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Die Gisenbahnwehrkräste in den europäischen
Großstaaten

as Verdienst, als erster Deutscher auf die umwälzende Bedeutung
der Eisenbahnen sür die Kriegführnng hingewiesen zu haben, ge¬
bührt dein großen Sohne Westfalens, Friedrich Harkort, im Vvlks-
munde der „alte Harkort" genannt. Ju seiner Schrist „Die
Eisenbahnen von Minden nach Köln" (Hagen, bei A. Bruue)

äußerte er sich im März 1833 über die militärische Bcdentnng der Eisenbahnen
n. ci. wie folgt: „Die Knnst der Feldherren uenerer Zeit besteht darin, rasch
große Streitmassen nach einem Punkte zn bewegen. Während ein preußisches
Korps sich von Magdeburg auf Minden oder Kassel begiebt, erreicht in der¬
selben Zeit ein französisches Heer von Straßbnrg aus Maiuz, vvu Metz aus
Koblenz, von Brüssel aus Aachen; wir verliereu also zehn Tagemärsche, welche
oft einen Feldzug entscheiden. Diesen Nachteil würde die Eisenbahn heben,
indem 150 Wagen eine ganze Brigade in einem Tage von Minden nach Köln
schafften, wo die Leute wohl ausgeruht mit Munition und Gepäck einträfen.
Denken wir uns eine Eifenbahn mit Telegraphen auf dem rechten Nheinufer
von Mainz nach Wesel. Ein Rheinübergang der Franzosen dürfte dann kaum
möglich sein, deuu bevor der Angriff sich entwickelte, wäre eine stärkere Ver¬
theidigung an Ort und Stelle. Dergleichen Dinge klingen jetzt noch feltscun,
allein im Schoße der Zeiteu schlummert der Keim so großer Entwicklung der
Eisenbahnen, daß wir das Resultat nicht zu ahnen vermögen!"

Die Vorhersagungeu des alten Harkort, die damals wenig Gläubige fanden
— mau denke nur au deu wegen seiner entschiednen Feindschaft gegen die
Eisenbahnen bekannt gewordnen Generalpostmeister Nagler —, haben sich im
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Laufe des Jahrhunderts in vollem Maße bestätigt, und kein Geringerer als
Moltke war es, der die umwälzende Bedeutung der Eisenbahnen für die Krieg¬
führung mit weisem Blick und znr rechten Zeit erkannt hat. Im Jahre 1868
schrieb er in seiner berühmten Denkschrift über die Versammlung aller deutscheu
Streitkräfte im Falle eines Krieges gegen Frankreich und für Aufstellung und
Gliederung der einzelnen Armeen: „Zu den Aufgaben des Generalstabes im
Frieden gehört es, für alle wahrscheinlichen kriegerischen Eventualitäten die
Gruppirung und deu Transport der Truppen in detaillirtester Weise zu be¬
arbeite« und die Entwürfe dafür im voraus bereit zu halten. Bei dem ersten
Aufmärsche einer Armee kommen die vielseitigsten politischen nnd geograpischen
Erwägungen neben den militärischen in Betracht. Fehler in der ursprünglichen
Versammlung der Herre sind im ganzen Verlauf der Feldzüge kaum wieder gut
zu machen. Alle diese Anordnungen lassen sich lange vorher erwägen, und die
^Kriegsbereitschaftder Truppen, die Organisation des Transportwesens voraus¬
gesetzt, müssen sie zu dein beabsichtigten Resultat führen."

Werfen wir einen kurzen Blick in die allgemeine Kriegsgeschichte, so sällt
nns vor Erfindung der Eisenbahnen die Langsamkeit des Aufmarsches und der
Bewegungen der Heere sofort in die Augen. Im Kriege von 1806 erschieueu
die Spitzen der russischen Armee in Polen, als die verbündete preußische Armee
bereits an der Saale geschlagen war. Die polnische Erhebuug im Jahre 1830
begann am 29. November, und erst Anfang Februar 1831 waren die russischen
Truppen in genügender Stärke bei Brest-Litewsk versammelt, um die Grenze
des Königreichs Polen zu überschreiten.

Nach Erfindung der Eisenbahnen hat man bald erkcmut, daß der krieg-
sührende Teil, der mit dem Aufmarsche feines Heeres zuerst fertig ist, vor dem
Gegner das voraus hat, daß er mit den Bewegungen beginnen und dem Feinde
zunächst seinen Willen aufzwingeu kann. Er wird bei einigermaßen gleichen
Kräften auch die ersten glücklichen Gefechte auf feiner Seite haben, an moralischem
Mute gewinnen und Vertrauen erwecken. Er wird geradezu das Gesetz des
Handelns geben, statt es zu empfangen. Hieraus erklärt sich der Wettlauf der
Armeen unsrer Großstaaten, so schnell wie möglich bedeutende Streitkräfte an
der Grenze bereitzustellen. Dieser Wettlanf rechnet nach den Gesetzen der
heutigen Strategie schon nach Stunden uud nicht mehr, wie früher, nach Tagen
und Wochen. Der Aufmarsch der Heere jeder europäischen Großmacht bietet
heutzutage das Bild der großartigsten Bölkerverschiebung dar. Jede führt
mehr als eine Million Menschen nnd mehrere hunderttansende Pferde heran.
Diese Bewegung ist aber nnr dann möglich, wenn die Großmächte so viel
Eisenbahnen und Betriebsmittel besitzen, daß sie ihre ganze mobile Feldarmee
gleichzeitig, gleichmäßig stark und regelmäßig fortdauernd verladen können. Die
Eisenbahnnetze der Großstaaten haben daher außer deu wirtschaftlichen zugleich
deu militärischen Anforderungen zu genügen, sie müssen mit der Steigerung der
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Heeresmasseu und der Masseuwirkung der Neuzeit durch Vervollkonlniuilug ihrer
Betriebswege und Betriebsmittel schvu iu Friedeuszeiten möglichst Schritt halteu.

Der Krieg von 1866 stellte keine allzu großen Anforderungen cm die Eisen¬
bahnen, da die Mobilmachung nur ganz allmählich vor sich ging nnd ein Zu-
sammeuzieheu der einzelnen Armeen nur teilweise stattfand. Die Ausladung
der drei hinter deu Grenzen zusammengezogenen Armeen erfolgte in ver-
schiednen Richtungen, und ihr strategischer Aufmarsch sollte erst darnach be¬
stimmt werden, ob es gelingen würde, sich in angrcisendem Vorgehen in Feindes¬
land zu vereinigen, oder ob man zur Abwehr uud Vereinigung an den Grenzen
gezwungen werden würde. In Österreich hatten die Rüstungen bereits früher
begonueu, und doch war der Anfmarsch zu der Zeit, wo die preußischen Truppeil
kampsbereit waren, noch nicht vollendet. Dies lag hauptsächlich daran, das;
den Österreichern nnr eine einzige Eisenbahnlinie zur Verfügung stand, während
der Geguer süns Linien beuutzeu kounte.

Der Ausmarsch der preußischen Armee im Jahre 1866 gehört zn den besten
seinesgleichen. Nachdem er gelnngeu war, erschien er vollkommen natürlich, als
hätte er nicht anders sein können. Aber man vergegenwärtige sich die Umstände,
und man wird das Außergewöhnliche erkenneil müssen. Drei feindliche Grnppen
von Staaten standen Preußen im Westen, im Südwcsten und im Süden gegeuüber
— dazwischeu das zersplitterte preußische Gebiet mit den denkbar uugüustigsteu
Grenzen. Der preußische Bvrspruug wurde nur durch die geschickte Ausuutzuug
aller fünf Bahnlinien möglich, die auf den Kriegsschauplatz hiuausliefeu, uud
durch die Versammlung iu drei selbständigen Gruppen.

Im Jahre 1870 stcmdeu deu deutscheu Truppen im ganzen ueun Liuieu zum
Aufmarsch uach der Greuze zur Verfügung, uud zwar für die uorddeutschen Korps:

Linie ^ Berlin—Hannover—Köln—Bingerbrück—Nennkircheu,
L Leipzig oder Harbilrg—Kreiensen—Mosbach, '

„ Berlin—Halle—Kassel—Frankfurt—Mannheim—Homburg,
„ I) Dresdeu oder Leipzig—Bebra—Fulda—Kastel,
„ Pose«—Gvrlitz—Leipzig—Wilrzburg—Maiuz—Laudail,
„ ^ Milnster—Düsseldvrs—Köln—Call.

Für die süddeutschen Korps:
Liuie I Augsburg—Ulm—Brnchsal,

„ 2 Nördlingen—Crailsheim—Meckesheim,
3 Würzburg—Mosbach—Heidelberg.

Nach der Statistik wurden in der Zeit vom 24. Juli bis zum 3. August
iu 1200 Zügen 350 000 Mann, 87 000 Pferde, 8400 Geschütze und Fahr¬
zeuge befördert nnd hierbei die einzelnen Linien mit 12 bis 18 Zügen von 6V bis
100 Achsen täglich belastet. Während im Jahre 1866 die Beförderung eines Armee¬
korps 8 Tage bednrft hatte, wurde sie im Jahre 1870/71 in 3^, mit Trains
n. s. w. iu 5'/>2 Tagen ans zweigeleisigen Bahnen ermöglicht.
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Nach dem Feldzugsplan sollten die drei Armeen am 3. Augnst bereits an
den ihnen zugewiesenen Sammelpunkten und zwar die erste (rechter Flügel) bei
Saarlouis, die zweite (Zentrum) bei VöMingen und Saarbrücken, die dritte
(linker Flügel) bei Landau bereit stehen. Falls die Franzosen über die Grenze
treten und hierdurch eine regelrechte Ausnutzuug der Eisenbahnen stören sollten,
hatte man in Aussicht genommen, die Entladung unter Umständen diesseits des
Rheins zu bewirke«. In elf Tagen waren mehr als dreizehn Armeekorps ver¬
sammelt und kampsbereit.

Frankreich hatte bei Beginn des Krieges ein reich entwickeltes Eisen¬
bahnnetz von 12 475 Kilometern, das in seiner spinneunetzsörmigen An¬
ordnung sechs Interessenbereichedeckte. Diese liegen bis auf einen Bereich
konzentrisch um Paris herum uud zwar in der Richtung nach Belgien, nach
dem Kanal, nach dem Atlantischen Ozean, nach dein Mittelmeer und uach der
deutschen und der italieuisch-schweizerischeuGrenze.

Dem Bedürfnis eines ungestörten Anfmarsches oder eines siegreichen Feld¬
zuges hätte das französische Netz, das bereits damals vollständig ausgebaut
war, sehr wohl genügen können, wenn beim Ausbrnch des Krieges eiue Orga-
uisatiou des Militäreisenbahnwesens vorhanden gewesen uud die Nebenbahnen
mit entsprechenden Stationsanlagen, Wasserplätzen. Lade- und Ausweichgleisen
nnd hinreichenden Betriebsmitteln ausgerüstet geweseu wären.")

Die Franzosen haben denn auch gleich nach dem Feldzuge die Erfahrungen
des Krieges benutzt, ihr Eisenbahnwesen nach preußischem Muster vrgcmisirt und
ihr Netz mit Aufbietuug großartiger Geldmittel erweitert uud vervollständigt.
Im Jahre 1889 besaß Frankreich bereits 35 204 Kilometer Eisenbahnen mit
9422 Lokomotiven, 21809 Personenwagen und 233155 Güterwagen. Statt
drei, wie im Jahre 1870, führen jetzt nenn fast durchgängig zweigeleisigeund von
einander unabhängige Bahnlinien nach dem östlichen Grenzgebiet. Die um¬
fassendste Neuorduuug erfuhr aber das militärische Eisenbahnwesen in Frankreich
durch das Gesetz vom 28. November 1888 mit seinen Ausführuttgsbestimmungen
vom 5. Februar 1889. Nach diesem wird der Eisenbahndienst durch den großen
Generalstab unter gleichzeitiger Überwachungdurch den Kriegsministergeleilet.
Die Thätigkeit der obern Kommissionenfür die Eisenbahnen erstreckt sich auf
die Beratung und Begutachtung der ihr vom Kriegsministervorgelegten Fragen.
Diese beziehen sich auf die Trausporte, den Oberbau und die Betriebsmittel,
die Anlegung neuer Linien, die Ausbildung uud Verweudung der Eiseubahutruppeu
u. s. w. Der Dieust auf den Linien der sechs großen Eisenbahngesellschaften
und der Staatsbahnen wird den Linieukommissionen übertragen, die ans einem
Vertreter der Bahngesellschast und ans einem höhern Offizier (Linienkommissar)

*> Vgl. die politisch-militärische Studie von dem Verfasser diese« Aufsatzes iMilcö Ferra-
rius): Die Eisenbahnen nnd die Kriegführung, (Hamburg, 1890.)
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bestehen. Neben den Linienkommissionen ans den Linien der nationalen Eisen¬
bahngesellschaften besteht eine Feldeisenbahnrommission, der die Feldeisenbahn¬
sektionen, bestehend aus Personal der Eisenbahngesellschaften und der Staats¬
bahnen, und die Eisenbahntruppen unterstellt sind. Die Feldeisenbahnsektionen
sind in neun Gruppen verteilt nnd folgendermaßen zusammengesetzt:Paris—Lyon—
Mittelmeer (doppelt), Paris—Orleans, Westbahn, Nordbahn, Ostbahn, Snd-
bahn, Ost-, West- und Nordbahn, Staatseisenbahnen. Jede Sektion besteht
aus einem Kommandeur und 1272 Beamten und Arbeitern. Das Gesamt-
Personal beläuft sich demnach ans 9 Kommandeure und 1 1448 Mann.

Der Kommandeur einer Sektion hat die Stellung eines Korpschefs.
Die Sektionen sind im Frieden den Besichtigungen, den Einbernfungen und
Musterungen unterworfen. Ihre Aufgabe ist es, sich mit allen auf die Mobil¬
machung bezüglichen Verfügungen und Einrichtungen schon im Frieden vertrank
Zu machen. Der Dienst im Rücken des Heeres (los gerviovs Äo l'arriörv)
zerfällt in zwei gesonderte Zweige, das Eisenbahn- und das Etappenwesen.

Die wichtigsten Punkte auf den zu militärischen Zwecken benutzten Liuieu sind:
1. Die großen Depots zur Ausammlung von Personal, Kriegs- und Be¬

triebsmitteln,
2. die Versammluugsbahuhöfe sAaros «lire« cle i'NWemdlement,, srüher Mro?

<1o poivt cks 66»art ü'ötapos), denen wiederum die poivts äs rüpÄrtitivo
l für die Krankentransporte im Bedarfsfalle dieueu,
!). die Übergangsstationen (stÄtious äs transitiv«),
4, die Güterdepvts sstatiovs m^asins),
5. die Etappenhanptorte, je einer auf jeder iu der Nähe der Armee eudeudeu

Bahuliuie,
li. die Verpfleguugsstatiouen (statious-Iialtes-ropss).

Im Jahre 1870 besaßen die Franzosen noch keine für die Aufgaben des
Krieges geschultenEisenbahntruppen. Erst im Jahre 1889 wurde das süufte Genie-
regiment srvgimeirt äo sa^ours cke eliomin clv tvr) zu einem Eiseubahnregiment
mugewaudelt, das aus drei Bataillonen zn je vier Kompagnien nnd einer Fahrer-
kvmpagnie mit einer Stärke von 03 Offizieren, 2035 Mann, 95 Pferden
besteht. Der Friedensstand einer Kompagnie betrügt 4 Offiziere und 160 Mann.

In Fraukreich soll die mittlere Fahrgeschwindigkeit in der Stunde 25—'.Z0 Kilo¬
meter, die Zahl der Wagen eines Militärzuges fünfzig betragen. Die Leistungs¬
fähigkeit der zweigleisigen Bahnen wird zu 40 bis 50, die der eingeleisigen
zu 18 bis 20 Züge» täglich angegeben. Die Züge folgen nicht mit Stativns-,
sondern mit Zeitabstand von mindestens zehn Minuten.

Frankreich ist iu der günstigen Lage, nur eine strategische Front zu haben,
die erusthaft in Betracht kommen kann: die Ostfront. Teilt man Frankreich
durch die Linie Havre—Nismes in zwei ziemlich gleiche Teile, so liegen
iu der östlichen Hülste 327 Bataillone, 275 Schwadronen, 276 Batterien, in
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der westlichen Hälfte dagegen nur 189 Bataillone, 100 Schwadronen und
192 Batterien, Kein Truppenteil der östlichen Hälfte hat dabei bis zum
Versammlungspnnkt mehr als zwanzig Stunden Eiseubahnscchrt. Eine Anzahl
Jufauterieregimeuter, Jägerbatailloue und Batterien stehen außerdem außerhalb
des regelmäßigen Verbandes meist an der Ostgreuze iu Garnisvu. Im übrige»
wird vermutlich auch kein Ausladuugspuukt der einzelnen Armeekorps weiter
als 80 Kilometer vvn der Grenze entfernt sein. Es ist daher wvhl mit Sicherheit-
zu erwarten, daß die Leistungen der französischen Eisenbahnen in einem künf¬
tigen Kriege ungleich größer^ sein werden, als sie in den Jahren 1870/71
gewesen sind.

Wenden wir uns nun zu der Eisenbahnwehrkraft des den Franzosen iu
letzter Zeit so sreuudlich gesinnten russischen Reiches.

Die großartigen Leistungen der Eiseubahuen im Feldzuge 1870/71 siud
im russisch-türkischen Kriege 1877/78 nicht annähernd erreicht worden.") Be¬
trachten wir uns das russische Netz etwas näher, so sällt uns gleich ans, daß
man bei seiner Anlage hauptsächlich von dem militärische» Gesichtspunkte aus¬
gegangen ist, nämlich die Hauptstädte und Hauptgaruisvuplätze aus dein kürzesten
Wege mit dem Westeu zu verbinden und die Eisenbahnen dort ausmünden zu
lasseu, wo voraussichtlich die Armeen aufmarfchireu werde«. In den übrigen
Großstaaten hat man dagegen die wirtschaftlichen nnd die militärischen Au-
forderungeu fast immer zugleich berücksichtigt, selbst bei den größten Bahnbanten
Frankreichs seit dem Feldzuge von 1870/71. Und dennoch ist die Verbiu-
duug des russischen Reiches mit Deutschland auf die fünf Statiouein Eydt-
kuhnen. Prostkett, Mlawka, Alexcmdrvwo uud Sosnowiee beschränkt. Während
Rußland im Jahre 1880 nur 21104 Werst Eisenbahnen hatte, besaß es am
I. Januar 1890 schon 29 001 Werst ^ 31 584 Kilometer gegen 1. Juli 1888
27942 Werst 28814 Kilometer. Am 1. Januar 1891 waren 30 340 Werst

32372 Kilometer im Betriebe. Der größte Teil — 28997 Werst 30909
Kilometer -— liegt im europäischen Teile des Reiches. Von Petersburg uud
Moskau führeu drei Hauptliuieu, die zwar noch nicht durchweg zweigeleisig
sind, aber den Unterban sür das zweite Geleise besitzen. Die europäische
Spurweite haben 522, die russische 311,023 Kilometer; außerdem haben drei
Bahnen noch andre Spurweiten. Die Abweichnug von der ans dein Kontinent
fast allgemein eingeführten Nvrmalspurweite der Geleise I, !35 Meter) ist
nrsprünglich keineswegs auf militär-politische Gesichtspunkte zurückzuführen, da
die erste, von dem österreichischen Ingenieur Fr. A. Ritter vvn Gerstner iu
Nußland erbaute, im Jahre 1838 eröffnete Eisenbahn St. Petersburg—Zarskoe-
Selo mit einer Spurweite von 1,82 Meter hergestellt wurde, um gehörig
leistungsfähige, bei rascher Fahrt uicht zu stark schwaukeudeLokomotiven bauen

*) Bergl. A. Springer, der rnsfisch-türlische Krieg 1877/78 in Europa. (Wien 18M.)
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zu können, und um MI besseres Verhältnis zwischen Nutzlast und toter Last
der Wagen zu erziele». Die gleiche Spurweite sollte auch bei der zweiten
russischen Eisenbahn St. Petersburg—Moskau in Anwendung kommen. Auf
den Rat des als „beratender Ingenieur" von der russischen Regierung berufenen
amerikanischenJngenienrs Major Whistler wurde aber die Spurweite auf 5 Fuß
englisch — 1,5 Meter festgesetzt. Mit dieser Spurweite wurden daraus die
meisteu Eisenbahnen Rußlands gebaut.

Wollte mau aber auch annehmen, daß die russische Eisenbahnpolitik die
Verbindungen mit dem Westen absichtlich nirgends habe verschmelzen lassen, so
wnß man doch sagen, daß das Umlegen und Ändern der Linien zur sogeucmnteu
Normalspurweite bei den großen Fortschritten der Technik nicht so schwer aus¬
führbar ist, wie es deu Auscheiu hat. Im russisch-türkischen Kriege 1877/78
bot sich die erste Gelegenheit, eine Bahn mit Normalspurweite — die Strecke
Unghcni—Jassy der rumänischen Bahn — für das rufsifche rollende Material
benutzbar zu machen. Hierbei haben die Nusseu selbst erfahren, daß sich der
Geleisennterschiedohue allzu großen Zeitverlust ausgleichen läßt, wenn man nur
imstande ist, das erforderliche Schieuenmaterial herauzuschasfen.

Was nnu die militärische Organisation des russischen Eisenbahnwesens
betrifft, so ist diese fast gcmz der deutschen nachgebildet, in den Grundsätzen
vollständig, in der Ausführung bis auf die Namen beinahe vollständig. Ähnlich
unsern Linienkommissionen, giebt es dort „Leiter der Truppentransporte," und
zwar vierzehn: in Petersburg und Moskau je zwei, je einen in Helsingfors,
Wilna, Warschan, ssomel, Kiew, Charkow, Nowoczerkask, Odesfa, Kasan,
Tiflis.

Im Kriege tritt bei jedem Armeeoberkommando eine Feldverwaltnng
der militärischen Kommunikationen in Thätigkeit, die wieder in Verwaltnngen
für Etappen-, Wege-, Feldpost- und Telegraphenangelegeuheiten uud für
Armeetransporte zerfällt. Unter diesen stehen die Beamten der Staats- uud
Privatbahuen, die Linien- und Etappenkommaudantnren nnd die Eisenbcchn-
trnppen. Dem Chef des Generalstabes der Armee sind die Feldverwaltungen
uuterstellt. Im Jmlande bleiben die Militäreiseubahnbehvrdeu unverändert,
wie im Frieden. Linien- und Etappenkommandos werdeu nach Bedarf auf
deu in Besitz genommenen Linien des Kriegsschauplatzes im Anslande ausgestellt.

Die russische Eiseubahntruppe besteht aus fechs Bataillonen, jedes im
Frieden zu fünf, im Kriege zu vier Kompagnieeu. Das Bataillon hat im
Frieden 28 Offiziere, 625 Mann, im Kriege 3N Offiziere, 1112 Manu, 42
Fuhrwerke, 85 Pferde und 6K Fahrsoldaten.

Bei den großen Herbstübungen im Jahre 1890 wurden auch diese Ba¬
taillone zur Anlage und zum Betriebe vou Feldbahnen in Wolhynien einge¬
zogen; Mch Äußerungeu der Presse sollen die Ergebnisse in hohem Grade
befriedigt haben.
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Wenn nun auch nicht zu leugnen ist, daß Rußland fühlbare Schwächen
des Eisenbahnnetzes mit Ausdaner und Geschick zu beseitige« bemüht gewesen
ist und das Netz selbst bedeutend erweitert hat, so ist doch die Leistungsfähigkeit
der russischen Bahnen im Kriegsfalle anch nicht annähernd mit den Bahnen
der übrigen Großstaaten zn vergleichen.

Da die ungünstigste Strecke der Bahn im Allgemeinenals Wertmesser
angeseheil werden kann, so wird mau die äußerste Grenze der Leistungsfähig-
reit der russischen Bahnen erreicht haben, wenn man ihnen für den Tag die
Leistnugssähigkeit der deutschen eingeleisigen Bahnen zntrant. Es gehören
außerdem noch bedeutende Neubauten dazu, um das russische Eisenbahnwesen
in einen annähernd gleichen Zustand zn bringen, wie ihn das französische
nnd das deutsche zeigen. Dazu kommt, daß die russische» Bahueu unter
der Verwaltung zahlloser (nahe an fünfzig) Privatgesellschaftenstehen und
vielfach der einheitlichenuud straffen Leitung entbehren. Die Betriebsmittel
sind anch im Verhältnis zu der gewaltige» Ausdehnung überaus spärlich vor¬
handen. Vergleichenwir die Zahl der Lokomotive» mit denen der andern
Großstaaten, so ergiebt die Vergleichnngfolgendes Bild. Die Zahl der im
Betriebe befindlichen Lokomotiven betrug l

BctriebSlänge Ion im Ganzen für den Ion
in Deutschland (1.887/88)..... 39157 ^811 0,327
„ Frankreich (1887)..... 23515 9747 0,92
„ Österreich-Ungarn (1.880) .... 23007 401 0 0,20
.. Italien (1887)....... I I701 225« 0,19
„ im europäischen Rußland (ausschließ¬

lich Finnland) (1887) .... 20908 0591 0,25

In meiner Schrift „Die Eisenbahnenund die Kriegführuug" (S. 20) wird
darauf hingewiesen, daß die geographische und topographische Lage in Pole»
dem russischen Heere durchaus uicht günstig sei. Soviel anch Rußland für
die Erweiterung seines Eisenbahnnetzes gethan habe, so stünde dieses doch weit
hinter dem dentschen nnd dem österreichische»zurück, die iu drei Tageu dieselbe
Arbeit zu verrichte» vermöchten, wie das russische i» siebe» Tage». Gerade wegen
der Unzulänglichkeitder Eisenbahnen müsse sich die russische Mobilmachung
unter alleu Umstände» laugsamer vollziehe» als die deutsche und die österreichische.
(Vgl. li'raiivA.i» et Kusses vis-ü>-vis Äs Is, I^ipls ^Ilikwoe. Kar ?«,ul Norm.
(^Miune ck' Artillerie. Paris, 1889.)

Ein andrer Keuuer Rußlands, Hannibal von: Losen, gelangt in seiner
Schrist „Rußlands Dichten und Trachten" (Leipzig. Wigand, 1890) z» dem
Ergebnis, daß in den Eisenbahnverwallungen Rußlands außer deu allbekauuteu,
iu Rußland aber unvermeidliche» Mißbräucheu eiue erstaunliche Unbe¬
holfenheit >uid Verständnislosigkeit herrsche, die um» vergeblich i» einem auf
der Höhe der Zeit stehenden Staatswesen »»sers Jahrhunderts suche« werde.
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Im Jahre 1877 kamen bei den russischen Militcirtransporten nicht weniger
als 289 Entgleisungen nnd 250 Zusammenstöße vor. bei denen 281 Lokomotiven
und 1422 Wagen beschädigt uud uach dem Zugeständnis der russischen
Behörden nicht weniger als 481 Menschen getötet und 958 schwer verletzt
wurdeu. Die russische« Eisenbahnen kostete» also mehr Menschenleben, als der
Übergang über die Donau im Angesicht des Feindes. (Der Verlust bei Galatz
nnd Braila betrug 6 Offiziere, 140 Manu, bei Zimnitza-Sistowa 280 Offiziere,
700 Mann.) Die Katastrophe von Bvrki hat gelehrt, daß der mangelhafte Unterban
der Bahneil, das fehlerhafte Betriebsmatcrial und die Verwaltung selbst wohl
gleichmäßig au deu vielen Opsern schuld sind, die alljährlich die russischen
Bahnen fordern. Nach der Nmvoje ^Vromj-z. verunglückten in der letzten Zeit
ans russischen Bahnen durchschnittlich 1340 Personen jedes Jahr.

Ans alledem geht zur Genüge hervor, daß mamcntlich die Beschaffen¬
heit seiuer Eisenbahnen Rußland an einem Angriffskriege hindern wird.
War doch schon die geringe Leistungsfähigkeit der russischen Bnhueu des
Südens und des Westens bekanntlich im Jahre 1877 für die russische Negierung
ein bestimmter Grnnd, die Mobilmachnng uud Versammlung von sechs Armee¬
korps bereits am 1. November 1877 auzuordueu, obgleich die Verhältuisse deu
Beginn der Operationen nicht vor den April 1878 gestatteten.

Nachdem wir uns so mit der Eisenbahnwehrkrast Frankreichs und Nnßlands
bekannt gemacht haben, wollen wir die Betrachtung nnn ans unser Vaterland
lenkeu uud insbesondre auf den Dreibund. In unserm Vaterlande hat der
Gedanke der Ansammlnng aller Beförderuugsgewalt in der Hand des Staates
schon heute nicht zu unterschätzendeFrüchte gezeitigt.

Im Anfcmgedes Krieges von 1 870 bestand das Staatseiseubahnuetziu Preußen
im ganzen aus 3215 Kilometern. Die gegeuwärtigeu Staatseisenbcchneu umfasseu
ein Netz von 25 592 Kilometern. Das gesamte deutsche Eisenbahnnetz hatte im
Jahre '1889/90 eine Ausdehnung von 41 220 Kilometern. Mit wenigen Aus¬
nahmen befinden sich sämtliche wichtigen Bahnlinien im Betriebe und Besitze der
einzelnen Staaten.

Der Bestand der Betriebsmittel der preußischen Staatseisenbahnen war am
>. April 189!l 9600 Lokomotiven, 15 200 Personenwagen, 196 000 Gepäck-
nud Güterwagen. Die Betriebsmittel der Eisenbahneu Deutschlands bestanden
im Jahre 1889/90 aus! 13 49«, Lokomotiven, 25 404 Personenwagen, 1647
Postwagen, 273 559 Gepäck- nnd Güterwagen.

Oberste militärische Eisenbahnbchvrde ist die Eiseubahuabteilung des großen
Generalstabs; von dem Chef wird die Linieneinteilnng des Eisenbahnnetzes ent¬
worfen. Die ausführenden Organe dieser Abteilung sind achtzehn Eisenbahnliuien-
kommissioneu, die iu Berliu, Königsberg, Breslau, Bromberg, Erfurt,
Magdeburg, Köln lzwei), Elberfeld, Frankfurt a. M.. Straßburg, Stuttgart,
München, Dresden, Sachseuhansen, Haunover, Altoua nnd Lndwigshafeu ihreu
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Sitz häbeu. Sie bestehen aus einem Stabsoffizier, meist der Infanterie ent¬
nommen, als militärischem nnd einem hohern Beamten als technischem Mitgliede
nebst dem erforderlichen Unterpersvnal. Sie haben den Verkehr zwischen der
Eisenbahnabteilung des Generalstabs und den verschiednen Bahnverwaltnugen
zu vermitteln, die Trausportangelegenheiteu ihres Amtsbereichs zu bearbeiten
nnd die Militärtrausporte z. B. bei deu Manövern uud bei soustigen Trnppcn-
znsammenziehungen zu überwachen. Im Kriege ist das Militäreiseubahnweseu
ähnlich geregelt uud einem stets im großen Hauptquartier anwesenden Ehestes
Feldeisenbahnwesens übertragen, der dem Generalinspekteur des Etappen- und
Eisenbahnwesens unterstellt ist. Von dort aus wird auch der Betrieb der Eisen¬
bahnen auf dem Kriegsschanplatze geregelt, während der Betrieb der inländischen
Bahnen den Bahnverwaltnngen verbleibt.

Der Krieg von 1870/71 bewies u. a. anch die Notwendigkeit, schon im
Frieden Eiseubahntruppen zu besitzen. Die Zunahme der Heeresstärke, die Aus¬
dehnung des Eisenbahnnetzes uud die Möglichkeit, aus zwei verschiedneuKriegs¬
theatern gleichzeitig in Thätigkeit treten zu müssen, zwangen zu der Vermehrung
dieser technischen Trnppen. So bestehen augenblicklich die Eisenbahntruppen
aus einer Eisenbahnbrigade mit zwei Regimentern zu je zwei Bataillonen
und einer Versuchsabteiluug und einem bairischen Bataillon zn zwei Kompagnien,
im ganzen achtzehn Kompagnien; die Brigade liegt in Berlin, das Ba¬
taillon in München. Zmn Eisenbahnrcgiment Nttinmer 2 gehört eine
sächsische nnd eine württembergische Kompagnie, die einschließlich ihrer Offiziere
aus Sachsen und Württembergern besteht. Es ist dies die einzige Trnppen-
formativn, bei der innerhalb des Regimentsverbandes Offiziere und Mann¬
schaften verschieduer deutschen Koutiugeute so unmittelbar zusammengestellt sind.
Der Eisenbahnbrigade ist außerdem die Direktion nnd die Betriebsabteilnug der
Militäreiseubahu sowie die Luftschifferabteilung unterstellt.

Die Errichtung einer Eisenbahubrigade beweist, welche Bedeutung diesem
Truppenteil in der Armee beigemesseuwird. Vergleiche» wir die heutige Karle
des deutschenBahnnetzes mit der Karte vor zwauzig Jahren, so sällt uus aus, daß
im Osten eine nicht geringe Anzahl von Querlinien zn den nach der Grenze füh¬
renden strahlenförmigen Liuieu ausgebaut wordeu ist.

Weun auch uoch au eiuzelueu Stellen der Ban strategischer Linien im
Lause der Zeit für notwendig erachtet werden mag, so dürfte der Ausbau des
strategischemNetzes uach dem Westeu des Reiches hiu deu Anforderungen eines
vollständigen Aufmarsches und eiues regelmäßige» Nachschubes schon jetzt im
allgemeinen genügen. Dies ist insbesondre bei den Linien in Süddentschland
der Fall, wo hente sieben doppelgleisige Bahnen znr Truppeubefördernng von
Osten nach Westen verfügbar sind. Es sind dies die Linien:

!. Mainz—Frankfurt—Hof,
2, Mainz.....Würzb»rg—Eger,
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3. Manuheiin-—Crailsheim—Eger,
4. Germersheim—Bietigheim—Regensburg/
5. Karlsruhe—Stuttgart—Ulm—Passau.
(>. Straßburg—Villingen—Ulm—Miiuchen,
7. Mülhcmsen—Leopoldshöhe—Aulendorf—München mit deu Zweigliuieu

Weizeu—Jmmendiugm undTuttlingen—Beuren—SigmariugeuiDouauthall.
Mit der im Mai 1890 erfolgteu Eröffnung der Bahustreckeu an der schwei¬
zerische,! Grenzen Jmnieudingen—Weizen, Säckingen—Schöpfheim und Lörrach—
Levpoldshöhe, der sogenannten Schweizer Umgehungsbahn, die das von der
Bahttliuie Konstanz—Basel durchschuittene Schweizergebiet bei Basel und Schafs¬
hansen umgeht, hat der Ausbau des süddeutsche« strategischen Bahunetzes, wie
er durch das Gesetz vom 1. Juni 1887 geplant wurde, seineu Abschluß erreicht.
Die Eröffnung dieser Bahnstrecken bezeichnet einen wichtigen Fortschritt in der
Verteidigungsfähigkeit Süddeutschlcmds, sowie in der Kriegsbereitschaft des
deutschen Reiches überhaupt. Auf sämtlichen von diesem Gesetz betroffenen Linien
sind heute die zweitem Geleise im Betriebe.

Süddcutschland ist jetzt statt durch drei durch sieben vollständig leistungs¬
fähige, ganz unabhängige Bahnen mit dem Westen verbunden, uud weuu keine
mworhergeseheuen Fälle eintreten, imstande, seine Streitkräfte rechtzeitig über
den Rhein zu werfen, der im füddeutscheu Bereiche aus sechs festen Eisenbahu-
brückeu uud zwei Dampftrajekten überschritten werden kann.

Im ganzen befiuden sich hente längs der Westgreuze des deutschen Reiches
ueuuzehu Eisenbahnübergänge über den Rhein, und sechzehn Bahnen stellen ihre
von Osten nach Westen laufeuden Dvppelwege den Truppen zur Verfügung,
während im Jahre 1870 nur ueun Linien dem Aufmarsche dienen' konnten. Im
übrigen besitzt Deutschland sür den Aufmarsch seiner Armeekorps an der Ost-
grenze des Reiches elf Bahnlinien. Hieraus geht hervor, daß Vonseiten der
Heeresleitung uud der Eisenbahuverwaltnngen alles vorgesehen worden ist, um
den strategischen Aufmarsch möglichst sicherzustellen.

Auch in Österreich-Ungarn ist man seit den Erfahrungen der Feldzüge von
>859 uud von 18l>6 bemüht gewesen, die militärische Leistungsfähigkeit der Eisen¬
bahnen zu erhöhen. Namentlich ist durch die Verstaatlichung mehrerer Privat¬
bahnen, durch die Ergänzung uud Erweiteruug des Netzes und dnrch die Anlegung
«euer, rein strategischer Bahnen das österreichische Eisenbahnwesen sehr verbessert
worden. Durch die im Jahre 1890 eröffnete Linie Muueaes—Stryj ist das
vstuugarische Netz mit den galizischen Bahnen iu unmittelbare Verbiudung ge¬
bracht worden. Füuf leistungsfähige Linien führen nach dem Grenzgebiete
nördlich von den Karpaten.

Die Gesamtlänge der Bahnen betrug im Jahre 1889 25 731 Kilometer.
Unter dem Chef des Feldeisenbahnnetzes, der dem Armeeoberkommando

und dem Chef des Generalstabes im Hauptquartier untergeordnet ist, stehen
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wiederum außerhalb des Kriegsschauplatzes die Zentraleise»bahutrauspvrtleitu»g
und auf dem Kriegsschauplätze selbst die Feldeisenbahntraiisportleitmigen, die
Liuien- und Etappenkommissionen, die Militäreisenbahndirekiionell mit den Be¬
triebsinspektionen und Betriebsabteilungen. An Eiseubahntruppen sind vor¬
handen: das Eisenbahn- und Telegraphenregiment, sowie acht Beiriebsabteiluugen.
Letztere werde» aus dem wehrpflichtigen Personal der Bahuverwaltungen in einer
Stärke von zweihnndertundacht Köpfen gebildet und tragen die Eismbahuunifvrm
mit besondern Abzeichen. Das Eisenbahnregiment zählt drei Bataillone mit
je vier Kompagnien und je einem Eisenbahn- und Telegraphenkadre. Im
Frieden besteht das Regimeut aus achtzig Ossizieren und 1447 Mann; im
Kriege stellt das Regiment an Eisenbahntruppen zwölf Feldkompagnien mit je
fünf Offizieren, 224 Mann, sechs Fuhrwerken, 29 Pferden und ein Ersatzbataillon
zn drei Kompagnien.

Eine bemerkenswerte Einrichtung besteht in Österreich in den sogenannten
„transportabeln Feldeisenbahnen/' Nach der Erklärnng des österreichischen Kriegs¬
ministers und Feldzeugmeisters Baron Bauer im österreichischen Reichstage
liefern diese Einrichtungen „ein unentbehrliches Hilfsmittel für die Sicherstellnng
des Nachschnbes im heutigen Kriege." Die Doppelwagen dieser Bahneil, die
zum Teil mit Schmalspnrlokonwtiven, zum Teil auch durch Pferde bewegt
werden und im letztern Falle bei dreimaligem Pferdewechsel 6» Kilometer am Tage
lansen können, fassen je ll>00 Portionen Brot oder fünf Ochsen. Auch sind
Vorrichtungen getroffeu worden, diese Wagen zum Transport von Krankeil und
Verwundeten zu beuutzen.

Auch iu Jtalieu endlich hat man in den letzten Jahreil mit aller Umsicht
und Ausdauer die nlilitärischeLeistungsfähigkeit derEisenbahneu erhöht. Während
das italienische Netz im Jahre 1889 eine Ausdehnung voll 12 351 Kilometern hatte,
wird es iu deu nächsten zehn Jahren nach Vollendung der von den Eisenbahn-
gesellschasteu mit staatlichen Unterstützungen zu erbauenden Linien eine Aus¬
dehnung von 15 000 Kilometern gewinnen. Durch das Gesetz vom 30. Dezember 1888
sind der Regierung sechsnndachtzigMillionen Lire fiir die Eisenbahnen überwiesen
worden. Sämtliche Linien, die von den Hanptorten nach dem Pothale führen oder
es der Länge nach durchziehen, solle» mit Dvppelgeleisen versehen werden.

Die Leitung des gesamten Eisenbahnverkehrs geht bei der Mobilmachung
auf die Militärverwaltung über.

An Eisenbahntruppen zählt Italien: eine Eisenbahnbrigade und die von
den Bahngesellschaften aufgestellte» Kompagnien. Die Brigade ist im Frieden
zwanzig Offiziere und achthundert Maun stark. Die Kompagnie besteht im
Kriege aus füuf Offizieren, 240 Man», 20 Pferde» u»d fttuf Fuhrwerke».
Außerdem sollen im Kriegsfalle aus dem »och wehrpflichtigeil Personal das
Mittelmeer- nnd des Adriatischen Netzes acht Eiseubahnkompagnien gebildet
werde». Jede Kompagnie soll aus 80V Mann bestehen.
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Was die strategische Bedeutung des italienischen Bahnnetzes für den Dreibund
betrifft, so kommt hierbei in erster Linie in Betracht, daß dieses Bahnnetz von dem
übrigen Europa durch die Alpen abgeschlossen ist. Italien besitzt für den Aufmarsch
all der Nordwest-, der Nord- und der Nvrdostgreuze nur drei das ganze italienische
Gebiet von Süden uach Norden durchziehende Bahnlinien und nach Vollendnng
der Streckeil Verona—Bologna und Avezzano—Faenza eine vierte, kürzere. Zu
diesen kommt iu der lombardischen Ebene noch eine beträchtliche Anzahl kleinerer
Sekuudärbnhnett, Wenn mich mit der Zeit eine große Anzahl voll Querlinieu
»ach de» Kilsteugebieten ausgebaut worden ist, so muß hier doch noch vieles
geschaffen werden , um eine rasche Versammlung des italienischen Heeres an
einem Punkte des laiiggestrecktcn Küstengebietes zu ermöglichen.

Das hier mit wenigen Strichen entworfene Bild sollte zeigen, in welchem
Verhältnis uud iu welchem Maße in den letzten zwanzig Jahren die militärische
Kraft der Eisenbahnen gesteigert worden ist. Unter den europäischen Großstaaten
steht neben Deutschland Frankreich aus gleicher Höhe; der Zuwachs all Eisen-
bahnlängej ist iu beiden Staaten voll 1884 bis 1888 seist gleich, in Frankreich
4048, in Deutschland 4047 Kilometer. Es folgt dann Österreich-Ungarn (ein¬
schließlich Bosniens nnd der Herzegowina) mit 3658 Kilometern, Nußland (ein¬
schließlich Finnlands) mit 3643 uud Italien mit 228«> Kilometern.

Anch aus diesen Zahlen gewinnen wir die beruhigende Überzenguilg, daß
> Deutschland hinter seinen beiden Nachbarn in keiner Weise zurückgeblieben ist.

Wellll mml berücksichtigt, daß an der Ost- uud der Westgreuze des Reiches
uusre Nachbaru starke, fast kriegsbereite Truppeumasseu, iusbesoudre Kavallerie-
divisioueu vereinigt haben, denen allem Auscheiue nach die Rolle zugewiesen
ist, unsre Mobilmachuug zu störeu, so wird man verstehen, weshalb die dentsche
Heeresverwaltung iu der letzteu Militärvvrlage besondern Wert darauf legt, daß
misre an den Grenzen bereits in Garnison liegenden Truppen nach erhaltenem
Befehl in wenigen Stunden knegs- nnd kampfbereit seien. Unter dem Schutze
dieser Truppen wird sich alsdann der Ansmarsch all der Grenze vhne jegliche
Störuug vollziehen, nnd die Eisellbahnen werden ihren wichtigen Aufgaben
dienen köuueu.

Die heutigen Armem sind, wie wir aus dem vorsteheuden Bilde ersehen
haben, durch die Eisenbahneu nicht mehr, wie früher, an eine Linie gebunden;
sie benutzen das ganze hinter thuen liegende Eisenbahngebiet. Ein zuküuftiger
Krieg — deu Gott verhüte» möge — wird daher auch deu Eisenbahnen un¬
gleich größere Aufgabeu als bisher zuweisen, uud dies iu Deutschland umsomehr,
als wir mls gleichzeitig gegen Westen und Osten schlitzen müsseu.

Die Wehrhaftmachttug der Völker der europäische!, Großstaaten durchwein
wolMlrchdachtes strategisches Eisenbahnnetz bietet aber auch eine Bürgschaft
'»ehr für die Erhaltung des Friedens. Diese Bürgschaft trifft in gleichem
Maße auch bei deu Staaten zu, denen durch die enrvpäischen Großmächte die
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Neutralität ihres Gebietes gewährleistet ist. Wer den gegenwärtigen Beziehungen
der Großstaaten zn einander nnr einige Aufmerksamkeit geschenkt hat, — so
meint der Verfasser eiues Aussatzes iu der Zeitung des Vereins der deutscheu
Eiseubahnverwaltnngen (Jahrgang 1891: „Die Eisenbahnen bei einer Mobil¬
machung der neutralen Staaten") — wird sich nicht darüber täuschen können,
daß ein zwischen zwei Mächten ansbrechender Krieg nicht auf diese beiden be¬
schränkt bleiben wird. Aller Voraussicht nach wird alsdann ein allgemeiner
europäischer Krieg entbrennen und keine Macht vorhanden sein, die das Gewicht
ihrer Feindschaft siir die Aufrechterhaltung der verbürgten Neutralität jeuer
Staate» iu die Wagschale werfen könnte. Die Negierungen dieser Staaten,
namentlich von Belgien und der Schweiz, die am meisten bedroht erscheinen,
haben wohl eingesehen, daß sie nnr dann ans unbedingte Beachtung ihrer
Neutralität rechnen können, wenn sie der kriegführenden Macht, die znr Ver¬
letzung der Neutralität Lust verspürn: sollte, einen erheblichen Widerstand ent¬
gegen zn setzen vermögen. In Belgien sind die den Eisenbahnen iu dieser Hin¬
sicht zugewieseneu Ausgaben durch deu königlichen Erlaß vom U>. April 1887,
betreffend die Einrichtung des Eisenbahnverkehrs-, Post- und Telegraphen¬
dienstes bei der Feldarmee, iu der Schweiz durch das Gesetz über die Militär-
Einrichtnngen vom lü, November 1874 und den Erlaß des Bundesrats vom
8, März 1887, betreffend den Anshebuugsdicnst, den Nachschubdienst und den
Eisenbahndieust iu Kriegszeiten, geregelt und vorgesehen. Wie dem auch sein
mag, sür alle Staaten, die den Frieden lieben, gilt der gleiche Grundsatz - Li

MI'Ä Ittzllum.
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aß die katholische Kirche uach gänzlicher Anstreibung des Wider¬
spruchsgeistes nicht am Leben bleiben könnte, sondern znr Mnmie
vertrocknenmüßte, wenn dieser Geist nicht fortführe, sie von auße»,
vom protestantischen Lager aus zur Handhabung der Waffen des
Geistes zn zwingen, ist schon gesagt worden. Dem wissenschaft¬

lichen Fortschritt gegeuüber hat sich die Hierarchie nach dem Tridentinnm be¬
nommen wie eine Henne, der die ausgebrüteten Enten fortschwimmen, Sie hat
nicht aufgehört, über die gottlose Wissenschaft zn jammeru, uud soweit ihre
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