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Siebenbiirgen oder Hermannstadt ?

Diese Antithese scheint gewagt und anmassend zu sein,
denn wem wiirde es wohl einfallen, die Zukunft des Landes den
Particular-Interessen einer Stadt aufopfern zu wollen? Wozu
Gespenster vorspiegeln, woran Niemand denkt, bloss um den-
selben auf Don Quixote-ische Weise entgegentreten zu konnen!

Dass ein solches Widerstreben gegen das Gemeinwohl Nie-
manden einfallen diirfte, dass es absichtlich auch nicht geschieht,
geben wir gerne zu; dass aber ein Auftreten in diesem Sinne
thatsichlich besteht, ist nicht zu liugnen,

Zu unserer Rechtfertigung miissen wir beweisen, dass die
hermannstiidter Linien*) den Gesammtinteressen Siebenbiirgens
nicht entsprechen.

Fiirwabr keine schwere Aufgabe, da die Gonner dieser
Linien selbst die Beweisfithrung fiir die Unzulinglichkeit der
hermannstidter und den Vorzug der Gr: Wardein- Kronstadt-
Bodza-er Linien beziiglich der Landesinteressen, iibernommen
haben.

Dass jene hingegen fiir Hermannstadt vortheilhaft wiiren,
wird wohl gleichfalls Niemand bezweifeln. Hermannstadt ist zwar
von der siidlichen Kriimmung der Gr: Wardein-Kronstidter Li-
nie zwischen Monora, Mikeszdsza, N Ekemezié nicht entfernt;

*)Unter Hermannstidter Linien werdendie Arad-Hermann-
stadt-Kronstiddter, und Arad-Hermannstadt-Rothen=
thurmer Bahnen verstanden,

*
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es kann vermittelst einer Fliigelbahn von 5 bis 6 Meilen iiber
Salzburg, Klein-Kopisch mit derselben verbunden werden; im-
merhin ist es jedoch fiir eine Stadt erfreulicher, an der eige-
nen Schwelle cine Hauptbahn zu besitzen.

Aus diesem Grunde sollte Siebenbiirgen unberiicksichtigt
bleiben !

,unser Vaterland muss aber uicht fiir Hermannstadt, son-
j »dern einem cosmepolitischen erhabenen Zwecke, dem Welt-
whandel, zum Opfer fallen.”

Dies ist der Refrain seiner Gegner.

Siebenbiirgen muss sonach jedenfalls hingeopfert werden,
es handelt sich bloss um die Motive!

Dies wiire indess um so trauriger, da.sein Loos mit dem
Geschicke der Osterreichischen Monarchie innig verkniipft ist.

Es wiirde wahrlich eine auffallende Anmassung sein,
wenn die Corypheen des Welthandels, umsomehr einige P a-
trioten, unserer Regierung zumuthen wollten, bei Feststellung
der Eisenbahnlinie, Siebenbiirgens Hauptplitze, seine fruchtbar-

. sten Thiler zu umgehen, den grosseren Theil des Landes un-
beachtet zu lassen, bloss um die internationalen Linien des
Welthandels abzukiirzen? oder Hermannstadt mit dem Bahn-
hofe einer Hauptlinie zu beschenken.

Eine Widerlegung dieser Anmassung kann nichts weniger
als anmassend genannt werden.

Siebenbiirgen mige sich jedoch— beziiglich des Welthan-
dels — beruhigen, denn seine Interessen und jene des Welthan-
dels sind in dieser Beziehung iibereinstimmend.

Fir Siebenbiirgen ist die Gr: Wardein-Kronstadt-
Bodzaer Linie anerkanntermassen die giinstigste.

Dem Welthandel sagt dieselbe Linie gleichfals am
meisten zu, denn Galatz, — welches schon jetzt nach vollzogener
Reinigung der Sulina-Miindung mit Recht eine Hafenstadt des
Schwarzen Meeres genannt werden kann,— diese grosse Han-
delsstadt, von moch grosserer Zukunft, ist fir den westlichen
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und west-nordlichen Welthandel Mitteleuropas der geeigneteste
Ausgangspunkt, dessen Wichtigkeit durch die Csernavoda-Kusz-
tend’sje-er Eisenbahn keinesweges verdringt werden wird.

Die Verbindung aber dieses Ausgangspunctes, — west-
lich mit Paris, Wien, Pest, westnordlich mit Hamburg,
Berlin, Krakau,—kann am zwekmiissigsten vermittelst der Ga-
latz-Kronstadt- Gr: Wardein-P.-Laddnyer Linie bewerkstelligt
werden.

Wir miissen auch ehrlich gestehen, dass unserer Uber-
zeugung nach das in den Vordergrund-Dringen der Handels-
politic — in dieser Beziehung — bloss ein Vorwand und kein
Motiv ist, und dass die Gonner der Hermannstidter Linien die
abgeliaugnete Wichtigkeit der Handelsstadt Galatz mit Freude
anerkennen wiirden, wenn es moglich wire, Hermannstadt
mit einem Zauberschlage, in das Gebieth der Gr: Wardein-
Bodzaer Linie, in das Gr. Kokelthal zu iihersetzen.

Es scheint — zur Steigerung der Rothenthurm-Manie —
auch eine zweite Quelle vorhanden zu sein, welche in den Ge-
birgen der hétszeg-er Kohlenlager und angrenzenden banat-er
Bergwerke entspringt.

Da der Bau der Temesvir — Kisernthor — Karlshurger
Bahn, welche fiir dieselben die giinstigste wire in Anbe-
tracht der grossartigen technischen Schwierigkeiten, nicht unter-
nommen werden kann, so miissen die beziiglichen Grubenbesi-
tzer um ihre Unternchmungen zu befordern die Maros bei
Piski (einer zukiinftigen Station der Hermannstidter Linien)
oder bei Karlsburg (einer gemeinschaftlichen Station der Gr:
Wardein-Bodza, und der Hermannstidter Linien) mit dem hat-
szeg-er Thale bis zu den Grenzgebirgen mittelst einer Seiten-
bahn verbinden.

Die karlsburger Secitenbahn wiirde um 7 bis 8 Meilen
linger sein als jene von Piski. Eine Kleinigkeit fiir die Welt-
bahn, eine hochst bedeutende Differenz jedoch fir die erwihn-
ten Unternehmer.




Die Bestrebungen derselben wiegen indess in der Wag-
schaale wenig, — das Haupthinderniss ist Hermannstadt, wodurch
sie sich ins Schlepptau nehmen liessen.

Es wiirde auf uns einen peinlichen Eindruck machen, wenn
f die Interessen der siichsischen Nation Siebenbiirgens mit den
1 hermannstiadter Linien synonym wiiren, denn auf unserem un-
| gliicklichen Vaterlande lastet mit schwerer Hand der Fluch
des Bruderzwistes; man kinnte demnach unsere Worte miss=
deuten, dieselben als eine gegen diese Nationalitaet gerichtete
Invective betrachten.

Dem ist jedoch nicht so.

Es gibt unloyale Gegner, welche anderen beibringen wol-
‘len, was sie selbst nicht glauben, dass das Forciren der Gr:
Wardein-Bodzaer Linie nichts anders sei, als eine gegen die
sichsische Nation gerichtete Intrigue. '

Man konnte dies indessen nur dann sagen, wenn diese
Linie das sichsische Element ginzlich oder zum grosseren
Theil ausschliessen wiirde; es findet jedoch gerade das Gegen-
theil statt.

Es ist die Gr: Wardein-Bodzaer Linie, zu welcher die Mehr-

zahl der séchsischen Ortschaften nither liegt; welche die frucht-
barste Gegend des Sachsenbodens durchzieht, und im Gegen-
theil sind es die hermannstiidter-Linien, welche diesen Interes-
: sen der sichsischen Nation nicht entsprechen.
Die Arad-Hermannstadt-Rothenthurmer Linie ist geradezu
; ein proditio fraterni sangvinis, da sie — nebst mehreren siich-
: sischen Gerichtsharkeiten und Stidten — sogar Kronstadt, diese
an Bevolkerung und Wichtigkeit bedeutendste Handelsstadt Sie-
benbiirgens, ausser Acht lisst.

Die Communitaeten von Kronstadt, Reps, Schissburg,
Mediasch unterliessen es auch nicht, gegen diese Zumuthung
U ihre Gegenvorstellungen hoheren Orts einzureichen, und doch liegt
diesen uralten sichsischen Stidten das Wohl der Nation nicht
weniger am Herzen, als den Gonnern der hermanstidter Linien.
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Rom war vor Zeiten fiir sich allein die Hauptstadt, das
Reich, die Welt, die Provinzen galten bloss fiir unbedeutende
Vorstidte.

Hermannstadt aber ist kein Rom, Siebenbiirgen keine ro-
mische Provinz.

Es ist der Wille der Vorsehung, dass die -Gr: Wardein-
Klausenburg-Kronstadt-Bodzaer Linie die Gesammtinteressen
der Monarchie, Siebenbiirgens, der Nationen desselben, und des
Welthandels in sich vereinige.

Wir konnten demnach mit vollem Rechte sogar die An-
tithese aufstellen: Osterreich und Welthandel, oder
Hermannstadt?

Zur Bekriftigung unserer Behauptungen, mégen folgende
Zeilen dienen.




Geschichtliche Darstellung.

Die erste Anregung der siebenbiirgischen Eisenbalinangele-
genheit geschah in Klausenburg, Hermannstadt und Maros-Vi-
sdrhely fast zu gleicher Zeit, im Jahre 1856.

In Klausenburg forderte der damalige Kreisvorsteher von
Kriegsau mehrere einflussreiche Personen auf, sich iiber die-
sen Gegenstand zu berathschlagen, worauf unter dem Vorsitze
Seiner -Excellenz des Grafen Mik ¢ eine Versammlung statt-
fand, in welcher der benannte Herr Kreisvorsteher ein umfas-
sendes detaillirtes Operat vorlas, wobei er die Gr: Wardein-
Klausenburg-Kronstidter Linie anempfahl.

Diese Linie wurde im Principe ohne Widerrede angenom-
men, indem die Ausfiihrung derselben um so gesicherter schien,
als sie ein officielles Organ der Regierung in Vorschlag gebracht
hatte. Ueber die Richtungen der Zwischenstationen entwickel-
ten sich mehrere Ideen, deren Feststellung der Zukunft vorbe-
halten wurde.

In diesem Sinne bildete sich bald unter dem Vorsitze des
Grafen Toldalagi in Wien ein Comité, welches von der ho-
hen Regierung bestitigt, auch zugleich ermichtigt wurde, die
nothigen Vorarbeiten durchfithren zu lassen, und zur Bildung
einer Actiengesellschaft di® nothigen Schritte zu thun.

Die Klausenburger, so wie die Maros-Vasarhelyer sechlos-
sen sich demselben an.

In Hermannstadt entstand zur selben Zeit ein zweites
Comité, welchem von der hohen Regierung eine gleiche Befug-
niss ertheilt wurde.
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Das Comité der Gr: Wardein - Klausenburg-
Kronstidter Linie stellte riicksichtlich der Zwischenstatio-
nen die Richtungen Torda-Vidrdtszeg-Héjjasfalva
— anderseits Torda-Tovis-Héjjasfalva ') als offene
Frage auf, und beauftragte einen englischen Ingenieur, Namens
Bate, die benannten Linien zu priifen.

Das Hermannstidter Comité befirwortete die Li-
nie Arad-Hermannstadt-Kronstadt, auch wurde schon damals
die ungliickliche Idee in Vorschlag gebracht, die Eisenbahn
von Hermannstadt — mit Vermeidung Kronstadts — zum Ro-
thenthurmer Pass zu fiihren.

Bate bereiste in Begleitung des Baucontrahenten Picke-
ring und des siebenbiirgischen Ingenieurs Nemes das Land,
untersuchte namentlich die im Westen, Osten und Siden Sie-
benbiirgens gelegenen Grenzgebirge, begab sich dann in die
Donaufiirstenthiimer, priifte die Linie Kronstadt-Galatz iber
den Bodzaer so wie den Ojtozer Pass, endlich jene von Giur-
gevo-Hermannstadt, iiber Bukurest und den Rothenthurmpass.

Nach genauer personlicher Einsicht zuriickgekehrt, tiber-
gab er dem Comité eine vollstindig ausgearbeitete Karte iiber
die von ihm ‘tracirte und mappirte Strecke zwischen Gr:
Wardein und Klausenburg, stattete dabei einen umfassenden
Bericht ab, in welchem er die Linie Gr: Wardein-Klau-
senburg - Torda-Tovis-Mediasch-Schéssburg-
Héjjasfalva-Kronstadt anempfahl, mit einer kurzen
Tovis-Karlsburger Fligelbahn und einer lingeren, zwi-
schen Klein-Kopisch und Hermannstadt. Er erklir-
te zwar die Richtung zwischen Torda und Héjjasfalva iiber
Vidratszeg fiir zweckmiissiger als tber T 6 v is, entschied sich
aber gleichwohl in Beriicksichtigung der Nebenumstinde fiir

") Vidrédtszeg — neben Maros-Vasdrhely —liegt von Torda ostlich, —T6-
vis hingegen siidlich, die benannte 6stliche Linie durchlduft zwischen
Hadrév und Vidrdtszeg das Maroser Thal, die Toviser Linie zwischen
§6§slund Héjjasfalva das Gross-Kokelthal und das Thal der vereinten
okel.
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die Toviser Richtung. ') — Unter den beziiglichen Engpis~
sen bezeichnete er den Bodzaer fiir den geeignetesten, um mit
Kronstadt verbunden zu werden. Endlich bespricht er die gros-
sen technischen Schwierigkeiten, welche die Arad-Hermann-
stadt-Kronstiadter, und die Hermannstadt-Rothenthurmer Linien
darbieten. :

Nach reiflicher Priifung der Bate’schen Denkschrift brach-
te Pickering den Bau der Gr: Wardein-Bodzaer Linie in An-
trag, worauf aber von der hohen Regierung der Bescheid her-
ablangte, dass, in Anbetracht der finanziellen Verhiltnisse, vor
Ablauf von drei Jahren, fiir Siebenbiirgen keine Eisenbahn-Con-
cession ertheilt werden konne.

Ob und in wie weit das hermannstidter Comité
Vorarbeiten unternehmen liess, wissen wir nicht;. gewiss ist es,
dass Rothschild, der die Arad-Hermannstadt-Kronstiadter Linie
in Schutz nahm, dieselbe durch mehrere Ingenieure untersu-
chen liess. Diese Studien fithrten jedoch, namentlich in Bezug
des rechten Ufers der Maros, zu keinem erwiinschten Resul-
tate. %) :

Indessen hielt das Kriegsministerium es fiir angemessen
die in Vorschlag gebraehten Linien durch einen wissenschaft-
lich gebildeten hoheren Officier besichtigen zu lassen, womit
Oberst Bielz beauftragt wurde, der zu diesem Zwecke das
Land bereiste. Nach personlicher genauer Priifung gab er den
Vorzug der Gr: Wardein-Klauserburg-Kronstidter Linie.

Von Seite des Handelsministeriums wurde laut Verord-
nung vom 26. October 1858, Z. 3477, Ministerialrath Ritter
von Ghega gleichfalls zur Untersuchung der betreffenden Li-
nien nach Siebenbiirgen geschickt, um durch das personliche

) Karlshurgs Nihe, und die séchsischen Nationalinteressen beanspru-
chen die Téviser Richtung, da Mediasch, Schéissburg, sowie im
Allgemeinen die fruchtbarsten sichsischen Ortschaften in den Ko-
kelthilern liegen. .

%) Die Fiibrung der Linie auf dem link en Ufer der Maros wurde
hoheren Orts aus strategischen Griinden fiir unstatthaft erklart.
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Auftreten einer seiner hervorragendsten Capacititen, diese An-
gelegenheit endlich schlichten zu konnen.

Ritter von Ghega , der den Local- National- und politi-
schen Interessen des Landes gleich ferne stand, war gewiss am
meisten geeignet, seine Forschungen mit unbefangenen, unpar-
theischen Augen zu unternehmen, und es gereicht uns zurgross-
ten Genugthuung, dass er die Linien Arad - Hermannstadt-
Kronstadt, Arad-Hermannstadt-Rothenthurm, sowie die Linie
Temesvér-Eisernthor-Hermannstadt-Rothenthurm ") insgesammt
auf das Bestimmteste verwarf, hingegen die von dem obbenann-
ten Ingenieur DBate empfohlene Linie Gr: Wardein-Klausen-
burg-Torda-Tovis-Héjjasfalva-Kronstadt-Bodza, nebst ihren bei-
den Fliigelbahnen guthiess.

In Folge dieser officiellen Berichte, liess sich erwarten,
dass die Gonner der hermannstidter Linien ihre DBe-
strebungen einstellen wiirden; sie liessen sich jedoch durchaus
nicht einschiichtern. Sie verfechten abwechselnd die Li-
nien Temesvir-Hermann sta dt-Kronstadt, Temesviar-Her -
mannstadt-Rothenthurm, Arad-Hermannstadt-Kron-
stadt, Arad-Hermannstadt-Rothenthurm; sie sind gar
nicht difficil, sie fiigen sich den Umstdnden, alles ist ihnen recht,
nur dass Hermannstadt durch die Eisenbahn® berithrt werde.
Daran halten sie fest, obschon die Regierungs-Organe sich bis
zum heutigen Tage immer und immer fir die Gr: Wardein-
Klausenburg - Kronstidter Linie erklirten, so oft sie sich in
dieser Angelegenheit dusserten.

Zum Beweise unserer Behauptung migen —— nebst den
bereits erwihnten Operaten der Herrn Kriegsau, Bielz und Ghe-
ga — noch folgende Daten dienen.

a) Das Kriegsministerium gab in einer Note vom .

) Die absurde, ephemere Idee einer Fisenbahn iiber das steile Ge-
birgsthal des Eisernen Thors, tauchte zwar auf, verschwand aber
bald auch wieder, sowie das neuestens anempfohlene Project ei-
ner Eisenbahn iiber die Zalathnaer Gebirge.
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9. November 1860 an das Finanzministerium folgende KEr-
klirung ab:

»1. Die Linie von Gr: Wardein iiber Klausenburg, To-
,vis durch das Kokelthal iiber Balasfalva, Mediasch, Elisabeth-
,stadt, Schissburg in das Alt - Thal, weiter iber Kronstadt
,und durch den Bodzaer Pass zum Anschlusse an die walachi-
»Schen Bahnen, mit Zweigbahnen nach Karlsburg und Her-
,mannstadt '); verdient in militdrischer Beziehung
,2den entschiedenen Vorzug.

,»,2. Die Linie von Arad, im Maros-Thale iiber Karlsburg,
, Tovis und weiter, wie jene ad 1. steht der fritheren
»in Bezug ihrer militdrischen Bedeutung nach
,yund wire somit nur dann anzunehmen, wenn die Linie ad
»1. gar nicht zu Stande kommen konnte, oder 'wenn beide
,,Linien — falls sie itberhaupt neben einander be-
»stehen konnen — erbaut wiirden. Riicksichtlich dieser

,Linie ad 2. sind schon frither Verhandlungen — in Betreff

,der Trace und ihrer Fithrung am rechten Marosufer —
,gepflogen worden. Auf welche bei dem Entwurfe des Detail-
»projectes der erforderliche Bedacht zu nehmen wire.

",3. Die Linie von Temesvdr iiber Karansebes, das Eiser-
,ne Thor, durch das hitszeger Thal, an die Maros und wei-
nter,—wie jene ad 2., entspricht unter den hier be-
orithrten Tracen den militdrischen Interessen am
,Wenigsten. [

,Was endlich das Project einer Bahn durch den Ro-
thenthurm Pass betriefft, so muss mann dasselbe als
militdrisch unvortheilhaft bezeichnen*

Einer Arad-Hermannstadt-Kronstadt-Bodzaer Linie, wird
in dieser Note — unseres Wissens nach — gar nicht erwihnt.

b)Das Finanzministerium erklirte ineiner im Jahre
1861 am 1. Feber an den Grafen Toldalagi gerichteten Zuschrift,

o

) Mit der Ghega’schen Linie genau iibereinstimmend.




die Gr: Wardein-Klausenbug-Kronstiidter Linie fiir ,zweck-
missig und wiinschenswerth.

¢) Im J. 1861 erhielt das siebenbiirgische Landes-Guber-
nium von -der betreffenden Hofkanzlei den Befehl, sein
Gutachten fiber diese ‘Angelegenheit abzugeben. In Folge des-
sen ermangelte das benannte Gubernium nicht, die von Ghega
festgestellte Linie gutzuheissen, und dieselbe der h. Regierung
in zwei motivirten Repraesentationen anzuempfehlen °).

d) Dieses Gutachten wurde Sr. Excellenz dem Feldmar-
schall-lieutenant Grafen Crenneville,—der mitlerweile die Lei-
tung Siebenbiirgens als Gubernial-Priisident iibernahm —von der
Hofkanzlei mitgetheilt, und von ihm, wie allgemein bekannt,
gleichfalls bekriftigt.

e) Derselben Meinung pflichtete — laut Zeitungsberich-
ten — auch die erwihnte Hofkanzlei bei. :

f) Endlich kamen die in dieser Angelegenheit neulich nach
Wien geschickten klausenburger Abgeordneten — denen auch
die hohe Ehre ertheilt wurde, von Sr. Majestit empfangen zu
werden — mit der erfreulichen Nachricht zuriick, dass sich

der Kriegsminister, Graf Degenfeld, vor ihnen mit der
grossten Bestimmtheit fir die Gr: Wardein-Klausenburg-Bod-
zaer Linie erklirte, und dass dieselbe iiberhaupt in den mass-
gebenden hohen und allerhochsten Kreisen Anerkennung ge-
funden hat.

') Auf Ansuchen der klausenburger Handelskammer wurde ihr das
Copiren der beiden diesfilligen Gubernial-Reprisentationen gestattett.
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Welthandel.

A) Richtung der Verkehrs-Linien.

Die mercantilen und geographischen Verhiltnisse geben
fir den mitteleuropiischen Welthandel zwei Richtungen an, ei-
ne westliche und eine west-nordliche.

Ausgangspuncte fiir Beide sind die Sulina-Miindung ')
und Kustend'sje. :

Die Strecke zwischen der benannten Mindung und Ga-
latz wird durch Seeschiffe befahren.

Kustend’sje. ist mit Csernavoda, somit der Donauw, ver-
mittelst einer Eisenbahn verbunden.

Die westliche Richtung zieht sich von den Aus-
ganspunctén iiber Wien, Regensburg, Stuttgart, Strassburg,
Nancy, Paris zum Canal la Manehe. Wien, liegt bereits in
dem europiiischen Eisenbahnnetz, folglich ist es mit Paris und
fast allen bedeutenden Stidten des Continents verbunden.

Von Wien geht eine gemeinschaftliche Eisenbahn
iiber Pest nach Czegléd, hier verzweigt sie sich, der eine Arm
zieht sich iiber Temesvir nach Baziés, der andere nach Szol-
nok, der sich wieder in die Linic nach Arad und in Jjene
itber P.-Laddny nach Gr: Wardein theilt.

Bazids ist mit Galatz, sowie mit Csernavoda durch die
Donau unmittelbar verbunden, hingegen stehen Arad und
Gr: Wardein weder mit Galatz noch Csernavoda in di-
recter Kisenbahn- oder Wasserfahrtsverbindung.

Die west-ndrdliche Richtung zieht sich von den
erwiihnten Ausgangspuncten iiber Krakau, Breslau, Berlin und

[ ——

}) Ein Arm der Donau,
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Hamburg zur Nordsee. — Krakau liegt bereits in dem eu-
ropéischen Eisenbahnnetz.

Zwischen Krakau und Kaschau besteht keine Dampfver-
bindung. Von Kaschau geht eine gemeinschaftliche Ei-
senbahn nach P.-Laddny, hier verzweigt sie sich, der eine Arm
zieht sich nach Gr: Wardein, der zweite iiber Szolnok
nach Arad, der dritte iiber Szolnok-Czegléd nach Bédziés.

Fiir die westliche Richtung sind demnach Czegléd, fir
die westnordliche P.-L addny die Vereinigungspuncte, welche
zugleich auch miteinander verbunden sind.

B) Wettstreit zwischen Kusztend’sje und der
Sulina-Mindung.

Unter allen Fliissen Europa’s bildet die Donau die be-
deutendste Wasserstrasse unseres Welttheils. Ihre Miindung
war seit Menschengedenken und ist auch gegenwiirtig der vor-
ziiglichste Ausgangspunct des Handels fir Mitteleuropa. Zugleich
versiecht dieselbe den Welthandel, mit einem der grossartigsten
Hiifen, da sie von der Miindung an bis Galatz — so zu sa-
gen — einen viele Meilen langen geriumigen sicheren Hafen
bildet, ,,in dem alle Flotten der Welt Platz haben.“ — ')

Die Donau bercichert seit Jahrtausenden das Becken des
schwarzen Meeres, seit Jahrhunderten belebt sie den Handel
und Wandel. Um diese Gottesgabe fiir immer zu sichern, war es
indessen nothwendig, die Mindungen derselben mitunter zu rei-
nigen, was aber theils aus Apathie, theils aus einseitigen Staats-
riiksichten bis zu den neuesten Zeiten vernachlissigt wurde.

) Zur siebenbtirgischen Eisenbahnfrage. Wien 1862,
Seite 23. — Diese Broschiire verdanken wir dem k. k. Secti-
onsrath Herrn v. Beke, der zugleich Consul in Galatz und Gster-
reichischer Delegirter zur europiischen Donaucommission ist. Die-
ser mit den orientalischen, namentlich moldau-walachischen, so
wie mit den hydraulischen Verhiltnissen der Donau-Miindungen
und dem Schwarzen Meere néither bekannte Fachmann verwirft die

" Rothenthurmer Linie auf das Bestimmteste, und seine Worte wie-
gen um so schwerer, da er gleichfalls ein Organ der
Regierung ist.
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Vor Zeiten gehorten die Donau-Miindungen der Pforte an,

Mit dem Jahre 1829 kamen dieselben in Folge des Friedens
von Adrianopel in den Besitz derrussischen Regierung. Es wiire
ihre Pflicht gewesen, zur Erleichterung des Welthandels die
durch Versandungen allmilig hervorgebrachten Schifffahrts-Hin-
dernisse wegriumen zu lassen, wozu sie sich, in Folge eines
Vertrages vom Jahre 1840 mit Oesterrcich, auch anheischig
gemacht hatte; sie hielt es indessen fiir angemessen, dieser
Aufgabe nicht zu entsprechen. :

Der Verkehr war demnach bis zum Jahre 1856 sehr
schwierig. Die tiefer gehenden Seeschiffe wurden genothiget,
oberhalb der Sandbiinke der Miindungen ihre Ladungen zum
Theil auf Lichterschiffe bringen zu lassen, und dieselben erst
auf hoher See wieder einzunehmen. Die in die Donau einlau-
fenden Schiffe mussten gleichfalls auf hoher See abgelichtet
werden. Dieses” Verfahren war - aber mit unsiiglicher Mibhe,
Zeitverlust und bedeutendem Kostenaufwande verbunden.

Zu den Naturhindernissen gesellten sich, — aus Mangel jeg-
licher Schifffartspolizei, — die unerhortesten Steigerungen der
Ablichtungskosten, die Lootsenerpressungen, Strandriubereien
und Baratterien. Die Capitine waren genothigt, den Kiisten-
bewohnern oft einen Taglohn von 9—12 Ducaten zu zahlen
und gegen ihre Diebereien Nachsicht zu iiben, um nur je eher
fortkommen zu konnen.

Trotz aller erwiihnten Hindernisse vermehrte sich der
Welthandel auf der Donau von Jahr zu Jahr dennoch.

Aus der Sulina-Miindung liefen namlich, mit der Prove-
nienz Ibraila, Galatz, Ismail, Tultscha aus: ')

im Jahre 1847 — 2063 Dampf und Segelschiffe

» ” 1851 — 2164 ” ”
» oy 11852 — 2476 i o
»w g 1883 — 2490 5 ”

e

1) Beke Seite 19.



Die erhohten Kostenauslagen und Plackerein brachten
indessen die Idee zur Reife, die Donau durch einen Canal
zwischen Csernavoda und Kustend’sje mit dem Meere zu ver-
binden, um dadurch die Donaumiindungen ginzlich zu beseiti=
gen, wozu sich noch vor dem Jahre 1856 eine Gesellschaft
bildete, die ein Privilegium auf 99 Jahre erhielt.

Dieses Project berechtigte im Beginn zu den schon-
sten Hoffnungen, da die erwéhnten Hindernisse damals noch in
voller Kraft bestanden, -es wurde jedoch nicht zu Stande ge-
bracht, denn bald zeigten sieh gegen seine Ausfithrung bedeu-
tende - technische Schwierigkeiten.

Mit dem Jahre 1856 begann fiir den mitteleuropéischen
Welthandel eine neue Aera. In Folge der Beschliisse des pa-
riser Congresses wurde die untere Denau dem ausschliessli-
chen russischen Einflusse entzogen, die Donauschifffahrt dem
allcemeinen Verkehre eriffnet, die Flaggen aller Nationen ein-
ander gleichgestellt und zur Regulirung der Donau-Miindungen
eine permanente internationale Commission ernannt.

Von den Fesseln der menschlichen Willkiir einmal befreit,
fielen bald auch jene der Natur. Die im Verlaufe mehrerer
Jahrhunderte bei der Sulina-Miindung zingehémften Versandun-
gen verschwanden, durch menschliche Krifte bezwungen, noch
frither, als es fir moglich gehalten. wurde. Kaum sind seit der
Freierklirung der Donau einige Jahre verstrichen, und schon
verkehren zwischen Galatz und dem Meere ohne Anstand See-
schiffe mit 1000 Tonnen beladen, auf einem Fahrwasser von
17" constanter Tiefe.') Dabei wacht eine internationale Com-
mission durch Nacharbeiten dariiber, dass der freie Verkehr
durch neue Versandungen nicht mehr gestort werde.

Die Seeschiffe miissen nicht mehr auf dem offenen Meere ab-
gelichtet oder beladen werden, im Gegentheil bietet der miich-
tige Donaustrom bei stiirmischem Wetter auch fiir beladene

1) Beke Seite 20,
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Schiffe einen sicheren Zufluchtsort., Zugleich wurde eine ent=
sprechende ordentliche Schifffahrtspolizei eingefiihrt.

Somit verschwanden die erwihnten Verzogerungen, Aus-
lagen, Erpressungen, Gefahren und der Verkehr des Schwar-
zen Meeres mit Galatz ist fiir immer gesichert.

Die erwithnte Canalisirung der Donau wurde zwar auf-
gegeben, hingegen an der Idee einer Verbindung derselben

mit dem benannten Gestade des Schwarzen Meeres — trotz
der erfreulichen Neugestaltung der Donau-Mindungen — fest-

gehalten. Zu diesem Zwecke bildete sich eine Gesellschaft,
welche die Eisenbahn zwischen Csernavoda und Kustend'sje zu
Stande gebracht und zur Erbauung eines Seehafens bereits be-
deutende Summen verausgabt hat.

Diese Unternehmung ist, unserer Ansicht nach, sehr ge-
wagt, jedenfalls gewagter als jene der aufgegebenen Canalisi-
rung, denn ein Canal hitte das Ab- und Aufladen nicht ver-
mehrt, was bei der erwihnten Eisenbahnverbindung nicht zu
beseitigen ist. Wenn indessen diese Gesellschaft sich begniigt,
einen Hafen dritten oder vierten Ranges zu bauen, und ihre
Eisenbahn im Allgemeinen bloss als einen Seitenarm des gros-
sen Verkehrsstromes der Donau-Mimndung zu betrachten, so
kann sie sich bei giinstigen Umstinden und moglichst geringen
Ausgaben wohl erhalten, da dadurch der Weg zwischen Wien
und Konstantinopel jedenfalls bedeutend abgekiirzt wird, was im
Interesse des Personen- und Eilgiiterverkehrs wiinschenswerth
ist. Hingegen wiirde die Hoffoung, die Suprematie oder gar
die Existenz des Sulinaverkehs zu vernichten, eine allzugrosse
Anmassung sein, denn die Linie Csernavoda — Ku-
stend’sje hat zwar, wie Beke sagt, viel Einladendes, man moch-
te sagen Bestechendes fiir sich; nach niichterner Erwigung der
Umstiinde aber muss man zu dem Schlusse kommen, das ein
solch ungleicher Wettkampf mit dem giinzlichem Ruin der erwihn-
ten Gesellschaft enden miisste; denn

1. Ist der Handel im Allgemeinen sehr conservativer Na-
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tur. Der Kriamer scheut keine Opfer, um in seiner Boutique
bleiben zu diirfen. Um so schwerer verlisst der Welthandel sei-
nen angewoOhnten Zug; . :

2. Liegen die Mol dau, Odessa, ganz Stidrussland
zur Sulina-Mindung ndher als zu Kustend’sje, folglich konn-
ten diese Kundschaften durch die erwiihnte Eisenbahn, von
Galatz nicht abwendig gemacht werden;

3. Ist beziiglich des Handels zwischen Odessa und den
Donauliindern im Allgemeinen die Galatz-Sulinaer Linie kein
Umweg, folglich wird sie sich zukiinftig auch in dieser Hinsicht
behaupten ;

4. Bildet die csernavodaer Bahn zwar den kiirzeren Weg,
aber bloss gegen Konstantinopel zu. — In diesér Riicksicht wird
unterdessen der Verkehr vermittelst einer contiuentalen Eisen-
bahn — moge sie mit Galatz oder Kustend’sje enden — eine
bloss gintergeordnete Rolle spielen, denn sie wird nie im Stande
sein, die diesbeziigliche Concurrenz mit den entfernter liegen-
den Seeméchten, die auf dem Mittel-Meere Handel treiben, zu
bestehen. Den Hauptverkehr der erwihnten continentalen Eisen-
bahn wird demnach, vorziglich der Handel mit Siidrussland,
Transkaukasien und Persien bilden; ‘

5. Werden auch die entlegeneren Gegenden lieber vermit-
telst der Sulinamiindung, als der csernavodaer Eisenbahn ver-
kehren, denn bei den Giiterfrachten kommt es, mit wenigen
Ausnahmen, nicht so sehr auf die Schnelligkeit, ais Wohlfeil-
heit der Beforderung an. Die Zunahme des Auf- und Abpa-
ckens aber,— was bei der csernavodaer Bahn nicht umgangen
werden kann,— erhoht die Frachtspesen. Dieses Hin- und Her-
packen wird durch den Umstand noch vervielfiltigt, dass die
‘Waaren nicht unmittelbar auf die Schiffe und Waggons befordert
werden konnen, sondern meistentheils erst in' Magazine unter-
gebracht werden miissen. Aus diesem Grunde wird sogar ein
Schiff aus oder fiir Konstantinopel, die Fille® ausserordentlicher

Dringlichkeit ausgenommen, lieber den unbedeutenden Umweg
} %
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von Csernavoda oder Kustend’sje nach der Sulina-Miindung un-
ternehmen, als den kiirzeren Weg durch erhohte Preise er-
kaufen; .

6. Misste in Kustend'sje, um. den Wettkampf nur begin-
nen zu konnen, ein grossartiger Hafen erbaut werden, denn eine
Seestadt ohne entsprechenden Hafen, gleicht einer Eisenbahnsta-
tion ohne Bahnhof. Der unternehmende Geist des Menschen
kann wohl Vieles leisten, auch dieser Hafen, dieses, wie Beke
sagt, ,,commercielle Cherbourg®, ist mit enormen Summen wohl
zu erbauen; ob jedoch die Auslagen sich rentiren werden, ist
eine andere Frage.

Die Gesellschaft hat fiir diese Arbeit bereits fast 200,000
Liv. Sterl. ausgegeben, und doch kauimn einen sicheren Anker-
platz fiir 2 oder 3 Seeschiffe zu Stande gebracht, man benothigt
aber, um concurriren zu konnen, einen Hafen, der wenigstens
300 Schiffe zu gleicher Zeit fassen kann. Ein solcher ¢Hafen
mit den nothwendigen colossalen Steinmolen und Ausbagge-
rungen wiirde indessen einen Aufwand von 25—30 Millionen
Gulden in Anspruch nehmen. Dabei miissten grossartige Maga-
zine sowohl in Csernavoda wie Kustend’sje erbaut werden, um
dem Nachtheile der Umladungen einigermassen zu steuern, und
die dazu nothigen Summen koénnen bloss in Vergleich mit den
25—30 Millionen fiir bedeutungslos genommen werden.

Die directe Getreideverfrachtung hingegen auf der Donau
der Sulina zu, behauptet eben dadurch den grossen Vor-
theil iiber die csernavodaer Bahn, dass die Einmagazinirung
der zu verschiffenden Waren auf das geringste Mass zuriick-
gefithrt ist. )

Auslagen, mogen sie noch so gross sein, konnen sich bei
einer entsprechenden Einnahme wohl rentiren, alles hingt von
deren Verhiltnisse ab; da aber die csernavodaer Bahn bloss auf
den Personen- und Eilgiterverkehr, und zwar bloss auf dennach

i

) Beke Seiten 22, 23, 24.

e
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Konstantinopel rechnen kann, so ist es einleuchtend, dass die
erwithnten bedeutenden Auslagen mit der Einnahme in einem
traurigen Verhiltnisse stiinden, ') und da die Ausgabe von Mil-
lionen eine wohlthuende entniichternde Wirkung ausiibt, so ist
es zu hoffen, dass die benannte Gesellschaft von dem Vorhaben,
die Sulinafrequenz vernichten zu wollen, in der zwolften Stun-
de doch zuriickkommen wird.

7. Ist die Verlingerung der mitteleuropiischen Eisenbahn
bis zu dem Schwarzen-Meere bloss eine Frage der Zeit. Wenn nun
die moldo-walachische Regierung sich, aus nationaler Eifersucht
weigern wiirde, die siebenbiirgische Kisenbahn mit dem tiir-
kischen Orte Csernavoda, der zu einem tiirkischen Lan-
dungsplatze fihrt, zu verbinden, wenn sie, um fiir die ro-
minische Sulina-Miindung auch den Personen- und Eilverkehr
zu sichern, es vorzoge, die siebenkiirgische Bahn ausschliesslich
bloss nach Galatz zu leiten, was wiirde dann die Gesellschaft
mit ihrem kostbaren Hafen anfangen, wie wiirde sie daraus ihre
versandeten Millionen herausziehen ?

8. Gesetzt, dass die moldo-walachische Regierung cosmo-
politisch genug sein wird, um eine Bodza-Buzeo-Csernavoda, oder
Rothenthurm-Bukurest-Csernavodaer Bahn zu genehmigen; so
miisste dann die benannte Gesellschaft aus Dankbarkeit, iiber
die Donau eine Briicke bauen, welche an Grossartigkeit die
Pest-Ofner weit iibertreffen wiirde, und doch kostete die Ueber-
briickung bei Pest, welche nicht einmal fiir Eisenbahntrains ge-
baut ist, sieben Millionen Gulden, und diese neue Ausgabe
miissten gleichfalls die Touristen, die Eilgiiter entschidigen.
Endlich schwebt, :

9. ,itber Kustend’sje das Damocles-Schwert der von der
wtirkischen Regierung bereits concessionirten Warna - R ust-
wSchuker Eisenbahn. In dem Momente, wo diese zu Stande
»kommt, ist der Untergang der kustend’sjer Bahn ausgespro-

) Beke Seite 22.
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,chen und besiegelt.“ ') Hingegen werden durch die Wirnaer

~ Bahn, Galatz und die Sulina-Mindung, so za sagen gar nicht

berithrt, da dieselbe mit den nordlichen und ostlichen Gesta-
den des Schwarzen-Meeres in entfernterem Zusammenhange ste-
hen wird. Die Warnaer Bahn ist zwar nocht nicht in Angriff
genommen, so viel Wahrscheinlichkeit aber wird sie doch im-
mer haben, wie eine Csernavoda-Bukurest-Rothenthurm-Ara-
der Linie. '

Ein Gegner der Galatzer Linie meint, der Verkehr iiber
die Donaumiindung habe keine Zukunft, da

a) ,,die Donau jahrlich zufriert.*—

Dass der Verkehr daselbst durch das Zufrieren, einige Wo-
chen gehemmt wird, ist nicht zu leugneun, derselbe Fall wird
aber auch bei Kustend’sje eintrcten , sobald Molen und Wel-
lenbrecher die Meeresfluthen abhalten, und ein ruhiges Hafen-
bassin bilden werden, denn das Clima von Kustend’sje ist ganz
dasselbe, ja vielleicht noch rauher als jenes der Donau-Miindun-
gen. Dabei ist der Verkehr auf dem Schwarzen-Meere im Win-
ter, wo die firchterlichsten Stiirme hausen, ubelhaupt hier wie
dort sehr gering. ?)

b) ,Die Sulina-Miindung nach den Berichten des Ingenieurs
»Hartley, durch die Baggerungsarbeiten nur auf 15 Jahre ga-
,rantirt ist. ,

Dass die europdische Donau-Commission in Sulina blosse
Abbaggerungsarbeiten betreibe, ist falsch; sie hat im Gegenthei-
le binnen 3 Jahren Parallelmolen insgesammt von 7500' Lange
gebaut. Ebensowenig hat der erwithnte Gegner den Sinn der
Worte Hartley’s verstanden. Er meint namlich, dass die Dém-
me nach Verlauf von 15 Jahren verlingert werden miissen,
was ja in der Natur der Sache liegt. Glaubt der Herr Gegner
vielleicht der Hafen von Kustend’sje werde 15 Jahre nach sei-

) Beke Seite 24.
%) Beke Seiten 26, 27.
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ner Vollendung nicht radicaler Ausbesserungen, namentlich ei-
ner Ausbaggerung im ausgedehntesten Maszstabe bediirfen? ')

Bei Régﬁlirung der Ausmiindungen grosserer Ilisse, so
wie bei Hafenbauten diirfen die Nacharbeiten nicht vernachlis-
sigt werden. Wer aber in Erwigung zieht, mit welcher Leich-
tigkeit die Versandungen mehrerer Jahrhunderte, mann kdnute
sagen Jahrtausende *) im Verlaufe von ein paar Jahren ent-
fernt wurden, wird wohl einsehen, dass die Fortsetzung der
Nacharbeiten im Vergleich mit dieser ersten Hauptregulirung
nur ein leichtes Spiel ist.

Die néthigen Capitalien zur Reinerhaltung des Strombet-
tes fehlen da nicht, wo der Verkehr, an und fiir sich gross,
jihrlich noch grossere Dimensionen annimt.®) Wir fragen aber,
woher wird die kustend’sjer Gesellschaft die Reinigungsarbeiten
des Hafens bestreiten? Missen auch dies die Eilziige bezahlen?

Aus obigem ist zu ersehen, dass die Hoffnung, den Welt-
handel iber die Sulina-Miindung durch Kustend’sje zu verdrin-
gen, an Tiuschung grenzt, die wir ndher nicht bezeichnen
wollen; dass die Csernavoda-Kustend'sje-Eisenbahn bei giinsti-
gen Umstinden und missigen Capitaleinlegungen mit der Zeit
wohl in den Stand kommen kann, die Eilfahrten gegen Kon-
stantinopel an sich zu ziehen, dabei aber die Sulina-Miindung
nicht aufhéren wird, ihren seit Jahrhunderten bewihrten Stand
einer européischen Weltstrasse auch zukiinftig zu behaupten;
dass endlich das eitle Bestreben, einem unerreichbaren Phan-
tom nachzujagen, die kustendscher Gesellschaft zu Grabe fith-
ren wiirde, ;

) Beke Seiten 28, 29.
?) Die vor der letzten Regulirung unternommenen Arbeiten, sind
der Beriicksichtigung kaum werth.
3) Von der Sulina-Miindung liefen nach ihrer Reinigung aus
im Jahre 1856 — Schiffe 2210 — Tonnenzahl412,424
ARG L s " 455,604
i G T B i 636,756
Beke Seite 19.
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C.) Wahl einer entsprechenden siebenbiirgi-
schen Linie.
Die Aufgabe einer siebenbiirgischen Bahn besteht darin, das
j ihrige beizutragen, damit Galatz so wie Csernavoda einerseits
j mit Czegléd (Wien), andererseits mit P.-Ladény (Kaschau gegen
f Krakau zu) auf dem geeignetesten Wege verbunden werde.
Beziiglich des Welthandels miissen wir von den gegebenen Linien
a) Gr: Wardein — Klausenburg — Tovis — Schisburg
— Kronstadt — DBodza;
b) Arad — Karlshurg— Hermannstadt — Fogaras — Kron-
stadt —Bodza ; '
¢) Arad — Karlsburg -— Hermannstadt — Rothenthurmpass,
diejenige wiihlen, welche: 1.annaherungsweise die kiirzeste ist, 2.
die meisten Hauptplitze berithrt, und die ergiebigsten Gegenden
durchzieht, endlich 3. die westliche und westnordliche Richtung,
in so weit es thunlich ist, auf gleiche Weise befordert.
Es ist ein gliichlicher Umstand, dass in der Gr: W ar-
dein- Bodzaer Linie alle genannten drei Eigenschaften, nicht
Hth nur relativer, sondern auch absolute r Weise sich vereinigen.
i 1. Ist die Galatz-Bodza-Gr: Wardein-Czegléder Linie be-
| deutend kiirzer als die Galatz-Bukurest-Rothenthurm-Arad-Cze g-
léder, woriiber sich ein Jeder iiberzeugen kann, wenn er ei-
\ nen Cirkel in die Hand nimmt, ') und dies ist die Hauptsa-
(i che, denn wir miissen unser Augenmerk hauptsichlich auf Ga-
‘ latz richten, da die Sulina-Miindung — wie oben erdrtert wur-
de, sowohl gegenwiirtig als zukiinftig, mit der grossten Bestimmt-
heit fir den Hauptausgangspunct betrachtet werden muss,
wobei Kustendsche im giinstigsten Falle bloss eine Filialver-
bindung bilden wird.

) Da die beziiglichen Linien nicht gehorig tracirt sind, so kann man
die Lénge derselben nur anndherungsweise annehmen ; hier ist
jedoch der Unterschied so bedeutend, dass mann sich dariiber
auch ohne Tracirung iiberzeugen kann. Die Bodza-Gr: Wardein
Czegléder Linie, und jene von Bodza-Arad-Czegléd sind beildufig
von gleicher Linge.
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Folglich miisste man der Bodza-Gr: Wardeiner Linie auch
dann einen entschiedenen Vorrang geben, wenn anderseits Cser-
navoda ' zu Czegléd, — iiber Bukurest-Rothenthurm-Arad auch
niher;lige. Dem ist aber nicht so, denn die Linie Csernavo-
da-Bodza-Czegléd ist gleichfalls kiirzer, wenn der Unterschied
hier auch unbedeutender ist. Dies bezeugt auch Beke. ')

‘Wenn beziiglich der westlichen Richtung das Lingenmass fiir
die Bodzaer Linie spricht, so ist dies,in Betracht der west-nord-
lichen Richtung, noch mehr der Fall, denn die Entfernung
zwischen Galatz sowohl wie Csernavoda und P. Laddny ist ge-
gen Bodza noch augenscheinlich kiirzer, als iiber Bukurest-Arad. *)

2. Ist das Gebiet der Bodza-Gr: Wardeiner Linie unver-
gleichlich reicher, ergiebiger, berithrt auch bedeutend mehr
Hauptpliitze, als die beiden andern, woritber wir uns spiter
ausfithrlicher aussprechen werden.

3. Ist die Bodza-Klausenburg-Gr: Wardein-P.-Laddnyer
Linie eine gemeinschaftliche, denn sie bildet, sowohl beziig-
lich der westlichen als auch der westnordlichen Richtung
den geeignesten Weg. Bei P.-Ladany verzweigt sie sich;
der eine Zweig zicht iiber Tokaj nach Kaschau (Krakau zu),
der andere nach Czegléd (Wien). Wenn hingegen fiir die west-
liche Richtung die Rothenthurm-Arad-Czegléder oder Bodza-
Arad-Czegléder Linie angenommen wiirde, so missie fiir die
westnordliche ~ Richtung doch die Bodza-Klausenburg-Gr :
Wardein-P-Laddnyer genehmigt werden, denn der Umweg von
Galatz (Csernavoda) iiber Hermannstadt-Arad-Szolnok nach
P. Ladény wiirde allzu gross sein, demnach miissten statt einer,
zwei Linien gebaut werden.

) Beke, Seite 29. Wo iibrigens ein augenscheinlicher Druckfehler
vorkommt. Es muss nihmlich in der 31. Zeile statt: ,Kron-
stadt* ,,Karlsburg® stehen, sonst hat es keinen Sinn, denn es
wird wohl Niemand von Kronstadt iiber den Rothenthurmpass
nach Bukurest fahren.

®) Zwischen Bodza und P. Laddny ist der Weg iiber Klausenburg,
kiirzer als itber Hermannstadt-Arad.




26

Aus obigem gehf deutlich und klar hervor, dass den
Welthandel belangend :

a) die Bodza-Klausenburg-Gr: Wardeiner Linie vor der
Rothenthurm-Hermannstadt-Arader Linie in jeder Riicksicht
den entschiedensten Vortheil hat, dass

b) Die Bodza-Hermannstadt-Arader Linie, beziiglich ih-
rer Verlingerung bis Czegléd, mit der Bodza-Klausenburg-
Gr: Wardeiner Linie in gleicher Categorie steht, dass aber in
Betracht der Entfernung zwischen Bodza und P.-Laddny sowie
der anderen oberwihnten Vortheile, auch diese Bodza-Hermann-
stadt-Arader Linie, der Bodza-Klausenburg-Gr: Wardeiner Li-
nie’ nachsteht.




Vom siebenbiirgischen Stavdpuncte.

A) National-6conomische Riicksichten.

a) Unter allen Gegenden Siebenbiirgens, sind die Aranyos-
Maros- Gross- und Vereinigte-Kockel-Thiler zwischen Torda-
Tovis, Mediasch, Schissburg, Héjjasfalva die fruchtbarsten. Das
Maros-Thal gehort auch von Tovis abwiirts zu den gesegnetesten
Landstrichen; es bendthigt aber eine Eisenbahn am wenigsten,
da die Maros nach der Einmiindung der vereinigten Kockel
(unterhalb Tovis) unter allen Fliissen Siebenbiirgens der schiff-
barste ist. ;

b) Die berithmten Salzgruben von Torda und Marosujvar
liegen an der Gr: Wardein-Bodza-er Linie. Auch die iibrigen
Salzgruben sind von den beiden anderen Linien entfernter, mit
der einzigen Ausnahme der Grube in Salzburg (Vizakna), welche
aber an Ergiebigkeit mit den beiden erwiihnten nicht zu ver-
gleichen ist; dabei kann Salzburg zum Salz-Export gar nichts
beitragen, da die Wallachei einen Uberfluss an Salz besitzt;
und, dass das Salz von Marosujvir vermittelst der Maros mit
geringeren Unkosten nach Arad exportirt werden kann, als von
Salzburg: bezeugt der Umstand zur Geniige, dass das salzbur-
ger Salz in Arad .ginzlich unbekannt ist.

¢) Die weltbekannten Goldminen Siebenbiirgens befinden
sich in der Gegend von Karlsburg, wesshalb sich die benann-
ten Linien, in dieser Beziehung gleich bleiben; was aber die
Eisen-Blei- und Kupferbergwerke anbelangt, so gehoren diese —
der bedeutenden Mehrzahl nach,— zu dem Gebiethe der Gr:
Wardein-Bodzaer Linie, was wohl Niemand bezweifeln wird,
dem Siebenbiirgen bekannt ist.

d) Ein grosser Schatz liegt in den Kohlenlagern Siebenbiir-
gens vergraben, der aber erst noch gehoben werden muss. Bis




jetzt machen jene der hétszeger Gebirge am meisten von sich
reden; unterdessen biirgt die Gebirgsformation Siebenbiirgens
dafiir, dass in allen seinen Gebirgsgegenden ein Reichthum an
Kohlen vorkommt, nur dass bis jetzt der Holzitberfluss dieser

" Gegenden die ernstlichen Nachforschungen nach Kohlen iber-

flissig machte. Es wurden jedoch bereits an mehreren Orten
Schiirfungen: vorgenommen.

Beziiglich der hatszeger Kohlenlager haben wir schon be-
merkt, dass dieselben von der Gr: Wardein-Bodza-er bloss 7
bis 8 Meilen entfernter liegen, als von den Hermannstidter Linien;
dabei steht Piski — der niichste Punct der Maros zu diesen
Kohlenlagern — mit der gemeinschaftlichen Station Karlsburg,
vermittelst eines schiffbaren Flusses in Verbindung.

e) Borszék, Radna, Stojka, Bzizna, Elopatak sind ohne

Zweifel die wirksamsten Heilquellen Siebenbiirgens. Von der

Rothenthurmer-Linie liegen alle diese in weiter Entfernung, und
auch dem Gebiethe der Arad-Hermannstadt-Bodzaer gehort von
den benannten Mineralwissern bloss Elopatak an. Die Mehr-
zahl der andern Heilquellen zweiten Ranges Iiegt gleichfalls
zur Gr: Wardein-Bodzaer Linie niher.

B.) National Riicksichten.

Es werden ausgeschlossen
a) durch die Arad-Bodzaer Linie:
der Székler Boden, mit Ausnahme einiger siidlich
gelegenen Ortschaften des Haromszéker Stuhls.
Die Comitate, mit Ausnahme des Hunyader, und
einiger Bruchstiicke der Unter- so wie Ober-Albenser Comitate.
Die Mehrzahl der in den sichsischen Gerichts-
barkeiten und in den Comitaten liegenden s#échsischen’
Ortschaften.
b) Durch die Arad-Rothenthurmer Linie:
Der Székler Boden en bloc, ohne Ausnahme.
Die Comitate wie oben, jedoch verbleiben bei die=

L



ser Arad-Rothenthurmer Linie noch weniger Bruchstiicke des
Ober-Albenser Comitats.
Die bei weitem grossere Mehrzahl der

sdchsischen Ortschaften.

Ricksichtlich der Romérnischen Interessen ist gleichfails die
Gr: Wardein-Bodzaer Linie die giinstigste. Ein Beweis dessen
ist die von G. Baritiu ') neuestens verfasste Denkschrift, wel-
che die Rothenthurm Linie auf das bestimmteste verwirft.

C.)Interessender gewerblichen Industrie und
der Civilisation.

Wie klein die Stiadte Siebenbiirgens auch sind, miissen
sie doch als Triger des Fortschrittes betrachtet werden.

Es gibt in Siebenbiirgen 11 kénigliche Freistiidte. — Von
diesen liegen. ‘

a) An der Gr: Wardein-Bodzaer Linie 6. (Klau-
senburg, Karlsburg, Mediasch, Elisabetstadt, Schassburg, Kron-
stadt) — nordlich von dieser Linie 3 (Bistritz, Szamosujvar,
Maros-Vasarhely). — Insgesammt 9.

b) An der Arad-Bodzaer 4 (Klausenburg, Miihl-
bach, Hermannstadt, Kronstadt) — in ihrem Gebiethe, nordlich
bis zur Gr: Wardein-Bodzaer dinie, und siidlich bis zu den
Siebenbﬁrgisehen Grenzgebirgen gar keine.—Insgesammt 4.

¢) An der Arad-Rothenthurmer, 3 (Karlshurg,
Miihlbach, Hermannstadt) — in ihrem Gebiethe gleichfalls kei-
ne. — Insgesammt 3.

Ein prononcirter Gegner der Gr: Wardein-Bodzaer Bahn
legt einiges Gewicht darauf, dass ,,die Trace von Gr: Wardein
,bis zur siebenbiirgischen Grenze gar keinen Ort von einiger
»Bedeutung trifft , dass sie ferner ‘auch in Siebenbiirgen bis
»Klausenburg keine bedeutende Ortschaften beriihrt.” *)

) Eine bekannte roménische Auctoritét.
) Gutachten iber eine in Siebenbiirgen zu bauende Eisenbahn. Sei-
te 21. — auf welches wir zuriickkommen werden.—
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Der verehrte Verfasser vergisst aber, die zahlreichen
grossen Stddte zu benenncen, welche die Arad-Bodzaer oder
Rothenthurmer Linien beriithren, worauf wir doch begierig ge-
wesen wiren. Er hebt den unvortheilhaftesten Theil der Gr:
Wardein-Bodzaer Linie bervor, ohne es fiir nothig zu erachten,
die Linien Gr: Wardein-Bodza, Arad-Bodza, und Arad-
Rothenthurm— beziiglich der angrenzenden Stddte — mit
einander ihrer ganzen L&nge nach zu vergleichen.

Wir konnten dieselbe Finesse mit mehr Erfolg anwenden,
und die Aufmerksamkeit der Leser, mit Umgechung der Arad-
Zamer Strecke, bloss auf Ziam — Rothenthurm, oder Zim—
Bodza leiten, auf welchen, augenscheinlich, minder bedeu-
tende, minder zahlreiche Stidte vorkommen. Wir ziehen es in-
dessen vor, loyal zu verfahren und die projectirten Linien,
diessbeziiglich, ungeschmiilert zu vergleichen, indem wir fol-
gende statistische Daten mittheilen.

a) An der Gr: Wardein-Kronstidter Linie, und
ihrer nichsten Umgebung, liegen folgende Stidte und Marktflecken.

Gr: Wardein mit Seelen . 18,091
TGN b s i o il D 4 o g
Tetegl] v T g (00 e R I DB Y
B Hanyad' "0 57 8 TS 08610
Yol TR RG R iR A RN S 6 8
Klausenburg <. . . . . 21,316
Tofa S IR 25 i SRS
Abperes) . b TR CT cuie 8 LR RS S
mgerbemy . s, R ENCIINLD B D
Fel-Wincz Sk ST A U
N AAGfiped A0 BTN B0
Rovig W TR R Lo T
M. Igen (Flugelbahn) . . 1,102
Karlsburg (Fliigelbahn) . . 5,239

Von Gr:Wardeéin bis Karlsburg in-

clugive Insgesammt .\ .0, +70,668
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Ubertrag . . . 70,668
Blasendorf' . . 7L USRI G S
Markschellen ./ .17 n s SNESEEIES 5
Mediageh 0 i ot e R
Blisabethstadt .. ' 0 0 Sl
Schissburg. .« .0 L0 L S GG
Sz, Keresubr. oot Vil o U ey ST SO

Bolad o 0oLt s e
MEPTE! . RIS i 2,641

Marienburg (im K1 onstadtel letucte) 2,049
Kronstadtadss: ol FEAVATEL L .23,769

Von Gr: Wardein bis Kronstadt, in-
clusivesciiyh & wgi st ] 2 0l

b) An der Arad- Kronstadtex Arad-Rothen-
thurmer, und ihrer nichsten Umﬂebuuw
Adt-Arad: Uy o A G
Neg-Arad 88 @ e T ANSIRAN
Famhia, o o0 O R e
Goyaroke e e SR
Guttenbrun oo o4 0T 260D
Batlaa " ohe il 40
i e I T L
Biglad b sl i R
Badpelngs s dia e L300
Seborsih ol G e ORL 06
1B} oy T SR TR I (L
Broog . 4 i st 000
Al-Wanez . a0 n winiid hE6e
Karlsburg o, o G B s

Von Arad bis Karlsburg, inclusive . . . 49,352

Mihlhaeh, oo o 4,624
Reugsmarkt' . .4 i ISR,
Heltan 70 o [ Seliiisinanse. ey ag
Hermannstadt: .o g i . 16,268

Von Arad bis Rothenthurm ins ge-
BAAIIT-." 3 5 R L i i 5
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Ubertrag - . .70 74088

0T aSi S MRS LI B e Sl R T—_4,163

L e i SR B el R R e e i s o

Marienburg (im Kronstiadter District) . 2,049

10y 0 e R e TR
Von Arad bis Kronstadt inclusive ' . . 109,075

Wenn die Bahn von Fogaras gegen Zeiden (3820 Seelen)
gefilhrt wiirde, so miisste sie Reps und Marienburg verlieren,
folglich wiirde sich die Gesammtzahl noch vermindern.

Obige statistische Daten ') fithren zu folgenden Resultaten :

a) Gr: Wardein-Karlsburg .t 10,668
A e o g b sl B T S L T D e
Weniger 21,516

b)) Gr:Wardein-Kronstadt - Wi/, 122,593
Arad-Kronstadt sl 3 et e ORIED

Wenigeﬁ 3, 518
¢) Gr: Wardein-Kronstadt . Pe 122,593
Arad-Rothenthurm PRS0 04953
Weniger 47,64()
D) Theorie tiber die nothwendige Missach-
tung der vaterlandischen Interessen.

Dass die Gr: Wardein-Bodzaer Linie zur Beforderung der
Landesinteressen geeigneter ist, als die beiden andern, dies
geben selbst ihre acharnirtesten Gegner zu, deren diessfillige
naiven Aeusserungen nicht uninteressant sind. —

,50 mag fir die Gr: Wardeiner Linie der Umstand spre- .
,chen, dass sie den grossten Theil von Siebenbiir-
sgen durchzieht, dass sie die Hauptstidte Klausenburg,

) Nach dem statistischen Werke von Giman, Klausenburg 1861.—
Die niichste Umgebung wurde auf die Entfernung von einer Meile
genommen, — i
Marktflecken unter 1000 Seelen blieben unberiicksichtigt. —
Es gibt an den genannten Linjen auch einige Dorfer diber 1000
Seelen, deren Beriicksichtigung aber das obige Verhéltniss im
Wesentlichem nicht abindert. —




,Karlsburg, Hermannstadt und Kronstadt mit einander vortheil-
»haft verbindet, und dass diese Linie sonach eine
owvorwiegend locale Bedeutung besitzt. ')

,;ich verhehle mir doch nicht, dass die vorgeschlagene* (Arad-
Rothenthurmer) ,Linie . .. ... ... unter Geltendma-
schung und Voranstellung nicht befriedigter Spe-
scial- und Lbcal-Ansp riiche angegriffen werden
ydirfte?)

»Am meisten diirfte der Rothenthurm-Linie der Vorwurf ge-
,,macht werden, dass sie nur einen verhiiltnissmissig kleinen
»lheil des Landes berithre .'. .., . wihrend andere
,Linien, zum Beispiel jene von Gr: Wardein zum Bodzaer
»pLass . ... .. das Land in einer bedeutend grosseren Aus-
,dehnung durchziehen. Ich gestehe, die Berechtigung
ssolcher Einwiirfe, vom Standpuncte der Local-Interessen
»Zu. Allein dieser Standpunct ist, weder der meinige! noch,
»wie ich nach der vorausgelassenen Darstellung kaum zu sa-
»gen brauche der richtige.” ?)

,Wir gestehen, dass die Gr: Wardein-Klausenburg-Kron-
»stidter Linie den Localinteressen des Landes verhiiltnissmiis-
»8ig am besten entspricht, dass sie aus diesem Gesichtspuncte
»betrachtet, vor allen andern den Vorzug hat. Daraus
»folgt aber noch nicht, dass diese Bahn zum allerersten zu
»Stande kommen miisste und konnte.* *)

»Wenn wir diese Angelegenheit bloss aus Landes-Riick~
»sichten betrachten, so miissen wir zugeben, dass die Gr: War-
»dein—Kronstadter Linie zu einer Hauptlinie
smehr berechtigt ist. Esis nicht zuleugnen, dass die Arad-
sHermannstiddter Bahn hingegen das Herz Siebenbiir-

) Gutachten. Seite 12. Der Verfasser meint die Gr: Wardein-Klau-
senburger Linie®miisse iiber Hermannstadt nach KIOII-
stadt "G‘fllhlt werden, was jedoch unstatthaft ist.

Z) Gutachten. Seite 75.

3) Gutachten. Seite 76.

%) Magyarorszdg Nr. 30 in treuer Ubersetzung.
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wZens nicht berihrt (nem vigja az orszdg szivét keresz-
,tiil), dass sie nur den unteren (siidlichen) Theil durchzieht.” '}
! Ein Jimger des Verfassers vom erwihnten Gutachten ist
i durch die Naturschiitze Siebenbiirgens ganz enchantirt. H
‘ ,Niemand, der dieses schome Land kennt; wird leugnen,
,dass dasselbe unendliche Schitze birgt, die nur -der Hebung
,swarten. Der bekannte Mineralreichthum, an edlen Metallen,
»an Quecksilber, Blei, Kupfer, sowie an Eisen und Schwefel,
»die unerschopflichen Steinkohlenlager und Wiilder, sichern dem-
»selben einen grossartigen Aufschwung in allen Zweigen der
‘ »Industrie und des Verkehrs, zunichst anch fir die Be-
wdirfnisse des Orients, dem dasselbe so nahe
! sliegt. Die unerschopflichen Salzlager, welche eine Fliche
il ,von 400 Quadratmeilen einnehmen, und durch den Consumo
»der ganzen Welt in Jahrhunderten nicht erschopft werden
»konnen , deren Ausbeute fiir .den Verbrauch eines grossen
»lheils der Monarchie bereits gegenwiirtiz ausgefithrt wird;
»sind geeignet einer Eisenbahn, lohnende Beschiftigung zu ge-
,wihren.« %) |
. Trotz dem wiinscht er, dass bei Feststellung der Eisen-
it bahnrichtung dieses schdne Land unbeachtet bleibe. °)
i Dies sind ihre Gestindnisse, ihre Logic.
Die Gegner der Gr: Wardein-Bodzaer Linie gestehen dem-
i | nach unumwunden, dass die Interessen des Landes, wie des
ganzen Staates an diese Bahn gekniipft sind; sie plaidiren so-
il gar dafiir, und doch geben sie sich alle Mihe, um dieselbe zu
hintertreiben.
Diese unerklirliche Erscheinung fusst auf einer bis jetzt
il nicht bekannt gewesenen eigenthiimlichen Theorie, dass nam-
| lich bei Festsetzung der Richtung einer Kisenbahn, nicht

') Siirgony Nr. 52, in treuer Ubersetzung.
?) Presse Nro. 44. — 1862.
9) Ebendaselbst.




die Interessen des Landes, sondern nur jene des
Welthandels zu beriicksichtigen seien.

»Der Localverkehr Siebenbiirgens, gegen den Durchzugs-
wverkehr kann gar nicht in Anschlag gebracht werden....
Zweck und Aufgabe einer siebenbiirgischen Bahn gehen vor
wallem dahin, mit Ausschliessung anderer Linien
,die kiirzeste und billigste Verbindung mit dem tiirkisch-wala-
»chischen Netz (das gar nicht existirt) ,,zu bewerkstelligen. ")

Der verehrte Verfasser des benannten Gutachtens geht noch
weiter, er will auf das patriotische Gemiith wirken indem
er sagt:

HAuch der eifrigste Patriot wird diese Fragen nicht.

,zu Gunsten der localen Eisenbahn beantworten konnen, und
,vielmehr zugeben miis s en, dass den Landes-Interessen bei
,weitem mehr gedient ist, wenn im Lande eine verhéalt-
omissméssig kleine B ahn ins Leben gerufen wird, als
,wenn es eine Eisenbahn ganz entbehren muss, . ... ...
;,dass vor “allen bisher vorgeschlagenen Linien, eben den localen
»Landesinteressen, grade die Rothenthurmpass-Linie den gross-
»ten Vortheil bietet, (obgleich sie die Localinteressen aner-
kanntermassen nicht befordert) ,weil sie die einzige ist, wel-
»che die materielle Grundlage und die Garantie fiir das Zu-
»stande kommen einer siebenbiirgischen Eisenbahn iiberhaupt dar-
,,bietet.« ?)

* Dass die hermannstidter Bahn die einzige sei, welche in
Siebenbiirgen moglich wire, dariiber konnen wir uns mit dem
besten Willen nicht iiberzeugen; wir sind im Gegentheil geneigt,
dieselbe fiir eine unmogliche zu erkldren, da sie gar keine an-
dere Aufgabe zu haben scheint, als die siebenbiirgischen siidli-
chen Grenzgebirge einzusiumen, und dieselben mit den Westli-
chen auf dem kiirzesten Wege zu vereinigen. Nachdem aber

) Neueste Nachrichten Nr. 35. — 1862.
?) Gutachten. Seiten 77, 78. Etwas unklar,




Omnia jam fient, fieri quae posse negabam, so wagen wir die
Moglichkeit ihres Zustan dekommens nicht apodictisch
abzusprechen; wenn wir indessen ihr Fortbestehen in
Zweifel ziehen, so begehen wir kein Wagestiick, denn ihre Exi-
stenz wiirde jedenfalls sehr ephemer sein.

Eine Eisenbahn ist kein Almosen, keine Belohnung,
sondern eine Nothwendigkeit fir die Regierung, wie fiir den
Staat und die Vélker. Die siebenbiirgische Eisenbahn ist nur
eine Frage der Zeit; frither oder spiter wird sie jedenfalls zu
Stande kommen, und wir werden, wenn auch mit schwerem
Herzen, lieber Jahre ja selbst Decennien lang warten, als
uns mit einer Hermannstidter Linie begniigen, welche einen Ab-
zugscanal bilden wiirde, worin die 'bcrechtigsten Hoffnungen
Siebenbﬁrgené versinken miissten.

Nachdem Siebenbiirgens Steuer- und Militair-Stellungs-Fé-
higkeiten, seine Salz- und Goldgruben nicht im mindesten igno-
rirt werden, so ist es nichts mehr als billig, dass unser Vater-
land auch dann nicht ignorirt werde, wenn es einmal heisst,
zur Entwickelung seiner tiefschlafenden Naturschitze, etwas
thun zu konnen.

Wird sind durch die stoische Selbstverleugnung des verehr-
ten Verfassers keinesweges erbaut, der bereit ist, sein? Va-
terland zu opfern, um dem Welthandel — nach seiner Weise
und Einbildung — zu dienen.

Beke, ein k. k. Consul, der Oesterreichs Interessen wohl kennt,
und dieselben ohne Zweifel keinen einseitigen Interessen preis-
zugeben wiinscht; ist in dieser Hinsicht anderer Meinung, und
wir beeilen uns seine Worté, in dankbarer Anerkennung mit-
zutheilen : :

,,Es lisst sich nun allerdings hiebei die Frage stellen, wel-
,ches Interesse dann das Grossfiirstenthum Siebenbiirgen an ei-
»her solchen®“ (Arad-Rothenthurmer) , Durchgangsbahn, welche
»gleichsam nur einen Zwickel des Landes ausschneidet, iiber-
»haupt nehmen werde, ob es hiemit seinen sehnlichen Wunsch,
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,eine Landes-Eisenbahn zu besitzen, auch nur fiir annahernd
,erfillt betrachten konne, ob nicht vielmehr durch die segment-
»artige Anlage der Rothenthurmbahn wesentliche Landes-Inte-
,ressen empfindlich verletzt werden? . . .. ... Ob nicht zu
,besorgen stehe, dass gerade die Eisenbahn, welche Siebenbiir-
»gen enger an Gesammtosterreich schliessen, ein politischer He-
»bel zur Gewinnung der Sympathien . . . .. . werden sollte,
»die entgegensetzte Wirkung hervorbringen, wohlbegriindete lan-
»ge gehegte Hoffnungen enttiuschen, eine tiefe Missstimmung
Hhervorrufen werde.“? ')

Wenn Siebenbiirgen eine Sahara-Wiiste wiire, so konnte .
man allenfalls fir die Eisenbahn eine Linie withlen, welche es
auf dem kiirzesten Wege durchlauft; da dies aber nicht der
Fall ist, so konnen wir unser Vaterland aus lautem Patrio-
tismus doch nicht aufopfern, wobei auch der Staat nur ver-
lieren wiirde : ;

Beke, der ofthenannte Fachmann, ist auch weit davon, die
erwihnte neugebackene Theorie, wonach ,der netto Frachtge-
»winn vom Verkehr der Endpuncte abhéinge:“ zu billigen.

»Bei Dampfschiff-Unternehmungen ist das Gegentheil durch
»die Erfahrung erwiesen, beim osterreichischen Lloyd ist bloss
,»die Cabotagefahrt eintriiglich, die directen langen Fahrten sind
»constant passiv, so wie z. B. die Linie Triest-Alexandrien —
»eine Welthandelslinie par excellence — dem Lloyd seit 20
nJahren nur Verluste brachte.®

,Die franzosischen Messageries impériales konnen sich in
sihren langen Fahrten nur durch enorme Staatssubventionen
erhalten, und selbst die reiche und michtige, ohne jede Con-
»eurrenz arbeitende Southampton-India Dampfschifffahrts-Unter-
»nehmung, ist in ihrer Existenz durch die Staats-Unterstiitzung
»bedingt :*¢ :

,Jm Eisenbahnwesen ist es nicht anders, der directe Ver-

o

1) Beke Seite 10. 11.
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iskehr der Endpuncte, — und wenn es Knotenpuncte ersten
,Ranges wiren,— wird keiner Bahn ein hinreichendes Ertrig-
,hiss sichern. Glaaubt Jemand im FErnste, dass der Verkehr zwi-
,schen Wien und Paris die Elisabethbahn erhalten konnte?
»Wer jemals lingere Eisenbahnfahrten gemacht hat, wird be-
»merkt haben; wie selbst von Ilauptpuncten, der erste Auslauf
,dinn — und diirftig ist, wie sich Passagiere und Waaren von
,,Station zu Station erncuern, wie nach und nach die Convois,
,je niher man dem Endpuncte kommt, anschwellen, und zu-
iletzt den Verkehr der ganzen Linie im seiner Grossartigkeit
,darstellen. Diejenige Bahn ist die eintréglichstes
swelehe in sich diemeisten Verkebrsrinnsale ver-
einiget.” ")

Es liegt demnach im Interesse des Landes so wie zugleich
auch des Welthandels, der Eisenbahn in Siebenbiirgen eine
Richtung zu geben, welche die zuverlisslichste Aussicht auf ei-
nen entsprechenden Binnen-Verkehr hat, in dieser Riicksicht aber
miissen wir die Arad-Hermanustidter Linien fiir ausnchmend
steril bezeichnen.

Unsere Regierung konnte demnach die Arad-Hermannstadt-
Kronstéidter- um somehr die Rothenthurmer Liuien, nur mit Aut-
opferung der vaterlindischen Interessen genehmigen, was ihr
keines Falls zugemuthet werden kann.

Was wiire die Antwort gewesen, wenn die Corypheen des
‘Welthandels um somehr einige eifrige Patrioten die fran-
zbsische oder preussische Regierung aufgefordert hitten, bei
Feststellung ihres Schienennetzes, auf die Interessen des Landes
kein Augenmerk zu werfen, namentlich, die wichtigsten Gegen-
den, die bedeutendsten Hauptplitze zu umgehen?

Migen die Gonner der Hermannstidter Linien die Ant-
wort selbst errathen.

Wir wiederholen es: Die erwihnte neue Theorie ist grund-

1) Beke Seite 11, 12.
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falsch. Von keinem Staate kann verlangt werden, sich fiir den
‘Welthandel zu opfern, wenn sich die Interessen Beider, in ei-
nem gegebenem Falle, ausnahmsweise auch wiederstreben wiirden-

Indessen konnten die Hermannstidter Linien auch im Sin-
ne dieser Theorie nicht anempfohlen werden, da sie auf den
Welt- und Binnen-Handel in gleichem Maasse nachtheilig wir-
ken wiirden, die Gr: Wardein-Bodzaer Linie hingegen die bei-
den Interessen derart in sich vereinigt, dass man nicht wiisste,
welche von beiden sie mehr begiinstige. —




Gutachten

siber einein Siebenbiirgen zu bauende Eisenbahn,

serstattet in Folge einer Aufforderung des Ver-

,waltungsrathes desKronstadt-Banater Bergbau-
sand Hiitten-Actien- Vereins.“ ')

Die benannte Denksehrift ist als Exposé aller rothenthurm-
freundlichen Argumente zu betrachten, wonach sich die anti-
siebenbiirgischen Bestrebungen richten. Wir halten es demnach fiir
angemessen, die geneigten Leser damit bekannt zu machen.

Nach der Ansicht des verehrten Verfassers ,hat Sieben-
»biirgen gewissermassen zwei Gravitations-Punecte, zwei Landes-
,hauptstiidte, eine im Norden: Klausenburg, und eine im Siiden :
,Hermannstadt, von Kronstadt nicht zu sprechen, wel-
I »sches in der Verlangerung der éstlichen Linie von Hermann-

' ,stadt liegt; das Bestreben beider Stiidte, der Mittel- und Durch-
»zugs-Punct einer Eisenbahn zu werden, ist ein natiirliches, vom
»Standpuncte ihrer speciellen Interessen ein berechtigtes.“?)

Diese Aeusserung, sowie obiges Titelblatt deuten zur Ge-

niige an, dass der Verfasser die siebenbiirgische Eisenbahn-An-

gelegenheit eigentlich fiir eine zwischen Klausenburg und Her-

il mannstadt bestehende Parteifrage ansieht, dass er sein Operat

i zur Beforderung der Interessen seiner Commitenten abgefasst

hat, welche —ihrer Stellung, wie ihrer Neigung nach, — einer
Klausenburger Bahn keinesweges hold sind.

") Diese Denkschrift ist im Drucke wohlweislich nicht erschienen,
folglich sind wir genothigt, die Seiten nach einem Manuscripte
anzufiithren.

%) Gutachten. Seite 1, 2.
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.

Wir miissen demnach den verehrten Verfasser fiir einen
treuen Fiirsprecher,und keinen unbefangenen, unpartheiischen Beo-
bachter halten. Durch diese Aeusserung wollen wir ihm jedoch
nicht zu nahe treten, denn sein Beruf ist in dieserHinsicht nicht
jener eines Richters, sondern eines ehrenwerthen Sachwalters.

Der verehrte Verfasser hat zu Gunsten der Rothenthur-
mer Linie alles mogliche vorgebracht, und dass seine Griinde:
nicht iiberzeugend sind, daran ist nicht er, sondern die Sache
selbst sehuld, fir welche er plaidirt; dass iibrigens der be-
nannte Actien-Verein den Bergbau der Umgebung Kronstadts
in dieser Angelegenheit unberiicksichtigt bleiben lisst, hat wohl
seine Griinde, welche wir indessen nicht niher beriihrén wollen.

A) Standpunct der Rentabilitit.

Seiner Ansicht nach ist ,der Standpunct der Rentabilitit
,derjenige, von welchem aus, das siebenbiirgische Bahnproject
,beurtheilt werden muss, derjenige, dem alle anderen
sRicksichten untergeordnet werden miissen. FEr
,»ist derjenige, von welchem ich') mich bei der vorliegen-
»den Erorterung habe leiten lassen.“?)

Dieser angestrengte Standpunct ist unserer Uberzeugung
nach grundfalsch.

Banquiers speculiren mit Eisenbahn- Actien, ein geregelter
Staat nie. Eine gewissenhafte Regierung liisst nicht Schienen
legen, um einige Geldminner zu bereichern, sondern um das
Wohl des Landes zu befordern, folglich wird sie von zwei ge-
gebenen Linien, nicht die rentablere, sondern diejenige wiihlen,
welche den Landes-Interessen mehr entspricht; es geschieht dem-
nach nicht selten, dass sie eine minder profitable Bahn mit be-
deutenden Opfern unterstiizt, um ihr nur Lebensfihigkeit bei-
zubringen. Die Rentabilitit ist wohl wiinschenswerth, sogar
nothwendig; dass sie aber ein Hauptstandpunct sei ,dem

') Néamlich der Verfasser des Gutachtens.
*) Gutachten. Seite 4.
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»alle iibrigen Riicksichten untergeordnet werden miissten®, dies
wird wohl kein Staatsmann fiir einen gesunden Regierungsgrund-
satz anerkennen.

Bei solchen Anschauungen wiren die Donaudampfschifffahrts-
Gesellschaft, die Southampton-India Damschifffahrst-Unterneh-
mung, die franzosischen-Messageries impériales: nie ins Leben
getreten, ')

Da demnach der von dem verehrten Verfasser aufgestellte
Standpunct nicht annehmbar ist, diirften wir mit vollem Rechte
sagen: ruente fundamento ruit superaedificatum; indessen konnte
—auch bei Adoptirung dieses falschen Standpunctes — die Ge-
nehmigung einer der Hermannstiidter Linien keineswegs statt-
finden, sondern eben das Gegentheil; denn es unterliegt keinem
Zweifel, dass sich diese Linien am wenigsten, hingegen die Gr:
Wardein-Bodzaer am besten auszahlen werden.

Der verehrte Verfasser empfiehlt trotz dem mit allen ihm
zu Gebote stehenden Mitteln die Arad-Rothenthurmer Bahn.

Er hebt namentlich die Arad-Karlsburger Linie hervor,
welche seiner DBehauptung nach geringere DBaukosten in An-
spruch nehmen wiirde, als die anderen.

Es ist hier zur Erorterung dieser Frage nicht der geeig-
nete Ort, da die Vergleichung parcieller Strecken, mige sie
wie immer ausfallen, zu keinem Resultate fithrt. Iine FEisen-
bahnlinie kann theilweis allenfalls Vorziige haben — was hier
iibrigens nicht der Fall ist —und doch im Ganzen minder vor-
theilhaft sein.

Wir behalten uns demnach vor, die projectirten Eisen-
bahnen mit einander ihrer ganzen Lénge nach zu vergleichen,
und bemerken hier bloss, dass die Berechnung des verehrten
Verfassers, wonach die Arad-Karlsburger Strecke um 8 Mei-
len' kiirzer, als die Gr: Wardein-Karlshurger wire *) unstatt-

) Beke. Seite 12.
%) Tabelle zum Gutachten. Nr. L

~
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haft ist. Die Entfernung zwischen Arad und Karlshurg betrigt
némlichl dre s sl wI0E R < i ke B L ok Meilen
zwischen Gr: Wardein und Karlsburg hingegen 297%,

die Gr: Wardein-Karlshurger Strecke ist dem-
nach im Gegentheile noch kiirzer um . . . 1%, Meil.")

Wie wenig unbefangen der verehrte Verfasser in seinen
Jerechnungen ist, bezeugt auch der Umstand, dass er die Bau-
kosten der Gr: Wardein-Karlsburger Linie , mit 3 Millionen
hoher anschligt, als jene der Temesvér - Eisenthor - Karlsbur-
ger ?), obwohl dieselbe. seiner eigenen Erklirung nach, nur um
cine Meile kiirzer ist, *) dabei der Weg von dem Ober-Bisztra-
Thale (Ungarn) zu dem Eisernenthor-Pass ,,durch wilde und zer-
»rissene Schluchten fithrt, deren Passirung durch eine Eisen-
»bahn grosse und kostspielige Kunstbauten erfordert . . . . . .
,die Uberschreitung dieser (Eisenthor) Wasserscheide, in An-
»betracht der colossalen Bauten, die dabei erforderlich wii-
»ren, weit zu den schwierigsten . . . . . . in Siebenbiirgen ge-
Hhort, %) obgleich er selbst zugibt, dass die Steigungen sich
bei dieser Ubersetzung bis auf 1 : 40, hingegen bei der Ko-
roser (Gr: Wardein-Klausenburg) Linie bloss auf 1 : 75 er-
heben. °)

B) Relative Baukosten.

Der verehrte Verfasser behauptet, dass bei der Arad-Ro-
thenthurmer Linie ,,die relativen, das ist die Kosten per Bahn-
»meile geringer seien.” °)

1) Nachdem die Linien Arad-Karlshurg und Klausenburg-Karlsburg
nicht tracirt sind, so konnen wir die Entfernungen bloss anni-
herungsweise berechnen, wozu die Postberechnungen noch die
zuverlisslichsten Daten geben.

?) Tabelle zum Gutachten. Nr. I

3) Daselbst.

%) Gutachten. Seiten 23, 24.

®) Gutachten. Seiten 28, 29. Ubrigens miissen diese Daten fiir will-
kiirliche angenommen werden, da sie nicht von officieller Seite
erhoben worden sind.

) Gutachten. Seite 59.




Um dies zu beweisen, schildert er die Gr: Wardein-Bod-
zaer Linie, namentlich ihre Wasserscheiden als vervielfiltigte
Simmeringe, will aber kein Gewicht darauf legen, dass Kiraly-
higé gar keine Wasserscheide ist, da am Fusse desselben das
koroser Thal, Siebenbiirgen mit der Ebene Ungarns verbindet,
dass das bodzaer Thal die Verbindung zwischen Siebenbiirgen
und der Wallachei bedeutend erleichtert.

Er beschreibt hingegen die Arad-Rothenthurmer Linie, wie
einen Park, die Engpiisse der Maros, der Alt, die Hohen zwi-
schen Reussmarkt und Hermannstadt, wie angenehme Ubérginge
von einer Partie in die andere, vergisst jedoch dabei, dass
Uberschwemmungen , Erdrutschungen, oft grossere Hindernisse
darbieten, als Tunnelbauten kosten.

Die Maros ist in ihrem ganzen Laufe, namentlich von T6-

‘ vis abwirts, grossen Uberschwemmungen ausgesetzt, es miissen
q demmach grosse und zahlreiche Dimme errichtet werden. Am
rechten Ufer der Maros kommen Erdabrutschungen von dem
wesltlichen Beginne des Grenz-Defilé bis Karlshurg oft vor; das
linke Ufer wire in dieser Hinsicht einigermassen zuverlisslicher,
i | auf dieser Seite aber kann eine Eisenbahn aus strategischen
Il |~ Riicksichten nicht gefithrt werden.
i Die Formation der Hiigelreihen zwischen Reussmarkt und
| Herrmannstadt ist noch ungiinstiger, da hier dic ganze Erdmasse
1 aus Alluvial-Lagern und Lehmgrund besteht, folglich den Erd-
abrutschungen, und Erdablosungen ausgesetzt ist.

Er erklirt zwar ,,die zusammengestellten Daten konnten
woffenbar als untriigliche Anhaltspuncte gelten; ') worauf er je-
doch diese Untriiglichkeit basire, auf eigene Anschauungen, oder
auf umparteiische, von Seite der Regierung unternommene Mes-
sungen, Berechnungen: dariiber gibt er gar keine Aufklirung.
‘ Wir konnen demnach auf seine Daten kein grosseres Ge-
o wicht legen, als die Gegner der Gr: Wardein-Bodzaer Bahn,
auf jene des Ingenieurs Bate setzen.

1) Gutachten. Seite 57.

I




Wir miissen sogar gestehen, dass wir uns auf die Anga-
be der grossartigen Erhohungen, steilen Abhiinge, welche in
den, dem Gutacht+n beigegebenen Tabellen, beziiglich der Gr:
" 'Wardein-Bodzaer Linie vorkommen, nicht verlassen konnen, da
wir bei den zwischen Arad-Karlsburg, und Gr: Wardein-Karls-
burg, Czegléd-Rothenthurm-Bukarest, und Czegléd-Kronstadt-
Bukarest aufgezeichneten Differenzen des Lingenmaasses, Un-
richtigkeiten wahrgencmmen haben, welche kein Zutrauen ein-
flossen.

Dass die kurze Arad-Rothenthurmer Linie an und fiir
sich geringere Baukosten in Anspruch nchmen wiirde, ist wahr-
scheinlich, wenn die Differenz auch keine 25 Millionen: betrii-
ge, dass aber unter den projectirten Linien die Gross-War-
dein-Bodzaer verhiiltnissmiissig die wohlfeilste, die Arad-Ro-
thenthurmer hingegen die theuerste sein wiirde, dies bezeugt
Ministerialrath Ritter vou Ghega zur Geniige, eine- Auctoritit
die einen officiellen Character hat, vor dem alle Parteischriften
verstummen miissen.

C.) Der kiirzeste Weg der beste.

Dieser Wahlspruch der Thurmrenner, kann bei Eisenbah-
nen, wo man die Interessen des Landes, der Strategié, und des
Welthandels beriichsichtigen muss, nicht in Anwendung gebracht
werden.

Der verehrte Verfasser legt ein grosses' Gewicht darauf,
dass die Arad-Rothenthurm Linie unter allen projectirten sie-
benbiirgischen Linien die kiirzeste sei, das heisst, unser Vater-
land auf dem kiirzesten Wege verlisst.

Noch kiirzer wire der Lauf der Eisenbahn in Siebenbiir-
gen, wenn sie bei dem Marosausflusse das Land betreten und es
durch das Eisernthor verlassen wiirde.

FEine Eisenbahn ist aber doch keine Landplage, kein Fluch
Gottes, dass man sich freue, davon auf dem kiirzesten Wege
befreit zu werden; sie ist im Gegentheil ein providentieller,




electrischer Strahl, der die kriftigsten Hebel der materiellen
und geistigen Entwickelung in Schwung bringt, und die Erbéirm-
lichkeit der Rothenthurmer Linie, besteht eben darin, dass sie
Siebenbiirgen bloss berithrt, um sich in die Schluchten der
rothenthurmer Grenz-Gebirge zu verkriechen.

Nach seiner Berechnung betragen die absoluten Kosten
des Baues, fir die Rothenthurm Linie iiber 25 Millionen we-
niger, ') als fir die Gr: Wardein-Bodzaer. Aus dieser iiber-
triebenen - Voraussetzung, zieht er folgende unstatthafte Con-
sequenzen.

1. Dass die Rothenthurm Linie ,die einzige sei, welche
»sich allein und ohne Subvention von Seite des Staates
,werde erhalten konnen.“ ?) :

2. Dass ,,die siebenbiirgische Bahn, —-wenn sie aus Lan-
ydesmitteln mit einem so -hohen Kostenaufwande erbaut wer-
,,den miisste, wie e¢s bei der Gr: Wardein-Bodza , oder Arad-
,Bodzaer Linien nothwendig wiire : — stets ein frommer Wunsch
,,bleibe.« ?) :

3. Dass zu einer Gr: Wardein-Bodzaer Bahn auch die
fremden Capitalien schwerer zusammen gebracht werden
konnten. ,,Selbst ein Unternehmen mit 32 Millionen (fiir die
,Rothenthurmer Bahn) wird nicht ohne Schwierigkeit zu Stan-
,»de zu bringen sein; allein ein solches mit 60 Millionen ins
,Leben zu rufen, diirfte jetzt und wahrscheinlich fiir lange Zeit,
ein frommer Wunsch bleiben.* *)

Der verehrte Verfasser stimmt seine Andeutungen hoch
an, sinkt jedoch allmihlig bald herab.

a) Da der Verkehr auf der Arad-Rothenthurmer Bahn, so
lange sie mit der Donau nicht verbunden wird, sich fast auf
Null reducirt, bis dahin aber Decennien ablaufen diirften; so

) Gutachten. Seite 58.
?) Gutachten. Seiten 78, 79.
3) Gutachten. Seite 77.
) Gutachten. Seiten 62, 63.
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kénnen und wollen wir uns dem Wahne gar nicht hingeben,
als ob zum Bauve der Arad-Rothenthurmer Bahn ohne Subven-
tion eine Gesellschaft zu finden sei. Ubrigens wiire eine solche
Bahn auch ohne Subvention und Garantie fiir Siebenbiirgen
ein trauriges Geschenk,  denn sie wiirde unser Vaterland der
schonen Hoffnung zu einer, wenn auch spiiter zu erbauenden
siebenbiirgischen zweckmissigen Eisenbahn berauben.

b) Von einer Anwendung der Landesmittel zum FEisen-
bahnbau, kann gar keine Rede sein, da bei den gegenwiirtigen
misslichen Umstinden schon eine Unternehmung von 10 Mil-
lionen fiir Siebenbiirgen viel zu hoch wire, folglich sind die 60,
sowie 32 Millionen beziiglich der siebenbiirgischen Landesmit-
tel unerreichbare Summen.

¢) Endlich tréstet er uns mit der Zusicherung, eine Actien-
Gesellschaft von 32 Millionen, werde — wenn auch mit vieler
Miihe — endlich doch zu Stande kommen, jedenfalls frither, als
eine andere mit 60 Millionen.

60 Millionen bilden fiir einzelne Personen eine grossartige
Summe, sie bringen hingegen die Geldaristocratie unseres Welt-
theils in gar keine Verlegenheit. Der zehnte Theil von einer
Million ist eine schon viel zu bedeutende Summe, um leichtsin-
nig in eine zweifelhafte Unternehmung geworfen zu -werden,
wenn aber die Zukunft einer Eisenbahn gesichert ist, so flies-
sen die Millionen unaufhaltsam zusammen, die einzelnen Geld-
ménner beeifern sich sogar um das Gliick, sich daran moglichst
hoch betheiligen zu kénnen.

Aus diesem Grunde sind wir iiberzeugt, dass die nithigen
60 Millionen fir die Gr: Wardein-Bodzaer Linie bei gleichen
Bewandtnissen frither zusammenkommen werden, als die 32 Mil-
lionen fiir die Arad-Rothenthurmer.




D) Vorliufiges Ubereinkommen mit der
Nachbar-Regierung.

Der verehrte Verfasser meint ,,die Bestimmung des We-
»ges, ob er iiber den Bodzaer Pass, oder durch das Aluta Thal
,seine Richtung nehmen soll, ist fiir die osterreichischen und
,wallachischen Interessen von gleich grosser Wichtigkeit und
»eine KEntscheidung dariiber, sollte in keinem Falle einseitig
»und ohne gegenseitige Beriicksichtigung getroffen werden.“ ')

Es ist nicht zu leugnen, dass das Zusammenwirkén der
Nachbarstaaten bei Legung einer Eisenbahn das gemeine Woll
in nicht geringem Masse befordert, die gegenseitige Beriicksich-
tigung kann jedoch bloss bis zu einem gewissen Grade gebil-
ligt werden. j

Das systematische Abwarten, bis alle betheiligten Linder
ihre Ansichten vereinigen, fithrt nicht zum Ziele. Wenn ein
Staat die Legung seiner Schienen von den Entscheidungen der
Nachbarstaaten abhiingig macht, wenn die Nachbarstaaten das-
selbe System befolgen, so wird sich das gegenseitige Abwarten
schlingenartig von einem Ende der Welt zum anderen ausdeh-
nen, das Conferiren wird kein Ende nehmen, der Schienenbau
keinen Anfang haben, und einmal muss doch angefangen werden.

Die Einwendung, das Loos einer sicbenbiirgischen Einsen-
bahn sei von den Donaufiirstenthiimern abhiingig, ist nicht stich-
haltig, wir miissen gerade des Gegentheils iiberzeugt sein,
da dem mwittteleuropaeischen Bahnnetz unser Vaterland niher
liegt, unsere Nachbarn hingegen dadurch unmittelbar gar nicht
beriihrt werden. Das Recht der Initiative gebiihrt demnach
Osterreich.

Dass unsere Regierung die Wiinsche der Moldo-Walachen
beriicksichtige, ist billig, dass sie aber die Legung der Schie-
nen so lange aussetze, bis sie in dieser Angelegenheit zu einem
definitiven Entschlusse kommen, dass sie das Wohl Siebenbiirgens

') Gutachten. Seite 65.
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aus blosser Zuvorkommenheit aufopfere: so etwas kann man ihr
als -einer selbststindigen Regierung nicht zumuthen.
Osterreichs festes Auftreten wird die Sache des Welthan-
dels in hohem Maasse befordern, denn das Zustandekommen der
ir. Wardein-Bodzaer Linie wiirde die Fortsetzung derselben bis
Galatz und Bukarest zu einer unumginglichen Nothwendigkeit
erheben; wenn hingegen unsere Regierung die Beschliisse der
Moldo-Wallachen " abwarten wolite, so miisste sie noch lange
harren, und konnte sich Verlegenheiten aussetzen, — obgleich in
dieser Hinsicht die Interessen beider Staaten innig verbunden
sind — denn es konnten auch in Bukarest verkebrte Ansich-
ten zur Geltung kommen.
Es ist demnach von hoher Wichtigkeit, dass Osterreich
" mit moglichster Beriicksichtigung der Donaufiirstenthiimer, je-
doch ohne Verzug und selbststindig auftrete. Zu diesem Be-
hufe ist aber die Gr: Wardein-Bodzaer Linie die empfehlens-
wertheste, da sie die Gesammtinteressen Osterreichs und der
Donaufiirstenthiimer, so wie auch des Welthandels in sich ver-
einigt. :

Dies ist die practische Seite der Sache.

In unserem Nachbarlande wurde beziiglich der Eisenbahn-
Angelegenheit Vieles, oft Wiedersprechendes beschlossen, bisher
jedoch keine Linie definitiv zur Geltung gebracht. Mit der Zeit
wird ohne Zweifel ein ganzes Schienennetz zu Stande kommen,
und zwar bedeutend frither als in Siebenbiirgen, da in Folge
ihrer giinstigen geographischen Lage, mit kurzen Linien, folg-
lich geringen Mitteln mehr geleistet werden kann.

Welche Linien indess daselbst zuerst in Angriff genommen
werden, lisst sich umsoweniger errathen, da die Donaulin-
der keinen IKreibrief gegen das iraurige Intriguenspiel besit-
zen. Dieses ist jedoch eine offene Frage,” woriiber wir unsere
Ansichten mittheilen diirften.
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E) Richtung der moldo-wallachischen
Haupt Linie.

Eine Hauptstadt verdient bei Feststellung der Eisenbahn-
linien die vollste Beriicksichtigung, die Handelsstidte kon-
nen aber noch weniger umgangen werden, denn jene Ltefir-
dert den Handel bloss durch ihr eigenes Consumo, wihrend
diese — vermittelst ihrer directen Verbindungen mit der Han-
delswelt — dem Handel eine allgemeine Ausdehnung verschaffen.

Nach Vereinigung der beiden Donaufiirstenthiimer ist die
Losung der Frage iiber die zu bestimmende gemeinschaftliche
Hauptstadt, eine der schwierigsten Aufgaben, da die Interessen
der Moldau und der Wallachei damit in gleichem Maasse be-
friedigt werden miissen. Wie aber immer diese Frage gelost
wird, muss Bukarest als Hauptstadt oder Mithauptstadt jeden-
falls in ihrer vollen Geltung beriicksichtigt werden.

Die bedeutendste Handelsstadt der vereinigten Donaufiirsten-
thiimer ist Galatz welche, Dank der Energie und Intelligenz der
europaeischen Handelspolitic, von ihren Fesseln auf immer befreit
wurde ,,Galatz wird fiir die unteren Donaulénder dasjenige wer-
,den, wasHamburg fiir diec Eibe-, Bremen fiir die Weser-Gegend,
,Bordeaux fir Sid-Frankreich ist.“ ') Kine Handelsstadt von so
hoher Bedeutung wie Galatz, kann noch weniger ignorirt werden.

Die Donaufiirstenthiitmer sind in Folge ihrer giinstigen geo-
graphischen Situation in der Lage, vermittelst einer rationell
anzulegenden Kisenbahn-Verbindung, die Interessen des Landes,
namentlich beider benannten Stidte, auf die cinfachste und bil-
ligste Art, vereint zu befordern.

Die Verbindung nédmlich der Handelsstadt Galatz mit
Czegléd (Wien, Paris), so wie mit P. Laddny (Krakau, Berlin),
ist per Bodza-Kronstadt bedeutend kiirzer und in jeder Bezie-
hung zweckmissiger, als per Bukarest Rothenturm; folglich ist
es fir das zukiinftige Aufblihen der vereinigten Donaufiirsten-
thiimer unserer Uberzeugung nach, eine Conditio sine qua non,

-‘) Beke Seite 21.
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dass zu allererst die Galatz - Buzeo - Bodzaer Bahn
zu Stande gebracht werde. Zugleich aber ist nichts leichter, als
Bukarest vermittelst einer Bukarest-Buzeoer Linie mit
Czegléd und P.-Ladény in Verbindung zu bringen, da die benannte
Bukarest-Buzeoer Linie, welche nur eine Linge von 19—20
Meilen hat und gar keinen technischen Schwierigkeiten unter-
liegt, die Galatz-Bodzaer Linie unmittelbar beriihrt.

Auf diese Weise wird der Verkehr zwischen Bukarest und
P.-Ladény auf einem bedeutend kiirzeren Wege zu Stande ge-
bracht, als dies iiber Rothenthurm-Arad geschehen wiirde, was
beziiglich des west-nordlichen mittelcuropiischen Handels (Kra-.
kau, Berlin, Hamburg) von Bedeutung ist.

Es ist hingegen nicht zn liugnen, dass die Verbindung
zwischen Bukarest und Czegléd iiber den Rothenthurmpass um
einige Meilen kiirzer wire, der Unterschied ist jedoch bei wei-
tem nicht so gross, als der verehrte Verfasser denselben angibt.

Die Entfernung zwischen Czegléd und
Gr: Wardein belduft sich anf . . . , . 23 Meilen.
Nach seiner Berechnung ist Gr: War-

dein von Bukarest entfernt . .-. . . . 100 5
Diesem nach wiirde die Entfernung i ;

von Czegléd iiber Gr: Wardein bis Bukarest

SUSMATHRe T SRR g W REEAL I SN e ilen.
Die Entfernung zwischen Czegléd und

Bukarest! gib€ e an mit © o o000 pogi- Ry 004 (R

Folglich wire der Unterschied zwischen
den Czegléd-Gr: Wardein-Bukarest,
und Czegléd-Arad-Rothenthurm-Bu-
karester Linien . """ 7O NINERREG S Meilen:
Nach Beke besteht der Unterschied bloss in 14 Meilen. *)
Wenn wir die Postberechnungen beriicksichtigen, so ist die Dif-

) Tabelle Nr. IL. zum Gutachter
) Gutachten. Seite 55.
%) Beke. Seite 38.
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ferenz noch um 7, Meilen geringer, und diese annihernde
Ubereinstimmung beweist , dass wir uns auf seine Berechnun-
gen verlassen konnen.

Dier geringe Unterschied von 14 Meilen, ist im Gegen-
gensatz mit den grossartigen Vortheilen der Galatz-Buzeo -Bod-"
zaer und Bukarest-Buzeoer Linien, ohne Zweifel nicht  werth,
um die moldo-wallachische Regierung zu bestimmen, die Bu-
karest-Rothenthurmer Linie mit Hintansetzung jener, frither zu
Stande bringen zu lassen.

Unserer festen Uberzeugung nach, sollten' demzufolge zu
allererst, die

Galatz-Buzeo-Bodza-

Bukarest-Buzeo-, dann

Bukarest- Giurgevo-

Jassy-Buzco- ') Linien in Angriff genommen werden.

Vermittelst der Galatz-Buzeo-Bodzaer und Buka-
rest-Buzeoer Bahnen wiirden nach Zustandebringung der
Gr: Wardein-Bodzaer Lime:

a. Galatz und Bukarest miteinander,

b. Galatz mit Czegléd und P.-Laddiny.

c. Bukarest mit P.-Laddny auf dem kiirzesten Weg, und

d. Bukarest mit Czegléd, trotz eines unbedeutenden
Umweges, auf die geeigneteste Weise verbunden werden. Alle
diese Vortheile wiirden durch die benannten kurzen Linien er-
reicht, welche insgesammt bloss um 3 bis 4 Meilen linger wii-
ren, als die Bukarest-Slatina-Rothenthurmer ILinie, welche nur
fiir eine Fliigelbahn von untergeordneter Bedeutung betrachtet
werden kann. _

Vermittelst der kurzen Giurgevo-Bukarester Linie,
wiirde diese Hauptstadt mit der Donau, endlich

vermittelst der Jassy-Buzeoer oder Galatzer Linie,

1) Oder Jassy-Galatzer Linie, wenn die technischen Verhiltnisse die-
selbe mehr anempfehlen.
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Jassy mit der Sulina-Miindung, Bukarest, Czegléd, und P. La-
dény in Verbindung gebracht.
Es miisste dann einer spiteten Zukunft anheim gestellt

. werden, — nachdem die erwithnten Bahnen bereits ins Leben
getreten sind — Bukarest mit Rothenthurm , und Jassy mit

Csernovitz, zu verbinden, um Bukarest mit Wien, Jassy mit
Krakau, in nihere Berithrung zu bringen.

F) Europédisch-tiirkische Zukunftsbahnen.

Der verehrte Verfasser bleibt auch beziiglich der mol-
do-wallachischen Linie, seiner Inconsequenz consequent. Hier,
wie dort, will er die Landesinteressen unbeachtet lassen. Die
Donaufiirstenthiimer, sowie Siebenbiirgen betrachtet er als ein
Medium, um auf dem kiirzesten Wege nach Konstantinopel ge-
langen zu konnen. Er richtet sein Augenmerk auf Warna, Adria-
T— nopel und andere- tiirkische Handelsstidte, indem er sich
! den Anschein gibt, die bedeutendsten moldo-walllachischen
Handelsstadte, wie Galatz, Ibraila, vornehm zu ignoriren, und
alles dieses sollte im Interesse der Donaufirstenthiimer ge-
schehen.

Er hillt den Handel mit den 0stlichen und nordlichen Ge-
genden des Schwarzen - Meeres, namentlich mit Odessa der
Beachtung gar nicht werth, und dies solite im Interesse des
Welthandels geschehen.

Er meint, das tiirkische Eisenbahnnetz mache die Verbindung
des Rothenthurmpasses mit Rustsuk unumginglich nothwendig,
und dass er Bukarest nicht umgeht, ist nur dem Umstande zu
b verdanken, dass es zufilliger Weise 1 dieser Linie liegt.

Ein tirkisches Eisenbahnnetz existirt eigentlich gar nicht,
es ldsst sich aber wohl dariiber triumen. -

Auf den méchtigen IFluthen der unbindigen Donau erhe-
ben sich bei Rustsuk und Csernavoda goldene Briicken.

Der Balkan, dieses rauhe unwirthbare Gebirge mit sei-
nen zerrissenen Granitfelsen, seinen wilden Schluchten wel-
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cher eine Eisenbahn gewaltig geniren wiirde, versinkt in ewige
Vergessenheit. —

Adrianopel, ‘mit seinen 100,000 Einwohnern, seinen zahl-
reichen Fabriken, Konstantinopel, ein Eris-Apfel der modernen
Diplomatie, diese beiden Hauptstidte des osmanischen Reiches,

~werden sichtbar,

Unzithlige Locomotive fithren zwischen Rustsuk, Warna,
Adrianopel, Konstantinopel, Widdin, Belgrad, Enos, Salonich,
Orfano; Cavalla ') ein lustiges Leben.

Nichts fehlt, nur die Wirklichkeit; und dieses soll der
Traum eines Rechtgldubigen sein.

Auf welche Weise aber die Aufgabe eines européisch-
tirkischen Schienennetzes gelosst werde — ob es zu erwarten
sei, dass die moldo-wallachische Regierung mit Hintansetzung
ihrer eigenenHandelsstédte die tiirkischen Interessen beschiitze —?)
ob die Interessen Osterreichs dadurch befordert werden wiir-
den, — ob nach Zustandekommen dieses Schienennetzes eine
Rothenthurm Giurgevoer Eisenbahn miglich sei: — Diese Fra-
gen. werden durch folgende Worte eines Fachmannes treffend
beantwortet.

»Der Verfasser irrt sich beziiglich der projectirten Rich-
»tung und Anlage der rumelischen Schienenwege; es handelt
»sich bei denselben keineswegs um Adrianopel, sondern um die
,directe Linie zwischen Konstantinopel und Wien. Kime je ei-
»hes dieser Projecte zu Stande, so wiire eine neue Durchgangs-
,,und Weltbahn fertig, die gefihrlichste Concurrentin
Hfir die Rothenthurm-Weltba hn*

,Aber gesetzt, die rumelischen Eisenbahnen wiirden nun

") Gutachten. Seite 74.

2) Die Sulina-Miindung wiirde ihre Mission beziiglich des Welthan-
dels mit den Gestaden des Schwarzen-Meeres, trotz jedes tiir-
kischen Schienennetzes behaupten, in Bezug des Welthandels mit
Konstantinopel jedoch durch eine Bukarest-Adrianopel-Konstanti-
nopel, umsomehr Widdin-, Adrianopel-, Konstantinopel-er Linie ei-
niges verlieren.
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,,bis Adrianopel gelangen, wie gedenkt:denn der Verfasser, wel-
»cher vor Wasserscheiden und semmeringartigen Gebirgsbahnen
,eine so heilige Scheu hat, die Zukunftshahn Rustschuk-Adria-
,nopel iiber den Balkan zu fithren? Der Actionéir der Rothen-
,thurmbahn wire zu bedauern, der mit seiner Dividende auf
,das Ertrigniss dieses Anschlusses warten miisste. Solche Ver-
,,heissungen sind Eisenbahnpoesie, sie gehoren hochstens
»in Prospecte & la Mires.“ ')

,Man sollte meinen, dass es bei einer siebenbiirgischen
,Eisenbahn zunichst auf den Vortheil des Landes Siebenbiir-
»gen ankommt, dass man vor Allem zu sehen habe, dass die
,wichtigsten Verkehrspuncte des Grossfiirstenthums unter einan-
,der verbunden werden, dass sie ferner einerseits mit Osterrcich
,und anderseits mit den Donaufiirstenthiimern und zwar mit
»den moglichst grossten Berihrungsflichen, zum
,,Anschluss kommen.“ ?) :

»,Man glaube ja nicht, dass es der Regierung und der Be-
,,volkerung Romaniens gleichgiltig ist, ob die dsterreichisch-roma-
,hische Bahn in die moldo-walachischen Haupthifen miindet —
,in deren Gedeihen ein so grosser Theil der Hoftnungen liegt,
,welche auf die materielle Entwicklung der Firstenthiimer ge-
.,setzt werden — oder ob diese Bahn . . . . einen tiirkischen
,Hafen zum Ausgangspuncte macht, welcher der zwischen den
,Romanen und Tirken- herrschenden National-Eifersucht, neue
,LElemente zufithrt. %)

Es- wire demnach sehr traurig, wenn ,Bu'tarest das eigent-
Hliche Ende der tirkischen, und der Anfang der wallachischen
,,Eisenbahnen® sein miisste.” *)

[E—

") Beke. Seite 14.

?) Beke. Seite 15.

3) Beke. Seite 38. Statt Romania bedient sich Beke des Wortes
Rumédnien. _

4) Gutachten. Seite 65.
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G.) Nachtheile einer Arad-Rothenthur m-
Bukarester Bahn.

Im Gegensatz mit den erwiihnten unhaltbaren Behauptun-
gen, ragen die zachlreichen schwerwiegenden Nachtheile einer
Arad-Rothenthurm-Bukarester Linie sichtbar hervor.

1. Steht sie mit den materiellen, nationalen, gewerblichen
und Culturinteressen = Siebenbiirgens in directem Widerspruche,
was auch von ihren Gonnern nicht in Zweifel gezogen wird; und
dass trotz dessen von einer solchen Eisenbahn noch immer die
Rede sein kann, ist fiir uns nichts weniger als schmeichelhaft.

2. Ist sie mit den strategischen Erfordernissen der oster-
reichischen Monarchie durchaus nicht zu vereinigen.

3. Widerspricht sie den Interessen des Welthandels. ")

4. Spricht sie den materiellen Interessen der vercinigten
Donaufiirstenthitmer Hohn, denn ein Blick auf die Landkarte
wird wohl einen jeden iiberzeugen, dass dieselbe bloss fiir die
westlich gelegene Kleine-Wallachei giinstig ist, hingegen Jassy,
Ibraila, Galatz, iiberhaupt die ostliche Wallachei und die- Mol-
dau ginzlich ausschliesst. ‘

Dieses Missverhiltniss kann gegen den Willen der verei-
nigten Donaufiirstenthitmer unmoglich zu Stande gebracht wer-
den. Kein billig denkender Biirger der Kleinen-Wallachei und
der Hauptstadt Bukarest, wird dieses verlangen, kein unabhingi-
ger Moldauer zugeben.

Eine Bukarest Rothenthurmer Linie ist um so verwerfli«
cher, da die Wallachei durch die Donau an wund fiir sich schon
sehr begiinstigt, die Moldau hingegen von der Natur auch in
dieser Hinsicht stiefmiitterlicher- ausgestattet. ist.

5. Wirde diese Bahn nichts weniger als lebensfiihig sein.

Uber die Schienen derselben zwischen Arad und Rothen-
thurm kann solange, als die Fortsetzung “dieser Linie bis Bu-
karest nicht zu Stande kommt, (Gras wachsen; diese Zwischen-

!) Diese Nachtheile sub 1, 2, 3, haben wir bereits erortert.
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zeit -aber wird wahrscheinlich mehrere Decennien dauern; deunn
wie schon bemerkt, miissen zuerst die Galatz-Bodza, Bukarest-
Buzeo, Jassy-Buzeo und Bukarest-Giurgevoer Bahnen ins Le-
ben treten.

Wenn dieselbe jedoch endlich als eine Fliigelbahn auch zu
Stande kommt, wird sie kaum zu einer geniigenden Lebens-
fahigkeit gelangen. :

Zwei Factoren gibt es namlich, welche zur Rentabilitit
beitragen: méassige Baukosten, und entsprechende
Einnahmen.

a) Auf massige Baukosten kann hier nicht gerech-
net werden.

Dass die Strecke zwischen Arad und Rothenthurm, unter
allen projectirten Linien Siebenbiirgens verhiltnissmissig die
kostspieligste ist, haben wir bereits erwihnt.

An der Strecke zwischen Rothenthurm und Bul\ﬂre\t wer-
den sich die Umstinde, im Ganzen genommen, kaum giinstiger
stellen.

Nachdem sich die Alt durch Siebenbiirgens Grenz-Gebirge
eine Bahn gebrochen, wird auf derselben ein Stiick Brett wohl
ohne Hinderniss zur wallachischen Ebene gelangen. Auch eine
Eisenbahn kann sich an den Ufern derselben herumschlingeln;
ausser Wasserscheiden gibt es indessen noch zahlreiche Schwie-
rigkeiten : steile Abhiinge, hervorspringende Felsen, lockerer
Boden, Uberschwemmungen ausgesetzte Strecken, enge Schluch-
ten, Uberbriickungen, deren Uberwindung ofters grossere Opfer
in Anspruch nimmt.

Was in dieser Hinsicht Baritiu iiber die Rothenthurm-
Bukarester Linie sagt, ist keinesweges ermuthigend:

,Was sollen wir von denjenigen sagen, welche fiir die Ro-
,ythenthurm-Bukarester Linie, das Wort sprechen . . . sie glei-
,chen einem Fremden, der von den riesenhaften Hindernissen,
,womit das Zustandebringen dieser fantastischen Unternehmung
s,verkniipft ist, nicht einmal im Traume eine Idee haben...Man



wkonnte zwar von dem Rothenthurmer Passe bis Caneni ') eine
y»Eisenbahn bauen, welche aber zweifach mehr kosten wiir-
,,de, als eine andere von gleicher Linge auf der Ebene zwischen
,,Buzeo und Bukarest...Von Caneni abwiirts, miisste die Bahn,
sentweder der Alt entlang nach Slatina, oder auf dem kiirze-
,ren Weg nach Pite’sd gefihrt werden. Die Alt von dem Ro-
wthenthurm Pass bis Slatina zu verfolgen, hiesse fiir eine Un-
»ternehmung Millionen verschwenden, welche sich nie auszahlen
,wiirde. Die Idee aber, die Bahn iiber die Gebirge nach Pi-
»te’sd zu fithren, ist geradezu ein Unsinn, (nebuni’a) keines Wor-
»tes werth. ?)

b) Beziiglich der Einnahmen stehen die Actien dieser
Linie noch schlechter.

Arad wird mit Karlsburg durch die schiffbare Maros
verbunden, welche eine gefiihrliche Concurrenz darbietet, dabei
gehort die Strecke zwischen Arad und der siebenbiirgischen
Grenz-Bergkette zu dem Gebiete der Arad-Wiener und Temes-
var-Bézidser Lisenbahnen.

Die kurze Strecke zwischen Karlsburg und Miithlbach
besteht eigentlich bloss aus dem Uebergange iiber die Maros,
vermittelst einer Briicke, die durch den reissenden Stromn fast
alljihrlich beschiidigt wird. )

Auf der ganzen langen Strecke zwischen Miihlbach Her-
mannstadt und dem Rothenthurmpass wiirde die Eisenbahn mit
der siidlichen Grenze Siebenbiirgens parallel, hart am Fusse der
Gebirge fortlaufen, sie wiirde demnach siidlich so zu sagen gar
kein Gebiet haben.

Welche Gegend wiirde denn nun bloss das unumginglich
nothige Contingent fiir diese Bahn liefern? zumal da der frucht-

') Vielleicht Kinien, an der Alt, nordlich von Rimnic.

2) Baritiu Seite 12. In treuer UbersetzunfI aus dem Roménischen.

%) Neben Tovis, wo der Uebergang fiir “die Gr: Wardein-Bodzaer
Linie annezelﬂt ist, kann der Strom leichter iiberwiltigt werden,
da die Maros hier, oberhalb der Einmiindung der vereinigten Ko~
kel kleiner ist.
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barste Theil Siebenbiirgens, die Mehrzahl seiner Salz-, Eisen-,
Kupfer-, Blei-Minen, seiner Heilquellen, seiner Stidte, von der-
selben in weiter Ferne liegen.

Die Strecke zwischen Rothenthurm und Bukarest zieht
sich in einem Gebirgsthal hin, dann iiber die Ebene der Walla-
chei der Donau zu.

Der gebirgige Theil derselben gibt zwar Schwierigkeiten
in Hiille und Fille, aber keine Frequenz.

Die Ebene derselben gehort bereits zum Donaugebiete.

,Bukarest als Consummoplatz, hat allerdings eine grosse
»Bedeutung, stellt aber nichtsweniger, als einen Knotenpunct
,fir den wallachischen Handel vor . . . das ganze Verkehrs-
yresultat der Linie Hermannstadt-Rothenthurm — beziiglich der
s,Donaufiirstenthiimer — wiirde sich also darauf zuriickfiithren
»lassen, dass dasjenige, was bisher auf der Donau dem Platze
,von Bukarest zugefiihrt ward, von nun an — allenfalls mit ei-
,higen Procenten Zuwachs — theils auf der Donau, theils per
»Iisenbahn versendet werden wiirde. Dies ist aber lange nicht
»dasjenige, was sich der osterreichische Verkehr mit den Fiir-
,stenthiimern von einer siebenbiirgischen Eisenbahn versprechen
»kann, was er erlangen muss, wenn er gedeihen will.“ ')

»Nach der geographischen Configuration der beiden Lin-
»der, von denen sich die Wallachei von West nach Ost, lings
,,der Donau, die Moldau an beiden Ufern des Sereth von Nord nach
»Sid lang gestreckt hinzichen, sowie bei dem giinzlichen Man-
»gel eines Strassennetzes, gibt es in den Fiirstenthiimern keine
,,Handelscentralpuncte, sondern lings der Donau bildet jede
»einzelne Echelle, im Inneren des Landes, jede Districtsstadt
»einen Knotenpunct fiir sich, von welchem sich der Consummo
»durch Kleinhdndler und Hausirer auf die einzelnen Ortschaf-
»ten und Edelsitze veristet. Es ist also grundfalsch, wenn die
»lagespresse Bukarest als den Centralknotenpunct der Fiirsten-

1) Beke. Seite 16.
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y,thiimer proclamirt, den auf dem kiirzesten Wege zu erreichen,
,die erste und hauptséchlichste Aufgabe jeder austro-roméni-
»schen Eisenbahn sein miisse. Unsere Handelszukunft liegt nicht
»in Bukarest, sie liegt in den beiden Lindern iiberhaupt dort,
»Wo man osterreichische Waare sucht und schiitzt. Eine oster-
,wreichische Eisenbahn, welche den in der Gestalt des Landes
,in seinen Sitten und Gebriuchen, begriindeten festgewurzelten
»»Bediirfnissen entsprechen soll, wird nicht einen oder den an-
,»dern Consumtionsort sondern so viele als moglich zu treffen
,,suchen.« ")

Dass sich in Bukarest fiir die Rothenthurm Bahn Stim-
men erheben werden, ist nicht zu bezweifeln, denn es gibt da
wohl einige, die nichts sehnlicher wiinschen, als den Weg aus-
findig zu machen, welcher sie um ein Paar Stunden frither
nach Paris fithrt. :

Baritiu tritt bezeichnend gegen dieselbe auf.

,Es wurde damals viel Lobenswerthes iiber die Bézids-
,,Orsova. . . Bukarest-Ibrailaer Linie gesprochen, indem es hiess:
»Romanias Hauptstadt werde auf diesem Wege am ehesten
.,mit Frankreichs Hauptstadt verbunden. Es scheint, als ob die
,Romanen keine andere Angelegenheit von lebensfraglicher Be-
»deutung hitten, als eine Eisenbahn zu bauen, um nach Paris
Hiliegen zu konnen, withrend diejenige, die zu Hause Dbleiben,
,»in der Lache ihrer Felder und Stadte schwimmen “ ?)

Es ist jedoch zu hoffen, dass diese Reiselust sich nicht des
ganzen Landes bemichtigt habe.

,Fir die Rothenthurm Linie werden wir in Bukarest al-
,lein Freunde finden; fir die Linie Kronstadt-Galatz aber,
,werden in beiden Liéndern, die ganze Moldau und die grosse
,,Mehrzahl der wallachischen Bojaren fiir uns sein.“ %)

Wenn unsere Nachbaren #ber die gesunden Grundsitze

1) Beke. Seite 17,
2) Baritiu. Seite 11.
%) Beke Seite 37.

L
!
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der Staats-Occonomie geniigend aufgeklirt sind, was wir kei-
nen Grund zu bezweifeln haben, 'so, werden sie wohl die Bu-
karest-Giurgevo, Bukarest Buzeo-Jassy, und Galatz-Buzeo-Bod-
zaer Linien, welche mit dem Aufblihen des Landes innig ver-
bunden sind, der Rothenthurm-Linie nicht nachsetzen, bloss
um die Lustreise nach Paris um ein Paar Stunden abzukiirzen.

H) Die Arad-Bodzaer Linie iiber Hermannstadt-
Fogaras

Der verehrte Verfasser bezeugt zwar zu der Arad-Rothen-
thurmer Bahn eine innige Anhanglichkeit, ist indessen weit ent-
fernt, die Carlsburg-Hermannstadt-Bodzaer Linie einer Kockel-
thiller vorzuziehen, er erklirt im Gegentheil, die Bahn miisse,
falls die Rothenthurmer Linie verworfen wiirde, von Carls-
burg nicht per Hermannstadt-Fogaras, sondern per Tovis-
Schiissburg nach Bodza gefithrt werden.

,Die von dieser:* (Carlsburg-Hermannstadt-Crounstadter).”
,Irace durchzogene Gegend, von Talméts an der Aluta (Alt)
yaufwirts ') besitzt weder Verkehr, noch Handel, noch eine nen-
,henswerthe Industrie, und die hier durchgehende Kisenbahn
,hitte gar keinen weiteren Zweck, als Cronstadt mit Hermann-
,stadt zu verbinden.

,Verfolgt man dagegen die zweite Richtung von Carlsbhurg
,nach Cronstadt, so findet man, dass das Gross-Kockelthal —
,,Wwelches in dieser Trace liegt — die Mitte, das Herz des Lan-

') Die Arad-Hermannstiidter Linic miisste von dem Cilinthal, in wel-
chem Hermannstadt, liegt in das Aluta-Thal mlumts zu gefuhrt
werden. Von Talmats (nwdmwon wiirde dieselbe das Aluta-Thal
bis zur Einmiindung (L.s Homoréd-Baches in die Alt verfol lgen,
hier treffen sich beide projectirten Linien. Von der Homordd-

Miindung bis zum Bodzaer Pass haben beide dieselbe Richtung.

Carlsbwg und die Homoréd-Miindung sind demnach die ent-

gegengesetzten Vereinigungspuncte, der Arad-Hermannstadt-Bod-

zaer, und Arad-Kockelthal-Bodzaer Linien; folglich miissen bei
deren Ver oleichung, bloss die beiden — zwischen Karlsburg und
der Homoréd-Miindung projectirten — Linien, in Betracht genom-

men werden. Der Homordd ergiesst sich beildufig an dem halbea
Wege zwischeu Héjjasfalva und Kronstadt, in die Alt.
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,,des beherscht. Es ist eines der schonsten und fruchtbarsten —
,wenn nicht das fruchtbarste — Thal von Siebenbiirgen, .... es
,befinden sich darin mehrere ansehnliche Orte, als Blasendorf,
»Mediasch, Elisabethstadt, Schissburg, welche bei ihrer dichten
,Bevolkerung einen lebhaften Lokal-Verkehr erwarten lassen.
,,Sowohl die Lage als auch die Culturs-Verhiltnisse dieses Tha-
»les stellen dasselbe weit iiber das untere Alutathal, und spre-
»chen fiir dessen Bevorzugung,.... man kann demnach nichts
»anders, als sich fiir diese“ (Arad-Bodzaer Linie iber das Ko-
ckelthal) ,aussprechen.“ ')

Anuffallend ist es, dass der verehrte Verfasser, beziiglich der
materiellen Interessen, bloss die Nachtheile der Strecke von
Talmats aufwiirts bis zur Homoréd-Einmiindung hervorhebt, jene
hingegen von Carlsburg bis Talméts in dieser Hinsicht mit Still-
schweigen iibergeht, obgleich dieselbe - mit Ausnahme der nichsten
Umgebung Hermannstadts — an Sterilitit, diinner Bevolkerung,
entlegener Richtung, noch mehr leidet.

Es unterliegt keinem Zweifel, dass beziiglich der materiel-
len Interessen, die Strecke von Karlsburg durch das Kockelthal
bis zur Homordéd-Miindung, vor der Linie von Karlsburg iiber
Hermannstadt-Fogaras bis zur nimlichen Einmiindung, im grossten
Vortheile steht. :

Beziiglich der technischen Verhiltnisse, ist gleichfalls die
Carlsburg-Kockelthal-Homoréd-Mimdungs Linie die empfehlens-
wertheste.

Der verehrte Verfasser berithrt die beziiglichen Hinder-
nisse nur oberflichlich. Er bemerkt zwar, dass die Wasserscheide
welche sich zwischen der Maros und Alt hinzieht, an' beiden
Linien iibersetzt werden muss, dass ,,wenn diesfalls sich die
., Wasserscheide bei der Gr: Kockel-Linie (zwischen Schissburg
,und Reps) giinstiger herausstellt, als jene zwischen Carlsburg
,und Hermannstadt, so diirfte die Differenz nicht so bedeutend
,sein, um als wesentlicher Factor, bei dem Vergleiche beider
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,,Linien zu gelten. ') Er unterlisst aber die Linien Carlsburg-
Kockelthal-Homordéd-Einmiindung, und Carlsburg-Hermannstadt-
Homordéd-Einmiindung in technischer Hinsicht, ihrer ganzen
Lénge nach zu vergleichen. ?)

Bei einem solchen Vergleiche bleibt die Carlsburg-Her-
mannstadt-Homordéd-Einmindungslinie, auch beziiglich der tech-
nischen Schwierigkeiten im Nachtheile.

Der verehrte Verfasser giebt selbst zu, dass:

a) die Wasserscheide der Hermannstidter Linie zwischen
Carlsburg- und Hermannstadt ungiinstiger ist %)

b) ,,die Bahn von Hermannstadt bis in das Aluta-Thal in
»jedem Falle als eine ziemlich schwierige und kostspielige be-
»zeichnet werden muss. Nicht rur, dass der Cibin-Bach vor sei-
,her Einmiindung in die Aluta, iiberschritten, und die schroffe
»Eelswand am rechten Ufer gewonnen werden muss, springt
,»diese bei dem Zusammenflusse beider Wiisser, so stark und
,»Spitz hervor, dass die Trace kaum anders, als mittelst eines,
,diesen Vorsprung durchbrechenden Tunells, ihre Wendung aus
dem Cibin Thal aufwirts in das Aluta Thal finden konnte.“ %)
Hingegen dass

¢) ,,das weite offene Kockelthal ein- sanftes Gefille hat,
,und dem Bahnbau sehr giinstig ist.“ ®)

Nach obiger wohlverdienter Panegyrique wire es eigent-
lich zu erwarten, dass der verehrte Verfasser, durch eigene
Anschauungen aufgeklirt, der Arad-Hermannstadt-Rothenthur-
mer Linie entsage, da dieselbe ,das schone, fruchtbare, dicht-

) Gutachten. Seite 39.

%) Diese Vergesslichkeit so wie das erwidhnte Verschweigen der ma-
teriellen Nachtheile der Strecke zwischen Carlsburg und Her-
mannstadt, haben ihre guten Griinde, da die Strecke zwischen
Carlsburg und Hermannstadt, welche bei weiten die schwierigste
ist, einen betriichtlichen Theil der Arad-Rothenthurmer Linie bildet.

3) Gutachten. Seite 39.

4) Gutachten. Séiten 41, 42,

®) Gutachten. Seite 43,
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,wbevilkerte, zum Bahnban sehr giinstige, mit ansehunlichen Or«
,ten und einem lebhaften Lokalhandel versehene Thal, welches
das Herz des Landes beherscht:* nothwendiger Weise beseitigt,

Auf diese Selbstverliugnung dirfen wir jedoch nicht
rechnen.

In dem Siebenbiirger Boten vom 22-ten Mirz 1862. Nr. 58.
wird aus Maros-Vdsdrhely geschrieben: ,,das Cronstidter Eisen-
»bahn-Comité hat an den hiesigen Stadtmagistrat in einer Zu-
,,schrift die Einladung gestellt, einem Eisenbahnprojecte beizu-
ntreten, in dessen Interesse Herr Carl Maager sich nach Wien
,,begeben hat, und dem gemiss, der Schienenweg von Arad nach
,Hermannstadt, und von da nach Cronstadt gelegt werden soll.

Diese Zumuthung wurde von dem Magistrate, laut demsel-
ben Zeitungs-Berichte, zuriickgewiesen.

In wie ferne dieser Bericht mit dem Geschehenen iiber-
einstimmend sei, wissen wir nicht; dass es aber Mehrere giebt,
die zwischen Hermannstadt und Cronstadt eine Fusion zu be-
werkstelligen suchen, dies ist nicht zu leugnen,

Eine solche Fusion wire jedoch nichts anders, als die
Missgeburt von eciner Juste - milieu - Gesinnung.

Dass die Arad-Hermannstadt-Fogaras-Bodzaer Linie kost-
spieliger ist, als die Gr: Wardein-Clausenburg-Bodzaer, daran
kann nach Ghegas-Bericht gar nicht gezweifelt werden.

Dass vom Standpucte Siebenbiirgens, die Gr: Wardein-
Bodzaer Linie den Gesammtinteressen in jeder Hinsicht mehr
entspricht, wird selbst von ihren Gegnern anerkannt.

Dass dieselbe in stragetischer Hinsicht die anempfehlungs-
wertheste ist, dariiber haben sich die hohen militirischen Aueto-
ritiiten zur Geniige erklirt.

Dass hingegen die Arad-Hermannstadt-Bodzaer Linie, zur

Forderung der Special-Interessen Hermannstadts, zur Verwer-

thung der oberwilnten Kohlen-Lager und Minen, zum Gedei-
hen der Theis-Eisenbahn-Gesellschaft, zu Stande gebracht wer-
den sollte. diese Partikular-Wiinsche werden durch die Gegner

1 —
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dér Gr: Wardein-Bodzaer Linie, als offene Beweggriin-
de nicht aufgestellt.

Wenn endlich die Bahn, mit Vermeidung des Rothen-
thurmer Passes, von Hermannstadt nach den Bodzaer Pass
gefiihrt wird, so verschwindet damit natiirlicher Weise das ein-
zige mit dem Rothenthurmer Passe verbundene, an und fiir sich un-
statthafte, jedoch von den erwiihnteu Gegnern stark betonte Mo-
tiv, dass ndmlich die Interessen des Welthhandels und der Donau-
Fiirstenthiimer an eine Rothenthurmer Linie gebunden wiiren.

Eine Arad-Hermannstadt-Bodzaer Linie steht demnach von
allen moglichen Beweggriinden, die offen aufgestellt werden
konnten, entblosst da.

Die Arad-Rothenthurmer Linie fusst auf einer irrigen
Voraussetzung, die Arad-Hermannstadt-Bodzacr, im Vergleiche
mit der Gr: Wardein-Bodzaer, auf gar keiner.

Womit konnte man denn dieselbe motiviren ?

Hochstens mit einem sic volo, sic jubeo.

Hoffentlich wird es. jedoch den Gonnern derselben an
Macht und Mitteln fehlen, um ihr Vorhaben durchzufiihren.

Der verehrte Verfasser ist, wie wir bereits gesehen,
der Arad-Hermannstadt-Bodzaer Linie gar nicht hold, es scheint
fast, als ob ihm nicht so sehr das Wohl Hermannstadts, des
Welthandels, der Donau-Firstenthiimer, als die erwithnte Dif-
ferenz zwischen Piski und Carlshurg auf dem Herzen lige,

Er ist geneigt, Hermannstadt, Rothenthurm, Bukarest, den
Welthandel, sammt und sonders aufzuopfern, nur dass die Bahn
nicht von Gr: Wardein, sondern von.Arad iiber Piski, nach
Carlsburg gefiihrt werde.

I) Die Arad-Bodzaer Linie iiber das
Kockelthal,

Der verehrte Verfasser empfiehlt, falls die Rothenthurm-
Linie beseitigt werden miisste, die Arad-Tdvis-Schaessburg-Cron-
stadt-Bodzaer, im Gegensatz zu der Gr: Wardein-Bodzaer Linie.
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Beide Projecte vereinigen sich bei Carlsburg, und haben
von hier angefangen bis zu ihrem Endpuncte, dem Bodzaer-
Pass, cinen und denselben Lauf, folglich miissen wir, um iiber
den Werth beider, ein Urtheil fillen zu konnen, bloss die Gr:
Wardein-Carlsburger,und Arad-Carlsburger Linie mit einander ver-
gleichen, dieser Vergleich fillt aber zu Gunsten der ersteren aus.

a) Beziiglich des Welt- und Binnen-Verkehrs ge-
bithrt der Vorzug der Gr: Wardein-Carlsburger Linie, denn

1-tens wird die Galatz- (Csernavoda-) Carlsburger Linie
vermittelst einer Carlsburg-Gr: Wardeiner Bahn mit der west-
nordlichen mittel-europiischen Richtung (Krakau—Berlin—
Hamburg) auf dem kiirzesten Wege verbunden. ')

2-tens liegt das Gebiet der Gr: Wardein-Carlsburger
Linie von den Wasserstrassen der Donau und der untern-Ma-
ros bedeutend weiter, es erfreut sich iiberhaupt gar keiner er-
heblichen Communications-Mittel.

3-tens wird -das siebenbiirgische Salz theils auf der Ma-
ros, theils per Achse iber den Kirdlyhdgé, nach Ungarn gefiihrt.

Eine Arad-Carlsburger Bahn wiirde nie im Stande sein
den beziiglichen Salztransport der Maros streitig zu machen, im
Gegentheile wiirde dieselbe, als ein billigeres Communications-Mit-
tel, der benannten Bahn in jeder Hinsicht nachtheiligz werden.

Hingegen wird die Gr: Wardein-Carlsburger Bahn, die
jahrliche Exportation von 50,000 Zentner Salz, welche ge.
genwirtig von Torda mit bedeutendem Fuhrlohne per Achse
nach Elesd befordert werden, ohne Concurrenz iibernehmen. ?)

4-tens ist der ailgemeine Frachtverkehr iiber Clausenburg
nach Gr: Wardein unvergleichbar grosser, als jener iiber Carls-
burg nach Arad, *) namentlich: wird hier ein lebhafter Handel

') Die Galatz- (Csernavoda)-Carlsburger Linie wird mit dem west-
lichen Theile Mittel-Europas (Pest—Wien—Paris—) vermittelst
der Carlsburg- Gr: Wardeiner und Carlsburg-Arader Linien in
gleicher Linge verbunden.

?) Auszug aus dem Sitzungs-Protocolle der Landwirthschafts-Gesell-
schaft zu Clausenburg von 27-t. Miarz 1856. Seite 20.

4) Auszug Seiten 19, 20, 21.
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mit Korn sowie mit Bau- und Werkholz betrieben. Kaum wird
jemand die Reise zwischen Gr: Wardein und Clausenburg ma-
chen konnen, ohne zahlreichen mit Holz oder Korn beladenen Fuhr-
werken zu begegnen. Eine nur annéherungsweise gleiche Frequenz
kommt zwischen Arad und Carlsburg per Achse gar nicht vor.

Dass die Gegend zwischen Arad und Zdim ein gesegnetes
Wein und Kornland ist, bemerkt der verehrte Verfasser mif
Nachdruck, dass aber diese Gegend ihre Korn- und Wein-Pro-
ducte nicht ostlich, sondérn iiber Pest sitdlich nach Triest,
westlich nach Wien exportirt, folglich in dieser Hinsicht eine
ostliche Bahn kaum benothigt, dass sie dabei mit dem Oriente
vermittelst der Temesvar-Bdzidser Bahn und der Donau auch
verbunden ist, dies zu bemerken hilt er fiir iiberfliissig.

b) Beziiglich-der gewerblichen Industrie istan der
Gr: Wardein-Carlsburger Linie die stddtische-Bevolkerung, wie
schon bemerkt, bedeutend grosser.

¢) Beziiglich der Baukosten werden die technischen Hin-
dernisse des Kirdlyhdgé von den Gegnern der Gr: Wardein-Bod-
zaer Linie, als fast uniitberwindliche Schwierigkeiten geschildert.

Es ist nicht zu leugnen, dass die Gestaltung, die Phy-
siognomie des Kirdlyhagdé, nicht sehr empfehlend ist, dass ein
Blick von dem Gipfel desselben auf die ostlichen Abhénge, iber
eine Eisenbahn keine vortheilhafte Meinung gicbt. Diese Hin-
dernisse gleichen indess dem Columbus-Ei.

Wenn man einen Berg nicht besteigt, so erspart man sich
auch die Mihe des Herabsteigens.

Der Kiraﬁlyhz’ng ist gar keine Wasserscheide, denn das
Thal der vereinten Sebes-Koros verbindet am Fusse des Ki-
ralyhagé, Siebenbiirgen mit Ungarns Ebene.

Dieses Thal ist im Allgemeinen geniigend breit und giin-
stig. Technische Schwierigkeiten kommen bloss zwischen Bucsa
und Rév, in einer 1 Meile 300 Klafter langen Strecke vor,
welche indess, laut Bericht des erwihnten Ingenieurs Bate, ver-

mittelst dreier kurzen Tunnels leicht gehoben werden konnen.
*
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Der Kirdlyhdgé kann demnach giinzlich umgangen werder,
womit die mit grellen Farben beschriebenen Schwierigkeiten
ganz aufhoren. "

Dass beziiglich des Kirdlyhdgé, eine néhere Untersuchung
den iiblen Eindruck des ersten Blickes verwischt, bezeugt auch
Ghega, der offen gesteht, mit der Idee nach Siebenbiirgen ge-
kommen zu sein, dass eine Eisenbahn-Verbindung zwischen Gr:
Wardein und Klausenburg per Elesd-Banfy-Hunyad, nicht aus-
fithrbar sei, dass er aber nach genauer personlicher Priifung, sich
des Gegentheils iiberzeugt habe.

Bis jetzt ist uns bloss ein officieller Ausweis bekannt, wel-
cher die Baukosten der heziiglicherr Linien erortert, nihmlich
der Bericht des oft erwithnten Ministerial-Rath’s von Ghega,
und dieser ist der Gr: Wardein-Carlsburg-Bodzaer Linie so
wohl in ihrem ganzen Umfange, als auch in ihren einzelnen Thei-
len bedeutend giinstiger, als alle,“ anderen projectirten Linien.

Die verhiltnissmissic geringen Baukosten der Gr: War-
dein-Bodzaer Linie, werden durch die Opferwilligkeit der, von
derselben zu berithrenden Stidte und Gutsbesitzer noch ver-
mindert. Dass dieselben geneigt sind ihrerseits das Mogliche
beizutragen, dafiir biirgen die freiwilligen Beitrige, welche vor
einigen Jahren, als die siebenbiirgische Kisenbahn-Angelegen-
heit wieder an der Tagesordnung war, unterzeichnet wurden,
wobei das Comitat Bihar fiir die Gr: Wardein-Feketetéer Strecke
das nothige Terrain und mehrere Baumaterialien unentgeltlich
angeboten hat. Aehnliche Anerbietungen thaten theils zur sel-
ben, theils neuester Zeit, mehrere Gutsbesitzer und Stéidte Sie-
benbiirgens namentlich : Klausenburg, Torda, Mediasch, Reps,
Kronstadt. ')

’

") Die amtlichen Documente beziiglich der Anerbietungen benann-
ter Stidte liegen uns vor, wir bezweifeln indessen nicht, dass die
anderen anliegenden Stddte mit ihrer Opferwilligkeit auch nicht
zuriick bleiben werden:
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Schlisswort.

KEin Gegner der Gr: Wardein-Bodzaer Linie ') meint ,,man
yintriguire in der Wallachei seit Cuza’s Thronbesteigung viel
,gegen Osterreich in der Eisenbahnangelegenheit, man beabsich-
»tige namentlich: Giurgevo durch Bukarest, Slatina, Krajova,
,Orsova mit der franzisisch osterreichischen Bahn bei Bizids
»Zu verbinden.“

Dieses Vorhaben will er durch den Bau der Arad-Rothen-
thurmer Linie vereitcln. Wir konnen indessen nicht begreifen,
auf welche Weise die Giurgevo-Orsovaer Bahn durch eine Arad-
Rothenthurmer riickgingig gemacht werden konne. Es hiingt ja
von der moldo-wallachischen Regierung ab, die Rothenthurmer
Linie nicht fortsetzen zu lassen, und es ist mehr als wahrschein-
lich, dass sie aus lauter Artigkeit ihrem Gegner keine Waffen
in ‘die Hand geben wird. Das Vorhaben,; ja sogar die leiseste
Anregung der Idee, Giurgevo mit Orsova zu verbinden, wiirde
hinreichen, um die Genehmigung einer Rothenthurm-Bukarester
Linie zu vereiteln. Wenn nun die moldo-wallachische Regie-
rung die Rothenthurm Linie im Stiche lisst, so miissten die
Schienen zwischen Arad und Rothenthurm. aufgerissen werden;
denn von einem geniigenden Verkehr konnte gar keine Re-
de mehr sein. ‘

—

") Neueste Nachrichten. Nr: 35. 1862.

v
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Dieses Motiv verdient wohl als Schlussstein der gegne-
rischen Schlussfolgerungen aufgestellt zu werden, denn es kenn-
zeichnet deren Logic. '

Somit haben wir alle, fir die Arad-Rothenthurmer Linie
offen aufgestellten Motive besprochen, und angegeben, wie diesel-
ben sich selbst widerlegen.

Ubrigens legen wir auf dieselben gar kein Gewicht, indem
wir iiberzeugt sind, dass sie an und fiir sich gar nicht gefihr-
lich sein wiirden.

Um so schwerer wiegen aber die geheimen Triebfedern,
welche bei Feststellung der Eisenbahnlinien im allgemeinen die
Hauptrolle zu spielen pflegen.

1. ,,Misste die Arad-Rothenthurmer Linie zu Stande ge-
»bracht werden, um Hermannstadt mit dem Bahnhofe -einer
»Hauptlinie beschenken zu konnen* — und wir sind der fe-
sten Uberzeugung, dass fiir die Gross:Wardein-Bodzaer Linie,
dieses das Haupthinderuniss ist.

Wenn die Mehrzahl der sichsischen Stiadte und Ortschaf-
ten, wenn die fruchtbarsten Thiller des sichsischen Bodens zu
dem Gebiete dieser Linie gehoren, wenn Hermannstadt an Be-
deutung und Groésse tber die anderen Stiidte Siebenbiirgens her-
vorragen, wenn die Interessen der Donaufiirstenthiimer und

\des Welthandels an diese Linie gekniipft wiiren, oder wenn

wenigstens Hermannstadt von der Awad-Bodzaer Linie in wei-
ter Ferne liegen mochte, so konnte man die unbillige An-
massung, — namlich das Wohl des Landes und des Staates
partiellen und fremden Interessen aufzuopfern — wenigstens
motiviren: von diesen Vorwinden aber besteht kein einziger.
2. Miisste die Arad-Rothenthurmer Linie zu Stande ge-
bracht werden, weil sonst der erwiihnte Bergbau- und Hiitten-
Actien-Verein gendthigt sein wiirde, seine in Vorschlag gebrach-

te Hatszeger-Bahn von Piski bis Karlshurg zu verlingern.

Wenn dies der einzige Stein des Anstosses wire, so wiir-
den wir anrathen, die kurze Piski-Karlsburger Strecke lieber




auf Staatskosten bauen zu lassen, als das Land zum Opfer zu
bringen. Endlich miisste

3. die Arad-Rothenthurmer Bahn zu Stande gebracht wer-
den, da die Szolnok-Arader Linie sich nicht behaupten konnte,
falls dieselbe gegen Osten nicht weiter gefithrt wirde.

Die Szolnok-Arader Bahn leistet schon gegenwirtis dem
Staate wichtige Dienste, indem dieselbe Ungarns-Kornkammer
dem europiischen Weltmarkte eroffnet. Mit der Zeit wird sie
vermittelst einer Seitenbahn, vermuthlich auch mit Karlsburg
verbunden werden. Dass aber die Haupt Verbindung des mit-
teleuropiischen Welthandels mit dem Schwarzen-Meere, nicht
ither Arad gefilhrt werden kann, dass Siebenbiirgen sich mit
ciner Arad-Rothenthurmer oder Arad-Bodzaer Haupt-Linie nicht
begniigen kann, dies hitte die Theiss-Eisenbahn-Gesellschaftim
Vornhinein bedenken sollen, und wenn dieselbe die Szolnok-
Arader Bahn bauen liess, um sie als Hauptlinie bis zmin Schwar-
zen-Meere fortsetzen zu lassen, wenn dieselbe sich Illusionen
hingab, die nicht verwirklicht werden konnen, so wire es mehr
als unbillig, dafir den Staat, Siebenbiirgen, den Welthandel
biissen zu lassen.

Ubrigens wiirde/ die geehrte Gesellschaft der Szolnok-
Arader Linie durch deren Fortsetzung kaum aufhelfen konnen,
indem eine Arad-Bodzaer, umsomehr Arad-Rothenthurmer Bahn,
sich noch weniger rentiren konnte.

Es ist wahrlich sehr zu beklagen, dass das von der Na-
tur so grossmiithig gesegnete Siebenbiirgen, bei allen seinen
Vorziigen, eine der irmsten Provinzen Osterreichs ist, was umso
trauriger ist, da unser Vaterland die ostsiidliche Spitze der
osterreichischen Phalanx bildet, folglich einen ernsten Be-
ruf hat.

Diesem unnormalen Stande kann einigermassen, durch das
Zustandebringen einer siebenbiirgischen Eisenbahn geholfen wer-
den, falls ihre Richtung, durch die Gesammtinteressen des Staa-
tes und des Landes geleitet wird.
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Es wird oft gesagt und wiederholt ,,das-schéne, mit Na-
»Hturschitzen gesegnete Siebenbiirgen konne sich mit einer ein-
»zige n Eisenbahn nicht begniigen. Nur dass einmal dic Rothen-
»thurmer Bahn fertig sei, bald werden deren mehrere auftauchen.*

Die Verheissung eines Eisenbahnnetzes ist bloss ein eitler
Trost, womit Siebenbiirgens Widersacher unser Vaterland ab-
fertigen wollen, was aber kein aufrichtiger Mann fiir baare
Miinze geben und annehmen kann. Denn Alle, die mit unseren
vaterlindischen Verhiltnissen bekannt sind, wissen es wohl,
dass von einem solchen Netz in diesem Jahrhunderte nicht ge-
triumt werden kann.

Eine jede Eisenbahn Angelegenheit ist in ihrer Entste-
hung eine Parteisache, —Ein Jeder plaidirt fiir die Vorziglich-
keit jener Linie, welche den Interessen seiner Partei am besten
zusagt. — Dieses thun unsere Gegner, so wie wir es auch
thun, es liegt dann der Regierung ob, die zweckmissigste ins
Leben treten zu lassen. Bevor sie sich jedoch fiir’f‘"eine bestim-
men lisst, wird sie hoffentlich in Erwigung bringén wessen
Interessen durch die eine und die. andere befordert werden,
und in dieser Hinsicht kinnen wir mit Zuversicht der Zukunft
entgegen sehen, denn die Gr: Wardein-Bodzaer Linie vertritt
die Interessen Siebenbiirgens, desOsterreichischen
Staates und des mittel-enropaeischen Welt-
handels.

Hoffentlich wird man uns-keine FEisenbahn aufdringen,
welche mit den erwihnten Gesammtinteressen in eclatantem
Widerspruche steht, bloss um den unlauteren Wiinschen eini-
ger Geldminner und einer kleinen Fraction des Landes zu
huldigen,
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