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Ungarn und die Erndhrung Europa’s.

Zweite Studie.

Unter dem gleichen Titel, wie der obige, vertffent-
lichten wir im Jahre 1861 eine Studie, deren Inhalt zu jener
Zeit von Einigen mit Interesse gewiirdiget, von vielen An-
deren aber als Illusion betrachtet wurde. Damals, wo
kaum Jemand in Europa an die Reichthimer dachte, mit
welchen die Natur ein fast unbekanntes Land bis zur
Verschwendung beschenkt hat, behaupteten wir, es sei fir
Ungarn der Zeitpunkt gekommen, um seine productive
Kraft zu beweisen und sich als eine Macht ersten Ranges
beim Handel Europa’s zu betbeiligen.

Seitdem sind sieben Jahre, im Leben der Volker
nur wenige Secunden, verflossen, und was wir voraus-
sahen ist nicht allein eingetroffen, sondern die Wirklich-
keit hat unsere Erwartungen ubertroffen. Die ungarischen
Getreidelager sind nun in Curs gekommen und man kann
es sagen, officiell sowohl Seitens der Regierungen als Sei-
tens der deutschen Schrannen und anderer fremder Ge-
treidemarkte anerkannt worden.

Die Vorsehung hat das alte Volk der Ungarn in
ganz besonderer Weise begunstiget. Im selben Jahre, wo

es nach langem Schlummer, der freilich mehr Schein
1*
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denn Wirklichkeit war, vor aller Welt seine Lebenskraft
auf dem politischen Gebiete bekundete, in demselben
Jahre musste sich Europa vor der Lebenskraft Un-
garns auf dem volkswirtschaftlichen Gebiete beugen.
Im Wettstreite stromten aus Europa Millionen in das
Land, als Tauschwerte fir die Producte seines Bodens.
Zu jener Zeit, als Misswachs und Hunger (ber die frucht-
barsten Gegenden zwischen den Ufern der Weichsel bis zur
Seine und Themse binwegschritten, ragte wiederum das
nationale Banner (ber die ungarischen Gefilde, deren
reiche Garben den Vélkern jenseits der Grenzen Nahrung
gewaéhrten.

Wenn wir uns nach sieben Jahren wiederum mit
derselben Frage beschéftigen, so ist diesmal unsere Auf-
gabe eine ganz andere als vordem. Es liegt uns nicht ob,
wie im Jahre 1861 die Wahrscheinlichkeit kinftiger Ereig-
nisse zu beweisen, denn was damals wahrscheinlich war,
ist heute erwiesene Thatsache *). Wir haben die Bedin-
gungen und Verhaltnisse des zu Tage getretenen Erfolges
zu erforschen und insbesondere die Mittel und Wege, die
Ungarn die Dauer des Erfolges zu sichern vermdgen.

Der Export von Cerealien aller Gattungen uber die
ungarischen Grenzen betrug in dem Zeitraum vom 1. Juli
1867 bis zum 1. Juli 1868 30,801.557 Centner, und fer-
ner wurden binnen derselben Zeit 2,807.704 Ctr. Mehl
ausgefiihrt. Diese Mengen entsprechen einem Aequivalent
von zusammen 41,172 962 Metzen Getreide, welche Un-
garn dem fremden Consum binnen einem Jahre geliefert

*) Vergl. die zum Schlisse angehéngte Tabelle uber die Ge-
treideausfuhr Oesterreichs in den Jahren 1855 bis 1868.
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hat. Somit darf Ungarn mit Recht behaupten, in diesem
so schwer auf Europa lastenden Jahre 14—15 Millionen
Menschen erndhrt zu haben. Und als in der zwolf Monate
hindurch dauernden und in ihrer Intensitat nur durch die
Leistungsfahigkeit der Transportmittel begrenzten Export-
bewegung endlich in Folge der neuen Ernte ein Moment
der Pause eintrat, da waren die Schétze der Ceres, die
Ungarn mit dem Auslande tlieilte, noch l&ngst nicht
erschopft.

Diess die Thatsache, die im Einzelnen und Besonderen
durch die Daten der nachfolgenden Tabellen illustrirt wird.
Wir fligen hinzu, dass diese Daten aus den verldsslichsten
Quellen geschopft und zweifellos richtig sind.

A.
Ungarns Getreide- und Mehl-Ausfuhr
vom 1. Juli 1867 bis 1. Juli 1868. — Gesondert nach den Verkehrs-
linien.
. Zusammen
Im zweiten Im ersten in den zwdlf Mona-
Semester 1867. Semester 1868. ten vom 1. Juli 1867
Verkehrslinien bis 1. Juli 1808.
Getreide  Mehl Getreide  Mehl Getreide Mehl
Z o 1 - Z ent n er
Ocsterr.  Staats - Eisen-
bahn-Gesellschaft . . 7,271.627 593.225 8,383.294 608,591 15,654.921 1,201.816
Siidbahn-Gesellschaft . 5,618.414 292.667 6,291.348 424.799 11,909.762 717.466
Donau-Damp fscliiflTahrts-
Gesellschaft . . . . 1,620.031 375.669 1,225.196 481.953 2,846.127 857.622
Wiener Dampfschifffahrts-
Unternehmung . . . 174152  14.520  216.595 16,280  390.747 30.800

Zusammen . . 14,685.124 1,276.081 16,116.433 1,531.623 30,801.557 2,807,704



Sendungen an Getreide und Mehl,

welche von

ungarischen Stalionen direct dber die Grenzen Oesterreichs expedirt wurden,

gesondert nach

Verkehrslinien & Ausgangsgrenzen.

im 2. Seme- im 1. Seme- Zusammen in den
12 Monaten v. Juli |

Verkehrs- Grenz- ster 1867 ster 1868 1867 bis 1.Juli 1868,
Linien  Ausgangsort Gemeide | Hehl Getreide [ Mehl  Getreide | Mehl
Zoll-Centner

.Reichenberg u

Oesterr. Bodenbach . 2,162.800 148.639 2,613.267,148.340 4,776.067 296.979
Staats- “Oderb J
H _ erberg un
eisenbahn Oswiecim .  1,265.976 247.266 1553.961,267.731 2,819.937 514.997
Gesell-
schaft Salzburg und
Passau . . 1,009.760 37.939 1571.996 13.225 2,581.756 51.164
2,528.058 256.372 3,070.320 316.750 5,598.378 573.122
Siudbahn-
G I ‘Cormons und
esefl- Italien . . 50639 12851 146466 14318 199105 27.169
schaft
‘Kufstein per
Brenner . . 117.042 1267 220.858 1303  337.900  2.570
Regensburg . . 47.164 1.649 172.169 13.969 219.333 15.618
Donau-
Dampf-  iStraubing . . . 13.198 33.889 610 47.087 610
scrg;iffar;lrts- IPassau . . . . 505760 7617 479.384 3001 1075153 10.618
esell-

Verschiedene
schaft Haltpunkte . 201.375 865 109.272 12102  310.647 12 967

Zusammen 17,965.363 1,505.814



C.

Exporte an Getreide und Mehl aus Ungarn
mit der Bestimmung nach

Osterreichischen Eisenbahnstationen.

In den zwdolf Monaten vom
Verkehrswege 1. Juli 1867 bis 1. Juli 1868
der Getreide Mehl

Zoll - Centner

Oesterreich. Staatseisenbahn-Gesell-

SChaftu e, 5,477.161 338.676
SUAbahN o 5,774.179 114.605
Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft 1,193.907 817.809

Wiener Dampfschifffahrts-Unterneh-
MUNG e 390.747 30.800

Insgesammt . . 12,836.294 1,301.890



Getreide- und Mehlsendungen aus Ungarn,
welche von
Osterreichischen Eisenbahnstationen in das Ausland

weiter reexportirt wurden.

Im zweiten Im ersten
Semester Semester Zusammen
\alehs  Adritiqurkde 1867 1868
livie Or QAT Getreide Mehl Getreide 1 Mehl  Getreide Mehl

- Zoll-Centner

Salzburg.... 2,344.224 199.587 1,929.269 335.324 4,273.493 534.911
Westbalin < Passau........ 1,421 911 144.845 1,481.325 138.330 2,903.236 283.175
Sonstige 380.386 22.030 335.633 14.141 716.019 36.171

Oderberg...... 1.768.488 10.276 1,507.759 65.962 3,276.247 76.238

Nordbahn
Oswiecim ... 58.857 52 14575 81 73.430 133

Zusammen in den zwo f Monaten vom 1. Juli 1867 bis
1. Juli 18G8 . . . . 11,242.425 930.628



Die Exportbewegung
an Getreide und Mehl aus Ungarn

in der Zeit vom

I. Juli 1867 bis I. Juli 1868.

(Zusammengestellt aus den Tabellen A bis D.)

. Getreide Mehl

Zoll-Centner

Gesainmt-EXPort.....oovnciinnenns 30,801.657 2,807.704

Directe Sendungen ungarischer Sta-
tionen in das Ausland . . . . 17,965.363 1,505.814

Sendungen ungarischer Stationen an
Osterreichische.....ccooveeviinns 12,836.294 1,301.890

Weitersendungen Osterreich. Statio-
nenin das Ausland........... 11,242.425 930.628

In QOesterreich verbliebene Quanti-
TALEN i 1,593.869 371,262



Der Cerealien- und Mehl-Export aus Oesterreich
in den zwolf Monaten vom 1. Juli 1867 bis 1. Juli 1868

(gesondert nach den Gattungen der Sendungen).

Getreide Mehl
Gattungen

Zoll-Centner

W €IZEN i 17,95t.12t 1,360.780

ROQOEN i 6,239.864 639.267

G ErSte ciicee e 5,048.659 —

M A0S . 1,747.783 739.060

Halbfrucht ... 644.356 —
Zusammen 31,631.786 2,739.107

Die Differenzen zwischen den Daten dieser Tabelle und jenen
der vorgéngigen erkléren sich:

1. Anlangend Getreide dadurch, dass die vorstehenden Ziffern
den Zollregistern entnommen sind und den Export von Gesammt-
Osterreich begreifen, wahrend die vorgdngigen Tabellen- nur auf
Ungarn Bezug nehmen.

2. Anlangend Mehl dadurch, dass in den Waaren - Classifica-
tionen der Eisenbahnen Perlgerste und Graupe dem Mehl zugezahlt
werden, in den Zollregistern aber nicht.
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Die Prifung der vorstehenden Tabellen, mit Zuhilfe-
nahme der angebogenen Karte, gestattet es, die Hauptrich-
tungen der Exportbewegung festzustellen, es sind deren vier:

1. Nordwarts nach Ostpreussen und in zweiter Linie
Uber Stettin nach England.

2. Nordwestwérts nach Hamburg und den Rheinpro-
vinzen.

3. Westwadrts nach dem nordlichen Frankreich (Paris),
nach der Schweiz und nach den Gegenden des mittleren
und oberen Rheins.

4. Stdwestwarts nach den Kdistenlandern des mittel-
landischen Meeres und (ber Triest nach England.

Man sagt: ,,Der in Rede stehende Getreideexport Ungarns
,binnen der gegebenen Zeit und in dem gegebenen Umfang
»war ein anomales Ereigniss; er wurde durch ein Zusam-
mentreffen von Umsténden hervorgerufen, welches in einem
,,Jahrhundert vielleicht nicht viermal wiederkehrt; um die
»Thatsache dieses Exports, der doch ein Fingerzeig flr die
»Zukunft sein soll, hervorzurufen, musste ja die VVorsehung’
»ungarn mit einer (berreichen Ernte beschenken und un-
gewohnlichen Misswachs Uber drei Viertheile von Europa
»verhangen®. Alle diese Behauptungen haben wir gehért und
wir stimmen denselben sofort zu. Es ist uns ja nie einge-
fallen, den Beweis zu fiihren, dass Ungarn Uber die Grenzen
von Gesammtosterreich hinaus Jahr fur Jahr 40 Millionen
Metzen ausfiihren kdnne und solle. Allein ein constanter und
regelmassiger Export auch nur zur Halfte oder zum Dritttheil
dieser Menge wiirde ganz gewiss schon fiir Ungarn als eine
Reichthumsquelle erscheinen und alle Gewahr fir dessen
volkswirtschaftliche Fortentwicklung darbieten. Letztere
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aber allein vermag es, in unseren Tagen den Volkern
rechtes Wohlergehen und rechte Kraft zu verleihen.

Den vorerwahnten Einwendungen antworten wir, indem
wir unsererseits zwei Fragen stellen:

1 Besteht in der Gesammitheit jener Lander, welche im
Jahre 1867 ungarisches Getreide importirten, eine constante
Nachfrage nach einem jahrlichen Bezug von 20 bis 25 Mil-
lionen Metzen Getreide?

2. Die zu dieser Ziffer angenommene Nachfrage als That-
sache zugegeben: welche Bedingnisse mussen erfillt wer-
den, um der ungarischen Produktion in normalen Jahren
dieser Nachfrage gegenuber einem regelmassigen Absatz
bis zur Menge von 14 bis 15 Millionen Metzen sicher zu
stellen ?

Es ware uns sehr erwiinscht, wenn die Handelskam-
mern zu Pest, Wien, Triest und Prag diese beiden Fragen
in reifliche Erwégung ziehen mdchten, weil diese Kdorper-
schaften offenbar am ehesten zu einem Urtheil beziiglich
dieser Fragen berufen sind und ihre Motivirung von ern-
stester Bedeutung wére. Doch warten wir nicht auf diese
Entscheidungen und erlauben wir uns, ohne vorgreifen zu
wollen, sie als bekannt anzusehen — sie dirften sich un-
seres Daflrhaltens wesentlich in Folgendem umfassen .
lassen:

England ist immer auf den Bezug von fremdem Ge-
treide angewiesen; der jahrliche Consum Ubersteigt die
eigene Produktion um mindestens 25 Millionen Metzen im
Durchschnitt. Dieser Ausfall wird hauptsdchlich bedeckt
durch Importe aus Amerika, Russland und Nordfrankreich,
doch sind bei den Getreideimporten auch Triest, die Nord-
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seeplatze und die rheinischen Markte (letztere seit einiger
Zeit in verstarkter Weise) betheiliget.

Im noérdlichen Preussen beginnt der Weizen langsam,
nach Maassgabe des Steigens des materiellen Wohlstandes
der Bevolkerung, den Roggen-Consum zu verdréangen. Ungarn
ist ganz gewiss berufen, an der Bedeckung dieses durch
geénderte Geschmacksrichtung hervorgerufenen Bedarfes
theilzunelimen.

In den Rheinprovinzen, in Belgien und im nordlichen
Frankreich nimmt die Nachfrage nach fremdem Getreide
von Jahr zu Jahr zu. Diese Thatsache beruhet auf zwei
Ursachen: Die erstere liegt in der fortschreitenden Ent-
wicklung der Bodencultur zu industriellen Zwecken und
folglich in der Minderung der Localproduction, die zweite
in der Zunahme des Getreideexportes nach dem nahen
England, daher die N&thigung sich von anderswo decken
zu mussen. Die Richtung dieser Bewegung der Cerealien
geht von Osten nach Westen und sie wird unverkennbar
durch den Getreideexport Ungarns hervorgerufen. Ungarn
hélt diese Bewegung im Gange — ihm liegt es ob, sie
weiter zu entwickeln.

Die Schweiz hat bekanntlich dauernd ein Deficit
ihres Getreideconsums zu bedecken. Ungarn hat sich die-
ses Absatzgebiet bereits erworben, und diese Handelsbe-
ziehungen gewinnen seit einigen Jahren an Regelmas-
sigkeit.

Dasselbe gilt fur den Export nach Siidwesten. Der
Getreidehandel Ungarns nach Triest zeigt die Tendenz
nach fester Gestaltung. Der Gang dieser Bewegung ist
durch die Daten der nachstehenden Tabelle bezeichnet;
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dieselbe beziffert per Jahr die von 1861—1868 aus Un-
garn nach Triest gesendeten Getreidemengen.

Getreide- und Mehlsendungen aus Ungarn

nach. Triest.

Getreide Mehl

Zoll-Centner

1861 i 2,446.764 203.317
1862 e 1,517.379 225.450
1863 e 334.128 172.558
1861 oo 671.043 196.097
1865 . 2,584.263 270.181
1866 e 2,777.019 459.161
l§67 ................................... 3,382.391 556.440
ersten Semlergter 1868 . 3,070.320 316.750

Marseille, dieser Hauptstapelplatz des mittellandischen
Meeres, unterhélt zwar bis jetzt fast gar keinen Verkehr
in ungarischem Getreide, doch sind die Ursachen dieser
Sachlage keine grundsétzlich unabénderlichen. Es wird
spater nachgewiesen werden, dass dieses Verhaltniss
nothgedrungen baldigst eine Aenderung erfahren muss.

Aus den vorangehenden Erlduterungen folgt, dass
die dauernde Nachfrage nach Getreide jener Lander mit
denen Ungarn seit anderthalb Jahren in Handelsbeziehun-
gen getreten ist, im mittleren Jahresdurchschnitt das
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Quantum per 25 bis 30 Millionen Metzen ansehnlich
ubersteigt.

Welche Bedingungen sind es, die Ungarn gestatten,
auf den Markten der in Rede stehenden Lé&nder eine
dominirende, unanfechtbare Stellung einzunehmen?

Hiefiir sind zwei Factoren maassgebend.

Zuvorderst muss sich der Preis des ungarischen
Getreides, welches Uber die 0Osterreichischen Grenzen tritt,
um 35 bis 40 kr. per Metzen billiger stellen und diese
Preisermdssigung darf allein und ausschliesslich nur das
ungarische Getreide treffen. Sie muss auf Ursachen beruhen,
die nur die ungarische Produktion beriihren, nicht etwa
auf Ursachen, die alle europdischen Marktpreise des Ge-
treides influenziren. Kurz, es ist erforderlich, dass die
Preise der ungarischen Getreidesorten sinken, ohne dass
die Ursache dieses Sinkens den fremden Getreidemérkten
fihlbar wird. Eine Preisdifferenz per 35 bis 40 kr., d. h.
von 8 his 10 Procent des Wertbes der Waare, hatte in
den vergangenen Jahren den Abschluss sehr bedeutender
Geschafte nach dem Auslande gestattet. Sie konnten nicht
zu Stande kommen, ‘weil diese Preisdifferenz oder auch
eine geringere, die in vielen Fé&llen genlgt hatte,
nicht bestand. Ware solches der Fall gewesen, so hétte
damit die Exportbewegung jene Regelmassigkeit und
Festigkeit zu gewinnen vermocht, die wir ihr zu sichern
anstreben.

Abgesehen von der Preiserméssigung ist es ferner
erforderlich, dass der Handel bei den Getreidetransporten
auf einen Grad von Geschwindigkeit und Regelmassigkeit
rechnen kann, dem bisher noch nicht geniigend entspro-
chen wurde.



Hiermit erscheint das Problem klar vorgezeichnet und
wir schreiten zu dessen Ldsung.

Vier Factoren bestimmen den Preis des ungarischen
Getreides, welches Uber die Grenzen Oesterreichs ftritt, sei
es zu Oderberg oder zu Bodenbach, Salzburg, Triest. Es
sind folgende:

1. Die Produktionskosten;

2. die localen Transportkosten, d. h. jene Kosten,
welche der Transport vom Erzeugungsorte bis zu jener
grossen Verkehrsstrasse, sei es eine Eisenbahn oder eine
Wasserstrasse, erfordert, auf welcher das Getreide in das
Ausland geht;

3. die Kosten fur den Transport auf dem letzterwahn-
ten Verkehrswege;

4. die besonderen Spesen der Ablieferung auf die
Markte, wo die llandelsconjuncturcn oftmals den Sendun-
gen Halt gebieten.

Am ersten Factor, an den Erzeugungskosten, kann
Nichts mehr erspart werden. Im Hinbick auf die nothge-
drungene Erhéhung der Steuerlast und das Steigen der
Taglohne, ware eher zu winschen, dass sich die Ge-
treidepreise auf ihrem heutigen Stande erhielten.

Beziglich des zweiten Factors, der Kosten der Local-
transporte, ist eine tiefeingreifende Aenderung zum Bessern
unzweifelhaft zu erwarten und zu erhoffen, allein es wird
noch lange dauern, bis ziffermassig messbare Resultate er-
zielt werden konnen. Nur weil diese Frage an und fir sich
eine so Uberaus wichtige ist, verweilen wir bei derselben,
denn wir erklaren sofort, dass nicht von ihr die Lésung
unserer Aufgabe abhéngt.



Was ist denn in Ungarn in den letzten sieben Jabren
fir die Verbesserung der localen Verkehrswege geschehen?
Nicht blos Nichts, sondern die Wege sind im Allgemeinen
noch schlechter geworden, als sie vordem waren.

Bevor man an’s Werk geht, sollte ein umfassendes
Project ausgearbeitet werden, und wenn dies geschehen,
sollte das Project mit Consequenz und unbeirrt durch die
Friction berihrter Localinteressen durchgefiihrt werden,
damit kein Jahr und kein Monat ohne Fortschreiten der
Leistungen verstreicht. Allerdings wird man sich davor zu
hiten haben, zuviel auf einmal zu unternehmen, denn diess
ist das sicherste Mittel, um gar Nichts zu leisten. Liegt
aber ein solches Project, wie wir es meinen, vor? Wir
glauben Nein.

Die Comitate Ungarns sind, was die geologische Be-
schaffenheit des Bodens anbelangt, durchaus nicht homogen.
Wollte die Regierung in allen Theilen des so ausgedehnten
Reiches ein einheitliches System fiir die localen Strassenziige
zur Anwendung gelangen lassen, so ware solches; etwa
ebenso verniinftig, als wenn ein Arzt es versuchte, alle
Krankheiten mit einem und demselben Heilmittel zu heilen.

Ungarn kann in Bezug auf die vorliegende Frage
scharf in zwei Regionen gesondert werden. Die Natur hat
die eine Region mit allem zum Baue und zur Erhaltung
von Strassen erforderlichen Materiale wo nicht verschwen-
derisch, so doch reichlich ausgestattet. Dort kann man
in derselben Weise wie in andern Ld&ndern Vorgehen
und als Vorbild sollte dienen — nicht etvra das Netz der
Reichs- oder auch nur der Departemental-Strassen Frank-
reichs — sondern einzig und allein das bewunderungswerthe
Netz von Strassen dritten Ranges, welche in Frankreich



seit einigen Jahren unter dem Namen chemins vicinaux
de grande communication gebaut werden. Im halben Un-
garn konnen &hnliche Strassen wie die letzterwéhnten
zu 30—40.000 Gulden im Durchschnitt per Meile ange-
legt werden. Bei entsprechender Flrsorge fur die Erhal-
tung der Strassen werden die Frachtkosten per Centner
und Meile nicht mehr als 3 Kreuzer betragen, wogegen
jene Kosten sich heute auf 6—8 kr. berechnen.

Die andere Halfte des Staatsgebietes ist von der
Natur hinsichtlich des Baumateriales — freilich auch nur
in dieser einen Beziehung — stiefmitterlich behandelt.
Es waére thoricht, hier Strassenziige nach dem normalen
Muster anzulegen. Hier sind Eisenbahnen nothwendig,
aber freilich nur solche, die 100.000 bis 120.000 fi. per
Meile kosten; hier sind Kandle nothwendig, die aber weder
40 Fuss breit, noch mit monumentalen Schleussen versehen
und fiir die schwersten Donauschlepper von 10.000 Ctr.
Tragfahigkeit fahrbar zu sein brauchen. Man bedecke
das Banat mit einem Netze von Eisenbahnen oder Ka-
nélen nach dem Systeme, welches wir vor Augen haben,
und das Banat wdre in etlichen Jahren eine Muster-
wirtschaft.

Wenn Ungarn wéhrend 10 Jahren jahrlich 6 Millio-
nen Gulden zum Baue von 60 Meilen Strassen und 40
Meilen Eisenbahnen oder Kanidlen aufwendet, so werden
nach Ablauf dieser Zeit 1000 Meilen L&nge an localen
Verkehrslinien vollendet sein. Dann wird bei einer Glter-
bewegung von 200 Millionen Centnern, welche dermalen
fur den Transport per Tag auf wenige Meilen 30, 40, 50
Kreuzer zu bezahlen haben, die Halfte oder zwei Drittel
dieser driickenden Frachtkosten erspart werden, und
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hiermit mehrt sich das Einkommen des Landes um 40—50
Millionen per Jahr. Da l&sst sich doch gewiss mit Fug
und Recht behaupten, dass das Baucapital fruchtbringend
angelegt ist.

Doch kehren wir zu dem eigentlichen Gegenstande
unserer Betrachtungen zuriick.

Es handelt sich nunmehr um die Erorterung der
Frage, ob nicht beim dritten Factor der Getreidepreise,
also beim Transport auf der grossen Verkehrslinie von
der Aufgabsstation bis zur Grenze, Ersparnisse erzielt
werden konnen.

Nehmen wir die Karte Ungarns zu Hilfe und Uber-
blicken wir das Netz von Verkehrslinien, mit welchen
Natur und menschliche Arbeit die reichen Flachen des
Landes ausgestattet haben, so beschaftigt zuvorderst die
Donau unsere Aufmerksamkeit.

Dieser gewaltige Strom halt von Wien an die Rich-
tung von West nach Ost ein, bis kurz oberhalb Pest, wo
er sich im rechten Winkel biegt und nach Suden stromt.
So bildet die Donau fir den Cerealien-Export eine scharfe
Trennungslinie zwischen dem Reichsgebiete diesseits und
jenseits des Stromes. Der Zug des ungarischen Getreide-
handels geht ausschliesslich von Osten nach Westen und
demnach ist der Strom fur die Production des rechten
Ufers so zu sagen fast ohne Bedeutung, wahrend die
Producte der Flachen des linken Ufers nahezu in ihrer
Gesammtheit der grossen Woasserstrasse, gleich einer
Hauptarterie Zustrémen.

Ein Blick auf die Karte Ungarns zeigt uns noch
eine Uberraschende Anomalie. Die Donau hat auf dem lin-
ken Ufer von Pest bis Titel, also auf einer Strorpslange
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von 70 Meilen, keinen Nebenfluss, und mit Staunen folgt
das Auge dem Laufe der Theiss, welche in ihrer ganzen
Ldnge mit dem Hauptstrome parallel fliesst und dessen
Stromgebiet nach Osten begrenzt, vom Osten isolirt. Ver-
moge dieser natirlichen Configuration ist die Giterbewe-
gung auf der Theiss sehr lebhaft. Sollen aber die auf
Theissschiffen verladenen Giiter zur Donau gelangen, so
missen sie entweder ausgeschifft und mit der Eisenbahn
nach Szolnok oder Szegedin beférdert werden, oder sie
missen den Umweg Uber Titel machen. Wie friher er-
wiéhnt, gebt die Richtung des gesammten Verkehrs von
Cerealien aus der Theissgegend nach der Donau, und ver-
mdge der in Rede stehenden Situation erleiden die Trans-
porte eine Vertkeuerung, die mindestens 15 kr. per Metzen
betragt.

Die geographischen Richtungsverhdltnisse des Ge-
treideexportes bedingen es mit Nothwendigkeit, dass sich
der Verkehr fiir die Getreideproduction des linken Donau-
ufers in zwei Hauptpldtzen concentrirt. Pest wird fir alle
Zukunft das weitaus wichtigste Verkehrscentrum bleiben.
Es verschickt seine Sendungen nach vier Richtungen :
nach Norden, Nordwesten, Osten und Siden. Doch wird
in der Zukunft mehr im Siden ein Hauptverkehrsplatz
entstehen — sei es Esseg oder Mohdcs — dem der Ver-
kehr nach den letzteren drei Richtungen theilweise zu-
fallen wird. Um die Getreideproduction des linken Strom-
ufers wohlfeil nach diesen Hauptstapelplatzen zu ver-
frachten, brauchen nur einige Anlagen vollendet oder
ausgefiihrt zu werden, die seit einem Jahrhundert begon-
nen, beziehungsweise projectirt sind. So muss die Theiss
mit Pest durch einen, flr schwere Lastschiffe geeigneten
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Kanal verbunden werden und ferner der in Verfall ge-
ratene Franzens -Kanal entsprechend reconstruirt und
auf dem linken Tkeissufer bis zum Bega-Kanal verlangert
werden, damit das Banat mit der Donau durch eine
directe Wasserstrasse in Verbindung kommt.

Wir stellen es dem Handel selbst anheim, die sich
aus diesen Anlagen ergebenden Vortheile zifferméssig
festzustellen und hegen durchaus keine Besorgniss, dass
sich das Ergebniss der bezuglichen Berechnungen niedri-
ger als unsere Annahmen stellen werde.

Die Eroffnung dieser beiden Wasserstrassen, die im
Eigenthum des Staates zu verbleiben hatten, wiirde sofort
den Transport bis zur Donau fiir alle Getreidesendungen,
welche auf der Theiss und weiterher der Donau zugesen-
det werden, um mindestens 15 kr. per Metzen ermds-
sigen. Die in Rede stehenden Kandle wirden ferner nicht
allein eine nothwendige Ergénzung der Eisenbahnlinien
darstellen, sondern ihr Besitz bote auch dem Staate die
kraftigste Handhabe zur Ordnung der Tarif-Fragen.

Fassen wir nunmehr die vier Hauptrouten des Ex-
portes, welche von Donaustapelplatzen ausgehen, in’s
Auge und betrachten wir ihre Zukunft in den nédchsten
drei oder vier Jahren.

Verkehrsrichtung nach Norden.

In drei Jahren kann wund soll der Anschluss der
Eisenbahnlinie Pest-Tarjan an die Kaschau-Oderberger
Bahn hergestellt sein. Dieser Anschluss wird die Route
Pest-Oderberg um 15—16 Meilen gegentiber der dermalen
benltzten Verbindung tber Marchegg abkiirzen und hier-
aus resultirt eine Frachtdifferenz von 15— 16 kr., ge-
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ring gerechnet. Dabei erlauben wir uns, beziiglich dieser
Linie im Interesse Ungarns einen Wunsch zu &ussern.
Die Linien Pest-Tarjan und Hatvan - Miskolcz gehdren
heute schon der Staatsverwaltung eigenthiimlich an und
dieselbe sollte auch die Linie nach dem Norden ausbauen
und ihr Eigentbum an dem Netze zum Mindesten auf einige
Jahre hinaus wahren. Dieses Netz birgt Schétze in sich,
deren Werth in Béalde zu Tage treten wird und es wird
die Opfer Uberaus reichlich verglten, welche die Begie-
rung zu seiner Vollendung brachte.

Verkehrsrichtung nach Nordwesten.

Zu Versendungen in dieser Bichtung wurden Dbis-
her fast ohne Ausnahme die Linien Pest-Marchegg-
Wien-Prag-Bodenbach bendtzt. Kunftighin werden, wie
ein Blick auf die Karte zeigt, drei Linien beziglich
dieser Sendungen in Concurrenz treten. Die Franz-
Josephsbahn kirzt die bestehende Boute zwischen Wien
und den Handelspladtzen des Unterrheins um 18 bis 20
Meilen im mittleren Durchschnitt ab; die 06sterreichische
Nordwesthahn die Boute Wien - Hamburg um 14 Mei-
len. Doch ist desshalb noch nicht anzunehmen, dass die
Sendungen sofort die bisher beniitzte Eisenbahn-Verkehrs-
linie verlassen werden. Die Osterreichische Staatseisenbahn-
gesellschaft disponirt — zumal nach der Vollendung der
jetzt im Bau begriffenen Linie Marchegg-Brinn — gegen-
uber den concurrirenden Linien immerhin Gber die ungemein
bedeutenden Vortheile des Besitzes des Ausgangspunktes
und der langeren Transportlinie, allein durch die Concur-
renz der anderen Linien werden doch die Transportkosten
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zwischen den ungarischen Stationen und der nordwestlichen
Grenze Oesterreichs nothwendig um 10—15 Percent gegen-
Uber den bisherigen Kosten, d. h. um circa 15 kr. pr. Metzen,
ermassiget werden.

Verkehrsrichtung nach Westen.

Zur Zeit bildet nothwendiger Weise Wien den Durch-
gangs- und Sammelpunkt fir den gesammten Verkehr nach
Westen. Von Ungarn bis nach Wien stehen diesem Ver-
kehr drei Strassen offen: die Eisenbahnen auf den beiden
Donau-Ufern und die Donau selbst. Aufwarts von Wien
hat die Westbahn und ihre Anschlussbahnen ein factisches
Verkehrsmonopol fir die in Rede stehende Richtung. Noto-
risch vermdgen es die letztem Linien in ihrem dermaligen
Stande nicht, der ihnen obliegenden Aufgabe nachzukom-
men, allein ungeachtet dessen hétte es doch vielleicht die
Gerechtigkeit erfordert, eher den Ursachen nachzugehen,
welche die Leistungsféhigkeit der Westbahn auf das heu-
tige Niveau beschranken, statt diese Unternehmung anzu-
klagen wie es geschehen ist. — Man erntet eben jetzt
die Frichte jener engherzigen Politik, welche vor wenigen
Jahren die volkswirthschaftlichen Geschicke Oesterreichs
lenkte.

Der Bau zweier neuen Eisenbahnlinien wird auf den
Getreidehandel Ungarns in der Richtung nach Westen
einen méchtigen Einfluss tben. Wir meinen die Linie von
Villach nach Brixen, welche in drei Jahren vollendet sein
wird und ferner den Bau einer Linie von Innsbruck nach
der Schweizer Grenze, welch letztere im Hinblick auf
ihre Wichtigkeit fir die vitalsten Interessen Oesterreichs
keine weitere Verzogerung mehr erleiden darf. Der richtige
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wohlfeile Weg vom Banat nach der Schweiz und nach
Frankreich fuhrt von Esseg oder Mohécs nach Marburg,
Villach, Innsbruck, Bregenz und Basel. Beziglich dieser
grossen Linie steht nur noch die Theilstrecke Innsbruck-
Feldkirch in Frage, deren absolute Nothwendigkeit vom
okonomischen und politischen Standpunkte aus von Tag zu
Tag offenbarer wird. Ab von Pest wird dann die Boute
Uber Kanizsa und Marburg gegeniiber den bestehenden
Transport-Distanzen und Transport -Kosten wesentliche
Vortheile bieten. Die Distanz von Pest nach Bomanshorn
betragt mittelst der Boute 0ber Tirol 125'5 Meilen, wéh-
rend die Boute ber Salzburg 140 Meilen zahlt.

Die nachstehende Tabelle enthélt eine vergleichende
Darstellung der Frachtgeblhren von den Hauptstationen
an der Theiss nach Bomanshorn, und zwar der bestehen-
den Gebuhren auf der Boute uber Salzburg und der kiinf-
tigen nach Vollendung der in Betracht genommenen neuen
Linie, sei die Boute Uber Mohédcs gewahlt oder jene Uber
Pest-Ofen.

Frachtgebuhren in Francs pr. Tonne zu zwanzig Centnern.

Nach Romaiishorn

Von iiber iber Ofen  Uber Mohacs
Salzburg  und Kérnthen ur?geerErzstehgen
Gross-Becskerek . . . . 89-76 77-20 67-70
86-17 79-30 70-20
81-60 69-70 —
82-16 70-70 70-20
70-75 58-20 —

Mohécs oder Esseg . . . — — 57-70
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Die vorstehend nachgewiesenen Differenzen der Fracht-
gehiihren betragen 10 bis 20 Francs pr. Tonne, d. li. 20
bis 40 kr. in Silber pr. Ctr. und sind somit sehr merklich.

Die Vergleichung der beiden Routen ergibt fir die
Bestimmungsorte Uber Romanshorn hinaus, je nach ihrer
Lage, veranderliche Ergebnisse. Beispielshalber sei erwéhnt,
dass die Distanz zwischen Pest und Paris durch die Route
uber Tirol und die Schweiz gegeniiber der jetzt befahrenen
um zehn Meilen abgekirzt wird.

Verkehrsrichtung nach dem Sudwesten.

Das ungarische Stromgebiet der Donau wird durch
drei Verkehrslinien mit dem adriatischen Meere verbunden,
ndmlich durch zwei Eisenbahnlinien mit den Ausgangs-
punkten zu Pest und Mohédcs und durch die combinirte
Verkehrslinie der Wasserstrasse der Save und der croati-
schen Eisenbahn.

Die geeigneten Maassnahmen zur Belebung des Ex-
portes in dieser Richtung bestehen in Folgendem:

1 Erleichterung der Schifffahrt auf der Drau durch
Beseitigung der bestehenden Hindernisse, was keinen
Schwierigkeiten unterliegt. Die gedeihlichen Wirkungen
lassen sich leicht berechnen. Falls ein Fahrzeug von Titel
oder selbst vom Franzenskanal aus die Drau aufwérts
bis nach Bares gelangen kann, so kommt die Fracht von
Esseg bis zur letztgenannten Station hochstens auf 12 kr.
pr. Metzen zu stehen, wéhrend die Frachtgebiihren von
Mohécs bis Bares 20 kr. pr. Metzen betragen. Demnach
ist der Wunsch nach der Regulirung der Drau zwischen
Esseg und Bares vollkommen gerechtfertiget und die
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Durchfuhrung dieses Unternehmens wird nicht nur den
Export nach Siidwesten beeinflussen, sondern auch jenen in
den Richtungen nach Westen und Nordwesten.

2. Bau der Eisenbahnlinie Esseg-Sissek.

3. Regulirung der Save, weil Wasserstrassen, die
immer wohlfeiler als Eisenbahnen, als die natlrlichen Re-
gulatoren der Bahntarife erscheinen.

Weiter stellen Unternehmungen, die ferne von den
Grenzen Oesterreichs in Ausfiihrung begriffen sind, dem
ungarischen Getreideexport in der Richtung nach Sid-
westen bedeutende Vortheile in Aussicht. Diese Thatsache
scheint Niemand nach ihrer vollen Bedeutung zu wurdigen,
obgleich ihre Wirkungen ebenso gedeihlich als unbestreit-
bar sind. Wir meinen den Bau des Montcenis-Tunnels und
jenen der Eisenbahnlinie Nizza-Genua: Unternehmungen,
deren Vollendung in nicht ferner Zeitjetzt gesichert ist. Sind
einmal diese Bauten vollendet, dann stehen dem ungari-
schen Getreide die Mérkte von Paris und Lyon offen. Die
Distanz letzterer von den Donauhéfen betragt diesfalls 200
bis 220 Meilen und kann ohne Schwierigkeiten in finf
Tagen mit einem Kostenaufwand von 60 Francs pr. Tonne
zurlickgelegt werden, da die Frachtenbewegung fast aus-
schliesslich den Linien einer und derselben Gesellschaft
zufallt. Heute kostet der Transport auf der Route (ber
Triest mehr und dauert einen und einen halben Monat,
wobei wir noch von den Umladungskosten und von den
Gefahren des Seetransportes absehen.

Man wird gewiss dariiber staunen, dass wir bei der Be-
sprechung des Exportes nach dem mittellandischen Meere die
Linie Carlstadt-Fiume nicht erwéhnen. Das Motiv hierfir
liegt einfach in Folgendem: Wir haben diese Frage, wie
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es unsere Pflicht war, reiflich und sorgfaltig in Erwégung-
gezogen und wir vermochten vom national6konomischen
Standpunkte aus, der fir uns ausschliesslich maassge-
bend, keinen einzigen triftigen Grund aufzufinden, der fiir
den Bau der erwéhnten Linie sprache. Mag auch diese
Ansicht paradox erscheinen, so ist sie doch unschwer zu
rechtfertigen. Der Bau der Linie St. Peter-Fiume ist zur
Zeit gesichert und wird binnen drei Jahren vollendet sein.
Hiermit ist die Verbindung von Agram und Fiume Uber
Steinbriick hergestellt. Dieselbe ist zwar um nahezu 11
Meilen langer als die directe Verbindung tber Carlstadt,
allein hinsichtlich der Zeit ist die sich ergebende Differenz
der Transportdauer von 3 bis 4 Stunden fiir Waarensendungen
offenbar ohne Belang, und hinsichtlich der Transportkosten
bietet die erstgenannte Linie sogar noch Vortheile. Wahr-
scheinlich wirde sich die Sidbahn-Gesellschaft, insolange
der Bau der Linie uber Carlstadt nicht unternommen wird,
dazu bequemen, die Lange der Linie Agram-Carlstadt-
Fiume in den Tarifsberechnungen fur die Linie Agram-.
St. Peter-Fiume zu substituiren, und ferner konnte auf der
directen Linie der Sudbahn-Tarif von 1 kr. pr. Centner
und Meile deshalb keine Anwendung finden, weil dann
nicht einmal die Betriebskosten gedeckt wirden. Hiermit
erscheint die soeben ausgesprochene Behauptung gerecht-
fertiget, dass der Transport pr. Metzen Weizen auf der
directen Verbindungs-Linie theurer zu stehen kommt, als er
ohne den Bestand dieser Linie kosten wirde. — Die Linie
Carlstadt-Fiume bedarf lediglich zur Bedeckung ihrer Be-
triebsauslagen, also bevor an die Verzinsung des Anlage-
capitals gedacht werden kann, einer Guterbewegung von
3% bis 4 Millionen Centner; ist es zu glauben, dass der
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Verkehr tatsadchlich die Hohe dieser Ziffer erreichen
kénne ?

Ganz anders verhdlt sich freilich die Sache, wenn be-
hauptet wird, der Bau der directen Verbindungslinie nach
Fiume sei aus politischen Motiven nothwendig — die Po-
litik hat ihre eigenen Gesetze und Anforderungen, vor
welchen sich der Nationalékonom beugt, wenn er sie auch
beklagt. Diese Linie wird Ungarn vierzig Millionen kosten
und stellt kein Ertragniss in Aussicht. Der Betrag ist ge-
ring, wenn ein Erforderniss der Politik in Frage steht; er
ist hoch, wenn es sich um volkswirtschaftliche Zwecke
handelt. Ungarn konnte eine solche Summe zur Zeit besser
verwerten ; sie wirde, was durchaus nicht Ubersehen
werden darf, ausreichen zur Anlage von 100 Meilen Eisen-
bahnen nach dem ublichen Systeme, oder von 400 Meilen
Eisenbahnen und Kandlen nach einem wohlfeilen (Vicinal-)
Systeme, oder von 1000 Meilen an macadamisirten Stras-
senzugen.

Fassen wir die Daten der vorangehenden Darstellung
zusammen, so gelangen wir auf dem Gebiete der That-
sachen zu folgenden Ergebnissen:

Die Eroffnung zweier Wasserstrassen zur Verbindung
der Theiss mit Pest und des Banates mit dem Franzens-
kanal ermdssigt die Transportkosten bis zur Donau um
etwa 15 kr. pr. Metzen. Durch den Bau und die Voll-
endung der nordungarischen Linie, der Franz-Josefs-Bahn,
der Osterreichischen Nordwestbahn, der Linien Villach-
Brixen, Innsbruck-Bregenz, Esseg-Sissek, der Montcenis-
Bahn und der Linie Genua-Nizza werden ferner die Fracht-
kosten der Sendungen von der Donau zu den Hauptmarkten
fur ungarisches Getreide um 15 bis 30 kr. pr. Metzen er-
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méssiget. Demnach bewirkt die Anlage und Ausfihrung
der soeben erwdhnten Couimunicationen ein Totalerspar-
niss von 30—50 kr. der Frachtgebiihren von den Aufgabs-
orten am linken Donauufer bis zu den Bestimmungsorten.
Der Getreideverkehr des rechten Donau-Ufers disponirt
ohnehin schon (ber leichtere und vortheilliaftere Export-
bedingnisse ; zudem werden ihm die kunftigen Transport-
ersparnisse bei den Verkehrsrichtungen nach Nordwesten,
Westen und Stiden zu Gute kommen.

In dem Zeitraum von etlichen Jahren, welcher zur
Vollendung der neuen Eisenbahnlinien erforderlich ist,
wird offenbar auch den bestehenden Linien bessernde Sorg-
falt zugewendet und zweite Geleise werden (berall dort
angelegt werden, wo die Erfahrung fir ihre Noth-
wendigkeit spricht. Eine nach allen Richtungen hin be-
stehende Linien-Concurrenz, das beste, verlasslichste Mittel,
um das ersehnte Ziel der Regelmdssigkeit und Raschheit
des Verkehrs zu erreichen, wird unfehlbar ihre natirliche
Wirkung Uben.

Es erubriget noch die Prufung des letzten fur die
Gestehungskosten des exportirten Getreides maassgebenden
Factors: die auf den Getreidesendungen haftenden Local-
spesen an den durch die Handclsconjuncturen bestimmten
Lagerpunkten.

Ein Theil der aus Ungarn versandten Getreidemengen
geht allerdings jetzt und wohl auch in aller Zukunft direct
und ohne Zwischen-Lagerpunkte in das Ausland. Dies
geschieht zumal dann, wenn die Handelsbewegung sehr
lebhaft ist. Doch ist andererseits die Anlage grosser Entre-
pots, in welchen der Handel unter allen Verhaltnissen
betrachtliche Getreidestocks zu finden sicher ist, eine
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absolute Vorbedingung fur die ununterbrochene Dauer und
die Regelmadssigkeit des Exportes.

Pest stellt jetzt schon ein Entrepdt dar — aber zu
welchen Kostenpreisen? Der Handel weiss davon zu er-
zahlen, welche Kosten in Pest der Transport vom Bahn-
hof oder Schiff zum Magazin, die Magazinirung, die Con-
servirung und der Transport behufs der Weiterbeférderung
erfordern.

Welche Fluth von Reclamationen und Klagen wegen
der Unzulanglichkeit des Pester Bahnhofs, der doch zu den
grossten Europas gehoért! Derselbe wurde immer und immer
vergrossert, die Area der gedeckten Flachen wurde ver-
vielfacht — nichtsdestoweniger blieb der Uebelstand und
er wird stets bestehen. Man vergisst sehr mit Un-
recht, dass ein Bahnhof kein Entrepdt ist und man unter-
lasst die geeigneten Maassnahmen um eine Sachlage zum
Bessern zu dndern, die der Entwickelung des Handels
uberaus abtréglich ist. Will man zu einem Ergebnisse
gelangen, so muss geschehen, was der Druck der Ver-
héltnisse erheischt.

Es missen grosse Getreidedocks mit einem Fassungs-
raum von mehreren Millionen Metzen errichtet werden;
diese Docks missen den Anforderungen des modernen
Wissens vollkommen entsprechend erbaut werden, so
dass das Einflhren, die Conservirung und die Manipulation
des Getreides mit mdglichst geringem Kostenaufwand be-
werkstelligt werden kann; diese Entrepéts missen in Ort-
licher Beziehung so placirt werden, dass die Donau- und
die Kanalfahrzeuge und die Waggons der einzelnen Eisen-
bahnlinien zu ihnen gelangen und zu den mdglichst gerin-
gen Kosten ihre Frachten ausladen und neue Frachten
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bindung der Eisenbahnlinien der beiden Ufer iiberbrickt
werden.

Wer mochte es bestreiten, dass durch die Ausfiihrung
dieses Projectes die relativ hohen Lagerkosten pr. 12, 15,
selbst 20 kr. pr. Metzen Getreide zu Pest, auf ein Viertel er-
massiget werden!

Auch zu Mobiles oder Esseg mussten Magazine nach
diesem Systeme errichtet werden, um den Verkehr vor den
Storungen zu bewahren, welche die Unterbrechung der Schiff-
fahrt mit sich bringt. —

Sieben Jahre sind verstrichen, seit anlasslich der
Frage der Erndhrung Europa’s das Wort Ungarn zum
ersten Male gebraucht wurde. Denken wir uns einen glei-
chen Zeitraum wiederum verstrichen, ldschen wir sieben
Jahre aus den Annalen der Zukunft und fragen wir, wie
dann — hei einer dritten Behandlung unseres Thema’s —
ein Autor schreiben wirde? Seine Leistung wirde sich
wahrscheinlich nur auf die wortgetreue Mittheilung von
Marktberichten der Zeitungen seiner Zeit beschréanken;
etwa so:

Marseille, MONtag........cccoveierirreiererieee, 1875.

Der Getreidemarkt ziemlich lebhaft. Geschlossen wur-
den 15.000 Hectoliter ungarischer Weizen mit der Verpflich-
tung fur den Verkdufer bis néchsten Samstag abzuliefern.

Paris, Hallenbericht vom.........cccooeeiiiinne 1875.
Getreide und Mehl. Heute wurden 10.000 Sack
Mehl der Pester-.......coco...... Muhlen und 12.000 Hectoliter
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ungarischer Weizen gehandelt. Bei Schluss der Borse avi-
sirte die Direction der Pester Docks das Hallenbureau,
dass der Versandt morgen beginnt. Die Waare wird in
sechs Tagen geliefert werden.

Folgen &hnliche Berichte aus Romanshorn, Mannheim,
ColIn. Berlin, und:

P St 1875
Bewegung der Getreidedocks von gestern.
Angekommenj pr. S_chiff ................... 45.000 Metzen

{ pr. Eisenbahn . . . 37.000 ”
Zusammen 82.000 Metzen.
ADTUNT e 110.000 ,,
Stand von heute:
WeIZEN . 3,750.000 .
ROQOEN i 1,150.000 "
G BISEe i 825.000 "

Zusammen 5,725.000 Metzen.

Dann wird man doch behaupten diirfen, dass Pest im
wahren Sinn des Wortes Europa’s Kornkammer sei! Aber
wir schreiben im Jahre 1868 und horen schon laut rufen,
dass diese Schilderung der Zukunft ein Traum, dass diese
Zukunft unmdglich ist. Zum Glick ist gerade unsere Epoche
die der Unmdglichkeiten; steht ja doch unsere Generation
buchstablich inmitten von so vielen Dingen, die sie oder
die vorangegangene Generation fur unmdglich erklart hat.
Hort die Menge den Klang des Wortes Fortschritt
so antwortet sie stets mit dem Rufe: es ist unmadglich,
denn sie gehorcht dem in der Natur des Menschen wur-
zelnden Gefiihle der Ohnmacht. Und doch ist es nicht
lange her, dass man den Verzagten und Unglaubigen
sagte: Schiffe werden mit eigener Kraft stromaufwarts
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fahren und den Windstrémungen entgegen den Ocean durch-
furchen; eiserne, feuerspriihende Rosse werden euch und
eure Glter von einem Ende zum andern durch die weitesten
Reiche der Erde fihren; der Gedanke, den ihr in diesem Mo-
mente fasst, kann, wenn ihr es wiinscht, so schnell wie der
Blitz am anderen Ende der Welt in Schriftziigen aufge-
zeichnet werden! Alles dieses wurde gesagt und die Antwort
darauf war Kopfschitteln und das leidige ,,Unmdglich®.

Nun denn — jetzt sind alle diese fiir unmdglich an-
gesehenen Dinge da, und unsere Generation benitzt sie
wie ein Kind sein Spielzeug, benitzt sie ohne die Mihen zu
begreifen, die angewendet werden mussten, um dem Chaos
den Lichtstrahl zu entlocken, benitzt sie ohne ihre Macht
und Grosse zu begreifen. Gerade so wird es unseren Vor-
aussagungen ergehen. Was heute als Traumerei erscheint,
wird in wenigen Jahren zur Thatsache geworden sein und
bei jedem neuen Fortschritt wird es doch wieder heissen :
Unmdglich. —

Das in diesen Blattern skizzirte Programm zerféllt in
zwei Theile. Der Eine betrifft einzig und allein das Gebiet
Ungarns, und Ungarn hat dessen Ausfiihrung ausschliess-
lich in der Hand. Die Ausfuhrung der anderen Hélfte des
Programmes kann Ungarn durch seinen Einfluss und wenn
¢s Noth thut, auch durch seine Mithilfe fordern. Insbeson-
dere sollte nicht ausser Acht gelassen werden, dass die Linie
Innsbruck-Feldkirch fur den ungarischen Export von hoch-
ster Bedeutung ist.

Beharrt das ungarische Ministerium fir Communica-

tionen mit Festigkeit auf dem Wege, den es seit zwei
3
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Jahren mit anerkennenswerther Energie verfolgt, so wird
das Ziel erreicht und das Wort ,,unmdglich“ wieder ein-
mal in den Prophezeiungsbiichern geldscht werden. Frei-
lich konnte sich Ungarn beim Rickblick auf die letzten
drei Jahre seiner Geschichte nicht ganz mit Unrecht denken,
dass das Wort ,,unmdglich® fir Ungarn nicht besteht.

Wien, im November 1868.



O etreide-Ausfuhr Oesterreichs

Int Jahre

1855

1856

1857

1858

1859

1860

Getreide aller

Gattungen

Zoll-Centner

2,449.284

4,651.200

3,289.270

2,242.072

2,051.032

6,800.768

Im Jahre

1861

1862

1863

1864

1865

1866

1867

Getreide

Mehl

Zoll-centner

8,737.659

8,381.761

4,452.991

4,310.218

4,741.003

8,571.438

20,659.904

797.974

880.069

735.046

811.864

1,183.753

1,325.307

2,144.671
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