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Barten, Drengfurt, Angerburg, Bischofstein, Rdssel, Seeburg,
Wartenuburg, Sensburg, Rhein, Nikolaiken und Arys.

Die andere Hilfte liegt zu beiden Seiten der Passarge bis
zur Allelinie einer-, der westpreuBischen Grenze andererseits.
Wir finden hier Kreuzburg, Domnau, Pr. Eylau, Zinten, Miihl-
hausen, Mehlsack, Wormditt, Liebstadt, Landsberg, Saalfeld,
Mohrungen, Liebemiihl, Hohenstein und Gilgenburg.

Summieren wir, so ergibt sich folgende Ubersicht:

1. Kiistenstidte mit EinschluB der KiistenfluBstadte . 13
2. Grenzstiadte . . . . . . . . . . . . . . . 12
3. Binnenlandstidte:

a) an HauptstraBen von der Kiiste zur Grenze,

einst und jetzt. . . . . . . . . . . . 10
b) von der westpreuBlischen Grenze bis zur Angerapp
und masurischen Seemlinie . . . . . . . 31

Gesamtzahl 66

Hieraus ergibt sich, daB 41 Stidte dem Binnenlande an-
gehoren und 25 an der Land- und Wassergrenze liegen; also
rund ein Drittel hier, zwei Drittel im Binnenlande.

Dagegen lautet nach Einwohnerzahlen gerechnet die Uber-
sicht folgendermaBen:

1. Kiistenstddte mit EinschluB
der KiistenfluBstidte. . . ca. 58%p aller Stadteeinwohner
2. Grenzstidte . . . . . . = 10% - z

ca. 689 aller Stidteeinwohner

3. Binnenlandstadte:
a) an HauptstraBen von
der Kiiste zur Grenze,
einst und jetzt . . . ca. 15% aller Stidteeinwohner
b) von der westpreuBi-
schen Grenze bis zur
Angerapp und masuri-
schen Seenlinie . . = 17% = =

ca. 32% aller Stadteeinwohner.
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Die Bedeutung der Stadte in den einzelnen Klassen steht
also im umgekehrten Verhéltnisse zur Summe. Das eine Drittel
ist noch einmal so wichtig als die zwei Drittel der Binnenstidte.
Nimmt man gar zum ersten Drittel noch die 10 Stiddte, die die
Vermittler zwischen Wasser- und Landgrenze bilden, so ist diese
Hilfte von 35 Stidten in noch viel hoherem Mafe ausschlag-
gebend fiir die Provinz als die andere der 31 echten Binnen-
landstédte.

Ehe wir auf die Wechselwirkung zwischen dieser Stiddte-
verteilung und der Verteilung der Eisenbahnen eingehen, miissen
wir die Entwickelung der letzteren gesondert betrachten.

Die Eisenbahnen gehdren zu den VerkehrsstraBen, und wir
kénnen nicht von ihnen sprechen, ohne jene im allgemeinen
wenigstens zu streifen. AuBer den Eisenbahnen gibt es Wasser-
straBen und Landwege, die ihrerseits wieder chaussiert und
unchaussiert sein kénnen. Als 1852 die erste Eisenbahn nach
Ostpreufien kam, sah es in groBen Teilen der Provinz mit den
Verkehrsmitteln recht traurig aus. In der auf amtlichem Material
aufgebauten Festgabe: ,Die Provinz PreuBilen“ aus dem Anfange
der 60er Jahre wird unter den Griinden fir die geringe
Bevblkerimgszunahme von 1816—1861 auch der Mangel an
geniigenden Kommunikationsmitteln angefithrt. Von Wasser-
straBen kamen nur die Memel in Betracht, die von Ruflland
her befahren, aber noch nicht in die heutige, treffliche Kanal-
verbindung mit der PregelstraBe und dem Memeler Tief gesetzt
war, und die Pregelstrale, die bis Insterburg benutzbar damals
eine Hauptverkehrsstralle im ganzen Lande bot. Die Deime
war die VermittelungsstraBe zwischen beiden. Die iibrigen Wasser-
straBen, wie die Passarge bei Braunsberg und der SiidabfluB8 der
masurischen Seen von Johannisburg unter Benutzung des Pissek-
Narew-Bug zur WeichselstraBe hatten rein lokale oder unter-
geordnete Bedeutung.

Die in ihrer ganzen Linge die Provinz durchziehenden
Flisse wie Alle und Passarge konnten wegen ihres Gefilles
und ihrer Kriimmungen Schiffahrtszwecken in gréBerem MaB-
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stabe ebensowenig dienstbar gemacht werden, wie die Quell-
flisse des Pregels und der Abflu8 der oberldndischen Seenkette,
die Drewenz. Sollten hier Besserungen eintreten, so mufBte die
Kunst der Natur nachhelfen, und so haben wir es denn in der
Tat vom Anfange des Jahrhunderts an mit Kanalprojekten zu
tun. In der Mitte stehen die ausgefiihrten des oberldndischen
Kanals, der diesem fruchtbarsten Provinzteile eine bequeme
Verkehrsstrafle nach Elbing, dem n#échsten Stapel- und Ausfuhr-
orte, schaffen sollte, und der Kanile zur Verbesserung der Memel-
schiffahrt, auf die wir hier nicht n#dher eingehen diirfen, am
Anfang und am Ende das Projekt des masurischen Schiffahrts-
und neuerdings auch Triebwerkskanals, iiber den auch heute
noch kein objektives Urteil zu fdllen moglich ist. Seine Fiir-
sprecher erhoffen von ihm eine erweiterte AufschlieBung Masurens,
eine Verbesserung des Bodens und Verwertung einiger bisher
aus Mangel an geeigneten Verkehrsmitteln ungenutzter Boden-
schitze.

Was nun das Verhiltnis von Eisenbahnen zu WasserstraBen
anlangt, so hat die Gewerbekammer fiir OstpreuBlen in ihrem
Jahresbericht von 1890 pag. 91 folgendermaBen geurteilt: ,Eisen-
bahnen allein geniigen nicht. Geringwertige Waren und Massen-
giter werden immer zu einem sehr groBen Teile des Wasser-
weges zur Beforderung bediirfen. Uberall, wo neben Eisenbahnen
leistungsfihige Wasserstraen vorhanden sind, ist eine beiden
Verkehrswegen sehr fordersame Teilung der Arbeit zwischen
Eisenbahn und WasserstraBe eingetreten und iberall dort hat
auch eine stete Zunahme des Verkehrs auf beiden stattgefunden.“

Besteht dieses Urteil zu Recht, so wird man den Ober-
laindischen Kanal mit seinen schiefen Ebenen und die Pregel-
straBe fiir nicht leistungsfahige Wasserstraen ansehen miissen.
Gerade die letztere ist némlich seit der Eisenbahnzeit keine
leistungsfihige mehr, aber lediglich aus Griinden, die in den
Wasserverhiltnissen liegen; und auch fiir den Oberléndischen
Kanal trifft das Urteil zu; wogegen die Memelschiffahrt bei
Tilsit und Memel mit der Bahn Hand in Hand arbeitet, ebenso wie
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die Holzindustrie in Masuren auf dieser Wechselwirkung von
Bahn und Wasserstrae beruht. Man tut also jedenfalls unrecht,
ohne weiteres zu sagen, Bahnen machten bestehende Wasser-
straen tot und damit neue uberflissig. Es kommt in jedem
Falle auf die besonderen Verhiltnisse, auf die Leistungsfihigkeit
an. DaB die SchiffahrtsstraBe auf dem Pissek nach RuBland,
diesem natiirlichen AbfluBweg der masurischen Seen, alle Bedeutung
verloren hat, ist ebenfalls nicht den Eisenbahnen, sondern ledig-
lich der hermetischen AbschlieBung unserer Nachbarn zuzu-
schreiben.

War also OstpreuBien im Jahre 1852 mit guten Wasser-
straBen nicht gerade gesegnet, so mufite der vollkommene Mangel
der Ersatz bietenden Landwege um so driickender empfunden
werden. Der Chausseebau lag noch ganz darnieder. Nur ein
Bruchteil der Stddte lag an Chausseen; mitunter hatte die Un-
moglichkeit des Passierens der vdllig grundlosen Landwege eine
mehrmonatliche Isolierung zur Folge. Freilich gingen Posten
in ausgedehntem MafBle. Die Menschen konnten zur Not — wie
unaufhorlich, wie allgemein sind die Klagen ilber stecken-
gebliebene und umgestiirzte Postwagen! — aus ihren vier Wénden
herauskommen, aber der schwere Frachtfuhrenverkehr muBte bei
solchen Verh#ltnissen darniederliegen.

Die bedeutenderen Stéddte der damaligen Zeit waren 1852
wohl alle durch Posten mit der Hauptstadt verbunden. An den
Haupt-Postrouten hatten sich wichtige, auch nicht stidtische
Knotenpunkte gebildet, die heute zum Teil der Vergessenheit
zum Opfer gefallen sind, wie Taplacken an der Stelle, wo die
groBe russische PoststraBe Berlin-Konigsberg-Petersburg vom
Pregeltale abbog und die andere Route auf der Siidseite des:
Pregels weiter nach Insterburg ging; ferner Mensguth im siid-
lichen Teile der Provinz, wo die zahlreichen von Kénigsberg
nach den preuBischen und polnischen Grenzgegenden gehenden
Posten sich iber Ortelsburg und Passenheim-Neidenburg teilten.
Ja hier in unmittelbarer Nihe von Konigsberg hatte der ,See-
hund® in Schugsten, die Poststation nach dem damals noch durch
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keine Bahn mit Kdnigsberg verbundenen Cranz, eine betrichtliche
Bedeutung. Hier machten auch die Journalieren auf ihrer Fahrt
zum Seestrande regelmifBig Station. Es ist beachtenswert, dal
das 1860 aufgenommene Blatt: ,Cranz“ der Generalstabskarte
an seiner Stelle extra verzeichnet: ,Der Seehund. Post-Exp.“
Damals fing Cranz an, sich vom Fischerdorfe zum grofien See-
bade zu entwickeln.

Auf die Entwickelung der LandstraBen sind die Eisenbahnen
von ungeheurem Einflusse gewesen. Erst nach 1852 wurde das
Chausseenetz in OstpreuBlen dichter, an dessen immer weiterer
Verbesserung seit jener Zeit die Provinz und die Kreise bis auf
den heutigen Tag arbeiten. Heute gibts keine Stadt mehr, die
an keiner Chaussee liegt. Die meisten Kreisstddte liegen™ an
einem Kreuzungspunkte eines ganzen Chausseenetzes, und Orte
wie Nikolaiken, die nur an einer Chaussee liegen, bilden eine
Ausnahme. Gerade die Kreise haben sich erst unter dem Ein-
flusse der ihr Gebiet schneidenden Eisenbahnen zum Chausseebau
entschlossen. Beispiele hierfiir werden wir im speziellen Teile
der Arbeit sehr zahlreich finden. Im allgemeinen hat sich durch
die Eisenbahnen die Richtung der Hauptchausseen ge#ndert.
Die LingsstraBen, die jetzt mit den Bahnen parallel gehen,
haben die Bedeutung eingebiit, wihrend sich iiberall Quer-
zufuhrstraBen zu den Stationen gebildet haben?).

Fir die Provinz war es hohe Zeit, als sie 1852 die erste
Eisenbahn erhielt. Den anderen Teilen der Monarchie gegen-
iiber war sie bei ihrer exponierten Lage im Osten entschieden
zuriickgeblieben. Und bei der damals, in der ersten Hilfte des
Jahrhunderts, noch allgemein herrschenden Eisenbahnpolitik

1) Wie die Hauptchausseen frequentiert wurden, beweist eine Nachricht
von der Konigsberg-Rastenburger Strafe. Nach der vergleichenden Zusammen-
stellung der Chauseegeldcinnahmen der Provinz im Jahre 1861 war sie die
frequentierteste. In ihrer crsten Hilfte brachte sie jihrlich pro Meile zwei- bis
dreitausend Taler Chausseegeld auf. Schon damals war die Verlingerung nach
Lyck-Johannisburg ein dringendes Bediirfnis, um dem masurischen Hinterlande
die direkte Zufuhr nach Konigsberg zu ermiglichen. (Die Provinz Preuflen,
Festgabe pag. 57.)
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Bahnen nur zu bauen, wo schon lebhafter Verkehr da war, nicht
aber, um solchen zu schaffen, war das auch kein Wunder. Im
preuBischen Staate waren 1852 schon 593,9 Meilen Eisenbahn
im Betrieb, als diese die damals noch nicht geteilte Provinz
Preuflen erreichte. Auch in den ersten Jahrzehnten nach 1852
lieB sich diese Benachteiligung nicht so schnell ausgleichen.
Noch 1866 besaB die Provinz PreuBen (d. h. Ost- und WestpreuB8en
zusammen), welche der Fliche nach ein Fiinftel bis ein Viertel
der alten Monarchie ausmachte, der Bevolkerung nach fast ein
Sechstel, nur 84,6 Meilen Eisenbahn, also noch nicht ein Zehntel
des gesamten Eisenbahnnetzes, worunter allerdings 64 Meilen
Staatsbahn waren. Das fiir die Provinz angelegte Eisenbahn-
kapital ergab Ende 1866 kaum 45 Millionen, d. h. noch nicht
ein Zehntel des in den #lteren Landesteilen itberhaupt verwendeten.
Auf je 100 Meilen Land kamen 7,2 Meilen Eisenbahn, wihrend
der Durchschnitt in den é&lteren Provinzen 17,5 Meilen Eisen-
bahn betrug; auf eine halbe Million Einwohner fielen 14 Meilen
Eisenbahn, wihrend 20,6 Meilen auf ebensoviele in den ilteren
Provinzen kamen. (cf. Die Provinz PreuBen und ihre Beriick-
sichtigung durch den Staat. Denkschrift des Vorsteheramts der
Kaufmannschaft zu Kénigsberg.)

Erst die folgenden Notstandsjahre und die politischen
Ereignisse von 1870/71 schufen eine Besserung. In den zehn:
Jahren von 1870—1880 kamen zu den 537 km neue 452 km,
so daBl 1000 km fast erreicht waren. Doch erst mit dem Jahre
1882 begann der Eisenbahnbau in OstpreuBen in ein flotteres
Tempo zu kommen. In den fiinf Jahren von 1881 —1886 kamen
fast ebensoviel Kilometer hinzu wie in den zehn Jahren von
1870—1880, dann ist es langsam, aber stetig vorwiarts gegangen,
so daB 1898 2000 km iiberschritten und 1900 22194 km in
Betrieb waren. Hier sind aber nur die normalspurigen Bahnen
gerechnet. Mit den in neuester Zeit entstandenen schmalspurigen
Kleinbahnen hat OstpreuBen heute in rundester Summe 2500 km
Eisenbahn.

Die Entwickelung ist jedoch damit noch keineswegs ab-
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geschlossen.  Verschiedene Staatsbahnen sind im Bau resp.
bewilligt, und namentlich das Kleinbahnnetz ist einer Ent-
wickelung wohl noch fihig.

Die Eisenbahnen selbst haben sich in Ostpreufien nach den-
selben Gesetzen entwickelt wie in allen Provinzen PreuBens,
Ja in allen Lindern Europas. Was dieser Entwickelung etwas
Eigentiimliches verleiht, ist der Umstand, daB bei ihnen nicht
aus dem unvollkommenen Kleinbetriebe sich der groBie, schnell-
ziigige Verkehr entwickelt hat, sondern gerade der umgekehrte
Weg eingeschlagen ist. Bis zu den 70er Jahren kannte man
nur die sogenannten Vollbahnen oder Hauptbahnen, worunter
man eine Bahn verstand, die fiir alle Verkehrsverhiltnisse aus-
gebaut und eingerichtet war, die die schwersten Giiterziige tragen
konnte, und die relativ groBite Fahrgeschwindigkeit zulieB, daher
nicht zu groBe Steigungen haben konnte und auf der durch
Wirterhduser und Schranken die ausgedehntesten Sicherheits-
mafregeln getroffen wurden. Es liegt auf der Hand, daB diese
Bahnen auflerordentlich teuer warenm, nicht nur im Bau, sondern
auch in der Erhaltung.

Als der preuBische Staat seit 1879 den Eisenbahnbau zum
groBten Teile selbst in die Hand nahm und es sich darum
handelte, ein dichteres Netz herzustellen, ging man daher vom
System der Vollbahnen zu dem der sogenannten Sekundir-
bahnen iiber, und gerade diesem Umstande verdankte es Ost-
preulen, dal es seit 1882 mehr Bahnen bekam. Diese Bahnen
hitten, streng genommen, nach Betrieb und Herstellungsweise
Vorliufer der Hauptbahnen sein sollen. Man erkannte aber
ganz richtig, da deren Einrichtung sich da, wo es sich um
vollstindige AufschlieBung von Landesteilen ohne Riicksicht auf das
Terrain handelte, nicht gut durchfiihren lie. Die Bedeutung dieser
neuen Bahnen lag darin, daB sie die notwendigen Verbindungs-
glieder der Hauptbahnen sein sollten, die Zubringer fir diese,
zu ihrer Alimentierung, wie das Sinken der Rentabilitit der
Hauptbahnen 1872 und 1875 bewies, direkt notwendig, und —
als ganz neuer Gesichtspunkt — fiir die Wehrkraft des Landes
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von groBem Nutzen. Man baute die Sekund#rbahnen mit der-
selben Spurweite und im allgemeinen genau so wie die Haupt-
bahnen. Der Unterschied von jenen bestand eigentlich nur
darin, daB sie nur geringeren Verkehrsanforderungen zu geniigen
brauchten; daher vollzog sich der Bau und Betrieb in einfachster
Weise. Man baute mit stirkeren Kriimmungen und Steigungen,
und man fubr langsamer. Man lie die Strecke nicht durch
Barrieren abschlieBen und baute an ihr keine Wérterhiuser.
Ein an der Lokomotive befestigtes L#utewerk verkiindete das
Nahen des Zuges (cfr. Zeitschr. fir Bauwesen, Jahrgang 28 p. 338).
Aber auch diese Vereinfachung erwies sich noch nicht als zu-
reichend. Man konnte mit den Sekunddrbahnen die ganzen
Provinzen aufschlieBen, allein dem ortlichen Verkehr konnten
auch sie, als er einmal durch Bahnen und Chausseen gestiegen
war, mit der Zeit nicht geniigen. Die Stationen waren doch
immer ziemlich weit von einander entfernt, und wenn man
auch die Linien gerne so zog, daf moglichst viele Stidte an der
Bahn zu liegen kamen, so blieben doch einige in versteckter
Lage abseits, und niemals konnte auf einen Punkt besondere
Ritcksicht genommen werden. Diesem Ubelstand sollte das
Kleinbahngesetz vom 28. Juni 1892 abhelfen (Gesetzsammlung
fir die koniglich preuflischen Staaten 1892 Nr. 25). Hier heifit
es: ,Kleinbahnen sind der Regel nach solche Bahnen, welche
hauptsiéchlich den ortlichen Verkehr innerhalb eines Gemeinde-
bezirks oder benachbarter Gemeindebezirke vermitteln.“ Uber
ihre Bedeutung fithrte die Insterburger Handelskammer in ihrem
Jahresbericht fiir 1892 zutreffend mit Beziehung auf den eigenen
Bezirk aus: ,Da der Bau von Sekundérbahnen in diesem Bezirk
in der n#chsten Zukunft nicht zu erwarten steht, so sind die
Gegenden, welche noch fern von jeder Bahnverbindung sind,
auf die Kleinbahnen angewiesen, um die Mdglichkeit eines be-
quemen Absatzes ihrer Produkte zu erlangen, auf welche sie mit
Recht Anspruch machen. Fir die Forderung der Landwirtschaft
sind die Kleiabahnen deshalb noch von gré8erer Bedeutung, als
die Sekundérbahnen, weil erstere womdglich jedes Dorf und
Altpr. Monatsschrift Bd. XLI. Hft. 7 u. 8. 29
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jedes Gut aufsuchen sollen und jeder von ihnen bertbrten Wirt-
schaft die Moglichkeit des direkten Anschlusses und so die
Sicherheit des besten Absatzes ihrer Produkte und des billigsten
Bezuges ihres Bedarfs an Futtermitteln, Dingemitteln etc. ge-
wahren.* Bei dieser Hervorkehrung des landwirtschaftlichen
Nutzens liegt doch auf der Hand, daB gerade die Stidte, die
wie Insterburg, den Zentralpunkt von mehreren Kleinbahn-
strecken bilden, selbst auch wesentlichste Fdrderung durch die-
selben erfahren. In noch hohersm Mafe ist das bei den In-
dustriebahnen der Fall, die wir bei Rastenburg und Tapiau finden,
wo der Zuckerriilbenbau und die Fabrikanlagen in den beiden
Stidten erst durch die Kleinbahn rentabel wurden. Hierher
gehort auch als Kuriositét unter den ostpreuBiischen Eisenbahnen
die nur dem Giiterverkehr dienende Hingeeisenbahn am cber-
lindischen Kanal nach der Zuckerfabrik von Hirschfeld. Es
handelte sich darum, die per Schiff herbeigefithrten Riiben vom
Kanal schnell zum Riibenschuppen zu transportieren und die
Ritbenschnitzel (Futtermaterial) wiederum nach dem Kanal. Die
Bahn ist zweigleisig. Die Endstation liegt im Ribenschuppen,
die Beladestation im Schnitzelraum. Sie ist ca. 150 Meter lang,
bildet eine gerade Strecke und ist eine Drahtseilbahn, indem
die héngenden Wagen auf einem aus einer 30 Millimeter starken
Rundeisenstange gebildeten Laufseile vertikalen Gegendruck er-
halten und durch ein 14 Millimeter starkes Zugseil mittelst
Dampfmaschine in Gang gesetzt werden (cf. Zeitschrift fir
Bauwesen, Jahrgang 34 p. 151 ff.).

Man weif, da die ersten Eisenbahnen von Privatgesell-
schaften gebaut sind und sich die Staaten zuerst passiv, ja mit-
unter ablehnend zum Eisenbahnbau verhalten haben. Auch in
Preuflen ist es anfangs nicht anders gegangen. Da nun aber
Privatgesellschaften in ganz anderer Weise von der Rentabilitit
ihrer Schopfungen abhéngig sind, als der Staat, mithin immer
nur da bauen werden, wo ein lebhafter Verkehr schon besteht,
ist es klar, daB Ostpreufien im KEisenbahnbau zuriickbleiben
mubte, so lange das System des Privatbaues iiberwog. Es war
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ein unendlicher Segen fir das Land, dal PreuBlen verhéltnis-
mibig frith zum Staatshahnbau iiberging, und es ist das grofe
Verdienst Friedrich Wilhelm IV., dall er in richtiger Weise
erkannte, daB dem benachteiligten PreuBlen, der alten Stamm-
provinz des Konigreiches, nur durch staatlichen Bahnbau aus
der Isolierung zu helfen war.

So ist denn Ostpreuflen eine Provinz vorwiegend der
Staatsbahnen geworden und geblieben und an der einschneidenden
Verénderung, die sich unter Minister Maybach in Preuflen mit
der Verstaatlichung einer groBen Anzahl bisheriger Privatbahnen
vollzog, hat es nur geringen Anteil gehabt. Es ist aber kein
Zufall, daB die einzigen Bahnen, die in der Provinz nicht vom
Staate gebaut sind, gerade solche sind, deren Rentabilitét am
meisten gesichert schien. Das ist die Strecke von Tilsit nach
Insterburg zum AnschluB an die Eydtkuhner Hauptbahn, und
die Ostpreulische Siidbahn, die ebenfalls in erster Linie nicht
im ILandesinteresse gebaut wurde, sondern hauptsichlich um
Konigsberg in Verbindung mit dem siidlichen RuBland und dem
Schwarzen Meere zu setzen. Dieselbe Stellung nimmt die nur
auf kleiner Strecke Ostpreuflen berithrende Marienburg-Mlawkaer
Bahn ein, die Danzig mit Warschau verbinden sollte. Die
ibrigen Privatbahnen sind entweder Touristenbahnen oder Klein-
bahnen. Sie befinden sich auch heute noch im Privatbetriebe,
wihrend jene drei Strecken bereits in den Besitz des Staates
ibergegangen sind. Es kann daher ausgesprochen werden, dafl
die Provinz Ostpreuflen iberhaupt nur fiir Staatsbahnen geeignet
ist und das heutige Bahnnetz ohne Staatsbetrieb nicht denk-
bar wire.

Betrachten wir nun in grofen Ziigen die Entwickelung
des Eisenbahnnetzes, so sehen wir, daBl zuerst die groflen inter-
nationalen Verkehrsbahnen entstanden sind, dann die Transversal-
bahnen, dann die Grenzbahnen and schlieflich die Touristen-
und Kleinbahnen.

Man hat wegen dieser chronologischen Entwickelung, die,
wie wir sehen werden, in engstem Zusammenhang mit der

29#
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vorher besprochenen Betriebsart der preuBischen Bahnen von
1850 bis heute steht und auBerdem in den geographischen Ver-
héltnissen der Provinz begriindet erscheint, der Regierung seiner-
zeit heftige Vorwitirfe gemacht. Man hat vor allem die inter-
nationalen Verkehrsbahnen angegriffen. Die Ostbahn und die
Strecke Thorn-Insterburg gingen in einer der geographischen
Lage der Provinz entgegengesetzten Richtung. Mindestens fir
die Ostbahn waren diese Vorwiirfe ganz ungerechtfertigt. Wie
wir im Uberblick iber die stddtischen Siedelungen gesehen
haben, war es ganz richtig, daB die Ostbahn die wichtigsten
Plitze der Provinz beriithrte, den Hauptausfuhrhafen Konigsberg
und die wichtigen Orte an der Pregellinie. AuBlerdem galt es
in beiden Fillen gerade internationale Verkehrsstrallen zu
schaffen. Dabei konnte aber nicht die Lage in der Provinz
allein ausschlaggebend sein. Wir werden weiter unten sehen,
daB die Ostbahn in der Eydtkuhner Strecke trotzdem den
Provinzinteressen moglichst entgegenkam, sogar unter Schadigung
des internationalen Weges, wihrend die Thorn-Insterburger Linie
von Anfang an als Schlufiglied der groBien Bahnlinie von der
franzosischen Grenze tber Kassel-Guben-Halle-Posen-Thorn
nach RuBland aufgefaBt worden ist.

DaB diese internationalen Bahnen, die also in erster Linie
Berlin und den Westen mit OstpreuBen und den russischen Ostsee-
provinzen verbinden sollten, keine Transversalbahnen werden
konnten, kann uns heute nicht mehr Wunder nehmen; von dem
Staate aber zu verlangen, da8 er uns Transversalbahnen unter Auf-
gabe der internationalen Bedeutung bauen sollte, miissen wir heute
als verkehrt und unbillig verwerfen. Trotzdem ist diese Forde-
rung an den Staat gestellt worden. Der dritte KongreB der
volkswirtschaftlichen Gesellschaft fir Ost- und WestpreuBen
(cf. Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen Jahr-
gang 2 pag. 234 Nr. 25) erklirte am 12. und 13. Dezember 1861,
daB man die Hafenorte mit den Mérkten des Hinterlandes ver-
binden miisse und forderte die Linien Warschau-Konigsberg,
Grodno-Konigsberg und Kowno-Memel. Diese Leute fragten
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ger nicht was deutsch, was russisch war. Politische Hindernisse
kannten sie nicht. Die Thorn-Konigsberger Strecke, spiter
Thorn-Insterburg griffen sie an, weil sie eine falsche umgekehrte
Richtung h#tte, obwohl damals ihre Anhénger auf die Ver-
kntpfung mit dem getreide- und fleischbediirftigen Reiche hin-
wiesen. DaB die Provinz Transversalbahnen brauchte, hat auch
der Staat niemals verkannt, daB aber diese Transversalbahnen
ihre volle Wirksamkeit erst im Zusammenhang mit den Haupt-
strecken entfalten konnten, haben seine Gegner damals nicht
eingesehen. Wie recht der Staat hatte, wenn er Transversal-
bahnen nicht als das dringendste Bedirfnis der eisenbahnlosen
Provinz ansah, hat sich auch darin gezeigt, daB keine von den
heute bestehenden Transversallinien durch eine an Stelle des
Staats tretende Privatgesellschaft gebaut ist mit Ausnahme der
Siidbahn. Hier aber handelte es sich nicht um die Proving,
sondern um die Stadt Konigsberg. Ohne den Konigsberger
Handelsstand wire die Sidbabn nicht zustande gekommen.

Zu alledem kommt noch die Riicksicht auf die Betriebsart,
die bis 1878 vorherrschte. Vollbahnen quer durch die Provinz
als Sackbahnen nach der Grenze wiren bei der physischen
Beschaffenheit des Binnenlandes der Provinz enorm teuer und
kaum rentabel gewesen. Hatte selbst die Thorn-Insterburger
Bahn, die nur auf der Strecke von der westpreuBischen Grenze
bis Korschen mit den Terrainschwierigkeiten OstpreuBens zu
kdmpfen hat und der doch der groBe Durchgangsverkehr zur
Verfugung stand, anfangs eine ungtinstige finanzielle Lage, wie
hiitten sich Transversalvollbahnen rentieren sollen?

In richtiger Firsorge machte der Staat jedoch seine Ver-
sprechungen wahr, als er bald nach ErlaB des Sekundérbahn-
gesetzes mit der Ausfihrung der Transversalbahnen begann.
Diese Bestrebungen sind erst in der neuesten Zeit abgeschlossen.
Rechnen wir die frither entstandene Sitdbahn mit, so haben wir
heute folgende Transversalbahnen: Die Strecke Konigsberg-
Labiau-Tilsit, Ko&nigsberg-Lowenhagen-Gerdanen-Goldap, die
Siudbahn von Ko6nigsberg tiber Bartenstein, Rastenburg nach Lyck,
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die Strecke Konigsberg-Zinten- Rothflie8- Rudeczanny und Kénigs-
berg-Kobbelbude-Allenstein. Dazu kommen noch die von Elbing
auslaufenden, aber OstpreuBlen angehérenden Strecken Giilden-
boden-Allenstein und Elbing-Osterode, wihrend die Marienburg-
Mlawkaer Bahn nur in ihrem letzten Abschnitte OstpreuBen
berithrt. Wir sehen, daB es sich in allen Féallen um Bahnen
handelt, die den Zweck haben das Provinzhinterland mit den
Ausfuhrhéfen Koénigsberg-Elbing in Verbindung zu setzen. Sie
nahmen aber alle Riicksicht auf das Land und seine Stidte und
suchten sich auch in unbequemem Terrain nur den relativ besten
Weg: Diese Bahnen konnten und muBten im Zeitalter des
Sekundarbahnbetriebes entstehen.

Gleichzeitig mit der Entwickelung der Sekundidrbahnen
setzt die der dritten Abteilung, der Grenzbahnen, ein. Zu dem
wirtschaftlichen Moment tritt hier das militdrische; und bei den
geographischen Verhiltnissen OstpreuBens konnten auch diese
Bahnen, die lange Strecken direkt armen, 6den Landes durch-
ziehen, nur billige Sekundarbahnen sein. Der Grenzring ist
heute nahezu geschlossen. Von Memel nach Tilsit, von dort
nach Stallupsnen, fihrt ununterbrochen Bahn. Dann kommt
allerdings eine Lticke. Die richtige Grenzbahn miite von
Stallupénen iber Mehlkehmen, Szittkehmen gehen. Sie wird
ersetzt durch die im Riicken der Rominter Heide laufende Bahn
tiber Gr. Rominten nach Goldap. Von dort an iiber Marggrabowa
und Lyck nach Ortelsburg, weiter iiber Willenberg nach Neiden-
burg, von da nach Soldau und nach WestpreuBen bis Strasburg
fithrt die fortlaufende Grenzbahn. Mit der Ausgestaltung der
Grenzbahnen sind wir in die neueste Zeit gekommen. In ihr
macht sich eine neue Richtung bemerkbar: Die Riickkehr zu
den ostwestlichen Straflen; teils nur projektiert, teils beschlossen
und im Bau begriffen sind dies die Strecken Rastenburg-Rossel-
Heilsberg-Wormditt-Schlobitten und Lyck-Arys-Nikolaiken-Sens-
burg zum AnschluB an die Strecke nach Bischofsburg und
Allenstein tiber Rothfliefl.

Alle weiteren kleinen Strecken, die schon bestehen oder
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zur Vervollstindigung des Netzes und zur Abkiirzung von Um-
wegen entstehen werden, gehiren zu diesen Klassen und lassen
sich nicht unter einen besonderen allgemeinen Gesichtspunkt
fassen.

Die Sekund#érbahnen haben ihre Aufgabe ganz und gar
erfillt. Seit ihrer Zeit hat sich die Zahl der bahnlosen Stidte
in OstpreuBen schnell verringert und ist heute auf ein Minimum
gesunken. Aber die von der internationalen Weltverkehrsstrecke
zur Provinzstidtchen verbindenden AufschluBbahn fortschreitende
Entwickelung war noch nicht abgeschlossen. Die Spezialisierung
ging noch weiter. Wir bekamen 1892 das Kleinbahngesetz und
in den letzten 90er Jahren die ersten Kleinbahnen. Hier galt
es weniger mehrere Stiédte zu verbinden, als eine Stadt fester
mit ihrer Umgebung zu verkniipfen; die Kleinbahnen erfiillen
die Aufgaben von Chausseen in einer verkehrsbedurftig weiter
fortgeschrittenen Zeit. Sie konnten nur entstehen in frucht-
bareren Gegenden und nur gréfere Stiadte, die bereits gute
Bahnverbindungen hatten, zum Ausgangspunkte nehmen. Es
ist charakteristisch, dafl an Stellen, wo eine dieser Bedingungen
fehlte, z. B. im Kreise Mohrungen, die Kleinbahnprojekte nicht
zur Ausfihrung gekommen sind. Dagegen haben wir Klein-
bahnen bei Konigsberg-Tapiau, bei Insterburg, bei Tilsit (Po-
gegen-Schmalleningken), bei Rastenburg, und werden solche
auch bei Memel bekommen. Diese werden nebenbei den Grenz-
handel zu heben und bequemer auf Memel zu leiten bestimmt
sein, dhnlich wie ein bei Marggrabowa aufgetauchtes Kleinbahn-
projekt nach der russischen Grenze. Ostpreufien nur zum Teil
angehorig ist die Haffuferbahn von Braunsberg nach Elbing.
Sie verfolgt mehrere Zwecke zugleich und nimmt infolgedessen
eine Mittelstellung ein, auch ist sie nicht schmal-, sondern
normalspurig. Sie soll den am Haff gelegenen Stédtchen Frauen-
burg und Tolkemit leichteren Absatznach Braunsberg und Elbing
ermdglichen, dient aber zugleich dem Touristenverkehr nach
Panklau und Kadienen, nach der Dorbecker Schweiz und den
Rehbergen, den landschaftlich so iberaus reizvollen Ausldufern
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der Trunzer Berge nach dem Frischen Haffe zu. Mit dieser
letzten Bestimmung leitet die Haffuferbahn uns zu einer Klasse
von Eisenbahnen iiber, die bisher nicht beriicksichtigt ist: den
Touristenbahnen. AuBer der Haffuferbahn geh¢ren hierher die
Strandbahnen, die die Hauptstadt mit dem samléndischen Strande
in Verbindung setzen. Die Cranzer Bahn als die erste, in
neuerer Zeit dann die Samlandbahn, die die Nordwestecke des
Samlandes aufschliefen sollte, wihrend eine Seitenlinie die Ver-
bindung mit Pillau-Neuh#user-Fischhausen herstellte. Durch
das Seebad Neuhiéuser hat auch die Pillauer Bahn den Charakter
einer Touristenbahn bekommen, obwohl sie lediglich zu Handels-
zwecken gebaut ist, und auch bei der Strecke Fischhausen-
Palmnicken hat sich neben das den Bau veranlassende industrielle
Moment das des Ausflugsverkehrs gedringt. Touristenbahnen sind
eben diese Strecken, wie die Pillauer-, Cranzer- und Samlandbahn
auch speziell fir die Koénigsberger geworden, da an ihnen die
beliebten Ausflugsorte der GroBstidter liegen, wie Juditten,
Metgethen, Gr. Raum, Trenker Waldhaus, Drugehnen und Galt-
garben. In dieser Beziehung kann sogar die Konigliche Ost-
babn zu den Ausflugsbahnen gerechnet werden. Schon seit
Jahren gehen nach Loéwenhagen und Ludwigsort an den
Sommersonntagen Extraziige, und es gibt ermifBigte Tages-
billets nach diesen Orten nach Analogie der reinen Touristen-
bahnen. Der Ausflugsverkehr ist auf diesen Bahnen zum
Teil so bedeutend geworden, daB die Herstellung als Neben-
bahn mit langsamerer Fahrgeschwindigkeit den Anforderungen
des Publikums nicht mehr geniigte. Daher ist die Cranzer-
Bahn fiir den Sommer in eine Vollbahn umgewandelt worden,
in einer halben Stunde erreicht der Badezug die See
(vier Meilen).
Wenn wir bei unserer Klasseneinteilung noch einen Augen-
blick verweilen, so ergibt sich folgende Summierung:
1. Internationale Verkehrsstrafien:
Konigliche Ostbahn,
Thorn-Insterburger-Strecke . . . . . . Sa 2
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2. Transversalbahnen:

Labiauer, Lowenhagen-Goldap, Sidbahn,
Zinten - Rothflie8 - Rudczanny, Kobbelbude-
Allenstein, Elbing-Osterode. . . . . . Sa. 6

3. Grenzbahn, eingeteilt in die Abteilungen:

Memel-Tilsit: Nordgrenze bis Memellinie,
Tilsit - Stalluponen bis zur Pregellinie.
Goldap-Lyck, Ostgrenze als Deckungslinie
der masurischen Hauptseenkette.
Lyck-Soldau: Sudgrenze als Deckungs-
linie der masurischen Seenketten vom
Spirding bis zum Geserich . . . . . . Sa 4
4. Kleinbahnen, wobei nicht einzelne Strecken,
sondern Systeme gezdhlt werden miissen:
Konigsberg, Tapiau, Interburg, Tilsit und
Rastenburg . . . . . . . . . . . Sa b

5. Touristenbahnen:

Cranzer Eisenbahn, Samlandbahn, Haffuferbahn Sa. 3

Der Summe nach sind die Transversalbahnen die zahl-
reichsten. Wir verstehen jetzt die Wiinsche von vielen Seiten
gerade nach diesen Bahnen. Neben den Ausflugsbahnen sind
pnaturgem#l die groBen internationalen Verkehrsstrafen die am
wenigsten zahlreichen. Bei der peripherischen Lage Ostpreuflens
zu Preulen und Deutschland ist es aber schon viel und nur der
zentralen Lage des Deutschen Reiches im Verhéltnisse zu Europa
zu verdanken, daB zwei internationale Verkehrsstralen durch die
Provinz gehen.

Das Bedeutungsverhiltnis entspricht wie so oft auch hier
nicht dem Summenverhiltnis, wobei man ganz davon absehen
kann, daB es sich hier um Voll-, dort um Sekunddrbahnen, d. h.
solche mit untergeordneter Bedeutung handelt. Es ist damit
natiirlich die Bedeutung fir die stddtischen Siedelungen, die
hier allein interessiert, gemeint.

Die Hauptstrecken der Ostbahn und die Thorn-Insterburger
haben fur die Stidte die gréBte Bedeutung. Nur Tilsit und
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Memel liegen von den ersten acht Stiddten der Provinz mnicht
an ihnen und in beiden Fillen miissen die WasserstraBen, fiir
Tilsit die Memel, fiir Memel der Seehafen, das Haff und die
Kaniile nach dem Strome ersetzen, was an Eisenbahnen fehlt.
‘I'rotzdem wird besonders bei Tilsit der Mangel einer Haupt-
strecke sehr schwer empfunden.

An Bedeutung folgen die Transversalbahnen; an ihnen
liegen, wenn man die Eydtkuhner Strecke als Bahn von der
Kiiste zur Grenze einmal mitrechnet, alle Stidte von der neunten
bis zur zwanzigsten.

In der weiteren Rangfolge tauchen dann die Grenzstddte
auf an den Grenzbahnen, die also hier rangieren, wihrend wir
die wenigen Stidtchen an den Kleinbahnstrecken (abgesehen
nattirlich von der jedesmaligen Zentrale) ganz am Schlusse der
Rangliste finden. :

Aus dieser Ubereinstimmung der Stidtefolge und der
chronologischen Folge der Bahnen kénnen wir das eine Haupt-
gesetz fir den Bahnbau in OstpreuBien entnehmen, daB die Bahn
dem Verkehr gefolgt ist, nicht erst der Verkehr durch die Bahn
gleichsam hervorgezaubert wurde. Es ist dasselbe Gesetz, das,
in viel weiterem Rahmen angewendet, Preufens und Deutsch-
lands Eisenbahnpolitik von der der Vereinigten Staaten von
Amerika und RuBlands in Asien unterscheidet. Dort ist zuerst
eine Eintde da, dann die Bahn, dann erst stddtische Siedelungen,
die oft wie Pilze aus der Erde schieBen.

Wir wollen keine Geschichte der ostpreuBischen Eisen-
bahnen geben. Im speziellen Teile wird an bestimmten Stellen
von der Entstehung und der Bedeutung der einzelnen Strecken
die Rede sein; systematisch diese Dinge zu betrachten liegt
aullerhalb der gestellten Aufgabe.

Es sei hier jedoch auf die auch den bisherigen Betrachtungen
zugrunde gelegte Tabelle am Schlusse des allgemeinen Teiles
der Arbeit verwiesen. Sie ist chronologisch angeordnet und ent-
hélt das Datum des Tages der Betriebsersffnung der einzelnen
Strecken.
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Eingehender konnen hier nur die wichtigsten Strecken
behandelt werden.

Das Hauptinteresse wird sich natirlich an die erste und
dlteste Bahn kniipfen: die Konigliche Ostbahn (cf. die Schriften
von A. Ferne und von Wallenrodt und die Elbinger Broschiire
von 1844, ferner Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-
verwaltungen 1864 Nr. 3; P. Neuhaus, das preuB. Eisenbahn-
netz im Osten der Weichsel in Altpr. Monatschrift 1889; Zeit-
schrift fiir Bauwesen, Jahrgang 45 (1895) p. 235 ff.; Fleck,
Studien im Archiv fir Eisenbahnwesen 1898, 1899, 1900).

DaB das Bediirfnis einer Ostbahn vorlag, ist schon von der
ersten Behorde, die sich mit dem Projekte beschiftigt hat, an-
erkannt worden. In dem Sinne, daB der Staat mit allen seinen
Mitteln den Bau fordern miisse, gaben die 1842 vereinigten
stindischen Ausschiisse ihr Gutachten ab. Wie stark der Ver-
kehr zwischen OstpreuBen und dem Westen der Monarchie war,
illustriert anschaulich die 1844 in Elbing erschienene Broschiire:
Betrachtungen iiber die Richtung der &stlichen Eisenbahn ete.
Dort macht der ungenannte Verfasser darauf aufmerksam, wie
auf der Strecke von Konigsberg nach Elbing alle vorhandenen
Verkehrsmittel das Verkehrsbediirfnis noch nicht befriedigen.
Téglich existiert dreifache Postverbindung, regelm#fige Dampf-
schiffahrten kommen hinzu und, weil alles noch nicht ausreicht,
funf bis sechs regelm#éBig fahrende sogenannte Landkutschen.
Im Jahre 1842 gingen tidglich zwei Dampfschiffe hin und her;
12000 Personen wurden auf diese Weise beférdert. Trotzdem
haben die Posten mehr Menschen beftrdert, als 1841 bei nur
einem Dampfschiffkurs.

Bei alledem hatte man doch in weiten Kreisen anfangs
geringe Hoffnungen auf eine Rentabilitdit der Bahn. Daher
wurde vielfach der Grundsatz vertreten, daB die Bahn keines-
falls durch Gegenden gelegt werden diirfte, wo sie sich den
Verkehr teilweise erst schaffen miBte. Daher schlug auch
A. Ferne fir den Bahnbau ein ganzes Sparsystem vor. Dieses
erstreckt sich hauptsichlich auf die zur Bahn gehdrenden Ge-
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béude. Den Bau der Empfangshéuser empfiehlt er Privat-
personen zu iibertragen, die das gern gegen Konzessionen zum
Gastwirtschaftsbetrieb tun wiirden. Die Kaufleute sollen den
Bau der Lagerhéuser und die Giiterspedition ibernehmen. Ja,
Ferne geht so weit, teilweise Pferdeeisenbahnbetrieb vorzu-
schlagen, so lange bei geringer Frequenz ein- bis zweimalige
Beforderung t#glich stattfindet. Interessant sind auch die An-
sichten iber die voraussichtliche Schnelligkeit. ~Wallenrodt
rechnet 17—18 Stunden auf den Weg von Berlin bis Konigs-
berg; selbst auf der kiirzesten Linie meinte man in einem Tage
keinesfalls die Strecke zuriicklegen zu kdnnen. Die Elbinger
Broschiire plddiert gerade um der so entstehenden Nachtaufent-
halte willen, die moglichst auf groBe Orte fallen miiliten, fir die
Richtung Berlin-Stettin-Danzig-Elbing-Kénigsberg. Wie haben
sich doch die Verh#ltnisse ge#indert, wo man heute 818 abends
von Konigsberg abfihrt und 55 morgens auf dem schlesischen
Babnhofe ankommt; also in 9'/s Stunden!

Die Betriebsergebnisse iibertrafen selbst die hochfliegendsten
Hoffnungen bedeutend, nachdem die Eydtkuhner Strecke das
Werk vollendet hatte. Jetzt dachte man nicht mehr an Pferde-
bahnbetrieb, schon 1862 forderte man ein zweites Geleise fiir die
Bahn und eine direkte Einmiindung in Berlin; am 1. Oktober 1867
wurde die Strecke Berlin-Kiistrin eréffnet. Ja, schon ist man
mit den einfachen Bahneinrichtungen nicht mehr zufrieden.
Seit dem 1. Mai 1864 gab es in den Salonwagen der Strecke
Berlin-Eydtkuhnen Schlafplitze, wihrend eigentliche Schlaf-
wagen erst 1874 eingefithrt wurden. Vom 1. Februar 1868
gibt es zu allen Ziigen, auBer den Kurierziigen, dreitigige
Retourbillets.

Dasjenige Ereignis, das am deutlichsten die Rentabilitét der
Ostbahn beweist, ist der notwendig gewordene zweite Briickenbau
an der Weichsel. Die alten Briicken waren wegen ihrer ersten
Anlage eingleisig geblieben; als der verstirkte Verkehr das
zweite Geleise erheischte, und als Marienburg und Dirschau
Knotenpunkte wurden, wurde das als groBer Ubelstand empfun-
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den. Die Briicken wurden zugleich von Fuhrwerken benutzt.
Bei vermehrten Ziigen muBten dieselben mitunter lange an den
Briicken warten und der Achsenbruch nur eines Landfuhrwerks
sperrte die Briicke fir den Bahnverkehr auf lingere Zeit.

Daher wurden neue zweigleisige Eisenbahnbriicken gebaut
und die alten zum Umbau in reine Strafenbriicken bestimmt;
am 25. Oktober 1890 wurde die Marienburger, am 28. Oktober 1891
die Dirschauer Briicke dem Verkehr tibergeben.

Weil man die Rentabilitit der Ostbahn anfangs so sehr
anzweifelte, wurde auch die Frage so lebhaft erdrtert, welche
Richtung die Bahn von Berlin, dem nie angefochtenen Anfangs-
punkte, einschlagen sollte. (Was Neuhaus hieritber bringt, ist
unklar; ebenso wird dort ein falscher Grund fiir die Arbeits-
einstellung angegeben.) Selbst die ausschlaggebenden Behérden
waren sich darin anfangs durchaus nicht einig. Im
ganzen kann man wohl fiinf Projekte unterscheiden, die Ost-
preuBen nur insofern interessieren, als der Ubergang iiber die
Weichsel und damit die Richtung auf Konigsberg je nach den
Projekten verschieden war. AuBer den durchgefithrten Tracen
dachte man an Fihrungen von Thorn iiber Graudenz und
Braunsberg und von Thorn iber Heilsberg nach Konigsberg.
Die von der Regierung nach jenem sténdischen Gutachten 1843
eingesetzte Kommission beschéftigte sich hauptsichlich mit der
Richtungsfrage; sie stellte in dem ersten Bericht vom 2. No-
vember 1844 die Antridge, den Weichseliibergang bei Dirschau
und Marienburg und das sogenannte mittlere System zu wihlen.
Beide Antriige hingen unléslich zusammen. Man hatte ernstlich
drei Systeme ins Auge gefaBt. Das nordliche, das von Stettin
iber Pomm.-Stargard die Linie direkt auf Dirschau fithren
sollte, das siidliche, das Berlin mit Posen verbinden und das
mittlere, das den Weg itber Frankfurt a. O., Bromberg und
Dirschau einschlagen sollte. Das siidliche System hatte man
wohl hauptséichlich deswegen aufgegeben, weil man dann Danzig
durch eine sehr lange Zweigbahn mit der Hauptbahn hétte ver-
binden miissen. Das nordliche scheiterte am Widerstande Konigs-
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bergs. Stettin war lebhaft dafiir. Gegen diese Bestrebungen
Stettins traten aber Konigsberg und die ostpreuBischen Handels-
stidte mit aller Entschiedenheit auf. Sie hatten ein dringendes
Interesse an der Erhaltung der Verbesserung ihrer bisherigen
Verbindungen mit den mittleren Provinzen, da ihr auswértiger
Handel durch die Ungunst der internationalen Verhiltnisse
immer mehr und mehr zuriickgegangen war. Gibng nun die
Eisenbahn Berlin-Koénigsberg iiber Stettin, so fiirchteten sie in
Stettin eine Durchquerung ihrer Bestrebungen und besorgten,
dal unmittelbare Handelsbeziehungen mit den mittleren Pro-
vinzen sich nicht mehr wiirden aufrecht erhalten lussen. Sie
gingen in ihrer Abneigung gegen Stettin so weit, dall sie er-
klirten, lieber den bisherigen kleinen Handel mit der Haupstadt
und den mittleren Provinzen ohne Eisenbahn behalten zu wollen,
als mit einer Eisenbahn iiber Stettin gar keinen Handel zu
haben. (Archiv f. Eisenbahnw. 1898 pag. 658.) Ganz richtig
schlug daher die Kommission den mittleren Weg vor; bis Brom-
berg dem Nordrande der Provinz Posen folgend, schuf man
hier Besserung, ohne ganz in die siidliche Trace zu verfallen.
Nun aber iiberschritt man die Weichsel nicht bei Graudenz,
sondern fithrte die Bahn am linken FluBufer entlang bis Dirschau.
Dadurch vermied man einmal die lange, extra zu bauende Zweig-
babn nach Danzig und kam trotzdem zwanglos aus dem mittleren
System in das nordliche hinein, ohne Konigsberg und Ostpreuflen
zu schidigen; zugleich wurde diese Bahn als Deckungslinie des
Weichseliiberganges militdrisch auBerordentlich wichtig. Mit der
Wahl dieses mittleren Systems war allen Forderungen am
meisten genligt, zugleich aber auch die Stelle des Weichseltiber-
ganges einigermaBen festgelegt. Daf man fir den Briickenbau
nicht die Montauer Spitze wihlte, sondern lieber zwei Briicken
bei Dirschau und Marienburg baute, war ebenfalls aus mehreren
Riicksichten geboten: einmal die schwierigen Stromverhaltnisse
an der Montauer Spitze, die charakteristischerweise auch von
der PoststraBe nicht aufgesucht worden war, dann der Wunsch
Danzigs, das doch etwas abseits lag, die Bahn wenigstens mog-
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lichst in die Néhe zu bekommen und schlieflich die Riicksicht
auf die Stiddte Dirschau und Marienburg, die man miteinander
auch aus militdrischen Interessen verbinden wollte. Im groBen
und ganzen ist denn auch dieses Projekt zur Ausfiibhrung ge-
kommen; es erfuhr eine wesentliche Anderung, OstpreuBen be-
treffend, nur darin, da8 man die anfangs vorgeschlagene Fithrung
am Haff entlang nach ndherer Priiffung aufgab und dem da-
maligen Prinzipe getreu lieber den 13,5 Kilometer betragenden
Umweg um die Trunzer Berge wihlte. Bis dahin hatte man
aber immer an ein Privatunternehmen gedacht. Doch schon im
Jahre 1846 ergab ein erneuter Kosteniiberschlag eine Erhohung
der veranschlagten Summe um 40 Prozent (zwei Millionen
Taler). Da war es der Konig selber, der in der Kabinettsordre
vom 7. November 1846 mit dem ganz neuen, ihm zum ewigen
Ruhme gereichenden Vorschlag hervortrat, daB die Ostbahn ganz
vom Staate gebaut werden sollte unter einer vom Landtage zu
bewilligenden Staatsanleihe. Wie dann in den Landtagsverhand-
lungen von 1847 die Vorlage von der Kommission angenommen,
vom Plenum aus politischen Griinden abgelehnt wurde, ist hier
nicht der Ort, eingehend zu behandeln. Doch gereicht es den
Abgeordneten der Provinz PreuBen nicht zum Ruhme, daf in
verblendeter Halsstarrigkeit 80 Prozent von ihnen gegen die
Vorlage stimmten, deren segensreiche Wirkungen sie doch an-
erkennen muBten. Uber Einstellung und Wiederaufnahme der
Arbeiten hinweg nahm der zu besserer Einsicht gelangte Land-
tag vom Herbste 1849 den Gesetzentwurf an, wonach 33 Mil-
lionen Taler fir Eisenbahnzwecke, davon 23'/s fiir die Konigliche
Ostbahu gefordert wurden. Am 7. Dezember wurde das Ge-
sotz verdffentlicht, kann der Geburtstag der Ostbahn gefeiert
werden. Nachdem ein Schienenweg von Berlin bis Dirschau
zunéchst allerdings noch mit dem Umwege iiber Stettin bis
zum 6. August 1852 fertiggestellt war, folgte am 19. Oktober 1852
die Erdffnung der ersten OstpreuBen beriihrenden Strecke von
Marienburg bis Braunsberg; Konigsberg wurde am 2. August 1853
erreicht. Die wichtigsten folgenden Ereignisse der Baugeschichte
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der Ostbabn waren dann 1857 die Eréffnung der Briicken mit
der dazwischen liegenden Strecke duich das Weichselwerder,
sowie der Strecke Kreutz-Frankfurt a. 0. und der 15. August 1860,
an dem die russische Grenze bei Eydtkuhnen erreicht und das
Werk abgeschlossen war.

Uber die Bedeutung der Ostbahn ist man sich an leitender
Stelle von Anfang an klar gewesen. Vollstindig verkannt ist
sie dagegen von Wallenrodt. Gerade, da dadurch die not-
wendige Verbindung Ostpreufiens mit dem Reiche und RuBland
hergestellt wurde, ist ihm nicht aufgegangen. Von irgend
welchem Handel nach Berlin, von einer Verwendung der Roh-
produkte der Provinz kann nach ihm keine Rede sein, da er
die Frachtsitze von Konigsberg nach Berlin auf 1 Taler 10 Sgr.
pro Zentner annimmt; von einem Transitverkehr nach RuBland
will er nichts wissen. Daran sei gar nicht zu denken! Einzig
hofft er auf ein Aufblithen der Industrie und dadurch auf dichtere
Bevolkerung der Provinz, die dann selbst ihre Rohprodukte auf-
zehren wiirde. Dafl aber diese Industrie eben nur durch die
Verbindung mit dem Westen ermdglicht wirde, war hier aber-
sehen. Dagegen sind von Fleck als die Aufgaben der Ostbahn,
wie sie von der Regierung von Anfang an erkannt sind, zu-
treffend hingestellt: 1. Die Verbindung der &stlichen Provinzen
mit einander, mit Berlin und dem Westen. 2. Die Vermittelung
des Durchgangverkehrs von Ruflland. 3. Die Ermdglichung
eines direkten Bahnverkehrs mit diesem Reiche.

Neuhaus, der ihre Bedeutung spezieller fir die Provinz
OstpreuBen faBt, stimmt hiermit vollsténdig tberein, wenn er
der Ostbahn zun#chst eine internationale Bedeutung zuspricht,
dann aber auch die national-strategische hervorhebt, (das Herz
der Monarchie mit der Ostgrenze und die Festungen Kistrin,
Danzig, Thorn und Konigsberg untereinander verbnnden) und
schlieflich die lokale, besonders fiir Konigsberg und Insterburg,
die erst mach 1861 hervorgetreten ist.

Die nach der gliicklichen Vollendung der Ostbahn in der
historischen Entwickelung der ostpreuBischen Bahnen folgenden
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Strecken sind die Tilsit-Insterburger und die Stdbahn, in die
Pillauer und Lyck-Prostkener Strecke zerfallend. Beide sind
Privatbahnen.

Die erste ist lediglich durch das Interesse der Stidte
Insterburg und Tilsit hervorgerufen, bei der zweiten dominiert
das Interesse der Stadt Konigsberg vollstindig. Soweit die
Siidbahnstrecke auch fir die ganze Provinz von Bedeutung war,
kam diese erst mit dem n#chsten groflen staatlichen Unter-
nehmen, der Thorn-Insterburger Strecke zum vollen Ausdruck,
da sie erst auch die sidlichen und inneren Provinzteile direkt
mit dem Westen verband. Wir werden daher recht tun, jene
Bahnen hier zu iibergehen und dem speziellen Teile zuzuweisen,
wiahrend das Entstehen der Thorn-Insterburger Bahn wieder
etwas eingehender behandelt werden muB. Auch hier werden
aber viele Einzelheiten, namentlich der Vorgeschichte, dem
Kapitel iiber ,Allenstein“ zugewiesen werden. Im Gegensatz
zur Ostbahn ist diese Bahn aus bereits greifbaren Projekten
von privater Seite hervorgegangen. Zu dem, was sie ist, hat
sie jedoch erst der Staat gemacht. Dadurch ist auch der Gegen-
satz zu verstehen, der zwischen diesen und jenen Bemiithungen
bestanden hat. Das Privatunternehmen stellte wiederum die
einzelne Stadt in den Vordergrund und beriicksichtigte inter-
nationale groBe Beziehungen gar nicht; von dieser Seite erscheint
daher die Bahn als Strecke: Thorn-Kénigsberg. Der Staat tiber-
schaute die Verhdltnisse von hoherer Warte; er wollte der ganzen
Provinz helfen und dabei doch den Gedanken einer neuen inter-
nationalen VerkehrsstraBe festhalten; daher erscheint die Strecke
hier als Linie Thorn-Insterburg und ist als solche wiederum
nur ein Bruchteil der groSen Linie Kdln-Kassel-Halle-Guben-
Posen und Thorn mit den schlieBlichen Endpunkten Paris und
Petersburg. Erst als diese Linien gesichert waren, nahm der
Staat den Bahnbau in die Hand, den er im Vorstadium dieser
Unternehmung als seinen Absichten zuwiderlaufend sogar ver-
hindert hat. Man hat ihm mit Unrecht daraus einen Vorwurf
gemacht. Die Befiirchtung von Benachteiligung der Provinz-

Altpr, Monatsschrift Bd. XLI. Hft. 7 u. 8. 30



456 Der Einflu@ der ostpreuSiischen Eisenbahnen ete.

interessen durch einen Generalunternehmer war berechtigt. Man
tut auch unrecht, die Thorn-Insterburger Bahn schlechtens eine
»Notstandsbahn“ zu nennen. Gewifl, der Notstand von 1867
war die Veranlassung zum Beginn des Ausbaues, nicht der
Grund dafr.

Ohne auf die Proteste zu héren, hat der Staat daher an
seinem Doppelprogramm: Internationale Verkebrsstralle und Auf-
schluflbabn der Provinz festgehalten. Gerade fir diese Bahn
war es kein Irrtum anzunehmen, daf der Zug der Ausfuhr Ost-
preuBens auch zu Lande von Osten nach Westen gehen kdnne.
Das hat die Geschichte der Thorn-Insterburger Bahn bewiesen.
Den erneuten Ruf nach Transversalbahnen hat schon Neuhaus
sehr zutreffend als ungerechtfertigt erkannt, wenn er sagt: ,,Da
tiberdies durch die Kreuzung mit der Sitdbahn, mit dem oberléndi-
schen Kanal und mit der Weichsel eine ftirs erste geniigende
Verbindung mit der Kuste gesichert war, so tat die Regierung
recht, wenn sie entgegen manchen andern Ratschligen der
Liéngsbahn vor den Querbahnen den Vorzug gab.“

Nur betont er nicht scharf genug die Bedeutung der Bahn
als SchluBiglied der oben skizzierten Linie durch ganz Deutsch-
land. Schwerer noch fallt es ins Gewicht, daB die gerade an
Transversalbahnen am meisten interessierte Kaufmannschaft zu
Konigsberg sich schon in ihrer Denkschrift: ,Die Provinz
PreuBen und ihre Beriicksichtigung durch den Staat* zu dem
objektiven Standpunkte aufschwang, die Thorn-Insterburger Bahn
das notwendigste unter den schwebenden Projekten zu nennen.

Auch ohne den Notstand fehlte diese Linie der Provinz
tatsichlich. Die Kreise fiihlten das selbst am meisten, darum
hatten sie das Projekt Thorn-Konigsberg aufgestellt und wollten
selbst die Garantie itbernehmen. Nur daB sie zuerst nicht ein-
sehen mochten, daB die Regierung durch ibhren umfassenden,
von hoéheren Gesichtspunkten geleiteten Plan, der ibr Projekt
#nderte, ihnen nichts nahm, sondern noch?mehr Vorteile gab,
als sie durch eine Privatbahn je gehabt hdtten. Ihre-traurige
Lage schildert die zitierte Denkschrift p. 25 sehr zutreffend:
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»Die vernachldssigtsten Teile unserer Provinz sind offenbar die
Kreise siidwirts nach der polnischen Grenze hin, zwischen der
Weichsel und der Trace der ostpreuBischen Sidbahn. Auf der
einen Seite das verschlossene Nachbarland, auf der andern génz-
licher Mangel geniigender Kommunikation mit den preuBischen
Seestéidten, leiden sie am meisten von den Schwierigkeiten des
Transports und vegatieren in trauriger Abgeschlossenheit von
allem grofen Verkehr fort. Ihnen wendet sich kein Zuzug be-
mittelter Landwirte aus den westlichen Provinzen zu, wie sie
sich in andern Kreisen so oft ankaufen und so wesentlich zur
Hebung unserer Landwirtschaft mitwirken. JThnen ist fremdes
Kapital vollig verschlossen, jeder Kredit beschriinkt, jede Mog-
lichkeit zu Meliorationen und zu einer Erhdhung des Boden-
ertrages abgeschnitten.’” Dasselbe Vorsteheramt stellte daher am
29. Oktober 1867 den Antrag an den Handelsminister, dem
néchsten preuBischen Landtage eine Vorlage iilber den Bau einer
Eisenbahn von Thorn nach Insterburg auf Staatskosten zu
machen. Das Ministerium war damals bereits zum Bau ent-
schlossen. Generelle Vorarbeiten waren schon ausgefithrt, Kom-
missare priiften die Richtung der Bahn und die Lage der Bahn-
hofe; und dabei handelte es sich hier um ein viel schwierigeres
Unternehmen, als das der Ostbahn. Die Direktion derselben,
die die Arbeiten leitete, betont in einem Schreiben vom 2. August
1868: ,Die Bahnlinie durchschneidet zum Teil, namentlich auf der
ca. 14 Meilen langen Strecke zwischen Osterode und Korschen
ein sehr koupiertes Terrain, in welchem die Aufsuchung der
relativ giinstigsten Linie nur durch ausgedehnte Terrainaufnahmen
mit Hilfe von Horizontalkurvenplinen bewirkt werden konnte.“
Die Schwierigkeiten bestanden in den zahlreichen, tief einge-
schnittenen von Nord nach Siid gehenden Wasserldufen, die
durch hohe, steil abfallende Wasserscheiden getrennt waren, und
in der Umgehung der zahlreichen Landseen und Moore. (cf.
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1868
pag.- 25). DaB unter diesen Umsténden der Bau nur langsam
vorschritt, kann nicht Wunder nehmen und entkriftet die Vor-
30*
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wiirfe, die der Regierung nicht erspart blieben. Das Gesetz
nach der Annahme durch den Landtag datiert vom 17. Fe-
bruar 1868; aber erst am 15. August 1873 war die ganze Strecke
von der westpreuBischen Grenze bis Insterburg in Betrieb. Die
Bahn ist heute von Thorn bis Korschen zweigeleisig, von dort
eingeleisig. Landschaftlich ist sie eine der schonsten in der Provinz.

Ein Eingehen auf die weitere Entwickelung unter Beriick-
sichtigung der einzelnen Strecken wire nicht ohne Wiederholung
im speziellen Teile moglich; namentlich die Entstehung -der
wichtigsten Transversal- und Grenzbahnen wird bei Allenstein
und Memel behandelt werden. (Es sei hier auch auf die Aus-
fithrungen in dem Aufsatze von Neuhaus. Altpr. Monatsschr.
1889 verwiesen.)

Wir haben die Verteilung der Stiadte OstpreuBens im Uber-
blick kennen gelernt und ebenso die seiner Eisenbahnen und
miissen jetzt noch einmal auf die schon gestreifte Frage der
‘Wechselwirkung von Stédte- und Bahnverteilung zurtickkommen.
Die Eisenbahngruppen fallen, das leuchtet sofort ein, mit den
Stédtegruppen nicht zusammen. Die Wechselwirkung kann also
nur eine lockere sein. Im andern Falle miiften sich ja auch
die Bahnen nur nach den Stdédten gerichtet haben. Das ist aber
nicht der Fall. Trotzdem bleibt ein Zusammenhang bestehen.
Wir haben gesehen, da8 die Ostbahn den Weichselibergang
gerade bei Dirschau und Marienburg wihlte, um diese beiden
Orte mit einander zu verbinden, daB die Regierung das mittlere
System wahlte, um weder Posen noch Danzig zu weit abseits
liegen zu lassen, dal entgegen den Wiinschen der Provinz die
Strecke nicht quer durch das Land, sondern an der Kiiste tiber
Elbing, Braunsberg und Konigsberg ging. In alledem spricht
sich doch eine gewisse Abh#éngigkeit auch der internationalen
VerkehrsstraBe von der Verteilung der stiddtischen Siedelungen
aus. Aber man spirt keinen Zwang. Denn dieselben geogra-
phischen Verhéltnisse, die gerade an diesem Wege bedeutende
Stiadte entstehen lieBen, schufen ihn zum Verkehrsweg fiir alle
Zeit. Dieselbe Stralle war auch vor der Eisenbahnzeit mit
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fir das Ganze unbedeutenden Abweichungen von Elbing bis
Insterburg eine Hauptverkehrsader der Provinz gewesen. Bei
der Thorn-Insterburger Bahn ist dieser Zusammenhang ein viel
loserer. Selbst der Endpunkt Insterburg ist wohl nicht gerade
um der Stadt als solcher willen gew#hlt, sondern weil sie schon
der natiirliche Knotenpunkt der StraSen von allen Richtungen
her war. Im ibrigen aber ist es fiir diese Strecke gerade cha-
rakteristisch, daB sie viele Landstidtchen seitwirts liegen laBt.
Es handelte sich um eine Bahn vorzugsweise fiir das Land.
Wir werden an anderer Stelle sehen, daB selbst Allenstein fast
abseits geblieben wire.

Beim Bau der Sekundérbahnen ist dagegen das moglichste
Aufsuchen der Stiddte geradezu Forderung der Regierung ge-
worden. Diesem Prinzip sind die Abweichungen von der an-
fangs projektierten, graderen Linie Konigsberg-Allenstein zuzu-
schreiben, wodurch Mehlsack und Wormditt Stationen wurden.
Noch bei einer der neueren Bahnen sah sich die Regierung vor
das Dilemma gestellt, entweder eine Stadt oder den kiirzeren
Weg zu opfern. Die Strecke RothflieB-Rudczanny sollte ném-
lich urspriinglich von Bischofsburg direkt auf Peitschendorf
gehen, schlieBlich hat der Staat, dem Hauptprinzipe getreu, doch
den bedeutenden Umweg nach dem im Winkel liegenden Sens-
burg nicht gescheut und statt der Hypotenuse die beiden Ka-
theten gebaut.

Auf den Zusammenhang von Kleinbahnbau und Stédte-
siedelung ist schon hingewiesen worden, und ebenso leuchtet es
ein, dafl Touristen- und Ausflagsbahnen nur bei Siedelungen
entstehen konnen, die, selbst geuntigend groB, als Zentralpunkte
des Verkehrs eine ausgiebige Benutzung der Bahn versprechen.

Trotzdem haben die Eisenbahnen den Stidten nicht etwa
streng in der Reihenfolge ihrer Bedeutung Anschluf an das
Schienennetz gebracht. Sie haben unbedeutende Stédte, ohne
Aussicht auf Emporblihen wie Mihlhausen frithzeitig ange-
schlossen und Orte, wie das ehedem viel bedeutendere Heilsberg
bis in die neueste Zeit auf den Bahnanschlufl warten lassen. Eine
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bestimmte Wechselwirkung laft sich nur fir die Hauptstadt fest-
stellen, die als wichtigste Stadt auch an der ersten Bahn zu
liegen kam und am frithesten Knotenpunkt wurde, und fir die
kleinsten, unbedeutendsten Binnenstidtchen, die immer schon ab-
geits der groBen StraBen auch von den Bahnen mit Nichtachtung
gestraft wurden. Im ubrigen kénnen Stddte aller eben ange-
fithrten Klassen an einer Strecke liegen, die insofern niemals
ein einheitliches Bild abgeben wird. Die Ostbahnlinie umfaBt
trotz ihres Ganges an der Kiiste und dicht am Kiistenfluf auBer
_den Kiusten- und Kiistenflufstddten Brauunsberg, Heiligenbeil,
Konigsberg, Tapiau, Wehlau, Insterburg, die Binnenlandstadt
Mihlhausen, ferner Gumbinnen und die Grenzstadt Stallupénen,
wozu sich der stddtische Flecken Eydtkuhnen an der Grenze
selbst gesellt. Aber wir haben andererseits gesehen, wie zwanglos
sich die wichtigsten Stidte auf die Hauptlinien, die mittleren
auf die transversalen verteilen lassen, wihrend die unwich-
tigsten auch an den relativ unbedeutendsten Kleinbahnen liegen.

Am engsten ist der Zusammenhahg von Grenzbahnen und
Grenzstidten. Hier wird nicht nur keine Stadt ausgelassen,
sondern jede gerade aufgesucht; das liegt im Wesen der Grenze
begriindet. Diese Bahnen sollen eben schnelles Heriibergleiten
von einem Grenziibergangspunkt zum andern erméglichen, und
solche Punkte liegen eben immer hinter den Stiddten: Schirwindt
hinter Pillkallen, Eydtkuhnen hinter Stallupténen, Mierunsken
hinter Goldap, Czymochen hinter Marggrabowa, hinter Prostken
Lyck, Dlotowen hinter Johannisburg, Opalenietz hinter Ortels-
burg, Napierken hinter Neidenburg, Illowo hinter Soldau. Aus
diesem Verhiltnisse von Grenzbahnstadt zur Grenzstation erklart
sich auch das Bestreben, beide durch Bahnen zu verbinden. Wo
dieses von den Hauptstrecken nicht bereits besorgt war, treten
Kleinbahnprojekte auf, von denen die Strecke Pillkallen-Schir-
windt freilich allein ausgefiihrt ist, wihrend Marggrabowa und
Johannisburg Grenzbahnen planen.

Fiar die Binnenlandstidte a8t sich ein fester Zusammenhang
zwischen ibrer Verteilung und dem Laufe der Linien am wenigsten
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feststellen. Doch mufl betont werden, daB diejenigen von ihnen,
die an und fir sich schon an wichtigern Verkehrsstraen liegen,
sich besonders ftr Knotenpunkte eignen. Lyck verdankt diese
Stellung freilich seiner Lage in der Provinzecke, wo die Grenz-
bahnen von Nord und West natiirlich zusammenlaufen muften;
daB es aber an der Siidbahn liegt, seiner Lage in der natiirlichen
Fortsetzung der Rastenburger Hauptverkehrsstrale. 'Wir werden
sehen, daB von anderer Seite der Versuch gemacht wurde, dieses
natdrliche Verhédltnis zu verdunkeln. Allenstein und Osterode
sind klassische Beispiele fiir Knotenpunkte dieser Art. Rasten-
burg, Létzen uud Heilsberg werden es in kurzer Zeit werden.

Im allgemeinen ist das Eisenbahnnetz da, wo die meisten
Stiadte liegen, auch am dichtesten; wo weniger Stidte sind,
z. B. in Masuren und Litauen etwas weitmaschiger. Das hiéngt
aber zum Teil mit der Gestalt der Provinz zusammen, die sich
nach oben zuspitzt, im Osten und Norden der masurischen Seen
aber suf breiter Grundlage ruht. AuBerdem ist dieser Zusammen-
hang auch durchaus nicht sklavisch. Gerade im stadtreichen
Mittelsttick der Provinz bleiben manche Stddte bis in die letzte
Zeit hinein abseits liegen, und sind auch heute noch nicht besser
daran, ja sogar Knotenpunkte haben sich gerade an nicht stédtischen
Orten gebildet, z. B. Korschen, nicht Schippenbeil, Rothflie8,
nicht Bischofsburg oder Létzen, Rudozanny und nicht Johannis-
burg.

Die Eisenbahnen gehdren zu den wichtigsten Kulturtrigern
der Neuzeit. Wie man jedoch von Kultur nur da sprechen kann,
wo eine Wirkung zum Bessern, die durch irgend welche Ver-
anstaltungen erzielt ist, deutlich vorliegt, so miissen auch die
Eisenbahuen als Kulturtriger einen deutlich zu spiirenden und
greifbaren Fortschritt auf allen Gebieten des Lebens hervor-
gebracht haben. Niemand wird diese Tatsache bestreiten, aber
viele werden die Antwort schuldig bleiben, wenn man genau
prézisieren soll, welches nun eigentlich die Vorteile sind, die in
diesem und jenem Falle die Bahn geschaffen hat. Wer auf
diese Fragen eingeht, wird némlich bald erkennen, da8 diese
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Vorteile doch nicht so greifbar und ohne weiteres neben ein-
ander zu stellen sind. Die Wirkungen sind so groSe und so
feine, daB sie sich zum Teile garnicht kontrollieren und irgend
wie fest abgrenzen lassen. Man kann eine Reihe von Momenten
anfohren fur die Landwirtschaft, auch fir die Stddte und wir
werden sehen, auf welche Gesichtspunkte wir uns bei einer auf
festem Material fuBenden wissenschaftlichen Arbeit beschrinken
missen. Aber selbst in der Einschrdnhung auf die Stddte eines
Landes ist der Einflu der Eisenbahnen nicht oline weiteres fest-
zulegen. Wer freilich darin nur die Massen der Giiter sieht,
die versandt werden und ankommen und die Méglichkeit, einen
Nachbarort oder eine Stadt jetzt in einigen Stunden zu erreichen,
wozu man ehedem einen Tag, ja Tage gebrauchte, der ist gut
daran. Die Eisenbahnen sind viel gewaltiger in 1hren Wirkungen.
Sie ermdglichen nicht nur den Transport von Gitern aller Art,
sie setzen nicht nur den Landmann mit seiner Kreisstadt, diese
mit der Provinzhauptstadt in bequemere und dadurch bald in-
timere Verbindung, sie lassen das Land, das sie durchziehen, an
dem Weltverkehr teilnehmen, sie machen es seinen Bewohrern
moglich, aus ihrem kleinen Heimatsrahmen hinauszutreten in das
groBe Getriebe der Welt und in freier Weltkonkurrenz zu er-
kennen, was ihnen noch fehlt und wie sie es anzufangen haben.
Tausend Keime der segensvollsten Befruchtung gehen taglich,
ja stindlich von den Eisenbahnen aus; tausend Ideen werden
durch sie ermoglicht; tausend Anregungen gegeben. Das sind
eben alles Dinge, die wir nicht abgrenzeu, nicht bestimmen
konnen. Es sieht so aus, als ob die Eisenbahnen so erhaben
tiber der GroBartigkeit ihrer Wirkungen stinden, daB sie auf
eine Feststellung derselben, die ihr Lob ausschépfen kénnte,
verzichten.

Wenn trotzdem das Thema dieser Arbeit: Der -Einflul der
ostpreuBischen Eisenbahnen auf die stddtischen Siedelungen in
OstpreuBien lautet, so missen wir uns von vornherein auf die
Gesichtspunkte beschrianken, die allein wissenschaftlich brauch-
bare Resultate ermdglichen, immer eingedenk, daB wir dabei die
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unzéhhigen indirekten, oft durch viele, viele Mittelglieder gehenden
Einwirkungen der Bahn unberiicksichtigt lassen milssen. Wir
werden uns auf die direktesten Einflisse beschrinken und diese
betrachten unter den Gesichtspunkten des Handels, der Industrie
und des AuBeren der Stédte. So wird sich auch der geo-
graphische Standpunkt, den diese Arbeit iberall in
den Vordergrund riicken will, einzig festhalten lassen,
indem die Einflisse auf Handel und Industrie in das
Gobiet der Handelsgeographie, die auf das AuBere in
das der Siedelungskunde fallen. Damit soll jedoch nicht ge-
sagt sein, daB die Eisenbahnen nicht auch an und fir sich der
Verkehrsgeographie ein Problem zu wissenschaftlicher Unter-
suchung bieten kénnten.

Auf den Handel der stddtischen Siedelungen haben die
Eisenbahnen im allgemeinen in OstpreuBen teils belebend, teils
neu schaffend gewirkt. Grenz- und Seehandel haben auch ohne
Bahnen bestanden. Aber dieser in bedeutend engerem Rahmen
und jener lange nicht in dem Umfange, wie nach dem Beginne
der Eisenbahnzeit. Ganz neu geschaffen im groBen Stile ist
erst durch die Eisenbahnen der Viehhandel. Der Massenexport
heutiger Zeiten nach dem Westen war vor den Eisenbahnen un-
denkbar.

Eigentliche Industrie gab es in OstpreuBen vor den Eisen-
bahnen itberhaupt nicht. OstpreuBen ist seiner Bodengestaltung
und Lage nach kein Land der Industrie, sondern der Landwirt-
schaft. Um so ausschlieBlicher verdankt es erstere den Eisen-
bahnen. Unter den in OstpreuBen vorhandenen Industriezweigen
gibt es nur einen, dem die natiirliche Beschaffenheit des Landes
entgegenkommt: Die Holzindustrie. Erst als zu Holz und
Wasser die Eisenbahnen kamen, blithte sie michtig auf. Fast
alle ibrigen Industrieen stehen im engsten Zusammenhang mit
der Landwirtschaft, d. h. mit der Bodenkultur. Wir finden sie
daher auch oft auf dem platten Lande und nicht in den Stédten.
Ihre interessante Anknidpfung im ersten Falle gerade an die
Eisenbahnstationen hier eingehend zu verfolgen, liegt abseits



464 Der EinfluB der oetpreuBischen Eisenbahnen etc.

der Arbeit; was wir von Industrie erwihnen, ist also, worauf
geachtet werden muB, nur ein Teil der in OstpreuBen tiberhaupt
bestehenden Industrie.

Dadurch, da8 die Bahnen die Industrie nach Ostpreufien
brachten, schédigten sie das Handwerk. Da dieses seinen Sitz
vorzugsweise in den zahlreichen Landstidtchen hatte, so ist
daraus der weit verbreitete und tief wurzelnde Glaube unserer
Kleinstddter entsprungen, daB die Bahnen diesen Stdédten nur
Schaden zufugen konnten. Die Tatsache, daB das Handwerk
zurlickgegangen ist, muB zugegeben werden. Der Jahresbericht
- der Gewerbekammer von 1890 sagt pag. 46: ,Das Kleinhand-
werk wird durch die geradezu erdriickende Konkurrenz der
GroBbetriebe, Maschinen, Fabriken- und Gefangenenarbeiten,
wodurch eine Unmasse von fertigen Waren in den Handel
kommt und zu billigeren Preisen als solche der Handwerker
stellen kann, verkauft wird, geradezu in seinem Bestehen ge-
fihrdet. Nur dem Umstande, daB der Handwerker in kleinen
Stddten und auf dem platten Lande nebenbei Gtarten- und Land-
wirtschaft betriebe, oft auch dem Fuhrwerksbetriebe nachgehe,
ist allein das Bestehen der Mehrzahl dieser Leute zuzuschreiben.*
Allein hierbei fillt schon auf, warum die Leute, was gewiB ist,
schon von jeher die lindlichen Nebengewerbe betrieben, wenn
es ihnen vorher so glinzend ging, und auBerdem sind die zu-
stindigen Behorden, die heute eingerichteten Handwerkerkammern,
bereits zu dem objektiven Urteile gelangt, daB es eine ganze
Anzahl Gewerbe gibt, die von der Industrie ihrer Natur nach
nie tot gemacht werden kénnen, wie z. B. Barbiere; dal sogar
neue mit der Industrie aufgekommen sind, z. B. Installeure aller
Art und einzelne sich bei viel stirkerem Bedarfe in blihenderem
Zustande befinden, als frither z. B. Bauhandwerker. Wir haben
es mit demselben Vorurteile zu tun, das eine segensreiche Um-
wilzung verdammt, um der Schattenseiten willen, die ibr wie
jeder Verinderung anhaften.

Interessant sind die Wirkungen der Eisenbahnen auf das
AuBere der Stidte: Sie kommen in erster Linie dort zum Aus-
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druck, wo ein Wachstum der Stadt erfolgt ist. Da ist es nun
fesselnd zu beobachten und will erkldrt sein, warum sich die
eine Stadt dem Bahnhofe in rapidem Wuchse zukehrt, die andere
ablehnend verhalt. Die bisher wohl bei topographischen Dar-
stellungen immer zu kurz gekommenen Bahnhdfe werden eine
groBere Beriicksichtigung finden. Man hat den Bahnhof eines
Ortes bisher wohl fiir gut gehalten, darauf anzukommen und
abzufahren, daB er gber als Siedelungselement von ganz besonderem
Charakter auch seine interessanten Seiten der Betrachtung haben
kann, ist bisher wenig oder gar nicht beachtet. Das lag in dem
prosaischen Zuge auch nach der ersten Eisenbahnzeit, der erst
heute einer etwas schwungvolleren Auffassung Platz gemacht
hat. Die damalige Zeit spiegelt sich trefflich wieder in der
Broschiire A. Fernes itber den teueren Ostbahnbau. Er méchte
Sparsamkeitsvorschlige machen und meint: ,Bei den Bahnhdofen,
Empfangshéusern, Dienstwohnungen und Magazinen kénnen
Ersparnisse gemacht werden. Fast tiberall sind dieselben mit
ibertriebenem Luxus ausgefithrt, bediirfen aber in der Tat keiner
groBeren Ausdehnung und keiner besseren Ausstattung als unsere
Poststationsgebéude.” Personen, die diese Institute noch aus
persdnlichem Augenschein gekannt haben, haben mir versichert,
daB etwas Grausames in der Ferneschen Forderung liegt. Was
hitte der Verfasser wohl zu den heutigen Bahnhéfen gesagt?
Und doch, selbst was damals préchtig und luxurits erschien,
geniigt uns heute nicht mehr und erscheint uns veraltet, unzu-
reichend und o8de. Wie hitten dann erst die Bahnhtfe nach
Ferneschem Geschmack aussehen miissen !

Der heute vorherrschende Zug zu grdferem Schwung,
mehr Anmut und Freiheit im Stile bei vollendeterer Technik
und Brauchbarkeit macht sich, wenn man die Provinz durch-
reist, sehr wohltuend geltend. Man kann hier in Ostpreufien
sogar Bahnhofstypen aufstellen, die sich im Baustil und &uBerer
Erscheinung auf den ersten Blick unterscheiden. Was in gelben
Ziegeln moglichst steif gehalten ist, gehért den 60er und T7Oer
Jahren an; was im Rohziegelbau gefilligere Formen zeigt, zum
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Teil Gebdude in einer Art Schweizerstil ist Produkt der neuen
Zeit. Selbst auf die Beamtenwohnungen erstrecken sich diese
Stilunterschiede, aus denen man das Entstehen der Siedelungen
deutlich ibersehen kann. (cf. RothflieB.)

Hatte das Publikum sich aber erst daran gewdhnt, eine
groBere Stadt bequem zu erreichen, so forderte es auch in ihr
selbst bald Bequemlichkeiten des Verkehrs. Das Komfortbediirfnis
ist mit den Kisenbahnen immer gestiegen. Omnibusse und
Droschken, Taxameter, Pferdebahnen und elektrische StraBen-
bahnen bezeichnen die Entwickelungsstadien. Man wollte sich
aber nicht nur schneller, sondern auch sicherer bewegen; die
Folge ist bessere Beleuchtung der StraBen, Gasanstalten, elektri-
sches Licht; besseres Strallenpflaster: Stein, Asphalt, Holz und
StraBenreinigung. Kanalisation und Wasserleitung gehen mit
den heutigen Komforteinrichtungen Hand in Hand. Alles dieses
eben sind Dinge, die man vor dem Zeitalter der Eisenbahnen
nicht, oder nur in kleinstem MaBstabe kannte.

Wir haben bisher die Eisenbahnen als Kulturférderer hin-
gestellt und das sind sie auch ohne jeden Zweifel, das sind sie
auch fiir die uns hier beschiftigenden Stddte und trotzdem ist
hier ihre Wirkung nicht einheitlich. Das Land ist ohne Aus-
nahme durch und durch von ihnen geférdert worden; den
Stidten haben sie mitunter Abbruch getan. Damit ist aber nur
das natiirliche Verh#ltnis von Land und Stadt hergestellt. Der
Zwitterstellung als Doérfer mit stiddtischen Rechten verdankten
hier wie allerort so manche Stiddtchen ibr Dasein. Diese Ge-
bilde konnten, als der mé#chtige Hebel der Eisenbahnen die
Landwirtschaft auf dem Lande, den Handel und die Industrie
in den wirklichen Stadten méchtig hob, an solchen Fortschritten
nicht oder nicht geniigend teilnehmen. Da sie beides halb be-
trieben, blieben sie in beidem zuriick. Die neue Zeit gab dem
Ackerbirgertum den TodesstoB8; sie forderte in klarer Weise
Birger oder Ackerbauer, kein Mittelding.

Wiederum ganz zu unrecht hat man diese Orte mit den
Kleinstéidten schlechtweg zusammengeworfen. Weil manche
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Akerbiirgerstadt, deren Existenzbedingungen darin aufgingen,
und die die von der Eisenbahnzeit zu weiterem Gedeihen ge-
forderte Umwandlung deshalb nicht mitmachen konnte, zuriick-
ging, sollten die Bahnen allen Kleinstédten nur Schaden tun.
Wir werden sehen, daB selbst die keinste Stadt relativ geférdert
und die grofte geschidigt werden konnte und wie falsch hier
jedes Abstrahieren vom besonderen Falle auf das Allgemeine ist.
Da aber naturgem#8 von jeher in diesen geschidigten Orten
niemals eine ausschlaggebende Bedeutung fir das Ganze der
Provinz gelegen hatte, konnte es auch kommen, daB die
Schidigung durch die Bahn in gar keinem Verhéltnis zu dem
immensen Segen stehen muBte, den sie auf dem ihr giinstigen
Gebiete des Landes und der ibrigen Stddte stiftete. Khe wir
ihn untersuchen, miissen wir jedoch einige Urteile erwihnen, die
sich in der Literatur itber diese Wirkung der Bahnen finden.
Neben grofier Beschréinktheit treffen wir auch weiteren Blick.

In einem Artikel der Insterburger Zeitung vom Jahre 1875
(Nr. 43) finden wir die flichtige Bemerkung: ,Wie denn alle
kleinen Stidte, die an der Bahn liegen, von ihr nichts pro-
fitieren.“ Auffallend ist es, wenn Horn in seinen Kulturbildern
aus OstpreuSen p. 96 vom Jahre 1880, also mach 30 Jahren
Eisenbahnzeit von Tilsit meint: ,Die Eisenbahn, die allen Pro-
vinzstidten, die nicht gerade Knotenpunkte sind, groBfen Ab-
bruch tut und den Handel mit Getreide zu vernichten pflegt,
hat dort nicht merklichen Schaden getan.“ Diese Verall-
gemeinerung verrét viel Dilettantismus, wie auch schon die Zu-
sammenstellung der ganz allgemein gehaltenen Wendung ,groBSen
Abbruch“ mit der speziellen, auf einer fiir bestimmte Verhéltnisse
mitunter richtigen Beobachtung ruhenden Tatsache tiber den Ge-
treidehandel beweist.

Solche Urteile sind aber von Anfang an Ausnahmen gewesen.
Wer von etwas hsherer Warte die Dinge tiberschaute, hat schon
frihzeitig ein richtiges Urteil gewonnen. Vorziiglich schildert
die schon erwihnte Konigsberger Denkschrift von 1867 die
Wirkungen der Eisenbahnen ganz im allgemeinen p. 23: ,Schon
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der Beginn eines gesicherten Eisenbahnbaues wirkt mdachtig.
Ehe noch der Betrieb ertffnet und die neue Verkehrsstromung
ins Leben gerufen ist, steigt bei gehdriger Sicherung eines
baldigen Ausbaues auf der ganzen kiinftigen Linie und in einer
gewissen Umgebung der Bodenwert und der Kredit des Grund-
besitzes. Alle Kreise bis auf erhebliche Entfernungen beeilen
sich, sobald erst die Bahnstationen bestimmt sind, die bei uns
noch so sehr fehlenden Chuusseen anzulegen. Im ganzen Gebiete
der kiinftigen Bahn erwacht sofort neues Leben und hoffnungs-
volle Titigkeit, die selbst den untersten Klassen Broterwerb
sichert, um den sie sonst bei uns noch lange in Sorge schweben
mifBten."

Dieselben Grundgedanken kehren bei WeiB, Pr. Littauen
und Masuren I, 163 (aus dem Jahre 1879) wieder. Er spricht
von der Ost- und Siidbahn und den von Insterburg ausgehenden
drei Strecken: ,Diese Eisenbahnen werden voraussichtlich die
wahren Lebensadern des Begirkes. Nun erst werden die Chausseen,
deren Maschengewebe in den letzten Zeiten sich wesentlich ver-
dichtet hat, nun erst die Kanéle — die Schiffahrt auf den Seen
war bisher nur unbedeutend — ihre rechte Bedeutung und Wirk-
samkeit erlangen, indem sie die entlegenen Ortschaften links
und rechts mit der Eisenbahn verbinden.*

Sind auch bei beiden die Stddte speziell nicht genannt, so
ist doch manches direkt auf sie anzuwenden oder fallt auf sie
zuriick. Aber gerade iiber die Lage der kleinen Stédte sind auch
viel zu sanguinische, hoffnungsvolle Urteile im Gegensatz zu den
oben angefiihrten frithzeitig laut geworden. Die 1875 in Konigs-
berg erschienene Denkschrift iiber die projektierte Bahn Schlo-
bitten-Weblau schreibt iiber die sieben Stidte, die an ihr liegen
sollten: Mehlsack, Wormditt, Landsberg, Pr. Eylan, Domnau,
Friedland, Allenburg: (p. 5.)

nZwei Meilen meistens voneinander entfernt mit fertigen
Chausseen, welche in das Land fithren, eignen sich dieselben in
ganz natirlicher und ungezwungener Weise zu Bahnstationen;
werden diese Orte aus ihrer bisherigen Abgeschlossenheit gezogen,
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s0 missen dieselben zu Handels- und Industrieorten der ganzen
Gegend werden, weil alle natiirlichen Bedingungen dazu vor-
handen sind und weil es hier weder an Menschenkriften noch
Absatz fehlt. Im allgemeinen zutreffend, stimmte dieses Urteil
nur nicht fir die angefithrten Stadtchen, die zum groBen Teil
eben den engen Verhéltnissen ihre Entstehung und Existenz
verdankend, sich gerade fir einen groBzigigeren Aufschwung in
ihrer Lage hinter und abseits der HauptverkehrsstraBe, Pregel
mit Chaussee und Hauptbahn, nicht eigneten. Der Grundfehler
liegt auch hier in der Verallgemeinerung, in diesem Falle nach
der guten Seite hin.

Schief ist endlich das Urteil Ambrassats, wenn er in seiner
»Provinz OstpreuBen* p. 142 schreibt: ,,Der Mangel an Eisen-
bahnen macht sich besonders in den kleinen Stddten fuhlbar,
die in einiger Entfernung ringsum vom Schienennetz umgeben
werden, jedoch selbst von der Bahn nicht berithrt werden. In
den letzten finf Jahren sind die Einwohnerzahlen solcher Stiddte
zuriickgegangen. Die Beobachtung an sich ist richtig, falsch
aber ist es, dafiir den Mangel an Eisenbahnen verantwortlich zu
machen. Das Eisenbahnnetz eines Landstriches kann ganz aus-
gebaut sein und den natitrlichen Anforderungen vollkommen
geniigen, ohne abseits oder allen Verkehrsverhéltnissen zuwider
angelegte versteckte Stdédte zu berithren. Nicht die falsche
oder die noch nicht erfolgte Ziehung von Eisenbahnlinien mufl
hier verantwortlich gemacht werden, sondern die ungiinstige
geographische Lage der Stddte, die dem natirlichen Verhiltnisse,
daB eine Stadt auch an natiirlichen Verkehrswegen liegen soll,
mitunter nicht entspricht.

Da die Eisenbahnen das ganze Land durchziehen und die
Stédte nur berithren, so miissen sie in einem Lande, das wie
OstpreuBen eine Provinz vorwiegend der Landwirtschaft ist, in
erster Linie auf das Land segensreich wirken. Der Nutzen,
den sie den Stddten gebracht haben, wiirde daher ein
mittelbarer durch das Land neben dem unmittelbaren
sein. Nur den letzten zu verfolgen, ist die Aufgabe
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dieser Arbeit, wihrend der erste im einzelnen Falle wohl be-
ricksichtigt werden mul, aber nicht systematisch gefaBt werden
soll. Der hier festgestellte Nutzen wird also nur ein Bruchteil
des Nutzeus der Eisenbahnen wberhaupt sein, was schon oben
in anderem Zusammenhange betont wurde. Die Schiadigung
durch die Eisenbahn, die hauptsichlich gerade die kleinen in
OstpreuBen so zahlreichen, der Zahl nach sogar iiberwiegenden
Landstédichen betroffen hat, wird daher um so schroffer her-
vortreten. Man mul sich also bei dieser nicht zu vermeidenden
Ungleichheit um so mehr vor einseitigen Urteilen iber die
Eisenbahn hiiten.

Bei der Methode festzustellen, welche Wirkungen die
Bahnen auf die Stdédte gehabt haben, lassen sich zwei Wege
einschlagen. Man kann einmal die absoluten Einwohnerzahlen
der Stddte von 1852 und 1900 miteinander vergleichen und je
nach der Zu- oder Abnahme der Bevolkerungsziffer Fortschritt
resp. Rickschritt feststellen. Das Resultat, das sich hier ergibt,
ist ein auderordentlich gtinstiges. Nur sieben Stddte von 67 im
ganzen, also nicht einmal 10%o haben 1852 mehr Einwohner
gehabt, als 1900:

1852 1900
1. Schippenbeil: 2909 2671
2. Nordenburg: 2366 2205
3. Kreuzburg: 1967 1895
4. Allenburg: 2311 1750
5. Drengfurth: 1814 1511
6. Barten: 1631 1401
7. Schirwindt: 1598 1157

Und es ist sehr charakteristisch, da es diejenigen sind, die auch
heute noch an keiner Bahn liegen oder erst in allerletzter Zeit
Bahnverbindung erhalten haben. Bei allen anderen Stddten hat
die Bevolkerung zugenommen. Die Summe der Zunahme der stédti-
schen Bevolkerung Ostpreufilens betrug in den funf Jahren von
1895 bis 1900 sogar 40827 Menschen, was um so mehr hervor-
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zuheben ist, als die Gesamtbevilkerung der Provinz in derselben
Zeit um 10163 zuriickgegangen ist.

Diesen Weg einzuschlagen schien jedoch nicht ratsam, da
der allgemeine Aufschwung der Provinz, den diese Zahlen repri-
sentieren, durchaus nicht ein Werk der Eisenbahnen allein ist,
an ihm trotz groflen Anteils derselben vielmehr auch politische
und wirtschaftliche Verhidltnisse aller Art mitgearbeitet haben
(man denke z. B. an die Griindung des Deutschen Reiches und
an den russischen Handelsvertrag). Der allgemeine Fortschritt
ist ein Werk der Kultur insgemein, hier wirken die vorhandenen
Verkehrsmittel zwar mé#chtig und als Hauptfaktor, aber doch
nicht als ausschlieBlicher. Eine absolut entscheidende Bedeutung
gewinnen sie, wie in unserm Falle die Eisenbahnen, erst in der
Graduierung und Differenzierung dieses Fortschrittes, obwohl
auch hier noch andere Faktoren, wie z. B. WasserstraBen, Be-
horden, plotzliche Belegung mit starker Garnison, héhere Lehr-
anstalten etc., die sich aber deutlicher absondern lassen, zu be-
achten und im einzelnen Falle auszuschalten sind.!) Darum

1) Von diesen storenden Faktoren konnte in systematischer Weise nur
der Unterschied von Zivil- und Militirbevolkerung beriicksichtigt werden, ein-
mal, weil sich das Militir am ehesten von der Stadtbevilkerung absondern lift,
zweitens weil hier und nur hier mit bestimmten GrioBlen gerechnet werden kann,
wihrend sich z. B. bei Zivilbehorden und Lchranstalten gar nicht genau fest-
stellen 1iBt, wieviel Menschen von ihnen und um ihretwillen in der betreffenden
Stadt leben. Beim Militdr ist so verfahren, daB in der Regel die militirische
Besatzung abgerechnet ist. Denn es galt eine Stadt mit anderen zu vergleichen;
namentlich in den Fillen. wo die Stadt Garnisonort vor der Eisenbahnzeit war
und spiiter das Militdr verlor und umgekehrt, wo ihre Rangziffer durch eine
platzlich verlichene starke Garnison bedcutend in die Hohe schnellte. Dagegen
kann in einem Falle, wo erst die LFizenbahnen das Militir herbeigezogen resp.
zeine bedeutende Verstirkung mitbewirkt haben, mit Recht die militirische Be-
volkerung als unter dem Eisenbahneinfluss¢ stehend zugerechnet werden. Die
Zivilbevolkerung der ganzen Einteilung zugrunde zu legen, empfabl sich nicht,
weil bei den Giarnisonstidten dadurch der Militireinflub doch nicht climiniert
wird, das Militir oft viel zu eng mit der Gesamtbevilkerung verwachsen ist, in
den meisten Fillen auch die Stellung der Stadt ohne Militir diesclbe bleibt, da
in iberwiegender Anzahl erst die wichtige Stadt mit Militar belegt wurde, nicht
das Militir die Stadt wichtig machte. Stallupinen, Bischofsburg und Sensburg
befanden =ich z. B. alle im Aufschwung, als in neuester Zeit Garnisonen dort-
hin gelegt wurden. Die Zivilzahlen sind regelmiiBlig in Klammern gexetzt.

Altpr. Monatsschrift Bd. XLI. Hft. 7 u. 8. 31
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konnte fir die Feststellung der Eisenbahneinwirkung
die absolute Bevdlkerungszunahmeziffer nicht zu-
grunde gelegt und muBte ein anderer Weg einge-
schlagen werden. Die Rangfolge der Stddte, die ihre
Entwickelung im Verh#ltnis zu einander repréisentiert,
muBte festgestellt werden. Die so gewonnenen Rang-
ziffern erst ergaben ein Bild, wie sich die Stellung der
Stiédte, ihr Wert in der Provinz, ge#ndert hat resp.
unverdndert geblieben ist. In der Einzelbetrachtung miissen
selbstverstindlich beide Ziffern, die absolute und die Rangziffer,
gleichméBig beriicksichtigt werden.

Auf Grund der fiir die Volkszihlungsjahre seit 1852 auf-
gestellten Rangnummerliste lief sich folgende Einteilung der Stidte
nach dem Einflusse der Eisenbahnen erzielen:

Es gibt drei Hauptklassen: Geforderte, geschidigte und stag-
nierende Stidte; in jeder aber wiederum verschiedene Arten.
Die geforderten lieBen sich zerlegen in absolut gefdrderte, d. h.
solche, die von ihren Beziehungen zu den Bahnen nur Nutzen
gezogen haben und relativ geforderte, d. h. Stadte, die nur in
Beziehung zu den anderen geférdert worden sind, wihrend sie
fir sich auch eine Schidigung durch die Bahn erfahren haben
kénnen. Derselbe Unterschied liBt sich bei der zweiten Klasse,
den geschidigten Stidten machen. Die absolut geschiadigten sind
solche, die von ihren Beziehungen oder richtiger in den meisten
Fallen Nichtbeziehungen zu den Bahnen nur Schaden gehabt
haben; die relativ geschidigten sind zwar nicht an Einwohnern
zurlickgegangen, kdénnen sich sogar vergroflert haben, allein sie
nehmen in der Provinz nicht mehr die angesehene Stellung ein,
wie vor der Eisenbahnzeit.

Die stagnierenden Stidte zeigen im groBen alle dasselbe
Bild; allein manche sind dauernd stagnierend gewesen, haben
sich unter dem Einflusse der Eisenbahnen zu keiner Zeit irgend-
wie wesentlich verdndert, andere erfuhren wenigstens eine zeit-
weise Foérderung. Sie hoben sich voriibergehend unter dem
Einflusse der Bahnen, sanken aber bald wieder auf die alte
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Rangstufe zuriick. Natiirlich war auch der gegenteilige Vor-
gang denkbar. Die Eisenbahnen konnten ein Stidtchen zuerst
etwas herunterbringen, bis es ihm schlieBlich gelang, seine alte
Stellang zuriickzuerobern: Stagnation mit dazwischen liegender
Schidigung.

Da fir diese Einteilung Pillau als Vorhafen Kénigsbergs
und in seiner ganzen Entwickelung als von dieser Stadt ab-
hingig wegfillt und auch im speziellen Teile nur im Zusammen-
hang mit Konigsberg behandelt werden wird, bleiben 66 Stadte.

Fir den Uberblick, bei dem es vor allem darauf ankommt,
den ganzen Umfang der Forderung und der Schadigung zu er-
messen, wird eine kleine Anderung und Verschiebung dieser
Einteilung ratsam sein. Es soll hier mehr gefragt werden: Was
ist tberhaupt gefordert? und deshalb diejenigen Orte, die mit
zeitweiser Forderung stagnierten, als negativ geforderte zu der
ersten, diejenigen, die mit zeitweiser Schiddigung stagnierten, zu
der zweiten Hauptgruppe gerechnet werden. Dann ergibt sich
folgende Ubersicht:

1. geforderte:

abs. gefdérderte: 21

\ e - _
a) positiv: Fortschritt ) velat. geforderte: 4

25

b) negativ: Bewahrung | stagn. mit zeitw.
vor Riickgang | = Forderung: ]
Sa. 33

2. geschidigte:

\ absolut gesch.: 14

itiv: Rick =
a) positiv: Rickgang | = relat.goschadigt: 11

25

b) negativ: Verhinder. |  stagn. m. zeitw.
des Fortschritts | = Schidigung: 1
Sa. 26

31*
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3. stagnierende:
a) dauernd stagniereunde:

-1

b) stagnierend m. zeitw. Forder. 8
c) " " »»  Schidigung 1
Sa. 7 [16]

Bei positiver Rechnung allein sind also gleich viele Stidte
(iber ein Drittel) geschiddigt und gefordert; nimmt man jedoch
alle Arten der Forderung zusammen, so ergibt sich mit der
Summenziffer 33, daB genau die Hilfte aller ostpreuBischen
Stidte von den Eisenbahnen geférdert worden ist, wihrend bei
derselben Betrachtung der Schidigung nur etwas iiber ein
Drittel (26) als Summe herauskommt.

Bei dieser Rechnungsweise ist jedoch nur die Zahl der
Stidte beriicksichtigt. Ein ganz anderes Verhdltnis wiirde
herauskommen, wollte man den Grad der Schidigung resp.
Forderung feststellen. Das Nahere hieriitber wird sich bei der
Besprechung der einzelnen Gruppen aus der Zusammenstellung
mit den absoluten Zahlen und aus den Ausfiilhrungen des spe-
ziellen Teiles ergeben. Doch schon aus der Tatsache, daB bei
aller Schidigung im besonderen die absolute Einwohnerzahl
der stiddtischen Bevolkerung sich in 5 Jahren um rund 40 000:
Menschen vermehren kounte, wovon auf die absolut geforderten
Stidte Konigsberg, Insterburg und Allenstein allein schon
22893, also uber die Hilfte fallen, und aus der zweiten, dafl sie
sich vermehrten, trotzdem die Provinzbevilkerung zuriickging,
ergibt sich mit GewiBheit, daB die Schiddigungen, die die Eisen-
bahn hervorgerufen hat, fir die einzelnen Orte wohl empfindlich,
doch noch nicht insgesamt genommen den hundertsten Teil des
Segens ausmachte, den die Eisenbahn den ostpreuBischen Stadten
gebracht hat. Bis 1857 lebten die ostpreulischen Stddte fast
ausnahmslos in dumpfer Stagnation dahin. Erst die Eisenbahnen
haben diesen Zwang gelost, erst sie haben den Stadten ein teil-
weise ganz verdndertes Aussehen gegeben. Wir wiirden das
Alte nicht so scharf herauserkennen, wenn nicht das Neue zu
iibermichtig sich uns aufdringen mdochte.
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Die Eisenbahnstrecken Ostpreussens chronologisch geordnet.

Datum i
Jahr der ; Namen der erdffneten Strecke
Er6ffoung |
! !
1852 | 19. Oktober : (Marienburg) - Giildenboden - Braunsberg.
1853 2. August | Braunsberg - Kobbelbude - Kénigsberg.
1860 1 6. Juni , Kdnigsberg - Insterburg - Stallupanen.
1860 | 15. August . Stalluponen-Eydtkuhnen.
1865 ! 16. Juni Tilsit - Insterburg.
1865 . 11. September Pillau - Fischhausen - Kinigsberg.
1866  24. September Konigsberg - Bartenstein.
1867 . 1. November Bartenstein - Korschen - Rastenburg.
1868 8. Dezember Rastenburg- Lyck.
1871 . 16. Januar i Gerdauen-Insterburg.
1871 K 1. November 5 Lyck - Prostken.
1871 © 27, Dezember ! RothflieB - Korschen - Gerdauen.
1872 : 1. Dezember ' (Jablonowo - Dt. Eylau)-Osterode.
1872 ' 1. Dezember : Allenstein - RothflieB.
1873 | 15. August ' Osterode- Allenstein.
1875 ‘ 1. Juni . Pogegen - Memel.
1875 | 1. Oktober Tilsit - Pogegen.
1876 f 22. November = Memeler Hafenbahn.
1877 ‘ 1. September 1 (Montowo)- Soldau.
1877 . L. September Soldau - Illowo- (Mlawa.)
1877 1. November - Zweigbahn Konigsberg Produktenbhf.-Kaibhf.

1878 ' 15. November :  Insterburg-Goldap.
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: Datum
Jahr ; der Namen der eriffneten Strecke

l Eroffoung

|
1879 1 1. Juli Goldap- Lyck.
1882 ' 1. November Giildenboden - Maldeuten - Mohrungen.
1883 ? 15, August Mohrungen - Gottkendorf - Allenstein.
1883 1. November Allenstein - Ortelsburg.
1854 ' 15. August Ortelsburg - Rudzanny - Johannisburg.
1851 ‘ 16. September Fischhausen - Palmnicken.
18814 1. November Braunsberg - Mehlsack.
1884 | 1. November | Géttkendorf- Wormditt.
1885 1. Juli Wormditt - Mehlsack - Zinten - Kobbelbude.
1885 16. November ! Johannisburg - Lyck.
1885 31. Dezember ' Konigsberg Cranzer Bahnhof-Cranz.
1887 : 1. Oktober , (Lautenburg)- Soldau.
1887 15. November | Allenstein - Hohenstein.
1888 1. Oktober | Hohenstein - Soldau.
1889 1. Oktober | Konigsberg - Labiau.
191 L Juni © Heinrichswalde-Tilsit,
1891 | 1. August Labiau - Heinrichswalde.
1892 15. Juni " Memel-Collaten.
1892 1. November Collaten - Bajohren.
1892 | 1. November ! Tilsit - Ragnit.
1892 1. November I Pillkallen - Stallupénen.
1893 1. September : (Elbing) - Miswalde - Osterode.
1893 1. September ! (Marienburg) - Miswalde - Maldeuten.

|
i
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Datum
Jahr der Namen der eroffneten Strecke
Eroffnung
: L4
1893 | 1. November i Pillkallen - Rautenberg.
1891 : 15. Januar ! Ragnit - Klapaten.
1894 15. Januar Rautenberg - Naujeningken.
1894 1. August : Mohrungen - Wormditt.
1894 1. Oktober ! Klapaten - Naujeningken.
1894 1. November ? Osterode - Hohenstein.
1898 | 1. September ! RothflieB - Bischofsburg.
1898 ! 1. Juli Gerdauen - Nordenburg.
1898 ' 1. September ! Sensburg - Rudzanny.
1898 ! 1. September |  Bischofsburg-Sensburg.
1898 | 15. September ' Zinten- Wildenhof.
1898 i 1. September ' Nordenburg - Angerburg.
1808 | 15. September  Wildenhof- Landsberg.
1899 15. August | Angerburg - Goldap.
1899 i 1. Oktober Landsberg - Heilsberg.
1899 15. November Heilsberg - RothflieB.
1900 1. Juli i Neidenburg- Ortelsburg.
1900 15. September Goldap - Gr. Rominten.
1901 | 1. August Lwenhagen - Gerdauen.
1901 l 1. August Gr. Rominten - Stallupnen.
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Spezieller Teil?).
1. Die geforderten Stiddte.
a) Absolut geforderte.

Hierin gehoren nach den Rangziffern von 1900 rangierend
von unten angefangen: -

64. Gilgenburg: 1593 Einw.
60. Bialla: 1916 :
56. Passenheim: 2132 z
b4. Nikolaiken: 2267
48. Hohenstein: 2467
38. Johannisburg: 3481
34. (38.) Soldau: 3744 (318D)
33. Pillkallen: 3860
25. (32.) Sensburg: 4584 (3927) -
22, Ragnit: 4735 z
18. (21.) Stallupdnen: 5058 (4815) -
15. (22.) Bischofsburg: 5250 (4698) -
13. Lotzen: 5826 z
12. Bartenstein: 6805 z
11. (11.) Goldap: 8349 (6945) -
10. (10.) Rastenburg: 11144 (9318) -
9. (9.) Lyck: 11386 (9429) -
7. (8.) Osterode: 13171 (10852)
4. (4.) Allenstein: 24295 (20347)
3. (3.) Insterburg: 27787 (25120)

1. (1.) Konigsberg: 189483 (181091) -
Hierzu kommt noch Arys mit 1617 Einwohnern. Aus
-dieser Znsammenstellung geht auf den ersten Blick hervor, da
die verschiedentlichsten Stidte geférdert werden kénnen; hier

1) Der Verfasser hat sich darauf beschrinken miissen, von den einzelnen
Stidtegruppen nur Proben zu geben, obwohl er urspriinglich alle 67 Stidte be-
handelt hatte. Vielleicht wird es ihm spiter moglich sein, noch einige Abschnitte
za verdffentlichen.
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haben wir die Hauptstadt des Landes, hier Knotenpunkte von
der grofiten Bedeutung, hier blihende Grenz- und Binnenland-
stidte, hier kleine ‘Orte, die auch heute noch an keiner Bahn
liegen und demnoch auf ihre Art gefordert sind. Natirlich ist
der Grad der Férderung enorm verschieden. Bei den bahnlosen-
Stddten ein kaum bemerkbarer und aus der Betrachtung des
Ortes allein kaum zu entnehmender Fortschritt, dort cin ersicht—
liches, aus tausend Anzeichen abzulesendes Aufblithen.

Wir werden daraus lernen, daB wir niemals sagen dirfen::
Eine bahnlose Stadt muB unter allen Umsténden geschidigt
werden und zuriickbleiben, eine Stadt an der Bahn gefordert
werden, sondern jedesmal kommen andere besondere Verhéltnisse-
in Betracht.

Auffallend ist die starke Vertretung der Garnisonstiddte;.
auffallend aber auch, wie sich gerade bei den bedeutendsten.
Stadten das Rangverhdltnis durch das Militdr nicht #&ndert; vor:
allem auffallend, da da, wo dieses geschehen ist, es sich aus--
nahmslos um Stddte handelt, die, in der neuen Zeit aufblithend
Bahnen erhielten und vermoge so gewonnener erhdhter militiri-
scher Wichtigkeit Garnisonstidte wurden. Fast ausnahmlos kann.
hier also das Militir als Sekundérerscheinung der hauptsichlich
durch die Bahnen erfolgten Erhéhung in Rang und Einwohnern.
angesehen werden.

Die absoluten Bevolkerungszahlen von 1852 und 1900 ver-
glichen, zeigen durchgehend Zunahme. Die Grade der Zunahme:
sind sehr verschieden. Die Extreme werden bezeichnet durch
Konigsberg, das sich von 1852 bis 1900 um 109596 Einwohner,
und Gilgenburg, das sich in derselben Zeit um 372 Einwohner
vermehrt hat. Im allgemeinen lafit sich das Gesetz aufstellen,.
daB die Zunahmen gréBer werden, je gréBer die Stadt, kleiner
sind, je unbedeutender sie ist. Diese Regel ist zugleich ein
Beweis dafiir, daB die Eisenbahnen in ihren Wirkungen nicht
alle Unterschiede von GroB und Klein beseitigen konnen und
nicht eine wohl begriindete Wichtigkeit oder Unwichtigkeit eines.
Ortes beliebig zu vertauschen imstande sind; schlieSlich auch.
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fir das allgemeinere Gesetz, daBl groflere Orte an und fiir sich im
hoheren MaBe fiir schnelle Zunahme empfinglich sind als kleine.

Die Rangziffern zeigen ebenfalls Zunahme als iiberwiegende
Regel, doch nicht ganz ohne Ausnahme. Konigsberg, das die
erste Stadt war und blieb, behilt natiirlich Ziffer 1. Doch 1st
Rastenburg von 7 auf 10 gesunken. Trotzdem mufB es eine ab-
solut gefirderte Stadt genannt werden, da sich nicht erweisen
1a8t, daB eine Bahn ihm geschadet hitte, vielmehr alle es ge-
fordert haben und noch fordern werden. Auch wird sich das
Verhiltnis hier vielleicht bald dndern. Bartenstein ist in #hn-
licher Weise von 10 auf 12 gegangen; hat aber ohne Garnison,
die es spiter verlor, auch 1852 nur die Rangnummer 12. In
beiden Fillen muBl die Einzelbetrachtung die Berechtigung der
Zuweisung zu dieser Klasse erweisen.

Die Differenzen der Rangziffern, die den Grad der F¢rderung
repriasentieren, sind bedeutend. Bei Konigsberg = 0 divergieren
sie von Insterburg = 1 bis Litzen = 22. Im allgemeinen ist
Regel, daB bei den grofiten und kleinsten der geférderten Stadte
die Differenzen geringer sind, bei Mittelstddten groBer werden
(z. B. Insterburg =1, Goldap = 2; Gilgenburg = 2, Nikolaiken
=15; Pillkallen = 20, Lotzen = 22, Sensburg = 15; hierher ge-
hort auch das aus einer Mittelstadt zu einer grofilen Stadt — fir
Ostpreufien!! — gewordene Allenstein mit der Differenzzahl 15).

Man kann aus dieser Erscheinung das Gesetz ableiten, daB
groflere und kleine Stddte ihre Rangstufen nur langsam ver-
andern, wahrend Mittelstddte, die begiinstigt sind, schueller
emporkommen. Allenstein ist auf diesem Wege sogar grofie
Stadt geworden.

Daher ist auch der Aufstieg von Kleinstadt zur Mittelstadt
sehr schwierig, noch seltener der von Mittelstadt zur groBen,
iberhaupt jedes Heraustreten aus der eigenen in die néchst
hohere Stufe. Aus demselben Grunde finden wir gerade unter
den guten Mittelstadten die heftigste Rivalitit.

Es bedeutet an und fir sich wenig, ob Gilgenburg oder
Drengfurth die 65. Stadt ist, schon etwas mehr, ob Lyck die 9.
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oder Rastenburg; dagegen viel ob Tapiau oder Wehlau die 30.
resp. die 17. Stadt ist.

Eine Ausnahme unter den absolut geforderten Stadten
bildet Arys. Die Bevolkerung hat zngemommen und auch die
Rangziffer ist schon 1885 von 67 auf 66 gestiegen. Aber erst
seit 1890 ist der Aufschwung recht zu merken, indem es von
66 auf 656 und 1900 auf 63 gestiegen ist. Er ist jedoch ledig-
lich dem Militariibungsplatze zuzuschreiben, der freilich seiner-
seits auch mnicht zu weit von der Bahn gelegen sein konnte, die
die Truppen und namentlich das Material, die Kanonen, wenigstens
in die Niahe schaffen muS8.

Die versteckte Lage, abseits und doch nicht allzu weit
von zwei Bahnen war ausnahmsweise eine Firderung fir das
interessante Stiadtchen. Augenblicklich befindet sich allerdings
eine Bahn im Bau von Johannisburg nach Létzen, aber hier hat
das Militar die Bahn herangezogen, wenn man iiberhaupt einen
Zusammenhang konstruieren will, und dem Militir wird daher
Arys auch weiteres Autblithen in letzter Linie zu danken haben.

Als Proben:

Lyck.

Lycks Verkehrslage ist unschwer zu erkennen. Bei Be-
trachtung der Generalstabsblitter ,Arys*“ und ,Lyck" fallt auf
den ersten Blick die deutliche Liicke zwischen dem Gr. Selment-
und dem Lyckersee auf. Dieser Isthmus muBte aber an Bedeu-
tung dadurch gewinnen, daB bis auf weite Strecken in diesem
Teile Masurens die Seen die ost-westliche Richtung beibehalten,
selbst der Spirdingsee kann zu dieser noch mit gerechnet werden.
Fir diesen ganzen Gebietsteil, der auf zwei Seiten durch die
russische Grenze, auf der dritten durch die Johannisburger Heide
und die Hauptseenlinien begrenzt, nur nach Norden zu nicht
fest abgeschlossen ist, muBte der natiirliche Mittelpunkt da liegen,
wo sich der Querriegel der Seen von Norden nach Siiden am
bequemsten durchschreiten lie und das war eben dort der Fall,
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wo die Stadt Lyck liegt. Wihrend ostlich der Stadt bis zur
Grenze iiberhaupt keine andere Stelle in Betracht kommen
konnte, hat der Isthmus von Lyck gegen den weiter westlich
gelegenen Pafl, von Neuendorf am Lycksee etwa iiber Grabnick
nach Jucha, den deutlich wahrnehmbaren Nachteil eines viel un-
ebeneren und hoheren Terrains. AuBerdem fehlte hier der auch
als Verkehrsstrafle nach der Grenze nicht zu verachtende Lyck-
fluB, an dessen Eintritt in den gleichnamigen See die Stadt
liegt. So war es ganz natiirlich, daB hier nicht nur die Land-
straBen, sondern vor allem auch die gerade von den Wasser- und
Hohenverhiltnissen abhéngigen Eisenbahnen zusammenlaufen
und Lyck zum Eisenbahnknotenpunkt machen muBten. Der
Isthmuslage entsprechend konnte es sich nur um Bahnen aus
Nord und Siid handeln; die sich dann wiederum teilen und im
weiteren Verlaufe auch andere Richtung einschlagen konnten,
Die Nordbahuen, die den Zusammenhang mit der Provinz ver-
mitteln, sind die #lteren: Die Sitdbahn nach Konigsberg 1868, die
Bahn nach Insterburg 1879 erdffnet; die Sitdbahnen, die den
Anschluf an das russische und das deutsche Reich brachten,
sind junger; die Strecke nach Prostken wurde 1871, die nach
Allenstein 1885 erioffnet. Diese Entwickelung entspricht dem
natiirlichen Gesetz, dafl Provinzstidte zuerst dem AnschluB an
die Provinz und deren Hauptstadt brauchen und suchen, dann
erst auf den GroBverkehr reflektieren konnen. Welche Strecken
fiur Lyck wichtiger sind, scheint eine nichtige Frage. Es ist
jedenfalls unrichtig, die Bedeutung der einen herabsetzen, die
der andern besonders hervorheben zu wollen. Wenn Zweck
(Mas. 280ff.) die Strecke Lyck-Allenstein so hintenansetzen
mochte, so weist Bonk gerade auf den immensen Vorteil, den
der neuerschlossene gerade Abfuhrweg fir die masurischen
Produkte nach dem Westen ihrem Hauptsammelorte bieten mubfte.

Trotzalledem kann man sich doch nicht dem Urteil Bonks
ohne weiteres auschliefen, der meint, daB Lyck ebensowenig
wie Lotzen seine Bedeutung seinem Hinterlande, sondern seiner
militirischen Wichtigkeit als Grenzort und der Eisenbahn oder
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vielmehr den Eisenbahnen verdankt. Dieses Urteil ist schief.
Richtiger werden wir sagen: Seine Isthmuslage macht Lyck
erstens zum natiirlichen Mittelpunkt der oben abgegrenzten Land-
striche, zweitens zum Knotenpunkt fir die hier zusammen-
laufenden, dem groBen Verkehr dienenden Strafen. Diese beiden
Vorteile konnten jedoch erst durch leistungsfihige Verkehrs-
mittel ausgenutzt werden, die sich hinwiederum erst in den
Eisenbahnen finden. Diese haben also Lyck allein und ausschlief-
lich zu dem gemacht, was es heute ist, denn sie haben

1. den engen AufschluB und AnschluB des abgegrenzten
Landstriches an Lyck bewirkt, das erst jetzt wirklicher
Mittelpunkt desselben wurde.

2. Lyck als Mittelpunkt dieses Teiles Masurens die Mog-
lichkeit gegeben, in den GroBverkehr durch den Absatz
der masurischen Produkte nach Deutschland (Westen und
zum groBen Teile nach Norden und Rufland) und durch
die Anlage einer Industrie einzugreifen.

3. Die militdrische Wichtigkeit des Ortes derartig erhéht,
daB er eine grofle Garnison erhielt.

Vor der Ostpr. Sitdbahn bestand im Kreise Liyck keme einzige
Chaussee, auBler der Staatschaussee von Insterburg her. Dieser
Mangel an Kommunikationsmitteln wirkte aulerordentlich lshmend
auf das Emporblahen des Kreises und der Stadt. Bauern und
Landwirte fuhren ihr Getreide nach Insterburg, um, wenn
es glickte, Salz als Rickfracht zu laden. Doch der Weg war
161/2 Meilen lang. Die ganze Reise hin und zuriick dauerte bei
den giinstigsten Weg- und Wetterverhé#ltnissen fiinf bis sechs Tage;
ein grofer Teil des Gewinnes ging verloren. Nicht lange vor -
der Bahnersfinung schlug man dann das System der Beforderung
des Getreides durch Fuhrleute ein. Da kam die Bahn. Sie
gibt den Ansto8 zum Chausseebau, der bisher immer noch im
Kreise an Uneinigkeit gescheitert war. Zun#chst wird die
Staatschaussee bis zur Grenze verléngert und schon 1867 und
1868 wird das Ausbauen der Kreischausseen beschlossen, wie es
heute vollendet ist und den Lycker Bahnhof in ausgesprochenster
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Weise zum Verkehrszentrum des Kreises macht. Drei Chaussee-
arme strecken sich nach RuBland zu, der siidlichste bis Tworki
an der Grenze selbst, die anderen fiihren nach den Kirchdérfern
Kallinowen nnd Borzymmen in der N#he derselben, und eben-
soviel Arme gehen nach Westen.

Die giinstigen Folgen bleiben nicht aus, treten vielmehr
fast gleichzeitig mit der Bahnerdffnung hervor. Der Verkehr
der Krammaérkte, schon stark im Riickgang begriffen, sinkt zu
immer weiterer Bedeutungslosigkeit, da jedermann jetzt in der
Stadt selbst alle Waren besser und billiger kaufen kann. Der
Verkehr auf den Wochenmérkten wird dagegen bedeutender und
umfangreicher. Die Leute konnen jetzt weit bequemer in die
Stadt kommen. Die Landwirtschaft hebt sich im Kreise, be-
sonders die Viehzucht. Damit geht Lyck aber bereits iiber die
Bedeutung als Mittelpunkt seines Landstrichs hinaus; die ins
GroBle gehende Wirkung der Bahnen setzt ein. Seit der Er-
6ffnung der Siidbahn haben sich selbst Getreideh#ndler aus
Konigsberg in Lyck niedergelassen, in ganz anderer Weise
konnen jetzt die Uberschiisse des angebauten Getreides ver-
wertet werden. Die Ausfuhr mit der Baha steht in keinem
Verhéltnis zu den Tagereisen der Bauern und Landwirte, und
obendrein kommt der Vorteil jetzt ausschlieBlich der Stadt zu
gute, da der Bauer gezwungen ist, sie zu besuchen, wenn er
sein Getreide zur Bahn bringen will, sei es nun, daB er es
direkt verlddt oder an einen Lycker Hindler absetzt.

Als ganz neue Erscheinung bliht der Viehhandel auf. Die
Doppelwirkung der Bahn, im kleinen (AufschlieBung des Kreises)
und im groBen (nihere und entferntere Absatzgebiete) fillt hier
noch mehr zusammen.

Friher hatte man mitunter etwas Rindvieh nach der Tilsiter
Gegend verkauft, bei den Entfernungen war an ein schwung-
volles und ertragreiches Geschift natiirlich nicht zu denken.
Jetzt finden bedeutende Viehtransporte von Kithen und besonders
von Ochsen nach der Elbinger Niederung statt. Die Schweine-
zucht war freilich schon friither bedeutend gewesen. Die Héndler,



Von W. Feydt. 489

die schon damals bis aus Berlin kamen, hatten die Tiere in
Herden bis 100 Stiick auf ibre eigene Gefahr hin bis zur nichsten
Eicenbahnstation getrieben. L&t sich aber ein florierender
Schweinehandel denken, wenn man als solche K&nigsberg an-
nehmen mufB? Erst 1865, als wenigstens Bartenstein mit der
Bahn erreichbar war, betrug der Wert dieses Geschifts
60000 Taler. Welche Dimensioxzen konnte es annehmen, wie
ungleich hoher muBte fiir Kéufer, aber auch Verkiufer der Gewinn
sein, als Liyck selbst Station geworden war?! Selbst die Schafzucht,
die allméhlich durch die Bahnen, die Einfuhr ausléndischer Wolle
begiinstigten, ihre Bedeutung verlor, hatte anfangs Nutzen von
ihnen, da es nun bequemer war, gute Zuchtbdcke einzufithren.

Man tat also recht, die Eréffnung der Siiddbahn, wie der
Landrat Drewello, dessen Kreisbeschreibung wir die obigen An-
gaben entnommen haben, sich ausdriickt, durch ,solenne Feste“
zu feiern. Ob man damals auch wobl des Johannisburger Pro-
jektes, die Siidbahn von Rastenburg nicht iiber Lyck, sondern
iiber Johannisburg weiterzubauen, gedacht haben mag? Wir gehen
wohl nicht falsch, einen Teil der Uneinigkeiten, die gelegentlich
des Chausseebaues vor der Bahnersffnung erwihnt werden, auf
das gespannte nachbarliche Verhiltnis mit dem Johannisburger
Kreise zuriickzufithren. Das ganze Projekt muBte natirlich in
Lyck groBe Erbitterung erregen, dessen es nur am Schlufl recht
angeflickt gedachte!): ,Zu iibersehen ist bei- dem von uns ent-
wickelten Projekte freilich nicht, daB dasselbe den vollen Aus-
bau der Bahnstrecke bis Lyck ausschlieBt. Diese Anderung des
urspriinglichen Planes diirfte indes nach unserem Dafiirhalten
keine besonderen Schwierigkeiten bieten, sobald sich die General-
versammlung der Siidbahngesellschaft dafiir entscheidet, weil sich
die bereitwillige Zustimmung der Koniglichen Staatsregierung
dazu gewiB voraussagen laft.“ Ganz besonders eigentiimlich
muBite es die Lycker berithren, wenn die Johannisburger zum
Schlusse meinten: ,,Aber selbst gegenteiligenfalls wiirde den

1) cf. Promemoria der Deput. d. Mag. u. d. Stadtverordnetenversammlung
zu Johannisburg iiber den Weiterbau der Ostpr. Siidbahn. Johannisburg (1867).
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groflen Vorteilen des neuen Projektes gegeniiber der Ubelstand
nicht bedeutend ins Gewicht fallen, von Létzen nach Lyck eine
bloBe Lokalbahn herstellen zu miissen.” Natirlich wurde die
Bahn iiber Lotzen nach Lyck gebaut. Weder die Regierung
noch vor allem die Siidbahn konnten daran denken, das bedeu-
tende Lyck den eigenniitzigen Gedanken der Johannisburger
aufzuopfern. Am 8. Juli 1871 wurde der endgiiltige Staats-
vertrag in Konigsberg abgeschlossen, der die Fortfihrung der
Bahn iiber Prostken nach Ruflland sicherte. Wo aber Handel
und Gewerbe blithte, wo die Landwirtschaft durch zunehmenden
Wohlstand vergroBerten Absatz sicherte und die Bodenschitze
sich durch die Bahnverbindungen nach allen Richtungen ver-
werten lieBen, muBte auch die Industrie zur Blite gelangen.
Zweck berichtet (Mas. 280 ff.) von vier Brauereien, drei Selter-
wasser- und Essigfabriken, einer Meiereigenossenschaft, vier
Maschinenfabriken, vier Ziegeleien, eine Knopffabrik, finf Dampf-
holzschneidemiihlen. Der Zusammenhang mit der Landwirt-
schaft und dem Boden tritt bei allen diesen Zweigen aufs deut-
lichste hervor.

Der Aufschwung Lycks konnte dem Besucher der Stadt
nicht lange verborgen bleiben. Die Stadt, die von 1849 an
die elfte in Ostpreuflen gewesen war, schwang sich 1871 zur
neunten empor und hat es dann bis zur achten gebracht, um
1900 wieder auf die neunte Stufe zu sinken. Besonders die
Einwohnerzahlen nach den jedesmaligen Bahnerdffnungen zeigen
einen bedeutenden Zuwachs.

Siidbahn: 1868/71: 1864: 5142 Einw.
1871: 5746 -

Insterburg-Lyck 1879: 1875: 5912 :
1880: 6841 -

Lyck-Allenstein 1885: 1885: 8624 -
1890: 9981 -

Bei den Einwohnerzahlen spielt nun freilich das Militar
eine groBe Rolle; ohne jedoch der militirischen Bedeutung
Lycks als Grenzstadt zu nahe zu treten und unter Beriicksichti-
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gung des besonders nach 1880 gespannten Verhaltnisses zu Ruf-
land kann man doch behaupten, daB Lyck seine besonders starke
Garnison in erster Linie dem Umstande verdankt, daB es Eisen-
bahnknotenpunkt wurde. Die Entwickelung hierzu 148t sich je-
doch, wie wir oben sahen, zwanglos ohne irgend welche besondere
Ricksichten auf etwa schon vorhandene Garnisonen erkléren.
Dem ZufluB der Bevolkerung entsprechend muBte sich die
Stadt erweitern. DaB man eine Erweiterung angenommen hat,
beweist der Umstand, daB man den Bahnhof, trotzdem absolut
keine Hindernisse vorlagen, !/s» km vom Ende der damaligen
Siedelung auf den ehemaligen Pfarrlindereien anlegte und durch
eine gepflasterte Stralle mit der Stadt in Verbindung setzte.
(Wei}, Pr. Lit. Mas. II, 191). Aus ihr ist die Bahnhofstrae
- geworden. Auf die Anlage dieses neuen Oststadtteiles soll schon
bei der Separation Riicksicht genommen worden sein. Aber bis
dahin war die Entwickelung der am Seeufer entlangziehenden
HauptstraBe gefolgt, hier konnte man nicht viel weiter gehen,
die J.iangsstreckung in einer Richtung hatte sowieso bei immer
groferer Ausdehnung ihre Nachteile fiir das Geschéftsleben.
Im Laufe der Zeit wurde aus der einen BahnstrafBe, die heute
bis zum Empfangsgebsude eine ununterbrochene Siedelung bildet
und mit ihren Bsumchen zu der StraBenseite einen freundlichen
Eindruck macht, ein ganzer Stadtteil, indem auch von anderen
Stellen der HauptstraBe aus StraBenziige sich gleichsam wie
Fiihler nach dem Bahnhofe streckten. Je ndher die Haéuser der
HauptstraBe stehen, um so #lter sind sie; je n#her wir dem
Bahnhof kommen, um so lockerer wird die Siedelung, nament-
lich in der nach Norden abschlieBenden Neuen Strafle, die nach
dem Bahnhofe zu noch jetzt von Feld begrenzt wird. Bedeutend
schneller hat sich im Stiden unter dem Einflusse der ausgedehnten
Kasernements die Mithlenstrafle nach dem Bahnhofe hin als
wirkliche StraBe herausgebildet. Die drei Léngsadern sind durch
Querstrafien in gemessenen Absténden miteinander verbunden,
die mitunter nur die Verbindung von ausgedehnten Eckh#usern
darstellen. Der ganze Bauplan verrit schon durch diese Gleich-
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miligkeit seinen neuzeitlichen Ursprung. Trotz alledem ist man
von Lyck anfangs leicht enttiuscht. Der Grund ist daria zu
suchen, dal man zunéchst aus dem stattlichen Teil der Bahn-
hofstraBe in die alten, weniger ansehnlichen Teile derselben und
dann in die im allgemeinen recht konservativ an dem alten
Typus festhaltende HauptstraBe gelangt und so die schéneren,
neueren Teile Lycks zur Seite liegen laft. Auch der Bahnhof
ist veraltet. Die Réume im Innern sind éde, groB und schmuck-
los, auch von der Stadt gesehen macht sich das Gebédude nicht
sonderlich stattlich. Viel ausgedehnter und einem groflen Ver-
kehr entsprechender ist der auf der anderen Geleiseseite liegende
Giterbahnhof, der fiur den Viehtransport sogar bis iiber die nach
Kallinowen gehende Chaussee erweitert ist.

In der Stadt selbst kann man zwei Teile stieng unter-
scheiden. Lyck ist vom Seeufer her bis zur Linie der Falk-
strae und Neuen Anlagen noch heute im grofen und ganzen
Landstadt. Mogen auch einstockige Hauser vielfach (iibrigens
nicht iberall! cf. Wei I, 164) in zwei- und dreistockige um-
gewandelt sein, die HauptstraBe und auch die Straflen bis zu
der angegebenen Linie machen einen kleinstédtischen und ent-
schieden lindlichen Eindruck. Noch heute stehen die Landfuhr-
werke auf der MittelstraBe nahe dem Trottoir, gleichsam als ob
es keine Einfahrten in Lyck gibe. Die Strafle ist Markt ge-
blieben. Auch der Handelsstand ist natirlich, da die Beziehungen
zwischen Land und Stadt seit der Bahnzeit viel intimer geworden
sind, hier geblieben; fast in jedem Hause ist ein Geschift.

Geschiftscharakter trégt auch die Bahnstrafle, allein nicht
ausschlieBlich; sie ist im allgemeineren Sinne das Verkehrs-
zentralgebiet von Lyck, hier ist die Reichsbankstelle, hier die
Post, hier das Gymnasium, hier aber auch besonders nach dem
Bahnhofe zu eine Anzahl von groBstidtischen Wohnhéusern.
Die Geschifte hier sind auch im allgemeinen gréfer und neuer,
wihrend in der HauptstraBe namentlich das Handwerk dominiert.
Abweichenden Charakter haben die Randstrafien, sie eignen sich
durch ihre Lage weniger fiir den Kleinhandel; in der Tat finden
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wir in ihnen Militdr und Industrie, allein mit dem Unterschiede,
daB militdarische Gebiude in beiden Stralen (Neue und Miihlen-
straBe) zu finden sind, wihrend die Industrie die dem FluB zu-
gewandte Miihlenstrafle bevorzugt hat. Die Neue Strafle wird
vermutlich fir Lyck die Stelle der Wilhelmstrae in Insterburg,
des Tragheim in Koénigsberg iibernehmen. Beachtenswert ist in
beiden der nahe Zusammenschluf von Bahn und Militér, das in
beiden Fillen sich an den Strafenenden nach dem Bahnhof zu
niedergelassen hat. Die schonste StraBe Lycks sind die ,,Neuen
Anlagen* mit dem wirklich schénen Gerichtsgebdude auf der
einen und stattlichen Wohngebduden auf der anderen Seite.

Mit dieser Skizzierung der Straflen ist auch die Verteiluug
der Bewohner auf die Stadt gegeben. Vom Militir wohnen viele
Offiziere in den Kasernen, in der MiihlenstraBle, demnichst im
unteren Teile der BahnhofstraBe, in der FalkstraBle, den Neuen
Anlagen und der Neuen StraBe, auf den #lteren Stadtteil kommen
nur vier Offiziere. Dieselben StraBen werden auch von den
hoheren Zivil-, namentlich Gerichtsbeamten bevorzugt, wiahrend
die Unterbeamten bei Post und Gericht vorzugsweise in der
Haupt- und den benachbarten StraBen wohnen. Auch in den
Einwohnern wiederholt sich also dieselbe Zweiteilung. Im alten
Teile Handwerker und Geschiftsleute, im neuen die Beamten
und das Militar.

Osterode.

Das zu den fruchtbarsten (ebieten OstpreuBlens gehorende,
von der Niederung am Drausensee aufsteigende Oberland wird
im Siiden von einer Seenkette durchzogen, die in drei Reihen
nach Norden ausstrahlt und durch den Querriegel des Drewenz-,
Pausen- und Schillingsees abgeschlossen wird. Jenseits dieses
Querriegels erbebt sich die Kernsdorfer Héhe, deren Ausldufer
am Ostende des Drewenzsees ziemlich dicht an denselben heran-
treten. Der aus dem Binnenlande zur Kiiste gehende Verkehr
muBte sich als Durchgangsort durch die Seen diejenige Stelle
aussuchen, wo eine bequeme Liicke ihm das Passieren erleichterte,
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und ganz richtig hatten die deutschen Ritter daher die Liicke
zwischen Pausen- und Drewenzsee zur Anlage ihrer Burg
Osterode ausersehen, an die sich frith die stddtische Siedelung
anschloB. DaB obendrein Osterode durch die Lage zwischen der
Hohe und den Seen an einer bequemen Durchgangsstrafle fiir
den Verkehr von Westen nach Osten lag, blieb vorliufig un-
genutzt, da sowohl in der Ordenszeit als auch spéter die politi-
schen Verhiltnisse die Nord-Siidrichtung ausschlieBlich bedingten
und begiinstigten. Und gerade die ¢rtlichen Verhiltnisse gaben
der Lage Osterodes fiir diese Verkehrsrichtung eine noch erhohte
Bedeutung. Abgesehen von dem Isthmus zwischen Seen er-
streckte sich im Norden die gewaltige Taberbriicker Forst.
Wer sie nicht durchschreiten wollte, den fiihrte der Weg an
ibrem Rande nach Osterode; im Siiden lag die Kernsdorfer Héhe.
Die StraBen, die sie umzogen, muBten ebenfalls bei der Stadt
zusammenlaufen. Der einzige Ubelstand in dieser trefflichen
Lage war die Unbrauchbarkeit des Drewenzflusses, an dessen
Eintritt in den gleichnamigen See die Stadt lag, fir Schiffahrts-
zwecke. Auf diesem natiirlichen Wege war ein Zusammenhang
mit der Weichsel und dadurch mit den H#fen der Ostsee aus-
geschlossen. Um so erhdhtere Bedeutung muBte die LandstraBe
gewinnen. Namentlich seit die Chaussee ausgebaut war, ent-
wickelte sich hier von der Ostbahnstation Gilldenboden her ein
reger Posten- und Giiterverkehr. Die Bevodlkerung der Stadt
wuchs in der Zeit von 1852—1864 von 3000 auf 4053 Zivil-
bewohner. Allein die eine LandstraBe geniigte doch nicht, eine
schnellere Entwickelung der Stadt; herbeizufithren. Da war es denn
ein Ereignis von weitgehendster Bedeutung fiir dieselbe, als in
den dreifliger Jahren der spitere Baurat Steenke mit dem Pro-
Jekte des Oberléndischen Kanals hervortrat. Aus jeder neuen
VerkehrsstraBe nach dem Norden, namentlich einer StraBe, die
die Ausfohr der reichen Bodenprodukte erleichterte, konnte die
am Endpunkte der Seen und des Oberlandes gelegene Stadt
Osterode nur Vorteile ziehen. Das Projekt kam trotz der ent-
gegenstehenden Schwierigkeiten zu stande, und der Kanal
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rentierte sich anfangs auf das beste. Die Einwohnerzahl Oste-
rodes stieg von Jahr zu Jahr. Eine auffallende Steigerung erfuhr
sie jedoch erst im Jahre 1875 (von 4571 [1871] auf 5746
[6630 Zivilisten] Einwohner), als. Osterode Station an der Thorn-
Insterburger Bahn geworden war. Jetzt war die so ginstige
Lage zwischen dem See und dem Sockel der Hohe der Stadt
zu gunsten gekommen. Die Bahn, die einen andern und
geraderen Weg nach Insterburg hitte einschlagen kénnen, be-
nutzte natiitlich diesen PaB, der ihr eine bedeutende Stadt und
den besten AnschluB an den Kanal einbrachte. Osterode, an-
fangs nur der Sammelort fir die Ausfubrgiiter des Oberlandes
nach Elbing auf dem Kanale, benutzte nun denselben, um die
mit der Bahn ankommenden Giiter auf dem Kanale weiter zu
transportieren. Gleichzeitig wurde eine zweite direkie Abfuhr-
strale nach dem Westen erdffnet, die namentlich fiir die langen
Wintermonate, in denen die Kanalschiffahrt ruhte, von un-
schitzbarem Werte war.

Friihzeitig jedoch hatten sich an dieser Wasserstrafle, trotz
allen Nutzens, den sie der Stadt brachte, Ubelstinde heraus-
gestellt, die namentlich in der thequemlichkeit der schiefen
Ebenen, die jeder Kahn passieren mufite, und die eine bestimmte
SchiffsgroBe vorschrieben, hervorgerufen wurden. Erreichte
doch auch in dem besten Jahr der Kanal trotz mancher Ver-
besserung und Erweiterung nicht die Frequenz, die man bei
seinem Bau angenommen hatte. Wollte man nicht zuriick-
kommen, so mufite man auf einen Ersatz bedacht sein. Ihn
konnten, der Zeit entsprechend, nur die Eisenbahnen bringen.
Daher horen wir im Oberland frithzeitig, fast unmittelbar
nach der Fertigstellung des Kanals von Eisenbahnprojekten.
Sie nahmen alle von Osterode ihren Ausgang, ohne daB die
Stadt dabei immer der antreibende Faktor gewesen zu sein
braucht. Man sieht aber daraus, welche Bedeutung ihr im
ganzen Oberlande zugeschrieben wurde. Man projektierte haupt-
sichlich zwei Linien: Die eine iiber Mohrungen, Liebstadt und
‘Wormditt nach Kobbelbude, nach dem Ausfuhrorte Konigsberg,
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die andere iiber Liebemiihl, Saalfeld, Pr. Holland nach Giilden-
boden zum Hafen Elbing. Das Zusammenfallen der letzteren
mit der Kanalrichtung beweist am besten, das man sich von
ihm auf die Dauer nicht zu viel versprach.

Jetat aber stellte es sich zur unangenehmen Uberraschung
der Osteroder heraus, dafl ihre Stadt sich zwar durch eine trefi-
liche Verkehrslage fiir Land- und Wasserstraflen auszeichnerte,
aber eine bei weitem ungiinstigere fiir Eisenbahnen besafi. Hoheun,
Wasser und Wald waren in gleicher Weise Feinde der Eisen-
bahnen, die ihnen allen nach Moglichkeit aus dem Wege gehen
muBten. So ist es gekommen, daB die ersten Transversalen von
Elbing nach Konigsberg her nicht Osterode berithrten, daB viel-
mehr in den achtziger Jahren Allenstein, weil in dieser Be-
ziehung viel giinstiger gelegen, Knotenpunkt der Bahnen aus
dem Ober-, Ermland und Masuren wurde. Osterode ging trotz
aller Projekte leer aus. Und doch entsprach es der natiirlichen
Entwickelung, wenn der Staat zunéchst die bequemen Wege fiir
seine Eisenbahnen benutzte. Man tut daher unrecht anzunehmen,
daB Osterode gleichsam durch einen Zufall hinter Allenstein
zuriickgeblieben sei, und es ist ganz falsch, zu sagen, da alle
Sekundérbahnen der achtziger Jahre ebenso iiber Osterode hitten
gehen kénnen. Es lag hier der allerdings seltene Fall vor, da8
der Wert der Verkehrslage zweier Orte durch das neue und von
teilweise anderen Bedingungen abhingige Verkehrsmittel der
Eisenbahnen geradezu umgekehrt wurde. Allein die Entwickelung
lieB sich wohl aufschieben, aber mnicht verhindern; sie lieB es
sich um so weniger, weil der oberlindische Kanal tatsichlich
durch die beiden ersten preuBischen Transversalbahnen aufer-
ordentlich an Bedeutung verlor; es waren dieses die Bahn von
Giilldenboden iiber Mohrungen nach Allenstein und die Marien-
burg-Mlawkaer Bahn. Auch die Stadt selbst hatte abgesehen
vom Kanal von beiden Schaden. Die erste entzog ihrem Ver-
kehre die ostlichen Teile des eigenen Kreises, die durch die
Lage der Forst und des Schillingsees sich viel natiirlicher nach
der jetzt durch Chaussee angeschlossenen Station Gr. Gemmern
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als nach dem versteckten Osterode wandten. Schlimmer noch
war es, daB die Marienburg-Mlawkaer Bahn die Zufuhren auf
der Chaussee von Soldau und Gilgenburg nach Osterode zum
Teil aufhéren und die umgekehrte Richtung nach Soldau ein-
schlagen lie8.

Trotz alledem ging die Entwickelung der Stadt stetig
weiter. Da der Kanal bei allgemein sinkender Bedeutung das
nicht allein bewirkt haben kann, werden wir den Fortschritt der
Thorn-Insterburger Bahun zuschreiben miissen. Die Verbindung
mit dem Westen gewinnt allméhlich hohere Bedeutung; nament-
lich die per Bahn in Osterode ankommenden Giiter erreichen in
einzelnen Jahren eine bisher nicht dagewesene Hohe:

1886: 26031 to
1887: 27307

Das alte Gesetz von der allzeit giinstigen Verkehrslage an einer
Stelle, wo das Transportmittel gewechselt werden muf}, bewihrte
sich auch hier. Allein von Jahr zu Jahr muBte es sich zeigen,
daf der oberlindische Kanal den Verkehrsinteressen, die Osterode
mit dem Oberland und Elbing verbanden, nicht geniigen konnte.
Immer mehr muBte sich der Verkehr nach den Transversal-
bahnen am Ost- und Westrande dieser Landschaft ablenken.
So war es denn die hochste Zeit, als endlich 1893 die Strecke
Elbing-Osterode iiber Miswalde, Saalfeld und Liebemiih! ersffnet
wurde. Der Kanal verlor mit ihr freilich fast alle Bedeutung.
Osterode geriet jetzt wie vor der Ertffnung des Kanals vollig
unter den Einfluf der Landverkehrswege, jetzt also der Eisen-
bahnen. Im Jahre 1894 wurde die Elbinger Strecke trotz aller
Terrainschwierigkeiten, die schon bei ihr selbst eine Durch-
querung wenigstens eines Zipfels der Taberbriicker Forst und
die Uberschreitung des Drewenzsees gefordert hatten, bis nach
Hohenstein fortgesetzt. Gegeniiber der zwanglosen Fihrung der
Allensteiner Bahnen fillt diese Strecke durch ihren gewundenen,
halbmondférmigen Verlauf auf der Verkehrskarte Ostpreufens
sofort auf. Der Verkehr Osterodes erfuhr durch diese Bahnen.
eine bedeutende Steigerung.
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Es kamen an: und gingen ab
1892: 16730 to nach anfingl. Vermdr.
1893: 20062 -

1895: 27062 - 1897: 15532 to
1897: 32279 - 1898: 25772 -
1899: 35698 - 1899: 18288 -
1900: 36389 - 1900: 20812 -

Von jetzt an trat das Gebiet siidlich der Stadt in den
Vordergrund der Verkehrsinteressen. Nachdem die Hohensteiner
Bahn bewiesen hatte, daB auch das anfinglich mit Recht ge-
miedene Kernsdorfer Hohenplateau fiir die Eisenbahn nicht un-
iberwindlich war, fand man im Kreise Osterode bald heraus,
da8 man mit Eisenbahnen bisher recht benachteiligt war. Wah-
rend némlich in ganz Deutschland auf 1000 qkm durchschnitt-
lich 86,7 km Eisenbahnen kamen, fielen nur 48 km auf 1000 qgkm
im Kreise Osterode, der im ganzen nur 75 km Eisenbahn auf-
zuweisen hatte. Kleinbahnprojekte, die Gilgenburg mit Osterode
verbinden sollten, tauchten auf, in Verbindung mit einer gleichen
Bahn nach Mohrungen. Allein sie wurden schnell fallen gelassen,
da die Regierung nicht abgeneigt schien, diese Strecken als
Staatsbahnen mit Sekundirbetrieb zu bauen. In neuester Zeit
ist vom Landtage die Vorlage einer Bahn von Liebemiihl nach
Mohrungen angenommen worden, die den Vorteil bietet, den
Weg nach Konigsberg um 33 km abzukiirzen, und auch die
Gilgenburger Bahn scheint bei dem warmen Interesse der aus-
schlaggebenden Behtérden nur noch eine Frage der Zeit zu sein.
DaBl alle diese Bahnen mit Schwierigkeiten des Terrains zu tun
haben werden und ihr Bau verhiltnismissig hohe Kosten be-
anspruchen wird, kann nicht zweifelhaft sein. Auch heute gehdrt
die Strecke von Osterode nach Hohenstein mit etwas iiber 20 km
in der Stunde zu den langsamsten Bahnen der Provinz. Der
Klingelzug schleicht sich traurig durch die 6de Landschaft dahin.
Aber auch fir die letzte Bahn nérdlich der Stadt ist es
charakteristisch, dafl sie Liebemithl und nicht Osterode zum
eigentlichen Ausgangspunkt nimmt. Offenbar will man es auch
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hier vermeiden, sich einen zweiten miithseligen Weg direkt von
Mohrungen durch die Forst nach der Stadt zu bahnen.

Diese selbst hat unter der Ungunst der Terrainverhiltnisse-
genug zu leiden. Von einer Ausdehnung in einer bestimmten
Richtung konnte bei den Terrainverhiltnissen, wo iiberall Wald,
Hohe oder Wasser, sei es See oder sumpfige Wiese, dicht an:
die Siedelung herantrat, nicht die Rede sein. Wo man einiger-
maBen giinstiges Terrain zum Bauen fand, muBte man es nehmen,
daher gibt es nichts UnregelmiBigeres als einen Stadtplan
Osterodes, daher strecken sich vom alten Stadtkern heute fiinf
Arme nach den verschiedenen Himmelsrichtungen aus. Schlie-
lich hat man zum Teil doch in das sumpfige Terrain herab-
steigen miissen. Es wird viel iber die Feuchtigkeit der Héuser
geklagt, und ebenso sind die H#user auf die letzten Hohen-
stufen im Siiden des Bahnterrains, das hier einen so kostbaren
Raum raubt, heraufgestiegen, so daB die Stadt hier fast einen:
terrassenformigen Anblick gewihrt. Wie unbequem und verkehrs-
feindlich eine solche Lage ist, bemerkt mar am deutlichsten,
wenn man schnell, sagen wir mal aus der Jakob- nach der
Senden- oder nach der HolzstraBe gelangen will. Welch ver-
hiltnismiBig lange Zeit braucht man auch bei dieser Stadt, um
von dem #uBersten Ende der Siedelung zu dem Bahnhofe zu
gelangen! Da kein fest zusammenhdngender neuer Stadtteil ent-
stehen konnte, macht Osterode, obwohl es gerade in den letzten
Jahrzehnten an Einwohnern sehr zugenommen hat, auch in
seinem #uBeren Gewande keinen sonderlich giinstigen Eindruck..
Die Straen sind krumm, vielfach ansteigend: in der Nihe des
Marktes kann man sogar das Unikum einer Strafle antreffen,
deren Planum trotz sehr kurzer Strecke der Linie eines Katzen-
buckels recht #hnlich sieht. Osterode macht auch heute noch,
trotzdem auch seine Industrie blitht, lebhafter Handel herrscht
und namentlich die Bahnhofsanlagen recht umfangreich sind,
im ganzen mehr den Eindruck einer behibigen Land- und Klein-,
als den einer aufblihenden Mittelstadt.

Damit ist auch am besten der #uBlere Gegensatz gekenn-
zeichnet zu ihrem Nachbarort, zu Allenstein.
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Allenstein,

Von allen Stiddten Ostpreullens hat keine einzige in der
Zeit von 1850 —1900 einen derartigen Aufschwung genommen,
wie Allenstein, so daB wir unwillkirlich die Frage aufwerfen:
Wie ist ein solches Aufblihen zu verstehen? Die Antworten
lauten verschieden. Bonk sagt: ,,Das ganze Rétsel wird gelost,
wenn man den Umstand in Rechnung zieht, daB Allenstein 1884
plétzlich eine groBe Garnison bekam. KEs kommt dazu noch der
Umstand, daB die Stadt in fiinf Jahren nicht weniger als drei
Eisenbahnen erhielt. Hassenstein (Aus fitnfzehn Jahrh. etc.), dem
sich Bludau (Oberland etc.) anzuschlieBen scheint, schiebt alles auf
das Landgericht. Durch dieses hob sich Allenstein mit einem
Schlage tiber alle Stédte empor, bald folgten die Bahnen und der
Knotenpunkt wurde bei der allgemeinen Grenzbelegung mit Militdr
als Garnison wichtig. Der Allensteiner Magistrat fiihrt in seinen
Berichten in erster Linie die Eréffnung neuer Kommunikations-
wege als Grund fiir das Aufblithen der Stadt an, durch die Allenstein
der Mittelpunkt der siidlichen Teile Ostpreufilens geworden ist.

Bei solcher Uneinigkeit in der Angabe des positiven
Grundes herrscht etwas mehr Ubereinstimmung nur in der
Beurteilung der geographischen Lage. Bludau meint: ,,Dieser
Aufschwung ist keineswegs die Folge einer giinstigen geo-
graphischen Lage. Letzters ist von Haus aus durchaus nicht
giinstig, wie die Entwickelung bis 1875 zeigt.“ Bonk gibt
schon zu, daB die Entwickelung von 1816—1875 etwas schnell
ist, aber noch immer normal. Jedenfalls sei, was die natiirliche
Lage betrifft, Allenstein mit Dirschau, Marienburg und Kulm
(alles sehr bahngeférderte Stddte) auch nicht im entferntesten
zu vergleichen.

Hassenstein meint ohne ndhere Erdrterung der Lage, dafB
Osterode ebensogut alle Segnungen hiétte erfahren konnen, als
Allenstein, wenn nur dorthin das Landgericht gekommeu wére.
Untersuchen wir des niheren die Stichhaltigkeit der verschiedenen
_geduBerten Griinde, dann wird sich die Beantwortung der zweiten
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Frage nach der geographischen Lage Allensteins von selbst
ergeben.

Vollstindig hinfallig ist Hassensteins Ansicht. Auch andere
Stidte haben zu dieser Zeit Landgerichte bekommen, sind darum
doch noch nicht Eisenbahnknotenpunkte und starke Garnisonen
erst geworden und in der Weise aufgeblitht wie Allensteiny Es
wiire doch ganz unnatiirlich, einer Behérde wie einem Land-
gericht Wirkungen zuzuschreiben, die die einer Regierung, wie
bei Gumbinnen ersichtlich, bedeutend iibertreffen sollen. Zwar
wird in der Motivierung des Gesetzentwurfes der Linie Giilden-
boden-Allenstein (Anl. 1879/80 I. p. 287, 288) darauf hin-
gewiesen, daf die Bahn das Landgericht zuginglicher machen
wiirde. Allein iber Osterode hiétte man es ebenso gut auf-
suchen koénnen, und ausschlaggebend koénnen Bedenken dieser
Art schlechterdings nicht sein.

Die Frage nach dem Entstehungsgrunde von Allensteins
Bliite lautet demnach nur noch: Verdankt die Stadt ihr Auf-
blihen der Garnison oder den Kommunikationswegen?

Sie zu losen werden wir, was bisher nicht geniigend ge-
schehen ist, untersuchen miissen, warum gerade Allenstein im
Anfang der achtziger Jahre ein bedeutender Eisenbahnknoten-
punkt und warum es eine so starke Garnison wurde.

Zun#chst aber miissen wir betrachten, unter wie eigen-
artigen Umstéinden Allenstein iuberhaupt Station der Thorner
Strecke geworden ist. Wir besitzen eine Broschiire aus dem
Jahre 1856, die das Projekt einer Bahn Thorn-Konigsberg
behandelt und von dem Thorner Bahnkomitee herausgegeben
worden ist. Die geplante Strecke sollte Osterode beriihren, an
Allenstein jedoch voriibergehen. Sie sollte oberhalb der Pissa-
miindung die Alle iiberschreiten, nach Seeburg und im Bogen
itber Bartenstein nach Konigsberg gehen. Den Bemithungen
dieses Komitees, die bereits das Interesse des Staates auf sich
zogen, traten im Mai 1865 die Deputierten der Kreise Allen-
stein und Rossel mit einem anderen Projekte gegeniiber, und es
entspann sich ein heftiger Eisenbahnkrieg, der mit groBer
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Erbitterung und allen Mitteln, sogar denen der perstnlichen In-
vektive, gefiihrt wurde.

Die Thorner forderten eine ndordlichere Richtung der Bahu,
wobei es ihnen hauptséichlich auf einen kurzen Weg und auf Erspar-
nisse in den Baukosten ankam. Die Allensteiner, die zusammen
mit den Osterodern, Ortelsburgern und Résselern zu den Kosten
der Vorarbeiten beigetragen hatten, hielten an der ihnen zuerst
versprochenen siidlichen Richtung tiber Allenstein fest. Da
irgend welche in den Terrainverhadltnissen liegende Griinde
gegen ihre Forderung nicht vorgebracht werden konnten, anderer-
seits das Thorner Komitee ihnen nicht entgegenzukommen
schien, wihlten die in Bischofsburg versammelten Kreisstinde
am 14. Mdrz 1864 drei Deputierte mit dem Auftrage, die nach-
triagliche Tracierung der siidlichen Richtung durch die be-
treffenden Behorden herbeizufithren. Sie hatten eine Be-
sprechung mit dem Direktor der Koniglichen Ostbahn, Geheimen
Regierungsrat v. Maybach, der ihnen den Rat erteilte, das bis-
herige Projekt ganz fallen zu lassen und eine Linie zu bean-
tragen, die moglichst gerade Thorn und Insterburg verbindet.
Damit gewann das ganze Unternehmen ein vollig verindertes
Aussehen. Die Allensteiner waren klug genug einzusehen, daB
nach der geographischen Lage sie bei einer Bahn Thorn-Kénigs-
berg schlieBlich doch iibergangen werden konnten, daB aber eine
Bahn Thorn - Insterburg notgedrungen nicht nur an ihrer Stadt
vorbei fithren mufte, sondern auch dem Projekte Thorn-Konigs-
berg den Todesstol versetzte. Sie nahmen den Rat an,
statuierten sich am 25. Juli 1865 als Komitee fiir die preuBische
Zentralbahn Thorn-Insterburg und beantragten dieses Projekt
bei dem Handelsminister, der nunmehr die Konigliche Ostbahn
mit den Vorarbeiten fiir die siidliche Richtung beauftragte.

Was die Thorner jetzt noch fiir ihr festgehaltenes Projekt
einer Bahn iiber Heilsberg nach Bartenstein anfithren mochten,
konnte gegeniiber den Griinden fiir die neue Bahn mnicht stich-
haltig sein. Aus dem von Privatleaten eingeleiteten, von Privat-
interessen beherrschten und von einer Privatgesellschaft zu
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erbauenden Lokalprojekt Thorn-Konigsberg war durch die Um-
anderung in der Strecke Thorn-Insterburg ein Unternehmen
geworden, an dessen Zustandekommen der Staat selbst grofes
Interesse haben muBte. Es hatte sich ndmlich die grofBartige
Idee einer Weltbahn Paris-Petersburg Geltung verschafft, die
durch Deutschland iiber Kassel, Halle, Guben, Posen, Thorn und
Insterburg nach Petersburg gefithrt werden sollte. Fir sie
konnte nur der Staat als Erbauer in Betracht kommen. Besonders
seitdem die Sidbahn bis Bartenstein filhrte und der Staat im
Prinzip entschlossen war, von Thorn an itber Osterode zu bauen,
blieb fiir eine Linie nach Konigsberg von privater Seite aus-
gefithrt, kein Platz mehr. Allein mit dem Wechsel des ganzen
Projekts war der Streit noch nicht begraben. Nach wie vor
kam auch fiir die neue Strecke eine nérdliche und eine stidliche
Richtung in Betracht. Die nordliche fithrte tber Dt. Eylau,
Liebemiihl, Guttstadt und Heilsberg, die siidliche iiber Osterode,
Allenstein und Wartenburg. Und jetzt stellte es sich heraus,
daB allgemeine und besondere Griinde die siidliche Fithrung be-
vorzugen lieflen. Die neue Bahn sollte moglichst die Mitte
zwischen der Ostbahn und der Grenze innehalten. Auf dieser
Mittellinie lag aber Allenstein. Dieser Vorzug war, so lange an
den Verkehr von SW nach NO noch niemand gedacht hatte,
verborgen geblieben. Allenstein lag nicht nur in der Richtung
der oben angefithrten internationalen Stralle, sondern es lag
an einer besonders giinstigen Stelle derselben, weil sich hier
zwanglos der aus dem sitdlichen Masuren aus der Umgegend
von Neidenburg kommende Verkehr anschlo8 und von Norden
her die HauptstraBen des Ermlandes gerade bei Allenstein
endeten. Heilsberg dagegen lag nur an einem Zweige der erm-
landischen StraBe und hatte mit Masuren nichts zu tun.

Zu dem allgemeinen Grunde kam noch der besondere, daf
bei iiberall gleich ungiinstigen Terrainverh#ltnissen von der Linie
Liebemiihl-Osterode her der Alleiibergang bei Allenstein doch
noch der relativ giinstigste war.

So entschied sich denn die Staatsregierung, als sie infolge

Altpr. Monatsschrift Bd. XLI. Hft. 7 u. 8. 33
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der Notstandsjahre zum schleunigen Ausbau der Linie Thorn-
Insterburg vorschritt, fiar die siidliche Fihrung iber Allenstein
und Korschen. Am 1. Dezember 1872 wurde die Stadt Station.

Die Thorn-Insterburger Bahn hat das Wachstum der Stadt
beschleunigt. In den zwdlf Jahren von 1852 bis 1864 hat
Allenstein ca. 15% an Bevilkerung zugenommen, in den fol-
genden dreizehn (1858 bis 1871) 28%o, in der Zeit von 1871 bis
1883 (wiederum zwolf Jahre) aber um 38%b.

Allein erst mit diesem Jahre beginnt das tiberaus schnelle
Emporblihen Allensteins, die ,Griinderperiode*, von der Bonk,
die in ,Riicksicht auf die Verh#ltnisse amerikanische Ent-
wickelung, von der Bludau spricht, und nun erhebt sich die
Frage: Welchem Umstande ist dieses Aufblithen zu verdanken?
Wie Bonk behauptet, in erster Linie der Garnison, oder wie
Woerl in seinem Fihrer in Ubereinstimmung mit dem Allen-
steiner Stadtregimente meint, den Eisenbahnen.

Die Frage wird sich zu gunsten der letzteren entscheiden,
wenn es gelingt nachzuweisen, daB Allenstein ohne die Eisen-
bahnen nicht der bedeutende Garnisonplatz geworden wire, der
es heute ist, daB vielmehr die Eisenbahnen unabhingig von
allen militdrischen Riicksichten gerade in Allenstein den
giinstigsten Kreuzungspunkt finden muBten, sie also die Garnison
erst nach sich gezogen haben und folglich aller Aufschwung der
Stadt durch das Militér in letzter Linie doch den Eisenbahnen
zu verdanken ist.

Uber die Griinde, die die Bahnlinien an sich veranlaBt
haben, die heute auBer der Thorn-Insterburger Strecke Allen-
stein berithren, kann kein Zweifel herrschen. In den Denk-
schriften, die die betreffenden Gesetzentwiirfe fiir das Ab-
geordnetenhaus begleiteten und in den Notizen der vom Reichs-
eisenbahnamt herausgegebenen Statistik der Eisenbahnen des
Deutschen Reiches finden wir die einzelnen Linien begriindet.

Die chronologisch erste Linie Giildenboden-Mohrungen-
Allenstein wurde gebaut als vertikale Querlinie zwischen der
Kboniglichen Ostbahn und der Thorn-Insterburger Bahn in der
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Absicht, den Verkehr auf Elbing profitieren zu lassen. (Stat. d.
Eisenb. d. D. R. 1II Berlin 1884 p. 34.) Diese Stadt war bis-
her beim Eisenbahnenbau sehr schlecht weggekommen. Die
groBen Verkehrsadern der Ostbahn und die Strecke Thorn-
Insterburg hatten ihr mehr geschadet als geniitzt und als Sad-
und Marienburg- Mlawkaer Bahn gebaut wurden, war Elbing
Konigsberg und Danzig gegentiber ganz iibel daran und die
Regierung muflite mit der ersten Transversalbahn, die sie baute,
die Liicke schliefen.

Die Linie Kobbelbude-Gottkendorf, zwar spiter erdffnet,
ging avuf ein viel #lteres Projekt heraus. Schon in den sechziger
Jahren hatte die Konigsberger Kaufmannschaft in einer Denk-
schrift und in ihrem Jahresberichte von 1867 darauf hingewiesen,
daB Konigsberg eine direkte Bahnverbindung mit Warschau
iiber Mlawka haben miisse, um nicht Danzig gegeniiber ganz
auber Konkurrenz zu kommen. Derselbe Grund wird auch in
der Motivierung des Gesetzentwurfes dieser Strecke als haupt-
siichlichster angefiihrt. Die 1888 ausgebaute Strecke nach Soldau
ist nur das notwendige SchluB- und Verbindungsglied der Bahn
Konigsberg- Allenstein mit der Marienburg-Mlawkaer.

Die Linie Allenstein-Lyck schliefilich sollte in erster Linie
Masuren erschliefen, diesen holzreichen Landstrich in direkte
Verbindung mit der Thorn-Insterburger Bahn und mit dem
holzbediirftigen Westen Deutschlands setzen.

Die Strecken sind damit hinldnglich begriindet. Aber
warum laufen sie alle in Allenstein zusammen? Hieritber sagen
die Denkschriften nichts (abgesehen von der Bemerkung iiber
das Landgericht). War das nun wirklich nur ein giinstiger Zu-
fall, oder liBt sich doch eine Notwendigkeit und damit eine
giinstige geographische Lage Allensteins nachweisen?

Da trifft es sich nun sonderbar, daB derselbe Bludau, der
Allenstein eine giinstige geographische Lage abspricht, in seinem
vorziiglichen Aufsatze ilber die pommersche und preuBische
Seenplatte (Pet. Mitt. Ergbd. XVII) das beste Material liefert,
um die giinstige geographische Lage der Stadt zu erkennen.

33*
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Dort heiit es: ,Das zwischen der Senke der masurischen Seen
und dem Drewenztale gelegene Gebiet der Platte 148t sich durch
das obere Tal der Alle und durch die mit derselben in Ver-
bindung stehenden oder von derselben -durchflossenen Seen, wie
den Lansker, Gr. Plauziger, und durch das Tal der aus dem
gleichnamigen See flieBenden Omulef in zwei Unterabschnitte
zerlegen, die durch eine unter 160 m bleibende Einsenkung ge-
trennt werden.” Bedenken wir, daB die gerade Linie von
Konigsberg nach Warschau ziemlich genau iber Allenstein geht,
so werden wir uns iber die Bestimmung dieses Ortes zum
Eisenbahnknotenpunkte nicht mehr wundern. Von der vorziig-
lichen Hohenschichtenkarte bei Bludaus Aufsatz 148t sich der
notwendige Gang der Eisenbahnlinie von Mlawka iiber Allen-
stein nach Wormditt etc. ja geradezu ablesen. Giinstigste Terrain-
verhiltnisse fielen hier mit der direktesten Verbindung fast ganz
zusammen. Denn von Wormditt an zieht sich die Bahn an der
Wasserscheide zwischen Alle und Passarge hin, gelangt stidlich
von Allenstein, zugleich eine etwas niedrigere Terrainstufe be-
nutzend, durch das Seendefilee zwischen Wulping- und Sarong-
einer-, Plautziger und Lansker-See andererseits nach Hohen-
stein, von wo sie, ebenfalls den hydro- und orographischen Ver-
héltnissen genau Rechnung tragend, zwischen Miihlen- und
Maransen-See hindurch auf einem auf beiden Seiten durch
hoheres Terrain eingeschlossene Landabschnitte iiber Neidenburg
nach Soldau geht und hier den AnschiuB an die Marienburg-
Mlawkaer Bahn erreicht. Wie héitte man bequemer und kirzer
die Linie ziehen sollen? Jetzt, wo wir in Allenstein eine zwischen
Seen und Hohen im Westen, FluB und Seen im Osten liegende
richtige und fir den vom Ermland und der Hauptstadt her-
kommenden Verkehr viel bequemer und gerader als Osterode zu
erreichende Paflstadt erkennen, wird es auch klar, warum schon
im Anfange des Jahrhunderts Allenstein mit seiner vermeint-
lichen ungiinstigen Lage Osterode an Bedeutung und Einwohner-
zahl gleichkam.

Die Konigsberger Strecke ist nun aber der Erdffnungszeit
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nach nicht die erste Bahn. Sie war erst 1384 teilweise eroffnet,
"wihrend die Bahn Giilldenboden-Allenstein schon 1883 voll-
stindig fertiggestellt worden ist. Da jedoch schon 1874 die
Ostbahn das Projekt einer Bahn Soldau-Konigsberg iiber Allen-
stein bearbeitet hat (Stat. d. Eisenb. d. Dtsch. Reiches V, 34),
dieses jedenfalls den Behorden viel frithzeitiger vorlag, so ist
trotz umgekehrter Eréffnungszeiten viel eher eine Abh#ngigkeit
der Giildenbodener Strecke von der Konigsberger anzunehmen
als umgekehrt. Geboten also die Terrainverhiltnisse eine Fithrung
dieser iiber Allenstein, so muBte die Elbinger Transversale eben-
falls hier enden, von wo der Anschluf an die russische Bahn
bei Soldau erreicht werden sollte.

Allein sehen wir einmal von dieser Einwirkung der Konigs-
berger Strecke ab, und sebhen wir, ob nicht die Elbinger Trans-
versale ohne diese Riicksichtnahme einen andern Verlauf hitte
nehmen konnen. Die Bahn sollte den Verkehr des Elbinger
Hinterlandes nach dieser Stadt hin begiinstigen, zugleich Elbing
eine direkte Verbindung mit Warschau erhalten. Die Terrain-
verhéltnisse machten zuniichst von Elbing aus zwei Bahnen
moglich. Entweder die Strecke von Giildenboden iber Mal-
deuten und Liebemithl nach Osterode oder iiber Maldeuten,
Mohrungen nach Allenstein?).

‘Wirtschaftlich verdiente die Linie iiber Maldeuten-Mohrungen
entschieden den Vorzug. Sie schloB ein grofleres Stick frucht-
barsten Landes auf, das bisher keine irgend wie geniigende Ver-
kehrsstraBe nach der Kiiste hin gehabt hatte, wihrend die
andere Linie nur eine Wiederholung des Oberléndischen Kanals
geworden wire, den man doch unméglich durch eine von Anfang

1) Denn die heute gebaute Streke von Elbing iiber Miswalde konnte
doch nicht in einer Zeit in Betracht kommen, in der es aufer der Marienburg-
Mlawkaer und der Siidbahn keine Transversale gab. Selbst wenn die Bahn von
Kobbelbude die Liicke verringerte, muite der Mittellinie in der Richtung von
Giildenboden nach Maldenten der Vorzug vor der direkt als Konkurrenzlinie
der Marienburg-Mlawkaer Bahn erscheinenden Strecke Elbing-Mizwalde gegeben

werden.
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bis zu Ende dicht neben ihm laufende Parallele aufs schwerste
schidigen konnte, da er schon durch die Marienburg-Mlawkaer
Bahn litt.

Aber davon ganz abgesehen:

Konigsberg und Elbing brauchten Bahnen nach dem siid-
lich gelegenen preuflischen und polnischen Hinterlande, dessen
End- und Mittelpunkt Warschau war. Der natiirliche Weg von
Konigsberg fithrte iiber Allenstein, der von Elbing iiber Osterode.
Dieses Verhiltnis spiegelte sich auch vor den Eisenbahnen in
den LandstraBen wieder. Allein auffallend war bereits das Ab-
schwenken der Osteroder geraden StraBe von Reichenau nach
Hohenstein auf die Allensteiner. Wie stellten sich dazu die
Eisenbahnen? Die von Konigsberg muBite ihren natiirlichen
Lauf iiber Allenstein nehmen (cf. Bludau); wir haben aber auch
gesehen, daB die Terrainverh#ltnisse ihre gerade Fortfilhrung
ttber Hohenstein und Neidenburg nach Soldau begilinstigten.
Der Bahn von Elbing nach Osterode standen schon vor dem
Erreichen dieser Stadt durch Wald und Seen Schwierigkeiten
entgegen; ein hochst unbequemes Verkehrshindernis fiir eine
nicht nur auf lokalen Kleinverkehr berechnete Bahn musBte
aber im Siiden der Stadt die Hbhe darbieten. Die beiden Straflen
von Osterode und Allenstein fielen, obwohl keine absolute Un-
mdglichkeit vorlag, fir Eisenbahnzwecke zu der einen von
Allenstein her zusammen. Damit war aber die ganze Frage
nach dem n#chsten bequemen Eisenbahnweg von Elbing nach
der Grenze durch das Oberland zu gunsten einer Strecke Giilden-
boden-Mohrungen-Allenstein entschieden. Die Chaussee hatte
den abschwenkenden Bogen siidlich von Osterode gemacht, die
erste Transversale machte ihn schon bei Mohrungen, nérdlich
der Stadt, ohne sie zu erreichen. Man fithre dagegen nicht an,
daB zehn Jahre spiter die Bahn Osterode-Hohenstein doch gebaut
ist, und wir vielleicht in den nichsten Jahren sogar eine Strecke
Osterode-Gilgenburg-Soldau bekommen werden. Denn es handelt
sich nicht darum: Welche Strecke war allein méglich, sondern
welche verdiente zunéchst als die bei weitem bequemere den
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natiirlichen Vorzug? In letzter Linie war es also wirklich
die ungiinstigere Lage Osterodes fiir den Eisenbahnbau, die auch
die Bahn von Giildenboden auf das giinstiger gelegene Allen-
stein hinlenken muBte.

Die Elbinger waren mit dieser Wendung ganz einver-
standen. Ihre Stadtverordnetenversammlung beschloB am 23. Mai
1879 der Regierung den Wunsch auszudriicken, daB der An-
schluf der Bahn itber Mohrungen an die Thorn-Insterburger
gerade bei Allenstein erfolgen mochte. (Allensteiner Zeitung
und Kreisblatt 1879 Nr. 44).

Als letztes, aber als sehr wichtiges Glied kam zu den Eisen-
bahnen Allensteins die Strecke von Lyck her. Auch sie hat nicht
rein zufillig, nicht nur weil Allenstein schon Knotenpunkt war,
hier ihr Ende gefunden. Aufs Glénzendste bewshrte sich jetzt
die PaBlago der Stadt fir den Verkehr von Osten nach Westen.
Schon die Thorn-Insterburger Bahn hatte diesen PaB benutzt,
hatte aber dann die Westrichtung zu gunsten der von ihr ein-
gehaltenen Nordwestrichtung auf Insterburg verlassen. Diese
Bahn von Lyck, die die ausgesprochene Absicht hatte, Masuren
mit dem Westen in Verbindung zu setzen, konnte diese nur an
dem Passe von Allenstein herstellen. Selbst wenn die Thorn-
Insterburger Bahn Allenstein nicht beriihrt hétte, sondern in der
nordlichen Richtung iber Guttstadt gebaut wire, hitte diese
Bahn den Anschlufl an jene mittelst eines Alletiberganges gerade
bei Allenstein suchen miissen. Man hat die Verhiltnisse des
Alleflusses bisher zu wenig beachtet, um zu erkennen, welch
trefflicher Ubergang sich gerade hier bot. Allenstein ist richtige
Briickenstadt. Die Alle flieBt néimlich nach ihrem Austritt aus
dem Lansker See bis zu dem schweizerartig gebauten Dorfe
ReuBen in engem, vielfach gewundenen, von schroffen Wald-
abhingen begrenzten Tale. Von Reuflen an bis etwas oberhalb
Allensteins wird im schroffen Gegensatz dazu das Tal breit, von
sumpfigen Wiesen umrindert und gebildet. Man beachte das
z. B. von der Allebricke vom Kirchdorf Gr. Bertung aus! Erst
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kurz vor der Stadt Allenstein treten festere Ufer dicht an den
FluB heran, die Strecke unterhalb gleicht genau der zuerst be-
schriebenen bis ReuBlen, enges Waldtal, auerdem der Okulsee
im Westen vorgelagert, und gleichsam als wollte sich der Fluf}
wiederholen, verbreitert sich etwa bei KaltflieB sein Tal zuerst
wenig, dann von Bergfriede an auffallend, so daB es unterhalb
Buchwalde seine gréBte Breite erreicht. Tatsichlich war also
keine Stelle vom Austritt der Alle aus den Seen bis Guttstadt
fir einen Ubergang geeignet auBer derjenigen, wo die Stadt
liegt (cf. Hahn, 1 c. pag. 14). Die Richtung nach ihr hin muflte
aber die Strecke auch noch aus anderen Griinden einschlagen.
Denn von Ortelsburg konnte sie nicht in gerader Linie weiter
ziehen, etwa bis Hohenstein, zuniéichst wegen der quer vor-
liegenden Seen, dann von Hohenstein an wegen der oben er-
wihnten Hohenverhiltnisse. Sie mullte nach Norden oder nach
Siiden abbiegen, im letzten Falle wurde sie zur vollsténdigen
Grenzbahn, die den direkten AnschluB an die fiir die westliche
Ausfubr wichtige Hauptbahn erst tief in WestpreuBen finden
konnte; diese Route — die spitere Bahn Ortelsburg-Neiden-
burg — konnte daher nicht in Betracht kommen. Dann blieb
aber nur die nérdliche nach dem Passe von Allenstein und
wieder begiinstigten Seendefilees in auffallendster Weise die
gerade Fiihrung von Ortelsburg nach der Allestadt.

Wir haben also gesehen, dall auch nach Ausschaltung aller
wirtschaftlichen Griinde aus rein technischen, die sich aus der
Bodenbeschaffenheit des durchschnittenen Terrains erkliren lassen,
die in Betracht kommenden Bahnen gerade in Allenstein den
bequemsten, ja fiir zwei Fille den einzig moglichen Kreuzungs-
punkt finden muBten. Voun der Stadt gilt also buchstéblich, was
Hahn in seinem vielfach zitierten Aufsatze sagt: ,,Manche Stidte
waren trefflich zu Verkehrsmittelpunkten kleiner Kreise gesignet,
traten aber zuriick, als ganz neue groBartigere Verkehrsbahnen
geoffnet wurden; andere fithrten lange eine bescheidene
Existenz, bis die Gegenwart die groBen Vorteile ihrer
Lage erkannte und benutzte.” (Hahn, 1. c. pag. 9).
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Wir werden jedenfalls nach dem Ausgefithrten nicht mehr
von einer ungiinstigen Lage Allensteins sprechen konnen.

Wir haben den militdrischen Faktor bisher ganz aus dem
Spiele lassen konnen und dennoch nachgewiesen, daB alle Strecken,
wirtschaftlich aus diesen und jenen Griinden notwendig, in Allen-
stein ihren den Terrainverhiltnissen entsprechenden natiirlichen
Mittelpunkt fiaden mubiten. Ist somit die Unabhingigkeit der
Eisenbahnen von dem Militir nachgewiesen, so eritbrigt nur
noch der Beweis dafiir, daB gerade erst durch die Eisenbahnen
die starke Garnison nach der Stadt gekommen ist.

Die politischen Ereignisse nach dem Berliner Kongresse
von 1879, die immer gréfer werdende Spannung zwischen RuB-
land und Deutschland iibten natiirlich auf die militirischen Ver-
hiltnisse der einem feindlichen Angriffe zuerst ausgesetzten
Provinz OstpreuBen einen grofilen Einfluf aus. Vom Beginn der
achtziger Jahre an kommen die Garnisonen in den ostpreuBischen
Stadten, die mehr inmitten der Provinz liegen, in Wegfall und
das Prinzip, den Grenzsaum mit Garnisonen zu belegen, kommt
zur praktischen Durchfithrung.

Zu den Plitzen an diesem Grenzsaume gehort auch Allen-
stein, das durchaus nicht, wie Bonk meint, 1884 plétzlich eine
groBe Garnison bekam. Bei der Volkszihlung von Dezember 188H
zéhlte die Stadt unter 11555 Einwohnern 576 aktive Militéir-
personen. Auch Ortelsburg, Stallupénen, Soldau und Marggrabowa
erhielten damals Garnisonen, so daf Allenstein, wie man nach
Bonk annehmen konnte, keineswegs bevorzugt ist. Um der
Garnison allein willen wire daher auch die Zusammenfiihrung
einer Anzahl von Eisenbahnlinien ganz unverstiéndlich. Gerade
umgekehrt war der Vorgang. Ein Vorzug Allensteins trat erst
zutage, als die Garnison wesentlich verstirkt wurde, und da
miissen wir in der Tat fragen: Warum gerade Allenstein? Eine
Antwort hierauf geben die Quartierlisten der preuBischen Armee,
aus denen hervorgeht, da sowohl 1884 wie 1889 gerade die
Platze Verstarkungen erhielten, die an Eisenbahnlinien liegen:
1884 Goldap, Lotzen und Lyck, 1889 Goldap, Lyck und Osterode,
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und in beiden Fillen Allenstein. Nehmen wir nun hinzu, daB
die erste wesentliche Verstdrkung, die Belegung mit Artillerie
und Infanterie, erst erfolgt, als Allensteins Bahnnetz vollendet
ist, so dirfte der Beweis erbracht sein, daB Allenstein die
starke Garnison erst den Eisenbahnen verdankt, die ihm unter
den gleichm#Big zu schtitzenden Grenzplitzen eine Ausnahme-
stellung geben, welche jedoch nicht dem Zufall zu verdanken
ist, sondern in den Terrainverhiltnissen, die Allenstein zum
Eisenbahnknotenpunkt machten, begriindet liegt. 1898 setzt die
zweite Periode der bedeutenden Garnisonverstirkung ein (cf. Karte
der Militirdislokationen im ostlichen Deutschland, Brockhaus,
Konversationslexikon sub Deutsches Heerwesen).

Auch in diesem Jahre vollziehen sich aber an andern
Knotenpunkten wie Insterburg und Osterode #hnliche Vorginge,
die wiederum nur beweisen, daB das Militér der Eisenbahn folgt.

Wir haben also gesehen, da Allenstein zum Eisenbahn-
knotenpunkt in der Stidwestecke der Provinz durch seine giin-
stige Lage trefflich geeignet, als solcher auch bereits 1874, also
funf Jahre vor dem Berliner Kongre8 und den Militéirdislokationen,
in Aussicht genommen war, mithin ein Eisenbahnknotenpunkt
auch ohne militarische Besetzung der Provinz geworden wire,
daB aber umgekehrt ohne die Eisenbahnen Allenstein nur ein
Garnisonort gewihnlicher Bedeutung wie die anderen Stadte, die
gleichzeitig mit ihm zu allgemeiner Grenzsicherung Garnisonen
erhielten, geblieben und der groBe Aufschwung der Stadt nach
1883 nicht erfolgt wire, und fassen das Resultat dieser Unter-
suchung dahin zusammen: Allenstein verdankt seinen
gewaltigen Aufschwung in letzter Reihe seiner fir
einen Kreuzungspunkt wichtiger Eisenbahnlinien giin-
stigen geographischen Lage. Erst als Knotenpunkt von
mehreren wichtigen Eisenbahnlinien, namentlich einer
solchen nach der Grenze, gewann es erhohte militdrische
Bedeutung. Nur deshalb erhielt es eine im Verhiltnis
zu den anderen Grenzstidten immer gréBere Garnison.
Alle Vorteile, die sich hieraus ergaben, fallen also in
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letzter Linie auf die Bahn zurtick. Nicht der 1. April 1884,
an dem das Jiagerbataillon bei seinem Einriicken in die neue
Garnisonstadt von den stédtischen Behdrden feierlich begriift
wurde, sondern jener 6. April 1868, an dem der erste Spaten-
stich zum Eisenbahnbau in Allenstein gemacht wurde, (Zeit. d.
Ver. d. Eisenbahnverw. 1868, 1900) ist der eigentliche Geburts--
tag der GroBe Allensteins.

Noch in den dreiBiger Jahren des 19. Jahrhunderts war
Allenstein eine stille Stadt. Damals war Osterode entschieden
bedeutender, denn itber Osterode ging von Alters her schon die
HauptstraBe von der Kiiste zur Grenze. Die Allensteiner trieben
im Anfange des Jahrhunderts nur einen allerdings recht schwung--
haften Garnhandel. Die Landleute verkauften das selbst ge-
sponnene Garn in der Stadt; nach Braunsberg wurde es in den
Engroshandel gefithrt. Daneben hatte nur der Holzhandel fiir-
die Stadt einige Bedeutung. Schon 1805 fing man an, die Alle
fir FloBerei nutzbar zu machen, kam aber nicht weit damit..
Erst mit der Zeit stellte es sich heraus, daB der Weg von Gutt-
stadt her nach der Grenze direkt iiber Allenstein viel natiirlicher
und bequemer war. Als 1846 die Chaussee von Allenstein nach
Guttstadt begonnen wurde, war die Verkehrslage Allensteins.
erst recht entdeckt. Schon von jetzt an beginnt die Stadt das
benachbarte Osterode zu iiberfligeln, also ohne jede Eisenbahn.
Bald stellte sich die Notwendigkeit der Chausseeverbindung
nach Hohenstein heraus. Der Verkehr auf dieser Strafle muB in
den sechsziger Jahren schon ein recht lebhafter gewesen sein
(cf. Gisevius Broschiire). Allein erst die Bahn selbst brachte das
Projekt zur Ausfihrung. Sie schuf Allenstein eine neue Han-
delsstellung. Der Holzhandel bekam jetzt erst Bedeutung. Die
Nihe groBer und prachtvoller Wilder, die Lage an einem fl68-
baren Flusse und die Moglichkeit, durch die Bahn das Material
bequemer nach dem holzarmen Westen zu schaffen, mufite ge-
waltig anregend auf diesen Zweig des Erwerbslebens wirken.
Bis 1873 hatte man wenig, von 1864 an eigentlich nichts fir
die FloBbarmachung der Alle getan. Jetzt bildete sich ein




H14d Der Einfluf} der ostpreuBlischen Eisenbahnen ete.

Meliorationsverband, dessen Wirksamkeit an dem erheblichen
Aufschwung des Holzverkebhrs bald zu merken war. Von Reuflen
bis Allenstein brauchte man jetzt nur soviel Tage als ehedem
‘Wochen! Schon in den siebziger Jahren erreichte der Holzverkehr
eine ansehnliche Hohe; 1879 wurden auf der oberen Alle 5604 Stiick
Langholz und 9655 Raummeter Klobenholz verflift (Memel-,
Pregel-Weichselstr. IV, p. 440 ff.).

Auch die iibrigen Handelszweige hatten von der Thorn-
Insterburger Bahn groBlen Vorteil. Der Verkehr zwischen Kreis
und Kreisstadt, obwohl durch den Mangel an Chausseen er-
schwert, wurde viel reger. Die Personenzahlen bewegen sich
gleich in den ersten Jahren in stark aufsteigender Linie:

1873: 23333 ab
1875: 28989 -
1877: 34470
1879: 35038

Die Einwohnerzahl und damit auch der Absatz der Kauf-
leute steigt von 5529 im Jahre 1871 auf 7610 im Jahre 18%0.
Namentlich zeigen die Zahlen der Giiter, die in Allenstein an-
kommen, ein betrichtliches Stérkerwerden des Konsums:

1873: 4784 to
1874: 5195

1876: 5623 -
1877: 6728 -
1879: 6883 -
1880: 7418 -

Vom Jahre 1880 setzt eine neue zehn Jahre umfassende
Periode im allgemeinen, so auch im Handelsleben Allensteins
ein. An Stelle der bisherigen schnellen Entwickelung tritt eine
rapide. Sie steht unter dem Zeichen des KEisenbahnknoten-
punktes. Es beginnt die fieberbafte Ausdehnung des Handels
und des Gewerbes, die es bei der Schnelligkeit und Massen-
haftigkeit, in der immer neue Geschifte entstehen, nicht zu
-einem ruhigen Gewinn kommen laBt! Diese Signatur haftet dem
Handel und Gewerbe Allensteins infolge der rapiden Ver-
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groBerung der Stadt zum Teil sogar noch heute an: Im all-
gemeinen auBerordentliche Bliite, im einzelnen wenig Gewinn und
viel Enttduschung. Die Zahlen der ankommenden Giiter zeigen
von 1880 an ein rapides Wachstum, zu dem der sich viel lang-
samer steigernde Absatz in keinem richtigen Verhiltnisse steht.

Es kamen an: Es gehen ab:
1880: 7408 to 1880: 10301 to
1881: 11270 - 1881: 15038 -
1882: 18914 - 1882: 19420 -
1883: 39387 - 1883: 21828 -
1884: 55228 - 1884: 19095 -
1885: 62108 - 1885: 16440 -
1886: 66112 - 1886: 16642 -
1887: 69190 - 1887: 16475 -
1888: 96501 - 1888: 18181 -
1829: 103359 - 1889: 19192 -

Das sprungweise Aufsteigen namentlich nach der ersten
Sekundarbahneréffnung und nach dem AbschluB der Bahnen-
entwickelung mit der Soldauer Strecke ist bei beiden Zahlen-
reihen besonders auffallend. Wihrend sich aber die Zahl der
ankommenden Giiter von 1882—1889 versechsfacht hat, ist die
Zahl der abgehenden nur dieselbe geblieben. Durch die Bahnen
wird die Stadt mit Giitern aller Art iiberschiittet, ohne daB
genug Menschen zum Kaufen derselben vorhanden sind. Freilich
nimmt der Personenverkehr sofort ungeahnte Dimensionen an.

Es gehen ab:
1882: 39476

1883: 66127
1884: 95844
1885: 130344

1886: 130878
1887: 136678
1888: 166167
1889: 194455
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wobei nach jeder weiteren Bahnerdffnung die Zahl um ca. 30000
abgehende Menschen in die Hohe geht.

Am nachhaltigsten blitht der Holzhandel. Dem Export
‘wird ein neuer Weg nach Konigsberg erschlossen, aber zugleich
ist durch das rasche Anwachsen der Bevodlkerung reichlicher
Absatz in der Stadt selbst gesichert. 1884 werden 29768 Stiick
Langholz und 15859 Ranmmeter Klobenholz auf der Alle ge-
floBt.  Dreiviertel des ganzen Einschlages der fiskalischen
Forstereien Lanskerofen und Ramuck geht auf der Alle nach
Allenstein. Auch aus den Wildern am Wadang kommen be-
trichliche Holzmassen. Zwar wenden sich die Bahnen auch
gegen die Stadt selbst; an den Stationen z. B. in Siabigotten
entstehen Schneidemithlen und die AllefléBerei verliert etwas an
Umfang. Doch die Kunststralen, die unter den Einflissen der
Bahnen jetzt rasch bessere Zufuhrwege aus dem waldreichen
Kreise erschlieBen, ersetzen schnell den Verlust. Der ibrige
Handel setzt sich aus dem anfangs ebenfalls steigenden Getreide-
handel (vom landwirtschaftlichen Verein wird eine Getreideborse
gegrindet) und dem Absatz von Lebensmitteln zusammen. Der
Umfang des Umsatzes wird bei stetig wachsender Bevolkerung
jéhrlich groBer, namentlich durch zahlreiche Militdr- und Zivil-
beamte. Aber solange die Bahnentwickelung noch nicht ab-
geschlossen ist, kommen auch immer neue Gewerbetreibende
hinzu, obwohl ihre Lage schon seit Jahren keine glinzende ist.
1891 ist der Hohepunkt iberschritten. Zum ersten Male zeigt
die seit 1880 auf 518 Nummern angeschwollene Gewerbesteuer-
rolle einen Ritckschritt auf 490.

Der Kaufmannsstand im allgemeinen hat schon 1881 unter
der scharfen Konkurrenz zu leiden angefangen und auch die
Handwerker haben bald den EinfluB der sich schnell ent-
wickelnden Industrie, besonders aber der grofen Geschifte ge-
spiirt. 'Was anderen Orts langsam vor sich geht, verindert sich
hier mit einem Schlage: Die Teilung des Handwerks in solche
‘Gewerke, die auch in der neuen Zeit sicheren Gewinn haben
und in solche, die durch die verinderten Verhéltnisse ihre Be-




Von W. Feydt. . 517

deutung und ihren Wohlstand verlieren. Alle Bauhandwerker
und die damit im Zusammenhang stehen z. B. Steinsetzer etc.
machen vorziigliche Geschifte; den Branchen, die mit Lebens-
mitteln handeln, schadet nur die Konkurrenz unter einander,
ibre wirtschaftliche Lage muB8 bei dem bedeutend vergrsBerten
Konsum dennoch als gehoben bezeichnet werden. Aber Zweige
wie Hutmacher, T6pfer, Weber und Fiérber spiiren schon deutlich
die Konkurrenz der Ladengeschéfte und der Fabriken und
miissen einen aussichislosen Kampf um die Existenz mit jenen
aufnehmen. (Jahresber. d. Gewerbk. 1888 pag. 71.)

Allein hierfiir bietet die Industrie reichlichen Ersatz. Der
ganze Holzhandel ist ja zugleich Holzindustrie, und dieser Ge-
werbszweig ist und bleibt der wichtigste fiir ganz Allenstein; in
den achtziger Jahren gibt es bereits finf grofe und zwei mittlere
Dampfschneidemithlen in der Stadt, die ca. 24000 Festmeter
Holz aufkaufen und verarbeiten. Die Bretter und das besonders
gute Kiefernholz gehen nach Mitteldeutschland, namentlich nach
Berlin und Halle. Die Abnehmer kommen in der Regel selbst
nach Allenstein, um die Holzer auszuw#hlen. Mit dem Holz-
reichtum steht in Zusammenhang die Einrichtung einer Ziind-
holzfabrik, die ,schwedische' Ziindholzer aus Allenstein nach
allen Weltteilen absetzt und allein ca. 60 Personen beschiftigt.
Was ist doch aus dem kleinen, frilher im Deutschen Reiche
kaum gekannten, in OstpreuBlen wenig genannten Allenstein in
den wenigen Jahren geworden! Die beiden andern wichtigsten
Industriezweige dieses Jahrzehntes arbeiten freilich nur fir die
Umgegend und besonders fiir die Stadt, allein erst die Eisen-
bahnen sichern ihre Existenzgrundlagen. Das sind die Ziegeleien
und die Maschinenbauinstitute. Die ersten machen bei dem
schnellen Anwachsen der Stadt, der Bauwut, die in Allenstein
herrscht, brillante Geschéfte; neben den zwolf bis vierzehn
kleineren Etablissements haben sich zwei GroBbetriebe nieder-
gelassen; ca. sechs Millionen Ziegel werden siamtlich in Allen-
stein und Umgegend zu guten Preisen abgesetzt. Im Jahre 1883
koénnen die Ziegeleibesitzer trotz erweiterter Anlagen den Bedarf



H18 Der Einflu der ostpreuBischen Eisenbahnen etc.

nicht decken, so daB der Bezug von weiterher nétig ist und die
Preise fiir Baumaterial sehr steigen. Die Maschineninstitute sind
natirlich ganz von der Bahn abhingig. Die Binnenlandlage
Allensteins zwingt sie ihren Kohlenbedarf per Bahn zu beziehen,
wodurch eben erst ihre Griindung ermdglicht wird. Aus Schlesien
kommen die Kohlen, das Eisen zum Teil sogar aus Westfalen.
Das eine Institut baut vorwiegend landwirtschaftliche Maschinen,
das andere erzeugt seinerseits selbst Industrie durch den Bau
von Brennereien, Molkereien, Schneide- und Mahlmithlen. Da-
neben verkaufen beide als reines Handelsgeschift Eisenbahn-
schienen, und beschiftigen jede 40—50 Arbeiter (Jahresbericht
der Gewerbekammer 1886/87 pag. 96 ff). Andere Industriezweige,
die in diesen Jahren auftauchen, wie eine Selterwasserfabrik und
namentlich die mit der Holzindustrie eng zusammenh#ngenden
Mobelfabriken und Kunsttischlereien mogen nebenher erwihnt
werden. Aus den hier und da genannten Arbeiterzahlen ergibt
sich, dall auch dieses industrielle Aufblihen bedeutend zur Ver-
groBerung der Einwohnerzahl Allensteins in den achtziger Jahren
beigetragen hat. Und doch ist nur ein Bruchteil der Arbeiter-
bevélkerung in den industriellen Betrieben beschéftigt; in diesem
Jahrzehnt angespanntester Bautitigkeit finden beim Bau der
Eisenbahnen, der Straflen, der Héuser zahlreiche Leute lohnenden
Verdienst. AuBerst wichtig ist es fir Handel und Verkehr, daB
Allenstein jetzt endlich besserer Mittelpunkt fir den Kreis wird,
in dem sich das anormale Verhiltnis herauszubilden droht, daf}
er viel Eisenbahnen, aber wenig Chausseen hat. Der Kreistag
beschlieft im September 1882 den Bau von vier Linien nach
Zasdrosz, Quiedlitz, Lengainen und Jonkendorf.

Zu Anfang der neunziger Jahre, mit dem Abschlu8 des Eisen-
bahnbaues, tritt ein Stillstand in der allseitigen Entwickelung
ein, den die Gewerbtreibenden naturgemid am empfindlichsten
spiiren. Die Arbeiterbevilkerung wird zum Teil brotlos, die
Bauhandwerker finden nicht mehr die rege Baulust der fritheren
Jahre vor, selbst die Holzindustriellen leiden unter der gedriickten
Geschiiftslage. Die Zahl der Konkurse ist verhiltnismiBig grofi;
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im Jahre 1892 kommen 17 neue zu den noch schwebenden;
allein Allensteins Aufblithen ist eben nicht amerikanisch; der
groBle Geschiftsbetrieb ist an sich nicht unberechtigt, er ist nur
zu schnell etabliert, anstatt sich allm#hlich aus dem dringenden
Bediirfnis herauszuentwickeln. Wihrend es bei einer unnatiir-
lichen Wahl Allensteins zum Eisenbahnknotenpunkt unbedingt
zu einem ebenso schnellen Riiskschritt hitte kommen miissen, voll-
zieht sich hier auch im Gewerbsleben nach kurzem Stillstand sofort
ein langsamer Ubergang zu gesunden, normalen Verhaltnissen. Es
werden nicht mehr ins Unbegrenzte hinein neue Geschifte
gegriindet, obwohl die Einwohnerzahl nachhaltig sich steigert.
Schon im Jahre 1894 ist eine wesentliche Besserung der wirtschaft-
lichen Verhiltnisse zu spiiren, und wenn die Lage des Gewerbes
auch zundchst noch gedritckt bleibt, die Industrie erholt sich schon
1894 so weit, daB in einer Dampfmeierei ein neuer Zweig in Allen-
stein gegriindet wird. Der Ubergang zu gesunden Verhéltnisser
zeigt sich besonders in der Natur dieses Unternehmens, das seine
Existenzbedingungen den nattrlichen Hilfsmitteln des Kreislandes
entnimmt. Schon in den nédchsten Jahren ist der alte Zustand
wiederhergestellt. Eine bedeutend vermehrte Bautitigkeit bewirkt
einen neuen Aufschwung der Gewerbe, wihrend sich die Holz-
industrie 1897 durch eine FaBfabrik erweitert.

Aus- und Einfuhr treten in ein normales Verhiltnis. Die
Zahl der angekommenen Giter geht von 1889 an bedeutend
herunter, die der abgehenden erreicht bisher nicht dagewesene
Werte. Die Differenz zwischen beiden ist in einzelnen Jahren
nicht mehr zu bedeutend.

Es kommen an: Es gehen ab:
1889: 103359 to 1889: 19192 to
1890: 89726 - 1890: 21167 -
1891: 88202 - 1891: 25708 -
1892: 49829 - 1892: 26171 -
1893: 49900 - 1893: 30217 -
1894: 45586 - 1894: 34501 -
1895: 43528 - 1895: 28674 -

Altpr. Monatsschrift Bd. XLI. Hft. 7 u. 8. 34
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DaB der Personenverkehr sich auf der 1889 erreichten Hohe
von 198000 abgehenden Menschen hélt und in einzelnen Jahren
sogar tiber 200000 steigt, ist ein Beweis fiir die Rentabilitit
der Linien und ihre zweckm#fige Fihrung iiber Allenstein,
zugleich ein bleibender Vorteil fiir die gewerblichen Anlagen
in der Stadt, die namentlich auf den Fremdenverkehr ange-
wieseu sind.

Vom Jahre 1897 setzt im Gewerbeleben Allensteins eine
zweite Bliite ein, die diesmal durch keine neue Bahn, wohl aber
durch die Folgen derselben bewirkt wurde, die nach anféing-
licher Schiédigung durch zu schnell férdernde Entwickelung jetzt
erst, aber zu dauerndem Segen zutage treten. Die Garnison
der Stadt wird wiederum um ein ganzes Regiment vergrioBert, so
daB sie zwei Regimenter Infanterie, ein Regiment Kavallerie
und ein Regiment Artillerie umfaBt. Hatten schon die giin-
stigen Wirkungen der nach Ausbau der Eisenbahnlinie 1889
ankommenden Artillerie- und Infanterieregimenter wesentlich
dazu beigetragen, die flaue Zeit von 1890 an zu iberstehen und
einen Riickgang aufzuhalten, weil eben sie erst gewissermaBSen
eine Quittung auf das nur zu frih ausgefilhrte Exgmpel einer
gewaltigen Bevolkerungszunahme der Stadt durch die kreuzenden
Bahnen waren, so machte jetzt die Zeit des Stillstandes und
der Erholung einem neuen, diesmal aber durch das Vorhandene
fester begriindeten Aufschwunge des Erwerbslebens Platz. DaB
jetzt wieder neue Geschifte entstanden, namentlich auch die
neuzeitlichen Warenh#user in Allenstein ihren Eingang fanden,
konute noch skeptisch aufgenommen werden, dall aber auch die
Zahl der Handwerker, die in Allenstein doch so wie an keinem
anderen Orte gute und schlechte Erfahrungen hatten machen
konnen, groBer wurde, zeugt doch fiir eine éesunde und be-
grindetere Fortentwickelung des Erwerbslebens. Und daB man
von der Vergangenheit gelernt hat, zeigt sich in der Bildung
einer Innungskreditkasse und eines Rohstoff-, Werk- und Magazin-
vereins der Tischlermeister; im nichsten Jahre erfolgt die
Konstituierung einer Handwerkerkammer. Das Bauhandwerk
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floriert wie in friiheren Zeiten, sind doch allein schon eine
Reihe der wichtigsten Offentlichen Bauten in den drei Jahren
1897—1899 ausgefiihrt. Auch die Fabriken haben guten Absatz,
und wenn im allgemeinen Geschiftsbetrieb nach 1900 wieder
ein Riackgang eintritt, so liegen diesmal viel weniger lokale
Grinde vor, sondern daB eine im ganzen Vaterlande auftretende
Erscheinung auch hier ihre Riickwirkung ausiiben kann, beweist
nur recht, wie Allenstein mit seiner Industrie und seinem
Gewerbsleben iiber den engen Umkreis seiner fritheren Interessen
weit, sehr weit hinausgewachsen ist. Und wiederum sind fiir
die Beurteilung der Zustinde des Handels und der Industrie
die Giterzahlen sehr lehrreich. Sie haben sich seit 1896 in auf-
steigender Linie bewegt, aber sowohl bei ankommenden, als
auch bei abgehenden Giitern. Die Stadt ist wieder fiahig, mehr
Umsatzgut in sich aufzunehmen, aber sie hat auch neue Krifte
in und um sich nutzbar gemacht, um nicht mehr zu nehmen,
ohne geben zu konnen, und da es sich um eine fruchtbare und
gut bevolkerte Gegend und um Errungenschaften handelt, die
noch nicht recht Zeit gehabt haben, sich ordentlich einzubiirgern,
ist eine weitere Vermehrung derselben zu erwarten.

Es kamen an: Es gingen ab:
1896: 46814 to 1896: 27425 to
1897: 66985 - 1897: 31371 -
1898: 72344 - 1898: 42917 -
1899: 77713 - 1899: 35324 -
1900: 69967 - 1900: 37197 -
1901: 68550 - 1901: 43151 -
1902: 72759 - 1902: 30081 -

Allenstein z#hlt 1902 etwa 100 Handeltreibende im engern
Sinne, darunter befinden sich fiinf Getreide- und Produkten-
geschifte, zwei Speditionsgeschifte, drei fremde Warenhiuser,
vier Agenturen und vier Holzhandlungen. Hierzu gesellen sich
ca. 30—40 Industrielle. Obenan steht die Holz- und wenn man
so sagen darf die Bauindustrie mit neun Dampfschneidemiihlen,

34*
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zwei Maschinenfabriken mit Eisengielerei, zwei Mgbelfabriken,
zwei Kunststeinfabriken, eine grofe Bautischlerei und vier grofe
Ziegeleien. Als Zweig der Holzindustrie die Ziindwarenfabrik.
Mit der Landwirtschaft stehen in Zusammenhang an fiinf
Brauereien, die beiden Selter- und eine Essigfabrik, ferner die
Wasser- und die Dampfmiihle. ‘

Stddtischen Bediirfnissen in erster Linie verdanken die fiinf
Buchdruckereien und die lithographische Anstalt ihre Entstehung.
Hierher muB auch die Gasanstalt gerechnet werden.

Wir haben bisher ausschliefllich Handel und Industrie in
Allenstein betrachtet, weil gerade diese beiden in den engsten
Beziehungen zu den Eisenbahnen stehen. Ein umfangreiches
und blihendes gewerbliches Leben ist aber zugleich der beste
Spiegel eines bliihenden stidtischen Gemeinwesens. Konnten
wir bei einem kolossalen Aufschwung der gewerblichen Tétig-
keit hier nicht immer den gleich groBen Handelsgewinn kon-
statieren, so ist das eine Erscheinung, die den National-
6konomen mehr interessiert als den Verkehrsgeographen.
Fir ihn sind schlieflich Handel, Industrie und Gewerbe
nur eine Seite der Gesamterscheinung, allerdings die
wichtigste. Bei einem Orte aber, der wie Allenstein durch
die Eisenbahnen gleichsam erst neu geschaffen wird, werden
aach alle anderen Faktoren, die die Siedelung ausmachen, selbst-
stdndige Interessen in Anspruch nehmen, da sie eben den Eisen-
bahnen ihre Existenz verdanken. Diese anderen Faktoren sind
in Allenstein die Beamtenwelt und das Militar.

Allenstein kann eine Beamtenstadt genaunt werden. Aber
withrend der Wille eines Konigs einst ein Dorf in eine Regierungs-
stadt umwandelte und somit zum Sitz zahlreicher Behorden
machte, ohne daB der Ort, auf den des Koénigs Gunst fiel, eine
innere Berechtigung dazu hatte, wihrend wir also Gumbinnen
als eine kiinstliche Stadt bezeichnen miissen, fallt die Ausnahme-
stellung Allensteins als Beamtenstadt, die zu Geriichten fithrte,
es konnte auch Sitz einer Regierung werden, auf die Eisenbahnen
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und damit auf die giinstige Verkehrslage der Stadt zuriick. Die
einzige hohere Zivilbehérde, die nach Allenstein vor den achtziger
Jahren gekommen ist, ist das Landgericht, und wenn sich dem-
nach hier auch kein Zusammenhang mit den Eisenbahnen fest-
stellen lift, so ist doch die ganze Lage Allensteins am West-
ende Masurens und am Siidostende von Ermland und Oberland
entscheidend dafiir gewesen, daf das Landgericht nicht nach
dem zu sehr an der Grenze der Provinz gelegenen Osterode
kam. Die andern Behorden stehen mit den Eisenbahnen in
engster Beziehung: Das Eisenbahnbetriebsamt muBte den Eisen-
babnknotenpunkt zu seinem Sitze machen und der erhohte
Bedarf von Menschenmaterial auf der Eisenbahn zog einen gleichen
bei der Post nach sich. Bildungsstitten, wie das Gymnasium,
die hohere Tochterschule, die stddtische Realschule waren nur
notwendige Folgen einer solchen Beamtenschaft, zu der sich
nun auch das Militér gesellte. Dieser Punkt ist schon oben
erortert. Da die Stadt gerade vom Miltir einen gewaltigen
Vorteil hatte, braucht nicht besonders bewiesen zu werden bei
der Grofle der Garnison. Man kann den Einfluf derselben sehr
hoch anschlagen, ohne ihn jedoch zu iiberschitzen. GewiB ist
in den achtziger Jahren manches Haus in Allenstein um des Militirs
willen gebaut worden, allein eine so wiiste Spekulation, wie man
nach der anschaulichen, aber bei ihrer Einseitigkeit deshalb um
so gefahrlicheren Darstellung in Horns Kulturbildern aus Alt-
preuBen p. 176 ff. annehmen mochte, kann in Allenstein doch
nicht geherrscht haben, wenn der Magistratsbericht von 1883
gullert: ,Ks wire doch zu winschen, daB die Bautdtigkeit und
Unternehmungslust zur Ausfihrung groBerer Wohngebiude
mit der rapiden VergréBerung der Stadt gleichen Sehritt
hielte, damit fiir die noch zu erwartenden Zivil- und Militiir-
beamten rechtzeitig die erforderlichen Wohnréume bereitgestellt
werden." .

Nach dem AdreBbuche von 1902 kommen auf die ganze
Stadt ca. 607 Beamte. Man kann sie in fiinf Gruppen ein-
teilen:
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1. Konigl. Behérden, Kreis- und Stadtver-

waltung - e e - e . o . . . ca 100

2. Gericht einschlieSlich Rechtsanwilte und
Notare . . . . . . . . . . . . . = 100
3.8hule. . . . . . . . . . . . . = 100
4. Post . . . . . . . . . . . . . =100
5. Eisenbabn . . . . . . . . . . . = 200
Summa 600

Aus dieser Ubersicht ergibt sich, daB die Eisenbahnbeamten
ein Drittel aller Beamten in Allenstein ausmachen, rechnet man
sie mit den Postbeamten als Verkehrsbeamte zusammen, so wird
aus dem Drittel gerade die Hilfte aller Beamten. Dazu kommt
das Offizierskorps von vier Regimentern mit einem Divisions-
und zwei Brigadestdben und den Angestellten des Garnison-
bauamtes, des Filial-Artilleriedepots, des Proviantamts und
Garnisonlazaretts.

Man kann demnach zwischen 800 und 1000 Beamte in
Militér und Zivil auf Allenstein rechnen.

In dieser dreifachen Beziehung haben also die Eisenvahnen
auf die VergroBerung der Stadtbevolkerung gewirkt: Sie haben
ihr eine groBe Menge von Zivilbeamten, von Militér, von Handel-
treibenden und Industriellen mit der dazu gehdrigen Arbeiter-
bevolkerung zugefiihrt.

In welchem Grade sie aber zugenommen hat, das sagt uns
ein Blick auf die Rangziffern, besser noch ein Blick auf die
Stadt selbst. Was ist aus dem kleinen Allestddtchen in dem
halbinselartigen Vorsprung am hohen rechten Alleufer geworden,
seitdem der erste Spatenstich zur Eisenbahn getan ist? Eine
ansehnliche Stadt mit durchaus groBstidtischem Anstriche, wie
man es in der Provinz so nur noch in Konigsberg, Tilsit und
Insterburg wieder antreffen kann.

Auch dadurch hat sich eben das Wachstum Allensteins
von Anfang an von dem Osterodes unterschieden, daB es sich
hier auf ein bestimmtes Ziel hin richtete und richten konnte,
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némlich auf den Bahnhof hin. Daher muB auch die Auffassung
Bludaus als falsch und viel eher fur Osterode passend zuriick-
gewiesen werden, wenn er von der Stadt meint: ,,Wegen un-
ginstiger Oberflichengestaltung dehnt sie sich von dem ge-
schlossenen Kreis an einzelnen Wegelinien entlang in bedeutender
Langserstreckung aus. Die Oberflichengestaltung ist stellen-
weise uneben, aber darum noch nicht ungiinstig und namentlich
zwischen Stadtkern und Bahnhof lag ein geniigend breites und
zusammenh#ngendes Terrain fir eine ausgedehnte Siedelung.
Ist auch hier bei der Wartenburger- und BahnhofstraBe zur
Herstellung eines vollig ebenen Terrains einige Aufschiittung
notig, so ist doch anch viel guter Baugrund vorhanden, und
wenn sich auch gewill an der Chaussee namentlich nach Hohen-
stein und Kortau zu weithin Siedelungen gebildet haben, so
bildet doch der Stadtteil siidlich der Bahnlinie von den beiden
Bahnhofen ab ein schon durch seine Gestalt fest zusammen-
hingendes und wie die neuesten StraBenziige hinter dem Gym-
nasium beweisen, noch sehr entwickelungs- und verbreiterungs-
fihiges Ganze. Und wie hat sich die Stadt in den letzten
30 Jahren vergroBert! Als die Thorn-Insterburger Bahn die
Stadt erreichte, horte diese ostlich in der Linie der heutigen
Guttstiédter- und WilhelmstraBe, die jetzt mitten in der Stadt
liegt, auf, berithrte den Bahndamm an keiner Stelle und hatte
sich den bisherigen Verkehrsverhiltnissen entsprechend nur nach
Hohenstein zu tiber die Alle hinaus entwickelt. Die Entwickelung
nach dem Bahnhofe zu, also in der entgegengesetzten Richtung,
wird sicherlich schon damals ihren Anfang genommen haben,
aber das rapide Hinaufwachsen beginnt erst mit 1881. Hassen-
stein sagt wenigstens, daB sich erst in diesem Jahr Ansitze zu
den beiden neuen, heute so groBartig ausgebauten Strafien, Bahn-
hof- und WartenburgerstraBe gezeigt haben, und zwischen den
einzelnen hier entstehenden H#usern noch meistens Kartoffel-
und Getreidefelder zu sehen gewesen sind. (p. 69).

Im Jahre 1889 hatte die Stadt bereits foigenden Umfang
erreicht: Hohensteinerstrae bis zur Ecke LazarettstraBe, Lieb-
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stidter- bis zum Eisenbahniibergang, Guttstédter- bis zum Funk-
schen Etablissement, Wartenburger- bis zur Einmiindung in die
BahnhofstraBe und Kleeberger- bis zum Zivilkasino. Allein hier
handelte es sich entschieden noch nicht iiberall um liickenlos
dastehende StraBenziige.

Diese Liicken auszufiillen war die eine Aufgabe der folgenden
Zeit, und sie kann heute als abgeschlossen betrachtet werden.
Man tritt dicht am Bahnhof in die Stadt ein und bleibt zwischen
Héusern bis man sie ganz durchquert hat. Die zweite Aufgabe
war das Aufsuchen neuer Bauplitze fir die zukiinftige Ent-
wickelung. Wiederum kamen nur Stellen in der N#he des
Bahnhofes und der Bahnanlagen in Betracht; einmal das schon
erwihnte Gebiet im Siiden der Bahnhof- und Wartenburger-
straBe, sodann das jenseits des Geleises liegende noch nicht
durchgehend bebaute Terrain von den Kasernements an bis zur
Uberfithrung der Wartenburger Chaussee. Auch hier sind schon
zahlreiche Héuser entstanden, so daB man bereits heute sagen
kann, dafl die Eisenbahn mitten durch die Stadt geht. Dazu
haben in erster Linie die Kasernements beigetragen, die in ihrer
gewaltigen Ausdehnung vom Langsee bis zur Guttstadter
Chaussee einen Stadtteil fir sich bilden, der schon dem Voriiber-
fahrenden auffallen muB. Seitdem nun aber die Siedelung das
Geleise itberschritten hat, ist die Notwendigkeit von bequemeren
Verbindungen zwischen den beiden Stadthélften eine immer
groBere geworden.

Heute geniigt die an vier Stellen hergestellte Verbindung
nur gerade noch den Verkehrsinteressen. Davon ist die am
Bahnhof Allenstein-Vorstadt liegende in Niveauhohe iiber das
Geleise gefithrt, wihrend die Fahrstrale am Alleufer entlang
unter den gewaltigen Bogen der doppelten Eisenbahnbriicke
hinwegfiihrt. Fir den Stadtverkehr ist die Verbindung an der
Guttstadter Strale die wichtigste, da diese mitten in den ver-
kehrsreichsten Stadtteil hineinfithrt. Als man hier die Bahn-
briicke iiber die Schienen seitwiirts anlegte, erwies sich der nicht
allzu bedeutende Umweg, der so auch fiir den FuBgéngerverkehr
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entstand, so storend, daB man auf immer erneute Vorstellung
der Stadtverwaltung hin zu einer Unterfithrung des Geleises im
Zuge der Guttstidter Strafle schreiten mufite. Kurz vor dem
Ende der BahnhofstraBe fithrt eine weitere Fahrbriicke tiber die
Geleise hinweg.

Dieselben Ubelstinde aber, die vor der Herstellung dieser
Verbindungen fir den allgemeinen Stadtverkehr bestanden,
wiederholten sich, sobald Allenstein Knotenpunkt wurde, fiir
den Bahnhofsverkehr. Nachgerade war es gefshrlich, zu den auf
dem dritten oder vierten Geleise stehenden Ziige wber die
anderen Schienenstringe hinzugelangen, da hier nicht einmal
wie in Insterburg einige Ziige seitwirts abgelassen werden
konunten, sondern alle von derselben Stelle, nur von verschiedenen
Geleisen abfuhren.

Erst in der neuesten Zeit hat die Verwaltung diesen immer
erneuten Klagen Rechnung getragen. Augenblicklich?) ist auf
dem Bahnhof Allenstein-Vorstadt eine elegant ausgestattete
Unterfithrung wie sie in Tilsit schon seit einigen Jahren besteht,
ausgefithrt, und auf dem Hauptbahnhofe eine gleiche der Be-
nutzung bereits iibergeben, wenn auch #uBerlich noch nicht ganz
vollendet. Am Empfangsgebiude selbst sind mit der Zeit mehr-
fache Erweiterungen notwendig geworden und namentlich der
nach Insterburg zuliegende Giiterbahnhof hat mit der Zeit an
Ausdehnung gewaltig gewonnen. Zum Holzverladen hat man
aber auch ginstige Stellen innerhalb der beiden Bahnhofe be-
nutzt, indem hier Zufuhrwege zu den Geleisen geschaffen worden
sind. Der Bahnhofsverkehr konzentriert sich der Anschlisse
wegen auf bestimmte Tageszeiten, nimmt dann aber bedeutenden
Umfang an. Vier Ziige laufen mitunter fast zur selben Zeit ein
und aus. Nach Bludau gehen 34 Personen- und Giterziige am
Tage ab, hente werden es wohl schon mehr sein. Bedarf- und
Arbeitsziige, doren zwolf ankommende und zwolf abgehende ge-
rechnet werden, kommen noch hinzu (Bludau Oberl. p. 271).

1) d. h. Friihjahr 1901,
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Die Stadt mufl auf den unbefangenen Besucher einen sehr
angenehmen Eindruck machen. In dem neuen Teile iiberall
gutes Pflaster, gute Beleuchtung, zu beiden StraBenseiten Baum-
chen, dahinter stattliche, an eine GroBstadt sehr mahnende
Héuser, die neuesten Bauten nahe am Bahnhof geradezu prunk-
voll. Aber auch im Zentrum nicht gerade ,krumme, schmale
und entsetzlich gepflasterte StraBen, fast alles ohme Trottoir®,
wie Horn vielleicht schon im Jahre 1885 etwas scharf urteilt;
wenn auch natirlich viel enger und einzelne SeitengiBichen
darunter. Dazu die Reihe von offentlichen Gebiduden, die in
ihrer reichen Folge eine groBe Zierde der Stadt bilden. Charak-
teristisch ist ihre Verteilung. Das SchloB, die Kirchen, die
Volksschulen, die Stifte und Hospitiler sowie die Verwaltungs-
gebiude von Stadt und Kreis in der alten Stadtgegend, die
Gerichtsgebiude, das Eisenbahnbetriebsamt, das Postamt, die
Reichsbank, alle hoheren Lehranstalten, Loge und Zivilkasino,
die Denkméler, aber auch die Mehrzahl der Hotels in den neuen
Stadtteilen von der Guttstidterstrae an nach dem Bahnhofe zu.

Jenseits der Strecke die zusammenhdngende Masse der
Kasernen. Man sieht, was die Stadt war ohne Bahn und was
sie ist mit derselben. Damals eine alte Rittersiedelung mit ehr-
wiirdigen Kirchen, Stiften und Schulen: Das Verkehrsleben tritt
ganz zuriick; jetzt ein Verkehrsmittelpunkt fiir einen groflen
Landbezirk und darum Sitz zahlreicher Behorden, Bildungs- und
‘Wohnstéitten fir die Fremden.

Derselbe Gegensatz von alter und neuer Zeit herrscht in
den Strafennamen. In der alten Stadt noch die guten, weil
mit der Siedelung wirklich im Zusammenhang stehenden Namen
nach den Geb#uden: Schlofmiihle, KirchenstraBe, nach alten
Befestigungen: Schanzen-, Mauer-, hohe SchanzenstraBe, nach
Gewerben: Fischer-, Topfer-, Schneider-, Firber-, Miithlenstrafe.

In den Vorstidten der alten Zeit die Benennungen nach
den Nachbarstidten, zu den die zur Stadtstrae gewordene
Chaussee fiihrte: Liebstiddter-, Hohensteiner-, Warschauer-(!),
Guttstddter-, Wartenburger-Chaussee.
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In den neuen Teilen die beliebten patriotisch-historischen
StraBennamen: Jiger-, Jakob-, Joachim-, Friedrich-, Wilhelm-,
Bismarck-, Kopernikus-, Pfeiffer-, DragonerstraBe und Friedrich-
‘Wilhelm Platz; oder solche ohne besondere Beziehung: Mittel-,
Kurze-, BlumenstraBe, Langgasse, Magister-, Kronen-, Feld-,
Ziegelstrafe, withrend noch den meisten Sinn die nach nun nicht
mehr entfernten Ortschaften und nach Geb#uden haben, wie-
Jommendorfer-, Kleeberger-, Fittigsdorfer- und Post-, Kirchhof-
und BahnhofstraBe.

Nach alledem kann die Verteilung der verschiedenen Be-
rufsklassen auf die Stadt nicht zweifelhaft sein. Von den
Gewerbetreibenden wird die alte Stadt, die den Kern der Siede-:
lung bildet, auch heute noch bevorzugt, wenn auch bei der
gewaltigen Ausdehnung in letzter Zeit nicht mehr so aus-
schlieflich. Von den Beamten wohnen vier Fiinftel in der neuen
Stadt nach dem Bahnhofe zu, ein Finftel in der alten Stadt
und den neuen Teilen jenseits der Alle; in der Altstadt selbst
weniger als ein Awolftel. Von Postbeamten wohnen noch ver-
héltnism#&Big am meisten in der alten Stadt, die Gerichts- und
Eisenbahnbeamten fast ausschlieBlich in den Bahnhofsstadtteilen.
Die BahnhofstraBe selbst ist ja auf eine lingere Strecke von
stattlichen Wohngebduden fiir dieselben eingefaBt. In diesen
Gegenden treffen wir auch die Angestellten der hoheren Lehr-
anstalten, sogar die Mehrzahl der Volksschullehrer wohnt hier,
obwoh! alle Volksschulen abseits des Bahnteils liegen. Die
Offiziere wohnen ebenfalls mit ganz verschwindenden Aus-
nahmen im Bahnhofsstadtteile, dessen neue StraBen von der
Guttstdédter Chaussee aus wohl in Zukunft wegen der unmittel-
baren Néhe der Kasernen bevorzugt werden werden, jenseits
der Alle wohnen nur sehr wenige Offiziere, in der Altstadt
fast keiner.

Nach so strengen Gesetzen diese Verteilung von Bewohnern,
Straen und StraBencharakter sich durchgesetzt hat, so entspricht
sie doch der Natiirlichkeit und hat sich ganz zwanglos vollzogen ;.
uns interessiert sie deshalb, weil sie beweist, daBl die Eisenbahu,.
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was sie in der Stadt Neues gebracht hat, auch gleichermaBen
an sich fest halt. Von dem Bahndamm hinweg geht das Leben
der Stadt in den Strafen am Bahndamm entlang, und als er
schlieBlich fur die ihm gleichsam iiber den Kopf wachsende
Siedelung ein Hindernis wird, geht es wiederum iiber ihn hin-
weg und unter ihm hindurch. So ist er schlieflich von der
Siedelung, die, als er geschittet wurde, ihn nirgends berithrte
und abseits lag am Flusse, vollstindig umklammert und verleiht
dem Bilde, das man von der Stadt gewinnt, die prégnanteste
Eigentiimlichkeit.

. @ -@—— -




Trescho und Herder.

Ein Beitrag zu Herders Jugendgeschichte und zugleich:
ein Gedenkblatt zn Treschos hundertjahrigem Todestage-
(29. Oktober 1904).

Von
Johannes Sembritzki, Memel.

»Erinn.“ bedeutet: Erinnerungen aus dem Leben Joh. Gottfrieds von Herder.
Gesammelt und beschriecben von Maria Carolina von Herder, geb.
Flachsland. Herausgegeben durch Johann Georg Miiller. Zwei Teile.
Tiibingen 1820 Herders siimtliche Werke, Teil 16 und 17); Ring:
Herders Leben.  Neubearbeitet von Carl Ludwig Ring. Karls-
ruhe 1822 (Herders simtliche Werke. Zur Philosophie und Geschichte.
16. Te); L. B.: Joh. Gottfried von Herders Lebensbild. Heraus-
gegeben von seinem Sohne Dr. Emil Gottfried von Herder. Erster Band.
Erlangen 1846; Haym: R. Haym, Herder nach seinem Leben und
seinen Werken. Zwei Binde. Berlin 1877—1880, 1885; Br.: Treschos
Briefe an Borowski, den spiiteren evangelischen Erzbischof, aus den
Jahren 1758 bis 1795, ungedruckt; von Herrn Oberbibliothekar Prof.
Dr. Reicke mir giitigst zur Benutzung iiberlassen.

DaB Trescho nach seinem Amtsantritt in Mohrungen Herder
als Schreibgehilfen annahm, ist bekannt; wann jedoch dieses
Verbdltnis begann und wie lange es bestand, dariiber sind bisher
noch keine Untersuchungen angestellt worden. Und doch ist die
Aufhellung auch dieses Punktes von Wichtigkeit fiir Herders
Biographie. Gewdhnlich stellt man sich die Beschéftigungszeit
Herders bei Trescho viel zu lang vor. Schon Goldbeck sagt
in seinen ,,Litterarischen Nachrichten von Preuflen“, Berlin 1781,
merkwiirdiger Weise, trotzdem er némlich auf pg. VIII der ,,Vor-
erinnerung“ Trescho unter den giitigen Beforderern seines Unter-
nehmens anfithrt, pg. 161 von Herder: ,erhielt den ersten Unter-
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richt in der Stadtschule zu Morungen, war auch zu gleicher
Zeit einige Jahre bei dem Diakon. Trescho in Morungen
zur Gesellschaft”, und auch die ,,Erinnerungen‘ und Haym lassen
Jjener Vorstellung Spielraum, indem sie (pg. 14 resp. pg. 11) nur
erwithnen, dafl Trescho ,,im Jahre 1760 nach Mohrungen kam,
so daB man dessen Anzugstermin auch etwa schon in den Frith-
ling genaunten Jahres setzen koénnte, wihrend das, Lebensbild
(I, 1 pg. 25) gar ,seit 1760 hat. Nun wurde aber nach Rhesas
Presbyterologie (pg. 121) der neue Diakonus erst am 28. Sep-
tember 1760 (Dom. XVIII p. Trinit. laut Brief v. 19. Oktbr. 1760)
in sein Amt eingefithrt. Im ersten darauf folgenden Vierteljahre
waren seine schriftstellerischen Arbeiten nicht so umfangreich,
um das Verlangen nach Schreibhilfe rege zu machen. Vom
Manuskript der ,Kleinen Versuche'* schreibt Trescho im eben
erwihnten Briefe: ,,Es ist alles fertig, und ich kan es mit der
ersten Post abschicken“, und seitdem verfaBte er damals nur
noch das kleine ,,Neujahrsgeschenk fiir meine Mitbiirger und
als nachtrigliche Einfilgung in die ,,Kleinen Versuche“ die ,,An-
merkungen iiber das Epigramm aus dem Franzosischen‘ (daselbst
pg- 248—267), bei deren Ubersendung an Borowski am 10. De-
zember er schbreibt: ,Die beikommende aus dem Franz.
ilbersezte Abhandl. bitte ergebenst, durchzusehen und falls
Hr. Kanter wegen des vielen durchgestrichenen nicht alles lesen
koénte, lieber von jemand noch einmal copiren zu lassen‘, ein
Beweis, daB er selber damals noch keine Schreibhilfe hatte.
Das Bediirfnis nach einer solchen kann erst hervorgetreten sein,
als er im Januar und Februar 1761 seine sechs ,,Predigten zum
praktischen Christenthum* ausarbeitete, gleichzeitig an einer
(Manuskript gebliebenen) ,,Charakteristik der Kanzelredner
schrieb und seine ,,Sterbe-Bibel* in Angriff nahm, die im August
schon so weit gefordert war, da an den Druck gedacht werden
konnte und von der er am 20. November 1761 an Borowski
schreibt: ,Hin und wieder werden Sie im ganzen Buch ganze
Worter dndern miissen, wo mein Amanuensis sie ausgelassen,
oder unrecht gesezt. KEs ist also die Aufnahme Herders in
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Treschos Haus friihestens in den Beginn des Jahres 1761 zu
setzen. Am 3. Mérz 1762 schrieb Trescho an Borowski den
weiter unten folgenden Brief, um Herders Abgang zur Universitit
zu Ostern zu ermdglichen; kurz darauf mufB die iberraschende
Erklarung des Chirurgen Schwartz-Erla (vergl. iiber diesen Mann
den Aufsatz von Arthur Warda ,Kleine Beitrige zur Jugend-
geschichte J. G. von Herders" in der ,AltpreuBischen Monats-
schrift, Bd. XL, 1903, pg. 508 —521) erfolgt sein, infolge deren
patiirlich Herder seine Beschiftigung bei Trescho aufgab, was
sich schon daraus ergibt. daB er von seinem neuen Gonner als-
bald zur Erlernung der Kriuterkunde angehalten wurde (Erinn. I,
pg. 27, Anm., L. B. I, pg. 110). Im Frihlinge, wohl nach dem
Frieden am 5. Mai, erfolgte dann die Abreise Beider nach
Konigsberg. Es hat also die Dauer der Beschéftigung Herders
bei Trescho nur finf Vierteljahre betragen.

Nunmehr ist zu erwigen und gegeneinander zu balten, was
Herder bei Trescho leisten muBte und was dieser dafiir gew#hrte.
Es lagen Herder ob die Reinschriften von Treschos zwar sehr
klein nnd eng, aber trotzdem im ganzen deutlich und gut lesbar
geschriebenen Manuskripten, die Absendung von Paketen und
dhnliche kleine Dienstleistungen. Wir haben schon vorhin ge-
sehen, da hauptsichlich die ,Sterbe-Bibel“ zu Herders Mun-
dierungsarbeiten gehorte; diese war aber nicht nach Haym (der
sie offenbar gar nicht selbst in Hénden gehabt) ein ,allm#hlich
zu drei Binden anwachsendes Buch*, sondern umfaBt i1n dieser
ersten Ausgabe auf nur 398 Seiten gro8 Oktav zwei Teile und
einen Anhang, wozu dann noch auf XXXII Seiten und sieben
Blattern Widmung, Vorrede, Inhalt und Einleitung treten. Die
»Menge kleinerer Suchelchen‘‘ aber, die Trescho nach Haym
mgerade jetzt, in der ersten Zeit seiner Mohrunger Amtstitigkeit"
unter der Feder gehabt haben soll, beschrinkt sich fir Herders
Dienstzeit auBer den schon genannten Predigten (Konigsberg 1761,
6 Bl., 148 pg. 8% auf die kleinen ,,Denkmale vom Bau des
Reichs Gottes zu M. in P.* und die , Naschereyen in die Visiten-
zimmer* fiir 1762, welche 64 Seiten 8° umfassen. Die, Geschichte
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meines Herzens, von welcher Trescho (L. B. I, 1, pg. 46) an-
gibt, Herder habe deren Manuskript sein Gedicht ,,Gesang an
den Cyrus“ im Januar 1762 beigepackt, kann, falls den alten
Trescho nicht etwa sein Geddchtnis hat eine Verwechselung
begehen lassen, damals nur sehr wenig umfangreich gewesen
und muB spiter von ihrem Verfasser ginzlich umgearbeitet und
vervollsténdigt worden sein. In ihrer jetzigen Gestalt, als ,Neu-
jahrsschrift auf den ersten Januar 1763“ (80 pg. 89 bezieht sie
sich groBenteils auf den Friedensschluf mit RuBland vom 5. Mai
und dessen Bestétigung vom August 1762. So heift es in dem
Schriftchen: ,,Als es murmelte, wie ein ferner Bach rauscht:
Friede! Friede! was dachtest du da, mein Herz, bey dieser
anjetzt schon alten Neuigkeit? Das war ein Friede Gottes,
hoher als alle Vernunft der Staatsklugen, und der Friede-
macher im Weinkeller — | Still — ohne despotischen Ehrgeiz.--
Unvermuthet — ein doppelterFriede in Einem — derbekriftigte
nach dem dunkeln Ungewitter, welches die Friedens-Sphére be-
zog, noch grofer und wunderbarer, als der Erste! So erschien
der Friede!* — Unter den Manuskript gebliebenen ,historisch-
kritischen Aufsiitzen aber, von denen Trescho (L. B.I, 1, pg. 45)
erzéhlt, daB Herder sie kopiert hube, kann nur die oben bereits
erwihnte ,,Charakteristik der Kanzelredner* gemeint sein, von
welcher Trescho in seinen Briefen an Borowski vielfach spricht.

Man sieht, von einer Uberbiirdung Herders durch Schreib-
arbeit kann keine Rede sein, obwohl nur die Abendstunden fiir
diesen Zweck frei waren. Dal Letzteres der Fall gewesen, er-
sehen wir aus den bestimmten Mitteilungen des Oberamtmanns
Criiger, er habe bis um Michaelis 1761, wo er zur Universitit
abging, mit Herder zusammen die Mohrunger Schule besucht,
worin der Unterricht um 7 Uhr morgens begonnen habe und
um 4, auch wohl 6fters 5 Uhr nachmittags beendigt worden sei
(L. B. I, 1, pg. 104, 109); auch Mittwoch und Sonnabend nach-
mittag hielt der Rektor Schule (Puttlichs Mitteilung; L. B. I, 1,
pg- 69). Die ,Lection* fiir den folgenden Tag, die Herder (nach
Trescho, L. B. I, 1, pg. 40) abends lernte, diirfte nicht bedeutend
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gewesen sein und sich auf Hebrdisch und Griechisch, welche
Sprachen nicht alle Schiiler lernten (Criiger in L. B. I, 1, pg. 106),
beschrankt haben, da in den andern F#chern der Rektor damals
Herder schon nichts Neues mebr zu bieten vermochte. So blieb
denn Herder auch nach Fertigung seiner Pensums Reinschrift
noch Zeit, sich in Treschos Bibliothek umzusehen, Ausziige fiir
sich zu machen (ein Excerptenheft von ihm aus jener Zeit ist
bekanntlich erhalten), auch etwa den Eltern zuweilen bei h#us-
lichen Verrichtungen zu helfen (Trescho in L. B. I, 1, pg. 40).
DaB er noch die spiten Abendstunden in seiner Schlafkammer
den Studien widmete, zeugt von seinem unersittlichen Wissens-
durste. — Als irrige Angabe muBl es bezeichnet werden, wenn
v. Baczko (L. B. I, 1, pg. 149) dem Justizamtmann Blémke
nacherzahlt, Herder sei auch dazu gebraucht worden, Fleisch und
ahnliche Dinge vom Markte einzuholen, und (ibid. pg. 150—151),
Treschos alte Schwester, die dessen Hauswesen verwaltete, habe
in Herder weiter nichts als einen Aufwirter erblickt, ihn zu
héuslichen Geschéften gebraucht, ihm Verweise gegeben oder
durch ihre Beschwerden ihm solche von seiten des Bruders
zugezogen.

Treschos Schwester, die Witwe seines Vorgingers, des
Diakonus Gryll oder Griill, ist erstens iiberhaupt gar nicht alt
geworden; nach dem Mohrunger Kirchenbuche starb sie am
27. September 1781 im Alter von 46 Jahren. Sodann aber hat
sie ihrem Bruder bis ins Jahr 1772 gar nicht die Wirtschaft
gefithrt; wie Trescho in der Beschreibung ihres Leidens und
Sterbens (,,Religitse Nebenstunden“, zweyten Bandes viertes
Stiick, Dessau und Leipzig, 1783), die man nicht ohne Bewegung
lesen kann, mitteilt, war sie nach dem 1760 erfolgten Tode
ihres Mannes die Pflegerin ihrer Eltern, die in ihren Armen
starben. Im Brief vom 26. Mérz 1761 schreibt Trescho, er fabre
mit seiner Schwester, die ihn einige Tage besucht habe, nach
Liebstadt; in dem vom 28. Dezember 1772, er habe nach dem
(am 4. Marz desselben Jahres erfolgten) Tode der Mutter die
Schwester zu sich genommen. SchlieBlich aber hat Trescho. so,
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lange sein Kollege und Freund, Pfarrer Willamovius, lebte, iiber-
haupt keinen eigenen Hausstand gefiihrt, sondern bei jenem sich
in Pension gegeben; in der Widmung der Sterbebibel von 1762
an Willamovius erwihnt er, dall er mit diesem tiglich an einem
Tische esse, und im L. B. (I, 1, pg. 40) erziahlt er. daB er da-
mals ,,ohne alle Gesellschaft in einem wiisten Hause lebte‘‘. —
Es hat also Herder bei Trescho zu hé#uslichen Verrichtungen
nicht gebraucht werden konnen - beziiglich des Fleischholens
sei noch bemerkt, da derartige Einkdufe in kleinen Stidten
ausschlieBlich vormittags besorgt werden, zu dieser Tageszeit
aber Herder in der Schule war — und andererseits hat Trescho
beim besten Willen Herder keine Bekostigung anbieten konnen.

Was gewiihrte also Trescho seinem Amanuensis als Entgelt
fiir seine Leistungen? ,,Obdach und Schlafstatte’, sagen die
Erinn. I, pg. 15, durch die Hervorhebung im Druck ihre An-
sicht dariiber genugsam zu erkennen gebend; Ring erklirt be-
reits (pg. 12) geradezu, Trescho habe Herder ,als Abschreiber
miBbraucht', und Haym konstatiert (pg. 13) ebenfalls, daBl er
ihm ,fiir die Abschreiberdienste, die er leistete, nicht etwa Kost
und Unterricht, sondern eine Arbeits- und Schlafstitte gewihrte':.
Mir scheint, daB weit mehr es war, was Herder im Hause des
Diakonus fand. Zuvérderst die fiir ein erfolgreiches Studieren
so unumgiénglich nétige Ruhe und Stille. Herders Vater
wohnte nicht in einem der Kirche oder Stadt gehérigen Schul-
hause, sondern war ein sogenannter ,Mauer-Biidner, d. h. er
besall eine Bude, ein halbes Hauschen, nahe der Stadtmauer.
Solche ,,Buden“ hatten aber damals nur eine bis zwei Stuben
und eine Kammer. Herders H#uschen war nun wohl etwas
grofler, als die andern, da der Dezem von diesen nur 14, 15,
16 Gr. betrug, Herder dagegen 19 Gr. zahlte (Kirchenrechnung
1769--1770), dafiir aber pflegte er auch eine kleine Stube zur
Verbesserung seiner Einkiinfte zu vermieten (L. B. I, 1, pg. 36
u. 105). In einer Stube hielt er Schule, in der andern wohnte
die Familie. Wie hinderlich aber die Gespriche und die Ge-
riausche der wirtschaftlichen Verrichtungen, bei der Anwesenheit
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mebrerer Personen im Wohnraume, der Vertiefung in ein Buch,
dem Nachdenken ilber einen Gegenstand gewesen sein miissen,
148t sich leicht denken! Wie ganz anders im stillen Diakonats-
gebaude! Ferner: Deutsche Literatur und Sprachlehre bildeten
damals keinen Unterrichtsgegenstand auf Schulen, selbst nicht
auf Gymnasien (vergl. z. B. Dinters Leben, von ihm selbst be-
schrieben. Dritte Aufl. Plauen 1860, pg. 38). Wie anregend
und bildend muBten da schon viele von Treschos formgewandten,
an Zitaten und literarischen Hinweisen reichen Ausarbeitungen
auf den jungen Geist wirken! Widerwillig gesteht dies Herder
selbst in einem Briefe an Hamann vom Oktober 1766 (Leb.
Bild. 1,2, pg. 178), wo er schreibt: ,Haben Sie Mitleiden mit
mir . . . daB ein einseitiger Trescho meinen ersten Funken
weckte. Vor allem aber: Herder durfte Treschos grofe, an
schonwissenschaftlichen Werken reiche Bibliothek unein-
geschrinkt benutzen! Was das heillt, was das in jenen empféng-
lichen Jugendjahren bedeutet, wei nur der, der selbst ein #&hn-
liches Gliick gepnossen, der nach freier Wahl sich unterhalten
konnte ,mit unterrichtenden Todten* und ,,Schitze sammeln von
Weisheit und Witz, die Nahrung der Seele* (Zacharia, die Tages-
zeiten: der Mittag); es ist ein Glicksgeschenk, das Friichte
trigt firs ganze Leben! Wire Herder nicht Treschos Abschreiber
geworden, hitte er dessen Bibliothek nicht zur freien Benutzung
gehabt: mit weit weniger Kenntnissen, besonders auf dem Ge-
biete der Literatur, mit weit weniger Gewandtheit im poetischen
und prosaischen Ausdruck, weit #rmer an Anregungen und Ideen
hiatte er Mohrnngen, das ,,pedantische Mohrungen*, wie er es in
dem vorhin zitierten Briefe an Hamann nennt, verlassen!
Wihrend es ferner Trescho leicht gewesen wiire, an Herders
Stelle einen andern Schreibgehilfen zu bekommen — er hat
solche bis zum Nachlassen seiner schriftstellerischen Téatigkeit
in den siebenziger Jahren gehabt und auch Pfarrer Puttlich ihm
anscheinend derartige Dienste geleistet (L. B. I, 1, pg. 66); wenn
dieser aber (ibid. pg. 88) erzihlt: ,sie wiren fast alle zu Tauge-
nichtsen emporgewachsen, so soll das, falls iiberhaupt wahr,
35*
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doch nicht etwa Treschos Schuld sein? — hitte Herder das bei
Trescho geistig Erworbene auf keine Weise sonst in Mohrungen
erlangen konnen; er hat mithin weit mehr empfangen als ge-
geben. Wihrend der Pfarrer Willamovius trotz der ,redlichsten
Freundschaft” fir die Familie Herder und der ,,vertrautesten
Theilnahme* an ihren Geschicken (Erinn. I, pg. 13—14) sich um
den Knaben weiter nicht bemiihte, was er trotz seiner, der
Herderschen angeblich gleichen Armut') ganz wohl hitte tun
konnen; wihrend auch Rektor Grimm dadurch, daf er den
Knaben unterrichtete, nur seine Pflicht tat und dariiber hinaus
nichts, — meinte der arme, einfluBlose, eben erst in sein gering
besoldetes Amt (1800 ca. 300 Tlr.) eingetretene Diakonus bei
seiner hypochondrischen Bedenklichkeit zwar: in anbetracht der
Armut der Eltern und der Trinenfistel des Knaben wiirde es
wohl besser sein, wenn letzterer ein Handwerk wihle -~ wobei
er die Ansicht des Vaters getroffen haben muf}, da Trescho an
die Mutter sich wendete, wenn er (L. B. I,1, pg. 73) sagte:
wo sie wohl hinddchte, wenn sie wiinsche, ihr Sohn mége stu-
dieren oder irgend zu etwas anderm, als zu einem Handwerk
schreiten, und da Herder 1770 an seine Braut schreibt: , Aus
tausend Vorurtheilen hdtten ihn seine Eltern nicht zur Wissen-
schaft bestimmen wollen* (Haym I, pg. 16) —, allein weil der

1) Um 1800 betrugen dic Einkiinfte des Pfarrérs 391 Tlr. 10 Gr.; der
damalige Glockner erhielt:

aus der Kirchenkasse . . . . . . 8 T

Wohnung und drei Fuder Hol/ R |

Schulgeld . . . . . . .. oL 024

Kalende . . . I

Aus der Konigl. Kisae e 2 , 60 Gr

Opfer-, Tauf-, Trau- und Lcl('h(ngeld 3, 66

Fiir Reinigen der Kirche . . . N T £

Fiir Reinigen der kirchlichen Gerato o1 0 4 {1769: 76 Gr.)

Sa. 90 Tir. 64 Gr.
(Etat der Mohrunger Kirche nach sechsjihrigem Durchschnitt pro 1802—1508.)
Hat Herders Vater auch nicht ebensoviel erbalten. so sind wir doch wohl be-
rechtigt, seine gesamten Einkiinfte — das Gehalt war 8§ Th. — auf 70 Tlr.
zu schiitzen.
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auf seine katechetischen Fragen und bei Wiederholung der
Predigten fertig und besonnen antwortende Knabe gleich an den
ersten Sonntagen seiner Amtstitigkeit einen guten Eindruck auf
ihn gemacht, so nahm er ihn bei bald sich bietender Gelegen-
heit doch in sein Haus und gestattete ibhm den freien Gebrauch
seiner Bibliothek, in der stillen Absicht, vorerst den Knaben zu
beobachten, ob und was er etwa daraus lése, und so ,,ihm abzu-
merken, wohin etwa seine Neigung gehen mochte? Dabei ge-
langte er indessen nicht zum Ziele, und Schuld daran trugen die
Charaktereigentiimlichkeiten Beider, vorziiglich allerdings Her-
ders. Als junges Kind schon war dieser ernst und fiir sich
allein; laufen, springen, schreien war seine Art nicht. Durch
die strenge Schulzucht war er verschiichtert und daran gewdhnt
worden, nur zu antworten, wenn er gefragt wurde; sein vieles
einsames Lesen und Studieren machte ihn scheu, linkisch und
bléde und noch reizbarer, als er ohnehin schon veranlagt war.
Seine Empfindlichkeit zeigte sich auch im spiteren Leben durch
geflissentliche Zuriickziehung und maulendes Schweigen (Haym
II, 16). Unterordnen hat er sich nie gekonnt, und das Ent-
gegenkommen seiner Freunde nahm er wie etwas Selbstver-
stdndliches hin (Haym I, pg. 353). So schildert denn Trescho
Herders Verhalten ganz richtig, wenn er schreibt: ,,Aber hier
stand mir sein durch Schiilersklaverei furchtsam gemachter Geist
entgegen. Nie sprach er etwas mit Offenheit und mit einer
dreisten (Geberde, sondern beantwortete meist scheu das, was
ich ihm etwa zu bestellen auftrug. Seine Stimme war nur halb-
laut und er blieb tief in sich verschlossen. Nie sprach er von
selbst und es war ihm nichts zu entlocken, woraus ich ihn fiir
etwas mehr als ein gewohnliches Geschépf, gleich andern Biirger-
kindern, die die Schule besuchten, halten konnte“ (L. B. I, 1,
pg- 41—42). Die ,Erinn." zitieren diese Stelle mehrfach falsch,
den SchluB z. B. so: ,woraus ich ihn fir etwas mehr als ein
ganz gewshnliches Geschopf hitte halten konnen*, was denn
doch wohl einen andern Sinn gibt. Zum groBien Teile nun war,
wie schon gezeigt, Herders Verhalten eine Wirkung seiner
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Charakteranlage und der iiberstrengen Schulzucht, so da8 ge-
wissermaflen Trescho das empfinden muBte, was der Rektor ver-
schuldet; sodann aber fiiblte wohl Herder, der hier zum ersten
Male, wenn auch nur teilweise, aus dem Elternhause heraus
unter Fremde trat, durch Trescho, welcher ernst, aber nicht
mirrisch und rauh, strengdenkend, aber nicht finster und gallig
war und ein gutes Herz unter zuriickhaltendem, vorsichtigem
Wesen verbarg, sich nicht angezogen, da er durch die miitter-
liche Zirtlichkeit und die liebevolle, aber kraftlose Weichheit
des Pfarrers Willamovius verwdhnt war. Treschos Ernst nahm
er fur Unfreundlichkeit, seine vielleicht notwendigen Ermah-
nungen fir Schelte, und so zog er, anstatt sich Trescho, wie
dieser erwarten konnte, offen zu n#ébern, miirrisch sich in sich
selbst zuriick. Der Umstand, daB Trescho jahrelang in feinen,
adligen, hochstehenden Familien der Provinzialhauptstadt sich
bewegt, beweist allein schon, daB ein entsprechendes Betragen
ihm eigen gewesen; sollte er dies seinem Schreibgehilfen gegen-
iber plotzlich verleugnet haben?

Da nun Herder so verschlossen blieb und Trescho, der, wie
or selbst erzéhlt (L. B. I, 1, pg. 41), damals kriénklich war, an
der Brust litt und infolge des Alters und der wankenden Ge-
sundheit von Willamovius mehr Amtsgeschifte als gewdhnlich
zu erledigen hatte, auBerdem aber der Lektire und Schrift-
stellerei seine MuBestunden widmete, auch Besuche machte und
empfing — wenig Zeit hatte, um seinen Schreibgehilfen sich zu
ktimmern, so schienen die groen Hoffnungen, mit denen Herders
Eltern ihn zu dem neuen Diakonus gegeben (vergl, L. B. ], 1,
pg- 149) und mit- denen wohl auch Herder selbst zu ihm ge-
gangen, sich nicht erfilllen zu wollen, wieder ein Grund fir
Herder, sich verletzt zu fiihlen; faBte er doch auch in seinem
spiteren Leben jeden Miflerfolg wie eine personliche Krénkung
auf (Haym I, pg. 601). Sein galliges Temperament lieB ihm
Trescho gar als einen Heuchler erscheinen. ,Von Trescho
fiihlte er sich gemifibraucht. Der unholde und hypochon-
drische Mann erschien in seinem Hause so ganz anders als auf
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der Kanzel und im Beichtstuhl, ein Anderer als Mensch und ein
Anderer als Schriftsteller, und eben der junge Herder hatte un-
mittelbar unter deneigenliebigen Launen und Hérten des nach aulen
so salbungsvoll, und mit soviel heiliger Wiirde auftretenden Geist-
lichen zu leiden. Er hafite in ihm den Tyrannen und er ver-
achtete in ihm den Heuchler.“ So Haym (I, pg. 16). Auch Ring
sieht in Trescho einen Mann, derHerder als Abschreiber miBbrauchte,
der seinem Hange zum Studieren Hindernisse entgegensetzte,
dessen Verdienst um die Bildung Herders sehr problematisch
erscheint, der Herders Geist in Fesseln zu halten bemiiht war
und der nie sein wahrer, ihn richtig schitzender Gonner géwesen
zu sein scheint (pg. 12, 14, 18). Alle diese Behauptungen
sind unrichtig. Sobald Trescho Gelegenheit hatte, von dem
verborgenen Genie seines Amanuensis sich augenscheinlich zu
iberzeugen, machte seine Kilte einem lebhaften Interesse fiir den
jungen Mann Platz, welchem er durch eine Erklarung Ausdruck
gab, die sich in seinen ,Naschereyen in die Visitenzimmer® in
dem Gedichte ,Entschliisse“ findet und welche lautet:

~Wenn wo cin Jiingling blitht, und hohe Hofnung zeiget.
So schldgt fir ihn mein Herz. und bleibet ihm genciget.”

Das genannte Schriftchen wurde gegen Ende des Jahres 1761
verfaBt, und es kann also die oben erwihnte AuBerung Treschos
entstanden sein, nachdem er eines Abends spét Herder in seiner
Kammer eingeschlafen gefunden, wihrend das Licht inmitten
eines Haufens zum Teil aufgeschlagener Biicher brannte. Hier
lag direkte Feuers- und Lebensgefahr vor; denn hitte die Flamme
des heruntergebrannten Lichtes die Biicher ergriffen, so hitte
Herder mit seinem Bette verbrennen oder ersticken konnen. Ja
nach v. Baczkos Nachrichten (L. B. 1, 1, pg. I53) lige noch ein
zweiter derartiger Fall vor, wobei ein Buch, der Homer, schon
angebrannt war. Mit Recht hat Trescho also zwar seinem Haus-
genossen am Morgen ernste Vorwiirfe gemacht und das zweite
Mal ihm das néchtliche Studieren ernstlich untersagt (L. B. I, 1,
pg- 153), was dann wieder als Beweis seiner Unfreundlichkeit
dienen muBte. Puttlich erzihlt (L. B. pg. 87), Blomke habe ihm
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erzihlt, Trescho habe ihm erzihlt, ,mit welchen Ausdriicken —
sogar Schimpfwortern, die ich hier nicht anfilhren kann — er
ihm unter andern das Lichtbrennen untersagt‘ etc. Welcher
Nonsens! Der fein gebildete Geistliche Trescho wird einem ihm
oberflichlich bekannten Dritten erz#hlt haben, er habe Jemand
mit nicht wiederzugebenden Schimpfwortern traktiert! -- Welchen
Eindruck aber die Sache auf Trescho, der sich natiirlich die
Titel der Biicher angesehen, auch (nach v. Baczko, L. B. I, 1,
pg. 163) von Herders Fertigkeit im Ubersetzen des griechischen
Neuen Testaments sich iiberzeugt, machte, geht aus seinem, an die
Schilderung des Vorfalls sich anschlieBenden Worten hervor: ,Und
nun entdeckte ich, daB ich statt eines Mohrungschen lateinischen
Schitlers einen Mann vor mir sehe, der durchaus in eine ganz
andere Entwicklungsschule seines groBen Geistes versetzt werden
muBte, wenn nicht eine Art von Geistesmord an ihm vertibt werden
sollte, wodurch ein Leben in seinen ersten Athemziigen erstickt
wiire, welches zu groBen Zwecken geschaffen war.“ Die ,Erinn.%,
welche diese Stelle wiederum falsch zitieren (,veriibt und ein
Leben . . . erstickt werden sollte, welches zu groBen Zwecken
geschaffen schien“), verschweigen auch die dicht darauf
folgenden Worte Treschos: ,Zugleich bekannte ich ihm meinen
Kummer, daB ich dazu vor der Hand keinen Rath wiite. Die
Armut der Eltern und meine eigene kirgliche Brotstelle lieflen
mich auf keine Aussicht, ihm zu helfen, denken, denn in jedem
Betracht muBte er in Konigsberg n#her zur Akademie bereitet
werden.“ Wenn Ring (pg. 16) dazu bemerkt: ,es bleibt in jedem
Fall hochst bedauerlich, da8 er die Entdeckung der vorziiglichen
Geistes-Gaben an seinem Famulus nur erst so spiét gemacht hat“,
so erkldrt sich das sehr einfach durch Herders Verschlossenheit
und Heimlichtuerei und dadurch, daB die Veranlassung der
Entdeckung, das Lichtbrennen, doch erst nach Verdringung der
langen, hellen Sommerabende durch die dunkle Jahreszeit be-
ginnen konnte. — Bald folgte dann das Ereignis mit dem
heimlich einem an den Buchhdndler Kanter in Konigsberg ab-
geschickten Manuskripte Treschos beigelegten und im Januar
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1762 gedruckten ,Gesang an den Cyrus“ —, und nun begann
Trescho ernstlich daran zu denken, seinem Amanuensis die Be-
ziehung der Universitit in Konigsberg zu Ostern des Jahres zu
ermdglichen. Aus eigenen Mitteln zwar konnte er nur wenig
beisteuern; im Brief vom 26. Oktober 1787 schreibt er: ,Als ich
hierher nach Mohrungen kam, wiinschte ich bey dem schlechten
Dienst, nur soviel zu eritbrigen, da8 mein Sterbhemd und Sarg
nicht diirfte geborgt werden.“ Seine Honorare aber waren da-
mals nur klein und wurden in Biichern entrichtet; fiir seine
Sterbebibel erhielt er ganze 85 Fl., wovon er eine Biicherschuld
von ca. 50 Fl. beglich, und fir den Rest neue Biicher entnahm
(Br. v. 29. Septbr. und 1. Novbr. 1761). Aber das, was er ver-
mochte, wollte er gerne geben und durch seine Fiirsprache und
seine Freunde fiir Herder das Weitere erwirken. So wandte er
sich denn an seinen vertrautesten Freund Borowski, damals
Kandidat in Konigsberg, und schrieb ihm am 3. Mirz 1762:
»lch habe noch eine kleine Commission an Sie,
die ich allein von einem gutem u. dienstfertigen
Herzen erwarten kann, ob ich sie gleich nur vorléuffig
anzeige, da sich etwa auch Umsténde finden konten,
die sie unniizz machen. Seit der Zeit, daB ich hier
bin, habe ich einen jungen Menschen in meinem
Hause, der von armen Eltern ist, dabey aber, zu jeder-
manns KErstaunen, solche groBe Talente von Gott
empfangen, daB er nunmehr auf Ostern auf die Aka-
~demie gehen kann. Er ist von dem hiesigen ge-
schickten Rektor Grimm in allen humanioribus mit
Vorteil unterrichtet worden, hat auch in der Musik
u. der franzoésischen Sprache guten Fortgang, u. ist
tiberhaupt ein Genie von der Natur zu allem gebildet.
Vielleicht, daB ich Ihnen einige Proben desselben
tberschicke. Sein einziger Fehler ist also die Ar-
muth. Doch soll ihm das Néthigste zur Immatriculation
gereicht werden. Nur moéchte ichs, da man ihn sonst
auf keine Art unterstiizzen kann, gerne sehen, wenn
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er auf dem Friedericiano die Freystube, u. in der
Communitaet zugleich die Aufnahme erhielte. Meine
Entfernung macht mich ganz untiichtig, davor zu
sorgen. Stehen Sie etwa mit Schiefert in Verbindung,
so bitte vorlaufig daran zu denken. Er kann vor das
beneficium der Studentenstube, wie es ohnedem wird
geschehen miissen, mit der Zeit Information auf dem
Collegio annehmen. Was die Communitaet betrifft, so
ware ein ergebenster Besuch von Ihnen bey D. Lang-
hansen wohl vermégend, ihm dazu zu verhelfen. Das
Eintrittsgeld von Ostern an, und was sonst zur
wochentlichen Praenumeration gehort, sollte richtig
von mir bezahlt werden, bis er mit der Zeit wohl-
titige Herzen findet, durch die er etwa ein paar Frey-
tische erhielte. Schreiben Sie mir doch, wie Sie alles
einzurichten gedechten, wobey ich erinnere dall der
junge Mensch kein Anverwandter von mir ist, sondern
ein hiesiges Stadtkind, so mir aber weiter nichts an-
geht, als daB ich aus Liebe zur Ehre Gottes ihn gern
unterbringen mdochte, weil solche Talente jezziger
Zeit sehr rar sind.“

Schade, daB wir Borowskis Antwort nicht kenuen! Sie
diirfte nicht ablehnend ausgefallen, aber zu spit eingetroffen
sein. In die Zeit kurz nach Absendung obigen Briefes muf das
Auftreten des Chirurgus Schwartz-Erla gesetzt werden; hitte
Trescho dem Vorschlage des letztern gegeniiber seine guten
Absichten bereits mit positiver Sicherheit ihrer Verwirklichung
darlegen konnen, so wire alles anders gekommen. Da er dazu
aber ohne Borowskis Antwort nicht imstande war, so hat er
sich wohl damit begniigt, Herder auch dem Chirurgus aufs Beste
zu empfehlen. Die ,Erinnerungen® (I, pg. 26) sagen zwar
daritber nur: ,Bei einem dieser Besuche (des Chirurgus bei
Trescho) verlangte er einmal ein Glas Wasser, welches ihm der
junge Herder reichte. Er sah ihn aufmerksam an, und frug
Trescho, als er wieder aus dem Zimmer ging, wer der wire und
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was er erlerne? Auf Treschos Antwort sagte er sogleich: ich
nehme ihn zu mir! Ob durch der Mutter Herder Bitte der Arzt
hierzu bewogen worden, ist unbekannt.“ Haym (I, pg. 20) stellt
den Vorgang anders dar: Der Wundarzt ,verkehrte im Hause
von Trescho, war auch mit Herders Eltern bekannt, und lernte
so den jungen Herder kennen. Er fand Gefallen an dem jetzt
siebzehnjdbrigen Jiingling, von dessen guten Kenntnissen und
ungewohnlicher Begabung er sich bald iberzeugte. So tat er
ihm denn den Vorschlag“ etc. Hier ist Trescho also ganz iiber-
gangen, wihrend in den ,Erinn.“ wenigstens der ,Antwort"
desselben Erw#hnung geschieht. Diese ,Antwort* ist aber gerade
das Wichtigste bei der Sache. Glaubt man wol -- es sei denn,
daB man ein vorher abgekartetes Spiel voraussetzt — daB8 der
Wundarzt, wenn Trescho ihm auf seine Frage, wer der junge
Mann sei, nur geantwortet: es ist der Sohn des Gléckners und
Lehbrers Herder! — sofort zu dem Entschlusse gekommen wire:
»lch nehme ihn zu mir:“? Nein, die letzteren Worte zeigen
vielmehr mit ganzer Bestimmtheit, daB Trescho durch eine aus-
fihrliche, lobende Auskunft bei gleichzeitiger Erwdhnung der
Schwierigkeiten, die dem Wunsche Herders, zu studieren, ent-
gegenstinden und die zu beseitigen auch in seiner (Treschos)
Macht nicht liege, den Wundarzt fiir Herder zu interessieren
gewuBt habe. — Und in der Tat sagt Trescho selbst (L.B. I, 1,
pg. 47): ,ich beantwortete seine Frage unter der bemitleidenden
Bemerkung: daB, obgleich ein Geist von nicht gemeiner Art in
ihm wohne, doch weder er, noch seine Eltern und ich im Stande
wiren, ihn auf den Platz hinzustellen, wo er sich entwickeln
konne. AuBerdem hatte Herder von frihen Jahren her eine
Thrinenfistel, die mich viel fiir seine Auge, wenn er etwa
studieren wollte, befiirchten lieB.“ Das Weitere ist bekannt, und
es braucht nur hinzugefiigt zu werden, daB, wer da will, auch
den Chirurgus bezichtigen konnte, er habe Herder nur ,miB-
brauchen“ wollen; denn Schwartz-Erla nahm ihn nur zu sich,
damit er ihm als Lehrling Dienste leiste und ihm eine Abhand-
lung ins Lateinische iibersetze, wahrend er ihm die Aussicht, zu
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studieren und zwar Medizin zu studieren, wozu der Jingling
noch dazu keine Neigung hatte, nur in nebelhafter Ferne zeigte.
Zufillig ist mir der Bildungsgang eines Chirurgen des 18. Jahr-
hunderts aus im Memeler Stadtarchiv erhaltenen Personalien
eines solchen bekannt (Acta Anstellung eines Raths Chyrurgen
de 1809). Derselbe lernte einige Jahre, erhielt 1789 in Mitau
den Lehrbrief, konditionierte dann tber sechs Jahre als Gehilfe
bei einem Stadtchirurgus, wurde darauf Militdrchirurg und lieB
sich spiter nach Ablegung einer Priifung in Berlin als zweiter
Kreis-Chirurgus mit 60 Thlrn. Gehalt nieder; endlich wurde er
1810 Stadt- und Rats-Chirurgus in Memel mit 150 Thlrn. Gehalt.
Herder hitte also ein trauriges Los gezogen, wire er bei dem
ymenschenfreundlichen Erretter® geblieben. Wenn Trescho bei
der Nachricht von der schleunigen Umsattelung Herders in
Konigsberg ungehalten wurde und von ,Verstellung“ gesprochen,
so kann das nicht Wunder nehmen, da er an seine eigenen gut-
gemeinten Bemithungen zum Zwecke der Immatrikulation und
an den Freudenrausch und das iibereilte Zugreifen der Herder-
schen Familie bei dem Anerbieten des Chirurgus gedacht haben
wird (Erinn. I, pg. 27). Trotzdem aber tat er fiir Herder, was
er vermochte; er sagt (L. B. I, 1, pg. 49): ,Ich schickte etwas
Geld und Empfehlungsbriefe an einige meiner Bekannten in
Konigsberg, die ihm sogleich manche Erleichterungen schafften“
(auch Borowski ditrfte auf Treschos Brief hin damals schon den
Boden fiir Herder vorbereitend geebnet haben). Ein Empfehlungs-
brief an Kanter, Treschos Verleger, der sich Herder sehr wohl-
wollend bewies, ist doch sicher dabei gewesen. DaB nun Trescho
das alles, wie Haym (I, pg. 22) bebauptet, nur ,Ehren halber‘
getan, ist, angesichts des oben mitgeteilten Briefes Treschos, fiir
eine Unterstellung zu erkliren.

Und hiermit kommen wir auf die Notwendigkeit, die
Quellen aufzusuchen und zu wirdigen, auf Grund deren alle
Herderbiographen berechtigt zu sein geglaubt haben, Trescho in
schwirzestem Lichte darzustellen und die schwersten Beschul-
digungen gegen ihn zu erheben. Es sind dieselben, nach den
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»Erinnerungen“ und dem ,Lebensbild“, auBer Herder selbst und
dessen Mutter, der Pfarrer Puttlich und der Justizamtmann
Blomke, der in den ,Erinn.“ nur anonym und zwar als jein
Jugendfreund von Herder“ vorkommt, wihrend im ,Lebensbilde“
weder Puttlich (pg. 87) noch von Baczko (pg. 149) ihn als
solchen bezeichnen. Die ibrigen im ,Lebensbild“ aufgefithrten
Quellen enthalten nichts Ungiinstiges itber Trescho.

Christian Friedrich Puttlich wurde als Sohn des Glasers
Friedrich Puttlich am 20. Februar 1763 zu Mohrungen geboren
(im Kirchenbuche ist der Name irrtimlich ,Buttlich* ge-
schrieben), scheint nach einer Stelle im L. B. (I, 1, pg. 66)
Trescho zeitweise als Abschreiber behilflich gewesen zu sein,
wurde am 23. M#rz 1782 zu Konigsberg immatrikuliert, leitete
dort spater eine Erziehungsanstalt (L. B. pg. 5Y), wurde dann
1800 Rektor in Preuff. Holland und am 9. Oktober 1803 Pfarrer
zu Herzogswalde bei Liebstadt nebst Filia Waltersdorf (Weiteres
cf. Rhesas Presbyterologie pg. 57 und 117).

Von ibm sind im ,Lebensbilde“ vier Briefe mitgeteilt, von
denen hier aber nur die beiden ersten, vom 30. Januar und vom
24. April 1805, in Betracht kommen. Gleich zu anfang zeigt
er eine starke Voreingenommenheit gegen Trescho. Ohne
Kenntnis némlich davon, dall dieser einen ausfithrlichen Bericht
iiber Herders Aufenthalt bei ihm an dessen Witwe geschickt,
schreibt er letzterer: ,Diakonus Trescho ist todt und lebte er
auch noch, so mochte er zu diesem Zweck sich nicht gefillig
zeigen (sc. Nachrichten itber Herder zu geben), wie ich leider
durch dftere Erfahrung tiberzeugt wurde. Denn, wenn ich mit
ihm in unsern Unterhaltungen iiber unsern so verdienstvollen
Herder zu sprechen und mehr von seiner bei ihm verlebten Zeit
erzéhlt zu haben wiinschte, so wich er meiner Wunscherfiillung
gleich aus, brach ab und lenkte das Gesprich auf andere Gegen-
sténde.“ Die Frage ist hier: seit wann verkehrte Puttlich mit
Trescho?

Den jungen Menschen von 18 bis 20 Jahren wird der
30 Jahre #ltere Trescho seiner Vertraulichkeit nicht gewirdigt
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haben; als Amtsbruder aber kam er nur etwa ein Jahr vor
Treschos Tode in dessen Nihe. In diesem seinem letzten
Lebensjahre aber war Trescho von schmerzhaften Leiden geplagt,
zum Teil bettligerig und daher auch triibbe gestimmt und zu
Mitteilungen an Freunde wohl wenig geneigt: vielleicht war auch
der Frager ihm ebensowenig sympathisch, wie er diesem. Wie
das oben gebrauchte Wort ,o6fter und die (pg. 86) gemachte
Angabe, er habe Trescho néher gekannnt, als viele andre dazu
Gelegenheit fanden, aufzufassen sind, ergibt sich aus Vorstehen-
dem: mit auBerordentlicher Vorsicht und Einschrinkung némlich.
Die ,Erinn.“ verallgemeinern dagegen noch Puttlichs Mitteilung
und sagen (pg. 36): ,Wenn andere Freunde mit ihm von
Herder . . . zu sprechen anfingen. Aber nur ein einziger
berichtet das, und der war kein Freund Treschos.

Des weiteren erzshlt Puttlich: ,Uberhaupt hétte nach
Treschos Wunsch kein Mohrunger studiren miissen. Die Quelle
solches Wunsches a8t sich leicht entdecken, und besonders fiir
den, der Trescho genauer kannte. Das Todtengericht soll nur
ein wahres Urtheil iber ihn fir die Kenntnifl der Nachwelt fiillen.
Mag er ruhen! Hoffentlich wird es keinen Biographen fiir ihn
geben. Denn dieser miite zur Ehre der Wahrheit seine auf-
fallenden groBen Fehler aufdecken. — ---“ Was soll doch dieses
Spiel mit leeren Andeatungen, dieses hinter dem Berge halten?
Warum hat denn Puttlich nicht ,zur Ehre der Wahrheit* diese
pauffallenden groflen Fehler“ in zwei, drei Worten kurz an-
goegeben? Einen so ungeheuerlich klingenden, so bornierten
Wunsch, dessen Licherlichkeit in die Augen springt: kein
Mohrunger miiite studieren!, sollte der weltménnisch feingebildete
Trescho ge#uBert haben? Warum denn nur gerade kein
Mohrunger? und nicht auch kein Liebstidter, kein PreuB.
Hollénder usw.? Was sollte Trescho zu einem solchen Hal
gegen die Mohrunger veranlaBt haben? Schade, daB Puttlich
die so ,leicht zu entdeckende“ Quelle des Wunsches nicht an-
gegeben! In Erwigung, dal jeder nihere Belag, jeder Beweis
fehlt, Puttlich erwiesenermaBen gegen Trescho eingenommen
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war und seine Angaben nicht zweifelsfrei sind, wird hiermit
jener von allen Herderbiographen gldubig nachgebetete Wunsch
ad acta gelegt.

Nachdem Puttlich durch Herders Witwe von Treschos Auf-
satze und dessen Inhalt Kenntnis erhalten, kritisiert er ihn in
seinem zweiten Briefe. ,In der Folgezeit sank sein Ruf als
asketischer Schriftsteller nicht minder, als sein Predigeransehn
bei seiner Gemeine.“ Wann begann diese Folgezeit? Noch
1779, 1783 und 1794 erschienen zweite Auflagen je eines seiner
asketischen Werke!

sUnwahr ist sein Selbstlob: daB er freiwillig jeden Tag
eine Katechisirstunde in des alten Herders Schule itbernommen
habe, um dem alten Manne, der schlecht katechisirte, auf-
zuhelfen und der Schule nutzbar zu seyn. — Denn meine alte
wiirdige Mutter, die, wie ich bereits frither erwdhnte, den Unter-
richt ihres alten ehrwiirdigen Lehrers Herder genossen, ver-
sichert, daB dies nie der Fall gewesen sey.“ Puttlich ist
20. Februar 1763 geboren; seine Mutter hat mithin wohl zu An-
fange 1762 geheiratet und wird doch damals schon ein paar
Jahre die Schule verlassen gehabt haben. In den Jahren 1761
und 1762 — und um diese handelt es sich hier - — hat sie die
Schule entschieden nicht mehr besucht, also auch nicht wissen
koénnen, was sich in derselben zutrug, falls ihr aber die Sache
doch etwa einmal erzihlt wurde, sie bei deren Geringfiigigkeit
natirlich vergessen. Ubrigens hat Trescho die Sache nicht,
wiePuttlich ibm unterschiebt, des Selbstlobes wegen erzihlt,sondern
zur Begriindung seiner Angabe, daB er damals sebr in Anspruch
genommen war (L. B. I, 1, pg. 41). Puttlichs Mutter war es
auch, die ihrem Sohne (erster Brief, pg. 61) erzéhlte, die Mutter
Herders sei ,oft“ in ihr Haus gekommen und habe mit Tréinen
geklagt, daB Trescho der Neigung ibres Sohnes zu studieren
sehr entgegen wire (die ,Erinn.“ machen daraus ,so sehr“).
Oft mag sie ja nun zu Puttlichs gekommen sein, allein sollte
sie auch ebenso oft von Neuem iber Trescho zu klagen ge-
habt haben? Sollte da nicht eine oft wiederholte Aufwirmung
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eines und desselben Gesprichs zwischen ihr und Trescho vor-
liegen?

»Ebenso lieblos, hart und herabsetzend ist Treschos Urteil
itber den Altvater Herder, wenn er ihn anschuldigt: er sey zu
wenig polirt gewesen, um nicht etwa manches in der aller-
frihesten Erziehung seines Sohnes durch Hiérte versehen zu
haben. Freilich hatte er nicht die Politesse eines Schmeichlers,
wodurch Trescho bei den Herrn Grafen und Edelleuten Eingang
und Beifall fand; dafir war er aber auch ein gerader, offener,
redlicher, fern von aller kriechenden, bestechlichen Denkart, ehr-
wiirdiger Biedermann“ (L. B. I, 1, pg. 86).

»Er war ein offener, biederer und freimiithiger Mann, fleifig
in seiner Information, zufrieden mit seinen geringen Ein-
kinften — doch vielleicht zu wenig polirt, um nicht etwa
Manches in der allerfrithesten Erziehung seines Sohnes durch
H#rte versehen zu haben. So Trescho (L. B. I, 1, pg. 31).
Ist nicht das Lob des alten Herder durch Puttlich und Trescho
fast gleichklingend? Doch letzterer macht mit vorsichtigem
svielleicht eine kleine Ausstellung; diese reiBt Puttlich aus dem
Zusammenhange, bezeichnet sie gleich als ,lieblos, hart und
herabsetzend* und benutzt sie zu einem unnétigen und hémischen
Ausfalle gegen Trescho den Schmeichler. DaB Puttlich selbst
gehorig zu schmeicheln verstand, beweisen eben seine Briefe an
Herders Witwe: die , Einzige", das ,Muster aller Wittwen“ usw.

In einem Atem erklirt Puttlich: ,offenbar ungerecht ist
auch sein Urtheil dtber den verdienstvoll gewesenen Grimm*
und bestitigt doch dessen ,,Strenge, Misanthropie und Pedanterie‘
(zweiter Brief, L. B. I, 1, pg. 88). Mehr sagt aber auch Trescho
(ibid. pg. 36f) tber den Rektor nicht, dem er dabei manches
Lob spendet (,,aullerordentlicher, mit eisernem Fleil arbeitender
Schulmann®, ,junermiidete Pinktlichkeit, Ordnungsliebe und
Strenge‘, ,,unstriflicher Wandel“), wihrend Puttlich in seinem
vierten Briefe (vom 28. August 1805; L. B. I, 1, pg. 119) seiner
Mutter nacherziéhlt: ,Immer behauptet sie, daB der grimmige
saure, menschenscheue Rektor Grimm unmdglich soviel Ver-
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dienst um ihn (Herder) sich habe erwerben kdnnen, da er durch
sein rauhes, mirrisches und finsteres Wesen keine
liebevolle Hochachtung, sondern nur knechtische Furcht
seinen Schiilern gegen sich einpriigte, wie er auch itberhaupt
mit keinem Menschen Umgang hatte!. Merkwirdig, daB
Puttlich nicht gleich beim zweiten Briefe seine doch sonst sein
Orakel bildende Mutter zu Rate zog, und da8 er nun hier in
weit iiber Treschos Charakteristik hinausgehenden Ausdriicken
lediglich bestétigt, was Trescho mit den Worten aussprach:
,Es 148t sich daher wohl annehmen, daB nicht sowohl Grimm
es gewesen, welcher Herders Genie erweckt und durch die
rémischen Klassiker geniéhrt habe, als da8 vielmehr, wie ein
kleiner Funke einen Wald entziindet, so auch Herders eigner
Geist am Grimmschen Ieuerstein sich selbst angeziindet und
gebrannt habe.*

Nimmt man nun noch die offenbaren Unrichtigkeiten in
Puttlichs Berichten hinzu: Der Mann von Herders Schwester
habe Horn (statt Gildenhorn) geheifien (pg. 69); Trescho habe
dem jungen Willamovius und dem jungen Herder zusammen
Unterricht erteilt (L. B. I, 1, pg. 70—71, vom Herausgeber selbst
berichtigt); Trescho habe Herder als vaterlose Waise zu sich ge-
nommen (ibid.); Graf Dohna-Schlodien habe nach Treschos Tode
dessen Bibliothek an sich gekauft; — so kommt man zu dem
Schlusse, da8 Puttlich ein aus irgend einem Grunde gegen
Trescho eingenommener, oberflichlicher und kritikloser, gefiihls-
seliger Schwiitzer gewesen ist, der alles, was irgend ein alter
Mohrunger SpieBbiirger aus seinem schwachen Gedachtnis mithsam
aufklaubte, ohne Weiteres annahm, Wahres, Halbwahres und
Falsches ohne Unterschied mischte. Trescho ist zu bedauern.
Er stand lange Jahre allein da. Er hatte keine Angehérigen,
die nach seinem Tode seiner sich annahmen, und keine Freunde
mehr am Orte selbst, die sein Andenken ehren konnten; sie
waren ihm alle vorangegangen. Eine fremde, teilnahmlose Welt
umgab den alten Mann, und ein gehissiger Fremder durfte sein
Andenken verunglimpfen. Als Gew#hrsmann ging diesem dann
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noch der Justizamtmann Karl Reinhold Blémke zur Hand (die
Mitteilungen der andern von Puttlich angefithrten Personen sind
nicht gesondert angegeben), auf den auch von Baczko (L. B. I, 1,
pg. 149) teilweise sich stiitzt. Sein grober Irrtum beziiglich der
Fihrung von Treschos Haushalt durch dessen Schwester und
deren Behandlung Herders ist bereits oben nachgewiesen; ebenso
die Albernheit seiner Mitteilung iiber Treschos unglimpfliche
Behandlung Herders durch nichtwiederzugebende Schimpfwdrter.

Blémke ist ein geborener Konigsberger, hat die Domschule
besucht und wurde am 30. September 1756 immatrikuliert.
Wann er nach Mohrungen gekommen, war nicht zu ermitteln,
doch kann es erst in den siebenziger Jahren gewesen sein; er
starb daselbst, 69 Jahre alt, am 22. Dezember 180Y. Weder
auf der Universitit noch sonst wo hat er Herder kennen lernen
konnen; daB er Trescho schlecht gekannt, beweisen seine gréblich
falschen Nachrichten. Und doch hat er als Gewihrsmann
gelten konnen!

AberHerders scharfe Auflerungen iiber Trescho(Haym I, 16),
die sich bis zu dem Ausdrucke ,,Heuchler* versteigen, gewiB
dem schlimmsten Vorwurfe, der einem Geistlichen gemacht
werden kann? — Leider mufl hier mit tiefstem Bedauern gesagt
werden, daB der groBe Herder doch auch manchmal sehr klein
war, daB er Jeden, der sein MiBfallen erregte, ob er auch bis
dahin sein Freund gewesen, mit beleidigenden Ausdriicken
iiberschiittete. Den Konigsberger Buchhindler Kanter, der sich
seiner titig angenommen, unter anderem ihm den Gebrauch der
Biicher in seinem Laden verstattet (vergl. ,Erinn.' I, pg. 48),
nennt er, weil er seine Autorschaft der ,Fragmente' aus-
geplaudert, einen ,,Windbeutel und Narr" (L. B. I, 2, pg. 151);
ob Herder ihn etwa um Diskretion ausdriicklich gebeten oder
dies unterlassen, erfahren wir leider nicht. — Den Rigaer Rektor
Schlegel, spiteren General-Superintendenten von Schwedisch-
Pommern und Riigen, sowie Prokanzler der Universitit Greifs-
wald (Recke und Napiersky, IV), unter dem er stand, erkldrt
er ,fiir einen schalen Kopf, fiir dumm, kriechend und eigensinnig*



Von Johannes Sembritzki. HH3

(Haym I, pg. 299) und bedauert ,das Ungliick, unter einem
Kerl wie S . .. zu stehen (L. B. I, 2, pg. 211—212). —
Meusel in Erfurt hat an ihn ,einen ungestim trotzenden und
furchtsam kriechenden Brief geschrieben (L. B. I, 2, pg. 425).
— Vou Merck schreibt er an Hamann (Haym I, pg. 375,
Anm. 1): ,Heuchler, heimlicher Betriiger, Lésterer, Verhetzer,
wiirde vielleicht noch zu wenig sein, wenn er genannt werden
sollte. — Die Straflburger Universitat ist ein ,Lumpen-
loch* etc., wozu Haym anmerkt: ,Ein Recht zu allen diesen
Urtheilen hatte er kaum* (I, pg. 390). — ,,Goethe ist ihm der
bunte Specht, er selbst der Falk, der fiirs Erste im Fluge ge-
lahmt sei, aber bald sich emporschwingen werde zur Beschauung
des lirmenden, tbermitthig daher stolzirenden Spechtes“ (Haym I,
pg- 474). — Schlézer nennt er ,einen Mann, der besser als
irgend ein anderer zu stehlen und dann mit seiner Beute wie
ein Sieger zu prangen verstehe® (Haym I, pag. 604). — In
Nicolai sah er seit dessen Urteil iiber seine ,ilteste Urkunde“
seinen personlichen Feind wund betrachtete ihn mit Gering-
schatzung (Haym II, pg. 158). Dasselbe Los wire auch seinem
begeisterten Biographen Haym beschieden gewesen; denn dieser
nennt die ,Alteste Urkunde: ,ein durchaus dilettantisches
Buch — ein unverantwortlich ibereiltes und unreifes Buch‘
(I, pg- H5H). — Sein ehemaliger Lehrer Kant rezensierte den
ersten Band seiner ,ldeen zur Philosophie der Geschichte der
Menschheit" ungiinstig; sofort ist es eine ,iuBerst schiefe, platte,
boshafte Recension; was in ihr stehe, sei ,hundelende, eiskalte
Knechtsschwiirmerei (Haym II, pg. 249), und Kant ist ein
wArchisophist und Archischolastiker (Haym II, pg. 258). Wie
er in seiner ,Metakritik* den alten Kant schulmeistert und den
jungen ausnutzt, sei nur angedeutet. Der frither von ihm sehr
gelobte Spalding ist spéter ein ,frommheulender Pfaffe"
(Haym I, pg. 573).

Und wie behandelte Herder in spiterer Zeit seinen Ver-
leger und Freund Hartknoch in Riga, der ihm bei seiner Ab-
reise von dort ,in wahrhaft groBartiger Weise seinen Beutel
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zur Verfugung stellte’ (Haym I, pg. 310), der ihm durch materielle
Unterstiitzang die Heirat ermoglichte (Haym I, pg. 527), der
ihm stets von Herzen kommende Freundesdienste aller Art
geleistet? Immer ofter wanderten schlieBlich Herders Biicher zu
andern Verlegern, und dem alten Freunde gegeniiber ,lieB er
ungerechtfertigte Vorwiirfe in einem so ibermiithigen Ton laut
werden, daf dem wackeren Hartknoch denn doch die Geduld
rif* (Haym II, pg. 394). Und auf der nichsten Seite des eben
zitierten Buchs lesen wir, daB Herder ,,in dem rechnenden nur
den knickernden Freund sah und sich daher zu den stirksten
und unbilligsten Ausfillen gegen diesen, zu wehe thuender Ver-
kennung von dessen alter Redlichkeit und Biederfreundschaft
hinreiflen lieB." — Genug der Beispiele! Herders edler, treuer
Freund Goethe hatte Recht, wenn er 1789, als jever damit um-
ging, Weimar zu verlassen, sagte: ,er wird tberall die Neider
und Heuchler, und wie sie heiflen, finden: sein Gemiith bringt
er ja iberall mit. Und Christian Gottfried Korner hatte Recht.
wenn er 1797 an Schiller tber Herder schrieb: ,Er muB eine
unglickliche Reizbarkeit haben, die ihn alles schwarz sehen
laBt, weun in dem Cirkel, der ihn zunéchst umgibt, seine
Forderungen nicht befriedigt werden'* (Haym II, pg. 584). Mit
dem Vorwurfe , Heuchler hatte Herder iibrigens vorsichtiger
sein sollen; wenu er, nachdem er die ,Kritischen Wilder" ver-
fallt, ,,in ganz besonders systematischer und raffinierter Weise,
mit fast erschreckender Meisterschaft, Komddie zu spielen und
im treuherzigsten Tone Verstellung zu iiben* (Haym I, 303)
seine Autorschaft Nicolai gegeniiber ableugnet und diesem
schreibt (L. B. I, 2, pg. 412 -413): ,,Sie gedenken an Kritische
‘Wiilder in den Briefen, von denen ich nicht weiB." Er habe
mit dem Verleger Hartknoch gesprochen ,und erfuhr nichts.
Der Verfasser soll unbekannt bleiben wollen . . . er quile den
Verleger, ihm auch ein Exemplar zu verschaffen etc. — heifit
das nicht tatséichlich: heucheln? — Indes, wir diirfen mit
Herder nicht zu scharf ins Gericht gehen; seine Gemiltsart
beruhte auf krankhafter Veranlagung. Im dreiunddreiBigsten
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Lebensjahre, Ende 1776, iiberfiel ihn ein Gallenfieber, das bald
mit Schmerzen in der Leber wiederkehrte, und er wurde spater
als gallsiichtig bezeichnet. Es handelte sich bei ihm jedenfalls
um Gallensteine, die durch Stauung der Galle entstehen. Die
Anlage dazu ist oft erblich. Wenn auch die einzelnen Anfille,
die sogenannten Gallensteinkoliken, spontan durch Distfehler
oder #uBere Reize verursacht werden, so ist doch die Vorbereitung
derselben durch die Bildung der Steine eine langdauernde. Es
ist also wohl moglich, daB dieser Zustand schon in Herders
Jugend begonnen hat und die Ursache seiner traurigen Gemiits-
art gewesen ist. AuBerdem litt Herder an H#morrhoiden, und
diese sind manchmal Symptome einer bestehenden Leberkrank-
heit; so hier. — Herders unfreundliche Haltung Trescho gegentiber
hat die Urteile der Spiteren tiber den Mohrunger Diakonus nur
zu sehr beeinfluit. Die ,Erinnerungen* treffen bei der Beurteilung
. des Verhiltnisses beider Ménner zu einander gewiB das Richtige,
wenn sie sagen: ,die beyden Charactere taugten iiberall mnicht
zusammen*. Sie sind in den AuBerungen gegen Trescho noch
am zuriickhaltendsten und sagen nur (I, pg. 19): ,Herder selbst
gedachte in spiteren Jahren in vertrautem Gesprich an die
unfreundliche Behandlung (neun Zeilen vorher steht: ,Treschos
Betragen war bisweilen unfreundlich“) von Trescho und die
von ihm gemachten Hindernisse (welcher Art waren diese wohl?)
gegen sein Studium bisweilen mit Unmuth, aber er vergab es
ihm, und bald gewann wieder der Dank die Oberhand, fir die
Ubung des Abschreibens und den Gebrauch seiner Bibliothek.*
Herders Sohn gebraucht im ,Lebensbild“ (pg. 14—15) schon
starke Ausdriicke, spricht von der ,harten Sclaverei, in
welcher der so hoch begabte arme Jiingling besonders die
letzten Jahre seines Mohrunger Lebens zugebracht hat“, von
nsgeistlichen Zeloten und frémmelnden Heuchlern“, von
yMenschenverderbern‘. Auf den leider allzu phantasievollen
Haym aber, der sogar so weit geht, von der Erzéhlung des am
Rande des Grabes stehenden, ehrwiirdigen Geistlichen Trescho
zu sagen (I, pg. 3), daBl sie ,trotz aller Beschonigungen und



550 Trescho und Herder.

aller Zurechtmachung den wahren Thatbestand hindurch erkennen
laft und ihren eigenen Darsteller unvergleichlich charakterisiert*,
miissen bedauerlicher Weise Hayms eigene Worte (II, pg. 665)
angewendet werden: ,In der That, wie ... vorgefalte Meinung
und Vorurtheil einen geistreichen Maunn trotz aller Liebe zur
‘Wahrheit zur gréBten Unbill verfithren koénnen, dafir liefert't
Hayms Charakteristik Treschos ,einen merkwiirdigen Beleg.*

‘Wir haben nun noch das Verhéltnis der beiden Manner zu ein-
ander seit Herders Fortgang von Mohrungen ins Auge zu fassen.

DaB Trescho sich auch fernerhin in seiner Art fiir Herder
interessierte, beweist seine Abhandlung ,Uber das akademische
Leben junger Leute, an einen jungen Studirenden‘‘ in seinen
,Briefen iiber die neueste theologische Litteratur®, erster Teil
(Berlin 1764), Brief 16—18, welche laut Datum der Vorrede vor
dem Juni 1764 verfaBt und Herder wie auf den Leib geschrieben
sind. ,,Mein lieber Freund", schreibt Trescho, ,Ich versprach
Ihnen, da Sie auf die Akademie gingen, Sie zuweilen mit meinen
Briefen zu besuchen. Ich erfiille durch den Gegenwirtigen
einen Theil meines Versprechens. Befiirchten Sie nicht, daB ich
den Hofmeisterton gegen Sie fithren werde . . . Eins und das
andere, welches IThnen zur Fiihrung ihrer neuen Lebensperioden
niitzlich seyn kann, werde ich Ihnen in diesem und den. folgenden
Briefen anmerken. — Alles indessen nur aus dem Gesichtspunkte
derjenigen Akademie betrachtet, auf welcher sie leben,
und wo ich ehedem auch gewesen bin."

pg- 290: ,Ich habe einen . . . Glauben, den tausend Er-
fahrungen bestitigen: da die gottliche Vorsehung in denen
Jahren unserer Jugend, da wir uns zum Dienst der Welt bilden,
am sichtbarsten Wunder zu unsrer Erhaltung thut. Ein jeder
Armer unter denen Studirenden wird davon gewisse Proben
haben. Es miissen ibm Menschen dienen, die er niemahls
kannte; Es miissen Caniile gegraben werden, wo er nichts als
Felsen sahe. Also iiber diesen Punkt, mein lieber Freund, seyn
sie ruhig. Sie sind arm. Aber sie haben nicht aus Faulheit,
um ein ruhiger Bettler zu seyn, sich dem Studieren ergeben.
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Sie studieren, nachdem man ihr Genie sehr wohl ge-
priift hat; nachdem man fand, daB sie zu nichts anderm
Lust und Féhigkeit als zu den Wissenschaften hitten.
Fir den Ueberrest lassen sie die ewige Giite in Christo Jesu
sorgen. Auf Ihr Gebet im Glauben soll Ihnen alles werden." . . .
Siebenzehnter Brief. pg. 300. ,Mein lieber Freund!
Fir ihr liebes, siles Pidckchen, worin ich die Uebersezzung von
des Baco philosophischen Schriften fand, bekommen Sie eine
viel zu ungleiche Belohnung durch diesen Brief.“ . . . (Herder
beschiftigte sich damals mit der Lektiire von Baco; Haym I, 37).
pg- 303. ,Es ist noch eine andre Pest, die im Finstern
schleicht, fiir welcher sie sich hitten miissen. Dies ist die Be-
gierde, gar zu frithzeitig wizzig und belesen zu werden. Ich
habe angemerkt, daB junge Leute hiedurch sehr oft ungliicklich
geworden sind. Die Erlernung derer schénen Wissenschaften
ist einem jungen Gottesgelehrten nicht schédlich. Aber was
denken viele dabey, wenn sie von schonen Wissenschaften, vom
‘Wizz und von Belesenheit sprechen? Sie lesen etwa einige neue
deutsche Dichter, die eben in der Mode sind; oder sie kennen
die vielen Bénde von Beytrigen zum Vergniigen des Verstandes
und Wizzes. So was leicht geschriebenes, ein Sinngedicht, eine
Satyre, ein Histérchen, im Geschmack der Feen-Méarchen, das
gefillt sehr bald; und man macht geschwinde den Schluf, daBl
nichts leichter nachzuahmen sey, als eben dieser Wizz. Das
‘Wohlgefallen daran sezte sie in das Vorurtheil, daB sie auch
Genie und Talente genug hitten. Was folgte daraus. Sie
machten kleine Brochuren, in dem néhmlichen Geschmack.” . . .
(pg.- 304) ,,Man will endlich auch, wie die Taube Noah aus dem
Kasten fliegen, um zu sehen, ob man im Trocknen stehn, oder
mit einem OQelzweige wiederkommen kann. Man ld8t also
drucken. Man schreibt Hochzeit- und Leichen-Ge-
dichte, auch wohl etliche Bogen, die schon in das Biicher-
verzeichnis gesetzt werden. Was aus solchen frithzeitigen Husaren-
streifereyen fir Unordnungen entstehen, ist ganz offenbar” . .
(pg. 308). ,Glauben Sie nicht, daB ich Sie hiedurch ab-
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schrecken will, das angenehme Feld der schonen Wissenschaften
gar nicht zu besuchen. Nein. Nur Sie miissen die Methode
nicht umkehren. Werden Sie erst ein grindlicher Denker in
der ihnen vorgezeichneten Hauptwissenschaft; und beobachten
Sie eine ziemliche Weile das pythagorische Stillschweigen.
Halten Sie es mit denen schonen Wissenschaften, wie mit denen
Spazziergédngen, die man nur bey miiBiger Zeit besuchet. Nur
die Beredsamkeit und Dichtkunst treiben Sie mit mehr Eifer,
als ordentliche mit der Gottesgelehrsamkeit verbundne Wissen-
schaften.” Trescho war selber so verfahren, wie er hier rit.
Erst nach Vollendung seines Universititsstudiums begann er
mit Versffentlichung von Ausarbeitungen. Ob aber Herder diese
Ermahnungen nicht wieder iibel genommen?

Trescho hat augenscheinlich Wert darauf gelegt, mit Herder
in freundschaftlicher Verbindung zu bleiben. Er suchte ihn bei
Gelegenheit einer Reise nach Konigsberg dort auf und stand
nachher mit ihm wirklich in Briefwechsel; wenigstens spricht
die Wendung in Herders Antwort an Trescho vom 20./31. August
1765 aus Riga (L. B. I, 2, pg. 105): ,in Ihrem letzten
Briefe* dafiir. Von diesem ,letzten' Briefe urteilt Herder in
einem, allerdings erst aus dem Februar 1766 stammenden Briefe
an Hamann: ,Trescho hat an mich einen bis zur Raillerie (Ge-
spott) oder KEkel hoflichen Brief geschrieben; in jeder Zeile
spottisch oder lécherlich (L. B. I, 2, pg. 120). Ein solches
Urteil von einem nicht viel mehr als zwanzigjihrigen Manne
mufB befremden; sollte da nicht eine falsche Auffassnng vor-
liegen? Es scheint vielmehr, als habe Trescho von irgend welchen
Ausfillen Herders gegen ihn erfahren, nun in wirdiger Weise
unter der Anrede ,Hochgeschitzter Freund!" ihn daran erinnert,
daB er ihm Respekt und Dank schuldig sei, und, einsehend, ein
weiterer Briefwechsel sei zwecklos, von ihm bis auf ein einstiges
Wiedersehen jenseit des Grabes (dergleichen entsprach ja ganz
Treschos ernster Denkart) Abschied genommen. Denn Herder
antwortet ihm: ,,Ob Sie gleich in Threm letzten Briefe von mir
bis auf ein Wiedersehen jenseit des Grabes Abschied genommen®,
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was er ibrigens in einem offensichtlich gleich nach Empfang
von Treschos Brief in der ersten Hitze abgefaBten Epigramm
(Suphan XXIX, Redlich V, pg. 285) dahin verdreht: ,Du willt
Vereinigung jenseit des Grabes? Du?*, worauf er dann in eben
diesem Epigramm fortfahrt:

,Und fiir gehabte Miih Respekt und Dank dazu?

Ja Dank! Du warst der Stock, der starr das Biumchen bog

Der Rosenstrauch, der Sie, die Rose, auferzog

Das Marterkreuz, an dem der Engel aufwirts flog.”
Die letzte Zeile, worin Herder sich mit einem Engel vergleicht,
hitte besser fortbleiben sollen; in den zwei vorhergehenden er-
kennt Herder, gewill ohne es zu wollen, selber an, daB Trescho
ihm sehr genutzt; ohne Stiitze kein schéner gerader Baum, ohne
Rosenstrauch tiberbaupt keine Rose.

Jedenfalls spricht aus diesem Epigramm und der Notiz an
Hamann eine unfreundliche, gehdssige Gesinnung gegen Trescho,
von der auch die beiden Briefe Herders an Trescho vom
20./31. August 1765 (s. 0.) und 15. September (begonnen 21. Juni)
1767 zeugen. Im erstern lautet die Anrede: ,,Hochwohl Ehr-
wiirdiger Herr Diakonus, Hochgeschiitzter Freund!" (die zweite
Anrede offenbar eine Wiederholung derjenigen Treschos an ihn),
im zweiten: ,Hochwohlebrwtirdiger, Hochwohlgelahrter, Hoch-
zuehrender Herr Diakonus!“ Eine Ironie liegt aber in dieser
Anrede nicht; es war die damals iibliche. Genau so redet auch
Trescho den Pfarrer Willamovius bei der Widmung seiner
Sterbebibel 1762 an. Im erstern Briefe will Herder Trescho
sanft aufziehen, im zweiten ihm durch dinkelhafte Prahlerei
imponieren; es war eben noch ein recht sehr junger Mann, der
diese Briefe schrieb, voller Kenntnisse, Intelligenz uud hoher
Begabung, aber mit wenig Lebenserfahrung! — Noch im Mai 1775
gibt Herder seiner Abneigung gegen Trescho in einem Briefe
an Hamann Ausdruck (Haym I, pg. 707): es sei mehr als einmal
sein Gedanke gewesen, Trescho seine Schriften zu schicken,
allein ,,ich weifi nicht, wie ich aber immer die Hand wegzog,
als ob ich eine Distel salben wollte." — Merkwiirdig genug
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schrieb fast zu gleicher Zeit, am 9. Januar 1775, Trescho an
Borowski: ,Herders Provinz-Blitter mochte ich gerne lesen.
Ich denke aber bey diesem Mann immer, was Salomo sagt: ich
habe alles Dinges ein Ende gesehen! Mir deucht, sein Ruhm
wird durch diese Blitter fallen, und er scheint mir iberhaupt, um
sich mit Spalding einzulassen, zu wenig theol. Soliditit
und theoretische Wissensch. zu haben. — In Kritischen Wiil-
dern schwirmen, das kann er endlich als ein wizziger Sylphe
viel leichter. — Aber jenes ist wichtiger und er hat sich nie recht
auf Theol. gelegt. Hieher schreibt er selten, an mich gar
nicht. Und am ¢. November 1771 hatte Trescho iiber Herder
geschrieben: ,,Mich deucht immer, daB er den Wink der Vor-
sehung und die rechte Anwendung seiner Talente noch immer
verkennet." Merkwiirdig iibereinstimmend sind Hettners (Gesch.
d. Dtschn. Literatur im 18. Jahrh., 2. Aufl, 1872, III, pg. 62
und 96) AuBerungen iiber Herder: ,,daB er schon in den ersten
Jahren seines Predigerlebens diesem selbstgewiihlten Beruf sich
innerlich fremd fithlte' und ,,daB, wie Herder selbst oft weh-
mutsvoll ausrief, er in Wahrheit sein Leben verfehlt hatte.‘
Sollte ibrigens der spottsiichtige Hamann, der Trescho in
seinen ,Néschereyen in die DreBkammer eines Geistlichen im
Oberland* persiflierte und ihn bei einer Gelegenheit ein animal
scribax nannte, nicht schon in Konigsberg zu Herders Mil-
achtung Treschos beigetragen haben? — Nicht nur privatim in-
dessen, in Briefen an Freunde, wie Hamann und Scheffner,
(L. B. 1, 2, pg. 203 ,,schreiender Trescho"), machte Herder seeinm
Grolle gegen Trescho Luft, auch offentlich suchte er letzterem
zu schaden, ihn lécherlich zu machen. Das eben erwihnte
nSchreiender Trescho* ist, wie hier noch hinzugefiigt sei, eine
Anspielung auf eine AuBerung Treschos, die Herder auf sich
scheint bezogen zu haben, obwohl sie schon 1760 geschrieben
ist. Sie steht in den ,,Kleinen Versuchen", in den ,,Maximen an
einen Jiingling, der die Akademie besuchte” (pg. 150) und lautet:
oIhr habt euch vielleicht schon manchen Lorbeer in Ge-
danken gewunden — in manchem schreyenden Zeitungsblatte
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euren iibertittelten Namen gelesen — und wisset schon, was ihr
iber zwanzig Jahre fiir Werke werdet geschrieben —- und wie
viel Auflagen davon gesehen - und wie viel Aemter und

Wiirden daftir erhascht haben.

Betriiget euch nicht, mein Sohn! Eure Fligel werden an
der Sonne schmelzen. Nach zehn Jahren -— so wette ich, ibr
werdet itber each lachen, und mit Schaam an diese Reisen eurer
Einbildungskraft denken.“

In der zweiten Sammlung seiner ,Fragmente, Ueber die
neuere Deutsche Litteratur® (Riga 1767) bittet Herder gegen den
SchluB eines Artikels ,Sappho und Karschin® ganz unnétig,
weil nur in héchst losem Zusammenhange mit dem Vorher-
gegangenen, um Antwort auf die Frage: ,,0b der fromme Trescho
mehr Gewalt gegen die Zeit haben wird, als die schandbaren
Dichter, die von Liebe und Wein singen?* (Suphan, Bd. I,
pg- 353). Und in der dritten Sammlung dieser ,Fragmente',
ebenfalls 1767, mengt er (Suphan, Bd. I, pg. 445 -446) den
armen Trescho ganz unnéthig ein, indem er sagt: , Wie? wenn
du alsdann einst im Reich der Todten vor dem Dikasterion der
Alten erscheinen sollst, und du sollst mit dem armen Trescho auf
den Richtplatz*, ohne daB in der Folge Trescho irgendwie vorkime.

Im sogenannten ,Torso" , Ueber Thomas Abbts Schriften*
schreibt er 1768 (Suphan, Bd. II, pg. 252), er mdchte nicht gern
die unverdiente Ehre haben . . . ,,von Trescho in seine Ketzer-
briefe (sic) verdammt zu werden‘‘. Auf die unsichere Nachricht
hin, Trescho solle der Verfasser eines 1767 erschienenen ortho-
doxen Schriftchens ,,Christherzliche Danksagung fiir die erfreu-
liche Nachricht* etc.. sein, arbeitet er ftir seinen Torso folgendes
aus: ,,Wir wiirden diese Christherzliche Danksagung, die
go Christlich und Orthodox ist, da8 der Censor des Druckorts
ganze Reihen von Schm#hworten hat fortschneiden miissen —
wir wiirden sie kurz und gut fiir das Gewiisch eines Pobelweibes
halten; . . . . .. allein wehe uns! wir haben geldstert! — Wie?
wenn ein Heiliger in Israel, wenn ein Gottseliger Trescho
diese Bogen zur Triumphsfahne seiner Religion aushéngt? . . . . ..
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Gut! so will ich dieser Nachricht zu Folge das ganze Ding noch
einmal lesen —- und nun wird alles abscheulich! — Vertheidigung
und Anschimpfung: eigne Canonisation seiner selbst, und gegen
andre sein schwirmender Ernst und sein Pobelbafter Spott*
(Suphan II, pg. 301).

In der ,Allgemeinen Deutschen Bibliothek*, dem damals
angesehensten und einfluBreichsten kritischen Organe, sagt er im
ersten Stiick des sechszehnten Bandes (1772) in einer Rezension
von ,F. C. Freyherrn von Creutz, Oden und andere Gedichte,
auch kleine prosaische Aufsitze” (pg. 127-—142; unterzeichnet
mit L., der Chiffre Herders in den Jahren 1770—1772): ,,Der
Dichter von der traurigen Gestalt seien in diesem Jahrhunderte
vorziiglich drei: Young, Hervei und Creutz, und dann pg. 128
bei Hervei: ,diejenigen von unsern deutschen Nachtséngern, die
nicht Youngianer sind, sind meistens Herveianer, oder wenn es
der Himmel will, beydes zusammen‘. Mit dieser allgemeinen
Ausfihrung konnte es hier genug sein; er fahrt indessen fort:
»wJo z. E. unser groBe Sterbens Apostel, Trescho, der nicht
blos in Betrachtung der ganzen Schépfung Tod, sondern auch in
Allem, so christlichen Tod findet, jede Wange der Jugend, und
Jede blihende Rose so fein mit Lammlein Blute bespritzt,
seine Wohnung auf Erden nicht nur von Todten-Knochen,
sondern immer von denen auf Golgatha erbaut — man sieht,
daB die Nachtsinger dieser Art endlich die elendesten, die ab-
geschmacktesten werden miissen."

Trescho hat auf Herders Angriffe nie etwas entgegnet und
ihm vergeben; in seinem letzten Aufsatze ,Fragmente zur
Jugendgeschichte etc. schreibt er (L. B. I, 1, pg. 51): ,,Auch
habe ich es nicht fiir Undank angesehen, daB er in seinen Frag-
menten iber die neueste Literatur ein unholdes Urtheil iber
etwas, meine Schriften betreffend, fallte. Wahrheit der Kritik
muB nicht durch Freundschaft gehemmt werden, so wenig, wie
es dem Richter zum Vorwurf gereicht, wenn er seinen Bruder
schuldig findet, ihn zum Strang zu verurtheilen. Nie habe ich
auch ein Wort daritber an ihn geschrieben, als er durch einen
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Zufall genotthigt ward, den abgerissenen Faden unseres Brief-
wechsels nach 20 Jahren wieder anzukniipfen.” KEs handelte
sich um die 1789 erfolgte Ubersiedelung von Herders Schwester
nach Weimar, wobei Trescho behilflich war. Damals schrieb
Herder, nachdem seine 1765 sogleich nach seiner Entfernung
von Konigsberg und Erlangung vdlliger Selbsténdigkeit be-
gonnenen Angriffe gegen Trescho endlich in den siebenziger
Jahren verstummt waren, 1787 an ihn: ,Raum und Zeit,
Situation und Gesichtskreis bestimmen und &ndern so viel, die
Gesetze der Wahrheit indeB, die Pflichten der Menschenliebe
und Dankbarkeit, bleiben wie Gott ewig. Reichen Sie mir
also, hochgeschiatzter, theurer Mann, die Hand, wie ich
Ihnen die Meinige reiche!“ (L. B.1, 1, pg.151—152). Der Brief-
wechsel dauerte nun wieder bis ca. 1790. Dann aber erhielt
Trescho weder die Todesanzeige jener Schwester Herders, fiir die
er sich doch sehr interessierte, noch diejenige Herders, auch
schrieb dessen Witwe um Beitrdge zur Jugendgeschichte ihres
Mannes nicht an ihn, sondern an Pfarrer Copinus. Dieser, ohne
Kenntnis jener Zeiten und Verhidltnisse, gab Trescho von dem
Briefe Kenntnis, der nun in dem Schreiben an Frau Herder
vom 21. April 1804 ihr iiber diese Unterlassungen sanfte Vor-
wiirfe macht, die zeigen, daB die Sache ihn schmerzte. Und
doch sandte er, am Rande des Grabes stehend, ihr jemen oft
erwihnten ausfiihrlichen Bericht tiber Herders Jugendgeschichte,
fir den er nicht einmal Dank geerntet hat.

Trotzdem nun Herder Trescho in den sechsziger Jahren
fir einen so ,elenden, abgeschmackten Nachtsénger erklarte, so
hat er sich dennoch an ihn recht sehr angelehnt, auch als er
keinen ,Baumstock” mehr brauchte.

- In Treschos erster Gedichtssammlung ,Religion, Freund-
schaft und Sitten befindet sich als Nr. 8 des ersten Teils auf
pg- 42 ,Der Sidugling. Ein Gesang', welcher beginnt:

Wer wimmert da im hélzeren Gehiuse,
In Nacht und Windeln eingehiillt?

Die Wiege. seines Grahes Bild,
Macht alles still!“ etc.
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Und in Nr. 48 desselben Teils: ,,Zufriedenheit mit der
Vorsehung", lautet auf pg. 80 eine Verszeile: ,Als ich in der
Windeln Zwange, wie ein kleiner Sclave lebte."

Herder hat ebenfalls eins seiner frithesten Gedichte be-
titelt ,Der Siugling”. (Zerstreute Blatter. Dritte Sammlung.
Gotha 1787, pg. 80), welches mit den Worten beginnt:

,Wer ist der kleine Slcave, der in Banden
Aus diesem frithen Sarge Klagen weint?*

Trescho sagt in seinem Gedichte ferner:

»Von ibrer ersten Milch durchgliiht,

Und jung und schén bey aufgeblithten Wangen

Kennt er noch keine Furcht, nicht stiirmische Verlangen

Und keiner Wesen Unterschied!

Doch iiber ihm hiingt schon ein Schwerdt am seidnen Haare* etc.

Herder hat in seinem , Wiegenlied” zum 11. November
1768 (Ausgabe Suphan, XXIX, pg. 34—35):

»Von Sorgen noch, von Furcht und Reun,
Bebt nicht dein kleines Herz,

Vielleicht hdngt iiber Dich am Haar
Ein ungesehcnes Schwerdt.«

Trescho sagt pg. 45H:

,Noch kocht im stillen Hirne

Kein tief verwickeltes System;

Doch zeichnet schon vielleicht sein Schutzgeist ungesehen
Die Bahnen die er kiinftig gehen

Das Land, das cr begliicken soll“ etc.

Herder hat:

,»JIch fithle noch dein offnes Haupt; ich hore
Wie in ihm Uhr und Puls und Seele schligt;
Sprich, Du sein Genius, ob sich durch eigne Schwere
Zu seinem Ungliick einst dies Rad bewegt? etc.
Hiernach laft sich wohl behaupten, da8 Herders Gedicht
,,Der S#ugling* nicht, wie Haym (I, pg. 341, Anm. 2) meint,
ganz unmittelbar durch die Lektiire des ,, Emil* Rousseaus ent-
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standen sei, sondern daB vielmehr das Treschosche Gedicht der
direkte AnlaB, das eigentliche Vorbild gewesen ist. Kenntnis
von Rousseau hat allerdings Herder bereits durch Treschos
Schriften und Bibliothek gehabt; bei Trescho hat er die An-
regungen erhalten, "die ihn in Konigsberg zum eingehenden
Studium des franzésischen Naturevangelisten dréngten. In
»Religion, Freundschaft, Sitten’ wird Rousseau pg. 7 erwihnt
und seine Abhandlung ,,Ueber den Ursprung der Ungleichheit
unter den Menschen* zitiert, ebenso Voltaires Brief an Rousseau;
auch pg. 186 in einem Gedichte von Lindner kommt Rousseau
vor. In den ,Kleinen Versuchen", ist Rousseau besonders im
Gedicht ,,Die Biene* als ,mein Rousseau’ erwidhnt. Am 16. No-
vember 1759 schreibt Trescho: ,,Lettre de Rousseau 4 M. Voltaire ist
ungemein schén in der Streitigkeit von der Besten Welt*.

Ebenso muB bebauptet werden, da Herders Gedicht
,Wanderer und Taube* durch Treschos ,Die Taube und der
Gértner” beeinfluBt ist; denn die Ausdriicke ,holde Taube“,
und ,,einsam girren* finden sich nur bei diesen beiden, nicht
bei Kidstner und Gleim, ebenso sind die Wendungen: warum
irrst du hier? und: was flatterst du hier? sehr dhnlich.

Dies Gedichtchen stammt aus dem Franzosischen, soll
einen Advokaten de Fourcroy zum Verfasser haben (cf. Kistners
gesammelte schonwissenschaftliche Werke, Berlin 1841, II, pg. 62)
und wurde. dann von P. Bouhours in seiner , Maniére de bien
penser dans les ouvrages d’esprit‘‘ gebracht.

Treschos Bearbeitung in ,Religion, Freundschaft und
Sitten“, (pg. 149—150), lautet:

»Die Taube und der Gi#rtner.

Der Girtner.
Liebste, holde Taube,
Die du um die Laube
Einsam klagst und girrst,
Sage, was dir fehlet?
Sage, was dich quilet?
‘Warum du hier irrst?
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Die Taube.
Ach! hier starb mein Gatte,
Den ich lieber hatte,
Als ein volles Feld.
Kannst du mir nicht sagen,
Was vor meine Plagen
Einen Trost enthiilt?

Der Giirtner.
Taube, du hast Fliigel.
Fleuch auf jenen Hiigel,
Fleuch von seinem Grab!
Ach! ich fithl auch Wunden,
Denn vor wenig Stunden
Starb mein Weib mir ab.

Die Taube.
Mecine Fliigel konnen
Mich vom Schmerz nicht trennen;
Er fliegt vor mir hin.
Doch bey Deinem Sehnen
Sind Vernunft und Trdhnen
Belre Trosterin.

Der Girtner.
Nein! Vernunft hilft nimmer,
Schmerzen siegen immer
Ueber die Natur.
Nichts kann uns jetzt trosten,
Klagen hilft am besten;
Darum klage nur':
Abraham Gotthelf Kédstner hat in seinen ,,Vermischten

Schriften* (Altenburg 1755, pg. 153):

»Die Turteltaube und der Vorbeygehende. X
Nachahmung aus dem Franzosischen in des . Bonhours Maniere de bicn penser.

Der Vorheyg.: Warum schickt dein zirtlich Singen
Lauter Klagen in die Luft?

Die Turtelt.:  Soll mein Lied nicht traurig klingen,
Das den todten Gatten ruft?

Der Vorbeyg.: Wo du singst, ward er gefangen,
Eil, entflich des Voglers List.

Die Turtelt.:  Nur der Tod ist mein Verlangen,
Seit ihn meine Sehnsucht mift.
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Gleim, Fabeln, zweites Buch (Berlin 1757) gibt pg. 53 als
einundzwanzigste Fabel:

»Die Turteltaube. Der Wanderer.

Der Wanderer.
Was machst du da, du kleinc Turteltaube?

Die Taube.
Ich seufze. Mein getfeuer Mann,
Ward einem Jidger hier zum Raube,
Dem er doch nichts gethan.

Der Wanderer.

Ey. so flieg weg! wie? wenn er wiederkime
Mit dem Geschiizz, das ihm das Leben nahm,
Und gleichfalls dir das Leben nihme?

Die Taube.

Thut er es nicht, so thut es doch der GGram.

Herder lieferte das in Suphans Ausgabe, Bd. XXIX
(= Herders Poetische Werke. Herausgegeben von Carl Redlich.
Bd. V), Berlin 1889, auf pg. 54 befindliche, im Wandsbecker
Boten 1774, vom 26. Mirz, aufgenommene Gedicht:

Wanderer und Taube.

Wanderer: Was flatterst du, o Turteltaube,
So cinsam girrend hier?
(In Herders Druckmanuskript:
Du klagest, holde Turteltaube
Du fliegst so girrend hier —)
Taube: Ach mein Geliebter ward zum Ranbe
Zu Jigers Raube hier! (Ein Pfeil hier nahm ihn mir.)
Wanderer: Und fliehest nicht — wie wenn er kime
Der dir den Gatten nabhm —
Taube: Und ob er mich auch immer niihme
Bald wird es doch der Gram.

Wie Trescho zu den Neujahrstagen 1761, 1762, 1763, so
verfaite Herder zum neuen Jahre 1765 einen Aufsatz ,,Aus-
sichten iiber das alte und neue Jahr* (Supban I, pg. 7—11), in
dem sofort die Ahnlichkeit mit dem damaligen Stil Treschos:

Altpr. Monatsschrift Bd. XLI. Hft. 7 u. 8. 3
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kurze, prignante Sitze, hiufiger Gebrauch der Gedankenstriche,
etwas gesuchte Wendungen, auffillt. Er sagt darin: der heutige
Tag solle ein Fest von Entschliisser sein (vergl. Trescho
,Entschliisse’ in seinen Nischereyen etc.) und fihrt die Uzschen
sNeujahrswiinsche des Nachtwichters von Ternate’ an.
ebenso wie Trescho in seinen Kleinen Versuchen etc., worauf
auch Haym I, pag. 100, Anm., hinweist. — In der zweiten
Sammlung seiner Fragmente iiber die neuere deutsche Literatur
(Suphan I, pg. 326) zieht Herder Johann Sobieski heran,
genau wie Trescho in der ,Geschichte meines Herzens* im
,Finften Buche".

Also nicht nur ,,in den apokryphen Anfingen der Herder-
schen Schriftstellerei lassen sich bestimmte Anklinge an die
Treschoschen Sachen nachweisen, wie Haym (I, pg. 13) meint!

Aber auch Ideen Treschos hat Herder benutzt und aus-
gefilhrt. In seinen ,Kleinen Versuchen'‘ sagt ersterer pg. 215:
yein solches Werk, iiber die schwangern Ideen von Haller, Klop-
stock, Withof und einigen andern, eine Sammlung iLrer schénsten
Stellen iiber die Sittenlehre und das Leben, wiirde gewiB die
Ehre dieser Dichter erheben.” Und Herder flocht in seine
yyTheologischen Briefe' wiederholt Stiicke aus Withof ein (Haym
II, pg- 129) und iberarbeitete die Gedichte Withofs, so in den
,,Briefen, das Studium der Theologie betreffend', Suphan Bd. X,
pg. 187—189 , Der Sieg des Heilandes", pg. 278—279, pg. 299
bis 303 ,,Sokrates oder von der Schénheit‘‘; in der , Adrastea™
Suphan Bd. XXIII, pg. 95— 98 , Entschliisse* (bei Withof: Die
EntschlieBung). Ahnlichkeit mit Treschos Manier glaubt auch
Haym in der ,Adrastea* zu finden, welche ,allerlei Poetisches
mit moralisch gefirbten Betrachtungen und Aufsétzen durch-
einandermischt' (I, pg. 13); sie ist wohl auch bei den ,,Zer-
streuten Blittern* bemerklich.

Die Anregung zur Abfassung seines Gedichtes ,Gesang an
den Cyrus* hat Herder zweifellos in Treschos Bibliothek er-
halten. Dort fand er namlich zwei Hefte ,,Reden und Gedichte
zur GedichtniBfeier der hohen Kroénung Threr Kaiserlichen
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Majestaet, Unserer allergnidigsten grofen Frauen und Selbst-
herrscherin aller Reussen Elisabeth Petrownen, gehalten in
der Domschule zu Riga“, Riga, in der Frolichischen Buchhand-
lung, uud zwar die vierte und fiinfte Sammlung (bei welcher
letzteren im Titel statt ,,Krénung*: ,Gelangung zum Throne"),
beide 1757 erschienen, und ferner ein Heft: ,,Die Kronung
Gottfrieds, Herzogs von Bouillon, zu Jerusalem. Eine Schul-
handlung, bey der Gedéchtnisfeier der hohen Krénung . . . vor-
gestellet den 27. April a. St. 1758 in der Domschule zu Riga.
Riga, in der Frolichischen Buchhandlung®, welche von dem
damaligen Rektor der Schule, M. Johann Gotthelf Lindner, an
Trescho gesandt waren; das dritte Heft trigt moch die Auf-
schrift ,An Hr. Trescho* (vorhanden in einem Sammelbande im
Archiv Schlodien). Hierin finden sich nun von Schiilern aus-
gearbeitete Vortrige in Versen und Prosa, deutsch, lateinisch,
franzosisch, zum Preise Elisabeths usw. Auch Lindner selbst
schlieBt jedes Heft mit einem iiberschwiinglichen Gedicht an
die Kaiserin. Sollte nun in dem ehrgeizigen und seiner Kennt-
nisse sich bewuBten jungen Herder nicht der Gedanke auf-
gestiegen sein, er konne Ahnliches zu Stande bringen, wie jene
Rigaer Schiiler? Und als nun der Thronwechsel eintrat, lie8 er
seinen Gtedanken zur Tat werden. Bei dem Titel des Gedichts
fallt unwillkirlich Wielands 1759 erschienenes Fragment ,,Cyrus‘
ein; Trescho besa Wielands Schriften.

Selbst bis auf den Gebrauch einzelner Worte erstreckte
sich Herders Anlehnung an Trescho. Herder wendet ebenso
wie Trescho den ungewdhnlichen Ausdruck ,,beschmitzen‘‘ an:
(Ausgabe Suphan, XXIX, pg. 45) ,,Beschmitzest du o Weiber-
mann"; Trescho (Relig., Frdscht., Sitten, pg. 6): ,,Der Mensch
beschmitzt sich selbst, doch ihn erhebt die Tugend!“ — Trescho
schreibt ,,Phonomenon* und ,Epopaee‘’ (Gesch. m. Herz., Achtes
Buch); Herder ebenso ,,Phénomenon* und ,,Ethopiie” (Suphan T,
pg- 543 oben).

30*
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Herders Angriffe haben Trescho viel geschadet, um so
mehr, als letzterer sich durch Polemik auch auf theologischem
Gebiete miflliebig gemacht hatte, und dienstbeflissene Herder-
verehrer haben geglaubt, eine Pflicht zu erfilllen, wenn sie das
Bild des Mohrunger Diakonus zu einer Verzerrung verunstalteten.
Wozu das aber? Herder steht wahrlich zu groB8 da, um ungerechter
‘Weise auf Kosten anderer erhéht werden zu miissen, um einer
besonderen Folie durch méglichst stark aufgetragene Schilderung
peiner #uBerst gedriickten Jugend“ (Hettner IIT, pg. 27) zu
bediirfen. — Herder hat selber im BewuBtsein seiner Schuld
Trescho um Verzeihung gebeten und das: vergeben, vergessen!
gesprochen, als er 1787 an ihn schrieb: ,,Reichen Sie mir, hoch-
geschitzter, theurer Mann, Thre Hand, wie ich Ihnen die Meinige
reiche!” Und Trescho hat in seinem letzten Briefe an Frau
Herder die Hoffnung ausgesprochen: ,wer weif, wie bald wir am
bessern Orte den hier so oft durch Zufglle abgerissenen Faden
unserer Freundschaft werden auf immer ankniipfen kénnen!*

Mit diesem freundlichen Bilde wollen wir scheiden.

Nachschrift.

Fir diejenigen, welche infolge obiger Ausfithrungen mehr
tiber Trescho zu erfahren wiinschen sollten, sei bemerkt, da8
eine ausfithrliche Biographie desselben in den ,,Oberléndischen
Geschichtsblattern pro 1905 erscheinen wird.




Die Ruinen von Troki.
Von
Alexander Kurschat.

Vor zwei Jahren erschien in Wilna im Verlage von
W, Makowski eine kleine Schrift von Dr. Wladislaus Zahorski
»Troki i Zamek Trocki* (Troki und sein SchloB), die den Blick
des Lesers auf eine interessante historische Stiitte des russischen
Litauen lenkt. Was wire heute der Osten des Deutschen Reiches
ohne die Tatigkeit des deutsehen Ritterordens im Mittelalter?
Seine Geschichte darf also bei jedem Deutschen einer lebhaften
Teilnahme sicher sein. Und in dieser Geschichte spielen wieder
die Kampfe mit den Litauern eine sehr bedeutende Rolle. In
den Berichten iber sie begegnet immer wieder der Name Troki,
als der einer namhaften Burg und Stadt, eines Sitzes bald feind-
licher, bald befreundeter Fiirsten, und doch hért man diesen
Namen in der Gegenwart gar nicht mehr nennen.

Im Folgenden ist nach der genannten Schrift Zahorskis
unter ergiénzender und teilweise berichtigender Hinzuziehung der
sonstigen geschichtlichen Uberlieferung ein kurzer AbriB von der
Entwickelung Trokis gegeben worden.

Troki, etwa 27 Kilometer von Wilna und zehn von der
Station Landworowo' der Petersburg-Warschauer Bahn, liegt im
Mittelpunkt einer reizvollen Landschaft auf einer Halbinsel des
Galwe-Sees. Nur die Siidseite besitzt einen schmalen, vielleicht
kinstlich angelegten Landzugang. Heute ist Troki ein un-
bedeutendes Sti#dtchen, fast nur von Juden und Karaiten (einer
jiudischen Sekte, die den Talmund verwirft) bewohnt; so erschiene
es schwer glaublich, daB dieser Ort einstmals als Residenz
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michtiger Firsten eine Rolle in der Geschichte gespielt haben
sollte, wiirden nicht die Ruinen zweier mittelalterlicher Schlésser
von seiner vergangenen Herrlichkeit zeugen.

Auflerhalb der Stadt steht eine rdmisch-katholische, der
Mutter Gottes gewidmete Kirche mit zwei Tiirmen. Sie ist vom
Grofifursten Witowd im Jahre 1409 gestiftet und im Laufe der
Jahrhunderte mehrfach umgebaut worden. Den groften Schatz
der Kirche bildet ein Bild der heiligen Jungfrau mit dem Jesus-
knaben. Es ist auf Kupferblech, das auf einem Eichenbrett
befestigt ist, gemalt. Kronen und Gewand sind von vergoldetem
Silber. Unter dem Bilde ist im Rahmen seine Geschichte ein-
geschnitzt. Mit ihm ist der byzantinische Kaiser Johannes
Komnenus nach einem Siege itber Hunnen und Perser im
Jahre 1123 in Konstantinopel eingezogen. Manuel II. Paldologus
schenkte es Witowd zum Feste seiner Taufe nach griechischem
Ritus?). Als im Jahre 1655 Troki durch den Feind in Schutt
und Asche gelegt worden war, filhrte man das Bild nach Wilna
iiber, doch wurde es zu Anfang des 18. Jahrhunderts in feier-
licher Prozession nach der removierten Pfarrkirche in Troki
zuriickgebracht. Papst Clemens XI. (gestorben 1721) hat den
Bildnissen die vergoldeten Kronen geschenkt.

Andere hervorragende Gebiude in der Stadt sind das 1832
geschlossene Bernhardinerkloster, dessen Kirche jetzt dem Gottes-
dienst nach russischem Ritus dient, wihrend das Kloster selbst
zum Kreishaus umgewandelt worden ist, und das ebenfalls
geschlossene Franziskanerkloster.

In einem Park befindet sich ein anscheinend kiinstlich auf-
geschittteter Hiigel, wahrscheinlich eine altheidnische Opfer-
stitte. Von dieser Hohe hat man einen Ausblick auf den See
mit seinen zwolf Inseln und auf die Ruinen der beiden Schlésser,
des Land- und des Hochschlosses.

1) Witowd ist dreimal getauft worden: 1383 in Tapiau im romischen
Bekenntnis, im Sommer 138! im griechischen, und am 15. Februar 1386 zu-
gleich mit Jagiello in Krakau wieder im romischen (lanben. (K. Lohmeyer,

Gesch, von Ost- und WestpreuBlien, S, 269f,)
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Vom Landschlof ist nicht viel ubrig geblieben; der
restaurierte Teil dient als Gefingnis, der Rest liegt in Triimmern,
nur hier und da findet man ein viereckiges Gemé#uer, das wie
eine Bastei aussieht.

Der See, eine kleine deutsche Meile lang und mehr als
zwei Kilometer breit, wird von einem Flichen durchstromt,
das der Wilia zueilt. Er fillt ein Tal aus, wenn es richtig ist,
daB er bis zu 25 Klafter tief ist. Auf dem Grunde liegt nach
der Sage der Schatz Keistuts in einer eisernen Truhe, die an
starken Ketten verankert ist. Oft berithren Fischer die Truhe
mit ihren Netzen und bringen sie auch bis zu einer gewissen
Hohe empor, dann aber schnellt sie wieder in die Tiefe, und es
ist unmoglich, sie herauszuheben.

Auf einer der Inseln des Sees befinden sich die Ruinen
des Hochschlosses, etwa einen halben Kilometer vom Landschlo8
entfernt. Das im gotischen Stil erbaute SchloB8, ein Werk
tichtiger Meister des 14. Jahrhunderts, nahm einst fast die
ganze Insel ein; es bildete ein Viereck und maB in der Linge 40,
in der Breite 25 Klafter. Die dicken Mauern waren aus Steinen
und Ziegeln aufgefithrt und durch vier runde Bastionen ge-
schittzt, von denen eine erhalten ist. Es muB nicht geringe
Mithe und Arbeit gemacht haben, die gewaltige Masse von Bau-
material, die zur Herstellung dieses Kolosses erforderlich war,
nach der Insel zu schaffen. Den Eingang sicherte ein mé#chtiger,
noch vorhandener Turm, dessen Stufen aber jetzt so morsch
und bréckelig sind, daB sich ein Hinaufsteigen verbietet. Das
Dach ist zerstort; die Wiénde der Sdle und Gemicher zeigen
geistliche und weltliche Darstellungen, an Tiren und Fenstern
sieht man noch heute Ornamente und Stuckatur. In den Fenster-
nischen des Hauptsaales befinden sich Freskomalereien, die zu
Anfang des 19. Jahrhunderts noch so gut erhalten waren, da8
der Maler Vincenz Smokowski sie im Jahre 1822 kopieren konnte.
Syrokomla (Ausflige von Wilna nach Litauen Band I Seite 94
bis 95) schlieBt aus den noch heute sichtbaren Fresken, einem
Muttergottesbild und Firstenbildnissen, daB dieser Raum zur
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Zeit Witowds zu Gerichtssitzungen oder als Empfangszimmer
diente, wihrend es zur Zeit Kasimirs in eine Kapelle verwandelt
wurde. Mit dem Landschlo8 war das Hochschlo8 durch eine
Fihre verbunden.

Vielleicht ist der Verfasser der jingern Edda, der gelehrte
Islander Snorri Sturluson (um 1230) der erste, der Troki er-
wihnt. Er beschreibt seine Reisen in den baltischen L#ndern
und nennt als Stiddte Velni, Mesiri und Tyrki (nach Czacki,
O litewskich i polskich prawach I 8. 3 moglicherweise Wilna,
Merecz und Troki). Er sagt, er horte in diesen Stddten eine
ihm bekannte skandinavische Sprache, deren sich die Normannen
bedienten, die hier seit langer Zeit wohnten. KEine sehr merk-
wiirdige Notiz, die aber nur eins der zahlreichen Zeugnisse fiir
die alten Beziehungen Skandinaviens zu den 0stlichen Kiisten-
laindern des baltischen Meeres wire.

Stryjkowki (Kronika polska, litewska etc. Konigsberg 1582)
ist dber die Grindung Trokis anscheinend gut unterrichtet.
Gedimin (litauischer GroBfirst von 1315—1339) habe dort im
Jahre 1321 auf der Jagd die Spuren der alten Feste Gurghan
gefunden; da die Stelle ihm gefiel, habe er hier ein festes
SchloB erbaut, in dem er dann residierte. Den Namen (und
dies ist zweifellos richtig) erhielt der Ort vom litauischen Wort
trakas, Rodeland.

Gedimins Residenz war indessen nicht Troki, sondern
Wilna; er kann aber der Erbauer eines hélzernen Jagdschlosses
in Troki gewesen sein, das er wohl seinem Sohne Keistut
schenkte. Denn dorthin brachte Keistut seine Geliebte Byruta,
die frither Priesterin der Gdottin Praurim in Polangen gewesen
war, und die er entfilhrt hatte. Sie gebar ihm in Alt-Troki
(eine Stunde von Neu-Troki entfernt) im Jahre 1344 einen
Sohn, den GroBfiirsten Witowd.

Keistut erbaute an Stelle des hélzernen Jagdschlosses eine
gemauerte Burg!). Da aber ihre Lage nicht geniigend Schutz

1) Sie wurde spiter durch Witowd in cin Benediktinerkloster umgewandelt,
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bot, so grindete er am Ufer des Galwe-Sees Neu-Troki und
erbaute auf einer Insel im See jenes HochschloB, dessen Ruinen
man noch heute bewundert. Natiirlich erforderte die Erbauung
der Feste viel Zeit; er hat sie erst kurz vor seinem Tode, im
Jahre 1382, vollendet.

Die Notwendigkeit starker Befestigungen wurde den
Beherrschern Litauens immer fithlbarer, seitdem nach dem Siege
des Hochmeisters Heinrich Dusemer iber Keistut am Strebeflusse
1348 die Kreuzheere ofter in Litauen einfielen. Einen solchen
Zug unternahm z. B. der Ordensmarschall Gottfried Linden
gegen Troki. Das Schlof konnte er zwar nicht einnehmen,
doch brannte er die Stadt nieder. Bald aber sollte es infolge
der inneren Zwistigkeiten unter den Litauerfirsten dem Orden
gelingen, sich auch Trokis zeitweilig zu bemé#chtigen. (Man
findet diese Kriegswirren in K. Lohmeyers ,Geschichte von
Ost- und WestpreuBen“ Gotha 1880 S. 248 ff. klar be-
handelt.)

Im Jahre 1377 war Olgierd, Keistuts Bruder, der ,Konig“
von Litauen gestorben. Nachfolger wurde sein Sohn Jagiello.
Dieser pflog hinter dem Riucken seines Oheims Keistut, den er
zv beseitigen wtinschte, mit dem Orden Unterhandlungen, die
im Jahre 1380 zu einer Art Bindnis fithrten. Da iiberrumpelt
Keistut im August 1381 Wilna und nimmt Jagiello gefangen.
Auf Firbitte seines Sohnes Witowd aber, wie es heiBt, entldft
er ihn wieder und gibt ihm Witepsk zum Wohnsitz. Als aber
im néchsten Jahre (1382) Keistut auf einem Kriegszuge begriffen
ist, kehrt Jagiello zuriick, bemiichtigt sich Wilnas wieder und
zieht verbiindet mit einem Ordensheer vor Troki. Die Stadt
ergibt sich. Auf diese Hiobspost eilt Keistut herbei. Bevor es
aber zum Kampfe kommt, lidt Jagiello den Oheim und Vetter
(Witowd) auf Fiirstenwort zu einer Besprechung in sein Lager.
Als sie kommen, l#Bt sie der Treulose fesseln. Witowd wird
zunéchst nach Wilna gebracht, Keistut nach Krewa, wo er schon
ftunf Tage spiter im Gefingnis erdrosselt wird. Seinen Leichnam
lieB Jagiello nach Wilna bringen und mit grofler Feierlichkeit
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auf Swintorog verbrennen. Troki erhilt Jagiellos Bruder
Skirgiello.

Die Freundschaft zwischen Jagiello und dem Orden ging
bald wieder in die Briiche; und als Witowd, der durch eine
List seiner Gemahlin Anna’) die Freiheit wiedergewonnen hatte,
nach PreuBlen floh und sich dem Orden in die Arme warf, fand
er hier gute Aufnahme. Mit einem zahlreichen Heere fiihrte der
Meister Konrad Zéllner ihn im Jahre 1383 zurtick, und die
Zamaiten (Bewohner des nordwestlichen Litauen) scharten sich
um ihn. Mit Hilfe der Ordensgeschiitze, der ,Bliden und
Tumeler“, gelang es, die Burgen von Troki zur Ubergabe zu
zwingen. AuBer Mannen Witowds blieb dort als Besatzung auch
eine Schar von Ordensleuten unter den Rittern Heinrich Klee
und Johannes Rabe. Wilna wurde nach schwerem Kampfe
niedergebrannt. Aber Witowd sollte sich nicht lange dieser
Errungenschaften freuen. Wiahrend er sich wieder in PreuSlen
aufhilt, um in Tapiau die Taufe zu empfangen, erscheint Skir-
giello vor Troki. Lange verteidigt sich die Besatzung, bis sie
dann doch, da keine Aussicht auf Entsatz vorhanden ist, unter
der Bedingung freien Abzuges, kapituliert. In das Trokier
Schlof zieht Skirgiello wieder ein. Aber Jagiello hat die Macht
und den Einfluf Witowds kennen gelernt, und so bietet er ihm,
um von dieser Seite Frieden zu haben, 1384 die Hand zur Ver-
s6hnung. Witowd, dem es bei seiner Unterwerfung unter den
Orden nur um die Wiedererlangung der viterlichen Herrschaft
zu tun gewesen war und der diese immerhin lieber aus der Hand
des Verwandten als des Ordens entgegennahm, schlug ein.
Doch er sollte noch zu voreilig gewesen sein. Als Jagiello
Witowd mit dem Orden gliicklich entzweit hat, hilt er mit der
Erfillung seiner Versprechungen zuriick, und es bedarf eines
neuen Ubertritts Witowds zum Orden (1390) und neuer Bedrangnis
Jagiellos (der seit 1386 Koénig von Polen geworden war), um

1) Sie erbat sich die Erlaubnis ihren Gemahl im Kerker zu besuchen und
lieh dann Witowd in ihren Gewiindern entkommen, withrend sie =elbst an seiner
Stelle zuriickblieb.
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Witowd sein Ziel erreichen zu lassen. 1392 endlich gibt Jagiello
Witowd Litauen mit Wilna zuriick und erkennt ihn als Grofi-
firsten an. Skirgiello wird abgefunden.

Witowd residierte lieber in Troki als in Wilna. Hier
fesselte ihn die Erinnerung an seine Jugendzeit, das Andenken
seines Vaters, die schone Lage der Schlosser und der Wild-
reichtum der Umgegend.

Er sorgte lebhaft fiir das Gedeihen der Stadt, zog Hand-
werker und Kaufleute dorthin, fithrte Karaiten, arbeitsame und
rechtliche Leute, aus der Krim nach Troki und verlieh ihnen
Privilegien; er siedelte auch in der Umgegend Tataren an, die
er 'im Kriege mit dem Chan von Perekop im Jahre 1397 zu
Gefangenen gemacht hatte. Diesen Tataren erwies er seine
besondere Gunst; er stellte sie nicht nur der ibrigen Bevélkerung
gleich, sondern gewihrte ihnen auch Abgabenfreiheit; nur zum
Kriegsdienst waren sie verpflichtet. Als man Witowd vorhielt,
er bevorzuge diesen Stamm mehr als notig, antwortete er: ,Mit
Giite kann man das wildeste Tier z#hmen.* Von diesen Tataren
sollen einige angesehene Familien im russischen Litauen, die
noch jetzt bestehen, abstammen, die Chazbijewicz, Bazarewsky,
Sobolewsky, Baranowsky, Jakubowsky.

Das Aufblthen Trokis lockte auch viele Juden dorthin.
Witowd réumte ihnen im Jahre 1388 freiheitliche Rechte ein
und bestimmte einen eigenen Schulzen, der dafiir zu sorgen
hatte, daB ihnen kein Unrecht geschah. AuBer den genannten
Volksstimmen gab es in Troki natiirlich auch Deutsche, Polen
und Russen.

Im Jahre 1414 besuchte der franzosische Reisende Gilbert
de Lannoy Troki, der interessante Nachrichten iber die Stadt,
iber Witowd und seinen Hof hinterlassen hat. Er erzihlte
unter anderm Folgendes iiber Troki: ,Auf meiner Riickreise von
Wilna nach PreuBen gelangte ich nach einer groBSen, offenen
Stadt mit sebr schlechten, hélzernen Héusern; es war Troki.
Hier fand ich zwei Schlésser, von denen eins sehr alt ist; es
liegt am See und ist auf einer Seite mit dem Festlande ver-
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bunden. Das andere liegt auf einer Insel nur einen Kanonen-
schuB entfernt, neu und nach franzésischem Muster aus Ziegeln
erbaut. In der Stadt wohnen Tataren, Deutsche, Litauer, Russen
und eine groBe Zahl Juden; und jedes Volk hat seine eigene
Sprache. Die Stadt gehort dem Fiirsten Witowd. Dieser hat
in Litauen die Einrichtung getroffen, daB jeder durchreisende
Ausliénder freies, sicheres Geleit erh#lt und unentgeltlich ver-
pflegt wird. Der Fiirst ist sebr tapfer, hat 12 oder 13 Konige
bekéimpft und besitzt 10000 Streitrosse. In Troki befindet sich
ein schéner Park, in dem Auerochsen gehegt werden.“

Die Stadt erfreute sich des Magdeburger Rechts, das ihr
auch die folgenden GroBftirsten, Sigismund und Kasimir, be-
stétigten. So schreibt der ,,Ordensknecht'* Hans Balg in einem
Brief vom 8. September 1432 aus Troki an den Hochmeister:
»Sigismund, der neue litauische GroBfiirst, gibt allen, die ihr
Besitztum von den Eltern erben, Magdeburger Rechte und er-
kennt auch die Abmachungen aus der Zeit Witowds als zu
Recht bestehend an.“

Witowd liebte es, in Troki glinzende Feste zu veranstalten.
Im Jahre 1415 empfing er den Besuch Wladislaus Jagiellos,
dem er nach DlugoB (Historiae Polonicae libri XIII Lips. 1711.
1712) 20000 Prager Groschen, 40 Zobelpelze, 100 Scharlachméntel
und 100 Pferde verehrte. 1418 (?) feierte er wenige Monate
nach dem ‘Tode seiner Gemahlin Auna seine Vermé#hlung mit
Juliana, einer Firstin von Holszan, mit groBer Pracht.

Alle bisherigen Festlichkeiten aber iiberbot er durch die
vom Jahre 1430, zu der er eine groBe Zahl von Firsten geladen
hatte, in der Hoffnung, daB man ihn als Konig anerkennen und
er sich die Krone auf das Haupt setzen werde, die ihm der
romische Kénig versprochen hatte und die schon unterwegs war.

Diesem Fest wohnten aufler dem Konige von Polen und
seinen Magnaten der Hochmeister und der Landmeister von
Livland, ein pépstlicher Legat, Abgesandte des griechischen
Kaisers, der Konig Erich von Dénemark, die GroBfirsten von
Moskau und Twer, tatarische, russische und litauische Fiirsten
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bei. Alle diese Herren wetteiferten in der Entfaltung von Prunk,
in der Zahl ihrer Diener und Pferde. Witowd scheute keine
Ausgabe, um ganz Europa den Beweis seines Reichtums und
seiner Macht zn geben. Nie hatte man in Polen oder Litauen
ein glinzenderes Fest begangen. Aus den Kellern wurden téglich
700 FaB Met ausgegeben, ungerechnet den Wein und sonstige
Getriinke, Die Kiiche empfing tidglich aufler dem erforderlichen
Wildbret 1400 Hammel. Sieben Wochen wihrten diese Gastereien,
die abwechselnd in Troki und in Wilna ihren Schauplatz hatten.
Wihrend dessen wurden die Unterhandlungen iiber die Konigs-
krénung gepflogen, doch scheiterten sie am Widerstande der
Polen. Diese Vereitelung seines Lieblingswunsches iiberlebte
der 86jahrige First nicht lange. Ein Sturz mit dem Pferde
warf ihn auf das Krankenlager, von dem er sich nicht mebr er-
heben sollte. Er starb in Troki am 27. Oktober 1430. Sein
Leichnam wurde nach Wilna itbergefithrt und in der Gruft der
Kathedrale neben seiner Gemahlin Anna beigesetzt?!).

Witowd hinterlieB keine Kinder, und so fiel die Wahl der
litauischen Magnaten auf Jagiellos Bruder Swidrigielo. Dieser
hielt es mit dem Orden und bek#dmpfte Jagiello, bis er von
seinem Oheim Sigismund, einem Bruder Witowds, im Jahre 1432
gefangen genommen und entthront wurde. Swidrigielo hatte
wahrend seiner kurzen Regierung in Troki nur als Gast geweilt.
Sigismunds Regierung war mit Kémpfen gegen Swidrigielo
erfilllt, der einmal die Stadt Troki niederbrannte.

Weun Sigismund auch mebr in Troki als in Wilna residierte,
so hatte die Stadt von seiner Hofhaltung doch wenig Nutzen.
Er liebte keine Festlichkeiten, war vielmehr miBtrauisch, ver-
schlossen, rachsiichtig und grausam. Habgierig eignete er sich
die Giiter von Magnaten an, lieS reichen Herren auflauern und
kerkerte sie auf Grund erfundener Anschuldigungen ein, um sie
ihrer Guter zu berauben. Sah er aus dem SchloBSfenster zwei

1) Witowd war dreimal verheiratet gewesen. Seine erste (Gemahlin war
Maria Prakseda, die zweite Anna, Fiirstin von Smolensk, die dritte Juliana,
Fiirstin von Holszan.
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miteinander sprechen, so argwohnte er eine Meuterei und lief
sie festnehmen. Wenn dann beim Verhor ihre Aussagen nicht
iibereinstimmten, so wurden die angeblichen Hochverriter gekopft
oder im See ertrinkt. Auch hatte er seine Spione und Zutriger,
so daB sich niemand seines Lebens freuen konnte. Endlich soll
Sigismund gar den Plan gefaBt haben, sich mit einem Schlage
aller ihm miBliebigen Adligen zu entledigen. Zu diesem Zweck
habe er sie zu Ostern 1440 sémtlich zu sich nach Troki ent-
boten. Aber einige der Geladenen, so der Wojewode von Wilna.
Dowgird, der Wojewode von Troki, Lelus und Johann Czartoryski
durchschauten seine Absichten und beschlossen ibhm zuvorzu-
kommen. Sie stifteten eine Verschwoérung, deren Zweck es war,
Sigismund zu ermorden, seinen Sohn Michael zu vertreiben und
Swidrigielo aus Italien zuriickzurufen. Da der Zutritt zu dem
vorsichtigen GroBfiirsten nicht so leicht war, so brachten die
Verschworenen den Oberstallmeister Skobeiko auf ihre Seite.

In der Nacht zu Palmsonntag (1440) fuhren dreihundert
hochbeladene Heuwagen (wohl iiber den zugefrorenen See), als
wiren sie fir den Marstall bestimmt, zum Schlo8. In jedem waren
zwei Bewaffnete verborgen, und auch der Lenker des Gespanns
filhrte seine Waffen mit. So gelangten die Verschworenen in
das Schlo8. Am Morgen begab sich First Michael zur Friih-
messe nach der Stadt, in der Burg war alles still. Diese Ge-
legenheit nahmen Czartoryski und seine Genossen wahr und
gingen zu den Gemichern Sigismunds. Sie fanden die Tire
verschlossen. Der Augenblick war kritisch, denn das geringste
Gersusch konnte den Plan vereiteln. Da kam einer auf den
Gedanken, durch Kratzen an der Tiire das Geridusch nachzu-
ahmen, mit dem die zahme Birin des GroBfarsten ihren Besuch
anzukiindigen pflegte. Sofort wurde gedffnet, die Morder drangen
ein. Sigismund horte gerade in seiner Kapelle die Messe und
muBte gerufen werden. Beim Betreten des Gemaches iiber-
schaute er sofort die Lage und wollte flichten; doch Czartoryski
packte ihn am Halse und warf ihn zu Boden. Skobeiko brachte
ihm mit einer Heugabel den ersten Stich bei, die andern er-
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schlugen ihn vollends. Einen Diener, namens Slawko, der seinen
Herren schirmen wollte, warf man zum Fenster hinaus. Sigis-
munds Leichnam wurde in eine Wuhne geworfen, doch holte
man ihn spdter wieder heraus und setzte ihn in der Familien-
gruft in Wilna bei. Die grause Tat erinnert an die Ermordung
des serbischen Konigspaares Alexander und Draga.

Sigismunds Morder trafen nur gelinde Strafen: Dowgird
leugnete jeden Amuteil an dem Verbrechem und wurde fiir un-
schuldig befunden; Lelus wurde aus dem Senat gestoBen und
seines Wojewodenamts entsetzt, Czartoryski verlor alle seine
Lehen, blieb aber im Besitz der Familiengiiter.

Swidrigielo eilte zwar aus Italien herbei und es gelang
ibm auch, sich Wilnas zu bemichtigen; aber der Senat, der sich
aus den Wojewoden und dem Adel zusammensetzte, erwihite
den zweiten Sohn Jagiellos, Kasimir, zum GroBfiirsten von
Litauen.

Kasimir war ein ebenso tatkriftiger wie kluger und ein-
sichtiger First; unter ihm erlebte Troki eine zweite Bliite.
Dort nahm der Herrscher seinen stindigen Wohnsitz, und auch
als er im Jahre 1447 Konig von Polen wurde, behielt er eine
besondere Vorliebe fiir das Groffiirstentum Litauen bei und hat
in seinem Palast zu Troki wohl seine halbe Regierungszeit
zugebracht.

Hier empfing Kasimir auch den Gesandten der Republik
Venedig, den Fiirsten Cantarini, der auf der Heimkehr von
Persien im Jahre 1477 den Befehl erhielt, Kasimir zu besuchen.
Cantarini erziahlt, wie Zahorski (nach Balinski: Starozytna Polska
IV 2563) berichtet, iilber seinen Besuch in Troki etwa Folgendes:
»Als der Koénig meine Ankunft erfuhr, sandte er mir zwei
Kammerherren entgegen mit dem Auftrage, mich zu bewill-
kommnen und mich auf den folgenden Tag zum Mittagsmahl
einzuladen. Tags darauf, am 15. Februar, sandte mir der Konig
ein Gewand aus purpurrotem Seidendamast, gefiittert mit Zobel-
fellen. Ein mit sechs Staatspferden bespannter Schlitten holte
mich ab. Im Palais filhrte mich der Konig in sein Gemach und
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nahm hier auf einem priéchtigen Thronsessel Platz, neben ihm
zwei seiner Prinzen, der sechzehnjihrige Alexander und der elf-
jabrige Sigismund; sie glichen, jung und htibsch, in ihren reichen
Gewindern Engeln. Es waren in dem Zimmer noch viele vor-
nehme Personen anwesend, in deren Mitte, dem Kdnige gegen-
itber, mir mein Platz angewiesen wurde. Der Kénig behandelte
mich #uflerst gnddig und liebenswiirdig; ich durfte z. B. die
Prinzen durch H#éndedruck begritBen. Als ich, um das Wort zu
ergreifen, mich vor dem Konige auf das Knie niederliefl, lie8
er mich nicht weitersprechen, bevor ich meinen Sitz nicht wieder
eingenommen hatte. Jetzt erz#hlte ich mit Genauigkeit die
Erlebnisse meiner Reise, beschrieb die L#nder, die ich besucht
'ha.t.t.e, deren Einwohner und ibre Eigenschaften, erziéhlte von
der Gewalt des Uzum-Kassan!) und von allem, was ich bei ihm
ausgerichtet hatte. Der Ké6nig horte mit groBer Begierde zu.
Ich erwidhnte auch die Macht, die Eigenschaften und Sitten des
Tatarenvolkes. Der Monarch hdérte meinem halbstiindigen Vor-
trage gespannt zu, und niemand wagte es, ihn auch nur durch
ein Offnen des Mundes zu stéren. Dann dankte ich im Namen
meines Landes dem Konige fir die gitige Aufnahme meiner
Person und die Beweise der koniglichen Gnade. Der Konig
antwortete durch einen Dolmetscher, er freue sich iiber meine
Ritickkehr von einer so weiten Reise, von der er eine gliickliche
Heimkehr fir mich nicht erhofft hitte. Durch meine Beschreibung
finde er die Schilderungen bestétigt, die er schon von anderer
Seite erhalten habe. Dann befahl mir der K6nig, mich in einen
nebenan liegenden Saal zu begeben, in dem eine reiche Tafel
gedeckt war und wo ich eine vornehme Gesellschaft versammelt
fand. Bald kindigten Fanfaren die Ankunft des Konigs und
der beiden Prinzen an. Bei der Tafel saflen die Prinzen zur

1) Gemeint ist Usunhasan, der Sultan der Turkmanenhorde ,,vom
weien Hammel*, der Beherrscher von Persien und Turkestan; er wurde 1473
vom tiirkischen Sultan Mohamed in der Schlacht bei Terdschan besiegt und
verlor Karamanien (einen Teil von Kleinasien), herrschte jedoch in seinem Reiche
bis zu seinem Tode im Jahre 1178.
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Rechten des Konigs, links von ihm der erste Bischof des Reiches
und ich. AuBerdem nahmen noch etwa vierzig Personen an der

_Tafel Platz. Die Speisen wurden auf grofilen Schiisseln herum-

gereicht, wihrend eine Trompeterkapelle spielte. Beim Makhle,
das zwei Stunden dauerte, unterhielt sich der Konig mit
mir itber meine Reisen. Nach dem Essen verabschiedete ich
mich und fragte den Konig, ob er mir irgend welche Auftrige
mitzugeben geruhe. Der Dolmetscher iibermittelte, ich moge
unsere Staatsregierung versichern, er wiinsche lebhaft stindige
Freundschaft und Verbindung mit ihr zu unterhalten.“

52 Jahre regierte Kasimir (1440—1492), und wahrend dieser
Zeit erfreute sich Troki einer steigenden Bedeutung. Nach
Kasimirs Tode aber benutzte keiner der Jagellonen die Schldsser
mehr als Residenz; sie sanken zum ansténdigen Gefidngnis
bedeutender Personen herab oder waren der Sitz von Wojewoden;
diese erfiillten indes die Pflicht der Instandhaltung nur mangel-
haft, so daB die Mauern allmahlich verfielen. Den Todessto8
aber versetzte den Schléssern im Jahre 1655 der feindliche Ein-
fall des Zaren Alexei Michailowitsch, bei dem sie eine wiiste
Zerstérung erfuhren.

Die Stadt, der nur die Hofhaltung einiger Firsten zeit-
weilig eine Bedeutung verliehen hatte, die ihre Lage sonst nicht
rechtfertigt, verarmte immer mehr. Im siebzehnten und acht-
zehnten Jahrhundert brachten die Zusammenkiinfte des Adels,
die Sitzungen des Kreistages und des Landgerichts von Zeit zu
Zeit Leben in die Straen von Troki, denn noch war es der
Sitz eines Wojewoden. Aber 1795 wurde die Stadt aus einer
Wojewodei eine einfache Kreisstadt, was sie (mit einer kurzen
Unterbrechung im neunzehnten Jahrhundert) auch geblieben ist.
Sie ist heute herzlich unbedeutend; ihr ganzer Handel erstreckt
sich auf Gurken, die hier in groflen Mengen gebaut und in
Wilna auf den Markt gebracht werden. Aber seine historische
Vergangenheit verkldrt das . Stadtchen und die romantischen
Ruinen seiner Schlosser ziehen viele Touristen dorthin.
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Juni.  Phil. I.-D. von Georg Haese (aus Konigsberg i. Pr.): Zur Kenntnis

des Strychnins. Kgsbg. Gutenberg-Druckerei. (1 Bl 57 8. 8§9).

— — Phil. .-D. von W f;her Rothe, Kgl. Preufl. Stabsapothcker (aus Ciistrin):
Untersuchungen iiber das Verhalten einiger Mikroorganismnen des Bodens
zu Ammoniumsulfat und Natriumnitrat. Ebd. (2 BL 19 8. m. 1 Tab. 59).

Chronik der Konigl. Albertus-Univers. . . . f. d. Studienjahr 1903/1904. Kgsbg.
Hartung. (71 8. 89).

Verzeichnis der auf d. Konigl. Albertus-Univers. . . . im Winterhalbjahre v.
15. Okt. 1904 an zu haltenden Vorlesungen u. d. offentl. akad. Anstalten
|Rektor Dr. Adolf Arndt o. & P 1 BL 41 S 4° Kant und der
Humanismus (Rede gebalten in der Albertus-Univ. am 22. April 1904)
Von Arthur Ludwich S, 1—4. Ebd.

4. Juli.  Med. [.-D. von (urt Boehm, Assistenzarzt a. d. Diakoniszenanstalt
zu Bromberg (aus (‘arben, Kr. Braunsberg): Aus d. Kgl. Chirurg. Univ.
Klinik zu Konigsberg. Klinische Beitrige zur Kenntnis der Pankreasnekrose.
Tiibingen. Laupp jr. (Sonderabzug aus Beitriige zur klinisch. Chirurgie.
XLIII. Bd. 3. Hft. 2 BL 57 8. 89),

— -- Phil. [.-D. von Franz Waterstradt aus Parchim: Lin Beitrag zur
Methodik der Wirtschaftslehre des Landbaues. Merseburg.  Stollberg
(3 Bl. 42 S. m. 3 Tab. 89))

9. Juli. Phil. I-D. von Jeset Schmid, Dekan des Kollegiatstiftes U. L. Frau
zur Alten Kapelle u. Kgl. Kreisscholarch in Regensburg (aus Altenstadt
a. d. Hler i. K. Regbez. Schwaben u. Neuburg): Die Osterfestberechnung
auf den britischen Inseln vom Anfang des vierten bis zum Ende dex
achten Jahrhunderts. Regensburg. Verlagsanstalt vorm. Manz. (2 Bl
99 S. 89),

-- — Phil. L.-D.von Ernst Wronka, Assistent am Kgl. pharm. chem. Univ.-Labor.
(aus Konigsberg): Beitrige zur Kenntnis einiger angeblich stereoisoinerer
Verbindungen. (Kgsbg.) Gutenberg-Druckerei. (2 Bl 53 8. 89).

30,
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11, Juli. Med. 1-D. von Wilhelm Junghans, prakt. Arzt (aus Friedland b
Waldenburg, Schles.): Aus d. Kgl. Univ.-Poliklinik f. Hautkranke i. Kgsly.
i. Pr. Ucher die Genese der Lues hereditaria. Kgsbg. Kiimmel. (41 3. 5%.

14. Juli. Phil. L-D. von Leo Pilch aus Gumbinnen: Umwandlung des alt-
englischen Alliterationsverses in den mittelenglischen Reimvers. Kegsbg.
Hartung. (2 BL 75 8. 89).

15. Juli. Phil. I.-D. von Johannes hollberg (aus Berlin): Beitriige zur Iehre
vom Bedeutungswandel der Worter im Englischen. Ebd. (28 8. {0

— — Phil. 1.-D. von Paul Vageler (aus Maeken. Kr. Pr. Hollnnd) Ueber den
Einflul der Vegetationsperiode und der Diingung auf die chemischen
Bestandteile der Kartoffelknollen. Berlin. Staunau. (64 X, m. 3 Taf. <.

— — Z\led. I-D. von Walther Krankenhagen, Assistenzarzt i. Inf. Reg.

Boyen (aus Malchin, Meckl.-Schwerin): Ein Beitrag zur chirurgischen
Bchandlung der Nierentuberkuloke ohne pathologischen Harnbefuundl.
Kgsbg. Kiimmel. (45 8. 80

16, Juli. Q. D. O. M. F. F. E. J. . ... viro illustrissimo Ludovico Fried-
laender Regimontano Acad. Albertinae e magistris qui mores Romanorum
ita enarravit ut notissimo illi non ius ex regula fieri sed ex iure quod
est regulam alterum addiderit hoc non legibus Mores formari sed ex
Moribus qui sunt leges et fieri et factas illustrari Juris Utriusque Doctoris
dignitatem honores Privilegia Honoris Causa unanimis sententii~ decre-
visse et contulisse ac =olemni hoc¢ diplomate confirmasse testor Otto
Gradenwitz iuris utr. Dr. Prof. Pub. ord. ordinis iureconsultorum h. t
Decanus. Regim. Pruss. ex offic. Hartung. (Diplom).

22. Juli. Med. [.-D. von Rudolf Neumann, prakt. Arzt (aus Bromberg): Au~
d. Kgl. Chirurg. Univ.-Klinik zu Konigsberg, Ueberausgedehnte Mesenterial-
abreissungen bei Kontusion des Abdomens. Tiibingen. Lanpp jr. (Nonder-
:}lmlg aus Beitrige zur klinischen Chirurgie XLIII. Bd. 5. Hft) (2 Bl
21 W, Sn)

— — Med. L-D. von Wilhelm Wasserfall, Assistenzarzt i. Masur. Feldartill.
Regt. Nr. 73 (aus Duderstadt, Prov. Hann.): Ein Beitrag zur gerichts-
:’i.rztlichcr(l’ Wiirdigung der Verschwendungssucht. Kgsbg. Kiimmel.
(34 8. 89,

26. Juli. Med. I-D. von Karl Gieseler, Assistenzarzt a. d. Kgl. psychiatr.
Klinik in Kgsbg. i. Pr. (aus Pillkallen, Ostpr.): Aus der Kgl. Paychiatr.
Klinik in Kgnb;: i. Pr.  Ueber Querulantenwahnsinn nach Trauma.
Ebd. (52 R, 89).

28. Juli. Phil. I.-D. von Georg Goerke (aus Mehlsack. Ostpr.) Ueber Tier-
vcr}\imdlungenom franzisischer Dichtung und Sage. Kgsbg. Hartung.
(1 BL 66 5. 89)

-— — Phil. 1.-D. von Christian Anton Krollmann, aus Bremen. Die Be-
griindung des Defensionswerks im Herzogtum PreuBen unter dem Mark-
grafen Georg Friedrich und dem Kurfiirsten Joachim Friedrich. Berlin.
Ebhardt & Co. (2 BL 118 8. 89),

30. Juli. Med. 1.-D. von Richard Schreiber, Volontirarzt der Kgl. Med.
Univ.- Poliklinik (aus Konigsberg i. Pr.): Aus d. Kgl. Pathol. Univ.-Inst.
in Konigsberg i. I'r. Ueber Polyarteriitis nodosa. Kgsbg. Kiimmel.
(43 S. m. 2 Tab. 89,

1. August. Phil. I.-D. von Curt Elias aus Danzig. Beitrige zur Kenuntniz der
Diphenylenglycolsiure.  Kgsbg, Jaeger. (2 Bl 34 8. 80,

— — Phil. L.-D. von Josef Lippstadt aus Elmshorn in Hollstein: Ueber die
Darstellung der Tetraphenylbernsteinsiure. (Kgsbg.) Gutenberg-Druckerei.
(2 Bl 45 8. §0),

— — Phil. I-D. von Paul Sielmann, I. Assistent am Kgl. pharm.-chem. Univ.
Laborat. (aus Gr. Schwiegnainen, Kr. hcmhurW) Einwirkung von Schweiel-
wasserstoff auf Aldehyde. Ebd. (2 BL 8. 89,
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. August. Med. I.-D. von Isaac Harris (aus Sunderland i. England). Aus d.
Kgl. Physiol. Inst. Die Zerstorung des Adrenalins im lebenden Tier.
Kgsbg. Kiimmel. (31 §. 89).

3. August. Mit Genchmigung der philos. Fak. . . . wird Herr Dr. phil. Arrien
Johnsen . . . seine offentl. Antrittsvorles. iiber ,Die Entwicklung der
Petrographie halten . . . Ebd. (2 Bl 19).

5. August. Phil. I.-D. von Benjamin Siew aus Siady. Ueber die Einwirkung
von Jodkalium und Jodnatrium auf arsenigsaure Salze. (Kgsbg.) Guten-
berg-Druck. (2 Bl 39 S. 89).

16. August. Med. I.-D. von Ewel Robsmann (aus Mstislaw, RuBll.) Aus d.
Kgl. pathol.-anatom. Inst. Ueber retroperitonealc Cysten der Bauchhohle.
Kgsbg. Kiimmel. (40 S. 89).

29. Aug. Med. I.-D. von Georg Richter, prakt. Arzt (aus Konigsberg i. Pr.):
Ausx der Kgl. Chirurg. Univ.-Klinik zu Konigsberg i. Pr.  Ein Beitrag
zur Kenntnis der Lungenrupturen. Tiibingen. Laupp. jr. (Sonderabzug
aus Beitriige zur klinisch. Chirurgie XLIV Bd. 1. Heft.) (2 BL. 35 8. 89).

27. Okt. Med. I.-D. von Willy Witt, prakt. Arzt (aus Konigsberyg i. Pr.):
Beitrag zur Behandlung der Coxitis in vorgeschrittenen Fillen. Kgsbg.

. Kiimmel. (33 S. 89).

8. Nov. Phil. I.-D. von Eugen Kurz (aus Danzig): Die Diinengestalten der
Kurischen Nehrung. Kgsbg. Jaeger. (3 Bl. 68 S. m. 3 Taf. 89).

— — Phil. I.-D. von Arthur Schulz aux Mertensdorf, Kr. Braunsberg: Unter-
suchungen iiber die Wirkung von Eisenvitriol und schwefelsaurem Am-
moniak sowie von Mischungen beider Salze als Unkrautvertilgungsmittel.
Kgsbg. Leupold. (1 Bl 128 8. 89).

17. Nov. Phil. I-D. von Georg Plenske aus Stettin: Ueber Phtalylhydro-
xlylamin und Camphorylhydroxylamin. (Kgsbg.) Gutenberg-Druckerei.
(IT, 21 8. 89).

23. Nov. Med. I.-D. von Heinrich Moses (aus Tapiau): ,Beitrag zum Wesen der
congenital-sypbilitischen Tibia en lame de sabre Kgsbg. Kitmmel (Dipl.).

23. Nov. Mit Genehigung der mediz. Fak. . . . wird . . . Herr Dr. med. Hans
Strehl . . . seine 6ffentl. Antrittsvorlesung iiber ,,Die erste Hilfe auf dem
Schlachtfelde einst und jetzt* halten. Kgsbg. Kiimmel. (2 Bl 49).

25. Nov. Phil. I.-D. von Wilhelm Grabowsky (aus RuB.): Beitrige zur
Feststellung der wahren Oberflichenspannung wiisseriger Chloridljsungen
(zwischen 10 und 300 C.) und zu ihrer physikalisch-chemischen Ver-
wertung. Grifenhainichen. Schulz. (2 Bl 44 8. 89).

26. Nov. Phil. I.-D. von Wilhelm Feydt (aus Konigsberg): Der Einflufl der
ostpreuBischen Eisenbahnen auf die stiidtischen und einige andere Niede-
lungen. Kgsbg. Teupold. (2 Bl 111 8. 80 m. | Tab.).

— — Phil. 1.-D. von Friedrich Wilhelm Schroeder aus Rastenburg: Wielands
»Agathon“ und die Anfinge des moderneu Bildungsromans. Kgsbg.
Hartung. (63 S. 89).

8. Dezember. Phil. I.-D. von Anton Biersack aus Landshut (Bayern): Ein-
wirkung von Silbernitrat auf halogensubstituierte Siduren und Ester in
alkoholischer Lisung. Kgsbg. (Gutenberg-Druck. (2 Bl. 47 8. 89).

— — Phil. L.-D. von Alfred Tiirkheimer, Assistent am chem. Iustit. der Univ.
(aus Ratibor): Beitrag zur genaueren Kenntnis der Diphenylenglycolsdure
und einiger ihrer Abkommlinge. Die Tetraphenylenbernsteinsiure. Kgsbg.
Leupold. (14, 35 8. 89). ’

Nr. 151. Amtlided Verzeidnid ded Rerjonald und der Studierenden der Kgl. Nbertusd.

Univerfitdt . . . fiir dbad Winter-Semefter 1904/5. Ngdbg. Partung. (49 .8,

141 (13 theol., 11 jur., 48 med., 69 philoj.) Docenten. 7 jonjtige atademifdye

Qehrer; 1010 (75 theol., 361 jur., 203 med., 871 philof.) Stud. und 131 nidyt

immatriculationsdjihige zum Horen der Vorlejungen beredytigte Perjonen einjdlief!.

77 Damen, gufammen 1141 Bereditigte.
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Lyceum Hosianum in Braunsberg 1904.

Index Lectionum in Lyc. Reg. Hosiano Brunsbergensi per hiemen a dJic
XV. Oct. anni MDCCCCIV. instituendarum. [h. t. Rector Dr. Franciscu-
Niedenzu Prof. Pub. ord.] Praecedunt I. , Heinrich Oswald von J. Kol-
berg (8. #3--) 1L Verzeichnis des von Oswald der Lycealbibliothek
vermachten Biicher. Vom Bibliothekar F. Niedenzu. (8. 10—29). Brunsh.
1904, Typ. Heyneanis ((i. Riebensahm) (31 S, 10).

Kantstudien.
Philosophische Zeitschrift.

Herausgegeben von Dr. Hans Vaihinger, Professor in Halle und
Dr. Max Scheler, Privatdozent in Jena.

Band VIII. Heft 1. Berlin. Verlag von Reuther und Reichard. 14
(S 1—195. gr. 89).

Cobens Logik der reinen Erkenntnis und die Logik der Wahrnehmung. = Von
F. Staudinger. 1-—-29.

Kant and Teleological Ethics. By Frank Thilly. 30—46.

Kants Platonismus und Theismus, dargestellt im Gegensatz zn =einem vermeint-
lichen Pantheismux. Von Fr. Hemans. 47--9G.

Die neue Kantausgabe: Kants Briefwechsel. Voo Dr. Ernst Sdnger. 97 -110.

Kant und die Metaphysik. Ein Versuch. den Leser zum Verstehen zu zwingen.
Von Friedrich Paulsen. 111112

Rezensionen. 113--123. - Selbstanzeigen. 123 —128.

Heft 2 und 3. (8. 129--344),

Kant und Ranke. FEine Studie iiber die Anwendung der tranescendentalen
Methode) auf die historischen Wissenschaften. Von Fritz Medicus.
120—-1492,

Bemerkungen zur Kritik des Kantischen Begriffes des Dinges an sich. Von
Anton Thomsen in Kopenhagen. 193—257.

Kant und die naturwissenschaftliche Erkenntniskritik der Gegenwart. (Mach, Hertz.
Stallo, Clifford). Von Hans Kleinpeter in Gimunden. 258—320.

Die ,.Begiehunzg auf den Gegenstand* bei Kant. Von A. Messer in Gieben.
321—328.

Rudolf Stammlers I.ebhre vom richtigen Recht.  Von Karl Vorldnder in
Solingen.  329--335.

Konjekturen zu mehreren Schriften Kants. Von Dr. Emil Wille. 336—3350.

Selbstanzeigen.  310—343. - Mitteilungen 343 -—344.

Heft 4. (S, [--TV. 345—1906).

Die Grundlagen der Geometric nach Kant. Von Dr. Wilhelm Reinecke in
Magdeburg. 3453495,

Das Erkenntnisproblem und Machs ., Analy=e der Empfindungen. Eine kritische
Studie. Von Emil Lucka in Wien. 396— 47,

Kant in Holland. Zweiter (SchluB-)Artikel.  Von Professor van der Wyck in
Utrecht. 148—4066.

Konjekturen zu Kants Kritik der praktischen Vernunft. Von Dr. Emil Wille,
67 —171.

Rezensionen. 172 —480.  Selbstanzeigen. 480 —486.

Redaktionelles. 486 — IS8, Register.  190-- 196,
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ZUR ERINNERUNG

IMMANUEL KANT
ABHANDLUNGEN

AUS ANLASS DER HUNDERTSTEN WIEDERKEHR
DES TAGES SEINES TODES
HERAUSGEGEBEN
VON DER
UNIVERSITAT KONIGSBERG.
HALLE A. X,

VERLAG DER BUCHHANDLUNC. DES WAIRENHAUSER

1904,
(3 Bl 374 S, gr. Sa
INHALT
I. Julius Walter, Zum Gedichtnis Kants. S 114, s

1. Ludwig Busse, Kants erkenntnixtheoretizcher Standpunkt in der ..Nova
Dilucidatio. 8. 15—-53.
111. August Dorner, Uber die Entwicklungsidee bei Kant. 8. 55—00.
1V. Friedrich Hahn, Einige: Gedanken iber Kant und Peschel. 8. 91--105,
V. Otto Franke, Kant und die altindische Philosophie. 8. 107—141.
V1. Alfred Manigk, Uher Rechtswirkungen und juristische ‘Tatsachen.
S, H3—162.
VII. Wilhelm Uhl, Wortschatz und Sprachgebrauch bei Kant. S. 163--177.
VIIl. Otto Gradenwitz, Der Wille des Stifters. S, 179 202,
IX. Hermann Baumgart, Dic Grundlagen von Kants Kritik der iisthetischen
Urteilskraft. 8. 203- 249,
X. A. Bezzenberger, Die sprachwissenschaftlichen uBerungen Kantx,
N, 251 —266.
XI. Eduard Kohlrausch, U'ber deskriptive und normative Elemente im Ver-
geltungsbegriff des Strafrechts. N. 267284,
XII. Ludwig Jeep, Die Kantischen Kategorien und die Behandlung der
antiken Grammatik. =. 285 -294,
XIII. Otto Weiss, Die Synergie von Akkommodation und Pupillenreaktion.
Mit 3 Figuren. N. 295—303.
XIV. Franz Meyer, Kant und dax Wesen des Neuen in der Mathematik.
S, 305 325,
XV. Arnold Kowalewski, Kantx Stellung zum Problem der AuBlenwelt-
existenz. N. 327136,
Sachregister. S, 367 —371.
Personenregister. &, 372 --374.



Autoren-Register,

Arnoldt, Dr. Emil, in Konigsberg. Uber den ersten Teil der ersten Antinomie
der spekulativen Vernunft. (Endlichkeit und ('nendlichkeit der Welt iy
Ansehung der Zeit.) Vortrag, gehalten den 22. April 1904 in der Kant-
Gesellschaft zn Konigsberg. 231—256.

Boysen, Dr, Karl, Direktor der Konigl. und Universitiits-Bibliothek zu Konigs-
berg. Der Konigsberger Analist Hans Miilfeldt. 357—367.

Conrad, Georg, Amtsgerichtsrat in Mithlhausen (Kr. Pr. Holland.) Die Univer-
ritdtszeugnisse Achatins Burggrafen und Herrn zu Dohna (*1533 +1601).
180—188.

Feydt, Dr. Wilhelm, in Konigsberg. Der Einflu der ostpreuBischen Eisen-
bahnen auf die stiddtischen und cinige andere Siedelungen. 423—531.

Fischer, Dr. Richard, Gymnasial-Professor in Konigsberg. Kinigsberg als
Hansestadt. 267 —356.

Fischer, Dr. E. L., (Prof. Thomas Alfred) Privatgelehrter in Dresden. Aus dem
Protokoll des Magistrats der Stadt Konigsberg. 257—259.

Freytag, Lic. Hermaun, Pfarrer in Reichenberg bei WeBlinken. Das Archi-
diakonat Pommerellen der Ditzese Wloclawek im Mittelalter. 204233

Goldschmidt, Dr. Ludwig, mathematischer Revisor in Gotha. Kantorthodoxie
wider Kantorthodoxie. 101—123.

Kossmann, Dr. E. F., Privatdozent an der Universitit Leiden. Ein unbekannter
Brief Kants an Biester iiber Dirk van Hogendorp. 94--100.

Kurschat, Alexander, Realgymmasial-Professor in Tilsit. Die Ruinen von Troki.
H71—5R3.

Lasswitz, Dr. Kurd, Gymnasial-Professor in Gotha. Entgegnung. 419—4{2].

Marcus, Krnst. Amtsgerichtarat in Essen. Zum hundertsten Todestage (12. Februar)
Immanuel Kants. Ein Weg zur widersprachsfreien Auslegung der Kritik
der reinen Vernunft. 1—60.

Ortner, Dr. Max, Custos der Kairerl. Konigl. Studienbibliothek in Klagenfurt.
Fiir Kant-Liebhaber. 136.

Perlbach, Prof. Dr. Max, Abteilungs-Direktor der Konigl. Bibliothek in Berlin.
Rezension.  139—140.

Reicke, Dr. Emil, Bibliothekar und Archivarin Niirnberg. Rezension. 260—261.
264265, 265--266. 418,

Rindfleisch, Wilhelm, Iixpedient der Kénigl. und Universitiits-Bibliothek in
Konigsherg.  AltpreuBische Bibliographic fir das Jahr 1903. Nebst Nach-
triigen zu den fritheren Jahren. 368—417.

Schmidt, P’aul Theodor, erster Prediger zu St. Trinitatis in Danzig. Der Streit
iiber den Besitz der Danziger Trinitatiskirche im Jahre 1650, eine Archiv-
studie. vorgetragen im theologischen Lesezirkel der Danziger Geistlichen
am 13. November 1903. 145—179.

Schondérffer, Dr. Otto, Gymnasial-Oberlehrer in Konigsberg. Kants ge
sammelte Schriften. Akademieausgabe. Band IV. 189—203.

Sembritzki, Johannes, Apotheker in Memel. ,Der letzte Druck des Lycker
Erzpriesters Johann Maletius.* Bemerkungen zu diesem Aufratze. 137—135.

Thiele, Dr. (iiinther, Universitiits-Professorin Steglitzbei Berlin. Bemerkungen zum
ersten Bande der von der Preuflischen Akademie herausgegehenen Schriften
Kants. 126—130. Antwort anf Kurd LaBwitz’ , Entgegnung.© 422,

Warda, Arthur, Amtsrichter in Schippenbeil. Kants ,Erklirung wegen der
v. Hippelschen Autorschaft.“ 61—93. Zur Frage: Wann hérte Kant zu
lesen auf? 131—135.




Sach-Register.

Altpreussische — A —e Bibliographic fiir das Jahr 1903. Nebst Nachtriigen
zu den fritheren Jahren. =. 368—417.

Annalist - Der Konigsherger A. Hans Miilfeldt. 357 —367. .

Archidiakonat — Dar A. Pomcrellen der Diiizese Wloclawek im Mittelalter.
204—233.

Bibliographie — Altpreulische B. fiir das Jahr 1903. Nebst Nachtriigen zn

en fritheren Jahren. 368—417.

Biester — Ein unbekannter Brief Kaunts an B. iiber Dirk van Hogendorp.
04 —100.

Braunsberg — Lyceum Hosianum in B. 1904, 113. 388,

Danzig — Der Streit iiber den Besitz der D—er Trinitatiskirche im Jahre 1650,
einc Archivstudie. 145—17Y.

Dohna — Die Universititazeugnizse Achatins Burggrafen und Herrn zu D
(* 1533 + 1601).  180— 18K,

Druck — Der letzte D. des Lycker Erzpriesters Johann Maletiux. 137138,

Eisenbahnen — Der Einflul der ostpreuBlischen E. auf die stiidtischen und
einige andere Siedelungen. 123 - 531.

Hanse — Konigsberg als H—stadt. 267 - 336.

Herder — Trescho u. H. Ein Beitrag zu H--s Jugendgeschichte und zugleich
ein Gedenkbhlatt zn Treschos hundertjihrigem Todestage (29. Okt. 190H
032 —H70.

Hippel — Kants ,Erklirung wegen der v. H —schen Autorschaft. 61—93.

Hogendorp — FEin nnbekannter Brief Kants an Biester iiber Dirk van H.
94—100.

Kant — Uber den ersten Teil der crsten Antinomie der spekulativen Ver-
nunft. (Endlichkeit und Unendlichkeit der Welt in Anschung der Zeit.)
234—256. Ein unbekannter Brief K—s an Biester iiber Dirk van Hogen-
dorp. 94—100. K—s , Erklirung wegen der.v. Hippelschen Autor-
schaft. 61—93. Ein Weg zur widerspruchsfreien Auslegung der Kritik
der reinen Vernunft. 1—60. Zur Frage: Wann horte K. zu lesen
auf? 131 -135. K—orthodoxie wider K—orthodoxie. 101—125. Fiir
K.-Liebhaber. 136. Bemerkungen zum ersten Bande der von der
PreuBlischen Akademie herausgegebenen Schriften K--x. 126 -130.
Entgegnung. 419—421. Antwort auf vorstehender Entgegnung. 422.
K—s gesammelte Schriften. Akademieausgabe. Band I1V. 189—203.
K —s gesammelte Schriften, herausgegeben von der Koniglich I’reuBischen
Akademie der Wissenschaften zu Berlin. 141, Zum hundertsten Todex-
tage (12. Februar) Immanuel K-—s.

Kinigsberg — K. als Hansestadt. 267--356. Der K—er Aunnalist Hans
Miilfeldt. 357—367. Aus dem Protokoll des Magistrats der Stadt K.
257--259.

Lyceum — I. Hosianum in Braunsberg 1904, 113, 588,

Lyck — Der letzte Druck des L—er Erzpriesters Johann Maletius.  Be-
merkungen zu diesem Aufsatze. 137—138.

Maletius — Der letzte Druck des Lycker Erzpriesters Johann M. 137--138,
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Miihlfeldt — Der Konigsberger Annalist Hans M. 357—367.

Ostpreussisech — Der EinfluBb der o—en LEisenbahuen auf die stidtischen un
einige andere Siedelungen. 423--531,

Pommerellen — Das Archidiakonat . der Didzese Wloclawek im Mittelalter.
204 —233.

Protokoll — Aus d. P’. des Magistrats der Stadt Konigsberg, 257 —254.

Rezensionen — Koser, Reinhold, Konig Friedrich der Groe. Bd. I. 2. Aufi.
Stuttgart und Berlin, 1901. J. ;. Cotta Nachfolger. Bd. II, 1. uud
2. Aufl. Ebd. 1903. 260—264. ¥. W. Putzgers Historischer Schul
Atlas zur alten, mittleren und neuen Geschichte. In 234 Haupt- uni
Nebenkarten. Bearbeitet und herausgegeben von Alfred Baldamus und
Ernst Schwabe.  Ausgefithrt in der (veographischen Anstalt von Vel
hagen & Klasing in Leipzig. 27, Auflage. Rielefeld und Leipzig, Vel
hagen & Klasing. 1903, 264—265. Hansisches Urkundenbuch.
hergusgegeben vom Veren fiir Hansische Geschichte. IX. Band M
bis 470, bearbeitet von Walther Stein. Mit einem Sachregister. Leipzig.
Verrag von Duncker & Humblot. 1903. 139—140. (icorg Weber.
Leh’ - und Handbuch der Weltgeschichte. 21. Auflage. Unter Mitwirkun;
von TProf. Dr. Richard Friedrich. Prof. Dr. Ernst [ehmann, Prof. Fran
Moldenhauer und Prof. Dr. Ernst Schwabe vollstindig neu bearbeitet vou
Prot. Dr. Alfred Baldamus. 1. Bd. Altertum. leipzig. Wilh. Engel
mann, 1902, 118, Weber, Georg, Weltgeschichte in iibersichtliche
Darstellung. 21. Auflage, vollstindig nen bearbeitet von Dr. Otto Langer
Oberlehrer am Gymnasium zu Zwickau. Leipzig, Verlag von Wilhelm
Engelmann, 1903.  265—266. Weller, Karl, Gueschichte des Hauses
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