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Zum Geleit.

In einer Zeit grundsatzlicher Umstellungen, wie sie im heutigen
Verkehrswesen unter dem EinfluB des Kraftwagens und Luftfahrzeugs
sich anbahnen, geht der den Grundursachen nachsinnende Mensch
gerne zuriick auf Epochen dhnlicher umwilzender Ereignisse. Zwar
ist das Gesetz des faustischen Drangs nach Uberwindung der rdum-
lichen Trennung ewig, aber die Mittel und Wege, die der Mensch
anwendet, um es zu erfiillen, sind einem stdndigen Wechsel unter-
worfen. Und doch kann bei diesem Wechsel immer wieder festgestellt
werden, daBl eine neue Verkehrsperiode nicht denkbar ist ohne die
Vorarbeit und die Tradition einer friitheren, nun vielleicht iiberholten
Periode. Alles Hoffen und Wollen zum Fortschritt im Verkehrswesen
muBte sich immer wieder auseinandersetzen mit den Grundbedingun-
gen und Anschauungen vergangener Zeiten, um fiir die zukiinftige
Entwicklung die rechten Wege zu finden.

So muf} es als ein besonders gliicklicher Umstand bezeichnet wer-
den, daB die ,,Bibliographie der Eisenbahnen in ihrer Friihzeit* das ge-
waltige Ringen zu Beginn der Eisenbahnzeit von 1801—1850 in einer
bisher nicht vorliegenden Quellensammlung iiber alle deutschen und
auslindischen Verdifentlichungen klarlegt, die sich mit dem damaligen,
wohl umwélzendsten Verkehrsproblem aller Zeiten befaBten. Mate-
riell bietet die Schrift insofern vollig neues Material, als neben der
technischen Seite der Eisenbahnen, die bibliographisch bereits frither
von Malberg (1852), Hartmann (1838) und Engelmann (1843) be-
handelt wurde, auch die verkehrspolitischen und wirtschaftlichen
Ver6fientlichungen erschépfend einbezogen sind.

Der gewaltige Umfang der Literatur kennzeichnet das AusmaB der
geistigen Auseinandersetzungen jener Zeit, legt aber auch Zeugnis
ab von der umfassenden Forscher- und Sammlerarbeit, die der Ver-
fasser geleistet hat. Die Eisenbahnwissenschaft und ganz allgemein
die heutige Verkehrswissenschaft muf} ihm fiir diese Tat selbstlose-
sten Einsatzes fiir sachliche Arbeit im Dienste reiner Wissenschaft

3



dankbar sein. Das Buch f{iillt eine ldingst empfundene Liicke im
Quellenstudium des Verkehrswesens aus. Es ist eine besonders wert-
volle Gabe zum Jahrestage der hundertjihrigen Wiederkehr der
Er6ffnung der ersten deutschen Eisenbahn im Jahre 1835, denn es
kiindet in zahllosen Stichworten vom Kampf der zeitgendssischen
Menschen um das Werden und Wachsen eines Verkehrsmittels, das
3in Jahrhundert hindurch einem Zeitalter seinen Namen gab.

Stuttgart, im Oktober 1934.

Dr. Carl Pirath.



Vorwort des Verfassers.

Dem Biichlein, das ich hier vorlege, sieht man die Miihe nicht an,
die seine Herstellung erforderte. Man muB wissen, was man fertig
bringen kann und auf das, was mdglich ist sich beschrinken: Das hat
sich je ldnger je mehr als oberster Richtpunkt erwiesen. Bei der
Zusammenstellung habe ich mich seit beinahe vier Jahren der
tatkraftigen Unterstiitzung des Herrn Reichsbahnoberinspektor
B. Meinke in Dresden zu erfreuen gehabt, der selbst schon auf
dem Gebiet sich betitigte und zuletzt eine Arbeit ,,Der Eisenbahn-
gedanke in Deutschland 1813—1833“ (Eisenbahnfachmann, Heft 23,
1933) veroffentlicht hat, und nun auch die Arbeit der Korrekturen
iibernahm.

Wenn ich auBler ihm an letzter Stelle noch Herrn Alired Péreire
in Paris anfithre von denen, die mir Beihilfe geleistet haben, das
Werk fertigzustellen, so ist es nur um die zeitliche Aufeinanderfolge
einzuhalten, an dieser Stelle meinem aufrichtigen Dank fiir sein
liebenswiirdiges Entgegenkommen Ausdruck zu geben. Vor weni-
gen Monaten erst habe ich in seiner Familienbibliothek den Band
,»Villedeuil” einsehen konnen, der sonst nicht zu finden und selbst in
der Bibliothéque Nationale in Paris nur in einem Exemplar vorhanden
ist, deshalb nicht ausgelichen werden darf. So wire die Arbeit un-
vollstindig geblieben, zu der ich vor iiber 30 Jahren in der Hamburger
Commerzbibliothek den Grund gelegt habe, vorher in Oxford
und im Britischen Museum gemachte Ausziige zu erginzen. Gar Viele,
deren Dienste ich dabei in Anspruch genommen habe, wird mein
Dank wohl nicht mehr erreichen, der darum nicht vergessen sein soll.

Von Schrifttum Amerikas abgesehen, wird in der Aufzeichnung
wohl keine im Druck erschienene und veroifentlichte Arbeit fehlen,
die der Aufnahme wert wiire, auBer vielleicht von 1835 ab Abhand-
lungen in franzosischen Zeitschriften, die bei Villedenil nachge-
sehen werden konnen. Das amerikanische Schrifttum hat bezeich-
nenderweise keine eigene Bearbeitung des anfkommenden Verkehrs-
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mittels hervorgebracht, sich vielmehr in einer Unzahl von Werbe-
schriften erschopit, die aufzufiilhren erspart werden kann, da sie
lediglich lokalen Interessen dienten und nach erfolgter Herstellung
der Verbindung zwischen den Stiddten, Handels- oder Umschlag-
platzen und Wasserwegen ihren Zweck erfiillt hatten und wieder
verschwanden. Solche Erscheinungen, die als Streitschriften um
lokale Interessen entstanden, m6gen aus der Zeit auch aus Deutsch-
land noch fehien, so sorgfiltig die vorhandenen Biicherverzeichnisse
nach ihnen gesichtet worden sind, weil sie wohl ohne Anzeige und
Angabe des Druckorts erschienen und nur in einem engen Umbkreis
zur Verteilung kamen, wo sie in stidtischen Archiven und Biichereien
verborgen sein werden und bei besonderen Anlidssen vielleicht einmal
zum Vorschein kommen. Was an Erscheinungen nach 1850 aufge-
nommen wurde, ist zur Unterscheidung in Klammern gesetzt. Die
AuBerachtlassung wire ein Mangel geworden, wahrend ihre Auf-
nahme eine wertvolle Erginzung der Aufstellung bildet.

Juni 1934
Der Veriasser.
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Vom Werden der Eisenbahn.

Die Eisenbahn hat ihr eigenes Kapitel in der Geschichte der Kultur.
Wenn der Verkehr mit am Anfang der Zivilisation steht, so reicht der
Transport noch ein gutes Stiick weiter zuriick in graue Vorzeiten,
denn es mag lange genug gedauert haben, bis ein Bastler aus miih-
sam herangeschleiften Stimmen Scheiben zu schneiden lernte und das
Rad erfunden war. Eine GroBtat, die am Anfang des Verkehrs steht,
von der gar viele Etappen erst zur Eisenbahn fiihrten. Es kam noch
die Zeit, da Goethe sagte: Wer doch eine Kerze erfinde, fiir die man
keine Lichtputzschere benétigte; er wiirde zum groften Wohltiter
der Menschheit.

Daran mag man sich erinnern, wenn es nun gilt, hundertJahre
Eisenbahn inDeutschland zu feiern, und muB sich bewuBt
bleiben, daB ,nichts fertig entspringet dem Haupte der Pallas Athene*;
wie alle Entdeckungen und Einrichtungen ihren Wert erst erhalten
durch das Verhilinis, in dem sie zu den Anschauungen der rastlos
fortschreitenden Zeit stehen, deren Tempo nicht alle gleichmiBig
zu folgen vermogen. Baumstimme und Aste zu schleifen und flé8en,
fing man an. Die Rinnen wurden Saumpfade und Wege des Verkehrs,
das flieBende Wasser zu Kanilen verbunden und schiffbar. Am Nil
vielleicht und Necho’s Projekt des Suezkanals. Nebukadnezar ver-
bindet schon Euphrat und Tigris durch einen schiffbaren Kanal und
Darius baute seine KénigstraBe von Sardes nach Susa. Fiir sein Heer.
Die Romer begannen mit der Via Appia ihr Reich durch MilitirstraBen
mit Rom zu verbinden, auf denen Wagenridder rollten und die Chri-
stianisierung einherzog. Es ist ein kleiner Schritt nur von da bis zur
Belegung der FahrstraBe mit Eisenplatten, die aus ZweckmiBigkeits-
griinden zur Schiene sich formten.

Kiirzer noch ist der Weg des Motors, bis die erste Lokomotive auf
den Schienen pfiff. Uber ein Jahrzehnt hat sich der Erfindergeist um
ein Fahrzeug bemiiht, das auf den StraBen laufen sollte. Dafiir war
auch die erste Lokomotive bestimmt, die der franzdsische Jngenieur
Cugnot 1778 baute, wobei er ihr ein solches UbermaB von Kraft vor-
sah, daB sie schon bei der ersten Probefahrt im Arsenal in Paris eine
Mauer einstieB. Seither steht sie da im Conservatoire des arts et des
métiers. Auch in England ist noch 1829 ein solcher Dampfwagen fiir
den StraBenverkehr gebaut worden, den bei der Jahrhundertfeier der
englischen Eisenbahnen im Jahre 1929 die Zeitungen wieder im Bilde
brachten. Er sollte dem Verkehr zwischen London und Birmingham
dienen, fuhr auch einige Zeit in den Londoner StraBlen herum, wurde
aber bald verboten, ohne den ihm bestimmten Dienst aufzunehmen.
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Dennoch ist die Lokomotive eine englische Erfindung. Zwischen
1801 und 1825 sind in England nicht weniger wie 29 Eisenbahnen
— ,iron railways“ — erofinet oder begonnen worden. Es waren
keine offentlichen Unternehmungen, sondern Férderungsanlagen in
Kohlengruben oder fiir Schiffahrtsbetriebe auf Kanilen. Beim Bau
einer solchen Kohlenbahn zeichnete sich ein einfacher Heizer be-
sonders aus, George Stephenson, der sich viel mit Reparaturen der
maschinellen Zugsanlagen befaBte. Er lieferte fiir die am 25. Sep-
tember 1825 ertffnete Bahn von Stockton nach Darlington auch eine
brauchbare Zugmaschine, die ihren angehingten Wagenzug mit einer
Fahrgeschwindigkeit von 15 km in der Stunde iiber die 41 km lange
Strecke zu schleppen vermochte. Weit iibertroffen wurden deren
Leistungen jedoch, als Stephenson auf ein Ausschreiben der Bahn
von Liverpool nach Manchester seinen Maschinen die von dem
Franzosen Marc Séguin erfundenen Flammréhren einbauen lie8.
Dank dieser Verbesserung trug seine Lokomotive, ,,die Rakete®, bei
der Wettfahrt auf der Ebene von Rainhill am 6. Oktober 1829 iiber alle
erschienenen Konkurrenten den Sieg davon, da sie mit ihrer Zuglast
sogar eine Fahrgeschwindigkeit von 21 km in der Stunde erreichte.
Die Lokomotive in ihrer Grundform war geschafien, doch hat es auch
in England recht lange gedauert, bis das MiBtrauen gegen sie sich
verlor und einer Bewunderung und stiirmischem Verlangen nach
Eisenbahnen Platz machte. Die Geschwindigkeit war ihr ein Hemm-
nis, da diese alles iibertraf, was man davon kannte und fiir méglich
gehalten hatte. Was sollte da aus der Pferdezucht werden, der jedem
Engldnder ein wesentlicher Teil seiner Wiinsche und Hoffnungen galt.

Die erste vom englischen Parlament erteilte ,,Eisenbahnkonzession*
ist die von 1801 an die Surreybahn fiir eine Pferdebahn von Wands-
worth nach Croydon. Ihre Bestimmungen sind auch fiir den Betrieb
der Lokomotivbahnen in Geltung geblieben, erginzt durch die von
1826, nach der ,,alle Personen sollen volle Freiheit haben, alle Wege
und sonstigen StraBen der Fisenbahngesellschaft mit Pferden und
Wagen zu beniitzen zum Zwecke der Beforderung von Giitern, Passa-
gieren oder Vieh“, gegen eine vom Parlament festgesetzte Gebiihr,
die nicht iiberschritten werden durfte. Die Eisenbahn war eine oifent-
liche Strafie, irei fiir jeden Frachtfiihrer. Von Personen-
verkehr war nicht die Rede, solange es sich nur um Pferdebahnen
(tramways) handelte. Gleichwohl kam ein solcher in Gang, nach-
dem man erkannt hatte, es gehore zu den Hauptvorziigen der Eisen-
bahn, daB sie mit dem gro68ten Vorteil auch fiir leichtes Fuhrwerk
geeignet sei, weil die Pferde wihrend der Eisenbahnfahrt ausruhen
und man dann wie mit frischen Pierden die Fahrt fortsetzen kénne *).
Erst auf Betreiben Stephensons wurden 1826 die Bestimmungen in

1) Fr. List, Mitteilungen aus Nordamerika, 1829. Auch FLG. Bd. 3/1. S. 347.
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einer neuen Parlamentsakte erweitert, daB die Fisenbahnen auch
Lokomotiven zum Giiter- und Personentransport gebrauchen diirfen.
Da aber das Reisen nur Sache vermoglicher Leute war, die eigene
Pierde besaBen, war der innere Widerstand nicht iiberwunden gegen
eine nicht standesgemiBe Beforderung. Dann war es auch eine ge-
wagte Sache, seine eigene werte Personlichkeit solch einem qual-
menden und feuerspriihenden Ungetiim anzuvertrauen. Fher noch
mochte man sein Fuhrwerk anhingen, um am Ende der Fahrt mit
ausgeruhten Pferden seine Fahrt fortzusetzen.

Eine gleiche Auffassung kommt auch in den ersten Eisenbahntarifen
Frankreichs zur Geltung, wo zuerst nur ein Meilengeld erhoben wird.
Und bei der Eisenbahn von Niirnberg nach Fiirth war es nicht anders,
wenigstens soweit es sich um das Vertrauen zu der neuen Zugkraft
handelte. Man hatte starke Zweifel, ob der in Unterkochen bestellte
Dampfwagen, der schlieBlich doch von Stephenson bezogen werden
muBte, es wirklich werde schaffen konnen, einen ganzen Wagenzug
iiber die Bahn zu schleppen. Noch gréBer waren die Bedenken, ob
auch Leute sich finden wiirden, die Mut genug hitten, den von
einem solchen Fahrzeug zu erwartenden Gefahren sich auszusetzen.

Auch in Deutschland waren schon 1801 Abbildungen mit erldutern-
den Worten iiber Eisenbahnen erschienen, aber erst 1807 berichtet
ein Reisender etwas eingehender dariiber: ,Fiserne Wege.
Jron Roads. Eine neue, héchst wichtige und niitzliche Erfindung,
um grofie Lasten Steinkohle, Erze usw. mit Leichtigkeit, Geschwin-
digkeit und geringen Kosten von den Bergwerken nach den Kanilen
usw. zu transportieren. Anfinglich waren sie von Holz; jetzt sind sie
von Fisen. Es gibt gegenwirtig zwei Arten von Eisenbahnen. Die
¢ine, oder die iltere, heiBt Rail-road, und hat flache, oder etwas
erhobene Spuren, worin die Rider, welche danach eingetieft sein
miissen, eingreifen. Sie erfordert aber mehr Kosten und teurere
Wagen, als die neue Art, oder Tramroad. 1815 schreibt dazu
Graf Buquoy: ,,Auf den Eisenbahnen kann nur ein Pferd, oder nur
mehrere voreinander gespannt werden. Wenn die StraBe hin und her
befahren werden soll, miissen zwei Eisenbahnen neben einander ge-
bauet werden. Beim Berg abfahren werden die Riader gepremset.”

Yon 1825 an beginnt man zu unterscheiden, daB Railway — Eisen-
bahn der regelmiBig mit Dampfwagen befahrene Schienenweg ist,
auf der Tramway dagegen von Pferden auf Schienen gezogene Wagen
laufen. Besondere Vorsicht verlangte die Instruktion beim Befahren
der Weichen, ,das ist der Mechanismus, vermittelst dessen die
Wigen von einer einfachen Bahn in eine sogenannte Kreuzbahn
fahren“. Wenn man dabei an den Zustand der StraBen denkt, die in
Fngland nicht weniger schlecht waren als in Deutschland, daB man,
wie List 1837 im Staatslexikon iiber Eisenbahnen und Canile schrieb,
,volle 14 Tage brauchte, um von London nach Edinburg zu gelangen,
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wihrend man jetzt auf macadamisierten StraBen die Strecke in 36
Stunden zuriicklegt und die Durchschnittsschnelligkeit der Fahrt sich
in kurzer Zeit auf 5—6 deutsche Meilen stellen wird, daB man folglich
an Sommertagen bequem 60—75 deutsche Meilen zuriicklegen kann®,
so ist es begreiflich, daB es mit der Umstellung auf das neue Ver-
kehrsmittel auch in Deutschland recht langsam ging.

Das Werk Scharrer’s in Niirnberg ist jedoch nicht der erste Anlauf
zu den Eisenbahnen in Deutschland. Der Westfale Friedrich Harkort
von Wetter an der Ruhr gilt als der, der zuerst iiber Eisenbahnen
geschrieben. In
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Hermann, Zeitschrift von und fiir Westphalen, oder die Lande
zwischen Weser und Maas. Schwelm 1825. 26. Stiick. — Schwelm,
30. Mirz 1825.

Eisenbahnen (Railroads).

Durch die rasche und wohlfeile Fortschaffung der Giiter wird der
Wohlstand eines Landes bedeutend vermehrt, welches Kanile, schiff-
bare Stréme und gute LandstraBen hinlinglich bewihren.

Der Staat sollte aus diesem Grunde die Weggelder nicht als eine
Finanzquelle betrachten, sondern nur die Kosten einer vorziiglichen
Unternehmung erheben.

Gro6Bere Vorteile wie die bisherigen Mittel, scheinen Eisenbahnen
zu bieten.

In England sind bereits zu diesem Behufe iiber 150 Millionen Preus-
sische Thaler gezeichnet, ein Beweis, daB die Unternehmungen die
offentliche Meinung in einem hohen Grade fiir sich haben. Auch in
Deutschland fangt man an iiber dergleichen Dinge wenigstens zu reden,
und folgende Bemerkungen liefern vielleicht einige Beitrige dazu.

Meine Absicht ist nicht in die Einzelheiten der Sache einzugehen,
vorldufig geniigen wohl einige allgemeine Umrisse.

Die westliche Eisenbahn von London nach Falmouth wird eine Linge
von 400 engl. Meilen erhalten.

Von Manchester nach Liverpool ist eine neue Eisenbahn von 32 engl.
Meilen noch in Vorschlag gebracht, obgleich eine Wasserverbindung
vorhanden.

Versuche, welche deshalb in Killingworth angestellt wurden, er-
gaben, daB eine Maschine von 8 Pferde Kraft, ein Gewicht von 48
Tonnen, mit einer Geschwindigkeit von 7 Meilen per Stunde auf einer
Ebene bewegte.

Denken wir uns nun eine solche Fliche von Elberfeld nach Diissel-
dorf, so wiirden 1000 Centner in 2% Stunden von einem Orte zum
andern geschafft werden, mit einem Kostenaufwande von 5 Scheffel
fiir die Reise.

Eine Maschine von 8 Pferde Kraft, wiirde innerhalb 3 Stunden 1000
Scheffel Kohlen von Steele nach dem Rhein schaffen, das heiBt, die
Ruhrschiffahrts-Cassa véllig aufs Trockne setzen.

Die simtlichen Ruhrzechen erhielten durch eine Eisenbahn den un-
schitzbaren Vortheil eines raschen, regelmiBigen Absatzes unter
groBen Fracht-Ersparungen.

Innerhalb 10 Stunden kénnen 1000 Ztr. von Duisburg nach Arnheim
geschafft werden; die Beurtschiffer liegen allein 8 Tage in Ladung.

Man macht vielleicht den Einwand, daB nur selten eine Ebene sich
ausmitteln 148t.



Dagegen erwiedere ich, daB zwar nach Verhiltnis des Steigens
mehr Kraft erforderlich ist, oder die Geschwindigkeit abnimmt, die
Riickfahrt indessen umso viel rascher von Statten geht und die mittlere
Geschwindigkeit bleibt.

Die groBte Neigung des Weges zu Killingworth war 1 FuB in 100,
und das hochste Steigen 1° in 327. — Die Eisenbahnen werden manche
Revolution in der Handelswelt hervorbringen.

Man verbinde Elberfeld, Kéln und Duisburg mit Bremen, oder
Emden, und Hollands Zélle sind nicht mehr.

Die Rheinisch-Westindische Comp. darf Elberfeld als einen Hafen
betrachten, sobald der Ztr. fiir 10 Silbergr. binnen 2 Tagen an Bord
des Seeschiffes in Bremen zu legen ist.

Zu diesem Preise ist es fiir die Hollinder unméglich, selbst ver-
mittelst Dampfbéte, die Giiter zu iibernehmen.

Wie glinzend wiirden die Gewerbe von Rheinland-Westphalen bei
einer solchen Verbindung sich gestalten?

Moge auch im Vaterlande bald die Zeit kommen, wo der Triumph-
wagen des GewerbfleiBes mit rauchenden Kolossen bespannt ist, und
Gemeinsinn die Wege bahnen!

Wetter im Mirz 1825. Friedrich Harkort.

Eisenbahnen (Railroads) lautet zwar die Uberschrift, doch ist, wie
man sieht, von solchen nicht gar viel die Rede. Darum sucht die
Zeitung selbst den Mangel zu verbessern und bringt schon im 44.
Stiick vom 1. Juni 1825 eine Erginzung, in der auf den bayerischen
Oberbergrat Josef v. Baader verwiesen wird, ,,der mit einem Kosten-
aufwande von 30 000 Gulden fiir die geometrische Stunde, oder halbe
deutsche Meile, eine vollkommenere Art von Eisenbahnen wie die
englischen zu bauen sich erboten!“ Der Anspruch Harkorts verblaBt
also stark, zumal Baader schon um 1815 nach seiner Riickkehr aus
England Patente fiir Verbesserungen an Eisenbahnen erhalten und
im Nymphenburger Garten eine Modelleisenbahn erbaut hatte, nach
der man zwischen Niirnberg und Fiirth eine wirkliche Eisenbahn
ausfiithren sollte, daB im Jahre 1818 der Minister Armansperg in des
Konigs Auftrag Niirnberger Abgeordneten zu erwigen empfahl, ob
nicht zwischen Niirnberg und Fiirth eine Eisenbahn nach dieser oder
nach der englischen Konstruktion zu erstellen zweckmiBig sei.
SchlieBlich hat v. Baader auch in seinem Buche von 1822: ,Neues
System der fortschaffenden Mechanik® recht ausfiihrlich iiber ,,Kunst-
straBen mit Eisenbahnen“ nach dem englischen Vorgang berichtet
und sie empfohlen, wobei er an den Prager Professor v. Gerstner
ankniipfte, der in zwei Abhandlungen iiber Frachtwagen und StraBen
die Frage behandelte, ob und in welchen Fillen der Bau schiffbarer
Canile, Eisenwege oder gemachter Straien vorzuziehen sei? (Prag
1813.) AuBerdem bestand schon lange eine Ubersetzung aus dem
Englischen: ,,Neue Theorie des StraBenbaues und iiber den Gebrauch
der Eisenbahnen zur Fortschaffung groBer Lasten‘ von 1801, die dem
Grafen Buquoy unbekannt geblieben sein mag, jedoch nicht iiber-
sehen werden darf, weil sie zuerst ausfiihrlich von Eisenbahnen
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handelt. Von dem bayerischen Oberbergrat Baader stammt aufier-
dem1 noch eine andere Arbeit, die vor wenigen Jahren erst als ,.ein
vergessenes Kapitel aus der Geschichte der Eisenbahnen* ans Licht
gekommen ist ?).

Danach hat der Bruder Franz des Josef v. Baader in einer Audienz
beim Kaiser in Wien unter gleichzeitiger Vorlage von dessen ebeii
genanntem Buche von 1817 eine ausfiihrliche Denkschrift eingereicht
»iber den ZusammenschluB der groBen Verkehrsadern Rhein-Weser,
Rhein-Donau, Rieth-Lindau und Moldau zur Donau*. Diese Audienz
hat am 5. Februar 1820 stattgefunden und zehn Wochen spiter, ,,am
20. April hatte Consulent List die Ehre Sr. Majestit dem Kaiser von
Osterreich die Eingabe in Betreff der deutschen Handelsangelegen-
heiten zu iiberreichen®, wie dieser selber {(im ,,Organ* No. 20 vom
14. Mai 1820) berichtet. Und eben an den Oberbergrat Josef v. Baader
hat Friedrich List am 27. April 1827 den ersten seiner so beriihmt
gewordenen Briefe aus Reading in Pennsylvanien gerichtet, mit
denen er seine groBe Aufgabe einleitete, Eisenbahnen in Europa und
Deutschland einzufiithren. Baader, der die Bedeutung dieser Briefe
erkannte und dem ihre Ausfithrungen fiir seine eigenen Pline will-
kommen waren, hat sie alsbald in der ,,Allgemeinen Zeitung* ver-
offentlicht, von wo sie spiter gesammelt in den ,,Mitteilungen aus
Nordamerika“ erschienen. Die Eingaben und Pline der Briider Baader
blieben in den Wiener Archiven geruhsam liegen. Dagegen errichtete
1822/23 auch v. Gerstner im Wiener Prater eine etwa 2 km lange
Versuchsbahn in natiirlicher GroBe, bei der ein Drittel mit Holz-
schienen, die beiden anderen mit guBeisernen und schmiedeisernen
Schienen belegt wurden, auf denen zwei Wagen liefen. Gerstner war
Professor am Polytechnikum in Wien. Sein Vater hatte einen Plan
hinterlassen, zwischen der Donau und der Moldau eine Bahn zu er-
bauen. Darum war er nach England gegangen, um da sich Eisen-
bahnen anzusehen. Ende 1823 reichte er dann ein Konzessionsgesuch
fiir eine Eisenbahn ein, wie sie in seinem Buche von 1824 beschrieben
ist, worauf ihm schon am 7. September das k.bohmische Landes-
prisidium das ausschlieBliche Privilegium fiir den Bau einer zwischexn
Mauthausen und Budweis die Donau mit der Moldau verbindenden
Holz- und Eisenbahn verlieh. Am 12. Mai 1825 ging dieses
Privilegium an die k.k. privilegierte erste Osterreichische Eisenbahn-
gesellschaft iiber, die dafiir an Gerstner die Bauoberleitung iibertrug,
und 1828 wurde die erste Teilstrecke von Budweis nach Kerschbaum
er6ffnet, die in erster Linie fiir die Abfuhr des Holzreichtums der
Waldungen jener Gegend bestimmt war.

Neben diesen ersten Eisenbahnplinen und -Bauten im damaligen

?) Joh. Sauter, Die Grundlegung der deutschen Volkswirtschaftslehre durch

Franz v. Baader. (Jahrbiicher fiir Nationalékonomie und Statistik. Bd. 123.
Jena 1925.)
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Deutschland darf der Vollstindigkeit halber nicht vergessen werden,
daB auch in den iibrigen Staaten gleiche Bestrebungen sich regten.
So hat der kurhessische Oberbergrat Henschel schon frither sich mit
»Eisenbahnen* befaBt und 1822 eine Bahn von Frankfurt a. M. nach
Bremen projektiert; zur gleichen Zeit der nachmalige Generaldirektor
der braunschweigischen Staatsbahnen, v. Amsberg, eine solche von
Braunschweig iiber Hannover nach Bremen und Hamburg. Weiter
hat um dieselbe Zeit, in welcher v. Gerstner seine Holz- und Fisen-
bahn zur Holzabfuhr betrieb, auch Friedrich List sich mit dhnlichen
Plianen abgegeben. Freilich wird er damals die Bezeichnung ,,Riegel-
bahnen“ statt Eisenbahnen gebraucht haben, wie auch v. Gerstner,
iiber dessen Projekte und Bauten List spiter in einer Darstellung
seines eigenen Wirkens fiir Eisenbahnen an den Herzog von Koburg-
Gotha schrieb, ,,...bewies ich das thorichte Beginnen des Herrn
v. Gerstner, auf einer von allem Personenverkehr entfernten, iiber
einen hohen Bergriicken fithrenden Route eine Muster- und Ver-
suchsbahn anzulegen ...“, wozu noch erwihnt ist, daB er 1824 schon
eine Reise nach England machte, ,,eigens zu dem Zweck, Eisenbahnen
kennen zu lernen®. Dariiber berichtet der Brockhaus (Bd. 3 von 1838)
als List ,,auf einer Reise nach England nach Portland kam, hatte er
dort die erste Eisenbahn gesehen, ein hochst unvollkommenes Werk,
bloB bestimmt zum Transport von Bausteinen ..., doch ist er auch
als der erste geistige Urheber des belgischen Eisenbahnsystems zu
betrachten, insofern er zuerst dem damaligen belgischen Gesandten
in Paris, Gendebien, die Vorteile desselben in beredter Weise aus-
einandersetzte ...” Die Verlingerung dieser ersten belgischen Strecke
von der belgischen Grenze bis Koéln hat dann L. Camphausen 1833
und 1835 angeregt. List aber hatte vorher in Amerika 1827 seine erste
Eisenbahnkonzession erwirkt, zur Abfuhr der schwarzen Schitze aus
dem von ihm entdeckten Steinkohlenfeld in den ,,Blue Hills* Pennsyl-
vaniens zum Schuylkillkanal. AuBerdem hatte er beim Kénig von
Bayern sich um Erteilung eines Patentes fiir die Einfiihrung des
»Dampfwagens® beworben und dabei diesem Monarchen, der sich
zur Aufgabe gestellt hatte, das Werk Karl des GroBen zu vollenden,
Donau und Rhein durch einen Kanal zu verbinden, die Vorteile der
Eisenbahnen vor den Kanilen auseinandergesetzt. Noch friiher,
bevor er nach Amerika in die Verbannung ging, hat er eine Eingabe
»vom Hollenberg am 1. August 1824 der Regierung zur Erbauung
einer FEisenbahn einreichen lassen”, durch Baron Joh. Georg
v. Cotta. Es ist die wiirttembergische Regierung, an die List diese
Anregung vom Asperg aus richtete in der Hoffnung, damit
seine Bitte um Niederschlagung und Aufhebung seiner Festungshaft
zu unterstiitzen. Von dieser Eingabe ist nun auch in den Akten des
JLorstrats” nichts zu finden, der fiir eine solche ,,Riegelbahn* zu-
stdndig gewesen wire, wenn es sich um eine Verbesserung der
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Abfuhr von Holz aus den Waldungen im Enz- und Nagoldtal handelte.
Das ist bei dem lebhaften Interesse, das gerade Konig Wilhelm L. von
Wiirttemberg allen Neuerungen entgegenbrachte, zwar etwas ver-
wunderlich, beweist jedoch noch nichts gegen die Richtigkeit der
Angabe. Baron Joh. Fr. von Cotta, an dem, wie auch spiter an
dessen Sohn Joh. Gg. von Cotta, List Zeit seines Lebens aufrichtige
Freunde und wohlwollende Gonner gefunden hatte, wiirde gewiB
keine Gelegenheit versiumt haben, ihm zu niitzen, wo immer eine
solche sich bot. Dem Kammerherrn Cotta war jedoch auch die Fin-
stellung des Konigs gegen List nicht weniger gut bekannt, dafl er
sich keinem Zweifel iiber den Erfolg einer von diesem kommenden
Anregung hingeben konnte, die den gleichen Weg gegangen sein
mag, wie so viele andere Eingaben und Aktenstiicke, von denen es
in den Portefeuilleakten der Minister heiBt: ,,von S. M. zur eigenen
Erledigung an sich genommen®, und die dann niemals wieder zum
Vorschein gekommen sind. Vielleicht ist es auch anders gegangen
und hat sich die Anregung Lists in einem anderen Vorgang aus-
gewirkt, iiber den ein bisher unbekannt gebliebener Akt im Wiirtt.
Staatsarchiv Auskunft gibt, in dem der Name Cotta ganz unvermittelt
wieder erscheint.

Am 13. September 1825 148t K6nig Wilhelm seinem Finanzminister
erdfinen, ,,1) daB S.K.M. den Oberleutnant Duttenhofer in etwa 14
Tagen nach England zu reisen anweisen werden, damit er dort die
Finrichtung von Eisenbahnen kennen lerne. Das Finanzministerium
mochte sich duBern, welche Reisegelder dem Duttenhofer mitzu~
geben seien. Duttenhofer legt darauf eine Berechnung vor, ,,wonach
das Reisekostenbediirfnis fiir 3 Monate auf 3013 Gulden 30 Kr. an-
zuschlagen ist“?®). Ein solcher Betrag wird ihm in Barschaft und
Creditbriefen ausgefolgt und fort geht der Leutnant iiber Oberitalien
nach Lissabon und von da nach FEngland.

Natiirlich ist es herzlich wenig, was der Reisende iiber Eisenbahnen
berichten kann, ist doch Stockton-Darlington erst am 9. September
1825 eroifnet worden. Mehr von StraBen- und Briickenbauten, iiber
die Art, das geschlagene Steinmaterial zur Erhaltung der StraBen
iiberzuwerfen, die Wo6lbung und Finfassung der StraBen und iiber
das System Macadam enthilt der Bericht, den Duttenhofer mit Karte
und Aufwandsnachweis dem Konig aus Greenock am 25. Dezember
1825 einsendet und dazu ausfiihrt:

»Ich zeige alleruntertinigst an, daB mein zweimonatiger Aufent-
halt in England, vom 27. Oktober bis heute, ausschlieBend der Voll-
ziehung AllerhGchsten Auftrags gewidmet worden ist. Ew. Majestit
eigene Absicht ... fiir den inneren Verkehr des Landes neue Wege
zu erdfinen, ist die Haupttriebfeder meines gegenwiirtigen Strebens.

3) Staatsarchiv Stuttgart.
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Um aber den unschétzbaren technischen Acquisitionen in und auBler
Landes sozusagen die Krone aufzusetzen, ist es notwendig, daB ich
auch vollends nach Nordamerika reise . .. Schriften iiber den Wasser-
staat England und Nordamerika auf Allerh. Befehl studiert, haben in
mir eine brennende Neugierde erregt, diese beiden merkwiirdigsten
Linder der Welt kennen zu lernen. Die Unterstiitzung ...“

Uber solche Figenmichtigkeit entsetzt, meldet der K. wiirtt. Ge-
sandte in London, Graf Mandelslohe, am 30. Dezember 1825 dem
Kabinetsekretir v. Vellnagel, ,,da Duttenhofer sich plotzlich ent-
schlossen, einen kleinen Abstecher nach Nordamerika zu machen,
was ... ebenso unerwartet, als nach dem Inhalt seiner Bittschrift zu
urteilen, dasselbe S. M. selbst sein wird“. Es wird ihm bestitigt, daB
.diese Eigenmichtigkeit S. M. hochlichst miBbilligen, aber dem Ge-
sandten durchaus nichts zur Last legen®.

Auch aus Nordamerika sind die Reiseberichte Duttenhofer’s nicht
allzu umfangreich und es macht einigermaBen Miihe herauszufinden,
was iiber Eisenbahnen da gesagt ist *). Duttenhofer werden indessen
nicht nur die durch seinen Abstecher nach Amerika erwachsenen
Mehrkosten ersetzt, nachdem er seine Riickkehr nicht wie seine vor-
hergehenden Berichte durch seinen Vater, den Wasserbaudirektor
Duttenhofer, hat vorlegen lassen, sondern aus Paris dem Kammer-
herrn Baron v. Cotta angekiindigt hatte, mit dem er wihrend seiner
ganzen Abwesenheit in Verbindung stand. Wie zufrieden der Koénig
mit dem Beauftragten war, zeigte sich sehr bald in einem neuen Aui-
trag, der ihm 1828 erteilt wird, zur ,,Untersuchung einer von Cann-
statt iiber den Albriicken zwischen den Quellen der Schmiech und
der Frms zu fithrenden Fisenbahnlinie nach Ulm*“. Dabei ergibt sich
freilich, ,,daB eine Eisenbahn in dieser Richtung wegen der Terrain-
verhiltnisse und Hoéhenunterschiede nicht als bauwiirdig erscheint
und die Herstellung einer mit Dampfkraft zu befahrenden Linie un-
ausfithrbar®. Die von Duttenhofer iiber seine Aufnahmen gefertigten
Pline sind dem Konig jedoch von so groBem Wert, daB er sie selber
an sich nimmt. Als sie spater vom Minister fiir die Vorarbeiten zu
einer Bahn durch das Filstal iiber die Alb nach Ulm und behufs Er-
stattung eines Vortrags ein zweitesmal angefordert werden, lautet
die Weisung, solche S.K.M. wieder zugehen zu lassen, daB der
Minister aktenmiBig feststellt, sie seien mit dem Hauptbericht Dut-
tenhofer’s weisungsgemiB zuriickgegeben worden. Aufzufinden sind
die Pline nicht, so sicher sie in den erhaltenen Akten nachgewiesen
sind. Sie sind verschwunden und so vollig der Vergessenheit anheim-

- %) Duttenhofer scheint es nicht so sehr um Eisenbahnen zu tun gewesen,
als vielmehr um Kanile, wie aus seinem Buche hervorgeht, in dem er auf die
Studienreise nach England Bezug nimmt, bei der er die Materialien dazu
gesammelt habe: A. Duttenhofer. Bereisung der Vereinigten Staaten von
Nordamerika, mit besonderer Hinsicht auf den Eriekanal. Stuttgart 1835.
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gefallen, daB selbst die so tief schiirfende Forschung iiber das Wirken
des gréBten Pioniers fiir Eisenbahnen, von diesem ersten praktischen
Versuche, Eisenbahnen in Wiirttemberg zu bauen, nichts zu be-
richten weiB. Nur die von der Kammer der Abgeordneten bestellte
erste Eisenbahnkommission gefaBte Erklirung fiihrt an diesen Vor-
gang anschlieBend aus: ,,Diese Haupteisenbahn schwebte der Com-
mission nicht blos als Chimére vor, sondern als etwas, was von der
Topographie, dem duBeren Handel der deutschen Staaten, aus ihrem
inneren Verkehr vorgezeichnet sei, wenn anders Eisenbahnen von
Bedeutung in Deutschland entstehen wiirden .. .“

»Nicht blos Chimére* erschien in den vierziger Jahren einer Ab-
geordnetenkammer die Stammlinie ihres Landes. Da erscheint es ein
weiter Weg von der im Jahre 1801 mit einem Stammkapital von
35000 Pfund Sterling begriindeten Surreybahn in England, die in
ihrem Lande den Anfang machte. Und doch ist bei beiden die Aui-
gabe die gleiche geblieben, nicht einmal die Art verschieden,
denn auch in Wiirttemberg hat man im Anfang an Pferdebetrieb
gedacht, ehe man sich fiir den Dampfbetrieb entschied, fiir den die
Definition des Deutschen Reichsgerichts fiir Zivilsachen von 1879 gilt:

Was ist eine Eisenbahn??9

»Eine Eisenbahn ist ein Unternehmen, gerichtet auf wiederholte
Fortbewegung von Personen oder Sachen iiber nicht ganz unbe-
deutende Raumstrecken auf metallener Grundlage, welche durch ihre
Konsistenz, Konstruktion und Glitte den Transport groBer Gewichts-
massen bzw. die Erzielung einer verhiltnismiBig bedeutenden Schnel-
ligkeit der Transportbewegung zu erméglichen bestimmt ist und
durch diese Eigenart in Verbindung mit den auBerdem zur Erzeugung
der Transportbewegung benutzten Naturkriften (Dampf, Elektrizitit,
tierischer oder menschlicher Muskeltiitigkeit, bei geneigter Ebene
der Bahn auch schon der eigenen Schwere der Transportgefifie und
deren Ladung usw.) bei dem Betriebe des Unternehmens auf der-
selben eine verhiltnismiBig gewaltige (je nach den Umstinden nur
in bezweckter Weise niitzliche oder auch Menschenleben vernich-
tende und die menschliche Gesundheit verletzende) Wirkung zu er-
zeugen fihig ist.“

Eine ,verhiltnismiBig bedeutende Schnelligkeit der Transport-
bewegung zu ermoglichen* ist die besondere Art und das Wesen
der Eisenbahn von ihrem Entstehen bis zu dieser Entscheidung. Um
die Jahrhundertwende ging das Bestreben nach einer besseren Aus-
niitzung der Giiterwagen. Heute sind die langsamen Giiterziige eine
Last und ein Hemmschuh des Betriebs, da die Konkurrenz jiingerer
Verkehrsmittel zu immer gréBerer Beschleunigung zwingt.

%) Entscheidungen. Bd. 1. S. 252,
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Zur Einfihrung.

Die Arbeit ist aus der Forschung um Friedrich List herausgewach-
sen, dessen Abhandlungen von 1831 iiber Eisenbahnen in franzésischen
Zeitungen die neue Wissenschaft von der Eisenbahn erdfineten. Mit
der Zahl seiner Abhandlungen iiber Eisenbahnen und ihre Einfithrung
in Europa und in Deutschland insbesondere, ragt sein Verfassername
im gesamten Schrifttum der Welt iiber die aller andern weit hinaus;
nur in der Literatur der schweizerischen Fisenbahnen ist er nicht zu
finden, die um die Gotthardbahn von 1850 an die weitaus grofite Zahl
von Bearbeitern verzeichnen kann. Die Schweiz wiederum ist das
einzige Land, das als selbstindigen Teil ihrer ,,Bibliographie der
Landeskunde” eine Zusammenfassung ihrer eigenen Literatur iiber
die Eisenbahnen geschaffen hat?'), in der als erste Epoche die von
1830—1849 gerechnet ist. Auch Frankreich besitzt eine solche Be-
arbeitung in dem Buche von Villedeuil ?), das der Familie des be-
kannten Griinders der ersten franzdsischen Eisenbahnen seine Ent-
stehung zu verdanken hat. England und Amerika, die Linder, die die
ersten Fisenbahnstrecken bauten, haben so gut wie keine Zusammen-
fassung der Druckschriften, die um die Eisenbahnen entstanden sind
und von ihnen handeln, da man eine solche eher in den Berichten
derer findet, die ausgesandt wurden, ihre Errichtung in England,
Frankreich und Belgien zu studieren. So ist das deutsche Schrifttum
in den dreiBiger Jahren des vorigen Jahrhunderts die ergiebigste
Quelle fiir eine Aufstellung, welche die Literatur aller Linder iiber
die Eisenbahnen in ihrem Beginn darbietet, wenn ,,wir uns vergegen-
wirtigen wollen, was auf eisenbahntechnischem Gebiet seit jenem
durch die erste Technikerversammlung bezeichneten Beginn selb-
stindigen Fortschreitens geleistet wurde®, wie es in der Festrede
zur 40jahrigen Griindungsfeier des Vereins deutscher Fisenbahntech-
niker im Mai 1890 heiBt®). Es ist freilich nicht bloB technisches
Wissen und Streben, was beim Werden der Eisenbahnen in Er-
scheinung trat. Gar mancher Beleg ist auch darunter fiir Engherzig-
keit und Borniertheit, der durch Druck verewigt worden ist. Anderer-
seits ist jenes Biichlein iiber ,,den EinfluB der Fisenbahnen auf die
Zivilisation“*), das zur Bewerbung um eine fiir den Beginn der
Fisenbahnen immerhin bemerkenswerte Preisfrage geschrieben

1) Albert Sichler, Bern 1901.

%) Laurent de Villedeuil, Bibliographie des chemins de fer (1771—1846).
826 p. Paris 1906.

3) Ztg. des V.d.E.V. No. 54 von 1890.

%) D’Hanens. 1837.
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wurde, die nicht wiederkehrte, in gar vielen Archiven unaufge-
schnitten liegen geblieben.

Uber die technische Literatur enthilt das Buch von Malberg ®)
eine sorgfiltige Zusammenstellung. Nach ihm hat Heusinger von
Waldegg die Herausgabe einer umfassendend Literatur des gesamten
Eisenbahnwesens geplant und in Angriff genommen. Der erste Druck-
bogen dieses groB angelegten Werkes®) ist auch erschienen, eine
Fortsetzung aber nirgends zu finden. Dagegen bringt Malberg in
seinem Buche einen Abschnitt iiber Geschichte und Statistik, sowie
Staatswirtschaft usw. der Eisenbahnen, der bis auf 1820 zuriickgeht,
indessen so wenig wie Villedeuil alle Erscheinungen erfassen hat
konnen, daBl gerade die Entwicklung des Begriffs des neu aufkom-
menden Verkehrsmittels gar nicht zur Geltung kommt. So einfach ist
die Sprachbildung auch nicht gegangen und es hat lange genug ge-
dauert, bis aus den , Turnpike“straBen, Spur- und Eisenwegebau,
oder Spur-, Gleit-, Gleis- und RiegelstraBen und -Bahnen, rails roads,
orniéres usw. der Name ,Fisenbahn* sich durchgesetzt hatte, ohne
daB er dann auch schon Einheitsbezeichnung fiir Weg und Zugkraft
war und die Eisenbahn, nach jhrer Herkunft als Fuhrwerksbetrieb
unter Gewerbekunde registriert, als ein fiir sich bestehendes Unter-
nehmen besteuert wurde. Es mag geniigen, noch den Titel des Biich-
leins von 1831 anzufiihren: ,,Das groBte Wunder werk unserer
Zeit, oder die Eisenbahn fiir Dampfwigen zwischen Liver-
pool und Manchester.”

Am deutlichsten kommt diese Entwicklung gerade bei Friedrich
List zum Ausdruck, der als Redakteur der Zeitung ,.Der Adler* in
Reading 1828 noch iiber Riegelwege und -bahnen schreibt und
1829 ein Gesuch um das Patent zur Einfithrung des ,,Dampfwagens*
an den Konig von Bayern richtet, als héheres Verkehrsmittel gegen-
iiber Kanilen, von denen er sagt: ,,Am Ende sind alle Canile und
RiegelstraBen (Eisenbahn) fiir nichts und das Geld ist weggeworfen®,
denn ,,... eine ganz neue Erfindung ist auf der Bahn, eine Flug-
maschine, worin man dreifig oder vierzig Meilen in der Stunde
machen kann ...“7). An diesem Verkehrsmittel, das nicht blo§ in der
Wertschiatzung der Menschheit noch iiber die Eisenbahn geht, hat List
freilich keinen Anteil auBer dieser Ankiindigung, die zudem schon
zwei Jahrzehnte vor ihm im britischen Parlament stattfand, wo ein
Abgeordneter davon sprach, es konne auch einmal eine Beforderung
von Briefen und Giitern durch die Luft kommen ).

5) A. Malberg, 1852.
) Ztg. des V.d.E.V. No. 81 von 1862,
7) Wm. Notz, List in Amerika. 1925. S. 218 und 262.

8) Medhurst: Remarks on the practicability of conveying of goods and
letters by air. London 1812,
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Nach Namen und Jahren 148t sich die Entwicklung der Transport-
mittel ohne Vorbehalte nicht gut abstecken, daB die Anordnung
gerechtfertigt wird, die Veroffentlichungen, deren Verfassernamen
nicht bekannt sind, zum wenigsten in der Zeit vor 1830 in der Reihen-
folge ihres Erscheinens vorauszuschicken ohne Trennung nach Lin-
dern oder Sprachgruppen, und erst von dieser Zeit an sie ausein-
anderzuhalten, zuerst zeitlich geordnet und dann in alphabetischer
Anordnung nach dem Namen ihrer Verfasser. In weislicher Be-
schriankung sind nur die Titel angefithrt. Wenn alle Geschehnisse in
jedem Kopfe anders sich widerspiegeln, miifite ja die Geschichte mit
allen ihren Werken aufgenommen werden, was leicht des Guten zu
viel werden diirfte, ohne damit allen Anforderungen gerecht werden
zu kénnen.

So mag Jedem iiberlassen bleiben, aus der Quelle zu schopfen, da
sonst selbst ein Band von einem Umfange wie bei Villedeuil nicht
ausreichen wiirde, der jeder angefiihrten Druckschrift eine Inhalts-
angabe beigibt und nicht z6gert, auch seine eigene Ansicht dariiber
in zum Teil recht anschaulicher Weise zum Ausdruck zu bringen.
Wenn ein Jahrhundert nach ihrem Beginn Auto und Flugzeug sich
anschicken den Dienst der Fisenbahn zu iibernehmen und man ihre
Schienen herauszureifien anfingt, mag ein Riickblick auf ihr Werden
eine zeitgemidBe Erginzung bieten fiir ihren Abschnitt in der Zeit-
tafel der Kulturgeschichte, wobei man sich noch erinnern mag, wie
sehr sie bei ihrem Kommen die Volker bewegt hat, wenn es auch
nicht in der einschneidenden Art war, wie beim jiingsten Staate der
Welt, von dem es heiit: ,,Alle Politik in der Mandschurei war Eisen-
bahnpolitik.*

Anpassung und Umstellung auf neue Richtungsziele, die da als
Probleme aufstehen, sind jedoch nicht die alleinigen Meilensteine fiir
eine Riickschau auf die Etappen der Entwicklung der Eisenbahn unter
Kapiteliiberschriften wie Gewerbeforderung, Auto, weiie Kohle, Luft-
dienst und was die Zukunft noch bringen wird, die wohl als Zeitab-
schnitte gekennzeichnet sind, aber nicht in Grenzen sie beschrinken,
soweit diese auch gesteckt werden mégen. Nicht bloB im Raum.
Bei allem Respekt vor Friedrich List’'s Weitblick hieBe es doch den
Gang der Geschichte auf den Kopf stellen, wollte man sagen, bei
seiner Vorschau auf die Entwicklung der Wirtschaft der Linder und
Volker habe er bei dem Zuge der Schiene gen Osten zum Ende der
russischen Macht auch schon den neuen Gebieter gesehen, der un-
bekannt der Welt in einer eigenen alten Kultur abgeschlossen lebte,
die ihren Kindern ein freundliches Licheln ins Gesicht gab, mit dem
sie still weite Gebiete durchdrangen und sich untertan machten. Und
merkwiirdig! Wenige Jahre nur nachdem Kanonenboote die Offnung
der Hifen des Landes ertrotzt hatten, waren da auch schon die
ersten Eisenbahnstrecken im Betrieb und das Land des Sohnes
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der Sonne hat nicht mehr nachgelassen in der Ausgestaltung seines
Verkehrs im Innern und in seiner Machtentfaltung, gegen die keine
Hemmung Bestand hilt. Wie die Wirtschaft der Voélker mit Riesen-
schritten der ErschlieBung der Linder den Uberlandlinien folgt und
kein Damm halten kann gegen ihre Entwicklung, so fiihrt unaufhalt-
sam solche Befruchtung auch zu einer Verlagerung der Bevélkerungs-
schwerpunkte. Nicht bloB im fernen Osten, wo die Geburtenziffer
freilich am sinnfilligsten in Erscheinung tritt und die Entscheidungen
bestimmt. Es sind aber nur zeitliche Verschiebungen, die an der
Intensitit ihrer Wirkung nichts dndern, wenn wir als Gegenbeispiel
einen Blick werfen auf den Anteil der germanischen Lindergruppe
an solchen Auswirkungen der Geburtenziffer, die von 1910 bis 1926
von 34% auf 31% abgesunken ist, noch unter den Stand von 1800.

Damals hat der Schotte James Anderson den Plan eines Fisenbahn-
systems fiir ganz England aufgestellt, als man im Pferdefuhrwerk
sich noch behaglich fiihlte, ,,what a delightful thing is a turnpike road",
nachdem Edgeworth 1801 bereits iiber die Ausfiihrbarkeit von Eisen-
bahnen berichtet hatte und von 1802 an eine Reihe von Kohlenbahnen
mit Pferde- oder Seilbetrieb entstanden, bis 1821 mit der Stockton-
Darlingtonbahn die erste Lokomotiveisenbahn in England gebaut
wurde. Die war allerdings nur fiir den Transport von Kohlen und
Giitern, da kein Reisender es wagte, der qualmenden Feuermaschine
sein Leben anzuvertrauen. Deshalb wurde ein Pferd angeschafit, das
die auf Eisenbahnrider gestellte Postkutsche tdglich einmal zwischen
Darlington und Stockton hin- und herzog, bis 1833 auch der Per-
sonenverkehr durch Lokomotiven besorgt wurde. 1821 sind es dann
bereits 9 solcher Eisenbahnen in England mit zusammen 110 Meilen
und rund 2% Millionen Pfund Anlagekapital ?). 1826 wurde die Liver-
pool-Manchesterbahn begriindet und 1829 errang auf der Ebene von
Rainhill die ,,Rakete‘ ihren Sieg. 1826 wurde auch das erste englische
Eisenbahngesetz erlassen, das bestimmte, daB die Eisenbahn eine freie
StraBe sei, die wie die StraBen und Kanile gegen Bezahlung be-
stimmter Weggelder, die nach MaBgabe der jahrlichen Abschliisse
geregelt werden sollten, von Jedermann beniitzt werden diirfen mit
eigenen Pferden und Zugtieren.

Wie Anderson von seinem Eisenbahnnetz der daniederliegenden
Wirtschaft des ganzen Landes eine Besserung verspricht, da8 in erster
Linie der Landwirtschaft aufgeholfen werde, so erwartet Thomas
Gray von seinem Plan eines Eisenbahnsystems fiir ganz Europa
(1821), daB das Gesicht der ganzen Welt mitsamt ihren Vélkern ver-
andert werde. Die ,,Edinburgh Review* berichtet freilich iiber ihn,
,der arme Mann sei verriickt geworden und reif ins Irrenhaus®, Gray
wiederum nahm das nicht allzu tragisch und meinte, es sei das Beste,

®) Young: 1860. S. 19 ff.
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was ihm habe passieren kénnen; die Wirkungen der Eisenbahnen
wiirden sich schon zeigen. Das war lange vor dem Sieg der ,,Rakete®,
diesem ersten Meilensteine in der Entwicklung der Dampfeisenbahn,
vor dem die wvon Friedrich List 1827 begriindete FEisenbahn
in Pennsylvanien schon als die vierte der Eisenbahnen Amerikas
zu verzeichnen ist. Fertig geworden ist diese erst als ihr Be-
griinder nach Europa zuriickgekehrt war, um da fiir die Einfithrung
amerikanischer Steinkohle und der Eisenbahnen zu wirken. Da8} das
im Deutschen Reiche vor hundert Jahren so leicht nicht ging, hatte
seinen Grund nicht so sehr an dem Mangel an Wagemut der Deutschen,
als vielmehr an ihrer politischen Zerrissenheit. Politische Finfliisse, die
sich da ,,vom Ausland her* geltend machten, hatten gar kurze Wege.
Oft machten sie sich wohl forderlich bemerkbar, oft genug aber auch
recht verzogernd, weil sie zu MaBnahmen im Innern fiihrten, iiber
die der GieBener Universititsprofessor Alexander Lips sich beklagt
und dabei zur Erkidrung der herrschenden Zustinde und der Schwie-
rigkeiten, ein Buch herauszubringen, eine Schrift Aretin’s anfiihrt:
»Wie kann man in den deutschen Bundesstaaten iiber Politik schrei-
ben?“ In einer eigenen Abhandlung von 1830%°) mit einem langen
Untertitel: ,, Ein Versuch zur endlichen Losung der Frage: wie kann
Deutschland zu lohnendem Ackerbau, zu blithender Industrie und
wiirksamem Handel gelangen?* fiihrt Lips in der Vorrede aus, sie
»iand ihre Veranlassung zunidchst in der furchtbaren gedoppelten
Krise, welche im letzten Jahrzehnt iiber Deutschland hereinbrach,
dem tiefen Stand der Produktenpreise, welche seinen Ackerbau, und
den Binnen-Mauthen, welche seinen Handel zu zerstoren drohten . . .“.
In einem Abschnitt: ,,Von der Beforderung des inneren Handels durch
gute Communicationsmittel®, sind als solche auch die Eisenbahnen
angefiihrt, neben StraBen, Fliissen, Seen, Wagenfuhrwerk usw. 1833
bringt derselbe Verfasser jedoch ein anderes Biichlein heraus: ,,Die
Unanwendbarkeit der englischen Eisenbahnen auf Deutschland und
deren Ersatz durch Dampf-Fuhrwerk auf verbesserten Chausseen . .%,
das in Marburg erscheint, ,,weil es bisher (und zum Teil immer noch)
eine sehr zarte und bedenkliche Sache, iiber Politik, sey es auch nur
iiber innere, zu schreiben ...“ Dieses Biichlein ist, wie die anderen
Schriften von Lips, immerhin nicht von so krassem Eigennutz geleitet,
wie die Denkschrift iiber ,,die Nachteile der Elektrisierung* '), son-
dern von wirtschaftlichen Bedenken fiir die Allgemeinheit, die dem
Verfasser Sorge machen, wie dieses Daniederliegen der Wirt-
schaft endlich iiberwunden werden konne. — Es mutet eigenartig

1) A. Lips: Deutschlands National-Oekonomie. GieBen 1830.

) Oskar Kresse: Das Vaterland in Gefahr! Denkschrift iiber die Nachteile
der Elektrisierung der Staatseisenbahnen. Berlin 1912.
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an, bei einem Vergleich zu sehen, daB sich Lips dabei in seinen Vor-
schligen so ziemlich mit denen in Ubereinstimmung befindet, die
Martin Luther in seiner Schrift von 1524 iiber den ,,auslendischen
Kaufshandel® anfiihrt, er ,,solt nicht zugelaBen werden, ... doch ich
acht es werde zuletzt, wenn wir nimmer Gelt haben, von jm selbst
ablaBen miiBen ... Aber las gehen ... Wir Deudschen miiBen Deud-
schen bleiben- wir laBen nicht ab, wir miien denn‘**). Gefahren fiir
die Allgemeinheit, fiir das Vaterland, fiir Deutschland sehen die Ver-
fasser. Das Vaterland in Gefahr, schiitzt auch der Vertreter de-
Lokomotiviabriken vor, und meint die Interessen seiner Auftraggeber.
Doch so wenig wie das Vaterland der ,,Gefahr* der Elektrisierung
erlag, so wenig gingen die Lokomotiviabriken an den Eisenbahnen
zu Grunde, wie diese selbst mitsamt den alten Dampfkutschen gegen
den hartnickigsten Widerstand aus den Postregalen sich durch-
setzten, obwohl die Notlage noch immer fortdauerte, daB noch ein
Jahrzehnt spiter dem letzten der deutschen Bundesstaaten in der
Reihenfolge des Alphabets und des Eisenbahnbaues empfohlen wurde,
seine Pliane doch endlich auszufiihren, man koénne mit Hilfe der Ar-
beitslosen die Eisenbahnen ja nun so billig bauen **).

Es war ihre Politik, die die Lokomotiviabriken trieben, ihre eigenen
wirtschaftlichen Interessen als Staatsnotwendigkeit auszugeben, wie
es bei Wiirttemberg seine auBenpolitische Abhidngigkeit war, die
den Bau seiner Eisenbahnen verzogerte, weil seine Nachbarstaaten
glaubten und vorgaben, ihrer eigenen Wirtschaft wegen den An-
schluB nicht gestatten zu kénnen.

Solche Stichproben aus der Friihzeit der Fisenbahnen geben nicht
allein ein recht anschauliches Bild von den Schwierigkeiten, die sich
ihrer Einfithrung und ihrem Ausbau entgegenstellten, sondern mehr
noch von den Gegensidtzen, die sich erhoben, und den Interesse-
Gemeinschaften, die es verstanden, ihr Streben und ihre Wiinsche
zum eigenen Nutzen hinter staatlichen Bediirfnissen und politischen
Notwendigkeiten zu verstecken. Nichts vermag denn auch so ein-
wandirei zu erweisen, wie die Wirtschaft alle Widerstinde und Hem-
mungen iiberwindet, ob Innen- oder AuBlenpolitik sie entgegenstellen,
deren Anfang und Ende ja nie zu ermessen ist. Und nichts stellt die
Ordnung so hell ins Licht, daB die Wirtschaft an erster Stelle steht
und sich ihr eigenes Recht schafft, der Wirtschaft der Vélker dem-
nach die Prioritdt zusteht vor ihrer Politik, die sie nicht nur erweckt
und beeinfluBt, sondern als ihr dienstbar sie beherrscht und leitet.

Diese Zusammenhinge und Wirkungen hat keiner so klar und ein-

12) Martin Luther: Von Kaufshandlung und Wucher. 1524. (Siehe Fahnen-
berg, K. H.: Magazin fiir die Handlung ... Erster Band. Heidelberg 1810.)

13) 'Weil: Konstitutionelle Jahrbiicher. 3. Bd. Stuttgart 1844.
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leuchtend und so frithe schon dargestelit wie Friedrich List, daB man
versucht ist, von seiner Wendung gegen J. B. Says Beweisfiihrung
Gebrauch zu machen, die Politische Okonomie, die dieser als
économie sociale bezeichnete, habe mit Politik nichts zu tun. Dazu
meint List treffend, ,,das klinge ungefihr so, wie wenn man be-
haupten wollte, das Zinn konne bei der Betrachtung eines zinnernen
Tellers nicht in Beriicksichtigung kommen* (FLG. Bd. IV. S. 575).
Er wollte damit zeigen, wie durch handelspolitische Initiative die
Wirtschaft angetrieben und geleitet wird und welch wichtiges Glied
der Wirtschaft eines Volkes seine Eisenbahnen sind fiir die Steigerung
seiner Produktionskraft.

Damit sind Lists Verdienste um die Eisenbahnen aber noch nicht
erschopft. In einem Bericht vom April 1835 an das Komitee der
Leipzig-Dresdenerbahn fiihrt er aus, daB er ,,schon 1827 und 1828 die
Anlegung von Fisenbahnen in Deutschland im Auge gehabt ..., die
bayerische Regierung aber nicht fiir gut fand, auf seine Vorschlige
einzugehen ... An Errichtung von Fisenbahnen sei hier so wenig zu
denken, als an eine Reise in den Mond“. (FLG. Bd. VII, S. 443)
Frankreich hat er 1831 den Entwurf fiir ein Expropriationsgesetz ge-
schaffen, das die Grundlage wurde fiir die Finanzierung von Unter-
nehmungen mit so groBem Kapitalaufwand wie die Fisenbahnen.
Aber auch da war man noch nicht auf solche Gedanken eingestellt,
wie er an Varnhagen v. Ense vom Juli 1837 schreibt: ,,Ich stehe
namlich seit dem Jahre 1831 mit dem Herzog Décazes und anderen
wegen Herstellung eines franzosischen Eisenbahnsystems in Korre-
spondenz. Thiers und Guizot wuBten die Sache nicht gehorig zu
wiirdigen ...” (FLG. Bd. VIII, S. 492.) An dem ersten bescheidenen
Versuch, Eisenbahnen in Deutschland zu bauen, hat sich ja die baye-
rische Regierung mit zwei Anteilen zu je 100 Gulden beteiligt. Darum
iibertraf der auBerordentliche Erfolg alle Erwartungen, als das am
14, Mai 1835 fiir die Leipzig-Dresdener Eisenbahn zur Zeichnung
aufgelegte Aktienkapital von 1% Millionen Taler am zweiten Tage
bereits iiberzeichnet war, wihrend man mit einer Dauer von
mehreren Tagen oder gar Wochen gerechnet hatte. List hatte
einen Prospektus verdffentlicht und auch in der Presse eine rege
Propaganda entfaltet. So ist der 14. Mai 1835 ein wichtiger Markstein
in der Geschichte der deutschen Eisenbahnen, besonders in Riick-
sicht auf die Schwierigkeiten und Hindernisse, die in PreuBen fiir die
Aufbringung von Mitteln in so ungewohnter Hohe bestanden, wie
die Eisenbahnen sie erforderten, die Landstinde aber Anlehen aunf-
zunehmen nicht berechtigt waren. Auch in anderen Fragen und Auf-
gaben des Fisenbahnwesens ist List bahnbrechend und wegweisend
geworden durch die GroBziigigkeit und Weitsicht seiner Entwiirfe
und Vorschldge, die ihm dafiir auch manche Angriffe und Gegner
geschaffen haben bei der in Deutschland herrschenden Engherzigkeit
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und biirokratischen Zuriickhaltung. Vor ihm hat es sich, wenn von
Fisenbahnen die Rede war, um allgemein gehaltene Pline ohne
genauere Angaben gehandelt, wie bei Anderson und Gray; oder um
Kohlenbahnen und kurze Strecken zur Verbindung von Stidten und
Handelspliatzen. Es war daher ein Aufsehen erregendes Wagnis, als
List 1833 mit seinem Aufruf herauskam: ,Uber ein sichsisches
Eisenbahnsystem, als Grundlage fiir ein allgemeines deutsches
Eisenbahnsystem.“ Noch bevor in Deutschland die Zoll-
grenzen fielen, an welchem Erfolg ihm der grofite Anteil zukommt,
ist dieser Aufruf zur Griindung der ersten mit Lokomotiven betriebe-
nen EBisenbahn in Deutschland erschienen, mit einem Kirtchen, in
dem ein iiber ganz Deutschland reichendes Netz von Eisenbahnen
aufgezeichnet war, das den bestehenden Verkehrsbediirfnissen voll-
stindig Rechnung trug und zwei Jahrzehnte spiter fertig ausgebaut
war. In dem bereits erwihnten gleichzeitig erschienenen Biichlein
hatte A. Lips befiirchtet, ,,... daB es in Deutschland erst wochen-
lang dauern wiirde, ehe die Fracht zusammenkdme, welche eine
Lokomotive auf einmal beférdern kann“. Wie Lips dachte auch der
preuBische Generalpostmeister Nagler, und ein anderer sah ebenso-
wenig ,,eine Notwendigkeit, die Besorgung der Briefe zu beschleu-
nigen.”

So wire man nicht weiter gekommen in Deutschland. Ein Gottinger
Professor jedoch, Oberbergrat C. Grote, der auch die Schriften und
Versuche v. Baader's und v. Gerstner’s kannte, sah die Dinge mit
anderen Augen an und faBte seine Ansicht iiber Lists Vorschlige zu-
sammen in einem Biichlein von 1834: ,,Uber ein Eisenbahnsystem fiir
Deutschland. Allen Staats- und Gewerbsminnern Deutschlands ans
Herz gelegt!* — Am 7. Dezember 1835 wurde auch in Deutschland die
erste Eisenbahn eroffnet; die 6,04 km lange Ludwigsbahn von Niirn-
berg nach Fiirth. Zuerst mit Pferdebetrieb, bis ,,der Adler* seinen
Dienst aufnahm. FinschlieBlich des Tenders und der Kosten des
Transports kam dieser auf 23877 Mark zu stehen und das ganze
Aktienkapital der Bahn belief sich auf 212 500 fl. = 364 225 RM. Die
Betriebsergebnisse des ersten Jahres waren so giinstig, da der Ge-
winnanteil sich auf 19% stellte, was nicht wenig dazu beitrug, daB
allenthalben ein lebhaites Interesse und Verlangen nach Fisenbahnen
aufkam und bald das Wort sich bewahrheitete von dem ,,Karren, der
da durch die Welt rollt, den hilt keine Menschenhand mehr auf!*

Der durch die Welt rollende Karren hatte in den deutschen Landern
freilich noch schwere Hindernisse zu iiberwinden, die eben die
deutsche Figenart bot. Von Innen und — ,,vom Ausland her“. Fried-
rich List hat sie erfahren miissen schon 1819, als er den Handels- und
Gewerbsverein in Frankfurt a. M. ins Leben rief. Aus dieser Be-
titigung im Ausland kam zwar die Losung: ,Nieder die Zoll-
mauern®, und entstand hernachmals der deutsche Zollverein; die erste
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Stufe im Aufbau Deutschlands und seiner Einigung. Aber seinen Be-
griinder verstieB die Heimat wegen seiner eines Universititspro-
fessors unwiirdigen Betdtigung im Ausland! Man vertrieb
ihn iiber die Grenzen, er diirfe sich nie wieder sehen lassen. Im Aus-
lande lernte er sehen, reifte er zum groBen Manne und Fiihrer der
Zukunft. Im Auslande griindete er 1827 seine erste Eisenbahn,
und wvom Auslande her bewarb er sich beim Konig von
Bayern um ,,Erteilung eines Patentes auf Einfithrung des Eisenbahn-
wagens®. Von Deutschland durfte man noch nicht reden und die
wirtschaftliche Einigung hatte die Beziehungen seiner Linder nicht
in dem MaBe beeinflussen konnen, daB die Wirkungen der vélker-
verbiindenden Eisenbahn, wie List in seinem Eisenbahnjournal und
im Staatslexikon 1836 schrieb, sich besonders bemerkbar machten.
»Was die Dampfschiffahrt fiir den FluB- und Seeverkehr, das ist die
Eisenbahndampfwagenfahrt fiir den Landverkehr; ein Herkules in
der Wiege, der die Volker erlosen wird von der Plage des Krieges,
der Theuerung und Hungersnot, des Nationalhasses und der Arbeits-
losigkeit, der Unwissenheit und ... Wihrend er in Kontinenten
dachte und das Netz seines deutschen Eisenbahnsystems erginzend
von Meer zu Meer die Linien zog, die Donau hinab, iiber den Balkan
und weiter durch Asien, sahen die Linderregierungen nicht iiber ihre
Grenzen, das Ende ihrer Gewalt hinaus. Sie standen da durchaus nicht
allein, wenn sie sich zuriickhielten und sich stieBen am ,,Ausland*!

In Wiirttemberg besonders, das so schwer um seine Anschliisse hat
kimpien miissen und dabei insgeheim der guten Dienste Lists sich
bediente, in Bayern fiir die Richtung der Linien und ihren Anschluf
zu wirken, scheiterten immer wieder am Widerstand des Konigs alle
Bemiihungen und Wiinsche, List zu den Eisenbahnen im Lande selbst
heranzuholen. Dem in der gewohnten Laufbahn aufgestiegenen Be-
amten blieb verwehrt, im ,,Ausland® sich zu betitigen, wo man fremd
war und der Aufwand hoher, daB ein ZuschuB gerechtfertigt wurde,
eine ,,Auslandszulage®. Sie wurde fiir die Eisenbahner ordnungs-
miBig geregelt **) und blieb erhalten, bis mit dem Staatsvertrag von
1920 Wiirttembergs Eisenbahnen an das Reich iibergingen, ein Jahr-
hundert nachdem Friedrich List am Begriffe Ausland gescheitert, der
lange schon im BewuBtsein der Zusammengehorigkeit in der Volks-
gemeinschaft des deutschen Reiches untergegangen war, zu dessen
Werden er den Grundstein gelegt.

In einer Riickschau darf diese Wirkung der volkerverbiindenden

1) Vorschriften fiir die Dienstbeziige des Zugbegleitpersonals. Anhang zur
Dienstanweisung fiir das Zugbegleitpersonal: 5. Fiir die auf fremdem
Bahngebiete zugebrachte Zeit werden Zuschlige zu den Stundengeldsitzen
(Auslandszulagen) gewihrt. Sie betragen ... Als fremdes Bahngebiet gelten
simtliche auBerwiirttembergische Bahnstrecken von den wiirtt. AnschluB-
bahnhéfen ab ... Giltig vom 1. April 1913 an.
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Fisenbahn nicht fehlen, als Beleg dafiir, wie ,,der Herkules in der
Wiege® seine Aufgabe erfiillte, so tief und zidh die Hindernisse auch
wurzelten. Zur selben Zeit gab er den AnstoB zu einer Vereinheit-
lichung der erst entstehenden Eisenbahn mit noch kommenden in
Deutschland und des Auslands, aus der 1846 der Verein deutscher
Eisenbahnverwaltungen wurde, der seinen Bereich iiber ganz Europa
erstreckt. —

Hat nun die Eisenbahn ihre Aufgabe damit vollendet? InDeutschland
wohl; ob jedoch das Problem ,,Eisenbahn und Ausland® damit erfiillt
sein soll? Wandelt sich die Riickschau nicht unmerklich in eine Vor-
schau? Laufen nicht die Fisenbahnwagen lange schon durch aller
Herren Linder iiber die Grenzen. Wie lange wird es noch dauern,
bis die Themse mit der Seine durch Schienen verbunden ist und
unter der Meerenge von Gibraltar ein Tunnel nach Afrika fiihrt, daB
man von Paris ohne Umsteigen nach der Sahara fahren kann. Alles
auf Grund von Vereinbarungen zum gegenseitigen Ausgleich der
Interessen, iiber die man sich verstindigen kann. Was bleibt dann
Ausland fiir die Eisenbahn?

Wo und was sind da Grenzen? Die Rangierlokomotive freilich ist
auf ihr Gebiet zwischen den AbschluBsignalen beschrinkt; der
Giiterwagen aber, den sie an den Zug schiebt, kennt Grenzen nur,
soweit seine Spur sie ihm zieht. Auch fiir die Waren, die diesem
eingeladen sind, bilden Staatsgrenzen nur Hindernisse, soweit ihre
Wirtschaftlichkeit und ihr Wert sie bedingen. Sonst kennt der Ver-
kehr, den die Eisenbahn geschaffen, keine Grenzen mehr.

Auch um Postregale und Postmonopole hat man einmal gestritten.
Mit schweren Riickschligen auch in England. Wer weiB heute noch
davon? Zu einer Zeit, in der die Transportmittel Leistungen aufweisen
und zu einer Vollkommenheit sich entwickeln, die selbst List sich
nicht hitte triumen lassen. (Beckerath, Schutzzoll und Freihandel.)
Die Nationen jedoch stehen sich fremder gegeniiber als die englischen
Grafschaften vor dem Beginn der Eisenbahnen. Bismarck aber fiihrte
1879 schon aus: ,,Es ist unmoglich, eine Zollpolitik unabhingig von
der Eisenbahnirachtpolitik zu treiben.” Das war die Erkenntnis einer
organischen Verbundenheit zwischen Volkswirtschaftspolitik und
Verkehrs- und Frachtpolitik, die List 1831 zum Entwurf eines
deutschen Eisenbahnsystems fiihrte, dem er das Motto vorsetzte:
,sDas deutsche Fisenbahnsystem und der deutsche Zollverein sind
siamesische Zwillinge.*
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