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,Ostpreu3en ist um finfzig Jahre hinter der ubrigen Welt zu-
rick," lautet im westlicheren Deutschland das gewdhnliche Urtheil Uber
die Provinz Preuflen. In verzeihlichem Lokal-Patriotismus strauben
wir Bewohner derselben uns gegen eine so wenig schmeichelhafte
Beurtheilung unserer Heimat. Seit aber Eisenbahnen und Dampf-
schiffe uns mit der Ubrigen Welt, welche wir frUher meist nur aus
der Geographie kannten, in regeren personlichen Verkehr gebracht
haben und uns haufigere Gelegenheit zu Vergleichungen bieten, be
ginnt sich die Ahnung unser zu bemachtigen, dal etwas Wahres
an der Sache ist. W.ir fangen an zu prifen, worin und wie weit
wir hinter den Ubrigen Provinzen der Monarchie zuriickgeblieben sind;
wir suchen die Ursachen auf, welche dieses herbeigefiihrt haben, und
setzen, je klarer uns dieselben werden, die Rechtfertigung unserer
Heimat nicht mehr in Bestreitung einer in vielen Beziehungen un-
leugbaren Thatsache, sondern in den Nachweis, dafl unsere Provinz

nicht die Schuld derselben tragt.

PreuRen ist bekanntlich unter allen Provinzen des Staates dem
Flacheninhalte nach bei Weitem die bedeutendste. Sie ist um mehr

als die Halfte umfangreicher als die beiden néachst groen Provinzen,



Schlesien und Brandenburg; mehr als dreimal so groR3 als die kleinste
der alteren Provinzen, Westfalen. Dabei enthalt unsere Provinz
meist fruchtbares Ackerland, zum Theil den reichsten Marschboden der
ganzen Monarchie und erfreut sich eines ungemein glnstigen Wiesen-
verhdltnisses. Wenn in einzelnen Kreisen steriler Sandboden vor-
kommt, so ist dieses in anderen Provinzen in gleichem, zum Theil in
noch héherem MafRe der Fall, oder es findet sich dort ebenso magerer
Gebirgsboden. Trotzdem nimmt unsere Provinz an Bevdlkerung eine
erheblich niedrigere Stelle ein als an GroRe. Die Zahlung des
Jahres 1864 ergab in ihr 3,014,595 Bewohner, wéahrend Schlesien
mit 3,510,706 an der Spitze stand, und selbst Rheinland, das an
Flache wenig Uber ein Drittheil der Provinz Preul3en besitzt, ihr mit
einer Bevdlkerung von 3,360,615 voranging. INn der That st
PreuRen unter den alteren Theilen der Monarchie fast am schwachsten
bevdlkert. Nach den Mittheilungen des statistischen Bureaus und des
Staatsanzeigers kamen Ende 1864 durchschnittlich auf die Quadrat-

meile:

in der Rheinprovinz - - - - 6874 Einwohner,
- Schlesien _ _ _ - . . . 4801 -

- Westfalen - _ _ - . . . 4546 -

- Sachsen - - - - . . . 4461

- Brandenburg. . . . . . 3611 -

- Posen.....eee . 2900 -

- Preul3en - - - - . . . 2557 -

- Pommemn _ _ _ _ . . . 2501 -

im Durchschnitt der Monarchie . 3800

Unsere Provinz ist also drittehalbmal schwacher bevolkert als
Rheinland und um die Halste schwacher als die alteren Theile
des Staates im Allgemeinen. Das war so zn der Zeit, als der

Staat sich nach den groRen napoleonischen Kriegen neu konsoli-



dirte, und hat sich wahrend deo seitdem verstrichenen halben Jahr-
hnnderts nicht wesentlich geadndert. Denn im Jahre 1816 wohnten

ans der Qnadratmeile:

in der Rheinprovinz . . . 3844 Menschen,
- Westfalen 2880

- Schlesien 2655

- Sachsen 2611 -

- Brandenburg - - - - 1711 -

- Posen 1531

- PreulRen 1232

- Pommern 1185 -

durchschnittlich im Staate . 2030 -

Die Reihenfolge, das gegenseitige Verhaltni} ist also fur uns
fast dasselbe geblieben. 1IN den schwacher bevdlkerten Provinzen hat
sich naturgemal} die Bevolkerung relativ etwas starker vermehrt. Die
Vergleichung der obigen Reihen ergiebt fur Pommern eine Zunahme
der Dichtigkeit um 121 pCt., fur PreuBen 115 pCt., fur die Rhein-
provinz nur 79 pEt, fur Sachsen nur 70 pCt. Indessen ist dies
Naturgesetz durch andere entgegenstehende Momente in seinen Wir-
kungen so weit beschrankt worden, daR in der ganzen langen Frie-
densperiode eine merkliche Ausgleichung der Dichtigkeitsverschieden-

heiten nicht hat eintreten koénnen.

Noch weit unglnstiger stellt sich fur unsere Provinz die Sache
dar, wenn man die Konzentrationspunkte der Bevdlkerung, die gro-
Beren Stadte, allein betrachtet. Die Provinz Preul3en besitzt nur
drei Stadte mit mehr als 20,000 Einwohnern. In ihnen und den
anderen derartigen Stadten der &lteren Provinzen hat sich von 1816

bis 1864 die Bevolkerung folgendermallen entwickelt:



denn es hatte int Jahr

Es wuchs in dieser Zeit olo 1816 1864

Einwohner Einwohner

Koénigsberg . . . . . . um 66 61,084 101,507
Danzig - — - - .- 77 51,031 90,334
Elbing - - . .- 54 17,850 27,534
Aachen........ccccoeeenee. P 98 32,072 63,811
Magdeburg . . . . . . - 101 34,734 70,147
Potsdam _- - - - . . . - 108 20,254 42,266
Trier........ 118 9,912 21,674
Breslau - - - - . . . - 119 74,633 163,919
Erfurt -——-— . .- 122 18,066 40,143
Brandenburg - 122 11,694 25,967
Posen.........c.c.c..... e - 123 23,854 53,383
Bonn............... L - 126 9,926 22,492
COlN...cceee, - 130 52,954 122,162
Halle........c.ccco.. - 130 19,907 45,972
Coblenz _ - _ _ L - 155 11,253 28,701
Frankfurt a. O. oL - 161 15,102 . 39,523
Elberfeld - - - - . . . - 185 21,710 62,008
Stettin - - - .. - 188 24,493 70,759
Barmen - - - - L. - 212 19,030 59,544
Disseldorf . . . . . . - 214 14,100 44,297
Berlin -——_—— . .- 220 197,717 632,749
Gorlitz - - - - 244 9,156 31,499
Bromberg L e e 2 254 6,782 24,010
Krefeld - —_— .- 271 14,373 53,421
Duisburg - 373 4,508 21,351
Dortmund . . . . . . - 512 4,465 27,356
Essen......ccceee. oL 563 4,721 31,336

Nicht blo} die Stadte der Eisen- und Kohlenbezirke, in welchen

sich am schnellsten eine kraftige Industrie entwickeln und eine zahl-



reiche Fabrikbevolkerung ansammeln mufRte, sind also drei- und vier-
mal starker gewachsen als die Stadte unserer Provinz; auch fast alle
anderen groReren Stadte, deren natlrliche Lage keinen so auffallenden
Vorzug darbot, siud mit doppelt und dreifach schnelleren Schritten
vorwarts gekommen als wir. Ja es hat in unserer Provinz — wie
in keiner andern — lange Perioden gegeben, wo nicht blos fur ab-
gelegene kleine Landstadtchen, sondern fir unsere Provinzial -Haupt-
orte vollige Stagnation oder wol gar absoluter Rickgang eintrat.

Koénigsberg hatte

1823: 63,175 Civil - Einwohner,
1824: 63,087 -
1825: 62,749 -

Bis 1828 trat eine kaum merkliche Zunahme ein, 1831 aber
schon wieder Abnahme, und selbst 1834 war der Bevolkerungsstand
von 1823 noch nicht wieder erreicht. Dann folgte bis 1846 sehr
schwaches Wachsthum, in der Zahinng6-Periode von 1846 bis 1849
aber schon wieder Rlckgang, so da in der ganzen Periode von
1823 bis 1849 die Civil - Einwohnerschaft sich nur nm circa 10 pCt.
vermehrte. Danzig und Elbing haben ganz &ahnliche Perioden Uber-
standen. Elbing ist trotz seiner groRen Ruhrigkeit und Betriebsam-
keit Uberhaupt unter allen Mittelstddten der Monarchie in der Zeit
von 1816 bis 1864 am wenigsten gewachsen und bietet z. B. mit
Gorlitz, welches in vielen Beziehungen znr Vergleichung auffordert,

einen merkwirdigen Kontrast dar.

Eben so langsam wie die Bevolkerung hat bei uns der Wohl-
stand zugenommen. Wenn sich letzteres auch nicht so klar aus
statistischen Daten nachweisen &Rt wie ersteres, so sind doch mancherlei
Thatsachen amtlich festgestellt, welche mit dem Volkswohistande in
nahem Zusammenhange stehen. Die Sparkassen-Einlagen z. B. be-

trugen Ende 1864:



oder
Sparkassen- auf den Kopf
Einlagen d. Bevolkerung

Tblr.  Z5gr. Pf.  Tblr. Sgr. Pf.

in PreuRen.........cccocooerennne. 1,837,807 411 ¢ 1813
- Posen.....ii 791886 1 7 — 15

- Pommern......cccocoiiiininns 5,872,826 12 4 4 6
- Brandenburg.........cccccceeniinne. 10,815,879 15 4 4 4 —
- Sachsen.........iieieen. 16,157,998 29 2 7 27 1
- Schlesien......ccccoiiincicncnne 11,165,349 27 5 3 5 4
- Westfalen.......ccoccccooveve. 19,283,058 26 11 11 17 1
- der Rheinprovinz - _ _ _ 15,968,398 11 4 4 23 1

in der Monarchie Uberhaupt 81,893,205 | | 4 7 7

Allerdings ist fur die GroRe der Spar-Einlagen nicht allein
das bessere oder schlechtere Auskommen mafRgebend, sondern auch der
Grad der Wirthschaftlichkeit und selbst die bequemere oder schwierigere
Zuganglichkeit und bessere oder schlechtere Einrichtung der Anstalten.
So grolRe Verschiedenheiten wie die eben aufgefihrten deuten aber
auf grofle Ungleichheiten im Volkswohlistande, und es laRt sich schon
hienach nicht bezwciseln, dall die Bevdlkerung unserer Provinz un
verhaltniBmaRig armer geblieben ist als die aller andern mit Aus

nahme Posens.

Noch andere Syinptome legen in gleichem Sinne Zeugnif} ab.
Auch die Versicherung gegen Unfalle, an welche jede wirthschaftliche
Bevolkerung denkt, sobald sie mehr einnimmt, als der tagliche Unter-
halt fordert, ist bei uns viel geringer als in andern Provinzen.
Nach einer Angabe fir das Jahr 1860 betrugen die Feuer- Ver-
sicherungen pro Kopf der Bevdlkerung:

in Brandenburg . . 282 Thir.,
- Sachsen ... 264 -
- Westfalen . . . 224 -



am Rhein - — — - 219 Thir.,
in Pommern . . . 180 -
- Preulen - - - 125 -

und nur in Posen und merkwirdigerweise auch in Schlesien standen

sie noch etwas niedriger.

Endlich ist als ein deutliches Zeichen der geringen Kapital-An-
sammlung die auffallend kleine Zahl von Aktien-Gesellschaften.in
unserer Provinz zu betrachteu. @ Abgesehen von Eisenbahn- und
Chaussee-Gesellschaften, deren wir auch nur vier haben, bestanden
Ende 1865 nach einer amtlichen Aufstellung in der Provinz Preuflen
4 Aktien - Gesellschaften, in Schlesien 14, in Pommern 21, in
Sachsen 26, in Brandenburg 31, in Westsalen 34, in der Rhein-

provinz 94.

Man moéchte die unbefriedigende Entwickelung dieser Verhéaltnisse
vielleicht durch deu hauptséchlich ackerbauenden Charakter unserer
Provinz erklaren wollen. Allein der Wohlstand der Stadte und der
Aufschwung der Landwirthschast stehen bei uns in so innigem Kausal-
Rexus, dal man von vornherein bei mangelhafter Entwickelung des
ersteren auch am kraftigen Gedeihen der letzteren zweifeln muf3, und
neuere amtliche Feststellungen haben diesen Zweifel nur zu sehr be-
statigt. Die geuauen Ermittelungen bei Regulirung der Grundsteuer
habeu uns die Augen darlber geoffnet, wie weit wir auch im Ertrage

der Landwirthschaft hinter allen andern Provinzen zuriickgeblieben sind.

Dall wir in dieser Beziehung denjenigen Gegenden nicht ganz
gleich kommen kénnen, in welchen Wein, Obst, Hopfen, Zuckerriben
eine namhafte Rolle spielen, war uns von jeher bewuf3t. Allein
unser Weizen, unser Roggen, unsere Hulsensrichte und Oelsaaten
sind in der ganzen Welt hoch geschatzt; unsere Provinz ist reich an
Acker, welcher sich vollkommen zum Anbau der edelsten Cerealien

eignet; wir dursten also wenigstens erwarten, im Ertrage des Ackep-



10

bentes nicht allzu weit selbst hinter den gesegnetesten Provinzen des

Baterlandes zurlickzustehen.

Nach der Zeitschrift

des

statistischen

Bureaus ist aber bei der Regulirung der Grundsteuer ermittelt:

in

PreuBlen. .
Posen
Pommern .
Schlesien. .
Brandenburg
Sachsen
Westfalen
Rheinland .

den élteren

Provinzen zu-

sammen

die steuer-

pflichtige
Fliache

in Morg.

23,665,044
10,976,308
11,421,306
15,163,052
15,006,534
9,374,730
7,558,163
9,986,989

Es mag sich gegen

deren'

Reinertrag eines Morgens

Reinertrag Acker-

in
Thlrn.
15,113,665
7,913,431
9,726,510
18,688,013
13,095,471
19,234,150
10,407,656
18,134,832

land
Sgr.

25
26
34
49
36
80
60
77

107,273,008 112,313,728 44

diese Zahlen,

Wiese Weide Wald

Segr.

32
36
35
52
39
63
66
74

45

Sgr.

7
10

7
13
14
15
21
33

14

Segr.

5
12

9
11
10
18
16
19

11

durchschnitt!!"
cherReinertrag
aller Be-
nutzungsarten
pro Morgen
Sgr.

19
22
26
37
26
62
41
54

33

so sorgfaltig sie gewill vom

statistischen Bureau zusammengestellt sind. Manches einwenden lassen,

wie gegen alle statistischen Ermittelungen;

dal® unsere Provinz

unzweiselhast erweisen sie,

im Ertrage der Landwirthschaft eben so weit

hinter allen Ubrigen Provinzen zurlckgeblieben ist, als in allen andern

Beziehungen, ja noch mehr, denn selbst Posen und Pommern, denen

wir sonst ziemlich gleich stehen, sind uns hier bedeutend voraus.
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1.

Woher dieses auffallende MiRverhaltnil3 aus allen Gebieten wirth-
schaftlicher Thatigkeit? Klima, Mangel an mineralischen Schatzen und
an werthvolleren Kulturen, wie Weinbau, Zuckerribenbau, erklaren
zwar eine gewisse, aber keine so schreiende Differenz; denn auch uns
hat ja die Natur nicht alle Bortheile versagt. Neben weiten Flachen
fruchtbaren Ackerlandes hat sie uns eine ausgedehnte Meereskiste mit
zahlreichen Hafen und weit verzweigte Stromverbindungen gegeben,
welche zu diesen Hafen hinfihren, so daR wir durch den Seehandel
einigermallen ausgleichen koénnten, was uns an natlrlichen Bortheilen
fur groRen Industriebetrieb abgeht. Nur zweierlei kaun die Ursache
sein, dal® wir trotzdem so unverhaltniBmaRig weit im Rickstdnde ge-
blieben sind: entweder grofler Mangel an Unternehmungsgeist, Fleil
und Wirthschaftlichkeit unsererseits — oder unginstige Einwirkungen
staatlicher Verhaltnisse.  Wir glauben letztere in so hohem Male
Nachweisen zu koénnen, daR selbst eine gewisse Lahmung des Unter-

nehmungsgeistes dadurch entschuldbar wirde.

Eine retrospektive Kritik gehért nicht zum Zwecke dieser Ausein-
andersetzung. Wir haben nachgewiesen, wie die Berhaltnisse bei uns
liegen, und wollen weiter Nachweisen, wie weit der Staat dazu mit-
gewirkt hat, dall sie in diese Lage gekommen sind. Ob das Ver-
fahren des Staates dabei gerechtfertigt war, brauchen wir nicht zu

prifen nnd zu bestreiten. Selbst wenn er uns Nachtheile zufligen
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m ufite, um allgemeinere Bortheile zu erreichen, haben wir berech
tigten Anspruch aus billige Ausgleichung.

Das Eisen und die Steinkohlen der Rheinprovinz, Westfalens
nnd Schlesiens, die dem Anbau zuckerreicher Riben glnstigen klima-
tischen und Bodenverhaltnisse der Provinz Sachsen haben gewil} einen
hohen natirlichen Werth, aber bei Weitem keinen so hohen Natur-
werth, um fur sich allein den Reichthum jener Provinzen zu erzeugen.
Erst die Zoll- und Handelspolitik, welche der Staat einschlug und in
Folge der Zollvereinsverhaltnisse vielleicht einschlagen mufRte, hat jene
natirlichen Werthe so gesteigert, dafi daraus ein so viel groRerer
Wohistand als bei uns hervorgegangen ist. Der Mangel jener gun-
stigen Naturbedingungen war allerdings fur uns ein Nachtheil, aber
bei Weitem kein so erheblicher, als es auf den ersten Blick scheint.
Die Natur hat uns den Seeweg gegeben, um Steinkohlen und Eisen
auf's Billigste und Beste aus GrofRbritanien und Schweden, treff-
lichen Rohrzucker aus Amerika zu beziehen. Erst die Zollpolitik des
Staates verlegte uns diesen natirlichen Weg, zwang uns, unsere
Bedurfnisse theurer und unvortheilhafter einzukanfen, und driickte da-
durch den Tauschwerth unserer Arbeit und unserer Produkte herab.
Ein jahrlicher Bedarf an Eisen von 30 Pfund pro Kopf ist ein sehr
niedriger, da derselbe im preulischen Staate durchschnittlich auf
58 Pfund, in anderen Staaten noch viel héher angenommen wird.
Die Bertheuerung des Eisens durch den Zoll ist auf mindestens
20 Sgr. pro Ctr. zu schatzen, da schon fiir Schmiedeeisen, geschweige
fur Bleche und feinere Eisen der Zoll mehr betragt. Bei dieser einen
Zollposition hat danach unsere Provinz jahrlich schon mehr als
600,000 Thir. reinen Zuschull zur Bereicherung der Eisendistrikte zu
zahlen. Denkt man sich die Wirkung anderer ahnlicher Tarifpositio-
nen hinzu, so wird man keinen weiteren Grund suchen, wesbalb am
Rhein die Sparkassen-Einlagen pro Kopf fast 5 Thir., in Westfalen

Uber 11 Thir., bei uns wenig uUber einen halben Thaler betragen.
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Was sich funfzig Jahre lang dort angesammelt hat, ist guten Theils
uns durch die Zolle entzogen.

AuBer dieser unmittelbaren Beeintrachtigung unseres Wohlistandes
hat das Zollsystem des Staates Laudwirthschaft, Gewerbe und In-
dustrie bei uns machtig zurickgehalten. Wie sehr die beiden ersteren
durch Vertheuerung der Werkzeuge und Maschinen leiden mdussen,
bedarf keiner weiteren Ausfihrung. Aber ganze blihende Industrie-
zweige sind uns durch das Zollsystem ertddtet worden. Sieben Rasfi-
nerieen indischen Zuckers waren einst in unserer Provinz in schwuug?
haftem Betriecbe. In Konigsberg allein gewahrten drei derselben
400 Arbeitern mit ihren Familien auskémmliches Brot, zogen jahrlich
60 bis 70 Schiffe mit Rohzucker, fast eine gleiche Zahl mit Stein-
kohlen nach der Stadt und gaben vielen Gewerbtreibenden, Botti-
chern, Fuhrleuten rc. erwinschten Nebenverdienst. Sie haben der
Begunstigung der Ruben-Industrie erliege« missen, fur welche unsere
Provinz nicht geeignet ist. Kann man bestreiten, dall wir hiedurch
einen guten Theil des hohen Bodenwerthes und Ackerertrages der
Provinz Sachsen haben mitbezahlen missen? Daf} also staatliche
MaRnahmen zu dem MiRverhaltnisse zwischen dem Reinertrdge unserer
und der dortigen Landwirthschaft mitgewirkt haben? Kaun man sich
nach solchen Erfahrungen wundern, dall bei uns der Muth zu Aktien-
Unternehmungen fehlt? Dal} von diesen zeitgemafResten Anstalten der
Kapital-Ansammlung und Vermehrung bei uns kaum ein Sechdtheil
so viele epistiren als anderswo?

Auch arideren Provinzen war der Zoll-Tarif unginstig, aber der
Zollverein gewahrte ihnen Ersatz durch Er6ffnung eines groflen be-
quem gelegeneu Verkehrsgebietes. Uns hat der Zollverein folchen
Nutzen nicht gebracht, denn weit abgelegen von ihm streckt sich unsere
Provinz zwischen das Meer und das groRe russische Nachbarland.
Enge, sehr enge war die Politik unseres Staates lange Zeit mit der

des Nachbarreiches verbunden, aber unserm Handel kam diese Ver-
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bindung nicht zu Gute. Nie gelaugten die Abmachungen des Ver-
trages vom 3. Mai 1815 uber die Verkehrs und Handelsbeziehungen
zwischen Preuflen und RuBland zur Ausfihrung. Statt des verab-
redeten freien Verkehrs errichtete die Kaiserliche Regierung ein konse-
quentes Prohibitiv-Systcm und eine strenge Grenzsperre. Und selbst
dieses schon so unginstige Verhaltni® wurde durch den Zollvereiustarif
dis zu seiner neuesten Reform noch unglinstiger fUr uns gestaltet.
INn Folge unserer Lage mul’ ein sehr grolRer Theil unseres Handels
Transithandel von und nach Rufland sein. Nun erhob aber der
frlhere Zollvereinstarif fast von allen Gegenstanden Durchgangsab-
gaben und ebenso von den wichtigsten russischen Produkten, als Ge-
treide, Flachs, Hanf, Talg, Eingangszolle, die zum Theil nicht ganz
unerheblich, jedenfalls hochst lastig waren. Tie Zollvereins-Politik
wirkte also tu gewissem MaRe mit darauf hin, die Ein- und Ausfuhr
unseres russischen Hinterlandes, wenn es ohne zu grofle Umwege und
Mehrkosten geschehen konnte, lieber Uber russische als Uber preuBische
Hasen zu bewerkstelligen. Viele Jahrzehnte lang haben wir mit
diesem wirthschaftlichen Hemmnisse kdampfen miissen, das unserer Pro -
vinz viel nachtheiliger war, als irgend einer andern.

Wir sind weit entfernt, deshalb den Zollverein anfechten zu wollen,
der sich nur neuerdings noch als das letzte und starkste Band bewahrt
hat, welches alle deutschen Stdmme zusammenhalt. Wir wollen nur
nachweisen, dafl derselbe, wahrend andern Provinzen seine Segnungen
zu Theil wurden, uns weit Uberwiegend Dpfer aufcrlegt hat, fur welche
wir wol auf anderweitigen Ersatz rechnen durften. Das nachstliegende
und wirksamste Mittel zu solchem Ersdtze sind gute Kommunikatiouen.
Prifen wir, wie in dieser Beziehung unsere Provinz im Vergleiche
zu den ubrigen alteren Landestheilen steht!

Der preuBische Staat besal Ende 1866 in seinen alteren Pro-
vinzen 874,2 Meilen Eisenbahnen in Betrieb, worunter 2426 Meilen

Staatsbahuen. Das gesammte Anlage Kapital betrug rund 49972
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Million. 1213/4 Millionen hatte der Staat fur die Staatsbahnen
ausgegeben, 1343/4 Millionen von dein Anlage-Kapitale der Privat-
bahnen in ihrem Zinsertrage garantirt. Der unmittelbaren und
mittlbaren Flrsorge des Staates war also die Verwendung eines
Gesammt-Kapitals von 25672 Million fur Eisenbahnen zu verdanken.
Die Provinz Preufen, welclw ihrem Flachenraume nach zwischen einem
Funftel und einem Viertel, ihrer Bevdlkerung nach fast ein Sechstel
der alten Monarchie ausmacht, besal 84 ,Meilen Eisenbahn, also
noch nicht ein Zehntel des gesammten Eisenbahnnetzes, worunter aller-
dings ca. 64 Meilen Staatsbahn waren. Das aus sie treffende An-
lagekapital berechnet sich etwa folgendermaflen. Die Konigliche Ost-
bahn hat im Ganzen 46,621,878 Thaler gekostet. Rechnet man
davon die Kosten der Brucken Uber die Weichsel und Rogat mit
5,080,948 Thalern allein auf Preuf3en und vertheilt das ubrige Ka-
pital verhaltniBmaRig auf die verschiedenen Provinzen, welche die
Bahn durchschneidet, so kommen auf Preul3en von dem Anlage-Kapital
der Ostbahn Uberhaupt 28,850,000 Thaler. Dazu das Anlage-Ka-
pital der ostpreuRischen Sudbahn mit 13, und das der Tilsit-Inster
burger Bahn mit etwas Uber 3 Millionen, ergiebt fiir unsere Provinz
kaum 45 Millionen Eisenbahnkapital, d. h. noch nicht ein Zehntel
des in den alteren Landestheilen Uberhaupt verwendeten, wobei noch
zu berlcksichtigen bleibt, dal® die ostpreuflische Sudbahn bei Weitem
nicht vollendet, ihr Anlagekapital uns lange noch nicht ganz zu Gute
gekommen ist. Allerdings spielt unter den bei uns in Eisenbahnen
angelegten 45 Millionen das Kapital des Staates eine bedeutende
Rolle. Dafur trifft aber bis jetzt von den Zinsgarantieen gar nichts
auf unsere Provinz. Von dem gesammten, durch direkte und indirekte
Intervention des Staates dem Eisenbahnbau zugeflossenen Kapitale
kommt also auf uns etwa nur ein Neuntel. Im Einzelnen gestaltet
sich das Verhaltni? der vorhandenen Eisenbahnen zum Flachenraume

und zur Einwohnerzahl der &lteren Provinzen folgendermafen:
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auf je auf jede
Es kommen 100 Meilen halbe Million Einw.

Meilen Eisenbahn  Meilen Eisenbahn

in der Provinz Preuf3en 02 14

- - - Posen . . 10,7 18,4
- - - Pommern . 10,2 20,4
- - - Schlesien . 23,4 243
- - - Brandenburg 15,7 21,8
- - - Sachsen 243 27,2
- - = Westfalen . 28,9 31,9
- - Rheinprovinz. . . 34,7 25,

durchschnittlich in den altern
Provinzen - - - - 17,5 22,6

Wir stehen also in dieser Beziehung, von welchem Gesichts-
punkte man auch ausgehen mag, ungleich schlechter da als irgend

eine andere Provinz.

An Chausseen besallen die alteren Provinzen Ende 1866 zu-
sammen 4253,4 Meilen, namlich 1871 Meilen Staats-Chausseen,
710,8 Meilen Provinzial- und Bezirks-Chansseen, 1659,8 Meilen
Kreis-, Kommunal-, Aktien- oder Privat-Chausseen und 11,9 Meilen
Bergwerks-Chausseen. Ueber die Nertheilung der Staats-Chausseen
auf die einzelnen Provinzen sind uns nur bis zu Anfang 1864 zu-
verlassige Daten zur Hand. Damals betrug die Lange der Staats-
Chausseen 1845,6 Meilen. Seitdem sind in allen &lteren Landes-
theilen zusammen wenig Uber 25 Meilen hinzugekommen. Die Nicht-
beriicksichtigung dieses kleinen Zuwachses bei der Vertheilung auf die
einzelne« Provinzen kann der Richtigkeit des Urtheils keinen erheb-
lichen Eintrag thun. Ueber alle andern Chausseen hat der Staats-
Anzeiger vor Kurzem ausreichende Mittheilungen gebracht. Danach

besalR, abgesehen von ihrem Antheile an jenem kleinen Zuwachse,
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die Provinz PreuRen zu Anfang des Jahres 1867: 287,z Meilen
Staats-Chausseen, 303,2 Meilen andere Chausseen, also 590,5 Meilen
Chausseen uberhaupt. Schlesieu, Sachsen, Westfalen, die so ungleich
kleiner find als PreuRen, kamen ihm an Chausseen, namentlich an

Staats-Chausseen beinahe gleich. Es besitzen namlich:

Staats-Chausseen andere Chausseen Chauss. Uberhaupt

Meilen. Meilen Meilen
Schlesien. 269,6 310,5 580,i
Sachsen . 251,5 2249 476,4
Westfalen. 283,8 X 294,3 578,i

Die Rhein-Provinz aber, lange noch nicht halb so groR? als
Preuf3en, ist bei Weitem reicher an Chausseen aller Art; denn sie
hat 303 Meilen Staats-Chausseen, 564,} Meilen andere Chausseen,
867,i Meilen Chausseen Uberhaupt. Auf je 10 Quadratmeileu kommen

durchschnittlich:

darunter

Chausseen Gberhaupt g i< chausseen

Meilen Meilen
in der Prov. Preulen . 5 , 2,4
- - - Schlesien . 7,9 3,7
- - - Sachsen 10,4 5,5
oo - Westfalen . 15,7 7,7
- <> Rheinprovinz . . 17,8 6,2

Auch in Betreff der Chausseen ist also unsere Provinz weit
hinter den meisten andern zurlickgeblieben, und der Staat hat hiezu
sehr wesentlich mitgewirkt, indem er fur sie verhaltniBmaRig nicht
halb so viel gethan, als fur andere. Roch heute haben viele Kreise

unserer Provinz, namentlich die nach der polnischen Grenze hin ge-
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legenen, 8 bis 10, einige 16 bis 20 Meilen zum Theil unchausfirten
Weges zu machen, um ihren Absatzort oder die nachste Eisenbahn-
Station zu erreichen. Noch heute muRl die Halfte unserer Provinz
die Transportkosten fur Getreide bis Koénigsberg auf 6 bis 12 Sgr.
pro Scheffel veranschlagen, so daR dieselben oft zweimal mehr be-

tragen als die Kosten des Transportes von Konigsberg nach England!

Und doch ist das gegenwartige MiRverhaltni® noch nicht das
Schlimmste. Es kommt dazu, daR wir friher viele Jahrzehnte hin-
durch vom Staate in einem noch viel geringeren Grade bericksichtigt
wurden als jetzt, und dafl alle Quellen des Volkswohlstandes dadurch
bei uns nachhaltig geschwacht sind. Weit in die groRe Friedens-
Epoche unseres Jahrhunderts hinein, als uberall das regste wirth-
schaftliche Leben sich entwickelte, besall unsere Provinz noch keine
andere Kunststrale als die einzige Chaussee vou Berlin nach der
russischen Grenze. Einzelne altere Zeitgenossen werden sich noch zu
erinnern wissen, was eine Reise nach Ostpreuen in den zwanziger
und zum Theil noch in den dreiBiger Jahren besagte. Die erste
Eisenbahn-Verbindung erhielt Koénigsberg im Jahre 1853, wo die
Ostbahn jedoch bei Weitem noch nicht vollendet war. Bis dahin
hatten wir der Vortheile des Eisenbahn-Verkehres ganzlich entbehren
mussen, obwohl im preuBischen Staate 1852 schon 593,9 Meilen
Eisenbahnen in Betrieb waren. Schon seit 15 Jahren hatte sich
das preuBische Eisenbahnwesen entwickelt, und es ist von Interesse,
diese erste Entwickelung, von der wir ganzlich ausgeschlossen waren,

naher zu betrachten. Im preuRischen Staate waren

1838: 4,6 Meilen Eisenbahn in Betrieb,

1839: 9,2 - - - -
1840: 17,s -
1841: 41,3 - - ' -

1842: 66,9 - » - -
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1843: 100,7 Meilen Eisenbahn in Betrieb,
1844: 114,

1845: 138,2

1846: 236,2 * - - -
1847: 290 -

1848: 326,7 - -

1849: 3494 - -

1850: 432,

1851: 505,i - - - -
1852: 593,9 - -

Nun erst erreichte uns das Eisenbahnnetz; und dieR lag durch-
aus nicht etwa daran, dal die Entwickelung gleichmaRig vom Centrum
nach der Peripherie fortgeschritten ware. In demselben Jahre 1838,
in welchem die Berlin-Potsdamer Bahn eréffnet wurde, kam auch
eine Strecke der Dusseldorf - Elberfelder Bahn, schon im nachsten
Jahre die erste Strecke der Rheinischen Eisenbahn, vier Jahre spater
der Anfang der Oberschlesischen Bahn in Betrieb. Wer die obigen
Zahlen aufmerksam betrachtet, wird sich eine Vorstellung davon
machen kdénnen, wie sehr wir schon wegen verspateter Ausristung mit
Kommunikationsmitteln in unserer wirthschaftlichen Entwickelung zu-

rickbleiben muften.

Diese Darstellung grindet sich nur auf Quellen, wie sie allge-
mein zuganglich sind. Sie ist Nichts als eine Hervorhebung einzelner
Momente. Stadnden uns die Materialien der Staatsbehérden und
Zeit zu ihrem Studium zu Gebote, so wirden wir noch ein ganz
anderes Bild entwerfen kénnen. Allein schon das, was wir gebracht
haben, genligt, um zu beurtheilen, wie weit der gewdhnliche Aus-
spruch Uber unsere Provinz, von dem wir bei unserer Betrachtung
ausgingen, als thatsachlich begrindet anerkannt werden muf. Die

meisten Provinzen des Staates sind in der Zeit von 1816 bis 1866
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um flnfzig Jabre vorgeschritten; in der Provinz PreuRen hat eine
irgend bemerkenswerthe wirthschaftliche Entwickelung kaum seit zwanzig
Jahren begonnen!

An Bevdlkerung, an durchschnittichem Wohistande, an gewerb-
licher und industrieller Entwickelung, an Kapital-Ansammlung, an
Reinertrag aus der Landwirtschaft und Steigerung des Boden-
werthes, an Kommunikationsmitteln sind wir weit hinter den Ubrigen
alteren Landestheilen zuriickgeblieben, und Zoll- und Handelspolitik
des Staates, sowie geringere Gewahrung staatlicher Anlagen haben
wesentlich dazu mitgewirkt. Wir wollen damit Niemandem einen
Borwurf machen. W.ir erkennen an, daR der Staat in neuerer Zeit
begonnen hat, sich unser etwas mehr zu erinnern. Wir sind dem
gegenwartigen Ches des Ministeriums fur Handel, Gewerbe und
offentliche Arbeiten zu warmstem Danke verbunden, weil er unseren
Spezialbeschwerden stets geneigtes Gehor und oft sehr energische
Abhilfe gewahrt, auch sonst uns manche Foérderung und Erleichterung
hat zu Theil werden lassen. Ebenso sind wir dem Herrn Finanz-
minister in Angelegenheiten seines Departements fur vielfache Be-
ricksichtigungen unserer besonderen Bedurfnisse verpflichtet. Wir mif3-
goénnen denjenigen Provinzen, welche vielleicht aus hoéheren Staats-
grinden vor uns bericksichtigt werden muften, nicht ihre groRere
Bluthe; wir verlangen nur, daR fiur unsere Provinz jetzt nachgeholt
wird, was fruher vielleicht nicht geschehen konnte. Nur zu diesem
Zwecke haben wir nachgewiesen, dal wir bisher mit Ausnahme der
Ostbahn, mit welcher der Staat Ubrigens ein ganz gutes Geschaft
macht, da sie ihm sechs Jahre nach ihrer Vollendung sein ganzes
Anlagekapital schon mit 6*/2 Prozent verzinst, bei allen groRRen
Staatsanlagen, bei Verwendung aller bedeutenden Kapitalien haben
zuriickstehen missen; und daf daraus ein zu grofer Abstand hervor-
gegangen ist, um jetzt durch das gewohnliche Mal} staatlicher Fur-

sorge ausgeglichen zu werden. Auf Grund dieses Nachweises miissen
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wir verlangen, dal die traurigen MiRverhaltnisse einer langen Ber-
gangenheit in Rechnung gezogen werden; missen wir verlangen, dal}
endlich etwas Ernstliches znr Ausgleichung geschieht, wenn wir nicht
zuletzt das Aschenbrodel unter den Gliedern der groRen Staatssamilie

werden wollen.
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I1I.

Ist mit obigem Nachweise dein unmittelbaren Zwecke unserer
Darstellung eigentlich genlgt, so liegt es doch nahe, einige Betrach
tungen Uber die ersten Schritte anzuschlieRen, welche geschehen miissen,
um uns auch nur anndhernd gerecht zu werden. Zunachst macht
sich hiebei die Forderung geltend, die offenbar nicht abzuweisende
Ausgleichung unverzuglich zu beginnen. Unsere Provinz ist, nach
dem sie auf Bieles schon so lange hat warten muissen, jetzt am
wenigsten in der Lage, noch langer zu warten. Die letzten vier
Jahre haben eine Reihe von Kalamitdten Uber uns gebracht, wie sie
selbst eine weiter vorgeschrittene Provinz nicht ohne schwere Er-
schitterung ihres Wohlstandes wirde haben ertragen koénnen. In
vier Jahren eine einzige gute Ernte gegen drei MiRernten, anhal-
tende Geldkrisen, Kriege, Blokade und Cholera: das ist mehr, als
irgend eine andere Provinz in dieser Zeit zu leiden gehabt, und
dabei stand die unserige schon vorher an wirthschaftlichen Kraften
allen andern nach! Unser Getreidegeschaft sank auf den Standpunkt
des vorigen Decenniums zurick, wo wir noch keine Eisenbahnver-
bindung hatten. Von diesem Geschaftszweige hangt der wirthschaft-
liche Zustand der Provinz hauptsachlich ab, denn er verwerthet ihr
Hauptprvdnkt, dessen ganzer Erlds ihr wieder zu Gute kommt. Die
letzte Ernte ist namentlich in den Regierungsbezirken Koénigsberg und

Gumbinnen so trostlos ausgefallen, dal® dieselben nicht ihren eigenen
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Bedarf gewonnen haben, und dal der Herr Handelsminister be-
sondere Anordnungen hat treffen missen, um absolutem Mangel an
Nahrungsstosfen vorzubeugen. Der Gefahr einer Hungerduoth wer-
den wir dadurch hosfeutlich entgehen; denn in der Zeit der Eisen-
bahnen und Dampfschiffe kann man eine solche durch rechtzeitige
Vorsorge wohl immer beseitigen. Die Gefahr einer bittern Ver-
armung bleibt drohend Uber uns schweben. Wer daran zweifelt,
nehme nur einige unserer groReren Provinzialblatter in die Hand! Die
langen Reihen von Subhastations-Ankiindigungen werden seine Zweisel
Niederschlagen.

Hatten wir also schon friher gerechten Anspruch auf Vermeh-
rung der Staatsanlagen, namentlich der Kommunikationen, so ist
dieselbe jetzt eine dringende Nothwendigkeit fir uns geworden, denn
sie ist das wirksamste Mittel, unserm schwer erschitterten VWWohl-
stdnde wieder aufzuhelfen. Schon der Beginn eines gesicherten Eisen-
bahnbaues wirkt machtig. Ehe noch der Betrieb eroffnet, und die
neue Verkehrsstromung ins Leben gerufen ist, steigt bei gehdriger
Sicherung eines baldigen Ausbaues auf der ganze» kunftigen Linie
und in einer gewissen Umgebung der Bodenwerth nnd der Kredit
der Grundbesitzer. Alle Kreise bis auf erhebliche Entfernungen be-
eilen sich, sobald erst die Bahnstationen bestimmt sind, die bei uns
noch so sehr fehlenden Chausseen anzulegen. Im ganzen Gebiete der
kinftigen Bahn erwacht sofort neues Leben und hoffnungsvolle Thatig-
keit, die selbst den untersten Klassen Broterwerb sichert, um den sie
sonst bei uns noch lange in Sorge schweben muRten.

An Privatbahnen ist offenbar fur die nachsten Jahre in unserer
Provinz nicht zu denken. Die beiden in ihr existirenden derartigen
Unternehmungen wurden in einer viel glnstigeren Periode konzessio-
nirt und fanden trotzdem fo groRe finanzielle Schwierigkeiten, dal
bis dahin, wo sie eine gute Rente abwerfen, andere Privatkapitalien

sich auf dieses Terrain nicht begeben werden.
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Vorerst kann nur der Staat uns helfen; und er hat, wie wir
nachgewiesen zu haben glauben, eine starke moralische Verpflichtung
dazu. Wir wandten uns daher vor einiger Zeit an das Konigliche
Handelsministerium mit der Vorstellung, von den Uberschiissen der
Ostbahn, welche flir die beiden letztverflossenen Jahre allein funf
und eine halbe Million betragen, etwas Namhaftes zur Anlegung

von Zweigbahnen in unserer Provinz zu verwenden, deren einige

wir unmafBgeblich in Vorschlag zu bringen uns erlaubten. Dieses
Gesuch fand jedoch — zumal bei persénlicher Abwesenheit des Herrn
Ministers — nicht das gewohnte geneigte Gehor. Erst einer von

uns nach Berlin entsendeten Deputation gelang es, zwar nicht der
speziellen Gestalt unserer friheren Vorschlage, auf denen wir auch
nicht unabanderlich bestehen, aber doch der Anschauung Uberhaupt
etwas willigeren Eingang zu verschaffen, dal der Staat unserer
Provinz, zumal den besonders bedurftigen Theilen derselben durch
Vermehrung der Eisenbahnen zu Hilfe kommen misse.

Solcher Theile giebt es allerdings noch viele bei uns, und mehr
als eine Linie konnten wir mit gutem Grunde als dringendes Be-
durfni3, als wohl berechtigten Anspruch der betreffenden Kreise
empfehlen. Den Einwand uns entgegenzustellen, da der Staat das
Eisenbahnwesen der Privatthatigkeit Uberlassen miisse, am wenigsten
Bahnen von zweiselhaster Rentabilitat ins Leben rufen durfe, wird
man nach den Beispielen der pommerschen Bahnen, der Rhein-
Nahe-Bahn, der schlesischen Gebirgsbahn hoffentlich zu viel Anstand
besitzen. Allein seit lange gewdhnt, unsere Anspriche an den Staat
auf ein moglichst bescheidenes Mal} herabzustimmen, beschranken wir
uns fur jetzt auf Hervorhebung des nothwendigsten, schon am léngsten
erorterten, Uberhaupt reifsten Eisenbahnprojektes unserer Provinz,
und hoffen um so mehr unserer Stimme einiges Gewicht beigelegt
zu sehe«, als die dabei in Frage kommende Linie die Stadt Konigs-

berg direkt nicht berihrt.
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Die Vernachlassigtesten Theile unserer Provinz sind offenbar die
Kreise sudwarts nach der polnischen Grenze hin, zwischen der Weichsel
und der Tra”e der OstpreuBifcheu Sidbahn. Auf der einen Seite
das verschlossene Nachbarland, auf der anderen ganzlichen Mangel
an genugenden Kommunikationen mit den preuBlischen Seestadten,
leiden sie am meisten von den friher geschilderten Schwierigkeiten
des Transportes und vegetiren in trauriger Abgeschlossenheit von
allem grof’en Verkehre fort. Ihnen wendet sich kein Zuzug bemit-
telter Landwirthe aus den westlicheren Provinzen zu, wie sie sich in
anderen Kreisen so oft ankaufen und so wesentlich zur Hebung unse-
rer Landwirthschaft mitwirken. Ihnen ist fremdes Kapital vollig
verschlossen, jeder Kredit verschrankt, jede Moglichkeit zu Meliora-
tionen und zu einer Erhéhung des Bodenertrages abgeschnitten.

Seit vielleicht zwolf Jahren haben es sich die betheiligten Kreise
angelegen sein lassen, eine Eisenbahn ins Leben zu rufen; und selbst
die starrsten Anhénger des Grundsatzes, dafl die Sorge fur Eisen-
bahnen den Interessenten selbst (berlassen bleiben solle, werden ein-
raumen missen, dal® diese Kreise alles Erdenkliche gethan haben, um
durch Selbsthilfe zum Ziele zu gelangen. Schon vor eilf Jahren
stellten sie ein Projekt Thorn - Kénigsberg auf und versuchten, eng-
lisches Kapital dafiir herbeizuziehen. Dasselbe wurde ihnen willig in
Aussicht gestellt unter der Bedingung, dal die Kreise selbst Garantie
daftr Uberndhmen. Die Kreise waren dazu bereit; ein Kreis erbot
sich sofort, fur eine ganze Million Aktien sicheren Zinsgennf3 zu ver-
birgen. Die Staatsverwaltung verweigerte die Genehmigung dieses
Modus. Tie Kreise anderten nun ihr Projekt. Durch weitere Ent-
wickelung des deutschen Eisenbahnnetzes bildete sich Aussicht auf eine
groBe Schienenstralle von Koln uber Kassel, Halle, Guben, Posen
und Thorn nach der russischen Grenze. Die Kreise richteten daher
ihre Anstrengungen auf Realisation einer Bahn von Thorn nach

Insterburg, welche das SchluRglied jener groflen Straf’e vom Westen
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nach dem Osten, von Frankreich bis Ruf3land werden soll und als
solches nicht blos volle Befriedigung der lokalen Bedirfnisse ver-
spricht, sondern auch von hoher allgemeiuer Bedeutung ist. Bald
fand sich der General - Unternehmer der Markisch - Posener Bahn
(Posen - Guben - Frankfurt) bereit, unter gleichen Bedingungen wie
jene, auch die Linie Thorn - Insterburg auszufiihren. Der Herr
Handelsminister verweigert die Konzession. Der Abgeordnete
Dr. Becker hat in der Sitzung des Abgeordnetenhanses vom 1. Fe-
bruar 1867 die Eigenthimlichkeiten des sogenannten englischen Kapi-
tals, wenn anch etwas al sresco, so doch in treffenden Zigen ge-
schildert. Die Nachtheile des Eisenbahnbanes durch General-Unter-
nehmer sind in unserer Provinz deutlich genug hervorgetreten. Die
Firsorge des Staates, die Interessenten der Linie Thorn-Insterburg
vor nachtheiligen Bedingungen zu bewahren, ist also vollkommen an-
zuerkennen — wenn er dafir sorgt, daR sie diese Bahn in derselben
Zeit unter besseren Bedingungen erhalten. Es ware gewil3 viel wohl-
thatiger fur die Provinz und kein Schade fur den Staat gewesen,
wenn die Tilsit - Insterburger und die Ostprenflische Sitdbahn ans
Rechnung des Staates erbaut worden waren. Aber Niemand, auller
vielleicht einigen unglicklichen Aktien - Spekulanten, wird winschen,
dal diese Bahnen lieber gar nicht entstanden waren, als unter den
Verhéltnissen, gut oder Ubel, unter welchen fie einmal ins Leben ge-
treten sind. Selbsthilfe inhibiren und Staatshilfe versagen, ist un-
bedingt von Allem das Schlimmste; nnd dies ist, wie der Abgeord-
nete Lesse in der erwdhnten Sitzung Uberzeugend dargethan hat,
bisher bei dem Thorn-Insterburger Bahnprojekte geschehen.

Die Nachstbetheiligten haben sich natirlich nicht minder als um
Aktien - Unternehmungen auch um Staatshilfe bemuht. Sie haben
damit bisher bei den Behdrden nicht relssirt. ~ Wahrend des letzten
Landtages gingen dem Abgeordnetenhause darauf gerichtete Petitionen

zu. In der betreffenden Kommissionsverhandlung (sieche Kommissions-



27

Bericht vom 19. Januar 1867 No. 182 der Anlagen zum stenogra-
phischen Berichte) erklarte der Bertreter der Staatsregierung, ,Vie
Antrage auf Bewilligung von Staatssubventionen seien keineswegs
bestimmt abgelehnt." ~Wenn eine Aussicht auf Bewilligung einer
Zinsgarantie znr Zeit nicht in Aussicht gestellt worven sei, so habe
Vies seinen Grund nicht blos in prinzipiellen Bevenken wegen dieser
Art der Subventionen, sondern insbesondere in den Erwagungen,
dall sobald die vorliegenden Bahnen bis Posen erst gesichert sein
wirden, es zur Herstellung der Bahnen von Posen nach Thorn und
von Thorn nach Insterburg eiuer so durchgreisendeu Unterstitzung
durch den Staat nicht erst bediurfen wirde." Dem zufolge beschloR
das Haus der Abgeordneten am 1. Februar 1867 auf Antrag des

Abgeordneten v. Hoverbeck:

1N Erwagung

1) daR die Absicht der Staatoregierung, eine groRe durch-
gehende Linie Codln-Kassel-Halle Guben-Posen-Thorn-
Insterburg baldigst iu'6 Leben zn rufen, nur gebilligt

werde» kann;

2) daBl die Staatsregierung eine Subvention der Eisenbahn-
Unternehmungen Posen-Thorn-Insterburg (mit Abzwei-
gung nach Broinberg) keineswegs zuriickgewiesen, vielmehr
nur eine bestimmtere Erklarung Uber die Héhe und Form
eiuer solchen bis zu dem Zeitpunkte hinausgeschoben hat,
wo dieselben durch bestimmt formulirte Plane hinsichtlich
der Modalitaten des Baues der Ausfuhrung naher gerickt

sein wurden;"---------

Uber die betreffenden Petitionen zur Tagesordnuug Uberzugehen.

Die Submission des einzigen Unternehmers, der sich seitdem zum

Ausbau der Linie Thorn-Insterburg erboten hat, ist, wie erwahnt.
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vom Herrn Handelsminister abgelehnt. Auf andere Privatunternehmer
ist, wie ebenfalls bereits ausgefuhrt, fur lange Zeit in unserer Pro
vinz nicht die geringste Aussicht. Selbst eine Zinsgarantie Seitens
des Staates wiurde jetzt, nach den Erfahrungen, die man nun einmal
mit Privatbahnen bisher bei uns gemacht hat, nicht schnell genug
zum Ziele fuhren, zumal die Ausfihrung durch eine benachbarte
Eisenbahn Gesellschaft bei der Thorn - Jnsterburger Linie nicht mdg-
lich scheint. Der Staat muf3 also bauen, unverzlglich bauen, und
hat hiezu nach den allgemeinen Ricksichten fir unsere Provinz
und dem besondern Verhalten der Behdrden in Betreff der Thorn-
Insterbnrger Linie doppelte moralische Verpflichtung. Wir haben
daher unterm 29. Oktober 1867 an den Herrn Handelsminister den

Antrag gerichtet:

,dem nachsten preullischen Landtage eine Vorlage Uber den
Bau einer Eisenbahn von Thorn nach Insterburg auf Staats-

kosten zu machen."

Gewil3 sind ahnliche Antrage in Betreff derselben Linie dem
Herrn Minister noch von anderen Seiten zugegangen. Und gewil}
wird, wenn Uuberhaupt dem Landtage Eisenbahn-Vorlagen zugehen,
die Eisenbahn Thorn-Insterburg dabei in erster Linie stehen; denn
Billigkeit und Gerechtigkeit haben hoffentlich auch in Geldsachen in

Preuen noch nicht aufgehort.

Wir wirden in dieser Beziehung nicht den mindesten Zweifel
hegen, wenn nicht dem allgemeinen Geriichte zufolge ein anderer
Bahnbau der Linie Thorn-Insterburg gewissermalten Konkurrenz zu
machen drohte: die direkte Bahn von Schneidemihl nach Dirschau.
Kann diese Abkirzung der Koniglichen Ostbahn gleichzeitig mit der
Thorn-Insterburger Bahn hergestellt werden, so wollen wir dagegen
ebensowenig einwenden, als gegen Vermehrung der Eisenbahnen Uber-

haupt. Ist aber fur jetzt nur eine von beiden Staatsarbeiten ausfihrbar.
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so gebuhrt der Eisenbahn Thorn-Insterburg ein entschiedenes Vorrecht.
Wahrend sie das Schlu3glied einer neuen grof’en Weltstral3e bildet, stellt
die Linie Schneidemuhl-Tirschau nur eine nicht allzu erhebliche Korrek-
tion der Koniglichen Ostbahn dar. Wahrend sie die ganzlich ver-.
lassenen Kreise an der polnischen Grenze dem Verkehre erschliefit,
kommt die Linie Schneidemuhl-Dirschan Gegenden zu Gute, die nach
Brandenburg und Pommern hin liegen; und was dieser Unterschied
bedeutet, wei? Jedermann. Bei einer umfassenden Eisenbahnvorlage
nur die direkte Linie Schneidemuhl-Tirschau fur die Provinz Preuf3en
zn bewilligen, wirde heiRen, thatsachlich zu erklaren, daR das Land
ostlich der Weichsel bei allen Wohlthaten des Staates regelmafig zu-
letzt an die Reihe kommt, wahrend es bei Opfern und Lasten oft
genug hat vorangehen missen.

Man konnte aus unserer warmen Beflrwortung einer einzelnen
bestimmten Bahn vielleicht die MiRdeutung herleiten, dal wir mit
unserer ganzen Darstellung nur Propaganda fur dieses eine Unter-
nehmen beabsichtigt haben. Das hiele aber unsern Zweck sehr weit
verkennen. Die Hauptsache ist uns, den Behorden des Staates, den
Vertretern unseres Volkes und den eigenen Provinzialgenossen ein
mal klar zu machen, wie weit wir bisher immer haben zurlickstehen
mussen, und was wir fortan deshalb zn beanspruchen haben. Dieser
Anspriche sind viele. Was in Jahrzehnten an uns versdumt ist,
laRkt sich nicht in einem Jahre wieder auSgleichen. Reben der Eisen-
bahn von Thorn nach Insterburg giebt es noch manche andere, welche
unsere Provinz auf eine oder die andere Art, spater oder friher er-
halten muf3, wenn fie den anderen Provinzen relativ gleichgestellt
werden soll. Der Herr Handelsminister selbst hat eine Verbindungs-
bahn zwischen der Ostbahn und der ostpreuBischen Stidbahn Uber Tar-
kehmen und Goldapp fur nicht aussichtslos erklart. Die Nothwendig-
keit einer Bahn nach Memel, der einzigen gréReren preuRischen Seestadt,

welche noch jeder Eisenbahn Verbindung entbehrt, wird Niemand zu
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bestreiten wagen. Eine direkte Verbindung mit Warschau, ungefahr
in der Mitte zwischen den Bahnen von Warschau nach Petersburg
und von Warschau nach Danzig wird mit dem Nachbarstaate verein-
bart werden missen, und mancherlei Zweig- und Verbindungsbahnen
werken sich anschlieBen. Weshalb wir von allen diesen Linien jetzt
nur die Bahn Vborn-Insterburg fordern? Weil wir sie fur die noth-
wendigste, zur AusflUhrung reifste, aussichtsvollste halte«, und weil
wir furchten, wenn wir mehr als das Allernothwendigste, Leichtest-
Erreichbare verlangen, auch dieses noch nicht zu erhalten. Mobgen
Alle, die zur Entscheidung mitzuwirken haben, unserm — wir duirfen

wohl sagen, bescheidenen Anspriiche forderlich sein!



