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Jaare negyar!

Ungarn besitzt, kraft seiner geschichtlichen Rechte,
eine Strecke Landes, das vom adriatischen Meere bespult
wird. Im Vergleiche mit andere Staaten, die grossten-
theils vom Meere begrenzt sind, wie Italien, Spanien,
Frankreich, oder als Inseln im Meere liegen, wie England,
Danemark etc. ist der Berihrungspunct mit der See ein
sehr geringer (bei 60 Meilen) aber des Archimedes ,da
mihi punctum ubi sistam coelum terrain-que movebo*, ist
dort wo es sich um einen Stapelplatz am Meere, an die-
ser Weltstrasse handelt, in voller Anwendung. Und die-
ser Punct ist jetzt Ungarn gegeben, es handelt sich nur
ihn zu benuUtzen.

Staaten mit langgestreckten Kisten, mit zahlreichen
Hafenplatzen, setzen alle zu Gebote stehenden Mittel in
Bewegung um Handel und Schiffahrt zu fordern, diesen
Factor ihrer innern und &ausseren Politik, die unversieg-
bare Quelle des Wohlstandes, den Weg zum Reichthum des
Einzelnen, zur Ergiebigkeit des industriellen Wohlstandes,
zur Steuerfahigkeit Aller. Durch Forderung der Schiffahrt



und des Schiffbaues, durch Handelsvertrage mit anderen
seefahrenden Nationen, durch Sicherung der Seewege, sei
es durch verlassliche Karten, Leuchtthirme, Warnungs-
zeichen, sei es durch kreuzende Kriegsschiffe erleichtert,
beginstigt und beschiitzt man die Navigation, aber weil
sie das kostbare Vehikel bildet zum Handel, zum National-
Beichthum. Der berihmte Verfasser des ,droit maritime
internationale Ortolan“ wiederholt daher mit Recht das
alte Dictum: le trident de Neptune c’est le sceptre du
monde.

Eine rationelle, energisch betriebene Benltzung der
Kustenpunkte eines Landes, stellt es jedem andern Welt-
staate gleich, ohne diese Préarogative kann ein Land nie,
und ware es das Reichste, mit andere in Concurrenz
treten. Was nttzen ihm Natur- und Kuustproducte, wenn
Aus- und Einfuhr derselben von der commerciellen Con-
junctur Fremder abhéangig ist, was nitzen Ungarn die
gesegneten, fruchtbaren Ebenen, die unschatzbaren Reich-
thiimer seiner Gebirge, wenn ihm jene unbegrenzte Flache,
jene freie Heerstrasse, das Meer fehlt, das allein die
Mittel bietet, als Weltbirger durch den Welthandel auf-
zutreten. Diese unermassliche gottliche Handelsstrasse,
die uns die Vorsehung geschenkt, die kein Magistrat zu
erhalten braucht, wo kein Schlagbaum den Strassenzoll
abfordert, diese Strasse auf der uns kosmische Krafte
erhalten, bewegen und vorwarts treiben, muss gewissen-
haft benttzt werden, und zwar nicht bloss als seeische
Fortsetzung der Eisenbahnen, sondern als die lucrativste
Unternehmung, als das sicherste Geschaft, als die ein-

traglichste, beste Speculation.
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Wir finden in der Geschichte kein Beispiel, dass
Staaten freiwillig auf den Vortheil des Kustenbesitzes
verzichtet hatten, waren sie aber nothgedrungen dieses
Privilegium zu verlieren, so war auch ihre Zukunft, ihre

weitere Entwicklung zerstort.

Was ist die Kepublik Venedig bloss durch seine
mihsam errungene Position am Meere geworden, und der
Kustenstrich tber den es selbst zur Zeit seiner fihlbaren
Macht verfligte, war nicht so gross als heute das Kisten-
gebiet unter der Stefans-Krone. Aber die richtige Auf-
fassung jenes Vortheils einer ginstigen Lage am Meere,
die rationelle Verwerthung der Kustenpunkte und die
kluge kaufméannische Verwendung der schnell und ener-
gisch geschaffenen Stapelplatze, machte seine ersten
Schritte sicher, und legte die Basis zu einer Grosse, die
den gefligelten Lowen St. Marco’'s ebenbiirtig dem Lowen

Albions zur Seite stellte.

Dieselbe Aufgabe, welche den Bewohnern einer gros-
sen Kiste und ihrem Kapitale zukomnrt, stellt sich far
uns Ungarn als Nothwendigkeit heraus, denn das kleine
Stick Kuste am adriatischen Meere, ist mit dem Weltmeere
verbunden, ist kein Binnensee, sondern bringt uns im
hydrostatischen Wechselspiele die Wogen des Oceans, die
Wellen und Producte der fernsten Regionen unserer
Erde, und verbindet unsere Interessen auf der freiesten
Bahn mit jenen Amerika's, China’s und Japan’s, wird
zum Simbol der unabhdngigen Entwickelung unseres
gesegneten Landes, zur selbststandigen Verwerthung unse-

rer Arbeit, somit unserer materiellen Unabhangigkeit.



Fiume hat sich durch die Herstellung zweier fin-
den Handel so wichtiger Schienenwege, wie die im Baue
begriffene St. Peter- und Agramer-Bahn, letztere als
Miundung der Alfélder-Bahn an das Meer, so auffallend
vortheilhaft in den Vordergrund gestellt, dass man den
Beruf, sie zum Hauptstapelplatze Ungarns am Meere zu
erheben, unmdglich verkennen kann. Fiume mit seiner
herrlichen Lage, seinem milden Klima, an der Mindung
von schiffbaren Kanalen, die sich durch einen mahleri-
schen Archipel des Quarnero und Quarnerolo schlangeln,
am Fusse sanft aufsteigender, mit trefflichen Beben be-
bauter Gebirge gelegen, bewohnt von einer fleissigen,
intelligenten Bevodlkerung, die ausgezeichnete Matrosen
und Schiffszimmerleute in Menge liefert, Fiume, das die
reichsten Hinterlander besitzt: Fiume muss als Empo-
rium dem Bedilrfnisse Ungarns als Stapelplatz fiir Export
und Import verwendet werden, und wird auf das voll-
kommenste entsprechen.

Dass Fiumes und seine umliegende Kuiste alle Ei-
genschaften eines vortrefflichen Stapelplatzes am Meere
besitzt, muss wohl Jedem einleuchten, der auch nur ober-
flachlich die Karte betrachtet. Die fabelhaften, freilich
von Fiumes Gegnern wohl berechneten Gerilichte Uber
seine iinglnstige Lage als Seeplatz, die zeitweise wie die
Marchen von der Seeschlange und vom Phoénix auftauchten
und kinstlich erhalten wurden, haben heut zu Tage ihren
Werth, ihren Kredit, ihren Einfluss verloren und seit der
berithmten Pascal, der geniale Schopfer des Kunst-
Hafens von Marseille und Leiter der kolossalen Hafen-

bauten in Triest bei einem Besuche in Fiume offentlich
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seine Bewunderung Uuber das herrliche, von allen Seiten
eingeschlossene Becken aussprach und sagte: ce n 'est pas
la mer c'est un lac magnifique, und sich ausserte, dass
zwischen der Lage Fiumes und jener Triest's als Hafen
gar kein Vergleich zu stellen sei: verstummten die
albernen Schwatzereien.

Da die Neider Fiumes die Wichtigkeit, dieser Stadt
als Handels- und Stapelplatz nicht laugnen konnten; da
zur Zeit des Baues der Sudbahn nur in Folge misslicher
politischer Verhaltnisse Triest und nicht Fiume, das
viel vortheilhafter gelegen ist zum Muindungspunkte der
Bahn gewahlt wurde; da es auch den kiihnsten Verlaum-
dern nicht gelang die Geschicklichkeit, die Arbeitslust,
die Industrie seiner Bewohner zu verdachtigen; da die
Nothwendigkeit und der Vortheil einer Verbindung dieses
hochwichtigen Kistenpunktes mit dem Hinterlande durch
Eisenbahnen auch dem Ignorantesten einleuchten muss:
so versuchten es Unberufene Fiume als Seeplatz zu ver-
dachtigen.

Die seit Jahren mit Genauigkeit gefuhrten meteoro-
logischen Journale, die Statistik der Seeunfalle, die seit
Jahrzehnten in diesen Gewéssern nur Nullen aufzuwei-
sen haben; die lebende Chronik alter, im Seedienste er-
grauter Manner: strafen aber auch hier alle Gegensacher
Ligen. Da Fiume um 40 Seemeilen als Endpunkt des
adriatischen Meeres naher liegt als Triest, das nur eine
offene Bhede besitzt, wahrend das ganze Fiumaner Becken
rundherum eingeschlossen ist, und dadurch wie ein gros-
ser Hafen jeden heftigen Seegang verhindert; da Fiume
unter denselben Umsténden leichter und schneller zu
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erreichen ist, als Triest, See-Havarien hier beinahe gar
nicht Vorkommen, weil Schiffe, die vom Seewetter Uber-
rascht werden, zahlreiche Héafen finden, in denen sie Zu-
flucht suchen und glnstigere Elementar-Verhaltnisse
abwarten kénnen, ohne wie es bei der Fahrt nach Triest
der Fall ist, bis nach Pirano =zu flichten, wo statistisch
nachgewiesen in den letzten 6 Jahren von 1862 bis 1868
1449 Schiffe nothgedrungen einlaufen mussten, die Triest

wegen stirmischen Wetter nicht erreichen konnten; und

zwar:
Im Jahre 1862 298 grosse 85 kleine Summe 383
« . 1863 150 99 . 249
« . 1864 156 99 255
B 1865 81 86 Y 167
. . 1866 77 73, B 150
« o« 1867 63 62 " 125
» « 1868 57 61 ,f 118
Summe 1447

so kann Fiumes vortheilhafte Lage auch als Seeplatz
nicht angegriffen werden. Und abermals liefern statisti-
sche Ausweise der Seeunféalle die in Triest hei jedem
heftigen N.-O.-Winde oder hei Sid- und Sudwest-Sturme
Vorkommen und deren Schaden sehr bedeutende Summen
erreicht, die schlagendsten Beweise, wahrend solche Félle,
wenn sie nicht durch Nachlassigkeit der Kapitane ver-
ursacht werden, bei dem milderen Klima Fiumes im

Vergleiche zu Triest, beinahe gar nicht Vorkommen.*)

*) Bei der am 24. Marz 1869 insbesondere in den Frih-
stunden wivthenden Bora, welche in so starker Weise anftrat, dass

man sich seit Langem keines dhnlichen Falles in dieser Jahreszeit
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Nehmen wir dazu noch den gewicht,igten Umstand,

dass der Seeweg nach Fiume von der Insel Sansego durch

erinnert und jede Communication mit dem Lande verhindert war,
trieb die Tags vorher eingelaufene Bark ,Meri“, Capitan Lussic,
trotz ihrer beiden Anker im Grunde, gegen den Leuchtthurm. Bei
Tagesanbruch hisste sie die Nothflagge, worauf von Seite des hier
in Station liegenden k. k. Kanonenboots ,Hum® zur Ausbringung
eines Taues ein Floss ins Wasser gelassen und gegen das bedrangte
Schiff gesteuert wurde, um eine Verbindung mit diesem dem
Strande nahen Schiffe herzustellen. Das Floss wurde jedoch von
dem Winde abgetrieben, wesshalb man sich, da Eile noththat,
an Bord des ,Hum*® entschloss, die Barcassa mit tichtiger Beman-
nung hinzusenden. Unter unsaglichen Anstrengungen im Kampfe
mit den emporten Elementen gelang es der Tuchtigkeit der unter
dem Commando eines Seecadetten stehenden Bootsbemannung sich
der Barke derart zu nahern, dass von Bord derselben ein Tau dem
Kriegsboot zugeworfen werden konnte. Da dasselbe durch eine
leichte Leine mit dem Kanonenboot ,Hum® in Verbindung stand,
wurde das zugeworfene Tau daran geknupft, somit die Anbrin-
gung eines Grelins moéglich gemacht und dadurch ein ganz neues
Schiff seinem Eigenthumer erhalten. Auf Anordnung des Schiffs-
kommandos wurde schon friher die Maschine des ,Hum® geheizt,
um noéthigenfalls das bedrangte Schiff aufzuschleppen. Ganzlich
durchnésst und erstarrt kam unter grossen Mihseligkeiten die
brave Bootsbhemannung wieder an Bord ihres Schiffes, wo sie mit
Jubel Uber die vollbrachte Rettung des sehr gefédhrdeten dster-
reichischen Schiffes empfangen wurde. Bald nachher kam auch
das grosse Boot der hiesigen Lootsen, von ihnen selbst gerudert,
mit einem starken Tau zu Hilfe, so dass nunmehr das Schiff als
fur den Nothfall gesichert betrachtet wurde, was der Kapitan
durch Einholen seiner Nothflagge auch anzeigte.

An diesem Tage kamen in Fiume mit massiger Bora 4
Schiffe an, solche Schaden kommen in Fiume nicht vor — weil
es ringsum eingeschlossen ist. Triest verliert durchschnittlich
70 Amb. Tage im Jahre wegen Stirme auf der Rhede,



den Kanal von Faresina sehr stiefmutterlich von der bis-
herigen Central-Seebehdrde in Triest behandelt wurde
und keinen einzigen, sage Kkeinen einzigen Leuchtthurm
besitzt, wahrend der Seeweg von Sansego nach Triest
sechs prachtvolle zahlt; so ist wieder ein Beweis gelie-
fert, dass Fiume leichter zu erreichen sein muss, als
Triest, da es auch ohne die Hilfe der Leuchtthirme
jahrlich von tausenden von Schiffen erreicht wird.

Die angekommen und ausgelaufenen Schiffe, der
Import- und Export-Werth ist aus folgender statistischer
Tabelle ersichtlich.
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Von den Kistenpunkten der Adria besitzt nur Triest
eine lange Reihe meteorologischer Beobachtungen. Erst
in jungster Zeit wurden an verschiedenen Kistenpunkten,
darunter auch in Fiume meteorologische Beobachtungs-
Stationen von der k. k. Akademie der Wissenschaften er-
richtet. Systematische Beobachtungen werden in Fiume erst
seit November 1868 angestellt. Gleichwohl kann man es
unternehmen eine meteorologische Paralelle zwischen
Fiume und Triest auf Basis dieser Daten vom Novem-
ber 1868 bis Marz 1869 zu ziehen, da der Sachkundige
bei der Hohe der beiden Orte zugeben wird, dass der
grosse auf den Aequatorial- und Polar-Strémungen be-
ruhende Witterungswechsel, der sich immer auf eine
grosse Ausdehnung erstreckt, sich an beiden Orten Fiume
und Triest gleich bleiben muss. Der Unterschied der
meteorologischen Verhaltnisse der beiden Orte, wird somit
als Resultat der lokalen Einflisse zu betrachten sein.
Fir unseren speciellen Zweck namlich: den Beweiss zu
liefern, welche Klimat-Vortheile die Fiumaner Rhede vor
der Triester besitzt, gentgt es vollkommen die Wind-
verhéltnisse beider Orte auch fir den kurzen Zeitraum
von 5 Monaten vergleichend nebeneinander zu stellen,
was um so charakteristischer wird, als die Vergleichs-
Periode in den Winter fallt und daher fur die Schiffahrt
massgebend wird, wahrend der Sommer fir beide Punkte
gleich glnstig ist. Wir aber kénnen fir unsern speciellen
Fall noch engere Grenzen ziehen, da wir Windstillen,
schwache und mittelstarke Brisen ganz bei Seite lassen,
und blos jene Tage anfihren, an welchen wir heftige

Winde verzeichnet finden.
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Um die Luftstrommungen allein handelt es sich
somit in der folgenden Tabelle, die Bewegung der See
kommt nicht in Betracht, weil es ohnehin bekannt ist,
dass diese in Fiume so zu sagen gar nicht existirt, wah-
rend sie in Triest von Sud-West bis Nord sehr heftig
und fur die geankerten Schiffe gefahrlich ist.

Die Windstéarke wird nach der internationalen fest-
gestellten Bezeichnung von 0 bis 10 angegeben, so dass
0 Windstille, 5 heftiger Wind, 10 Orkan bedeutet. Nach
dem vorher gesagten fuhren wir nur jene Tage an,
wo zu irgend einer der 3 Beobachtungsstunden (7UMorg.,
2h Nachmittags und 91 Abends) ein Wind wehte, der die
Starke 5 Oberschritt:



Fium e

Datum Beobachtungs-Stunde Jahr

7 Uhr Mor~ 2 Uhr Ab. | 9hAb.
12. Nov. | N.O.5 I N.0.8 | N.O.2 1868

Alle andern Tage des Monats massige Brisen

Im D szember 1868 kein Tag mit heftigem Winde
17. J&nn. N. N. 0. 8 N. 0.7 N. 0.5
18 N. 0. 3 N. 0.6 N. 0.1

R N. 0. 6 N.o. 6 11869
9. 2 NoO.8 N.0.6 N.N.O.5

Im Gbrigen massige ]lrisen

28. Feb. N. 1 N.N.0.5 0.N.0.6 1869
21.Marz.  N.O.6 N. 0. 3 N. 0.1
2., N.O.8 N. 0. 7 N.o.5 1869

Meteorologische Tabelle

Datum

15. Nov.

»

10. Jann.

22. Feb.

4. Marz.

Beobachtungs-Stunde
7 Uhr Morg. I 2 Uhr Ab.

N. 0. 7 N. 0.7
0.N.0.7 0.N.0.6
0.N.0.7 O.N.O.4
0.4 N. 0. 4
N. 0. 4 N. 0.5
N. 0.7 N. 0. 6
0.N.0.4 0.N.0.7
N.0.4 1 0.N.0.7
0.N.0.8 0.N.0.7
0.3 | 0.6
0.N.0.8 0.N.0.9
0.N.0.8 0.N.0.7
0.N.0.5 0.N.0.7
S.S.W. 1 0.N.0.6
N.0.5 ] 0.N.0.6
0.N.0.5] 0.N.0.5
N. 0. 7 0.N.0.7
0.N.0.4] N.N.O.5
0.S.0.1 N. 0.5
0.N.0.61 O.N.O.5
N. 0.8 N. 0. 7.
O.N. 0.6 0.3

Triest
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Fiume ist also berufen auch was seine klimatischen
Verhaltnisse anbelangt, ein sehr besuchter ergiebiger
Stapelplatz am adriatischen Meere zu werden — nur
muss man sich gleich entschliessen Handel und Schiff-
fahrt zu fordern, auf das kraftigste zu unterstitzen,
um, im Momente wo seine Bahnen ertéffnet sein werden,
nicht mittellos da zu stehen und vielleicht Fremden Vor-
theile Uberlassen zu missen, die unser'n eigenen Wohlstand
heben konnten.

Die national-6konomische Aufgabe zerfallt bei K-
stenplatzen, die durch ihre Lage berechtigt sind in den
Welthandel einzutreten in zwei Theile: in den eigent-
lichen Seehandel und in die Ehederei. Fir beide Zweige
dieser maritimen Thatigkeit steht Fiume vollkommen ge-
rustet da. Nach beiden Seiten hin muss Fiume somit
unterstitzt und auf der Bahn die es bisher schon so
ehrenvoll betreten, vorwarts gebracht werden, wenn Un-
garn nicht seine eigene sichere commercielle Zukunft un-
tergraben’, das Erworbene muthwillig zerstéren will, mit
seinen besten, vereinten Kraften muss das Land einstehen,
um die Quellen des Wohlstandes zu eroffnen, eine kauf-
mannische Macht und Unabhéngigkeit zu grinden, zu
erhalten und zu foérdern, eingedenk des wahren Spruches:
,dem Kaufmanne gehort die Welt.“

Eine der vorzuglichsten Krafte, die Fiume und seine
umliegende Kuste auszeichnen, abgesehen von der grossen
Tabakfabrik die bei 3000 Menschen beschaftigt —mdie
Papier-Fabrik von Smith und Meynier, eine der vorzig-
lichsten Europas — das technische Etablisement fur
Maschinen, das auf allen internat. Ausstellungen Pramien

2
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errang und die besten Dampfmaschinen unserer Kriegs-
schiffe geliefert bat — abgesehen von den ergiebigen
Mudhlen die durch die machtige Wasserkraft der Recina
und durch Dampf betrieben werden: eine der vorzig-
lichsten Erwerbskrafte Fiumes bleibt seine Rbederei und
was mit ihr in unmittelbarer Verbindung steht, der
Schiffsbau. Die Tragfahigkeit der gesummten ungarisch-
Osterreichischen Rhederei bezieferte sich mit Ende 1868
auf 235981 Tonnen, (eine Tonne gleich 20 Zentner)
hievon entfallen auf den District von Fiume mit 175
grossen Seefahrern 80.172 Tonnen, hiezu kommen noch
114 Schiffe fur Kustenfahrt mit 3300 Tonnen Gehalt;
es besitzt somit mehr als den dritten Theil der gesamm-
ten ungar.-6sterr. Rhederei, das ein auf allen Meeren
schwimmendes Vermoégen von wenigstens 10 Millionen
reprasentirt, und vergleicht man Fiumes Rhederei mit
jener Triest's so Ubersteigt sie diese um 10.000 Tonnen
(die Lloyd-Dampfer abgerechnet) welche Thatsachen, aus
officiellen Quellen geschopft den klarsten Beweis liefern
wie sehr diese vernachlassigte, vergessene Kiste trotz
der stiefmitterlichen Behandlung, trotz aller Zurickset-
zung, die Kraft in sich selbst fand, und ohne alle Un-
terstitzung Grosses geleistet hat.

Der Schiffbau, der hier jahrlich bei 40 wohlgebaute
hochbordige Quersegelschiffe vom Stapel laufen lasst, war
auch bisher sich selbst Uberlassen, und wahrend andere
seefahrende Nationen Préamien auf verbesserte Construc-
tionen, auf Schnellfahrten setzten, Steuerfreiheit fir einige
Jahre gewahrten, um zur Construction seetlichtiger Schiffe

anzueifern —mgeschah hier gar nichts und nur dem Fleisse
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und der Industrie der Fiumaner, sowie auch der Bewohner
von Buccari, Portore und Zengg, und der soliden Arbeit
aller dieser Werften, verdankt man den guten Namen der
hiesigen Construction, so dass jahrlich Schiffe hier auch
von Auswartigen auf Bestellung gearbeitet oder auch blos
mit der Absicht, das fertige Schiff zu verkaufen, gebaut
werden.

Die Steuern, welche die Fiumaner Rhederei bela-
sten, sind nicht vielleicht ein wesentlicher Theil des
Staatseinkommens, sie sind ein unendlich kleiner kaum
in Betracht kommender Theil desselben, und obgleich
fur die Entwicklung und Erweiterung der Stadte 15 ja
sogar 20-jahrige Steuerfreiheit fir Neubauten gewahrt
wird, was jedenfalls fiihlbarer auf den Staatssackel wirkt,
hat man bisher nie auf eine Beginstigung der Schiff-
fahrt, auf eine Reform in der Besteuerung derselben
gedacht, das eintraglichste Gewerbe nicht im geringsten
unterstitzt und so jede weitere Entwicklung, zum Scha-
den des Landes verhindert. Mit der Erleichterung der
Steuern, sind die geringeren Frachten verbunden, diesem
folgt die leichtere Aus- und Einfuhr auf dem Fusse —
ein neues Leben kommt in das wichtigste der Gewerbe,
und die grossere Steuerfahigkeit des Landes fliesst wieder
als nahrende Goldquelle in die Kassen der Landes-Re-
gierung. Wird es also nicht zur heiligen Pflicht der
Regierung und der Nation solchen Uebelstanden abzu-
helfen? Alles was Fiume und seine umliegende Kiste
besitzt, verdankt es seiner Rhederei und seinem Schiff-
bau — diesen Wohlistand hat es aus' sich selbst ge-

schopft — was kdnnte es leisten, wenn gehdérig unter-
2



stitzt, was wirde dieser kleiner Kustenstrich fur das
ganze grosse Land werden, zu dem es gehort?

Das Gewerbe des Schiffbaues wird seit Jahrhun-
derten im Golfe von Fiume betrieben*) und liefert auch
einen sprechenden Beweis fiir seine glinstige Lage an der
See, da diese statig fortschreitende Industrie sicher nicht
an einer Oertlichkeit so tiefe Wurzeln gefasst hatte, wenn
nicht glnstige climatische Verhaltnisse gleichsam dazu
einladen und die Arbeit beférdern wirden.

Wie die Schwalbe ihr Nest nur dort baut wo sie
Schutz far ihre Jungen findet, so wird der Schiffbau sich
nur dort bleibend niederlassen, wo ein mildes Clima seine
Arbeit unter freiem Himmel (wie hier gebaut wird)
beginstigt, wo kein heftiger Seegang, keine Brandung
seine Stapel bedrohen, wo das neugebaute Schiff mit

Leichtigkeit zugertstet, bemastet und betakelt werden

*) Schon die alten Liburner-Ureinwohner der Kiste um
Fiume wussten sich einen guten Kuf durch den Bau ihrer Schiffe
zu verschaffen. Die seetlchtigen gefélligen Formen ihrer Fahr-
zeuge bewogen Caesar Augustus in dem Kriege gegen Marc-An-
tonius sich solcher liburnischer Schiffe zu bedienen, und viele
andere seefahrende Nationen machten hier ihre Bestellungen, ja,
die erste ldee zu den heutigen Raddampfern wurde von diesen
Liburnern gegeben, die an ihren grossen Galeeren mittschiffs eine
Vorrichtung anbrachten, die von Ochsen getreten wurde und Ra-
der mit Schaufeln, die sich an der Aussenseite des Schiffes befan-
den, in Bewegung setzte. — Von Generation auf Generation ver-
erbte sich dieses Gewerbe und heute arbeiten z. B. auf der Werfte
Corsia Deak, die Gebruder Schiavon, die bereits die 8. Genera-
tion einer Familie sind, die sich ausschliesslich dem Schiffsbaue

widmete.
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kann, wo es ohne Schwierigkeit auslauft und wo der Re-
paraturbedirftigen Heimkehrenden keine Gefahr droht,
sondern sichere Unterkunft und Hilfe geboten wird.

Wir sind fest (berzeugt, wirde die Rhederei und
der Schiffsbau in Fiume durch Association zu jener Aus-
dehnung gebracht, welche im Stande ware, zur Zeit der
Bahneroffnung die Uberseeischen Interessen unseres Vater-
landes zu vertreten, und nicht wie bisher, nur die Specu-
lation einzelner Privaten zu bilden: ihre wohlthatige
Rickwirkung auf das allgemeine Wohl wirde einen
grossen nationalen Werth erreichen. Rhederei und Schiffs-
bau missten von einer Gesellschaft in die Hand genommen
werden, die hohe Stufe, auf der sich bei anderen seefah-
renden Nationen der Schiffsbau befindet, die neuesten,
besten und erprobten Verbesserungen missten berick-
sichtigt werden: und dem patriotischen, national-6kono-
mischen Unternehmen ware die schonste Zukunft, der
beste Ertrag gesichert.

Das litorale von Fiume zahlt folgende matricolirte
Seeleute:

Patentirte Capitane fur transatlantische Fahrten 175

Merkantil-Lieutenants ... 154
Geprufte Fiahrer fur grosse Kustenfahrt . . . 9
N . far kleine Cabotage A 6
Bootsmanner (NOCChIeri)....ccccovciiviiiieeeiiiiie e 53
Matrik. Matrosen im Allgemeinen ... .. 3112
3509

Die Tuchtigkeit dieser Seeleute ist bekannt und
wenn es keinen anderen Beweis daflir'gabe, so liegt er in

den haufigen Desertionen, da diese Leute Uberall gesucht,
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gut besoldet und somit gern von fremden Flaggen auf-
genommen werden. Eine grosse Zahl der hiesigen tich-
tigen Schiffszimmerleute ist nach Suez, ja sogar nach
Amerika ausgewandert, wo man ihre Arbeitskrafte braucht
und besser bezahlt.

Auf diese Weise werden dem Lande die Arbeits-
krafte zur See und auf den Werften entzogen, weil der
Mangel an Arbeit die Handwerker zwingt, ihr Brot aus-
warts zu suchen. Alle diese zersplitterten Krafte wirden
sich wieder im Vaterlande sammeln, wenn ein Auf-
schwung des Handels, der Schiffahrt und des Schilfbaues,
durch Association veranlasst, Aussicht auf Arbeit, auf
Erwerb bieten wirde.

Holz, Hanf, Eisen, alles was zum Schiifsbaue er-
forderlich ist, besitzt Ungarn und die Nebenlander in
Massen und in vorziglicher Qualitat, und die ersten beiden
Artikel bilden sogar die Hauptbestandtheile des Export-
Handels der Monarchie, die Arbeitskraft ist nirgends
mehr eine so vorzigliche und eine so billige wie hier,
die Platze fur die Werften sind ausgezeichnet, wie schnell
kénnte also dieser Industrie - Zweig gehoben und lucros
gemacht werden, wenn er mit den Neuerungen und Ver-
besserungen anderer Staaten gleichen Schritt halten wiirde ?

Die bisher ausschliessende Holz - Construction der
Schiffe musste in die gemischte aus Holz und Eisen die
bereits Uberall erprobt und anerkannt ist, Ubergehen;
eiserne Rippen (Spanten) mit holzerner Ueberplankung
bieten unberechnenbare Vortheile im Vergleiche zur aus-
schliesslichen Holzconstruction, grossere Dauerhaftigkeit,

geringeres Gewicht, wohlfeilere Erzeugung und leichtere
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Reparatur, sind die bereits durch Erfahrung bewéahrten
Yortheile. Die griéssere Dauerhaftigkeit hat aber gerin-
gere jahrliche Amortisations-Kosten zur Folge, sowie die
Leichtigkeit der Reparaturen und ihre geringere Kost-
spieligkeit, wieder niedrigere Satze fir die jahrliche Er-
haltung und Ausbesserung mit sich bringt, welche Mo-
mente bei der Berechnung der Concurrenz-Fahigkeit sehr
fuhlbar in die Waagschale fallen.

Fir den Augenblick macht die hoéchst primitive
Anlage der Werften in Fiume den Bau flr grossere
Dampfer schwierig; in kirzester Zeit wird auch diesem
Uebelstande, den man einsieht, abgeholfen sein und was
die Lieferung der Maschinen anbelangt, so steht in Fiume
das stabilimento tecnico als leistungsfahig und erprobt
da. — Dass die ganze Rhederei durch den Umbau und
die zweckmassige Einrichtung der Werften, eine andere
vortheilhafte Richtung und einen fuhlbaren Aufschwung
nehmen wird, unterliegt keinen Zweifel, besonders, wenn
sie associrter, junger Kraften anvertraut wird, denen der
Fortschritt in der Kunst heilig und das Yeraltete nur als
Rococo-Studium interessant und in manchen Puncten
auch lehrreich bleibt.

Ueber die Dampfer herrschen im Allgemeinen noch
sehr verschiedene Ansichten, die freilich der nur abge-
kurzte Seeweg nach Indien sehr modificiren dirfte, und
obwohl das praktische England, das in sehr kurzer Zeit
3000 Dampfer in die See gestellt, seinen Yortheil dabei
gefunden hat. Wie die nachstehende Tabelle tbersichtlich
erlautert; so ist die Auxiliar-Kraft der Schraube bei

Handelsschiffen fir transatlantische Fahrten auch bei uns



doch schon unbedingt als vortheilhaft erwiesen, und die
durch eben diese Hilfskraft besiegten Windstillen, Uber-
wundene Gefahren, Leichtigkeit des Ein- und Auslaufens
und selbst siegreiches Auftreten gegen unginstiges Wetter,
wo die Segel selbst beim Laviren diese Hilfe fihlen: haben
die Devise: ,, Tims is monney* Zeit ist Geld, mit goldenen
Lettern auf ihre Flagge geschrieben, und die gemischten
Schiffe mit Segel- und Schrauben-Auxiliar-Kraft unbestrit-

ten zu den Herrn des Meeres erhoben.

Tabelle A.
Angekommen sind in Triest im Jahre 1867:

theils beladene, theils nicht
beladene Schiffe mit Segel
und Dampf, alles zusam-
men mit 894337 Tonnen Gehalt

hievon entfallen auf die Se-

gelschiffe ..o, 504736 [ »
hievon entfallen auf die
Dampfer.. 389601 5

von den Segelschiffen per
504736 Tonnen Gehalt wa-
renbeladen................. 312704 »
wéahrend von den Dampfern
pro 389601 Tonnengehalt 381216 n n beladen waren

von den angekommenen Se-

gelschiffen waren mit . . 192032 P leer
von den angekommenen

Dampfern blos . . . . 8385 n n

Zusammen 200417 Tonnen Gehalt leer.
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Tabelle R.

Abgegangen sind von Triest im Jahre 1867 :

theils beladene, theils nicht
beladene Schilfe mit Segel
und Dampf, alles zusam-
menm it ... 921674 Tonnen Gehalt

hievon entfallen auf die Se-

gelschiffe ..o 526.821
hievon entfallen auf die
Dampfer.... 394853 »

von den Segelschiffen mit

526821 Tonnengeh. waren

beladen m it......cccceee. 451112
wahrend von den Dampfern
i pr. 394.853 Tonnengehalt 390241 " beladen waren
von den Segelschiffen waren

M Pt 75709 " leer
von den Dampfern nur . . 4612 = » leer waren

Zusammen 80321 Tonnen Gehalt leer.

Tabelle C
Angekommen in Triest:
theils leer, theils beladene Segelschiffe
im Jahre 1863 mit  .....ccooceviiiiieien, 454921 Tonnen Gehalt
1867 , e e 504736 »

somit eine Zunahme in diesen 5 Jahren von 49815 Tonnen Gehalt

Angekommen in Triest:

theils leer, theils beladene Dampfer
im Jahre 1863 m it ..ccoooviviiiiieiieinne 270653 Tonnen Gehalt
" n 1867 s 389601 ”

somit eine Zunahme in diesen 5 Jahren von 108948



Abgegangen von Triest:

theils leer, tlieils beladene Segelschiffe
im Jahre 1863 m it... .. 470333 Tonnen Gehalt
w oy 1867, e 526821 ,

somit eine Zunahme in diesen 5 Jahren von 56488 Tonnen Gehalt

Abgegangen von Triest: »

theils leer, theils beladene Dampfer

im Jahre 1863 mit  .......ccccoevveiennene . 269875 Tonnen Gehalt
) w1867 ., e, . 394853 »

somit eine Zunahme in diesen 5 Jahren von 124978 4 *

»

Tabelle D.

Angekonunen in Triest von der Turkei:

Segelschiffe beladen 23021 Tonnen, leer 420

Dampfer ” 92014 » 520

Summa 115035 " " 940

Angekommen in Triest von Egypten:

Segelschiffe beladen 753 Tonnen, leer 13339
Dampfer " 65431 —

” ”

Summa 66184 " » 13339

Abgegangen von Triest nach der Tirkei:

Segelschiffe beladen 14434 Tonnen, leer 2895 Tonnen
” 94045 —

Dampfer

Summa 108479 ” , 2895

Abgegangen vou Triest nach Egypten:

Segelschiffe beladen 16415 Tonnen, leer — Tonnen
Dampfer " 61598 " —

Summa 78035
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Tabelle E.

zeigt die jahrliche Zunahme mit Dampfern in den 5
Jahren vom Jahr 1863— 1867, es sind theils leere, theils
heladene Dampfer:

Angekommen : Abgegangen:
im Jahne 1863 270653 T.-G. im Jahre 1863 269875 T.-G.
1864 300825 , 3 1864 298455 ,
> 1865 320401 , > 1865 327668 ,
1866 361827 , > > 1866 380289 ,
) 1867 389601 , > » 1867 394853,

Auf Grund dieser Daten missen wir folgende posi-
tive Schlisse ziehen:

1. Dass nicht nur in England, sondern auch hei
uns, nach unseren eigenen Ausweisen, trotz unserer volum-
nidsen Producte, die Dampfer-Rhederei eine imposante

Bedeutung sich errungen hat.

2. Es muss jeden Menschen einleuchten, dass wenn
man auch den Maschinenraum abrechnet, der gesammte
Seehandel Ungarn-Oesterreichs, welcher vorlaufig aus-
schliesslich durch Triest vermittelt wird, sich aber nach
dem Aushaue der Fiumaner-Bahn theilen muss, dass
dieser Seehandel zur Halfte mittelst Dampfern vermittelt
wird.

3. Dass, nachdem die Dampfer, wie z. B. im Jahre
1867, von den eingelaufenen mit 389601 Tonnengehalt,
bloss 8385 T.-G. leer, alle Ubrigen aber beladen waren,
hingegen bei den Segelschiffen von den 504736 T.-G.
192032 T. leer angekommen sind, und nachdem hei den
ausgelaufenen Dampfern von 394853 Tonnengehalt, blos

4612 Tonnengehalt leer, alle tbrigen aber beladen waren,



von den Segelschiffen hingegen: 526821 Tonnengehalt
75,709 Tonnen leere absegelten : so ist der Vortheil evi-
dent, welchen die Dampfer fir die Hin- und Rick-
frachten vor den Segelschiffen haben, was ihnen frih
oder spater ein entschiedenes Uebergewicht dber die
Segel-Schiffe verschaffen wird, wie es Tabelle D zeigt.

4. Folgt, dass die grosse Ausdehnung des Dampf-
verkehrs, welcher schon jetzt mehr als die Halfte der
Total-Summe ausmacht, nicht vielleicht ein voriberge-
hender Zustand in unserem Seehandel ist, sondern dass
dieser in einer geraden aufsteigenden Progression zuge-
nommen hat, und es vorauszusehen ist, dass derselbe
auch in der Zukunft zunehmen wird, wie es die Tabelle
E deutlich anschaulich macht und nachdem die Segel-
schiffe (wie in Tabelle C ausgewiesen wurde), in ge-
ringerem Massstahe als die Dampfer zugenommen haben,
so folgt zugleich, dass die Dampfer in dem Verkehr von
Tag zu Tag die Segelschiffe immer mehr verdrangen
mussen. Tabelle D.

5. Dass durch den Stand der Werften, welche we-
der zur Herstellung von gemischten Schiffen, noch von
Dampfern auch nur die geringsten Vorkehrungen haben,
dieser so wichtige Theil der Schiffbau-Industrie bei uns
vernachlassigt wurde, und nachdem diese Rhederei von
Tag zu Tag immer mehr zunimmt, es nothwendig wird,
dass die Schiffconstruction sich dem Umschwung in
der Rhederei accomodire und ihr mit gleichem Schritte
folge.

6. Schliesslich folgt noch — und hierauf legen wir

das schwerste Gewicht — dass nach dem Ausbau der
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Bahnen, sowie nach Triest auch nach Fiume sowohl
Segel- als Dampfschilfe einlaufen werden: und die Aus-
dehnung, die Progression des Dampfer-Verkehrs aus den
vorausgegangenen Tabellen kennend, es demnach ein
Geboth der Notliwendigkeit ist, wie schon erwahnt, die
Werften umzugestalten und eben im Interesse dieses rie-
sigen Dampferverkehrs, im modernen Style durch Docks
zu erweitern, denn es gehort weder eine besondere Devi-
nations- oder Combinationsgabe dazu, um es zu berech-
nen oder bestimmt Voraussagen zu konnen, dass, nach-
dem der Seeverkehr mehr als zur Halfte mit Dampfern
betrieben wird, die Eréffnung der Bahn nicht jene Vor-
theile biethen kann, welche die Millionen von Auslagen
und die Hoffnungen und Erwartungen einer ganzen Na-
tion an sie gestellt hat; wenn derjenige Theil, welcher
mit Dampf betrieben wird, der Theil, welcher wegen
seiner Grosse sowohl als Zunahme eine besondere Beach-
tung verdient, ausgeschlossen bleibt oder wenigstens durch
den Mangel moderner Werften sehr herabgemindert wird.

Um dies zu erleutern, bemerken wir, dass Dampf-
schiffe nach zwei oder drei Reisen hdchstens immer repa-
raturbedtrftig werden.

Diese wurden in friheren Zeiten bei gewdhnlichen
Schiffen stets so bewerkstelligt, dass man sie aufs Land
zog, durch welchen Vorgang der ganze Korper um so
mehr beschadigt wurde, je grosser er war; die neuarti-
gen Dampfschiffe, jene namlich, welche hier in Betracht
gozogen werden, kénnen dieses Vorgehen nicht aushalten,
theils wegen des Mangels an mechanischer Kraft der

Werften, besonders aber weil diese Dampfer ihres bedeu-



tenden Gewichtes halber ohne grossen Schaden nicht ans
Land gezogen werden konnen, und somit es vorziehen
mussten, in Triest ihre Waaren aus- und einzuladen,
statt sich dieser Gefahr oder einer separaten Keise nach
dem Orte wo sich Docks befinden, auszusetzen.

Besitzen wir demnach in Fiume keine Trocken-
Docks um die Dampfer in denselben auszubessern, so
mussen wir auf einen, wahrscheinlich auf den grésseren
Theil des Dampferverkehrs, von dessen Wichtigkeit ein
jeder aus dem Vorausgegangenen ein klares Bild haben
muss, verzichten, die Eisenbahn wirde eine Illusion wer-
den, und die Nation ware um den kleinen Preis einiger
von uns empfohlener Fortschritte, um grosse Vortheile
betrogen.

Diese Umgestaltung also ist nicht nur im Interesse
der Schiffbau-Industrie und der Rhederei unumganglich
nothwendig, sondern noch mehr in jenem des internatio-
nalen Handels.

Uebrigens sehen wir von jenem Vorwurf ab, den
wir unseren Werften wegen der Ausserachtlassung des
Baues von Dampfer und gemischten Schiffe machen
kénnten, und werfen wir unseren Blick auf die gegen-
wartige Weise des Baues von Holzschiffen.

In allen Werften des Auslandes, mdgen sie Holz-
oder Eisen-, Segel- oder Dampfschiffe hauen oder bloss
fur eine dieser Gattungen bestimmt sein, Uberall wird
die Dampfkraft wie in jeder andern Fabrik verwendet.
Die so eingerichteten Etablissements fur Schiffs-Fabri-
kation sind von kolossaler Ausdehnung; um nicht weiter

zu gehen, besitzt Triest deren mehrere, welche, jemehr
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sie sich ausdehnten, jemehr sie ihre Maschinen vervoll-
kommneten und erganzten, einen desto héheren Gewinn
ahwarfen (eine Ausnahme macht bloss aus besonderen

Griunden jene des Lloyd).

Wir waren in der Lage, nach offiziellen aus der
Buchfliihrung gehobenen Berechnungen uns zu Uberzeu-
gen, dass eines dieser Etablissements einen Jahresge-
winnst von netto 28% ahwarf, wobei die Schatzung des
Etablissements enorm hoch genommen war und Vviel
billiger hergestellt werden konnte; Fiume besitzt nicht
nur die friher besprochenen Werften nicht, sondern selbst
jene fur Holzschiife werden mit Handarbeit gefuhrt, das
Stabilimento tecnico ist von ihnen ganz getrennt; baut
allerdings Maschinen von vorziglicher Qualitat; Beweis
dessen jenes der Panzerfregatte ,Kaiser Max“, welches
Schiff in der Schlacht bei Lissa die Fregatte ,Re-d’'lta-
lia“ angerannt und in Grund gebohrt hat, demnach von
vorzlglicher Prezision gewesen sein muss; allein es be-
sitzt nicht die Etablissements fir den Schiffbau, wéahrend
doch die Bestellungen dort bevorzugt wirden und der
Bau auch rentabler ware, wo Schiffskdrper und Maschine
zugleich hergestellt werden kénnen. Eine Vereinigung
dieser beiden Krafte, Werfte und Maschinen-Fabrik wird
also unentbehrlich, um so mehr wo es sich um die Construc-
tion gemischter Schiffe, aus Holz und Eisen handelt, wo die
Eisentheile ganz in der Nahe der Holztheile erzeugt und so
zu sagen von Einer Hand zusammengefiigt werden mussen.
Noch dringlicher wird dieses Bedurfniss der Vereinigung
der Werkstéatten bei Schiffen mit Auxiliar-Kraft. Als



wir friher von der Rhederei sprachen, haben wir auf
Ziffern gegrindet eine erfreuliche Zunahme und einen
befriedigenden Zustand bei den vielen misslichen auf

dasselbe storend einwirkenden Ursachen nachgewiesen.

Indem wir unsere Darstellung Utber den Schiffbau
im ungarischen Kustengebiete schliessen wollen, und jene
Verbesserungen, welche nothwendig sind, fir unseren
Zweck genlgend erdrtert zu haben glauben, geben wir
noch einige statistische Daten Uber seine Leistungsfahig-
keit fur den Bau von Holzschiffen.

Im Jahre 1862 wurden auf den Werften des Distrik-
tes 12 Schiffe mit 4406 Tonnen Gehalt gebaut, dieser
nahm jahrlich zu und erreichte so mit dem Jahre 1868
den Bau von 31 Schiffen mit 12,989 Tonnen Gehalt.

Wie sehr das ungarische Litorale auch fir den
Schiffbau geeignet ist, zeigt sich am besten dadurch dass
es ohne Bahnen, durch welche es das noéthige Rohmaterial
herbeischaffen kénnte, ohne Etablissements wie Triest und
ohne den Bau von Dampfern, mehr Tonnen vom Stapel
gelassen hat als Triest. — Der Zuwachs, welchen Triest
in demselben Jahre erhalten, ist 11904 Tonnen, wovon
noch die von der Lloyd-Gesellscliaft in England ange-
kauften Dampfern in Abschlag zu bringen sind.

Nicht so ginstig wie die Rhederei und zum Theil
auch der Schiffbau steht es mit dem Fiumaner Handel.
Dieser ist hochstens auf den lokalen Consum beschrankt
nicht aber entsprechend dem Emporium eines Landes
welches thatsachlich unberechenbare Schatze besitzt. Der

Handel ist wegen Mangel von Bahn-Verbindungen ganz-
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lieh verfallen, er liegt grosstentheils in fremder Hand.
Vor den Zeiten als die Eisenbahnen in Ungarn und
Oesterreich  eingefithrt wurden und durch diese keine
Bevorzugung des einen oder des andern Hafens eintreten
konnte, war Fiume auch in Handel fur Ungarn durch
seine natdrliche Situation vertreten. Die gegenwartig
lebende Generation weiss es nur zu gut wie der unga-
rische Handel vor dem Jahre 1848 deprimirt gewesen
ist. Die zurilickgebliebenen innere Zustande, sowohl
administrativ, juridisch und ékonomisch, — die géanzliche
Vernachlassigung und Ausserachtlassung der sonst tberall
fortschreitenden praktischen Wissenschaften, die Abnei-
gung gegen die burgerlichen Berufe, der vollkommene
Mangel des Birgerstandes und eine Menge gréssere und
kleinere Ursachen hatte zur Folge, dass die Production
somit die Aus- und Einfuhr kaum eine nennenswerthe
war. So konnte Fiume als Vorland eines solchen Ungarns
in commercieller Beziehung nicht im gleichen Masse wie
Triest sich emporschwingen. In wie ferne uns theils aus
eigener Anschauung, theils aus Ueberlieferung bekannt
ist, stand selbst der locale, der Binnenhandel Ungarns am
Nullpunkte: das Wort Export war kaum im Waérterbuche
zu finden, der Begriff desselben unklar, und fur die hei-
mische Kaufmannswelt ein unbesuchtes Feld; die Bedurf-
nisse welche heute von fremden Landern gedeckt werden,
waren ebenfalls in einen unbedeutenden Kreis gebannt,
somit die Bedingnisse fiur den Welthandel im Grossen
mittels des Austausches der gegenseitigen Erzeignisse
nicht vorhanden. Es wird wohl Niemand in Zweifel ziehen

konnen, dass das Verhaltniss der Production und Con-
3
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suintion zwischen Ungarn und Oesterreich in der vor-
marzlichen Periode unweit ungunstiger fir uns stand als
heute, wo selbes in der Steuerfahigkeit doch schon mit
30 zu 70 ausgedrickt wird.

Und obgleich diese ungiinstigen Proportionen zwi-
schen Ungarn und Oestrerreich, zwischen Fiume und
Triest bestanden, so weist doch die Hafenbewegung Fiumes
in den 40 Jahren durchschnittlich 120000 Tonnen auf
wahrend jene von Triest fur die Erblande kaum 400000
Tonnen erreichte; erst mit dem Ausbau der Bahnen zu
erst bis Laibach dann direkt nach Triest, begann diese
Stadt sich emporzuschwingen. Aber die Erdéffnung jeder
neuen Schinnenstrecke wirkte nachtheilig auf Fiume zu-
ruck, bis endlich die von Karlstadt nach Steinbrick den
letzten Rest des Handels, den Holzhandel, nach Triest
hindbertrug. Von einer vortheilhafteren Lage Triest's
als jene von Fiume kann demnach nicht die Rede sein;
einen grosseren Beweis als die Statistik vor der Eroff-
nung der Bahnen gibt es nicht, wo Fiume mit Ungarn
als Hinterland verhaltnissmassig im Vortheile zu Triest
stand. Wir wiederholen es, dass der Vorsprung, welchen
Triest vor Fiume hat, ausschliesslich und lediglich den
Eisenbahnen zu verdanken ist, dieses zu laugnen Messe
die unumstésslichen Ziffern und den gesunden Menschen-
verstand ins Gesicht schlagen. Fir den Besitz des Welt-
verkehrs eines gewissen Teritoriums gibt es wohl einen
Factor, welcher unabhéangig ist von der Lage und von
den Entfernungen im Raume, dieser machtige Factor ist:
»die direkte transatlantische Verbindung.“

Diesen Faktor besitzt aber Triest nicht, es hat ihn mit
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augenscheinlicher Schadigung unseres Exportes vernach-
lassigt und dadurch einen Theil jenes Verkehrs, welcher
unbedingt durch Triest hatte vermittelt werden mussen,
an Platze abgegeben, welche sich eine Suprematie ge-
schaffen haben, durch Verbindungen mit unseren Absatz-
markten und durch die direkte Vermittlung des Austausch-
handels. Hiedurch wurde Triest nicht nur von Nord-
Deutschland in den Hintergrund gedrangt, sondern selbst
ein grosser Theil der via Triest gehenden Artikeln, z. B.
Mehl geht auf Hamburger Rechnung nach Brasilien
(mittels nordischen Schiffen), die mit Rickfracht von Kaffee
nach Hamburg bestimmt, von dort unseren Colonialen-
Import und somit den Export unserer eigenen Producte
zur See (weil unsere Schiffe keine Ruckfracht haben) mit
Leichtigkeit bekampfen, oder aber wenn sie direkt von
den Nordseeh&fen mit den wehrtvollen Producten ihres
Hinterlandes nach Brasilien gehen, nehmen sie als Ruck-
fracht, um nicht in Ballast zu fahren, Kaffee nach Triest
und benehmen uns hiedurch wider die Maoglichkeit des
Mehl-Exports, weil die ganze Hiu- und Ruckfracht auf

dem Mehl ruhen miusste.

Man sieht aus diesen vereinzelten Beispielen die
Ursache der Niederlage unsers Handels; wir kénnten ahn-
liche nach jedem der Lander auffuhren, mit welchen wir
auf solche Weise durch Triest nicht direkt, sondern in
direkt in Verbindung stehen — und diese Thatsachen
miussen jeden wohldenkenden Menschen zu der Ueberzeu-

gung bringen dass:



1. Triest, welches durch die Bahnen so sehr beglin-
stigt ist, wirtlich nur aus den entwickelten Grinden
einen Theil seines Handels an den Norden verloren hat,
und

2. dass es ein kindischer Irrthum ware zu glau-
ben, dass weil heute diese abnormen Verhéltnisse bestehen,
weil Triest seine Vortheile nicht verwerthet und Fiume
ohne Bahnen keine besitzt, demnach auch vorlaufig nicht
verwerthen kann, weil die zeitweise commercielle Conjunk-
tur der Nordsee und ihre transatlandischen Verbindungen
unseren Verkehr zu ihnen theilweise hingeleitet haben:
dass unsere materiellen Interessen durch sie am besten
vertreten sind.

3. Nachdem Triest nur zum Kkleinsten Theil einen
directen Handel treibt und die meisten Hauser nur Com-
missionen und Bestellungen vermitteln und jenen méach-
tigen Factor, von welchen wir frither sprachen und welcher
fahig ware selbst die Eisenbahn-Distanzen zu paralisiren
nicht besitzt, so folgt dass — nach der Eroffnung der
Alfold-Fiumaner Bahn der zwischen beiden Hafen be-
stehende Unterschied aufgehoben wird — und Fiume jeden-
falls berufen ist, denselben Aufschwung zu nehmen, den
Triest blos durch die Bahnen erreicht hat.

4. Die Aufgabe Fiume’s, soll sie allen jenen An-
forderungen entsprechen, welche andere Staaten an ihre
Kuste stellen, und worlber wir in der Einleitung im
Allgemeinen gesprochen haben, muss nicht nur darin
bestehen jenen Verkehr zu vermitteln, welcher jetzt auf
langerem Wege durch Triest vermittelt wird, sondern es

muss auch den verlorenen Einfluss auf die Gbrigen Han-
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delswege wieder gewinnen, es mus durch dieselben Mittel
durch welche der Handel z. B. auf Nord-Deutschland
Ubergegangen ist ihn wieder zurtickerobern, u. z.: durch
directe transatlantische Linien nach Brasilien, durch die
Verbindung nach England nicht nur von Fiume, sondern
auch vom schwarzen Meere aus. U. S. W.

Wir wissen die Schwierigkeiten vollkommen zu wir-
digen, welche dieser Aufgabe entgegenstehen, seihe sind
aber doch unserer Ansicht nach nicht untberwindlich;
Nord-Deutschlands Handel war vor 40 Jahren in der-
selben Lage zu Holland, England, Belgien, wie heute
unserer zu dem ihrigen. Der im Jahre 1820 zu Wien
versammelten Minister-Conferenz Uberreichte ein Verein
von Kaufleuten und anderen angesehenen Blirgern Ham-
burgs, der ,Antipiratische Verein“, eine Denkschrift, in
welcher sie die Schadlichkeit des fremden Zwischenhandels
fur die Macht und Ansehen Deutschlands entwickelte,
sie fanden aber kein Gehor; und wenn es einzelnen
Stadten gelungen ist, dieses Werk ohne irgend welche
Unterstlitzung zu vollfihren, so kann es auch unserem
Kustengebiethe gelingen, wenn Ungarn es ernstlich will.
Wenn sich die Nordseehdfen von den englischen, hollan-
dischen und andern Zwischenhandlern emancipirten und
ihrer Spekulation aus purem Handelsgewinn, freie Bahn
eroffnen konnten, so wird Uugarn zu Gunsten des freien

Absatzes seiner Produkte dasselbe thun konnen.

Es handelt sich somit nur um das kleine Wort:
»lch willll, was der Ungar zu sprechen versteht und
von dem der Dichter Friedrich Halm behauptet:



Ich will —

Das Wort ist machtig,
Spricht's einer ernst und still,
Die Sterne reisst's vom Himmel
Das Meine Wort: ,Ich will

Und Fiume verdient dieses kleine Wort ,Ich will“,
Fiume verdient es wegen seiner braven, industriellen Be-
volkerung, wegen seiner patriotischen Gesinnung, seiner
vorwartsstrebenden Tendenzen, seiner herrlichen Lage am
Meere und sagen wir es offen, unseres eingenen Interesses
halber, da kein Punkt wie dieser Ungarns commercielle
Zukunft sichert. Durch die Donau mit dem schwarzen
Meere, durch seine Bahnen mit der Adria verbunden,
streckt es seine Arme wie ein Riese nach zwei Weltge-
genden aus, hat in Osten und in Westen seine Stapel-
platze am Meere, durch das allein es eine Weltstellung
erringen und behaupten kann. Dalmatien wird bei
Fiumes Betheiligung am Uberseeischen Handel am
meisten gewinnen, die Interessen dieser bisher pas-
siven Provinz werden sich geltend machen, und bri-
derlich eingeladen sich an der Saat eines Unterneh-
mens zu betheiligen, wird es sich auch der Blite er-
freuen und die Friuchte davon geniessen.

Sowie wir also bei der Besprechung des Schiffbaues
auf ihre Umgestaltung hingewiesen, ebenso missen wir
diese direkten Handels- und Schiffahrtsverbindungen auf
das nachdricklichste betonen.

Aus der folgenden Tabelle F moge man die Aus-
und Einfuhr nach und von Brasilien entnehmen, welche

der beste Beweis fiir unsere Ansichten ist.
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Tabelle F.

Aus Brasilien sind im Jahre Nach Brasilien sind im Jahre
1867 folgende Schiffe angekom- 1867 folgende Schiffe ahge-
men: gangen :

T. 6 T. Gr i
6 osterreichische mit 1462 18 osterreichische mit 5285
13 hamburgische 497 3 hamburgische 745
1 danisches 1, 95 1 bremische .., 244
1 lubekisches - 121 4 danische -8 954
3 niederland. gl ) 501 1 lubekisches oL 220
3 oldenburgisch. .;' ) 596 6 niederlandisch. Sj, s 1155
7 preussische © 1063 3 oldenburgische S, n 648
7 schwed.-norw. . 1232 13 preussische w 2759
11 englische » 1937 10 schwed.-norw. v 2327
1 franzosisches ) 146 3 franzosische N 886
1 portugiesisches R 167 9 englische . 2163
3 italienische 964
44 Schiffe 7817

74 Schilfe 18350

1 hingegen angekommen hingegen abgegaugen
im Jahre 1866 4382 im Jahre 1866 17993
1865 4448 . . 1865 11779
1864 5641 ” . 1864 11061

1863 7099 . . 1863 9387
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Tabelle F. 11.

Aus England sind folgende

Schiffe im Jahre 1867 ange- Schiffe im Jahre 1867 abge-
kommen : gangen:

Tonnen Tonnen

45 osterreichische mit 21495 20 oOsterreichische mit 9300

1 danisches 210 4 meklenburg. N 1232

3 meklenburg. 772 3 niederland. - 516

15 niederland. » 2406 5 preussische » 1360

9 preussische N 1538 10 schwed.-norw. 4374

7 schwed.-norw. _ 1728 1 franzosisches n 832

2 franzosische n 534 28 englische n 10518

2 griechische » 943 12 italienische R 4570

18 englische - 4488 3 russische » 1581
13 italienische » 3773
1 turkisches N 129
1 russisches » 625

117 Segelschiffe » 38651 sc Segelschiffe 34283

Dampfer

5 osterreichische mit 3954 ¢ Osterreichische mit 5050

80 englische w 63631 ss englische N 77359

1 turkisches 538 1 italienisches » 627

se Dampfer 68123 93 Dampfer R 83036

Somit mit Segel Somit mit Segel
und Dampf und Dampf
203 Schiffe mit 106774 179 Schiffe mit 117319
hingegen hingegen

im Jahre 1866 92410 im Jahre 1866 108763

v , 1865 79974 , 1865 88777

n . 1864 76935 n ., 1864 54691

Nach England sind folgende



Die zweite Tabelle F. Il. zeigt die Aus- und Ein-
fuhr von und nach England, und aus beiden Tabellen
ersieht man, dass durch den Mangel eines eingenen un-
abhangigen Seehandels auch die eingene Rhederei unend-
lich leidet.

Im Augenblick wo in Fiume die Bahnen vollendet
sein werden, — wird diese Stadt aber nicht das alte
Ungarn vorfinden, sondern ein Neues, Verjingtes, es wird
nicht einen Staat zu vetreten haben, — der keinen Han-
del besitzt, sondern ein Land das seine Productions-Fa-
higlreit auf eine einstens ungehoffte Ho6he hinaufge-
schraubt, — das geordnete, freiheitliche, fortgeschrittene
Institutionen, wenigstens im Vergleich zur Vergangenheit
besitzt, — einen Staat der sein Verhaltniss von Production
und Consumtion gegen Oesterreich in den abgelaufenen
20 Jahren zu seinen Gunsten umgeendert hat, und somit
durch diese grossartigen Umgestaltungen eine sichere
und gekraftigte Basis fur seinen Export und Import Uber
Fiume biethen wird. Schon heute ist die Aus- und Ein-
fuhr von und nach der See eine bedeutende. Zum Be-

weis dessen folgen einige Daten:
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Tabelle G.

Die Ausfuhr war in folgenden Jahren

1863 74,754 Staja Haber
1867 350,262 il 1
1863 388,772 . Weizen . .

eine Staja
1867 1,304,554 n n
1863 34,276 ,  Gerste ist gleich
1867 205,238 1 1

1V»

1863 438,866 . Menhl
| 1867 758,591 1 1 Metzen
1863 21,395,029 . Fassdauben
1867 44,146,676 n

Bei allen andern Artikeln, die liier wegen Mangel
an Raum und wegen ihrer geringeren Wichtigkeit nicht
aufgefuhrt werden, findet man in den statistischen Nach-
weisungen &ahnliche Zunahmen. Wer kann daher die
Ausdehnung und Zunahme des Seehandels in Abrede
stellen, und wir hoffen wohl mit Recht, dass ein Handel
mit so inposanten Ziffern und mit so beredtem Einflisse
die grosste Aufmerksamkeit der Regierung sowohl als der
Nation verdient, da von den im Jahre 1867 abgegange-
nen Schiffe von 841353 Tonnen Uber 350000 auf den
ungarischen Export entfallen und in ahnlichem Verhalt-
nisse auch der Gesainmt-Import zu dem Ungarischen
steht.



Als wir der Rhederei, des Schiffbaus und Handels
speziell erwahnten, haben wir unsere Ansichten ausge-
sprochen, welche Veranderungen Noth thun, wir haben
gezeigt, welche grosse Masse von Waaren nach der Eroff-
nung der Bahn durch Fiume gehen miussen, wie dieser
Seehandel von Jahr zu Jahr wachsen muss, wir haben
bewiesen das zur Erhaltung dieses Handels und zur Zu-
rickleitung desjenigen, welcher in andere Bahnen verlo-
ren ging, Uberseeische Verbindungen nothwendig sind. Da
aber der Handel das Bett, in welchem er zu fliessen ge-
wohnt, schwer verlasst, so kodnnen solche Verbindungen
nur mit Zeit und Ausdauer in ihrem regelmassigen Lauf
zurickgeleitet werden, und eben deshalb ist es die hochste
Zeit, wollen wir nicht wieder zur Eréffnung der Bahnen

zu spat kommen, solche anzuknutpfen.

Wenn auch unsere Schiffe vorlaufig in Triest aus-
und einladen miussten, die Rhederei welche hiezu noth-
wendig ist besitzen wir schon, und der Abgang wird,
wir sind fest Uberzeugt, um so leichter erganzt werden,
weil ausserdem dass die Schiffahrt sehr productiv ist,
Ungarn mit der Hebung- und Férderung derselben sei-
nen vitalsten Interessen dient und es so wie Uberall auch

hier als eine nationale Frage aufgeldst werden muss.

Das zweite was wir durch unsere Darstellung win-
schen mdochten, ist die Herstellung von Werften mit

Trocken-Docks und mit Einrichtungen fir den modernen
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Schiffbau. Jeder der mit Aufmerksamkeit das vorherge-
hende gelesen hat, wird wenn ihm auch der Gegenstand
fremd sein mag und wir uns nur sehr kurz gefasst ha-
ben, sich gewiss der TJeberzeugung nicht verschliessen
kénnen, dass uns nicht die Zukunft Fiume’s allein, sondern
jene des ganzen Landes und seines Handels von der Seele
schwebte, als wir jene befiirworteten und fir selbe an-
regend zu wirken bestrebt waren, denn, dass ohne eine
solche Umgestaltung nicht nur der Schiffbau, sondern
auch der ganze Seehandel leiden musste ist evident, und
wie eine unabhangige Schiffahrt ein grosses nationales In-
teresse bildet, so ist sie auch eine Vorbedingniss des

Handels selbst.

Hier handelt es sich also vor Allem mit vereinten
nationalen Kraften eine Handels- und Schiffahrts-Gesell-
schaft im grosseren des Landes und des Zweckes wurdi-
gen Style zu grinden, Fiume mit seinen kostbaren
Natur- und Industrie - Mitteln als Hauptfactor aufzu-
nehmen — eine regelmassige Navigation mit allen erprob-
ten Verbesserungen in’'s Lehen zu rufen, das Stabilimento
tecuico Fiumano, die theils vorrathigen, theils im Baue
begriffenen Werften gewissenhaft zu benttzen, Fachméanner
deren Ungarn und Fiume zur Genlge besitzt, anzuwer-
ben, und so bald als mdéglich Handels- und Transports-
Unternehmungen zu beginnen, um hei Erdéffnung der
Bahnen geristet fur den Welthandel da zu ztehen. Dal-
matien, Italien und die Levante werden bis zur Creirung
weiterer Handels - Verbindungen gentigend zu thun und

zu gewinnen gehen, und die ausgelegten Kapitale werden
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somit sehr bald zinsfahig werden. In Fiume muisste der
Sitz der Administration, der commerciellen und nautischen
Direction sein, die General-Direction aber in Pest resi-
diren, um durch sie die constante Fihlung mit der Nation
zu erhalten, oder mit andern Worten, die administrative
Vertretung misste in Fiume, die 6konomisch-politische
in Pest sein; zuerst wéaren die Werften fur Maschinen-
Etablissements zu errichten ; ein Comite aus Fachmannern
wirde die chronologische Eeihenfolge der spateren Arbei-
ten bestimmen, um bei der Eréffnung der Bahnen kréftig
entwickelt zu sein. Ankauf und Bau der Schiffe wéaren
sobald als mdglich zu veranlassen, und je nach diesen
Leistungen, die Einzahlung der Baten zu regeln. Nicht
nur den L&andern der Stefanskrone, sondern auch den
Ubrigen muss es frei stehen, sich an diesem Unternehmen
zu betheiligen, denn der Welthandel steht immer kosmo-
politisch da, wenn der Zeitgeist ihn auch schafft, so belebt
und erhaltet ihn doch nur der Weltgeist.

Dieses Unternehmen, das Ungarn’s, Kroatiens und
Dalmatiens Zukunft sichern soll, braucht eine kraftige

Handelspolitik und Geld.

Das eine ist die Aufgabe der Begierung, das andere
zu beschaffen ist jene der Nation, — von der Begierung
ware es zu winschen, dass sie Uber die unabweisbaren
Beformen ein aus Fachmannern bestehendes Bnquete ein-
berufe und die Privat-Industrie auf den von uns ange-
deuteten und sehr ertragsfahigen Zweig hinleite und un-
terstitze, von der Nation ware zu erwarten, dass sie im

wohlverstandenen eigenen Interesse die Beschaffung eines



Oapitals in die Hand nehme, das unbezweifelt reiche Zin-
sen tragen muss und wohlthuend und glorreich auf das

Land zurickwirkt.

Fiume, im Beeember 18609.

Carl von Gyujto, Ludwig von Platthy, Bela von Horvath,

Contre-Admiral. Corwetten-Capitan. g. See-Offizier

Erste ung. Rastrir-Anstalt-, Buchdruckerei-Aktiengesellschaft, Pest.
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