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buftrieoorftäbte, Auf ber £)fett=Seife wirb bas panorama
wirlfam belebt burd) oillen» urtb den fmalgcidmü cite Serge,
ben Blodsberg im ©üben, ben Ofenherg mit feiner weit»
tragenden ÜCus[icf>tsroarte im Aorben. Diefes Iiebli#e ©in»
bringen ber grünen £ügellanbf#aft in bas farbige Städte»
bilb gemahnt an bie Sdjweigerheimat unb roecti Schweiger»
beimmeb! 3d) trug biefes Bild mitfamt den ©«fühlen ber
Danlbarfeit gegenüber meinen liebenswürdigen ungarif#en
Führern unb ©aftgebern, bie mir nod) ßergli#« ©rüge mit»
gaben für bas auch ihnen betannte fdjöne Sdjweigerlanb,
wohl als bie ftärfften uro am längften haftenden ©inbrüde
mit na# £aufe. H. B.

PI '
I ._«!« ; —

3)ie Hmnjälpng bes (gifenbafjnroefens
unb bas $Belteifenbaf)mte£.

Der SBeltïrieg hat «in großes militärif#es unb politi»
f#es Trümmerfeld hinterlaffen, both weit nmfaffenber, um»
ftürgenber unb in ihren AusmirEungen unüberfehbar ift bie
mirtf#aftli#e Zertrümmerung, su beren Zeugen er uns ge=
macht hat. 2Bas toirb fid): aus bem furdjfbaren ©haos ent»

toideln, bas oieler, toi« wir meinten, unerf#ütterli#en
©runblehren ber Sßolfsroirtfd),aft su fpotten f#eint? ÏBirb
gans allmählich, wenn wieber ,,neues Sehen blüht aus ben
Auinen", ein bem früheren Zuftanb annähernb ähnlicher
fid), heraushüben ober toirb an Stelle ber mitliarbenfadjiên
unb innigen, aber dort) im großen gangen oom Zufall unb
oon ber SBilllür beherrf#ten weltwirtf#iaftli#en Ber»
Inüpfung ein plan» unb finnoolleres ©«füge treten? 2Birb
fo bas unerhörte ©emitter troß aller Augenblidsgerftörungen
am legten ©nbe in biefer Aidjtung reinigend unb belebend
roirlen unb ein gang neues hefferes wirtf#aftli#es Zeitalter
einleiten? Zur Söfung biefer Sfrage nimmt für bas bebeu»

iungsoolte ©ebiet bes ©ifenhabnwefens in ber „American
AeoieW' of Aeoiews" 3ubfon ©. SBellioer bas 2Bort; einige
©ebantengänge feiner Ausführungen find in folgendem turg
wiebergegeben.

Der Zrieg hat bie ungeheure Bedeutung ber ©ifen=
bahnen als Transportmittel no# gefteigert. Der Berluft
an Sdfiffsraum burdf Unterfeeboote unb Altnen unb bie
teilroeife Bra#legung bes itüftenfeeoertehrs oermehrten noch
bie übergroßen Anfprü#e an ben ©ifenbahntransport; allein
in ©nglanb f#äßte man bie Alebrbelaftung ber Sahnen in»

folge ber Beeinträchtigung ber Züftenfdfiffaljrt auf 55 Aïil»
iionen Donnen. Die ©ntentemädjte haben es abgelehnt^ in
D?erfailles bie Freiheit ber ÜTceere gu oerlünben unb Schritte
gu tun, um bie SBiebertehr bes Xlnterfeebootfchredens uti»
möglich' gu machen. So brängt alles bana#, bie Zontinen»
talfpftemc ber ©ifenbahnen weiter ausgubauen unb btefe

Stehe fd)ließli#< burdji Tunnel in ein ungeheures SBelt»
fpftent gufammengufaffen, um fo nötigenfalls oon ber

Schiffsoerbinbung möglidjft unabhängig gu fein.
A m e r i t a f#reitet ooran. Die panamerifänifd)« ©ifen»

bahn geht ihrer Bermirlli#ung entgegen, ©ine Bahn oon
ber Alagelbaensftraße bis gum Solarireis toirb geftatten,
10,000 englifdje Aleilen in 16—18 Tagen gu bur#cilen.
Bon ber mit Umwegen etwa glei#iangen Strede gwif#en
Buenos Aires unb Aéroport finb fd)on 6661 Aleileit ge»

legt, unb oont lieft ein großer Teil in Arbeit ober bod)

geplant. i

'

Dagegen hat ber Zrieg bem ©ebanien ber Berftaat»
Ii#ung ber Bahnen erbeblid) Borfdfub geleiftet. BSährenb
1913 no#i 464,104 AIeilen Brio atb ahnen 306,611 Aleilen
Staatsbahnen gegenüherftanben (in ©uropa mar bas Ber»

hättnis 100,285:116,111; in Amerila 327,777:28,223; in
Afien 23,298:44,292; in Afriia 11,129:16,564; in Auftra»
lien 1615:21,421), ift gurgeit ber ©ebante ber Staats»
bahn überall in fiegrei#em Borbringen.

3n Alitteleuropa macht bie politifdje Aeuorbnung eine

oölitge Umgeftaltung bes ©ifenbahunehes nötig, ©in Ahcfter

finb bie polnifdjen Bahnoerhältniffe. Der neue aus oorher
ruffifdjen, öfterrei#if#en unb preußifdjen Beftanbteüen gu»
fammengef#weißte Staat befißt in biefen Teilen ©ifenbahn»
neße, bie, nad) oerfchtebenen imperialiftifchen ©runbfäßen
ftrategif#er, politifchier ober roirtfdjnftlicher Aatur angelegt,
für Bclens Berfehrserforberniffe bas bentbar llngeeignetfte
finb. Arbeitete bod) insbefonbere Außlanb burch größere
Spurweite feiner Bahnen unb anbere oertehrsfeinbliche
Alaßnahmen einer innigen Berbinbung mit ben Aachbar»
ftaaten gerabegu entgegen. So harrte hier ber ©ifenbahn»
Ingenieure eine gemaltige Aufgabe. Aelptlid), wenn aud)
nicht gang fo fdjlimm, liegen bie Dinge in Dfchedjien, 3ugo=
flamien, Aumänien, Defterreid) unb Ungarn. Dagu iommt
bie gang ungeheuerlichie Abnußung alter Teile bes Spftems,
bie in Außlanb einer oölligen Berni^tung nahetommt, mäh»
renb Deutfd)lanb burchi ben griebcnsoertrag noch weitere
unerträgliche ©ifenbahnlaften aufgebürbet finb.

BSährenb oor bem Zriege ber Bau neuer ©ifenbahn»
linien nicht rein mirtfdjafclidjen uijb Blohlfahrtsrüdfichten
entfprad), fonbern häufig mehr Sache bes Zufalls unb finan»
greller ober fpetulatiner ©rmägungcn mar, 3um Teil aud),
wie oben ermähnt, imperialiftifchen, ftrategifd)«n unb politi»
fchiert Zroeden biente, roas befonbers für ©uropa unb für
bie Kolonien unb Bafallenftaaten in Afien unb Afrita galt,
ift feßt nach bem Slriege naturgemäß oor allem ber mirt»
fchaftlid)« Bedarf unb bas ©emeinmohl maßgebenb. Aur
mühfam unb gang fdjrittroeife hatte fid) oon 1890 bis 1906
nad) fchmierigen Berhanblungen ber enropäifchen ôaupt»
mächte in Bern ein gmifdjienftaattiches ©ifenbahnübereinlom»
men entmidelt, bas, oon fradjtredjtlidjen Beftimmungen aus»
gehend, Anfäße gu einer SBeltoerlehrsorbnung 3eitigte: 3n
biefer Aid)tung will man jeßt fdpeller unb rüdfidjtslofer
fortfchreiten. Der Bertrag oon Berfailles ficht ausbrüdlid)
bie ©meuerung und ben Ausbau bes im Äriege aufge»
hobenen Berner llebereinlommens oor unb oerpflichtet
Deutfdjlanb, bas fid) übrigens ftets als Bortämpfer auf
bem ©ebiet internationaler Beriehrserleichterungen erroiefen
hat, im ooraus 3ur Annahme weitergehender groifdjenftaat»
licher Bereinbarungen, bie ohne feine SAitroirtung (und auf
feine Zoften?) geplant finb.

Als weiteren Schritt 3ur endlichen oölligen Bereinheü»
lidjung und Snternationalifierung ber ©ifenbahnen als
^auptmittel des Bertehrsbebürfniffes ber Aîenfdjljeit faßt
SBellioer die Berbinbung ber fianbes» ober geftlanbsfdjienen»
fpfteme burch Hntertunnelung ber trennenden Ateeresftraßen
ins Auge. Der Tunnel unter bem Aermeüanal ift ja ein
alter Sieblingsmunfdj ber Çrangofen, unb au# ©nglanb,
bem feine „ruhmoolle Abgefdjioffenljeit" während bes 51rie»

ges beinahe gum Berhängnis geworben wäre, hat auf ©rund
biefer einbringlidjen ©rfahrung na# mehrfachem Sdjwanfett
feinen BSiberftanb aufgegeben. Der Blan ift betanntlid)
fd)on lange tedjnifd) unb finangiell bis ins eingelne ausge»
arbeitet. Die Zoften wurden oor dem ftriege auf rund
320 Atillionen SAar! oeranfchlagt, bie Baugeit auf oier
3ahre. Die ©infahrtsfchächite find fchon angelegt, aud)
hüben und brühen fchon mehr als ein Kilometer bes Tun»
nels gebohrt. So lönnte es fein, baß man in oier 3ahren
oon ßonbon bis SBlabiwoftot mit ber Bahn fahren lanit —
wenn nicht etwa bod) 3ohn Bull, der fid) gurgeit auf dem

SAeere mächtiger fühlt als je, no# in leßter Alinute feine

altbewährte Snfeleinfamteit oorgieht.
©in gweiter feftlanboerbinbenber Tunnel ift ber unter

ber Straße oon ©ibraltar, ben die 3ngenieure ebenfalls
f#on feit Sahrgehnten planen, ©r würbe fogar ïiirger fein
unb au# etwas weniger foftfpielig als ber ilanaltunnel,
aber während biefer in feinem tiefften Abf#nitt runb 80

Aleter unter ©bbeftanb liegen würbe, fliege ber ©ibraltar»
tunnel wegen ber dortigen größeren Ateerestiefe

_
ftellen»

weife doppelt fo tief unter 3Baffer. ©s ift Ilar, baß biefer

©uropa unb Afriïa feft oerbindenbe Tunnel für bie heu»

tigen afrilanif#en §aupttolonialmä#te, ©nglanb und fyranf»
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dustrievorstädte. Auf der Ofen-Seite wird das Panorama
wirksam belebt durch villen- und öeutmalgcickmückte Berge,
den Blocksberg im Süden, den Ofenberg mit seiner weit-
tragenden Aussichtswarte im Norden. Dieses liebliche Ein-
dringen der grünen Hügellandschaft in das farbige Städte-
bild gemahnt an die Schweizerheimat und weckt Schweizer-
Heimweh! Ich trug dieses Bild mitsamt den Gefühlen der
Dankbarkeit gegenüber meinen liebenswürdigen ungarischen
Führern und Gastgebern, die mir noch herzliche Grüße mit-
gaben für das auch ihnen bekannte schöne Schweizerland,
wohl als die stärksten und am längsten haftenden Eindrücke
mit nach Hause. tt. lZ.

Die Umwälzung des Eisenbahnwesens
und das Welteisenbahnnetz.

Der Weltkrieg hat chn großes militärisches und politi-
sches Trümmerfeld hinterlassen, doch weit umfassender, um-
stürzender und in ihren Auswirkungen unübersehbar ist die
wirtschaftliche Zertrümmerung, zu deren Zeugen er uns ge-
macht hat. Was wird sich aus dem furchtbaren Chaos ent-
Wickeln, das vieler, wie wir meinten, unerschütterlichen
Grundlehren der Volkswirtschaft zu spotten scheint? Wird
ganz allmählich, wenn wieder ,,neues Leben blüht aus den
Ruinen", ein dem früheren Zustand annähernd ähnlicher
sich herausbilden oder wird an Stelle der Milliardenfachen
und innigen, aber doch im großen ganzen vom Zufall und
von der Willkür beherrschten weltwirtschaftlichen Ver-
knüpfung ein plan- und sinnvolleres Gefüge treten? Wird
so das unerhörte Gewitter trotz aller Augenblickszerstörungen
am letzten Ende in dieser Richtung reinigend und belebend
wirken und ein ganz neues besseres wirtschaftliches Zeitalter
einleiten? Zur Lösung dieser Frage nimmt für das bedeu-
tungsvolle Gebiet des Eisenbahnwesens in der „American
Review of Reviews" Hudson C. Welliver das Wort: einige
Gedankengänge seiner Ausführungen sind in folgendem kurz
wiedergegeben.

Der Krieg hat die ungeheure Bedeutung der Eisen-
bahnen als Transportmittel noch gesteigert. Der Verlust
an Schiffsraum durch Unterseeboote und Minen und die
teilweise Brachlegung des Küstenseeverkehrs vermehrten noch
die übergroßen Ansprüche an den Eisenbahntransport: allein
in England schätzte man die Mehrbelastung der Bahnen in-
folge der Beeinträchtigung der Küstenschiffahrt auf 55 Mil-
lionen Tonnen. Die Ententemächte haben es abgelehnt, in
Versailles die Freiheit der Meere zu verkünden und schritte
zu tun, um die Wiederkehr des Unterseebootschreckens un-
möglich zu machen. So drängt alles danach, die Kontinen-
talsysteme der Eisenbahnen weiter auszubauen und diese

Netze schließlich durch Tunnel in ein ungeheures Welt-
system zusammenzufassen, um so nötigenfalls von der

Schiffsverbindung möglichst unabhängig zu sein.

Amerika schreitet voran. Die panamerikanische Eisen-

bahn geht ihrer Verwirklichung entgegen. Eine Bahn von
der Magelhaensstraße bis zum Polarkreis wird gestatten,
10,000 englische Meilen in 16—18 Tagen zu durcheilen.
Von der mit Umwegen etwa gleichlangen Strecke zwischen

Buenos Aires und Newyork sind schon 6661 Meilen ge-

legt, und von: Rest ein großer Teil in Arbeit oder doch

geplant. >

Dagegen hat der Krieg dem Gedanken der Verstaat-
lichung der Bahnen erheblich Vorschub geleistet. Während
1913 noch 464,104 Meilen Privatbahnen 306,611 Meilen
Staatsbahnen gegenüberstanden (in Europa war das Ver-
hältnis 100.235:116.111: in Amerika 327.777:28,223: in
Asien 23,293:44,292: in Afrika 11.129:16,564: in Austra-
lien 1615:21,421), ist zurzeit der Gedanke der Staats-
bahn überall in siegreichem Vordringen.

In Mitteleuropa macht die politische Neuordnung eine

völlige Umgestaltung des Eisenbahnnetzes nötig. Ein Muster

sind die polnischen Bahnverhältnisse. Der neue aus vorher
russischen, österreichischen und preußischen Bestandteilen zu-
sammengeschweißte Staat besitzt in diesen Teilen Eisenbahn-
netze, die, nach verschiedenen imperialistischen Grundsätzen
strategischer, politischer oder wirtschaftlicher Natur angelegt,
für Polens Verkehrserfordernisse das denkbar Ungeeignetste
sind. Arbeitete doch insbesondere Rußland durch größere
Spurweite seiner Bahnen und andere verkehrsfeindliche
Maßnahmen einer innigen Verbindung mit den Nachbar-
staaten geradezu entgegen. So harrte hier der Eisenbahn-
ingenieure eine gewaltige Ausgabe. Aehnlich, wenn auch
nicht ganz so schlimm, liegen die Dinge in Tschechien, Äugo-
slawien, Rumänien, Oesterreich und Ungarn. Dazu kommt
die ganz ungeheuerliche Abnutzung aller Teile des Systems,
die in Rußland einer völligen Vernichtung nahekommt, Mäh-
rend Deutschland durch den Friedensvertrag noch weitere
unerträgliche Eisenbahnlasten aufgebürdet sind.

Während vor dem Kriege der Bau neuer Eisenbahn-
linien nicht rein wirtschaftlichen uizd Wohlfahrtsrücksichten
entsprach, sondern häufig mehr Sache des Zufalls und finan-
zieller oder spekulativer Erwägungen war, zum Teil auch,
wie oben erwähnt, imperialistischen, strategischen und politi-
scheu Zwecken diente, was besonders für Europa und für
die Kolonien und Vasallenstaaten in Asien und Afrika galt,
ist jetzt nach dem Kriege naturgemäß vor allem der wirt-
schaftliche Bedarf und das Gemeinwohl maßgebend. Nur
mühsam und ganz schrittweise hatte sich von 1390 bis 1906
nach schwierigen Verhandlungen der europäischen Haupt-
mächte in Bern ein zwischenstaatliches Eisenbahnübereinkom-
men entwickelt, das, von frachtrechtlichen Bestimmungen aus-
gehend, Ansätze zu einer Weltverkehrsordnung zeitigte: In
dieser Richtung will man jetzt schneller und rücksichtsloser
fortschreiten. Der Vertrag von Versailles sieht ausdrücklich
die Erneuerung und den Ausbau des im Kriege aufge-
hobenen Berner Uebereinkommens vor und verpflichtet
Deutschland, das sich übrigens stets als Vorkämpfer auf
dem Gebiet internationaler Verkehrserleichterungen erwiesen
hat, im voraus zur Annahme weitergehender zwischenstaat-
licher Vereinbarungen, die ohne seine Mitwirkung (und auf
seine Kosten?) geplant sind.

Als weiteren Schritt zur endlichen völligen Vereinheit-
lichung und InterNationalisierung der Eisenbahnen als
Hauptmittel des Verkehrsbedürfnisses der Menschheit faßt
Welliver die Verbindung der Landes- oder Festlandsschienen-
systeme durch Untertunnelung der trennenden Meeresstraßen
ins Auge. Der Tunnel unter dem Aermelkanal ist ja ein
alter Lieblingswunsch der Franzosen, und auch England,
dem seine „ruhmvolle Abgeschlossenheit" während des Krie-
ges beinahe zum Verhängnis geworden wäre, hat auf Grund
dieser eindringlichen Erfahrung nach mehrfachem Schwanken
seinen Widerstand aufgegeben. Der Plan ist bekanntlich
schon lange technisch und finanziell bis ins einzelne ausge-
arbeitet. Die Kosten wurden vor dem Kriege auf rund
320 Millionen Mark veranschlagt, die Bauzeit auf vier
Jahre. Die Einfahrtsschächte sind schon angelegt, auch

hüben und drüben schon mehr als ein Kilometer des Tun-
nels gebohrt. So könnte es sein, daß man in vier Iahren
von London bis Wladiwostok mit der Bahn fahren kann ^
wenn nicht etwa doch John Bull, der sich zurzeit auf dem

Meere mächtiger fühlt als je, noch in letzter Minute seine

altbewährte Jnseleinsamkeit vorzieht.
Ein zweiter festlandverbindender Tunnel ist der unter

der Straße von Gibraltar, den die Ingenieure ebenfalls
schon seit Jahrzehnten planen. Er würde sogar kürzer sein

und auch etwas weniger kostspielig als der Kanaltunnel,
aber während dieser in seinem tiefsten Abschnitt rund 30

Meter unter Ebbestand liegen würde, stiege der Gibraltar-
tunnel wegen der dortigen größeren Meerestiefe stellen-

weise doppelt so tief unter Wasser. Es ist klar, daß dieser

Europa und Afrika fest verbindende Tunnel für die Heu-

tigen afrikanischen Hauptkolonialmächte, England und Frank-
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reich, aber and} für bie iberifdjcrt Staaten, non größtem
28 er te fein tonnte. Dies g an 3 befonbers, wenn einmal' bie
groh3ügigen ©ifenbahnpläne für Stfrita, bie nicht nur bie
Scfjienenoerbinbung 3ap—-3airo, fonbern audj, eine mit
biefem Strang wetteifernde fran3öfifdje £inie an ber SBeft»
tüfte unb oftweftliche SSerbinbungen biefer Piefenbabnen um»
faffen, gur SPirtlichfeit geworben finb.

Das lefete Tunnelglieb bes ©rbfdjienengürtefs ift ber
Peringtunnel, ber et 10a Doppelt fo lang wäre, wie ber unter
ber ©ibrattarftrahe, beffen Slusführung aber burd} 23 e»

nühung ber beiben auf bem SBege liegenden 3nfeln wefent»
lid) erleicöitert mürbe. Porausfehung feiner Snangriffnahme
ift ber weitere Ausbau bes fdjon weit gebiebenen tanabifd}»
alasïifdjen Sabnfofteius unb einer 3weiglinie ber trans»
fibirifdfen Palju — wahrfcbeinlich 00m Paitalfee aus —
burd} Oftfibirien unb 5tamtfd}atta. „Der gange Plan einer
afiatifd}=ameritanifd}en ©ifenbahnoerbinbung geigt nicht einen
einigen 3ug, ber beute unmahrfdjeinlicher ausfäbe, als unfer
23abnfi)ftem in Sllasta tonferoatioen ©eiftern erfcbienen toäre,
bamals, als mir gum erftenmal non einer ©oldgrube am
Älonbite börten."

3weifeIIos mirb in 3utunft ber ©ifenbahnbau einen
ungeheuren Sluffchwung nehmen. Sluher ben fdjon ermähn»
ten Sebürfniffen ber neuen mitteleuropäifihen Staaten unb
ben grobartigen panameritanifchen unb afrifanifdjien Plänen
tommen Puhlanb unb Sibirien, mo nach norbamerifanifcbem
SDîufter bem ©runbfah gemäh gu bauen ift, bah bie Stnlagc
oon Sdjienenfträngen eine Pefiebelung nach; fid> siebt, unb
oor allem ©bina mit feinen 400 Ptillionen ©inwohnern in
23etrad)t. Pliribeftens 50,000, oielleicht 100,000 Pcetlen
©ifenbahn werben nad} bem Urteil oon Sachoerftänbigen
in bem uädjften 21ierteljabrl)unbert in ©bina gebaut werben.

Und roober follen Pohlen unb Setigftoff für biefes ge=
wältige Pertehrsaberneh tommen? Sßie foil Deutfdjlanb,
eines Teiles feiner Sobenfdjähe beraubt, unb 3ur Lieferung
riefiger Äoplenmengen auf oiele Sabre oerpflichtet, feinen
Pahnbebarf beden? 28ontit foil bas fohlen» unb tapital»
arme Stalien feine fiotomotioen fpeifen? 21 ud) hier bat
bie üriegsnot eine Tugenb geboren ober bod) gefördert:
Der Scbladfitruf in biefem inbuftriellen Dafeinstampfe mirb
lauten: ©leftpifierung bes Pahnbetriebes unb fdjleunige
Puhbarmachung ber nod} bradjitiegenbön SBafferträfte!

—

$)ie Grifts rocmbert.

Der Streit ber englifdjen ©rubenarbeiter ift nicht 3um
©eneralftreit geworben; bie 2Ittion ber wilden unb organi»
fierten 5tommuniften geigte ficl> blof; in fporabifcben ©rfdjei»
nungen; bas englifdje Plilitäraufgebot durfte ©eroebr bei
guh ftillfteben; bie ©rübenbefiher haben ihre ©eroinnliften
bei ben Ptiniftern nicht burcbgefebt, nod} weniger bie Sir»
beiterfübrer ihren nationalen ©inbeitslobn; bas Unterneb»
men ber Führer ©ramp unb Thomas, bie Transportarbeiter
unb bie ©ifenbabner in ben Streit treten 3U Iaffen, fch-eiterte
an ber Steigerung oerfdjiebener Pereine, ungefragt am
Streif teilgunebmen, unb an ber Hnfidjerbeit ber Führer
felbft, bie genau bie Sage fannten unb taum etwas anberes
begwedt Ijaben, als bie Tattit ber Drohungen bis 3um
äuherften 3U treiben; oor ber Tattit ber Taten fdfredten fie
beim erften Schritt gurüd. 3n>eimal würbe ber Streit beider
Perbönbe ertlärt, gweimal bie ©rflärung bes Streits gurüd»
genommen.

2Iber Sobges, ber Setretär ber ©rubenfeute, ber als
©inficbtiger einem rabitalifierten Perbanbe oorftebt, hatte
fcbmerere ©ntf^Iüffe gu faffen! Die 2toantgarbe ber Ptiner
in Süb=2ßales unb bie graue Ptaffe ber Schotten haben
gröberen ©influfg als bie ©ruppen in ben SCUiblanbs unb in
|)ortfbire, unb ber tiefeingefreffene Sah gegen bie
wenigen Pefiber ber unterirbifdj-en Sterte, rdo fie gu 3ebn=
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taufenden um ihren Sohn f chaffen, läfet fie nicht ruhen.
Sie oerlaugen Perftaatlicbung ber ©ruhen, ©nteignung ber
Pefiber, unb jeber ihrer Porfdj-Iäge führt auf biefes 3ie[
hin. Sie behaupten, gu ihren fiohnherren in einem gang
anbern Perbältnis gu flehen als bie SIrbeiter einer tieinen
gabrit unb geben ihren Stillen funb, ber Station 3U einem
gerechten Sohn 3ohIe gu fördern, aber nicht ben Pefibern;
fie wollen bie Porbereitung ber Sogialifierung burdj bie
©inheitsoerwaltung, welche mit bem ©inbeitslobn oerbunben
wäre, ergwingen. SIber Sobges, ber bie Stimmung bes
Parlamentes tannte, bie geftigt-eit ber Pegierung, bie tor-
bereitungen ber Stebrmacht fah, ber mit ben Parlaments»
frattionen aller Sfichtungen tonferierte unb bie llebergeugung
gewonnen hatte, bah nur bie wohlwollenbert SSorfdjläge ber
Regierung bie ©rubenleute aus ihrer oerfahrenen Situation
hinausführen tönne, entfchlof? fidfi auf eigene Sauft, gegen»
über ber Slegierung bie politifdjen gorberungen fallen gu
Iaffen. Die giibrer ber ©ifenbabner unb Transportarbeiter
ftanben hinter ihm, als er irn Itnitp §oufe oor ben oer»
fammelten Delegierten ber Tripelalliang feine ôanblung er»
Härte unb gegenüber ben wilben Singriffen ber Pabifalen
nerteibigte; man tann fagen, ihre Haltung habe feine §anb»
lung oeranlaht; iebenfalts bemirfte bie 33erfammlung oont
15. SIprit, bafe bie beiben oerbünbeten Organifationen in
ber gleichen Stunbe ben Streitbefehl telegrapbifd} wiber»
riefen, 3um gweiten unb lebten Sltal. S5on ba an waren bie
Slusfidjten ber ©rubenleute gu ©nbe.

©s gelten nun für bie terhanblungen bie torfdjläge
ber Svegierung : ftatt nationaler Söhne will bie Regierung
Diftrittlphne; ^intergebante: bie Sittion ber SIrbeiter gu
gerfplittern; bie fiohngahlungen follen oor allen ©ewinn»
ausgahtungen erfolgen. Der 23efdjluh hat einen Säten:
Schlecht rentierenbe ©ruhen werben bei tiefen üohlenpreifen
ihre SIrbeiter trot; ber Seftimmung oerhungern Iaffen. mit
bie Dohnbeftimmung foil freilidj eine mögliche Perbefferung
ber betreffenden ©ruhen berüdfidjtigt, ber Sohn alfo nad)
einer tünftigen Penbite beregnet werben. Da liegt aber
ein neuer ôaten: SBer trägt bie 3often ber Perbefferung?
„3ufammenwirten oon Pefihern unb SIrbeitern gu biefem
3wede", befagt oiel uitb befagt wenig. Dah bie Regierung
beiben Parteien finangielle Unlerftühung gufagt, befriedigt
wieber nur halb. Das Sand wirb fie aufbringen müffen,
basfelbe Sand, bas fid} der ©ruhenoerftaatIid)ung der itoften
wegen wiberfeht.

So nähert fich in ©nglartb bant bem grohen Piiner»
ftreit bie 3rifis befdjlcunigt ihrem ©nbe; bie 2Ibfid)t ber Pe=

fiher, bie Söhne gu rebugieren und bie Tat ber Streitenden
bewirten alfo bas gleiche; ift fchliehlid) ©nglanb fo weit,
bah feine Ptaffen wieber Strbeit haben, fo wirb bie Ärifis
weiter gewandert fein auf ben kontinent hinüber, grant»
reich, beffen ©rportgiffem in gwei griebensiahren um Sun»
berte oon Progenten geftiegen finb, tommt aus ber fteigen»
ben SIrbeitslofigteit nidft heraus; Deutfchlanb, beffen tiefe
Paluta feit oielen Pîonaten wie eine Schuhfchale gegen bie

©rport» und SIbfahnot gewirtt hatte, wirb burd} bie als
Santtionen oertleibeten englifchen Sd}uh3öIIe unb bie neuen
PheingöHe, bie nichts anberes als frangöfifihie S^uhâôIIe
finb, in bie 3rifis hmeingetrieben. 3n biefen beiben 2än»
dem wirb bie 3ampfweIIe 3unächft Salt machen.

©in llmftanb oerfd)Iimmert bie Page: Das frangöfifdje
Pubget oerlangt- aufs bringenbfte bie ©intreibung ber beut»

fcl)crt Schulben, unb nad) ben Pammerreben in Paris, oor
allem Prianbs, tann niemand daran gweifeln, bah die 23e»

fehung bes Puhrgebietes nach bem 1. Pîai erfolgen wirb,
wenn fein Peutraler oermittelt. Diefe Permittlung hat
faft mehr nod) wirtfch-aftlichie als politifcpe 23ebeutung; denn

wenn bas Puhrgebiet befeht wirb, fo erfolgt in Deutfchlanb
ein 3ufammenbruch des SBirtfchaftsIebens, ber teinen Per»

gleich- hat, grantreid) aber wirb, indem es feinen grohen
Slbnehmer oernichtet, in oerfchärfte Pot geraten. -kh-
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reich, aber auch für die iberischen Staaten, von größtem
Werte sein könnte. Dies ganz besonders, wenn einmal die
großzügigen Eisenbahnpläne für Afrika, die nicht nur die
Schienenverbindung Kap—Kairo, sondern auch eine mit
diesem Strang wetteifernde französische Linie an der West-
küste und ostwestliche Verbindungen dieser Riesenbahnen um-
fassen, zur Wirklichkeit geworden sind.

Das letzte Tunnelglied des Erdschienengürtels ist der
Beringtunnel, der etwa doppelt so lang wäre, wie der unter
der Eibraltarstrasze, dessen Ausführung aber durch Be-
nützung der beiden auf dem Wege liegenden Inseln wesent-
lich erleichtert würde. Voraussetzung seiner Inangriffnahme
ist der weitere Ausbau des schon weit gediehenen kanadisch--
alaskischen Bahnsystems und einer Zweiglinie der trans-
sibirischen Bahn — wahrscheinlich, vom Baikalsee aus —
durch Ostsibirien und Kamtschatka. „Der ganze Plan einer
asiatisch-amerikanischen Eisenbahnverbindung zeigt nicht einen
einzigen Zug, der heute unwahrscheinlicher aussähe, als unser
Bahnsystem in Alaska konservativen Geistern erschienen wäre,
damals, als wir zum erstenmal von einer Goldgrube am
Klondike hörten."

Zweifellos wird in Zukunft der Eisenbahnbau einen
ungeheuren Aufschwung nehmen. Außer den schon erwähn-
ten Bedürfnissen der neuen mitteleuropäischen Staaten und
den großartigen panamerikanischen und afrikanischen Plänen
kommen Rußland und Sibirien, wo nach nordamerikanischem
Muster dem Grundsatz gemäß zu bauen ist, daß die Anlage
von Schienensträngen eine Besiedelung nach sich zieht, und
vor allem China mit seinen 40V Millionen Einwohnern in
Betracht. Mindestens 50,00V, vielleicht 100,000 Meilen
Eisenbahn werden nach dem Urteil von Sachverständigen
in dem nächsten Vierteljahrhundert in China gebaut werden.

Und woher sollen Kohlen und Heiizstofs für dieses ge-
wältige Verkehrsadernetz kommen? Wie soll Deutschland,
eines Teiles seiner Bodenschätze beraubt, und zur Lieferung
riesiger Kohlenmengen auf viele Jahre verpflichtet, seinen
Bahnbedarf decken? Womit soll das kohlen- und kapital-
arme Italien seine Lokomotiven speisen? Auch hier hat
die Kriegsnot eine Tugend geboren oder doch gefördert:
Der Schlachtruf in diesem industriellen Daseinskampfe wird
lauten: Elektrisierung des Bahnbetriebes und schleunige
Nutzbarmachung der noch brachliegenden Wasserkräfte!

»»» - — »»«

Die Krisis wandert.
Der Streik der englischen Grubenarbeiter ist nicht zum

Generalstreik geworden,- die Aktion der wilden und organi-
sierten Kommunisten zeigte sich bloß in sporadischen Erschei-
nungen: das englische Militäraufgebot durfte Gewehr bei
Fuß stillstehen: die Grubenbesitzer haben ihre Gewinnlisten
bei den Ministern nicht durchgesetzt, noch weniger die Ar-
beiterführer ihren nationalen Einheitslohn.- das Unterneh-
men der Führer Cramp und Thomas, die Transportarbeiter
und die Eisenbahner in den Streik treten zu lassen, scheiterte
an der Weigerung verschiedener Vereine, ungefragt am
Streik teilzunehmen, und an der Unsicherheit der Führer
selbst, die genau die Lage kannten und kaum etwas anderes
bezweckt haben, als die Taktik der Drohungen bis zum
äußersten zu treiben: vor der Taktik der Taten schreckten sie

beim ersten Schritt zurück. Zweimal wurde der Streik beider
Verbände erklärt, zweimal die Erklärung des Streiks zurück-
genommen.

Aber Hodges, der Sekretär der Grubenleute, der als
Einsichtiger einem radikalisierten Verbände vorsteht, hatte
schwerere Entschlüsse zu fassen! Die Avantgarde der Miner
in Süd-Wales und die graue Masse der Schotten haben
größeren Einfluß als die Gruppen in den Midlands und in
Yorkshire, und der tiefeingesressene Haß gegen die
wenigen Besitzer der unterirdischen Werke, wo sie zu Zehn-

taufenden um ihren Lohn schaffen, läßt sie nicht ruhen.
Sie verlangen Verstaatlichung der Gruben. Enteignung der
Besitzer, und jeder ihrer Vorschläge führt auf dieses Ziel
hin. Sie behaupten, zu ihren Lohnherren in einem ganz
andern Verhältnis zu stehen als die Arbeiter einer kleinen
Fabrik und geben ihren Willen kund, der Nation zu einem
gerechten Lohn Kohle zu fördern, aber nicht den Besitzern:
sie wollen die Vorbereitung der Sozialisierung durch die
Einheitsverwaltung, welche mit dem Einheitslohn verbunden
wäre, erzwingen. Aber Hodges, der die Stimmung des
Parlamentes kannte, die Festigkeit der Regierung, die Vor-
bereitungen der Wehrmacht sah, der mit den Parlaments-
fraktionell aller Richtungen konferierte und die Ueberzeugung
gewonnen hatte, daß nur die wohlwollenden Vorschläge der
Regierung die Grubenleute aus ihrer verfahrenen Situation
hinausführen könne, entschloß sich auf eigene Faust, gegen-
über der Regierung die politischen Forderungen fallen zu
lassen. Die Führer der Eisenbahner und Transportarbeiter
standen hinter ihm, als er im Unity House vor den ver-
sammelten Delegierten der Tripelallianz seine Handlung er-
klärte und gegenüber den wilden Angriffen der Radikalen
verteidigte: man kann sagen, ihre Haltung habe seine Hand-
lung veranlaßt: jedenfalls bewirkte die Versammlung vom
15. April, daß die beiden verbündeten Organisationen in
der gleichen Stunde den Streikbesehl telegraphisch wider-
riefen, zum zweiten und letzten Mal. Von da an waren die
Aussichten der Grubenleute zu Ende.

Es gelten nun für die Verhandlungen die Vorschläge
der Regierung: statt nationaler Löhne will die Regierung
Distriktlöhne: Hintergedanke: die Aktion der Arbeiter zu
zersplittern: die Lohnzahlungen sollen vor allen Gewinn-
auszahlungen erfolgen. Der Beschluß hat einen Haken:
Schlecht rentierende Gruben werden bei tiefen Kohlenpreisen
ihre Arbeiter trotz der Bestimmung verhungern lassen. Für
die Lohnbestimmung soll freilich eine mögliche Verbesserung
der betreffenden Gruben berücksichtigt, der Lohn also nach
einer künftigen Rendite berechnet werden. Da liegt aber
ein neuer Haken: Wer trägt die Kosten der Verbesserung?
„Zusammenwirken von Besitzern und Arbeitern zu diesem
Zwecke", besagt viel und besagt wenig. Daß die Regierung
beiden Parteien finanzielle Unterstützung zusagt, befriedigt
wieder nur halb. Das Land wird sie aufbringen müssen,

dasselbe Land, das sich der Erubenverstaatlichung der Kosten
wegen widersetzt.

So nähert sich in England dank dem großen Miner-
streik die Krisis beschleunigt ihrem Ende: die Absicht der Be-
sitzer, die Löhne zu reduzieren und die Tat der Streikenden
bewirken also das gleiche: ist schließlich England so weit,
daß seine Massen wieder Arbeit haben, so wird die Krisis
weiter gewandert sein auf den Kontinent hinüber. Frank-
reich, dessen Erportziffern in zwei Friedensjahren um Hun-
derte von Prozenten gestiegen sind, kommt aus der steigen-
den Arbeitslosigkeit nicht heraus,- Deutschland, dessen tiefe
Valuta seit vielen Monaten wie eine Schutzschale gegen die

Export- und Absatznot gewirkt hatte, wird durch die als
Sanktionen verkleideten englischen Schutzzölle und die neuen
Rheinzölle, die nichts anderes als französische Schutzzölle
sind, in die Krisis hineingetrieben. In diesen beiden Län-
dern wird die Kampfwelle zunächst Halt machen.

Ein Umstand verschlimmert die Lage: Das französische

Budget verlangt aufs dringendste die Eintreibung der deut-
scheu Schulden, und nach den Kammerreden in Paris, vor
allem Briands, kann niemand daran zweifeln, daß die Be-
setzung des Ruhrgebietes nach dem 1. Mai erfolgen wird,
wenn kein Neutraler vermittelt. Diese Vermittlung hat
fast mehr noch wirtschaftliche als politische Bedeutung: denn

wenn das Ruhrgebiet besetzt wird, so erfolgt in Deutschland
ein Zusammenbruch des Wirtschaftslebens, der keinen Ver-
gleich hat. Frankreich aber wird, indem es seinen großen

Abnehmer vernichtet, in verschärfte Not geraten. -là
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