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Zay-Ugrögzer Holzfchnig-, die Huszter und Zala-Egerszeger Tijchlerei-, die Galgdezer

Kunftjchnigerei- und die Munfacger Holzinduftrie-Lehrwerkftätten. Zur Förderung der

 Thon-Induftrie wurden in Ungvar, Modor und Ubänya Lehrwerfftätten errichtet.

Korbflehterei und Spitenflöppeln werden in weiten SKreijen gelehrt, außerdem

find an einigen höheren Volkzfchulen induftrielle Lehreurje mit entfprechenden Lehrkräften

eingerichtet. Nicht minder beftehen Winter-Lehreurfe für dag Baugewerbe und ein

bejonderer Ems fin Dampfkefiel-Heizer, aus dem in nicht mehr als fünf Jahren

1.523 geprüfte Heizer hervorgegangen find. E38 beftehen drei Induftrie-Mittelfchulen

mit Fachfectionen für Bau und Mafchinenweien, für chemifche, Metall- und Holz-

induftriegzweige. Höhere gewerbliche Ausbildung bieten die Gewerbe» Zeichenfchulen,

fowie die mit dem technologischen Mufeum verbundenen Fachvorträge und Übungen,

die Krönung fämmtlicher Einrichtungen aber bildet das Budapefter Bojefs-Bolytechnikum.

Ungarn fann daher der Zukunft bereit? mit der Beruhigung entgegenfehen, daß die in

feiner Induftrie noch vorfommenden Lücken durch ein gutes, zur Arbeit erzogenes Bolfs-

material, welches durch ein energifch um fich greifendes Gejchäftgleben gefpornt und

unterftüßt wird, alabald ausgefüllt fein werden. E3 fan mit Zuverficht erivarten, daß es

in nicht zu ferner Zeit fähig fein wird, feinen gefammten induftriellen Bedarf mit dem

eigenen Erzeugniß zu beftreiten und mit dem Überfchuß einer ftetig wachjenden induftriellen

Production feine füdöftlichen Nachbarn in noch größerem Maßjtabe zu verjorgen.

Derfehrsanftalten.

Ungarn befißt dermalen ein Ne von Verfehrsftraßen, welches zwar noch nicht

vollftändig und noch nicht fo bejchaffen ift, daß es feiner weiteren Ergänzung oder

Berichtigung Raum böte, jedoch dem Bedürfniß jelbft bei gefteigerten Anforderungen

entjpricht und großentheils fogar jchon die Aufgabe erfüllt, dem Welthandel, der jeinen

Weg durch das Land nimmt, al3 Vermittler zu dienen. Bejonders die legten Jahrzehnte

haben die Entwiclung diefer Verfehrsanftalten bedeutend gefördert und es findet fich

faum ein Gebiet, auf welchem das Land in kurzer Zeit jo große Fortichritte gemacht hätte,

Das Neb unferer Chauffsen reicht über das ganze Land. Hier und da zeigt die

Straßenkarte allerdings noch Lücken und im Alfld zumal fommt es wohl auch jet noch

vor, daß der Neifende, wenn er auf der jogenannten „Zandftraße” nicht ftedfen bleiben

will, den Umweg über das Feld machen muß. Aber wie lange noch, und auch diejer

Zuftand wird der Vergangenheit angehören. Staat und Comitat bemühen fich lebhaft,

folchen Übelftänden zu fteuern, auch werden im AlFÜLd immer mehr Localbahnen gebaut,

jchonweil fie ftellenweife weniger foften ala Chauffeen und dabei gewiß von größerem Nußen

find. Die Gefammtlänge der öffentlichen Straßen beträgt iiber 100.000 Kilometer. In
UngarnI. 33
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ftaatlicher Verwaltung befinden fich davon 7.200 Kilometer, an deren Erhaltung jährlich

2'/, bi8 3 Millionen Gulden gewendet werden. Unter der Obhut der Jurisdictionen ftehen

37.700 Kilometer, deren Erhaltung jährlich über 7 Millionen Gulden foftet. Die Länge

der BVicinalftraßen beträgt 58.000 SKüilometer. Nach mäßigem Durchichnitt gejchätt,

repräjentirt da8 ganze Straßenneb einen Werth von nahe an 200 Millionen Gulden.

Auch die Gewäffer werden immer mehr. in geregelte Bahnen gelenft. In diefer

Hinficht war eine doppelte Aufgabe zu Löfen; einestheils mußte die Schiffahrt ermöglicht

und gefichert werden, anderjeitS galt e8, durch Hochwafjerschug- und Entwäfferungs-

arbeiten jene ausgedehnten Landftriche zu gewinnen, welche Sumpf und Moor waren oder

von alljährlichen Überjchtwenmungen heimgejucht wurden.

Was den Wafferbau betrifft, ift auf diefem Gebiete — abgefehen von den Finmaner

Hafenbauten — die bedeutendfte Leiftung der legten Jahre die Negulirung der Donau

im Bereiche der Hauptjtadt. Ihr Zwed war, die Hinderniffe der Schiffahrt zu bejeitigen

und die Stadt gegen Eisftanumgen zu Schügen; auch war fie von Wichtigkeit fir den Handel

der Hauptjtadt. Sie foftete über 12'/, Millionen Gulden, doch wurden nicht nur die

erwähnten Ziele erreicht, jondern die Hauptjtadt Budapeft gelangte zugleich in den Befib

eines in Stockwerken angelegten und mit Treppen verjehenen Duais von 4.300Meter Länge,

welcher zeitweilig der Lebhafteften Handelsbewegung als Schauplah dient. Außerdem

werden auf dev Donau im Intereffe der Schiffahrt noch zwei große Arbeiten auszuführen

fein. Die eine, die Regulivung der oberen Donau in Ungarn, nämlich der Strede zwifchen

Theben und Duna-Radvany, ift bereit im Zuge. Dort befindet fich die Donau noch)

jozufagen im Urzuftande; fie veräftelt fich vielfach, bildet Sandbänfe und Iufeln und

überflutet viele taufend Joch Landes; ftrecdenweife ändert fie faft jedes Iahr ihren

Lauf, zu nicht geringem Schaden des Schiffahrtsbetriebes. Diefe Negulivrung, deren

Koften auf 17 Millionen Gulden veranschlagt find, wird eine der bedeutendften derartigen

Arbeiten auf ungarifchem Gebiete fein. Die andere große Aufgabe, welche die Donau

ftellt, ift die Negulivung des Eifernen Thores, zu deren Durchführung die Monarchie, da

die Arbeiten fich auch auf fremdes Gebiet erftreden, ein europäifches Mandat erhalten

hat. E3 wird nicht leicht fein, der Schiffahrt einen ficheren Weg zu bahnen, wo die

Feljenriffe Stenfa, Kozla-Dojfe, Izlas, die beiden Tachtalia, Greben und Lucz und am

eigentlichen Eifernen Thor das Niff Prigrada das Bett des Stromes gleichfam in ihrer

Gewalt haben, und zwar zum großen Theile unter Waffer lauernd, ein Schrecbild der

Schiffer und ein fo mächtiges Hindernif des Verkehrs, daß bei niederem Wafjerftande

die Dampfichiffahrt hier überhaupt eingeftellt wird und nur die dringendften Eilgiiter auf

Kleinen Kähnen durch vierzig Menfchen und acht Ochjen bis zu jenem Theile des Stromes

hinaufbugfirt werden fünnen, der jchon für den Verkehr gefichert ift.
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Die Eifenbahnen bilden bereits ein weitgedehntes Net, das — von einzelnen noch
fehlenden Ergänzungslinien abgejehen — den Wünfchen des Landes vorderhand zu
genügen vermag. Berbindungen, von denen vor wenigen Sahrzehnten jelbjt weitblickende
Patrioten annahmen, daß fie mr in einer fehr fernen Zukunft vealifirt werden dürften
und einftweilen als Phantafiebilder zu betrachten feien, find jest thatjächlich verwirklicht.
ES gibt feine wichtigere Richtung des Verfehrs, nach der das Land feine Eifenbahn-
verbindung hätte und wohin der Staat durch das ihm zur Berfügung ftehende bedeutende
Neb von Staatseifenbahnen feinen entfcheidenden Einfluß ausüben fönnte,

gur Ergänzung der Hauptverfehrsfinien dient jeit der Imartifulirung des
XXX. Gefegartifels vom Jahre 1880 über die Localbahnen ein Neb von Bahnen diefer
Art, das fich immer mehr entwickelt. Das erwähnte Gefeß, welches das Syftem der wohl-
feilen Eifenbahnen und, unter mäßigem Beitrag von Seite des Staates, die Mitwirkung
der intereffirten Gegenden alg Grundjab aufgeftellt Hat, war von jo günftigem Einfluß
auf das Zuftandefommen der Localbahnen, daß deren in jechs Jahren 2.200 Kilometer
mit einem Anlagecapital von 60 Millionen Gulden gebaut worden find, an dem — die
von den Unternehmern aufgewendeten Summenabgerechnet — der Staat mit 8 Millionen,
die Jurisdictionen mit 4, Gemeinden und Private aber mit 8 Millionen Gulden
betheiligt erjcheinen.

Die Länge der auf Dampfbetrieb he öffentlichen und Brivateifenbahnen
beträgt über 10.000 Kilometer. In diefen Bahnen find rund über 1.000 Millionen Gulden
inveftirt. Das rollende Material befteht aus nahe an 38.000 Locomotiven umd Wagen,
welche 1886 bei einer Leiftung von 31 Millionen Zugs-Rilometern 13,835.000 Baffagiere
und 186,572.000 Metercentner verfchiedener Waaren beförderten.

Auch die anderen Verkehrsmittel, Bolt und Telegraph, haben fich in en

Verhältniffen entwidelt. Ende 1886 gab e8 auf dem Gebiete der ungarifchen Krone
3.966 Boftämter und 1.505 Telegraphenftationen; der Verkehr, den fie vermittelt
haben,ift gleichfalls nach Millionen zu berechnen. Die Zahl der durch die Poft beförderten
Briefe ift jeit 1868 von 32 Millionen Stüd auf 173 Millionen, die Zahl der Beitungen
von 13 auf 50'/, Millionen, die der Telegramme von 1 auf 6 Millionen geftiegen. Die

durch die PBoft beförderten Geldbriefe und Padete repräfentivten im Jahre 1885 einen

declarirten oder amtlichen Werth von 2,663 Millionen Gulden; doch ift auf den Verkehr

diejes Jahres ohne Zweifel auch die Landesausftellung von Einfluß gewefen. An

Anweifungen und Nachnahmen befördert die Post jet 300 Millionen Gulden. Bor
dem Jahre 1880 gehörte noch mehr als die Hälfte des Gejammtverfehrs der Geld-

anmeifungen dem Verkehr mit Ofterreich an, während gegenwärtig mehr als die Hälfte

jener 300 Millionen dem inländischen Verkehr Ungarns zufonmt.
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Eifenbahnbrücde bei FZucsine auf der Karlftadt-

Fiumaner Eifenbahn.
   

Auf die Heutige Entwiclungs-

Itufe der Berfehrszuftände und

Berfehrsanitalten Darf aljo

Ungarn mit Beruhigung hin-

blifen. Die Vergangenheit aber

joll man nicht durch die Brille der Neuzeit betrachten. Ohne Eifenbahn und Telegraph

bedurfte e8 im Jahre 1785 noch zehn Tage, bis die Staffette mit der Nachricht von

Hora’3 Gefangennahme aus den Wäldern des fiebenbürgifchen Exzgebirges zu Kaifer

Sofef II. nach Wien gelangte. Die Deputirten de3 Biharer Comitat3 hatten 1712 drei

Wochen zu reifen, ehe fie auf dem Preßburger Reichstag anfamen. Aber noch zu Anfang

diejeg Jahrhunderts ging nur jeden Sonntag ein Eilwagen von der Ofener Wafferftadt

nach Wien ab und fehrte Mittwoch zurüc; vollends nach Siebenbürgen ging mur jede

vierte Woche einer und fehrte nach dem gleichen Zeitraume wieder. Und al e3 noch feine

Dampfichiffe gab, brauchten die Frachtichiffe 14 Tage, um fich von Gönyd bi Preßburg

hinaufjchleppen zu laffen; gewöhnlich wurde gleichzeitig eine Gruppe von 3 bis 4 Schiffen

mit einer Fracht von 5.000 bis 6.000 Metercentnern abgelafjen, welche zum Schleppen

60 bis 70 Pferde, 46 bis 48 PVferdefnechte und überdies noch 40 Schiffsleute brauchten,

alfo eine ganze Starawane bildeten; demgemäß betrug der Frachtlohn fir einen Meter-

centner von Komorn bis Wien 8 Gulden.

Das Alles war zu jener Zeit auch anderwärts nicht befjer beitellt, wenigftens nicht

um Vieles befjer. Und doch waren die damaligen Zuftände jchon weitaus geregelter, als

zur Beit der Türfenfriege, wo durch Gejege anbefohlen werden mußte, daß „die Adeligen
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nicht zu Wagen reifen jollten, wie fie gern thaten, fondern zu Pferde oder zu Fuße, um

fich verteidigen zu fünnen.“

Neijende bedienten fich gerne der Wagen, namentlich des leichten „Currus Kochy*

(koesi = Wagen), einer ungarifchen Erfindung, die von der Ortjchaft Köcs bei Komorn

ausging und jo bequem und rajch zu reifen gejtattete, daß Baron Herberftein, Gejandter

Kaifer Marimilians I. am Hofe König Ludwigs II., diefe Art zu reifen mit befonderem Lob

erwähnt. Die „Gurriferi de Koes* fommen auch in mehreren gejchichtlichen Urkunden vor.

Ungarn befaß vermöge feiner Lage in älterer Zeit fowohl ftrategifch als auch

commerciell wichtige Linien des Durchzugsverfehrs. Gar manches hiftorifche Document

enthält Beweife dafür, daß der Handel zwifchen Weften und Dften jeinen Weg zum Theil

iiber Oberungarn und Siebenbürgen, zum Theil längs des rechten Donauufers nahın.

Und diefe Straßenzüge benübten auch die Kriegsjcharen, welche durch die Könige oder

nationalen Fürften Ungarns gegen den äußeren Feind geführt wurden oder in das Land

einbrachen. In jenen Landestheilen, welche nach der Schlacht bei Mohäcs unter den

Königen aus dem Haufe Öfterreich oder unter nationalen Fürften ftanden, wide auc)

zu diefer Zeit daS Verfehrsweien, die Einrichtung der Straßen und Voften (Botenverfehr)

feineswegs vernachläffigt, vielmehr nach und nach vervollfommnet, was die Organifationen

beweisen, welche durch die Könige Ferdinand und Marimilian, jowie durch die Fürften

Georg NRäfczy I. und Franz Räfdezy II. verfügt wurden. Schlimmer ftand e8 um die von

den Türken bejegten Gebiete, wo jelbft das Vorhandene wieder verfam, jo daf e3 jpäter

nicht wenig Beit und Opfer foftete, die auch in diejer Hinficht vernachläfligten und

veriworrenen Zuftände neu zu ordnen und zu befjern. Die türkischen PBafchas und Begs

machten furzen Broceß. Hebi Beg 3. B., der von Hatvan bis Szecaeny gebot, Kieß, wenn

es ihm um Stenergelder zu thun war, fein Ediet einfach mit der Aufjchrift verfehen:

„Diejer Brief joll übergeben werden dem Nichter zu Szafal und er foll ihn in Schnelligfeit

durch einen ficheren Boten von Dorf zu Dorf tragen Lafjen, fehnell, jchnelt, Schnell“. So

fahen damals die „Erpreßbriefe” aus.

AS die türkiiche Macht gebrochen war, konnte man auch daran gehen, das

Commumicationswejen zu ordnen; doch ditrfen diefe Organifationen nicht nach dem durch

Dampf md Eleftrieität bewirkten Fortjchritt gemefjen werden. Eine richtige Entwicklung

wide noch erjchwert duch die häufigen Zwiftigfeiten und Unklarheiten zwijchen Nation

und Regierung hinfichtlich des Ausmaßes der adminiftrativen Rechte und der Art ihrer

Ausübung. Die Regierung jchob auch in diefem Betracht die verfaffungsmäßigen Nechte

der Nation häufig beifeite und ftieß die politischen und wirthichaftlichen Überzeugungen

des Bolfes vor den Kopf. Himviederum nahm die Nation, das heißt die zum Augdrud

des nationalen Bewußtjeins berufenen verfaffungsmäßigen Factoren, der Reichstag umd
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die Jurisdictionen, blos wegen verfaffungswidriger Form des Vorgehens, der Regierung

gegenüber eine feindjelige Stellung an, oft jogar, wenn die Beftrebungen derjelben fonft

zum Beften des Zandes gedient haben würden.

Sp gejchah es, daß bis zum Jahre 1848 der Fortfchritt auf diefem Gebiete mur

ein langjamer jein fonnte. Bei alledem ift e3 interefjant, daß in den Beftrebungen jowohl

der Negierung als auch der Nation, hinfichtlich deffen, was fir das Verfehrswefen zu

gejchehen habe, zwei Ideen deutlich hervortreten: die eine will die Verbindung Ungarns

mit der Adria und die andere die Verbindung mit den füdlichen und öftlichen Theilen des

Landes, beziehentlich mit den öftlichen Ländern, welche damals noch unter tirvfischer

Herrichaft jtanden. Beide Grundideen haben ftet3 die Bewegung und die Kämpfe, welche

das Berfehrsweien entfejfelte, vollfommen beherricht und find noch jest maßgebend. In

diejen Zeitraum fällt dev Ausbau der 17 Meilen langen Luifen- (Ludovica-) Straße von

Karlsburg nach Fiume quer duch die dinarifchen Alpen, der erften Kunftftraße, welche

aus dem Inneren Ungarns zum ungarischen Seehafen hinabführte.

Sowohl der Neichstag von 1790/91, als auch der von 1825, befchäftigte fich ein-

gehend mit der Trage der anzılegenden Straßen und Kanäle, aber ‚obgleich der Leßtere

jogar eine Negnieolar-Deputation entjendete, die einen detailirten Entwurf über die

Anlage und Erhaltung der Straßen („De viarum structura et conservatione*) au$-

arbeitete, führten doch dieje Beftrebungen unter den damaligen Verhältniffen zu feinem

Nefultate. Erjt die Thätigfeit des Grafen Stefan Szechenyi brachte einen lebhafteren

Aufjhwung in die Entwiclung des ungarischen Verfehrsweieng, bei deffen Sfizzivung in

großen Zügen wir denn auch nicht unterlaffen fünnen, mit Hochachtung und Pietät des

Mannes zu gedenken, der in den PVierziger-Jahren an die Spibe der Abtheilung für

Commumnicationen im ungarijchen Statthaltereirathe geftellt und jpäter im erften verant-

wortlichen Minifterium Ungarns, als hiezu wirdigfte und geeignetjte Berjönlichkeit, mit

der Leitung der Öffentlichen Arbeiten und des Verfehrswejens betraut wurde. „Wenn ich

nicht wüßte“, fchrieb er zur Beit, als er jeine Stellung im Statthaltereirathe einnahm,

„daß die Hinmlischen zuweilen durch Steine Großes zu jchaffen Lieben, Tieße ich mich

niemals an die Spibe eines jo riefigen Werfes ftellen, denn wie ich mir diefes vorftelle,

darf es nicht mu jo obenhin in Angriff genommen werden. Nırm aber bin ich einmal daran

und jo will ich e8 denn durchführen, wie meine Vernunft e8 mir jagt und mein Herz mich

drängt, jo lange ich e8 vermag.“

Die Nefultate feiner Bemühungen find: der Beginn der Theißregulirung, die

Budapejter Kettenbrüde, die Förderung der Donaudampfichiffahrt, die Studien zur

Negulirung der Donau und bejonders des Eifernen Thores, die Initiative zum Eifenbahn-

bau, endlich die jegt nach ihm benannte Szechenyiftraße, welche von Drenfova durch die
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Donan-Engen nach Drjova, beziehentlich nach Aumänien führt. Diefe Straße ift ein

fiihnes Seitenftück zur berühmten Trajanzftraße, welche einft dem jerbijchen Ufer der

Donau entlang na Dacien 309 und den faijerlichen Legionen Roms den Pfad zur

Eroberung Daciens (der jegigen fiebenbürgischen Theile) wies. Die Szechenyiftraße wırde

im Intereffe des Drient- und Donauhandels erbaut, mit bedeutenden Koften, da man in

den Engpäfjen den Raumfür fie durch Felfenjprengungen gewinnen mußte. Aber ihre

geit ift vorbei; wie die Trajansftraße, jo dient auch fie wieder nur al8 lebendiger Beweis

dafür, daß jelbft das fühnfte Menfchenwerf nur eine begrenzte Tragweite hat. Heute zieht

parallel mit ihr die Eifenbahnlinie Orfova-Berciorova dahin und macht fie fir die

Sommumnication fozujfagen vollfommen überflüffig; jelbit bei niederem Wafferftande, wenn

die Schiffahrt auf der Doman feiert und der Verfehr auf den Landweg angewiefen ift,

benüßt er faum je die Szechenyiftraße, welche mit jo großen Koften und noch größeren

Anftrengungen angelegt worden und gar bald, wie die Trajanzftraße, zu einem bloßen

Denkmal der großen Beftrebungen eines großen Geiftes geworden fein wird.

Auch Hinfichtlich der NAegulivung der ungarischen Ströme find aus jener Epoche

bleibende Errungenfchaften zu verzeichnen. Noch im XVIN. Sahrhundert wurden die

‚life Särviz, Sid und Kapos regulirt, welche vorher in den Gebieten der Comitate

Veszprim, Stuhlweißenburg, Tolna und Somogy große Seen bildeten und Sahrhunderte

lang den Boden unter Wafler hielten. Ähnliche Zuftände Herrchten im Comitate

Zorontäl, wo der Begafluf einen Flächenraum von 200.000 Soc Landes itber-

Ihwenumt hielt. Graf Mercy war e3, der die Regulivung diefes Gewäffers in Angriff

nahm, wobei er zwei Ziele vor Augen hatte: einerjeitS die ungefunden Simpfe zu

drainiven umd anderjeit3 durch Schiffbarmachung des Fluffes die Producte der aug-

gedehnten ärarialen Waldungen und fonftigen Domänen beffer verwerthen zu fönnen.

Dem XVII. Sahrhundert gehört auch die Initiative zum Franzensfanal an, der den
Wafjerweg auf der Donau und THeiß zwifchen Földvar und Bezdan um dreißig Meilen

abfürzt und überdies die doppelte Aufgabe hat, das viele überflüffige Waffer des Land-

Ntriches, den ev durchjchneidet, abzuleiten und dagegen die ditrren Striche mit dem zur

Beriefelung nöthigen Waffer zu verfehen.

Der Beginn der jyftematischen Theißregulirung fällt fchon in diefes Iahrhimdert.

Auf dem Gebiete der Unter-Szabolefer Regulirungsgefellichaft, auf der Höhe von Urfom,

bezeichnet ein bejcheidener Denkftein den Ausgangspunkt jener angeftengten Schußarbeiten

gegen Hochwaller, zu denen Graf Stefan Szchenyi die erfte Exdfcholle ausgehoben hat.

Seither find an der Theiß und den übrigen Flüffen auch Heute noch nahe an ficbzig

Regulivungsgejellichaften thätig, welche fchon faft fünf Millionen Soch fruchtbaren Landes

entwäfjert und dem Nationaleigenthum einverleibt Haben. Dank den Negulirungen Fonnte



: 522

die Dampfichiffahrt ins Leben treten. Das erjte Dampfichiff erjchien auf ungarischen

Gewäffern im Jahre 1830; e3 war nach dem Kaifer und König Franz 1. benannt und

gehörte der Donau-Dampfichiffahrtsgefellichaft. In vierumdziwanzig Stunden fuhr e3 von

Wien nach Bet und in achtundvierzig Stunden dahin zurüc. Nach dem Erfolg der eriten

Probefahrt wurden jchon 1831 regelmäßige Dampferfahrten zwijchen Belt und Wien

eingerichtet. Auf der Theiß jedoch Fonnte das erjte Dampfboot erft 1846 unter beträcht-

lichen Schwierigfeiten biS Tofaj Hinaufdringen. In demfelben Jahre paffirte das erjte in

Ungarn gebaute Dampfboot, der „Erös”, das Eiferne Thor und widerlegte die Meinung,

daß es für Dampfer unmöglich fei, die Donauengen und das Eiferne Thor zu über-

Ichreiten. Und jomit war — jedenfalls bei entjprechendem Wafjerftande — die Dampf-

Schiffahrt zwifchen der mittleren und unteren Donau eröffnet.

Um den Preis bedeutender Opfer, welche der Staat gebracht hat, jehen wir die

größeren Gewäfjer Ungarns heute den größten Theil des Jahres hindurch Ichiffbar und

noch immer votirt die Gejeßgebung alljährlich namhafte Summen, um die noch vor-

handenen Hindernifje der Schiffahrt Hinwegzuräumen. Obgleich infolge des Ausbaues der

Eijenbahnen ein jehr großer Theil der Waaren auf der Bahn verfrachtet wird, hat doc)

die Flußichiffahrt nichts an Lebhaftigfeit eingebüßt und nichts beweift deutlicher die

Erpanfivfraft des wirthichaftlichen Lebens und der Production in Ungarn, als der

Umftand, daß die Menge der durch die Dampfichiffahrt beförderten Waaren nicht nur

nicht abgenommen, fondern — von vorüibergehender Abnahme in einzelnen Jahren, infolge

befonderer Urfachen, abgejehen — im Allgemeinen ebenfall3 zugenommen hat. Die Donan-

Dampfichiffahrtsgefellfchaft zum Beifpiele, welche mit dem bejcheidenen Aetiencapital

von 105.000 Gulden begonnen bat, heute aber nicht nur über ein Capital von

25,200.000 Gulden verfügt, fondern auch noch mehr ala 17 Millionen Gulden in ihre

Unternehmungen inveftirt hat umd deren Hauptgejchäft fich auf dent Gebiete der

ungarifchen Krone befindet, befördert jebt jährlich 1'/, Millionen Baflagiere und 10 bis

15 Millionen Metercentner an Waaren.

Mit der Frage der Einführung der Eifenbahnen hat fich zuerjt der Neichstag des

Sahres 1836 in jehr liberaler Weije bejchäftigt; das Nefultat davon war der Gejeßartifel

XXV :1836, der mit Nücjicht auf die damaligen Verhältniffe umd politifchen, wie vecht-

chen Auffaffungen liberal genug und für den Eifenbahnbau fürderfam erfchten, indem er

dag Erpropriationsrecht verlieh zu einer Zeit, als noch das unbejchräntte Eigenthumsrecht

de3 Adels herrjchte; auch ftattete er die Negierung mit dem Conceffionsrechte aus,

obgleich er mit ihr gerade in heftigem Streite lag. Die Eifenbahnlinien, welche der

Gejeßartifel XXV vom Jahre 1836 bezeichnete, waren die folgenden: von VBudapeft als

der Landeshauptitadt ausgehend gegen Wien, dann zur ungarischen Meeresfüfte hinab,
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nach Semlin, gegen Mähren und Schlefien, gegen Galizien, nach Siebenbürgen in der

Richtung auf Rlaufenburg und anderjeits auf Hermannftadt; ferner von Wien, rejpective

der öfterreichifchen Grenze aus einerjeits bis zur ungarischen Küfte, anderjeits iiber Efjegg

in der Nichtung der Türkei; desgleichen von Wien über Ungarn nach) Krafau, von Tyrnaı

 

 

 
Die nördliche Linie der Föniglich ungarischen Staatseifenbahnen bei Kremniß.

nah Kajchau, von Kafchau nach Krakau, von Misfolez in der Richtung nach Galizien,

eventuell Nußland, und endlich von Siffef bis zur ungarischen Kifte. Manfieht, e3 find

Im Ganzen umd Großen die nämlichen Linien, welche nach langwierigen Kämpfen md

einigermaßen modificirt, jpäter wirklich zuftande gefommen find. Diejer Plan wurde

jedoch bis 1848 nur zum geringsten Theile verwirklicht. Ausgeführt wurde die PWferde-

bahn Preßburg-Tyrnau in einer Länge von 59 Kilometer, zu der die Koncefjfion 1839

ertheilt worden war, die aber neun Jahre zu ihrer Herjtellung bedurfte; ferner traten ins
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Leben die Eifenbahnlinien mit Dampfbetrieb: Peft-Waiten, Belt-Szolmof und Marchegg-

Preburg, al8 Theile der damaligen Central-, vefpective der heutigen fterreichifch-

ungarifchen Staateifenbahn; endlich die kurze Linie Ödenburg-Kaelsdorf. Welch riefige

Entwiclung weijen jeitdem das Commumnicationswejen und der Verkehr in Ungarn auf!

Sahrhunderte Haben früher feine jo großen Ummwandlungen bewirkt, als jest Iahrzehnte.

Sp wurden noch umdie Mitte diejes Jahrhunderts auf den im Betriebe befindlichen

Eijenbahnen Ungarns jährlich 210.000 Berjonen und 630.000 Metercentner Frachten

befördert; die functionirenden Boftämter, etwa 500 an der Zahl, beförderten 3,422.000

Brivatbriefe, 688.000 amtliche Briefe und 180.000 Stik privater und amtlicher

Fahrpoftjendungen im Werthe von 401, Millionen Gulden; die Länge der ftaatlich

verwalteten Straßen betrug etwa 4.000 Kilometer, während fich die Straßen der

Sırisdictionen auf eine Länge von 9.000 Kilometer veranjchlagen Lafjen. Stellen wir

diefen Ziffern die heutigen gegenüber, jo jehen wir einen gewaltigen Fortjchritt ausgedrückt,

der fi) Dank den gejchaffenen Verkehrsmitteln in den gejammten wirthichaftlichen

HZuftänden Ungarns bemerflich macht.

Da und dort mag der Fortfchritt wohl auch zu ftürmifch gewejen fein. Sehen wir

doch, daß in dem einzigen Jahre 1868 die Summe, welche den damals conceffionirten

Eijenbahnen al3 Zinfengarantie zu Laften des Staates gezahlt wurde, 8Y, Millionen

Gulden betrug. Bon 1869 bis 1879 wurden 3.767 Kilometer Eifenbahnen gebaut, ein

Drittel des jebigen Bahnneßes, und faft Alles mit ftaatlicher Unterftügung. Es ift

intereffant, daß das Eifenbahnneg Ungarns die erften taufend Kilometer exft nach zwölf

Sahren (1846 bis 1858) voll hatte, das zweite Taufend aber fehon in fieben, das dritte

in fünf Jahren. ‚Von 1871 bis 1873 wächft dann das Net jährlich fchon um mehr als

taujend Kilometer. Selbftverftändlich muß nach folchen ftürmifchen Bauperioden der Fort-

jchritt ich verlangjamen, bi8 wieder ein geordneter und natitlicher Gang der Entwiclung

erreicht ift. Gegenwärtig werden jedes Jahr 500 bi3 600 Kilometer neuer Eifenbahnen

eröffnet, und zwar was vom Standpunkte des Staatsjchates befonders beruhigend ift,

ohne den Staat nennenswerth zu belaften.

Einige Eijenbahnlinien des Landes find auch in conftruetiver Hinficht überaus

bemerfenswerth und gewähren zugleich, Dank der vielgeftaltigen Naturjchönheit der

betreffenden Landftriche, ein touriftifches Intereffe. ALS folche erwähnen wir: die den

Kart durchjegende Linie Karkjtadt-Fiume, die Linie Munfäcs-Begfid mit ihren gewaltigen

Einjchnitten, Thalüberbriikungen und dem zweitlängften Tunnel der Monarchie, die

Dftbahn mit ihren vomantifchen Scenerien und Schwer zu erflimmenden Wafjerscheiden,

die Semliner Linie von da an, wo fie die Stätten erreicht, an welche fich fo verjchieden-

artige Erinnerungen aus der Gejchichte Ungarns Enüpfen, die herrliche Waagthalbahn
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und auf der nördlichen Linie der ungarifchen Staatsbahnen bejonders die ebenfo Lehrreiche

al3 unterhaltende Stredde Altfopl-Nuttet mit ihrer Fortjegung, der KafchausOderberger

Eifenbahn.

Diefe Entwwiellung des Eifenbahnneges verjorgt jeßt jchon bedeutende Fabriken und

Induftriezweige mit fefter Befchäftigung. Die Budapefter Mafchinenfabrik der königlich

ungarifchen Staatgeifenbahnen und die mit ihr verbundene Eifen- und Stahlfabrif zu

Divsgydr fabrieiven befonders Locomotiven, eijerne Britdenconftructionen und Stahl-

ichienen. Die Nefiezaer Fabrik der Öfterreichifch-ungarifchen Staatsbahngejellfchaft erzeugt

Schienen, die Ganz’sche Fabrit zu Budapeft Eifenbahmwaggons. Auch anderweitiger

Eifenbahnbedarf nebft Ausrüftungsgegenftänden wird dermalen jchon größerentheil3 im

Lande jelbft erzeugt, während all dies vorher vom Auslande bezogen werden mußte.

Unfere Skizze wäre lücenhaft, wollten wir nicht auch jchon an diefer Stelle die

Grundidee des Syftems der Staatseifenbahnen befonders hervorheben. Schon frühzeitig

tritt fie deutlich hervor in den leitenden Ideen der Nation über ihre Aufgaben auf dem

Gebiete de3 Verfehrswejens, gelangt jedoch exit im jüngften Jahrzehnt zur Verwirklichung,

indem das Net der Föniglich ungarischen Staatseifenbahnen gejchaffen wird, Fraft dejjen

der Staat auf die Verfehrspolitif, welche fir die Entwicklung der wirthichaftlichen

Zuftände fo hochwichtig erfcheint, einen entjcheidenden Einfluß ausiibt und die führende

Nolle behauptet. Sene Leitenden Ideen, welche Hinfichtlich der Eifenbahn-Conceffionen

und -Bauten im Iutereffe des Landes vor Augen zu halten. wären, finden wir jchon

umfchrieben in den intereffanten Zeitungs- und Reichstagsdebatten der Bierziger-Vahre:

Die geradefte und firzefte Linie nach auswärts und dadıc) zugleich eine möglichjt billige

Mafjenbeförderung, auf welche das Land duch feine Nohproducte Hingewiejen it;

Anlage der VBerkehrsadern mit fteter Niückficht auf die Landeshauptitadt, von der aus der

commercielle Blutumlauf bis an die Grenzen des Landes Hinpulfirt; endlich divecter

Einfluß des Staates wenigjtens auf die Hauptlinien des Verkehrs.

Diefe Grumdjäge wurden jedoch bei der Durchführung leider zum Theil außer Acht

gelaffen und waren jpäter nım noch unter anfehnlichen Opfern zu verwirklichen. Zwar

wiünfchten auch die Damals maßgebenden Factoren die Hauptverfehrslinien ala Staats-

bahnen auszubauen, wozu auch in der That ein Anfang gemacht wurde, unter dem

Druek der fpäteren Finanzkrife jedoch gelangten fie in Privatbefit. Sp gingen Die

fogenannte Öfterveichifcehe Staatsbahn (das find die Linien der jeßigen Öfterreichtich-

ungarischen Staatseifenbahngefellichaft) und die jüdliche Staatsbahn in die Hände von

PBrivatgefellfchaften über. Außer den Linien diefer beiden Gejelljchaften, welche dei

wichtigften Verkehrsrichtungen entjprachen, war im Jahre 1867 auch die Theiß-Eijen-

bahn jchon concefjionirt und ausgebaut.
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Diejen großen Eifenbahngefellichaften gegenüber, bei denen das enticheidende Wort

oft durch ausländische Kapitalsgruppen gefprochen wurde, war die Einjprache des Staates

in das Tarifwejen und die Verfehrspolitif nicht hinreichend gewährleiftet; und doch

wurde 8 immer mehr offenbar, daß dies unumgänglich nöthig fei, wenn das Land den

Fortjchritt und die Entwiclung feines wirthichaftlichen Xebens gefichert wifjen wolle. So

gelangte man denn im Laufe der Jahre immer unabweislicher zur Überzeugung, daß dies

am ficherften mit Hilfe eines Nebes von Staatseifenbahnen zu erreichen ei, welches

unabhängig von den Linien der fremden Gefellfchaften ausichließlich im Dienfte der volfg-

wirthichaftlichen und finanziellen Zandesinterefjen zu ftehen hätte.

Die Anfänge waren gering, von denen die ungarifchen Staatseifenbahnen aus-

gingen, um ihre jetige impojante Stellung zu erreichen. In die Befter Sofefitadt

lief eine gar bejcheidene Eifenbahn ein, von Lofonez und Salgd-Tarjan her, in erfter

Linie für den Kohlentransport eingerichtet. Der Staat faufte diefe Bahn und verfügte,

daß Diejelbe aus dem im Jahre 1868 fir Eijenbahnzwede aufgenommenen Sechzig.

Millionen-Anlehen durch die Hatvan-Misfolezer und NAuttefer Linien vervollftändigt

werde. Gleichzeitig wurde der Bau der Karlitadt-Fiumaner und jpäter auch der Zatany-

Agramer Linie verfügt. So nahm der ungarische Staat feine Stellung ein im Verkehr

nach Norden mit Deutjchland, nach Süden mit der Adria, beziehentlich Fiume, Die

Übernahme der Donau-Drau-Bahn und der Oftbahn in ftaatliche Verwaltung war

mehr eine adminiftrative Maßregel. Nım hatte der Staat bereits drei getrennte Gruppen

von Eijenbahnen in feiner Verwaltung; adminiftrative, öfonomifche und verfehrs-

politiihe Grimde rechtfertigten alfo gleichmäßig die Vervollftändigung diefes Nebes.

Die Erwerbung der Theiß-Eifenbahn (1880) war in diefer Hinficht ein entfcheidender

Schritt; weitere Maßnahmen folgten, um diejes große und zielbewußte Werk weiter-

zuführen. Durch den Ausbau der Tömdjer Theilftrecke ftellte das Neb der Staatsbahnen

jeine Verbindung mit den rumänifchen Eifenbahnen her, durch die Nafos-Mjszäszer Linie

die Verbindung mit der Hauptftadt und den von da auslaufenden ftaatlichen und nicht-

ftaatlichen Linien, durch den Ankauf der Agram-Karlftadter Linie aber wurde die fidliche

Staatsbahnlinie von Zakany, beziehentlich Bataszek, bi8 Fime ergänzt. Im Jahre 1881

verfügte man den Bau der Budapeft-Semliner Linie auf Staatsfoften, wodurch der

Anihluß an die jerbiihen Bahnen in Belgrad erzielt wurde. Die Negelung des

Verhältniffes zur ehemaligen Öfterreichiichen Staatseifenbahngefellichaft im Jahre 1882

und im Zufammenhange damit die Erwerbung der Linie Neu-Szöny-Brud, jowie der

Ausbau der Linie Neu-Szöny-Kelenföld ficherte dem ungarischen Staate auch gegen

Weiten eine jelbftändige Linie, welche weit Fürzer ift al3 die ältere. So ift jenes Stants-

eijenbahnneß entftanden, welches zufammen mit den ftaatlich verwalteten Zocalbahnen nahe
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an 5.300 Kilometer beträgt und heute — ohne Localbahnen — eine Iuveftition von

385 Millionen Gulden vepräfentirt; es ift das Mittel, durch welches die Negierung jebt

in den Stand gejeßt wird, eine den Interejjen des Landes entjprechende Berfehrs- und

Tarifpolitik zu befolgen. Bon Wien über Budapeft und Großwardein, vejpective iiber Arad

bis Predeal, von NAuttef ımd anderjeitS von Begfid bis Fiume, Brod und Belgrad ift

fie nicht nur Herrin der Situation im Inlande, fondern auch ein gewichtiger Factor im

Durchzugsverfehr, der fich nach dem erfolgten Ausbau der Anjchlüffe nach Salonichi

und Conftantinopel voraussichtlich ganz neu geftalten wird.

Dies ift das Nefultat jahrzehntelanger Kämpfe, die größte volfswirthichaftliche

Schöpfung des Landes, auf welche Ungarn unter den obwaltenden Berhältniffen mit

Stolz hinweifen darf und welche der Production und Induftrie, jowie dem Handel des

Landes Schon bedeutende Dienfte geleistet hat.

 


