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El6szo.

Kdzzéteszem itt List Frigyesnek, a Magyarorszagért
rajong6 nagy német hazafinak és nemzetgazdasznak egy eddig
ismeretlen emlékiratat, mely Magyarorszag kozlekedési tgyét
targyalja. Ezt az emlékiratot Sieghardt Rudolf ,Zolltren-
nung und Zollenheit“ cimen legGjabban (Wien 1915) meg-
jelent munkajahoz végzett adatgydjtés alkalmabdl a bécsi
pénzugyminisztérium leveéltardban fedezte fel és minthogy
tisztdn Magyarorszagot érdekl6 Ugyet targyal, kiadas cél-
jabol rendelkezésemre bocsatotta. Egyudttal kozlom  List
nagy dolgozatdt Magyarorszag gazdasdgi reformjardl,
mely ugyan mar régen kozzététetett, de nalunk nagyon ke-
véssé ismeretes. Ez a dolgozat tanisagot tesz hazank gaz-
daségi viszonyainak szeretetteljes tanulmanyozéasarol és
sok megszivlelend6 Utmutatdst tartalmaz. Egyuttal néhany
adatot kozlok' Listnek hazankhoz val6 viszonyéarol. Legyen
egyutt ez a két emlékirat, mely Listnek Magyarorszag iranti
érdekl6dését tanusitja és hazank gazdasagi reformjara nézve
érdekes eszmemenet alapjan igen nevezetes javaslatokat
fejt ki.






List Frigyes és hazank.)

Irta: FOldes Béla.

A nemzetgazdasagtan els6rangl  kulfoldi  képviselSi
koézul senki oly kozeli viszonyba nem jutott hazdnkhoz, mint
List Frigyes, aki kivalo helyet foglal el egyfelél azon intui-
ciénal fogva, mellyel a vasuti kozlekedés nagy jelentségét
mar oly id6bér felismerte, amid6n még sokan kétked6én fo-
gadtdk, masfel6l az altala hirdetett vampolitikai elméletnél
fogva, melyben az uralkod6 kozmopolita rendszerrel szem-
ben egy nemzeti gazdasagi rendszer melleit tort landzsat.
Politikailag is szamottev8 ember volt, mert a német vam-
egylet létesitése érdekében folytatott eredményes agitacidja
egyuttal alapvetd munka volt a német birodalmi egység
létesitésére.

List Magyarorszagon tett latogatasa ¢sszeesik a magyar
kozélet egyik legélénkebb, legizgatottabb korszakaval, mely-
ben a kdzgazdasagi kérdesek kozil kilondsen az ipar megte-
remtése és igy a vamkérdés korul a leger6sebb agitacio, a
leghevesebb publicistikai harcok, a térvényhoz6 testiiletben
igen er6s vitak folytak. A német vamegylethez valo csatlako-
zés, az Ausztridval kozos vamterlet létesitése, a kilén vam-
terlileten a védvam-politika kovetése, — mely irany legtbbet
meritett Pisinek akkor hazankban mar ismert munkajabdl —
a védegylet, gyaralapitési tarsulat kérdése stb. élénken fog-
lalkoztattak az allamférfiakat, tuddsokat és tarsadalmi oszta-
lyokat. Mi sem természetesebb, minthogy List jovetele és itt
tartdzkodéasa nagy érdekl6dés kozott ment végbe.

O FelolvastatoU a m. tud. akadémia Il. osztadlyanak 1915 majus 10-én
tartott lésében.



List Frigyes 1844 8szén,]) tébb magyar allamférfi meg-
hivasara, kikkel mar régebben levelezett, meglatogatta hazan-
kat, melynek gazdaséagi kérdéseivel méar el6bb is, vamegyleti
lapjaban foglalkozott. Pozsonyban és Pesten hosszabb ideig
tartézkodott, amott érintkezésbe Iépett a tdrvényhozas és kor-
manyzat kivalobb férfiaival. Ezen tartézkodasar6l életrajz-
irja Hausser, a kovetkezOket Irja: Bécsben, ahol szintén
nagyon Unnepelték, tartézkodasa nagyon rovid volt, novem-
ber elsd napjaiban Pozsonyba sietett, ahol az (jsdgok mar
hetek 6ta hirdették jovetelét. Szoszerint ostrom ald vették 6t
a legkilonboz6bb partok és élethivatadsok emberei, a kon-
zervativ péart és az ellenzék méagnéasai egyarant. Tudvagytol
vezérelve fordultak hozza foldbirtokosok és iparosok, varosi
testuletek és kildottségek. Mindenki tanacsot kért téle . . .
A politikai vitaktol tartozkodott; kildetése, mondta, egy K-
I6nleges: az osszes partok érdekeinek el6mozditasa, emberek
és tOkék bevandorlasanak szabalyozésa és megkonnyitése altal:
tovabba j6 tandcsok Altal tekintettel a kozlekedési eszkdzok
tokéleteshitésére és az orszag kutforrasainak felhasnzalasara.
A vallalkozasi szellemet is er6sen buzditotta. Vasutak, csator-
nak, ipari vallalatok létesitésére késziltek tervek. Pozsonyban
200.000 frt gydlt Ossze ipari vallalatok létesitésére stb. Meg-
elégedéssel toltotte el, hogy munkaja mar akkor at volt lltetve
a magyar irodalomba, a szellemeket itt lathatéan erdsen
foglalkoztak, mit a magyar allamférfiakkal, igy életrajzirdja
szerint: Széchenyivel, Kossuthtal, Apponyival, Mailathtal,
Andrassyval, Batthyanyival folytatott levelezése bizonyitott.
Kuldnésen Kossuthra gyakorolt nagy benyomaést, gondolati
és érzelmi vilaguk, politikai iranyeszméik tobb ponton érint-
keztek, mindkett6t athatvan a nemzeti eszme hatalma. List
tobb tanulmanyban foglalkozott Magyarorszag kdzgazdasagi

N Az ismertetendd emlékiratbol latjuk, hogy szandéka volt hazénkat
még egyszer felkeresni, ebben a nemsokara tekovetkezett tragikus halala
gatolta. Itt tartézkodasarol a fenti adatoknal egyebet nem tudunk. Kérésemre
a ,,Pressburger Zeitung* tisztelt szerkeszt6je az akkori lapokat atkutatta, de,
amint lapjaban kozdlte, csak egy, Ugy latszik a fentemlitett alapitégyilésre
vonatkozd adatot tudott egyel6re megallapitani. Reméljik, hogy sikertlni fog
List pozsonyi tartézkodasara vonatkozé egyéb adatokat is kinyomozni.



reformkérdéseivel és ezeknek egy részét munkainak kiadoja
osszefoglalta  ,Uber die national-6konomische  Reform
Ungarns“ cimii nagyértéki, aMgyarorszag jovéje iranti lel-
kes érdekl6dést tanusitd értekezésében.l) Kétségtelen, hogy
még tobb kiadatlan dolgozata és emlékirata van, mely Ma-
gyarorszag kozgazdaséagi politikajaval foglalkozik. A m. tud.
akadémia 1841 december 6-an ioglalozott el6szor List Frigyes-
sel; Trefort Agoston tartott el6adast List nagy felt(inést kel-
tett munkajardl, melyet sympathikusan, mint a nemzetgazda-
sagtan egy 6nallé rendszerét ismertette és a merkantilismus,
physiokratizmus, smithianismus mellé, mint uj rendszert oda-
allitott. A tdbbek kozott ezt mondja: ,,Ez évben jelent meg
List: Has Nationale System der politischen Okonomie*
cimli munkaja. E kobnyv a nemzeti gazdasdg tudomanyéban
korszakot fog képezni s a Smith-iéle elGitéletek és veszélyes
tévedések Kikiuszoboléséhez legtobbet fog jarulni.* Karvasy
is munkajaban List rendszerét kilon rendszernek tlnteti fel
és sokban elfogadja allaspontjat. *

Milyen éleslatassal és mekkora rokonszenvvel targyalta
List hazank kozgazdasagi és politikai kérdéseit, ennek bizo-
nyitasara legyen szabad a kovetkez8, egy hosszabb fejtege-
téshoél vett és kozvetlen aktualitassal birdé néhany mondatot
idézni, mely hetven évvel ezelétt irédott:

» Mibta Eurépa az orosz allamtestet ismeri, ennek ter-
mészete hddit6 volt és ha ezt a természetet alapjaban vizsgal-
juk, agy meggy6z6dink arrél, hogy a jovében sem varhatunk
mast. — A hatalom, mely ily ériasi barbartémegeket nemzetté
egyesit, tisztdn katonai, minden bels§ alapot nélkiloz6. —
Nagy Peéter 6ta feltartdzhatatlanul latjuk Oroszorszagot el6re-
haladni a hoditasok terén, anélkil, hogy valaha visszament
volna ... Belulr6l minden fundamentum nélkil, egy Orvénv-

) Dr Schnitzer szerint (Friedrich List, Stuttgart 1876, 56 lap) List
.Entwurf zur nationalokonomischen Reform Ungarns cimii emlékiratot nyGjtott
at 1845-ben az osztrak korméanynak. Errdl tudoméasunk nincs, talan 0ssze-
tévesztette a fentemlitett dolgozattal, amely azonban List kilénbz6 dolgoza-
tabol a kiadé altal lett 0sszedllitva (Lasd List gesammelte Schriften II. k. 299 1)

2 Emlékbeszédek és tanulményok (1881. 273. 1).

3 Gesammelte Schriften 1. 314. 1 és k



alatta és mogotte, mit tehet ez a kormany egyebet, mint el&re-
haladni! ... A hodités életfeltétele az orosz allamtestnek. Ez
idd szerint ezt a szlikségletet csak a délnyugati izsidban és a
délkeleti Eurdpéban elégit. éti ki. Ez, valamint az a kortlmény,
hogy torekvése csak akkor lehet sikeres, ha a kozelfekvé ha-
talmak, Franciaorszag részér6l nyugtalanittatnak és egyenet-
lenek, s6t lehet6leg viszalkodva népeikkel, nem szorul b6vebb
magyarazatra. A magyarok sebe a legtermékenyebb  forrasa
Ausztria gyengeségének, mig kibékiilés és megértés kormany és
nemzet kozott egy Oszinte politikai és nemzetgazdasagi reform
alapjan Oroszorszag részére kozeli és tavoli reményeinek réget
vetne . . . Ha Magyarorszagon a bizalmatlansag helyébe a
bizalom Iépne, a remény a kétségbeesés helyébe és ha az Igéretet
azonnal kovetné a teljesités; mit lehetne ilyen fényes, gazdag,
képzeletl, nagylelkii nemzettel, mint a magyar elérni?... Ma-
gyarorszag nemcsak bastya lenne Oroszorszag ellen, hanem
a békés hoditas eszkdze a Duna fejedelemségekben.])

Az osztrak kormanynak nincs ideje Magyarorszagot
lassu fejl6désének atengedni, az egész, osztrdk monarchiara
nézeve életkérdés, hogy Magyarorszag gazdag, szabad, jol
szervezett, sorsaval megelégedett orszag fokara emeltessék
és semmiféle aldozat, semmiféle engedmény, semmiféle meg-
nyugtatasi eszkdz, semmiféle reformterv nem tul nagy, mi-
helyt kimutathatd, hogy csak ezen és semmiféle mas utén
lehetséges ily nagy bajokat orvosolni, ily nagy célokat elérni.2

Magyarorszag politikai és kzgazdasagi reformja a nem-
zet aspiracionak kielégitése és a szovetség Németorszaggal, ez
volt List alland6 torekvése és reménye.3d

b Erdekes, hogy még az orosz intervenciot is elére jésolja ... ,Feltéve,
hogy a magyar seb addig nyitva maradna, hogy sok vakaras és dorzsolés
altal elmérgesednék, semmi sem volna természetesebb, minthogy a magyar
ellenzéki part a kedvezé alkalmat felhasznalja, hogy az osztrdk kormany leg-
nagyobb zavaranak pillanataban koveteléseit a legmagasabbra fokozza. Ez
volna Oroszorszdg szaméra a kedvezd pillanat . . . el6szor Ausztria és Ma-
gyarorszag kozott a kozvetit6 szerepében fellépni és ezt a szerepet régen
ismert el6jaték szerint ezentll kovetkezetesen keresztilvinni.

2 Gesammelte Schriften 1. 319. 1

3 Es war der erste Mitteleuropaer mit planetarem Horisont; ein Riese
unter Zwergen (Losch: Der Mitteleuropdische  Wirtschaftsblock, Leipzig
1814). S. 7.
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Ezeket szem el6tt tartva, nagy érdeklédést érdemel az
az eddig teljesen ismeretlen emlékirat, melyet Sieghart Rudolf
Becsben az osztrdk pénziugyminisztérium levéltaraban talalt
és mely Listnek Magyarorszag kozlekedési ligyére vonatkozd
javaslatait foglalja magaban. List ezt az emlékiratot Metter-
nich alamkancellarnak nyujtotta at, ki 6t eszméinek irasbeli
vélemény beadéaséara felszélitotta. Ez volt, mondja HAausser,
Metternich rendes szokésa, ha valamely (gyt6l szabadulni
akart. Nem sziikséges megjegyezni, hogy az emlékirat ezen
rendeltetésének megfeleléleg tartézkodott minden politikai
allusiotol, mert ez az allamkancellarra rossz benyomast tett
volna. Ez az 6 kizar6lagos dominiurna volt, melybe senkinek
belesz6last nem engedett és List, aki mint lattuk, vilagtorté-
nelmi magaslatrél nézte a politikai jelenségeket, elég okos
volt, hogy az allamkancellar hiusadgéaval szamolva, emlékirata-
ban a politikai problémakrél mélyen hallgatott.

Helyesen mondja Sieghart: Nem képzelhetink Fried-
rich List életmunkaja nagysaganak és mélységének megérté-
séhez alkalmasabb id6t a maindl. Ezek a most atélt kemény
haboris honapok, amelyek alatt a szOvetséges két koz-
ponti hatalom csaknem teljesen e van zarva a
vilagforgalomtol, ugv tetszik, mintha érchdl metszett betlikkel
irnank kommentart List ,Das Nationale System der politi-
schen Okonomise* cimi munkajahoz. A teljesen magara
utalt Németorszdg és osztrék-magyar Monarchia helyesen
csak most itélhetik meg annak a férfilnak az érdemét, aki
eel6sz6r mutatott r& nyomds érvekkel és magaval ragadé meg-
gy6z6déssel az autarkia kiépitésének sziikségességeére.

A kovetkezOkben ismertetvén Listnek ezen, Magyar-
orszag kozlekedésugyére vonatkozé emlékiratat, természetesen
Listnek sem ezen, sem egyéb politikai torekvéseivel tovabb
nem foglalkozunk, de nem foglalkozunk térekvéseinek azon
részével sem, mely a védvam segitségével megteremtendd
iparra vonatkozik. Annal kevéshé tesszilk ezt, mert Listnek
egyaltalaban allaspontja az volt, hogy fejletlenebb, mez6gaz-
dasaggal foglalkozd orszagokban az els6 feladat a kozlekedési
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rendszer létesitése, csak ezutan kdvetkezhetik az iparfejlesz-
tés. Tényleg, ennek korét Magyarorszagon egyel6re igen
sz(ikre szabta: a banyaszat, nyersvas termelés, malomipar és a
gyapjuipar nagy része, altaldban mindazon iparagak, meleyk-
liez sok kézimunka és kevés téke kell, vagy nagy téke, ha
amellett nagy nyereségek kinadlkoznak. Nagy bdlcsesége mel-
lett tantskodik, hogy a védegyleti mozgalmat nem elnyomni
tanécsolta, hanem azt, hogy a kormény annak élére alljon és
azt vezesse.

A kozlekedési tgy List szerint az a fonal, melynél meg
kell fogni Magyarorszag politikai és kdzgazdasagi reformjat.
A kozlekedési gy emelni fogja a foldjaradékot, a munkabért,
emelni fogja a nemzeti jélétet, utat tér a jobb kodzigazgatas-
nak, az altalanos te’erviselési elvnek. Sehol oly csodakat nem
fog a modern kozlekedés muvelni, mint Magyarorszagom
Szorgalom és takarékossag ki fog fejlédni, a varosok felvira-
goznak, szellemi és erkolcsi miveltség emelkedni fog. Nem
feledkezik meg a tokéleteseid) kozlekedési eszkdzOk nagy je-
lent6ségérdl hadészati szempontbdl sem.

List emlékirata a kdvetkezd nyolc részbdl all:

1 A kozlekedésligy javitdsanak szikségessége és hasz-
nossaga Magyarorszagon.

2. A kozlekedésugyi reform rendszeres tervezetének és
egy ilyen rendszernek tervszer( keresztilvitelének sziikséges-
sége és hasznossaga.

3. Az azonnali legmagasabb jovedelmezéség fészempont
egy magyar kozlekedési rendszer tervezeténél és keresztil
vitelénel.

4. A tobbi fészempontok, melyek egy nemzeti kdzleke-
dési rendszer tervének megalapitasanal tekintetbe jonnek.

5 Kivételek az el6bbi szabalyok aldl.

6. Lovasutak és gbézvasutak.

7. Nagy és Kis csatornék,

8 A vasUti oOsszekottetés Beécs és Pest kdzott.

Minden egyes rész gazdag mélyrehatd reflexidkban..
Béven fejtegeti a lovasutak nagy elényét, ami kilénben nem
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feltin6, mert akkor g6zvasutak csak kivételesen terveztettek.
Még Széchenyi is egyel6re féleg Idvasutakra gondolt. Igen
részletesen ismerteti a csatornak, kiléndsen a kis csatorndk
fontossagat, mire neki gazdag amerikai tapasztalatai rendel-
kezésre allottak. Az orszag t6keszegénysége mellett dominalé
szempontnak tekintette a jovedelmez6séget és ez sokat ma-
gyaraz felfogasabol.

A nemzeti kozlekedési terv készitésénél még tekintetbe-
veendd fészempontok:

»A miel6bbi jovedelmezdség alapelvén kivil még a ko-
vetkez6 szempontokat kell tekintetbe venni,“ mondja List:

El6szor: A hegyvidékeknek a termékeny siksaggal és
féleg a nagy magyar Alfolddel valo lehetbleg kozvetlen és
olcso viteldijakkal megkonnyitett Osszekottetése.

Mésodszor: Az orszag minden részének lehet6 legkoz-
vetlenebb Osszekottetése a forgalom f6 lt6erével — a Dunaval.

Harmadszor: Osszekottetés Galiciaval és a Dunafejede-"
lemségekkel egyfeldl, a nyugati Németorszaggal masfeldl.

Negyedszer: A nehezebb teherszallitds szamara min-
denltt a csatorndknak el6ny adandé, f6leg, ahol ezzel lecsa-
polasok dsszekdthetdk.

0todszor: Régi kereskedelmi utaktol sziikség nélkil nem
szabad eltérni.

Rendkivil érdekesek fejtegetései a bécs—pesti vasltra
vonatkozolag; e korll tudvalev6leg nagy harc folyt a jobb-
parti és balparti terv érdekeltségei kdzott, melynek egyikét
baré Sina, a masikat Ullmann Modric akarta végrehajtani.

Erre vonatkozoOlag az emlékirat kovetkez6kép szol:

A magyar kozlekedésligyi reform teljes tervének elké-
szitése nagyobb segédeszkozoket kovetel, mint amelyek e pil-
lanatban rendelkezésemre allanak, segédeszkozoket, melyeket
alig szerezhetek maskép, mint az orszag beutazdsaval. Mint-
hogy azonban az id6 surget és né ugy latom, hogy a kor-
manyzat térdekében a jov6 tavasszal meg kell kezdeni a mun-
kat, még pedig a legnagyobb eréllyel, minthogy tovéabba a
bécs—pesti vonal gyors és szemcsés megoldasatol az osszes
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egyéb magyarorszagi kozlekedési reformok léteié fligg, de
ezen 0Osszekottetés, | a a jelenlegi terv szerint vitetnék keresz-
til, teljesen elhibazott volna és pétolhatatlan veszteségeket
hozna ugy a t6késeknek, mint Magyarorszagnak és az egész
monarchianak, ugy egyel6re arra szoritkozom, ami legsziiksé-
gesebb: a bécs—budapesti vasuti Osszekottetés jelenlegi ter-
vének biralatéara.

Hetek 6ta ez ligyre a legnagyobb figyelmet forditottam
és minden oldalrél a leglelkiismeretesebben vizsgéltam. Saj-
nalom, hogy ki kell mondanom, hogy vizsgalodasaim és elmél-
kedésem eredményei a két tarsasag egyikére nézve sem ked-
vezd, midén azonban egy harmadik tervet ajanlok, egyaltala-
ban nem titkolom magam el6tt keresztilvitelének nagy ne-
hézségeit.

Mind a két tarsasadg hatalmas t6kében és befolyésban,
mind a kett6t nagy t6kések vezetik. De vallalkozasomban az a
gondolat erésit, hogy mellettem vannak nemcsak az egész
monarchia legmagasabb érdekei — kulondsen a magyar Ki-
ralysdgéi — hanem a két févaros érdekei, azonkiviil az igazsag
és az er@sebb érvek. Amellett némileg szamithatok ama nagy-
tékések hazafisagara, kilonosen, ha nyugodt és érett megfon-
tolassal azt talalnak, logy a jelen esetben magéanérdekeik, va-
lamint részvényeseik érdekei a kozérdekkel kardltve jarnak.

Az el6ttem fekvO két vasutterv a Duna mentén nem
egyéb, mint megismétlése annak, ami a kozlekedési reform
torténetében Németorszagban, Franciaorszagban, Anglidban
és Eszak-Amerikaban annyiszor el6fordult. Ketten harcol-
nak egy forgalomért, mely osztatlanul egyet teljesen foglal-
koztatna, de két részre osztva, egyiket sem elégithet ki. A
kettd kozul egyik sem tartja szem el6tt a koérdeket, mind-
egyik csak arra torekszik, a masiktél annyit elhoditani,
amennyit tud. Ily modon oly 6sszekdttetés jon létre, mely ép
Ugy a koérdeket, mint mind a két érdekelt t6kéjét veszélyez-
teti. Ignoraljuk egyel8re e rosszul értett torekvéseket; ne ve-
gylink tudomast egyoldal( érveikrél és azon elényodkrél, me-
lyeket az egyik a méasikkal szemben mar nyert; tegyuk fel,
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hogy még semmit sem hataroztak, még semmi sem tortént; he-
lyezkedjunk arra az allaspontra, melyet egy részrehajlatlan
allamférfinnak el kell foglalnia, ha azon kérdés folott kell
donteni, mely Osszekdttetés Bécs és Pest kozoétt felel meg leg-
jobban az allam magasabb céljainak, az igzsagossagnak és a
korulményeknek, melyik elégiti ki legjobban a mez6gazdasag,
az ipar, a kereskedelm és a vallalkozok maganérdekeinek ko-
vetelményeit! Ezen allaspontbdl nemcsak a parti teriiletek
egyikének érdekeit kell szemelétt tartani, mind a kettére kell
tekintettel lenni. Mindenekel6tt el kell ismerni a Duna igé-
nyeit kit(ing g6zhajozasaval. Ovakodni kell a folyam mentén
két vasutat tervezni, mely megvalésitva abba a kényszer-
helyzetbe jut, kétségbeesett versenyt kezdeni a g6zhajozas el-
len, egy harc, mely az 6sszes politikai és gazdasagi allamcélo-
kat sértvén és az 0sszes versenytarsakat romlasba dontven,
a versenyz0 sajat romlasaval végzédnék. Az allamra nézve
épenséggel nem kozoémbds, ha ilyen élet-haldl harc kovetkez-
tében a g6zhajézas hosszu évek soran sinylédnék; mert K-
[6nb6z6 mddon érdekelve van a korll, hogy ezen forgalmi
eszkdz mindinkabb és megszakitas nélkil felvirdgozzék. A
g6zhajézas a természet nyujtotta el6nyoknél fogva kés6bben
mindenesetre bizonyos fokig felllkerekedik; de fejl6désének
akar id6leges megakasztasa a nyilvanos célokat mod felett
sértené. Allamférfim allaspontbol tehat a vasutakat a folyam
mentén csak annyiban fogjak igénybe wvenni, amennyiben
arra szolgalnak, hogy a gézhajozas természeti fogyatkozasait
(lassusag folfelé, a szallitds szabalytalansaga, kod, alacsony
vizéllas miatt, téli szinetek) potoljak és azokat mérsékelt
verseny altal buzditsdk. Tehat a folyam mentén csak egy g6z-
vasutat kell engedélyezni; még pedig azon a vonalon, mely
legkevéshé sérti a létezd érdeket és viszonyokat, ellenben a két
févarost a legkdzvetlenebbil és legolcsobban 6sszekdti és a
legtermékenyebb, a legnépesebb és legipariiz6bb vidékeket
Pest és Bécs kozott atszeli. Minden més kozlekedési eszkodzt
lehetGleg tavol kell tartani a folyamtol, hogy a vizi és széraz-
foldi kozlekedés két févonalaval ne versenyezzenek, ellenben
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a forgalmat a tributarius partvidékkel, jelentékeny alimenta-
ciét hozzajuk vezessenek.

Ebbdl a nézGpontbdl itélendd meg a mellékelt térképen
Bécs és Pest kozott rajzolt forgalmi rendszer. A Becshél Ki-
ralyhidan at, Gyér, Komarom, a folyamon at Yac és Pest felé
vezet6 vonal a kovetkezO okokbdl a Libafalvan (Géanserndorf)
at vezetettnél helyesebb:

El6szor: A legrovidebb — terep szempontjabol a leg-
elénydsebb; politikai és kiuldnodsen katonai célok szempontja-
bél a legmegfelelGbb.

Masodszor: Osztrak foldon a legipariiz6bb, magyar
foldon a legtermékenyebb orszagrészeken visz keresztil, tehat
az osztrak ipar és a magyar mez6gazdasdg nagy el6nyére
mindkét termelési ag kozott a legbensébb kdlcsonhatast 1é-
tesiti és sokkal nagyobb népességnek szolgal, mint a balparti
vonal.

Harmadszor: El6mozditja a kereskedelmet messzirél
szarmaz6 magyar termekekkel és messzire jutd osztrdk ipar-
cikkekkel (t. i. a forgalmat Bécs és Pest és Magyarorszag és
Trieszt kozott a legrovidebb és legjarhatobb vonalakon.

Negyedszer: Koveti a régi kereskedelmi utat és nem
vonja el dnkényesen és ok nélkil a forgalmat olyan orszag-
részb6l, mely azt mar régen élvezi, hogy odaadja olyannak,
mely azzal nem birt és méltanyos igényeket arra alig ta-
maszthat.

0todszor: Kielégiti a javasolt Pozsony, Nagyszombat,
Nyitrdn &t —a Garam mentén mend l6vasuttal a févonal bal-
parti részéig a balpart minden vidékének érdekeit, amennyi-
ben egyfel6l az Osszes északnyugati megyéket 6sszekotné
Pesttel a termékeny Alfolddel, masfel6l Bécscsel, Csehorszag-
gal és Trieszttel.

Hatodszor: A jobbparton lehet6vé teszi egy teljes kozle-
kedési rendszer kiépitését és kilonosen a vonal folytatasat
Székesfehérvarig 16-Uzemmel, tehat a bakonyi erdének és a
Balaton termékeny vidékének osszekottetését Bécscsel, mint
az osztrak ipar gyupontjaval.
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Hetedszer: Eszerint a legbens6bb kdlcsdnhatasba helyezi
a néepes, de kevésbé termékeny hegyi és erdei vidékeket a ter-
mékeny Alfolddel.

Nyolcadszor: Nagy forgalma és kedvezd terepviszonyai
folytan képes lesz a viteldijakat sokkal alacsonyabban meg-
allapitani, mintha két vonal egynek forgalmaban osztozkodik.

Kilencedszer: A forgalmi eszkdzok rendkivili szikseég-
lete esetére Bécs és Pest kozott igénybe vehetd volna a Nyit-
ran és Székesfehérvaron at vivé két mellékvonal is. Volna
tehat a rendes forgalom szaméra egy versenyt6l mentes f6-
vonal; a rendkivili (pl. haborns) forgalom szamara pedig
kettés palya versennyel.

Tizedszer: Nagy forgalma, jelentékeny hozadéka foly-
tan a jol sikerilt magyar vasuti vallalkozas példajat allitana
a kereskedelmi vilag elé, mely minden egyéb hasonld véllalat
hitelét a bel- és kulféldon emelné.

Az itt vazolt kombinacid legfébb el6nyei, szemben két, a
folyam mentén haladd, versenyvonallal a kévetkeadk:

1 Ez az egész rendszer, a g6zvasut 400.000 irttal mért-
foldenként, a lovasut 100.000 irttal mértfoldenként szamitva,
IN2 mértfold gbzvasut és 37 mértfold 16vasut mellett csak
IN2 millié irtba fog kerllni, mig a masik két versenyvonal
tébb mint 60 millié mértféld gbzvasuttal és sokkal nehezebb
tereppel 30 millié irtnal joval tébbe kerilne.

2. Ezen majdnem kétszeres koltség mellett a két ver-
senyvasut csak a dunai forgalombdl fog élni, maguk kozott
és a Dunag6zhaj6zassal fognak versenyezni, mig az elGter-
jesztett rendszer az egész terlletet északon a Duna és a Kar-
patok kozott, délen a Duna és a Balaton kozott és a Balaton
és a Drava kozott a szarazfoldi és vizi kozlekedés két févona-
lanak forgalmi kdrébe vonna.

3. Szoval, az uj rendszer a koltségek felével kétszerte
jovedelmez6bb, tehat négyszerié el6nydsebb lesz, mint a régi.

Vizsgaljuk most sajat terveink és elényeink el6adasa
utdn a két tarsasag terveit.



10

E vizsgalddas eredménye rovidesen a kovetkezd: a jobb-
parti tarsulat a Kiralyhidatol Gy6rig és a Dunaig terjedd
vonal tekintetében a legerGsebb érveket hozhatja fel, de leg-
kisebb okot sem talal List arra, hogy e vonal Budaig folytat-
tassek. Az ellenkez6 &ll a balparti vasutra vonatkozoélag.
Hogy a vasutvonal Pestt6l Akacon at Komaromig a balparton
haladjon, amellett a legerésebb érvek szélanak. A legnagyobb
érdek kivanja, hogy a Duna és a Karpatok kozott fekvd hegyi
megyék a termékeny siksaggal a legrdvidebb és legszabalyo-
sabb 0Osszekottetésbe jussanak. Azonban e célnak mar a
Pozsonyig vezetendd vonal nem felel meg; a hegyi vidékkel
valé forgalmat egészen figyelmen kivil hagyvan, mindig a
Duna mellett halad, hogy a dunag6zhajézastol és a jobbparti
vasuttol ment6i tobb szallitast elvonjon. A régi kereskedelmi
ut Nagyszombat és Nyitra felé a Garam mentén mar évsza-
zadok el6tt eldontotte a kérdést. Ahol az orszagut e megyéket
atszeli, ott van az alapja oly rendszernek, mely késébben a
Vag, Nyitra, Garam és a hozza tartozé vizek mentén egészen
a Karpatokig terjedne, 12—15 északnyugati megyét &ssze-
kétne a févonallal és Négrad, Gomor és Szepesig terjedvén,
végul kezet nyGjtana a kassai vasutnak és eldgazasanak.

A jobbparti vonalat, melyet List természetesebbnek és
helyesebbnek tartott, a balparti terv hattérbe szoritotta. Ez
részint a tézsdei helyzet kdvetkezménye, részint annak tulaj-
donithatd, hogy az északi vasUt, amelynek engedélyét
Bothschild szerezte, érdekében allott a balparti vasuit kiépitése.
Az északi vasut részvenyeinek arfolyama érdekében agitaltak
a jobbparti vasut ellen és kuléndsen arra torekedtek, hogy
csak a balparti vasat kiépitése utan ujittassek meg a jobb-
parti tarsulat altal nagy aldozatok utan feladott engedély.
List kifejti, hogy ez a balparti vasut érdekében sem all, mert
ezzel csak a részvényesek elétt eltakartatik a veszély, mely
okvetlenul katasztrofava fejlédnék a jobbparti vasut kiépité-
sével, ugyanolyan katasztr6fa, mint amilyen a Paris—Aer-
saillesi vasutnal bekovetkezett. Helyes-e ily eljards csak
azért, hogy a részvények arfolyama fentartassék és az északi
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vasut egy jeentéktelen elényhtz jusson2 Tehéat itt egy hatso
gondolat rejlik, t. i. az, hogy a fenyeget§ katasztrdfa elhari-
tasara a korméany megnyerhet6 lesz annak a gondolatnak,
hogy a jobbparti vasit épitése elhalasztassék vagy egyal-
talaban megtagadtassék. Lehetetlen feltételezni, hogy a kor-
many segédkezet nyljtson arra, hogy nagy vidékek megusz-
tassanak az uj kozlekedési eszkdz aldasaitol és altalaban az
uj kozlekedési rendszer hibas iranyba tereitessék a balparti
vasut részvényesei érdekében.

Ha az uj terv a régivel dsszehasonlittatik, ugy el kell
ismerni, hogy csak most le et kozponti vasatrél szélani és
hogy a balparti terv egyoldald, a dolgok természetével ellen-
kez6, a nevet meg sem érdemlé és azt Ugy latszik csak azért
vette fel, hogy elrejtse, ami, tudniillik, egyoldald és hogy
annak latszassék, aminek nem felel meg, tudniillik kdzponti,
kozponti csak az uj javasolt vonal, amely nem okoz kéros
versenyt a vasutak és a g6zhajozéds kozott vagy két parhuza-
mos vasut kozott, hanem mindkét oldal forgalmanak egyenld
szolgalatot tesz, nemcsak a dunai forgalmat tartja szem elétt,
hanem a magyar kozlekedési rendszer egész északnyugati és
egész délnyugati szekczidjanak févonalul szolgél, amellett a
két févarost a legrévidebb utdn 6sszekdti, anélkil, hogy egy
mar létez6 kereskedelmi utat a legkisebb mértékben karositana.

Listnek az olcsobb vasutak és a kis csatornakra vonat-
kozo fejtegetései, bar azok is els6 sorban hazanknak szélanak,
altalanos jelent6segliek és a forgalmi eszk6zok egymashoz
val6é viszonya, valamint minden orszag fejlettségi fokahoz
valo relativitdsuk tekintetében is figyelmet érdemelnek.

A vasutakkal agy vagyunk — mondja, — mint minden
méas dologgal, mindenben van absolut és relativ jo, de az
absolut jé az adott esetben nem ritkan a legrosszabb. Az eddigi
vasutépitkezéseknél rendszerint a mérndkdk nézete volt
irdnyad6; minthogy azonban rendszerint a mérnokdk nem
nagy nemzetgazdak és pénzigyi szakértbk, Ugy a legtdbb
esetben engedtek annak a kisértésnek, hogy a technikai tokélyt
legfébb feladatuknak tekintették. De ha valahol, Ggy a koz-

2
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lekedési reform (igyeiben a technika csak szolgal6ja a nemzet-
gazdasagtannak és pénziigytannak; mar pedig e kett6 paran-
csoldan azt kdveteli, hogy minden adott esetben az az épitési
mod vélasztassék, mely a legnagyobb nemzetgazdasagi hasz-
not nydjtja és a befektetési t6két leggyorsabban és legjobban
kamatoztatja. Tékeszegény és mezdgazdasagi allamokban ez
kétségkivil a I6vasutak mellett érhet el. Minden a nagyobb
tartossagra és tokéletességre forditott t6ke rablas volna a
nemzeten, mivel minden téke, mely a legkozelebbi, legsiirg6-
sebb szikségletet meghaladja, az ipartdl és mez6gazdasagtol,
melyben az serényen kamatoz, elvonatik. Ha valahol, Ggy
tékeszegény orszagokban elsd sorban arra kell térekedni, hogy
a kozlekedésligy kezdettél fog*va a befektetett t6két gazdagon
kamatoztassa; mivel ugyanis ilyen orszagokban ilyen mivek
csak idegen tOkékkel létesithet6k, azokkal egy mentSi maga-
sabb azonnali jaradék biztositandd, hogy hazajukbdl tavoz-
zanak. Ha valahol, Ugy t6keszegény, mezdgazdasagi allamok-
ban, arra kell tekinteni, hogy a viteldijak alacsonyak legye-
nek; el6szor, mert ily orszagok arui nagyobbara nagy sullyal
és csekely értékkel bird aruk, melyek forgalomképessége féleg
a viteldijaktol fugg, tovabba mivel oly orszagokban a nap-
szdm és a munkasosztaly jovedelme alacsony, mar pedig
ezeken nyugszik nagyobbéara a személyforgalom. Ily orsza-
gokban nem a gyorsasag és az id6kimélés a f6, hanem az ol-
cs6sag és szabalyossag.

A nalunk még ma is hidnyos csatornarendszer szempont-
jabol rendkivil tanulsadgos, amit List kilondsen a kis csator-
nék el6nyeir6l mond. A kis csatorndk — mondja List — el6-
nydsebbek a nagyobb csatornaknal mindeniitt, ahol a forgal-
mat el6bb meg kell teremteni és ahol nem két nagy és forga-
mas folyam Osszekottetésérdl van sz6. Az els§ javaslat ilyen
Kis csatorndk létesitésére a g6zhajé feltalalojatol, Fulton
Roberttdl szarmazik. Egy kis ropirata mutatja, mily helye-
sen gondolkozott és itélt ez a zsenialis ember mindenrél, mi
hivatasanak koérébe tartozott. Egész Eszak-Amerika figyelmét
magara vonta és ennek tulajdonitandé az a helyes eljaras,
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melyet aztan ezen folfelétorekvd orszagban uj vizi utak léte-
sitésenél kovettek. Egy kis 500—700 mézsanyi hajokkal jar-
hatd csatorna alig negyedrésznyi koltséget okoz, mint egy
2000—4000 méazsanyi hajokkal jarhatdé. Ha tehat a kis csator-
nan csak a forgalom negyedrészével dolgozik, mar annyit jo-
vedelmez, mint a nagy. Ugyanabban az ardnyban kevesebbet
szenved a vizhianytol. Ugyanabban az ardnyban kdénnyebben
lehet segiteni minden bajon; kénnyebben és gyorsabban ta-
lalhat6 teljes szallitmany; sokkal tébb ember foglalkozhatok a
hajozéassal mert ahhoz csak néhany 100 frt tdke sziikséges; ebbdl
fejlédik sokkal nagyobb verseny, tehat sokkal alacsonyabbak

a viteldijak. Ha a forgalom emelkedik, a zsilipek Kiszélesite-
sével és megkétszerezodesével keves koltséggel Kkiszélesithetd

a csatorna. Ezen nézetek helyességét fényesen bizonyltja a
New-Yorki csatorna, amely mar az els6 években csekély for-
galom és alacsony viteldijak dacara 12—15%-nyi nyereséget
hozott.

Ezekben dsszefoglaltam Listnek Metternichhez benydj-
tott emlékiratanak fébb eszméit.

Az emlékirat sorsarél a kovetkezOket tudjuk. List az
emlékiratot atnyujtotta Kiibeck, kereskedelmi miniszternek
is, kinél nagyobb érdekl6désre vélt szamitani. Az aktak ko-
zott a Kiibeckhez intézett levél is volt, mely 1845 februér
3-arol van keltezve (Bécs, Tuchlauben 553. TI. emelet). De
List a Kiibeckbe vetett reményében is csalodott. A Kiibecknek
atadott példanyra az el6adé azt irta: Megdrzend6. Kiibeck és
Geringer, az akkori kormanyzat gazdasagi ugyekben legfelvi-
lagosodottabb  férfiai, jovahagyolag sajat alairasukat is
hozzatették.

,,Nem egv olvasé — mondja Sieghardt — bizonyara a tul-
aradoz6 eszmegazdagsagtol duzzado, a Hausser-féle kiadasban
ban kozolt értekezéseket magasabbra helyezi, mint az emlék-
iratot. List fejtegetéseit az orosz birodalom immanens hodito
irdnyarol és Németorszag, Ausztria és egy ezzel kibékitett
Magyarorszag kozos védelmének sziikségességérdl nem olvas-
hatni anélkil, hogy legmélyebb csodalkozassal ne hddoljunk

2
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amaz intellektus hatalmanak, mely a német, osztrdk, magyar
torténelem egyik legzordabb korszakdban — a nagy vilag-
probléméknak ily profétai szellemmel telitett felfogasara emel-
kedni tudott. De meg vagyok gy6z6dve, hogy List Kkisebb,
zartabb, szigortan a kozlekedési Ugyre szoritkoz6 , Metter-
niehhez intézett emlékiarta érdeklddést fog kelteni és tisztes-
séges helyet fog elfoglalni az eddig kozzétett értekezések mel-
lett. Jellemz& bizonyiték List diplomaciai talentumara,
mennyire torekedett, mennyire sikerilt a benne tajtékzo
eszmedradatot megfékezni és jol lepecsételt palackokba tol-
teni, amint azt sajat idejének és talan a mi .idénk magas
birokréaciaja szerette és szereti. A Hausser altal kiadott tanul-
méanyokndal tdmdorebben és vildgosabban foglalja 6ssze, hogy
képzelte maganak List a maga magyar kozlekedési rendsze-
rét és ha minden(tt, ahol List az altala annyira dicsért 16-
vasutak szilkségességérél eés gazdasagossagarol beszél, lo-
vasat helyett keskenyvaganyu vasutat mondunk, Ggy emlék-
iratdnak egyes vasut-technikai részei sem vesztették el meg
a mai id6re vonatkozélag sem jelent6ségiiket és helyességiiket.*

Nem bocsatkozom List emlékiratanak b6vebb biralataba.
A késbbbi fejlédés legjobb magyaradzatat képezi. Annyit meg-
allapithatunk a tények alapjan, hogy Listnek azon felfogéasat,
hogy els6 sorban a kdzlekedés terére kell a haladas emeltydijét
alkalmazni, gazdasdgi életink késébbi menete igazolja.
Ujabbkori kbtzgazdasagi életiink kialakulasaban kétségbevon-
hatatlanul — a nagy politikai megujhodastdl eltekintve — a
vasUti halézatnak létesitése elsérangu jelentéséggel bir. Nagy
jelent6séglivé teszi List apostolkodasat tovabba az, hogy
el6szor lépett fel a nemzeti kdzlekedési rendszer eszméjével,
azzal az eszmével, hogy az egész kozlekedési rendszert gy
kell megalkotni, hogy az a nemzet kozgazdasagi életének
osszefoglald, egységes, tervszer(ien megalkotott szerve legyen,
mely felfogas Széchenyi mikodését is jellemzi. Altban is
igaza volt, hogy kozlekedési rendszeriinket ésszefliggésbe kell
hozni legnagyobb folyamunkkal, a Dunaval. Abban is igaza
volt, hogy az északi és déli orszagrészek Osszekottetésére oly
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nagy sulyt fektetett. Abban is igaza volt, hogy nemcsak a
vasutakra, hanem az egész kozlekedési rendszerre terjesztette
ki a figyelmét, a csatornakra, az I. és Il. rend(i orszagutakra,
melyeket — mint mondd — a megyék terméketlen kezeibdl ki
akarta vétetni és bizonyara hiba, hogy Ujabb kozlekedési
politikdnk az orszagutak és csatorndk Ugyének elhanyagolasa-
val egyoldalikig csak a vasutliggyel torédott. Abban is igaza
volt, hogy a jobbparti vasut, persze kiegészitve a fiumei és
nem a trieszti vonallal, a magyar Kivitel fliggetlenségét jobban
biztosithatta volna, mint a balparti. Ami pedig hibas az 6
tervezetében, azt arra a korilményre kell visszavezetni, hogy
6 a vallalatok azonnali jelentékeny rentabilitdsara fektetett
sulyt, mert csak ugv Vélte a tOke érdeklddéset felkelthetni. Ki-
I6nben a késébbi fejlemények is beigazoltak, hogy tényleg a
jobb- és balparti vasut létesitése nagy pénzligyi zavarokkal
jart..Taldn ez magyarazza meg azt az ellenmondast, hogy
»Magyarorszag kozgazdasagi reformja“l cimii értekezésében
List a két vasutat a Duna balpartjdn sem ellenzi, csak az
irdnyt kifogéasolja, holott az itt ismertetett emlékiratban h'ata-
rozottan rosszalja a kettds vonalat.

List emlékirata becses adalék a mult szazad 40-es évei-
nek kozgazdasagi torténetéhez, melynek intenzivebb mivelé-
sére Trefort Agost, mint a m. tud. akadémia elnoke, torténet-
iréinkat egy a Budapesti Szemléhez annak idején intézett leve-
Iében felhivta. Ez okbdl jol esik nekem, hogy e becses torténeti
adatot itt az akadémidban ismertethettem és azt hiszem a t.
akadémia velem egyetért, ha kdszonetét mondok Sieghartnak,
ki a rdnk nézve oly értékes emlékirat kozlésének els6bbségét a
m. tud. akadémianak engedte at.

Els§ sorban pedig lerdjuk halank és tiszteletiink adojat
List frigyes irant, ki nagy szeretettel jeldlte meg kdzgazda-
sagi haladasunk programmijat, ki felismervén a kdzgazdasagi
és politikai élet szoros kapcsolatat, nemzeti jogaink visszaallita-
sat kovetelte és aki lelkes apostola volt annak a szdvetségnek,

* Gesammelte Schriften 2. Theil. 307 1
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melynek remélhet6leg sikeriilni fog, e reményre feljogositanak:
karpéti fényes gy6zelmeink, a sdtét moskovita hatalom részérdl
nemzeti létlinket fenyegetd veszélyt elhéaritani. Kdzgazdasagi
fejlédésiink, nemzeti aspiracioink és nemzetkozi elhelyezésiink
egyseges problémaéjat senki nalanal vildgosabban nem latta és
azért megbocsatjuk neki, ha 6, aki 1848 el6tt élt és irt, nem
tudott maganak Magyarorszag allamisagarél és Ausztriahoz
valo viszonyéardl helyes képet alkotni.)

Ezen az akkori viszonyok kdzott érthetd kozjogi tajeko-
zatlansaggal szemben sokkal nagyobb jelent6séget fogunk tu-
lajdonitani a kovetkezd fejtegetésnek, mely valdban List vila-
gos latasat és nemzeti létink kortilményeinek megértését mu-
tatja: Azok a németek, kiknek eddig kedvenc eszméjik volt
Magyarorszag germanizaldsa, a német nemzet érdekei tekinte-
tében nagy tévedésben vannak. Mi éppen abban a nézetben ro-
gyunk, hogy ha a magyar nemzet 6nmagatol nem ébredt volna
fel, Németorszag érdekében allana felébreszteni és hogy Né-
metorszag legnagyobb érdekei a németektél azt kovetelik,
hogy a magyaroknak nemcsak tokével és kivandorlassal kell
segitségére lenni, hanem hogy t6lik telitetdleg a Magyar-i.
orszagba kivandorlé németek magyarositasat el6mozditsak.
Nem képzelhet6 Osszekottetés, melybdl szebb @sszhang, gaz-
dagabb csaladi aldas, Jiagyobb anyagi és szellemi boldogulés
varhatd, mint a németek és magyarok kozottitdl.d

Ami pedig Ausztridhoz val6 viszonyunkat illeti, talan
elég arra utalni, hogy List évtizedekkel el6bb, mint Bismarck,
azt mondta, hogy a monarchia székhelyét Magyarorszagra kell
athelyezni.3

b Erdekesek az ép most megjelent kis fiizetnek: Kumpmann Friedrich
List als Prophet des neuen Deutschland (Tubingen1915) kovetkez6 szavai
mondhatni, hogy a német politikus (List) a sajat mindenekfelett szeretett
hazajan kivil szive vonzalma éltal egyetlen nemzethez sem vonzoédott, sent
nemzetével bensdleg rokonnak nem érezte, mint a tiizes, gazdag képzelet(i
nagylelk magyar nemzethez, ahogy viszont megforditva ez id6ben egyetlen
kilfoldit az 6sszes partok annyira szerették és tisztelték, mint List Frigyest.

b Gesammelte Schriften Il. rész: Die Ackerverfassung, die Zwergwirt-
schaft. u. die Einwanderung 211. 1 Ez a tanulmany mely szintén behatéan
foglalkozik Magyarorszaggal, 1842-ben iratott.

s Gesammelte Schriften Il. k. 329. 1



List a magyar kozlekeddésligy megjavitasarol.

Sieghart Rudolf, (Becs).

Nem képzelhetiink Friedrich List életmunkaja nagysa-
ganak és mélységének megértéséhez szomordan alkalmasabb
id6t a mainal. Ezek a most atélt kemény héaboras honapok,
amelyek alatt a szovetséges két kdzponti hatalom csaknem tel-
jesen el van vagva a vilagforgalomtél, agy tetszik, mintha
érchl vagott hetiikkel Irnanak kommentart List Nationales
System der politischen Oekonomie-jéhez. A teljesen magéara
utalt Nemetorszag €s osztrak-magyar monarchia helyesen
csak most Itélheti meg annak a férfilnak az érdemét, aki el6-
szOr mutatott ra& nyomds érvekkel és magaval ragadd meggy6-
z6déssel az autarkia kiépitésének sziikségességére.

Az osztrak-magyar kozbensé vdmvonal torténetére vonat-
kozé nagyobb tanulményom érdekében végzett levéltari kuta-
tdsom kozben akadtam ra épp e haborus id6kben a kozos
pénzligyminisztérium levéltdrdban arra az aktara, mely
List Frigyes egy emlékiratat tartalmazza. Az emlékiratot
List utolsé bécsi tartozkodasakor (J847 februarjdban) nyuj-
totta at Metternich hercegnek, a eime: Notwendigkeit und
Nutzen der Transportverbesserung in Ungarn. Az emlékirat
mellett egy ,,Euer Excellenz megszolitdsu levelet talaltam,
amellyel List az emlékirat egy masolatat is atnyujtotta valaki-
nek, aki, — ahogy én a dolgokat ismerem — alig lehet mas,
mint Kiibeck (akkori osztrak kereskedelmi miniszter).

List ilyen irdnyl torekvései eddigelé sem voltak isme-
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retlenek. A Ludwig Hdusser irta életrajzbdl*) tudjuk, hogy
List 1844 oktdberében Német-Ausztridba és Magyarorszagba
utazott, Ausztridban nagy Unneplésben volt része és akkor
vetette fol nagyszabasi tervét egy ,magyar tarsasagnak,
mely mint részvénytarsasag egy altalanos kozleked6é haldzatot
épitene ki Magyarorszadgon és ezzel kapcsolatos véllalatokat
és orszagjavitdé munkalatokat hajtana végre.”“ List akkoriban
Metternichnek is el6adta tervét — ,de a kancellar, szokésa
szerint“ — jegyzi meg rola talaléan Hausser — agy intézte (4
6ket, hogy felszélitotta Listet, ,adja be terveit Irasban.”

Semmi kétség,hogy az az akta, amelyet én a kdzds pénz-
tgyminisztériumban lattam s amely 2053/G P ex 1845 szamot
viseli, tartalmazza az emlékiratnak azt a példanyat, melyet
List maga nézett at, javitott ki s terjesztett a herceg elé.

Hausser emliti is, hogy a kancellar felszdlitdsara egy
dolgozat készilt, mely a kancellar elé kerilt s amelyet List
Kiibeck elé is terjesztett abban a reményben, hogy a miniszter
e tervek Kivitelében élénk és cselekvé részt fog venni. E remé-
nyében List keservesen csalddott. XYz § ,,magyar tarsasaga“
solise Vvalt valora s a Kibecknek atnyujtott példanyra a mi-
niszter referense minddssze ezt a lakonikus megjegyzést ve-
zette, hogy: ,,meg6rzend6 és Kiibeck és Geringer, az akkori
kormanynak gazdasagi kérdésekben legvilagosabban lato
emberei ezt az elintézést rendben talaltak és ala is Irtak.

Haéusser, aki List életrajzahoz ennek kéziratos hagyaté-
kaba is betekintést nyert, hatarozottan ,emlékiratokrél“ és
»munkalatokrol“ beszél. Az is feltehet6 azonban, hogy List
tobbszor és kilonbdz6képen formulazta gondolatait és hogy
mértékadd egyének elé nem mindig ugyanabban az alakban
terjesztette Oket. Amiket Hausser List 6sszegydjtott munkai-
nak masodik részében ,,Uber die national-6konomische Reform
des Konigreichs Ungarn (1845 cim alatt kozolt, azokrdl
Hausser azt mondja, bogy csak Kis részei azoknak a terveknek,

*) Friedrich List’s Gesammelte Schriften hrsg. von Ludwig Hausser,
Stuttgart, 1850. I. Teil: Friedrich List's Leben. Aus seinem Nachlasse bearbei-
tet. 334—347. 1
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amiket List akkoriban ebben a kérdésben papirra vetett. Meg-
emliti Hausser, hogy ezek a magyar tanulmanyai egy ciklust
alkottak volna, mely azonban befejezetlenul maradt: ,,A nem-
zeti kozlekedésligy rendszere orszagutak, csatorndk — és
vasutakra valo tekintettel, tovabba a Bécset Pesttel, Pestet,
Debrecent és Kassat egymassal, valamint Galiciaval és Mold-
vaval 0sszekot6 vonalak, Pestet Vukovarral, Filméval, Pestet
Temesvarral, Erdéllyel, Moldvaval és Olahorsz-aggal 6ssze-
kotd vonalak, a Duna szabalyozasa, az, ad6zas, hitelligy, be-
vandorlas, kivitel és kdzbensé vamok, ezek azok a kérdések,
melyekrdl List e tanulmanyokban szélt volna. A legfontosabb
kozil az itt kovetkez6 munkalatok, hol vazlatosan, hol rész-
letesen ki van dolgozva.”

Listnek*) Héausser e bevezetése utdn kozolt dolgozatai
Magyarorszag kézgazdasagi reformkérdéseirdl, nem fedik tel-
jesen a Metternichnek atadott emlékiratban elmondottakat.
Hiba volna, ha Listnek Hausser altal kdzolt toredékes tanul-
manyciklusat egybevetnék a pénzligyminiszteri aktdba” 1év6
emlékirattal. E tanulmanyok sok helyltt szorol-széra meg-
egyeznek bar az emlékirattal, mégis a Metternichaek atadott
emlékirat 6nall6 foglalatja a Listet akkoriban bet6ltd gondolat-
kornek. Val6saggal lebilincseld: 6sszehasonlitds utjan megal-
lapitani, mint hagyott ki List az emlékiratbdl finom tapintattal
minden olyat, ami a Listtel és a Deutscher Zollvereinnel szem-
ben meglehetésen elfogult és bizalmatlan a kancellart banni
irdnyban elkedvetlenithette vagy bosszanthassa volna. Mig a
Hausser kozolte tanulmanyokban hossz( és helyenként csoda-
latosan indsszelatd fejtegetéseket olvasunk Oroszorszag hoditd
politikajarol és ennek Németorszag és a monarchia altal valo
elharitasarol, sajat politikai nézeteirdl és politikai multjardl,
Magyarorszag alkotmanyardl és kozigazgatasarol és egyebek-
rél, addig az Emlékirat szigorlan megmarad a kozlekedésiigy
megjavitasanak problémajanal, tudvan azt, hogy a kancellar,
aki az allamkormanyzast személyes monopoliumanak tekin-
tette, rossz néven veszi a beleszdlast mind ezekbe a dolgokba.

*) Ges. Schriften, 2. Teil 299—366. 1
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Tanulmanyéban List részletekbe menéen targyalja a magyar-
tarsasag alapszabalyait, munkakorét, jovedelmez6ségét, az
Emlékiratban ellenben beéri egy szinte félénk utalassal arra,
hogy az allamnak, —ahogy ezt Bécsben hallotta — mivel maga
nem akarja a kezébe venni egy magyar kozlekedési halozat-
megalkotasat, szamolnia kell azzal, hogy ezt a feladatot rész-
vénytarsasagok és idegen t6kék segélyével lehet csak meg-
oldani. Az egész emlékiratot a forgalomtechnika legaprobb
kérdeseire kiterjed6 figyelem jellemzi, s ezen mod birélja a
bécs—budapesti vasuti 6sszekottetésnek (a Duna jobb- és-
balpartjan) akkor felmerilt tervét és a vonalvezetésre vonat-
kozolag harmadik javaslatot is tesz. Széval praktikus tanacsot
is ad a kancellarnak egy gyakorlati kozlekedési kérdésben. A
magyar vasutligy torténetére nézve tehat List emlékirata
nagy fontossagu, amin nem valtoztat az a korilmény, hogy
az emlékirat sok helyltt megegyezik a Hausser altal kozre-
adott tanulméanyokkal.

Valészin(i, hogy sokan az olvasok kozil mégis List ta-
nulmanyainak Hausser-féle kiadasat fogjak elényben része-
siteni, mely duzzad a gondolatok gazdagsagatol. Nem lehet
mélységes csodalkozéas nélkil olvasni List fejtegetéseit az
Orosz birodalomnak immanens héditd torekvéseir6l s ezeknek
Németorszag, Ausztria s a vele kibékllt Magyarorszaggal
valo kozds meghidsitasanak szikségérdl. Intellektusanak ha-
talméat csodaljuk, mely a német és osztrak-magyar torténet
egyik legsotétebb peridédusaban, kozel a tragikus véghez, csak
kevesek altal elismerten, napi gondoktol is sujtva a vilagha-
talmi viszonyoknak ilyen préfétai szellemt6l athatott atérté-
séig tudott felemelkedni. Mind emellett meg vagyok gy6z6dve
arrol, hogy Listnek ez a kisebb, zartabb, pusztan a kozlekedés-
kérdéseire szoritkozd Irasa is becsiilettel allja meg a helyét az
6 kiadott tanulmanysorozata mellett. Bizonvitéka List diplo-
mata talentumanak és annak, hogy mint igyekezett és volt
képes List a benne tajtékz6 gondolataradatot megfékezni és
jol lezart és 6lmozott Uivegbe huzni, ahogy azt az 6 koranak
magas blrokraciaja s talan minden kornak burokracidja Kki-
vanta és kivanja. A Hausser altal kiadott tanulméanyoknal to-
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mdorebben, attekinthet6bben és vildgosabban foglalja List
Ossze a magyar kozlekedési rendszerrl szolé terveit és ha
minden(tt, ahol List a szerinte oly kivaléan gazdasagos és
alkalmas lIévonatok el6nyeirdl beszél, 16vonat helyébe keskenv-
vaganyu vasutat teszlink, akkor még némely olyan vasut-
technikai észrevétel is akad az Emlékiratban, mely a mi id6nk-
ben is fontossaggal és igazsaggal fog birni.

List kisérd sorai és JMetternichhez intézett emlékirata itt
kovetkeznek:

Kegyelmes Uram!

Engedje meg, hogy atnydjtsam Kegyelmességednek egy
0 hercegi fensége, Metternich herceg kancellar kivansagara
késziilt tanulméanyomat a magyar kozlekedési halozatrél, azzal
a legalazatosabb kéréssel, hogy méltoztassék ezt a munkat
figyelmére méltatni és azokat a valtoztatasokat és helyesbité-
seket kegyesen megjeldlni, melyek magasabb belatdsa szerint
jok volnanak.

Mindig szivesen rendelvén magam ala kivalo szellemek-
nek, mar akkor Ohajtottam az alkalmat, hogy nyilvanosan
adjak kifejezést Kegyelmes Uram irant érzett hddolatomnak,
amikor még nem gondoltam arra, hogy az osztrdk tartomanyo-
kat be fogom utazni s abban a szerencseében fogok részesilni,
hogy Kegyelmes Uram nagyrabecstilt személye kozelébe jut-

hatok. Ma ezt nem kevésbbé elfogultan cselekszem. Beérve
azzal a szerény tisztelettel és jovedelemmel, amelyet mai ha-

taskdrom nydjt, — midén mint 6nkéntes, a nagy Mester nagy
mivéhez néhany kovet hordani akarok — csak egy jutalom és
csak egy Kitlintetésre torekszem és ez Kegyelmességed becsi-
Iése és joakarata.

Azzal az alazatos kéréssel, hogy engem a mellékletek ke-
gyes attekintése utan magankihallgatason fogadni kegyesked-
jék, vagyok

Kegyelmes Uramnak legmélyebb tisztelettel

alazatos szolgéja
Bécs, 1845 febr. 3-an. Dr. Fr. List
Tuchlauben, 553, masodik emelet.

«



List:
3. A magyarorszagi kozlekedésilgy megjavitasanak
szUkségességérdl és hasznossagarol.*)

A csaszari és kiralyi kormény régéta vallja, hogy a kiz-
lekedésiigy az egyén jolétének és miivelddésének egyik legels6
feltétele, az allamok nemzetgazdaséagi és pénziigyi boldogula-
sénak és politikai erejének pedig legfébb eréssége.

Middn tehat azt a véleményt hangoztatom, hogy Ma-
gyarorszagon a. nemzetgazdasagi és politikai reformoknak a
kozlekedés eszkdzeinek megjavitdsaval kell kezd6dniuk;
amid6n e meggy6z6dés kdvetkeztében azt vizsgadlom, hogy
melyik mod volna a legjobb a kozlekedési rendszer megjavita-
sara; akkor azt a foladatot, amelyet a csaszari és kiralyi kor-
many az egész monarchiara nézve mar maga alé tlizétt, Ma-
gyarorszéagra vonatkozolag igyekszem megoldani.

Jobb kozlekedd eszkozok er6teljesebben hatnanak Ma-
gyarorszag kodzgazdasdgéra, mint a csaszari birodalom bar-
mely orszagra, s6t hasonlithatatlanul jotékonyabban, mint a
fold barmely lakott részére. Mert csakis a személyek és aruk
szallitdsdnak megkdnnyitésével fognak ez orszag legterméke-
nyebb részei a kultira szdmara megnyilni és csak ezen az utdn
varhato, hogy német iparosok, bérlék és foldmivesek nagyobb
szdmban és rendszeresebben vandorolnak be az orszagba, fol-
téve, hogy a foldbirtokviszonyok, az igazsagszolgéltatds és
kdzigazgatds megjavulnak.

[Véarosok és az ipar fellendiilése is csak a szellemi és
anyagi t6ke bevandorlasatol vérhatd, a foldmivelés is csak
bevandorlas révén fog tetemes javulast elérni és téle remélhetd,

) Forditotta K6halmi Béla, févarosi kényvtar tiszt.
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hogy az orszag belsé termeld er6i harmonikusan fognak Kki-
fejlédni. E harmoénia nélkil az élelmiszerekben és nyersanya-
gokban valé folosleg csak ndveli a magyar termel6 zavarat. J6
kozlekedési eszkdzoket elGteremteni és megtartani e harmonia
nélkil egy orszag se képes.*) 7

Az imént emlitett térvényes reformokkal, majd a meg-
ndvekedd bevandorlassal, az ipar fellendulésével, a mez6gaz-
dasag tokéietesitésével és azzal, hogy a kozlekedd eszkdzok
javitasa utjan megnoveljik a forgalmat a monarchia tébbi
részeivel, meg kell, hogy névekedjék az &stermelés is, az aruk
piaca és ara, szoval a pénzbeli jovedelem, a jaradék, a munka-
bér és & foldbirtok tékeértéke vagyis meg keli hogy néveked-
jék az altalanos jolét, — de nem csak ezt a célt érjik el toké-
letesebb kozleked6 rendszerrel, hanem az addzasnak és jé koz-
igazgatasnak is lerakjuk alapjait.

A vérosoktdl, ha ekként megvagyonosodnak, nem tagad-
hatjuk majd meg tobbé politikai fliggetlenitésiiket. A nemes-
ség pedig, ha latni fogja, hogy jaradékai emelkedésével'nem-
csak addssagait torlesztheti, hanem jovedelmeit is megkétsze-
rezheti, nem fog tovabb vonakodni az adofizetést6l. A papsag
.ugyanigy fog cselekedni. A kereseti alkalmak megszaporo-
dasa szorgalomra és takarékossagra fogja 0sztokélni a dolgozd
osztalyokat, szoval a munka lesz alapja Ugy vagyonossaguk-
nk, mint szellemi és erkoélcsi miiveltségiknek.~Az igazi nyerd
mindazonaltal az &llam lesz: nem csupan azzal, hogy jove-
delme mérhetetleniil megnévekszik, de leginkdbb azzal, hogy
azok a kotelékek, amelyekkel ma Magyarorszag a monarchia-
hoz van .kapcsolva, annyira megerésddnek, hogy az elszakadas
gondolata tébbé nem verhet gyokeret. A bonyolult magyar

viszonyokbol a kivezet6é fonal a kozlekedesi rendszerben lel-
hetd félj

*) Azokat az iparokat értem, melyek megfelelnek az orszag jelenlegi
kultnrfokanak és természeti viszonyainak, melyek kis tokét és sok munkéaske-
zet igényelnek s amelyek a legnélkildzhetetlenebb iparcikk-sziikségleteket
allitandk el6. Az iparizd képesség e legfontossabbikanak kifejlédése nemcsak
hogy nem csokkentené az osztrak és esek gyaripar termékeinek fogyasztasat,
s6t mérhetetlenil emelné.

»
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Szikségessége és hasznossdga annak, hogy a kozlekedésugy
javitasara rendszeres tervet alkossunk és ezt tervszer(ien hajtsuk
végre.

Kozlekedési rendszer alatt dsszefoglalva értem a
1. G6z- és lovasutakat.
2. Nagy és kis csatornakat.

3. Utdbbiakkal kapcsolatban a lecsapolasokat és folyam-
szabalyozast.

4. Els6 és masodrend(i orszagutakat.

Kozlekedési eszkozok dolgaban Magyarorszag szinte
szlztalaj. A kozlekedésugy javitdsdnak rendszeres terve tehat
ebben az orszagban sziikségesebb, kivihet6bb és hasznosabb -
jol atgondolva és végrehajtva pedig — jovedelmez6bb, mint
akarhany mas orszagban. Magyarorszagon egy-egy csatorna
megnyitdsa nem fogja a miutba vagy vasutba fektetett tékét
megsemmisiteni, ellenkezbleg, a velejaré lecsapolds mérhetet-
len nemzeti nyereséget hoz létre. Itt barmi vasut lefektetése
nem fog feleslegessé teuui egy nagy koltséggel megépitett
csatorna vagy orszagutkaldzatot sem. Itt a kilénb6zd kozleke-
dési 4gak batran elfoglalhatjak azt a helyet, amit nekik a ter-
mészet kijellt. Rendszeresen kidolgozott kdzlekedési terv meg-
akadalyozhatnd az egymassal versenyz8 vasutak épitésével
jaro t6kepazarlast. Az efféle baklovések kilondsen kérosak
t6keszegény orszagban, mely minden tékepazarlast fokozottan
megérez, de karos f6leg azért, mert minden rosszul jovedelmez6
vallalat, — plane az olyan, mely mintaul és példaul kell, hogy
szolgaljon, — az orszag vallalkozési kedvét a jovére is lelo-
hasztja. A kormany kezében is hatasos eszkoz volna egy ilyen
kidolgozott terv a térvényhatésagok helytelen hatarozataival
szemben (vegyuk példaul a Szam menti vasutat) és megvé-
dené, az orszagot olyan balfogasoktdl is, hogy vasutakat épite-
nek ott, ahol csatorna, vagy csatornat, ahol vaslt épitése ki-
vanatos, vagy dréga vasutat és csatornat épitenek ott, ahol
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olcs6bb vaslt és csatorna a nemzetgazdasagi €és pénzugyi
«célnak jobban megfelel.

Kozlekedési terv utjan — minthogy természetesen leg-
el6szor a legjovedelmezdbb vallalatok létesiilnének és pedig
nem annyira a technikai tokéletesség és tartdssag kovetelmé-
nyeinek, mint inkdbb a mihamarabb val6 jovedelmezdségnek
szem eldtt tartasaval, — a német pénzpiacon fel lehetne éb-
reszteni az elengedhetetlendl sziikséges bizalmat az ide tartozo
magyar vallalatok irdnt s nagy t6kéket lehetne onnan ide-
vezetni. Alkalmas eszk6z volna tovabba ez a terv a kormanyok
kezében arra is, hogy az 1-s6 és 2-od rendd orszagutakat is
bevonhassa a kozlekedésligy javitdsanak korébe s igy Kive-
hetné Oket a megyék terméketlen kezébdl.

A kozlekedési rendszer tervezésénél és Kivitelénél a miel6bbi és
minél nagyobb jévedelmezdség legyen a fészempont.

Kdzvallalatoknal is csak ugy van, mint maganvallalatok-
nal: minden attol fligg, hogy az, aki a helyzetén javitani akar,
milyen viszonyok kozt, milyen eszkdzokkel rendelkezik. Ha
a maganvallalkoz6 gazdag ember, aki véllalatanak koéltségeit
sajat vagyonabdl fedezheti, idegen hitel igénybevétele nélkiil,
akkor nemcsak azt engedheti meg maganak, hogy sajat hely-
zetén javitson, hanem azt is, hogy az utddok érdekeit és tekin-
télyét is szem elGtt tartsa, tehat okosan cselekszik, ha nagyon
tartos és pompas hazakat és palotakat emel. Ha azonban a val-
lalkozo, hogy helyzetén javitson, olyan t6kéhez kénytelen nyul-
ni, amely véallalataba fektetve sokkal nagyobb kamatot haj-
tana, mint ha épuletbe fekteti, vagy ha plane hitelt vesz igeny-
be, akkor a lakasat illet6leg be kell érnie a legsziikségesebbel,
mig viszonyai annyira megjavulnak, hogy utddairdl is ill6en
gondoskodhatik. A kdzlekedési javitdsok tekintetében ugyanez
a kiloénbség t6kegazdag, siirii népességli, magas kultaraja és
t6keszegény, ritka népességl, kevesbbé kulturdlt orszagok ko-



z0tt. Azokban az orszagokban az az okos dolog, ha a jov6"
generacio szlkségleteivel szdmolnak legelsébb, a legkozelebbi
jov6ben pedig beérik a legsziikdsebb kamatokkal. Ott az a f6-
szempont, hogy minél tobb téke fektettessék be, ha mindjart a
legalacsonyabb kamatozéssal is, migfa t6keszegény orszagok-
ban arra kell térekedni, hogy az ipart6l, a mez6gazdasagtol és
kereskedelemt&l ment6i kevesebb t6ke vonassak el, az idegen
t6ke pedig ment6i magasabb kamatok kilatdsaval becsébittas-
sékTjlla egy uradalom birtokosa helyesen jar is el, mikor gaz-
dasagi épuleteit kivaltképen a tartdssagukkal torddve épiti
meg, — még helyesebben jar el az uj telepes, ha kivagott fak-
bol, amiket igy is ugy is el kell tavolitani az Gtb6l, hogy ha
foldét hasznositani akarja, épit. maganak szlkos kunyhot, mig
kis t6kéje az ugyes forgatassal akkora lesz, hogy tart6sabb
épuleteket emelhet anélkiil, hogy ez a t6keelvonas gazdaséagara
hatranyos lehetne.

Magyarorszagon altalaban a 16-Uzemre herendezkedé meg-
vasalt fabol készilt palya felelne meg leginkabb az orszag’
kulturdjanak. A faarak a faban gazdag vidékeken igen alacso-
nyak, viszont faban szegény vidékre kénnyl fat szallitani,
Ugy, hogy megépitesiik épp oly olcso vagy olcsobb volna, mint
a jo miut, miknek épitésérdl kében szegény vidéken sz6 se
lehet.

A lévonatu Uzem Magyarorszagon hasonlithatatlanul
olcsobb volna a g6ziizemdéi, mert olcsé a 16, a takarmany és a
napszam. 1G6zlizemhez ez az orszag nagyon is visszamaradott.
Olcso beruhazasi koltségek és olcsd tizem olcso tarifat és olcsd
szallitast tesz lehet6vé, ez pedig akkora 6sztonzést jelent majd
a mez6gazdaag, az ipar és kereskedelem szamaéra, hogy 30 esz-
tendd elteltével mar sziikséges és kivanatos is lesz g6zvasuta-
kat épiteni. Ez az id6pont azonban nem fog elkOvetkezni
akkor, ha kezdetben nem a miel6bbi jovedelmez6ség elvével
fogunk vasutak és csatornak épitéséhez.
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V.

A nemzeti kozlekedési terv készitésénél még milyen f6szempon-
tokat kell szem elétt tartani?

A miel6bbi jovedelmez@ség alapelvén kivid még a kovet-
kezd szempontokat kell szem el6tt tartanunk:

El6szor. A hegyes vidék és a termékeny sikvidékek, f6leg
az Alfold kozotti kdzvetlen és olcso Gsszekottetés.

Ismeretes, hogy az orszag sok vidéke nagyon gazdag
faban és banyatermékekben, mig az Alféld nélkiilozi a mezé-
gazdasag és kereskedelem e fontos sziikségleteit; hogy a hegy-
vidékeken a népesség aranytalanul sirt, mig az Alféldon igen
ritka, hogy ott a fa, itt pedig a gabona rothad el, mert nem jut
piachoz és hogy ott sokszor dragasag és inség van élelmiszerek-
ben, mig az Alféldon nagy készletek vannak félhalmozva.
Hogy tehat a szallitds kénnyitése ez orszagrészekre megmér-
hetetlen hatdssal volndnak, magatol értet6d6. Csak arra kell
ugyelni, hogy az 6sszekétd vonalak, a'.ol ez lehetséges, vizi-
utak legyenek, mert ezen a réven az épité-anyagok olcsébban
jutnak az Alfoldre, mint barhogyan méskép, s igy hamarabb
lehetséges a termékeny vidékeket lovasatokkal és orszagutak-
kal ellatni.

Masodszor. Az orszag barmely része kdzvetlen 6sszekot-
tetésben legyen a forgalom foutderéxel, a Dunaval.

A Duna, f6leg ha szabalyoztadk és toltésekkel ellattak,
Ggy a belsd forgalom, mint a monarchia tobbi orszagai, vala-
min! Nyugat- és Kelet-Eurdpaval valé forgalom tekintetében
a legjobb és legolcsébb Gtvonal.

Harmadszor. Osszekottetés Galiciaval és a dunai fejede-
lemségekkel egyrészt, Nyugat-Németorszaggal masrészt.
Mindkét irdny( osszekottetés politikai és katonai szem-
pontbdl még fontosabb, mint kereskedelmi és nemzetgazda-
szati szempontbol. Kilénésen fontos a bevandorlas szem-
pontjabal.
3
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Negyedszer. Teherszallitds céljara inkdbb csatornak
épittessenek, kuléndsen ott, ahol ezekkel egyiitt lecsapolasok is
elvégezhetok.

Azt hiszem, nem csalédom, ha azt tartom, hogy csatorna-
épitéseknél mindenutt nyerhet6 vasnt céljaira szolgal6 toltés.

0tddszor. Régi orszagutoktdl sziikség nélkil nem sza-
bad eltérni.

Ez érthet6. Ez az érv dontotte el a vitat a Haliébol
Casselbe vivd vasnt dolgaban is, amid6n a porosz és thirin-
giai vonal terve allott egymassal szemben. E vitdban szerz6
utdbbi tervét tdmogatta, Ugy, hogy Poroszorszag kénytelen
volt lemondani tervérél. Ugy latom — s ezt késGbb ki is fo-
gom fejteni, — hogy ett6l az elvtdl a bécs—pesti és pest—deb-
recen—kassai vasUt iranyvonalanal szilkség és ok nélkiil
tértek el.

V.
Kivételek e szabalyok alol.

A pest—bécsi Osszekottetés csaknem minden tekintet-
ben kiveendd a fenti szabalyok aldl.

Itt nemcsak kereskedelmi és kdzgazdasdgi vagy pénz-
lgyi, de magasabb politikai célok is kilon méltanylast igé-
ny ilnek. jBécs, a monarchia szive nem lehet eléggé szorosan
Osszekotve Budapesttel, Magyarorszag szivével. Ment6i ha-
marabb jutunk Bécsitdl Pestre, ment6i sokoldaltbbak és rend-
szeresebbek a kozlekedési alkalmak, ment6i kevesebb id6be és
pénzbe keril embert, vagy arut egyik varosbdl a masikba
széllitani, annél er6sebbek lesznek a szélak, melyek Magyar-
orszagot Ausztridhoz kotik, annal nagyobb lesz a német szel-
lem és német kultira befolydsa Magyarorszdgon. Ehhez jon
még az a szempont is, hogy haboriban mérhetetlenil fontos
az, hogy minél gyorsabban és olcsobban legyen a hadsereg és
élelem széllithato.



VI.
Lévasutak és gézvasutak.

Mondottam volt, hogy Magyarorszdg mai kulturfokan
altaldban lévasutak és kis csatornak megfelelnek a sziikség-
leteknek. Kivételt képezne a pest—bécsi Osszekottetés a mi a
vasutakat, tovabba a két nagy folyd kozti csatorna 6sszekot-
tetés, ami a csatornakat illeti. Ezt a nézetet tovabbiakkal is
igazolnom kell.

A vasutokrél ép Ggy, mint méas dolgokrdl all az, bogy
van abszollt és relativ jo; az abszollt jo azonban adott eset-
ben valamennyi kozott gyakran a legrosszabb. Az eddigi
vasutépitéseknél altaldban a mérndk szava volt a dont§; mint-
hogy azonban a mérnokok altaldban nem nagy kozgazdak és
financpolitikusok, igy hat a legfébb célnak a technikai tokeé-
letesseget tartottak.

De a kozlekedési javitdsokban inkabb, mint béidiol, a
technika csak szolgal6ja a nemzetgazdasagnak és pénzigynek:
6k ketten pedig parancsol6an kdvetelik, hogy a valasztas
.mindig arra az épitési mddra essék, amely a legnagyobb nem-
zetgazdasagi hasznot hajtja s a befektetett t6két a leghama-
rébb és a legjobban kamatoztatja. Nyilvanvaldan all ez a lo-
vasatokra vonatkozdlag minden tékeszegény és csupan mezé-
gazdasagot (iz6 orszagra.

A nagyobb tartdéssagra és tokéletességre forditott tbke-
tobblet megdézsmalasa a nemzeti vagyonnak, mert a legsur-
gGsebb sziikségleten fellili befektetéssel az ipart és mezGgaz-
dasagot roviditjik meg, pedig ezekben gyiimélcsdzne leg-
dusabban a befektetett t6ke.

Ha valahol, ugv t6keszegény orszagban kell mindenek-
el6tt arra torekedni, hogy kozlekedési javitasoknal a téke-
befektetés rogton kamatozzék. Minthogy ily orszagokban
effajta mivek csak idegen t6kék segélyével épithet6k meg,
rajta kell lenni, hogy azoknak magas kamatokat kinalhassunk,
ha orszaguktél messzi akarjuk elhelyezésre megnyerni  6Kket.

Ha valahol, hat t6keszegény és mezdgazda orszagokban
3*
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kell féleg-arra vigyazni, hogy a viteldijak személyek utéan
csak Ggy, mint aruk utan a lehetd legalacsonyabbak legyenek.
ElGszor azért, mert ez orszagok javai s kuilonoskép Kiviteli
cikkeik leginkabb nehéz és sulyukhoz képest igen olcsé cik-
kekb6l allanak, melyek piaca aszerint nagy vagy kicsi, hogy
milyen olcsék a szallitasi koltségek, mésodszor pedig azért,
mert ezekben az orszagokban alacsony a napszam, és Kicsi a
dolgoz6 osztalyok jovedelme, a draga tarifat nem birjak elr
mar pedig a személyforgalom csakis az 0 fizetGképességukre
és forgalmi szilikségleteikre lehet alapitva. Mindkét vonatko-
zashan tehat nem annyira a gyorsasadg és idémegtakaritas,
mint ink&bb a lehet6 legnagyobb olcsoség és pontossag kdve-
telmeényeit kell a kozlekedéssel szemben tdmasztani.

E tekintetboen Magyarorszagon inkabb ajanlhatok a 16-
vasutak, féleg ha nagyobbrészt fabol készilnek, mint a géz-
vasutak, mert % vagy legalabb is %-dal olcs6bbak, mint a
g6zvasutak. Az alacsony bfeektetési koltségek, valamint az
olcsé lzemi koltségek mellett, — minthogy Magyarorszagon
olcsé a 16, a takarmény és a munka, — a véllalkozok mindjart
kezdetben alacsony aruviteldijakat allithatnak fel s a sze-
mély-tarifaban is alkalmazkodhatnak az alacsony napszam-
bérekhez.

Foldinivel6 orszagokban, ahol a népesség szétszortan él,
annal nagyobb a kozleked6 eszkozok gazdaséagi és pénziigyi
haszna, mentdi jobban elémozditja a javak ki és berakésat, a
személyek ki és beszallasat, A ldvasut e tekintetben egészen
olyan kényelmet jelentene, mint egy az egész orszagon at-
haladé omnibusz, mely mindenkinek a haza el6tt elmegy.
Mar a g6zvasut nagyobb kényelmetlenségekkel és nehézségek-
kel jarna, mert az alatt mig a lak6haztél az Orajarasnyira
levé éallomasig kijutna, a l6vasuttal tiz mérféldnyi utat i»
megtehetne. Magyarorszag sajatos mezdgazdasagi viszonyait
véve feltételezhet6, hogy ezek az imént vazolt kozlekedési
kénnyebbségek azt eredményeznék, hogy a lévasut mentén,
jobbra, balra telep telep utdn néne ki a fold alol.

A lovasutak emlitett el6nyein kivil nagyon is szamba
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jonne a gdzvasutak bevezetésével jar6 ama nagy katrany is,
hogy a géplizem olyan orszagban, ahol a technika még ala-
csony fokon all, aranytalanul nagyobb nehézségekkel jar és
dragabb, mint ipariiz6 orszagokban. A g6zgépes lzem ma,
Magyarorszagon legalabb harminc évvel korabban jonne,
mint az szilkséges s batran allithatd, bogy a rendkivil rossz
orszagutakrél a l6vasutra valé attérés Magyarorszagon
akkora haladast jelentene, hogy emellett a lévasarukrél a
gbzvasutra vald attérés szinte elenyész6 volna.

Ma a rossz magyar uton egy 10 alig vissz el tébbet 5
méazsanal harom oOranyi tdvolsagra vagy .15 mazsat egy oranyi-
ra. JO ldvasuton az Alféldon egy 16 100 mézsat is elbirna tiz
oranyi uton vagy ezer mazsat egy oranyi uton.

Eszerint a 10 teljesitménye I6vasut mellett 70-szeresen
megnoveltetnék. Ha pénzben akarndk kifejezni a lovasukrol
g6zvasutra vald eléremenetel hasznat, ugy az tlinne ki, bog}
az, még nagy szallitasok mellett is csak kis részét képezné az
elébb szamitott megtakaritasnak. Mennyire nem volna gaz-
dasagos, 3—4-szer nagyobb tékével és sokkal magasabb, — a
jelenlegi arviszonyoknak egyaltalan meg nem felel6 viteldi-
jakkui akkora sebességet elérni és nyljtani, amely az orszag-
jelenlegi kultarfokdn egyaltalan nem bir akkora értékkel s
amelynek hasznossagi tényezéje a l6vasut csekély technikai
befektetése mellett egészen jelentéktelen volna.

Lovasutak mellett a téke % része az ipar és mezégazda-
s&g javara megtakarithato, sokkal alacsonyabb viteldij szab-
hatd, a mez&gazdasagi népesség sokkal nagyobb kényelemhez
jut és sokkal gyorsabban épitheté ki egy az orszagot atfogd
kozlekedési halézat, mert a l6vasut élesebb forduldkat és
er6sebb emelkedéseket enged meg, mint a g6zvasut, tehat ke-
vesebb foldmunkat igényel. Mar pedig ment6i hamarabb épiil
ki az egész haldzat, annal hamarabb jovedelmeznek az egyes
vonalak, szoval annal hamarabb fejti ki minden vonal az 6
teljes nemzetgazdasagi hatasat.

Ez nem jelentené azt, hogy a lovasutrél a g6zvasutra
vald el6rehaladast kizarjuk, vagy teljesen figyelmen Kkivil
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hagyjuk. Minden vonalnal mérlegelni kellene a jovébeli eset-
leges ilyen irdnyl javitast.

Az is valészin( mindazonaltal, hogy a legkozelebbi évek,
vagy legaldbb is a legkdzelebbi tiz év technikai fejlédése el
fogja tudni érni azt, hogy a l6vasutak rovid hajlasat és ers
emelkedését gézgéppel is meg lehet jarni.

Hogy mennyire volna célszer(ibb I6vasutak alkalmazésa és
bevezetése, azt nem tudom szemléltet6bbé tenni masként, mint
a mar emlitett telepesnek a példajan, akinek az a teenddje,
hogy kevés t6kével tegyen termévé egy nagy darab kopéar
foldet egy kis népesség(, vagy akar néptelen orszagban, s aki-
nek mindenekel6tt elsé dolga az, hogy csaladjanak és jésza-
gainak menedéket teremtsen.

Ez a telepes, ha szerencsétlenségére Kitiinéen értene az
épités' ez és kedvel6je volna a szép hazaknak, bizonyéra Ki-
vanatosabbnak tartana a kébdl épilt hazat és a nagy cs(rt,
mint a fakunyhét. De ha mértéken tul hallgatha szép-
érzékére, konnyen megesnék, hogy egész t6kéje ramenne
a hdzra, meég miel6tt egy esik foldet termdévé tett volna,
ahogy ezt csaladja és joszagai kivannadk; megtdrténnék, hogy
éhen maradna szépen és er6sen megépitett hazaban. Ha ellen-
ben j6 gazda és mérsékelni tudja tartds épllet utani vagyat-és
egyel6re be tudja érni fakunyhéval s a t6kéje nagyobb részét
foldje term6vé tételére és allatdllomanya gyarapitasara for-
ditja, akkor, 1la majd egy par év mualva megvagvonosodoti,
egy év termesébdl szebb és erésebb éplileteket emelhet majd,
mint amilyeneket tékozl6 képzelete a letelepedésnél eléje va-
razsolt.

Ahogy ez a telepes csak akkor juthat kéb6l épult hazhoz,
ha el6szor fakunyhoval éri be, ahogy csakis fakunyhdéban
szerezheti meg az eszkdzoket ahhoz, hogy k6b6l épilt hazat
emeljen, Magyarorszég is csak olcso vasUti halozat segélyével
fog tartésabbra szert tenni. Els§ pillanatra merésznek latszik,
ha azt allitom, hogy nincs még egy orszag a foldon, ahol a
I6vasutak és kis csatornak hal6zatat annyira ki kellene ter-
jeszteni s ahol ezek annyira jovedelmez6k és lasznosak len-
nének, mint Magyarorszagon — érettebb megfontolds utan
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bizonyéra nekem adnanak igazat Eppen az a koriilmény, hogy
a kozlekedési eszkdzok az orszagban csak kevéssé vannak Ki-
fejlédve, odavezetne, hogy a forgalom nagyobb része a 16-
vonatok és csatornak felé aramlanék. Hasonl6 meggondoléashdl
allitottam a kétked6kkel szemben méar 15 évvel ezel6tt, hogy
Németorszagban, ahol az orszagutak, a folyok, a csatornak és
parti hajozas forgalmai egybevetve Angliaval, csak igen Kkis
hasznot liatanak, a vasutak sokkal nagyobb kézgazdasagi hasz-
not és magasabb tiszta hozadékot hoznanak, mint Angliaban.

Az eredmény rég beigazolta e nézeteket. Magyarorsza-
gon, ahol a legtébb vidéken rossz id6ben csaknem jarhatatla-
nok az utak, még fényesebb és gyorsabb eredményeket produ-
kalndnak a vasutak, foltéve hogy tudnak szdmolni az adott
lehet6seégekkel s a befektetési koltségeket a varhatd forgalom-
hoz alkalmazzék és eszerint hatarozzak meg az épités maddjat.

Olyan orszagban, ahol nincs orszagat, vagy ami van,
az is csaknem jarhatatlan, a I6vonat-hal6zatot (gy nemzet-
gazdasagi, mint pénzigyi eredmény szempontjabdl a 2-od és
3-ad rangl vonalakra is ki lehet terjeszteni, csak nem szabad
elijedni azok latszolagos technikai tokéletlenségétél s a leg-
olcsébb minéségli vasalt fa alkalmazasatdl. Ezek mellett az
egeszen olcsé I6vonatok mellett — eltekintve attol, hogy nem-
zetgazdasagi és penzugyi hasznuk nagyobb, mint a jo mi-
utaké, eltekintve tovabba attdl is, hogy az orszag egyes vi-
dékei a miutakhoz szilkséges anyaghoz hozza se juthatnak,
féleg az a korilmény szol, hogy csakis az ily részvénytarsasagi
alapon torténd épitkezés segélyével vehet6 ki az Gtjavitds a
megyék terméketlen kezéb6l. Ha, — amint hallom — befejezett
tény az, hogy az allam nem fogja kezébe venni egy magyar
kozlekedési halozat kiépitését, ha tehat ennek Kkivitele csak
részvénytarsasag és féként idegen téke utjan lesz lehetséges,
akkor nyilvanvald, hogy az egész munka el6bbrejutasa attol
fligg, hogy az egyes vallalatok lehet6leg azonnal, de legalabb
is az els6 esztendbkben teljes jovedelmezbséget, szoval 5—6
%-ot mutassanak fel. A tapasztalat mar most egyrészt azt bi-
zonyitja, hogy a g6zlizemd, tehat nagy Osszeget felemésztd
vonalak, még la a legforgalmasabbak is, kezdetben legtobb-
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szOr évek soran at, mélyen alatta vannak jovedelmezdség dol-
gaban a szokasos kamatjovedelemnek és csak évek multan ke-
rilnek a kamatlab folébe, — masrészt pedig azt, hogy az olcsé
I6vonatok még kisebb forgalmi! dtvonalakon is mar kezdettdl
fogva sokkal jobban jovedelmeznek.

Természetes, hogy kés6bb ez a viszony lényegesen meg-
valtozik, amennyiben az lzemi és javitasi koltsegek a draga
vasutaknal inkadbb csokkennek, mint emelkednek, mig az olcsd
fa-vasutakndl er6s progresszivitassal emelkednek. Ez a ki-
I6nbség azonban nem annyira azoknal jon szamitasba, akik
a részvenyek arfolyamat meghatarozzak, mint inkadbb azok-
nal, akik a vallalat jovedelmezdségét a tavolabbi jové szem-
pontjabol nézik. A nagykdzonség és fékép a borze kdzdnsége
kiilénben is pillanatnyi eredmények utan itél s minthogy tz
az olcso vasutaknal nagyobb, mint a draga vasutaknal, tehat
annyival alkalmasabbak arra, hogy az egész hal6zat kiépité-
séhez sziikséges t6két garancia nélkil ideiranyitsak.

Az imént felsorolt érvek dokumentalasara szolgaljanak
a linz—gmundeni, nirnberg—furthi és pozsony—nagyszom-
bati lovonatok. Az elsdnek 1844 februas 14-ér6l valo zardsza-
madasa szerint a vasUt bevétele 1843-ban kerek 243.000 forint
volt, kiadasa 150.000 forint, a tiszta hozadék tehat 93.000 fo-
rint volt, ami a befektetett 650.000 forint t6ke 14% %-0s ka-
matozasanak felel meg.

Még fényesebbek az eredményei a nirnberg—firthi
vasltnak, amely befektetési és lzemi koltségeit illetbleg, a

A pozsony—nagyszombati vasut, bar még csak két mért-
foldnyi utén, a kis Bazin varoskaig épilt ki, maris — ahogy
értesiiltem — 3% tiszta jévedelmet hoz.

Ezen a vonalon a tuzifaszallitds és tlzifakereskedelem
rendkivil kedvezéen alakult, Ggy, hogy minden arra mutat,
hogy a vonalnak Vécig vald kiépitése utan a tiszta jovede-
lem mar az els6 évben eléri a 6%-ot.

Felhozhatjak ellenem, hogy példaul a gmundeni vasut
forgalom tekintetében igen kedvezd helyzetben van, mert aru-
forgalma egy milli6 g-ra rug, (amibél 600.000 g a sébéanya altal
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«deve biztositva van), személyforgalma pedig 57.000 utas és
a iinz—budweisi vasit mind a mellett megkodzelitéen sem
mutathat fel hasonl6 kedvezd eredményeket.

A vélasz erre az, hogy az aruforgalom a legtébb magyar
févonalon f6leg gabonaban és allatban a gmundenit messze
tulszarnyalna, viszont az zemi koltségek joval alacsonyab-
bak lennének, mert olcsébb a takarmany és napszam. Ugyanez
all a személyforgalomra. Feltéve azonban, hogy Ugy a sze-
mély-, mint az aruforgalom felével kisebb volna, mint az
adott (linz—budweisi) vonalon, még mindig maradna 7—8%
tiszta jovedelem. Hogy azonban a személyszallitds Magyar-
orszagon nem hogy kisebb, s6t nagyobb lesz, azt éppen a
nagyszombati vasUtnal szerzett tapasztalatok igazoltak. A
linz—budweisi vasit dolgdban tett ellenvetéssel alig is kell
foglalkozni. Mindenki tudja, milyen nagyok ott a palya emel-
kedései és hogy az épitéseknél milyen hibakat kovettek el. Az
ilyen baklovéseket egy 700.000 g-as aruforgalom és egy 18.000
utasforgalom természetesen kiegyenliteni nem tudja.

Ezekkel szemben mas orszagbeli példakra hivatkozha-
tom, melyek alkalmasak arra, hogy minden aggodalom el-
oszoljék, ami netalan a vasalasos fa-palyaval és ennek jove-
delmez6ségével ‘szemben felmeril. A Gallignani Messenger
december 25-iki szama Irja Irorszagbol: Briedges, a Water-
ford és Kilkenny vasuttarsasag titkara elébbi kdzségben fel-
olvasést tartott, melyben a fa-vasutakat, — melyek az angol
banyavidékeken valamikor nagy hasznalatnak Orvendtek, de
régen idejiket multdk — Gjra kedvezé vilagitasba helyezi. H.
C. Payne Kiprobalt taldlmanya ugyanis a fat, anélkil, hogy
rugalmassagabol veszitene, elpusztitbatatlanna teszi, ami azt
jelenti, hogy a foéldmivel6 vidékeken a fa-vasut hasonlithatat-
lanul el6ny6sebb; mint barmely mas épitkezés. Londoni szak-
érték e vélemény helyességér6l meggy6z6dvén, elhataroztak,
hogy két nagy prébaépitést végeznek majd ezzel az épitési
madddal.
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Yir,
Nagy és Kis csatornak.

Amit mi az olcso l6vonatokrol és draga gdzvasutnkrol
allitottunk, ugyanaz all a nagy és kis csatornakrol. A nagy
csatornakkal szemben mindenitt el6nyben kell részesiteni a
kis csatornakat ott, ahol még csak ezutan kell megteremteni a
forgalmat s ahol két nagy és élénk forgalmd folyam kozott
koltségesebb vizi 6Osszekottetés létesitését nem igazolja az,
hogy igy nagyobb hajok szdmara is kdzvetlen kdzlekedést te-
remtiink.

Kis csatornak épitését legelészor a g6zhajé feltalaldja
javasolta. Falton Robertnek err6l a kérdésérél irolt kis mun-
kaja bizonyitja, hogy mily helyesen gondolkodott és itélt ez a
genialis ember azokrol a dolgokrol, amelyek foglalkozasa ko-
rébe tartoztak. Egész Eszak-Amerika figyelmét felkeltette
vele s f6leg neki kdszonhet6, hogy azéta ezekben a feltorekvé
orszdgokban uj viziutak épitésenél mindig  célszerlien
jartak el.

Egv 500—700 g-4s hajokkal jarhatd csatornanak épitési
koltségei alig teszik ki negyedét egy 2000—4000 g-s hajékkal
jarbatéénak. A kis csatorna tehat méar a forgalom ti-mél érhet
el ugyanannyi jovedelmet, mint a nagy csatorna.

Emellett hasonld viszonyok kozott vizben szegény év-
szakokban kevesbhé érzi a vizhianyt a kis csatorna, mint a
nagy. Epen igy minden bajon kénnyebb segiteni a kis csator-
nan: a kis csatorna hajoi olcsobbak, kénnyebben és gyorsab-
ban indulhatnak teljes rakomannyal s a csatornahaj6zas
mely alig kivan néhany sz&z forintnal nagyobb befektetést,
tobb vallalkoz6 el6tt nyilik meg. Ez nagy versenyt, tehat
sokkal alacsonyabb viteldijakat von maga utan az aruforga-
lomban. Amig a forgalom Kicsi, addig a kiadasok is minirna
lisak, mihelyt azonban az olcso viteldijak a forgalmat annyira
megnovelik, hogy azt a kis csatorna mar nem birja meg, Kis
kiadasokkal veszteség nelkul is le' etséges emelni a vitelké-
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pességét a zsilipek tetszés szerinti kibdvitése és megdupla-
zasa Altal.

E nézet helyességét a New-York-csatorna fényesen il-
lusztralja. Mint ismeretes, ezt a csatornat par év elétt épitet-
ték meg a Hudson-t6t6l az Erie toig (70—80 német mérfold)
kb. 8 milli6 dollar koltségen (egy német mérfoldre tehéat
100.000 dollar esik). A csatorna mar az lUzembehelyezés elsé
éveiben is — nagyon alacsony viteldijak mellett — meghozta
a befektetési t6ke teljes kamatjat, kés6ébb plane 12—15%-ot
hozott.

Az olcso viteldijak kovetkeztében a forgalom oly nagy
mértékben emelkedett, hogy 15 évvel a csatorna befejezése
utdn mar a csatorna kiboévitése és egy Ujabb sor zsilip meg-
épitése valt szlikségessé. Ha ezt a csatornat mindjart nagy
méretekben épitették volna meg, még ma se volna készen és
valdszinlileg csak szdz évvel az els6é kapavagas utdn volna
jovedelmezd.

Egy magyarorszagi csatornahaldzat kiépitésének terve
a lecsapolasok és ontozések szempontjabdl jelentékeny maddo-
sulést szenvedne. E kérdés bbvebb targyaldsat, valamint né-
zeteim kifejtését az elsd és masodrangai orszagutakrél olyan
idére halasztom, amikor az adatok a magtik teljességében al-
lanak majd rendelkezésemre.

A bécs—pesti vasutvonal.

A magyar kozlekedéstgyi reform teljes elkészitésére
nagyobb segédeszkdzoket kdvetel, mint amelyek e pillanatban
rendelkezésemre allanak, segédeszkdzoket, melyeket alig sze-
rezhetek meg maskép, mint az orszag beutazasaval. Minthogy
azonban az id6 siirget és én Ggy latom, hogy a kormanyzat
érdekében a jové tavasszal meg kell kezdeni a munkat, még
pedig a legnagyobb eréliyel, minthogy tovabba a bécs—pesti
vonal gyors és szerencsés megoldasatol fligg és dsszes egyéb
magyarorzagi kozlekedési reformok hitele, azonban ha ez az
Osszekottetés a jelenlegi terv szerint vitetnék keresztiil, teljesen
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elhibazott volna és pétolhatatlan veszteségeket hozna ugy a
tékéseknek, mint Magyarorszagnak és az egész monarchianak,
egyel6re arra szoritkozom, ami legszlkségesebb: a bées—
budapesti vasuti 0sszekottetés jelenlegi tervenek biralatara.

Hetek Ota ez ligyre a legnagyobb figyelmet forditottam
és minden oldalrél a leglelkiismeretesebben vizsgaltam. Saj-
nalom, de ki kell mondanom, hogy vizsgalddasaim és elmél-
kedésem eredményei a két tarsasdg egyikére nézve sem ked-
vezd, midén azonban egy harmadik tervet ajanlok, egyéltala-
ban nem titkolom magam el6tt keresztiilvitelének nagy ne-
hézségeit.

Mind a két tarsasag hatalmas tékében és befolyasban,
mind a kettét nagy t6kések vezetik. De vallalkozasomban az a
gondolat erdsit, hogy mellettem vannak nemcsak az egész
monarchia legmagasabb érdekei — kuloéndsen a magyar Kki-
ralysadgéi — hanem a két févaros érdekei, azonkiviil az igazsag
és. az erGsebb érvek. Amellett némileg szamithatok ama nagy-
t6kések hazafisdgara, kulondsen, ha nyugodt és érett megfon-
tolasnak azt taldlndk, hogy a jelen esetben magéanérdekeik,
valamint részvényeseik érdekei a kdzérdekkel kardltve jarnak.

Az el6ttem fekvd két vasutterv a Duna mentén .nem
egyéb, mint megismétlése annak, ami a kozlekedési reform
torténetében Németorszagban, Franciaorszdgban, Anglidban
és Eszak-Amerikaban annyiszor eléfordult. Ketten harcol-
nak egy forgalomért, mely osztatlanul egvet teljesen foglal-
koztatna, de két részre osztva, egyiket sem elégithet ki. A
kett6 kozil egyik sem tartja szem el6tt a kozérdeket, mind-
egyik csak arra torekszik, a masiktol annyit elhdditani,
amennyit tud. 1lv modon oly dsszekottetés jon létre, mely ép
Ugy a koérdeket mint mind a két érdekelt t6kéjét veszélyez-
teti. lgazoljuk egyel6re e rosszul értett torekvéseket; ne ve-
gyunk tudomast egyoldalt érveikrdl és azon el6nyokrél, me-
lyeket az egyik a maésikkal szemben mar nyert; tegylk fel,
hogy még semmit sem hataroztak, még semmi sem tortént; he-
lyezkedjlink arra az allaspontra, melyet egy részrehajlasban
allamférfimnak el kell foglalnia, ha azon kérdés folott kell
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jobban magasabb céljainak, az igazsagossagnak és a koril-
ményeknek, melyik elégiti ki legjobban a mezdgazdasag, az
ipar, a kereskedelem és a véallalkozok maganérdekeinek kove-
telményeit? Ezen allaspontb6l nemcsak a parti terlletek
egyikének érdekeit kell szem el6tt tartani, mind a kett&re tekin-
tettel kell lenni. Mndenekelétt el kell ismerni a Puna igé-
nyeit Kit(ing g6zbajo6zasaval. Ovakodni kell a folyam mentén
két vasutat tervezni, mely megval6sitva abba a kényszer-
helyzetbe jut, hogy kétségbeesett versenyt kezdjen a g6zhajo-
zas ellen, harcot, mely az dsszes politikai és gazdasagi allamceé-
lokat sértvén és az Osszes versenytarsakat romlasba dontvén,
a versenyz6k sajat romlasaval végzédnek. Az allamra nézve
épenseggel nem kozombds, ha ilyen élet-halal harc kovetkez-
tében a gbzhajézas hosszu évek soran sinylédnék; mert Ki-
I16nbdz6 mabdon érdekelve van a korul, hogy ezen forgalmi
eszkdéz mindinkdbb és megszakitas nélkil felvirdgozzék. A
g6zhajozas a természet nyujtotta elényoknél fogva* kés6bben
mindenesetre bizonyos fokig felllkerekedik; de fejlédésének
akar idéleges megakasztasa a nyilvanos célokat moéd felett
Sértené. Allamférfim allaspontbol tehat a vasutakat a folyam
mentén csak annyiban fogjak igénybe venni, amennyiben
arra szolgélnak, hogy a g6zhajozas természeti fogyatkozasait
(lassusag folfelé, a szallitds szabalytalansaga, kod, alacsony
vizallas miatt, téli sziinetek) pétoljak és azokat mérsékelt
verseny altal buzditsdk. Tehat a folyam mentén csak egy g6z-
vasutat kell engedélyezni; még pedig azon a vonalon, mely
legkevésbé sérti a létezd érdeket és viszonyokat, ellenben a két
févarost a legkdzvetlenebblil és legolcsdbban dsszekéti és a
legtermékenyebb, a legnépesebb és legipariiz6bb vidékeket
szeli &t Pest és Bécs kozott. Minden més kozlekedési eszkozt
lehet6leg tavol kell tartani a folyamtdl, hogy a vizi és szaraz-
foldi kozlekedeés két févonaldval ne versenyezzenek, ellenben
a forgalmat a vasutiranv partvidékkel, jelentékeny alimenta-
ciét hozzajuk vezessenek.

Ebbél a nézGpontbol itélendd meg a mellékelt térképen
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Becs és Pest kozott rajzolt forgalmi rendszer. A Becshdl Ki-
ralyhidan at, Gyér, Komarom, a folyamon at VAac és Pest felé
vezet6 vonal a kovetkezd okokbol a Libafalvan (Génzendorf)
at vezettetnék, helyesebb.

El6szor: A legrovidebb — terep szempontjabol a leg-
elénydsebb; politikai és kilondsen katonai célok szempontja-
bol a legmegfelel6bb.

Mésodszor: Osztrak foldon a legipariz6bb, magyar
foldon a legtermékenyebb orszagrészeken visz keresztiil, tehat
az osztrak ipar és a magyar mezOgazdasdg nagy el6nyére
mindkét termelési &g kozott a legbensébb  kdlcsdnhatéast  1é-
tesiti és sokkal nagyobb népességnek szolgal, mint a balparti
vonal.

Harmadszor: El6mozditja a kereskedelmet messzirdl
szarmaz6 magyar termékekkel és messzire jutd osztrak ipar-
cikkekkel (t. i. a forgamat Bécs és Pest és Magyarorszag és
Trieszt kozott) a legrovidebb és legjarhatobb vonalakon.
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Negyedszer: Koveti a légi kereskedelmi utat és nem
vonja el dnkényesen és ok nélkil a forgalmat olyan orszag-
részb6l, mely azt méar régen élvezi, hogy odaadja olyannak,
mely azzal nem birt és méltdnyos igényeket arra alig ta-
maszthat.

0todszor: Kielégiti a javasolt Pozsony—Nagyszombat,
Nyitran & —a Garam mentén mend lovasuttal a févonal bal-
parti részeig a balpart minden vidékének érdekeit, amennyi-
ben egyfel6l az Osszes északnyugati megyéket 0Osszekdtne
Pesttel és a termékeny Alfolddel, méasfel6l Bécscsel, Csehor-
szaggal és Trieszttel.

Hatodszor: A jobbparton lehetévé teszi egy teljes kozle-
kedési rendszer kiépitését és kilonosen a vonal folytatasat
Székesfehérvarig 16-lzemmel, tehat a bakonyi erdének és a
Balaton termékeny vidékének Osszekottetését Bécscsel, mint
az osztrdk ipar gyupontjaval.

Hetedszer: Eszerint a legbens6bb kdlcsdnhatasba helyezi
a népes, de kevéshé termékeny hegyi és erdei vidékeket a ter-
mékeny Alfolddel.

Nyolcadszor: Nagy forgalma és kedvezé terepviszonyai
folytan képes lesz a viteldijakat sokkal alacsonyabban meg-
allapitani, mintha két vonal egynek forgalmaban osztozkodik.

Kilencedszer: A forgalmi eszkdzok rendkivili szlkség-
lete esetére Bécs és Pest kdzott igénybe vehet6 volna a Nyit-
ran és Székesfehérvaron at vivé két mellékvonal is. Volna
tehat a rendes forgalom szaméra egy versenyt6l mentes f6-
vonal; a rendkivuli (pl. hdboras) forgalom széméra pedig
kettds palya versennyel.

‘Tizedszer: Nagy forgalma, jelentékeny hozadéka foly-
tan a jol sikeriilt magyar vasuti vallalkozas példajat allitana
a kereskedelmi vilag elé, mely minden egyéb hasonlé véallalat
hitelét a bel- és kilféldén emelné.

Az itt vazolt kombinacio legfébb elényei, szemben két, a
folyam mentén haladé versenyvonallal a kovetkezok:

1 Ez az egész rendszer, a gézvasut 400.000 irttal mért-
foldenként, a lovasut 100.000 irttal mértfoldenként szamitva,
SdK mértfold gézvasut és 37 meértfold I6vasut mellett csak
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tobb, mint 60 millio mértfold gézvasnttal és sokkal nehezebb'
tereppel 30 millié irtnal jéval tébbe kerllne.

2. Ezen majdnem kétszeres koltség mellett a két ver-
senyvasut csak a dunai forgalombdl fog élni, maguk kozott
és a Dunag06zhajozéssal fognak versenyezni, mig az elGter-
jesztett rendszer az egész teriiletet északon a Duna és a Kar-
patok kozott, déelen a Duna és a Balaton kozdétt és a Balaton
és a Dréava kozott a szérazfoldi és vizi kozlekedés két févona-
lanak forgalmi korébe vonna.

3. Szbval, az uj rendszer a koltségek felével kétszerte-
jovedelmez6bb, tehat négyszerte el6nydsebb lesz, mint a régi-.

Vizsgéljuk most sajat terveink és el6nyeink el6adésa
utan a két tarsasag terveit.

A jobbparti tarsasdg a bruck—gydri vonalon joggal ta-
maszkodik a régi kereskedelmi Gtra, melyet a dolgok terme-
szeténél fogva nem épitettek volna ugy, ahogy épilt, ha erre
alapos ok nem lett volna; ezek az okok pedig nem kisebbek,
mint a sziikséglet nagyobb, a terep kedvezdbb volta és a féva-
rossal vald egyenesebb Osszekottetés. A jobbparti tarsasag a
brucki vonalmenti ipari tevékenységre hivatkozik s ezzel, iga-
zolja a kétségbe nem is vonhat6 sziikségeét és elényeit a bruck—
bécsi vasUti 0sszekottetésnek. Ha azonban mar Bruckban van,
mért ne menjen akkor mar tovabb, Gyér feléf hiszen ennek a
vonalnak a népességétél s a téle tavolabb es6é foldmivel§ kor-
nyékbdl szerzi be a brucki vonal és a févaros népe élelmiszer-
szlikségletének nagyobb részét s viszont, ennek adja el ipar-
cikkeit. Ha szamba vesszilk még a kedvez6bb terepviszonyo-
kat s a s(rlibb népességet, ugy a kétsegnek arnyéka se fér
ahhoz, hogy teljesen igazolva van a tarsasag akkor, amikor a
vonalat gydrig akarja vezetni, ha a sziikséges eszkdzoket el
tudja teremteni.

Viszont annak a haszna és sziikségessége, hogy mért
kell a jobbparti vonalat Gy6rtél Pestig végig a Duna mentén-
vezetni, nem ily vilagos el6ttem. Ez a vonal nem halad &t
olyan vidékeken, melyek hidnyt szenvednének kénnyen hozza-
férhet6 kozlekedési eszkdzokben, tehat minden ok nélkil kéa-
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rositja meg a Duna és a balparti vonal forgalmat, bar a vo-
nalvezetés a terep szempontjab6l még kedvezének se mond-
hatd. Ha tehat mégis erre vezették a vonalat, ugy kétségtelen,
hogy olyan okok dontdttek, melyek az altalam folallitott szem-
pontokon Kivid esnek. Hasonl6 okok téritették el a jobbparti
tarsasagot is attol, hogy felismerje a Székesfehérvarral vald
kozvetlen 6sszekottetés elbnyeit. Pedig ennek révén nemcsak
a bakonyi erd@ség fabésége, hanem a termékeny és siirii nép(
Balaton-vidék, s6t a Balatontdl délre és nyugatra es6 vidék is
ennek a févonalnak a rayonjaba kerilt volna s egyuttal Kki-
induldja lehetne egy Budardl a Dravahoz vive déli vonalnak
is. Semmi kétség, hogy ezen a vonalon egy 23 mérfoldes lo-
vasat. 2v—3 millié forint befektetéssel hasonlithatatlanul na-
gyobb nemzetgazdasagi és pénziigyi elénydket jelentene, mint
a g6zvasutnak Gyd6rtél a Duna mentén Budaig val6 meghosz-
szabbitasa egy kb. 16 mérfoldnyi uton, mely a nehéz terepen
legalabb 16 millié forintba keriilne. A mondottakb6l kdvetke-
zik, hogy minden érv kiilon-kulén és dsszesen a jobbparti tar-
sasag vonalvezetése mellett sz6l: Brucktdl Gydrig és onnan a
Dundig, de egyetlen ok sem indokolja azt, hogy mért kell ezt a
vonalat Pestig végig a Duna jobb-partjan vezetni?
Ugyanennek a forditottja all fenn, ahogy én latom a
Duna balpartjara nézve. Hogy Pestr6l Vacon at Komaromig a
g6zvasut a Duna balpartjan haladjon, emellett a legnyomdsabb
érvek szdlanak. Nagyon fontos, hogy a Kérpatok és a Duna
kozott elterulé hegyvidék az 6 sok és sokféle termékeit a gaz-
dag siksaggal kozvetleniil és rendszeresen cserélhesse ki azok-
ban az évszakokban is, amikor a dunai hajozas szinetel. Es
éppen ezt a focélt szolgalja a balparti vonalnak Koméaromtdl
Pozsonyig vald vezetése a legkevéshbé; teljesen figyelmen
kivid hagyva a hegyvidékkel val6 forgalmi @sszekottetést,
amennyire,csak lehet a Duna mellett tart, nyilvanval6an azzal
a céllal, hogy a dunai gézhaj6zasnak és a jobbparti vasitnak
bécs—pesti forgalméat elvezesse. Hogy ezek a megyeék, hol le-
gyenek atszelve a kozlekedési hal6zat févonala altal, azirant
kételyek egyéltalan nem is lehetségesek, mert a Nagyszomba-
ton és Nyitran at Garamig vivé kereskedelmi ut ezt a kérdést
4
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mar évszazadokkal ezel6tt elddntétte. Ott,ahol muut szeli at
ezeket a megyéket, ott kell a bazisat keresni egy vasnti és mii-
utlidlézatnak is. Ez a halézat kiterjedvén késbébb a Vag, Nyitra,
Garam és mellékvizei mentén a Karpatokig, vagy 12—15
északnyugati megyét kapcsolna bele a f6vonalba; Noégrad,
GOmor es Szepes megyékig folytatva a kassai vasUtnak és
eldgazasainak nyujthatna kezet.

Ha ezek utan a fejtegetések utan a .kettés vasit a Duna
mentén csak a tOkepusztulds és nagyszer( természeti elényok
és er6k céltalan kiirtasanak tlnhetik, nem lehet majd két-
ségbevonni, hogy e pusztitas ellenére egyrészt az északi hegy-
vidék megyéinek érdekeit, masrészt a folyamt6l délre es6 ter-
mékeny foldsav érdekeit hagytdk figyelmen kivid s ha még
ezen felul azt latjuk, hogy jelen pillanatban a sokkal tobb jog-
gal versenyz6vel szemben éppen annak a palyazonak van tobb
kilatasa, amely Bécsbél kiindulva teljesen helytelen iranyt
kovet, Ugy ezek a jelenségek massal meg nem magyarazhatok,
mint azzal az egyoldalUsaggal, amelyben mind a két terv szen-
ved, mert ezt a tervvel vonatkozasban 1év6 mas vallalatok
igy kivanjék, azonkivil pedig a borze valtozo hullamzésaival.

Ismeretes, hogy a vasut Bécsbdl Magyarorszagba el6szor
a legtermészetesebb irdnyvonalat akarta kovetni, nevezetesen
Bruckon &t Gy6rbe. Ha akkor més tekintetek nem idéznek el
bizonyos elfogultsdgokat, akkor sziikségképpen arra a gondo-
latra kellett volna jonni, hogy vagy at kell menni Gony6nél a
folyd masik partjara vagy Székesfehérvarnak vagni neki,
mert ez az irany kedvez6 terepviszonyok folytan a legkénnyeb-
ben kovethetd, a legjévedelmezGbb, szoval a legajanlatosabb
lett volna. Am mérte nem kovették sem az egyik, sem a masik
irdnyt2?Hogy nyiltan széljunk, azért, mert a csupa pesti Lanc-
hid terv miatt sem az egyikvsem a masik terv mellett sz6l6
érveket nem lattak vagy figyelembe nem vették. Kés6bb azutan
az egész terv szétporlott a tézsde ijeszté nyugtalansaga kovet-
keztében. Mi volt ennek kdvetkezménye® A fokérdésben valo
dontést illet6leg abszolite semmi mas, minV hogy a t6zsde a
részvények alacsony alldsa miatt a legjobb vasutvallalkozaso
kat is bizalmatlanul fogadta.
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A balparti vonal hitele ezéltal nagyot melkedett s a
terv jésaga a kozvélemény szemében is oly mértékben éregbe-
dett, hogy még kamatbiztositasrol is akartak gondoskodni, de
korantsem azért, mintha szakemberek a balparti vonal na-
gyobb hasznéarél és jovedelmezdségérdl meg lettek volna gy6-
z6dve. A mozgatdé ok még itt is a dolgon kiviil all6 volt. 1d6-
kdzben ugyanis létrejott az északi vasut, ennek pedig érdeké-
ben allott, — vagy legalabb is vélték, hogy érdekében all, —
hogy csakis a balparton épuljon vonal, mely Gausendorfnal
az északi vasutba torkolna. Vajjon ez a legkisebb mértékben is
a balparti vonal mellett szol? Egyéltalaban nem. Egyedil
csak azt mutatja, hogy az északi vasut részvényei a balparti
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kedését remélték.

Mindebb6l latnivald, hogy az irany megallapitdsa gy
nziegyik, mint a masik tervnél tisztara a dologtol tavolallo ko-
rilményektdl és okoktdl fliggott. Lattuk, hogy kulénbozé pe-
riodusokban, hol az egyik, hol a mésik vonalérv *birta a bizal-
mat, de ez mindig véletlen kdrtilményeken mdalott, méar pe-
dig abbdl hogy idénként melyik tarsasag jutott el6térbe, vagy
szorult hattérbe, jozan ésszel a vonal mellett vagy a vonal ellen
kovetkeztetést levonni nem lehet. Ma a kérdés a kdvetkezOkép
all:

A balparti tarsasdg megkapta az épitési engedélyt Gan-
serndorfig, Péttdl kiindulva pedig mar meg is kezdte a mun-
kat. A jobbparti tarsasag, miutan a bécs—brucki szakaszra
majd egy milliot rakoltott, de azutan a tézsde bizalmatlan
magatartasa folytdn visszaadta a koncessziéjat, Gjra meg
akarja szerezni a vissza adott engedélyt, mert vonala Bruckig
mar engedélyezve van.

Hogy lehetne mar most ily korlilmények kozott megvé-
deni a kdzérdeket? Vagy mas szoval: mi médon teltetne a mel-
Iékelt térképen megrajzolt kdzérdekd forgalmi halozati tervet
keresztilvinni anélkil, hogy a balparti vonal részér6l tAmasz-
tott jogigényeket, vagy a jobbparti vonal természetes és torté-
nelmi igényeit meg akarndk karositani
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A vélasz a kovetkez6:

Adjuk meg a jobbparti tarsasdgnak az engedélyt Koma-
romig, ezt igazsag szerint meg se lehet tagadni se télik se attol
a vidéktél, amelyen a vasit at akar haladni, de azzal a kiko-
téssel, hogy vonalat lévonatu vasuttal Gy6rt6l egyenest Szé-
kesfehérvarig kell vezetnie. Minden tovabbi aztan magatél fog
adoédni. A balparti tarsasdg kénytelen ,lesz, mint egyetlen
ment6eszkdzh6z, a mi terviinkh6z nyulni. A jobbparti tarsa-
sag engedélyének megujitasa nemcsak a jog, de a méltanyos-
s&g, a kozérdek és a képvisel6hazi hatarozmanyoknak is min-
denképen megfelel, annyira, hogy még a balparti vasuttarsa-
sag vezet6i se vonhatjak kétségbe, hogy az engedély kiadasat
soka tgy sem lehetne megtagadni. Ok méar most is csak azt ki-
vanjak, hogy az engedély kiadasa mennél tovabb halasztassék,
mert attol tartanak, hogy a t6zsde bizalma megrendil a valla-
latukban s hogy az engedély kiadasa le fogja nyomni részvé-
nyeik arfolyamat, mar pedig ez esetben, — minthogy eddigelé
csak egy részvénybefizetés tortént — a kés6bbi befizetések
konnyen el is maradnanak. Egyesek azt kivannak, hogy az en-
gedély kiadasanak halasztgatasa a harmadik befizetésig (1845
jalius) tartson, masok meg azt, hogy az egész balparti vonal
kiépitéséig.

Igazsagos és ésszer( eljaras-e ez a balparti tarsasag re-
szér6l? Megfelel-e vajjon akar maguknak a részvényesek ér-
dekeinek? En az ellenkezdjét hiszem. Azon a nézeten yagyok,
hogy ez az 6hajtott halogatas tavolrdl sem jelent elénydket a
balparti tarsasag részvényei szamara, csak arra volna jor
hogy eltakarja azt a veszedelmet, mely a tékéjiket fenyegeti
és pedig eltakarja éppen abban a donté pillanatban, amikor
még- volna idejiik arra, hogy terviinket elfogadva a kés6bb be-
kovetkez6 katasztrofat elharitsak és reményeiket valéra valt-
hassak. Mar pedig, hogy a balparti vonalat elkészilte utan
abban a pillanatban, amint egy jobbparti vonalra engedélyt
adnak, katasztréfa éri hasonléan ahhoz, amely a Paris—Ver-
sailles kozti operaciokat kovette, — ki ne latnd ,ezt el6re? Ki
vonna ezt kétségbe? Foltehet6-e azonban a balparti érdekcso-
port vezetGir6l, akik valészinlileg belatassal bird és igazsagos
férfiak, hogy 6k csupan azért, hogy részvényeik jelenlegi arfo-



lyamat esésnek ki ne tegyek és csak azért, hogy az északi
vasutat egy elvégre is csekély jelentéségii el6nyhdz juttassak,
a biztos pusztulasha vigyék a »sajat és részvényeseik tokéjét!
Ezt bizonyara nem szabad roluk féltenni. Eppen ezért erés a
gyanum, hogy ebben a dologban, balparti részen egy hatsé gon-
dolat lappang és pedig az a hatsé gondolat, hogy éppen azért,
mert a jobbparti engedély megadasa ekkora bizonyossaggal
elére lathatd katasztrofat fogna okozni, azt remélik, hogy a
kormany a jobbparti vonal megépitését évek hosszU .soréra
vagy egyszersmindenkorra el fogja utasitani. E taktika mel-
lett mindaddig sok minden szélott, amig csak egyetlen Bécs—
Budapest kozotti 0sszekottetésrdl volt szo6. Minthogy azonban
most mar teljes magyar kozlekedési haldzatrol van szé, mely-
nek a Pest—Bécs kozti Osszekottetés kell, hogy legyen az alap-
ja, tulmerésznek latszik a balparti tarsasag részerél vonaluk
prosperitasat arra a reményre alapitani, hogy részvényeseikre
valo tekintettel el fogjak tGtni a Duna jobbpartjdnak egész la-
kossagat attol, hogy a kozlekedés kiépitésének elényeiben ré-
szesedhessék. A halasztas kivansaga ebben a megvilagitasban
telidt nem mas, mint burkolt bevallasa a balparti vallalkozas
hibas voltanak, de egyben nagyon kulénds kivansag a kor-
mannyal szemben is, hogy az b(intarsa és kezese legyen a leg-
nagyobb kormanyzati hibanak, amit a béke és orszéagjavitoi
munkassag napjaiban egyaltalaban el lehet kdvetni, tarsszer-
z6je legyen egy rossz vasutvonalnak s okozdja egy olyan t6ke-
pazarlasnak, mely minden id6kre stlyos terhe maradna a ma-
gyar vasutrendszer legf6bb vonalanak. ,

S hogy milyenek volnanak a kovetkezmények, ha a jobb-
parti tarsasag engedélyét késlekedés nélkil megujitanak! A
lehetG leglidvosebb Ugy a részvényesek, mint a kozérdekre
nézve.

A balparti tarsasdg természetesen elveszitené a févonal
felét, ezzel szemben azonban a megmarad6 fele annal jovedel-
mez6bb volna. Minthogy pedig ezenkivil a nyitrai I6vasut jo-
vedelmez@sége kétségen fellil all, a részvények nem hogy esné-
nek, ,de emelkednének.

Ha a balparti tarsasagnak Nyitra folott 15 mérfold géz-
vasut helyett csak 15 mérfold l6vasutat kellene épitenie, Ggy



kb. 5 milliéval kolthet kevesebbet, mintha korabbi terve mel-
lett marad, tehat ennyivel nagyobb anyagi ereje volna a Deb-
recen és Kassa felé vezet6 vasitra. E réven nagy szolgalatokat
tenne az északnyugati megyéknek és sok alkalmat nyerne arra,
hogy északra vivé mellékvasutakkal messzeesd életképes val-
lalatok keletkezését segitse el6.;Réviden szolva, mindenki széa-
mara elény0s lett volna ez az egyesités, még azok szamara isr
akik olyan nagy sulyt helyeztek arra, hogy a balparti vasut
csatlakozzék Géasendornfnal az északikoz. Még ezek is nyerné-
nek e mellett a terv mellett, mert a Magyarorszagbél Cseh- és
Morvaorszagba és viszont amazokbdl ide szallitandd aruk, ha
a bécsi északi vasuton jonnének, két mérfélddel nagyobb utat
kellene megtenniok, mintha 6k még csak Gansendorfnal me-
hetnek at az északi vasutra. Ez az, utébbi koriilmény csak-
ugyan rejtélyessé teszi az északi vasut részvényeseinek Kivan-
sagat, hogy a vasut Gansendorfnal csatlakozzék. Ezt a rejtélyt
magam részerdl épp oly kevéssé tudom megoldani, amilv ke-
vésse latok tisztdn abban, hogy mért fejtenek ki a balparti
tarsasag vezet6i akkora éleselméjliséget és mért koltenek el
akkora t6két, hogy Bécset elkertiljék, mikor mindenitt ellen-
kez6leg éppen arra torekszenek, hogy a nagy vasutvonalak
Osszes végpontjait a févarosban kozpontositsak.

Annal tisztabban all azonban eléttem, hogy mennyire ér-
dekében &llana a monarchia és a févaros kozlekedési rend-
szerének, ha a vidékrél valo folhozatal a belfoldi forgalom
kdzpontjaban nem halmozodnék fel egy ponton, hanem egyen-
I6en osztatnék el tobb palyaudvar kozétt, hogy a nehéz, de
viszont kevéshbé draga aruk is oly kényelmesen és olyan gon-
dossaggal legyenek tovabbszallitbatdk és beraktarozhatok,
amely gondossag és figyelem legelsésorban a févaros minden
lakdjanak érdekét ozolgalja. A sok aru kozott elég itt az épitd-
és tlizel6-anyagokat és a mindennapi élelmiszereket emliteni.
Csehorszag és Morvaorszagbol ezen arukbol rendkivil sokat
hoznak be. Vajjon helyes volna-e a hasonl6 cikkekbdl Magyar-
orszaghol széllitott mennyiséget is ugyanezen a ponton be-
szallitani és beraktarozni? Nem nyerne ezéltal a balparti pa-
lyaudvar monopolisztikus helyzetet pl. tlizel6anyagokbanT
Nem ad-e ez a rendszer a palyaudvar igazgatésaganak tulnagy
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hatalmai ahhoz, hogy més versenyz6kkel szemben indokolat-
lan elGnyben részesitsen egy vagy mas termel6t vagy banyavi-
déket, az altaluk széllitott tiizel6anyagok dolgaban 1 Es véjjon
a szallitasok ekkora tdmege mellett, melyet a tarsasagnak né-
hany év mulva el kell lania (7 mill, méazséra becsiilik a meny-
nyiséget) lehetséges lesz-e a szilkséges figyelmet Kkifejteni,
mert hisz olyan arukrdl van sz6, amelyek a viteldij tiszta ho-
zadéka szempontjabdl csak kevéssé jovedelmezéek. Vajjon ér-
dekében all-e az egész févarosnak és a délnyugati részen la-
koknak az, ha a legszikségesebb élelmiszerek raktarai fél, sét
egész 6ra tavolsagnyira vannak 1 Nem volna-e minden tekin-
tetben elénydsebb a févarosra, ha a Magyarorszaghél jové e
fajta aruk kulon, a gloggnitzi palyaudvarnal lennének berak-
tarozva, s igy ennek a résznek lakossaga kapna kozelbél szik-
ségleti cikkeit. Ennek a masodik tarsasagnak ez esetben érdeke
volna az efajta fuvarképes cikkeket felkutatni és igy a févaros
ellatasa els6rendd életsziikszégleti cikkekkel jobban volna biz-
tositva, mint ma a két tarsasag kozott pedig ez arukra nézve
jotékony verseny fejlédnék ki. Lehetséges, hogy tévedek a
helyi viszonyokban, de ha nem, gy az el6adottak is éppen elég
nyomos érvet szolgéltatnak a tekintetben, hogy mennyire nem
tanacsos elhagyni a régi kereskedelmi utakat, kiiléndsen, ha a
liszt, has, gabona sth. felhozatalat is figyelembe vessziik.

Ha Gsszevetjuk a régi tervet az ujjal, Ggy be kell ismer-
niink, hogy els6 Izben most johet csak széba a kézponti vasut
kérdése. A balparti terv azonban egyoldalisaga és a dolgok
termeészetével vald ellenkezése folytan tavol all attol, hogy ezt
az elnevezést megérdemelje. Felveszi ezt a nevet, hogy elta-
karja vele egyoldallsagat, mert annak akar latszani, ami nem
tud lenni: kdzpontinak.

Csak az altalam javasolt vonal kdzponti, mert nem ta-
maszt artalmas versenyt a vasutak és gézhajozas és a két par-
huzamos vasut koézott, ellenben jo szolgalatot tesz mindkét part
forgalmanak, mert nemcsak a Duna forgalméra van tekintet-
tel, hanem févonalaul szolgél az egész magyar kozlekedési ha-
I6zat északnyugati és délnyugati szakaszanak s e mellett a leg-
rovidebb vonalon koti dssze a két févarost, anélkiil, hogy a
létez6 kereskedelmi utak kozil csak egynek is artana.
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ELSO FUGGELEK.

Notwendigkeit und Nutzen der Transportverbesserung in
Ungarn.

Die k. k. Regierung hat langst thatséchlich ausgesprochen
und anerkannt: Das Transportsystem sei eine der ersten
Bedingungen der Gesittung und des ©6konomischen Wohl-
standes der Individuen, sowie der national-6konomischen und
finanziellen Prosperitdt und der politischen Macht und
Stérke der Staaten.

Wenn ich daher der Meinung bin, dass die national-
6konomische und politische Reform von Ungarn mit Verbes-
serung der Transport-Mittel beginnen misse; wenn ich dieser
UeberzeugTing zufolge die beste Art und Weise der Aus-
flihrung eines verbesserten Transport-Systems zu erforschen
strebe; so trachte ich nur in Beziehung auf dieses Land
insbesondere eine Aufgabe zu l6sen, die sich die k. k. Regie-
rung bereits fur die ganze Monarchie gestellt hat.

Verbesserte Transportmittel werden aber auf Ungarn
ungleich kraftiger wirken, als auf jeden andern Bestandteil
des Kaiserreichs — ungleich wohlthatiger als auf jedes andere
bewohnte Land der Erde. Erst durch erleichterten Transport
von Menschen und Giitern werden die fruchtbarsten Theile
dieses Landes der Cultur erschlossen; erst dadurch wird, —
vorausgesetzt, dass die Grundeigentums-Verhdltnisse, die
Rechtspflege und die Administration besser geordnet werden,
— die Einwanderung deutscher Industriellen, Pé&chter und
Landwirthe eine bedeutende und regelméssige werden.

Erst in Folge der Einwanderung von geistigem und
materiellem Capital werden Gewerbe und Stédte sich lieben —
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wird der Ackerbau bedeutend sich vervollkommnen, werden
die inneren Produktiv-Krafte des Landes in jenes harmoni-
sche Verhéltnis zu einander gebracht werden, ohne welche jede
Mehrproduetion an Lebensmitteln und Rohstoffen in Ungarn
die Verlegenheiten der Producenten nur vermehren, ohne
welche kein Land die ihm erforderliche Quantitat solider Cir-
eulations-Mittel erwerben und he alten kann.])

Insoferne durch die ebenerwédhnte Gesetz-Reform durch
bedeutende Einwanderung, durch das Aufkommen der
Gewerbe und die Vervollkommnung der Landwirtschaft, sowie
durch Vermehrung des Verkehrs mit den Gbrigen Theilen der
Monarchie mittels der Transport-Verbesserung die Urproduk-
tion, der Absatz und Preis der Producte, folglich der Geld-
ertrag. die Rente, der Tagléim und der Capitalwerth der
Léandereien, also der &ffentliche Wohlstand Uberhaupt uner-
messlich erhdht werden muss, wird ein vervollkommnetes
Transport-System auch den sicheren Weg bahnen zur Be-
steuerung und zu einer geordneten Verwaltung. — Den
Stadten, wenn sie auf diese AVeise zu grésserem Wohlstand
kommen, wird ihr Verlangen nach vollstindiger politischer
Emancipation nicht langer versagt werden kénnen. — Der
Adel, wenn er durch die Erhéhung seiner Rente sich in den
Stand gesetzt sieht, nicht nur seine Schulden zu tilgen,
sondern auch sein Einkommen zu verdoppeln, wird keinen
Grund mehr haben, sich der Besteurung zu entziehen. Ebenso-
wenig der Clerus. — Durch die vermehrte Gelegenheit zum
Erwerb werden die arbeitenden Classen zu Fleiss und Spar-
samkeit angespornt, und so wird durch die Arbeit der sicherste
Grund zu ihrer AYohlhabenheit und zu ihrer geistigen und
moralischen Bildung gelegt werden. — AVer aber am meisten
dabei gewinnt, das ist der Staat; — nicht allein indem

3 Ich mein hier diejenigen Gewerbe, welche der gegenwartigen Cul-
turstufe des Landes und seinen Natur Verhéltnissen angemessen sind, dieje-
nigen, welche wenig Capital und viele Handarbeit erforden und die dem
Landmanne nothwendigsten Gewerbsp oducte hervorbringen. —  Durch die
Entwiklung dieses wichtigsten Teils der Gewerbe-Kraft wird der Absatz an
den Fabrik-Producten  Oesterreichs und Béhmens nach Ungarn nicht ge-
schmalert sondern unermesslich steigert werden.
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dadurch seine Einkiinfte unermesslich vermehrt, sondern auch
alle Bande, durch welche Ungarn an die Gesammt-Monarchie
gekettet ist, so verstarkt werden, dass der Gedanke an eine
Losreissung niemals wird Wurzel fassen kdnnen. — Hier, in
dem Transport-System scheint also das Ende des Fadens zu
liegen, an welchem die Entwirrung des verwirrten Knotens
der ungarischen Verhéltnisse zu beginnen ist.

2.

Nothwendigkeit und Nutzen eines systematischen Planes zur
TransportVerbesserung und der planmassigen Durchfihrung
eines solchen Systems.

Unter dem Transport-System verstehe ich:

1 Dampf- und Pferde-Eisenbahnen

2. Grosse und kleine Candéle

3. Tn Verbindung mit den Letzteren die Entwasserung

und die Regulirung der Stréme

4. Die Landstrassen erster und zweiter Classe.

Ungarn ist hinsichtlich der Transportmittel ein fast
noch ganz jungfraulicher Boden. — Die Realisirung eines
systematischen Planes der Transport-Verbesserung ist daher
hier nothwendiger, ausfuhrbarer, nitzlicher und. — zweck-
maéssig entworfen und durchgefiihrt — auch rentabler als in
vielen andern L&ndern. Hier wird durch Anlegung von
Canélen kein in bereits vorhandenen Chausseen oder Eisen-
balineu steckendes Capital vernichtet, sondern vielmehr durch
die damit zu verbindende Entwésserung ein unermesslicher Na-
tional-Gewinn erzielt, — hier wird durch Anlegung von Eisen-
bahnern kein mit grossen Kosten angelegtes Canal- oder Lancl-
strassen-Netz Uberfliissig gemacht — jedem der verschiedenen
Transport-Zweige kann hier der ihm von der Natur bestimmte
Platz angewiesen werden. — Ein vollstandiger systematischer
Plan wird hier vor dem verderblichen Fehler der Capital-
Vergeudung durch Anlegung von Concurrenz-Bahnen be-
wahren, — vor einem Missgriff, der in diesem Falle um so



schadlicher wirken muss, je nachtheiliger von einem capital-
armen Lande jegliche Vergeudung empfunden wird; und je
mehr jede nicht voll rentirende Unternehmung — zumal wenn
sie als erstes Muster und Beispiel dienen soll, — den Unter-
nehmungs-Geist des ganzen Landes fiir die Zukunft lahmt.
Eiu solcher Plan wird der Regierung die wirksamste Waffe
verleihen, fehlerhafte Beschllisse der gesetzgebenden Korper,
wie z. B. den einer Eisenbahn langs der Save, wirksamst zu
bekampfen und das Land gegen den Missgriff schiitzen, dass
Eisenbahnen angelegt werden, wo Canile angezeigt sind und
umgekehrt; — oder dass kostspielige Eisenbahnen und Canéle
angelegt werden wo wohlfeile, dem nationalékonomischen und
finanziellen Zwecke ungleich besser entsprachen.

Durch einen solchen Plan, da in Folge desselben die
meist rentirenden Unternehmungen zuerst — und zwar auf
eine, nicht sowohl dem Zwecke der Dauerhaftigkeit und der
technischen Vollkommenheit, als hauptsachlich dem Zwecke
der augenblicklichen Rentabilitdt entsprechende Weise —
ausgefihrt wirden, wird das so nothwendige Vertrauen zu
derartigen Unternehmungen in Ungarn auf den deutschen
Geld-Mérkten erweckt und eine Massa Capital aus Deutsch-
land dahin geleitet werden. — Ein solcher Plan endlich wird
der Regierung Mittel und Gelegenheit verschaffen, auch die
Landstrassen 1-ter und 2-ter Classe in die Categorie der
Transport-Verbesserungen zu ziehen und sie den unfrucht-
baren Handen der Comitate zu entwinden.

3

Die augenblickliche, moéglichst hohe Rentabilitdat; — Haupt-
riehtpunct bei (ler Anlage und Durchfilhrung eines ungarischen
Transport-Systems.

Mit 6ffentlichen Unternelnnungen ist es, wie mit Privat-
Unternehmungen; alles kommt dabei auf die Umstdnde und
die Mittel dessen an, der dadurch seine Lage verbessern will.
Ist der Privat-Unternehmer ein reicher Mann, der die Kosten
seines Unternehmens aus eigenen Mitteln zu bestreiten ver-
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mag, also dazu keines fremden Credites bedarf, ist er in Um-
stdnden, die ihm erlauben, nicht sowohl* die Verbesserung
seiner eigenen Zustande, als vielmehr die Interessen und das
Ansehen seiner Nachkommenschaft ins Auge zu fassen, so
mag es weise fur ihn sein, solide und prachtvolle Hauser und
|’aldste zu bauen. — Ist er aber ein Mann, der zum Behufe
seiner Verbesserungen einen Theil desjenigen Capitals anzu-
greifen hat, das ihm, in seinem Geschéfte angelegt, viel reich-
lichere Zinsen tragen wirde, als in Bauten, oder hat er gar zu
diesem Ende seinen Credit in Anspruch zu nehmen, so wird
er was seine Wohnung betrifft, sich mit der nothwendigsten
Unterkunft begniigen, bis seine Krafte ihm erlauben, in dieser
Beziehung auch fiir seine Nachkommenschaft Sorge zu tragen.
Gleicher Unterschied besteht in Ansehung der Transport-Ver-
besserung zwischen capitalreichen, dichtbevdlkerten und hoch-
civilisirten Landern und denen die es nicht sind. — Bei jenen
mag es weise sein, hauptsachlich die Bedirfnisse der folgenden
Generationen ins Auge zu fassen und sich fir die néachste
Zukunft mit den nothdirftigsten Zinsen zu begniigen. — Bei
ihnen mag der Hauptgesichtspunkt der sein: mdoglichst viel
Capital zu den nothdirftigsten Zinsen unterzubringen:
wéhrend die Hauptbestrebung eines capitalarmen, noch wenig
cultivirten Landes dahin gehen muss seinem Gewerbe, Acker-
Bau und Handel mdglichst wenig Capital zu entziehen und
den auswaértigen Capitalisten moéglichst hohe Zinsen anbieten
zu koénnen, um sie anzureizen, dem Lande mit ihrem Capitale
zu Hilfe zu kommen. — Mag auch der Besitzer einer grossen
Herrschaft weise handeln, wenn er bei Anlegung seiner Wirth-
schafts-Geb&dude hauptsachlich auf Dauerhaftigkeit sient, —
so wird man doch den neuen Ansiedler loben mussen, der die
Baume, die er ohnehin aus dem Wege zu rdumen hat, um sein
Land urbar zu machen, dazu benutzt, fir sich und sein Vieh
holzerne Hitten aufzuschlagen — wenn er sich mit den noth-
durftigsten Wohnungs-Gelegenheiten begniigt, bis er durch
weise Benitzung seines geringen Capitals die Mittel erlangt
hat, ohne Nachteil fur seine Wirthschaft solidere Gebdaude
aufzufihren.
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In Ungarn werden in der Regel eisenbeschlagene Holz-
bahnen mit Pferdebetrieb der Cultur-Stufe des Landes am
besten entsprechen. Da die Holzpreise in holzreichen Gegen-
den niedrig, nach holzarmen aber das Holz leicht zu schaffen
ist; so werden sie so wohlfeil oder noch wohlfeiler herzusteilen
sein, als gute Chausseen, deren Anlegung in steinarmen Ge-
genden ohnehin ausser Frage ist.

In Ungarn wird wegen des geringen Preises der Pferde,,
der Fitterung und der Tagléhne, der Pferde-Betrieb ungleich
wobhlfeiler sein als der Dampfbetrieb; fir welchen das Land
noch viel zu weit zuriick ist. Wohlfeile Anlagekosten und
wohlfeiler Betrieb aber werden wohlfeile Frachten und Fahr-
taxen ermdglichen und wohlfeile Frachten und Fahrtaxen
werden Gewerbe, Ackerbau und Handel dergestalt stimmu-
lieren, dass vielleicht schon nach Yerfluss von 30 Jahren, die
Einflhrung von Dampf-Eisenbahnen nothwendig und win-
schenswerth werden wird. Dieser Zeitpunkt aber dirfte kaum
jemals eintreten, wiirde nicht von Anfang an, das Prinzip der
augenblicklichen Rentabilitat sowohl bei den Eisenbahnen als
bei den Canélen zur Richtschnur genommen.

4.

Die ubrigen Hauptrichtpuncte die bei Entwertung des Plans zu
einem nationalen Transportsystem ins Auge zu fassen sind.

Zunéchst dem Prinzip der augenblicklichen Rentabilitéat
sind nachfolgende Hauptrichtpunkte im Auge zu behalten:
1-tens Die moglichst directe und durch wohlfeile Frachten

moglichst erleichterte Verbindung der Gebirgsgegen-
den mit den fruchtbaren Niederungen und insbeson-
dere mit der grossen Ebene.

Es ist bekannt, dass viele grosse Gegenden in
Ungarn den grossten Ueberfluss an Holz und Mine-
ralien besitzen, wahrend die grosse Ebene an diesen
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ersten Bedurfnissen des Ackerbaues und des Verkehrs
ganzlichen Mangel leidet; — dass dort die Bevdlkerung
ungemein dicht, hier ungemein gering ist; — dass dort
zum Theil das Holz, — hier nicht selten das Getreide
aus Mangel an Absatz verfault; dass dort hé&ufig
Theuerung und sogar Mangel herrscht, wahrend hier
grosse Vorrathe aufgehauft liegen.

Die unermesslichen Wirkungen der Transport-
Erleichterungen zwischen diesen beiden Landertheilen
liegen also auf glatter Hand. — Nur darauf mache ich
aufmerksam, dass diese Verbindung womdglich durch
Wasserstrassen bewirkt werden sollte, indem vermit-
telst derselben die Baumaterialien woldfeiler als auf
jedem andern Wege nach der Ebene zu schaffen sind
— so dass die fruchtbaren Reviere mit Pferde-Eisen-
bahnen und guten Strassen aller Arten versehen
werden konnen.

2- tens Die moglichst directe Verbindung aller Tlieile des Lan-

des mit der Hauptader des Verkehrs —mit der Donau.

Die Donau, zumal nachdem sie regulirt und em-
geddmt sein wird ist die beste und wohlfeilste Strasse
in Beziehung auf den Landesverkehr sowohl als auf
den Verkehr zwischen Ungarn und den ubrigen Pro-
vinzen, — zwischen der Osterreichischen Monarchie
und dem Osten und Westen von Europa.

3- tens Einerseits die Verbindung mit Galizien und den Donau-
Flrstenthimern, andererseits die Verbindung mit dem
westlichen Deutschland.

Beide Richtungen sind mehr noch in politischer
und militarischer als in commercieller und national-
6konomischer Beziehung von der héchsten Bedeutung
— insonderheit hinsichtlich der Einwanderung.

4- tens Fir den schweren Transport misste Uberall den Cana-
len, zumal da, wo mit denselben die Entwéasserung zu
verbinden ist, der Vorzug gegeben werden.

Triigen mich {brigens meine Vermuthungen
5
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nicht, so wird an vielen Orten durch den Canal-Bau

ein Dam fur Holzeisenbahnen zu gewinnen sein.
5-tens Von cdten Landstrassen dirfte ohne Noth nicht ab-
yewichen werden.

Die Griinde hievon liegen auf glatter Hand: sie
haben auch in dem bekannten Streit zwischen der
preussischen und der thlringischen Linie von Halle
nach Cassel, in welchem Verfasser dieses die Sache
der Letzteren vertheidigte, der Art den Ausschlag ge-
geben dass Preussen auf seine viel ndhere Linie durch
die goldene Aue Verzicht zu leisten sich gedrungen
sah. Es scheint wie ich spater ausfiihren werde, dass
in den Tracen zwischen Wien und Pest, und zwischen
Pest Debreczin und Kaschau dieses Prinzip ohne Noth
und ohne Grund hintangesetzt worden ist.

Ausnahme von vorstehenden Regeln.

Die Verbindung zwischen Wien und Pest maciit fast in
allen Beziehungen eine Ausnahme von den angefuhrten Regein.

Hier fordern nicht blos commerzielle oder national-
okonomische und finanzielle, sondern hohere politische Zwecke
besondere Berlicksichtigung. Wien, das Herz der &sterreichi-
schen Monarchie, kann nicht eng genug verbunden sein mit
Ofen-Pest, dem Herzen von Ungarn. — Je schneller man hier
von einem Orte zum andern kommen kann, je vielfaltiger und
regelméssiger die Transport-Gelegenheiten sind, je weniger
Geld und Zeit es kostet, Personen oder Waaren von einem
Orte nach dem andern zu versetzen — desto fester werden die
Bande geschlungen werden, die Ungarn an Oesterreich
knlpfen, — desto grdsser wird der Einfluss deutschen Geistes
und deutscher Civilisation auf Ungarn sein. — Dazu kommt,
dass es in Kriegszeiten von unermesslicher Wichtigkeit ist,
auf die schnellste und wohlfeilste Weise Armeen und Proviant
von einem Orte nach dem andern zu werfen.
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6.
Pferdebahnen und Dampfbahnen.

Ich habe gesagt, in Ungarn auf seiner gegenwadrtigen
<Kulturstufe, seien in der Regel nur Pferde-Eisenbahnen und
kleine Canale angezeigt, mit alleiniger Ausnahme der Verbin-
dung von Wien und Pest in Ansehung der Eisenbahnen und
der Verbindung zweier grosser Stréme in Ansehung der
Candle. Ich habe nun diese Ansicht noch weiter zu recht-
fertigen.

Es ist mit den Eisenbahnen wie mit allen andern guten
Dingen, berall gibt es eine absolute und eine relative Gute;
das absolut Beste ist aber im gegebenen Falle nicht selten das
Schied teste von Allem. Bei den bisherigen Eisenbahn-Anla-
gen hat in der Regel die Ansicht der Ingenieure vorgeherrscht;
da aber die Ingenieure in der Regel keine grossen National-
Oekonomen und Finanz-Madnner sind, so haben sie sich in den
meisten Fallen verleiten lassen, die technische Vollkommen-
heit als ihre hdchste Aufgabe zu betrachten.

Wenn jedoch irgendwo — so ist in den Angelegenheiten
der Transportverbesserung die Technik nur die Magd- der
National-Oekonomie und Finanz; beide aber verlangen gebie-
terisch, dass in jedem gegebenen Fall diejenige Bauart
gewéhlt werde, welche den grdssten nationalékonomischen
Nutzen stiftet, und die Anlagekosten am schnellsten und besten
rentirt. Dies ist offenbar der Fall bei Pferde-Eisenbahnen
in capitalarmen und hlos ackerbautreibenden Landern.

Jede auf grossere Dauerhaftigkeit und Vollkommenheit
verwendete“Capital-Summe ware hier ein Raub an der Nation,
weil aller Capital-Aufwand, der die nichsten dringendsten
Bedurfnisse Ubersteigt, den Gewerben und dem Ackerbau, in
welchem es so emsig wuchert entzogen wird.

Wenn irgendwo, so ist in capitalarmen Landern vor
Allem dahin zu streben, dass die Transportverbesserungen
ihre Anlagekosten schon von Anfang an reichlich verzinsen;

denn, da in solchen Léndern dergleichen Werke nur mit Hilfe
5*
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fremder Capitalien auszufiihren sind, — so muss denselben
eine moglichst hohe — eine augenblickliche Bente geboten
werden, um sie zu bewegen, sich weit von ihrer Heimath zu
entfernen.

Wenn irgendwo — so ist in geldarmen, blos Acker-Bau
treibenden L&ndern darauf zu sehen, dass die Fahrtaxen fir
Menschen und Giter mdglichst gering gestellt werden; einmal
weil die Yerkehrsgegenstdnde solcher Lander, und insbeson-
dere ihre Ausfuhren hauptsachlich in schweren, im Ver-
haltnis zu ihrem Gewichte sehr wohlfeilen, Artikeln bestehen,
deren grosserer oder beschrankterer Markt hauptsachlich von
den Transports-Kosten abhéngt; sodann weil in solchen
Léndern der Taglohn, oder lberhaupt das Einkommen der
arbeitenden Classen, auf welchen die Personenfrequenz der
Eisenbahnen doch grdsstentheils beruht, zu gering ist, als dass
sie theuere Fahrtaxen zu bestreiten vermdchten. — In beiden
Beziehungen ist also in dergleichen Landern nicht sowohl
ausserordentliche Schnelligkeit und Zeitersparniss als viel-
mehr moglichst grosse Wohlfeilheit und Begelmassigkeit des
Transportes Haupterforderniss.

Die Pferde-Eisenbahnen, zumal wenn sie grdsstentheils,
von Holz gemacht werden, empfehlen sich in allen diesen
Beziehungen in Ungarn vor den Dampf-Eisenbahnen; da sie
um % oder doch um % wohlfeiler sind als die Dampfeisen-
bahnen. Durch diese geringen Anlagekosten, in Verbindung
mit den wohlfeilen Betriebskosten — weil in Ungarn Pferde,,
Fitterung und Arbeit zu sehr wohlfeilen Preisen zu bekom-
men sind werden die Unternehmer in den Stand gesetzt, schon
von Anfang an, die Guterfrachten niedrig zu stellen und die
Fahrtaxen dem niedrigen Stande des Tagiolmes anzupassen.

Dazu kommt, dass in einem Ackerbau treibenden Lande,
in welchem die Menschen zerstreut wohnen, der national-
Okonomische und finanzielle Nutzen der Transport-Mittel um
so grosser ist, jemehr dasselbe Uberall das Auf- und Abladen
der Giter und das Ein- und Absteigen der Personen er-
leichtert. In dieser Beziehung gewahren die Pferde-Bahnen
ihren Anwohnern die Vortheile und Beguemlichkeit eines das
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ganze Land durchziehenden Omnibus, der an jedes Mannes
Thire vorbeifahrt; wahrend es bei Dampfeisenbahnen in
Ungarn nicht selten grossere Schwierigkeiten haben dirfte,
von dem Wohnhaus an den eine Stunde weit entfernten
Stations-Ort zu. kommen, als auf der Eisenbahn eine Strecke
von zehn Meilen zuriickzulegen. — Bei den besonderen Agri-
cultur-Verhaltnissen von Ungarn ist ausserdem noch voraus-
zusehen: dass unter dem Einfluss der vorerwéhnten Erleich-
terung Uberall langs der Pferdebahnen links und rechts An-
siedlung an Ansiedlung entstehen wird.

Diesen Vortheilen der Pferdeeisenbaimen gegeniber
kommt als ein grosser Nachteil der Dampfeisenbahn auf
unserem Terrain in Anschlag: dass in einem Lande, in
welchem die Technik noch auf einer sehr niedrigen Stufe
steht, clor Maschinen-Betrieb ungleich gréssere Kosten und
Schwierigkeiten unterworfen ist, als in industriellen L&ndern.

Offenbar wirde die Einflihrung des Dampf-Maschinen-
betriebs in Ungarn wenigstens um 30 Jahre zu friih kommen.
Jedoch erscheint der Fortschritt von den schlechten Strassen
Ungarns zu guten Pferde-Eisenbahnen als so unermesslich
gross, dass daneben die Yortheile des Fortschrittes von der
Pferde-Eisenbahn zur Dampfeisenbahn fast verschwinden.

Gegenwdrtig zieht ein Pferd auf den schlechten Strassen
1Ugarns nicht mehr als 5 Zentner 3 Stund weit, oder 15 Zent-
ner 1 Stunde weit. Auf guten Pferde-Eisenbahnen wird ein
Pferd in der Ebene wenigstens 100 Zentner zehn Stunden
weit flhren, oder 1000 Zentner 1 Stunde weit.

Demnach wird die Leistung des Pferdes vermittelst der
Pferde-Eisenbahn nahezu um das 70 fache vermehrt. — Be-
rechnet man nun auch den Nutzeffect des Fortschrittes wvon
der Pferde-Eisenbahn zur Dampfeisenbahn in Geld, so zeigt
sich, dass er, selbst bei einem grossen Transport, nur eine
kleine Fraction der oben berechneten Ersparniss gewahrt. —
Wie unwirtschaftlich ware es also, mit einem 3 bis 4 mal
grosserem Aufwande, mit ungleich grosseren — den Preis-
verhéltnissen des Landes nicht angemessenen — Fahrtaxen
eine Schnelligkeit erzielen zu wollen, die auf der gegenwarti-
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gen Cultur-Stufe des Landes keinen so grossen Werth hat, —
mit so grossen Opfern eine technische Vollkommenheit
erzielen zu wollen, deren Nutzeffect im Vergleich mit denen
der geringeren technischen Anlage so hdchst unbedeutend ist.

Durch die Pferde-Eisenbahn werden % Teile des Ca-
pitals zum Vortheile der Industrie und des Ackerbaues erspart
— werden viel geringere Erachten und Fahrtaxen ermdglicht
— wird der Ackerbau treibenden Bevdlkerung ein viel héherer
Grad von Bequemlichkeit verschafft, — wird endlich bei
denselben — weil kiirzere Krimmungen und stérkere Steigun-
gen zulassig, also ungleich weniger Erdarbeiten erforderlich
sind, — die Herstellung eines das ganze Land umfassenden
Transport-Systems ausserordentlich beschleunigt. Je friher
aber das ganze Transport-System vollendet sein wird, desto
friher wird jede einzelne Strecke desselben voll rentiren,
desto friiher wird jede einzelne Strecke ihre vollstandige
nationalokonomische Wirksamkeit auf das ganze System
aussern.

Im Gbrigen wére es durchaus nicht nétliig, den kiinftigen
Fortschritt von Pferdebetrieb zum Dampfbetrieb auszu-
schliessen oder unbeachtet zu lassen, vielmehr wére jetzt
schon bei jeder besondere Linie auf die kiinftige Correction zu
diesem Behuf Bedacht zu nehmen.

Hiebei ist jedoch nicht unerwéhnt zu lassen, dass mdg-
licherweise und sogar sehr wahrscheinlicherweise, die Technik
schon im Laufe der ndchsten Jahre oder doch der nédchsten
Decennien es dahin bringen wird, dass auch die kurzen Kriim-
mungen und starken Steigungen der Pferde-Eisenbahn ohne
weitere oder doch ohne sehr bedeutende Correction mit Ma-
schinen zu befahren sein werden.

Ich weiss die Zweckmassigkeit dieser Verfahruugsweise
nicht anschaulicher zu macién, als durch das oben schon an-
gefiihrte Beispiel eines Ansiedlers, dem die Aufgabe gestellt
ist, mit einer geringen Summe Capitals ein grosses Stlck
wisten Bodens in einem noch wenig oder gar nicht bevolker-
ten Lande, urbar zu machen; vor allen Dingen aber seiner
Familie und seinem Vieh' Unterkunft zu verschaffen.
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Ein solcher Ansiedler, hatte er das Ungliick ein grosser
Bauverstandiger und ein noch grésserer Bauliebhaber zn sein,
dirfte wohl ein steinernes Haus und grosse Scheunen win-
schenswerther und ungleich schoner und zweckmassiger fin-
den, als hdlzerne Hitten. — Gébe nun dieser Ansiedler sei-
nem Sinn fur solide Bauten Uber die Gebiihr Gehor, so durfte
leiclitlich sein ganzes Capital absorbirt werden, bevor er eine
Strecke Landes urbar gemacht hatte, wie sie zu Erhaltung
seiner Familie und zu Vermehrung seines Viehstandes erfor-
derlich waére; leiclitlich dirfte er in seinem schonen und
soliden Hause verhungern. — Wére er aber ein guter Wirtii-
schafter, wusste er seinen Sinn fiir solide Bauten zu bezdhmen,
begniigte er sich vorlaufig fur sich selbst und sein Vieh mit
holzernen Hitten, benitzte er folglich den grossten Tlieil
seines Capitals fir die Urbarmachung seines Landes und die
Vermehrung seines Vieh-Standes, so diirfte er — nach einer
Beibe von Jahren zu grosser Wohlhabenheit gelangt — leichi-
lich sich in den Stand gesetzt sehen, aus einem Jahres-Ertrage
seiner Wirthschaft viel schonere und solidere Bauten aufzu-
fuhren, als seine verschwenderische Phantasie sie ihm beim
Beginne der Niederlassung vorgespiegelt hatte.

Wie dieser Ansiedler, nur wenn er sich zu Anfang mit
holzernen Hutten begnilgt, zu steinernen H&usern kommen
kann; — wie er nur in holzernen Hitten die Mittel gewinnen
kann, steinerne Hauser zu bauen, — so wird Ungarn nur
durch ein wohlfeiles Eisenbahn-System ein solideres erwer-
ben. Es mag fiir den ersten Augenblick etwas gewagt scheinen,
wenn ich behaupte: dass in keinem Lande der Erde
das  System  der Pferde-Eisenbahnen und der
kleinen  Candle so weit auszudehnen sei, dass
es in keinem Lande sich so durchaus rentabel und
nutzlich erweisen werde wie in Ungarn — Lei reiferer Ueber-
leguug wird man aber schwerlich umhin kénnen, mir beizu-
pflichten. — Eben der Umstand, dass alle tbrigen Transport-
mittel in Ungarn noch so wenig ausgebildet sind, wird den
grossten Tlieil des Verkehrs der Pferdebahnen und Kkleinen
Canélen zufuhren. — Aus dem gleichen Grunde habe ich schon

«



vor 15 Jahren gegen die Zweifler behauptet, in Deutschland,
wo die gewohnlichen Landstrassen, die Fluss-Schiffahrt, die
Candle und die Kistenfahrt dem inneren Verkehr im Ver-
gleich mit England noch so geringe Dienste leisten, wiirden die
Eisenbahnen tberhaupt viel grésseren nationalékonomischen
Nutzen stiften und einen viel hoheren Reinertrag gewéhren
als selbst in England.

Der Erfolg hat langst diese Ansichten gerechtfertigt. —
In Ungarn, wo in den meisten Gegenden die gewdhnlichen
Strassen bei schlechtem Wetter fast unfahrbar sind, werden
die Eisenbahnen noch schnellere und glédnzendere Resultate
liefern, vorausgesetzt nur, dass man sich Oberall nach der
Decke zu strecken wisse, — d. h. dass man die Anlagekosten
dem zunéchst zu erwartenden Verkehr anzupassen verstehe
und darnach die Art und Weise des Baues bestimme.

In einem Lande, wo noch gar keine, oder doch fast ganz
unfahrbare Landstrassen bestehen, ist das Pferde-Bahnsystem
mit grossen nationaldkonomischen wie finanziellen Erfolge
auch auf die Verkehrswege der 2-ten und 3-ten Classe auszu-
dehnen, 1&sst man sich nur nicht durch seine scheinbare tech-
nische Unvollkommenheit e abschrecken, eisenbeschlagene
Holz-Bahnen der wohlfeilsten Art anzulegen. — Fir der-
gleichen ganz wohlfeile Pferde-Balmen, abgesehen davon, dass
ihre nationalékonomische und finanzielle Nutzlichkeit viel
grosser ist, als die der guten Chausseen: abgesehen ferner
davon, dass in manchen Gegenden jenes Landes das Material
zu den Chausseen gar nicht an Ort und Stelle zu bringen ist,
spricht in Ungarn noch besonders der Umstand, dass nur
vermittelst solcher auf Aetien unternommenen Bauten, die
Strassen-Reparation den unfruchtbaren Handen der Comitate
entnommen werden konnen. — Wenn es — wie ich hore, als
ausgemachte Sache zu betrachten ist, dass der Staat sich nie
dazu bestimmen lassen wird, die Herstellung eines ungarischen
Transportsystems selbst in Hand zu nehmen und wenn bei
der Ausflihrung desselben durch Actiencompagnien haupt-
sachlich auf den Zufluss fremder Capitale gerechnet werden
muss, so héngt offenbar der ganze Fortgang des Werkes
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edavon ab, dass die einzelnen Unternehmungen womdglich
sogleich oder doch in den ersten Jahren nach ihrer Vollendung
voll, — das heisst 5 bis 6 per Cent rentiren. Nun lehrt aber
die Erfahrung einerseits dass selbst auf den in Hinsicht auf
Frequenz allergiinstigsten Linien, wenn sie auf Dampfbetrieb
eingerichtet werden, folglich grosse Summen kosten, die Ren-
tabilitat fir den Anfang und meistens fiir eine Reihe von
Jahren, sich weit unter den laufenden Zinsfuss stellt und
erst nach Verlauf von Jahren sich namhaft Giber demselben
erhebt, —andererseits dagegen, dass bei den wohlfeilen Pferde-
Bahnen selbst auf minder belebten Routen, die Rentabilitét
schon im Anfang auf entschiedene glinstige Weise sich her-
ausstellt.

Freilich &ndert sich in spéteren Jahren dieses Ver-
héltniss bedeutend, indem die Betriebs- und Reparations-
kosten bei den theuren Eisenbahnen sieh eher vermindern als
vermehren, wahrend sie bei den wohl feilen und namentlich
bei den Holzeisenbnhnen in starker Progression steigen. Allein
dieser Unterschied kommt bei denen, die den* Fours der
Actien bestimmen, nicht so sehr an Anschlag, als bei denen,
welche die Rentabilitdt der Unternehmungen fur eine ent-
fernte Zukunft zu berechnen pflegen.

Das grosse Publicum und namentlich das der Borse
urtheilt nach dem augenblicklichen Erfolg und da derselbe
bei den wohlfeilen Eisenbahnen viel grdsser ist, als bei den
theuren, so sind sie auch um so mehr geeignet, die zu Vollen-
dung eines ganzen Systems erforderlichen Mittel ohne Ga-
rantie herbeizuZkiten.

Zum Belege des eben angefiihrten Arguments dienen
die Pferdebahnen von Linz nach Gmunden und von Nirnberg
nach Flrth, sowie die Pferdebahn wvon Pressburg nach
Tyrnau. Nach dem Rechenschaftsbericht Gber die erstere
Bahn vom 14. Februar 1344 betrug die Einnahme im Jahre
1843 in runder Summe f 243.000. — die Ausgabe f 150.000.—
folglich stellte sich der Reinertrag auf f 93.000.— also auf ein
Anlage-Capital von f 650.000.— = PDA per Cent.

Noch weit grosser sind die Resultate der Ndirnberg-
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Flrther-Bahn, die in Beziehung auf Anlagekosten, wie auf
Betrieh in die Cathegorie der Pferde-Eisenbalmen gehort.

Die Pressburg-Tyrnauer Balm, obschon sie bis jetzt nur
2 Meilen weit, nach dem kleinen Stadtchen BOsing vollendet
ist, gewdhrt bereits, wie ich versichert worden bin, einen
Reinertrag von 3%.

Auf dieser Linie hat sich der Brennholztransport und
Brennholz' andel als ungemein vortheilhaft herausgestellt und
Alles lasst hoffen: dass nach Vollendung dieser Linie bis zur
Waag der Reinertrag schon im ersten Jahre sich auf 6%
stellen wird.

Die Gmundner-Bahn betreffend, kénnte mir entgegenge-
halten werden: der dort stattfindende Verkehr mit einer
1Million Zentner (worunter der gesicherte Salzverkehr mit
600.000 Ztr.) und 57.000 Personen, sei ein ungemein glnstiger
und die Linz-Bldweiser-Eisenbahn vermdge keineswegs
gleich gilinstige Resultate aufzuweisen.

Drauf liesse sich jedoch erwidern: Der Glter-Verkehr-
auf den meisten ungarischen Hauptrouten, besonders der mit
Getreide und Vieh, diurfte den der Gmundner-Balm weit hinter
sich lassen; — wéhrend dort die Betriebskosten wegen der
wohlfeileren Futterung und Tagléhne sich weit niedriger
stellen missen. Gleiches ist vom Personentransport zu sagen.
— Gesetzt aber auch, beide waren im Anfang um die Hélfte
geringer als auf der gegebenen Linie, so bliebe doch immer
ein Reinertrag von 7 bis 8 per Cent. — Dass aber inshesondere
der Personentransport in Ungarn nicht geringer, sondern viel
grosser sein wird, beweist die bereits auf der Tyrnauer-Balm
gemachte Erfahrung. Die Linz-Budweiser-Bahn betreffend,
so bedarf dieser Einwurf kaum einer Widerlegung. — Jeder-
mann weiss, wie ungunstig dort die Steignngsverhéltnisse
und welche Fehler bei der Anlage begangen worden sind. -
Solche Missgriffe kdnnen natirlich nicht ausgeglichen werden
durch einen Gutertransport von 700.000 Ztr. und einen Reise-
verkehr von 18.000 Personen.

Dagegen habe ich aus einem andern Lande Beispiele an-
zufiihren, die geeignet sind, alle Bedenklichkeiten, welches



etwa gegen die eisenbeschlagenen Holz-Bahnen und ihre Ren-
tabilitat erhoben werden durften, zu heben. Der Gallignani
Messenger vom 25-ten December v. J. berichtet aus Irland:
Herr Bridges, Secretdr der Waterford und Kilkenny-Eisen-
bahn-Gesellschaft habe in dem ersteren Orte einen Vortrag*
gehalten, welcher die Holzeisenbahnen, — diese vormals in
den englischen Kohlendistricten so stark im Gang gewesene,
aber langst in Vergessenheit gerathene Bauart — neuerdings
in ein sehr vortheilhaftes Licht stelle, indem von demselben
dargethan worden sei, dass nach der neulich von H. C. Payne
gemachten und vollkommen bewdéhrten Erfindung, das Holz
ohne ihm seine Elastizitdit zu benehmen unzerstorbar zu
machen, die Holzeisenbahn dem Verkehre von Ackerbau trei-
benden Districten ungleich grossere Vortheile darbiete, als
jede andere Bauart. — Einflussreiche Personen von London
hatten sich von der Richtigkeit dieser Ansichten dergestalt
tberzeugt, dass sie den Entschluss gefasst hétten, 2wei grosse
Proben mit dieser Bauart anzustellen.

Grosse und kleine Canale.

Beinahe alles, was wir Uber die wohlfeilen Pferde-
Bahnen und theuern Dampfbahnen angefiihrt haben, lasst
sich auch von den grossen und kleinen Canalen sagen. — Die
Letzteren sind den Ersteren Uberall da vorzuziehen, wo der
Verkehr erst geschaffen werden soll und wo nicht zwei grosse
belebte Strome eine kostspieligere Wasserverbindung, zum
Zweck des unmittelbaren Uebergangs grosserer Schiffe von
einem Strom in den andern rechtfertigen.

Der erste Vorschlag zur Herstellung kleiner Candle ist
von dem Erfinder des Dampfboots ausgegangen. — Ein kleines
Schriftchen, von Robert Fulton (ber diesen Gegenstand ge-
schrieben, beweist wiie richtig dieser geniale Mann in allen
Dingen die in dem Bereiche seines Berufes lagen, dachte und
urtheilte. Es erregte seiner Zeit die Aufmerksamkeit von
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ganz Nordamerica und ihm hauptsachlich verdankt man das
zweckmassige Verfahren, das seitdem in jenem aufstrebenden
Lande Uberall bei Anlegung von neuen Wasserstrassen ein-
geschlagen worden ist.

Ein kleiner, — mit Booten von 50 bis 700 Zentner zu
befahrender Canal erfordert kaum den 4-ten Tlieil desjenigen
Aufwandes den ein grosser — Schiffe von 2000 bis 4000 Zent-
ner tragender — verursacht. Bei dem 4-ten Theile des Ver-
kehrs eines grossen Canals rentirt also der kleine schon eben-
soviel als der grosse.

Dabei leidet er in dem gleichen Verlidltniss weniger an
Wassermangel in der wasserarmen Jahreszeit.

In gleichem Verlidltniss ist allen Zufalligkeiten und
Vebelstdanden leichter abzuhelfen; — kosten die Schilfe des
kleinen Canals weniger, — finden sie leichter und schneller
volle Ladung, ist der Betrieb der Canal-Schiffahrt einer gros-
seren Zahl von Privatpersonen ermoglicht, indem dazu nur
einige 100 Gulden Capital erfordert werden. — Daraus
erwdchst eine ungleich gréssere Concurrenz in  der Fracht-
fuhr, also eine viel niedrigere Fracht.

So lange der Verkehr klein ist, bleibt der Aufwand an
Zinsen des Anlage Capitals auf das Minimum beschrankt,
steigt aber unter dem Einfluss der dadurch erzielten niedrigen
Frachten der Transport des kleinen Canals so sehr, dass er
ihn nicht mehr erschwingen kann, so ist mit leichten Kosten
und ohne Verlust seine Transportfahigkeit durch Erweiterung
und Verdopplung der Schleussen nach Belieben zu ver-
grossern.

Die Richtigkeit dieser Ansichten ist durch den New-
York-Canal aujs gléanzendste illustrirt worden. Bekanntlich
ist dieser Canal im Laufe weniger Jahre vom Hudson bis zum
Erie-See (70 bis SO deutsche Meilen) mit einem Aufwand von
ungefahr 8 Mill. Dollars gebaut worden, (100.000 Dollars per
deutsche Meile). Schon in den ersten Jahren seines Betriebs
rentirte er — bei sehr niedrigen Frachten und Fahrtaxen, —
diese Anlagekosten voll, spater sogar mit 12 bis 15 p. Ct.

Unter dem Einfluss derselben stieg der Verkehr so



bedeutend, dass schon 15 Jahre nach seiner Vollendung eine
Erweiterung des Canals und die Herstellung einer zweiten
Reihe von Schleussen vorgenommen werden musste. — Haétte
man diesen Canal von Anfang an nach grossartigen Masstab
angelegt; er wére heute noch nicht vollendet und wahrschein-
lich erst ein Jahrhundert nach seinem Angriff rentabel ge-
worden.

Bei Anlegung eines Canal-Systems in Ungarn durften
jedoch Rucksichten auf Entwésserung und Bewésserung be-
deutende ModiRcationen dieses Systems nothwendig machen.
Die weitere Entwicklung dieses Gegenstandes sowie die Dar-
legung meiner Ansicht Uber die Landstrassen 1-ter und 2-ter
Classe verschiebe ich, bis ich durch Herbeischaffung voll-
standiger Daten, dazu besser in den Stand gesetzt sein werde
als gegenwartig.

8
Die Eisenbahnverbindung zwischen Wiftii und Pest.

Die Entwertung eines vollstandigen Planes der ungaU
sehen Transportverbesserung erfordert grossere Hilfsmittel,
als mir in diesem Augenblick zu Gebot stehen — Hilfsmittel,
die ich mir schwerlich auf irgend eine andere Weise werde
verschaffen konnen, als durch die Bereisung des Landes. Da
inzwischen die Zeit drédngt und es mir scheint, dass im In-
teresse der Regierung an dieser Stelle vor allen andern zu
Anfang des nachsten Frihlings die Arbeiten und zwar mit
der grossten Energie angegriffen werden sollten, indem
zundchst auf der schleunigen und glicklichen Verbindung-
Wiens mit Pest der Credit aller andern Transportverbes-
serung- in Ungarn beruht; dass aber diese Verbindung-, wenn
sie nach dem gegenwartig vorliegenden Plan zur Ausfiihrung
kédme, eine total verfehlte, eine unwiederbringliche Verluste
fir die Capitalisten wie fur Ungarn und die gesammte
Monarchie im Gefolge fihrende werden wirde, so beschrénke
ich mich vor der Hand auf das was am meisten Noth that, —
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auf die Kritik des gegenwartigen Planes einer Eisen-Bahn-
Yerbindung zwischen Wien und Ofen-Pest.

Ich habe dieser Sache seit mehreren Wochen die ange-
strengteste Aufmerksamkeit gewidmet und sie nach allen
Seiten aufs gewissenhafteste in Erwdgung gezogen. — Es
thut mir leid, sagen zu missen, dass die Resultate meiner
Forschungen und Ueberlegungen weder zu Gunsten der einen
noch der andern der beiden Compagnien ausgefallen sind. —
Indem ich aber einen dritten Vorschlag mache, verhehle ich
mir keineswegs die grossen Schwierigkeiten, die seiner Durch-
suchung im Wege stehen.

Beide Compagnien sind mé&chtig an Capital und Ein-
fluss, — beide sind, von grossen Capitalisten angefihrt. —
Mich starkt jedoch bei diesem Unterfangen der Gedanke:
dass nicht allein die hochsten Interessen der gesummten
Monarchie, — insonderheit die des Konigreichs Ungarn, —
sondern auch die Interessen der beiden Hauptstdadte und
noch Uberdies Wahrheit und bessere Griinde mir zur Seite
stehen. Dabei darf ich wohl auch einigermassen auf den Pa-
triotismus jener grossen Capitalisten rechnen zumal wenn sie
bei ruhiger und reiflicher Prifung finden sollten, dass in dem
vorliegenden Fall i re Privatinteressen sowie die ihrer Mit-
actionaire mit dem offentlichen Wohl eintréehtiglich Hand
in Hand gehen.

Der vor mir liegende Plan der beiden Eisenbahnen langs
der Donau ist nur eine Wiederholung dessen, was in der Ge-
schichte der Transportverbesserung von Deutschland, Frank-
reich, England und Nordamerica schon so oft da gewesen ist.
— Zwei streiten sich um einen Verkehr der ungetheilt einen
von ihnen voll beschaftigen wirde, aber — in zwei Theile zer-
spalten — keinen befriedigt. Von den Beiden hat keiner die
Offentlichen Interessen im Auge, jeder sucht nur dem andern
soviel moglich Terrain abzuzwacken. — Auf diese Weise
kommt eine Verbindung zu Stande, die nicht minder die
offentliche Wohlfahrt als das Capital beider Interessenten ge-
fahrdet. — Ignoriren wie vorerst diese Ubelverstandenen Be-
strebungen; nehmen wir vor der Hand keine Notiz von ihren
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«inseitigen Argumenten und dem Vorsprung, den die eine vor
der Andern bereits gewonnen hat; setzen wir den Fall es sei
noch nichts beschlossen oder geschehen; stellen wir uns auf
denjenigen Standpunkt, den ein uupartheyischer Staatsmann
einzunehmen hat, wenn er die Frage entscheiden soll: welche
Art der Eisenbahn-Verbindung zwischen Wien und Pest
entspricht am meisten den hoheren Zwecken des Staates, dej-
Gerechtigkeit und den Umstanden, welche befriediget am
meisten die Forderungen des Ackerbaues, der Industrie, des
Handels und die Privatinteressen der Unternehmer! Auf
diesem Standpunkt wird man nicht blos die Interessen eines
der beiden Uferlander ins Auge zu fassen, man wird beide
gleichmassig zu berticksichtigen haben. — Vor allen Dingen
wird man die Anspriche der Donau mit ihrer vortrefflichen
Dampfschiff-Fahrt .anerkennen. Man wird sich wohl hiiten,
langs des Stromes zwei Eisenbahnen zu projectiren, die —
ins Leben gerufen — sich in die NothWendigkeit versetzt
sahen, unter sich und mit der DampfSchiffahrt eine Despera
tions-Conciirrenz zu erdffnen; einen Kampf, djgr — nachdem
er alle politischen wie dkonomischen Staatszwecke verletzt
und alle Mitconcurrenten an den Rand des Verderbens ge-
bracht hatte — mit dem eigenen Ruin des Coneurrenten en-
digen musste. — Dem Staate kann es nicht weniger als gleich-
giltig sein, wenn in Folge eines solchen Kampfes auf Leben
und Tod die Dampf-Schiffahrt wéhrend einer Reihe wvon
Jahren siechen misste; denn er ist in mannigfaltiger Weise
hdéchlich dabei interessirt, dass dieses Transport-Mittel mehr
und mehr und ohne Unterbrechung aufblihe. — Allerdings
wird die Dampfschiffahrt kraft der ihr von der Natur ver-
liehenen Privilegien spéter in jedem Falle bis zu einem ge-
wissen Grad die Oberhand gewinnen und fortan behaupten;
aber schon ein temporares Stocken in ihren Fortschritten
wirde die offentlichen Zwecke Uber die Geblhr verletzen.
Auf dem Standpunkt des Staatsmannes wird man daher die
Eisenbahnen langs des Stromes nur insoweit zu Hilfe rufen,
als sie dazu dienen mdgen, die natiirliche Unvollkommenheit
der Dampfschiff-Fahrt (Langsamkeit der Bergfahrt, Unregel-



80

Dampl'buhn
Pierdtbabai

maéssigkeiten des Transportes wegen Nebel und niederen
Wasserstand, Unterbrechung zur Winterszeit) zu suppliren
und sie durch eine gemaéssigte Concurreuz vorwarts zu treiben.
Man wird also nur eine einzige Dampfbahn den Strom ent-
lang zugeben und zwar nur auf derjenigen Linie, welche so
wenig als moglich die bestehenden' Interessen und Verhalt-
nisse verletzt; dagegen aber die beiden Hauptstadte aufs direc-
teste und woldfeilste verbindet, und die fruchtbarsten, volk-
reichsten und gewerbfleissigsten Gegenden zwischen Wien
und Pest durchschneidet. — Alle ibrigen Verbindungsmittei
wird man so weit als mdglich von dem Strome entfernt
halten, wo sie anstatt mit den beiden Hauptstrangen der
Wasser- und Landcommunication zu concurriren, vielmehr
denselben den Verkehr mit den tributdren Flussgebieten, also
namhafte Speisung zufihren.

Von diesem Standpunkt aus muss das auf dem beiliegen-
den Kartchen gezeichnete Verkehrssystem zwischen Wien
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und Pest betrachtet werden. Die Linie von Wien Uber Bruck
und Raab und bei Comorn Uber den Strom nach Waitzen und
Pest ist dem Uber Géanserndorf aus folgenden Grinden vorge-
zogen worden:

1- tens sie ist die kirzeste — in Beziehung auf das Terrain
bei weitem die glinstigste und den politischen wie ins-
besondere den militarischen Zwecken am meisten ent-
sprechende Linie.

2- tens sie fUhrt auf der Osterreichischen Seite durch das ge-
werblichste — auf der ungarischen durch das frucht-
barste Gebiet des Landes, setzt also zum grdssten Vor-
theil der Osterreichischen Industrie und des unga-
rischen Ackerbaues beide Nahrungszweige in die
innigste Wechselwirkung und dient einer ungleich
grosseren Bevolkerung als die Linie auf der linken
Seite.

3- tens sie fordert den Handel mit weiter herkommenden un-
garischen Producten und mit weiter hinunter gehenden
Osterreichischen Fabricaten; namlich den Verkehr
zwischen Wien und Pest und zwischen Ungarn und
Triest auf den klrzesten und gangbarsten Linien.

Utens sie folgt der alten Handelsstrasse und nimmt nicht
willkidrlich und ohne allen Grund den Verkehr einem
Landstrich, der ihn schon friiher besass, um ihn einem
andern zu geben, der ihn nicht besass und auch darauf
kaum gutige Anspriiche zu machen hat.

5-tens sie befriedigt in Verbindung mit der hienach vorge-
schlagenen Pferdebahn uber Pressburg Tyrnau, Neutra
— die Gran entlang — bis zu dem linkseitigen Theile
des Hauptstranges die Interessen aller Reviere auf der
linken Seite vollkommen, indem sie samtliche nord-
westliche Comitate mit Pest und den fruchtbaren Ebe-
nen einerseits, andererseits mit Wien, Oesterreich,
Bohmen und Triest in Verbindung setzt.

Utens sie ermdglicht auf der rechten Seite ein vollkommenes
Transportsystem und insbesondere die Fortsetzung

6



einer Linie bis Stuhlweissenburg mit Pferdebetrieb,
also die directe Verbindung des Bakonyer-Waldes und
der so fruchtbaren Reviere am Plattensee mit Wien
dem Brennpunkt der 6sterreichischen Industrie.

7- tens sie setzt demnach die bevdlkerten und minder frucht-
baren Gebirgs- und Waldgegenden mit den fruchtbaren
Ebenen in die innigste Wechselwirkung.

8- tens wegen ihrer grossen Frequenz, und ihres glnstigen
Terrains wird sie die Fahrtaxen ungleich niedriger zu
stellen vermdgen als wenn zwei Linien in den Verkehr
einer einzigen sich theilen.

9- tens Fir den Fall eines ausserordentlichen Bedarfs an
Transportmitteln zwischen Wien und Pest werden
auch die beiden Nebenlinien Uber Neutra und Stuhl-
weissenburg zum Behufe dieses Verkehrs benitzt
werden konnen; es wird also fiir den ordentlichen
Verkehr eine einzige Hauptlinie ohne Concurrenz fur
den ausserordentlichen Verkehr (z. B. in Kriegszeiten)
eine doppelte Bahn mit Concurrenz bestehen.

10- tens in Folge ihrer grossen Frequenz und ihres bedeuten-
den Ertrages wird dieses System der commerciellen
Welt das grosse Beispiel einer gelungenen ungarischen
Eisenbahn-Unternehmung vor Augen stellen und somit
den Credit aller andern ungarischen Unternehmungen
dieser Art im Inn und Auslande heben.

Die Hauptvortheile der vorliegenden Combination in
Vergleich mit denen zweier neben dem Strom herlaufenden
Concurrenz-Bahnen sind folgende:
1-tens Dieses ganze System, die Dampfbalmen zu f 400.000.—

per Meile, die Pferde-Balmen zu f 100.000.— per Meile
in Anschlag gebracht wird auf 312 Meilen Dampf-
bahnen und 37 Meilen Pferde-Balmen nur 17B Millio-
nen Gulden kosten; wahrend die beiden Concurrenz-
Linien mit mehr als 60 Meilen Dampf-Eisenbahnen bei
viel schwierigerem Terrain weit Gber 30 Mill. Gulden
kosten wirden.



83-

i-tens bei diesem nahezu doppeltem Aufwand werden die
beiden Concurrenz-Bahnen nur vom Donauverkehr
leben — nur unter sich und mit der Dampfschiffahrt
um den Donau-Verkehr kampfen, wéhrend das vorlie-
gende System das ganze — ndrdlich zwischen der
Donau und den Karpathen, sidlich zwischen der Donau
und dem Plattensee und zwischen diesem und der
Drau gelegene Land in den Verkehrs-Kreis der beiden
Haupt-Strange der Land- und Wassercommunication
ziehen wird.

3-tens Mit einem Wort, das neue System wird bei der Halfte
des Aufwandes doppelt so rentabel, also viermal vor-
theilhafter sein als das alte.

Beurtheilen wir nun nach dieser Darstellung un-
serer Combination und seiner Vortheile die Plane der
beiden Compagnien.

Die rechtsseitige Compagnie stitzt sich in  Ansehung
ihrer Linie von Bruck nach Raab mit Fug auf den Besitz des
alten Handelswegs, einer Verkehrsstrasse, ,welche die Natur
der Dinge nicht dergestalt gebahnt hétte wie sie es gethan hat,
,hatte sie dazu nicht ihre guten Grinde gehabt; diese Griinde
sind offenbar die des grosseren Bedurfnisses, des glnstigeren
Terrains und der directeren Verbindung mit der Haupt-Stadt.
Die rechtseitige Compagnie schildert den grossen Gewerbs-
fleiss, der langs der Briicker Linie herrsche und rechtfertigt
damit auf eine nicht in Abrede zu stellende Weise die Notli-
wendigkeit und die Vortheile einer Eisenbahnverbindung
zwischen Wien und Bruck. — Ist sie aber einmal mit ihrer
Eisenbahn in Bruck, warum sollte sie nicht weiter nach Raab
gehen, da doch von den Anwohnern dieser Linie und von den
weiterhin gelegenen, ackerbautreibenden Districten Ungarns
die Anwohner der Brucker-Linie und die Bewohner der
Hauptstadt einen grossen Theil ihrer Bedirfnisse an Lebens-
mitteln beziehen und denselben dagegen ihre Bedirfnisse an
Fabrikaten liefern2 Rechnet man dazu noch die Vortheile des
gunstigeren Terrains und der grosseren Bevolkerung, so
.scheint ihre Berechtigung zu Fortsetzung ihrer Linie bis Raab,

6
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mit dem Augenblick da sie dazu die Mittel aufzutreiben ver-
mag- keinem Schatten von Zweifel unterworfen zu sein.

Nicht ganz so klar erscheint mir die Nothwendigkeit und
der Nutzen einer Fortsetzung der rechtseitigen Linie von Raab
bis Ofen langs der Donau. — Diese Linie durchzieht keine
Reviere, die erleichterter Communications-Mittel beraubt sind;
ohne allen Grund thut sie nur dem Verkehr der Donau und
der linkseitigen Bahn Abbruch, wahrend sie durch das Terrain
in dieser Fortsetzung nichts weniger als beginstigt ist; hier
missen also Grunde, die ausserhalb der von mir aufgestellten
Gesichtspunkte liegen, obwalten. — Ahnliche Griinde scheinen
auch die rechtseitige Compagnie abgehalten zu haben, die
Vortheile einer directen Verbindung mit Stuhlweissenburg
wahrzunehmen, die  Vortheile  ndmlich, dass da-
durch nicht nur die Bakonyer-Waldgegenden mit
ihrem Reichtum an Forsterzeugnissen, sondern
auch die fruchtbaren wund volksreichen Gegenden am
Platten-See zwischen der Donau und dem Platten-See und
stdlich und westlich vom Platten-See in den Rayon des Haupt-
stranges gezogen werden und dass diese Linie zugleich der
Anfang einer sldlichen Linie von Ofen nach der Drau bildet.
Offenbar verspricht hier eine Pferde-Bahn von 23 Meilen mit
einem Aufwénde von 2¢ bis 3 Milk Gulden ungleich grossere
nationalokonomische und finanzielle AVrtheile als die oben
erwahnte Fortsetzung der Dampf-Bahn von Raab nach Ofen
langs der Donau mit einer Lange von ungefahr 16 Meilen, die
bei dem schwierigen Terrain einen Aufwand von wenigstens
7 Millionen Gulden verursachen misste. Aus dem Gesagten
folgt, dass die rechtseitige Compagnie, was die Linie von
Bruck nach Raab und zur Donau betrifft, die besseren Griinde
sammt und sonders auf ihrer Seite hat; dass aber nicht der
mindeste Grund vorhanden ist, die Fortsetzung ihrer Linie
bis Ofen auf der rechten Seite der Donau zu gestatten.

Das umgekehrte Verhdltniss findet, wie mir scheint auf
der linken Seite der Donau statt. — Dass von Pest Uber
Waitzen nach Comorn die Dampfeisen-Bahn die linke Seite
halte, dafiir sprechen die gewichtigsten Griinde. — Es ist von
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<dem grdssten Interesse, dass die zwischen den Karpathen und
der Donau gelegenen Gebirgscomitate mit den fruchtreichen
Ebenen in die directeste und regelmassigste Verbindung ge-
setzt werden, damit beide Reviere ihre so manigfaltigen und
so verschiedenartigen Produkte auch in derjenigen Jahreszeit,
in welcher die FTusschiffahrt gehemmt isit, gegen ' einander
auszutauschen vermdgen. Just diesen Hauptgrund aber ent-
spricht die gegenwaértige Trace der linkseitigen Linie wvon
Comorn aufwaérts gegen Pressburg am wenigsten; indem sie
—den Verkehr mit den Gebirgs- Gegenden ganz ausser Augen
lassend — in der Absicht, der DampfSchiffahrt und der recht-
seitigen Eisenbahn ihren Verkehr zwischen Wien und Pest
abzuzapfen, sicli moglichst nahe an die Donau halt. — Dar-
uUber, wo diese Comitate mit der Haupt-Linie ihres Communi-
cations-Systems zu durchschneiden seien, kann kein Schatten
von einem Zweifel obwalten, indem der Lauf des alten Han-
delsweges Uber Tyrnau und Neutra nach der Gran schon vor
Jahrhunderten diese Frage entschieden hat. — Da wo die
Chaussee diese Comitate durchschneidet, dprt ist auch die
vortheilhafteste Basis fur ein nordwestliches Eisenbahn und
.Chaussee-System zu suchen — fiir ein System, welches spa-
terhin l&ngs der Waag, Neutra, Gran und ihrer tributdren
Avasser bis zu den Karpathen sich ansdehnend — nicht
weniger als 12 bis 15 nordwestliche Comitate mit dem Flaupt-
strange verbinden und bis zum Neograder, Gomorer und
Zipser-Comitat sich erstreckend — zuletzt der Kaschauer-
Bahn und ihren Verzweigungen die H&nde zu reichen hat.
Wenn nach dieser Auseinandersetzung eine doppelte
Bahn langs der Donau im Licht einer Capital-Zerstérung
und einer sinnlosen Abtddtung schon vorhandener gross-
artiger Natur-Vortheile und Natur-Kréfte erscheint, wenn
ferner nicht in Abrede gestellt werden kann, dass neben
dieser Vergeudung und Abtédtung einerseits die Interessen
der Gebirgscomitate auf der ndérdlichen, andererseits die
der fruchtbaren Landstriche auf der siidlichen Seite des
Stroms ganzlich ausser Acht gelassen worden sind; wenn
man endlich mit ansield wie in diesem gegenwaértigen Augen-
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blick jnst diejenige der beiden Linien, welche von Wien aus=
eine ganz falsche Richtung verfolgt, einen bedeutenden Vor-
sprung von ihrer ungleich besser berechtigten Concurrentin
gewonnen hat; so lassen sich diese Erscheinungen nur er-
klaren, tlieils aus der einseitigen Richtung, welche die beiden
Projecte in Folge anderer damit in Verbindung stehender
Unternehmungen gewonnen haben, theils aus den wechsel-
vollen Bewegungen der Borse.

Bekanntlich hatte die Fortsetzung der Eisen-Bahnen
von Wien aus gegen Ungarn anfangs ihre ganz natlrliche-
Richtung genommen, ndmlich die Gber Bruck nach Raab. -
Wiére man damals nicht durch andere Rucksichten befangen
gewesen, so hatte man nothwendigerweise auf den Gedanken
'kommen muissen, dass — entweder bei Gony6 auf die andere
Seite des Stromes uberzugehen oder die durch ihr hochst
gunstiges Terrain sich als die leichteste und lucrativste
empfehlende Richtung nach Stuhlweissenburg einzuschlagen
sei. Warum aber hat man weder das eine noch das andere-
gettan? — offen zu sagen: weil man vor lauter Pester-Ketten-
bricken weder die Grinde fiir die eine noch fir die andere
Richtung sah oder betrachtete. — Spéter zerstob das ganze
Project vor den schreckhaften Brandungen der Borse.
Was folgt aber daraus? nicht das geringste fir die Entschei-
dung der Hauptfrage — nichts als dass die Borse lber den
schlechten Stand der Actien fur den Augenblick an allen
neuen, — selbst an den besten Eisenbahn-Unternehmungen
verzweifelte.

Der Credit der linkseitigen Linie war dadurch gestiegen
und dieses Project dergestalt in der offentlichen Meinung ge-
hoben worden, dass man ihm sogar eine Zinsengarantie zu
verschaffen gedachte; — aber warum? war es etwa, weit
Sachverstdndige nunmehr an die gréssere Nutzlichkeit und
Rentabilitat der linken Linie glaubten? — nein — auch hier
lag der Beweggrund ausserhalb der Sache selbst; die Nord-
bahn war inzwischen emporgekommen und es lag, oder viel-
mehr man hatte sich Uberredet, es liege — im Interesse der
Nord-Baln, dass eine ausschliesslich linke Linie gebaut werde*
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die bei Ganserndorf in die Nordbahn einmiinden misse.
Spricht dies auch nur im mindesten zu Gunsten der linken
Linie? — nein — es spricht nur dahin, dass die Actionére der
Nordbahn die Forderung des linkseitigen Projectes der Stei-
gerung ihres Actien-Curses fur erspriesslich erachteten.

Wir sehen also, dass links wie rechts die Trace durch
ausserhalb der Sache liegende Verhéltnisse und Umsténde
bestimmt worden ist; wir sehen, dass das grossere oder ge-
ringere Vertrauen, in dessen Besitz sich zu verschiedenen Pe-
rioden die eine oder die andere Linie befand, lediglich eine
Folge zufalliger Umstande gewesen, dass somit aus den
Ruckschritten oder Vorschritten der beiden Compagnien
nicht die geringste vernunftige Folgerung fir oder wider die
eine oder die andere Linie zu ziehen ist. Gegenwartig nun ist
der Stand der Sache folgender:

Die linkseitige Compagnie besitzt eine Bauconcession
nach Géanserndorf und hat von Pest aus bereits angefangen. —
Die rechtseitige Compagnie, nachdem sie auf ihren Bau
zwischen Wien und Bruck ein Capital von”etwa einer Million
verwendet und in Folge einer Borsen-Desperation ihre Con-
cession aufgegeben hatte, winscht unter den gegenwartigen
Umstanden umsomehr ihr aufgegebenes Project wiederum
aufnehmen zu durfen, als sie bereits bis Bruck concessio-
nirt ist.

Wie ist nun unter solchen Umstédnden das o6ffentliche
Interesse zu wahren? oder mit anderen Worten: auf welche
Weise ist das in dem beiliegenden Kértchen im Interesse der
Gemeinwohlfahrt projectirte Verkehrssystem durchzufiihren,
ohne die jura quaesita der linkseitigen Linie, oder die natir-
lichen und historischen Anspriiche der rechtseitigen Linie zu
beeintrachtigen?

Darauf ist nach meiner Meinung zu antworten: Man ge-
wéhre der rechtseitigen Bahn-Gesellschaft, was man ihr und
dem Districte den sie mit einer Eisenbahn durchziehen will
gerechterweise ohnehin nicht verweigern kann, namlich eine
Concession bis Comorn, jedoch mit der Beschrankung, dass
sie von Raab aus ihre Linie direct nach Stuhlweissenburg und
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zwar vermittelst einer Pferde-Balm fortzufiiliren habe. —
Alles weitere wird sich alsdann von selbst machen — d. h. die
linkseitig®e Compagnie wird alsdann nicht umhin kénnen, das
vorgeschlagene Project als ihr einziges Rettungsmittel zu
betrachten. Die Concessions-Erneuerung der rechtseitigen
Linie entspricht dergestalt allen Forderungen des Rechtes der
Billigkeit und der Gemein-Wohlfahrt, wie den Landtags-
Beschliissen, dass selbst die Fihrer der linkseitigen Bahn-
Gesellschaft nicht in Abrede zu stellen vermdgen, sie sei in
die Lange nicht zu verweigern; was sie verlangen, ist nur
Gestundung, um zu verhindern, dass das linkseitige Unter-
nehmen an der Borse discreditirt und sein  Actien-Curs ge-
driickt werde, in welchem Fall, da erst eine einzige Einzahlung
erfolgt ist, die weiteren Einzahlungen leicht ausbleiben durf-
ten. — Diese Gestundung sollte nach der Ansicht der Einen
nur bis nach erfolgter dritter Einzahlung (Juli 1845) nach
der Ansicht der Andern bis nach erfolgter Herstellung der
ganzen Bahn auf der linken Seite gewahrt werden.

Ist aber dieses Verfahren ein gerechtes und verninf-
tiges? ist es ein, den Interessen der linkseitigen Actionére
selbst zusagendes? Ich glaube das Gegentheil. Meine Ansicht
ist: dass die Gestundung, weit entfernt den linkseitigen
Actiondren irgend einen reellen Yortheil zu gewahren, nur
dazu dienen konnte, ihnen Uber die ihren Capitalen bevor-
stehende Gefahr die Augen zu verschHessen und zwar just in
dem entscheidenden Moment, wo es noch Zeit wéare, durch
Annahme unseres Planes sich gegen eine kiinftige Katastrophe
sicher zu stellen und ihre besten Hoffnungen zu realisiren.
Dass nach Herstellung der linkseitigen Linie mit dem Augen-
blick in welchem eine rechtseitige coneessionirt wird, eine
Katastrophe entstellen musse, &hnlich derjenigen, die den
Operationen zwischen Paris und Versailles auf dem Fusse
folgte: — Wer sollte es nicht voraussehen? Wer es in Abrede
stellen kdnnen? Ist aber von einsichtsvollen und rechtlichen
Méannern — wie die Fihrer der linkseitigen Interessen doch
sicherlich sind — zu vermuthen, sie werden, nur um den ge-
genwartigen Cours ihrer Actien keiner riickgangigen Bewe-
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nicht sehr nahmhaften Vortheil zuzuwenden, ihre eigenen
Capitale, und die ihrer Actiondre dem sichern Untergang
weihen! Das ist doch wohl nicht anzunehmen. Es ist also
stark zu vermuthen, dass in dieser Sache auf der linken Seite
irgend ein Hintergedanke obwalte, ndmlich der, dass man die
Hoffnung hegt, eben desshalb, weil das Eintreten einer
Katastrophe mit ihren verderblichen Folgen in dem Fall
einer rechtseitigen Concession mit so vieler Bestimmtheit vor-
auszusehen sei, diirfte die Regierung sich spaterhin bewogen
sehen, die Herstellung einer rechtseitigen Linie flr eine Reihe
von Jahren, oder vielleicht fir immer zu verweigern. —
Diese Taktik schien auch wirklich viel fur sich zu haben, so
lange es sich nur von einer vereinzelten Verbindung zwischen
Wien und Fest handelte. Seitdem aber wvon einem ganzen
ungarischen Transport-System, welches die Verbindung von
Wien und Fest zur ersten Grundlage haben muss, die Rede
ist, scheint es doch zu gewagt, die Frosperitdt einer linkseiti-
gen Linie auf die Hoffnung zu bauen, dass man aus Riicksicht
fur die Actiondre der linken Seite samtliche Bewohner der
rechten verhindern werde, an den Vortheilen der Transport-
Vervollkommnug Theil zu nehmen. Das Verlangen der Ge-
stundung, in seinem wahren Licht betrachtet, ist nichts anders
als ein verblimtes Gestandnis der Fehlerhaftigkeit des link-
seitigen Unternehmens, und zugleich die hochst seltsame
Zumuthung an die Regierung, sie solle sich zum Complicen
und Garanten des grdssten Staatsfehlers hergeben, der in
unsern Tagen des Friedens und der Landes-Verbesserungen
zu begeben ist, ndmlich der Herstellung einer falschen Eisen-
bahn-Linie, — einer Capital-Verschwendung, die fir alle
Zeiten auf dem Hauptstrang eines ganzen ungarischen Eisen-
bahn-Systems lasten bleiben musste.

Was dagegen werden die Folgen sein, wenn die Con-
cession der rechtseitigen Linie ungesaumt erneuert werden
wirde! Die wohlthatigsten von der Welt fiir die Actionére
towold als fur das Gemeinwesen.

Die linkseitige Compagnie wirde freilich die Halfte des
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bleibende Hélfte nm so rentabler werden. — Und da ausser-
dem die Kentabilitat der Pferde-Balm Uber Neutra kaum einem
Zweifel unterliegen konnte, so missten ihre Actien steigen,,
statt zu fallen.

Wenn die linkseitige Gesellschaft Gber Neutra nur 15
Meilen Pferde-Balmen statt 15 Meilen Dampfbahnen herzu-
stellen héatte, so wiirde sie ungeféhr 5 Millionen weniger auf-
zuwenden haben, als bei ihrem friiheren Plan, also um so viel
mehr Krafte auf die Bahnen gegen Debrecin und Kaschau
hin zu verwenden laben. Dabei wiirde sie den nordwestlichen
Comitaten einen grossen Dienst leisten und vielfdltige Ge-
legenheit zu fernerweiten rentablen Anlagen durch Fort-
setzung von Zweighahnen gegen Norden hin gewinnen.
Kurz alles wirde Yortheil von dieser Vereinigung haben,
selbst diejenigen, die jetzt auf den Anschluss einer linkseitigen
Bahn an die Nordbahn bei Géanserndorf so grossen Werth
legen.

Gewinnen wiirden auch sie, weil die Giter, welche aus
Ungarn nach Mahren und Béhmen gehen, und umgekehrt,
wenn sie in Wien auf die Nordbahn kamen, zwei Meilen
langer auf derselben zu gehen hatten, als wenn sie erst von
Ganserndorf aus auf die Nord-Bahn ubergingen. — Der
letztere Umstand macht in der That die heissen Winsche der
Nord-Bahn-Actionére fiir den Anschluss bei Génserndorf zu
einem Kathsel, das ich meines Theils, ebenso wenig zu Idsen
vermag, als ich mir klar zu machen weiss, wesshalb die
Fihrer und Actionére der linkseitigen Gesellschaft die Haupt-
stadt Wien mit so vielem Aufwand an Scharfsinn und
Capital zu umgehen trachten, wéhrend man doch im Gegen-
theil sich Uberall sonst alle Mihe gibt, sammtliche Endpunkte
der grossen Eisenbahnlinien in der Hauptstadt zu concen-
triren.

Um so klarer scheint mir dagegen, dass es in Tnteresse
des Transport-Systems der ganzen Monarchie, wie insbeson-
dere in dem der Hauptstadt liege, die Zufuhr aus den Pro-
vinzen nach diesem Centralpunkt des Binnen-Yerkehrs nicht
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auf einen Anfuhr-Punkt tber die Gebdlir zu hdufen, sondern
auf verschiedene Bahnhdfe mdglichst gleichheitlich zu ver-
theilen, damit man dem Transport, der Magazinirung und
dem Absatz der schweren und minder theuern Guter diejenige
Aufmerksamkeit zu widmen und diejenige Erleichterung zu
verschaffen vermoge, die sie im Interesse aller Bewohner der

Hauptstadt in Anspruch nehmen. — Ich will hier unter so
vielen Artikeln nur die Brenn- und Bau-Materialien und die
gemeinen Lebensmittel anfiihren. — Mahren und Boéhmen

mogen der Hauptstadt eine sehr grosse Zufuhr an diesen
Artikeln gewahren; soll nun aber auch das, was Ungarn an
dergleichen zu bieten hat, auf dem namlichen Platz angefiihrt
und magazinirt werden! Wird dadurch nicht dem linkseitigen
Bahnhof ein Monopol in einzelnen Artikeln wie z B. in Brenn-
materialien eingerdumt! — Wird es nicht in der Macht seiner
Direction stehen, nach Willkir diesem oder jenem Produzenten
oder Reviere in Ansehung der von ihm gelieferten Brenn-
materialien zum Nachtheil aller Concurrenten den Vorzug zu
geben! Wird bei der Masse der Anfuhren, welche die Gesell-
schaft nach Verfluss einiger Jahre zu bewerkstelligen haben
wird (man schatzt die Quantitat auf 7 Mill. Centner) diesen
in Beziehung auf den Reinertrag der Frachten minder loh-
nenden Artikeln, dort die erforderliche Aufmerksamkeit und
Accommodation gewidmet werden konnen! Wird es im Inte-
resse der ganzen Hauptstadt, also auch der Bewohner der
stdwestlichen Seite der Stadt und der sldwestlichen Vor-
stadte liegen, dass alle nothwendigsten Lebesbedurfnisse in
einer Entfernung von einer halben bis zu einer ganzen Stande
und noch weiter magazinirt seien! Ware es nicht in jeglicher
Beziehung ungleich vortheilt after fur die Hauptstadt, wenn
dergleichen aus Ungarn kommende Artikel auf der Seite
des Gloggnitzer-Bahnhofes angefihrt und magazinirt —
wenn den Bewohnern dieser Seite ihre Bedurfnisse moglichst
nahe gebracht wiirden — wenn eine zweite Compagnie ange-
spornt. wiirde, durch Aufsuchung von dergleichen Transport-
Gegenstéanden, die Hauptstadt mit den unentbehrlichsten Le-
bensbediirfnissen besser als bisher zu versorgen! wenn

»
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zwischen zwei Compagnien in Ansehung dieser Artikel eine
wohlthétige Concurrenz erzeugt wirde! Vielleicht irre ich
mich aus Unkenntniss der Local-Verhéltnisse; ware diess
aber nicht der Fall, so sind die eben angefuhrten Ricksichten
allein, zumal wenn man auch die Anfuhren von Mehl, Fleisch,
Getraide u. s. w. in Betrachtung zieht, — gewichtig genug, um
ein Verlassen des alten Handelswegs als hdchst unrathlick er-
scheinen zu lassen.

Wenn man den neuen Plan mit dem alten vergleicht, so
wird man zugehen, dass jetzt von einer Central-~Ba\m die Rede
sein kann, und dass das linkseitige Project als ein einseitiges
und der Natur der Dinge widerstreitendes, weit entfernt
diesen Namen zu verdienen, ihn nur angenommen zu haben
scheint, um das zu verbergen was es ist, ndmlich einseitig;
dagegen aber das zu scheinen was es nicht ist, ndmlich centred.

Central ist nur die vorgeschlagene neue Linie, weil sie
nicht eine schadliche Concurrenz zwischen den Eisenbahnen
und der Dampfschiffahrt oder zwischen zweien Parallel-
Bahnen erzeugt, sondern dem Verkehr beider Seiten gleich
gute Dienste leistet, weil sie nicht blos den Donau-Verkehr
im Auge hat, sondern der ganzen nordwestlichen und der
ganzen sudwestlichen Section des ungarischen transport-
system als Hauptstrang dient, und dabei die beiden Haupt-
stadte auf der kilrzesten Linie mit einander verbindet, ohne
einem bereits bestehenden Handelsweg den mindesten Eintrag
zu thun.



MASODIK FUGGELEK.

lieber die nationalékonomisehe Reform des Konig-
reichs Ungarn.

1845.

Es wurde friiher der Thatigkeit List’s in Oesterreich
und Ungarn ausfiihrlich gedacht; die folgenden Aufsatze
enthalten die bedeutendsten Friichte dieser Thatigkeit. Diese
Aufsdtze — wenn auch nur ein kleiner Theil von dem was
List bei sich durchdacht und entworfen hatte — zeichnen den
Plan vor, durch welchen nach List’s Meinung Ungarn umge-
staltet, mit Oesterreich fester verknlipft und. statt des wu-
chernden Keimes kinftiger Revolutionen die Grundlage zu
einer einigen und untrennbaren Verbindung gelegt werden
sollte. Zu Durchfuhrung solcher Gedanken gehorten freilieh
aridere Manner und eine andere Politik, als die Oesterreichs
damals war: die Folgen sind nicht ausgeblieben und es ist die
Frage, ob fir List’s friedlichen Reformplan jetzt noch der
Boden vorhanden ist. Die Aufsétze tiber Ungarn sollten einem
zusammenhangenden Cyklus bilden, der freilich unvollendet
blieb. Das nationale Transportsystem, sowohl in Beziehung
auf Landstrassen und Kandle als in Hinsicht auf die Eisen-
bahnen ausgefihrt, die Verbindungslinien zwischen Wien
und Ofen-Pest, Pest, Debrecin und Kaschau unter sich wie
auch mit Galizien und der Moldau, ferner die Verbindung von
Ofen-Pest und Vukovar mit Fiume, die Verbindung von Pest,
Temesvar unter sich und mit Siebenbirgen, der Moldau und
Wallachei, die Regulirung der Donau, die Besteuerung, die
Schuldentilgung, die Einwanderung, die Ausfuhr, dio
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Zwischenzolle — diess waren die wesentlichsten Fragen, die
in diesen Aufsétze ihre Erdrterung finden sollten. Das Wich-
tigste davon ist in den folgenden Arbeiten theils angedeutet,
theils ins Einzelne ausgefuhrt.

Einleitung und Uebersicht.

In England, obschon es von allen Léndern der Erde das
vollkommenste Transportsystem besitzt, sind gleichwohl die
einzelnen Werke ohne Ricksicht auf ein ganzes System und
so hergestellt worden, wie Bedirfniss und Spekulation sie
nach und nach hervorriefen. Indessen war diese Entstehungs-
weise dort eine nothwendige und natdrliche, da erst, seitdem
man in England mit Vervollkommung der Communikations-
mittel begonnen hat, die einzelnen Arten derselben ins Leben
getreten sind oder sich ausgebildet haben. Vor dem Jahre
1831 existirte sogar noch nicht einmal die Idee eines nationalen
Transportsystems; sie trat erst mit der Erfindung der Loco-
motive an’s Licht. Wie grosse Erfolge (brigens England
seinem Transportsysteme verdankt, so ist doch jetzt allgemein
anerkannt, dass Hunderte wvon Millionen Gulden hatten
erspart werden konnen, wédre man von Anfang an in den
Stand gesetzt gewesen, nach einem systematischen Plane zu
verfahren.

Verfasser dieses hat zuerst im Jahre 1831 in Frankreich
(Revue encyclopédique) und in Deutschland: (,,Ein séch-
sisches Eisenbahnsystem als Grundlage eines deutschen
Eisenbahnsystems*) die Nothwendigkeit eines solchen Plans
in’s Licht gestellt, — freilich fir den Anfang ohne grossen
Erfolg. In Frankreich collidirte theilweise mit diesem Plan
ein schon fruher entworfenes und grosstentheils bereits aus-
gefiihrtes Kanalsystem. Aber die Geschichte der Parallel-
bahnen zwischen Paris und .Versailles beweist, dass im
Anfang auch da, wo es sich bloss von Eisenbahnen handelte,
der gesunde Menschenverstand im Kampfe mit den Privat-
interessen nicht aufkommen konnte. Was Preussen betrifft,
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so braucht mau nur die Linien zwischen Leipzig’, Magdeburg,
Berlin und Hamburg anzusehen, um sich zu (berzeugen, dass
dort Zufall und Privatinteresse regiert haben. Noch weit
kostspieligere Fehler sind in Bayern gemacht worden. Nach-
dem die unentbehrliche Linie tiber Coburg und Eisenach, und
von da nach Leipzig hergestellt sein wird, — wird die unge-
mein kostspielige und schwierige Linie Uber Hof als eine
Parallelbahn erscheinen; und mit dem Gelde, das der zur
Halfte verungliickte Kanal gekostet lat, hatte man die Punkte
Nurnberg, Regensburg, Minchen und Augsburg verbinden
kénnen. — Nur Belgien und Oesterreich gebihrt das grosse
Lob, nach einem systematischen Plane operirt zu haben.

In Ungarn ist die Entwertung eines systematischen
Plans sammtlicher Transportverbesserung, und die Reali-
sirung desselben, nothwendiger, ausfihrbarer, nitzlicher und
— im Fall es zweckmadssig ausgefuhrt wird, — auch rentabler
als in jedem anderen Lande; ja ich hoffe, wenn meine Yer-
muthungen und Voraussetzungen mich nicht trligen, dass
damit eine flr die Monarchie héchst wichtige Finanzoperation
zu verbinden ist. Dieses Land ist fir die Transportverbesserung
ein fast noch ganz jungfraulicher Boden; zumal die wenigen
vorhandenen Kandle und guten Strassen in den allgemeinen
Plan vollkommen passen. Hier wird durch Anlegung von
Kanélen kein in bereits vorhandenen Chausseen und Eisen-
bahnen steckendes — durch Anlegung von Eisenbahnen kein
auf Kanélen und Hauptsrassen bereits verwendetes Capital
vernichtet. Jedem der verschiedenen Transportzweige kann
hier der ihm von der Natur bestimmte Platz angewiesen wer-
den. Ein vollstandiger systematischer Plan wird hier vor dem
grossen Fehler der Capitalvergeudung durch Herstellung von
nicht rentirenden Parallelbahnen bewahren; vor einem Miss-
griff, der in Ungarn um so schédlicher wirken mdisste, je
nachtheiliger von einem capitalarmen Land jede solche Ver-
geudung empfunden wird; und je mehr jede nicht voll renti-
rende Unternehmung, zumal wenn sie zum ersten Muster und
Beispiel dienen soll, den Unternehmungsgeist fir die Zukunft
lahmt. Ein solcher Plan wird der Regierung die wirksamste
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Waffe verleihen, thorichte Beschliisse der beiden Tafeln, wie-
z. B. den einer Eisenbahn l&ngs der Save, wirksamst zn be-
k&mpfen, und das Land gegen den Missgriff schiitzen, dass
Eisenbahnen angelegt werden, wo Kandle angezeigt sind;
oder umgekehrt. Ein solcher Plan, — da in Folge desselben
die meist rentirenden Unternehmungen zuerst ausgefuhrt
werden, und da ihre zulangliche Rentabilitat fir jeden Fall
garantirt ist, — wird das so nothwendige Vertrauen zu den
ungarischen Unternehmungen in dem ubrigen Deutschland
erwecken, — und eine grosse Masse von Capitalien aus
Deutschland nach Ungarn leiten. Ein solcher Plan endlich
wird, der Regierung Mittel und Gelegenheit geben, auch die
Chausseen und Strassen zweiter Klasse in die Kategorie der
Transportverbesserungen zu ziehen, und sie den unfrucht-
baren Handen der Comitate zu entwinden.

In Betreff der Nothwendigkeit der allgemeinen Transport-
verbesserung in Ungarn bemerke ich nur: dass die erleichterte
Communikation Grundledingung aller Gesittung und alles
6konomischen Wohlstandes der Individuen, so wie aller finan-
ziellen Prosperitat und aller politischen Macht und Stérke
der Staaten ist; dass also an diesem Ende der Knoten, zu
fassen ist, der gelost werden soll. Mit der Transportver-
besserung’ steht ein allgemeiner Plan der Entwésserung, und
die Regulirung und Einddmmung der Stréme in der innigsten
Verbindung, indem die Kanéle zugleich als Transport- und
als Ableitungsmittel dienen kénnen, wodurch unermessliche
Nationalgewinnste zu erzielen sind. Die Oberflache des in
Ungarn durch Ueberschwemmungen theils bedeutend leiden-
den, theils ganz werthlosen Landes betragt, wenn ich recht
berichtet worden bin, zwischen 5 und 6 Milionen Joch; und
dieses Land ist sommt und sonders durch Entwésserung und
Bewdsserung der Art in seiner Ertragsfahtigkeit zu steigern,
dass es jener Qualitat von Landereien, wovon in der Lombardei
und im sudlichen Frankreich das Joch einen Bruttoertrag von
vielen hundert Gulden gewéhrt, vollkommen gleich k&dme. '

In Folge der Herstellung eines verbesserten Transport-
systems und der gleichzeitig damit zu bewerkstelligenden
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Einwanderung von Arbeitskréaften und Capital (berhaupt
wird die Produktion und Consumtion, die Ertragsfahigkeit
der Landereien und der Werth der Produkte, also die Rente
und der Geldwerth alles jetzt bereits in Kultur befindlichen
oder noch wisten Landes, auf eine jetzt kaum berechenbare
Weise gesteigert werden. Zum Beweis dieser Behauptung
dient die Erfahrung von Nordamerika, mit welchem Lande
Ungarn in  nationalékonomischer  Hinsicht  Uberhaupt
grosse  Aehnlichkeit hat. Die Werthe, welche der
einzige New-York-Kanal zehn Jahre nach  seiner
Vollendung geschaffen hatte, sind auf mehr als
hundert Millionen Dollars geschatzt worden, und jetzt
vielleicht auf das Funffache dieser Summe auzuschlagen.
Auf die eben erwdhnten beiden Voraussetzungen basire
ich zwei Plane, die ich besonders vorzulegen die Ehre haben
werde; nédmlich einen Besteuerungsplan fir Ungarn und
einen Schuldentilgungsplan fiir die dsterreichische Monarchie.
Es ist wahr, dass ein Land, das keine Steuern bezahlt,
kein hoch civilisirtes sein oder werden k$nn; aber diese an
sich richtige Wahrnehmung ist von einem 0&sterreichischen
.Schriftsteller auf so ungeschickte Weise erdrtert worden,
dass er mehr Widerwillen als Ueberzeugung hervorbringen
musste. Wen denn will der Mann (berzeugen? doch wohl die-
jenigen, welche die Befugniss haben, bei allen Vorschlagen ja
oder nein zu sagen; das heisst in letzter Instanz die Comitate
und ihre Stimm- und Wortfiihrer? Besitzen aller sie, bei
welchen — als Gesammtheit betrachtet, die Entscheidung
sieht —die erforderliche Bildung, um historische oder staats-
rechtliche und staatsékonomische Argumente zu begreifen? —
Mit nichten! Man kdnnte eben so gut mit einem Stein raison-
niren wollen, als mit diesen Cortes! Oder, vorausgesetzt, sie be-
séssen diese Bildung, hatten sie alsdann auch den Willen sich
liberzeugen zu lassen, und ihrer Ueberzeugung gemass zu
handeln ?— Mit nichten! Es liegt Gberhaupt nicht in der Natur
des Menschen, in Masse eine Gewalt aufzugeben, die er
in Handen hat, ohne sich durch Noth oder Vortheil dazu ver-
anlasst oder gezwungen zu sehen; wie viel weniger in diesem
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besondern Fall, wo die Unwissenheit von der Rabulisterei und
Intrigue geleitet ist. Wohl ist das wahre Mittel, die Gebrechen
des ungarischen Charakters und der ungarischen Zusténde
Uberhaupt radical zu heilen, die Erziehung; allein die Er-
ziehung eines Yolks nimmt Jahrhunderte, wéhrend in dem
vorliegenden Fall die Zeit drangt. Andere L&nder und Reiche
wachsen an Volkszahl, Reichthum und Macht; und nicht
fortschreiten, heisst unter diesen Umsténden riickwarts gehen.
Auf der Ordnung und den Fortschritten Ungarns beruht die
Zukunft der oOsterreichischen Monarchie; die Lésung dieser
Aufgabe, insoweit die Gegenwart und die ndchste Zukunft sie
zu etfectuiren vermag, ist aber hauptsachlich durch die
schleunige Verbesserung der nationalokonomischen  und
finanziellen Zustdnde des Landes bedingt.

Was niitzt es einem Schuldner, seine Verpflichtungen
nachzuweisen, wenn er nicht die Mittel besitzt, sie zu erfullen.
Die Ungarn, als ein Volk, sind arm; die Geistlichen steuer-
frei; die Adeligen steuerfrei und verschuldet. Was Ungarn
unter solchen Umstanden zahlen kann, zahlt es bereits; denn
wir sehen nicht, dass es grosse Ersparnisse macht, und be-
deutend reicher wird. Um Ungarn in den Stand zu setzen,
mehr bezahlen zu koénnen, als es jetzt bezahlt, muss man
trachten, dass es mehr zu erwerben vermag, als es jetzt
erwirbt.

Verschafft aber die Krone durch Herstellung eines voll-
kommneren Transportsystems der Nation die Fahigkeit mehr
zu erwerben, so muss selbst der Bornirteste begreifen, es sey
nur recht und billig, dass man auch grdéssere Forderungen an
ihn stelle. Bewirkt die Krone die Erschaffung von neuen
Werthen durch die Entwésserung, so wird selbst das Mitglied
der Opposition nicht in Abrede zu stellen vermdgen, es sey
recht und billig, dass die Krone an den Vortheilen dieser Un-
ternehmung Tlieil nehme. Es ist dies ein neuer Rechtstitel,
der, weil realisirbar und handgreiflich, ungleich besser ist, als
ein alter, theoretisch richtiger, aber praktisch nicht realisir-
barer. Ich rechne, dass gegenwaértig kaum der zehnte Tlieil
der in Ungarn vorhandenen Produktivkréfte benutzt ist und
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dass neun Zehntheile noch schlafen. Warum also sich um Ein
Zehntheil streiten, und sich durch den Streit im Fortschritt
aufhalten lassen; wenn man  doch durch den
ungesaumten Fortschritt neun Zehntheile  gewin-
nen  konnte!  Ungleich zweckmassiger  waére es
daher, den Ungarn zu sagen: ihr seyd jetzt arm: wir
werden euch aber durch unsere Bestrebungen und Mittel zu
grosser Wolhabenheit verhelfen, unter der Bedingung: dass
ihr von eurem grossem Erwerbe verhaltnissméssige Steuern
bezahlt; wir verlangen nicht mehr von eurer gegenwartigen
Armutli, als was ihr bereits entrichtet; aber wir wollen Theil
nehmen an dem, um was wir euch reicher machen. Ihr habt
bis jetzt an den Lasten der Staatsschuld so viel wie nichts
beigetragen; es ist also nicht mehr als billig, dass wenn wir
die Eintraglichkeit der zu entwéssernden Griinde um das
Zwanzigféltige erhoben, davon dem bisherigen Eigenthimer
nur das Zehnfache zuerkennen; das Uebrige aber fir die
Schuldentilgung in Anspruch nehmen. Dem Adel kdnnte man
sagen: ihr seid steuerfrei, aber verschuldet. Wir wollen nichts
von euren gegenwadrtigen Einkommen. iCber wir werden euch
in den Stand setzen, eure Schulden zu tilgen, und euer Ein-
kommen unermesslich zu vermehren. Wie vermdgt ihr in
Abrede zu stellen, dass unser Verlangen: ihr sollt einen Theil
eures vermehrten Einkommens der Staatskasse steuern, ein
billiges sei? — Dem Clerus endlich kénnte man vorstellen: ihr
seid vortrefflich dotirt; und es ist gut, dass es so sei. Magt
ihr behalten, was ihr besitzt. Allein die Zeit macht hinsichtlich
der Nationalerziehung Anforderungen an uns, die wir nur
befriedigen kdnnen, wenn wir das, um was sich von jetzt an
durch unsere Bemihungen und Aufopferungen eure "Rente
vermehrt, flr diesen eben so nitzlichen als frommen Zweck
bestimmen.

Nach dieser Abschweifung komme ich auf das Haupt-
thema, die Transportverbesserung zuriick. Da ich noch nicht
im Besitze aller derjenigen Notizen bin, die zur Ausarbeitung
eines ausfuhrlichen Gutachtens erforderlich sind, so be-

I*
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schrénke ich mich vor der Hand leidiglich auf die Zeichnung*
der Grundlinien meines Plans.

Die Ausfiihrung der Werke und ihre Benutzung misste
flr eine Beihe von Jahren Privatcompagnien Uberlassen wer-
den; jedoch in der Art, dass bei einem voraus berechenbaren
ansehnlichen Nutzen fir die Compagnien das Eigenthums-
und Benutzungsrecht nach einer bestimmten Zeit an die
Kr~one zuriickfiele.

Wohl wéren die Mittel zu finden, diese Werke auch ohne
Garantie der Krone herzustellen; mir scheint aber, die Krone
habe die gewichtigsten Motive die Garantie zu gewahren
auch wenn sie nicht gesucht oder sogar von den Oapitalisten
abgelehnt werden sollte, und zwar aus folgenden Griinden.
Zum ersten werde ich spéter die Beweise darlegen, dass bei
Kluger Ausfiihrung der Unternehmungen die Garantie eine
blos nominelle sein wird; zum zweiten erwirbt sich dieKroric
durch diese Garantie positive Anspriiche auf die Besteurung
der vermehrten Bente und auf einen Antheil an den Vortheilen
der Entwasserung, so wie die Aussicht fur die Zukunft auf
einen grossen finanziellen Gewinn an den Eisenbahnen selbst;
zum dritten wirde durch die Garantie der Credit der Unter-
nehmungen viel schneller gehoben und bewirkt, dass densel-
ben von Anfang bedeutende Capitale vom Ausland und na-
mentlich aus Deutschland zufléssen, die effektiv nicht bloss
diesen Unternehmungen, sondern dem ungarischen Ackerbau
und den o6sterreichischen Manufakturen zu gut kommen wir-
den; viertens wirde in Folge der Garantie der Rickfall des
Eigenthums- und Benitzungsrechtes an die Krone bedingt
werden kénnen. Wer aber die Transportmittel eines Landes
in seiner Gewalt hat, hat auch — vorausgesetzt, dass Becht und
Vernunft ihm zur Seite stehen — das Land selbst in seiner
Gewalt. Auf diese Weise erwerbe die Krone die stérkste Garan-
tie gegen jeden kiinftigen Versuch einer Trennung Ungarns
von der gsterreichischen Monarchie.

Dieses ganze Transport-, Bewasserungs- und Entwasse-
rungssystem miusste langstens in 5bis 10 Jahren bewerkstelligt
werden. Die Summe der Capitale, die in Folge derselben

MaGTA*
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jahrlich nach Ungarn fléssen, schlage ich auf 12 bis 15 Mil-
lionen Gulden jahrlich an. Damit aber die tbrigen Provinzen
des Kaiserreichs nicht von Capital entbldsst, und dadurch,
nachtheilige Wirkungen auf den Cours der Staatspapiere her-
vorgebracht wirden, misste der Plan dahin zielen, dass der
grosste Theil dieser Capitalsummen aus Deutschland herbeige-
leitet wirde. Wenigstens die Halfte, wenn nicht zwei Drit-
lteile dieser Summen kdmen den dsterreichischen Manufaktu-
ren und Fabriken zu gut, ein Zuwachs, durch welchen alle
Wirkungen des ungarischen Schutzvereins, im Fall sie auch —
woran jedoch nicht zu denken ist — den Hoffnungen seiner
Stifter entsprachen, in Beziehung auf den Absatz 6sterreichi-
scher Fabrikate nach Ungarn mehr als aufgewogen wirden.
Ausserdem wirde die Vermehrung der Arbeit und des Ab-
satzes an Lebensmitteln und der Geldeirkulation, also die Er-
libhung der Produktenpreise, die dadurch sowohl, als durch die
aus diesen Bauten erwachsenden weiteren Unternehmungen
verursacht wirden, schon vom ersten Jahre an auf’s gunstigste
auf das Wachsthum des allgemeinen Wohlstandes und des
Ansehens der Regierung wirken. Im Uebrigen ist Kklar, dass
jeder einzelne Theil des ungarischen Transportsystems um so
mehr und schneller rentiren, und auf die nationaldkonomischen
Verhdltnisse des Landes influiren muss, je schneller das
Ganze hergestellt sein wird.

Ein zweiter Zielpunkt des Planes misste der sein, dass
im Anfang nur diejenigen Werke, die am meisten Reinertrag
versprechen, angegriffen und hergestellt, ein dritter, dass

.immi liehe Werke hauptsachlich mit Ricksicht auf die gegen-

waértige Rentabilitat und auf die mdglichst 6konomische Weise
msgefihrt wirden, zumal diejenigen, welche zuerst zum
Yngriff kommen sollen, indem von ihrer Rentabilitat
der auswartige Credit des Ganzen grosstentheils abhangt.

Tn Folge des vorerwéhnten Zielpunktes wird man nach
dem vortrefflichen Beispiel der Nordamerikaner nur Kkleine
Kanéle anlegen (24—30 im Spiegel, 4—5’ tief, 6—38’ auf der
Sohle), wo nicht durch die Verbindung zweier grosser Strdme
grossere angezeigt sind, wird man Pferdeeisenbahnen (mit
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Ricksicht auf kinftige Correktion zu Behufe des Dampf-
betriebs) anlegen; wo nicht héhere Ricksichten Dampfeisen-
bahnen gebieten (wie z. B. zwischen Wien und Pesth), wird
man endlich Gberhaupt das Princip der Sparsamkeit streng-
stens zu befolgen haben.

Zwischen Wien und Pesth gebieten hohere Staatsinte-
ressen (Vermehrung des Einflusses von Oesterreich auf den
Mittelpunkt Ungarns, schneller Transport von Truppen und
von Lebensmitteln zur Verproviantirung von Armeen u. s.
w.), die mdglichst grosse Vermehrung der Transportmittel
die moglichst schnelle Beférderung von Menschen und Gutern,
und die moglichste Verminderung der Frachten und Fahr-
gelder. Ich werde Ubrigens spéter zeigen, nicht nur dass beide
Eisenbahnlinien zwischen den beiden Hauptstadten neben
einander bestehen koénnen, sondern sogar vom Staatsinteresse
geboten sind; nur wird aus meiner Darstellung erhellen, dass
beide Linien, ganz falsch gezogen sind, und dass beide, besser
gezogen, eine ansehnliche Rentabilitdt mit Sicherheit ver-
sprechen.

Ferner glaube ich darthun zu konnen, dass die Zweck-
massigkeit der Richtung und des Bauplans der Linie zwischen
Pesth und Debreczin, wie sie gegenwartig entworfen sind, sehr
problematisch ist. Die Ursachen dieser Fehler liegen in dem-
selben Umstand, der auch auf andern Linien und in andern
Landern so grosse Fehler veranlasst hat, und wahrscheinlich
auch in Ungarn noch veranlassen wird, dass namlich héufig
den blossen Technikern und Spekulanten, nicht den National-
Okonomen die Bestimmung der Linien Uberlassen worden ist.

Aus politischen und commerciellen, wie aus national-
6konomischen und finanziellen Grinden kommen bei Entwer-
tung der einzelnen Kanal- und Eisenbahnlinien sowohl, als
bei Entscheidung der Frage: ob auf gegebenen Linien Eisen-
bahnen oder Kanéle anzulegen seien, zwe i Hauptgesichts-
punkte zur besondern Berucksichtigung, ndmlich die mdoglichst
direkte Verbindung der Gebirge mit der grossen Ebene und
die moglichst direkte Verbindung aller Theile des Landes
mit der Hauptader des Verkehrs, mit der Donau.
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Es ist bekannt, dass viele Gegenden in Ungarn den
grossten Ueberfluss besitzen an Holz and Mineralien, wéhrend
die grosse Ebene an diesen ersten Bedirfnissen des Acker-
baues und des Verkehres géanzlichen Mangel leidet; dass dort
die Bevolkerung ungemein dicht, hier ungemein spérlich ist;
dass dort zum Theil das Holz, hier nicht selten das Getreide
aus Mangel an Absatz verfault; dass dort hdufig Theurung-
und sogar Mangel herrscht, wahrend hier unermessliche
Vorrathe aufgehauft liegen. Die grossen Wirkungen der
Transporterleichterung zwischen diesen beiden Léndertheilen
liegen auf platter Hand. Nur darauf mache ich aufmerksam»
dass diese Verbindung wo mdglich durch Wasserstrassen
bewirkt werden sollte, indem vermittelst derselben die Bau-
materialien wohlfeiler als auf jedem andern Weg und der Art
nach der Ebene zu beschaffen sind, dass diese fruchtbaren Re-
viere. mit Pferdeeisenbahnen und guten Strassen aller Orten
versehen werden konnen.

Die Donau, zumal nachdem sie regulirt und eingeddmmt
sein wird, ist die beste und wohlfeilste, Strasse in Beziehung-
auf den Landesverkehr sowohl als auf den Verkehr zwischen
Ungarn und den Gbrigen Provinzen, zwischen der Osterreichi-
schen Monarchie und dem Osten und Westen von Europa.

Bei dem Entwiirfe eines ungarischen Transportsystems
kommt einerseits die Verbindung mit Galizien und den Donau-
furstenthimern, andererseits die Verbindung mit dem west-
lichen Deutschland in Betracht. Beide Richtungen sind mehr
noch in politischer und militarischer als in commereieller und
nationalokonomischer Beziehung von der hochsten Bedeutung.

Die Einwanderung, deren unermessliche Wichtigkeit
nicht ins Licht gestellt zu werden braucht, ware zu férdern:
1) auf den koniglichen Doménen durch Anlegung von Colonien,
die zugleich Ackerbau und Gewerbe treiben; 2) auf dem ent-
wasserten Grund, durch Anlegung von mittleren Hofwirth-
schaften; 3) durch die Verfassungsreform der Stddte und
Comitate; 4) durch zweckmassige Leitung der Ablésung der
Fcudalverhdltnisse, indem die Feudallasten in Grund und
Boden abgeldst, den Grundherren die ihnen znfallenden
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Antheile an Einem Stiick zugeschieden, und dieselben auf
diese Weise in den Stand gesetzt wirden, fremde Kéaufer oder
Pachter herbeizuziehen; 5) durch Erwirkung mdglichst wohl-
feiler Frachten und Fahrtaxen zwischen Deutschland und Un-
garn zu Wasser und zu Lande.

Das vervollkommnete Transportsystem, die Einwande-
rung und die Regulirung der Grundbesitzverhaltnisse werden
gewaltig auf die Vermehrung der Urproduktion wirken. Diese
Vermehrung kann aber nur dann eine segensreiche sein, wenn
in gleic' ein, wo nicht in einem noch viel starkeren Verhélt-
nisse a) das innere Gewerbe sich hebt, b) die Preduktenaus-
fuhr sich vergrossert und endlich ¢) neue Kulturen aufkorn-
men, wodurch die innere Consumtion von Lebensmitteln und
die Nachfrage nach denselben vermehrt wird.

Dem ungarischen Schutzverein liegt ein ¢ I6blicher, ein
vollkommen verniinftiger Zweck zu Grunde, obwohl derselbe
in seinen nachsten Zwecken und in seinen Mitteln jzum Theil
als thorickt, verfehlt und schadlich erscheint. In Ungarn ist
zur Zeit vor allem zu fordern: 1) die Prochtktion derjenigen
Gewerbe, welche nicht fabrikméssjg betrieben werden, die
wenig Capital und viele Handarbeit erfordern, und welche die
dem Agrikultaristen unentbehrlichsten, nothigsten und nitz-
lichsten D nge produciren; 2) die Consumtion der verarbeiten-
den Volksklassen. Durch Einwanderung, durch Beispiel und
Ermunterung dirfte in Verbindung mit dein durch das Trans-
portsystem ermoglichten Absatz in dieser Beziehung bald
Grosses zu leisten, und durch kluge Leitung dem Schutzverein
selbst eine diesen n&chsten Zwecken entsprechende Richtung
unschwer zu geben sein. Alles, was die dem gegenwaértigen
Stadium der ungarischen Kultur angemessenen Gewerbe vor-
warts bringt, wird auch auf die dsterreichischen und bdhmi-
schen Fabriken hochst wohlthétig wirken, weil dadurch der
Wohlstand Ungarns bedeutend erhéht werden, und ein wohl-
habendes Ungarn ungleich mehr &sterreichische Manufaktnr-
waaren zu consumiren und mit seinen Urprodukten zu bezah-
len im Stande sein wird als ein armes. Der Absatz der Oster-
reichischen und béhmischen Fabriken kann auf diese V eise
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wenigstens vervierfacht.werden. Der Handel im Grossen ist
immer nur ein Tausch; — je mehr also ungarische Produkte
nach Oesterreich gehen, desto grdsser wird der Absatz dster-
reichischer Fabrikate nach Ungarn sein. — Hieraus folgt, dass
der Zwischenzoll neben dem, dass er gewissermassen den un-
garischen Schutzverein rechtfertigt, auch ein bedeutendes
Hemmniss des Aufschwungs der 6sterreichischen Industrie und
noch Uberdiess eine die Gerechtigkeit verletzende Einrichtung
ist, selbst wenn Ungarn keine Grundsteuer bezahlt. Oder konn-
ten nicht die Ungarn sagen: ihr Oesterreicher behandelt uns
nicht einmal so gut, wie ihr jedes fremde Land behandeln
wirdet, das euch einen Handelsvertrag anbote. Gesetzt, ein
fremdes Agrikulturland, so gross wie Ungarn, wiirde euch das
Offert machen, eure Fabrikate zollfrei bei sich zuzulassen,
unter der Bedingung, dass Lr seine Agiikulturprodukte zoll
frei bei. euch zulasst, wirdet ihr dann noch fragen, ob die
Agrikulturproduktion dieses Landes besteuert sei oder nicht,
wirdet ihr im letztem Falle das Offert von euch weisen oden
verlangen, jenes Land solle seine bei euch eingehenden
Produkte besteuern?

Dass Ungarns Agrikulturproduktion nicht besteuert ist,
will ich keineswegs rechtfertigen, ich behaupte nur, dass
Oesterreich durch den Zwischenzoll sich selbst am meisten
schadet. Wenn man sagt: die ins Unermessliche sich ver-
grossernde Zufuhr an nicht besteuerten ungarischen Produkten
wirde den lochbesteuerten Agrikulturisten Oesterreichs scha-
den, so ist diess nur fir die ersten Jahre richtig. Han muss
aber die Erstwirkung von der Nachwirkung unterscheiden.
Die Nachwirkung einer vergrgsserten Zufuhr aus Ungarn
nach Oesterreich kann keine andere sein als Vermehrung der
oOsterreichischen Gewerbsproduktion, folglich starke Vermeh-
rung der dsterreichischen Gewerbsbevolkerung, und also auch
der Nachfrage nach Lebensmitteln und Rohstoffen in Oester-
reich und Bohmen. Von dieser vermehrten Nachfrage musste
unter allen Umsténden der grdsste und gewinnreichste Anti eil
-denjenigen Agrikulturisten zufallen, die in der Nahe der Fab-
riken wohnen.
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In keinem Falle ware (brigens die plétzliche und génz-
liche Aufhebung des Zwischenzolls staatsklug; sie misste we-
nigstens auf 5 bis 10 Jahre vertheilt werden, so dass der
Zwischenzoll jedes Jahr um Y5oder ¥ Dbis zu seiner géanz-
lichen Abolition vermindert wirde.

Waére der von mir vorgeschlagene Besteurungsplan
durchzusetzen, so wiirden gewiss schon in den ersten 10 Jahren
durch den von Jahr zu Jahr wachsenden Betrag der ungari-
schen Grundsteuer nicht nur der durch die allmédhlige Her-
absetzung des Zwischenzolls entsehende Finanzausfall gedeckt
sondern auch Mittel gewonnen werden, die Steuern der
oOsterreichischen Agrikultur!steil zu dem Betrag der Zollver-
minderung zu erleichtern.

Durch Befdrderung und Unterstlitzung von neuen Kul-
turen, wie z. B. Seidenbau, Flachs- und Hanfbau, Anbau von
Oelpflanzen, so wie durch die den gegenwartigen Zustidnden
Ungarns entsprechenden Gewerbe, wohin icli insbesondere
auch verbesserte Mihlen reel ne, wére die vortheilhafte Con-
sumtion und Verfiihrung des ungarischen Getreidetiberflusses
nicht wenig zu foérdern.

Der Operationsplan, wonach zu verfal reu waére, um diese
Reform nach und nach ins Werk zu setzen und die beiden Ta-
feln derselben geneigt zu machen, wird einen besondern Ge-
genstand dieser Abhandlung bilden.

In einem frihem Aufsdtze suchte ich ins Licht zu
stellen, was zundchst und ohne Verzug in Ungarn zu thun
sei, um zu verhindern, dass nicht in den Transportunterneh-
mungen zwischen Wien und Pestli unverbesserliche, den
ganzen Plan der nationalokonomischen Reform fir alle Zu-
kunft gefdhrdende Fehler begangen werden. Es war und ist
noch immer in dieser Sache Gefahr auf dem Verzug, wess-
halb ich in jenem Aufsatz auf Kosten der Griundlichkeit
Alles zu beseitigen strebte, was nicht zu Entscheidung dieser
wichtigen Vorfrage unumgénglich erforderlich war. Di
Tendenz meines gegenwadrtigen Artikels geht einen grossem
Schritt weiter. Hier soll ins Licht gestellt werden:
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I. Die nationalékonomische und politische Wichtigkeit
eines vollstandigen Transportsystems von Kandlen und
Eisenbahnen, in Verbindung mit einer allgemeinen Entwas-
serung und Stromregulirung.

Il. Die finanzielle Rathlichkeit, Vortheilhaftigkeit und
Thunlichkeit dieses gTossen Unternehmens, und dass das
finanzielle Gelingen, wie die nationaldkonomische Wirksam-
keit jedes einzelnen Bestandtheils des Systems hauptsdchlich
durch schleunige Herstellung des Ganzen bedingt sei.

I11. Der Operationsplan, nach welchem zu verfahren
ist, um ohne Staatsgarantie und mit maoglichster Sicherheit
der Unternehmer dieses weit mehr als hundert Millionen
Gulden in Anspruch nehmende Werk ohne allen Nachtheil
fir die Geld- und Creditverhaltnisse der Monarchie, in mdg-
lichster Schnelligkeit und mit vollstdndiger und radikaler
Beschwichtigung der gegenwartig in Ungarn herrschenden
Aufregung zu Stande zu bringen, und dadurch eine griind-
liche, die Kraft und Macht der Regierung, wie die Wohlfahrt
und Freiheit des Adels, der Stadte und, des Bauernstandes
fur alle Zukunft sichernde, politische, legislative und finan-
zielle Reform vorzubereiten, oder theilweise gleichzeitig mit
dem Transportsystem ins Werk zu richten.

Vor allen Dingen sind jedoch einige, in dem ersten
Artikel nur oberflachlich angedeutete Hauptgesichtspunkte-
hier néher ins Auge zu fassen. Wenn schon in hochknltivirten
Landern die Transportverbesserung auf die Starkung aller
geistigen und materiellen Krafte einen unberechenbaren Ein-
fluss ausiibt, wie viel mehr muss es der Fall sein in einem
Lande wie Ungarn, das bei fast génzlichem Mangel an allen
kinstlichen Verkehrsmitteln, durch die Fruchtbarkeit seines
Bodens, durch die Milde seines Klimas, durch die grosse
Masse seiner noch unbenutzten Reichthiimer an noch gar
nicht oder doch sehr schlecht kultivirten und an Uber-
schwemmten Léandereien, und an noch todt liegenden minera-
lischen und sonstigen Naturschatzen vor allen Landern von
Europa sich auszeichnet — in einem Lande, dessen Agrikul-
turproduktion allein durch verbesserte Landwirthschaft,.
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durch Bereinigung der auf die Kultur des Bodens Bezug ha
benden Institutionen und Rechtsverhaltnisse, durch Herbei-
leitung fremder Capital- und Menschenkréafte, durch den
Anbau von unermesslichen Weidestrecken, und durch die
Entwdésserung von mehr als 400 Quadratmeilen versumpften
Bodens der fruchtbarsten Art zn verdoppeln, zu vervier-
fachen, ja vielleicht zu verzehnfaltigen ist, nicht zu gedenken
der niedrigen Stufe, worauf annoch alle Zweige seiner Ge-
werbsproduktion und seines innem und &dussern Handels
stehen, die beide doch wohl nur vermittelst eines verbesser-
ten Transportsystems emporzubringen sind.

Was frilher — ja noch vor einem kurzen Jahrzehnt — fir
Ungarn bloss ein frommer Wunsch gewesen, dessen Erfillung
jedem praktischen Auge noch in einer Jahrhundert weifen
Entfernung zu stehen hétte scheinen mdissen, namlich seine
nationalokonomische Emporhebung auf die Stufe hochcivili-
sirter Lander, das erscheint nunmehr durch die Gunst der
Zeit und durch die erstaunlichen Fortschritte der Erfindun-
gen gleichsam ohne alles Zuthun der Menschen und wie durch
Zauberschlag urplétzlich als seinem Bereich ganz nahe ge-
rickt. Schwach an eigener Capitalkraft, ohne allen o6ffent-
lichen Credit, ohne 6konomische Bildung und inneni Trieb,
seinen Zustand zu verbessern, beim Volk; ohne namhaften
inneni Zuwachs an materiellen und geistigen Lebenskréaften,
weil einerseits Jahr aus Jalr ein ausgesaugt von einem ver-
schwenderischen Adel, andererseits ermangelnd eines wohl-
habenden tiichtigen Mittelstandes, und eines freien, fleissigen,
sparsamen und aufgeklarten Bauernstandes, auf welchem
doch in der Hauptsache das Wachsthum aller materiellen
und geistigen Produktivkraft beruht — dabei niedergehalten
durch anererbte Institutionen und Gesetze, in welchen neben
manchen schonen Grundlagen politischer Vervollkommnung
der Fluch lag, den arbeitenden Klassen alle Versuche zu ma-
teriellem und geistigem Aufschwung unméglich zu machen —
demnach in naturwidrige Apathie dergestalt versunken, dass
es den arbeitenden Klassen zur andern Natur geworden war,
nicht die Entwicklung ihrer Kréfte, nicht die Vermehrung
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Genusse, die in civilisirten Landern unter die Lebens-
nothwendigkeiten gerechnet werden, als Grundbedingung
ihrer 6konomischen Wohlfahrt zu betrachten; ja dass sie
wegen Mangels an Absatz ihrer Urprodukte, weil kein eige-
ner blihender Gewerbstand vorhanden, und die Ausfuhr in
Folge der schlechten Transportmittel und des Mangels an
Capitalien und an auswartiger Nachfrage auf ein Minimum
beschrankt war, die Mehrproduktion als ein Hebel ansahen,
das ihre Verlegenheiten nur vermehren, nicht aber ihren
Wohlstand erhdhen koénnte: wie héatte Ungarn, auf seine
eigene Kraft beschréankt, unter solchen Umstidnden seine
nationalokonomische und politische Reform bewerkstelligen
kdnnen? Nicht anders als auf dem Wege der allmahligen
Verbesserung seiner Institutionen, der allmahligen Ansamm-
lung von Capitalien, der allmahligen Bewerkstelligung
seiner Volksbildung, d. h. auf einem Wege, den zu durchlau-
fen eine Nation Jahrhunderte braucht. Konnte aber die Re-
gierung einen so langsamen EntwicklIniit,sprocess verfolgen?
Besass der Korper, der geheilt werden sollte, Geduld genug,
seine Heilung auf diesem langsamen Wege abzuwarten? Die
Beantwortung dieser beiden entschieden zu verneinenden
Fragen erheischt, dass wir uns auf den hdchsten Standpunkt
der Osterreichischen und der deutschen Politik erheben; ja
dass wir sogar den Vorwurf riskiren mussen, als befassten
wir uns mit der Erdrterung von Dingen und Verhéltnissen,
die weit tber unsemi Horizont und Beruf liegen.

Seitdem der Westen von Europa beruhigt, seitdem es
beinahe zur Gewissheit geworden ist, dass er noch lange,
vielleicht noch ein ganzes Menschenalter, vielleicht fiir immer
beruhigt bleiben wird, nimmt der Osten die ganze Aufmerk-
samkeit, und Kraft Oesterreichs in Anspruch, und zwar aus
einem doppelt wichtigen Grund: einmal weil, ihm wvon dort
die meiste Gefahr droht, und dann, weil dorthin sein Weg
fahrt zu unermesslicher Vermehrung seiner Beichthinner und
seiner Macht. Wie viel Griinde zur Beruhigung fur den gegen-
waértigen Augenblick in dem Charakter, in den Gesinnungen
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und in der Politik des gegenwadrtigen Herrschers von Russ-
land liegen mogen, verhehlen darf man sich nicht, dass Na-
tionen, wie die russische, einer innern Nothwendigkeit folgen,
deren Forderungen zwar von einem aufgeklarten, kréftigen
und wohlmeinenden Herrscher fur kirzere oder langere
Perioden beschwichtigt oder gemaéssigt werden koénnen, die
aber friher oder spater mit um so unwiderstehlicherer Kraft
hervorbrechen, je langer sie kiinstlich zurlickgehalten worden
sind. Seit Europa einen russischen Staatskdrper kennt, war
seine Natur eine erobernde, und wenn wir dieser Natur auf
den Grund forschen, so (iberzeugen wir uns, es stehe auch
fir die Zukunft nichts anderes zu erwarten. Die umsténd-
liche Darlegung dieser Ursachen wiirde mich hier zu weit
fiihren; ich beschranke mich daher auf die summarische Dar-
legung derjenigen Hauptmomente, die hier ganz besonders
in Betracht kommen.

Die Gewalt, welche so grosse Massen von Barbaren-
horden zu einer Nation vereinigt, ist eine rein militarische,
eine fast aller innern Basis ermangelnde. Der gewoéhnliche
und ordentliche Process der Civilisirung geht in einem sol-
chen Lande viel zu langsam von statten, als dass seine Re-
gierung hoffen konnte, auf diesem Wege binnen einer leid-
lichen Frist zu einem solideren, dem Wohl der Individuen
besser zusagenden Fundament ihrer Macht zu gelangen. Aus
dem Bajomiét erwachsen, durch das Bajonnet behauptet und
erhalten, vergrossert und befestigt — durch das Bajonnet hat
sie nur eine Zukunft in der Hand; jede wesentliche Ab-
weichung von diesem Lebensprincip ware einer Abdikation
gleich zu achten. Eroberung ist ihr Naturbedirfniss wie dem
reissenden Tliiere das Jagdmachen auf die schwécheren und
zahmen. Auch Raubthiere scheinen zuweilen, ndmlich wenn sie
stille liegen, ruhig und fromm, damit aber l&sst sich kein
Naturkenner Uber die wahre Natur des Thieres tduschen; er
weiss, dieses Stillliegen ist nur ein Zeichen, dass das reissende
Thier entweder einen friheren Frass verdaut oder durch den
Schlaf die erschopfte Kraft restaurirt, oder dass es auf neue
Beute sinnt und lauert. Der Umstand, dass im vorliegenden



Fall ein sonderbares Spiel der Natur dem reissenden Thier
<in menschliches und denkendes Haupt verliehen hat, weit
entfernt, seine reissende Natur zu andern, tragt nur dazu bei,
¢s noch furchtbarer zu machen, indem es dadurch befahigt
wird, seinen thierischen Instinkt mit um so grdsserer Con-
sequeuz, Beharrlichkeit, Verschlagenheit und scheinbarer
Massigung und Menschlichkeit, zu verfolgen. Hie russische
Nation besteht bei weitem zum grossten Theil aus barbari-
schen Ackerleuten, aus Hirten, Jdgern — aus Nomaden. lhre
(Jewerbekraft, ihre literarische Bildung, ihre Civilisation
alles was ihr den Anstrich der Civilisation gibt, ist rein er
kiinstelt. Hie von ihm erkinstelte Industrie insbesondere
dient nur dazu, die Geldwirthschaft des Landes von &ussern
Einfliissen weniger abhangig zu machen, als sie es bei freiem
Handel ware; die civilisirende Wirkung derselben ist aber auf
der  Oberflache der  Gesellschaft stehen  geblieben
und wird noch lange nicht in die mittlern und niedern
{Schichten eindringen. Habéi ist der Einfluss aller jener Ent-
deckungen, Erfindungen und Verbesserungen, wodurch in
<vilisirten Landern im Lauf der letztei! fiinfzig Jahre die
Agrikulturproduktion so ausserordentlich gehoben worden
ist, auch in Russland nicht wenig fihlbar, und da seine Pro-
duktenausfuhr bei weitem nicht im Verhéltniss mit der Zu-
nahme seiner Agrikulturproduktion gestiegen ist, so wirkt
die letztere natirlicherweise auf die Vermehrung der Bevol-
kerung, und zwar so auffallend, dass sie, wenn ich nicht irre,
gegenwartig schon zwischen 1 bis 2 Proc. jahrlich betrégt,
folglich im Lauf der ndchsten 40 bis 50 Jahre die gegenwar-
tige Volkszahl von ungefédhr 60 Millionen auf 100 Millionen
Menschen steigen wird — eine Bevolkerung, die in der Bar
barei erzogen und aufgewachsen, an rohe Nahrung, an Ent-
behrungen und Strapazen aller Art von Jugend auf ge-
wohnt, kein anderes Gebot kennt, als das ihres militarischen
Herrschers; welche das Soldatenleben als ihre Lebensbestim-
mung, den Krieg als einen Gliicksfall betrachtet, von dem sie
keinerlei Stérung in ihrer Lebensbestimmung oder in ihrer
Wirthschaff zu fiirchten, sondern lediglich Beute und Be-
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friedignng ihres Hangs zu einem ausschweifenden, regellosen
und abenteuerlichen Lehen zu Loffen gewohnt ist; wéhrend
bei civilisirten Voélkern schon die Furcht vor dem Krieg alle',
in Verwirrung bringt und alle Krafte l&hmt. So ist ganz
Russland eine einzige grosse Militarcolonie, deren Streitkrafi
alle 50 Jahre sich verdoppelt, und die von den 0sterreichi-
schen Militarcolonien insofern himmelweit verschieden ist,
als sie hauptsachlich fir den Angriff nach aussen, letztere
dagegen nur fir die Vertheidigung des Landes berechnet und
organisirt ist. Stehen bleiben in Reichthum, Volkszahl, 6ffent-
lichem Geist und Streitkraft an der Seite einer so gewaltig
emporstrebenden Barbarenmacht, ist gleich bedeutend mit
Uberwachsen und Uberfligelt werden — rlckschreiten an in-
nerer Starke aber heisst hier sich zum politischen Tod vor-
bereiten. Dagegen gibt es unter den obwaltenden Umstédnden
flr Oesterreich und Deutschland nur ein einziges wahres
und untriigliches Mittel, namlich selbst zu wachsen, zu wach-
sen ap Einfluss und Kraft nach aussen, wie an innerer Starke.
Das sieht Russland, und dagegen ist auch seine ganze Politik
gerichtet, die — ich will es gerne zugeben — mehr eine in-
stinktartige, als eine ihres furchtbaren Ziels sich klar bewusst

ist. Wie gerne ich indessen an die aufrichtigen Gesinnungen
der russischen Staatsfiihrer glaube, so kann ich doch nicht
aufhoren, auch an die Geschichte zu glauben, die mich lehrt,
dass keine Regierung, wie moralisch, wie gebildet, wie hoch-
sinnig sie sein mag, der Natur der Dinge und dem Geist des
Nationalkorpers, dessen Haupt sie bildet, auf die Dauer Wider-
stand zu leisten vermag. Seit Peter dem Grossen sehen wir
Russland unaufhaltsam vorschreiten auf der Bahn der Er-
oberung, ohne jemals einen Rickschritt zu machen. Seit eine
deutsche Dynastie und deutsche Intelligenz die Geschicke
dieser Barbarenmacht leiten, sehen wir beide durch die Macht
der Umstdnde ohne Unterlass getrieben, ihre Mutter zu ver-
leugnen und zu verrathen. Wenn die Gefiihls- und die Accomo-
dationspolitik Gberall nur bittere Friichte tragt, so muss sie
in dem vorliegenden Fall Deutschland ins sichere Verderben
stirzen. Alle Sympathien, die zwischen Regierung und Regie-



113

rung, zwischen Herrscher und Herrscher, zwischen Dynastie
und Dynastie, zwischen Adel und Adel, zwischen Mensch und
Mensch bestehen, werden von Russland unwillkirlich ausge-
beutet, um dem Instinkt ihrer Nation entweder unmittelbare
Triumphe zu erringen' oder sie doch fir die Zukunft vorzube-
reiten. Bestehende Familienverbindungen werden Kkultivirt
und ausgebeutet, Heirathen werden projektirt und gestiftet,
politische Sympathien und Antipathien werden simulirt oder
dissimulirt; alles nur um zu erobern oder sich zu vergréssern
oder die Vergrosserung und Eroberung einzuleiten. Ohne
Fundament des Bestands im Innern, mit einem Abgrund unter
sich und hinter sich, wie kdnnte diese Regierung anders als
vorwarts schreiten? Und auch hier ist das Gleichniss von der
bergabrollenden, mit dem Lauf ihre Schnelligkeit und Kraft
vermehrenden Kugel ein treffendes. Bisher hat Russland nur
einzelne Gliedmassen von fremden Staatskérpern verschlun-
gen, gegenwartig stellt sich ihm die Hoffnung, einen ganzen
Complex von Barbarenlandern in sich aufzunehmen und sich
an die Spitze aller Barbaren von Europa und Asien zu stellen,
in die allerndchste Aussicht. Bereits ist die Beute aller Wider-
standskraft bar, schon liegt sie zum Verschlingen bereit, es
bleibt nur noch (brig diejenigen zu lahmen, die dagegen nach-
driickliche Einsprache zu erheben vermdchten, und unter
diesen steht Oesterreich in Folge seiner geographischen Lage,
seiner ndchsten Interessen und seiner Macht in erster Reihe.
Ich kenne die Geheimnisse der Kabineté nicht, ich spreche in
dieser Sache lediglich als Theoretiker. Als solcher glaube ich
jedoch durch Errathen den Maugel des Wissens unschwer
ersetzen zu konnen. Ich darf mir nur den Fall denken, ich
selbst sei ein Nationalrusse und von der russischen Regierung
mit dem Auftrag betraut, die Grundlinien ihrer Politik zu
zeichnen. In diesem Fall wirde ich ungefédhr folgendermassen
raisonniren:

»,Dem russischen Staatskorper ist die Eroberung Le-
bensbedingung. Zur Zeit kann er dieses Bedirfniss nur im
stidwestlichen Asien und im suddstlichen Europa befriedigen.
Diess und dass dort sein Streben nur dann von Erfolg beg

8
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gleitet sein kdnne, wenn die ihm zunéchst gelegenen, das heisst
die deutschen Méchte, von Frankreich hen beunruhigt und
dabei unter sich selbst uneinig, ja wo mdglich mit ihren Vol-
kern zerfallen seien, brauche ich nicht weiter zu erdrtern, in-
dem die russische Politik langst diese Taktik mit Erfolg ein-
geschlagen und erprobt hat, Ich weiss nicht, ob es wahr ist,
was vor einem Jahr die Zeitungen berichteten, dass namlich
Russland gegen die Fortbildung des Zollvereins Einsprache
erhoben habe; wahrscheinlich ist es wohl nicht, weil diese
Macht nicht gewohnt ist, auf so plumpe Weise sich zu ver-
rathen, eine Einsprache zu erheben, wobei ihr Vélkerrecht und
Wahrscheinlichkeit des Erfolges so wenig zur Seite stehen.
Aber das weiss ich, dass Russland nach dem Geist seiner Po-
litik alle Ursache hat, seine  geheimsten und

wirksammsten  Federn springen zu lassen, um zu
verhindern, dass der Zollverein zu seiner voll-
standigen Ausbildung gelange, und insbesondere, dass die
Vereinigung zwischen ihm und Oesterreich zu Stande komme.
Bis jetzt ist die preussische Gefiihls- und Verwandtschafts-
politik Russland trefflich zu statten gekommen. Wie lange sie
noch dauern, wie friih oder spat die instinktartige Abneigung
des preussisclien Volkes und Heeres sich dagegen Bahn bre-
chen werde, will ich dahin gestellt sein lassen. Jedenfalls sind
die dynastischen VerwandtschaftsVerhéltnisse, die gluck-
licherweise zwischen Russland und so vielen deutschen Firs-
tenh&usern bestehen, emsig zu benitzen und noch ferner aus-
zudehnen und zu kultiviren, um Deutschland nicht zum Be-
wusstsein und zum Gebrauch seiner Kraft kommen zu lassen.
Am meisten Aufmerksamkeit verdient Oesterreich. Ist Oester-
reich geldhmt, so ist es ganz Deutschland. Auch finden sich
liter gliicklicherweise zwei treffliche Elemente vor, die zu
diesem Behuf zu beniitzen sind — der Ultraslavismus und der
Ultramagyarismus. Auf beide muss mit aller Kraft, obwohl
mit der grosstmoglichsten Behutsamkeit gewirkt werden. Die
Waunde der ungarischen Wirren ist zunédchst die ergiebigste
Quelle von Schwaéche fiir Oesterreich, wahrend eine Verstin-
digung und Verséhnung zwischen Regierung und Volk auf
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den Grund einer aufrichtigen politischen und nationalékono-
mischen Reform den nahen und fernen Hoffnungen Russlands
flr immer ein Ende zu machen droht. Wird dagegen diese
Waunde offen gehalten, sorgt man daflr, dass sie immer bdos-
artiger, immer weniger heilbar wird, so erwachsen daraus wie
von selbst die herrlichsten Fruchte fir Russland. Es ist tbri-
gens ein Unglick fur Russland, dass gegenwatig Frankreich
so ruhig ist, ja dass es noch lange, vielleicht fiir immer ruhig
zu bleiben verspricht. Dadurch wird die Aufmerksamkeit und
Kraft Oesterreichs vom Westen ab und nach dem Osten ge-
leitet; in Folge dieser Ruhe tritt die Regulirung der inneni
Angelegenheiten Oesterreichs in den Vordergrund; der Zollve-
rein kann an seiner Vervollstandigung arbeiten; Deutschland
maciit Riesenschritte dem so sehr ersehnten Ziel seiner Einheit
entgegen; endlich fangen die Regierungen an, sich vollstandig
mit der 6ffentlichen Meinung ihrer L&nder zu verséhnen und
auszugleichen. So schlimm, als es den Anschein hat, ist indes-
sen die Sache noch nicht. Der Tod des Konigs von Frankreich
kann allen diesen Dingen plétzlich eine andere Wendung ge-
ben. Wenn auch keine Revolution, kein europdischer Krieg in
Aussicht steht, weil Frankreich im Innern viel zu geregelt und
tber seine wahren Interessen viel zu aufgeklart ist, als dass es
von so traurigen Mitteln noch irgend eine Hoffnung fiir seine
kunftige Wohlfahrt und Grosse nahren konnte, so gibt es doch
noch viel zu viel Unzufriedenheit und Ueberspanntheit in
Frankreich, als dass nicht wenigstens eine ernsthafte Bewe-
gung bei dem Tod des Konigs zu flrchten stiinde. Vielleicht
wird sich auch von aussen etwas dafir thun lassen. Jede Bewe-
gung in Frankreich aber, die in Begleitung dieses Todesfalls
aus Licht trate, wirde die Aufmerksamkeit Oesterreichs und
Preussens plétzlich von dem Osten ab und gegen den Westen
leiten. Gesetzt nun, die ungarische Wunde wére bis dahin noch
offen, sie wére durch vieles Kratzen und Reiben schlimmer
geworden, so wére nichts natirlicher, als dass die ungarische
Oppositionspartei diese ginstige Gelegenheit beim Schopf
fasste, um im Augenblick der héchsten Verlegenheit der 0s-
terreichischen Regierung ihre Forderungen aufs Hochste zu
g
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spannen. Das ware mm der glinstige Moment fur Russland,,
um einerseits unter irgend einem Vorwand mit der Turkei zu
brechen, sie zu Gberrumpeln und sich den Antheil des Léwen
von diesem todten Kdérper zuzuschneiden, andererseits in der
Rolle des Vermittlers zwischen Oesterreich und Ungarn zum
erstenmal aufzutreten und diese Rolle nach langst bekannten
Vorspielen fortan consequent durchzufiihren, folglich — nach
einer Redensart des gemeinen Lebens — zwei Fliegen mit
Einer Klappe zu schlagen. Was weiter folgen wirde, brauche
ich nicht auszumalen, dagegen will ich versuchen zu deviniren,
wie die Sachen sich stellen wirden, im Fall es Oesterreich ge-
ldnge, eine schleunige und grindliche Reform der ungarischen
Verfassungs- und Administrationsangelegenheiten und der
ungarischen Nationalékonomie zur vollen Zufriedenheit
aller verniinftigen und gemassigten Ungarn zu bewerk-
stelligen.'

Bisher habe ich im russischen Geiste gesprochen, von
jetzt an spreche ich im dsterreichischen — im deutschen. Wenn
in Ungarn Vertrauen an die Stelle des Misstrauens, wenn die
Hoffnung an die Stelle des Zweifels trate, und wenn die Er-
flllung dem Versprechen auf dem Fusse folgte: was liesse
sich nicht mit einer feurigen, phantasiereichen, hochsinnigen
Nation, wie die ungarische, ausrichten? Die Bereinigung der
auf den Besitz, den Credit und die Entwicklung der produkti-
von Krafte Bezug habenden Gesetze und Institutionen, in
Verbindung mit der schleunigen Herstellung eines vollstandi-
gen Transportsystems und der Einwanderung im Grossen,
musste den Reichthum, die Bevolkerung, die Civilisation, also
auch die moralische und materielle Streitkraft des Landes wie
durch Zauberschlag heben, die Streit- und Finanzkraft der
Gesammtmonarchie verdoppeln und Ungarn nicht bloss in ein
Bollwerk gegen Russland, sondern auch in ein Instrument der
friedlichen Eroberung aller untern Donauldnder verwandeln.
Denn es ist eben so natilrlich, dass Ungarn, frei, gewerb- und
handelsreich, kultivirt und civilisirt, jene Lander durch das
friedliche Mittel des Verkehrs an sich zoge, als es unnattrlich
ist, dass ein Barbarenland ein anderes Barbarenland mit Waf-
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fengewalt erobere und mit dem Bajonnet in der Hand behaupte
und beherrsche. Russland, von eigenem Ueberfluss an
Agrikulturprodukten strotzend und selbst auf der niedrigsten
Stufe der Civilisation stehend, wie sollte es auf andere Barba-
renlander, die nur Agrikulturprodukte gegen Manufaktur-
bedirfnisse zu bieten | aben, vermittelst des Handels civilisi-
rend wirken kénnen? Diese L&nder wirden nur den Zustand
einer milden Barbarei und Despotie mit dem Zustand einer
strengen Barbarei und Despotie verwechseln. Es ist falsch,
wenn man glaubt, das Aufstreben der ungarischen Gewerbe
bringe den Osterreichischen Nachtheil. Just das Gegentheil ist
wahr. Gegenwadrtig consumirt Ungarn an Manufakturwaaren
kaum 5 fl. per Kopf. Tn Folge der politischen, legislativen und
6konomisc' en Reform konnte Ungarn nach und nach dahin
gebracht werden, dass es 30 kr. per Kopf, also Uber 300 Mil-
lionen Gulden mehr zu consumiren vermdchte als jetzt. Ungarn
kénnte also, ndhme es auch zur vollen Hélfte an dieser Produk-
tion Theil, seine eigene Manufakturwaarenproduktion auf 150
Millionen Gulden steigern und dabei doch noch den (brigen
Osterreichischen Provinzen einen Werth von 150 Millionen,
also finfmal mehr als gegenwartig, abnehmen. Ausserdem
wirden Industrie und Handel von Oesterreich und Ungarn
Hand in Hand die untern Donaulédnder durch den Tausch von
Agrikulturprodukten gegen Manufakturwaaren ausbeuten,
und einer solchen, durch wechselseitige 6konomische Vortheile
und durch verbesserte Communikationsmittel gestifteten Ver-
landung, misste frih oder spét auch die politische folgen.
Stark durch innere Kraft und Harmonie, wirde Oesterreich
jede Bewegung im Westen ruhig mit ansehen und jeden Er-
oberungsversuch im Osten mit Nachdruck verhindern kénnen.

Man sieht, dass die Osterreichische Regierung keine Zeit
hat, Ungarn einen langsamen Entwicklungsgang verfolgen zu
lassen, dass die Erhebung Ungarns auf die Stufe eines reichen,
freien, wohlorganisirten und mit seinem Schicksal zufriedenen
landes eine Existenzfrage fiir die ganze Osterreichische Mon-
archie geworden “st, und dass keine Aufopferung, keine Con-
cession kein Beruhigungsmittel, kein Reformplan als zu
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gross erscheinen kann, wofern nachznweisen ist, dass nur auf
diesem und keinem andern Wege so grosse Uebel zu heilen, so
grosse Zwecke zu erreichen sind. Hiemit erscheint die erste'
Frage, ob die dsterreichische Regierung in Ungarn ruhig zu-
warten konne, bis sich Ungarn aus sich selbst entwickele, er-
ledigt, und ich kann nun zur Beantwortung der zweiten ber-
gehen, ob der zu heilende Kérper (Ungarn) an und fur sich
selbst betrachtet, sich in einem Zustande befinde, von welchem
zu erwarten ist, er werde sich einem langsamen Heilprocess
geduldig und vertrauungsvoll lberlassen und unterwerfen.

Hier folgt eine Abschweifung tber Lists personliche Ver-
héltnisse und Antecedentien, die wir bereits friiher in der bio-
graphischen Uebersicht mitgetheilt haben. Dann féhrt er fort:
Nach dieser Abschweifung komme ich auf das Hauptthema
zuriick. Abgesehen von den verschiedenen Nationalitaten gibt
es in Ungarn drei Volker, ein herrschendes, der Adel aller
Klassen, ein unterworfenes, die nicht adeliclien Landbewohner
aller Klassen und Stamme, und ein eingewandertes, das weder
herrscht noch unterworfen ist, sich aber doch, weil aller poli-
tischen Rechte baar, in einem gedriickten Zustande befindet,
die Stadte. Die beiden letztem zédhlen in der vorliegenden
Frage vor der Hand gar nicht. Das herrschende Volk theilt
sich wiederum in zwei Fractionen, die so himmelweit von
einander verschieden sind, wie das dreizehnte und neunzehnte
Jahrhundert — in den gebildeten Adel aller Klassen und in
den Bauernadel.

Der letztere stellt, politisch betrachtet, noch auf der Stufe
des dreizehnten Jahrhunderts, wahrend der erstere insheson-
dere in seiner Jugend — und die Jugend gibt in Demokratien
(beim Licht betrachtet ist in Ungarn das aristokratisch-de-
mokratische Element bei weitem das vorherrschende) immer
mehr oder weniger den Ton an — der Gegenwart wenigstens
um ein Jahrhundert verausgeeilt ist. Diese Jugend (ich z&hle
darunter politisch genommen alle Manner unter 45 Jahren)
hat alle Alten und alle Boschkeres vollkommen in seinem
Schlepptau, und mit jedem Jahr wachst das junge Ungarn an
Bedeutung, wahrend das alte mit seinem veralteten Geist nach
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und nach ausstirbt.  Wie reissend das junge
Ungarn an Zahl und an Einfluss zunimmt, da-
von gibt die Magnatentafel eine  klare Vorstel-
lung. Man vergleiche die Parteien in diesem Korper, wie sie
im Jahr 1830 standen, mit dem Stand vom Jahr 1844 und man
wird leicht erachten kénnen, wie es damit im Jahr 1860 be-
schaffen sein wird. In der St&ndetafel, als aus der Comitats-
versammlung hervorgehend, ist der Vorschrift noch viel reis-
sender. Da Ungarn, beim Licht betrachtet, gegenwartig bloss
eine ConfOderation von Comitaten ist und insofern mit der
Schweiz viele Aehnlichkeit hat, nur dass hier noch zwei Ele-
mente, die hohe Aristokratie und die Monarchie (denen jedoch,
wie die Sachen gegenwdrtig stehen, nur die Kraft der Negation
beiwohnt) hinzukommen; so leidet das Land an allen Ge-
brechen dieser Regierungsform — Gebrechen, die hier um so
greller hervortreten, als, wie gesagt, die rechtlosen Landbe-
wohner und die mundtodten Stadtebewohner politisch null
sind, die Boschkeres, von dem gebildeten Adel im Schlepptau
gefiihrt, als feile Instrumente hei Wahlen und Comitatsver-
liandlungen benutzt werden, und unter dem regierenden Comi-
tatsadel der Advokatengeist und die Amtsjagerei vorherrscht.
In Ungarn ist Alles zum Process geworden, und jedermann
verbindet mit dem Geschéft des Advokaten und Rabulisten
das des Aemterjégers. Oberflachliche Kopfe suchen die Ur-
sache dieser Erscheinungen, wie so vieles Andere, was sie in
jene Tasche schieben, ohne dass es hingehdért, in dem asiati-
schen Charakter der regierenden Magyaren; sie liegt aber
offenbar zum grossten Theil in jenen fehlerhaften Institutio-
nen, welche drei Viertheile des regierenden Adels, wo nicht
sammtliche Mitglieder dieses Kdrpers das ganze Leben hin-
durch zum Processfiihren verdammen, in jenen Institutionen,
die bis jetzt keinen wohlhabenden und gebildeten Mittelstand,
keine mittleren und zugleich eintraglichen Landwirthschaften,
kein bluhendes Gewerbe, keinen bedeutenden Handel und
keinen Stand von unabhédngigen Capitalisten haben aufkom-
men lassen. Aller Mittel beraubt, in technischen und cominer-
eiellen Nah'rungszweigen ein anstandiges Unterkommen zu
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finden, bleibt den Séhnen gebildeter Familien des niederen
Adels, wenn sie keinen ansehnlichen Grundbesitz ererben oder
erheirathen, nichts Anderes ubrig, als die liechte zu studiren,
um entweder sich durch die Advokatur oder durch Bekleidung
von Aemtern ein ihrem Stand angemessenes, wenn auch notli-
dirftiges Auskommen zu verschaffen, oder auch das geringe
Einkommen, das man aus kleinem Grundbesitz bezieht, in et-
was zu ergénzen. Wie aber, wo es viele Processe gibt, die Ad-
vokaten dick wachsen, so wachsen auch die Processe dick, wo
es viele Advokaten gibt. Die Wirkungen in politischen Dingen
sind immer wechselseitig. Sodann missen in allen Republiken
(jedes Comitat ist eine Republik) den Advokaten, da sie zum
Sprechen erzogen sind, und die Macht des Wortes ein Haupt-
mittel ist, sich in 6ffentlichen VVersammlungen bemerkbar und
geltend zu machen, die Wahlamter grdsstentheils zufallen. Die
Aemter aber vermehren die Zahl der Advokaten, und die
grosse Zahl der Advokaten vermehrt wiederum die Zahl der
Aemter und der Aemterjéger. Das Amt gibt Einfluss in Bezie-
hung auf die kunftige Advokatenpraxis, Ave die AcUokatur
Einfluss gibt, um zu Aemtern zu gelangen. Durch diese Um-
stdnde und Wechselwirkungen wird der Geist der Intrigue bei
Wahlen wie in der Administration fortAvédhrend genahrt, und
dieses erzeugt und unterhélt wiederum in den geringfiigigsten
Dingen den Parteikampf und den Geist der Parteiungen. Der
asiatische Geist des regierenden Alblkes kommt hierbei nur
insofern in Anschlag* als ihm eine reiche Phantasie, ein hoher
Grad von Patriotismus, Intelligenz, Ehrgeiz, Muth und That-
kraft und grossen Anlagen zu Gebote stellt.

Die wahren Ursachen der vorhandenen Aufregung liegen
in der Fehlerhaftigkeit der Institutionen und Gesetze, des
Landes, die um so greller hervortritt, je mehr die Zustande
desselben mit denen hochcivilisirter Nationen contrastiren, und
je weniger diese Zustdnde den Anforderungen des intelligen-
ten Tlieils der Nation entsprechen — den Anforderungen des
ungarischen Patriotismus, des ungarischen Nationalstolzes
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und Ehrgeizes, des Hangs zum Wohlleben und Prunksucht bei
dem ungarischen Adel. Bei weitem die wichtigste Ursache aber
ist ein Instinkt, der dem herrschenden Volk sagt, dass es sich
flr Ungarn um Sein oder Nichtsein, um die theuersten Giiter
des Lebens handle. Bei dem Anblick von Polen hat Ungarn
ungefahr dasselbe Gefiihl, das ein edles Boss beschleichen mag,
wenn .es den Cadaver eines andern Rosses ansichtig wird. Es
scheut, es schnaubt und stampft, es weicht zurlick, es folgt
weder Zlgel noch Sporn, weder der Schmeichelei
noch dem Zorn, es baumt sich zuletzt und
droht sich mit seinem Reiter zu Uberstiirzen. Der unga-
rische Adel will nicht in den sibirischen Bergwerken seinen
historischen Namen begraben und numerirt werden; er will
nicht fur die Franzosen Blcher binden, oder Lohnlakaien-
dienste verrichten; er will nicht bei dem stolzen Englénder das
bittere Brod der Gnade und Erbarmung essen und seine Lum-
pen zur Schau tragen. Gleichwohl ist sein eigener Sitaatskorper
mil d(rselben Krankheit behaftet, an welcher Polen gestorben
ist: mit der Knechtschaft und Apathie der arbeitenden Klas-
sen, mit dem Mangel an reichen, blihenden und freien Stadten
und grossartigen Gewerben, und Uberhaupt an dem Mangel
eines wohlhabenden und tiichtigen Mittelstands, also einer
thatkréftigen, fleissigen, sparsamen, aufgeklarten, ordnungs-
liebenden, patriotischen und freiheitsliebenden Demokratie,
ohne welche es noch nie einen reichen und hochangesehenen und
méchtigen grosser Leistungen und patriotischer Aufopferun-
gen fahigen Adel, noch keine grosse Monarchie gegeben hat,
die auf die Dauer allen Stiirmen von aussen gewachsen ge-
wesen ist. Oder litte Ungarn nicht wie Polen an allen Ge-
brechen von Institutionen, die sich langst Uberlebt laben und
fortan nur dazu dienen kénnen, den Staatskérper mehr und
mehr zu I&hmen und zur fremden Eroberung vorzubereiten?
Darum diese fieberische Hast, womit Ungarn strebt so schnell
als moglich den schadlichen Krankheitsstoff von sich auszu-
stossen und zu einer naturgemassen Korperconstitution, somit
zu Kraft und Leben zu kommen. Darum jenes Delirium und
jene Extase, von welcher grosse Korperrevolutionen immer
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begleitet sind. So nur lasst sich das Streben nach Erhebung:
derjenigen Sprache, welche die Sprache des herrschenden
Volkes ist, zur Schrift- und Gesetzessprache erklaren; die
Kopfe des herrschenden Volkes flihlten vor allen, diese Erre-
gung sei nothig, um den Mangel an Energie bei der Regierung
zu besiegen; die Sprache aber sei das unentbehrlichste und
wichtigste Instrument der Erregung, Daher jene Heftigkeit,,
mit weicher Ungarn nach dem Gebrauch der Nationalsprache-
strebte. Jetzt besitzt es das Instrument, was Wunder also wenn
es davon vollen Gebrauch macht, um die Nation in die hdchst
mogliche Aufregung zu versetzen? Und nachdem ihm das
Instrument verwilligt worden ist, wie kann man noch daran
denken, zu verhindern, dass eine Nation, die faktisch alle
Gewalt in Handen hat, sich bureaukratisiren lasse. Jeder
Widerstand konnte .nur eine Erhéhung der Extase bewirken,,
mid diese .hinwiederum nur verscharfte Massregeln des Wi-
derstands. So wirde man von beiden Seiten agiren und reagi-
ren, bis es am Ende zum Aeussersten kame, zum Bruch, zum
unheilbaren Bruch, der mit dem Moment eintréate, in welchem
der erste Blutstropfe zwischen Ungarn und Oesterreich flosse.
Dass Oesterreich die Kraft hat, Ungarn mit Gewalt der Waf-
fen zum Gehorsam sogar zum absoluten Gehorsam zu bringen,
zweifle ich keinen Augenblick. Allein von diesem Moment an
waére Oesterreichs Kraft flir alle Zukunft gegen Osten, wie
gegen Westen geldhmt, und in welche Lage es im Fall eines-
grossen Ereignisses von dieser oder jener Seite versetzt wirde,
bedarf keiner weiteren Erorterung.

Ich habe mit vielen intelligenten Ungarn oft (ber die
Lage der Dinge in ihrem Lande gesprochen, und ich muss mir
die Freiheit nehmen, die Ansichten, die sie gegen mich ausge-
sprochen, offen und ununwunden darzulegen. Die entschie-
densten Manner der 'Nationalpartei zweifeln entweder an dem
guten Willen oder an der Kraft der dsterreichischen Regierung
eine Reform durchzufuhren, wie sie das Wohl ihres Landes-
und hauptsachlich die Sicherstellung ihrer Freiheit und ihrer
Nationalitat erheische, wéhrend gemaéssigtere noch immer
grosse Hoffnungen von der Regierung hegen, jedoch nimmt
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ihre Zahl unverkennbar mit jedem Tage ab. Die Anhénger
aller Parteien lassen den Einsichten und den edlen Absichten
der einzelnen Staatsfiihrer alle Gerechtigkeit widerfahren,,
glauben jedoch, der herrschende Geist, welchem gegenuber die
einzelnen Staatsfiihrer machtlos da stdnden, werde sich nie
dazu bequemen, und wenn er sich auch dazu bequemte, so sei
doch die ganze Maschine nicht darauf eingerichtet, eine solche
Reform so entschieden und so schleunig durchzufiihren, als
néthig sei, um sie noch vor dem Eintreten &usserer Ereignisse
bedeutend vorwérts zu bringen. Pie beiden herrschenden Ele-
mente in Oesterreich seien die Bureaukratie und der vYdel; von
beiden sei gleich wenig fiir Ungarn zu erwarten. Per d&ster-
reichische Adel sei kein parlamentarisch gebildeter, kein con-
stitutioneller. Tn dieser Beziehung hinter dem ungarischen
um hundert Jahre zuriick, betrachte er jede Regung der 0f-
fentlichen Meinung Ungarns, jeden seiner Schritte, um zu
einem zeitgemassen constitutioneilen Zustand zu gelangen, als
die theuersten Rechte, ja die Existenz der privilegirten Stande
Oesterreichs gefédhrdend, als ein Treiben, das in der franzosi-
schen Revolution seinen Ursprung genommen habe: — noch
immer lege derselbe einen hohen Werth auf seine Eeudalrechte,
und lange noch werde es anstehen, bis er zur Einsicht kommen,
dass er, wie doch das Beispiel des englischen Adels so deutlich
lehre, erst durch diese Bereinigung zu Reichthum, zu wesent-
lichen Rechten und wahrem Ansehen gelangen werde. Pom-
nach betrachte derselbe jeden Vorschritt von Un-
garn in diesem Sinn als einen feindlichen ge-
gen seine EXxistenz gerichteten. Pass die &sterreichi-
sche Bureaukratie ein constitutioneiles Land beherrschen
wolle, sei schon an und fir sich eine  Anomalie; zu erwarten
aber, dass diese Bureaukratie sich an die Spitze einer constitu-
fionellen Reform in Ungarn trete, oder dieselbe durchzufiihren
vermdge, sei ein Uebermass von sanguinischer Hoffnung. Seit
beinahe einem Jahrhundert sei sie darauf ausgegangen, Un-
garn zu bureaukratisiren, und noch immer liege diese Absicht
nllen Verbesserungsvorschlagen und Verbesserungsverhinde-
rungen zum Grund. Ware diess nicht der Fall, wie weit hétte
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Ungarn im Lauf der verflossenen zwanzig Jahre vorange-
braclit werden koénnen? Die Abneigung- der 0Osterreichischen
Bureaukratie gegen alle constitutioneile Vorschritte und ihre
Furcht vor den Folgen derselben sei nicht minder gross, als
die der Aristokratie. Hauptséchlich wirke gegen den Yorschritt
bei ihr die falsche Ansicht, dass die dsterreichische Monarchie
dadurch gefahrdet sei, weil den einzelnen Provinzen, aus so
vielen nach Alter. Sprache, Abstammung u. s. w. von einander
ganzlich verschiedenen Volkern bestehend, in Folge der Ein-
flhrung von constitutioneilen Institutionen auseinander fallen
wirden, wéhrend es doch zwischen diesen Bestandtheilen
eines grossen und kraftigen Kdorpers, wovon jeder zu schwach
sei, fur sich und abgesondert von den andern als kraftiges
Ganzes bestehen zu kénnen, zumal Russland gegentber, kein
besseres Bindungs- und Starkungsmittel als tiichtige Institu-
tionen gebe, wie schon aus dem Beispiel der Schweiz erhelle,
wo die verschiedenen Nationalititen, ungeachtet sie nur durch
das lockere Band des Foderalismus zusammengehalten seien,
niemals Partei gegen einander gemacht hatten. Allerdings habe
die Bureaukratie den deutschen Staaten grosse Dienste geleis-
tet, allein die Zeit, in welcher sie, alleinstehend, die Staaten
aufrecht zu halten, und ihnen die néthige Lebenskraft im In-
nern und die erforderliche Summe von Verteidigungskréften
nach Aussen zu verschaffen vermoge sei voriiber und in allen
constitutioneilen oder nicht constitutionellen Léandern, die
hinsichtlich der Civilisation mit Oesterreich auf gleicher Héhe
stiinden, sei allgemein die Ueberzeugung herrschend, dass
fortan die Bureaukratie nur an der Seite und unterstiitzt von
constitutionellen Organen ihren Beruf erflllen koénne. In
Oesterreich selbst sei freilich diese Ansicht noch nicht zur
offentlichen Meinung geworden, dort werde es noch eine gute
Weile anstehen, bis es dahin komme, dass aber vielleicht schon
in einem halben Menschenalter die Sachen dahin kommen
mussten, werde der strengste Anhdnger des Stabilitatssystems,
wofern er ein hellsehender und denkender Politiker sei, nicht
in Abrede zu stellen vermdgen. Wie unter solchen Umsténden
zu erwarten stehe, der ungarische Adel gross oder klein, in
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dessen Hénden sich alle politische Gewalt des Landes befinde-,
werde zum Vortheil einer dsterreichischen oder auch einer un-
garischen Bureaukratie sich des geringsten Partikels dieser
Gewalt begebenl Das sei blanke politische Unerfahrenheit.
Vielmehr misse jeder, der nur ein politisches Auge im Kopf
habe, sehen, dass die Kluft, die zwischen dem Adel Ungarns
und der Bureaukratie und dem Adel Oesterreichs bestehe, mit
jedem Jahr weiter aufklaffe. Die politische Bildung der
adelichen Jugend von Ungarn schreite mit reissenden Schrit-
ten vorwarts, die Comitatsversammlungen und die Standeta-
fel seien flr sie vortreffliche Tummelplatze, um sich selbst zu
bilden und auf die Bildung anderer zu wirken. Mit den Jahren
werde sie auch ihre Uebertreibungen fahren lassen, und so
kdnne man erwarten, dass Ungarn in einem kurzen Jahrzehnt
Hunderte von tlchtigen Politikern, von Rednern und politi-
schen Schriftstellern aufzuweisen haben werde, denen Oester-
reich nur wenige Talente vom gleichen Caliber gegentber zu
stellen vermoge, sogar in der schriftlichen Debatte und in der
deutschen Sprache, weil dort alle Gelegenheit zur Hebung
fehle. Wenn nun vollends politischer Takt hinzukomme, und
bei voradriickendem Alter der gegenwartigen Jugend werde
dieser nicht ausbleiben, so kann man sich leicht vorstellen, in
welches Licht der Streit zwischen Oesterreich und Ungarn im
Lauf des ndchsten Jahrzehnts in Deutschland, in Europa, in
der ganzen gebildeten Welt sich stellen werde. Wie die Sachen
jetzt stlinden, so labe Ungarn nur Palliative zu erwarten, die
zu nichts fuhrten als zur Verschiebung der Radikalkur. Denn
ob die Bereinigung der Feudalverhaltnisse oder die politische
Emancipation und die Verfassung der Stadte oder die Reform
der Rechts- und Gerichtoverfassung oder die Einflhrung
einer gemaéssigten Pressfreiheit, ohne welche noch nie ein con-
stitutionelles Land bestanden habe und bestehen kann, oder die
Reform der Comitats- und Parlamentsverfassung oder auch
nur Creditfragen u. s. w. zur Sprache kommen, tberall stellten
die beiden herrschenden Elemente von Oesterreich die Frage
in den Vordergrund: wie wird das auf Oesterreich und die Ub-
rigen Provinzen wirken! Daher die Unentschiedenheit und
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Apathie, der Widerspruch und der Widerwillen, welche bisher
von Seiten der Regierung- tberall, wo es sich um die ungarische
Reform gehandelt habe, ans Licht getreten sei. Daher der
grosse Mangel an Vertrauen in die Regierung, das nicht eher
wiederkehren werde, als bis man einen ausfihrlichen und um-
fassenden Reformplan ergreife, der das Zeichen der Aufrich-
tigkeit und redlicher Absicht an der Stirne trage.

Da aber zur Zeit keine Hoffnung dazu vorhanden sei, so
sehe sich die Opposition gezwungen, den Weg zu verfolgen,
den sie in der letzten Zeit eingeschlagen habe, namlich ohne
Unterlass zu agitiren und ihre Forderungen fort und fort zu
steigern. Wenn die Regierung heute eine Forderung bewilli-
gen wolle, die sie gestern auf Verlangen der Stande abgeschla-
gen, so misse man jetzt das Doppelte und morgen das Vier-
fache verlangen und so fort. Oesterreich werde friiher oder
spéter von aussen her in schwere Verlegenheiten gerathen,
dann sei es Zeit, ihm Alles, was Ungarn néthig und vortheil-
haft sei, auf einmal zu diktiren und sogar zu verlangen, dass
der Sitz der Gesammtregierung dahin verlegt werde, wo im
Grunde genommen das Centrum ihrer Macht liege. Unldugbar
sei dieses grosses Spiel in Beziehung auf Russland mit eini-
gem Risiko verbunden, allein Ungarn vertraue auf seine in-
nere Starke, nachdem der ihm feindselig entgegenstehende
Wille gebrochen sei, jedenfalls aber sei ein plétzlicher und
ehrenvoller Tod einem langsamen Siechtlmm vorzuziehen.

So spricht, nicht etwa ein einzelnes Individuum, sondern
Ungarn das Land, die magyarische Nation, das herrschende
Element. Diess ist die Quintessenz der Meinungen und Gesin-
nungen der intelligenten Majoritat. Ich will nicht untersuchen
oder gar den Beweis unternehmen, dass diese Ansichten die
richtigen seien, es genugt zu wissen, dass sie bestehen, um sich
zu Uberzeugen, dass hier Palliative nicht mehr ausreichen,
dass die Zeit der Pereeptientien in Ungarn vorbei ist und dass
man einen grossen Entschluss fassen misse, um Ungarn der
Osterreichischen Monarchie nicht nur zu erhalten, sondern ihr
far immer seine aufrichtige Zuneigung und Anhéanglichkeit zu
sichern.
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Ist man Uber diesen Hauptzweck mit sich im Reinen, so
kann man auch nicht mehr in Zweifel sein Uber das Ziel, auf
welc' es alle Regierungsmassregeln, die von nun an ergriffen
werden sollen, loszusteuern haben, und lber die Mittel, zu
-diesem Ziel zu gelangen. Das Ziel heisst: moglichst schleunige,
national6konomische Reform, allmahlige politische Reform
Umbildung und Bereinigung der Grundverfassung und der
Institutionen und Gesetze Ungarns nach dem Muster derjeni-
gen Staaten, die von ahnlichen Elementarzustdnden ausgegan-
gen sind wie Ungarn, die sich aber im Lauf der Zeit auf die
hochste Stufe der politischen Vervollkommnung emporge-
schwungen  haben nach einem vorausbestimmten,
offen und unumwunden ausgesprochenen Plan. Das
Hauptmittel aber  heisst: Allianz  der Regierung
mit dem intelligenten und civilisirten Theil des
herrschenden  Elements, um den noch in Barbarei
versunkenen Theil desselben zu bandigen und zur Reform zu
flhren. Wenn ich behaupte, dass alle Intelligenzen, selbst die
widerstrebendsten, die gegenwartigen Haupter der Opposition,
fir die Reform zu gewinnen seien, biit ich weit entfernt, damit
andeuten zu wollen, dass von Seiten der Regierung unedle
Wege einzuschlagen seien. Bestechung z. B. ist bei einer pat-
riotischen und ritterlichen Nation, zumal unter Umsténden
wie diejenigen, in welchen sich dieselbe gegenwartig befindet,
nicht nur ein unwirksamer, sondern ein positiv schadlicher
Behelf. Man ist sehr im Irrthum, wenn man glaubt, durch
Bestechung konne sich unter Umstanden, wie sie gegenwartig
in Ungarn obwalten, eine Regierung starken; auf diesem Weg
sind nur die moralischen Krafte der Bestochenen zu tddten,
die von ihnen verlassenen Stellen aber werden von Seiten der
Opposition schnell durch frischere und vielleicht starkere
Kréafte ersetzt, wahrend nichts so sehr das 6ffentliche Ver
trauen in die Regierung geféhrdet, als wenn das Volk sieht
«oder auch nur Verdacht hegt, man habe ihm seine Sprecher und
Fahrer durch unmoralische Mittel abwendig gemacht. Die Re-
gierung muss diese Sprecher und Fihrer auf dem Weg der
Ueberzeugung gewinnen, also mit dem vollen Gewicht ihres
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bisherigen Einflusses — mit sarnint ihrem Anhang. Und be*
fanden sieht etwa Méanner unter Linen, die durch diese Allianz
mit der Regierung an Einkommen verléren und in 0kono-
mischen Nacht, eil versetzt wiirden, so mussten Entschédi-
aunaswege aufgesucht und eingeschlagen werden, wobei ihre
Ehre und ihr Charakter unangetastet bliebe. Ich werde auf
diese, meiner Meinung nach unschwer zu lésende Frage spéter
zurtickkommen, und liier vorderhand nur die Grundlinien der
ganzen Reform zeichnen, mit dem Versprechen, nach und
nach jede einzelne Frage besonders zu beleuchten.

Die 6konomische Reform muss der politischen den Weg
bahnen. Jene, in so fern ihr keine bedeutenden und méchtigen
Interessen gegenuber stehen, ist so schleunig als mdglich ins
Werk zu setzen, schon darum, weil der Gesammtmonarchi*
augenblicklich unermessliche finanzielle VVortheile daraus er-
wachsen. Denn wenn das konigliche Aerar gegenwértig kaum
1L Gulden per Kopf an Einkommen von der Nation bezieht,
S0 ist, wie spater von mir gezeigt werden wird, die Hoffnung,
dass dieses Einkommen im Lauf von 15 Jahren in Folge der
6konomischen Reform sich vervierfachen werde, nichts we-
niger als eine Ubertriebene. Obenan in der nationaldkonomi-
schen Reform steht derjenige Tlieil, den ich in der nachfolgen-
den Abhandlung zum Gegenstand meiner Untersuchung
machen werde, namlich die Herstellung eines vollkommenen
Transportsystems mit Allem was daran hangt. Nach Erledi-
gung dieses Punktes werden die Credit- und Eigenthumsver-
héltnisse, die Reform der Feudalverhéltnisse, die Einwande-
rung, die Forderung des Ackerbaues, der Gewerbe und des
Handels, und die Frage des Zwischenzolls in Betrachtung zu
ziehen sein; Gegenstdnde, die unter sich und mit der Frage
des Transportsystems in der innigsten Verbindung stehen,
und die erst vollstandig ins Klare zu stellen sind, bevor ber
die Steuerfrage und die allgemeine Reform der Finanzen et-
was Griundliches gesagt werden kann. Ich glaube hebei nacli-
wrnisen zu konnen, der hohe wie der mittlere Adel sei durch
sein Privatinteresse dergestalt fur die Reform zu gewinnen,
dass er diese Sac' e als seine eigene betrachten und somit bei
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allen dahin abzielenden Gesetzesvorschlagen sich mit (ber-
wiegender Majoritat voranstellen werde.

Die gliickliche Durchfihrung der politischen Deform
erfordert die grosste Behutsamkeit und kann nur vollstandig
und ohne grosse Bewegungen gelingen, wenn man Schritt vor
Schritt vorangeht, Vor der Hand lassen sich zu dem Wald,
der gepflanzt werden soll, nur die Samenkdrner ausstreuen.
Dieses Geschéft ist aber mit grosser Ueberlegung und Umsicht
vorzunehmen, und dann sollte jetzt schon der Plan der An-
lage und das Ziel, wohin der Pflanzer strebt, im Prospekt ge-
zeigt werden, theils um dem intelligenten Theil des regieren-
den Volks Vertrauen in die Kegierung einzuflgssen, theils um
es gegen die Verfuhrungen seiner eigenen Phantasie und
seiner allzu sanguinischen Hoffnungen und Erwartungen mit
Geduld zu waffnen. Andeutungsweise erlaube ich mir einige
Beispiele anzufiihren, wie alhnahlig im Einzelnen zum ge-
winschten Ziele zu gelangen sei, ohne dass man die Reform
Uberstiirze. Offenbar ist die Immovibilitat der Richter und ein
hoherer Grad von Selbststandigkeit und Bildung der Verwal-
tungsbeamten in Ungarn Grundbedingung aller Ordnung in
den Comitatem Selbst in dem demokratischen aller Lander, in
Nordamerika, ist die Masse des Volks Uiberzeugt eine Regie-
rung ohne Immovibilitdt der Richter sei schlechterdings un-
moglich. Um jedoch zu diesem Ziel zu gelangen, wiirde ich vor-
derhand darauf antragen, dass vorlaufig nur der Rechtspruch
von der Administration zu trennen und die Amtszeit der Rich-
ter von drei auf sechs Jahre zu verlangern sei. Im Verlauf der
Zeit wirde sich dann zeigen, ob auf einem spéteren Landtag
eine weitere Erstreckung von drei oder sechs Jahren oder die
ganzliche Immovibilitdt durchzufiihren sei. Dabei wirde ich,
um die Zweifler zu beruhigen, den Comitaten ein constitu-
tionelles Mittel gegen gewissenlose oder auch nur trdge Rich-
ter einrdumen vermittelst Einfuhrung des Grundsatzes, dass
dergleichen Richter durch Comitatsbeschluss von ihrer Stelle
entfernt werden kénnen. Um aber auch in dieser Beziehung
das Priucip der Stabilitdt nach und nach zu beglnstigen, soll-
ten in den ersten drei Jahren dazu drei Viertheile sémmtlicher

9
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Stimmen, nach Yerfluss von sechs Jahren nur zwei Drittheile,
nach Yerfluss von neun Jahren endlich nur die einfache Ma-
joritat aller Stimmen erforderlich sein, um einen auf eine
lange Zeitperiode oder auf Lebenszeit gewéhlten Richter wvon
seinem Amt zu entfernen.

In gleich vorsichtiger Weise ware mit der Stadte- und
Comitatsreform vorwarts zu schreiten. Als Beispiel fiihre ich
in dieser Beziehung die Repréasentationsfrage der Stadte an.
Die Regierung konnte hier im Allgemeinen erklaren, die
Stadte, zumal wenn das Land in seiner gewerblichen und
eommerciellen Bildung vorwérts schreite, seien zu einer Ver-
tretung von mindestens ein Drittheil aller Stimmen in der
Sténdetafel berechtigt; damit gedenke man aber nur all-
méhlig und nach Massgabe des Fortschritts der industriellen
Bildung des Landes vorwaérts zu schreiten, und somit vor-
derhand sich mit einer Stadtedelegation von zehn bis flinfzehn
Stimmen zu begnligen, das Uebrige aber kiinftiger Erérterung
und Besehlussnahme anheimzustellen.

Wie in dieser Art die Wahlordnung, das Instruktions-
recht, die Parlamentsordung u. s. w. allméhlig auf eine ge-
sunde Basis zu stellen sei, wird spater von mir in besondern
Abhandlungen erortert werden. Vor allen Dingen aber werde
ich die nationalkonomische Reform des Landes, und von
dieser die Mittel und Wege, wie zunéchst ein allgemeines
Transportsystem ins Werk zu stellen und gleichzeitig mit
den Ubrigen Zweigen der nationalékonomischen Reform vor-
anzuschreiten sei, abhandeln.

Bevor ich jedoch auf diesen speciellen Gegenstand uber-
gehe, erlaube ich mir noch einige allgemeine Bemerkungen
Uber den ungarischen Schutzverein und Uber die Frage, in
wiefern bei der ungarischen Reform Uberhaupt auf die Ubri-
gen Provinzen Riicksicht zu nehmen sei.

Der Schutzverein ist theils die instinktartige Manifesta-
tion eines inneni Gefihls, das der ungarischen Nation sagt,
dass sie ohne gewerbliche und connnercielle Ausbildung in
ihrem Ackerbau, also in ihrer nationaldkonomischen Ent-
wicklung unmdglich fortschreiten koénne, theils tberhaupt eine
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Demonstration gegen die Regierung, womit sie derselben im-
plicite erklart, dass, wenn sie fortan z0gere, an die Spitze
einer Reform zu treten und sie kréaftig durchzufihren, das
Volk entschlossen sei, ihr dazu Motive zu geben. Weder in
ihrem Ursprung, noch in ihrem Endzweck ist demnach diese
l)emonstration so thoricht, als oberflachliche und dienstfer-
tige Parteiganger sie darstellen wollen. Der Ausschluss der &s-
terreichischen Fabrikate zu Gunsten der ungarischen wird
zwar bei weitem nicht die Folgen haben, welche die sanguini-
schen Leiter des Schutzvereins davon erwarten oder zu er-
warten sich anstellen, gleichwohl wird dadurch manches Sa-
menkorn ausgestreut und dieser Saat manche fruchtbringende
Pflanze entspriessen. Schon dadurch, dass die gesummte Be-
volkerung des Landes darauf aufmerksam gemacht wird, wo
es eigentlich der Nation fehlt, und dass durch die Bemuhun-
gen des Vereins einerseits passende Gelegenheiten und
Oertlichkeiten zu Emporbringung neuer Industriezweige
zur Offentlichen Kenntniss kommen, andererseits 0Oster-
reichische und deutsche Industrielle auf  dergleichen
Gelegenheiten  aufmerksam gemacht und zu Ver-
sehen, sie zu beniitzen, aufgemuntert  werden,
wird diese Demonstration aucli in gewerblicher Beziehung
nicht unbedeutende Friichte tragen, zumal in Ansehung der-
jenigen Industriezweige, zu deren erfolgreichem Betrieb das
Land jetzt schon reif ist, wie z B. in Ausbeutung aller mine-
ralischen Naturschdtze, der Roheisenfabrikation, des Mihl-
gewerbes, eines grossen Theils der Wollenfabrikation, (ber-
haupt aller derjenigen Gewerbe, die viele Handarbeit und we-
nig Capital erfordern, oder viel Capital in Anspruch nehmen,
dabei aber sehr ansehnliche Profite versprechen. Beim Licht"V
betrachtet, kann aber auf die Dauer, wie schon oben von mir
dargethan worden ist, diese Bewegung den (brigen Oster-
reichischen Provinzen in gewerblicher Beziehung nur zum
Vortheil gereichen. Schon aus diesem Grund ist auch im Inte-
resse der Regierung zu winschen, dass der ostensible Zweck

des Vereins gefordert werde, noch mehr aber aus politischen
9*
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Grinden. Ohne in Widersprach mit sich selbst zu gerathen,
kann der Verein nicht nur der Einwanderung und der Eman-
cipation der Stadte nicht entgegentreten, er muss sie in jeder
Beziehung wiinschen und fordern. Anstatt dieser Bewegung
entgegen zu treten, liegt es daher im wohlverstandenen Inte-
resse der Regierung, sich an ihre Spitze zu stellen und sie in
die rechte Bahn zu leiten. Wie diess geschehen koénne, wird
spater von mir gezeigt werden.

Was die Einwirkung der ungarischen Reform auf die
Uibrigen Osterreichischen Provinzen betrifft, so zweifle ich,
dass daraus der Regierung irgend Verlegenheiten erwachsen
und dass man gerechten Grund zu Bedenklichkeiten habe. Es
gibt in diesen Provinzen so viele Gelegenheiten, z B. durch
Verbesserungen der bestehenden Gemeinde- und Provinzial-
verfassungen das Gute zu fordern, die Einwohner dieser Pro-
vinzen h&ngen so sehr an ihrer Regierung, sind so gemaéssigt
in ihren Forderungen und so ruhigen und Uberlegsamen
Charakters, dass sie durch Concessionen, die ihnen in den un-
tergeordneten Kreisen des Staatsverbands gemacht wirden,
leichtlich fur ein halbes Menschenalter zufrieden zu stellen
sind.



Plan

zu Errichtungleiner Aktiencompagnie unter der Benennung
die ungarische Compagnie,

zum Zweck der Ausfiihrung eines allgemeinen Transportsys-
tems im Konigreich. Ungarn und damit in unmittelbarer Ver-
bindung stehender Unternehmungen und Landesverbesserun-
gen mit.......... Millionen Gulden C.-M. Capital, welches t
nach Umstédnden spaterhin zu verdoppeln, und je nach den
Ergebnissen noch weiter zu vermehren ist.

& |. Die ungarische Compagnie wird zu dem Zweck
gestiftet, um das Konigreich Ungarn so schnell als mdglich
mit einem vollstdndigen Trawsportsystem zu versehen, und
damit in unmittelbarer Verbindung stehende Landesverbesse-
rungen zur Ausfliihrung zu bringen. Dahin gehéren 1) diejeni-
gen Pferdeeisenbahnen und Kanéle, die nicht bereits conces-
sionirt, aber durch das Natipnalbedirfniss und die Lokal-,
Terrain- und Verkehrsverhéltnisse angezeigt sind. 2) Die Ent-
wasserung und Bewésserung des ganzen Landes, und die Re-
gulirung seiner Flisse und Strome, in so weit diese Verbes-
serungen nach anzustellenden Untersuchungen als ausfuhrbar
erscheinen, und eine zureichende Rentabilitdt versprechen.
Endlich 3) die Hervorrufung und Forderung aller Produk-
tionszweige, welche auf die Vermehrung des Eisenbahn- und
Kanaltransportes und der Fluss- und Dampfschiffahrt bedeu-
tenden Einfluss haben, wie z. B. die Holz-, Steinkohlen- und
Eisenproduktion und des Bergbaus Uberhaupt, der Getreide-,
Wollen-, Cel-, Hanf- und Flachsproduktion u. s. w. des Gross-
handels mit Landesprodukten aller Art, der stadtischen Ge-
werbsproduktion tberhaupt, endlich die Befdrderung der
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Einwanderung znm Behuf des Anbaues wdster und ent-
waésserter Griinde, oder noch wenig benitzter L&ndereien.

& Il. Mit diesem grossen Werk gedenkt die Gesellschaft
zwar auf energische Weise, aber mit der grdssten Aor- und
Umsicht voranzuschreiten. lhr Operationsplan unterscheidet
zwischen den unmittelbar anzugreifenden und den erst noch
vorzubereitenden Werken: 1) Unter die unmittelbar anzugrei-
fenden Werke begreift sie: a) an Pferdebahnen die von Raab
nach Stuhlweissenburg, die von Ofen tber Stuhlweissenburg
nach dem Plattensee und Essek, die von Pesth nach Arad und
Temeswar, die von Debreczin nach Siebenbdirgen, die von der
Pesth-Debrecziner Bahn nach Miskolcz und Eperies bis zur
galizischen Grenze, b) An Kandlen: die von Szegedin nach
der Donau, den von Essek nach Brood u. s. w. ¢) An Flussre-
gulirungen: die der Save, in so weit sie erforderlich ist, um
die Schiffahrt hei Sissek in den besten Stand zu stellen, d)
An Entwasserungen: die des Neustadter- und Plattensee™, in
so weit dieselben ausfuhrbar und rathlich erscheinen, (Uber-
haupt alle partiellen von der Ausfiihrung eines allgemeinen
Wasserregulirungsystems unabhangigen Entwasserungen. 2)
Unter die erst vorzubereitenden Werke begreift sie alle Eisen-
bahnen und Kandle, die aber nicht aufgezahlt sind, nebst der
allgemeinen Entwasserung und Flussregulirung.

& I1l. Da die Frecpienz und Rentabilitat der Eisenbah-
nen und Kanéle hauptsachlich darauf beruht, dass der langs
der betreffenden Linien vorhandene Naturreichthum gehorig
ausgebeutet, die Agrikulturproduktion gehoben, und das Ge-
werbe, namentlich diejenigen Zweige, welche unmittelbar aus
dem rationellen Betrieb der Landwirthschaft erwachsen, so-
wie der auswaértige Handel emporgebracht werde. Da aber
Ungarn nicht die erforderliche Quantitat eigener Capitale be-
sitzt, um dieses Ziel so schnell zu erreichen, als es im Interesse
der anzulegenden Kandle und Eisenbahnen wiinschenswerth
waére, so wird die Compagnie den bessern Betrieb derselben
durch ihre Capitalmittel kraftigst unterstiitzen, sei es, dass sie-
da, wo sich kein Unternehmer findet, die erforderlichen Un-
ternehmungen auf eigene Rechnung macht, sei es, dass sich.
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da, wo sich Unternehmer finden, derselben Capitale vor-
schiesst, und dagegen sich einen Antheil an dem Gewinn oder
bestimmte Procente bedingt.

Zu diesem Behuf wird sie mit ihren Unternehmungen
eine Leih- und Diskontobank verbinden, in welche der vierte
oder der funfte Theil aller subscribirten und eingezahlten Ca-
pitale zu schiessen ist, so dass von den oben zu Subscription
vorgeschlagenen . . . Millionen Capital . . . Millionen als
Bankcapital dienen wurden.

8 IV. Von den jetzt zu subscribirenden . . . Millionen
Capital sollen im Lauf der n&chsten zwei Jahre nicht mehr
als . . . Millionen eingezahlt werden, so dass die Aktionére
innerhalb dieses Zeitraums nicht mehr als die Halfte der von
ihnen subscribirten Summe &ufzubringen haben. Von dieser
Halfte werden . . . Procent sogleich bei der Subscription, die
Ubrigen . . . Procent aber in weiteren halbjéhrigen Raten er-
hoben werden. Nach Verwendung dieser . . . Millionen Gul-
den wird die Generalversammlung berathen und beschliessen,
welche weitere Werke mit den restirenden . . . Millionen zu
unternehmen, und wie die ferneren Zahlungsfristen zu be-
stimmen seien.

8 V. Da der Zweck der Compagnie dahin geht, ganz
Ungarn mit einem vollstdndigen Transportsystem zu versehen,
und eine vollkommene Regulirung des ganzen ungarischen
Wassersystems herzustellen, so wird Veranstaltung getroffen
werden, dass gleichzeitig mit Herstellung der vorerwéhnten
Werke allen auf diese grossartigen Landesverbesserungen Be-
zug habenden mineralogischen,  hydrologischen,  sta-
tistischen und  nationalékonomischen  Thatsachen er-
hoben, und zur Kenntsinn der Aktionare geb-
racht werden, um dieselben in den Stand zu
setzen, dartber urtheilen zu kdnnen, ob auf den ein-
zeilnen Linien Wasserstrassen oder Pferdebahnen anzulegen
seien, welche Art der Ausfiihrung die zweckmassigste sei, wie
hoch sich die Anlagekosten belaufen dirften, welcher Trans-
port von Gitern und Menschen zu erwarten stelle, welche
Produktionszweige mit den Geldkréaften der Compagnie her-
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lichst grosse Transportbewegung’ und Rentabilitdt zu bewir-
ken, welches diejenigen besonderen Linien seien, die zun&chst
die grosste Rentabilitat versprechen? u. s. w. Ein, besonders
der Genehmigung der Generalversammlung zu unterwerfen-
der Zusatzartikel zu den Statuten der Gesellschaft wird be-
stimmen, in welcher Art und Weise die vorerwahnten, gross-
tentheils wissenschaftlichen Arbeiten vorzunehmen, und die
Mitwirkung und Theilnahme mdglichst vieler Intelligenzen
des Landes zum Behuf derselben zu gewinnen und zu
sichern sei.

8 YI. Da die im vorstehenden Paragraphen aufgezéhlten
Vorarbeiten auf Kosten der ungarischen Compagnie vorgenom-
men werden, so ist es natdrlich, dass ihr auch alle daraus re-
sultirenden Unternehmungen an. Kandlen und Eisenbahnen
ausschliesslich Vorbehalten bleiben. Sollten daher, nach Ver-
wendung der zuerst subscribirten . . . Millionen, noch weitere
Werke unternommen werden, so muss diess zum Besten der
urspriinglichen Aktionédre geschehen, in der Art, dass diesel-
ben das Recht, keineswegs jedoch die Verpflichtung hal em
nach dem Verhdltniss derjenigen Zahl von Aktien, welche
sie von den zuerst subscribirten . . . Millionen Gulden C.-M.
in Handen haben, an der neuen Subscription Theil zu nehmen,
so dass fur den Fall die Gesellschaft nach und nach eine
Summe von . . . Millionen Gulden nutzbringend anzulegen
vermdchte, jeder Aktiondr mit der gegenwartigen Subscription
zugleich das Anrecht auf ein Benefiz erwirbt, das wahrschein-
licher Weise . . . mal bedeutender werden kann, als das ist,
wovon es zunéchst in Folge der gegenwartigen Subscription
Theil nimmt. Die Gesellschaft soll berechtigt sein, auf diese
Weise nach und nach . . . Millionen Gulden auf Landesver-
besserungen in Ungarn zu verwenden.

8 VII. Um jedoch dem Staate einen angemessenen An-
theil an den aus den nationalékonomischen Fortschritten des
Landes erwachsenden Vortheilen zu sichern, wird bestimmt,
dass nach Verwendung der erwadhnten . . . Millionen Gulden
C.-M. von den Einkiunften der Compagnie nicht mehr als 8
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Procent an die Aktionére vertheilt werden konnen. Sollten
dieselben sieh hdher belaufen, so ist nur eine Halfte der 8
Procent Ubersteigenden Gewinnste unter die Aktiondre zu
vertheilen, die andere Hélfte aber zur Tilgung des Anlage-
kapitals zu verwenden, dergestalt, dass im Fall das reine Ein-
kommen der Unternehmung sich auf 16 Procent belaufen
sollte, nur 12 Proc. als Dividende unter die Aktionére zu ver-
theileu, die Ubrigen 4 Procent aber zur Tilgung der Anlage-
kosten zu verwenden waren; nach Tilgung sammtlicher Anla-
gekosten aber, welche durch Ankauf von Aktien zu geschehen
hatte, Eigenthum und Genuss sammtlicher Werke dem Staate
zufiele.

Dagegen soll die Compagnie das Recht haben, von An-
fang an und sobald . . . Millionen Capital eingezahlt sind,
ohne Riicksicht auf den wirklichen Reinertrag, die von ihr
hergestellten Werke fiinf Jahre lang 4 Procent ndthigenfalls
aus ihren Capitalfonds und auf Hoffnung des kiinftigen Rein-
ertrags unter ihre Aktiondre zu vertheilen.

8 VITT. Um der in & VI. den gegenwartigen Subscriben-
ten gemachte Zusicherung voll™ Kraft zu verleihen, wird die
kinigl. Regierung keine neuen Unternehmungen anders ge-
statten, als unter der Bedingung, dass die dort gemachte Zu-
sicherung erflllt wird; auch machen sich die Unterzeichneten
Hauser verbindlich, sich bei keinem neuen Unternehmen in
Ungarn zu betheiligen, als bei denjenigen, die auf Rechnung
der ungarischen Gesellschaft vorgenommen werden.

8 IX. Um einer moglichst grossen Zahl von Einwohnern
und Birgern des Landes Gelegenheit zu verschaffen, sich bei
der ungarischen Compagnie zu betheiligen, wird wvon der
urspringlich zu zeichnenden Capitalssumme von . . . Millio-
nen die Summe von . . . Millionen Vorbehalten, welche in
Pesth und Pressburg zur Zeichnung aufgelegt werden sollen.
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Erlauterung

des beiliegenden Plans zur Stiftung einer ungarischen Com-
pagnie.

8 |. Diesem Plan liegen folgende Voranssetzungen zu
Grunde: 1) Dass die Transportverbesserung der Haupthebe!
sei, um die nationaldkonomischen Zustédnde des Konigreichs-
Ungarn auf die Stufe der civilisirtesten Lander von Europa
emporzulieben, die politische Reform des Landes vorzubereiten
und zu erleichtern, und seine Finanz- und Vertheidiguns-
krafte zu starken. 2) Dass diese Transportverbesserung nach
einem allgemeinen Plan zu entwerfen, und mit méglichst gros-
ser Energie und Schnelligkeit in ihren einzelnen Theilen zur
Ausflihrung zu bringen sei, weil die Rentabilitat jeder ein-
zelnen Strecke von Eisenbahnen oder Kanélen mehr oder we-
niger auf der schleunigen Herstellung des ganzen Systems be-
ruht. 3) Dass das Konigreich Ungarn zur Zeit noch kein Mit-
tel besitze, die schleunige Herstellung des ganzen Systems
durch Staatskrafte zu bewirken, oder auch nur Privatunter-
nehmern fir ein Minimum des Reinertrages genugende Ga-
rantie zu leisten, dass folglich eine Privatcompagnie die Ga-
rantie fir die Sicherheit ihrer Capitale und fir deren zurei-
chende Verzinsung nur in der Unternehmung selbst suchen
und finden musse. 4) Dass jedoch die Unternehmung selbst
diese Garantie in vollem Masse dagbiete, wenn man nach einem
richtigen, den Zustdnden des Landes angemessenen Plan
verfahre.

8 Il. Die Fundamentalgrundsétze eines solchen Plans
scheinen uns folgende zu sein: 1) Die Ausfiihrung des ganzen
Systems ist in die Hande einer einzigen Compagnie zu legen,,
weil, wie spater gezeigt werden wird, nur in diesem Fall ein
systematischer Plan verfolgt, und die dazu erforderliche Ca-
pitalsumme aufgetrieben werden kann. 2) Zum Anfang soll-
ten nur diejenigen Unternehmungen zur Ausfiihrung gebracht
werden, welche an und fur sich selbst die grosste Rentabili-
tat versprec! en, aveir nur dadurch, dass man schon im Anfang
befriedigende Resultate erzielt, der Credit des Ganzen im In-
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und Anslande der Art zu begriinden ist, dass das ganze Werk
rasch und ohne Unterbrechung, im Nothfall mit Hiilfe fremder
Capitalien, durchgefuhrt werden kann. 3) Die Compagnie
muss das Princip der augenblicklichen Rentabilitdat der in
Bau zu nehmenden Werke zur Richtschnur nehmen und streng
befolgen, und sich durch keinerlei entfernter liegende Vor-
theile verleiten lassen, die Anlagekosten héher zu steigern, als
schlechterdings néthig ist, um fur den Anfang eine genligende
Rentabilitat zu erzielen, und fur die kinftige Vervollkomm-
nung der Werke Vorsehung zu treffen. 4) Es muss durchaus
in das Gutdunken der Compagnie gestellt werden, ob sie auf
den gegebenen Linien Kanéle oder Eisenbahnen und nach
welchen Dimensionen und Construktionsarten sie dieselben
anlegen will. 5) Die Compagnie muss vor allen Dingen die
Verbindung der gebirgigen, mineral- und holzreichen Gegen-
den mit den bolz- und mineralarmen aber fruchtbaren Niede-
rungen und Ebenen zu bewirken trachten. 6) Die Compagnie
muss ausser den zu Anlegung der Werke erforderlichen Capi-
talen auch noch Geldkréafte genug besitzen, um an den daraus
erwachsenden Wertherhéhungen sich selbst einen bedeutenden
Antheil zuzuwenden, und dahernoch diejenigen Produktions-
zweige emporbringen zu kénnen, auf welchen der Transport
ah Glitern und Personen hauptsachlich beruht.

8 I11. Von den im vorstehenden Paragraphen aufgestell-
ten sechs Fundamentalgrundsétzen ist nur der erste und letzte
hier noch zu rechtfertigen; der zweite, dritte und funfte sind
schon in meiner ersten Abhandlung erdrtert worden; der
vierte aber, als sich von selbst verstehend, bedarf keiner Er-
lduterung.

Ich beginne mit Nr. 1, welcher da' in lautet: ,,dass nur
eine einzige, aber eine mit den ndthigen Geldkréften ausge-
stattete Compagnie einen ganzen Transportverbesserungsplan
auf eine die Erfullung aller beabsichtigten Nationalzwecke
garantirende Weise zur Ausfiihrung zu bringen vermége.**

Eine, so ausgestattete und concessionirte Compagnie
wird vor allen Dingen ihr Augenmerk auf diejenigen Punkte
richten, woher sie die zu Anlegung aller einzelnen Werke er-
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forderlichen Materialen (Holz, Bausteine, Eisen, Gement n. s.
w.) in grosster Masse und am wohlfeilsten und besten wird
beziehen konnen. Thr allererstes Geschéft wird sein, diejenigen
Punkte aufzusuchen, wo die grossten Naturvorrathe an Brenn-
und Bauholz aufgehauft und zu den billigsten Preisen zu ha-
ben sind; sie wird zn diesem Behuf allererst Kanale nach den
abgelegenen Waldungen in Slavonian und in den Karpathen-
gegenden anlegen, den Holzbestand dort in Massen zusam-
menhauen, und auf zweckmaéssigst angelegten Sagemdihlen
der Art zurecht sagen lassen, wie ihr kiinftiges Bediirfniss es
erheischt. Bevor sie aber an diese Arbeit geht, wird sie ent-
weder die abzuholzenden Waldgriinde oder auch nur den
Holzbestand derselben ganz oder theilweise zu den gegenwar-
tigen Preisen an sich bringen, und schon durch diese Opera-
tion nicht nur die Baukosten der zu diesem besonderu Zweck
angelegten Kanéle (die doch einen bleibenden Werth haben)
t eilweise oder vielleicht zum grossten Theil, ja mdglicher
Weise vollstdndig decken, sondern sich auch fir alle andern
Werke wohlfeiles Bauholz verschaffen. Sie wird in gleicher
Weise und zu gleichem Zweck grossartige Eisenwerke in Ge-
genden, wo dieser Produktionszweig durch Natur und Um-
stande besonders beginstigt ist, entweder auf eigene Rech-
nung nach dem neuesten Muster anlegen und betreiben, oder
durch von ihr mit Capital unterstiitzte Unternehmer unter fur
beide Theile vortheilhaften Bedingungen anlegen und betrei-
ben lassen, und durch Verbindung dieser Eisenwerke mit der
Donau vermittelst Anlegung von Kandlen oder Eisenbahnen
far die wohlfeile Verfihrung des Eisens nach den (brigen
Landestheilen, wo sie dieses Material zu ihren Gbrigen An-
lagen bedarf, Vorsorge treffen. Sofort wird sie durch die
fruchtbaren Niederungen und Ebenen mehrere Hauptver-
kehrsstrange (je nach den Umstédnden Kanéle oder Eisenbah-
nen) anlegen, um dort die mittelst vorerwahnter Anlagen und
der durch ihre Geldkréfte besser als jetzt organisirten Donau-
schiffahrt herbeigeschafften Baumaterialien zu verbreiten, und
dagegen aus jeuen fruchtbaren Gegenden die ndéthigen Le-
bensmittel zu wohlfeilen Preisen flr die Arbeiter in den Wal-
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diingen, Eisenwerken und Steingruben zu verschaffen, folg-
lich auch diese Werke sogleich nach ihrer Herstellung
streckenweise in vollen Gang zu bringen.

Eine solche grosse Compagnie wird in hundert andern
Beziehungen besser als vereinzelte kleine Compagnien im
Stande sein, das grosse Werk der ungarischen Transportver-
besserung zweckmassig und schleunig und zum Vortheil der
Unternehmer und des Landes durchzuflihren. Stdsst sie ir-
gend auf Hindernisse, wodurch die Arbeiten unterbrochen
werden, so wird die grosse Compagnie die vorhandenen Ar-
beitskréfte und Techniker auf andern Punkten zu verwenden,
und sie, nachdem die Hindernisse gehoben sind,
wiederum schnell zur alten Stelle zuriickzuschaffen
vermdgen. Bei dem grapsen Umfang der anzu-
legenden  Werke, und da der Plan erheischt,
dass die Regulirung des ganzen Wassersystems damit in Ver-
bindung gesetzt werde, wird sie die vorzlglichsten Techniker
anstellen und gehorig belohnen kénnen, namentlich Wasser-
bauverstandige, Ingenieure und kunstgelibte Handwerker. Bei
der langen Dauer der Werke wird sie junge tiichtige Techniker
und ein Corps von Arbeitern nachziehen, die ihr bei gleichem
Lohn ungleich mehr werden leisten konnen, als die jetzigen
minder geschickten und minder getibten. Die Kanal- und Eisen
bahnarbeit wird formlich organisirt, die junge Mannschaft
aus den ubervolkerten Gebirgsgegenden in freiwillige Com-
pagnien und Regimenter eingetheilt, dafur abgerichtet, und so
(*in Stand von Arbeitern herangezogen werden konnen, der
auch nach Bendigung der Werke dem Landbau ungemein zu
statten kommen muss. Sie wird sich Werkzeuge und arbeiter-
sparende Maschinen nach den neuesten und bewéhrtesten Mus-
tern verschaffen, und auf die Maschinen- und Instrumenten-
fabrikation, so wie auf die technische Bildung aller mit ihren
Unternehmungen in Verbindung stehender Produktions-
zweige wohlthatig wirken. In ihrem Interesse wird es liegen,
dass die bewéhrteste Methode der Wasserverbesserng und der
Bewdsserung, die erprobtesten Muhleneinrichtungen, die
beste Art, den Flachs und Hanf anzubauen, zuzurichten u. s.
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w., nach Ungarn verpflanzt und dort allgemein verbreitet,
dass alle vorhandenen Naturreichthiimer zn Werth gebracht
werden (Bau- und Brennholz, Knoppern und Gerberrinde,
Steinkohlen, Steine u. s. w.); durch ihr eigenes Interesse wird
sie angetrieben sein, auf die Colonisation und bester Be-
nutzung des Bodens kréftigst zu wirken. Schon ihr Bedurf-
niss an Zugkréaften wird sie anspornen, dahin zu wirken,
dass von Stunde zu Stunde langs den Transportlinien wohl-
habende Dorfer entstehen, auch solide Zwischenhandlungen
aufkommen, um den Verkehr zwischen den links und rechts
abgelegenen Dorfern und Gegenden und der Transportlinie zu
.vermitteln.

Fur die Befahrung und schleunige Benitzung der
Kanéle wird sie Boote im Grossen bauen lassen, um sie an
diejenigen, welche die Frachtfuhr auf denselben zu betreiben
beabsichtigen, entweder zu billigen Preisen zu verkaufen,
oder monatweise zu vermiethen. Vermittelst ihrer grossen
Capitalkréafte wird sie berall Leben und Bewegung in den
innern Verkehr bringen, und den auswértigen méchtig for-
dern. An sich klar ist endlich, dass nur eine grosse Compagnie
eine radikale Entwdsserung des ganzen Landes, deren Ar-
beiten, wie es scheint, schon am &ussern Thor beginnen mus-
sen, und mit welcher nicht nur die ganze Regulirung der
Donau und aller ihrer tributdren Strdme, sondern auch das
ganze Kanalsystem in der innigsten Verbindung steht, zur
Ausfiihrung bringen konne.

8 IV. In Nr. 6 des § 2 ist ferner behauptet worden: Um
die beabsichtigten Nationaiswecke erfiillen zu kénnen, misse
eine Compagnie ausser den zur Anlegung der Werke erfor-
derlichen Capitalen auch noch Geldkrafte genug besitzen, um
an den aus der Transportverbesserung erwachsenden Werth-
erhohungen der liegenden Griinde und vorhandenen Natur-
reichthimer sich selbst einen moglichst ansehnlichen Antheil
zuzuwenden, und diejenigen Produktionszweige emporzubrin-
gen, auf ivelchen der Transport an Personen und Giitern
hauptséchlich beruhe.

Da auf dem richtigen Verstandniss dieses Fundamen-



lalgrundsatzes die reichliche Rentabilitdt der ungarischen
Unternehmungen grdsstentheils beruht, so darf ich keine
Mihe sparen, um ihn vollkommen klar zu machen, selbst
wenn ich Gefahr laufen sollte, langweilig zu werden, oder in
Wiederholungen zu verfallen.

Es ist langst anerkannter Erfahrungssatz, dass alle
zweckméssig angelegten und vollbeschaftigten Kanéle und
Eisenbahnen den Werth aller in ihrem Bereich liegenden
Landereien und Gewerbs- und Handelsgelegenheiten, so wie
aller naturlichen Reichthlimer an Holz, Mineralien, Wasser-
kraften 0. s. w. in ausserordentlicher Weise steigern. Die
iUrsachen und die Bedeutendheit dieser Werth Steigerung habe
ich in dem Artikel ,Kandle und Eisenbahnen“ im Staats-
lexikon umsténdlich erértert und nachgewiesen. Nach meinen
Schétzungen betrédgt dieselbe in den meisten Fallen schon in
den ersten 20 bis 30 Jahren, nachdem die verbesserten Trans-
portmittel in Wirksamkeit getreten sind, das Fiinfzehn- bis
Zwanzigfache der darauf verwendeten Capitale, und steigt
fortwdhrend — in einzelnen Fallen sogar (nédmlich da wo
werthvolle und unerschopfliche, bisher wenig oder gar nicht
beniitzte Naturvorréthe dadurch zur Ausbeutung kommen)
ins Unermessliche. Der Newyorkkanal z B., welcher dem
Handel und der Industrie der atlantischen Staaten der Union
das ganze unermessliche Landgebiet der Binnenseen und
ihren tributdren Strome erdffnete, hatte schon nach zehn
Jahren seines Betriebs den Werth des in seinem Bereich lie-
genden Grundeigenthums um hundert Millionen Dollars ver-
mehrt, wahrend der Kanal selbst nicht mehr als acht Millio-
nen Dollars gekostet hat. Seitdem sind durch diese einzige
Wasserstrasse die Staaten von Newyork, Pennsylvanien,
Ohio, Indiana und Hlinois zur vollen Halfte kultivirt, und
die Staaten Michigan und Jova ganz ins Leben gerufen wor-
den. Man wird sich also kaum Uberschatzen, wenn man
annimmt, dass in diesem Augenblick — funfundzwanzig
Jahre nach Herstellung des Newyorkkanals — die Stumme
der Wertlie, welche durch ihn hervorgerufen worden sind, weit
tiber dreihundert Millionen Dollars betragt.
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Das englische Kanalsystem hat nicht minder frappante?
Resultate geliefert. Bevor der Herzog von Bridgewater seine
erste Kanalunternehmung begann, wurden in England nur
wenige Millionen Tonnen Steinkohlen producirt und consu-
mirt, und die Roheisenproduktion betrug lange nicht 100,000
Tonnen. Durch Herstellung von 3000 englische Meilen Kanéle
aber ist England in den Stand gesetzt worden, nahezu 20
Millionen Tonnen (400 Millionen Centner) Steinkohlen und
13 Millionen Tonnen (30 Millionen Centner) Eisen zu pro-
duciren und zu consumiren. Die durch dieses Kanalsystem
verursachte Mehrproduktion in diesen beiden Artikeln allein
betragt, zu Geld gerechnet, gegenwértig — 70 bis SO Jahre
nach seiner Herstellung — nicht weniger als 250 Millionen
Gulden jahrlich, wahrend die sammtlicheu Anlagekosten
des ganzen Kanalsystems sich kaum auf 200 Millionen Gul-
den belaufen haben.

Durch diese Beispiele ist, wie mich dinkt, zur Genige
erwiesen, dass die Gesammtheit aller Eigenthiimer der in
dem Bereich der Transportverbesserung gelegenen Realitéten
im Lauf einer kurzen Reihe von Jahren, in Folge der Steige-
rung des Wertlies ihrer Besitztimmer, flinfzehn- bis zwanzig-
mal mehr gewinnt, als die Gesammtheit derjenigen, welche
die Capitale zu Anlegung dieser Werke herschiessen, selbst
im Fall letztere die reichlichsten Dividenden beziehen. In
Landern, wie in Nordamerika, wo der grosste Theil der Rea-
lititen sich im Eigenthum Kkleiner, aber wohlhabender und
dabei fleissiger und intelligenter, die Verbesserung ihrer
Okonomischen Lage kraftig anstrebender Besitzer sich befin-
det, versteht man sieh so gut auf diese Wirkung der Trans-
portmittel, dass dort bei weitem der grosste Theil der flr die
Transportverbesserungen erforderlichen Capitale von dieser
Klasse beigeschossen wird, ohne Riicksicht darauf, welche
Dividenden sie davon zu erwarten haben. Aktiondre dieser Art
wissen wohl, dass sie jedenfalls als Besitzer von Lénde-
reien, Hausern, Minen, Wasser- und Dampfwerken u. s. w.,
oder als Gewerbs- und Handelsleute durch die Kandle und
Eisenbahnen ohne Vergleichung mehr gewinnen, als sie an
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den Kanal- oder Eisenbahnaktien verlieren, Befédnden sich
die Realitaten von Ungarn in den Handen einer gleichen
Klasse von Einwohnern, so ware darauf zn rechnen, dass sie.
das zur Transportverbesserung dieses Konigreichs erforder-
liche Capital aus gleichen Griinden beiseinessen kénnten und
wirden. Hier aber befinden sich die meisten Realitaten in den
Handen einer Klasse, die als fruges consumere nati weder
die Einsicht, noch den Willen, noch die erforderlichen mate-
riellen Mittel besitzt, ihr Eigenthum nur so ausznbeuten, wie.
die jetzigen Verhaltnisse es gestatten, geschweige denn es
mit bedeutender Aufopferung zu verbessern.

In Ungarn hat man jedenfalls die zur Transportverbes-
sernng erforderlichen Capitale hei Leuten zu suchen, die
zur Zeit noch nicht das geringste Interesse in der Werther-
holmng der langs der Transportlinien gelegenen Realitdten
besitzen, die also zur Zeit nicht das geringste Motiv haben,
ihre Capitale auf Risiko in ungarischen Eisenbahnen 'und
Kanélen anzulegen, wahrend der bestehende Verkehr von
Ungarn fir die reichliche Verzinsung solcher Capitale bei
weitem noch keine so «rossg Garantie bietet, wie der Verkehr
industrieller und hochcivilisirter Lander.

Glucklicherweise lasst sich in Ungarn mit grossem Er-
folg eine Operation einschlagen, welche der, die wir oben von
Nordamerika angegeben haben, geradezu entgegengesetzt ist.
Wenn in Nordamerika die Besitzer der Realitdten ohne
Ricksicht auf die Grésse der kiinftigen Dividende Kanéle und
Eisenbahnen bauen, um ihr Besitzthum zu Werth zu bringen,
so konnen diejenigen, welche in Ungarn Kanéle und Eisen-
bahnen anlegen wollen, um ihr Capital zu héherm Werth zu
bringen, sich gegen moglichen Verlust sicherstellen und ihren
Zweck schnell, ja auf gldnzende Weise erreichen, wenn sie
sich vor dem Angriff der Werke durch Contrakte und Kaufe
einen Anti eil an den aus diesen Transportverbesserungen er-
wachsenden Werthvermelirungen sichern. Auch versprechen
die Verhéltnisse Ungarns dieser Operation ungleich gunstigere
Resultate, als die jedes andern Landes. In der oben citirten
Abhandlung (Staatslexikon, Artikel Eisenbahnen und Kandle)

\o



ist bereits von mir dargethan worden, wesshalb in Landern,
die in Folge von Transportverbesserungen schnell aus dem
Zustand der Unkultur in den der Kultur Ubergehen, die da-
durch bewirkten Wertherhéhungen, nach Procenten berechnet,
ohne alle Vergleichung grosser sind, als in den Landern alter
Kultur. So z B. ist durch die Anlegung des Newyorkkanais
ein grosser Theil der in seinem Bereich gelegenen Landereien
von einem Werth von zwei Dollars per Acker, den sie vor dem
Angriff des Werkes hatten, im Lauf weniger Jahre nach Her-
stellung des Kanals zu einem Werth von zwanzig bis vierzig
Dollars per Acker gebracht worden, wobei die grossen Vor-
theile der Abholzung noch nicht einmal in Anschlag gebracht
sind. Man kann also annehmen, dass dort der Bodenwerth
durch den Kanal im Durchschnitt wenigstens um tausend
Procent (von zwei auf zwanzig Dollars per Acker) erhoht
worden ist, und dass, ware dieses Werk von einer Privatcom-
pagnie unternommen worden, die Anlagekosten von acht Mil-
lionen Dollars hétten volistdndig herausgeschlagen werden
kénnen, wenn sie vor dem Angriff des Werkes nur ungefahr
2—400,000 Aecker der bestgelegenen Landereien angekauft
hétte, wozu hdchstens ein Capital von 4—800,000 Dollars, also
ein Zehntel der Anlagekosten erforderlich gewesen ware. In
Léndern wie England, Frankreich und Deutschland dagegen
waére eine solche Operation schon darum unmdglich, weil hier
die Wertherh6hung, wenn sie sich auch im ganzen Lande auf
eine,viel hohere Summe bel&uft, als in Nordamerika, gleich-
wohl nach Procenten gerechnet, viel zu geringe Resultate
liefert und eine viel zu grosse Masse Capital erheischen
wirde. Gesetzt z. B., der Realitdtenwerth von Frankreich be-
triige 100 Milliarden Franken, ein vollstandiges Kanal- und
Eisenbahnsystem koste 2 Milliarden, und dieses erhdhe den
Werth des gesammten Eigenthums um das Zehnfache der An-
lagekosten, das heisst um 20 Milliarden Franken, so wiirde
sicherlich diese Werthzunahme mit dem Betrag von 20 Mil-
liarden Franken oder 4 Milliarden Dollars im Ganzen ohne
Vergleich grdsser sein, als diejenige, welche aus einem nord-
amerikanischen Transportsystem erwachsen konnte. Wie
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«tiinde aber das Verbaltniss nach Procenten berechnet? Frank-
reich wirde den Werth seiner Realitadten von 100 auf 120 Mil-
liarden, also im Durchschnitt um 20 Procent erh6hen. Um
die Kosten des Transportsystems mit 2 Milliarden zu decken,
waren demnach 10 Milliarden Capital erforderlich, eine
Summe, die kein Land aufzutreiben vermochte. Dabei wére
aber noch zu beriicksichtigen, dass die Realitdten in so grosser
Masse nicht einmal zu kaufen wéren, und wenn sie es waren,
dass die Preise ungeheuer gesteigert wirden und dass die
Compagnie die erkauften Realititen, indem sie solche bis zum
Wiederverkauf verpachten musste, bei weitem nicht so gut zu
niitzen vermochte als die Eigentliimer, folglich an Ertrag
ungleich mehr verlieren musste, als der Mehrerlos bei dem
Wiederverkauf betriige.

Ganz anders steht es damit in noch uncultivirten Lé&n-
dern. Hier sind die Realitaten in Masse zu festgesetzten und
verhéltnissmassig geringen Preisen zu laben. Bis sie zu ho-
herem Werth kommen, kdnnen sie ohne grossen Verlust mi-
benttzt liegen gelassen oder in Pacht gegeben werden. Der
Verlust an Zinsen aber wird reichlich dadurch gedeckt, dass
das Holz, womit die Landereien bestanden sind, wéhrend es
vor dem Angriff des Werkes gar keinen Werth hatte, wvon
Jahr zu Jahr werthvoller wird, ja nach Verfloss einer Reihe
von Jahren den Boden an Werth weit (bersteigt, und dass
hier nur ein Zehntel Capital erforderlich ist, um neun Zehntel
zu gewinnen. Das Yerhaltniss des Gewinnstes zu dem erfor-
derlichen Ankaufscapital steht demnach in Nordamerika und
Frankreich wie 1 zu 40; ja in manchen Féllen braucht man gar
kein Capital, weil die Grundbesitzer, begierig, ihr Besitzthum
schnell zu hohem Werth zu bringen, gerne sicli auf eventuelle
Contrakte einlassen, vermittelst welcher demjenigen, der das
Capital zu Anlegung eines Kanals oder einer Eisenbahn her-
schiesst, ein grosser Antiiéi lan der Wertherhohung der Lan-
dereien ohne alle Vorauslage gesichert wird. Eine von mir
selbst nach diesem Princip gemachte Finanzoperation wird
das Gesagte in ein klares Licht stellen.

Die Schuylkill-, Kanal- und Schiffahrtscompagnie (Penn-

10~
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sylvaniep). hatte mit einem Aufwand von etwas iihei 2 Mil-
lionen Dollars einen kleinen Kanal von Philadelphia nach den
ungefahr 110 englischen Meilen entfernten Sfeinkohlenflétzen
in den blduen Bergen (Pottsville) hergestellt. Kleine Boote
von. 25—40 Tonnen Ladung (500—800 Centner), mit einem
oder zwei leichten Pferden bespannt, gingen in ungeféhr zehn
Tagen zwischen Philadelphia und Pottsville hin und her.
Schiffer erhielten 1—2 Doll. Taglohn (3—4 fl. C.-M.); die
Boote mussten anfénglich zu enormen Preisen bezahlt werden,
die Nachfrage nach Frachtfuhren (berstieg bei weitem das
Angebot; gleichwohl bezahlte man an Fracht nicht mehr als
2 Doll, per Tonne (12 kr. C.-M. per Ctr.). Der Kanalzoll betrug
1 Doll, per Tonne, die Bergarbeit, da die Flotze zu Tage aus-
gingen, war so leicht, dass wahrend ein Bergarbeiter sich auf
3—4 Doll, per Tag stand, die Gruben- und Férderungskosten
doch nicht héher als auf 1 Doll. per Tonne zu stehen kamen.
Somit kostete die Tonne (20 Centner) der besten Steinkohle,
nach Philadelphia geliefert, nicht mehr als 4 Doll., wahrend
dort 1 Klafter hartes Holz, dein an Brennkraft 1 Tonne dieser
Steinkohle vollkommen gleich kam, bereits mit 10 Doll, und
zu Zeiten mit 12 Doll, bezahlt wurde. Die Stadt Philadelphia
consumirte bereits zwischen 400,000 bis 500,000 Klafter Holz.
Die jahrliche Consumtionszunahme in Philadelphia betrug
zwischen 20,000 und 30,000 Klafter, und die Holzpreise waren
von Jahr zu Jahr gestiegen. Unter diesen Umstanden war
von Anfang an zu erwarten, die Steinkohlenfeuerung werde
schnell in Gebrauch kommen, um so mehr, als dieses Ivohlen-
feuer weder Rauch noch Ublen Geruch im Gefolge hatte.
Gleichwohl gehorte einiger Verstand dazu, in den ersten
Jahren nach Herstellung des Kanals in diesen Erwartungen
nicht irre zu werden. Denn ungeachtet die Steinkohle auf dem
Markt zu Philadelphia fir 6 bis 7 Doll., zu haben war (wobei
die Eigentlnimer der Kohlengruben zusammen 2—3 .Doll, per
Tonne gewannen), also eine Prdmie von 60—80 Procent dar-
auf gesetzt war, die Holzfeuerung aufzugeben und die Stein-
kohlenfeuerung einzufiihren, hatte diese Neuerung doch nur
sehr langsamen Fortgang, theils weil einige. Uebung dazu ge-
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korte, die Steinkohle in Flamme zu bringen, tbeils weil .'die
Veranderung der Feuerungsvorrichtungen mit ansehnlichen
Kosten und Unbequemlichkeiten verbunden war' Sodann war
der Kanal, als grosstentheils auf zerkliiftetem Boden (Kalk-
steingrund) angelegt, in den ersten Jahren h&ufigen Durch-
brichen unterworfen, die nicht selten in der besten Jahreszeit
die Schiffahrt Wochen- und Monate lang storten, wodurch die
Zufuhr unterbrochen, folglich die Steinkohlenconsumenten
haufig der grdssten Verlegenheit ausgesetzt wurden; dazu
kam, dass es das einemal an Bergarbeitern, ein anderesmal an
Schiffern und dann wiederum an Booten fehlte, und dass der
Transport von der Grube nach dem Markt just in derjenigen
Jahrszeit, wo dieses Brennmaterial den meisten Absatz fand,
im Winter, ganzlich aufhorte. Aus allen diesen, grosstentheils
unvorhergesehenen Umsténden erwuchs eine so grosse Unbe-
stdndigkeit in den Steinkohlenpreisen auf dem Markte in
Philadelphia, dass die Kohle, wéahrend sie im Sommer nicht
selten zu 6 Doll, per Tonne nicht einmal Absatz fand, im
Winter, zumal bei grosser Kalte, auf 12—14 Dollars stieg.
Diese Umsténde wussten diejenigen, welche im Holzhandel
betheiligt waren, trefflich auszubeuten, um die Steinkohlen-
feuerung in Misskredit zu bringen. Gleichwold war die For-
derung und der Absatz, die im*ersten Jahr nach Herstellung
des Kanals nur wenig tausend Tonnen betrugen hatten, schon
im zweiten auf 12,000 Tonnen gestiegen. In dieser Zeit wurde
icii auf die Sache aufmerksam und veranlasst, sie einem grind-
lichen Studium zu unterwerfen, wobei sich ergab, dass der
grosste Theil der oben angefiihrten Hindernisse nur tempora-
rer Natur sei, und dass trotz derselben der Steinkohlenhandel
von Jahr zu Jahr um 30 Procent zunehmen werde. Daraus
schloss ich, dass die Kanalaktien, die damals 30 Procent unter
pari (100) standen, im Lauf weniger Jahre auf 200 stiegen
und die Rente, folglich der Preis der Steinkohlenlandereien,
in einem noch viel stirkeren Yerhdltniss in die Hohe gehen
werde. Meine damals Offentlich ausgesprochenen Ansichten
wurden durch das Resultat der beiden folgenden Jahre glan-
zend gerechtfertigt, denn der Absatz stieg auf etwa 20,000 und
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36,000 Tonnen, die Kanalaktien gingen auf pari, die Stein-
kohlenl&ndereien die urspringlich nur zu 5 bis 10 Dollars be-
zahlt worden waren, auf 200 bis 500 Dollars per Acker, je
nachdem sie von dem Anfangspunkt der Navigation mehr oder
weniger entfernt lagen. Als die Sache so weit gediehen war,
kam ich zur Einsicht, dass die Kanalcompagnie die Hauptmit-
tel, sich schnell zu bereichern und temporarem Fallen ihrer
Aktien vorzubeugen, ndmlich den Ankauf von Steinkohlen-
landereien und die Forderung des Steinkohlenhandels vermit-
telst ihrer eigenen Capitalkrafte, ganzlich vernachléssigt
hatte. Nach meiner Berechnung Uberstieg die Summe, um
welche der Werth der Steinkohlenl&dndereien bereits gestiegen
war, die Anlagekosten des Kanals damals schon um das alte-
rum tantum, wéhrend die Kanalaktien kaum al pari standen.

Mit Erhebung dieser Thatsache musste ich nothwendig
auf das wahre Mittel kommen, wodurch fur grosse Unterneh-
mungen dieser Art noch wenig oder gar nicht Kkultivirten
Lander die erforderlichen Capitale aufzutreiben seien. In
Folge meiner Nachforschungen hatte ich gefunden, dass die
Pottsviller Steinkohlenflotze von Stidwest nach Nordost strei-
chen; dieser Richtung war ich gefolgt, und in einer Entfer-
nung von dreissig Meilen norddstlich von Pottsville auf eine
zweite Quelle der Schuylkill gestossen (die kleine Schuylkill),
deren Gebiet das von Pottsville an Steinkohlenreichthum weit
iibertraf, und iiberdiess dem ndchsten Steinkohlenmarkt (der
Stadt Philadelphia) um etliche Meilen naher gelegen war, im
Fall ndmlich langs der kleinen Schuylkill eine Eisenbahn nach
dem Schuylkillkanal angelegt wirde (Eisenbahnen waren da-
mals noch in Nordamerika nur von Hérensagen bekannt). Die
Lé&ndereien dieses Bassins waren noch vollkommene Wildnis»
und gewéhrten ihren Besitzern nicht den mindesten Ertrag,
daher noch je nach ihrem Holzbestand im Preis von  bis 2
Dollars zu kaufen. Ein glucklicher Ankauf setzte mich in den
Besitz von mehreren tausend Aeckern dieser Landereien, und
auf diese Weise selbst Eigenthiimer eines bedeutenden An-
theils an diesem Steinkohlenbassin, stellte ich den (brigen
Besitzern den Antrag, mir die Hélfte ihres Besitzthums zu
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dem Kostenpreis abzutreten, wogegen ich mich verbindlich
machen wolle, im Lauf von finf Jahren eine Eisenbahn, nach
dem Schuylkillkanal herzustellen. Es lag auf platter Hand,
dass auf andere Weise weder eine Eisenbahn noch ein Kanal
hier zu Stande kommen konne, dass aber in Folge meiner
Operation die Besitzer durch die Wertherh6hung der ihnen
verbleibenden Hélfte ihrer L&ndereien, die in dem gegenwaér-
tigen Zustand weder irgend einen Ertrag gewéhrten, noch
Uberhaupt einen reellen Werth hatten, schnell zu Wohlhaben-
heit gelangen mussten, und so fand ich sie ohne alle Ausnahme
bereit, mit mir eventuelle Kaufcontrakte abzuschliessen. Nach-
dem auf diese Weise von mir das Eigenthum wvon 10,000
Aeckern Steinkohlenlandereien, von 17,000 Aeckern Holzlan-
dereien, die fir den kinftigen Bergbau besondern Werth hat-
ten, nebst dem Eigenthum des zu Anlage von zwei Stadten von
der Natur bestimmten Grundes (ndmlich eines Stadtplatzes
in der Mitte der Steinkohlenldndereien, und eines Stadtplatzes
am Kanal, wo die Umladung der Steinkohle von den Eisen-
bahnwagen auf die Kanalboote statthaben sollte) gesichert
war, gelang es mir unschwer, Capitalisten zu finden, welche
1 Million Dollars zu Anlegung einer Eisenbahn herschossen,
indem ihnen leicht begreiflich zu machen war, dass sie we-
nigstens das Dreifache dieser Summe unmittelbar nach Voll-
endung des Werkes aus dem Verkauf dieser Landereien allein
wirden realisiren kdnnen.

In Ungarn wird die allgemeine Durchfiihrung &hnlicher
Finanzoperationen im Grossen durch die Zustdnde des Landes
ungemein begiinstigt. Hier sind Uberall grosse Strecken Lan-
des an Einem Stick zu erwerben, und die Kaufpreise stehen
in Folge des schlechten Zustandes der gegenwaértigen Trans-
portmittel, der Eigenthumsverhaltnisse, der Landwirtschaft
und Industrie und des Handels noch so niedrig, dass mit
Grund anzunehmen ist, der Werth derselben werde im Lauf
weniger Jahre, nachdem die Eisenbahnen und Kanéle in
Operation gebracht sein werden, um das Drei- und Vierfache
steigen, zumal wenn damit die Colonisation in Verbindung
trete, die als natiirliche und nothwendige Folge der neuen



*Transportmittel verntnftigerweise von keiner Partei wird
4?0strecarrirt werden konnen. Der Betrieb der Pferdebahnen
<ind Kanale erheischt viele thierische Zugkraft und viele
Handarbeit, die Anlegung von guten Gasthéfen und von
Zwischenhandlungen, also von wohlhabenden, mit allen
diesen Requisiten reichlich versehenen Dorfern langs der
Linie. Schon im Fall die Compagnie den Transport mit eige-
ner Zugkraft betreiben wollte, muisste sie von Stunde zu
Stunde eine Wirthschaft anlegen. Im Anfang wird diess
wohl auch nicht zu umgehen sein. Offenbar aber wirde die
Verpachtung des Transports den Interessen der Compagnie
weit besser Zusagen, als die eigene Regie. Dazu kann sie je-
doch nur gelangen, wenn sie trachtet so schnell als mdglich
langs der Linie einen Stand von freien, mit den erforderlichen
-Zugkraften versehenen Bauern und von ordentlichen und
fleissigen Tagl6hnern emporzubringen. Die Anlegung solcher
neuen Colonien muss sie vor dem Angriff des Werkes durch
mit den Grundeigentiimern abzuscliliessende eventuella
Ké&ufe sichern, wozu sich herbeizulassen dieselben durch ihr
eigenes Interesse aufgefordert sind. Einen Theil dieses
Grunderwerbes wird sie freilich im urspringlichen Ankaufs-
preis an die Ansiedler ablassen missen, um denselben zur
mschleunigen Emporbringung ihrer Wirthschaft, zu Eleiss-
und Capitalverwendung, Motiv und Gelegenheit zu geben.
Einen andern Theil dagegen wird sie behalten, an die An-
siedler mit Vortheil verpachten, und daraus den Vortheil der
Wertherhéhung um so schneller erzielen kénnen, je schneller
mie Ansiedler durch wohlfeile Eigenthumserwerbungen zu
Wohlstand gelangen werden.

Berechnen wir, welche Quantitdt gewohnlichen Acker-
bodens oder in Ackerfeld zu verwandelnder Weide von der
Compagnie auf diese Weise zu erwerben, und welche Capi-
talsumine erforderlich ware, um die Halfte sammtlicher An-
lagekosten durch die Wertherh6hung zu decken. Wir nehmen
an, dass dergleichen Grinde im Durchschnitt zu 30 fl. C.-M.
erkauft werden konnen, und dass der Werth derselben im
Lauf der ersten 10 Jahre nach Herstellung der Kanéle oder
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Eisenbahnen sich verdreifache. Die Anlagekosten von einer
Meile Pferdeeisenbahnen oder Kanéle nehme ich im Durch-
schnitt zu 100,000 fl. an. Demnach wéren 50,000 fl. per Lange-
meilen zu gewinnen, und dieser Gewinn wirde durch den
Ankauf von 1000 Joch Lé&ndereien links und rechts der Bahn,
also von ungefahr ¥ 2 D Meile erzielt, zu deren Ankauf nicht
mehr als.30000 fl. Capital erforderlich waren.

Die vorstehende Berechnung gilt jedoch nur von gewodhn-
lichem Ackerboden, der bei dieser Operation den geringsten
Gewinn abwirft. Ungleich héher wiirde sich der Gewinn stellen
bei Grinden, die vermittelst der Kandle in Wasserwiesen zu
verwandeln, oder die stark mit Brenn- oder Bauholz bestanden,
oder als Steinkohlen-, Stein-, Eisenstein- und Torfgruben aus-
zubeuten sind. — Den allergréssten Vortheil aber wird sicher-
lich die Entwasserung und Bewdasserung gewéhren. Schon bei
kleinen Operationen dieser Art in L&ndern und Gegenden, wo
bisher allzu nasse oder allzu trockene Griinde einen leidlichen
Ertrag abgeworfen laben, hat sich der Vortheil dieser Verbes-
serung auf 100 bis 500 Procent gestellt, um wie viel grdsser
misste er nusfallen in einem Lande, wo die vom Wasser (iber-
schwemmte oder versumpfte Grundflaiche auf 500 D Meilen
geschatzt wird, also (1L mal so gross ist, als dns
Konigreich Sachsen oder Wdirttemberg) die grossten-
theils aus Boden besteht, der gegenwartig fast ohne
allen Werth, durch die Kunst zu einer Ertragsféhigkeit
gesteigert werden konnte, welche dem der ersten Klasse von
L&ndereien in der Lombardei, wovon das Joch jahrlich hun-
derte von Gulden an Pachtgeld einbringt, vollkommen gleich
kdme. Wenn man die grossen Vortheile der Entwadsserung
und Bewadsserung genau kennt, so muss man darlber staunen,
dass dm Capitalisten bisher den grossen Profiten noch nicht

auf die Spur gekommen sind, die sich ihnen in dieser Lan-
desverbesserung darbieten, dass die Grundeigenthiimer noch

nirgends auf den Gedanken gekommen sind, die Capi-
talisten zu Hilfe zu rufen, um mit ihnen vereint diesen gros-
sen Schatz zu heben, und dass beide noch nicht auf einen
Operationsplan verfallen sind, vermittelst dessen diese an-
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scheinend schwierigen Unternehmungen mit Leichtigkeit zur
Ausfihrung zu bringen und die daraus erwachsenden
Profite zwischen den Capitalisten und Grundeigenthiimern
zu vertheilen wéren. Ich spreche hier vorldufig wvon hoch
cultivirten Landern, wie Frankreich und Deutschland. Wer
die Werke von Burger und Rumohr Uber die Bewésserung in
der Lombardei gelesen, und aus den Reisebeschreibungen des
Englédnders Samuel Laing tber Norwegen und Schweden er-
sehen hat, dass dadurch sogar noch im hohen Norden die
Ertragsfahigkeit der Léndereien um das Funffache zu ver-
mehren ist, der wird nicht umhin kdnnen mir zuzugeben, dass
vermittelst des Uberfliissigen Wassers der Flisse und grossen
Strome in Frankreich und Deutschland die Ertragsfahigkeit
von vielen Millionen Joch Landes um das Finf- bis Zehn-
fache zu vermehren ist, und dass die Kosten dieser Verbes-
serungen, wie gross sie bei oberflachlichem Anblick erschei-
nen mogen, mit den dadurch zu erzielenden Profiten in keinem
Verhaltniss stehen. Freilich darf nicht verkannt werden, dass
die bestehenden Verhdltnisse in hoch cultivirten Lé&n-
dern grossartigen Operationen dieser Art Massen von
Hindernisse in den Weg stellen. Man denke sich,
man wolle einen Tlieil des Rheins und seiner tribu-
taren Flisse uUber das ganze rechtseitige Thalgebiet von
Basel bis Mannheim leiten: wie viele Millionen Stiicke Feldes
waren hier zu berlcksichtigen? wie viele Tausende von
Landwirthen hatten dazu ihre Einwilligung zu geben? wie
viele Wirthschaften waren in Folge dieser Verbesserung auf
ganz audere Grundlagen zu stellen? wie viele Doérfer und
Gebdude wiirden der Durchfiihrung eines so gTOssartigen
Planes im Wege stehen? wie viele Hypothekenrechte und
Rechtsanspriiche waren dabei zu berlicksichtigen? Gleich-
wohl verschwinden alle diese Schwierigkeiten, wenn man in
Anschlag bringt, wie sehr dadurch die Ertragsféahigkeit aller
dieser Léndereien zu vermehren ist, und dass aus dieser
Werthvermehrung zureichende Mittel erwachsen, nicht nur
jeden Schaden voll zu vergiiten, sondern auch die Zustande
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der Grundbesitzer um das Doppelte und Dreifache zu ver-
bessern.

In Ungarn stehen wir mit so grossartigen Operationen
auf einem Boden, auf welchem alle angefiihrten Schwierig-
keiten verschwinden, vorausgesetzt, dass zu diesem besondern
Zweck eine auf die Grundsatze des Rechts, der Billigkeit und
des wechselseitigen Yortheiles gegriindeten Allianz zwischen
den Capitalisten und den Grundbesitzern zu Stande zu brin-
gen ist. Hier handelt es sich nicht wie in hochcivilisirten Lan-
dern bloss um eine kiinstliche Bewésserung, sondern allererst
um die Herstellung von Wasserstrassen und um die Ent-
waésserung; die Bewdsserung wird hier nur beilaufig be-
werkstelligt. Dabei sind keine Landereien in Frage, die jetzt
schon einen ansehnlichen Ertrag gewahren, und Bestand-
tlieile complicirter Wirthsehaften ausmachen, keine Millionen
kleine Grundstiicke, keine hunderttausende kleiner Grundbe-
sitzer, keine Menge werthvoller Gebdude. Es handelt sich hier
nur von ganz unter Wasser stehendem Boden oder von Moor-
und Rohrgrund, héchstens von versumpften Weiden oder
sauren Wiesen, deren Benlitzung durch die Operation nicht
gestort oder unterbrochen wird.

Die Allianz zwischen den Guterbesitzern und den Oa-
pitalisten betreffend, so scheinen die billigen Anspriche bei-
der durch folgende Grundziige eines LTebereinkommnisses zu-
frieden zu stellen zu sein: 1) der gegenwadrtige Nutzungs-
werth der Landereien wird durch Taxatoren, zur einen Halfte
von den Comitaten, zur andern Halfte von der Compagnie
ernannt, die zusammengetreten einen nicht im Comitat an-
gesessenen Prasidenten erwahlen, abgeschatzt und mit (i
Procent zu Capital geschlagen. 2) Die Compagnie schiesst die
zur Herstellung des Unternelmens erforderlichen Capitale
zu (i Proc. vor. 3) Nach Herstellung des Werkes werden die
gewonnenen Griinde in kleine Wirthsehaften von 150 bis 350
Joch, oder in Dorfmarkungep eingetheilt, und o6ffentlich als
Eigenthum oder als Erbpachtglter verkauft. 4 Von dem
Erlds werden allererst die Schatzungswerthe der Grinde mit
den daraus aufgelaufenen Interessen, in so weit die Eigenthi-
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mer in'der Benltzung derselben gestort worden sind, find
sodann diewon der Compagnie vorgeschossenen Capitale nebst
den darauf aufgelaufenen Interessen vergltet. 5) Was als
Profit tbrig bleibt, wird zu gleichen Theilen zwischen der
Compagnie und den Grundbesitzern getheilt.

Wenn es gewiss ist, dass ein grosser Tlieil dieser
Grunde gegenwadrtig gar keinen oder doch nur einen unbe-
deutenden Ertrag gewahrt, wenn es nicht minder gewiss ist,
dass ein grosser Theil dieser Griinde durch einen allgemeinen
Entwésserungs- und Bewasserungsplan in diejenige Qualitét
von Feldern und Wiesen umzuschaffen ist, die in hocheivili-
sirten Landern mit J0€0 fl. bis 2000 fl. per Joch bezahlt, wird,
und selbst in Ungarn zu einem Preis von 100 bis 200 fl. als
sehr wohlfeil zu betrachten ist, so werden die Grundeigen.tim-
mer schwerlich Ursache haben, die Capitalisten um ihre Pro-
fite zu beneiden.

Spricht man von einem allgemeinen Wasserregulirungs-
plan als von einem Unternehmen, das unerschwingliche Sum-
men kosten wirde, so ist diese Behauptung, weder national-
Okonomisch noch finanziell genommen, eine verstdndige. Der
Aufwand fir sich allein gibt noch keinen Massstab fur die
Bathliehkeif oder Nichtrathlichkeit einer Unternehmung,
sondern das VerWiltniss desselben zu den daraus zu erwar-
tenden Vortheilen. Wenn aber durch die vorgeschlagene
Operation funf Millionen Joch Landes gewonnen wirden,
und dieses Land im Durchschnitt auf einen Werth von 30 fl.
zu taxiren ware, so wirde ein Aufwand von 50 Millionen
Gulden kaum als ein unerschwinglicher zu betrachten sein.
Auch ware es keineswegs notbig oder rathlieh. sich Hals
tiber Kopf sogleich in eine so grossartige Unternehmung zu
stirzen. Es gibt, wenn ich recht berichtet worden bin. in Un-
garn Gelegenheit genug, partielle Entwasserungen und
Bewadsserungen mit massigem Aufwand gelegenheitlich von
Kanalanlagen und unbeschadet einer kinftigen allgemeinen
Wasserregulirung zur Ausfiihrung zu bringen, und dadurch
Erfahrungen zu gewinnen, die fir den allgemeinen Plan
massgebend werden wirden.
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Eine wichtige Rucksicht fur den Staat, abgesehen davon,
dass derselbe, je grosser die. Profite der Compagnie sind, um
sO friiher-in den vollen Besitz des Eigenthums aller ihrer Un-
tprnehmungen tritt,, ist bei dem allgemeinen Entwé&sserungs-
plan die Verbesserung der klimatischen Verhéltnisse in Bezie-
hung auf die Gesundheit und der Umstand, dass dadurch die
Wiesen- und Futterkrduterkultur, folglich die Fleisch- und
Wollproduktion unermesslich gehoben werden wird.

8 5 Wir haben in dem vorstehenden Paragraphen ge-
sehen, wie in noch wenig kultivirten Landern, welche — reich
an naturlichen Hiulfsquellen — die Mittel besitzen, schnell in
den Zustand hoher Kultur (iberzugehen, den Transportver-
besserungsunternehmungen Umstande zu statten kommen,
von welchen in hochcivilisirten Landern Kkein Nutzen zu
ziehen ist. Freilich bedarf man auch in L&ndern der letztem
Art, wo Landwirtschaft, Industrie und Handel schon in
hoher Blithe stehen, dergleichen ausserordentliche Hiilfsmit-
tel nicht, indem hier die bestehenden Verhaltnisse schon hin-
langliche Birgschaften fur das Wachsthum des Verkehrs und
die volle Rentabilitdt gewdhren. In England, Frankreich und
Deutschland braucht man nur dafiir zu sorgen, dass verbes-
serte Transportmittel hergestellt werden; kaum sind sie im
Gang, so beméchtigt sich der Unternehmungsgeist, von gros-
sen materiellen Capitalen und noch grdsseren geistigen Pro-
duktivkraften. unterstitzt, des neuen Verkehrsinstruments,
um es zum Besten der Landwirtschaft, der Industrie- und
des Handels nach Mdglichkeit auszubeuten, und diejenige
Capitalmacht, von welcher die Eisenbahn oder der Kanal
angelegt worden ist, hat weiter nichts zu thun, als fir die
schleunige und wohlfeile Befoérderung von Gitern und Per-
sonen zu sorgen, um Frequenz und Rentabilitdt der neuen
Transportanstalt so hoch zu steigern, als es die Umstédnde
nur immer gestatten. Dass diess in Landern, deren Land-
wirtschaft, Industrie und Handel noch so weit zuriick, und
welche an Capital, an Unternehmungsgeist und an geistigen
Produktivkraften noch so arm sind, wie das Kdénigreich Un-
garn, nicht der Fall sei, dass liier diejenige Capitalmacht,
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nicht darauf beschrianken durfe, bloss fur die Beforderung
des Verkehrs zu sorgen, und im Uebrigen Produktion und
Handel sich selbst zu Uberlassen, dass sie hier auch um die
Emporbringung derjenigen Hauptproduktionszweige, welche
den Transportanstalten die meiste Nahrung bieten, sich an-
gelegentlichst bekiimmern und ihnen mit ihren Capital-
kraf'ten und in anderer Weise unter die Arme greifen misse,
soll in dem gegenwartigen Paragraphen und in dem nach-
folgenden gezeigt werden.

Muss auch, wie ich schon friiher zu wiederholtenmalen
behauptet habe, zugegeben werden, dass schon bei den gegen-
wartigen Produktions- und VerkehrsVerhéltnissen von Un-
garn Pferdeeisenbahnen und kleine Kanale, zumal wenn sie
mit der hochstmoglichen Oekonomie hergestellt werden,
einen zu nothdirftiger Verzinsung der darauf zu verwenden-
den Capitale zureichenden Reinertrag versprechen, so genlgt
diese Aussicht doch keineswegs, um so grosse Massen aus-
landischer Capitale, wie sie zu Herstellung eines ganzen un-
garischen Transportsystems erfordert werden, anzureizen,
sich nach Ungarn zu werfen. Diesen Anreiz kann nur eine
fir die ndchste Zukunft in Aussicht zu stellende Dividende
bewirken. Um aber mit Grund eine solche Rentabilitdt in
Aussicht stellen zu kénnen, ist ein rascher Aufschwung der
Landwirtschaft, der Industrie und des inneni und &ussern
Handels erforderlich, und ein solcher Aufschwung ist nur zu
bewirken, wenn fremde Capitale und fremde geistige Pro-
duktivkrafte sich herbeilassen, die durch die Transportver-
besserungen eroffneten Gelegenheiten zu Ausbeutung der
nattrlichen Hilfsmittel des Landes so schnell und so kréftig
wie moglich zu bewerkstelligen, namentlich diejenigen, von
welchen die Frequenz der Eisenbahnen und Kanéle zum
grossten Theil abhangt. Dahin gehért die Produktion von
Tabak, Oelpflanzen, Hanf und Flachs, Wolle, Getreide aller
Art, die Produktion und Veredlung der Weine, die Vervoll-
kommnung der Mihlgewerbe, die Ausbeutung der reich mit
Holz bestandenen Walder und der Handel mit diesen rohen
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und veredelten Produkten, hauptséchlich aber die Ausbeu-
tung der vorhandenen Mineralreichthlimer, namentlich der
Steinkohlenflétze und Eisenerzlager. Die schwunghafte Be-
treibung aller dieser Produktionszweige erfordert indessen eine
Masse von Capital und von technischen Kenntnissen, Ge-
schicklichkeiten und Uebungen, die zur Zeit in Ungarn nicht
zu finden sind, und die, wirden sie nicht von aussen herbei-
geleitet, nur im Lauf von Menschenaltern zu erwerben waéren.
Glucklicherweise ist jedoch auf die Herbeischaffung dieser
Hilfsmittel vom Ausland durch einen hohen Zinsfuss und
durch viele Gelegenheit zu leichter und wohlfeiler Erwerbung
naturlicher Reichthumsquellen eine hohe Pramie gesetzt, und
wenn nun noch die Vermittlung und die Garantie einer gros-
sen Capitalmacht hinzutrdte, so ware nicht einem Schatten
von Zweifel unterworfen, dass alle ebengenannten Produk-
tionszweige nach Herstellung der Transportmittel schnell
einen kraftigen Aufschwung ndhmen. \Ver sollte aber mehr
berufen und beféhigt sein, diese Vermittelung und Garantie
zu Ubernehmen, als diejenige Capitalmacht, von welcher die
Transportmittel ins Leben gerufen werden — sie, deren gros-
sere oder geringere Einkinfte, deren grdssere oder geringere
Capitalgewinnste (Aktieneurs) lediglich auf dem Stand der
Hauptproduktionszweige des Landes und auf ihrem schnellen
und kraftigen Emporkommen beruht.

Um die Vorschlége, die in dieser Beziehung zu machen
sind, in’s Licht zu stellen, habe ich zwei Beweise zu fihren,
den, dass nur eine im Verhaltniss zu den Anlagekosten eines
Transportsystems ganz méassige Capitalsumme erforderlich ist,
um unter Umsténden, wie sie in Ungarn stattfinden, die Renta-
bilitat und den Capitalwerth (Aktieneurs) der neuen Trans-
portanstalten durch Unterstiitzung der darauf besonders
grossen Einfluss habenden Produktionszweige schnell zu
heben, und den, dass unter Umstdnden, wie sie in Ungarn
stattfinden, das Geschaft dieser Produktionsunterstiitzung
an und flr sich so lohnend ist, dass seine besondern Ge-
winnste die Rentabilitdt des ganzen auf die Transportmittel



zu verwendenden Capitals im ungliicklichen Fall zu garan-
tiren und im glucklichen Fall zu verdoppeln versprechen.

Die Grosse derjenigen Summen, welche zur Empor-
bringung eines auf die Transportanstalten Einfluss haben-
den Produktionszweigs erfordert werden und derjenigen
Profite, welche daraus fiir die Transportanstalten hervorge-
hen, bestimmt sich fast durchgéngig nach dem Yerhéltniss
ihres Gewichts zu ihrem Werth. Am klarsten stellt sich dieses
Yerhdltniss bei Abnilitzung von mit Brenn- und Bauholz
reichbestandenen Waldern oder bei Ausbeutung reichhalti-
ger, bis jetzt noch wenig oder gar nicht benutzter Steinkoh-
lenflotze oder Eisenerzlager oder da heraus, wo die beiden
letzteren an einem und demselben Ort oder doch nahe bei
einander gefunden werden.

Nehmen wir als erlduterndes Beispiel ein reiches Stein-
kohlenf-16tz, das durch einen zehn Meilen langen Kanal ver-
mittelst eines Aufwandes von einer Million Gulden mit der
Donau in Yerbindung gesetzt worden ist. Nehmen wir an,
Pente und Forderungskosten betragen 10 kr. pr. Ctr., der
Kanalzoll % kr. pr. Ctr. und Meile, also 7!Apr. Ctr. auf die
ganze L&nge des Kanals, die Zugkosten dagegen (da ein Pferd
500 Ctr. 8 Stunden weit taglich zieht, dabei aber die Boote
grossentheils leer zuriickgehen) 2L kr. pr. Ctr., die Kohle
komme also am Landungsplatz auf 20 kr. pr. Ctr. zu stehen.
Nehmen wir ferner an, die Administration und Unterhaltung
des Kanals und der Schleusen und Schleusenknechte kosten
25,000 fl. jahrlich. Demnach wéren 75,000 fl. jahrlich an
Frachten zu gewinnen, wenn der Kanal 5 Proc. rein einbrin*-
gen soll und 600,000 Ctr. Steinkohle zu transportiren, um
der Kanalkasse 75,000 fl. reines Einkommen zu verschaffen.
Diese Quantitat Steinkohlen zu fordern, wirde mit Einrech-
nung der Zugkosten und des Kanalzolls circa 20 kr. pr. Ctr.
eine Vorauslage von 200,000 fl. néthig sein, ela aber ein gros-
ser Tlieil der Kohle am Landungsplatz gegen baares Geld
verkauft wiirde, so ware allergeringstens jahrlich ein dop-
pelter Umsatz dieses circulirenden Capitals anzunehmen.
Demnach wirde die Kanalcompagnie, nachdem sie auf die-
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Anlage des Kanals eine Million Gulden verwendet hat, nur
noch 100,000 fl. zuzuschiessen haben, um auch die Stein-
kohlenproduktion und den Steinkohlenhandel zwischen der
Grube und dem Hafen zu betreiben, und dadurch ihrem Ca-
pital eine Rente von 5 Proc. zu sichern. Das Doppelte oder
200,000 fl. wirde sie zuzuschiessen haben, um 1,200.000 Ctr.
Steinkohle zu fordern, und dem Kanal eine Rente wvon 10
Proc. zu sichern u. s. w. Ausserdem wrlide die Compagnie
vermittelst der Steinkohlenrente von diesem resp. 100,000 fl.
und 200,000 fl. noch eine Rente von 15 bis 20 Proc. ziehen und
damit ihre Gesammtdividende auf resp. 7 und 14 Proc.
erhéhen.

AVie thoricht nun wirde eine solche Kanalcompagnie
bei dem Zustand von Ungarn handeln, wenn sie nur mit Her-
stellung des Kanals und nicht auch zugleich mit schleuniger,
zweckmassiger und grossartiger Ausbeutung der Steinkoh-
lengruben sich befasste, wenn sie eine Million Gulden auf die
Transportanstalt verwenden und nach Herstellung derselben
nicht auch noch trachten wiirde, weitere 100,000 fl. aufzubrin-
gen, und die erforderlichen Bergbauverstindigen, Grubenar-
beiter, Kanalboote utid Kanalfuhrleute herbeizuschaffen, um
schon vom ersten Augenblick an die Steinkohlengruben und
den Steinkohlenhandel der Art zu betreiben, dass die Com-
pagnie schon im ersten Jahr eine Dividende von 5 bis 10 Proc.
zu declariren vermdchte und der Curs ihrer Aktien auf 150
bis 200 fl. stiege. — Wenn sie in einem Lande, wo das
Capital so rar ist und in so hohem Preise stellt, wo tiichtige
Techniker und Grubenarbeiter so schwer zu finden sind, und
von aussen herbeigeschafft werden missen, wo der Unter-
nehmungsgeist auf einer so niedrigen Stufe der Ausbildung
steht — wenn sie, sage ich, unter solchen Umstanden in
einem solchen Lande den Betrieb desjenigen Produktions-
zweigs, wuaf welchem die Rentabilitdit der gan-
zen Transportanstalt  beruht, dem Zufall tiber-
lassen und missig zuwarten wollte, bis einzelne
1 nternehmer mit geringen Capitalkraften die Ausbeu-
tung der Steinkohlengruben und den Kanaltransport begon-

li



uen und dieselbe nun nach und nach im Lauf der Jahre mit-
telst der von ihnen aus diesem kleinen Betrieb erzielten Ge-
winnste so weit emporgebracht hétten, dass die Compagnie,
im Anfang kaum im Stande, die Unterhaltung”- und Betriebs-
kosten der Schleusen zu decken, erst nach langen Jahren
in den Stand gesetzt wirde, eine zureichende Dividende zu
vertheilen. Werden doch einerseits die Verluste, welche aus
einem solchen Gang der Dinge den Aktionédren an Capital und
Zinsen erwichsen, schon nach Verfluss von einem Jahrzehnt
sich 5—10-mal hoher berechnen als die ganze additionelle Ca-
pitalverwendung, welche nach Herstellung der Werke erfor-
derlich wére, um die Steinkohlenproduktion und den Stein-
kohlenhandel auf’s Schwunghafteste zu betreiben, wéhrend
andererseits aus dieser additioneilen Capital\VVerwendung der
Kanalcompagnie so bedeutende additionelle Profite erwach-
sen wirden, dass die Zinsen des Betriebscapitals nicht nur
reichlich gedeckt, sondern auch noch die Dividende des gan-
zen Aktiencapitals bedeutend erhéht wirde. Wahrend nam-
lich die kleinen Unternehmer auf die Férderungs- und Trans-
portkosten 20 bis 30 Proc. Profit rechnen missen, wird die
Compagnie sich mit 10 bis 15 Proc. begniigen, folglich die
Kohlenpreise viel wohlfeiler stellen und auf die Vermehrung
der Nachfrage und Consumtion viel besser wirken koénnen,
und da der gewohnliche und laufende Capitalpreis sich bei
der Compagnie nur auf 5—6 Proc. berechnet, so werden 5—10
Proc. der Vermehrung der allgemeinen Dividende zu gut
kommen. Die Compagnie wird also alle Ursache haben, statt
mit dem Betriebscapital zu kargen, so viel zu verwenden, als
sie nur immer mit einem jahrlichen Nutzen von 10 bis 15
Proc. unterzubringen vermag. Sie wird die Benutzung der
Steinkohle an Ort und Stelle durch Anlegung von Eisen-
werken u. s. w. auszudehnen, und die weitere Verflihrung
derselben vom Hafen aus durch eigene Organisirung der
Frachtfuhr und des Kohlenhandels auf der Donau oder durch
Unterstiitzung derjenigen, welche diese Geschéftszweige auf
eigene Rechnung betreiben wollen, nach Mdglickkeit zu ver-
mehren suchen. Und nachdem die Compagnie auf diese Weise
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500,000 fJ. statt 100,000 fl. in Forderung der Steinkohle, in
eigener Benutzung derselben und in ihrer Verfiihrung unter-
gebracht hat, wird sich die Rentabilitat ihrer Unternehmung
folgendermassen stellen:

Grubenrente von 3 Mill. Ctr. Steinkohle & 3 kr.

Pr. Gl 150,000 fl.
Kanalzoll, da derselbe von 7L auf 5 kr. herabzu-

setzen ware, auf 3 Mill. Ctr.....cccccovevvvvernnne, 250,000 fl.
Reinertrag von 500,000 fl. umlaufenden Capitals

R (I o 0T oS 50,000 fl.

450,000 fl.
Folglich Reinertrag auf ein Gesammtcapital von 1L Millionen
Gulden 30 Proc. jahrlich.

Dass dieses Resultat weit unter denjenigen Resultatel}
stehe, die in diesem Produktions- und Transportzweig bei
schwunghaftem Betrieb zu erzielen sind, beweisen die Bei-
spiele von England, wo mehrere Compagnien von haupt-
séchlich auf den Steinkohlentransport basirten Kanalen, un-
geachtet sie sich weder mit unmittelbarer Benutzung der
Steinkohle fur industrielle Zwecke, noch mit dem Transport
oder dem Handel mit Steinkohlen befassen, und sich lediglich
auf die Erhaltung des Kanals und der Schleusen und auf
die Erhebung des Kanalzolls beschranken, 50—100 Proc.
jahrlicher Dividende machen. Daraus ist jedoch, wie schon
friher angedeutet worden, keineswegs die Schlussfolgerung
zu ziehen, dass die Kanalkompagnien auch in Ungarn am
bestea fahren wirden, wenn sie ihre Thatigkeit nach dem
Beispiel der englischen beschrinkten. In einem Lande, das
von .Capitalien und andern Produktivkréften so sehr strotzt
wie England, kénnte eine Kanalcompagnie, die ihre Thétig-
keit weiter als auf die Erhaltung und Betreibung des Kanals
erstrecken wollte, nur hemmend und stérend auf den Kanal-
transport wirken, wahrend derselbe in einem an Capital und
sonstigen Produktivkraften so armen Lande wie Ungarn, sich
hauptsachlich mach den Mitteln bestimmen wird, womit die
Compagnie auf die Hebung derjenigen Produktionszweige
«inwirkt, auf deren schwunghaften Betrieb die Frequenz des

li*
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Kanals oder der Eisenbalm hauptsachlich beruht. In einem
solchen Lande bestimmt sich die Rentabilitat des fixen Capi-
tals (der Transportanlagen) zumal im Anfang ihres Betriebs
grossentheils nach der Bedeutendheit des circulirenden Capi-
tals und nach dem Grad der Klugheit und Betriebsamkeit,
womit von dem letzteren zum Besten des ersteren Gebrauch
gemacht wird — ganz wie bei den Fabriken.

Jemand, der eine neue Fabrik anlegen und seine Er-
wartungen von der neuen Anlage schon von Anfang an in
Erfullung gehen sehen will, hat nicht bloss fur die zweck-
massige Herstellung der Gebdude und Maschinen, sondern
auch flr die Herbeischaffung des erforderlichen Betriebs-
capitals und geschickter und fleissiger Techniker und Ar-
beiter Sorge zu tragen und sich in Besitz aller derjenigen
Kenntnisse und Handelsverbindungen zu setzen, ohne welche-
eine kluge Leitung des Geschéafts und eine vortheilhafte Be-
nutzung des Capitals eine reine Unmdoglichkeit wére. Aktien-
Compagnien verfahren zwar mit ihren Fabrikanlagen nicht
selten nach andern Grundsatzen, indem sie sich in der Regel
in Dinge einlassen, die ihre Aktionare nicht verstehen und
Uberdiess ihre Capitale grosstentheils schon mit der Anlage
von Gebduden und Maschinen erschopfen, so dass, wenn das
Werk in Operation treten soll, nichts mehr vorhanden ist, als
etwa ein nur gegen schwere Kosten zu eréffnender Kredit fir
den zehnten Theil derjenigen Summe, die zu schwunghaftem
Betrieb des Geschéfts erforderlich wére; die ganz natlrliche
Folge eines so unbedachtsamen Verfahrens ist dann immer
die, dass das Geschaft verkiimmert und die Fabrik zu einem
unbedeutenden Preis und zu grossem Verlust der Aktionare
in H&nde ubergeht, welche die erforderlichen Capitale und
Kenntnisse besitzen. Jedes Land bat dergleichen abschreckende
Beispiele aufzuweisen, gleichwohl gibt es auch eines, wo Un-
ternehmungen nach diesem Plan nicht selten prosperiren. In
England n&mlich werden hie und da industrielle Etablisse-
ments errichtet, um sie, nachdem die Gebdude und Maschinen
hergestellt sind, zu verpachten oder zu verkaufen, wie man
auf dem Continent h&ufig zu diesem Zwecke Mihlen baut.
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Allein derjenige, welcher diese Operation auf dem Continente
nachmachen wollte, wirde bald zu seinem grdssten Schaden
einsehen lernen, dass ausserhalb England nicht so leicht Per-
sonen aufzutreiben sind, welche dergleichen Eabriketablisse-
ments unter fur den Unternehmer vortlieilliaften Bedingun-
gen pachten oder fix und fertig kaufen.

8 6. Dem Artikel Steinkohlen am néchsten kommen in
der im vorstehenden Paragraphen angedeuteten Beziehung
die Artikel Bau- und Brennholz, Eisen, Eisenerz und unter
gewissen Umstdnden auch Kalk, Gyps, Marmor u. s. w. In
Gegenden, die reich mit Bau- und Brennholz bestanden, bisher
gar keine Gelegenheit zum Absatz hatten, wo man also, wie
ich aus einigen Ankiindigungen in der Wiener Zeitung ent-
nommen habe, das schoénste Holz nicht anders zu vernutzen
weiss, als indem man es zu Asche verbrennt und Pottasche
daraus siedet, erscheint der Holzhandel in der Regie einer
Compagnie, welche durch dergleichen Wélder Kandle anlegt,
flr die ersten 10 oder 20 Jahre noch viel profitabler als der
Steinkohlenhandel. Ich bin versichert worden, in Slavonien
seien noch Urwélder zu finden, wo das Holz gar keinen Werth
habe, und das Joch Léndereien flr wenige Gulden zu haben
sei. Wie théricht nun, wenn diejenige Compagnie, welche hier
mit einem Aufwand von 2 Millionen Gulden einen Kanal von
20 Meilen Lénge anlegen wollte, das Geschaft des Holz-
machens und Ségens und des Holzhandels kleinen Capitalis-
ten (berlassen wollte, die dasselbe im Anfang nur auf kim-
merliche Weise betreiben konnten, bis sie im Lauf der Jahre
durch enorme Profite in den Stand gesetzt werden wiirden,
es nach und nach auszudehnen, wéhrend 200,000 Gulden Capi-
tal gleichzeitig mit der Herstellung des Kanals auf gross-
artige Ségemdihlen und auf das Niederhauen und Nieder-
ségen von Bau- und Brennholz und auf die Verfallrung des-
selben nach den fruchtbaren Ebenen verwendet, zureichen
wirden, die H&lfte von Niederungen mit diesen Bedurfnissen
reichlich zu versehen und der Kompagnie eine jahrliche Di-
vidende von 20 bis 30 Proc. zu verschaffen.

Mit nicht viel minderem Erfolg dirfte eine Compagnie



unter giinstigen Umstédnden die Ausbeutung von Eisenerzla-
gern und Eisenwerken, von Marmor- Gyps- und Steingruben
in eigener Regie betreiben lassen. Auf alle anderen oben 8§ 5.
angefuhrten Produktionszweige, z. B. auf die von Tabak,
Hanf und Flachs, Wolle, Getreide, Wein, misste sie nur ver-
mittelst Darleihung ihrer Capitale, vermittelst guten Raths
und guten Beispiels wirken. In einem Lande, wo man schon
das Geschaft des Yorschiessens auf die kinftige Ernte allge-
mein fir ein jldisches Wuchergeschaft hélt, weil diejenigen,
welche es betreiben, in der Regel sich 40 bis 50 Proc. bedingen,
wo bei gewohnlichen Kreditgeschéften 20 bis 30 Proc. bedun-
gen werden, und wo man mit voller Hypothek auf dem Lande
12 Proc. Zinsen aus den Capitalien ziehen kann, durfte eine
Compagnie, welche die vorerwahnten Produktionsweige durch
Darleihen auf die kiinftige Ernte oder durch Unterstiitzung
derjenigen, die mit ihren Produktionsartikeln im Grossen
handeln, oder durch unmittelbare Betheiligung an diesem
Handel mit ziemlicher Sicherheit auf eine reine Dividende
von 12 Proc. ihres Bankcapitals rechnen.

Vorausgesetzt nun, dass die ungarische Compagnie je
von 20 Miil. Capital, die sie zur Subeription brachte, 15 Milk
zu Anlegung von Pferdeeisenbahnen und Kandlen, die ubri-
gen 5 Mill, aber zu den in dem vorstehenden und in dem ge-
genwaértigen Paragraphen angegebenen Zwecken verwenden
wirde, so durfte man bei den Eisenbahnen und Kanalen nur
auf eine Rentabilitdt von 4 Proc. rechnen, um auf das ganze
Aktiencapital eine Dividende von 6 Proc. vertheilen zu kon-
nen; denn es wirden eintragen:

15 Millionen Gulden in Eisenbahnen und Kanéle verwendet
& 4 PrOC..cociceisececeee e 600,000 fl.
5 Millionen Bankcapital zu Emporbringung der
Landwirthschaft, der Industrie und
des Handels & 12 ProcC.....cccoevuenee. 600,000 fh
20 Millionen. 1,200,000 fl.

8 7. Von dem Augenblick an, in welchem die ungarische
Compagnie in Wirksamkeit trate, wirden der ungarische
Schutzverein und der ungarische Fabrikverein aufhdren zu
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existiren oder vielmehr beide gezwungen werden, in der un-
garischen Compagnie aufzugehen und einen Bestandtheil der-
selben zu bilden. Denn da beide nicht umhin kdnnten, sich zu
gestehen, dass die von ihnen beabsichtigten .Zwecke von der
ungarischen Compagnie auf einem viel richtigeren Weg und
mit unendlich grosseren Mittel erstrebt werden, so wirden sie
schwerlich umhin konnen, sich der ungarischen Compagnie
anzuscldiessen oder unterzuordnen, zumal wenn die Organi-
sation der ungarischen Compagnie darauf berechnet ware,
alle Intelligenzen des Landes, von welcher Partei sie seien,
ihren grossen Zwecken dienstbar zu machen.

Zu diesem Ende misste dem Direktorium, das die or-
dentlichen Geschéfte der Eisenbahnbauten und ihrer Admi-
nistration und der Bank besorgen wirde, eine wissenschaft-
liche und correspondirende Sektion zur Seite gestellt werden,
welche Sektion die Obliegenheit hétte, alle auf die vorzuneh-
menden Arbeiten Bezug habenden wissenschaftlichen That-
saehen zu erheben und zu sammeln und der Direktion dar-
tber umstandlichen Bericht zu erstatten, die Vollziehungs-
beamten der Compagnie zu controliren und dem Direktorium
uber Missgriffe oder Missbrauche, die sie vorgefunden, oder
tber nitzliche Verdnderungen und Verbesserungen, die zu
treffen waren, hauptséchlich aber im Fall sich die Compagnie
in ihren Vorschritten durch constitutionelle VVerhdltnisse be-
hindert fiihlen sollte, darliber wie diesen Hemmnissen im
constitutionellen Weg abzuhelfen und wie Uberhaupt die na-
tionaldkonomischen Zustédnde des Landes, bei deren Bereini-
gung die ungarische Compagnie so sehr interessirt ist, im
Weg der Gesetzgebung zu verbessern waren, Vorschlage zu
machen. Ueberhaupt wirden ausser den nationalokonomi-
schen und statistischen und staatsrechtlichen Angelegenheiten
auch alle praktischen Rechtsangelegenheiten der Compagnie
zu dem Ressort dieser Sektion zu rechnen sein, wesshalb sie
auch die ersten Intelligenzen des Landes aus dem Stand der
Rechtsgelehrten, der Statistiker, der Nationalokonomen und
Literaten, ohne Rucksicht auf ihr politisches Glaubensbe-
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kenntniss und je nach der Wichtigkeit ihrer Leistungen mit
mehr oder minder bedeutendem fixen Gehalt dabei anzustellen,
und alle Ubrigen im Lande zerstreuten Manner von Bildung
und patriotischem Streben, ohne Riicksicht auf ihr politisches
Glaubensbekenntniss durch Ernennung zu Correspondenten
der ungarischen Compagnie an sich zu ketten hétte.



HARMADIK FUGGELEK.

Adatok List Frigyesnek magyarorszagi
tartézkodéasarol.

List Frigyesnek Magyarorszagon valé tartdzkodéaséara
nézve, az aldbbi adatokat iparkodtam felkutatni. Kutatdsom
eredménye egyel6re nagyon szerény.

'‘Buzditasomra a ,,Pressburger Zeitung“ szerkeszt6je
szives volt az Ugy irant érdeklédni. ErdeklGdésének eredmé-
nyét a ,Pressburger Zeitung* 1915 méajus 15-ikén kovetkez6-
kép foglalja 6ssze: ,,Schon vor Jahren hat die genaue Durch-
sicht, sowie heute noch einmal, ergeben, dass nur in der
»Pannonia“ vom 1- Dezember 1844 aus Anlass des Ankaufes
der Mihlthal-Landmihlen, Friedrich List am 1. Dezember
dieses Jahres in der betreffenden Versammlung im Stad-
tischen Kasino unter den Subscribenten eines Betrages mit
vielen Birgern und Notabeln verlesen worden sei.

Andere hiesige Quellen kennen wir leider nicht.*

Ugyanez Ugyben fordultam Balas Karoly, pozsonyi
egyetemi tanar Urhoz, ki a kdvetkez6ket volt szives kdzolni:

,Listr6l a ,,Pressburger Zeitung“ mellék-lapjaban, a
»-Pannonidban“ van emlités. A Pannonia 1844. évi kotetének
574. oldaléan a jobboldali hasab alsd részén. Az egész Listrol
sz016 passzus egy mondat, mely a Ydodricpatak kihasznalasa-
rol szolo kozleményben fordul el6. E mondat a kdvetkezé:
,Der bekannte Nationalékonom List und viele hiesige Birger
und Notabeln, die einem jeden grossartigen Unternehmen in
Loco gewohnlich vorangingen, waren auch hier durch he-
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deutende Subscriptionen als an der Spitze stehend verlesen/4
E mondatbdl tehat még az sem dertl ki, vajjon List személye-
sen részt vett-e azon a gydlésen vagj" nemi

Joval tobbet talalunk a Pesti Hirlapban.

A Pesti Hirlapban 1844 december 8-iki 836. lapjan a ko-
vetkezOket olvassuk:

»Kedves tuddsitasul veéljuk kozolhetni, mikép List
Fridrich Pozsony szomszédsagaban, az Ugynevezett ,vas-
flrd6i“ regényes helyet szandékozik jové lakhelyéul valasz-
tani, ugyanoda 30 kulénféle mesterséget (iz§ szaszorszagi csa-
ladot telepitend; a’ vallalat’ Iétesitésére sziikséges 300.000 p. ft.
a’ pozsonyi casinoban kevés id6 alatt dssze Iratott.”

Tovabba olvassuk a ,,Pesti Hirlap“ 1844 december 19-iki
862. lapjan:

Pozsony, december 9. 1844. LA pozsonyi német U(jsag
mellék-lapja ,,Pannonia® f. & december 7-ér6l oly eértesitést
ad a pozsony—veidriczvolgyi vallalatrol, melynek kiegészité-
sére van szllksége, minthogy abban ezen véllalat szellemi al-
kotéja, List Fridrich tanar, csupan, mint egy részvényes em-
littetik.

Igaz ugyan, hogy mar ezel6tt is gyakran értekeztek arrol
néhany értelmes férfitk Pozsonyban, hogy e’ volgyben igen
sok javitast lehetne tenni, egy ott, mar el6bb is Iétezett, de
emlékezetet felulmulo id6 el6tt ismét elromlott ténak Gjra
helyreallitasa altal: azonban olly tervr6l, mint a’ mostani, soha
szb sem volt, mig List t. koztink meg nem jelent azon
szandékkal, hogy Magyarorszagon miiparos- €s egyszersmind
foldmivel6-gyarmatokat alapitson. —

Otét Schonbauer orvos az emlitett vélgybe minap be-
vitte oly sejtelemmel, hogy List t. ott feltalalandja, a’mit keres.
Es valdban, alig nézett szét List e’ volgyben, mar nyilvanitas
hogy itt igen jeles alkalom van nagyobbszerii malomgépek
felallitasara, s még ezenkivil elég tér és vizer6 nyerhet6 arra
is, hogy Pozsony varosa a’ legsziikségesebb iparizlettel is el-
lattassék. Ez oly vallalat, mely eszélyes és jomodon végre-

hajtatvan, nemcsak a’ vallalkozéknak nagy osztalékokat igér
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tékepénzik utan, hanem még Pozsony varosanak is muipari
tetemes emelkedést josol s ezenfellll egész Magyarorszagnak
is nagy példanyul szolgalhatna.

E nyilatkozas’ kovetkeztében tobb tekintélyes pozsonyi
polgéarok, koztik Schonbauer és Maier orvosok, Medveczkv
és Zechmeister urak egyesiltek olly célbol, ho: 7 e’ vallalatot
el6készitsék. F6leg azonban List t. célszer(i vezet ének kdszon-
hetni nemcsak a meg-vevesek’ és aldiras’ sikerlilésv  hanem azon
eszélyes miikodési tervet is, mely szerint a tarsasag tovabb is
eljarni akarni latszik; ugyanis List t. értesité a’ pozsonyi urakat
a’ fel6l, miként szokds Eszak-Amerikaban hasonld esetekben
cselekedni, hogy egyrészr6l a’ telkek’ aranak felszéllasa, —
melly egymast kovetd (szuccessziv) megvételeknél tamadni
szokott — kiker(ltessék, masrészr6l a’ tarsasag teljesen biz-
tosittassak arr6l, hogy az egyenkénti telekbirtokosok’ dnfeji-
sége, vagy haszonlesése altal, sajat tervének tokéletesitésében
gatoltatni, s’ emiatt nagy karokat szenvedni nem fog. Ezek’
kovetkeztében azt javasla List t., — hogy mindegyik malom-
telek” megvevésére a’ tarsasagnak mas-mas tagja bizassék meg,
kik a’ birtokosokkal megalkudvan, mindegyikkel egy feltételes
(eventuell) szerzédést kossenek, mely szerint az eladd ugyan
tartozik azon oratdl fogva a’ szerz6désnek szorosan allani, de
a’ vevlnek joga legyen azt egy bizonyos hataridé alatt, vagy
teljesen érvényesiteni, vagy egészen megszintetni. Ezen
eszélyes intézkedésnek kdszonhetni az ép olly gyors, mint juta-
nyos megszerzését minden a vallalathoz sziikséges foldeknek
és malmoknak.

Miutdn mindezek ipeglettek szerezve, List a’ részvény-
alairas iranti tervét ada el6, s’ azt javasola, hogy a’ részvé-
nyeknek egy nagy része pozsonyi tekintélyes, vagy a targy
irant kilonosben érdeklett polgarok kozt osztassak fol. — To-
vabba neki kdszonhetni azon célszer(i javaslatot is, mely sze-
rint eleinte semmi nagy és koltséges uj mimalmok’ ’s vizi-
muvek nem lennének feldllitanddk, hanem csak a’ mar létez6
malmok kozil kellene nehanyat gy kiigazitani, hogy azokon
évenkint mintegy 100.000 mézsa legfinomabb miilisztet lehes-
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sen késziteni. — Ekkép’ a’ vallalat pénziigyileg is biztos laéra
allittatik s még elég 6sszeg marad a’ 300.000 pft. részvénytdke-
pénzbdl arra is, hogy gabona- és liszt-kereskedés nagyban
Gzethessék. Ha ekkép’ a’ tarsasag maganak szembeting osz-
talékokat eszkozIott, s’ a’ sziikséges tapasztalatokat megszerzet-
té, akkor lesz ideje, hogy nagyobbszerii mikodések Iétesittesse-
nek. A’ malmok’ kijavitasanal s’ jak’ készitésénél pedig arra
kell Ugyelni, hogy azok a’ voélgyszorosba tétessenek, mert
ezekhez nem kivantatnak nagyszamd munkésok; azon vizi-
er6k ellenben, mellyeknek kozelében nagyobb mivelhetd fold-
térek talaltatnak, leendd gyarak telepéll hagyassanak fenn,
minthogy ezekhez sok munkés kivantatik. Végre még azéltal
is nevezetesen el@segité List t. az aldiras sikerllését, hogy nem-
csak 25.000 pftot irt ala maga’ részére, hanem azt is nyilvani-
t4, hogy mindazon részvények eladasat is magéara véllalja, me-
lyek’ az aldirés elsé najan le nem foglaltatnak.

Ugy hallik, List t. késznek nyilatkozott, hogy a’ vallalat,
értelmileges vezetését, miként eddig is vitte, tovabbra is, azaz
a’ vallalat mikddésbehozasanak elsé évében felvallalng; — s’
nem lehet kételkedni, hogy a’ részvényesek ezen ajanlatot
orommel elfogadjak.”

A Pesti Hirlap 1844 december 26-iki szdmaban egy po-
zsonyi levél kifejti, hogy a malomvoélgyi részvénytérsulat 1é-
tesitése masoknak, nem Listnek az érdeme. Az eszmét az a
kérilmeény szilte, hogy Pozsony csa >zérlisztben vald szlikség-
letét nem tudvan fedezni, ezt a szomszéd Bruckbdl volt kény-
telen hozni és igy jelentékeny pénzosszegek folytak ki. ,,Miutan
ezen eszmét az akkor varosunkban mulaté List Friedrik is he-
lyeselte volna“ a szilkséges el6késziileteket megtették és a varos
polgarait december elsejére a kasindba 0Osszehivtdk a rész-
vénytéke alairasara. Feldra alatt a szlikségesnél tobb részvény
is iratott ala. List is a december 1-én a kasindban tartott
alakulé Ulésen megjelent és 25.000 pft. irt ala. A levélird6 még
el6adja, hogy az eszme nem Listt6l szarmazik, mégis List azon
furcsa igénnyel lépett fel, hogy az eszme helyesléséért liono-
raltassék. ,,Err6l azonban — mondja a levéliro6 — bd&vebben
csak szlikseég esetében szélandok.
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Ezek az adatok némi vilagossagot deritenek Listnek
pozsonyi tartézkodasara. Ezzel szemben rendkiviil felt(ing,
hogy a Pesti Hirlapban semmi nyomat nem talaljuk List
pesti tartozkodasanak.

v iy
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