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Der ungarische Landes-Agrikulturverein beauftragte
in der am 18. Marzl. J. abgehaltenen Generalversammlung
seinen dirigirenden Ausschuss, zur gehérigen Orientirung der
allgemeinen Aufmerksamkeit und der Unternehmungslust,
iiber die fiir den Welthandel und fiir das Land wichtigen
Hauptlinien des ungarischen Elsenbahnsystems durch die
national-6konomische Sektion ein eingehendes Gutachten
ausarbeiten zu lassen. '

In Folge dieses Auftrages wurden in den Sitzungen
vom 15. und 29. Ap'ril 1. J., der des dirigirenden Ausschus-
ses vom 26. Mai und der Generalversammlung vom 6.
Juni tber diese -hochwichtige Angelegenheit elndrmgende
. Berathungen gepflogen.

An den Berathungen nahmen zahlreiche Mitglieder des.
Vereins Theil, unter ihnen Franz Deak, Graf Emil Des-
sewfly, Baron Joseph Eotvos, Georg Majlath, die Grafen
Georg Karolyi, Franz Zichy, Leopold Nadasdy, Baron Paul
Sennyey, Melchior Lényay, Fiirst Julius Odescalchi, Joseph
Urmenyl, Graf Ferdinand Zichy, Gabriel Lényay, Graf
Edmund Zichy, August Trefort, Ladislaus Korizmics, Ste-
phan Gorove, l.adislaus Bezerédy, Albert Vodianer, Andreas
Kiss, Graf Eduard Széchenyi, Ernest Hollan, Anton Csen-
gery, Graf Dionysius Almassy, Joseph Havas, Samuel Egressy,
Julius Kautz, Emerich Ivanka, Graf Julius Szapary, Ludwig
Tisza u.s. w. .

Aus diesen Berathungen ging mit voller Einmiithigkeit

der Feststellung in Betreff der Hauptlinien eine Denkschrift
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des Vereins iiber diwe ungarischen Fisenbahnen hervor, und

zugleich fasste die Generalversammlung den Beschluss,

dass die Denkschrift in ungarischer, deutscher, englischer -

und franzosischer Sprache ausgegeben werde, und dass, in-
sofern namentlich die Grosswardem-Klausenburor-Kronstad-
ter Linie betreffend die hochste Drlngllchkelt obwalte; zur
Befiirwortung und Unterstiitzung dieser Linie der Verein
sich in einer “durch eine Deputation zu iiberreich-nden A-

dresse an Seine Majestat wende. Zu Mitgliedern der Deputa- .

tion wurden Ihre Excellenzen Graf Georg Karolyi, Graf
Franz Zichy, Georg Majlath und Baron Paul Sennyey auf-
gefordert.

In ebenderselben Generalversammluné iibernahm Seine
Excellenz Herr Graf Georg Karolyi, mit patrlonscher Be-
reltwﬂhgkelt dem allgemeinen Wunsche ‘nachgebend, die
Bildung eines Komité’s zur Anfnahme der Anuelegenhelt der
Grosswardein - Klausenburg-Kronstadter Linie, welches Ko-
mité sich auch bei Gelegenheit einer am 8-ten Juni LJ. ab-
gehaltenen Privatkonferenz unter dem Vorsitze Graf Georg
Karolyi's konstituirte, bestehend aus den Herren Stephan
- Gorove, Ernest Hollan, Melchior Lényay, Baron Paul Sen-
nyey, Graf Anton Szapary, Joseph Urményi, Graf Edmund
* Zichy und Graf Franz Zichy, und sich zur Aufgabe steckte, .
in Verein mit den siebenbiirgischen Eisenbahnkomitéen ge-
meinsam Alles aufzubieten, dass die Grosswardein-Klau-
_senburg-Kronstidter Linie zu Stande komme.

Pest, am 9. Juni 1862.

Lauit Beschluss der Generalversammlung

Stephan Morscz,

- Vereins-Sekretar.



Denkschriﬁ.

D er ungarische Landes-Agrikulturverein hat von seiner -
Entstehung an schon zu wiederholten Malen im Interesse der
ungarischen Landwirthe seine Stimme erhoben, wenu im 6f-
fentlichen Leben Gegenstande vorkamen, die durch die Art
und Weise, wie sie ins Werk gesetzt werden sollten, auf die
materiellen, und zwar besonders die landwirthschaftlichen
Interessen unseres Landes voraussichtlich einen namentlichen
Kinfluss ausitben mussten.DasGefiihl seiner desfallsigen Pflicht
bestimmt auch jetzt den Landes—Agrikulturverein zu gegen-
wirtigen Kundgebung.

Unstreitig ist es fiir die materielle Entwickelung und
das national-okonomische Aufblithen irgend eines Landes
eine der wichtigsten Fragen, in welcher Richtung und mit wel-
chen Mitteln sein Eisenbahnnetz angelegt werde. Und in der
Thatin einem Lande, welches sich vornehmlich mit Ackerbau -
beschiftigt, wo die Verwerthung der Rohprodukte und mit-
- hin auch die Hebung der Produktion von der Maglichkeit
eines wohlfeilen und sicheren Transportes abhiangt, und trotz-
dem selbst vollkommene Fahrstrassen noch fehlen, ja in
mehreren Gegenden aus Mangel an Baumaterial auch nicht
leicht herzustellen sind ; wo auchdie Fluszschiffahrt nur da-
durch zu einem ein g eachlossenes Ganzes bildenden Verkelrs-
systeme werden und grosseren Aufschwung erhalten kanm,
dass sie mit Eisenbahnen in Verbindung gesetzt wird; wo
" endlich, dem Gesagten zufolge, ohne Eisenbahnen auch kein
lebhafter innerer Verkehr sich entwickeln kann, geschweige
dass der Produzent bei der eigenthiimlichen Lage des Lan-
des mit dem Welthandel in Berithrung kommen konnte, —
in einem solchen Lande, sagen wir, ist es fur die Entwicke-



6 ) ) Al
lung des Ackerbaues und damit in Verbmdung auch der
\Industrxe und des Handels nicht nur eine wichtige, sondern
eine wahre Lebensfrage, ein zweckmiissiges Eisenbahnsystem
zu Stande zu bringen, und theils neue Bahnlinien anzulegen,
theils die schon bestehenden in den vom Welthandel und
von den Interessen des Landes bezeichneten Richtungen
weiotrzufithren.
Auch erkannte der ungarische Landtag, der sowohl ver-
" mdge der obenberiihrten Landesmteressen, als auch nach
den Bestimmungen unseres Staatsrechtes in dieser wichti-
gen Angelegenheit zu verfiigen berechtigt ist, stets diese
_ ausserordentliche Bedeutung der Eisenbahnen fiir das ma-
terielle Aufblihen unseres Landes an; er erkannte-es an,
‘wie nonthwendig es sei, die Eisenbahnlinien nach einem ge-
wiss e, fiir das ganze Land festgestellten Systeme anzule-
gen, schon zu der Zeit, als der Eisenbahnbau in Europa
iiberhaupt noch in seinem ersten Anfange stand. Der Land-
tag von 183%s bezeichnete schon, in seinem XXV. Ge-
setzartikel, die Linien, auf welchen er den Eisenbahnunter-
nehmungen freies Feld einraumte, indem er zugleich den Un-.
ternehmungsgeist durch Bewilligung bedeutender Vortheile,
ja selbst durch Gewihrung vom Steuerfreiheit aufzumuntern .
suchte. De Zahl der damals vorgezeichneten Linien ver-
mehrte noch um eine der LX. G.- Artikel von 18%/s.
, Bekanntermassen beschaftigte sich auch die Gesetz-
gebung von 184%: lebhaft mit der Eisenbahnfrage, und wih-
rend sie die Angelegenheiten einzelner Gesellschaften ver-
handelte, welche sich gebildet hatten, wiinschte sie die Linie
nach Fiume auch mit Zinsengarantie auszustatten. '
Die Gesetzgebung von 184%/s, wohl einsehend die Wich-
tigkeit, die Haupteisenbahnlinien auf Staatskosten zu bauen,
gab statt der. friheren Gesetzartikel einen neuen, erschdp-
fenderen (den XXX. G.-A. von 1847/s), in welchem sie den
Bau der Hauptlinie von Pest-Ofen nach Fiume auf Landes-
kosten beschloss, und zugleich anordnete, dass das Ministe-
rium far offentliche Arbeiten nach vorliufiger technischer
Untersuchung, vorzugsweise vom Gesichtspunkte der Lan-
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desinteressen ausgehend, jedoch mit Beriicksichtigung auch
der Lokalverhiltnisse, zu sechs neuen, von Pest-Ofen, als
dem Herzen des Landes an die Gréinzen hin zu fiihrenden
'Haupteisenbahnlinien den Plan entwerfe, und in diesen
Richtungen woméglich auch die Arbeiten beginnen lassen
kbnne.

- Alle diese Anordnungen blieben in Folge der dazwn-
schen tretenden Ereignisse von 1848 — 49 ohne Resultat,
und die ungarische Gesetzgebung konnte, seitdem sie da-
mals verstummte, auch fiir den Bau von Eisenbahnen kei-
ne weiteren Verfﬁgungen treffen. '

Nichtdestoweniger war das letztverflossene Jahrzehnt in
Anlegung von Eisenbahnen nicht unfruchtbar. Die Regie -~
rung, welche in dieser Angelegenheit eigenmichtig verfigte,
brachte, anfanglich das Prinzip des Baues auf Staatskosten
festsetzend , die schon bestehenden Eisenbahnlinien durch -
Einlosung an sich; spiter aber, als ihre finanziellen Schwie-
rigkeiten “sich mehrten, verdusserte sie ebendieselben wieder
an verschiedene Gesellschaften.

Unterdessen schritt der Bau der Eisenbahnen, wenn
auch nicht in einem der Gesetzgebung von 1848 entspre-
chenden Ma.sse, auf dem Boden unseres Landes in einem
fort.

Indessen mussten wir die traurige Erfahrung machen,
dass die Bahnlinien nicht nach einem gewissen zusammen-
stimmenden Systeme, und nicht immer in solcher Richtung
angelegt wurden, welche den Interessendes Landes am besten
entsprochen hitte, — ein Umstand, der fir jeden Patrioten
in dem Masse immer beéngstigender ward, je mehr er sich
andrerseits des immer mehr erwachenden Unternehmungs-
geistes freuen musste. Denn der Landes- Agrikulturverein
legt dem Ordnen des Handels- und Verkehrswesens einer
- 'Nation keine geringere Wichtigkeit bei, als der Regelung
ihres Finanzwesens ; das eine ebenso wie die andre kann
ein Land emporheben oder in die Lage einer Kolonie
hinabsinken lassen. Ein entscheidendes Beispiel ist hiefiir
Grossbritannien. Wer da weiss, ein wie gewaltiger Faktor bei
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Begriindung der Macht dieses Inselreiches seine Handelsge—
" setzgebung war, kann sich leicht vorstellen, wie tief eine im
cntgegengesetzten Interesse verfahrende Macht selbst das
stolze Albion wiirde stiirzen kounen, und er wird es zugleich
begrelfhch finden, warum dies L.and, das vor aller Zentrali-
sation so sehr zuriickschaudert, doch das gesammte Ver-
kehrswesen, die Bewilligung von Eisenhahn- und Kanal-
bauunternehmungen bis zu den kleinsten Einzelheiten in
den Hénden seines Parlamentes konzentrirte.

Da auch wir der Regelung des Verkehrswesens eine
solche chhtlgkelt beilegen, kénnen wir nicht umhin zu be-
dauern, dass in unserem Lande wihrend des letatverflosse-
nen Jahrzehntes die von unserer Gesetzgebung aufgestellten
Riicksichten auf Landesinteressen aufgehort haben fiir den
Unternehmungsgeist auf diesem Gebiete massgebend zu sein.
Je mehr Linien hergestellt wurden, je mehr Fisenbahnpline
zu Sprache gebracht wurden, um so 6fter mussten wir die
Beiseiteschiebung der von dem 1848er Landtage bezeichne-
ten Hauptlinien und Grundsitze erfahren. Die Hauptstadt
unseres Landes wurde nicht mittelst jener Linie, welche dic
Nation selbst mit Opfern herzustellen sich bereit erklirte, nicht
auf dem geradesten kiirzesten Wege, nicht iiber das unga-
rische Strandgebiet mit dem Meere in Verbindung gebracht;
andere Haupthmen wurden gefiihrt, mit grossen Umwegen
und nicht immer in der Rlchtung. welche durch die kiirze-
ste Verbindung unserer Hauptverkehrsplitze mit der Haupt—
stadt des Landes bezeichnet wird. Und wenn schon bei der
Leitung der bisherigen Unternehmungen stellenweise
Privatinteressen iiber die Interessen einzelner Gegenden,
ja des ganzen Landes iiberwiegenden Einfluss ausiibten, so
mussten wir in jingster . Zeit geradezu Planentwirfe zu
solchen Linien erleben, welche die Hauptstadt des Landes,
als den Mittelpunkt unseres Verkehrssystems. ganzlich aus
den Augen verlieren,; Entwiirfe, welche mit Um(rehung eines
ganzen Gebietes der ungarischen Krone, seiner ungeheuren
Flachen, volkreichen Stidte und Industrieplitze, eine unse-
rer vorziiglichsten Welthandelslinien in: solcher Richtung
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fithren wollen, welche nur von der natiirlichen Strasse des
Welthandels abseits liegende Plitze beriihrt.
_ Wir werden im Verlaufe dieser Denkschrift sehen,
dass die in Anlegung unserer Eisenbahnen bisher begange-
nen Fehler meistentheils wieder gut zu machen sind. Gros-
sere Gefahr, weil der Schaden nicht in Jahrzehnten, ja selbst
in noch langerer Zeit nicht, und unter unseren Verhiltnissen
vielleicht niemals wieder gut zu machen sein ‘wird, droht,
wie wir ebenfalls sehen werden, von Seite der zuletzt er-
wahnten neueren Pline.

- Der Landes-Agrikulturverein erkonnt es um so mehr

als seine Pflicht, die Aufmerksamkeit der Betreffenden auf
diese Gefahren wach zu rufen, Je grosser die Kompetenz
und das moralische Gewicht ist, mit dem hiebei von der
@ibrigens einem jeden einzelnen Landessohne zustehenden
Berechtigung eine Gcesellschaft Gebrauch zu machen glaubt,
deren vorziiglichste Bestlmmung eben darin besteht, iiber
unsere nationalokonomischen Interessen zu wachen, und
die so glicklich ist, die ausgezeichnesten Staatminner und
nationalokonomischen Kapazititen des Landes zu ihren
Mitgliedernzu zihlen.
, Der ungarische Landes-Agrikulturverein hat schon bei
mehreren Fiallen in einzelnen nationaldkonomischen Angele-
genheiten auch vor der ‘Gesetzgebung der Nation seine
Stimme erhoben. Um 8o mehr hilt er es fiir seine Pflicht,
iiber eben dieselben Interessen jetzt sein Wort horen zu las-
sen, da die Nation sich im Wege der Gesetzgebung nicht
aussprechen kann, sowie es auth fir unsere materiellen In-
teressen nicht gleichgiltig sein kann, dass in einer so wich-
tigen Angelegenheit, als das Eisenbahnsystem ist, die 6ffent-
liche Memung des Landes in entscheldenden Kreisen ge-
kannt sei.

Andrerseits aber ist es ebenfalls ein der Beriicksichti-
gung werther Umstand, dass von den in Entwurf genom-
menen Hauptunternehmungen eine jede ohne Ausnahme
Zinsengarantic erfordert. Da nun bei der Zinsengarantie die
Summe, welche sich zwischen dem wirklichen Einkommen
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der Eisenbahn und dem garantirten Zinsenbetrag als Diffe-
renz herausstellt, der Landeskasse zur Last fallt, so liegt es
auch im Interesse der Unternehmer, die Meinung der unga-
rischen Landwirthe sowohl in Betreff- der in Entwurf ge-
nommenen Linien als auch iiberhanpt dartiber zu kennen,
welches diejenigen Linien seien, deren Herstellung man im
Interesse des Landes vor Allem wiinschen miisse, und die
deshalb auch nach der Ansicht des Vereins, unter allen
Verhiltnissen betreffs der Zinsengarantie auf dle Unterstﬁt-
zung des Landes rechnen konnen.
Diese Riicksichten haben den ungarischen Landes-
Agrikulturverein geleitet, seine Meinung iiber die Haupt-
linien des ungarischen -Eisenbahnsystems in gegenwirtige
Denkschrift zu fassen, bei welcher Arbeit die nationalékono-
mische Sektion des Vereins, unter fortwihrender. Mitwir-
kung ihrer angesehensten Mitglieder, mehrerer im ganzen
Lande geachteterManner, mit der grossten Umsicht verfuhr,
indem sie die Interessen der Produktion, des dussern und
innern Handels, kurz die gesammten nationalokonomi-
schen Interessen des  Landes und alle jene grossen Ge-
sichtspunkte, welche bei einer jeden gebildeten Nation
das Verkehrswesen regeln, ihrer Prifung unterzog,” sowie
auch die Meinung emzelner sachverstindiger Autorititen
vernahm.

Wie bekannt, hielt die Gesetzgebung von 1848, auf
Vorlage des ungarischen Ministers fur offentliche Arbeiten
des Grafen Stephan Széchenyi, vor Allem den Ausbau von
sechs aus dem Mittelpunkte des Landes ausgehenden Haupt-
eisenbahnlinien fir nothwendig. Jetat sind esvierzehn Jahre,
dass das Gesetz, welches von der Aussteckung dieser Linien
spricht, gegeben wurde, und selbst abgesehen von dem
Ansehen, welches das Gesetz als Ansdruck des Willens der
Nation beansprucht, kinnen wir vom Gesichtspunkte un-
serer Landesinteressen auch jetzt fiir unsere Denkschrift
keine richtigere Grundlage, keinen zweckmissigeren Aus-
gangspunkt wihlen, als den XXX. Gesetzartikel von 1848.
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Die in diesem Gesetze bezeichneten Hauptlinien, bilden in
Verbindung mit den schon bestehenden oder in Entwurf

enommenen Bahnen des Auslandssolche Welthandelsstras-
sen, welche bei der gliicklichen Lage unseres Landes zwi-
schen dem Westen und Osten mit der Zeit die Vermittler
eines iiber das Flichengebiet und die Hauptstadt unseres
+ Landes gehenden grossartigen internationalen Verkehrs
werden konnen, — ein Umstand, der zuglelch auch die Ein-
triglichkeit jener Linien sichert.

Diese Hauptlinien sind unserer Ansicht nach die folgen-
den: ‘ , -

Erstens die westliche, oder Pest- Wiener Linie, welche
Siid- uud Westdeutschland, Belgien, Frankreichund den La
Manche-Kanal berithrend, England in die geradeste Verbin-
dung mit Pest setzt. Diese Linie wurde in unserem Lande
zuerst ausgebaut ; denn dies war, noch vor der Zeit des Ei-
senbahnbaues, die bedeutendste Verkehrsstrasse, auf welcher
Waaren- und Personentransport die Donau auf- und ab-
wirts leicht bewerkstelligt wurde. Der lebhafte Verkehr auf
dieser Linie ist ein lautredender Beweis, wie grossartigsich in

unserem Lande der Handel, Personen-und Waarentransport -

entwickeln. Von Pest-Ofen ziehen sich namlich gegenwirtig
zwei Eisenbahnen nach Wienhin, von welchen die auf dem lin-
ken Ufer, in geraderer Richtung gehend, ihren fortwihrend
wachsenden Betrieb hat; ausserdem vermitteln auf ebendie-
ser Linie den' Verkehr noch zahlreiche Sehiffe der grossen
Dampfschiffahrtsgesellschaft und mehrerer kleinerer Dampf-
schiffahrtsunternehmungen ; trotzdem sind weder die an bei-
den Ufern sich hinziehenden Eisenbahnen, noch die grosse

- Zahl der Dampfschiffe im Stande, den Anforderungen des
Transports vollstindigzu geniigen; die altmodischen Zug-
schiffe haben bis auf den heutlgen Tag noch fast zwei Dnt-—
tel des Transportes zu Wasser inne.

Zweite Hauptlinde, die sidliche oder Pestqfen-F umaner

¢

Linie. Der kiirzeste Weg, auf welchem die Rohproduckte des '

Landes zum Meere und so auf den Weltmarkt gelangen kon-
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nen. Die Wichtigkeit Fiumes und seines Strandgebietes
ahnten schon die alten grossen Kénige unseres Landes, die
doch gewiss nicht blos Eroberungssucht nach der Meeres-
kiiste hin fithrte; auch Kaiser Joseph II. sah dieselbe vor-
aus, indem er in dieser Richtung der Ausfubr ungarischer
Landesproduckte die grosste Zukunft versprach. Es ist da-
rum nicht zu verwundern, dass, seitdem das Strandgebiet
wieder gesetzlich mit der heil. Krone Ungarns verbunden
ward, fortwahrend Anordnungen zu Uberwindung der na-
tiirlichen Hindernisse getroffen wurden, welche die frucht-
baren Gegenden unseres Landes von der Meereskiiste ge-
trennt halten. Deshalb wurde zuerst die Karls-, dann die
Luisenstrasse gebaut; deshalb bemiihte man sich, die Hin-
dernisse der Save-- und Kulpaschiffahrt zu beseitigen; und
vom ersten Zeitalter des Eisenbahnbaues an sprach, wie wir
oben beriihrten, ein jeder Landtag dieHerstellung einer nach
Fiume zu fithrenden Bahnlinie als einen seiner heissesten -
W iinsche aus. Und im Hinblicke auf den Umstand, dass die-
ser wohlmotivirte Wunsch als traditionelle nationalékonomi-
sche Politik auch der jetzigen Greneration iiberkam, in allen
Theilen des Gebietes der ungarischen Krone, unter den ge-
-sammten Volkern Ungarns, Kroatiens und Slavoniens gleich
begeisterten Widerhall findend, tragen wir kein Bedenken
es auszusprechen, dass die nach Fiume fithrende Eisenbahn-
linie auch zufolge der auf dem Wege des Landtags kund-
gegebenen Versprechungen der Nation unter immerwel-
chen Umstanden auf die Opferwilligkeit und gchorige mate-' «
rielle Unterstiitzung des Landes rechuen kann.

Um so sicherer glauben wir zur Weckung des Unter‘-
nehmungsgeistes dies aussprechen zu konnen, je fester wir
tiberzeugt sind, dass die Bahnlinie, welche wir befiirworten,
auf welche Opfer sie auch zu stehen komme, eine der ein-
. traglichsten Eisenbahnunternehmungen sein werde.

Diese Ansicht beruht nicht auf blosser Muthmassung,
sondern auf unzweifelhaften, faktisch erweisbaren Daten.

Die Linie Ofen-Fiume ist namlich schon bis Kottori
vollendet, von wo dieselbe, die’ kiirzere Richtung verlassend,
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sich gegen Pragerhof wendet, um auf einer lingeren Linic
nach Triest zu fithren. Und die Ofen-Pragerhofer Linie,
auf welcher unsere Landespiodukte ausschliesslich befordert
werden, und zwar, wie wir sagten, auf eitiem bedeutenden
Uniwege, hat trotzdem dass sie erst im Frihlinge eroffnet
wurde, und dass sie, durch das grosse Resultat iiberrascht,
weder mit hinreichenden Transportmitteln, nech mit geeig-
neten Magazinen in Ofen und Triest ausgestattet war, selbst
. bei allen Schwierigkeiten des Anfangs, dennoch 12'Procen‘te
Reingewinn eingebracht, — eine Thatsaehe, fiir welche der
auch von uns als fachkundige Autoritit berufene verehrte
Prisident der stdlichen Staatseisenbahngesellschaft Biirg-
schaft leistet. Und wer kennt nicht die glinzende Perspek-
tive, welche der kommerzielle Direktor derselben stidlichen
Eisenbahugesellschaft. Herr Bontoux, in eben dieter Rich-
tung auf Grundlage sicherer Berechnungen dem Ausfuhr-
.handel Ungarns eroffnet?
‘ Einer solchen Thatsache, so grossartigen Aussichten
gegenitber ist. es uns unméglich dem Unternehmen keine
schone Zukunft zu versprechen, welches auf einem viel kiir-
zeren Wege ans Meer fiihrt, und die Verfithrung unserer
Produkte auf den Weltmarkt um den Frachtlohn mehrerer
Meilen billiger gestaltet. Denn kann man, die Sache von
staatswirthschaftlichem Gesichtspunkte betracktet,sich nicht
solche ungiinstige Jahre denken, wo die Konkurrenzauf dem
Weltmarkte, die Moglichkeit des Absatzes, und somit eine
lohnende Produktion nur der durch die erwihnte Kiirze der
Bahnlinie bewerkstelligte billigere Transport ermdglicht ?
Wiederum ein neuer Grund zur Opferwilligkeit von
Seiten der Nation und eine neue Gewiahr fiir die Eintrag-
lichkeit der gewiinschten Linie. :
Dieser Opferwilligkeit, so vieler Biirgschaften der Zu
kunft gegeniiber kann alles das nicht schwerer in die Wag-
schale fallen, was man in Bezug auf die Kostspieligkeit ei-
nes Theils des Unternehmens wegen der die Meereskiiste
von dem Inneren des Landes trennenden Hohen gegen diese
Eisenbahn vorbringt.
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Welche Schwierigkeiten die erwihnten Hshen darbie-
ten, wird bald in unzweifelhafter Weise durch die detaillirte
Aufnahme dargethan sein, welche die Direktion der siidlichen
Staatselsenbahngesellschaft anfertigen lasst. Einstweilen ver-
zeichnen wir mit -einiger Genugthuung, nach den der betref-
fendenSektion unseresVereins mltgethelltenVermessungsda-

ten Herrn Bainville’s, Oberingenieur zu Fiume, dass jene
Schwierigkeiten sich keineswegs als so ausserordentlich he-
rausstellen, als man behauptete :

Was die Frage betrifft, ob die auf der Eisenbahn ver-
fiihrten Produkte in Fiume einen geeigneten Hafen finden
werden ; einen-Hafen, welcher dem Welthandel als sichere
und geriumige Rhede diene, — so konnen wir betreffs
dieser héchstwichtigen Frage ebenfalls die Autoritiat Herrn
Bainville’s anfithren, nach dessen Darstellung es schon ge-
lungem ist, die Bucht von Fiume in einen volkommen si-
cheren und geeigneten Hafen, wenn auch kleinern Maszsta-
bes nmzugestalten, und zwar mit verhiltnissmissig gerin-
gem Kostenaufwande; und nicht allzu bedeutende -Kosten
wiren erforderlich;y um mit Fortsetzung der Abeit eben-
denselben Hafen selbst zu Aufnahmeder zahlreichrten Schiffe
- geeignet zu machen, dergestallt, dass die Schiffs unmittel-
bar in die Magazine des zu erbauenden Bahnhofes gelangen
kénnten. - ' '

Bei diesem Stande der Sachen um die Eisenbahn nach
Fiume hat der Landes- Agrikulturverein mit Freuden'davon
Kunde genommen, dass in Folge eines Gesuchs der F iuma-
ner Handelskammer, das k. k. Handelsministerium, in Ein-
verstindniss mit dem Kriegsministerium und dem kroatisch-
slavonischen Dikasterium, die Bildung jenes Komités, we -
ches den Bau der Eisenbahn von Karlsstadt nach Fiume zu
unternehmen erklirte,” durch Erlass vom 15. Nov. v. J. gel-
nehmigte und die Bewilligung zu den Vorarbeiten ertheilte.
Wir wissen ferner, dass zum Ausbaue der Agram-Karlstid-
ter'Linie die siidliche Staatseisenbahngesellschaft verpflich-
tet ist, withrend an dem Zustandebringen der Kottori-Ag-
ramer Strecke ein von der am 20. Jan. l.J. abgehaltenen
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Kongregation des Agramer-Komitats ernannter Auschuss
thatig ist.

Ob sich die siidliche Staatseisenbahngesellschaft bemii-
hen wird, ihrer Verpflichtung je eher zu entsprechen? Ob
die Thitigkeit der Komitée zu Fiume und Agram Erfolg
haben wird? — das sind Fragen, auf welche wir nicht mit
Sicherheit antworten konnen. Doch konnen wir es nicht un-
terlassen, von unserer Seite unsere fest tiberzeugte Meinung
auszusprechen, welche dahin geht, dass das Ziel am smher-
sten wiirde erreicht werden koénnen, wenn fiir die ganze Li-
nie von Kottori bis Fiume aus den hervorragendsten Mén-
nern Ungarns, Kroatiens und des Kiistenlandes ein gemein-
schaftliches Komité sich bildete, das sowohl fiir Erwirkung -
der endgiltigen Konzession alsauch die Beschaffung der zum
" Baue erforderlichen Kapitalien gemeinsam thitig sein
- wiirde.

Die dritte Hauptlz'm'e, welche mit der vorherigen an Wich-
tigkeit wetteifert, ist die ostliche, welche durch Fortsetzung der
. schon fertigen Pest-Grosswardeiner Linie nach Klausenburg
und Kronstadt gefiihrt, in Galatz ihren Endpunkt erreichen
wiirde. Es ist dies eine Linie, welche nicht nur fir das Land,
sondern auch als eine Hauptwelthandelslinie Wichtigkeit
hat ; eine wesentliche Ergiinzuug des sich von Westen nach
Osten ziehenden europiiischen Eisenbahnnetzes, sowie ein be-
deutender Faktor in der Entwickelung des Welthandels,
nicht blos zwischen einzelnen Lindern, sondern zwischen
zwei Welttheilen, Furopa und Asien, indem durch diese
Linie der gesammte westliche Verkehr nach dem bedeutend-
sten Hafen des schwarzen Meeres gefiihrt wird, von wo be-
reits der lebhafteste Schiffahrtsverkehr nach der nahegelege-
nen asiatischen Kiiste hin bestoht.

Bei den auf, die Interessen des Landes und den Welt-
handel gerichteten Gesichtspunkten, welche fiir diese Gross-
wardein- Klausenburg-Kronstadt-Galatzer Linie sprechen,
konnen wir kaum begreifen, wie man dieser Linie gegeniiber
~eine andere projektiren konnte, welche von Arad ausgehend
und Hermanstadt beriihrend, auf der in ihrem Plane so un-
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gliccklich berechneten und noch schlechter gebauten Kii-
stendsche-Bahn an das schwarze Meer fithren sollte.

Die weitlsufigen Polemiken, welche in dieser Frage
noch unliingst in der Tagespresse gefithrt wurden, sind un-
serer Aufmerksamkeit nicht entgangen. Ohne wns von un-
serer Seite in diesen Streit einmischen zu wollen, zeichnen
wir es als eine laut redende Thatsache auf, dass, wiahrend
‘ausser den Vertheidigern der Interessen der Planentwerfer
unseres Wissens Niemand fiir die Linie Arad-Kilstendsche
seine Stimme erhob, hingegen fiir die auch von uns empfoh-
lene Grosswardein-Klausenburg-Kronstadt-Galatzer Linie
sich die sffentliche Meinung des ganzen Landes diesseitsund
jenseits des Kirdlyhagd laut und mit der grossten Einmii-
thigkeit ausgesprochen hat. ‘ _

~ Diese einmiithige Kundgebung der offentlichen Mei~
nung des Landes kann bei Unternehmungen, deren jede nur
unter Zinsengarantie zu Stande kommen kann, schon fiir
sich allein auf die Geldmarkte einen entscheidenden Ein-
fluss ausiiben. ‘ '

Und nur ein Blick auf die Landesinteressen und die
Gesichtspunkte des Welthandels, eine noch so kurze Paral-
lele zwischen den beiden Linien erhellt klarer als sonnen- :
klar die unzweifelhaften Vortheile jener Linie, deren sich
die dffentliche Meinung Ungarns und Siebenbiirgens ange-
nommen, und in deren Sache auch gegenwirtige Denkschrift
des Landes-Agrikulturvereins auftritt.

- Wihrend die Linie Arad-K iistendsche nur den siidlichen
Theil Siebenbiirgens und von diesem nur die eine Halfte,
und auch diese wiederum nur nah an der Grenze beriihrt,
und so auf die materielle Entwickelung dieses Landestheils
kaum einen grésseren Einfluss haben kann, so zieht sich hin-
gegen die Grosswardein-Galatzer Linie von Westen nach
Osten durch ganz Siebenbiirgen, berithrt in jhrer Lange die
fruchtbarsten und volkreichsten Gegenden, sowie fast alle
Industrieplitze, kommt niher an die Mittelpunkte der Berg-
produktion zu liegen, und kann, da sie in ihrer Richtung
den bedeutenderen Thilern des Landes, also den natiir-
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lichen Hauptverkehrsstrassen begegnet, auch die Produkte der
entfernteren Gegenden lcicht in ihren Verkehr aufnehmen.
Indem sie demnach den landeswichtigen Interessen der
Landwirthschaft, der Indrustrie und des Handels gleich-
missig und in so hohen Grade entspricht, zicht sie jenes
schone Land unsrer Krone, fiir welches die Natur so viel
und die Menschen verhiltnissmissig noch so wenig gethan,
welches noch gar keine Eisenbahn besitzt, wobei noch seine
Fliisse eine bedeutende Entwicklung der Schiffahrt kaum ge-
statten, in das vaterlindische und dadurchin das gesammte
europiische Eisenbahnnetz ein, nnd macht es all der Vor-
theile theilhaftig, welche durch Herstellung vervollkommne-
ter Verkehrsmittel in einem zuriickgebliebenen Lande so
michtige Faktoren fiir die Entwickelung materieller Wohl-
fahrt zu sein pflegen. ,

Es ist eine anerkannte Wahrheit, dass bei der Bestim~
mung der Hauptverkehrsstrassen die Anspriiche der Natio-
nalskonomie nicht wesentlich von den Forderungen des
Stadtsmannesabweichenkdnnen. Soempfehlenauch die Gross-
wardein-Galatzer Linie nicht blos die erwihnten, vorwiegend
nationalokonomischen Gesichtspunkte vor allen andern
denkbaren Planen; dieselbe hat auch den unschitzbaren Vor-
theil, dass sie in ihrer ganzen Linge auf unserem eignen
Gebiete liegend, die gesammten Volkerschaften des Gebie-
tes der ungarischen Krone gleichmassig ihrer Wohlthaten
- theilhaftig macht, zugleich gegen improvisirte Angriffe
leichte Heeresentfaltungen nach den Donaumiindungen hin
- gestattet, und von politischem und militarischem Standpunkte
aus die Mdglichkeit einer so freien Bewegung sichert, welche
fiir gewisse Eventualititen hochst bedeutende Vortheile ver-
spricht. Einmiithig haben dies die Beauftragten der Regie-
rung anerkannt, die, ausgeschickt die Lokalverhiltnisse in
Augenschein zu nehmen, simmtlich sich fiir die von uns
empfohlene Linie aussprachen. Diese Linie ist es, welche das
siebenbiirgische Gubernium und die Hofkanzlei gutgeheissen;
diese, welche das Finanzministerium beftrwortet und das
Kriegsministerium gefordert hat.

2
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Da hienach fiir die Grosswardein-Klausenburg-Kron-
stadt-Galatzer Linie sowohl die Interessen des Landes als
die der Gesammtmonarchie sprechen, und ebenso National-
dkonomie als Politik und Strategle die Dringlichkeit dersel-
ben darthun, so kénnen wir wohlmit Recht die Frage erheben,
aus welchem Grunde dennoch dieser Linie gegeniiber Pline
aufgestellt werden, welche auch ohne jene grossen Interessen,
jene grossen Gesichtspunkte zu beriicksichtigen, sowehl die
Konzession als auch Zinsengarantie zu erlangen hoffen.

~ Bietet vielleicht die Grosswardein-Galatzer Linie hin-
gichtlich ihrer Ausfithrung uniiberwindliche Hindernisse?

Oder verlangt es vielleicht das Interesse des Welthan-
dels, dass die erwahnten Interessen Ungarns und Siebenbiir-
gens, ja der Gesammtmonarchie aufgeopfert werden?

" Die Ausfithrung betreffend ist fiir uns die Autoritit des
englischen Ingenieurs Bate entscheidend, der sich nach an
Ort und Stelle vorgenommener Untersuchung der verge-
schlagenen Linien dahin #usserte, dass gerade im Gegentheil
die Linie Arad-Kiiztendsche in den Engpéssen Siebenbiirgens
auf die grossten Schwierigkeiten stosse, wihrend die Gross-
wardein - Klausenburg - Kronstadt-Galatzer Bahn auch in
dieser Hinsicht die zwekmassigste sei, Bate’s Ansichten wur-
den in jeder Hinsicht von dem &ssterreichischen Ministerial-
rathe Ghega unterstiitzt, einer um so glaubwiirdigeren Au-
toritiit, weil er, den Lokalinteressen fernstehend und iiber
dieselben erhaben, als Reglerungskommlssar mit voller Un-
parteilichkeit zu Wege ging.

Sollen wir noch in Betreff der Arad-Kiistendsche Bahn
erwihnen, welche ungeheure Kosten, selbst jenseits der sie- -
benbiirgischen Engpisse, allein die Uberbruckung der Donau
erfordern muss?

Das sind alles Klelmgkelten, kann man uns entgegen-
werfen, wenn die Interessen des Welthandels diese Opfer,
die Ueberwindung jener Schwnengkelten verlangen!

Nun, so untersuchen wir denn, welche Aussichten der
eine und der andere Endpunkt erdffnet, von der einen Seite
Kﬁstendsche, von der andern Galatz! Untersuchen wir es auf
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Grund der Daten, welche der dsterreichische Konsul Becke.
ebenfalls eine unbefangene und unparteiische Autoritit, ver-
oﬁ'eiltheht. hat..

. Kiistendsche, sagt Becke, ist kaum fiir 2--3 Seeschiffe
elﬁ sicherer h)Lerplatz und um es auch nur dazu zu machen,
musste man; 206,000 Pfund Sterling investiren. Damit es
den Tiiteressofi “dés Welthandels entspreche, miisste es mit
einem’ zur Aufnahme von wenigstens 2— 300 Schiffen ge-
. eigneten Hafen und ungeheuern Magazinen versehen wer-
den, — ein Unternehmen, welches zahllose Millionen in An-
spruch nehmen und um so weniger Nutzen versprechen
wiirde, weil die Kiistendsche-Bahn, zwischen der Konkurrenz
auf der Donau einerseits und der zur See andrerseits, sowie
auch durch das Zustandekommen der Varnaer Eisenbahn
bedroht, kaum zu etwas anderem berufen ist, als vornehm-
lich Touristen und schnellen Transport erfordernde Waa~
ren, und zwar allein nach Konstantinopel zu befordern.-

Welche andere, welch grossartige Aussicht ersffnet sich
dagegen in Galatz, besonders seit die Donaumiindungen der
ausschliesslichen Herrschaft der Russen entzogen und dieser
herrlich> Strom frei geworden, und — was eines der grossten
Resultate des russisch-englisch-franzosischen Krieges ist —
die europiische Kommission die Regulirung der Donaumiin-
dungen in Angriff genommen hat. Mit welchem Erfolge
diese Commission an der Regulirung thatig gewesen, kdnnen
wir aus der Thatsache beurtheilen, dass iiber der Barre im
Sulingkanale die frithere Wassertiefe von 71/, englische Fuss
jetzt bis zu 16 Fuss hinabgebracht ist Dadurch wurde Ga-
latz auch fiir ticfgehende Seeschiffe eroffnet, und ist nach
der Meinung Fachkundiger zu einem der sichersten und
grossten Hifen der Welt geworden, in welchem, nach der
von uns angefiihrten Autoritit, die gesammten Flotten der
. Welt Platz bitten. Und in der That folgte eine grossartige
Hebung der Schiffabrt unmittelbar der Regulirung des Su-
linakanals. Denn wihrend von 1847—1857 die Gesammt-
zahl der Schiffe, welche den Sulinakanal passirten 19,096,
also jihrlich nicht einmal 2000 Schiffe betrug, sind im

2*
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Verkehr vom Jahre 1860 schon 3288 Schiffe verzeichnet,
mit 564,336 Tonnen Gehalt. In Hinblick auf die Kiirze der
Zeit, in welcher dieser Erfolg zu Stande kam, ist es unmog-
lich nicht einzusehen, wie grosse Dinge sich hier vorbereiten,
und es ist leicht zu erkennen, dass die auf der Donau und
an ihren Miindungen sich entwickelnden Verkehrsverhilt-
nisse nur einen Theil jenes grossen Verkehrslebens bilden,
welches einen seiner Schwerpunkte in unserem eigenen
Elsenba.hnsysteme hat.

Und wihrend Kiistendsche ohne geeigneten Hafen, mit
einem kaum beachtenswerthen Verkehre, blos fiir den Eil-
transport nach Konstantinopel Aussicht ersffnet, bildetder sich
Meilen weit erstreckende Hafen von Galatz, dessen Verkehr
sich in so ungeheurem Masse hebt, schon jetzt in drei Haupt-
richtungen einen bedeutenden Ausgangspunkt: nordlich nach
Odessa, ostlich nach Trapezunt und sidostlich nach Kon-
stantinopel hin.

Von diesen drei Richtungenist dieletzte, dienach Kon-
stantinopol, wohin von Kiistensche aus der kirzeste Weg
geht, in merkantiler Hinsicht fiir unsere Fisenbahuen die
am allerwenigsten wichtige. Der ésterreichische Konsul Bee-
ke behauptet mit Bestimmtheit, dass der Eisenbahnverkehr,
welcher sich aus dem Herzen Europas itber Wien und Pest
an das schwarze Meer hin ziehen wird, an dem Verkehr,
welcher zwischen Westeuropa und Stambul bis jetzt be-
stand, wemg #ndern werde. Denn die europaischen Michte
haben im Interesse ihres Handels bereits grosse Anstrenun-
gen gemacht, um sich ihrerseitsin Konstantinopel das Uber-
gewicht zu sichern. Ausserdem hat sich dort die Schiffahrt
zu einer hohen Stufe der Entwickelung erhoben, und wir
konnen es mit Recht in Zweifel ziehen, dass die kontinen-
tale Eisenbahn in dieser Richtung leichteren und billigeren
Transport werde gewdhren kénnen, als die Seeschiffahrt. Der
grosste Theil der zur See nach Konstantinopel gelangenden-
Waaren wird gleich dort konsumirt; die tibrigen Waaren
herithren diesen Hafen nur als Zwischenstapelplatz und
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werden zur See weiter nach Trapezunt gefiihrt, von wo man
sie durch Karawanen nach Persien schafft.
Die eigentliche Richtung des pontischen Handelswegs
ist demgemiss die, welche die Nordkiiste Kleinasiens be-
rithrend, sich weiterhin bis nach Persien verzweigt, — eben-
dieselbe Richtung, welche auch schon im Alterthume be-
kannt war. Und es unterliegt keinem Zweifel, dass.in Hin-
sicht auf unsere zukiinftige Verbindung mit dem Osten auch
das Hauptgewicht des Verkehrs der ostlichen Eisenbahn in
den Zug des persischen Waa.rentransports zu setzen sei. Die
Handelswelt kennt schon lingst jene reichen Quellen, welche
der persische Handel bietet. Franzésische und schweizer
Kaufleute haben sich bereits mehrfach in glickliche Han-
delsgeschafte in jenen Gegenden eingelassen, und bekannt-
lich bietet die russische Regierung Alles auf, um den per-
sischen Handelsverkehr nach Tiflis zu leiten. Es ist dies,
. nicht nur im Interesse unseres Verkehrs, sondern des ge-
sammten westeuropiischen Handels, schon an und fir sich
kein geringer Grund zur Herstellung einer solchen Eisen-
. bahnverbindung, welche die Waarenartikel des Westens auf -
~dem geradesten, kiirzesten Wege nach dem Hauptstapel-
platze des persischen Handels, nach Trapezunt hinfithre. Ein
Blick auf die Lage von Galatz, dem Trapezunt fast gerade
gegeniiber liegt, diirfte nun Jedermann iiberzeugen, dass
diese héchstwichtige Linie keine andere sein kann, als die
in dieser Denkschrift befiirwortete, welche den Westen auf
dem geradesten, kiirzesten Wege mit jenem Hafen des
schwarzen Meeres verbindet, von dem wieder der geradeste
Weg nach Trapezunt fithrt, und welche, wir mogen die Um-
ladungsgebiihren und Zélle, oder die Spekulation der Ge-

 schiiftstreibenden und die Ersparniss an Zeit und Kosten in
Betracht ziehen, viel vortheilhafter ist, als der Umweg zur
See nach Konstantinopel hin.

Welch lcbhaften Verkehr hat ausserdem Galatz auch
in nérdlicher Richtung mit Odessa! Und zu welcher Hohe
wird dieser Verkehr nicht steigen, sobald die bis zur Donau-
miindung grlangte Eisenbahn bis nach Odessa wird fortge-
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setzt werden, und die russischen Bahnen dann mit Moskau
und den Don- und Wolgagebieten diesen schon jetzt so
bedeutenden Hafen des schwarzen Meeres verbinden, — den
glnstigsten Ausgangspunkt fir den gstlichen Handel West-
europas, nicht nur nach Trapezunt und Odessa hin, sondern
auch nach Poti und Tiflis, dem kaspischen Meere, den jen-
seits des russischen Kaukasus an den Nordgranzen Persiens
gelegenen Gebieten hin, bis hinein nach Zentralasien!

Dies wire die Parallele zwischen den beiden Hafen —
~ Galatz und Kiistendsche ! Kénnen wir nun auch nur einen
Augenblick zweifeln, in welcher Richtung wir den Endpunkt
unserer Hauptlinie nach Osten suchen sollen? Und da
zwischen unserem Eisenbahnsystem und der -Kiiste des
schwarzen Meeres die Moldau und Walachei das Binde-
glied bilden, kénnen wir dariiber in Zweifel sein, dass auch
die Regierung der vereirigten Donaufiirstenthiimer den Vor-
zug der Linie einsehe, welche den Handel der Moldau und
den Verkehr auf dem Serethin nicht geringem Masse heben
wird, und dass dieselbe auch keineswegs schwanken werde,
wenn sie zwischen ihrem eigenen Hafen, an dessen Auf-
blihen sie ihre schonsten Hoffnungen knupft, und einem
unbedeutenden Hafen des tiirkischen Reichs wihlen soll ?

Wir haben hienach gesehen, dass die Grosswardein-
Klausenburg - Kronstadt-Galatzer Linie sowohl vom Ge-
sichtspunkte unserer Landesinteressen als auch von dem-
des Welthandels jede andere Kombination ausschliesst. Und
wenn wir nun ‘fragen, wie so dennt doch.durch Betreiben
. andersgestalteter Entwiirfe unser Publikum fortwahrend in
Aufregung erhalten werde, so konnen wir die Ursache —
wie schwer uns auch dies Gestandniss fallt — kaum in et-
was Anderem finden, als in reinem Geschiftsinteresse, das
rein momentanen Nutzen sucht, und in dem ebenfalls aus -
geschiftlicher Gewinnsucht entspringenden unruhigen Stre-
ben, welches zwei von einander weitentfernte Bahnstrecken,
von denen die eine einen Endpunkt, die andere einen An-
schluss sucht, namlich einen Zweig der Theissbahn und die -
T'schernawoda-Kiistendschebabn auf moglichst kurzen' Ne-
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benwegen mit einander verbinden will. Um so mehr ist diese
Erscheinung zu bedauern, als die, welche den Plan zu diesen
Nebenwegen, und welche diese Spekulationskombinationen
entworfen, es selbst anerkennen, dass jene grossen Landes-
interessen, welchedie Grosswardein- Klausenburg-Kronstadt-
Galatzer Linie vor allen andern empfehlen, ihre Befriedigung
erheischen, nur dass sie diese Befriedigung ihrem eigenen
finanziellen Interesse gegeniiber in ferne ungewisse Zukunft
verschieben zu konnen glauben.

Diese finanzielle Riicksicht, die auf mdglichst kurzem
Wege und mit moglichst geringen Kosten herzustellende
Verbindung der erwihnten beiden Bahnstrecken ist ihr ein-
ziger Gesichtspunkt, ohne dass sie dabei die Opferwilligkeit
der Nation fiir die andere, d1e Galatzer Linie, in Rechnung
zdgen.

Wir haben nicht n6thig zu zeigen, dass von zwei Eisen-
bahnlinien nicht immer die kiirzeste und demgemiss im
Ganzen auf geringere Kosten zu stchen kommende zugleich
auch die eintraglichste ist; dass in dieser Hinsicht sehr viel
sowohl von den technischen Schwierigkeiten der Ausfihrung -
als davon abhingt, wie volkreich, industriell und wohlhabend
- jene Gegenden seien, durch welche die Lokomotive dahin-
braust; sowie schliesslich von der Wichtigkeit der End-
punkte fiir den Welhandel.

Wir haben nach den oben gegebenen Auseinanderset-
zungen nicht ndthig, die Vortheile der von uns empfohlenen
Bahnlinie auch in dieser Hinsicht eingehender zu verfechten,
— zumal gegen solche Kombinationen, deren Vertheidiger
im Entwerfen immer neuer und neuer Vorschlige weit frucht-
barer sind, als in Auffindung tichtiger Griinde zur Unter-
stitzung ihrer Vorschlige.

Auf die Auffihrung dieser Vorschlige kénnen wir uns
jetzt in dieser kurzen Denkschrift nicht einlassen. Es moge
zur Charakterisirung derselben im Allgemeinen die Bemer-
kung gentigen, dass keine der vorgeschlagenen Linien den
Namen einer siebenbiirgischen verdient, ohne dass sie des-
halb was immer fir einer Ricksicht des Welthandels an
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ihrem Endpunkte eine glanzende Aussicht erdffneten.

Zum grossen Theile Nichtberticksichtigung der Landesin-
teressen; ein Slchanbequemen an einzelne Lokalverhiltnisse,
bald in der einen bald in der andern Richtung, oder Gefii-
gigkeit den Warnungen des Kriegsministeriums gegeniiber, -
ohne jedach im Stande zu sein, auch den Wiinschen dieses
Ministeriums zu entsprechen, und Streben nach einem und
demselben unbedeutenden Endpunkte — dies sind die Cha-
rakterziige eines jeden Planes, der die Verbindung Arads
mit K tistendsche bezweckt.

In der That kaum beweist etwas so sehr, alsgrade dies
ewige Planentwerfen, dies Hinundherschwanken in der Wahl
der Linienrichtung, den Vorrang jemer Linie, welche der
englische Ingenieur Bate nach der geographischen Lage des
Landes als die Hauptlandeslinie Siebenbiirgens bezeiehnet,
und die Beauftragten des Reichsministeriums ohne Ausnah-
me gutgeheissen haben, und fiir welche die gesammten Vol-
ker der ungarischen Krone ihre Stimme erheben.

Gegeniiber dieser allein richtigen, weil ~natiirlichen
Hauptlinie unseres Eisenbahnsystems scheinen auch die
Vertreter des Plans einer Arad-Kiistendsche Linie selbst
_ die bedentenden Nachtheile ihrer Linie vom Gesichts-

punkte der Landesinteressen aus zu fiihlen. Wenig-
stens sind wir nicht im Stande anders den Plan zu erklaren,
nach welchem sie zwischen dem bisher von ihnen befiirwor-
teten Rothenthurmpass und dem Eisernen Thor in einer
neuen Richtung durch den Vulkanpass eine Bahn zu fiithren
beabsichtigen, angeblich zu keinem andern Zweke als um
nach Bukarest Steinkohlen zu transportiren. Im Zsillthale
befinden sich ndmlich Steinkohlenlager, und fiir Steinkohlen
beférdernde Bahnen ist nach den Berggesetzen die Bewilli-
gung mit grosserer Leichtigkeit zu erlangen, Wenn diese
Linie aus dem Zsillthale blos nach Bukarest projektirt wiirde,
so konnten wir hochstens mit Bedauern guf die Berechnung .
der Planentwerfer sehen, die mit der Verfrachtung der Pro-
dukte noch njcht eroffneter Kohlenbergwerke nach Bukarest
die Einnahmen einer so kostspieligen Eisenbahn decken zu
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konnen glauben. Indessen wollen sie auch nach Piski hin eine
Linie fithren. Etwa um auch die Gegend von Pjski vonihrer
Seite mit Kohlen zu versehen ? Oder aus dem Grunde, dass
Piski um ein gutes Stiick niher zu Arad liegt, als Grosswar-
dein zum Bodsaer Passe ? Wir sehen denn, wie die grosse
Orientlinie, die noch vor Kurzem im Interesse des %elt-

handels - mit wie stichhaltigen Griinden, haben wir oben ge -

zeigt — die Aufopferung unserer Landesinteressen und die

Unterstiitzung der Geldmirkte verlangte, — wie ebendiese

Linie jetzt unter der anspruchslosen Maske einer beschei-

denen Steinkohlenbahn auftreten will, um sich der Konzes-

sion zu versichern!

Wir glauben nicht die Mingel auch dieses
Planes eingehender erdrtern zu miissen. Ebendieselben Ein-
wendungen, welche in Hinsicht auf W elthandel, Landes-und
militarische Interessen gegen die iibrigen Arad-Kiistendsche -
plédne erhoben, gelten ebenso auch von der Linie durch den
Vulkanpass, mit dem Unterschiede, das letztere picht nur
Klausenburg und Kronstadt sondern auch Hermanstadt um-
gehend, einen noch kleineren Theil Siebenbiirgens berithren
wiirde, und withrend auf vaterlindischem Boden Hatszeg die
grosste Stadt wire, an der sie sich hinzdge, sie aufden Ebe-
nen der Walachei nicht einmal auf so viel Verkehr rechnen
kinpnte, als die Rothethurmpagslinie.

Doch wir haben uns dber die von uns hervorgehobene
Grosswardein- Klausenburg- Kronstadt- Galatzer Linie viel-
leicht schon weitlaufiger ausgesprochen, als es die Ausdeh-
nung unserer Denkschrift gestatten diirfte. Gleichwohl ge-
schah es nicht ohne Grund, dags wir in unserer Skizze so
. ausfihrlich wurden. Als der Bahn nach Fiume, auf deren
Ausbhau wir ein so grosses Gewicht legten, an Wichtigkeit
vicht nachstehend betrachtet die gffentliche Meinung der
Nation jene grosse ostliche Linie, welche von Grosswardein,
ganz Siebepbiirgen durchschneidend, zu dem verkehrreich-
sten Hafen des schwarzen Meeres fithrt. Auf diese Linie
sind wir ebenso durch ynsere gesammten vaterlindischen
Interessen, als durch die zwekmisgigste Ergiinzung des euro-
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paischen Eisenbahnnetzes angewiesen. Wie wir es daher
nicht nur fir unsere Landesinteressen, sondern auch in Hin-
sicht auf den Welthandel als den empfindlichsten Schlag
betrachten miissten, wenn — was wir einmal nicht voraus-
setzen konnen — irgend eine Kombination der Arad-Ki-
stendschelinie die Konzession erhielte, und dadurch der in-
ternationale Verkehr zwischen dem Westen und Osten, zwi-
schen Europa und Asien von seiner natiirlichen Strasse ab-
gelenkt wiirde, ein schones Land der ungarischen Krone aber
aufunabsehnbar lange Zeit des Verkehrsmittels beraubt wiirde,
welches dasselbe in den europiischen Eisenbahnverkehr
aufnehmen sollte: s0 nehmen wir auf der anderen Seite nicht
im geringsten Anstand zu erkliren, dass die Unternehmer,
aber auch nur die, welche die von uns bezeichnete Rlchtung
einhalten, nicht nur in Betreff der Zinsengarantie, sondern
ebenso in jeder anderen Hinsicht auf die Opferwilligkeit so-
wohl als auf die energische Unterstutzung der ganzen Nati-
on rechnen konnen. |

Indessen ist es schon Zeit, uns zu der vierten oder der
nirdlichen Hauptlinie'des Landes zu wenden, welche nach
dem Vorschlage Széchenyi’s von Pest nach Miskolczund Ka-
schau fiihrend, iiber die Karpathen hin, unsere Hauptstadt
mit der galizischon Eisenbahn in Verbindung setzen wiirde.

Der mittlere Theil dieser Linie, die Strecke von Mis-
kolcz bis Kaschau, ist bereits vollendet. Zum Ausbaue ihres
Anfanges und Endes ist, der Staatskonzession zufolge, die
Theissbahngesellschaft verpflichtet. - Ihre Fortsetzung und
ihr ganzlicher Ausbau jenseits I{aschau hiangt von der Ge-
staltung der nachbarlichen Verkehrsverhiltnisse ab, in wie-
weit namlich ein lebhafter Betrieb auf der galizischen Bahn
die Weiterausdehnung dieser kostspieligen Linie zur Noth-
wendigkeit macht. Die hierauf beziiglichen technischen Un-
tersuchungen sind bereits geschehen, und es herrscht tiber den
Endpunkt dieser Strecke kein Zweifel. Von Kaschau ausge-
hend, wiirde sie bei Tarnow in die Karl- Ludwigsbahn einmiin-
den. Lur Tracirung der dazwischenliegenden Streke ist in=
dessen sorgfiltige Erwigung aller Faktoren erforderlich, dass
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ihre Richtung eadgiltig festgestellt werden konne. Unsrer-
seits glauben wir nur so viel bemerken zu miissen, dass, da
es sich hier um Erganzung einer Hauptlinie des Landes
handelt, unter den zwischen denselben Endpunktensich dar-
bietenden Richtungen, bei gleichen Herstellungskosten und
nationaldkonomischen Vortheilen, ohne Zweifel die kiirzere
Linie den Vorzug verdiene.

" Die fiinfte Hauptlinie des Landes wire nach unserer
Ansicht die nordwestliche, welche von Pest, beziehungsweise
von Gran-Nana ausgehend, den im Granthale und weiter-
hin um Schemnitz, Kremnitz und Altsohl sich ausdehnenden
BergWerkdistrikt beriihrend, iiber den Jablunkaer Pass hin
bei Oderberg mit den nérdlichen Eisenbahnen Europas in
Verbindung gesetzt wiirde. '

Nach der geographlschen Lage unseres Landes bildet

dessen nordlicher Theil ein sich in die Breite ausdehnendes
Gebiet, dessen Verkehrsbediirfnisse eine in nur einer einzigen
Richtung gefithrte Eisenbahn nicht befriedigen kann, Uber-
dies verlangen auch die jenseits der Grinzen unseres Lan-
des und des Reichs schon zu Stande gebrachten grossen Ei-
senbahnen nothwendigerweise, mit der Donau und den sich
von Pest aus verzweigenden Hauptwelthandelslinien in mog-
lichst gerader Linie in Verbindung gesetzt zu werden, um
so den grossen internationalen Verkehr zwischen dem noérd -
lichen und dem siidostlichen Europa, zwischen der Nord und
Ostsee, dem Adriatischen und dem schwarzen Meere zu
vermitteln,

Diese Gesichtspunkte des Welthandels und die Vor-
theile, welche aus diesem grossen Verkehre unserem
Lande und unserer Hauptstadt, als Durchgangsmittelpunkt,
zufallen wiirden, begriinden schon an und fiir sich hinling-
lich die Nothwendigkeit, diese nordwestliche Linie auszu-
Lubauen, selbst in dem Falle, wenn Lokalverhiltnissen zu-
folge, in Betreff deren uns keine vorlaufigen technischen Stu-
dien zu Gebote stehen, die Ausfithrung manches Opfer er-
fordern sollte.

Fir beide nordliche Hauptlinien sprechen iberdies
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zugleich auch wichtige nationalskonomische und politi-
sche Gesichtspunkte in rein vaterlindischer Hinsicht.

Das Interesse der Entwickelung unseres inneren Ver-
kehrs verlangt es dringend, dass dasindustrielleOberungarn,
~ durch billige und schnelle Verkehrsmittel mit dem frucht-
baren Niederungarn in moglichst nahe und haufige Beriih-
rung gesetzt werde, besonders da zu befiirchten steht, dass
unsere nationale Produktion, wenn sich unseren Rohproduk-
ten der Weg zum Meere ersffnet, leicht eine einseitige Ent -
wickelung einschlagen kénne, Durch seinen Reichthum
ebenso wie durch seine Armuth ist das gebirgige Oberungarn
dazu berufen, mit der Zeit der Industriedistrikt unseres Lan-
des zu werden. Diereiche Metallproduktion von Gémoér und
der Zips, die Manufakturindustrie der fleissigen Zips, der
Erzreichthum unserer Bergstidte, die geologische Lage, der
Uberfluss an Brennmaterial, die ungeheure Wasserkraft,
der Mangel an fruchtbarem Boden und die verh#ltnissmissig
stirkere Bevolkerung, welche namentlich am Fusse der Kar-
pathen schon jetzt nicht ihr Fortkommen zu finden weiss,
— alles dies sind ebenso viel Faktoren zur Entwickelung eines
grossartigeren Industrielebens, sobald in Folge der glickli-
chen L.dsung unserer staatsrechtlichen Fragen unsere Lan-
desverhiltnisse sich konsolidiren. In Folge des sich heben-
den materiellen Wohlstandes mehren sich dann die Kapi-
talien, und sobald die unnothig in Schranken gehaltenen
Quellen des Kredits sich ersffnen, sucht der Unternehmungs-
geist von selbst die dem Industriebetriebe giinstigen Orte auf.
Wie michtig auf die Vorbereitung dieser Zukunft die billi-

en und schnellen Verkehrsmittel einwirken kénnen, zeigt
die Geschichte der Eisenbahnen sowohl in Europa als in A-
merika. Und wie wiederum die Hebung der Indrustrie auf
die Hebung des Ackerbaues zuriickwirkt, weiss ein jeder,
der das Verhaltniss der Produktion und Konsumtion kennt.

Indessen wenn auch nicht so wichtige materielle In-
teressen in Frage stinden, so sehen wir es doch an der Zeit,
dass das in ‘Glick und Unglick stets treue Volk unseres
Oberlandes in tagliche nahe Beriihrung mit unserer Haupt-
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stadt gesetzt und durch engere moralische Bande mit den

iibrigen Theilen des Vaterlandes verkniipft werde, mit de-

nen es durch die Erinnerungen von Jahrhunderten einer ge-

meinsamen Geschichte verbunden ist, und dass die gesamm-

ten Flichen des Gebiets unser heiligen Krone die Segnungen
gemeinsamer verfassungsmaissiger Freiheit sowohl, als auch
materiellen Wohlstandes gleichmissig geniessen. Wir
sehen es endlich an der Zeit, dass durch Eisenbahnen dafiir
gesorgt werde, die volkreicheren, aber #rmeren Gegenden
Oberungarns auf leichtere und billigere Weise mit Lebens-
mitteln zu versehen.

Die sechste Hauptlinie des Landes ist die siidbstliche,
die schon ausgebaute Pest- Baziascher Linie, welche Nieder-
ungarn, das Banat mit der Fille seines kraftigen Frucht-
wuchses und die unteren Theile der Donau in Verbindung mit
Pest setzt, und welcher ihre volle Bedeutung fiir den Welt-
handel erst noch ihr Anschluss an die durch die Donaufiir-
stenthiimer hin herzustellenden Eisenbahnen geben wird.

Dies sind jene Landes-Hauptlinien, welche nach unse-
rer Ansicht im Sinne des XXX. Gesetzartikels von 1847/s mit
‘den gemeinsamen Interessen und Wiinschen des Landes am
meisten {ibereinstimmen, und welche, indem sie die materi-
ellen Interessen des ganzen Gebietes der ungarischen Krone,
die Ausfubr seiner Industriedistrikte gleichmissig befordern,
nicht nur der geographischen Lage dss Landes angemessen
sind, sondern auch in das europiische Eisenbahnnetz voll-
kommen hineinpassend, dber den Boden des Landes und
unsere Hauptstadt hin, sowohlinder Richtung von Westen
nach Osten, als in der von Norden nach Siiden und zwischen
dem Norden und Osten wahre Welthandelsstrassen bilden.

Wir erkennen an, dass ausser diesen sechs Hauptlinien
es noch mehrere Linien gebe, deren Zustandekommen nicht
blos aus dem Gesichtspunkte von Lokal-, sondern auch
aus dem von Landesinteressen wiinschenswerth ware. Wir
~sind tberzeugt, dass mit der Zeit besonders auf unseren E-
benen, wo wir des zum Baue von Fahrstrassen erforderlichen
Materials entbehren, wihrend der Eisenbahnbau bei spar-
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samer Fihrung verhiltnissmissig wenig kostspielig ist, alle
bedeutenderen Miarkte uud volkreicheren Stidte durch Ei-
senbahnen verbunden sein werden. Niemand wiirde mehr als
der ungarische Landes-Agrikulturverein es wiinschen, dass

zum Beispiel die Produkte Szathmars und der benachbar-.
ten Komitate ebenfalls in den Verkehr der Hauptlinie von .

Westen nach Osten mit eingefithrt wiirden; und so findet

ohne Zweifel ein jeder Plan unsere Billigung, welcher die.

Haupstadt des Landes und die Donau mit billigen Steinkoh-
len zu versehen verspriche, oder — wie die Oedenburg-Kani-
zsaer Linie die ebenso schdnen als fruchtbaren Flichen
Oedenburgs, Eisenburgs und Zala’s — das Land jenseits
der Donau in konvergirender Richtung mit der Bahn nach
Fiume in Verbindung setzte. Wer wiirde, anderer Pline
nicht zu gedenken, nur z. B. die Niitzlichkeit einer Mohécs-
Fiinfkirchen- Kanizsaer Bahn in Zweifel ziehen, welche
nicht nur jene bedeutende Fruchtgegend, welche zwischen
Finfkirchen und Kanizsa liegt, nicht nur die Steinkohlen
der Gegend von Fiinfkirchen, sondern in Verbindung mit
dem Franzkanal auch die fruchtbaren Ebenen der Theiss
und ihrer Nebenfliisse dem Meere um vieles niher brichte ?
Der ungarische Landes-Agrikulturverein kann sich nur
freuen, wenn solche Pline durch Privatunternehmung zu

Stande kommep. Indessen alle diese Linien, wie wichtig sie
auch fir die Hebung einzelner Gegenden unseres Landes sein

mdgen, sindin Vergleich mit den oben erwihnten Hauptlinien
nur Linieu zweiten Rangs, wie sie von den in nicht langer Zeit
fertigen Hauptlinien zur Ergéinzung unseres Eisenbahnnetzes
sicherlich in jeder Richtung sich verzweigen miissen, — auf
deren Erbrterung aber wir uns in gegenwartiger Denkschrift
um so weniger einlassen konnen, je fester wir iiberzeugt sind,
dass der vollstaudlge Ausbau der von uns hervorgehobenen
Hauptlinien fiir eine Zeit die auf Eisenbahnen verwendbare
finanzielle Kraft des Landes durch die Zinsengarantie

ginzlich erschépfen wird, und je sicherer wir glauben, dass die’

Verwxrkllchung der Ha.upthmen ohnehin den Ausbau der
Nebenbahnen nothwendigerweise nach sich ziehen wird.
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Indem nicht die Anfertigung eines vollstindigen Ei-

senbahnuetzes, sondern nur die Bezeichnung der Haupta-
dern des Netzes, die Skizzirung eines das ganze Land um-
fassenden Verkehrssystems in seinen Hauptumrissen unser
Ziel war, so kénnten wir mit der Bestimmung der oben auf-
gezihlten sechs Hauptlinien unsere Aufgabe als vollendet be-
trachten, wenn wir uns nicht noch iiber den Plan einer Ei-
senbahn aussprechen miissten, die zwar als Provinziallinie
empfohlen wird, aber den Richtungen nach, welche sie mit
einander verbinden will, ebenfalls als Theil einer Hauptlinic
erscheint. Wir meinen die Stuhlweissenburg-Esseger Linie.
Wie wohl wir auch wissen, dass fiir die Gegend, durch wel-
che sich dieselbe hinzieht, eine jede Eisenbahn von Nutzen
ist, und wie sehr wir auch die Wohlfahrt aller Theile des
Landes mit allem Mitteln zu befdrdern wiinschen, so miis-
gen wir doch erkliren, dass wir die Stuhlweissenburg: Esse-
ger Linie, welche mit der Donau fest parallel laufen wiirde,
in so fern sie mit der Zeit den Handel auf der untern Donau
mit Umgehung der Hauptstadt des Landes in eine andere
Richtung leiten wiirde, als fiir die Handelsinteressen des
Landes nachtheilig erachten.

Es ist dies ein wesentlicher Gesichtspunkt. Denn
wenn es der XXX. Gesetzartikel von 184"/s auch nicht aus-
driicklich sagte, dass unsere Haupteisenbahnlinien ohne
Ausnahme von der Haupstadt unseres Landes aus gefiihrt
werden sollen, so wiirde die Lage Pest-Ofens und seine grosse
Zukunft fiir den Handel uns darauf hinweisen, dies als den:
Mittelpunkt unseres Verkehrssystems zu betrachten und
Einsprache zu erheben, so oft wir diesen hohen Landesge-
sichtspunkt bei Seite schieben sehen.

Indem wir so zu unserem Ausgangspunkte, zu der letz-
ten massgebenden Verordnung unserer vaterlandischen Ge-
setzgebung zurtickkehren, und hiemit als Beilage eine Karte
der von uns bezeichneten Hauptlinien verdffentlichen, schlies-
sen wir gegenwirtige Denkschrift mit dem Wunsche: ms-
gen doch die hier dargelegten Ansichten, mit deren Ausspra-
-che wir eine doppelte Pflicht gegen unser Vaterland und

J
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gegen die unsere Verhaltnisse nicht kennenden Unternehmer

des Auslands zu erfiillen glaubten, unterstiitzt, wie wir glau-
ben, von der gesammten offentlichen Meinung des Lan-
des, die Wirkung haben, das Zustandekommen der

durch die hier berihrten grossen Interessen emp-"

fohlenen Bahnlinien zu befordern, und die Ausfith-
rung der entgegengesetzten Unternehmungen zu verhin-
dern, bis endlich die Vertreter der Nation auf gesetz-
lich versammeltem Landtage in Verein mit dem Monarchen
wiederum iiber die gesammten grossen Interessen unseres
Vaterlandes werden verfiigen konnen.
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