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Siebeabürgen oder Hermannstadt ?
Diese Antithese sclieint gewagt und anmassend zu sein, 

denn svcm würde es wohl einfallen, die Zukunft des Landes den 
Particular-Interessen einer Stadt aufopfern zu wollen? Wozu 
GespenSter voi’spiegeln, woran Niemand denkt, bloss um den- 
selben auf Don Quixoto-ische Weise entgegentreten zu kőimen!

Dass ein solches Widerstreben gégén das Gemeinwohl Isié­
in an den einfallen dürfte, dass es absichtlich auch nicht geschieht, 
gébén svir gerne zu; dass aber ein Auftreten in diesem Sinne 
thatsáchlich besteht, ist nicht zu laugnen.

Zu unserer Rechtfertigung rnüssen svir beweisen, dass die 
hermannstádter Dinien*) den Gesammtinteressen Siebenbürgens 
nicht entsprechen.

Fürwahr keine schsvere Aufgabe, da die Gönner dieser 
Linicn selbst die Besveisführung für die Unzulanglichkeit dér 
hermannstádter und den Vorzug dér Gr: Wardein- Kronstadt- 
Bodza-er Linien bezüglich dér Landesinteressen, übernommen 
habén.

Dass jene hingegen für Hermannstadt vortheilhaft sviiren, 
svird svohl gleichfalls Niemand bezsveifeln. Hermannstadt ist zsvar 
von dér südlichen Krümmung dér Gr: Wardein-Kronstadter Li- 
nie zwischen Monora, Mikeszásza, N ; Ekemező nicht entfernt;

*)Unter H e r m a n n s t á d t e r  L i n i e n  w erdend ieA rad-H erm ann- 
s t a d t  - Iv ro n s tá d te r ,  n n d A r a d - H e r m a n n s t a d t - R o t h e n -  
t h ú r  me r  Bahnen verstanden.
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es kann vermittelst einer Flügelbahn von 5 bis 6 Mellen über
4 Salzburg, Klein-Kopisch mit clerselbcn verbunden werden; im- 

merhin ist es jedocli für eine Stadt erfreulicber, an dér eige- 
nen Schwelle eme Hauptbahn zu besitzen.

Aus diesem Grunde sollte Siebenbtirgen unberücksichtigt 
bleiben!

„Unser Yaterland muss aber nicht für Hermannstadt, son- 
„dern einem cosmopolitischen erhabenen Zwecke, dem A\r e 1t- 
„h a n d  e l ,  zum Opfer fallen.“

Dies ist dér Refrain seiner Gegner.
Siebenbtirgen muss sonach jedenfalls hingeopfert werden, 

es handelt sich bloss um die Motive!
Dies ware indess um so trauriger, da sein Loos mit dem 

Geschicke dér Österreichischen Monarchie innig verknüpft ist.
Es wiirde wahrlich eine auffallende A n m a s s u n g  sein, 

wenn die Corypheen des Welthandels, umsomehr einige P a -  
t r i o t e n ,  unserer Regierung zumuthen wollten, bei Feststellung 
dér Eisenbahnlinie, Siebenbürgens Hauptplátze, seine fruchtbar- 
sten Tháler zu umgelien, den grösseren Theil des Landes un- 
beachtet zu lassen, bloss um die internationalen Linien des 
Welthandels abzukürzen? oder Hermannstadt mit dem Bahn- 
hofe einer Hauptlinie zu beschenken.

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

Siebenbürgen mcge sich jedoch— bezüglich des Welthan­
dels—  beruhigen, denn seine Interessen und jene des Welthan­
dels sind in dieser Beziehung übereinstimmend.

F ü r  S i e b e n b ü r g e n  ist die Gr: Wardein-Kronstadt- 
Bodzaer Linie anerkanntermassen die günstigste.

D em  AYe l t h a n d e l  sagt dieselbe Linie gleichfals am 
meisten zu, denn Galatz, —  welches schon jetzt nach vollzogener 
Reinigung dér Sulina-Mündung mit Recht eine Hafenstadt des 
Schwarzen Meeres genannt werden kann, —  diese grosse Iian- 
delsstadt, von noch grösserer Zukunft, ist für den westlichen



und west-nördlichen Welthandel Mitteleuropas dér geeignetcste 
Ausgangspunkt, dessen YYichtigkeit durch die Csernavoda-Kusz- 
tend’sje-er Eisenbahn keinesweges verdrangt werden wird.

Die Verbindung aber dieses Ausgangspunctes, —  we s t -  
1 i ch  mit Paris, Wien, Pest, w e s t n ö r d l i c h  mit Hamburg, 
Berlin, Krakau, —  kann am zwekmássigsten vermittelst dér Ga- 
latz-Kronstadt- G r: Wardein - P.-Ladányer Linie bewerkstelligt 
werden.

Wir müssen auch ebrlicb gesteben, dass unserer Über- 
zeugung nach das in den Vordergrund-Drangen dér Handels- 
politic —  in dieser Beziehung —  bloss ein Vorwand und kein 
Mötiv ist, und dass die Gönner dér Hermannstadter Linien die 
abgelaugnete WicLtigkeit dér Handelsstadt Galatz mit Freude 
anerkennen würden, wenn es möglich ware, Hermannstadt 
mit einem Zauberschlage, in das Gebieth dér G r: Wardein- 
Bodzaer Linie, in das Gr. Kokelthal zu übersetzen.

Es scheint —  zűr Steigerung dér Rothenthurm-Manie —  
aucli eine zweite Quelle vorhanden zu sein, welche in den Ge- 
birgen dér hátszeg-er Kohlenlager und angrenzenden banat-er 
Bergwerke entspringt.

Da dér Bau dér Temesvár —  Eisernthor —  Karlsburger 
Bahn, welche für dieselben die günstigste ware in Anbe- 
tracht dér grossartigen technischen Schwierigkeiten, nicht unter- 
nommen werden kann, so müssen die bezüglichen Grubenbesi- 
tzer um ihre Unternehmungen zu befördern die Maros bei, 
Piski (einer zukünftigen Station dér Hermannstadter Linien) 
oder bei Karlsburg (einer gemeinschaftlichen Station dér G r : 
YVardein-Bodza, und dér Hermannstadter Linien) mit dem hát­
szeg-er Thale bis zu den Grenzgebirgen mittelst einer Seiten- 
bahn verbinden.

Die karlsburger Scitenbalm würde um 7 bis 8 Meilen 
liínger sein als jene von Piski. Eine Kleinigkeit für die AYelt- 
balm, eine höchst bedeutende Differenz jedoch für die erwáhn- 
ten Unternchiner.
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í)ie Bestrebungen derselben wiegen indess in dér Wág- 
schaale wenig, —  das Haupthinderniss ist Hermannstadt, wodurch 
sie sich ins Schlepptaü liehmen liessen.

Es würde auf uns einen pefnlichen Eindruck maciién, wenn 
die Interessen dér sáchsischen Nation Siebenbürgens mit den 
hermannstádter Linien synonym wáren, denn auf unserem un- 
glücklichen Yaterlande lastet mit schwerer Hand dér Fluch 
des Bruderzwistes; mán könnte demnach unsere Worte miss- 
deuten, dieselben als eine gégén diese Nationaíitaet gerichtete 
Invective betracbten.

Dem ist jedoch nicht so,
Es gibt unloyale Gegner, welclie anderen beibringen wol- 

len, was sie selbst nicht glauben, dass das Forcircn dér Gr; 
Wardein-Bodzacr Linie nichts anders sei, als eine gégén die 
sachsische Nation gerichtete Intrigue.

Mán könnte clies indessen nur dann sagen, wenn diese 
Linie das sachsische Element gánzlich oder zum grösseren 
Tlieil ausschliessen würde; es íindet jedoch gcrade das Gegen- 
theil statt.

Es ist die Gr : Wardein-Bodzacr Linie, zu welcher die Mclir- 
zahl dér sáchsischen Ortschaften naher liegt; welclie die frucht- 
barste Gegend des Sachsenbodens durchzieht, und im Gegen- 
theil sind es die hermannstadter-Linien, welclie diesen Interes- 
sen dér sáchsischen Nation nicht entsprechen.

Die Arad-Hermannstadt-Rothenthurmer Linie ist geradezu 
ein proditio fraterni sangvinis, da sie —  nebst mehreren sách­
sischen Gerichtsbarkeiten und Stádten —  sogar Kronstadt, diese 
an BeVölkerung und Wichtigkeit bedeutendste Handelsstadt bie- 
benbürgens, ausser Acht lásst.

Die Commúnitaeten von K r o h s ta  d t, R ep s, S c ha s s b u r  g, 
M é d i á s  eh unterliessen es auch nicht, gégén diese Zumuthung 
ihre Gegenvorstellungen höheren Orts einzureichen, und doch liegt 
diesen uralten sáchsischen Stádten das Wohl dér Nation nicht 
weniger am Herzen, als den Gönnern dér hermanstádter Linien.
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Rom war vor Zeiten für sich alléin die Hauptstadt, das 
Reicli, die Welt, die Provinzen galten bloss für unbedeutende 
Yorstadte.

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

Es ist dér Wille dér Yorsehung, dass die G r: Wardein- 
Klausenburg-Kronstadt-Bodzaer Linie die Gesammtinteressen 
dér Monarclűe, Siebenbürgens, dér Nationen desselben, und des 
Welthandels in sicli vereinige.

Wir könnten demnach mit vollem Rechte sogar die An- 
tithese aufstellen: Ö s t e r r e i c h  u n d  W e l t h a n d e l ,  o d e r  
H e r m a n n s t a d t ?

Zűr Bekraftigung unserer Behauptungen, mőgen folgende 
Zeilen dienen.



Geschichtliche Darstellting.
Die erste Anregung dér siebenbűrgisclien Eisenbahnangele- 

genheit geschah in Klausenburg, Ilermannstadt und Maros-Vá­
sárhely fást zu gleicher Zeit, im Jahre 1856.

In Klausenburg forderte dér damalige Kreisvorsteher von 
K r  i e g s’a u mehrere einflussreiche Personen auf, sich über die- 
sen Gcgenstand zu berathschlagen, worauf unter dera Vorsitze 
Seiner Excellenz des Gráfén M i k ó  eine Versammlung statt- 
fand, in welcher dér benannte Ilerr Kreisvorsteher ein umfas- 
sendes detaillirtes Operát vorlas, wobei er die G r : Wardein- 
Klausenburg-Kronstádter Linie anempfahl.

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

In diesem Sinne bildete sich hald unter dem Vorsitze des- 
Gráfén T o l d a l á g i  in Wien ein Comité, welches von dér hő­
ben Regierung bestatigt, auch zugleich ermachtigt wurde, die 
nöthigen Vorarbeiten durchführen zu lassen, und zűr Bildung 
einer Actiengesellschaft dib nöthigen Schritte zu tliun.

Die Klausenburger, so wie die Maros-Vásárhelyer schlos- 
sen sich demselben an.

In Hermannstadt entstand zűr selben Zeit ein zweites 
Comité, welchem von dér hohen Regierung eine gleiche Befug- 
niss ertheilt wurde.



Das Comité dér G r :  W a r d e i n  - K l a u s e n b u r g -  
K r o n s t á d t e r  Linie stellte rücksichtlich dér Zwischenstatio- 
nen die Richtungen T o r d a - Y i d r á t s z e g - H é j j  a s f a  1 v a  
—  anderseits T o r d a -  T ö v i s - H é j  j a  s f a l v a  ') als offene 
Frage auf, und beauftragte einen englischen Ingenieur, Namens 
B a t e ,  die benannten Linien zu priifen.

Das H e r m a  n n s t á  d.t e r Comité befürwortete die Li­
nie Arad-IIermannstadt-Kronstadt, aucli wurde sclion damals 
die unglückliche Idee in Yorschlag gebracht, die Eisenbabn 
von Hermannstadt —  mit Vermeidung Kronstadts —  zum Ro- 
thentburmer Pass zu führen.

Bate bereiste in Begleitung des Baucontrahenten Picke- 
ring und des siebenbürgischen Ingenieurs Nemes das Land, 
untersuchte namentlicb die im Westen, Osten und Süden Sie- 
benbürgens gelegenen Grenzgebirge, begab sich dann in die 
Donaufürstenthümer, prüfte die Linie Krönstadt-Galatz über 
den Bodzaer so wie den Ojtozer Pass, endliclí jene von Giur- 
gevo-Hermannstadt, über Bukurest und den Rothenthurmpass.

Nach genauer persönlicher Einsicht zurückgekehrt, über- 
gab er dem Comité eine vollstandig ausgearbeitete Karte über 
die von ihm tracirte und mappirte Strecke zwischen G r: 
Wardein und Klausenburg, stattete dabei einen umfassenden 
Bericbt ab, in welchem er die Linie G r: W a r d e i n - K l a u -  
s e n b u r g - T o r d a - T ö v i s - M - e d i a s c h - S c h a s s b u r g -  
H é j j a  s f a l v a - K r o n s t a d t  anempfahl, mit einer kurzen 
T ö v i s - K a  r l s b u r g e r  Flügelbahn und einer langeren, zwi­
schen K l e i n - K o p i s c h  u n d  H e r m a n n s t a d t .  E r erklár- 
te zwar die Richtung zwischen Torda und Héjjasfalva über 
Y i d r á t s z e g für zweckmassiger als über l ö v i  s, entschied sich 
aber gleichwohl in Berücksichtigung dér Nebenumstande íür

’) Vidrátszeg— neben Maros-Vásárhely—liegt, von Torda östlich, — Tö­
vis hingegen südlich, die benannte östliche Linie durchláuft zwischen 
Hadrév und Vidrátszeg das Maroser Thal, die Töviser Linie zwischen 
Tövis und Héjjasfalva das Gross-Kokelthal und das Thal dér vereinten 
Kokéi.

. 9
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die Tövisei’ Richtung. ') —  Unter den bezüglichen Engpiis- 
sen bezeichnete er den Bodzaer für den geeignetesten, um mit 
Kronstadt verbunden zu werden. Endlicb bespricht er die gros- 
sen teclmischen Schwierigkeiten, welche die Arad-Hermann- 
stadt-Kronstadter, und die Hermannstadt-Rotlienthurmer Linien 
darbieten.

Nach reiflicher Prüfung dér Bate’schen Denkschrift brach- 
te Pickering den Bau dér G r : Wardein-Bodzaer Linie in An- 
trag, worauf abcr von dér hőben Regierung dér Bescheid her- 
ablangte, dass, in Anbetracht dér finanziellen Yerháltnisse, vor 
Ablauf von drei Jalireri, für Siebenbürgen keine Eisenbahn-Con- 
cession ertheilt werden könne.

Ob und in wie Aveit das h e r m a n n s t a d t e r  Comité 
Yorarbeiten unternehmen liess, Avissen wir nicht; gewiss istes, 
dass Rothschild, dér die Arad-Hermannstadt-Kronstadter Linie 
in Sciiutz nahm, dieselbe durcli mehrere Ingenieure untersu- 
chen liess. Diese Studien führten jedoch, namentlich in Bezug 
des r e c h t  e n Ufers dér Maros, zu keinem envünschten Resul- 
tate. 2)

Indessen hielt das Kriegsministerium es für angemcsscn; 
die in Vorscblag gebraehten Linien durch einen wissenschaft- 
lich gebildeten höheren Officier besichtigen zu lassen, womit 
Oberst B i e l z  beauftragt wurde, dér zu diesem Zwecke das 
Land bereiste. Nach persönlicher genauer Prüfung gab er den 
Vorzug dér G r : Wardein-Klausenburg-Kronstadter Linie.

Yon Seite des Handelsministeriums wurde laut Yerord- 
nung vöm 26. October 1858, Z. 3477, Ministerialrath Bittér 
von G h e g a gleichfalls zűr Untersuchung dér betreffenden Li- 
nien nach Siebenbürgen geschickt, um durch das persönliche *)

*) Karlsburgs Náhe, und die sáclisischen Nationalinteressen beanspru- 
clien die Tövisei’ Richtung, da Mediasch, Schassburg, sowie im 
Allgemeinen die fruchtbarsten sáclisischen Ortschaften in den Ko- 
kelthalern liegen.

2) Die Führung dér Linie auf dem l i n k e n  Ufer dér Maros Avurde 
höheren Orts aus strategischen Gründen für unstatthaft erklárt.
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Auftreten einer seiner hervorragendsten Capacitaten, diese An- 
gelegenheit endlich schlichten zu kőimen.

Kitter von Ghega , dér den Local- National- und politi- 
sclien Iuteressen des Landes gleich férné stand, war gewiss am 
meisten geeignet, seine Forschungen mit unbefangenen, unpar- 
theischen Augen zu unternehmen, und es gereiclit uns zűr gröss- 
ten Genugthuung, dass er die Linien Arad - Hermannstadt- 
Kronstadt, Arad-Hermannstadt-Rothentliurm, sowie die Linie 
Temesvár-Eiserntkor-Hermannstadt-Rothenthurm ') insgesammt 
auf das Bestimmteste verwarf, hingegen die von dem obbenann- 
ten Ingenieur Bate empfohlene Linie G r : Wardein-Klausen- 
burg-Torda-Tövis-Héjjasfalva-Kronstadt-Bodza, nebst ikren bei­
den Flügelbahnen gutliiess.

In Folge dieser officiellen Berichte, liess sicli erwarten, 
dass die Gönner dér h e r m a n n s t a d t e r  Linien ikre Be- 
strebungen einstellen würden; sie liessen sicli jedoch durchaus 
nicht einschüchtcrn. Sic verfechten a b w e c h s e l n d  die Li­
nien Temesvár-H e r m a n n s t a d t  -Kronstadt, Temesvár - H e r -  
rn a n n s t a d t - Kothenthurm , Arad-  H e r m a n n s t a d t - K r o n ­
stadt, A r a d - H e r m a n n s t a d t  -Kothenthurm ; sie sind gar 
nicht difficil, sie fügén sich den Umstánden, alles ist ihnenrecht, 
nur dass Hermannstadt durch die Eisenbahn berührt werde. 
Daran haltén sie fest, obschon die Regierungs-Organe sich bis 
zum heutigen Tagé immer und immer für die Gr: Wardein- 
Ivlausenburg - Kronstádter Linie erklarten, so oft sie sich in 
dieser Angelegenheit áusserten.

Zum Beweise unserer Behauptung mügén —  nebst den 
bereíts erwahnten Operaten dér Herrn Kriegsau, Bielz und Ghe­
ga — nocli folgende Daten dienen.

a) Das K r i e g s m i n i s  t é r  i u m gab in einer Note vöm

J) Die absurde, ephemere Idee einer Eisenbalin iiber das steile Ge- 
birgsthal des Eisernen Thors, tauchte zwar auf, verseliwand aber 
bald auch wieder, sowie das neuestens anempfohlene Project ei­
ner Eisenbahn über die Zalathnaer Gebirge.



9. November 1860 an das Finanzministerium folgende Er- 
klárung ab:

„1. Die Linie von Gr: Wardein über Klausenburg, Tö- 
„vis durch das Kokelthal über Balásfalva, Mediasch, Elisabeth- 
„stadt, Scliassburg in das Alt - Thal, veiter über Ivronstadt 
„und durch den Bodzaer Pass zum Anschlusse an die walachi- 
„schen Bahnen, mit Zweigbahnen nacli Karlsburg und Her- 
„mannstadt '); verdient in  m i l i t á r i s c h e r  B e z i e h u n g  
„ d e n  e n t s c h i e d e n e n  Y o r z u g.

„2. Die Linie von Arad, im Maros-Thale über Karlsburg, 
„Tövis und weiter, wie jene ad 1. s t  el i t  d é r  f r ü h e r e n  
„in B e z u g  i h r e r  m i i i t a r i  s c h e n  B e d e u t u n g  n a c l i  
„und ware somit nur dann anzunehmen, wenn die Linie ad 
„1. gar nicht zu Standé kommen könnte, oder wenn beide 
„Li ni en— f a l l s  s i e  ü ' b e r h a u p t  n e b e n  e i n a n d e r  b e ­
j e t e k e n  k ö n n e n  —  erbaut würden. Rücksichtlich dieser 
„Linie ad 2. sind schon früher Verhandlungen — in Betreff 
„dér Trace und ihrer Führung am r e c h t e n  Marosufer — 
„gepflogen worden. Auf welclie bei dem Entwurfe des Detail- 
„projectes dér erforderliche Bedacht zu nehmen ware.

„3. Die Linie von Temesvár über Káránsebes, das Eiser- 
„ne Thor, durch das hátszeger T hal, an die Maros und wei- 
„ter, —  wie jene ad 2., e n t s p r i c h t  u n  t é r  d e n  h i e r  b e ­
l ü l i  r  t  e n T r a c e n  de n  mi  1 i t a r i s c h  en  I n t e r e s s e l !  a m 
„W e n i g s t  e n.

„AVas endlich das Project einer Bálin durch den Pio- 
thenthurm Pass betriefft, s o m u s s m a n n  d a s s e 1 b e a 1 s 
m i l i t á r i s c h  u n v o r t h e i l h a f t  b e z e i c h n e n "

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

b) Das F i n a n z m i n i s t e r i u  m erklarte in einer im Jahre 
1861 am 1. Feberan den Gráfén Toldalagi gerichteten Zuschrift,

a) Mit dér Ghega’schen Linie genau iibereinstimmend.



13

die Gr: Wardein-Klausenbug-Kronstadter Linie für „zweck- 
rnassig und wünschenswerth.“

c) lm J. 1861 crhielt das siebenbürgische Landes-Guber- 
nium von dér betreffenden H o f k a n z l e i  den Befehl, sein 
Gutachten über diese Angelegenheit abzugeben. In Folge des- 
sen ermangelte das benaunte Gubernium nicht, die von Ghega 
festgestellte Linie gutzulieissen, und dieselbe dér h. Regierung 
in zwei motivirten Repraesentationen anzuempfehlen ').

d) Dieses Gutachten wurde Sr. Excellenz dem Feldmar- 
schall-lieutenant Gráfén C r e n n e v i l l e ,— dérmitlerweiledieLei- 
tung Siebenbürgens als Gubernial-Prásident übernahm — von dér 
Hofkanzlei mitgetheilt, und von ihm, wie allgemein bekannt, 
gleichfalls bekraftigt,

e) Bérseiben Meinung pflichtete —  laut Zeitungsberich- 
ten — auch die erwahnte H o f k a n z l e i  bei.

f) Endlich kamen die in dieser Angelegenheit neulich nach 
Wien geschickten klausenburger Abgeordneten — denen auch 
die hohe Éhre ertheilt wurde, von Sr. Majestat empfangen zu 
werden —  mit dér erfreulichen Nachricht zurück, dass sich 
dér K r i e g s m i n i s t e r ,  Gráf Degenfeld, vor ihnen mit dér 
grössten Bestimmtheit für die Gr: Wardein-Klausenburg-Bod- 
zaer Linie erklárte, und dass dieselbe überhaupt in den mass- 
gebenden hohen und allerhöchsten Kreisen Anerkennung ge- 
funden hat.

') Auf Ansuchen dér klausenburger Handelskammer wurde ihr das 
Copiren dér beiden diesíalligen Gubernial-Reprásentationen gestattett.

I
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Welthandel.
A) R i c h t u n g d é r  V e r k e h r s - L i n i e  n.

Die mercantilen und geographischen Verhaltnisse gébén 
für den mitteleuropaischen Welthandel zwei Richtungen an, ei- 
ne w e s 1 1 i c li e und eine w e s t - n ö r d l i c h e .

Ausgangspuncte f ü r  B e i d e sind die Sulina-Mündung ') 
und Kustend’sje. /

Die Strecke zwischen dér benannten Mündung und Ga- 
latz wird durch Seeschiffe befaliren.

Kustend’sje. ist nüt Csernavoda, somit dér Donau, ver- 
mittelst ciner Eisenbahn verbunden.

Die w e s 11 i c h e R i c li t u n g zieht sich von den Aus- 
ganspuncten über Wien, Regensburg, Stuttgart, Strassburg, 
Nancy, Paris zum Canal la Manche. Wien, liegt bereits in 
dem europaischen Eisenbahnnetz, folglich ist es mit Paris und 
fást allén bedeutenden Stadten des Contincnts verbunden.

Von Wien gelit eine g e m e i n s c h a f t l i c h e  Eisenbahn 
über Pest nach Czegléd, hier verzweigt sie sich, dér eine Arm 
zieht sich über Temesvár nach B á z i á s , dér andere nach Szol­
nok, dér sich wieder in die Linie nach A r a d  und in jene 
über P.-Ladány nach G r :  W a r d e i n  theilt.

B á z i á s  ist mit Galatz, sowie mit Csernavoda durch die 
Donau unmittelbar verbunden, liingegen stehen A r a d  und 
G r :  W a r d e i n  veder mit Galatz noch Csernavoda in di 
r  e c t e r  Eisenbahn- oder Wasserfahrtsverbindung.

Die w c s t - n ö r d l i c h e  Richtung zieht sich von den
erwahnten Ausgangspuncten über Krakau, Breslau, Berlin und 

--- -----
*) Ein Arm dér Donau,
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Hamburg zűr Nordsee. —  K A a k a u  liegt bereits in dem eu- 
ropáischen Eisenbahnneíz.

Zwischen Krakau und Kaschau besteht keine Dampfver- 
bindung. Y on Kaschau gelit eine g é m é i n  se h a f t l i c  he  E i­
senbahn nach P.-Ladány, hier verzweigt sie sich, dér eine Arm 
zieht sich nach G r: W a r d e i n ,  dér zweite über Szolnok 
nach A r a d ,  dér dritte über Szolnok-Czegléd nach B á z i á s .

Für die westliche Richtung sind demnach Cze g l é d ,  für 
die westnördliche P . - L a d á n y  die Vereinigungspuncte, welche 
zugleich aucli miteinander verbunden sind.

B) W e t t s t r e i t  z w i s c h e n  K u s z t e n d ’s j e  u n d  d é r  
S u l i n a - M ű n d u n g .

Unter allén Flűssen Europa’s bildet die Donau die be- 
deutendste Wasserstrasse unseres Welttheils. Híre Mündung 
war seit Menschengedenken und ist auch gegenwártig dér vor- 
zűglichste Ausgangspunct des Handels fűr Mitteleuropa. Zugleich 
versieht dieselbe den Welthandel, mit einem dér grossartigsten 
Háfen, da sie von dér Mündung an bis Galatz —  so zu sa- 
gen —  einen viele Meilen lángén geráumigen sicheren Hafen 
bildet, „in dem allé Flottén dér Welt Platz haben.“ —  ')

Die Donau bereíchert seit Jahrtausenden das Becken des 
schwarzen Meeres, seit Jahrhunderten belebt sie den Handel 
und Wandel. Um diese Gottesgabe für immer zu sichern, war es 
indessen notliwendig, die Mündungen derselben mitunter zu rei- 
nigen, was aber theils aus Apathie, tlieils aus einseitigen Staats- 
rüksichten bis zu den neuesten Zeiten vernachlássigt wurde.

’) Z ű r  s i e be nbű r  g i s c h e n  E i s  e n b a h n f r a g e .  Wien 1862, 
Seite 23. — Diese Broschüre verdanken wir dem k. k. Secti- 
onsrath Herrn v. Beke, dér zugleich Consul in Galatz und őster- 
reichischer Delegirter zűr europáischen Donaucommission ist. Die- 
ser mit den orientalischen, namentlich moldau-walachischen, so 
wie mit den hydraulischen Verhaltnissen dér Donau-Miindungen 
und dem Schwarzen Meere náher bekannte Fachmann verwirft die 
Rothenthurmer Linie auf das Bestimmteste, und seine Worte wie- 
gen um so schwerer, da er g l e i c h f a l l s  ein Organ dér 
Regierung ist.
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Vor Zeiten gehörten dieDonau-Mündungen dér Pforte an.
Mit dern Jahre 1829 kamen dieselben in Folge des Friedens 

von Adrianopel indenBesitz dér russischen Regierung. Es wiire 
ihre Pfiicht gewesen, zűr Erleicbterung des Weltliandels die 
durch Yersandungen állmaiig hervorgebrachten Schifffahrts-Hin- 
dernisse wegráumen zu lassen, wozu sie síeli, in Folge eines 
Yertrages vöm Jahre 1840 mit Oesterreich, auch anheischig 
gemacht hatte; sie hielt es indessen für angemessen, dieser 
Aufgabe nicht zu entsprechen.

Dér Yerkehr war demnach bis zum Jahre 1856 sehr 
schwierig. Die tiefer gehenden Seeschiffe wurden genöthiget, 
oberhalb dér Sandbanke dér Mündungen ihre Ladungen zum 
Theil auf Lichterschiffe bringen zu lassen, und dieselben erst 
auf hóhér See wieder einzunehmen. Die in die Donau einlau- 
fenden Schiffe mussten gleichfalls auf lioher See abgelichtet 
werden. Dieses'Yerfahren war aber mit unsaglicher Mühe, 
Zeitverlust und bedeutendem Kostenaufwande vcrbunden.

Zu den Naturhindernissen gesellten sic-h, —  aus Mangel jeg- 
licher Schifffartspolizei, —  die unerhörtesten Steigerungen dér 
Ablichtungskosten, die Lootsenerpressungen, Strandraubereien 
und Baratterien. Die Capitáne waren genöthigt, den Küsten- 
bewohnern oft einen Taglohn von 9— 12 Ducaten zu zahlen 
und gégén ihre Diebereien Nachsicht zu üben, um n u rje  eher 
fortkommen zu können.

Trotz aller erwahnten Hindernisse vermehrte sich dér 
Welthandel auf dér Donau von Jahr zu Jahr dennoch.

Aus dér Sulina-Mündung liefen námlich, mit dér Prove- 
nienz Ibraila, Galatz, Ismail, Tultsclia aus: ’)

im Jahre 1847 —  2063 Dampf xind Segelsehiffe
1851 —  2154 jy
1852 —  2476
1853 —  2490

y y y y

y y y y

*) Beke Seite 19.
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Die erhöhten Kostenauslagen und Plackerein brachten 
indcssen die Idee zűr Eeife, die Donau durch einen Canal 
zwischen Csernavoda und Kustend’sje mit dem Meere zu ver- 
binden, um dadurch die Donaumündungen giinzlich zu beseiti- 
gén, wozu sich noch vor dem Jahre 1856 eine Gesellschaft 
bildete, die ein Privilégium auf 99 Jahre erhielt.

Dieses Project berechtigte im  B e g i n n  zu den scliön- 
sten Hoffnungen, da die erwahnten Hindernisse damals noch in 
voller Kraft bestanden, es wurde jedoch nicht zu Standé ge- 
bracht, denn bald zeigten sieix gégén seine Ausfülirung bedeu- 
tende technische Schwierigkeiten.

Mit dem Jahre 1856 begann für den mitteleuropaischen 
Welthandel eine neue Aera. In Folge dér Beschlüsse des pa­
riser Congresses wurde die untere Donau dem ausschliessli- 
chen russischen Einfiusse entzogen, die Donauschifffahrt dem 
allgemeinen Verkehre eröffnet, die Flaggen aller Nationen ein- 
ander gleichgestellt und zűr Ilegulirung dér Douau-Mündungen 
eine permanente internationale Commission ernannt.

Von den Fesseln dér menschlichen Willkür einmal befreit, 
fielen bald auch jene dér Natúr. Die im Verlaufe mehrerer 
Jahrhunderte bei dér Sulina-Mündung angehauften Versandun- 
gen verschwanden, durch menschliche Krafte bezwungen, noch 
friiher, als es für möglich gehalten wurde. Kaum sind seit dér 
Freierklárung dér Donau einige Jahre verstrichen, und sclion 
verkehren zwischen Galatz und dem Meere ohne An'stand See- 
schiffe mit 1000 Tonnen beladen, auf einem Fahrwasser von 
17' constanter Tiefe.’) Dabei wacht eine internationale Com­
mission durch Nacharbeiten darüber, dass dér freie Verkehr 
durch neue Versandungen nicht mehr gestört werde.

Die Seeschiffe müssen nicht mehr auf dem offenen Meere ab- 
gelichtet oder beladen werden, im Gegentheil bietet dér mach- 
tige Donaustrom bei stürmischem Wetter auch für beladene

' )  Beke Seite 20.
2



Schiffe cinen sicheren Zufluchtsort. Zugleich wurde eine ént- 
sprechende ordentliche Schifffahrtspolizei eingeführt'.

Somit verschwanden die erwáhnten Yerzögerungen, Aus- 
lagen, Erpressungen, Gefahren und dér Verkehr des Sch'.var­
rn i Meeres mit Galatz ist für immer gesichert.

Die erwahnte Canalisirung dér Donau wurde zwar auf- 
gegeben, hingegen an dér Idee einer Verbindung derselben 
mit dem benannten Gestade des Schwarzen Meeres —  trotz 
dér erfreulicben Neugestaltung dér Donau-Mündungen —  fest- 
gehalten. Zu diesem Zwecke bildete sicli eine Gcsellscbaft, 
welche die Eisenbalin zwischen Csernavoda und Kustend’sje zu 
Standé gebracht und zűr Erbauung eines Seebafens bereits be- 
deutende Summen verausgabt hat.

Diese Unternehmung ist, unserer Ansicht nach, selír ge- 
wagt, jedenfalls gewagter als jene dér aufgegebenen Canalisi­
rung, denn ein Canal hátte das Ab- und Aufladen niclit ver- 
mehrt, was bei dér erwáhnten Eisenbahnverbindung nicht zu 
beseitigen ist. Wenn indessen diese Gesellschaft sicli begnügt, 
einen Hafen dritten oder vierten Ranges zu bauen, und ilire 
Eisenbahn im Allgemeinen bloss als einen Seitenarm des gros- 
sen Verkehrsstromes dér Donau-Mündung zu betrachten, so 
kann sie sich bei günstigen Umstánden und möglichst geringen 
Ausgaben wohl erhalten, da dadurcb dér A\reg zwischen Wien 
und Konstantinopel jedenfalls bedeutend abgekürzt wird, was im 
Interessé des Personen- und Eilgüterverkehrs wünschenswerth 
ist. Hingegen würde die Hoffnung, die Suprematie oder gar 
die Existenz des Sulinaverkehs zu vernichten, eine allzugrosse , 
Anmassung sein , denn die Linie C s e r n a v o d a  —  K u ­
s t e n d ’s j e  hat zwar, wie Beke sagt, viel Einladendes, mán möch- 
te sagen Bestechendes für sich ; nach nüchterner Erwagung dér 
Umstánde aber muss mán zu dem Schlusse kommen, das ein 
solch ungleicher Wettkampf mit dem gánzlichem Ruin dér erwahn- 
ten Gesellschaft enden müsste; denn

1. Ist dér Handel im Allgemeinen sehr conservativer Na-
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túr. Dér Kramer scheut keine Opfer, ura in seiner Boutique 
lseiben zu diirfen. Ura so schwerer verlasst dér Welthandel sei- 
nen angewöhnten Zug; •

2. Liegen die M o l d  a u ,  O d e s s a ,  ganz S ű d r u s s l a n d  
zűr Sulina-Müudung naher als zu Kustend’sje , folglich könn- 
ten diese Kundschaften durch die erwahnte Eisenbalin, von 
Galatz nicht abwendig gemacht werden;

3. Tst bezüglich des Handels zwischen Odessa und den 
Donaulandern im Allgemeinen die Galatz-Sulinaer Linie kein 
Umweg, folglich wird sie sich zukünftig auch in dieser Hinsicht 
bchaupten;

4. Bildet die csernavodaer Bahn zwar den kürzeren Weg, 
aber b l os s  gégén Konstantinopel zu. —  In diestír Rücksicht wird 
unterdessen dér Verkehr vermittelst einer continentalen Eisen- 
bahn —  möge sie mit Galatz oder Kustend’sje enden —  eine 
bloss jmtergeordnete Rolle spíelen, denn sie wird nie im Standé 
sein, die diesbezügliche Concurrenz mit den entfernter liegen- 
den Seemachten, die auf dem Mittel-Meere Handel treiben, zu 
bestehen. Den Hauptverkehr dér erwáhnten continentalen Eisen- 
balin wird demnach, vorzüglich dér Handel mit Sűdrussland, 
Transkaukasien und Persien bilden;

5. Werden auch die entlegeneren Gegenden lieber vermit­
telst dér Sulinamündung, als dér csernavodaer Eisenbahn ver- 
keliren, denn bei den Güterfrachten kommt es, mit wenigen 
Ausnahmen, nicht so sehr auf die Schnelligkeit, als Wohlfeil- 
heit dér Beförderung an. Die Zunahme des Auf- und Abpa- 
ckens aber, —  was bei dér csernavodaer Bahn nicht umgangen 
werden kann,— erhöht die Frachtspesen. Dieses Hin- und Her- 
packen wird durch den Umstand noch vervielfáltigt, dass die 
Waaren nicht unmittelbar auf die Schiffe und Waggons befördert 
werden können, sondern meistentheils erst in Magaziné unter- 
gebracht werden müssen. Aus diesem Grunde wird sogar ein 
Schiff aus oder für Konstantinopel, die Falle ausserordentlicher
Hringlicbkeit ausgenommen, lieber den unbedeutenden Umweg

$



von Csernavoda oder Kustend’sje nach dér Sulina-Mündung un- 
ternehmen, als den kürzeren Weg durch erhöhte Preise er- 
kaufen; *

6. Müsste in Kustend’sje, um . den Wettkampf nur begin- 
nen zu kőimen, ein grossartiger Hafen erbaut werden, denn eine 
Seestadt ohne entsprechenden Hafen, gleicht einer Eisenbahnsta- 
tion ohne Bahnhof. Dér unternehmende Geist des Menschen 
kann wohl Yieles leisten, aueli dieser Hafen, dieses, wie Beke 
sagt, „commercielle Cherbourg“, ist mit enormen Summen wohl 
zu erbauen; ob jedocli die Auslagen sich rentiren werden, ist 
eine andere Frage.

Die Gesellschaft hat für diese Arbeit bereits fást 200,000 
Liv. Sterl. ausg'egeben, und doch kamu einen sicheren Anker- 
platz für 2 oder 3 Seeschifíe zu Standé gebracht, mán benöthigt 
aber, um concurriren zu können, einen Hafen, dér wenigstens 
300 Schiffe zu gleicher Zeit fassen kann. Ein solcher .Hafen 
mit den nothwendigen colossalen Steinmolen und Ausbagge- 
rungen würde indessen einen Aufwand von 25— 30 Millionen 
Gulden in Anspruch nehmen. Dabei müssten grossartige Maga­
ziné sowohl in Csernavoda wie Kustend’sje erbaut werden, um 
dem Naclitheile dér Umladungen einigermassen zu steuern, und 
die dazu nöthigen Summen können bloss in Verglcich mit den 
25— 30 Miilionen für bedeutungslos genommen werden.

Die directe Getreideverfrachtung hingegen auf dér Donau 
dér Sulina zu, behauptet eben dadurch den grossen Yor- 
tlieil iiber die csernavodaer Bahn, dass die Einmagazinirung 
dér zu verschiffenden Waren auf das geringste Mass zurück- 
geführt ist. ')

Auslagen, mögen sie noch so gross sein, können sich bei 
einer entsprechenden Einnahme wohl ren tiren , alles hangt von 
dérén Yerhaltnisse a b ; da aber die csernavodaer Bahn bloss auf 
den Personen- und Eilgüterverkehr, und zwar bloss auf den nach

*) Beke Seiten 22, 23, 24.



21

Konstantinopcl rechnen kann, so ist es einleuchtend, dass die 
erwáhnten bedeutenden Auslagen mit dér Einnahme in einem 
traurigen Yerhaltnisse stünden, *) und da die Ausgabe von Mil- 
lionen eine wohlthuende entnüchternde Wirkung ausübt, so ist 
es zu lioffeu, dass die benaiinte Gesellschaft von dem Vorhaben, 
die Sulinafrequenz vernichten zu wollen, ín dér zwölften Stun- 
de docli zurückkommen wird.

7. Ist die Verlángerung dér mitteleuropaischen Eisenbahn 
bis zu dem Schwarzen-Meere bloss eine Frage dér Zeit. Wenn nun 
die moldo-walacliische Regierung sich, aus nationaler Eifersucht 
weigern würde, die siebenbürgische Eisenbahn mit dem t ű r -  
k i s c h e n  Orte Csernavoda, dér zu einem t ü r k i s c h e n  Lan- 
dungsplatze fiihrt, zu verbinden, wenn sie, um für die ro - 
ma n i s c h e  Sulina-Mündung auch den Personen- undEilverkehr 
zu sichern, es vorzöge, die siebenbürgische Bahn ausschliesslich 
bloss nach Galatz zu leiten, was würde dann die Gesellschaft 
mit ihrem kostbaren Hafen anfangen, wie würde 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 
müsste dann die benannte Gesellschaft aus Dankbarkeit, über 
die Donau eine Brücke bauen, welche an Grossartigkeit die 
Pest-Ofner weit übertreffen würde, und docli kostete die Ueber- 
brückung bei Pest, welche nicht einmal für Eisenbahntrains ge- 
baut is t , sieben Millionen Gulden, und diese neue Ausgabe 
miissten gleichfalls die Touristen, die Eilgüter entschadigen. 
Endlich schwebt,

9. „über Kustend’sje das Damocles-Schwert dér von dér 
„türkischen Regierung bereits concessionirten W á r n a - R u s t -  
„ s c h u k e r  Eisenbahn. In dem Momente, wo diese zu Standé 
„kommt, ist dér Untergang dér kustend’sjer Bahn ausgespro-

') Beke Seite 22.



„eben und besiegelt.“ ') Hingegen werden dui’ch die Wárnaer 
Bahn, Galatz und die. Sulina-Mündung, so zu sagen gar nicht 
berührt, da dieselbe mit den nördiichen und östlichen Gesta- 
den des Schwarzen-Meeres in entfernterem Zusammenhange ste- 
hen wird. Die Wárnaer Bahn ist zwar nocht nicht in Angriff 
genommen, so viel Wahrscheinlichkeit aber wird sie doch im- 
mer habén, wie eine Csernavoda-Bukurest-Rothenthurm-Ara- 
der Linie.

Ein Gegner dér Galatzer Linie meint, dér Yerkehr über 
die Donaumündung habé keine Zukunft, da

a) „die Donau jáhrlich zufriert.“ —
Dass dér Yerkehr daselbst durch das Zufrieren, einige Wo- 

chen gehemmt wird, ist nicht zu leugnen, derselbe Fali wird 
aber auch bei Kustend’sje eintrcten , sobald Mólén und Wel- 
lenbrecher die Meéresfluthen abhalten, und ein ruhiges Hafen- 
bassin bilden werden , denn das Clima von Kustend’sje ist ganz 
dasselhe, ja  vielleicht noch rauher als jenes dér Donau-Mündun- 
gen. Dabei ist dér Yerkehr auf dem Schwarzeo-Meere im Win- 
ter, wo die fürchterlichsten Stürme hausen, überhaupt hier wie 
dórt sehr gering. 2)

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

Dass die europáische Donau-Commission in Sulina blosse 
Abbaggerungsarbeiten betreibe, ist falsch; sie hat im Gegenthei- 
le binnen 3 Jahren Parallelmolen insgesammt von 7500’ Lángé 
gebaut. Ebensowenig hat dér erwáhnte Gegner den Sinn dér 
Worte Hartley’s verstaiulen. E r meint námlich, dass die Dám- 
me nach Yerlauf von 15 Jahren verlángert werden müssen, 
was ja  in dér Natúr dér Sache liegt. Glaubt dér Herr Gegner 
vielleicht dér Hafen von Kustend’sje werde 15 Jahre nach sei-

') Beke Seite 24.
*) Beke Seiten 26, 27.
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ner V ollendung nicht radicaler Ausbesserungen, namentlich ei-. 
ner Ausbaggerung im ausgedehntesten Maszstabe bedűrfen? ')

Bei Régulirung dér Ausmündungen grősserer bilissé, so 
wie bei Hafenbauten dürfen die Nacharbeiten nicht vernachlas- 
sigt werden. Wer aber in Erwagung zieht, mit welcher Leicli- 
tigkeit die Versandungen mehrerer Jahrhunderte, mann kőnnte 
sagen Jahrtausende2) im Yerlaufe von ein paar Jahren ent- 
fernt wurden, wird wohl einsehen, dass die Fortsetzung dér 
Nacharbeiten im Yergleich mit dieser ersten Hauptregulirung 
nur ein leichtes Spiel ist.

Die nőthigen Capitalien zűr Reinerhaltung des Strombet- 
tes fehlen da nicht, wo dér Yerkehr, an und fiir sich gross, 
jahrlich noch grössere Dimensionen annim t.3) Wir fragen aber, 
woher wird die kustend’sjer Gesellschaft die Reinigungsarbeiten 
des Hafens bestreiten? Müssen auch dies die Eilzüge bezahlen ?

Aus obigem ist zu ersehen, dass die Hoffnung, den Welt- 
handel über die Sulina-Mündung durch Kustend’sje zu verdrán- 
gen, an Tauscliung grenzt, die wir naher nicht bezeichnen 
wollen; dass die Csernavoda-Kustend’sje-Eisenbalm bei günsti- 
gen Umstanden und massigen Capitaleinle'gungen mit dér Zeit 
wohl in den Stand kommen kann, die Eilfahrten gégén Kon- 
stantinopel an sich zu ziehen, dabei aber die Sulina-Mündung 
nicht aufhőren wird, ihren seit Jahrhunderten bewáhrten Stand 
einer europaischen Weltstrasse auch zukünftig zu beliaupten; 
dass endlich das eitle Bestreben, einem unerreichbaren Phan- 
tom nachzujagen, die kustendscher Gesellschaft zu Grabe füh» 
ren würde,

') Beke Seiten 28, 29.
2) Die vor dér letzten Regulirung unternommenen Arbeiten, sind 

dér Berücksichtigung kaum werth.
3) Von dér Sulina-Mündung liefen nach ihrer Reinigung aus 

im Jahre 1856 — Schiffe 2210 —- TonnenzahUl2,424
„ „ 1859 — „ 2704 — „ 455.604
„ „ 1860 — „ 3491 — „ 636,756

Beke Seite 19.
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C.) W a h l  e i n e r  e n t s p r e c h e n d e n  s i e b e n b ű r g í -  
s c h c n  Li n i e .

Die Aufgabe einer siebenbiirgischen Bálin besteiit darin, das 
ihi’ige beizutragen, damit Galatz so wie Csernavoda einerseits 
mit Czegléd (Wien), andererseits mit P.-Ladány (Kaschau gégén 
Krakau zu) auf dem g e e i g n e t e s t e n  Wege verbunden werde. 
Bezüglich des Welthandels miissen wir von den gegebenen Linien

a) Gr: Wardein —  Klausenburg —  Tövis —  Schásburg 
— Kronstadt —  Bodza;

b) Arad —  Karlsburg—  Hermannstadt —  Fogaras —  Kron­
stad t— Bodza;

c) Arad —  Ivarlsburg — Hermannstadt — Rothentliurmpass, 
diejenige wáhlen, welche: 1. annaherungsweise die kürzeste ist, 2. 
diemieisten Hauptplatze berührt, und die ergiebigsten Gegenden 
durcbzieht, endlicli 3. die westliche und westnördliche Richtung, 
in so weit es thunlich ist, a u f  g l e i c h e  AVeise befördert.

Es ist ein glüclilicher Umstand, dass in dér G r: AAr a r-  
d e i n - B o d z a e r  Linie allé genannten dreiEigenschaften,nicht 
nur relativer, sondern auch a b s o l u t e r W e i s e  sich vereinigen.

1. Ist die Galatz-Bodza-Gr: Wardein-Czegléder Linie be- 
deutend kűrzer als die Galatz-Bukurest-Rothenthurm-Arad-C z e g- 
l é d e r ,  worüber sich ein Jeder überzeugen kann, wenn er ei- 
nen Cirkel in die Hand nimmt, ') und dies ist die H au-ptsa- 
clie, denn wir miissen unser Augenmerk haupts&chlich auf Ga­
latz richten, da, die Sulina-Mündung —  wie oben erörtert wur- 
de, sowolil gegenwartig als zukünftig, mit dér grössten Bestimmt- 
lieit für den Haup t aus gangs pun  ct betrachtet werden muss, 
wobei Ivustendsche im günstigsten Falle bloss eine Fi l i a l ve r -  
b i ndung  bilden wird.

*) Da die beziiglicben Linien nicht gehörig tracirt sind, so kann mán 
die Lángé derselben nur annaherungsweise annehmen; hier ist 
jedóch dér Unterschied so bedeutend, dass mann sich dariiber 
auch ohne Tracirung überzeugen kann. Die Bodza-Gr: Wardein 
Czegléder Linie, und jene von Bodza-Arad-Czegléd sind beiláufig 
von gleicher Lángé.
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Folglicli müsste mán dér Bodza-Gr: Wardeiner Linie auch 
dann einen entschiedenen Yorrang gébén, wenn anderseits Cser- 
navoda ’ zu Czegléd, —  über Bukurest-Rothenthurm-Arad auch 
niiher,,lage. Dem ist aber nicht so, denn die Linie Csernavo-  
da - Bodza- Czegl éd  ist gleichfalls kürzer, wenn dér Unterschied 
liier auch unbedeutender ist. Dies bezeugt auch Beke. ')

Wenn bezüglicli dér westlichenRichtungdasLangenmass für 
die Bodzaer Linie spriclit, so istdies,iuBetrachtder we s t - nö r d -  
lich en  Richtung, noch mehr dér Fali, denn die Entfernung 
zwischen Galat z  sowohl wie Cser navoda  und P. L a d á n y  ist gé­
gén Bodza noch augenschcinlich kürzer, als über Bukarest-Arad.2)

2. Ist das Gebiet dér Bodza-Gr: Wardeiner Linie unver- 
gleichlich reicher, ergiebiger, berührt auch bedeutend mehr 
Hauptplatze, als die beiden andern, worüber wir uns spater 
ausführlichér aussprechen werden.

3. Ist die Bodza-Klausenburg-Gr: Wardein-P.-Ladányer 
Linie eine gem einschaftliche , denn sie bildet, sowohl bezüg- 
licli dér w es tlich en  als auch dér w estn ö rd lich en  Richtung 
den geeignesten Weg. Bei P . - La dá ny  verzweigt sie sich; 
dér eine Zweig zieht über Tokaj nacli Kaschau (Krakau zu), 
dér andcre nacli Czegléd (Wien). Wenn hingegen für die w est- 
liche Richtung die Rothenthurm-Arad-Czegléder oder Bodza- 
Arad-Czegléder Linie angenommen würde, so müssíe für die 
we s t nö r d l i c he  Richtung doch die Bodza-Klausenburg-Gr : 
Wardein-P-Ladányer genehniigt werden, denn dér Umweg von 
Ga l a t z  (Csernavoda) über Hermannstadt-Arad-Szolnok nacli 
P. Ladány würde allzu gross sein, demnach müssten statt einer, 
zwei Linien gebaut werden.

*) Beke, Seite 29. Wo iibrigens ein augenscheinlicher Druckfehler 
vorkommt. Es muss niilimlich in dér 31. Zeile statt: „Kron- 
stadt“ „Karlsburg11 stehen, sonst hat es keinen Sinn, denn es 
wird wohl Niemand von Kronstadt über den Rothenthurmpass 
nacli Bukurest fahren.

3) Zwischen Bodza und P. Ladány ist dér Weg über Klausenburg, 
kürzer als über Hermannstadt-Arad.



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

a) die Bodza-Klausenburg-Gr: Wardeiner Linie vor dér 
Eothentliurm-Hermannstadt-AraderLinie in  j e d e r  Rücks i cht  
den entsehiedenstcn Yortheil hat, dasS

b) Die Bodza-IIermannstadt-Arader L inie, beztiglich ih- 
rer Yerlangerung bis Czegléd, mit dér Bodza-Klausenburg- 
Gr: Wardeiner Linie in gleicher Categorie stelit, dass aber in 
Betracht dér Entfernung zwischen Bodza und P.-Ladány sowie 
dér anderen oberwahnten Yortheile, auch dicse Bodza-Hermann- 
stadt-Arader Linie, dér Bodza-Klausenburg-Gr: Wardeiner LL 
nie nachsteht.
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Vöm siebenbürgisehen Staodpancte.
A.) N a t i o  n a l - ö  con  o mi s  c lie R ü c k s i c h t e n .

a) Unter allén Gegenden Siebenbürgens, sind die Aranyos- 
Maros- Gross- und Vereinigte-Kockel-Thaler zwischen Torda- 
Tövis, Mediasch, Schassburg, Héjjasfalva die fruclitbarsten. Das 
Maros-Tha,l gehört aucli von Tövis abwarts zu den gesegnetesten 
Landstrichen; es benöthigt aber eine Eisenbalm am wenigsten, 
da die Maros nach dér Einmiindung dér vereinigten Kockel 
(unterhalb Tövis) unter allén Flüssen Siebenbürgens dér schiff- 
barste ist.

b) Die berühmten Salzgruben von Torda nnd Marosujvár 
Hegen an dér Gr: Wardein-Bodza-er Linie. Auch die übrigen 
Salzgruben sind von den beiden anderen Linien entfcrnter, mit 
dér einzigen Ausnahme dér Grube in Salzburg (Vízakna), welche 
aber an Ergiebigkeit mit den beiden erwáhnten nicht zu ver- 
gleiclien ist; dabei kann Salzburg zum Salz-Export gar nichts 
beitragen, da die Wallachei einen ÜberÜuss an Salz besitzt; 
und, dass das Salz von Marosujvár vermittelst dér Maros mit 
geringeren Unkosten nach Arad exportirt werden kann, als von 
Salzburg: bezeugt dér Umstand zűr Genüge, dass das salzbur- 
ger Salz in Arad ganzlich unbekannt ist.

c) Die weltbekannten Goldminen Siebenbürgens befinden 
sich in dér Gegend von Karlsburg, wesshalb sich die benann- 
ten Linien, in dieser Bezieliung gleich bleiben; was aber die 
Eisen-Blei- und Kupferbergwerke anbelangt, so gehören diese —  
dér bedeutenden Mehrzahl nach, —  zu dem Gebiethe dér G r: 
Wardein-Bodzaer Linie, was wohl Niemand bezweifeln wird, 
dem Siebenbtirgen bekannt ist.

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



jetzt maciién jenc elér hátszegei- Gebirge am meisten von síeli 
reden; unterdessen bürgt die Gebirgsformation Siebenbürgens 
dafür, dass in allén seinen Gebirgsgegenden ein Rciclithum an 
Kohlén vorkommt, nur dass bis jetzt dér Holzüberfluss dieser 
Gegenden die ernstlichen Nachforschungen nach Kohlén übér­
ti iissig machte. Es wurden jedoch bereits an mehreren Orten 
Schürfungen vorgenommen.

Bezüglich dér hátszegei- Kohlenlager. habén wir schon be- 
merkt, dass dieselben von dér Gr: Wardein-Bodza-er bloss 7 
bis 8 Meilen entfernter liegen, als von den Hermannstadter Línien; 
daliéi steht Piski —  dér náchste Punét dér Maros zu diesen 
Kohlenlagern —  mit dér gemeinschaftlichen Station Karlsburg, 
vermittelst eines schiffbaren Flusses in Verbindung.

e) Borszék, Radna, Stojka, Bázna, Élőpatak sind ohne 
Zweifel die wirksamsten Heilquellen Siebenbürgens. Yon dér 
Rothenthurmer-Linie liegen allé diese in weiter Entfernung, und 
auch dem Gebiethe dér Arad-Hermannstadt:Bodzaer gehört von 
den benannten Mineralwassern bloss Élőpatak an. Die Melir- 
zahl dér andern Heilquellen zweiten Ranges liegt gleichfalls 
zűr G r: Wardein-Bodzaer Linie náher.

B.) N a t i o n a l  R ü c k s i c h t e n .

Es werden ausgeschlossen
a) d u r c h  d i e  A r a d - B o d z a e r  L i n i e :

dér S z é k l e r  B ó d é n ,  mit Ausnahme einiger südlich 
gelegenen Ortschaften des Háromszékei- Stuhls.

D ie  C o m i t a t  e, mit Ausnahme des Hunyader, und 
einiger Bruchstiicke dér Unter- so wie Ober-Albenser Comitate.

D ie  M e h r z a h 1 d é r  in den sachsischen Gerichts- 
barkeiten und in den Comitaten liegenden s a c h s i s c h e n  
O r t s c h a f t e n .

b) D u r c h  d i e  A r a d - R o t h e n t h u r m e r  L i n i e :
Dér S z é k l e r  B ó d é n  en bloc, ohne Ausnahme.
Die C o m i t a t e  wie oben, jedoch verbleiben bei die-



ser Arad-Rothentlmrmer Linie noch weniger Bruchstücke des 
Ober-Albenser Comitats.

D ie  b e i  w e i t e m  g r ö s s e r e M e h r z a h l d e r  
s a c h s i s c h e n  0  r  t s eh a f t en.

Rücksichtlich dér Romanischen Interessen ist gleichfalls die 
G r: Wardeirí-Bodzaer Linie die giinstigste. Ein Beweis dessen 
isi die von G. Baritiu ') neuestens verfasste Denkschrift, wel- 
che die Rothenthurm Linie auf das bestimmteste venvlrft.

C.) I n t e r e s s e n  d é r  g e w e r b l i c h e n  I n d u s t r i e  u n d  
d é r  C i v i l i s a t i o n .

Wie kiéin die Stadte Siebenbürgens auch sind, müssen 
sie doch als Trager des Fortschrittes betrachtet werden.

Es gibt in Siebenbürgen 11 kőnigliche Freistadte. —  Yon 
diesen liegen.

a) A n  d é r  Gr: W a r  d e i n - B  o d z a e r  Linie 6. (Klau­
senburg, Karlsburg, Mediasch, Elisabetstadt, Schassburg, Kron- 
stadt) —  nördlich von dieser Linie 3 (Bistritz, Szamosujvár, 
Maros-Yásárhely). —  I n s g e s a m m t  9.

b.) A n d é r  A r a d - B o d z a e r  4 (Klausenburg, Mühl- 
bach, Hermannstadt, Kronstadt) —  in ihrem Gebiethe, nördlich 
bis zűr Gr: Wardein-Bodzaer Linie, und südlich bis zu den 
Siebenbürgischen Grenzgebirgen gar keine. —  I n s g e s a m m t  4.

c) A n d é r  A r a d - R o t h e n t h u r m e r ,  3 (Karlsburg, 
Mühlbach, Hermannstadt) —  in ihrem Gebiethe gleichfalls kei­
ne. —  I n s g e s a m m t  3.

Ein prononcirter Gegner dér Gr: Wardein-Bodzaer Bahn 
legt einiges Gewiclit darauf, dass „die Trace von Gr: Wardeiu 
„bis zűr siebenbürgischen Grenze gar keinen Őrt von einiger 
„Bedeutung trifft, dass sie ferner auch in Siebenbürgen bis 
„Klausenburg keine bedeutende Ortschaften berührt.“ 2)

') Eine bekannte románische Auctoritat.
s) Gutachten über eine in Siebenbürgen zu bauende Eisenbakn. Sei- 

te 21. — auf welches wir zurückkommen werden.—
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Dér verehrte Yerfasser vergisst aber, die za lilre ich en  
g ro ssen  Stadte zu benennen, welche die Arad-Bodzaer oder 
Rothenthurmer Linien berühren, worauf wir doch begierig ge- 
wesen waren. E r liebt den unvortheilhaftesten Theil dér Gr: 
Wardein-Bodzaer Linie hervor, ohne es für nöthig zu eracliten, 
die Linien G r: W a r d e i n - B o d z a ,  Ar ad- Bodza ,  und A rad- 
R o t h e n t h u r m  —  bezüglich dér angrenzenden Stadte •— mit 
einander i h r  e r  g a  n z e n  L á n g é  n a c h  zu vergleiclien.

Wir könnten dieselbe Finesse mit mehr Erfolg anwenden, 
und die Aufmerksamkeit dér Leser, mit Umgehung dér Arad- 
Zámer Str-ecke , bloss auf Zám —  Rothenthurm, oder Zárn—- 
Bodza le iten , auf welclien, augenscheinlich, minder bedeu- 
tende, minder zahlreiche Stadte vorkommen. Wir zieben es in­
dessen v o r , loyal zu verfahren und die projectirten Liuien, 
diessbezüglich, ungeschmalert zu vergleicben, indem wir fol- 
gende statistische Daten mittbeilen.

a) An dér G r: W a r  d e i n - K r  o n s  t a d  t e  r  Linie, und 
íhrer nachsten Umgebung, Hegen folgende Stadte und Marktflecken.

G r:W ardein mit Seelen . 18,091
Élesd . . . . . . . 1,217
Telegd . 1,488
B. Hunyad . . . . . 2,160
Gyalu . . . . . . . 2,168
Klausenburg . . . . . 21,316
Torda . . . . . . . 7,768
G y é re s ............................. . 1,788
Egerbegy . . . . . . 2,365
Fel-Wincz . . . . . 1,150
N. E n y e d ....................... . 3,072
T ö v i s ............................. . 1,744
M. Igen (Flügelbahn) . . 1,102
Karlsburg (Flügelbahn) . . 5,239

V o n  G r : W a r d e i n  b i s  K a r l s b u r g  i n ­
éi  u s i v e  I n s g e s a m m t .......................  70,668
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Übertrag
Blasendorf . 
Markschelken 
Mediasch 
EJisabethstadt 
Schássburg . 
Sz. Iíeresztur 
Keissd . .
Reps

■70,668
1,059
1,354
5,337
2,195
7,962
2,138
1,921
2,641

Marienburg (im Kronstádter Districte) 2,049 
K r o n s t a d t ......................................... 25,269

V o n  G r r W a r d e i n  bis K r o n s t a d t ,  i n ­
d u s  i v e . . . . . . . 122,593
dér A r a d - K r o n s t á d t e r ,  A
und ihrer naclisten Umgebung.
Alt-Arad ....................... 15,242
Neu-Arad ....................... 3,826
Paulis . ....................... 2,154
Gyorok . 1,420
Guttenbrun . . . /  2,690
Radna . ....................... 1,494
Lippa .......................5,290
Birkis . ....................... 1,381
Kápolnás . . . . . 1,379
Soborsin ....................... 1,064
Déva .......................2,400
Broos . ....................... 4,207
Al-Wincz . . . . . 1,566
Karlsburg ....................... 5,239

V o n  A r a d  b i s  K a r l s b u r g ,  inclusive
M ü h l b a c h ..................................
R eu ssm ark t...................................
H e l t a u ........................................ 3,349
H e rm a n n s ta d t............................ 16,268

A r a d  
s a m m t

49,352

V on

4,624
1,360

b is  R ő t k é n t h u r m  i n s  g e -
74,953



Übertrag . . . 74,953
F o g a r a s ........................................... ... 4,163
Reps . . ...............................................2,641
Marienburg (im Kronstadter District) . 2,049
K r o n s t a d t ..................................." . . . 25,269

V o n  A r a d  b i s  K r o n s t a d t  i n c l u s i v e  . . 109,075
Wenn die Bálin von Fogaras gégén Zeiden (3820 Seelen) 

gefülirt wíirde, so miisste sie Reps und Marienburg verlieren, 
folglich würde sicli die Gesammtzahl nocli vermindern.

Obige statistisclie Daten ') führen zu folgenden Resultaten:
a. ) G r: W a r d e i n  - K  a r l s b u r g  . . 70,668

A r a d - K a r  1 s b ú r  g ............................. 49,352
Weniger 21,316

b. ) G r: W a rd  e i n - K r o n s t a d t  . . . 122,593
A r  a d - I í  r o  n s t  a d t .......................  109,075

Weniger 13,518
c. ) Gr: W a r d e i n - K r o n s t a d t  . . 122,593

A r a d - R o t h e n t h u r m  . . . . 74,953
Weniger 47,640

D.) T h e o r i e  ü b e r  d i e  n o t h w e n d i g e  Mi s s a c l i -  
t u n g  d é r  v a t e r l a n d i s c l i e n  I n  t é r  e s s e n .

Dass die Gr: Wardein-Bodzaer Linie zűr Beförderung dér 
Landesinteressen geeigneter i s t , als die beiden andern, dies 
gébén selbst ihre acharnirtesten Gegner zu, dérén diessfallige 
naiven Aeusserungen nicht uninteressant sind. —

„So mag für die G r: Wardeiner Linie dér Umstand spre- 
„chen, dass sie d e n  g r ö s s t e n  T h e i l  v o n  S i e b e n b ü r ^  
,g e n d u r c h z i e h t ,  dass sie die Hauptstadte Klausenburg,

') Nach dem statistischen Werke von Gámán, Klausenburg 1861.— 
Die nachstc Umgebung wurde auf die Entfernung von einer Meile 

genoinmen. —
Marktílecken unter 1000 Seelen bljeben unberiicksichtigt. —
Es gibt an den genannten Linien auch einige Dörfer űber 1000 

Seelen, dérén Berücksichtigung aber Űas obige Verhaltniss im 
Wesentlicliem nicht abiindert. —



„Karlsburg, Hermannstadt und Kronstadt mit einander vortheil- 
„haft verbindet, und d a s s  d i e s e  L i n i e  s o n a c h  e i n e  
„ v o r w  i e g e n d  1 o c a 1 e B e d e u t u n g  b e s i t z t. ')

„leli verhehle mir docli nicht, dass die vorgeschlagene“ (Arad-
Rothenthurmer) „ L in ie ........................... un  t é r  G e l t e n d m a -
„ c h u n g  u n d  V o r a n s t e l l u n g  n i c h t  b e f r i e d i g t e r  Spe- 
„c i a l -  u n d  L o  c a l - A n s p  r i i c h e  a n g e g r i f f e n  w e r d e n  
„dürfte.“ 2)

„Am meisten diirfte dér Rothenthurm-Linie dér Vorwurf ge- 
,,maciit werden, dass sie nur cinen verháltnissmassig k l e i n e n
„ T h e i l  de s  L a n d e s  b e r ü h r e  ..............wáhrend andere
„Linien, zum Beispiel jene von Gr: W a r d e i n  z u m B o d z a e r
„P a s s .................das Land in einer bedeutend grősseren Aus-
„dehuung durchziehen. I c h  g e s t e h e ,  d i e  B e r e c h t i g u n g  
„ s o l c h e r  E i n w ü r f e ,  vöm Standpuncte dér Local-Interessen 
„zu. Alléin dieser Standpunct ist, weder dér meinige! noch, 
„wie ich nach dér vorausgelassenen Darstellung kaum zu sa­
jtén  brauche dér richtige.“ 3)

„Wir gestehen, dass die Gr: Wardein-Klausenburg-Kron- 
„stádter Linie den Localinteressen des Landes verhalínissmiis- 
„sig am besten entspricht, dass sie aus diesem Gesichtspuncte 
„betrachtet, v o r  a l l é n  a n d e r n  d e n  V o r z u g  ha t .  Daraus 
„folgt aber noch nicht, dass diese Bálin zum allerersteu zu 
„Standé kommen miisste und könnte.“ 4)

„Wenn wir diese Angelegenheit bloss aus Landes-Rück* 
„sichten betrachteu, só müssen wir zugeben, dass d ie  Gr; W ar- 
„de i n  —  K r o n s t a d t e r  L i n i e  z u  e i n e r  H a u p t l i n i e  
„ m e h r  b e r e c h t i g t  i s t .  E sis nicht zuleugnen, dass die A rad - 
„ H e r m a n n s  t a d t e r  Bahn hingegen d a s  H e r z  S i e be nbür -

’) Gutachten. Seite 12. DerVerfasser meint die Gr: Wardein-Klau- 
senburger Linie^müsse ü b e r  H e r m a n n s t a d t  nach Kron­
stadt geführt werden, was jedoch unstatthaft ist,

a) Gutachten. Seite 75.
3) Gutachten. Seite 76.
*) Magyarország Nr. 30 in treuer Übersetzung.

3
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j ,g e n s  n i el i t  b é r  üli r t  (nem vágja az ország szivét kérész- 
„tül), dass sie nur den unteren (südlichen) Tlieil durchzieht.“ ■)

Ein Jünger des Yerfassers vöm erwálinten Gutacliten ist 
durch die Naturschatze Siebenbiirgens ganz enchantirt.

„Niemand, dér dieses scliöne Land kenn t, wird letigflen, 
„dass dasselbe unendliche Schátze birgt, die nur dér Hebung 
„warten. Dér bekannte Mineralreichthum, an edlen Metallen, 
„an Quecksilber, Elei, Kupfer, sowie an Eisen und Sehwefel, 
„die unerschöpfhchen Steinkohlenlager und Wálder, sichern dem- 
„selben einen grossartigen Aufschwung in allén Zweigen dér 
„Industrie und des Yerkehrs, z u n a c h s t  a u c l i  f ü r  d i e  Be- 
„d ü r f n í s s e  d e s  Ő r i e n  t s ,  d e m  d a s s e l b e  so n a  be  
„ l i e g t .  Die unerschöpflicben Salzlager, welche eine Flaclie 
„von 400 Qnadratmeilen einnehmen, und durch den Consumo 
„dér ganzen’ Welt in Jahrhunderten nicht erschöpít werden 
„konnén, dérén Ausbeute für den Verbrauch eines grossen 
„Tlieils dér Monarchie bereits gegenwartig ausgeführt wird; 
„sind geeignet einer Eisenbahn, lohnende Beschaftigung zu ge- 
„wáhren.“ 2)

Trotz dem wünscht er, dass bei Feststellung dér Eisen- 
balmrichtung dieses s c h ö n é  L a n d  unbeachtet bleibe. 3)

Dies sind ikre Gestandnisse, ihre Logic.
Die Gegner dér Gr: Wardein-Bodzaer Linie gestehen dem- 

nach unumwunden, dass die Interessen des Landes, wie des 
ganzen Staates an diese Bahn geknüpft sind; sie plaidiren so- 
gar dafür, und doch gébén sie sicli allé Mühe, um dieselbe zu 
hintertreiben.

Diese unerklarliche Erscheinung fusst auf einer bis jetzt 
nicht bekannt gewesenen eigenthümlichen Theorie, dass nám- 
lich bei Festsetzung dér Richtung einer Eisenbahn, n i c h t

') Sürgöny Nr. 52. in treuer Übersetzung. 
a) Presse Nro. 44. — 1862.
3) Ebendaselbst.
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d i e  I n t e r e s s e n  d e s  L a n d e s ,  s o n d e r n  n u r  j e n e  des 
We  11 h a n d e  1 s z n  b e r ü c k s i c h t i g e n  se i e n.

„Dér Localverkehr Siebenbürgens, gégén den Durchzugs- 
„verkehr kann gar nicht in Anschlag gebracht w erden. . . .  
„Zweck und Aufgabe einer siebenbürgischen Bálin gehen vor 
„allém dahin, m i t  A u s s c h l i e s s u n g  a n d e r e r  L i n i e n 
„die kiirzestc und billigste Verbindung mit dem türkisch-wala- 
„chischen Netz“ (das gar nicht existirt) „zu bewerkstelligen.“ ')

Dér verehrte Yerfasser des benannten Gutachtens geht noch 
weiter, er will auf das patriotische Gemüth wirken indem 
er sagt:

„Audi dér e i f r i g s t e  P a t r i o t  wird diese Fragen nicht • 
„zu Gunsten dér localen Eisenbahn beantworten können , und 
„vielmehr zugeben m ü s s e n ,  dass den Landes-Interessen bei 
„weitem mehr gedient ist. wenn im Lande eine v e r h a l t -  
„n i s s m a s s i g k 1 e i n e B a h n ins Leben gerufen wird, als
„wenn es eine Eisenbahn ganz entbehren m u s s , .....................
„dass vor "allén bisher vorgeschlagenen Linien, eben den localen 
„Landesinteressen, grade die Rothenthurmpass-Linie den gröss- 
„ten Yortheil bietet,“ (obgleich sie die Localinteressen aner- 
kanntermassen nicht befördert) „ we i l  sie die eínzíge ist, weí- 
„che die materielle Grundlage und die Garantie für das Zu- 
„stande kommen einer siebenbürgischen Eisenbahn überhaupt dar- 
„bietet.“ 2)

* Dass die hermannstadter Bálin die einzige seí, welche in 
Siebenbürgen möglich ware, darüber können wir uns mit dem 
besten Willen nicht iiberzeugen; wir sind im Gegentheil geneigt, 
dieselbe für eine unmögliche zu erkláren, da sie gar keine an- 
dere Aufgabe zu habén scheint, als die siebenbürgischen stidli- , 
clien Grenzgebirge einzusáumen, und dieselben mit den Westli- 
clien auf dem kürzesten Wege zu vereinigen. Nachdem aber

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

*



Omnia jani fient, fieri quae posse negabam, so wagen wir díe 
Möglichkeit ilires Z u s t a n d e k o m m e n s  niclit apodictisch 
abzusprechen; wenn wir indessen ihr F o r t b e s t e h e n  in 
Zweifel ziehen, so begehen wir kein Wagestück, denn ihre Exi- 
stenz würde jedenfalls sehr ephemer sein.

Eine Eisenbabn ist kein Almosén, k e i  n e  B e l o b n u n g ,  
sondern eine Nothwendigkeit für die Regierung, wie für den 
Staat und die Völkfr. Die siebenbürgiscbe Eisenbahn ist nur 
eine Frage dér Z e it; früher oder spater wird sie jedenfalls zu 
Standé kommen, und wir werden, wenn auc-li mit schwerem 
Herzen, lieber Jahre ja  selbst Decennien láng w arten, als 
uns mit einer Hermánnstadter Linie begnügen, welclie einen Ab- 
zugscanal bilden w ürde, worin die berecbtigsten Hoffnungen 
Siebenbürgens versinken müssten.

Nachdem Siebenbürgens Steuer- und Militair-Stellungs-Fa- 
higkeiten, seine Salz- und Goldgruben nicht im mindesten igno- 
rirt werden, so ist es nichts mehr als biliig, dass unserV ater- 
land auch dann nicht ignorirt werde, wenn es einmal heisst, 
zűr Entwickelung seiner tiefschlafenden Naturscliatze, etwas 
thun zu können.

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

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

„Es lasst sich nun allerdings hiebei die Frage stellen, wel- 
„ches Interessé dann das Grossfürstenthum Siebenbürgen an ei- 
„ner solchen“ (Arad-Rothenthurmer) „Durchgangsbahn, welclie 
„gleichsam nur einen Zwickel des Landes ausschneidet, über- 
„haupt nehmen werde, ob es hiemit seinen sehnlichen Wunsch,
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„eine Landes-Eisenbalm zu besitzen, auch nur für ann&hernd 
„erfiillt bctrachten kőimé, ob nicht vielmehr durch die segment- 
„artige Aulage dér Rothenthurmbahn weseutliche Landes-Inte-
„ressen empfindlich verletzt w e rd en ? .....................Ob nicht zu
„besorgen stehe, dass gerade die Eisenbahn, welclie Siebenbtir- 
„gen enger an Gesanimtösterreich schliessen, ein politischer He-
„bel zűr Gewinnung dér Sym pathien.................werden sollte,
„die entgegensetzte Wirkung hervorbringen, wohlbegründete lan- 
„ge gehegte Hoífnungen enttauschen, eine tiefe Missstimmung 
„hervorrufen werde. “ ? ')

Wenn Siebenbürgen eine Sahara-Wüste wiire, so könnte 
mán allenfalls für die Eisenbahn eine Linie wahlen, welclie es 
auf dem kürzesten Wege durchlauft; da dies aber nicht dér 
Fali ist, so können wir unser Vaterland aus lautem P a t r i o -  
t i s m u s doch nicht aufopfern, wobei auch dér Staat nur ver- 
lieren w ürde:

Beke, dér oftbenannte Fachmann, ist auch weit davon, die 
erwahnte neugebackene Theorie, wonach „dér nettó Frachtge- 
„winn vöm Yerkehr dér Endpuncte abhange:“ zu biliigen.

„Bei Dampfschiff-Unternehmungen ist das Gegentheil durch 
„die Erfahrung erwiesen, beim ősterreichischen Lioyd ist bloss 
„die Cabotagefahrt eintraglicli, die directen lángén Fahrten sind 
„constant passiv, so wie z. B. die Linie Triest-Alexandrien —  
„eine Welthandelslinie pár excellence —  dem Lioyd seit 20 
„Jaliren nur Verluste brachte.“

„Die französischen Messageries ímpériales können sich in 
„ihren lángén Fahrten nur durch enorme Staatssubventionen 
erhalten, und selbst die reiche und machtige, ohne jede Con- 
„currenz arbeitende Southampton-India Dampfschifffahrts-Unter- 
„nehmung, ist in ihrer Existenz durch die Staats-Unterstützung 
„bedingt:££

„lm Eisenbahnwesen ist es nicht anders, dér directe Ver-

!) Beke Seite 10. 11.



,,kehr dér Endpuncte, —  und wenn es Knotenpuncte ersteil 
„Ranges waren, —  wird keiner Bahn ein hinreichendes Ertrag- 
„niss sichern. Glaubt Jemand im Ernste, dass dér Yerkehr zwi- 
„sclien Wien und Paris die Elisabcthbalm erhalten könnte? 
„W er jemals langere Eisenbahnfahrten gemaclit hat, wird be- 
„merkt habén-; wie selbst von Hauptpuncten, dér ersteAuslauf 
„dtinn —  und dürftig ist, wie sich Passagiere und Waaren von 
„Station zu Station erneuern, wie nach und nach die Convois, 
„je naher mán dem Endpuncte kommt, anschwellen, und zu- 
„letzt den Yerkehr dér ganzen Linie iui seiner Grossartigkeit 
„darstellen. D ie  j e n i g e  B a h n  i s t  di e  e i n t  r a g l i c h s t e ?  
„ w e l e h e  i n  s i c h  d i e  n i e i s t e n  Y e r k e l i  r s r i n n s a l e  v e r ­
e i n  ig e t .“ ')

Es liegt demnach im Interessé des Landes so wie zugleich 
auch des W elthandels, dér Eisenbalin in Siebenbürgen eine 
Bichtung zu gébén, welclie die zuverlasslichste Aussicht auf ei- 
nen entsprechenden Binnen-Verkehr hat, in dicsér Riicksicht aber 
müssen wir die Arad-Hermannstadter Linien für ausnelnnend 
steril bezeichnen.

Unsere Regierung könnte demnach die Arad-IIermannstadt- 
Kronstadter- um somclir die Rothenthurmer Linien, nur mit Auí- 
opferung dér vaterlandischen Interessel! genehmigen, was ihr 
keines Falls zugemuthet werden kann.

Was ware die Antwort gewesen, wenn die Coiypheen des 
Welthandels um somehr einige e i f r i g e  P a t r i o t e n  die fran- 
zösische oder preussische Regierung aufgefordert hatten, bei 
Feststellung ihres Schienennetzes, auf die Interessel! des Landes 
kein Augenmerk zu werfen, namentlicli, die wiclitigsten Gegen- 
den, die bedeutendsten Hauptplatze zu umgehen?

Mögen die Gönner dér Hermannstadter Linien die Ánt- 
wort selbst errathen.

Wir wiederholen es: Die erwáhnte neue Theorie ist grund-
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falscli. Von keinem Staate kann verlangt werden, sich für den 
Welthandel zu opfern, wenn sich die Interessen B eider, in ei- 
nem gegebenem Falle, ausnahmsweise auch wiederstrehen würden.

Indessen könnten die Hermannstadter Linien auch im Sín­
né dieser Theorie niclit anempfohlen werden, da sie auf den 
V eit- und Binnen-Handel in gleichem Maasse nachtheilig wir- 
ken würden, die Gr: Wardein-Bodzaer Linie hingegen die bei­
den Interessen derart in sich vereinigt, dass mán nicht wüsste, 
welche von beiden sie mehr begünstige. —
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L

„ 6  n t a c h t e n“
„ ü b e r e i n e i n  S i e b e n b ü r g é n  zu  b a u e n d e  E i s e n b a h n ,  
„ e r s t a t t e t  i n F o l g e  e i n e r  A u f f o r d e r u n g  des  V e r -  
„ w a l t u n g s r a t h e a  d e s  K r o n s t  a d t - B a n a t e r  B e r g b a u -  

„ u n d  H ű t t  en - A c t i e n  - Y e r e i  ns.“ ')
Die benannte Denkschrift ist als Exposé aller rothenthurm- 

freundlichen Argumente zu betrachten, wonach sicli die anti- 
siebenbürgischen Bestrebungen richten. Wir haltén es demnach für 
angemesscn, die geneigten Leser damit bekannt zu maciién.

Nach dér Ansicht des verehrten Verfassers „hat Sieben- 
,,bitrgen gewissermassen zwei Gravitations-Puncte, zwei Landes- 
„hauptstádte, eine im Norden: Klausenburg, und eine im Süden: 
„Hermannstadt, von  K r o n s t a d t  ni  el i t  zu  s p r e c h e n ,  wel- 
„ ebes in dér Verlangerung dér östlicben Linie von Hermáim- 
„stadt liegt; das Bestreben beider Stadte, dér Mittel- und Durch- 
„zugs-Punct einer Eisenbabn zu werden, ist ein natürliches, vöm 
^Standpuncte ihrer speciellen Interessen e in  b e r  e eh t i g t e s.“ '4)  

Diese Aeusserung, sowie obiges Titelblatt deuten zűr Ge- 
niige an, dass dér Yerfasser die siebenbürgische Eisenbahn-An- 
gelegenheit eigentlicb fiir eine zwischen Klausenburg und Her- 
mannstadt bestehende Parteifrage ansieht, dass er sein Operát 
Zűr Beförderung dér Interessen seiner Commitenten abgefasst 
hat, welche —  ihrer Stellung, wie ihrer Neigung nach, —  e.iner 
Klausenburger Bahn keinesweges hold sind.

') Diese Denkschrift ist im Drucke wolüwcislich nicht erschierien, 
folglicli sind wir genöthigt, die Seiten nach einem Manuscripte 
anzuführen.

s) Gutachten. Seite 1, 2.
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Wir müssen demnach den verelirten Verfasser fíir eínen 
treuen Fürsprecher, und beinen unbefangenen, unpartheiischen Beo- 
bachter haltén. Durch diese Aeusserung wollen wir ihm jedoch 
nicht zu nahe treten. denn sein Beruf ist in dieserHinsicht nicht 
jener eines Richters, sondern eines elirenwerthen Sachwalters.

Dér verehrte Yerfasser hat zu Gunsten dér Rothenthur- 
mer Linie alles mögliche vorgebracht, und dass seine Gründe 
niclit überzeugend sind, daran, ist nicht e r , sondern die Sache 
selbst scliuld, fíir welche er plaidirt; dass übrigens dér be- 
nannte Actien-Verein den Bergbau dér Umgebung Kronstadts 
in dicsér Angelegenheit unberücksichtigt Ideiben liisst, hat wolil 
seine Gründe, welche wir indessen nicht nalier berührén wollen.

A) S t a n d p u n c t  d é r  R e n t a b i l i t a t .
Seiner Ansicht nach ist „dér Standpunct dér Rentabilitat 

„dérjenige, von welchem aus, das siebenbűrgische Bahnproject 
„beurtheilt werden muss, derjenige, dem  a l l é  a n d é r é n  
„ R ü c k s i e l i t e n  u n t e r g e o r d n e t  w e r d e n  m ü s s e n .  E r 
„ist derjenige, v o n  w e l c h e m  i c h  ') mi  eh bei dér vorliegen- 
„den Erörterung ha bé  l e i t e n  l a s s e n . “ Q)

Dieser angestrengte Standpunct ist unserer Überzeugung 
nach grundfalsch.

Banquiers speculiren mit Eisenbahn-Actien, ein geregelter 
Staat nie. Eine gewissenhafte Regierung liisst nicht Schienen 
légén, um einige Geldmanner zu bereichern, sondern um das 
Wolil des Landes zu befördern, folglich wird sie von zwei ge- 
gebenen Linien, nicht die rentablere, sondern diejenige wahlen, 
welche den Landes-Interessen mehr entspricht; es geschieht dem­
nach nicht selten, dass sie eine minder profitable Bahn mit be- 
deutenden Opfern unterstüzt, um ihr nur Lebensfahigkeit bei- 
zubringen. Die Rentabilitat ist wohl wünschenswerth, sogar 
notlnvendig; dass sie aber ein I í a u p t s t a n d p u n c t  sei „dem

') Námlich dér Verfasser des Gutachtens.
,J) Gutachten. Seite 4.



„allé übrigen Rücksichten untergeordnet werden miissten“ dies 
wird wolil kein Staatsmann für einen gesunden Regierungsgrund- 
satz anerkennen.

Bei solchen Anschauungen waren die Donaudampfschifffahrts- 
Gesellschaft, die Southampton-India Damschifffalirst-Unterneh- 
mung, die französischen-Messageries impériales: nie ins Leben 
getreten. ’)

Da demnach dér von dem verehrten Yerfasser aufgestellte 
Standpunct niclit annehmbar ist, dürften wir mit vollem Rechte 
sagen: mente fundamento ruit superaedificatum; indessen könnte 
—  aucli bei Adoptirung dieses falsclien Standpunctes —  die Ge- 
nelnnigung einer dér Hermannstadter Linien keineswegs statt- 
finden, sondern eben das Gegentbeil; denn es unterliegt keinem 
Zweifel, dass siclx diese Linien am wenigsten, liingegen die G r: 
Wardein-Bodzaer am besten auszablen werden.

Dér verehrte Yerfasser empfiehlt trotz dem mit allén ihm 
zu Gebote stehenden Mitteln die Arad-Rothenthurnier Balm.

E r liebt nament lich die Arad-Karlsburger Linie hervor, 
welche seiner Behauptung nacli geringere Bankosten in An- 
sprucli nehmen würde, als die anderen.

Es ist hier zűr Erörterung dieser Frage nicht dér geeig- 
nete Ő rt, da die Yergleichung parcieller Strecken, möge sie 
wie immer ausfallen, zu keinem Resultate fiihrt. Eine Eisen- 
bahnlinie kann theilweis allenfalls Yorzüge habén —  was hier 
übrigens niclit dér Fali ist —  und doch im Ganzén minder vor- 
theilhaft sein.

Wir behalten uns demnach vor, die projectirten Eisen- 
balinen mit einander ihrer ganzen Lángé nacli zu vergleichen, 
und bemerken hier bloss, dass die Berechnung des verehrten 
Verfassers, wonach die Arad-Karlsburger Strecke um 8 Mei- 
len kürzer, als die G r : Wardein-Karlsburger ware * 2) unstatt-

J) Beke. Seite 12.
2) Tabelle zum Gutachten. Nr. I.



43

haft ist. Die Entfernung zwischen Arad und Karlsburg betragt
n a m l i c h ................................... ............................ . 31%  Meilen
zwischen Gr: Wardein und Karlsburg hingegen 29 3/4 ,,
die Gr: Wardein-Karlsburger Strecke ist dem­
nach im Gegentheile noch kürzer um . . .  1 % Meil.')

Wie wenig unbefangen dér verehrte Yerfasser in seinen 
Berechnungen ist, bezeugt auch dér Umstand. dass er die Bau- 
kosten dér Gr: Wardein-Karlsburger Linie , mit 3 Millionen 
höher anschlagt, als jene dér Temesvár - Eisenthor - Karlsbur­
ger * 2 3 4 5), obwohl dieselbe seiner eigenen Erklárung nacli, nur um 
eine Meile kürzer ist, 3) dabei dér Weg von dem Ober-Bisztra- 
Thale (Ungarn) zu dem Eisernenthor-Pass „durch wilde und zer- 
„rissene Schluchten führt, dérén Passirung durch eine Eisen-
„bahn grosse und kostspielige Kunstbauten e rfo rd e rt.................
„die Überschreitung dieser (Eisenthor) Wasserscheide, in An- 
„betracht dér colossalen Bauten, die dabei erforderlich wá-
„ren, weit zu den schw ierigsten................. in Siebenbürgen ge-
„hört“, 4) obgleich er selbst zugibt, dass die Steigungen sich 
bei dieser Übersetzung bis auf 1 : 40, hingegen bei dér Kö­
rösei’ (Gr: Wardein-Klausenburg) Linie bloss auf 1 : 75 er- 
lieben. 5)

B) R e l a t i v e  B a u k o s t e n .
Dér verehrte Yerfasser behauptet, dass bei dér Arad-Ro- 

thenthurmer Linie „die relativen, das ist die Kosten per Bahn- 
„meile géringer seien.“ 6)

]) Nachdem die Linien Arad-Karlsburg und Klausenbúrg-Karlsburg 
nicht tracirt sind , so können wir die Entfernungen bloss anná- 
herungsweise berechnen, wozu die Postberechnungen noch die 
zuverlásslichsten Daten gébén.

2) Tabelle zum Gutachten. Nr. I.
3) Daselbst.
4) Gutachten. Seiten 23, 24.
5) Gutachten. Seiten 28, 29. Übrigens müssen diese Daten für will- 

kürliche angenommen werden, da sie nicht von officieller Seite 
erhoben worden sind.

e) Gutachten. Seite 59.



Um tlies zu beweisen, schildert er die Gr: Wardein-Bod- 
zaer Linie, namentlich ikre AVasserscheiden als vervielfaltigte 
Simmeringe, Vili aber kein Gewicht darauf légén, dass Király­
hágó gar kelne Wasserscheide ist, da am Fusse desselben das 
köröser Thal, Siebenbürgen mit dér Ebene Ungarns verbindet, 
dass das bodzaer Thal die Yerbindung zwischen Siebenbürgen 
und dér Wallacliei bedeutend erleichtert.

E r beschreibt hingegen die Arad-Rothenthurmer Linie, wie 
einen Park, die Engpásse dér Maros, dér Alt, die Hőben zwi­
schen Reussmarkt und Hermannstadt, wie angenehme Übe’rgánge 
von einer Partié in die andere, vergisst jedoch dabei, dass 
Überschwemmungen, Erdrutschungen, oft grössere Hindernisse 
darbieten, als Tunnelbauten kosten.

Die Maros ist in ikrem ganzen Laufe, namentlich von Tö­
vis abwárts, grossen Überschwemmungen ausgesetzt, es müssen 
demnach grosse und zahlreiche Dámme errichtet Averden. Am 
rechten Ufer dér Maros kommen Erdabrutschungen von dem 
wesltlichen Beginne des Grenz-Defilé bis Karlsburg oft vo r; das 
linké Ufer wáre in diesér Hinsicht einigermassen zuverlásslicher, 
auf clieser Seite aber kann eine Eisenbahn aus strategischen 
Rüeksichten nicht geführt werden.

Die Formation dér Hügelreihen zAvischen Reussmarkt und 
Herrmannstadt ist noch ungünstiger, da hier die ganze Erdmasse 
aus Alluvial-Lagern und Lehmgrund besteht, folglich den E rd­
abrutschungen, und Erdablösungen ausgesetzt ist.

E r  erklárt zwar „die zusammengestellten Daten könnten 
„offenbar als untrügliche Anhaltspuncte gelten“; ') Avorauf er je~ 
doch dicse Untrüglichkeit basire, auf eigene Anschauungeri, oder 
auf umparteiische, von Seite dér Regierung unternommene Mes- 
sungeu, Berechnungen: darüber gibt er gar keine Aufklárung.

AYir können demnach auf seine Daten kein grösseres Ge­
wicht légén, als die Gegner dér Gr: Wardein-Bodzaer Bálin, 
auf jene des Ingenieurs Bate setzen.

Gutachten. Seite 57.
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W ir müssen sogar gestehen, dass w ir'uns auf die Anga- 
be dér grossartigen Erhöhungen, steilen Abhiinge, wclche in 
den, dem Gutachtrn beigegebenen Tabellen, beziiglicli dér G r : 
Wardein-Bodzaer Linie vorkommen, nicht verlassen können, da 
wir bei den zwischen Arad-Karlsburg, und G r: Wardein-Karls- 
burg, Czegléd-Iiothenthurrn-Bukarest, und Czegléd-Kronstadt- 
Bukarest aufgezeichneten DiíFerenzen des Langcnmaasses, Un- 
richtigkeiten wahrgencinmen habén, welche kein Zutrauen ein- 
ílösscn.

Dass die kurze Arad-Bothenthurmer Linie an und für 
sich geringere Baukosten in Anspruch nehmen würde, ist wahr- 
scheinlich, wenn die Differenz auch keine 25 Millionen betrü- 
ge, dass aber unter den projectirten Linien die Gross-War­
dein-Bodzaer verhaltnissmassig die wohlfeilste, die Arad-Ro- 
thenthurmer hingegen die theuerste sein w ürde, dies bezeugt 
Ministerialrath Ritter von Ghega zűr Genüge, eine • Auctoritat 
die einen officiellen Character hat, vor dem allé Parteischriften 
verstummen müssen.

C.) D é r  k ü r z e s t e  We g  d é r  b e s t e .

Dieser Wahlspruch dér Thurmrenner, kann bei Eisenbah- 
nén, wo mán die Interessel! des Landes, dér Strategié, und des 
Welthandels berüchsichtigen muss, nicht in Anwendung gebracht 
werden.

Dér vérehrte Yerfasser légt ein grosses Gewicht darauf, 
dass die Arad-Rothenthurm Linie unter allén projectirten sie- 
benbürgischen Linien die kürzeste sei, das heisst, unser Vater- 
land auf dem kiirzesten Wege verlasst.

Noch kürzer ware dér Lauf dér Eisenbahn in Siebenbür- 
gén, wenn sie bei dem Marosausflusse das Land betreten und es 
durch das Eisernthor verlassen würde.

Eine Eisenbahn ist aber docli kelne Landplage, kein Fluch 
Gottés, dass mán sich freue, davon auf dem kürzesten Wege 
befreit zu werden; sie ist im Gegentheil ein providentieller,
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electrischer Strahl, dér die kraftigsten Hebel dér materiellen 
und geistigen Entwickelung in Schwung bringt, und die Erbarm- 
liclikéit dér Rothenthurmer Linie, besteht eben darin, dass sie 
Siebenbürgén b l o s s  be r i l l í r t ,  um sich in die Schluchten dér 
rothenthurmer Grenz-Gebirge zu verkriechen.

Macit seiner Bereclmuug betragen die absoluten Kosten 
des Baues, für die Rothenthurm Linie über 25 Millionen we- 
niger, ') als für die Gr: Wardein-Bodzaer. Aus dieser über- 
triebenen Yoraussetzung, zieht er folgende uustatthafte Con- 
sequenzen.

1. I)ass dié Rothenthurm Linie „die einzige sei, welche 
„sich alléin und o h n e  S u b v e i i t i o n  von Seite des Staatés 
„werde erhalten kőimen.“ * 2)

2. Dass „die siebenbürgische Bálin, -— wenn sie a u s  L a u -  
„de smi11 eIn  mit einem so hőben Kostenaufwande erbaut wer- 
„den müsste, wie es bei dér Gr: Wardein-Bodza, oder Arad- 
„Bodzaer Linien nothwendig w áre: —  stets ein frommer Wunsch 
„bleibe.“ 3)

3. Dass zu einer Gr: Wardein-Bodzaer Bálin auch die 
f r e m d e n  C a p i t a 1 i e n schwerer zusammen gebracht werden 
könnten. „Selbst ein Unternehmen mit 32 Millionen (für die 
„Rothenthurmer Bálin) wird nicht ohne Scliwierigkeit zu Stan- 
„de zu bringen sein; alléin ein solches mit 60 Millionen ins 
„Leben zu rufen, dürfte jetzt und wahrscheinlich für lángé Zeit, 
„ein frommer Wunsch bleiben.“ 4)

Dér verehrte Ycrfasser stimmt seine Andeutungen liocli 
an, sinkt jedoch állmaidig hald lierab.

a) Da dér Yerkehr auf dér Arad-Rothenthurmer Bálin, so 
lángé sie mit dér Donau nicht verbunden wird, sich fást auf 
Mull reducirt, bis dalán aber Decennien ablaufen dürften: so

*) Gutacliten. Seite 58.
*) Gutacliten. Seiten 78, 79.
3) Gutacliten. Seite 77.
4) Gutacliten. Seiten G2, G3.
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kőimen und wollen wir uns elem Wahne gar niclit hingeben, 
als olt zum Baue dér Arad-Rothenthurmer Bálin ohne Subven- 
tion eine Gesellschaft zu finden sei. Übrigens warc eine solclie 
Bálin auch ohne Subvention und Garantie für Siebenbürgen 
ein trauriges Ge s c h e n k d e n n  sie würde unser Yaterland dér 
sebönen Hoffnung zu einer, wenn auch spáter zu erbauenden 
siebenbürgischen zweekmassigen Eisenbalm berniben.

b) Yon einer Anwendung dér Landesmittel zum Eisen- 
bahnbau, kann gar keine Rcde sein, da bei den gegenwártigen 
misslichen Umstánden sclion eine Unternehmung von 10 Mil­
lionen für Siebenbürgen viel zu hoch wáre, folglich sind die 60, 
sowie 32 Millionen bezüglich dér siebenbürgischen Landesmit­
tel unerreichbare Summen.

c) Endlich trőstet er uns mit dér Zusiclierung, eine Actien- 
Gesellscbaft von 32 Millionen, werde —  wenn auch mit vieler 
Műbe —  endlich docli zu Standé kommen, jedenfalls frülier, als 
eine andere mit 60 Millionen.

60 Millionen bilden für einzelne Personen eine grossartige 
Summe, sie bringen hingegen die Geldaristocratie unseres Welt- 
theils in gar keine Verlegenbeit. Dér zelinte Tlieil von einer 
Millión ist eine sclion viel zu bedeutende Summe, um leichtsin- 
nig in eine zweifelbafte Unternehmung geworfen zu werden, 
wenn aber die Zukunft einer Eisenbahn gesichert ist, so flies- 
sen die Millionen unaufhaltsam zusammen, die einzelnen Geld- 
mánner beeifern sich sogar um das Gliick, sich daran möglichst 
hoch betheiligen zü können.

Aus diesem Grunde sind wir überzeugt, dass die nöthigen 
60 Millionen für die Gr: Wardein-Bodzaér Linie bei gleichen 
Bewandtnissen frülier zusammenkommen werden, als die 32 Mil­
lionen für die Arad-Rothenthurmer.
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D.) V o r l á u f i g e s  Ü b e r e i n k o . m m e n  m i t  cl e r 
N a c h b a r - R e g i e r n n g .

Dér verelirte Yerfasser meint „die Bestimmung des We- 
„ges, ob er über elén Bodzáer Pass, oder durch das AlutaThal 
„seine Richtung nehmen soll, ist für die Österreichischen und 
„wallachischen Interessen von gleich grosser Wichtigkeit und 
„eine Entscheidung dariiber, sollte in keinern Falle einseitig 
„und oline gegenseitige Beriicksichtigung getroffen werden.“ ')

Es ist nicht zu leugnen, eláss das Zusammenwirkén dér 
Nachbarstaaten bei Legung einer Eisenbalin das gemeine Wolil 
in nicht geringem Masse befördert, die gegenseitige Berücksich- 
tigung kann jedoch bloss bis zu einem gewissen Gracle gebil- 
iigt werdén.

Das systematische Abwarten, bis allé betheiligten Lander 
ihre Ansicliten vereinigen, führt nicht zum Ziele. Wenn ein 
Staat die Legung seiner Schienen von den Entscheidungcn dér 
Nachbarstaaten abhangig maciit, wenn die Nachbarstaaten das- 
selbe System befolgen, so wird sich das gegenseitige Abwarten 
schlingenartig von einem Ende dér Welt zum anderen ausdeh- 
nen, das Conferiren wird kein Ende nehmen, dér Schienenbau 
keiiien Anfang habén, und einmal muss doch angefangen werelen.

Die Einwendung, das Loos einer siebenbürgischen Einsen- 
bahn sei von den Donaufürstenthümern abhangig, ist nicht stich- 
haltig, wir müssen gerade des Gegentheils überzeugt sein, 
da elem mittteleuropaeischen Bahnnetz unser Yaterlancl naher 
liegt, unsere Nachbarn hingegen dadurch unmittelbar gar nicht 
berührt werden. Das Recht dér I n i t i a t i v e  gebührt demnach 
Österreich.

Dass unsere Regierung die Wünsche dér Moldo-Walachen 
berücksichtige, ist biliig, dass sie aber die Legung dér Scliie- 
nen so lángé aussetze, bis sie in dieser Angelegenheit zu einem 
definitiven Entschlusse kommen, dass sie das Wohl Siebenbürgens

') Gutachten. Seite 65.
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aus blosser Zuvorkommenheit aufopfere: so etwas kann mán ihr 
als einer selbststündigen Rpgierung nicht zumuthen.

Österreichs festes Auftreten wird die Saclie des Welthan- 
dels in hohem Maasse befördern, denn das Zustandekommen dér 
Gr. Wardein-Bodzaer Linie wiirde die Fortsetzung derselben bis 
Galatz und Bukarest zu einer unumganglichen N-othwendigkeit 
erheben; wenn hingegen unsere Regierung die Beschlüsse dér 
Moldo-Wallachen abwarten wollte, so müsste sie noch lángé 
harren, und könnte síeli Yerlegenheiten aussetzen, —  obgleich in 
dieser Hinsicht die Interessen beider Staaten innig verbunden 
sind — denn es könnten auch in Bukarest verkehrte Ansich- 
ten zűr Geltung konnnen.

Es ist demnach von hóhér Wichtigkeit, dass Österreich 
mit möglichster Berüeksichtigung dér Donaufiirstenthümer, je- 
docli ohne Yerzug und selbststandig auftrete. Zu diesem Be- 
hufe ist aber die Gr: Wardein-Bodzaer Linie die empfehlens- 
wertheste, da sie die Gesammtinteressen Österreichs und dér 
Donaufiirstenthümer, so wie auch des Welthandels in sich ver- 
einigt.

Dies ist die practische Seite dér Sache.
In unserem Nachbarlande wurde bezüglich dér Eisenbahn- 

Angelegenheit Yieles, oft Wíedersprechendes beschlossen, bisher 
j.edoch keine Linie definitiv zűr Geltung gebracht. Mit dér Zeit 
wird ohne Zweifcl ein ganzes Schicnennetz zu Standé kommen, 
und zwar bedeutend früher als in Siebenbürgen, da in Folge 
ihrer günstigen geographischen Lage, mit kurzeu Líuien, folgv 
lich geringen Mitteln mehr geleistet werden kann.

Welche Linien indess daselbst zuerst in Angriff genommen 
werden, lasst sich uinsoweniger errathen, da die Donaulan- 
der keinen Freibrief gégén das íraurige Intriguenspiel besit- 
zen. Dieses ist jedoch eine offene Frage, woriiber wir nn«ere 
Ansichten mittheilen dürften.

4
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E.) R i c h t u n g  d é r  m o l d o - w a l l a c h í s e h e n  
H a n p t  L i n i e.

Eine Hauptstadt verdient bei Feststellung dér Eisenbahn- 
linien díe vollste Berücksichtigung, die Ilandelsstadtc kon- 
nen aber nocli weniger nmgangen vverden, denn jene teför- 
dert den Ilandel bloss dnrck ihr eigenes Consumo, wahrend 
diese —  vermittelst ihrer directen Verbinditngen mit dér Han- 
delswelt —  dern Handel eine allgemeine Ausdelinnng versehaffen.

Nach Yereinigung dér beiden Donaufürstenthümer ist die 
Lősung dér Frage iiber die zu bestimmende gemeinscliaftliche 
Hauptstadt, eine dér schwierigsten Aufgaben, da die Interessel! 
dér Moldau und dér Wallachei damit in gleichem Maasse be- 
friedigt werden müssen. Wie aber immer diese Frage gelöst. 
wird, muss Bukarest als Hauptstadt oder Mithauptstadt jeden- 
falls in ihrer vollen Geltung berücksiclitigt werden.

Die bedeutendste Handelsstadt dér vereinigten Donaufürsten­
thümer ist Galatz welche, Dank dér F.nergie und Iutelligenz dér 
europaeischen Handelspolitic, von ihren Fesse!n auf immer befreit 
wurde „Galatz wird für die unteren Donaulander dasjenige wer- 
„dcn, wasHamburg für die Élbe-, Breinen für die Weser-Gcgend, 
„Bordeaux für Süd-Frankreich ist.“ ') Eine Handelsstadt von so 
hóhér Bedeutung wie Galatz, kann noch weniger ignorirt werden.

Die Donaufürstenthümer sind in Folge ihrer günstigen geo- 
graphischen Situation in dér Lage, vermittelst einer rationell 
anzulegenden Eisenbahn-Yerbindung, die Interessen des Landes, 
namentlich beider benannten Stadte, auf die einfachste und bil- 
ligste Art, vereint zu befördern.

Die Verbindung namlich dér Handelsstadt Gal a t z  mit 
Czegléd (Wien, Paris), so wie mit P. Ladány (Krakau, Berlin), 

ist per Bodza-Kronstadt bedeutend kürzer und in jeder Bezie- 
hung zweckmassiger, als per Bukarest Rothenturm; folglich ist 
es für das zukünftige Aufblühen dér vereinigten Donaufürsten­
thümer unserer Überzeugung nach, eine Conditio sine qua non, 

*) Beke Seite 21.
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dass zu allererst die G a l a t z - B u z e o - B o d z a e r  Bahn 
zu Standé gebraclit werde. Zugleich aber ist nichts leicliter, als 
B u k a r e s t  vermittelst einer B u k  a r  e s t - B  uz e o er Linie mit 
Czegléd und P.-Ladány in Ycrbindung zu bringen, da die benannte 
Bukarest-Buzeocr Linie, welche nur eine Lángé von 19— 20 
Meilen hat und gar kehien teclinischen Sclrwierigkeiten unter- 
liegt, die Galatz-Bodzaer Linie unmittelbar berührt.

Auf diese Wcise wird dér Yerkehr zwischen Bukarest und 
P.-Ladány auf einem bedeutend kürzeren Wege zu Standé ge- 
braclit, als dies über Rothentburm-Arad geschehen würde, was 
bezüglich des west-nördlichen mitteleuropaischen Handels (Kra- 
kau, Berlin, Hamburg) von Bedeutung ist.

Es ist hingegen nicht zu láugnen, dass die Verbindung 
zwischen Bukarest und Czegléd über den Rothenthurmpass um 
einige Meilen kürzer ware, dér Unterschied ist jedoch bei wei- 
tem nicht so gross, als dér verehrte Yerfasser denselben angibt.

Die Entfernung zwischen Czegléd und 
Gr: Wardein belauft sich auf . . . . .  23 Meilen.

Nach seiiier Berechnung ist Gr: W ar­
dein von Bukarest e n tfe rn t............................. 100 „ ')

Diesem nach würde die Entfernung 
von Czegléd über G r: Wardein bis Bukarest
a u sm a c h e n ......................................................................123 Meilen.

Die Entfernung zwischen Czegléd und
Bukarest gibt er an m i t .........................................94 „ 2)

Folglich wíire dér Unterschied zwischen 
den C z e g l é d - G r :  W a r d e i n - B u k a r e s t ,  
und C z e g l é d - A r a d - R o t h e n t h u r m - B u -
k a re -s te r  L in ie n ...............................................29 Meilen.

Nach Beke besteht dér Unterschied bloss in 14 Meilen. !) 
Wenn wir die Postberechnungen berücksichtigen, so ist die Dif-

') Tabelle Nr. II. zum GutacMe*’
2) Gutachten. Seite 55.
3) Beke. Seite 38.

*
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ferenz noch um 7/8 Meilen geringer, und dicse annahernde 
Übereinstimmung beweist, dass wir uns auf seine Berechnun- 
gen verlassen kőnnen.

Dier geringe Unterscliied von 14 Meilen, ist im Gegen- 
gensatz mit den grossartigen Vortheilen dér Galatz-Buzeo Bőd- 
zaer und Bukarest-Buzeoer Linien, ohne Zwtifel nicht veri h, 
um die moldo-wallachische Regierung zu bestimmen, die Bu- 
karest-Rothenthurmer Linie mit Hintansetzung jener, früher zu 
Standé bringen zu lassen.

Uuserer testen Überzeugung nach, sollten dcmzufolge zu 
allererst, die

Galatz-Buzeo-Bodza- 
Bukarest-Buzeo-, dann 
Bukarest- Giurgevo-
Jassy-Buzeo- ')Linien in Angriítgenommen werden.

Yermittelst dér G a l a t z - B u z e o - B o d z a e r  und B u k a ­
r e s t - B u z e o e r  Balmen würden nach Zustandebringung dér 
Gr: Wardein-Bodzaer Liirie:

a. Galatz und Bukarest miteinander,
b. Galatz mit Czegléd und P.-Ladánjr.
c. Bukarest mit P.-Ladány auf dein kürzesten Weg, und
d. Bukarest mit Czegléd, trotz eines unbedeutenden 

TJmweges, auf die geeigneteste Weise Verbunden werden. Allé 
diese Yortheile würden durch die benannten kurzen Linien er- 
reicht, welche insgesammt bloss um 3 bis 4 Meilen langer wa- 
ren, als die Bukarest-Slatina-Rothenthurmer Linie, welche nur 
für eine Flügelbahn von untergeordneter Bedcutung betraclitet 
werden kann.

Yermittelst dér kurzen G i u r g e v o - B u k a r e s t e r  Linie, 
würde diese Hauptstadt mit der Donau, endlich

Yermittelst der J a s s y - B u z e o e r  oder Galatzer Linie, *)

*) Oder Jassy-Galatzer Linie, wenn die techniscken Yerbaltnisse die 
selbe inehr anempfehlen.
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Jassy mit der Sulina-Mündung, Bukarest, Czegléd, und P. La- 
dány in Yerbindung gebracht.

Es müsste dann einer spáteren Zukunft anheim gestellt 
werden, —  nachdem die erwáhnten Bahnen bereits ins Lebeii 
getreten sind —  Bukarest mit Rothenthurm, und Jassy mit 
Csernovitz, zu verbinden, um Bukarest mit Wien, Jassy mit 
Krakau, in naliere Berührung zu bringen.

F.) E u r o p á i s c h - t ü r k i s c l x e  Z u k u n f t s b a h n e n .

Der verehrte Yerfasser bleibt aucli bezüglich der mol- 
do-wallachischen Linie, seiner Inconsequenz consequent. Ilier, 
wie dórt, will er die Landesinteressen unbeachtet lassen. Die 
Donaufürstenthümer, sowie Siebenbürgen betrachtet er als ein 
Médium, um auf dem kürzesten Wege nach Konstantinopcl ge- 
langen zu können. E r richtet sein Augenmerk auf Warna, Adria- 
nopel und andere' t ű r  k i s  c h e  Handelsstadte, indem er sich 
den Anschein gibt,die bedeutendsten m o l d o - w a l l l a c h i s c h e n  
Handelsstadte, wie Galatz, Ibraila, vornehm zu ignoriren, und 
alles dieses sollte im Literessé der Donaufürstenthümer ge- 
schehen.

E r hallt den Handel mit den östlichen und nördlichen Ge- 
genden des Schwarzen - Meeres, namentlich mit Odessa der 
Beachtung gar nicht werth, und dies sollte im Interessé des 
Welthandels geschehen.

E r meint, das türkische Eisenbahnnetz mache die Verbindung 
des Rothenthurmpasses mit Rustsuk unumganglich nothwendig, 
und dass er Bukarest nicht umgeht, ist nur dem Umstande zu 
verdanken, dass es zufáliiger Weise m dieser Linie liegt.

Ein türkisches Eisenbahnnetz existirt eigentlich gar nicht) 
es lasst sich aber wohl daru bér traumen. •

Auf den machtigen Fiuthen der unbandigen Donau erhe- 
ben sich bei Rustsuk und Csernavodá goldene Briteken.

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

Adrianopel, mit seinen 100,000 Einwohnern, seinen zahl- 
reichen Fabriken, Konstantinopel, ein Eris-Apfel dér modernen 
Diplomatie, diese beiden Hauptstádte des osmanischen Reiches, 
werden sichtbar.

Unzahlige Locomotive führen zwischen Rustsuk, Warna, 
Adrianopel, Konstantinopel, Widdin, Belgrad, Enos, Salonich, 
Orfano, Cavalla ') ein lustiges Leben.

Nichts fehlt, nur die W irklichkeit; und dieses soll dér 
Traum eines Rechtglaubigen sein.

Auf welche Weise aber die Aufgabe eines europáisch- 
türkischen Scbienennetzes gelösst werde —  ob es zu erwarten 
sei, dass die moldo-wallachische Regierung mit Hintansetzung 
ihrer eigenenHandelsstadte die tiirkischen Interessen beschütze -—’) 
ob die Interessen Österreichs dadurch befördert werden wür- 
den, —  ob nach Zustandekommen dieses Scbienennetzes eine 
Rőtbenthurm Giurgevoer Eisenbahn möglicli sei: —  Diese Fra- 
gen; werden durcli folgende Worte eines Fachmannes treffend 
beantwortet.

„Dér Yerfasser irrt sich bezüglich dér projectirten Rich- 
„tung und Anlage dér rumelischen Schienenwege; es handelt 
„sich bei denselben keineswegs um Adrianopel, sondern um die 
„directe Linie zwischen Konstantinopel und Wien. Kame je ei- 
„nes dieser Projecte zu Standé, so ware eine neue Durchgangs- 
„und Weltbahn fertig, d ie  g e f a h r l i c h s t e  C o n c u r r e n t i n  
„ f ü r  d i e  R o t h e n t h u r m - W e l t b a h n . “

„Aber gesetzt, die rumelischen Eisenbahnen würden nun

') Gutachten. Seite 74.
a) Die Sulina-Miindung wűrde ihre Mission bezüglich des Welthan- 

dels mit den Gestaden des Schwarzen-Meeres, trotz jedes tür- 
kischen Scbienennetzes 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 dér Yerfasser, wel- 
„cher vor Wasserscheiden und semmeringartigen Gebirgsbahnen 
„eine so heilige Sclieu hat, die Zukunftsbahn Rustschuk-Adria- 
„nopel über den Balkan zu füliren ? Dér Actionar dér Rothen- 
„thurmbahn ware zu bedauern, dér mit seiner Dividende auf 
„das Ertragniss dieses Anschlusses warten müsste. Solclie Ver- 
„heissungen sind E i s e n b a h n p o e s i e ,  sie geliören hüchstens 
„in Prospecte k la M i r b s . “ ')

„Mán sollte meinen, dass es bei einer siebenbürgischen 
„Eisenbahn zunachst auf den Yortlicil des Landes Siebenbür- 
„gen ankommt, dass mán vor Allém zu sehen habé, dass die 
„wichíigsten Yerkehrspuncte des Grossfürstenthums unter eínan- 
„der verbuuden werden, dass sie ferner einerseits mit Österreich 
„und anderseits mit den Donaufürstenthümern und zwar m i t  
„ den  m ö g l i c h s t  g r ö s s t e n  B e r ü h r u n g s f l a c h e n ,  zum 
„Anschluss kommen.“ * 2)

„Mán glaube ja  nicht, dass es dér Regierung und dér Be- 
„völkerung Romanicns gleichgiltig ist, ob die österreichisch-roma- 
„nische Bahn in die inoldo-walachischen Haupthafen mündet —  
„in dérén Gedeihen ein so grosser Theil dér Hofínungen liegt, 
„welche auf die materielle Entwickluug dér Fürstenthümer ge- 
„setzt werden —  oder ob diese Bahn . . . .  einen türkischen 
„Hafen zum Ausgangspuncte maciit, welcher dér zwischen den 
„Románén und Tűrkén herrschenden Natioual-Eifersuelit, neue 
„Elemente zuführt.“ 3)

Es ware demnach sehr traurig, wenn „Bukarest das eigent- 
„liche Ende dér türkischen, und dér Anfang dér wallachischen 
„Eisenbahnen“ sein müsste.“ 4)

') Beke. Seite 14.
2) Beke. Seite 15.
3) Beke. Seite 38. Statt R o m á n i a  bedient sich Beke des Wortes. 

R u m á n i e n .
4) Gutachten. Seite 65.



56

G.) N a c h t h e i l e  e i n e r A r a d - R o t h e n t h u  r m- 
B u k a r e s t e r  B a h n.

Ira Gegensatz mit den envaímten unhaltbaren Behauptun- 
gen, ragén die zachlreichen sdiwenviegenden Nachtheile eincr 
Arad-Rothenthurm-Bukarester Linie siclitbar liervor.

1. Stelit sie mit den materiellen, nationalen, gewerblichen 
nnd Culturinteressen Siebenbürgens in directem 'Widerspruche, 
was aucli von ihren Gönnern nicht in Zweifel gezogén wird; und 
dass trotz dessen von einer solchen Eisenbalin noeh immer die 
Kede sein kann, ist für uns niclits weniger als schmeicbelhaft.

2. Ist sie mit den strategischen Erfordcrnissen dér öster- 
reichischen Monarchie durchaus nicht zu vereinigen.

3. AViderspricht sie den Interessen des AVelthandels. ')
4. Spricht sie den materiellen Interessen dér vereinigten 

Bonaufürstentliümer Hohn, denn eín Blick auf die Landkarte 
wird wohl einen jeden überzeugen, dass dieselbe bloss für die 
westlich gelegene Kleine-AVallachei günstig ist, hingegen Jassy, 
Ibraila, Galatz, überhaupt die östliche AVallachei und die-Mol- 
dau ganzlich ausschliesst.

Dieses Missverháltniss kann gégén den A Vilién dér verei­
nigten Donaufürstenthümer unmöglich zu Standé gebracbt wer- 
den. Kein biliig denkender Bürger dér Kleinen-AVallachei und 
dér Hauptstadt Bukarest, wird dieses verlangen, kein unabhangi- 
ger Moldauer zugeben.

Eine Bukarest Rothenthurmer Linie ist um so verwerfli- 
cher, da die AVallachei durch die Douau an und für sich schon 
sehr begünstigt, die Moldau hingegen von dér Natúr auch in 
dieser Hinsicht stiefmütterlicher ausgestattet ist.

5. AVürde diese Bálin nichts weniger als lebensfahig sein.
Über die Schienen derselben zwischen Arad und Rothen-

tliurm kann solange, als die Fortsetzung ’ dieser Linie bis Bu­
karest nicht zu Standé kommt, Gras wachsen; diese Zwischen-
a----- ------------------- — _

*) Diese Nachtheile sub 1, 2, 3, habén wir bereits erörtert.
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zeit altér wird wahrscheinlich mehrere Decennicn dauern; derna 
wie schon bemerkt, müssen zuerst die Galatz-Bodza, Bukarest- 
Buzeo, Jassy-Buzeo und Bukarest-Giurgevoer Balmen ins Le­
ken treten.

Wenn dieselbe jedoch endlich als eine Flügelbabn auch zu 
Standé konnnt, wird sie kamu zu einer genügendcn Lebens- 
fáhigkeit gelangen.

Zwei Factoren gibt es namlich, welclie zűr Rentabilitát 
beiti'agen: m a s s i g e  B a u k o s t e n ,  und e n t s p r e c h e n d e  
E  i n n a h m e n.

a) Auf m a s s i g e  B a u k o s t e n  kann hier nicht gerech- 
net werden.

I)ass die Strecke zwischen Arad und Rothenthurm, unter 
allén projectirten Linien Siebenbürgens verliáltnissmassig die 
kostspieligste ist, babén wir bereits erwahnt.

An dér Strecke zwischen Rothenthurm und Bukarest wer­
den sich die Umstánde, im Ganzén genommen, kaum günstiger 
stellen.

Nachdem sich die Alt durch Siebenbürgens Grenz-Gebirge 
eine Bálin gebrochen, wird auf derselbcn cin Stück Brett wohl 
ohne Hinderniss zűr wallachischen Ebene gelangen. Auch eine 
Eisenbahn kann sich an den Ufern derselben herumschlangeln; 
ausser Wasserscheiden gibt es indesseu noch zahlreiche Schwie- 
rigkeiten: steile Abhange, hervorspringende Felscn, lockerer 
Bódén, Überschwemmungen ausgesetzte Strecken, enge Schluch- 
ten, Überbrückungen, dérén Überwindung öfters grössere Opfer 
in Anspruch nimmt.

Was in dieser Hinsicht Baritíu über die Rothenthurm- 
Bukarester Linie sagt, ist keinesweges ermutliigend:

„Was sollen wir von denjenigen sagen, welche für die Ro- 
„thenthurm-Bukarester Linie, das W ort sprechen . . .  sie glei - 
„eben einem Fremden, dér von den riesenhaften Hindernissen, 
„womit das Zustandebringen dieser fantastischen Unternehmung 
„verknüpft ist, nicht einmal im Traume eine Idee habén. . .  Mán
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„könnte zwar von dem Rotlienthurmer Passe bis Caneni ') eine 
„Eisenbahn bauen, welche aber zweifach mehr kosten wür- 
„de, als eine andere von gleicher Lángé auf dér Ebene zwischen 
„Buzeo und B ukarest. . .  Von Caneni abwárts, müsste die Bahn, 
„entweder dér Alt entlang nach Slatina, oder auf dem kiirze- 
„ren Weg nach Pite’sd geführt werden. Die Alt von dem Ro- 
„thenthurm Pass bis Slatina zu verfolgen, hiesse für eine Un- 
„ternehmung Millionen verschwenden, welche sicli nie auszahlcn 
„würde. Die Idee aber, die Bahn über die Gebirge nach Pi- 
„te’sd zu fiihren, ist geradezu ein Unsinn, (nebuni’a) keines Wor- 
„tes wertli. * 2)

b) Bezüglich dér E i n n a h m e n  stehen die Actien dieser 
Linie noch schlechter.

A r a d  wird mit K a r l s b u r g  durch die schiífbare Maros 
verbunden, welche eine gefáhrliche Concurrenz darbietet, dabei 
gehört die Strecke zwischen Arad und dér siebenbürgischen 
Grenz-Bergkette zu dem Gebiete dér Arad-Wiener und Temes- 
vár-Báziáser Eisenbalmen.

Die kurze Strecke zwischen Karlsburg und M ü h l b a c h  
besteht eigentlich bloss aus dem Uebergange über die Maros, 
vermittelst einer Brücke, die durch den reissenden Strom fást 
alljahrlich beschádigt wird. 3)

Auf dér ganzen lángén Strecke zwischen Mühlbach Her- 
mannstadt und dem Rothenthuimpass würde die Eisenbahn mit 
dér südlichen Grenze Siebenbürgens parallel, hart am Fusse dér 
Gebirge fortlaufen, sie würde demnach südlich so zu sagen gar 
kein Gebiet habén.

Welche Gegend würde denn nun bloss das unumganglich 
nötliige Contingent für diese Bahn liefern ? zumal da dér frucht-

’) Yielleicht K i n i e n , an dér Alt, nördlich von Rimnic.
2) Baritiu Seite 12. In treuer Úbersetzung aus dem Románischen.
3) Neben Tövis, wo dér Uebergang für die Gr: Wardein-Bodzaer 

Linie angezeigt ist, kann dér Strom leichter überwaltigt werden, 
da die Maros hier, oberhalb dér Einmün dung dér vereinigten Ko­
kéi kleiner ist.
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barste Theil Siebenbürgens, die Mehrzahl seiner Salz-, Eisen-, 
Kupfer-, Blei-Minen, seiner Heilquellen, seiner Stadte, von der- 
selben in weiter Férné liegen.

Die Strecke zwischen Rothenthurm und Bukarest zieht 
sich in einem Gebirgsthal hin, dann über die Ebene dér Walla- 
chei dér Don au zu.

Dér gebirgige Theil derselbcn gibt zwar Sehwierigkeiten 
in Hülle und Fülle, aber keine Frequenz.

Die Ebene derselben gehört bereits zum Donaugebiete.
„Bukarest als Consummoplatz, hat allerdings eine grosse 

„Bedeutung, stellt aber nichtsweniger, als einen Knotenpunct 
„für den wallacliischen Handel vor . . . das ganze Verkehrs- 
5,resultat dér Linie Hermannstadt-Rothenthurm—  bezüglich dér 
„Dopaufürstenthümer —  würde sich alsó darauf zurückführen 
„lassen, dass dasjenige, was bisher auf dér Donau dem Platze 
„von Bukarest zugeführt ward, von nun an —  allenfalls mit ei- 
„nigen Procenten Zuwachs —  theils auf dér D onau, theils per 
„Eisenbahn versendet werden würde. Dies ist aber lángé nicht 
„dasjenige, was sich dér österreichische Verkehr mit den Für- 
„stenthümern von einer siebenbürgischen Eisenbahn versprechen 
„kann, was er erlangen muss, wenn er gedeihen will.“ ')

„Nach dér geographischen Configuration dér beiden Lan- 
„der, von denen sich die Wallachei von West nach Őst, langs 
„dér Donau, die Moldau an beiden Ufern des Sereth von Nordnach 
„Süd láng gestreckt hinziehen, sowie bei dem ganzlichen Man- 
„gel eines Strassennetzes, gibt es in den Fürstenthümern keine 
„Handelscentralpuncte, sondern langs dér Donau bildet jede 
„einzelne Echelle, im Inneren des Landes, jede Districtsstadt 
„einen Knotenpunct für sich, von welchem sich dér Consummo 
„durch Kleinhándler und Iiausirer auf die einzeluen Ortschaf- 
„ten und Edelsitze verástet. Es ist alsó grundfalsch, wenn die 
„Tagespresse Bukarest als den Centralknotenpunct dér Fürsten- *)

*) Beke. Seite 16.
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„thümer proclamirt, den auf dem kürzesten Wege zu erreichen, 
„die erste und hauptsachiichste Aufgabe jcder anstro-rcniíini- 
„sclien Eisenbahn sein niüsse. Unsere Handelszukunft liegt niclit 
„in Bukarest, sie liegt in den beiden Landern überhaupt dórt, 
„wo mán österreichische Waare suclit und schátzt. Eine öster- 
„reichische Eisenbahn, welche den in dér Gestalt des Landes 
„in seinen Sitten und Gebraucheh, begründeten festgewurzelten 
„Bedürfnissen entsprechen soll, wird nicht einen oder den an- 
„dern Consumtionsort sondern so viele als möglich zu treffen 
„suchen.“ ')

Dass sich in Bukarest für die Rothenthurm Bálin Stim- 
men erheben werden, ist nicht zu bezweifeln, denn es gibt da 
wohl einige, die nichts sehnlicher wűnschen, als den Weg aus- 
findig zu maciién, welcher sie um cin Paar Stunden früher 
nach Paris führt.

Baritiu trítt bezeichnend gégén dieselbe auf.
„Es wurde damals viel Lobenswerthes über die Báziás- 

„Orsova. . .  Bukarest-Ibrailaer Linie gesprochen, indem es hiess: 
„Romanias Hauptstadt werde auf diesem Wege am ehesteu 
„mit Frankreichs Hauptstadt verbunden. Es scheint, als ob die 
„Románén keine andere Angelegenheit von lebensfraglicher Be- 
„deutung lnitten, als eine Eisenbahn zu bauen, um nach Paris 
„fliegen zu können, wáhrend diejenige, die zu Hause bleiben, 
„in dér Laciié ihrer Felder und Stádte schwimmen “ 5)

Es ist jedoch zu hoffen, dass dicse Reiselust sich nicht des 
ganzen Landes bemachtigt habé.

„Für die Rothenthurm Linie werden wir in Bukarest al- 
„lein Freunde finden; für die Linie Kronstadt-Galatz aber, 
„werden in beiden Landern, die ganze Moldau und die grosse 
„Mehrzahl dér wallachischen Bojárén für uns sein.“ * 3)

Wenn unsere Nachbaren über die gesunden Grundsatze

J) Beke. Seite 17. 
s) Baritiu. Seite 11.
3) Beke Seite 37.
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dcr Staats Oeconomie genügend aufgeklart s ind , was wir keí- 
nen Grund zu bezweifeln habén, so. werden sie wohl die Bu- 
karest-Giurgevo, Bukarest Buzeo-Jassy, und Galatz-Buzco-Bod- 
zaer Linien, welche mit dem Aufblühen des Landes innig vcr- 
bunden sind, dér Rothenthurm-Linie nicht nachsetzen, bloss 
um die Lustreise nach Paris um ein Paar Stunden abzukürzen.

H.) D ie  A r a d - B o d z a e r  L i n i e  ü b e r  H e r m a n n s t a d t -
Bo g a r a s .

Dér verehrte Verfasser bezeugt zwar zu dér Arad-Rothen- 
thurmer Balm eine innige Anhanglichkeit, ist indessen weit ent- 
fernt, die Carlsburg-Hermannstadt-Bodzaer Linie einer Kockel- 
thaler vorzuziehen, er erklart im Gegentheil, die Bálin müsse, 
falls die Rothenthurmer Linie verworfen würde, von Carls- 
burg nicht per Hermann.stadt-Fogaras, scndcrn per Tövis- 
Schassburg nach Bodza geführt werden.

„Die von dicsér:" (Carlsburg-Heimannstadt-Cronstadter)." 
„Trace durchzogene Gegend, von Talmáts an dér Aluta (Alt) 
„aufwarts ') besitzt weder Verkehr, noch Handel, noch eine nen- 
„nenswerfhe Industrie, und die hier durchgehende Eisenbahn 
„liatte gar keinen weiteren Zweck, als Cronstadt mit Hermann- 
„stadt zu verbinden."

„Yerfolgt mán dagegen die zweite Richtung von Carlsburg 
„nach Cronstadt, so findet m án, dass das Gross-Kockeltlial —  
„welches in dieser Trace liegt —  die Mitte, das Herz des Lan-

J) Die Arad-Hermannstadter Linie miisste von dem Cilinthal, in wel- 
ciiem Hermannstadt, liegt in das Aluta-Thal Talmáts zu geführt 
werden. Yon Talmáts angefangen würde dieselbe das Aluta-Thal 
bis zűr Einmündung des Homoród-Baches in die Alt verfolgen, 
liier treffen sich beide projectirten Linien. Yon dér Homorócl- 
Mündung bis zum Bodzaer Pass habén beide dieselbe Richtung. 
Carlsburg und die Homoród-Mündung sind demnach die ent- 
gegengesetzten Vereinigungspuucte, dér Arad-Hermannstadt-Bod- 
zaer, und Arad-Kockelthal-Bodzaer Linien ; folglich müssen bei 
dérén Vergleichung, bloss die beiden — zwischen Karlsburg und 
dér Homoród-Mündung projectirten — Linien, in Betracht genom- 
men werden. Dér Homoród ergiesst sich beiláufig an dem halbeu 
Wege zwischeu Héjjasfalva und Kronstadt, in die Alt.



„des beherscht. Es ist eines dér schönsten und fruchtbarsten —■
„wenn niclit das fruchtbarste —  Thal von Siebenbürgen,---- es
„befinden sich darin mehrere ansehnliche O rte , als Blasendorf, 
„Mediasch, Elisabethstadt, Schássburg, welclie bei ihrer dichten 
„Bevölkerung einen lebhaften Lokal-Verkehr erwarten lassen. 
„Sowohl die Lage als aucli die Culturs-Yerháltnisse dieses Tha- 
„les stellen dasselbe weit über das untere Alutathal, und spre- 
„chen für dessen Bevorzugung,. . . .  mán kann demnach nichts 
„anders, als sich für diese“ (Arad-Bodzaer Linie über das Ko- 
ckelthal) „aussprechen.“ ')

Auffallend ist es, dass dér verelirte Yerfasser, bezüglich dér 
materiellen Interessen, bloss die Nachtheile dér Strecke von 
Talmáts aufwarts bis zűr Homoród-Einmündung hervorhebt, jene 
hingegen von Carlsburg bis Talmáts in dieser Hinsicht mit Still- 
schweigen übergeht, obgleich dieselbe - mit Ausnahme dér náchsten 
Umgebung Hermannstadts —  an Sterilitát, dünner Bevölkerung, 
entlegener Richtung, noch mehr leidet.

Es unterliegt keinem Zweifel, dass bezüglich dér materiel­
len Interessen, die Strecke von Karlsburg durch das Kockelthal 
bis zűr Homoród-Mündung, vor dér Linie von Karlsburg über 
Hermannstadt-Fogaras bis zűr námlichen Einmündung, im grössten 
Yortheile steht.

Bezüglich dér technischen Yerhaltnisse, ist gleichfalls die 
Carlsburg-Kockelthal-IIomoród-Mündungs Linie die empfehlens- 
wertheste.

Dér verehrte Verfasser berührt die bezüglichen Hinder- 
nisse nur oberfláchlich. E r bemerkt zwar, dass die Wasserscheide 
welche sich zwischen dér Maros und Alt hinzielit, an beiden 
Linien übersetzt werden muss, dass „wenn diesfalls sich die 
„Wasserscheide bei dér Gr: Kockel-Linie (zwischen Schássburg 
„und Reps) günstiger herausstellt, als jene zwischen Carlsburg 
„und Hermannstadt, so dürfte die Differenz nicht so bedeutend 
„sein, um als wesentlicher Factor, bei dem Vergleiche beider

1) Gutachten. Seiten 43, 44, 45.



„Linien zu geltem“ ') E r unterlásst aber die Linien Carlsburg- 
Kockelthal-Ilomoród-Einmündung, und Carlsburg-Hermannstadt- 
Homoród-Einmündung in technischer Hinsicht, ihrer ganzen 
Lángé nacli zu vergleichen. * 2)

Bei einem solchen Yergleiclie bleibt die Carlsburg-Her- 
mannstadt-Homoród-Einmündungslinie, auch bezüglich dér tech- 
nischen Schwierigkeiten im Nachtheile.

Dér verelirte Verfasser giebt selbst zu, dass:
a) die Wasserscheide dér Herniannstádter Linie zwischen 

Carlsburg- und Herinannstadt ungünstiger ist 3)
b) „die Bálin von Hermannstadt bis in das Aluta-Thal in 

„jedem Falle als eine ziemlich schwierige und kostspielige be- 
„zeichnet werden muss. Nicht nur, dass dér Cibin-Bach vor sei- 
„ner Einmündung in die Aluta, überscliritten, und die schroffe 
„Felswand am rechten Ufer gewonnen werden muss, springt 
„diese bei dem Zusammenflusse beider Wásser, so stark und 
„spitz liervor, dass die Trace kaum anders, als mittelst eines, 
„diesen Yorspruug durchbrechenden Tunells, ihre Wendung aus 
dem Cibin Thal aufwárts in das Aluta Thal finden könnte.“ 4) 
Hingegen dass

c) „das weite offene Kockelthal ein sanftes Gefálle hat, 
„und dem Bahnbau sehr günstig ist.“ 5)

Nach obiger wohlverdienter Panegyrique wáre es eigent- 
lich zu erwarten, dass dér verehrte Yerfasser, durch eigen-e 
Anschauungen aufgeklárt, dér Arad-Hermannstadt-Rothenthur- 
mer Linie éntsage, da dieselbe „das scliöne, fruchtbare, dicht-

') Gutachten. Seite 39.
u) Diese Yergesslichkeit so wie das erwáhnte Verschweigen dér ma­

teriellen Nachtheile dér Strecke zwischen Carlsburg und Her­
mannstadt, habén ihre guten Griinde, da die Strecke zwischen 
Carlsburg und Hermannstadt, welche bei weiten die schwierigste 
ist, einen betrachtlichen Theil dér Arad-Rothenthurmer Linie bildet.

3) Gutachten. Seite 39.
4) Gutachten. Séiten 41, 42.
5) Gutachten. Seite 43.



„bevölkerte, zum Bahnbau sehr günstige, mit ansehnlichen Or- 
„ten und cinem lebhaften Lokalhandel versehene Thal, welches 
das Ilcrz dcs Landes beherscht:“ nothwendigerWcise beseitigt.

Auf dicse Selbstverlaugnung dürfen wir jedocb íűcht 
recbnen.

In dcm Siebenbiirger Botén vöm 22-tén Marz 18G2. Nr. 58. 
wird aus Maros-Vásárhely geschrieben: „das Gronstadter Eisen- 
„bahn-Comité hat an den biesigen Stadtmagistrat in einer Zu- 
„schrift die Einladung gestellt, einem Eisenbabnprojecte beizu- 
„treten, in dessen Interessé Herr Cári Maager sicli nach Wien 
„begeben hat, und dem gemass, dér Schicnenweg von Arad nach 
„Ilermannstadt, und von da nach Cronstadt gelegt werden soll.“

Diese Zumuthung wurde von dem Magistrate, laut denisel- 
ben Zeitungs-Berichte, zurückgewiesen.

In wie férné dieser Bericht mit dem Geschehenen über- 
einstimmend sei, wissen wir nicht; dass cs aber Mebrere giebt, 
die zwiseben Hermannstadt und Cronstadt eine Fusion zu be- 
werkstelligen sucben, dies ist nicht zu leugnen,

Eine solche Fusion ware jedoch nicbts anders, als die 
Missgeburt von einer Juste - milieu - Gesinnung.

Dass die Arad-TIcrmannstadt-Fogaras-Bodzaer Linie kost- 
spicliger is t, als die Gr: Wardein-Clausenburg-Bodzaer, daran 
kaim nach Ghegas-Bericht gar nicht gezweifelt werden.

Dass voin Stanűpucte Siebenbürgens, die G r : Wardpin- 
Bodzaer Linie den Gesammtinteressen in jeder Hinsicht mehr 
entspricbt, wird selbst von ihren Gegnern anerkannt.

Dass dicseibe in stragetischer Hinsicht die anempfehlungs- 
wertheste ist, dariiber habén sich die hőben militárischen Aucto- 
ritaten zűr Genüge erklárt.

Dass hingegen die Arad-Hermannstadt-Bodzaer Linie, zűr 
Förderung dér Special-Interessen Hermannstadts, zűr Verwer- 
tliung dér oberwahnten Kohlen-Lager und Minen, zum Gedei- 
hen dér Theis-Eisenbabn-Gesellschaft, zu Standé gebraebt wer­
den sollte: diese Partikular-Wünsche werden durch die Gegner
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<Ér Gr: Wardein-Bodzaer Linie, a l s  o f f e n e  B e w e g g r t i n i ­
d é  nicht aufgestellt.

Wenn endlicli die Bahn, mit Vérmeidung des Rothen- 
thurmer Passes, von Hermannstadt nacli den Bodzaer Pass 
geführt wird, so verschwindet damit natürlicher Weise das ein- 
zige mit dem Rothentliurmer Passe vei bundene, an und für sich un- 
statthafte, jedoch von den erwáhnteu Gegnern stark betonteMo- 
tiv, dass namlich die Interessen des Welthhandels und dér Donau- 
Fürstenthümer an eine Rothenthurmer Linie gebunden waren.

Eine Arad-Hermannstadt-Bodzaer Linie stelit demnach von 
allén möglichen Beweggründen, die offen aufgestellt werden 
künntcn, entblösst da.

Die Arad-Rothenthurmcr Linie fusst auf einer irrigen 
Voraussetzung, die Arad-Hermannstadt-Bodzaer, im Yergleiche 
mit dér Gr: Wardein-Bodzaer, auf gar keiner.

Womit könnte mán denn dieselbe motiviren?
Höchstens mit einem sic volo, sic jubeo.
Hoífentlich wird es jedoch den Gönnern derselben an 

Macht und Mitteln fehlen, um ihr Yorhaben durchzuführen.
Dér verehrte Verfasser ist, wie wir bereits gesehen, 

dér Arad-Hermannstadt-Bodzaer Linie gar nicht hold, es scheint 
fást, als ob ihm nicht so sehr das Wohl Hermannstadts, des 
Welthandels, dér Dongu-Fürstenthümer, als die erwahute Dif- 
ferenz zwisehen Piski und Carlsburg auf dem Herzen lage.

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

I.) D ie  A r a d - B o d z a e r  L i n i e  ü b e r  d a s  
K o c k e l t h a l .

Dér verehrte Verfasser empfiehlt, falls die Rothenthurm- 
Linie beseitigt werden musste, die Arad-Tövis-Schaessburg-Cron- 
stadt-Bodzaer, im Gegensatz zu dér G r: Wardein-Bodzaer Linie,

5



Beide Projecte vereinigen sich bei Carlsburg, und babén 
von hier angefangen bis zu ihrem Endpuncte, dem Bodzaer- 
Pass, einen und denselben Lauf, folglich müssen wir, um íiber 
den W erth beider, ein Urtheil fallen zu können, bloss die Gr: 
Wardein-Carlsburger, und Arad-Carlsburger Linie mit einander ver- 
gleichen, dieser Yergleich falit aber zu Gunsten dér ersteren aus.

a) Bezüglicb des W e 11- u n d  B i n n e n - V e r k e h r s  ge- 
bührt dér Yorzug dér G r: Wardein-Carlsburger Linie, denn

1- tens wird die Galatz- (Csernavoda-) Carlsburger Linie 
vermittelst eiuer Carlsburg-Gr: Wardeiner Bálin mit dér w e s t -  
n ö r d l i c l i e n  mittel-europáischen Richtung (Krakau— Berlin—  
Hamburg) auf dem kürzesten Wege verbunden. ')

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

3- tens wird das siebenbürgische Salz theils auf dér Ma­
ros, tlieils per Áclise über den Királyhágó, nacli Ungarn geführt.

Eine Arad-Carlsburger Bahn würde nie im Standé sein 
den bezüglichen Salztransport dér Maros streitig zu machen, im 
Gegentheile würde dieselbe, als ein billigeres Communications-Mit­
tel, dér benannten Bahn in jeder Hinsicht nachtheilig werden.

Hingegen wird die G r: Wardein-Carlsburger Bahn, die 
jahrliche Exportation von 50,000 Zentner Salz, welche ge. 
genwártig von Torda mit bedeutendem Fuhrlohne per Achse 
nach Élesd befördert werden, oline Concurrenz übernehmen.2)

4- tens ist dér allgemeine Frachtverkehr über Clausenburg 
nach Gr: Wardein unvergleiclibar grösser, als jener über Carls­
burg nach Arad, 3) namentlich: wird hier ein lebhafter Handel

*) Die Galatz- (Csernavoda)-Carlsburger Linie wird mit dem w est-  
l i c h e n  Theile Mittel-Europas (Pest—Wien—Paris—) vermittelst 
dér Carlsburg- G r: Wardeiner und Carlsburg- Arader Linien in 
gleicher Lángé verbunden.

a) Auszug aus dem Sitzungs-Protocolle dér Landwirthschafts-Gesell- 
schaft zu Clausenburg von 27-t. Marz 1856. Seite 20.

4) Auszug Seiten 19, 20, 21.
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mit Kora sowie mit Bau- und Werkholz betrieben. Kaum wird 
jemand die Reise zwischen Gr: Wardein und Clausenburg ma- 
chen können, ölnie zalilreichen mit Holz oder Kora beladenen Fuhr- 
werken zu begegnen. Eine nur annáherungsweise gleiché Frequenz 
kommt zwischen Arad und Carlsburg per Achse gar nicht vor.

Dass die Gegend zwischen Arad und Zám ein gesegnetes 
Wein und Kornland ist, bemerkt dér verehrte Yerfasser mit 
Nachdruck, dass aber diese Gegend ihre Kora- und Wein-Pro- 
ducte nicht östlich, sondérn über Pest s ü d l i c h  nach Triest, 
w e s 11 i c h nach Wien exportirt, folglich in dieser Hinsicht eine 
östliche Bahn kaum benöthigt, dass sie dabei mit dem Oriente 
vermittelst dér Temesvár-Báziáser Bahn und dér Donau auch 
verbunden ist, dies zu bemerken halt er für überflüssig.

b) Bezüglich dér g e w e r b l i c h e n  I n d u s t r i e  ist an dér 
Gr: Wardein-Carlsburger Linie die stádtische-Bevölkerung, wie 
schon bemerkt, bedeutend grösser.

c) Bezüglich dér B a u k o s t e n  werden die technischen Hin- 
dernissé des Királyhágó von den Gegnern dér G r: Wardein-Bod- 
zaer Linie, als fást unüberwindliche Schwierigkeiten geschildert.

Es ist nicht zu leugnen, dass die Gestaltung, die Phy- 
siognomie des Királyhágó, nicht sehr empfehlend ist, dass ein 
Blick von dem Gipfel desselben auf die östlichen Abhange, über 
eine Eisenbahn keine vortheilhafte Meinung gicbt. Diese Hin- 
dernisse giéichen indess dem Columbus-Ei.

Wenn mán einen Berg nicht besteigt, so erspart mán sich 
auch die Mühe des Herabsteigens.I

Dér Királyhágó ist gar keine Wasserscheide, denn das 
Thal dér vereinten Sebes-Körös verbindet am Fusse des Ki­
rályhágó, Siebenbürgen mit Ungarns Ebene.

Dieses Thal ist im Allgémeinen genügend breit und gün- 
stig. Technische Schwierigkeiten kommen bloss zwischen Bucsa 
und Rév, in eínér 1 Meile 300 Ivlafter lángén Strecke vor, 
welche indess, lant Bericht des erwahnten Ingenieurs Bate, ver­
mittelst dreier kurzen Tunnels leicht gehoben werden können,

*
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Dér Királyhágó kann demnacli gánzlich umgangen werden, 
woüiit die mit grellen Farben beschriebenen Schwierigkeiten 
ganz aufhören.

Dass bezüglich des Királyhágó, eke  náhere Untersuchung 
den üblen Eindruck des ersten Blickes verwischt, bezeugt auch 
Ghega, dér offen gesteht, mit dér Idee nach Siebenbürgen ge- 
kommen zu sein, dass eine Eisenbalm-Yerbindung zwischen Gr : 
Wardein und Klausenburg per Élesd-Bánfy-Hunyad, nicht aus- 
führbar sei, dass er aber nach genauer persönlicher Prüfung, sicít 
des Gegentheils tiberzeugt habé,

Bis jetzt ist uns bloss ein officieller Ausweis bekannt, wel- 
cher die Baukosten dér hezüglichen Linien erörtert, náhmlich 
dér Bericht des oft erwáhnten Ministerial-Rath’s von Ghega, 
und dieser ist dér Gr: Wardein-Carlsburg-Bodzaer Linie so 
wohl in ihrem ganzen Umfange, als auch in ihren einzelnen Thei- 
len bedeutend günstiger, als allé anderen projectirten Linien.

Die verháltnissmássig geringen Baukosten dér Gr: W ar- 
dein-Bodzaer Linie, werden durch die Opferwilligkeit dér, von 
derselben zu berülirenden Stádte und Gutsbesitzer noch ver- 
mindért. Dass dieselben geneigt sind ihrerseits das Mögliche 
beizutragen, dafür bürgen die freiwilligen Beitráge, welche vor 
einigen Jahren, als die siebenbürgische Eisenbahn-Angelegen- 
heit wieder an dér Tagesordnung war, unterzeichnet wurden, 
wobei das Comitat Bihar fiir die G r: Wardein-Feketetóer Strecke 
das nöthige Terrain und mehrere Baumaterialien unentgeltlich 
angeboten hat. Aehnliche Anerbietungen tliaten theils zűr sel- 
ben, theils neuester Zeit, mehrere Gutsbesitzer und Stádte Sie- 
beilbürgens namentlich: Klausenburg, Torda, Mediasch, Reps, 
Kronstadt. ')

') Die ámtlichen Documente bezüglich dér Anerbietungen benann- 
ter Stádte liegen uns vor, wir bezweifeln indessen nicht, dass die 
anderen anliegenden Stádte mit ihrer Opferwilligkeit auch nicht 
zurück bleiben werden.
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S c h l u s s w o r t .

Ein Gegner tler G r: Wardein-Bodzaer Linie ') meint „mán 
„intriguire in dcr Wallachei seit Cuza’s Thronbesteigung viel 
„gégén österreich in dér Eisenbahnangelegenheit, mán beabsich- 
„tige namentlich: Ginrgevo durch Bukarest, Slatina, Krajova, 
„Orsóvá mit dér französisch österreicliischen Bahn bei Báziás 
„zu verbinden.“

Dieses Yorhaben will er durch den Bau dér Arad-Rotlren- 
thurmer Linie vereitcln. Wir körmén indessen nicht begreifen, 
auf welche Weise die Giurgevo-Orsovaer Bahn durch eineArad- 
Rothenthurrner rückgángig gemaclit werden könne. Es hangt ja  
von dér moldo-wallachischen Regierung ab, die Rothentliurmer 
Linie nicht fortsetzen zu lásson, und es ist mehr als wahrschein- 
lich, dass sie aus lauter Artigkeit ihrem Gegner keine Waffcn 
in die Hand gébén wird. Das Yorhaben, ja  sogar die leiseste 
Anregung dér Idee, Giurgevo mit Orsóvá zu verbinden, würde 
hinreichen, um die Genehmigung ciner Rothenthurm-Bukarester 
Linie zu vereiteln. Wenn nun die moldo-wallachisclie Regie­
rung die Rothenthurm Linie im Stiche lasst, so müssten die 
Sclnenen zwischen Arad und Rothenthurm aufgerissen werden; 
denn von einem genügenden Yerkehr könnte gar keine Re- 
de mehr sein.

') Neueste Nachrichten. Nr. 35. 18G2.



Dieses Motiv verdient wohl als Schlussstein dér gegne- 
rischen Schlussfolgerungen aufgestellt zu werden, denn es kenn- 
zeiclinet dérén Logic.

Somit habén wir allé, für die Arad-Eothentliurmer Linie 
offen aufgestellten Motive besprochen, und angegeben, wie diesel­
ben sich sélbst widerlegen.

Übrigens légén wir auf dieselben gar kein Gewicht, indem 
wir überzeugt sind, dass sie an und für sich gar nicbt gefáhr- 
lich sein würdcn.

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

1. „Müsste die Arad-Rothenthurmer Linie zu Standé ge- 
„braclit werden, um Hermannstadt mit dem Balmhofe einer 
„Hauptlinie beschenken zu können“ —  und wir sind dér fe- 
sten Überzeugung, dass für die Gross: Wardein-Bodzaer Linie, 
dieses das Haupthinderniss ist.

Wenn die Mebrzabl dér sachsischen Stádte und Ortschaf- 
ten, wenn die fruchtbarsten Tbaler des sachsischen Bodens zu 
dem Gebiete dieser Linie gehőren, wenn Hermannstadt an Be- 
deutung und Grősse űber die anderen Stádte Siebenbiirgens her- 
vorragen, wenn die Interessen dér Donaufurstenthümer und 
des Welthandels an diese Linie geknüpft waren, oder wenn 
wenigstens Hermannstadt von dér Arad-Bodzaer Linie in wei- 
ter Férné liegen möchte, so könnte mán die unbillige An- 
massung, —  namlich das Wohl des Landes und des Staates 
partiellen und fremden Interessen aufzuopfern —  wenigstens 
motiviren: von diesen Yorwánden aber besteht kein einziger.

2. Müsste die Arad-Rothenthurmer Linie zu Standé ge- 
bracht werden, weil sonst dér erwáhnte Bergbau- und Hütten- 
Actien-Yerein genöthigt sein würde, seine in Vorschlag gebrach- 
te Hátszeger-Bahn von Piski bis Karlsburg zu verlángern.

Wenn dies dér einzige Stein des Anstosses wáre, so wür- 
den wir anrathen, die kurze Piski-Karlsburger Strecke lieber
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auf Staatskosten bauen zu lassen, als das Land zuru Opfer zu 
bringen. Endlich müsste

3. die Arad-Rothenthurmer Bálin zu Standé gehraeht wer­
den, da die Szolnok-Arader Linie sich nicht behaupten könnte, 
falls dieselbe gégén Osten nicht weiter geführt würde.

Die Szolnok-Arader Bálin leistet schon gégén wártig dem 
Staate wichtige Dienste, indern dieselbe Ungarns-Ko rnkammér 
dem europaischen Weltmarkte eröffnet. Mit dér Zeit wird sie 
vermittelst einer Seitenbahn, vermuthlich auch mit Karlsburg 
verbunden werden. Dass aber die Haupt Verbindung des mit- 
teleuropaischen Welthandels mit dem Schwarzen-Meere, nicht 
über Arad geführt werden kann, dass Siebenbürgen sich mit 
einer Arad-Rothenthurmer oder Arad-Bodzaer Haupt-Linie nicht 
begníigen kann, dies hátte die Theiss-Eisenbahn-Gesellschaftim 
Vornhinein bedenken sollen, und wenn dieselbe die Szolnok- 
Arader Bahn bauen liess, um sie als Hauptlinie bis zum Schwar­
zen-Meere fortsetzen zu lassen, wenn dieselbe sich Rlusionen 
hingab, die nicht verwirklicht werden können, so ware es mehr 
als unbillig, dafür den Staat, Siebenbürgen, den Welthandel
büssen zu lassen.

Übrigens würde die geehrte Gesellschaft dér Szolnok- 
Arader Linie clurch dérén Fortsetzung kaum aufhelfen können, 
indem eine Arad-Bodzaer, umsomehr Arad-Rothenthurmer Bahn, 
sich noch weniger rentiren könnte.

Es ist wahrlich sehr zu beldagen, dass das von dér Na­
túr so grossmüthig gesegnete Siebenbürgen, bei allén seinen 
Yorzügen, eine dér armsten Provinzen Österreichs ist, was umso 
trauriger ist, da unser Yaterland die ostsüdliche Spitze dér 
österreichischen Phalanx bildet, folglich einen ernsten Be- 
ruf hat.

Diesem unnormalen Standé kann einigermassen, durch das 
Zustandebringen einer siebenbürgischen Eisenbahn geholfen wer­
den, falls ihre Richtung, durch die Gesammtinteressen des Staa- 
tes und des Landes geleitet wird.



Es wird oft gesagt und wiederholt „das schöne, mit Na- 
„turschatzen gesegnete Siebenbürgen könne sich mit einer e i n- 
„z i ge  n Eisenbahn nicht begnügen. Nur dass einmal die Rotlien- 
„thurmer Bálin fertig sei, baki werden dérén melirere auftauchen.“

Die Yerlieissung eines Eisenbalmnetzes ist bloss ein eitler 
Trost, womit Siebenbürgens Widersacher unser Yaterland ab- 
fertigen wollen, was aber kein aufrichtiger Mann für baare 
Münze gébén und annehmen kann. Denn Allé, die mit unseren 
vaterlandischen Yerhaltnissen bekannt sind, wissen es wohl, 
dass von einem solchen Netz in diesem Jahrhunderte nicht ge- 
tráumt werden kann.

Eine jede Eisenbahn Angelegenlieit ist in ihrer Entste- 
hung eine Parteisache,— Ein Jeder plaidirt für die Yorzíiglich- 
keit jener Linie, welche den Interessen seiner Tártéi am besten 
zusagt. —  Dieses tliun unsere Gegner, so wie wir es auck 
tinin, es liegt dann dér Regierung ob, die zweckmássigste ins 
Leben treten zu lassen. Bevor sie sich jedoch für eine bestim- 
men lásst, wird sie hoffentlich in Erwágung bringen w e s s e n  
I n t e r e s s e n  durch die eine und die andere befördert werden, 
und in dicsér Hinsicht können wir mit Zuversicht dér Zukunft 
entgegen sehen, denn die G r : Wardein-Bodzaer Linie vertritt 
die Interessen S i e b e n b ü r g e n s ,  des Ö s t e r r e i c h i s c h e n  
S t a a t e s und des m i t t e l - e u r o p a e i s c h e n  W e l t -  
h a n d e 1 s.

Hoffentlich wird mán mis keine Eisenbahn aufdringen, 
welche mit den erwahnten Gesammtinteressen in eclatantem 
Widerspruche steht, bloss um den unlauteren AVünschen eini^ 
ger Geldmanner und einer kleinen Fractiön des Landes zu 
huldigen.
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