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Yorwort.

Der vorliegende Band besteht aus verschiedenen Teilen, die von den
einzelnen Verfassern nicht zu gleicher Zeit bearbeitet worden sind; auBerdem
hat sich die Fertigstellung durch den Krieg stark verzogert. Es erscheint
daher angezeigt, dem Band kein einheitliches Vorwort voranzustellen. Fiir
die von Prof. Blum bearbeiteten Teile eriibrigt sich ein Vorwort, weil den
einzelnen Abschnitten besondere Vorbemerkungen vorausgeschickt sind. Zu
den anderen Teilen dufBlern sich die Verfasser wie folgt:

Yorwort zu Abschnitt II

Der Begriff ,,Eisenbahnbetrieb‘ steht nicht fest; ja selbst die Wort-
bezeichnung dafiir ist im deutschen Sprachgebiet nicht einheitlich, denn in
Osterreich wird z. B. das, was im Deutschen Reiche als ,,Betrieb* bezeichnet
wird, mit dem Worte ,,Verkehr‘ gekennzeichnet. Der Osterreicher Stockert
— siehe dessen Buch ,,Eisenbahn-Unfalle” (Leipzig 1913) — hilt dafiir, da
,der Begriff ,Betrieb‘ der weitere und der Begriff ,Verkehr der engere und
dieser ein Ausfithrungsteil des ersteren‘‘ sei.

Man unterscheidet aber auch oft den ,;Betrieb im weiteren Sinne®,
der dann z. B. auch die Bahnunterhaltung und oft auch den Verkehr (im reichs-
deutschen Sinne) umfaft und den ,,Betrieb im engeren Sinne®, der sich
allein auf die technischen Vorginge bei der Bewegung von Ziigen, Zugteilen und
einzelnen Wagen auf der Eisenbahn bezieht.

Auch die Eisenbahn selbst zeigt im Bau, in der Ausriistung und Betriebsweise
scharf abgegrenzte Abstufungen, was zur Einteilung der Eisenbahnen in Klassen
gefiihrt hat. In Deutschland unterscheidet man Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.
Mit Riicksicht auf die bewegende Kraft spricht man von Dampf- und elektrisch
betriebenen Bahnen. Die folgende Abhandlung befat sich im wesentlichen mit
den mittelbaren und unmittelbaren Vorgingen bei der Bewegung von Fahr-
zeugen auf den mit Dampf betriebenen deutschen Haupt- und Nebenbahnen.
Die Begrenzung des Begriffs ,Eisenbahnbetrieb® entspricht hierbei der
deutschen Auffassung. Maligebend waren deshalb auch die deutschen Gesetze,
Verordnungen und Vorschriften, insbesondere auch die deutschen Fahrdienst-
Vorschriften.

Erfurt, im Januar 1914. Jacobi.

Die Handschrift dieses Werkes wurde bereits Ende Januar 1914 dem
Herausgeber iibersandt; Ende September 1914 lag das Werk gesetzt vor.
Die Herausgabe wurde indessen durch den Krieg vereitelt. Nunmehr, nach-
dem der von uns in mehr als vier Jahren gegen eine vielfache Ubermacht
ruhmreich gefiihrte Krieg durch die innere Zermiirbung des deutschen Volkes
verloren gegangen ist und unser Vaterland weitere sechs Jahre unter einem
duBern und innern Druck gelitten hat, soll das Werk erscheinen.

Unsere blithende Volkswirtschaft ist durch den Krieg untergraben, z. T.
zerstort, dem génzlichen Zerfall nahe gebracht worden. Der Verkehr ist in-



VI Vorwort.

folgedessen ganz erheblich zurlickgegangen und hat, soweit er noch vorhanden,
z. T. andere Wege eingeschlagen. Die im Teil IT dargestellte Wirtschafts-
entwickelung bis 1910, die von da an bis zum Ausbruch des Krieges einen
noch steileren Aufstieg als vorher angenommen  hatte, ist jah unterbrochen
worden. TIhre Darstellung, ein Beweisstiick der vergangenen glinzenden Zeit,
bleibt aber als Unterlage fiir die Grundsitze, die bei der Fahrplanaufstellung
zu beachten sind, bestehen. Die daraus gezogenen Schliisse sind nach wie
vor, auch unter den heutigen Verhiltnissen, anwendbar.

Im iibrigen ist, soweit dies notwendig erschien, das Werk einer Durch-
sicht unterworfen worden, um den mittlerweile eingetretenen Anderungen
moglichst Rechnung zu tragen.

Es muB aber beachtet werden, daB das Schrifttum iiber den Eisenbahn-
betrieb und seine mathematischen sowie wirtschaftlichen Grundlagen gerade
in den letzten zehn Jahren einen grofSen Umfang erreicht hat. Man bemerkt
vor allen Dingen auch das immer mehr auftretende Bestreben, den Eisen-
bahnbetrieb wissenschaftlich zu behandeln.

Der Eisenbahnbetrieb ist in der Tat eine Wissenschaft und
weit davon entfernt, nur durch die Routine behandelt werden zu k&nnen.

In der vorliegenden Arbeit ist versucht worden, ihn systematisch dar-
zustellen und insbesondere das Grundsitzliche herauszuheben. Aber schon
deshalb, weil der zur Verfiigung gestellte Raum viel zu knapp bemessen
wurde, konnte das Gewollte nicht in allen Teilen zum Ausdruck gelangen.
Nur der Teil II, der den Fahrplan betrifft, bringt — wohl zum erstenmal —
eine ausfiihrlichere grundlegende Darstellung der Beziehungen zwischen den
Quellen des Verkehrs und den Nutz- sowie Arbeitsleistungen der
Eisenbahn. Gerade die letzten Jahre nach dem Kriege haben auf diesem
Gebiet eine Fiille von Stoff gebracht, und es darf riihmend hervorgehoben
werden, daB sich iiberwiegend die Eisenbahningenieure daran beteiligt haben.

Auch iiber das Gebiet der Eisenbahnbetriebswissenschaft sucht man sich
allmihlich ein klares Bild zu machen. Hier hat namentlich der Aufsatz des
Reichsbahnprisidenten Dr.-Ing. Heinrich iiber ,Inhalt, Grenzen und Ziel
der Eisenbahnbetriebswissenschaft“ aufkldrend gewirkt, wenngleich man wohl
verstehen kann, daB mit seinen Ausfilhrungen die Aufgabe noch keineswegs
erschopft ist. Viele Fragen harren noch der wissenschaftlichen Bearbeitung
und Beantwortung. Es sei nur daran erinnert, daB die Kostenlehre noch
keine systematische Darstellung gefunden hat, daB die Frage, wie sich die
Sicherungsanlagen, die Abzweigungen der Uberholungs-, der Giiterein- und
-ausfubrgleise, die Bahnsteiganlagen auf die mehr oder minder grofle Fliissig-
keit des Betriebes auswirken, noch der wissenschaftlichen Kldrung bediirfen.
Auch der Wagenpark und die Einfliisse, die seine wirtschaftliche Ausnutzung
betreffen, sollten Gegenstand einer weitgehenden wissenschaftlichen Unter-
suchung sein. Hier, aber auch noch auf andern Gebieten finden sich Mog-
lichkeiten fiir tiefgriindende Bearbeitung und insbesondere auch Aufgaben
fir Doktorarbeiten der Technischen Hochschulen. Mochte diese Anregung
auf guten und gut vorbereiteten Boden fallen.

Erfurt, im Dezember 1924. Jacobi.

Vorwort zu Abschnitt IIL

Bei der Bearbeitung des dritten Hauptteiles dieses Bandes, der Organi-
sation der Eisenbahnen, ist der Verfasser bestrebt gewesen, die grundsatzlichen
Fragen fiir den Aufbau von Eisenbahnunternehmungen und ihre Einordnung
in den Staatsorganismus herauszuarbeiten. Dabei sind die psychologischen
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und sozialethischen Gesichtspunkte vorangestellt worden, weil ihre Bedeutung
fiir den gemein- und privatwirtschaftlichen Erfolg eines Unternehmens bis-
her nicht geniigend gewiirdigt ist. Wir stecken noch tief im Materialismus
und seiner Folgeerscheinung, dem riicksichtslosen Eigennutz. Bei der Aus-
wahl von Personlichkeiten fiir die Besetzung von mittleren und hdoheren
Stellen geben meist nur die intellektuellen Fahigkeiten den Ausschlag, die
Charaktereigenschaften treten vollkommen zuriick. Und doch sind es gerade
diese, die fiir die richtige Einstellung der Arbeitnehmer den Bediirfnissen
des Unternehmens gegeniiber von groBter Wichtigkeit sind. Nie wird es ge-
lingen, Angestellte und Arbeiter in der gegenwirtigen Zeit der wirtschaftlichen
Not zu der unvermeidlichen Beschréankung in ihrer Lebenshaltung zu veranlassen,
wenn nicht die Vorgesetzten ihnen darin mit gutem Beispiel vorangehen,
und nie wird das so notwendige Vertrauensverhiltnis zwischen Arbeitnehmern
und Arbeitgebern sich wieder einstellen, wenn nicht der geistige Hochmut
entthront und neben dem kiithlen Verstand auch Herz und Gemiit bei der
Behandlung der Untergebenen wieder mitsprechen. Dies zur Rechtfertigung
fiir die Voranstellung und Betonung der psychologisehen und sozialethischen
Gesichtspunkte. Im iibrigen werden die Grundsitze fiir den Aufbau der
Eisenbahnunternehmungen aus den Aufgaben der Eisenbahnen und den da-
mit verbundenen Arbeitsleistungen entwickelt, und an vier Beispielen die
Durchfithrung der Organisation gezeigt; darunter die deutschen Reichsbahnen
als Beispiel einer Staatsbahnverwaltung. Dafl wihrend der Drucklegung dieses
Bandes die deutschen Reichsbahnen sich in ein gemischtwirtschaftliches Unter-
nehmen umgewandelt haben und daher nicht mehr bei den Staatsbahnen ein-
gegliedert werden diirfen, ist nicht Schuld des Verfassers; dieser Fehler im
Buch ist durch einen Anhang beseitigt, in welchem die letzte einschneidende
Entwicklung der deutschen Reichsbahnen behandelt ist. Die Darstellung des
Behordenaufbaues bei den schweizerischen Bundesbahnen ist von Herrn Re-
gierungsbaumeister a. D. Vogler-Konstanz durchgesehen, die der Canadian-
Pacific-Railway von Herrn Regierungsbaurat a. D. Dempwolff-Hamburg.
Beiden Herren sei auch an dieser Stelle der Dank des Verfassers ausgesprochen,
ebenso dem Vorstand der Liibeck-Biichener Eisenbahn-Gesellschaft fir die
Uberlassung der Verwaltungsunterlagen seines Unternehmens.

Nach ganz neuen Gesichtspunkten ist der SchluBabschnitt iiber die Eisen-
bahngesetzgebung im Deutschen Reich aufgebaut. Mit den eisenbahnrecht-
lichen Bestimmungen hat sich nicht nur der Eisenbahnjurist, sondern auch
der Eisenbahningenieur zu befassen. Es ist aber nicht zu verlangen, dafB
dieser sich eine vollstindige Kenntnis aller Gesetze und Verordnungen an-
eignet, sondern es geniigt, wenn er bei seinen Planungen, Entwiirfen und
Bauten erfahrt, welche Vorschriften in diesen besonderen Fillen zur Anwen-
dung kommen und sich dann mit ihnen vertraut macht. Um das Auffinden
der maBgebenden rechtlichen Bestimmungen zu erleichtern, ist der Stoff ge-
gliedert nach Haupt- und Nebeneisenbahnen, nach Kleinbahnen, nach Bahnen,
die nicht dem &ffentlichen Verkehr dienen, und nach Vereinbarungen zwischen
den Bahnverwaltungen. In jedem dieser Teile sind die Bestimmungen dann
weiter geordnet nach Vorschriften des Reiches und der Lénder, sowie inhalt-
lich nach fest umgrenzten Gebieten, wodurch eine sehr iibersichtliche Grup-
pierung erreicht wird. Die Anordnung des Stoffes nach diesen Gesichts-
punkten ist nicht leicht gewesen, weil verarbeitetes Material nur bis zum
Jahre 1912 in dem ausgezeichneten Handbuch der Eisenbahngesetzgebung
von Fritsch vorgelegen hat, das auch dem Verfasser als Fiihrer gedient
hat. Da dieses Werk aber nicht nur die neuere Gesetzgebung, sondern auch
die rechtlichen Bestimmungen in den auBerpreuBischen Lindern vermissen
1a8¢, hitte der Abschnitt in dem geplanten AusmaB nicht fertiggestellt werden
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konnen, wenn nicht die auBerpreullischen Reichsbahndirektionen — mit Aus-
nahme von Dresden — dem Verfasser bereitwilligst Auskunft erteilt und Unter-
lagen zur Verfiigung gestellt hitten. Fiir dieses Entgegenkommen sei ihnen
hiermit aufrichtig gedankt. Auch das Jahrbuch des Verkehrswesens von Sarter
ist vielfach benutzt worden.

Trotz aller guten Absichten und Bemiihungen, etwas Vollkommenes zu
schaffen, hat doch die Zeit von sechs Monaten, die dem Verfasser fiir die Be-
arbeitung seines Abschnittes zur Verfiigung gestanden hat, nicht ausgereicht,
um den Stoff neben den sonstigen Dienstgeschéften liickenlos zu bewiltigen.
Es ist ein erster Wurf, der das Ziel noch nicht ganz erreicht hat. Dankbar
begriilt der Verfasser daher alle Anregungen, die ihn diesem Ziele niher
bringen.

Zum Schluf mochte der Verfasser nicht verfehlen, seinem Assistenten,
Herrn Dipl.-Ing. Busch, fiir seine Mitwirkung bei der Aufstellung des Schriften-
nachweises, des Sachverzeichnisses und der Durchsicht der Korrekturbogen
auch an dieser Stelle seinen aufrichtigen Dank auszusprechen.

Braunschweig, im Dezember 1924,

Risch.
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Einfithrung.

1. Ursachen fiir die Entstehung des Verkehrs, seine Arten
und Forderungen.

Zweck des Verkehrs ist die Ortsverinderung von Menschen, Giitern
und Nachrichten. Der Verkehr soll die geographischen Entfernungen iiber-
winden; hierbei muB er die der Ortsverinderung entgegenstehenden Wider-
stinde, besonders die Kosten und die Zeit, auBerdem die Werteinbulen, Ge-
fahren und Beschwerden, moglichst herabmindern. Der Verkehr kann die
Entfernungen nicht beseitigen, sondern er kann nur ihre stérend empfundenen
Einflisse mildern; — auch der Fernsprecher hebt die Entfernung als solche
nicht auf, denn er merzt nur den einen Faktor aus, nimlich den Zeitverlust,
nicht aber die beiden andern, Kosten und Gefahren (MiBverstéindnisse).

Die Ursachen fiir das Streben nach Ortsverinderung — die ,Motive
des Verkehrs — gind in den anziehenden Kriften des Gleichartigen und
Ungleichartigen begriindet. Die des Gleichartigen entspringen aus dem Ge-
meinsamen der Abstammung, Verwandtschaft, Freundschaft, Genossenschaft,
Wissenschaft, Religion, des Staates und Volkes und der wirtschaftlichen Be-
lange. Sie erzeugen vor allem den Personen- und Nachrichtenverkehr;
hier sei besonders der Bedeutung des kirchlichen und des staatlichen Lebens
gedacht. :

Die Religion weckt stindige oder gelegentliche Verkehrsbeziehungen,
jede Missionstitigkeit, jede Ausbreitung einer Religion (mag sie mit dem
Wort oder dem Schwert erfolgen), jede Pilgerfahrt bedient sich des Verkehrs,
fordert aber auch den Verkehr und Handel, und gelegentlich haben gerade
religiosse Bewegungen zu den groBartigsten Verkehrsfortschritten gefiihrt
(Kreuzziige, Ausbreitung des Islam, Kolonisierung Deutschlands durch die
Triger des Christentums); die Pilgerfahrten nach Mekka sind wesentliche
Triger des Handels; vielfach ist gerade die Religion, der ,Gottesfriede®, be-
nutzt worden, um den sonst nur im kriegerischen Verkehr zusammenprallen-
den Feinden wenigstens an einigen Orten und zu gewissen Zeiten den fried-
lichen Verkehr zu ermdglichen. Die Bedeutung der Religion fiir den Verkehr
muB gerade in unserer Zeit ins Gedichtnis zuriickgerufen werden, die so in
materiellen Gedanken und Zielen verkommen ist, daB sie iiberhaupt nur noch
auf das Wirtschaftliche gerichtet ist, die seelischen Kréfte aber schier ver-
gessen hat. Die Bedeutung der Religionen fiir den Verkehr ist so groB, dafl
man sie geradezu in verkehrsfreundliche und verkehrsfeindliche unterscheiden
kann; am feindlichsten ist die der Brahmanen, weil sie das Volk in Kasten
zerkliiftet, den Handler und Gewerbetreibenden in die unteren Kasten herab-
driickt, das Verlassen des heiligen Bodens verbietet und allgemein das voll-
kommene Entsagen als hochstes Ziel hinstellt, also die wirtschaftlichen Krifte
lihmt; am freundlichsten ist der Islam, weil er den Handel und Verkehr
durch die Mission, die Pilgerfahrten, die einheitliche Sprache, das gottliche
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4 Einfithrung.

Gebot der Gastfreundschaft und des Schutzes der Verkehrswege unterstiitzt;
— die Brahma-Glaubigen leben als Bauern in einem reichen Land, das ihnen
alles gibt, sie konnen daher geniigsam sein; die Allah-Gliubigen lebten als
Hirten und Héndler in armen und #drmsten Lindern, sie muBten daher an-
griffslustig gegen die reichen Nachbarn sein; — die Religion mag also in
diesem Sinne auch als ein Niederschlag der geographischen Verhiltnisse an-
gesehen werden.

Hiermit ist bereits die Einwirkung des staatlichen Lebens auf den
Verkehr beriihrt. Am urspriinglichsten bedarf die Staatsgewalt des gesicherten
und schnellen Nachrichtenverkehrs, denn sie muB stéindig Berichte empfangen
und Befehle erteilen; sie ist ohne ,Post“ undenkbar., Daher ist oft der
staatliche Postverkehr die zuerst geschaffene Verkehrseinrichtung. Der Staat
mull auBerdem seinen Befehlen Nachdruck verschaffen und die Untertanen
schiitzen; dazu ist der Personenverkehr (der Beamten und Richter, der Polizei
und Soldaten) erforderlich. Jeder starke Staat hat daher diese Verkehrs-
zweige schon gepflegt, wenn von wirtschaftlichen Verkehrswiinschen noch nicht
die Rede war (Perser, Romer, Inkas, Napoleon). Wo der Verkehr nicht ent-
wickelt ist, muBl die Zentralgewalt die abgelegenen Landesteile besonderen
Beauftragten anvertrauen (Satrapen, Daimio’s, Gaugrafen, Bischofen, Abten);
aber diese wenden sich oft gegen die Vormacht, und es ist daher verstéind-
lich, dall der Staat nach guten Verkehrslinien gerade nach den Grenzgebieten
strebt, vgl. die PreuBische Ostbahn und die Sibirische Bahn?).

Das Streben nach guter Verkniipfung der Hauptstadt mit allen Landes-
teilen driickt u. U. dem ganzen Verkehrsnetz, besonders dem Eisenbahnnetz,
seinen Stempel auf. Es gibt ndmlich in diesem Sinn nur zwei Gruppen von
Staaten:

Die aus sich heraus, aus einem ,Zentralbecken“, also aus der Mitte
gewachsenen Staaten, haben auch ihre Hauptstadt in der Mitte, Madrid, Prag,
Berlin fiir die Mark, Warschau fiir Polen, Moskau fiir das alte RuBland, und
die wichtigsten Linien fiihren als ziemlich gleichmiBig verteilte Radien nach
den Grenzen; sie schlieBen sich allerdings in dem Zentrum zu Durchmesser-
linien zusammen, bleiben hier aber doch vielfach bau- und betriebstechnisch
zerschnitten, so daBl wichtige durchgehende Verkehre darunter leiden und
die Reisenden zu lingeren Aufenthalten gezwungen sind, welche die Reisekosten
unnétigerweise erhShen. Was fiir den Staat im GroBSen gilt, gilt fiir die Stadt
im Kleinen: Das Verkehrsnetz wird aus der Stadtmitte heraus in die Vororte
strahlenformig entwickelt, jedoch werden die Strahlenlinien zur Erleichterung
des Verkehrs und Betriebs zu Durchmesserlinien verbunden. Die groBartigsten
Beispiele der staatlichen und damit auch der Verkehrs-Entwicklung aus der
Mitte sind Rom und England; in Rom stand der Goldene Meilenstein, von
dem aus alle romischen StraBlen zdhlten, England ist nicht nur das Zentral-
becken des englischen sondern des Weltverkehrs, und alle seine durch die
»Stitzpunkte“ gekennzeichneten ,Etappenstrallen® gehen vom Kanal aus. —
Der Entwicklung aus der Mitte steht die vom Rande aus (der ,zentralen“
die ,peripherische“) gegeniiber. Sie ist das Kennzeichen aller Eroberungs-
und Kolonialstaaten. Hier liegt die ,Hauptstadt“ am Rand, dem erobernden

1) Von besonderer Wichtigkeit und Schwierigkeit ist das Schaffen solcher durch-
gehenden Linien, wenn das Staatsgebiet nicht einheitlich ist, also die sog. ,zerstreute
Lage“ zeigt. Man kommt dann u. U. zu recht ungliicklichen Trassen, weil man auf den
guten Willen der Nachbarn angewiesen ist. Vor 1866 war es eine schwere Aufgabe fiir
PreuBen, seine westlichen Gebietsteile mit den Stammlanden zu verkniipfen; die Linien
weisen daher auch bose Fehler auf, an denen wir anscheinend dauernd leiden werden
(vgl. z. B. Kreiensen). Auch die Eisenbahnpolitik Braunschweigs ist durch die zerstreute
Lage erschwert gewesen, und diese hat sogar noch beim Kampf um die Linienfiihrung
des Mittellandkanals eine Rolle gespielt.
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oder kolonisierenden Volk zugewandt, und der Verkehr strahlt vom Rand
in das Landinnere hinein (Rio, Buenos Aires, Montevideo, Bombay, Kalkutta,
Madras, New York). Die Lage ist fiir die Entwicklungszeit unvermeidlich,
fiir erstarkte Staaten aber bedenklich. In der Bevorzugung der Hauptstadt
kann man aber manchmal zu weit gehen (Paris); andererseits hat man die
Eisenbahnen gelegentlich von der Hauptstadt ferngehalten (Hannover).

Religion und Staat und andere nichtwirtschaftliche Krafte sind also fiir
den Verkehr niemals auBer acht zu lassen. Oft sind sie die ersten Verkehrs-
forderer, und erst spéter, wenn die schaffenden Krifte vielleicht schon wieder
untergegangen sind, bemichtigen sich die wirtschaftlichen Krifte ihrer Ver-
kehrsanlagen; es folgt also dem Missionar, dem Krieger, der staatlichen Er-
oberung der Héndler (die SimplonstraBe ist nie fiir den militdrischen Zweck
benutzt worden, fiir den sie geschaffen worden ist) —; selbstverstiandlich werden
dann oft die Verkehrswege nicht gerade so gefiihrt und gestaltet sein, wie
sie der Handel wiinschen' méchte, zumal bei diesem die Bedeutung des Giiter-
verkehrs in den Vordergrund tritt; — eine Mahnung, da man sich im Ver-
kehrswesen vor dem Ubergewicht politischer und strategischer Einfliisse
hiiten muB! )

Die anziehenden Krifte des Ungleichartigen beruhen hauptsichlich
auf wirtschaftlichen Forderungen, sie greifen also vor allem den Giiter-
verkehr und erst in dessen Gefolge den Nachrichten- und Personenverkehr
hervor. Der Giiterverkehr ist notwendig, weil die Gewinnungsstellen der Stoffe
nach Zahl und Raum beschrinkt, die Verarbeitungsstellen schon zahlreicher
und die Verbrauchsstellen allenthalben verteilt sind. Das Ungleichartige (des
natiirlich Gegebenen oder wirtschaftlich Gewordenen) offenbart sich z. B. in
den so lebhaft den Verkehr hervorrufenden Gegensitzen: Binnenland —Kiiste,
Ackerbau—Gewerbe, Gebirge—Ebene, Land—Stadt, ferner in der Arbeits-
teilung nach Menschen (landwirtschaftlich, gewerblich, kaufménnisch tatig)
und Gegenden (Agrar- und Industriestaat, Land und Stadt, Kontinental- und
Seevolk).

In unserer Zeit ist, von Ausnahmen abgesehen, der Giiterverkehr
wichtiger als die andern Verkehrsarten; hiermit wird also das Ver-
kehrswesen in erster Linie von den wirtschaftlichen Kriften beherrscht, denen
sich die andern unterzuordnen haben. Aber diese Unterordnung ist gar nicht
so schwer, denn hier ist das geographisch Gegebene die Grundlage und die
Siedlung das Entscheidende. Die fiir die Wirtschaft wichtigsten ,Punkte
sind aber auch fast immer die fiir Politik und Strategie maBgebenden (vgl. die
Kohlenbecken), und die natiirlichen Knotenpunkte des Verkehrs sind stets
gleichzeitig die wichtigsten strategischen Punkte, denn die Strategie besteht
u. a. in der Kunst, ,die eigenen Verkehrsmittel auszunutzen und den Feind
an der Ausnutzung der seinigen zu hindern“.

Die drei wichtigsten Verkehrsarten stellen bestimmte, unterschiedliche
Forderungen an den Verkehr und wenden sich daher den Verkehrsmitteln
zu, welche diese Forderungen am besten befriedigen konnen.

Der Giiterverkehr fordert in erster Linie Billigkeit, und um diese
zu erreichen, verzichtet er gern auf Schnelligkeit, u. U. auch auf Piinktlichkeit
und sogar RegelméBigkeit!). Nur hochwertige und leicht verderbliche Giiter
und Tiere miissen auf Schnelligkeit (und Piinktlichkeit) groBen Wert legen,
kénnen dafiir aber auch — ihrem hoheren eigenen Wert entsprechend — mehr
bezahlen, also den Anspruch auf Billigkeit zuriickstellen.

1) Dies darf nicht miBverstanden werden; einen gewissen Grad von Piinktlichkeit
erfordert auch der Giiterverkehr, denn Versender und Empfinger miissen richtig dispo-
nieren konnen.
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Der Personenverkehr fordert Schnelligkeit, Piinktlichkeit und Regel-
méBigkeit, er mufl ferner gewisse Anspriiche stellen, um gegen die mit Reisen
verbundenen Gefahren (Uberanstrengung, Krankheit, Unfille) geschiitzt zu
sein; zur Befriedigung dieser Anspriiche mufl er sich natiirlich mit hoheren
Kosten abfinden.

Der Nachrichtenverkehr fordert Schnelligkeit, Piinktlichkeit und
RegelméBigkeit, ist dafiir aber auch bereit, auf Billigkeit zu verzichten. Er
steht also dem Personenverkehr nahe und wird meist mit ihm zusammen
‘bedient. Jedoch sei dazu vorab bemerkt:

Der Nachrichtenverkehr darf nicht mit dem , Postverkehr“ verwechselt
werden. Die ,Post“ ist ndmlich keine selbstindige Verkehrsart, sondern nur
eine Verkehrseinrichtung, die sich hauptséchlich und urspriinglich dem Nach-
richtenverkehr widmet, daneben aber u. U. auch Personen- und Giiterverkehr
aufgenommen hat und sich beliebiger Verkehrsmittel bedient. Daher versteht
man in allen Léndern unter ,Post“ etwas anderes; iibereinstimmend ist nur
die Ubermittlung von Nachrichten (und Geldmitteln) in Form von ,Briefen“
(einschl. Postkarten, Drucksachen u. dgl.).

Dies vorausgeschickt 1d8t sich der Nachrichtenverkehr nach der Art der
Ubermittlung in folgender Weise einteilen. Die Ubermittlung erfolgt mittels:

a) ,Wellen“ (Schall, Licht, Elektrizitat),

b) Boten (Menschen oder Tiere),

¢) Gegenstinden (Briefe, Zeitungen, Anweisungen).

Selbstindige Verkehrsmittel entstehen hierbei nur bei a), und da
heute Schall- und Lichtsignale nur noch eine geringe Rolle spielen, so 1aBt
sich als selbstindiges Verkehrsmittel nur die ,elektrische Nachrichten-
iibermittlung* herausschilen. Alles andere wird von den iibrigen Verkehrs-
mitteln mit wahrgenommen.

2. Der Einflu von Natur und Technik auf die wichtigsten Wege.

Dies vorausgeschickt, gibt es also zwei Hauptarten des Verkehrs:
Giiter- und Personenverkehr, wobei aber ,Giiter nicht gleich ,Sachen*
und ,Personen® nicht gleich ,Menschen“ gesetzt werden darf. Vielmehr um-
faBt insbesondere im Eisenbahnwesen wegen der Wechselwirkungen zwi-
schen Verkehr und Betrieb:

1. der ,Giiterverkehr“ die Sachen und Tiere, mit Ausnahme der
unter 2. genannten, ferner gewisse Massenverkehre von Menschen, die mit
viel , Gepidck® reisen, z. B. Auswanderer mit ihrem Hausrat und vor allem
Soldaten mit Fuhrpark, Geschiitzen usw.; — der militérische Verkehr ist
also unter dem Gesichtspunkt des Giiterverkehrs zu behandeln;

2. der Personenverkehr die Menschen (mit Ausnahme der eben ge-
nannten), die Nachrichten, das Reisegepick, kleine Tiere und besonders eilige
(hochwertige, leicht verderbliche) Sachen, die nach Umfang, Gewicht, Ver-
packung wie das Reisegepiick beférdert werden konnen (ExpreBgiiter), ferner
die Leichen?).

Nun stellt die Natur vier geographische Erscheinungen als ,Tréger*
(Medien) fiir den Verkehr zur Verfiigung:

Ather, Luft, Wasser und Land,

und die Verkehrsmittel bedienen sich dieser Tréger mittels vier Einrich-

tungen: Weg, Fahrzeug, Kraft und Stationsanlagen,

1) Diese Gliederung ist durch die Art der Verkehrsabwicklung im Eisenbahnwesen
begriindet; sie ist begrifflich nicht einwandfrei.
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und es ist zu priifen, wie sich die Verkehrsmittel mit Riicksicht auf diese vier
Einrichtungen zu den Forderungen der Verkehrsarten und zu der Natur,
nédmlich den vier Trigern verhalten. Hierzu sei vorausgeschickt, daf an
Kriften zu unterscheiden sind: a) menschliche und tierische Muskelkraft und
b) unbelebte Naturkréfte; zur zweiten Gruppe gehoren die unmittelbar ver-
wendungsfahigen (Schwerkraft, Wind, Stromung) und die durch kiinstliche
ErschlieBung dienstbar zu machenden (Dampf, Elektrizitit, Gas).

Unter Fortlassung des Athers sind die ,Triger“ in folgender Weise zu
kennzeichnen:

Die Luft stellt vom Standpunkt des Weges den vollkommensten
Verkehrstriger dar, denn das Luftfahrzeug verbindet jeden Punkt mit jedem
andern Punkt, also ohne Umladung und iiber die gréfiten Hindernisse hin-
weg. Aber der Luftverkehr steckt infolge seiner Jugend noch in den ,Kinder-
krankheiten“, Fahrzeuge und Kraft sind noch ungewdhnlich groB; auch
die Stationsanlagen, Flugplitze (deren Bedeutung meist unterschétzt wird)
verursachen grofe Schwierigkeiten und Kosten. Infolgedessen kann der Luft-
verkehr seine Vorziige (besonders die Schnelligkeit und die schon recht gute
Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit) nur einem sehr zahlungswilligen Verkehr
(Reisenden, Nachrichten, Kostbarkeiten) dienstbar machen. Tatséchlich ver-
bindet er wegen der schwierigen Stationsanlagen die Verkehrspunkte im all-
gemeinen nicht unmittelbar, sondern er bedarf eines AnstoB-Verkehrsmittels
(Kraftwagen), weil die Flugplidtze weit vor den Toren der Stidte liegen.

Das Wasser stellt einen guten, glatten Weg mit geringem Widerstand
zur Verfiigung, der aber vom Klima stark beeintréchtigt werden kann (wo-
runter Piinktlichkeit und RegelméaBigkeit leiden). Das Fahrzeug (Schiff)
kann nach GroBe und Ausstattung dem Verkehrsbediirfnis gut angepaBt
werden, jedoch setzen die Binnengewésser dem GroBtmal eine Grenze, weil
ihre Tiefe beschrankt ist, das Meer dem Kleinstmall, weil Seetiichtigkeit ohne
eine gewisse Grofe nicht erreichbar ist.

Die Kraft wird vielfach von der Natur gestellt (Gefille, Wind, Strémung),
und der Kraftaufwand ist (abgesehen von der Bergfahrt auf reienden Fliigsen)
iiberhaupt gering. Die Stationsanlagen (Hifen) werden teils von der Natur
gestellt, wo ndmlich von Schiff zu Schiff umgeschlagen wird, teils sind sie
billig zu beschaffen, wo man mit einfachen Ladeanlagen auskommt; sie konnen
aber auch recht kostspielig werden, wo Kaimauern tief und schwierig zu
griinden sind. Das Wasser ist jeglicher Verkehrsart gewachsen; jedoch wird
man es im Binnenverkehr nicht wahlen, wo es auf grofle Schnelligkeit und
Piinktlichkeit ankommt.

Das Land ist insofern der naturgemifBeste Verkehrs-,Triager”, als der
Mensch mit dem groBiten Teil seiner Wirtschaft auf das Land angewiesen
ist. Man hat hier Landwege und Eisenbahnen zu unterscheiden.

Beim ,Landweg“, vom Feldweg bis zur GroBstadtstraBe, ist der Weg
zu bahnen und zu befestigen, das Fahrzeug kann den Verkehrsforderungen
gut angepaflt werden, die Kraft (Zugtier, Motor) wird von der Natur nicht
unmittelbar gestellt, Stationsanlagen sind nicht erforderlich.

Bei der Eisenbahn ist alles Kunst. Aber der Kraftaufwand ist gering,
die Anpassungsfahigkeit sowohl an die Forderungen des Verkehrs als auch an
das Geldnde ist vollkommen ; Geschwindigkeit, RegelmiBigkeit, Piinktlichkeit sind
groB; die Kosten sind, trotz des weiten Abstands von der Natur, ertréiglich.

Stellt man nun die beiden besten Formen des Wasser- und des Land-
verkehrs und damit die beiden iiberhaupt wichtigsten Verkehrsmittel,
nidmlich Seeschiffahrt und Eisenbahn, einander gegeniiber — womit man
gleichzeitig auf die unten erdrterte Einteilung nach Ubersee- und Binnen-
verkehr kommt —, so ergibt sich:
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Die Seeschiffahrt ist mit der Natur, dem geographisch Gegebenen,
innig verkniipft. Das Meer ist eine (fast) iiberall fahrbare StraBe geringen
Widerstandes. Der Wind kann dle bewegende Kraft liefern, jedoch verzichtet
der Mensch auf ihre Benutzung um so mehr, je hoher die Technik steigt,
denn die Benutzung dieser Naturkraft ist mit dem drei- und mehrfachen
Zeitverlust verbunden; infolgedessen ist bei Vergleichen stets mit dem See-
dampfer (oder Motorschiff) zu rechnen. Aber das Meer wird so von der Natur,
besonders von der Grofe des Raumes und dem Klima, beherrscht, daB der
kleine Mensch es hinnehmen muB, wie es ihm die giitige oder ungniidige
Natur zur Verfiigung stellt. Er kann nur die ,Stationsanlagen“ (Héfen) aus-
bauen (aber auch nur unter starker Anlehnung an die Natur), und auBerdem
haben merkwiirdig giinstige geographische Zufélligkeiten es uns gestattet, an
zwei so wichtigen Stellen wie Suez und Panama die schmalen Landengen
zu durchstechen. — Da die Seeschiffahrt so stark ,natiirlich“ ist, und auBer-
dem mit groBrdumigen Fabrzeugen und einem giinstigen Verhiltnis zwischen
toter und Nutzlast arbeitet, ist sie durch besondere Billigkeit ausgezeichnet.

Die Eisenbahn ist das kiinstlichste Verkehrsmittel. Sie wird hierdurch
und durch das ungiinstige Verhiltnis zwischen toter und Nutzlast teuer,
dafiir aber von der Natur stark unabhingig. Sie kann beim heutigen Stand
der Technik (bei starkem Verkehrsbediirfnis und entsprechend hohen verfiig-
baren Geldmitteln) in Bau und Betrieb auch die gréBte Ungunst der Natur
iiberwinden (Eis- und Sandwiiste, Schnee- und Sandverwehungen, Kilte und
Sonnenglut, Siimpfe und Hochgebirge). AuBerdem ist die Eisenbahn schmal
und schmiegsam und zum Klettern befidhigt. Sie arbeitet mit kleinen Trans-
portgefilien, setzt sie aber zu langen Ziigen zusammen, sie kann sich also
kleinem und gréBtem Verkehr anpassen. Sie kann sich fein veristeln, bildet
aber ihrer Natur nach die gréBten einheitlichen Netze, innerhalb deren sich
das Wesen des Verkehrsmittels nicht &ndert, mégen sich auch Natur, Wirt-
schaft und Kultur der durchzogenen Gebiete noch so sehr #ndern, — und
schon Kohl hat 1841 darauf hingewiesen, dafl ein Verkehrsmittel um so
vollkommener ist, je gleichméBiger es in groBen Rdumen bleibt und je gréBere
Extreme des Kleinen und des GroBien es erlaubt; — wir gehen spiter noch
auf das Verhdltnis der Kisenbahnen zu den anderen Verkehrsmitteln ge-
nauer ein.

Durch die Gegeniiberstellung des billig arbeitenden, aber von der Natur
zum Teil abhidngigen, nicht so schnellen und piinktlichen Seeschiffs zu der
zwar teureren aber schnellen und piinktlichen Eisenbahn sind wir zu einer
andern fiir den sogenannten ,Weltverkehr“ (d. h. fiir die weitgespannten Ver-
kehrsbeziehungen) grundlegenden Einteilung gekommen, wobei zu beachten
ist, daB jegliche Verkehrsart den giinstigsten Weg (dhnlich wie der elek-
trische Strom den Weg des geringsten Widerstandes) erstrebt:

Der Giiterverkehr folgt dem billigsten Weg (Hauptwiderstand das
Geld), also dem Seeweg; insbesondere nutzen die wohlfeilen Massengiiter
soweit wie moglich den Seeweg aus, suchen dagegen den Landweg abzu-
kiirzen; demgemiB strebt das Seeschiff soweit wie moglich landeinwérts;
die groBen Seehéfen liegen also in den tiefsten Winkeln der Buchten
und in den Miindungen der groBen Strome, so tief landeinwirts, wie
die (groBen) Seeschiffe iiberhaupt hinauffahren kénnen.

Der Personen- und Nachrichtenverkehr folgt dagegen dem
schnellsten Weg (Hauptwiderstand die Zeit), also der Eisenbahn. Er
bleibt also so lange wie moglich dem Lande treu, und demgem&B miissen
die diesem Verkehr dienenden Ubergangshifen auf die #uBersten Ausliufer
des Landes vorgeschoben sein (Cuxhaven, Bremerhaven, Lissabon,
Brindisi). Diese beiden Gesetze, durch die zwei von den vier Hauptarten



Der EinfluB von Natur und Technik auf die wichtigsten Wege. 9

der Seehifen und das in ihnen wirkende Zusammenarbeiten von Seeverkehr
und Eisenbahn gekennzeichnet sind, seien noch durch folgendes erliutert:

" a) Fiir das Seeschiff sind Umwege (infolge der Landvorspriinge) einer-
seits unvermeidlich (vgl. Odessa—Gibraltar—Rotterdam, Hamburg—Gibral-
tar—Genua, Buenos Aires— Valparaiso, New York—Panama—=San Francisco),
andrerseits aber auch ertriglich, weil die Kosten eben iiberhaupt nicht
hoch sind; bei der Eisenbahn miissen dagegen Umwege moglichst ver-
mieden werden, weil sie teurer arbeitet, und sie k6nnen vermieden werden,
weil die Eisenbahn die natiirlichen Widerstinde so gut iiberwinden kann.
Die Abkiirzung von Umwegen der Seewege, also durch den Bau von Kanélen,
ist bisher nur durch den Suez- und Panamakanal, auBerdem noch durch den
Nord-Ostsee-, den Cap Cod-Kanal und den Kanal von Korinth erfolgt; der Ab-
kiirzungen von Landverbindungen mittels Eisenbahnen gibt es dagegen un-
zéhlige.

b) Wenn die groBen Seehéfen in den tiefsten Winkeln liegen, so ist
damit natiirlich nicht gesagt, daBl in jedem solchen Winkel ein Welthafen
liegen muBl. Vielmehr ist zum Entstehen eines groffen Hafens auch ein ent-
sprechend reiches und gut erschlossenes Hinterland erforderlich, das Massen-
giiter erzeugen und transportieren kann. Am stdarksten trifft dies zu, wo
fruchtbare, gut wegsame Tiefebenen sich zum Meer 6ffnen, daher die GroB3-
hifen Hamburg, Marseille, Buenos Aires, Montevideo, Kalkutta, Kanton,
Shanghai, New Orleans, auch New York?).

¢) Die vier Hauptarten der Seehéfen sind:

1. Haupthéifen,

2. Vorgeschobene Hifen,

3. Anlaufhéfen, besonders an Meeresengen und Landvorspriingen
(Gibraltar, Kontantinopel, Colombo, Singapore, Kapstadt), ferner auf
landfernen Inseln (Honolulu),

4. Aus- und Einfuhrhéfen fiir ein bestimmtes Massengut, be-
sonders Kohle und Erz (Newcastle, Rotterdam). — Solche Hifen
gibt es auch an Binnenwasserstralen (Ruhrort).

d) Aus vorstehenden Andeutungen kann man auch bereits wichtige
Leitlinien fiir die Gesamtanordnung des Eisenbahnnetzes einer ge-
schlossenen Landmasse ableiten, indem man gewisse Gruppen von Hauptlinien
wie folgt einteilen kann:

1. Strahlen- (Radial-) Linien von den Haupthéfen in das Landesinnere;
sie sind besonders fiir Lander mit der Entwicklung ,vom Rande“
(s. 0.) kennzeichnend (vgl. die Eisenbahnnetze von Argentinien und
Vorderindien und das werdende Netz Afrikas),

Auslduferlinien nach dem unter c¢) 2. und 3. genannten Héfen,

(Giiter-)Linien zwischen dem Meer und den Kohlen- und Erzbecken,

. Uberlandbahnen?) (, Transkontinental“— Pacific“-Bahnen) zur Ver-
bindung der entgegengesetzt liegenden Héfen eines Kontinents. Die
wichtigsten verbinden:

die Nordsee mit dem Stillen Ozean (Sibirische Bahn),

die Nordsee mit dem Mittelmeer (z. B. Hamburg—Genua),

die Nordsee mit dem Indischen Ozean (Bagdad-Bahn),

den Atlantischen mit dem Stillen Ozean (Pacificbahnen, Transanden-Bahn).

} bereits erdrtert,

Ll

1) Besondere geographische Verhéltnisse rufen hier eigenartige Abweichungen und
Ausnahmen hervor: Marseille nicht an der Rhone, Bombay nicht landeinwirts und
nicht am FluB gelegen, aber der einzige Punkt an der Westkiiste Indiens, der einen
guten Ankerplatz bietet.

2) Nicht zu verwechseln mit StraBenbahnen, die ,iiber Land“ fiihren.
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Aber bei allen diesen Linien sollte man der von Laien meist iiber-
schitzten ,transkontinentalen“ Bedeutung gegeniiber recht vorsichtig sein;
noch mehr gilt das von den sogenannten ,transkontinentalen Wasserstraflen®
(Rhein—Donau!) — Alle Uberlandbahnen unterliegen einem wirkungsvollen
Wettbewerb der entsprechenden Seelinien, diese bedienen tatsichlich den
Hauptverkehr (sogar zwischen der Nordsee und dem Mittel- und Schwarzen
Meer), und die Eisenbahnen sind fiir den transkontinentalen Verkehr nur
bescheidene Gehilfen des Seeschiffs; ihre Bedeutung liegt aber darin, daB sie
die weiten Strecken des Binnenlandes erschlieBen.

Ubersee- und Binnenverkehr. Die Gegeniiberstellung Seeschiff : Eisen-
bahn fithrt zu einer andern (dhnlichen) Gliederung des Verkehrs, die an-
deutungsweise schon in dem Vorhergehenden enthalten ist, nidmlich zu der
groBen Zweiteilung: Ubersee- und Binnenverkehr.

Hierbei wird aus dem Wasserverkehr die Binnenschiffahrt und auch
die kleinere Kiistenfahrt losgelost und den Landverkehrsmitteln zu-
geteilt. Dies ist in folgendem begriindet:

Der Uberseeverkehr wird in stidndig steigendem MaBe von so groBen
Schiffen bedient, daB es teils nicht moglich teils nicht zweckmiBig ist, mit
ihnen die kleinen Kiistenorte aufzusuchen oder die frither vielleicht gepflegte
Fahrt auf den Stromen hinauf aufrechtzuerhalten. Vielmehr dréngen alle
Einrichtungen fiir Umschlag, Stapeln, Weiterleiten und fiir die Instand-
haltung und Ausriistung der Schiffe dazu, an den groBen Seehiifen einen
scharfen Schnitt zwischen ,Ubersee* und ,Binnen“ zu machen. Ferner
kénnen sich Kiisten- und Binnenschiffahrt gegenseitig und auBerdem kann
die Eisenbahn beiden Wettbewerb machen (vgl. den Verkehr von Rotterdam
nach Konstanza oder von Hamburg nach Danzig); diese Binnenverkehrsmittel
miissen also einerseits zum richtigen Zusammenarbeiten untereinander ge-
bracht werden, andrerseits sind sie als Einheit an den Uberseeverkehr als
dessen Verteiler und Aufsauger anzustofBen.

Die Unterscheidung nach ,Ubersee“ und ,Binnen“ ist besonders fiir
Europa wichtig, denn Europa ist durch ,fjordartige“ Meeresteile (die zum
Teil so schmal wie ein FluB sind — Sund, Bosporus) so stark aufgeschlossen,
daBl die kleine Kiistenfahrt, d. h. die in einem kleinen geschlossenen Bezirk
(Ostsee, Schwarzes Meer, Adriatisches Meer) bleibende ,Seeschiffahrt“ eine
groBe Rolle spielt, ferner ist hier die Vereinigte FluB-See-Schiffahrt (z. B.
Rhein—London) von einer gewissen, allerdings oft iiberschitzten, Bedeutung,
und aullerdem sind gewisse ,Seestrecken“ tatsichlich nur ganz kurze, un-
selbstéindige Zwischenstiicke ,,durchgehender” Eisenbahnlinien (England—Fest-
land, Skandinavien—Deutschland), bei denen der Seeverkehr durch Fihren,
teils auch durch Tunnel (Kanal, Bosporus) bald ausgeschaltet sein diirfte?).

Ein groBes Gegenbeispiel, ndmlich die Bedienung von Binnenverkehr
durch groBe Seeschiffe mit Ubersee-Charakter, zeigen die GroBen Seen in
Nordamerika. — Die sog. ,,See-Handelsflotte“ der Vereinigten Staaten bestand
vor dem Weltkrieg zu einem wesentlichen Teil aus den auf den GroBen Seen
schwimmenden Schiffen, von denen die meisten das Meer, trotz der bestehen-
den, aber ungiinstigen Verbindung, nie gesehen haben.

Wenn wir vorstehend vom groBen Verkehr der Gegenwart ausgehen,
diirfen wir aber nie vergessen, dafl auch im Verkehr die Gegenwart durch
die Geschichte erklirt werden mufl; und in jenen Zeiten, die Dampf und

) Es war daher richtig, daB die Englinder den Quertransport iiber den Kanal als
einen Teil der ,Landetappe“ dem Eisenbahnchef unterstellten, und es war falsch, daf
wir eine selbstindige ,Seetransport-Abteilung® unterhielten.
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Schienen noch nicht kannten, ist unter dem Zeichen schwacher Verkehrs-
mittel langsam herangereift, was auch heute noch fortwirkt, und die kleinen
Kiisten- und Binnenschiffe, die schlechten Landwege mit ihren schweren
Frachtwagen in der Ebene und den leichten Karren im Gebirge haben (auch
in Verbindung mit bescheidenen Wasserkréiften) insbesondere das Entstehen
der Siedlungen bestimmend beeinflut und damit hohe Werte und starke
Bevolkerungsverdichtungen an Stellen geschaffen, die fiir den heutigen Ver-
kehr gleichgiiltig sein wiirden, wenn eben nicht diese Werte vorhanden wiren
und durch den Verkehr gepflegt werden miillten, und zwar besonders liebe-
voll, weil damit der Zusammenballung der Bevdlkerung in den GroBstddten
entgegengewirkt wird. Das ist der groBle Gegensatz im Verkehrswesen (auch
im wirtschaftlichen und politischen Leben) zwischen alten Kulturlindern (mit
teilweise noch wirklicher Kultur) und den ,jungen“ Léndern (mit nur Zivili-
sation), — hier noch Dezentralisation und ein gewisser Bestand an lindlicher
und kleinstadtlicher Bevolkerung, dort weit vorgeschrittene Verstadtlichung
und eine geradezu krankhafte Ehrfurcht vor den Riesenstddten mit dem
Riesenmall ihrer Verkehrsanlagen.

A. Geschichtliche Entwicklung des Eisenbahnwesens
in Deutschland’).

1. Das Vor-Dampf-Zeitalter.

Solange das Mittelldindische Meer und der westasiatisch- griechisch-rémische
Kulturkreis Welthandel und Weltverkehr beherrschen, konnten die Léander
und Meere noérdlich der Alpen nur schwache Verkehrskréifte entwickeln.
Deutschland wurde von Siiden und Westen (iiber die Alpen, durch die Bur-
gundische Pforte und vom Seinebecken her) dem Verkehr erschlossen; aber
die Macht Roms und damit der StraBenbau und die Stadtegrindung fanden
an der Ems, dem Limes und der Donau ihre Grenze. Westlich und siidlich
von ihr sind noch heute die Wirkungen der so tiichtigen romischen StraBen-
und Stiédtebauer zu verspiiren, besonders in der sorgféltigen Auswahl der fiir
Stadtgriindungen geeigneten Punkte, aber auch in einzelnen StraBlenfiihrungen.
Als spiter Kultur und Christentum weiter nach Deutschland hinein vor-
drangen, geschah dies nach Abb. 1 hauptséchlich von zwei auch heute noch
besonders wichtigen Gebieten, namlich vom Nieder- und vom Mittelrhein
aus, und zwar von der ,Kolner Bucht“ durch die Wesergebirge nach Nieder-
sachsen und von der ,Frankfurter Bucht“ am Thiiringer Wald vorbei nach
Thiiringen; die Kolonisationen folgten also den heutigen Linien Koln—
Minden und Mainz— Bebra—Erfurt. Hierbei muBiten sie den Gebirgswall
iberwinden, der als Teutoburger Wald, Egge, Meifiner, Thiiringer und Franken-
wald von NW nach SO streicht und iiber den Bohmer Wald bis zu den Alpen
reicht.

Der Gebirgszug ist im nordwestlichen Teil (von Rheine bis Eisenach)
gliicklicherweise stark zertriimmert: er hat daher nur kurze Zeit (in den
Kampfen der Sachsen und Franken) trennend gewirkt und wird heute von
den Eisenbahnen in niedrigen Péassen iiberschritten (Bielefeld, Altenbeken,
Gerstungen); er wird nach SO zu aber stindig héher, schwieriger und un-
wirtlicher und bildet daher noch heute eine wichtige Stammes- und Verkehrs-

1) Vgl. vor allem das treffliche Buch ,Das deutsche Land und die deutsche Ge-
schichte“ von A. v. Hofmann, Stuttgart, Deutsche Verlagsanstalt 1921.
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scheide, vgl. die hohen Scheitelpunkte bei Oberhof, Probstzella und Hof und
die schwierigen Gebirgsstrecken zwischen Bayern und Béhmen?).

Der Vorstol von der mittelrheinischen Bucht (Kurmainz) gegen Thii-
ringen hat sein eigentliches Ziel, die Leipziger Bucht, kaum erreicht; er
mubBte sich vielmehr im allgemeinen darauf beschrinken, Widerstandslinien
am Westufer der thiiringischen Fliisse zu behaupten. Dagegen war der Vor-
sto vom Niederrhein iiber Niedersachsen erfolgreicher. Hauptsichlich von
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Abb. 1. Vordringen von Kultur und Christentum in Deutschland.

niedersichsischer Kraft gestiitzt, trug er Kultur und Christentum in folgen-
den Hauptrichtungen vor: ‘

Uber Miinster — Osnabriick —Bremen — Hamburg — Liibeck nach der Stelle,
an der in einem eigenartigen ortlichen Zusammentreffen der Wasserweg der
Ostsee und die Landbriicke von den nordischen Lindern her am weitesten
nach SO vorstoBen, ndmlich in die Liibecker Bucht und iiber Laaland — Feh-
marn nach Holstein,

1) Die Grenze liegt nicht in der ,Mainlinie“, sondern im Thiiringer—Frankenwald—
Fichtelgebirge; sie bildete auch die richtige Grenze zwischen den beiden kiinftigen , Wirt-
schaftsprovinzen®, zu denen je Franken und Thiiringen gehéren werden; der Ubergang
Koburgs an Franken-Bayern ist als ein einleitender Vorgang zu betrachten.
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iiber die untere Elbe nach Mecklenburg —Pommern,

am Nordrand des Harzes vorbei nach Magdeburg, der Briickenstadt an
der Elbe, einst der stolzesten Binnenstadt der Hansa.

Im Schutz der ,Bergfestung” des Harzes und der Elbe-Niederung sam-
melten sich dann im Raum Magdeburg — Anhalt die Kréfte, die das Deutsch-
tum weiter nach Osten trugen, und zwar:

nach O in die Mark,

nach OSO in die Lausitz und nach Schlesien,

nach SO nach , Obersachsen®.

Der Weog in die Mark gabelte sich an der untern Spree in den Weg
iiber Oderberg in das Gebiet nérdlich der versumpften und daher unweg-
samen Warthe-Netze-Niederung und den Weg iiber Frankfurt in das Gebiet
siidlich dieser Niederung.

Bei dieser Kolonisation, die ein , Verkehrsvorgang® groB ten Stils ist,
miissen wir den verkehrsgeographischen und verkehrstechnischen Scharfblick
der Fiihrer bewundern, die iiberall die giinstigsten ,Passe“ durch die Siimpfe,
Moore und iiber die verwilderten Stréme und die besten Lagen fiir die
Burgen, Kloster und Stidte gefunden haben, — eine Kunst, die wir leider
verlernt haben; allerdings waren sie als FuBwanderer und Reiter auf die
genaueste Beobachtung der Natur (einschlieBlich der klimatischen Einwir-
kungen auf den Verkehr) angewiesen, wihrend uns die Fortschritte der
Technik der Natur entfremdet haben. Leider wissen wir im allgemeinen
wenig von den GroBtaten dieser Ritter und Monche, Bischéfe und Biirger-
meister, Kaufleute und Landwirte, Straflen-, Wasser-, und Stédtebauer, weil
wir jene Zeiten der deutschen Geschichte hauptsichlich unter dem Gesichts-
punkt der, auch vom Verkehrsstandpunkt so kritisch anzusehenden, , Romer-
ziige“ betrachten; aber der Verkehrsmann muB sich dariiber unterrichten,
denn er kann daraus so manches fiir die Ausgestaltung des heutigen Ver-
kehrsnetzes Deutschlands lernen.

Die Uberland-Kolonisation wurde von der See aus durch die Hansa
unterstiitzt, die sich an allen wichtigen Punkten der Ostsee festsetzte und
von hier aus — allerdings mit geringer politischer und volkischer Kraft, aber
mit groBtem Erfolg fiir Handel und Verkehr — in die Randlénder vordrang.
Die binnenlindischen Siedlungen der Hansa sind unter dem Gesichtspunkt
zu wiirdigen, daB ihr Riickhalt und ihre Haupt-Etappenstrafie das Meer war.

Etwa vom Jahre 1200 ab koénnen wir Fortschritte im Verkehrs-
wesen erkennen, die den Germanen zu danken sind. Sie sind einerseits
der iiberhaupt sich wieder belebenden Technik zu danken, der von dem
kalten und regnerischen Klima Germaniens andere Aufgaben gestellt wurden
als vom sonnigen Mittelmeer, der aber auch die giinstigere Gestaltung der
Binnengewisser und die Bodenschitze andere Schaffensmoglichkeiten boten,
ferner der Verinderung des Kriegswesens, sodann der Nachfrage nach ge-
wissen wichtigen Giitern, wie Salz, Heringen und Holz. Von besonderer
Bedeutung fiir unsern Zusammenhang sind die beginnende Ausnutzung der
Wasserkrifte, die in Verbindung mit den Bodenschitzen die noch fiir die
Gegenwart so wichtige dichte Besiedlung der mitteldeutschen Gebirge ein-
geleitet hat, und der mit der Erfindung der Kammerschleuse fiir die Binnen-
wasserstrafen erzielte Fortschritt; die Erfindung soll um 1450 gleichzeitig in
Italien (Leonardo da Vinci?) und Holland erfolgt sein; — der erste Kanal in
Deutschland, der schon vor 1400 gebaute Stecknitzkanal (Vorldufer des Elbe-
Trave-Kanals) hatte noch keine Kammerschleusen.

Allmiahlich errang sich Deutschland auch auf dem Gebiet des AuBlen-
verkehrs Selbstindigkeit, besonders die Handelsstidte in Flandern, am
Rhein und im Donaugebiet, denen allerdings die Wege nach dem damals
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so wichtigen Orient durch die oberitalienischen Stédte, besonders Venedig,
verschlossen blieben, weil diese ihre Monopolstellung als Zwischenhéndler
nicht durchbrechen lieBen. Dagegen gelang es der Hansa, die Herrschaft auf
der Ostsee zu begriinden und sie zeitweise auch iiber die Nordsee auszu-
dehnen; mit dem ,Stahlhof“ in London fafite sie sogar in England festen
Fuf}, das damals allerdings noch nicht zum Handels-, Verkehrs- und Industrie-
staat erwacht war.

Aber was alles deutscher Fleil und Wagemut — teilweise sogar jen-
seits des Ozeans — geschaffen hatte, ging im DreiBigjihrigen Krieg ver-
loren, und der Westfélische Friede brachte den bisherigen Hauptgebieten der
deutschen Kultur, den Liéndern westlich der Elbe, die iibelste Kleinstaaterei,
loste wichtige Gebiete (Holland, Schweiz) vom Reich los und brachte die
Miindungen der deutschen Stréme in fremde Gewalt; Deutschland war nicht
nur entvolkert und verarmt, sondern auch vom Meer ausgeschaltet, und schon
vorher war der Handelsweg zur mittleren und unteren Donau durch das
Vordringen der Tiirken abgestorben. Der Verkehr konnte sich nur dort er-
holen, wo die natiirlichen Verhéltnisse besonders giinstig lagen oder Staaten
von leidlicher Grofle iibriggeblieben waren. Das galt in erster Linie von
Brandenburg-Preuflen, das sich aus seiner geschichtlichen Mitte, der Mark,
heraus, sternférmig entwickelte, indem es die von der Natur vorgezeichneten
Binnenwasserstraflen ausbaute und durch Kanéle zu einem einheitlichen Netz
zusammenschlo. In jener Zeit beginnt der Aufstieg Berling, dessen Bevor-
zugung allerdings auf Kosten von Stettin, Frankfurt a. O. und Magdeburg
(auch Leipzig) erfolgte, aber bis 1866 als teilweise berechtigt anerkannt
werden kann. Die groBen Méinner, die Preulen — unter verstindnisvollster
Pflege des Verkehrs — schufen, standen unter der Herrschaft der merkan-
tilistischen Anschauungen, gegen die man manches einwenden mag, die
aber jedenfalls die Technik und den Verkehr so planméfiig geférdert haben,
wie es vordem wohl nur durch die Romer geschehen ist. Die Leistungen
des Merkantilismus lassen sich in dieser Beziehung etwa wie folgt zusammen-
fassen: Es wird die Einigung der Nationen im Nationalstaat erstrebt und in
England und Frankreich (auch Holland) erreicht (dagegen noch nicht in
Deutschland und Italien), die wirtschaftlichen Krifte des geeinten Staates
werden planmifig geweckt, gefordert und zusammengefaflt, Mittel hierzu
sind: Pflege der Naturwissenschaften und der Technik, um héhere Leistungen
in Gewerbe und Verkehr zu erzielen, Ausbau der Chausseen, Binnenwasser-
straBen und Seehéfen, Schaffung von Handelsflotten, Erwerb von Kolonien,
Beseitigung von Binnenzollen, Verkehrsabgaben usw. Am wichtigsten fiir
unsern Zusammenhang ist die Erkenntnis, daBl die Verbesserung des Ver-
kehrs eines der wesentlichsten Mittel und in vielen Beziehungen die Voraus-
setzung fiir eine erfolgreiche Wirtschaftspolitik ist. Dafl man dabei jeden
Nachbar als Feind oder als Ausbeutungsobjekt ansah, war eine Ubertreibung,
die aber doch eine gute Folge hatte, denn fiir die Vorbereitung und Durch-
filhrung der diesem Geist entspringenden Kriege brauchte man leistungs-
fahige Verkehrsmitte], besonders Chausseen und Schiffe, und so ist Napoleon
einer der groBiten Strallenbauer geworden; er steht an der Grenze zwischen
der alten und neuen Zeit, politisch als erfolgreichster aller ,Revolutions-
gewinnler ein Kind der neuen Zeit, technisch noch zur alten Zeit ge-
hérend, indem er die Bedeutung des Dampfes nicht erkannte.

In dem Zeitraum zwischen den grofien Entdeckungen und der endgiiltigen
Besiegung Napoleons vollzog sich auch im Weltverkehr der Umschwung, der
fur die Gegenwart maBgebend ist: Das Mittellindische Meer wurde in seiner
Vormachtstellung durch den Atlantischen Ozean abgelost, die Volker des
Islam wurden als Zwischenhéndler ausgeschaltet, die kleinen Handelsstaaten,
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die oft nur Handelsstidte waren, wurden durch die groBen Handels-,
Industrie- und Kolonisationsvolker ersetzt, die Versorgungsbasis Europas
wurde durch die ErschlieBung und Ausnutzung fremder Erdteile verbreitert,
womit die Grundlage fiir eine weitgehende Arbeitsteilung und eine starke
Volksvermehrung gegeben wurde. Den Hauptvorteil von all dem hatte Eng-
land, das, von den tiichtigsten Vertretern ,wagender Kaufleute“ gelenkt, es
verstand, alle seine Rivalen sich gegenseitig zerfleischen zu lassen, bis es mit
dem Siege von Belle-Alliance die Weltherrschaft antrat.

Deutschland durfte hierfiir zwar bluten, aber wesentliche Vorteile konnte
es nicht erringen. Sein einst so blithender Ostseehandel verédete, denn die
fremden Erdteile lieferten nun die Rohstoffe, die einst aus den Ostsee-
Randlindern geflossen waren, der Fischfang ging auf Holland und England
iber, die Schiffe fiihrten nicht mehr die Hansaflaggen. Jedoch gelang es in
langen Kéimpfen, die Strommiindungen und Héfen dem Vaterland zuriick-
zugewinnen, und die ,Deutsche Bucht“ nahm allméhlich Teil an dem Auf-
stieg der Nordsee und der englischen Gewiisser, zumal seit der Losreilung
der Vereinigten Staaten vom Mutterland.

2. Das Dampf-Zeitalter.

Als der Dampf in das Maschinenwesen und den Verkehr und der eiserne
Pfad in das Verkehrswesen eintrat, fand er die giinstigsten Vorbedingungen
in England, denn in sicherer Schutzlage hatte es in dreihundertjéhrigem
Kampf die Weltherrschaft erobern kénnen, ohne daB das eigene Land die
Schrecken des Krieges sah, hatte in dem Ringen mit Napoleon alle Kriegs-
flotten vernichten, die meisten Handelsschiffe kapern konnen, hatte seine
Seewege ausgebaut und gesichert, sich ein treffliches Netz fiir den Binnen-
und Kiistenverkehr geschaffen, und stand nun, im Besitz von Kohle und
Eisen und hoher technischer und kaufménnischer Intelligenz, einem verarmten,
ausgebluteten Kontinent gegeniiber. So brach in England die ,Neue Zeit®
an. Jene Tage, an denen zum erstenmal der Dampf das Wasser aus dem
Bergwerk hob, zum erstenmal ein Karren mit Spurkranzridern auf die eisen-
beschlagene Bahn gestellt wurde, zum erstenmal ein Dampfrol vor diese
Karren gespannt wurde, gehtren zu den groBten Daten der Weltgeschichte,
— — — und sind daher den sog. ,,Gebildeten“ unbekannt, sogar den meisten
Ingenieuren.

Mit England hatten die andern Voélker Westeuropas zunichst den
Hauptvorteil von der dienstbar gemachten Naturkraft; es ist das aber wohl
mehr den #uBern Kriften (der Kapitalkraft und ihren Auswirkungen), als
den innern Kriften (der Grofle und Tiichtigkeit der Bevélkerung) zugute
gekommen; im Verlauf des Jahrhunderts 1800 bis 1900 vollzog sich n&dmlich
folgende so oft iibersehene, fiir den Verkehr Europas aber besonders wichtige
und fiir Deutschland giinstige Verschiebung in der Bevdlkerung. In Europa
wohnten in °/;:

Romanen Germanen Slawen
1800 37 37 26
1900 26 37 31,

die Zunahme betrug nédmlich z B. in: Frankreich 19, Italien 78, GroB-
britannien 155, Deutschland 185, Ruflland 170 °/,.

Fiir unser Vaterland ist dies giinstig, denn je mehr der Osten erwacht,
desto groBlere Bedeutung gewinnt der Durchgangsverkehr zwischen West und
Ost, und je mehr Kaufkraft der landwirtschaftlich eingestellte Osten ent-
wickeln kann, desto mehr gewerbliche Erzeugnisse kann er kaufen; allerdings
wichst damit auch der militdrische Druck.
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Deutschland war bei Beginn des Dampf-Zeitalters ein im Wesentlichen
landwirtschaftlich gerichtetes Land; rund 80°/, der Bevédlkerung waren
in der Landwirtschaft tétig, 73°, wohnten auf dem ,platten Land“, die
279/, ,stidtischer“ Bevilkerung lebten groftenteils in kleinen Landstiddten,
viele als , Ackerbiirger“. Das Gewerbe war wenig entwickelt und zeigte fast
nur Kleinbetriebe; einige Ansitze zum GroBbetrieb waren in der Salzgewinnung,
dem Bergbau und dem Textilgewerbe vorhanden.

Giinstig war fiir die ,neue Zeit“ der Sieg der freiheitlichen Anschauungen,
die Abschaffung der Erbuntertinigkeit und der Zunftverfassung, die Be-
seitigung der schlimmsten Auswiichse der Kleinstaaterei, die wissenschaftliche
Erkenntnis von dem Segen grofier national-geeinter Volkswirtschaften und
die Sehnsucht aller Gebildeten nach dem groBen einheitlichen Vaterland, der
weit fortgeschrittene Ausbau der Binnenwasserstraen und Chausseen und
die steigende Erbitterung gegen die Binnenzolle, die schlieBlich zur Griindung
des deutschen Zollvereins fiihrte: in der Nacht zum 1. Januar 1834
offneten sich die Schlagbdume und die Bahn war frei, nicht nur fiir die Last-
wagen, sondern auch fir die Lokomotive. — Jedoch standen auch damals
noch gewisse Landesteile, besonders der Nordwesten unter der Fiihrung
Hannovers, abseits; sie hatten sich im , Steuerverein“ zusammengefunden, der
erst 1851 dem Zollverein beitrat.

An Hemmungen ist aufler der Verarmung durch den Krieg vor allem
der ungiinstige und in seinen Wirkungen auf die Gestaltung des deutschen
Eisenbahnnetzes verhéngnisvolle Umstand zu nennen, daf noch kein Einheits-
staat der Norddeutschen Tiefebene geschaffen war, ferner die nach 1815 zur
Herrschaft gelangte Reaktion. Das Volk, in seinen Hoffnungen auf Einheit
und Freiheit bitter enttduscht, wurde von den Regierungen niedergehalten
und von den herrschenden Kreisen und der ihr willfdhrigen Biirokratie um
so mehr bedriickt, je mehr diese vor dem undeutschen Metternich krochen.
Feindlich jedem Fortschritt hatte man fiir die Technik nicht nur kein Ver-
stindnis, sondern man witterte in ihr auch, nicht mit Unrecht, den Feind
der eigenen Macht. Besonders bei der Eisenbahn erkannte man den gesund-
demokratischen Wesenszug. Zerschlagen wurde nach 1815 auch das groBe
Werk der Staatsverwaltung, das Friedrich Wilhelm I, Friedrich der GroBe
und der Freiherr v. Stein miihsam aufgebaut hatten. Wie diese {iber Technik
und Wirtschaft einerseits, Biirokratie andrerseits gedacht haben, ergibt sich
aus den Forderungen, die Friedrich der Grofie an die jungen Leute stellte,
die wir heute mit , Regierungsreferendaren“ bezeichnen:

,Beamte, junge Méinner, die treu und redlich sind, die offene Kopfe
haben, welche die Wirtschaft verstehen und selbst getrieben haben, die von
Kommerzien und Manufaktur und andern dahingehdrigen Sachen gute In-
formation besitzen und dabei auch der Feder méchtig sind.“

Es ist daher einleuchtend, daB die Verkehrs- und iiberhaupt die Wirt-
schaftsentwicklung in Deutschland um ein Menschenalter hinter der Eng-
lands usw. nachhinkte; — es war ein Gliick fiir die Lokomotive, dal sie
selbst wenigstens aus England kam, denn vor England verbeugten sich die
in Deutschland Méchtigen noch tiefer als vor Wien.

Mit dem Jahre 1834, der Griindung des deutschen Zollvereins und dem
Beginn des Eisenbahnbaues in Deutschland, schlieBt das wirtschaftliche ,Mittel-
alter auch in Deutschland. Die Entwicklung im Dampfzeitalter kann
man fir Deutschland in zwei Hauptabschnitte teilen:

1. Die Zeit von 1833 bis 1871 ist die Zeit der groBen Umgestaltungen,
die sich auf der Grundlage der wirtschaftlichen Einheit, des Ausbaues des
Eisenbahnnetzes und des Einzugs der Dampfmaschine in Gewerbe und Berg-
bau vollziehen. Fast jedes Gewerbe wird von der Maschine, dem GroBkapital
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und den Verkehrsmitteln umgewandelt, — teils gestirkt, teils bedroht, teils
vernichtet. Neue Gewerbe, besonders die Kohle-Eisen-Industrie mit ihren
Verfeinerungs- und Hilfs-Gewerben, kommen auf. Vom Ausland bricht ein
Strom von Fertigwaren ein, die dort mittels der Maschine billig erzeugt
werden. Unendlich viele Menschen werden aus ihrem Erwerb herausgerissen,
die schwicheren gehen in Hunger und Krankheit unter, die stirkeren wandern
in die Gewerbe, den Verkehr und die Stadte ab; die Bevilkerung verdoppelt
sich, aber sie beginnt sich zum Nachteil des platten Landes und Vorteil der
Stéddte zu verschieben, vgl. Abb. 2.

Im Verkehr stand die Zeit unter dem Zeichen des Baues der grofien
Eisenbahnlinien. Am SchluB des Abschnitts war das Eisenbahnnetz in fast
allen wichtigen Durchgangslinien fertiggestellt. Im Auslandverkehr waren
die grofen Linien nach den Lindern Westeuropas in Betrieb; wenig ent-
wickelt aber war noch der Verkehr nach dem Osten und Siiden, jedoch wurde
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Abb. 2. Zunahme der Beviblkerung Deutschlands.

die Brennerbahn 1867 erdffnet. Der Uberseeverkehr zeigte die Anfinge des
deutschen Seedampferdienstes und der kiinftigen GroBreedereien (1839 erste
deutsche Dampferlinie, Hamburg —Hull). Dagegen war bei den Binnenwasser-
straflen noch kein wesentlicher Fortschritt zu verspiiren; die schwicheren
gingen sogar, durch den Wettbewerb der Lokomotive, zuriick.

Wirtschaft und Politik blieben kontinental verankert. Es wurde noch
keine , Weltpolitik“ getrieben, wenn auch der deutsche Kaufmann wagemutig
hinausging und der deutsche Gewerbefleil sich Anerkennung im Ausland er-
rang. Die kriegerischen Auseinandersetzungen blieben auf das Land beschrankt.
Deutschland war noch kein scheel angesehener Wetthewerber fiir die zur
See und in Ubersee gewaltigen Michte.

2. Die Zeit von 1871 bis zur Gegenwart ist die Zeit des Hinein-
wachsens in den Weltverkehr und die Weltwirtschaft. Das nunmehr geeinte
deutsche Vaterland erhilt ein dichtes, alle Gebiete erschlieBendes Hauptbahn-
netz, das durch Neben- und Kleinbahnen erginzt und verstirkt wird. Durch
den Bau der Alpenbahnen, der Bahnen im mittleren Donaugebiet, in Ruf-
land und durch die Fihrverbindungen mit den Nordischen Lédndern wird
Deutschland, seiner geographischen Lage entsprechend, zum Herz des euro-
péischen Eisenbahnnetzes. Die BinnenwasserstraBen kommen wieder zu Ehren,

Handbibliothek. II. 8. 2
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und nach heftigen innerpolitischen Kimpfen wird der Ausbau der deutschen
Binnenwasserstrafien-Netze beschlossen und zum Teil verwirklicht. Der Ver-
kehr auf den LandstraBen bliiht durch den Kraftwagen neu auf und ersetzt
auf kiirzere Entfernungen die Eisenbahn. Im Uberseeverkehr steigt Deutsch-
land zur zweiten Macht der Erde auf und erringt in der GroBe der Reedereien
und der GroBe und Schnelligkeit der Schiffe die erste Stelle. Der elektrische
Nachrichtenverkehr nimmt einen ungeahnten Aufschwung, und durch die
drahtlose Telegraphie wird die Welt von dem Monopol der Seekabel und
damit Englands frei.

Im Wirtschaftsleben gewinnt der GroBSbetrieb immer mehr an Bedeutung,
und zwar hauptsichlich durch VergréBerung der schon bestehenden Grof-
betriebe und durch Entstehung neuer Industriezweige (z. B. der Kali-, der
Braunkohlen-, der elektrischen und chemischen Industrie), nicht so sehr durch
Verdrangen und Vernichten der Kleinbetriebe; vielmehr erweist sich die
Prophezeiung der Vernichtung der Kleinen durch die GroBen gliicklicherweise
als nicht richtig; Handwerk, Kleinhandel und Bauerntum kénnen sich halten,
sie erlangen auf gewissen Gebieten sogar eine hdhere Bedeutung; treffliche
Hilfen bieten ihnen hierbei kluge VerkehrsmaBnahmen, die Einfiilhrung von
Kleinmaschinen und die Versorgung mit Gas, spiter mit Elektrizitit, wobei
die Erzeugung im GroBbetrieb erfolgt, die Anwendung aber auch dem
Klein- und Kleinstbetrieb erméglicht wird, da der Strom von den Quellen
(Kohlenbecken, Wasserkréften) in feinster Veristelung iiber das ganze Land
verteilt werden kann und da die ,, Zapfstellen“ bis auf die kleinsten Leistungen
eingerichtet und eingestellt werden konnen, jederzeit dienstbereit sind, aber
nur gerade fiir die Entnahme eingeschaltet zu werden brauchen.

Aber im Ganzen genommen, werden die GroBen doch stindig groSer
und méchtiger; der ,senkrechte“ und , wagerechte“ ZusammenschluB fiihrt
zu immer machtvolleren Gebilden, und wo sich der Einzelne noch nicht stark
genug fithlt, schlieBt man sich unter Namen wie Trust, Kartell, Fusion,
Konzern, Syndikat zusammen. Lebenswichtige Giiter (Kohle, Kali, Roh- und
Stabeisen, Zement, Zucker) gelangen unter die Herrschaft bestimmter Gruppen,
die z. T. von den Banken und damit teilweise sogar vom internationalen
Kapital abhingig werden. Die Zahl der selbstindigen Wirtschafter wird ver-
gleichsweise kleiner, die der abhingigen gréBer. Die Verkniipfung mit dem
Ausland wird enger; wihrend die Wirtschaft bisher kontinental verankert
war und daher in Bismarcks Zeiten eine klug zuriickhaltende kontinental
gerichtete Politik befolgt wurde, wandten wir uns spédter gar zu schnell der
Weltwirtschaft, dem Weltverkehr, dem Exportkapitalismus und Exportindu-
strialismus zu. Man darf die Schiden dieser Entwicklung weder iibertreiben
noch unterschitzen, es ist aber nicht unsere Aufgabe, das sachlich richtige
MaB im einzelnen zu finden; nur das mufl betont werden, daB leider auch im
Verkehr gesiindigt worden ist, nicht so sehr unmittelbar von den Fachleuten,
als vielmehr von jenen Kreisen, die in ,Welt“-Wirtschaft und ,Welt“-
Verkehr das Heil Deutschlands sahen und mit hochténenden Worten die
Masse der Urteilslosen begeisterten, — leider héufig zum Schaden des Vater-
lands. — Die Vertreter der wirklichen Wissenschaft sind jenen Kreisen gegen-
iber leider nicht nachdriicklich genug aufgetreten.

AuBerlich kommt die Verschiebung vor allem in der Vermehrung der
Bevélkerung und ihrer Verteilung auf Stadt und Land zum Ausdruck: Von
1816 bis 1871 nahm die Bevélkerung hauptséchlich in den landwirtschaft-
lichen &stlichen Teilen Deutschlands zu, nédmlich rund 90°/,, in den ge-
werblichen westlichen Teilen dagegen nur um 23°/,, wobei der land-
wirtschaftlich tétige Teil allerdings von etwa 78°/, auf 479/, fiel; von 1871
bis 1900 wuchs der Osten (,Ostelbien“) dagegen nur noch um 269, der
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Westen aber um 79°/, und der Anteil der landwirtschaftlich Tatigen sank
weiter auf 25°/,; — hierin offenbart sich also eine vollige Umkehrung der
volkischen, wirtschaftlichen und damit aller innerpolitischen Verhéltnisse.
Hand in Hand damit machte die Verstadtlichung solche Fortschritte, dall
sich 1910 ,Land“ zu ,Stadt“ wie 40:60 (z. Z. sogar etwa 38:62) verhielt;
— das ist ein fiir den Bestand des Volkes unertrédgliches Verhiltnis, zumal
die 60/, stiddtischer Bevilkerung sich hauptsichlich in den viel zu schnell
gewachsenen GroBstidten zusammenballen. Wie sich die Bevolkerung Deutsch-
lands gegenwértig etwa verteilt, ist aus Abb. 3 zu ersehen; hiernach liegt
der ,Bevilkerungs-Mittelpunkt“ im Raum Eisenach. Der ,Verkehrs-

Abb. 3. Verteilung der BevOlkerung Deutschlands. Ein Punkt = 100000 Einwohner.

Mittelpunkt“ liegt nach Abb. 4 noch weiter nach NW — angelockt durch
Niederrhein-Westfalen, das allein etwa ein Drittel des gesamten deutschen
Giiterverkehrs hervorruft.

Die Eisenbahn fand in Deutschland im allgemeinen bei den Regierungen
keine freundliche Aufnahme, an manchen Stellen dagegen Feindschaft. Es
war vielfach das Verdienst des privaten Unternehmungsgeistes, der
uns das neue Verkehrsmittel gebracht hat. Es sind hier an erster Stelle
Volkswirtschaftler, Techniker, Industrielle und Kaufherren zu nennen, deren
Pline stellenweise auch von Beamten und Biirgermeistern, aber nur aus-
nahmsweise von Ministern und Fiirsten gefordert wurden. An der Spitze
steht Friedrich List?). Nachdem schon vorher Grote, Hansemann, Harkort,

1) List, geb. 6. Aug. 1789 zu Reutlingen, arbeitete sich vom Schreiber bis zum Pro-
fessor fiir Staatskunde an der Universitdt Tiibingen empor. Er muBte mit ansehen, wie
die besten Sohne des Volkes zur Auswanderung getrieben wurden, griindete den Handels-

%
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Motz u. a. fiir den Bau von Eisenbahnen eingetreten waren, stellte er 1832
den in Abb. 5 wiedergegebenen Plan eines Deutschen Eisenbahnnetzes
auf, fiir das in richtiger Wiirdigung der damaligen wirtschaftsgeographischen
Verhiltnisse Leipzig als Mittelpunkt angenommen war. Leider ist dieser Plan
an der Kleinstaaterei gescheitert. Nicht einmal fiir die einzelnen Staaten
wurden einheitliche Netze aufgestellt, vielmehr entstanden zuniichst nur Einzel-
linien (Niirnberg—Fiirth 1835, Leipzig—Dresden, Teilstrecke 1837, Berlin —
Potsdam 1838, Diisseldorf —Erkrath 1838 und als erste Staatsbahn Braun-
schweig — Wolfenbiittel 1838). Am 3. November 1838 erliel Preufien das
Eisenbahngesetz, das noch heute die Grundlage des preuBischen Eisenbahn-
rechts bildet und von vielen Staaten nachgeahmt wurde. 1840 standen in

Abb. 4. Eisenbahngiiterverkehr Deutschlands, getrennt nach Wirtschaftsgebieten.
Ein Punkt =1/, 9/, des Gesamtgiiterverkehrs.

Deutschland etwa 500 km in Betrieb, 1850 wurden die ersten Staatsbahnen
in Preullen erofinet.

Der Grad der Zerfahrenheit steht mit der GréBe der einzelnen Bundes-
staaten und der Stellung ihrer Regierungen in Verbindung. Die kleinen
Staaten konnten, zumal wenn sie aus verschiedenen nicht zusammenhingen-
den Gebieten bestanden, natiirlich keine groBziigige Eisenbahnpolitik treiben,
sie haben teilweise sogar ihre Exklaven dazu miBbraucht, um die Nachbarn
an dem Schaffen zweckmiBiger Linien zu hindern (vgl. den siidlichen Teil
von Niedersachsen), die mittleren Staaten haben teilweise durch grundsétzliche

verein und erwarb sich damit hohe Verdienste um das Zustandekommen des Deutschen
Zollvereins, machte sich als Volksvertreter immer milliebiger und mu8te schlieBlich flichen.
In Amerika mit hohen Ehren aufgenommen, lernte er, was Freiheit fiir den Aufstieg
eines Volkes bedeutet, war an der Schaffung der ersten Eisenbahnen in fiihrender Stellung
beteiligt, kehrte in die alte Heimat zuriick und war hier unermiidlich fiir die Eisenbahn
tidtig, erntete aber sehr wenig Dank.
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Abneigung gegen den Schienenweg und undeutsche Politik stark gesiindigt
(Hannover), der GroBstaat Preulen bestand bis 1866 noch aus zwei getrennten
Teilen und wandte sein Hauptaugenmerk dem Osten zu, was fiir jene Zeit
allerdings verstdndlich ist; daB er die Landeshauptstadt begiinstigte, ist mit
der damaligen politischen Lage und der starken Betonung der militdrischen
Riicksichten bis 1866 zu entschuldigen; nachdem er aber 1866 den notwendigen
Einheitstaat in der norddeutschen Tiefebene geschaffen und dabei auch ein
schon bedeutendes Staatsbahnnetz iibernommen hatte, hiitte er den deutschen
Einheitsgedanken in der Eisenbahnpolitik doch vielleicht noch stérker zum
Ausdruck bringen kénnen.

Abb. 5. Plan eines Deutschen Eisenbahnnetzes von List.

Die starke Zersplitterung in die zahlreichen Eisenbahngesellschaften und
in einzelne Staatsbahnnetze machte sich um so unangenehmer fiihlbar, je
mehr die einzelnen Glieder zu einem zusammenhingenden Netz zusammen-
wuchsen, denn die Verschiedenheiten in Bau, Betrieb, Abfertigung und Tarif
erschwerten den durchgehenden Verkehr. Abhilfe wurde durch freiwillige
Vereinbarungen mit hohem Erfolg geschaffen: 1846 schlossen sich eine Reihe
von Eisenbahngesellschaften zu dem ,Verein Deutscher Eisenbahnver-
waltungen“ zusammen, der sich die Aufgabe stellte, die fiir den durchgehen-
den Verkehr notwendige Einheitlichkeit zu schaffen. Dies gelang ihm durch
seine einheitlichen ,Normen® und ,Grundziige“ usw. Dem Verein traten in
schneller Folge alle deutschen und viele andere mitteleuropéische Eisenbahn-
Gesellschaften und -Direktionen bei; bis in den Weltkrieg umfaBlte er eigent-
lich ganz Mitteleuropa. Leider ist die Stoflkraft des Vereins auf technisch-
wirtschaftlichem Gebiet schon vor dem -Krieg erlahmt, und heute scheint er
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durch die unter Frankreichs Fiihrung stehende ,Union“ abgelost werden zu
sollen.

Gewisse Unzutriglichkeiten, die sich hauptsidchlich aus der Zersplitterung
in zu viele Gesellschaften ergeben haben, und eine andere Einstellung der
politischen Gedankenwelt fiihrten in weiten Kreisen zu einer Abneigung gegen
den Privatbetrieb und forderten die Verstaatlichung. Nachdem schon in
einzelnen Bundesstaaten von Anfang an oder friihzeitiz Staatsbahnen ge-
schaffen worden waren, trat in PreuBlen der Handelsminister v.d. Heydt
lebhaft dafiir ein und brachte das Staatsbahnnetz von 1850 —1862 auf
1567 km. Dann trat aber wieder eine Wandlung in der allgemeinen An-
schauung vom Staat und seinen Aufgaben ein. Die allméhlich hochkommende
liberale Wirtschaftslehre war den Staatsbetrieben abgeneigt, und man verlie
daher das Staatsbahnsystem zugunsten des sog. ,gemischten Systems¥,
bei dem Staats- und Privatbahnen in gesundem Wettbewerb den Verkehr
entwickeln sollten; der Staatsbahnbesitz sollte der Staatsgewalt dazu dienen,
regelnd, fordernd und — besonders im Tarifwesen — auch méaBigend zu
wirken. Das System herrschte bis in die zweite Halfte der 70er Jahre, in
der wieder ein Umschwung in den wirtschaftspolitischen Ansichten eintrat.
Insbesondere schien der Schutz der nationalen Arbeit durch Zélle die Tarif-
hoheit des Staates zu erfordern, damit nicht etwa die MaBnahmen der Zoll-
politik durch die Tarifpolitik von Privatbahnen durchkreuzt wiirden. Bis-
marck, der Triager dieses Gedankens, wollte alle Eisenbahnen unter dem
Deutschen Reich zusammenfassen, um die ganze Handels- und Verkehrspolitik
einheitlich vom Reich fithren zu lassen. Seine Pline scheiterten aber an dem
Widerstand der mittleren Bundesstaaten, und er muBte sich daher darauf
beschrinken, die Verstaatlichung in PreuBen durchzufithren. Das Werk wurde
in der Hauptsache in etwa einem Jahrzehnt durchgefiihrt; gleichzeitig run-
deten die mittleren Bundesstaaten ihren Staatsbahnbesitz so ab, daBl Deutsch-
land etwa von der Mitte der 80er Jahre unter dem Zeichen des Staatsbahn-
systems stand. In der Folgezeit machte das Streben nach groferer Einheit-
lichkeit weitere Fortschritte; Preuflen kaufte die Privatbahnen in Thiiringen
und vereinigte sich mit Hessen zu einer Betriebsgemeinschaft; damit wurde
es den {iibrigen Staatsbahnnetzen gegeniiber die beherrschende Grofle; denn
von diesen konnten eigentlich nur die bayrischen und badischen eine selb-
stindige Eisenbahnpolitik treiben. Die Vormacht Preuens beruhte nicht nur
auf der weit groBeren Ausdehnung seines Netzes, sondern vor allem auf der
stirkeren Verkehrsdichte. Einen ungefihren Uberblick geben folgende Zahlen
fur 1911:

Betriehels | Beforderte
Staatsbahnen etriebslinge Giiter
Kk Personen ‘
m t
PreuBen-Hessen . . . . . . . . .. 38074 1047000000 ( 393000000
Bayern. . . . . . .. ... .. 8061 222000000 | 83000000
Sachsen . . . . . .. ... ... 2665 73000000 27500000
Wiirttemberg . . . . . . . . . .. 1972 54000000 20300000
Baden . . . . . . .. ... ... 2048 56000000 21100000
Reichslande . . . . .. .. ... 1829 50000600 | 19900000
Gesamtnetz Deutschlands . . . . . 56762 1502000000 ‘ 564800000

Die preuBischen Staatsbahnen bedienten némlich die norddeutsche Tief-
ebene mit ihren giinstigen Steigungsverhéltnissen, ibhren Kohlen- und Kali-
gebieten, ihren groflen Stromen und dem Seeverkebr, und auch die an sie
angrenzenden Eisenbahnen der Nachbarlinder waren wichtiger als die an die
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anderen Netze angrenzenden; besonders Sachsen und Wiirttemberg waren
wegen ihrer Kleinheit, dem gebirgigen Charakter des Landes und der schlechten
Lage zum grofen Durchgangsverkehr in einer miBlichen Lage; Bayern war
durch seine Grofe, Baden durch seine gute Verkehrslage besser gestellt.

Die Unterschiede kamen natiirlich auch stark im wirtschaftlichen Erfolg
zum Ausdruck und damit in der Fahigkeit, neue Geldmittel fiir Erweiterungen
des Netzes aufzubringen. Es war daher erklérlich, dall nun gerade dort die
Sehnsucht nach Reichsbahnen grofl wurde, wo man dereinst die Selbstindig-
keit hochgehalten hatte. Fachleute haben schon zu Bismarcks Zeiten darauf
aufmerksam gemacht, dafl ein Land wie Wiirttemberg wegen seiner ganzen
Lage, Gestalt und Natur keine Selbstdndigkeit im grofien Verkehr behaupten
kann. .

Die Einheitsbestrebungen fiihrten schlielich zur ,Betriebsmittel-
gemeinschaft®, aber die Zeit fiir die ,Reichsbahn® schien vor dem Krieg
endgiiltig verpaBt zu sein. Der furchtbare Ausgang des Kriegs hat dann
doch mit der Verfassung des neuen Deutschen Reichs die einheitliche
Reichsbahn gebracht.

Seit der Reichsgriindung 1871 und nach der Verstaatlichung haben sich
die Aufgaben der Eisenbahn und damit Verkehr, Betrieb und Wirt-
schaft erheblich verschoben. Mit dem Ausbau der Hauptlinien schien
ein Beharrungszustand erreicht zu sein, so dafl vielfach die Ansicht vertreten
wurde, das Bauen sei nun abgeschlossen und es kdme nur noch auf das Be-
treiben an.

Unter der Herrschaft dieser Ansicht scheint tatsdchlich nicht iiberall
das erforderliche weitere Kapital ,in das Geschift gesteckt® worden zu sein.
Man erhebt gegen jene Zeit vielfach” den Vorwurf, da8 sie fiir den Ausbau
des Netzes und der Bahnhéfe und fiir die Anpassung der gesamten Einrich-
tungen an die Fortschritte der Wissenschaft und die Forderungen der Wirt-
schaftlichkeit nicht Ausreichendes geleistet habe. Auch wird behauptet, daf3
die Eisenbahn zu sehr als ,milchende Kuh“ betrachtet worden sei, und daB
die Tarife nicht so stark genug gesenkt worden seien, wie das wirtschaft-
liche und kulturelle Leben des in harter Arbeit so schnell sich emporarbeiten-
den deutschen Volkes es erfordert hitte. Es ist hier aber nicht der Ort,
zu untersuchen, ob und inwieweit diese Vorwiirfe berechtigt sind; insbeson-
dere ist es eine offene Frage, ob sich der Wirkungsgrad wirklich durch
grofen Kapitalaufwand hitte wesentlich verbessern lassen. Es wird auch
schwer sein zu beweisen, dall die Entwicklung bestimmter Gewerbezweige
durch ungeniigende Leistungen der Eisenbahnen gelihmt worden sei.

Jedenfalls muBl auch der Beurteiler, der mit Kritik nicht zuriickhbilt,
zugeben, dal die Eisenbahnen im Weltkrieg ganz AuBerordentliches geleistet
haben, und dal der hohe Stand der deutschen Technik in Verbindung mit
der freudigen Hingabe aller ,Eisenbahner” den oft iibermenschlich schwie-
rigen Aufgaben sich doch immer noch gewachsen zeigte.

Es mag recht lehrreich sein, wenn die behaupteten Fehler der damaligen
Eisenbahnpolitik genauer untersucht werden, denn man wird manches daraus
lernen konnen; — wir haben aber in der so schweren Gegenwart nicht kriti-
sierend in die Vergangenheit zu schauen, sondern uns mutlg und unverzagt
den grofBlen Aufgaben der Zukunft zuzuwenden

Bei dem in den Hauptlinien fertigen Bahnnetz kam es vor allem auf die
stindige Erh6hung der Leistungsfahigkeit an. Am wichtigsten war hier
die Zunahme des Verkehrs. Sie war aber nicht mehr durch den Bau
neuer Hauptlinien zu befriedigen, sondern vor allem durch die VergréBerung
und den Neubau von Bahnhofen, ferner durch die Verdichtung der Zug-
folge und die Erhohung der Geschwindigkeit, wodurch fiir das Sicherungs-
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wesen Vervollkommnungen erforderlich wurden, sodann durch die Verbesse-
rung der Lokomotiven und Wagen. Zur Bewiltigung dieser Aufgaben
muBten neue Zweige der Wissenschaft geschaffen werden, so fir Bahnhofs-
anlagen, Sicherungsanlagen, Betrieb, Selbstkostenermittlung,
Lokomotivbau, Wagenbau, Werkstittenwesen; und tatséchlich ist hier
GroBes geleistet worden. Die noch vorhandenen Riickstéindigkeiten sind darauf
zuriickzufithren, daB es auch hier wie (fast) iiberall dem technischen Fort-
schritt nicht gelingen konnte, sich in einem so gewaltigen Betrieb so schnell
durchzusetzen, wie mancher dies gewiinscht haben mag.

Alle Arbeiten, die auf diese Erhohung der Leistungsfihigkeit zielten,
waren nun vom wirtschaftlichen Standpunkt anders zu beurteilen als
(frither) der Bau der neuen Linien. Fiir diese beruhte nidmlich die Renta-
bilitdt auf dem zu erwartenden Verkehr; Verbesserungen bestehender
Netze aber kann man nicht aus neuem Verkehr finanzieren (denn der Ver-
kehr wird dadurch nicht stirker, daBl man einen veralteten Bahnhof umbaut);
vielmehr beruht die Rentabilitdt von Verbesserungen darauf, dal
die Betriebskosten durch sie ermédBigt werden. In diesem Sinne wirken
hauptsichlich:

die VergroBerung und Verbesserung der Lokomotiven, so daf die Ziige
schwerer werden und trotzdem von nur einer Lokomotive beférdert werden
konnen;

die bessere Ausnutzung der Lokomotiven durch Verbesserung aller dem
Lokomotivdienst dienenden Anlagen (Lokomotivstationen, Werkstétten);

die Ermafigung der Steigungen, das Ausmerzen von verlorenen Geféllen,
die Abflachung von Kriimmungen oder, wo dies nicht moglich ist, die Um-
lagerung des schweren (durchgehenden) Verkehrs auf giinstigere Linien;

der Bau von Entlastungsbahnen mit besonders giinstigen Steigungs- und
Kriimmungsverhaltnissen;

die Verbesserung der Sicherungseinrichtungen, so daB die Zugfolge dichter,
die Geschwindigkeit hoher, die Piinktlichkeit und die Sicherheit gréfer
werden;

die Verstdrkung des Oberbaus, so dafl seine Jahreskosten — die einen
betriachtlichen Teil der gesamten Betriebsausgaben ausmachen — herabgehen;

die VergroBerung der Tragfihigkeit der Wagen und die Einfithrung von
Schnell-Entlade-Einrichtungen, wodurch das Nutzgewicht der Ziige zunimmt
und die Lade- und Entladezeiten abgekiirzt werden;

die Verbesserung der Bahnhéfe im Sinn gréBerer Sicherheit und Piinkt-
lichkeit, stérkerer Aufnahmefdhigkeit und schnelleren Wagenumschlags, —
am wichtigsten sind hier die Verschiebebahnhofe;

die planméBige Durcharbeitung des Fahrplans, des gesamten Beforderungs-
wesens, der Wagengestellung und Wagenverteilung unter engster Anschmiegung
einerseits an die, leider recht unbestédndigen, Verkehrsbediirfnisse, andrerseits
an die Leistungsfihigkeit der Bahnhéfe und Strecken;

die wissenschaftliche Durchforschung aller Verkehrs- und Betriebsvor-
ginge im Sinn der exakten Ermittlung der Selbstkosten, mit dem Ziel, sie
auf Grund der gewonnenen Erkenntnisse stindig herabzudriicken.

Will man sich Rechenschaft daruber ablegen, was in der Eisenbahn-
technik erreicht worden ist und wie weit wir noch von dem entfernt sind,
was hétte geleistet werden konnen, so 1Bt sich sagen:

Wo die beiden Hauptvertreter der Eisenbahntechnik, der Maschinen-
und der Bauingenieur, je fiir sich ein geschlossenes Arbeitsgebiet hatten und
nicht durch andere Einfliissse gelihmt worden sind, ist alles erreicht worden,
was billigerweise verlangt werden konnte; das gilt z. B. von der Lokomotive,
den Personenwagen, den iiblichen Giiterwagen, den Bremsen, der Wasser-



Das Dampf-Zeitalter. 25

und Kohlenversorgung, ferner vom Trassieren, dem Unter- und Oberbau, den
Personen- und Abstellbahnhofen, den Sicherungsanlagen, der Gesamtanordnung
der Verschiebebahnhofe. Dagegen mull man leider zugeben, daBl die Gebiete,
die der Zusammenarbeit mehrerer Fachrichtungen bediirfen, nicht so ge-
férdert worden sind, wie es wiinschenswert gewesen wire. Es liegt das wohl
hauptsichlich daran, daB der wissenschaftliche Fortschritt zu stiirmisch ge-
wesen ist, so daB jeder Muhe hatte, sich auf seinem engeren Fachgebiet auf
der Hohe zu halten, aber nicht Zeit fand, auch noch die Fortschritte der
anderen Richtungen zu verfolgen. Es wurde daher nicht selten ,aneinander
vorbeigearbeitet“, was unter diesen Umstdnden nicht wundernimmt, aber
den besonderen Nachteil hatte, daB die verschiedenen Fachrichtungen sich
manchmal gegenseitig Vorwiirfe machten, die nicht unberechtigt waren. Es
mufBl daher das Ziel der Beamten der verschiedenen Vorbildungen sein, sich
zu vertrauensvollem Zusammenarbeiten zusammenzufinden; gegenseitige Eifer-
siichtelei mufl durch gegenseitiges Verstindnis ersetzt werden, gegenseitige
Vorwiirfe durch gegenseitige Belehrung.

An Gebieten, auf denen in diesem Sinn in der néheren Zukunft besonders
eifrig gearbeitet werden muf}, seien genannt:

die Werkstatten, beziiglich der Gesamtanordnung, des Gleisanschlusses
und der bautechnischen konstruktiven Durchbildung;

die Lokomotivstationen, namentlich vom Standpunkt der Gesamt-
anordnung und der wirtschaftlichsten Durchbildung;

die Verschiebebahnhdfe, insbesondere beziiglich der ,Mechanisierung®,
durch welche der Betrieb beschleunigt und verbilligt werden und gleichzeitig
sicherer gemacht werden mul; '

die Ortsgiiterbahnhé6fe, beziiglich der Gleisanlagen, der Einfithrung
neuzeitlicher Ladeeinrichtungen und der Verbilligung des Rangiergeschifts;

der Umladestationen, iiber deren zweckméiBigste Lage und Einzel-
durchbildung noch recht viele Unklarheiten bestehen.

Auflerdem sei besonders aber auf die aullerordentliche Wichtigkeit der
Selbstkostenerforschung hingewiesen, die davon ausgehen mufi, da die
Eisenbahn ein dem Verkehr dienendes technisch-wirtschaftliches Grof3-
unternehmen ist, das seine Dienste dem Volk so billig und so gut wie nur
moglich zur Verfiigung stellen muf.

Neben der Umgestaltung des inneren Wesens des Hauptbahnnetzes ist
fir die Zeit von etwa 1870 ab das Entstehen neuer Bahnarten zu er-
wihnen, die besonderen Anspriichen des Verkehrs oder des Geléindes angepafBt
werden miissen. Hierbei sei zuniichst der Gebirgs- und Bergbahnen ge-
dacht. Die Aufgaben wurden hier in Deutschland allerdings nur vom Mittel-
gebirge gestellt, trotzdem stellen die Schwarzwaldbahn mit den Schleifen bei
Triberg, die Bahnen iiber den Franken- und Thiiringer Wald, die Moselbahn
mit dem Kochemer Tunnel bedeutende Leistungen dar; grofere Verdienste
haben sich natiirlich die Osterreicher und Schweizer mit den Alpenbahnen
und deren kiinstlichen Léngenentwicklungen, langen Tunneln, Wetterschwierig-
keiten usw. erwerben konnen. Die Geschichte der Alpenbahnen beginnt auch
schon lange vor 1870: Semmering 1850 —54, Brenner 1867, Mont Cenis 1871,
Gotthard 1881, Arlberg 1884, Albula 1904, Bernina 1909, Létschberg 1912.
Die Geschichte der eigentlichen Bergbahnen ist eng mit der Schweiz ver-
kniipft; sie hebt mit der Einfilhrung der Zahnstange (Riggenbach, Rigibahn)
an; von grofler Bedeutung war die Anwendung des ,Gemischten Betriebs®,
der fiir schweren Giiterverkehr erstmalig auf der Harzbahn Blankenburg —
Tanne (durch den Schweizer Abt) eingefiihrt wurde, jetzt aber wieder — in-
folge der Verbesserung der Lokomotiven und Bremsen — durch gewdhnlichen
Reibungsbetrieb ersetzt wird.
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Sodann erforderten das platte Land, die kleinen Orte und die schwer
zugénglichen ,abgelegenen“ Landesteile die Ausbildung von besonderen Bahn-
arten, die in Bau, Betrieb und Verkehr dem schwachen Verkehrsbediirfnis,
der geringen wirtschaftlichen Starke und oft den besonderen Geldndeschwierig-
keiten angepaflt werden mufiten. Man fafBt alle solche Bahnen zweckmiBig
unter dem Begriff ,Kleinbahnen“ zusammen, da die gesetzlichen und
landesiiblichen Bezeichnungen sehr vielgestaltig sind. Die Kleinbahnen wurden
teils von den Hauptbahnen (Staatsbahnen) geschaffen, womit sich diese aber
vielfach eine mifBlliche Last aufgebiirdet haben; in anderen Léndern (z. B. in
PreuBen) hat der Staat im allgemeinen nur ,Nebenbahnen“ selbst gebaut,
die eigentlichen Kleinbahnen aber den Provinzen, Kreisen und dem privaten
Unternehmungsgeist iiberlassen, sie aber u. U. wirtschaftlich unterstiitzt, jedoch
auch leider an manchen Stellen die Lebensfihigkeit von Kleinbahnnetzen
gefihrdet, weil er den Bau der ,guten“ Stammlinien verhindert hat. Ein
wesentliches Mittel, Baukosten von Kleinbahnen herabzudriicken, war die An-
wendung der Schmalspur. Leider sind hier bise Fehler gemacht worden.
Man hat n&mlich — z. T. infolge ungeniigender Heranziehung von wirklichen
Sachverstindigen —— vielfach iiberhaupt zu primitiv gebaut (zu schwacher
Oberbau, zu starke Steigungen, zu scharfe Kriimmungen) und sich zur An-
wendung der zu kleinen Spur von 60 cm verleiten lassen. Wir hiitten drei
Typen von Kleinbahnen ausbilden miissen, ndmlich mit Regel-, mit Meter-
und mit 75-cm-Spur und hétten fiir sie alle Bau- und Betriebseinrichtungen
weitestgehend ,normalisieren und ,typisieren“ miissen. Da dies nicht ge-
schehen 1ist, ist unser Kleinbahnwesen zu schwach entwickelt und zu stark
zersplittert; wir haben in vielen Gebieten zu wenig schmalspurige Klein-
bahnen, an anderen Stellen vielleicht zu viel normalspurige Nebenbahnen.
Hier stehen uns noch groBe Aufgaben bevor, zumal auch unsere 6stlichen
und siidostlichen Nachbarn dringend der Kleinbahnen bediirfen; die Gesetz-
gebung ist ebenfalls noch riicksténdig und damit die ganze. Durchfiihrung
der Finanzierung, des Baues, der Einrichtung des Betriebs und die Hand-
habung von Verkehr und Betrieb wihrend der Entwicklungszeit. Man mufl
anerkennen, da wir in dieser Beziehung von Belgien und der Schweiz- viel
lernen konnen.

Einebesondere,noch immer unterschitzte Bedeutung haben die stid tischen
Bahnen. Ihre wichtigste Vertreterin ist auch heute noch die StraBenbahn.
Sie ist in ihrer eigentlichen Form und Bedeutung als dem stddtischen Per-
sonenverkehr dienend und unmittelbar in der StraBe liegend, von 1852 ab
in Amerika entwickelt und von 1865 ab in Deutschland eingefithrt worden.
Ihre Entwicklung steht mit dem iiberschnellen Anwachsen der Stddte in
engster Wechselwirkung. Vom engeren technischen Standpunkt ist vor allem
die sténdige Verbesserung des Oberbaues und die Einfithrung des elektrischen
Betriebs zu nennen. Die Strafenbahn ist wenig geeignet fiir den Innenkern
der Weltstadte, sie ist z. B. in der City von London nie geduldet worden;
sie kann dagegen fiir Stidte bis zu 700000 Bewohnern als sicher ausreichend
bezeichnet werden. Fir Stddte dieser GroBe und fiir die ErschlieBung der
Vororte und der Nachbarschaft liegt die weitere Entwicklung in der Richtung
der ,Schnellstralenbahn® die einen eigenen, in StraBlenhdhe liegenden
Streifen hat, und hierdurch eine hohere Geschwindigkeit entwickeln kann,
meist auch — besonders wegen des Oberbaues — wirtschaftlicher arbeitet als
die gewohnliche Strafenbahn.

Fiir die Riesenstédte sind die Stadtschnellbahnen, Hoch- und Tiefbahnen,
entwickelt worden, fiir Stddtepaare und Stadtereihen die Stidtebahnen.

Die stddtischen Bahnen haben dem Eisenbahnwesen nach der Seite der
Betriebsweise allgemein eine neue Richtung gewiesen. Sie sind ndmlich vom
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Pferde- oder Dampfbetrieb fast durchweg zum elektrischen Betrieb iiber-
gegangen. Dieser hat sich im Nahverkehr und fiir Bahnen mit starken
Steigungen als die giinstigste Betriebsweise erwiesen und hat in diesen Bahn-
arten in jahrzehntelanger Anwendung solche Erfahrungen gesammelt, daB
seiner Anwendung auf die Hauptbahnen betriebstechnische Bedenken kaum
mehr entgegenstehen. Auch das frither stark verzégernde Moment strategischer
Erwidgungen hat an Bedeutung verloren; dagegen diirften fiir Deutschland
und viele andere Lénder die wirtschaftlichen Schwierigkeiten zeitweilig ge-
stiegen sein. Wie dem auch sei; auf die kiinftige Elektrisierung ist jeden-
falls bei Neubauten, Erweiterungen und bei der Bearbeitung der Normalien
Riicksicht zu nehmen, denn wir stehen in dieser Beziehung auch fiir die Fern-
bahnen an der Schwelle eines neuen Zeitabschnitts.

Je mehr die Eisenbahnnetze ausgebaut wurden und je mehr sich unter
dem EinfluB des wirtschaftlichen Aufschwungs und der technischen Fort-
schritte die anderen Verkehrsmittel entwickelten, desto mehr muBten die
gesamten Verkehrskrifte des Landes zu einheitlichem Zusammen-
arbeiten zusammengefaBt werden. Das ist in Deutschland und vielen
anderen Léndern erst allmdhlich erkannt worden; im allgemeinen kann die
geschichtliche Entwicklung dahin gekennzeichnet werden, dal die Eisenbahn
zwar mit dem Seeverkehr von Anfang an gut zusammenarbeitete, in den
Mitteln des Binnenverkehrs aber, besonders den WasserstraBen und auch
im Kraftwagen, einen Feind sah, der bekdmpft werden mufite. Erst langsam
dimmerte die Erkenntnis, da fiir jede Verkehrsaufgabe ein bestimmtes
Verkehrsmittel das giinstigste ist und daf dieses daher gew#hlt werden mu8,
damit den allgemeinen Belangen der Volkswirtschaft Geniige geschieht. Die
Eisenbahn darf also nicht einen Verkehr an sich reiBen wollen, der von der
WasserstraBe oder dem Kraftwagen besser bedient werden kann. Wir scheinen
aber noch ziemlich weit davon entfernt zu sein, daB alle maBgebenden und
beteiligten Kreise in der Gesamtheit aller Verkehrsmittel die Einheit sehen,
die berufen ist, alle Verkehrsbediirfnisse so vollkommen und so wirtschaftlich
wio moglich zu befriedigen.

B. Eisenbahn und Gemeinwohl.
1. Die Wirkungen der Eisenbahnen.

Einleitung. Es ist schier unmdglich, die Wirkungen der durch die
Eisenbahn erzielten Verkehrsverbesserung auf das menschliche Leben fiir sich
allein zu betrachten: denn die gigantischen Fortschritte im sog. ,Eisenbahn-
zeitalter sind nicht den Eisenbahnen allein zu danken, nicht einmal der
Vervollkommnung des gesamten Verkehrswesens, sondern allgemein der Ein-
fiihrung der Dampfkraft als der wichtigsten Dienerin des Menschen. Die
Umgestaltungen, die der ,Koénig Dampf“ vollbracht hat, sind so groB, da
wir berechtigt sind, die Weltgeschichte in zwei grofie Abschnitte zu teilen,
in die ,frithere Zeit“, die dampflose, die um 1800 endet, und in die , Gegen-
wart¥, das ,Dampfzeitalter. In dem Wort ,Koénig Dampf“ kommt zum
Ausdruck, daB der Dampf zugleich der ,erste Diener“ und der Herr der
Wirtschaft ist. Aber die Wirkungen der Eisenbahnen sind so eindrucksvoll
und sinnfillig, so kraftvoll und zeitlich so zusammengedringt, daB man es
wohl versteht, wenn mancher neben dem EinfluB der Eisenbahn den der
anderen Verkehrs- und Wirtschaftskrifte iibersieht.

Man darf die Wirkungen der Eisenbahnen nicht derart ercrtern, daB
man dabei die Zusammenhinge zwischen der Wirkung und den sie hervor-
rufenden aus dem inneren Wesen der Eisenbahn entspringenden
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Kriften iibersieht; man mufBl vielmehr auf die inneren Vorgéinge zuriick-
gehen, durch welche der Verkehrsfortschritt begriindet worden ist.

Wenn man nur nach den — oft recht #uBerlichen und u. U. von #ufler-
lichen, zufdlligen, Umsténden beeinfluiten — Wirkungen urteilt, kann man
wohl die bisherige Entwicklung darstellen, aber nicht die kiinftige
vorausschauen und noch viel weniger die durch eine Verkehrsverbesserung
erzielbaren Entwicklungsmoglichkeiten veranschlagen. Soweit solche einseitigen
Beobachter mit dem zu fordernden wissenschaftlichen Ernst arbeiten, miissen
sie also Fragen nach den kiinftigen Wirkungen ehrlich mit ,Wir wissen es
nicht“ beantworten; leider aber 148t so mancher diesen Ernst oder diese
Ehrlichkeit vermissen und gaukelt der Bevilkerung ein Blendwerk herrlicher
Aussichten vor?).

Wenn wir es weiter unten unternehmen, die Wirkungen der Eisenbahnen
zu umreiBen, so sei hier vorweggenommen, dall eine Reihe von Sonder-
beziehungen die Kraft gerade der Eisenbahn besonders verstérkt haben: Die
Eisenbahn packte den Landverkehr an, d. h. die Verkehrsart, die dem
Menschen als einem Landbewohner am unmittelbarsten zugute kommt und
nicht wie der Wasserverkehr der Erginzung durch andere Verkehrsmittel
bedarf; im Landverkehr aber war vor der Eisenbahn nur eine recht be-
scheidene Leistungsfihigkeit erreichbar, weil die bewegende Kraft, das Zug-
tier und der Weg, die Steinbahn, nicht wesentlich verbessert werden konnten.
Nun aber ersetzte die Eisenbahn plétzlich nicht nur das langsame, schwache,
schnell ermiidende, vom Wetter abhingige Zugtier durch die schnelle, starke,
nie ermiidende, jedem Wetter trotzende Dampflokomotive, sondern auler-
dem die wenig druckfeste und rauhe steinerne Bahn durch die &uBerst feste
und glatte eiserne Bahn. AuBerdem befruchtete die Eisenbahn die Ma-
schinen- und Bauingenieur-Wissenschaften derart, daB dadurch auch allen
andern Verkehrsmitteln neue Moglichkeiten erdffnet wurden. Ferner haben
die Eisenbahnen den erst nach ihnen einsetzenden Aufschwung des See- und
Binnen-Wasserverkehrs insofern moglich gemacht, als sie die groBen Ver-
kehrsmengen, ohne welche groBe Schiffe nicht leben konnen, ihnen aus dem
Gesamt-Land zufiihrten.

a) Die Verbesserung der technischen Grundlagen und der
Betriebsleistungen.

Die Wirkungen der fortschreitenden Verkehrsentwicklungen sind auf die
Verbesserungen der Verkehrstechnik zuriickzufiikren, und zwar in den vier
grundlegenden Gebieten: Weg, Kraft, Fahrzeug und Stationsanlagen.

Der Weg =zeigt im Landverkehr den Aufstieg vom ungebahnten Ful-
pfad und Reitweg zum markierten, an den wichtigsten Stellen (Furten, Brun-
nen) gesicherten und mit Rasthéiusern ausgestatteten ,Karawanenweg® fiir
Tragtiere, dann zum gebahnten, u. U. schon befestigten, fahrbaren Weg
fir Schlitten und Réiderwagen mit Zugtieren. Damit war dem Wesen
nach die iiberhaupt erreichbare Gute erzielt, die weiteren Verbesserungen
sind nur solche dem Grade nach; denn so hoch wir die Vervollkommnung
vom befestigten Feldweg iiber die geschotterte LandstraBe zur Pflasterstralle,

1) Wer nur nach dem Erfolg urteilt, die inneren Krifte aber, die den Erfolg ge-
boren haben, nicht kennt, ist wie ein Artillerist, der nur GeschoBeinschlige beobachten
kann, von Geschiitz, Geschiitzstellungen, Feuerleitung usw. aber nichts versteht, oder
wie ein Girtner, der sich nur nach dem richtet. was er von der Pflanze unmittelbar
sieht, aber nicht bedenkt, da8 Wurzel, Boden, Diingung und Wasser am wichtigsten
sind. — Die Einseitigkeit ist darin begriindet, dal manche Beurteiler iiberhaupt nicht
im Eisenbahndienst gestanden haben, andere zwar in ihm tétig gewesen sind, aber doch
wohl zu einseitig geurteilt haben.
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die verbesserte Trassierung, den bessern Schutz gegen Wasser und Schnee
einschiitzen, es bleibt doch die rauhe, wenig widerstandsfihige steinerne Bahn
bestehen. Die Eisenbahn brachte die feste, glatte eiserne Schiene; sie ermog-
lichte die Steigerung des Raddrucks etwa im Verhéltnis 1:10, im gleichen
Verhiiltnis stieg damit das mdogliche Ladegewicht der Wagen; sie setzte
gleichzeitig die Reibung im Verhdltnis 10:1 herab und dementsprechend
sank die erforderliche Zugkraft?).

Beides gab die Moglichkeit, die Verkehrsmengen, die Grofe des Einzel-
gewichts und die Geschwindigkeit erheblich zu steigern.

Weitere Fortschritte sind insofern nur in geringem MaB mdglich, als es
(noch) keinen Baustoff gibt, der fiir Schienen wesentlich besser ist als Stahl;
auBerdem schreibt der nun einmal gewihlte ,lichte Raum® dem Verkehrs-
zuwachs gewisse Grenzen vor; das ist aber nicht bedenklich, weil die Leistungs-
fahigkeit durch den Bau neuer Linien und weiterer Streckengleise (unbegrenzt
gesteigert werden kann. Andrerseits sind noch wesentliche Verbesserungen
— allerdings nur dem Grade, nicht dem Wesen nach — durch Verbesserung
der Trassierung moglich.

— In der Seeschiffahrt besteht die Verbesserung des Weges hauptsichlich in der
Erforschung der Meere und aller fiir den Verkehr wichtigen Meeres- und Klimaverhélt-
nisse, in der Herstellung von Sicherungsanlagen, der Verbesserung der Hafenzufahrten
und im Bau der Seekanile. In der Binnenschiffahrt werden die geeigneten natiir-
lichen Fliisse fiir groBe Schiffe fahrbar gemacht, die ,GroBschiffahrtwege® ausgebildet,
die einzelnen Stromsysteme durch Kanile verbunden, also zu einheitlichen Wasserstralen-
Netzen zusammengeschlossen. Im Nachrichtenverkehr hat sich der Mensch durch die
drahtlose Ubermittlung ginzlich, im Luftverkehr fast ganz vom ,Weg*“ losgerungen.

Die Kraft muBte im Landverkehr frither vom Mensch und Tier gestellt
werden. Die Eisenbahn ersetzte beide durch den Dampf. Damit stieg die
Zugkraft auf etwa das Hundertfache (Zugkraft eines Pferdes 75 kg, einer
mittelschweren Lokomotive 7500 kg); gleichzeitig stieg die Geschwindigkeit
auf das Zehnfache, (vorteilhafte Geschwindigkeit eines Lastwagens in der
Ebene 4, eines Giiterzugs 40 km/st); auBerdem ist die Lokomotive vom
Wetter (fast) unabhingig, Mensch und Tier sind dagegen dufBlerst empfindlich.
Der Dampf steigert also Mengen, Geschwindigkeit, Piinktlichkeit und Regel-
méBigkeit. Der weitere Fortschritt beruht einerseits in der besseren Aus-
bildung der Lokomotive, andrerseits in der Einfiihrung neuer Krifte (Elek-
trizitat, Explosionsgemische), — aber das ist auch wieder nur eine Verbesse-
rung dem Grad, nicht dem Wesen nach; die Bedeutung der ,Elektrisierung
wird von Laien meist iiberschitzt.

— In der Seeschiffahrt hat der Dampf das — menschenunwiirdige — Rudern
ganz verdringt, das Segeln auf gewisse Verkehrsbeziehungen beschrinkt. Der Ubergang
zum Dampfbetrieb ist in einem fiir den allgemeinen Verkehr fiihlbar werdenden Umfang
aber erst vier Jahrzehnte nach Einfilhrung der Lokomotive erfolgt; aulerdem war eine
Kraftsteigerung zunichst nicht vorhanden, denn die Segler waren nach GréBe und
Geschwindigkeit den #lteren Dampfern ebenbiirtig; der Aufstieg des Dampfes hebt erst
von 1870 an, war dann allerdings ein sehr stolzer. Die weiteren Verbesserungen be-
standen in der Anwendung hoherer Dampfdriicke, mehrstufiger Ausnutzung des Dampfes,
der Einfiihrung der Turbine und schlieBlich der Verwendung von Verbrennungskraft-
maschinen. Die Steigerung ist aber nach GroB8e und Geschwindigkeit bei weitem nicht
so stark wie im Landverkehr: die groBten Segler sind den iiblichen Frachtdampfern an
GroBe ungefihr ebenbiirtig und sie erreichen auf langer Fahrt etwa ein Drittel von deren
Reisegeschwindigkeit. In der Binnenschiffahrt hat sich die Dampfkraft durchgesetzt;
die mechanische Treidelei wird verschieden beurteilt. Im LandstraBenverkehr hat die
Einfiihrung des Kraftwagens eine neue Zeit eingeleitet; Kraft und Geschwindigkeit sind
in dhnlichem AusmaB wie bei der Lokomotive gesteigert, also etwa auf das 100- und
10-fache; hiermit ist der Kraftwagen eine wertvolle Erginzung der Eisenbahn fiir den
Nahverkehr und ein fiihlbarer Wettbewerber fiir Klein- und StraBenbahnen geworden.

1) Solche Zahlen sind natiirlich roh und iiberschliglich; sie sollen auch nur einen
ungefihren Begriff dafiir geben, in was fiir GroBen man etwa zu denken hat.
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Das Fahrzeug war im Landverkehr nach GréBe und Fassungsraum
durch die geringe Festigkeit und die Rauheit der Fahrbahn und durch die
geringe Kraft der Zugtiere beschrinkt; die zweckmifBige Nutzlast von Last-
wagen geht im allgemeinen nicht iiber 3 t hinaus, es gibt natiirlich schwerere
Wagen, aber man hat Ubertreibungen auch schon als solche erkannt. Dem-
gegeniiber liegt die zweckmiflige untere Grenze der Nutzlast fiir Eisenbahn-
Giiterwagen bei 10 t, fiir Massengiiter mag 30 t ein guter Mittelwert sein,
fiir Sonderzwecke wird die Tragtihigkeit weiter gesteigert. Wihrend aber auf
der Strafe der Wagen (u. U. mit einigen Anhidngern) die Einheit ist, ist
dies bei der Eisenbahn der (Giiter-) Zug, und damit ist die Leistungsfihig-
keit auf das 100- bis 300-fache gesteigert. Die Verbesserung des Fahrzeugs
fiihrt also zu einer gewaltigen Steigerung der Verkehrsmengen, auBlerdem
konnen sehr grofistiickige und empfindliche Giiter beférdert werden.

Im Seeverkehr betrigt die Spannung zwischen Segler und Dampfer hochstens
1:8 (groBte Typen: 8000 und 60000. Durchschnittstypen aber etwa 4000 und 18000 BRT).
In der Binnenschiffahrt sind die SchiffsgroBen auf den schon frither gut fahrbaren
Strémen nur langsam gestiegen, weil man diese Strome (noch?) nicht entsprechend ver-
bessern konnte; auf den kleineren Fliissen sind sprunghafte Steigerungen dann ein-
getreten, wenn sie griindlich verbessert wurden, aber die Unterschiede sind auch nicht
allzu groB: 170:400: 600 t; ein iibliches &lteres MaB ist fiir Deutschland das ,FinowmaB“
mit 170 t Tragkraft; fiir Belgien und Frankreich die Peniche mit 270 t; die gegenwértige
Durchschnittstragkraft der deutschen Binnenflotte mag 250 t betragen; aber bei allge-
meinen Betrachtungen haben die groBen Schiffe weit mehr Bedeutung als die kleinen.
1912 waren an deutschen Binnenschiffen mit groBer Tragkraft vorhanden:

2317 mit 400" bis 600, 1423 mit 600 bis 800,

658 mit 800 bis 1000, 992 mit 1000 und mehr Tonnen.
Diese im Verhéltnis zum Landverkehr nicht starken Steigungen muB man sich vor Augen
halten, wenn man die Wirkungen der Verkehrsfortschritte klar erkennen will.

Im LandstraBenverkehr hat der Kraftwagen keine erhebliche Steigerung der
FahrzeuggroBe gebracht; man ist sogar von gewissen Ubertreibungen zuriickgekommen
und scheint jetzt auf den ,Drei-Tonnen-Lastkraftwagen“ als einen guten Durchschnittstyp
zu kommen; — die Ubertreibungen sind vor allem im Krieg fiihlbar geworden.

Die Stationsanlagen, also die Bahnhéfe, brachten dadurch einen
Riickschritt, daB das Umladen zwischen Landfuhrwerk und Eisenbahn er-
forderlich wurde und daB die Stationen nur in verh#ltnismiBig groBen Ab-
stinden angelegt werden konnen, wihrend beim Landfuhrwerk fast an jeder
beliebigen Stelle geladen werden kann. Dieser Nachteil ist besounders beim
Verkehr auf kurze Entfernungen zu beachten, auf welche infolgedessen der
Kraftwagen an Wettbewerbsfahigkeit gewinnt. In der Anlage und Aus-
stattung der Giiterbahnhdfe war die Entwicklung zunichst langsam, ins-
besondere war das Verladen ,von Hand“ zu lange vorherrschend, und es hat
teilweise, so auch in Deutschland, lang gedauert, bis endlich der Massen-
verkehr sich gegeniiber einer recht vorsichtigen Behandlung Einrichtungen
zur Massenverladung erzwang. Giinstiger war die Entwicklung der Personen-
und der Verschiebebahnhofe; es bleibt aber auch hier noch vieles zu tun
iibrig, um durch Zusammenfassung der Zugbildung in moglichst wenigen
hochleistungsfihigen Bahnhéfen, die Ausschaltung der kleineren Rangier-
stationen, die Vermehrung der Fern- und die Verminderung der Nah-Giiter-
ziige den Betrieb zu verbilligen und zu beschleunigen.

Im Seeverkehr zeigen die ,Stationsanlagen“, also die Héfen, das Bestreben der
Konzentration der Hauptmassen des Verkehrs in den wenigen Riesenhéfen, denn die
groBer werdenden Schiffe verlangen so groBe Hafenbecken, solche Kailingen, so grofle
Schuppen und Speicher, so gute Ladeanlagen, so umfangreiche Hafenbahnhofe, da im
allgemeinen jede Volkswirtschaft nur einen Haupthafen ernihren kann. Hierdurch ent-
steht auch eine scharfe Konzentration des Handels und des Binnenverkehrs, Hand in
Hand damit geht die Einstellung vieler kleineren Hifen auf besondere Aufgaben. —

Niheres hieriiber siehe in Band 2 (Eisenbahngeographie).
Auch die Hifen der Binnenschiffahrt zeigen einen gewaltigen Aufschwung nach
GroBe, Lade- und Lageranlagen, Handelseinrichtungen usw.
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Sobald nun innerhalb eines Verkehrsmittels in einer der technischen
Grundiagen ein Fortschritt erzielt wird, wirkt sich dies fast immer in die
andern Grundlagen hinein aus. So ermdglicht z. B. die Verbesserung der
Lokomotiven stirkere Steigungen und damit zweckméfBigere Trassen; sie er-
moglicht hohere Geschwindigkeiten und erzwingt dadurch die Verbesserung
der Sicherungsanlagen, der Bremsen und des Oberbaus. Das erfordert an-
finglich einen gewissen Mehraufwand, der sich aber schnell in Erspar-
nisse im Betrieb umsetzt. Sie ermdglicht auflerdem’ die Erhéhung des Zug-
gewichtes (der Achszahl) und erzwingt damit die Verbesserung der Bahnhofe,
nimlich die Anlage lingerer Hauptgleise, spart dafiir an Zahl der Ziige
und Vorspann. Von der einen Grundlage ausgehend ,treibt ein Keil den
andern“, im allgemeinen in dem Sinn, dafl ein hoherer Kapitalaufwand er-
forderlich, daB damit aber an Betriebskosten, besonders an Lohnen, gespart
wird; sie wirkt im Sinn einer fortschreitend stérker werdenden ,Mechani-
sierung® des Betriebs, fiir die u. U. die urspriingliche Ursache kaum mehr
erkennbar ist.

Diese Wirkungen der fortschreitenden Verbesserung der Betriebsleistungen
und des Wirkungsgrades bleiben aber nicht auf das eine Verkehrsmittel
beschrinkt, sondern kommen unmittelbar oder mittelbar auch den andern
Verkehrsmitteln (und meist der gesamten Technik) zugute. Hierbei kann man
danach unterscheiden, ob das ,nutznieBende“ Verkehrsmittel schon vorhanden
ist oder erst geschaffen werden soll. Der erste Fall ist der hiufigere. So hat
z. B. die Eisenbahntechnik den Seeverkehr befruchtet: durch den von ihr
mitbewirkten Aufschwung der Erzeugung und Verarbeitung von Eisen und
Kohle, der mit dazu beitrug, das Eisen zum wichtigsten Schiffs-Baustoff zu
erheben, durch den Bau der groBen Eisenbriicken und Hallen, der dem
Briickenbau in den Hafenstidten und dem Werftbau zugute gekommen ist,
durch die Verbesserung der Signal- und Sicherungseinrichtungen, die vielfach
mit geringen Anderungen in den Hafen- und Schiffsbetrieb iibernommen
werden konnten. Noch grofer ist vielleicht die Einwirkung auf den Bau der
Binnenwasserstraflen. Selbstverstindlich iibernimmt aber auch die Eisenbahn
die in andern Verkehrsmitteln gezeitigten Fortschritte, z. B. von der Schiffs-
maschine die Verbundwirkung fiir die Lokomotive, vom Kanalbau die ma-
schinelle Ausfithrung groBer Erdarbeiten, vom elektrischen Nachrichtenverkehr
die Verbesserung ihrer Sicherungs- und Meldeanlagen.

Der andere Fall — Einwirkung auf ein noch nicht vorhandenes Ver-
kehrsmittel — ist seltener, in seiner Auswirkung aber wohl noch wichtiger:
Wenn n#mlich ein Verkehrsmittel zu einer hohen Stufe aufgestiegen ist, die
Volkswirtschaft gekriftigt, den Wunsch nach wesentlich hoheren Verkehrs-
leistungen ausgeldst und den Mut der Techniker gestédhlt hat, dann hat es
damit den Boden fiir ein neues — hoherwertiges — Verkehrsmittel vor-
bereitet: Am bedeutungsvollsten sind folgende Vorginge:

1. Im Zeitalter Napoleons hatten die LandstraBen, Binnenwasserstrafien
und der Nachrichtendienst Stufen erreicht, die ihrem Wesen nach nicht mehr
verbessert werden konnten. Sie geniigten aber dem durch sie hochgeziichteten
Verkehrsbediirfnis nicht mehr, hatten aber die Technik aus dem Stand des
HandwerksmiBigen zur Wissenschaft erhoben, technische GroBbetriebe ge-
schaffen, die Verarbeitung der Metalle, besonders des Eisens, wesentlich ver-
bessert; und auf diesen Grundlagen konnten nun die ,in der Luft liegen-
den“ Neuerungen, die Anwendung des Dampfes und des eisernen Weges,
sich durchringen, -— nicht als plotzlich fertige Erfindungen, sondern in harter
Jahrzehnte wahrender Arbeit der fahigsten Kopfe und mutigsten Méanner,
und daB die Eisenbahn sich beziiglich des Ausbaus der Netze so rasch durch-
setzen konnte, dankt sie ebensosehr dem groBen Stab der im Wege- und
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Kanalbau geschulten Ingenieure, wie dem vorhandenen Straflen- und Kanal-
netz, das ihr sofort als Verteiler und Zubringer zur Verfiigung stand.

2. Als die Eisenbahnen in den alten Kulturlindern einen starken Ver-
kehr erzeugt, die Bedeutung der alten, schwachen Wasserstralen aber ver-
dunkelt hatten, losten sie, aus verschiedenen Ursachen, den Wunsch nach
leistungsfihigen WasserstraBen aus. Die am Eisenbahnwesen emporgebliihte
Verkehrstechnik hatte nun aber eine solche Leistungsfihigkeit erlangt, dal
in dem ,GroBschiffahrtweg“ ein Verkehrsmittel zur Verfiigung gestellt werden
konnte, das man gegeniiber den &lteren ,,Wasserstrifichen“ als ein neues
Verkehrsmittel bezeichnen kann.

3. Indem die Eisenbahnen den StraBenverkehr in den zum grofen Teil
durch sie geschaffenen GroBstddten immer mehr verdichteten, weckten sie
das Bediirfnis nach einem billigen und schnellen StraBen- (Massen-) Verkehr.
Hierbei muBte sich' die Technik zuniichst an die Eisenbahn selbst anlehnen,
indem sie mangels anderer Losungen zunéchst nur den eisernen Schienen-
weg in den StraBenverkehr iibernahm, also die StraBenbahn schuf. Bei ihr
muBte man sich lange Zeit mit; Pferdebetrieb behelfen, weil die Ubernahme
des Dampfbetriebs nur unvollkommen gelang, bis schlieflich — nicht aus
der Eisenbahn geboren — als geeignete Kraft der elektrische Strom erkannt,
versucht und nach unendlichen Miihen eingefiihrt werden konnte.

4. Von der StraBenbahn aus wurde dann wieder die Eisenbahn, und
zwar in ihrer Kraftquelle, angepackt: auf Bergbahnen, in langen Tunneln,
besonders aber im Nachbarschaft-, Vorort- und Stadtverkehr zeigt der Dampf-
betrieb Ubelstinde, und so wurde von der StraBenbahn die Elektrizitit iiber-
nommen,

5. Der in die StraBe gelegte Schienenweg zeigte groBe Mifstdnde; im
Streben nach Verbesserung wurde vom Fahrrad der Luftreifen und aus einem
nicht-verkehrstechnischen Gebiet der Explosionsmotor iibernommen, damit war
der Kraftwagenverkehr geschaffen.

6. Der im Staub der Chaussee dahineilende Kraftwagen hat dann den
letzten und schonsten Verkehrstraum der Menschheit, das Fliegen, zur Wirk-

lichkeit gemacht, indem er den Motor so verbesserte, daB — wieder nach
unsiglichen Schwierigkeiten — Luftschiff und Flugzeug geschaffen werden
konnten.

Eine allgemeine wichtige Einwirkung der Verbesserung eines Verkehrs-
mittels auf die andern ist ferner die Verbilligung des Baus und Betriebes
durch die verbilligte Heranschaffung der Bau- und Betriebsstoffe: An be-
deutungsvollsten Vorgingen seien genannt: Die billige Zufuhr von Schiffbau-
stoffen und Kohlen von den u. U. tief im Binnenland gelegenen Kohlenbecken,
in denen folgerichtig auch die Eisenerzeugung vorgenommen wird, nach den
Seeplitzen ermoglicht einer Volkswirtschaft den eigenen Seeverkehr. Der
Schiffbau Englands beruhte frither nicht zuletzt auf der billigen Zufuhr von
Holz aus den Ostseegebieten, der Hollands auf der FloBerei vom Schwarz-
wald her; spiter konnte England den Bau von Eisenschiffen nahezu mono-
polisieren, weil seine Kohle-Eisen-Industrie dicht am Meer liegt, und wenn
dann Deutschland und spiter Amerika den Schiffbau wie auch den Seever-
kehr so entwickeln konnten, ist das zum grofien Teil dem zu danken, da8l
die Eisenbahnen Eisen und Kohle so billig zur Kiiste fahren.

Ist diese Beziehung zum Seeverkehr von weltwirtschaftlicher und viel-
leicht von weltpolitisch entscheidender Bedeutung, so ist die Einwirkung der
Eisenbahn auf Bau und Unterhaltung der StraBen zwar von Ortlich
umgrenzter, fir die Kraft der Volkswirtschaft aber trotzdem groBer Wichtig-
keit; die , Wegebaustoffe“ werden mittels der Eisenbahn so billig beférdert,
daB der gute Zustand der StraBen, bekanntlich ein Wertmesger fiir den
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Kulturzustand eines Landes, eigentlich eine Folge der Eisenbahn ist. —
Ahnliches gilt von den Strafen-, Klein- und Bergbahnen usw., besonders fiir
alle isoliert liegenden Bahnen, die eigentlich nur dadurch lebensfihig ge-
worden sind, daB ihnen der ,groBe Bruder“ die Bau- und Betriebsstoffe
sowie die Betriebsmittel billig zufiihrt.

Jedes Verkehrsmittel bedarf fiir die eigene Unterhaltung, Erneuerung
und Betriebsfithrung des Nachschubs von Bau- und Betriebsstoffen sowie von
Lebensunterhalt fiir die in ihm tétigen Menschen und Tiere. Recht klar ist
dies fur eine in eine Wiiste vorgetriebene Bahn oder fiir Kolonnen im Be-
wegungs- oder fiir ,Frontbahnen“ im Stellungskrieg zu erkennen. Es muB
also fiir jede von einer ,Basis“ ausgehende und von ihr ,genihrte“ Verkehrs-
linie eine Entfernung geben, bei der sie ,sich selbst auffrifit“. Jedes Ver-
kehrsmittel hat also einen Aktionsradius. Dieser ist bei tiefstehender Ver-
kehrstechnik beschréinkt: nach Thiinen?') lidt (auf schlechten Wegen) ein
mit 4 Pferden bespanntes Fuhrwerk 1200 kg, legt téglich 5 Meilen zuriick
und verbraucht tiglich 75 kg als Futter fiir die Pferde. Da Hin- und Riick-
weg zu rechnen ist, betrigt die duBerst-mogliche Entfernung 40 Meilen oder
rd. 300 km. Dann ist die Nutzlast aber Null, der Transportversuch also Un-
sinn; die verniinftige Grenze liegt also niedriger. Es ist daher einleuchtend,
daBl sich vor der Eisenbahn Westdeutschland bei Hungersnot nicht aus Ost-
deutschland erndhren konnte. Im Krieg hat sich ergeben, dafl gréiere Truppen-
kérper sich dauernd nicht weiter als rd. 100 km von der ,Eisenbahnspitze“
entfernen diirfen, es sei denn, daBl sie bei geringem Munitionsverbrauch ,aus
dem Lande leben“ kénnen; das Durchhalten der ,Materialschlachten“ im
Westen war nur moglich, weil kein Punkt der Front weiter als 20 km von
der Vollbahn entfernt war; bei starkem Verkehr von Kraftwagen (allerdings
mit Eisenreifen) ,fraBen sich die StraBen selbst auf“, weil die gesamt-mog-
liche Verkehrsmenge durch den fiir die notdiirftige Instandhaltung erforder-
lichen Schotter in Anspruch genommen wurde ?). Vielfach konnten in friiherer
Zeit weite Transporte nur geleistet werden, weil die Fuhrleute, Schiffer oder
FloBer allein zuriickwanderten, alles andere aber (Pferde, Schiffe, Fuhrwerke)
am Bestimmungsort verkauft wurde. Dagegen ist der Aktionsradius der
Eisenbahn fiir die auf der Erde iiberhaupt vorhandenen Entfernungen un-
beschriankt, wie die Sibirische Bahn, besonders im russisch-japanischen Krieg,
bewiesen hat.

Im allgemeinen wirken sich die Verbesserungen der Verkehrstechnik auf
die Verkehrsmittel in folgender Weise aus:

Innerhalb desselben Verkehrsmittels vollzieht sich, solange nicht Tech-
nik und Wirtschaft stillstehen oder gar zuriickgehen, in allen vier Grund-
lagen eine stetige Verbesserung (qualitativ), gleichzeitiz wird das Netz (quan-
titativ) verbessert, indem peue Linien und Stationen gebaut werden, und in
seiner Leistung gehoben, indem mehr Betriebsmittel und Angestellte ein-
gestellt werden. Es wird hiermit aber doch ein ,Sattigungsgrad* erreicht,
weil die Verbesserung der Grundlagen schlieflich nur noch bescheiden sein

1} v. Thiinen, ,Der isolierte Staat“ 1842, neu erschienen 1921 bei Fischer, Jena.

2) Auch die Feldbahn — die allerdings mit nur 60 cm eine zu schmale Spur und
einen zu schwachen Oberbau hatte, so daB sie keine leistungsfihigen Lokomotiven tragen
konnte — konnte nur beschrinkte Lingen erhalten. Welches die groBte Linge gewesen
ist, scheint noch nicht festzustehen; die lingste Feldbahn, die Verfasser hat ausfiihren
lassen, war etwa 120 km lang; sie war aber nur auf sog, ,ruhigen“ Stellungskampf im
Osten berechnet und wurde nur gebaut, weil der riickwartige Teil von rd. 60 km Linge
bald durch den Bau einer Vollbahn abgelost werden konnte. Jedenfalls waren lange
Feldbahnen nach starken Verkehrsleistungen, also nach schweren Kadmpfen, stets so er-
schopft, daB der Verkehr fast stillgelegt werden muBte, um zunéchst einmal wieder die
fiir die Unterhaltung der Bahn' erforderlichen Stoffe (vor allem Bettung) vorzubringen.

Handblbliothek. II. 8. 3
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kann oder ganz still stehen mufl (vgl. die Ziichtung von Zugtieren), und weil
sich unter der Herrschaft der nicht mehr zu verbessernden Technik schlie$3-
lich auch die Verdichtung des Netzes nicht mehr lohnt.

Dann kommt ein ,Sprung®, indem ein neues Verkehrsmittel mit einer
neuen, besseren Technik eingefiihrt wird. Dieses hat eine ,Entwicklungszeit®,
in der sich die Grundlagen schnell bis zu einer ziemlich hohen Stufe aus-
reifen, in der sich aber die Bedeutung fiir die Allgemeinheit noch nicht aus-
wirken kann, weil das Netz erst geschaffen werden muB; dann kommt die
Zeit der standigen Zunahme der Allgemeinbedeutung infolge kréftigen Aus-
baus zu einem einheitlichen Netz und weiterer, aber meist langsamer Ver-
besserungen der Grundlagen, schlieBlich der Zustand der ,Vollreife“, in der
sich das Verkehrsmittel seinem , Sattigungspunkt“ nihert.

b) Die Verbesserung der Verkehrsleistungen,

Die Verbesserung der technischen Grundlagen kommt in der Verbesserung
der Verkehrsleistungen, gemessen an der Massenhaftigkeit, Billigkeit, Schnellig-
keit, Piinktlichkeit, RegelmaBigkeit, Haufigkeit und Sicherheit, zum Ausdruck.

Die ,Massenhaftigkeit“, d. h. die Fahigkeit grofe Mengen zu be-
fordern, folgt unmittelbar aus der VergroBerung des einzelnen Fahrzeugs, der
Zusammenstellung vieler Wagen zu dem die , Beférderungseinheit“ bildenden
Eisenbahnzug, der Verringerung der Bewegungswiderstinde, der Erhéhung der
Zugkraft, dann aber auch aus der hoéheren Geschwindigkeit, mit der die
dichtere Zugfolge in enger Verbindung steht, und der — allerdings erst durch
die zunehmenden Mengen veranlaBten — Verbesserung der Ladeanlagen. In
diesem Sinn deckt sich der Begriff ,Massenhaftigkeit mit dem Begriff
»Leistungsfahigkeit. Es ist nun schwer, und auch nicht von Bedeutung,
ziffernméBig anzugeben, um wieviel die Lelstungsfahlgkelt einer heutigen
Hauptbahn groBer ist als die einer fritheren Stralle, oder die cines Eisenbahn-
netzes als die eines Strafennetzes. Als Anhalt mégen folgende Angaben dienen:

Im Krieg leistete eine gute Strafle mit Kraftwagen-Kolonnen etwa soviel
wie eine Feldbahn von 60 ecm Spur, ndmlich kaum mehr als 2000 t téglich
in einer Richtung; dagegen leisten:

eine Feldbahn von 75 em Spur 4000 t, eine ,Meterbahn“ 5000 t, eine
eingleisige Vollbahn mit starken Steigungen 15000 t, eine zweigleisige Haupt-
bahn 60000 t und mehr. Ein ,GroB8schiffahrtweg* leistet jahrlich 8000000 ¢,
eine ,Massengiiterbahn®“ 100000000 t; aber der groBte Binnenhafen Europas
(Ruhrort-Duisburg) hat ,nur“ etwa 30000000 t Umschlag im Jahr, und die
norddeutschen Eisenbahnen haben vor dem Krieg ,nur“ rd. 400000000 t
jahrlich beférdert; — die Leistungsfihigkeit der Eisenbahn steht also theo-
retisch weit iiber dem Verkehrsbediirfnis der héchstentwickelten Léinder, sie
wird also jeglicher ,Massen“-Forderung gerecht, vorausgesetzt, dal sie die
geniigende Ausstattung an Lokomotiven, Wagen, Arbeitskréften und besonders
an Verschiebebahnhéfen besitzt. Eine Lokomotive leistet in Afrika die gleiche
Jahresarbeit wie 3 bis 500000 Trager; um mittels Chausseen und Pferden
einen geringen Bruchteil dessen zu leisten, was unsere Eisenbahnen leisten,
miifiten wir alle Pferdeziichter und Pferdeknechte sein. Mit den Landstrafen
und den fritheren Binnenwasserstrallen waren die hochstehenden Lénder tat-
sichlich an der ,Grenze der Leistungsfahigkeit“ angelangt, daher auch das
heiBe Bemithen um den eisernen Weg und den Dampfwagen; wir koénnen
heute dem Moloch Verkehr mit groBter Gelassenheit gegeniiberstehen. Wie
schwach die Landstraflen und wie stark der Schienenweg ist, hat der Angriff
auf Verdun gezeigt: daB der Angriff fehlschlug, ist fast nur darauf zuriick-
zufithren, dafl die Strafen ,zusammenbraclien“; daB der Angriff so lange
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ngenihrt“ werden konnte, ist ausschlieBlich der Eisenbahn zu danken, und
zwar ,kiimmerlichen Bihnchen® mit 100 und 60 cm Spur.

Die Billigkeit oder vielmehr die Verbilligung beruht unmittelbar
auf der Verringerung der Widerstinde, der Einfiihrung der wohlfeilen Dampf-
kraft, dem durch die hohere Geschwindigkeit erzielbaren schnelleren Umschlag,
mittelbar auf den groBeren Verkehrsmengen, die das hohe Anlagekapital fiir
gute Bauanlagen gestatten und dadurch die Kosten fiir den einzelnen Trans-
port herabdriicken. Die Verbilligung betrug beim Ubergang vom Landfuhr-
werk zur Eisenbahn schon in der Entwicklungszeit im Personenverkehr min-
destens 50°/,, im Giiterverkehr 75°/ , dann sind die Preise schnell auf den
20. Teil gefallen. Der sprunghaften Verbilligung in der Jugend der Eisen-
bahn steht jetzt aber nur eine allméhliche gegeniiber, da eine weitere
Senkung der Selbstkosten nur durch Verbesserungen von Einzelteilen méglich
ist. In Deutschland ist in dieser Beziehung nicht genug geschehen, weil man
der exakten Selbstkosten-Erforschung (mit dem Ziel der Selbstkosten-Senkung
im Sinn der wissenschaftlichen Privatwirtschaftslehre), frither nicht genug Be-
deutung beimaB. Auch in der See- und Binnenschiffahrt kann auf wesentliche
Verbilligungen kaum gehofft werden; ob der Kraftwagen eine Verbilligung
gegeniiber dem Pferdefubhrwerk gebracht hat, kann woh! noch nicht entschie-
den werden, weil die Kosten fiir den Umbau ungiinstiger Straflen und fiir
die erhShte Unterhaltung und Erneuerung der Straflen noch nicht fest-
stehen, — in den meisten Berechnungen werden diese Kosten ,vergessen*,
um ein dem Kraftwagen glinstiges Bild zu erhalten.

Anders aber ist die Frage der Verbilligung fiir abgelegene Landesteile
zu beantworten: haben sie schon Kleinbahnen u. dgl., so kénnen deren Kosten
noch erheblich herabgehen, wenn steigende Verkehrsmengen bessere Bau-
anlagen und ginstigere Ausnutzungen der Ziige usw. erméglichen; haben sie
iiberhaupt noch keine Schienenwege, so werden sie beim Bau solcher des Vor-
teils der sprunghaften Verbilligung teilhaftig; gleiches gilt von Kolonien usw.;
in Afrika moégen die Kosten fiir den tkm etwa betragen haben:

fur Trager 100 bis 150 Pfg., fiir Kamele 12 bis 30 Pfg.
» Ochsenwagen 30 » 80 » , » Kisenbahnen 6 » 12 » .

Die Erhéhung der Geschwindigkeit wird besser als Verringerung
der Zeitdauer aufgefalit, denn es komm¢ nicht einmal im Schnellzugverkehr
auf die gelegentlich erreichte hochste Fahrgeschwindigkeit, sondern auf
die Reisegeschwindigkeit, und oft nicht einmal auf diese, sondern darauf
an, inwieweit der ,Zeitverlust® den Reisenden und Giitern durch Minderung
der Arbeitsleistung, Zinsverluste usw. fiihlbar wird. Trotzdem sei angegeben,
daB sich etwa verhalten in km i. d. Std. fiir Landfuhrwerk gegen Eisenbahn:

die Hochstgeschwindigkeiten . . . . . wie 25:120
» hochsten Reisegeschwindigkeiten , . » 15: 80
» tblichen ” .. » 10: 50
» Geschwindigkeit im Giiterverkehr . » 4: 30

Da aber der StraBenverkehr vielen Storungen ausgesetzt ist, mag man
mit einem durchschnittlichen Verhaltnis von 1:8 rechnen. Jedoch lassen
sich auf Landwegen téglich kaum mehr als 40 km erreichen, weil der Verkehr
nachts ruht; mehrtigige Méarsche von 30 km sind schon gute Leistungen,
Ritte von 100 km Ausnahmeleistungen; die Hochstleistung der Extraposten
soll 160 km am Tag betragen haben, eine solche Fahrt war aber sicher eine
Strapaze, dagegen leistet die Eisenbahn 700 km in einer Nachtfahrt, ohne
dem Reisenden Arbeitszeit zu rauben., AuBerdem ist die Haufigkeit der
Zugverbindungen, die Piinktlichkeit und der ,Komfort“ so gestiegen,
daB fir die Mehrzahl derer, die héufig reisen miissen und daher reisegewandt

3*
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sind, tiberhaupt nur ausnahmsweise ein Zeitverlust entsteht, weil sie die Fahrt
zum Schlafen, Lesen und Arbeiten ausnutzen.

Die mogliche Geschwindigkeit wird meist nicht ausgenutzt, weil sie
mit zu hohen Kosten fiir die Zugkraft und zu starken Behinderungen des
iibrigen Verkehrs (Zugiiberholungen) verbunden ist. Im Giiterverkehr wird
(auch im Schiffs- und Kraftwagenverkehr) mit der wirtschaftlich giinstigsten
Geschwindigkeit gefahren; hohe Geschwindigkeiten sind wegen der langen
Stationsaufenthalte und der groBen Lade- und Verschiebezeiten zwecklos.

Der Personenkraftwagen erreicht (trotz hoher Einzelleistungen) nicht die
Geschwindigkeit der Schnellziige; lingere Fahrten in ihm sind ermiidend und
erzeugen oft Erkidltungen. Der Lastkraftwagen steht dem Giiterzug, der
leichte Lieferungswagen dem Eilgiiterzug nicht nach, erspart aber den Zeit-
aufwand fiir An- und Abrollen, Ein- und Ausladen und Rangierdienst.

Die Erhohung der Piinktlichkeit und damit auch der RegelméifBig-
keit beruht hauptsichlich darauf, dafl die Eisenbahn von all den Zufllig-
keiten widriger Natur fast unabhingig ist. Die Tiere und der Zustand der
Wege (auch vieler WasserstraBen) sind vom Wetter (Nésse, Trockenheit, Kilte,
Hitze, Schnee, Glatteis, Staub) stark abhingig, die Tiere auerdem von recht-
zeitiger Fiitterung und Trinkung. Landwege versagen daher in den schlechten
Jahreszeiten oft monatelang, desgleichen manche WasserstraBen, andere fallen
bei widrigem Wetter kiirzere Zeit aus oder sind nur mit groBem Zeitaufwand
(hohen Kosten und Gesundheitsgefahren) zu benutzen. Die Eisenbahn versagt
in ihrer Piinktlichkeit dagegen nur bei starken Naturereignissen (Schnee-
verwehungen, Hochwasser, Gegensturm). Auch der Seeverkehr zeichnet sich
durch hohe Piinktlichkeit aus, abgesehen von gewissen Linien, die unter
Nebel und Sturm besonders zu leiden haben. Leider gehort hierzu der Kanal,
woraus die unangenehmen Verspitungen im Verkehr von England entstehen. —
Starke Unpiinktlichkeiten werden iibrigens durch die groBe Zahl der Zug-
verbindungen ausgeglichen.

Die hohere Giite der Beférderung besteht in der Zunahme der Be-
forderungsgelegenheit, der groferen Sicherheit gegen Unfille, Erkran-
kungen, Beschidigungen, Uberfille und Diebstdhle und in der Anpassungs-
fahigkeit des Beforderungsvorgangs, besonders des Fahrzeugs, an die be-
sondern Anspriiche der Reisenden und Giiter — vgl. die verschiedenen Wagen-
klassen, Speise- und Schlafwagen, Schutz gegen Kilte und Hitze (Heizung
und Kiihlung der Wagen), Sonderwagen fiir empfindliche Giiter (Vieh, Ge-
fliigel, Bier, Fische, Fleisch) und fiir groBstiickige Giiter.

¢) Einwirkung auf die drei Verkehrsarten.

Die Verbesserungen der verkehrstechnischen Grundlagen und die aus
ihnen folgenden Verbesserungen der Verkehrsleistungen der Eisenbahn wirken
sich auf die drei Haupt-Verkehrsarten verschieden aus:

Der Nachrichten-Verkehr machte sich vor allem die Geschwindigkeit,
Piinktlichkeit, RegelmaBigkeit und die Hiufigkeit der Beforderungsgelegenheit
zunutze. Die ,Post“ bedient sich zur Beforderung der Briefe, Drucksachen,
Zeitungen, Geldanweisungen und auf grofere Land-Entfernungen fast aus-
schlieBlich der Eisenbahn. Hierdurch ist der Nachrichten-, Geld- und Zeitungs-
Verkehr aber nicht nur beschleunigt, sondern auch betréchtlich verbilligt und
beziiglich der Zeitungen eigentlich erst ermdglicht worden. Es ist daher ver-
stdndlich, daf die &dltere und meist in Staatsbetrieb stehende Post der Eisen-
bahn starke Auflagen betr. unentgeltlicher Beférderung, Anpassuug des Fahr-
plans usw. gemacht hat, die aber jetzt iiberlebt und ungerecht sind und da-
her auch allméhlich abgebaut werden. AufBlerdem erleichtert und verbilligt
die Eisenbahn den Fernschreib- und Fernsprech-Verkehr, indem sie den Bahn-
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korper fiir die Leitungen zur Verfiigung stellt, ihre Uberwachung iibernimmt
und vielfach bei schwachem Verkehr ganz oder zeitweise (Nachts) den tele-
graphischen Verkehr mit besorgt. Andrerseits hat die Eisenbahn dem Fern-
schreiber und Fernsprecher viel zu danken.

Auch fir den Personen-Verkehr sind Geschwindigkeit, Piinktlichkeit,
RegelméBigkeit und Héufigkeit am wichtigsten, dagegen steht die Billigkeit
erst an zweiter Stelle. Wihrend frither das Reisen ein Vorrecht der Reichen
und GroBlen war, hat die Eisenbahn als ein wahrhaft ,demokratisches® Ver-
kehrsmittel die gesamte Bevilkerung beweglich gemacht; der Ausgleich be-
steht hierbei hauptsichlich darin, daf frither die Reisen zu viel Arbeitszeit
und Zehrkosten erforderten, wihrend sie nun stark abgekiirzt und fiir alle
Bevolkerungskreise gleich schnell wurden (abgesehen von den Unterschieden
zwischen Schnellziigen mit nur héheren Wagenklassen und Personenziigen).
Dadurch ist der Mensch beweglich geworden; er ist ,von der Scholle los-
gelost“ worden und kann nun die Stdtten aufsuchen, wo ihm das beste
Fortkommen winkt (iiber die Schattenseiten s. u.). Es ergibt sich daraus auch
eine Ausgleichung des Arbeitslohnes innerhalb jeder Volkswirtschaft,
in gewissem Sinne innerhalb derselben Rasse sogar in der Weltwirtschaft.
Eisenbahn und Seedampfer haben. die gréBten , Vélkerwanderungen® hervor-
gerufen,” und zwar solche mit nur voriibergehender Verschiebung der Massen,
also mit Hin- und Herfluten (Sachsengénger, Italiener, chinesische Kulis) und
solche mit dauernder Verpflanzung, und zwar innerhalb desselben Landes die
Abwanderung vom platten Land in die Stadt, von Land zu Land das Ein-
dringen der stérkeren Volker in die Sitze der schwécheren; wir kommen
hierauf noch zuriick.

Im Giiter-Verkehr ist fir den gréBeren Teil der Giiter die Ver-
billigung, fiir den kleineren die héhere Geschwindigkeit maBgebend.

Nehmen wir die zweite Gruppe vorweg, so gehoren zu ihr in erster
Linje die leichtverderblichen Giiter, besonders gewisse hochwertige
Nahrungsmittel (Milch, Eier, Fische, Butter, Fleisch, Gemiise, Obst), dann
einzelne GenuBmittel (Bier), ferner Blumen, lebende Pflanzen und Tiere, die
nicht weit marschieren konnen (Gefliigel, Schweine). Es handelt sich also
hauptsichlich um hochwertige Nabrungsmittel und deren , Vorstufen“ sowie
um Gegenstinde des feineren Lebensgenusses; manche dienen allerdings dem
yLuxus®, die meisten aber sind fiir die hart arbeitenden Kreise notwendig,
und mindestens das eine Gut Milch ist ,lebenswichtig“. Diese Giiter miissen
schnell, piinktlich und regelmiBig beférdert werden, sie verlangen auBerdem
besonderen Schutz gegen Witterung und Diebstahl, sind also bei schlechten
Verkehrsleistungen nur iiber kurze Entfernungen beweglich. Von den fiir
sie noch moglichen Transportlingen hingt eine fiir das gesamte Leben duBerst
wichtige Beziehung ab, ndmlich die mogliche GroBe der Stidte und da-
mit das Verhdltnis von Stadt zu Land, der Grad der Zusammenballung der
Bevolkerung, die Volksdichte in gewissen Gebieten (z.B. in Kohlenbecken),
kurz: das gesamte Siedlungswesen mit all seinen sozialen Riickwirkungen;
denn keine Stadt kann groéBer sein, als daB sie aus ihrer , Umgebung® er-
néhrt werde; was aber als ,Umgebung® zu gelten hat, hingt von der Giite
der Verkehrsmittel ab. Hiermit ist die Bedeutung der (so oft unterschétzten)
sleicht verderblichen“ Giiter weit gréBer als man gemeinhin annimmt, z. B.
auch fiir die GroBindustrie, deren Menschenmassen, auf engem Raum zu-
sammengedringt, doch auch erndhrt werden miissen; von besonderer Be-
deutung diirfte hierbei die Milch sein, vielleicht bildet ihre Beférderungsweise
die Grenze fiir den iiberhaupt erreichbaren Verdichtungsgrad.

Allerdings ist hierbei zu beachten, daB die leichtverderblichen Giiter
auch dadurch beweglicher gemacht werden, daB ihre Widerstandskraft gegen
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Verderben durch entsprechende ,Konservierung“ erhoht wird und daB
bei Beférderung und Lagerung jedes Gut die ihm passende besonders pfleg-
liche Behandlung erhalten kann.

Der erzielte Stand ist so hoch, daB die meisten der frither so schnell
verderblichen hochwertigen Nahrungsmittel heute wochenlange Seefahrten und
tagelange Eisenbahnfahrtan aushalten; Grenzen sind hauptsichlich nur noch
gezogen fiir Fische und Milch, auBerdem fiir die billigen Obst- und Gemiise-
sorten, fiir diese aber deswegen, weil sie die technisch méoglichen groBen
Transportweiten nicht bezahlen kénnen.

Wichtiger ist nach den Arten und Mengen der Giiter die Verbilligung,
denn die meisten Giiter bediirfen ihrer Natur nach keiner hohen Geschwindig-
keit usw., sie sind vielmehr in allen Forderungen dem Verkehr gegeniiber
recht anspruchslos, — nur nicht im Geldpunkt! Offensichtlich kann ein
Gut nur so viel fiir seine Ortsverinderung — einschlieBlich aller Neben-
kosten, wie Zinsverlust, Versicherung, Wertminderung, An- und Abfuhr,
Ein- und Ausladen, Umladen, Einlagern — bezahlen, als dem Preisunterschied
am Erzeugungs- und Verbrauchsort entspricht. Dieser ,Wert der Ortsver-
dnderung“, der im Abschnitt ,Tarifwesen“ noch n#her beleuchtet werden
wird, ist von dem ,Wert“ (inneren Wert, Tauschwert, Preis) des Gutes ab-
hiingig: je hoherwertig ein Gut ist, desto groBer ist (im allgemeihen) der
Preisunterschied, also der ,Wert der Ortsverinderung®, desto mehr kann es
bezahlen (Begriindung hierfiir sieche bei Sax).

Es scheint fiir allgemeine Verkehrsbetrachtungen zweckmiBig, wenn man
die Giiter in vier Gruppen einteilt:

1. hochstwertige: Edelmetalle, Edelsteine, Perlen, Seide, Erzeugnisse
der Kunst und des Kunstgewerbes, Leckereien und Spezereien,

2. hochwertige: gehaltvolle Nahrungsmittel und Kolonialwaren, Chemi-
kalien, Erzeugnisse der Verfeinerungsgewerbe, Kleider und Stoffe, Mébel,
Biicher,

3. mittelwertige: die Massen-Nahrungsmittel (Getreide, Kartoffeln), Er-
zeugnisse der Grobgewerbe, Baumwolle, Wolle, Leder, Kautschuk, Kupfer,
Stahl, Stabeisen,

4. geringwertige (oft fdlschlich ,minderwertig® genannt, am besten
wohl als ,wohlfeile Massengiiter® zu bezeichnen): Brennstoffe, Holz, Erze,
Steine, Erden, Diingemittel, — dazu gemiB der wirtschaftlich-mdoglichen
Transportweite: Starkstrom.

In welche Gruppe man hierbei das eine oder andere Gut einordnet, ist
belanglos, der Wert ist ja auch in verschiedenen Landern und zu verschiedenen
Zeiten verschieden; wichtig ist lediglich die Erkenntnis, daB eine solche
Stufenleiter — und zwar mit groBen Preisunterschieden — besteht.

Bei gering entwickelter Technik konnen nur die ,héchstwertigen®
Giiter Gegenstinde des Welthandels sein: die Phénizier haben fiir die da-
‘malige , Welt“ mit Silber und Zinn, Bernstein und Bronzen, Seide und kost-
lichen Gew#ndern, Olen und Wein gehandelt; die Rémer haben von Ceylon
Perlen geholt, von den Chinesen Seide eingehandelt, aus ihrem ganzen Reich
Luxuswaren fiir ihre Lebe- und Halbwelt zusammengekratzt; die jungen
Kolonialvilker haben Edelmetalle und Edelsteine, Gewiirze und Zucker nach
Europa gebracht; und stets war bis dahin der Mensch eines der wichtigsten
Giiter, denn der Sklavenhandel warf immer einen hohen Nutzen ab. Dieser
»Welthandel“~ griindete sich aber auBerdem fast immer auf eine schamlose
Ausbeutung der im Verkehr arbeitenden Menschen und Tiere wie auch meist
auf eine ebenso schamlose Ausbeutung der ,befriedeten Volker; er ist also
mit der Tatigkeit des Ehrbaren Kaufmanns nicht zu vergleichen.
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Dagegen war der ,Aktionsradius“ aller andern Giiter beschrinkt, die
geringwertigen waren nur innerhalb ihrer néchsten Umgebung absatzfihig.
Es gab also meist noch keinen ,Massenverkehr“. Ein solcher tritt uns nur
in Ausnahmefillen gegeniiber; so haben die Romer groBe Mengen von Ge-
treide transportiert, das aber den Provinzen gestohlen und an den GroBstadt-
pobel verschenkt wurde, desgleichen von Steinen fiir ihre grofen Tempel-,
Wasser- und StraBenbauten, wobei die Verkehrsleistung durch Frondienste
oder Soldaten aufgebracht wurde; spéter hat sich z. B. der erwachende Ost-
und Nordsee-Verkehr am Hering als wichtigem Massengut emporgearbeitet,
aber im allgemeinen blieben grofle Verkehrsstrome einheitlicher Giiterart bis
zum Dampfzeitalter Ausnahmen.

Jede Verbilligung des Verkehrs verursacht als unmittelbarste Folge
die Erweiterung des Absatzgebietes, also die VergréoBerung der
Absatzméglichkeit; — gleiches gilt fiir die leicht verderblichen usw. Giiter
von der Erhohung der Geschwindigkeit usw.

Das wirkt sich in folgenden Hauptbeziehungen aus:

1. Die Zahl der GQGiiter, die Gegenstinde des Welthandels werden
(,Weltmarktreife“ erhalten), wird vergrofiert. In der Gegenwart haben alle
Giiter bis einschlieBlich der mittelwertigen diesen Grad erreicht, wihrend
die geringwertigen Giiter Gegenstéinde des Handels innerhalb der einzelnen
Volkswirtschaften bleiben, wobei aber fiir Erze, gute Brennstoffe und die
besseren Steinsorten Mittel- und Westeuropa nebst den Randgebieten des
Mittelmeeres eine Einheit bilden.

2. Die Giitermengen nehmen stindig zu. Diese Vermehrung stellt
wieder hohere Anspriiche an den Verkehr und l6st die Verbesserung der
schon bestehenden Anlagen und den Bau neuer Linien aus. Das Verkehrs-
netz wird also leistungsfahiger, die Beférderungskosten sinken vergleichsweise,
und damit werden die Giiter wieder beweglicher.

3. Gleichzeitig verschiebt sich die Bedeutung der Giiterarten fiir
die Verkehrsanstalten und allgemein fiir das Wirtschaftsleben. Die hoch-
wertigen QGiiter, die frilher am wichtigsten waren, verlieren und die
geringwertigen gewinnen an Bedeutung. Damit verschieben sich natur-
gemif alle inneren Vorginge des Betriebs und der Wirtschaftsfiihrung; Giiter,
an denen sich einst der Verkehr emporgerankt hat, werden als zu anspruchs-
voll und listig empfunden (und u. U. abgestoBen), wihrend solche, die friiher
ob ihres geringen Wertes verachtet wurden, nun herangezogen werden. — Im
allgemeinen hat innerhalb desselben Verkehrskreises immer ein Gut die
Hauptrolle gespielt, ist dann aber von anderen Giitern abgelost worden.
Solche Giiter sind z B. Zinn, Silber, Seide, Bernstein, Salz, Tuche, in unsern
Tagen Kohle, Baumwolle, Weizen, wobei wir es dem Leser iiberlassen, sich
dariiber zu unterrichten, wo und wann die Bernstein- oder Salz- oder Seiden-
StraBen bestanden haben, wie sie entstanden sind, wodurch sie vernichtet
worden sind. — Im Seeverkehr sind die wichtigsten Einfuhr-Giiter nach
Europa nacheinander gewesen: Zucker, dann Baumwolle, dann Weizen. Im
Gesamt-Seeverkehr verhalten sich etwa die drei wichtigsten Massengiiter:
Baumwolle : Getreide : Kohle =1 : 5 : 20.

Die néchst- w1cht1gen Giiter sind in der Einfuhr nach Europa Reis, Wolle,
Jute, Olsaaten, in der Ausfuhr: gewerbliche Erzeugnisse.

4. Da sich die Verbesserung nicht innerhalb aller Verkehrsmittel gleich-
méfig vollzieht, sondern stets das eine oder andere Verkehrsmittel ,sprung-
haft vorgeht“, miissen ,Verlagerungen“ der Verkehrswege eintreten,
die noch durch politische Verhéltnisse und durch die verschiedene Pflege des
Verkehrs durch die verschiedenen Volker verstirkt werden. Wie der Strom
bei gleichbleibender Wassermenge dem alten Bett treubleibt, bei Hochwasser
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sich aber manchmal ein neues Bett gribt, so sucht u. U. auch die vergréBerte
Verkehrsmenge sich neue Wege. Ob hierbei auch ein anderes Verkehrs-
mittel gewdhlt wird, héngt von den besonderen Verhiltnissen des Landes
und der Verkehrstechnik ab. Solche Verlagerungen des Verkehrs haben immer
eine groffe Rolle in der Geschichte des Handels und Verkehrs sowie oft in
der Geschichte der weltbeherrschenden Volker gespielt, und jedes Handels-
volk ist eigentlich stindig dadurch bedroht, daB der ihm scheinbar so sichere
Verkehr plotzlich verloren geht, weil die ihm scheinbar so giinstige Zunahme
des Verkehrs die Kraft des Verkehrs schlieBlich so steigert, daB er stark
genug ist, sich neue Wege zu schaffen. (Nsheres iiber ,Verlagerung von
Verkehrswegen“ siehe Band 2, ,Verkehrsgeographie®).

5. Die VergroBerung des Absatzgebietes wirkt im Sinne fortschreitender
Preisausgleichung und PreiserméBligung, weil immer mehr Erzeugungs-
gebiete in jedem Absatzgebiet in Wettbewerb treten und weil immer mehr
die Erzeugung an die Stellen verlegt wird, die hierfiir besonders gunstig
sind, daher also besonders billig arbeiten kénnen und weil die Gesamterzeugung
vermehrt wird.

Alle Giiter des ,Welthandels“ haben auch ,Weltmarktpreise“, und die
Unterschiede in den einzelnen Lindern hiingen nur von den (meist wenig zu
Buch schlagenden) Unterschieden in den Beférderungskosten und den Zéllen
ab. Die Angleichung ist aber nicht nur rdumlich sondern auch zeitlich zu
verstehen, weil die Massen so groB sind und weil auch die vom Wechsel der
Jahreszeiten abhingigen Giiter — die aus dem Pflanzenreich stammenden —
in den verschiedenen Gebieten der Erde zu verschiedenen Zeiten gewonnen
werden. Frither waren dagegen die Unterschiede von Land zu Land und
innerhalb desselben Landes von Jahr zu Jahr sehr groB. Der gesamte Handel
und alles, was an , Vorratwirtschaft“ anklingt, ist durch diese Ausgleichung
ruhiger und zuverlissiger, der Spekulation damit (vergleichsweise!) mehr ent-
riickt worden, vgl. hierzu die Abb. 6 bis 9 auf S.46 u. 47.

6. Die Erzeugung der Giiter wird vermehrt und verbessert und
zwar in folgenden verschiedenen Beziehungen:

a) Die VergroBerung der Absatzmoglichkeit reizt den ,Unternehmer*

zur VergroBerung der bisherigen Mengen, weil er sie mit stindig zu-
nehmender Sicherheit absetzen kann,

zur Verbesserung der bisher hergestellten Erzeugnisse, weil er infolge
der Vermehrung allgemein zu besseren (billigeren) Arbeitsvorgingen iiber-
gehen, (z. B. den Betrieb mehr und mehr ,mechanisieren®) kann und weil er
einerseits mehr Sorten, also auch bessere, herstellen, andrerseits aber auch
yhormalisieren” und , typisieren“ kann.

b) Die Erzeugung wird verbessert und verbilligt, weil die geeignetsten
Roh- und Hilfsstoffe billig zugefiihrt werden konnen.

c¢) Der Zusammensto der aus verschiedenen KErzeugungsgebieten stam-
menden Waren in demselben Absatzgebiet weckt den Wettbewerb und
spornt dadurch zu besseren Leistungen an.

d) Jedes Gut, das in ein ihm bisher verschlossenes Absatzgebiet ein-
bricht, bedroht die Produktion, die bisher fiir dieses Gebiet gearbeitet hat.
Bei unentwickeltem Verkehr muf man aber viele Giiter an Stellen erzeugen,
die hierfiir wenig geeignet sind (vgl. den Weinbau in Schlesien, den Anbau
von Farbpflanzen im gemiBigten Klima, die Ausnutzung kleiner Wasserkrifte,
die Ausbeutung armer Erzginge); man erzeugt also teuer und u. U. gleich-
zeitig schlecht. Die fortschreitende Verkehrsentwicklung merzt solche ,kranken
Glieder der Volkswirtschaft aus und erzieht die Bevolkerung, wenn sie
tiichtig ist, zur Umstellung auf andere nach den ortlichen Verhiltnissen ge-
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eignetere Erwerbszweige (vgl. die Wirtschaftsgeschichte der deutschen Mittel-
ebirge).

¢ Di)e unter a) bis ¢) angedeuteten Beziehungen gelten hauptséchlich fir
alte Kulturlander. Deren bisherige Produktion wird also gesteigert und ver-
bessert, teilweise aber auch bedroht und u. U. sogar vernichtet.

e) Es entsteht das Bediirfnis nach neuartigen Waren, weil die Ver-
mehrung, Verbesserung und Umstellung der Erzeugung und nicht zuletzt die
Verkehrsmittel neuer Giiter bediirfen und weil die reicher werdende Be-
vilkerung sich an neue Bediirfnisse gewohnt.

f) Jede Hinbeforderung neuer Giiter oder gréBerer Mengen von schon
frither beforderten Giitern erzeugt einen Riickstrom von leeren Transport-
gefifen, fiir welche die Verkehrsanstalten nach Riickfracht suchen, also
besonders niedrige Tarife gewdhren miissen. Hierdurch wird ein Gegenstrom
andersartiger Giiter erzeugt, durch welche die Erzeugungsstellen der den
Hinstrom hervorrufenden Giiter befruchtet werden. Wenn z. B. Kohle in ein
Gebirge hinein absatzfihig geworden ist, machen die leeren Kohlenwagen
die im Gebirge zu gewinnenden Steine in das Kohlenbecken hinein ab-
satzfahig, wenn die Kohle dem im Gebirge wachsenden Holz den dortigen
Absatz als Brennholz unmoglich macht, macht es das Holz dafiir als Bauholz
im Kohlenbecken absatzfihig.

g) Jede stirkere Arbeitsteilung macht das Wirtschaftsleben fiir die be-
treffende Gegend einseitiger, da aber die Bediirfnisse der Menschen viel-
seitig sind (und bei steigender Arbeitskraft und demgema8 steigender Kauf-
kraft immer vielseitiger werden), ist ein groBerer ZufluB von Giitern erforder-
lich, weil das, was frither an Ort und Stelle erzeugt wurde, nun aus andern
Gegenden bezogen wird; insbesondere erzeugt das Zusammendringen der
Menschen in Grofstddten und Industriebezirken einen starken Zustrom von
Lebensmitteln und Baustoffen, weil die Versorgung aus der Nachbarschaft
nicht mehr moglich ist.

h) Die Steigerung der Absatzmoglichkeiten regt ferner dazu an, die
Erzeugungsriume zu vergrofern. In alten Kulturlindern kommt hierbei
hauptséchlich die Urbarmachung von Heide und Mooren, die ErschlieBung
von schwer zugénglichen Gebirgen und Wéldern und u. U. auch die Aufnahme
des Bergbaus in Betracht; im allgemeinen gibt hier der Verkehr in Verbin-
dung mit der neuzeitlichen Technik (z. B. der GroBversorgung mit elektrischem
Strom) iiberhaupt erst die Moglichkeit, die von der Natur vernachlissigten
Gebiete einer hoheren Wirtschaftsstufe zu erschlieBen; in Deutschland haben
wir in dieser Beziehung leider nicht genug getan. Im Neuland, in Kolonial-
lindern, kommt es vor allem darauf an, die fiir die Erzeugung eines be-
stimmten Gutes geeignetsten Gebiete zu ermitteln; so hat man fiir den Tee
neue Anbaugebiete in Ceylon (nach Vernichtung der dortigen Kaffeepflan-
zungen durch einen Schidling) und am Himalaja erschlossen, an Kautschuk
liefern jetzt die Plantagen in den malajischen Staaten grofiere Mengen als
das frithere Monopolland Brasilien, fur die Baumwolle hat man die Gebiete
der Siidstaaten, Agypten, Vorderindien erschlossen, der Weizenbau ist nach
den Mittelstaaten der Union, den La Plata-Lindern und Indien ausgedehnt
worden, fir die Zucht von Schafen, Rindern, Schweinen sind die geeignetsten
Gebiete dienstbar gemacht, die Erzeugung aller Metalle ist gewaltig gesteigert,
indem groBe Gebiete der Erde planméifig geologisch durchforscht und der
Bergbau an den geeignetsten Stellen aufgenommen worden ist.

Wie schon wiederholt angedeutet, wirkt die fortschreitende Verkehrs-
entwicklung in einer stdndig giinstigeren Arbeitsteilung nach Gegenden
und Menschen, und zwar in dreifacher Beziehung: die Guter, die iibechaupt
ihrem Zweck nur schlecht entsprechen (teuer und schlecht sind), werden unter-
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driickt und durch geeignetere (billige und gute) ersetzt, jedes Gut wird dort
erzeugt, wo die giinstigsten Voraussetzungen vorhanden sind; dorthin strémen
auch die geeigneten Arbeitskrifte, teils freiwillig, teils zwangsweise (Sklaven).
Letzten Endes mufl also jedes Gut nur noch an einer oder an wenigen
Stellen erzeugt werden, die ganze Welt wird dann mit einem bestimmten
Gut von nur einer Stelle aus versorgt. In wie hohem MaBe das schon er-
reicht ist, ergibt sich aus folgenden Zahlen:

Vom Weltverbrauch stammen:

beim Mais . . . . . 729 aus den Vereinigten Staaten,
»n Kaffee . . . . 68%, » Brasilien,
bei der Baumwolle . . 65°, » den Vereinigten Staaten,
beim Kupfer e e e e 520/0 ” ” ” ”
» Zinn . , .. . 62°, » Malakka, Bangka usw.
» Platin. . . . . 95%, » dem Ural,
» Kali . . ., ., .100°, » Deutschland (friiher),

» Salpeter . . . .100°/, » Chile.

Daf} diese Zahlen nicht noch ,giinstiger® sind, liegt daran, daB Welt-
verkehr und Weltwirtschaft eben noch riickstindig sind und daB es der
Menschheit bisher noch nicht gelungen ist, einen ,Weltwirtschafts-Diktator
einzusetzen. — Wir wollen hier die Allgemeinbetrachtung unterbrechen und,
des besseren Verstindnisses wegen, zunidchst die Wirkungen auf einigen
Einzelgebieten skizzieren.

d) Wirkungen auf Einzelgebieten.

Aus der Fiille der Erscheinungen seien im folgenden einige Einzelgebiete
herausgegriffen, an denen sich die Wirkung der fortschreitenden Verkehrs-
entwicklung besonders klar veranschaulichen lat:

Hochseefischerei?).

Vorbemerkung. Im folgenden bleiben einerseits die Edelfische, die
einen hohen Aufwand fiir ihre Befoérderung tragen konnen, andrerseits die
Salz- und Réucherfische (bes. Heringe), die wegen der guten Konservierung
keine besonders schnelle Beférderung verlangen, unberiicksichtigt; in Betracht
kommen nur die ,frischen Seefische“ (z. B. Schellfische), die in frischem
Zustand in die Kiche kommen miissen, sehr leicht verderben und daher be-
sonderer Schnelligkeit bediirfen. Es handelt sich dabei allerdings nur um
einen kleinen Ausschnitt aus der Volksernihrung, aber es 1dBt sich kaum
ein anderes Gebiet finden, bei dem letzten Endes alles so auf den , Verkehr
hinauslduft wie der Fang und der Absatz frischer Seefische. Denn sie sind
ein reines Naturprodukt, bei dem die gesamte Nutzbarmachung, auller dem
Kochen, nur aus Verkehrshandlungen besteht. Dies Gebiet ist daher beson-
ders geeignet, an erster Stelle betrachtet zu werden. An Verkehrsvorgingen
werden erforderlich: Fahrt der Fischdampfer zu den Fanggriinden, Fang mittels
Nachschleppen der Netze, Riickfahrt zum Hafen, Ausladen, Sortieren, Ver-
kauf, Einpacken, Verladen in die Eisenbahn, Fahrt zu den Empfangsstationen,
Ausladen, Riickfahrt der leeren Fischwagen zum Hafen, Abrollen zu den
Hindlern, Hinbringen in die Haushaltungen. In Deutschland haben wir der
Versorgung der Bevolkerung mit dieser billigen und gehaltvollen Nahrung
bisher zu wenig Aufmerksamkeit gezollt: Wir haben vor dem Krieg allgemein

1) Vgl. die Dr.-Ing-Dissertationen von Agatz und Schréder, Technische Hochschule
Hannover.
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zu wenig Seefische (und statt dessen zuviel Fleisch) gegessen, haben aber
trotzdem 2/, des Verbrauchs aus dem Ausland (Holland und England) ge-
deckt. Wir haben die Aufgabe, die eigene Fischerei so zu stirkén, daB nicht
nur der — wesentlich zu steigernde — Bedarf der Heimat befriedigt, son-
dern daB auch die geeigneten Nachbarlinder (Schweiz, Osterreich, Bohmen)
der deutschen Hochseefischerei erschlossen werden. Hierbei ist nicht nur an
den unmittelbaren Nutzen, sondern auch daran zu denken, daB die Fischerei
mit die beste Schule fiir den seeminnischen Nachwuchs ist. — Abgesehen
von den Schwierigkeiten der Kiihlhaltung und Geschwindigkeit ist noch der
eigenartigen Anforderung zu entsprechen, dall der Verbrauch sich in groBen
Gebieten auf bestimmte Tage, ndmlich die Fasttage, zusammendringt.

Die Verkehrsaufgaben scheiden sich hier scharf nach See- und Eisen-
bahnverkehr, beide stofien in dem Fischereihafen zusammen. Dieser liegt
zweckmiafigerweise nicht mit andern Héfen zusammen; mit einem ,Haupt-
hafen“ kann er schon deshalb nicht zusammenliegen, weil der Fischereihafen
moglichst weit seewirts liegen muBl, damit die Fischdampfer kurze Fahrten
haben und nicht etwa vom Gezeitenwechsel abhingig sind, damit ferner die
hohere Geschwindigkeit der Eisenbahn fiir moglichst lange Strecken ausge-
nutzt wird (vgl. die Lage von Deutschlands wichtigstem Hochseefischereihafen
Geestemiinde zu Bremen). Wegen der Verkehrsaufgaben, die von der Schiff-
fahrt zu losen sind, sei auf die Untersuchungen von Agatz verwiesen. Die
Aufgaben der Eisenbahn bestehen in der zweckmifBigen (sehr schwierigen!)
Durchbildung des Hafenbahnhofs und besonders in der schnellen und fahrplan-
mifig pilinktlichen Beforderung nach den Inlandstidten. Man kann die See-
fische nicht einfach auf Personen- oder Schnellziige verweisen, denn diese
wiirden auf den Ausgangsstrecken (vom Hafen ab) zu stark belastet; auch
werden sie oft nicht zweckmaBig liegen, und das Aussetzen der Flschwagen
wiirde vielfach zu viel Zeit erfordern. Man mufl also von dem Hafen aus
auf den in die verschiedenen Absatzgebiete fihrenden ,Stammlinien“ beson-
dere Fisch-Schnellziige fahren, deren Fahrplan so zu gestalten ist, daf die
Fische an den Verbrauchsarten rechtzeitig, d. h. spitestens in den friihen
Morgenstunden (éhnlich wie die Milch) eintreffen, damit sich die Héndler
darauf einrichten konnen. Solche besonderen Flsch Schnellziige verursachen
aber naturgemif recht betrdchtliche Kosten, man mufl daher ihre Zahl mdg-
lichst einschrinken. Das ist offensichtlich am vollstindigsten zu erreichen,
wenn der gesamte Fischverkehr in einem Hafen konzentriert wird. Tat-
siichlich ist diese Konzentration schon stark durchgefiihrt, in Deutschland in
Geestemiinde, in England in Grimsby. Eine weitere Begiinstigung von Geeste-
miinde braucht darum die andern Fischereihdfen und ihre Bevolkerung nicht
zu schidigen, da ihnen ihr lokaler Markt bleibt und ihnen ein bestimmtes
Absatzgebiet (,Interessensphire“) zugesichert werden konnte. Wenn man aber
bedenkt, daB wir vor dem Krieg zwei Drittel des Bedarfs aus dem Ausland
bezogen haben, daB wir diesen aus eigener Erzeugung decken, den Verbrauch
aber noch steigern und noch Nachbarlinder erobern miiiten, so kann es
u. U. zweckmiBig sein, zwei oder mehr Haupt-Fischhéfen anzunehmen (z.B.
einen neuen im Lister Tief, da der Eisenbahndamm nach Sylt allmihlich
fertig wird), und von diesen aus ortliche und zeitliche ,Planwirtschaft“ zu
treiben: jedem Haupt-Fischhafen wire ein bestimmtes Absatzgebiet zuzuweisen
und in seine katholischen Gebietsteile wiren die Ziige je nach ihrer Ent-
fernung Mittwochs und Donnerstags zu entsenden, nach den evangelischen
dagegen an den andern Tagen, nach groBlen Plitzen und bedeutenden Knoten-
punkten dagegen tiglich. So wiirde man mit einer Geringstzahl von Ziigen
und Fischwagen auskommen und konnte die Ziige auf weite Entfernungen
gut auslasten. Solche Planwirtschaft ist manchem allerdings wenig schmack-
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haft, wir werden aber auch auf andern Gebieten zu ihr kommen?), weil wir
uns keinen Verkehrsluxus mehr leisten konnen; es mufl geradezu als ein
Unfug bezeichnet .werden, daB jeder Hindler das genau gleiche Gut von
drei oder vier Stellen beziehen will, hichste Geschwindigkeit und Piinktlich-
keit beansprucht, gleichzeitig aber stindig nach niedrigeren Tarifen jammert.
Wir kénnen auf diesem Gebiet noch so manches von England, Holland und
sogar von Frankreich lernen.

Vorstehende Skizze stellt eigentlich die Wirkung der Eisenbahn nicht
dar, sondern sie gibt Fingerzeige, wie man bewullt eine bestimmte Wirkung
durch entsprechende MaBinahmen erzielen kann. Allerdings ist auch das klare
Erkennen von nicht geplanten, vielleicht sogar unerwiinschten Wirkungen
notwendig und mit aller Griindlichkeit zu betreiben; hdher aber steht das
zielméBige Hinarbeiten auf eine dem Volkswohl heilsame Wirkung.

Forstwirtschaft.

Wihrend es sich bei der Hochseefischerei um eine reine Verkehrsfrage
handelt, sind bei der Forstwirtschaft noch andere Kréfte, insbesondere der
Kohlenbergbau, die Maschine, das Bauwesen und bestimmte Gewerbezweige,
wirksam; die Untersuchung ist also nicht so einfach wie bei der Hochsee-
fischerei, aber immerhin wesentlich einfacher als bei den meisten andern
Wirtschaftszweigen. Die Darstellung ist daher leidlich einfach und durch-
sichtig. Insbesondere hat sich in der Verfassung der Forstwirtschaft nichts
Wesentliches geiindert; sie war und ist ihrer Natur nach GroBbetrieb (des
Staates, der Gemeinden und weniger Einzelbesitzer). Der Kleinbetrieb ist
heute wie frither auf bestimmte Gegenden und Wirtschaftsformen beschrinkt.
Auch die Erzeugnisse haben sich ihrer Natur und ihrem Wert nach wenig
geéindert; es sind wohlfeile Massengiiter, die nur wenig menschliche Arbeits-
leistung in sich aufgenommen haben.

Die Fortschritte in Technik und Verkehr haben den Verbrauch der
Forsterzeugnisse teils eingeschriinkt, teils erweitert.

Die wichtigsten Einschrinkungen sind: Das Holz verliert seine Be-
deutung als Brennstoff, weil es durch Kohle, Koks, 01, Gas und Elektrizi-
tit ersetzt wird. An Holzkohle hatte dereinst die Eisengewinnung einen
so hohen Bedarf, daB ausgedehnte Waldgebiete vom Meilerbetrieb leben
konnten, groBe Forsten verschwanden, ganze Lénder durch die Waldver-
wiistung bedroht wurden; heute ist Holzkohle nur fiir die Herstellung ge-
wisser Edelerzeugnisse notwendig. Brennholz fiir Haushaltungen wird selbst
in waldreichen Gebieten durch Kohle und Gas verdréngt, es wird in hoch-
entwickelten Liéindern eigentlich nur noch zu Luxusfeuerungen (in Kaminen)
verwandt. Der Wertabfall des Brennholzes trifit die Baumarten besonders
stark, deren Holz sich zum Bauen wenig eignet, vor allem (bisher) die Buche.

Das Holz 14t in seiner Bedeutung als Bauholz groBer Abmessungen
nach, weil Konstruktionen und Griindungen, zu denen man frither starke,
lange Hoélzer verwenden mufBte, immer mehr durch Eisen oder Eisenbeton
ersetzt werden; der Forstbetrieb auf starke, also alte Biume wird daher
weniger lohnend.

Die wichtigsten Forderungen sind: Die Absatzfdhigkeit steigt all-
gemein, weil die Beforderung verbilligt wird; abgelegene Waldgebiete werden
iiberhaupt erst durch die Eisenbahn erschlossen, Ubersee-Holzer kénnen den
Gewerbegebieten zugefithrt werden, das Aufforsten abgelegener Landesteile
wird lohnend, allenthalben kénnen die von Natur hierfiir besonders geeigneten,

1) Vgl. z. B. Dr.-Ing. Ebeling, Uber den Rheinischen Braunkohlen-Verkehr, Ver-
kehrst. Woche 1923.
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fir die Landwirtschaft dagegen weniger in Betracht kommenden Flichen
fir den Forstbetrieb, und zwar fiir die geeignetsten Baumarten ausgenutzt
werden.

Der Forstbetrieb wird verbilligt insbesondere durch Waldbahnen, gut
eingerichtete Holz-Verladestellen, Drahtseilbahnen.

Gewisse neue oder auch iltere, aber in ihrer Bedeutung gewaltig ge-
stiegene Gewerbe, vor allem die Papiererzeugung, rufen eine lebhafte Nach-
frage nach Holz, das den Ausgangsstoff ihrer Erzeugnisse bildet, hervor.

Die allgemeine Zunahme der Bautétigkeit, der Bau von Wohnungen
fiir die steigende Bevolkerung, von kaufménnischen und gewerblichen Anlagen,
von Verkehrseinrichtungen (Geschiften, Fabriken, Hallen, Werften, Schiffen)
verlangt sehr viel ,Bauholz“, und zwar — im Gegensatz zu frilher — von
Hoélzern kleiner und mittlerer Abmessungen. Hier ist besonders das ganz
neue und vielfach wichtigste Absatzgebiet zu nennen, nimlich die Eisenbahn
mit ihrem Bedarf an Schwellen.

Auch der Bergbau, dessen wichtigstes Erzeugnis, die Kohle, das Holz
als Brennstoff verdriingt, hat ein neues Absatzgebiet erdffnet, indem er das
Grubenholz, also auch Hélzer kleiner Abmessungen, braucht.

Insgesamt hat die Forstwirtschaft daher weit mehr gewonnen als ver-
loren; zugrunde gegangen oder bedroht sind eigentlich nur gewisse Sonder-
formen (z. B. die Eichen-Schil-Waldungen durch den Einbruch des Quebracho-
holzes und den Ubergang zu andern Gerbverfahren). Jedenfalls muB es bei
planmafigem Zusammenarbeiten von Forstwirtschaft, allgemeiner Technik und
Verkehr in Kulturlindern moglich sein, den Forstbetrieb so auszugestalten
und, wo nétig, auch rdumlich auszudehnen, wie es fiir die Volkswirtschaft,
den Hochwasserschutz und allgemein fir den Wasser-Haushalt, fiir die Landes-
schonheit und Volksertiichtigung notwendig ist. Hierbei sei noch auf folgende
Einzelheiten hingewiesen:

Je mehr die Nachfrage nach Holzern groBer Abmessungen sinkt, die
nach solchen kleiner und mittlerer Abmessungen dagegen steigt, desto weniger
ist es lohnend, altes Holz zu erzeugen. Hiermit wird also die Umtrieb-
zeit abgekiirzt, der Betrieb (relativ) lohnender, der Anreiz zum Aufforsten
von Odland stirker; von besonderer Bedeutung ist hierbei, daB das Gruben-
holz sehr jung sein kann und daB sich, sofern es wirtschaftlich geboten ist,
auch Eisenbahnschwellen aus verhiltnismiBig jungem Holz herstellen lassen.

Je mehr das Holz an Wert als Brennholz verliert, als Bauholz dagegen
gewinnt, desto mehr wird das knorrige Laubholz durch das gerade ge-
wachsene Nadelholz zuriickgedringt. Das ist fiir viele Linder, z. B. auch
fiir Nordwesteuropa bedenklich, weil die Laubwiilder, insbesondere die Buchen-
forsten, zuriickgehen, was fiir den Wasserhaushalt miBlich, fiir die Landes-
schonheit verhéngnisvoll werden kann. Aber dieser Entwicklung kann grade
durch eine ,Verkehrsmafinahme“ entgegengewirkt werden: Mit der groBte
Holzverbraucher ist nimlich die Eisenbahn wegen der Schwellen. Nun ist
aber die Schwelle insofern ein sehr einfaches Konstruktionsglied, als ihre An-
forderungen an Gradlinigkeit und Astfreiheit gering sind, andrerseits aber ein
recht anspruchsvolles, als sie wegen des stindigen Wechsels von Feuchtigkeit
und Trockenheit gegen Féulnis widerstandsfihig sein muB. Das ist von Natur
aus nur bei Hélzern der Fall, die mit einem natiirlichen Schutzstoff bedacht
sind, von unsern heimischen Biumen entspricht aber nur die Eiche den not-
wendigen Anforderungen. Die andern Holzer miissen kiinstlich ausgelaugt
und getrinkt werden, verhalten sich aber recht verschieden, denn die Nadel-
holzer sind einfacher zu behandeln als Buchenholz. Lange Zeit war die Buche
daher fiir Schwellen wenig geeignet, bis es in gemeinsamer Arbeit von Forst-
mann, Chemiker und Eisenbahningenieur gelang, auch aus Buchenholz wirt-
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schaftlich befriedigende Schwellen zu erzeugen. Damit ist die Moglichkeit
gewahrleistet, unsere Buchenwilder der Heimat zu erhalten, denn die Eisen-
bahnen haben einen so groflen Gesamtbedarf an Schwellen, daB sie den Ein-
kauf von Holzschwellen den Anforderungen der Gesamt-Forstwirtschaft und
innerhalb dieser Menge den Einkauf von Buchenschwellen der Wirtschaftslage
der Buchenforsten anpassen koénnen.

Landwirtschaft.

Der EinfluB der Verkehrsverbesserung auf die Landwirtschaft zeigt
starke Unterschiede, je nachdem ob es sich um alte Kulturlinder mit
schon entwickelter Landwirtschaft oder um junge (Kolonial-) Lénder han-
delt, die erst erschlossen werden miissen. Zu den ,jungen“ Léndern
gehéren die Vereinigten Staaten, Kanada, Argentinien, Indien, Australien,
in gewissem Sinn auch RufBland, Ungarn und Ruménien. KEs sind die
heutigen ,Kornkammern“ der Erde, aus denen die Gewerbebezirke, ins-
besondere Westeuropa versorgt werden, aber nicht nur mit Getreide, sondern
auch mit Vieh, Fleisch und Fett, Butter und Kise, und mit den Grund-
stoffen vieler Gewerbe (Wolle, Baumwolle, Hauten). Die Geschichte der wirt-
schaftlichen ErschlieBung dieser Lander ist die Geschichte ihrer Eisenbahnen;
die Eisenbahn, gelegentlich auch die Fluflschiffahrt, ist der Pionier, dem der
Farmer folgt; die GroBe der Bevolkerung, der Erzeugung und der Ausfuhr
ist eine Funktion der Eisenbahnlinge; die in das Neuland vorgetriebenen
Schienenwege werden die Binder, auf denen die weifle (kolonisierende) Be-
volkerung wohnt und auf denen der Weizen wéachst. Wir miissen diese
Entwicklung als bekannt voraussetzen, empfehlen dem Leser aber sich be-
sonders iiber das gewaltige Werk zu unterrichten, das die kanadische Pacific-
bahn geschaffen hat und stindig erweitert, — wenn Agypten ein ,Geschenk
des Nils“ ist, so ist Mittel- und Westkanada ein ,Geschenk der Loko-
motive¥, — wegen des Schrifttums siehe ,Archiv fiir Eisenbahnwesen“ 1912.
Ahnliches gilt von Argentinien, dessen Verkehr fast ausschlieBlich aus land-
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Abb. 6. Entwicklung der Eisenbahnen Abb. 7. Versorgung der Bevidlkerung
und des Giiterverkehrs in Argentinien. Englands mit Weizen.

wirtschaftlichen Erzeugnissen besteht und sich nach Abb. 6 geméB der Betriebs- .
linge der Eisenbahnen entwickelt hat.

Fiir die alten Kulturlinder diirfte England das typischste Beispiel
sein, weil es sich am stirksten vom Agrar- zum Handels- und Industriestaat
umgestellt, seine Versorgungsbasis fast ganz ins Ausland verlegt hat und ein
besonders ungiinstiges Verhiltnis zwischen landwirtschaftlich und gewerblich
titiger Bevolkerung aufweist. Abb. 7 zeigt, wie die Versorgung der Bevolke-
rung mit Weizen aus dem Ausland sténdig zugenommen hat. Der Weizen-
bau ist in vielen Gegenden seit 1850 auf die Hilfte und weniger zuriick-
gegangen, statt dessen hat aber der Hafer- und Gerstenbau und die Weifie-
wirtschaft (besonders in der westlichen Hilfte des Landes, den sog. ,grazing
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counties“) zugenommen, desgleichen die Gemiise-, Obst- und Blumenzucht;
man darf sich England also nicht als ein Land vorstellen, in dem die Land-
wirtschaft tot wire; es hat aber viel zu wenig Bauern und erzeugt kaum
mehr die lebenswichtigen Giiter, sondern hauptsichlich hochwertige Giiter,
dic wohl nur dem zahlungskréftigeren Teil der stddtischen Bevolkerung zu-
gute kommen.

Fiir unsere Betrachtung ist aber die Skizzierung der Umgestaltungen in
Deutschland wichtiger, denn sie behandelt ein Gebiet, das noch iiber eine
starke, meist unterschitzte Landwirtschaft verfiigt, und sie gilt hiermit durch-
schnittlich fiir Westeuropa. Die allgemeine Entwicklung in Deutschland ist
oben angedeutet worden. Indem wir von der frither vorherrschenden land-
wirtschaftlichen Struktur des Landes und den Thiinenschen Kreisen aus-
gehen, sei bemerkt:

Der unvollkommene Verkehr hatte beziiglich der Ernihrung noch keine
, Territorial“-Wirtschaft entstehen lassen, die wirtschaftlichen Einheiten waren
vielmehr Gebiete von der Grofle einer Provinz oder Provinzgruppe; der
Westen konnte nicht aus dem Osten ernihrt werden; die Unterschiede im
Weizenpreis zwischen den einzelnen Provinzen waren gemaf Abb. 8 betricht-
lich, die Preisunterschiede von Jahr zu Jahr (je nach dem Ausfall der Ernte)
waren grofl und mogen von der in Abb. 9 dargestellten ,Regel“ nicht viel
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Abb. 8. Weizenpreise im Rheinland  Abb. 9. Preiserhthungen infolge Ernte-
und in Ost- und WestpreuBlen. ausfall.

abgewichen sein, der Weizenpreis stand in Preuflen nach Abb. 10 héher als in
Osterreich und Ungarn, aber niedriger als in England und Frankreich.
Gemill dem Thiinenschen Gesetz war die Verwertung des Bodens fiir
die verschiedenen Anbauzwecke nicht frei, sondern von der Entfernung von
den Verbrauchspunkten (Stédten) abhingig; viele ab-
gelegene Gebiete konnten daher nur extensiv, die be- . )
sonders armen oder schwierigen (Heide,- Moor) iiber- I‘/
haupt nicht bewirtschaftet werden; die Nutzung der
Walder war vielfach fast unmoglich. Die Bevolke-
rung des platten Landes war daher schwach, die Stéadte \
waren klein, die Gewerbe hiatten selbst an den durch %oy

Rohstoffe begiinstigsten Stellen nicht stark entwickelt |2/
werden koénnen, weil die Erndhrung grofer Massen zu oste" 3
schwierig gewesen wire. g

Die Einwirkung der Eisenbahn war zum gré8eren
Teil giinstig, hatte aber auch ihre Schattenseiten:

Durch die Verbilligung und Beschleunigung 73w 3 s % @ % w0 a0
wurden die Thiinenschen Kreise durchschnittlich app 10, Weizenpreise in
sicher um das Zehnfache, der Fliche nach also (theo- England, Frankreich, Preu-
retisch) um das Hundertfache erweitert. Das bedeu- Ben,Osterreich und Ungarn.
tete fiir viele Erzeugnisse das Ende jener Kreise,
fiir alle ihre Durchbrechung; jedoch ist zu beachten, daf sich ein von
einer Stadt ausstrahlendes Eisenbahnnetz zunédchst nicht iiber die ganze Kreis-
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fliche, sondern nur sternférmig auswirkt, und daB die Gesamtkreisfliche erst
wirksam wird, wenn das Netz so engmaschig geworden ist, daB allenthalben
die Anfuhrwege zur Bahn entsprechend kurz geworden sind; auBerdem miissen
die Umwilzungen grade in der Landwirtschaft hinter der Verkehrsentwick-
lung notwendigerweise betrdchtlich nachhinken, denn hier 148t sich der Be-
trieb nicht von einem zum andern Jahr umstellen. Nun ist in Deutschland
das Hauptbahnnetz seit Jahrzehnten schon so dicht, wie es die intensive Land-
wirtschaft nur wiinschen kann, aber es hapert in manchen Landesteilen noch
mit den Neben- und Kleinbahnen. Die Umstellung ist also noch nicht ganz
vollzogen; sie ist auch durch mancherlei politische Beelnﬂussungen zuriick-
gehalten worden, worauf es z. B. zuriickzufiihren ist, daB wir sogar noch Od-
land haben, ferner durch das Hindringen des Kapitals zu der groBeren Ge-
winne abwerfenden Industrie und durch den — grade durch die Eisenbahnen
bewirkten — Einbruch landwirtschaftlicher Erzeugnisse aus dem Ausland. Dieser
hat Abbruch getan einerseits dem Kornerbau, weil der Ubersee-Weizen ohne
Zollschutz in Deutschland billiger angeboten werden konnte als der einhei-
mische, andrerseits den besonders intensiven Betriebsweisen, die auf Gefliigel,
Eier, Butter, Kédse, Fische, Gemiise, Obst gerichtet sind, weil wir Butter aus
Sibirien, Kise aus Dianemark, der Schweiz und Frankreich, Ginse und Eier
aus Galizien, Obst aus Kalifornien, Siidfriichte aus den Tropen und Subtropen,
Lachse aus Kanada billiger beziehen, als im eigenen Land erzeugen konnten,
Trotzdem hat unsere Landwirtschaft weit mehr geleistet, als man gemeinhin
annimmt. Die folgenden Zahlen mogen dies anschaulich machen:

Die Gesamtertriage betrugen 1912 in 1000 t in:
Weizen und Roggen  Gerste und Hafer  Kartoffeln

Deutschland . . . . . . 16000 12000 50000
Osterreich-Ungarn . . . . 11000 7000 19000
Ruffland . . . . . . . . 43000 24 000 37000
Ruménien . . . . . . . 3000 1000 —

Frankreich . . 10000 6000 13000
GrofBbritannien und Irland 2000 4000 6000
Italien . . . e e 5000 1000 2000
Britisch- Indlen e 8000 — —

Vereinigte Staaten . . . . 21000 25000 11000
Kanada . . . . . . . . 5000 7000 2000
Argentinien . . . . . . . 6000 1700 —

Die Ernteertrige betrugen 1912 fiir das Hektar in 100 kg in:
Weizen Roggen Gerste Hafer Kartoffeln

Deutschland . . . 22,6 185 21,9 194 150,3
Osterreich . . . . 15 146 16,0 13,0 100,2
Ungarn . . . . . 127 11,6 13,9 104 84,4
RuBland . . . . 6,9 9,0 8,7 8,5 81,7
Ruménien .. . . 11,8 8,5 9,1 8,0 85,0
Frankreich . . . 13,6 10,1 14,1 12,7 84,9
GroBbritannien . 19,5 — 174 15,9 130,3
Vereinigte Staaten 10,7 10,6 16,0 13,4 76,2
Kanada . . . . 137 12,0 16,7 15,0 115,8
Argentinien . . . 9,3 — — 14 —
Deutschland hat also — trotz geringerer Bodengiite und weniger giin-
stigen Klimas — die iibrigen wichtigsten Lander iibertroffen.

Die Gesamtertrige und die Ertrige fiir das Hektar betrugen in
Deutschland:



Die Wirkungen der Eisenbahnen. 49

Gesamtertrige in Tonnen Hektarertrige in 100 kg
18951889 1908-1912 ZPR4I™C 18851880 19081912 Z‘;;“};me

0 [
Weizen . 2914000 3962000 36,0 15,1 20,7 37,1
Roggen . 6891000 11012000 59,8 11,8 17,8 50,8
Gerste . . 2620000 3220000 22,9 15,0 20,1 34,0
Hafer . . 5411000 8189000 51,3 14,1 19,0 34,7
Kartoffeln 29706000 44220000 48,9 101,8 133,4 31,0
Wiesenheu 19336000 25025000 29,4 32,7 42,1 28,7

Durch diese Steigerung des Ertrags, die z. B. beim Brotgetreide etwa
539/, betrug, und durch Erhéhung der Fleischerzeugung (von 1883 auf 1911)
um 1299/, war es der deutschen Landwirtschaft gelungen, vom ecinheimischen
Bedarf 1912 zu decken:

an Getreide 85,5°/, an Kartoffeln 1009/,
» Fleisch 93—949/ » Zucker 1009/,
» Milch 950/0.

Es blieben einzufiihren, auBer GenuBmitteln, vor allem rd. 2300000 t
Weizen; dagegen konnten Roggen und Zucker ausgefithrt werden.

Die Ertragsteigerung ist — unter Ausnutzung der Verkehrsverbesserung
und der andern Fortschritte — hauptséchlich auf folgende Ursachen zuriick-
zufiihren: '

1. Der Anbau von Gewichsen, die fiir unser Klima iiberhaupt oder
stellenweise wenig geeignet sind (Handelspflanzen, Olfriichte, auch Wein)
wurde eingeschrinkt oder aufgegeben.

2. Die Béden wurden mit den fiir sie geeignetsten Gewdchsen angebaut.

3. Die Bevolkerung spezialisierte sich vielfach auf bestimmte hoch-
wertige Erzeugnisse (Wein, Obst, Gemiise, Gefliigel, Milch, Kése, Mastvieh,
Pferde, Samen).

4. Der Kapitalaufwand konnte gesteigert werden (Verbesserung der Ge-
biude, der Ent- und Bewisserung, des Viehs, der Maschinen).

5. Hilfsstoffe (bes. Diingemittel, Futterstoffe) und Maschinen konnten
billig herangefithrt werden.

6. Die Arbeitskrifte, die grade in der Landwirtschaft zu bestimmten
Zeiten stark vermehrt werden miissen, konnten billig und zuverlissig zu-
gefithrt werden.

7. Das Unterrichts- und Genossenschaftswesen konnte wesentlich gestérkt
werden.

8. Die Verluste durch Féulnis usw. wurden durch bessere Lagereinrich-
tungen, Konservierung usw. verringert.

Insgesamt gestaltete sich der Landwirtschaftsbetrieb unter Ausnutzung
der Fortschritte der Wissenschaften (auf den Gebieten der Diingung, des
Fruchtwechsels, der Zuchtwahl, des Saatgutes, der Pfligung usw.) mehr und
mehr zu einem Veredelungsgewerbe im kaufménnisch-gewerblichen Sinn, ném-
lich zu einer Verarbeitung gegebener oder zu kaufender Roh- und Halbstoffe
(Kunstdiinger, Futtermittel) in hoherwertige Halb- und Fertigwaren.

Es ist aber das iiberhaupt Erreichbare noch lange nicht erzielt; wir
stehen vielmehr (nach einer AuBerung des deutschen Landwirtschaftsrates)
ynahezu auf allen Gebieten erst in den Anfingen einer vollen und allgemeinen Aus-
nutzung unserer wissenschaftlichen und technischen Errungenschaften. Namentlich sind
sie heute noch nicht zum Gemeingut der Masse unserer kleineren bauerlichen Betriebe
geworden, in deren Hinden das Schwergewicht der deutschen Landwirtschaft ruht. Hier
den Errungenschaften der Neuzeit die Wege zu bahnen, ist fiir die nédchsten Jahrzehnte
die groBe Aufgabe unseres landwirtschaftlichen Schulwesens. Die Errungenschaften sind
da, sie brauchen nur zur allgemeinen Kenntnis und rationalen Anwendung der Mehrzahl
der Landwirte gebracht zu werden, um das groBe Ziel unserer selbstindigen Volks-

Handbibliothek. II. 8. 4
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erndhrung zu erreichen. Denn unsere durchschnittlichen Ernteertrige, mogen sie immer-
hin die anderer Linder iibersteigen, stehen doch hinter den Ertrigen, wie sie heute bei
uns in jeder rationell und intensiv betriebenen Wirtschaft erzielt werden, noch weit
zuriick. Ertrige von 10 Zentnern Weizen und 8'/, Zentnern Roggen oder Hafer fiir den
Morgen, wie sie heute den Reichsdurchschnitt bilden, sind Ertridge, die in unsern bessern
intensiveren Wirtschaften nahezu um das Doppelte iibertroffen werden. Also sind wir
noch lange nicht am Ende der Steigerung unserer Getreide- und noch weniger unserer
Viehproduktion angelangt.“

Auch der Eisenbahner hat, besonders im Kleinbahnwesen tatkriftig mit-
zuwirken, um die Eigenerndhrung des deutschen Volkes zu erreichen.

Andrerseits darf nicht iibersehen werden, daBl die Verbesserung des Ver-
kehrs die Landwirtschaft auch bedroht: Dall der Anbau gewisser Pflanzen
(z. B. der Farbpflanzen) und die Zucht gewisser Tiere (besonders der Schafe)
aufgegeben werden muB, darf allerdings nicht als ein allgemeiner Verlust an-
gesprochen werden, so hart es auch den Einzelnen und u. U. zeitweise ganze
Landstriche trifft. Bedenklich ist dagegen die Entziehung der Arbeitskrifte,
denen die Eisenbahn das Abwandern in die Industrie so erleichtert hat; sie
mufl durch Innenkolonisation (Kleinbahnen!) und durch Mechanisierung (Ma-
schinen, Elektrizitit) bekdmpft werden. Besonders kritisch ist die Bedrohung
des Kornerbaus durch das auslindische Getreide anzusehen; ihr muB durch
eine weise Tarif- und Zollpolitik entgegengearbeitet werden.
' Zu erstreben ist: Die Sicherstellung der Volkserndhrung beziiglich der
lebenswichtigen Nahrmittel (Getreide, Kartofleln, Zucker, Fieisch, Fett, Milch)
aus der einheimischen Landwirtschaft, die Versorgung der Landwirtschaft mit
Diinger und Maschinen aus dem Inland, und die Erhéhung der landwirt-
schaftlich tédtigen Bevolkerung auf mindestens wieder 50°/, des Gesamtvolks;
dagegen ist die Zufuhr von ,GenuBmitteln, worunter sich iibrigens auch
‘sehr nahrhafte befinden, und von Futtermitteln aus dem Ausland weniger
bedenklich, teilweise auch unvermeidlich, weil es sich um Tropenerzeugnisse
handelt.
' Jedoch zeigen sich auch im Verhiltnis von Landwirtschaft und Verkehr
gewisse ,riickldufige“ FErscheinungen. Die skizzierte Entwicklung wird
mit der weiteren ErschlieBung von Neuland fortschreiten und die Thiinen-
schen Kreise werden immer mehr erweitert, durchbrochen und aufgelost
werden; aber es bilden sich dafiir neue Kreise und zwar um so stirker und
schneller, je mehr sich der Verkehr verdichtet und verbessert. Jede GroB-
stadt legt ndmlich Kreise um sich, deren GroBle und Charakter wieder vom
Verkehr, nun aber nicht mehr von den Mitteln des Fern-, sondern von
denen des Nahverkehrs bestimmt wird. Dampfschiffe und Fernbahnen
haben die alten Kreise erweitert und zertriimmert, und diese Wirkung bleibt
fiir die Versorgung mit den meisten Giitern und den Absatz der meisten
Erzeugnisse bestehen, aber die Stralen-, Stadt- und Vorortbahnen und Kraft-
wagen geben der Umgebung der Stidte auch beziiglich der Landwirtschaft einen
neuen Zug, indem sie in ihr eine eigenartige Garten- und Freiflichenkultur
‘hervorrufen, die sich auf sehr dichte Bevolkerung und auf deren Verkniipfung
mit der Umgebung durch gute Nahverkehrsmittel griindet. Wir diirfen diese
Bewegung, die sich allerdings erst allmihlich auszuwirken beginnt, nicht
gering anschlagen, denn sie betrifft allerdings nur kleine Flidchen, aber in
den sog. Kulturstaaten die Mehrheit der Bevolkerung. Sie ist hauptséchlich
darin begriindet, daf StraBenbahnen und Kraftwagen ihrer Natur nach nur
einen kleinen Aktionsradius haben, daB sie aber innerhalb ihres EinfluB-
gebietes den Fernbahnen auch fiir den Giiterverkehr iiberlegen sind, so daf3
sie einerseits fiir die Versorgung der Stadt mit bestimmten Giitern (Milch,
Gemiise, Obst, Gefliigel), andrerseits fiir den Absatz der in der Stadt ge-
kauften kleinstiickigen Waren besonders geeignet sind. Man kénnte manche
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,Weltstadt“ schon dahin kennzeichnen, dafl sie nur zwei Kreise um sich
liegen hat, der eine ist die Welt, der andere der Kreis des Vorortverkehrs,
manche Weltstadt zeigt stark welt- und stadtwirtschaftliche, aber nur schwach
territorial-wirtschaftliche Ziige.

Siedlungswesen.

Die Kraft des Verkehrs, Siedlungen zu schaffen und zu vergréBern
wird mit Recht als so wichtig angesehen, dal man das Entstehen der
GroBstidte stark, das der Weltstddte vollstindig auf den Verkehr
zuriickfithrt. Tatsichlich bildet ja auch der Verkehr insofern die Existenz-
grundlage der Grofistidte, als diese ohne die dauernde Zufuhr von
Lebensmitteln, Kleidungs-, Bau- und Heizstoffen iiberhaupt nicht leben
kénnten, und offensichtlich miissen die Verkehrsverhiltnisse um so besser
sein, je grofer eine Stadt ist. Aus diesem Charakiter der Stadt als Ver-
braucherin dessen, was der Verkehr ihr zufithrt, kann man aber noch nicht
ableiten, daB die Verbesserung des Verkehrs die Stiddte (oder vielmehr die
von jhm begiinstigten Stédte) immer groBer anwachsen lasse und daB
die Mehr-Millionen-Stadt eine notwendige Folge des so hochentwickel-
ten Verkehrswesens sei, vielmehr ist zu untersuchen, bis zu welchem
Grade, bis zu welcher Bevolkerungszahl, der Verkehr in seiner hoch-
sten Entwicklung auf das Wachstum der Stidte tatsdchlich einen
Zwang ausiibt.

Die Entwicklung des Siedlungswesens kann man sich, wenn man die
verkehrliche Seite betont, alle anderen Seiten nur kurz streift, in folgender
Weise verdeutlichen:

Fir das Entstehen der Mittel- und GroBstddte sind entsprechende
Vorziige fir das Gewerbe und den Verkehr das Wesentlichste; Rohstoffe,
Naturkréfte und Verkehrslage (je fiir sich oder im Zusammentreffen) bilden
die Grundlage fiir das Aufblihen. Fir das Entstehen der Weltstidte aber
ist in erster Linie der Verkehr, also die giinstige Verkehrslage oder
die kiinstliche Bildung grofer Knotenpunkte, mafigebend.

Dafl dieser Gedankengang richtig ist, erkennen wir daran, daf zahlreiche
Grofistadte ihr Entstehen und Blithen auf bestimmte Rohstoffe oder Wasser-
kriafte griinden: so auf Salz, Erze, Heilquellen, besonders aber auf Brenn-
stoffe; daBl aber keine der 16 Millionenstidte der Erde?!) auf einer wichtigen
Lagerstitte entstanden ist (Berlin, Hamburg, Petersburg, Moskau, Paris,
London, Wien, Konstantinopel, New York, Chicago, Philadelphia, Buenos
Aires, Rio de Janeiro, Kalkutta, Osaka, Tokio); viele zeigen sogar eine fiir
Gewerbe und Landwirtschaft ungiinstige Umgebung (Berlin, Petersburg, Kal-
kutta), alle aber eine von Natur hervorragend giinstige Lage zum Welt-
verkehr oder eine durch politische Einfliisse veranlaBte starke Konzentration
der Eisenbahnen.

Da man auch hier aus der Geschichte lernen kann und soll, so sei zu-
néchst iber die Grofe der Weltstidte des Vor-Dampf-Zeitalters angegeben:

Im griechischen Zeitalter waren die groBten Stadte Athen, Korinth
und Syrakus; ihre Bevolkerung mag etwa 100000 betragen haben; andere
Quellen billigen Korinth 70 bis 80000, Athen zur Zeit seiner héchsten Bliite
mit dem Pirdus 150 bis 200000 zu.

Das Zeitalter der Romer, die von Anfang an ausgesprochen ein ,,Stadt-
volk“ gewesen sind, die Stddte planmaBig begiinstigt und das platte Land
nebst der Landwirtschaft vernachlissigt haben, hat mehrere Stidte von
5 bis 700000 hervorgebracht (Alexandria, Seleukia) und hat in der Welt-

1) Einige als solche nicht sicher festgestellte chinesische Stadte bleiben auBer Ansatz.
4*
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beherrscherin Rom die erste Millionenstadt des Abendlandes geschaffen,
wihrend es in China wahrscheinlich schon friiher einige Millionenstidte gab.
Rom hatte zur Zeit seiner hochsten ,Bliite“ (also seines tiefsten Verfalls)
1000000 Einwohner, von denen aber der Hauptteil Sklaven, verarmte Bauern
und Staatsarme waren; an letzteren z. B. im Jahr 46: 320000 Képfe. ,Es
war eine ungesunde stddtische Anhdufung, eine ungliickliche, viel schlimmere
Landflucht als heute..., alles- dringte nach Rom und Konstantinopel, wo
man Getreidespenden erhalten und glinzende Spiele umsonst sehen, Kurz-
weil und Zerstreuung aller Art haben konnte. Die verlumpten und ver-
liederlichten Existenzen machten mit den Sklaven in diesen GroBstddten
sicher zeitweise iiber die Hilfte, wenn nicht drei Viertel der Volksmenge
aus ...“ ,Die Vorliebe aber fiir stddtisches Leben und Wohnen ist seither
in vielen Teilen der Mittelmeerlande gleichsam erblich geblieben“ — (ein
Erbiibel? geblieben). (Schmoller.)

Fir die germanische Welt ist fiir das Jahr 1400 die Bewohnerzahl
der meisten Stidte zu 1000 —5000 anzunehmen, der bedeutendsten zu 5—25 000,
und fiir die durch gute Wasserverbindungen ausgezeichneten beiden Fiihrerinnen
der beiden Stddtebiinde Ko6ln und Liibeck je 30000. Zu gleicher Zeit mdgen
Gent und Briigge je 50—60000 Einwohner gehabt haben. Florenz hatte
(1338) 90000, Venedig, die Beherrscherin des Weltverkehrs (1422) 190000.
Fiir die wichtigsten deutschen Handelsstiddte werden folgende Zahlen genannt:
Ulm, StraBburg und Niirnberg 20—26000, Ziirich 11000, Basel und Frank-
furt 8—10000, Leipzig 14—15000. Auf dieser bescheidenen Héhe mufiten
die Stddte stehen bleiben, bis der sich verbessernde Verkehr die Ernidhrung
und Versorgung aus einer gréoBeren Umgebung ermoglichte.

Entsprechend dem Aufstieg der Wirtschaft und des Verkehrs unter der
Territorialwirtschaft begannen auch die bis 1600 auf der erreichten Hohe
stehen gebliebenen Stidte wieder anzusteigen, aber unter starker ,Auslese
der Besten“, d. h. der von der Natur oder der Staatsgewalt begiinstigten.

So soll die GroBe betragen haben von:

Paris 1300 1600 1700 1800
a5 100000 230000 500000 548000
1377 1532 1600 1700 1800

London o 55662000 250000 600000 865000

Gegen 1800 ndherten sich die inzwigchen entstandenen GroBstidte wieder
einem S#ttigungspunkt, da die Kraft der Verkehrsmittel ausgeschépft war,
und erst nach dem Eintritt in die Stufe der Weltwirtschaft beobachten
wir wieder ein schunelles Ansteigen.

Stadte tiber 100000 gab es
1500 1600 1700 1800 1900

in Europa: — 13 14 21 150
. 1870 1901 1914
in England: 15 39 15
in Deutschland: 1800 1850 1871 1880 1890 1900 1905
2 ) 8 15 26 33 41
in Frankreich: 1801 1870 1896 1901 1906.
3 9 10 15 15

Die Stadtbahnen datieren (in runden, leicht zu behaltenden Jahreszahlen)
in England von 1860, in Amerika von 1870, in Deutschland von 1880, die

mit elektrischem Betrieb von 1890.
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Die Million wurde erreicht von London 1810, von Paris 1840, von New
York 1860, von Berlin 1875, von Chicago und Philadelphia 1890, von
Boston 1900.

Aus den Zahlen entnehmen wir einerseits, daB die Stddte frither viel
kleiner gewesen sind als wir gemeinhin annehmen, andrerseits daf3 tatsichlich
der Verkehr das Wesentliche zum Entstehen der Riesenstédte beigetragen
hat. Daraus folgt aber noch nicht, daB die iibergroBen Stidte ,naturgemiB“
bis ins Ungemessene weiter wachsen miissen. Vielmehr ist folgendes fest-
zustellen.

Der Verkehr bedient sich nur eines ,riesenhaften“ Verkehrsmittels,
ndmlich des Riesendampfers, aber auch dessen nicht in jeglicher See-
fahrt, sondern nur auf den wichtigsten Uberseelinien. Nun bedarf das groBe
Seeschiff allerdings groBer und trefflich ausgeriisteter Héfen, und diese sind
mit all den notwendigen Nebenanlagen (einschl. aller Einrichtungen fiir die
Binnenverkehrsmittel) nicht denkbar, chne dafl der Welthafen auch zu einer
Weltstadt wird. DaB das nun aber unbedingt Mehr-Millionen-Stidte sein
oder werden miissen, ist falsch; vielmehr gibt es eine Reihe griBter See-
héfen, die noch nicht die Million erreicht haben und trotzdem allen Forde-
rungen des Verkehrs voll entsprechen:

Rotterdam . . 435000 Sidney . . . . 630000

Antwerpen . . 410000 Melbourne . . 590000

Marseille . . . 550000 Montevideo . . 350000

Liverpool . . . 745000  San Francisco . 415000.
Die groBlen deutschen Seehiifen bleiben unter 300000:

Bremen . . . 245000 Danzig . . . . 170000

Stettin . . . . 235000 Konigsberg . . 245000,

nur Hamburg, der groBte Hafen des europdischen Festlandes, hat (mit Altona)
1200000. Dabei wissen wir aber, daB in jeder dieser Stidte sich Gewerbe
angesiedelt haben, die nicht unbedingt auf die Lage in einem Welthafen an-
gewiesen sind, und daB auch von dem Seeverkehr durch planmiBiges De-
zentralisieren gewisse Gebiete — ohne Schidigung von Verkehr und Wirt-
schaft, aber zum groBen sozialen Nutzen — abgegliedert und anderen, kleineren
Hifen zugewiesen werden konnen (so besonders der Schiffbau, die Hochsee-
fischerei, und der Umschlag bestimmter Massengiiter).

In allen anderen Verkehrsmitteln, der Kiistenschiffahrt, den Binnenwasser-
stralen und besonders den Eisenbahnen dagegen ist nichts enthalten, was die
iberméBige Konzentration veranlassen oder gar erzwingen kénnte. Im Per-
sonenverkehr ist das Schaffen kiinstlicher Knotenpunkte weder notwendig
noch vorteilhaft; daB man recht gut dezentralisieren kann, zeigt das Gebiet
Kéln—Essen und Frankfurt —Mannheim; im Giiterverkehr kann man, auch
wenn man’ die groBtraumigen Wagen (40 t) zugrunde legt, schon fiir die Mittel-
stadt genau so gute Ladeanlagen schaffen wie fiir die Weltstadt?).

1) Selbstverstédndlich wird jeder Verkehrsmann die Gunst von Weltverkehrsanlagen
anerkennen, und die Verkehrsgeographie soll uns das Erfassen dieser Vorziige lehren, sie
soll uns aber auch dahin unterweisen, da das Geographische nur die eine Grund-
lage ist, daB es daneben aber noch eine zweite Grundlage gibt, nimlich den Menschen
mit seinem Wissen, Wollen und seinem PflichtbewuBtsein gegeniiber dem Volk und ins-
besondere den unteren Klassen. Der Verkehrsmann muB die Gunst der Lage erkennen
und ausnutzen, aber nicht bis zum letzten Ende, denn das Ausnutzen, auf die Spitze
getrieben, — sollte es wirtschaftlich und verkehrlich wirklich zu standig besseren Er-
gebnissen fiihren, — sozial fiihrt es zum Niedergang.

Die in hohem MaBe bestehende Abhingigkeit zwischen der Hohe der Verkehrs-
technik und der GroBSe der Siedlungen darf also nicht miBverstanden werden: Fiir die
Grofisiedlung ist guter Verkehr ein MuB, eine Notwendigkeit, eine notwendige Voraus:
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Die Fortschritte in der Verkehrstechnik fiihren ferner, wie oben ange-
deutet, zu einer stindigen Umlagerung der Verkehrswege, weil die alten
Wege aus irgendwelchen Griinden fiir erhohte Regungen des Wirtschafts-
oder Verkehrslebens nicht mehr ausreichen. Damit werden die alten Wege
und ihre Siedlungen aber nicht bedeutungslos; sie konnen und miissen er-
halten bleiben, nur kurzsichtige Politik oder zu reger Erwerbssinn 148t sie
verkimmern. Wo aber neue Wege hinzukommen, ohne dafl man die alten
lahmt, sind auch unmittelbar d e zentralisierende Krifte gegeben. Am stérksten
muf3 das von dem Verkehrsmittel gelten, das seiner Natur nach am wenigsten
,,natiirlich“, also am kiinstlichsten ist, also von der Eisenbahn. Die den

setzung, aus gutem Verkehr muB aber nicht unbedingt die GroBsiedlung erwachsen; das
Wachsen der Siedlungen ist nur moglich, wenn der Verkehr besser wird, aber der besser
werdende Verkehr erzwingt nicht das GroSerwerden der Siedlungen.

Dafl fiir viele Zweige des Handels, des Verkehrs, der Gewerbe und fiir manche
Regungen des kulturellen Lebens der Nutzeffekt mit dem Wachsen der Stddte besser
wird, ist einleuchtend. Dies geht aber nicht ins Ungemessene, mathematisch ausgedriickt
folgt der Nutzeffekt y nicht der Formel y=ax (worin x die Grdfe der Stadt ist),
sondern man konnte die Sinusfunktion y =sinx als die ungefihr entsprechende be-
zeichnen. In ihr kommt nd@mlich dreierlei zum Ausdruck: y steigt bei kleinem x (an-
finglich) schnell an, dann aber immer langsamer, dann sinkt es sogar. Dies ist
wirtschaftlich innerlich begriindet: In den GroBstddten ist ein so hoher Aufwand fiir
Versorgungs- und Verkehrseinrichtungen erforderlich, daB dadurch alle Bediirfnisse ver-
teuert werden, und es sind solche Zeitverluste vorhanden, da3 schlieBllich die Erzeugung
trotz der die Stadtgrofie begriindenden giinstigen Umstdnde anfingt teurer zu werden.
Wo der Wendepunkt liegt, welche Bevilkerungsgréfien den WinkelgroBen gleichzusetzen
sind, bleibe dahingestellt; die Zahlen werden innerhalb der verschiedenen Vélker und
Gewerbe stark verschieden sein. So aussichtslos es daher sein mag, etwa durch Beispiele
eine bestimmte Zahl berechnen zu wollen, bei der die Nachteile der GroBstddte die Vor-
ziige auszugleichen beginnen, so kann man doch gewisse Grenzwerte andeuten: Auf
wirtschaftlichem Gebiet erfordert auch das hochste gewerbliche Leben fiir die Er-
zeugung der billigen Massen- und der groBstiickigen Giiter, wie die drei groten Gewerbe-
bezirke der Erde beweisen, keine Millionenstidte. Dies kann auch nicht fiir die GroB-
gewerbe der Feinerzeugung (Konfektion, elekirische Anlagen) bewiesen werden, von denen
so oft behauptet wird, dal sie eines besonders groBen Arbeitsangebots und eines be-
sonders groBen unmittelbaren Absatzgebietes bediirfen, denn viele dieser Gewerbe haben
ihren Sitz in kleinen und mittleren Siedlungen (bestes Beispiel: die Schweiz, deren gréte
Stadt nur 200000 Einwohner hat, vgl. auch die vielen gewerbereichen Stddtchen am
Nordrand der deutschen Mittelgebirge).

Auf verkehrlichem Gebiet ist die Notwendigkeit von Weltknotenpunkten ein-
leuchtend, aber auch sie brauchen keine Millionenstiadte zu sein. Es ist hier vielmehr
die besondere Befdhigung der Verkehrsfortschritte zum D ezentralisieren zu betonen:
Jeder Fortschritt macht den Menschen von dem natiirlich Gegebenen unabhéngiger, 138t
ihn nicht nur das Begiinstigte besser ausnutzen, sondern auch das Ungiinstige besser
iiberwinden, u. U. das bisher Unmdogliche mdglich machen. Fir die Siedlungen werden
also die etwa vorhandenen ungiinstigen Faktoren der topographischen Lage an EinfluB
verlieren; auflerdem sind die Siedlungen nicht mehr so darauf angewiesen, daB ihre
engere Umgebung gewisse wichtige Faktoren enthdlt. Insgesamt konnen also auch groBe
Siedlungen dort entstehen, wo die friilher so wichtigen topographischen Vorziige nicht
vorhanden sind. Nun ist aber fiir die grofiten Stddte nicht so sehr die topographische
Lage, engere Ortslage, als vielmehr die geographische Lage mafigebend, d. h. die Be-
ziehung nicht zur ndchsten Umgebung, sondern die zum ganzen Staat, zur ganzen Welt.
Und in diesem Sinn ist nicht ein bestimmter Punkt, sondern ein gewisser Raum
ngroBstadtreif. Wie groB aber die ,groBstadtreifen Rdume sind, zeigen z. B. die
wichtigsten deutschen Inlandbuchten, die von Koln, Miinster, Hannover, Leipzig, Ober-
schlesien, Frankfurt, und alle zeigen, daB sich nicht ,naturgemiB“ in ihnen nur eine
Grofstadt entwickelt, sondern, daf in ihnen der Hauptverkehrspunkt sich oft gedndert
hat (z. B. Elze, Hildesheim, Braunschweig, Hannover), daB es also in dem Gesamtraum
viele ,Grofstadtlagen® gibt und daB die D ezentralisation gut méglich ist. Stiédtepaare
und Stddtegruppen in den Buchten, Stddtereihen in den Talwegen und auf den
geologischen Bruchzonen kann man viel eher als das Natiirliche bezeichnen, als die vom
Menschenwitz (oder Unverstand) kiinstlich geschaffene eine iibergrofe Stadt; man kann
sagen: die Natur arbeitet in allem, was Bodennutzung heilt, mit Flachen, in allem,
was Bodenschétze und Verkehr heiit, mit Bdndern, der Mensch muf3 allerdings
konzentrieren, aber in Punktgruppen und Punktreihen, nicht in einem Punkt,
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Eisenbahnen innewohnende dezentralisierende Kraft ist leider wenig bekannt,
aber diese Unkenntnis und der Glaube an die konzentrierende Kraft scheint
hauptsichlich darauf zuriickzufiihren zu sein, daB wir die nach aufBien so glanz-
vollen iibergrolen Stddte so genau kennen und bewundern, ohne iiber ihre
etwaigen Schiden genauer nachzudenken. Es ist merkwiirdig, daB von der
dezentralisierenden Kraft der Binnenwasserstraflen mehr die Rede ist als
von der der Eisenbahnen, obwohl sie weit stdrker an die Natur gefesselt sind
und mit groBeren Transportgefifien arbeiten, also ihrer Natur nach nicht so
gut dezentralisieren konnen.

Nun wird aber noch behauptet, daB gewisse Teile des ,kulturellen“
Lebens auf die Weltstadt angewiesen wiren. Genannt werden insbesondere:
Kunst, Presse, Wissenschaft, Biichermarkt, und es wird auf Theater, Konzerte,
wissenschaftliche Vereine, Biichereien, bestimmte Hochschulen, grofie Tages-
zeitungen, Museen u. dgl. hingewiesen. Zum Teil setzen diese Betétigungen
allerdings die GroBstadt voraus, zum Teil auch die Zusammenfassung aller
auf einem bestimmten Gebiet arbeitenden Krifte des Volkes an einer Stelle;
aber die Schweiz, Norwegen, Holland beweisen doch, daB hochstes Kultur-
leben auch ohne Riesenstidte moglich ist, und die griechische und die deutsche
Kultur sind nicht auf dem Boden der Millionenstidte gewachsen?).

Es ist vielleicht mdglich, vom Standpunkt des Verkehrs zu einer ,ver-
niinftigen“ Ho6chstgrenze fiir die GroBstidte zu kommen. Die Gefahren der
ibergrofen Stiddte miissen namlich hauptsichlich durch stiddtebauliche
MaBnahmen gemildert und abgewandt werden. Vor allem ist die GroBstadt
in sich zu dezentralisieren, ndmlich in Vorstiddte, Vororte und , Trabanten-
Stadte“ aufzulockern, indem einerseits entsprechende groBe und ricbtig ge-
ordnete Freiflichen offengehalten, andrerseits aber die AuBlengebiete mit dem
Stadtkern durch gute Stadtverkehrsmittel verbunden werden. Nun kann man
Stidte bis zu 700000 (vielleicht auch etwas mehr) Einwohnern noch sehr gut
mit dem billigen Beforderungsmittel der StraBenbahn entwickeln, be-
sonders wenn man rechtzeitig die Ausbildung zur Schnell-StraBenbahn vor-
sieht. Werden die Stddte aber noch grofler, so wird die ,rasend“ teure
Stadtschnellbahn erforderlich. — Ein Volk, das an seinen iibergroBen Stidten
zugrunde zu gehen fiirchtet, kénnte sich also wohl dazu bekennen, daB es
das Weiterwachsen von Stddten iliber 700000 planméBig verhindert und sich
bemiiht, die leider schon gréBeren Stidte ,abzubauen®. Seine ,Kultur“ wird
es durch solche MaBnahmen nicht gefihrden. Fiir Deutschland muB man
hierbei aber wohl zugeben, dal Hamburg eine Ausnahmestellung einnimmt,
weil es infolge seiner einzigartigen Verkehrslage der wichtigste Hafen nicht
Deutschlands, sondern Mitteleuropas ist.

Es miiBiten nun noch, wenn wir vollstindig sein wollten, die Wirkungen
der Verkehrsverbesserung auf die Gewerbe (Handwerk, Hausindustrie, GroB-
industrie) und auf den Handel dargestellt werden. Wir miissen uns das aber
versagen und den Leser auf andere Quellen verweisen.

e) EinfluB auf Politik und Strategie.

Vorstehend ist fast ausschlieBlich die Wirkung der fortschreitenden Ver-
kehrsentwicklung auf wirtschaftliche Verhdltnisse erértert worden, der EinfluBl
auf politische, religidse und andere ,kulturelle“ Verhiltnisse dagegen nur
gelegentlich angedeutet worden. Da aber der Verkehr nicht nur der Wirt-
schaft zu dienen hat, ist eine Skizze der entsprechenden Wirkungen angezeigt.
Hierbei ist zunichst daran zu erinnern, daB sich die wirtschaftlichen Um-
gestaltungen auch in die meisten kulturellen Gebiete auswirken, sogar in die

1) Niheres siehe Verk. Woche Bd. 19, S. 10. 1920 und Z.V.d. I 1921, Nr. 12, S. 285.
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Religion, und daB die Politik besonders in der Gegenwart fast ausschlieflich
Wirtschaftspolitik ist, daher auch groStenteils von den Fiihrern des Wirt-
schaftslebens und der Berufsorganisationen , gemacht“ wird, die aber vielfach
nicht ,Herren“ der Wirtschaft sind, sondern so handeln miissen, wie es die
wirtschaftliche Entwicklung vorschreibt.

Da der giinstige EinfluB der Verbesserungen besonders im Nachrichten-
und Personenverkehr auf Religion, Wissenschaft, Kunst, auf den Gesundheits-
zustand, das Familien- und Freundes-Leben schon erwshnt ist, geniigt es,
auf die politischen und militdrischen Wirkungen einzugehen.

Als wichtigste ,politische“ Wirkung ist die Stdrkung der Staats-
gewalt zu nennen, die wohl mit jedem Fortschritt im Verkehrswesen ver-
bunden ist: Der einheitliche Staatswille 148t sich schneller und zuverlédssiger
iiber das Staatsgebiet durchsetzen, die Staatsgewalt wird durch die schrift-
lichen, telegraphischen, telephonischen und miindlichen Berichte ihrer Beauf-
tragten (Satrapen, Gaugrafen, Statthalter, Prisidenten) schneller und ein-
gehender unterrichtet, die Uberwachung der ,Provinz“ durch die Zentralstelle
(Ministerium) ist zuverldssiger; eine straffe — oft iibertriebene — Zentrali-
sation ist moglich; die Machtmittel des Staats lassen sich schnell und zuver-
lissig nach den Punkten etwaigen Widerstandes werfen; ist die Regierung
gut, so wird das Vertrauen der Bevolkerung gestérkt, weil sie nicht mehr
von der Willkiir der ,Statthalter” usw. abhéngt; die Grenzgebiete fiihlen
sich sicherer gegen Angriffe feindlicher Nachbarn, weil das Heer zur Abwehr
schnell aufmarschieren kann. Auch die gesunde Weiterentwicklung des staat-
lichen Lebens im Sinn des Mitbestimmungsrechtes des Volkes wird geférdert;
in diesem Sinn wirkt vor allem die Presse; die Macht der einzelnen Parteien
beruht nicht zum wenigsten auf der durch die Eisenbahn ermdéglichten schnellen
Verbreitung der fithrenden Zeitungen. Durch die Erleichterung des Personen-
verkehrs und durch die engere Verkniipfung der wirtschaftlichen Belange, die
hauptsidchlich der Verbesserung des Giiterverkehrs zu danken ist, wird das
Staats- und National-BewuBtsein gestirkt; &rtliche Uberschitzung und die
Uberspannung des Stammesgefiihls wird geschwicht, die Vorurteile gegen die
derselben Nation angehérenden andern Stimme schleifen sich ab, die Gegen-
sitze mildern sich — vgl. die ,Uberbriickung“ der ,Mainlinie“ durch die
Eisenbahnen. Die Verkehrslinien selbst sind grofle einheitlich durchgehende
Gebilde, die aus gemeinsamer Kraft geschaffen und mit gemeinsamen Mitteln
betrieben, den Eigenbrodlern die Segnungen eines grofien einheitlichen Vater-
landes vor Augen fithren, — fiir all das gibt es kaum ein besseres Beispiel
als die Geschichte unseres eigenen Heimatlandes, wo fast immer die aus-
einanderstrebenden Krifte ausgesprochen verkehrsfeindlich waren und nur
zu oft die Verkehrspolitik dazu miBbraucht haben, um ihre eigensiichtigen
Zwecke zum Schaden des Gesamt-Vaterlands zu verfolgen.

Uber das Nationale hinausgehend fordert die Verkehrsverbesserung auch
die Internationalitdt. Ob dabei die Vorteile oder Nachteile iiberwiegen,
mag jeder Leser sich selbst iiberlegen. Wir Deutsche haben jedenfalls auf
die internationalen Beziehungen zu viel vertraut und dariiber manchmal das
Heimatland vernachlissigt; wir werden nicht unrichtig handeln, wenn wir im
Eisenbahnwesen das ,Internationale“ auf Mitteleuropa und die nach Norden,
Osten und Siidosten anschlieBenden Staaten beschrinken, fiir die wir das
naturgeméBie Durchfuhrland sind.

Die Verkehrsverbesserung stirkt die Staatsmacht ferner noch durch eine
Reihe von Einzelbeziehungen, von denen genannt seien: Die auf der Erh6hung
des Gesamtwohlstandes und der Vermehrung der Erzeugung und des Handels
beruhende Zunahme der Steuern und Zolle, die unmittelbaren Einnahmen
aus den Verkehrsbetrieben in Gestalt von Steuern, die Uberschiisse der dem



Die Wirkungen der Eisenbahnen. 57

Staat gehorenden Verkehrsanstalten (denen. aber auch Zuschiisse gegeniiber-
stehen konnen), der unmittelbare EinfluB auf die Angestellten staatlicher
Eisenbahnen usw., die Beeinflussung der Verkehrspolitik; — alles Dinge, die
auch fir die Gemseinden zutreffen und die weiter unten noch gewiirdigt
werden miissen.

Beziiglich der strategischen Wirkungen ist zunéchst daran zu erinnern,
daB frither alle Bewegungsvorginge auf FuBmarsch und Fuhrwerke, u. U.
unter Zuhilfenahme von Wasserstraflen, gestellt waren. Die Bewegungen
waren daher nach Masse, Geschwindigkeit und Zuverldssigkeit beschrankt;
die Heere muBten klein sein, der Nachschub konnte neben der Verpflegung
nur geringe andere Mengen bewiltigen, wodurch besonders der Munitions-
verbrauch in engen Grenzen gehalten werden mufBte; und alle Vorginge
waren derart vom Wetter abhingig, da bei lingerer ungiinstiger Witterung
Stillstand eintreten muBite (vgl. die Winterquartiere). Die Eisenbahn hat die
Massenheere ermoglicht und damit die allgemeine Wehrpflicht wirklich
durchgefiihrt, sie hat einen ungeheuren Nachschub und damit den Fortschritten
der Maschinentechnik die Einfiihrung ermdglicht, insbesondere die Schnell-
feuerwaffen lebensfihig gemacht und die ,Riistungs-Industrie“ als Massen-
erscheinung hervorgerufen, sie hat die Kriegfiihrung von der Witterung (in
strategischem Sinn) unabhidngig gemacht und damit das nimmerrastende,
menschenverschlingende Ringen geschaffen; die Eisenbahn erst hat den andern
,Errungenschaften® der Kriegstechnik den Weg gebahnt, sie hat mit der
Chemie und dem Maschinenbau den Stellungskrieg und die Materialschlachten
geschaffen, hat die Vereinigung von Kémpfern aus allen Weltteilen auf eng-
stem Raum ermoglicht, hat durch das Aufgebot aller Waffenfahigen zum
Kampf und aller andern Volksgenossen zum Dienst in Riistungsindustrie und
Verkehr den Krieg zu einer Angelegenheit des ganzen Volkes gemacht. Der
Krieg ist im Zeitalter der Technik und des Verkehrs nicht mehr eine ,mili-
téarische Angelegenheit“ und die Strategie ist nicht mehr die Kunst des Feld-
herrn, sondern der Krieg ist ein ,technisch-wirtschaftliches GroBunternehmen*
und die ,Strategie“ ist am besten bei einem ,Industriekapitdn“ aufgehoben;
sie ist die Kunst, neben den militdrischen alle wirtschaftlichen, technischen,
seelischen und Verkehrskrifte des Landes zu einheitlichem Schlagen zusammen-
zufiithren; der Generalstab kann nicht mehr nur aus Offizieren bestehen, son-
dern er mul Fachleute der Technik, der Wirtschaft und des Verkehrs mit
umfassen, und die letzte Entscheidung muf bei der Gruppe liegen, die bei
bestimmter Kriegslage die schwierigste Aufgabe zu meistern hat.

Die militirische Stirke ist nicht mehr das Mehr an Bataillonen, sondern
abgesehen von dem Riickhalt an Landwirtschaft, Industrie und Seelengrée
der Heimat, das Produkt: Heer mal Verkehr; es entscheidet nicht mehr
die Masse, sondern das Moment: Masse mal Geschwindigkeit, und im
engeren Rahmen der eigentlichen militdrischen Vorgénge ist die Strategie
die Kunst, die eigenen Verkehrsmittel auszunutzen und den Gegner an der
Ausnutzung seiner Verkehrsmittel zu hindern; die Schlachten werden nicht
mehr mit den ,Beinen der Soldaten gewonnen“, sondern mit den Lokomo-
tiven; die beriihmten ,Schliissel“ zu Hauptstidten und Landesteilen héngen
nicht mehr in ,beherrschenden“ Dérfern, sondern im Stationsbiiro der fiir
Nachschub und Truppenverschiebungen malgebenden Knotenpunkte; der
Kampf in den groBen Angriffs- und Abwehrschlachten geht um Bahnlinien
und Bahnhofe.

Die Bedeutung der Waffengattungen hat sich vollstindig verschoben:
die Reiterei, einst die beweglichste Waffe und aus diesem Grund trotz ihrer
hohen Kosten und ihrer geringen Kampfkraft beibehalten, ist besonders
schwerfillig geworden, denn ihre groBen Marsche legt auch sie mit der Eisen-



58 : Eisenbahn und Gemeinwohl.

bahn zuriick, bringt aber fiir jeden Eisenbahnzug nur 100 Gewehre ins Feuer
gegen 1000 bei der Infanterie, und in Landern mit entwickeltem StraBennetz
wird sie selbst als Vorhut durch Jéger, die mit Fahrridern und Kraftwagen
gut ausgestattet sind, an Schnelligkeit und Beweglichkeit iibertroffen. Da-
gegen ist die Infanterie besonders beweglich geworden, weil sie die geringsten
Anforderungen beim Ein- und Ausladen stellt und schlimmstenfalls auf freier
Strecke im feindlichen Feuer ausgeladen, also von der Lokomotive bis ins
Gefecht gefahren werden kann; jedoch ist zu bemerken, daB die Infanterie
durch das Maschinengewehr und die Notwendigkeit der Feldbefestigung eine
erhebliche VergroBerung an Gefechtsbagage erfahren hat. Desgleichen ist
nicht nur die schwere, sondern auch die schwerste Artillerie derart beweglich
geworden, daB sie in der Feldschlacht mitwirken kann und u. U. sogar mit-
wirken muB}, weil ohne sie stark eingegrabene Infanterie nicht zu werfen ist.
Sehr an Bedeutung gewonnen haben alle Arten von ,technischen Truppen“
(Pioniere, Nachrichtentruppen, Flieger, Eisenbahner); sie haben einen groBen
Fuhrpark und bediirfen eines ungeahnt grofien Nachschubs, stellen also sehr
hohe Anforderungen an die Eisenbahn.

Der Krieg wird von zwei Maschinen beherrscht: dem Maschinengewehr
und dem schweren Geschiitz. Sie stellen verschiedenartige Anforderungen an
den Verkehr und bestimmen dadurch die Wechselwirkungen zwischen Verkehr
und ,,Strategie®.

Das Maschinengewehr verbindet mit héchster Vernichtungskraft gegen
lebende Ziele (vorgehende Infanterie) groBte Bescheidenheit in seinen An-
spriichen an den Verkehr, denn es bedarf nur weniger Leute zur Bedienung,
dem Gewicht nach kleiner Munitionsmengen und anfinglich nur schwacher
Deckungen; demgemiB kann es auch auf groBe Entfernungen mit Nachschub
ohne Eisenbahn auskommen. Es ist daher auf dem Riickzug die gegebene
Waffe zum Aufhalten iiberlegener Angriffskrifte, beim Vormarsch zum Fest-
halten der von vorgeprallten (schwachen) Truppen genommenen vorgeschobe-
nen Stellungen.

Sobald das Maschinengewehr den Kampf zum Stehen gebracht hat, dem
Weichenden die Méoglichkeit gibt, sich einzugraben und den Angreifer ge-
zwungen hat — so sehr er sich dagegen striuben mag — ein gleiches zu
tun, tritt die zweite Maschine, das schwere Geschiitz, in Tatigkeit. Es
ist verkehrstechnisch auBerordentlich anspruchsvoll, denn - es sind nicht nur
dem Gewicht nach Unsummen an Munition, sondern auch von Pioniergerit
und bald auch von Wegebaustoffen vorzubringen. Diese Mengen konnen nur
auf geringe Entfernungen mittels Pferde- und Kraftwagen-Kolonnen vorge-
bracht werden, im allgemeinen nicht weiter als 100 km; das , Durchhalten®
der ,Materialschlachten“ war nur auf Grund der bis dicht hinter die Front
reichenden Vollbahn und ausgedehnter Feldbahnnetze mdoglich.

DemgemifB besteht auch der ,Bewegungskrieg” in dem ,sprunghaften
Vorgehen von Eisenbahnbasis zu Eisenbahnbasis, und da die Eisenbahnspitze
niemals so schnell nachkommen kann, wie die Truppen vorgehen konnen, in
einem stindigen Wechsel von schnellem Vorprallen und ldngerem Stilliegen,
also im Wechsel von Bewegungs- und Stellungskrieg. Ob daran der Kraft-
wagen oder ein anderes Verkehrsmittel oder eine neue Kunst der Strategie
etwas &ndern wird, mag bezweifelt werden.

Die ,Mechanisierung® des Krieges verlangt auch die mdglichste Be-
schrinkung der eigentlichen Kémpfer, ndmlich der die ,Feuerrohr-Maschinen®
bedienenden Infanteristen und Kanoniere, denn die Feuer-Uberlegenheit ist
nicht mehr durch die gréBere Zahl dieser Maschinen gegeben, sondern durch
den gréBeren Munitionsnachschub — ,ein Geschiitz mit Munition ist besser
als eine ganze Batterie ohne Munition“ —; die vorzubringende Munitions-
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menge ist aber eine Funktion einerseits der Riistungsindustrie, andrerseits
der Eisenbahn; man konnte daher Verhdltniszahlen konstruieren: zu jeder
aus Gewehren, Maschinengewehren, Geschiitzen verschiedener Art usw. richtig
zusammengesetzten Gefechtseinheit (Division) gehéren x Pferdefuhrwerke,
y Kraftwagen, z Lokomotiven; die Amerikaner haben uns, wohl nicht mit
Unrecht, den Vorwurf gemacht, da das Verhiltnis bei uns zuungunsten
der Verkehrsmittel nicht richtig gewesen ist.

Allgemein sei aber beziiglich der strategischen Beziehungen der Eisen-
bahnen darauf hingewiesen, daB in recht vielen Féllen viel zu sehr mit
nstrategischen Notwendigkeiten“ usw. operiert wird. Oft waren sie nur der
Deckmantel, unter dem AuBenstehende (nimlich fiir die Landesverteidigung
nicht verantwortliche Kreise) ihre eigensiichtigen Bestrebungen verfolgten.

f) Allgemeine Wirkung auf Mensch und Volk.

Wie hoch die Volkswirtschaftslehre den Einflu des Verkehrs einschitzt,
ergibt sich daraus, daB sie alle friiher iiblich gewesenen Gliederungen der
volkswirtschaftlichen Entwicklung zugunsten der Einteilung nach dem Ge-
sichtspunkt der ,fortschreitenden Verkehrsentwicklung“ iiber Bord
geworfen hat. Seit Biicher und Schmoller unterscheidet man je nach dem
Stand der Verkehrstechnik und damit der Verkehrsleistungen:

die Familien- oder Dorfwirtschaft,
die Stadtwirtschaft,

die Territorialwirtschaft,

die Weltwirtschaft.

Je geringer die Leistungen des Verkehrs sind, desto kleiner sind die
Gebiete, die zu einheitlichem wirtschaftlichen (und vielfach auch kulturellen
und staatlichen) Leben zusammengefalt werden, desto kleiner die Triger der
Wirtschaft (Dorf, Stadt, Volk oder Staat, Welt), desto geringer die Arbeits-
teilung nach Menschen und Gegenden, desto stérker die Selbstversorgung.
Die drei untern Stufen sind noch ohne Dampf erreicht worden, dem Segel-
schiff ist es unter gleichzeitiger sorgfiltigster Pflege des StraBenbaus durch
die fithrenden Staaten gelungen, die Territorialwirtschaft (z. B. in Holland,
England, Frankreich, Preulen) festzufiigen und sogar durch einzelne welt-
wirtschaftliche Ziige zu verstdrken; frither war dieser Zustand schon einmal
im Romischen ,Weltreich“ erzielt worden, bei dem als ,Territorium* das
Mittelmehr mit seinen Randlindern zu gelten hat. Dem Dampf war es vor-
behalten, die nationalen Einheitsstaaten auch zu wirtschaftlichen Einheiten
zusammenzuschweilen und die einzelnen ,,Volkswirtschaften in die — oft
iiberschatzte — Weltwirtschaft einzuflechten ?).

Jedes einer Verkehrsverbesserung teilhaftig werdende Gebiet wird hier-
durch besser mit Giitern versorgt, fiir seine Bevilkerung wird damit die

) Uber unsere Kenntnis von der Wirkung der Technik auf die Volkswirtschaft
schreibt Schmoller:

o Wir miissen uns eine Vorstellung dariiber verschaffen, wie die Technik und ihre
Methoden, wie die Werkzeuge und Maschinen sich historisch entwickelt und geographiseh
verbreitet und das wirtschaftliche Leben beeinfluBt haben. Es ist das nicht leicht, so
vielerlei neuerdings an historischem und geographisch-technischem Material zutage ge-
treten ist. Unsere wissenschaftlichen Techniker haben sich meist um diese Zusammen-
hinge nicht viel gekiimmert; unsere Geographen, Historiker und Nationalékonomen sind
meist technisch nicht genug geschult. Immerhin muB hier ein Uberblick unserer Er-
kenntnis auf diesem Gebiet versucht werden. Es gibt kaum ein interessanteres und
wichtigeres Kapitel der Volkswirtschaftslehre und dabei kein vernachlissigteres und von
Dilettanten miBhandelteres.”

Inzwischen haben sich unsere Kenntnisse der Zusammenhinge allerdings vermehrt;
aber auch das MiBhandeln durch Dilettanten ist schlimmer geworden.
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duflere Grundlage der Kultur verstirkt und verbessert; insbesondere werden
auch solche Giiter zur Verfiigung gestellt, die iiber den notdiirftigen Lebens-
unterhalt (in Nahrung, Kleidung und Behausung) hinausgehen, also den Auf-
stieg zu einer héheren Lebenshaltung ermdglichen; am wichtigsten ist hierbei
als Grundlage fiir das kulturelle Leben die Verbesserung der Wohnung und
die Méglichkeit, grofiere Anlagen fiir die Allgemeinheit, wie Schulen, Kirchen,
Be- und Entwisserungen zu schaffen. Aber so wenig man diese Verbreiterung
und Vertiefung der Grundlage unterschétzen soll, so darf man doch nicht
iibersehen, daB der Mensch in dieser Beziehung nur als Verbraucher (Kon-
sument) nicht als Schaffender (Produzent) auftritt. AuBerdem mufB fest-
gestellt werden, inwieweit das Mehr an Giitern wirklich der Allgemeinheit
oder nur einzelnen Bevorzugten zugute kommt und ob nicht Giiter erzeugt
werden, die eher schidlich als niitzlich sind. Bei langsamer Entwicklung mag
die Allgemeinheit tatsichlich ziemlich gleichméBig an der besseren Versorgung
teilnehmen, bei schneller Entwicklung aber werden es die bisher schon be-
vorzugten Stinde und die Spekulanten verstehen, sich den Lowenanteil zu
sichern, und die Allgemeinheit wird u. U. schlechter gestellt sein als vorher.
Es kann dann leicht die stirkere Giitererzeugung dazu benutzt werden, um
die Masse des Volks zu knechten und auszupliindern, wihrend gleichzeitig
eine Fiille von Giitern nur erzeugt oder aus weiten Fernen herbeigeschafft
werden, um einen raffinierten Luxus noch raffinierter zu machen. Zum Teil
ist das darin begriindet, daB die politischen Ansichten, die staatlichen Ver-
fassungen und das soziale Gewissen sich nicht schnell genug auf die durch
den Verkehrsfortschritt bewirkte Umgestaltung umstellen konnen; der Verfall
Roms zeigt deutlich, wohin der zu schnelle ,Aufstieg® fiihrt, und in unsern
Tagen hat ein Amerikaner nicht mit Unrecht gesagt, daB 30°/, der Mensch-
heit nur arbeitet, damit sich iiberfliissige Luxusweiber noch mehr mit tber-
fliissigem Tand behéngen.

Unter Beschrinkung auf das Wesentlichste und das nur aus dem Ver-
kehr Folgende kann man nachstehende Fragen als wichtigste bezeichnen:

Wie wirkt die fortschreitende Verkehrsverbesserung

a) auf den Menschen als Produzenten, als Schaffenden, Arbeitenden?

b) auf die menschliche Seele und damit auf den Wert des Menschen
fiir Vaterland und wahre Kultur?

¢) auf die Verteilung der Bevdlkerung auf Landwirtschaft und Gewerbe?

d) auf die Versorgung des Volkes mit lebenswichtigen Giitern aus der
eigenen (heimischen) Volkswirtschaft?

e) auf die Machtverhiltnisse der Rassen und (groBen) Volker?

Die Verkehrsverbesserung hat groBe Menschenmassen aus hértester Fron-
arbeit befreit; die Rudersklaven und Galeerenstriflinge sind durch das Segeln
ersetzt worden, die Zahl der Schiffsheizer, deren Los wahrlich nicht be-
neidenswert ist, sinkt durch Einfiihrung von Einzelverbesserungen und grund-
sitzlichen Wechsel des Antriebs, die Triger (in China und Afrika) und die
Treidler und Karrenzieher (Rickshawkulis) werden allmihlich abgeldst; auch
die Zugtiere werden verdringt und damit die (manchmal nicht zu vermei-
dende) gemiitsverrohende harte Behandlung durch die Fuhrknechte. Dagegen
erhebt der Verkehr, je mehr er ,mechanisiert wird, seine Diener zu Lei-
stungen des Geistes und des Charakters; rohe Kraft wird nicht mehr ver-
langt, denn sie wird vom Dampf usw. gestellt; der Mensch hat auch in den
untern Stellen die Krifte zu leiten, und zwar ohne daf er dabei zum
,Sklaven der Maschine“ wird. Der Verkehr erzieht zu geistiger Regsamkeit,
Fortbildungsdrang, schneller EntschluBfshigkeit und Verantwortungsfreude,
zu Mut und echter Kameradschaft; er ist fiir alle Mannestugenden eine
Schule, die sogar der militirischen Ausbildung iiberlegen ist; die im Verkehr
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Stehenden bilden eine geistige und seelische Elite, und so jung der Dampf-
verkehr auch ist, so hat er sich doch schon Familien mit Standestradition
geschaffen, die schon in der dritten Generation ihre Ehre einsetzen, im Dienst
nihrer“ Eisenbahn aufzusteigen.

Da, wie oben angedeutet, der erleichterte Personenverkehr dem Men-
schen die Mdglichkeit gibt, die Stédtten aufzusuchen, an denen er seine Ge-
schicklichkeit am besten ausnutzen kann, da er auBerdem das Sammeln von
Kenntnissen in Schule und Fremde erleichtert und da der erleichterte Giiter-
verkehr die Giitererzeugung verfeinert, so wirkt die Verkehrsverbesserung
allgemein im Sinn hoherer Berufstiichtigkeit, gréBerer geistiger Regsamkeit
und stidrkeren Dranges zum Aufstieg durch bessere Arbeitsleistung.

Das scheint also alles sehr giinstig zu sein. In Wirklichkeit ergibt sich
aber oft folgendes Bild: Die Menschen, die sich in ihrer bisherigen Téatigkeit
wohl fiihlen, daher nicht fortwollen und gleichzeitig mit die wertvollsten
Bestandteile des Volkes sind, ndmlich die Séhne und Tdchter des platten
Landes, die miissen fort, weil ihnen durch den Einbruch fremder Erzeug-
nisse die Grundlage zur Schaffung einer Lebensstellung entzogen wird; sie
haben hierbei aber nicht die Méglichkeit, die ,giinstigste“ Arbeitstitte auf-
zusuchen, denn diese wiirde immer in der Landwirtschaft liegen, sondern sie
miissen grade in Berufe, zu denen sie nicht vorgebildet sind, und in eine
Lebensweise, die ihnen schidlich ist, denn sie miissen in die Stadt und in
die Fabrik; und fir die gewerblichen Arbeiter gibt es nur zu oft keine Ge-
legenheit, bessere Arbeitstdtten aufzusuchen, sie bleiben vielmehr an die
Stadt und den Gewerbebezirk gefesselt.

Man kann also den Satz von der erleichterten Freiziigigkeit umkehren und
sagen: Die in gesunden Verhiltnissen Lebenden miissen fort, obwohl sie nicht fort-
wollen, und die in ungesunden Verhéltnissen Lebenden kdnnen nicht fort, obwohl
sie so gern fort moéchten; frei ist nur der Weg von der heiligen Mutter Erde
in die Stadt, nicht frei aber ist der Riickweg; die in eigener Scholle Wur-
zelnden werden entwurzelt, aber sie konnen nicht wieder Wurzel fassen.

Wie stark sich hierbei das Verhéaltnis zwischen der landwirtschaftlich zu
der gewerblich tétigen Bevolkerung verschiebt, wie stark und schnell hierbei
die GroBstidte anwachsen, ist an andern Stellen behandelt, und daf die
Arbeit des Landmanns mehr geeignet ist, den Menschen zu heben und zu
adeln als die meist einseitiger und freudloser werdende Arbeit des Fabrik-
arbeiters, braucht nur angedeutet zu werden, doch sollte sich gerade der
Ingenieur in dieser Beziehung vor verallgemeinernden Behauptungen hiiten.

Wenn wir auf die Fortschritte in Verkehr, Gewerbe und auf das An-
wachsen der Bevilkerung und der Stddte so stolz sind, so tibersehen wir
nur zu oft, daB es sich hierbei nicht um Kultur, sondern nur um Zivili-
sation handelt, und daB diese iiberfeinerte Zivilisation den Tod der Kultur
und den Untergang der anscheinend auf so stolzen Hohen wandelnden
Volker bedeutet. Unser deutsches Volk steht gliicklicherweise noch etwas
ytiefer“ als manche andere Volker; wir konnen also noch die Hoffnung
hegen, daB wir den drohenden Untergang abwehren konnen, und dazu ist
eines der wirksamsten Mittel eine Verkehrspolitik, die sich bewult von der
bis jetzt eingeschlagenen Richtung abwendet, die nicht mehr den Gotzen
der groflen Zahl anbetet, sondern gerade die Kleinen und Schwachen unter-
stiitzt.

Durch den erleichterten Verkehr werden schwichere Rassen durch das
Eindringen von stérkeren bedroht, manche Vélker sind hierdurch schon aus-
gestorben oder dem Aussterben nahe, — aber sie sind ja auch ,kulturfeind-
lich%, da sie auf so ,tiefer“ Stufe stehen, daf sie die Errungenschaften der
Kultur, als da sind Alkohol, Geschlechtskrankheiten, Fronarbeit nicht so rasch
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in sich aufnehmen koénnen. In andern Lindern werden die einheimischen,
nicht so gutgeschulten Kréfte durch die Einwanderung geschulter Auslinder
bedroht, z. B. sogar in Deutschland die Steinarbeiter durch die italienischen
Steinmetzen und Kunstmarmorarbeiter; oder es werden die einheimischen
hochwertigen und an hohe Lebenshaltung gewdhnten Arbeiter (die , Arbeiter-
aristokraten“) durch den Zuzug von anspruchslosen Auslindern bedringt,
z. B. der Angelsachse in Amerika durch den Ost- und Siideuropéder und den
Chinesen, der Engldnder in Stidafrika durch den Inder, in Australien durch
den Chinesen; oder es wird auch der ehrbare national empfindende Kauf-
mann durch den Zuzug von besonders ,geschaftstiichtigen“ Leuten bedroht,
die je wie das Geschéft es erfordert ihre Staatszugehorigkeit wechseln.

Andrerseits ist die Zuwanderung tiichtiger Kréfte hochstehender Volker
eine der wichtigsten Grundlagen fiir das wirtschaftiiche Aufsteigen noch nicht
entwickelter Lénder.

Alles, was es auf Erden an Geltung der Staaten und Voélker fiir die
innere und &uBlere Politik gibt, alles wodurch der innere Aufbau des Staates
und das Verhiltnis der Volker zueinander bestimmt wird, hat sich ver-
schoben und verschiebt sich dauernd durch eine ungeheure Vélkerwan-
derung, die, mit einer starken Vermehrung der lebenskréftigen Rassen ver-
bunden, sich nach drei Richtungen &uBlert:

innerhalb des Volkes im Zug vom Land zur Stadt, in Deutschland wie
auch in andern Lindern im Zug nach Westen,

innerhalb des einzelnen Volkes und von Volk zu Volk in dem regel-
m#Bigen Hin- und Herwandern grofer Massen von ,Saisonarbeitern“ (Sachsen-
gingern),

von Volk zu Volk in dem Vordringen der tiichtigeren, zéheren, riick-
sichtsloseren oder auch anspruchsloseren gegen die schwicheren, anstdndigeren
oder auch satten und fauleren.

Um welch ungeheure Bewegung es sich dabei handelt, lehrt ein Ver-
gleich mit jener geschichtlichen Erscheinung, die wir ehrfiirchtig die , Volker-
wanderung“ nennen, die die alten Mittelmeerreiche vernichtet und die letzten
Endes die heutigen europiischen Reiche geschaffen hat: Als die Germanen
und Slawen zu Fufl und Pferd und mit ungefiigen Wagen die ,, Volkerwelle®
nach Westen trieben, waren das Stimme, die mit Weib und Kind vielleicht
1 bis 200000 Képfe zdhlten, und manches ,Volk* ist in einem ,Begegnungs-
gefecht“ vernichtet worden; aber mit dem Segelschiff schon sind Millionen
von Chinesen nach der Inselwelt und soviel Neger nach Amerika gewandert,
daB aus ihnen rd. 22000000 ,Farbige“ hervorgegangen sind, und soviel
WeiBe, daB sie dort jetzt 116000000 ausmachen; Dampfschiff und Loko-
motive haben manches Jahr 400000 Einwanderer nach Kanada, je 700000
nach Latein-Amerika und Sibirien, 1000000 nach den Vereinigten Staaten
gebracht, 1000000 und mehr Chinesen nach Indien, der Inselwelt und Afrika
verpflanzt; im Rahmen Europa ist die oben angedeutete relative Abnahme
der Romanen (von 1800 auf 1900) von 37 auf 26°/;, die Zunahme der
Slawen von 26 auf 37°/, und das Stehenbleiben der Germanen auf 37°/,
von Bedeutung, im Rahmen des Weltgeschehens die Zunahme der weiflen
und gelben, das Stehenbleiben der schwarzen und das Verschwinden der
roten Rasse, vor allem aber die Verschiebung im Stérkeverhéltnis Europas
zu Amerika:

1800 EBuropa 180000000 Amerika 20000000
1920 » 420000000 » 200000000

Also zuungunsten Europas ein Abfall von 9:1 auf 2:1, — aber diese
,, Verkehrsentwicklung® schreitet weiter fort!
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Uber die Zunahme der Bevolkerung geben folgende Zusammen-
stellungen Aufschluf$ (nach Schmoller):

1. Bevdlkerung Deutschlands.

Jahr
50 2—3000000. Steigen nach der Volkerwanderung
1250—1340 12000000
bis 1480 Stillstand oder schwacher Riickgang

bis 1620 Zunahme auf 15000000
1618—1648 groBer Niedergang

1700 14—15000000
1800 22—24000000
1824 24000000
1850 35000000
1895 52000000
1914 67000000
2. Bevolkerung Europas.
Jahr
1 30000000
1500 60—80000000
1700 110000000
1800 175000000
1890 357000000
3. Dichtigkeit der Bevolkerung auf 1 gkm.
Hirtennomaden . . e . .. 0,7—0,77
Hack- und Ackerbauern mlt etwas Gewerbe und Verkehr . . . 177—53
Keltische und germanische Ackerbauer und Viehziichter . . . . 5—12
Fischervolker mit etwas Hack- und Ackerbau in den Tropen . . Dbis 8,9
Griechenland 400—300 v. Chr., Italien 300 v. bis 100 n. Chr,
Mitteleuropa 1200—1500 . . . ... . 17,7—26,6
Mitteleuropédische Ackerbaugebiete mit maBIger stadtlscher und .
gewerblicher Entwicklung 1600—1850 . . . . . . . . . 26—35
Reine Ackerbaugebiete Siideuropas bis zur Gegenwart . . . . . bis 70
Heutige gemischte Ackerbau- und Industriegebiete Mitteleuropas 70—106
Heutige bessere Ackerbaugebiete Indiens, Javas, Chinas . ., . . 177
Gebiete der europidischen GrofBindustrie . . . 266

Industrielle Zentral- und Montangebiete (und Welnba,ugegenden) 300—318

Die hierin fiir viele Volker liegende Gefahr wird dadurch vergroBert,
dafl sich, wie mehrfach angedeutet, innerhalb des Volkes das Verhiltnis
zwischen Land und Stadt, Landwirtschaft und Gewerbe in einer fiir die
innere wie fir die &duBere Politik gleich gefahrvollen Weise verschiebt.
Ferner gilt auch von der Verbesserung, nidmlich der fortschreitenden Mechani-
sierung des Verkehrs im allgemeinen der Satz, daB wir damit zwar von der
Natur unabhéngiger, dafiir aber von den Menschen abhéngiger werden, nim-
lich von den im Verkehrsdienst stehenden Massen, die sich leider u. U. auch
einmal von Hetzern dazu mibrauchen lassen, um durch Sabotage oder Streik
den Verkehr stillzulegen. Je mehr aber der Verkehr sich entwickelt und je
mehr sich seine Folgen auswirken, desto ,lebenswichtiger wird er, desto
grofere Gefahren sind mit einer Lahmung des Verkehrs verbunden; — ein
vollstindig durchgefiihrter Eisenbahnstreik bedeutet fiir die kleinen Kinder
einer Weltstadt das Todesurteil.

Es sind also auch im Verkehr viele Schattenseiten vorhanden. Wenn
wir immer nur die Lichtseiten sehen, so liegt es daran, daf wir auch in
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dieser Beziehung zu einseitig wirtschaftlich und dabei zu international (,,welt-
wirtschaftlich“) denken, dariiber aber die Seele im Menschen und das eigene
Vaterland vergessen; es ist die materialistisch-kosmopolitische Einstellung,
der wir verfallen sind, und von der wir den Riickweg zur idealistisch-vater-
lindischen wieder finden miissen. Mag das Leben zum gréBten Teil , Wirt-
schaft“ sein, mogen alle Giiter und Krifte wirtschaftliche Gré8en sein, — der
Mensch steht hoher denn die Wirtschaft. Wenn es die Aufgabe der Technik
und des Verkehrs ist, stets das ,Grundgesetz der Wirtschaftlichkeit“ zu er-
fiilllen, d. h. den Zweck mit dem kleinsten Aufwand von Mitteln zu erreichen,
so versiindigt sich jeder an diesem Gesetz und an seinem Volk, der am
Menschen ,Raubbau® treibt. Ein Volk mag voriibergehend Grofles in In-
dustrie und Verkehr leisten und zu hoher &uBerer Macht aufsteigen, indem
es auf die seelischen Krafte nicht Riicksicht nimmt, sondern die Volks-
genossen rein-materialistisch zu &uBerster Anstrengung anspornt; aber es
wird dann innerlich zermiirbt werden und wird durch einen vielleicht kleinen
dufleren Riickschlag zu Boden geworfen werden.

Die einseitig-wirtschaftliche Einstellung ist auch darum gefihrlich, weil
sie im Zeichen des Weltverkehrs folgerichtig zu einer weltwirtschaftlichen
Einstellung fithren muB, die fiir viele Linder bedenklich werden kann; denn,
wie oben angedeutet, treibt die fortschreitende Arbeitsteilung nach Gegenden
dahin, daB schlieflich jedes Gut nur an einer oder wenigen Stellen erzeugt
werden miiBte. Damit wiirde aber so manches Land, darunter auch unser
Vaterland, in lebenswichtigen Giitern vom Ausland abhéngig. Das mag jahr-
zehntelang gut gehen, zu welchem Unheil es aber fiihren kann, haben wir
schaudernd selbst erlebt.

Wir diirfen daher nicht das Nur-Wirtschaftliche auf die Spitze treiben,
wir miissen vielmehr ein gewisses Maf von ,Unwirtschaftlichkeit“ oder eine
entsprechende MiBigkeit in unserm Verbrauch in Kauf nehmen, um einer-
seits die unbedingt lebenswichtigen Giiter im Inland zu erzeugen und ein
gesundes Verhéltnis zwischen stidtischer und ldndlicher Bevdlkerung wieder
herzustellen; die Pflege der Weltwirtschaft ist wichtig, die Pflege der
deutschen Landwirtschaft ist aber noch wichtiger.

2, Die Macht der Eisenbahn.

Unsere Ausfithrungen tiber die Wirkungen der Verkehrsentwicklung zeigen,
daB der Verkehr sich allen Regungen des wirtschaftlichen und fast allen des
kulturellen Lebens gegeniiber als eine starke Macht erweist. Man kann sich
hierbei vorstellen, daB die einzelnen Verkehrsanstalten oder vielmehr ihre
Leiter sich dieser Macht nicht bewuft seien, sondern ihre Verkehrsleistungen
jedem Benutzungswilligen zur Verfiigung stellen, ohne sich um die Wirkungen
zu kiimmern. Das mag auch oft genug der Fall sein, zumal dann, wenn
ein Verkehrsunternehmen rein als , Geschift“ aufgefaBt wird, so dal es dem
Leiter also nur darauf ankommt, méglichst viel Geld zu verdienen, ohne daf3
er sich dariiber Skrupel macht, dal etwa Mitbiirger oder das ganze Gemein-
wesen geschidigt werden. Wir haben aber bereits erwihnt, dal die leitenden
Verkehrsménner sich iiber die Wirkungen des Verkehrs Rechenschaft geben
miissen, da es nicht darauf ankommt, einfach die Wirkungen darzustellen
und zu registrieren, sondern daBl man einerseits die Wirkungen aus dem
inneren Wesen der Verbesserungen erkliren und dafl man das Ganze so leiten
muBl, daB erwiinschte Wirkungen erzielt, unerwiinschte vermieden werden.
Jede Verkehrsanstalt soll sich also ihrer Macht bewufBit sein, sie soll sie
planméfig zum Wohl der Volksgemeinschaft ausnutzen. Da aber die
Gefahr besteht, daB dies doch nicht geniigend geschieht, ist es erforderlich,
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dafl die Allgemeinheit — der Staat — der Macht der Verkehrsanstalten seine
Macht gegeniiberstellt, um Schidliches zu verhindern, Gutes zu erzielen. Dann
muB also der Staat iiber Krafte verfiigen, die das fiir die Allgemeinheit Gute
und Schiidliche erkennen, die Wirkungen des Verkehrs verstehen und auch
den notwendigen Einblick in das innere Wesen der Verkehrstechnik haben.

Die Macht der Verkehrsanstalten liegt aber zum Teil auBerhalb des
Verkehrs. Betrachten wir vorweg diese ,nicht verkehrlichen“ Machtquellen,
so ist von dem Charakter als GroBbetrieb auszugehen. Abgesehen von den
Kleinstbetrieben in der Kiisten- und FluBschiffahrt, dem Fuhrwesen und der
Spedition ist jede Transportanlage ein ,GroBbetrieb“; die groBen Verkehrs-
unternehmen aber, besonders die GroBreedereien, die groferen Eisenbahn-
netze und die Telegraphen-Gesellschaften gehdren zu den iiberhaupt groBten
Betrieben, die die Welt bisher hervorgebracht hat.

Hieraus ergibt sich zunichst eine entsprechende Kapitalmacht. Der
Verkehr bedarf fir Bau und Erweiterungen groBer Anlagekapitalien; er muf}
also der Volkswirtschaft (der eigenen oder fremden) groe Summen entnehmen,
muB sie aber auch verzinsen und tilgen und iibt damit auf die Borse einen
groflen, oft den bestimmenden, aber manchmal keinen guten Einfluf aus; in
Lindern mit Privatbahnen beherrschen die Eisenbahnaktien vielfach den
Markt, einzelne Eisenbahn- oder Schiffahrtwerte gehdren wohl an jeder Borse
zu den beliebtesten, oder auch gefiirchtetsten Papieren (vgl. z. B. in Deutsch-
land: Kanada, Schantung). Der Verkehr bedarf ferner betréchtlicher Betriebs-
kapitalien, verfiigh dafiir aber auch infolge des Grundsatzes der Bar- oder
Vorausbezahlung (letztere im Personenverkehr unvermeidlich) iiber bedeutende
Bargeldsummen.

Ferner gibt der Verkehr durch seine Bau- und Betriebsbediirfnisse vielen
Erwerbszweigen Arbeit, wodurch diese u. U. in eine gewisse Abhingigkeit
von der Verkehrsanstalt geraten konnen. Es sei z. B. an all die kleinen
und groBen Bau-Unternehmer, vom kleinen Handwerker bis zur ,Welt-Tief-
bau-Firma“ erinnert, die am Bau, der Erweiterung und Unterhaltung von
Eisenbahnen, Kanilen, Hifen u. dgl. beteiligt sind; gibt es doch GroBunter-
nehmen, die fast nur ,fiir die Bahn“ arbeiten, indem sie entsprechende Erd-
arbeiten, Tunnel, Briicken ausfithren. Dann ist der groBen Auftrige fiir die
Eisen-Industrie (Schiffe, Schienen, Schwellen, Briicken', das Holz-GroBgewerbe
(Schwellen), die Maschinenbauanstalten (Lokomotiven, Wagen, Maschinen), den
Kohlen-Bergbau (Kohlen) und all der Gewerbetreibenden und Kaufleute zu
gedenken, die Betriebsstoffe und Biirobediirfnisee liefern, schlieBlich der Unter-
nehmen, die iiberhaupt nur fiir Eisenbahnen arbeiten (Signal-Bauanstalten).

Die Bediirfnisse des Verkehrs sind so grofi, daf er die Konjunktur
bestimmend beeinflussen kann. Leider sind sich die verantwortlichen Leiter
von Verkehrsanstalten dieser Macht und der daraus entspringenden Pflicht
gegeniiber der Volkswirtschaft nicht immer geniigend bewulit: Das Gemein-
wohl verlangt ndmlich moglichste Stetigkeit, denn das sprunghafte Auf und
Ab von Hausse und Baisse mag zwar fiir Borsenjobber ganz schén sein, fiir
die Allgemeinheit ist es aber schidlich, denn die Hochkonjunktur hat, ab-
gesehen von anderen Schéden, das iiberschnelle Zusammenstrémen von Arbeits-
kriften und damit Wohnungselend, die niedergehende aber Arbeitslosigkeit
zur Folge. Da sich aber das Auf und Ab schon einfach wegen des ver-
schiedenen Ausfalls der Ernte und der politischen Beziehungen nicht ver-
meiden 188%, so sollten wenigstens die GroBbetriebe, die ,auf lange Sicht“
bauen, sich bemiihen, ausgleichend zu wirken. Gerade die Eisenbahnen sollten
mit verstirkter Bautatigkeit einsetzen, sobald die Konjunktur abflaut; dann
geben sie nicht nur Arbeitsgelegenheit, sondern sie bauen auch billig und
sind mit den Bauten fertig, wenn die Wirtschaftswelle wieder ansteigt. Zu

Handbibliothek. II. 8. 5
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einer solchen Baupolitik gehért allerdings weise Voraussicht, ein klares Bau-
programm, fertige Entwiirfe und greifbare Geldmittel; — hieran haben es
aber manche Eisenbahnverwaltungen mehrfach fehlen lassen und ,von der
Hand in den Mund gelebt¥.

Ferner sind die Verkehrsanstalten verpflichtet, die heimischen Gewerbe
zu unterstiitzen, indem sie nur solche Auftrige ins Ausland geben, die im
Inland tatsdchlich nicht ausgefiihrt werden kénnen. Staaten ohne Kohle
und Eisen miissen natiirlich die Brennstoffe und den Oberbau aus dem Aus-
land beziehen, um so mehr aber sind ihre Eisenbahnen verpflichtet, alle Ver-
feinerungsgewerbe, vom Maschinenbau angefangen, zu unterstiitzen. Junge
Staaten mit noch nicht entwickelter Industrie miissen natiirlich Briicken,
Lokomotiven, Wagen, Sicherungsanlagen aus den Industriestaaten beziehen,
aber die Eisenbahnen haben die Verpflichtung, stindig zu priifen, ob nicht
die Zeit fiir die Eigenerzeugung gekommen ist. Es kann auch gelegentlich
notwendig werden, bei zu hohen Preisforderungen einzelnen einheimischen
Gewerbetreibenden einen Diampfer zu geben, indem man ihnen zeigt, daB
man aus dem Ausland ebenso gut, aber billiger kaufen kann.

AuBlerdem miissen die Verkehrsanstalten der Pflicht eingedenk sein, daB3
sie die Kleinen, insbesondere die ortsansédssigen Handwerker und Kaufleute
zu unterstiitzen haben, wenn auch das Arbeiten mit grofen Unternehmungen
oft einfacher und bequemer sein mag. Man wird auch solche Unternehmer
ausschliefen, die ihre Arbeiter nicht angemessen behandeln.

Bei all dem muB oft auf das fiir die Eisenbahn Beste verzichtet werden,
damit das volkswirtschaftlich Beste erreicht wird; selbst in so gefdhrlichen
Betrieben, wie es viele Verkehrsanstalten sind, braucht nicht alles ,absolute
Qualititsware“ zu sein.

Bei der Zuwendung von Auftrigen kann naturgemdl personliche Zu-
neigung, Freundschaft, Verwandtschaft, gleiche politische Richtung, gleiche
Religion eine groBe Rolle spielen; ganz wird sich das nie vermeiden lassen,
weil es sich um eine allgemeine menschliche Schwiche handelt; aber die Be-
giinstigung kann auch so ausarten, daf dadurch das wirtschaftliche und be-
sonders das politische Leben vergiftet wird. Schlimm ist hierbei gerade im
Verkehr, daBl sich die Beweggriinde nur selten wirklich nachweisen lassen,
denn die sog. ,Offentlichkeit“ kann nicht beurteilen, was technisch gut oder
schlecht ist.

Die Transportanstalten haben ein groBes Heer von Angestellten, die
von ihnen in gewissem Sinne abhingig sind, frither vielfach vollig abhingig
waren und u. U. zu politischen Zwecken miflbraucht werden konnen. Zu den
unmittelbaren Angestellten, die nebst Angehdrigen in hochentwickelten Léndern
sicher 6°/, der Bevolkerung ausmachen, treten noch all’ die Arbeitskrafte
hinzu, die nur oder hauptsichlich fiir bestimmte Verkehrsanstalten tétig sind
und daher mittelbar von ihnen abhiingig sind. Uberwiegend gehéren beide
Gruppen gelernten Berufen an und sind demgem&fB straff organisiert; sie
konnen also leicht als geschlossene Macht auftreten. Wihrend sich aber
friither die Angestellten u. U. zu Handlungen im Dienste der Eisenbahndirek-
toren usw. miBbrauchen lieBen, hat sich jetzt das Blittlein gewendet; je
miachtiger die Organisationen geworden sind, desto kréftiger treten sie u. U.
gegen die Leitung auf. — Die leitenden Persénlichkeiten sollten nie die Tor-
heit begehen, ibre Angestelltenverbinde zu irgendwelchen politischen Hand-
lungen miBbrauchen zu wollen.

Da die sog. Offentlichkeit einerseits so lebhafte Belange am Verkehr hat,
andrerseits so wenig vom Verkehr versteht, ist es nicht nur zweckmaﬁlg
sondern vielfach sogar notwendig, die C)ffentlichkeit zu beeinflussen.
Das darf aber nur im Sinne der Belehrung und Aufklirung und nur mit
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absolut einwandfreien Mitteln geschehen. Erziehung des Publikums, nament-
lich der Reisenden, tut dringend not, zumal die Schule hier bisher derart
versagt, da sog. ,gebildete“ Herren damit kokettieren diirfen, daB sie das
Kursbuch nicht lesen kénnen. Stindiges Fiithlunghalten mit den Verkehrs-
vereinen, Standesvertretungen, besonders den Handelskammern und der Presse
ist erforderlich; hiermit beginnt aber u. U. der Anreiz zum Anwenden von
nicht ganz einwandfieien Mitteln; Besichtigungsfahrten, Einweihungsfeiern,
gute Friihstiicks modgen noch hingehen, zumal dabei nichts heimlich geschieht;
dann aber kommen die Freifahrtscheine, die Inserate, die Einstellung von
»Warmempfohlenen“, Verwandten und Freunden, die Zuwendung von Auf-
trigen, Unterstiitzungen der Parteien, zumal beim Wahlkampf, die Gewdhrung
von ,Darlehen®, und schlieflich wird eben alles, was EinfluB hat, Beamte,
Presse, Parlament, ,gekauft“; es ist bezeichnend, daB der groBte politische
Skandal von einem Verkehrsweg seinen Namen hat — ,Panama“; man kénnte
auch ,Suez“ sagen, denn die Geschichte seiner Entstehung ist auch ein un-
geheurer Skandal; ihr Studium kann jedem Verkehrsmann und jedem Deutschen
dringend empfohlen werden.

Zu diesen ,nicht-verkehrlichen“ Machtquellen kommen nun aber als im
allgemeinen noch wichtiger die hinzu, die unmittelbar aus dem Verkehr
stammen; man kann sie nach Bau, Betrieb und Verkehr einteilen.

Im Bau hat jede Transportanstalt die Macht, Linien und Erweiterungen
zu bauen oder nicht zu bauen, fiir eine Linie eine bestimmte Variante zu
wihlen, eine Erweiterung z. B. eines Bahnhofs nach einer bestimmten Richtung
zu entwickeln, GroBbetriebe z. B. Werkstitten, Lokomotivstationen, Verschiebe-
bahnhdfe in eine bestimmte Gemeinde zu legen, Straendurchlegungen zu ver-
hindern oder zu begiinstigen, ganze Stadtteile in bestimmter Weise zu be-
einflussen, Stationen neu anzulegen oder die Anlage abzulehnen, bestehende
Bahnhofe zu erweitern oder zu schlieBen, — alles u. U. nach irgendwelchen
spolitischen Erwigungen und in irgendeiner Absicht, die vielleicht mit
dem Verkehr selbst gar nichts zu tun hat, — es wird eben ,Kuhhandel“
getrieben.

Im Betrieb ist vor allem die Handhabung des Fahrplans eine starke
Machtquelle; man denke nur an all die Wiinsche der Bevilkerung nach neuen
Ziigen, Einstellen der unteren Wagenklassen, von Speise- und Schlafwagen,
Anhalten von Schnellziigen, Herstellung von Anschliisssen, Erhéhung der Ge-
schwindigkeit, Benutzung der Schnell- und Eilziige fiir den Eilgutverkehr,
Einlegen von Stiickgut-, von Eilgut- und Viehziigen, Bedienung der Lade-
gleise und Anschliisse, Verl<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>