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Vorwort

zur ersten Ausgabe.

Die hohe Waichtigkeit des Gegenstandes, wel-
cher hier zum ersten Male ausfuhrlich besprochen
wird, macht eine Bevorwortung desselben fast
Uberflissig. Doch haben wir eine Pflicht gegen
den Leser zu erfullen, der wir uns nicht entzie-
hen dirfen.

Zuerst mussen wir diese Schrift selbst als eine
zur Zeit noch sehr unvollkommene Arbeit bezeich-
nen, obschon wir mehrjahrige vielseitige Beobach-
tungen des Eisenbahnwesens und seiner allmaligen
Entvvackelung vorangehen Hessen,, die Ansichten
verstandiger und erfahrener Techniker einholten,
die Einwirfe Anderer sorgfaltig priften, mit Liebe
abir ohne Vorurtheile an das Werk gingen, und
auf diese Arbeit grossen Fleiss verwendet zu ha-
ben uns bewusst sind.

Dann darf aber der Leser keineswegs erwar-'
ten, dass die Benutzung de”Eisenbahnen w Kkrie-
gerischen Zwecken, auf die von uns angegebene
Weise, ohne Weiteres in das Leben treten konne.
Es sind hierzu noch vielerlei Vorkehrungen noth-
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wendig, auf deren Wichtigkeit wir eben durch
diese Schrift aufmerksam machen wollten.  Wir
haben also nicht blos fur die Gegenwart, sondern
zugleich fir die nachste, zum Theil selbst fur eine
noch ferne Zukunft geschrieben. Hatten wir bei
unseren Erdrterungen nur den gegenwadrtigen Zu-
stand des Eisenbahnwesens zur Basis genommen,
so wiirde das Buch schon nach wenig Jahren nicht
mehr zu brauchen sein; wir fassten daher lieber
kinftige Zeiten und Zustdnde ins Auge, und
schmeicheln uns mit der Hoffnung, dass Alles, was
wir uber den Einfluss der Eisenbahnen auf die krie-
gerischen Operazionen gesagt, in funfzig Jahren
noch dieselbe Geltung haben, und vielleicht weni-
ger in Zweifel gestellt werden durfte.

Auf den mdoglichen Einwurf: ,dass wir der
Zeit, mithin auch der Erfahrung vorausgeeilt sind,
die zuvor wohl hatte abgewartet werden maogen,“
kénnen wir nur erwidern, dass es in dieser wichti-
gen Angelegenheit erspriesslicher ist, der offent-
lichen Meinung als Remorqueur zu dienen, als
sich von ihr in das Schlepptau nehmen zu lassen;
auch wird mancher Leser zu seinem Leidwesen er-
fahren haben, wie wenig die Menschen geneigt
sind, aus den gemachten Erfahrungen praktischen
Nutzen zu ziehen. Es giebt allerdings Erfahrungs-
wissenschaften, die ohne einen reichen Schatz von
zum Theil eigenen Erfahrungen, mit Erfolg gar
nicht zu behandeln sind. Die militdrische Benuz-
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zung der Eisenbahnen ist aber ein Gegenstand,
der ausschliesslich vor das Forum des Genies ge-
hort, und die Erfahrung kann uns nur einige Fin-
gerzeige geben, wie Manches dabei noch zweck-
massiger einzurichten sei. Der Leser wird sich
jedoch bald dberzeugen, dass wir weder zu den
Enthusiasten gehoren, die gleich nach Legung der er-
sten Schienen eine vollige Umgestaltung der Kriegs-
kunst prophezeiten, noch zu den gelehrten Zweif-
lern gezahlt werden durfen, welche herausgerech-
net haben, dass eine Armee auf der Sohle schnel-
ler fortkommt als auf der Eisenbahn; auch konnen
wir eben so wenig zugeben, dass es dem Feinde
leicht sein werde die Benutzung der Eisenbahnen
zu verhindern.

Die vielen dreisten Behauptungen oder geheg-
ten Zweifel, in Bezug auf den militarischen Nutzen
dieses schnellen Bewegungsmittels, berechtigen zu
der Voraussetzung, dass klare Ideen hierliiber noch
zu den Seltenheiten gehdéren. Was in einzelnen
Abhandlungen oder kleinen Brochiren bis jetzt da-
von zur Sprache gebracht wurde, beschrankte sich
meist auf Berechnungen von der Zugkraft der Lo-
comotiven, und der durch sie fortzuschalFenden
Menschen, Pferde und Geschitze, oder enthielt nur
ganz allgemeine Andeutungen, ohne ndhere Angabe
der dabei zu beobachtenden Verfahrungsarten. Wir
glaubten deshalb einen Schritt weiter gehen zu
mussen, setzten bestimmte kriegerische Zwecke
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und strategische Verhdltnisse voraus, und Hessen
die Eisenbahnen dabei wirksam werden, weil ihr
grosser Nutzen nur auf diese Weise anschaulich
zu machen war. Bei den sorgfaltig ausgefiihrten
Skizzen strategischer und taktischer Operazionen
drangte sich uns noch manche neue Betrachtung
auf, die unsere Ansichten vielfach berichtigte, wes-
halb man diese supponirten Manover nicht als ein
Spiel der kriegerischen Phantasie, sondern als ein
nothwendiges Complement ansehen wolle.  Gern
hatten wir diese Skizzen vervielfoltigt, aber es
blieb uns zu dieser Arbeit nur die Zeit Ubrig,
welche eigentlich zur Erholung von den Mihen
des Tages bestimmt ist, und so mussten wir uns
auf wenige Beispiele beschranken.

An die Herren Kritiker erlauben wir uns schliess-
lich noch die Bitte; dass es ihnen gefallen mdge,
ihren Scharfsinn mehr durch Angabe von Mitteln
zu beurkunden, durch welche der Hauptzweck
leichter erreicht werden kann, als durch begieriges
Forschen nach den Méangeln des Buchs. Wir wol-
len damit nur unserem Vaterlande nlitzen, haben
dem Gegenstande das scharfste Nachdenken gewid-
met, halten uns aber eben so wenig fir unfehlbar
als sonst Jemand.

Dresden”™ den 24. Januar 1842.

Der Verfasser.
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Vorwort

zur zweiten Ausgabe.

»Deutschland geht mit festem Tritte einer scho-
»neren, vielleicht einer sehr glanzenden Zukunft
~entgegen; das Zeichen hierzu ist gegeben, die
»Richtung vorgezeichnet; mdéchte sie immer genau
»~eingehalten werden. Aber das Band, welches
»die Deutschen umschlingt, muss ein eisernes
»Sein, und der Eifersucht Rost darf niemals daran
»hagen. So moge Vertrauen zu uns selbst
»das Mittel werden Grosses zu vollbringen; nur die-
»5es Einzige fehlte uns bisher. Aber dieses kost-
»liche Kleinod in dem Stammbaume eines ganzen
»Volkes hat sich wieder gefunden, und darf nie
»wieder verloren gehen wenn wir uns selbst nicht
»,wieder verlieren wollen.

Mit diesen Worten schlossen wir vor eilf Jah-
ren die erste Ausgabe der vorliegenden Schrift,
mussen aber heute das Gestandniss ablegen dass
wir damals — uns geirrt hatten. Jetzt erst, und
zwar nach erfolgtem Abschlisse des deutsch-oster-
reichischen Zoll- und Handelsvertrages, haben jene
Worte ihre Geltung erhalten, was jedem Deutschen
eine grosse Befriedigung gewahren muss. Dadurch
sind wir in den Stand gesetzt worden auf der



VI

Grundlage, zu welcher wir im Jahre 1842 die
Werkstucke lieferten, weiter fortzuhauen und eine
militarische Benutzung der Eisenbahnen in Vorschlag
zu bringen, wie wir sie zwar schon damals im Auge
hatten, wozu aber noch manche wesentliche Bedin-
gung fehlte.

Diese neuen Vorschlage Gbergeben wir hiermit
der Beurtheilung einer unbefangehen Kritik, mit
Wiederholung der Bitte geneigtest bertcksichtigen
zu wollen, dass es uns nicht um eitles Lob., son-
dern nur um Erreichuug des Zwecks zu thun ist,
der kein anderer sein kann als unser deutsches Va-
terland zu grdsserer Macht gelangen zu sehen.

Leipzig™ den 5. Juni 1853.

Der Verfasser.
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Erste Abtheilung.

I. (lebei* militarisclie Operarioiitiiiiien im
Allgemeinen.

8§ 1.

Unter Operazionslinien verstellt man im Allge-
meinen diejenigen Linien, auf welchen sich grdssere
oder kleinere Truppencorps dem ihnen bezeichneten
Operazionsobjekte, oder auch einem blosen Zielpunkte
nahern sollen, gleichviel in welcher Richtung.

§. 2.

Hierzu konnen eben sowohl schiffbare Flisse,
Kandle und Eisenbahnen dienen, als gewdhnliche
Landstrassen, Wald- und Feldwege, obschon diese
verschiedenen Bewegungslinien nicht einerlei JMerth
haben. Je Kkleiner indess die Truppenmasse ist und
je naher das Ziel, desto geringer konnen die An-
spriche sein, welche man an die Beschaffenheit einer
guten Operazionslinie zu machen hat. Auch tréagt
man bei grosser Nahe des Feindes und in dringen-
den Fallen kein Bedenken, selbst auf ungebahnten
Wegen zu marschiren, wenn man nur sonst mit dem
Terrain nicht ganz unbekannt ist,



§. 3.

Es muss jedoch ein grosser Unterschied gemacht
werden zwichen den kurzen (~taktischen) Marsch-
linien, auf welchen sich einzelne Truppentheile in
schlagfertiger Ordnung und taktischer Verbindung be-
wegen, und den langeren ([strategischen) Ope-
razionslinien, auf welchen grdssere Truppencorps mit
Geschiitz und Wagenzigen viele Meilen weit niar-
schiren sollen, um besondere Zwecke zu verfolgen,
oder sich irgendwo mit anderen Truppencorps in be-
stimmter Zeit zu vereinigen 5 denn je ladnger diese Li-
nien sind, desto schwieriger wird es, die Dauer der
Bewegung und den damit verbundenen Verlust an
Kraften richtig zu beurtheilen. Im Kriege ist es
aber unter allen Umstdnden von der hochsten Wich-
tigkeit, dass alle diejenigen Truppentheile, welche
zum gemeinschaftlichen Handeln (™Operiren) berufen
sind, oder eine besondere Aufgabe in einer gegebe-

nen Zeit 16sen sollen, an dem bezeichneten Orte zur
festgesetzten Zeit auch wirklich eintrefFen, ohne

durch den Marsch dahin zu sehr geschwécht wor-
den zu seinj denn von erschopften Truppen lassen
sich keine grossen Anstrengungen erwarten, und zu
spat eintretfende Verstarkungen sind selten von erheb-
lichem Nutzen, koénnen sogar die eigenen Verluste
noch vergrossern.

§. 4.

Ist das Ziel nahe, sind die Marschlinien dahin
vorher aufgesucht oder untersucht worden, bleiben die
einzelnen Truppentheile fortwédhrend in enger und
sichtbarer Verbindungj dann koénnen die ortlichen



Schwierigkeiten durch grdssere Anstrengung leicht
Uberwunden werden, die Differenzen in der Zeit des
Eintreffens nicht bedeutend sein, und es lassen sich
die vielleicht daraus entspringenden taktischen Nach-
theile durch anderweite taktische Anordnungen oft be-
seitigen.

Weit schwieriger ist es aber die Zeit der Ankunft
auf den bezeichneten Punkten mit einiger Zuverlassig-
keit zu bestimmen, wenn ein aus allen Waffengattun-
gen zusammengesetztes starkes Truppencorps einen
Marsch von fiinfzig und noch mehr Meilen zuriickzu-
legen hat. Denn weiss man auch vielleicht, dass
der dahin fiihrende Weg durchgehends chaussirt ist,
so mdchte es doch selten mdglich sein, die gegen-
wartige Beschaffenheit einer so langen Operazionslinie
vorher untersuchen zu lassen, und gesetzt auch man
hatte dartber die genauesten Nachrichten, so kann
doch ein plétzlicher Wechsel der Witterung wéhrend
des Marsches in dem Zustande der Strasse eine
grosse Veranderung bewirken. Nun lasst sich zwar,
durch Hilfe kategorischer Befehle und einer strengen
Marschdisciplin, die Bewegung auch auf langere
Dauer sehr beschleunigen; die daraus entspringende
Schwéchung der Truppen bleibt aber immer ein gros-
ser Nachtheil, der sich Uber kurz oder lang fuhlbar
machen wird. Weit ofter dirfte aber der Fall eintre-
ten, dass die Ankunft eines sehr entfernten Corps,
welches auf schlechten durch Regen, Schnee oder
Thauwetter grundlos gewordenen Strassen marschiren
muss, um einige Tage sich verzogert, was von un-
Ubersehbaren Folgen sein kann.



§. 5.

Die grossen Operazionslinienj welche den Kriegs-
schauplatz in verschiedenen Richtungen diirchschneiden,
haben nicht einerlei Bestimmung und Werth; wir mus-
sen sie also zuvorderst klassifiziren.

Ohne hier weiter auf diejenigen Theorien einzuge-
hen, nach welchen die Operazionslinien in einfache,
doppelte und mehrfache, in innere und dussere, in con-
vergirende und divergirende Linien zerfallen, und ohne
die Richtigkeit der — immer sehr hypothetisch blei-
benden — Schlussfolgerungen zu untersuchen, welche
aus diesen geometrischen Verhéltnissen fir den Er-
folg der strategischen Operazionen abgeleitet worden
sind, wollen wir uns ganz einfach an die militarische
Bestimmung dieser Linien halten. Wir theilen sie
demgemass

1) in Marschlinien zu offensiven Zwecken;

2) in Marschlinien zu defensiven Zwecken;

3} in Verbindungslinien, und zwar:

a) zwischen zwei Armeen oder mehreren ge-
trennten Corps,

6) zwischen zwei oder mehreren Festungen,

c) zwischen dem Kriegsschauplétze, oder ein-
zelnen Operazionsfeldern, und der Opera-
zionsbasis; endlich

4) in Ruckzugslinien.

Bei einiger Bekanntschaft mit dem Kriege und
dessen Fihrung wird man bald zu der Geberzeugung
gelangen, dass die Benutzungsart dieser Linien an ihre
materielle Beschaffenheit nicht gleiche Forderungen



stellt, und wir mussen uns in dieser Hinsicht auf eine
kurze Erorterung einlasseu, weil dies mit dem hier
abzuhandelnden Gegenstédnde in der genauesten Bezie-
hung steht.

§. 6.

In der Offensive ist es von Uberwiegendem Vor-
theil, wenn man die Hauptmasse seiner Streitkréatte
schnell und ungeschwacht auf einem beliebigen Punkte
des Kriegsschauplatzes vereinigen, und damit in der
gewahlten Richtung Vordringen kann, ohne dabei be-
furchten zu mdussen, dass der Feind diese Konzentri-
rung unserer Krafte stort, oder eine gleichstarke
Truppenmasse uns entgegenstellt, die wir erst angrei-
fen und schlagen mussten, wenn die Offensivbewegung
nicht freiwillig aufgegeben werden soll.  Nun sind
zwar siegreiche Schlachten ein nothwendiges Erfor-
derniss jeder folgenreichen Offensive5 aber der Aus-
gang einer Schlacht bleibt immer etwas zweifelhaft,
weil eine zu grosse Menge Umstande darauf einwirkt,
als dass man sich schmeicheln dirfte sie ganzlich be-
herrschen zu konnen. Auch ist es nicht gleichgiltig,
ob wir den Feind schon an der Grenze seines Lan-
des schlachtbereit finden, oder die dort nur zur Be-
obachtung aufgestellten Truppencorps durch das Ueber-
gewicht unserer Massen zuriickschnellen, aus der da-
von unzertrennlichen Unordnung und Uebereilung des
Gegners Nutzen ziehen, und sonach die erste Schlacht
unter moralisch gunstigeren Verhaltnissen liefern.

So grosse strategische Resultate sind aber
gewohnlichem Wege nicht leicht zu erlangen. Der

auf
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Marsch betréachtlicher Triippenmassen macht so vieler-
lei Vorkehrungen iidthig, dass sie den geheimen Kund-
schaftern, welche der Feind unter mancherlei Gestal-
ten im Lande herumreisen lassen wird, nicht lange
verborgen bleiben kénnen5 er wird also in Zeiten von
der Marschrichtung unserer Corps Kunde erhalten,
und seine Massregeln darnach treffen. Ueberraschende
strategische Otfensivoperazionen sind folglich nur auf
kurzen Linien von etwa drei bis vier Tagemarschen
ausfihrbar, wenn nicht die Bewegung der Truppen
auf andere Weise so sehr beschleunigt werden kann,
dass der Feind dadurch in seinen Berechnungen géanz-
lich getduscht wird.

Wenn es Napoleon in fruheren Zeiten mehrmals
gelungen ist, seine Gegner auf dhnliche Weise form-
lich zu Uberraschen und — wie man zu sagen be-
liebte — gleichsam strategisch zu schlagen, so darf
man dabei nicht Ubersehen, dass sowohl sein Kund-
schaftersjstem als seine Armeen besser organisirt, und
die Truppen an starkere Marsche gewdhnt waren, als
man dies bei seinen Gegnern nvaiirnaiw. Heut zu
Tage durfte aber eine merkliche Verschiedenheit in
diesen Beziehungen unter den européischen Armeen
nicht mehr stattfinden; man muss folglich auf Mittel
sinnen das Nachrichtenwesen, die Befehlsertheilung
und die Truppenbewegung — wenigstens in beson-
ders wichtigen Momenten — kunstlich zu beschleuni-
gen, und wer diese Mittel zuerst nach einem
grossen Masstabe anwendet ist unbestreit-
bar im Vortheil.



§. 7.

Ig der Defensive ist die Beschleunigung der Nach-
richten, Befehle und der Truppenbewegung von un-
gleich grosserem Einfluss auf den Erfolg, weil die
Streitkréfte in der Regel mehr vereinzelt werden als
gut ist, und ihre Zusammenziehung auf den wirklich
bedrohten Punkten des Kriegsschauplatzes erst ange-
ordnet werden kann, nachdem man die Richtung oder
das Ziel der feindlichen Offensivbewegung kennen ge-
lernt hat, was nicht selten zu spéat entdeckt wird.
Hierbei kommen jedoch verschiedene Terrainverhalt-
nisse in Betracht.

Hat ein Land auf der bedrohten Front Uberall
offene, d. h. leicht zugéngliche Grenzen, so wird
man auf die drtliche Vertheidigung derselben von Hause
aus verzichten, und dem Gegner irgendwo mit ver-
einter Macht entgegen treten muissen. Doch kann
dessen Angriff auf einem Punkte auch durch Ge-
genangriff (“Einfall) auf einem anderen Punkte pa-
raljsirt werden, vorausgesetzt, dass man auf die
Deckung der eigenen biosgegebenen Flanke und des
Ruckens nicht grossere Sorgfalt zu verwenden, oder
bei einstweiliger Biosstellung eines Stiick Landes nicht
mehr zu beflrchten hat als der Gegner. Fast alle
grosse Feldherrn der drei letzten Jahrhunderte haben
sich dieses activen Vertheidigungsmittels oft und mit
dem besten Erfolge bedient; doch sind die morali-
schen Wirkungen eines solchen anderweiten Einfal-
les, welche Uber die strategischen Wirkungen
meist entscheiden, nicht leicht im Voraus zu beur-
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theilen, und man ist dabei manchen T&auschungen un-
terworfen die sehr gefahrliche Folgen haben konnen.

Bildet hingegen ein scinver zuganglicher Gebirgs-
rtcken, ein breiter und tiefer Fluss, oder eine grosse
morastige Niederung, die natirliche Schutzwehr der
bedrohten Landesgrenze, so wéare es unklug daraus
keine Vortheile fur die Vertheidigung ziehen zu wol-
len *). In diesem Falle kommt es aber hauptsich-
lich darauf an, dass man im Stande sei, dem Feinde
auf den von ihm gewéhlten Uebergangspunkten nach-
dricklich die Spitze zu bieten, bevor er seine Streit-
krafte daselbst vollstandig entwickelt hat. Die grosste
Schnelligkeit der Benachrichtigung, Befehlsertheilung
und Truppenbewegung svird dann um so nothwen-
diger, je ausgedehnter die zu vertheidigende Grenzli-
nie, je geringer die ortliche Schwierigkeit bei Ueber-
schreitung des Aunéherungshindernisses ist, und je
Aveniger der Feind auf einzelne Marschlinien sich be-
schrankt sieht, mithin eine grossere Freiheit der Be-
wegung hat.

§ 8.
Mit den I”erbindungslinien hat es nicht ganz die-
selbe Bewandniss, und es dirfte eine grosse Schnel-

ligkeit der Bewegung auf ihnen nur in wenigen Fal-
len nothwendig sein.

*) lieber den Werlh du'ser strategischen Scluitzwehren
haben wir uns bereits in der ,Praktischen Anleitung
zur Rocognoscirung und Beschreibung des Ter-
rains“ (Adorf 1840) ausgesprochen, Aveshalb darauf verwie-
sen wird.
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Denkt man sich eine Verbindungslinie zwischen
zwei Armeen, oder zwischen zwei getrennt operiren-
deii Corps, nveiciie auf Parallelstrassen sich bewegen,
so kann es allerdings zuweilen sein* vortheilhaft sein,
einen Theil dieser Streitkrafte schnell auf die eine
oder die andere Operazionslinie zu versetzen, um
sich dadurch vor dem taktischen jZusammentrelfen mit
dem Gegner ein momentanes Uebergewicht auf einem
Punkte des Operazionsfeldes zu verschalfen, und ent-
scheidende Schlage daselbst auszufiihren.

Derselbe Fall kann eintreten, wenn mehrere ne-
ben oder hinter einander liegende Festungen einen
grossen Theil unserer Vorrathe an Munizion, Waf-
fen, Bekleidungs - und Ausristungsgegenstanden, Le-
bensmittel und dergleichen enthalten, deren schnelle
Herbei- oder FortschalFung durch die eingetretenen
Umstande geboten wird. Indessen durfte eine sehr
beschleunigte Bewegung solcher Gegenstdande schon
seltener nothwendig sein, wenn der Transport nur
sonst gesichert ist. Bei vorkommenden Belagerungen
sind jedoch Falle denkbar, in denen eine schnelle Ver-
starkung an Geschutzen, Munizion und Truppen aller-
dings entscheidend werden kann.

Was die rickwartigen Verbindungslinien betrifft,
so muss man sie zwar als die Lebensadern der Armee
betrachten, doch kommt es bei den darauf stattfin-
denden Zuflissen mehr auf Regelmassigkeit und Si-
cherheit, als auf Schnelligkeit der Bewegung an,
und auf die Ergiebigkeit der Hulfs([uellen Uberhaupt.
Nur nvenn der Krieg durch grosse, Alles erschitternde
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Schlége gefihrt wird — wozu die politiischen Verhalt-
nisse der Parteien hochst selten auffordern — kann
eine moglichst schnelle Ergdnzung der gehabten Ver-
luste von Wichtigkeit sein.  Ueberdies sind der-
gleichen Verbindungslinien in der Regel auch die
Operazionslinien, auf welchen man vorher zu offensi-
ven oder defensiven Zwecken vorrickte.

§. 9.

Mit den Ruckzugslinien verhélt es sich anders. Ob-
schon es in einzelnen Fallen manche Vortheile bringt,
wenn man nach verlorner Schlacht so schnell als mog-
lich das Feld rdumen, und sich den fortgesetzten An-
griffen des Gegners entziehen kann, so mdchte es doch
dem Kriegszwecke im Allgemeinen wenig entsprechen,
wollte man dem Feinde ein betrachtliches Stiick Land
mit allen seinen Hulfsqueilen ohne Schwertsreich Uber-
lassen. Ein kurzer Vorsprung muss hier genligen sich
wieder in Vertheidigungsstand zu setzen.

Wenn man daher auch an eine gute Rickzugslinie
die Forderung stellt, dass sie den geordneten Rickzug
nicht geradezu erschwere, so darfsie doch dem Geg-
ner die Verfolgung nicht allzusehr erleichtern 5 sie soll
vielmehr dem Weichenden recht bald einen ortlichen
Schutz darbieten, damit er sich von seinem Unfalle er-
holen, die Versprengten an sich ziehen, eine gute Ver-
theidigungsstellung nehmen, und bis zur Ankunft von
Verstarkungen dem Feinde das Terrain Schritt vor
Schritt streitig machen konne. Dass aber hierbei
einzelnen Truppentheilen die Mittel gegeben werden,
jene gewadhlte Vertheidigungsstellung schnell und un-
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geschwécht zu erreichen, um daselbst Alles zu einem
hartndckigen Widerstande vorzubereiten, ist unstrei-
tig von grossen Vortheilen.

Nach diesen kurzen Andeutungen Uber die Bestim-
mung und Haupteigenschaften der verschiedenen Ope-
razionslinien, wird es nun leichter werden die Ansich-
ten Uber den Werth ihrer materiellen Beschaffenheit
fester zu stellen, und dem Hauptgegenstande unserer
Erdrterungen néher zu kommen. Doch halten wir es
nicht Gberflissig zuvor einen fllchtigen Blick in das
Buch der Erfahrung zu werfen.

§. 10.

So lange Krieg gefihrt worden ist, haben die
geschicktesten Feldherrn stets darnach gestrebt auf
dem Punkte, wo die Entscheidung durch Waffenge-
walt erzwungen werden musste, so stark als mdglich
zu erscheinen, und zwar immer starker als der Geg-
ner vermuthen konnte. Zu diesem Zwecke sind alle
wahrhaft grosse Regenten und Feldherrn mit Sorgfalt
darauf bedacht gewesen, die vorhandenen Streitkréafte
des Staates so zu organisiren und im Lande zu ver-
theilen, dass ihre schnelle Vereinigung und Verwen-
dung mdglichst wenig Schwierigkeiten darbietet. Man
bildet deshalb selbstdndige Truppencorps, von einer
den r&umlichen und taktischen Verhéltnissen entspre-
chenden Starke und Zusammensetzung5 man legt in
verschiedenen Gegenden Waffenplatze und Magazine
an, um den materiellen Bedurfnissen der Truppen —
insbesondere bei Vereinigung grosser Massen — schnell
abhelfen zu kénnen5 man errichtet Hospitdler zur Auf-
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ndhme von Kranken und Verwundeten, Depots zur
Ausbildung der Ersatzmannschaft u. s. w. Auf diese
Weise sorgt man fir die Erhaltung und Erganzung
der Streitkrafte, und kann auch dadurch nicht immer
ein Uebergewicht begriindet werden, so hat man doch
unglickliche Ereignisse weniger zu firchten, haupt-
sdchlich wenn man sich zugleich auf die Kunst ver-
steht, den Truppen einen echt kriegerischen Geist
einzuhauchen, sie zur rechten Zeit und am rechten
Orte zu schonen, zu brauchen und — theilvveise zu
opfern.

Die leichte Verwendbarkeit der Heeresmassen in

weiterer Bedeutung knlpft sich aber noch an mancher-
lei andere Bedingungen. Besonders wichtig ist vor

Allem die Schnelligkeit, in welcher den einzel-
nen Truppenfihrern die Meldungen und Befehle zuge-
hen, und die Prézision, mit welcher letztere voll-
zogen werden. Konnten die Wirkungen aller einzel-
nen Bestandtlieile eines Heeres so prézis sein wie bei
einem mechanischen Kunstwerke, so wurde der Zufall
im Kriege weit weniger Spielraum und Einfluss ha-
ben. Aber das Heer ist, wie General von Clause-
witz sehr richtig sagt, eine Kriegsmaschine mit un-
geheuerer Friction, und es bedarf sehr vieler beson-
derer Anstalten und Einrichtungen, um diese Friction
zu vermindern, und die Maschine zuverlassiger in
ihren Kraftausserungen zu machen. Wir wollen hier
jedoch nur die ortlichen und sachlichen Bedingungen
ins Auge fassen, und zugleich in Betracht ziehen was
davon bereits in friheren Zeiten mit Vortheil zur An-
wendung; gekommen ist.



15

§. 11.

Schon Cjrus der Grosse errichtete Reitposten und
Hess besondere Heerstrassen anlegen, um die Ueber-
bringung seiner Befehle und den Marsch der Truppen
wenigstens in einigen bestimmten Richtungen zu be-
schleunigen. — Griechenlands innere politische Verhalt-
nisse waren lange Zeit von der Art, dass an ahnliche
Einrichtungen nicht gedacht werden konnte; man un-
terhielt zwar im Kriege eine Anzahl Schnelllaufer, fir
die Heerstrassen wurde aber wenig gethan. Die &us-
seren politischen Verhdltnisse der Griechen wiesen
diese Uberhaupt mehr auf Beschleunigung ihrer Ver-
bindungen zur See an.

Die kriegserfahrenen und eroberungslustigen Rémer
haben uns in dieser Beziehung bessere Lehren gege-
ben. Bire Militérstrassen wurden mit so grosser Sorg-
falt erbaut, dass sie meist eine horizentale und auch
bei der schlechtesten Witterung eine feste und mog-
lichst bequeme Marschlinie darboten; obschon die geringe
Anzahl AVagen und die Leichtigkeit der Schiessmaschi-
nen, welche den Heeren damals folgten, das Bedirf-
niss solcher Kunststrassen weniger fihlhar machten als
in unseren Tagen, wo Hunderte von Geschiitzen und
Munizionswagen den Heeren wie Bleigewichte sich an
die Fersen héangen, und die Landstrassen schnell zu
Grunde richten. Von diesen Romerstrassen findet
man in Frankreich, Deutschland und Belgien noch viele
gut erhaltene Ueberreste, welche als Denkmaler krie-
gerischer Weisheit gelten kénnen, an denen man nicht
gedankenlos vorubergehen sollte.  Ein ruhmlich be-
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kannier Alterthiimsforsclier”™) weist ein ganzes Netz von
solchen Romerstrassen nachj die ihren Knoten in Rot-
tenburg am Neckar haben5 sie laufen in verschiedenen
Richtungen uber Rottweil, Horb, Strassburg, Pforz-
heim, Kannstadt, Kéngen und Reutlingen auseinander,
und man hat die deutlichsten Spuren, dass jener wich-
tige JZentralpunkt durch eine ganze Reihe von Kastel-
len und befestigten Lagerplatzen gesichert war. Auch
Pforzheim war ein solcher Punkt.

Die Lange dieser rémischen Heerstrassen betrug
oft mehr als hundert deutsche Meilen. Man fuhrte sie
wo moglich in geraden und horizontalen Linien5 man
scheute sich nicht Berge zu ebenen, Gebirge zu durch-
graben, Felsen zu sprengen, Théler und Sumpfe zu
Uberbricken. Die Genauigkeit und Festigkeit der Bau-
art erregt noch jetzt die Bewunderung aller Sachver-
standigen, und selbst die kihnsten Werke unserer
modernen Eisenbahnen mochten den Vergleich mit
jenen grossartigen Strassenbauten kaum aushalten.

8 12

Seit dem Sturze der Rémerherrschaft bis zum An-
fange des 19ten Jahrhunderts hat man diesem so wich-
tigen Gegenstande der Kriegfihrung keineswegs die
nothige Aufmerksamkeit geschenkt. Die Einfuhrung
der Pulvergeschiitze und die immer grdsser werden-
den Wagenziige héatten zwar mehr als zuvor den Bau

*) ,Rottenburg am Neckar unter den Rdémern, ein anli-
quariseh-topographischer Versuch vom Domdekan von Jan-
mann.*  Stuttgart bei Cotta, 1840.
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zahlreicher und fester Militarstrassen veranlassen sol-
len, doch geriethen die Landstrassen fast in jedem
Jahrhundert immer mehr in Verfall, selbst nachdem
die Einkunfte der Fursten reichlicher flossen und das
Heerwesen geregelter wurde. Hier und dort bildete
sich sogar die Ansicht, ,,dass es fir die Sicherheit des
Landes erspriesslicher sei, die Strassen in dem ver-
nachlassigten Zustande zu lassen, weil die grossere
Wegsamkeit derselben dem Feinde nur das Eindringen
erleichtere,” was eben so richtig oder — unrichtig ist,
als dass der Arme von Dieben und Mordern weniger
zu beflirchten habe als der Reiche, Reichthum mithin
geféhrlich sei, denn es lauft hierbei auf sehr relative
Begriffe hinaus. Es fehlt zwar nicht an Beispielen dass
Volker, welche gebirgigte oder unwegsame Land-
strecken bewohnen, ihren Aggressoren verhaltniss-
massig langer widerstanden haben, als die in leicht
zugénglichen Landern wohnenden Vdlker, und selbst
in unseren Tagen sehen wir die Tscherkessen und
Araber den Russen und Franzosen beharrlich Trotz
bieten, ihnen das Land Schritt vor Schritt strei-
tig machen. Aber man wirde sich sehr tduschen,
wenn man die Ursachen dieser Erscheinungen nur
in der Landesbeschaffenheit oder Unwegsamkeit su-
chen wollte5 sie liegen vielleicht mehr noch in dem
kriegerischen Charakter jener Volker, in ihrer steten
Kampfbereitschaft und geringen Bedurftigkeit.

Eine Truppe von geringer Starke wird es aller-
dings in sehr vielen Fallen gern sehen, wenn sie ein
Geholz, einen Berg, ein Dorf und dergleichen Gegen-

stdnde benutzen kann, sei es um sich dadurch gegen
2
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Uberlegene Angriffe langer schitzen zu kdnnen, oder
gelegentlich daraus liervorzubrechen.  Eine ganze
Armee wird aber gewiss Bedenken tragenj sich auf
ahnliche Weise in der Freiheit ihrer Bewegungen
zu beschréanken, so lange sie nicht durch Umstande
auf einige Zeit dazu gezwungen wird. Es kommt
also auf die raumlichen Verhdaltnisse sehr viel an,
und sobald es sich um die Vertheidigung volkreicher
und wohlhabender L&nder von bedeutendem Um-
fange handelt, oder betréachtliche Truppenmassen in
Bewegung gesetzt werden sollen, muss ein ganz
anderer Masstab angelegt werden.

Waére Jemand im Stande auszumitteln, wieviel
eine Armee in einem einzigen lebhaften Feldzuge an
Menschen, Pferden, Geschitzen, Wagen und son-
stigem Kriegsmaterial, nur in Folge der Marsche
auf schlechten Strassen und Wegen verloren habe,
so wirde man Uber die Grosse dieser Verluste
hochlichst erstaunen, und vielleicht die Ueberzeu-
gung davon tragen, dass der Aufwand, welcher
zur Herstellung guter Operazionslinien erforderlich
ist, durch anderweite Ersparnisse oder glicklichere
Erfolge reichlich gedeckt wird.

Nun treffen zwar die mit der Unwegsamkeit des
Kriegsschauplatzes A-erbundenen Nachtheile den An-
greifer so gut wie den Vertheidiger, aber die Ver-
haltnisse werden dadurch nicht ausgeglichen. Ist das
Innere eines Landes Uberhaupt schwer zugénglich,
so sind es auch die Flanken und der Rucken des
Eindringenden, und da sich der Vertheidiger ihm
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nicht Uberall mit Erfolg entgegenstellen kann, ver-
mag er dessen weiteres Vordringen weniger zu hin-
dern, als wenn er ihm bald hier bald da die
Spitze bietet, die Initiative der Bewegungen an sich
zu reissen, oder wenigstens die feindlichen OIFensiv-
plane fortwahrend zu durchkreuzen sucht. Uebrigens
bedingen die Verhaltnisse unseres Zeitalters eine
moglichst schnelle Beendigung entstandener Kriege.
Man muss daher zu ihrer baldigen Entscheidung
auch grossere Mittel aufbieten.

§. 13.

Napoleon sdhe die Sache aus einem richtige-
ren Gesichtspunkte an; er erkannte nicht nur die hohe
Wichtigkeit guter Heerstrassen und Verbindungslinien,
sondern verwendete auch ungeheuere Summen auf
deren Anlage. Unter seiner Herrschaft wurden die
schonsten Kunststrassen Uber die Alpen und Pyrenden
begonnen und meist vollendet; breite und dauerhafte
Militarstrassen fihrten bald von dem Mittelpunkte des
Reichs nach den wichtigsten Grenzfestungen, die un-
ter sich auf ahnliche Weise verbunden wurden. Glei-
che Sorgfalt widmete Napoleon den Wasserlinien; die
kleinen Flisse liess er schiffoar machen, die Haupt-
flisse durch Kanéle verbinden. Ausserdem wurden die
schon friher begonnenen optischen Telegraplienlinien
verlangert und vervielfaltigt. Die mdglichst schnelle
Ausfuihrung der angeordneten Bewegungen seiner
Streitmassen war das Ziel wornach er strebte, und
Frankreichs Grenznachbarn haben die Vortheile, wel-
che Napoleon bei seinen militarischen Invasionen aus

diesen Hilfsmitteln zu ziehen verstand, oft genug zu
2*
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ihrem Naclitheile empfunden. Er selbst aber zog den
hochsten Vortheil daraus bei der Vertheidigung sei-
nes Landes im Jahre 1814, und obgleich er der
Uebermacht unterliegen musste, so kann man doch
den Uberaus schnellen und kihnen Gegenbewegun-
gen, durch welche das Vordringen der Verbindelen
vielfach erschwert wurde, die Bewunderung nicht
versagen.

In jenen Zeiten endloser Kriege, die meist auf
Kosten der Gegner Napoleons gefiihrt wurden, scheint
es fast Uberall an Mitteln gefehlt zu haben, sich ahn-
liche Vortheile zu verschaffen. Indess waren auch die
damaligen politischen Verhéltnisse Deutschlands von
der Art, dass selbst die grosseren Staaten an eine
Herstellung von Militarstrassen und kinstlichen Mitteln
zur Benachrichtigung nicht ernstlich denken konnten.
Der wiederkehrende Friede verscheuchte wie ge-
woéhnlich alle Besorgnisse, und hatte nicht der neu be-
lebte merkanlilische Verkehr eine Verbesserung der
Handelsstrassen und des Postwesens dringend noth-
wendig gemacht, so wirde man bei Ausbruch eines
neuen Krieges mit Frankreich die friheren Nachtheile
zu langsamer Bewegungen in verstéarktem Grade em-
pfinden.  Inzwischen haben uns die Russen im Kau-
kasus, die Franzosen in Algerien, lehrreiche Beispiele
gegeben wie man die allmélige Unterwerfung feind-
licher Voélker durch Anlegung guter und gesicherter
Heerstrassen erzielen kann. Ein grosser Theil der
militérischen Operazionen der Russen in den kaukasi-
schen Gebirgen hat vorlaufig keinen anderen Zweck,
als die Verbindung des sidlichen Russlands mit den
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eroberten transkaukaslsclieii Provinzen sicher zu stel-
len. So ist es auch in Algerien, um die Verbindung
mit den Kistenlandern zu sichern.

§. 14.

Der Spekulazionsgeist der Nordamerikaner und
Englander war zum Theil schon friher noch weiter
gegangen. Die Ersteren suchten ihre auf unermess-
lichen Raumen zerstreute dinne Bevélkerung in leich-
tere Verbindung zu bringen5 die Letzteren suchten
ihren Kohlen, Eisenerzeugnissen und Waarenballen
eine leichtere Abfiihrung, der sehr dichten Bevdlke-
rung aber zugleich ein schnelleres und W "ohlfeileres
Fortkommen zu verschaffen. Der Handel, die In-
dustrie und die sozialen Verhaltnisse {berhaupt,
machten eine beschleunigte Verkehrsbewegung gleich-
sam zur unerlésslichen Bedingung.

So entstanden die Eisenbahnen und Dampf-
wagen, das wichtigste Beforderungsmittel der
menschlichen Kultur seit Erfindung der Buchdrucker-
kunst, und eines der wichtigsten Mittel zur schnel-
len Beendigung von Kriegen. Mit Erstaunen und
Bewunderung sahen die Bewohner des europaischen
Festlandes, wie eine grosse Anzahl Personen und
massenhafte Frachtglter, mit vorher nie geahnter
Schnelligkeit, von einem Orte zum andern und bald
auf immer grossere Entfernungen befordert wurden,
und waren nun darauf bedacht dieses grossen Vor-
theils im geselligen und merkantilischen Verkehr
ebenfalls theilhaftig zu werden.
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Der umsiebiige Konig der Belgier, aus einem
sdchsischen Fiirslcnstanime entsprossen, ging in dieser
hochwichtigen Angelegenheit mit gutem Beispiele vor-
an. Obgleich in dem von revolutiondren Factionen
zerrissenen Lande noch viele Wunden bluteten, das
neue Konigreich von inneren und &usseren Feinden be-
droht wurde, und die AViderstandsmittel unter sehr
schwierigen Umsténden organisirt werden mussten;
entwarf man doch den Plan zu einem Netze von
Eisenbahnen, welches sich Uber das ganze Land
erstrecken sollte, und gegenwdartig zum grossten
Theile ausgefuhrt ist. Konig Leopold hat sich hier-
durch ein Denkmal gesetzt, dessen hohe Bedeutung
schon jetzt in vollem Masse erkannt wird, weil in
solchen Unternehmungen die Initiative von un-
Ubersehbarer Wichtigkeit ist, obschon die Experi-
mentalspesen sich betrachtlich hdéher herausstellen.

§. 15.

Ganz in demselben aufgeklérten Geiste handelte
Sachsens weiser Kénig. Waren auch die Anforderun-
gen an eine Beschleunigung des Verkehrs in Sachsen
weniger dringend, als in dem des Seehandels verlu-
stigen Belgien, so begrilF man doch die ganze Wich-
tigkeit einer Eisenbahn von Leipzig nach Dresden,
welche gewissermassen der Anfang und das Mit-
telstick eines spéter zu begrindenden deutschen
Eisenbahnsystems werden sollte. So sdhe es
auch die séchsische Regierung an, weshalb die zur
Herstellung dieser Bahn sich gebildete Actiengesell-
schaft mit einer Liberalitat, unterstitzt wurde, die

ahnliches Beispiel aufzuweisen hat. Eine
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solche Aufmunlerung des Unternehmungsgeistes war
aber damals in Deutschland sehr ndéthig, denn Uber
den Kostenbelauf und die Ertragsfahigkeit dieser
ersten grossen deutschen Eisenbahn schwebte man
noch sehr in Zweifeln. — Dabei blieb es aber nicht,
denn es wurden ausserdem noch andere grosse Eisen-
bahnen in Sachsen projektirt, welche das ganze Land
von West nach Osten durchschneiden, mit Baiern und
Schlesien in Verbindung setzen sollten. Spéater ka-
men noch Projekte zu Eisenbahnverbindungen mit
Preussen auf beiden Ufern der Elbe hinzu. Selbst
das nach Bohmen filhrende romantische Elbthal mit
seiner schweizerischen Landschaft wurde von einem
kunstvollen Schienenwege durchzogen, um eine direkte
Verbindung mit Prag zu erzielen, wodurch Dresden
zugleich um eine neue und hochst geschmackvolle
Elbbricke bereichert worden ist. Das Prachtstlick
der séchsischen Eisenbahnen sind aber unstreitig die
hohen und schénen Ueberbrickungen des Golzsch-
und Elsterthales zwischen Reichenbach und Plauen,
deren Ausbau Millionen gekostet hat, und gleich-
wohl in den unruhigen Jahren 1848 und 1849
keinen Augenblick unterbrochen worden ist.

In Baiern war die kleine, nur auf Betrieb mit
Pferdekréften berechnete, Eisenbahn von Nurnberg
nach Farth zwar noch friher begonnen und aus-
gefihrt worden. Doch wuirde diese Prioritdt im
deutschen Eisenbahnbau kaum Erw&hnung verdienen,
hatte nicht die durch eigenthimliche Lokalverhélt-
nisse bewirkte gute Verzinsung des Anlagekapitals
Anlass gegeben, dass sich auch in anderen Gegen-
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den Actiengesellscliaften bildeten, welche ganz Baiern
mit Eisenbahnen durchziehen wollten. Aber der Ei-
fer erkaltete sehr bald, und die Regierung* musste

sich — nwvie theilweise auch die sachsische — ent-
schliessen die angefangenen Bahnen auf eigene
Kosten fortzusetzen. In beiden Konigreichen ist

man aber seitdem eifrigst bemuht gewesen, das Ei-
senbahnnetz zu erweitern, dessen Vervollstandigung
namentlich in Baiern noch grosse Summen erfor-
dern wird.  Welche Vorlheile und Nachtheile die
Beschleunigung und Verzdgerung der Eisenbahnbau-
ten in verschiedenen deutschen Lé&ndern herbeige-
fuhrt hat, ist bis in die neueste Zeit sehr bemerk-
bar gewesen.

§. 16.

Woirtemberg und Kurhessen schienen sich dem
Eisenbahnwesen eine Zeit lang nicht anschliessen zu
wollen.  Allerdings stellten die zu Uberwindenden
grossen Terrainschwierigkeiten nur schmale Renten in
Aussicht, Privatgesellschaften zeigten daher wenig
Neigung ihr Geld bei solchen Unternehmungen anzu-
legen, und die Regierungen scheuten ebenfalls die
Kosten.  Dieselbe Abneigung gab sich auch in den
Thiringer Herzogthimern zu erkennen. JIVar es
aber den ROmern mdoglich gewesen, ihre grossen
Militérstrassen durch die schwierigsten Gegenden
Schwabens zu fiihren, so hétten die deutschen Insas-
sen — schon der schnelleren Handelsverbindungen
wegen — sich durch ortliche Schwierigkeiten nicht
abschrecken lassen sollen.  Berticksichtigt man auch
dass die Romer den grdésseren Theil dieser Strassen-
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bauten durch die unterworfenen Volker selbst haben
ausfuliren lassen, denen schwerlich der Arbeitslohn,
vielleicht nicht einmal das Baumaterial bezahlt worden
sein mag, so hatten sie auch geringeren Nutzen da-
von, ebensowenig standen ihnen soviele kiinstliche
Kréafte zu Gebote, als unseren erfindungsreichen
Zeitgenossen.

Dagegen offenbarte sieh in Baden, Hessendarm-
stadt und Nassau gleich anfangs ein lebhaftes Inter-
esse fur die Eisenbahnen, und es wurde ein Schie-
nenweg projektirt, der von Frankfurt die Rheinebene
hinauf bis Basel fortgesetzt werden sollte. Ueberdies
wurden von Frankfurt Eisenbahnen nach Wiesbaden
und Offenbach gefiihrt, deren Verlangerung in nérd-
licher und ostlicher Richtung in Aussicht stand. In
der Ausfihrung dieser Eisenbahnprojekte traten je-
doch bedeutende Verzdgerungen ein.

e Die Versaumnisse in den genannten Landern blie-
ben nicht ohne empfindliche Nachtheile fir den Reise-
und Guterverkehr, weshalb man spater ausserordent-
liche Anstrengungen machte die grossen Eisenbahn-
licken auszufillen, namentlich in Wiirtemberg und
Kurhessen.

§. 17.

In Preussen und den Ubrigen norddeutschen Staa-
ten entwickelte sich, nach dem Vorgange Sachsens,
eine viel grossere Thatigkeit im Eisenbahnbau. Man
strebte eitrigst darnach, Magdeburg mit Leipzig und
Berlin in Schienenverbindung zu bringen, wahrend
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in Oberschlesien und den Rlieinprovinzen der Grund
zu unserem gegenwartigen norddeutschen Eisenbahn-
netze erweitert wurde. Vor zehn Jahren war davon
allerdings noch wenig zu sehen. Indess haute man
von Berlin nach Stettin und Frankfurt a. d. 0.,
suchte mit Breslau und Hamburg in schnellere Ver-
bindung zu kommen, néachstdem aber auch durch
Braunschweig und Hannover mit den Rheinprovin-
zen. (In Folge dieses grosseren Eifers kam auch
die Tharinger Bahn von Halle Uber Weissenfels
nach Eisenach zu Stande.)

Diese Ruhrigkeit ging meist von Privatgesell-
schaften aus, und es lasst sich nicht behaupten,
dass sie von den betrelFenden Regierungen beson-
ders beglnstigt worden ware. Namentlich wurde
in Preussen die Genehmigung der Konzessionen zu
Eisenbahn-Anlagen an manche lastige Bedingung
gekniipft, indem die Regierung Bedenken trug die
Festungen des Landes mit den Eisenbahnen in all-
zunahe Berihrung kommen zu lassen, gleichwohl
aber in Bezug auf ihre Benutzung zu militarischen
Zwecken sich mancherlei Vorrechte bedingte. Frie-
drichs des Grossen Ansichten Uber die Nachtheile
eines leicht zugéanglichen Kriegsschauplatzes scheinen
in Berlin damals massgebend gewesen zu sein.
Welche politische Hintergedanken den preussischen
Staatslenkern ausserdem noch vorgeschwebt haben
diurften, mag hier unbesprochen bleiben. Die beharr-
lichen ,,Unionsbestrebungen* in den mancherlei Ge-
staltungen geben dariiber geniigende Fingerzeige.
Jene phantastischen Nebelbilder und das glanzende
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Lichtbild der erst ira Laufe dieses Jahres zwischen
Preussen und Oesterreich zu Stande gekommenen
Zoll- und Handelseinigung bilden aber zwei merk-
wirdige Kontraste. Die grdssere Ausdehnung und
Vervollstandigung des deutschen  Eisenbahnnetzes
wird dadurch zur obersten Bedingung.

Stillschweigend ist damit aber auch gesagt, dass
Deutschland nicht mehr der Fechtboden sein werde,
auf welchem Franzosen, Englander, D&nen und Rus-
sen ihre politischen Streitigkeiten erledigen konnen.
Deutschland, solange nur ein geographischer Begriff,
hat nunmehr auch eine politische Bedeutung und po-
litische Grenzen bekommen, die wir kinftig bes-
ser zu schitzen wissen werden. Das éandert auch
die Ansichten Uber den Werth der inneren Verbin-
dungswege dieses grossen Zoll- und Handelsstaates,
der durch das neue Bindniss in materieller Bezie-
hung zu einer neuen europdischen Grossmacht heran
waéchst.

§. 18.

In Oesterreich hingegen &usserten sich die Eisen-
bahn - Anstrebungen ganz anders. Die grosse auch
geographisch in sich mehr abgeschlossene Monarchie
hatte andere Bedurfnisse. Schon der Handelsstand
in Wien fihlte die Nothwendigkeit mit den stdlichen
und nordlichen Provinzen und Grenzlandern in Schie-
nenverbindung zu kommen. Auch das industriereiche
Bohmen wollte seine unterirdischen Kohlenschétze den
vielen Eisenwerken wohlfeiler zufihren, weshalb
schon in frihester Zeit eine Pferde-Eisenbahn von
Budweis nach Linz angelegt und sudlich bis Gemiind
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verldngert wurde. Der starke Personen- und Gi-
terverkehr mit und durch Wien liess aber bald
Dampf-Eisenbahnen nach OImulz, Brinn und Glogg-
nitz entstehen, deren Verldngerung nach Bohmen,
Schlesien und Galizien einerseits, nach Triest ande-
rerseits, beabsichtigt wurde. Auch nach Ungarns
Grenze wurden Schienenwege in Angriff genommen.

Die Kkaiserliche Regierung ertheilte bereitwillig
und ohne lastige Vorbehalte die Genehmigung zu
diesen Eisenbahn-Anlagen, hatte aber auch bald die
grosse Wichtigkeit dieser neuen Verbindungswege er-
kannt, und war nicht gesonnen sie in die Hande von
Privatgesellschaften zu geben. Die Konzessionen flr
die Weiterfuhrung dieser Bahnen wurden daher ver-
weigert und Anstalten getroffen alle Hauptbahnen
auf Staatskosten zu bauen, obgleich die Staatsanlei-
hen in bedenklich kurzen Zeitrdumen aufeinander ge-
folgt waren, wéahrend Preussen Uber einen ansehn-
lichen haaren Staatsschatz zu verfligen hatte. Der
Begriff von ,,Nationalwirthschaft® lag damals freilich
noch in den Windeln. Fast Uberall machte sich die
Ansicht geltend, dass der Staat theuerer baue und
verwalte als eine Privatgesellschaft, weshalb es bes-
ser sei die Anlage und den Betrieb der Eisenbahnen
den letzteren zu Uberlassen. Allerdings mag manche
unerfreuliche Erfahrung die Richtigkeit dieser Behaup-
tung bestatigt haben. Die vielen in grosse Geldbe-
drangniss gekommenen und sogar insolvent geworde-
nen Eisenbahngesellschaften haben aber gegen der-
gleichen Privatspekulazionen auch einiges Misstrauen
erweckt. Endlich Ubersdhe man génzlich, dass Pri-
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vatgesellschaften von ihren Eisenbahnen keinen ande-
ren Gewinn erzielen kdnnen als den Zinsertrag, wah-
rend der Zinsgenuss des auf eine Staatseisenbahn
verwendeten Anlage- und Betriebskapitals nicht den
alleinigen Gewinn ausmacht, indem die Erleichterung
und Beschleunigung des Handels- und sonstigen Ver-
kehrs der Staatskasse auf dem Wege der direkten
und indirekten Steuern noch einen bedeutenden Ne-
bengewinn zufliessen lasst. Aber auch der Bau und
die Betriebskosten der Staatseisenbahnen kénnen billi-
ger sein, da der Staat nicht durchgehende neue Be-
amte dabei anzustellen braucht, und hierzu manchen
bereits in seinem Dienste stehenden hoheren Beamten
nebenbei verwenden kann.

Das néachste Ergebniss dieser erleuchteten Ansich-
ten war die sorgfaltige Ermittelung der vortheilhafte-
sten Linien fir alle projektirte Hauptbahnen, zu wel-
chem Zwecke ein vollstdndiger Generalstab von Inge-
nieuren gebildet wurde. Man ging in Oesterreich lang-
sam aber sicher zu Werke, wollte nichts im Sprunge
erreichen aber auch keine faux-pas machen. Mit
weiser Vorsicht vermied die kaiserliche Regieruns: al-
len Lokalwiinschen Gehor zu geben. Sie hat(e vor
Allem die Bedirfnisse des Welthandels im Auge, da-
her wurden alle Kréafte aufgewendet, die Schienen-
wege zum Anschluss an Schlesien und Sachsen zu
bringen und nach Triest hin zu verlangern. Die
Ueberschreitung des Sémmering und Karst liess zwar
in dieser Richtung unendliche Schwierigkeiten erwar-
ten5 wer aber ein grosses Ziel im Auge hat scheut
auch die Opfer nicht.
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Der Nutzen dieser grossartigen Eisenbahn-Anlagen
machte sich bald bemerkbar. Die ununterbrochene
Schienenverbindung Oesterreichs mit Norddeiitschland,
Belgien und Frankreich hatte zur Folge, dass die
ganze Verkehrsstromung zwischen Paris und Wien
ihren Weg durch — Norddeutschland nahm. Jetzt
erst begrilF man in Wirtemberg und Kurhessen, dass
es hohe Zeit sei das Versdumle nachzuholen5 auch
Baiern suchte seine Eisenbahnverbindungen nach Osten
und Westen auszudehnen.

Aber die Kkaiserliche Regierung begnigte sich
nicht mit halben Vortheilen. Kaum waren die Kampfe
in Italien und Ungarn beendigt, so wurden die fri-
her dort angefangenen Eisenbahnbauten wieder auf-
genommen, und mit allen Kré&ften fortgesetzt, ganz
besonders in Ungarn, das sich erst jetzt, nachdem es
seine politische Sonderheit verloren, einer wahrhaft
vaterlichen Regierung zu erfreuen hat. Die vom
Staate fUr diese Eisenbahnen aufgewendeten Kosten
sind allerdings sehr bedeutend, der Gewinn ist es
aber nicht minder und fir die Zukunft kaum zu be-
rechnen.

§. 19.

Es war ganz natdrlich, dass die spekulativen Fran-
zosen hinter solchen industriellen Bestrebungen nicht
Zurickbleiben konnten.  Sie folgten gar bald dem Bei-
spiele Elnglands und Belgiens, und es liess sich er-
warten dass eine so zentralisirte Monarchie mit ihren
Eisenbahn-Anlagen alle Nachbarstaaten bald Gberfli-
geln werde. Die Zahl der projektirten Eisenbahnen
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war Legion. Aber der Neid und die Eifersucht der
verschiedenen Departements nalimen ihre Zuflucht zur
Intrike. In der Deputirtenkammer wurden grosse Re-
den fur und gegen die Genehmigung einzelner Bah-
nen gehalten, bis endlich der Berg eine Maus gebar.
Ware Deutschland, ,,das zerrissene™, damals ein Ge-
sammtstaat mit parlamentarischer Vertretung gewe-
sen und von der Paulskirche aus regiert worden, wir
hatten heute noch kein Eisenbahnnetz von einiger
Bedeutung, denn das Sonderinteresse der einzelnen
Lander wirde sich dann ebenfalls geltend gemacht,
und die Ausfihrung mancher projektirten Bahn hin-
tertrieben haben. So aber entstand zwischen den ,,sou-
verdnen™ Einzelstaaten ein durch das Staatsin-
teress e gebotener Wetteifer, dem wir hauptséchlich
verdanken was wir an intensiven Kraften jeder Art
besitzen.

Dagegen machte sich in Frankreich gar bald das
Streben bemerkbar, die militarische Wichtigkeit der
Eisenbahnen hervorzuheben. Es wurden deshalb Com-
missionen von hoheren Offizieren zusammengesetzt,
deren Urtheil sich dahin aussprach, dass man die
Haupt- und Grenzfestungen des Landes unter sich und
mit dem Zentralpunkte Paris in Schienenverbindung
bringen miusse.

Dass Russland niclit ohne Eisenbahnen bleiben
werde Hess sich voraussehen. In Bezug auf den
Handelsverkehr befand es sich mit Nordamerika in
gleicher Lage. Aber Kaiser Nikolaus wollte durch
die russischen Eisenbahnen auch militdrische Zwecke
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erreichen. Da es Russland selten an Btreitkraften,
oft aber an Zeit fehlen wird dieselben in entscheiden-
den Momenten auf die entscheidenden Punkte zu brin-
genj so musste die Mdglichkeit einer Beférderung der
Reservecorps auf Eisenbahnen die hdchste Aufmerk-
samkeit erregen. Dadurch wurde zugleich die Rich-
tung der Hauptbahnen bezeichnet, welche die Punkte
Petersburg, Moskau, Odessa und Warschau in schnel-
lere Verbindung bringen sollten, was den Bedrfnis-
sen des Handels gleichméssig entspricht. Russlands
Beherrscher ist aber dabei nicht stehen geblieben, es
sind vielmehr Vorkehrungen getroffen Morden, durch
welche es moglich wird ganze Armeecorps mit allem
Zubehor aus dem Innern des Landes bis an dessen
westliche und sudliche Grenze auf der Eisenbahn in
etwa so vielen Tagen zu beférdern, als sonst Wochen
dazu erforderlich gewesen. Diese Vorkehrungen sind
bis jetzt einzig in ihrer Art, weshalb wir an einem
anderen Orte darauf zuriickkommen werden.

§. 20.

Wenn auch nicht verkannt werden darf, dass die
Eisenbahnen hauptsachlich durch das Handelsinteresse
ins Leben gerufen worden sind, mithin scheinbar nur
friedlichen Zw”ecken dienen sollten, so lag es doch
auf der Hand ihre militdrische Bedeutung ebenfalls in
Betracht zu ziehen. Der Handel und der Krieg sind
Uberhaupt stets enge Verblndete gewesen, sind meist
denselben Richtungen gefolgt und haben sich auch
derselben Wege bedient. Der Handel mit fremden
Volkern kann ohne den zeitweiligen Schutz einer
Kriegsmacht nicht gedeihen, weil er sich immer auf
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Staatsvertrage stutzt, die einer gewissenlosen Re-
gierung gegeniber nur aufrecht erhalten werden
konnen durch die Furcht vor einer Zichtigung im
Falle der einseitigen Verletzung dieser Vertrage.

Die mannichfachen Bedurfnisse grosser Kriegs-
heere sind zum Theil nur auf dem Handelswege zu
befriedigen. Der Handel ist daher immer auch im
Gefolge des Krieges, und benutzt gern diese Gele-
genheit neue Handelsverbindungen anzukntpfen. Die
Kreuzziige des Mittelalters liefern dazu ‘geschicht-
liche Belege in Menge. Damals folgten die Kreuz-
fahrer dem Laufe der Donau, auf deren dunklen
Fluten ihr Heergerdthe und die sonstigen Bedirfnisse
nachgefuhrt wurden. Von der Quelle bis zur Mun-
dung dieses Stromes entstanden in angemessener
Entfernung kleine und grosse Handelsplatze, um
die Voruberziehenden mit den né&thigen Bedirfnissen
zu versehen, oder die spatere Nachsendung anderer
Bedirfnisse in Auftrag zu nehmen. Welchen unge-
heueren Aufschwung die Industrie der deutschen
Donaulander damals erhielt, geht aus den Annalen
Nurnbergs und Augsburgs hervor. Aber auch die
segensreichen Rulckwirkungen machten sich schnell
bemerkbar; denn da jeder Handel mehr oder weni-
ger auf gegenseitigen Austausch von Erzeugnissen
gegrindet ist, so brachten die Handelsleute, welche
ihre Lieferungen nach Kleinasien begleiteten, von
dort wieder andere Handelsgegenstdénde mit, deren
Absatz im Vaterlande neuen Gewinn abwarf. Auf
diese Weise wurde auch mancher neue Industrie-
zweig hervorgerufen.
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Es zeugt daher von ungemeiner Kurzsichtigkeit
und Unkenntniss der Kulturgeschichte, wenn excen-
trische Friedensfreunde wiederholt die Summen vor-
rechnen, welche einzelne Kriege und die Unterhal-
tung der Kriegsheere gekostet haben, und dann an-
deuten was fir diese Summen im Interesse der In-
dustrie hatte bewirkt werden koénnen. Selbst in Be-
zug auf geistige und sittliche Kultur der Vélker
lasst sich nachweisen, dass der Krieg dazu man-
cherlei Anregungen giebt, wahrend ein nur hun-
dertjahriger allgemeiner Frieden ganz unfehlbar eine
moralische Erschlaffung der Voélker herbeifiihren wir-
de, deren nachtheilige Folgen gar nicht zu Gber-
sehen sind.

Il. Die Ciisenbahnea als militiiriscbc Operazions-
liuien betrachtet.

§. 21.

Es wurde bereits aufmerksam gemacht (§. 6.)
dass in Folge des geringen Unterschiedes, welcher
gegenwadrtig in der Bildung, Zusammensetzung und
sonstigen Beschaffenheit der europdischen Heere
wahrgenommen wird, die Beschleunigung der Nach-
richten, Meldungen, Befehle und insbesondere der
Truppenbewegung, von ungleich grdsserem Einfluss
auf den Erfolg der Kkriegerischen Unternehmungen
sein musse als froher. Wir zogen hieraus den
Scliluss: dass wer die vorhandenen kinstlichen Be-
schleuniffunffsmittel zuerst und in einem jrros-
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sen Masstabe anwende, ganz unbestreitbare Vor-
tlieile Uber seinen minder tlidtigen Gegner erringen
werde, hauptsachlich aber bei Vertheidigung grosser
Landerstrecken gegen die politischen Uebergriffe
kriegslustiger Nachbarn.

Deutschland, das Herz von Europa, ist daher
auf die ausgedehnteste Benutzung seiner Eisenbah-
nen und der damit verbundenen Telegraphenlinien
zum erfolgreichen Schutz seiner Grenzen ganz be-
sonders angewiesen. Dies leuchtete sogar den Laien
ein, und Friedrich List, welcher sich um die
Begrindung unseres deutschen Eisenbahnnetzes un-
leugbar ein grosses Verdienst erworben hat, dessen
Anerkennung aber erst nach seinem Tode erfolgte,
stellte in einer 1841 erschienenen Schrift (,,Das
deutsche Eisenbahnsjstem als Mittel zur Vervoll-
kommnung der deutschen Industrie, des deutschen
Zollvereins und des deutschen Nationalverbandes
Uberhaupt*.) die militédrische Wichtigkeit der
Eisenbahnen ,als Nazional - Vertheidigungs - Instru-
ment*“ geradezu an die Spitze, indem er bemerk-
lich machte, dass die Zusammenziehung, Verthei-
lung und Verwendung der Streitkrafte durch die
Eisenbahnen wesentlich erleichtert w™irden. Andere
beméchtigjten sich dieser Idee mit wahrhafter Be-
gierde, und zogen daraus mehr oder w”eniger ver-
standige Folgerungen fir die kinftige Kriegfiih-
rung, die jetzt mit Stillschweigen Ubergangen wer-
den konnen.

Dass diese neue Gattung von Kunststrassen, mit
ihren massenhaften Transportmitteln und ihrer ausser-
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ordentlichen Schnelligkeit der Bewegung, auch auf
die Kriegfihrung Einfluss haben werde und musse,
war fir jeden verstandigen Krieger unzweifelhaft.
Aber die Benutzungsweise knipfte sich an so man-
cherlei technische Bedingungen, dass man sich noth-
wendig vorher mit ihnen vertraut machen musste,
bevor man mit darauf bezlglichen praktischen Vor-
schlagen hervortreten konnte. Nach ErdlTnung der
ersten grosseren deutschen Eisenbahnstrecke, von
welcher die Leipzig-Dresdener Bahn die &lteste ist
und schon 1838 in ihrer ganzen Lé&nge befahren
wurde, vergingen daher noch einige Jahre, ehe die
militarische Benutzung der Eisenbahnen eine grind-
liche Besprechung von militarischer Seite erfuhr.
Zwar erschien bereits 1836 (“ei Mittler in Berlin®
eine kleine Schrift unter dem Titel: ,lieber die
militérische Benutzung der Eisenbahnen™®, deren Ver-
fasser ein preussischer Ingenieur-Major, aber auf dem
Titelblatte nicht genannt war. Doch machte diese
Schrift in den militarischen Kreisen wenig Eindruck,
fand sogar in Nr. 105 der Allgemeinen Militar-Zei-
tung 1836 eine humoristische Beleuchtung, weil der
Verfasser Uberall nur technische Schwierigkeiten er-
blickte, deren Ueberwaltigung ihm nicht einleuchten
wollte, so dass er — allerdings durch fehlerhafte
Voraussetzungen irre geleitet — allmélig zu der
Schlussfolgerung hingedrangt wurde: die militarische
Benutzung der Eisenbahnen wiirde sich hochstens auf
Beforderijing einzelner Regimenter und auf das todte
Kriegsmaterial beschranken mussen, und nicht ein-
mal viel Zeitgewinn verschaffen.
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Funf Jahre spater erschien von demselben Verfas-
ser eine neue grdssere Schrift, betitelt: ,,Darlegung
der technischen und Verkehrsverhéltnisse der Eisen-
bahnen, nebst darauf gegrindeter Erdrterung Uber
die militérische Benutzung derselben, imd Uber die
zur Erleichterung dieser Benutzun«: zu treflFenden
Anordnungen®. (Berlin 1841 bei Mittler.) Da wir
in jener Zeit mit Abfassung der hier in zweiter
Ausgabe erscheinenden Eisenbahnschrift beschéftigt
waren, griffen mavir mit Begierde nach diesem neuen
Glaubensbekenntniss des Verfassers, fanden uns aber
dadurch wenig befriedigt.

Vor Allem musste es befremden dass derselbe,
ungeachtet der bereits gemachten Erfahrungen, bei
den Betrachtungen Uber die Leistungsfahigkeit der
deutschen Eisenbahnen den damaligen, noch im ersten
Stadium der Entwickelung befindlichen, Zustand der-
selben immer noch als Grundlage angenommen hatte.
Es leuchtete jedem aufmerksamen Beobachter ein,
dass mit der Verlangerung der kaum begonnenen
Schienenwege auch der Verkehr und die Transport-
mittel sich vermehren wirden, dass also das Lei-
stungsvermdgen der Eisenbahnen schon nach weni-
gen Jahren ein viel grosseres sein muisse. Dadurch
wurden aber seine Erorterungen Uber die Trans-
portféhigkeit der Eisenbahnen Uber den Haufen ge-
worfen.

Was hingegen die Anordnungen zur Erleichte-
rung der Eisenbahnbenutzung betraf, so entdeckten
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wir mit Bedauern, dass der Verfasser seine Ansich-
ten Uber die angeblich zweckmassigste Transport-
weise keineswegs verbessert hatte, indem er immer
noch aus unzureichenden technischen Grinden aller
sechs Meilen einen Wechsel der Transportmittel,
wenigstens der Locomotiven, eintreten lassen wollte
und die Zugkraft der Locomotiven &ausserst gering
anschlug.

Endlich wurde auch kein Unterschied darin ge-
macht, ob der auf der Eisenbahn zu bewirkende
Militartransport nur eine allgemeine Beschleunigung
und Erleichterung der Truppenbewegung bezwecken
solle, und daher ohne Storung des gewdhnlichen
Eisenbahnverkehrs auszufuihren sei, oder ob durch
die Dringlichkeit der kriegerischen Verhéltnisse die
Aufbietung aller Uberhaupt verfliigbaren Transport-
mittel, mit zeitweiliger Beschréankung oder ganzlicher
Einstellung des ubrigen Verkehrs auf der Eisenbahn,
geboten werde.

Es war unverkennbar, dass der Verfasser bei
Ermittelung von Durchschnittszahlen fir seine anzu-
stellenden Transportberechnungen jede lllusion hatte
vermeiden wollen, was zwar an sich sehr I6blich
ist, aber den Verhéltnissen im Kriege nicht ganz
entspricht.  Bei Operazionen in entfernte Lander
pflegt man die Marschweite eines Truppencorps,
einschliesslich der Rasttage, auch nur zu 27 bis
liochstens 3 Meilen téglich zu veranschlagen. Gleich-
wohl wird kein Feldherr Bedenken tragen ein sol-
ches Truppencorps an einem Tage 10 bis 12 Mei-
len zurticklegen zu lassen, und dergleichen Gewalt-
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Ularsche so oft anzuordnen” als die Umstéande es
nothwendig machen. Der ganze Krieg ist Uberhaupt
ein  Ausnahmezustand, die gewdhnlichen Leistungen
marschirender Truppen konnen also nicht als Mass-
stab fur ausserordentliche Falle dienen. Das gilt in
gleicher Weise auch von den Leistungen der Eisen-
bahnen.

§. 23.

Eine Meinungsverschiedenheit zwischen Militér-
schriftstellern hat in der Re”el auf die Praxis keinen
entscheidenden Einfluss, weil das Gebiet der kriege-
rischen Thatigkeit so vielumfassend ist, dass auch
die verschiedensten Ansichten und Verfahrungsarten
neben einander Platz haben, und durch Nebenum-
stande oft paraljsirt werden.

In dem vorliegenden Falle war es aber Kkeines-
wegs gleichgiltig, wie ein Organ der intelligentesten
Armee Deutschlands die Sache ansehe, und die vom
Verfasser mit so grosser Zuversicht ausgesprochene
Behauptung, dass die Benutzung der Eisenbahnen
dem Transporte grosserer Truppencorps als Regi-
menter keinen erheblichen Vorschub leiste, und dass
sich schon bei so schwachen Truppentransporten ein
stazionsweiser Wechsel der Transportmittel nothig
mache, liess beflrchten, dass in den hoheren und
massgebenden militdrischen Regionen diese Ansicht
bereits zur vorherrschenden geworden sei.

Auch diese letztere Thatsache, wenn sie Uber-
haupt ihre Bestatigung gefunden, wirde vielleicht
auf den Entwickelungsgang des deutschen Eisen-
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bahnwesens keinen entscheidenden Einfluss gehabt
liaben, ware dasselbe damals nicht in ein neues
Stadium getreten, das mit einer krankhaften Verbes-
serungssucht zu vergleichen war. Im Grossherzog-
thum Baden hatte man sich bereits verleiten lassen,
fur die dortigen Eisenbahnen ein breiteres Geleis
anzunehmen, so dass bei einer Fahrt von Carlsruhe
nach Darmstadt oder Frankfurt an der hessischen
Grenze die Locomotiven und AVagen gewechselt,
die Frachtgiter also umgeladen werden, die Rei-
senden aussteigen mussten. Da mehrere Techniker
behaupteten, dass die breitspurigen Locomotiven mehr
Dampfkraft entwickelten, die breitspurigen Perso-
nen- und Guterwagen aber ein grosseres Tragver-
modgen héatten, auch nicht so leicht aus den Schie-
nen kdmen, so lag die Besorgniss sehr nahe, dass
dieses Beispiel in anderen deutschen Landern Nach-
ahmung finden werde.

Anderwérts war man bemiht, die Wasserdampfe
der Locomotiven durch comprimirte Luft zu ersetzen,
oder auch durch elektrisch-magnetische Krafte, um
die kostspieligen und nicht auf allen Stazionen an-
zubringenden Wasserheizungsanstalten zu ersparen,
wozu ohnehin ein spater zu beflrchtender Mangel
an Heizungsmaterial anregte. Am meisten schien die
Anwendung elektromagnetischer Kréafte die o&tfent-
liche Aufmerksamkeit zu fesseln, und irren wir
nicht so wurde von der deutschen Bundesversamm-
lung dem glicklichen Erfinder einer solchen Loco-
motive eine Pramie von 300,000 Gulden zugesi-
chert, die aber nicht verdient worden ist.
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Grosseres Aufsehen machte die Erfindung eines
schottischen Eisenbahn-Ingenieurs, welcher sich der
atmospharischen Luft als Triebkraft bediente, und
damit sogar betrachtliche Steigungen ohne alle Ge-
fahr zu Uberwinden hoffte. Die von ihm erbaute
Eisenbahn, allerdings nur 4 bis 5 englische Meilen
lang, erhielt zu diesem Zwecke eine ganz beson-
dere Einrichtung. Da dieselbe nur wenigen Lesern
bekannt sein durfte, erlauben wir uns das Wesent-
lichste davon hier mitzutheilen. Zwischen den bei-
den Fahrgeleisen befand sich eine hermetisch ge-
schlossene Rohre, welche durch eine Art Kolben
mit demjenigen Wagen in Verbindung gebracht
wurde, der als Locomotive dienen sollte. Die Be-
wegung dieses Wagens Awurde dadurch bewirkt,
dass man die atmosphéarische Luft vor dem Kolben
aus der Réhre pumpte, und hinter demselben wie-
der einstromen liess. Der hieraus entstehende
Druck auf den Kolben trieb den Wagen mit Kraft
und Schnelligkeit vorwéarts. Man bedurfte also kei-
ner anderen Maschinen als eine Anzahl Luftpumpen,
die an beiden Enden der Bahn und an den Seiten
in angemessener Entfernung aufgestellt wurden.
Unfélle irgend welcher Art waren auf einer solchen
Eisenbahn kaum denkbar, da der Wagenzug durch
den Verbindungskolben auf den Schienen gewisser-
massen festgehalten wurde, ein Befahren der Bahn
mit zwei entgegenkommenden Zigen auf demselben
Schienengeleise aber geradezu unmdglich war. Die
Erfindung war genial, hat sich jedoch fiur den Be-
trieb auf einer langeren Bahn nicht bewd&hrt, und
ist langst wieder ausser Gebrauch gekommen.
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Endlich gab es auch mehrere Eisenbahngesell-
schaflen, welche nur Pferdekrafte angewendet wissen
wolltenj wodurch die Anlage der Bahn viel billiger
wurde.

§. 24.

Hatte dieser Verbesserungseifer keinen Wider-
stand gefunden, so war vorauszusehen, dass in der
technischen Einrichtung und Betriebsweise der deut-
schen Eisenbahnen bald eine grosse Verschiedenheit
einireten werde, deren natirliche Folge ein unver-
meidlicher Wechsel sammtlicher Locomotiven und
Transportwagen an allen Anfangspunkten von Ei-
senbahnen mit anderen Betriebseinrichtungen sein
musste, wie das bereits an der badisch-hessischen
Grenze der Fall war. Selbst die Anwendung ver-
schiedener Locomotivkréafte bei gleicher Spurweite
und gleicher Beschaffenheit der Ubrigen Transport-
mittel wirde kaum gestattet haben, Locomotiven von
ganz verschiedenen Einrichtungen auf andere Bahnen
Ubergehen zu lassen, weil es zweifelhaft blieb ob
sie daselbst Vorkehrungen finden w”™Urden, um ihre
verbrauchten Zugkrafte rechtzeitig Avieder zu er-
setzen.

JWVer den heutigen Einrichtungen fur die Be-
schleunigung des Personen- und Giterverkehrs auf
den deutschen Eisenbahnen nur einige Aufmerksam-
keit gewidmet hat, wird leicht begreifen welche
grosse Nachtheile eine solche Verschiedenheit noth-
wendig haben musste. Ist auch der Uebelstand des
Wagenwechsels fiir den Reisenden nur ein geringer.
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so ist das Umladen der vielen zum Tlieil sehr
schweren und kostbaren Packereien doch ein viel
grosserer Uebelstand, und fir die Verwaltung* der
verschiedenen Eisenbahnen mit grossen Vertretungen
der dabei vorkommenden Beschadigungen und Ver-
luste verbunden.  Manche Frachtglter, wie Erze,
Kohlen, Nutzhélzer, Getreide u. s. w. die ohnehin
nur bei ermassigten Frachtsidtzen auf der Eisenbahn
befordert werden konnen, wirden durch das Hin-
zukommen der vielen Umladungskosten faktisch da-
von ausgeschlossen worden sein.

Bei Militértransporten wirde der Uebelstand des
Ofteren VI~agenwé€chsels in Bezug auf Zeitverlust sich
noch fihlbarer gemacht haben, weil das Umladen
der Geschitze, Munizions - und Requisitenwagen,
das Ueberfilhren der Zug - und Reitpferde auf an-
dere Transportwagen, nicht nur viel Zeit sondern
auch besondere ortliche Vorkehrungen erfordert, die
wegen Mangels an geeigneten R&aumlichkeiten auf
manchen Eisenbahnhdfen nicht einmal herzustellen
sein wdrden.

Diesem ungemessenen Verbesserungseifer Einhalt
zu thun und ihm ein anderes Ziel anzuweisen,
musste daher die Aufgabe fiir Jeden werden, dem
der wiederholt kunJgegebene W unsch einer Einigung
der politischen und materiellen Interessen unseres
deutschen Vaterlandes zum Herzen gedrungen war.

Man muss es als einen besonderen Gliicksum-
stand betrachten, dass die deutschen Eisenbahngc-
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Seilschaften gendtliigt waren ihre Locomotiven und
Transportwagen zunéchst aus englischen und belgi-
schen Werkstatten zu beziehen, die eine gleichmas-
sige Spurweite angenommen hatten, denn auch auf
den englischen Eisenbahnen wurde in dieser Be-
ziehung damals experimentirt, wéhrend der Bau der
Locomotiven in der Hauptsache eine Zeitlang sta-
tionar blieb. Dadurch erhielt man wenigstens eine
Ubereinstimmende Geleisenbreite der Schienenwege.
Das sicherte aber nicht hinlanglich gegen spétere
MissgritFe; es musste also ein allgemeiner Grundsatz
zur Geltung gebracht und dieser fir die Folge
massgebend werden.

§. 25.

Dieser leitende und oberste Grundsatz konnte
kein anderer sein, als die Erhebung der Eisenbah-
nen zu militdrischen Operazionslinien.

Mit Beginn des Jahres 1842 gaben wir daher
unter dem Titel ,,Die Eisenbahnen als militérische
Operazionslinien  betrachtete eine  Schrift heraus,
welche dem Leser erneuert hier vorliegt, und uns
dem Ziele naher bringen soll.

Damals waren erst folgende Eisenbahnen dem
Verkehr ganz oder zum grossem Theil erdffnet:
1) die Leipzig-Dresdener, 2) die Leipzig-Magde-
burger, 3) die Anhalt-Berliner, 4) die Berlin-Pots-
damer, 5) die Berlin-Frankfurter, 6) die Berlin-
Stettiner, 7) die Breslau-Oppelner, 8) die Braun-
schweig-Harzburger, 9) die Dusseldorf-Elberfelder.
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10) die Coin-Aachenerj 11) die Frankfurt-Wies-
badener, 12) die Main-Neckarbahn, 13) die badi-
sche vom Neckar bis Carlsruhe, 14) die Nirnberg-
Farther, 15) die Minchen-Augsburger, 16) die
Wien-Brunn-Olmutzer, 17) die Wien-Gloggnitzer,
18) die Budvveis-Linzer. Die Gesammtlédnge dieser
Eisenbahnen, deren Fortsetzung und Verzweigung
bereits fest beschlossen war, mag ungefdhr 200
Meilen betragen haben. Im Bau begriffen, konzes-
sionirt oder wenigstens projektirt waren ungefahr
640 Meilen Eisenbahnen. Mit alleiniger Ausnahme
der grosseren Spurweite in Baden und der bélimischen
Pferde - Eisenbahn war auf keiner der genannten
Bahnen eine erhebliche Verschiedenheit in den Be-
triebseinrichtungen wahrzunehmen.  Der Verbesse-
rungseifer der Techniker war jedoch im besten
Zuge und liess manche wesentliche Neuerungen er-
warten.

Alle bisherige durch die Presse verbreiteten Be-
trachtungen Uber die militdrische Wichtigkeit der
Eisenbahnen hatten entweder dber das Ziel hinaus-
geschossen, indem ihre Verfasser ohne Weiteres
ganze Armeen auf den Eisenbahnen in Bewegung
setzen zu konnen glaubten, oder sie hatten ein zu
beschréanktes Ziel ins Auge gefasst. Die Einen
trdumten also bereits von einem ganz vollendeten
und technisch vollkommnen Eisenbahnnetze, die An-
deren hingegen zweifelten, dass die deutschen Schie-
nenwege jemals einen erheblichen Einfluss auf die
kriegerischen Operazionen erlangen wirden. Die
letztere Ansicht schien uns die gefahrlichere, indem
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eher beforderte als verhinderte.

Enthusiasten und Skeptiker haben noch niemals
praktische ldeen zu Tage gefordert, weil sie ent-
weder kein erreichbares Ziel im Auge haben, oder
den Weg zu einem erreichbaren Ziele nicht aufzu-
finden wissen. Die AVahrheit liegt in der Mitte.
Allerdings hatte es damals noch besondere Schwie-
rigkeiten den Werth der Eisenbahnen in seinem gan-
zen Umfange zu wirdigen, denn diese neuen Ver-
kehrsmittel waren zur Zeit nur in vereinzelten Bruch-
stiucken zu sehen. Um so vorsichtiger hatte man
aber auch im Absprechen sein sollen. Der schopfe-
rische Geist im Menschen wird durch die Tragweite
und den Umfang seiner Urtheilskraft potenzirt. Das
zu erreichende Ziel muss dem Geiste deutlich vor
Augen stehen, und es muss zugleich Alles in Be-
tracht gezogen werden, was den Gang dahin er-
schweren oder erleichtern kann5 den einzuschlagen-
den Weg aber muss man anzubahnen verstehen.

Indem wir nun von dem Grundsatz ausgingen,
dass die Eisenbahnen kiinftig unsere wichtigsten Ope-
razionslinien sein oder werden mdussten, bezeichneten
wir zugleich das Ziel und den Ausgangspunkt al-
ler Bestrebungen, in Bezug auf die technische Ein-
richtung des deutschen Eisenbahnwesens. Der W eg
nach diesem Ziele lag in der Uebereinstimmung die-
ser Einrichtungen. Die Bestrebungen mussten also
darauf gerichtet sein, nicht neue Hindernisse zu
schalfen und die vorhandenen zu beseitigen. Man
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musste, wie wir damals am Schllisse unserer Schrift
(S. 303) sagten, bei dem ersten Schritte in die-
ser Sache auch schon den letzten im Auge haben5
der Plan musste so entworfen sein, dass er nach
und nach erweitert werden konnte, ohne von der
Grundidee abzuweichen.

§. 26.

Wenn der Spekulazionsgeist jemals eine Berech-
tigung gehabt hat, dem Schneckengange der Erfah-
rung voraus zu eilen und der olfentlichen Meinung
als Locomotive zu dienen, so war dies in einer so
wichtigen und folgenreichen Angelegenheit ganz un-
bestreitbar der Fall, Uebrigens waren die damals
bereits vorliegenden technischen Erfahrungen im Ei-
senbahnwesen von der Art, dass man mit vieler
Sicherheit die weitere und schnelle Entwickelung
desselben voraus sehen konnte. Es handelte sich
also hauptsachlich darum, die erkannten techni-
schen Bedingungen der Eisenbahnbenutzung mit den
militarischen Bedingungen der Operazionslinien in
Einklang zu bringen. Da nun die letzteren verlang-
ten, dass die zu einer Operazion verwendeten Trup-
pen mdoglichst schnell, ungeschwéacht und vereint
am Ziele ankommen mochten, dass mithin bei der
Beforderung grosser Streitmassen wenigstens der in-
nere Verband der einzelnen taktischen Truppenkor-
per nicht zerrissen werde5 so wurde dadurch zu-
gleich vorgeschrieben, dass die technischen Einrich-
tungen so getroffen werden missten, um vorlaufig
wenigstens ganze Infanterie-Brigaden mit ihrer Ar-
tillerie an einem Tage, in moglichst kurzen Zwi-
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sclienrdumenj 25 bis 30 Meilen weit befoérdern zu
kénnen, lind dass am nachsten Tage ein gleich
starker Truppentransport in  derselben Richtung
maoglich werde.

Da sich aber nicht voraussetzen liess, dass jede
einzelne Eisenbahngesellschaft Uber die dazu erfor-
derlichen Transportmittel sogleich werde verfligen
kénnen, entsprang hieraus die Nothwendigkeit, die
zeitweilig fehlenden Transportmittel von den anstos-
senden Bahnen herbeizuziehen, was selbstverstandlich
nur bei gleichartigen IVansportmitteln und Be-
triebseinrichtungen mdoglich wurde. Dadurch trat also
eine zwingende Nothwendigkeit der Gleichartigkeit
ein und das war unsere Grundidee.

Man konnte zwar dagegen einwenden, dass
durch Beschaffung gleichartiger Transportmittel, ins-
besondere durch auschliessliche Verwendung der da-
mals noch nicht in so grosser Anzahl eingefiihrten
Dampfmaschinen, dem menschlichen Erfindungsgeiste
zu enge Schranken gezogen wuirden, und spétere
erhebliche Verbesserungen im Eisenbahnbetriebe dann
unbenutzt bleiben muissten. Hierauf ist aber zu er-
widern, 1) dass der menschliche Erfindungsgeist
niemals ruht, also auch niemals zum Ende kom-
men wird5 dass folglich, wenn mit allgemeinen und
durchgreifenden Einrichtungen im Eisenbahnwesen so
lange Anstand genommen werden sollte, bis die al-
lerbeste Erfindung das Tageslicht erblickt héatte, da-
mit ganz notorisch auch bis zum allerletzten Tage
der Welt gewartet werden musstej 2) dass es bei
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allen praktischen Bestrebungen weit erspriesslicher
ist, das bereits vorhandene und gniigend erprobte
Gute in moglichster Ausdehnung zu benutzen, als
durch langeres Warten auf das kinftigmoégliche Bes-
sere den gunstigen Augenblick zu versdumen. Die
damals bekannten Locomotiven und die darauf ba-
sirten Transporteinrichtungen der Eisenbahnen ent-
sprachen aber, was Zugkraft, Schnelligkeit und Si-
cherheit betraf, verstdndigen Ansprichen bereits so
vollstdndig, dass zwar ihre weitere Vervollkomm-
nung zu erwarten, nicht aber ihre Verdrangung
durch andere Transportmittel zu befiirchten stand.

Die entgegenstehenden Bedenken waren also ge-
hoben, wodurch die materielle Basis unserer Grund-
idee sicher gestellt wurde. Alles Weitere fiel in
den Bereich der militdrischen Spekulazion, die sich
unter den bereits gegebenen Verhéltnissen mit gros-
serer Zuversicht ergehen konnte.

Eine hierauf begriindete Operazionstheorie musste
— wie jede verstdndige Theorie des Krieges —
mehr den Charakter einer Betrachtung als den einer
positiven Lehre annehmen. Theoretische Betrachtun-
gen missen sich aber an einem gegebenen Stoffe
verkdrpern, damit sie dem Leser anschaulicher ge-
macht werden konnen. Wegen ganzlichen Mangeb
kriegsgeschichtlicher Thatsachen waren wir daher
gendthigt ein kriegerisches Verhaltniss, wie es da-
mals in naher Aussicht stand, voraus zu setzen und
den Einfluss der Eisenbahnen auf die militérischen
Operazionen durch Beispiele zu erlautern. Mit die-
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sen Beispielen wurde zugleich der Zweck verbun-
den, auf die mancherlei technischen Schwierigkei-
ten bei Vereinigung und Verwendung mehrerer Lo-
comotivziige zu gleichzeitigen  Truppentransporten
noch besonders aufmerksam zu machen, und das
grossere Leistungsvermdgen doppelgeleisiger Eisen-
bahnen nachzuweisen.

8e 27.

Es war unvermeidlich hierbei der Ansichten und
Vorurtheile Anderer zu gedenken, die Uber densel-
ben Gegenstand geschrieben hatten, und auf die we-
sentlichen Nachtheile mancher Vorschlage hinzudeu-
tenj denn bis dahin schienen die wenigsten deutschen
Regierungen die Kkunftige militdrische Wichtigkeit
der Eisenbahnen ins Auge gefasst zu haben. Ins-
besondere waren wir gendthigt diese Aufmerksamkeit
der vom Verfasser der ,Darlegung etc”™ empfoh-
lenen Transporlweise der Truppen mit regelmassi-
gem Wagenwechsel zuzuwenden, weil den verschie-
denartigsten Einrichtungen der deutschen Eisenbah-
nen nichts mehr entgegenstand, sobald dieser Vor-
schlag allgemeine Geltung erhielt. Dass aber dann
ihre Bedeutung als Bewegungslinien fir grosse
Guterversendungen und Truppentransporte, wie der
Welthandel und Krieg sie beanspruchen, wesentlich
beeintrachtigt worden ware, glauben wir bereits
nachgewiesen zu haben.

Nur nebenbei wollen wir bemerken, dass die
Steuerpflichtigen aller deutschen Lé&nder unter der
Last der Militarbudgets seufzten. Eine Verminde-
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rung der stellenden Heere schien aus hdéheren politi-
schen Grinden nicht rathsam. Man musste also auf
Vermehrung der Steuerkrafte bedacht sein. Niemals
gab es hierzu ein besseres Mittel, als die Eisen-
bahnen und ihre Ubereinstimmende technische Ein-
richtung. Als Verkehrslinien unterstutzen sie Han-
del, Gewerbe und F'eldwirthschaft, steigern den
Werth des Grundbesitzes und vermehren die Ein-
kinfte des Landes. Als Operazionslinien vervielfal-
tigen sie die Streitkrafte durch ihre schnellere Ver-
setzung von einem Orte zum anderen, vermehren
also unsere intensive Starke und schéatzen gegen
manche feindliche Ueberraschung. Aber eine gleich-
artige Einrichtung der Eisenbahnen ist und bleibt
die oberste Bedingung. In unseren Augen mar dies
also eine Lebensfrage fur die Zukunft Deutschlands,
die wir mit aller Kraft eines warmfihlenden deut-
schen Herzens auffassten, jedoch ohne Leidenschaft
behandelten.

Wiisste Mancher, wie schén es grossen Seelen
ansteht einen Irrthum offen einzugestehen, der Wi-
derspruch von anderer Seite wiirde ihn weniger
verletzen. Die Wahrheit zu erforschen und zu er-
kennen ist ja nicht immer so leicht. Unser eigenes
Streben darnach, in Bezug auf die Benutzung der
Eisenbahnen zu grossartigen Zwecken, fand aber
gerade dort die kéalteste Aufnahme wo wir sie am
wenigsten erwartet hatten. Die Preussische Staats-
zeitung vom Jahre 1842 sprach sich in einer langen
Kritik (™Nr. 156 und 157.) dber unsere Schrift

sehr geringschatzend aus. Die dortigen Militarzeit-
A*
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Schriften &usserten sich zweideutig Uber unsere Vor-
schlage, oder Ubergingen sie ganz mit Stillschweigen.
In der 5Minerva‘S fand sich ein gleichgesinnter
Bekampfer, der namentlich die nur zur Erléuterung
dienenden Operazionsskizzen mit ,,Nebelbildern der
Phantasie™ verglich. Vergebens hatten wir im Vor-
worte bemerklich gemacht, dass die Benutzung der
Eisenbahnen zu kriegerischen Zwecken, auf die an-
gegebene Weise, nicht ohne Weiteres ins Leben
treten konne, weil dazu noch mancherlei Vorkeh-
rungen néthig waren, deren Wichtigkeit wir vor-
zugsweise hatten anschaulich machen wollen.  Die
missliebigen Stimmhammer des Publikums behielten
die Oberhand. Nur die in Darmstadt erscheinende
Allgemeine Militar - Zeitung und — irren wir nicht
— auch die o6sterreichische militarische Zeitschrift,
liessen uns Gerechtigkeit widerfahren. — Wir wir-
den den geehrten Leser mit solchen Erinnerungen
nicht behelligen, handelte es sich dabei nur um
Lob oder Tadel eines literarischen “Erzeugnisses.
Aber es standen dabei ganz andere Interessen auf
dem Spiele, deren hohe Bedeutung diese Abschwei-
fung wohl entschuldigen mag.

Es muss dahingestellt bleiben ob andere deutsche
Militdrs durch jene absprechenden Urtheile verhin-
dert worden sind, Uber die militdrische Wichtig-
keit der Eisenbahnen sich offentlich vernehmen zu
lassen, oder ob ihnen das Vertrauen zur Sache ge-
fehlt hat. Doch mag wohl manche gute Denkschrift
dartiber in den Archiven der Militar-Departements
niedergelegt und dort — begraben worden sein.
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Von Druckschriften ist uns nur noch eine bekannt,
die sich Uber die Benutzung der Eisenbahnen um-
standlich und ganz in unserem Sinne aussprach,
ohne jedoch auf die technischen Bedingungen ein-
zugehen

§. 28.

Inzwischen verlangerten sich die anfanglichen
Bruchsticke des deutschen Eisenbahnnetzes immer
mehr und suchten in gegenseitige Verbindung zu tre-
ten. Auf der rechten Rheinthalebene brausten die
Dampfwagenziige bereits von Frankfurt bis gegen
Offenburg hinauf. Dass von dieser Bahn Uber lang
oder kurz Abzweigungen nach Thiringen, Franken
und Schwaben gehen wuirden, Hess sich mit Zuver-
sicht voraussetzen.  Fur die Vertheidigung jener
Grenzlédnder erschienen uns diese Operazionslinien
von ganz besonderer Wichtigkeit, zumal da Rastatt
und Ulm bereits zu Buiidesfestungen ausersehen
worden waren. In dem von uns fur das sudwest-
liche Deutschland empfohlnen Eisenbahnnetz, wel-
ches jetzt mit mancher Vervollstandigung zur Aus-
flhrung kommt, hatten wir ganz besonders darauf
Bedacht genommen. Wurde aber von unserer
Grundidee abgesehen, so ging ein grosser Theil
des militdrischen Nutzens der Eisenbahnen verloren.
Und diese Befurchtung lag sehr nahe, denn der
Verbesserungseifer der Eisenbahntechniker hatte da-

*) Deutschlands Vertheidigung- gegen den &usseren Feind,
und das sie befordernde System der Eisenbahnen. Stuttgart
und Tibingen bei Cotta, LL2.
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inals den hdchsten Aufschwung genommen. Ueber-
dies trat die Hauptfrage: nveiciie Geleisenbreite fir
den dortigen Kriegsschauplatz angenommen werden
solle? wieder in den Vordergrund. Nahm man fir
die wurtembergischen und baierischen Anschlussbah-
nen die badische Geleisenbreite an, so mussten die
Transportmittel Uberall gewechselt werden, wo die
Ubrigen Bahnen mit dem Dbreiteren Geleise in
Schienenverbindung traten. Behielt man dagegen
das schmalere Geleis auch fir die Anschlussbahnen
bei, so trat die Unvermeidlichkeit des Wagenvvech-
sels an der badischen Grenze ein. Das Eine konnte
unter Umstanden fur das rechtzeitige Einireffen der
Verstarkungen auf dem wirklichen Kriegsschauplatze
so geféhrlich werden als das Andere.

Zur Verhutung solcher Uebelstande bemihten wir
uns (1843) sowohl die einflussreichsten Mitglieder
der Bundes-Militar-Commission, als die hochsten
Militarbehorden in Darmstadt, Carlsruhe und Stutt-
gart fur unsere Grundidee zu gewinnen; doch lau-
teten die Zusagen nur in Wirtemberg und Hessen
erfreulich.  Das | ransportsystem mit regelméssigem
VVagenwechsel hatte in den Kopfen vieler Militérs
bereits so starken Anklang gefunden, dass man auf
unsere Vorstellungen wenig Werth legte und dage-
gen geltend machte, ,dass die Transportmittel ja
doch gewechselt werden miussten.”

Unter so bewandten Umstdnden blieb uns nur
noch dbrig, die unausbleiblichen Nachtheile eines
solchen W™agenwechsels bei grosseren Militértrans-
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porten unter dringlichen Verhdltnissen durch ein
neues Beispiel noch anschaulicher zu machen. JIVir
thaten dies in der kleinen Schrift jDie Vertheidi-
gung von Suddeutschland gegen die Franzosen mit
Zuziehung der Eisenbahnen, unter Bericksichtigung
der verschiedenen Spurvwveite™  (Stuttgart 1844
bei Cotta.)

§. 29.

Praktische Wahrheiten verbreiten sich nicht so
schnell wie das Licht, sie dringen wie die Warme
der Sonnenstrahlen nur allmélig durch, lassen aber
diejenigen Geister unberthrt, welche sich in die
disteren Hohlen ihrer Vorurtheile zurtickgezogen
haben, oder eigensinnig die Augen schliessen.

Die Streiflichter unserer Grundidee fur die mili-
térische Benutzung der Eisenbahnen nach grossem
Masstabe wurden von den leicht empféanglichen
Franzosen zuerst aufgefasst, woran uns gerade am
wenigsten gelegen war, da wir aus den deutschen
Eisenbahnen eine neue Waffe gegen die Franzosen
zu schmieden beabsichtigten. In den unten bezeich-
neten Schriften traten mehrere franzésische Mili-

*) 1. Tableau de fetal acluel et des progres probables
des chemins de fer de fAllemagne etc. par le Ba-

ron de Bourgomg. Paris 1842.
2. Des chemins de fer et de fapplication de la loi
du 11 Juin 1842, par le Comte 7>«rm. Paris 1842.
3. Les chemins de fer de I’Europc centrale, conside-
res comme lignes strategiques; par le Capitaine

Jardol. Pai’is 1842.

Ausserdem wurde dieser wichtige Gegenstand nicht nur
in den franzosischen Militar-Zeitschriften, sondern auch in den
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tars fur die hohe Wichtigkeit der Eisenbahnen bei
Angriffs- und Verfheidigungs-Operazionen in die
Schranken. Frei von der Krankheit deufscher Par-
tikularisten und Separatisten, kam es ihnen auch
nicht entfernt in den Sinn verschiedenartige Eisen-
bahnen vorauszusetzen. Alles wurde gleichartig an-
genommen, daher gelangten sie auch zu glnstigeren
Resultaten. Dieser praktische Ideengang hatte seinen
Ursprung allerdings in den hdheren Regionen, was
nicht Ubersehen werden darf. Nun ist es zwar fur
die Sache selbst ganz gleichgilfig, ob eine prakti-
sche Idee in den unieren, raitfleren oder hdheren
Regionen der Militarhierarchie entspringt, wenn sie
nur sonst beachtet, gewilrdigt und zur Ausflihrung
gebracht wird. Eine Anregung von Oben hat aber
den Uberwiegenden Vortheil, dass sie eine viel gros-
sere Anzahl militérisch organisirter Koépfe veranlasst,
mit dieser ldee sich vertraut zu machen und zu ihrer
Ausfihrung nach Kraften beizutragen.

Wenn z. B. Kaiser Nikolaus sagt: ,Ich il
dass die Monarchie in ihren Hauplrichtungen von
Eisenbahnen durchzogen werde, deren Einrichtung
aber so beschaffen sein muss, dass sie zugleich als
militarische Operazionslinien benutzt werden konnen/~>"
so strengen Hunderte von talentvollen Militars ihre
Geisteskrafte an, den Kkaiserlichen Willen in Erfil-
lung zu bringen. Die Sache verhalt sich in Russ-
land nvirkiicii so, daher sind fur die russischen

beiden Kammern sehr lebhaft besprochen, und stets vom na-
tionalen Standpunkte betrachtet.
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Eisenbahnen, obgleich nur erst die Linie von Peters-
burg nach Moskau vollendet ist, zu den kinftigen
Militértransporten bereits so grossartige Vorkehrun-
gen getroffen, wie auf keiner Eisenbahn in Europa.
AVenn aber ein Offizier der unteren Grade seine
Schrift, die ihr Entstehen lediglich dem inneren
Drange eines warmen Soldatenherzens verdankt, den
héheren Militdrbehdrden ehrerbietigst Uberreicht, so
ist das etwas ganz anderes. Die Rulckausserung
»Wir haben die Vorschlage mit grossem Interesse
gelesen und werden sie bei Gelegenheit in Erwa-
gung ziehen ist in der Regel als das gunstigste
Resultat zu betrachten. Die Schrift kommt hierauf
in das Archiv, oder wird zur gutachtlichen Be-
richterstattung an einen anderen Offizier abgegeben,
von dem sich wohl nicht unbedingt voraussetzen
lasst, dass er dem ldeengange des Verfassers im-
mer schrittweise folgen und in den Geist seiner
Vorschlage eindringen werde.

In einem Bundesstaate wie Deutschland hat die
Ausfilhrung einer durchgreifenden Massregel selbst-
verstandlich noch viel grossere Schwierigkeiten, zu-
mal in Bezug auf die Eisenbahnen, die damals mit
geringen Ausnahmen das Eigenthum von Privatgesell-
schaften waren. Es blieb daher kaum ein anderer
Weg Ubrig, als an die offentliche Meinung zu ap-
pelliren, und durch die Macht der Griinde zu bewir-
ken, dass den Eisenbahnen wenigstens keine Ein-
richtung gegeben werde, die ein spater durchzufiih-
rendes Transportsjstem geradezu unmdglich machte.
Die Regierungen hatten zu einer solchen Beschran-
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kung der JIVllLkiir ein unbestreitbares Recht, denn
die Eisenbahnen sollten ja die hauptséchlichsten
Verkehrslinien werden.  Vor Allem aber héatte die
Bundesversammlung, als gemeinsames Organ der
Regierungen, den Eisenbahnen vom Anfange an
ihre ganz besondere Aufmerksamkeit widmen sollen.
Doch scheint man in Frankfurt mehr an den Fort-
bestand des Friedens, als an die Madglichkeit eines
nahen Kriegs geglaubt zu haben.

§. 30.

Aus diesen sissen Traumereien wurde die Bun-
desversammlung im Maéarz 1848 durch die Sturm-
glocken der Revoluzion sehr unsanft geweckt.
Die Aufstdénde in den meisten deutschen L&ndern
setzten die Truppen vielfach in Bewegung, beson-
ders als der Revoluzionskrieg in Holstein-Schles-
wig, in Oberitalien und spéater in Ungarn vollstan-
dig zum Ausbruche kam. Da bei den Truppen-
marschen oft Gefahr im Verzige war, bediente
man sich (berall der Eisenbahnen wY dergleichen
benutzt werden konnten, und selbst die einzelnen
Bruchstiicke derselben leisteten gute Dienste. Dies
zeigte sich namentlicli bei Benutzung der langeren
Schienenwege, was zur Folge hatte dass man
die noch vorhandenen Licken schnell auszufillen
bemiht war.

Bei allen Militartransporten nach Baden, Holstein,
Ostpreussen, Ungarn und Italien, so wie zur schnel-
len Truppenkonzentrirung bei Prag, Wien und
Dresden, hat keine Eisenbahnverwaltung fiir noting
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erachtet einen stazionsweisen Wagenwechsel ein-
treten zu lassen5 die Locomotivzige beférderten die
Truppen ohne Unterbrechung der Fahrt soweit es
nur immer moglich war.  Wir verdanken also zu-
nachst der — Revoluzion, dass unsere Grundsatze
zur praktischen Geltung gelangten.

Bei den massenhaften Truppenbewegungen, wel-
che die politischen Zerwirfnisse zwischen Oester-
reich und Preussen im Spéatherbst 1850 veranlass-
ten, trat die Richtigkeit unserer Ansichten und die
Zweckmassigkeit unserer Vorschlage noch viel deut-
licher ans Licht. Preussen hatte eine Vertheidi-
gungsfront zu decken, die sich von der Oder bis
an den Rhein erstreckte. Die dabei zur Benutzung
kommenden Eisenbahnen liefen mit dieser Front so
ziemlich parallel, waren also glnstig gelegen.
Oesterreich konzentrirte seine Streitmassen an der
schlesischen und sdchsischen Grenze. In Baiern und
Hessen stellten sich seine Verbiindeten auf.  Auch
diesen Truppenbewegungen leistete die Richtung
der vorhandenen Eisenbahnen erheblichen Vorschub.

In jener unglicksschwangeren Zeit, welche
Deutschland in zwei Stiicke zu zerreissen drohte, die
gleichwohl durch nazionale und materielle Interessen
einander unentbehrlich sind und im getrennten Zu-
stande dem Uebergewicht der fremdlandischen Nach-
barn bald unterliegen wirden, sind die Eisenbahnen
von allen Theilen faktisch als Operazionslinien
anerkannt und benutzt worden.  Aber dabei blieb
es nicht und es sollte uns noch grossere Genug-
thuung werden.
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§. 31.

Kaum war das friedliche Verhéltniss zwischen
den beiden deutschen Grossméachten wieder ange-
bahnt, so erhoben sich von mehreren Seiten ge-
wichtige  Stimmen, welche aufmerksam machten,
dass die Betriebseinrichtungen der Eisenbahnen noch
mancher Verbesserung bedurften, bevor sie den An-
forderungen an eine gute Operazionslinie entspre-
chen konnten. Man hatte es sehr stérend gefun-
den, dass die auf den Knotenpunkten befindlichen
Bahnhdofe unter sich nicht Uberall in direkter Schie-
nenverbindung standen. Dies machte nicht nur ein
zeitraubendes Umladen der Geschitze und Muni-
zionswagen nothig, sondern verhinderte namentlich
auch die Konzentrirung der Transportmittel der in
Berlin zusammenstossenden Eisenbahnen, um sie in
derjenigen Richtung verwenden zu kénnen, in wel-
cher augenblicklich die starksten Truppentransporte
abgehen sollten.

Die Herstellung einer Schienenverbindung zwi-
scher den getrennten Bahnhtfen — schon friher in
London und Paris vielfach in Anregung gebracht —
wurde nunmehr in Berlin, Leipzig, Dresden und
Wien schleunigst vollendet oder resp. in Angriff ge-
nommen. In Wien ist dies unstreitig mit den gross-
ten Schwierigkeiten verbunden, denn der Gloggniz-
zer Bahnhof liegt 800 Fuss hoher als der Nord-
bahnhof, dazwischen die Donau und ein grosser
Theil der Vorstadte, die Entfernung betréagt aber
kaum eine deutsche Meile. Wer jedoch die Kunst-
bauten der dOsterreichischen Eisenbahnen gesehen
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hatj wciss dass der Kostenpunkt das letzte st
wornacli die kaiserliche Regierung zu fragen pflegt,
sobald es sich um die Ausfihrung einer als noth-
wendig erkannten ‘grossartigen Anlage handelt.
TJeberdies geht diese Verbindungsbahn dicht am
neuen Arsenal vorbei, gewdhrt also noch andere
materielle Vortheile, so dass der Aufwand fur die-
sen kostspieligen Schienenweg durch anderweite
Ersparnisse an Transportkosten und Arbeitskraften
vollstandig gedeckt werden dirfte. Nachstdem w-ar
aber auch die kaiserliche Absicht ausgesprochen
worden, dass die Eisenbahnen — welche sich zum
allergrossten Theile im Besitze des Staates befinden
— zu wirklichen Operazionslinien eingerichtet
werden sollten.

Ob in Preussen, wie offentliche Blatter damals
verkiindeten, auf Kosten der Regierung eine Anzahl
Locomotiven und Transportwagen zur ausschliess-
lichen Verw”endung fir militarische Zwecke wirklich
erbaut worden sind, koénnen wir mit Bestimmtheit
nicht sagen. In Russland sind aber mehrere Tau-
send Wagen und vielleicht hundert Locomotiven im
Bau begriffen, um ausschliesslich zu Militartrans-
porten verwendet zu werden, und die innere Ein-
richtung der Wagen fur Mannschaft und Pferde
soll allen Erfordernissen vollstdndig entsprechen.
Allerdings sind die Verkehrsverhéltnisse in Russ-
land wesentlich verschieden von denen in Deutsch-
land und der &sterreichischen Monarchie, und es
wird vielleicht noch manches Jahrzehent vergehen,
bevor der Eisenbahnverkehr in Russland dem ge-
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genwartigen bei uns gleichkommt. Die Regierung
musste also ganz besondere Vorkehrungen treffen,
wenn sie in kinftigen Kriegen einer erfolgreichen
Mitwirkung der Eisenbahnen gewiss sein wollte.

§. 32.

Nach solchen erfreulichen Erscheinungen steht
mkr Benutzung der Eisenbahnen Deutschlands zu
kriegerischen Zwecken in der vor eiif Jahren von
uns angedeuteten Weise nichts mehr entgegen, und
vor den bereits erlebten Thatsaclien muissen die
friher vorgebrachten Einwdlrfe verstummen. Mit
alleiniger Ausnahme der badischen Bahn haben alle
Schienenwege vollig gleiche Spurweite. In Ba-
den wird man aber bald gendthigt sein sich nach
den Ubrigen deutschen Bahnen zu richten, wenn
nicht der hauptsichlichste Guterverkehr mit der
Schweiz auf die linksrheinischen Eisenbahnen, auf
welchen die Frachtguter von Basel bis Mainz keiner
Umladung bedurfen, bergehen soll.

Die Locomotiven sind zwar nicht nach ganz
gleichem System gebaut, werden auch mit verschie-
denen Brennstoffen aeheizt, durchffehends aber
durch AVasserddmpfe vorwarts getrieben, und kon-
nen auf allen Bahnen mit gleicher Spurweite ver-
wendet werden.

Nicht ganz dasselbe l&sst sich von den Trans-
portwagen sagen, da die Puffer zur Verhitung des
Zusammenstosses der Wagen nicht Uberall in glei-
cher Hohe angebracht, und namentlich an den baie-
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rifschen Eisenbalmvvagen so niedrig sind, dass diese
mit sdchsischen Wagen wenigstens nicht in demsel-
ben Locomotivzuge zusammengestellt werden kon-
nen, ein Uebelstand der bei Anschaffung neuer Wa-
ffen wohl verschwinden durfte.

Auf den Knotenpunkten der Eisenbahnen sind die
getrennten Bahnhofe fast Uberall durch Schienenwege
verbunden, oder werden es in nachster Zukunft sein.
Das ganze deutsche Eisenbahnnetz, welches wir da-
mals vorschlugen und auf ungeféghr 1200 deutsche
Meilen berechneten, steht in seinen Hauptlinien bei-
nahe vollendet da. Im Jahre 1832 mag wohl kein
Deutscher geglaubt haben, dieses wichtigen Ver-
kehrsmittels im eigenen Vaterlande sich je bedienen
zu koénnen. 1842 waren schon gegen 200 Meilen
fahrbar.  Unsere vielleicht etwas kihne Voraus-
setzung (S. 304), dass das vorgeschlagene Eisen-
bahnnetz nach zehn Jahren in seinen wesentlichen
Theilen vollendet sein kénne, hat sich ebenfalls ge-
rechtfertigt, denn Ende 1852 fehlten nur wenige
Meilen daran und fortwdhrend werden neue Bahnen
in Angriff genommen. Doch wird auf vielen Bah-
nen die Legung eines zweiten Schienengeleises, we-
nigstens streckenweise, ein dringliches Bedurfniss.

Die inzwischen hinzu gekommene und mit Uber-
raschender Schnelligkeit verbreitete Erfindung der
elektromagnetischen Telegraphen, giebt den Ei-
senbahnen als Operazionslinien einen noch hdoheren
Werth.
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Nach langem erfolglosen Kampfe fir die Ver-
wirklichung einer praktischen ldee lachelt uns end-
lich der Sieg entgegen. Was unseren wiederholten
Vorstellungen nicht gelingen wollte*), das bewirkte
die Gewalt zwingender Nothwendigkeiten5 und ge-
rade die Eisenbahnverwaltungen, w"elche von unse-
ren militdrischen Elaboraten gewdss die wenigste
Kenntniss hatten, brachten das von uns empfohine
Transportsjstem aus eigenem Antriebe zur Anw’en-
dung. Das war die schmeichelhafteste Genugthuung.

I11. Der Truppentransport auf ISisenbahnen«

§. 33.

Ohne uns Uber die eigenthimliche Wirksamkeit
der Locomotiven, dber das Verhéltniss ihrer Zug-
kraft zu der bewegenden Last auf horizontalen
Bahnstrecken und bei den verschiedenen Steigungs-
graden, in gelehrte Erorterungen und weitlaufige
Berechnungen einzulassen, wollen wir uns ganz ein-
fach an die auf englischen, belgischen, franzdsischen
und deutschen Eisenbahnen bereits gemachten Erfah-
rungen halten, und unsere Folgerungen auch nur
darauf grinden. Wenn wir schon vor Jahren zu
anderen praktischen Resultaten gelangten, als der
Herr Verfasser der ,,Darlegung etc. so darf man

*) In der Deutschen Vierteljahrsschrift, in der (Augsbur-
ger) Allgemeinen Zeitung und in der (Darmstadter) Allgemei-
nen Militdr-Zeitung befindet sich eine ganze Reihe von Auf-
satzen Uber diesen Gegenstand aus unserer Feder.
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nicht Ubersehen, dass wir die ganze Angelegenheit
aus einem anderen Gesichtspunkte betrachteten, der
sogleich naher bezeichnet werden soll.

Das zum Betriebe auf den deuischen Eisenbah-
nen erforderliche Transportmaterial ist zum Theil
Eigenthum von Privatgesellschaften5 das schliesst je-
doch die Mdoglichkeit nicht aus, dass dasselbe zum
Behuf militarischer Benutzung auf gewisse Zeiten
ausschliesslich zur Verfugung der Regierungen, und
resp. der hochsten Militarbehdrden gestellt werde,
sei es durch formliche Uebernahme gegen vertrags-
maéssige Vergutung, oder auf dem Vi“ege militari-
scher Requisition, bei welcher die Entschadigung
erst hinterher zur Sprache kommt. Ein solches
Verfahren wird wenigstens in dringenden Féllen und
kritischen Momenten unerlasslich, und es kann als-
dann von einer Mitbenutzung der Bahn, Seiten der
Gesellschaft, selbstverstandlich nur in beschrankter
Weise die Rede sein.

Wenn nun die Verwaltung einer Eisenbahn ihren
okonomischen Vortheil dabei findet, den Locomoti-
ven in der Regel nur eine verhaltnissmassig geringe
Anstrengung zuzumuthen, um die Maschinen lénger
in brauchbarem Stande zu erhalten und Kkostspielige
Reparaturen zu ersparen, so giebt eine derartige
Benutzung des Materials keinen Masstab fiir die
im Kriege zu fordernden Leistungen. Auch der
Fuhrmann oder Landkutscher, der Reisende zu Pferd
oder zu Fuss, muthen sich und ihren Pferden im
Allgemeinen viel weniger zu, als von Menschen
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und Pferden im Kriege gefordert wird und zuwei-
len gefordert werden muss. Es ist also kein Grund
vorhanden, mit todten Maschinen schonender zu
verfahren, zumal wenn es gilt wichtige Kriegs-
zwecke zu erreichen, wodurch von vielen tausend
Menschen grosses Unglick abgewendet, Ehre und
Freiheit eines ganzen Volkes gerettet werden kann.

Das Wesentlichste, was bei der Truppenbewe-
gung auf Eisenbahnen in Betracht kommt, ist folg-
lich nur die Sicherstellung des Dienstbetriebes und
die moglichste Verhitung von Unféllen, woflr es
noch andere Mittel giebt als langsameres Fahren und
geringere Belastung der Wagen. Alle andere
Rucksichten mussen dem hoheren Zwecke unter-
geordnet werden, und sobald man hierzu den Wil-
len und die Kraft hat, wird sich auch ergeben,
dass die Eisenbahnen die einflussreichsten Opera-
zionslinien im Kriege werden konnen, wahrend Viele
immer noch zu sehr geneigt sind, sie nur als ge-
wohnliche Transportlinien fur todtes Kriegsmaterial
zu betrachten.

§. 34.

Eine in gutem Zustande befindliche Locomotive
durchlauft mit einem Zuge von 10 bis 12 Wagen,
welche mit 400 Personen und vielem Reisegepéack
belastet sind, eine Strecke von 16 geographischen
Meilen in léngstens 4 Stunden, -einschliesslich des
nothigen Aufenthalts zur Einnahme von Wasser und
Brennmaterial, zur flichtigen Besichtigung der Ma-
schine, zur Schmierung der Achsen u. s. w. Die-
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selbe Locomotive kann nicht nur zwei bis drei sol-
cher Fahrten an einem Tage machen, sondern
dergleichen Fahrten auch mehrere Tage hinter ein-
ander fortsetzen. Die Leipzig-Dresdner Eisenbahn-
gesellschaft hatte schon im Jahre 1839 Locomoti-
ven nachzuweisen, welche 500 Meilen, und zwar
taglich 31, mit Wagenziigen von obiger und selbst
noch starkerer Belastung hinter einander zuriickge-
legt haben, und in dieser Zeit nur ganz unbedeu-
tende Reparaturen nothig machten Die Loco-
motiven auf der Great-Western Bahn in England
mussten in der ersteren Zeit taglich 40 bis 43 Mei-
len (203 englische) zurtcklegen. Wenn der Herr
Verfasser ,,der Darlegungin der Anmerkung zu
S. 41 sagt: ,auf den séchsischen und belgischen
Bahnen legten die besten Locomotiven, durch das
ganze Jahr gerechnet, noch nicht 10 Meilen tag-
lich zuruck;* so missen wir darauf erwidern,
dass dergleichen Durchschnittszahlen ohne alle Be-
deutung fir die militdrische Benutzung sind. Die
Truppen fahren weder das ganze Jahr hindurch auf
der Eisenbahn, noch bedienen sie sich hierzu stets
derselben Maschinen. Es handelt sich hierbei nur
darum, was man den Locomotiven 2 bis 3 Tage
hinter einander zumuthen darf; werden einzelne
Maschinen durch diese starkere Benutzung reparatur-
bedirftig, so tauscht man sie gegen andere aus.

Im Jahre 1839 legte der ,,Salamander” in 20 auf ein-
ander folgenden Tagen 527 Meilen, der ,,Stephenson“ in 16
Tagen 496 Meilen, der ,,Elephant“ in 13 Tagen 403 Meilen
zurick.  Es sind hier und in der Folge stets nur geogra-
phische Meilen gemeint.
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Werden die Zuge gekuppelt, d. li. 2 Locomo-
tiven an einander gehéangt, so entsteht daraus noch
eine besondere Krafterh6lmng, denn man hat die
Erfahrung gemacht, dass die Geschwindigkeit der
beiden Maschinen sehr bald nach ihrer Abfahrt
gleich wird, weil diejenige, welche anfénglich am
starksten arbeitet, den Kolben der schwécheren er-
leichtert, und ihn dadurch zu grosserer Geschwin-
digkeit befahigt. Mit gekuppelten Zdgen sind schon
in den ersten Betriebsjahren mehrmals 900 bis 1200
Personen von Leipzig nach Dresden und zuriick
gefahren, und haben diese 15~ Meilen lange, Kei-
neswegs Uberall horizontale Bahn in 4 bis hdchstens
4~ Stunden durchlaufen, einschliesslich des Aufent-
halts welcher durch Zuwachs und Abgang der Rei-
senden auf den Stazionen erzeugt wurde. Wenn
man bei Zdgen von 12 bis 16 Wagen zuweilen
zwei Locomotiven vorgespannt sieht, nviiirenii sonst
eine einzige gnugend erachtet wird, so hat das
keinen anderen Grund, als dass einige der alteren
Maschinen, die anfangs sehr stark benutzt Averden
mussten, nicht mehr ganz zuverldssig sind5 auch
ist die zweite Locomotive oft nur die auf ihre Sta-
zion zuruckkehrende Reservelocomotive.

Bei kirzeren und leichteren AVagenzdgen, etwa
150 oder 200 Personen auf die Locomotive, kann
die Schnelligkeit der Bewegung auf 5 bhis 6 Mei-
len in einer Stunde erhéht werden. In England ist
dies die gewdlinliche Fahrzeit fur alle Personenzige.
Auf der Berlin-Kélner Bahn fahren die Eilziige
eben so schnell. Die Fahrt von Petersburg nach
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Moskau, eine Strecke von 112 Meilen Schienen-
weg, wird einschliesslich allen Aufenthalts in acht-
zehn Stunden vollbracht, man legt also in der
Stunde mehr als 6 Meilen zurick Einzelne
Locomotiven mit Tender, oder nur mit einem Wa-
gen behéngt, haben sogar das Doppelte dieser Ge-
schwindigkeit geleistet. Dagegen ndihigt starker
Seitenwind, Glatteis auf den Schienen, Schnee etc.
zur Verminderung der Schnelligkeit und der Zug-
last. — Nach 1 bis 1~ Stunde Fahrzeit wird je-
doch die Einnahme von Wasser nothig, was einen
Aufenthalt von 2 bis 3 Minuten fir jede Locomo-
tive verursacht5 allerdings ein Uebelstand, der sich
jedoch vermeiden l&sst, wenn man auf grossere
Wasserbehalter in den Tendern bedacht ist, oder
mit den Dampfen etwas ockonomischer verfahren lernt.

§. 35.

Folgende ganz zuverlassige Beispiele verdie-
nen in Bezug auf das Leistungsvermdgen der Lo-
comotiven unsere Beachtung:

*) Wie sehr man in Russland auf Zeiterspar niss
bedacht ist, zeigt folgende praktische Einrichtung auf dieser
Bahn.  Zur Verkirzung des Aufenthalts auf den Stazionen,
wo das Mittagsmahl oder sonst Erfrischungen eingenommen
werden, ist in jedem Wagen ein Preis - Courant aufgehéngt.
Die Conducteure fragen die Reisenden was sie auf der be-
treffenden Stazion zu essen oder zu trinken winschen, neh-
men daflir sogleich die Bezahlung an und geben dem Rei-
senden eine nummerirte Marke, worauf die Bestellung tele-
graphirt wird. Bei Ankunft auf der Stazion findet der Rei-
sende unter dieser Nummer was er bestellt hat und legitimirt
sich durch seine Marke. Das Durcheinanderrufen der Bestel-
lenden und der l&stige Geldwechsel kommt also gar nicht
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Die Locomotive ,, Samson  flhrte den 25. Fe-
bruar 1831 einen Zug von 30 Wagen, mit einer
Ladung von 2160 Centnern, von Liverpool nach
Manchester, d. h. 6 deutsche Meilen. Dieselbe
Locomotive legte den 22. Mai dieselbe Strecke,
mit einem Zuge von 50 Wagen und einer Bela-
stung von 3000 Centnern, in 2 Stunden 40 Minu-
ten zurick. Die Locomotive ,, Victory durchlief
diese Bahn am 5.. Mai 1832, mit 20 Wagen und
1840 Centnern Nettolast, in 1 Stunde 35 Minu-
ten. Sie zog den 8. Mai 20 Wagen mit 2500
Centnern Belastung in 1 Stunde 41 Minuten da-
hin*). Im Jahre 1835 flihrte eine Locomotive
1400 Personen auf 35 Wagen in 45 Minuten
von Brissel nach Mecheln, 6 deutsche Meilen.
Auf der Liverpool - Manchester Bahn zog der
»,St. Georgbei einer am 30. April 1839
angestellten Probefahrt, eine Last von 2943 (han-
noverschen) Centnern, mit einer Geschwindigkeit
von 47 deutschen Meilen in der Stunde.

Am 3. Mai 1840 fihrten drei Locomotiven,
wovon die eine hinten schob, einen Wagenzug mit
3000 Personen von Paris nach Versailles, 2 geo-
graphische Meilen. Am 15. October 1 40 fuhr ein
franzosisches Infanterie-Regiment von 1500 Mann,

vor; jeder Reisende hat seinen nummerirten Platz und Alles
gehl in grésster Ordnung vor sich. Indess dirfte eine sol-
che Einrichtung auf Bahnen mit hdufigem Personenwechsel auf
den Zwischenslazionen kaum diirchzufiihren sein.

*) Siehe Gordons Abhandlung liber Fortbewegung ohne
Thierkraft. Weimar 1833.
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mit den nothigen Reitpferden der Offiziere, in 29
Minuten von Versailles nach Paris zur Revue, und
Nachmittags in derselben Zeit wieder zuriick, wozu
man sich eines Doppelzuges von 2 Locomotiven
und 36 Wagen bediente* Am 26. August 1840
ging ein Zug von 70 Wagen, durch drei Locomo-
tiven gefuhrt, mit 1800 Personen von Antwerpen
nach Brissel, die Dauer der Fahrt ist nicht genau
bekannt. — Am 15. Juni 1840 wurden auf der
Ferdinands - Nordbahn 183 Stick Hornvieh durch
eine Locomotive auf 23 AVagen von Lundenbiirg
nach Wien gefahren, 11 geographische Meilen.
Am 31. August 1841 fuhr das 12. d&sterreichische
Jéagerbataillon, 800 Mann stark, in 22 Wagen an
einem Vormittage von Hradisch nach Brinn, 17
Meilen; dem Zuge waren noch 11 Wagen mit
Offizierpferden, Reisenden und Gepack angehéngt,
und dieser ganze 33 Wagen starke Zug wurde nur
von einer Locomotive bewegt. —

Nach solchen Thatsachen waren unsere Voraus-
setzungen im Jahre 1842 gewiss gerechtfertigt.
Geben auch dergleichen ausserordentliche Leistungen
noch keinen Masstab fir die militarische Benutzung,
so muss man sie doch im Auge haben, um die
Forderungen nicht zu gering zu stellen. Seit jenei*
Zeit hat man nach und nach immer stérkere Loco-
motiven eingefihrt, und was damals zu den Aus-
nahmen gehdrte ist seitdem fast zur Regel gewor-
den. Die starksten Leistungen kommen aber un-
streitig auf den Osterreichischen Eisenbahnen vor,
von welchen wir einige Beispiele anfuhren wollen.
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Der erste grossere Truppentransport belrifFt die
russische Division Panutine, welche im Mai 1849
mit 14,532 Mann, 1993 Pferden, 48 Geschitzen,
464 Munizions- und Gepackwagen und 88 Schlacht-
ochsen in wenigen Tagen von Krakau bis Hradisch
(0 Meilen) auf der Eisenbahn befordert wurde.
Schon ~zw6lf Stunden nach erfolgter Ankiindigung
dieses Transports an die Betriebsverwaltung der
betrotfenen Eisenbahn gingen die ersten Zige ab,
deren Zusammensetzung die ,, Austria 1851 Nr. 77
welcher nachstehende Notizen entlehnt sind, nicht
naher angiebt. Die Beforderung dieser Truppen-
masse scheint aber in zwei Tagen bewirkt wor-
den zu sein, da Herr Oberst Ramming in sei-
ner Geschichte des ,, Feldzugs in Ungarn und
Siebenbirgendie Division den 14. und 15. Mai
in Hradisch ankommen l&sst.

Nach einem solchen Vorgange wird es begreif-
lich, dass die nordliche Staatsbalm zwischen Wien
und Prag im Spéatherbst 1850 wungleich mehr lei-
sten konnte. In dem Zeitrdume vom 13. Novem-
ber bis 8. December wurden auf derselben, ausser
471 zu dem gewdhnlichen Verkehr und den zu-
rickkehrenden leeren Wagen erforderlichen Fahrten,
*138 Militarzige abgefertigt und mit denselben
75,411 Mann, 7686 Pferde, 1776 Geschitze und
Wagen aller Art mit 79,924 Centner Militargutern
beférdert, es kommen also im Durchschnitt 24 Lo-
comotivzige, theils einfache theils doppelte, auf je-
den Tag. Die starkste Leistung fallt auf den 29.
November. An diesem Tage wurden in 8 Militér-
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Zugen 7837 Mann, 555 Pferde, 178 Geschitze
lind Wagen, 6167 Centner Munizion, Naturalien
und Gepack befordert.  Gleichzeitig gingen aber
noch 10 regelmaéssige Personen- und Guterzige, 1
Separat-Guterzug und 8 leere Wagenziige uber
die Bahn. Man héatte also bei Ausschliessung des
Ubrigen Verkehrs mehr als das Doppelte an Mann-
schaft, Pferden und Geschitzen etc. befordern
koénnen.

Besondere Erwdhnung verdient, dass am 30.
November die Locomotive ,, Schlesien die 19 Mei-
len lange Strecke von Brinn bis Pardubitz, wo
eine betréachtliche Wasserscheide zu Ubersteigen ist,
mit 72 Transportwagen und einer Bruttolast von
9576 Centner zuricklegte, und nur an einigen
Stellen durch eine Hilfsmaschine unterstitzt wurde.
Die Dauer der Fahrt ist zwar nicht bekannt, durfte
aber 6 — 7 Stunden gewiss nicht (berschritten
haben.

Dass bei solchen ausserordentlichen Leistungen
auch das Dienstpersonal der Eisenbahnen sehr in
Anspruch genommen werden musste ist einleuchtend.
Die Zugfihrer der noérdlichen Staatsbahn haben in
jenen 26 Tagen das Doppelte ihrer normalmassigen
Dienstleistungen vollbracht, und die 59 Locomotiv-
fuhrer eine Strecke von 18,465 Meilen Schienen-
weg befahren.  Oesterreich weiss jetzt was es
kinftig von seinen Eisenbahnen zu erwarten hat,
und ist inzwischen unablassig bemiht gewesen Vor-
kehrungen zu treffen, um noch stirkere und be-
schleunigtere Militartransporte moglich zu machen.
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§. 36.

Es bleibt jedoch immer schwierig, den Bedarf
an Transportmitteln fur Truppenkdrper verschiedener
Art und Starke im Allgemeinen feststellen zu wol-
len. Diese Schwierigkeit liegt aber lediglich darin,
dass auf manchen Eisenbahnen vorzugsweise sehr
starke, auf anderen hingegen schwéachere Locomo-
tiven im Gebrauche sind. Eine gleiche Verschie-
denheit kommt in der Aufnahmeféhigkeit der Per-
sonen-, Pferde- und Giterwagen vor. Daher ist
der Fall denkbar, dass auf einer Bahn ein Infante-
rie-Bataillon von 800 bis 1000 Mann, nebst den
nothigsten Pferden und Wagen, oder eine Schwa-
dron Cavalerie von 140 bis 150 Reitern mit ihren
Pferden, oder eine Feldbatterie von 6 bis 8 Ge-
schitzen mit Zubehor, durch eine Locomotive be-
fordert Averden konnen, wahrend auf einer anderen
Bahn zu jedem dieser Truppenkdrper zwei Loco-
motiven erforderlich sind, unter ungunstigen Stei”
gungs- und Witterungs\erhaltnissen vielleicht nicht
einmal ausreichen durften. Hat aber eine solche
Berechnung schon ihre Schwierigkeiten, wenn die
Transportmittel fir die einzelnen Truppenkdrper so
selten als mdoglich gewechselt werden, so wach-
sen diese Schwierigkeiten ins Unubersehbare, wenn
ein solcher Wagen- und Locomotivwechsel grund-
satzlich stazionsweise eintreten soll. Selbst die
umsichtigste Eisenbahnverwaltung wirde nicht im
Stande sein, auf jeder Stazion die zur Weiterbe-
forderung der ankommenden Truppenkorper erfor-
derlichen Transportmittel — wenn sie deren (Qber-
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haiipt so viele haben sollte — nach Zahl und Be-
schaffenheit der Wagen und Locomotiven aufzustel-
len. Durch die von uns empfohlene Transportweise
wird also die Sache wesentlich vereinfacht und zu-
gleich eine grosse Ersparniss an Transportmitteln
bewirkt.

Bei jedem Militartransport sind zweierlei Ruck-
sichten wohl zu erwéagen, erstens die technische
Zu.saramensetzung der einzelnen Locomotivzige, da-
mit die Zugkraft zur Bruttolast in kein nachtheili-
ges Missverhéltniss komme, zweitens die mog-
lichste Erhaltung des inneren Truppenverbandes,
oder die Zusammengehorigkeit der einzelnen takti-
schen Korper. Sind Transportmittel im Ueberfluss
vorhanden, dann bleibt die taktische Zusammensez-
zung der verschiedenen Locomotwziige massgebend.
Moss hingegen aus irgend einem Grunde mit den
Transportmitteln dkonomisirt werden, dann ist es am
zweckmassigsten ihre Zusammensetzung und Ver-
Mendung der Eisenbahnverwaltung anheim zu ge-
ben, ohne jedoch dieselbe ihr ganz zu uberlassen.
Die Militarbehorde giebt also den Verwaltungsbeam-
ten die Bestandslisten der zu beférdernden Truppen-
korper, bestimmt fir das Ganze die Abfahrts- und
Ankunftszeiten, l&sst sich die technischen Anordnun-
gen im Entwurf vorlegen, und ordnet die aus tak-
tischen Rucksichten gebotenen oder wiinschenswer-
then Aenderungen an.

Auf grosse Bereitwilligkeit der Eisenbahnver-
waltungen, auf ein umsichtiges Eingehen in die



76

Wiunsche oder Befehle der Militarbehdrden, ist mit
Gewissheit nicht dberall zu rechnen. Es wird da-
her nothig dass die mit dergleichen Anordnungen
beauftragten Offiziere mit dem Eisenbahndienste sich
hinldnglich bekannt machen, um Unmégliches nicht
zu verlangen und Ungehdriges nicht zu gestatten.

Aus den Dienstjournaleil und taglichen Verkehrs-
Ubersichten einer Eisenbahnverwaltiing wird sich
leicht ersehen lassen, was sie mit den vorhandenen
Transportmitteln taglich zu leisten vermag. Ausser-
dem genilgt es zu wissen, dass man mit einer
Locomotive als Minimum durchschnittlich entweder
500 Infanteristen, oder 100 Reiter, oder 15 Ge-
schutze und Wagen beférdern kann, wobei es aber
nicht auf die Nettolast ankommt, weil die Perso-
nenwagen und die bisweilen zum Pferdetransport
verwendeten geschlossenen grossen Guterwagen oft
das Doppelte von dem Gewicht der kleinen offenen
Lastwagen haben, auf welchen die Geschiitze und
Munizionswagen, in der Regel auch die Pferde
transportirt werden

§. 37.

Bei allen Truppentransporten ist zu unterschei-
den, ob man sich der Eisenbahn nur als Militar-

=) Auf dem Rickmarsche des 5. bairischen Chevau-legers-
Regimenls aus Holstein wurden von Leipzig ab stets 2 Schwa-
dronen, nveiciie mit Einschluss der Offizierspferde zusammen
ungefahr 240 Pferde hatten, mittelst eines Zuges befordert,
der mit zwei (einmal auch mit drei) Locomotiven bespannt
war. Die Dahn hat bis ReichenbdCh gleichwohl starke Stei-
gungen.
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trachten wir zunéchst das Verhallen im ersten
Falle, weil er am héaufigsten vorkommt und zugleich
die Basis fir den zweiten Fall abgiebt.

Sobald ein Truppenkérper auf der Eisenbahn
beférdert werden soll, wird wie bei jedem Marsche
auf der Landstrasse ein Commando vorausgesendet,
welches die néthigen Anordnungen trifft. Das Ver-
fahren dieses Commando’s bei dem Eintreffen auf
dem Abfahrtspunkte gleicht dem Verfahren bei dem
Quartiermachen in bewohnten Orten, welches da-
mit ohnehin in Verbindung tritt. Handelt es sich
blos um eine Tagesfahrt, dann ist es gleichgiltig
ob der Abgang des Transports eine Stunde friher
oder spater erfolgt, wenn nur die Truppe rechtzei-
tig in das Nachtquartier oder an ihren Bestim-
mungsort kommt. Auch darf der regelmassige Ver-
kehr auf der Eisenbahn nicht gestort werden.

Nachdem die Abfahrtsstunde festgesetzt ist, wer-
den die fir die Truppe erforderlichen Locomotivziige
zusammengesetzt.  Der anordnende Offizier Uber-
zeugt sich von der Beschaffenheit der Wagen, und
lasst an jedem einzelnen, auf der Seite wo einge-
stiegen wird, die aufzunehmende Personenzahl mit
Bezeichnung des Truppentheils anschreiben. Wo es
nur immer moglich ist muss ein volles Infanterie-
Bataillon vereint befordert werden. Ist eine ein-
zelne Locomotive nicht stark genug, dann werden
zw'ei gekuppelt. Sollten aber aus besonderen tech-
nischen Grinden lange Wagenziige vermieden wer-
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den muissen, dann tlieill man das Bataillon in zwei
Halften, lasst aber die beiden Locomotivziige einan-
der moglichst nahe folgen.

Was die Stellung der einzelnen Wagen in je-
dem Zuge beirilFt, so muss dabei jede zu grosse
Absonderung der Offiziere /mon der Mannschaft sorg-
faltig vermieden werden. Bei der Ruckkehr der
Oesterreicher aus Holstein brach von dem Wageii-
zuge, welcher das 2. Bataillon des Infanterie-Re-
giments ,, Erzherzog Albrecht von Magdeburg nach
Leipzig befordern sollte, unweit der séchsischen
Grenze an der einen Locomotive die Achse. Da
der ganze Zug fur die andere Locomotive zu
schwer war, héangte man die hintere Halfte der
Personenwagen aus, signalisirte fur dieselbe nach
einer Reserve-Locomotive, und fuhr mit der vorde-
ren Halfte bis Leipzig weiter. Bei dieser Abthei-
lung befand sich kein einziger Offizier, was zur
Folge hatte dass das halbe Bataillon unter Befehl
eines Feldw-ebels langer als 2 Stunden auf die An-
kunft der anderen Halfte warten musste, ohne ein-
quartiert werden zu konnen. Die Haltung dieser
Truppe, umgeben von Tausenden neugieriger Zu-
schauer, w'ar musterhaft. Wenn auch Achsenbri-
che zu den Seltenheiten gehdren, so wird es immer
zweckmassig sein, die Offiziere an der Spitze und
am Ende jedes Wagenzuges zu vertheilen. Die
einzelnen Compagnien missen maglichst vereint blei-
ben. Dass die Unteroffiziere in die Mannschaftswa-
gen vertheilt werden ist selbstverstandlich. — Die
Pferde und Gepackwagen kommen an das Ende des
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Zuges. Fahrt das Bataillon in zwei getrennten
Locomotivziigen 5 dann ist dasselbe vorstehenden
Grundsatzen entsprechend zu vertheilen.

Bei der Abfahrt marschirt das Bataillon dicht
am Schienengeleise seines Wagenzuges auf. Der
Adjutant theilt, wie bei jeder Wachabldésung, die
Mannschaft compagnieweise ab und bezeichnet den
Feldwebeln die ihnen zugewiesenen Wagen j welclie
nunmehr die fir jeden Wagen bestimmte Mann-
schaft abtheilen. Die Beendigung dieses Geschafts
wird dem Adjutanten gemeldet. Bis zu dem Sig-
nal  Achtung muss die Truppe ihre Bedirfnisse
befriedigt haben.  Auf das Signal ,Vorwarts
werden alle Wagen bestiegen und die Platze ein-
genommen.

Auch wenn der Militartransport keine Eile hat,
wird es zweckmadssig sein das Besteigen der Wa-
gen stets in dieser militdrischen Ordnung geschehen
zu lassen, damit sie der Mannschaft zur Gewohn-
heit werde. Bei starken Truppentransporten unter
dringlichen Verhaltnissen werden auf solche Weise
Stunden gewonnen, und der Geist der Ordnung
welcher in der Truppe herrscht wdrkt dann bele-
bend auf das ganze Dienstpersonal der Eisenbahn.

Die innere Einrichtung der Wagen bestimmt,
wie Waffen und Gepéack unterzubringen sind. In
den meisten Féallen wird jeder Soldat seinen Torni-
ster unter den Sitz legen, das Gewehr aber vor
sich nehmen muissen, (In den russischen Militar-
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transportwagen sind Vorrichtungen zum Aufhéngen
der Tornister und Gewehre angebracht.)

Auf den Wasserstazionen, wo ein langerer Auf-
enthalt zu sein pflegt, darf das Verlassen der Wa-
gen zur Befriedigung von Bedurfnissen nur auf Be-
fehl geschehen. Auch hierbei hat Alles auf Signal
zu geschehen. Ebenso bei der Ankunft am End-
punkte der Fahrt.

§. 38.

Bei Cavalerie - Transporten sind d&hnliche aber
noch andere Vorkehrungen zu tretfen.

Vor Allem sind die zur Aufnahme der Pferde
bestimmten Wagen zu besichtigen. Bei der Unzu-
langlichkeit der eigentlichen Pferdewagen miussen
fast Uberall geschlossene oder offene Lastwagen
verwendet werden. Bei rauher Witterung und
scharfem Winde sind die ersteren vorzuziehen. An
den offenen und niedrigen Lastwagen muss ein
Lattenverschlag angebracht werden, damit einzelne
Pferde nicht vom Wagen springen koénnen.

Das Auffuhren der Pferde auf die Transport-
wagen geschieht in der Regel mittelst fester Ram-
pen von Mauerwerk eingefasst, deren man sich
gleichzeitig zum Auffihren der Geschitze und
Fuhrwerke bedient. Solche Uebergangsmittel sind
aber selbst auf den grossten Bahnhofen nur in sehr
geringer Zahl (2 bis 3) vorhanden. Da nun jeder
einzelne Pferdewagen durch Menschenkréfte an die
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Rampe gebracht, und nach Aufnahme der Pferde in
gleicher Weise dem Wagenzuge angehéngt werden
muss, so erfordert dies viel Zeit und man wird im
Durchschnitte fir jedes Pferd wohl 2 Minuten rech-
nen mussen« Fur 150 Pferde macht dies, unter
gleichzeitiger Benutzung von zwei Rampen, schon
2~ Stunde. Dieser Zeitaufwand l&sst sich fuglich
um die Halfte vermindern, wenn tragbare holzerne
Aufgange vorhanden sind, die man an den schon
auf dem Fahrgeleise stehenden Pferdewagen mittelst
starker Haken befestigt, wodurch es mdglich wird
gleichzeitig eine viel grossere Anzahl Pferde auf
die Transportwagen zu bringen, was ihre Reiter
selbst am besten bewirken koénnen.

Die Pferde bleiben gesattelt und aufgezdumt.
Auf jedem Pferdewagen missen einige Reiter Platz
nehmen, fir welche in den Ecken der Kopfseite
Sitze anzubringen sind.  Sollte hierzu der Raum
fehlen, dann missen bei langen Eisenbahnfahrten die
stehenden Reiter unterwegs abgelost werden.  Sind
die Pferde an dergleichen Fahrten bereits gewdhnt,
so kann man unterwegs auch die Futterbeutel an-
hédngen. Das Tranken wird aber wegen Mangels
an Wassergeféssen seine Schwierigkeiten haben,
doch muss man es bei langen Fahrten stazionsweise
nach und nach zu bewirken suchen.

Bei Zusammenstellung des Locomotivzuges kom-
men die geschlossenen Personenwagen mit den
Ubrigen Reitern zunadchst hinter die Maschine, die
offenen Pferdewagen aber an das Ende des Zuges,

6
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damit nicht einzelne Funken der Dampfesse auf die
Pferde fallen.  Hinsichtlich der Vertheilung der
Offiziere und Unteroffiziere gilt das hei der Infan-
terie empfohlene Verfahren, die Schwadron maoge
vereint oder in zwei Wagenziigen beférdert werden.

Am Endpunkte der Eisenhahnfahrl werden die
Pferde in gleicher Weise von den Wagen abge-
fuhrt, wozu man fast ebensoviel Zeit braucht als
zur Auffihrung. Grund genug jeden Wagenwech-
sel mdoglichst zu vermeiden.

Die Wirkung solcher Fahrten auf die Pferde
hat sich erfahrungsmassig sehr verschieden gedus-
sert. Nach einer Fahrt von 6 bis 8 Stunden sind
die Pferde in der Regel etwas unsicher auf den
Beinen, weil die regelméassige wenn auch geringe
Erschitterung des Wagenbodens erschlaffend auf
die Spannkraft der Schenkelmuskeln wirkt.  Dies
verliert sich jedoch schnell wieder und man kann
nach dem Verlassen der Wagen~den Marsch ohne
Zeitverlust auf der Landstrasse fortsetzen. Eine
grossere Anstrengung der Pferde an demselben
Tage ist jedoch mdglichst zu vermeiden.

§. 39.

Das Verfahren bei Artillerie - Transporten ist nur
insofern abweichend, als hierbei noch eine Anzahl
von Geschiitzen, Munizions- und Requisiten-Wagen
zur Verladung kommt, nach Umstanden auch gegen
das Entzinden der Munizion Sicherheitsvorkehrun-
gen getroffen werden mussen.



83

Zum Transport der Geschitze und Wagen be-
dient man sich der kleinen Lastwagen (Lowry),
welche zur Aufnahme derselben an die Rampen ge-
schoben werden. Ist ein Geschutz auf das Lowry
gebracht, dann wird die Protze dergestalt umgedreht,
dass die Deichsel uber das Geschiutzrohr zu stehen
kommt, wodurch man Raum erspart. Bei den
Munizionswagen gentgt es die Deichseln abzuneh-
men. Unter jedes Rad missen holzerne Keile ge-
schoben, die Réader ausserdem an das Lowry fest-
geschnallt werden, damit sie wahrend der Fahrt
nicht aus ihrer Stellung verriickt werden.

Das Verladen jedes einzelnen Geschitzes etc.,
einschliesslich der Handhabung des Lowry vor und
nach der Verladung, dirfte im Durchschnitte 6 bis
8 Minuten erfordern. Eine aus 20 Fahrzeugen
bestehende Feldbatterie wirde also, bei Benutzung
von nur einer Rampe, in ungefahr 2~ Stunde ver-
laden werden kdnnen. Hierzu kommen aber noch
die Zug- und Reitpferde, deren Zahl verschieden
ist, je nachdem die Geschitze in Sechs- oder
Zwolfpfindern bestehen, die Artilleristen ganz oder
nur theilweise beritten sind. Die Zahl der Pferde
wird also zwischen 130 und 230 schwanken, wo-
durch das Auffihren derselben mehr oder weniger
Zeit erfordert. Die Anfertigung von hélzernen Auf-
géangen fur die Pferde ist daher wegen der Zeit-
ersparniss von besonderer Wichtigkeit.

Die Artilleristen verbleiben bei den Geschiitzen,

Munizionswagen und Pferden, so dass einem Loco-
es
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motivzuge nur wenige Personenwagen zuzutheilen
sind, wodurch die Lé&nge des Zuges erheblich ver-
kdrzt wird.

Die Geschitz-, Wagen- und Pferdezahl einer
Feldbatterie bestimmt, ob dieselbe durch einen Dop-
pelzug befordert werden kann, oder nebenbei noch
eines einfachen Locomotivzuges bedarf. In Dbeiden
Fallen gilt als Regel die Munizionswagen an das
Ende zu nehmen. Da Alles was taktisch zusam-
mengehdrt wo mdglich nicht getrennt werden darf,
wird es immer zweckmadssig sein die Locomotivzige
so zusammenzustellen, dass zu den auf jedem ein-
zelnen (er sei doppelt oder einfach) befindlichen
Geschitzen auch die dazu gehdrigen Wagen und
Pferde in demselben Zuge vorhanden sind.

Nur bei anhaltend trockener Witterung, wo al-
les Holzwerk leichter Feuer féangt, wird es noth-
wendig sein die Munizionswagen mit angefeuchteten
Decken von Hanfsegeltuch zu behangen, die man
auf den meisten deutschen Eisenbahnen zur Be-
deckung der otfcncn Giterwagen verwendet und
mithin vorrathiff findet.  Ausserdem ist aber auch
die Mitnahme von geflllten Wassereimern zu em-
pfehlen.  Will man noch gréssere Vorsicht anwen-
den, so wird auf jedem Transportwagen ein Artil-
terist zur Feuerwache bestimmt, der den Aschenflug
der Esse beobachtet und den heissen Niederschlao-
auf die Plattform des Lowrj sogleich durch einen
feuchten Lappen unsch&dlich macht. Die Ablésung
dieser Feuerwdachter kann stiindlich erfolgen. Auch
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bei der geringsten entstehenden Holzentziindiing an
irgend einem Transportwagen, die nicht augenblick-
lich durch den feuchten Lappen geléscht werden
kann, muss der Locomotivzug zum Stillstehen ge-
bracht werden, um den starken Luftzug zu verhi-
ten und weiteren Gefahren schnell Vorbeugen zu
kénnen. Fir diesen Zweck ist es gut, wenn ein
Trompeter auf der Decke des vordersten Personen-
wagens seinen Sitz mit dem Gesicht rickwarts
nimmt, den ganzen Wagenzug fortwahrend im
Auge behdlt und bei -eintretender Feuersgefahr,
die von der Mannschaft des betroffenen Wagens
durch bestimmte Zeichen verkindet wird, sogleich
das Allarmsignal blast, worauf der Conducteur den
Zug halten lasst.

Es verdient bemerkt zu werden, dass man vor
15 Jahren kaum an die Mdoglichkeit dachte, Muni-
zionswagen auf Eisenbahnen befordern zu koénnen.
Seitdem sind sie diesen Weg in grésster Zahl ge-
gangen, ohne dass jemals eine Explosion erfolgt ist.

§. 40.

Die Beférderung von Pontontrains auf Eisenbah-
nen ddrfte in &dusserst seltenen Fallen verkommen,
weil es damit in der Regel keine Eile zu haben
pflegt, oder, wenn ein Fluss eiligst Uberbrickt
werden soll, die zum Uebergange bestimmten Trup-
pen bereits schlagfertig in der Nahe stehen und
ihren Pontontrain schon zur Stelle haben werden.
Wir konnen also das Verfahren dabei, welches sich
von dem Verfahren bei Artillerie-Transporten ohne-
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hin nicht sehr unterscheidet, fuglich mit Stillschwei-
gen Ubergehen.

Bei dem Transporte von JNaAlen, Heergerathe,
Monturstiicken 5 Lebensmitteln  und Futtervorrathen
kommt es hauptsachlich auf gute Verpackung und
Verladung dieser Gegenstande an. Das Ganze
nimmt den Charakter einer grossen Gutersendung
an, womit die Eisenbahn- und militarischen Ver-
Avaltungsbeamten zur Genlge bekannt sind. Die
Beibehaltung derselben Transportwagen, womdglich
bis zum Endpunkte der Fahrt, kommt aber hierbei
vorzugsweise in Betracht.

§. 41.

In der ersten Ausgabe ist (B, 65— 77.) bei
Militartransporten auf Eisenbahnen auch der An-
wendung der Pferdekraft gedacht worden, und wir
haben das Verfahren bezeichnet welches dabei zu
beobachten ist. Wenn nun auch der Verfasser
»lieber die militérische Benutzung der Eisenbahnen*
S. 21 u. f. sagt, dass man mit Pferden in einer
Stunde zwei Meilen zuricklegen kénne, so glauben
wir doch von dieser Beforderungsweise aus folgen-
den Grinden ganz abseheu zu kénnen.

1) Der Bestand an Locomotiven ist auf allen
deutschen Eisenbahnen bereits so stark,
dass ein Mangel daran nicht leicht zu
beflrchten steht.

2) Die auf Dampfbetrieb berechneten Trans-
portwagen haben ein so bedeutendes Ge-
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wicht, dass schon ihre eigene Schwere eine
betréchtliche Summe Pferdekréfte in An-
spruch nehmen wurde, die Belastung der
Wagen also nur eine sehr geringe sein
kdonnte, wenigstens bei vorkommenden Stei-
gungen von einiger L&nge.

3) Die Bespannung der Wagenziige mit Pfer-
den setzt eine vollstdndige Chaussirung des
Bahndammes voraus, die nirgends vorhan-
den ist.

4) Die gleichzeitige Befahrung einer solchen
Eisenbahn mit Locomotivziigen wirde, selbst
bei doppelten Geleisen, fir die Wagenzlge
mit Pferden nicht ohne Gefahr sein.

Hieraus folgt, dass die Anwendung von Pfer-
den anstatt der Dampfmaschinen nur auf solchen
Bahnen zulédssig erscheint, welche ausschliesslich auf
Pferdebetrieb eingerichtet sind. Dergleichen Bahnen
durften aber schon in néchster Zukunft aus dem
deutschen  Eisenbahnnetze verschwinden, weshalb
wir das Verfahren bei Militdrtransporten mit Still-
schweigen Ubergehen konnen.

§. 42.

So lange man sich der Eisenbahnen nur als
Militarstrassen bedient, und durch die Militartrans-
porte der regelméassige Verkehr in keiner Weise
beeintrachtigt werden soll, wird es wie gesagt
rathsam sein, die hauptsichlichsten Anordnungen
den Eisenbahnverwaltungen zu dberlassen.  Wie
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viel Mann, Pferde, Geschitze und Militarfuhrwerke
in solcher Weise an einem Tage auf einer Strecke
von 30 bis 50 Meilen, mit einer Schnelligkeit wvon
3 bis 4 Meilen in der Stunde, befordert werden
kdnnen, wird theils durch die zu Extrazigen ver-
wendbaren Transportmittel, theils aber auch durch
die Lebhaftigkeit des gewodhnlichen Verkehrs be-
dingt, insbesondere auf Eisenbahnen mit einfachem
Geleise.

Die Verkehrsverhdltnisse und der ordnungsmas-
sige Betrieb auf einer Eisenbahn sind daher fir
das Leistungsvermdgen derselben ungleich massge-
bender, als alle die Berechnungen der Zugkraft
und Nettolast, und das Forschen nach Durch-
schnittszahlen fir die zur militdrischen Benutzung
Ubrig bleibenden Transportmittel. Es wird daher
Eisenbahnen geben, auf welchen taglich nebenbei
nur 1000 Mann Infanterie, oder 150 Mann Cava-
lerie, oder 12 bespannte Geschitze und Wagen be-
fordert werden konnen, und wieder andere die das
Sechsfache zu leisten vermdgen.

Wenn daher eine Militdrbehorde auf die Eisen-
bahnbenutzung irgend einen arithmetischen Kalkul
der Truppenbeforderung grunden will, so muss sie
sich mit diesen Verhéltnissen zuvor genau bekannt
machen, insbesondere bei Transporten von mehr-
tagiger Dauer.

Ob und wie oft die Locomotiven bei solchen
Transporten unterwegs gewechselt werden ist ganz
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gleichgiltig, insofern dadurch kein unzeitiger Aufent-
halt entsteht. Dagegen muss darauf bestanden wer-
den, dass innerhalb einer Tagesfahrt die Trans-
portwagen fir Pferde und Geschiitze etc. gar nicht,
die Transportwagen fir die Mannschaft hdochstens
einmal, und auch nur nach einer mindestens vier-
stindigen Fahrt gewechselt werden.

Wie gross die Vortheile der Eisenbahnbenutzung
auch in solchen Féllen sind, wo eine Beschleuni-
gung der Truppenbewegung nicht geradezu geboten
ist, bedarf nur einer kurzen Erwahnung. Erstens
wird das Material viel weniger abgenutzt, was
die Fussbekleidung der Mannschaft, den Hufbe-
schlag der Pferde, den Radbeschlag der Geschitze
und Wagen vorzugsweise betrifft, besonders bei
ganz trockener oder auch sehr nasser Witterung,
indem letztere die Monturstiicke, das Sattelzeug
und Geschirr — anhaltende Trockenheit auch alle
Rader — leicht dem Verderben preis giebt. Zwei-
tens bleiben die Truppenkdrper mehr vereint, da
die Mannschaft nicht wie bei Marschen auf der
Landstrasse das Nachtquartier in vielen oft weit
abwarts liegenden Dorfern zu suchen hat, sondern
auf den Stazionsplatzen der Eisenbahnen unterge-
bracht wird, welches meist volkreiche Stadte sind.
Der innere Dienst in den Bataillonen, Schwadronen
und Batterien kann daher viel besser Uberwacht
werden, und die hdheren Befehlshaber kdénnen die
ihnen untergebenen Truppenkdrper leichter besichti-
gen. Drittens kann die durch die Eisenbahnfahr-
ten ersparte Marschzeit zu mancherlei notwendigen
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Uebungen und Verrichtungen verwendet werden, die
unterwegs nicht zuldssig sind. Wie gross aber
dieser Zeitgewinn ist gellt ganz einfach daraus
hervor, dass man auf der Eisenbahn in einem Tage
50 Meilen zurticklegen kann, marschirend aber 18
bis 20 Tage dazu brauchen wirde. Endlich wird
Viertens wenigstens der Mannschaft eine grosse
korperliche Anstrengung erspart und dadurch manche
Krankheit verhitet.

Dagegen darf nicht unbertcksichtigt bleiben,
dass alle Truppenkdrper neuer Zusammensetzung,
desgleichen solche die in ihren Reihen eine grosse
Anzahl Rekruten und Remonten haben, durch an-
haltende Eisenbahnfahrten in ihrer kérperlichen und
militarischen Ausbildung Zurickbleiben missen. Nichts
kraftigt eine Truppe mehr als zweckmassig gelei-
tete Maérsche auf der Landstrasse bei abwechselnder
Witterung, wodurch Mann und Pferd zugleich auch
die nothige Abhartung erhalten. Die Kunst zu
marschiren, in der hoheren Bedeutung des Worts,
kann nur auf praktischem Wege erworben werden,
und ist ein sehr wesentliches Stick der Kriegeri-
schen Tuchtigkeit einer Truppe, ohne welches die-
selbe trotz allen tapferen Willens nur wenig leisten,
und bei allen Gelegenheiten grossere Verluste ha-
ben wird. Man vermeide es daher junge Truppen
gleich Anfangs auf der Eisenbahn zu beférdern,
oder lasse sie wenigstens abwechselnd auch einige
Tagemarsche auf der Laiidstrasse machen.
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IT. Die Benutzung' der fiisenbalmen zu verscliie-

deuen HriegsoperaKionen.

§. 43.

Die Eisenbahnen konnen iw Allgemeinen zu fol-
genden Operazionen benutzt werden.

1)

2)

4)

5)

6)

7)

Zur schnellen Beférderung von Nachrich-
ten, Meldungen und Befehlen.

Zur Beschleunigung des Marsches nach dem
wirklichen Kriegsschauplatze.

Zur Konzentrirung entfernt und vereinzelt
stehender Truppenmassen, bei unerwartet
schnellem Vordringen des Gegners mit ver-
einter Macht.

Zur Verstarkung einzelner schwach besetzter
Punkte und Gegenden des Kriegsschau-
platzes.

Zur Verstarkung bedrohter Festungen durch
Truppen, Geschitze, Munizion und Le-
bensmittel, so wie zum Entsatz belagerter
Festungen.

Zur Vertheidigung  grosser Flusstrecken
und morastiger Niederungen, welche die
Vertheidigungsixont decken.

Zu schneller Besetzung ruckwartiger Ver-
theidigungslinien bei allgemeinem Riickzuge.
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8) Zur leichtern Entfernung aller Kranken,
Verwundeten, Gefangenen, (berhaupt des
entbehrlichen und hinderlichen Trosses.

9) Zu jeder Art von Verpflegszufuhren. End-
lieh

10) Zu unerwarteten Offensivoperazionen, welche
durch besondere Cavaleriecorps eingeleitet
und maskirt worden sind.

Dadurch werden die Eisenbahnen zu wirklichen
Operazionslinien.

Bei dieser summarischen Angabe darf es aber
nicht sein Bewenden haben, wir missen die hier
angedeuteten Verhéltnisse weiter erdrtern, um die
grossen Vortheile der Eisenbahnen anschaulicher zu
machen. Dem zu erwartenden Einwdirfe: dass
der Gegner unsere Eisenbahnlinien leicht zerstdren,
ihre Benutzung im Augenblicke des Bedarfs mithin
unmdoglich machen kénne, werden wir spéater be-
gegnen und zugleich die Mittel angeben wie dies
zu verhindern sei.

§. 44.

Der Gedanke, das Wort und die That bilden
zusammen ein Triumvirat, welches zu allen Zeiten
die Welt regiert hatj aber keines kann das Andere
dabei entbehren. Mancher schon hat in stiller Ein-
samkeit die erhabensten ldeen in sich aufsteigen se-
hen, Lichtfunken des Geistes, die oft wie Irrlichter
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kommen und verschwinden, aber nicht nach Gefallen
hervorgerufen werden koénnen5 doch er verstand es
nicht sie angemessen zu verkdrpern, durch die
Schriftsprache sogleich in Kurs zu setzen5 oder
seine Worte fanden keinen Anklang, und es unter-
blieb dann auch die fruchtbringende That.

Im Kriege offenbart sich die Thatkraft des Men-
schen in der hdchsten Potenz. Der Feldherr schal-
tet mit fast unbeschrénkter Macht Uber das Leben,
Wohl und Wehe vieler Tausende, die willig seinem
Gebote folgen, oder der Gewalt sich unterwerfen
mussen.  Was er in seinem Inneren beschlossen,
das verwandelt der einfache Befehl schnell in die
folgenreiche That5 auf seinen Wink setzen sich
die Massen in Bewegung, ihr eiserner Fusstritt
zerstort die Uppigen Saaten, ihre Geschiutze schleu-
dern Verderben (ber die Wohnungen friedlicher
Menschen.

Es kommt uns nicht in den Sinn gefihlvolle
Seelen durch diese Worte rihren, oder den Krieg
von seiner Schattenseite schildern zu wollen. Das
Mitleid weicher Herzen ist am Unrechten Platze,
sobald wichtige politische Zwecke durch Waffenge-
walt errungen werden miussen, da die Streitfrage
auf unblutigem Wege nicht zu lésen war. Aber
wir halten es nicht fur Uuberflissig sich zuweilen
daran zu erinnern, dass im Kriege unglaublich viel
Unheil aus Nachlassigkeit und — Unwissenheit an-
gerichtet wird.  Wir meinen jedoch nicht allein
jene Unwissenheit, die aus Mangel an Kenntnissen
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Uberhaupt entspringt, sondern hauptsachlich den
Mangel an Wissen, nvéiciier aus zu spat er-
haltenen Nachrichten, Befehlen und Verhaltungs-
regeln, mithin aus zu wenig genligender Einsicht
in die Verhdltnisse der kriegfihrenden Parteien ent-
stent. Ein Kurier, welcher 60 deutsche Meilen
auf Poststrassen zurickzulegen hat, braucht hierzu
ungefahr 30 Stunden5 fihrt aber eine Eisenbahn
nach seinem Bestimmungsort dann kommt er schon
in 8 Stunden vielleicht selbst noch friher an, man
gewinnt also einen vollen Tag fir die Handlung
welche seine Meldung oder sein Befehl hervorruft.
Ein gewonnener Tag kann aber leicht den Gewinn
einer Hauptschlacht, und diese wieder die Erhaltung
einer fi-anzen Provinz zur Folg;e haben.

JWVewi Deutschland mit seinen grossen Nachbarn
in Krieg verwickelt ist, muss es immer mehrere
Armeen aufstellen, die von einander durch grosse
Zwischenrdume getrennt sein werden. Nun sind
wir zwar nicht der Meinung, dass die eine Armee
mit der anderen immer gleichen Schritt halten
musse, wie das anderwdrts zur Bedingung grosser
Erfolge gemacht worden ist. Es wird aber die
eine Armee doch immer so operiren mussen, dass
sie der anderen wenigstens indirekt jeden mdgli-
chen Vorschub leiste, kurz sie wird sich in der
weiteren Bedeutung des Wortes nach ihr richten
massen. Das konnen jedoch beide Armeen nur,
wenn sie von den beiderseitigen wichtigen Vorféllen
sich stets schnelle Kunde zu geben vermoégen. Oft
hat ein Feldherr auf dem einen Kriegsschauplatze
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wichtige Vortlieile errungen, und schickt sich an
noch grosseren Nutzen daraus zu ziehen. Aber er
hat die Wahl unter verschiedenen Benutzungsarten,
und steht wie Hercules unschliissig am Scheide-
wege, weil er in diesem Augenblicke ohne Nach-
richten von seinem Collegen ist, den er mit dem
Feinde ebenfalls in Conflikt begriffen weiss. Erfahrt
er mm einen Tag spater dass dieser geschlagen
worden ist, so wird er leicht eine falsche Richtung
nehmen oder stehen bleiben und Zeit verlieren.
Man gehe die Kriegsgeschichte einmal in dieser
Beziehung durch, und man wird linden dass der-
gleichen Zweifel fast immer verkehrte Massregeln
zur Folge hatten, und dass manche schone Gelegen-
heit dem Feinde einen vernichtenden Stoss beizu-
bringen wegen Mangels an Nachrichten versaumt
wurde. Machen wir uns jetzt die Sache durch ein
Beispiel klar.

§. 45.

Eine franzésische Armee ist in Piemont einge-
drungen, hat den Koénig von Sardinien genothigt
gemeinschaftliche Sache gegen Oesterreich zu ma-
chen und ruckt auf Mailand. Eine zweite Armee
steht in Begriff zwischen Basel und Strassburg den
Rhein zu Uberschreiten und in Suddeutschland vor-
zudringen. Eine dritte Armee konzentrirt sich zwi-
schen Metz und Sedan , ihr Operazionsziel ist noch
unbekannt.

Auf Seiten der Verbiindeten steht eine 0Osterrei-
chische Armee in der Lombardei, mit Reserven in
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Tyrol; eine suddeutsche zwischen Freiburg und
Rasiatt, mit Reserven hinter dem Schwarzwalde;
eine norddeutsche zwischen Trier, Saarlouis und
Landau, mit Reserven bei Mainz. In Rheinpreussen
wird die Grenze blos beobachtet, die Festungen
sind aber vollkommen vertheidigungsféahig.  Man
erwartet die Enthullung der feindlichen Absichten,
um die eigenen entscheidenden Schritte darnach zu
bemessen.

Da das Reservecorps in Tyrol noch nicht stark
genug ist, um erforderlichen Falls gegen die
Schweiz verwendet zu werden, verharrt die Oster-
reichische Armee in Italien vorlaufig auf der De-
fensive.

Inzwischen dringt ein abgesondertes franzdsisches
Corps von Besaneon uber Neufchatel in die Schweiz
ein. Die Schweizer verbinden sich mit den Fran-
zosen und dirigiren ihre Streitkréafte einerseits ge-
gen Tessin, andererseits gegen den Bodensee.
Dies ist der Moment in welchem die franzosische
Hauptarmee den Rhein bei Strassburg, Breisach
und Basel uUberschreitet.

Wir bitten den Leser diese und die folgenden
Voraussetzungen fest zu halten, weil wir bei einem
anderen Anlasse darauf zuriickkommen werden.

Aus kriegspolitischen Griinden soll der haupt-
sachlichste Stoss der franzésischen Offensivkréfte
gegen das sudliche Deutschland gerichtet werden,
indem man auf die vollstaindige Erhebung der Italie-
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ner und Schweizer mit Sicherheit rechnetj ein Glei-
ches auch von den Ungarn und Polen erwartet,
hierdurch aber Oesterreichs Streitkrafte paralysirt zu
sehen hofft.

Die franzosische Hauptmacht nimmt daher ihre
Richtung nach dem Bodensee, sucht sich des obe-
ren Schwarzwaldgebirges zu beméchtigen, nimmt
mit dem linken Fliagel eine Vertheidigungsstellung
gegen Rastatt und an der weissen Lauter, und
zieht mittelst der Metz- Strassburger Eisenbahn von
der dritten Armee immer mehr Verstdrkungen heran.
Rechts durch die Schweiz gedeckt, im Besitz der
inneren Operazionslinien und der kirzesten Verbin-
dungslinien, von einer ebenso starken als ergiebigen
Operazionsbasis unterstiitzt, kann die franzdsische
Hauptmacht ihre Offensive gegen Siddeutschland
mit allem Nachdruck beginnen, wund braucht sie
selbst in dem Falle nicht einzustellen, wenn die
Armee in Oberitalien keine erheblichen Fortschritte
machen sollte.

Wie dieser Offensivplan von den Verbilndeten
am erfolgreichsten zu durchkreuzen sei, kann hier
nicht weiter in Betracht kommen. Aber es leuchtet
ein von welcher unendlichen Wichtigkeit es fir den
Oberfeldherrn sein muss von dem, was auf den
verschiedenen Operazionsfeldern vorgeht, und von
den Uber die Bewegungen der Gegner eingegange-
nen Nachrichten, rechtzeitig in Kenntniss gesetzt zu
werden. Bei allen combinirten Operazionen auf

einem grosseren Kriegsschauplatze wird der Vor-
7



98

sprung von wenigen Tagen auf einzelnen Punkten
oft entscheidend, und es missen dann ungeheuere
Anstrengungen gemacht und oft grosse Opfer ge-
bracht werden um gefahrlichen Krisen vorzubeugen.

In dieser Beziehung werden die mit den Eisen-
bahnen verbundenen elektro- magnetischen Tele-
graphenlinien kinftig von hdochster Wichtigkeit
sein, da ein auf diesem Wege ertheilter Befehl
nicht soviele Minuten braucht, als ein Kurier auf
der Eisenbahn Stunden. Aber dem Telegraphen
kann und darf nicht Alles anvertraut werden. Die
Offiziere, welche als Kuriere von Hauptquartier zu
Hauptquartier eilen, haben oft ganz vertrauliche
Mittheilungen zu  machen. Die Eisenbahn von
Friedrichshafen Uber Ulm nach Rastatt, Saarlouis,
und Mainz wird den Kurieren daher von grossem
Nutzen sein, der Ubrigen Bahnen nicht zu gedenken.
Dadurch ist die Mdglichkeit gegeben, auf dem sehr
ausgedehnten Kriegsschauplatze die einzelnen Schritte
der verbiindeten Armeen in maoglichste Ueberein-
stimmung zu bringen, was den Erfolg der angeord-
neten Operazionen mit grosserer Sicherheit berech-
nen l&sst.

8§+ 46.

Alle Bewegungen der Truppen zerfallen in
Marsche nach wund auf dem Kriegsschauplatze,
bei welchen die grdsstmoglichste Beschleunigung oft
dringend geboten ist. Ueberdies gehdrt es zu den
wesentlichsten  Aufgaben der Kriegfuhrung, die
Truppen nicht nur schnell, sondern auch unge-
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schwécht auf die Punkte zu bringenj wo sie ent-
weder durch ihre blose Gegenwart, oder zugleich
durcli Waffengebraiich wirksam werden sollen. Be-
rucksichtigt man aber dass die Truppen durch an-
haltende und starke Marsche, verbunden mit schlech-
ten Nachtlagern und mangelhafter Verpflegung, vor
der Ankunft auf dem eigentlichen Kampfplatze oft so
viel von ihrer Streitkraft und Schlagfahigkeit ver-
lieren, dass sie im Verhaltniss zu ihrer urspring-
lichen Starke nur noch wenig zu leisten vermdgen;
so muss es einleuchten dass ein Bew”egungsmittel,
dessen Benutzung die téglichen kleinen Marschver-
luste und die zu schnelle Verschlechterung des
Materials verhutet, auch dann noch unverkennbare
Vortheile gewdhrt, wenn eine grosse Beschleunigung
der Truppenmérsche durch die Verhéltnisse nicht
geboten wird.

Alle diese Vortheile bieten die Eisen-
bahnen dar. Sollen aber starke Truppenmassen
in bestimmten kurz bemessenen Zeitréumen auf den-
selben befordert werden, dann wird nicht nur
manche Vorkehrung sondern auch ein etwas ab-
weichendes Verfahren nothig, und die Eisenbahnen
verwandeln sich dann in wirkliche Operazionslinien.
Hierbei missen Krafte und Mittel, Zeiten und
Raume genau erwogen werden, und es wirde
Nachlassigkeit verrathen die speziellen Anordnungen
den Eisenbahnverwaltungen zu Uberlassen. Ein
Generalstabsoffizier, der mit Einleitung und Voll-
ziehung solcher Truppentransporte beauftragt wird,
kann sich durch die Zweckmassigkeit seiner An-

7*
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Ordnungen grosseres Verdienst als auf dem Schlacht-
felde erwerben. Im eigenen Lande und auf Staats-
bahnen wird das freilich leichter sein als auf Pri-
vatbahnen in Bundeslandern. Aber eine echte und
verstandige Soldatennatur imponirt durch ihre Ein-
fachheit, Bestimmtheit und das praktische Geschick,
sie wird sich daher Uberall schnell den aufmerksam-
sten Gehorsam zu verschaffen wissen.

Es versteht sich von selbst dass ein solcher
Offizier, dem von jedem Regimente ein Offizier mit
mehreren Unteroffizieren, ausserdem ein Commando
Pioniere beizugeben ist, ein oder mehrere Tage vor
der Abfahrtszeit eine genaue Recognoscirung der
verwendbaren  Transportmittel vorgenommen, die
Einrichtung der Eisenbahn und die Raumlichkeiten
auf der Abgangsstazion besichtigt haben muss.
Durch das Ergebniss erhdlt man einen Masstab
fur die militarischen Anordnungen zum Truppentrans-
port, bei welchen auch die Ausdehnung und Be-
schaffenheit der Sammelpléatze bei den zur Abfahrt be-
stimmten Eisenbahn - Stazionen zu berticksichtigen ist.

§. 47.

Handelt es sich darum eine Armee-Division von
12000 bis 15000 Mann aller Waffen an einem
Tage 30 bis 40 Meilen weit zu beférdern —
was wir hinsichtlich der Truppenstdrke als das
Maximum bezeichnen, obwohl auf manchen Eisen-
bahnen noch mehr geleistet werden kann — so
kommt zunéchst in Berechnung, ob die dazu erfor-
derlichen Transportmittel zur rechten Zeit auf dem
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Abfalirtspunkte bereit stehen koénnen. Diese Berech-
nung wird vorlaufig* en bloc gemachtj d. h. man no-
tirt sich die einzelnen Locomotiven und ihre Zug-
kraft nach Mann, Pferden, Geschitzen, bringt da-
mit die verschiedenen Transportwagen und ihre
Aufnahmeféhigkeit in Verbindung, und vergleicht
das Resultat mit der zu transportirenden Truppen-
masse. Ein kleiner Ueberschuss der letzteren wird
leicht unterzubringen sein, die Art und Weise er-
giebt sich aber erst bei Zusammensetzung der ein-
zelnen Locomotivzige, welche nunmehr vorgenom-
men wird.

Der Grundsatz, dass die einzelnen Bataillone,
Schwadronen und Batterien womdéglich vereint ab-
fahren, bleibt fir alle Verhéltnisse massgebend.
Missen daher einzelne dieser Truppenkorper durch
2 getrennte Locomotivziige beférdert werden, so
folgen sich dieselben in den maoglichst kirzesten
Zeitraumen oder Abstédnden, wobei jedoch als Grund-
regel festzuhalten ist, die leichteren oder schnel-
leren Zlge stets vorausgehen zu lassen.

Ergiebt sich auf der zu befahrenden Eisenbahn
eine Unzulanglichkeit der Transportmittel, so sucht
man dieselben durch Ergédnzung von einfallenden
Eisenbahnen, oder durch eine Beschrankung des
gewodhnlichen Verkehrs zu vermehren, insoweit man
hierzu bevollméchtigt ist, worauf die Zusammensez-
zung der Locomotivzige ihre Vervollstandigung er-
halt. Hierbei ist die Zugkraft der einzelnen Loco-
motiven ganz besonders zu berdcksichtigen, weil



102

dadurch eine Ersparniss von Transportmitteln erzielt
werden kann, und in das Getricbe des ganzen
Transports grossere Regelmassigkeit gebracht wird.
Es bleibt daher fehlerhaft, bei jedem einzelnen Zuge
nicht die volle Kraft der Maschine zu benutzen.

Damit ist das Geschaft aber noch nicht beendigt.
Es missen auch die durch den taktischen Verband
zusammengehorigen Truppenkorper in entsprechender
Reihenfolge abfahren, weshalb die fir sie bestimm-
ten Locomotivziige nach derselben Reihefolge bereit
zu stellen sind. Man kann sich hierzu der néch-
sten seitwérts oder rickwarts liegenden Bahnhofe
bedienen, wenn ihre Entfernung nur wenige Meilen
betragt. Eine solche Anordnung muss jedoch an
den Truppenbefehlshaber zeitig genug zuruckgemel-
det werden, weil dies Einfluss auf die Anordnung
der Nachtquartiere haben, und mancher Truppe den
Marsch von einigen Meilen ersparen, ihr auch ein
besseres Nachtquartier verschaffen kann.

Mussen bei einer solchen Tagesfahrt Eisenbah-
nen benutzt werden, welche verschiedenen Staaten
oder Privatgesellschaften angehdren, so kann man
einen Wechsel der Mannschaftswagen eintreten las-
sen. In diesem Falle muss aber auf der IVechsel-
stazion dafir Sorge getragen werden, dass die ab-
losenden Locomotivziige in Bezug auf ihre Auf-
nahmefahigkeit eine gleichmassige Zusammensetzung
erhalten. Die Zige mit Pferden, Geschitzen etc.
darfen jedoch nicht gewechselt werden, selbst dann
jl/cht wenn der Uebergang von einer Bahn auf die

\
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andere nur vermittelst der Drehscheibe bevthNirkt wer-
den kann, was immer noch weniger Zeit und Ar-
beitskrafte erfordert als die vollige Umladung der
Wagen.

Die Falle, in welchen aus Beschleunigungsgrin-
den ein Wechsel der Personenwagen zu gestatten
ist, werden wir bei einem anderen Anlasse be-
zeichnen.

Zur Regulirung der Abfahrt aller Truppentheile
ist aber auch die Zeit zu ermitteln, in welcher je-
der einzelne auf die Transportwagen gebracht wer-
den kann. Es sind daher die (§ 38.} bereits an-
gefuhrten ortlichen  Vorrichtungen zu besichtigen,
nach Umstdnden auch durch die Pioniere zu vervoll-
standigen.

Jetzt erst kann der Generalstabsoffizier seinen
Schlussbericht entwerfen, welchem ein genauer Fahr-
plan beizufligen ist. Dieser Fahrplan wird folgende
Rubriken enthalten;

1} Die Nummer jedes Locomotivzuges, welche
zugleich die Reihefolge der Abfahrt bezeich-
net.

2} Die Benennung der zu jedem Zuge geho-
rigen Locomotiven.

3) Die Zahl und Gattung der angehéngten
Transportwagen.

4) Die Abfahrtszeiten nach erfolgter Aufnahme
des Truppentheils.
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5) Die Wassersiazionen fir jeden Zug.

6) Die Btazionen auf welchen bei einzelnen
Zugen die Locomotiven, nach Umstéanden
auch die Transportwagen ganz oder theil-
weise gewechselt werden sollen.

7) Die Ankunftszeiten auf den mit langerem
Aufenthalt verbundenen Stazionen und am
Endpunkte der Tagesfahrt.

8) Die Bezeichnung der Waffengattung und
Truppentheile, welche jeder einzelne Zug
aufzunehmen hat.

9) Den Bestand dieser Truppentheile an Mann-
schaft, Pferden, Geschitzen, Munizionswa-
gen und sonstigen Militarfuhrwerken.

10) Die Zige auf welchen sich der Divisionar,
die Brigadiers und Regiments-Commandeure
befinden.

Eine solche Rubrizirung hat den sehr grossen
Vortheil, dass man mit einem Blicke die technische
und taktische Zusammensetzung des ganzen Trup-
pentransports Ubersieht, und bei zufélligen Stérungen
im mechanischen Betriebe die weiteren Anordnungen
mit grosserer Bestimmtheit treffen kann. Die Zeit-
angaben fur Abfahrt, Aufenthalt und Ankunft der
einzelnen Locomotivziige sind wegen Befriedigung
der natdrlichen BedUrfnisse nothwendig.

Aus diesem Haupt-Tableau notiren sich die dem
Generalstabsoffizier beigegebenen Offiziere das, was



105

fur ihren Truppentheil besonders wissenswerth ist,
und lassen durch ihre Unteroffiziere die betreffenden
Locomotivziige, so wie die einzelnen Wagen der-
selben, mit den ndthigen Bezeichnungen des aufzu-
nehmenden Truppentheils, der Mannschafts- und
Pferdezahl, Geschiitze und Fuhrwerke bezeichnen.
Jeder Locomotivzug ist in dieser Beziehung als ein
bewegliches Soldatenquartier zu betrachten, in Be-
zug auf die Bewegung selbst aber wie eine im
Marsche befindliche Truppencolonne.

Durch Benutzung gedruckter Schemata und
kleiner mit Papier bezogener Holztafeln, zur Bezeich-
nung der Truppentheile etc., wird diese Worarbeit
sehr abgekirzt.

§. 48.

Wie sehr die schnelle Konzentrirung ansehn-
licher Streitmassen auf solchen Punkten, die der
Feind voraussichtlich zu seinem Operazionsziel wéah-
len dirfte, durch die Benutzung der Eisenbahnen
bewirkt und sein Vorhaben dadurch vereitelt wer-
den kann, bedarf kaum einer Erdrterung. Nehmen
wir die Franzosen als Gegner an, so kann eine
solche Konzentrirung am Bodensee, bei Rastatt,
Mainz, Koln, nach Umstdnden auch bei Saarlouis
oder Aachen noéthig werden, was die Richtung der
bereits bestehenden und in néachster Zeit zur Voll-
endung kommenden Eisenbahnen mehr oder weniger
begunstigt. Mancher der zur Vereinigung bestimm-
ten Truppenkdrper wird das ihm bezeichnete Ziel
in einer halben oder ganzen Tagesfahrt erreichen
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kdénnen, mancher aber auch mehrerer Tagesfahrten
bedirfen, was auf die Anordnungen nicht ohne
Einfluss ist.

Durch die Mitwirkung des elektrischen Tele-
graphen hat man den ungeheueren Vortheil erlangt,
die Einleitung zu solchen Konzentrirungen in Kkir-
zester Zeit treffen zu kénnen, weil man vor Allem
wissen muss, ob die zu benutzenden Eisenbahnen
in den né&chsten Tagen von anderen Truppentrans-
porten frei sind. Im Laufe eines Tages kann man
hieriber die vollstandigste Gewissheit erhalten, und
dann mit grosserer Sicherheit bestimmen, auf wel-
chen Schienenwegen starke oder schwache Trup-
penkérper mit mehr oder weniger Beschleunigung
herbeizuziehen sind.  Zum Theil wird sich dies
aber schon voraussehen lassen, denn ist auf einem
Theile des Kriegsschauplatzes der Kampf bereits
zum Ausbruch gekommen, dann werden die néach-
sten von dort rickwarts gehenden Schienenwege
gewiss von Militartransporten aller Art bedeckt, und
nicht weiter in Anspruch zu nehmen sein.

In einem solchen Momente wird also der der-
malige Standpunkt, die Starke und Zusammensez-*
zung der zu konzentrirenden Truppentheile, sowie
das Transportvermdgen der zu benutzenden Eisen-
bahnen den weiteren Anordnungen ihren formellen
Ausdruck geben, und es werden vielleicht die mei-
sten Schienenwege nur im Sinne einer Militarstrasse
zu benutzen sein, wortber das NOthige im Vorste-
henden bereits enthalten ist.
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In der wurspringlichen Ausgabe dieser Schrift
haben wir (S. 184 —200.) das spezielle Verfah-
ren bei solchen Konzentrirungen mit Benutzung der
Eisenbahnen durch ein Beispiel anschaulich zu ma-
chen gesucht, wobei Ulm als der Zentralpunkt an-
genommen wurde. Das damals von uns supponirte
suddeutsche Eisenbahnnetz hat jedoch theilweise
eine andere Verzweigung erhalten, Aveslialb jenes
Beispiel hier keinen Platz finden kann, ebensowe-
nig ist es unsere Absicht dasselbe durch ein anderes
Beispiel zu ersetzen. Die inzwischen gemachten
Erfahrungen in der militérischen Eisenbahnbenutzung
durften aber zur Genlige nachweisen, dass das,
was vor zwOlf Jahren bereits ahnungsvoll vor un-
serer Seele stand, heute seiner vollstandigen Ver-
wirklichung mit Zuversicht entgegen sehen darf.
Folgende allgemeine Grundsdtze fir dergleichen
Konzentrirungen verdienen aber zu allen Zeiten be-
achtet zu werden.

Da man im Hauptquartiere des Bundesfeldherrn
durch Vermittelung der Telegraphenlinien jeden Tag
erfahren kann, auf welchen Punkten die noch wei-
ter riuckwarts Dbefindlichen Truppenkdrper stehen,
oder in welcher Weise und Richtung sie sich dem
Kriegsschauplétze néhern, jedenfalls aber voraus-
setzen muss, dass die militdrischen Commando-Be-
horden in ihrer Umgebung Offiziere haben, welche
mit dem Eisenbahndienste vollstdndig vertraut sind5
so lassen sich auf bestimmte Anfragen Uber die zu
einem  Truppentransport nach einem gegebenen
Punkte erforderliche Zeit auch zuverlédssige Meldun-
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gen erwarten, Nach Eingang dieser Meldungen
ist daher

1) zu erwdégen, ob man alle zu einer Konzen-
trirung verfigbare Truppen vor einem ent-
scheidenden Zusammentreifen mit dem Feinde
zu einem Ganzen vereinigen kann, oder
wegen Dringlichkeit der Verhéltnisse sich
zundchst mit einem Theile derselben be-
gnigen muss» Ferner ist dabei

2) zu erwagen, welcher Waffengattungen man
vorzugsweise zu bedirfen glaubt.

Hiernach werden die Befehle in Betreff der
Eisenbahnbenutzung erlassen.  Reicht die Zeit zur
Vereinigung des Ganzen hin, dann lasst man die
entferntesten Abtheilungen zuerst abfahren, die
naheren Abtheilungen aber gleichzeitig den Marsch
auf der Landstrasse antreten, bis die von ihnen
spater zu benutzenden Eisenbahnen wieder frei ge-
\"Korden sind. Muss hingegen ein Theil der Streit-
kréfte mit moglichster Beschleunigung herangezogen
werden, so haben alle Truppentheile, die nur 10
bis 15 Meilen vom Vereinigungspunkte entfernt ste-
hen, die Eisenbahnen zuerst zu benutzen. Von
den entferntesten Abtheilungen setzt man aber
gleichzeitig diejenigen auf der Eisenbahn in Bewe-
gung, deren baldige Ankunft ihrer Waffengattung
wegen besonders gewilinscht werden muss. Dadurch
wird zugleich einer mdglichen Ueberfullung der
nachsten Eisenbahnstrecken mit Locomotivziigen vor-
gebeugt, auch insofern an Zeit gewonnen, als die
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«

Aufnahme von Cavalerie und Artillerie auf die
Transportwagen immer noch mehr Zeit erfordert als
man brauchen wirde um fahrend eine Strecke von
10 bis 15 Meilen zurtickzulegen.

B) Jemehr Eisenbahnen in der Nahe eines sol-
chen  Vereinigungspunktes zusammenlaufen
und je langer sie sind, desto grdsser wird
auch die in einem oder zwei Tagen zu
konzentrirende Truppenmasse sein kdnnen.

Die Knotenpunkte des Eisenbahnnetzes werden
dadurch zugleich strategische Punkte, wie es
schon vorher alle Strassenknoten gewesen sind,
weshalb bei der urspriinglichen Vertheilung der
Streitkrafte vor Erdffnung der Feindseligkeiten die
leichte Erreichbarkeit dieser Knotenpunkte, insofern
sie die Zielpunkte der feindlichen Operazionen sein
dirften, vorzugsweise Berlcksichtigung verdient.
Die nach Beginn der Feindseligkeiten aufzustellen-
den strategischen Reserven missen aber in
unmittelbare Nahe dieser Knotenpunkte zu stehen
kommen.

§. 49.

Im Laufe eines Krieges tritt die Nothwendig-
keit einer mdglichst schnellen Verstarkung einzelner
schwach besetzter Punkte so héufig ein, dass wir
dieses Falles besonders gedenken zu muissen glau-
ben, weil hierbei eine wiederholte Benutzung der
Locomotivziige an demselben Tage ndthig wird die
noch andere Rucksichtnahmen bedingt. Dasselbe
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kann, auch bei schnellen Konzentrirungen strecken-
weise Vorkommenj weshalb man das Nachstehende
zugleich als eine Erganzung des Vorstehenden an-
sehen mag.

Angenommen eine Reserve - Division von 12000
Mann mit 32 Geschitzen, formirt in 2 Infanterie-
Brigaden zu 5 Bataillonen, 1 Cavalerie-Brigade
zu 12 Schwadronen, 1 Artillerie-Brigade zu 4
Batterien (darunter eine berittene) solle augenblick-
lich einen bedrohten Punkt besetzen oder verstar-
ken, welcher zwdlf Meilen entfernt ist und an der
Eisenbahn liegt5 so koénnte dies zwar bei guter
Strassenbeschalfenheit und gunstiger Witterung durch
einen Gewaltmarsch geschehen, wobei man  den
Vortheil hat dass das Ganze in taktischer Verbin-
dung moglichst vereint ankomml. Indess dirfte das
Letztere doch mehr oder weniger eine Illusion blei-
ben. Erfolgt der Abmarsch frth 5 Uhr so kann
die Cavalerie- Brigade, welche mit ihrer Batterie
unstreitig den Marsch erdffnen wirde, Abends 10
Uhr am Endpunkte angekommen sein. Die vor-
derste Infanterie-Brigade mit ihrer Batterie wird
aber gewiss nicht vor Morgens 5 Uhr, die hintere
Brigade jedenfalls zwei Stunden spéater, die jZwolf-
pfunder-Batterie mit dem Munizionspark wahrschein-
lich erst am nachsten Mittag, das Ubrige Fuhrwerk
aber nicht vor dem Abend eintreffen.

Wie hoch sich der Marschverlust an Streitbaren
belaufen durfte ist zwar nicht zu berechnen, weil
dies theils von der Witterung und der Strassenbe-
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pen Uberhaupt, von ihrer zweckmassigen Fihrung
und guten Marschdisciplin abhéngt. Soviel ist jedoch
gewiss dass Mannschaft und Pferde am anderen
Vormittag sehr ermidet sein werden, die Division
folglich als vollkommen kampftiichtig nicht ange-
sehen werden kann. Erfahrungsmaéssig wirkt aber
grosse Ermidung auf das Kampfvermogen einer
Truppe noch nachtheiliger als eine Verminderung
ihrer Streiterzahl.

Wie ganz anders hingegen stellen sich die Ver-
héltnisse heraus, wenn diese Division eine Eisenbahn
benutzen kann, und fir einen solchen Fall bereits
die nothigen Vorkehrungen getrolfen hat! — Neh-
men wir an dass die zur Verfligung stehenden
Transportmittel eben nur hinreichen, gleichzeitig 4
Bataillone, 4 Schwadronen und 3 Batterien mit den
unentbehrlichsten Munizionswagen aufzunehmen, so
wirde der Transport in folgender Weise zu bewir-
ken sein

Frih 4 Uhr wird zuerst die Verladung der 3
Batterien Fussartillerie vorgenommen. Da jede der-
selboen 6 Wagen nebst Bespannung zuricklasst,
kann die Verladung einer Batterie bei dem Vorhan-

*) Zur Aufnahme dieser Truppenlheile sind ungeféhr 18
bis 20 Locomotiven und 300 Transportwagen aller Art erfor-
derlich, ein Betriebs-Material das man bereits auf den mei-
sten deutschen Privat-Eisenbahnen von nur 15 bis 20 Meilen
Lange findet. Aber der Ubrige Verkehr wirde an diesem
Tage sehr beschrdnkt werden oder auch ganz unterbleiben
missen.
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densein von zwei Rampen fur die Geschiitze etc.
und einigen holzernen Aufgangen (“Uebergangs-
hricken) fir die Pferde, in zwei Stunden bewirkt
sein. Die erste Batterie ist also in der Verfassung
frih 6 Uhr, die zweite um 8, die dritte um 10
Uhr abzufahren. Bei einer Fahrzeit von drei Stun-
den lasst sich die Ankunft dieser Batterieen leicht
berechnen. Da aber zum Abladen ebenfalls 2 Stun-
den fir jede Batterie erforderlich sind, kann der
erste Locomotivzug erst Nachmittags 2 Uhr auf die
Abgangsstazion zuritickkehren um die reitende Bat-
terie aufzunehmen, welche sonach nicht vor 9 Uhr
Abends ankommen wird.

Gleichzeitig mit der Artillerie erfolgt das Auf-
fihren der 4 Schwadronen auf die Transportwagen,
welches bei dem Vorhandensein von vier holzernen
Aufgangen fir jede Schwadron 1~ Stunde dauern
wird. Die erste Schwadron féhrt also friih 5~ Uhr
ab, die ubrigen folgen sich in gleichen Zeitrdumen,
werden daher zwischen 9 Uhr Vormittags und 1
Uhr Nachmittags eintreffen, und die Transportwagen
zwischen 12 und 3 Uhr sammtlich verlassen haben.
Bei der spaten Rickkehr dieser Locomotivzige auf
die Abgangsstazion wird es kaum mdglich sein, sie
zur Aufnahme von 4 anderen Schwadronen sammt-
lich zu benutzen, indem die beiden letzten Ziige
erst zwischen 5 und 6 Uhr ankommen, folglich
vor 7 und 8 Uhr nicht wieder abfahren konnen.
Man muss daher das Auf- und Herabfihren der
Pferde durch Vermehrung der holzernen Aufgange
zu beschleunigen, und fir jede Schwadron auf eine
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Stunde zu verkirzen suchen, um wo moglich die
Ankunft der anderen 4 Schwadronen bis 8 Uhr
Abends zu bewirken.

Fur die noch verbleibenden 4 Schwadronen
giebt es keine Transportmittel. Darf man sich also
keine Hoffnung machen bis zum Nachmittage die-
selben von anderen Bahnen zu erlangen, so wird
es am zweckmassigsten sein, diese 4 Schwadronen
mit Tagesanbruch in Marsch zu setzen, und min-
destens die grossere Halfte des Wegs in beschleu-
nigter Gangart zuricklegen zu lassen.

Die Infanterie lasst die ersten 4 Bataillone
ebenfalls mit Tagesanbruch abfahren. Der hinterste
Locomotivzug kann um 9 Uhr Vormittags ange-
kommen und Mittags leer zuriickgekehrt sein, folg-
lich mit zweiter Fahrt Nachmittags zwischen 4 und
5 Uhr am Endpunkte eintreffen. Es sind aber
noch zwei Bataillone und Uber 40 bespannte Muni-
zions-, Requisiten- und andere Wagen zurick.
Ein Theil der letzteren wird jedoch durch die zu-
ruckgekehrten Transportmittel der zuerst abgefahr-
nen 3 Batterien befordert werden koénnen, deren die
Nachmittags abgegangene reitende Batterie nicht
zur Halfte bedurfte*).

*) Da die zur Beforderung der 8 Bataillone verwendeten
Locomotiven 48 Meilen mit sehr kurzen Unterbrechungen zu-
riekzulegen haben wirden, was nicht jede Lotomotive ver-
trégt, so wird man auf einen Wechsel bedacht sein missen.
In den mneisten Fallen wird es keine Schwierigkeit haben zur
2weiten Fahrt andere Locomotiven einzustellen.  Sollte dies

8
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Am Operazionstage sind also bis Mittag 4
Bataillone, 4 Schwadronen und 3 Batterien, bis
zum Abend 8 Bataillone, 8 Schwadronen und 4
Batterien, ohne Ermidung und Marschverluste am
Zielpunkte angekommen, deren geschonte Streitkraft
die Abwesenheit von 2 Bataillonen und 4 Schwa-
dronen wohl Ubertragen dirfte. Letztere konnen
aber in den ersten Vormittagsstunden des folgenden
Tages, durch die des Nachts zuriickgekehrten lee-
ren Locomotivziige, ebenfalls Uberfihrt worden sein
wobei die kiirzere Strecke, welche die 4 voranmar-
schirten Schwadronen auf der Eisenbahn zuriickzu-
legen haben, auch in Anrechnung kommt und —
wenn auch keinen erheblichen Zeitgewinn — we-
nigstens eine Ersparniss an Arbeitskréaften der Eisen-
bahn bewirkt.

Schliesslich ist noch zu bemerken, dass die
Abfertigung aller Transporte auf demselben Bahn-
hofe wegen Mangels an Raum kaum zu ermdg-
lichen sein wird. Es ist daher rathsam der Artille-
rie und Cavalerie besondere Bahnhofe anzuweisen
und die Truppen darnach in Bereitschaft zu stellen.
Dadurch konnen die Fahrzeiten zwar um eine Klei-
nigkeit verlangert werden, im Ganzen gleicht sich
das aber wieder aus, weil bei Vermeidung aller
unnodthigen Halte unterwegs die Fahrzeit zu 4 Mei-
len in der Stunde ohnehin schon reichlich ist. Die

aber nicht miglich sein danmn muss man sich dadurcli zu hel-
fen suchen, dass man die zu sehr erhitzten Locomotiven zum
2weiten Cavalerie- und Artillerie-Transport verwendet, wo
ihnen Zeit zur Abkthlung bleibt.
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fur die ArlUlerie und Cavalerie bezeiclinelen Bahn-
hofe missen dem Endpunkte der Fahrt am nachsten
liegen.

§. 50.

Es leuchtet ein dass auf so kurzen Eisenbahn-
strecken im Laufe eines Tages noch starkere Trup-
penmassen transportirt werden konnen” sobald man
nicht gendéthigt ist zugleich Cavalerie aufzunehmen,
weil durch das Auf- und Abfihren der Pferde,
wenn auch im Durchschnitt fur jedes Pferd weniger
als 2 Minuten erforderlich sein sollten, ein nicht
unerheblicher Zeitverlust entsteht, der sich am End-
punkte wiederholt, nachstdem aber auch der Pfer-
detransport eine verhaltnissméssig sehr grosse An-
zahl Wagen beansprucht. Dasselbe gilt zwar auch
fur die Artillerie nur mit dem Unterschiede, dass
eine Batterie nicht aller ihrer Wagen und Pferde
bedarf um einen Theil des Tages vollkommen ge-
fechlsfahig zu sein.

Wenn also zur Benutzung einer Eisenbahn-
strecke von nur 12 Meilen mit doppeltem Geleise
20 Locomotiven und 300 Wagen verfigbar sind,
wirde man im Laufe eines Sommertages wohl
20,000 Mann Infanterie mit der dazu noéthigen Ar-
tillerie bis an den Endpunkt bringen konnen.

Nehmen wir an dass von diesen Locomotiven
nur 10 so viele Zugkraft besitzen, um ein Batail-
lon von 1000 Mann mit den Offizierspferden und
bespannten Munizionskarren ohne Mitwirkung einer
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zweiten Locomotive zu beférdern, 5 andere einfache
Locomotivziige aber je eine Batterie von 8 Ge-
schiitzen mit 4 Munizions- und 1 Requisiten-Wa-
gen aufnehmen konnen; so wirden bis zum Mit-
tage schon 10,000 Mann mit 24 Geschitzen, und
die anderen 10,000 Mann mit 16 Geschiutzen den
Endpunkt gegen Abend erreicht haben. Es verblei-
ben aber noch 5 Locomotivziige, welche zur Nach-
fuhrung der Ubrigen Wagen und Pferde verwen-
det werden konnen, so dass das ganze Infanterie-
corps am Abende wieder vereinigt ist.

In dieser Beziehung haben sich unsere Vor-
schlage von denen Anderer gleich anfangs wesent-
lich unterschieden. Schon vor zw0lf Jahren deute-
ten wir auf die Mdoglichkeit solcher Leistungen hin,
und eben deshalb erblickten wir in den Eisenbahnen
die wichtigsten Operazionslinien. Was damals noch
sehr vieler Erganzungen, Verbesserungen und ne-
benbei auch mancher besonderen Vorkehrung be-
durfte, bietet uns heute bereits die Wirklichkeit dar,
und ist uns auch zur Zeit kein Beispiel bekannt,
dass auf irgend einer Eisenbahn in einem Tage
eine solche Truppenmasse beférdert worden waére,
so wissen wir doch dass auf den 0sterreichischen
Staatsbahnen Verfligungen getroffen worden sind,
um die Erzielung solcher Resultate moglich zu ma-
chen.  Wir werden spéater darauf zurtickkommen.

Erwédgt man nun dass das unerwartete Erschei-
nen eines solchen Infanteriecorps auf einem stark
bedrohten Punkte des Kriegsschauplatzes, der bisher
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vielleicht nur von einer scliwaclieii CaValerie-Divi-
sion gedeckt wurde, einen pl6tzlichen Umschwung
der Verhéltnisse herbeifuhren kann; dass dies aber
in noch hoherem Grade der Fall sein muss, wenn
auf einem der Brennpunkte des Kriegsschauplatzes,
in dessen N&he zwei oder drei Eisenbahnen aus-
minden, am Abende eines heissen aber unentschie-
den gebliebenen Kampfes eine Verstarkung von 30
bis 40,000 Mann frischer Truppen eintrifft, mit de-
ren Hilfe der Kampf am andern Vormittage erneu-
ert werden kann; — so verdienen die Vorkehrun-
gen zu massenhaften Truppentransporten auf kurzen
Strecken gewiss die allerhdchste Beachtung, insbe-
sondere bei einem Vertheidigungskriege im grossen
Styl, der seine Aufgabe nicht blos durch Abwehr
der feindlichen Angriffe, sondern auch durch kihne
und entscheidende Gegenangriffe zu ldsen sucht.

§. 51.

Wem es um Vergleiche zu thun ist den bitten
wir in der ursprunglichen Ausgabe dieser Schrift
nachzulesen, was wir (S. 78 —99) uUber die Be-
forderung eines Infanteriecorps von 20,000 Mann
mit 48 Geschitzen auf einer Eisenbahn von Leipzig
Uber Weimar, Fulda und Frankfurt nach Mainz
(Castel) gesagt haben. Der als nothwendig er-
kannte Bedarf an Transportmitteln belief sich auf
68 Locomotiven und 800 Transportwagen aller Art,
ein Material das allerdings von mehreren der seit-
warts und riickvvarts von Leipzig gelegenen Bahnen
hatte herbeigeschafft werden mussen. Da fir die
Abfertigung dieser Truppenmasse vier besondere
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Bahnhofe bei Leipzig angenommen waren, so konn-
te dieselbe allerdings im Laufe des Vormittags be-
wirkt werden. Die zu befahrende Strecke betrug
aber 60 Meilen, die Transportmittel mussten bis an
den Endpunkt der Fahrt benutzt werden, Rick-
fahrten zur Aufnahme anderer Truppenkorper viraren
also nicht anwendbar. Endlich konnte man damals
noch nicht mit solcher Bestimmtlieit annehmen, dass
die schwachen Locomotiven in so kurzer Zeit ge-
gen Locomotiven von mehr als doppelter Zugkraft
vertauscht werden wirden. Dies Alles machte den
Transport dieser Truppenmasse auf einem so langen
Schienenwege schwieriger.

Unter den gegenwartigen Verhéltnissen wirde
dieser Transport, zu welchem nach unseren dama-
ligen Voraussetzungen zwei und ein halber Tag
erforderlich waren, mit weniger Transportmitteln
und in kirzerer Zeit auszufihren sein, insofern
namlich die kurzere Eisenbahnstrecke Uber Fulda
schon gebaut wéare. Man konnte dann die ge-
sammte Infanterie bei Gerstungen auf die von den
hessischen Bahnen zu stellenden  Transportziige
Ubergehen, und an einem Tage bis Hoéchst, Frank-
furt und Hanau befordern lassen, wozu etwa 24 Lo-
comotivzuge erforderlich sein wirden. Die Ge-
schitze, Wagen und Pferde, welche sich auf den
zuerst von Leipzig abgegangenen Locomotivziigen
befinden, wirden die Fahrt ebenfalls bis zum Be-
stimmungsorte fortsetzen koénnen, auf der Halfte
des Wegs jedoch die Maschinen wechseln mussen.
Bei den spater abgegangenen Zigen wuirde aber
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ein  Nachtquartier unvermeidlich, ein Wechsel aller
ihrer Transportmittel daher ohne Nachtheil sein.

Sollten die von der Main-Neckarbahn in An-
spruch genommenen Personenwagen und Maschinen
nicht bis Gerstungen entgegen gesendet werden
kdénnen, dann hat es wenig zu bedeuten wenn die
Ablosung der kurhessischen Transportmittel schon bei
Schlichtern und Fulda erfolgt. Es giebt also man-
cherlei Verfahrungsarten um die Truppentransporte
zu beschleunigen.  Nur wolle man niemals unbe-
rucksichtigt lassen, dass bei starken Truppentrans-
porten die Abfertigung der einzelnen Locomotivziige
wo moglich gleichzeitig auf mehreren benachbarten
Bahnhofen geschehen muss, wodurch manche tech-
nische und réaumliche Schwierigkeit vermindert wird.

§. b52.

Aus Vorstehendem l&sst sich ersehen, welche
strategische Wichtigkeit solche Eisenbahnen erhalten
kénnen, die zur Verbindung der innerhalb der Ver-
theidigungsfronte gelegenen Festungen dienen.

Die hauptsachlichsten Gegner der Festungen
machten bisher den Erfahruugssatz geltend, dass
die vielen Besatzungen derselben die im Felde ste-
henden Streitkrafte schwachten, und gleichwohl
nicht immer Gelegenheit zur wirklichen Thétigkeit
fanden, dass Uberhaupt der Krieg durch Schlachten
und nicht durch Belagerungen entschieden werden
misse.  Gegen diesen Vorwurf liess sich wenig
einwenden, obwohl die Entbehrlichkeit der Festun-
gen dadurch noch nicht erwiesen war.
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Heute sind aber diese Verhdltnisse ganz andere
geworden, auch kann kaum ein Zweifel dartber
aufkommen, ob es besser sei nur wenig aber
grosse, oder mehr aber kleinere Festungen zu ha-
ben. Der Einfluss einer Festung auf den Gang
des Kriegs wird nur im defensiven Verhéltniss
durch den Umfang und die Festigkeit ihrer Werke,
durch die Zahl der auf den Wallen stehenden Ge-
schitze und ihrer Vertheidiger bedingt. Im offensi-
ven Verhéltniss kommt hauptsachlich die Starke
ihrer Besatzung in Betracht. Kann sich die Wirk-
samkeit einer Festung nicht Uber den Bereich ihrer
Batterien erstrecken, dann ist ihr Nutzen gering.
Ist aber die Besatzung im Stande auch ausserhalb
der Festung théatig zu werden, dann erhélt sie eine
doppelte Bedeutung.

Bisher war aber die Verwendung eines starken
Theiles der Besatzung auf mehrere Tagemarsche
von der Festung kaum anzurathen, wenigstens nicht
bei solchen Festungen an welchen die feindliche
Hauptmacht in angemessener Entfernung vorbei zu
gehen suchte5 denn man war nicht sicher dass ein
feindliches Seitencorps plétzlich vor der Festung
erschien, dieselbe einschloss und die Ruckkehr der
anderweit verwendeten Besatziingstruppen verhin-
derte. Manche gute Festung ist auf diese Weise
in die Gewalt des Feindes gekommen. Aber auch
manche starke Besatzung hat im Laufe eines Feld-
zugs keinen Schuss gethan und musste schliesslich,
nachdem Alles verloren war, das Gesetz des Sie-
gers ebenfalls anerkennen.
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Wenn es wahr wére was ein grosser Theore-
tiker gesagt hat , dass Festungen die Punkte
sind welche dem Gegner andeuien wo er nicht an-
greifen soll, so wirde man freilich besser thun alle
grosse Festungen zu schleifen und sich mit einigen
kleinen zu begnigen, in denen nur die Munizions-
und Mundvorrathe aufbewahrt werden. Aber so
theoretisch gestalten sich die Verhaltnisse im Krie-
ge nicht, und man ist zuweilen gendthigt die aller-
stéarksten Punkte anzugreifen, weil es gerade die
Schwerpunkte sind die durchaus Uberwéltigt
werden mussen, wenn der Gegner aus dem Gleich-
gewicht gebracht und vollstandig Gberwunden wer-
den soll. Die frihere Ueberschatzung der Festun-
gen bestand lediglich in der ihnen angedichteten
Flankenwirkung auf grosse Entfernungen. Auf
Zentralpunkten und auf der Operazionslinie des Geg-
ners gelegen, hat ihre direkte Wirkung wohl kein
Kriegskundiger je in Zweifel gezogen.

Durch die Eisenbahnen konnen fast alle Nach-
theile der Festungen ausgeglichen werden, und
sollte eine Festung selbst dreissig Meilen seitwarts
der feindlichen Operazionslinie liegen, so kann ihre
Besatzung dem Feinde immer noch gefahrlich wer-
den. Der Einfluss der Eisenbahnen auf die Krieg-
fuhrung hat UGberhaupt noch nicht genug Wurdigung
gefunden, und man wird die kriegerische Phantasie
abermals zu Hilfe nehmen mussen, um sich gei-

General von Willisen in seiner ,, Theorie des g'rossen
Krieg-s.“
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stig in die Lagen zu versetzen, in welchen eine
umsichtige Benutzung dieses ausserordentlichen Be-
schleunigungsmittels der Truppenbewegung entschei-
dende Erfolge herbeifihren kann. Selbst die Or-
ganisazion der Heere wird davon nicht unberihrt
bleiben, und obgleich der Infanterie ein viel gros-
seres Feld der Thatigkeit erdffnet worden ist,
glauben wir doch mit Zuversicht verkinden zu dir-
fen, dass die Cavalerie in nachster Zukunft gros-
sere Selbststéndigkeit erhalten wird.

Es wird kaum ndéthig sein umstandlich nachzu-
weisen, wie leicht zum Beispiel die Bundesfestun-
gen Ulm, Rastatt und Mainz fur den Fall eines
plétzlichen Angriffs sich gegenseitig den entbehrli-
chen Theil ihrer Besatzung zusenden konnen. Dar-
auf missen wir aber wiederholt aufmerksam ma-
chen, dass auch der Entsatz bedrohter Festungen
durch die Eisenbahnen wesentlich erleichtert wird,
so wie Uberhaupt die Mdoglichkeit gegeben ist, ein
Truppencorps von 15,000 Mann aller Waffen in
Zeit von wenigen Tagen auf ganz verschiedenen
Operazionsfeldern wirksam werden zu lassen, und
durch eine solche doppelte Verwendung der Re-
serven ihre Starke gleichsam zu verdoppeln.

§. 53.

Die Verfheidigung grosser Flussstrecken und
morastiger Niederungen ist zu allen Zeiten fur sehr
schwierig gehalten worden, weil sich selten mit
einiger Genauigkeit berechnen lasst auf welchen
Punkten, in welcher Stdrke wund in welcher Zeit



123

der Feind seinen Uebergang bewirken kann, was
zum grossen Tlieil von seiner Umsicht und Thatig-
keit abhangt, fur die es keinen Masstab giebl.
Auch Witterungsverhéltnisse haben Einfluss auf das
Gelingen oder Misslingen solcher Unternehmungen.

Durch die neuere Kampfweise der Infanterie,
d. h. durch die gegebene Madglichkeit vermittelst
gut geleiteter Lokalgefechte die Entscheidung des
Kampfes auf einzelnen Punkten zu verzdgern, ha-
ben zwar die Vertheidigungs-Disposizionen etwas
mehr Bestimmtheit erlangt, weil sich die Dauer des
Widerstandes auf einzelnen Punkten besser berech-
nen lasst. Sind aber die grdsseren Reserve-Ab-
theilungen ausschliesslich auf die Benutzung der
Landstrassen angewiesen, so wird man Mihe haben
sie dergestalt im Raume zu vertheilen, dass sie auf
den Angriffspunkten noch rechtzeitig eintreflfen, ohne
gleichwohl vom Hause aus sehr vereinzelt werden
zZu maussen.

Was die beste Vertheidigungstheorie dariber
festzustellen vermag wird sich immer darauf zu be-
schrdnken haben, dass man die wahrscheinlichen
Uebergangspunkte so stark besetzt und die Reserven
so nahe aufstellt, dass letztere den Ubergegangenen
Feind wenn auch nicht zurtickwerfen, doch wenig-
stens sein weiteres Vordringen hindern, ihn also ndihigen
kénnen den spéateren Entscheidungskampf am Ueber-
gangspunkte unter fur ihn sehr ungunstigen Verhalt-
nissen anzunehmen. Bei gegebenen ZahlenVerhalt-
nissen ist der Exponent fur die Starke der Reser-
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ven zwar bald gefundenj aber die Vertheilung der
Truppen im Raume wird immer schwierig bleiben,
und das zu spate Eintreffen der Reserven auf dem
Kampfplatze dem Feinde manchen Vorschub leisten.

Fur solche Vertheidigungs-Verhaltnisse haben
also die Eisenbahnen einen ganz entschiedenen
Werth, weil die Reserven auf ihnen so schnell her-
beigefuhrt werden konnen, dass sie auf den Ueber-
gangspunkten wohl dberall friher ankommen, als
der Feind seine Uebermacht entwickelt hat, wozu
er wegen Ueberschreitung der Briucke immer viel
Zeit brauchen wird, von seiner Ueberlegenheit am
jenseitigen Ufer also erst spater Gebrauch machen
kann. Dies letztere zu verhindern wird daher im-
mer die wesentlichste Aufgabe des Vertheidigers
sein.  Wenden wir einmal das Gesagte auf ein be-
kannles Terrain an, ohne uns auf wirkliche Ver-
theidigungs - Disposizionen einzulassen, die immer
erst bei gegebenen Verhéltnissen eintreten konnen.

Wenn die Franzosen uns wieder einmal mit
einem Angriffe beehren sollten, werden sie den
Rhein jedenfalls zwischen Basel und Lauterburg zu
Uberschreiten suchen, weil auf dieser Flussstrecke
die Verhdltnisse fur sie am gunstigsten sind, und
auch die Nachbarschaft der Schweiz das weitere
Vorschreiten sehr erleichtert. Auf dieser 25 Mei-
len langen Strecke giebt es so viele vortheilhafte
Uebergangspunkte, dass ein vom Hause aus orga-
nisirter ortlicher Widerstand nur zu einer heillosen
Zersplitterung der Vertheidigungskrafte fhren wir-
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de. Das auch von den Franzosen angenommene
Birago’sche Kriegshriickensjstem findet auf dem in-
selreichen. Strome fast Uberall Anwendung, und es
wird bei gewodhnlichem Wasserstande kaum eines
halben Tages bedirfen, um beide Ufer des Rhei-
nes in feste Verbindung zu bringen. Man darf an-
nehmen dass in einem solchen Kriegsfalle auch die
Bricke bei Basel zur Verfigung der Franzosen
stehen werde, und muss darauf gefasst sein dass
die Franzosen Kehl durch einen Gewaltstreich
zu nehmen suchen werden, um der dortigen Schiff-
bricke sich ungehindert bedienen zu koénnen. Von
einer Ufervertheidigung kann also gar nicht die
Rede sein.

Ohne Benutzung kinstlicher Beschleunigungs-
mittel halten wir es unter solchen Umstanden kaum
fur maoglich, diese Flussstrecke mit Erfolg zu ver-
theidigen. Wollte man auch nach dem Rathe man-
cher Theoretiker mit der Hauptmasse eine rick-
wartige Zentralstellung nehmen, so wirde das
schwerlich zu einer gulnstigen Entscheidung fihren,
weil die Franzosen voraussichtlich Front gegen
Norden machen und sich der Schwarzwaldpésse zu
bemé&chtigen suchen werden, wodurch sie einen dop-
pelten Flankenschutz erhalten und die Schlacht un-
bedenklich annehmen konnen.  Endlich wird das
deutsche Bundesheer, welchem die Rolle der Rhein-
vertheidigung zuféllt, wohl kaum in einer solchen
Starke auftreten, dass ihm auf dem entscheiden-
den Punkte ein Uebergewicht zu Gebote steht.



126

§. 54,

Diese unverkennbar unglnstigen strategischen
Verhéltnisse gewinnen jedoch ein ganz anderes An-
sehen, sobald man die Mitwirkung der Eisenbahnen
in Anspruch nimmt. Auf dem dortigen Kriegsschau-
platze haben wir freilich nur die 36 Meilen lange
badische Eisenbahn, von Heidelberg bis in die Nahe
von Basel mit verschiedener Geleisenbreite, welche
die Benutzung fremder Transportmittel unmdglich
macht.  VI7eiter noérdlich schliesst sich die 11 Mei-
len lange Main-Neckarbahn an, ostlich bei Bruch-
sal fallt die wirtembergische Bahn ein. Auf diesen
beiden Anschlussbahnen konnen bedeutende Verstar-
kungen schnell herbei gezogen werden. Indess bleibt
man hinsichtlich ihrer Weiterbeférderung nach dem
badischen Oberlande auf die badischen Transport-
mittel beschrankt, die in einem Tage schwerlich
mehr als 10,000 Mann von Heidelberg bis uber
OtFenburg oder Kenzingen hinaus werden beférdern
kénnen.  Wenn man aber mit einer feindlichen Ar-
mee von vielleicht 100,000 Mann anbinden will,
darf man wo mdoglich nicht schwécher sein.

Angenommen es bedurfe bei Beginn der Feind-
seligkeiten so massenhafter Verstarkungen noch nicht,
indem es sich eben nur darum handele das Fest-
setzen der Franzosen auf dem rechten Rheinufer
zu verhindern, so kommt dabei doch in Frage wie
ergiebig der Beistand ist den die badische Eisen-
bahn zu leisten vermag. Von Heidelberg bis Ken-
zingen liegt die Eisenbahn dberall 1 bis 2 Meilen
vom Rheine entfernt, dann macht sie 6stlich einen
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grossen Bogen gegen Freiburgj und wendet sich
nachher wieder dem Rheine zu, welchem sie von
Schliengen aufwarts dicht zur Seite bleibt, stellen-
weise sogar durch kinsiiche Uferbauten unterstitzt.
Diese Lokalverhéltnisse muissen wir in ihren Bezie-
hungen zu den Vertheidigungsanstalten in weiteren
Betracht nehmen.

Bis Schliengen koénnen die Truppentransporte
auf der Eisenbahn so lange ungestort befoérdert wer-
den, als die Franzosen noch nirgends das rechte
Rheinufer in ihre Gewalt gebracht haben, und die
grossere Entfernung der Bahn vom Rheine hat noch
den Vortheil, dass der Feind von den ankommen-
den und abgehenden Wagenziigen wenig oder gar
nichts wahrnehmen kann. Aber die Entfernung von
zwei Meilen ist schon zu gross fir solche Trup-
penabtheilungen, welche einen Uferpunkt schnell
besetzen oder den Feind von dort wieder vertreiben
sollen, bevor er sich durch Uberschilfende Truppen
verstarkt hat, denn diese Abtheilungen missen nach
dem Verlassen der Transportwagen noch drei, vier
und vielleicht mehr Stunden lang Uber Stock und
Block marschiren, bevor sie ihren Bestimmungsort
erreichen. Dadurch wird es immer zweifelhafter ob
wir den Uebergang werden verhindern kénnen, wes-
halb es zweckmassiger sein dirfte darauf keinen
besonderen Werth zu legen, statt dessen aber sich
in Verfassung zu setzen die auf das rechte Ufer
gekommenen Truppencorps vor ihrer Vereinigung
mit Macht anzugreifen und zu schlagen.
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Hierbei sind vorzugsweise die Punkte in das
Auge zu fassen, wo unsere Streitmassen sich unter
allen Umstanden zu konzentriren haben werden. Da
die Bundesfestung Rastatt nicht ohne starke Besaz-
zung sein kann, fir deren schleunigste Verdoppelung
ohnehin Sorge getragen werden muss, kommen nur
Offenburg und Freiburg in Betracht. Beide liegen
nicht nur den wichtigen Uebergangspunkten Strass-
burg und Breisach gegenuber, sondern sperren auch
das Kinzig-Dreisam- und Elzthal, welches die wich-
tigsten Operazionslinien durch den Schwarzwald
sind. Grinde genug jene Punkte stark zu besetzen.
Kann man aber auf jedem derseloen nur 30,000
Mann aufstellen, von welchen vielleicht ein Funf-
tel zu Beobachtungs- und Zwischenposten verwen-
det werden muss, so wird man kaum darauf rech-
nen konnen dem taglich sich verstarkenden Feinde
zu widerstehen, wenn man nicht ebenfalls ansehn-
liche Verstdrkungen zu erwarten hat.

Es wird fuglich nicht anzunehmen sein, dass
das bei Freiburg stehende Truppencorps vom
Schwarzwalde her rechtzeitig Verstarkungen erhal-
ten werde. Die hinter dem Schwarzwalde sich
konzentrirenden Truppen sind wegen der ungunsti-
gen Gestaltung der Schweizergrenze zur Deckung
der linken Flanke wund des Riuckens unentbehrlich.
Die Verstarkungen missen also vom Mittelrheine
kommen und die Eisenbahn benutzen.

Nach den friheren Ansaben 49 wu. 50)
lasst sich berechnen, wieviel Truppen verschiedener
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Waffen auf Sfrecken von 12 bis 15 Meilen in ei-
nem Tage befordert werden kdénnen. Woher sollen
aber die nolhigen Transportmitfel genommen nver-
den, wenn man ausschliesslich auf die badischen
beschrénkt ist?

§. 55,

In weiterer Erwagung aller einschlagenden Ver-
haltnisse, auf die hier nicht besonders eingegangen
werden kann, dirfte sich die Nothwendigkeit einer
Eisenbahn durch das Kinzigthal aufwarts mit Umge-
hung der Wasserscheide zwischen der Donau und
dem Rheine ergeben, welche einerseits das obere
Neckarthal, andererseits das Donau- und Wutach-
thal zu erreichen, und durch letzteres in das obere
Rheinthal von Waldshut nach Basel zu gelangen
suchen musste. Projekte dieser Art hat schon das
Handelsinteresse geltend gemacht, wir zweifeln da-
her nicht dass diese Bahnen mit der Zeit zur Aus-
fdhrung kommen werden. Dadurch wirde der
weite Raum zwischen der badischen Rheinthal-Bahn,
der Friedenshafen-Ulmer und der Basel-Waldshuter
Bahn — deren Ausfihrung zunéchst entgegen zu
sehen sein dirfte — wvon zwei Schienenwegen
mitten durchzogen, und einer sehr gewerbthéatigen
Bevolkerung Gelegenheit gegeben ihre industriellen
Erzeugnisse  vortheilhaft abzusetzen, auch mit
wohlfeileren  Nahrungsmitteln sich zu  versehen.
Den Handelsverbindungen zwischen der Schweiz,
Frankreich und Sdddeutschland wuirde  zugleich
machtiger Vorschub geleistet, und manche schwei-
zerische Bahn zum Anschluss veranlasst werden.

9
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lg strategischer Beziehung waéaren diese Eisen-
bahnen von ganz besonderer Wichtigkeit, voraus-
gesetzt dass auch eine Uebereinstimmung der Spur-
weite damit verbunden wiirde, welche bei den Guter-
versendungen und Militartransporten ununterbrochene
Fahrten gestattet. Die bei OfFenburg aufgestellte
Streitmasse, ohnehin die strategisch-wichtigere,
kénnte dann Verstdrkungen von zwei Seiten erhal-
ten und in wenigen Tagen mit nummerischer Ue-
berlegenheit auftreten. Das Truppencorps bei Frei-
burg aber wirde bei einer Streiterzahl von 40,000
Mann allen ferneren Ereignissen mit Ruhe entgegen
sehen, im schlimmsten Falle seinen Ruckzug bis in
die Zentralstellung bei Neustadt und Lenzkirch
ungefdhrdet antreten, wo ihm in kurzer Zeit durch
Hilfe der Woutachthaler Eisenbahn neue Verstar-
kungen zugefuhrt werden kénnen”}. Dadurch wer-
den alle die Nachtheile eines umfassenden Angriffs
gegen Siuddeutschland ausgeglichen. Ohne  Mit-
wirkung dieser Schienenwege dirfte es aber immer
zweifelhaft bleiben, ob wir uns im Rheinthale zwi-
schen Freiburg und Offenburg gegen die zu erwar-
tende feindliche Uebermacht wirden behaupten kon-
nen, und gelingt das nicht dann ist ein Aufgeben
des Schwarzwaldes fast unvermeidlich.

In richtiger Wirdigung dieser Verhaltnisse ist
die Mehrzahl der Strategen darlber -einverstanden.

~) Es versteht sieh von selbst, dass die Hauptstarke
dieser Zentralstellung nicht in den beiden Punkten Neustadt
und Lenzkirch sondern etwas weiter vorwarts zu suchen ist.
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dass die Hauptvertheidiguiig Suddeutschlands hinter
dem Schwarzwalde zu organisiren sei, womit jedoch
ein kréaftiger Flankenstoss von Rastatt aufwérts im
Rheinthale verbunden werden misSe. Wir haben
uns dieser Ansicht immer gern angeschlossen, weil
wir uns weder von einem GegenangriflFe auf dem
linken Rheinufer von Mainz in der Richtung auf
Paris oder Strassburg, noch von einer Befestigung
der Schwarzwaldpédsse eine gnigende Wirkung
versprechen konnen. Das Gelingen des Ersten hangt
von zahllosen Wechselfallen ab. Die o&rtliche Ver-
theidigung des Schwarzwaldes Kbnn aber bei den
ungunstigen geometrischen Verhaltnissen der sud-
westlichen Grenzen nicht von Dauer sein. Ein
tlchtiger Flankenstoss auf dem rechten Rheinufer
verspricht zwar immer noch den besten Erfolg,
und wird sowohl durch die Festung Rastatt als
durch die Eisenbahn beginstigt, es bleibt aber ge-
fahrlich Alles auf einen Wurf zu setzen weil,
wenn derselbe misslingt, in der Regel auch Alles
verloren geht was man dadurch zu schitzen hoffte.

Gegen solche Schicksalsschlage soll weise Vor-
aussicht uns bewahren, und‘dienen die angewende-
ten Schutzmittel zugleich auch den materiellen In-
teressen, wie die empfohlenen Eisenbahnen, dann
haben sie unbestritten vor allen anderen den Vorzug.

Bei der urspringlichen Vertheilung der Streit-
krafte wird jedoch der Bundesfeldherr darauf Rick-
sicht zu nehmen haben, dass im Rheinthale der

grossere Theil der Cavalerie, von ausreichender
Qt
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Artillerie unterstltzt, bereits vorhanden sei wenn
die Infanterie-Reserven auf den Eisenbahnen an-
rucken.  Vergessen wir nicht dass der grdssere
Theil der franzifeischcn Cavalerie und Artillerie im
Eisass und in Lothringen garnisonirt, folglich beide
Waffen voraussichtlich in grosser Starke auftreten
werden, was in der Rheinthalebene von entschei-
denden Folgen sein kann, da die Energie der er-
sten Gefechte immer von moralischem Einfluss auf
die folgenden ist.

§. b56.

So lange die Schweiz in kriegerischer Abhéan-
gigkeit von Frankreich bleibt, und die italienischen
Volker vom Revoluzionslieber nicht grindlich gene-
sen sind, wird es im sddlichen Deutschland ohne
mancherlei Wechselfalle im Kriege nicht abgehen.
Es ist daher besser darauf eingerichtet zu sein, als
Uber die angeblich entscheidende Wirkung einer
OflTensivoperazion gegen Paris, als Vertheidigungs-
mittel gegen einen Einfall in Siddeutschland, sich
Illusionen zu machen.

Sollten also die Verhaltnisse zwischen OlFenburg
und Basel sich fir uns so unglinstig gestalten, dass
ein  Verlassen dieses Theiles der Rheinthalebene
nothig svii-d, so koénnen s aus den projektirten
rickwartigen Verbindungsbahnen den grossten Nutzen
ziehen. Zunéchst gewahren sie den Vortheil, dass
wir uns der Kranken und Verwundeten schnell ent-
ledigen und sie in Sicherheit bringen koénnen. Es
bedarf also auf dem eigentlichen Kriegsschaupléatze
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keiner grossen Hospitéler, auch lauft man nicht
Gefahr bei eiligem Rickzige die Kranken und Ver-
wundeten der Grossmuth des Siegers preisgeben zu
mussen und die kostbare Lazareih-Ausstattung zu
verlieren, oder zum Schutze uns»erer Kranken und
Verwundeten sich neuen unglicklichen  Gefechten
auszusetzen. Man kann sich also in jeder Hinsicht
freier bewegen, und auch die Kranken werden fern
vom Kriegsgetimmel schneller gesunden. Die ge-
machten Kriegsgefangenen, oft eine geféhrliche
Last aus glucklicheren Tagen, konnen ebenfalls
schnell und mit grésserer Sicherheit in entfernte
Gegenden abgefuhrt werden.

Weit wichtiger aber sind die Dienste, welche
die Eisenbahnen den zuriickgehenden Truppen lei-
sten konnen. Von der Bahn, welche von Basel
Uber Waldshut héchstens bis SchafFhausen fuhren
wirde, sehen wir hierbei ganz ab, weil sie vom
jenseitigen Rheinufer auf mehrern Punkten wirksam
zu beschiessen, mithin bald nicht mehr zu benutzen
sein wird. Aber die Bahn durch das Kinzigthal ist
bei einem Rickzuge aus der Gegend von OtFenburg
von ganz entschiedenem Werthe, weshalb ihre
nachsten Stazionen des fortifikatorischen Schutzes
nicht entbehren durfen.

In einem solchen Falle ist es vornehmlich die
Aufgabe der Cavalerie und Artillerie den Rickzug
zu decken. Sie wird zu diesem Znvecke eine Auf-
stellung wahlen, in welcher sie massenhaft zu wir-
ken vermag, und durch einige entschlossene An-
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grilFsbewegungen der auf der Eisenbahn abziehenden
Infanterie mit den Parks und einer verhaltnissmassi-
gen Anzahl Batterien den erforderlichen Spielraum
zu verschaffen suchen. Das von der letzteren hier-
bei zu beobachtende Verfahren ist bereits fruher an-
gedeutet worden. Aber in solchen Lagen kommt
es mehr wie irgendwo auf die schnelle Abfertigung
der AVagenziige und die praziseste Handhabung des
ganzen Eisenbahndienstes an, der dann fast aus-
schliesslich militarischen Handen anzuvertrauen ist,
oder wenigstens der strengsten militarischen Kontrole
bedarf.

Der Feind wird naturlich Alles aufbieten, unse-
rer weichenden Infanterie die Benutzung der Eisen-
bahnen unmdglich zu machen, weil ihm dadurch ein
grosser Theil der Frichte des Sieges entzogen
werden wirde. Dies kann aber nur auf direktem
Wege geschehen, indem der Feind mit Macht ge-
gen die n&chsten Stazionen vordringt. Dieses Ver-
haltniss will bei der Disposizion zum Raickzuge
sorgsam beachtet sein.  Spezielleres dartber anzu-
geben ware nutzlos. Man wird aber leicht begrei-
fen dass die Cavalerie und der grdssere Theil der
leichten Batterien, von einigen tichtigen Infanterie-
Brigaden unterstitzt, ihren spateren Ruckzug im
Rheinthale zu nehmen haben, theils auf- fheils ab-
warts.  Was von der Masse der Infanterie nicht
auf der Eisenbahn abziehen kann folgt derselben zur
Seite. Die Strassen uber Lahr und Oberkirch kon-
nen hierzu ebenfalls benutzt werden. Dadurch wird
zugleich angedeutet dass die Infanteriemasse bei
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Beginn des allgemeinen Ruckzugs in drei Tlieile
zerfallt, von welchen der starkere voraussichtlich
in der Mitte bleibt.

Unter den angenommenen Verhdltnissen wird
eine ganzliche R&umung des Gebirgslandes nicht
nothig sein.  Namentlich wird die dber Lahr zu-
rickgehende Colonne in der Nahe von Zell Stel-
lung zu nehmen und diese mit Hartnackigkeit zu
behaupten haben. Wie weit der Rickzug auf der
Eisenbahn fortzusetzen ist, hé&ngt sowohl von der
Richtung ab in welcher des F'eindes Hauptmasse
vorzudringen sucht, als davon wie die Verhaltnisse
zwischen Waldshut und Schalfhausen und im mittle-
ren Rheinthale sich gestalten. Erwéagt man aber
dass von den aus der Offenburger Gegend abgezo-
genen Truppen, durch Benutzung der nur 5 Meilen
langen Eisenbahnstrecke bis Wolfach, in einem Ta-
ge 20,000 Mann Infanterie mit 40 Geschitzen
zwischen Wolfach, Hornberg und Schiltach abge-
setzt werden konnen, so giebt dies fur die weitere
Vertheidigung des Gebirgslandes einen  starken
Stitzpunkt, und die dbrigen Truppen werden Kkei-
nen Grund haben ihren Rickzug zu beeilen.

Sollten hingegen telegraphische Nachrichten ein-
gehen, dass der Feind mit Macht gegen Schaffhau-
sen vorrickt, dann wirde die Eisenbahnfahrt bis in
das Woutachthal fortgesetzt werden mussen, aber
bei der grosseren Entfernung in einem Tage viel-
leicht nur 10,000 Mann Infanterie mit 24 Geschiz-
zen dahin beférdern kdénnen, wozu von der Walds-
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hut-Rotlvveiler Balm Transportmittel entgegen zu
senden sein wirden.

57.

Es wurde bereits angedeutet, dass wir uns von
einer OtFensivoperazion gegen Paris keinen gunsti-
gen Erfolg versprechen, so lange die franzdsische
Hauptmacht noch im Vordringen gegen die obere
Donau begriffen ist.  Aber die Deutschen werden
immer triftige Grinde haben, die Eisenbahnverbin-
dung zwischen Paris und Strassburg zu unterbre-
chen. Unter Umstdnden kann eine solche Unterbre-
chung, sollte sie auch nur wenige Tage dauern,
den Franzosen sehr verderblich werden.

Angenommen es sei aus verschiedenen Ursachen
nicht mdglich gewiesen, das Vordringen der franzo-
sischen Hauptmacht bis an die lller zu hindern, so
wirde das noch keinen Grund abgeben, die nérd-
lich von Rastatt auf beiden Ufern des Rheins gele-
genen deutschen Lé&nder von Truppen zu entbldssen,
um vielleicht bei Nirnberg, Frankfurt a. M. oder
weiter rickw/Narts grossere Streitmassen zu konzen-
triren. Das eilige Verlassen von Gegenden, die
nicht ernstlich bedroht sind, wirde den Peind nur
um so dreister machen, wahrend eine ruhige Hal-
tung die entgegengesetzte Wirkung selten verfehlt
und bei dem Gegner mancherlei Besorgnisse entste-
hen lasst. Hat man also bei Rastatt Streitkrafte
genug, um das Rheinthal zu sperren und die Ver-
bindung mit Ulm zu erhalten5 sind ausserdem die
Festungen Landau, Mainz und Luxemburg mit vol-
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ler Besatzung versehen, so Hesse sich gegen die
Paris-Strassburger Eisenbahn schon etwas Erheb-
liches unternehmen.

Wenn wir hier einmal ausnahmweise unsere
Operazionsidee etwas weiter ausfiihren, so geschieht
es blos um in besser organisirten Koépfen neue und
bessere Ideen anzuregen.

In Rheinbaiern giebt es zur Zeit nur die Eisen-
bahn von Mannheim nach Saarbriick, welche wenig
Transportmittel besitzen wird. Ist aber die Bahn
von Mainz nach Landau vollendet, dann wirde
sich mit den vereinigten Transportmitteln gleichzei-
tig wohl eine Infanterie-Brigade von 4000 Mann
und 8 Geschltzen befordern lassen. Diese beiden
Bahnen durften sich bei Oggersheim durchschneiden.
Von da bis Mainz sind 8, bis Saarbrick hingegen
14 Meilen5 von Mainz bis Saarbrick hat man also
22 Meilen Schienenweg zurickzulegen, was 5 bis
6 Fahrstunden erfordert. Es wird sonach mdglich
sein in zwei Tagen zwei solcher Brigaden auf
dieser Operazionslinie zu beférdern.  1st die links-
rheinische Bahn von Mainz bis Koln fortgesetzt,
dann kann es nicht an Transportmitteln fehlen beide
Brigaden an einem Tage nach Saarbrick zu ver-
setzen, was die Ueberraschung beglnstigt.

Zu der Unternehmung gegen die Pariser Eisen-
bahn, welche von Saarbriick noch 7 bis 8 Meilen
entfernt ist, wirden wir ausser jenen 2 Infanterie-
Brigaden noch 4 Cavalerie-Regimenter verwenden.
Diese Regimenter durften wohl schon friher zur
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Beobachtung der Grenze aufgestellt gewesen sein,
es wird daher bei dem Feinde keinen Verdacht er-
regen, wenn sich an dem Tage, an welchem die
Infanterie bei Saarbrick eintrifft, ein Cavalerie-Re~
giment ebendaselbst, das zweite und dritte bei
Saarlouis, das vierte bei Merzig konzentrirt.

Am né&chsten Morgen beginnt der Vormarsch.
Die Infanterie lasst das eingetroffene Cavalerie-Re-
giment in angemessener Entfernung vorausgehen
und sucht die Punkte Sarre-Albe und Sarre-Union
zu erreichen. Findet sie beide Orte so stark be-
festigt und besetzt dass ein Sturmangriff keinen
gunstigen Erfolg verspricht, dann bleibt die eine
Brigade dort zurick um die feindlichen Truppen im
Schach zu halten, wahrend die andere gegen Saar-
bourg aufbricht;, wo sich die néchste grossere
Eisenbahnslazion befindet.

Die beiden in Saarlouis vereinigten Regimenter,
welchen eine reitende Batterie beizugeben ist, su-
chen zunéchst St. Avoid zu erreichen, wenden sich
aber mit der Hauptmasse von da gegen Metz um das,
was die dortige Besatzung gegen unsere Infanterie
unternehmen koénnte, zeitig in Erfahrung zu bringen
und wo mdoglich zu vereiteln. Einige Schwadronen
werden jedoch direkt gegen die Pariser Eisenbahn
entsendet, und suchte das Dienstpersonal zu ver-
treiben. Das vierte Regiment folgt dieser Bewe-
gung dber Saarlouis, geht aber gleich von ‘dort
auf der Metzer Strasse vor und sendet eine starke
Streifpartei bis an die Festung heran.
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Der Angriff auf die Eisenbahn kann also erst
am anderen Tage erfolgen. Wie und wo derselbe
zu geschehen hat, wird zum Theil durch die ein-
gehenden Nachrichten bedingt. Die Infanterie wird
jedoch die Gegend von Saarbourg im Auge behal-
ten missen, damit ihr Rickzug nicht gefahrdet ist,
und kann hochstens einige Schwadronen mit Ge-
schitz weiter abwérts senden. Die beiden Uber St.
Avoid vorgegangenen Regimenter werden die Bahn
naher nach Nancj zu erreichen suchen miussen, na-
mentlich den Punkt wo die Bahn nach Metz und
Thionville sich abzweigt. Das vierte Regiment kann
seine Versuche zwischen Metz und Pont & Mousson
machen, wird aber ohne Geschiitze wenig ausrich-
tenj es st dberhaupt mehr zur Flankendeckung
bestimmt.

Mehr als diese einleitenden Bewegungen lasst
sich nicht andeuten, weil der Feind in der Sache
auch mitzusprechen hat. Es kann aber von Nutzen
sein, wenn die Besatzung von Landau an demsel-
ben Tage gegen Weissenburg und Lauterburg de-
monstrirt, und des Feindes Aufmerksamkeit auf sich
zu ziehen sucht.

Man darf wohl mit Zuversicht annehmen dass,
wenn die franzdsische Hauptarmee an der oberen
Donau operirt, kein Tag vergeht an welchem nicht
Truppen, Geschitze und Munizionsziige auf der
Eisenbahn von Paris nach Strassburg befordert wer-
den. Gegen diese muss der eigentliche Angriff ge-
richtet sein, weil man mit wenig Mitteln viel Scha-
den verursachen kann.
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§. 58.

In dem angefihrten Beispiele galt es blos die
Erreichung eines untergeordneten Kriegszwecks,
dessen hdochstes Ziel nur sein kann, durch ein paar
sicher treffende Granatwirfe einen auf der Eisen-
bahn ankommenden Munizionstransport in die Luft
zu sprengen, und gleichzeitig eine theilweise Zer-
storung der Bahn zu verursachen. Allerdings
kommt hierbei in Frage, ob der franzdsische Be-
fehishaber diesen Transport nicht hinter Nancj an-
halten werde, sobald durch den Telegraphen die
Nachricht eingeht, dass wir eine Unternehmung ge-
gen die Eisenbahn beabsichtigen. Der franzosische
Uebermuth und Leichtsinn kann uns aber doch viel-
leicht eine solche Beute entgegen fihren.

Sollten nur Truppentransporte Uber die Eisen-
bahn gehen, so wird man sich mit ihrer wirksamen
Beschiessung zu begnigen haben, und einzelne
Stellen der Eisenbahn mit kurzer Hand unfahrbar
zu machen suchen. Die ganze Unternehmung ist
also wie ein Parteigdngerstreich im grossem Stjl
anzusehen.

Aber in ahnlicher Weise Hesse sich wohl auch
Folgenreicheres ausfiihren.

Nehmen wir einmal den Fall an, dass die fran-
zosische Hauptmacht an der oberen Donau ge-
schlagen und zum Rickzuge gezwungen sei;
dass sich durch die inzwischen aus Norddeutsch-
land angekommenen Verstarkungen eine ansehnliche
Streitmasse bei Rastatt konzeiitrire, und dem fran-



141

zosischen Feldherrn ratlisam erscheinen lasse, seinen
Rickzug bis hinier den Rhein fortziisetzen. Wie
ganz anders konnte dann eine Flankenoperazion
von Rheinbaiern aus wirksam werden, wenn man
dazu 50,000 Mann Infanterie und 10,000 Reiter
verwendet. Die Letzteren mussten freilich schon in
der Nahe sein. Die Infanterie kann aber — selbst
in noch grosserer Streiterzahl — durch Vermitte-
lung der Eisenbahnen schnell bei Saarbrick und
Umgegend vereinigt werden.

Hat die entscheidende Schlacht an der lller
stattgefunden, so wurde die franzosische Haupt-
macht bis Strassburg oder Breisach 25 bis 30 Mei-
len Wegs zurlckzulegen haben. Wir glauben an-
nehmen zu durfen, dass die Transportmittel der
Friedrichshafen-Ulmer-, der (projektirten) Wutach-
und Kinzigthaler Eisenbahn schon friher von uns
in Sicherheit gebracht worden, die der Oberrhein-
thalbahn aber in Feindes Gewalt gefallen sind. Die
Franzosen werden also bei ihrem Ruckzuge aus den
genannten Eisenbahnen keinen erheblichen Nutzen
ziehen, und hochstens ihrer Parks auf derselben
sich entledigen konnen, wahrend den Deutschen
auf den noch freien wirtembergischen und baieri-
schen Eisenbahnen ein reiches Transportmaterial zu-
gewachsen ist.

Unter solchen Umstdnden dirfte der Ruckzug
der Franzosen von der lller bis an den Rhein
schon 10 bis 12 Tage erfordern, und auch nicht
unanffefochten bleiben.
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In dieser Zeit kann der deutsche Bundesfeldherr
auf den zu seiner Verfugung stehenden Eisenbahnen
recht ansehnliche Truppenmassen nach Rastatt und
Mainz abfahren lassen, und bald in der Lage sein
in eine energische Offensive Uberzugehen, deren
hauplséchlichster Erfolg aber dann auf dem linken
Rheinufer zu erstreben sein wirde.

Die Einleitung dazu wirde im Wesentlichen so
zu geschehen haben, wie wir es im vorstehenden
Beispiele andeuteten, doch sind zur Bef6érderung
grosserer Truppenmassen die Transportmittel der
Mainz-Kdlner (linksrheinischen) Eisenbahn unent-
behrlich. Durch Hilfe derselben kann man 30,000
Mann Infanterie ohne Schwierigkeit in drei Tagen
von Mainz bis Saarbrick befordern. In dersel-
ben Zeit kdnnen andere 20,000 Mann Infanterie mit
100 Geschitzen den Marsch dahin auf der Land-
strasse ausfihren, und es werden zur Nachschaf-
fung des Mundvorraths noch hinreichende Transport-
mittel Gbrig bleiben.

AVird nun gleichzeitig von Landau aus ein
Corps von 25,000 Mann gegen die franzdsische
Grenze in Bewegung gesetzt, so wuirde diese
Streitmasse unter einem entschlossenen Feldherrn
wohl eine solche Offensivkraft haben, dass sie bei
konzentrischem  Vordringen gegen Saverne und
Saarburg das Aderlassen der Rheinlinie erzwingen
kénnte. Die Ausfihrung einer solchen Plankenope-
razion, worlber hier weiter nichts zu sagen ist,
wirde dann den Charakter der Ueberraschung er-
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halten5 und dadurch ungleich mehr Hoffnung auf
glicklichen Erfolg gewinnenj als wenn die dazu
bestimmten Truppen sammtlich auf der Landstrasse
einherziehen mussten, was dem feindlichen Feld-
herrn Zeit verschafft sich dagegen gehdérig in Posi-
tur zu setzen.

Auch Dbei dieser Flankenoperazion wirde die
Paris - Strassburger Eisenbahn ein sehr wichtiges
Operazionsobjekt abgeben, weil sie durch ihr aus-
serordentliches militarisches Leistungsvermdgen un-
sere ganze Aufmerksamkeit fesselt. Es wird ver-
sichert, dass die Verwaltung dieser Bahn auf die
von der franzosischen Regierung im vorigen Jahre
ihr gestellte Frage: ,wieviel Truppen sie téaglich
von Paris bis Strassburg beférdern kdnne?zur
Antwort gegeben haben soll: ,in 24 Stunden
15,000 Mann.”  Diese Leistung ist in nachster
Zukunft nicht mehr als Masstab zu betrachten, weil
ihre Transportkrafte riesenhaft anschwellen, wie sich
aus Folgendem ersehen lasst.

Bald nach der vollstandigen Eroffnung dieser
Bahn hatte die Gesellschaft bereits 129 Locomoti-
ven mit Tendern, 546 Personenwagen und 2149
Prachtwagen, war aber dennoch nicht vermogend
allen Bedirfnissen des Guterverkehrs zu entsprechen
und musste ansehnliche Guterfrachten zurickweisen.
In Folge dessen sind Bestellungen auf 100 neue
Locomotiven mit Tendern und 1818 Frachtwagen
gemacht worden, auch die Personenwagen will man
noch vermehren. In néachster Zukunft wird man
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also auf dieser mit Doppelgeleisen versehenen
Eisenbahn Uber ein Transport-Material zu verfligen
haben, welches an einem Tage 40,000 Mann
von Paris bis Strassburg beférdern, und zur Er-
leichterung des Dienstes auch noch einen Wechsel
der Transportmittel eintreten lassen kann. Was
sich durch solche sirategische Ueberraschungen be-
wirken lasst, mogen die Kriegsverstandigen sich
selbst sagen, man wird also dem franzdsischen
Feldherrn dieses ergiebige Verstdrkungsmittel seiner
operativen Kréfte zu verkimmern suchen mussen.
Uebersehen wir aber dabei nicht, dass die Paris-
Strassburger Eisenbahn den Franzosen gleichzeitig
als Operazionsbasis gegen die Nordgrenze dient,
welche schon jetzt einen Auslaufer von Nancy bis
Thionville hat, und deren bald noch mehrere be-
kommen wird. Das frihere Erkennen der militari-
schen Wichtigkeit solcher Schienenwege, von Seiten
der franzosischen Regierung, tragt also bereits
seine Frichte. Es ist daher hohe Zeit in Deutsch-
land das Versaumte nachzuholen und die empfindli-
chen Lucken unseres Eisenbahnnetzes auszufullen.

§. 59.

Die Wechselfélle eines Krieges kénnen so man-
nigfaltig sein, dass es ganz vergeblich ware' sie
sammtlich in Betracht ziehen zu wollen. Aber
eines Falles glauben wir noch gedenken zu missen.

Der franzosische Oberfeldherr kann politische
Grunde haben, seinen Hauptstoss gegen das mittlere
Deutschland zu fuhren, in der Voraussetzung dass
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die gleichzeitigen Operazionen in Italien und der
Schweiz unfehlbar von glicklichen Erfolgen gekront
sein werden. Nehmen wir an dass diese Voraus-
setzung nicht in Erfallung geht, dass vielmehr die
Oesterreicher in Italien Sieg auf Sieg erfechten,
ganz Piemont unterwerfen, die Schweizer aber von
der Fehlerhaftigkeit ihrer Kriegspolitik eine Ahnung
bekommen5 — dann wirde man nicht néthig haben
alle Krafte in Bewegung zu setzen um der franzo-
sischen Hauptarmee, welche nach der Einschliessung
von Rastatt und Mainz gegen Eisenach Vordrin-
gen durfte, eine gleichstarke Macht direkt entge-
gen stellen zu konnen.

Der Schwerpunkt liegt nicht immer in der
Mitte5 auch wird er oft mehr durch innere politi-
sche als durch militdrische Verhéltnisse bedingt. Die
vollstdndige Zentralisirung eines Staates hat biswei-
len zur Folge, dass die einzelnen Provinzen dessel-
ben vergleichsweise ein geringeres moralisches Wi-
derstandsvermdégen erhalten, und mit dem Ganzen
minder fest verbunden sind, als die einzelnen Lé&n-
der eines nichtzentralisirten (“Bundes-) Staates.
Hat Deutschland in dieser Beziehung andere Er-
fahrungen gemacht, so lag dies in dem Zerfall des
friheren deutschen Reiches, welchen die Sonderpo-
litik einzelner deutscher Firsten verursacht hatte,
obschon Mancher sich das Ansehen zu geben wusste
als habe gerade Er zur Erhaltung des Reiches das
meiste beigetragen. Im ersten Jahrzehnt unseres
Jahrhunderts sind die Frichte dieser unheilvollen

Politik zur Reife gekommen. Wer sich dem fran-
10
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zosischen Eroberer nicht freiwillig zu Fussen legte,
wurde von ihm mit Fusstritten bedacht. Es ist da-
her nicht ganz ,,pragmatisch® wenn den Kkleineren
deutschen Flrsten zum Vorwurf gemacht wird, ,,dass
sie den Rheinbund aus — Vergrisserungsgellisten
geschlossen héatten5“ nach Lage der Sache blieb
ihnen kaum ein anderer Rettungsweg ubrig. Der
Rheinbund ist jetzt ein {berwundener Standpunkt.
Hoffen wir dass auch die Sonderpolitik anderer
deutschen Méchte in Zukunft nicht \viederkehre5
wir bedlrfen der festen Einigung mehr als je weil
die Eisenbahnen, als kosmopolitisches Element, im
Laufe der Zeit Wirkungen hervorbringen konnen,
welche jetzt noch jeder staatsménnischen Berechnung
spotten.

Sollten die Franzosen jemals wieder in das
mittlere Deutschland Vordringen, so durften sie we-
nig Sympathien und sehr nachhaltigen Widerstand
finden. Dadurch verliert ein solcher Offensivstoss
einen grossen Theil seiner Gefahrlichkeit, und man
ist in der Verfassung durch einen Gegenstoss in
anderer Richtung darauf zu antworten. Versuchen
wir ihn daher gleichzeitig gegen das sudliche
Frankreich, die Achillesferse jedes franzdsischen
Herrschers.

Anstatt also die in Baiern vorhandenen und aus
Oesterreich  herbeieilenden  Streitkrafte auf langen
und nicht sehr glnstig gelegenen Schienenwegen
nordlich zu dirigiren, weisen wir ihnen die Rich-
tung nach dem Bodensee an, wo die kirzeren und
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viel ginstiger gelegenen Schienenwege von Augs-
burg nach Lindau, von Ulm nach Friedrichshafen
ganz andere Vortheile darbieten. Durch Hilfe die-
ser Eisenbahnen kann man in wenigen Tagen
60,000 Mann an den Bodensee versetzen und mit
denselben, den Rhein abwaérts die Aar aufwérts,
gegen Bern und Freiburg Vordringen, dem (ber
Chamberj gegen Lyon operirenden dsterreichischen
Heere die Hand bieten, oder durch Ueberwadltigung
der Schweizer ihm Flanke und Ricken decken.

Es kommt uns nicht in den Sinn die Gegen-
operazionen der Schweizer und Franzosen, unter
Mitwirkung ihrer eigenen Eisenbahnen, und andere
Eventualitaten in Betracht zu ziehen, wir wollen
nur die Wichtigkeit des suddeutschen Eisenbahnnez-
zes mit den vorgeschlagenen neuen Linien hervor-
heben, und nunmehr weitere Vorkehrungen andeu-
ten, welche eine solche Offensivoperazion noéthig
machen wiurde.

§. 60.

Unter den angenommenen Verhdltnissen wirde
der Befehlshaber dieses suddeutschen Operazions-
corps wahrscheinlich 10,000 Mann rheinabwaérts ge-
gen Basel entsenden, theils um die rechte Flanke
der Hauptmasse zu sichern, theils um die oberrhei-
nische Eisenbahn — und nach Umstanden auch die
Bahn von Waldshut nach der oberen Donau und
dem Neckar — wieder fUr uns nutzbar zu machen.
Diese Division wuirde bis Waldshut gleichsam die

10~
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Vorhut bilden, spéater aber in das Verhaltniss eines
abgesonderten Corps treten.

Da vorausgesetzt werden muss, dass die Fran-
zosen ganz Baden und den Schwarzwald militarisch
besetzt halten werden, so entsteht ein Zweifel ob
wir uns der dortigen Transportmittel ohne Weiteres
bedienen konnen.  Unter solchen Umstdnden muss
die Vorhut sobald als moglich Waldshut zu er-
reichen suchen; die Hauptmasse folgt ihr divisions-
weise auf derselben Strasse. Der Hauptpark bleibt
aber bei Augsburg und Ulm zurick, um spéater auf
der Eisenbahn durch das Wutachthal nachffeschafFt
zu werden

Die Wiedereroffnung der eisernen Verbindungs-
linien durch d*s Thal der Wutach und des Ober-
rheiiis bis Basel ist also die hauptsichlichste Auf-
gabe der Vorhut, welche wir hier in ein ganz
neues taktisches Verhaltniss treten sehen, von dem
sich die bisherige Kriegspraxis wohl schwerlich et-
was hat trdumen lassen. Ein Theil dieser Bestre-
bungen wird vom oberen Neckar aus eingeleitet
und einem besonderen Truppentheil Ubertragen wer-
den miuissen. Ohne hierauf weiter einzugehen, wol-
len wir uns mehr mit dem Materiellen der Sache

*) Dass wir die Hauptmasse dessen ungeachtet die Schie-
nenwege nach dem Bodensee benutzen Hessen hat verschiedene
Grinde, die zunachst aus den Verhéltnissen in der Schweiz,
hauptsachlich aber aus der Besorgniss entspringen, es mochte
die Wutachthaler Bahn fiir eine solche Truppenmasse als
Operazionslinie nicht vom Hause aus benutzt werden kdnnen.
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beschaftigen, zuvor aber Uber das Zerstdéren derje-
nigen Eisenbahnstrecken, vrelche zeitweise aufgege-
ben werden miussen, eine kurze Betrachtung ein-

schalten.

Man darf mit Bestimmtheit annehmen, dass nicht
jede vom Gegner aufgegebene Eisenbahnstrecke ohne
Weiteres unfahrbar gemacht werden wird5 es ver-
halt sich damit ebenso wie mit der Zerstérung
grosserer massiver Flussbricken auf der verlassenen
Ruckzugslinie, die jeder Kriegskundige als einen
grossen Fehler bezeichnen wirde, so lange noch
Hoffnung vorhanden ist in néchster Zeit eine solche
Brucke — oder die verlassene Eisenbahn — zu of-
fensiven Zwecken wieder benutzen zu konnen.
Durch dergleichen Zerstérungen will man sich nur
einen vorubergehenden Zeitgewinn verschaffen, der
aber doch mit der Grosse des taktischen Zwecks
im richtigen Verhaltniss stehen muss. Handelt es
sich bei ruckgangigen Bewegungen nur darum den
Verfolger einige Stunden lang aufzuhalten, so wird
ihm ein umsichtiger Befehlshaber auch nicht mehr
Bewegungshindernisse in den Weg legen als gerade
nothig ist, wenigstens wird er Zerstdrungen unter-
lassen, die nur Zeugniss von einem rohen Vanda-
lismus ablegen wirden, den die Kriegfihrung zivi-
lisirter Volker verwerflich findet. Dieselbe Zeitbe-
rechnung tritt ein, wenn man sich den Gewinn
eines halben oder ganzen Tages verschaffen will,
und diese Oekonomie mit Zeit und Arbeitskréften
wird mit Recht als ein Fortschritt in der neueres
Kriegskunst angesehen. Endlich stitzt sich diesen
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schonende Verfahren auf das Prinzip der Wieder-
vergeltung5 denn benimmt sich der Feind in unse-
rem Lande ricksichtslos, so hat er im eigenen
Lande von uns dasselbe zu befirchten, und das
Kriegsglick ist veranderlich.

Nun ist aber Jedermann bekannt, dass der
Eisenbahnkdrper ohne Transportmittel keinen beson-
deren Werth hat. Der Gegner wird sich daher in
den meisten Fallen begnigen alle Tiansportmittel
zurtckzuziehen. Ist jedoch ihr Ersatz von anderen
Eisenbahnen mdoglich, dann kann er sich leicht ver-
anlasst finden, die Benutzung fremder Transporimit-
tel zu erschweren und den Schienenweg stellen-
weise unfahrbar zu machen. Zu diesem Zwecke
werden die Schienen und Schwellen abgehoben, die
Schienenriicker (“Ausweichen) ausgegraben, Eisen-
bahnddmme durchstochen, hdélzerne Viadukte abge-
deckt, die Holz- und Koaks-Magazine geleert, die
Wasserstazionen und  Maschinenw\ erkstatten  mehr
oder weniger unbrauchbar gemacht u. s. w.

Die Vorhut einer Colonne, welche die Eisen-
bahnverbindung wieder herstellen soll, muss daher
mit den néthigen Hilfsmitteln ausgeristet sein, also
eine starke Pionierabtheilung mit einigen Eisenbahn-
Ingenieuren in ihrem Gefolge haben. Das grossere
Baumaterial  (~Schienen, Schwellen, Ausweichen,
Nothbriicken u. s. w.) wird in dem vorliegenden
Falle auf der Woutachthaler Eisenbahn herbeizu-
schalFen sein, auf welcher auch die Transportmittel
heranzuziehen sind. Bis zur Ankunft der letzteren.
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Uber deren Zeitpunkt man sich Gewissheit zu ver-
schatFen suchen muss, wird von Waldshut nach
Basel streckenweise vorgeschritten, und die
Herstellung der schadhaften Stellen unter militéri-
schem Schutze mit Eifer betrieben. Wo die Auf-
stellung von Nothbricken erforderlich ist, muss de-
ren Lange mit Genauigkeit angegeben werden,
weshalb es néthig ist den Telegraphen sofort wie-
der in diensttichtigen Stand zu setzen.

Es ist nicht unwahrscheinlich, dass sich auf
Anlass dieser Arbeiten an einzelnen Punkten Kleine
Gefechte mit dem Gegner eiitspinnen, welche dann
als gewdhnliche Schutzgefechte wie zum Bricken-
bau anzuordnen und zu fihren sind.

§. 61.

Wenn die Eisenbahnen kinftig Gberall als wirk-
liche Operazionslinien angesehen werden st aber
auch der Fall denkbar, dass der Feind auf der
verlassenen Strecke gar keine Zerstérungen vor-
nimmt, dagegen aber dem Vorgehen auf dieser
Strecke mit Locomotivziigen direkten Widerstand
leistet. Dadurch werden férmliche Eisenbahngefechte
in das Gebiet der Taktik gezogen, fir welche es
bis jetzt noch keine Theorie giebt.

Nach den von uns bereits gemachten literari-
schen Erfahrungen sollten wir Bedenken tragen,
nochmals in die Zukunft Gberzugreifen und uns dem
Vorwurfe der Kritiker aiiszusetzen, wir hatten nur
Phantasiebilder einer todtgebornen Eisenbahn- Taktik
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zur Schau gestellt.  Unsere personlichen Freunde
wissen, dass wir aus Eitelkeit weder schreiben,
noch aus Aengstlichkeit schweigen wirden. Von
Anderen erwarten wir aber dass sie nicht voreilig
Uber uns den Stab brechen, denn jeder Mensch hat
seinen eigenthiimlichen Gesichtskreis, der bald mehr
bald weniger ausgedehnt oder beschrankt ist. Wer
Besseres zu sagen weiss verschweige es nicht.
Schweigen ist zwar oft ein Beweis von Klugheit,
doch nicht immer von besserem Wissen, weil auch
geistige Tragheit hinter der Schweigsamkeit sich
ZuU verbergen weiss.

Versetzt man sich geistig in das Verhéltniss
zweier Kriegsparteien, welche sich eines und des-
selben Schienenwegs als Operazionslinie bedienen
wollen, dann entsteht von selbst die Frage wie das
Vorgehen des Gegners auf der Eisenbahn am be-
sten zu hindern sei, sobald dieselbe in fahrbarem
Zustande erhalten werden soll, ein Fall den wir
uns durchaus nicht als unwahrscheinlich denken
kénnen, folglich in Betracht zu ziehen haben. Zu
diesem Zwecke moge es gestattet sein das voraus-
gesetzte  Operazionsverhaltniss  beizubehalten, um
einen Gegenstand zu haben an welchem sich die
taktischen Ideen gleichsam verkdrpern koénnen.

Die Eisenbahn von Waldshut nach Basel fihrt
selbstverstandlich am rechten Rheinufer hin, wird
aber jedenfalls in die Bergabhange vor ihrer volli-
gen Abdachung eingeschnitten sein. Diese Bergab-
hange treten gleich von Waldshut ab und dann bei
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Hauenstein j Klein-Lauffenburgj zwischen Murg und
Sackingen stellenweise so nahe an den Fluss heran,
dass die Bahn vom anderen Ufer her mit gewdhnli-
chem Feldgeschiitz wirksam beschossen werden kann.
Die Vorhut ist daher schon bei Wiederfahrbarma-
chung dieser Bahnstrecke gcnothigt, zur Deckung
der Arbeiter einige Truppenabtheilungen auf dem
linken Rheinufer vergehen zu lassen, und diese Si-
cherheitsmassregel dinkt uns auch bei der Benuz-
zung dieser Eisenbahnstrecke so lange unerlasslich,
als der Feind noch nicht géanzlich aus der linken
Ufergegend vertrieben ist.

Aber der hauptséachlichste Widerstand des Geg-
ners kann eben so gut auf dem rechten Rheinufer
als auf der Eisenbahn selbst organisirt werden.
Vom feindlichen Infanteriefeuer durfte nicht viel zu
befurchten sein, weil dessen Wirkung mehr dem
Einzelnen als der Masse gefahrlich ist, und ohne
Verlust dergleichen Unternehmungen dberhaupt nicht
durchgefuhrt werden konnen.  Sollte jedoch die
Mehrzahl der Transportwagen offen sein, dann kann
das Feuer von mehreren auf den Bergvorspriingen
gedeckt aufgestellten Scharfschiitzen - Abtheilungen
der Mannschaft in den offenen Wagen allerdings
nicht unerhebliche Verluste zuftigen. Der Vorge-
hende ist jedoch in der Lage, schon bei dem Zu-
sammentreffen mit dem ersten dieser Schitzentrupps,
eine Compagnie absitzen und das angrenzende Ter-
rain vom Feinde sdubern zu lassen, wenn sich das
als nothig erweisen sollte. Ein solcher Widerstand
hat also wenig zu bedeuten.
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In Betreff des W.iderstandes durch Infanterie-
Abtheilungen ausserhalb der Eisenbahn muissen
wir im Allgemeinen bemerken, dass derselbe im
Ernstfalle viel seltener eintreten durfte, als die
krankhafte Einbildungskraft —mancher Theoretiker
dies glauben wird. Das kampffertige Vorgehen auf
einer Eisenbahn gleicht dem gewaltsamen Durch-
schreiten eines grossen Thal-Defile’s in sehr vielen
Stiicken. Die Flankenschiisse des Vertheidigers im
Thale konnen unter Umstdnden geféhrlich werden,
wenigstens manchem braven Soldaten das Leben
kosten.  Wird aber der Marsch der Massen da-
durch nicht aufgehalten, dann sind jene Flanken-
posten in der Regel auch verloren oder wenigstens
versprengt. Das Verlorengehen der Vertheidiger
ausserhalb der Eisenbahn ist aber noch weit mehr
zu beflrchten, denn obgleich die Locomotivziige bei
dem kampffertigen Vorgehen ganz langsam Uber die
Schienen gleiten, und in mancher Stunde nicht
mehr als eine Meile zuriicklegen werden, geht
doch die Bewegung des Ganzen viel zu schnell.
Der Vertheidiger wirde sich also durch Aufstellung
mehrerer solcher Flankenposten nur Verlusten aus-
setzen, die ihm selten einigen anderen Gewinn brin-
gen werden.

§. 62.

Von ungleich grosserer Bedeutung ist die Ver-
Uieidigung durch Geschitzfeuer. Zwei Zwolfpfin-
der-Kanonen auf einen Punkt gestellt, von wo der
ankommende Locomotivzug der Lange nach schrég
beschossen werden kann, wirden durch zwei Ku-
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gelscliisse in den Personenwagen eine grosse Ver-
heerung anrichten.  Sollten auch diese Geschitze
dabei verloren gehen, so haben sie sich vollstandig
bezahlt gemacht.

Die Vorsicht gebietet daher gegen so geféhr-
liche Ueberraschungen sich moglichst zu schatzen.
Soll dies durch Seitentrupps geschehen die langs
der Eisenbahn vergehen, dann wird man fast aller
Vortheile der Eisenbahnbenutzung verlustig. Ein so
methodisch langsames Verfahren wird aber nicht
noihig sein.  Jeder Bahnkorper ist mit seltenen
Ausnahmen fast dberall auf 1500 bis 2000 Schritte
zu Ubersehen5 nur sanfte Krimmungen bei tiefen
Einschnitten konnen hierin zum Hinderniss werden.
Auf diese Entfernung hin wird man mit Hilfe eines
gewohnlichen Fernrohrs, auf dem Verdeck des JIVa-
gens stehend, jede Ortliche Vertheidigungsanstalt
des Gegners mit aller Deutlichkeit wahrnehmen kén-
nen. Entdeckt man also Geschiitze auf oder neben
dem Bahndamme, so lasst man eine den Verhalt-
nissen entsprechende  Truppenabtheilung  absitzen
und zum AngrilF auf den Geschitzposten vergehen,
wahrend der Locomotivzug ausserhalb des Kugel-
bereichs still halt.

Gefahrlicher ist eine Ueberraschung durch Feld-
geschiitze, welche vorher ganz verborgen seitwarts
der Bahn gestanden haben, bei Anndherung des Lo-
comotivzuges aber herbei eilen, abprotzen und
Feuer geben. Ist der Aufstellungspunkt gut ge-
wahlt, hat der Gegner das Auffahren, Abprotzen



156

und Richten der Geschitze vorher nach der Sekun-
denuhr eingetibt, dann wird der Locomotivzug auch
durch eiliges Zuruckfahren den feindlichen Kugeln
kaum entgehen koénnen, da der Gegner seiner Ge-
schitzabtheilung durch telegraphische Zeichen ange-
ben kann, w”elchen Punkten der Locomotivzug im
nachsten Augenblicke sich nahern wird.

Gegen solche Ueberraschungen schitzt nur lang-
sames Fahren mit der gespanntesten Aufmerksam-
keit, und es muss der zweite Locomotivzug vom
ersten einige Tausend Schritte Abstand haben.
Hat man bei dem vordersten Zuge eine Draisine,
so konnte man sie zur Recognosciruug” der Bahn
voraussenden. Das Mittel ist gewiss nicht zu ver-
werfen, bleibt aber fur die “~Recognoscenten etwas
geféahrlich.

§. 63.

Ist die Vorhut auf solche Weise bis Sackingen
gelangt, dann wird ein einfacheres Verfahren wie-
der zulassig. Von Sackingen bis Basel erweitert
sich das Rheinthal betrachtlich, und die Eisenbahn
wird vom Rheine soweit entfernt bleiben, dass Ka-
nonenschisse vom linken Ufer aus den vorgehenden
Locomotivziigen nicht mehr schaden konnen. Man
hat sich also nur gegen eine Seite zu decken.

Es wird von grossem Nutzen sein wenn den
beiden vordersten Bataillonen einige Schwadronen
Cavalerie mit einer™ leichten Batterie vorausgehen
oder folgen. Da Séackingen von Waldshut nur 3
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Meilen entfernt ist, die Locomotivzige mit den vor-
dersten Bataillonen manche Stunde zum Stillhalten
gendthigt sein werden, die vollstdndige Wieder-
eréffnung der Bahn durch das Wutach-, Donau- und
Neckar-Thal vielleicht auch manche Verzdgerung
erleidet, die Transportmittel fir die 10,000 Mann
starke Division also nicht gleich herbeizuziehen sind,
versaumt diese Cavalerie nichts wenn sie auf der
Landstrasse bleibt. Dasselbe gilt auch von allen
Truppenkorpern fur welche bei Waldshut keine
Transportmittel vorhanden sind.

Mancher wird vielleicht hieraus folgern, dass
die Benutzung der Eisenbahn fir die Vorhut dieser
Division Uberhaupt Uberfllssig sei und nur Verlegen-
heiten herbeifihren konne. Diese Ansicht konnen
wir aber nicht theilen. Stdésst man bei Befahrung
der Bahn bis Sackingen weder auf ortliche Hinder-
nisse noch auf direkten Widerstand, dann ist es
von grossem Vortheil sich dieses Punktes in klrze-
ster Zeit bemachtigt zu haben, und man kann diese
beiden Bataillone ohne Gefahr auf der Strasse nach
Basel weiter vorricken lassen, weil durch die dann
anderweit verwendbar werdenden Locomotivzige
in langstens zwei Stunden zwei andere Bataillone
nach Sackingen versetzt werden konnen. Stosst
man hingegen irgendwo auf Widerstand, dann ist
derselbe um so leichter zu Uberwaltigen.

Ein &hnliches Verfahren wird nunmehr auch von
Sackingen ab beobachtet. Die Cavalerie trabt vor-
aus, sendet kleine Streifparteien in die Thaler zur
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Rechten, und sucht die in der N&he der Eisenbahn
gelegenen Schlupfwinkel ab, um die dort im Versteck
lagernden Truppen zu allarmiren, anzugreifen und
zu vertreiben. Beobachtet man hierbei die Vorsicht,
dass das vorderste Bataillon dieser Cavalerie immer
so nahe bleibt, um erforderlichen Falls einige
Compagnien zu ihrer Unterstitzung absitzen lassen
zu kdnnen, dann hat dieselbe wenig zu beflirchten.

Zeigt sich aber nichts vom Feinde — was man
von der Eisenbahn aus bald wird wahrnehmen
kénnen — dann wird die Fahrt ohne Aufenthalt

bis Beuggen oder Rheinfelden fortgesetzt. Bei
letzterem Orte geht die Strasse nach Lorrach ab,
auf welcher eine Kundschaftspartei zu entsenden
sein wird, der man nach Befinden ein ganzes Ba-
taillon nachfolgen lassen kann, das sich durch das
W iese-Thal mit der Hauptmasse vor Basel wieder
vereinigt, wohin sie ihre Offensivbewegung theils
fahrend fheils marschirend mit gleicher Vorsicht
fortzusetzen hat.

Die Neuheit des Verhéltnisses und der Mangel
an allen damit verbundenen taktischen Erfahrungen
wird anfangs manchen Fehlgriff veranlassen. Soviel
ist aber gewiss dass die meisten Vortheile immer
auf Seite desjenigen Befehlshabers sein werden,
welcher mit dem Eisenbahndienst ganz vertraut und
gewohnt ist, sich schon vorher geistig in solche
Lagen zu versetzen.

Betrachten wir diese Verhaltnisse mit taktischen
Augen, so entdecken wir im Vergleich mit den
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Verhaltnissen bei Durchschreitung eines langen Thal-
Defile’s mehr Aehnlichkeiten als Verschiedenheiten.
Unter dem Schutze der Vorhut zieht die Hauptmasse
im Thale langsamen Schrittes in Marschcolonnen
einher.  Cavalerie und Artillerie sind fast unwider-
ruflich an ihren Platz in der Colonnen-Ordnung
gebunden, und finden nur bei Thalerweiterungen
Raum zum erfolgreichen Auftreten. Die Munizions-
und Gepackwagenziige verursachen manche unange-
nehme Stockung in der Bewegung, und diese
Stockung kann in heillose Verwirrung ausarten, so-
bald aus irgend welchem Grunde eine riickgéangige
Bewegung angetreten werden muss.

Was zeigt uns dagegen die Eisenbahnfahrt?
Nichts was ein erhebliches Bedenken erregen kénnte.
Die Vorhut gewdahrt denselben ja fast noch grosse-
ren Schutz, denn sie kann ohne Gefahr weiter
vorgeschoben werden. Die Infanterie ist bataillons-
weise vereinigt, und jedes Bataillon braucht nicht
mehr Zeit um die Wagen zu verlassen und sich
zum Gefecht aufzustellen, als es zum Aufmarsch
aus der Marschcolonne bedirfen wirde. Wollte
man die ganze zur Division gehodrige Cavalerie und
Artillerie auf die Transportwagen bringen, dann
gliche sie allerdings gefesselten Riesen, und man
wirde darauf verzichten mussen erforderlichen Falls
einzelne Abtheilungen derselben schnell an die Spitze
der Colonne zu ziehen. Wer aber eine Eisenbahn
zu Operazionszwecken benutzen will, ist deshalb
nicht verpflichtet von gleichzeitiger Benutzung der
Landstrasse ganzlich abzusehen. Man lasse also



160

diese beiden Waffengattungen auf der Landstrasse,
und bediene sich der Eisenbahn nur zur Forfschaf-
fung der Reserve“Batterie und des Munizionsparks.
Fehlt es nicht an Transportmitteln, so kann man
der Vorhut auch 4 bespannte Geschitze auf der
Eisenbahn nachfolgen lassen.

Werden aber riickgédngige Bewegungen noéthig,
dann gewéhrt uns die Eisenbahn den grossen Vor-
theil, dass die Infanterie diese Bewegung in der-
selben Ordnung und Bchnelligkeit ausfiihren kann,
als die Bewegung vorwarts, ohne dabei mit der
(marschirenden) Cavalerie,  Artillerie und dem
Fuhrwesen in stérende Berihrungen zu gerathen.

§. 64.

Aber die Vorhut kann dennoch auf der Eisen-
bahn in Verhéltnisse kommen, welche von den
taktischen Verhéltnissen einer im Thale marschiren-
den Vorhut sehr abweichend sind, weshalb wir noch
einen Augenblick dabei verweilen wollen.

Das Einzige, was der auf der Eisenbahn ver-
gehenden Infanterie wirklich gefahrbringend wer-
den kann, ist das feindliche Geschitzfeuer, dem sie
sich aber bei gehoriger Vorsicht auch schnell wie-
der zu entziehen vermag. Dagegen hat die der
Vorhut zugetheilte, der Eisenbahn zur Seite blei-
bende, Cavalerie und Artillerie weniger zu furchten.
Dieser Vortheil entspringt aus der Doppellinie der
nebeneinander gehenden Eisenbahn und Land-
strasse, und aussert sich am starksten auf einer —
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wenn auch nur stellenweise — breiten Tlialsohle.
Das erklart sich hauptsachlich aus der grosseren
Schnelligkeitj mit welcher die Infanterie sich auf
den Schienen bewegt, wodurch sie in den Stand
gesetzt wird ihrer Cavalerie und Artillerie stets im
entscheidenden Momente beizustehen.

Wenn sich nun auch nicht behaupten lasst, dass
die Vorhutgefechte durch theilweise Benutzung
der Eisenbahn kiinftig einen anderen Charakter an-
nehmen werden, so haben wir doch die Ueberzeu-
gung, dass die Gestaltung der Thalsohle und die
Beschaffenheit der Thalwdnde ganz eigenthiimliche
taktische Verhéltnisse herbeifihren konnen.  Man
fasse nur den ganz gewdhnlichen Fall ins Auge,
dass die Landstrasse an einzelnen Stellen dicht an
der Eisenbahn hingeht und auf der anderen Seite
durch unwegsame Thalwande beschrankt wird, mit-
hin ein enges Defile bildet. Wenn nun an einer
solchen Stelle drei oder vier mit Infanterie besetzte
Personenwagen halten bleiben, und ein Theil der
Mannschaft sich schussfertig macht, wirden da
einige feindliche Schwadronen es wohl wagen vor-
bei zu reiten? Wahrscheinlich nicht so lange sie
die Freiheit des Umkehrens haben5 denn das Flin-
tenfeuer aufso kurze Entfernung, das die Cavalerie
ruhig aushalten musste und mit nichts vergelten
kdonnte, wirde von ausserordentlicher Wirkung sein.
Wie nun wenn diese Cavalerie auf einer rick-
gangigen Bewegung begriffen ware und an dieser
verhangnissvollen Stelle vorbei misste? Ein sol-

cher Fall kann aber sehr leicht eintreten, sobald
11
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diese Schwadronen auf der Thalsolile mit dem Auf-
trage vorgesendet worden sind zu erkunden, ob
auf der Eisenbahn Anstalten getrolfen werden, um
dieselbe an den schadhaften Stellen wieder fahrbar
zu machen. Vielleicht war die Oavalerie schon 1 bis
2 Meilen weit geritten, bevor sie an die friher be-
schadigte und bereits wieder in fahrbaren Stand
gesetzte Stelle kam, und hatte auf ihrem Marsche
manches Defile zuriickgelegt. Da kommt plétzlich
ein feindlicher Wagenzug angebraust, dem die Rei-
ter bei aller Bravour nichts anhaben kodnnen, und
verlegt ihnen den Rickzug.

Solche taktische Momente geben Anlass zu
mancherlei Betrachtungen {ber die Vorsichtsmass-
regeln bei Marschen einer Eisenbahn entlang,
welche der Gegner mit seinen Locomotivziigen be-
fahren kann, und durften die Wichtigkeit ihrer
Benutzung fur die Vorhut noch mehr hervorheben.

In anderen Terraingestaltungen treten natirlich
auch andere taktische Verhéltnisse ein. Wir mussen
es einer spateren Zeit Vorbehalten naher darauf ein-
zugehen, und wollen uns hier nur noch eine
kurze Andeutung erlauben.

Je zuganglicher und dbersichtlicher das Terrain
auf einer oder beiden Seiten der Eisenbahn ist,
desto mehr gebietet die Vorsicht die Cavalerie der
Vorhut zu verstarken und ihr einen angemessenen
Vorsprung zu verschaffen.  Sie wird daher oft
mehrere Tage friuher aufbrechen muissen, als die
Infanterie auf der Eisenbahn sich in Bewegung
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setzt. Die Benutzung der letzteren hat dann nur
.den Zweck, diese Infanterie schneller und im un-
ermideten Zustande an den Feind zu bringen, wel-
cher durch ihr plétzliches Erscheinen zugleich Gber-
rascht werden soll. Hat man Grinde zu vermuthen,
dass auch die feindliche Vorhut theilweise sich der
Eisenbahn bedienen werde, dann schitzt man durch
dieses Verfahren zugleich die eigene Cavalerie ge-
gen Ueberraschung.

Es ist ndthig hier aufmerksam zu machen, dass
das gleichzeitige Vorgehen der Vorhut zweier
sich beké&mpfenden Parteien in den meisten Fallen
nach einem mehrtégigen Stillstinde der beidersei-
tigen Massen eintritt. Ferner muss bemerkt werden,
dass die Vorhut oft Befehl erhélt eine haltbare
Stellung zu nehmen, unter deren Schutz die Masse
irgend eine Bewegung oder Handlung auszufihren
beabsichtigt. Da es in dergleichen Fallen haupt-
sichlich darauf ankommt, eine solche Stellung ent-
weder schnell durch mehrere Bataillone zu ver-
starken, oder — wenn spater der Riickzug ange-
treten werden soll — die Infanterie plétzlich wie-
der verschwinden zu lassen, so leuchtet die Wich-
tigkeit der Eisenbahnbenutzung fur die Vorhut ganz
von selbst ein.

Eine Hauptschwierigkeit hierbei ist die recht-
zeitige Benachrichtigung von Allem, was auf der
vom Feinde bewachten Eisenbahnstrecke und ausser-
halb derselben vorgeht, weil man sich hierzu oft

nur der optischen Telegraphen wird bedienen kon-
1.
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nen. Der mit diesem Telegraphendienste beauftragte
und der &dussersten Vorhut zugetheilte Offizier muss
selbstverstéandlich seinen Standpunkt bei einer Tele-
graphen- Stazion nehmen, welche eine mdglichst
umfassende Uebersicht des vorliegenden Terrains ge-
stattet. Die ihm auf seine Meldungen zugehenden
telegraphischen Befehle hat er durch berittene Or-
donnanzen sogleich weiter zu beférdern, weshalb er
mit der Cavalerie der Vorhut stets in enger Ver-
bindung bleiben muss. Die Bedeutung der tele-
graphischen Zeichen ist Sache der Verabredung mit
demjenigen Offizier, welcher dieses Geschéaft bei der
Infanterie der Vorhut zu besorgen hat. Zur Ver-
meidung von Irrthimern haben Beide ein Kkleines
Signalbuch zu fihren, in welchem jedem Zeichen
die untergelegte wortliche Bedeutung beizusetzen ist.
Diese militarische Zeichensprache war friher bei den
Franzosen sehr ausgebildet und sollte mehr kultivirt
werden.

§. 65.

Welches nun auch die Benutzung der Eisenbahn
fir die Infanterie einer Vorhut sein mag, so missen
wir schliesslich doch die Mdglichkeit ins Auge fas-
sen, dass es einem kihnen und wagelustigen Geg-
ner in den Sinn kommen konne, durch tolldreistes
Heranfahren mit einigen stark besetzten Locomotiv-
zigen die Aufstellung unserer Vorhut zu sprengen,
um die getrennten Abtheilungen derselben spater
leichter (Uberwaéltigen zu koénnen. Bei Benutzung
einer Eisenbahn, die sich auf einer bald mehr bald
weniger breiten Thalsohle hinzieht, durften die
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TerrainVerhaltnisse zu einer solchen Unternehmung
besonders einladend sein.

An einen absichtlichen Zusammenstoss unserer
und der feindlichen Locomotivziige kann hierbei na-
tirlich nicht gedacht werden. Jedermann kennt
die damit verbundenen Gefahren. N&hern sich aber
zwei auf demselben Schienenwege gegenseitig
vorgehende Locomotivzige einander selbst unerwar-
tet, fehlt es beiden Theilen an Zeit und Raum
ihre Mannschaft abzusetzen um sich in gewd6hnlicher
Weise zu bekdampfen, dann ist es nicht mehr un-
wahrscheinlich dass der eine oder der andere Theil,
eben durch die Grosse der mit einem Zusammenstosse
verbundenen Gefahr, sich veranlasst findet durch
fortgesetztes schnelles Fahren den Gegner zum
Zurickgehen zu néthigen.

Jeder kriegserfahrne Offizier, welcher Gelegen-
heit gehabt hat Cavalerie-Attaken — oder auch
Bajonet-Attaken — beizuwohnen oder den Verlauf
derselben zu beobachten, wird wohl selten oder
niemals ein gleich entschlossenes Vorgehen beider
Gegner wahrgenommen haben. Die Vertrautheit
mit einer erkannten Gefahr bewirkt bei dem Einen
oft ein gewisses Zdgern, wéahrend sie den Anderen
zu verwegenen Thaten fortreisst. Dieser Wechsel
der inneren Triebe im menschlichen Herzen hat in
der Regel auf den Erfolg einer Attake mehr Ein-
fluss als alles Andere, sobald der kiihnere Theil
den entscheidenden Moment zu benutzen versteht.
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Aehnliche Erscheinungen wird man kunftig wohl
auch auf den Schienenwegen nvaiirneiiten, und wir
zweifeln keinen Augenblick dass, wenn der feind-
liche Locomotivfuhrer den Lauf seiner Maschine
hemmt, unser schnelleres Fahren ihn sofort zum
Zuruckgehen veranlassen wird. Ist diese Bewe-
gung einmal im Gange, dann dirfte es schwer sein
sie nach Gefallen wieder einzustellen, weil der Ver-
folger auf dem Schienenwege, ohne Gefahr fir
sich selbst, seine wilde Jagd so lange fortsetzen
kann, bis er ausserhalb der Eisenbahn andere feind-
liche Truppen mit Geschitz entdeckt.

Welchen Nutzen konnte aber ein so tollkihnes
Drauflosfahren bringen? Auf der Eisenbahn keinen
von Belang, denn mit dem Aufhéren der Verfol-
gung kommt der Verfolgte in die Lage mit dem
néchsten Augenblicke einen Rollenwechsel eintreten
zu lassen, wodurch die Verhéltnisse sich wieder
ausgleichen.  Der Vortheil einer solchen Verfolgung
mit Benutzung der Dampfkraft ist daher ausserhalb
der Eisenbahn zu suchen, weil durch ein so kih-
nes Vorgehen in langen Thélern alle feindliche
Truppenabtheilungen, welche man hinter sich gelas-
sen hat, abgeschnitten und versprengt wer-
den koénnen.

Hieraus durfte die taktische Regel abzuleiten
sein, bei dergleichen Terrainverhaltnissen auf dem
Landwege keine grossere Truppenabtheilung ohne
Geschitz Vorgehen zu lassen, damit sie fir den
Fall einer Ueberfahrung durch feindliche Locomotiv-
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Zige im Stande sei, den letzteren ein Halt entge-
gen zu donnern, das hier mehr als anderwérts
Beachtung finden mochte.  Als zweite Regel ist
aber zu empfehlen, dass diese Geschitze soweit zu-
ruck und in solcher Verfassung bleiben missen, dass
sie noch Zeit genug haben, um auf die mit der
dussersten Spitze verabredeten Allarmschisse sogleich
eine wirksame Beschiessung des feindlichen Loco-
motivzuges eintreten lassen zu koénnen.

Zur Berichtigung.

In dem § 57 angeflhrten Beispiele einer Unter-
nehmung gegen die Paris-Strassburger Eisenbahn
ist das Vorhandensein der Fligelbahn von Metz
Uber St. Avoid bis in die N&he von Saarbrick
Ubersehen worden, durch deren Besitz die Franzo-
sen in der Lage sind den gegen Sarrebourg
(nicht Saarbourg) vorgehenden Brigaden den Ruck-
zug abzuschneiden.

Wir bitten daher zu bemerken, dass es zur
Deckung der rechten Flanke und des Riickens ge-
gen die von Metz auf dieser Fligelbahn entsende-
ten feindlichen Truppen néthig wird, die Benutzung
dieses nur acht Meilen langen Schienenweges fir
die Dauer unserer Operazion wenigstens auf der
grosseren Halfte zu verhindern, was Vvielleicht
durch folgende Anordnungen bewirkt werden kann.

Die beiden von Saarlouis nach St. Avoid vor-
gehenden Cavalerie-Regimenter ricken mit ihrer
Batterie die Eisenbahn entlang bis auf etwa 2 Mei-
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len von Metz vor, stellen aber die Geschitze zug-
weise unter angemessener Bedeckung an Punkten
auf, wvon nvelcben die feindlichen Locomotivzige
wirksam beschossen werden konnen. Unter dem
Schutze dieser nur vorubergehenden Aufstellung
unserer Cavalerie und Artillerie wird die Eisenbahn
an mehreren Stellen unfahrbar gemacht, zu welchem
Zwecke eine Abtheilung Pioniere mit den ndthigen
Zerstorungswerkzeugen auf Wagen mitzunehmen
ist.  Nach Beendigung dieser Arbeiten wird der
grossere Theil der Cavalerie und Artillerie wieder
vereinigt und nach Umstdnden weiter gegen Metz
vorgeschoben, wobei das vierte — auf der Strasse
von Saarlouis gegen Metz vorgegangene — Regi-
ment herangezogen werden kann. Die Artillerie
muss jedoch immer in Bereitschaft bleiben feindliche
Truj)pentransporte auf der Eisenbahn durch ein
wirksames Geschltzfeuer zum Rickzuge ndthigen
zu konnen.

Dagegen wird die Entsendung einzelner Schwa-
dronen gegen die Paris-Strassburger Eisenbahn wohl
unterbleiben mussen. Auch das erste bei der Infan-
terie verbliebene Regiment wird durch den Beobach-
tungsdienst so sehr in Anspruch genommen sein,
dass es keine direkten Zerstdrungsversuche an dem
Schienenwege vornehmen kann.

Bei der § 58 angedeuteten grosseren Flanken-
operazion in derselben Richtung werden daher zur
Deckung der eigenen rechten Flanke &hnliche Vor-
kehrungen zu treffen sein. Aus diesem Beispiele
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wolle man aber die Lehre ziehenj dass selbst kurze
Flugelbahnen auf den Gang einer Operazion bis-
weilen entscheidenden Einfluss haben kdnnen.

Allerdings stehen dem Feinde mancherlei Mittel
zu Gebote seine Schienenwege gegen solche Zer-
storungsversuche zu schitzen. Wir haben daher
diesem Gegenstdnde im folgenden Abschnitte eine be-
sondere Betrachtung gewidmet.

V. ISicherstellang der Eisenbahnen gegen feind-
liche linternehmungen.

§. 66.

Regelmaéssigkeit und Sicherheit in den Gang
der Kkriegerischen Operazionen zu bringen, ist eine
der wesentlichsten Aufgaben fir jeden hoheren Be-
fehlshaber. Durch das rechtzeitige Zusammen-
wirken aller zu einer Unternehmung bestimmten
Krafte wird man auch dann glnstige Erfolge er-
streben, wenn die Kréfte einzelner Theile nicht
ausdauernd genug sein sollten.  Ausgleichungen
zwischen Starke und Schwéche der einzelnen Theile
eines grosseren Ganzen werden nur im unmittelba-
ren Zusammenwirken mdoglich.

Genie und Talent der Befehlshaber machen
sich in sehr verschiedener Weise geltend. Das
Erstere pflegt sprungweise, das Letztere schrittweise
sich dem vorgesteckten Ziele zu né&hern, welches
daher von dem Einen schneller, von dem Anderen
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langsamer aber sicherer erreicht wird. Geniale
Kopfe Uberblicken das Gebiet der Maoglichkeiten mit
Leichtigkeit5 untergeordnete Bedenklichkeiten stdren
selten ihren Gang. Talentvolle Kopfe haben nicht
immer diesen schnellen Ueberblick, aber sie ver-
stehen sich darauf erkannte Schwierigkeiten metho-
disch zu bewadltigen. Was das Genie vollbringt er-
scheint oft als ein glanzender Witz, der den Geg-
ner verblilft und rathlos macht. Die regelmassigeren
Handlungen des Talents hingegen gleichen mehr
bundigen Beweisgrinden, die der Gegner nicht
widerlegen kann.

Wenn sich nicht bestreiten lasst, dass die Be-
wegungen der Truppen durch Benutzung der Eisen-
bahnen eine viel grdssere Zuverlassigkeit erhalten,
so hat diese Behauptung doch nur so lange ihre
Richtigkeit, als man im Stande ist die Benutzung
dieses Bewegungsmittels unter allen Umstanden sicher
zu stellen. Im Ricken unseres Heeres wird dies
wenigstens im eigenen Lande keine Schwierigkei-
ten haben, es misste denn die europaische Revolu-
zions-Propaganda alle ihre Teufel wieder einmal
loslassen.  Aber auf dem Kriegsschauplatze selbst
und auf dem eroberten Gebiete wird es nicht immer
leicht sein, den feindlichen Bestrebungen gegen die
von uns zu benutzenden Schienenwege Uberall mit
gutem Erfolg entgegen zu treten. Ueberhaupt ist
wohl kein Einwurf gegen die Eisenbahnbenutzung
zu Operazionszwecken so oft gemacht worden als
der, ,dass der Feind nur einige Schienen abzuneh-
men brauche, um unsere Mandver zu vereiteln™  Bei
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naherer Erwédgung hat jedoch dieser Einwurf sehr
wenig zu bedeuten, und es wirde verstandigen
Kriegsleuten wohl nicht in den Sinn gekommen sein,
ihre Ansichten Uber die militdrische Benutzung der
Eisenbahnen der offentlichen Kritik preiszugeben,
wenn sich die ganze Sache durch einen so einfa-
chen Richterspruch in Abrede stellen Hesse. Doch
wir wollen diesen Einwurf nicht so oberflachlich
widerlegen als er selbst ist, und der Sicherstellung
unserer Eisenbahnen die grosste Aufmerksamkeit
widmen.

Welche Beschadigungen an den Eisenbahnen
vorgenommen werden konnen, um sie auf kirzere
oder langere Zeit unbrauchbar zu machen, haben
wir bereits 8 60. angefuhrt, zugleich auch im Vor-
beigehen die Mittel angedeutet, die schadhaften
Stellen wieder in fahrbaren Stand zu setzen. Es
ist aber nothwendig diese Andeutungen zu vervoll-
stdndigen und die Sicherheitsanstalten in {bersicht-
licher Weise darzustellen, was wir in diesem Ab-
schnitte nachholen wollen.

§. 67.

Die Sicherheitsanstalten fir die eisernen Opera-
zionslinien zerfallen erstens in solche, welche zur
ordnungsraadssigen Befahrung der Eisenbahn uner-
lasslich sind, zweitens in solche durch welche
Beschadigungen der Bahn in feindlicher Absicht ver-
hindert oder, nachdem sie dennoch vollbracht wor-
den sind, in kurzester Zeit wieder ausgebessert
werden kdnnen.
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lieber die Ersteren wird hier wenig zu sagen
sein, indem sie schon durch die Eisenbahn-Dienst-
vorschriften vorgeschrieben sind.  Sobald aber eine
Eisenbahn als Operazionslinie benutzt werden soll,
wird es nothwendig das gesammte Dienstpersonal
unter militarische Controle und Aufsicht zu stellen,
nach Befinden auch durch commandirte Offiziere,
Unteroffiziere und Soldaten zu verstarken. Die
Oberaufsicht muss einem Generalstabsoffizier Vorbe-
halten bleiben.

Es versteht sich von selbst, dass alle Locomo-
tiven und Transportwagen unausgesetzt in vdllig
diensttichtigem Zustande erhalten werden mdussen.
Reparaturen, deren Ausfihrung in gewdhnlichen
Verhéltnissen noch einige Tage unterbleiben konnte,
sind sofort vorzunehmen. Das Personal in den
Maschinen- und Wagenbau-Werkstatten ist daher
angemessen zu vermehren. Gleiche Aufmerksamkeit
verdienen die Wasserheizungs-Anstalten. Der Bahn-
korper muss taglich genau untersucht werden.
Unachtsame Bahnwarter sind sofort zu entlassen,
nach Befinden vorher zu bestrafen.

Die Modoglichkeit, dass geheime oder o&ffentliche
Feinde Beschadigungen der Eisenbahn versuchen
konnten, l&sst eine militarische Bewachung dersel-
ben nothwendig erscheinen, wenn auch die Bahn
noch ausserhalb des Bereichs feindlicher Streifpar-
teien liegen sollte.  Zu diesem Zwecke werden
alle Bahnhofe durch Militdr - Commando’s besetzt,
von welchen bei eintretender Dunkelheit von Sta-
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zion zu Stazion Patrouillen entsendet werdenj zu
deren Beforderung man Locomotiven von ge-
schwéchter Zugkraft verwendet, die zum grdsseren
Transportdienst nicht mehr tauglich sind. Diese
Patrouillen fahren langsam und setzen unterwegs an
geeigneten Stellen Doppelvedetten ab, welche auf
der Rickfahrt wieder aufgenommen, oder nach
Umstanden abgeltst werden. Ist Anlass vorhanden
Patrouillen in nahe gelegene Orte zu senden, wo
geheime Sendlinge ihr Wesen treiben, so geschieht
dies in derselben Weise. Nach Massgabe der Lo-
kalitdten kann es zweckmadssig sein, statt der Dop-
pelvedetten Posten von 4 bis 6 Mann aufzustellen,
von welchen abwechselnd 2 Mann die Bahn auf-
und abwaérts begehen. Dies wird besonders bei
Bricken wund anderen Viadukten nothig, insofern
man nicht vorziehen sollte daselbst besondere Com-
mando’s aufzustellen.

In jedem Bahnhofe tritt eine Wache auf, wel-
che in den Abendstunden und des Nachts mehrere
Schildwachen aufstellen wird, die ihre Aufmerksam-
keit vornehmlich auf das Arbeiterpersonal zu richten
haben werden. Die Instruction dieser Schildwachen
muss der Offizier selbst Ubernehmen, da hierbei so-
wohl die Befédhigung des Mannes als die Gegen-
stdénde seiner Beobachtung besondere Bericksichti-
gung verdienen.  Auch den Unteroffizieren werden
besondere Instructionen zu ertheilen sein. Ein sol-
cher Bewachungsdienst erfordert allerdings unge-
wohnliche Aufmerksamkeit und geistige Anstren-
gung, doch ist er nur als seltene Ausnahme von
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der Regel zu betrachten. Er durfte sich Uberhaupt
vorzugsweise flr eine militarisch - organisirte Poli-
zei-Mannschaft oder Gendarmerie eigenen.

So lange der Verkehr auf einer solchen Eisen-
bahn nicht unterbrochen wirdj ist eine polizeiliche
Ueberwachung der Reisenden von grosser Wichtig-
keit. Sie bleibt jedoch unabhéngig von den milita-
rischen Sicherheitsmassregeln. Dagegen wird es
nothwendig, dass die Polizeibeamten mit den Com-
mandostellen in enges Vernehmen treten.

In Kkritischen Momenten versdume man nicht Uber
die Eisenbahnenj welche zu Operazionsliuien benutzt
werden sollen, den Kriegszustand zu verhangen.

§. 68.

Zur Sicherstellung von Eisenbahnen, welche im
Bereich feindlicher Streifparteien liegen oder noch
ernsteren Angriffen ausgesetzt sein kdnnen, werden
umfassendere Sicherheitsanstalten nothig, bei wel-
chen die bleibenden von den voribergehenden
zu unterscheiden sind.

Die bleibenden Sicherheitsanstalten haben zum
Hauptzweck, das Transportmaterial der dem Feinde
zu Uberlassenden Bahnstrecken in Sicherheit zu
bringen, die Maschinen- und Wagenbauwerkstétten
zu schitzen, die grossen Bahnhofe auf den Kreuz-
punkten so lange als méglich zu behaupten, nach
Befinden auch die gewaltsame Zerstérung kostbarer
Eisenbahnbriicken zu verhuten.
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Festungen und verschanzte Lager nehmen
hierbei die erste Stelle ein. Unter dem Schutze
derselben konnen massenhafte Transportmittel zu-
sammengebracht, und zu anderweiter Benutzung in
Bereitschaft gehalten werden. Wo dieses Schutz-
mittel fehlt muss man sich durch provisorische Befe-
stigungen zu helfen suchen. Auf manchen Punkten
werden kleine Forts kaum zu entbehren sein.

Diejenigen Bahnhofe, welche bei Offensivbewe-
gungen — oder auch in der Defensive — vermdoge
ihrer geographischen Lage den Ausgangspunkt der
Militartransporte auf Eisenbahnen bilden, dirften
nach Art der Briuckenkopfe mit einem System von
Feldschanzen zu umgeben sein. Dadurch wird es
den auf der Eisenbahn zuerst angekommenen Trup-
penkdrpern mdoglich, sich festzusetzen und selbst
Uberlegene Angriffe, auf die man in solchen Fallen
vorbereitet sein muss, so lange abzuwehren, bis
die in kurzen Zwischenrdumen nachfolgenden Ver-
stirkungen das Gleichgewicht wieder hergestellt
haben und das Hervorbrechen aus der verschanzten
Stellung erleichtern.

Bei Rickzigen sind solche Schutzmittel von
noch hoherem Werthe, und man wird sich dabei
nicht auf die vorderste Stazion beschranken dirfen.
Rickzugslinien sind von vorsichtigen Heerfilhrern zu
allen Zeiten durch fortifikatoriSche Hilfsmittel gesi-
chert worden5 bestehen aber diese Ruckzugslinien
in Schienenwegen, daun ist eine solche Sicherung
noch nothiger.
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Der Plan zu diesen Befestigungen muss mit
Berucksichtigung aller taktischen Verhaltnisse fest-
gestellt und die Zeit zu ihrer Ausfihrung genau
berechnet werden.

Die Umwandelung der Stazionsgebdude in
Blockhduser kommt dabei ebenfalls in Betracht.

Aber auch die Bahnwarterhduschen werden
nicht ganz ohne Schutz bleiben dirfen, da man
sich unter Umstdnden veranlasst finden kann den
Bahnwartern militarischen Beistand zu geben. Ein
Pfahlwerk durfte hierzu ausreichend sein.

Mit diesen Ortlichen Sicherheitsanstalten sind
auch die Vorkehrungen in Verbindung zu bringen,
welche zur Wiederherstellung schadhafter Bahnstel-
len dienen sollen, wobei wir wiederholt an die
Bereithaltung holzerner  Reservebricken erinnern
mochten, deren Haltbarkeit bei guter Construction
schon mehrfach erprobt worden ist.

Soviel uns bekannt ist, hat man bis jetzt nur
auf der Warschau - Krakauer Eisenbahn einzelne
Stazionen mit Befestigungen versehen, eine Sicher-
heitsmassregel die unfehlbar auf allen anderen nach
der Grenze fuhrenden russischen Schienenwegen in
Anwendung kommen wird. Dieses Beispiel eines so
machtigen Nachbarstaates verdient Beachtung und
Nachahmung.

Fir uns Deutsche kommen zunadchst die im obe-
ren und mittleren Rheinthale ausmiindenden Eisen-
bahnen in Betracht, da die Bahnen auf dem linken
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Rlieinufer durch die dortigen Festungen schon gni-
gend geschitzt sein dirften. Dass man bei Anle-
gung der Festung Rastatt auf die Sicherstellung
der Eisenbahn nicht mehr Rucksicht genommen hat,
ist eine der nachtheiligen Folgen der Kurzsichtig-
keit in Betreff des voraussichtlichen Einflusses der
Eisenbahnen auf die kinftige Kriegfiihrung. Jetzt
wird man diesem Mangel durch Anlegung eines
verschanzten Lagers abhelfen missen. Die Anle-
gung eines solchen Lagers in der Gegend von Of-
fenburg wird ebenfalls nothwendig. Zur Flanken-
deckung der Kinzigthaler Eisenbahn werden auf
dem Strassenknoten westlich von Zell kleine Forts
zu errichten sein.

+

Aehnliche Befestigungen verlangt die Sicherstel-
lung der Eisenbahn zwischen Basel und Waldshut,
wenigstens bei letzterem Orte, insofern man es
nicht vorzieht die schitzenden Werke in die Ge-
gend von Thiengen zu verlegen. Da aber die
durch das Wutachthal an die obere Donau und den
Neckar zu flhrende Eisenbahn den Flankenangrif-
fen der im Schwarzwalde eingedrungenen feindli-
chen Parteien biosgestellt ist, wird man auch auf
den fortifikatorischen Schutz der Stazionen Stuhlin-
gen, Blumberg, Geisingen u. s. w. Bedacht neh-
men mussen.

' Aber die ungestorte Benutzung der elektrischen
und optischen Telegraphen st fur die Sicherheit
der Truppentransporte nicht minder wichtig, was

man also ebenfalls zu bericksichtigen hat.
12
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§. 69.

Zweckmassig angelegte Befestigungen konnen
zwar den Eisenbahnen manchen &rtlichen Schutz
gewéhrenj aber doch nicht verhindern dass die
Schienenwege zwischen den Hauptstazionen von
feindlichen Streifparteien beschadigt, und die auf
denselben hin und her fahrenden Wagenziige mit
Angriffen bedroht werden. Es verhélt sich damit
wie mit allen anderen Befestigungen, was ausser-
halb ihres Schussbereichs liegt ist dem Feinde preis-
gegeben, und kann nur durch entsendete Trup-
penabtheilungen gegen dessen Angriffe geschitzt
werden.

Es ist ein alter Kriegsgebrauch, die vom Fein-
de oder von einer feindlich gesinnten Bevdlkerung
bedrohten Verbindungslinien durch mobile Colon-
nen zu schitzen. Die Absendung solcher Colonnen
auf einer Heerstrasse von nur 20 Meilen ist jedoch
mit vielen Uebelstdnden verbunden, denn die dazu
verwendeten Truppen missen marschiren wahrend
die Hauptmasse ruht, und kénnen an den entschei-
denden Gefechten selten Theil nehmen. Die Bedro-
hung der Verbindungslinien wurde daher immer als
ein gutes Mittel angesehen, den Gegner in der
Hauptstellung zu schwéchen.

Das durfte wwich aber anders gestalten, sobald
man eine Eisenbahn als Verbindungslinie benutzen
kann. Durch Hilfe einiger Locpmotivziige, die man
mit Infanterie besetzt, wird es leicht die Bahn-
strecken zwischen den Hauptstazionen so oft zu be-
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fahrenj dass es dem Feinde schwer werden durfte
etwas Erhebliches dagegen zu unternehmen.

Hierbei ist jedoch zu bertcksichtigen, gegen
welche Art von Bedrohung eine Eisenbahnstrecke
geschitzt werden soll.

Sind es Beschadigungen, welche man von ge-
heimen Verrathern oder vom Feinde aufgewiegelten
Banden zu beflrchten hat, so wird eine strenge
Ueberwachung der bedrohten Bahnstrecke, wie die
militérische Verstarkung der Bahnwarter und des
Ubrigen Dienstpersonals, in der Weise wie wir es
8. 67 andeuteten, in den meisten Féallen genigen
ein solches Vorhaben zu vereiteln.

Hat man hingegen die Annadherung feindlicher
Streifparteien zu besorgen, welche die Bahn durch
einige Gewaltmarsche von der Seite zu erreichen
suchen, dann entspricht die Absendung mobiler Co-
lonnen, die sich zu ihrem Fortkommen der Dampf-
kraft bedienen, dem Zwecke ungleich besser. Doch
muss ein solcher Locomotivzug mit einem beweg-
lichen Telegraphen versehen sein, um sich von der
auf entfernteren Punkten wahrgenommenen Annéhe-
rung des Feindes schnell unterrichten lassen zu
kénnen. Wir legen zwar auf solche telegraphische
Mittheilungen deshalb  keinen besonderen Werth,
weil sie aus technischen Grinden nicht tberall mdg-
lich sind. Werden aber auf militarisch besetzten
Zwischenpunkten ebenfalls bewegliche Telegraphi-
rungs - Apparate aufgestellt, mit welchen der Tele-
graph des Locomotivzuges durch Anfragen sich in

12+
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Verbindung setztj dann ist die betreffende Mitthei-
lung schnell zu geben.

In vielen Fallen kann der Zweck schon durch
die optischen Telegraphen erreicht werdenj auch
die Allarmzeichen der Bahnwarter durften zur Be-
zeichnung der Bahnstreckej deren versuchte Besché-
digung die mobile Colonne verhindern soll, hinléang-
lich sein.

Dergleichen Streifparteien werden sich zwar
moglichst verdeckt zu nahern suchen, und ihre Zer-
storungsarbeiten vielleicht schon begonnen haben be-
vor die mobile Colonne auf dem Platze erscheint.
Da aber Streifparteien, welche mit solchen Auftré-
gen entsendet worden, oft auch ungebahnte Wege
einschlagen und leicht beweglich sein mussen, wer-
den sie auf die Mitnahme von Geschiutzen jedenfalls
verzichten. Die von ihnen vorziinehmenden Bescha-
digungen der Eisenbahn sind mithin von der Art,
dass sie entweder augenblicklich wieder ausgebessert
werden konnen, oder ihre Ausfihrung mehr Zeit
erfordert als die Streifpartei ihrer eigenen Sicherheit
wegen darauf verwenden kann.

§. 70.
Das Zusammentreffen solcher mobilen Colonnen
mit feindlichen Streifparteien kann — wie bereits
an einem anderen Orte erwdhnt wurde — ganz

eigenthimliche taktische Verhaltnisse herbeifiihren.
Von Eisenbahnen in engen Théalern wollen wir hier
absehen, denn stehen der feindlichen Cavalerie nicht
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mehrere Seitentlidler zur Benutzung offen, so kann
ihr leicht der Ruckweg versperrt werden. Vor
Allem ist daran zu erinnern, dass die in den
Transportwagen sitzende Infanterie von der Cavale-
rie gar nichts zu beflrchten hat. Der Bahnkérper
selbst ist fur berittene Kampfer oft ganz unzugéang-
lich. Auf solchen Strecken kann also die Infanterie
ohne alle Gefahr abtheilungsweise die Wagen ver-
lassen, und die abgesessenen feindlichen Reiter an-
greifen. Dasselbe Verfahren ist auch in waldiger
Gegend zuléssig.

Etwas anders gestalten sich die Verhéltnisse in
freier Ebene wund bei Uberall leicht zugénglichen
Eisenbahnen.r = Das Verlassen der Wagen dirfte
hier nicht immer rathsam sein. Ebensowenig kann
die Infanterie im Wagen sitzend der feindlichen
Cavalerie viel anhaben, weil das Gewehrfeuer der-
selben nur nach beiden Seiten von erheblicher Wir-
kung sein kann, die Cavalerie diesem Feuer sich
aber nicht aussetzen wird. Da Uberhaupt der
Punkt, wo es zum Gefecht kommen muss, zunéchst
auf dem Bahnkorper selbst liegt, handelt es sich
auch vorzugsweise um eine Feuerwirkung nach
vorn oder auch nach hinten.

Diese zu erzielen giebt es nur zwei Mittel.
Entweder man stellt vorn und hinten einen be-
sonders eingerichteten Streitwagen ein, dessen Sei-
tenwande mit starkem Eisenblech beschlagen und mit
mehreren leicht verschliessbaren Schiessléchern ver-
sehen sind, der aber oben eine mit Fallthiren ver-
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seliene Decke und im Innern eine Vorrichtung zum
Aufsteigen hat5 oder man bedient sich der Kriegs-
raketen, welche vom Verdeck des vordersten Wa-
gens, der eine entsprechende Einrichtung erhalten
misste, gegen den Feind abgeschossen werden.
Beide Mittel verdienen eine besondere Erwdagung.

Die Mitnahme und Aufstellung einer Raketenbat-
terie durfte keine erheblichen Schwierigkeiten dar-
bieten, wir sind daher geneigt ihr den Vorzug zu
geben, da sie ohnehin eine grossere Wirkung hat
als das Gewehrfeuer der Infanterie. Aber auch das
letztere kann intensiv verstarkt werden, sobald die
Infanterie mit Zindnadelgewehren bewaffnet ist, und
an die Brustwehr der Streitwagen tichtige Schiz-
zen stellt, die aber gleichzeitig nur in geringer
Zahl wirksam sein konnen.

Ob es rathsam ist, unter dem Schutze dieses
auch nach der Seite zu richfenden Feuers von oben
herab, einzelne Abtheilungen absitzen und vorricken
zu lassen, wird durch Nebenumstédnde bedingt. Die
in den hinteren Wagen befindlichen Abtheilungen
werden jedoch ohne Gefahr bis an die Spitze des
Wagenzuges vergehen kdénnen.

§. 71

Aber diese mobilen Colonnen sind zum Schutze
der Eisenbahn nicht nur unzulanglich, sondern auch
selbst einer grossen Gefahr ausgesetzt, sobald der
Feind ernstlichere Zerstdérungsversuche macht und
zugleich mit Artillerie anrtckt.
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Solche Falle koénnen eintreten

1) auf kurzen dem Feinde leicht erreichbaren
Eisenbahnstrecken 5 deren Fortbenutzung zum
Transportdienst fur uns von Wichtigkeit istj

2) auf langeren Eisenbahnstrecken, wenn der
Feind Uber selbststandige Cavaleriecorps zu
verfligen hat.

In beiden Fallen werden besondere Sicherheits-
anstalten ausserhalb der Eisenbahn nothwen-
dig, welchen wir noch eine kurze Betrachtung wid-
men wollen.

Steht des Feindes Hauptmacht so nahe, dass er
einen vor oder hinter der Front unserer eigenen
Hauptstellung gelegenen Schienenweg, welcher in
nachster Zeit als Operazionslinie benutzt werden
soll, ernstlich bedrohen kann, dann befindet sich
dieser Schienenweg entweder bereits unter dem
Schutze unserer Vorhut, oder er ist als eine even-
tuell vorbereitete Rickzugslinie anzusehen.  Sollte
jedoch unsere Vorhut — in Bertcksichtigung der
leichteren Eisenbahnverbindung — 10 bis 15 Mei-
len weit vorgeschoben worden sein, was kinftig
nicht zu den Seltenheiten gehdren wird und als
eine naturliche Folge der Eisenbahnbenutzung anzu-
sehen ist, dann wird sie ihre Verbindungslinie mit
der Armee aus eigenen Mitteln nicht immer hin-
langlich zu sichern vermdgenj Letztere hat daher
durch besondere Truppenabtheilungen streckenweise
selbst dafir zu sorgen.
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Zu diesem Zwecke wird ein Tlieil der Infante-
rie brigadenweise auf diejenigen Eisenbahnstazionen
echelonnirt, von welchen Strassen nach den vom
Feinde besetzten Gegenden filhren. Einer solchen
Brigade ist stets Artillerie und Cavalerie zuzuthei-
len. Letztere hat die seitwartsliegende Gegend zu
durchstreifen und auf geeigneten Punkten Beobach-
tungsposten  aufzustellen. Einige Infanterieposten
dienen zu ihrer Aufnahme und zur Sicherung der
Verbindung mit dem Hauptposten. Sind die néach-
sten Zugange zu letzterem leicht zu ’vertheidigen,
dann werden sie ebenfalls besetzt und nach Mass-
gabe der Verhéltnisse verschanzt.

Bei einem gut eingerichteten Kundschafts- und
Beobachtungsdienst wird es dem Feinde selten ge-
lingen, unsere eiserne Verbindungslinie ernsthaft zu
bedrohen, weil ihm die Mitnahme von Geschiitzen
nicht leicht gestatten dirfte die gebahnten Wege
zu verlassen. Ist aber seine Anndherung einmal
entdeckt, dann kann auch die ganze Brigade zu
seiner Bekdmpfung verwendet werden, und vor
Entscheidung des Gefechts schon wieder durch
einige Bataillone ersetzt worden sein.

Bei Anordnung solcher Sicherheitsmassregeln ist
jedoch zu unterscheiden, ob man Hoffnung hat bald
wieder vorrucken zu konnen, oder bei einer Offen-
sivbewegung des Gegners den Ruickzug antreten
muss. Im erstem Falle ist jede Zersplitterung der
Infanterie ausserhalb der Eisenbahn thunlichst zu
vermeiden, im letzteren Falle aber weniger bedenk-
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lich, weil die einzelnen Posten ihren Rickzug ge-
gen die Eisenbahn zu nehmen haben, welcher sie
so lange zur Seite bleiben bis sich Transportmittel
zu ihrer Aufnahme finden, insofern nicht die Be-
setzung einzelner Stazionspunkte .befohlen wird.

§. 72.

Sollte einmal das strategische Verhaltniss ein-
treten, welches wmnr in §. 59 voraussetzten, und
es hatte die aus dem mittleren Rheinthale zurtck-
weichende suddeutsche Armee die Bruchsal - Stutt-
garter Eisenbahn zu ihrer Hauptrickzugslinie ge-
wahlt, dann dirfte der ausserordentliche Vortheil,
den der Besitz solcher Operazionslinien gewahrt,
bald sichtbar werden. Selbst wenn die Hauptmasse
sich in den Raum zwischen der Enz und dem
Neckar zuriickziehen sollte — was aus anderen
Griinden zweckmassig sein koénnte — wirden wir
es unbedenklich finden die Vorhut bei Bruchsal und
Durlach stehen zu lassen, zumal wenn eine Zweig-
bahn von Vaihingen nach Pforzheim fiihren sollte.
Bei dem letzteren Orte und bei Bretten wirden
dann die néachsten Brigaden aufzustellen sein. Den
Zwischenraum deckt der grossere Theil der Cava-
lerie. Ginge die Pforzheimer Zweigbahn bis Ett-
lingen, dann wirde auch die Vorhut ihren linken
Fligel bis zu diesem Punkte auszudehnen haben
und selbst in dieser ausgedehnten Stellung nicht sehr
gefahrdet sein. Weitere Details anzugeben erscheint
nicht angemessen. Erwagen wir aber die Vortheile
einer solchen Echelonnirung, so ergiebt sich hieraus
Folgendes.
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1) Die Hauptmasse kann in kirzester Zeit bei
Vaihingen, Breiten oder Pforzheim konzen-

trirt sein.
2) Halt der Feind — wie vorausgesetzt wur-
de — Rastatt und Mainz eingeschlossen, so

dirfte ein plétzliches Hervorbrechen unserer
Armee in die Rheinebene die Verbindung
dieser beiden Blokadecorps augenblicklich
unterbrechen, und der Entsatz von Rastatt
die néchste Folge davon sein.

3) Ein Theil der Cavalerie konnte dann im
Rheinthale ndrdlich Vorgehen und die spétere
Benutzung der Main-Neckar-Eisenbahn si-
cherstellen, wéhrend die Armee an der
Murg sich in Verfassung setzt gegen OffFen-
burg vorzuricken.

4) Nach Beschaffenheit der von den verschie-
denen Kriegsschauplatzen eingehenden Nach-
richten kann aber die siddeutsche Armee
eben so gut an den Main wie an den Nek-
kar versetzt werden, insofern die Transport-
mittel der wirtemberg’schen Eisenbahnen
auch in Baden zu verwenden sind.

Es fragt sich nun: ob die franzosische Haupt-
armee unter solchen Umstdnden wagen werde, ihre
Offensivbewegung nach Thiringen fortzusetzen?

Hat man sich einmal mit dem Gedanken ver-
traut gemacht, dass die Eisenbahnen unsere besten
Operazionslinien sind und sie hierzu eingerichtet,
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dann wird es kinftig auf den von Schienenwegen
durchzogenen Kriegsschauplatzen auch nicht an stra-
tegischen Winkelztigen fehlen, welche allen bishe-
rigen Operazionstheorien, die feindlicher Seits auf
unserem Grund und Boden zur Ausfiihrung gekom-
men sind, Hohn sprechen durften. Die mobilen Co-
lonnen auf den Eisenbahnen werden dabei stets eine
wichtige Rolle spielen, und nicht allein zu ihrem
Schutze sondern auch zu Demonstrazionen dienen,
deren Bedeutung die feindlichen Spaher nicht leicht
errathen konnen.

Zur Vervollstandigung einer solchen neuen Ope-
razionstheorie, deren Feststellung der Zukunft Vor-
behalten bleibt, wird aber die Bildung selbstandi-
ger Reitercorps erforderlich, dber welche wir in
einem Anhédnge zu dieser Schrift unsere Ansichten
mitzutheilen uns erlauben werden.

Anmerkung. In der ersten Ausgabe hatten wir
(S. 242)) auch auf die Mitwirkung der Landwehren und Mili-
zen zur Beschitzung der eisernen Operazionslinien verwiesen.
Die uber dieselben gegenAvértig sich kundgebenden Ansichten
veranlassen uns jedoch davon abzusehen, weil ihnen die
feste militarische Organisazion und folglich auch die Zu-
verlassigkeit abgeht.  Zwar nehmen wir hiervon das erste
Aufgebot der preussischen Landwehr aus, dasselbe hat aber
auch allmalig den Charakter einer allgemeinen Kriegsreserve
ohne taktische Abgeschlossenheit angenommen, und ist zu
einem integrirenden Theil des stehenden Heeres geworden.

Alle andere Landwehren und Milizen kénnen schon des.
halb kein grosses Vertrauen zu ihrer militdrischen Tichtig-
keit einflossen, weil die dienstliche Stellung der Befehlenden
zu den Gehorchenden nicht fest genug begrindet ist. Das-
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selbe gilt auch von den durch Freiwillige gebildeten Abthei-
lungen, denn die Zeiten haben sich gedndert und die warme
Vaterlandsliebe, wie man sie unter deutschen Mé&nnern und
Junglingen bei Beginn des Befreiungskrieges im Jahre 1813
wahrnahm, ist jetzt wenigstens in den Massen der Bevdlke-
rung nicht vorhanden. Statt dieser Vaterlandsliebe macht
sich bei Vielen ein Kosmopolitismus breit, der vielleicht selbst
nicht weiss was er will, aber sehr geeignet ist seine Anhéan-
ger der Revoluzions-Propaganda in die Arme zu fiihren.

TIl. Torbereitung der Elisenbahnen zu starken
Truppentransporten.

§. 73.

Bevor von den Einrichtungen und Vorbereitun-
gen zu starken Truppentransporten die Rede sein
kann, wie sie auf Eisenbahnen die als militarische
Operazionslinien benutzt Awverden sollen erforderlich
sind, haben wir aufmerksam zu machen, dass nicht
blos den Regierungen sondern auch dem obersten
Bundesfeldherrn das Benutzungsrecht auf allen
deutschen Eisenbahnen, sie mogen auf Staatskosten
oder durch Privatgesellschaften angelegt worden
sein, ohne alle hindernde Beschrankungen zuerkannt
werden muss.

Zwar sind von mehreren deutschen Regierungen
Uber die gegenseitige Benutzung ihrer Eisenbahnen
zu militarischen Zwecken bereits Vertrage geschlos-
sen wordenj man hat aber urspringlich dabei nur
gewdhnliche Militéartransporte im Auge gehabt, und
die Sache vorzugsweise vom finanziellen Stand-
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punkte betrachtet. Bei Ausbruch eines Krieges und
bei den Vorbereitungen zur Kriegsbereitschaft wer-
den andere Verhéltnisse massgebend”™ es muss dies
also zu einem Gegenstdnde der Bundesgesetzgebung
erhoben werden.

Dass der Bundesfeldherr das Recht haben mus-
se, in dringenden Féllen sich aller Kommunikazions-
und Transportmittel des Landes bedienen zu dirfen,
kann in der That nicht bezweifelt werden. Wenn
die Bewohner einer vom Feinde bedrohten Festung
sich den harten Bedingungen des Belagerungszu-
standes unterwerfenj wenn die Bewohner der von
starken Truppenmassen durchzogenen Provinzen ihr
ganzes Zugvieh zur Verfigung stellen missen, kon-
nen die Eigenthimer einer Eisenbahn nicht verlan-
gen, dass in Kriegszeiten mit ihren Transportmitteln
eine  Ausnahme gemacht werde. Es versteht sich
von selbst dass sie. dafir eine Entschadigung zu
beanspruchen haben, die aber nur als Aequivalent
fir die Abnutzung des Materials und den Aufwand
an Betriebskosten anzusehen ist. Die madglichen
Verluste welche durch die ausschliesslich militarische
Benutzung einer Eisenbahn entstehen kdnnen, dirfen
hierbei nicht in Betracht kommen. Die Besitzer
von Eisenbahnen in den vom Feinde bedrohten
Grenzléandern haben sich fir die ihnen zugemutheten,
weniger eintraglichen militarischen Leistungen des
Vortheils zu erfreuen, dass ihre Eisenbahnen und
das Transportmaterial militdrisch beschitzt werden,
was Privatgesellschaften auf eigene Kosten niemals
bewirken kénnten.
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Mit den Einrichtungen, von welchen spater die
Rede sein wird, verhalt es sich in &hnlicher Weise.
Da dieselben nur im Interesse des Transportdienstes
getroffen werden, mithin von bleibendem Werthe
sind, ist auch der Aufwand dafir méglichst billig
zu berechnen.

Der Nazionalgeist, zu welchem die deutschen
Volksstdamme sich allmélig erheben miussen, ver-
schméaht es bei gemeinsamer Gefahr auf Kosten an-
derer Brudervolker sich bereichern zu wollen. Ein
so engherziger Kramergeist wirde einer Nazion
schlecht anstehen, die endlich den Weg zu nazio-
naler Grosse betreten hat und ihn hoffentlich nicht
wieder verlassen wird.

§. 74.

Von den materiellen Bedingungen und besonde-
ren Einrichtungen der Eisenbahnen, deren Trans-
portvermégen fur Kriegszwecke moglichst erhoht
werden soll, ist zwar in Vorstehendem schon mehr-
fach die Rede gewesen. Der besseren Uebersicht
wegen wollen wir aber noch einmal darauf zurick-
kommen und das Fehlende zugleich ergéanzen.

Obgleich manches deutsche Grenzland, wie zum
Beispiel die grosse Thalebene auf dem rechten Ufer
des Mittelrheins, einen vollstdndig abgeschlossenen
Kriegsschauplatz bildet, und &hnlich abgeschlossene
Kriegsschaupldtze auch in anderen Gegenden wahr-
genommen werden, bleibt doch immer das Bedurf-
niss die dort aufgestellten Streitkrafte entweder
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schnell zu verstarken oder zurickzuziehen. Zur
Vorbereitung auf solche Massregeln ist die mog-
lichste Erleichterung der Truppentransporte auf den
eisernen Verbindungslinien eine unverkennbare Noth-
wendigkeit.

Hieraus folgt ganz einfach, dass allen deut-
schen Eisenbahnen eine Einrichtung gegeben werden
musse, welche die Verwendung der Transportmittel
der einen Eisenbahn auf jedem anderen Schienen-
wege moglich macht.

Gleiche Spurweite aller Locomotiven und
Transportwagen, mithin auch Ubereinstimmende Ge-
leisenbreite der Eisenbahnen, erscheint daher als
die unerlasslichste Bedingung. Durch das Anbrin-
gen einer dritten (inneren) Schiene auf der breit-
spurigen badischen Eisenbahn koénnte man zwar die-
selbe auch zur Befahrung mit schmalspurigen Lo-
comotivziigen einrichten.  Aber abgesehen davon
dass die Stellung der Weichen (Schienenriicker)
dadurch etwas unsicher wird und leicht zu geféhr-
lichen Irrthimern Anlass geben kann, wird der
grosse Uebelstand, dass man mit breitspurigen
Locomotivziigen nicht zugleich auch die schmal-
spurigen Bahnen befahren kann, noch nicht be-
seitigt, weil bei allen Tunneln und gemauerten
Brickenubergdngen der Raum  zur Durchfahrt
fehlen, und selbst an freien Stellen auf Doppel-
geleisen ein breitspuriger Zug an einem schmal-
spurigen Zuge ohne Anstoss nicht vorbeifahren
kénnen wirde.
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Es liegt daher im eigenen Interesse des Gross-
herzogthums Baden, die Geleisenbreite seiner Eisen-
bahn lind die Spurweite seiner Transportmittel in
Uebereinstimmung mit allen deutschen Anschlussbah-
nen zu bringen, wenn nicht die vielleicht sehnlichst
erwartete Verstarkung aus den angrenzenden Léan-
dern zu spat kommen, und nach Umstdnden das
eigene kostbare Transportmaterial in feindliche Ge-
walt fallen soll.

In naher Beziehung hiermit steht die mdglichste
Gleichartigkeit der Schienen und Rad-
krédnze, damit fremde Wagenzige nicht so leicht
von den Schienen abgleiten und sich auf dem
Bahndamme festfahren.

Die Wichtigkeit doppelgeleisiger Bahnen ist
so allgemein anerkannt, dass hieriber wenig zu
sagen bleibt. Ohne ein zweites Geleis wirde es
gar nicht mdglich sein, auf Bahnstrecken von 8 bis
12 Meilen Lénge durch wiederholte Benutzung der
Transportmittel so starke Truppenmassen zu befor-
dern, wie wir bei umsichtig geregelten Fahrten mit
besetzten und leeren Wagenzigen nachgewiesen
haben. (“Abschnitt IV. §. 50.)

Auf den oOsterreichischen Staatsbahnen ist kirz-
lich angeordnet worden, dass auf jeder Zwischen-
stazion von Bedeutung wenigstens vier Geleise von
entsprechender L&nge nebeneinander liegen sollen,
damit, wenn auf einer solchen Stazion ein Trans-
portzug wegen Aufnahme von Truppen, Geschitzen
und Wagen, oder wegen Erneuerung des ver-
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brauchten Heizungsmaterials dort halten muss” an-
dere auf dieser Stazion ankommende Transportziige
dadurch nicht an der Vorbeifahrt gehindert werden.

Auf allen Eisenbahnen, deren Anlage bereits vor
einem Jahrzehnt erfolgt ist, hat man die Nothwen-
digkeit erkannt den Bahnhdfen eine grossere
Ausdehnung zu geben. Bei Anlage neuer Bahnen
wahle man daher Stazionsplatze, deren Vergrosse-
rung sowohl in der Lange als in der Breite nicht
durch schwer zu beseitigende Hindernisise beschrankt
wird. Die Gerdumigkeit der Bahnhofe gestattet
auch die Vervielfaltigung der Nebengeleise, was die
Abfertigung der Militértransporte wesentlich erleich-
tert, aber auch fur den regelméssigen Guterverkehr
von Nutzen ist.

IVenn die r&umlichen Verhéltnisse eines Bahn-
hofes es nur einigermassen gestatten, sollte man
wenigstens auf den Hauptstazionen den verschiede-
nen Gebduden eine solche Stellung anweisen, dass
dem ganzen Bahnhofe, durch spéatere Hinzufligung
einer krenelirten Umfassungsmauer und der ndthigen
Pfahlwerke, leicht ein fortifikatorischer Charakter
gegeben werden kann. Bei freiliegenden Bahnhdfen
ist dies besonders winschenswerth, und wird sich
mit den Forderungen der Eisenbahntechnik wohl
vereinigen lassen.

Die Vermehrung der feststehenden Rampen fir
das Auf- und Abfiihren der Geschitze und Wagen
bleibt ein dringendes Bedurfniss fir starke Militar-

13
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transporte.  Eine solche Rampe darf aber auch auf
keiner Zwischenstaziori fehlen.

Auf den Wasserstazionen st Anstalt zu
tretfen, dass sowohl die Herbeileitung als die Hei-
zung des Wasserbedarfs auch bei den stérksten
Truppentransporten  keine  Unterbrechung erleide.
Die Vorkehrungen zur Fullung der Tender sind
ebenfalls zu vervielfaltigen. (MAuf den 0sterreichi-
schen Staatsbahnen muss jede Wasserstazion mit
zwei Wasserthiirmen versehen sein.)

Die unmittelbare Schienenverbindung zwischen
solchen Bahnhdofen, welche zugleich die Anfangs-
und Endpunkte verschiedener Eisenbahnen bilden, ist
fir die Beschleunigung der Truppentransporte eine
unerléssliche Bedingung. Die (eberfiihrung der ein-
zelnen Transportwagen vermittelst der Drehscheibe
wurde mit zu grossem Zeitverlust verbunden sein.

Uebrigens sollte man bei Anlegung neuer Bah-
nen, die ihren Ursprung nur einem Lokalinteresse
verdanken, die Leichtigkeit ihrer Weiterflihrung
stets im Auge behalten, damit nicht spater so un-
bequeme und die Weiterbeférderung der Locomotiv-
zuge erschwerende Eisenbahnwinkel entstehen, wie
auf der sachsisch-baierischen Bahn bei Altenburg,
dessen Beseitigung fir den weitergehenden Verkehr
unvermeidlich erscheint.

§.75.
Die Beschatfung und Einrichtung der Trans-
portmittel verdient ebenfalls unsere ganze Auf-
merksamkeit.
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Die Anschaffung starker Locomotiven ist von
den meisten Eisenbahnvervvaltungen schon im 6kono-
mischen Interesse geschehen, und wird durch die
Vermehrung des Guterverkehrs dringend geboten.
Nebenbei koénnen aber leichtere Maschinen, welche
bei geringerer Zugkraft einen schnellen Gang ha-
ben, vielfach mit Nutzen verwendet werden. Eine
vollige Uebereinstimmung in der Bauart erzielen zu
wollen, wéare nutzlos und sogar zweckwidrig.
Aber man vermeide womdglich eine zu grosse Man-
nichfaltigkeit, damit die Behandlung der Maschinen
durch fremde Locomotivfihrer nicht zu sehr er-
schwert werde.

Dréasinen zur Revision und Recognoscirung
der unsicheren Bahnstrecken Avirden sich sehr
nitzlich machen. Sollten sie nicht durch elektro-
magnetische Kréfte in Bewegung zu setzen sein?

Die Gleichartigkeit der Transportwagen ist
eine Nebensache.  Ungeachtet ihrer grossen Ver-
schiedenheit haben sie bei Truppenbeférderungen
bisher dem Zwecke mehr oder weniger entsprochen.
Auch offene Lastwagen sind bei glnstiger Witterung
unbedenklich dazu verwendet worden. Von den
geschlossenen Personenwagen dirften die ohne abge-
sonderte Coupe’s den Vorzug verdienen. In glei-
cher Weise verhdlt es sich mit den Lastwagen fur
den Geschiitz- und Pferdetransport. Man versdaume
aber nicht zur Erleichterung des Auf- und Abfuh-
rens der Pferde auf jeder grdsseren Stazion eine

Anzahl holzerner Uebergangsbriicken in Bereitschaft
13*
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zu halten. (Auf den 0sterreicliisclien Staatsbahnen
widmet man diesem Gegenstédnde ein ungewo6hnliches
Interesse, und sucht die Pferdetransporte auf jede
Weise zu beschleunigen.)

Besitzt ein Staat die Mittel fur seine grossen
Truppentransporte besondere Militdrziige bereit zu
halten, so ist das unzweifelhaft ein grosser Vortheil.
Dergleichen Militdarzige — die schon gegenwartig
in Russland aufgestellt werden, obgleich die eisernen
Operazionslinien sobald noch nicht zur Vollendung
kommen koénnen — dirften kinftig zur Kriegsri-
stung jeder grodsseren Armee gehdren.  Vorlaufig
kann man sich auf Bildung von Wagenziigen zum
Transport fir eine Anzahl bespannter Feldbatterien
und einzelner Cavalerie-Regimenter beschranken.

Die Einrichtung der Transportwagen ist noch
mancher Verbesserung fahig, insoweit namlich da-
durch ihr Transportvermégen erhoht wird.  Erfah-
rungsmassig haben sechsraderige Wagen im Verhalt-
niss eine grossere Tragkraft als vierraderige, sind
aber auf den Bahnhofen nicht so leicht hin und her
zu schieben und daher vom Arbeiterpersonal weniger
gern gesehen.

Achtraderige Wagen kommen auf Bahnen mit
kleinen Kurven leicht aus den Schienen. Gleich-
wohl ist es von Vortheil bei Militartransporten sich
der grosseren Personenwagen zu bedienen, weil
sich dann die Zahl der Wagen in jedem Zuge ver-
mindern lasst. Dadurch wird zugleich der Wider-
stand des Luftdrucks vermindert, der sich am stark-
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sten in den Zvvisclienradumen der Wagen &aussert,
weshalb man letztere auf den englischen Bahnen
durch kirzere — grosseren Theils unter dem Wa-
genkasten angebrachte — Puffer zu verkleineren
sucht. Je grosser die Wagen und je kleiner die
Zwischenrdume sind, desto mehr Mannschaft kann
durch einen Locomotivzug beférdert werden.

Dasselbe gilt nattrlich auch von Wagen fir den
Pferdetransport. Der Geschiitztransport bedingt hin-
gegen kleinere Wagen mit Plattformen.

Besondere Aufmerksamkeit verdienen die Hemm-
vorrichtungen (~Bremsen), damit die Zuge schnell
zum Stehen gebracht werden kénnen ohne die Rader
und Schienen sehr abzunutzen. Auf den englischen
Eisenbahnen hat man kirzlich Bremskeile eingefiihrt,
welche sich durch einen sehr einfachen Mechanis-
mus mit dem spitzen Theile unter das Rad legen,
ohne den Spurkranz desselben ganz Uber die Schie-
nenkante zu heben. Das Abldsen dieser Bremskeile
wird durch eine kleine rickgangige Bewegung der
Wagen bewirkt. — Es gewadahrt ungleich grossere
Sicherheit wenn jeder einzelne Wagen selbstandig
gehemmt werden kann, als svenn dies durch eine
alle Wagen eines Zuges verbindende mechanische
Vorrichtung geschieht.

Dass es von grossem Nutzen sein wird solchen
Locomotivziigen, welche auf ein Zusammentreffen
mit feindlichen Truppen auf oder neben der Eisen-
bahn vorbereitet sein miussen, einige besondere
»Streitwagen™  zur  kampfmassigen Aufnahme von



198

Racketenbatterien und Scharfschitzen anziihangen,
wie 8¢ 70 angedeutet wurde, durfte kaum einem
Zweifel unterliegen.

Es ware aber wohl auch der Versuch zu ma-
clien ob nicht leichte Geschiitze, auf sogenannten
Schiffslaifeten ruhend, auf VTagen mit Plattformen
gesetzt werden konnten, um erforderlichen Falls den
Feind mit einigen Kugel- und Kartatschschissen zu
Uberraschen.  Vielleicht wéren doppelte und selbst
dreifache Kanonenrohre fiir solche Zwecke ganz
fi-eeiffnet, da es sich in den meisten Fallen nur
um Avenige Schisse handeln wird, das Wiederladen
auch hinter einer gegen Flintenkugeln schiitzenden
Brustwehr geschehen kann. Dergleichen ,,fahrende
Geschulze** wirden aber stets am Ende des Zuges
ihren Plalz nehmen mdussen, insofern sie nicht zu-
gleich nach der Seite schiessen konnen.

Praktische Versuche werden Uber die Ausfihr-
barkeit dieser ldee zu entscheiden haben, man wolle
sie aber mit Umsicht und ohne Vorurtheil anstellen.

§. 76.

Bei der nicht mehr zu bezweifelnden hohen
Wichtigkeit der Eisenbahnen als Operazionslinien
darf nichls unterlassen werden, was ihre uneinge-
schrankte Benutzung zu starken Truppentransporten
sichern kann. Wir haben daher unsere Aufmerksam-
keit auch dem Dienstpersonal zuzuwenden.

Was Dbereits 8¢ 67 darlber gesagt wurde er-
scheint noch nicht ausreichend. Es ist der Fall
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denkbar, dass das einer Eisenbahn angelidrige
Dienstpersonal theils durch zu grosse Anstrengung
dienstunttichtig geworden, iheils aus politischen
Grinden unzuverlassig ist. Der letztere Fall tritt
notorisch auf allen feindlichen Eisenbahnen ein, auf
deren eventuelle Benutzung man doch nicht wird
verzichten wollen.

Beschéaftigen wir uns zunéchst mit der Organi-
sazion des Dienstpersonals auf inlandischen Staats-
Eisenbahnen.

Das gesammte Dienstpersonal zerhillt in drei
wesentlich verschiedene Abtheilungen, 1) die Mann-
schaft zum Dienst auf den Bahnhdfen und Schienen-
wegen 5 2) die Mannschaft zur Fihrung und Be-
dienung der Locomotivzige; 3) dix Mannschaft in
den  Maschinen- und  Wagenbau - Werkstatten,
Jede dieser Abtheilungen hat ihre besonderen Vor-
gesetzten, welche den verschiedenen Verwaltungs-
beamten untergeordnet sind

Die unter 1) aiifgefihrte Mannschaft kann —
ausser der Sachkenntniss — einer genauen Lokal-
kenntniss nicht entbehren. Man wird sie also durch
fremde Mannschaft nicht leicht ersetzen koénnen,
wohl aber oft angemessen verstdrken mdissen. Die
unter 2) und 3) aufgefihrte Mannschaft bedarf mehr
allgemeine Kenntnisse, die sich auch auf anderen
Bahnen erwerben lassen. Gehen Locomotivzige
auf fremde Bahnen Uber, dann bleibt das Dienst-
personal ohnehin unverdndert, es handelt sich daher
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bei ihm nur um den Ersatz oder die Abldsung
einzelner Personen.

Der Eisenbahndienst ist eigentlich ganz militéri-
scher Natur, d. h. er verlangt die grdsstmdglichste
Punktlichkeit und Vorsicht bei allen einzelnen Ver-
richtungen, und die unnachsichtlichste Ahndung oder
Bestrafung jeder Vernachlassigung und Unachtsam-
keit. Das Dienstpersonal muss also militdrisch or-
ganisirt und vorzugsweise aus Militarpersonen ge-
bildet werden. Es wird auch eines besonderen
Disciplinargesetzes bedirfen, in welchem die Straf-
gewalt der verschiedenen Vorgesetzten genau be-
zeichnet sein muss.

Militarpflichtige Personen, welche wegen korper-
licher Mangel zum Kriegsdienst nicht tauglich sind,
wirden ihre Dienstpflicht vielleicht mit Nutzen bei
einer Staatseisenbahn erfillen konnen, in welchem
Falle sie nur die Besoldung und Verpflegung eines
Soldaten, ausserdem aber nach Massgabe ihrer
Brauchbarkeit eine Soldzulage zu beanspruchen ha-
ben. Bei der grossen Verschiedenheit der hier ein-
schlagenden Dienstverhéaltnisse missen wir uns aller
besonderen Vorschlage enthalten.

In vielen deutschen Armeen wird den Offizieren®
Unteroffizieren und Soldaten der Infanterie und Ca-
valerie Gelegenheit gegeben, sich mit dem Artil-
lerie- und Pionierdienst praktisch bekannt zu machen.
Der Eisenbahndienst durfte aber einer solchen Be-
rucksichtigung ebenfalls werth sein. Eine eroberte
Feldbatterie oder Brucken-Equipage bringt wenig
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Nutzen, wenn man sie nicht augenblicklich mit ei-
gener Bedienungsmannschaft besetzen kann. Dasselbe
ist aber auch der Fall mit eroberten Locomotivziigen.
Man sollte daher in Zeiten darauf bedacht sein, in
jedem Regimente — mit alleiniger Ausnahme der
Oavalerie — sich eine Ersatzmannschaft fir den
Dienst auf Eisenbahnen heran zu bilden.

Zu diesem Zwecke wirde es gut sein, eine
verhaltnissméssige Anzahl Offiziere, Unteroffiziere
und Soldaten nach und nach zur Dienstleistung bei
den Staats-Eisenbahnen zu commandiren. Die Offi-
ziere und Unteroffiziere der Artillerie wirden haupt-
sichlich die Behandlung der Locomotiven zu erler-
nen haben, auch in den Maschinenwerkstatten zu
beschaftigen sein. Die Verwendung der Pioniere
ergiebt sich aus ihrer militdrischen Dienstthatigkeit
von selbst. Die Commandirten von der Infanterie
sind vorzugsweise zum Bahnhofsdienst und Trans-
portdienst zu verwenden.

Insbesondere wuirden Generalstabsoffiziere aus
dergleichen Beschéaftigungen den Vortheil ziehen,
sich mit den materiellen und personellen Anforderun-
gen bei der Vorbereitung einer Eisenbahn zu star-
ken Truppentransporten auf praktischem Wege be-
kannt zu machen.

Ist in solcher Weise Vorsorge getroffen, dann
wird man nicht so leicht in die Verlegenheit kom-
men, wegen  zeitweiliger Unzulénglichkeit des
Dienstpersonals aus den vorhandenen Transportmit-
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tein auf dieser oder jener Eisenbahn keinen Nutzen
ziehen zu konnen.

Es steht mit Zuversicht zu erwarten, dass man
in Russland das erste Beispiel einer vollstandig
organisirten Eisenbahntruppe fiir die Bedienung der
Militarzige erblicken werde, das in Oesterreich viel-
leicht eine theilweise Nachahmung findet. Die Ubri-
gen grosseren Staaten werden aber jedenfalls darauf
bedacht sein mussen, sich zur Aushilfe und Ergéan-
zung des Dienstpersonals wenigstens die Elemente
zu einer solchen Truppe heranzubilden, was mit
sehr geringem Kostenaufwande zu bewirken ist.
Die praktische Nutzanwendung ergiebt sich spater
aus den Verhéltnissen.

8. 77.

Von der hohen Wichtigkeit der Telegraphen
ist zwar bereits mehrfach die Rede gewesen. wir
haben aber am Schllsse dieser Abtheilung noch eine
kurze Bemerkung zu machen.

Das Telegraphen-Dienstpersonal muss aus den
verschwiegensten und zuverlassigsten Personen zu-
sammengesetzt sein. Demungeachtet dinkt es uns
aber rathsam, bei der Benutzung der selbstschrei-
benden elektro-magnetischen Telegraphen auch die
Chitfresprache anzuwenden, damit jeder Verrath
unmdglich werde.

Néchstdem durfte sich aber auch mit den Dienst-
signal-Telegraphen ein besonderer optischer Tele-
graph zur Mittheilung von Nachrichten und Befehlen
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verbinden lassen, der aber durch ein besonderes
Dienstpersonal zu bedienen sein wirde, welches
man beliebig auf verschiedenen Eisenbahnen verwen-
den kann. Der Gegenstand verdient die umsichtigste
Erwagung, welche wir hiermit angeregt zu haben
wunschen.

Die Eisenbahn-Techniker werden vielleicht mit
manchem unserer Vorschlage nicht einverstanden
sein, oder auch Manches noch zweckmassiger ein-
zurichten wissen.  Wir sind aber keineswegs so
anmassend Alles besser verstehen zu wollen, und
unterwerfen uns gern dem gepriften Urtheil der
Sachkundigen. Der unverkennbare Einfluss der
Eisenbahnen auf die Kriegfihrung veranlasste uns,
diesen neuen Operazionslinien vom Anfange her
unsere vollste Aufmerksamkeit zu widmen, und
wurde auch das, was wir friher Uber die Einrich-
tung und Benutzung der Eisenbahnen zu sagen uns
erlaubten, erst viel spater beachtet und manche bes-
sere Einrichtung dadurch erschwert, so haben wir
doch die Genugthuung gehabt dass die spateren
Erfahrungen bei Militartransporten unsere Vorschlage
nicht unpraktisch erscheinen liessen.

Hierdurch ist zugleich unsere urspringliche An-
sicht gerechtfertigt worden, dass in Betreff der
militdrischen Benutzung der Eisenbahnen der
8pekulazionsgeist der wirklichen Erfahrung verar-
beiten muisse. Dies hat uns ermuthigt auch in
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dieser neuen Ausgabe mehr die Bedulrfnisse der
Zukunft, als das von der Gegenwart Gebotene zu
bertcksichtigen. Im Gebiete der Eisenbahn-Tech-
nik ist kein Stillstand. Die Lenker des Krieges
sollen ihr aber nicht unterthanig sein, sondern sie
als das Mittel zu grosseren Leistungen betrachten
und dieses Mittel immer weiter dazu ausbilden.

Wer sich einer WalFe mit gutem Erfolge be-
dienen will, muss auch ihre Behandlungsweise ken-
nen lernen. Der Dienst auf Eisenbahnen wird da-
her kunftig in die Reihe, der militarischen
Kenntnisse aufzunehmen sein, und wenigstens
einem grossen Theile der Offiziere aller Grade nicht
fremd bleiben durfen. Wir hoffen also diese Schrift
in den Handen vieler Offiziere zu sehen.
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Zweite Abtheilung.

Da<¥9 loiscnbalinnelk von niittcl-Europa in seinen
politisch - niilitéarisclien llezielmngfen.

§. 1.

Im Frihjahre 1842 glaubten wir uns berech-
tigt an die Spitze der zweiten Abtheilung, welche
den Entwurf zu einem deutschen Eisenbahnnetze
enthielt, folgende Betrachtung Uber Deutschlands
Zukunft zu stellen.

»Ein zweckmassig angelegtes und weise benutz-
»tes Eisenbahnsjstem wirde Deutschlands Wehrhaf-
»tigkeit sehr bedeutend erhéhen. Um aber, wie
»-man zu sagen pflegt, nicht in das Blaue hinein
»ZU schwatzen, ist es nothwendig von bestimmten
»Gesichtspunkten auszugehenS mit einem Worte,
»Wir mussen einen Blick auf die politischen Ver-
shaltnisse unseres Vaterlandes werfen.

»Deutschland, vor wenig Jahren noch durch
»Zahllose selbstgeschatfene Zollschranken an jeder
»bedeutenden kommerziellen Entwickelung gehindert,
,»ohne haltbare politische Verbindung im Innern, ohne
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jjgemeinsames  politisches Interesse nach Aussen,
»einem gutmuthigen aber willenlosen Menschen &hn-
»lich — ist auf einmal zum charakterfesten Manne
»herangereift, und hat eine Achtung gebietende Stel-
»lung eingenommen, in welcher es sich immer mehr
»ZU befestigen strebt.

»Was diese erfreuliche Umwandlung verursacht
,»hat, ist noch in zu frischem Andenken, als dass
»es nothig wéare dartber viel zu sagen. Der re-
»voluzionére Fieberschauer von 1830, welcher allen
»Zollschranken zum Hohne in Deutschland einge-
,»schmuggelt wurde, hatte wenig Einfluss auf die
»feste Constitution der deutschen Volksstémme, und
»trug am Ende mehr dazu bei, die Bande zwischen
»den Firsten und Vdélkern zu befestigen, als sie —
»wie die geheime Absicht der Propaganda war —
,locker zu machen. Die Intelligenz, welche sich
»Zuweilen halbe Jahrhunderte hindurch fast aus-
,,schliesslich den abstrakten Wissenschaften zuwen-
,,dete und die Zeit mit nutzlosen Grubeleien ver-
»geudete, nahm eine praktischere Richtung und
,,fasste die industriellen und kommerziellen Interes-
»S5en des Vaterlandes schérfer ins Auge. So ent-
,,standen Zollvereine und Eisenbahnen, zwei
»-machtige Hebel des deutschen Gemeinsinnes, deren
,uberraschende AVirkungen den Verfechtern einer
,veralteten Handelspolitik bald die Augen o6ffneten.
»Der Verkehr zwischen den verschiedenen deutschen
»Volkern wurde immer lebhafter, die Annédherung
»inniger, und es bildeten sich Vereine zu allerhand
»edlen und nttzlichen Zwecken.
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»Schon wiegten sich Deutschlands wahre Pa-
»trioten in der sissen Hoffnung einer baldigen Ver-
»Schmelzung aller deutschen Interessen, so weit
»die innere politische Gestaltung dies zuléssig ma-
~chen werde5 doch gab es immer noch Manner,
,,welche an dem Vorhandensein deutschen Gemein-
»Sinnes zweifelten, und dberall nur ein wenig halt-
,,bares politisches Stickwerk erkennen mochten. —
,Da erhoben unsere westlichen Nachbarn ein An-
»griffsgeschrei und zeigten ein starkes Gelliste nach
»,den Dblihenden Lé&ndertheilen am Rheine. Ein bis
»dahin kaum dem Namen nach bekannter Dichter
~antwortete darauf in ungeklnstelter deutscher
~Weise. Begeistert durch diese einfachen Worte,
,,stimmten Jung und Alt in den patriotischen Gesang
,und gaben sehr deutlich zu verstehen dass man
Lbereit sei zum Schutze der bedrohten Brider. Das
»vermeintliche Stickwerk ward plétzlich wie durch
»einen Zauberschlag zum Ganzen!

»Diese Ueberzeugung von der Mdoglichkeit einer
»solchen Harmonie hatte uns noch gefehlt, denn
»vergeblich suchte man nach Beispielen in der Ge-
»Schichte.  Jetzt wissen wir was wir wollen
»und kénnen, wenn deutscher Gemeinsinn uns zur
,»Seite steht, und mehr bedarf es nicht um auf dem
»betretenen Pfade rustig weiter zu schreiten. Un-
,.Ser nachstes Ziel ist also: die Mittel zu vervielfal-
»tigen welche sowohl den inneren Verkehr erleich-
»tern, als, im Falle eines Angriffes, die einzelnen
»Theile des deutschen Staatenkdrpers schnell zu

»einem streitbaren Ganzen verbinden sollen, und das
14
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»sind die Eisenbahnen. Da aber hier nur von
»ihrer Benutzung zu kriegerischen Zwecken5 insbe-
»sondere zur Landesvertheidigung die Rede
»ist, mussen wir vor allen Dingen die Verhaltnisse
»hach Aussen in Betracht ziehen, um zu ersehen
»von woher der Angriff kommen kdnne.

»,Ohne gerade in die Geheimnisse der Politik
»~eingeweiht zu sein, lasst sich doch mit Zuversicht
,,voraussetzen, dass Deutschland nur Angriffe von
»Frankreich und Russland zu befurchten hat. Die
»freundschaftlichen Verhaltnisse, in welchen alle
»Grossmachte Europa’s gegenwartig zu einander
»Stehen, sind zwar eine Garantie des Friedens, der
»absichtlich gewiss weder von Frankreich’s noch
»von Russland’s Beherrschern gebrochen werden
»durfte.  Aber kein Mensch vermag in die Zukunft
»ZU blicken. Bei der dumpfen Gé&hrung, die in
,,Frankreich ihr Wesen treibt, ist ein plétzlicher
»Angriff von dort eben so denkbar, als eine kleine
»Volkerwanderung vom Osten her mdglich. Die
»Veranlassungen dazu brauchen hier nicht naher be-
,,zeichnet zu Averden. Wir haben also gegen diese
»Zwei Seiten Front zu machen, und wollen wir
,,hicht gleich im Anfange uns grossen Verlusten
»aussetzen, so missen wir auch gleich Anfangs
»dem Feinde mit sfarker Macht enfgegentreten; dass
~aber die Kréfte durch schnelle, nicht ermattende
»Bewegung gleichsam vervielfaltigt werden, ist eine
,bekannte Sache.

»Doch abgesehen von diesen moglichen Gefah-
»ren, liegt es im Interesse des ganzen deutschen
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j,Volkes 5 sich zu einer starken politischen Macht zu
»constituiren, deren Freundschaft gesucht, deren
,,Stimme gehdrt, deren entschieden ausgesproche-
»her Wille von den Nachbarn beachtet wird. Ob
»die Regierungsform der einzelnen Stdmme rein
»monarchisch oder constitutionell sei, thut wenig
»ZUr Sache.

Frei ist der Ameisen Staat, Bienen beherrscht ein Monarch.“

»In  Fleiss und Betriebsamkeit koénnen uns aber
»Beide zum Muster dienen. Nur Eines thut Noth:
»-man lasse Jeden bei seinem religidsen oder politi-
»Schen Glauben, und reiche sich in gemeinnitzigen
»Dingen briderlich die Hand, so wie zu Schutz
»und Trutz bei fremder Einmischung oder Anmaas-
»sung. Ohne eine solche Einigung in Gesinnung
»und That, wozu die Bahn jetzt gebrochen ist,
»kann Deutschland nie zu dem Ansehen gelangen,
»nie den Einfluss Uben, zu welchem es durch seine
»geographische Lage, durch seine reichen geistigen
»und materiellen Hilfsmittel berufen sein durfte.”

8. 2.

Als wir jene Betrachtung niederschrieben, hatte
die Kriegspartei in Frankreich kurz zuvor ihre Er-
oberungsgeliste auf Deutschlands linksrheinische
Lander kund gegeben, was jedoch eine so allge-
meine Entristung unter den Deutschen hervorrief,
dass die franzosischen Kriegsfanfaren bald wieder
verstummten.  Zwischen Russlands und Preussens
Beherrscher waren ebenfalls unfreundliche Verhalt-
nisse eingetreten5 es schien sogar als wolle die

14*
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russische Gesetzgebung, welche fiir die dortigen
Verhéltnisse ganz gut sein mag, sich auch im nérd-
lichen Deutschland Geltung verschaffen. Das konnte
moglicher Weise zu einem formlichen Bruche flhren.

Diese doppelte Kriegsgefahr lenkte die Aufmerk-
samkeit aller deutschen Patrioten auf die Wider-
standsmittel des gemeinsamen Vaterlandes, und es
hatte damals wirklich den Anschein dass der revo-
luzionare Fieberschauer von 1830 glicklich {ber-
wunden, das Band zwischen den Fursten und ihren
Voélkern wieder neu befestigt sei, was allerdings zu
schdénen Hoffnungen fur Deutschlands Zukunft be-
rechtigte, indem selbst ein Krieg nur dazu beige-
tragen haben wirde unsere intensiven Kréfte schnel-
ler zu entwickeln, und die Bande nachbarlicher
Freundschaft noch fester zu knupfen.

Aus dieser Tauschung wurden wir durch den
Ausbruch der Revoluzion von 1848 gerissen. Wie
ein verheerender Orkan tobte dieser gespensterhafte
Sturm von West nach Ost, erschitterte die starksten
Throne bis in ihre Grundfesten, und drohte alle
Segnungen der Civilisazion mit einem Schlage zu
vernichten. Die Rathlosigkeit und Schwéche der
damaligen franzosischen Regierung wirkte ansteckend
auch auf die deutschen Regierungen. Der Wahn-
glaube an einen hdheren Ursprung dieser scheinbar
so Ubereinstimmenden Volkerbewegung bemachtigte
sich selbst der besseren Kopfe unter den Gutge-
sinnten, deren Irrthum mehr oder weniger sich auch
den Machthabern mittheilte, und sie die Ergreifung
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von Massregeln verabsaumen liess, durch welche
jener Sturm wohl zu beschwichtigen gewesen sein
wirde. Selbst als der Abschaum der menschlichen
Gesellschaft immer unverschamter sich hervordrangte,
durch Greiielthaten aller Art die Regierungen ein-
zuschiichtern und zu stlrzen suchte, hatten die ver-
blendeten Ideologen und von den Revoluzionsfihrern
erkauften Literaten beschonigende Worte im Ueber-
fluss, und nannten diese Greuelthaten ,,ein Wellen-
spritzen der jungen Freiheit™

Das revoluziondre Geschrei der Wortfuhrer in
der Paulskirche kann nur das Gelispel einer Aeols-
harfe genannt werden, im Vergleich mit dem wi-
thenden Gebrull, welches menschliche Teufel in den
meisten deutschen Hauptstadten vernehmen Hessen,
indem sie ,,Tod den Tjrannen™ verkiindeten» Héatte
man damals in diesen Hauptstddten durch einen
»Kuhnen Grifft" ein paar Dutzend politischer Schur-
ken beim Kragen gefasst, und sie durch reichliche
Gaben ungebrannter Holzasche von ihrem Paroxis-
mus zu heilen gesucht, oder ihnen die Wohlthat
stiller Selbstbeschauung in abgeschlossener Einsam-
keit zu Theil werden lassen 5 es wére das jedenfalls
dem krankhaften Zustande der alten Jungfrau Ger-
mania  erspriesslicher gewesen als ,der kuhne
Griff, durch welchen ihr ein Brautigam zugefihrt
werden sollte, dem es an Mitteln gebrach im
»Hausregiment* den Ton anzugeben und auch zu
halten.

Die neueste Zeit sollte uns endlich die Augen
gedffnet haben. Die Deutschen haben schon oft
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und mit sichtbarem Erfolg an ihrer Selbsterniedri-
gung gearbeitet. Was aber in dieser Beziehung in
den Jahren 1848 und 1849 geleistet worden isl,
steht unubertroffen in der Geschichte da. Wenn
der Pébel in Lumpen, Marionetten gleich, von un-
sichtbarer Hand sich leiten und zu jeder Schandthat
sich gebrauchen lasst, um nach deren Vollbringung
von seinen geheimen Lenkern selbst wieder mit
Fussen getreten zu werden, so erklart sich dies
aus seiner angebornen Kurzsichtigkeit. Bieten aber
die Erleuchteten im Volke selbst die Hand zu des-
sen Erniedrigung, ohne davon eine Ahnung zu ha-
ben, dann koénnen sie leicht noch viel grosseres
Unheil stiften. Die anfanglichen Irrthiimer und
Missgriffe solcher Manner verdienen gewiss die
nachsichtigste Beurtheilung, denn das Netz, mit
welchem die seit Jahrzehnten rastlos arbeitende eu-
ropdische Revoluzions-Propaganda die Volker um-
strickt hatte, war von so grosser Feinheit und
Dauerhaftigkeit, dass man es weder leicht wahr-
nehmen noch schnell zerreissen konnte. Aber ein
langeres Beharren im Irrthum nach so vielen hand-
greiflichen Aufklarungen fiihrt zu der Vermuthung,

dass es entweder im Kopfe oder im Herzen nicht
ganz richtig ist.

§. 3.
Die gutige Vorsehung hatte es inzwischen anders

gefigt und die Plane der Umsturzpartei vereitelt.

Dieselben Franzosen, welche ganz Europa nach
ihrem Binne reformiren, die deutschen und italieni-
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sclien Volker mit angeblicher Freiheit beglicken und
dann wahrscheinlich unterjochen wollten, werden
jetzt durch einen Szepter mit fast unbeschrankter
Gewalt regiert. Italiens Volker haben ihre Ohn-
macht aufs Neue kennen lernen. Die Schweizer
sind auf dem Wege zu derselben Ueberzeugung,
obgleich dies von den revoluziondren Prahlhannsen
beider Lander noch in Abrede gestellt wird. Die
nach ganzlicher Unabhangigkeit strebenden Ungarn
haben sich in Bewohner eines 0sterreichischen Kron-
landes umgewandelt, befinden sich aber ungleich
wohler dabei. Russland steht nicht als drohender
Nachbar sondern als helfender Freund an Deutsch-
lands Grenzen.

Und unser deutsches Vaterland? Jetzt wird das,
was §. 1 dieser Abtheilung vor eilf Jahren ahnungs-
voll aussprach, zur unzweifelhaften Thatsache. Durch
die deutsch-6sterreichische Zoll- und Handels-Eini-
gung ist ,das politische Stickwerk® ein haltbares
~Ganze“ geworden, und der ,deutsche Gemein-
sinn“ hat sich durch das Erkennen seiner gemein-
schaftlichen materiellen Interessen kund gegeben.
Auf dem eingeschlagenen Wege ist kein Ruckschritt
mehr zu beflirchten, denn die entfesselte Anzie-
hungskraft ist stidrker als der passive Widerstand
welchen politische Verblendung und Selbststichtelei
seit Jahren geleistet hat.

Es ist nunmehr der Zeitpunkt gekommen, in
welchem das Eisenbahnwesen des deutsch-
osterreichischen Zoll- und Handelsbundes seiner
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grossartigsten Entwickelung entgegen gellt, wozu
die Gemeinsamkeit und Wechselwirkung der mate-
riellen Interessen den machtigsten Anstoss geben.
Zunéachst ist das Bedurfniss vorhanden, den gegen-
seitigen Austausch aller Boden- und Gewerbs-Er-
zeugnisse der deutsch-0sterreichischen Bundeslander
auf jede Weise zu erleichtern. Das sind aber im
Grunde nur ,héusliche Angelegenheiten*™ Der ge-
schaftliche Verkehr mit fremden L&ndern und Welt-
theilen bedingt noch grossartigere Einrichtungen.

Die europaische Volkerwanderung nach Amerika
muss die Aufmerksamkeit der Staatsmanner immer
mehr erregen. Zu den Europamiden, Abentheuerern
und Proletariern haben sich zahlreiche Schaaren
wohlhabender, gutgesinnter und arbeitsamer Leute
gefunden, welche von der dunklen Ahnung nach
Amerika gefuihrt werden, dass dieser Welttheil und
besonders dessen ndrdliche Halfte berufen sei, nach
und nach alle anderen Welttheile und namentlich
den unserigen zu Uberfliigeln. Die materiellen Be-
dingungen dazu sind in den nordamerikanischen
Freistaaten allerdings in reichster Masse vorhanden.
Grosse schiffbare Flusse, Kanéle und Eisenbahnen
durchschneiden diese weiten Landerstrecken nach
allen Richtungen.  Gebirgsriicken erschweren den
inneren Verkehr nur sehr wenig. Die Fluss- und
See - Schiffahrt ist unausgesetzt im Wachsen. Der
Boden erzeugt alle Bedirfnisse der ausgedehntesten
Gewerbthatigkeit im Ueberflusse.

So lange der Anbau der unbenutzten L&ndereien
noch zahllose Menschenhdnde beschaftigt, wird das
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hohe Arbeitslohn einen bedeutenden Aufschwung der
Gewerbsthatigkeit kaum gestatten. Aber bei dem
starken Zuwachs der dortigen Bevdlkerung kann
sich dies mit Ablauf dieses Jahrhuniderts schon
merklich geéndert haben. Die europdischen Ein-
wanderer werden dann den Nordamerikanern die
Mittel bezeichnen, unseren Ausfuhrhandel dahin im-
mer mehr beschréanken zu koénnen. Mit der Zeit
kann das Handelsverhaltniss sich noch viel ungin-
stiger fur uns gestalten.

Die politischen Schulmeister aus der Revolu-
zionszeit, welche uns Deutsche so gern amerikani-
sirt hatten, behaupteten damals: das Uberraschend
schnelle Aufblihen des nordamerikanischen Freistaa-
tes sei die natlrliche Folge der freieren Staatsver-
fassung. Das ist aber nur ein Beleg fiur ihre Un-
kunde der dortigen Landesverhaltnisse. Je grosser
der Flachenraum ist und je geringer die Zahl sei-
ner Bewohner, desto freier kann sich auch Jeder-
mann bewegen, ohne dem Anderen dadurch unbe-
quem und hinderlich zu werden, das ist naturgemass.
Wird aber der Spielraum der Einzelnen durch mas-
senhaften Zuwachs der Bevolkerung beschrankt, dann
macht sich auch die Nothwendigkeit anderer Ordnun-
gen geltend, das ist sachgemass. Man ist daher
berechtigt zu sagen: die Gewahrung grosserer per-
sonlicher Rechte und Freiheiten in Nordamerika war
durch die rdumlichen und Kulturverhaltnisse bediugt.
Ohne die Letzteren wirden die Ersteren nur zu
Reibungen aller Art gefihrt haben, welche jede
gute Staatsverfassung zu verhiten suchen soll. Es
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lasst sich daher mit vieler Zuversicht Voraussagen,
dass bei grosserer Gewerbthéatigkeit und starkerer
Bevolkerung in Nordamerika auch die Freiheit des
Einzelnen eine immer beschranktere sein wird und
werden muss.

Jede Gebirgs-und Flusskarte von Mittel - Europa
belehrt uns, dass hier ganz andere Verhaltnisse
massgebend sind.

Der Rhein und die Donau, die urspringlichen
Pulsadern des deutschen Welthandels, koénnen uns
an ihren Muindungen leicht versperrt werden, durch-
stromen auch nicht ausschliesslich deutsches Gebiet.
Die Donauschiffahrt zu Berg ist Uberhaupt erst durch
Benutzung der Dampfkraft zu einiger Erheblichkeit
gelangt.

Die Weichsel ist zur grosseren Halfte ein polni-
scher Fluss.

Die Oder, Elbe, Weser, der Main und Neckar
haben fir tiefgehende Schiffe selten Wasser genug,
weil die Wasserscheiden immer kahler, die nassen
Niederschlage immer durftiger werden, weshalb die
Flussschiffahrt oft durch die beiden Ertreme ,,Was-
sermangel und Hochwasser™ in ihren Bewegungen
sich aufgehalten sieht. Die Maas und Mosel haben
ebenfalls nicht mehr zu bedeuten. Auch die Moldau
vermittelt nur geringen Verkehr.

Grossere Wichtigkeit werden kunftig der Inn,
die Isar, besonders aber die Sau, Drau, Theiss und
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bald audi der Po mit seinen hauptsadilidisten Ne-
benflissen erhalten.

Frankreidi ist mit seinen reinfranzosisdien Flus-
sen, was den Wasserstand und die Riditung des
Laufes betrilFt, nidit ganz Ubel bestellt, und hat
seit einem Jahrhundert durdi Anlegung von Kané-
len seine Wasserverbindungen zu vervollstdéndigen
gesucht. Dagegen leidet die pyrendische Halbinsel
sehr an Wassermangel, so dass selbst die gros-
seren Flusse nur auf kurzen Strecken von Last-
schiffen zu befahren sind.

In friheren Jahrhunderten gab es Uberall gros-
seren Wasserreichthum5 aber das Lichten der Wal-
der und das Austrockenen so vieler, zum Theil auf
den Wasserscheiden gelegenen, Moore hat allmalig
den Dunstkreis unseres Erdballs verandert und die
Zuflisse vermindert.

Diese Nachtheile sind zwar in neuerer Zeit von
den Nazionaloékonomen mehr in das Auge gefasst
worden, es gehdren aber Jahrhunderte dazu ihnen
auf direktem Wege entgegen zu arbeiten. Einst-
weilen ist man bemiht gewesen durch Flussreguli-
rungen und Beseitigung der Hindernisse im Fahr-
wasser, nicht minder auch durch zweckmassigeren
Bau der Flussfahrzeuge und durch Anwendung der
Dampfkraft, die Schiffahrt méglichst zu erleichtern.
Aber in Deutschland wird die Kanalisirung der Klei-
neren Flisse durch ihren zu starken Fall, die Verbin-
dung der grosseren Flosse vermittelst Kanalen hin-
gegen durch die hohen Wasserscheiden gehindert.
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Auch fehlen uns zur Speisung der Kanéle die na-
lurlichen Wasserbecken, welche es in Schweden
moglich gemacht haben, Kanéle selbst tber Gebirgs-
ricken zu leiten. Uebrigens wirde die Ausfiihrung
solcher kostspieliger Kanalbauten, wie der Trolhatta-
kanal, an den politischen Grenzverhéltnissen unseres
Festlandes scheitern.

Die Bewohuer von Mittel-Europa sind folglich
darauf angewiesen, ihren inneren Verkehr haupt-
sichlich auf dem Landwege zu vermitteln. Bisher
geschah dies durch Anlegung von mehr oder weni-
ger guten Steinstrassen, welche nunmehr durch die
Eisenbahnen ersetzt werden sollen. Man wolle
aber ja nicht glauben dass das deutsche Eisenbahn-
netz schon vollendet sei und nur noch geringer
Nachhilfe bedirfe. Wir haben in dieser Beziehung
noch eine Krisis zu Uberstehen.

Mit den Eisenbahnen verhélt es sich in mancher
Hinsicht wie mit grossen schiffbaren Flissen, deren
Stelle sie gewissermassen bei uns vertreten mussen.
Die Wohlfeilheit der Guterfrachten hat starke Zufuh-
ren an Gutern und Rohprodukten aller Art zur Folge 5
diese mussen aber auf der Landstrasse geschehen.

Auch diese Zufuhren bedingen mdglichst billige
Frachtsatze, welche nur dadurch erzielt Averden
kénnen, dass die Landfuhrleute ihre Transportkosten
zu vermindern suchen. Dies fuhrt zu einer unge-
wohnlich starken Belastung der Wagen, wodurch
die Landstrassen bei nasser Witterung grundlich zer-
stort werden, was auf den inneren Verkehr sehr
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nachtheilig zurickwirkt. Diese Nachtheile sind jetzt
vielleicht nur in manchen Gegenden Deutschlands
fuhlbar j sie werden jedoch kiinftig starker hervor-
treten, und entweder die Anlegung ganz neuer
und viel festerer Verbindungstrassen, oder die Ver-
vielfaltigung der Schienenwege ndthig ma-
chen. Das Letztere verdient unstreitig den Vorzug
und wird auch nicht unterbleiben.

§. 5.

Die Vervollstdndigung des mitteleuropéischen, na-
mentlich des deutsch - dsterreichischen Eisenbahnnetzes
ist also die erste Grundbedingung einer besseren
Zukunft, welche durch die grosse Strebsamkeit
unserer nordamerikanischen Nebenbuhler in materiel-
ler Beziehung allerdings gefdhrdet wirdj denn geht
uns der Absatz nach Amerika verloren, oder wird
er auch nur erheblich beschrankt, dann kdnnen hier-
aus grosse Verlegenheiten entspringen.

Oft sucht man vergebens in der weiten Ferne,
was in grosserer Nahe leichter und sicherer zu er-
langen ist. Das sldostliche Europa hat noch viele
und grosse Landertheile mit fruchtbarem Boden und
schwacher Bevolkerung. Der Mangel an schnellen
und wohlfeilen Verkehrsmitteln lasst die Bewohner
dieser Lander theilweise in Durftigkeit schmachten.
Was sie mit geringer Mihe dem Boden entlocken
reicht zwar hin ihr Dasein zu fristen, ihre Selbst-
genligsamkeit ist aber mehr Indolenz als Tugend.
Man gebe ihnen also Gelegenheit ein besseres —
wir mochten sagen weniger animalisches — Leben
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kennen und gemessen zu lernen, und rege sie zu
grosserer Tliatigkeit an. Die Bestimmung des Men-
schen ist nicht, den Leib gut oder schlecht zu pfle-
gen. Er ist zum Kampfe mit Widerwartigkeiten
aller Art geboren, und soll die Giter der Erde
auch nur k&mpfend erringen. Der Geschmack an ho-
heren und feineren Gendiissen dient hierzu als Anre-
gungsmittel. Nur die Uebertreibung verdient Tadel.

Verbesserungen solcher Art im Leben einzelner
Volker lassen sich aber nicht durch Dekrete be-
wirken. Das tagliche Beispiel ist machtiger als
Gesetze.  Stellt sich der Wohlstand und das damit
verbundene Wohlleben in den Familien ein, dann
verbreiten sich beide bald auch Uber die ganze
Bevdlkerung.

Dieses Beispiel eines geistig regsameren und
produktiveren Familienlebens kann nur durch fremde
Einwanderer gegeben werden. In Nordamerika ist
der Deutsche wenig geachtet, er muss sich daher
so schnell als mdoglich amerikanisiren um bald zu
einigem Ansehen zu gelangen. Ungleich besser
angesehen ist er in den slavischen Lé&ndern des
sudostlichen Europa, wo noch flnfzig Millionen
Menschen ein gutes Unterkommen finden kdnnen.
AVird die grossere Dichtigkeit der Bevdlkerung
allmélig unbequem, dann mag der Ueberschuss sich
nach Kleinasien wenden.

Auch die pjrendische Halbinsel vermag das
Doppelte ihrer gegenwartigen Bevodlkerung aufzu-
nehmen, wird aber vorher ihr Eisenbahnnetz wenig-
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stenis in den Hauptziigen vollenden missen. Was
dort nicht mehr Unterhalt genug findet kann nach
den afrikanischen Kustenlandern auswandern.

Hat man auf solche Weise in drei benachbarten
Welttheilen festen Fuss gefasst, dann ist die Konkur-
renz mit unseren amerikanisclien Gegenfisslern we-
niger zu firchten. Die deuische Nazion dirfte aber
vorzugsweise berufen sein, auf dem hier fliichtig
angedeuteten Wege voran zu gehen, wobei man
nicht Gbersehen wolle dass es sich hierbei um die
Aufgabe fir mehrere Jahrhunderte handelt. Wer
darUber lacheln und uns einwerfen wollte: ,,dass
schon der né&chste grosse Krieg die Verhéltnisse von
Europa umgestalten, und die Ausfihrung solcher
Einwanderungsplane in ihren ersten Anféangen ver-
eiteln kénnedem haben wir nur zu erwidern,
dass der Verfall grosser Nazionen durch viel
tiefer liegende Verhéltnisse vorbereitet wird, die
zwar wie ein Krebsschaden um sich fressen, nicht
aber durch Feuer und Eisen gebessert werden
koénnen.

Bei allen Krankheitserscheinungen kommt es auf
das sichere Erkennen der Hauptursachen an. Die
Bewohner unserer dichtbevilkerten L&nder bedurfen
grossere Raume fur ihre Thatigkeit. Findet man
diese in den dinnbevélkerten L&ndern von benach-
barten Bundesvilkern, dann ist Beiden zugleich
geholfen und man braucht nicht erst das Weltmeer
zu Uberschitfen, um in transatlantischen Wildnissen
als Farmer ein zwar modern-patriarchalisches, im-
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mer aber ein muihseliges neues Leben zu beginnen,
das kinftig von revoluziondren und kriegerischen
Wirren auch nicht frei bleiben wird.

Die Volkerwanderungen der Vorzeit waren mit
Verheerungen durch Feuer und Schwert verbunden5
sie endigten mit der Unterjochung der heimgesuch-
ten Volker, denen es bisweilen gelang das Joch
der Unterdricker spater wieder abzuschitteln. Die
Volkerwanderung der Neuzeit hingegen ist von we-
sentlich verschiedener Art5 sie ergeht nicht in feind-
seliger Absicht, sucht vielmehr gegenseitigen Bedurf-
nissen an Arbeit und Arbeitskraften abzuhelfen, und
nimmt den Charakter eines friedlichen Verkehrs an.
Sie kann durch Familienverbindungen eine UmMan-
delung in Sitten und Gebrauchen lierbeifihren, und
dadurch madglicher Weise erobernd werden. Aber
diese Eroberung wirde dem Unterliegenden eher
Vortheile als Nachtheile bringen.

Auch in dieser Beziehung werden die
Eisenbahnen wunsere wichtigsten Opera-
zionslinien sein.

8. 6.

Der geneigte Leser wird nicht erwarten dass
wir in einer Schrift, die sich hauptsichlich mit bes-
serer Benutzung der Eisenbahnen beschéaftigt, unsere
Ideen Uber die kosmopolitischen Aufgaben der deut-
schen Nazion vollstandiger entwickeln. Auch in
literarischen Bestrebungen ist es selten gut seiner
Zeit zu weit voraus zu eilen, weil der trdge Ge-
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dankenlauf der grossen Masse damit nicht Schritt
halten kann und man sich in der neuen Gedanken-
welt bald verlassen sieht. Aber es wird immer
gut sein von Zeit zu Zeit daran zu erinnern, dass
die Bestrebungen maéchtiger Volkerschaften ein gros-
ses Ziel im Auge haben, und die Grundbedin-
gungen fir die Erreichung dieses Zieles schritt-
weise zu erfullen suchen missen.

Pragen wir uns also tief in das Gedachtniss,
dass bruderliche Eintracht und ristiges Fortschreiten
auf der jetzt betretenen Bahn des inneren Wechsel-
verkehrs die oberste Bedingung ist, unseren Wohl-
stand fester zu Dbegriinden, die Achtung fremder
Nachbarn zu gewinnen, und den friher oder spéter
eintretenden nachtheiligen Folgen  amerikanischer
Konkurrenz wirksam zu begegnen.

Aber bei der Sorge fiur das materielle Wohl
versaume man nicht auch fir tichtige Schutzwehren
zu sorgen, damit die midhsam errungenen Guter uns
nicht wieder entrissen werden koénnen. Es wurde
schon mehrfach darauf hingedeutet, dass eine gross-
artige Entwickelung des deutschen Eisenbahnsystems
fur den Krieg ebenso vortheilhaft als fur den Han-
delsverkehr werden konne5 selbst die technischen
Einrichtungen dazu sind fur beide Zwecke dieselben.
Was aber die Eisenbahnen als militarische Opera-
zionslinien betrifft, so sind bei ihrer weiteren Fuh-
rung und inneren Verbindung bisweilen strategische
Rucksichten zu nehmen, die vom Handelsinteresse

einigermassen abweichen. In solchen Fallen muss
15
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daher mit grosser Wmsicht erwogen werden, wel-
che]m interesse der Vorrang zu gestatten sei.

Bei den nachstehenden Betrachtungen Uber das
Eisenbahnnetz von Deutschland und seine Bezie-
hungen zu den Nachbarstaaten werden wir die stra-
tegischen Verhéltnisse vorzugsweise im Auge
behalten, und missen es den deutschen Regierungen
Uberlassen die verschiedenen Interessen in mdglichste
Uebereinstimmung zu bringen.

§. 7.

Vor Allem haben wir uns mit Erdrterung der
Frage zu beschaftigen: ,,Wird die strategische
Freiheit durch die Benutzung der Eisenbahnen zu
grossen  Truppentransporten beschrankt oder er-
weitert?

Versteht man unter strategischer Freiheit nur die
gegebene Mdoglichkeit, seine Streitmassen in jeder
beliebigen Richtung abriicken zu lassen, dann wirde
eine grossartige Benutzung der Eisenbahnen diese
Freiheit allerdings beschrénken, sobald die Richtung
derselben mit der Marschrichtung nicht Ubereinstimmt.
Genau betrachtet ist jedoch die Freiheit der Bewe-
gung im Kriege stets mehr oder weniger beschréankt,
weil die jeder grosseren Truppenmasse folgenden
Geschitze und Wagen guter Heerstrassen bedirfen,
und die Wegsamkeit des zu durchziehenden Land-
strichs den Unterhalt der Truppen wesentlich er-
leichtert.  Wenn daher ein Feldherr auch nicht
unbedingt an die Benutzung der Eisenbahnen gebun-
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den istj so hat er doch Grinde genug sich ihrer
so weit als moglich zu bedienen. Nun steht es
aber jedenfalls in seiner Willkir die benutzte Ei-
senbahn wieder zu verlassen, sobald die Weiter-
fahrt auf derselben seinen operativen Zwecken nicht
mehr entspricht, und er wird in der Wahl des
Punktes selten nur an eine oder zwei Strassen ge-
bunden sein, weil man in allen L&ndern das Stras-
sennetz mit dem Eisenbahnnetz in Verbindung zu
bringen sucht, und eine Vervielfaltigung der Stras-
sen die natirliche Folge davon ist.

Hierbei darf aber nicht Ubersehen werden dass
die bisherigen Heerstrassen unter sich nur sehr we-
nige Verbindungsstrassen hatten, dass also die Ver-
mehrung der Verbindungslinien zwischen den gros-
sen Eisenbahnen, die zum Theil selbst Schienen-
wege sind und kinftig es in vermehrter Zahl sein
werden, eine Verdnderung der ursprunglichen Ope-
razionslinien viel leichter zulé&ssig macht. Dadurch
wird es aber mdglich grdssere Streitmassen, in viel
kirzerer Zeit als sonst, auf verschiedenen Punkten
des Kriegsschauplatzes zu vereinigen, und dies
dirfte unstreitig eine Hauptbedjngung der stra-
tegischen Freiheit sein, insoweit dieselbe sich auf
die grossere Beweglichkeit der Truppeomassen be-
zieht.

Die strategische Freiheit ist aber zugleich eine
objektive und subjektive. Liegt das Operazionsob-
jekt dicht an einer Eisenbahn, dann wird diese
Eisenbahn selbstverstandlich zur wichtigsten Opera-

15*
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zionslinie, und es fragt sich nur ob der Gegner
die Benutzung dieser Linie uns streitig machen kann.
Hierbei ist das offensive und defensive Verhaltniss
besonders zu bericksichtigen.

Als Offensivlinien gegen Frankreich zum Bei-
spiel haben wir nur die Schienenwege auf dem
linken Rheinufer. Die Truppen welche sich zu
diesem Zwecke zwischen Mannheim und Mainz,
Koln und Dusseldorf konzentriren, koénnen aber auf
den mit dem Rheine parallel laufenden Schienenwe-
gen so schnell dahin versetzt werden, dass der
Gegner Uber das Ziel unserer beabsichtigten Of-
fensivoperazion viel léanger als sonst in Zweifel
bleiben muss.  Dadurch erlangt man einen Vor-
sprung von vielen Tagen, und dieser fir die Aus-
fihrung der Offensivoperazion entstehende Zeitge-
winn kann vom Gegner nur in dem Falle erheblich
geklrzt werden, wenn die Gestaltung seines eige-
nen Eisenbahnnetzes seinen Gegenoperazionen gin-
stig, oder die Benutzung unserer eisernen Offensiv-
linie nicht hinlénglich gesichert ist.

Als Defensivlinien gegen Frankreich dienen uns
alle Schienenwege, welche entweder nach der be-
drohten Grenze fihren, oder mit dieser parallel lau-
fen. Nur die Benutzung der letzteren kann uns
vom Gegner streitig gemacht werden, man muss
daher vom Hause aus auf ihre Deckung bedacht
sein.  In Benutzung der ersteren haben wir aber
die vollstandigste strategische Freiheit, was uns den
Vortheil verschafft, den auf den rheinischen Balmen
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echellonirten Truppenkdrpern schnell die ndthigen
Verstarkungen Zufuhren zu kdnnen.

Dieser Vortheil tritt aber noch starker hervor,
nachdem wir gendéthigt sind den Rhein als Verthei-
digungslinie aufzugeben, denn der Feind begeht
ein grosses Wagstick wenn er tiefer in unser Land
eindringen will, weil es ihm dann unmdglich wird
mit einiger Sicherheit zu beurtheilen, in welcher
Richtung er bei weiterem Vordringen auf den
hauptsachlichsten Widerstand stossen werde. Sollte
ein franzosischer Feldherr dennoch verwegen genug
sein mit der friheren Dreistigkeit Vorgehen zu wol-
len, dann dirften ihm die geheimnissvollen Wirkun-
gen der Eisenbahnen manche unangenehme Ueber-
raschung, und seiner Offensivoperazion ein frihes
Grab bereiten.

Die strategische Freiheit wird also durch die
Eisenbahnen eher erweitert als beschrankt, denn
letztere begUnstigen die Ueberraschung des
Gegners, worin ohne Zweifel ihr hauptsachlichster
Vortheil besteht.

§. 8.

Ein prufender Blick auf die beigefligte Eisenbahn-
karte zeigt uns folgende eisernen Operazionslinien.

Auf der westlichen Vertheidigungsfront haben
wir bereits die grosse rechtsrheinische Bahn von
Basel bis Frankfurt a. M. welcher sich die links-
rheinische Bahn von Mainz bis Koln anschlies-
sen wird. Es ist in offentlichen Bléattern viel dar-
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Uber gestritten worden, ob die Ausfihrung dieser
letzteren — welche sidlich Uber Landau bis Weis-
senburg fortgesetzt werden soll — aus strategischen
Rucksichten zuldssig sei? Diese Frage lasst sich
unter Umstadnden ebensogut mit Ja als mit Nein be-
antworten.

Da man den Franzosen nicht wehren kann ihre
eisernen Arme nach unseren linksrheinischen Lé&n-
dern auszustrecken und diese bereits bei Weissen-
burg und Saarbriick von denselben berihrt werden,
scheint es wenig bedenklich ihnen dort die Hand
zu reichen5 die Besatzungen von Landau und Saar-
louis werden schon dafir Sorge tragen, dass die
auf den franzosischen Schienenwegen ankommenden
feindlichen Truppen an der Grenze einen Schlag-
baum finden. Sollte jedoch der Schienenweg von
Thionville nach Luxemburg und von da nach Trier
zur Ausfihrung kommen, dann wird eine Eisenbahn
von Trier nach der linksrheinischen Bahn mit dem
Anschlisse bei Bingen unerlasslich. Hierbei kommt
aber wieder in Frage: ob Trier nicht wenigstens zu
einem verschanzten Lager einzurichten sei?

Die linksrheinische Bahn wirden wir in solchem
Falle auf der Strecke von Weissenburg bis Koblenz
fur liinreichend geschitzt halten.  Auch weiter
nordlich scheint fur dieselbe keine Gefahr zu sein,
wenn der Schienenweg von Luxemburg Uber Arion
nach Namur vollendet ist. Eine rechtsrheinische
Bahn von Frankfurt nach Koéln (Deutz) mit einer
stehenden Bricke daselbst und der Fortsetzung die-
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ses Schienenweges Uber Wesel nach Arnheim, zum
Anschluss an die holldndische Eisenbahn nach Utrecht
und weiter, bleibt jedoch auch in Bezug auf den
Handelsverkehr ein Bedirfniss, und es ist jedenfalls
sehr weise den Bau der ersteren von dem der letz-
teren abhangig machen zu wollen. Was die Wabhl
der projektirten Linien betrifft, so wirden wir der
Linie Uber Limburg den Vorzug geben, weil die
Schienenverbindung mit der Frankfurt-Kasseler Bahn
dadurch erleichtert wird.

Die Haupfslarke unseres dortigen Vertheidi-
gungssystems gegen Frankreich liegt in der engen
politischen Verbindung mit Belgien und den Nieder-
landen. Nach den neuesten Ereignissen dirfte die-
selbe als gesichert zu betrachten sein. Mit diesen
Landern im Bunde, deren Eisenbahnnetz eine vor-
treffliche Operazionsbasis gegen Frankreich bildet,
ist man in der Lage von dort aus mindestens eine
sehr starke Diversion zu machen, sobald neue Er-
oberungsgeliiste die Franzosen norddstlich in Bewe-
gung setzen sollten. Wird unser Hauptstoss zu-
gleich gegen das sudliche Frankreich gefuhrt, dann
kénnen wir uns am Mittelrheine auf eine starke
Beobachtung des Gegners beschréanken, welcher un-
ter solchen Umstanden nicht wagen durfte in Deutsch-
land vorzudringen.

Bei alledem kann die — angeblich projektirte —
Bahn von Jilich Uber Diren und Zilpich nach Bonn
von militdrischem Nutzen sein.
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L 9.

Unsere nordliche Vertheidigungsfront wird
durch die Meereskiste gebildet. Bei dem Mangel
einer Kriegsflotte werden wir uns dort nur gegen
die nachtheiligen Folgen feindlicher Landungen
schitzen koénnen, obwohl mit Recht zu erwarten
stent dass man sich eine abermalige Blokade der
deutschen Nord- und Ostsee-Hafen durch die un-
bedeutende danische Flotte ganz ernstlich verbitten
werde. Hatte man damals auf das Anzinden jedes
dénischen BlokadeschifFs einen namhaften Preis ge-
setztj es wirden sich kihne Brandschiffer und Ar-
tilleristen mit Brandgeschossen in Menge um solche
Preise beworben haben. Die damalige Kriegserkla-
rung gegen Danemark gehért zwar zu den un-
glicklichen Experimenten der Frankfurter Parla-
ments-Politik, deren einstige Wiederholung nicht zu
erwarten steht. Es ist aber nicht ganz unwahr-
scheinlich, dass wir eventuell es dort einmal mit
gefahrlicheren Gegnern zu thun haben werden.

Die grosse gesammtdeutsche Eisenbahn von
Aachen Uber Duisburg, Hannover, Magdeburg, Ber-
lin, nach Danzig und Konigsberg bildet eine vor-
treffliche Basis fur unsere dortigen Vertheidigungs-
operazionen, welche durch die Auslaufer nach Em-
den, Bremerhafen, Hamburg, Wismar, Rostock
und Stettin — deren Vollendung unzweifelhaft sein
dirfte — ausserordentlich erleichtert werden. Jedes
feindliche Landungsheer, das sich jemals zwischen
diese Schienenwege hineinwagen sollte, wirde un-
rettbar verloren sein. Im Vorgefiihl einer zu er-
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wartenden Niederlage ist daher anzunehmen, dass
die feindlichen Streitmassen sich in Schleswig und
Holstein festsetzen nverden. Durch Hilfe unserer
Schienenwege konnen aber in acht Tagen mehr als
100,000 Mann zum Einmarsch in Holstein konzen-
trirt sein. Dort oder weiter ndrdlich muss es zu
entscheidenden Schlachten kommen, und ist der Sieg
errungen dann werden wir dem Feinde hoffentlich
auch den Rickmarsch nach seinen Schiffen zu er-
sparen wissen.

Ein solcher Zusammenstoss wirde zwar unserem
transatlantischen Handel empfindliche Verluste zufi-
gen, er kann aber schliesslich auch dahin flhren,
dass die skandinavischen Vodlker — wie hoffentlich
die Schweizer — endlich einsehen lernen, dass ein
Schutz- und Trutzbundniss mit der deutschen Ge-
sammimacht vor jedem anderen Bindnisse den Vor-
zug verdient. Vielleicht bt schon die grossartige
Entwickelung Deutschlands eine solche Anziehungs-
kraft aus, und die dauerhaftesten Bundnisse bleiben
stets diejenigen, welche die gegenseitigen Bedurf-
nisse hervorgerufen haben.

§. 10.

Die ostliche Vertheidigimgsfront entbehrt jeder
nur einigermassen befriedigenden Gestaltung. We-
der ein Fluss von Bedeutung noch ein Gebirgsriicken
deckt unsere Grenzen, insofern man hierbei vom
Osterreichischen Kaiserstaate absehen will. Zum
Gluck droht uns von dorther auch keine Gefahr,
denn Kaiser Nikolaus vereint Kraft mit Mé&ssigung,
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und seine Vergrosserungspolilik ist auf eine andere
Richtung angewiesen.

Aber man Ubersehe dabei nicht, dass Russlands
intensive Krafte nach Vollendung seiner grossen
Schienenwege sich mit Uberraschender Schnelligkeit
entwickeln werden5 dass mdglicher JlVeise einmal
innere Spaltungen eintreten und andere politische
Grundsatze zur Geltung kommen koénnen, durch
welche der Slavismus zu einer neuen Macht in
Europa zu gelangen sucht. Wollte man den jungen
militarischnen Nachwuchs fragen, ob er lieber nach
Berlin, Dresden und Wien oder an den Kaukasus
marschirt, er wirde uns dariber nicht lange in Un-
gewissheit lassen. Ehrgeizige Machthaber, welche
nicht auf legitimen Wege zur hochsten Macht ge-
langt sind, werden die vorherrschenden Neigungen
des Heeres immer gern berlcksichtigen.  Sollten
aber die Russen einmal, gleichviel aus welchem
Anlasse, einen Einfall in Deutschland unternehmen,
dann wird mau das Leistungsvermdgen vollstandig
militarisch eingerichteter Eisenbahnen in viel grosse-
rem Masstabe kennen lernen.

In einem solchen Falle wird die Eisenbahn von
Koénigsberg uber Bromberg, Frankfurt a. d. 0.,
Breslau und Krakau nacli Lemberg, mit den Aus-
laufern nach Posen und Glogau, sehr gute Dienste
leisten und eine starke Operazionsbasis bilden.

Oesterreichs starker Arm im Suden bringt uns
einen machtigen Zuwachs der eigenen Starke, und
sein Eisenbahnsjstem ist sehr geeignet diesen Bei-
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stand zu pofenziren. Aber die Eisenbahnen, welche
Ungarn bald in allen Richtungen durchschneiden
werden, haben fur uns Deutsche eine noch viel
grossere Bedeutung. Sie erleichtern nicht nur un-
sere Verbindung mit den §stlichen Donaulandern,
sondern werden uns auch den Weg bis an das
schwarze Meer und — nach Konstantinopel bahnen.
Der Zerfall des turkischen Reichs in Europa und
Russlands Bestrebungen am schwarzen Meere sind
Verhéltnisse, die friher oder spéater einmal zum
Kriege mit anderen Méachten fuhren muissen. Auf
diesen Krieg durch zweckmaéssig gefuhrte Schienen-
wege sich vorzubereilen gebietet daher die Klugheit,
weil sich mit Gewissheit nicht vorhersehen l&sst
welches die Gegner und die Verbundeten sein
werden.

Was die Osterreichische Regierung in dieser Be-
ziehung in den letzten drei Jahren geleistet hat,
erfillt uns mit Bewunderung fir seine rihmliche
Thétigkeit wie fur die finanziellen Kréfte des Kai-
serstaates. Abgesehen von der Wien-Triester Bahn,
welche noch im Laufe dieses Jahres uber den Som-
mering befahren, und dann mit gleicher Energie von
Laibach aus Uber das Karstgebirge fortgesetzt wer-
den soll, wurde die Bahn von Wien (~Ganserndorf)
Uber Pressburg nach Pesth gleich nach Beendigung
des ungarischen Krieges in ihren Licken ausgefullt,
und schon wird an eine zweite Bahn zwischen
Wien und Pesth auf dem rechten Ufer der Donau
gedacht, wozu die Regierung wenigstens die Kon-
zession ertheilt hat. Die Fortsetzung der schon
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Uber funf Jahre bestehenden Pesth-Szolnoker Bahn
nach Debreczin und Szegedinj deren Verlangerung
nach Ost und Siud fest beschlossen ist, wird die
Verbindung mit Siebenblrgen und Serbien ausseror-
dentlich erleichtern, Ueberhaupt dirfte die grosse
Theisebene in wenigen Jahren ein viel verzweigtes
Eisenbahnnetz erhalten, was bei dem empfindlichen
Mangel an Material zum Strassenbau, welches erst
auf den Schienenwegen herbeigeschafft werden muss,
ein stark gefuhltes Bedurfniss ist. Dass von der
Wien - Triester Eisenbahn eine Bahn durch das
Drauthal bis zur unteren Donau gefihrt werden
wird unterliegt keinem Zweifel. Dadurch erhédlt die
Festung Peterwardein eine noch viel grodssere
Wichtigkeit.

Ob es moglich sein werde zwischen den Eisen-
bahnen in Ober-Ungarn und der galizischen Haupt-
bahn eine Schienenverbindung durch correspondirende
Karpathenthéler herzustellen muss die Zukunft lehren.

Bei den gewaltigen Streitmassen, welche Russ-
land in seinen sudlichen Provinzen fast immer
kampfbereit halt, kann es wunter Umstanden von
ausserordentlicher Wichtigkeit fur die deutsch-oster-
reichische Gesammtmacht werden, in den L&ndern
der unteren Donau ebenfalls zum entscheidenden
Kampfe gerlstet zu sein. Ohne ein zweckmassig
angelegtes Eisenbahnnetz — das schon der Han-
delsverkehr mit dem Orient unentbehrlich macht —
wirden wir aber bei kinftiger Entscheidung der
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grossen Streitfrage durch Waffengewalt jedenfalls
zu schwach auftreten und Uberhaupt zu spat kommen.

§. 11.

Die sudliche Vertheidigungsfront wird durch
die Alpen gedeckt. Welchen Einfluss dergleichen
lange und breite Gebirgsricken auf die Kriegfihrung
im Allgemeinen haben, kann hier um so eher un-
erortert bleiben weil — mit Ausnahme der Schweiz
— jenseits der Alpen nur Bundeslander liegen, die
Naclibarschaft der Turkei aber nicht gefahrlich ist.
Die geographische Lage der Schweiz und der Um-
stand, dass wir die Lombardei und das Veneziani-
sche zu den deutschen Bundeslandern zu rechnen
haben, ndéthigt uns jedoch hier zu einer Betrach-
tung anderer Art.

Als neutraler Staat ist die Schweiz so uUberaus
gunstig gelegen, dass ihre Bewohner sich einer
seltenen irdischen Gluckseligkeit erfreuen konnten,
wenn sie das geschickt arizufangen wuissten.  Statt
dessen haben sie sich durch revoluziondre Schwind-
ler aller Lénder, welche sich dort zusammengefun-
den, die Kopfe verricken und von einer Unbeson-
nenheit zur anderen fortreissen lassen, die wir nicht
néher zu bezeichnen brauchen. Sollte das Sprich-
wort ,,Uebermuth kommt vor dem FalU™ an der
Schweiz in Erfillung gehen, dann muss ihr Fall
oder Zerfall sehr nahe sein. Eine Theilung der
Schweiz dirfte jedoch kaum zu einer Beseitigung
der Uebelsiande fuhren, welche die irre geleitete
schweizerische Politik in neuester Zeit so vielfaltig
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veranlasst hat. Die Herren Nachbarn werden sich
also wohl darauf beschranken die Schweizer so
lange zu ,massregeln 5 bis sie zu besserer Einsicht
gelangt sind, und sich mehr um ihre inneren An-
gelegenheiten kimmern, als den Paradegaul demo-
kratischer Weltverbesserung zu tummeln, dessen
Dressur seinem Stallmeister wenig Ehre macht.

So lange jedoch die Schweiz ihre politische
Stellung verkennt und, statt aus der von den
Grossméachten ihr garantirten Neutralitat allen vol-
kerrechtlichen Nutzen zu ziehen, durch Handlanger-
dienste bei dem Central- Comite der europdischen
Revoluzions-Propaganda anderen Machten Schaden
zufugt, ist sie als die Ristkammer der letzteren zu
betrachten, deren Zugang nicht Jedermann gestattet
werden darf.

Durch dieses eigenthimliche Verhaltniss der
Schweiz zu den Nachbarstaaten sind letztere gend-
thigt besondere Sicherheiisanstalten zu treffen, damit
die Professoren einer permanenten Revoluzion nicht
auch bei ihnen wieder ein Auditorium versammeln
,das auf des Meislers Stimme hért~ Was deshalb
in Frankreich und Piemont zu geschehen habe,
liegt uns zu fern um erortert zu werden. Aber die
Lombardei ist der studwestliche Vorposten der 0ster-
reichisch-deutschen Bundeslander, von wo aus deut-
scher Einfluss auf Italien sich Geltung zu verschaf-
fen hat, und Deutschlands materielle Interessen
eine starke Vertretung erhalten werden. Bei der
moralischen  Unselbstandigkeit der tirkischen und
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italienischen Bevdlkerung entsteht immer die Frage:
wer soll dort den Ton angeben und thatsachlich
herrschen? Wollte man dies den Russenj Englan-
dern und Franzosen Uberlassen, so konnte dies fir
Oesterreich und das Ubrige Deutschland sehr nach-
theilige Folgen haben. Deutschland hat also bei
der Machtentvvickelung in Ungarn und Oberitalien
kein geringeres Interesse als Oesterreich, Beide
zusammen aber das grdsste, und die Eisen-
bahnverbindungen sind als eine ganz natirliche
Folge davon anzusehen.

Die osterreichische Regierung hat dies langst
vollstdndig erkannt, das beweisen die ungeheueren
Anstrengungen, welclie zur Erleichterung der Ver-
bindung mit diesen beiden Endpunkten des Kaiser-
staates gemacht worden sind. In Oberitalien wird
die grosse Eisenbahn von Venedig Uber Verona nach
Mailand bald vollendet sein5 die Auslaufer nach
Treviso, Mantua und Como sind es bereits. Zwi-
schen Venedig und Triest werden die Truppentrans-
porte durch die DampfschifFahrt erleichtert.  Auf
dem Po und den grosseren Landseen wird fur den
Kriegsgebrauch ebenfalls eine Dampfflotille errichtet.
Fur die Beschleunigung der Truppenbewegungen
innerhalb des lombardisch-venezianischen Kronlandes
ist also hinlanglich gesorgt. Aber die schnelle Ver-
bindung mit dem Ubrigen Deutschland verlangt noch
weitere Anstalten. Es muss also zunéchst die Ei-
senbahn von Verona das Etschthal hinauf in Angriff
genommen und so weit als moglich gefuhrt werden,
weil die zweideutige Politik der Schweizer uns
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nothigen kann, bald diesseits bald jenseits der Alpen
mit Macht und Entschiedenheit aufzutreten.

In Bezug auf dieses strategische Verhaltniss er-
halt auch die projektirte Eisenbahn von Minchen
Uber Salzburg und Bruck (an der Mur) nach Wien,
mit der Seitenbahn von Rosenheim Uber Kufstein
nach Innsbruck — zur spéateren Verbindung mit der
Etschthalbahn — eine grossere Wichtigkeit und
wird, mit ihrer Verlangerung Uber Augsburg an den
Bodensee, gleichsam zu einer Operazionsbasis fir
die jenseits der Alpen operirenden Streitmassen.
Da man aber voraussichtlich auf die einzig-e Ver-
bindungsbahn zwischen Rosenheim und Verona be-
schrénkt bleiben wird, muss sie auch eine Einrich-
tung erhalten welche mdoglichst starke Truppentrans-
porte gestattet, also doppeltes Geleis und kréaftige
Maschinen.

§. 12

Es bleibt uns nun noch Ubrig die inneren
Verbindungslinien und den weiteren Ausbau des
deutschen Eisenbahnsjstems in Betracht zu ziehen.

Die Verbindung zwischen der westlichen
Vertheidigungsfront und unserer eisernen Operazions-
basis, als welche die Eisenbahn von Hamburg Uber
Magdeburg, Leipzig, Hof und Augsburg nach Lin-
dau anzusehen ist, wird durch folgende Schienen-
wege bewirkt:

1) Durch die Bahn von Magdeburg Gber
Hannover, Hamm mit den Doppellinien von
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3)

4)

5)
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Dortmund dber Duisburg* und Koéln nach
Aachen, wobei jedoch die fehlenden Eisen-
bahnbriicken Uber den Rhein fir die Be-
schleunigung der Truppentransporte zum
Hinderniss werden. Da aber ein Wechsel
der Transportmittel am Rheine aus mancher-
lei Grinden geboten werden dirfte, er-
scheint dieser Uebelstand nicht sehr erheb-
lich. Indess wird eine feste Briicke bei
Koln dringend nothwendig.

Durch die Bahn von Halle Uber Weimar,
Kassel nach Mainz, welche durch die noth-
wendige Verklrzung der Linie Uber Fulda,
sowie durch eine Verbindungsbahn zwischen
Marburg und Koblenz noch gréssere Wich-
tigkeit erlangen wirde.

Durch die Bahn von Hof Uber Bamberg,
Wiirzburg und Aschaffenburg nach Hanau
u. s. w. wobei aber zu wiuinschen ist, dass
auf der letzten Strecke eine Zweigbahn nach
Darmstadt gefiuihrt werde, weil der Zusammen-
fluss der thiaringischen und frénkischen Trans-
portzog'e am Endpunkte der Fahrt leicht
rdumliche Verlegenheiten bereiten kann.

Durch die Bahn von Augsburg dber Ulm,
Stuttgart nach Bruchsal.

Durch die beiden Zwischenbahnen, welche
im oberen Neckar- und Donauthale anzu-
legen sind, einerseits durch das Kinzigthal

nach Offenburg, andererseits durch das
16
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Woutaclitlial nach Walds hut fuhren. Es
ist bereits in der 1. Abtheilung §. 55 um-
standlicher davon die Rede gewesen.

Die oben bezeichnete Basi$linie wird der
Vertheidigungsfront betréchtlich ndher gebracht, so-
bald die Bahnen zwischen Hildesheim und Kassel,
zwischen Eisenach und Lichtenfels ausgefiihrt sein
werden. Der nordliche Theil erhalt aber durch die
Auslaufer nach Bremen und Emden, ferner durch
die Hamm-Paderborn-Kasseler Bahn eine bedeutende
Verstarkung. Zum Glick lasst sich dasselbe auch
vom sudlichsten Theile sagen, wo von Augsburg
und Ulm eine doppelte Basislinie nach dem Boden-
see fuhrt, welche durch die vorgeschlagene Bahn
von Plochingen (ber Tibingen und Rottweil nach
Waldshut verdreifacht werden wurde. Je Kkirzer
die Verbindungslinien zwischen der Basis und der
Vertheidigungsfront werden, desto leichter wird
auch die Herbeifihrung unserer Streitkréafte, wobei
man niemals ausser Acht lassen wolle, dass die
Cavalerie und ein grosser Theil der Artillerie auch
ferner auf der Landstrasse wird verbleiben miussen,
wenn ein Vorricken mit grossen Streitmassen in
einzelnen Richtungen néthig wird.

§. 13.

Bei einer Bedrohung unserer nérdlichen Ver-
theidigungsfront bildet (wie schon §. 9 angedeutet
wurde} die Eisenbahn von Koéln und Duisburg nach
Danzig und Konigsberg die Operazionsbasis.
Auf dieser Linie sieht die Licke zwischen Berlin
und Driesen (Uber Kustrin) noch ihrer Ausfillung
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entgegen. Da aber diese Vertlieidigungsfront mit
Ausnahme von Holstein eine Meereskiste ist, treten
dort auch andere strategische Verhéltnisse ein.

Zur Bekadmpfung der gelandeten feindlichen
Truppen besitzen wir schon jetzt folgende Verbin-
dungslinien zwischen der Vertlieidigungsfront und
ihrer néchsten Basis:

1) von Wunstorf (“Hannover) nach Bremen,
welche bis Bremerhafen zu verlangern ist5

2) von Lehrte (Hannon”er) nach Harburg;

3) von Magdeburg nach Lubeck, Wismar
und Rostock;

4) von Berlin nach Stettin.

Zur Vervollstandigung sind noch erforderlich

5) eine Bahn von Stettin nach Stralsund;

>3 eine Bahn von Munster nach Emden;

7) eine Bahn von Duisburg nach Emmerich
zum Anschluss an die hollandischen Schie-

nenwege Uber Arnheim nach Amsterdam
und Groningen.

Sobald sich der Kampf in Schleswig oder Hol-
stein konzentrirt, svii-d die Bahn von Hamburg Uber
Bichen, Hagenow und Schwerin nach Wismar
und Rostock unsere vorderste Operazionsbasis.
Das Handelsinteresse hat also dort bereits dem mili-
térischen Interesse vortrefflich vorgearbeitet; denn an
eine Kustenvertheidigung unter Mitwirkung der Ei-
senbahnen durften zur Zeit wohl nur wenig Kriegs-
leute gedacht haben.

16+
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Bei einem solchen Kriege bestimmte Gegner
voraussetzeo zu wollen, wirde zu sehr nutzlosen
Betrachtungen  Anlass geben. Auch mdchten mit
einer Bedrohung unserer Nordkisten jedenfalls noch
Angriffe auf anderen Kriegschauplatzen verbunden
sein. Es gnugt also hier bei dem Materiellen ste-
hen zu bleiben. Haben wir aber die Belgier und
Niederlander zu Verblndeten, dann durften die Da-
nen es bald bereuen auf Seiten unserer Gegner zu
kampfen. Im Bunde mit Deutschland hingegen ist
ihrer Seemacht eine Zukunft erdffnet, die wohl ge-
eignet wéare diese Frage in reiflichere Erwagung
zu ziehen.

§. 14.

Bei einem Kriege zwischen Deutscliland und
Russland, welcher nur durch ganz besondere poli-
tische Ereignisse hervorgerufen werden kann, wirde
auch unsere Ostseekiiste feindlichen Angriffen aus-
gesetzt sein. Als Hauptbasis muissen wir also
die Schienenwege zwischen Hamburg, Berlin, Dres-
den, Prag, Brinn und Wien annehmen, da ein
Einfall der Russen in Galizien dann sehr wahr-
scheinlich ist.  Sollten Letztere im Besitz der Mol-
dau und Wallachei sein, dann steht auch ein An-
griff auf Siebenblrgen zu befirchten. Was tar-
kischer Fanatismus in einem solchen Kriegsfalle ge-
gen die o&sterreichische  Monarchie unternehmen
konnte, lasst sich schwer voraussehen, es mag dies
also auf sich beruhen. Die Schienenwege in Un-
garn werden aber den Turken manche Niederlage
bereiten.
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Zur kraftigen Abwehr der ersten russischen An-
griffe auf deutschem Gebiet bedirfen wir noch einer
néheren Operazionsbasis, welche durch die Schienen-
wege zwischen Konigsberg, Bromberg, Frankfurt,
Breslau, Krakau und Lemberg und den daran lie-
genden Festungen gebildet wird. Die letztere Ei-
senbahn wird dann unstreitig vollendet sein. Die
Ausfillung der Lucke zwischen Posen und Glogau
bleibt ebenfalls zu Avunschen.

An  Verbindungsbahnen zwischen diesen
beiden Operazionsbasen ist kein Ueberfluss. Sie be-
schranken sich

1) auf die Bahnen von Berlin nach Kistrin
und Frankfurt a. d. 0.,

2) auf die Bahn von Dresden Uber Gorlitz
nach Kohlfurt,

3) auf die Bahnen von Mahriscli-Tri bau
und Lundenbu rg dber Prerau und Oder-
berg nach Kandrzyn (Anschlusspunkt der
Krakauer Bahn}.

Bei der Kirze dieser Verbindungslinien koénnen
der vorderen Basis in wenigen Tagen bedeutende
Truppenmassen zugefuhrt, von der Cavalerie auch
die Landstrassen benutzt werden.

Eine Kriegserklarung der Tirken wirde voraus-
sichtlich nur zur Folge haben, dass ihnen die Oe-
sterreicher im Angriffe zuvor kommen. In diesem
Falle verlangert sich die Hauptbasis von Wien nach
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Triest, und die Verbindungslinien mit der Opera-
zionsfront werden dann durch die Eisenbahnen ge-
bildet, welche von Waien {ber Pesth, Szegedin
nach Temesvar, so wie von Marburg die Drau
(oder Sau} entlang nach Peterwardein theils schon
fihren, theils gefihrt werden sollen. Die letztere
kann nach Lage der Sache auch als Basis mit der
Front nach Siden dienen.

§. 15.

Ein Angriff auf die Sudgrenze ist nur nach dem
Verluste des lombardisch-venezianischen  Gebiets
denkbar. Als Hauptbasis dient die Eisenbahn
vom Bodensee Uber Augsburg, Salzburg, Bruck
nach Wien, deren Zuzige aus Mitteldeutschland
durch die w”lirtembergischen, baierischen, bdhmischen
und mahrischen Bahnen sehr erleichtert werden.
Als vordere Basis ist die Bahn von Mailand nach
Venedig, von Triest nach Marburg und an der
Sau zu betrachten.

Verbindungslinien giebt es nur zwischen
Verona und Rosenheim, zwischen Marburg und
Wien. Doch wird es trotz des Gebirgslandes
kinftig deren gewiss noch mehrere geben. Vor
Allem ist die Verbindung mit Verona und Triest
herzustellen.

§. 16.

Aus den bereits friher angegebenen industriellen
und kommerziellen Grinden ist im Laufe des nach-
sten Jahrzehnts eine grdssere Verzweigung der mit-
tel-européischen Eisenbahnen mit Gewissheit zu er-
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warten. Was die strategischen Rucksichten hierbei
beanspruchen, haben wir am geeigneten Orte zum
Theil schon angedeutet. Zieht man aber in Erwa-
gung, dass im siddlichen Frankreich, in der Schweiz
und in Piemont viele neue Eisenbahnanlagen projek-
tirt werden, und dass manche Vdélker mehr durch
einen gewissen Fatalismus als durch eine verninf-
tige Staatspolitik sich leiten lassen5 dann will es uns
scheinen dass im sudlichen Deutschland die inneren
Verbindungslinien einer noch grosseren Vermehrung
bedurfen.

Der Fatalismus und der Revoluzionsschwindel
sind zwei Agenzien, deren &ussere Kundgebungen
sich jeder genauen Berechnung entziehen. Beide ini
Bunde konnen die AVelt noch einmal mit ihrem
Kriegsgeschrei erfillen. Tritt aber ein solches Er-
eigniss ein dann haben wir nicht nur in Deutsch-
land die eigenen revoluziondren Elemente niederzu-
halten, sondern auch wahrscheinlich Front nach allen
Seiten zu machen.

Am starksten wiirden ohne Zweifel die siidwest-
lichen Grenzen den feindlichen Angriffen ausgesetzt
sein. Da aber auch in Ungarn von anderer Seite
Gefahr drohen kann, werden namentlich die &ster-
reichischen Streitmassen oft in den Fall kommen,
die Eisenbahnen bald in westlicher bald in 6&stlicher
Richtung benutzen zu mussen. Dazu reicht aber
die Bahn von Wien nach dem Oberrheine nicht
aus, und was durch die Donauschiffahrt in westli-
cher Richtung geleistet werden kann, dirfte den
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eintretenden strategischen Bedlrfnissen wenig ent-
sprechen.

Eine Eisenbahn auf dem rechten Donauufer
von Wien Uber Linz, Regensburg, Ulm und wo-
moglich bis zum Anschlisse an die Wutachthaler
Bahn wird daher zur Nothwendigkeit. Auch das
Handelsinteresse dirfte dieselbe bald erfordern. Es
ist bekannt dass die durch grosse Schleppschiffe be-
wirkte Dampfschiffahrt zwischen Pesth und Wien, in
Verbindung mit der am linken Donauufer sich hin-
ziehenden Eisenbahn, die Ueberfihrung der ange-
meldeten Frachtglter schon jetzt nicht mehr ausrei-
chend vermitteln koénnen, und die Anlegung einer
Eisenbahn auf dem rechten Ufer ndéthig machen.
Weiter aufwarts von Wien ist das Transportvermo-
gen der Dampfschiffe auf der Donau viel geringer.
Eine parallel laufende Eisenbahn wird daher fur
den Giterverkehr bald zum grossen Bedurfniss
werden, dieses Bedurfniss tritt aber voraussichtlich
friher ein, als die Eisenbahn mdglicher Weise voll-
endet sein kann. Man beginne also wenigstens bald
mit den Vorarbeiten, und schaffe sich durch andere
Baulichkeiten in Wien keine neuen Hindernisse fur
die direkte Schienenverbindung mit den dortigen
Bahnhdfen.

Die Wahl des Ufers ist zwar an der Donau weni-
ger von Bedeutung als am Niederrheine, folgende
Grinde durften aber zu Gunsten des rechten
Ufers entscheiden, obgleich acht ansehnliche Neben-
flisse zu Uberbricken sind, wodurch der Kostenauf-
wand nicht unbetrachtlich vermehrt wird.
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1) In technischer Beziehung ist zu bemer-
ken, dass eine Bahn auf dem linken Ufer
an das Flussthal gebunden sein wirde, was
bei den vielen kurzen Krimmungen der Do-
nau zwischen Passau und Krems, so wie
bei der felsigen Beschaffenheit der Thal-
wéande, nicht nur den Schienenweg verlan-
gern, sondern auch viel kostspielige Ufer-
bauten nothwendig machen wuirde.

2) Auf dem rechten Ufer hingegen kann die
Bahn auf manchen Strecken ausserhalb des
Flussthals gefihrt und dadurch zugleich ver-
kurzt werden, wie z. B. von Wien Uber
St. Polten nach Molk, auch zwischen Effer-
ding und Passau, ferner zwischen Vilshofen,
Straubing und Regensburg.

Hierbei kommt in Frage: ob es nicht angemes-
sen sein wuirde, die Donaubahn bei Regensburg
vorlaufig enden und von Plattling ab, im Thale der
Isar und Amber aufwarts, direkt auf Augsburg
fihren zu lassen? Die weitere Fortsetzung der
Donaubahn von Ulm aufwarts wirde zum grdsseren
Theile ebenfalls ausserhalb des Flussthales zu ge-
schehen haben.

3) In kommerzieller Beziehung haben wir
nur auf den Umstand aufmerksam zu ma-
chen, dass die Mehrzahl der grosseren
Stadte — wie am Niederrheine — auf dem
rechten Ufer liegt.

4) In militarischer Beziehung ist vor Allem
zu bericksichtigen, dass die strategische
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Freiheit eines Truppencorps, welches eine
Eisenbahn auf dem linken Ufer zu befahren
hat, zwischen Regensburg und Krems selbst
nach Bohmen hin eine sehr beschrankte sein
wirde, wahrend die vom rechten Ufer sid-
lich abflhrenden Strassen ungleich zahlrei-
cher und auch bessere Operazionslinien sind.
Endlich st

5) mit Bestimmtheit vorauszuseizen, dass die
auf der Donaubahn westlich oder ostlich ge-
henden Streitmassen viel h&ufiger in den Fall
kommen werden sich sddlich als nérdlich
zu wenden. Tritt nun plétzlich eine ver-
anderte Bestimmung derselben ein, ist das
neue Operazionsziel sidlich, die Bahn aber
auf dem linken Ufer, dann muss die Eisen-
bahnfahrt bis zur néachsten Donaubriicke
fortgesetzt werden. Der dadurch entstehen-
de Zeitverlust erscheint an sich zwar ge-
ring, aber man kann nicht wissen um wie-
viel Tage der Marsch auf der Landstrasse
sich dadurch verlangern wirde.

Alle diese Umstande dirften einer Bahn auf dem
rechten Donauufer den Vorzug geben.

§. .

Aber damit sind die Eisenbahnliicken noch nicht
gnigend ausgefullt, und wir haben noch einige Li-
nien zu bezeichnen deren Herstellung mehr oder
weniger dringlich sein durfte.
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1) Die seit Jahren bestehende Pferde-Eisen-
bahn zwischen Budweis und Geminden (am
Trauensee) mochte sobald als mdoglich auf
Locomotivbetrieb eingerichtet und zum An-
schluss an die Salzburg-Bricker Bahn ge-
bracht werden. Bire ndrdliche Verlangerung
bis Prag kann einer spateren Zeit Vorbehal-
ten bleiben.

2) Dagegen ist eine Eisenbahnverbindung zwi-
schen Prag, Pilsen, Araberg und Nirnberg
zu winschen, mit einer Seitenbahn von Am-
berg nach Regensburg.

3) Die angeblich ebenfalls projektirte Bahn von
Aussig (a. d. Elbe) Uber Teplitz an der
Eger hinauf zum Anschluss an die sach-
sisch-baierische Bahn bei Hof wird dadurch
noch nicht entbehrlich, doch erscheint ihre
Ausfuhrung weniger dringlich.

4) Grosseres Bedurfniss mochte fur eine Schie-
nenverbindung zwischen Nordlingen und Geis-
lingen oder Goppingen sein.

5) Eine Fortsetzung der Stuttgart-Heilbronner
Bahn zum Anschluss an die Bamberg-Darm-
stadter Bahn wird ebenfalls nothwendig.

Man darf sich der Hoffnung hingeben, dass die
hier bezeichneten Schienenwege schon durch das
Bedurfniss der allgemeinen Verkehrsverhdaltnisse Uber
kurz oder lang zur Ausfihrung kommen werden,
und sollte es uns vergénnt sein nach Verlauf von
zehn Jahren abermals eine neue Ausgabe dieser
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Schrift veranstalten zu koénnen, dann haben wir in
Betreff der Vervollstdndigung des deufschen Eisen-
bahnnetzes und seiner Benutzung zu Kriegerischen
Zwecken vielleicht noch viel interessantere Dinge zu
berichten.

Mancher Leser wird nunmehr wissen wollen,
wieviel Truppen in einer gegebenen Zeit von den
Operazionsbasen nach den verschiedenen Veriheidi-
gungsfronten auf den Eisenbahnen befordert werden
konnen. Eine solche Angabe wirde jedoch weder
zuverlassig noch Uberhaupt gerechtfertigt erscheinen.
Es gnugt daher zu wissen, dass wir schon jetzt in
der Lage sind auf jedem bedrohten Theil unserer
engeren und weiteren Grenzen eine so betréchtliche
Streitmasse zum Schutze desselben aufzustellen, dass
es dem Feinde schwer fallen mochte bis zur An-
kunft weiterer Verstarkungen sie von dort zu ver-
treiben. Ist aber unser Eisenbahnnetz etwas mein*
vervollstandigt, dann dirfte unsere Landesvertheidi-
gung eine sehr active werden. Man hite sich also
uns Deutsche zum Kampfe herauszufordern, denn
die bekannten ,,deutschen Hiebe*“ mochten kinftig
noch etwas derber ausfallen und schliesslich auch
angemessen honorirt sein wollen.

Zur nachdrucklichen Vertheidigung wie zum
Gegenangriffe ist aber noch ein Element erforder-
lich, Uber dessen Beschaffenheit und Anwendung
wir im Anhénge einige Betrachtungen anzustellen
haben.
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Anhang.

lieber Bildung™ und Verwendung selbstandiger
Keitercorps.

8. 1.

Die Uberraschende Schnelligkeit, mit welcher
gegenwartig die Infanterie durch Benutzung der Ei-
senbahnen auf entlegene Punkte des Kriegsschau-
platzes gebracht werden kann, muss bei weiterer
Vervielfaltigung unserer Schienenwege unzweifelhaft
grossen Einfluss auf die kulnftige Vertheilung und
Verwendung der Cavalerie haben, deren Beforde-
rung auf Eisenbahnen in grossen Massen immer be-
sondere Schwierigkeiten darbieten wird. Sollte man
durch Vermehrung und Vervollkommnung der Trans-
portmittel spater auch im Stande sein, mehrere Re-
gimenter dieser Waffengattung auf einem und dem-
selben Schienenwege schnell hintereinander zu be-
fordern, und durch besondere Vorrichtungen an den
Transportwagen das Auf- und Herabfihren der
Pferde zu beschleunigen, so wirde man sich durch
haufige Benutzung dieses Transportmittels fir die
Cavalerie doch manches anderen Vortheils begeben.
Endlich ist auch zu berlcksichtigen dass mit densel-
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beo Transportmitteln, welche zur Beférderung einer
Schwadron erforderlich sind, ein Bataillon Infanterie
oder eine Batterie leichter Fussartillerie befordert
werden kann. Es dirfte aber nur wenig taktische
Verhaltnisse geben, in welchen die Verwendung
einiger Schwadronen grossere Erfolge verbirgt, als
die Verwendung einer gleichen Anzahl von Batail-
lonen und Batterien.

Man wird also kinftig nur diejenigen Schwa-
dronen auf Eisenbahnen beférdern, welche zur un-
mittelbaren Dienstleistung bei den gleichzeitig auf
den Eisenbahnen vorZ2ehenden Infanterie-Divisionen
bestimmt sind, und nur ausnahmweise ganze Regi-
menter auf dieselbe Weise von einem Kriegsschau-
platz auf den anderen versetzen, wobei jedoch ab-
wechselnde Tagemarsche auf der Landstrasse sehr
zu empfehlen sind.

8. 2.

Das neue taktische Verhdltniss, in welches die
Cavalerie durch haufigere Benutzung der Eisenbah-
nen fur die Infanterie zu letzterer zu treten beru-
fen scheint, ist von uns schon in fruherer Zeit an-
gedeutet worden. So lange die Benutzung der
Schienenwege zu Truppentransporten nur auf Ein-
zelfélle beschrankt und ohne operativen Zusammen-
hang blieb, war allerdings kein genlgender Anlass
gegeben der kinftigen Verwendung der Cavalerie
besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Im Gegen-
theil machte sich die Ansicht geltend, dass die Ca-
valerie kunftig leichter zu entbehren sei und folglich
vermindert werden kdnne.
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Wer sich gewohnt hat die kriegerischen Ver-
héltnisse zunachst von oben herab zu betrachten,
dirfte mit dieser Ansicht schwerlich einverstanden
sein. Gerade der Umstand, dass die Infanterie
durch Benutzung der Eisenbahnen sich gleichsam
vervielfaltigen kann, misste eigentlich zu dem
Schlusse fihren dass viel eher eine Verminderung
der Infanterie zuldssig werde, was wir jedoch kei-
neswegs hiermit gesagt haben wollen.

Schon aus dem, was in dieser Schrift tber die
Benutzung der Eisenbahnen zu verschiedenen Kriegs-
operazionen angefihrt worden ist, dirfte der auf
merksame Leser ersehen haben dass derjenige Heer-
fuhrer, welcher sich dieser bequemen Operazionsli-
nien in ausgedehntester Weise bedienen kann, ganz
entschieden im Vortheil ist. Dies muss folgerichtig
zu dem Bestreben fuhren, die ungestdrte Benutzung
der eigenen und fremden Schienenwege sich zu be-
wahren, dem Gegner aber sie streitig zu machen.
Beides wird kunftig fur die Cavalerie eine
der Avichtigsten Aufgaben sein.

§. 3.

Ohne jetzt auf spezielle strategische Verhaltnisse
naher einzugehen wollen wir nur aufmerksam ma-
chen, dass die Sicherstellung der eigenen und die
Bedrohung der feindlichen eisernen Operazionslinien
die Entsendung starker und selbstédndig organi-
sirter Reiterschaaren ndéthig macht, welche vor-
warts und seitwarts ihre FUhlhdrner weit auszu-
strecken haben, zugleich aber auch bereit und in

17
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Verfassung sein mussen mit jedem Gegner an-
zubinden.

Handelt es sich um die Sicherstellung einer
Eisenbahn, dann wird das damit beauftragte Reiter-
corps dieselbe entweder dicht zur Seite oder hinter
sich haben. Im ersteren Falle ist wohl immer die
Maglichkeit vorhanden diese Cavalerie auf Erfordern
schnell durch einige Bataillone Infanterie zu ver-
starken. Im letzteren Falle dirfte auf eine solche
rechtzeitige Verstarkung mit Zuversicht nicht zu
rechnen sein, denn die Cavalerie steht oder bewegt
sich mit der Hauptmasse vielleicht mehrere Meilen
abwarts von der zu deckenden Eisenbahn.

Bei Bedrohung einer feindlichen Eisenbahn
sind zwar die geometrischen V”erhéltnisse fast die-
selben, indem das dazu verwendete Reitercorps sich
entweder in deren Verlangerung vorwarts bewegt,
oder plotzlich von der Seite gegen dieselbe anrickt.
In den taktischen Verhéltnissen durfte aber manche
Verschiedenheit eintreten, weil die der feindlichen
Benutzung zu entziehenden Schienenwege der eige-
nen Benutzung Vorbehalten bleiben sollen, was ohne
Lokalgefechte kaum zu bewirken sein wird.

Ist nun ein solches Reitercorps — mindestens
eine Division von vier Regimentern — ganz auf
sich selbst und auf die ihr zugetheilte reitende Ar-
tillerie beschrankt, dann geht ihm in vielen Ge-
fechtsverhéltnissen das ausreichende Angriffs- und
Widerstandsvermégen ab, und es kann sich leicht
in sehr geféhrliche Lagen verwickelt sehen.
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Zu allen Unternehmungen die ohne Lokalge-
fechte nicht durchgefuhrt werden koénnen, wobei wir
an die Angriffe auf befestigte Eisenbahn- Stazionen
oder an ihre mehrstindige Behauptung erinnern,
wird also ein Beistand von Infanterie unerl&sslich,
und dieses Verstarkungsmittel muss das Reitercorps
stets zu seiner Verfligung haben.

§. 4.

Aber wir mussen noch einer anderen nicht min-
der wichtigen Aufgabe gedenken, welche der Ca-
valerie in Folge einer haufigeren Benutzung der
Eisenbahnen von der Infanterie kunftig zufallen
wird, deren geschickte Durchfiuhrung ganz beson-
ders geeignet ist den Werth der Eisenbahnen als
Operazionslinien starker hervortreten zu lassen.

Jeder Feldherr, welcher im Besitz mehrerer von
der Basis nach der Operazionsfront fihrenden Linien
ist, wird immer bemlht sein den Gegner in Zwei-
fel zu lassen auf welcher Linie die Hauptmasse
vorruckt, weil er hierdurch den Vortheil erlangt mit
grosserer Geberlegenheit irgendwo aufzutreten und
dort entscheidende Schlage fuhren zu koénnen. Durch
Benutzung der Eisenbahnen ist dies leichter als
sonst zu bewirken, denn man kann die Massen lan-
gere Zeit zurickhalten, behdlt also die Trumpfe in
der Hinterhand.

Ein solches strategisches Mandver, mit welchem
sich manche den Gegner tauschende Demonstrazion

verbinden lasst, muss aber stets durch starke vor-
17*
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geschobene Reiterschaaren maskirt werden. Ist dies
gelungen dann schliessen sich diese Reiterschaaren
den auf den Eisenbahnen ankommenden Infanterie-
massen an, und beginnen mit denselben eine energi-
sche Offensive.

Man wird also kunftig mancherlei wichtige stra-
tegische Grinde haben, zwischen den eisernen
Operazionslinien starke Reiterschaaren aufzustellen und
zu verwenden, um nach Umstéanden den Infanterie-
massen auf einer oder der anderen Linie die Hand
bieten zu kdnnen. Ein solches Bedirfniss ist noch
starker vorhanden, wenn die Operazionsfront zu-
gleich durch einen langen Schienenweg bezeichnet
wird, der Feind aber voraussichtlich nicht zu hin-
dern vermag, dass unsere Infanteriemassen von bei-
den Endpunkten dieses Schienenwegs gegen einen
mittleren Punkt vorricken und sich dort vereini-
gen.  Trifft gleichzeitig auch das ausserhalb der
Eisenbahn sich bewegende Reitercorps auf diesem
Punkte ein, dann ist eine grosse schlagfertige Ar-
mee fast wie durch Zauberschlag vereinigt und der
Waffentanz kann sofort beginnen. Eine auf diese
Weise bewirkte strategische Ueberraschung kann zu
grossen Resultaten fuhren.

Diese Andeutungen werden geniigen um zu be-
greifen, dass die Cavalerie kiinftig bei allen stra-
tegischen Bewegungen eine viel grdssere Unab-
hangigkeit von der Infanterie haben werde und
erhalten misse, wodurch zugleich ihre eigene stra-
tegische Freiheit vermehrt wird.
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§. 5.

Eine solche strategische Freiheit der Bewegung
bedingt aber auch eine grossere taktische Selb-
stdndigkeit, welche des Beistandes der Infanterie
nicht ganz entbehren kann. Es fragt sich daher
wie dieser Beistand zu erlangen ist, ohne die stra-
tegische Freiheit zu beschréanken?

Hierauf haben wir nur die Antwort: man setze
diese Infanterie zu Pferde.

Seit Jahrhunderten ist dies in allen Heeren der
bekannten Welt vielfach praktisch versucht worden,
und ein kenntnissreicher preussischer Militarschrift-
steller hat in einer kleinen aber interessanten
Schrift (55Die Dragoner als Doppelkampfer* Berlin
1823.) nicht nur die Resultate dieser Versuche
berichtet, sondern auch einige sehr beachtenswerthe
Vorschlage hinzu geflgt.

Es verdient bemerkt zu werden, dass eine ver-
haltnissméssig sehr langsame Bewegung der Infan-
teriemassen, insofern sie durch eine sandige oder
lehmige Beschaffenheit des Bodens verursacht wird,
zur Bildung selbsténdiger Reiterschaaren ebenso ver-
anlassen kann, als die Beschleunigung der Bewe-
gung durch Eisenbahnen. Das ist auch ganz erklar-
lich, denn bei grosser Verschiedenheit der Marsch-
geschwindigkeit konnen diese beiden Hauptwaffen
nicht mehr mit einander zusammen gehen, ohne

=) Der damalig'e Hauptmann Heinrich von Brandt, jetzt
Generalleutnant und Divisiondr.
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dass die eine durch die andere an ihrer kriegeri-
schen Wirksamkeit wesentlich gehindert werde.
Diese Erfahrung hat jedenfalls den Kaiser Nikolaus
veranlasst sich ein Dragonercorps zu bilden, welches
in Bezug auf Bildung von Doppelkdrapfern die
neueste und gelungenste militarische Schopfung ist,
wozu aber auch nur in Russland so gute Elemente
gefunden werden durften.

Dieses beinahe seit zwanzig Jahren bestehende
russische Dragonercorps zéhlt — wenn es nicht
seit Kurzem anders formirt worden sein sollte —
8 Regimenter zu 1900 Reitern, jedes in 10
Schwadronen eingetheilt, von welchen die beiden
Flugel-Schwadronen Lanzen, die Ubrigen lange
Feuergewehre fuhrenj nur letztere sind zum In-
fanteriedienste bestimmt aber auch als Reiter voll-
standig ausgebildet. Ein solches Regiment kann
also ein Bataillon von 1000 Feuergewehren und
2 Schwadronen Lanzenreiter aufstellen. Das ganze
Corps wirde daher mit 8 Bataillonen, 16 Schwa-
dronen und 4 reitenden Batterien zu 8 Geschitzen
ins Gefecht gehen koénnen, doch sind von der streit-
fahigen Mannschaft etwa 4 Schwadronen abzuzie-
hen, welche zum unmittelbaren Schutze der ledigen
Dragonerpferde verwendet werden. Bedarf man
zur Erreichung eines Gefechtszwecks nicht so vieler
Bataillone, dann hat man fir jedes Bataillon weni-
ger eine Vermehrung von 8 Schwadronen in Fih-
rung des Sabels gelibter Reiter, was unter Umstan-
den vortheilliafter sein kann.
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Es hat uns nicht gelingen wollen mit Genauig-
keit zu ermitteln, welche taktische Unternehmun-
gen von diesem Dragonercorps im ungarischen Feld-
zuge 1849 ausgefihrt worden sind. Sachkundige
Augenzeugen versichern aber dass schon bei Ue-
bungs-Manévern die grosse Anzahl lediger Pferde,
von welchen je zwei von einem Reiter gefuhrt
werden, ein méachtiges Hinderniss der freien Bewe-
gung gewesen sind. Im Kriege bilden aber diese
Pferde ein den Gegner sehr anziehendes Angriffs-
objekt, und es durfte einem einzigen Cavalerie-
Regiment unter Mitwirkung einer Racketen- oder
Haubitz-Batterie gelingen, sdmmtliche Pferde der
abgesessenen Dragoner nach allen Himmelsgegenden
zu verjagen. Man scheint also bei Durchfihrung
dieser genialen kaiserlichen ldee das richtige Mass
Uberschritten zu haben.

§. 6.

Ob der Versuch, Dragoner als Doppelkdmpfer
zu bilden, in Deutschland eben so ausfuhrbar sei
als in Russland, kann hier unerdrtert bleiben. Je-
denfalls wird dadurch die Sache viel kostspieliger
und auch schwieriger. Ein guter Cavalerist Avird
und muss immer eine besondere Liebe zu seinem
Pferde haben, weil es sein Kampfgenosse und der
Tréager seines Ruhmes ist5 er wird sich also nur
ungern von ihm entfernen und im Kampfe zu Fuss
zwar Bravour, aber doch selten jene Ausdauer zei-
gen die bei manchen Gefechtsverhaltnissen den Er-
folg viel sicherer verbirgt. Wenn nun schon bei
dem Einzelnen Neigung und Pflicht nicht im har-
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monischen Einkléange sind, dann wird diese Harmo-
nie auch jedem taktischen Korper fehlen, der auf
solche verschiedenartige Dienstleistungen angewiesen
ist.  Wir halten es daher fiir zweckmassiger griind-
lich durchgebildete Infanteristen beritten zu machen,
und sie dem Reitercorps in angemessener Starke zu-
zutheilen, als ein kunstlich organisirtes Ganze her-
stellen zu wollen, das entweder zu Fuss oder zu
Pferde nicht zu leisten vermag was man von ihm
erwarten zu darfen glaubt.

Die Unterstitzung, welche ein zeitweise auf
sich selbst beschranktes Reitercorps von diesen
Infanterie-Abtheilungen vorzugsweise beanspruchen
muss, ist die Wegnahme und Behauptung von tak-
tischen Stitzpunkten, nach Umstdnden auch die
Uebernahme des Vorpostendienstes bei Stilllagern in
bedeckten und durchschnittenen Gegenden. Ein
tichtiges Schitzenfeuer mit kurzen Bajonetattaken
verbunden reicht zum Angriffe, ein gut gezieltes
Feuer aus gedeckter Stellung reicht zur Vertheidi-
gung aus. Die geschickte Benutzung der Oertlich-
keit erganzt das Uebrige. Solche Anspriche darf
man an jede gute leichte Infanterie machen, und sie
wird denselben auch um so eher geniigen kdénnen,
wenn gleichzeitig nicht von ihr gefordert nvird zu
Pferde sitzend es der Cavalerie gleich zu thun.

Die Hauptschwierigkeit bei Errichtung einer sol-
chen Truppe wird darin bestehen, den Schiitzen die
praktische Kenntniss von der Pferdewartung und so-
viel Fertigkeit im Reiten beizubringen, dass sie der
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Cavalerie dberall mit leidlicher Ordnung folgen
kénnen.  Dies bedingt eine eigenthimliclie Organi-
sazion der Truppe, deren Grundzige hier raitge-
theilt werden sollen

sm 7.

Zur Erreichung dieses Zwecks bringen wir die
Bildung besonderer Schiitzen-Regimenter
in Vorschlag, welche erst bei dem Uebergange auf
den Kriegsfuss vollstandig beritten gemacht werden.

Ein solches Regiment wird zusammengesetzt aus
1 Bataillon leichter Infanterie zu 1200 Mann und
2 Schwadronen leichter Cavalerie zu 150 Reitern.
Das Regiment hat also eine Starke von 1500 Mann
zu Pferde, und kann zum Gefecht ein Schutzen-
bataillon von etwa 750 Feuergewehren und 2
Schwadronen aufstellen, von welchem aber die eine
zur Deckung der ledigen Pferde verwendet werden
muss. Von der weiteren Formirung des Reitercorps
wird spéter die Rede sein.

Die Infanterie, welche wir ,Scharfschitzen™
nennen, erhalt die Uniform, Bewaffnung und Aus-
ristung der Ubrigen leichten Infanterie, mit der al-
leinigen Abanderung dass der Tornister die Form
eines vierseitigen Mantelsacks von Kalbfell hat, Uber
die Tuchbeinkleider Ledergamaschen und an den
Stiefeln kurze Sporen zum Anschnallen getragen

*) Derselbe Gegensland ist von us in Nr. 31— 34 der
Allgenmeinen Militérzeitung vom' Jahre 1861 bereits einmal be-
sprochen worden.



266

M'erden. Das Feuergewehr (Zundnadelgewehr)
wird zu Pferde Uber die Schulter gehangt. Die
Pferdeausristung besteht in einem deutschen Sattel
mit Ledertaschen an beiden Seiten und einer Ober-
decke. Das Zaumzeug hat nur doppeltes Tren-
sengebiss und ist mit der (ungarischen) Halfter
zu verbinden.

Die Mannschaft der beiden Schwadronen des
Regiments nennen wir ,Reiterschitzen.” Sie tragt
dieselbe Uniform, ist aber wie andere leichte Reiter
mit Sabel, Karabiner und Pistol bewaffnet. Die
Pferdeausristung ist wie bei der leichten Cavalerie.

Das Scharfschitzen-Bataillon zerfallt in 4 Com-
pagnien. Jede Compagnie hat 1 Hauptmann, 1
Oberlieutenant, 3 Lieutenants, 1 Oberwachmeister,
4 Wachmeister, 16 Rottmeister, 4 Vice-Rottmei-
ster, 4 Signalisten, 4 Pioniere und 250 Scharf-
schitzen. Ueberdies 1 Sattler, 1 Schmidt und 5
Offiziersdiener. Der Rest von 5 Mann wird zum
Stabspersonal gerechnet.

Jede Reiterschitzen-Schwadron hat 1 Rittmei-
ster, 1 Oberlieutenant, 3 Lieutenants, 1 Oberwach-
meister, 3 Wachmeister, 10 Rottmeister, 2 Vice-
Rottmeister, 2 Trompeter und 120 Reiterschitzen.
Ueberdies 1 Sattler, 1 Schmidt, 5 Offiziersdiener.
Der Rest gehdrt zum Stabe.

Das ganze Regiment befehligt ein Oberst der In-
fanterie, dem zwei Stabsoffiziere beigegeben sind,
von welchen der eine das Scharfschitzen - Bataillon,
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der andere die Reiterschiitzen-Schvvadronen auszu-
bilden und taktisch zu fihren hat.

8. 8.

Bei Einlbung der Mannschaft gehen wir von
dem Grundsatze aus, dass die Scharfschiitzen unter
allen Umstéanden Infanteristen, die Reiterschiitzen
Cavaleristen bleiben sollen. Beide treten aber
durch den Regimentsverband in eine taktische Ehe,
die der Kriegsgott einsegnet und die Friedensgottin
nicht wieder trennen darf.

Von den Scharfschitzen verlangen wir haupt-
sachlich sicheres Schiessen auf 400 — 600 Schritt
Entfernung, Gewandtheit in Benutzung der Oertlich-
keit bei Gefechten in aufgeloster Linie. Dagegen
wird auf die Evoluzionen in geschlossener Ordnung
weniger Werth zu legen sein. Aus der (zweiglie-
derigen) Grundstellung eine Colonne rechts oder
links, vielleicht auch ein hohles Viereck mit Schnel-
ligkeit zu formiren, durfte den meisten Gefechtsver-
haltnissen gentigend entsprechen.  Grosserer Werth
ist auf den Sicherheits- und Kundschaftsdienst zu
legen, insbesondere zur Nachtzeit.

Die Forderungen an die Reitfertigkeit dieser
Scharfschuitzen koénnen ebenfalls gering sein. Leich-
tes Auf- und Absitzen, schnelles Koppeln der Pferde,
ruhiger Sitz im Schritt und Trabe, zur Noth auch
im Jagdgalop, angemessene Zogelfihrung, gentgen
fur den Zweck, denn das Pferd ist fur den Scharf-
schitzen nur das Mittel zum schnelleren Fortkom-
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men und nicht sein Mitkdmpfer. Die Aufstellung in
Compagnien, die Wendung zu Dreien, der Abmarsch
zu Zweien (rottenweise) oder zu Dreien und Sech-
sen (gliederweise) und der Aufmarsch aus diesen
Colonnen, machen den ganzen Cyklus der Bewe-
gungen zu Pferde aus. Aber sorgsame Wartung
der Pferde wund richtiges Satteln und Packen muss
von den Scharfschiitzen gefordert werden.

Von den Reiterschiitzen verlangen wir nicht
mehr, aber auch nicht weniger, als was von jedem
guten leichten Reiter gefordert wird, nebenbei je-
doch etwas mehr Sicherheit im Schiessen. Die
Uebungen in der geschlossenen Ordnung reduziren
sich selbstverstandlich auf diejenigen Bewegungen,
welche von einzelnen Schwadronen ausgefiihrt wer-
den, da die Verwendung dieser Reiterschitzen sich
vorzugsweise auf Deckung der ledigen Schitzen-
pferde und des kleinen Munizionsparks beschréankt.

Man ersieht hieraus dass die Ausbildung eines
solchen Schiitzen-Regiments nicht mehr Zeit in An-
spruch nehmen werde, als die Ausbildung eines In-
fanterie-Bataillons, und weniger vielleicht als die
eines Cavalerie-Regiments. Die Hauptsache bleibt
aber dass die Uebungen mit Lust betrieben und
zweckmassig geleitet werden.

§m 9.

Die Frage: wie die Scharfschitzen im Reiten
und in der Pferdewartung unterrichtet, uberhaupt
beritten gemacht werden sollen? beantworten wir in
Folgendem.
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Die beiden zum Regiment gehdrigen Reiterschiiz-
zen-Schwadronen haben unausgesetzt den vollen
Bestand ihrer Pferde. Von den Scharfschiitzen sind
auf dem Friedensfuss nur die Offiziere und die Halfte
der Unteroffiziere beritten.

Hat das Regiment mehr als ein Standquartier,
dann- ist die Vertheilung so zu tretfen, dass zu je-
der Schwadron zwei Schitzencompagnien g'elegt
werden koénnen.

Die Rittmeister mit ihren Offizieren und Unter-
offizieren sind die bestdndigen Reitlehrer der Scharf-
schitzen, deren Offiziere mit Ausnahme der Haupt-
leute hierzu ebenfalls herangebildet werden mussen.
Ausserdem konnen aber auch Offiziere und Unterof-
fiziere von andern Cavalerie-Regimentern zum Reit-
unterricht verwendet werden. Die dazu erforderli-
chen Pferde liefern die Reiterschiitzen-Schwadronen.

Nehmen wir an dass diese beiden Schwadronen
fir den Reiterunterricht der Scharfschiitzen zusam-
men 130 Pferde stellen, so wirden nach Abzug
der Unteroffiziere ungefahr 8 Mann auf 1 Pferd
kommen, was freilich unverhéltnissmassig erscheint.
Man wolle aber bericksichtigen, dass der den
Scharfschitzen zu ertheilende Reitunterricht die
Pferde nicht so sehr angreift, als wenn diese zur
Ausbildung von wirklichen Cavaleristen verwendet
werden, und dass eine taglich dreistindige — nicht
ununterbrochene — Arbeit dieser Pferde keine zu
grosse Anstrengung genannt werden kann.  L&sst
man nun auf jedem Pferde taglich vier Scharfschiiz-
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zen reiten, dann konnen sammtliche Scharfschiitzen
einen Tag um den anderen Reitunterricht erhalten,
insofern es dazu nicht an Reitplatzen fehlt. Fur die
nicht berittenen Rottmeister, Signalisten und Pioniere
der Scharfschitzen konnen die Pferde der berittenen
Wachmeister und Rottmeister benutzt werden.

Aber es dirfte ein so fortgesetzter Reitunterricht
kaum erforderlich sein, um den Scharfschutzen die
nothige Fertigkeit im Sitz und in der Fuhrung der
Pferde beizubringen.

Anmerkung. Was die ZigelfUhrung insbesondere be-
trifft so haben wir zu bemerken, dass die Trensenziigel ganz
unbedenklich ebenfalls wie die Kandarenziigel geflihrt werden
koénnen, da bei allen Wendungen der Grundsatz feststeht dass
der innere Zugel verkurzt, der dussere an den Hals ge-
driickt werden soll.  Nebenbei werden auch die Mauler der
Pferde durch den Gebrauch des Trensengebisses bei den Reit-
Ubungen der Scharfschitzen mehr geschont. Bei dem ersten
Unterricht (auf der Decke) konnen die Zigel auch mit beiden
Handen gefUhrt werden, was einen besseren Sitz giebt. Wir
glauben dass jahrlich ein viemonatlicher Unterricht im Reiten
hinreichend ist, wodurch die Anstrengung fir die Reitlehrer
ud die Pferde wesentlich vermindert, und Zeit fir andere
nutzliche Uebungen gewonnen wird.

8. 10.

Der Unterricht der Scharfschitzen in der Pfer-
dewartung durfte viel weniger Schwierigkeiten ha-
ben. Jedem Reiterschiitzen, namentlich auch den
Unteroffizieren derselben, werden abwechselnd einige
Scharfschiitzen zugetheilt, die unter gehdriger Anlei-
tung und Beaufsichtigung den Stalldienst in der
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weiteren Bedeutung des Worts zu besorgen haben,
wodurch den Reiterschiitzen manche Erleichterung
verschafft wird.

In den Monaten, in welchen die Scharfschiitzen
keinen Reitunterricht erhalten, werden mit ihnen
hauptséchlich  die Schiessibungen betrieben.  Den
Unterricht im Sicherheits- und Kundschaftsdienst
haben sie aber mit den Reiterschiitzen gemein-
schaftlich.

In dieselben Monate fallen auch die hauptsich-
lichsten Reitibungen der Reiterschiitzen, die ausser
dieser Zeit auf die Bearbeitung der Remonten und
ungelehrigen Pferde zu beschréanken sein werden.

Die Vertheilung dieser Uebungen, und was zur
Ausbildung von Mann und Pferd sonst noch erfor-
derlich ist, nach Zeit und Raum und nach der Ver-
fligbarkeit Uber die erforderliche Anzahl Instruktoren,
wird allerdings einige Schwierigkeiten haben, doch
darf man sich dadurch nicht abschrecken lassen.

Soll jahrlich eine Gebung des ganzen Schitzen-
Regiments eintreten, dann missen fur die Scharf-
schitzen allerdings auch Pferde beschafft werden.
Ein Theil davon dirfte wohl von denjenigen Cava-
lerie-Regimentern zu stellen sein, welche bestimmt
sind das selbstédndige Reitercorps zu formiren. Die
Ubrigen Pferde sind wie die Pferde fir die preussi-
sche Landwehrcavalerie zu beschaffen.

Bei solchen Uebungen haben die Scharfschitzen
zunachst ihre taktische Ausbildung zu Fuss, nicht
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minder aber auch ihre Beweglichkeit zu Pferde dar-
zuthun. Das schnelle Absitzenj wobei die Nr. 2
jeder Grundabtheilung zu Dreien den Pferdehalter
macht, und die Formirung in Compagnien, desglei-
chen das Wiederaufsitzen nach dem Abbrechen des
Schitzengefechts, bilden aber die Hauptgegenstéande
der Uebungen.

Die Reiterschitzen haben von ihrer taktischen
Ausbildung in der Schwadron Proben abzulegen.

Eine dreilagige Uebung des Schitzen-Regiments
in Verbindung mit einer leichten Cavalerie-Brigade
macht den Beschluss.

§. n.

Gesteigerte Forderungen an eine Truppe be-
grinden auch billige Anspriche an ihre Auszeich-
nung vor anderen Truppenkorpern. Wie diese zu
gewahren sei haben wir nicht zu erdértern. Aber es
scheint nothwendig die Offiziere eines solchen Sclitiz-
zen - Regiments mit besonderer Sorgfalt auszuwahlen.
Wir gestatten uns daher noch einige Bemerkungen
Uber die notwendigen Eigenschaften derselben.

Der Oberst und Commandeur des Regiments
muss den Geist und die Eigenthimlichkeiten aller
drei Hauptwaffen grindlich kennen. Ihm liegt es
hauptséchlich ob zu beurteilen wann, wo und wie
die Scharfscliiitzen im Bataillon vereint, oder in ge-
trennten Compagnien, die Unternehmungen des Rei-
tercorps zu unterstitzen haben, weshalb er dem
Befehlshaber desselben nahe stehen muss. Er braucht
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kein schulgerechter Reiter zu sein, muss aber flott
und dreist reiten konnen.

Von den beiden Stabsoffizieren gehort der
eine der Cavalerie der andere der Infanterie an.
Der Erstere befehligt speziell die beiden Reiter-
schitzen-Schwadronen, leitet alle Reitibungen der
Scharfschiitzen, und dbernimmt die Sorge fir die
Remontirung und den Unterhalt aller Pferde des Re-
giments. Sind die Scharfschitzen zum Gefecht ab-
gesessen, »dann hat er die Anordnungen fur die Si-
cherstellung der Pferde zu treffen, und unter allen
Umstanden dafir zu sorgen, dass sie den Scharf-
schitzen nach Bedarf schnell wieder zugefiihrt wer-
den konnen. Die beiden Rittmeister sind selbstver-
stéandlich bei allen diesen Dienstverrichtungen seine
nachsten Gehilfen und Stellvertreter.

Der andere Stabsoffizier hat hauptsachlich die
Schiessibungen zu leiten, den Schitzendienst einzu-
Uben und die Scharfschitzen in das Gefecht zu fih-
ren. Die Hauptleute sind seine nachsten Gehilfen
und Stellvertreter.  Genaue Kenntniss der Feuer-
waffen, des Sicherheitsdienstes, geschickte Fuhrung
der Lokalgefechte, sind fir diese Offiziere unerldss-
liche Bedingungen.

Hiernach lassen sich die Fahigkeiten und Eigen-
schaften der Oberlieutenants und Lieutenants leicht
ermessen. Fehlerhaft ware es aber von Allen gleiche
Kenntnisse zu fordern. Jedem einzelnen ist jedoch
eine besondere Meisterschaft zu winschen, sei es in

der Behandlung der Pferde, der Waffen oder in
18
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anderen Kunstfertigkeiten.  Die Verschiedenheit im
Einzelnen erleichtert die Harmonie im Ganzen. Alle
Offiziere des Schitzen-Regiments missen sich jedoch
durch koérperliche Ristigkeit und Jugendfrische aus-
zeichnen, wobei man nach dem Geburtsschein nicht
angstlich zu fragen braucht. Die Lieutenants mus-
sen vor ihrem Eintritt in das Regiment wenigstens
zwei Jahre in einem leichten Infanterie- oder Ca-
valerie - Regimente Offiziersdienste geleistet haben.
Ein vieljahriges Verbleiben im Schitzen-Regiment ist
aus dienstlichen Grinden nicht zu winschen, und
wirde nur fur die Stabsoffiziere zuléssig sein, inso-
fern dieselben vorzigliche Brauchbarkeit mit kor-
perlicher Tuchtigkeit verbinden.

Bei Neubildung eines Schitzen- Regiments ist
die Auswahl der Unteroffiziere mit gleicher Sorgfalt
zu tretfen. Spéater konnen sie im Regimente selbst
gebildet werden.

Die grossere Beschwerlichkeit der Ausbildung
dieser Truppe durfte es gerechtfertigt erscheinen
lassen, wenn den Offizieren und Unteroffizieren eine
dreijahrige ununterbrochene Dienstleistung im Schiiz-
zen-Regiment als vier wirkliche Dienstjahre ange-
rechnet wirden. Ein Kriegsjahr gilt stets fur zwei
Dienstjahre.

§. 12

Gehen wir nunmehr zur Formazion des
Reitercorps Uber. Die Starke desselben wird
durch die Beschaflfenheit und Ausdehnung des ihm



215

angewiesenen Operazionsfeldes bedingt, nicht minder
auch durch die ihm voraussichtlich zufallenden stra-
tegischen Aufgaben.

Als geringste Stédrke nehmen wir 3 Cavalerie-
Regimenter zu 900 Reitern in 6 Schwadronen und
1 Schitzen-Regiment an, wozu noch 2 Batterien
zu 8 Geschutzen kommen. Das wirde im Ganzen
kaum 5000 Pferde geben, fir welche Futter und
theilweise ein Obdach leicht zu finden sein wird.
(Zur Zeit des dreissigjahrigen Krieges haben auf
deutschem Boden, der damals noch nicht so ange-
baut war, Reiterschaaren von 10 Regimentern mit
zahllosen Handpferden und Trossknechten oft ganze
Feldzige hindurch selbstandig operirt und dennoch
ihren Unterhalt gefunden, bei den Schweden sowohl
wie bei den Deutschen.) Als grosste Starke mdch-
ten wir aber nur 6 Cavalerie- und 2 Schitzen-Re-
gimenter annehmen, in welchem Falle die Artillerie
ebenfalls zu verdoppeln sein wirde, svenn man es
nicht vorziehen sollte statt der Kanonen-Batterien
einige Racketen-Batterien einzustellen. Lassen die
eingetretenen  Verhaltnisse die Vereinigung einer
grosseren Reitermasse wilnschen, dann dirfte die
nachste schwere Cavalerie-Brigade dazu zu ver-
wenden sein, die aber dem Reitercorps nur voruber-
gehend zugetheilt wird.

Abgesehen von diesem Nebenumstande, so bleibt
zu winschen dass das Reitercorps ein in sich abge-
schlossenes Ganze bildet, dessen einzelne Bestand-
theile dienstlich und kameradschaftlich in engster
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Verbindung bleiben. Von der Cavalerie wirde etwa
ein Drittel aus Ulanen, die Ubrigen aus Husaren
und anderen leichten Reitern zu bestehen haben.
Ihre Eintheilung in Brigaden ist fir uns Nebensa-
che. Die Schitzen-Regimenter treten jedoch in
keinen Brigadeverband.

In Betreff der Artillerie haben wir zu bemer-
ken, dass die Bedienungsmannschaft zwar beritten
sein muss, die Pferdehalter aber ihren Sitz auf dem
Protzkasten nehmen konnen, wodurch jede Batterie
16 Reitpferde erspart und noch den Vortheil hat,
bei dem Vorgehen mit geladenen Geschiutzen schnel-
ler zum Schisse zu kommen, wenn die Pferdehal-
ter zugleich zum Abprotzen verwendet werden.

§. 13.

Die Verwendung der Scharfschiitzen bei den
Operazionen des Reitercorps ist zwar bereits im All-
gemeinen angedeutet worden, doch glauben wir
hieriiber noch einige besondere Bemerkungen machen
zu sollen.

Es wird unter allen Umstanden gut sein demje-
nigen Regimente welches die Vorhut hat wenig-
stens eine Compagnie Scharfschiitzen zuzutheilen.
In Feindes Land stdosst man oft plotzlich auf oOrtli-
chen VIMNiderstand, der zwar an sich nicht erheblich
ist, Cavalerie aber bisweilen stundenlang in der Be-
wegung aufhalten kann. Eine Compagnie mit 180
Feuergewehren wird sich bald einen Durchgang off-
nen, und das plotzliche Erscheinen von wirklicher
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Infanterie, deren Nachfolge sich gar nicht berechnen
lasst, durfte den Gegner doch etwas Uberraschen
und seinen Widerstand lahmen. Abgesessene Rei-
ter wuirden voraussichtlich nicht dieselbe Wirkung
hervorbringen.

Eine solche Compagnie marschirt stets hinter
der Cavalerie, sitzt wo moglich ungesehen vom
Feinde ab, nédhert sich so weit als thunlich in glei-
cher Weise und geht dann mit Entschlossenheit zum
Angriffe UGber. Muss die Cavalerie der Vorhut Uber
ein Defile hinausgehen, ohne zu wissen ob sie jen-
seits auf Uberlegene Kréafte stossen werde, dann
haben die Scharfschiitzen dieses Defile bis auf Wei-
teres zu besetzen.

In allen taktischen Verhaltnissen, welche es
rathsam erscheinen lassen mit den der Vorhut zuge-
theilten Geschutzen irgendwo Stellung zu nehmen,
wahrend die Cavalerie durch verschiedene Bewe-
gungen die Starke des Gegners zu erkunden sucht,
haben die Scharfschiitzen ebenfalls eine — auf T&u-
schung berechnete — Stellung zu nehmen und die
Geschitze zu decken.

lieber das Absitzen einer Scharfschitzen-Com-
pagnie sei hier einmal fur immer bemerkt, dass ein
Lieutenant mit 2 Wachmeistern und 6 Rottmeistern
den Befehl Uber die mit den Pferden zuriickbleibende
Mannschaft Gbernimmt. Dieser Offizier hat sich vom
Befehlshaber der Vorhut dahin instruiren zu lassen,
ob die Pferde in der N&ahe bleiben oder weiter
rickwarts in Sicherheit gebracht werden sollen.
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was lediglich durch die taktischen und d&rtlichen
Verhaltnisse bedingt wird. Steht ein baldiges Wie-
deraufsitzen der Scharfschitzen zu erwarten, dann
missen die Pferde in Linie aufgestellt werden,
wenn auch das Absitzen vorher in der Marschcolonne
geschehen sein sollte.

Hat man es angemessen gefunden der Vorhut
mehrere  Compagnien  Scharfschiitzen  zuzutheilen,
dann ist denselben auch eine Reiterschitzen- Schwa-
dron beizugeben, derer Fuhrer die Sicherheitsanord-
nungen selbst Ubernimmt.

§. 14,

Bei ruckgéngigen Bewegungen des Reitercorps
im Angesicht des Feindes werden der Nachhut
wenigstens 3 Scharfschiitzencompagnien zuzutheilen
sein, wahrend die 4. Compagnie mit einer Reiter-
schutzen-Schwadron voraustrabt, die Ruckzugslinie
frei halt und den kleinen Park in Sicherheit bringt.

Ruckzugsgefechte sind fur alle Truppen stets
ein Probirstein ihrer Tlchtigkeit und taktischen Ge-
schicklichkeit gewesen, sie werden es aber in noch
héherem Grade fur die Scharfschiitzen sein, welche
in solchen Verhéltnissen ihre Pferde oft viele Stun-
den lang verlassen mussen, weshalb es gut ist die
Mantelsacke abzunehmen wund als Tornister umzu-
hédngen.  Abgesessenen Reitern wirde man diese
Anstrengung zu Fuss gar nicht zumuthen konnen,
auch ist die Operazionsbasis des einzelnen Reiters
von jeher der Sattel gewesen, den er daher nicht
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gern lange verlasst. Wie die einzelnen Sclititzencom-
pagnien taktisch zu verwenden sein werden, l&sst
sich nur an Ort und Stelle bestimmen; es dirfte
aber in den meisten Fallen rathsam sein sie nicht
in einer geschlossenen Masse sich bewegen zu lassen.

Die wesentlichste Aufgabe fur die Scharfschiitzen
bei anhaltenden Ruckzigen wird immer die hart-
nackige Vertheidigung solcher Terrainpunkte sein,
deren Behauptung entweder unserer Cavalerie gros-
sere Freiheit der Bewegung giebt, oder das schnelle
Nachdringen der feindlichen Cavalerie verhindert.
Die Scharfschiutzen werden hierbei oft in Gemein-
schaft mit der Artillerie handeln. Dagegen hat die-
jenige Reiterschiitzen-Schwadron, welche nicht zum
Schutze der ledigen Pferde erforderlich ist, vorzugs-
weise die Deckung derjenigen Geschitzabtheilung
zu Ubernehmen, welche die Bewegungen der Cava-
lerie begleitet.

Wie ausserordentlich nitzlich selbst einzelne be-
rittene Infanterie - Compagnien bei anhaltenden Ruck-
ziigen und energischer Verfolgung des Gegners wer-
den konnen, davon hat im Feldzuge 1831 das
polnische Streifcorps unter Dembinski auf dem
100 deutsche Meilen langen Rickziige aus Lithauen
nach Warschau ein glédnzendes Beispiel gegeben.
Dieses aus 2500 Mann Infanterie, 1300 Mann Ca-
valerie und 6 Geschitzen bestehende Corps hatte
130 Infanteristen beritten gemacht, die fortwahrend
der Cavalerie zugetheilt blieben, welche den Riick-
zug deckte und von der Ubrigen Infanterie nur sei-
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ten unterstitzt wurde. Verfolgt wurde das Streif-
corps von einer 2600 Mann Infanterie, 1600 Mann
Cavalerie und 14 Geschitze starken russischen
Division, unter General Savoini, 18 Tage lang
mit seltener Lebhaftigkeit. Aber die Polen legten
den Russen bei Ueberschreitung der vielen Damm-
strassen und kleinen Flisse so mancherlei Hinder-
nisse in den Weg, dass letztere niemals einen er-
heblichen Vortheil Uber sie erlangen konnten.

Die berittene Infanterie, aus vorzuglich guten
Soldaten bestehend, machte sich hierbei ganz beson-
ders ndtzlich. An allen zerstérten Brucken und
Dammstrassen leistete sie, in Verbindung mit der
Cavalerie und Artillerie, so lange Widerstand bis
die nothige Zeit gewonnen war, oder das Uberlegen
werdende russische Geschitzfeuer endlich den Abzug
rathsam erscheinen liess. Durch diese ausserordent-
liche Thatigkeit der Nachhut wurde der Masse der
polnischen Infanterie manche Ruhestunde bei Tage
und des Nachts verschafft, ihr auch manches blutige
Rickzugsgefecht erspart.  Aber die ausdauernde
Anstrengung der ihr zugetheilten Infanterie war
eben nur dadurch mdglich geworden, dass man sie
zu Pferde marschiren liess *).

§. 15.

Indem wir von einer Erdrterung anderer Ge-
fechlsverhaltnisse ganz absehen, wollen wir nur

*) Vergleiche ,Feldzug des Feldmarschalls Paskewitsch
in Polen 1831, von Friedrich von Smilt. Berlin  bei
Duncker 1848.
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noch des Falles gedenken dass das Reitercorps
plotzlich auf sehr Uberlegene feindliche Streitkréafte
stosst, doch aber nicht zurickweichen mag ohne zu-
vor das Gluck der Waffen versucht zu haben. Ist
auch ein Sieg Uber den Gegner sehr unwahrschein-
lich, so erkdmpft man sich durch einen entschlos-
senen aber umsichtig eingeleiteten  Angriff doch
wenigstens einen bequemeren Ruckzug, wodurch
die Verluste wieder aufgewogen werden die man
sich durch den ungleichen Kampf zugezogen haben
konnte, und zugleich auch das Selbstgefiihl der Trup-
pen nicht unbedeutend erhéht wird.

Jeder Angriff auf einen stérkeren Gegner muss
womdglich erst in den spateren Nachmittagsstunden
unternommen werden. Erstens werden dadurch die
Nachtheile eines ungunstigen Ausgangs vermindert5
zweitens kann der Gegner nicht genau beurtlieilen
ob uns nicht in der Nacht Verstiarkungen zugehenj
drittens dient die Dunkelheit der Nacht dem Schwa-
cheren als Beistand und leistet der Kuihnheit man-
chen Vorschub.

Gefechte, durch welche man die schnelle Ent-
scheidung zu verzégern sucht, sind zwar fir die
Cavalerie scinverer zu fuhren als fur die Infanterie.
Indess wird ein umsichtiger und kaltblitiger Befehls-
haber der Cavalerie seine Anordnungen geschickt
so zu treffen wissen, dass der Gegner Bedenken
tragt uns mit seiner Uebermacht gleichsam auf den
Hals zu fallen. Mit Beginn der Dunkelheit missen
aber unsere Angriffe immer heftiger und dann plétz-

18+
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lich abgebrochen werden, worauf man sich konzen-
trirt und ein Stick zurickgeht. Das letztere ge-
schieht nur um den Gegner sicher zu machen. 1l
faut reculer pour mieux sauber.

Lasst uns der Feind unangefochten, dann wer-
den die gewohnlichen Vorposten aufgestellt, das
Schitzen-Regiment geht aber an einen sicheren Ort,
um sogleich abzukochen wund sich zu einem nécht-
lichen Ueberfalle zu starken bei welchem die Pferde
Zuruckbleiben. Dieser ueberfall wird 1 bis 2
Stunden nach Mitternacht erfolgen miussen. Die
Scharfschitzen ricken dazu in zwei Colonnen mit
Halbbataillonen vor ohne zu schiessen. Ein Cava-
lerie- Regiment folgt in einiger Entfernung zur
Unterstitzung nach. Der Ueberfall mag nun gelun-
gen oder misslungen sein, so muss das Schitzen-
bataillon dennoch vor Anbruch des Tages wieder
zuruckgehen, wéhrend die Ubrige Cavalerie sich in
Kampfbereitschaft setzt, aber auch zugleich allmélig
den weiteren Rilckzug antritt, der unter solchen
Umstéanden wenig beunruhigt werden dirfte, weil
der Gegner inzwischen erfahren hat, dass ein Sieg
Uber uns nicht wohlfeil zu erkaufen ist.

8 16.

Muss aus besonderen Grinden auf einen nécht-
lichen Ueberfall verzichtet werden, dann erscheint
es zweckmassig den Sicherheitsdienst zur Nachtzeit
hauptsachlich den Scharfschitzen zu Ubertragen,
wodurch der Cavalerie, welcher ohnedies der
ganze Kundschaftsdienst obliegt, eine grosse Er-
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leicliterung verschafft wird. Wir sind daher der
Meinung die Scharfschitzen {berhaupt zum néachtli-
chen Vorpostendienste zu verwenden, wobei es von
den Umstanden und Lokalverhaltnissen abhéngt,
welche Feldwachen und Vedetten den Dienst zu
Fuss oder zu Pferde verrichten. Man wird da-
durch in die gunstige Lage versetzt zu Nachtla-
gern Gegenden wahlen zu koénnen, die von der
Cavalerie ohne den Beistand von Infanterie-Vor-
posten vermieden werden mussten, und gleichwohl
manche Bequemlichkeit fur Mann und Pferd darbie-
ten. Auch Staddte und Dorfer mit guter Umfassung
kénnen dazu benutzt werden.

Dagegen wuirden wir Bedenken tragen die
Scharfschitzen reitend zum Patrouillendienst zu ver-
wenden. Man kann niemals wissen wann und wo
man auf feindliche Reitertrupps stoésst, das Zusam-
mentreffen mit ihnen wirde aber den Scharfschiitzen
zu Pferde kein besonderes Vergnigen machen, weil
sie im Sattel wohl am leichtesten zu Uberwinden
sind. Es ist daher rathsamer nur die Reiterschiz-
zen des Regiments auf Patrouille zu senden, inso-
fern die Kréafte ihrer Pferde nicht durch andere
Dienste bereits zu sehr in Anspruch genommen wor-
den sind.

8. Tl

Erhélt das Reitercorps eine verénderte Bestim-
mung, wird dadurch die Verbindung mit dem
Schitzen-Regimente fir léangere Zeit nutzlos, dann
wirde auch dem letzteren eine andere Bestimmung
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anzuweisen sein, zu welcher dasselbe bei seiner
gemischten Organisazion ganz selbstdandig abmar-
schiren kann.

In einem solchen Falle wird es durch die Ter-
rainverhéltnisse oft noéthig werden, dass entweder
die Reiterschiitzen den Marsch der Colonne decken,
oder dass diese Deckung durch abgesessene Scharf-
schitzen-Abtheilungen bewirkt wird. Zuweilen wer-
den auch beide Mittel in Anwendung kommen.
Ganz offene vom Feinde bedrohte Gegenden dirften
aber moglichst zu vermeiden sein, weil ein Zusam-
mentreffen mit feindlicher Cavalerie, welcher die
beiden Reiterschutzen-Schwadronen nicht gewachsen
sind, fur die Scharfschitzen stets gefahrlich bleibt.
Das Nachtlager ist vorzugsweise in bewohnten und
durch Infanterie leicht zu vertheidigenden Orten zu
nehmen.

Sollten auf dem Kriegsschauplatze Verhaltnisse
eintreten, w"elche fiir die Dauer des Feldzugs die
fernere Verwendung des Schitzen - Regiments als
solches nutzlos erscheinen lassen, oder sollte dessen
Marsch zu Pferde nach dem neuen Bestimmungsorte
mit besonderen Gefahren verbunden sein, dann nehme
man den Scharfschiitzen die Pferde ab und behan-
dele sie als leichtes Infanterie-Bataillon, welches
jeder Infanterie-Brigade zugetheilt werden kann.
Ob die beiden Reiterschiitzen-Schwadronen auch
ferner mit dem Schitzenbataillon vereint bleiben,
oder sich einem anderen Truppenkdrper anzuschlies-
sen haben, wird durch die Verhéltnisse bedingt.
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Ein solches vom Operazionsfelde zuriickgezoge-
nes Schitzen- Regiment wird sich aber, gleichviel
ob in dieser oder jener Verfassung, auf anderen
Punkten des Kriegsschauplatzes immer noch sehr
natzlich machen, und namentlich zur Besetzung
solcher festen oder befestigten Platze verwendet
werden konnen, welche mit dem Eisenbahnnetz in
keiner Schienenverbindung stehen.

§. 18.

In Vorstehendem haben wir nachzuweisen ge-
sucht :

1) welchen Einfluss die jahrlich sich vermeh-
renden Eisenbahnen auf den Gang der Kriegs-
operazionen, insbesondere auf die Verwen-
dung der Cavalerie, voraussichtlich erhalten
durften 5

2) dass die Bildung selbstéandiger Reitercorps in
Zukunft weit ofter nothig sein werde, weil
der gleichzeitige Transport mehrerer Cava-
lerie - Regimenter auf Eisenbahnen seine be-
sonderen Schwierigkeiten hat, auch unver-
héltnissméassig viel Transportmittel in An-
spruch nimmt3

3} dass die taktische Selbstéandigkeit eines sol-
chen Corps die Zutheilung berittener Infan-
terie unerlasslich macht, indem man die zu
einzelnen Unternehmungen erforderliche Infan-
terie im Augenblicke des Bedarfs nicht im-
mer gleich auf Eisenbahnen herbeifihren kann,

die Bildung wirklicher Doppelkdmpfer aber
18+~
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in deutschen Heeren und bei kurzer Dienst-
zeit ein kaum l6sbares Problem bleiben wird.

Dies veranlasste uns

4) die Bildung berittener Schiitzen-Regimenter
zu empfehlen und die Grundziige ihrer Or-
ganisazion anzudeuten.  Solcher Schitzen-
Regimenter wuirde aber eine Armee, von
der Starke der osterreichischen oder preus-
sischen, nur etwa drei oder vier bedurfen,
von welchen hodchstens zwei einem selb-
stdndigen Reitercorps zuzutheilen sein wr-
den. Kileinere Armeen koénnen sich mit ei-
nem (vielleicht etwas schwaéacheren) Regi-
mente begnigen.

Sollte man sich von den taktischen Leistungen
dieser Truppe nicht soviel versprechen, um den
Aufwand an Geld und Muhe fir ihre Bildung ge-
rechtfertigt zu finden, dann bleibt nichts Ubrig als
bei jedem leichten Cavalerie-Regimente entweder
eine Schwadron, oder von jeder Fligel-Schwadron
wenigstens einen Zug, dergestalt auszubilden dass
sie erforderlichen Falls mit Aussicht auf Erfolg auch
als Kéampfer zu Fuss verwendet werden konnen,
denn die Nutzlichkeit eines sulchen Beistandes durfte
sich nicht in Abrede stellen lassen.

Man hat zwar zuweilen behauptet, ,,dass jedes
gute leichte Cavalerie-Regiment im Nothfalle Kkei-
nen Anstand nehmen werde, einige Schwadronen
absitzen und zu Fuss fechten zu lassen, wenn der
taktische Zweck dadurch besser als zu Pferde er-
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reicht werden konne/™  Wir sind weit entfernt
dies bestreiten zu wollen, und haben uns im Jiing-
lingsalter in solchen Kampfen vor dem Feinde selbst
versucht. Wenn aber eine Truppe fir solche Ge-
fechtsverhéltnisse organisirt und herangebildet
wird, leistet sie ohne Zweifel auch viel bessere
Dienste. Der taktische Werth einer solchen Truppe
wird aber noch erhdht, wenn ihre einzelnen Be-
standtheile unter allen Umsténden gute Infanteristen
oder gute Cavaleristen bleiben, und nicht beides in
einer Person darstellen sollen. Zu einer solchen
Zwittergestalt wirden wir niemals ein rechtes Ver-
trauen fassen konnen.



Von demselben Verfasser sind erschienen:

1) Militarische Briefe eines Verstorbenen an seine noch
lebenden Freunde, 5 Bénde.

2) Taktik der Infanterie und Cavalerie, zum Gebrauche
fur Offiziere aller Grade und Waffen, 2 Bénde.
(Dritte Auflage 1852.)

3) Praktische Anleitung zur Recognoscirung des Ter-

rains aus dem taktischen Gesichtspunkte.

Im Verlags-Bttreau zu Adorf.

4) Der Soldat und seine Pflichten; eine Erzéhlung.
(Zweite Auflage 1852.)

Bei B. Q. Teubner in Leipzig.

Druck der Teubner’schen Officin in Leipzig-.









