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Die Bedeutung der Eisenbahnen als Objekte der
Gemeimvirthschaft, sowie ilire okonomischen Folgenund
vortheilhaften Wirkungen auf allen Gebieten des materi-
ellen und geistigen Lebens, ist in unserer Zeit geniigend
bekannt, und macht es einer j eden Regierung zur Pflicht,
das Eisenbahnnetz ihres Staates zn enveitern, mn durch
den Einfluss, \velclien die Eisenbahnen auf die Produk-
tionsfahigkeit 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 fiihrt, und in
welchem sicli anderseits das Bestreben der Civilisation
nach einein Vorrang entwickelt.

Es ist thatsachlich erwiesen, dass alle jene Staaten
und Lander, welche eine geniigende Menge von Eisen-
bahn-Kommunikationen besitzen, in allen den vorge-
nannten Beziehungen ein Uebergewicht liber diejenigen
Staaten und Lander ausiiben, welche sich dieser wohl-
thatigen Einrichtungen niclit erfreuen, und es ist daher
nattirlich, dass man allerorts, \vo das Kulturleben der
Menschen nach Fortschritten strebt, in der Errichtung
der Schienemvege niclit zuriickbleiben \vill , und wegen
Gefahr der materiellen und geistigen Verarmung niclit
zuriickbleiben kanu.

So ist also auch das in den bsterreichischen Lan-
dern, welche erst '/4 Bahnmeile per Quadratmeile der
Landerfliiche besitzen, sich manifestirende Bestreben
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nacli Verinehrung der Eisenbahnen nicht nur an und fiir
sich ein vollkommen gerechtfertigtes, sondern es ist dieses
Bestreben audi hier als ein solches anzusehen, \velches
wegen seiner grossen Gemeinniitzigkeit den gerechten
Anspruch auf eine allseitige Unterstiitzung machen darf.

Unter den Landern der osterreichischen Monarchie
ist jene siidliche Liindergruppe, welche wir der Verein-
fachung \vegen mit dem frtiher iiblichen Namen Illirien
bezeichnen wolIen, ein Element, dessen betriebsame Be-
volkerung in der agricolen Produktion eine nicht genii-
gende Verwerthung ihrer Industriekrafte findet, und liier
daher ein reichlidies Uebermass von Kraften vorhauden
ist, die zur Veredlung der in diesem Lande in grosser
Menge vorhandenen Naturschatze verfugbar sind, \velche
sofort der mannigfaltigsten Industrial-Produktion zuge-
wendet werden konnen, wenn die modernen Verkehrs-
Kommunikationen, ohne denen eine Konkurrenz mit den
begiinstigteren Nachbarlandern unmoglicb ist, in reicli-
licherem Masse vorhanden sein werden.

Illirien ist ferner nicht nur der Schllissel der oster¬
reichischen Monarchie zu den Meereshafen in Triest
und Fiume, sondern es ist audi das Thor nacli Italien,
\velches der Verkehr aus dem siidlichen Osten von
Oesterreich-Ungarn nacli Italien sowohl als nacli den
nordwestlich gelegenen europilischen Landern zu passiren
bat; so dass also in diesem Lande der Kreuzungspunkt zvveier
internationaleii Eisenbahmvege zu liegen kommen wird.

In soleher Position haben die Eisenbahnen bei der
dargestellten Produktionsfahigkeit des Landes einen dop-
pelten Werth audi fiir den Staat.

Die in Illirien bereits bestehenden Eisenbahnen
haben die vorenvahnten Verkehrsrichtungen nicht ein-
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geschlagen; ilire Entstehuiig stammt aus einer Zeit, wo
(las freie offentliche TJrtheil liber die materiellen Er-
fordernisse des Staates und seiner Liinder mehr unge-
hort als unbeachtet war, und es sind diese Eisenbahnen
so gefiihrt, dass die belebtesten und produktionsfahigsten
Landestheile von denselben abgescblossen vvurden, welcher
Nachtheil das lokale Bedurfniss einer Vermehrung der
Eisenbahnen in diesem Lande ganz erklarlich und ge-
rechtfertigt erscheinen lasst.

Ausserdem gibt ein Blick auf die beiliegende Eisen-
bahnkarte die Ueberzeugung, dass der kiirzeste Weg
von der Ostsee zum adriatischen Meere, welcher natur-
gemass durch Oesterreich fiihrt, nur nocli in Illirien
keine Eisenbahnverbindung bat, und dass ebenso der
Verkehr aus Ungarn nach Italien die Eisenbahn nur
auf Unnvegen beniitzen kanu, wobei es also audi in
handelspolitischem Interesse des osterreichischen Staates
gelegeu erscheint, diese Verkehrsstrassen durch moglichst
direkteste Eisenbahmvege herzustellen.

lndeni sich soinit liier das Lokalbediirfniss mit den
handelspolitischen Staatsinteressen vereinigt, so darfan-
genonimen werden, dass die in Illirien in ersterer Be-
ziehung langst gehegten Wlinsche dem Vonvurfe der
Selbstsucht nicht begegnen \vei -den, und dass es als ein
zugleieh staatspatriotisches Bestreben zu betrachten ist,
\venn sicli im Lande die Aufgabe gestellt wird, fur die
Ausfiihrung der daselbst nocli fehlenden Eisenbahnen
einzutreten.

Es haben sich zu diesem Zwecke Manner der Lan-
desvertretung, der Kommunen, der Gewerbekammer, der
Industrie und des Besitzes mit Financiers und Fach-
leuten zu eineui Konsortium vereinigt, \velches sich die
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Ausfiihrung der auf der beiliegenden Uebersichtskarte
mit rothen Linien angezeichneten Eisenbalmen zur Auf-
gabe gestellt hat, die sich nach reiflichev Er\viigung
aller einschliigigen Rticksichten zwischen den schon be-
stehenden Eisenbahnen zu einem harmonischen Netze
gestalten, welches hier als das Projekt der i 11 iri¬
se h e n Centralbahnen aufgestellt wird.

Dieses Projekt umfasst folgende Hauptrichtungen:
1. V o n N o r d e n nach S ii d e n die Fortsetzung

der in Klagenfurt unterbroclienen Schienenstrasse an
die stidungarischen zum Meere nach Fiume fiihrenden
Eisenbahnen sowie nach Dalmatien; und zwar: von
Klagenfurt iiber Laibach nach Karlstadt mit
den Verzweigungen von Rechberg iiber Kuhnsdorf
und V 01 k e r m a r k t nach Brucki gegen L a u n s-
dorf; von Tanzberg nach Josefsthal bei Ogulin
und den FHigelbahnen von St. G e o r g e n nach N e u-
m a r k 11 sowie von V r č i c in die Kohlenlager bei
Gottschee.

2. Von O sten nach Westen das fehlende
Mittelglied des kurzesten Weges aus Ungarn via Prager-
hof nach Italien, so\vie in die westeuropaischen Nach-
barstaaten, und zwar: von Cilli iiber Bischof-Laak
und St. Luci a zur Reichsgrenze in der direkten Ricli-
tung nach Edine mit der Vemveigung von St. Luci a
iiber G or z nach Tri e st.

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

3. Die Lini e von Klagenfurt und Briikl
ii b e r Bischof-Laak und G o r z nach T r i e s t,
welche, wie spiiter naher nachgewiesen werden \vird,
eine rationelle Losung der hochwichtigen Frage iiber die
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Erganzung des aus dem Norden der Monarchie kom-
menden Eisenbabmveges zum adriatischen Meere liefert.

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

Das genannte Konsortium bat im Monate Mai des
Jahres 1871 die Koncession zu den Vorarbeiten fiirdie
angefiihrten Eisenbalmprojekte erworben, und in seinem
opfenvilligen Bestreben die Kosten der Tracirung und
Projektverfassung ftir dieses umfangreiche Eisenbalmnetz
aus Eigenem bestritten.

Nacbdem diese Projektelaborate nunmehr beendet
und der boben Regierung behufs Erwerbung der Bau-
koncession vorgelegt sind, so ist das gefertigte Konsor¬
tium in der Lage, die in der vorliegenden Denkschrift
entbaltenen Darstellungen zur Rechtfertigung der fur
dieses gemeinniitzige Eisenbabnunternehmen erforder-
lichen Staatshilfe mit den folgenden Aufklarungen einem
weiteren Kreise bekannt zu macben.

Beschreibung und nahere Motivirung der projek¬
tirten Eisenbahntracen.

Das in dem friiheren Absehnitte der vorliegenden
S.chrift dargestellte Netz der projektirten illirischen
Central-Eisenbalmen entbalt folgende drei Hauptrich-
tungen, und zwar:

1. Die Lini e von Klagenfurt uber Lai-
bacb nacb Karlstadt.
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Diese ist von Klagenfurt bis
Laibach 14-96 Meilen, von Lai-
bach liber Treffen und Rudolfs-
werth 19'60 Meilen, uber Seisen-
berg und Ainod nach Karlstadt
aber 18';i0 Meilen lang, dalier
die Gesammtlange von Klagen¬
furt bis Karlstadt in der kiir-
zeren Linie betragt . . . . 33..26 Meilen;

dazu: a) Die Verzveigung von
Rechberg uber Kiihnsdorf und
Volkermarkt nacli Briikl gegen
Launsdorf lang.4‘28 „
b) Die Fliigelbahn von St. Ge¬
orgeu nacli Neumarktl lang . 2 -54 „

c) Die Yerzweigung von Tanz-
berg nach Josefsthal bei Ogu¬
li« lang.6*8I „
d) Die Fliigelbahn von Vrčic
nach Gottschee lang . . , . • 4'83 „ 51~72 Meilen.

2. Die Linie vonCilli
liber Bischof-Lak und St.
Luci a z ur Reichsgrenze
in der Richtung nach Udine lang 26‘9l Meilen,
dazu die Vemveigung von St.
Lucia liber Giirz nach Triest
lang. .10*, 3 w 37~, 4 Meilen.

Diese zwei Haupttheile, welche
alle Linien des projektirten Ki-
senbahnnetzes enthalten, haben
denmach eine Gesannntlange von 88 8(j Meilen.
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3. Die sicli aus dem Zusammenhange dieser Pro-
jekttra<jen ergebende Linic von Klagenfurt und
B r ii k 1 ii b e r Bischof-Laak und G 6 r z n a c h
Triest ist zwar in don obeli angefiihrten Langenaus-
massen enthalten, wird aber wegeu ihrer besonderen
Bedeutung als eine dritte Seite der vorliegenden Pro-
jektkonception ebenfalls einer eigenen Abhandlung zu
unterziehen sein.

ad 1.
Die Lini e von Klagenfurt liber Laibach

nach Karlstadt.
Der erste Theil derselben von Klagenfurt nach

Laibach durchsclmeidet die von den Eisenbahnen Mar-
burg-Villach-Tarvis-Laibach-Cilli-Marburgeingeschlossene
circa 100 Quadratnieilen grosse eisenbahnfreie Landes-
flaclie, so dass also ihre Einfiigung in das bestehende
Eisenbahnnetz nocli immer ein bedeutendes neues Ver-
kehrsgebiet vorti videt.

Die liational - okonomischen Riicksichten gebieten.
dass bei einer solchen Einfiigung einer neuen Eisen-
bahnlinie die vorhandene eisenbahnfreie Landesflache
mogliclist gleichformig getheilt, und dass dabei jenes
Gebiet durchzogen werde, welches der neuen Eisenbahn
zur Vermelirung seiner Produktion bedarf, wahrend die
speciell handelspolitischen Rucksichten den kiirzesten
Verkehrsweg fordern, ricbtigenveise aber denjenigen
Weg fordern sollten, ant' \velchem die Waarenbeforderung
um den billigsten Preis bewerkstelligt werden kann,
weil der kitrzeste Weg in einem Gebirgslande nicht
immer audi der billigste ist.

In dem vorliegenden Falle bat man mit der pro-
jektirten Trtice die Karavankeiikette der Carnischeu
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Alpen zu ubersetzen, liber \velcbe zwei alte Strassen-
\vege, namlich der liber den Loibl und der andere iiber
den Seeberg fuhren.

Der erstere Weg ist zwar der kiirzere, aber wegen
der um 5°/0 hoheren Wassersclieide des Loibl um eben-
soviel in der Transportbeforderung theurer, als auf dem
Wege iiber den Seeberg; und da iiberdiess die Route
uber den Loibl der bestehenden Laibach-Tarviser Balin
zu nalie geruckt werden mochte, sowie audi ganz indu-
strielose Gegenden beriihrt, wahrend die Route liber den
Seeberg diesen beiden national-okonomischen Rlicksichten
vollkommen gerecht wird, so ist damit erwiesen, dass
fiir die neue Balin von Klagenfurt nacli Laibach
riditigerweise nur die Seeberg-Linie ge\vahlt werden
kann.

Dieselbe ist demzufolge von Klagenfurt am Gurk-
flusse zum Bielabach und an diesem nach Rechberg und
Kappel, weiter aber am Ebriabacli zur Wasserseheide
bei Seeland, weldie in der Seehohe von 934 metres
iiberschritten wird, gefiilirt, von welcher der nach Krain
abfallende Bahntheil im Kankerthale nacb St. Georgen
und von da iiber Mannsburg nacli Laibach lauft.

Diese Linie durchzieht die reichstbevolkerten Di-
strikte des betreffenden Landestheiles, dcren bereits an-
sehnlich entwickelte Produktion auf dem Gebiete der
Gewerbe- und grosseren Montan - Industrien durch die
projektirte Eisenbahn einen raschen Aufsclnvung er-
fahren wird, so\vie audi durch diese Schienenstrasse die
diesseits und jenseits der Karawanken im Kanker- und
Vellachthale liberreichlich vorhaudenen, bisher sckwer
beniitzbaren Waldschatze einer besseren volkswirth-
schaftlichen Yerwendung zugefiihrt werden konuen.
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Die grosste Ansteigung, welche in dieser Linie
vorkommt, ist 1:45; die Lange dieser Balin von Kla-
genfurt iiber den Seeberg nach Laibach betragt 14’96
Meilen.

Da nun der gegeimartige kiirzere Eisenbahnweg
von Klagenfurt iiber Villach-Tarvis nach Laibach 22‘5g
Meilen bat, so wird der projektirten Balin eine Weges-
differenz von 7'62 Meilen zu Gute kommen.

Der Vortheil dieser AVegesabkiirzung kommt so-
wolil der Lokalstrecke, als auch selbstverstandlich dem
Transitoverkehr zu Gute, welcher aus dem Norden der
Monarchie nach dem Seeliafen in Fiume nicht nur aus
Ursache dieses Emporiums des bsterreichisch-ungarisclien
Seehandels, sondern auch desswegen immer mehr dahin
gerichtet werden wird, weil die Frachtkosten auf der
neuen Balin in ihrer nahezu 8 Meilen kiirzeren Lokal¬
strecke um 34% billiger zu. stehen kommen werden,
als es auf dem gegemvartig bestehenden Eisenbahmvege
der Fali ist.

Auf dem Wege von Briikl iiber Kiihnsdorf nach
Laibach wird dieser Vortheil, wie aus den sp&teren im
Punkte L a) enthaltenen Anfiihrungen ersichtlich ist,
um eine weitere AVegesabkiirzung von 2 \ 6 Meilen auf
9*7 8 Meilen geringere Distanz, welcher eine Ersparung von
43 °/0 der gegenwartigen Transportkosten entspricht, erhiiht.

Der zweite Theil der in diesem Titel angefiilirten
Linie, nemlich die Fortsetzungsstrecke von Laibach nach
Karlstadt durchzieht einen Landestheil von Unterkrain,
welcher zwischen den Eisenbahnen Laibach-St. Peter-
Fiume, und Laibach-Steinbruk-AgramrKarlstadt-Fiume
eine eisenbahnleere Fliiche von circa 140 Quadrat-
jneilen bat.
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L)ie projektirte Balin findet also in dieser Strecke
ein nocli grdsseres eigenes Verkelirsgebiet als es hei
dem friiher besproclienen Tlieile von Klagenfurt nacli
Laibaeh der Fali ist.

Ua Unterkrain in seiner Bodenproduktion der
fruchtbarste Tlieil von lllirien ist, und liier die Grund-
eiemente fiir eine grosse industrielle Produktion nocli*
viel reichliclier vorhanden sind, als in Oberkrain und
Karaten, so kann an der Gemeinniitzigkeit dieses pro-
jektirten Eisenbahn-Kommunikationsmittels umsoweniger
gezveifelt werden, als dessen Notlnvendigkeit audi in
strategischer und politischer Bezielumg von der liohen
Staatsregierung anerkannt ist, und die Ausfuhrung dieser
Eisenbahu von <ler Bevdlkerung, den Grundbesitzern
und Industriellen des Laiules seit Jaliren selinsiichtig
erwartet wird.

In dieser allgemeinen Erkenntniss gehen jedoch
die seitens der Lokalinteressenten hinsiclitlicli der Wahl
der Trače vonvaltenden Wiinsche auseinander.

Einerseits vini verlangt, dass die von Laibaeh
nacli Karlstadt projektirte Eisenbalm liber Treffen und
Budolfsverth gefiihrt verde, wahrend anderseits im In-
teresse der im Gurkflussthale sicli entvickelnden In¬
dustrie die Ftihrung der Trac;e in dieser Richtung liber
Seisenberg und Ainod befurvortet vini.

Das gefertigte Konsortium, velclies bei seinem Pro¬
jekte der illirischen Centralbahnen allen oftentlichen In-
teressen gerecht zu verden bestrebt ist, bat sicli in
Folge dessen veranlasst gesehen, die teclmischen Projekt-
studien an der Strecke von Laibaeh nacli Karlstadt in
den beiden vorgenannten Richtungen vorzitnehmen, und
bat ausserdem audi die Linie i on Ainod nacli Rudolfs-
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\verth in das Projektelaborat aufgenominen, \veil die-
selbe geeignet ist, soivohl binsichtlicli der politischen
Lokalverhaltnisse als audi in bauteclmischer Beziehung
cine Vennittlung zwischen den friiher envahnten Va¬
rianten zu bilden, and weil diese Trage, wenn sie
in der Folge von Rudolfswerth nach Gurkfeld oder
Ilann an die Agramer Linic der Sudbahn fortgesetzt
\verden mudite, cine wichtige Verbindungsbahn abgeben
kann.

Tndem somit das Projektelaborat mit allem tecli-
nischen Materiale ausgestattet wurde, muss es im
Uebrigen der hbheren Entscheidung vorbelialten werden,
in viefern den Riicksichtcn auf die Lokalverhaltnisse
im Entgegenhalte zu den internationalen Verkehrsriick-
siditen bei der definitiven Bestimmung iiber die Wahl
der von Laibach nach Karlstadt in verschiedener Ricli-
tung projektirten Eisenbahn-Trace llechnung getragen
werden kann und soli.

Die (jualitative Beschaffenheit der projektirten Va¬
rianten fur die Trače von Laibach iiber Treffen und
Rudolfswerth oder iiber Seisenberg und Ainod nach
Karlstadt ist ziemlidi gleich, indem die dabei vorkom-
menden grossten Steigungen 1 : 50 betragen. Die Linie
iiber Seisenberg ist jedoch um P30 Meilen kiirzer, so-
\vie audi um 2'/3 Milliou Gulden billiger als die iiber
Treffen und Rudolfsiverth gelegte rlVaee herzustellen.

Es betriigt die Lange der Tra<;e von Laibach in
ihrer kiirzcreu Richtung iiber Seisenberg nach Karlstadt
I8’;i0 Meilen, \vahrend diese Eiitfernung auf dem der-
zeit bestehenden kiirzeren Eisenbahnvege von Laibach
liber Steinbriik und Agram nach Karlstadt 25 -00 Meilen
betriigt, so dass also mit der neuen Balin der Sehieneii-
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weg zwischen Laibacli und Karlstadt um 6‘70 Meilen
abgekttrzt werden mbchte.

Die ganze projektirte Eisenbahnverbindung von
Klagenfurt iiber Laibacli nach Karlstadt bat demnach
eine Lange von 33 -26 Meilen, wahrend dieser Weg auf
den gegenwartig bestehenden Uimvegen einerseits von
Klagenfurt liber Villach-Tarvis, Laibacli, St. Peter, Fiume
nacli Karlstadt 6'2'75 Meilen, anderseits von Klagenfurt
iiber Marburg, Steinbriik und Agram nach Karlstadt
46'50 Meilen betragt, wobei also die neue Balin eine
Verkiirzung dieses wichtigen Verkehrsweges um 29'49
respective 13 24 Meilen gewahrt, daher selbst in dem
minder giinstigen Falle eine Ersparung der Frachtkosten
von 28% ermoglicht vird.

Auch hier werden sicli in Folge der im nachfol-
genden Punkte !. a) zur Rede kommenden in der Route
von Briikl tiber Ktihnsdorf nach Laibach und Karlstadt
zu erzielenden \veiteren Wegesabkiirzung von 2 \ 6 Mei¬
len, die Transportlange bis 15'40 Meilen und die Fracht¬
kosten auf diesem neuen Wege nach Karlstadt bis 33 °/0
vermindern.

Nachdem die projektirte Balin ausserdem auf ilirer
ganzen Lange von 33'26 Meilen eiu neues Verkehrs-
gebiet gut bevolkerter und produktenreicher Gegenden
in den Weltverkehr einbeziehen \viirde, so darf neben
ilirer so nachgewiesenen Gemeinniitzigkeit und Notli-
vvendigkeit auch eine gute Rentabilit&t derselben wohl
ausser Frage gestellt sein.

ad 1. a)
Die V e r z \v e i g u n g der Linie Klagenfurt-Karl-

stadt von Rechberg iiber Ktihnsdorf n a c h
Briikl in der Richtung gegen Launsdorf.
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Dieselbe wurde in das vorliegende Projekt der illi-
rischen Centralbahnen aufgenommen, um den Volker-
markter Distrikt, welcher zu dem beviilkertsten und
industriereichsten der Provirtz gehiirt, in die interna-
tionalen Verkehrsverbindungen, welche mit diesem Pro¬
jekte angebahnt werden, einzubeziehen, indem liiebei
solclie Faktoren der Staatsokonomie nicht ausser Aclit
gelassen werden sollen.

Es wird aber die Bahnverzweigung von Rechberg
liber Kiihnsdorf und Včlkermarkt nach Briikl nicht bloss
als eine Variante zu der in Klagenfurt anschliessenden
Projektlinie, sondern audi als ein zweiter Anscliluss an
die Kronprinz Ruclolfbahn in der Richtung gegen Launs-
dorf aufgestellt, weil sie cben einen abgesonderten Ver-
kehrsbezirk eroffnet, welcher von der anderen Linie
olme Schadigiuig 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 gebiihrend gewahrt wurden.

Die Anlageverhaltnisse dieser Bahnverzweigung sind
giinstiger, als bei der friiher besprochenen Linie, indem
die dabei vorkommende grosste Steigung von 1:70 nur
in geringen Langen vorkommt, und das Terrain hier
weniger Unebenheiten bat, als dort.

Die Lange dieser Balin betragt von der Verz\vei-
gungstelle in Rechberg bjs zum Anschlusse an die Kron¬
prinz Rndolfsbahn in Briikl 4 -28 Meilen. Mit Zurecli-
nung der bestehenden Bahnstrecke von Briikl bis Launs-
dorf ist sonach die Wegeslange von da bis Rechberg
4'78 Meilen, wahrend dieselbe von Launsdorf uber Kla¬
genfurt nach Rechberg 6 -91 Meilen ausmacht. Dieser
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Unterschied von 2 - , 6 Meilen, vvelcher sich zu Gunsten
des nordlichen Bahnanschlusses in Britkl auch auf die
\veiteren Strecken des vorliegenden Projektes nacli Lai-
bach und Karlstadt, sowie auch nach Triest erstreckt,
braucht jedoch die Verkehrsaussichten fiir die in Kla-
genfurt anbindende Verzweigung der Hauptlinie nicht
zu storen, indem diese durch die bereits erwahnte hohere
volkswirthschaftliche Bedeutung der Stadt Klagenfurt
einen hinreichenden Ersatz buden werden.

ad 1. b)
Die F111 g e 1 b a b n von St. Georgeu nach

N e u m a r k 11.
Diese ist cine Ader des liier projektirten illirischen

Eisenbahiinetzes zu dem Fabriksorte Neumarktl, welcher
bisher keine Eisenbahnverbindung gefunden bat, und
\vegen der liier etablirten bedeutenden Eisemverke, Gar-
bereien, F&rbereien und Sagemublen, sowie \vegen des
langs dieser ganzen Strecke bestebenden Holzreichtbums
cine immerbin so grosse volks\virthschaftlicbe Bedeutung
bat, um durch die Anlage dieser Balin in den Welt-
verkcbr einbezogen zu \verdcn.

Die Anlageverbaltnisse dieser Flugelbalm sind eben-
falls giiustige zu nennen, indem dabei die grosste Stei-
gung mit 1 : 80 auf einer nur sebr kurzen Strecke vor-
kornmt, und das Terrain keine Schvicrigkeiten darbietet.
Die Lange dieser Flugelbalm betriigt nur ‘2’54 Meilen.

ad 1. c)
Die V e r z \v e i g u n g der Hauptlinie Klagenfurt-

Karlstadt, welcbe in deren siidlichen '1 beile von T a n z-
berg nacli Jose f st hal boi Ogulili projektirt
\vird, ist bestimmt, den Anschluss au die hoffentlich
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bald zur Ausfiihrung kommenden dalmatinisclien Eisen-
bahnen zu bilden.

Es wird daher die Bahnvemveigung in dem vor-
liegenden Projekte der illirischen Centralbahnen nur in-
solange eine Nebenbahn zu nennen sein, bis die dalma-
tinischen Eisenbahnen hergestellt sein \verden, indem sie
sodami zu einer Hauptverkehrsader env&chst, auf \vel-
cher sicli der Verbehr von der Ost- und Nordsee durcli

' Oesterreich nach Dalmatien bewegcn wird, \veil die
Tra§e von Klagenfurt oder Briikl iiber Laibach und
Tanzberg nach Ogulili den kiirzesten und allein daste-
henden Eisenbahnweg dahin ergibt.

Uic auf dieser Projektirale gelegeue Montan-Indu¬
strie, so\vie die sannntliche Produktion der bsterreichi-
sclien Nordlander \verden liiedurch den Absatzweg nach
Dalmatien eroffnet liaben, und \vird somit dieser gegen-
wartig nocli ganz von Italien okupirte Marktplatz fur
das Inland gewonnen werden konnen.

Ausser diesen volkswirthschaftlichen Vortheilen,
sind es auch die an eine Eisenbahn-Kommunikation mit
dem dalmatinisclien Kiistenlande fur den osterreichischen
Staat gebundenen politischen und strategischen Erfor-
dernisse, welche der liier nach Ogulili projektirten Balm-
verzweigung die grosste Bedeutung geben.

Die Abz\veigung dieser Linic von der Klagenfurt-
Laibach-Karlstadter-Tra^e erfolgt, \vie bereits envahnt
wurde, in Tanzberg umveit Černembl, \veil sicli liier die
Richtung der nach Karlstadt fuhrenden Linie gegen
Osten abwendet, \vahrend die nach Ogulili fiihrende
Tra(;e die direkte Fortsetzung nach Siiden belialt und
so die kiirzeste Lange fur dieselbe erzielt wird.
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Es hat diese Z\veigbahn die z\vischen dem Gurk-
und Kulpaflusse gelegene Wasserscheide zu iibersetzen,
wobei die grossten Steigungsverhaltnisse mit 1 : 50 vor-
kommen. Sie verbindet sich in Thuin mit der von Karl-
stadt nach Fiume im Bane betindlichen Eisenbahn, und
wird von da zu ihrem Endpunkte in Josefsthal bei
Ogulin gefuhrt, \vo der Anschluss der dalmatinischen
Eisenbahnen erfolgen soli.

Die Lange dieser Zweigbahn betragt 6‘81 Meilen,
und erhalt mittelst derselben der hier projektirte Eisen-
bahmveg von Launsdorf uber Klagenfurt und Laibach
in der kiirzeren Linie liber Seisenberg nach Tanzberg
und Ogulin eine Lange von 38‘09 Meilen; von Launs¬
dorf uber Briikl und Ktihnsdorf aber nur 35 -93 Meilen,
\vahrend die AVegeslange auf den gegenwartig bestehen-
den Eisenbahnen einerseits von Launsdorf uber Villach-
Tarvis, Laibach. St. Peter und Fiume nach Ogulin 56'35
Meilen, anderseits von Launsdorf uber Klagenfurt, Mar-
burg, Steinbriik, Agram und Karlstadt nach Ogulin 58'90
Meilen betragt, so dass also mit dem vorliegenden Pro¬
jekte der Eisenbahmveg aus dem Norden der Monarchie
nach Dalmatien um 18'36 bis 20- J3 respective 20.81 bis
22‘97 Meilen abgekiirzt wird.

Im gleichen Verhaltnisse dieser AVegesabkurzung
wiirden audi die Frachtsatze auf dieser Verkehrsstrasse
billiger als bisher gestellt werden konnen, So\vie auch
alle iibrigen Vortheile einer kiirzeren Kommunikation
bei diesem neuen Schienemvege, welcher zur Verbindung
des exponirtesten Theiles mit den vorgeschritteneren
Kulturlandern der osterreichischen Monarchie durcli das
illirische Eisenbahnnetz projektirt \vird, eine besondere
Bedeutung fiir die Staatsinteressen gewinnen.
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ad 1. cl)
D i e F1 ii g e 1 b a h n n a c h G o 11 s c h e e.
Diese bildet die vierte Verastung der von Norden

nacli Stiden fulirenden Projektlinie Klagenfurt oder
Brukl-Laibach-Karlstadt, und kat cine doppelte iikono-
misclie Bedeutung, indem sie hestimint ist, die reichen
Kohlenlager von Gottscliee sowohl fur den Konsum des
projektirteu Eisenbahnnetzes zu geivinnen, als audi
diesen hochwicbtigen Handels- und Betriebsstoff den
\veiteren Gegenden des Landes und seinen Industrien
zuzufiihren.

Die macbtigen Braunkolilenlager von Gottscliee
sind bis lieute noch unbeniitzt, weil es an dem liiefiir
allein erspriesslichen Eisenbalm-Abfuhrswege fehlt, und
aus derselben Ursacbe konnen audi die Unvalder dieser
Gegend keiner ordentlichen volksAvirthschaftlichen Ver-
\verthung zugefulirt werden.

Diese Flttgelbalm miindet bei Vrčic aus der Haupt-
linie, hat eine Wasserscheide von 699 metres Seehohe
zu iiberscbreiten, wobei die griisste Ansteigung 1:50
betr&gt, und tindct in ilirer ganzen Lange von 4 -83
Meilen ein ziemlich sdnvieriges Terrain, ivelches be-
trachtliclie Baukosten verursachen wird, vesslialb auch
die Ausfiihrung dieser Fliigelbahn mir in einem kumu¬
lativen Unternehmen mit der Hauptlinie realisirt werden
kanu.

ad 2.
Die L i n i e von (‘ i 11 i ti b e r B i s c h o f - L a k

und St. Lucia z ur Reichsgrenze in der Bicli-
t u n g na c h U d i n e.

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

2
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Richtung von Ost nacli West vic bereits erwilhnt vurde,
die Bestimmung hat, die kiirzcste Eisenbahii-Komniuni-
kation aus Ungarn via Pragerhof nach Italien und dessen
westliche Hinterlander herzustellen.

Sie ist zu diesem Zwecke von Cilli im SannthaJe
nach Sac-hsenfeld, dann uber Mottnig und Stein nach
Mannshurg geftihrt, \vo sie mit der von Klagenfurt und
Brukl nach Laibach-Karlstadt und Ogulili laufenden
friiher beschrifebenen Nord-Siid-Linie des projektirten
Netzes zusammentritft, und an derselben in einem eige-
nen Geleise bis St. Georgeu fortgeht. In fortgesetzter
westlichcr Richtung \vird sodami die Tra$e nach Tratta
gefuhrt, wo sie sich mit der Laibach-Tarviser Linic der
Kronprinz Rudolfbahn in deren gleichnamiger Station
verbindet, und nacli Verlassen derselben von Bischof-
Laak im Tliale des Zaverflusses iiber Savrach die
Wasserscheide nacli Ober-Idria passirt, um dami liings
des Idriaflusses bis St. Lucia, von hier aber ani Isonzo-
tlusse bis Caporetto, und schliesslich nach Uebersetzung
einer lokalen Wasserscheide an den nach Cividale lau¬
fenden Natizone /ur osterreichisch-italienischen Reiclis-
grenze zu gelangen.

Die Lange dieser Linic von Cilli iiber Bischof-Laak
und St. Lucia bis zu der genannten ReichsgTenze be-
tragt 26',)0 Meilen, und vini mit der im Gebiete des
Konigreiches Italicn gelegenen 3’80 IVIeilcn langen Lr-
ganzungsstrecke bis Udine, deren Ausfiihrung von der dor-
tigen Regierung bercits zugestanden ist. 30’70 Meilen haben.

Es ist daher die projektirte Balin gegen die von
Cilli iiber Laibach und Gorz nacli Udine gegemvartig
bestehende 38‘50 Meilen lange Siidbahnlinie um 7.g d. i.
um uahezu 8 Meilen kiirzer.
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Dabei hat die Sttdbahn die Wasserscheide der Ju-
lischen Alpen am Karstgebirge in cler Seehohb von 603
metres zu ttberschreiten, wiihreud die Linie des vor-
liegenden Projektes die Karstkette bei Idria in einer
Seehohe von mir 565 metres zu iibersetzen hat, so dass
also mit dem liier in Rede stehenden Projekte nebst
einer Wegesabkurzung von nahezu 8 Meilen die Lasten-
beforderung liber eine um 6% geriugere Holie zu be-
wirken wilre, durch welche zwei Faktoren die Ver-
frachtungskosten auf der neuen Balm um 26% billiger
gestellt werden konnen, als auf der konkurrirenden
Sttdbahn.

Dieser, die Handelsinteressen auf einer so wich-
tigen Verkehrsroute, wie es die aus Ungarn nach Italien
ist, selir begunstigende Umstand, welcher iibrigens audi
dem Verkelire von Wien nach Italien zu Gutc kommt,
kanu schon allein als ein gentigender BeAveis ftir die
staatsokonomische Ntitzlichkeit der projektirten Balin
angesehen werden.

Anderseits geht ihre Notlnvendigkeit aus den be-
kannten Kalamitaten liervor, welche der osterreichische
Handel nach dem Westen zu bestehen hat, indem die
dahin gerichteten bestehenden Scliienenwege immer liau-
tiger den Anforderungen des Handelsverkehrs nicht ge-
niigen konnen, \vobei insbesondere der aus Ungarn nach
dem Westen gerichtete Verkehr, veldier bis zu der
kurzlich erfolgten Erofnung der Pusterthaler Balin von
Villacli nach Franzensfeste auf die Kaiserin Elisabeth-
\Vestbalin mul Sttdbahn angetviesen war, thatsachlich
vid zu leiden hat.

Abei' auch alle diese drei nunmehr nach dem
AVesten laufenden Schienemvege werden den derzeitigen

2 *
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Anforderungen (les namentlich in Ungarn immer stei-
geiulen Handelsverkehres niclit genugen, weil sich die-
selben in eineni .Verkehrsgebiet von inelir als 30 Meilen
Breite bewegen, \velclies ubrigeus zum grossten Tlieile
den niachtigeren Aufsclnvung der Handelskultur erst zu
erwarten bat.

Wird nun nocli berucksichtigt, dass die projektirte
Balin aucli ein bedeutendes eigenes Verkehrsgebiet flir
sicli eroffnet, indem sie sowolil in ilirem ersten Tlieile
von Cilli nacli Bischof-Laak cine kultivirte und iiulu-
strielle Gegend, als aucli in der zweiten Strecke von
da nacli St. Lucia und Caporetto ein produktenreiches
Lami, darunter den altberuhmten ararischen Bergort
Idria beriihrt, dass ferner diese Balin ausser der Rich-
tung nacli Udine, von St. Lucia iiber Gorz nacli Triest
zu verzweigen beantragt ist, so kanu es keinem Z\veifel
unterliegen, dass es auch dieser zweiten zu deni Pro¬
jekte der illirischen Centralbalinen gehorigen Hauptlinie
von Cilli liber Bischof-Laak und St. Lucia nacli Udine
bei ihrer nachgewiesenen Gemeinnutzigkeit und Noth-
\vendigkeit an einer guten Rentabilitat niclit niangeln
wird.

ad 2. a)
Die Balin verz weigung von St. Lucia iiber

Gorz nacli Triest.
Diese Vemveigung der friiher beschriebenen zweiten

Hauptlinie \vurde in die Konception des vorliegenden
Projektes niclit aus Lokalriicksicliteii, weil dafiir in der
zwar liingeren Strecke von Giirz nacli Triest die beste-
hende Sudbahn ausreicht, sondern zu dem Zwecke auf-
genommen, um dadurch die Vergabelung der ersten
Hauptlinie von ihreu lidrdlichen Eisenbahnausclilussen in
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Klagenfurt und Briikl, welche mit den friiher besclirie-
benen Linien nacli Ivroatien, Dalmatien und Fiume er-
folgt, audi nach Triest in selbststandiger Weise zu bo-
\verkstelligen.

Der Zusammenhang dieser Bahnverzweigung fiir
diesen speciellen Zweck Avird in dem dritten Bankte
dieses Abschnittes eingehender behandelt Averden, und es
soli daher an dieser Stelle nur dasjenige angefiihrt
werden, was die Traoefulirung dieses Bahnzweiges
betrifft.

Nadidem die Hauptbahn des Projektes bei St. Lucia
im Tkale des Isonzoflusses angelangt ist, und dieses fiir
die Anlage einer Eisenbahn nach siidlicher Bichtung
Aveder verlassen werden, noch audi solches bis Gorz
enviinscht sein kanu, so \vird die projektirte Balmver-
zAveigung Aron St. Lucia in diesem Flussthale iiber Ca-
nale bis Gorz gefiibrt.

Yon liier ab muss es sicli bei einer rationellen
Liisung der gestellten Aufgabc darum handeln, die Balin
oline \’erlust der fiir dieselbe geAvonnenen Tieflage nacli
Triest zu fiihren, damit die durch eine abermalige Er-
steigung des Karstgebirges erstehende Vertheuerung des
Bahntransportes vermieden Averde.

Es muss dieses unbedingt eingehalten Avcrden, AArenn
die aus dem Norden der Monarcliie nach Triest zu fiih-
rende Eisenbahn mit dem Uebel einer sicli Aviederholen-
den Uebersetzung der getrennten Gebirgskamme der Ju-
lischen Alpen nicht behaftet AVerden soli, Avobei die
Transportkosten vertheuert Averden und durch die in
einem solchen Falle unvermeidlichen EntAvickelungen
der Tra$e von einem Gebirgskamme herab und auf den
anderen hinauf audi die Lange derselben ausserordent-
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licli vermehrt wird. Solche Nachtheile darf die neue
nach Triest zielende Eisenbahn niclit haben, Avenn sie
die fiir ilire Anlage immerhin erforderliche Anspruch-
nalnne des Staatsschatzes reclitfertigen und iiberhaupt
ihrem handelspolitischen Zwecke entsprechen soli.

Dagegen kanu der Umstand, dass die Tra§e des
vorliegenden Projektes zAvischen Gorz und Triest tlieil-
\\'eise neben der bestehenden Sudbahn zu liegen konnnen
Avird, keinen gerechtfertigten Eimvand bilden, \veil es
sich bei der Herstellung eines Kominunikationsmittels
von der Bedeutung einer zAveiten Eisenbahn nach Triest,
Avelche eine selbststiindige aus dem Kordon der Monar-
cliie dahin fUhrende Schienenstrasse sein soli, um derlei
Lokalrucksicliten niclit handeln kanu.

Diesen Grundsatzen gemiiss ist die Fortsetzung der
hier projektirten "krače von Gorz nach Triest in folgen-
der Weise angeordnet Avorden.

Von Gorz Avird dieselbe mit Abschneidung des Um-
Aveges, Avelchen die Sudbalui nach Sagrado macht, in
das sogenannte Valone nach Galiria und in dernselben
iiber Bonetti zur Kreuzung mit der nach Triest laufen-
den Siidbalm gefiihrt, Avelche Kreuzung mittelst Fnter-
fahrung des umveit Monfalcone gelegenen Sudhahn-Via-
duktes erfolgt.

Von hier ist die Tra^e iiber St. Giovanni, Dnino
und Sistiana immer seeAvilrts der Sudbalm his zur Ver-
einigung mit dersclben in der Station Grignano geleitet.
Hier erreicht die projektirte Balin, Avelche Gorz mit der
Hohenlage von 71 ' 7 metres iiber dem Meere verliisst,
die grdsste nach Triest zn passirende Seehdhe von nuv
SP8 metres, Avahrend die Stidbahn in dieser Strecke die
NVasserscheide in Kabresina mit 167\7 metres, auf ihrer
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Strecke von Laibach aber den Ivarst boi Adelsberg mit
603 metres Seehbhe zu passiren liat.

Soklič Ilohendifferenzen, \velche bei der Lasten-
beforderung auf der projektirten Eisenbalm in der be-
schriebenen Tragericbtung erspart werden konnen, sind
volil eine geuiigende Recbtfertigung des friiher ange-
fiihrten Grnndsatzes, veleher bei diesem Eisenbahnpro-
jekte als massgebend aufgestellt Avurde.

Die Anlage der projektirten Tra§e bietet in der
Strecke von Gorz bis nach Sistiana keine Schvierig-
keiten; aber audi von liier bis Grignano, vo die Balin
an den ziemlidi steilen Lelmen des Meeresufers see-
viirts neben der bestelienden Sudbalin anzulegen bean-
tragt Avird, finden sicli keine grosseren ScliAvierigkeiten,
als dieselben bei anderen Eisenbalinen, deren Bedeutung
eine solclie Anlage zu reehtfertigen vennag, oline Aveiters
akceptirt Averden.

Fiir die Fortsetzung A’on Grignano nach Triest,
Avoselbst die projektirte Balin eine von der Sudbalin
unabMngige eigene Endstation zu erlialten bat, kanu
dieserlialb die neue ri’ra(;e auf der Seeseite der Siidbalm
liiclit Aveiter fortgefitlirt Averden, sondern muss bergseits
derselben aits der Station Grignano auslaufen.

In dieser Weise muss sonach die projektirte Balin
die Stadt Triest an den Berglelmen des Opeina um-
gehen, \vobei die Trače AVegen der an diese Lehuen an-
gebauten Stadttheile entsprecliend lioeli gebalten und da-
lier von Grignano mit einem kurzen Tunnel bei dem
Fort Ivressič nach Bojano und von da mit einem lan-
geren Tunnel zum Boschettothale gefiihrt Avurde.

Nach Uebersetzung dieses Tliales lialie unterhalh
der daselbst befindlichen Birreria mit einem 25 metres



M
hohen Viadukte vird sodaun die Trače mit einem dritteri
Tunnel miter dem auf der folgenden Thallelme befind-
lichen Steinbruche zur Lebersetzung des Thales im Cliia-
dino-ItozzoL und schliesslich nach Unterfahrung des Berg-
riickens von St. Giacomo zum Meere boi der Schiffs-
\verfte Tonello gebracht, z\vischeu velcher und der Erd-
zunge von Servola die neue End- und Hafenstation der
projektirten Bahn anzubringen beantragt ist.

Mit einer Enveiterung des letzten Tunnels kanu in
demselben audi die Zufahrtstrasse zu der neuen Hafen¬
station als Chaussee oder Pferdebabn angelegt \verden,
\velche langs dem Iiozzalbache liber die Piazza della
Bandera vecdiia in den Mittelpunkt der Stadt Triest ge-
fiilirt und dadurch der Umweg auf der gegemvartigen
Strasse nacli Servola erspart \verden kanu, welches immer-
bin einen fur den Triester Entrepotbandel beriicksich-
tigens\verthen lokalen Vortbeil der so projektirten Eisen-
bahntraee bildet,

Es sind nur die genannten vier Tunnels und cin
massiger Viadukt, welcbe fiir diese 'Trače erforderlich
simi, die jedocb keine Sclnvierigkeiten verursachen und
durcb den besonderen Zweck dieser in eine zveitc lla-
fenstation nacli Triest einlaufenden Eisenbabn melir als
gerecbtfertigt erscbeinen.

Die Lange der so projektirten Eisenbahn betragt von
St. Lucia bis Giirz 4 -4S , von Gbrz bis Triest 5 #81 , dalier
zusanimen von St, Lucia bis Triest-Servola 10',2;s Meilen.

Sie ist dalier in der Strecke von Giirz nacli Triest
im Vergleiche mit der daselbst bestebenden 7 -50 Meilen
langen Sudbabn um P(i9 Meilen kiirzer und bat ausser-
dem den Vortbeil, dass sie niclit \vie diese in Nabre-
sina das Ivarstgebirge zu passiren braucbt.
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ad 3.
1) i e Linic von K1 a g e n f u r t u n d B r u k 1 ii b e r

B i s c h o f - L a a k u n d G o r z n a c h T r i e s t.
Dieselbe ist, vic bereits gesagt vurde, kein abge-

sonderter Projekttheil, sondern jene Linic, \velche sicli
aus dem Zusammenhange der friiher beschriebenen Tra¬
jen zn dem Zwecke ergibt, um darzustellen. dass mit
der vorliegenden Konception des Projektes der illirischen
Centralbahnen audi die seit langer Zeit ventilirte Frage
liber die Fortsetzung der aus dem Norden der Monar-
chie kommenden Eisenbahnen zn dem Seehafen in Triest
vortheilhaft und zveckmassig gelost werden kann.

Fs ist iiber diese fiir die bsterreicbischen Handels-
interessen unstreitig liochst vichtige Angelegenlieit von
den verschiedensten Seiten bereits soviel Materiale ge-
sammelt und veroffentlicht vorden, dass es nach unserer
Ansiclit nur einer objektiv gehaltenen Sichtung dieser
Daten bedarf. um das Biebtige sofort herauszufinden,
und dieses soli liier versuclit verden.

Es besteht bereits die von dem Centrum der Mo-
narcbie in Wien ausgehende Sudbalm nach Triest und
ist audi sebon eine VergrOsserung dieser Eisenbalm-
ITafenstation daselbst in der Aiisflihrung begriffen.

Die Linie Triest-Wien ist jedoch mehi' nach Nord-
Ost gerichtet und der Weg nach Norddeutscbland und
znr Ostsce ist von Triest liber Wien offenbar ein zu
grosser Unnveg, als dass der Triester Seehandel nicht
sclion lange das gereclitfertigte Bediirfniss gefiihlt hatte,
eine mbglichst direktetse Eisenbalmroute nach dem Nor¬
den zu gevinnen.

Bevor dieKronprinz lludolfbalm sichergestellt vurde,
var dieser Wunsch eine grosse Anforderung, nun ist
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aber derselbo durch die Herstellung dieser Eisenbalm in
engere Grenzen und dadurcli seiner llealisirnng viol
naher getreten.

Es datirt audi in diese Zeit. dass die Eisenbalm-
verbindung von Triest an die Kronprinz Rudolfbahn
allerseits viel eifriger als friiher betrieben vird, und ist
diesfalls sovrohl von Seite dieser Eisenbahnunternelnnung
als audi von einer Partei der Triester Interessen das
Bestreben daliin gerichtet, diese Verbindung von Triest
nadi A iilach lierzustellen, \veil die Kronprinz Rudolf-
babn durch die inzvischen erfolgte territoriale Verschie-
bung der italienischen Reichsgrenze ilire verfehlte Ricli-
tung gewa.hr vurcle, die anderseitige Interessenvertretung
aber auf dem \Vege liber Villach venigstens einen Theil
des zvischcn Norddeutschlaud und der Schveiz mit Triest
zn ermogliclienden Verkehrs von den oberitalienischen
Seehilfen abzulenken und naeh 'Triest zu leiten ver-
meint.

Das erstere Motiv griindet in der Esisteuzfrage
der genannteu Eisenbahnunternelnnung und wird audi
durch die derselben gewiihrte Staatsgarantie influencirt,
solite aber in der vorliegenden Frage, wo es sich um
einen hoclrvvichtigen volkswirthschaftlidien Faktor han-
delt, nidvt massgebend sein, weil verirrte Ziele eine
gleichartige Fortsetzung nielit rechtfertigen kounen.

Das zweite Motiv zeigt hingegen unverkennbar, dass
man das Augemnerk melir naeh Nordvesten und auf
den Konkitrrenzkampf Triesfs mit den oberitalienischen
Seeluifen gerichtet bat, und dieses ist offen erSt seit
jener Zeit eingetreten, Wo die erviihnte territoriale Ver-
schiebung der italienischen Reichsgrenze eingetreten ist,
veil mit dieser die friiher uuter iulandischer Venval«
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tung gestandene Ausmiindung der Brennerbahn dom ein-
heimischen Einfiusse cntriickt wurde.

SoAvie der kiirzeste Weg aus Oesterreich zu seinem
Seehafen in Triest nicht liber den Brenner geben kanu.
ebensoAvenig Avird es dem kosmopolitiscben Charakter des
Handels abgerungen Avorden konnen, seine Strasse vom
Bodensee nacli Triest zu nehmen, sofern er nicht natur-
gemilss dahin gravitirt. Man moge dabei beispielsAveise
beriicksichtigen, dass der Avesteuropaisclie Eisenbaiimveg
dnrch die Schweiz zum Hafen in Genua um 45 Meilen
luirzer ist, als nacli Triest.

Es liegen demnach die beiden Motive, Avelche dem
Bestreben fiir die Errichtung der fraglichen Eisenbahn-
verbindung von Triest nacli Villach zu Grande liegen,
etAvas abseits des Avaliren Z\veckes dieses envilnschten
Sehienemveges, imd allein riclitig ist nnr das, dass es
zur AVabriing der dsterreicliischen Handelsinteressen vor
Allem erforderlicli ist, die aus dem Norden der Monar-
cliie bis nacli lllirien bereits angelangten Eisenbalmen
insbesondere fiir diese Verkelirsriclitung nacli Triest zu
erganzen, um in dieser Art soAvold eine direkte Eisen-
balin - Kommunikation an das Stidmeer zu erlialten, als
audi den Transitoverkebr von der Ost- und Nordsee
dnrch Oesterreich dahin zu leiten.

Die NotliAVendigkeit dieser Eisenbalinverbindung Avird

audi von der holien Ktaatsregierung anerkaunt, indem
dieselbe bereits inehreren Projektanten die Koncession
zu den diessfillligen technischeu Vorarbeiten ertheilt bat,
und solclie Uberdiess audi selbst vornehmcu liisst,

Die bierhber bishcr ausgeftihrteii Projekte silni fol-
gende drei:
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a) Die Lime von Villach-Tarvis iiber den Predli,

St. Lucia und Gorz nacli Triest, die unter dem Namen
„Predilbahn“ bekannt, und auch das iilteste Projekt ist,
welches znr Losung der gestellten Aufgabe durcli Re-
gierungsorgane ausgefertigt wurde, bci welchem jedocli
noch nicht endgiltig festgestellt zu sein scheint, ob die
neue Linic von Gorz aus die bestehende Siidbahn nacli
Triest beniitzen oder in einer eigenen Trače daliin ge-
fuhrt \verden vili.

b) Die Linic, welclie miter dem Protektorate der
Kronprinz Rudolfbahn von Villach-Tarvis die nacli Lai-
bacli fuhrende bereits bestehende Eisenbahn bis Laak
beniitzt und von hier iiber das Karstgebirge nacli Pra-
wald und Triest zu einer eigenen Hafenstation daselbst
bci Servola gefiibrt \vird.

c) Die Linie, \velche 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
Richtung iiber Laak und Giirz nacli Triest ebenfalls zu
einer eigenen in der Budit von Servola anzulegenden
Hafenstation fiilirt,

Es darf angenommen \verden, dass die in diesen
drči Projekten niedergelegten technischen Studien das
gesainmte fiir die neue Balm nacli TiTcst disponible Ter-
rain umfassen, und dass also die VValil der fraglichen
Trače auf die damit gegebene Grenze besclirankt verden
kanu, indem das von Westen nacli Usten laufende Drau-
tlial, aus \velchem die neue Balin nacli Triest fortzu-
setzen ist, in der ganzen Liinge von dem in Tirol lie-
genden Hauptstock der Carnischen Alpen bis an die
Steirischen Gebirge durcli die Karavanken-Gebirgskette
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von dem Suden getrennt ist, und daher die Bali" nicht
anders als iiber die AVasserscheiden dieses und des Ge-
birgszuges der Julischen Alpen am Karst gefiihrt iverden
kanu, wofiir die erwalinten drei Projekte in aller mog-
liclien Variation die Losung geben.

Somit wird es mir darauf ankommen, \velches von
diesen Projekten die fragliclie Aufgabe nach den Haupt-
grundsatzen einer richtigen Eisenbahnpolitik, namlich
zuni gemeinniitzigen Dienste des Verkelirs, der Industrie
und der Vertheidigung des Staates am bestem zu losen
vermag.

Naclidem alle diese Projekte die Anbindung an
die Kronprinz Rudoltbalm zum Ziele liaben, so vird ver-
gleichshalber die Station Launsdorf, \voselbst die nord-
liche Richtung dieser Balin beginnt, als der allen drei
Projekten gemeinschaftliche Ausgangspunkt angenommen.

Die P r e d i 1 b a h n, als das von der Regierung aus-
geliende Projekt, stammt aus alterer Zeit, ist aber trotz-
dem in seinen Grundursachen nicht klar geivorden.

Eine volkswirthschaftliche Bedeutung bat diese Linie
fur den Staat nicht, weil sie von Tarvis bis St. Lucia
durchaus unwirtlibare Gegenden durchzieht. Sie iiber-
setzt die AVasserscheide der Carnisclien Alpen an den
unzugangliclien Felsemvanden des Terglou in der See-
holie von 952 metres und hat hiefur das Steigungsver-
haltniss von 1:40 in bedeutenden Langen erforderlicli,
so\vie aucli die Anlage dieser Balin \vegen der in ihrem
Terrain haufig vorkommenden Lavinensturze und AVild-
baclie mir durch aussergeivolmliclie Bamverke gescliutzt
werden kanu, und dennoch der Gefalir ausgesetzt ist,
Betriebsstorungen zu crleideu, deren Eintritt und Zeit-
dauer bei solclien Elementarperioden gauz uiiberechenbar



ist, so dass also der Verkehr auf dieser Balin durchaus
niclit jene Siclierheit haben kanu, \velche einer so wich-
tigen Eisenbalm - Komnuinikation vor Allem garantirt
sein soli.

Die zur Herstellung der Predilbalm erforderlichen
Kosten stellen sich den vorangefiihrten abnormen techni-
sclien mul elementaren Sclnvierigkeiten geinilss sehr liocli.
AVahrend die Konkurrenzlinien durchschnittlich mit einem
Nominal-Kapitalsaufwand von 1 % Millionen Gulden per
Bahnmeile ausgefuhrt werden konnen, wurde fttr die
Predilbalm voraussiclitlich mindestens das Dreifache er-
forderlich sein, wobei nocli das Missliche ertlbrigt, was
vermiige der angefiilirten Umstande niclit vorausgesehen
werden kann.

Die Predilbalm kann also die volkswirthscliaftlichen
Bedilrfnisse, welchen eine Eisenbalin-Kommunikation iiber-
liaupt, sowic die in Rede steliende insbesondere dicncn
soli, in keiner AVeise befriedigen, mul da dieselbe neben-
bei einen ganz ausserordentlichen KostenaufSvand erfor-
dert, so konnten es nur liolie stratcgische Interessen sein.
welche die Anlage dieser Balin zu reclitfertigen hšitten.

Aber auch in dieser Beziehung zeigt sicli die Pre¬
dilbalm in dem ungiinstigsten Lichte, nachdem die lir-
theile der Strategen’ sammtlicb dahin lauten, dass diese
in einer durchschnittlichen Eutfernung von V? Meile
entlang der Reichsgrenze laufende Balm das stratcgische
Intcresse der osterreichischen Monarchie niclit nur niclit
■fordern, sondern sogar schadigen viirde, mul eine hohe
Autoritat hat in der liber das osterreichisch-ungarisehe
Eisenbahnnetz und die Schlagfertigkeit der Armee ver-
offentlichen Broschiire die Idee der Predilbalm geradezu
ein bizarres Projekt genannt.
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Der mit iler Predilbahn zn eroffncnde Yerkehrsweg
hattc von Launsdorf bis Triest cine Liinge von 33'T2
Meilen; er vdre also, vde weiter nachgewiesen werden
wird, um 5'0C beziehungsweise 1 \. Meilen kiirzer als
es bei den konkurrirenden Projektlinien der Fali ist;
aber diese verhiiltnissmassig kleine AVegesdifferenz, Avelche
als die alleinige Lichtseite des Predilbahn-Projektes er-
schcint, ist insbesondere im Vergleiche der letzteren, auf
die- Linic des Projektes der illirischen Centralbahnen
bezughabenden Ziffer von l 45 Meilen so geringfugig,
dass dieselbe mit den allbeziiglichen grellen Schatten-
seiten der Predilbahn in keine Parallele gestellt werden
kann.

Indem sonach mit Redit gesagt vcrden kanu, dass
das Projekt der Predilbahn dem hodrvviditigen handels-
politisdien und volkswirtliscbaftlichen Zwecke cines EiuL
gliedes der Eisenbalinverbindung von der Ost- und Nord-
see durdi Norddeutsdiland und Oesterreieh zum adria-
tisdicn Meere in keiner Bezieliung eutspricht, diese Balin
iibrigens aber audi noch die strategisclien Intercssen der
Monardiie schadigen \viirde, so crscheint es vollkommen
gcrecbtfertigt, dass die AVabl der Trare fur die bcziig-
liche Eisenbabnstrasse mir nodi auf die anderen zvei
konkurrirenden Projekte zu beschranken ist , deneu die
grossen Sdiiiden der Predilbahn keines\vegs anhangen.

Ein Vergleidi dieser zwei Projekte Avird sofort die
richtige Uebersidit gevahren.

Die L a a k - P r ii w a 1 d - '1' r i e s t e r Linic, v eldie
nadi dem zveitervahnten Projekte von Villadi-Tarvis
mit Beniitzung der Kronprinz Rudolfbahn bis Laak und
von da iiber Pravald nach Triest geiiihrt verden .soli,
bat von Launsdorf bis Triest eine Liinge von 38 -Jg
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Meilen, dagegen die Lini e des Projekte« d er
i 11 i r i s c h e n C e n t r a 1 b a h n e n von Launsdorf idier
Kiihnsdorf, Laak und Gorz nacli Triest die Lange von
35',. Meilen, so dass also diese letztere um 3'61 Meilen
kiirzer ist.

Die erstere Linie hat die Wassersclieide der Ka-
ravvanken bei Itatscliach und zwei durcli das AVippacli-
thal getrennte Kamine des Karstgebirges bei AVejharse
und Hrušica, somit im Ganzen drei AVasserscheiden,
mit den Seeliblien von 856, 661 und 784 metres zu
iiberschreiten, wobei sicli ivegen der Gegengefalle ein
Verlust an erstiegener Hohe von 936 metres ergibt und
die Maximal - Steigungen mit 1:40 und 1:50 vor-
kommen.

Die Linie des Projektes der illiriscben Central-
bahnen bat dagegen die AVasserscbeide der Karawanken
am Seeberg, und uur einmal die Karstkette bei Idria,
somit mir z\vei AVasserscbeiden mit den Seehohen von
934 und 565 metres zu iiberschreiten, wobei der Ver-
lust, an erstiegener Hohe nur 694 metres betragt, und
daber hier in dem gleicben Verhaltniss von 26% we-
niger Transportkraft erforderlicb oder umgekebrt eine
um ebensoviel grossere Leistungsfabigkeit der Balin vor-
handen ist, als bei der fruberen Linie, und tibrigens
die Steigungsverhaltnisse mit 1:45 und 1:55 hier eben-
falls giinstiger als dort sind.

Nachdem nun die fraglicbe Linie des im Titel
dieser Denksehrift angefulirten Projektes um 3- fil Mei¬
len, d. i. 9% kiirzer, und um 26% leistungsfahiger
ist, somit im Ganzen die Transportkosten auf derselben
um 35% billiger gestellt werden konnten, als auf der
Aullach-Laak-Pravvald-Triester Trače, so ist damit dar-
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gethan, dass die erstere beziiglich der liier gewichtigin
die Wagscliale fallenden Verkehrsriicksichten den Vor-
zug verdient.

In volkswirthschaftlicher Beziehung durchzieht die
Laak-Prawald Tračje keine so industriellen Distrikte wie
es bei der anderen Linie der Fali ist, welche tibrigens
audi den fiir die osterreichische Bleiproduktion sehr
wichtigen ararischen Bergort Idria unmittelbar beriihrt.

Auch in strategischer Beziehung konnte die Heeres-
'erganzung und Verpflegung auf der Laak-Prawald Trape
vveniger gut besorgt werden, als auf der anderen in
diese Vergleichsbetrachtungen einbezogenen Linie, indem
diese die fruchtbareren und bevolkerteren Gegenden
durchzieht, und daher alle fur 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-Prawald Trape sowohl beziiglich des Verkehres als
auch in Hinsicht der Industrie und der Vertheidigung
des Staates der Linie von Klagenfurt und Briikl uber
Laak und Gorz nach Triest entschieden nachsteht, und
dass somit bei der Wahl der Trape, welche die nord-
liche Verbindung mit Triest herstellen soli, die sicli da-
ftir aus dem Projekte der illirisehen Centralbahnen kom-
binirende Linie von Klagenfurt und Briikl liber Laak
und Gorz nach Triest in jeder der genannten drei
Hauptbeziehungen den Vorzug verdient.

Schluss.

Die hier uber das Projekt der illirisehen Central¬
bahnen enthaltenen Aufklarungen liefern den Nachweis,

3
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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 Absicbt vorhanden, die in llli-
rien erforderliche Vervollstandigung des Eisenbahnnetzes
in einer solchen Konception der Trajen zu projektiren,
dass dabei neben dem allgemeinen Staatsinteresse audi
den Lokalbediirfnissen des Landes Rechnung getragen
werde.

So enthalt das angefuhrte Projekt in seiner Nord-
Siidlinie die Erganzung der aus dem Norden der Mon-
archie kommenden Eisenbalinen 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
westeuropaischen Lander; in dem Zusammenhange beider
dieser Linien gibt es aber audi die rationellste Lo-
sung der hocliwichtigen Tagesfrage fiir die Erganzung
des nordlichen Eisenbahmveges 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 ge\vahlt, dass
sie in ihren Anbindungen an die bereits bestehenden
Eisenbalinen die Yerkehrsabzweigungen 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 Pro-
jektes geben den damit vermeinten Eisenbalinen auch

*



35

einen gesunden Kern ilirer Rentabilitat, und es ist in
dieser Beziehung kaum erforderlich, eine detaillirte Be-
rechnung dariiber aufzustellen, in welcher ohnehin der
Umschwung nicht beziffert Averden kihnite, Avelchen der
bisherige Verkehr durch die neu projektirten Schienen-
strassen vermoge ilirer bereits nachgewiesenen Vortheile
der Wegesabkurzung und Leistungsfahigkeit erfahren
wird, zumal auch sammtliche Industriequellen des Landes
von dcnselben durchzogen werden.

Es diirfte diesfalls anzufiihren geniigen, dass eine
Verkehrsstrasse, \velche von der Ost- und Nordsee an
die siidungarischen Eisenbahnen, nach Fiume und Dal-
matien lauft, Avie es die Nord-Sud-Linie des projektes
von Klagenfurt und Briikl iiber Laibach nach Karlstadt
und Ogulin ist, schon von dem Transitoverkehr allein
hinlanglich erhalten Averden kanu; dass ferner die eben-
so Avichtige Verkehrslinie von Ost nach West, Avelche
den Transitverkehr aus Ungarn via Pragerhof von Cilli
liber Tratta und St. Lucia nach Udine auf einem Wege
zu vermitteln bestimmt ist, auf Avelchem, Avie nachge-
Aviesen Avurde, die Verfrachtung um 26% billiger als
bislier gestellt Averden kanu, eine um so sicherere Ren¬
tabilitat zu geAvartigen bat, als diese Linie zAvischen der
Marburg-Klagenfurt-Villach-Brennerbahn und der Sud-
bahnroute Cilli-Laibach-Gorz-Udine gelegen ist, Avelche
beiden Wege dem Ost-Westhandel bekanntlich nicht zu
geniigen vermogen; und dass endlich die aus dem Zu-
sammenhange dieser zAvei Hauptlinien des Projektes sich
ergebende Erganzung der Nordlinie nach Triest bei
ilirer ebenfalls nachgewiesenen bestmoglichsten qualita-
tiven Beschaffenlieit am allerAvenigsten der Gefahr einer
ungeniigenden Beschaftigung ausgesetzt ist.

3 *
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Es soli ja nach allgemeiner Ansicht diese Ergan-
zungsstrecke dem bedeutenden Anlagekapitale der gan-
zen Kronprinz Rudolfbalm zur Rente verhelfen.

Diese Thatsachen garantiren die Rentabilitat der
projektirten Eisenbahnen wie gesagt, schon aus dem auf
denselben zu gewartigenden Transitoverkehr, und aller
Lokalverkehr, welcher denselben naturgemass nicht ent-
gelien kanil, ist ein sicheres Mehr.

Das hoclroichtige Staatsinteresse, welches sich er-
klarter Weise an die Realisirung des hier in Rede ste-
lienden Eisenbahnprojektes kntipft, rechtfertigt es voll-
kommen, dass demselben von Staatswegen die moglichste
Begiinstigung zugewendet werde, und da eine solche in
Anbetracht des hier gescbilderten Objektes gewiss eine
staatswirthschaftlich-produktive genannt \verden kann, so
moge es vergonnt sein, die patriotische Aufgabe, welclie
sich das gefertigte Konsortium mit dem Projekte der
illirischen Centralbahnen gestellt bat, einer gedeililichen
Losung zuzufiihren.

Es moge die bobe Regierung und Volksvertretuug
die Realisirung dieses Projektes ermoglichen, \velches
geeignet ist, durch die Herstellung der in demselben
enthaltenen internationalen und zugleicb landeskultivi-
renden Eisenbahn - Kommunikationen die civilisatoriscbe
Mission des Staates in seiner wirthschaftlichen Selbst-
standigkeit machtig zu fordern.

Wien, im Monate Janner 1872.

Bas Koiisoi tiuni
fiir die projektirten illirischen Central-Eisenbahnen.










