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Einleitung.

Das vergangene, fiir die politische Geschichte so bedeu-
tungsvolle Jahr bildet auch in kulturgeschichtlicher Bezie-
hung eine wichtige Epoche: in ihm wurde der Giirtel der
Postdampferlinien um die Erde und die telegraphische Ver-
bindung der Alten mit der Neuen Welt vollendet. Diese
Thatsachen werden denkwiirdig bleiben, wenn auch die
kriegerischen Ereignisse ldngst verwischt und durch neue
uberholt sind, und doch reihen sie sich nur als einzelne
Momente in den gewaltigen Aufschwung des Verkehrswesens
ein, den die Geschichtschreiber einst als das unsere Zeit
am meisten Charakterisirende bezeichnen werden. Die Grdsse
und Bedeutung einer Zeit wie eines Menschen oder einer
Sache verbirgt sich leicht vor dem Nahestehenden. Die
Gefahrten eines Columbus, die Handlanger eines Gutenberg
ahnten nicht, welch’ welthistorische Vorgidnge unter ihren
Augen und mit ihrer Hiilfe sich entwickelten, und jene
Minner selbst waren weit entfernt, den Umfang der in
alle Verhiltnisse tief eingreifenden Umgestaltung vorauszu-
sehen, die ihre Thaten nach sich ziehen sollten. Vorsichtig
gemacht durch so manche fehlgeschlagene Hoffnung und
gewohnt, Vergangenes im Glorienschein der historischen
Sanction zu erblicken, unterschitzen auch wir Lebenden
gern und oft die Ereignisse und Leistungen, deren Zeugen
wir sind. Stephenson galt fiir halb verriickt, als er seine
ersten Versuche machte, die Kraft der Zugthiere durch den
Dampfwagen zu ersetzen, und Jahre vergingen, ehe man
staunend zum Bewusstsein kam, dass die Eisenbahnen, Dampf-
schiffe und Telegraphen, diese drei Kinder unseres Jahr-
hunderts, die der &ltere Theil der lebenden Generation selbst
entstehen sah, eine Revolution auf allen Gebieten des ma-
teriellen und intellektuellen Lebens hervorbrachten, wie sie
gewaltiger, umfassender und namentlich rascher niemals
vorher zur Erscheinung gekommen ist. Koénnen wir auch
nicht entfernt ermessen, wie sich diese Umgestaltung in
50 oder 100 Jahren entwickelt haben wird, so sind die
modernen Verkehrsmittel doch als Schopfer einer neuen Zeit
fir Handel und Industrie und als méchtige Hebel des in-
tellektuellen Lebens vollstindig anerkannt. Die erste Anlage
von Eisenbahnen datirt etwa 40 Jahre zuriick und schon
besitzen wir eine sehr betrichtliche Literatur iber ihre
technischen, historischen, statistischen, volkswirtschaftlichen,
militdrischen und civilisatorischen Beziehungen, mit beredtem

Behm, Die modernen Verkehrsmittel.

Munde hat man die vielfachen Segnungen gepriesen, die
sie den Volkern gebracht, und einen greifbaren Maassstab
zur Beurteilung ihres Einflusses haben uns bereits die
Statistiker gegeben.

Statistische Nachweise iiber die Bedeutung der
Eisenbahnen. — Die gesammten Fortschritte einer Nation
in allen Beziehungen ziffernméssig so darzulegen, dass man
die Ursachen und ihre relative Kraft sicher und klar {iber-
schaut, ist eine iiberaus komplicirte, und wo geistige Ursachen
mit ins Spiel kommen, unldsbare Aufgabe. Es ist unmdog-
lich, in Zahlen auszudriicken, wie viel von den glidnzenden
Fortschritten des Handels und der Industrie in unserem
Jahrhundert auf Rechnung der sich ausbreitenden Volks-
bildung, des Zuwachses an gelehrten Schulen &c. zu setzen,
wie viel auf rein materielle Ursachen oder auf Verbesserung
der Gesetze, Hebung des Associationswesens u. dergl. zuriick-
zufiihren ist. Dennoch bekommen wir durch die Zahlen
ein deutliches Bild von dem ganz frappanten, unleugbar
dominirenden Einfluss der modernen Verkehrsmittel, haupt-
siachlich der Eisenbahnen, auf Handel und Wandel. Stellen
wir z. B. fiir Frankreich und England das Wachstum der
Eisenbahnen wihrend des zwanzigjdhrigen Zeitraums von
1840 bis 1860 dem Anwachsen des gesammten Handels,
der Volksbildung und der Bevélkerung gegeniiber, so er-

halten wir Folgendes:

Eisenbahnen  Werth der  Konskribirte
in Betrieb. Ein- u. Ausfuhr. ohne
D. Min. Pf. St. Schulbildung.

vamreen S 018 P00 3888 P+ 33919188

Bewohner.

Fortschritt 1480 Proz. 181 Proz. 11,85 Proz. 7,25 Proz.
Eisenhahnen = Werth der Getraute
in Betrieb. Ein-u. Ausfuhr. ohne Bewohner.
D. Min. Pf. St. Schulbildung.
Grossbritannien U840 260 119.000.000 41 Proz.  26.954.546
und Irland. /1860 2263 375.052.000 32 29.175.614
Fortschritt 770 Proz. 215 Proz. 9 Proz. 8,24 Prozi

Dabei ist noch besonders zu beachten, dass in Frank-
reich die Zunahme der Bevolkerung in neuerer Zeit lang-
samer fortschreitet als frither und die Zahl der des Lesens
kundigen Militérpflichtigen von 1830 bis 1848 um 15 Prozent,
von 1848 bis 1864, also in der Zeit der grossen Entwickelung
des Handels und der Eisenbahnen, nur um
genommen hat §  Freilich mochte bei Forderung von Handelt

Prozent zu-

") Moniteur universel, 6. Méarz 1865.



2 Einleitung.

und Industrie weniger die Ausbreitung des Elementar-Unter-
richts unter den Landbewohnern als die einer hoéheren
Bildung in den Stiddten in Betracht kommen, doch besitzt
man flir letztere keine ausreichenden statistischen Nachweise.
Unzweifelhafter tritt die Abhéngigkeit des Handels von
den Transportmitteln in einigen kleinen Tabellen hervor,
die Baxter seiner Abhandlung iiber das Wachsthum der
Eisenbahnen und seine Besultate ’) beigegeben hat:

Frankreich.

Werth der Werth der Ein- u. Ausfuhr
Ein- u. Ausfuhr. aufl E. Mie. Verkehrswege.

Eisenbahnen, schiftbare
Jahr.  Flussstrecken u. Kanile
(7.700 Engi. Min.).

1840 8.264 Engi. Min.  82.520.000 Pf. St. 9.985 Pf. St.
1845 8.547 97.080.000 11.358
1850 9.507 102.204.000 10.750
1855 11.015 173.076.000 15.712
1860 13.286 232.192.000 17.476
1865 15.830 293.144.000 18.518

Das Zuriickgehen der je einer Meile Verkehrswege ent-
sprechenden Ein- und Ausfuhr um das Jahr 1850 hat sei-
nen Grund in der Revolution von 1848, im Ubrigen kor-
respondiren die Zahlen der letzten Kolumne und ihr Steigen
hinldnglich mit den Léngen der Verkehrswege, um ihren
ursdchlichen Zusammenhang vollkommen klar vor Augen

treten zu lassen.
Gross - Britannien und Irland.

Werth der Werth der- Ein-u. Ausfuhr
Ein-u. Ausfuhr, aufl E. Mie. Verkehrswege.

Eisenbahnen, schiffbare
Jahr. Flussstrecken u. Kanile
(4000 Engi. Min.).

1833 4.000 Engi. Min.  85.500.000Pf.St. 21.375 Pf. St.
1840 5.200 119.000.000 22.884
1845 6.441 135.000.000 20.959
1850 10.733 171.800.000 16.006
1855 12.334 260.234.000 21.098
1860 14.433 375.052.000 25.985
1865 17.289 490.000.000 28.341

Die letzte Kolumne zeigt, wie der Handel mit der Ent-
Wickelung des Eisenbahnnetzes Schritt hélt von 1833 bis
1845, wie er dann wihrend der allzu rapiden Vermehrung
der Eisenbahnen in der Periode von 1845 bis 1850 zuriick-
bleibt, um 1855 wieder nachzukommen und spéter die Fort-
schritte der Bahnanlagen sogar bedeutend zu iiberholen.

Belgien.

Eisenbahnen u. Kanile Werth der Werth der Ein-u. Ausfuhr

Jahr. (910 Engi. Min.). Ein-u. Ausfuhr, auf| E. Mie. Verkehrswege.

1839 1055 Engi. Min.  15.680.000 Pf. St. 14.862 Pf. St.
1845 1205 26.920.000 22.340
1853 1590 47.760.000 30.037
1860 1907 72.120.000 37.818
'1864 2220 97.280.000 42919

,Dieses enorme Anwachsen des Belgischen Handels”

— fligt Baxter hinzu — ,muss seinem klugen System der

Eisenbahnbauten zugeschrieben werden und es ist nicht
schwer, zu sehen, wie es zuging. Ehe es Eisenbahnen gab,
war Belgien vom Europdischen Kontinent durch die Kost-
spieligkeit der Landfracht und den Mangel an Kommunika-

") Railway Extension and its results. By R. Dudley Baxter (Journal
of the Statistical Society of London, Dezember 1866).

tien zu Wasser ausgeschlossen. Es besass keine Kolonien
und nur wenig Schifffahrt. Die Eisenbahnen gaben ihm
direkten und raschen Zugang zu Deutschland, Osterreich und
Frankreich und machten Ostende und Antwerpen zu grossen
Héfen des Kontinents. Eins seiner Hauptprodukte sind
Wollenstoffe, es importili 21.000 Tonnen Wolle im Werthe
von 2.250.000 Pf. St. aus Sachsen, Preussen, Schlesien,
Polen, Béhmen, Ungarn, Mdhren und dem siidlichen Russ-
land und exportirt einen grossen Theil davon in verarbei-
tetem Zustand. Es entwickelt sich rasch zur Hauptwerk-
stitte des Kontinents und jeder Zuwachs an Eisenbahnen
in Europa muss die Kommunikationen Belgiens und seinen
Handel fordern. Sehen wir jetzt auf Holland, das noch
1835 so hoch iiber Belgien stand. Holland besass unge-
heure Vortheile in der Vorziiglichkeit seiner Kanéle, welche
die schonsten und zahlreichsten der Welt sind, in seiner
bedeutenden Schifffahrt, in der Verbindung mit dem Herzen
Deutschlands durch den Rhein und in dem Transit der
Deutschen Waaren, die nach Amsterdam und Rotterdam
auf Holldndische Schiffe gebracht wurden. Die Holldnder
verliessen sich auf diese Vortheile und vernachldssigten die
Eisenbahnanlage. Die Folge war, dass sie um 1850 rasch
den Deutschen Handel verloren, der nach Ostende und Ant-
werpen abgelenkt wurde. Die Holldndische Bahn nach dem
Rhein wurde gebaut, um diesen Verlust zu ersetzen, und
1853 zum Theil, ganz aber erst 1856 eroffnet. Es gelang,
einen Theil des fritheren Handelsverkehrs wieder an sich
zu ziehen. Aber nun beachte man das Gesammtresultat.
Im Jahre 1839 hatte die Aus- und Einfuhr Hollands einen
Werth von 28-; Mill. Pf. St. und war fast doppelt so gross
als die von Belgien; 1862 betrug sie in Holland 59 Mill.,
in Belgien 78 Mill. Pf. St. Holland hat also in diesem
Zeitraum seinen Handel verdoppelt, Belgien dagegen den
seinigen verfiinffacht und Holland vollstindig iiberholt.”

Vereinigte Staaten von Nord-Amerika.

Eisenbahnen u. Kanile . Werth der ~ Wrerth der Ein-u. Ausfuhr
Jahr. (6000 Engi. Min.). Ein-u. Ausfuhr, auf! E. Mie. Verkehrswege.

1830 6.040Engl. MIn.  3LO0OMO0 Pf. St.' 5310 Pf. Si
1844 10.310 45.759.000 4.437
1850 13.475 68.758.000 5.102
1855 23.398 111.797.000 4.778
1860 34.770 158.810.000 4.567

Es zeigt sich also auch in Amerika ein ganz bestimm-
tes Verhéltniss zwischen dem Handel und dem Stande der
Verkehrsmittel, aber das Verhéltniss ist dort in Folge der
diinneren Bevdlkerung niedriger als in den Europdischen
Staaten.

Aus den Vereinigten Staaten sei hier ein Beispiel an-
gefiihrt, wie Stillstand oder ungeniigender Fortschritt in der
Entwickelung der Verkehrswege gleichzeitig die Fortent-
wickelung des Handels hemmt. Bekannt ist der ans Wun-
derbare grenzende Aufschwung, den Chicago am Michigan-
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See als Ausfuhrhafen der westlichen Staaten in neuerer
Zeit genommen hat. Im Jahre 1855 zidhlte es 29.963 Ein-
wohner und verschiffte 7 Mill. Bushel Getreide, im J. 1866
zéhlte es circa 225.000 Einwohner, seine durchschnittliche
jahrliche Ausfuhr an Getreide, resp. Mehl allein betrug
wihrend der letzten 5 Jahre 50£ Mill. Bushel (32| Mill
Preuss. Scheffel) und der Werth derselben stieg von 38-g Mill.
Dollars im Jahre 1859 auf 122| Mill. Dollars im Jahre 1862.
Die Bevolkerung der jetzt mit Chicago durch Eisenbahnen
verbundenen Staaten (Wisconsin, Illinois, Minnesota, lowa,
Missouri, Nebraska, Kansas) hat sich in dem Decennium
1850 bis 1860 von 2 auf 5; Millionen vermehrt, der Werth
der Produktion der Weststaaten stieg binnen vier Jahren von
53 Mill. Dollars im J. 1859 auf 111 Mill, im J. 1862.
Gleichen Schritt damit hielt die Ausdehnung des Eisen-
bahnnetzes, trotz der Handelskrisis im Jahre 1857/58
und trotz des Biirgerkrieges. Im Jahre 1855 war man
stolz, dass die Eisenbahnlinien endlich den Mississippi bei
Alton, Burlington, Rock Island, Fulton und Dubuque er-
reicht hatten, und Illinois besass etwa 2000 Engi. Meilen
Bahnlinien, die von Chicago gegen Nord und'West ausliefen.
Seitdem haben sich die Linien iiber die Grenzen dieses
Staates hinaus nach Nord, West und Studwest weit aus-
gedehnt. Mit Einrechnung der Dampfschifffahrt auf der Green
Bay verbinden die Northwestern- und Peninsular - Bahnen
Chicago direkt mit Marquette am Oberen See (ca. 400 Engi.
Min.); mit Ausnahme einer 45 Engi. Min. langen Liicke zwi-
schen Lacrosse und Winona, die bald ausgefiillt sein wird,
steht es mit St.-Cloud am Mississippi (in Minnesota) in Ver-
bindung (640 Engi. Min.); seit Kurzem ist eine ununterbro-
chene Linie gegen West bis zum Siid-Platte (795 Engi.
Min.) hergestellt; gegen Siidwest erreichen die Burlington—
Quincey-, Hannibal — St. Joseph- und die verbindenden
Linien Fort Riley am Kansas (650 Engi. Min.). Alle diese
ungeheuren Fortschritte sind innerhalb der letzten elf
Jahre gemacht worden und diese Bahnen sind es, die jene
ungeheuren Massen von Getreide und daneben jéhrlich
66 Mill. Pfund konservirtes Fleisch, 42 Mill. Pfund Talg,
7 Mill. Pfund Butter, 2 Mill. Schweine &c. nach Chicago
#ui  Ausfuhr beférdern, aber diese Ausfuhr hat sich seit
einem halben Dutzend Jahre nicht erhoht, aus dem ein-
fachen Grunde, weil es an Transportmitteln von Chicago
nach dem Auslande fehlt. Die jetzt vorhandenen sind im
hochsten Maasse in Anspruch genommen, erst ein fiir grossere
Schiffe . fahrbarer Kanal nach dem St. Lorenz- Strom wird
diesen Stillstand beseitigen. Kaum 100 Engi. Meilen von
Chicago verwendet man Getreide als Brennmaterial, da es
billiger ist als Holz oder Kohlen °).

") Governor Bross von Illinois in ,,Canadian News”, 10. Jan: 1867.

Die Eisenbahnen wirksamer als der Freihandel. —
Sehr verbreitet ist die Meinung, dass die Hauptursache von
der staunenswerthen Steigerung des Englischen Handels seit
1842 die Einfiihrung des Freihandels sei. Horen wir, wie sich
Baxter dariiber ausspricht: ,,Wir begegnen dieser Ansicht tig-
lich in Zeitungen, Reden und Parlamentspapieren. Ein kiirz-
lich vom Handelsministerium (Board of Trade) herausgegebenes
Memorandum iiber den Fortschritt des Britischen Handels
vor und nach der Einfilhrung des Freihandels vertritt die-
selbe Meinung und giebt die Zahlen iiber die Steigerung
der Ein- und Ausfuhr seit 1842 als das Resultat vorzugs-
weise des Freihandels. Allerdings liegt eine Einschrinkung
in dem Zugestindniss, ,,dass das Wachsen der produktiven
Kraft und andere Ursachen wesentlich zu dieser michtigen
Entwickelung mitgeholfen haben”, aber die Anfiihrungen
und Besprechungen in den Tagesblittern liessen diese Ein-
schrankung dusser Acht und schrieben die in dem Memo-
randum aufgefiihrten frappanten Resultate ganz und gar
dem Freihandel zu. Bei voller Anerkennung der grossen
Wohlthaten und der erleuchteten Grundsétze des Freihan-
dels scheue ich mich doch nicht zu sagen, dass diese po-
pulire Anschauung eine populire Ubertreibung ist, deren
Berichtigung den Statistikern obliegt. Einmal begann der
Aufschwung des Englischen Handels im Jahre 1834, also
vor dem Freihandel, aber gleichzeitig mit den Eisenbahnen,
und zwar stiegen Ein- und Ausfuhr in der Zeit von 1833
bis 1842 von einer vorher stationdren Summe von 851 Mill.
Pf. St. auf 112 Mill, oder um 31 Prozent. Sodann war
England in der Zeit von 1842 bis 1860 das einzige Land,
welches den Freihandel angenommen hatte. Wire es auch
das einzige Land gewesen, das so enorme Fortschritte machte,
so konnten wir mit Sicherheit daraus schliessen, dass der
Freihandel die Hauptursache einer so grossen Erscheinung
sei; aber diess war nicht der Fall, England ist nur eins
unter mehreren Léndern, die in demselben Zeitraum gleiche
Fortschritte machten, und keins von diesen Lindern dusser
England hat den Freihandel angenommen. Das Wachsthum
der Ein- und Ausfuhr in einigen dieser Ldnder war folgendes:

Handel im J., 1842. Handel im J. 1860. Wachsthum.
England. .i1220007600Pf£iit.  375.000.000 Pf-St. 234 Proz.
Frankreich . 86.280.000 232.200.000 169
Belgien . 19.400.000 72.120.000 272
1844.
Vereinigte Staaten 45.757.000 158.810.000 247 )

»England nimmt also in Bezug auf die Schnelligkeit des
Fortschrittes nur die dritte Stelle ein, es wird sowohl von
Belgien als von den Vereinigten Staaten iibertroffen. Will
man das letztere Land wegen der raschen Vermehrung sei-
ner Bewohnerzahl durch Einwanderung nicht zum Vergleich
zulassen, so bleibt doch noch Belgien, das die Englische

J) Im Original steht 305, diess ist aber ein Rechenfehler.
T



4 Einleitung.

Ratio des Fortschrittes um 38 Prozent iibertrifft. Hier sind
vier Liander auf gleicher Stufe der Civilisation, die diesel-
ben mechanischen Kréfte und Erfindungen zur Hand haben;
da ist der Schluss gerechtfertigt, dass dieselbe grosse Ur-
sache den Grund zu ihren Erfolgen legte. Und was war
diese gemeinschaftliche Ursache? Der Freihandel kann es
nicht sein, denn nur eins von den vier Lidndern hatte die
Freihandels - Politik angenommen, aber es besteht allerdings
eine solche gemeinschaftliche Ursache, die jedes der vier
Lénder vorzugsweise entwickelt hat, — die Dampfkraft, die
Dampfmaschine, die Dampfschifffahrt und die Eisenbahnen.
So spreche ich es aus, dass Dampf die Hauptursache die-
ses wunderbaren Fortschrittes in England wie in den drei
anderen Landern war. Aber ich gehe noch einen Schritt
weiter. Dampfmaschinen gab es schon viele Jahre vor 1830
oder vor dem grossen Aufschwung des Handels; auch die
Dampfschifffahrt hatte schon lange vor 1830 und vor dem
grossen Aufschwung des Handels existirt und sie vermochte
nicht das vor 1830 so uniiberwindliche Hinderniss zu be-
kdmpfen, ndmlich die Langsamkeit, Kostspieligkeit und die
geringe Radumigkeit der Transportmittel zu Lande. Ich komme
daher zu dem weiteren Schluss, dass die Eisenbahnen, wel-
che dieses gigantische Hinderniss beseitigten und dem Trans-
port zu Lande eine so ausserordentliche Schnelligkeit und
Billigkeit und eine so unbegrenzte Leistungsfahigkeit gaben,
die Haupttriebfeder, die thétige und unmittelbare Ursache
dieser plotzlichen Entwickelung des Handels gewesen sein
miissen. Dieser Schluss scheint zur Gewissheit zu werden,
wenn ich aus den obigen Vergleichungen finde, dass die
rasche Entwickelung des Handels in jedem der vier Beispicele
mit einer eben so raschen Entwickelung der Eisenbahnen
der Zeit nach zusammenfillt, ja dass sie im Verhéltniss zu
dem Wachsthum der Eisenbahnen an Meilenzahl stand, in
der Weise, dass jeder Erweiterung des Eisenbahnnetzes
sofort eine bedeutende Vermehrung der Aus- und Einfuhr
gleich einem Schatten folgte.

,Betrachten wir, welche Lasten auf Handel und Manu-
fakturen driicken. Beséssen unsere Kaufleute jenen wunder-
baren Geisterteppich der Arabischen Mairchen, der alles dar-
auf Gelegte in einem Augenblick durch die Luft zu seiner
entferntesten Bestimmung trug, iiber Berge und Meere und
Zollhduser, ohne Kosten und Aufenthalt, so hitten wir den
vollkommensten und freiesten Verkehr. Aber sieh’ die
Schranken und Lasten, die in Wirklichkeit vorhanden sind,
wenn wir die Reise des Rohstoffes, wie Baumwolle oder
Wolle, nach den Britischen Fabriken und ihre Ausfuhr als
Fabrikate verfolgen: Beim Rohmaterial 1. Landtransport
bis zum Meer, 2. Seereise nach England, 3. Eingangszoll,
4. Landtransport zum Fabrikanten; — beimFabrikat 5. Land-
transport zum Meer, 6. Seereise nach dem Ausland, 7. Ein-

gangszoll, 8. Landtransport bis zum Kéufer. Wir haben also
acht verschiedene Lasten oder Unkosten, welche den Preis
unserer Fabrikate flir den fremden Kéaufer erhdhen. Von
diesen sind vier Landtransporte, zwei Seereisen und nur
zwel Zollabgaben. Nun war unzweifelhaft vor Einfiithrung
der Eisenbahnen der Landtransport die kostspieligste dieser
Lasten. In Léindern, die keine Kanile besassen, waren oft
wenige Meilen Landtransport eine absolute Behinderung des
Absatzes, wie es noch gegenwirtig in vielen Theilen von
Indien, Spanien und der Tiirkei vorkommt. In Lidndern mit
Kanilen waren die Kosten hoch, der Transport langsam und
alle Augenblicke durch Schleusen behindert. Daher {iber-
traf die Hiilfe, welche die Eisenbahnen durch Billigkeit und
Zeitersparniss schafften, bei weitem die Erleichterung, welche
der Freihandel durch Beseitigung maissiger Zolle gewdhrte.

,JIn sehr vielen Féllen machten die Eisenbahnen den
Handelsverkehr nicht nur billiger, sondern iiberhaupt erst
moglich, sie sind die nichste Anndherung an jenen magi-
schen Teppich, die menschlicher Scharfsinn bis jetzt erdacht
hat. Aus all' diesen Griinden behaupte ich, dass wir den
Eisenbahnen die Anerkennung und das Lob schuldig sind,
die sie als hauptsdchlichste unter den Triebfedern, welche
innerhalb der letzten 30 Jahre der Civilisation eine andere
Gestalt gegeben haben, verdienen.”

Einfluss der modernen Verkehrsmittel auf die
Geographie. — Finden wir in diesen Erdrterungen den
klaren Nachweis, dass die modernen Verkehrsmittel fiir die
wichtigsten Grundlagen des volkswirthschaftlichen Wohl-
standes eine neue Ara geschaffen haben, so ist damit zu-
gleich ausgesprochen, wie maéchtig fordernd sie auf die Bil-
dung im Allgemeinen einwirken miissen. Aber wir erken-
nen auch leicht, welchen Einfluss sie auf diec einzelnen
technischen und wissenschaftlichen Branchen ausiiben, wenn
wir eine kurze Spanne Zeit zuriickblicken, und es hat
wiéhrend der letzten Decennien weder an Ausstellungen ge-
fehlt, um die Fortschritte der Gewerbe und Kiinste, noch
an politischen und kriegerischen Ereignissen, um die Wir-
kung der raschen Beforderung von Nachrichten und Trup-
penmassen, noch an gewandten Federn, um uns das kraf-
tige Wachsthum der Wissenschaften vor Augen zu stellen.
Welche Nahrung im Besonderen diejenige Wissenschaft,
welcher diese Zeitschrift dient, aus den neuen Verkehrs-
mitteln zieht, ldsst sich schon aus wenigen Andeutungen
deutlich genug ersehen.

Ein unmittelbarer Nutzen erwichst der Erdkunde zu-
nichst aus den elektrischen Telegraphen in doppelter Rich-
tung. Mit ihrer Hiilfe ldsst sich der Zeit- oder Lédngen-
Unterschied zweier Orte genauer ermitteln, als es frither
moglich war. Die Léngendifferenz der Sternwarten von
Paris, und Greenwich z. B. wurde frither nach den sorg-
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faltigsten, lange fortgesetzten Beobachtungen zu 2° 20'22£"
angenommen, mit Hiilfe des Telegraphen fand man aber,
dass sie nur 2° 20" 9" betrdgt, die gegenseitige Lage die-
ser beiden Sternwarten aber, die als Nullpunkte fiir un-
zdhlige Positionsbestimmungen dienen, ist fiir die Geographie
eine Frage von allergrosster Bedeutung. Eben so ist in
neuester Zeit die Linge anderer Sternwarten telegraphisch
genauer festgestellt worden, so von Edinburgh, Briissel,
Berlin, Danzig, Konigsberg, Schwerin, Gotha, Leipzig; in
Nord-Amerika bestimmte man die Lage der Sternwarten
und zahlreicher anderer Orte in Bezug auf die Sternwarte
zu Cambridge in Massachusetts mittelst des Telegraphen
und bald nach der gliicklichen Legung des Atlantischen
Kabels benutzte man es, um nun auch die Lingendifferenz
zwischen Amerika und Europa genau zu ermitteln. Selbst
auf Java wurden schon telegraphische Langenbestimmungen
ausgefiihrt. So hat also der Telegraph eine formliche Re-
formation in der ersten Grundlage der Geographie, der ge-
nauen Lagebestimmung, veranlasst. Die Anlage unter-
seeischer Telegraphen, die eine "Untersuchung der Tiefe
und Beschaffenheit des Meeresbodens zwischen den zu ver-
bindenden Kiisten erforderte, gab ferner den Lothungen im
tiefen Meer einen praktischen Werth; wihrend diese zeit-
raubenden und kostspieligen Tieflothungen frither nur ganz
vereinzelt auf wissenschaftlichen Seereisen vorgenommen
wurden, haben die Telegraphen-Anlagen im Mittelldndischen
Meer, im Indischen Ocean, im Rothen Meer, ganz beson-
ders auch im Nord-Atlantischen Ocean eine grosse Anzahl
solcher Tiefenmessungen veranlasst, die in Linien von Kiiste
zu Kiiste gereiht das. Profil des Meeresbodens angeben.
Und bringt man in Anschlag, dass der gesteigerte Verkehr
zur See, wie er durch die neuen Verkehrsmittel und den
gewaltigen Aufschwung des Handels hervorgerufen worden,
eine speziellere und ausgebreitetere Untersuchung der Mee-
resstromungen, der meteorologischen Vorgéinge, der Untiefen,
Kiisten &c. nothwendig machte, welche denn auch in
grossartigem Umfang vorgenommen wurde und noch wird,
so leuchtet ein, dass jene Verkehrsmittel die Geographie des
Meeres geschaffen haben.

Die Beitrdge zur Hohenkunde, welche die Eisenbahn-
Nivellements liefern, kommen zwar in den meisten Européi-
schen Lindern, welche eine gute Landesaufnahme besitzen,
weniger in Betracht, obwohl die Eisenbahnbauten auch hier
in so fern indirekt von Nutzen waren, als sie den Werth
einer solchen moglichst guten Landesaufnahme recht augen-
fallig machten; in nicht vermessenen Landern dagegen haben
die Voruntersuchungen und Nivellements die Kenntniss vom
Bodenrelief ganz ausserordentlich gefordert. So ziemlich Alles,
was wir von den Gebirgen und Plateaux im Westen der
Vereinigten Staaten wissen, verdanken wir den grossartigen

Forschungen zur Ermittelung der besten Eisenbahnroute
vom Mississippi nach dem Grossen Ocean, Forschungen, die
sich auf das ganze Gebiet zwischen Britisch-Nord-Amerika
und Mexiko erstreckten und &dusser einer grossen Anzahl
von Positions- und Hoéhenbestimmungen eine ungemein reiche,
in dreizehn dicken Quartbédnden niedergelegte Ausbeute fiir
alle Zweige der Naturgeschichte und Geographie lieferten.
In dhnlicher Weise haben Palliser’s Vorstudien zur Anlegung
einer Verbindungslinie von Canada iiber Britischen Grund
und Boden nach dem Grossen Ocean eine genauere Kennt-
niss des siidwestlichen Theils von Britisch-Nord-Amerika
erschlossen und nicht minder sind die Vorarbeiten zu Eisen-
bahnen und Telegraphenlinien in Central-Amerika, den Ar-
gentinischen Staaten, in Australien, einzelnen Theilen von
Asien und Afrika der Erdkunde zu Statten gekommen, so
wie uns in néchster Zeit reiche geographische Belehrung
aus dem kithnen Unternehmen des Russisch-Amerikanischen
Telegraphen bevorsteht.

So ungemein schitzenswerth solch’ unmittelbarer Gewinn
auch sein muss, so bringt er doch gleichsam nur einzelne
Steine zum Aufbau der Erdkunde, ungleich ausgedehnter,
massenhafter fordert der erleichterte Verkehr den Bau in
mittelbarer Weise. Als Fremont 1842 seine erste grosse
Reise nach den Felsengebirgen unternahm, war er von
Washington nach St.-Louis am Mississippi 20 Tage und,
nachdem er mit einem Dampfer den Missouri bis zur Miin-
dung des Kansas hinaufgefahren, von dieser bis zur Kon-
fluenz des Nord- und Siid-Platte 22 Tage unterwegs. Jetzt
hat die Eisenbahn jene Konfluenz erreicht und man braucht
zu der Reise dahin nicht viel mehr Stunden als Fremont
Tage; binnen einigen Jahren wird man die ganze Breite
des Nord-Amerikanischen Kontinents in wenigen Tagen
durchfliegen. Eine Fahrt von 78 Stunden bringt uns von
Gotha nach Moskau, wozu man ehedem einige Wochen
brauchte. Dampfschiffe tragen den Forscher rasch nach den
entferntesten Kiisten und auf den Fliissen bis tief in die
Kontinente hinein, den Missouri kann er bis Fort Union,
den Amazonenstrom bis Peru hinaufdampfen und er braucht
nur auszusteigen, um sofort die Entdeckungsreise in un-
bekanntes Gebiet anzutreten. Welche enorme Ersparniss an
Zeit und Kosten! Sind somit die Forschungsgebiete nédher
geriickt und die Entdeckungsreisen dadurch erleichtert, so
hat das Reisen iiberhaupt durch den bequemeren, billigeren
und rascheren Transport in ausserordentlichem Maasse zu-
genommen. In Hamburg, Bremen, Liverpool ist eine Ge-
schiftsreise nach Amerika etwas Alltégliches, Reisen nach
Australien oder China haben schon ldngst aufgehdrt, von
sich sprechen zu machen, auch Unbemittelte machen es
moglich, einmal die Alpen oder das Meer oder eine grosse
Stadt zu sehen, zu Pfingsten gehen seit Jahren Extrafahrten
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von Leipzig nach Helgoland und zuriick fiir 6 Thaler.
Man glaube aber nicht, dass solche Geschifts- oder Ver-
gniigungsreisen mit der Geographie Nichts zu thun hétten.
Durch das hédufige Reisen verbreiten sich geographische
Anschauungen in weiteste Kreise; wihrend man sich ehe-
dem aus Biichern und Karten mangelhafte Vorstellungen
von einem Hochgebirge, einem Meer, einer Steppe oder
Wiiste, von den verschiedenen Klimaten, Vegetationsformen,
Menschenracen &c. bilden musste, geht man jetzt selbst
hin und sieht. Dadurch wird bei gar Manchem das Interesse
auch an der strengeren wissenschaftlichen Erforschung der
Erde geweckt und der Geographie erwachsen neue Mit-
arbeiter.

Und endlich, weich’ ungeheure Vortheile bietet die
grosse Erleichterung des wissenschaftlichen Verkehrs! In
der Perthes’schen Anstalt werden hdufig neu bearbeitete
Karten vor dem Druck nach dem Lande, das sie darstellen,
geschickt, um dort an Ort und Stelle von kundigen Hén-
den revidirt zu werden. Diess ist nicht nur mit Européi-
schen Karten der Fall, sondern auch mit Siid-Afrika oder
Neu-Seeland ist heut zu Tage die Verbindung rasch genug,
um die Korrekturen ohne zu grosse Verzogerung dort be-
sorgen zu lassen, ja die zahlreichen Spezialkarten zu dem
neu begriindeten Missions - Atlas von Dr. Grundemann gingen
bis zu den einsamen Inselchen im Stillen Ocean und kamen,
Dank der Dampferverbindung von Sydney mit Europa, noch
zur rechten Zeit zuriick. Das wére ehemals kaum oder
doch nur mit grossem Aufwand an Zeit und Kosten mog-
lich gewesen. In gleicher Weise verschafft man sich leicht
durch die rasche briefliche Korrespondenz, selbst durch per-
sonliche Zusammenkiinfte Auskunft bei Fachgenossen und
Bureaux, in ungleich kiirzerer Zeit als sonst wird das lite-
rarische Material zusammengebracht, eben so rasch kommen
die Resultate von Forschungen und Arbeiten zur allgemei-
nen Kenntniss, werden schnell benutzt, es betheiligen sich

[. Die Dampfs

Geschichtliches. — Die erste glaubhafte Nachricht
von der Anwendung der Dampfmaschine zur Fortbewegung
eines Schiffes datirt vom Anfang des vorigen Jahrhunderts.
In den Handschriften des grossen Leibnitz liest man, dass
der bekannte Physiker Papin 1707 mit einem durch Dampf-
kraft bewegten Ruderschiff auf der Fulda von Kassel nach
Miinden fuhr, um weiter damit nach England' zu gehen,
dass aber in Miinden sein Boot von den dortigen Schiffern
zerschlagen wurde.
durch die Neuerung um ihren Broderwerb zu kommen. Zu
wirklich brauchbaren Resultaten konnte man aber erst ge-
langen, nachdem Watt die Dampfmaschinen so wesentlich

Die Leute fiirchteten wahrscheinlich,

sofort Viele an der Losung aufgeworfener Probleme, die
ihre Beitrdge wiederum rasch austauschen, es bildet sich
eine freie Association der wissenschaftlichen Arbeit und die
Wissenschaft schreitet mit Riesenschritten vorwérts.

Fehlte freilich der Genius, welcher dem Streben die
richtigen Ziele und Wege zeigt, so wiirde auch der massen-
hafte Zuwachs an Arbeitskraft und die Hiilfe des leichteren
Verkehrs nicht viel niitzen, wir haben es aber dankbar zu
erkennen, dass die modernen Reformatoren der Geographie,
Humboldt und Ritter, kurz vor und wihrend der Ent-
wickelung dieser neuen Hiilfsmittel wirkten, dhnlich wie die
Thaten des Vasco da Gama und Columbus mit der Erfindung
der Buchdruckerkunst der Zeit nach zusammenfielen.

»Wo die Konige bauen, haben die Karrner zu thun” und
als Kérrner scheint uns diese Zeitschrift verpflichtet, iiber
die modernen Verkehrsmittel als die méchtigen Hebel wie
des Handels so des intellektuellen Lebens und insbesondere
der Erdkunde einmal Umschau zu halten, und zwar gerade
jetzt, wo sie durch die gliickliche Legung des Atlantischen
Kabels und die Umgiirtung der ganzen Erde mit Dampfer-
linien einen gewissen Abschluss so wie neue Anregung zu
weiterer Ausbreitung erhalten haben.

Zur Orientirung liegt eine kleine Weltkarte bei, welche
wenigstens die hauptsidchlichsten Weltverkehrs-Linien vor
Augen fithrt und so zu sagen ein Auszug aus Hermann
Berghaus' Chart of the World ist; zu specielleren Auf-
schliissen iiber Mittel und Wege des Weltverkehrs ist die
letztere allgemein riihmend anerkannte Karte J unentbehr-
lich. Eine andere beiliegende Karte zeigt das Eisenbahn-
netz Mittel - Europa’s in allen Details und wird auch viel-
leicht als politische Ubersichtskarte nicht unwillkommen sein.

’) Chart of the World on Mercator’s projection constructed by
Hermann Bergbaus and Fr. v. Stiilpnagel. 4. Aufl. Gotha, Justus Perthes,
1867. Preis in 8 Bl. 4 Thlr., auf Leinwand in Mappe 5| Thlr., auf
Leinwand mit Bollen Thlr.

Ffahrts-Linien.

verbessert hatte. Zwar fiihrten die mehrfachen Versuche,
die man in Frankreich und 'England anstellte, nicht sofort
zum Ziel, doch machte schon 1788 der Engldnder Patrick
Miller auf einem Landsee bei Dalswinton in Dumfriesshire
gliickliche Fahrten mit einem Raddampfer und Symington
baute seit 1789 mehrere als Schleppschiffe brauchbare Dampf-
boote. Von da an forderten vorzugsweise die Amerikaner
die Vervollkommnung der Dampfschiffe, Fulton baute den
ersten zum Passagiertransport benutzten Dampfer, den
,,Clermont”, der seit 1807 regelmissig zwischen New York
und Albany auf dem Hudson auf und ab fuhr, und eben so
war das erste Dampfschiff, das 1819 den Atlantischen Ocean
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von New York nach Liverpool kreuzte, ein Amerikanisches,
die in New York erbaute ,,Savannah”. Dieses kleine Schiff
hatte aber auf seiner 26tigigen Fahrt sowohl Segel als
Dampfkraft benutzt, der Versuch war daher nicht entschei-
dend und es vergingen merkwiirdigerweise weitere 19 Jahre,
ehe ein zweiter Versuch,, diess Mal mit glinzendem Erfolg,
von Englischer Seite angestellt wurde. Im April 1838 er-
Offneten der ,,Sirius” und der ,,Great Western” durch ihre
Fahrt von Bristol nach New York die Transatlantische Schift-
fahrt, die rasch zu so bedeutender Entwickelung gelangen
sollte.

Inzwischen betrieb man unter bestéindigen Verbesserun-
gen in England sowohl wie in Amerika und bald auch in
anderen Léndern den Dampfschiffbau so lebhaft, dass z. B.
England im Jahre 1830 schon 315, im Jahre 1848 bereits
1100 Dampfer besass. Das erste Dampfschiff, welches die
Reise um die Erde machte, verliess England am 16. Mairz
1842. Die Anwendung der Schraube auf das Dampfschiff
verdankt man bekanntlich dem Schwedischen Kapitén Ericson,
der 1837 mit seinem Schraubendampfer ,,Ogden” die Themse
hinauf fuhr.

Statistisches. — Zu Anfang des Jahres 1866 zihlte
die Kriegsmarine von Gross- Britannien 447 und die Kauf-
fahrteiflotte nicht weniger als 2718 Dampfer. Ausserdem
gehorten den Britischen Kolonien 501 Dampfschiffe an, wo-
von auf Britisch - Nord - Amerika 213, auf Australien 129,
auf Indien 54, auf Neu-Seeland 33, auf West-Indien 27
kommen &c. Die Vereinigten Staaten besassen im J. 1865
die betrichtliche Zahl von 2270 Dampfern im Werth von
111.377.964 Dollars, auf dem Mississippi und seinen Neben-
fliissen gingen 910 Dampfer und sdmmtliche Flussdampfer
der Republik legten in demselben Jahr zusammen die Strecke
von 3.411.962 Engi. Min. zuriick ¢). Frankreich hatte am
1. Januar 1867 in der Kriegsmarine 340 (und 33 im Bau)R),
in der Handelsmarine (am 1. Januar 1864) 345 Dampfer;
Italien am 1. Januar 1866 in der Kriegsmarine 92, ein Jahr
zuvor in der Handelsmarine 90 Dampfer; Spanien 97 Dam-
pfer in der Kriegsmarine (1866) und 127 in der Handels-
marine (1863); Russland in der Kriegsmarine 263 Dampfer
(1864); Schweden und Norwegen im Ganzen iiber 400 (1866);
Osterreich in der Kriegsmarine 66 (1866), in der Handels-
marine nach der Cession Venedig’s 71 Dampfer; Preussen
1866 in der Kriegsmarine 40 Dampfer, ausserdem 27 See-
dampfer, 86 Bugsir- und Flussdampfer. Uber die Dampfer-
flotte des neu gebildeten Norddeutschen Bundes mochten
einige speziellere Notizen von Interesse seinj3):

i) Finance lieport 1865, Report of Inspector of Steamboats. — Bericht
des Generalpostdirektors in der Priasidentenbotschaft vom 3. Dezbr. 1866.

2) Moniteur universel, 17. Februar 1867.

3) Bremer Handelsblatt, 22. Dezember 1866.

Bei einem Gesammtbestand der Norddeutschen Handels-
flotte von 4587 Schiffen mit 653.602 Lasten (a 4000Pfd.)
zdhlt dieselbe 249 Dampfer von 32.642 Lasten, ndmlich
88 Seedampfer von 27.421 Lasten und 161 Flussdampfer
von 5221 Lasten. Die Seedampfschiffe machen ihrer Zahl
nach nicht voll 2 Proz., ihrer Tragfahigkeit nach aber iiber
4 Proz. des Gesammtbestandes der Norddeutschen Handels-
flotte aus. Als durchschnittliche Grésse berechnen sich fiir
I Seedampfer 312, fiir | Flussdampfer 32 Lasten. Auf
die einzelnen Staaten des Bundes vertheilt sich diese Flotte
in folgender Weise:

Der Preussische Staat.
1. Alte Provinzen.

27 Seedampfer.........ccccccoeeneenen. von 3334 Last., Dampfschiffe v. Last,
und zwar
24 Schraubendampfer v. 3134 Last.,
3 Raddampfer von 200 ,,
86 Bugsir - u. Flussdampfer von 1866 ,,
und zwar

22 Schraubendampfer von 582 Last.,
63 Raddampfer von 1279 ,,

| Turbinendampfer von 5 .,
ri3 5200
2. Hannover.
I Seedampfschiff..................... von 31 Last.
13 Flussdampfschiffe . . . . 560 .,
14 591
3. Schleswig-Holstein.
7 Dampfschiffe..........ccccooevenne von 296 Last.
7 296
Preussischer Staat im Ganzen 134 6087
Hamburg.
22 Seedampfschiffe...........ccoo.ee v. 10313 Last.
31 Flussdampfer.........ccocuc.ce. " 1458 ,,
3 Elb - und
10 Alsterdampfboote nur fiir Passagiere.
66 11771
Bremen.
11 Seedampfer........cccccoeeeneneee. v. 11564Last.
2 Raddampfer........ccccccoueuuee. . 238 ,,
7 kleinere Dampferzum Bugsiren ,, 407 ,,
8 Raddampfer aufder Weser . ,, 538 .,
| Passagier-Doppelschraubendampfer 154 ,,
29 12901
Liibeck. f
15 Dampfschiffe . ..................... von 1642 Last.
15 1642
Mecklenburg - Schwerin.
5 Dampfschiffe . .........ccococo.. von 241 Last.
5 241

Norddeutscher Bund 249 32642

Rechnen wir auch die kleineren Dampferflotten hinzu,

z. B. Dédnemark mit 82, Brasilien mit 58 (Kriegsmarine),
die Niederlande mit 57 (Kriegsmarine), Finnland mit 48, die
Tiirkei mit 30 (Kriegsmarine), Siam mit 30, Portugal mit 17
(Kriegsmarine), Paraguay mit 16, Chile mit 12, Peru und
Griechenland mit je 10 (Kriegsmarine), Belgien mit § Dampf-
schiffen (Handelsmarine), so erhalten wir eine Summe von
8455 Dampfern und da hierin die zur Handelsmarine ver-
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schiedener Staaten gehdrenden so wie die Agyptischen, Ja-
panischen, Niederldndisch - Ostindischen und so manche auf
Binnengewdssern, z. B. der Schweiz, der Siiddeutschen Staa-
ten, befindliche aus Mangel an Nachweisen nicht mit ein-
gerechnet sind, so wird die Zahl der gegenwértig vorhan-
denen Dampfschiffe 9000 wohl erreichen.

Die Postdampfer. — Zwar konnen gute Segelschiffe
unter giinstigen Umstidnden eine gleiche oder eine noch
grossere Schnelligkeit entwickeln wie der Dampfer, die Un-
abhéngigkeit von Wind und Stromungen giebt aber dem
letzteren iiberall da einen entschiedenen Vorzug, wo es
sich um ausgedehnte Fahrten und um piinktliche Einhal-
tung einer bestimmten Zeit handelt, also namentlich fiir den
Postdienst. Trotz der bedeutenden Fortschritte der Segel-
schifffahrt in neuerer Zeit braucht von Southampton nach
New York ein Segler durchschnittlich 32, ein Dampfer nur
12 Tage, von England nach der Kapstadt ein Segler 62,
ein Dampfer 34 Tage, von England um das Kap der Guten
Hoffnung nach Calcutta ein Segler je nach der Jahreszeit
100 bis 111, ein Dampfer nur 68 Tage. Nachdem durch
den ,,Sirius” und ,,Great Western” 1838 einmal die Mog-
lichkeit grosser Seercisen mit ausschliesslicher Anwendung
der Dampfkraft bewiesen war, ging man daher sofort an
die Einrichtung von Postdampferfahrten, und zwar schloss
die Englische Regierung einen Kontrakt mit Samuel Cunard
in Halifax, wonach dieser gegen eine jahrliche Subvention
von 65.000 Pf. St. sich verpflichtete, zwei Mal monatlich ein
Dampfschiff von Liverpool nach Halifax, Quebec, Boston
und zuriick gehen zu lassen. So begann am 4. Juli 1840
die ,,Britannia” von Liverpool aus die Fahrten der seitdem
so beriihmt gewordenen Cunard-Linie, die gegenwirtig eine
Flotte von 38 Dampfern besitzt.

Die orientalische Linie. — Um dieselbe Zeit wurde
die Dampfschiffverbindung mit Indien ins AVerk gesetzt.
Die gewaltige Landmasse von Afrika, die bis gegen den
35. Grad Siidl. Br. hinabreicht, nothigt die von Europa nach
Indien bestimmten Schiffe zu einem weiten Umweg, da-
gegen kommen das Mittellindische und das Rothe Meer
einander bis auf 15 D. Min. nahe und bilden den kiir-
zesten und natiirlichsten Weg nach den Lindern des Ostens.
Der Seeweg von England um das Kap der Guten Hoffnung
nach Melbourne z. B. ist 12.700, die Route iiber den Isthmus
von Suez nur 10.370 Seemeilen lang, der Seeweg von Eng-
land nach Calcutta betrdgt 13.600, die Route iiber Suez
nur 7960 Seemeilen. Man musste daher bald die Vortheile
der Route iiber Suez einsehen und schon 1837 ging die
Englische Post diesen Weg, indem sie auf Segelschiffen von
Falmouth nach Gibraltar, dann von Dampfern der Admira-
litdt nach Alexandria beférdert, zu Land iiber Kairo nach
Suez und von da auf einem Dampfer der Ost- Indischen

Kompagnie nach Bombay gebracht wurde. Die Post legte
den ganzen Weg in 50 bis 60 Tagen zuriick, man gewann
also etwa die Hélfte der Zeit. Um fir Depeschen und
Briefe eine grossere Schnelligkeit zu erzielen, wurden sie
durch Frankreich nach Marseille geschickt, zugleich ersetzte
man aber auch die Segelschiffe, welche die Post bis Gibraltar
gebracht hatten, durch Dampfer der Peninsular Steam Com-
pany, die den Weg von Falmouth iiber Vigo, Oporto, Lis-
sabon und Cadiz nach Gibraltar in 5 Tagen zuriicklegten,
wogegen die Segelschiffe bisweilen 3 Wochen gebraucht
hatten. Seit 1840 liess die Kompagnie zwei grosse Dam-
pfer, den ,,Oriental” und den ,,Great Liverpool”, direkt von
England nach Alexandria gehen und 1845 iibernahm die-
selbe Kompagnie, die sich fortan ,,Peninsular and Oriental
Steam Navigation Company” nannte, den Postdienst auch
im Rothen Meer und Indischen Ocean, wo sie ihre Linien
allmahlich bis China und Australien ausdehnte.

Die Peninsular and Oriental Steam Navigation
Company. — Es konnte nicht ausbleiben, dass diese bis
vor wenigen Jahren einzige Postverbindung mit dem Osten
rasch zu einem grossartigen Institut heranwuchs. Ein Land
wie Indien, das jéhrlich fiir 120 Mill. Pf. St. Waaren aus-
und einfiihrt und durch die Regierung wie durch den Han-
del so eng mit Gross-Britannien verbunden ist, muss natiir-
lich einen sehr lebhaften Verkehr mit Europa unterhalten;
dazu kam der rasch wachsende Handel China’s, der schon
den Werth von 80 Mill. Pf. St. erreicht hat, die Eroffnung
der Handelsverbindungen mit Japan und Siam, der wunder-
bare Fortschritt Australiens nach der Goldentdeckung da-
selbst, ferner die Ermissigung des Fahrpreises und Porto’s,
so wie die Verkiirzung der Fahrzeit durch den Bau der
Eisenbahn durch Agypten und stirkerer Dampfer. JIn der
That hat die Peninsular and Oriental Steam Navigation
Company alle dhnlichen Unternehmungen iiberfliigelt. Aus
ihrem letzten Jahresbericht theilte kiirzlich die Augsburger
Allgemeine Zeitung (17. Februar 1867) einige Ausziige mit,
die als charakteristisch fiir den gegenwirtigen Stand hier
eine Stelle finden sollen.

,Einen ungefdhren Begriff von der Bedeutung des Ver-
kehrs, den die Gesellschaft vermittelt, kann uns die That-
sache geben, dass jede in Southampton an Bord genommene
Post im letzten Jahre durchschnittlich 50 Tonnen oder
1000 Centner wog. Dieses enorme Gewicht besteht aller-
dings nicht bloss aus Briefen, sondern auch aus Zeitungen,
Biichern und Waarenmustern. Ehe diese Post im dusser-
sten Hafen ihrer Bestimmung anlangt, miissen in 18 ver-
schiedenen Hifen Felleisen und Passagiere gelandet und
eingeschifft und fiinf Mal die Dampfer gewechselt werden.
Die Verbindungs-Dampfer von Calcutta, Shanghai und Sydney
miissen so regelmissig expedirt und so genau gefiihrt wer-
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den, dass sie plinktlich in Point de Galle auf Ceylon, dem
Sammelplatz der orientalischen Post, eintreffen, und da es
sich um Entfernungen von 8- bis 14.000 Engi. Min. handelt,
so muss man wohl die verhiltnissmassige Schnelligkeit und
Piinktlichkeit des durch diese Dampfschifffahrts-Gesellschaft
vermittelten Postdienstes bewundern.

»Ausser den Postfelleisen beférdert die Kompagnie be-
kanntlich auch Passagiere iiber Marseille und Suez oder
mit dem Umwege durch die Meerenge von Gibraltar, wenn
— was auffallender Weise noch oft geschieht — die nach
Indien, China und Australien bestimmten Reisenden diesen
Umweg vorziehen sollten. Wihrend des Krim-Kriegs wur-
den die Dampfer der Gesellschaft von dem Kriegsministe-
rium in Beschlag genommen und brachten 1800 Offiziere,
60.000 Soldaten und 15.000 Pferde aus Indien, ohne den
Postdienst zu unterbrechen. Aber abgesehen von den Sol-
daten hat die Gesellschaft wihrend der letzten zwdlf Jahre
durchschnittlich 20.000 eigentliche Passagiere befordert und
es ist gewiss keine eitle Ruhmredigkeit, wenn der Bericht
behauptet, dass es unter dei’ Gentry des Vereinigten Konig-
reichs keine Eamilie gebe, deren Name nicht in den Pas-
sagierlisten der P. a. O. (so wird die Gesellschaft gewdhn-
lich geschrieben) verzeichnet stehe. Die Kompagnie hat
tdglich an Bord ihrer Dampfer im Durchschnitt 10.000 Per-
sonen zu speisen und da nur die wohlhabenderen Klassen
auf dieser Uberland-Route zu reisen vermogen, so begreift
sich die luxuriose Verkostigung, auf welche die ndheren
Angaben unseres Berichts hinweisen. FEis wird in so un-
geheuren Quantitidten konsumirt, dass dieser Artikel in dem
Ausgabe - Budget mit 7000 Pf. St. verzeichnet steht. Die
Gesellschaft besitzt ein eigenes ausgedehntes Landgut in
Agypten, welches den bezeichnenden Namen ,,Gosen” fiihrt
und nur dazu bestimmt ist, ihre Schiffe mit frischem Ge-
miise, Obst und Gefliigel zu versehen. Die ungeheuren
Quantitdten von Lebensmitteln, welche auf den Postdam-
pfern der P. a. O. jihrlich verbraucht werden, verdienen
als Kuriositdt Mittheilung in extenso: 1. Allgemeine Pro-
visionen — Brod, Mehl &c. 1.262.481 Pfund; eingesalzene
Lebensmittel 325.680 Pfd. ; native provisions 2.689.216 Pfd. ;
Kaffee, Thee, Gewiirze, Zucker &c. 621.796 Pfd.; Ol, Saucen,
Konfitiiren und dergleichen 454.023 Pfd.; Butter und Kése
236.674 Pfd.; konservirte Lebensmittel 48.700 Pfd.; fri-
sches Fleisch 852.193 Pfd.; Futter 2.472.350 Pfd.; Gemiise
2.593.397 Pfd.; Eis 3.046.004 Pfd. Summe 14.602.514 Pfd.
— 2. Wein, Bier und Spirituosen — Claret 123.050 Fla-
schen; Madeira 1969; Portwein 29.366; Xeres 102.711;
Cognac62.222; Genévre 15.547; Rum 65.547; Whisky 7424;
Pale-Ale 524.250; Porter 166.109 ; Sodawasser 132.428; Li-
monade71.331; verschiedene Weine 130.000Flaschen. Summe
1.431.954 Flaschen. — 3. Lebendige Thiere — Ochsen 592,

Behm, Die modernen Verkehrsmittel.

Kaélber 69, Schafe 13.015, Schweine 3504, Gefliigel 160.130,
zusammen 177.310 Stiick.

»Die Kompagnie hat eine ganze Armee von Dienern
(Agenten, Offizieren, Commis, Matrosen &c.) in ihrem Solde,
die sich auf 12.601 Mann belduft. Im Interesse ihrer An-
gestellten unterhilt sie eigene Pensionsfonds, Wittwenkassen,
hohere und niedere Schulen, welche im vergangenen Jahre
von 870 Kindern ihrer Offiziere und Diener besucht waren.
Von jener Mannschaft befinden sich 8250 auf dem Meere
und die Ubrigen auf dem Lande; die Kohlenarbeiter sind
dabei nicht mitgezdhlt. Thre Flotte besteht in diesem Au-
genblick aus 53 Dampfern von 86.411 Tonnen, zum Theil
sehr grosse, starke Schiffe und so gebaut, dass sie leicht
und schnell bewaffnet und fiir den Kriegsdienst ausgeriistet
werden konnen. Diese Privatgesellschaft allein stellt dem-
nach dem Britischen Staate im Fall der Noth die Ressourcen
einer Seemacht zweiten Ranges zu Gebote. Ausserdem be-
sitzt die P. a. O. Schlepp- und Segelschiffe fiir den Trans-
port von Proviant und Kohlen in einem Tonnengehalt von
14.627; 170 Segelschiffe werden jéhrlich beschiftigt, um
die nothigen Kohlen nach den verschiedenen Depots zu
bringen, welche durchschnittlich einen Kohlenvorrath von
90.000 Tonnen bereit halten. Der jéhrliche Kohlenverbrauch
kostet der Kompagnie tiber /2 Mill. Pf. St. Der Gesammt-
werth ihres beweglichen und unbeweglichen Eigenthums
wird auf 3.836.084 Pf. St. geschitzt. Die Ausgaben des
vergangenen Jahres betrugen 1.976.999 und die Einnahmen
2.136.076 Pf. St. und diess wird von der Direktion als ein
ungiinstiges Budget bezeichnet; beide Posten waren im vor-
ausgegangenen Jahre hdoher.”

Die transatlantischen Linien. — Ausser der orien-
talischen Linie, auf welcher seit wenigen Jahren die Fran-
zosischen Dampfer der Messageries Imperiales, eines kaum
weniger grossartigen Instituts, der P. a. 0. bedeutende Kon-
kurrenz machen, fallen auf der Berghaus’schen Weltverkehrs-
Karte ganz besonders die zahlreichen den Nord-Atlantischen
Ocean durchschneidenden Postdampferlinien in die Augen.

Der Nord-Atlantische Ocean ist seit lange der grosse Tum-
melplatz des Handelsverkehrs und wird es voraussichtlich
noch lange bleiben. Hier liegt auf der einen Seite Europa, wo
die Kultur auf ihrer Wanderung von Ost nach West seit
Jahrhunderten in den Gestadeldndern des Atlantischen Meeres
sich niedergelassen hat, wo von reichen Gaben der Natur
begiinstigt eine dichtere Bevolkerung herangewachsen ist
als in den anderen Erdtheilen ’), wo die Fidden des Welt-
verkehrs aus allen Richtungen zusammenlaufen, — auf der

') Im Australischen Festland kommen auf 1 D. Quadrat- Meile 8,
in Amerika 100, in Afrika 350, in Asien 980, in Europa 1600 Seelen
oder bei Ausschluss Russlands und der Skandinavischen Halbinsel etwas
iiber 3000 Seelen.
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anderen Seite ihre kriftig aufblithende Tochter, die Nord-
Amerikanische Republik, die allen anderen Landern der Erde
in der Nacheiferung Europdischer Kultur weit vorauseilt
und, obwohl selbststindig geworden, noch durch tausend
Bande mit der Mutter verkniipft ist. Der Werth der zwi-
schen Gross- Britannien und den Vereinigten Staaten aus-
getauschten Waaren betrug 1861 60 Mill., 1862 47 Mill.,
1863 39 Mill, 1864 38 Mill,, 1865 47 Mill. Pf. St; etwa
70 Prozent der gesammten Ausfuhr der Republik gehen nach
Europa und von den 7.401.605 frankirten Briefen, die sie
1865 mit dem Ausland wechselte, kamen 3.660.665 auf
Gross-Britannien, 1.158.422 auf Frankreich, 830.631 auf
Preussen, 525.538 auf Bremen, 490.127 auf Hamburg,
48.134 auf Belgien &c. 1). Iin Norden und Siiden der grossen
Republik liegen ausserdem Canada nebst den anderen Be-
sitzungen Gross - Britanniens, die mit dem Mutterland fiir
12 Mill. Pf. St. Waaren jdhrlich austauschen, und das pro-
duktenreiche West-Indien nebst den iibrigen Ldndern am
Mexikanischen Golf. Von dem Verkehr, der unter solchen
Verhiéltnissen zwischen Nord-Amerika und Gross-Britannien
sich entwickelt hat, mag die folgende Tabelle eine Vorstel-
lung geben. Im Jahre 1865 gingen

von_Gross-Britannien
Schiffe von Tonnen

nach Gross-Britannien

nach und von Schiffe von Tonnen

Britisch Nord-Amerika . 1262 779.224 1917 1.186.079
den Vereinigten Staaten . 1080 1.164.560 671 727.831
Britisch West-Indien . . 500 173.108 646 214.035
Spanisch West-Indien. 569 228.816 504 173.868
Binisch West-Indien . . 211 124.677 36 58.601
Franzosisch West-Indien . 73 23.033 1 1.908
Niederlind. West-Indien . 10 1.938 6 1.940
Haiti... 33 6.255 21 6.823
MeXiKO....oveieriieiieriieeienne 149 37.372 258 78.015
Central - Amerika 10 3.728 20 7.042
Belize....vvveciiiiennn, 15 6.726 38 17.262
Neu-Granada . . . . 20 7.398 14 5.775
Venezuela............ccocueuenn. 21 5.026 12 3.212

Summa 3953 2.561.861 4144 2.482.391

Bei so regem Verkehr mussten auch bald die Vortheile,
welche die rasche und piinktliche Beforderung von Bestel-
lungen, Nachrichten, Eilgut und Passagieren durch die Dam-
pfer bot, ausgebeutet werden und in der That sehen wir
keinen anderen Theil des Oceans von so vielen Postdampfer-
Linien durchkreuzt als das Nord - Atlantische Meer. Aus
Liverpool allein, das den Dampfschiff-Verkehr mit Amerika
hauptsédchlich vermittelt, gingen 1865 308 Dampfer von
440.129 Tonnen nach Nord-Amerika, West-Indien und den
Landern am Mexikanischen Golf und es kamen von dort
328 Dampfer von 454.623 Tonnen in Liverpool an, wéh-
rend die tlibrigen Britischen Hafen doch auch noch 136 Dam-

) Annual Statement of the Trade and Navigation of the United
Kingdom, 1865. London 1866. — Statistics of the foreign and dome-
stic commerce of the United States, by the Secretary of the Treasury.
V\ég%hington 1864. — New York Social Science Review, Januar— April
1866.

pfer nach denselben Lindern entsandten und 99 von dort
ankommen sahen. Die alte Cunard-Linie gebietet jetzt (1866)
iiber 38 Dampfer und &usser ihr besorgen, wie uns die
Berghaus'sche Karte zeigt, eine ziemlich lange Reihe Bri-
tischer und Amerikanischer Gesellschaften den Postdienst
zwischen Nord-Amerika und England. Auch Frankreich
nimmt durch die Fahrten der ,,Compagnie générale trans-
atlantique” zwischen Havre und New York an den Nord-
Atlantischen Postfahrten Theil, ganz besonders aber Deutsch-
land mit seinen altbewdhrten Linien von Hamburg und
Bremen nach New York.

Die Deutschen Dampferlinien nach Nord-Ame-
rika. — Die ,,Hamburg-Amerikanische Packet-Aktien-Gesell-
schaft” besitzt § Dampfer (Alemannia, Germania, Hammo-
nia, Cimbria, Saxonia, Bavaria, Teutonia, Borussia), der
,,Nord-Deutsche Lloyd” zu Bremen 7 Dampfer (Union, Deutsch-
land, Hermann, Amerika, New York, Bremen, Hansa); beide
lassen ein Mal wdchentlich ein Schiff abgehen und ihnen ge-
sellt sich die neu gegriindete ,,New-York-Bremer Dampf-
schifffahrts-Gesellschaft” bei, welche die drei Dampfer (At-
lantic, Baltic, Western Metropolis) der eingegangenen Linie
des Nord - Amerikanischen Lloyd iibernommen hat und alle
14 Tage zwischen Bremerhafen und New York féhrt, so
dass z. B. im Mérz 1867 von Bremen 7, von Hamburg
4 Mal Dampfschiffe nach New York abgingen. Die Dam-
pfer des Nord - Deutschen Lloyd allein brachten 1866 auf
35 Fahrten 22.595 Passagiere von Bremen nach New York
und 5206 Passagiere von dort zuriick. Auch geht dieselbe
Gesellschaft damit um, ihre Wirksamkeit dadurch zu er-
weitern, dass sie eine zweite Linie von Bremen nach Bal-
timore einrichtet. Die dazu erforderlichen Dampfer sollen
noch in diesem Jahre vom Stapel laufen und das Unter-
nehmen hat ein ganz besonderes Interesse, weil es Baltimore
zum Zielpunkt hat, wéhrend fast alle anderen nach Nord-
Amerika gerichteten Postdampfer - Kurse in New York kon-
vergiren und nur wenige sich auf Boston, Portland, Halifax
und Quebec vertheilen.

,Ein Blick auf die Karte” — so lesen wir im ,,Bremer
Handelsblatt” (16. Febr. 1867) — ,,sagt uns, dass Baltimore
fiir den Verkehr mit den westlichen, namentlich aber den
stidwestlichen Staaten der Union in vielen Beziehungen giin-
stiger gelegen ist als New York. Dieser Thatsache gegen-
iiber erscheint es allerdings auffallend, dass Baltimore gleich-
wohl nicht im Stande gewesen, der Konkurrenz des Nach-
barhafens zu begegnen, dass dieser vielmehr in immer gros-
serem Umfang den westlichen Verkehr an sich gezogen hat,
wihrend Baltimore’s Beziehungen zum Westen theils nur
in unbedeutendem Maasse zugenommen haben, theils gerade-
zu stationdr geblieben sind. Abgesehen von dem Kriege,
der wie bekannt dem Handel Baltimore’s schwere Wunden
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geschlagen, dagegen New York zu augenscheinlichem Vor-
theil gereicht hat, ist es aber noch eine andere, in dies-
seitigen Kreisen weniger bekannte Thatsache, welche das
vergleichsweise langsamere Fortschreiten Baltimore’s erklért.
Als in den dreissiger Jahren die Verbindung des Westens
mit der Atlantischen Kiiste auf der Tagesordnung stand,
da war es namentlich Baltimore, das wegen seiner giinstigen
Lage als Endpunkt der grossen Bahn vor Allem ins Auge
gefasst wurde. Von Baltimore aus ist in ziemlich gerader
Linie Cincinnati und weiter St.-Louis auf dem kiirzesten
Wege zu erreichen, fiir den praktischen Amerikaner Grund
genug, mit der Herstellung der wichtigen Schienenstrasse
nicht zu zogern. Es dauerte nicht lange, so trat die Balti-
more— Ohio-Eisenbahngesellschaft ins Leben; wire der Bau
der Bahn innerhalb der Anfangs beabsichtigten Zeit voll-
endet worden, so ist kein Zweifel, Baltimore wiirde jetzt
unter den Atlantischen Héfen der Union eine hervorragende
Stellung einnehmen. Aber die Mittel begannen zu versiegen,
mannigfache Schwierigkeiten anderer Art traten dem viel-
versprechenden Unternehmen hindernd entgegen, der Bau
begann zu stocken und hat Jahre lang fast ginzlich geruht,
wiéhrend unterdessen in New York der Unternehmungsgeist
sich michtig zu regen begann, der Erie-Kanal erdffnet und
der Bau der Erie-Bahn energisch in Angriff genommen
wurde. Letztere wurde dem Verkehr iibergeben, als die
Baltimore - und Ohio - Eisenbahn noch im Bau begriffen war,
obgleich sie viel frither in Angriff genommen als jene Kon-
kurrenzbahn. So hatte New York einen Vorsprung errun-
gen, der den Vorrang dieses Platzes vor allen anderen
Héfen der Union endgiiltig entschieden und gesichert hat.
Erst in der ersten Hélfte der fiinfziger Jahre wurde auch
die Baltimore- und Ohio - Eisenbahn dem Verkehr endlich
iibergeben, aber das ,,zu spat” hat sich auch hier schwer
gerdcht. Man weiss, wie schwer, ja oft unmdglich es ist,
den Handel, der ein Mal eine bestimmte Richtung ein-
geschlagen, in andere Bahnen zu lenken, und Baltimore hat
darin ebenfalls lehrreiche Erfahrungen gemacht. Mit gros-
ser Energie und Ausdauer ist aber die Direktion der Bahn
bemiiht gewesen, Versdumtes nachzuholen, und im Anfang
dieses Jahrzehnts durfte man mit Grund hoffen, dass es
Baltimore gelingen werde, den Verkehr des Siidwestens all-
méhlich vollig an sich zu ziehen. Man hatte mit Zweig-
bahnen und Dampferlinien auf dem Mississippi, Ohio und
Cumberland ein Netz von Verkehrsbeziehungen gebildet,
das Baltimore befdhigte, selbst fiir einen Theil des Baum-
wollenhandels New Orleans eine nicht unerhebliche Kon-
kurrenz zu machen, und da fiir den Tabakshandel Baltimore
fiir Maryland und Ohio ein natiirliches Monopol besitzt, so
durfte man annehmen, dass durch den erleichterten Trans-
port auch ein nicht geringer Theil des Produktes der Staa-

ten Kentucky und Tennessee sich dem Hafen an der Chesa-
peake-Bai zuwenden werde. Im Jahre 1860 waren nach
allen Richtungen hin vielverheissende Anfinge gemacht, —
da trat der Krieg dazwischen und zerstorte alle Hoffnungen.
Jetzt, wo die Wunden des Kriegs rasch heilen, athmet auch
das Verkehrsleben Baltimore’s neu auf. Gleich nach wieder-
hergestelltem Frieden traten die Dampferlinien, welche die
Stadt mit Richmond, Charleston, Savannah &c. verbinden,
wieder ins Leben und es hat sich vor einem Jahre auch
eine neue Dampferlinie nach Liverpool gebildet, die der
Initiative der Baltimore- und Ohio - Eisenbahn ihre Ent-
stehung verdankt. Es herrscht denn auch auf allen Ge-
bieten des wirthschaftlichen Lebens eine bisher nicht ge-
kannte Regsamkeit; Hé&userbauten, die wéhrend der trau-
rigen Jahre des Kriegs fast génzlich geruht hatten, werden
jetzt massenhaft ausgefiihrt und Baltimore steht gegenwartig
an der Schwelle einer neuen, vielverheissenden Zukunft.”
Die Linien nach West-Indien. — Niéchst den Ver-
einigten Staaten ist West-Indien am reichsten mit trans-
atlantischen Dampferlinien bedacht. Wihrend Columbus auf
seiner welthistorischen Fahrt von Spanien nach West-Indien
im Jahre 1492, abgerechnet seinen vierwdchentlichen Auf-
enthalt bei der Insel Gomera, 44 Tage zubrachte und selbst
noch im Jahre 1799 das Schiff, welches Alexander v. Hum-
boldt von Spanien nach der Nordkiiste von Siid-Amerika
trug, 43 Tage unterwegs war, fahrt man jetzt hochst be-
quem, umgeben von Comfort und Luxus, in 14 Tagen nach
West-Indien und kann sich je nach Neigung in Liverpool,
Southampton, St.-Nazaire oder Cadiz auf Englischen, Fran-
zosischen oder Spanischen Dampfern einschiffen, ja wir
haben auch Aussicht auf eine Deutsche Linie dahin, da
man in Hamburg die Griindung einer ,,Hamburger trans-
atlantischen Dampfschifffahrts-Gesellschaft” beabsichtigt, die
mit 7 Schraubendampfern ein Mal monatlich von Hamburg
iiber Southampton nach St. Thomas, Port au Prince, Vera
Cruz und zuriick und ebenfalls ein Mal monatlich von Ham-
burg iiber Southampton nach St. Thomas, La Guayra, Puerto
Cabello, Santa Martha, Carthagena, Colon und zuriick fahren
will. Die bedeutendste der jetzt bestehenden Linien ist die
der ,,Royal Mail Steampacket Company”, die iiber 19 Schiffe
verfligt, doch macht ihr die ,,Compagnie générale trans-
atlantique”, die von St.-Nazaire aus zwei Mal monatlich Schiffe
nach West-Indien schickt, nicht unbetrichtliche Konkur-
renz. Diese so wie einige von New York und New Orleans
auslaufende Linien koncentriren sich in Colon, dem nord-
lichen Endpunkt der Panama- Eisenbahn, denn wie der
Isthmus von Suez zum Indischen so ist der Isthmus von
Panama der kiirzeste Weg zum Grossen Ocean. Von Liver-
pool um das Kap Horn nach San Francisco hat man 15.000,

iiber Panama nur 8000 Seemeilen zuriickzulegen. Schon
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seit 1846 kniipfen sich an diesen Ubergang die Dampf-
schiffslinien der Englischen ,,Pacific Steam-navigation Com-
pany” ldngs der Westkiiste von Siid-Amerika hinab bis
Valparaiso und bald darauf wurde durch die Amerikanischen
Dampfer der ,Pacific Mail Steam Ship Company” die Ver-
bindung von San Francisco mit Panama hergestellt.

Die Linien nach Siid-Amerika. — Auch nach der
Ostkiiste von Siid - Amerika kdnnen wir noch unter Dampfern
verschiedener Nationalitdt wahlen. Die im Jahre 1850 ein-
gerichtete Linie der Royal Mail-Dampfer von Southampton
nach Rio de Janeiro, Buenos Ayres und den Falkland-Inseln
blieb Siegerin iiber eine ganze Reihe konkurrirender Unter-
nehmungen, darunter die Hamburg-Brasilianische Linie, zwei
Franzosische von Havre de Grace und Marseille, eine Sar-
dinische von Genua, eine Portugiesische von Oporto, eine Bel-
gische von Antwerpen, die nach kurzem Bestehen eingingen.
Dagegen ist ihr neuerdings wieder mehrfache Konkurrenz
erwachsen. Seit 1860 unterhilt die ,,Compagnie des services
maritimes des Messageries Imperiales”, die auch auf der
orientalischen Route den Englindern Konkurrenz macht,
eine Dampferlinie, die von Bordeaux iiber Lissabon und den
Senegal (bis 1866 iiber St.-Vincent) die Brasilianische Kiiste
bei Pernambuco errcicht und in Bahia, Rio de Janeiro,
Montevideo und Buenos Ayres anlduft. Seit 1865 kommen
dazu eine zweite Englische Linie von Liverpool aus und
eine Amerikanische, die ,United States and Brazil Mail
Steam Ship Company”, welche New York, St. Thomas, Para
und die Ostlichen Héfen Brasiliens bis Rio de Janeiro unter
einander verbindet. Bei der Wahl zwischen den Franzosi-
schen und Englischen Dampfern geht uns ein kiirzlich er-
schienenes Buch von J. J. V. Tschudi '), dem fritheren
Schweizer Gesandten in Rio de Janeiro, zur Hand.

Das Reisen auf Englischen und Franzdsischen
Dampfern. — ,Die Verpflegung auf den Englischen Dam-
pfern” — heisst es darin — ,hat von je her eine sehr ver-
schiedene Beurtheilung erfahren. Wdéhrend sie ein Theil der
Passagiere, besonders Siiddeutsche und Franzosen, geradezu
als schlecht darstellt, wird sie von der Mehrzahl der Rei-
senden gelobt / Auf den Linien, die ich benutzte, habe
ich sie vortrefflich gefunden, insbesondere auf dem aus-
gezeichneten ,,Atrato” zwischen St. Thomas und South-
ampton. In der Frith wird Thee und Kaffee verabreicht,
um 9 Uhr gefrithstiickt, um 12 Uhr ein reichlicher Lunch
von kalten Speisen servirt, um 4 Uhr zu Mittag gespeist
und zwischen 8 und 9 Uhr Abends Thee getrunken.
Das Mittagessen bestand auf dem ,Atrato” jeden Tag
aus 18 bis 20 verschiedenen Fleisch- und 10 bis 12
Mehlspeisen, Kuchen &c. und Friichten. Nach Englischer

’) Reisen durch Siid-Amerika von J. J.v. Tschudi. 1.Bd. Leipzig,
Brockhaus, 1866.

Sitte werden alle Speisen eines Ganges gleichzeitig aufge-
tragen und Jeder bedient von der Schiissel, die vor ihm
steht. Dass die Verpflegung weniger gut ist, wenn sich
einige hundert Passagiere an Bord befinden und die Tafel
zwei bis drei Mal nach einander abgerdumt und frisch ser-
virt werden muss, als wenn nur eine geringe Anzahl Rei-
sende zu bedienen ist, braucht kaum erwidhnt zu werden;
eben so dass bei anhaltend stiirmischem Wetter die Kiiche
etwas weniger gut bestellt ist als bei gilinstigen Witterungs-
verhéltnissen. Frisches Rind-, Hammel- und Schweine-
fleisch, Trut-, Perl- und gewdhnliche Haushithner, Enten
und Génse erscheinen tdglich auf der Tafel. In jedem an-
zulaufenden Hafen werden frische Gemiise und alle iibrigen
nothwendigen Provisionen in reichlicher Menge eingenom-
men. Die Getrinke, besonders die Weine, sind auf allen
Dampferlinien, die ich kenne, in der Regel mittelméssig. Sie
sind auf den Englischen Dampfern nicht im Fahrpreis ein-
begriffen und miissen sehr theuer bezahlt werden.

»Vor dem Friihstiick und in den Abendstunden wird
von den Aufwirtern (Stewards) ganz ertrdgliche, oft sehr
gute Musik gemacht. Bei der Aufnahme von Stewards
wird immer solchen, die irgend ein Instrument mit Fertig-
keit spielen, der Vorzug gegeben. Fast auf jedem Dampfer
befindet sich ein Klavier, aber wehe den Passagieren, wenn
unter den Mitreisenden sich irgend ein eitler Stiimper be-
findet; er kann die Ubrigen zur Verzweiflung bringen.

,,Es ist nicht in Abrede zu stellen, dass sich trotz des
sehr gut organisirten Dienstes doch manche Ubelstinde riigen
liessen, aber um billig zu sein, darf man die Forderungen
an Comfort nicht allzu hoch schrauben. Gerechten, nicht
uberspannten Anspriichen geniigen aber, mit seltenen Aus-
nahmen, die Englischen Dampfer. Ich habe an Bord dieser
Schiffe immer ein Gefiihl von Sicherheit gehabt, wie auf
keinem anderen Dampfer. Der Ernst, die Ruhe und die
Genauigkeit, mit der alle Manover ausgefiihrt werden, sind
ungemein wohlthuend. Der Reisende bemerkt es kaum,
dass ein so schwerer, so viele Piinktlichkeit und ein so
pracises Ineinandergreifen fordernder Dienst von mehr als
hundert Matrosen, Heizern, Maschinisten und Offizieren aus-
gefilhrt wird. Hier hort man nicht das polternde Lérmen,
Schreien und Fluchen, wie an Bord der Franzosischen
Schiffe, und wenn nicht das Riitteln der Schraube oder das
Schlagen der Réder an den unermesslichen Ocean erinnern
wiirden, so konnte man glauben, sich in einem Gasthofe
ersten Ranges des Festlandes zu befinden. Die imponirende
Ruhe, womit der Seedienst ausgefiihrt wird, dringt jedem
unbefangenen Reisenden die Uberzeugung auf, dass der Eng-
lander der Herrscher zur See ist.

,Trotz der rationellen Ausbeutung aller einschligigen
Verhiltnisse wiirde es der Kompagnie doch nicht moglich
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sein, diese Dampferlinie zu unterhalten, wenn die Englische
Regierung sie nicht kontraktlich, gegen die monatliche Be-
forderung der Post, mit 60.000 Pf. St. jéhrlich subventio-
niren wiirde, und trotz dieser so namhaften Unterstiitzung
machte sie nichts weniger als brillante Geschifte, selbst
nicht zu jener Zeit, als sie gliicklich alle Konkurrenten
iberwunden hatte; noch viel weniger ist es gegenwirtig
der Fall, da sie in der Compagnie des services maritimes
des Messageries Imperiales einen gewaltigen Rivalen zu be-
kdmpfen hat. Diese grossartige, vom Staate mit 4.700.000
Francs jahrlich subventionirte Gesellschaft besitzt eine Dam-
pferflotte von 51 Schiffen von 120 bis 500 Pferdekraft,
darunter sind 26 Rader- und 25 Schraubendampfer. Am
26. Mai 1860 erdffnete sie von Bordeaux aus die Brasilia-
nische Linie, auf der 5 Schiffe verwendet sind, vier grosse
eiserne Réderdampfer zwischen Bordeaux und Rio de Janeiro
und ein kleineres zwischen Rio de Janeiro und Buenos
Ayres. Die grossen Dampfer sind sehr schon und zweck-
missig eingerichtete, bequeme und schnelle Schiffe. Sie
werden, wie alle Dampfer der Messagerie Impériale, von
kaiserlichen Marine - Offizieren befehligt. Ich machte eine
Reise von Rio de Janeiro nach Bordeaux am Bord des
,Béarn”, fand aber meine Erwartungen in vielfacher Hinsicht
getduscht, vermisste insbesondere manche der Vorziige, die ich
oben bei den Englischen Schiffen lobend hervorgehoben habe.

,Die Reisegesellschaft ist in der Regel an Bord der
Englischen Postdampfer eine angenehmere, denn das Gallische
Kaiserreich, das das grosste Kontingent zu den Passagieren
der Franzosischen Dampfer liefert, ist zwar in Brasilien
stark vertreten, aber nicht gerade von Tragern der Civili-
sation, man miisste denn optimistisch genug sein, um Moden,
Frisuren, Schacher &c. eine hohe civilisatorische Bedeutung
zuzuschreiben. Jedenfalls bilden die Elsdsser Juden, die
ganz Brasilien durchziehen, eine nichts weniger als ange-
nehme Reisegesellschaft. Ich habe im Salon eines dieser
Schiffe wihrend der Uberfahrt Scenen mit angesehen, die
man sonst nur in den gemeinsten Herbergen suchen wiirde.

,Die Verpflegung an Bord dieser Dampfer ist einfacher
als an Bord der Englischen, aber ebenfalls gut. Die Speisen
in viel geringerer Anzahl als auf diesen, aber meistens
vorziiglich zubereitet, werden eine nach der anderen auf-
getragen und von den Dienern herumgereicht.
Rothwein ist im Passagierpreise inbegriffen und diess ist
der einzige Preisvorzug der Franzoésischen Postdampfer vor
den Englischen. Hinsichtlich der Mahlzeiten giebt es auf
den Schiffen beider konkurrirender Linien nur Eine Klasse,
dagegen ist ein bedeutender Preisunterschied in den Kabinen,
ob ndmlich ein Platz in einer Kabine zu zwei Personen im
Hinterdeck oder einer in einer Kabine zu vier Personen im
Vorraum genommen wird. Auch ist der Preis fiir die Fahrt

Ein leichter

von Europa nach Brasilien ein verschiedener von dem auf
der Riickreise, da in Brasilien die Lebensmittel um ein sehr
Bedeutendes theurer sind als in Europa. Sowohl auf Eng-
lischen als auf Franzosischen Schiffen werden folgende Preise
bezahlt: Von Bordeaux (resp. Southampton) nach Rio de
Janeiro: eine Kabine fiir | Person 1500 Franken, ein Platz
in einer Kabine zu 2 Personen 1125 Fr., ecin Platz in einer
Kabine zu 4 Personen 875 Fr. Fiir die Riickreise von Rio
de Janeiro nach Bordeaux (resp. Southampton): eine Kabine
fir 1 Person 1875 Fr., ein Platz in einer Kabine zu 2 Per-
sonen 1500 Fr., ein Platz in einer Kabine zu 4 Personen
1250 Fr., natiirlich Bekdostigung inbegriffen.  Eigentliche
Zwischendeck - Passagiere werden nicht aufgenommen.”

Postdampferfahrt um die Erde. — Seit vorigem
Jahre reichen die Nord-Atlantischen Linien der orientalischen
iiber den Grossen Ocean hiniiber die Hand und es ist damit die
Moglichkeit gegeben, mit Benutzung der Eisenbahnen {iiber
die Landengen von Suez und Panama die ganze Reise um
die Erde in sehr kurzer Zeit auf Postdampfern zu machen.
Wir wollen in Gedanken eine solche Reise unternehmen.

Nachdem wir auf einem der kleinen Kanal-Dampfer in
2 Stunden von Folkestone nach Boulogne iibergesetzt sind
und Frankreich in 24 Stunden durchflogen haben, betreten
wir in Marseille eins der grossen, prachtvollen Schiffe der
Peninsular and Oriental Steam Navigation Company und
dampfen in 6 Tagen iliber Malta nach Alexandria. Mit der
Franzosischen Linie iiber Messina wiirden wir *2 Tag lin-
ger brauchen, dagegen konnte man die Reise bis Alexandria
dadurch noch etwas abkiirzen, dass man die Italienischen
Eisenbahnen bis Brindisi benutzte und die Uberfahrt von
dort nach Alexandria auf einem der vier Dampfer der
»docieta anonima italiana di navigazione adriatica orientale”
in 82 Stunden bewerkstelligte, denn schon jetzt, vor Voll-
endung des Mont-Cenis-Tunnels, der das Franzosische mit
dem Italienischen Eisenbahnnetz in Verbindung setzen wird,
kann man Paris 12 Stunden, nach Abgang der Indischen
Post verlassen und kommt iiber Brindisi doch noch Abends
vor dem Eintreffen derselben nach Alexandria; auf dem
Riickweg von Agypten nach Paris oder London erspart man
wenigstens 12, moglicher Weise 36 Stunden.

Bis Alexandria haben wir also 7 Tage gebraucht. Nun
durchsausen wir, unbekiimmert um Pyramiden und Mumien,
Agypten auf der Eisenbahn in 10 Stunden bis Suez. Hier
erwartet uns abermals ein Dampfer der P. a. 0., der uns
in 6 Tagen durch das heisseste Becken der Erde, das Rothe
Meer, nach Aden bringt. Aden, in dem schwarzen Felsen-
kessel eines ausgebrannten Kraters gelegen, ohne Wasser,
ohne Vegetation, eine Holle auf Erden, ist das grosse Kohlen-
Dépot der Dampferlinien; dahin gehen von England ganze
Flotten von Kohlenschiffen, um den ungeheuren Bedarf
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der Postdampfer zu befriedigen. Da wir uns auf dem Eng-
lischen und nicht auf dem konkurrirenden Franzdsischen
Schiff befinden, so kénnten wir von Aden links in 8 Tagen
nach Bombay oder rechts in 12 Tagen nach der Insel Mau-
ritius gelangen, wir verfolgen aber unseren Weg weitere
11 Tage gerade aus nach Point de Galle an der Sudkiiste
von Ceylon. Bis jetzt sind wir 25 Tage unterwegs. Von
diesem wichtigen Knotenpunkt aus hétten wir nun die
schonste Gelegenheit, einen Abstecher iiber Madras nach
Calcutta (7 Tage) zu machen oder iiber Singapore nach
Hongkong zu fahren, was nicht mehr als 15 Tage bean-
sprucht, ja wir konnten von Hongkong weiter in 5 Tagen
nach Shanghai dampfen, um von dort aus entweder mit
der ,,China and Japan Steam Shipping Company” nach
Tientsin zu gehen und das nahe Peking zu besuchen oder
unseren Dampfern der P. a. 0. treu bleibend in 5 Tagen
die Hauptstadt von Japan zu erreichen; aber "wir lassen
uns nicht irre machen, durchschneiden von Point de Galle
in gerader Linie gegen Siidost den Indischen Ocean, befinden
uns nach 21 Tagen in Melbourne und nach 3 weiteren
Tagen in Sydney. Nochmals 7 Tage auf dem Wasser und
wir wiegen uns zu Wellington auf Neu-Seeland in dem
Bewusstsein, unser Vaterland auf dem entgegengesetzten
Punkte der Erde zu haben. Die Halfte des Erdumfangs
wurde also in 56 Tagen iiberwunden.

Noch in der ersten Hélfte des vorigen Jahres hitten
wir uns geudthigt gesehen, die Reise mit einem Segelschiff
mindestens bis Callao fortzusetzen, und bis zur Ankunft in
England noch 2 bis 2| Monate schwimmen miissen, seit
dem Juni 1866 aber unterhalten vier grosse Dampfer der
,Panama, New Zealand and Australian Royal Mail Com-
pany” zwei Mal monatlich den Verkehr zwischen Neu-
Seeland und Panama und wir sind daher so gliicklich, auch
die Siidsee geradlinig zu durchschneiden, ohne mehr als eine
oder zwei ihrer Inseln zu Gesicht zu bekommen, und nach
28 Tagen in Panama zu landen. In 4 Stunden bringt uns
die Eisenbahn vom Gestade des Grossen Oceans zu dem
des Atlantischen Meeres; am néchsten Tage reisen wir von
Colon (Aspinwall) ab, kommen iiber Jamaica und Haiti in
5 Tagen nach St. Thomas und betreten nach 14 weiteren
Tagen in Southampton den Englischen Boden, den wir vor
104 Tagen oder vor 3 Monaten und 2 Wochen verliessen.

Hitten wir von Point de Galle aus den Weg iiber

II. Die I

Geschichtliches. — Den Ruhm, die Eisenbahnen er-
funden zu haben, theilt Deutschland in so fern mit Eng-
land, als es den Schienenweg erdachte, auf den England
die Lokomotive setzte. Wie v. Reden in der geschichtlichen

Hongkong und Shanghai nach Jokohama bei Jeddo ein-
geschlagen, so konnten wir von dort aus die Dampfer der
Amerikanischen ,,Pacific Mail Steam Ship Company” nach
San Francisco und weiter nach Panama benutzen, da die
genannte Gesellschaft seit dem Januar 1867 diese ndrdliche
Linie durch den Grossen Ocean eingerichtet hat. Wir
wiirden 20 Tage von Jokohama nach San Francisco und
15 Tage von San Francisco nach Panama brauchen und
somit nur einen oder zwei Tage ldnger unterwegs sein als
auf der anderen Route.

Eine solche Eilfahrt, die beildufig 1740 bis 1850 Thir.
Fahrgeld kostet, je nachdem man erster oder zweiter Classe
reist, wiirde unserem Geschmack wenig zusagen, die Mog-
lichkeit aber, in wenig mehr als einem Vierteljahr den
Erdball mit Dampf zu umkreisen, kann gewiss ein Triumph
unseres Jahrhunderts genannt werden.

Linien von mehr lokaler Bedeutung. — Kommt
es uns aber nicht auf moglichst schnelle Riickkehr an, son-
dern wollen wir uns in der Welt umsehen, so bieten hierzu
die Dampferlinien von mehr lokaler Bedeutung die mannig-
fachste Gelegenheit. Wir konnten z. B. mit der Norwegi-
schen Kiistenlinie in 10| Tagen von Hamburg langs der
wundervollen Felsenkiiste Skandinaviens nach dem Nordkap
fahren, um die Mitternachtssonne zu sehen, oder mit dem
Osterreichischen Lloyd binnen wenigen Wochen alle wich-
tigeren Kiistenpunkte des 0stlichen Mittelmeeres besuchen,
wir kdonnten mit der ,,African Steam Ship Company” eine
hochst interessante Fahrt langs der Westkiiste des Schwarzen
Kontinents unternehmen, mit der ,,Compaiiia gérai Portu-
gueza” einen Abstecher nach Angola und Benguela machen
oder mit der ,,Union Steam Ship Company” iiber St. Helena
nach dem Kap der Guten Hoffnung und weiter iiber Natal
und Mauritius nach Ceylon gelangen, mit den Niederldndisch-
Indischen Dampfern an allen Inseln des Ost-Indischen Archi-
pels anlanden, von Sydney und Wellington aus die Austra-
lischen und Neu-Seeldndischen Héfen besuchen &c. &c. und
es bedarf nur eines Blickes auf das rasche Wachsthum dieser
Linien, auf das bestindige Auftauchen neuer Projekte, um
vorauszusehen, dass bald jeder Hafen in das Netz der
Dampferlinien gezogen sein wird. Schon sind Europa, Afrika,
die siidliche Halfte von Asien, Australien mit Neu-Seeland
und Amerika vom 50. Grad Nordl. Br. siidwiarts mit Dampfer-
linien umgiirtet.

Einleitung zu seinem ,,Deutschen Eisenbahn - Buch” nach-
weist, wurden schon vor 300 Jahren Holzbahnen bei den
Deutschen Bergwerken zur Vermittelung der Transporte
zwischen Grube und Pochwerk benutzt; diese hie und da
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mit Eisen beschlagenen Holzschienen waren in den sieben-
ziger Jahren des vorigen Jahrhunderts weit verbreitet, ja
der Maschinendirekter Friedrichs in Klausthal hat schon zu
jener Zeit eiserne Schienen von der Grube Dorothea zum
Pochwerk gelegt und die zur Befahrung dienenden Wagen
erfunden. Wie unter der Koénigin Elisabeth jene Holz-
schienen mit Deutschen Bergleuten nach England verpflanzt
wurden, so fand auch diese Friedrichs’sche Wagenkonstruk-
tion im Jahre 1810 ihren Weg nach England. Weich' grosser
Fortschritt durch die Schienenwege im Vergleich zu anderen
Strassen gewonnen war, ist leicht in Zahlen auszudriicken.
Ein Pferd zieht bei gewdhnlicher Geschwindigkeit und in
horizontaler Ebene auf kothiger und aufgerissener Chaussee
18 Centner, auf guter Chaussee 45, auf gewdhnlichem
Pflaster 50, auf sehr gutem Pflaster 60, auf Eisenbahn-
schienen dagegen 240 Centner, also vier Mal so viel als
auf der besten Strasse.

Der Bau der ersten Lokomotive fiir Schienenwege, dem
unfruchtbare Versuche mit Dampfwagen auf gewohnlichen
Strassen vorausgegangen waren, ist die grosse That George
Stephenson’s. Im Jahre 1814 wendete er seine Maschine
in Newcastle an und unermiidlich brachte er sie in Gemein-
schaft mit seinem Sohn Robert Stephenson zu der Voll-
kommenheit, dass sie im Stande war, das gesammte Ver-
kehrswesen zu reformiren. Unter harter Arbeit vergingen
16 Jahre, bis er und die staunende Menschheit 1830 seine
Idee in wirklich praktischer Weise zur Ausfiihrung gebracht
sah. Einige geschichtliche Notizen liber das Entstehen der
Lokomotiv-Bahn in England und ihre Einfiihrung in andere
Lénder enthalten die spiter folgenden Abschnitte iiber die
Eisenbahnen der einzelnen Lénder.

In den wenigen seit 1830 vergangenen Jahrzehnten haben
wir uns so in die Benutzung der Eisenbahnen hineingelebt,
dass wir z. B. die Entfernungen nicht mehr nach Tagen
und Meilen wie sonst, sondern nach Fahrstunden uns denken
und dass man dieses mit einem Aufwand von grossartigen
Kapitalien hergerichtete Verkehrsmittel meist durchaus nicht
mehr bewundert, sondern selbstverstindlich findet und oft
genug bemikelt. Allerdings haftet gar manches Unan-
genehme an der Eisenbahnfahrt. Das Gebundensein an be-
stimmte, so leicht zu versdumende Abgangszeiten der Ziige,
die Unmdoglichkeit, an beliebigen Punkten auszusteigen, die
ganze Art und Weise, wie ein Gepickstiick mit vielen An-
deren transportirt zu werden, also die Beeintrdchtigung der
personlichen Freiheit, verbunden mit den Gefahren eines
Entgleisens, eines Zusammenstosses, eines Achsenbruches,
der betdubende, Nerven angreifende Larm, diess Alles ist
nicht nach Jedermanns Geschmack. Ganz ohne Zweifel
werden einst angenechmere Mittel fiir den Transport von
Personen erfunden werden; so wie man jetzt die Entfer-

nungen in eben so viel Stunden zuriicklegt, als man vor
nicht gar langer Zeit Tage brauchte, so wird man vielleicht
schon im nédchsten Jahrhundert nur eben so viel Minuten
brauchen, ein Jeder wird fiir sich allein sich fortbewegen
konnen nach allen beliebigen Richtungen, zu jeder belie-
bigen Zeit, ohne irgend eine Gefahr; aber ein solches ideales
Verkehrsmittel besteht vor der Hand nur in unserer Phan-
tasie, wir miissen uns schon mit den Eisenbahnen begniigen
und thun wohl, uns durch Vergleich mit fritheren Zustdnden
ihre grossen Vortheile auch fiir den Personentransport zu
vergegenwartigen.

Die Wege in fritheren Zeiten. — In den meisten
Léndern Europa’s gab es vor der Mitte des vorigen Jahr-
hunderts nirgends Chausseen, Preussen z. B. besitzt solche
erst seit 1757. Fiir unsere Grossviter waren daher Reisen
von 10 oder 20 Meilen im Herzen von Deutschland roman-
tische Vergniigungen, wie man sie sich gegenwdrtig nur
noch in den Léndern des Orients oder in den Wildnissen
von Afrika und Siid-Amerika verschaffen kann. ,Die ge-
wohnliche Laudpost” — sagt Gustav Freitag in seinen vor-
trefflichen Bildern aus dem Leben des Deutschen Volkes —
»ist noch in der Mitte des 18. Jahrhunderts ein sehr
langsames, unbehiilfliches Beforderungsmittel; Kunststrassen
giebt es noch nirgends in Deutschland, erst nach dem sieben-
jahrigen Kriege werden die ersten Chausseen gebaut, immer
noch schlecht. Wer bequem reisen will, nimmt Extrapost,
sorgfiltig wird darauf gehalten, zu grosserer Geldersparniss
alle Plitze zu besetzen, und in den Lokalblittern, welche
seit kurzer Zeit in den meisten grésseren Stddten und Resi-
denzen existiren, wird zuweilen ein Reisegefihrte gesucht.
Zu weiten Reisen werden eigens Wagen gekauft, am Ende
der Reise wieder verkauft, die schlechten Wege geben den
Posthaltern das Recht, auch einem leichten Wagen vier
Pferde vorzuspannen, dann ist es wohl eine Bevorzugung
des Reisenden, wenn ihm von der Regierung eine Licenz
gegeben wird, nur zwei Pferde Extrapost nehmen zu diirfen.
AVer nicht so wohlhabend ist, sucht einen Retourwagen,
auch solche Reisegelegenheiten werden mehrere Tage vorher
angekiindigt. Ist zwischen zwei Orten starke Verbindung,
so gehen dusser der ordindren Post und einer schnelleren
Postkutsche auch koncessionirte Landkutschen an bestimmten
Tagen. Sie vorzugsweise vermitteln den Personen-Verkehr
des Volkes. Von Dresden nach Berlin im Jahre 1750 alle
14 Tage, nach Altenburg, Chemnitz, Freiberg, Zwickau ein
Mal wochentlich, nach Bautzen und Gorlitz war die Zahl
der Passagiere nicht so sicher, dass der Kutscher jede
AVoche an bestimmten Tagen abgehen konnte, nach Meissen
gingen das griine und das rothe Marktschiff, jedes ein Mal
wochentlich hin und zuriick. Man reiste auch mit der
besten Fuhre sehr langsam. Fiinf Meilen den Tag, zwei
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Stunden die Meile, scheint der gewohnliche Fortschritt ge-
wesen zu sein.
Wagen nicht unter 3 Tagen zu durchmessen, in der Regel
wurden 4 dazu gebraucht. Als im Juli des Jahres 1750
Klopstock mit Gleim in leichtem Wagen, durch vier Pferde
gezogen, von Halberstadt nach Magdeburg 6 Meilen in 6 Stun-
den fuhr, fand er die Schnelligkeit so ausserordentlich, dass
er sie mit dem Wettlauf der Olympischen Spicle verglich.
Waren aber die Landstrassen gerade schlecht, was in der
Regenzeit des Frithlings und Herbstes regelméssig eintrat,
so vermied man die Reise, betrachtete die unvermeidliche
als ein Wagniss, bei dem es ohne schmerzliche Abenteuer
selten abging. Noch im Jahre 1764 war den Hannoveranern
merkwiirdig, dass ihre Gesandtschaft nach Frankfurt a. M.
zur Kaiserkronung trotz der schlechten Wege ohne allen
Schaden, Umwerfen und Beinbruch durchgedrungen war,
nur eine Achse war zerbrochen.”

Selbst noch zu Anfang unseres Jahrhunderts ist der
Schneckengang der Post beriichtigt und Ludwig Borne geis-
selte noch 1821 in seiner ,,Monographie der Deutschen Post-
schnecke” Zustinde, die gegenwirtig in civilisirten Léndern
ganz undenkbar sind.

Ahnlich wie in Deutschland war es iiberall, bei schlech-
ten Kommunikationsmitteln eine solche Geringfiigigkeit des
Verkehrs, wie wir sie uns gegenwiértig schwer vorzustellen
vermogen. Als Beispiel, wie langsam ehemals im Gegensatz
zur Jetztzeit die Verbesserung und Vermehrung der Ver-
kehrsmittel Statt fand, sei hier eine historische Skizze des
Strassenbaues in Frankreich eingefiigt [).

Geschichte des Strassenbaues in Frankreich. —
Nachdem die Romischen Kunststrassen, die einst Gallien
gleich den iibrigen Theilen des Romischen Reiches durch-
zogen, in ginzlichen Verfall gerathen waren, befanden sich
die Verkehrsmittel durch das ganze Mittelalter hindurch in
dem klaglichsten Zustand. Die Wege, deren man doch be-
durfte, waren weder gepflastert noch mit Steinen aufge-
schiittet, sie glichen unseren alten sogenannten Feldwegen
aus nackter Erde.
lich brauchbar, wurden sie im Winter, bei Regen oder Schnee,
vollkommen unpassirbar. Niemals dachte man an Ausbes-
serung, hochstens bei den schwierigsten Stellen, wo der
Weg durch einen Sumpf fiihrte, oder dergleichen. Hie und
da baute man Briicken iiber die Fliisse und es zeichnete
sich darin ganz besonders die ,,Association des fréres pon-
tifes”, eine religiose Korperschaft von Briickenbauern, aus,
die vom 11. bis 13. Jahrhundert zum Nutzen der Pilger
viele Briicken in verschiedenen Theilen Frankreichs anlegte.

Eine Entfernung von 20 Meilen war zu

Im Sommer bei schonem Wetter ziem-

") Nach Léon Aucoc, Notions sur I'histoire des voies de commu-
nication en France, in ,Moniteur universel”, 26. u. 28. Januar 1867.

Das Reisen auf den schlechten Wegen war keineswegs billig,
vielmehr forderten alle die grossen und kleinen Seigneurs,
obwohl sie Nichts fiir die Unterhaltung der Wege thaten,
ein sehr hohes Passage-Geld und die wenigen Kaufleute
und Pilger, welche damals die Strassen entlang zogen,
mussten ihre Geldbeutel eben so héufig offnen, als wir
jetzt auf manchen unserer vortrefflichen Chausseen, die das
Institut der Schlagbdume noch nicht abgeschafft haben.
Andererseits waren die Wege eben so unsicher als schlecht.
Die Lehensherren hatten zwar die Verpflichtung, iiber die
Sicherheit der Reisenden zu -wachen, aber sie erfiillten diese
Pflicht gewdhnlich sehr schlecht, ja es gab sogar Zeiten,
wo sie die Ersten waren, die iiber die Reisenden herfielen
und sie auspliinderten; auch waren sie nur von Sonnen-
aufgang bis Sonnenuntergang verantwortlich, fiir Raub oder
Mord wéhrend der Nacht brauchten sie keine Entschddigung
zu zahlen.

Eben so waren die Transportmittel in der Kindheit. Wollte
man etwas schnell reisen, so musste man zu Pferde steigen,
denn Wagen, wie wir sie jetzt besitzen, waren vollstindig
unbekannt, es gab damals nur Karren, erst im 15. Jahrh.
erscheinen Fahrzeuge, die in Ketten (statt der Federn) hin-
gen. Auf einem solchen schwankenden Karren (chariots
branlants hiessen sie), mit Goldstoff bedeckt, zog Isabella
von Bayern 1406 in Paris ein und lange war der Besitz
dieser hochst unbequemen Wagen ein Vorrecht der Konige
und Prinzen. Es ist ein Vertrag aufbewahrt worden, den
Gille Lemaitre, 1550 bis 1562 Préisident des Parlaments
zu Paris, mit seinen Pachtern abgeschlossen hat und worin
sich diese verpflichten, ihm am Vorabend der vier grossen
Feste des Jahres und in der Zeit der Weinlese einen offenen
Karren mit gutem frischen Stroh darin nach der Stadt zu
bringen, damit seine Frau und Tochter ,,bequem” aufs Land
fahren konnten. Die Kammerzofe ritt auf einer Eselin
hinterdrein und der erste Prisident erdffnete den Zug auf
dem Maulthier, das ihn auch in Paris gewohnlich nach
dem Justizpalast trug.

Erst nachdem die Konigsgewalt wieder kraftiger, die Ver-
waltung koncentrirter geworden, begann mit dem 17. Jahrh.
eine merkliche, wenn auch langsame Besserung. Heinrich IV.
iibertrug seinem Minister Sully das Amt eines Oberaufsehers
iiber alle Wege. Sully nahm sich der Sache eifrig an, er
hatte Ordnung in die Finanzen gebracht und schlug dem
Konig vor, jahrlich eine gewisse Summe aus der Konig-
lichen Kasse auf die Wege zu verwenden.
die Kasse nicht reich, die disponible Summe Anfangs gering,
im Jahre 1600 wurden fiir Strassenbau 17.600 Francs aus-
geworfen, wihrend gegenwirtig die Wegebauten in Frank-
reich alljghrlich iiber 100 Mill. Francs kosten; aber schon
nach wenigen Jahren hatte Sully betrdchtliche Fortschritte

Freilich war
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erwirkt, denn 1606 wurden bereits 3 Mill. Eres, fiir Strassen
bewilligt. Innere und &ussere Kriege unterbrachen diesen
guten Anfang und es bedurfte der michtigen Hand Colbert’s,
um das von Sully Erstrebte weiter zu fithren. Der Konig
gab nun durchschnittlich iiber 400.000 Francs jéhrlich, die
bei Anlage von Wegen interessirten Orte miissen ihrerseits
beisteuern und die Konigliche Autoritdt wacht dariiber, dass
die Lehensherren, welche Wegezoll erheben, das Geld zur
Unterhaltung der Strassen verwenden. Ausserdem wurden
noch besondere Maassregelu ergriffen. Als z. B. 1675 die
Strasse von Paris nach Orleans, eine der ersten gepflaster-
ten Strassen Frankreichs, angelegt wurde, mussten die Fuhr-
leute, welche gewohnlich Wein von Orleans nach Paris
brachten und leer zuriickfuhren, unter Androhung schwerer
Strafe ihren Riickweg iiber Etampes nehmen, Sand und
Pflastersteine auf ihre Karren laden und sie nach der Stelle
bringen, wo an dem Wege gebaut wurde. So gelang es
dem unermiidlichen Minister trotz spérlicher Geldmittel,
einige schone Strassen herzustellen, welche die allgemeine
Bewunderung erregten. Madame de Sevigné schrieb damals
in einem ihrer Briefe: ,,C’est une chose extraordinaire que
la beauté des chemins. On n’arréte pas un seul moment.
Ce sont des mails et des promenades partout, toutes les
montagnes aplanies, la rue d’Enfer un chemin de paradis.
Mais non, car on dit que le chemin du paradis est étroit
et laborieux, et celui-ci est large, agréable et délicieux.”
Wenn schon die rue d’Enfer den Enthusiasmus der geist-
reichen Frau erregte, was wiirde sie zum Boulevard Sé-
bastopol und Boulevard Saint-Michel gesagt haben!

Solche wirklich gute Strassen waren indess nur Ausnah-
men. Als Ludwig XIV. 1681 die Béader von Bourbon-
I’Archambault besuchen wollte, befahl Colbert den Inten-
danten, die Wege rasch ausbessern zu lassen, man solle
die schlechten Stellen mit Steinen oder, wo solche fehlten,
mit Holz und Erde ausfiillen, auch kénne man Hecken um-
hauen und die Grdben damit zufiillen, es seien diess die
Mittel, deren man sich immer bediene, um die Reisen des
Koénigs in seinen Provinzen zu erleichtern. Trotz dieser
besonderen Vorkehrungen brachte der Konig von I ersailles
bis Bourbon-I’Archambault 10 Tage unterwegs zu. Wenn
sich heut zu Tage der Kaiser nach Vichy begiebt, das in
demselben Departement liegt, braucht er nicht mehr als
10 Stunden. Wie langsam mogen da einfache Privatleute
gereist sein!

Um 1575 begannen Postwagen, die man coches nannte,
von Paris nach einigen nicht iiber 30 bis 40 Licues ent-
fernten Stiddten zu fahren, so nach Orléans, Troyes, Rouen,
Beauvais, Amiens; aber sie brauchten nach einem Regle-
ment vom 26. Juli 1623 im Winter nicht mehr als § bis
10 Lieues, im Sommer nur 13 bis 14 Lieues per Tag zuriick-

Behm, Die modernen Verkehrsmittel.

zulegen. So blieb es lange Zeit, noch in der Mitte des
18. Jahrhunderts erforderte es 3 Tage, um von Paris nach
Rouen (30 Lieues) zu reisen, eine Strecke, die man jetzt in
2| Stunden durchfdhrt.

Im 18. Jahrhundert fing man endlich an, den Strassen-
bau in grossem Maassstab zu betreiben, man begniigte sich
nicht mehr mit Verbesserung der alten Wege, sondern schuf
neue, legte sie breit und moglichst gerade an und bepflanzte
sie mit Bdumen. Sie waren zum Theil gepflastert, zum
Theil chaussirt. Dazu reichten nun freilich die 3 bis 4 Mill.
Francs, die der Staat darauf verwenden konnte, nicht hin
und zur unsdglichen Last des Volkes nahm man seine Zu-
flucht zu Frohndiensten, unter denen die Bauern den gross-
ten Theil des 18. Jahrhunderts hindurch seufzten. Sdmmt-
liche Landbewohner vom 16. bis 65. Jahr mussten 20, 30,
in manchen Gegenden 40 Tage im Jahre unentgeltlich an
der Herstellung der Strassen arbeiten und die nédchst gele-
genen Gemeinden mussten die Arbeiter verpflegen. Als
endlich der Ruin des platten Landes zu sichtbar wurde,
nachdem Mirabeau, der Vater des beriihmten Redners, es
ausgesprochen hatte, dass eine Fortsetzung dieser Frohn-
dienste bald aus dem ganzen Staatsgebiete einen grossen
Kirchhof machen werde, schaffte der Minister Turgot, die-
ser Vorldufer der Revolution von 1789, im Februar 1776
den Frohndienst ab und an dessen Stelle wurde nach lan-
gem Widerstand der privilegirten Stinde 1787 eine all-
gemeine Geldsteuer eingefiihrt.

Wie sehr der beispiellose Aufschwung des Verkehrs im
19. Jahrhundert, durch die Eisenbahnen veranlasst, auch
auf den Bau von Landstrassen einwirkte, ldsst sich durch
einige Zahlen vor Augen filhren. Am Ende des vorigen
Jahrhunderts hatte Frankreich 6- bis 7000 Lieues Haupt-
strassen, gegenwirtig besitzt es 21.500 Lieues oder 86.000
Kilometer solcher Strassen und ausserdem hat es 240.000
Kilometer Vicinalstrassen ') gebaut, welche alle Dorfer mit
den grossen Strassen in Verbindung setzen. Wiéhrend Sully
im Jahre 1600, wie oben angefiihrt, nur 17.600 Francs fiir
Wegebauten verausgabte, kostete die Herstellung nur der
Vicinalstrassen wéhrend der letzten 30 Jahre iiber eine Mil-
liarde. Daneben wurde seit 1814 die Summe von 815 Mill.
Francs fiir Kanalbauten verwendet, so dass Frankreich jetzt
4850 Kilometer Kandle gegen 1271 Kilometer im J. 1814
besitzt, und diese enormen Anstrengungen waren moglich,

) Die 231 Kaiserlichen Strassen bilden ein Netz von 37.220 Kilo-
meter Linge, ungerechnet 1080 Kilometer in Korsika; die Departements-
Strassen haben zusammen 48.381 Kilometer. Von ersteren bliecben am
1. Januar 1867 noch 600 Kilom., von letzteren 1542 Kilom, zu bauen.
— Von Vicinalstrassen waren am 1. Januar 1866 240.150 Kilometer
vollendet, 85.820 Kilom, im Bau begriffen und 192.708 Kilom, abge-
steckt. (Exposé de la situation de 'Empire présenté au Sénat et au
Corps législatif, in ,Moniteur univ.” 16. u. 17. Febr. 1867.)
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trotzdem das Land gleichzeitig 7 Milliarden Francs fiir den
Eisenbahnbau aufbrachte. Die rapide Entwickelung der
Hiilfsquellen, das Steigen des gesammten Wohlstandes und
der Leistungsfahigkeit, wie die Eisenbahnen sie hervor-
gerufen haben, stellt sich in diesen Zahlen auf das Frappan-
teste heraus.

Die Eisenbahnen in den einzelnen Lindern. —
Nach diesem Riickblick auf frithere Zustinde, die uns zu-
sammengehalten mit den in der Einleitung gegebenen An-
deutungen die Vorziige und die segensvollen Wirkungen der
Eisenbahnen erkennen lassen und sie als das wichtigste
Verkehrsmittel hinstellen, betrachten wir die Ausdehnung,
welche sie bis jetzt in den verschiedenen Lidndern gewon-
nen haben, indem wir dabei zugleich Gelegenheit finden
werden, auf ihren Nutzen im Einzelnen hinzuweisen. Bei
Gross - Britannien, Belgien und Frankreich wird ndher auf
die Geschichte der Eisenbahnanlagen eingegangen, um die
verschiedenen Systeme zu zeigen, da in Gross - Britannien
der Eisenbahnbau der Privatspekulation {iberlassen, n Bel-
gien vom Staat ,und in Frankreich durch die Verbindung
der Staatsmitte]l mit denen von Privatgesellschaften ausge-
fiihrt wurde. In den iibrigen Lindern wurden diese Systeme
nur variirt und modificirt.

Europa.
Gross - Britannien und Irland ’)e

England gebiihrt der Ruhm, die Lokomotive erfunden
und zuerst angewendet zu haben, zudem ist sein Bahnnetz
das entwickeltste von allen und nicht genug damit verdan-
ken die Bahnen vieler anderer Linder ihre Entstehung Eng-
lischen Ingenieuren oder Gesellschaften. George Stephenson
entwarf den Plan zu den Belgischen Eisenbahn-Bauten, das
Franzosische System erhielt einen machtigen Impuls von
dem Ingenieur Locke, in Holland, Italien, Spanien, Por-
tugal, Norwegen, Dinemark, Russland, Agypten, der Tiirkei,
Klein-Asien, Algerien, West-Indien und Siid-Amerika
waren Englidnder die Leiter oder Unternehmer des Baues
und in ihren eigenen Kolonien haben sie schon sehr be-
deutende Eisenbahnnetze angelegt, so namentlich in Indien
und Canada.

Die Geschichte der Englischen Eisenbahnen kann man
in fiinf Perioden trennen: 1. Die Periode der Versuche,
1820 bis 1830, 2. die Periode der Kindheit, 1830 bis 1845,
3. die Periode der Manie, 1845 bis 1848, 4. die Periode
der Konkurrenz grosser Kompagnien, 1848 bis 1859, 5. die
Periode der Unternehmer, seit 1859.

Wie anderwirts fehlte es auch in England seit dem
Abzug der Romer im Jahre 448 das ganze Mittelalter hin-

*) Nach Baxter a. a. 0.

durch an guten Wegen, die vorhandenen waren ganz ent-
setzlich. Erst die Schottischen Revolutionen machten auf
die Nothwendigkeit guter Strassen aufmerksam, man fing
an, Chausseen zu bauen, Frachtwagen und Kutschen traten
an die Stelle der langen Reihen von Packpferden, welche
bis dahin den Transport hauptsichlich besorgt hatten. Der
zweite Schritt war, die Fliisse, welche die Hauptsitze der
Industrie durchzogen, schiffbar zu machen; der dritte, die
Flisse durch Kanidle nachzuahmen und das noérdliche und
mittlere England mit einem Netzwerk von 2600 Engi. Min.
(564 D. Min.) Wasserwegen zu iiberzichen, was einen Ko-
stenaufwand von 50 Mill. Pf. St. erforderte. Aber Strassen
und Kanidle vereint reichten nicht mehr aus fiir den
Handel von Lancashire und Yorkshire und bittere Klagen
wurden laut {iber die Kostspieligkeit und Langsamkeit des
Waarentransportes.

Die ersehnte Besserung kam von den Bergwerksdistrik-
ten, seit dem Jahre 1700 waren daselbst hélzerne Schienen
fir die Karren in Gebrauch gewesen und um das Jahr
1800 legte Mr. Outram in Derbyshire eiserne Schienen auf
steinerne Schwellen, nach ihm erhielten die so gebauten
Wege den Namen Outram’s Ways oder Tramways. Um
1814 machten erfinderische Mineningenieure aus der ste-
henden Dampfmaschine eine rohe Lokomotive, die fdhig
war, schwere Lasten mit einer Schnelligkeit von 4 bis 5 Engi.
Min. (1 D. Mie.) per Stunde fortzuziechen. Man machte
den Vorschlag, nach diesem Prinzip eine Offentliche Eisen-
bahn zwischen Stockton und Darlington anzulegen, und wirk-
lich wurde sie nach vielem Verzug 1825 von George Ste-
phenson vollendet. Als Personenbahn war sie wegen ihrer
Langsamkeit ungeniigend, aber fiir den Giitertransport zeigte
sie sich erfolgreich. Es wurde daher eine zweite Giiter-
bahn zwischen Manchester und Liverpool projektirt, um
dem wachsenden Handel dieser beiden Stddte, der durch
die hohen Kanal- und Schifffahrts - Tarife gedriickt wurde,
zu Hilfe zu kommen. Noch vor ihrer Vollendung fand
durch die Entdeckung des vielrdhrigen Dampfkessels, wel-
cher das Volumen des Dampfes und die erreichbare Schnel-
ligkeit ungeheuer vergrésserte, eine bedeutungsvolle Ver-
besserung im Lokomotivenbau Statt.

Die Er6ffnung der Bahn von Manchester nach Liver-
pool am 15. September 1830 bezeichnet dusserlich den Be-
ginn der Eisenbahn-Ara. An jenem Tage sah das Publi-
kum zum ersten Mal ungeheure Wagenziige voll Passagiere
mit einer Schnelligkeit von mehr als 15 Engi. Meilen
(3| D. Min.) per Stunde befordert, eine Schnelligkeit, die
bei spiteren Versuchen weit iibertroffen wurde. Das Er-
sehnte war endlich da, grosse Personen- und Giitermassen
konnten leicht und rasch transportirt werden und man sah
ein, dass diese Erfindung das ganze System des binnen-
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landischen Verkehrs umgestalten miisse. Geschiftsleute und
Minner von Unternehmungsgeist waren fiir die neuen Eisen-
bahnen enthusiasmirt und wiinschten sehnlichst ihre Aus-
breitung iiber das ganze Land, aber die Inhaber der in We-
gen und Kanélen angelegten Kapitalien und die Grundbesitzer,
welche eine Benachtheiligung ihrer Giiter befiirchteten, so
wie die grosse Masse des Publikums waren heftig dagegen
eingenommen. Die Eisenbahnen mussten ihren Weg durch
die eifrigste Opposition erfechten. So lesen wir in der
Lebensbeschreibung von Robert Stephenson, dem Erbauer
der Bahn von London nach Birmingham: ,,In jedem Kirch-
spiel, durch das Robert Stephenson kam, wurde er von den
Bewohnern mit Misstrauen betrachtet und nicht selten mit
Gewaltthdtigkeiten bedroht. Die Aristokratie sah den Eisen-
bahnbau als einen Eingriff in ihre territorialen Rechte an.
Die unteren Klassen waren nicht weniger erbittert, da sie
flirchteten, die Eisenbahnen wiirden jene industriellen Inter-
essen schiddigen, von denen ihr Lebensunterhalt abhing.
In London vertheilten Journalisten und Broschiiren-Schreiber
Schméhungen, die handgreiflich absurd waren, und Pro-
phezeiungen, welche die Zeit merkwiirdig Liigen gestraft hat.”

Die Stadt Northampton war in ihrer Opposition so hitzig,
dass die Bahn 5 Engi. Min. von ihr entfernt bleiben und
durch den Kilsby-Tunnel gefiihrt werden musste, zum blei-
benden Nachtheil fiir die Stadt und fiir die Bahn. Die
betreffende Gesetzesvorlage wurde im Parlament verwor-
fen und ging erst in der folgenden Session durch, indem
durch verschwenderische Summen die oppositionellen Stim-
men erkauft wurden. Trotz gleichem feindlichen Entgegen-
treten wurden doch bald andere Bahnen koncessionirt, die
Grand Junction-Bahn von Liverpool nach Birmingham im
Jahre 1833, die Eastern Counties-Bahn im Jahre 1834, die
Great Western 1835. Die London— Southampton-, jetzt
London and South Western-Bahn wurde 1832 projektirt,
aber erst 1834 genehmigt.

Bis 1836 war die Schwierigkeit gewesen, iiberhaupt
eine Koncession zu erhalten, in diesem Jahre aber brach
die erste Eisenbahn- Manie aus, es wurden jetzt konkur-
rirende Projekte vor das Parlament gebracht. Um Brighton
stritten nicht weniger als fiinf Gesellschaften und wendeten
dabei im Ganzen 200.000 Pf. St. auf. Namentlich im
Herbst wiithete die Manie mit der grossten Heftigkeit und
in dem einzigen Jahre genehmigte das Parlament durch
29 Bills den Bau von 994 Engi. Min. (215,57 D. Min.)
Bahnen. Doch der Winter brachte einen Riickschlag, die
Aktien der besten Gesellschaften wurden fast unverkéuflich.

Im Jahre 1845 hatten sich bereits die meisten grossen
Linien als erfolgreich erwiesen, die London— Birmingham-
Bahn warf 10 Prozent, die Grand Junction 11 Proz., die
Stockton — Darlington 15 Proz. ab. Da brach die Eisenbahn-

Manie mit verdoppelter Heftigkeit aus, Eisenbahnen erschie-
nen als ein El Dorado. Damals standen 2148 Engi. Min.
(465,85 D. Min.) in Betrieb und in den drei folgenden Ses-
sionen wurden vom Parlament genehmigt:

1845 . 2700 Engi. Min. = 585,57 D. Min.
1846 . 4538 » = 984,18 »
1847 . 1354 " = 293,65 "
zusammen 8592 Engi. Min. = 1863,40 D. Min.

Wiren alle diese Linien gebaut worden, so hétten im
Jahre 1852 schon iiber 10.700 Engi. Min. in Betrieb ge-
standen, eine Zahl, die in Wirklichkeit erst 1861, also
9 Jahre spiter erreicht wurde; aber 1846 trat ein so star-
ker Collapsus ein, dass eine Akte erlassen wurde, um die
Auflésung von Gesellschaften zu erleichtern, und der Bau
einer grossen Anzahl Linien, zusammen von etwa 2800
Engi. Min., wurde aufgegeben. Der Ausbreitung der Eisen-
bahnen drohte jetzt eine neue Gefahr. Die Wirkung der
Panik war so gross, die Verluste an den Aktien so em-
pfindlich, dass das Vertrauen des Publikums vernichtet war.
Ausserdem sank mit Eroffnung der neuen Linien der Rein-
ertrag des angewendeten Kapitals allméhlich von 5" Proz.
im Jahre 1845 auf 3£ in 1849 und 3" in 1850; es bil-
deten sich daher keine neuen Aktien - Gesellschaften. Aber
seit 1846 gewann eine neue Operation an Boden, nimlich
die Verschmelzung kleinerer in grossere Kompagnien. So
besteht die North - Eastern- Kompagnie urspriinglich aus
25 selbststindigen Bahnen. In dieser Weise bildeten sich
11 grosse Gesellschaften, welche den grosseren Theil von
England unter sich theilten. Diese Gesellschaften machten
sich heftige Konkurrenz um den Besitz des Landes und
beschafften durch Verschmelzungen, Pachtvertrige, Garan-
tien und Prioritdten das Kapital zu vielen Linien, die sonst
nicht hitten unternommen werden konnen. So schritt der
Eisenbahnbau in den Jahren 1850 bis 1858 jéhrlich um
beinahe 400 Engi. Min. fort.

Gegen Ende des Jahres 1858 hatten die grossen Kom-
pagnien ihre Fonds und ihren Eifer erschopft, der tech-
nische Ausdruck war: Die Kompagnien brauchten Ruhe.
Wiederum schien die Ausdehnung des Bahnnetzes mit Un-
terbrechung bedroht, aber die zwanzig Jahre der Eisen-
bahnbauten hatten viele grosse Unternehmer herangezogen,
die ein Geschift daraus machten, fiir Bahnen, die ihnen
vortheilhaft erschienen, das Kapital aufzubringen und sie
auszufithren. Dieses System hatte sich unter den Fliigeln
der Kompagnien allméhlich ausgebildet und trat jetzt her-
vor, unterstiitzt durch das Steigen des Ertrags der Bahnen
von 3~ Proz. im Jahre 1850 auf 4~ Proz. in 1860. So
wurde der Bau in beschleunigter Weise fortgesetzt, iiber
500 Engi. Min. betrug der jdhrliche Zuwachs. Die folgende
Tabelle giebt eine Ubersicht der Fortschritte in der Zeit von
1834 bis 1865:
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Jahr In Betrieb Durchschnittlich per Jahr eroffnet
Eng’. Min.  D. Min. Engi. Min. D. Min.

1834 circa 200 43,381

1840 1200 260,25~ | |

1845 2440 529,18~ I |

1850 6500 1409,69 - -

1855 8335 1807,661 | '

1860 10434 2262,88" '

1865 13289 2882,077 ¢

Seit 1855 ist der Eisenbahnbau stetig gewachsen und
betrdgt jetzt iiber 500 Engi. Min. jdhrlich. Die vom Par-
lament im Lauf der letzten 6 Jahre koncessionirte Meilen-
zahl ist folgende:

Jahr Engi. Min. D. Min.
1861 1332 zzz 288,88
1862 809 — 17545
1863 795 — 172,42
1864 1329 — 288,23
1865 1996 =z 432,88
1866 1062 zz 23032
Summe . . . 7323 — 1588,18
Durchschnittlich 1220 = 265

Die Meilenzahl der in den letzten 6 Jahren konces-
sionirten Bahnen ist daher doppelt so gross als die der
gebauten und es werden noch etwa 3500 Engi. Meilen
(759 D. Min.) unvollendet oder noch gar nicht in Angriff
genommen sein, eine Zahl, diel nach dem gegenwiértigen
Verhiltniss des Fortschrittes volle 7 Jahre zum Bau er-
fordern wird.

Nach den Berichten des Board of Trade am Ende
des Jahres 1865 vertheilten sich die damals vollendeten
13.289 Engi. Min. Eisenbahnen in folgender Weise:

Linien Linien

mit doggeltem Geleis, mit einfachem Geleis, Zusammen
Engi. Min. D.Min, Engi.Min. D.MiIn. Engi.Min. D. Min.

England u. Wales 6081 1318,82 3170 687,50 9251 2006,32
Schottland . . 946 205,16 1254 271,97 2200 477,13
Irland . . . . 476 103,23 1362 295,39 1838 398,62

7503  1627,21 5786 1254,86 13289  2882,07

Im Verhéltniss zu ihrer Grosse haben England und

Wales das bedeutendste Eisenbahnnetz unter allen Lindern

der Welt, im Verhiltniss zur Bevolkerung besitzt aber das

diinn bevélkerte Schottland die meisten Bahnen, denn es
kommen in

Engi. Q.-MIn. D. Q.-Min. Bewohner Bewohner
auf | E. Mie. auf'| D. Mie. auf | E. Mie. auf | D. Mie.
Bahn Bahn Bahn Bahn
England u. Wales 6,25 1,36 2186 10082
Schottland . . 14 3,03 1409 6490
Irland . . . . 17,7 3,84 3182 14676

Eine Eisenbahnkarte zeigt, dass im Allgemeinen die
Englischen Linien die Richtung nach der Metropole haben,
London ist ein Centrum, nach welchem fast alle Haupt-
bahnen konvergiren. Ausserdem ist aber jede andere grosse
Stadt Englands nach ihrem Rang wieder ein &hnliches
Centrum. So strahlen die Linien von Leeds, Hull, Bir-
mingham oder Bristol aus, aber diese kleineren Centren
sind nur Sterne um die Centralsonne London. Die Anord-
nung der Bahnen deutet auf den Charakter und politischen
Zustand eines Landes. Das centralisirende Frankreich kon-

centrirt alle Linien in Paris; Spanien, ebenfalls Romanischer
Race, richtet seine Eisenbahnen nach Madrid; Italien zeigt
seinen frilheren Mangel an Einheit und das Fehlen einer
Hauptstadt durch seine zerstreut, ohne Mittelpunkt an-
gelegten Bahnen; Belgien hat offenbar eine Anzahl gleich
bedeutender Stddte ohne vorwiegenden Brennpunkt; Deutsch-
land verréth seine politische Theilung durch die Menge seiner
Eisenbahncentren, doch treten als solche Centren im Norden
Berlin, im Siidosten Wien ganz vorwiegend hervor, nament-
lich deutet Berlin durch den reichen Stern der ausstrahlen-
den Linien die Wiirde an, die ihm jetzt als Metropole ganz
Nord-Deutschlands zukommt. In den Vereinigten Staaten
von Nord-Amerika weisen die zahlreichen Centren auf die
foderative Unabhdngigkeit hin. Eben so prégt sich auch der
Charakter Englands in seinem Eisenbahnsystem aus. Ob-
wohl sich dort die Bahnen gegen London richten, haben sie
doch noch einen zweiten grossen Vereinigungspunkt, Man-
chester und den grossen Hafen von Liverpool, sie beweisen,
dass Manchester die industrielle, Liverpool die kommerzielle
Hauptstadt des Landes ist, wie London der Hauptgeldmarkt
und die politische Metropole ist, und dass die Franzosische
Centralisation auf eine einzige grosse Stadt in England nicht
existirt.

Die Anlagekosten der Englischen Eisenbahnen sind sehr
bedeutend, sie betrugen bis Ende 1865 nicht weniger als
455.478.143 Pf. St., eine Summe, die mehr als halb so
gross wie die Englische Nationalschuld ist, und ausserdem
erfordern die bereits koncessionirten Bahnen zu ihrem Bau,
resp. ihrer Vollendung noch die Summe von 122 Mill. Pf. St.
In England und Wales kostete durchschnittlich | Engi.
Meile Eisenbahn 41.033, in Schottland 22.820, in Irland
14.360 Pf. St. Diese Unterschiede erkldren sich zum Theil
aus der grosseren Zahl von Linien mit doppeltem Geleis in
England, dem geringeren Preis des Bodens in Schottland
und den niedrigeren Arbeitslohnen in Irland; aber die Eng-
lischen Bahnen sind die kostspieligsten der Welt und das
Englische System ist oft der Verschwendung angeklagt
worden. Es wirken jedoch hierbei verschiedene Ursachen
zugleich. Die Bahnen und Bahnhéfe in London selbst haben
allein ein Kapital von 40 Mill. Pf. St. verschlungen, auch
erforderten die Bahnhofe in Manchester, Liverpool, Leeds,
Sheffield, Birmingham und anderen grossen Stddten ungleich
grossere Summen, als dafiir in Stidten des Kontinents aus-
gegeben werden. Ferner bauten mehrere Eisenbahn-Kom-
pagnien Docks, so in Grimsby fiir | Mill.,, in Hartlepool
flir Mill. Pf. St, kauften Dampfschiffe und Kanile. Die
Grafschaften gerade, welche die dichteste Bevdlkerung, den
meisten Handel und in Folge dessen die meisten Eisen-
bahnen haben, wie Lancashire, Yorkshire und Glamorgan,
sind ausserordentlich hiigelig, sie machten daher bedeutende
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Diamme, Durchschnitte und Tunnel néthig, welche die Bau-
kosten enorm erhohen. Die Lancashire—Yorkshire-Bahn
kostete auf ihrer ganzen, 403 Engi. Meilen betragenden
Lange 52.400 Pf. St. per Meile. Wiren diese Grafschaften
so hach wie Belgien, so hitte die Gesellschaft wahrschein-
lich 20.000 Pf. St. per Meile oder § Mill. Pf. St. im Ganzen
erspart. Es kommt dazu, dass England die Erfahrungen
im Eisenbahnbau theuer bezahlen musste, die andere Lander
von ihm iiberkamen und sich zu Nutze machten, dass der
Preis des Grund und Bodens in dem dicht bevdlkerten Eng-
land hoher zu stehen kommt als in den meisten Staaten
des Kontinents und dass die Anfangs so heftige Opposition
der Grundbesitzer durch ungeheuere Entschddigungssummen
beseitigt werden musste.

Die hohen Summen aber, welche die Herstellung der
Englischen Bahnen erforderte, konnten unmoéglich besser
angelegt werden. Das System der Post- und Stellwagen
hatte bis zur Eroffnung der ersten grossen Bahnlinien im
Jahre 1835 einen hohen Grad von Vollkommenheit erreicht.
Porter berechnet in seinem ,,Progress of the Nation’”, dass
die Zahl der Englischen Meilen, welche 1834 von Passa-
gieren zuriickgelegt wurden, 358.290.000 betrug oder, was
ziemlich dasselbe ist, dass 30 Mill. Personen je 12 Engi. Min.
reisten. Bei dem hohen Preis von durchschnittlich 5 Pence
per Engi. Mie. bezahlten diese 30 Mill. Reisenden zusammen
6| Mill. Pf. St. Giiter wurden vorzugsweise auf Kanélen
und schiffbaren Fliissen transportirt. Von ersteren besass
England 2600, Schottland 225, Irland 275, alle drei zu-
sammen 3100 Engi. Min., die mit den 900 Engi. Min. schiff-
barer Flussstrecken rund 4000 Engi. Min. Wasserwege dar-
stellen, so dass | Engi. Mie. solcher Wege auf je 30 Engi.
Q.-Meilen Areal kam. Nun wird der Giiterverkehr auf
diesen Wasserstrassen zu etwa 20 Mill. Tons jahrlich ge-
schitzt und die Transportkosten betrugen durchschnittlich
fir die Tonne 4 Pence per Engi. Meile, also z. B. von
London nach Birmingham 40 Shilling per Tonne, von Lon-
don nach Manchester 70 bis 80 Shilling. AufLandstrassen
wurden damals nicht mehr als 3 Mill. Tons Giiter befor-
dert, weil die Fracht durchschnittlich fiir die Tonne 13 Pence
per Engi. Meile kostete, von London nach Birmingham z. B.
6 Pf. St. per Tonne, von London nach Leeds 13 Pf. St.
Nimmt man nun an, dass jede Tonne zu Wasser oder Land
durchschnittlich 20 Engi. Meilen weit transportirt wurde
— gegenwirtig ist der Durchschnitt héher —, so wurden
fir den sdmmtlichen Giiterverkehr nahe an 8§ Mill. Pf. St.
verausgabt. In Folge des Eisenbahnbaues hat sich der Per-
sonen- und Giiterverkehr seit 1834 mehr als versechsfacht,

denn er betrug auf den Eisenbahnen allein:
1864 1865

Passagiere 229.272.000 251.863.000

Tonnen Giiter 110.400.000 114.593.000

Hitte der Verkehr von 1865 auf die alte Weise und
zu den alten Preisen Statt gefunden, so wiirde er das Drei-
fache, ndmlich 108 Mill. Pf. St., gekostet haben, wé&hrend
der Personenverkehr den Bahnen nur 16.572.000, der
Giterverkehr nur 19.318.000 Pf. St., beide zusammen also
35.890.000 Pf. St. einbrachten. Das Englische Volk er-
spart mithin gegenwirtig an Transportkosten 72 Mill. Pf.
St. jéhrlich, d. i. mehr, als sémmtliche Steuern zusammen
betragen.

Diess ist jedoch bei weitem der geringste Nutzen. Der
Eisenbahnverkehr hat»nicht etwa den Kanal - und Strassen-
verkehr ersetzt und beseitigt, sondern er ist als etwas
Neues, fiir sich Bestehendes hinzugekommen, denn die auf
den Hauptstrassen iiberfliissig gewordenen Wagen wurden
auf die Nebenstrassen gebracht oder erschienen in der Ge-
stalt von Omnibus wieder und gegenwartig ist der Ver-
kehr auf Kandlen und Strassen bedeutend grosser als im
Jahre 1834. Die Eisenbahnen haben die Preise des Kanal-
und Strassentransports auf 'JI der fritheren herabgedriickt
und einen Verkehr geschaffen, der ohne sie ganz unmog-
lich gewesen wire, denn man konnte die Masse der Giiter
mit den fritheren Mitteln {iiberhaupt nicht transportiren,
gar nicht zu reden von der Geschwindigkeit und Zeiterspar-
niss. Diese enorme Erhohung der Transportmittel, die be-
deutende Verminderung der Transportkosten und in Folge
dessen der ungeheuere Aufschwung des Handels und der
Industrie, von dem schon in der Einleitung die Rede war,
sind bei weitem die Hauptwohlthat, die England wie andere
Lénder den Eisenbahnen zu verdanken hat.

Ein Beispiel, welchen Nutzen auch eine nicht rentable
Eisenbahn stiften kann, ist folgendes. Im Jahre 1834 pro-
jektirten die Bewohner von Whitby eine Bahn von Whitby
dem Esk-Thal entlang nach Pickering, halbwegs nach York.
George Stephenson baute die Linie und sie galt damals
fiir ein Wunder der Welt, aber sie rentirte durchaus nicht,
die Leute in Whitby betrachteten sie als eine schlechte
Spekulation und schliesslich wurde sie an die North-Eastern
Company verkauft. Der Vortheil, der den Aktiondren ent-
ging, kam jedoch auf andere Wreise reichlich wieder bei.
Gutsbesitzer und Bauern kamen nach Whitby zu Markt,
erhandelten Kohlen und andere Bediirfnisse zu billigeren
Preisen und verkauften ihre eigenen Produkte theurer. Sehr
bald stieg der Pachtzins von 15 Shilling per Acker auf
22 Shilling oder beinahe um 50 Prozent. Doch es sollten
noch weit grossere Vortheile folgen. Die Felsen bei Whitby
enthalten Eisenstein-Nieren und bald nach Erdéffnung der
Bahn bildeten Stephenson und eine Anzahl Herren in Whitby
eine Gesellschaft Namens ,,Whitby Stone Company” zur Be-
arbeitung der Eisenminen. Anfangs wurde der gewonnene
Eisenstein in den Giessereien sehr gering geachtet, erst seit
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1844 lernte man die Vorziige des Cleveland-Erzes schétzen,
aber von da an entstanden rasch eine grosse Menge Gies-
sereien und Tausende von Arbeitern fanden lohnende Be-
schiftigung. So Offnete die nicht rentirende Whitby —
Pickering - Bahn den Eisendistrikt von Cleveland und trug
nicht wenig zum Reichthum Englands bei.

Und zum Schluss wollen wir einen Blick auf die Seg-
nungen werfen, welche die Eisenbahnen fiir die arbeitenden
Klassen zur Folge gehabt haben. Durch viele Jahre vor
1830 herrschte grosses Elend rings im Lande. Léndliche
Arbeiter fand man verhungert, vergehens setzten die Grund-
besitzer den Pachtzins herab, vergebens erméssigten die
Geistlichen den Zehnten, die Arbeitslohne fuhren fort zu
fallen, bis sie zum Lebensunterhalt nicht mehr ausreichten.
Aus allen Grafschaften Englands liefen zahllose Petitionen
ein mit den Beweisen, wie die Noth ,.den Grundbesitzer,
den Fabrikanten, den Rheder, den Bergmann, den Arbeit-
geber und den Arbeiter bedriicke”. Handel und Verkehr
standen still, wihrend sich die Bevolkerung eben so rasch
vermehrte, wie in den gliicklichsten Perioden; ihr Zuwachs
betrug in den zehn Jahren von 1821 bis 1831 nicht we-
niger als 16 Prozent und war gleich hoch in den acker-
bauenden wie in den industriellen Grafschaften. Was ist
nun seitdem geschehen? Der erleichterte Transport hob
den Handel, der wachsende Handel gab Beschiftigung und
erhohte den Arbeitslohn, die Verminderung der Transport-
kosten und die Authebung von Zollen machten die Lebens-
mittel billiger und die ungeheure Handelsfiuth seit 1850
hat Einkommen und Wohlstand der arbeitenden Klassen
auf eine nie zuvor erreichte Hohe gebracht. Die Eisen-
bahnen gaben den ersten Anstoss zu dieser grossen Ver-
dnderung und theilen mit dem Freihandel den Ruhm ihrer
spiteren Entwickelung und der Vermehrung des National-
wohlstandes; aber ein Theil dieses Erfolges kommt auf sie
allein. Der Freihandel war zum Vortheil der industriellen
Bevolkerung und hatte wenig Einfluss auf die Ackerbauer
und doch war die Noth in den ldndlichen Distrikten eben
so gross und grosser als in den Stidten. Wie kam also
die Landbevolkerung zu ihrem jetzigen gliicklicheren Zu-
stand? Einfach durch die Auswanderung der iiberfliissigen
Arbeiter nach den Stddten oder Kolonien. Diese Auswan-
derung war vor der Anlage der Eisenbahnen kaum mdglich,
bis dahin war der lidndliche Arbeiter nicht im Stande zu
wandern, seitdem aber wurde er ein Wanderthier. Die
Zunahme der Bevolkerung in den ackerbauenden Grafschaf-
ten horte auf oder ging selbst in eine Abnahme {iber, die
Zuriickgebliebenen waren nicht mehr zu zahlreich fiir die
Arbeit. Dieser Ursache hauptsidchlich verdankt man die
geniigende Beschiftigung und den ausreichenden Lohn in
allen ackerbauenden Theilen des Landes. England glich

im Jahre 1830 einer weiten Ebene, iiberfluthet von stagni-
rendem Gewisser, das Krankheit und Elend erzeugte; die
Eisenbahnen waren das grosse Entwésserungssystem, wel-
ches die {iberfliissige Feuchtigkeit nach den Fliissen oder
dem Meere ableitete und dem Land Fruchtbarkeit und Wohl-
stand gab.

Belgien 1).

Nachdem sich Belgien im Jahre 1830 von Holland ge-
trennt und als selbststindiger Staat konstituirt hatte, be-
schloss seine Regierung im Jahre 1833, ein Eisenbahnnetz
iiber das Land zu legen, und beauftragte George Stephenson
mit Entwerfung des Plans. Ein Gesetz vom 1. Mai 1834
stellte den Plan fest und bestimmte die Art der Ausfithrung
und bereits am 5. Mai 1835 konnte die 20.395 Meterlange
Strecke von Briissel nach Mecheln erdffnet werden. Dem
frischen Anfang entsprach der rasche Fortgang, das Eisen-
bahnnetz hat sich in Belgien schneller entwickelt als in

anderen Landern Europa’s. Es waren erdffnet

Ende des Jahres Kilometer D.Meilen  Fortschritt per Jahr
1840 334 IV

1845 560 75,54 § D. Min.
1850 861 e j »

1860 1729 233 ] 0 0 e

1866 2566 34585 ° + 19

Um diese Fortschritte mit denen des Englischen Eisenbahn-
netzes zu vergleichen, muss man die Zahlen mit 10 multi-
pliciren, da das Vereinigte Konigreich etwa 10 Mal so gross
ist als Belgien, es stellt sich dann fiir letzteres ein rascheres
Fortschreiten heraus. Eben so hat Belgien den Vorrang in
Bezug auf das Wachsthum seines Handels, denn seine Aus-
und Einfuhr vermehrte sich seit 1835 zehnfach, die Eng-
lands in demselben Zeitraum nur fiinffach. Das Verhélt-
niss zwischen dem Wachsthum des Handels und dem des
Eisenbahnnetzes wurde schon in der Einleitung angefiihrt.
Nach den Bestimmungen des Gesetzes von 1834 baute
Anfangs der Staat selbst die Eisenbahnen, erst seit 1845
werden Koncessionen an Gesellschaften gegeben. Wéhrend
daher Ende 1850 von den 861 Kilometer Schienenwegen
624 Kilom, auf Staatsbahnen und nur 236| Kilom, auf
Privatbahnen kamen, finden wir 1860 748"- Kilom. Staats-
bahnen und 980| Kilom. Privatbahnen. Die Staatsbahnen
machten bis 1852 schlechte Geschifte, die Verzinsung der
fir den Bau aufgenommenen Kapitalien (iiber 50 Mill. Thaler)
brachte jahrliche Deficits, die sich bis Anfang des Jahres
1852 auf 31.598.000 Francs summirt hatten. Dagegen
konnte von da an in jedem Jahre aus den Uberschiissen
der Einnahme ein Theil dieser Summe abgezahlt werden,
so dass sie zu Anfang des J. 1861 nur noch 2.210.000 Francs

’) Nach dem ,,Exposé de la situation du Royaume, 1851 — 1860,
publié par le Ministre de lintérieur”, T. III. Briissel 1865, — und
Baxter, On Railway Extension, &c.
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betrug. Die Staatsbahuen unterhalten sich jetzt nicht nur
selbst, sondern sind ein gewinnbringendes Unternehmen ge-
worden, da ihr Reinertrag auf 3| Millionen Thaler jdhrlich
gestiegen ist.

Ganz besonders ist aber zu beachten, dass Belgien in
dem Gesetz von 1834 zuerst die Amortisirung der Eisen-
bahn-Anleihen zur Anwendung brachte, indem es bestimmte,
dass durch jahrliche Abzahlung die Schuld binnen 50 Jahren
geloscht werden sollte. Nach diesem System, das England
nicht kennt, das aber von vielen anderen Staaten adoptirt
wurde und in ihnen den mannigfaltigsten Modifikationen
unterlag, wird die ganze Schuld im Jahre 1884 abgetragen
sein und dann der ganze Netto-Gewinn der Staatsbahnen,
voraussichtlich iiber 6 Mill. Thaler jahrlich, dem Staate zu
Gute kommen, eine Summe, die hinreichen wird, um die
Zinsen der Nationalschuld zu bezahlen. Ausserdem werden
auch die koncessionirten Bahnen amortisirt und nach 90 Jah-
ren vom Datum der Koncession an gerechnet Eigenthum
des Staates.

Frankreich 1).

Die erste in Frankreich gebaute Eisenbahn war die
am 1. Juni 1827 eroffnete von St.-Etienne nach Andrézieux,
doch wurde sie wie einige andere, ebenfalls in den Jahren
1827 und 1828 eroffnete, nur mit Pferden, zeitweis auch
mit. Ochsen betrieben. Erst 10 Jahre spiter konnte sich
Frankreich einer Lokomotiv - Bahn rithmen, dei' am 26. Aug.
1837 dem Betrieb iibergebenen von Paris nach St.-Germain,
und trotz des gldnzenden Beispiels anderer Lander wollte
es mit dem Eisenbahnbau nicht recht vorwérts gehen.
Zu Ende des Jahres 1841 waren 569 Kilometer (76,7 D.
Meilen) in Betrieb, deren Bau 165 Mill. Francs gekostet
hatte, wihrend das gesammte Europdische Eisenbahnnetz
damals 9281 Kilometer (1250,7 D. Min.) lang war; Frank-
reich befand sich also gegen Gross-Britannien und mehrere

Staaten des Kontinents bedeutend im Riickstand. Die An-.

Wendung des Englischen Prinzips, Alles der Privat-Unter-
nehmung zu {berlassen, missgliickte eben so wie der Ver-
such, eine parlamentarische Regierung einzufiihren. Den
Franzosischen Gewohnheiten entsprechend musste die Regie-
rung die Sache in die Hand nehmen und ihr durch Staats-
Aufsicht und Staats - Garantie das Vertrauen des Publikums
zufithren. Dadurch entstand das bewundernswiirdige ein-
heitliche und nach allen Seiten hin gleichméssig Segen brin-
gende System der Franzosischen Bahnen, das in mancher
Beziehung selbst den Neid Englands erregt. Gleich das

’) Hauptséchlich nach G. Lavollée, Les chemins de fer frangais en
1866 in ,,Revue des deux mondes”, 1. Januar 1866. Die Zahlen nach
dem Exposé de la situation de 'Empire in ,,Moniteur universel” vom
16. u. 17. Februar 1867 revidirt. — Einiges auch aus Baxter’s Aufsatz.

Gesetz von 1842, welches bestimmte, dass der Eisenbahn-
bau nicht wie in England den Privaten und nicht wie in
Belgien dem Staat allein iiberlassen, sondern von Staat und
Privaten gemeinschaftlich ausgefithrt werden sollte, so dass
beide an den Kosten Theil nehmen, der Staat aber Eigen-
thiimer ist und die Privatgesellschaften dagegen den Betrieb
wiéhrend einer bestimmten Reihe von Jahren in Héinden
haben, gab einen kriftigen Impuls: 6 Jahre darauf, 1848,
standen 2222 Kilometer (299,4 D. Min.) Bahnen in Betrieb,
die ein Anlagekapital von 797 Millionen Francs erfordert
hatten. Die Privat-Industrie hatte eine glinzende Probe
ihrer Kréfte abgelegt, denn sie lieferte zu jenem Kapital
687 Milk, wihrend der Staat nur 110 Mill, beisteuerte.

Die Revolution von 1848 liess die Quellen des Kredits
versiegen, das Kapital verbarg sich, die Staatskasse war
leer, bis 1851 wurden keine neuen Koncessionen ertheilt,
die schon begonnenen Arbeiten erlahmten und die Ent-
wickelung des Franzosischen Eisenbahnnetzes schien auf
unbestimmte Zeit verschoben. Die Regierung des 2. Dezember
fand das Mittel zur Hebung des Kredits und zur Wieder-
belebung der Eisenbahnbauten in der Verlingerung der den
Privatgesellschaften gewédhrten Betriebszeit auf 99 Jahre.
Niemals hat sich das Englische Sprichwort ,.time is money”
besser bewdhrt. Im Jahre 1851 war die Zahl der konces-
sionirten Kilometer 4969 (669,6 D. Min.), im folgenden
Jahre hob sie sich auf 6914 (931,8 D. Min.), um 1855 die
Hoéhe von 11.496 (1529 D. Min.) zu erreichen. Mit dem
Anwachsen dieses sogenannten alten Netzes (ancien réseau)
und der besseren Einsicht in die Vortheile der Bahnen fiir
die von ihnen durchzogenen Gegenden vermehrten sich die
dringenden Koncessions-Gesuche, um aber die bereits auf-
gewendeten Kapitalien vor gefdhrlichen Konkurrenzen zu
schiitzen und die Interessen aller Theile des Landes durch
einen gleichméssigen Ausbau des Netzes zu wahren, willigte
die Regierung nicht in die Bildung neuer Gesellschaften,
sondern veranlasste vielmehr eine ,,Fusion” der schon be-
stehenden, so dass 1857 fast das ganze Netz in den Hénden
von 6 grossen Gesellschaften vereinigt wurde. Diese mussten
sich zum Bau neuer Linien (des nouveau réseau) von
5000 Kilom. Léange verpflichten.

Zugleich riickten die Arbeiten rasch vorwérts, Ende
1857 waren 7453 Kilom. (1004,4 D. Min.) in Betrieb, fast
2000 Kilom, mehr als im Jahre 1855. Aber auch so blieb
Frankreich noch weit hinter Gross-Britannien zuriick, wo
man um dieselbe Zeit 20.000 Kilom, koncessionirte und
14.000 Kilom, erdffnete Bahnen zihlte, und doch waren
3 Milliarden (3000 Millionen) bereits ausgegeben und Ver-
pflichtungen zu einem mindestens gleich hohen Betrag iiber-
nommen. Es war klar, dass die Gesellschaften trotz der
gewidhrten Vortheile nicht im Stande sein wiirden, das
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wahrhaft gigantische Werk der Vollendung des Netzes zu
Ende zu fiihren, der Staat musste daher wieder hiilfreich
eingreifen und es geschah diess durch das System der Zin-
sengarantie, das 1859 allgemein angewendet und 1863 ver-
vollstindigt wurde. Dadurch, dass der Staat die Amortisation
des Kapitals und ein Minimum der Zinsen fiir die neuen
Linien garantirte, konnten zugleich der Bau der frither
dekretirten Linien beschleunigt, die vorher eventuellen Kon-
cessionen in definitive umgewandelt und die Anlage von
Bahnen in Gegenden unternommen werden, die allem An-
schein nach eine unabsehbar lange Zeit auf den Durchzug
der Lokomotive hitten warten miissen. In Folge dieser
Maassregel umfassen gegenwirtig die Koncessionen 21.050
Kilom. (2836,8 D. Min.), von denen 14.506 (1954,9 D. Min.)
in Betrieb stehen, seit 1857 hat sich also das koncessionirte
Netz um 5000, das befahrene um 7000 Kilom, erweitert.
Tabellarisch zusammengestellt, haben wir:

Jahr in Betrieb Durchschnittliche
Zunahme per Jahr

1837 18 D. Min. j 19 D Min,

A S

1845 1 P

1855 719 ] 65

1860 1212 J "

1865 1763 ] 110

Aber trotz dieses an Schnelligkeit rasch zunehmenden Fort-
Schrittes steht Frankreichs Eisenbahnnetz noch 10 Jahre
hinter dem von Gross - Britannien zuriick, ja wenigstens
15 Jahre, wenn man die grossere Ausdehnung und Bevol-
kerung Frankreichs in Rechnung zieht.

Die Kosten betrugen bis jetzt iiber 7 Milliarden, zu
denen der Staat nur 979.000.000 beitrug, und zur Voll-
endung der gegenwiértig koncessionirten Bahnen sind noch
2.270.000.000 erforderlich, wovon der Staat 466.000.000
tragt. Im Ganzen also wird der Staat zu den 9.400.000.000
betragenden Kosten des 21.050 Kilom, umfassenden Netzes
direkt nur 1.445.000.000 beisteuern,
das Kapital, welches die Zinsen - Garantie reprasentirt, auf
400.000.000 veranschlagt, so trdgt der Staat zum Ausbau
des Netzes nicht ganz 1.900.000.000, die Kompagnien da-
gegen 7* Milliarden bei.

Die Franzosischen Eisenbahnen haben 1865 84.000.000
Reisende und 34.000.000 Tonnen Frachtgut transportat.
Der Tarif, der im Durchschnitt per Kilometer 5| Centimes
fiir den Reisenden und 6,08 Centimes fiir die Tonne Giiter
betrdgt, gewidhrt gegeniiber den ehemaligen Transportkosten
zu Lande eine Verminderung um die Hélfte, oft sogar um 2/3.
Die Konkurrenz der Eisenbahnen hat ausserdem ein sehr
bedeutendes Sinken der ehemals {iiblichen Tarife fiir den
Transport auf Landstrassen, Fliissen, Kanédlen und fiir die
Kiistenschifffahrt herbeigefiihrt. Auch muss man beriick-
sichtigen, dass der Verkehr auf den gewdhnlichen Strassen

und wenn man

eben so lebhaft geblieben ist, wie vor der Anlage von Eisen-
bahnen, und dass sich der Verkehr auf Fliissen und Kani-
len noch vermehrt hat. Man hat versucht, die Ersparnisse,
welche die Eisenbahnen direkt oder indirekt in Bezug auf
den Transport von Reisenden und Giitern bewirkt haben,
in Zahlen auszudriicken. Zu Anfang des 18. Jahrhunderts
begegnete einem Abbé de Saint-Pierre der Unfall, dass sein
Wagen auf einer der damaligen Hauptstrassen zerbrach.
Er schrieb eine Denkschrift an das Ministerium mit kom-
plicirten Berechnungen iiber den Nutzen, den die Verbes-
serung der Wege bringen wiirde, und kam dabei zu dem
Resultat, dass eine jahrliche Ausgabe von 9 Mill. Francs
durch die Vervielfdltigung der Transporte und die Fort-
schritte des Handels einen Gewinn von 70 Mill, jihrlich
abwerfen konnte. Wie wiirde sich der Abbé gefreut haben,
im Jahre 1866 aus dem Munde des Directeur des ponts
et chaussées et des chemins de fer zu erfahren, dass Frank-
reich alljéhrlich durch die Eisenbahnen allein eine Erspar-
niss von 700 Mill, im Waarentransport und von 60 Mill,
im Personentransport macht! d. h. wenn es keine Eisen-
bahnen gibe, wiirden die Transporte jahrlich 760 Millionen
mehr kosten. Diese Ersparniss, die von Jahr zu Jahr wéchst,
ist schon enorm und wiirde einen sehr hohen Zinsertrag
des fiir den Bau der Eisenbahnen bis jetzt aufgewendeten
Kapitals von 7 Milliarden reprisentiren; aber darauf be-
schrankt sich der Nutzen der Bahnen nicht. Ohne sie wiir-
den diese ungeheueren Transporte ganz unmdglich sein und
wir wiéren nicht Zeuge gewesen des wunderbaren Auf-
schwungs, den namentlich auch in Frankreich alle Zweige der
Arbeit genommen haben. Durch die Vermehrung der Cir-
kulation, durch die Neuschaffung des Verkehrs an manchen
Punkten haben die Eisenbahnen im héchsten Grade die In-
dustrie selbst entwickelt und zugleich im ausgedehntesten
Maasse die Bediirfnisse des Konsums befriedigt. Dabei ist
die Zeitersparniss noch nicht in Betracht genommen. Die
Schnelligkeit der alten Diligencen war 10 Kilometer per
Stunde, die mittlere Schnelligkeit der Franzosischen Eisen-
bahnen ist 40 Kilometer, dic 84 Millionen Reisende also,
welche im Jahre 1865 zusammen 3361 Mill. Kilometer auf
dem ganzen Franzosischen Eisenbahnnetz zuriicklegten, haben
252 Mill. Stunden erspart. Und damit ist die Grenze der
Geschwindigkeit noch lange nicht erreicht, denn in England
betrigt die mittlere Geschwindigkeit der Schnellziige 60 Kilo-
meter per Stunde und manche erreichen sogar 70 Kilometer
per Stunde, wihrend die gewdhnlichen Ziige doch wenig-
stens 40 bis 45, bisweilen 50 Kilometer in der Stunde
zuriicklegen. In Frankreich dagegen iibersteigt die mittlere
Geschwindigkeit der Schnellziige nicht 50 und variirt die
der gewohnlichen Ziige zwischen 30 und 45 Kilometer per
Stunde. Die Nachtheile der geringeren Fahrgeschwindigkeit
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werden allerdings in Frankreich durch einen niedrigeren
Tarif ausgeglichen, denn ein Reisender zahlt dort durch-
schnittlich 5 Centimes per Kilometer, in England aber
9 Centimes. Die grossere Schnelligkeit in England, der
niedrigere Tarif in Frankreich, das sind die auffilligsten
Eigenthiimlichkeiten im Eisenbahnbetrieb beider Léander.
Diesen Unterschied darf man aber keineswegs der Willkiir
der Aktiengesellschaften zuschreiben, er entspringt vielmehr
aus der Ungleichheit der gegebenen Bedingungen und aus
dem Kontrast, den hier wie anderswo Charakter und Ge-
wohnheiten zweier Volker darbieten. Die Englischen Kom-
pagnien erkannten, dass das erste Bediirfniss der Leute, die
sie zu bedienen hatten, in der Schnelligkeit des Transports
bestehe, sie fanden in dieser dichten, reichen, schon an kost-
spielige Transportmittel gewdhnten Bevolkerung eine Kund-
schaft, die fiir die Schnelligkeit zu zahlen geneigt war,
auch befanden sie sich auf mehreren Linien in Konkurrenz
mit der Dampfschifffahrt ldngs der Kiisten, die sie nur
durch Héufigkeit und Schnelligkeit der Ziige schlagen konn-
ten. Thnen lag daher vor Allem die Raschheit der Bewe-
gung am Herzen. Im Gegensatz hierzu hatten die Fran-
zosischen Eisenbahnen inmitten einer weniger dichten, we-
niger reichen, wenig und nur auf kurze Strecken reisenden
Bevolkerung zunéchst die Billigkeit des Transports zu er-
zielen. In England machen trotz des hohen Tarifs die
Passagiere erster und zweiter Klasse etwa die Hélfte aus,
wiahrend in Frankreich trotz des niedrigeren Preises und
einer bedeutenden Differenz in der Geschwindigkeit der ge-
wohnlichen und der Schnellziige nur /I der Passagiere in
erster und zweiter Klasse fahrt. Wollte man den Englén-
dern einen billigeren Fahrpreis bei geringerer Schnelligkeit
vorschlagen, so wiirden sie ohne allen Zweifel das ihrem
Geldbeutel angebotene Geschenk zuriickweisen, und wollte
man den Franzosen sagen, es sollte der Preis erhoht wer-
den, damit sie schneller fahren konnten, so wiirde diese
Nachricht sicherlich sehr iibel aufgenommen werden. Hin-
sichtlich des Gitertransports besteht ein &hnlicher Unter-
schied zwischen England und Frankreich, dort kostet die
Tonne per Kilometer iiber 9 Centimes bei grésserer Schnellig-
keit der Giiterziige, hier kostet sie bei geringerer Schnellig-
keit 6 bis 7 Centimes.

Beildufig sei ein Beispiel angefiihrt, wie die Benutzung
der Bahnen und ihr wohlthétiger Einfluss bei Verminderung
des Tarifs steigt. Das Getreide unterliegt in Frankreich
einer gesetzmdssigen Taxe von 14 Centimes per Tonne und
per Kilometer, nur wenn der Preis des Hektoliters den
Normalpreis um 20 Francs oder mehr {ibersteigt, also in
Zeiten des Mangels, miissen die Bahnen den Transport des-
selben fiir 7 Centimes iibernechmen. Keine einzige Gesell-
schaft aber nimmt selbst in gewohnlichen Zeiten den gesetz-

Behm, Die modernen Verkehrsmittel.

méssigen Tarif, sondern sie erméssigen denselben um
bisweilen um die Hailfte, und nach speziellem Uberein-
kommen fordern sie bei langsamerem Transport nur 6 bis
2| Centimes flir die Tonne (a 12 Hektoliter). Als nun
im Jahre 1847 die Stadt Vesoul in Marseille Getreide auf-
kaufte, kostete der Transport desselben auf der 670 Kilo-
meter langen Bahn nach damaligem Tarif 174 Francs per
Tonne, jetzt wiirde er nicht mehr als 33 Francs 55 Cen-
times per Tonne kosten, also nicht einmal 4- des damaligen
Preises. In Folge davon haben die Getreide-Transporte
eine bedeutende Hohe erreicht, in den Jahren 1861 bis
1864 betrugen sie durchschnittlich 30 Mill. Hektoliter im
Jahr, d. h. nahezu den dritten Theil des ganzen Konsums
in Frankreich. Dank den Eisenbahnen und ihren ermaissig-
ten Tarifen kann den Folgen der Missernten meistens vor-
gebeugt werden, der Getreidepreis stellt sich fiir alle Theile
des Reichs gleich, der Transport aus dem Ausland ist leicht
und rasch geworden, gleichwie in Zeiten des Uberflusses
bei der ersten telegraphischen Nachricht ein Theil der Ernte
nach den benachbarten Léndern abgefiithrt werden kann.
Ahnlich verhilt es sich mit dem Schlachtvich. Auch bei
dem mit besonderen Schwierigkeiten verbundenen Transport
dieser Thiere gehen die Gesellschaften bis auf j des gesetz-
méssigen Tarifs herab, daher wurden schon 1863 auf den
Franzosischen Eisenbahnen iiber 4 Millionen Stiick Vieh
befordert und in Paris allein kamen etwa 1| Millionen auf
den Markt. Welche Hiilfsquelle fiir die Landwirtschaft,
der fiir eins ihrer Hauptprodukte ein solcher Absatz erdffnet
wurde ! welche Ersparniss an Transportkosten fiir eine
Waare, deren Cirkulation vorher so schwierig und langsam
war und die unterwegs einen Theil ihres Werthes verlor!
welcher Vortheil fiir den Konsumenten, dem die Eisenbah-
nen nicht nur eine regelmissige Zufuhr aus dem eignen
Land, sondern auch vom Ausland her sichern!

So betrdachtlich die Vortheile auch sind, welche durch
den erleichterten Transport der landwirtschaftlichen Pro-
dukte sich darbieten, so machen sie doch nur einen kleinen
Theil von dem unermesslichen materiellen Nutzen der Eisen-
bahnen aus. Der Staat bezieht aus den Franzosischen
Eisenbahnen gegenwirtig eine Revenue von jihrlich 92 Mil-
lionen und nach dem Ausbau des ganzen Netzes wird sie
auf 135 Mill, steigen, so dass sich das von ihm aufge-
wendete Kapital (ungefdhr 1900 Mill) zu 7 Prozent ver-
zinst; auch féllt ja nach Erléschen der Koncessionen das
ganze Eisenbahnnetz, das 9 Milliarden gekostet hat, als
Eigenthum an den Staat. Dieses Besitzthum wird hin-
reichen, um die o&ffentliche Schuld zu tilgen. Aber abge-
sehen von diesem direkten und genau berechenbaren Nutzen
machen sich die reissenden Fortschritte in allen Zweigen

der Arbeit, welche das neue Transportmittel bewirkt hat,
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durch Vermehrung der Staatseinkiinfte in auffilligster Weise
bemerkbar und in noch viel héherem Maasse bezeugt die
ganze Entwickelung der Industrie und des Handels den
belebenden Eintiuss der Eisenbahnen. Es geniigt schon
der oberflachlichste Blick, um die fast augenblickliche Revo-
lution zu bemerken, die in den Gegenden vor sich geht, in
welche die Eisenbahnen allméhlich vordringen, und man
kann sich wenigstens auf dem Weg der Analogie eine an-
ndhernde Vorstellung bilden, wenn man die genau aufge-
zeichneten Daten iiber den auswiértigen Handel zu Rathe
zieht. In der zehnjdhrigen Periode von 1827 bis 1836
belief sich die allgemeine Bewegung des auswértigen Han-
dels im Durchschnitt auf 1365 Mill. Francs jdhrlich, im
folgenden Decennium (1837 — 1846) hob sie sich auf
2112 Mill,, in dem Jahrzehent von 1847 bis 1856 auf
3136 Mill. Es standen aber in dem letztgenannten Jahr
erst 6500 Kilometer Bahnen in Betrieb und 1864 reprédsen-
tirte der auswiértige Handel bei einem Eisenbahnnetz von
13.000 Kilometer den Werth von 7329 Millionen |). Zugleich
wuchs der Transithandel von 194 Mill. Francs jédhrlich in
der Periode 1837 —1846 auf 306 Mill, in der Periode
1847—1856 und erreichte 1864 die Summe von 723 Mill.
Francs. Dieses rapide Wachsthum kann man in mindestens
gleichem Verhiltniss auch fiir den einheimischen Handels-
verkehr annehmen.

Ein Theil dieses Aufschwunges muss ohne Zweifel den
Reformen in der Handelsgesetzgebung zugeschrieben werden,
welche den Verkehr mit dem Ausland erleichtert haben;
aber diese Reformen selbst waren nur eine Wirkung der
Eisenbahn-Anlagen. Wenn die Eisenbahnen, welche das
Land wie die Arterien den menschlichen Korper belebend
durchziehen, nicht vorhanden gewesen wiren, um die Pro-
duktionsmittel zu verbessern, um die Rohstoffe den Werk-
stitten zuzufiihren, um die Verbindung zwischen den
Fabriken und den Mérkten herzustellen und namentlich um
die Kosten des Transports zu erméssigen, so wiirden viel-
leicht die dringendsten Befiirworter der Reform gezogert
haben, die Franzosische Industrie der Gefahr einer Kon-
kurrenz auszusetzen, wo sie gegen die Englénder, die
Deutschen, die Belgier zu kdmpfen gehabt hitte, die seit
lange das wichtigste Werkzeug besassen, welches das
moderne Genie der Arbeit in die Hand gegeben hat. Wire
Frankreich nicht ebenfalls von Nord nach Siid und von Ost
nach West mit Schienen durchzogen gewesen, so hitte die
Reform, so gerechtfertigt sie im Prinzip war, gefahrlich er-
scheinen konnen. Die Gerechtigkeit fordert daher, den
Eisenbahnen die neue Anwendung der Handelsfreiheit und

') Siehe auch die vergleichende Tabelle iiber das Wachsthum der
Eisenbahnen und des Handels in der Einleitung.

den Impuls, den sie dem Verkehr gegeben hat, zu Gute zu
halten. In Wahrheit hat sich die grosse Industrie in
Frankreich erst seit der Herstellung der Eisenbahnen ent-
wickelt. Bis dahin blieb die Franzosische Industrie, obwohl
sie oft hinsichtlich der Eleganz und Vollkommenheit der
Produkte den ersten Rang einnahm, nach kleinem Maassstab
organisirt, es fehlte ihr das Kapital, sie war schlecht mit
Werkzeugen ausgeriistet, hatte grosse Schwierigkeiten, sich
das Material und die Handarbeit zu verschaffen, producirte
wenig und theuer und kontrastirte darin mit der Englischen,
deren Fabrikation in grossem Styl durch die vielfachen
Verbindungen und die Billigkeit des Transports eine ge-
sicherte Zufuhr von Rohmaterial, Kapital und Arbeitskraft
genoss. Von dem Tage an, wo die Franzdsischen Manu-
fakturen tiber dieselben Kommunikationsmittel verfiigen
konnten, fingen sie an, sich zu vergroBern und eine reich-
lichere und minder kostspielige Produktion anzustreben.
Sie machten sich das Fliissigwerden des kleinen Kapitals
zu Nutze, das sicher gemacht durch das Beispiel der Eisen-
bahnkompagnien nicht mehr zogerte, sich an grossen in-
dustriellen Unternehmungen zu betheiligen. Durch die
Fortschritte, welche der Betrieb der Eisenbahnen im Ma-
schinenbau, in Metallarbeiten und in der Anwendung des
Brennmaterials bewirkte, verbesserten die Fabriken ihr
Werkzeug, ja sie erneuerten es fast ganz. Fortan kdnnen
die Manufakturen ihre Rohstoffe mit geringen Kosten be-
schaffen, wie sie zugleich den Rayon ihrer Absatzmirkte
erweitern, und sie brauchen nicht mehr in solchem Grad
wie sonst die Seltenheit und die Unterbrechungen der Hand-
arbeit zu fiirchten. Das sind die nothwendigen Bedingungen
der grossen Industrie.

Wollten wir in allen seinen Einzelheiten den Einfluss
priifen, den die Eisenbahnen auf die materiellen Interessen
ausgeiibt haben, so wére es leicht, den Beweis zu fiihren,
dass sie auf das ganze Réiderwerk des Verwaltungs-Mecha-
nismus einwirken und ihm einen Impuls geben, der seine
Macht wunderbar vermehrt. Wir brauchen nur den Best-
und Telegraphendienst zu erwihnen, der so eng mit der
Existenz der Eisenbahnen verkniipft ist. Zugleich aber,
wie viele unniitze und lastige Formalitdten, voran das Pass-
wesen, hat nicht die Lokomotive beseitigt! Schon oder doch
beinahe hat sie die schweren Ketten gebrochen, welche der
Zoll um Frankreichs Grenzen schlang, und im Lande selbst
werden wir sie eines Tages an die stddtischen Zollgrenzen
stossen und sich eine freie Bahn durch alle Schranken des
Fiskus brechen sehen, wie sie die starken Mauern der
Festungen durchbrochen hat. Sobald ihr Pfeifen erschallt,
will sie, dass Alles vor ihr ausweicht; keine Verzogerungen,
kein Hinderniss mehr, das nicht besiegt wiirde! Sie ent-
gleist vielleicht bei dem Stoss an einen Stein, den der Zu-
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fall oder die Hand eines Kindes unter ihr Eisenrad gelegt,
aber wo sie anstiirmt gegen die festesten Bollwerke, hinter
denen sich die schmarotzerischen Institutionen einer anderen
Zeit mit ihrem Gerdth von Reglements, Einschrankungen
und veralteten Verboten verschanzen, da zerfallen sie bald
zu Staub. Sie ist die furchtbarste und wohlthétigste Ma-
schine der volkswirtschaftlichen Revolution, die sich unter
unseren Augen mit einer so wunderbaren Schnelligkeit und
auf so natiirliche Weise vollzieht, dass wir fast erst nach-
denken miissen, um sie zu erkennen und zu verstehen. Es
giebt vielleicht keine einzige Bedingung unserer materiellen

Am 1. Jan. 1867 in Betrieb
Kil. i

D. Min. Kil.

Nordbahn ......cccoveveieinne. 1231 165,89 383
Ostbahn.... 2555 344,82 533
Westbahn.... 2013 271,28 524
Orléansbahn 3285 442,70 922
Lyon— Mittelmeer . 3513 473,42 2341
Stidbahn .. . . lele 217,78 635
Girtelbahn..........ccceevvenieienenns A 17 2,29 —
Victor Emmanuel - Bahn o 106 14,28 28
Anderen Gesellschaften gehorige Bahnen?) 170 22,91 1178

14.506 1954,87 6544

Dazu vom Staat

Die Franzosische Regierung betrachtet dieses bis jetzt
koncessionirte und zu mehr als zwei Dritteln vollendete
Eisenbahnnetz keineswegs als definitiv abgeschlossen, viel-
mehr ist sie der Ansicht, dass die noch bemerkbaren Liicken
allmdhlich durch neue Linien ausgefiillt werden sollen, und
schétzt die Lidnge der zundchst wiinschenswerten Bahnen
auf circa 2000 Kilometer. Ausserdem aber wurde schon
durch das Gesetz vom 12. Juli 1865, welches Eisenbahnen
,»von lokalem Interesse” den Departements und Gemeinden
auf eigne Kosten anzulegen oder zu subventioniren gestattete,
der Anstoss zu einem inneren Ausbau des Netzes gegeben,
dessen Entwickelung sich gar nicht absehen ldsst. Bereits
sind in 3 Departements 5 solche Lokalbahnen von zusam-
men 216 Kilometer Linge in Angriff genommen (Parar-
le Monial — Macon 69 Kilom., Chalons — Lons le Saulnier
62 Kilom., Pont de I’Arche — Gisors 51 Kilom., Munster —
Colmar 18 Kilom., Glos sur Risle— Pont Audemer 16 Kilom.)
und 45 andere Departements sind um Koncessionen einge-
kommen oder lassen Vorstudien machen.

noch zu vollenden
i D. Min. Kil.

Existenz, die nicht durch die Dazwischenkunft der Eisen-
bahnen modificirt, verbessert und namentlich beschleunigt
worden wire.

Der Stand des Franzosischen Eisenbahnnetzes am 1. Ja-
nuar 1867 war folgenderl): im Ganzen koncessionirt
21.050 Kilom. (2836,76 D. Min.), davon in Betrieb 14,506
Kilom. (1954,87 D. Min.), im Bau begriffen oder demnéchst
in Angriff zu nehmen 5931 Kilom. (799,28 D. Min.) und
eventuell koncessionirt 613 Kilom. (82,61 D. Min.). Bei
weitem der grosste Theil dieser Bahnen ist im Besitz der
sechs grossen Gesellschaften, namlich:

. Gesammtlango

Verausgabt bis
D. Min.

31. Dez. 1866 Noch zu verausgaben

51,61 1614 217,50 599.580.000 Fr. 85.197.000 Fr.
71,83 3088 416,15 1.018.300.000 161.700.000
70,62 2537 341,89 863.400.000 249.600.000
124,25 4207 566,96 1.105.150.000 237.850.000
315,48 5854 788,90 1.915.840.000 708.460.000
85,57 2251 303,35 534.441.000 152.709.000

— 17 2,29 8.744.000 —

3,77 134 18,06 45.000.000 21.000.000
158,75 1348 181,66 82.740.000 190.289.000
881,88 21.050 2836,76 6.173.195.000 Fr. 1.806.805.000 Fr.

978.753.377 466.077.883
Deutschland.

Dass Schienenwege am frithesten in den Deutschen Berg-
werken in Gebrauch standen, wurde im Eingang des Ab-
schnittes iiber die Eisenbahnen erwahnt, der erste dem
offentlichen Verkehr dienende Schienenweg Deutschlands
aber war die Bahn von Budweis nach Linz. Uber ihre
Entstehung lesen wir bei v. Reden und Michaelis Folgendes:
Schon im Jahre 1807 machte v. Gerstner den Vorschlag,
die Moldau mit der Donau durch eine Eisenbahn zu ver-
binden; er gab im Jahre 1813 eine Abhandlung iiber die
Frage, ,ob und in welchen Fillen der Bau schiffbarer
Kanéle, Eisenwege oder gemachter Strassen vorzuzichen
sei,” heraus (Prag, bei Calve). Die in Dresden versammelte
Elbschifffahrts-Kommission stellte im Jahre 1820 an die
Osterreichische Regierung das Gesuch, die Schifffahrt auf
der Moldau bis Budweis zu reguliren und von dort bis zur
Donau einen Kanal oder eine Eisenbahn anzulegen. Die
Osterreichische Kommerz-Hofstelle forderte v. Gerstner auf,
sich an die Spitze einer derartigen Unternehmung zu stellen,

) Exposé de la situation de I’'Empire. (Moniteur universel, 17. Februar 1867.)

2) Diese sind: Kil. Kil. Kil.
Charentes 298 Lille — Béthune und Bully — Grenay 45 Marseille — La Madrague de Podestat 11
Orléans — Chalons sur Marne 247 Valenciennes — Lille 43 Hazebrouck — Belgische Grenze 14
Arras — Staples 141 Perpignan — Brades 42 La Croix Rousse — Sathonay 7
Vendée 121 Vitré — Fougéres 35 Enghien +— Montmorency 3
Médoc 98 Saint-Dizier — Vassy 22 Armentic¢res — Belgische Grenze 3
Libourne — Bergerac 63 Anzin — Somain 19 Vireux — Belgische Grenze 2
Epinac — Velars 55 Chauny — Saint-Gobain 15 Lyon — La Croix Rousse 1
Sathonay — Bourg 51 Dunkerque — Belgische Grenze 14
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er erhielt am 7. September 1824 ein Privilegium zum Bau
einer Eisenbahn zwischen der Moldau und Donau und bil-
dete Anfangs 1825 in Wien eine Aktiengesellschaft, welcher
er am 12. Mérz sein Privilegium abtrat. Unter v. Gerstner’s
Leitung schritt der Bau in der Weise vor, dass im Herbst
1828 die erste Halfte der Bahn, von Budweis bis Kersch-
baum (3-3- D. Meilen), und am 1. August 1832 die zweite
Hilfte bis Linz (9 Meilen) dem Verkehr iibergeben werden
konnte. Bis auf den heutigen Tag ist diese Bahn nur auf
Pferdebetrieb eingerichtet und eben so ist der seit 1830 voll-
endete Schienenweg von Prag nach Lahna (7-g- Meilen) nur
Pferdebahn; die erste Deutsche Eisenbahn mit Lokomotiv-
Betrieb ist dagegen bekanntlich die am 7. Dezember 1835
eroffnete von Nirnberg nach Fiirth (43 Meile). Zu ihrer
Ausfithrung hatte sich bereits 1833 eine Gesellschaft ge-
bildet, die am 19. Februar 1834 das Privilegium erhielt
und am 1. Méarz 1835 den Bau unter Leitung des Inge-
nieur Paul Camille v. Denis aus Mainz, der die Eisenbah-
nen Englands und Amerika’s studirt hatte, begann. Die
Lokomotiven und ihr Fiihrer kamen aus England.

Projekte und Gesellschaften tauchten bald {iberall in
Menge auf, doch wéhrte es in der Regel mehrere Jahre,
ehe wirklich an den Bau gegangen werden konnte, und so
finden wir bis zu den vierziger Jahren fast nur Anfange.
Am 23. November 1837 wurde die Strecke Floridsdorf—
Wagram, am 6. Januar 1838 die Strecke Wien— Floridsdorf
der von Wien nach Briinn fiithrenden, am 7. Juli 1839 bis
Briinn dem Betrieb iibergebenen Bahn erdffnet; im Oktober
1838 sah Nord-Deutschland die ersten fertigen Bahnstrecken,
am 15. die von Disseldorf nach Erkrath, am 29. die von
Berlin nach Potsdam; inzwischen waren im Juli 1838 ein-
zelne Strecken der Leipzig-Dresdener Bahn vollendet wor-
den, wiahrend die Erdffnung der ganzen Bahn am 7. April
1839 Statt fand. Am 1. Dezember 1838 folgte die Bahn
von Braunschweig nach Wolfenbiittel, am 29. Juni 1839
die von Magdeburg nach Schonebeck, am 2. August 1839
die von K&ln nach Miingersdorf, am 1. September 1839
die Strecke Miinchen — Lochhausen von der am 4. Oktober
1840 vollendeten Bahn nach Augsburg, am 26. September
1839 die'von Frankfurt nach Hochst und am 24. November
desselben Jahres die Fortsetzung von Hochst bis Hatters-
heim. Bis Ende des Jahres 1839 hatte daher Deutschland,
die Pferdebahnen eingerechnet, nicht mehr als 86| Meilen
Eisenbahnen, zu einer Zeit, wo England bereits 260, die
Nord-Amerikanische Union 476 D. Min. besass, dagegen hatte
es vor Frankreich und anderen Léndern einen betréchtlichen
Vorsprung. Seit 1840 wurde rascher und allseitiger ge-
arbeitet, das nidchste Decennium lieferte nicht weniger als
915 D. Min. fertige Bahnen und gegenwirtig (1. Januar
1867) konnen sich die Deutschen Staaten einschliesslich der

ausser-Deutschen Besitzungen

Osterreichs eines Eisenbahn-

netzes von 2863 D. Min. Lénge rithmen.
Zu dem 1847 gebildeten Verein Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen gehoren folgende 70 Bahnverwaltungen ¥:

D. Meil.
1. Aachen — Mastrichter 12,40
2. Alberts-Bahn 5,11
3. Altona— Kieler 31,40
4. Aussig— Teplitzer 2,5
5. Badische Staatsbahnen 96,43
6. Bayerische Ostbahnen 81,45

7. Bayerische Staatsbahnen 216,60
8. Bebra — Hanauer 7,5

9. Bergisch-Markische 70,53
10. Berlin— Anhaitische 47,40
“Berlin—Hamburger 37,57

' /Hamburg—'Bergedorfer 2,09
12. Berlin—Potsdam—Magdeb. 19,74
13. Berlin— Stettiner 82,27
14. Bohmische Westbahn 26,66 |
15. Braunschweig. Staatsb. 34,7
16. Breslau— Schweidnitz—

Freiburger 22,89
17. Briinn— Eossitzer 3,75
18. Buschtehrader 10,89
19. Frankfurt—Hanauer 5,46

20. Friedrich Franz-Bahn 16,3
21. Galizische Karl Ludwig-B. 46,59
22. Gliickstadt— Elmshorner 4,50
23. Graz — Koflacher 5,24
24. Grossenhainer Zweigbahn 0,64
25. Hannover. Eisenbahnen 119,68
26. Hessische Ludwigsbahn 26,59
27. Homburger 241
28. Kais. Ferdinand-Nordbahn 82,59
29. Kaiserin Elisabeth-Bahn 73,5
30. Kirchheimer 09
31. Klosterkrug—Schleswiger 0,64

D. Meil.
39. Magdeb. — Halberstadter 37,18
40. Main — Neckarbahn 11,82

41. Main — Weserbahn 27,0
42. Mecklenburgische 19,27
43. Mohacs — Fiinfkirchener 8,08
44. Wassauische Eisenbahn 25,14
45. Neisse— Brieger 6,18

46. Niederldnd. Rheinbahn 23,24
47. Wiederschlesisch-

Mirkische 64,78
48. Niederschlesische Zweigb. 9,5

i ®berschlesische 84,21
49 'Zweigbahn im Oberschle-
') sischen Bergwerks- u.
' Hiittenrevier 12,0

50. Osterreichische Staats-

bahnen 175,39
51. Oppeln—Tarnowitzer 10,12
52. Ostbahn, Preussische 111,85
53. Ostpreuss. Siidbahn 13,67
54. Pfilzische 33,90
55. Rheinische 66,55
56. Saarbriicker inch

**Rhein—Nahebahn 34,63
57. 8achsische 0stl. Staatsb. 33,78
58. Sdchsischewestl. Staatsb. 75,48
59. Schleswig’sche 26,37

60. Siidbahn, Osterreichische 232,40
61. Siid-Norddeutsche 26,18
62. Taunus-Bahn 5,84
63. Theiss-Bahn 77,46
64. Thiiringische 60,04
65. Tilsit— Insterburger 7,10
66. Turnan—Kralup—Prager 11,44
67. Warschau—Wiener u.

32. Ko6ln—Mindener 70,41
33. HMessische Nordbahn 19,381
34. Leipzig—Dresdener 19,03

35. Niirnberg — Fiirther
36. Liilbeck—Biichener

Warschau— Bromberger 64,9
10,8 68. Westfilische 33,56
69. Wilhelms-Bahn 24,71

14,60

37. Liittich — Mastrichter 3,86
38. Magdeburg — Kothen —
Halle— Leipziger 32,22

Summe des Vereinsnetzes am 1. Jan. 1867 2894,12 Meil.

70. Wiirttembergische Staats-
bahnen 82,7

") Offizielle Angaben in der ,,Zeitung des Vereins Deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen™, 5. Januar 1867. — Die mit * bezeichneten Bahnen
sind Staatsbahnen, die mit ** bezeichneten Privatbahnen unter Staats-
verwaltung, die iibrigen Privatbahnen mit selbststindiger Verwaltung.

Erlauterungen.

Alberts-Bahn. Hauptbahn 1,81 M., Kohlenzweigbahn 3,20, zusam-
men 5,11 M.

Altona—Kiel. Hauptbahn Altona— Neumiinster—XKiel 14,08M.,
Neumiinster — Rendsburg 4,62M., Neumiinster — P16n — Neustadt
8,2 M., Kiel — Ascheberg 3,6 M., Hamburg — Altonaer Verbin-
dungsbahn 0,9 M., zus. 31,40 M.

Badische Staatsbahnen. Am 1. Januar 1866 = 75,63 M. Dazu
Offenburg — Hausach 4,5 M., Mosbach — Osterburken — Wiirz-
burg 14,3 M., Singen—Engen 2,0 M., zus. 96,43 M.

Bayerische Staatsbahnen. Am 1. Januar 1866 = 211,0 M. Dazu
Tiitzing— Peissenberg 3,5 und Freilassing— Reichenhall 2,1 M.,
zus. 216,60 M.

Bebra— Hanau. Bebra— Hersfeld 1,8 u. Hersfeld — Fulda 5,7 M.,
zus. 7,5 M.

Bergisch-Mérkische. Altes Netz 48,15 M., Aachen— Diisseldorf—
Ruhr 17,03 M., Unna—Hamm?2,4sM., Viersen— Venlo 2,90 M.,
zus. 70,53 M.

Zu 2.

» 3
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Nicht zu dem Verein gehdren die 1863 von der Taunus-
Bahn angekaufte Strecke Hochst-Soden 0,9 Meilen, die zu

Zu 13. Berlin — Stettin. Stammbahn Berlin—Stettin—Stargard 22,49 M.,
Neustadt— Wriezen 4,01 M., Hinterpommersche Stargard—Coéslin
und Colberg 22,80 M., Vorpommersche Angermiinde — Stralsund
22,54 M., Ziissow — Wolgast 2,37 M., Stettin — Pasewalk 5,56 M.
und Pasewalk—Strasburg 2,50 M., zus. 82,27 M.

,» 15. Braunschweigische Staatsbahn. Altes Netz 27,0 M., Kreinsen—
Holzminden 6,0 M. (die Strecke von Holzminden bis zur Grenze,
0,29 M., an die Westfalische Bahn verpachtet), Goslar— Vienen-
burg (Hannover’sches, jetzt Preussisches Staats-Eigenthum) 1,7 M.,
zus. 34,7 M. im Betrieb.

,» 20. Friedrich Franz-Bahn. Giistrow — Neu - Brandenburg 11,6 M.,
Neu-Brandenburg— Strasburg 4,7 M., zus. 16,3 M.

,» 25. Hannoversche Bahnen. Hannover — Braunschweigische Grenze
5,67 M., Hildesheim — Lehrte 3,39 M., Lehrte— Harburg 20,83 M.,
Liineburg— Hohnstorf (Lauenburg) 2,16 M., Hannover— Minden
8,68 M., Wunstorf—Bremerhaven und Vegesack 23,34 M., Han-
nover — Kassel 22,35 M., Nordstemmen — Hildesheim 1,58 M.,
Lohne—Rheine— Emden 31,68 M., zus. 119,68 M. Ausserdem
Mitbetrieb auf der Strecke Minden—Lohne 2,77 M.

,, 32. Kéln—Minden. Bahnlidnge im Jahre 1864: 68,90 M., dazu Ver-
bindungsbahn bei Diisseldorf 0,32 M., Oberhausen — Arnheimer
Verbindungsbahn 0,11 M., Oberhausen — Ruhrorter Umgangsbahn
0,54 M., Bahn nach Stadtbahnhof Essen 0,38 M., Mindener Hafen-
bahn 0,03 M., Rheinbriickenbahn nebst Rampe 0,13 M., zus. 1,51 M.
Uberhaupt 70,41 M.

,, 34. Leipzig—Dresden. Hauptbahn 15,33 M., Coswig—Meissen 1,20 M.,
Borsdorf—Grimma 2,50 M., zus. 19,03 M.

,» 36. Liibeck— Biichen. Strecke Liibeck — Biichen 6,30 und Liibeck —
Hamburg 830 M., zus. 14,60 M.

,, 38. Magdeburg — Leipzig. Hauptbahn und Zweigbahn nach Stass-
furt und Loddenburg 19,36 M., Halle — Eisleben — Nordhausen
12,86 M., zus. 32,23 M.

,» 47. Niederschlesisch-Markische. Berlin— Breslau 47,55 M., Zweig-
bahn Kohlfurt — Goérlitz 3,76 M., Verbindungsbahn in Breslau
0,31 M., zus. 51,62 M. Schlesische Gebirgsbahn Kohlfurt—
Hirschberg 9,76 M., Gorlitz — Lauben 340 M., zus. 13,16 M.
Uberhaupt 64,78 M.

,» 49. Oberschlesische Haupt- und Zweigbahn 33,74 M., Breslau—
Posen — Glogauer 27,82 und Stargard — Posener 22,63 M., zus.
84,21 M. Ausserdem 12,0 M. Pferdebahn im Oberschlesischen
Bergwerks - und Hiittenrevier.

,» 50. Osterreichische Staatsbahnen. Nordliche Linie 62,31 M., siid-
Ostliche Linie 92,15 M., Wien — N. - Szényer 20,93 M., zus.
175,39 M. Die ausserdem vorhandene Strecke Oravicza— Steyer-
dorf (4,53 M.) wird nur zu Transporten der Gesellschaft benutzt,
ist daher dusser Ansatz gelassen.

,» 52. Preussische Ostbahn. Hauptbahn Frankfurt—Eydtkuhnen 96,11 M.,
Zweigbahn Bromberg — Otloczyn 8,35 M., Hirschau — Danzig
4,14 M., Ciistrin — Gusow 2,52 M., Verbindungsbahnen bei Eydt-
kuhnen und Otloczyn 0,16 und 0,57 — 0,73 M., zus. 111,85 M.

,» 53. Ostpreussische Siidbahn. Koénigsberg — Pillau 6,07 und Konigs-
berg—"Bartenstein 7,600 M., zus. 13,67 M.

,, 54. Pfalzische. Von Bexbach bis zur Grenze bei Worms nebst Zweig-
bahnen nach Speyer, Zweibriicken und Germersheim 21,40 M.,
Neustadt— Diirkheim 2,10 M., Schwarzenacker — Hassel 1,90 M.,
zus. 2540 M.; Neustadt —Weissenburg und Wieden — Maximi-
liansau 8,50 M. Uberhaupt 33,90 M.

,» 55. Rheinische. Altere Linien von Koéln nach Bingen, Koln — Cleve
und Koln— Herbesthal 47,58 M., Herbesthal — Eupen 0,70 M.,
Koblenz — Oberlahnstein 1,03 M., Diiren — Euskirchen 4,04 M.,
Euskirchen — Mechernich 1,87 M., Cleve — Zevenaar 2,48 M.,
Cleve— Nymwegen 3,53 M., zus. 61,23 M. am 1. Januar 1866.
Dazu im Jahr 1866 Osterrath— Essen 532 M., also iiber-
haupt 66,55 M.

,» 57. Séchsische ostliche Staatsbahn. Dresden — Bodenbach 8,66 M.,
Dresden—Gorlitz 13,55 M., Tharandt—Freiberg 3,51 M., Lobau—
Zittau 4,51 M., Zittau— Reichenberg 3,55 M., zus. 33,78 M.

,» 58. Sidchsische westliche Staatsbahn. Séchsisch - Bayerische, Leip-
zig— Hof u. Zwickau 24,01 M., Zwickau— Schwarzenberg (Ober-
Erzgebirgische) 6,10 M., Nieder - Erzgebirgische (Riesa—Chem-
nitz— Gossnitz u. Zwickau) 16,85 M., Voigtlandische (Herlas-

Anhalt gehdrende, in Verwaltung der Berlin- Anhaitischen
Bahn stehende Leopolds-Bahn von Rosslau nach Zerbst 1,74
Meilen, die Waltershausen— Frottstedter Pferdebahn 0,5 M.,
die Lemberg — Czernowitzer Bahn 35 Meilen. Zahlen wir
diese hinzu, dagegen die Polnischen Bahnen und die von
Liittich nach Mastricht ab, so erhalten wir die Summe von
2863| Meilen.

Der Preussische Staat besitzt (am 1. Januar 1867) in
seinem jetzigen Umfang von diesen 2863| Meilen erdffneten
Eisenbahnen 1257 Meilen, welche im Ganzen 645 Mill.
Thaler gekostet haben. Hiervon sind 405 Meilen Staats-
bahnen, 207 Meilen unter Staatsverwaltung stehende Privat-
bahnen, 645 Meilen sonstige Privatbahnen. Im Bau begrif-
fen und dazu vorbereitet sind 199 Meilen, welche 128 Mill.
Thaler erfordern werden; in erster Reihe bestimmt, zum
Theil bereits koncessionirt sind 469 Meilen, deren Kosten-
anschlag 205 Mill. Thaler betrdgt. Danach wiirden im
Laufe dieses und der néchsten Jahre 333 Mill. Thaler fiir
Eisenbahnbauten aufzubringen sein. Beildufig betrdgt die
Meilenzahl der &usser den vorangefiihrten bereits ernstlich
erorterten und mehr oder weniger der Ausfithrung ndher
geriickten Bahnen 420 mit einem Anlage - Kapital von
172 Mill. Thalern ).

Auf den Osterreichischen Kaiserstaat kommen von der
obigen Summe 819 Meilen und rechnet man die Wiener
Verbindungsbahn mit 0,65, die Wiener Pferdebahn mit 0,696
so wie die beiden Pferdebahnen Pest— Neupest und Pres-
burg — Tyrnau hinzu, so erhdlt man fiir den Stand des
Osterreichischen Eisenbahnnetzes am 1. Januar 1867 die
Meilenzahl 830i 2).

grin—Eger) 13,49 M., Chemnitz— Wiirschnitz 1,63 M., Greiz—
Brunnen 1,40 M., Chemnitz — Zschopau — Annaberg 740 M.,
Gossnitz — Gera 4,60 M., zus. 7548 M.

Zu 59. Schleswig’sche. Rendsburg — Ohrstedt — Flensburg 10,50 M.,
Nordschleswig’sche Weiche bei Flensburg bis Woyens 7,75 M.,
Woyens — Dinische Grenze (bei Wandrup) 2,16 M., Zweigbahn
Woyens — Hadersleben 1,56 M., Ohrstedt — Tonning 4,40 M.,
zus. 26,37 M.

,» 00. Osterreichische Siidbahn. Am 1. Januar 1866: 280,70 M., dazu
Padua— Rovigo 5,79 M., zus. 286,49 M. Nach Ausscheiden der
Venetianischen Linien mit 54,09 Meilen betrdgt die Meilenzahl
der Siidbahn noch 232,40 M.

,, 64. Thiiringische. Hauptbahn Halle—Gerstungen 25,16 M., Zweig-
bahn Corbetha — Leipzig 4,18 M., Verbindungsbahn in Leipzig
0,14M., Weissenfels — Gera 7,92 M., zus. 37,40M. — Die Werra-
Bahn von Eisenach nach Lichtenfels 20,00 M., Koburg—Sonne-
berg 2,64 M. Beide Bahnen 60,04 M.

,, 07. Warschau — Wien 46,3 M., Warschau — Bromberg 18,6 M.,
zus. 64,9 M.

68. Westfilische. Warburg—Hamm 17,34 M., Hamm — Miinster
4,64 M., Miinster— Rheine 5,12 M., Altenbecken—Hoxter 5,52 M.,
Hoxter— Braunschweigische Grenze 0,65 M., Grenze — Holzmin-
den 0,29 M., zus. 33,56 M.

70. Wiirttembergische. Am 1. Januar 1866: 76,0 M. Dazu Heil-
bronn — Jagstfeld 1,5 M., Goldshofe — Crailsheim 4,1 M. und
Eyach—Horb 1,1 M., zus. 82,7 M.

’) Preuss. Staats - Anzeiger, 15. Januar 1867.
2) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 16. Febr.



30 Die Eisenbahnen.

Fir die {ibrigen Deutschen Léander bleiben mithin
787-g- Meilen Eisenbahnen, und zwar kommen auf die Siid-
Deutsche Staatengruppe (Bayern, Wiirttemberg, Baden, Gross-
herzogthum Hessen siidlich des Mains) 551 Meilen, so dass
wir fir den

Nord-Deutschen Bund die Summe von 1493| Meilen er-
halten.

Die Vergrosserung des Preussischen Staates und die Er-
richtung des Nord-Deutschen Bundes geben der nérdlichen
Halfte des Deutschen Eisenbahnnetzes eine einheitliche Lei-
tung und die sichere Aussicht auf eine den allgemeinen
Interessen angemessene Fortentwickelung. Ausserdem nah-
men die Friedensvertriige Preussens mit Osterreich und den
Siid-Deutschen Staaten auch auf das Eisenbahnwesen Bedacht,
stipulirten neue Anschliisse und die Einsetzung von Kom-
missionen zur Beseitigung von Ubelstinden im Betrieb °),
so dass die politische Neu-Gestaltung Deutschlands auch in
dieser Beziehung Segen bringen wird.

Der kurze, aber gewaltige Kampf, dessen Folge diese
Neu-Gestaltung ist, gab in ausgedehntem Maasse Gelegen-
heit, die Bedeutung und den Nutzen der Eisenbahnen im
Kriege zu beobachten. Bei der Einschliessung der Han-
noverschen Armee, vielleicht der interessantesten Episode
des vorjahrigen Krieges, waren wir selbst in Gotha Zeuge,
wie die Thiiringische Eisenbahn mit ihren Anschliissen nach
Sachsen und Preussen nicht nur durch das rasche Herbei-
schaffen von Verstiarkungen — in einer einzigen Nacht ka-
men Batterien von Dresden nach Gotha — einen entschei-
denden Einfluss iibte, sondern geradezu zur wichtigsten
strategischen Linie wurde, um deren Besitz sich auch ein
kleines Gefecht entspann. Auf solche Einzelheiten wie auch
auf die relative Wichtigkeit der Preussischen und Oster-
reichischen Bahnen fiir die Koncentrirung und Dislocirung
der Truppen hat die Tagesliteratur vielfach aufmerksam ge-
macht, aber es sei erlaubt, hier einige Beispiele iiber die
Leistungsfiahigkeit der Eisenbahnen im Truppen - Transport
anzufiihren 2).

Der erste Versuch einer militirischen Eisenbahn-Nutzung
im grosseren Maassstabe waren die Osterreichischen Trans-
porte im Spitherbst 1850 von Wien und aus Ungarn iiber
Briinn und Oliniitz gegen die noérdliche Grenze der Monarchie.
Binnen 26 Tagen wurden 75.000 Mann, 8000 Pferde und
1800 Fuhrwerke einschliesslich der Geschiitze befordert.
Die Tagesleistung betrug im Durchschnitt 3000 Mann, 300
1867. — Von auswirtigen Verwaltungen wurden innerhalb der Oster-
reichischen Grenzen 14,39 Meilen betrieben, wogegen von Osterreichi-
schen Bahnverwaltungen ausserhalb des Osterreichischen Kaiserstaates
1,33 Meilen in Pacht_genommen sind; rechnet man jene zu, diese ab, so
erhdlt man als in Osterreich dem allgemeinen Verkehr dienende Bahnen

843| Meilen.
¥ Siehe ,,Geogr. Mittheil.” 1866, SS. 343 u. 344.

2) Das Eisenbahnwesen vom militérischen Standpunkte. Wien 1863.

Pferde, 70 Fuhrwerke und circa 3000 Gentner Militirgut,
wozu tédglich 6 bis 7 Separatziige von Wien abgingeu. Die
hochste Leistung war am 29. November mit 8000 Mann,
550 Pferden und 180 Fuhrwerken in 8 Separatziigen.

Im Januar 1859 wurde das Osterreichische dritte Armee-
corps, aus 20.000 Mann, 5400 Pferden und 278 Fuhrwerken
bestehend, in 14 Tagen mittelst 76 Ziige von Wien nach
Nabresina bei Triest befordert. Die durchschnittliche, je-
doch auf die einzelnen Transporttage sehr verschieden ent-
fallende Tagesleistung betrug 1700 Mann, 450 Pferde und
24 Fuhrwerke. An dem ersten Tage wurden fast 9000 Mann,
200 Pferde und 31 Fuhrwerke in 9 Ziigen abgesendet, am
zweiten Tage konnte in Folge génzlichen Mangels an Ma-
terial kein Militdrzug abgehen und an den iibrigen Tagen
variirte die Zahl der abgelaufenen Militirziige zwischen
| und 8. Bei zweckmaissigerer Einleitung hétte das ganze
Corps binnen 9 Tagen (einschliesslich einer dreitdgigen Vor-
bereitungszeit zur entsprechenden Disponirung des Materials
und Ausarbeitung einer Militdrfahrordnung) in Nabresina
eintreffen konnen.

Bei Beforderung der Franzosischen Armee nach Italien
im Jahre 1859 wurden vom 20. April bis 15. Juli auf der
Linie Paris—Marseille und deren Abzweigungen nach Culoz,
Grenoble, Aix und Toulon, ungerechnet die Geschiitze und
sonstigen Fuhrwerke, 227.000 bis 228.000 Mann und 36.000
bis 37.000 Pferde transportirt. Die grossten Leistungen
entfielen auf die zehntigige Periode vom 20. bis 30. April,
in welcher innerhalb 24 Stunden durchschnittlich 8400 Mann
und 510 Pferde zur Beforderung gelangten. Berechnet man
die Zeit, welche die ndmliche Bewegung dieser 84.000 Mann
und 5100 Pferde ohne Eisenbahn beansprucht hitte, so er-
giebt sich, dass hierzu etwa 60 Tage erforderlich gewesen
wiren. Das Maximum der Leistungen fand auf der Linie
Paris—Lyon Statt, indem am 25. April 17 Militarziige
mit 12.148 Mann, 655 Pferden und 545 Fuhrwerken ab-
gingen, und dabei blieb der Privatverkehr mit 13 Ziigen
vollkommen aufrecht erhalten.

Am 22. Mai 1859 begann der Transport des ersten
Osterreichischen Armeecorps und einer Kavallerie-Division
aus Bohmen nach Italien. Es waren im Ganzen 35.300 Mann,
8400 Pferde und 1078 Fuhrwerke zu befordern, der Trans-
port geschah in 102 Ziigen bis Innsbruck in 18 Tagen.
Von da wurden drei Gewaltmérsche nach Botzen zuriick-
gelegt und dann wieder die Eisenbahn benutzt. Vierzehn
Tage nach dem Aufbruch aus Béhmen kdmpften 8000 Mann
des ersten Corps in der Schlacht bei Magenta mit; am
22. Tage vom Beginn des Transports an gerechnet langten
die letzten Train-Kolonnen des ersten Corps und am
31. Tage die letzten Schwadronen der Kavallerie-Division
in Verona an. Zieht man von der ganzen Transportdauer
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die drei Mairsche zwischen Innsbruck und Botzen ab, so
folgt, dass die oben genannte Zahl von Mannschaft, Pferden
und Fuhrwerken in 28 Tagen auf einer 154 Meilen langen
Eisenbahnlinie beférdert wurden, wéhrend ohne Anwendung
der Eisenbahn zur Zuriicklegung des kiirzesten, 118 Meilen
betragenden Weges von Prag iiber Budweis, Linz, Salzburg,
Innsbruck nach Verona 52 Tage erforderlich sind, daher
die Spitze des ersten Corps marschirend nicht frither in
Verona eingetroffen wiare, als am 11. Juli, zur Zeit des
Friedensabschlusses.

Die Osterreichische Siidbahn beforderte vom 2. bis 12. Aug.
1866, in 10 Tagen 16 Stunden, von Wien aus 297 Ziige
mit 3765 Offizieren, 123.663Mann, 16.631 Pferden, 254Ka-
nonen, 2777 Fuhrwerken und 300 Wagen mit Verpflegungs-
gitern. Es ergiebt sich fiir 24 Stunden ein Durchschnitt
von 27,8 Ziigen und ungefdhr 1000 beladenen Wagen. Von
den 297 expedirten Ziigen gingen 79 nach Villach und 218
nach Nabresina und Gorz. Die mittlere Entfernung betrug
demnach in runder Ziffer 71 Meilen }.

Bei vollkommener Ausriistung der Bahn und zweck-
missiger Anordnung konnen tiglich etwa 12.000 Mann nebst
Zubehor auf einer Eisenbahn befordert werden.

Niederlande,

Der Stand des Niederldindischen Eisenbahnnetzes war
am 1. Januar 1867 folgender2):

In Betrieb
1. der Gesellschaft fiir den Betrieb der Niederldndischen Staatseisenbahnen :
+ a. Vom Staate gebaute Bahnen: Kilom. D. Min.
Harlingen — Groningen . . . . .8l 10,92
Arnheim — Enschede . . . . . 84 11,32
Zitphen—Zwolle _ _ _ _ _ _ 46 6,20
Roozendaal—Bergen op Zoom . . . . 13 1,75
Moerdyk—Breda - - - - - = 19 2,56
Breda—Venlo — _— _ _ _ _ _ 114 15,36
Venlo— Maestricht _— _— _ _ _ _ 70 9,43
427 57,54
b. Almelo— Salzbergen........ccooeevvvccnnenne 56 755
¢. Littich—Limburger Bahn . . . . 116 15,63
599 80,72
2. der Niederldandischen Rhein-Eisenbahn-Gesellschaft:
Niederldndische Rheinbahn von Amsterdam und
Rotterdam bis zur Preussischen Grenze 175 23,58
3. der Holldndischen Eisenbahn - Gesellschaft:
Amsterdam — Haag — Rotterdam . . . . 84,5 11,39
Alkmaar — Helder — 42 5,66
4. der Niederldndischen Central- Elsenbahn Gesellschaft
Utrecht—Zwolle — _ _ _ _ _ _ 88 11,86
Zwolle—Kéampen — — 12,8 1,72

Nlederlandlsche Bahnen 1001,3 134,94

Ausserdem standen noch folgende Bahnstrecken auf Nie-
derlédndischem Boden im Betrieb auslédndischer Verwaltungen:

1. der Grand Central Beige: Kilom. D. Min.
die Strecke der Antwerpen-Rotterdamer Bahn von
der Belgischen Grenze bis Moerdyk mit Zwelg-
bahn Roozendaal—Breda . 53,7 7,24

’) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt., 24. Nov. 1866.
7)) Ebenda, 9. Februar 1867.

Kilom. D.Min
2. der Liittich - Mastrichter Eisenbahn - Gesellschaft:
die Strecke von der Grenze bis Mastricht . 10,9 1,47
3. der Aachen - Mastrichter Eisenbahn - Gesellschaft:
die Strecke von der Preussischen Grenze durch

Luxemburg bis zur Belgischen Grenze 40,8 5,50
die Kohlenzweigbahn im Wurm-Reviere Simpel-
veld — Sterkrade _— _ - = 7,5 1,01

4. der Rheinischen Eisenbahn- Gesellschaft
die Strecke von der Preussischen Grenze bis Nym-
wegen - - - - = = = = 13,9 1,87

in den Niederlanden im Betrieb 1128,1 152,03
Im Bau befanden sich am Jahreswechsel von den Staats-
bahnen 172 Kilometer (23,18 D. Min.), von der Holldndi-
schen Eisenbahn 29 Kilometer (3,91 D. Min.), zusammen
201 Kilometer (27,09 D. Min.).

Schweiz.

Erst gegen Ende der vierziger Jahre machte sich in der
Schweiz das Verlangen nach dem neuen Kommunikations-
Mittel allgemeiner geltend, im Dezember 1849 nahm der
Bundesrath die Angelegenheit in die Hand, liess durch
R. Stephenson und Swinburne einen Plan des herzustellenden
Eisenbahnnetzes entwerfen, gab im Mai 1850 ein Expro-
priations-Gesetz und im Juli 1852 ein Gesetz iiber den Bau
und Betrieb von Eisenbahnen im Gebiete der Eidgenossen-
schaft, worin Bau und Betrieb der Privatthitigkeit iiber-
lassen, aber von Koncessions - Ertheilung abhéingig gemacht
und im Interesse der Einheit geregelt werden.
spriingliche Plan wurde im Wesentlichen eingehalten und
das Schweizerische Eisenbahnnetz hat sich daher von vorn
herein einer geordneten und zweckmissigen Anlage zu er-
freuen gehabt. Nach offiziellen Angaben in der ,,Schweizer
Eisenbahn- und Handelszeitung” waren in Betrieb

Der ur-

Kilometer D. Min. Durchschnittlich per Jahr eroffnet
Ende 1853 23 3,10 3,10
5 1854 36 4,85 1,75
» 1855 296 39,891 35
» 1860 1064 143,39d 20,7
» 1865 1331- 179,375 7,2

Da im Laufe des Jahres 1866 kein Zuwachs erfolgt ist,
so bleibt die Zahl 1331 Kilometer = 179 D. Meilen auch
fir den Stand am 1. Januar 1867 giiltig.

Im Bau befindlich waren zu Anfang des Jahres 1866
141 Kilometer und ausserdem 144 Kilometer koncessionirt,
seitdem wurden aber von den im Bau befindlichen die Tessi-
nischen Linien (84" Kilometer) zeitweis aufgegeben.

Italien,

Gleichzeitig mit der politischen Konsolidirung Italiens,
die seit 1859 so wunderbar rasch vor sich gegangen, erfuhr
auch das Italienische Eisenbahnnetz trotz Krieg und Finanz-
noth eine schleunige Entwickelung. Bis 1859 waren auf der
Halbinsel dusser Venetien nur 1472 Kilometer (198,37 D. Mei-
len) in Betrieb, wovon 870 Kilometer auf Piemont, 200 auf
die Lombardei, 33 aufdie Emilia, 308 aufToscana und 124
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auf Neapel kamen. Piemont stand also auch in dieser Be-
ziehung an der Spitze. Im Jahre 1859 wurden zahlreiche
Koncessionen ertheilt und man ging so eifrig an die Arbeit,
dass in Betrieb standen

Kilometer D. Min. Durchschnittlichei' Zuwachs per Jahr
Ende '1859 1647 221,95/ 23,6 D. Min,,
’ 1862 2400 323,48% 338 ., .,
. 1863 3146 423,96 / 100,5 ,,
»” 1866 4701°) 633,52 69,9 ,,

Da nun im Jahre 1866 das Venetianische Netz (422 Kilo-
meter) von Osterreich an Italien gekommen und durch die
Strecke von Bovigo nach Pontelagoscuro (28 Kilometer)
mit dem Mittel-Italienischen in Verbindung gesetzt worden
ist, so zdhlte Italien am 1. Januar 1867 5151 Kilometer
= 694 D. Min. und einschliesslich der Pferdebahn von
Settimo (bei Turin) nach Bivarolo 5174 Kilom. = 697 D. Min.
Eisenbahnen. Von dieser Summe kommen auf Ober-Italien
(stidlich bis Genua und Bologna) 2433 Kilom. = 328 D. Min.,
auf Mittel- und Siid-Italien 2741 Kilom. = 369 D. Min,,
so dass namentlich Mittel- und Siid-Italien das frither Ver-
sdumte ausserordentlich rasch nachgeholt haben.

Die lingste der Italienischen Linien, die vom Fuss der
Alpen bei Susa durch Piemont, die Emilia und lings des
Adriatischen Meeres bis Lecce verlaufende (1190 Kilometer
= 160 D. Min.), wird zugleich die fiir den Weltverkehr
bedeutendste werden, sobald der Anschluss an das Franzo-
sische Netz mittelst des Durchstiches durch den Mont-Cenis
erzielt sein wird, da der Indischen Post, wie schon in dem
Abschnitt iiber die Dampfschifffahrten angedeutet, auf diesem
Wege eine betrédchtliche Zeitersparniss bevorsteht.

Der Tunnel durch den Mont-Cenis ¥. — Die Ar-
beiten an diesem Biesenwerk begannen im Oktober 1857
zu Bardonnéche auf Italienischer und im Dezember desselben
Jahres zu Modane auf Franzosischer Seite. In den drei
Jahren 1858, 1859 und 1860 wurden von Bardonnéche aus
725 Meter zuriickgelegt, von Modane aus wdhrend der fiinf
Jahre 1858 bis 1862 915 Meter, woraus sich als Mittel
ein tdgliches Fortschreiten von 56 Centimeter ergiebt. Bis
dahin war die Durchbohrung mittelst Handarbeit betrieben
worden. Die Maschinenarbeiten begannen in Bardonneche
im Jahre 1861 und ergaben bis 1866 incl. ein Gesammt-
vorriicken um 3175,2 Meter, wobei der mittlere tégliche
Fortschritt im Jahre 1861 nur 0,47 Meter betrug und sich
dann stetig hob bis auf 225 Meter im Jahre 1866. Bei
Modane kamen die Maschinen erst 1863 in Anwendung
und haben wihrend der vier Jahre ein Gesammtvorriicken
von 1513,34 Meter ergeben. Die verhdltnissmissig geringere

) Nach dem Indicatore generale delle Strade Ferrate, 15. Ja-
nuar 1867.

2) Aus dem letzten Bericht der Direktion der Arbeiten am Mont-
Cenis in ,,A. Allgem. Ztg.”, 26. Februar 1867.

Leistung auf dieser Seite hat ihren Grund darin, dass man
im Juni 1865 auf bereits vorausgesehene méchtige Lager
harten Quarzits gestossen ist. Wéhrend bis dahin der mitt-
lere tdgliche Fortschritt ungefahr 1,45 Meter betragen hatte,
sank er im Quarzit auf 0,59 Meter. Von dem ganzen
Tunnel, dessen Lénge 12.220 Meter betrdgt und der den
Berg in einer mittleren Hohe von 1200 Meter {iber dem
Meere (800 Meter unter der Sattelhohe) durchbohrt, waren
am 31. Dezember 1866 vollendet 6334,54 Meter, so dass
noch 5885,46 Meter zuriickzulegen sind. Da man im
Mirz 1867 das Quarzitlager gliicklich durchbohrt hat und
in die nidmlichen Kalkschichten wie auf der Seite von
Bardonnéche gelangt ist ’), so ldsst sich berechnen, dass
die ganze Arbeit im Juni 1870 vollendet sein wird.

Da der kiithne Bau eines Schienenwegs iiber den Semme-
ring seit dem 17. Juli 1854 vollendet und die Eroffnung
der Bahn iiber den Brenner fiir den Juni 1867 angesagt
ist, so wird Italien im Jahre 1870 durch drei die Alpen
iiberschreitende Eisenbahnen mit dem {iibrigen Europa in
Verbindung stehen. Und dabei wird es nicht lange bleiben,
denn schon sind grosse Vorarbeiten zu der Uberschie-
nung des St. Gotthard, Lukmanier und Spliigen gemacht.
So ist auch die Biesenmauer der Alpen nicht im Stande,
der Lokomotive ein Halt zuzurufen.

Spanien,

Ungeachtet der triilben politischen Zustinde hat sich
Spanien noch rascher als Italien mit einem weit gespannten
Eisenbahnnetz iiberzogen, das bis zu den Héfen des Mittel-
meeres, bis Cadiz, der Portugiesischen Grenze und dem
Bizcayischen Meerbusen reicht und mit den Netzen sowohl
Frankreichs als Portugals Fiihlung hat. Zu Anfang des
Jahres 1862 waren erst 1729 Kilom. (233 D. Min.) in
Betrieb, aber 3535 Kilom. (476,39 D. Min.) in Bau, am
1. Januar 1867 standen dagegen 5012 Kil. = 675" D. Mei-
len in Betrieb. Namlich2)

Kil. Kil.
Madrid — Alicante . 455 Castejon— Miranda — Bilbao 250
Castillejo — Toledo 26 Tardienta— Huesca . . . 21

247 Barcelona— Mataro — Gerona 105
116 Barcelona— Granollers— Mar-

Albacete— Cartagena
La Encina — Valencia

Valencia— Tarragona . . . 261 torell....iiiiees 69
Madrid — Irun.........co...... 639 Barcelona— Tarragona . . 101
Medina — Zamora ... 90 Tarragona—Montblanch—

Venta de Bafios—Santander 226 | Vimbodi .....ccccooevirinerieennne 55
Palencia—Astorga. 181 Alcazar— Badajoz . ... 451
Gijon— Langreo . .39 Manzanares — Cadiz N
Madrid— Saragossa . . . 341 Utrera— Moron..................... 7
Saragossa —Barcelona 366 Cordova— Malaga . Lo 193
Saragossa— Alsasua . . . 231 Antequera—Bobadilla . . 14

*) A. Allgem. Ztg., 23. Mirz 1867.
2) Nueva Guia de Caminos de Hierro por J. F. Latore, Ma-
drid 1866, und Eisenbahn-, Post- und Dampfschiff-Cours-Buch, bear-

beitet nach den Materialien des Kgl. Post - Cours - Bureau’s in Berlin,
Nr. 1. 1867. Berlin, V. Decker.
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Durch den gegen Ende des vorigen Jahres vollendeten
Anschluss an die Portugiesischen Linien bei Badajoz steht
Portugal in Verbindung mit dem ganzen Europdischen Netz
und man hat nunmehr eine ununterbrochene Linie vom
Tajo bis zur Wolga, von Lissabon {iber Madrid, Paris,
Berlin, St. Petersburg, Moskau bis Nishnij-Nowgorod. Diese
circa 850 D. Min. lange Hochstrasse Europa’s kann man mit
einem gewodhnlichen Eisenbahn-Postzug in circa 117 Stunden
oder fast 5 Tagen durchfahren.

Portugal.

Die Hauptbahn Portugals, im Jahre 1860 begonnen,
p'oht von Lissabon aus und endet mit dem nordlichen Zweig
in Oporto (1864 vollendet), wihrend sich der Ostliche (1863
eroffnet) in Badajoz an das Spanische Netz anschliesst.
Ausserdem besitzt das Land eine Bahn von Lissabon nach
Beja mit kleinen Zweigbahnen nach Setubal und Evora.

Die Lingen dieser Bahnen sind folgende ’):

Lissabon — Badajoz . 281 Kilom.. Zweig nach Setubal 13 Kilom.,
Zweig nach Oporto . 226 Zweig nach Evora .26

Lissabon—Beja . . 154 Summe 700 Kilom.
= 943 D. Min.

Europdische Tiirkei.

Hinter der Apenninischen und Pyrendischen ist die
Balkan-Halbinsel auch in Bezug auf den Eisenbahnbau weit
zuriickgeblieben.  Griechenland konnte sich bis heute noch
nicht zu dem Besitz einer Eisenbahn emporschwingen, ob-
gleich das Projekt einer Bahn zwischen Athen und dem
Pyraus schon seit einem Vierteljahrhundert in Schriften und
auf Karten spukt, und die Tiirkei hat es nur zu zwei, nicht
sehr betriachtlichen, Strecken gebracht: der am 4. Okt. 1860
in Betrieb gesetzten von Kostendsche nach Tschernavoda
(8,7 D. Min.) und der am 7. November 1866 -eroffneten
von Eustschuk nach Warna (28,3 D. Min.), zusammen
37 D. Min. lang.

In den Donau- Fiirstentiimernsollte eine Linie von
Giurgevo (gegeniiber Eustschuk) nach Bucharest (70 Kilom.)
schon seit ldngerer Zeit in Arbeit sein, auch sind eine An-
zahl anderer Linien fest projektirt: 1. die westliche Linie,
von Bucharest iiber Kretzin, Piteschti und Krajowa nach
Orsowa mit Zweigbahnen nach Plojeschti und dem Eothen
Thurm-Pass (523 Kil.); 2. die 0stliche Linie, von Bucharest
iber Buseo und Braila nach Galatz mit Zweigbahn nach
Fokschany (298 Kilometer).

Dénemark3).

Das zweckmissig angelegte Netz Dénemarks zerfillt in
zwei Hauptabtheilungen, die Jitisch- Fiinen’schen und die

* Nueva Guia de Caminos de Hierro. Madrid 1866.

2) Ztg. des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 26. Ja-
nuar 1867.

3) Ebenda, 16. Februar 1867.

Behm, Die modernen Verkehrsmittel.

Seeldndischen Bahnen. Die ersteren verbinden von der
Schleswig’'schen Grenze bei Vamdrup an alle bedeutenderen
Orte Jiitlands in einem grossen Bogen iiber Kolding, Fride-
ricia, Veile, Horsens, Aarhuus, Viborg, Skive und Struer
nach Holstebro, der einen Zweig von Langaa iiber Eanders
gegen Aalborg abgiebt, dann aber durchsetzen sie auch die
Insel Fiinen von Strib (gegeniiber Fridericia) bis Nyborg.
Nyborg gegeniiber beginnen bei Korsér die Seeldndischen
Bahnen, die iiber Kopenhagen nach Helsingdr fiihren, so
dass wiederum nur der schmale Sund das Dinische von
dem Schwedischen Netz trennt. Die Jiitisch-Fiinen’schen
Bahnen werden fiir 16.238.500 Ed. in einer Linge von
65¢ Dian. Min. hergestellt; davon sind gegenwirtig 40,1 D»
Meilen in Betrieb, 7,68 D. Min. in Bau und 17,65 D. Min.
noch nicht in Angriff genommen. Nachdem die Strecke
Aarhuus — Eanders am 4. Septbr. 1862 erdffnet war, wurde
die Bahn von Langaa bis Holstebro sektionsweise bis No-
vember 1866 dem Verkehr iibergeben und in demselben
Monat fand die Eréffnung der Strecke Vamdrup — Fridericia
und der ganzen Fiinen’schen Bahn Statt, so dass nur noch
Liicken zwischen Fridericia und Aarhuus und zwischen
Eanders und Aalborg bestehen, die man bis zum Sommer
1869 auszufiillen hofft.

Die Seeldndische Bahn von Korsér nach Kopenhagen
ist 14|, die von Kopenhagen nach Helsingdr circa § D. Min.
lang, so dass ganz Dénemark gegenwértig 62| Déan. Min.
= 63| Deutsche Min. Eisenbahnen besitzt.

Schweden und Norwegen ’).

Nachdem die Englische und Schwedische Aktien-Gesell-
schaft, welche im Jahre 1852 die Koncession zur Anlage
einer Bahn zwischen dem Mailar- und Wener-See erhalten,
erst am 29. August 1857 die Strecke zwischen Arboga
und Koping fertig gestellt hatte, {ibernahm der Staat selbst
den Bau der Haupt- oder Stammbahnen und iiberliess Pri-
vaten nur Zweigbahnen oder kleinere, meist zu Bergwerken
filhrende oder die Verbindung schiffbarer Wasserstrassen her-
stellende selbststindige Bahnen. So wurde am 1. Dezem-
ber 1862 die ganze Westbahn von Stockholm nach Gé&teborg
und am 2. Dezember 1864 die Siidbahn von Falkdping nach
Malmo er6ffnet, wihrend von Ost-, Nordwest- und Nordbahn
erst 1866 kleinere Sektionen dem Verkehr {ibergeben werden

konnten. Am letzten Jahreswechsel waren fertig:

Staatsbahnen. Privatbahnen.

Schwed. Min. . Schwed. Min.

Stockholm — Goteborg . . 42,6 Arboga—Orebro . _ _ _ 55
Zweigb. Hallsberg — Orebro 2,3 Zweigb. Ervalla (Dylta)—Nora 1,7
Malmé—Jonkoping—Falkoping 35,6 Herljunga—Boras . - - = 3,
Katrineholm — Norrkoping . 4,5 Alfvestad— Wexio . . . . 1,64
Laxa— Christinehamn . . 5,6 Hessleholm — Christianstad . 2,8
Stockholm—Upsala . . . 62 Eslof—"Ystad.......ccceceeee. 7,14

’) Siehe den ausfiihrlichen Aufsatz von Dr. Frisch in ,,Geogr. Mit-
theilungen” 1867, Heft V, S. 173.
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Privatbahnen.
Schwed. Min.
Koping— Uttersberg . 3,36
Christinehamn — Sj6an-

Privatbahnen.
Schwed. Min.
Eslof— Landskrona —
Helsingborg.........ccccccunuueee. 5,6

Hudiksvall—Forssa . . . 1,1 dan-See . . . . L2
Soderhamn— Marman- Frykstad —Lyckan . 0,73

und Bergwik-See . . . 1,5 Ammeberg—Isasen . 1,12
Marman - See — Sandarna . 0,92 Atvidaberg— Bersbo . |
Geile—Falun..........c.c.......... 8,9  Mehr. Pferdebahnen . 6
Smedjebacken — Ludovika . 1,5 Summe 153,95 S.Min.
Norberg— Aménningen . . 1,62 = 221,75B. Min.

Da Norwegen nur die Bahn von Christiania nach Eids-
vold mit Zweig nach Kongsvinger, 70 Kil. — 9,43 D. Min.,
besitzt, so belduft sich das Eisenbahnnetz der Skandinavi-
schen Halbinsel gegenwiértig auf 231 D. Min.

Russland.

Der von der Kaiserl. Akademie der Wissenschaften
herausgegebene St. Petersburger Kalender fiir das Jahr 1867
enthilt eine detaillirte Tabelle iiber die Russischen Eisen-
bahnen mit Angabe der Distancen zwischen den einzelnen
Danach stehen gegenwdrtig in Betrieb:

Werst Werst
St. Petersburg— Warschau . 604 Biinaburg— Witebsk 243
St. Petersburg— Eydtkuhnen 836 Gruschewka—Bon . 66

Stationen.

Zweig von Landwarowo nach Odessa—Balta . .194
Warschau...........cccceveennnneee 370 St. Petersb. — Zarskoje

Moskau — Nishnij-Nowgorod 410 Selo— Pawlowsk . 25

Riga— Biinaburg . . . . 204 St Petersb.—Peter-

Moskau—Rjasan . _ _ - 185 hof— KrassnojeSelo 51

Wolga—Bon....... TR 73 Summe 3524 Werst.

Moskau—Ssergiewskaja . . 67 — 506,6 B. Min.

Rjasan—Koslow . . . . 196

Dazu kommen in Finnland die Bahn von Helsingfors
nach Tawastehus 100 Werst oder 14,38 D. Min., in Polen
die Warschau — Bromberger und Warschau — Wiener Bahn
bis Kattowitz 456 Werst oder 64,9 D. Min., so wie die
Strecke Warschau — Lukow der Warschau — Tiraspoler
Bahn 109 Werst oder 15,67 D. Min. Russland hat also
eine Summe von 601| D. Min. Eisenbahnen.

In Bau begriffen ist die Siidbahn von Moskau nach
Kursk, die Kiew — Baltaer Bahn (455 Werst) mit einer
Zweigbahn nach Berditschew, die Rjashsk—Morschansker
Bahn (118] Werst), die Witebsk — Oreler Bahn (494 W.),
so wie eine unter Asien zu erwdhnende Bahn in Trans-
Kaukasien. Da spidter die Siidbahn {iber Charkow nach
der Krim mit Zweigen nach Taganrog und Odessa fort-
gefiihrt, die Rjasan — Koslower Bahn bis Saratow an der
Wolga verldngert, die von Moskau nach Ssergiewskaja bis
Jarosslaw ausgedehnt werden soll &c. &ec., so wird das
Europidische Russland in nicht gar vielen Jahren ein seiner
Areal-Grosse entsprechendes Netz besitzen.

Das Europdische Eisenbahnnetz hat nach den vorste-
henden Zusammenstellungen gegenwirtig eine Ausdehnung
von 10.778 D. Min. erlangt und es sind daran sdmmtliche
Européische Staaten mit Ausnahme von Griechenland und
einigen Deutschen Fiirstenthiimern (Lippe-Detmold, Waldeck,

Schwarzburg - Rudolstadt , Schwarzburg - Sondershausen ¥,
Reuss-Greiz und Liechtenstein) betheiligt. Thre Rangordnung
nach der Lénge ihrer Bahnen so wie nach dem Verhiltniss
ihrer Areal-Grosse und Bevdlkerung zu dieser Liange ist
aus der Tabelle am Schluss des Abschnittes iiber die Eisen-
bahnen zu ersehen; dagegen mdgen hier einige interessante,
allerdings ein Paar Jahre zuriick datirende Berechnungen
Platz finden, die v. Weber in Auerbach’s Volkskalender
verdffentlicht hat:

Nach wissenschaftlicher Berechnung entwickeln 5 Pfund
Steinkohle so viel Dampfkraft, dass sie der Arbeitskraft
eines Menschen durch volle 10 Stunden des Tages gleich-
kommt. Von solchem Kohlenmaterial verbrauchen die Eisen-
bahnen Europa’s jdhrlich an 80 Millionen Gentner, eine
Masse, aus der man einen Ring um den ganzen Umfang
der Erde von | Fuss Dicke und Breite machen konnte. Im
Laufe eines Jahres wird durch diese Masse des Brenn-
materials in unseren Lokomotiven eine Wassermenge in
Dampf verwandelt, die ganz Berlin in einen See von | Fuss
Tiefe verwandeln koénnte. Dieser Dampf setzt in Europa
18.000 Lokomotiven in Bewegung, die eine Kraft repridsen-
tiren, welche 2| Millionen Pferde nicht wiirden bewerk-
stelligen konnen.

Wenn man die Strecken alle an einander reiht und
zusammenrechnet, welche sammtliche Lokomotiven Europa’s
in einem Jahre durchlaufen, so erhidlt man die enorme Zahl
von fast 6 Millionen Meilen. Es ist diess ziemlich gleich
der Strecke, welche die Erde in einem halben Jahre in
ihrem Umlauf um die Sonne zuriicklegt. Rechnet man gar
noch die Meilenzahl dazu, welche sdmmtliche Giiter- und
Personenwagen zusammengezéhlt in einem Jahre durch-
laufen, so kommen an 1000 Millionen Meilen heraus, eine
Strecke, die iiber die Fernen des Sonnensystems hinausreicht.

Zur Hebung der 100 Millionen Gentner Gesteine flir
den Bau der Pyramide von Cheops, des riesigsten Wunder-
baues der Alten Welt, war nach mechanischen Gesetzen
die lebenslédngliche Arbeit von /2 Million Sklaven nothig.
Dagegen heben die Maschinen Englands in einem einzigen
Jahre zwanzig Mal mehr Gewicht von Kohlen aus einer
Tiefe empor, die durchschnittlich drei Mal so gross ist als
die Cheops-Pyramide.

Auf den Eisenbahnen Europa’s bewegen sich in einem
Jahre zusammengerechnet an 400 Millionen Reisende von
Ort zu Ort. Diese Reisenden vermitteln den Verkehr unter
den Menschen der fernsten Linder, tauschen ihren Uberfluss
aus und befriedigen die wechselseitigen Bediirfnisse. Die
Bahnen sind aber auch das Band, das Menschen an Menschen,

*) Ein Theil von Schwarzburg-Sondershausen wird am 15. Mai d. J.
durch eine Zweigbahn von Bietendorf nach Arnstadt mit der Thiiringer
Bahn verbunden.
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Nationen an Nationen kettet und nach und nach das Vor-
urtheil und den Hass vernichtet, die in alten Zeiten Gewalt-
haber fiir patriotische Tugenden erklért haben.

Den 18.000 Lokomotiven Europa’s folgen 40.000 Per-
sonenwagen und fast #2 Million Giiterwagen aufihrem Laufe.
Sammtliche Wagen in einer Reihe hinter einander gestellt,
wiirden eine Eisenbahustrecke von St. Petersburg bis Paris
einnehmen. Die sémmtlichen Lokomotiven allein an einander
gereiht, wiirden einer Elephantenheerde mit gehobenen Riis-
seln in einer Fronte von 45 Meilen gleichen.

Gigantischer noch als die Leistungen der fertigen Bahnen
ist die Summe der Arbeiten, welche zur Herstellung all’ der
Bahnen nd&thig waren. Zum Bau der fast 9000 Meilen
Eisenbahnen, die Europa (zur Zeit der Berechnung) besitzt,
sind 150.000 Millionen Gentner Material verwendet und
von Ort zu Ort transportirt worden. Die Eisenbahnen fiihren
iiber 65.000 kleine und grosse Briicken, von welchen ein-
zelne Riesenwerke sind, gegen welche alle Bauten der Alten
Welt in Nichts verschwinden. Wie diese Bahnen iiber Ge-
wisser, Meeresarme, Strome, Béiche, Moore, See’n, Fliisse
und Griben, iliber Dimme, Wille, Chausseen, Landstrassen,
ja Stddte hinflihren, so gehen nicht weniger als 21 Meilen
der Bahnen durch Tunnels unter der Erde hindurch. Zu
den Schienen der Europdischen Bahnen sind 150 Millionen
Centner Eisen verwendet worden, eine Masse, die ausreichen
wiirde, den ganzen Erdball mit einem vierfachen armes-
dicken Reifen zu umgiirten.

Asien.

In den &usser- Europdischen Erdtheilen, wo die Kon-
traste zwischen den einzelnen Léandern hinsichtlich der
Kulturstufe und der Volksdichtigkeit greller hervortreten
als in Europa, fillt beim Uberblick iiber die Vertheilung
der Eisenbahnen sofort die Thatsache auf, dass Anlage und
Entwickelung eines Eisenbahnnetzes ungleich mehr von der
Kulturstufe als von der Volksdichtigkeit abhingen. Die
Vereinigten Staaten von Nord-Amerika haben bei einer
Volkszahl, welche hinter derjenigen Frankreichs noch zu-
riickbleibt, 8000 D. Meilen Eisenbahnen, also fast 4/s 80
viel als ganz Europa; das benachbarte Mexiko mit gleicher
Dichtigkeit der Bevolkerung, so "wie die iibrigen Spanisch-
und Portugiesisch-Amerikanisechen Lénder zeigen erst ganz
schwache Anfdinge des Eisenbahn-Baues. In Indien wird
unter dem Schutz der Britischen Regierung ein weit ge-
spanntes Netz angelegt, von dem schon ein betrachtlicher
Theil in Betrieb steht, das benachbarte, 2| Mal stérker be-
volkerte China hat noch keine Meile Eisenbahn. In Afrika
findet man das neue Transportmittel nicht in den dicht
bevolkerten Neger-Liandern angewendet, sondern in dem Bri-
tischen Kapland, das nur 54 Bewohner auf | Quadrat-Meile

besitzt, in Agypten, das von der Europdischen Kultur we-
nigstens beleckt wird, und in dem Franzoésischen Alge-
rien. Die kleine Eisenbahnstrecke von Algier nach Blidah
ist indessen die einzige, deren sich eine Franzosische Kolonie
rithmen kann. Wihrend England in allen seinen grdsseren
Kolonien ein verhdltnissméssig ausgebreitetes Netz her-
gestellt, Holland ein solches auf Java zu bauen angefangen
und selbst Spanien auf Cuba Einiges geleistet hat, zeigt
Frankreich durch das Fehlen von Eisenbahnen in seinen
Kolonien wiederum seine Unfdhigkeit, die Kultur nach aus-
wiartigen Besitzungen zu verpflanzen. Der Germanisch-
Britischen Race gehdrt die Zukunft, die Romanische sinkt
langsam zuriick.

Indien 1). — Von allen den weiten Landerstrecken Asiens
ist es nur die mittlere seiner drei siidlichen Halbinseln, das
unter Englischer Herrschaft stehende Indien, die bereits
bedeutende Eisenbahn-Anlagen aufzuweisen hat. Die ersten
Unternehmungen gingen daselbst im Jahre 1845 von zwei
Privat - Gesellschaften aus, der East India und der Great
Indian Peninsula Company, jedoch fehlte es Anfangs an
den noéthigen Kapitalien, bis es dem um die o6ffentlichen
Arbeiten hochverdienten General - Gouverneur Lord Dal-
housie gelang, Englische Kapitalisten dadurch zu gewinnen,
dass der Direktorenhof der Ost-Indischen Kompagnie den
Gesellschaften das erforderliche Land kostenfrei {iberliess
und ein Minimum von Zinsen garantirte, wogegen die Bah-
nen nach Ablauf von 99 Jahren Eigenthum des Staates
werden. Unter diesen Bedingungen bildeten sich nach und
nach zehn Gesellschaften, die ein grosses Netz in Angriff
nahmen. Am 18. April 1853 wurde die erste Strecke, der
Great Indian Peninsula-Bahn angehorig, eroffnet, im Ok-
tober 1860 waren 686 Engi. Meilen (148,78 D. Min.), am
30. Juni 1863 bereits 2234 Engi. Min. (484,5 D. Min.),
Mitte 1864 2581 Engi. Min. (559,76 D. Min.) erdffnet und
fiir Ende 1866 stellt sich der Stand in folgender Weise
heraus:

in Betrieb
East India-Bahn, von Calcutta iiber Allahabad nach Delhi,
1276| Engt Min. lang - - 1129|
Zweigbahn von Allahabad nach Jubbulpoor 25 Engl Min.,
davon Boorhammpoor—Kundela fertig 42|

Great Indian Peninsula-Bahn, von Bombay iiber Bhosawul nach
Jubbulpoor (605 Engi. Mln) mit Zweigbahnen von Bhosawul
nach Nagpoor (263 Engi. Min.), von Bombay nach Mahirn
(1] Engi. Min.), von Callian iiber Sholapoor nach Bellari
(389 Engi. Min.), von Padusdhurree nach Campoolee bei

’) Martin, The progress and present state of British India. Lon-
don 1862. — Statistical Tables relating to the colonial and other pos-
sessions of the United Kingdom. Part X, 1863. London 1866. — Zeit-
schrift fir Allgemeine Erdkunde, Bd. XIII, Berlin 1862, S. 223. —
Danvers, Report to the Secretary of State for India in Council on Rail-
ways in India, for the year 1865 and 1866. London 1866. — Zeit-
schrift der Gesellschaft fiir Erdkunde zu Berlin, Bd. I, 1866, S. 449. —
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 1866, SS. 353
und 705.
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in Betrieb
Poona (7} Engl. Mln.), zusammen 1266| Engl. Mln. lang,
davon fertig — 741
Madras-Bahn, Sudwest- Linie von Madras nach Beypore mit
Zweigbahn nach Bangalore — 492
Nordwest-Linie nach Bellari, 318 Engl Mellen lang, davon
fertig . . 119
Bombay — Baroda und Central-India- Bahn von Bombay iber
Baroda nach Ahmedabad, 310 Engi. Min. lang . . 306

Scinde-Bahn,von Kurrachee nach Kotree am Sind, gegeniiber von
Halderabad mit Zweigbahn nach Ghizree Bunder (3 Engi. Min.) 109
Punjab-Bahn, von Multan iiber Lahore nach Umritsur . . 253
Punjab — Delhi-Bahn, von Umritsur nach Delhi, 320 Engi. Min. lang.
Calcutta- und South-Eastern-Bahn, von Calcutta bis zum

Mutlah-Fluss — — 29
Eastern Bengal-Bahn, von Calcutta uber Kooshtee nach Dhakka
159 Engi. Min. lang 79

Great Southern-Bahn, von Nagapatam nach TrlChanpOl] ‘mit

Zweigbahnen von Trichinopoli nordwiérts zur Verbindung

mit der Madras-Linie und siidwérts nach Madura und dem

Hafen Tutikorin, 166 Engi. Min. lang - - 79

Noch ist die Verbindung zwischen Bombay und Calcutta
einerseits, Madras andererseits nicht vollig hergestellt, noch
gelangt die Post nach diesen beiden Stddten zu Schiff
schneller als mit Benutzung der Eisenbahnstrecken, aber
bei dem raschen Fortschritt der Arbeiten wird man auf die
Vollendung der Hauptlinien nicht lange mehr zu warten
haben. Die Gesammtlinge der Strecken, die Ende 1866
in Betrieb standen, betrdgt 3378" Engi. — 732,7 D. Min.

Auf der Insel Ceylon wurden am 1. Oktober 1865 die
ersten 35 Engi. Meilen = 7,59 D. Meilen Eisenbahn er-
offnet ¥

Klein-Asien. — Zwei Englische Gesellschaften haben von
Smyrna aus eine Bahn gegen Siidost bis Aidin (80 Engi. Min.)
gebaut, die am 15. Sept. 1852 bis Ephesus, am 2. Juli 1866
bis Aidin er6ffnet wurde, und eine zweite gegen Nordost,
die am 25. Oktober 1865 bis Manissa (44 Engi. Min.), am
20. Januar 1866 weiter bis Kassaba (17 Engi. Min.) dem
Verkehr iibergeben wurde. Diese letztere Bahn soll iiber
Sardes, Kula und Uschak nach Karahissar fortgefiihrt und ein
Zweig von Manissa nach Akhissar und Kirkagatsch angefiigt
werden ; auch hat dieselbe Gesellschaft eine Lokalbahn von
Smyrna nach dem | Stunde entfernten Stiddtchen Burnabat
gebaut. Sonach betrdgt die Lange der Klein - Asiatischen
Bahnen gegenwirtig 145 Engi. = 31,45 D. Meilen.

Fiir den Weltverkehr von ungemeiner Wichtigkeit wiirde
die Herstellung der ldngst projektirten Euphrat-Bahn sein,
mifielst der man von England nach Indien in einer Woche
gelangen konnte.

Sehr beachtenswerth ist auch die im Bau begriffene
Russische Bahn von Poti am Schwarzen Meer {ber Tiflis
nach dem Kaspischen Meer, aber fertig ist in ganz Asien
dusser den bereits aufgefiihrten nur noch die Bahn von

» Reports showing the present state of Her Majesty’s colonial
possessions. Part II. Presented to both Houses of Parliament 20th July
1866.

Samarang iiber Soerakarta nach Jogjakerta auf Java (circa
22 D. Mln.), der bald eine andere von Batavia nach Bui-
tenzorg folgen soll.

Afrika.

Wihrend das ganze Innere dieses Kontinents noch in
Barbarei versunken ist, hat es die Kultur an den Réndern
hie und da bis zu Eisenbahnen gebracht, und zwar gingen
diess Mal nicht die Europdischen Kolonien, sondern Agypten
mit gutem Beispiel voran. Die Veranlassung gab der Ver-
kehr zwischen Europa und Indien, es wurde daher zuerst
die Weltverkehrs - Linie von Alexandria liber Kairo nach
Suez gebaut, an die sich dann einige Nebenlinien anschlos-
sen. Es stehen jetzt in Betrieb ’): Alexandria — Kairo
(130 Engi. Min.), Kairo— Suez (90 Engi. Min.), Tanta—
Mansurah (ca. 8§ D. Min.), Benha— Sagasig (ca. 4 D. Mln.),
Alexandria— Ramleh (I D. Mle.), im Ganzen 60,7 D. Min.
Schon im Jahre 1865 sollte ausserdem die ungefdhr 50 D.
Meilen lange Bahn von Kairo nach Siut vollendet werden,
doch ist uns dariiber Nichts wieder bekannt geworden. In
Bau begriffen waren 1864 ferner die Bahn von Mansurah
nach Damiette, die Bahn ldngs des maritimen Kanals auf
dem Isthmus und eine Verbindungsbahn zwischen der Kairo—
Suez-Bahn und dem Siisswasserkanal, von der Station Nr. 14
zum Djebel Geneffe.

In Algerien wird an einigen Strecken gebaut, doch ist
bis jetzt nur die am 15. August 1862 erdffnete von Algier
nach Blidah (ca. 6 D. Min.) in Betrieb.

In der Kapkolonie wurde 1861 eine Bahn von der Kap-
stadt nach Stellenbosch (28 Engi. Min.) eréffnet und spéter
iber Paarl nach Wellington (30 Engi. Min.) weiter gefiihrt,
so dass sie im Ganzen 58 Engi. — 124 D. Min. zdhlt.
Eine siidwirts nach Wijnberg fithrende Zweigbahn ist
1 D. Min. lang. In Natal wurde am 26. Juni 1860 eine
2 Engi. Min. lange Bahn von D’Urban nach dem Landungs-
platz beim Zollhaus in der Bai von D'Urban erdffnet.

Australien.

Auch in Australien beschrinken sich die Eisenbahnen
bis jetzt auf die dichter besiedelten Rénder des Kontinents,
doch erreichen sie in Victoria bereits die grossen Ebenen
des Inneren und werden auch in Neu-Siid-Wales bald die
Barriere der Blauen Berge iiberwunden haben.

In Neu-Siid- TFales baut man seit 1850 an drei grossen
Linien: der Great Southern, die von Sydney iiber Paramatta

nach Goulburn und spéter weiter bis Albury am oberen
Murray gefiihrt werden soll, bis jetzt aber nur bis Picton

(54 Engi. Min.) in Betrieb steht; der Great Western, die

") Dr. Schweinfurth in ,,Geogr. Mitth.” 1864, S. 350.



Die Eisenbahnen. 37

von Paramatta bis Penrith (20 Engl. Min.) fertig und von
da iiber die Blauen Berge nach Bathurst (143 Engi. Min.)
im Bau begriffen ist ¥} und der Great Northern, von New-
castle iiber Maitland nach Singleton (56 Engi. Min.), von
wo sie ndrdlich weiter nach Murrurundi gehen soll. Ausser-
dem geben die Karten eine Bahn von Paramatta nordwest-
lich nach "Windsor (ca. 15 Engi. Min.) an. Die Kolonie
hatte danach am letzten Jahreswechsel 145 Engi. = 31J D.
Meilen er6ffnete Bahnen.

Victoria, die reichste der Australischen Kolonien, hat
auch die ausgedehntesten Bahnen: die Victorian Railways
von Melbourne {iber Geelong nach Ballaarat mit Zweigbahn
nach Williamstown und der langen Bahn von Melbourne
ins Innere nach Sandhurst (zusammen 251 Engi. Min.), nebst
der Fortsetzung von Sandhurst nach Echuca am Murray
(ca. 56 Engi. Min.), und die kurzen Strecken von Melbourne
nach den Vorstidten (7 Engi. Min.), nach Hobson’s Bay
(6 Engi. Min.), nach Brighton (7 Engi. Min.) und nach
Essendon (4| Engi. Min.), zusammen 331" Engi. = 72 D.
Meilen.

In Siid - Australien bestehen zwei mit Lokomotiven be-
fahrene Bahnen: die City and Port Line von Adelaide nach
Port Adelaide (7g Engi. Min.), am 16. April 1856 er6ffnet,
und die Northern Line von Adelaide nach Kapunda (48| Engi.
Meilen), in den Jahren 1857 bis 1860 sektionsweise erdff-
net. Ausserdem hat die Kolonie noch einige Pferdebahnen,
so die 10 Engi. Min. lange Bahn von Moonta auf der
Yorke-Halbinsel nach Wallaroo, 9. Juli 1866 eroffnet, und
eine zweite von Kadina nach Wallaroo (ca. 7g Engi. Min.),
zusammen 73| Engi. = 16 D. Min. fertiger Bahnenl).

In Queensland, wo man sich vorderhand mit billigeren
schmalspurigen Bahnen begniigt, waren Ende 1865 von der
130 Engi. Min. langen Hauptbahn, welche Ipswich mit
Dalby verbinden soll und von der am 31. Juli 1865 die
erste, 21 Engi. Min. lange, Strecke eréffnet wurde, 40 Engi.
Meilen = 8| D. Min. in Betrieb; wie weit sie bis Ende
des vorigen Jahres gedichen war, ist uns leider nicht be-
kannt. Die ganze Bahn soll bis zum Schluss des Jahres
1867 fertig sein und im Bau begriffen sind auch eine
79 Engi. Min. lange Zweigbahn von Toowomba nach War-
wick so wie eine Great Northern Line, die nach Rock-
hampton fiihren soll.

Die erste Eisenbahn auf Neu-Seelandwar die von Christ-
church, dem Hauptort der Provinz Canterbury, siidostlich nach
dem Heathcote-Fluss gefiihrte, die, nur etwa | g Engi. Min. lang,
am 1. Dezember 1863 erdffnet wurde. Man baut jetzt eine

Die erste Strecke von Penrith bis Hartley, 41 Engi. Min., sollte
im Anfang des Jahres 1867 erdffnet werden.
2) Siehe iiber diese Bahnen und die neuesten Projekte ,,Geogr.
Mitth.” 1867, Heft III, S. 119.

Great Southern-Bahn, die von Christchurch gegen Siidwest
die Ebene von Canterbury zu durchschneiden bestimmt ist,
und hat am 15. Oktober 1866 die Strecke bis Rolleston
(15 Engi. = 3| D. Min. von Christchurch) dem Verkehr
iibergeben, aber gegenwirtig besitzt eben Neu-Seeland nicht
mehr als diese 16| Engi, oder 3| D. Min. Desto ehren-
voller ist es gerade fiir die Provinz Canterbury, nicht nur
mit gutem Beispiel voranzugehen, sondern dabei Anstren-
gungen zu machen, die fiir eine so geringe Bevdlkerung
wahrhaft staunenswerth sind. Seit Jahren bohrt man an
einem Tunnel von 2838 Yards oder 7514 Engl. F. Linge,
durch welchen die zuerst erwdhnte Bahnstrecke vom Heath-
cote nach der Hafenstadt Lyttelton weiter gefiihrt werden
soll, und es waren zu Anfang des November 1866 nur
noch 240 Yards zu durchbohren. Ein solches dusserst kost-
spieliges Werk fiihrt man aus, um zwei Stddte von resp.
4000 und 2000 Einwohnern mit einander zu verbinden!
Zugleich fand man die Mittel, eine 199 Engi. Min. lange
Telegraphenleitung unter grossen Schwierigkeiten iiber die
Neu-Seeldndischen Alpen nach den Goldfeldern der West-
kiiste herzustellen und sogar eine gute Fahrstrasse dahin
anzulegen, die 145.000 Pf. St. (967.000 Thir.) kostete
einen Leuchtthurm am Lyttelton - Hafen zu errichten, die
Stadt Christchurch mit Gas zu erleuchten, einen Theil der
Kosten zu dem Telegraphenkabel, welches die ndrdliche mit
der siidlichen Insel verbindet, zu tragen und die Postdampfer-
linie von Neu-Seeland nach Panama zu subventioniren.
Diess Alles leistete eine Provinz, die kaum 34.000 Bewoh-
ner zidhlt, binnen zwei Jahren!

Amerika.

Britisch Nord-Amerilia. — Nach dem letzten, auf 1865
beziiglichen offiziellen Ausweis waren in Canada 13 Eisen-
bahn -Linien in Betrieb, welche zusammen eine Léinge von
2148g Engi, oder 465,86 D. Min. haben 2). Die bedeutend-
sten darunter sind die Grand Trunk mit 1377 und die
Great Western mit 345 Engi. Min. Da indessen die Grand
Trunk Railway Company 149 Engi. Min. der Atlantic and
St. Lawrence-Bahn im Staate Maine und 59 Engi. Min. der
Detroit—Port Huron-Bahn in Michigan gepachtet hat, so
liegen innerhalb Canada’s selbst von jenen 21484 Engi. Min.
nur 19404 Engi, oder 420,75 D. Meilen.

Neu - Schottland besitzt eine 61 Engi. Min. lange Bahn
von Halifax nach Truro nebst einer 31j| Engi. Min. langen
Zweigbahn nach Windsor, zusammen 92| Engi. = 20,12 D.
Meilen. Fast vollendet ist die Bahn von Truro nach Pictou.

In Neu-Braunschweig besteht eine 110 Engi. Min. lange

1) The Lyttelton Times, 16. November 1866.
2) Siehe das Néhere in ,,Geogr. Mitth.” 1867, Heft I, S. 30.
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Bahn von St. Johns nach Shediac und eine 88 Engi. Min.
lange Bahn von St. Andrew nach Woodstock am St. John-
Fluss mit Zweigbahn nach St. Stephen, zusammen 198 Engi.
= 42,94 D. Meilen.

Die Vereinigten Staaten haben mit ihrem grossartigen
Eisenbahnnetz alle Lander des Erdballs weitaus tiberfliigelt.
Nachdem 1827 der erste Schienenweg im Staate Massachu-
setts zum Transport von Steinen aus den Briichen bei Quincy
nach Boston angelegt worden, erdffnete man 1833 die erste
Lokomotiv-Eisenbahn von Amboy nach Bordentown in New
Jersey und schon im Jahre 1856 hatte die Union gegen
5000 D. Meilen fertige Eisenbahnen, fast eben so viel als
sammtliche {iibrige Lénder der Erde zusammengenommen.
Das Wachsthum des Netzes war folgendes: cs standen am

1. Januar in Betrieb

1828 3 Engl. M. 1842 3877 Engl. M. 1855 17398 Engl. M.

1829 28 1843 4174 1856 19251
1830 41 1844 4311 1857 22625
1831 54 1845 4522 1858 25090
1832 131 1846 4870 1859 26755
1833 576 1847 5336 1860 28771
1834 762 1848 5682 1861 30593
1835 918 1849 6350 1862 31769
1836 1102 1850 7475 1863 32471
1837 1421 1851 8589 1864 33860
1838 1843 1852 11027 1865 34442
1839 1920 1853 13497 1866 35361
1840 2197 1854 15672 1867 36896
1841 3319

Gegenwirtig ist mithin das Eisenbahnnetz der Union
zu einer Linge von nicht weniger als 7001,91 D. Min. ge-
diehen. Auf die einzelnen Staaten und Territorien vertheilt
sich dieses Netz in folgender Weise:

Bau- und

Ganzes Netz Davon vollendet Anlagekosten

Engi. Min. Engi. Min. Dollars.
Maine......c.ccocoeverenenen. 640,59 509,37 18.498.822
New Hampshire . . 659,33 659,33 22.051.983
Vermont...........ce....... 594,59 594,59 24.891.887
Massachusetts . 1393,65 1330,97 64.420.094
Rhode Island . . . 151,74 119,24 4.858.799
Connecticut . . . . 717,54 637,54 24.370.018
New York Lo 3305,30 3025,30 152.570.769
New Jersey . . . . 949,91 904,41 55.994.403
Pennsylvania . 4649,14 4037,19 210.080.309
Delaware..................... 172,40 150,40 5.606.864
Maryland und Columbia 727,70 522,60 30.573.275
West-Virginia . . . 374,75 364,75 24.978.843
Kentucky......cocoovrueuenee 952,10 625,90 22.392.122
Ohio........ 3974,26 3402,98 135.231.975
Michigan... 1864,32 966,12 41.675.724
Indiana.. . 2490,47 2211,80 79.186.767
Illinois........ccoceuee. 3705,15 3250,05 139.084.414
Wisconsin . . . . 1324,41 1045,41 40.081.360
Minnesota . . . . 1499,00 392,00 12.450.000
Towa...oeeieee 2344,10 1154,10 45.480.000
Missouri.. 1702,39 937,75 51.357.077
Kansas.. 520,50 240,50 9.750.000
Nebraska 646,50 275,00 12.500.000
California . . . . 1048,00 321,50 24.200.000
Oregon 259,50 19,50 500.000
Virginia 2054,48 1416,70 49.974.457
North Carolina . . . 1352,42 971,30 20020.310
South Carolina. . . 1072,93 988,93 25.207.977

Bau- und
Ganzes Netz Davon vollendet Anlagekosten

Engi. Min. Engi. Min. Dollars.
Georgia . . . . . . 1651,23 1437,22 29.177.663
Florida . . . . . . 592,50 407,50 8.868.000
Alabama . P 1434,70 891,16 21.520.982
Mississippi . . . . . 1072,12 867,12 25.416.394
Tennessee Lo 1392,49 1317,78 34.185.215
Arkansas . . . . . . 701,33 101,00 4.400.000
Louisiana o 838,00 335,75 13.627.664
Texas . . . . . . . 2777,00 479,50 17.280.000

Summe 51.606,54 36.896,26 1.502.464.085

Wie die Vereinigten Staaten durch die Ausdehnung ihrer
Eisenbahnen in erster Linie stehen, so findet auch aufihrem
Gebiet der grossartigste Eisenbahnbau der Gegenwart Statt,
ndmlich die Herstellung der Bahn, welche das Pacifische
Gestade mit dem Mississippi in Verbindung setzen soll.
Nach Beendigung der umfassenden Vorarbeiten, die in der
Einleitung erwidhnt wurden, erhielt die Union Pacific Bail
Load Company im Mai 1862 die Koncession zur Herstel-
lung einer Eisenbahn und einer Telegraphenleitung von
Omaha, oberhalb der Miindung des Platte in den Missouri,
bis an die Westgrenze von Nevada, dort schliesst dann die
Central Pacific Bail Boad Company von Kalifornien an.
Das Grundkapital der erstgenannten Gesellschaft betragt
100 Mill. Dollars und sie hatte gegen Ende vorigen Jahres
die Linie am Platte aufwirts bereits bis zur Konfluenz
der beiden Quellarme dieses Flusses fertig gestellt; bis
Ende des Jahres 1867 soll sie den Fuss der Felsengebirge
erreichen und da ihr die zweite Gesellschaft von Westen
her rasch entgegen kommt, so ist kaum zu bezwei-
feln, dass die grosse Bahn in 5 Jahren vollendet sein
wird. Aber so kiithn das Unternehmen aussieht, eine hochst
kostspielige Eisenbahn durch die fast noch unbewohnte
Hilfte eines Kontinents iiber die Pédsse der Felsengebirge
und der Sierra Nevada zu fithren, so begniigt sich der
Amerikaner damit keineswegs, vielmehr erwichst dem erst
halb fertigen Werke bereits eine gefdhrliche Konkurrenz
in einer zweiten siidlicheren Linie. Es hat sich eine Ge-
sellschaft gebildet, welche die ,,South Pacific Bailroad” vom
Missouri und Canadian Biver unter dem 35. Breitengrad
nach dem Colorado und von diesem nach Kalifornien fithren
und durch eine Zweigbahn von Albuquerque in Neu-Mexiko
aus mit dem Hafen Guaymas in Sonora verbinden will.
Der Kongress bewilligte der Gesellschaft kiirzlich 25.000
Acres Land per Englische Meile, was fiir die ganze Bahn
46 Mill. Acres ausmacht. Diese siidlichere Linie hat den
Vortheil, dass sie keine bedeutenden Gebirgsmassen zu iiber-
schreiten und keinen Schnee zu fiirchten braucht, dass man auf
dem grossten Theil ihres Laufes Wasser und Holz in reich-
licher Menge findet und dass auf ihr der Weg von New
York nach San Francisco nur 3200, auf der ndrdlicheren
dagegen 3700 Engi. Min. lang ist. Eine dritte Linie {iber
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die Felsengebirge nach dem Grossen Ocean, und zwar auf
Britischem Boden, ist bis jetzt nur Projekt.

Wie die Raschheit und Piinktlichkeit der Eisenbahnen
tiberall auch auf die Posten von antreibendem Einfluss waren,
so haben die Leistungen der Eilwagen in einzelnen Léan-
dern eine wahrhaft virtuose Hohe erreicht. Bekannt ist
die rasende Schnelligkeit, mit der das Russische Dreigespann
die ungeheuren 6den Strecken Sibiriens und in neuester
Zeit der Mongolei bis nach Peking durchsaust, und diese
langste aller Postlinien hat seit einigen Jahren ein glin-
zendes Gegenstiick in der Fahrpost, die tdglich von Atchi-
son am Missouri tiber Denver und Utah nach San Francisco
geht und mehrere Nebenzweige links und rechts abgiebt.
Diese Post durchlduft eine Strecke von 735 D. Meilen und
hat ein Betriebsmaterial von 260 Wagen und 6000 Pferden.
Sie erhélt zwar trotz des hohen Passagiergeldes, das von
Atchison bis San Francisco 500 Dollars betrdgt, von der
Regierung eine jéhrliche Subvention von 650.000 Dollars,
aber die Unkosten sind auch enorm, da in diesen menschen-
leeren Rdumen lédngs der ganzen Ausdehnung der Linien
Stationen in Abstdnden von 10 bis 15 Engi. Min. erhalten
werden miissen, fiir welche das Getreide vom Missouri-Fluss,
das Heu meist Hunderte von Meilen, selbst das Brenn-
material oft 50 bis 100 Engi. Min. weit beizuschaffen ist.
Aber auch diese staunenswerten Einrichtungen werden so-
fort verschwinden, wenn die Eisenbahnlinie vollendet ist,
denn die Post braucht 17 bis 18 Tage vom Missouri bis
San Francisco, wihrend die Lokomotive den Weg in einigen
wenigen Tagen zuriicklegen wird und nebenbei eine enorme
Quantitdt von Waaren in ihrem Wagenzug befordert. Es
wird alsdann die Reise um die Welt noch um ein Bedeu-
tendes abgekiirzt werden und der Einfluss, den die Bahn
auf den Verkehr der Vereinigten Staaten und Europa’s mit
Ost - Asien tiben wird, ldsst sich zwar nicht ermessen, aber
doch ahnen.

Mexiko. — Der ersten vor Kaiser Maximilian’s Ankunft
hergestellten Bahn von Veracruz nach Medellin (ca. 12 Engi.
Meilen), deren Fortsetzung bis Alvarado im Bau ist, folgten
die Strecken von Mexiko nach Tacubaya, die 1866 bis San
Angel (9 Engi. Min. von Mexiko) erdffnet wurde und siid-
lich bis Cuernavaca ausgedehnt werden soll, und von Mexiko
nach Chalco (23 Engi. Min.), die am 8. Oktober 1865 dem
Betrieb iibergeben wurde. Ferner ist am 24. Januar 1867 die
Sektion Mexiko— Apizaco (14 Stunden) der grossen Bahn
eroffnet worden, die iiber den 8040 Fuss hohen Paso del
Macho nach Veracruz fiihren soll und nebst ihrer Zweig-
bahn nach Puebla vertragsmissig bis zum 30. April 1869
fertig sein muss. Vorarbeiten sind auch gemacht fiir Bah-
nen von Mexiko nach Toluca und nach Cuautitlan, so wie
von Veracruz iiber Jalapa und Perote nach Puebla, es wird

aber wohl auf den Ausgang der jetzigen Kédmpfe zwischen
Kaiserthum und Republik ankommen, ob und wie bald die
von Kaiser Max geforderten Unternehmungen zur Ausfiih-
rung, resp. Vollendung kommen. Die bis jetzt erdffneten
Bahnstrecken haben zusammen etwa 161 D. Meilen Linge.

West-Indien. — Die Insel Cuba besitzt in ihrer west-
lichen Hilfte ein grosseres zusammenhingendes Netz, das
Habana mit Guanajay, Batabano, Matanzas, Cardenas, Cien
Cueyos, Sta Clara und Sagua la Grande yerbindet in ihrer
ostlichen Hilfte dagegen zwei einzelne Strecken, von Porto
Principe nach S. Fernando und von Santiago de Cuba nach
El Cobre, zusammen ca. 86 D. Meilen.

Von allen anderen West-Indischen Inseln hat bis jetzt
nur Jamaica eine Eisenbahn, ndmlich die kurze, ca. 3 D. Min.
lange Strecke von Kingston nach Spanish Town.

Stid- Amerika. — Da die ldngst projektirten Bahnen
iber den Isthmus von Tehuantepec und durch Nicaragua
noch nicht ins Leben getreten sind, so existirt bis jetzt
nur eine einzige Eisenbahn, welche den Atlantischen mit
dem Grossen Ocean verbindet, das ist dic am 28. Januar
1855 eroffnete iiber den Isthmus von Panama, deren Linge
zwar nur 47| Engi. = 10,2 D. Min. betrdgt, die aber, mit
grossen Opfern an Menschenleben und mit den betracht-
lichen Kosten von 8 Mill.”Dollars durch den tropischen Ur-
wald angelegt, eine hervorragende Stellung im Weltverkehr
einnimmt. Wir haben in dem Abschnitt iiber die Dampfschiff-
fahrts-Linien gesehen, dass der Isthmus von Panama die-
selbe Rolle auf der westlichen Hemisphdre spielt wie der
Isthmus von Suez auf der 6stlichen, und so lange die Durch-
stechung beider Isthmen noch nicht gelungen, bleiben die sie
iiberspannenden Schienenwege uothwendige Glieder der grossen
Weltverkehrs-Linien. Wie bald dieser Zeitpunkt bevorsteht,
ist schwer zu sagen. Allerdings haben die von Lesseps
hervorgerufenen Arbeiten auf dem Isthmus von Suez schon
Anerkennenswerthes geleistet, ein Siisswasser - Kanal ist aus
dem Nil bis nach Suez gefiihrt worden und im Februar
1867 ist sogar ein Osterreichisches Schiff, der ,,Primo” von
80 Tonnen, vom Mittelmeer iiber den Isthmus nach dem
Rothen Meer gefahren, man wiirde aber sehr irren, wenn
man daraus auf die demnichstige Vollendung des Kanals
schliessen wollte. Jenes Schiff war unbeladen, hatte nur
3 Fuss Tiefgang und doch musste an einer Stelle das
Steuerruder abgeschnitten werden, es benutzte auch nicht
durchweg den angefangenen Meerkanal, sondern von Ismailia
an, in der Mitte des Isthmus, den Siisswasser-Kanal. Lasst
sich auch nicht leugnen, dass die Vollendung eines fiir See-
schiffe tauglichen Kanals durch die Landenge von Suez
moglich sein wird, so ist doch die Zeit, die sie erfordern
wird, noch nicht abzusehen. Die Angelegenheit der Durch-
stechung der Mittel - Amerikanischen Landengen kam aber
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bis jetzt nicht iiber das Stadium ziemlich fliichtiger Re-
kognoscirungen hinaus.

In Venezuela sind zwei Bahnlinien in Ausfiihrung
begriffen, von Puerto Cabello einerseits nach San Felipe
(54 Engi. Meilen), andererseits nach Valencia (32 Engi.
Meilen), von ersterer wurde eine 8| Engi. — 1,75 D.
Meilen lange Sektion bis Palito im Februar 1866 in Be-
trieb genommen.

In Britisch-Guyana steht eine Bahn von Demerara
(Georgetown) nach Neu- Amsterdam in Betrieb; die Ent-
fernung zwischen beiden Stddten betrdgt ca. 13 D. Min.

Brasilien, das erst seit zehn Jahren angefangen hat,
Chausseen zu bauen, indem es die 1856 begonnene und
1861 vollendete, 15 D. Min. lange Strasse von Petropolis
nach Parahybuna anlegte, kann natiirlich auch im Eisen-
bahnbau nur Anfinge zeigen. Die erste Linie, am 30. April
1854 dem Verkehr iibergeben, war die von Porto de Maua
an der Bai von Rio de Janeiro nach Raiz da Serra am
Fuss der Serra d’Estrella, so dass sie einen Theil des
Weges zwischen Rio de Janeiro und Petropolis ausmacht.
Sie ist 2| Legoas lang und wurde durch eine Brasilianische
Aktien - Gesellschaft mit einem Kapital von 2000 Contos
(IT Mill. Thaler) gebaut. Im Jahre 1855 begannen die
Arbeiten an zwei Bahnen, welche die Hafenstddte Bahia
und Pernambuco mit dem oberen schiffbaren Theil des Rio
San Francisco zu verbinden bestimmt sind, bis jetzt aber
diesen Fluss nicht erreicht haben. Die eine ist von Bahia
aus am 31. Januar 1863 bis Alagoinhas (20 Legoas oder
56 Engi. Min.) er6ffnet worden, die andere wurde am 8. Fe-
bruar 1858 bis Villa do Cabo (20 Legoas) erdffnet und
kostete 1.200.000 Pf. Sterlinge. Beide sind, wie auch die
folgenden, gegen 7prozentige Zinsengarantie mit Englischem
Gelde gebaut und ihre Einnahmen bleiben hinter den
Betriebskosten zuriick. Die Eisenbahn Pedro II. zur Ver-
bindung der Provinzen Rio de Janeiro, Minas Geraes und
S. Paulo ist in ihrer ganzen Ausdehnung von 63 Legoas
am 20. November 1865 dem Verkehr {ibergeben worden,
ihre Zweigbahn von Belem bis Macacos (1f Legoa) ist
wie die Strecke von Rio de Janeiro nach Belem schon seit
5 oder 6 Jahren fertig. Auch die Bahn von Santos nach
S. Paulo (38 Engi. Min.) wurde am 7. September 1865 er-
Offnet und mag vielleicht jetzt schon bis Jundiahy, dem
vorldufigen Endpunkt (21,4 Legoas von Santos), fortgesetzt
sein. Endlich bestehen noch eine Bahn von Porto das Caixas
an der Bai von Rio de Janeiro bis Caxoeira am Fuss der
Serra (6 Legoas), die iiber Novo Friburgo bis Cantagallo
weiter gefiihrt werden soll, und die Eisenbahn der Tijuca
zur Verbindung einzelner Theile der Stadt Rio de Janeiro
(I Legoa lang). Brasilien besitzt danach etwa 94 D. Min.
Eisenbahnen.

Von den Republiken ldngs der Westkiiste von Siid-
Amerika haben bis jetzt nur Peru und Chile Eisenbahnen
hergestellt. In Peru wurde 1851 die 8| Engi. Min. lange
Bahn von Callao nach Lima eroffnet, ihr folgte 1854 die
Linie Arica— Tacna (38f Engi. Min.) und 1859 die Bahn
von Lima nach Chorillos (9 Engi. Min.). Vielleicht ist auch
die Bahn von Pisco nach Ica (14 Legoas) bereits vollendet,
doch sind wir dessen nicht sicher und setzen daher fiir
Peru nur 56 Engi, oder 12 D. Min. an. Chile hat dagegen
bereits 542 Kilometer oder 73,04 D. Meilen Eisenbahnen,
nachdem kiirzlich die Siidbahn von Santiago bis Curucu
vollendet worden ist. Ausser dieser Siidbahn besteht die
wegen ihrer grossartigen, der Semmering-Bahn ebenbiirtigen
Bauten beriihmte Valparaiso — Santiago - Bahn seit dem
14. September 1863, ferner die Coquimbo -Bahn und die
von Caldera iiber Copiapo und Pabellon nach Chaiiarcillo.

Uber die Bahnen, der Argentinischen Republik zu Anfang
des Jahres 1866 giebt der Bericht ,,.La republica Argentina,
sus colonias agricolas etc., por la Comision de Immigracion
de Buenos Aires. Buenos Aires 1866” eine Ubersicht ¥
Danach bestehen dort folgende Linien: Buenos Aires — Villa
de Mercedes (101 Kilom.; die Fortsetzung bis Chivilcoy,
58 Kilom., ist im Bau), Buenos Aires—Las Conchas (31,15
Kilom.), Buenos Aires — Chascomus (113 Kilom.; die Fort-
setzung bis Dolores, 90 Kilom., im Bau), Buenos Aires—
Ensenada (bis Boca y Barracas, 5,41 Kilom., vollendet),
Rosario— Cordoba (112 Kilom, vollendet, 288 Kilom, im
Bau), Gualeguay — Porto Ruiz (9,65 Kilom.). Die Gesammt-
lange der fertigen Bahnstrecken betrdgt also 372 Kilometer
= 50,13 D. Meilen.

Endlich haben wir fiir Siid-Amerika noch eine 72 Kilom,
oder 9,7 D. Min. lange Bahn von Asuncion, der Hauptstadt
von Paraguay, nach Paraguary zu erwihnen, die im Juni
1859 von Englischen Ingenieuren zu bauen begonnen wurde
und spéter bis Villa Rica fortgesetzt werden soll.

Recapitulation.

Die Lénge der Eisenbahnen betrug 1866 in

t Europa.....cccccovcennnne. 10.778 D. Min.,
Amerika.......cooooeieeienenieens 7.855
Asien.......... . 794
Australien..................... 131
Afrika........ocoeveeieennnn 81

auf der Erde 3 19.639 D. Min.

Ordnen wir die einzelnen Lidnder nach der Linge ihrer
Bahnen so wie nach dem Verhiltniss dieser Linge zu
Bevolkerung und Flicheninhalt, so erhalten wir folgende
Tabelle:

") Zeitschrift der Gesellschaft fiir Erdkunde zu Berlin, 1866, S. 456.
2) Fiir das Jahr 1861 berechnete der ,,Engeneer” die Lahge sdmmt-
licher Eisenbahnen auf ca. 70.000 Engi, oder 15.000 D. Min., im Jahre
1856 betrug sie nach Kolb’s Vergleichender Statistik gegen 11.000 D. Min
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Lénge der Bewohner D. Q.-MIn.

Eisenbahnen auf | D. Mie. auf | D. Mie.

in D. Min. Eisenbahn. Eisenbahn.
Nord-Amerik.Union7002 Nord-Amerik. Un. 4.560 Belgien . . 1,5

Gross-Brit.u. Irl. 2882 Neu-Braunschweig5.860 Gr.-Brit. u. Irland 2
Deutsche Staaten 2864 Canada . . 7.000 Stid-Deutsche Gr. 4
Nord-Deutsch.B. 1494 Canterbury. 8.5001Schweiz 4
Preussen . 1257 Victoria. 8.800 Niederlande . . 4
Osterreich 831 Queensland 9.750'Nord-DeutscherBd. 5
Siid-Deutsche Gr. 551 Siid-Australien  10.370 Preussen . 5

5

7

7

Frankreich. . 1955 Gr.-Brit.u.Irland 10.390 Frankreich .
Indien . . . . 733 Britisch-Guyana 12.500 Deutsche Staaten
Italien . . . . 697 Neu-Siid-Wales 13.0001Agypten

Spanien. . 676 Schweiz 14.000 Italien . . . . 8
Buss. Beich in Eur, 602 Belgien . 14.150 Dénemark. . . 11
Canada . . 421 Stid-Deutsche Gr. 15.500 Osterreich. . . 14
Belgien . 346 Cuba 16.240 Spanien . . . 14
Schweden . 222 Neu-Schottland  16.600 Portugal . . 18
Schweiz. 179 Schweden 18.500 Nord-Amerik.Union 20
Niederlande 152 Preussen 18.770 Cuba . . 25
Portugal 94 Frankreich . 19.470 Neu- Braunschwelg 30
Brasilien .. 94 Nord-Deutsch.Bd. 19.600 Schweden . . 36
Cuba 86 Spanien. 24.100 Neu-Schottland . 44
Chile . . . . 73 Niederlande 24340 Victoria . . . 58
Victoria. 72 Deutsche Staaten 24.560 Chile . . . . 84
Dénemark . 64 Dénemark . 25.100 Indien . . . . 97
Agypten . 61 Chile 27.000 Jamaica . . . 100
Argentin. Bepubl ) 50 Argent. Bepublik 28.200 Java . . . . HO
Neu-Braunschweig 43 Kapkolonie. 35.450 Ceylon . . . 145
Europ. Tiirkei 37 Italien 35.740 Buss. Beich inEur. 165
Klein-Asien 31 Osterreich . 39.200 Europ. Tiirkei . 167
Neu-Siid-Wales 31 Portugal 42.400 Canterbury . . 220
Java 22 Agypten 70.600 Klein-Asien 320
Neu-Schottland 20 Brasilien 90.400 Brit.-Guyana 360
Mexiko . 17 Buss. BeichinE. 112.500 Neu-Siid-Wales . 470
Stid-Australien 16 Paraguay . 134.000Argent. Bepublik 510
Kapkolonie. 14 Jamaica . . 147.000 Paraguay . .. 600
Britisch-Guyana . 13 {Norwegen . 189.000/Norwegen. . . 644
Peru 12 Peru. . .. 208.000 Kapkolonie . 660
Neu-Granada . 10 Ceylon . . 240.000 Canada . .. 790
Paraguay 10 Indien .. 259.000 Siid-Australien . 1120
Norwegen . 9 Europ. Tiirkei . 286.000 Brasilien . . . 1600
Queensland 9 Neu-Granada . 290.000 Neu-Granada. . 1680
Ceylon . . . . 8 Klein-Asien . 348.000 Algerien . 2000
Algerien 6 Natal . 394.000 Peru . . 2000
Canterbury. 4 Mexiko . . 483.400 Mexiko 2140
Jamaica . . 3 Algerien . 487.000 Natal . . 2280
Venezuela . . . 2 Java . . . 620.500 Queensland 3500
Natal . . . . 04 Venezuela 1.100.000,Venezuela . 8660

1) Ohne die Indianer - Gebiete.

Berechnet man solche Verhiltnisszahlen auch fiir die
ganzen Erdtheile (mit Zugrundelegung der in Behm'’s Geogr.
Jahrbuch, 1866, S. 128, enthaltenen Zahlen), so stellt sich
heraus

Bewohner D. Q.-Min.
aufl D. Mle. aufl D. Mie.
Eisenbahn. Eisenbahn.
Nord- und Mittel - Amerika . 6.600 . . . 55
Europa 26.400 . . . 16|
Australien und Polynesien . . 29.000 . . . 1230
Stid-Amerika 92.400 . . . 1245
Afrika 900.000 . . . 9298
Asien 1.000.000 . . . 1027

Von siammtlichen Bewohnern der Erde aber, deren Zahl
sich ungefdhr auf 1350 Millionen belduft, kommen gegen-
wirtig je 69.000 auf | D. Mie. Eisenbahn und von den
2.441.640 Q.-MIn. Land je 124.

Wir schliessen diese Ubersicht mit einem Wort Lavollée’s:
,Die Eisenbahnen konnen als das wichtigste Werk unseres
Jahrhunderts betrachtet werden. Die Bolle, welche sie in
der modernen Gesellschaft ausfiillen, ist unermesslich und
universell; individuelle und internationale Beziechungen, Han-
del, Industrie, Finanzen, Alles, was Einfluss auf den Wohl-
stand, das Gliick, die Grosse der Volker hat, kniipft sich heut
zuTage an die Herstellung dieser schmalen Leisten aus Metall,
auf denen der Dampf die Lokomotive mit dem Wagenzuge
vorwirts treibt. Es ist das niitzlichste Werkzeug, das bis jetzt
der Geist des Menschen erfunden hat. Die ersten Eisenbahnen
datiren kaum 40 Jahre zuriick und schon dehnen sich die
Schienen auf alle Welttheile aus. Alljahrlich erweitert sich
das urspriingliche Netz und dringt in neue Gegenden vor.
Wihrend Europa und die Vereinigten Staaten ihre Eisen-
bahnlinien vervielfiltigen, gehen Asien und Afrika ans Werk.
Wie gross werden am Ende des Jahrhunderts die Wirkun-
gen dieser wunderbaren Maschine sein, deren Entdeckung
unserer Generation angehdrt! Niemand vermag es voraus
zu sagen, so unfassbar weit ist die Aussicht und so sehr
trotzt sie allen Berechnungen.”

III. Die Telegraphen-Linien.b

Obgleich in der Gesammtwirkung auf die Gestaltung des
Lebens durchaus nicht mit den Eisenbahnen vergleichbar,
ist doch das dritte und jlingste der modernen Verkehrs-
mittel, der elektrische Telegraph, etwas ungleich Idealeres,
so dass selbst unsere Phantasie sich kaum ein vollkomm-
neres Mittel des Gedanken - Austausches auf weite Entfer-
nung hin vorzustellen vermag. Der Telegraph hat Zeit und
Raum so gut wie ganz iiberwunden, Verbesserungen sind
nur noch in Bezug auf die technische Herstellung der Lei-
tungen und auf den Betrieb zu erwarten. ,,War die Brief-
taube ein gefliigelter Bote, so reitet der elektrische Telegraph

Behm, Die modernen Verkehrsmittel.

CLEE]

mit dem Blitze” '), der Funke, welcher jetzt der Mensch-
heit Botendienste leisten muss, wetteifert an Schnelligkeit
mit dem Lichte, in fast unmerklich kurzer Zeit durchlduft
er im Kupferdraht ganze Kontinente und in den Tiefen des
Atlantischen Oceans legt er den Weg von Europa nach
Amerika im dritten Theil einer Sekunde zuriick. Nur
Mingel im Betrieb, die Nothwendigkeit vieler Zwischen-

stationen und die Schwierigkeit, eine ununterbrochene Ver-

') Der beriihmte Statistiker Engel in einem gedankenreichen Auf-
satz iiber die Grenzen des Erfindungsgeistes im Transportwesen (Zeit-
schrift des Konigl. Preuss. Statist. Bureau’s, Mai 1864).
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bindung auf sehr weite Entfernungen hin herzustellen, tra-
gen die Schuld, wenn die telegraphischen Depeschen von
England nach Calcutta durchschnittlich noch 4 bis 5 Tage
unterwegs sind; in giinstigen Féllen erreichen sie ihr Ziel
in 2 bis 4 Stunden und es kommt vor, dass Londoner Kauf-
leute, welche des Morgens telegraphisch in San Francisco
Bestellungen machen, am Abend desselben Tages Nachricht
iuber den Abschluss des Kaufes erhalten, ein Brief aber
braucht von London nach Calcutta oder San Francisco einen
vollen Monat.

Geschichtliches. — Man weiss, dass schon Xerxes
eine Art Telegraph von Persien nach Griechenland ange-
legt hatte, indem er Ménner von Strecke zu Strecke auf-
stellte, die sich die Botschaft zuriefen. Die Nachricht legte
auf diese Weise den Weg, den ein Mensch in 30 Tagen
durcheilen konnte, in | Tag zuriick. Ahnliches ist seit
alten Zeiten in Ost-Afrika tblich, wo Leute mit Trommeln
auf Biaume postirt werden und Botschaften in sehr kurzer
Zeit auf weite Entfernungen hin trommeln. Aber wie diese
akustischen, so blieben auch die hydraulischen Telegraphen
mittelst Wasserrohren und die verschiedenen Arten der op-
tischen weit hinter den Leistungen der elektrischen zuriick.
Das Vollkommenste waren die Stangentelegraphen der Ge-
briider Chappe, die zuerst in den Jahren 1792 bis 1794
zur Herstellung einer Telegraphenlinie von Paris nach Lille
benutzt wurden und spéter unter mannigfaltigen Verbesse-
rungen nicht nur in Frankreich, sondern auch in den {ibrigen
Léndern Europa’s zu ausgedehnter Anwendung kamen. Mit-
telst dieser ,,Semaphoren”, die nicht blosse Zeichen, wie die
Anfangs noch ldngs unserer Eisenbahnen fungirenden Signal-
stangen, sondern Buchstaben signalisirten, telegraphirte man
von Paris nach Calais in 3 Minuten, von Paris nach Strass-
burg in 6|, nach Toulon in 20 Minuten, aber des Nachts
oder bei nebeligem Wetter waren sie génzlich unbrauchbar.

Um den Ruhm, den elektrischen Telegraphen erfunden
zu haben, streiten einzelne Ménner und ganze Nationen,
iiberblickt man aber den Gang der Forschung iiber die
Elektricitdt und ihre verschiedenen Formen, seitdem Thales
600 Jahre vor unserer Zeitrechnung die Wirkung der Rei-
bungs-Elektricitdt am Bernstein (Elektron) entdeckte, so sicht
man leicht, dass nicht der gliickliche Gedanke oder zufillige
Fund eines Einzelnen, sondern die emsige, Jahrhunderte
fortgesetzte Arbeit zahlloser Physiker, die allméhliche An-
héaufung von Erfahrungen, unter denen die gliicklichen Ent-
deckungen des Galvanismus im J. 1789 und des Elektro-
magnetismus durch Orsted im J. 1819 nur einzelne Mo-
mente bilden, zu der bewundernswiirdigen praktischen An-
wendung einer der geheimnissvollsten Naturkrifte fiihrten,
und der ehrgeizige Streit, den Cooke und Wheatstone neuer-
dings wieder in den oOffentlichen Bldttern fortsetzen, kann

nur die Dankbarkeit und Achtung erschweren, die wir ihnen
fir die Einfiilhrung des elektrischen Telegraphen ins prak-
tische Leben schuldig sind.

Die Versuche, den elektrischen Strom als Tridger einer
Botschaft zu benutzen, beschrinkten sich im vorigen Jahr-
hundert auf die Reibungs-Elektricitdt; Nollet sendete einen
Strom durch von Menschenhénden gehaltene Drahtstiicke auf
5000 Fuss Entfernung und fand, dass der Schlag von allen
Personen gleichzeitig gefiihlt wurde; Watson spannte bei der
Westminster-Briicke ein Draht {iber die Themse und machte
dabei die wichtige Entdeckung, dass es geniigte, diebeiden
Enden in das Wasser zu halten, um den Kreislauf des
elektrischen Stroms herzustellen; 1773 schrieb Odier an
eine Dame: ,,Es wird Sie vielleicht amiisiren, wenn ich Thnen
sage, dass ich mit gewissen Versuchen beschiftigt bin, durch
die eine Unterhaltung mit dem Kaiser von China, mit den
Englidndern oder irgend einem anderen Volke Europa’s in
einer Weise moglich wird, dass Sie ohne die geringste Miihe
Alles, was Sie wiinschen, auf 4- oder 5000 Meilen weit in
weniger als einer halben Stunde mittheilen kénnen.” Im
Jahre 1774 veréffentlichte Lesage in Genf den Plan zu
einem elektrischen Telegraphen, indem er vorschlug, 24 in
eine isolirende Substanz eingehiillte Metalldrdhte mit je
einem Elektrometer zu verbinden, an dem eine Markkugel
aufgehdngt war; die Bewegungen der 24 Kugeln bei An-
wendung einer Elektrisirmaschine sollten die Buchstaben
des Alphabets reprisentiren. In Spanien wurde sogar am
Ende des vorigen Jahrhunderts eine Leitung von Madrid
bis Aranjuez hergestellt und mittelst der Elektrisirmaschine
betrieben. Da sich jedoch die Reibungs- Elektricitdt leicht
aus den Leitern verfliegt und von Feuchtigkeit stark beein-
flusst wird, so taugt sie nicht zur telegraphischen Anwen-
dung in grosserem Maassstabe und im Freien, alle beziig-
lichen Versuche blieben daher ohne unmittelbar praktische
Folgen.

Nachdem Galvani die Beriihrungs - Elektricitdt entdeckt
und Volta seinen bekannten Apparat konstruirt hatte, wen-
dete ihn Sommering in Minchen 1811 zu einem Tele-
graphen an, der fiir jeden Buchstaben des Alphabets und
die Zahlen von 0 bis 9 einen besonderen Draht hatte.
Diese Dridhte endeten mit je einem Goldpunkte in einem
Wassergefdss und wenn der galvanische Strom einen der-
selben durchlief, so zersetzte sich an dem betreffenden Gold-
punkte das Wasser, es stieg eine Blase von Sauerstoff und

.Wasserstoff auf und der Punkt, wo diess geschah, bezeich-

nete einen Buchstaben oder eine Zahl. Aber auch dieser
sinnreiche, von Wetter, Tageslicht &c. unabhéngige Apparat
fiihrte nicht zum Ziel, vielleicht wegen der Nothwendigkeit
so vieler Dréhte, und erst nachdem der Elektromagnetismus
entdeckt, die Voltaische Séule durch galvanische Batterien
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ersetzt und mannigfache andere Verbesserungen gefunden
waren, wurden in verschiedenen Léndern ziemlich gleich-
zeitig Apparate konstruirt, die im Wesentlichen den jetzt
gebrauchlichen é&hnlich sind. Der Amerikaner Morse will
seinen elektromagnetischen Telegraph im Jahre 1832 auf
der Uberfahrt von Havre nach New York erdacht haben,
doch wurden seine Versuche erst 1837 publicirt; Baron
Schilling in St. Petersburg konstruirte einen Apparat, starb
aber vor dessen vollstindiger Entwickelung; Gauss und
Weber, die 1833 die Sternwarte in Gottingen mit dem
3000 Fuss davon entfernten Physikalischen Kabinet durch
iber Hauser gefiihrte Dréhte in Verbindung gesetzt hatten,
verdffentlichten ihre Experimente im Jahre 1834; Steinheil
in Miinchen stellte 1837 eine Leitung von der Koniglichen
Akademie nach der % Meilen entfernten Sternwarte Bogen-
hausen her und in demselben Jahre pflanzte Cooke die
Erfindung, die er in Heidelberg hatte kennen lernen, nach
England iiber, wo Wheatstone seit einigen Jahren mit da-
hin einschlagenden Versuchen beschiftigt gewesen war und
nun mit Cooke gemeinschaftlich die weitere Vervollkomm-
nung und praktische Nutzanwendung betrieb.

So kam es, dass 1840 die Erfindung an Englischen
Eisenbahnen, und zwar zuerst an der Blackwall-Bahn, zur
praktischen Verwendung gelangte, und obwohl sich die un-
gemeinen Vortheile gerade fiir den Eisenbahndienst sofort
klar herausstellten, wahrte os doch mehrere Jahre, bis der
Telegraph auch in anderen Léndern zu allgemeiner An-
erkennung kam. Erst 1843 liess die Direktion der Rhei-
nischen Eisenbahn bei Aachen die erste kurze Leitung auf
Deutschem Boden ausfiithren, 1844 wurden Washington und
Baltimore telegraphisch verbunden, 1845 verschaffte sich
das neue Kommunikationsmittel Eingang in Frankreich,
1847 in Holland, 1849 in Belgien, 1851 in Russland, 1852
in der Schweiz, 1855 in Norwegen, 1857 in Portugal &c.

Statistisches. — Der elektrische Telegraph hatte also
vor 27 Jahren seine ersten schwachen Anfinge in England
und ist in den meisten anderen Lindern noch sehr neu,
aber wie ungeheuer rasch hat er sich iiber die Erde aus-
gebreitet! Nach unserem Uberschlag giebt es jetzt min-
destens 45.000 D. Min. Telegraphenlinien mit der drei-
fachen Linge von Drahtleitungen. Es haben z. B. das
Deutsch-Osterreichische Vereinsnetz (Anfang 1866) 6062,5 D.
Min. Linien und 15.378,8 Min. Drahtleitungen; Russland
(Anfang 1866) 4916,7 Min. Linien und 9517,1 Min. Draht-
leitungen; Frankreich (Anfang 1866) 3998,3 Min. Linien
und 13.418,9 Min. Drahtleitungen; Gross - Britannien und
Irland (Anfang 1866) 3484 Min. Linien und 16.795 Min.
Drahtleitungen; das Tiirkische Reich 1853 Min. Linien;
Italien (1863) 1756 Min.; Schweden (1865) 750 Min.;
Belgien (1861) 233 Min.; die Schweiz (Anfang 1866)

462,5 Min.; die Vereinigten Staaten (1865) 11.325 Min.;
Canada (1865) 1080 Min.; Mexiko (1862) 198 Min.; Chile
(1865) 229 Min.; Indien (1865) 2545 Min.; Niederldndisch-
Ost-Indien (1860) 357 Min.; Australien (1864) 1482 Min.;
die Kapkolonie 135 Min. &c. Ausserdem haben die beiden
Atlantischen Telegraphen zusammen eine Linge von 890
und die anderen submarinen Telegraphen eine solche von
1235 D. Meilen.

Haben die Eisenbahnen innerhalb 37 Jahre eine Aus-
dehnung erlangt, die gleich 3| Mal dem Umfang der Erde
ist, so wurden sie doch von dem Telegraphen weit iiberholt,
der vermoge seiner viel leichteren und billigeren Herstel-
lung innerhalb 27 Jahre so gewachsen ist, dass die Linien
an einander gesetzt 8-i Mal, die Drahtleitungen wohl 20 Mal
die Erde umspannen wiirden. Angesichts solcher Resultate
darfman schon vor dem Unternehmungsgeist und der Energie
unserer Zeit den Hut abziehen.

Der Deutsch - Osterreichische Telegraphen - Verein speziell
hat sich seit 1856 in folgender Weise entwickeltl):

Zu Anfang  Zahl der Vereins- Linge Linge
des Jahres Stationen. der Linien. der Leitungen.
1856 234 2317,7 Min. 3889,8 Min.
1857 307 2644,6 4772,9
1858 357 2857,3 5501,4
1859 425 3255,8 6348,0
1860 480 3532,8 7104,0
1861 545 3864,1 7869,4
1862 627 41253 8590,5
1863 755 44949 9633,2
1864 979 5233,0 11521,4
1865 1177 5623,5 13305,3

Zu Anfang des Jahres 1866 hatte der Verein in Betrieb:

in Osterreich (inch Venetien)2) 2573,4 Min. 5486,6 Min.

Preussen3 ».....ccccevenene 1846,5 6125,1
Bayernd D»....... .. 4236 989,1
Sachsen 5)........ 167,4 390,7
Hannovert .. 261,1 649,2
Wiirttemberg.. .. 2516 392,9
Baden? »...ccovveiiinnnne. 212,1 504,7
Mecklenburg . . . . . 58,3 89,7
Niederlande..................... 268,5 750,8

Summe  6062,5 15.378,8

Das Konigreich Preussen hatte nach dem Krieg von 1866,
also mit den neuen Erwerbungen, ungefihr 2300 D. Min.
Tclegraphenlinien mit 6800 Min. Drahtldnge.

") Zeitschrift des Deutsch-Osterreichischen Telegraphen-Vereins.

2) Mit Hinzurechnung von 15,5 Min. Nicht-Vereinslinien, welche
eine Drahtlinge von 21,7 Min. haben.

3) Die Preussischen Linien umfassen auch Braunschweig, Nassau,
S.-Weimar, 8.-Gotha, Hessen - Kassel, Homburg, Frankfurt, Schwarz-
burg-Sondershausen, Anhalt, Waldeck, die Beussischen Fiirstenthiimer,
Hohenzollern.

4) Die Bayerischen Linien umfassen auch S.-Koburg, S.-Meiningen,
S.-Gotha, Darmstadt, Mainz.

5) Die Séchsischen Linien dehnen sich aus nach Altenburg, Gera,
Jena, Weimar.

6) Die Hannover’schen Linien umfassen Bremen und Hamburg.

7) Mit Linien nach Darmstadt und Frankfurt.
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Vielseitige Benutzung der Telegraphen. — Gleich
den Eisenbahnen haben sich die Telegraphen seit der kur-
zen Zeit ihres Bestehens vollstindig in das Volksleben ein-
gebiirgert. Kommt auch der grosste Theil ihrer Thitigkeit
auf kaufménnische Geschifte, so umfasst ihr Dienst doch
zugleich die wichtigsten Interessen des Staates wie die
geringfligigsten Seiten des Privatlebens. In den Européi-
schen Kulturstaaten, wo fast jede Stadt in das Telegraphen-
netz gezogen ist und circa 8000 Stationen dem Publikum
zur Verfiigung stehen, wird, wie auch in den Vereinigten
Staaten, bei fortgesetzter Verminderung des Tarifs eine
immer allgemeinere Benutzung bemerkbar, alle Schattirun-
gen von Lust und Schmerz, den einfachen Gliickwunsch
wie die Botschaft, von der Tod und Leben abhingt, ver-
traut man ihm an, ist er doch sicherer, verschwiegener und
dabei so ungleich schneller als der Brief. Es werden Arzte
aus der Ferne konsultirt, die Meister des Schachs spielen
ihre Partien mit Gegnern in anderen Stddten und Léandern,
indem sie einander Zug fiir Zug telegraphisch melden, der
Tourist bestellt sein Nachtlager auf dem Rigi, ja ein Herr
in Boston heirathete vor Kurzem eine Dame in New York
per Telegraph. Weich' unendliche Mannigfaltigkeit von
Wiinschen, Fragen, Meldungen miisste sich zusammenfinden,
konnte man die Telegramme nur des Londoner Stadt-Tele-
graphen, der iiber die Hé&user hinweg gefiihrt alle Theile
der Riesenstadt verbindet, von einer einzigen Woche ver-
gleichen! Und. wie unentbehrlich hat sich der Telegraph
bereits fiir einige der wichtigsten Seiten des oOffentlichen
Lebens gemacht!  Seitdem zuerst in England 1842 ein
Morder auf der Flucht mit Hiilfe des Telegraphen zur Haft
gebracht wurde, ist die Ausiibung der Polizei ohne dieses
Hiilfsmittel kaum mehr denkbar; sein Dienst bei der Feuer-
wehr in grossen Stddten hat sich als wirksamster Schutz
gegen die Ausbreitung des zerstdrenden Elementes erwiesen;
die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes hingt zum grossen
Theil von ihm ab; durch ihn erhielt die Meteorologie in
den Sturmsignalen praktische Anwendung; die politischen
Zeitungen miissen den Telegraph zur Hiilfe nehmen, um
die Neugierde ihrer verwohnten Leser rasch zu befriedigen;
im Kriege spielt der Feldtelegraph eine wichtige Rolle;
Politik und Geschichte schreiten schneller.

Einzig in seiner Art mochte die Benutzung des Tele-
graphen zue Fischerei an den Norwegischen Kiisten dastehen.
Die Norwegische Telegraphen-Direktion gab dariiber im
Februar 1866 einige interessante Mittheilungen § die hier
ihren Platz finden mdgen: ,,Unsere grosse Fischerei wird
langs der ganzen Kiiste von Stavanger bis zur Russischen
Grenze, auf einer Erstreckung von 1200 Seemeilen (300 D.

¥) Zeitschrift des Deutsch - Osterreichischen Telegraphen - Vereins,
1865, Heft 11 und 12.

Meilen), betriecben. Der Fang einiger Fischgattungen ist
verdnderlich sowohl hinsichtlich der Jahreszeit als auch
hinsichtlich der Lokalitdt, der Fang anderer dagegen findet
regelmidssig zu gewissen Zeiten, wenn auch mit Schwan-
kungen von einigen Wochen, und an bestimmten, allerdings
periodisch wechselnden Kiistenpunkten Statt, wobei indess
auch diese Perioden selbst Schwankungen von geringerem
Belange zeigen. Unter den regelmissig wiederkehrenden
Fischereien nimmt der Fang des Hirings im Winter, wo
diese Fische auf ihren Wanderungen an die Kiisten kom-
men, um in seichtem Wasser unter dem Schutze der Klip-
pen zu laichen, den ersten Rang ein. Diese Fischerei,
welche von Mitte Januar oder Anfang Februar bis Mitte
Mirz Statt findet, erstreckt sich gegenwiértig auf die Kiisten-
strecken nordlich von Stavanger bis silidlich von der Bucht
von Bergen und auf die von Kap Stat (nahe der Telegraphen-
Station Larsnds) bis siidlich von der Station Floroe. Sie
giebt etwa 40.000 Menschen Beschiftigung. Die Vorzeichen
der Ankunft der Héringe, der ,,Héringsschein” oder ,,Hérings-
blick” (sildeglimt) genannt, werden kurze Zeit vor Beginn
des Fischfangs sichtbar. Man sieht alsdann vom hohen
Meere her ungeheuere Schaaren von Fischen den Kiisten
sich ndhern, im Munde des Volkes ,ein Berg Hiringe” ge-
nannt, gefolgt von Cetaceen und begleitet von einer unzéihl-
baren Wolke von Seevogeln. Eine ambulante Inspektion
der Fischerei theilt durch den-Telegraph allen interessateli
Telegraphen - Stationen regelmdssige Meldungen mit und
lasst dieselben dort durch Anschlag verdffentlichen, um die
Fischer fortlaufend iiber die Ankunft der Fische in Kennt-
niss zu halten. Fliegende Telegraphen - Stationen werden
bereit gehalten, um sie an jedem beliebigen Punkte der
Linie aufzustellen, und von dem Augenblicke an, wo der
arme Héring beim Eingédnge der Buchten die submarinen
Kabel passirt hat, werden seine geringsten Bewegungen
von beiden Ufern her sorgfiltig tiberwacht. Benachrichtigt
durch die Telegraphen - Stationen, eilen alsbald von allen
Seiten die Fischer herbei mit Netzen, Schiffen, Tonnen und
Salz, mit ihnen auch Aufkiufer und Héndler; alle nehmen
ithren Weg zu den Fischereiplitzen. Die Kiistenbevolkerung
weiss sehr gut die wichtige Rolle zu wiirdigen, welche der
Telegraph in ihrer Industrie spielt, und in solchen Fillen,
wo der Fang lediglich durch Dazwischenkunft des Telegraphen
ermoglicht werden kann, nennt sie die gefangenen Fische
,Telegraphen - Hiringe”. Wihrend der ganzen Dauer des
Fischfanges ldsst die ambulante Inspektion alle Morgen bei
den Stationen Bulletins affichiren, welche das Quantum des
Fanges, den Preis der Fische, den Weg der Fischgédnge
und selbst die Farbe des Wassers enthalten, welches all-
mihlich im Umkreise mehrerer Meilen eine milchige Farbe
annimmt. Diess bekundet, dass das Laichen beendet ist,.
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und man macht sich nun fiir neue ,,Scheine” und fiir die
Ankunft neuer Fischziige bereit. Obwohl die Dauer der
ganzen Fischerei-Saison 2 bis 3 Monate umfasst, so findet
doch der Hauptfang innerhalb eines Zeitraumes von 4 bis
6 Wochen Statt, wiahrend dessen man in der Woche 1- bis
200.000 Tonnen Fische aus dem Meere zieht.”

Am grossartigsten gestaltet sich aber die Dienstleistung
des Telegraphen fiir den Welthandel, die Schnelligkeit der
Korrespondenz zwischen den Hauptmérkten der verschiede-
nen Erdtheile ist von unberechenbarem Nutzen und wie
bald man ihre Bedeutung erkannt, zeigt die Energie, mit der
trotz aller Schwierigkeiten und Tauschungen Siid-Asien und
Amerika an Europa gekniipft wurden.

Die grossen kontinentalen Linien. — Wie fiir die
Post nach Indien wéhlte man in England auch Anfangs
fiir die telegraphische Verbindung dahin die Route iiber den
Isthmus von Suez, das Kabel, das man 1859 mit bedeutenden
Kosten durch das Rothe Meer legte, versagte aber bald
seinen Dienst, die vielleicht moglich gewesenen Reparaturen
scheiterten an der furchtbaren Hitze, welcher die Européi-
schen Ingenieure nicht Stand halten konnten, und das Kabel
liegt seitdem wie so manches andere unthitig auf dem
Meeresboden. Dagegen stellten die Engldnder eine Linie
durch die Tirkei her, welche mittelst eines kiirzeren, durch
den Persischen Golf gelegten Kabels an Indien gekniipft
wurde. Diese am 17. Januar 1865 vollendete Linie schliesst
sich in Belgrad an das Osterreichische Netz an, geht iiber
Konstantinopel, Skutari, Angora, Diarbekir, Bagdad und
Basra nach Fava oder Fao an der Miindung des Schatt-el-
Arab in den Persischen Golf, setzt sich von hier unter-
seeisch nach Abuschehr (Bushire) an der Persischen Kiiste
und abermals unterseeisch bis Gwadur an der Kiiste von
Belutschistan fort, um von da iiber Land nach Karatschi
(Kurrachee) an der Miindung des Indus zu gelangen. Von
Karatschi aus verbreitet sich dann das Indische Telegraphen-
netz siidlich bis Ceylon, nordlich bis Attock an der Grenze
von Kaschmir und o6stlich bis Pegu.

Diese Linie steht sowohl bei Bagdad als bei Abuschehr
mit den Persischen Linien in Verbindung, die wiederum
in der Richtung auf Tiflis an das Russische-Netz sich an-
schliessen. Man kann daher sowohl durch die Tiirkei als
durch Russland und Persien mit Indien korrespondiren, der
letztere Weg ist auch etwas billiger, denn es kostet z. B.
ein einfaches Telegramm von Berlin nach Calcutta via Tiirkei
31 Thilr. 18 Sgr., via Russland nur 22 Thlr. 10 Sgr., da-
gegen ist der Betrieb der Persischen Strecke ein so man-
gelhafter, dass die Telegramme in der Regel mehrere Wochen
unterwegs sind, und es wird daher die Tiirkische Linie aus-
schliesslich benutzt.

Eine zweite grosse Linie durch Europa und Asien ist

die Russische. Russland hat seit dem Jahre 1854, wo
General V. Gerhard an die Spitze des Telegraphen-Wesens
trat, eine ausserordentliche Thétigkeit entwickelt, um nach
allen Richtungen hin Telegraphen-Linien {iber sein weit
gedehntes Gebiet auszuspannen. Trotz der Schwierigkeiten,
welche die grossen Entfernungen, die ungiinstigeren klimati-
schen Verhiltnisse, die geringe Dichtigkeit der Bevolkerung,
die Kostspieligkeit des Transports der erforderlichen Mate-
rialien den Bauten entgegenstellten, sind doch im Laufe von
13 Jahren die beiden Hauptstidte mit den entferntesten
und wichtigsten Stddten des Reichs und mit allen Grenzen
der benachbarten Staaten Europa’s so wie iiber den Kau-
kasus mit Persien telegraphisch verbunden worden. Das
Russische Netz zihlte )
Werst Linien Werst Drahtleitungen

1857 7.325 10.144
1860 16.474 25.356
1861 19.500 32.350
1862 22.760 36.390
1863 26.350 45.870
1864 31.902 56.390
1865 34.200 66.200

Im Jahre 1862 wurde die Sibirische Linie von Kasan
nach Irkutsk und Kiachta (ca. 4000 Werst) zu bauen be-
gonnen und 1863 vollendet, sie bringt uns die Hauptstadt
von China so nahe, dass eine Depesche von London nach
Peking nicht ldnger als 12 Tage braucht und nicht mehr
als 4 Pf. St. 7| s. (29 Thlr.) kostetl). Dabei wird die Strecke
von Kiachta nach Peking durch die Fahrpost zuriickgelegt,
denn alle Bemiihungen von Seiten der Russen, die Tele-
graphen - Linie von Kiachta bis Peking fortzusetzen, fanden
bisher an dem konservativen Sinn der Chinesischen Re-
gierung ein uniibersteigliches Hinderniss. Es scheint jedoch
Aussicht vorhanden, dass dieser Widerstand in nicht allzu
ferner Zeit gebrochen wird, denn wie die Zeitungen be-
richten, steht eine Amerikanische Gesellschaft in Begriff,
eine Telegraphen - Leitung von Canton iiber Hongkong,
Amoy, Futschau, Ningpo und Shanghai nach Peking her-
zustellen 3), und diese Nachgiebigkeit zeigt sich auch darin,
dass eine Franzosische Gesellschaft die Koncession zum
Bau einer Eisenbahn von Sutschau nach Shanghai erhieltd).
Sollte die Linie durch das Chinesische Reich, von Canton
iber Peking nach Kiachta, zur Ausfiihrung kommen, so
wiirden bald die beiden grossen westdstlichen Leitungen
durch diese siidnordliche in Verbindung gesetzt werden, da
die Legung eines Kabels nach Hongkong nicht mehr lange
auf sich warten lassen kann.

1) Zeitschrift des Deutsch- Osterreichischen Telegraphen-Vereins,
1866, S. 33. — St. Petersburger Kalender, herausgegeben von der
Kaiserlichen Akademie der Wissenschaften, fiir das Jahr 1867. .

2) Preuss. Staats - Anzeiger, 21. Februar 1867.

3) Moniteur universel, 4. April 1867.

4) Augsb. Allgem. Ztg., 19. Mérz 1867.
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Steht die Linie von Kiachta gegen Siiden in unsicherer
Aussicht, so wird dagegen an der Ostlichen Fortsetzung der
Sibirischen Linie bis an die Bering - Strasse seit einigen
Jahren eifrig gearbeitet.

Der Russisch-Amerikanische Telegraph. — Ver-
anlasst durch das wiederholte Missgliicken, ein Kabel quer
durch den Atlantischen Ocean zu legen, hatte Collins, ein
Amerikaner, der durch mehrjdhrige Reisen mit den Russi-
schen Besitzungen in Nordost-Asien vertraut war, den Plan
gefasst, die telegraphische Verbindung zwischen Amerika und
Europa durch Asien herzustellen. Das Projekt wurde von
der Amerikanischen und Russischen Regierung unterstiitzt,
es bildete sich 1864 eine Aktien- Gesellschaft und in dem-
selben Jahre wurden auch schon die Arbeiten begonnen,
indem man eine Leitung von San Francisco bis New West-
minster in Britisch- Columbia herstellte und die Expedi-
tionen zu den erforderlichen Voruntersuchungen aussandte.
Gegenwirtig sind diese Untersuchungen auf der ganzen
Strecke beendet und es wurde eine zur Anlage des Te-
legraphen geeignete Linie festgestellt. Die 2810 Werst
(404 D. Min.) lange Strecke von Werchne-Udinsk, dem
ostlichsten Punkte der Linie nach Kiachta, bis Chabarowka
an der Miindung des Ussuri in den Amur, von wo eine
Telegraphenleitung bis Nikolajewsk an der Miindung des
Amur bereits besteht, hat die Russische Regierung herzu-
stellen tibernommen und bis Juli 1867 sollte sie vollendet
sein, so dass wir in wenigen Monaten eine ununterbrochene
Linie von Lissabon durch die ganze Breite von Europa und
Asien bis Nikolajewsk am Grossen Ocean haben werden.
Von Nikolajewsk lduft die projektirte Linie ldngs der Kiiste
des Ochotskischen Meeres iiber Ochotsk und Jamsk nach
Ischiginsk, einem Hauptcentrum der Arbeiten, von da wird
sie den Fluss Renschina erreichen, um ihm bis zu der Berg-
kette zu folgen, welche diesen Fluss von dem Manina,
einem Zufluss des Anadyr, trennt, und dann lidngs des Ana-
dyr bis zu dessen Miindung zu verlaufen, die durch ein
unterseeisches Kabel von 200 Engi. Min. Linge mit dem
Kap Schpanberg in Verbindung gesetzt wird. Vom Kap
Schpanberg geht die Leitung tiber Land nach der Seniavine-
Strasse und von dort durchsetzt ein zweites Kabel von
180 Engi. Min. Liénge die Bering-Strasse, um am Grantley-
Hafen in der Port Clarence-Bai das Amerikanische Fest-
land zu erreichen. Auf Amerikanischem Boden fiihrt nun
die Linie nach dem Knie des Kwichpak-Flusses, wo er sich
plotzlich nach Siiden wendet, lduft sodann am Kwichpak
(Jukon) aufwiirts bis zum Lewis, erreicht nach Uberschrei-
tung einer Bergkette den Stekin, folgt diesem bis zu seiner
Biegung nach Westen, geht weiter nach dem Quellsee des
Fraser und gelangt an diesem Flusse abwérts nach ihrem
Endpunkte New Westminster.

Captain Meyhood und Lieutenant Busch erforschten im
Winter 1865 bis 1866 die Strecke zwischen Nikolajewsk
und Ochotsk, von da bis Ischiginsk wurden die Unter-
suchungen von Oberstlieutenant Abasa, dem Chef der Ar-
beiten auf Asiatischer Seite, gemacht, Captain Kennon stu-
dirte das Terrain zwischen Ischiginsk und Anadyrsk am Ana-
dyr, Lieutenant Mark bereiste das Land der Tschuktschen
bis Anadyrsk und zugleich dehnte Kennon seine Unter-
suchungen bis zur Miindung des Anadyr aus. An den
Ufern dieses Flusses giebt es keinen Wald, aber ein Strei-
fen von Léarchenbdumen, y2 Engi. Meile breit zu beiden
Seiten des Flusses, liefert das Holz zu den Telegraphen-
stangen und eine grosse Anzahl derselben liegen bereits
zugehauen auf eine Strecke von 400 Engi. Min. lings des
Anadyr und Manina. An den Hauptpunkten des Ochotski-
schen Meeres, besonders in Penschinsk, Ischiginsk, Jamsk,
Ochotsk und Ajan, sind Kontrakte abgeschlossen und Ar-
beiter gemiethet und fiir den Winter 1866 bis 1867 er-
wartete man Arbeitertransporte aus Jakutsk. Im Juli 1866
kam ein der Gesellschaft gehoriges Schiff mit Material in
Ischiginsk an und spiter folgten ihm noch zwei andere,
auch gingen von San Francisco Schiffe nach der Anadyr-
Bai, Michailowsk und anderen Punkten ab.

In Amerika ist die Leitung von New Westminster ge-
gen Norden bereits bis zum Simpson-Fluss gefiihrt und es
wurden dort die Arbeiten unter Captain Conway mit grosser
Raschheit gefordert. Oberst Bulkley, der oberste Leiter des
ganzen Unternehmens, und Oberstlieutenant Knox reisten
im Juni 1866 von San Francisco ab nach dem Bering-Meer
und Michailowsk, wo sie mit Major Kennicutt Zusammen-
treffen wollten, dem die Studien und Arbeiten in den Rus-
sisch-Amerikanischen Besitzungen oblagen. Kennicutt war
den Kwichpak mit einem kleinen Dampfer hinaufgefahren
und hatte festgestellt, dass dieser Fluss auf eine Strecke
von 1500 Engi. Min. schiffbar ist, leider wurde er aber
ein Opfer seiner Anstrengungen. Die Kabel fiir die Bering-
Strasse und die Anadyr-Bai sind im Februar 1866 von
England abgegangen ').

Durch den Verkauf der Russischen Besitzungen in Ame-
rika an die Vereinigten Staaten ist das ganze grossartige
Unternehmen plétzlich ins Stocken gerathen, wir koénnen
indessen nicht glauben, dass man es ganz aufgeben wird,
wenn auch sein urspriinglicher Zweck durch die gliickliche
Legung des Atlantischen Kabels abgeschwicht worden ist,
und schopfen aus der Erkldrung des Staatssekretirs Seward,
dass die Amerikanische Regierung die Fortsetzung wolle
und auch von der Russischen ein Gleiches wohl zu erwar-
ten sei, die Hoffnung, den Russisch- Amerikanischen Tele-

’) Journal de St.-Pétersbourg, 7. Februar und 6. Marz 1867.
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graph trotz dieses Zwischenfalles in einigen Jahren beendet
und somit den telegraphischen Ring um die Erde geschlos-
sen zu sehen.

Ein sehr wesentliches Glied dieses Ringes ist die dritte
der grossen kontinentalen Linien, der Telegraph durch die
Vereinigten Staaten nach San Francisco, der im Jahre 1862
vollendet wurde und von New York an gerechnet eine
Lénge von nicht weniger als 865 D. Min. hat. Da sich
diese durch die unwirklichen Steppen und &den Felsen-
gebirge des Amerikanischen Westens mit bewundernswiir-
diger Energie gefiihrte Leitung norddstlich durch Neu-
Braunschweig, Neu-Schottland und Neu-Fundland bis an
dessen Ostspitze bei St. John fortsetzt, so. erstreckt sie sich
iber 70 Liangengrade und gab zuerst in praktischer Weise
Gelegenheit zu sehen, wie viel schneller der elektrische
Strom ist als die fliichtige Zeit, denn eine in St. John um
4 Uhr Nachmittags aufgegebene Depesche gelangt nach
San Francisco, wenn es dort 11| Uhr Vormittags ist,
scheinbar 4| Stunden friiher, als sie abging.

Mit Hiilfe dieser Linie durch Amerika und der neuen
Dampfschiff-Verbindung zwischen San Francisco und Japan
erhalten wir gegenwirtig in 3 Wochen Nachrichten aus
diesem Lande des &ussersten Ostens. Die Meldung z. B.
von der bevorstehenden Reise eines Bruders des Taikun
von Japan nach Europa ging am 27. Februar d. J. von
Jeddo ab, gelangte mit dem Dampfer am 20. Méirz nach
San Francisco, war in den Morgenzeitungen des 21. Mérz
in New York zu lesen und stand bereits am folgenden
Tage in den Lokalblittern Deutschlands.

Die unterseeischen Telegraphen. — So bewun-
dernswiirdig die rasche und grossartige Ausspannung der
Telegraphendréhte iiber ganze Kontinente, durch Wildnisse
und Gebirge erscheint, das Kiihnste und Uberraschendste
in der ganzen Entwickelungsgeschichte der modernen Ver-
kehrsmittel ist unstreitig die Verkniipfung der Erdtheile
durch Leitungen, die auf dem Grunde des Oceans ruhen.
Wihrend die Dampfschiffe ausschliesslich auf das Wasser,
die Eisenbahnen auf das Land angewiesen sind, bekundet
der Telegraph auch darin sein idealeres Wesen, dass er seine
Thatigkeit eben so im Wasser wie in der Luft oder Erde,
eben so im tiefen Meer wie auf den Hohen der Alpen ent-
faltet.

Es war im Jahre 1840, als Wheatstone das Projekt
eines submarinen Telegraphen zwischen Dover und Calais ent-
warf, nachdem im vorausgegangenen Jahre mit einem Draht
durch den Hoogly-Fluss bei Calcutta der erste schwache An-
fang einer Leitung unter Wasser gemacht war; aber noch
1844 lachte man iiber den in einer Jersey-Zeitung aus-
gesprochenen Gedanken einer telegraphischen Verbindung
der Kanal-Inseln mit England, wie man ja auch heut zu

Tage noch iiber die Versuche der Luftschifffahrt und an-
dere nicht zur Reife gelangte Unternehmungen so gern
wegwerfend spricht, ohne zu bedenken, dass sie binnen
wenigen Jahren eine alle Verhéltnisse umgestaltende Be-
deutung erlangen konnen. Schon 1845 bemiihte sich
J. W. Brett, die Englische Regierung fiir die Herstellung
von unterseeischen Leitungen nach Amerika und den Ko-
lonien zu gewinnen, und obwohl er hier wie 1847 in Frank-
reich mit dem Projekt eines Kabels durch den Kanal an
der allgemeinen Unglalibigkeit scheiterte, gelang es ihm
endlich, Napoleon III. von der Ausfithrbarkeit seines Pla-
nes zu iberzeugen, und am 28. August 1850 legte der
Dampfer ,,Goliath” unter seiner Leitung das erste Kabel
von Dover durch den Kanal nach Kap Grinez. Zwar war
schon 1847 im Hafen von Portsmouth eine kurze sub-
marine Leitung gelegt worden und auch durch den Hud-
son verband bereits ein Draht New York mit Jersey, aber
an jenem 28. August durchliefen zum ersten Mal telegra-
phische Depeschen einen Meeresarm.  Der Triumph war
freilich ein kurzer, am anderen Morgen schon versagte das
Kabel seinen Dienst, es war nahe der Franzosischen Kiiste
beschidigt und die Isolirung, die damals wie jetzt mit der
recht zu gelegener Zeit in die Industrie eingefiihrten Gutta-
percha hergestellt wurde, aufgehoben; indess die Méglich-
keit war bewiesen und im September 1851 versenkte Brett
ein haltbareres Kabel zwischen South Foreland bei Dover
und Sangate bei Calais. Seit jener Zeit steht England
dauernd in telegraphischer Verbindung mit dem Festland.

Der Erfolg spornte zur Nacheiferung an, es bildeten
sich rasch mehrere Aktiengesellschaften, es gliickte Brett
1853, ein Kabel von Dover nach Ostende zu legen, aber
der Kanal ist nur 120 Fuss tief und es sollte noch harte
Geduldsproben und Téuschungen zu bestehen geben, eche
die Besiegung der Schwierigkeiten, welche das offene Meer
bietet, gelang. Brett schritt auch hier voran, er erhielt
von der Franzosischen und Sardinischen Regierung die Kon-
cession zu einer submarinen Linie von Spezzia iiber Cor-
sica und Sardinien nach der Kiiste von Algerien und ging
1854 muthig ans Werk. Schon 14 Engi. Min. vom Ufer,
in 1380 Fuss Tiefe, lernte er zum ersten Mal das plotz-
liche pfeilschnelle Ablaufen des Kabels beim Eintritt in
tiefes Wasser kennen, das spéter so oft Sorge und Unheil
gebracht hat. Das Ablaufen musste gewaltsam unterbrochen,
der dabei schadhaft gewordene Theil des Kabels herauf-
gewunden und durch ein neues Stiick ersetzt werden, was
mehr als 30 Stunden in Anspruch nahm, doch gelang nun-
mehr die Legung bis Corsica. Einige Tage spéter wurde
auch das Kabel durch die Strasse von Bonifacio gelegt,
das schwierigste Stiick, zwischen Sardinien und Afrika,
musste jedoch auf das néchste Jahr verschoben bleiben, wo
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Brett im September von Cagliari aus die Operation begann.
Ein Dampfer von solcher Grosse, dass er das 150 Engi.
Meilen lange, 1200 Tonnen schwere Kabel hitte an Bord
nehmen konnen, war des Orientalischen Krieges wegen nicht
zur Disposition, es musste daher ein von zwei kleinen
Dampfern bugsirtes Segelschiff verwendet werden. Vorher-
gegangene Sondirungen hatten gezeigt, dass man es mit
Tiefen bis zu 10.000 Fuss zu thun haben werde, und kaum
war das Schiff iiber diesen tiefen Griinden angelangt, als
mit rasender Schnelligkeit ungefdhr 2 Engi. Min. des Ka-
bels in der Zeit von 4 bis 5 Minuten abliefen, mit dusser-
ster Gefahr fiir die dabei beschiftigte Mannschaft und fiir
das Schiff. Das Kabel war dabei beschiddigt worden, die
Mittel an Bord reichten aber zur Hebung nicht aus, die
Winde zerbrach, zudem stellte sich rauhes Wetter ein,
das Schiff verlor seinen Kurs und es blieb Nichts iibrig,
als den versenkten Theil des Kabels in Stich zu lassen
und das Schiff mit den noch iibrigen 86 Engi. Min. Kabel
zu retten. Fiir das ndchste Jahr wurde nun ein neues
und léngeres Kabel angefertigt und am 6. August 1856
begann Brett bei Kap Spartivento, diess Mal mit einem
Dampfschiff, die Legung. Er hatte beschlossen, die tiefere
gerade Linie zu vermeiden und sich Ostlich von Galita zu
halten. Die ersten 60 Engi. Min. wurden rasch und gliick-
lich zuriickgelegt, da trat plotzlich wieder das verhdngniss-
volle schnelle Ablaufen ein, das Kabel musste abgeschnit-
ten und von der Sardinischen Kiiste aus heraufgehoben
werden. Es ging dabei ein Theil desselben verloren und
als man nun bei dem erneuerten Versuch der Legung ohne
Unfall bis gegen die Afrikanische Kiiste kam, reichte die
Lange des Kabels nicht aus, iiber einer Tiefe von 2500 Fuss
musste man Halt machen, um die Ankunft des sofort be-
stellten noch erforderlichen Stiickes aus London zu er-
warten. Schon in den ersten Tagen dieses peinlichen War-
tens aber erhob sich ein Sturm und am 5. Tage, kurz
nachdem die telegraphische Nachricht von der raschen Her-
stellung des Kabelstiickes eingetroffen war, horte nach hef-
tigen Bewegungen des Schiffes die Leitungsféhigkeit auf.
Der Versuch war abermals gescheitert. Es gelang zwar
1857, ein Kabel zwischen Kap Spartivento und Bona zu
legen, aber auch dieses fungirte nicht lange.

Diese von Brett selbst erzihlte ') Geschichte der ersten
Versuche einer Kabellegung im tiefen Meer zeigt klar das
Schwierige und Gewagte solcher Unternehmungen, sie gilt
mit mehr oder weniger Modifikationen auch fir die spi-
teren Kabellegungen und namentlich gleicht ihr die Ge-
schichte der Atlantischen Kabel, dieses grdssten Triumphes
der Telegraphie, in mehr als Einer Hinsicht.

*) Proceedings of the Boyal Institution of Great Britain, Vol. II,
London 1858, pp. 394—402.

Der Telegraph durch das Atlantische Meer. —
Der Verlauf dieses im vorigen Jahre endlich zum gliick-
lichen Abschluss gelangten Unternehmens ist noch frisch im
Gedéchtniss, Berichterstatter der grossen Englischen und
Amerikanischen Zeitungen waren bei den verschiedenen
Versuchen zugegen und haben dem Publikum auch nicht
den kleinsten und unwesentlichsten Umstand vorenthalten,
auch umfasst die Literatur iiber den Atlantischen Telegra-
phen ausserdem eine ansehnliche Reihe von Biichern und
eine unabsehbare Zahl von Abhandlungen und kiirzeren
Artikeln. Es geniigt deshalb hier, die Hauptmomente kurz
zusammenzustellen.

Ernstlich wurde das Projekt zuerst im Jahre 1854 in
Amerika ins Auge gefasst, wo Cyrus Field und der Inge-
nieur Gisborne, der schon in den beiden vorhergegangenen
Jahren an der Herstellung einer Telegraphenlinie von den
Vereinigten Staaten durch Neu-Schottland und Neu-Fund-
land gearbeitet hatte, mit Lieutenant Maury, dem beriihm-
ten Verfasser der Geographie des Meeres, Professor Morse
und verschiedenen Seeoffizieren die wissenschaftlichen und
praktischen Seiten des Projektes eingehend besprachen; 1855
betrieb Field die Sache personlich in England, 1856 bil-
dete sich die Aktien-Gesellschaft ,,Atlantic Telegraph Com-
pany”, wihrend zugleich die Linie durch Neu-Fundland
und Neu-Schottland beendet und das Meer zwischen Neu-
Fundland und Irland sondirt wurde; 1857 fabricirten Ne-
wall und Glass & Elliott das 2500 Engi. Min. lange Kabel
und am 7. August desselben Jahres begannen die Dampfer
,»Agamemnon” und ,,Niagara” vom Hafen von Valentia aus
die Legung. Proben dieses Kabels waren damals {iberall
verbreitet, es bestand aus 7 diinnen zusammengedrehten
Kupferdriahten mit einer ersten Hiille aus Guttapercha, einer
zweiten aus pechgetrinktem Hanf und einer dritten aus
18 Eisendrahtbiindeln, die wiederum aus je 7 Drdhten spi-
ralig zusammengesetzt waren. Das Kabel enthielt also
133 Dréhte, die zusammen circa 71.600 D. Min. Léange
hitten, d. h. noch 20.000 Meilen mehr, als die Entfernung
des Mondes von der Erde betrdgt, und doch betrug die
Dicke des ganzen Kabels nur %0 Zoll, sein Gewicht
2000 Pfund per Engi. Meile. Die Herstellungskosten be-
liefen sich auf circa 90 Pf. St. per Engi. Meile oder im
Ganzen etwa auf Mill. Thaler.

Mit Ausnahme eines kleinen, leicht reparirten Unfalls
am ersten Tage ging die Legung Anfangs gut von Statten,
als aber 280 Engi. Min. von der Kiiste bereits 380 Engi.
Meilen Kabel versenkt waren, fing man an, besorgt zu wer-
den, dass die 2500 Engi. Min. fiir die ganze 1790 Engi.
Meilen betragende Strecke nicht reichen wiirden. Die In-
genieure brachten deshalb eine Verdnderung an dem Ap-
parat an, durch den das Kabel ablief, aber mit so Ungliick-
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lichom Erfolg, dass der kostbare Strang zerriss und das
Ende in 12.000 Fuss Tiefe hinabsank.

Im folgenden Jahre brachte die Gesellschaft ein neues
Kapital auf, es wurden zu den noch vorhandenen 2170 Engi.
Meilen Kabel 900 Engi. Min. neu verfertigt, ,,Agamemnon”
und ,,Niagara” trugen es mitten in den Atlantischen Ocean
(52° 2' N. Br., 33° 18 W. L. v. Gr.), hier wurde es
zusammengesetzt und am 26. Juni von beiden Schiffen
gleichzeitig nach Ost und West hin gelegt, aber gleich in
den ersten Tagen zerriss das Kabel drei Mal, 144 Engi. Min.
desselben lagen abgetrennt auf dem Meeresgrund. Man
hatte indessen noch ein hinldngliches Kabel, am 29. Juli
wurden die beiden Theile abermals mitten im Ocean ver-
bunden und nun ging die Legung wunderbar gliicklich von
Statten, an demselben Tage erreichten beide Schiffe Irland
und Neu-Fundland. Am 6. August 1858 durchliefen die
ersten telegraphischen Depeschen die ganze Breite des At-
lantischen Oceans, am 16. August wechselten die Konigin
von England und der Prdsident der Vereinigten Staaten
Gliickwiinsche, die zwischen London und Washington 67 Mi-
nuten brauchten, doch bald darauf erlahmte die Thétigkeit
des Kabels und am 1. September versank es in ewiges
Schweigen. Es hatte im Ganzen 129 Depeschen von Eng-
land nach Amerika und 271 Depeschen von Amerika nach
England gebracht.

Die Muthlosigkeit war allgemein, selbst das Anerbieten
der Regierung, 8§ Prozent auf 25 Jahre zu garantiren, ver-
mochte kein Kapital hervorzulocken. Zwar tauchte ein
Projekt auf, durch drei kiirzere Kabel iiber Island und
Gronland die Amerikanische Kiiste zu erreichen, und es
wurde diese Linie sondirt, aber zur Ausfiihrung schritt
man nicht. Erst 1864, also 6 Jahre nach dem letzten
Versuch, hatte sich das Vertrauen wieder so weit erholt,
dass es zur Bildung einer neuen Gesellschaft und zur Fabri-
kation eines neuen Kabels kam. Seine Hauptunterschiede
von dem vorigen bestanden darin, dass es 1Tlg Zoll dick
und aussen von 10 starken Eisendrihten umwunden war;
es wog If Tonnen (a 2000 Pfund) per Engi. Meile, war
also bedeutend schwerer und dicker als das Kabel von
1857, dagegen aber auch weit stirker, denn es trug im
Wasser das 11fache seines eignen Gewichts, das alte Ka-
bel dagegen nur das 4,85fache. Die Gutta-Percha Company
fabricirte in Gemeinschaft mit Glass & Elliott 2300 Engi.
Meilen dieses Kabels und ausserdem 27 Engi. Min. eines
27~ Zoll dicken, 20 Tonnen per Engi. Meile wiegenden Ka-
bels fir die beiden Enden, da nahe der Kiiste im seichten
Meer Beschiadigungen durch Schiffsanker &c. leicht moglich
und durch grosse Stirke des Kabels verhindert werden miissen.

Zufillig war einige Jahre zuvor das einzige Schiff der
Welt, welches die enorme Masse des 82.000 Centner schwe-

Behm, Die modernen Verkehrsmittel.

ren Kabels aufnehmen konnte, der ,,Great Eastern”, nach
mancherlei Wechselféllen fertig geworden, sein bis dahin
ziemlich unniitzes Dasein wurde nun von Wichtigkeit, man
kann in der That zweifeln, ob das endliche Gelingen des
Werkes ohne das Riesenschiff moglich gewesen wire. Frei-
lich der erste Versuch sollte auch ihm misslingen. Der
,Great Eastern” begann die Legung von der Irlandischen
Seite aus am 23. Juli 1865, eine am 24. Juli und eine
zweite am 29. Juli entdeckte Beschiddigung des Stranges
wurden bald beseitigt und bis zum 2. August hatte das
Schiff 1064 Engi. Min. zuriickgelegt und 1186 Engi. Min.
Kabel versenkt. Da zeigte sich wiederum die Leitung
unterbrochen, die regelmissig von der Irlandischen Kiiste
abgeschickten Signale blieben aus und als man das Kabel
wieder aufzuwinden begann, um die schadhafte Stelle zu
finden, zerriss es und versank in 11.400 Fuss Tiefe. Liess
geschah in 39° W. L. v. Gr., nachdem bereits zwei Drittel
der Arbeit gliicklich vollendet waren. Zehn Tage miihten
sich die Ingenieure ab, mittelst fiinfarmiger, an Eisendraht-
Tauen befestigter Anker das Kabel vom Meeresgriinde auf-
zuheben, sie glaubten es auch drei Mal gefasst zu haben,
aber beim Heraufziehen zerriss jedes Mal das Tau. Trau-
rigen Herzens kehrte die Expedition am 17. August nach
Irland zurtick.

Gegen 4000 Engi. Min. Kabel lageh jetzt nutzlos auf
dem Boden des Atlantischen Meeres, 7 Mill. Thaler waren
verausgabt, ohne das Geringste zu erreichen, wahrhaft be-
wundernswiirdig erscheint daher das Vertrauen und die
Energie der Forderer des Unternehmens, die trotz alledem
eine neue Gesellschaft mit einem Kapital von 4 Mill. Tha-
ler zusammenbrachten, abermals ein Kabel fabriciren liessen,
das dem von 1865 in allen wesentlichen Stiicken glich,
und mit Hilfe des ,,Great Eastern” im Jahre 1866 ecinen
neuen Versuch machten. Wihrend der Kriegslirm in
Deutschland alle anderen Interessen iibertdonte, trafen sie
fast unbeachtet ihre letzten Vorbereitungen, das gewaltige
Schiff verliess, umgeben von drei anderen grossen Dampfern,
am 13. Juli Valentia, nahm seinen Lauf so, dass das neue
Kabel mitten zwischen die beiden von 1858 und 1865 zu
liegen kaml), und nach der gliicklichsten Fahrt von 14 Ta-
gen brachte es am 27. Juli das andere Ende der Leitung
an die Kiiste von Neu-Fundland.

Seit dem 28. Juli 1866 thut das Kabel seinen Dienst
in vollkommenster Weise, trotz des Anfangs sehr hohen
Tarifs (20 Pf. St. fiir eine Depesche von hdchstens 20 Wor-
ten) mehrte sich die Benutzung von Tag zu Tag und es
hdtte wohl gar nicht alle Auftrige besorgen konnen, wire
ihm nicht das Kabel von 1865 zu Hiilfe gekommen, das

Sieche die Positionen in ,,Geogr. Mittheil.” 1866, S. 432.
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nach vielen fruchtlosen Versuchen am 2. September aus
10.800 Fuss Tiefe gehoben, mit einem neuen Stiick ver-
bunden und so am 8. September bis Neu-Fundland fort-
gesetzt wurde. Auch diese Leitung arbeitete seitdem ohne
Unterbrechung.

Die beiden Atlantischen Kabel sind 436 und 454 D.
Meilen lang, die Entfernung zwischen ihren Endpunkten
betrdgt 389 D. Min., die Tiefe, in der sie liegen, schwankt
durchschnittlich zwischen 1600 und 2400 Faden (a 6 Fuss)
und die Zeit, welche der elektrische Strom bedarf, um von
einem Ende zum anderen zu kommen, wurde genau auf
3l/ioo Sekunde bestimmit.

Es besteht somit gegenwirtig eine zusammenhidngende
Telegraphenlinie von Britisch-Columbia an der Ostkiiste des
Grossen Oceans durch Nord-Amerika, den Atlantischen
Ocean, Europa und Asien bis nach Hinter-Indien, von dieser
Linie zweigt eine andere Weltlinie ab, die durch Russi-
sches Gebiet in wenigen Monaten die Westkiiste des Gros-
sen Oceans bei Nikolajewsk erreicht haben wird, und wenn
man die Arbeiten am Russisch-Amerikanischen Telegraphen,
wie zu erwarten steht, wieder aufnimmt, so wird binnen
zwei Jahren auch der telegraphische Ring um die Erde
geschlossen sein.

Neue Projekte. — Bevor das grosse Werk der dauern-
den telegraphischen Verbindung zwischen Europa und Ame-
rika gelang, waren bereits eine grosse Anzahl von sub-
marinen Leitungen hergestellt, England ist sowohl mit Ir-
land und der Insel Man als mit Frankreich, Belgien, Hol-
land und Deutschland direkt verbunden, Schweden mit
Déanemark, Deutschland und der Insel Gotland, das Mittel-
meer wird nach allen Richtungen von Kabeln durchzogen,
denn wie die Balearen an Spanien, so ist Corsica an Frank-
reich, Italien und die Insel Sardinien gekniipft, Sicilien an
Sardinien, das Festland von Italien, Afrika und Malta, von
Malta lduft ein Kabel nach Tripoli an der Afrikanischen
Kiiste und geht von da weiter iiber Bengasi nach Alexan-
dria in Agypten, wie auch im Griechischen Archipel, im
Bosporus und in der Strasse von Kertsch mehrere Linien
bestehen. Selbst ausserhalb Europa’s finden wir schon eine
ansehnliche Menge solcher submarinen Telegraphen, vor
Allem den durch den Persischen Golf, der die missgliickte

Linie durch das Rothe Meer ersetzt, das Kabel zwischen
Suez und der Insel Jubal, das von Ceylon nach Indien,
das zwischen Tasmanien und Australien, ein anderes durch
die Cook-Strasse in Neu-Seeland, das Britische Nord-Amerika
und die Vereinigten Staaten besitzen 95 kiirzere Kabel,
aber wenn auch einige dieser Leitungen unter grossen
Schwierigkeiten hergestellt wurden und eine bedeutende
Léange haben ’), so hat doch das Gelingen des Atlantischen
Telegraphen zu Unternehmungen angeregt, die weit Gross-
artigeres im Auge haben und, wenn die Hoffnung nicht
triigt, ein Netz von unterseeischen Linien in Aussicht stel-
len, das bald mit demjenigen der Dampfschifflinien an Aus-
dehnung wetteifern kann.

In New York bildete sich eine Gesellschaft zur Her-
stellung eines Telegraphen von Kap Charles an der Chesa-
peak-Bai iiber die Bermudas und Azoren nach Lissabon,
eine Englische Gesellschaft will ein Kabel zwischen Fal-
mouth in England und Halifax in Neu-Schottland legen,
das dltere Projekt einer Linie von Europa iiber Island und
Gronland nach Labrador wird von zwei Seiten, in Amerika
und in Ddnemark, wieder aufgegriffen, so dass wir dann
eine fiinffache Verbindung mit Amerika besitzen wiirden.
Spanien beabsichtigt, Cuba und Portorico mit Mexiko und
Panama zu verbinden, wihrend die Amerikanische Inter-
national Ocean Telegraph Company Leitungen von Florida
nach Havana, von Cuba nach San Domingo und Portorico,
spidter auch nach Jamaica, Panama und Britisch-Guyana
herstellen will und eine andere Amerikanische Gesellschaft
die Chinesischen Héafen von Hongkong im Siiden bis Tien-
tsin im Norden unter einander verkniipfen wird.

Die wesentlichste Liicke, die dann noch iibrig bleiben
wird, ist die zwischen Siid-Asien und Australien, aber schon
arbeiten die Australischen Kolonien an der Herstellung
eines Uberlandtelegraphen von den Ansiedelungen in Queens-
land nach dem Golf von Carpentaria und obwohl die unter-
seeische Verbindung zwischen Singapore und Java schon
ein Mal missgliickt ist, wird man zuversichtlich nicht mehr
lange mit der Ausfiillung jener Liicke zogern.

’) Siehe die Angaben liber die Lange vieler dieser Kabel in ,,Geogr.
Mittheil.” 1865, S. 393.
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