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FAHRE, PFERD UND WAGEN

Das innernorwegische Verkehrssystem bei Jules Verne

VON UWE SCHNALL

Reisen in Norwegen bietet dem Mitteleuropder wie der Jubilar bei vielen Aufenthalten
selbst hat erfahren kénnen — manch Ungewohntes, hin und wieder sogar auch heute noch
einen Hauch des Abenteuerlichen. Das Schiff spiclt dabei eine besondere Rolle, seies, dafl es
cinfach das bequemste (oder gar einzige) Verkehrsmittel zwischen Kustenorten darstellt,
sei es, daf} Straflen plotzlich am Wasser enden und der Autoreisende mit einem Fahrschiff
einen der unzihligen Fjorde oder Fjordarme tiberqueren mufl. Die Landesbeschaffenheit
stellt die norwegischen Verkehrsplaner vor andernorts unbekannte Schwierigkeiten, und
sie erfordert riesige Summen fiir jedes Bauprojekt, so daf deren Zahl relativ bescheiden blei-
ben mufl. Auf der Strafle oder der Schiene bewegt man sich  von wenigen Ausnahmen z.B.
im Stdland, um Oslo herum oder im Gudbrandsdal abgesehen auf Verkehrswegen, die
der Kunst der Ingenieure und der Strafen- bzw. Streckenbauarbeiter des spaten 19. und fri-
hen 20. Jahrhunderts zu danken sind. Was da geleistet worden ist, hat zu Recht weltweit
Bewunderung gefunden, wie die Gebirgsstrafle von Geiranger, die auf der Weltausstellung
in Paris im Jahre 1900 im Modell gezeigt wurde.

Bis weit iber die Mitte des 19. Jahrhunderts hinaus war das Reisen im Landesinnern Nor-
wegens mit groflen Schwierigkeiten verbunden. Diese Situation ist natiirlich nicht unbe-
kannt; sehr viel weniger bekannt aber dirfte sein, dafl eine Giberaus anschauliche Beschrei-
bung dieses dlteren innernorwegischen Verkehrssystems aus der Feder eines Autors vor-
liegt, bei dem im Zusammenhang mit Reisen eher an Fahrtenzum Mond, zu den Polen, zum
Mittelpunkt der Erde oder unter dem Meere gedacht wird als an solche von Christiania nach
Bergen und dessen Gestalten Kapitin Nemo, Kapitan Hatteras und Phileas Fogg sicherlich
bekannter sind als etwa Hulda und Joél Hansen, Sylvius Hog oder Ole Kamp. Gemeint ist
Jules Verne (8.2.1828 24.3.1905).

Im November 1886 erschien im Verlag von J. Hetzel in Paris die Buchausgabe des
Romans »Un Billetdeloterie. Le Numéro 9672« (deutsch »Ein Lotterie-Los«), nachdemer
im selben Jahrin den Nummern 43 (1. Januar) bis 44 (1. November) des »Magasin d’éduca-
tion et de récréation« abgedruckt worden war.! Die nicht allzu umfangreiche Geschichte
spielt in Norwegen, in der Landschaft Telemarken. Hauptschauplatz ist der Weiler Dal,
heute ein Teil der Kommune Rjukan, im Vestfjorddal zu Fiflen des Gausta gelegen, kurz
unterhalb des damals bertihmten, heute gezahmten und daher weitgehend verschwundenen
Rjukan-Wasserfalls.

Es erhebtsich natiirlich die Frage, welche Aussagefahigkeit dieser kleine Roman des fran-
zosischen Schriftstellers fur die tatsichlichen Verhiltnisse in Norwegen um die Mitte des
vorigen Jahrhunderts haben kann. Im folgenden sollen deshalb zunichst die Stellung dieses
Werkes in Vernes Schaffen und die Charakteristika der Erzdhlung dargestellt werden,
bevor ich auf die Beschreibung des innernorwegischen Verkehrssystems im einzelnen
eingehe.
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A Wre
NUMERO 9672

Titelvignette der Originalausgabe.

Verne erzihltfolgende, fiktiv im Jahre 1862 spielende Geschichte: In Dal fihrt dieseitkur-
zem verwitwete Frau Hansen zusammen mit ihren Kindern Joél und Hulda eine kleine
Herberge (d.h. eine jener Ubernachtungsméglichkeiten, wie sie seit dem Mittelalter sowohl
anderKiste alsauchanden Verkehrslinien des Binnenlandes in Abstinden von Tagesreisen
eingerichtet worden sind?). Der intelligente und sympathische Naturbursche Joél verdient
als Berg- und Wanderfihrer durch das unwegsame Gebirge ein Zubrot zum schmalen Aus-
kommen, seine reizende Schwester Hulda hilft der Mutter im Hause. Huldaist threm eben-
falls aulerordentlich tiichtigen und sympathischen Cousin, dem Waisenkind Ole Kamp,
feierlichanverlobt. Um die 6konomische Grundlage derbevorstehendenEhe zu sichern, ist
Ole zum Fischfang ins islindische Meer und zu den Neufundland-Binken gefahren. Zu
Hause werden derweil die Hochzeitsvorbereitungen getroffen.

Die Zeit verstreicht, Ole kehrt nicht zurtick. Langst ist sein Schiff Gberfallig. Schlielich
erhilt die Braut einen Brief, der als Flaschenpost aus dem Ozean gefischt worden ist: Oles
Schiff hat Schiffbruch erlitten. Als letzten Gruff schickt der junge Mann seiner Braut ein
paar Zeilen auf die Riickseite eines Loses fir die grofle staatliche norwegische Lotterie
geschrieben. Dies Los, die Nummer 9672, sollte dem jungen Paar, nun wenigstens Hulda
allein Glick bringen.

Inzwischen ist im Hause Hansen der Stortings-Abgeordnete Sylvius Hog Dauergast.
Joél und Hulda hatten ihn beim Rjukan-Fall aus Lebensgefahr errettet, und geschwind
wurde dieser sympathische, allseits verehrte und tiberall beliebte Professor aus Christiania,
ein glithender norwegischer Patriot, zum vaterlichen Freund und Beschiitzer der Geschwi-
ster. Als er von Huldas bzw. Oles Geschickerfahrt, setzt er alle Hebel zur Rettung in Bewe-
gung: Fischerboote und Marineschiffe suchen das betreffende Seegebiet nach eventuell
Uberlebendenab traurigerweise ohne Erfolg.

Doch ein weiterer Schicksalsschlag wartet bereits auf die Leidgepriiften. Frau Hansen ist
dem Wucherer Sandgoist aus Drammen in die Hande gefallen, der die Familie aus Dal ver-
treiben will. Da inzwischen allerdings die Kunde von dem wunderbaren Auftauchen des
Lotterieloses durch die Presse weltweit bekannt geworden ist, haufen sich die Kaufange-
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bote zu immer hoheren Preisen. Hulda, die nicht verkaufen will  nicht eines moglichen
Gewinnes wegen, sondern weil das Los der vermeintliche Abschiedsgrufl ihres Verlobten
ist , wird schlieflich von der Mutter mehr oder weniger gezwungen, dem habgierigen
Sandgoist das Los abzutreten, der dafiir auf seine Forderungen gegentiber der Familie
Hansen verzichtet.

Daspinnt Sylvius Hog im Hintergrund geheimnisvolle Faden. Er fahrt mit den Geschwi-
stern zur Ziehung nach Christiania; der Hauptgewinn entfallt nattrlich auf das Los Nr.
9672; doch das Los wird nicht von Sandgoist prasentiert, dem es niemand gegonnt hat und
dem Sylvius Hog es wieder hat abkaufen konnen, sondern  von Ole Kamp! Er hatte den
Schiffbruch doch tberlebt, wovon Sylvius Hog inzwischen informiert war. Nach einer
kurzen Ohnmacht Huldas begibt sich die ganze Gesellschaft wieder nach Dal, wo eine froh-
liche norwegische Bauernhochzeit gefeiert wird.

Soweit der wirklich nicht weltbewegende Inhalt des Romans. Zweifellos enthalt er eine
ganze Reihe von auch sonst fir Verne typischen Ziigen und Motiven; ich nenne hier nur:
das geheimnisvolle Papier (hier das Los) als Agens der Handlung?; die positive Heldin,
deren Geschichte selbstverstandlich mit einer Heirat endet*; den Sieg der Liebe Uber alle
Hindernisse®, des Guten tber das Bose®; die Waise oder Halbwaise im Mittelpunkt der
Geschichte’; das Reisen (dazu weiter unten mehr) und vieles andere, dessen Darstellung das
Werk geradezu mit dem Trivialroman verbindet.? So sind denn auch die Gesamtwiirdigun-
gen selbst von Verne-Enthusiasten eher zuriickhaltend, wenn man einmal von verklirenden
Auflerungen kurz nach des Autors Tod absieht.? Auch der Hauptherausgeber der grofien
Lausanner Ausgabe, Charles-Noél Martin, kann sich nicht zu mehr durchringen, als zu
auflern, der Roman sei immerhin eines Jules Verne wiirdig, und er charakterisiert ihn als
eine sehr hiibsche Liebesgeschichte' bzw. als sehr sympathisch.'' Wie immer man auch
Leben und Werk Jules Vernes zu gliedern versucht hat, tberwiegend rechnet man »Un
Billet de loterie« der Periode eines kiinstlerischen Abstiegs zu'?, und das Publikum war
offenbar derselben Meinung; denn der Roman ist von Hetzel in der einfachen Oktavaus-
gabe nur in einer Auflage von 10000 Exemplaren herausgebracht worden — wenig im Ver-
gleich zu den Auflagenhdhen von 30000 bis 100000 fiir die frithen Erfolgsromane.'* Von
Interesse ist das Biichlein allerdings  aufler fiir Verne-Spezialisten immer noch fiir Nor-
weger und, wie zu sehen sein wird, fiir Verkehrs- und speziell Schiffahrtshistoriker.

Nicht allzu oft findet sich in der Literatur eine so enthusiastische Liebeserklarung an ein
Land, wie sie Verne in seinem Roman fiir Norwegen bereithilt. Selbst wenn wir uns
dadurch der Frage nach dem Verkehrssystem nur auf Umwegen nahern, sollen die Haupt-
zlige, in denen sich diese Affektion auflert, kurz gestreift werden. Drei Dinge sind es vor
allem, die Verne an Norwegen so faszinieren: die Landschaft, die Menschen, das innere
Geflige des Staatswesens.

Poetische Landschaftsschilderungen durchziehen unseren ganzen Roman, Schilderun-
gen von grofier Farbigkeit, die mitder platten Handlung versdhnen kénnen und literarische
Glanzpunkte bilden." Verne kommt zu dem Schlufi: All dies ist reizend und gehort zum
kostlichsten Land der Welt. Kurz gesagt, Dal liegt in Telemarken, Telemarken liegt in Nor-
wegen, und Norwegen, das ist die Schweiz mit mebreren tausend Fjorden, die dem Meere
gestatten, um den Fuf§ seiner Gebirge zu brausen. [...] ... Telemarken, eine Landschaft, die
vielleicht einzigartig in der Welt ist wegen der natiirlichen Schonbeit, die sie in sich birgt
(Kap. 2,5.308,310)."

Die Menschen entsprechen in ihrer Vortrefflichkeit der Einzigartigkeit der Landschaft.
Nicht nur, daff dort niemand sein Haus verschlieflen mufi, weil es ja keine Landstreicher
und Ubeltiter gibt (Kap. 1, S. 299f.), die Bewohner des Landes sind vielmehr insgesamt
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Trager aller erdenklichen guten Eigenschaften, es sind einfache, ehrbare Leute (simple et
honnéte, Kap. 4, S. 327). Nach Norwegen haben sich die erhabenen Tugenden der Antike
gefliichtet'é, und selbst der fir die Handlung des Romans notwendige Bosewicht, Sand-
goist, erscheint im Vergleich zu anderen Negativfiguren Vernes nicht als abgrundtief bose;
er ist eigentlich nur riicksichtslos habgierig. Die vier Hauptfiguren, Hulda, Joél, Mutter
Hansen und Sylvius Hog (um Ole Kamp kreisen zwar stindig die Gedanken und Handlun-
gen, er selbst tritt aber nur am Anfang und am Ende des Romans auf), sind besonders her-
vorgehobene Trager von bestimmten positiven »norwegischen« Eigenschaften'”: Hulda,
diezartliche und gefithlvolle Heldin®, achtzehn Jahre alt, natiirlich mitblondem, fast gold-
glainzendem Haar", hiibscher Figur, madchenhaft, bescheiden und klug: Wenn man sie sah,
dachte manunwillkiirlich an jene Hulda die Blonde, deren Namen sie trug und die die skan-
dinavische Mythologie als gliickbringende Fee um den hauslichen Herd schweben lafSt
(Kap. 3, S. 322); Joél, finfundzwanzig Jahre alt, tiichtig, hibsch, grof} gewachsen, stolz,
entschlossen, furchtlos, breitschultrig, dem Helden Rollo vergleichbar (Kap. 3, S. 318f.);
Mutter Hansen, fiinfzig Jahre alt, von hoher Gestalt, mit lebhaftem Auge sie nabm auch
nicht gern Rat und Hilfe an , da sie von der Sicherheir des eigenen Urteils unerschiitrerlich
iiberzengt war —in dieser Hinsicht eine echte Norwegerin® (Kap. 3, S. 317); schlieflich Pro-
fessor Sylvius Hog, knapp sechzig Jahre alt, herzensgut, grof}, gut gewachsen, liebenswiir-
dig, gesunder Geist in gesundem Korper, einer der fihrenden Minner des Landes und wahr-
hafter Patriot (Kap. 9, S. 3751.).

In einem Land, das solche Menschen hervorbringt und in dem Ménner wie Sylvius Hog
den Tonangeben, konnen auch die politischen Zustinde nichtandersalshervorragendsein.
ZwarstehtNorwegennoch unter der schwedischen Krone, doch die Freiheitsbestrebungen
sind machtig, und sie haben Vernes volle Sympathie.? Schon aufgrund seiner Gesellschafts-
struktur ist Norwegen begiinstigt; im Gegensatz etwa zu Schweden fehlt die Aristokratie:
In diesem privilegierten Land, in dem es keine Privilegien gibt, sind die Beamten die ergebe-
nen Diener des Volkes. In einem Wort: vollkommene gesellschaftliche Gleichheit, kein poli-
tischer Unterschied. (Kap. 9, S. 376). Grofles Verdienst an diesem Zustand haben die
Bauern, die lebhaftesten Anteil an 6ffentlichen Angelegenheiten nehmen und im Storting
die Majoritat haben, klaren Verstand besitzen und absolut unbestechlich sind (Kap. 10,
S. 379). Die ganze Darstellung klingt wie eine politische Utopie und ist auch als solche auf-
gefaflt worden.?

Immer wieder tritt in unserem Roman Vernes nahezu grenzenlose Bewunderung des
Nordens, besonders Norwegens und seiner Menschen, zutage. Das wiegt umso schwerer,
als es vollig verfehlt wire, dies Werk etwa in die Nihe von Science-fiction-Literatur stellen
zu wollen. Denn ist schon bei den sogenannten utopischen Romanen Vernes zu beachten,
daf} er in der Regel keine von der unsrigen Welt vollig abgel6sten neuen Welten erfindet -
seine Geschichten spielen im Gegenteil meist in seiner Gegenwart oder der damals unmit-
telbaren Zukunft und schildern konsequent weitergedachte Realitat und technische Mog-
lichkeit des 19. Jahrhunderts® | so liegt der Fall bei »Un Billet de loterie« insofern noch
anders, als zwar die Fabel erfunden und aus allen oben angesprochenen Ingredienzen
zusammengebraut, der Ort der Handlung aber exakt beschriebene Wirklichkeit ist, wenn
auch moglicherweise hie und da eine etwas verklirte. Die in der Verne-Literatur haufig
anzutreffende Behauptung namlich, der Autor habe seine Reisen am Schreibtisch erfunden
und sei im Leben nur wenig unterwegs gewesen, ist zwar eine sehr eingingige Vorstellung,
aber nur bedingt richtig.?* Sicherlich besteht ein gewisses Mifverhiltnis zwischen seinen
Romanen, die {iber weite Strecken ein Stiick Reiseliteratur, ja fast Reisehandbiicher sind®
(Verne selbst hat das durch die Wahl des Kollektivtitels »Les Voyages extraordinaires« fir
eine Reihe seiner Blicher unterstrichen), und der relativ geringen Zahl seiner eigenen Rei-
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sen. Immerhin aber haben sie ihn ins Mittelmeer, nach Nord- und Westeuropa und an Bord
der GREAT EASTERN tiber den Atlantik nach Amerika gefiihrt; und die Zeit der absoluten
Mobilitit begann ja erst. Das Reisen und tbrigens auch die Reisemittel spielen im
Gesamtwerk Vernes eine konstituierende Rolle, die Freude an der Geographie und an deren
Vermittlung, besonders an die Jugend, ist durchgangig sptirbar.?

Zweimal ist Jules Verne in Norwegen gewesen, 1861 und 1881, das erste Mal mit seinem
Freund, dem Komponisten Aristide d’Hignard, an Bord eines Handelsschiffes, zwanzig
Jahre spater mit Raoul Duvalund Louis-Jules Hetzel, dem Sohn seines Verlegers, auf seiner
eigenen Dampfyacht SAINT-MICHEL II1.7 Uber beide Reisen findet man fast in der gesam-
ten Verne-Literatur wenig Detailliertes. Eher vage beschranken sich die meisten Autoren
auf wenige allgemeine Bemerkungen im Gefolge der ersten goflen Verne-Biographie von
Marguérite Allotte de la Fuye, die zur ersten Reise nur zu bemerken wuflte: ... Hignard et
Vernes’envontversle soleil de minuit, touchent ¢a et la, les c6tes norvégiennes, entrevoient
les fiords, pressentent les iles froides, les mers tristes, que Jules préférera toujours, par on ne
sait quel caprice ou quels atavismes profonds, aux, mers ensoleillées. Il apercoit ou imagine
I'Islande volcanique, la terre de glace et de feu, et cette vision trace en son esprit, un cadre
qu’il vemplira plus tard.”® Noch 1978 wiederholt Thomas Ostwald die alten Klischeevor-
stellungen zur Reise von 1861: Ev sah zahlreiche Fjorde, bekam jedoch nur ein fliichtiges
Bild der wilden und urwiichsigen Landschaft vermittelt. Seine Reiseeindriicke legte er in
dem Roman »Ein Lotterielos« (1886) nieder.?? Aber gerade dieser Roman enthilt derart
viele prizise Schilderungen der norwegischen Landschaft, daf§ sie nicht mit einem »fliichti-
gen Eindruck« zu erklaren sind, und Verne selbst behauptet denn auch expressis verbis das
Gegenteil: Der Verfasser hat das Vergniigen gehabt, es [d.h. Telemarken) zu besuchen. Er
hat es auf Wagen durchstreift und die Pferde an den Stationen gewechselt —wenn es welche
gab. Er hat davon einen Eindruck von Zauber und Poesie mit heimgebracht, der in seiner
Erinnerung noch immer so lebhaft ist, dafs er dieser schlichten Evziahlung wohleinen Anflug
davon verleihen zu konnen wiinschte. (Kap. 2, S. 310).%°

1973 hat Henri Pons in einem kleinen Artikel endlich Belege dafiir beibringen konnen,
dafl Jules Verne nicht nur wie die alteren Biographen meinten hie und da norwegischen
Boden betreten hat, sondern dafl er —im Einklang mit seinen oben zitierten Behauptungen
— tatsachlich im Landesinnern gereist ist, genauer gesagt, dafl er das Vestfjorddal, die Ort-
schaft Dal und den Rjukan-Fall besucht hat; mit anderen Worten: daff er genau weif3,
wovon er bei der Schilderung Telemarkens spricht.> Pons verweist auf ein 1883 erschiene-
nes Buch von Jules Leclerq: Voyage dans le Nord de I’'Europe, 1871 1873, in dem der Ver-
fasser minutios und streng sachlich seine langen Reisen in Norwegen beschreibt. Anlallich
seines Aufenthaltes in Dal 1873 notiert Leclerq, dafl Jules Verne vor zwolf Jahren da gewe-
sen sei; er habe des Autors Eintrag in das alte Gastebuch gesehen.’? Da der Roman »Un
Billetdeloterie« erst 1886 erschien®’, kann Leclerq ihn nichtgekannthaben. Ander Richtig-
keit seiner Angabe tiber Vernes Aufenthalt in Dal kann demnach kein Zweifel bestehen.

Wenn aber Vernes Aufenthalt im Landesinnern Norwegens nunmehr entgegen der alte-
ren Auffassungunbezweifelbar feststeht, dann darf man auch seiner oben zitierten Behaup-
tung wohl Glaubenschenken, er seiim Lande hin- und hergereist. Das heifit wiederum, daf}
seine Angaben und Beschreibungen, da aus eigenem Erleben und Augenschein gewonnen,
vertrauenswiirdig sind. Verne reiste 1861, Leclerq zwolf Jahre spater, und da hat sich doch
schon einiges verdndert. Leclerq berichtet detailliert iber alle Einzelheiten seiner Reise,
auch tber die Wege, die Landschaften, die Verkehrsmittel usw., so daff seine Darstellung
weitgehend zur Kontrolle der entsprechenden Passagen in Vernes Roman dienen kann.

In den zwolf Jahren zwischen beiden Reisen hatin Norwegen das Zeitalter der Eisenbahn
begonnen, wenn auch, der Landesbeschaffenheit wegen, in vergleichsweise bescheidenem
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Der Weiler Dal in der Vor
stellung von Georges Roux:
Er gevat zur alpenlandischen
Idylle. (Illustration der
Erstausgabe)

Mafle: Leclerq kann die kurze Strecke von Drammen (hierher war er von Oslo aus mit dem
Schiff gefahren) nach Hokksund auf der Schiene zuriicklegen.** Verne sah seinerzeit die Ara
der Eisenbahnen in Norwegen erstheraufdimmern (Kap.2,S.310f.), eines Verkehrsmittels
Ubrigens, dem er grofites Interesse entgegenbrachte.? Sein Sylvius Hog unternimmt seine
Fufltour durch halb Norwegen, auf der er auch Dal besucht, u.a. deshalb, um sich wegen
einer geplanten Eisenbahnverbindung zwischen Christiania und Trondheim umzusehen
(Kap.9,S.378).

Als zweite wichtige verkehrstechnische Neuerung, die in den zwo6lf Jahren zwischen bei-
den Reisen in Norwegen Einzug gehalten hat, ist die Einfithrung der Dampfschiffahrt auch
auf den Binnenseen zu nennen: Verne befuhr den Tinnsje noch mit einem Ruderboot (dar-
auf komme ich weiter unten zurtick), Leclerq konnte ein Dampfschiff benutzen, das ithn
von Tinnoset am Stdende des Tinnsjes nach Mzl am Eingang des Vestfjorddals brachte, das
kleine Schiffchen RJUKAN, ... ohne Verdeck, 2m breit, ungefihr 8 m lang. In der Mitte steht
eine Maschine, so grof§ wie ein Stubenofen, die zischt, kencht und qualmt ...>* An der Kiiste
waren naturlich schon langere Zeit Dampfer in Fahrt, und Sylvius Hog kann im Roman auf
seiner Reise von Dal nach Bergen auf dem Hardangerfjord die RUNbenutzen, einen kleinen
Dampfer, der regelmifig auf diesem Fjord verkehrt (Kap. 13,S. 420).
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Miiflte man Vernes Darstellungen von Reisen im »Billetde loterie«z.B. seiner Reise zum
Mond oder dhnlichen Werken an die Seite stellen, wire der Quellenwert unseres Romans
freilich gering. Ich hoffe jedoch in den bisherigen Bemerkungen dieSonderstellung unseres
Romans deutlich gemacht zu haben. Die oft verkannte Realititsbezogenheit Vernes im all-
gemeinen zusammen mit der detaillierten Verarbeitung personlicher Eindriicke, gewonnen
auf einer nachweislich durchgefiihrten Reise ins Innere Norwegens, verleihen dem Werk-
chen in der Beschreibung der Verkehrssysteme einen Grad von Authentizitit, der es zu
emner der bemerkenswertesten Quellen fiir die Verkehrsgeschichte Norwegens erhebt.

Verne schildert die verschiedenen Arten des Reisens in Norwegen, die wegen der schon
mehrfach angesprochenen Landesbeschaffenheit meist nacheinander auf ein und derselben
Route vonnéten sind: zu Fuf}, mit Pferd und Wagen, zu Schiff. Im folgenden sollen anhand
von Vernes Schilderungen die Verhaltnisse auf dem Weg durch Telemarken zwischen Oslo
und Dal und zwischen Dal und Bergen dargestellt werden.

Mit einer Besonderheit des norwegischen Verkehrswesens macht Verne seine Leser
gleich durch die Figur des Joél bekannt, mit der Beforderungspflicht, norwegisch skysse-
plikt.’” Der junge Hansen ist Berg- und Wanderfihrer, skysskarl (bzw. in der ilteren nor-
wegischen Schreibung, die Verne natiirlich benutzt, skydskarl). Seine Aufgabe ist es, Rei-
sende mittels kleiner Wagen (skydsvogn, bei Verne meist kariol) oder zu Fuf} durch seinen
Bezirk zu fihren (Kap. 3, S. 318f.), jasein Zukunftstraum besteht darin, dies Beforderungs-
wesen entscheidend zu verbessern — und damit natirlich auch seine Einkunfte (Kap. 4,
S. 326). Die Beforderungspflicht gehorte zu den altesten Dienstleistungspflichten der nor-
wegischen Bauern. Waren sie zunichst nur verpflichtet, den Konig bzw. dessen Amtstrager
in threm Bezirk zu bef6érdern, und zwar unentgeltlich, so galt diese Pflicht spiter auch
gegeniiber Privatreisenden. Allerdings muflten diese einen Obulus entrichten. Erst im 19.
und 20. Jahrhundert ist diese skysseplikt, die vor allem von Anwohnern an Hauptwegen als
driickend empfunden wurde, weggefallen.?

Der Skydsvogn (kariol), ebenfalls eine vom
Kiinstler phantasievoll verbesserte Version.
(lllustration von Georges Roux zur Erstausgabe).

Die Reisenden wurden teils Gber Fufisteige gefihrt, teils konnten kleine Reisewagen
benutzt werden, wo die Anlage eines oft schmalen, holperigen und steilen Weges tiberhaupt
moglich war.?® Verne beschreibt diese ungefederten, unbequemen Fahrzeuge nicht ohne
Humor: Man kennt den Wagen [kariol], diesen Fortbewegungsapparat, den die Skandina-
vier ganz besonders lieben. Zwei lange Deichseln, zwischen denen im Kummet ein Pferd
lauft, von gelblicher Farbe und mit starker Mdhne, gelenkt durch eine simple Leine als



50

Trense, die nicht durch das Maul gefiihrt, sondern an der Nase befestigt ist — zwei grofie,
schmale Rader, deren ungefederte Achse einen kleinen farbigen Sitzkasten tragt, der kaum
fiir eine Person grof$ genug ist — kein Verdeck, keine Schmutzdecke, kein FufStritt — hinter
dem Kasten ein Brett, auf das der Skydskarl sich hocken kann. Das Ganze ahnelt einer
gewaltigen Spinne, deren doppeltes Netz durch die beiden Rader des Gefahrts gebildet wird.
Und doch kann man mit so einem rudimentaren Apparat obne allzu groffe Evschopfung
Etappen von 15 bis 20 Kilometer zuriicklegen. (Kap.6,S.342f.;vgl. auch Kap. 8,5.359). Ein
solches Gefahrt mufite einem an Kutschen gew6hnten Mitteleuropier allerdings absonder-
lich vorkommen, so dafl auch Leclerq es auf nahezu gleiche Weise beschreibt.* Und doch
war diese Transportmoglichkeit schon ein gewaltiger Fortschritt gegentber der Zett, als
man das Land bestenfalls auf dem Pferderiicken durchqueren konnte.*

Doch im Vestfjorddal war die Moglichkeit, den Skydsvogn zu benutzen, beschrinkt.
Zwar konnte man von Dal nach M| mit dem Wagen fahren, aber in der anderen Richtung
mufite man Pferd und Wagen nach einiger Zeit stehen lassen — Verne spricht von zwei Stun-
den Wagenfahrt und den Rest des Weges zum Rjukan-Wasserfall zu Fuf} zurticklegen
(Kap. 8,S.361); denn nur ein halsbrecherischer Fufisteig, der Maristi (die mit ihm verbun-
dene aitiologische Sage teilt Verne in Kap 8, S. 363 mit), fihrt hier weiter in Richtung
Masvatn. Doch auch den Fahrweg diirfen wir uns nicht sehr komfortabel vorstellen: Es ist
eimnbezanbernder Weg von Dal zu den Wasserfallen, obwohlverschwenderisch mit Hinder-
nissen versehen. Freilich ist es eher ein Pfad als eine Strafle. Kaum behanene Balken, die iiber
die Zufliisse des Mdna gelegt sind, iiberqueren sie und bilden alle paar hundert Schritte
kleine Briicken. Aber das norwegische Pferd ist daran gewdhnt, sie mit sicherem FufS zu
iiberwinden, und wenn der Wagen auch keine Federn hat, mildert doch die lange, etwas ela-
stische Deichsel in gewissem Grade die Stoffe durch den Untergrund des Weges. (Kap. 8,
S. 359f.). Leclerq bestitigtin seinem Bericht auch diese Schilderung, ist sogar eher noch dra-
stischer.#

Es versteht sich fast von selbst, daf} bei diesem Straflenzustand der Weg auf dem Wasser,
d.h. auf den Binnenseen, bevorzugt wurde.® Verne gibt zwei besonders markante Beispiele
daftir: Als Sylvius Hog im Zuge der Nachforschungen nach dem Verbleib des vermifiten
Ole Kamp von Dal zu befreundeten Reedern nach Bergen reist*, verfolgt er mit verschiede-
nen Verkehrsmitteln folgende Route: Von Dal nach Mzl mit dem Skydsvogn, von dort im
Boot tiber den Tinnsje nach Tinnoset, weiter wieder mit dem Skydsvogn durch Hardanger
zum Hardangerfjord, dann mit dem schon genannten Dampfer RUN den ganzen Fjord ent-
lang und durch die Bergen vorgelagerte Inselwelt bis zu jener alten Handels- und Hanse-
stadt (Kap. 13, S. 420).

Wesentlich ausfithrlicher schildert er die Fahrt des Sylvius Hog mit seinen beiden Schiitz-
lingen Joél und Hulda von Dal nach Christiania/Oslo, wobei sogar einzelne Abschnitte der
Reise im Gesprich zwischen Joél und dem Professor mit dem Fiir und Wider erortert wer-
den. Ich zitiere im folgenden (mit einer Ausnahme) nur die das Verkehrssystem betreffen-
den Passagen des 16. Kapitels (S. 455ff.); die lesenswerten Landschaftsschilderungen
bleiben aus Platzgriinden ausgespart:

Am folgenden Morgen trug der Wagen des Werkfithrers Lengling Sylvius Hog und Hulda
davon, die Seite an Seite in dem kleinen bemalten Sitzkasten Platz genommen hatten. Man
welfs ja, dafs es fiir Joél keinen Platz mehr gab. Der wackre junge Mann ging also zu Fufs,
dicht neben dem Pferd, das froblich den Kopf schiittelte. Die vierzehn Kilometer von Dal bis
M el waren fiir den kriftigen Wanderer ja eine Kleinigkerr. [...]

Zweieinhalb Stunden, langer branchte man nicht, um Ml am Ende des Tinnsjos zu errei-
chen, wo der Wagen anhalten sollte. Weiter hatte er auch nicht fahren kénnen, es sei denn, er
ware ein Schwimmfahrzeug gewesen. An dieser Stelle des Tales beginnt namlich der »See-
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Das muttlere Telemarken vom Vestfjorddal bis Kongsberg. (Ausschnitt aus Blatt 1 2, Sor Norge,
aus Cappelen’s Bil og turistkart 1 : 325000, 1965)

weg«. Hier befindet sich ein sogenannter »vandskyde«, d.h. eine Wasser Fabrstation. Dort
warten die gebrechlichen kleinen Boote, die auf der ganzen Linge und Breite des Tinnsjos
den Dienst verseben.

Fir den Weg von Tinnoset am Siiddende des Tinnsjos nach Kongsberg gibt es zwei Mog-
lichkeiten. Die kiirzeste Verbindung ist die folgende:

Sebr einfach: Einmal in Tinnoset, Herr Sylvius, werden wir siber Vik und Bolkesjo den
Follsjg umfabren, um nach Mose und von dort nach Kongsberg, Hokksund und Drammen
zu gelangen. Sylvius Hog allerdings pladiert fiir einen Umweg, um Joél einen Besuch bei
seiner Freundin Siegfried [sic!] zu ermdglichen, die bei Bamble im Heddal wohnt. Die
Fahrt, die diesmal stidlich des Folls)d entlangfihrt, wird dadurch zwar um ein paar Stunden
verlingert, sie ist aber auch bequemer.

Man fahrtalso nun mit dem Boot tiber den Tinnsje, auf dem gewaltige Mengen von Flof3-
holz treiben, und erreicht gegen vier Uhr nachmittags Tinnoset.

Wie er [Sylvius Hog) Joél schon vorher gesagt hatte, erwartete ein Wagen ihnam Ufer. Im
Hinblick auf diese von thm schon langst fest beschlossene Reise hatte er Herrn Benett in
Christiania geschrieben [das Reisebureau existiert noch heute], ibm Reisemoglichkeiten zur
Verfiigung zu stellen, die weder Aufenthalt noch Beschwerden verursachen. Deshalb
befand sich an dem besagten Tage auch eine alte Kalesche in Tinnoset, deren Kasten reichlich
mit Effwaren gefiillt war. Also war fiir die ganze Wegstrecke ibr Fortkommen garantiert,
und gleichermaflen war ihre Eynahrung gesichert, was sie der Notwendigkeit enthob, ihre
Zuflucht zu den halb angebriiteten Eiern, der geronnenen Milch und der spartanischen
Kraftbriihe der Banernhéfe von Telemarken zu nehmen.

Um acht Uhr abends trifft die Gesellschaft in Bamble ein, bereits eine Stunde spater wird
die Reise mit frischen Pferden fortgesetzt. Die in jenen hohen Breiten zur Sommerzeit helle
Nacht gestattet die Weiterfahrt.
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Es ist eine schone, ziemlich bergige Strafe, die von Bamble nach Kongsberg fiihrt, an
Heddal vorbei, siidlich des Follsja. Sie durchquert so den ganzen mittleren Teil Telemar-
kens, wobei sie die Flecken, Dorfchen und Hofe der Gegend verbindet.

Die Reise fithrt an Norwegens grofiter Stabkirche vorbeli, der von Heddal, und obwohl
Vernes Bemerkungen tiber dieses Bauwerk nichts tber die Verkehrsverhaltnisse aussagen,
seien sie hier aus kulturhistorischem Interesse zitiert. Der Autor steht dieser genuin nor-
wegischen Baukunst offenbar etwa ratlos gegentber: Eine Stunde nach der Abfabrt [von
Bamble] konnte Sylvius Hog, obne dort anzubalten, die Kirche von Heddal erblicken, ein
altes, hochst merkwiirdiges Gebaude, mit Spitzen gekront, die sich iibereinandertiirmen,
ohne Riicksicht auf eine Regelmafigkeit der Linien. Das Ganze besteht aus Holz, von den
aus dicht aneinandergefiigten Balken und sich iiberlappenden Brettern bestehenden Wan-
den bis hinauf zum obersten Glockentiirmchen. Diese Aufhaufung von Pfefferbiichsen ist,
so scheint es, ein ehrwiirdiges und hochverebrtes Denkmal der skandinavischen Architektur
des dreizehnten Jahrbunderts.

Man fihrt die ganze Nacht hindurch und erreicht um fiinf Uhr morgens Kongsberg, wo
der Laagen auf einer Bricke iberquert wird. Nach dem Pferdewechsel geht’s geschwind
weiter.

Am Ausgang der Stadt mufSte der Reisewagen eine sebr steile Rampe hinaufsteigen, die
kiihn in die Flanke eines Berges geschnitten war. [...]

Die Holzstadt Hokksund lieferte ein neues Gespann fiir die Kalesche. Hier fand man
lange Straflen, doch haufig durch auf Bolzen drehbare Gatter verschlossen, die man sich
gegen Bezahlung von fiinf oder sechs Schillingen 6ffnen lassen mufSte.

Gegen Mittag erreicht die Reisegesellschaft die Stadt Drammen, deren lebhafter Hafen
durch viele Flof8e geradezu verstopftist. Nach einer kurzen Mittagsrast geht es nun auf der
relativ guten Landstrafle weiter,und gegenneun Uhr abendsfihrtman endlich in Christia-
nia ein. Wenn man annimmt, daff die drei Reisenden etwa um finf Uhr morgensin Dal auf-
gebrochen sind, hat die gesamte Fahrt nach Oslo 40 Stunden gedauert.®

Rekapitulieren wir noch einmal: Vernes Reisegesellschaft fahrt von Dal durch das Vest-
fjorddal bis Mzl mitdem Wagen, von dortiiber den Tinnsje bis Tinnoset mit dem Boot, von
Tinnoset bis Oslo weiter mit einem nun allerdings bequemeren Wagen, wobei man fir
die letzte Etappe auch ein Schiff, sogar ein Dampfschiff (vapeur-omnibus, Kap. 16, S. 466),
hitte benutzen konnen. Leclerq bediente sich — in umgekehrter Richtung reisend — von
Oslo bis Drammen eines Schiffes, stieg dort in die neue Eisenbahn, die thn bis Hokksund
brachte, nahm von Hokksund nach Tinnoset einen Skydsvogn, iiberquerte den Tinnsje bis
Mzl mit einem kleinen Dampfschiff und legte die letzte Strecke bis Dal wieder auf einem
Wagen zurtick.* Verne hat dabei den Reiseverlauf und die Route derart genau beschrieben,
dafl Daniel Compeére 1975 praktisch mit unserem Roman als Reisefuhrer in der Hand die
Fahrt hat wiederholen konnen, wobei aber weder ihm noch Henri Pons in seinem schon
mehrfach genannten Aufsatz  wegen der ginzlich anderen Fragestellung die Bedeutung
des Werkes fiir die Verkehrsgeschichte Norwegens bewuflt geworden ist.¥

Diese vielfach »gebrochenen« Verkehre waren in ilterer Zeit die Regel. Man bevorzugte
den Wasserweg*, vor allem dort, wo die Giite der Straflen zu wiinschen tibrig lieff —und das
war fast iberall der Fall-, oder dort, wo die Struktur des Landes dem Wegebau schier un-
Uberwindliche Hindernisse entgegenstellte, z.B. im Hochgebirge. Ein besonders prignan-
tes Beispiel dafiir ist die Schilderung einer Reise von Lindau am Bodensee auf dem schnell-
sten Wege nach Mailand, ausgefithrtim Jahre 1627; sie verlief folgendermaflen:

Abfahrt am Montagnachmittag ab Lindau mit dem Schiff nach Fussach, von dort zu
Pferd nach Feldkirch, dann nach Chur, anschlieffend auf besonders trittsicheren Pferden
durch die Via Mala und tber den Splugen-Pafl nach Chiavenna, von dort weiter zu Pferd
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Einschiffung in Ml am
Tinnsjo. (Illustration von
Georges Roux zur Erstaus
gabe). — Das von Verne ge
nannte Birkenrindenboot hat
der Kiinstler sich wohl nicht
vorstellen kénnen; statt
dessen bildet er ein resolutes ;
héolzernes Plankenboot ab. AR S

nach Novate, dann mit dem Boot in zwanzig Stunden (mit Nachtfahrt) nach Como, nach
einem Nachtritt frih am Sonntag Ankunft in Mailand.¥

Verne schildert also ein Verkehrssystem, das auch andernorts Parallelen hat. Eskommen
aber bei Verne noch einige Bemerkungen tiber die Wasserfahrzeuge auf dem Tinnsje hinzu,
die ich bisher tibergangen habe, deren Bedeutung fiir den Schiffahrtshistoriker aber kaum
hoch genug eingeschitzt werden kann. Die beiden betreffenden Stellen seien deshalb hier
vollstindig wiedergegeben: In Mel angekommen, schickte Sylvius Hog seinen Begleiter mit
dem Wagen wieder zuriick [sc. nach Dal]. Er reiste auf einem jener Boote ans Birken-
rinde (une de ces embarcations d’écorce de boulean) weiter, die den Dienst auf dem
Tinnsjo versehen. (Kap. 13, S. 420).

Dort [d.i. in Mzl]) warten die gebrechlichen kleinen Boote, die auf der ganzen Linge und
Breite des Tinnsjos den Dienst verseben. [...] Zwei Bootsleute befanden sich auf der aufler-
sten Spitze des Ufers. Ein Bootaus Birkenrinde (une barque en écorce de bounleau), des-
sen vollig instabiles Gleichgewicht den Mitreisenden keine einzige Bewegung von einem
Bord zum anderen gestattet, war zum Ablegen bereit. [...] Das Boot war bereit. Alle drei
nahmen Platz aunf einem Haufen von griinen Blittern, die im Heck aufgeschiittet waren.
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Zugleichruderndund stenernd trieben die beiden Bootsleute das Fahrzeug hinaus. (Kap.16,
S. 456, 458). (Sperrungen von mir).

Diese Belegstellen fur das Vorhandensein von Birkenrindenbooten im siidlichen Nor-
wegen um die Mitte des vorigen Jahrhunderts sind eine kleine Sensation.

Beinahe alle mit dem Bau, der Geschichte und Verbreitung von Rindenbooten in Europa
zusammenhingenden Fragen wurden und werden noch immer in der Forschung kontro-
vers diskutiert, zumal archiologisches Material spirlich und fast stets nicht eindeutig ist.
Aufler dem nur mangelhaft erhaltenen und dokumentierten Byslatt-Boot®™ sind hier vor
allem Boote zu nennen, fir die samischer, moglicherweise auch karelischer Einfluf§ ange-
setzt wird®', obwohl Rindenboote offenbar schon auf skandinavischen Felsbildern der
Bronzezeit und auf Bronzegeriten des Nordischen Kreises dargestellt wurden. Detlev
Ellmers hat die Argumente im einzelnen zusammengestellt.? Die wissenschaftliche Dis-
kussion soll hier nicht ausfithrlich aufgenommen werden, denn ich habe keineswegs die
Absicht, sie hier etwa um eine neue Variante zu bereichern. Die Hinweise sollen lediglich
dazu dienen, die Bedeutung des durch Verne tberlieferten Sachverhalts zu unterstreichen,
und mein Ziel ist es dabei, auf diese rezente Quelle aufmerksam zu machen.

Voraussetzung dafir ist natiirlich, dafl Vernes Schilderung vertrauenswiirdig ist. Im
ersten Teil dieses Artikels ist das Notwenige Giber den Quellenwert des Romans »Un Billet
deloterie« zusammengestellt worden, soweit Realia des norwegischen Alltags um die Mitte
des vorigen Jahrhunderts betroffen sind. Hinzu kommen noch weitere Beobachtungen:

Dafl sich gerade in Telemarken als sog. volkskundlichem Rickzugsgebiet altertiimliche
Verhiltnisse sogar bis weit in unser Jahrhundert hinein erhalten haben, ist allgemein
bekannt, und was den dortigen Bootsbauim besonderen betrifft, so habe ich selbst noch vor
wenigen Jahren auf dem Byglandsfjord Ruderboote benutzt, die man auch mit bestem Wil-
len in keine skandinavische Bootsbautradition einordnen kann. Speziell fiir Verncs Aufie-
rungen ist zu beachten, dafl er zwar leider die Boote auf dem Tinnsje nicht naher
beschreibt, daf} aber andererseits die zweimalige Bezeichnung »Birkenrindenboot« als rein
deskriptiv aufgefaflit werden muf: Sie ist voraussetzungs- und folgenlos, spielt fur die
Geschichte keine Rolle und wird so mit ziemlicher Sicherheit zu jenen Teilen des Romans
gehoren, fiir die der Autor seine genauen Beobachtungen auf der Reise von 1861 verarbeitet
hat. Hitte er nur die relative Gebrechlichkeit dieser Fahrzeuge andeuten wollen, hitte er es
beidenauchsonst z.B.beidenRuderfihren iiber den Mana (petit bac, Kap.7,S.353) ver-
wendeten Adjektivabewendenlassenkonnen (vgl. fragile embarcation, kariol rudimentaire
usw.). Gerade das Auflergewohnliche an den Booten des Tinnsjes, daf$ sie namlich aus Bir-
kenrinde statt aus holzernen Planken gebaut worden sind, hat offenbar Vernes Aufmerk-
samkeit erregt. Diese besondere und langst veraltete Konstruktion war iibrigens wohl auch
der Grund dafiir, dafd fir die Passagiere keine Sitzbanke haben eingebaut werden koénnen,
sondern dafl diese auf einer Schiittung aus belaubten Zweigen sitzen mufiten, zum einen,
um es wenigstens etwas bequem zu haben, zum anderen, um die empfindliche Bootshaut zu
schiitzen.

Nach allem sehe ich keine durchschlagenden Argumente gegen die Verlallichkeit von
Vernes Aussagen, soweitsie die hier behandelte Fragestellung betreffen. Im Gegenteil, wir
haben hier eine hochinteressante Quelle vor uns, die es auszuschopfen gilt. Jules Verne hat
auf seiner Reise nach Norwegenim Jahre 1861 sozusagen in letzter Minute ein ganzes, auch
in seinen Verkehrsmitteln (bis auf den Skydsvogn) uraltes Verkehrssystem beobachten
konnen und tiber zwanzig Jahre spiter in seinem Roman »Un Billet de loterie. Le Numéro
9672« minutids geschildert, als die einschneidenden Verinderungen, die damals ihre Schat-
ten vorauswarfen, namlich die Einfihrung der Eisenbahn und des Binnendampfschiffs,
langst Realitdt geworden waren.
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Anmerkungen:

1 Vgl. Charles Noél Martin: Jules Verne, sa Vie et son (Euvre. Lausanne 1971, S. 192; ders.: Préface. In:
Les (Euvre de Jules Verne. Vol. 28. Lausanne 1969, S. VIII, XIIf. »Un Billet de loterie. Le Numéro
9672« erschien als Band 51 in der 82 bandigen nicht illustrierten Normalausgabe im Oktavformat.
Gleichzeitig wurde jewelils eine grofie illustrierte Ausgabe herausgegeben. Diese Edition umfafite bis
1919 47 Binde; allerdings wurde der letzte Band schon bei der Librairie Hachette veroffentlicht, die den
J. Hetzel Verlag 1914 iibernommen hatte; vgl. die Publikationsliste bei Pierre André Touttain (Ed.):
Jules Verne. Paris 1974, S. 348 355. Der Band »Un Billetde loterie«, der 21. dieser Ausgabe, war mit 42
[llustrationen des bekannten Kiinstlers Georges Roux (1 1929) versehen, davon 3 in Farbe. Die Illustra
tionen der Erstausgabe sind in die bis heute vollstindigste Verne Ausgabe, die 1966 bis 1971 bei der
Edition Rencontre in Lausanne erschien und 49 Binde Werke sowie einen biographisch bibliographi
schen Erginzungsband von Charles Noél Martin umfaflt (s.0.), wieder aufgenommen worden. Im
folgenden wird »Un Billet de loterie« nach der Lausanner Ausgabe zitiert, in der er in Band 28 enthalten
ist.

Das »Magasin d’éducation et de récréation« war eine Grindung des Verlegers Jules Hetzel. Jules
Verne war von Beginn an Mitdirektor. 41 Jahre lang versorgte er das Magazin gemif} seinem ungewohn
lichen Vertrag mit Hetzel (vgl. dazu Charles Noél Martin: Jules Verne [wie oben], S. 305ff.) Jahr fir Jahr
mit meist zwei Romanen, um, wie es in Hetzels Nachruf auf Verne heifit, das Gute und Schone, das
Moralische schon in den Kindern zu fordern (zitiert bei: Charles Lemire: Jules Verne 1828 1905.
L’Homme. L’Ecrivain. Le Voyageur. Le Citoyen. Son (Euvre. Sa Mémoire. Ses Monuments. Paris 1908,
S. 67ff.). Neuere Einschitzungen sehen allerdings in Vernes Publikationstatigkeit im »Magasin« weni
ger den Zug moralischer Erziehung, sondern eher die Schopfung und Darstellung einer Welt vornehm
lich fiir die Kinder und Heranwachsenden: For the child, imprisoned in the adult world, they [sc. die
Romane] open a window on the outer world and on the past. [ ...}, a world outside that of their parents, a
world unknown to their parents, einer Welt, die in die Zukunft mitgenommen werden kann (Michel
Butor: Hommage to Jules Verne. In: New Statesman 72, 1966, 15. Juli, S. 94; dhnlich auch Ghislain de
Diesbach: Le tour de Jules Verne en quatre vingts livres. Paris 1969, S. 15).

DieHerbergevon Dal gehortedabei schon frith zu den besseren Hausern (Frederik Troels Lund: Land

og Folk eller en Udsigt over de almindelige Forhold i Danmark og Norge i Slutningen af det 16de Aar

hundrede. [= Danmarks og Norges Historie i Slutningen af det 16de Aarhundrede I.] Kebenhavn 1879,

S. 208). Sie war im vorigen Jahrhundert jedoch weit weniger aufwendig, als Verne glauben machen

mochte; 1873 hatte sie nur vier Betten (cf. Henri Pons: Jules Verne en Norvége. In: Bulletin dela Société

Jules Verne, Nr. 28, 4. trim., 1973,S.75 78, hier S. 77).

3 Vgl. die strukturalistische Analyse von Frangois Raymond: Tours du Monde et Tours du Texte: pro
cédés verniens, procédés rousselliens. In: Ders.: Jules Verne 1: le Tour du monde. (= La Revue des
Lettres Modernes 456 461). Paris 1976, S. 67 94, wo allerdings unser Roman nicht als Beispiel heran
gezogen wird.

4 Vgl. Yves Olivier Martin: Jules Verne et le roman populaire. In: Pierre André Touttain (wie Anm. 1),

S. 289 304, der aber in diesem Zusammenhang ebenfalls unseren Roman nicht nennt.

Ghislain de Diesbach (wie Anm. 1), S. 250f. sieht in der Liebe zwischen Hulda und Ole une image du

bonheur simple auquel aspirent les cceurs purs. Une atmosphére d’idylle a Pancienne se dégage de ce

roman. (ebd., S. 251).

Bei Verne vorallemin den frithen und mittleren Romanen vorhanden. Vgl. Yves Chevrel: Questions de

méthodes et d’idéologies chez Verne et Zola. »Les Cing cents millions de la Bégum« et »Travaile. In:

Frangois Raymond (Ed.): Jules Verne 2: I’éctriture vernienne. (= La Revue des Lettres Modernes [ohne

Nummer]). Paris 1978, S. 69 96; Simone Vierne: Puissance de I'imaginaire. In: Pierre André Touttain

(wie Anm. 1), S. 152 171.

Vgl. hierzu und zu allen anderen angesprochenen Punkten auch Yves Olivier Martin (wie Anm. 4), der

aber ebenfalls unseren Roman nicht als Beleg heranzieht, wo er herangezogen werden konnte, sondern

ausgerechnet im Zusammenhang mit dem Schrecklichen, das ja gerade hier kaum eine Rolle spielt ein

Beleg dafiir, wie wenig bekannt dies Werk selbst in Fachkreisen ist. Simone Vierne dagegen verweist in

der Diskussion iiber die Rolle von Waisen und Halbwaisen in Vernes Werk ausdriicklich auf »Un Billet

de loterie« (Jules Verne et le roman initiatique. Contribution a ’étude de I’imaginaire. Paris 1973, S. 339).

Yves Olivier Martin (wie Anm. 4).

z.B. Charles Lemire (wie Anm. 1), S. 80ff., der, Prof. Mario Turiello aus Neapel zitierend, la délicatesse,

le pathétigue, le réelle profondenr im Werk Vernes bewundert und dazu acht seiner Meinung nach in

dieser Hinsicht ausgezeichnete Romane nennt, darunter »Un Billet de loterie«.

10 Charles Noél Martin: Préface (wie Anm. 1), S. XV.
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11
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18
14

16
17

18
19

20

21

22

23
24

25

26

Ders.: Jules Verne (wie Anm. 1), S. 192.

Kenneth Allott (Jules Verne. NewYork 1970) spricht z.B. vonvier Perioden, ebenso,nach Marcel Moré,
auch Jean Paul Faivre: Le Romancier des Sept Mers. In: Pierre André Touttain(wie Anm. 1), S. 264
283, bes.S.270. Ghislain de Diesbach (wie Anm. 1,S. 11ff.)rechnet mitdrei Abschnitten, zwei Lebens
perioden und alsdritter die der posthumen Editionen. Diesbach nimmtzwarein paar Romane nach 1885
aus, hilt die meisten aus der zweiten Periode aber schlicht fiir platt: Mieux vaut les passer sous silence
(ebd., S. 13). »Un Billet de loterie« nennt er hier gar nicht erst.

Charles Noél Martin: Jules Verne (wie Anm. 1), S. 302f.

Als erster hat wohl Michel Butor auf die Qualitit der Landschaftsschilderungen hingewiesen (Dix
poetes enunseul. In: Arts, 11.Jan. 1952, S. 10; spiter 6fter). Vgl. dazu auch Daniel Compeére: Approche
de I'ile chez Jules Verne. (= thémes et mythes 15). Paris 1977, S. 30ff.; Urs Widmer: Jules Verne: Bour
geois und Schreibtisch Traumer. In: Du. Kulturelle Monatsschrift 30, 1970, S. 434 436, hier S. 435;
Roger delaFuje (Le Paysage dans’aeuvre de Jules Verne. In: Europe 33,n0. 112 113, April/Mai 1955,
S. 64 90) vergleicht diese Landschaftsbeschreibungen mit denen grofler Maler.  Das von Roland
Barthes (Par ot commencer? In: Poétique 1, 1970, S.3 9 [wieder abgedrucktin: ders.: Nouveaux essais
critiques. Paris 1972, S. 145 155]) herausgearbeitete »grofle Eroffnungsbild« findet sich in unserem
Roman in Kapitel 2.

Meine Ubersetzung beruht mehr oder weniger auf der der deutschsprachigen Gesamrausgabe, die 1873~
1911 beiHartlebenin Wien, Pest und Leipzig erschien. Etliche offenkundige Fehlerhabeich stillschwei
gend verbessert und versucht, allzu gestelzte Wendungen zu ersetzen, die Vernes fliissigen Stil kaum
noch durchschimmern lassen. Die im folgenden in Klammern angegebenen Fundstellen bieten die
Kapitelnummer und die Seitenzahl der Lausanner Werkausgabe.

Vgl. Ghislain de Diesbach (wie Anm. 1), S. 98 und 251.

In den (Pseudo )Charakterisierungen begegnen nicht nur die Eigenschaften, die fiir das Vernesche
Typenkaleidoskop bezeichnend sind, sondern sie sind hier sogar in positiver Hinsicht noch iiber das
tibliche Maf hinausgetrieben. Vgl. das Kapitel »Les Scandinaves« bei Ghislain de Diesbach (wie Anm.
1), S. 98f.; ferner Yves Olivier Martin (wie Anm. 4), bes. S. 291 293. Auch die Physiognomie gehort
wesentlich in diesen Zusammenhang: Le wvisage est donc le miroir de Pdme ... (Marie Héléne Huet:
L’histoire des Voyages extraordinaires. Essai sur ’ccuvre de Jules Verne. [= avant siecle 14.] Paris 1973,
S. 34). Zur Typisierung der Figurenals Triger mythologischer Ideen cf. Simone Vierne: Puissance (wie
Anm.6),S. 171.

Que de tendresse et de sentiment ... (Charles Lamire [wie Anm. 1], S. 95).

Blondheit ist fir Verne nach Yves Olivier Martin (wie Am. 4, S. 292) Symbol der unbefleckten
Unschuld, des Lichtes, der strahlenden und keuschen Schonheit.

Sieist, bis auf die kleine Schwiche, sich zum Besten der Familie mit dem Wucherer eingelassen zuhaben,
durchaus positiv zu sehen, im Gegensatz zur Auffassung von Simone Vierne, die der Mutter Kilte und
Ferne zu den Kindern unterstellt (Jules Verne [wie Anm. 7],S.292). Solch positive Auffassung vom
norwegischen Menschen findet sichauchin Vernes Roman »L’Epave de »Cynthiac« von 1885, den er mit
André Laurie (d.i. Paschal Grousset) zusammen verfafit hat.

... la Norvége, dont la peinture élogieuse souligne bien qu’il s’agit chez Jules Verne d’une préoccupation
politique fondamentale ... (Jean Chesneaux: Jules Verne. Une lecture politique. Paris 21982, S. 52). Um
so erstaunlicher, daf} z.B. bei Marie Héléne Huet (wie Anm. 17) trotz ihrer starken Betonung des Poli
tischen in vielen Romanen Vernes auf den S. 33 40 und 122 »Un Billet de loterie« nicht erwihnt wird.
Vgl. Urs Widmer (wie Anm. 14), S. 435; Daniel Compére: Un billet de loterie. In: Bulletin de la Société
Jules Verne, no. 44, 4. trim., 1977, S. 103 106, hier S. 104f. Verne stand politischen Fragen sehr inter
essiert gegeniiber. Von 1888 an warerjahrelangin Amienskommunaler Abgeordneter der Radikalsozia
listen; vgl. Charles Noél Martin: Jules Verne (wie Anm. 1), S. 193ff.

Urs Widmer (wie Anm. 14), S. 434.

Ebd.; ferner Harrison Forman: Verne His Visions and Voyages. In: Saturday Review 42, 14.3.1959,
S. 36f. Diese Auffassung beruht wohl letztlich auf der auch von Widmer wiederholten Anekdote, der
junge Jules habe ausreiffen und zur See gehen wollen, sci aber von den Eltern wieder eingefangen worden
und habe dabei gesagt: Vonjetzt an will ich nur noch im Traum reisen.

Urs Widmer (wie Anm. 14),S. 435; Harrison Forman (wie Anm. 24); Michel Butor (wie Anm. 1), wobei
Extreme in der Einschitzung der Reiseromane sowohl als Initiationsromane als auch als eine Art
Baedeker vorkommen (Simone Vierne: Jules Verne [wie Anm. 7], S. 118).

Ein Aspekt, den besonders Jacques Boudet (Jules Verne et les mondes du XIXe siécle. In: Arts et lettres
15, 1949, S. 78 99) herausgearbeitet hat. — Vgl. ferner Harrison Forman (wie Anm. 24); Michel Butor
(wie Anm. 1); Urs Widmer (wie Anm. 14); Ghislain de Diesbach (wie Anm. 1), S. 15ff.
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Die Liebe zur See und zur Seefahrt spricht aus vielen Werken Vernes. Vgl. dazu u.a.: Frangois Berge:
Jules Verne, romancier de la navigation. In: Revue générale 121, 15.4.1929, S. 455 468; »Souvenirsd’en
fance et de jeunesse«. In: Pierre-André Touttain (wic Anm. 1),S.57 72; Yves Olivier Martin (wic Anm.
4),S.293ff.  Verne hat nacheinander drei Yachten besessen, zwei Segelyachten und eine Dampfyacht
(immerhin mit 9 Mann Besatzung), mit denen er manche Seereise unternahm, eheer wohl infolge von
personlichen Erlebnissen wie dem 1886 von einem Verwandten auf ithn veriibten Attentat 1887 die
SAINT MICHEL Il verkaufte und nie mehr zur See fuhr. Vgl. dazu Olivier Dumas: Jules Verne et lamer.
In: Cols bleus, no. 1255, 18.11.1972,S. 6 12; ferner Jean Paul Faivre (wie Anm. 12), S. 268ff.; Ghislain
de Diesbach (wie Anm. 1), S. 25.

Marguérite Allotte de la Fuye: Jules Verne. Sa vie, son ceuvre. Paris 1928, S. 113 (zur zweiten Reise,
allerdings hauptsichlich tber Schottland, S. 2111f.). Danach Bernard Frank: Jules Verne et ses voyages
d’apres 'ouvrage biographique de M. Allotte de la Fuye et les documents fournis par les héritiers. Paris
1941, S. 101, 173ff., 2. T. mit wortlichen Ubernahmen aus Allotte dela Fujes Werk.  Vgl. ferner Ghis
lain de Diesbach (wie Anm. 1),S. 22, 24, 98; Pierre André Touttain (wie Anm. 1), S. 18; Charles Noél
Martin: Jules Verne (wic Anm. 1), S. 68f.; ders.: Préface (wie Anm. 1), S. XIIIff. Simone Vierne (Jules
Verne [wie Anm. 7], S. 118, Anm. 37, S. 271) fiihrt ein bisher unpubliziertes Tagebuch dieser Reise an,
dasevtl. nihere Aufschlisse geben kénnte.

Thomas Ostwald: jules Verne. Leben und Werk. Braunschweig 1978, S. 41.

Auch in cinem bei Pierre André Touttain (wie Anm. 1), S. 69 abgedruckten Brief an George Kahn stellt
Verne ausdriicklich fest, daf8 er von Nordeuropa Schottland, Dinemark, Schweden und Norwegen
kenne.

Henri Pons (wie Anm. 2).

Das Werk hat mir leider nicht im Original vorgelegen, so daf} ich hier nach Pons (wie Anm. 2) zitieren
mufl: Avant de nous remettre en route, nous parcourons le livre des voyagersrs qui n’a plus été renonvelé
depuis quarante ans ... Jules Verne 'autenr des » Voyages Extraordinaires« est passé @ Dal il ya 12 ans: une
page duregistre porte une note éaite de samain: il déplor e une faute d’orthographie commise par un deses
compatriotes, et il écrit: »C’est facheux pour honnenr de la France«.  Die Episode des grammatisch
falschen Eintrags ins Gistebuch ist in den Roman »Un Billet de loterie« eingegangen (Kap. 2, S. 315).
Und vermutlich 1882 geschricben worden ist (Charles Noél Martin: Préface [wie Anm. 1], S. XT1If.).
Verne war in der Erfiillung seines Vertrages mit Hetzel der Zeit stets voraus. 1897 schrieb er schon an
Romanen fiir 1903! So konnten nach seinen Tod 1905 noch weitere 14 Binde erscheinen. Cf. Robert
Taussat: L’anarchisme divin: de Iile Lincoln a I'lle Hoste. In: Pierre André Touttain (wie Anm. 1),
S. 242 255, bes. S. 245.  Ferner Ghislain de Diesbach (wie Anm. 1), S. 13f.

Henri Pons (wie Anm. 2), S. 76.

Vgl. Pierre Terrasse: Jules Verne et les chemins de fer. In: Pierre André Touttain (wie Anm. 1),S.311
316. Ubrigenshat Verne den Verkehrsmitteln stets sehr viel Aufmerksamkeit gewidmet, im Gegensatz
zu Harrison Formans Behauptung (wie Anm. 24).

Bei Henri Pons (wie Anm. 2),S.77.

Der deutsche Ubersetzer hat zwar in ciner Anmerkung zu Kap. 1 die Beférderungsptlicht sachlich rich-
tig aufgefafit, aber er hat stets falsch tbersetzt. Er verwechselt das von Verne gebrauchte norwegische
Wortskysse (in damaliger Schreibweise sk ydse)sbeforderne mit skyte sschieflenc und sprichtdaher immer
von >Schuflwagen« usw. Ich verwende im folgenden nur>Wagen< oder belasse es bei den norwegischen
Ausdriicken.

Vgl. dazu Sverre Steen: Bisysler for Bandene Arbeid og Markedsferder. In: Bidrag til Bondesamfun
dets Historie. I: Jordbruk og Bondesyssel. (= Instituttet for sammenlignende Kulturforskning, Seric A,
Bd. XIV/L) Oslo 1933,S.232 288, bes. S. 260ff.; ders.: Veiene og leden i Norden. In: Nordisk Kultur
XVI, 1933,5.217 228. Firdieiltere Zeitvgl. Nils Friberg, Aulis Oja und Rolf Fladby : Skjutsvisen. In:
Kult. Leksikon f. Nordisk Middelalder. Bd. 5. Kebenhavn etc. 21982, Sp. 592 595.

Bisins 17.]h. gabeskeineechten Fahrwege ins Landesinnere. Der erste wurde 1624 zu den Silberminen
von Kongsberg angelegt. Vgl. Frederik Trocls-l.und (wie Anm. 2), S. 185. Bis dahin gab es aufler TFuf§
steigen allenfalls Reitpfade.

Bei Henri Pons (wie Anm. 2), S. 76f.: C’est le plus primutif des véhicules: qu’on s’imagine une petite
voiture a deux roues, sans ressorts, sans coussins, sans soufflet, sans marchepied. Au milieu sur le timon est
posée une sorte de coquille arrondie qui sert de siége, et qui peut recevoir une seule personne, pourvu
qu’elle n’ait pas trop d’embonpoint. Derriere la voiture est adaptée une petite planche ot 'on met les
bagages ...

Vgl. Frederik Troels Lund (wie Anm. 2), S. 185.
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Bei Henri Pons (wie Anm. 2),S.77:le chemin n’est gu’un sentier étroit, longeant des précipices, raide et
bosselé et notre patache n’a point de ressort.

Frederik Troels Lund (wie Anm. 2), S. 186.

Uber Bergen dufert Verne sich sehr angetan (Kap. 13, S. 420f.), ganz im Gegensatz zu seiner Meinung
iber Oslo/Christiania; hier kann er aufler der schonen Lage nichts Bemerkenswertes entdecken (Kap.
17,5. 468).

Also nicht 48 Stunden, wie Henri Pons (wie Anm. 2, S. 78) meint.

Ebd.

Daniel Compére (wie Anm. 22, S. 104) erwahnt besonders die von Verne vermutete dritte Hohle beim
Rjukan Fall (Kap. 8, S. 363), die tatsichlich bei der Bindigung des Wasserfalls sichtbar wurde.

Vgl. Detlev Ellmers und Uwe Schnall: Binnenschiffahrt. In: Hoops Reallexikon der Germanischen
Altertumskunde. 2. Aufl.,, Band 3. Berlin 1978, S. 10 23.

Nach Ludwig Pauli: Die Alpen in Frihzeit und Mittelalter. Minchen 1980, S. 263f.

Vgl. Keld Hansen und Jan Skamby Madsen: Barkbade. In: dies.: Barkbade. Roskilde 1981,5.3 16, bes.
S. 4f.; Christer Westerdahl: Ar verkligen Byslittfyndet en barkkanot? In: Meddelanden frin Marin

arkeologiska Sillskapet 2, 1979, nr. 3, S. 30f.

Christer Westerdahl: »Etsitt som liknar them uti theras 6friga lefnadsart«. Om ildre samiskt bitbygge
och samisk bathantering. (= Skrifter utg. av Johan Nordlander sillskapet 11). Umea 1987, passim, mit
weiterfiihrender Literatur.

Detlev Ellmers: Vor- und frithgeschichtlicher Boots und Schiffbau in Europa nordlich der Alpen. In:
Herbert Jankuhnu.a. (Hrsg.): Das Handwerk in vor und frithgeschichtlicher Zeit. Teil I1: Archiologi

sche und philologische Beitrige. Gottingen 1983, S. 471 534, bes. S. 518 524.

Es sel darauf hingewiesen, daf} bei der Bergung des Nydam Bootes auf dessen Boden Reisigmatten
gefunden worden sind. (Conrad Engelhardt: Nydam Mosefund. Kopenhagen 1865,S.9). Moglicher

weise haben wir auch in dieser Hinsicht durch Verne eincn letzten Nachklang einer sehr alten, doch
praktischen Sitte iiberliefert.





