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Die Bedeutung der Eisenbahnen als Objekte der
Gemeinwirthschaft, sowie ihre dkonomischen Folgen und
vortheilhaften Wirkungen auf allen Gebieten des materi-
ellen und geistigen Lebens, ist in unserer Zeit geniigend
bekannt, und macht es ciner jeden Regierung zur Pflicht,
das Kisenbahnnetz ihres Staates zu erweitern, um durch
den Einfluss, welchen die Iisenbahnen auf die Produk-
tionsfihigkeit und den Handelsverkehr des Landes, so-
wie auf alle socialen und politischen Elemente des
Staatslebens ausiiben, jenen Fortschritt zu gewinnen, der
einerseits zum allgemeinen Wohlstande fithrt, und in
welchem sich anderseits das DBestreben der Civilisation
nach einem Vorrang entwickelt.

Es ist thatsiichlich erwiesen, dass alle jene Staaten
und Lénder, welche eine geniigende Menge von Eisen-
bahn-Kommunikationen besitzen, in allen den vorge-
nannten Beziehungen ein Uebergewicht iiber diejenigen
Staaten und Liénder ausiiben, welche sich dieser wohl-
thiitigen Einrichtungen nicht erfreuen, und es ist daher
natiirlich, dass man allerorts, wo das Kulturleben der
Menschen nach Fortschritten strebt, in der Errichtung
der Schienenwege nicht “zuriickbleiben will, und wegen
Gefahr der materiellen und geistigen Verarmung nicht
zuriickbleiben kann.

So ist also auch das in den osterreichischen Lin-
dern, welche erst !4, Bahnmeile per Quadratmeile der
Linderfliche besitzen, sich manifestirende Bestreben
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nach Vermehrung der Eisenbahnen nicht nur an und fir
sich ein vollkommen gerechtfertigtes, sondern es ist dieses
Bestreben auch hier als ein solches anzusehen, welches
wegen seiner grossen Gemeinniitzigkeit den gerechten
Anspruch auf eine allseitige Unterstiitzung machen darf.

Unter den Liindern der osterreichischen Monarchie
ist jene siidliche Liindergruppe, welche wir der Verein-
fachung wegen mit dem frither iiblichen Namen Illirien
bezeichnen wollen, ein Element, dessen betriebsame Be-
volkerung in der agricolen Produktion eine nicht genii-
gende Verwerthung ihrer Industriekrifte findet, und hier
daher ein reichliches Uebermass von Kriften vorhanden
ist, die zur Veredlung der in diesem Lande in grosser
Menge vorhandenen Naturschiitze verfiighar sind, welche
sofort der mannigfaltigsten Industrial-Produktion zuge-
wendet werden konnen, wenn die modernen Verkehrs-
Kommunikationen, ohne denen eine Konkurrenz mit den
begiinstigteren Nachbarlindern unmdoglich ist, in reich-
licherem Masse vorhanden sein werden.

Illirien ist ferner nicht nur der Schliissel der ister-
reichischen Monarchie zu den Meereshifen in Triest
und Fiume, sondern es ist auch das Thor nach Italien,
welches - der Verkehr aus dem siidlichen Osten von
Oesterreich-Ungarn nach Italien sowohl als nach den
nordwestlich gelegenen europiischen Liindern zu passiren
hat ; so dass also in diesem Lande der Kreuzungspunkt zweier
internationalen Kisenbahnwege zu liegen kommen wird.

In solcher Position haben die Eisenbahnen bei der
dargestellten Produktionsfihigkeit des Landes einen dop-
pelten Werth auch fiir den Staat.

Die in Illirien bereits hestehenden Eisenbahnen
haben die vorerwiihnten Verkehrsrichtungen nicht ein-
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geschlagen; ihre Entstehung stammt aus einer Zeit, wo
das freie offentliche Urtheil iiber die materiellen Er-
fordernisse des Staates und seiner Liinder mehr unge-
hort als unbeachtet war, und es sind diese Eisenbahnen
so gefithrt, dass die belebtesten und produktionsfihigsten
Landestheile von denselben abgeschlossen wurden, welcher
Nachtheil das lokale Bediirfniss einer Vermehrung der
Kisenbahnen in diesem Lande ganz erklirlich und ge-
rechtfertigt erscheinen lisst.

Ausserdem gibt ein Blick anf die beiliegende Eisen-
bahnkarte die Ueberzeugung, dass der kirzeste Weg
von der Ostsee zum adriatischen Meere, welcher natur-
gemiiss durch Oesterreich fithrt, nur noch in Illirien
keine Eisenbahnverbindung hat, und dass ebenso der
Verkehr aus Ungarn nach Italien die Eisenbahn nur
auf Umwegen beniitzen kann, wobei es also auch in
handelspolitischem Interesse des osterreichischen Staates
Jelegen erscheint, diese Verkehrsstrassen durch moglichst
direkteste Eisenbahnwege herzustellen.

Indem sich somit hier das Lokalbediirfniss mit den
handelspolitischen Staatsinteressen vereinigt, so darf an-
genommen werden, dass die in Illivien in ersterer Be-
ziehung lingst gehegten Wiinsche dem Vorwurfe der
Selbstsucht nicht begegnen werden, und dass es als ein
zugleich staatspatriotisches Bestreben zu betrachten ist,
wenn sich im Lande die Aufgabe gestellt wird, fiir die
Ausfilhrung  der daselbst noch fehlenden Kisenbahnen
einzutreten.

Es haben sich zu diesem Zwecke Minner der Lan-
desvertretung, der Kommunen, der Gewerbekammer, der
Industrie und des Besitzes mit Financiers und Fach-
leuten zu einem Konsortium vereinigt, welches sich die
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Ausfithrung der auf der beiliegenden Uebersichtskarte
mit rothen Linien angezeichneten Eisenbahnen zur Auf-
gabe gestellt hat, die sich nach reiflicher Erwiigung
aller einschliigigen Riicksichten zwischen den schon be-
stehenden Eisenbahnen zu einem harmonischen Netze
gestalten, welches hier als das Projekt der illiri-
schen Centralbahnen aufgestellt wird.

Dieses Projekt umfasst folgende Hauptrichtungen:

1. Von Norden nach Siiden die Fortsetzung
der in Klagenfurt unterbrochenen Schienenstrasse an
die siidungarischen zum Meere nach Fiume fithrenden
Eisenbahnen sowie nach Dalmatien; und zwar: von
Klagenfurt diber Laibach nach Karlstadt mit
den Verzweigungen von Rechbherg itber Kithnsdorf
und Volkermarkt nach Briickl gegen Launs-
dorf;vonTanzberg nach Josefsthal bei Ogulin
und den Fliigelbahnen von St. Georgen nach Neu-
marktl sowie von Vréic in die Kohlenlager bei
Gottschee.

2. Von Osten nach Westen das fehlende
Mittelglied des kiirzesten Weges aus Ungarn via Prager-
hof nach Italien, sowie in die westeuropiischen Nach-
barstaaten, und zwar: von Cilli iiber Bischof-Laak
und St. Lucia zur Reichsgrenze in der direkten Rich-
tung nach Udine mit" der Verzweigung von St. Lucia
fiber Gorz nach Triest.

Aus dem Zusammenhange dieser sich kreuzenden
zwei Hauptrichtungen ergibt das Projekt ferner

3. Die Linie von Klagenfurt und Briikl
iiber Bischof-Laak und Gorz nach Triest,
welche, wie spiter niher nachgewiesen werden wird,
eine rationelle Losung der hochwichtigen Frage iiber die
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Ergéinzung des aus dem Norden der Monarchie kom-
menden Eisenbahnweges zum adriatischen Meere liefert.

Die so projektirten Eisenbahnen entsprechen sowohl
den Interessen der Staatstkonomie wie auch dem Be-
diirfnisse des Landes, durch welches Zusammentreffen
aller offentlichen Interessen die Grundbedingungen einer
gesunden Eisenbahnpolitik bei diesem Projekte vor-
handen sind.

Das genannte Konsortium hat im Monate Mai des
Jahres 1871 die Koncession zu den Vorarbeiten fiir die
angefiihrten Eisenbahnprojekte erworben, und in seinem
opferwilligen Bestreben die Kosten der Tracirung und
Projektverfassung fir dieses umfangreiche Eisenbahnnetz
aus Eigenem bestritten.

Nachdem diese Projektelaborate nunmehr beendet
und der hohen Regierung behufs Erwerbung der Bau-
koncession vorgelegt sind, so ist das gefertigte Konsor-
tium in der Lage, die in der vorliegenden Denkschrift
enthaltenen Darstellungen zur Rechtfertigung der fiir
dieses gemeinniitzige Kisenpahnunternehmen erforder-
lichen Staatshilfe mit den folgenden Aufkléirungen einem
weiteren Kreise bekannt zu machen.

Beschreibung und nzhere Motivirung der projek-
tirten Eisenbahntragen.

Das in dem fritheren Abschnitte der vorliegenden
Schrift dargestellte Netz der projektirten illirischen
Central-Eisenbahnen enthilt folgende drei Hauptrich-
tungen, und zwar :

1. Die Linie von Klagenfurt iber Lai-
bach nach Karlstadt.
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Diese ist von Klagenfurt bis
Laibach 14-,; Meilen, von Lai-
bach iiber Treffen und Rudolfs-
werth 19+, Meilen, iiber Seisen-
berg und Ainod nach Karlstadt
aber 18-, Meilen lang, daher
die Gesammtlinge von Klagen-
furt bis Karlstadt in der kiir-
zeren Linie betrigt . . . .33., Meilen;
dazu: a) Die Verzweigung von
Rechberg iiber Kithnsdorf und
Volkermarkt nach DBriikl gegen

Launsdorf lang . . ot w
b) Die Fligelbahn von St. Ge-
orgen nach Neumarktl lang . 2+,

¢) Die Verzweigung von Tanz-

berg nach Josefsthal bei Ogu-

lins Jamgi sy eabpmbibug T asl i By T

d) Die Fligelbahn von Vréic

nach Gottschee lang . . .. .45, , 51, Meilen.
2. Die Linie von Cilli

iiber Bischof-Lak und St.

Lucia zur Reichsgrenze

in der Richtung nach Udine lang 26°,, Meilen,

dazu die Verzweigung von St.
Lucia iiber Gorz nach Triest
Ineg TIPSR e DM o T Miler

Diese zwei Haupttheile, welche
alle Linien des projektirten Ki-
senbahnnetzes enthalten, haben
demnach eine Gesammtlinge von 88+, Meilen.



3. Die sich aus dem Zusammenhange dieser Pro-
jekttracen ergebende Linie von Klagenfurt und
Briikl iber Bischof-Laak und Gorz nach
Triest ist zwar in den oben angefithrten Léngenaus-
massen enthalten, wird aber wegen ihrer besonderen
Bedeutung als eine dritte Seite der vorliegenden Pro-
jektkonception ebenfalls einer eigenen Abhandlung zu
unterziehen sein.

ad 1.

Die Linie von Klagenfurt iither Laibach
nach Karlstadt.

Der erste Theil derselben von Klagenfurt nach
Laibach durchschneidet die von den KEisenbahnen Mar-
burg-Villach-Tarvis-Laibach-Cilli-Marburg eingeschlossene
circa 100 Quadratmeilen grosse eisenbahnfreie Landes-
fliche, so dass also ihre Einfigung in das bestehende
Eisenbahmnetz noch immer ein bedeutendes neues Ver-
kehrsgebiet vorfindet.

Die national - 6konomischen Riicksichten gebieten,
dass bei einer solchen Kinfiigung einer neuen FEisen-
balmliniec die vorhandene eisenbahnfreie Landesfliche
miglichst gleichformig getheilt, und dass dabei jenes
rebiet durchzogen werde, welches der neuen Eisenbahn
zur Vermehrung seiner Produktion bedarf, wihrend die
speciell  handelspolitischen  Riicksichten den kiirzesten
Verkehrsweg fordern, richtigerweise aber denjenigen
Weg fordern sollten, auf, welchem die Waarenbefirderung
um den Dbilligsten Preis bewerkstelligt werden kann,
weil der kilrzeste Weg in einem Gebirgslande nicht
immer auch der billigste ist.

In dem vorliegenden Falle hat man mit der pro-
jektirten Trage die Karawankenkette der Carnischen
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Alpen zu iibersetzen, iiber welche zwei alte Strassen-
wege, nimlich der iiber den Loibl und der andere iiber
den Seeberg fithren.

Der erstere Weg ist zwar der kiirzere, aber wegen
der um 5%, hoheren Wasserscheide des Loibl um eben-
soviel in der Transportbeforderung theurer, als auf dem
Wege iiber den Seeberg; und da iiberdiess die Route
itber den Loibl der bestehenden Laibach-Tarviser Bahn
zu nahe geriickt werden mochte, sowie auch ganz indu-
strielose Gegenden berithrt, wihrend die Route iiber den
Seeberg diesen beiden national-okonomischen Riicksichten
vollkommen gerecht wird, so ist damit erwiesen, dass
fir die newme Bahn von Klagenfurt nach Laibach
richtigerweise nur die Seeberg-Linie gewihlt werden
kann.

Dieselbe ist demzufolge von Klagenfurt am Gurk-
flusse zum Bielabach und an diesem nach Rechberg und
Kappel, weiter aber am Ebriabach zur Wasserscheide
bei Seeland, welche in der Seehohe von 934 métres
iiberschritten wird, gefiihrt, von welcher der nach Krain
abfallende Bahntheil im Kankerthale nach St. Georgen
und von da itber Mamnshurg nach Laibach lauft.

Diese Linie durchzieht die reichstbevolkerten Di-
strikte des betreffenden Landestheiles, deren bereits an-
sehnlich entwickelte Produktion auf dem Gebiete der
Gewerbe- und grosseren Montan - Industrien durch die
projektirte Fisenbahn einen raschen Aufschwung er-
fahren wird, sowie auch durch diese Schienenstrasse die
diesseits und jenseits der Karawanken im Kanker- und
Vellachthale iiberreichlich vorhandenen, bisher sckwer
beniitzbaren Waldschiitze einer besseren volkswirth-
schaftlichen Verwendung zugefilrt werden kinuen.
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Die grosste Ansteigung, welche in dieser Linie
vorkommt, ist 1:45; die Liinge dieser Bahn von Kla-
genfurt ither den Seeberg nach Laibach betriigt 144,
Meilen.

Da nun der gegenwirtige kiirzere Eisenbahnweg
von Klagenfurt iiber Villach-Tarvis nach Laibach 22,
Meilen hat, so wird der projektirten Bahn eine Weges-
differenz von 7+, Meilen zu Gute kommen.

Der Vortheil dieser Wegesabkiirzung kommt so-
wohl der Lokalstrecke, als auch selbstverstindlich dem
Transitoverkehr zu Gute, welcher aus dem Norden der
Monarchie nach dem Seehafen in Fiume nicht nur aus
Ursache dieses Emporiums des dsterreichisch-ungarischen
Sechandels, sondern auch desswegen immer mehr dahin
gerichtet werden wird, weil die Frachtkosten auf der
neuen Bahn in ihrer nahezu 8 Meilen kiirzeren Lokal-
strecke um 34°%, billiger zu. stehen kommen werden,
als es auf dem gegenwiirtig bestehenden Eisenbahnwege
der Fall ist.

Auf dem Wege von Brikl iber Kithnsdorf nach
Laibach wird dieser Vortheil, wie aus den spéteren im
Punkte 1. a) enthaltenen Anfithrungen ersichtlich ist,
um eine weitere Wegesabkiirzung von 2+, . Meilen auf
9°, s Meilen geringere Distanz, welcher eine Ersparung von
43°, der gegenwiirtigen Transportkosten entspricht, erhiht.

Der zweite Theil der in diesem Titel angefiihrten
Linie, nemlich die Fortsetzungsstrecke von Laibach nach
Karlstadt durchzieht einen Landestheil von Unterkrain,
welcher zwischen den Eisenbahnen Laibach-St. Peter-
Fiume, und Laibach-Steinbritk-Agram-Karlstadt-Fiume
eine eisenbahnleere Fliche von circa 140 Quadrat-
meilen hat,
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Die projektirte Bahn findet also in dieser Strecke
ein noch grisseres eigenes Verkehrsgebiet als es bei
dem frither besprochenen Theile von Klagenfurt nach
Laibach der Fall ist.

Da  Unterkrain in seiner Bodenproduktion der
fruchtbarste Theil von Illirien ist, und hier die Grund-
clemente fiir eine grosse industrielle Produktion noch
viel reichlicher vorhanden sind, als in Oberkrain und
Kirnten, so kann an der Gemeinniitzigkeit dieses pro-
jektirten Kisenbahn-Kommunikationsmittels umsoweniger
gezweifelt werden, als dessen Nothwendigkeit auch in
strategischer und politischer Beziehung von der hohen
Staatsregierung anerkannt ist, und die Ausfithrung dieser
Kisenbahn von der Bevolkerung, den Grundbesitzern
und Industriellen des Landes seit Jahren sehnsiichtig
erwartet wird.

In dieser allgemeinen Erkenntniss gehen jedoch
die seitens der Lokalinteressenten hinsichtlich der Wahl
der Trace vorwaltenden Wiinsche auseinander.

Einerseits wird verlangt, dass die von Laibach
nach Karlstadt projektirte Kisenbahn iiber Treffen und
Rudolfswerth gefiihrt werde, wihrend anderseits im In-
teresse der im Gurkflussthale sich entwickelnden In-
dustrie die Fiihrung der Trace in dieser Richtung iiber
Seisenberg und Aindd befiirwortet wird.

Das gefertigte Konsortium, welches bei seinem Pro-
jekte der illivischen Centralbahnen allen oftentlichen In-
teressen gerecht zu werden bestrebt ist, hat sich in
Folge dessen veranlasst gesehen, die technischen Projelkt-
studien an der Strecke von Laibach nach Karlstadt in
den beiden vorgenannten Richtungen vorzunehmen, und
hat ausserdem auch die Linie vou Ainidd nach Rudolfs-
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werth in das Projektelaborat aufgenommen, weil die-
selbe geecignet ist, sowohl hinsichtlich der politischen
Lokalverhiltnisse als auch in bautechnischer Beziehung
eine Vermittlung zwischen den frither erwihnten Va-
rianten zu bilden, und weil diese Trace, wenn sie
in der Folge von Rudolfswerth nach Gurkfeld oder
Rann an die Agramer Linie der Sidbahn fortgesetzt
werden michte, eine wichtige Verbindungsbahn abgeben
kann.

Indem somit das Projektelaborat mit allem tech-
nischen Materiale ausgestattet wurde, muss es im
Uebrigen der hoheren Entscheidung vorbehalten werden,
in wiefern den Riicksichten auf die Lokalverhiltnisse
im Entgegenhalte zu den internationalen Verkehrsriick-
sichten bei der definitiven Bestimmung iiber die Wahl
der von Laibach nach Karlstadt in verschiedener Rich-
tung projektirten Kisenbahn-Trace Rechnung getragen
werden kann und soll.

Die qualitative Beschaffenheit der projektirten Va-
vianten fiir die Trace von Laibach iiber Treffen und
Rudolfswerth oder iiber Seisenberg und Aindd nach
Karlstadt ist ziemlich gleich, indem die dabei vorkom-
menden grossten Steigungen 1 : 50 betragen. Die Linie
iiber Seisenberg ist jedoch wm 1+, Meilen kirzer, so-
wie auch um 2%, Million Gulden billiger als die iiber
Treffen und Rudolfswerth gelegte Trace herzustellen.

s betriigt die Liénge der Trace von Laibach in
ihrer kiirzeren Richtung iiber Seisenberg nach Karlstadt
187, Meilen, withrend diese Entfernung auf dem der-
zeit bestehenden kiirzeren Eisenbalnwege von Laibach
iiber Steinbrik und Agram nach Karlstadt 25+, Meilen
betrigt, so dass also mit der neuen Bahn der Schieney-
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weg zwischen Laibach und Karlstadt um 6, Meilen
abgekiirzt werden michte.

Die ganze projektirte Eisenbahnverbindung von
Klagenfurt iiber Laibach nach Karlstadt hat demnach
eine Linge von 33, Meilen, wihrend dieser Weg auf
den gegenwiirtig bestehenden Umwegen einerseits von
Klagenfurt iiber Villach-Tarvis, Laibach, St. Peter, Fiume
nach Karlstadt 62+, Meilen, anderseits von Klagenfurt
tiber Marburg, Steinbrik und Agram nach Karlstadt
465, Meilen betriigt, wobei also die neue Bahn eine
Verkiirzung dieses wichtigen Verkehrsweges um 29,
respective 13+, Meilen gewidhrt, daher selbst in dem
minder giinstigen Falle eine Ersparung der Frachtkosten
von 28%, ermoglicht wird.

Auch hier werden sich in Folge der im nachfol-
genden Punkte [. a) zur Rede kommenden in der Route
von Briikl iiber Kithnsdorf nach Laibach und Karlstadt
zu erzielenden weiteren Wegesabkiirzung von 2, Mei-
len, die Transportlinge bis 15, Meilen und die Fracht-
kosten auf diesem neuen Wege nach Karlstadt bis 33°/
vermindern.

Nachdem die projektirte Bahn ausserdem auf ihrer
ganzen Lidnge von 33+, Meilen ein neues Verkehrs-
gebiet gut bevilkerter und produktenreicher Gegenden
in den Weltverkehr einbeziehen wiirde, so darf neben
ihrer so nachgewiesenen Gemeinniitzigkeit und Noth-
wendigkeit auch eine gute Rentabilitit derselben wohl
ausser Frage gestellt sein.

ad 1. a)

Die Verzweigung der Linie Klagenfurt-Karl-
stadt von Rechberg iiber Kithnsdorf nach
Briikl in der Richtung gegen Launsdorf
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Dieselbe wurde in das vorliegende Projekt der illi-
rischen Centralbalnen aufgenommen, um den Volker-
markter Distrikt, welcher zu dem bevilkertsten und
industriereichsten der Provinz gehort, in die interna-
tionalen Verkehrsverbindungen, welche mit diesem Pro-
jekte angebahnt werden, einzubeziehen, indem hiebei
solche Faktoren der Staatsikonomie nicht ausser Acht
gelassen werden sollen.

Es wird aber die Bahnverzweigung von Rechberg
ither Kithnsdorf und Volkermarkt nach Briikl nicht bloss
als eine Variante zu der in Klagenfurt anschliessenden
Projektlinie, sondern auch als ein zweiter Anschluss an
die Kronprinz Rudolfbahn in der Richtung gegen Launs-
dorf aufgestellt, weil sie chen einen abgesonderten Ver-
kehrshezirk erdffnet, welcher von der anderen Linie
ohne Schidigung der in demselben gelegenen bedeuten-
den Montan-Industrien nicht bedient werden kann, und
weil anderseits die hohen volkswirthschaftlichen Inter-
essen der Landeshauptstadt Klagenfurt bisher ebenfalls
nicht gebithrend gewahrt wurden.

Die Anlageverhiiltnisse dieser Bahnverzweigung sind
giinstiger, als bei der frither besprochenen Linie, indem
die dabei vorkommende grisste Steigung von 1 :70 nur
in geringen Lingen vorkommt, und das Terrain hier
weniger Unebenheiten hat, als dort.

Die Linge dieser Bahn betrigt von der Verzwei-
gungstelle in Rechberg bis zum Anschlusse an die Kron-
prinz Rndolfsbahn in Briikl 4+, Meilen. Mit Zurech-
nung der bestehenden Bahnstrecke von Briikl bis Launs-
dorf ist sonach die Wegeslinge von da bis Rechberg
4,4 Meilen, wihrend dieselbe von Launsdorf iiber Kla-
genfurt nach Rechberg 6+, Meilen ausmacht. Dieser
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Unterschied von 27, Meilen, welcher sich zu Gunsten
des nordlichen Bahnanschlusses in Briikl auch auf die
weiteren Strecken des vorliegenden Projektes nach Lai-
bach und Karlstadt, sowie auch nach Triest erstreckt,
braucht jedoch die Verkehrsaussichten fir die in Kla-
genfurt anbindende Verzweigung der Hauptlinie nicht
zu storen, indem diese durch die bereits erwithnte hohere
volkswirthschaftliche Bedeutung der Stadt Klagenfurt
einen hinreichenden Ersatz finden werden.

ad 1. b)

Die Fligelbahn von St. Georgen nach
Neumarktl

Diese ist eine Ader des hier projektirten illirischen
Eisenbahnnetzes zu dem Fabriksorte Neumarktl, welcher
bisher keine Eisenbahnverbindung gefunden hat, und
wegen der hier etablirten bedeutenden Eisenwerke, (véir-
bereien, Fiirbereien und Sigemiihlen, sowie wegen des
lings dieser ganzen Strecke bestehenden Holzreichthums
eine immerhin so grosse volkswirthschaftliche Bedeutung
hat, um durch die Anlage dieser Bahn in den Welt-
verkehr einbezogen zu werden.

Die Anlageverhiltnisse dieser Fliigelbahn sind eben-
falls giinstige zu nennen, indem dabei die grosste Stei-
oung mit 1:80 auf einer nur sehr kurzen Strecke vor-
kommt, und das Terrain keine Schwierigkeiten darbietet.
Die Linge dieser Fliigelbahn betrigt nur 2°,, Meilen.

ad 1. ¢)

Die Verzweigung der Hauptlinie Klagenfurt-
Karlstadt, welche in deren siidlichen Theile von Tanz-
berg mnach Josefsthal bei Ogulin projektirt
wird, ist bestimmt, den Anschluss an die hoffentlich
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bald zur Ausfithrung kommenden dalmatinischen Eisen-
bahnen zu bilden. '

Es wird daher die Bahnverzweigung in dem vor-
liegenden Projekte der illirischen Centralbahnen nur in-
solange eine Nebenbahn zu nennen sein, bis die dalma-
tinischen Eisenbahnen hergestellt sein werden, indem sie
sodann zu einer Hauptverkehrsader erwiichst, auf wel-
cher sich der Verkehr von der Ost- und Nordsee durch
"Oesterreich nach Dalmatien bewegen wird, weil die
Trace von Klagenfurt oder Briikl iber Laibach und
Tanzberg nach Ogulin den kiirzesten und allein daste-
henden Eisenbahnweg dahin ergibt.

Die auf dieser Projekttrace gelegene Montan-Indu-
strie, sowie die simmtliche Produktion der osterreichi-
schen Nordlinder werden hiedurch den Absatzweg nach
Dalmatien eroffnet haben, und wird somit dieser gegen-
wiirtig noch ganz von Italien okupirte Marktplatz fiir
das Inland gewonnen werden kimnen.

Ausser diesen volkswirthschaftlichen  Vortheilen,
sind es auch die an eine Eisenbahn-Kommunikation mit
dem dalmatinischen Kiistenlande fiir den dsterreichischen
Staat gebundenen politischen und strategischen Krfor-
dernisse, welche der hier nach Ogulin projektirten Bahn-
verzweigung die grisste Bedeutung geben.

Die Abzweigung dieser Linie von der Klagenfurt-
Laibach-Karlstidter-Trace erfolgt, wie bereits erwihnt
wurde, in Tanzberg unweit Cernembl, weil sich hier die
Richtung der nach Karlstadt fiihrenden ILinie gegen
Osten abwendet, wilhrend die nach Ogulin fiihrende
Trace die direkte Fortsetzung nach Siiden behilt und
so die kiirzeste Linge fiir dieselbe erzielt wird.
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 Es hat diese Zweigbahn die zwischen dem Gurk-
und Kulpaflusse gelegene Wasserscheide zu iibersetzen,
wobei die griossten Steigungsverhiltnisse mit 1 :50 vor-
kommen. Sie verbindet sich in Thuin mit der von Karl-
stadt nach Fiume im Baue hefindlichen Eisenbahn, und
wird von da zu ihrem Endpunkte in Josefsthal bei
Ogulin gefithrt, wo der Anschluss der dalmatinischen
Eisenbahnen erfolgen soll.

Die Liinge dieser Zweighahn betrigt 6+, Meilen,-
und erhéilt mittelst derselben der hier projektirte Eisen-
bahnweg - von Launsdorf iber Klagenfurt und ILaibach
in der kiirzeren Linie iiber Seisenberg nach Tanzberg
und Ogulin eine Linge von 38, Meilen; von Launs-
dorf iiber Britkl und Kiihnsdorf aber nur 35+, Meilen,
wihrend die Wegeslinge auf den gegenwiirtig bestehen-
den Eisenbahnen einerseits von Launsdorf iber Villach-
Tarvis, Laibach, St. Peter und Fiume nach Ogulin 56-,,
Meilen, anderseits von Launsdorf iiber Klagenfurt, Mar-
burg, Steinbritk, Agram und Karlstadt nach Ogulin 58,
Meilen betrigt, so dass also mit dem vorliegenden Pro-
jekte der Eisenbahnweg aus dem Norden der Monarchie
nach Dalmatien um 18, bis 20-,, respective 20., bis
22y, Meilen abgekiirzt wird.

Im gleichen Verhiltnisse dieser Wegesabkiirzung
wiirden auch die Frachtsitze auf dieser Verkehrsstrasse
billiger als bisher gestellt werden konnen, sowie auch
alle ibrigen Vortheile einer kiirzeren Kommunikation
bei diesem neuen Schienenwege, welcher zur Verbindung
des exponirtesten Theiles mit den vorgeschritteneren
Kulturlindern der osterreichischen Monarchie durch das
illirische Kisenbahnnetz projektirt wird, eine besondere
Bedeutung fiir die Staatsinteressen gewinnen,
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ad 1. d)

Die Fliigelbahn nach Gottschee.

Diese bildet die vierte Veristung der von Norden
nach Siiden fithrenden Projektlinie Klagenfurt oder
Briikl-Laibach-Karlstadt, und hat eine doppelte dkono-
mische Bedeutung, indem sie bestimmt ist, die reichen
Kohlenlager von Gottschee sowohl fir den Konsum des
projektirten Eisenbahnnetzes zu gewinnen, als auch
diesen hochwichtigen Handels- und DBetriebsstoff den
weiteren Gegenden des Landes und seinen Industrien
zuzufiihren.

Die michtigen Braunkohlenlager von Gottschee
sind bis heute noch unbeniitzt, weil es an dem hiefiir
allein erspriesslichen Eisenbahn-Abfuhrswege fehlt, und
aus derselben Ursache konnen auch die Urwélder dieser
Gegend keiner ordentlichen volkswirthschaftlichen Ver-
werthung zugefithrt werden.

Diese Fliigelbahn miindet bei Vréic aus der Haupt-
linie, hat eine Wasserscheide von 699 métres Seehihe
zu iiberschreiten, wobei die grisste Ansteigung 1 :50
betriigt, und findet in ihrer ganzen Linge von 4,
Meilen ein ziemlich schwieriges Terrain, welches be-
trichtliche Baukosten verursachen wird, wesshalb auch
die Ausfithrung dieser Fliigelbahn nur in einem  kumu-
lativen Unternehmen mit der Hauptlinie realisirt werden
kann.

ad 2.

Die Linie von Cilli iber Bischof-Lak
und St. Lucia zur Reichsgrenze in der Rich-
tung nach Udine.

Diese ist die zweite Hauptlinie des vorliegenden
Projektes der illirischen Central - Eisenbahmen , deren

2
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Richtung von Ost nach West wie bereits erwithnt wurde,
die Bestimmung hat, die kiirzeste Eisenbahn-Kommuni-
kation aus Ungarn via Pragerhof nach Italien und dessen
westliche Hinterlinder herzustellen.

Sie ist zu diesem Zwecke von Cilli im Sannthale
nach Sachsenfeld, dann iiber Mottnig und Stein nach
Mannsburg gefithrt, wo sie mit der von Klagenfurt und
Brikkl nach Laibach-Karlstadt uand Ogulin laufenden
frither beschricbenen Nord-Sid-Linie des projektirten
Netzes zusammentrifft, und an derselben in einem eige-
nen Geleise bis St. Georgen fortgeht. In fortgesetzter
westlicher Richtung wird sodann die Trage nach Tratta
gefithrt, wo sie sich mit der Laibach-Tarviser Linie der
Kronprinz Rudolfbahn in deren gleichnamiger Station
verbindet, und nach Verlassen derselben von Bischof-
Laak im Thale des Zayerflusses iber Sayrach die
Wasserscheide nach Ober-Idria passirt, um dann lings
des Idriaflusses bis St. Lucia, von hier aber am Isonzo-
tlusse bis Caporetto, und schliesslich nach Uebersetzung
einer lokalen Wasserscheide an den nach Cividale lau-
fenden Natizone zur osterreichisch-italienischen Reichs-
grenze zu gelangen.

Die Linge dieser Linie von Cilli iiber Bischof-Laak
und St. Lucia bis zu der genannten Reichsgrenze he-
trigt 26, Meilen, und wird mit der im Gebicte des
Konigreiches Italien gelegenen 3+, Meilen langen Fr-
ginzungsstrecke bis Udine, deren Ausfithrung von der dor-
tigen Regierung hereits zugestanden ist, 30~ ; Meilen haben.

Es ist daher die projektirte Bahn gegen die von
Cilli iiber Laibach und Girz nach Udine gegenwiirtig
bestehende 38, Meilen lange Siidbahnlinie um 7. d. i
um nahezu 8 Meilen kiirzer.
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Dabei hat die Stidbahn die Wasserscheide der Ju-
lischen Alpen am Karstgebirge in der Seehoh¢ von 603
métres zu iiberschreiten, withrend die Linie des vor-
liegenden Projektes die Karstkette bel Idria in einer
Seehiohe von nur 565 métres zu iibersetzen hat, so dass
also mit dem hier in Rede stehenden Projekte nebst
einer Wegesabkiirzung von nahezu 8 Meilen die Lasten-
beforderung iber eine um 6% geringere Hohe zu be-
wirken wire, durch welche zwei Faktoren die Ver-
frachtungskosten auf der neuen Bahn um 267, billiger
gestellt werden konnen, als auf der konkurrirenden
Siidbahn.

Dieser, die Handelsinteressen auf einer so wich-
tigen Verkehrsroute, wie es die aus Ungarn nach Italien
ist, sehr begiinstigende Umstand, welcher tibrigens auch
dem Verkehre von Wien nach Italien zu Gute kommt,
kann schon allein als ein  geniigender Beweis fiir die
staatsdkonomische Niitzlichkeit der projektirten Bahn
angesehen werden.

Anderseits geht ihre Nothwendigkeit aus den be-
kannten Kalamitiiten hervor, welche der osterreichische
Handel nach dem Westen zu bestehen hat, indem die
dahin gerichteten Dbestehenden Schienenwege immer hiu-
figer den Anforderungen des Handelsverkehrs nicht ge-
nilgen konnen, wobei insbesondere der aus Ungarn nach
dem Westen gerichtete Verkehr, welcher bis zu der
kiiezlich erfolgten Eriffnung der Pusterthaler Bahn von
Villach nach Franzensfeste auf die Kaiserin Elisabeth-
Westhbahn und Stdbahn  angewiesen war, thatsichlich
viel zu leiden hat.

Aber auch alle diese drer nunmehr nach dem

Westen laufenden Schienenwege werden den derzeitigen
9%



Soges

Anforderungen des namentlich in Ungarn immer stei-
genden Handelsverkehres nicht geniigen, weil sich die-
selben in einem Verkehrsgebiet von mehr als 30 Meilen
Breite bewegen, welches ibrigens zum grissten Theile
den miichtigeren Aufschwung der Handelskultur erst zu
erwarten hat.

Wird nun noch beriicksichtigt, dass die projektirte
Bahn auch ein bedeutendes eigenes Verkehrsgebiet fiir
sich eroffnet, indem sie sowohl in ihrem ersten Theile
von Cilli nach Bischof-Laak eine kultivirte und indu-
strielle Gegend, als auch in der zweiten Strecke von
da nach St. Lucia und Caporetto ein produktenreiches
Land, darunter den altberiihmten &rarischen Bergort
Idria berithrt, dass ferner diese Bahn ausser der Rich-
tung nach Udine, von St. Lucia itber Gorz nach Triest
zu verzweigen beantragt ist, so kann es keinem Zweifel
unterliegen, dass es auch dieser zweiten zu dem Pro-
jekte der illivischen Centralbahnen gehorigen Hauptlinie
von Cilli itber Bischof-Laak und St. Lucia nach Udine
bei ihrer nachgewiesenen Gemeinniitzigkeit und Noth-
- wendigkeit an einer guten Rentabilitit nicht mangeln
wird.

ad 2. a)

Die Bahnverzweigung von St. Luciaiiber
& orz nach Triest

Diese Verzweigung der frither beschriebenen zweiten
Hauptlinie wurde in die Konception des vorliegenden
Projektes nicht aus Lokalriicksichten, weil dafiic in der
zwar lingeren Strecke von Gorz nach Triest die beste-
hende Siidbaln ausreicht, sondern zu dem Zwecke auf-
genommen, um dadurch die Vergabelung der ersten
Hauptlinie von ihren nordlichen Eisenbahnanschlissen in
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Klagenfurt und Briikl, welche mit den friiher beschrie-
benen Linien nach Kroatien, Dalmatien und Fiume er-
folgt, auch nach Triest in selbststindiger Weise zu be-
werkstelligen.

Der Zusammenhang dieser Bahnverzweigung fiir
diesen speciellen Zweck wird in dem dritten Punkte
dieses Abschnittes eingehender hehandelt werden, und es
soll daher an dieser Stelle nur dasjenige angefiihrt
werden, was die Tracefilhrung dieses Bahnzweiges
betriftt.

Nachdem die Hauptbahn des Projektes bei St. Lucia
im Thale des Isonzoflusses angelangt ist, und dieses fiir
dic Anlage einer Eisenbahn nach siidlicher Richtung
weder verlassen werden, noch auch solches bis Gorz
erwilnscht sein kann, so wird die projektirte Bahnver-
zweigung von St. Lucia in diesem Flussthale iiber Ca-
nale bis Girz gefiihrt.

Yon hier ab muss es sich bei einer rationellen
Losung der gestellten Aufgabe darum handeln, die Bahn
ohne Verlust der fir dieselbe gewonnenen Tieflage nach
Triest zu fithren, damit die durch eine abermalige Er-
steigung des Karstgebirges erstehende Verthcuerung des
Bahntransportes vermieden werde.

Es muss dieses unbedingt eingehalten werden, wenn
die aus dem Norden der Monarchie nach Triest zu fiih-
rende Eisenbahn mit dem Uebel einer sich wiederholen-
den Uebersetzung der getrennten Gebirgskimme der Ju-
lischen Alpen nichit behaftet werden soll, wobei die
Transportkosten vertheuert werden uud durch die in
einem solchen Talle unvermeidlichen Entwickelungen
der Trage von einem Gebirgskamme herab und auf den
anderen hinauf auch die Liinge derselben ausserordent-
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lich vermehrt wird. Solche Nachtheile darf die neue
nach Triest zielende Eisenbahn nicht haben, wenn sie
die fiir ihre Anlage immerhin erforderliche Anspruch-
nalhme des Staatsschatzes rechtfertigen wund iiberhaupt
ihrem handelspolitischen Zwecke entsprechen soll.

Dagegen kann der Umstand, dass die Trace des
vorliegenden Projektes zwischen Girz und Triest theil-
weise neben der bestehenden Siidbahn zu liegen kommen
wird, keinen gerechtfertigten Einwand bilden, weil es
sich bei der Herstellung eines Kommunikationsmittels
von der Bedeutung einer zweiten Eisenbahn nach Triest,
welche eine selbststindige aus dem Norden der Monar-
chie dahin filhrende Schienenstrasse sein soll, um derlei
Lokalriicksichten nicht handeln kann.

Diesen Grundsiitzen gemiiss ist die Fortsetzung der
hier projektirten Trace von Girz nach Triest in folgen-
der Weise angeordnet worden.

Von Gorz wird dieselbe mit Abschneidung des Um-
weges, welchen die Stidbahn nach Sagrado macht, in
das sogenannte Valone nach Gabria und in demselben
iiber Bonetti zur Kreuzung mit der nach Triest laufen-
den Siidbahn gefithrt, welche Kreuzung mittelst Unter-
fahrung des unweit Monfalcone gelegenen Siidbahn-Via-
duktes erfolgt.

Von hier ist die Trage iber St Giovanmi, Duino
und Sistiana immer seewiirts der Sidbahn bis zar Ver-
einiging mit derselben in der Station Grignano geleitet.
Hier erreicht die projektirte DBalm, welche Girz mit der
Hohenlage von 715, métres iiber dem Meere verlisst,
die griosste nach Triest zu passirende Seehobe von nur
81+, métres, wihrend die Siidbaln in dieser Strecke die
Wasserscheide in Nabresina mit 167, métres, auf ihwer
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Strecke von Laibach aber den Karst bei Adelsberg mit
603 métres Seehdhe zu passiren hat.

Solche Hohendifferenzen, welche bei der Lasten-
beforderung auf der projektirten Eisenbahn in der be-
schriebenen Tracerichtung erspart werden kinnen, sind
wohl eine geuniigende Rechtfertigung des frither ange-
fithrten Grundsatzes, welcher bei diesem Kisenbahnpro-
jekte als massgebend aufgestellt wurde.

Die Anlage der projektirten Trace bietet in der
Strecke von Gérz bis nach Sistiana keine Schwierig-
keiten; aber auch von hier bis Grignano, wo die Bahn
an den ziemlich steilen Lehnen des Meeresufers see-
wiirts neben der bestehenden Stidbahn anzulegen bean-
tragt wird, finden sich keine grisseren Schwierigkeiten,
als dieselben bei anderen Eisenbahuen, deren Bedeutung
eine solche Anlage zu rechtfertigen vermag, ohne weiters
akeeptirt werden.

Fir die Fortsetzung von Grignano nach Triest,
woselbst die projektirte Bahn eine von der Siidbahn
unabhéingige eigene Endstation zu erhalten hat, kann
dieserhalb die neue Trace auf der Seeseite der Stidbahn
nicht weiter fortgefithrt werden, sondern muss bergseits
derselben aus der Station Grignano auslaufen.

In dieser Weise muss sonach die projektirte Bahn
die Stadt Triest an den Berglehnen des Opéina um-
gehen, wobei die Trage wegen der an diese Lehnen an-
gebauten Stadttheile entsprechend hoeh gehalten und da-
her von Grignano mit einein kurzen Tuunel bei dem
Fort Kressic nach Rojano und von da it einem lin-
geren Tunnel zum Boschettothale gefiihrt wurde.

Nach Uebersetzung dieses Thales nahe unterhalb
der daselbst befindlichen Birreria mit einem 25 métres
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hohen Viadukte wird sodann die Trace mit einem dritten
Tunnel unter dem auf der folgenden Thallehne befind-
lichen Steinbruche zur Uebersetzung des Thales im Chia-
dino-Rozzol, und schliesslich nach Unterfahrung des Berg-
riickens von St. Giacomo zum Meere bei der Schiffs-
werfte Tonello gebracht, zwischen welcher und der Erd-
zunge von Servola die neue End- und Hafenstation der
projektirten Bahn anzubringen beantragt ist.

Mit einer Erweiterung des letzten Tunnels kann in
demselben auch die Zufahrtstrasse zu der neuen Hafen-
station als Chaussée oder Pferdebahn angelegt werden,
welche lings dem Rozzalbache iiber die Piazza della
Barriera vecchia in den Mittelpunkt der Stadt Triest ge-
filhrt und dadurch der Umweg auf der gegenwiirtigen
Strasse nach Servola erspart werden kann, welches immer-
hin einen fir den Triester Entrepothandel beriicksich-
tigenswerthen lokalen Vortheil der so projektirten Fisen-
bahntrage bildet.

Iis sind nur die genannten vier Tunnels und ein
miissiger Viadukt, welche fir diese Trace erforderlich
sind, die jedoch keine Schwierigkeiten verursachen und
durch den besonderen Zweck dieser in eine zweite Ha-
fenstation nach Triest einlaufenden Eisenbahn mehr als
gerechtfertigt erscheinen.

Die Liinge der so projektirten Eisenbahn betriigt von
St. Lucia bis Gorz 4+, von Gorz bis Triest 5, , daher
zusammen von St. Lucia bis Triest-Servola 107, Meilen.

Sie ist daher in der Strecke von Gorz nach Triest
im Vergleiche mit der daselbst bestehenden 7+, Meilen
langen Siidbalm uwm 1+, Meilen kiirzer und hat ausser-
dem den Vortheil, dass sie nicht wie diese in Nabre-
sina das Karstgebirge zu passiren braucht.
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ad 3.

Die Linie von Klagenfurt und Britkliber
Bischof-Laak und Gorz nach Triest.

Dieselbe ist, wie bereits gesagt wurde, kein abge-
sonderter Projekttheil, sondern jene Linie, welche sich
aus dem Zusammenhange der frither beschriebenen Tra-
cen zu dem Zwecke ergibt, um darzustellen, dass mit
der vorliegenden Konception des Projektes der illirischen
Centralbahnen auch die seit langer Zeit ventilirte Frage
iiber die Fortsetzung der aus dem Norden der Monar-
chie kommenden Eisenbahnen zu dem Seehafen in Triest
vortheilhaft und zweckmiissig gelost werden kann.

Es ist iiber diese fiir die dsterreichischen Handels-
interessen unstreitig hichst wichtige Angelegenheit von
den verschiedensten Seiten bereits soviel Materiale ge-
sammelt und verdffentlicht worden, dass es nach unserer
Ansicht nur einer objektiv gehaltenen Sichtung dieser
Daten bedarf, um das Richtige sofort herauszufinden,
und dieses soll hier versucht werden.

Es Dbesteht bereits die von dem Centrum der Mo-
narchie in Wien ausgehende Siidbalm nach Triest und
ist auch schon eine Vergrisserung dieser Eisenbahn-
Hafenstation daselbst in der Ausfithrung begriffen.

Die Linie Triest-Wien ist jedoch mehr nach Nord-
Ost gerichtet und der Weg mnach Norddeutschland und
zur Ostsee ist von Triest itber Wien offenbar ein zu
grosser Umweg, als dass der Triester Seehandel nicht
schon lange das gerechtfertigte Bediirfniss gefithlt hitte,
eine moglichst direktetse Eisenbahmroute nach dem Nor-
den zu gewinnen.

Bevor die Kronprinz Rudolfbaln sichergestellt wurde,
war dieser Wunsch eine grosse Anforderung, nun ist
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aber derselbe durch die Herstellung dieser Eisenbahn in
engere Grenzen und dadurch seiner Realisirung  viel
niher getreten.

Es datirt auch in diese Zeit, dass die Eisenbahn-
verbindung von Triest an die Kronprinz Rudolfbahn
allerseits viel eifriger als frither betrieben wird, und ist
diesfalls sowohl von Seite dieser Eisenbahnunternehmung
als auch von einer Partei der Triester Interessen das
Bestreben dahin gerichtet, diese Verbindung von Triest
nach Villach herzustellen, weil die Kronprinz Rudolf-
bahn durch die inzwischen erfolgte territoriale Verschie-
bung der italienischen Reichsgrenze ihre verfehlte Rich-
tung gewahr wurde, die anderseitige Interessenvertretung
aber auf dem Wege iiber Villach wenigstens einen Theil
des zwischen Norddeutschland und der Schweiz mit Triest
zu ermoglichenden Verkehrs von den oberitalienischen
Seehiifen abzulenken und nach Triest zu leiten ver-
meint.

Das erstere Motiv grimdet in der KExistenzfrage
der genannten Eisenbahnunternehmung und wird auch
durch die derselben gewihrte Staatsgarantie influencirt,
sollte aber in der vorliegenden I'rage, wo es sich um
einen hochwichtigen volkswirthschaftlichen Faktor han-
delt, nicht massgebend sein, weil verirrte Ziele eine
gleichartige Fortsetzung nicht rechtfertigen konnen.

Das zweite Motiv zeigt hingegen unverkennbar, dass
man das Augenmerk mehr nach Nordwesten und auf
den Konkuwrrenzkampf Triest's mit den oberitalienischen
Seehiifen gerichtet hat, und dieses ist offen erst seit
jener Zeit eingetreten, wo die erwiihnfe territoriale Ver-
schicbung der italienischen Reichsgrenze eingetreten ist,
weil mit dieser die frither unter inlindischer Verwale
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tung gestandene Ausmimdung der Brennerbahn dem ein-
heimischen Linflusse entriickt wurde. '

Sowie der kiirzeste Weg aus Oesterreich zu seinem
Seehafen in Triest nicht iiber den Brenner gehen kann,
ebensowenig wird es dem kosmopolitischen Charakter des
Handels abgerungen werden konnen, seine Strasse vom
Bodensee nach Triest zu nehmen, sofern er nicht natur-
gemiiss dahin gravitivt. Man moge dabei beispielsweise
beriicksichtigen, dass der westeuropiiische Eisenbalnweg
durch die Schweiz zum Hafen in Genua um 45 Meilen
kiirzer ist, als nach Triest.

Es liegen demnach die beiden Motive, welche dem
Bestreben fiir die Errichtung der fraglichen Eisenbahn-
verbindung von Triest nach Villach zu Grunde liegen,
ctwas abseits des wahren Zweckes dieses erwiinschten
Schienenweges, und allein richtig ist nur das, dass es
zur Wahrung der dsterreichischen Handelsinteressen vor
Allem erforderlich ist, die aus dem Norden der Monar-
chie bis nach Illirien bereits angelangten Eisenbahnen
inshesondere fiir diese Verkehrsrichtung nach Triest zu
erginzen, um in dieser Art sowohl eine direkte Kisen-
bahn - Kommunikation an das Siidmeer zu erhalten, als
auch den Transitoverkehr von der Ost- und Nordsee
durch Oesterreich dahin zu leiten,

Die Nothwendigkeit dieser Eisenbahnverbindung wird
auch von der hohen Staatsregierung averkannt, indem
dieselbe hereits mehrefen Projektanten die Koncession
zi den diessfillligen technischen Vorarbeiten ertheilt hat,
ind solche diberdiess auch selbst vornehmien ldsst,

Die hierfiber bisher ausgefiiheten Projekte sind fol-
gende drei:
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a) Die Linie von Villach-Tarvis iiber den Predil,
St. Lucia und Gorz nach Triest, die unter dem Namen
,Predilbahn® bekannt, und auch das ilteste Projekt ist,
welches zur Losung der gestellten Aufgabe durch Re-
giérungsnrgane ausgefertict wurde, bei welchem jedoch
“noch nicht endgiltig festgestellt zu sein scheint, ob die
neue Linie von Gorz aus die bestehende Siidbahn nach
Triest beniitzen oder in einer eigenen Trace dahin ge-
fihrt werden will.

b) Die Linie, welche unter dem Protektorate der
Kronprinz Rudolfbalm von Villach-Tarvis die nach Lai-
bach fithrende bereits bestehende Eisenbahn bis Laak
beniitzt und von hier iiber das Karstgebirge nach Pri-
wald und Triest zu einer eigenen Hafenstation daselbst
bei Servola gefithrt wird.

¢) Die Linie, welche sich aus der Konception des
hier vorliegenden Projektes der illirischen Centralbahnen
ergibt und vom Anschlusse an die Kronprinz Rudolfbahn
in Klagenfurt und Briikl in der bereits beschriebenen
dichtung itber Laak und Gérz nach Triest ebenfalls zu
einer eigenen in der Bucht von Servola anzulegenden
Hafenstation fiihrt.

Es darf angenommen werden, dass die in diesen
drei Projekten niedergelegten technischen Studien das
gesammte fiir die neue Balm nach Triest disponible Ter-
rain umfassen, und dass also die Wahl der fraglichen
Trace auf die damit gegebene Grenze beschriinkt werden
kann, indem das von Westen nach Osten laufende Drau-
thal, aus welchem die neue Bahm nach Triest fortzu-
setzen ist, in der ganzen Linge von dem in Tirol lie-
genden Hauptstock der Carnischen Alpen bis an die
steirischen Gebirge durch die Karawanken-Gebirgskette
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von dem Siiden getrennt ist, und daher die Bahn nichf
anders als iiber die Wasserscheiden dieses und des Ge-
birgszuges der Julischen Alpen am Karst gefiihrt werden
kann, wofiir die erwihnten drei Projekte in aller mog-
lichen Variation die Losung geben.

Somit wird es nur darauf ankommen, welches von
diesen Projekten die fragliche Aufgabe nach den Haupt-
grundsiitzen einer richtigen Eisenbahnpolitik, némlich
zum gemeinniitzigen Dienste des Verkehrs, der Industrie
und der Vertheidigung des Staates am bestem zu losen
vermag. |

Nachdem alle diese Projekte die Anbindung an
die Kronprinz Rudoltbahn zum Ziele haben, so wird ver-
gleichshalber die Station Launsdorf, woselbst die nord-
liche Richtung dieser Bahn beginnt, als der allen drei
Projekten gemeinschaftliche Ausgangspunkt angenommen.

Die Predilbahn, als das von der Regierung aus-
gehende Projekt, stammt aus dlterer Zeit, ist aber trotz-
dem in seinen Grundursachen nicht klar geworden.

Eine volkswirthschaftliche Bedeutung hat diese Linie
fir den Staat nicht, weil sie von Tarvis bis St. Lucia
durchaus unwirthbare Gegenden durchzieht. Sie iiber-
setzt die Wasserscheide der Carnischen Alpen an den
unzuginglichen Felsenwinden des Terglou in der See-
héhe von 952 métres und hat hiefir das Steigungsver-
hiltniss von 1:40 in bedeutenden Lingen erforderlich,
sowie auch die Anlage dieser Bahn wegen der in ihrem
Terrain hiufig vorkommenden Lavinenstinze und Wild-
biche nur durch aussergewihnliche Bauwerke geschiitzt
werden kann, und dennoch der Gefahr ausgesetzt ist,
Betriebsstorungen zu erleiden, deren Kintritt und Zeit-
dauer bei solchen Llementarperioden ganz unberechenbar
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ist, so dass also der Verkehr auf dieser Bahn durchaus
nicht jene Siclierheit haben kann, welche einer so wich-
tigen Eisenbahn - Kommunikation vor Allem garantirt
sein soll,

Die zur Herstellung der Predilbalm erforderlichen
Kosten stellen sich den vorangefithrten abnormen techni-
schen und elementaren Schwierigkeiten gemiiss sehr hoch.,
Wiihrend die Konkurrenzlinien durchschnittlich mit einem
Nominal-Kapitalsaufwand von 1'/, Millionen Gulden per
Bahnmeile ausgefilhrt werden konnen,  wiirde fiir die
Predilbalm voraussichtlich mindestens das Dreifache er-
forderlich sein, wobei noch das Missliche eriibrigt, was
vermoge der angefiilhrten Umstinde nicht vorausgesehen
werden kann.

Die Predilbahn kann also die volkswirthschaftlichen
Bediirfoisse, welchen eine Eisenbahn-Kommunikation ither-
haupt, sowie die in Rede stehende insbesondere dienen
soll; in keiner Weise befriedigen, und da dieselbe neben-
bei einen ganz ausserordentlichen Kostenautwand erfor-
dert, so kounten es nur hohe strategische Interessen sein,
welche die Anlage dieser Bahn zu rechtfertigen hiitten.

Aber auch in dieser Beziehung zeigt sich die Pre-
dilbahn in dem ungiinstigsten Lichte, nachdem die Ur-
theile der Strategen’sammtlich dahin lauten, dass diese
in einer durchschnittlichen Entfernung  von '/, Meile
entlang der Reichsgrenze laufende Bahn das strategische
Interesse der dsterreichischen Monarchie nicht nur nicht
fordern, sondern sogar schidigen wiirde, und eine hohe
Autoritit hat in der iiber das dsterreichisch - ungarische
Fisenbahnnetz und die Schlagfertigkeit der Armee ver-
iftentlichen Broschiire die Idee der Predilbahn geradezu
ein bizarres Projekt genannt,
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Der mit der Predilbahn zu erdffuende Verkehrsweg
hitte von Lamnsdorf bis Triest eine Linge von 33-,
Meilen ; er wire also, wie weiter nachgewiesen werden
wird, wm 5, beziehungsweise 1+, Meilen kirzer als
es bei den konkurrirenden Projektlinien der Fall ist;
aber diese verhiltnissmissig kleine Wegesdifterenz, welche
als die alleinige Lichtseite des Predilbahn-Projektes er-
scheint, ist insbesondere im Vergleiche der letzteren, auf
die: Linie des Projektes der illirischen Centralbahnen
bezughabenden Ziffer von [+, Meilen so geringfiigig,
dass dieselbe mit den allbeziiglichen grellen Schatten-
seiten der Predilbahn in keine Parallele gestellt werden
kann. i

Indem sonach mit Recht gesagt werden kann, dass
das Projekt der Predilbahn dem hochwichtigen handels-
politischen und volkswirthschaftlichen Zwecke eines End-
gliedes der Eisenbahnverbindung von der Ost- und Nord-
see durch Norddeutschland und Oesterreieh zum adria-
tischen Meere in keiner Beziehung entspricht, diese Balin
iibrigens aber auch noch die strategischen Interessen der
Monarchie schiidigen wiirde, so erscheint es vollkommen
gerechtfertigt, dass die Wahl der Trace fiir die beziig-
liche Eisenbahunstrasse nur noch auf die anderen zwei
konkurrirenden Projekte zu beschriinken ist. denen die
arossen Sehiden  der Predilbalm - keineswegs  anhiingen.

Lin Vergleich dieser zwei Projekte wird sofort die
richtige Uebersicht gewihren.

Die Laak-Priwald-Triester Linie, welche
nach dem zweiterwihnten Projekte von Villach-Tarvis
‘mit Beniitzung der Kronprinz Rudolfbahn bis Laak und
von da iiber Pritwald nach Triest gefithrt werden .soll,
hat von Launsdorf bis Triest eine Linge von 38,
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Meilen, dagegen die Linie des Projektes der
illirischen Centralbahnen von Launsdorf iber
Kiihnsdorf, Laak und Girz nach Triest die Linge von
357, ; Meilen, so dass also diese letztere um 3-
kiirzer ist.

&1 Meilen

-Die erstere Linie hat die Wasserscheide der Ka-
rawanken bei Ratschach und zwel durch das Wippach-
thal getrennte Kamme des Karstgebirges bei Wejharse
und Hrusica, somit im Ganzen drei Wasserscheiden,
mit den Seehohen von 856, 661 und 784 métres zu
itberschreiten, wobei sich wegen der Gegengefille ein
Verlust an erstiegener Hohe von 936 métres ergibt und
die Maximal - Steigungen mit 1:40 und 1:50 vor-
kommen.

Die Linie des Projektes der illivischen Central-
bahnen hat dagegen die Wasserscheide der Karawanken
am Seeberg, und nur einmal die Karstkette bei Idria,
somit nur zwei Wasserscheiden mit den Seehéhen von
934 und 565 métres zu iiberschreiten, wobei der Ver-
lust an erstiegener Hohe nur 694 métres betrigt, und
daher hier in dem gleichen Verhdltniss von 26%, we-
niger Transportkraft erforderlich oder umgekehrt eine
um ebensoviel grissere Leistungsfihigkeit der Bahn vor-
handen ist, als bei der fritheren Linie, und iibrigens
die Steigungsverhiltnisse mit 1:45 und 1:55 hier eben-
falls giinstiger als dort sind.

Nachdem nun die fragliche Linie des im Titel
Mei-
len, d. i. 9%, kiirzer, und um 26°%, leistungstihiger

dieser Denkschrift angefithrten Projektes um 3+,
ist, somit im Ganzen die Transportkosten auf derselben
um 35%, billiger gestellt werden konnten, als auf der
Villach-Laak-Priwald-Triester Trace, so ist damit dar-
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gethan, dass die erstere beziiglich der hier gewichtig in
die Wagschale fallenden Verkehrsriicksichten den Vor-
zug verdient. ’

In volkswirthschaftlicher Beziehung durchzieht die
Laak-Préawald Trace keine so industriellen Distrikte wie
es bei der anderen Linie der Fall ist, welche iibrigens
auch den fir die osterreichische Bleiproduktion sehr
wichtigen #rarischen Bergort Idria unmittelbar beriihrt.

Auch in strategischer Beziehung kinnte die Heeres-
erginzung und Verpflegung auf der Laak-Priwald Trace
weniger gut besorgt werden, als auf der anderen in
diese Vergleichsbetrachtungen einbezogenen Linie, indem
diese die fruchtbareren und bevolkerteren Gegenden
durchzieht, und daher alle fiir die Bediirfnisse eines
Kriegsheeres erforderlichen Quellen des Landes - besser
eroffnet.

Durch diese Vergleichsstellung der zwei konkurri-
renden Linien ist es nachgewiesen, dass die Villach-
Laak-Priwald Trace sowohl beziiglich des Verkehres als
auch in Hinsicht der Industrie und der Vertheidigung
des Staates der Linie von Klagenfurt und Briikl iiber
Laak und Gorz nach Triest entschieden nachsteht, und
dass somit bei der Wahl der Trace, welche die nord-
liche Verbindung mit Triest herstellen soll, die sich da-
fir aus dem Projekte der illirischen Centralbahnen kom-
binirende Linie von Klagenfurt und Briikl iiber Laak
und Gérz nach Triest in jeder der genannten drei
Hauptbeziehungen den Vorzug verdient.

Schluss.

Die hier iber das Projekt der illirischen Central-
bahnen enthaltenen Aufklirungen liefern den Nachweis,
3



dass dieses Projekt, welches dem Lokalerkenntnisse ent-
stammt, in jeder Beziehung den richtigen Grundsatzen
einer volkswirthschaftlichen Eisenbahnpolitik entspre-
chend entworfen worden ist.

Es war dabei die Absicht vorhanden, die in Illi-
rien erforderliche Vervollstindigung des Eisenbahunetzes
in einer solchen Konception der Tragen zu projektiren,
dass dabei neben dem allgemeinen Staatsinteresse auch
den Lokalbediirfnissen des Landes Rechnung getragen
werde. ;

So enthilt das angefithrte Projekt in seiner Nord-
Siidlinie die Erginzung der aus dem Norden der Mon-
archie kommenden Eisenbahnen in der direkten Rich-
tung zum Meereshafen in Fiume, sowie nach Dalmatien;
in seiner Ost-West Linie die Vermittlung des kiirzesten
Weges aus Ungarn via Pragerhof nach Italien und die
westeuropéischen Linder; in dem Zusammenhange beider
dieser Linien gibt es aber auch die rationellste Lo-
sung der hochwichtigen Tagesfrage fiir die Krginzung
des nordlichen Eisenbahnweges nach Triest, der auch
den Transitoverkehr von der Ost- und Nordsee durch
Oesterreich leitet.

Diese in dem allgemeinen handelspolitischen, volks-
wirthschaftlichen und strategischen Interesse des Staates
gelegenen Projektlinien sind aber auch so gewihlt, dass
sie in ihren Anbindungen an die bereits bestehenden
Eisenbahnen die Verkehrsabzweigungen fiir alle Rich-
tungen ergeben und dadurch umsomehr nicht nur die
allgemeinen Staatsinteressen, sondern auch die Lokalbe-
diirfnisse des Landes in harmonischer Weise befriedigen.

Diese allseitigen Vortheile des vorliegenden DPro-
jektes geben den damit vermeinten Kisenbahnen auch
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einen gesunden Kern ihrer Rentabilitit, und es ist in
dieser Beziehung kaum erforderlich, eine detaillirte Be-
rechnung dariiber aufzustellen, in welcher ohnehin der
Umschwung nicht beziffert werden konnte, welchen der
bisherige Verkehr durch die neu projektirten Schienen-
strassen vermige ihrer bereits nachgewiesenen Vortheile
der Wegesabkiirzung und Leistungsfiihigkeit erfahren
wird, zumal auch simmtliche Industriequellen des Landes
von denselben durchzogen werden.

Es diirfte diesfalls anzufiihren geniigen, dass eine
Verkehrsstrasse, welche von der Ost- und Nordsee an
die siidungarischen Eisenbahnen, nach Fiume und Dal-
matien lauft, wie es die Nord-Sid-Linie des Projektes
von Klagenfurt und Briikl iiber Laibach nach Karlstadt
und Ogulin ist, schon von dem Transitoverkehr allein
hinldnglich erhalten werden kann; dass ferner die eben-
so wichtige Verkehrslinie von Ost nach West, welche
den Transitverkehr aus Ungarn via Pragerhof von Cilli
iber Tratta und St. Lucia nach Udine auf einem Wege
zu vermitteln bestimmt ist, auf welchem, wie nachge-
wiesen wurde, die Verfrachtung um 26°, billiger als
bisher gestellt werden kann, eine um so sicherere Ren-
tabilitdt zu gewiirtigen hat, als diese Linie zwischen der
Marburg-Klagenfurt-Villach-Brennerbahn und der Siid-
bahnroute Cilli-Laibach-Gorz-Udine gelegen ist, welche
beiden Wege dem Ost-Westhandel bekanntlich nicht zu
geniigen vermigen; und dass endlich die aus dem Zu-
sammenhange dieser zwei Hauptlinien des Projektes sich
ergebende FKrginzung der Nordlinie nach Triest bei
ihrer ebenfalls nachgewiesenen bestmiglichsten qualita-
tiven Beschaffenheit am allerwenigsten der Gefahr einer
ungeniigenden Beschiftigung ausgesetzt ist.

3 %
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Es soll ja nach allgemeiner Ansicht diese Ergiin-
zungsstrecke dem bedeutenden Anlagekapitale der gan-
zen Kronprinz Rudolfbahn zur Rente verhelfen.

Diese Thatsachen garantiren die Rentabilitdt der
projektirten Eisenbahnen wie gesagt, schon aus dem auf
denselben zu gewiirtigenden Transitoverkehr, und aller
Lokalverkehr, welcher denselben naturgemiss nicht ent-
gehen kann, ist ein sicheres Mehr.

Das hochwichtige Staatsinteresse, welches sich er-
klarter Weise an die Realisirung des hier in Rede ste-
henden Eisenbahnprojektes kniipft, rechtfertigt es voll-
kommen, dass demselben von Staatswegen die moglichste
Begiinstigung zugewendet werde, und da eine solche in
Anbetracht des hier geschilderten Objektes gewiss eine
staatswirthschaftlich-produktive genannt werden kann, so
moge es vergonnt sein, die patriotische Aufgabe, welche
sich das gefertigte Konsortium mit dem Projekte der
illirischen Centralbahnen gestellt hat, einer gedeihlichen
Losung zuzufithren.

Es moge die hohe Regierung und Volksvertretung
die Realisirung dieses Projektes ermoglichen, welches
geeignet ist, durch die Herstellung der in demselben
enthaltenen internationalen und zugleich landeskultivi-
renden Eisenbahn - Kommunikationen die civilisatorische
Mission des Staates in seiner wirthschaftlichen Selbst-
stindigkeit méchtig zu fordern.

Wien, im Monate Jinner 1872.

Das Konsortium

fiir die projektirten illirischen Central-Eisenbahnen.
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