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Eisenbahnen und Stidtebildung. Von Lorenz von
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Eisenbahnen und Stadtebildung.
Von Lorens von Stein*).

Unter den neuen Fachwissenschaften, welche speciell
unserer Zeit gehoren, und in den friheren Jahrhunderten
weder Vorarbeiten noch Vorginger haben, steht ohne allen
Zweifel diejenige des Lisenbahnwesens in erster Reihe; ja
wenn man, was allerdings keine leichte Sache und bisher
noch nicht einmal versucht worden ist, einen Ueberblick
tiber Alles das gewinnt, was auf dem Gebiete des Eisenbahn-
wesens in den verschiedenen Lidndern Europas und in
America, ja selbst in Asien gearbeitet wird, so glauben wir
unbedenklich sagen zu konnen, dass die wissenschafttliche Be-
handlung des Bahnwesens die ausgedehnteste und zum Theil
auch die griindlichste von allen neuen Fachwissenschaften
bildet.

Betrachtet man die gewaltige Entwickelung dieser
grossen literarischen und technischen Gesammtarbeit genauer,
so ist es zuletzt Lines, das uns diesen Umstand erklart.

Das Eisenbahnwesen ist unter allen Fachgebieten das-
jenige, welches mit allen seinen Grundlagen, wie mit seinen
Consequenzen, es am Wenigsten vermag, bei sich selbst allein
stehen zu bleiben. Wie tief es in Ilandel, Industrie, Landwirth-
schaft, Geld und Creditbewegung hineingreift, das empfinden
wir Alle, und endlos wiirde jede Arbeit sein, welche alle
die verschiedenen Factoren, mit denen es dem Gesammt-
leben angehdrt, auch nur beriihren wollte. Wenn irgend wo,
so gilt daher hier das bedeutsame Wort Goethe's, dass sich
erst in der Beschrinkung der Meister zeigt. Die Beweise
stellen sich auf einem so unermesslichen Gebiet von selber
ein; doppelten Werth gewinnt es daher, einmal einen einzelnen
Punkt aus demselben herauszuheben, und ihn fiir sich zu
betrachten.

Zu den Dingen, flir welche die Eisenbahnen ihre
Bedeutung am Greifbarsten entwickelt haben, gehéren un-
zweifelhaft die Stddte und das stadtische Leben. Es liegt
uns Allen das so nahe, dass wir, wenn wir im rein wirth-
schaftlichen Sinne von einer .Stadt™ in upserer Zeit reden
wollen, wir uns eine solche Stadt ohne eine Eisenbahn
schon kaum mehr denken kénnen: und wer je dem Ent-
stehen einer DBahn genauer zugeschaut hat, der wird es
wol schwerlich bestreiten, dass diese Stiddte nicht etwa
blos iiber die Linien der Bahnen, sondern meist sogar iiber
ihre Griindung entscheiden. Und wenn wir daher iber den
Einfluss der Stddte auf die Eisenbahnen reden, so denken
wir schon jetzt nicht mehr an diesen Einfluss, wie an den
einer Potenz auf eine zweite ihr an sich fremde, sondern
wir sehen beide bereits in gewissem Sinne ‘als Eins an;
sie sind gegenseitig Ursache und Wirkung ; das Mass, in
welchem sie einander bestimmen, scheint sich jeder Be-
rechnung zu entziehen, und es hat seinen guten  Grund,
wenn wir eine Bahn gleichsam als die Ausstrahlung der
stddtischen Lebensfactoren auf das ganze Land betrachten,
welches sie durchzieht. Fast scheint es, als wire die Auf-
stellung einer festen Linie zwischen ihnen, wenigstens in
6conomischer und socialer Beziehung kaum noch thunlich.

Und dennoch gelangt man auch hier bald zu dem Punkte,
an welchen sich weitere Auffassungen ankniipfen.

Alles ndmlich, was eben tiber Eisenbahnen und Stidte

*) Wir
Wiener Professors fiir Staatswissenschaften einem Vortrag, den derselbe
am 23. October dieses Jahres im Club der ésterreichischen Eisenbahn-
Bamten zu Wien gehalten hat. Der Vortrag ist im Organ des genannten
Vereines, in der trefflich redigirten Osterreichischen Eisenbahn-Zeitung
(Nr. 46 u. 47 vom 13. u. 20. November d. J.) in extenso wiedergegeben.

Die Red.

entnehmen nachfolgende Ausfilhrungen des beriihmten

gesagt wird, ist allerdings sehr wahr. Allein eine nicht
minder schwer wiegende Thatsache tritt neben jene Be-
merkungen. Die Stidte der ganzen Welt sind ohne die
LEisenbahnen entstanden, und waren lange, ja Jahrtausende
lang, ohne Eisenbahnen. FEs hat Stidte vor uns gegeben,
die gleichfalls ihre Einwobner nach Hunderttausenden
schittzten, reich und michtig waren, ja sie vermochten von
sich selbst aus ohne alles Bahnwesen, gewaltige Reiche zu
bilden, miichtige Staaten zu bekdmpfen und zu vernichten
und tief in die Geschichte der Welt cinzugreifen. Es ist
ein wurderbares, zu ernstem Nachsinnen aufforderndes Bild,
das sich vor uns da ausbreitet, und dies Bild gewinnt
Gestalt, wenn man die beiden geschichtlichen Welttheile,
Asien und Europa neben einander stellt. Asien war vor
einigen tausend Jahren ebenso stidtereich, ja reicher an
Stidten, als Europa; noch jetzt bedeuten uns die Namen
von Babylon, Ninive, Theben, Antiochia u. A. die gewaltigsten
Stidtebildungen, die nur von wenigen europiischen Stidten
erreicht sind; aber alle diese Stidte sind todt. Ihre
Trimmer liegen wie gewaltige Griber in dem Sande der
Wiisten ; ihre Paldste sind verschwunden, ihre Mauern sind
gebrochen, und die wilden Kinder der Wiiste weiden ihre
hungrigen Ziegen, wo einst, wie in Persepolis, die Konige
die Dicher ihrer Schlgsser mit Silber deckten, um Raum
fir ihre Reichthiimer zu haben. Sic sind nicht gross ge-
worden durch Eisenbahnen und nicht untergegangen, weil
ihnen dieselben fehlten. Wenden wir von da aus den Blick
nach EFuropa. so sind seine dltesten, beriihmtesten, ja welt-
geschichtlichen Stddte jung gegeniiber den asiatischen ; zwar
noch nicht von der Geschichte gleichsam weggewischt und
verloren wie jene, aber was sind sie jetzt gegen ihren
einstigen Glanz, gegen ihre weltbeherrschende Macht zur
Zeit der griechischen und rémischen Geschichte? Was ist
das Athen unserer Tage oder das Rom unserer Tage gegen
die langvergangene Geschichte dieser merkwiirdigen antiken
Brennpunkte des gesammten alten Weltlebens? Und sie
hatten doch eben so wenig Eisenbahnen wie jene! Oder
soll ich auf das alte London hinweisen, das ohne Eisen-
bahnen sich Indien eroberte und America besiedelte ; oder
aut Paris, das, gleichfalls ecisenbahnlos, Jahrhunderte hin-
durch die wichtigste Stadt des Continents war, oder auf
Wien, das ohne Bahnen Europa vor den Tirken schiitzte ;
oder auf Petersburg, das ohne Bahnen durch den Willen
eines gewaltigen Selbstherrschers aus einem Meeressumpfe
zu einer der ersten Stddte FEuropas wurde? Nein, es ist
kein Zweifel, dass, mag der Einfluss der Bahnen noch so
gross sein, dieselben eine Stadt weder zu schaffen, noch
allein ihre Entwickelung von sich selber abhidngig machen
konnen. Das ist der Standpunkt, von dem man bei unserer
Frage ausgehe. Der Einfluss aller Bahnen findet nur bei
bereits vorhandenen Stddten statt; aber freilich ist er hier
so gross, dass es sich wol der Mihe lohnt, denselben
ein wenig ndher zu betrachten.

Es mége mir gestattet sein an dieser Stelle das etwas
ndher zu beleuchten. Und zwar desshalb, weil dieser Ein-
fluss keineswegs ein Dblos theoretischer, sondern direct fir
Bahnanlagen und fast noch mehr fiir den Bahnbetrieb
wiederum seine entscheidende Wirkung hat.

Ich werde dabei nicht auf die Geschichte der einzelnen
Stddtebildungen eingehen ; sie wiirde uns viel zu weit fiihren.
Aber dieselben haben etwas Gemeinsames, und das mdchte
ich hervorheben.

Soweit die Geschichte der Stddte zurlickreicht, ist die
erste Grundlage ihres Entstehens das Bediirfniss eines mili-
tarischen Schutzes in der Machtlosigkeit der friiheren Zeit.
Wenn wir dieses militdrische Princip der Stiddtebildung
verfolgen, so erscheint eine Gleichartigkeit der letzteren
in der ganzen europdischen Welt, die uns zeigt, dass wir
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es hier mit der greifbaren Consequenz cines so greifbaren
Gesetzes zu thun haben. Jeder hat gewiss oft an den
Unterschied von Stadt und Dorf in alter wie in neuer Zeit
gedacht.  Nun denn: Ein Dorf ist eine Vereinigung von
Wohnsitzen, eine Stadt dagegen entsteht stets in Griechen-
Jand, Rom und der germanischen Welt, an einer Anhohe,
auf welcher sich eine Burg erhebt. Die Anlage aller Stidte
ist stets ein befestigter Platz. um den sich dann die einzelnen,
jener Burg zum Schutze anvertrauten . Bilirger® befinden.
Das Birgerthum siedelt sich dann um die Mauer der Burg;
zusammen bilden sie ein Ganzes., rvechtlich, wie wirth-
schaftlich ; die Grundform aller alten Stadte ist daher stets
ein Mittelplatz, welchen die in der Stadt herrschende Gewalt
occupirt, und ein zweiter. auf welchem der Verkehr mit
den Nichtstddten sein Centrum hat. der Markt, der sich
allmilich zu den Hauptstrassen erweitert, aber weder seine
Bestimmung, noch sogar oft seinen Namen verliert. An ihn
schliessen sich dann die Wohnsitze der Gewerbetreibenden,
aber immer erst dann, wenn die Gewerbe sich zu selbst-
stindigen Korperschaften ausbilden, und diese geben dann
den Strassen ihre Namen.

Die Gestalt einer solchen Stadt schliesst vor
Allem an die Ausgangs- und Eingangspunkte, zuerst der
Burg, dann der Stadtwille an, und manche ernste Erinnerung
kniipft sich an solche Namen, die unseren Vitern weit
mehr bedeuteten, als unserer Zeit. Das sind die Factoren,
welche die erste Anlage und Gestalt jeder Stadt bedingt
haben. von der Acropolis Athens und dem Capitolium Roms
bis zu den Stidten unserer Civilisation. Das hohere Inter-
esse beginnt hier allerdings erst mit dem Einzelnen.

Allein, indem die Stadte hierin gleich sind, wodurch
sied sie denn so verschieden geworden? Wir Alle kennen
diese Thatsache ; aber es ist keineswegs leicht, den tieferen
und auch heute noch wirkenden Grund zu bestimmen. Ich
fihre ihn aber an, weil er auch fir das Eisenbahnwesen
eines jeden Landes entscheidend wirkt.

In der That miissen wir gestehen, dass die Geschichte,
so wenig als die Nationaltconomie, frither dariiber nach-
gedacht hat, bis einer der bedeutendsten volkswirthschaft-
lichen Denker im Anfange unseres Jahrhunderts das auf
einfache und jetzt nicht bestrittene Grinde zurickgefiihrt hat.
Das war Fr. v. Thiinen, und die Schrift, in welcher er dies

sich

begriindete und zum Theil vorfihrte, war: .Der isolirte
Staat (1820)°.
Das grosse Resultat der weittragenden Gedanken

dieses hochbedeutenden Mannes war, dass alle Stidte da
entstehen, wo sich die verschiedenen Verkehrslinien eines
Territoriums kreuzen, und dass die Stddte daher um so
grosser werden, je mehr, und um so kleiner bleiben, je
weniger sie solche Kreuzungen von Verkehrslinien enthalten.

Oder — mit anderen Worten gesagt — jede Stadt
entsteht stets in der Mitfe derjenigen grossen oder kleinen
Ebene, der sie angehért.

Damit ist nun das oberste Gesetz aller Stidtebildung
und Vertheilung allerdings gegeben. Aber es hdtte niemals
seine ganze Bedeutung entwickeln kénnen, wenn es nicht
zugleich den Grund erklart hétte, wesshalb es selber in
gar keinem einzelnen Falle in dieser einfachen Form wirklich
gliltig ist.

Zu dem Ende muss man allerdings einen Augenblick
den sonst so wolberechtigten und mathematischen Stand-
punkt aufgeben, und einen zweiten neben demselben gelten
lassen.

Es gibt ndmlich auf dem volkswirthschaftlichen Ge-
biete nicht mehr einen, sondern es gibt in der That zwei
Mittelpunkte in jedem Lande. Den einen nennen wir den
geographischen Mittelpunkt, der ebenso bedeutungslos und
practisch werthlos ist, als etwa der magnetische Nordpol
der Erde, von dessen Entdeckung man sich so viel ver-
sprochen und durch die doch weder Theorie noch Wissen-
schaft seit J. Ross etwas gelernt haben. Wesentlich anders,
dem Leben der Menschheit angehorend, ist der wirthschaft-
liche Mittelpunkt eines Landes; er ist es, an welchem die
Stadte geboren werden.

Dieser “wirthschaftliche Mittelpunkt ist nun dadurch
gegeben, dass nach einfachen volkswirthschaftlichen Gesetzen.
Jeder den Weg einschlagen muss, wollend oder nichtwollend,
auf welchem er mit den geringsten Kosten zuerst bis zur
nichsten Weges-Kreuzung der Landwege, und von dieser
stceessive bis zur Kreuzung aller Hauptwege eines Landes,
der Landes- und Reichsstrassen gelangt, weil auf diesem
Punkte mit der Summe der sich kreuzenden Wege die
Summe der Nachfrage fiir alle Waaren, also auch fiir die,
welche der Einzelne auf den Markt bringt, steigen muss.

Daraus nun folgen zwei Gesetze fiir die gesammte
Stidtebildung, die in ihrer Anwendung ein fast unerschépf-
liches Gebiet von hichst interessanten Erscheinungen ergeben.
Aber es wiirde zu weit fiihren, diese hier genauer zu ver-
folgen. Ich beschrinke mich daher sie cinfach aufzustellen.

Das erste, entscheidende Gesetz ist nun, dass die Grosse
der Stédte stets von der Grisse der Ebene bedingt wird, in
welcher sie liegen, und dass daher Handel, Industrie und
selbst Eisenbahnen nicht diese Grosse schaffen, sondern nur
den in der volkswirthschaftlichen Lage derselben liegenden
Raum ihrer Grésse zur Entwickelung bringen kénnen.

Das zweite Gesetz ist, dass die Billigkeit des Trans-
portes den wirthschaftlichen Mittelpunkt des Landes, ohne
alle Riicksicht auf den geographischen, so weit verschiebt,
als die Transportkosten auf der Gesammtheit der Wege es
fordern. Keine Stadt der Welt liegt desshalb da, wo sie
geographisch liegen sollte: sie liegt stets da, wo sie volks-
wirthschaftlich liegen muss. Und das wird am klarsten, wo
das Wasser aus einem blossen elementaren Factor zu einem
Transportwege wird, der stets der billigste ist.

Die erste Consequenz dieser practischen Stidtebil-
dungs-Gesetze ist nun der Unterschied zwischen Land- und
Seestddten. Die Seestidte werden desshalb in dem Masse
grosser, einerseits je tiefer jihr Hafen, anderseits je grosser
das Meer ist, an dem sie liegen. Denn jede Hafenstadt ist
Im Mittelpunkt eines Kreises, von dem die eine Hilfte das
Meer, die andere das Hinterland mit seinem Landtransport
ist. Wenn Sie den einen Fuss eines Zirkels in eine solche
Seestadt setzen, und fiir den anderen das durch kein drittes
Land beherrschte offene Meer mit seinen Grenzen suchen,
so wird es sich erkldren, wodurch seit Tyrus, Sidon und
Karthago, Venedig, Genua, Marseille, Amsterdam, Liverpool.
London, Copenhagen, Stockholm, gross geworden sind; ob-
gleich sie statt in der Mitte, an den #ussersten Grenzen
ihrer Lander liegen, wesshalb Petersburg da liegt, wo es
liegt, und New-York eine Weltstadt ist. Die Lage einer
Seestadt und ihre Grosse sind daher stets die Combina-
tionen der beiden Factoren des freien Meeres und des Reich-
thums des Hinterlandes. Keines von Beiden gentigt fiir sich
allein; der Hafen macht die Seestadt nicht ohne das Hinter-
land; das feste Land hat keine Seestadt ohne seinen Hafen ;
dabei tritt dann naturgemiss die Wirkung der Flisse an
die Stelle des Meeres, wo das letztere fehlt. Dafir nun
gilt wieder das Gesetz, das sich nun leicht selber erklirt.

Die grossen Stidte werden durch den Lauf der Flisse
von ihrem geographischen nach ihrem wirthschaftlichen
Mittelpunkt hin alsdann verschoben, wenn der Fluss selber
schiffbar ist und der Transport daher billiger auf dem
Flusse als zu Lande ist. Ich konnte das weit verfolgen,
doch muss ich die weitere Erwigung unterlassen. Hamburg,
Bremen, Berlin bieten dafiir héchst interessante Beispiele.

Wo dagegen ein Reich aus mehreren Lindern besteht,
welche durch den Process der Staatenbildung zu einem
Ganzen geworden sind, da wird die Hauptstadt nothwendig
da liegen, wo die Verkehrsverhiltnisse dieser Linder wunfer-
einander sich nach dem obigen Gesetze kreuzen; die merk-
wiirdigsten Beispiele dafiir sind: Paris, Madrid, Moskau und
vor allen Wien, das den wirthschaftlichen Mittelpunkt der
béhmischen Ebene, der Alpenebene und ihrer Beriihrungen
mit der galizischen und ungarischen Ebene bildet. Ich
wollte," dass ich die Zeit hitte, das genauer zu verfolgen.
Es ist nicht etwa zufillig, dass Wien die Hauptstadt von
Oesterreich ist und bleiben wird.
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Das Alles nun
sagen, dass sich die

mag sein, und in der That kann man
ganze Gestaltung des ecuropiischen
Stddtesystems gebildet hat. Damit aber ist der Punkt ge-
geben, auf welchem  wir zu unserer ecigentlichen Frage
zuriickkehren: Welchen Einfluss haben nun die Eisenbahnen
auf diesen Stadtebildungs-Process?

Die eigentliche Bedeutung dieser Frage wird erst klar,
wenn man die beiden friheren Kategorien des geographi-
schen und wirthschaftlichen Mittelpunktes sich wieder ver-
gegenwirtigt.

In der That nimlich liegt es in der Natur des Eisen-
bahnwesens. dass dasselbe gegen die Elemente, welche in
den Richtungen der Wege und den Kosten ihrer Beniitzung
fiir den Transport enthalten sind, im Wesentlichen gleich-
giiltig ist, und den Weg findet, der fir Alle der néchste ist.
Wir kennen Alle den Begriff Luftlinie. Ys gibt allerdings
cine geographische Luftlinie: aber in diesem Sinne bedeutet
dieselbe nur das Verhiltniss der mathematisch geraden
Linie zwischen zwei Punkten, insofern dieselbe von dem
Eintfluss kleiner o¢rtlicher Schwierigkeiten in den einzelnen
Theilen ihrer Richtung als unabhingig gedacht wird. Jede
Luftlinie ist daher die mathematische Linie, im Unterschied
von der geographischen und geologischen Linie: seit wir
ganze Gebirge tunneln, wird der Unterschied zwischen
beiden immer geringer.

Wenn dem aber so ist, dass die Bahnen bestindig
dahin arbeiten, jene Luftlinie zur wirthschaftlichen Trans-
portlinie zu machen, und mithin sogar den mathematischen
Kreuzungspunkt der Verkehrslinien oder seine Abhingigkeit
von dem geographischen zu erheben, so miisste nach dem
obigen Grundgedanken Thiinen’s auch gerade vermoge der
Eisenbahnen eine neue Verschiebung des wirthschaftlichen
Punktes eintreten, die alten, durch die friiheren Transport-
kreuzungen entstandenen grossen Stiddte miissten in dem
Grade ab- und die dem jetzt mathematischen Mittelpunkte
am nichsten liegenden Stadte miissten in demselben Grade
cunehmen, in welchem das Bahnsystem sich erweitert, und
eine neue Gestalt der Stidtebildung in Europa stdnde bevor,
die sich dann auch auf die Seestddte ausdehnen miisste, da
am Ende die Dampfboote nichts Anderes sind als das Eisen-
babnwesen des Meeres.

Die Logik dieser Sitze scheint unabweisbar; sie scheint
womdglich noch unabweisbarer zu werden eben durch jenes
Werthgesetz, das die feierliche Pritension macht, ein ab-
solutes Lebensgesetz flir das ganze wirthschaftliche Leben
der Menschheit zu werden.

Und doch sehen wir, dass das nicht der Fall ist.
Durch die Eisenbahnen konnen sich unter besonderen Um-
stinden Stadte bilden, wo sonst noch keine gewesen, wie
es zum Theil in America der Fall ist; allein wo Stadte
einmal vermoge jener Gesetze gebildet sind, da bleiben sie
nicht blos, was sie waren, sondern sie erweitern sich ge-
rade durch das Bahnwesen, ja sie kehren das Gesetz ge-
radezu um, indem sie statt durch das Eisenbahnsystem neu
zu entstehen oder ihren Platz zu dndern, vielmehr umge-
kehrt die Linien des ganzen Bahnsystems entscheiden, und
anstatt sich an solchen mathematisch-geographischen Kreu-
zungspunkten einer Ebene neu zu bilden, vielmehr sich
selber als die Kreuzungspunkte dieser Linien constituiren.
Jede grossere Stadt hat nicht blos in unserer Zeit Eisen-
bahnen, sondern jede hat ibre Eisenbahnen und ruht nicht,
bis sie aus den Endstationen, welche den Abschluss der
sich kreuzenden Linien bilden, irgend eine geschickte oder
ungeschickte Verbindungsbahn gemacht hat, die aus dem
mathematischen Kreuzungspunkte eine selbststindige Ver-
mittelungsbahnlinie hergestellt hat, welche aus dem mathe-
matischen Mittelpunkte einen wirthschaftlichen Kreis macht,
auf dem sich die Ziige wie die Satelliten zur Sonne um
den grossen Herrn des wirthschaftlichen Lebens, den Mittel-
punkt der Stadt, dienend bewegen. Diese Thatsache ist so
naturgemadss, dass man sie recht wohl eine wirthschaftlich-
organische Erscheinung nennen kann. Wir kennen sie Alle.
Aber die Losung der Frage ist auch hier mit der positiven
Thatsache nicht gegeben. Wie ist das Alles moglich, wenn

Jiir den

das Erste cin unabinderliches Gesetz sein soll und ‘das
Zweite, Entgegengesetzte, eine unbestrittene, Thatsache ist?

Ich bin an dieser Stelle unter noch viel geheimniss-
volleren Gewalten als dem Thiinen’sche Gesetz und der
factischen Centralisirung der Bahnsysteme, dem Gesetze
von Raum und Zeit, stehend, gezwungen, statt aller weiteren
Darstellung den Abschluss jener Frage mit zwei Worten
zu geben.

Die ganze historische Stidtebildung ebensogut als
das uns dieselbe erklirende Thiinen’sche Gesetz beruhten
nimlich darauf, dass es nicht etwa an und fiir sich, sondern
Zerkehr noch Berge, Wilder, Stimpfe und scllleclui_e
Wege gab und man daher cin durch die ersteren gebildetes
Land und ein von ‘den letzteren bedingtes gutes oder
schlechtes, aber immer sehr verschiedenes System von Transport-
wegen in Rechnung ziehen musste. Die gewaltige Er-
scheinung der Eisenbahnen aber ist so michtig, dass es
fir sie weder Berg. noch Wald, noch Sumpf, noch Fluss
gibt ; diese natiirlichen Factoren haben an die Eisenbahnen
fast vollstindig ihre ganze Kraft in der Bestimmung der
Richtung und Kreuzung der Transportwege verloren geben
miissen. Es ist keineswegs ein blos geistreiches Wort,
dass fir das Eisenbahnwesen Europa nur cinze auf allen
Punkten  gleiche Ebene ist.  Aber ist das der Fall, so liegt
auch die Consequenz nahe. Wihrend die durch die Natur
gebildete Plastik des Erdrunds grosse und kleine Lénder
und innerhalb derselben vermoge der Transportkosten
cinen Mtttelpunkt ihres Verkehres bildete und bilden musste,
ist das Eisenbahnwesen, das aus lauter Luftlinien zwischen
allen maoglichen Orten besteht, zur Bildung eines Mittel-
punktes durch seine cigenen fiir sich betrachteten Factoren

tiberhaupt unfihig. Ist es das, und bedarf dennoch
das wirthschaftliche ILeben eines Mittelpunktes. so ergibt
sich aus jener Unfihigkeit des Eisenbahnwesens, dass es

sich seinerseits an die bereits gegebenen Mittelpunkte, die
bestehenden Stadte, einfach anschliessen muss, und dass daher,
um es in einem Satze zusammentassen zu koénnen, die
Eisenbahnlinien die naturgemisse Consequenz der historischen
Stdadtebildungen geworden sind. Die Gesetze dieser Stadte-
bildungen habe ich kurzzu characterisiren versucht. Vielleicht
war es nicht ohne Interesse, einmal einen Blick auf dieses
staalswissenschaftliche Verhiltniss zwischen historischen Stadten
und rationellen Eisenbahnsystemen hinzuweisen.

Damit nun entsteht allerdings eine andere Reihe von
Fragen, auf welche es mir diesmal einzugehen nicht mog-
lich ist, obgleich sie den eigentlichen Schluss der bisherigen
Darstellungen bilden. Dieselben enthalten das Verhiltniss
des Eisenbahnwesens zu diesen, die Linien und den Betrieb
derselben bildenden Stddten, und hier muss ich mich darauf
beschrianken, zu sagen, dass die Eisenbahnen die bestehenden
Stadte Dbestindig wvergrissern, und die Bewegung der stadti-
schen Bevolkerungen reguliren, indem sie es sind, aus denen
die Flutzeit der stddtischen Bevdélkerung im Winter, und
der vorweg und wesentliche Wechsel von Flut und Ebbe
wihrend der hohen Sommerszeit, namentlich an den Feier-
tagen entspringt. Der commercielle Einfluss der Eisenbahnen
auf die Stddte beruht dagegen auf der scheinbar einfachen
Thatsache, dass Eisenbahnen die kleinen Versendungen und
Pakete moglich machen. Doch das Alles erfordert genaue
Einzelbeobachtungen, die ich diesmal nicht durchfiihren kann.

Kohlensaure-Kilteerzeugungs-Maschine.
(System Windhausen.)

Von den in der Praxis eingefithrten Kéltemaschinen
sind es besonders die Absorptions-Kiltemaschinen (System Carré,
Kroptf, Vaas & Littmann, Koch & Habermann) und die Com-
pressions-Kiltemaschinen (System Linde & Osenbriick, System
Pictet, System Windhausen), welche sich am besten bewihrt
haben.

Die Absorptions-Kidltemaschinen wirken in der Weise,
dass in einem starkwandigen Kessel eine wissigere Losung
von Ammoniak durch directes Feuer oder durch Dampf
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