Nachdenken aufhören, den letzteren für
»kühn«, d. h. utopisch oder illusorisch zu halten. [bookmark: page90]

		Warum waren die einstigen Posttarife uneinträglich und warum
gilt das gleiche von den Personentarifen vieler Bahnen? Weil sie zu
hoch waren bzw. sind. Und ganz derselbe Grund erklärt die
Nichtrentabilität zahlreicher Frachttarife. Überall dort, wo die
Postporti und die Personenbeförderung Ermäßigungen erfahren haben,
hat sich eine Steigerung des Verkehrs und der Rentabilität ergeben,
und es kann keinem Zweifel unterliegen, daß eine liberale
Tarifpolitik im Güterverkehre, d. h. eine Vereinfachung und
Verbilligung der Frachtenbeförderung, gleichartige Wirkungen nach
sich ziehen würde – Ursache genug, um den billigen, einheitlichen
Briefpostsätzen und dem Personenporto das »Frachtporto« folgen zu
lassen.

		Zu diesem Zwecke macht der Verfasser eine Reihe von wertvollen
Vorschlägen, welche er am Schlusse seiner Schrift folgendermaßen
zusammenfaßt:

		
	Der Staat erkennt es als seine Pflicht an, den gesamten
Güterverkehr einheitlich zu leiten, und setzt sich daher mit allen
Transportanstalten ins Einvernehmen, um den Verkehr gegen ein
entsprechendes Entgelt durch seine Beamten vorzunehmen. Eine
Verstaatlichung der Transportanstalten ist nicht nötig, vereinfacht
aber die Sache.

	Jede Postanstalt erhält ein Magazin, wo gegen billige Vergütung
die Waren eingelagert und nach Belastung des Fakturenbetrages auf
dem Konto des Empfängers und Gutschrift auf dem Konto des Absenders
belehnt werden können.

	Der Staat als Generalverfrächter versendet nach zwei Systemen:
a) mit der Briefpost, wo es hauptsächlich auf Schnelligkeit
ankommt, und b) in Sammelladungen, wo es hauptsächlich auf
Billigkeit ankommt.

	Die Höhe der Tarife wird von einer aus unabhängigen, [bookmark: page91]nur der
Volksvertretung verantwortlichen Männern bestehenden Körperschaft
alljährlich bestimmt und den Bedürfnissen des Verkehrs und den
Fortschritten der Technik angepaßt.



		Heute unterscheidet man folgende Bahn-Frachttarife: Gewöhnliche,
ermäßigte und besonders ermäßigte Eilgüter; I. und II. Klasse;
ermäßigte Wagenladungen A, B und C; Spezialtarife 1, 2 und 3;
sperrige Güter; Passagiergepäck. Als die ersten Bahnen gebaut
wurden, nahm man sich ein Muster an den Tarifen der früheren
Lastenfuhrherren; da dieser Zustand auf die Dauer unhaltbar war,
erwirkte die Handelswelt allmählich ganz bedeutende Ermäßigungen;
dafür aber hat jetzt fast jede Linie andere Tarife, jede
Warengattung andere Sätze, und so ist im Laufe der Zeit das
Tarifwesen so lächerlich und verwickelt geworden, daß fast niemand
mehr in demselben genau Bescheid weiß. Unser Reformator räumt mit
diesem veralteten Unsinn auf, indem er vorschlägt (vgl. oben Punkte
1 und 3): 1. Ein Gewichtsporto (Kilogramm-Anderthalbpfennig-Porto)
mit schneller Beförderung in Postzügen (Züge, welche nur die Post
befördern); 2. Sammelladungen mit wenigen Zonen. Danach würden im
»Weltpostporto« 100 Kilogr. 1,70 Mk., dann jedes weitere Kilogramm
1½ Pf. kosten und die »Sammelfracht« würde so aussehen:

		

	Minimalgebühr 40 Pf.



	 
	bis 40 km

I. Zone
	bis 100 km

II. Zone
	bis 200 km

III. Zone
	bis 400 km

IV. Zone
	über 400

km V. Zone



	Für 100 kg
	25 Pf.
	50 Pf.
	75 Pf.
	1.– M.
	1.25 M.



	Für Waggon
	17.– M.
	34.– M.
	51.–M.
	68.– M.
	85.– M.





		Alle Tarife gelten von Postamt zu Postamt; die Spedition ist
Sache der Post. Die Post hätte mit den Bahnen [bookmark: page92]zu verhandeln, um bei den
billigen Tarifen ihr Auslangen zu finden; es wäre Sache der Post,
die Anlage der notwendigen abkürzenden Bahnlinien und der Kanäle zu
veranlassen, technische Fortschritte auszunützen usw.

		Zu Punkt 2 des Wilhelmschen Reformplanes wäre zu bemerken, daß
es – da eine sicherere Kreditgewährung als gegen Faustpfand nicht
denkbar ist – in Ländern mit Postsparkassen eine des Staates
würdige Ausgabe sein würde, die Postsparkasseneinlagen im Interesse
der Produktion und des Handels durch Belehnung der Waren und
Schöpfung eines großartigen Warrantsystems bei Anstellung
kaufmännisch gebildeter Beamten zu verwerten. Er würde »durch die
Gebühren für Lagerung und Kreditgewährung eines recht anständigen
Gewinnes gewiß« sein.

		Was Punkt 1 betrifft, so besteht das Geheimnis der Möglichkeit
zunächst in einer voraussichtlich ungeheuren Zunahme des Verkehrs,
sodann in dem Wegfall – oder vielmehr der allgemeinsten
Verallgemeinerung – der gegenwärtig den Spediteuren gewährten
erheblichen Ermäßigungen, der Refaktien u. dergl. (jetzt ist das
Publikum eben wegen dieser Ermäßigungen gezwungen, sich der
Spediteure zu bedienen, unter dem Walten der Wilhelmschen Reform
würde dieser Zwang wegfallen), endlich darin, daß viele Produkte,
die heute an Ort und Stelle handelspolitisch wertlos sind, weil sie
wegen Mangels an Verkehrsmitteln oder wegen zu hoher bestehender
Frachtsätze nicht in entferntere Gegenden gebracht werden können,
in lohnender Weise würden im ganzen Lande verschickt werden
können.

		Kein Kenner der Geschichte des Tarifwesens wird an der
Einträglichkeit solcher Reformen für den Staat zweifeln. Die
Steigerung des Verkehrs hat trotz der Niedrigkeit der ermäßigten
Sätze in allen Fällen höhere Einnahmen; aber »selbst unter der
Voraussetzung, daß der Staat bei [bookmark: page93]der Post anfänglich daraufzahlen müßte,
würde er durch direkte und indirekte Steuern reichlich Ersatz
finden ... Seien wir Pessimisten und nehmen wir an, der Staat
opfere jährlich Millionen zur Beflügelung des Verkehrs, so kommt
dieses Opfer nicht in Betracht, denn die Leute werden mehr ...
konsumieren; kurz, die Steuereingänge werden im Verhältnis des
Arbeitslohnzuwachses steigen.« Wilhelm stellt übrigens auch
ziffermäßige Rentabilitätsberechnungen an, die mehr als
beweiskräftig sind, und weist auf das naheliegende Beispiel Ungarns
hin, wo »schon sehr bemerkenswerte Anfänge zur Verwirklichung ...
gemacht worden sind. Die Erfolge werden glänzende sein, wie denn
bereits die bisherigen die Erwartungen der Optimisten übertroffen
haben: Steigerung des Verkehrs, der Produktion, des Arbeitslohnes,
des Konsums, daher des Nationalreichtums, der Bodenernte und aller
Steuereingänge«.

		Hinsichtlich der Durchführung der Reform schreibt deren Urheber:
»Nur dann, wenn man glaubt, den gestiegenen Anforderungen mit dem
alten Personal genügen zu können, wäre die Sache allerdings sehr
bedenklich; es ist aber nicht anzunehmen, daß die Staatsverwaltung
den gleichen Fehler, welcher bei Einführung der ermäßigten
Personentarife gemacht wurde, wiederholen sollte ... Mir scheint
nur eine, allerdings sehr große Schwierigkeit zu bestehen, und die
ist, daß die Post im Anfang infolge der primitiven
Einrichtungen den Verkehr nicht wird bewältigen können. Deswegen
wäre es vielleicht gut, die Reform allmählich durchzuführen.«

		Zunächst würde es schon von großem Vorteil sein, wenn die
maßgebenden Kreise nur erst die Augen öffnen und beachten wollten,
daß »es nicht genügt, Eisenbahnen zu haben, sie vielmehr auch
rationell betrieben werden müssen«. [bookmark: page94]Und daß die Welt der Handelspolitik auf
die Wilhelmschen Anregungen früher oder später zurückgreifen wird,
halten wir für sicher; ein so weittragender Plan mag ihr jetzt kühn
erscheinen, allein noch im 19. Jahrhundert wurden auch Ideen wie
das Pennyporto oder die erste Eisenbahn für sehr kühn, ja für
verrückt erklärt und kamen dennoch zur Verwirklichung!

		
Fig. 23. Briefkasten zu Ende des 17.
Jahrh.
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