Die Verkehrsverhiltnisse am Ural und die Ural'sche Eisenbahn
Von Prof. Dr. Ferd. v. Hochstetter.

Es ist bekannt, mit welch ungewdhnlicher Energie und Zahigkeit
Russland an der Erweiterung seines Eisenbahnnetzes arbeitet. Gewiss sind
auch bei den aufierordentlichen Entfernungen dieses jetzt von den pazi-
fischen Kiisten der alten Welt bis zu den Gestaden der Ostsee sich aus-
dehnenden kolossalen Reiches moderne Communicationsmittel eine Not-
wendigkeit, der unter allen Umstinden Rechnung getragen werden muss,
wenn der Blutumlauf des Riesenorganismus so frisch und gesund erhalten
werden soll, dass er in dem Lebenswettkampf der Nationen Stand halten kann.
Es darf uns daher nichi wundern, dass Russland nachdem es das dringendst
Notwendige, seinen Anschluss nach Westen, an die Culturstaaten Europas,
sowic die Verbindung des Nordens mit dem Siden der Hauptsache nach
vollendet hat, nunmehr weiter an die Verbindung seiner europaischen Gebiete
mit seinen asiatischen Territorien denkt.

In dieser Beziehung ist die ,Uralbahn“ gegenwirtig ein in Russ-
land viel besprochenes Thema. Wenn ich diese uns scheinbar so ferne
liegende Frage zum Gegenstand einer Mittheilung im Kreise der geogra-
phischen Gesellschaft mache, so geschieht es, weil ich glaube, dass sich
an den Ural, diese Gremzscheide unseres Welttheils gegen Asien doch
nicht blof ein. specifisch russisches, sondern auch ein gewisses allgemein
europiisches Interesse kniipft, und weil ich ferner ibarzeugt bin, dass
sich der Einfluss einer Bahnlinie, welche bestimmt ist, die kolossalen, bei
den gegenwirtigen Verkehrsverhidltnissen uns fast unerreichbar scheinenden
und wenig bevolkerten Territorien Sibiriens Europa ndher zu bringens
weit iber die Grenzen des europdischen Russlands hinaus fiihlbar

machen wird.
Gegenwartig ist die berihmte Messstadt Nischni-Nowgorod, am

Einfluss der Oka in die Wolga gelegen, der Endpunct des russischen
Eisenbahnnetzes in der Richtung nach dem Ural. Von Nischni nach dem
Ural ist es aber noch so weit wie von Wien nach Constantinopel. Der
grofite Theil dieser Entfernung kann freilich schon jetzt auf der natiir-
lichen WasserstraBe der Wolga bis unterhalb Kasan und dann auf
der Kama aufwirts bis Perm, der Hauptstadt des gleichnamigen Gouver-
nements, mit Dampf zurickgelegt werden.

Die Dampfschiffahrt ist in der Zeit vom April bis October, in
welcher die Strome eisfrei sind, eine vollkommen geregelte und es ist fiir
den Reisenden, der aus dem Westen kommt, eine der iberraschendsten
Warnghmungen zu sehen, welche aufierordentliche Entwicklung die Dampf-
schiffahrt auf der Wolga und Kama, seit das erste Dampfboot im Jahre 1843
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die Wolga befuhr, gewonnen hat. Abgesehen von zahlreichen Privatdampfern
und Kron-Dampfschiffen im Dienste groBerer Montan- und Industriewerke
befahren gegenwartig nicht weniger als 80 Passagier-Dampfschiffe und
360 Remorquers, in welche sich drei verschiedene Dampfschiffahrtsgesell-
schaften theilen*), die genannten Flisse, die Wolga bis ins Caspische
Meer und die Kama von ihrer Miindung in die Wolga, bis Perm und,
solange es der Wasserstand dieses Flusses erlaubt, noch weiter flussaufwarts
bis zu den Salinenstidten Ussolje und Dediichin und selbst bis Solikamsk.

Die ungefihr 1320 Werst lange Strecke von Nischni bis Perm
(fast so weit wie von Wien nach den Donaumiindungen) wird bei unun-
terbrochener Tag- und Nachtfahrt in 5 Tagen und 4 Nichten zuriick-
gelegt. Allein in Perm ist man nun am Endpunct der Reise mittels
Dampf angelangt. Die weitere Reise nach dem Ural muss zu Wagen zu-
riickgelegt werden, und hier beginnt der Reisende sich fiir die ural'sche
Eisenbahn zu interessieren; denn soviel auch jetzt von Seite der
Krone oder von Seite der Landesregierung des Gouvernements Perm fiir
‘Erleichterung des transuralischen Verkehrs geschehen ist, die Wege und
Strafilen entsprechen in keiner Weise den dringendsten Bediirfnissen und
den bescheidensten Anspriichen des Verkehrs.

Der transuralische Verkehr, der wenigstens so weit er den mitt-
leren und nordlichen Ural betrifft, unter den gegenwartigen Verkehrs
verhiltnissen in Perm seinen natiirlichen Convergenzpunct auf der euro-
paischen Seite des Ural hat, setzt sich zusammen aus dem Transito-
verkehr aus und nach Sibirien, und aus dem Lokalverkehr
des Urals. Beide leiden auf’'s Empfindlichste unter den gegenwirtigen
Transportverhiltnissen, und bediirfen dringend einer Eisenbahn. Wir
wollen in Kiirze beide naher betrachten.

Von dem sibirischen Handelsverkehr bekemmen wir eine
Vorstellung, wenn wir in einer Broschiife des Obersten E. Bogdanowitsch
iiber die Ural'sche Eisenbahn **) die folgende Zusammenstellung der jahr-
lichen Frachtenmengen lesen:

*) Die Gesellschaft ,, Kaukasus und Merkur® hat z. B. 20 Caspische Meer-
schiffe und 20 Flussschiffe fiir Personenverkehr, auBerdem eine groBe Anzahl
Schleppdampfer. Das grofite Passagierschiff unter den Flussschiften ist Alexander II.
nach americanischem System gebaut mit 3 Etagen und 350 Pferdekraft nominell;
dieses Schiff lauft zwischen Kasan und Astrachan. Die Gesellschaft hat bei
Spaski Saton unterhalb Kasan eine eigene Werfte, auf der Dampfschiffe gebaut
werden.

**) Projet d’'un Chemin de Fer a Travérs I’0Oural par le Colonel E. Bog-
danowitsch, traduit du Russe, Paris 1868.
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1. Aus dem europdischen Russland an Waren

- verschiedener Art . . . . . . .. . . . 4620000 Pud.
2. Aus China, der Bucharei, Taschkeunt, Tur-
kestan und der Kirgisensteppe . . . . . . 500000
3. Aus Sibirien: Metalle . . . . . . . . . 100000 ,,

- Getreide, Talg, Butter u.s. w. 4,480000 ,
Fleisch und Fische . . . 1,500000 ,,
Im Ganzen . . 11,200000 Pud.

oder . . 3,700000 Ctr.

Der Hauptwarentransport dieses russisch-asiatischen Handels geht
von Peterburg iiber Moskau oder Jaroslaw nach Nischni-Nowgorod und
umgekehrt von den asiatischen Léndern wieder nach Petersburg, von
wo aus die asiatischen Producte dann weiter nach den verschiedenen
Gegenden des europdischen Russland verfilhrt werden. Allein diesem
Landhandel macht der Seehandel in neuerer Zeit bedeutende Concurrenz.
Such im Jahre 1850 sollen die Russen fiir 7,200000 Rubel Manufac-
turwaren nach China eingefiihrt und dafiir 13,648000 Pfund Thee,
dessen Transport allein auf 3 Millionen Rubel zu stehen kam, erhalten
haben; dieser Tauschhandel iiber Kiachta hat in den letaten Jahrzehn-
ten unter der Concurrenz des Seeweges bedeutend abgenommen, so dass
im Jahre 1867 von 127 Handelshiusern in Irkutsk 40 ihre Geschifte
aufgegeben haben. Der Landtransport von Kiachta nach Moskau
(5400 Werst) kostet 10 — 12 Rub. per Pud, der Transport auf dem See-
weg circa 4 Rubel.

Trotzdem ist aber der Warenverkehr aus und nach dem Osten
Asiens auf dem Landweg noch immer ein sehr bedeutender, und ein
grofler, vielleicht der grofite Teil dieses Handelsverkehrs zwischen dem
Osten und Westen des russischen Reiches drangt sich zisammen auf der
groBen Heer- und HandelsstraBe die von Perm nach Katharinenburg
iiber den Ural fithrt. *) Diese russisch-sibirische WeltstraBe fithrt nicht
in directer Richtung sondern mit groBer siidlicher Ausbiegung iiber Kun-

*) Diese Strafle ist freilich nicht der einzige Weg, den der Verkebr ein-
schligt. Nach dem siidlichen Ural zweigen StraBen von der Wolga bei Samara
in der Richtung nach Orenburg und von Jelabuga an der Kama in der Rich-
tung nach Ufa und Slatoust-Miask ab. Im Sommer werden die russischen
Exportwaren auch an den Wolga- und Kama-Hifen: Tschelpin, Beresoff, Ossin
auf Wageu geladen und auf den schlechten, zu gewissen Jahreszeiten fast un-
practikablen Wegen weiter transportiert. Der Hauptweg bleibt aber doch iinmer
der iiber Perm. Fiir Sibirien und China geben die Waren dann weiter iber
Tjumen, fiir Taschkent, Turkestan und die Kirgisensteppe nach Schadrinsk und
Troitsk. Die Fracht von Perm nach Tjumen oder Schadrinsk in Sibirien kostet
1 Rub. bis 2 Rubel per Pud, so lange die Wege practikabel sind.

10 *
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gur. Die Entfernung von Perm iiber Kungur nach Katharinenburg betrigt
366 Werst (50 deutsche Meilen).

Die Strafe ist in einem grofartigen MaBstab angelegt von auBer-
ordentlicher Breite, und an beiden Seiten mit einer doppelten Birken-
allee besetzt. in deren Schatten beiderseits breite FuBwege sich hinzie-
hen. Die StraBe wurde jedoch ohne steinernen Unterbau angelegt, und
so vortrefflich sie in fritheren Jahren gewesen sein mag, in dem nBassen
vorigen Herbst trafen wir dieselbe in einem Zustand. der geradezu un-
beschreiblich ist, und Menschen und Pferde, Achsen und Rider auf die
hirteste Probe stellte. Das Fahren auf dieser StraBe war im vollen
Sinne des Wortes eine Marter, und wir fragten uns, wenn wir den
sibirischen Striflingen, die in neuester Zeit auf dieser StraBe gleichfalls
per Post zu Wagen expediert werden, begegneten, ob es nicht mehr
Strafe sei, auf dieser Strale gefahren zu werden, als gehen zu miissen.
Wir schitzen uns gliicklich, als wir auf der Riickreise nach 4tigiger
Fahrt (friher soll man in 36 Stunden gefahren sein) mit heiler Haut
von Katharinenburg in Perm ankamen.

Dieser Zustand der StraBe ist erkldrbar, wenn man den aufBeror-
dentlichen Verkehr auf derselben gesehen, und wenn man hort, dass fir
deren Unterhaltung in den letzten Jahren so viel wie nichts geschehen
ist. Ich habe mich die Miithe nicht verdrieBen lassen, die Anzahl' der
Frachtwigen (freilich Frachtwigen nach russischer Art d. h. einspin-
nige kleine vierridrige Wigen, die circa 20—25 Pud geladen haben
und in Karawanen zu H0—6() einer hinter dem andern in einem und
demselben Fuf} tief ausgefahrenen Geleise fahren) zu zidhlen, denen wir
wihrend unserer viertigigen Fahrt von Katherinenburg bis Perm begeg-
net sind. Ich habe 3586 Wagen gezillt, wie viele ich noch verschlafen,
weill ich nicht. Jene Zahl gibt aber schon circa 10 Wagen auf jeden
Werst oder Kilometer, und iberdies sind wir hunderten von Equipagen
mit Reiseuden (d. h. russischen Reisewagen, sogenannten Tarantassen) begeg-
net; auf manchen Stationen trafen wir 10—12 Equipagen gleichzeitig zum
Umspannen, und wol gegen 30 nach Sibirien bestimmten Striflingstrans-
porten. Was Wunder, wenn eine der Art befahrene StraBe, wenn sie
vor 10 Jahren, wie man uns sagte vortrefflich war, hente in einem
wahrhaft schauerlichen Zustand ist. Jetzt soll iibrigens die Sorge fiir
die Erhaltung dieser StraBe in die Hinde der Landesregierung von
Perm iibergegangen sein, die eine Summe von 15900)0 Rubeln zundchst
zur Reparatur der Briicken- und Wasserdurchlisse angewiesen hat.

Dass diese StraBe dem groBen Transitoverkehr zwischen Sibirien
und Russland nicht entspricht, davon ist jeder iiberzeugt, der sie einmal
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befahren hat. *) Abgesehen von dem Zustande der Strafie sind ibrigens
die Posteinrichtungen ganz entsprechend. Es ist sogenannte Freipost
eingerichtet, d. h. jeder Reisende muss auf den Poststationen mit
Pferden zur Weiterreise versehen werden, nur den Wagen muss er nach
der landesiiblichen Sitte selbst mitbringen. Die einzelnen Posthalter
haben, um dem Verkehr zu geniigen, bis zu 200 Pferde und mehr zur
Disposition **).

In verhiltnismdBig besserem Zustand trafen wir die weniger be-
fahrenen Seitenwege, die dem Lokal-Verkehr des Ural diemen. So fiihrt
eine von der Landesregierung gebaute und erhaltene Landstrafe von
Kungur, Kinowsk beriihrend, iiber den Ural nach Kuschwinsk, dem Haupt-
ort des der Krome gehdrigen Goro-Blagodat'schen Bergrevieres, dessen
Schwerpunct der unerschépfliche Magneteisensteinberg Blagodat bildet.
Auf dieser StraBe ist Landpost eingerichtet. Jenseits des Urals fiibrt dann
eine Kronsstrafie, auf der Kronspost eingerichtet ist, von Katharinenburg
iber Nischne Tagilsk, Kuschwinsk und Werchoturie bis Bogoslowsk,
der letzten Poststation am Ural gegen Norden.

Der Lokal-Verkehr des Ural, der diese Strafen, soweit sie
ihm dienen, beniitzt, ist ein sehr ansehnlicher durch die grofie Menge
von Bergwerksproducten, welche der Ural liefert. Neben Gold, Platin
und Kupfer ist es vorzugsweise das Eisen, und hier wieder das Eisen aus
dem eisenerzreichen mittleren Ural, welches die Hauptmasse der Montanpro-
ducte ausmacht. Nach v. Tunner liefern die dem Ural angehdrigen Eisen-
werke ***) seit einer Reihe von Jahren ziemlich constant an Roheisen 12,

*) Im vorigen Herbst verlangten die Fuhrleute a conto des Zustandes
der StraBe 2 bis 3 Rubel fiir das Pud allein von Katharinenburg bis Perm.

*+) Auf allen russischen PoststraBen ist die vortreffliche Einrichtung,
dass man per Werst und per Pferd be:ahlt, und zwar 2—3 Kop. per Werst
und Pferd. Ein leichter Reisewagen wird mit 3 Pferden, ein schwerer mit
4 Pferden bespannt. Auf jeder Poststation sind ferner ein bis zwei Pas-
sagierzimmer eingerichtet, die ziemlich reinlich gehalten und mit dem Not-
wendigsten eingerichtet sind. Der FuBboden ist hiufig mit einer Leinwanddecke
bedeckt; Tisch, Stihle, ein Ledersopha, in einer Ecke ein Heiligenbild mit
brennender Lampe, eine blankgeputzte Theemaschine fehlen nirgends. Auch
kann man iiberall aut diesen Stationen Milch., Kise, Eier, Brod bekommen,
und wann man sich langer aufhilt, sorgt die Hausfrau auch fiir Essen. Auf
den Stationen kann man sich ganz nach Belieben linger oder kiirzer auf-
halten, die Pferde stehen jeden Augenblick bereit. Ebenso kann der Reisends
in dem reservierten Fremdenzinmer iibernachten, nur muss er sich das Bett
natiirlich selbst mitbringen, Mit dem eigenen Bett zu reisen ist aber in Russ-
Jand so allgemeine Sitte, dass man selbst in den vorziizlichsten Hotels der
groBeren Stiddte keine Betten findet, sondern hiochstens lesre Bettstellen.

#¥¥) Am Ural allein gibt es 13 der Krone gehorige und 53 Privaten ge-
horige Eisenwerke mit Hohdfen.
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und an Gussware 2, zusammen 14 Millionen Pud (iiber 44 Millionen Ctr.)
Roh- und Gusseisen, d. i. iiber 2/ der ganzen russischen, gegen 20 Mil-
lionen Pud betragenden Eisen-Production.

Den Hauptreichtum an Eisenerzen bergen die beiden beriihmten
Magneteisenberge auf asiatischer Seite: die Wyssokaja Gora
bei Nischne Tagilsk und der Goroblagodat bei Kuschwa,
die nur 40 Werst aus einander liegen. Man schitzt den Reichtum
der Wyssokaja Gora auf 20- bis 30.000 Millionen Pud 66 %,
haltiger Erze, von welchen gegenwirtig jdhrlich gegen 8 Millionen
Pud in Tagbauen gewonnen werden, so dass das Pud Erz auf nicht
mehr als 4 Kop. zu stehen kommt. Der Liwenanteil an diesem Erz-
schatz gehort Herrn v. Demidoff, dem Besitzer von Tagil, auBerdem
haben Antheile die Besitzer der Eisenwerke von Werchnie-Jsetts, von
Alapajewsk, Newjansk, Rewdinsk und Utkinsk (oder Suksun). Der
zweite Erzberg, der Goro-Blagodat bei Kuschwa gehort der Krone. Der
Reichtum dieses Erzberges wird, so weit er aufgeschlossen ist, auf
1000 Millionen Pud 50 bis 70 %, haltiger Erze geschitzt, von welchen
jahrlich 3 Millionen Pud ebenfalls in Tagbauen, formlich steinbruchartig
gewonnen werden.

Magneteisen kommt iibrigens noch an sehr vielen anderen Puncten
am Ural vor, ebenso Braun- und Roteisenstein, allein gegen die genann-
ten zwei Erzberge verschwindet alles Andere. Die ganze Zukunft des
ural'schen Eisenwesens beruht daher auf dem ungeheuren Reichtum dieser
Puncte, an welchen, wie v. Tunner sagt, auf 1000 Jahre hinaus jdhrlich
dber 30 bis 40 Millionen Pud sehr reicher und guter Magneteisensteine
gewonnen werden konnen, und die fiir sich allein schon eine Eisenbahn
rentabel machen kdnnen.

Aber trotz dieses ungeheuren Erzreichtums ist die Lage der
ural'schen Eisenwerke im Augenblick keine sehr giinstige und zwar,
aus drei Ursachen: theure Holz- und Holzkohlenpreise, theure Hand-
arbeit gegeniiber der fritheren wolfeilen Arbeit mit Leibeigenen wnd
namentlich schwierige Transportvorhiltnisse.

Alle Werke leiden mehr oder weniger unter den schwierigen und
theilweise hochst eigentiimlichen Verhiltnissen des Transportes der fertigen
Waren bis zum Markt oder Consumtionsplatz. Hofrat v. Tunner
in seinem vortrefflichen Werke iiber ,Russlands Montanindustrie, insbe-
sondere dessen Eisenwesen® (Leipzig 1871) hat dem ural’schen Transport-
wesen ein besonderes Capitel gewidmet dem ich Folgendes ontnehme:

»In der Regel muss die fertige Ware von der Hiitte weg mehrere
Moeilen mittels Pferden bis zumr ersten schiffbaren Fluss transportiert
werden, welcher jedoch nicht das ganze Jahr, sondern nur im Frihjahr,
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bei dem vielen Schncewasser, durch wenige Tage schiffbar ist. Auf
diesem ersten Flusse gelangen die Schiffe (Barken) mit 3 bis 4 tausend
Centner Ladung, meistens direct (mitunter auch indirect d. i. durch
Verbindung mit einem zweiten Flusse von nahezu gleicher Beschaffenheit)
in einen groBern Fluss, welcher schon durch lingere Zeit, vielleicht das
ganze wiarmere Halbjahr, und fir gréBere Fahrzeuge schiffbar ist, und
auf diesem groBern Flusse, der sich wieder in einen andern groBern
ergieBt, gelangen die beladenen Fahrzeuge endlich bis zum Hauptmarkte
Nischni-Nowgorod und weiterhin bis St. Petersburg.

Der Transport mittels Pferden, welcher im Winter bedeutend
weniger, oft nicht viel mehr als die Hilfte von den Transportkosten im
Sommer betrigt, wird soviel als thunlich auf Schlitten bewirkt.

So wie die Schneemassen im Friihjahre schmelzen, muss binnen
3 bis 4 Tagen die Verladung des ganzen Quantums erfolgen, um den
giinstigen Wasserstand nicht zu versiumen, der ebenso schnell fillt, als
or steigt. Es miissen daher in Friihjahre Tausende von Arbeiter aus
der Umgegend gesammelt werden, um das Metall schnell in die zu
diesem Zwecke neugebauten Barken zu verladen und zwischen den vielen
Klippen, Untiefen und Wendungen auf der Fahrt zu regieren. Jede
Barke crhilt zu dem Ende 40 bis 50 Mann Bedienung.

Dio wichtigste Rolle bei diesem Flusstransport spielt der Fluss
Tschusowaja, welcher im der Luftlinie gemessen einige und dreiflig
deutsche Meilen auf der westlichen (europdischen) Seite des mittlern
oder sogenannten Metall-Urals, mit diesem nahezu parallel ldnft und
dann beinahe unter einem rechten Winkel vom Uralgebirge abbiegend
in der Luftlinie an 20 deutsche Meilen bis zur Einmiindung in die
Kama (etwas oberhalb Perm) zuriicklegt.

An dem rechten Ufer der Tschusowaja haben daher die meisten
der vorziiglichen Hiitten des Urals ihre Einschiffungsplitze (Pristan
genannt), nur wenige Hiitten kinnen iiberdies Nebenflisse der Tschuso-
waja beniitzen.

Die Transportkosten mit Pferden, durchwegs einspinnige Fuhr-
werke mit meist 7 bis 8 Centnern Ladung, von denen jedoch ein Fuhr-
mann drei versieht, betragen gewohalich im Winter 2 bis 3, im Sommer
3 bis 4 Kreuzer 6. W. per Centner und Meile. Die meisten Hiitten
haben bis zur Erreichung der Tschusowaja per Centner 15 bis 30 Kreuzer
6. W. Transportkosten:

Das auf der Tschusowaja eingeschiffte Metall gelangt in 8 Tagen
nach Perm, wo dasselbe auf gréfere Schiffe der Kama umgeladen wird;
von Perm weiter gelangt dasselbe in 22 Tagen nach Kasan, in 40 Tagen
nach Nischni-Nowgorod, und in 115 bis 130) Tagen. also in ungefihr
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-} Monaten, nach St. Petersburg. Die Kosten dieser Schiffahrt belaufen
sich auf der Tschusowaja bis Perm auf 20—30 Kreuzer, bis Nischni-
Nowgorod auf 85—90 Kreuzer und bis St. Petersbutg (durch den Canal
Maninski) auf 1 fl. 75 bis 1 fl. 80 kr. 6. W. fiir den Zollcentner.

In Anbetracht der grofen Entfernungen sind die Transportkosten
der Flussschiffahrt allerdings nicht sehr groB. Insbesondere erscheinen
dieselben im Vergleich mit den Frachtkosten auf den BergstraBen der
Alpenldnder sehr ertriglich. Allein mit diesem Flusstransportsystem ist
der grofie Nachtheil verbunden, dass die auf der Hiitte fertige Ware
iiber 1 bis 1/, Jahre bendtigt, bis sie ihren Bestimmungsort erreicht.
Diese ganze Zeit iiber muss das darin liegende Kapita! unverzinst bleiben,
und auf kurze Lieferungszeit, wie sie. oft bendtigt wird, kann eine
Bestellung gar nicht effectuiert werden, was ein sehr groBer Nachtheil ist.

Aus diesem Grunde hat die Demidoff’sche Gewerkschaft von Tagilsk
schon im Jahre 1850 den Sommer-Transport versucht und zu dem Ende
einen Theil der Barken, welche zum Transport bis Perm dienten, wieder
bis zu ihrem Einschiffungsplatze herauf bringen lassen. Im Jahre 1858
wurde der erste Versuch mit der Dampfschiffahrt auf der Tschusowaja
mit einem in Tagilsk gebauten Remorquer von 15 Pferdekriften gemacht;
spiter, im Jahre 1860 wurde ein zweiter Dampfer von 30 Pferdekriften
gebaut. Allein ungeachtet aller Bemiihungeu, und obgleich dieses Trans-
portsystem noch zur Stunde theilweise angewendet wird, ergeben sich
dabei doch so grofie Schwierigkeiten, dass dasselbe nicht durchzugreifen
vermag. Abgesehen von den oftern Havarien und formlichen Schiffbriichen
erhohen sich die Transportkosten auf der Tchusowaja im Sommer um
50 Procent zu jenen bei dem hohen Wasserstande im Friihjahr, und
stellt es sich als unausfithrbar heraus, auf der Tschusowaja eine geregelte
und schnelle Schiffahrt einzufihren. Eine wesentliche Abhiilfe dieser
Transportschwierigkeiten kann nur eine Eisenbahn bringen.“

Die Notwendigkeit der Ural'schen Eisenbahn ist daher sowol
mit Ricksicht auf den Transitoverkehr nach und von Sibirien, als auch
mit Ricksicht auf die ural’schen Montanwerke lingst von der Regierung
erkannt, und schon seit mehr als 10 Jahren sind- die efngehendsten
Untersuchungen und Erhebungen zur. Ermittlung der zweckmifigsten
Linien gepflogen worden. In zahlreichen Broschiiren sind verschiedene
Projecte behandelt und discutiert worden, und mit ziher Ausdauer
kimpfen die ver schiedenen Interessen fiir die Wahl dieser oder jemer
Linie. Nach den Informationen, welche ich mir auf meiner Uralreise im
]etiten Herbst verschafft habe, sind es namentlich drei Projecte, die
in ‘Betracht kommen: 1. Das Rachettesche Project, (General W. v,
Rachette. friher in Diensten des Herrn v. Demidoff zu Tagil,
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jetzt Chef des Bergwesens im kaiserlichen Finanz-Ministerium zu St. Peters-
burg). 2. Das Project des Obersten E. Bogdanowitsch in Petersburg
und 3. das Project des Herrn Ljubimo ff, eines reichen Kaufherrn
und verdienten Industriellen in Perm. In diesen Projecten werden drei
verschiedene Linien vorgeschlagen und es ldsst sich bis zu einem gewis-
sen Grade schon aus der Personlichkeit der Urheber dieser drei Projecte
auf die Trace schliefien, die vorgeschlagen wird.

Die nordlichste der vorgeschlagenen Tracen ist die von General
Rachette projectierte und schon im Jahre 1872 durch die Herren
Kokoreff und Cie untersuchte Linie. Sie geht von Perm aus
und fiihrt in einer moglichst kurzen Linie siidlich an Kinowsk vorbei
iiber den Ural nach Nischne-Tagilsk, dem grofien, jetzt iiber 30,000
Einwohner zdhlenden Centrum der Demidoff'schen Besitzungen auf der
asiatischen Seite des Ural, und von da in zwei unwesentlichen Varianten
entweder nérdlich oder siidlich der Neiwa und Nitsa nach Tjumen an
der Tura in Sibirien. Die siidliche Variante wiirde Irbit beriihren. Diese
Linie durchschneidet sehr wichtige Montandistricte des Ural, einmal den
der Krone gehorigen Hiittendistrict von Perm (unweit Perm bei
Motowilichinsk das groBe Perm’sche Gussstahlwerk (das russische Essen),
weiter Besitzungen des Firsten Golizyn, des Grafen Schuwaloff,
des Grafen Stroganoff (Kinowsk, ein Eisenwerk und in der Nihe ein
freilich wenig versprechendes Kohlenvorkommen), einen Theil des Kron-
bergwerkreviers Goro-Blagodat, den Demidoff'schen Hiittendistrict von
Nischne-Tagilsk, den Hittendistrict von Alapajewsk, don Erben von
Jakovleff gehorig und die Léndereien der Kronbauern bei Irbit.

Die ganze Linge dieser Linie won Perm, also von der Kama iiber
Tagil bis Tjumen betrigt 678 Werst (etwas iber 94 deutsche Meilen).
Als Zweiglinie ist ferner vom Herrn Bukanow eine Bahn lings des
dstlichen Abhanges des Ural von Katharinenburg nach Tagil projectiert
(136 Werst), eine Linie, welche noch weiter bis nach Kuschwa (41 Werst)
verlingert werden konnte. Der Anschluss an das innerrussische Bahnnetz
soll gegen Westen iiber Malmysch und Kasan stattfinden.

Das Project des Oberst Bogdanowitsch (nach Erhebun-
gen vom Jauhre 1868 und 18GY) sucht die kirzeste Linie von Nischni-
Nowgorod iiber Kasan und Katharinenburg ebenfalls nach Tjumbn an
der Tura. Nach einer der obenerwihnten Broschiire beigegebenen Karte
geht die projectierte Linie von Nischni am rechten Ufer der \Wolga aus,
iihersetzt bei Kurmysch die Sura und geht dann iiber Zywilsk und
Swijaschsk nach Kasan. Von Kasan geht die Linie in fast gerader
Richtung mit Uobersetzung des Flusses Wjatka siidlich von Malmysch
nach Sarapul am rechten Ufer der Kama. Hier Uebsrsetzung der Kama,
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Am linken Ufer der Kama fiihrt Oberst Bogdanowitsch seine Linie
von Jerschowka ausgehend iiber das Eisenwerk Kambar mit Uebersetzung
der Flisse Bui, Scholja und Armjas nach Gondir, einer durch ihren
Handel mit Getreide bemerkenswerten Stadt. Von Gondir geht die Linie
weiter durch den waldreichen District von Birsk (Guv. Ufa), dann bei
Krasnoufimsk (siidlich von Kungur) vorbei in dem Ural. Nach Ueber-
schreitung der Flisse Revda und Tschusowaja fithrt die Linie zwischen
den Bergen Smeynaya und Woltschia und an den See’n Glukhoi und
Polowinnoi vorbei nach Katharinenburg, und von da iiber Kamischlow
nach Tjumen. Die ganze Linge der eigentlichen Uralbahm, d. i. der
Bahn von der Kama bei Sarapul bis Tjumen wiirde nach diesem Project
750 Werst (107 deutsche Meilen) betragen. Auch dieses Project schliefit
natiirlich eine ural’sche Localbahn von Katharinenburg iiber Tagil nach
Kuschwa nicht aus.

DasLjubimoffsche Project®)(1869)geht wie das Rachette’sche
von Perm aus, folgt aber im Allgemeinen der Richtung der gegenwirti-
gen HauptstraBe iber Kungur nach Katharinenburg, von hier jedoch fiihrt
die weitere Linie nicht nach Tjumen an der Tura, sondern iber Schadrinsk
nach dem Dorfe Bjelozersk nordlich von Kurgan am Flusse Tobol. Die Linge
dieser Linie betrigt 673 Werst. Ljubimoff lieB auch die Verhiltnisse
einer Variante erheben, die von der Stadt Ossa an der Kami ausgeht
und obige Linie bei dem Dorfe Jantschikow (136 Werst von Ossa)
siidostlich von Kungar treffen wiirde.

Die Ural'sche Localbahn (Montanindustriebahn) nach Tagil und
Kuschwa ldsst Ljubimoff 56 Werste westlich von Katharinenburg in
nordlicher Richtung abzweigen, und verkiirzt dadurch die Linie von der
Hauptbahn bis Tagil auf 90 Werst (gegen 146 Werst von Katharinen-
burg nach Tagil).

Vergleichen wir die drei Projecte mit einander, so haben die
Proj. R. und L. den gleichen Ausgangspunct Perm, aber verschiedene
Endpuncte, einerseits Tjumen, andererseits Schadrinsk ; die Projecte R. und
B. haben verschiedene Ausgangspuncte an der Kama, aber den Endpunct
Tjumen gemeinschaftlich, die Projecte B. und L. endlich haben weder
denselben Ausgangspunct noch denselben Endpunct, beriihren sich aber
in einem Hauptknotenpunct, in Katharinenburg.

*) Skizze der Projecte der Permisch-Uralischen Eisenbahn von J. J. Ljubi-
moff, Katharinenburg 1870 (in russischer Sprache). Mit Plinen.
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Es ist begreiflich, dass die Wahl unter diesen Linien fir die
russische Regierung eine schwierige ist, denn fiir jede derselben lassen
sich sehr gewichtige Griinde anfihren. Es kann jedoch nicht meine
Aufgabe sein, in ein ausfithrliches Detail vergleichender statistischer
Berechnungen, die fiir die eine oder andere Linie sprechen, einzugehen,
da mir auch ohnehin die Anhaltspuncte zur Beurtheilung der Richtig-
keit solcher Berechnungen und Darstellungen génzlich fehlen.

Aus der oben erwidhnten Ljubimoff’schen Broschiire erlaube ich
mir indess im Auszug eine vergleichende Uebersicht der Lange der drei
Projecte, sowie der Anzahl der Stidte, Ansiedlungen, Montanwerke
nebst ihrer Bevilkerung und Production, die in einem Gebiet von 50
Woerst Breite zu beiden Seiten der projectierten Linien liegen, zu.geben,
da diese Zusammenstellung ein geographisches Interesse hat.



Stadte Kleinere Orte Montanwerke Production der Montanwerke
Anzahl| Bevilker=ng | Anzahl ‘ Bevilkerung | Anzahl | Derilkerng | Roheisen ?,;i;l;ﬂize Kupfer
| Pud Pud Pud
Project Rachette . 4 40655 877 | 404072 34 | 145920 é],()70230 3.011921 93360
Hauptlinie von Perm uber Tagxl nach
Tjumen . . . . .. .. 678 Werst
Zweigbahn von Katharinen-
burg nach Tagil. . . . . 136 — - — — 50 | 205148 | 1,503901 |4,042707 | 152145H
und von TagilnachKuschwa 41 !
Ganze Linge 855 Werst |
_ | _
Project Bogdanowitsch . . . . , . 5 50713 963 | 618734 29 99171 | 596571 [1,971914 5878H
Hauptlinie von Jerschowka (Sarapul) fiber
Katharinenburg n. Tjumen 750 Werst
Zweigbahn von Katharinen-
burg tiber Tagil nach )
Kuschwa . o — — - 50 | 205148 | 1,503901 4,042707 . 152145
Ganze Linge 927 Werst :
Project Ljubimoff. . . . . . . .. 6 71037 1214 | 739628 57 | 194178 | 609823 !|3,054893 75684
Hauptlinie von Perm iiber Katharinen- ~
burg und Schadrinsk bis Bjelozersk,
nordlich von Kurgan am Flusse
Tobol . . . ... 673 Werst
Zweigbahn nach Tagil . 90 , |+ — — — — 71 | 274371 | 1,607723 |4,623023 | 160527
und Kuschwa . . R .
© Ganze Linge 804 Werst
- | | |
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Im Uebrigen beschrinke ich mich, da ich als fliichtiger Reiseuder mir
in keiner Weise ein maBgebendes Urtheil iber Projecte anmaBen will,
die das eingehendste Detailstudium verlangen, auf einige allgemeine Be-
merkungen, wie sie sich dem Geologen und Geographen, der dem Pivat-
interessen véllig ferne steht, aufdringen.

Das Project Rachette, um mit diesem zu beginnen, wihlt eine
Linie, fiir die vor allem der Umstand zu sprechen scheint, dass sie den
fir den Eisenbahnbetrieb so notwendigen und aufs beste verwendbaren
Steinkohlen am westlichen Abhang des Ural am néchsten
liegt. Die Kohlen fiihrenden Schichten sind am westlichen FuBe des
Ural ans der Gegend von Tscherdyn nérdlich bis in die Gegend von
Kinowsk an der Tschusowaja siidlich, wo die Rachette'sche Linie vorbei-
fihrt, und von da selbst moch weiter sidlich bis Kirgischansk an der
StraBe von Kungur nach Katharinenburg nachgewiesen, also auf eine
Léingenerstreckung von gegen 400 Werst, freilich bei einer sehr geringen
Breite; auch ist kaum Hoffnung vorhanden, auf dieser ganzen Erstreckung
abbauwiirdige Flotze zu finden. So weit die Aufschlisse in diesem
Gebiet bisher reichen, finden sich die Kohlen hauptsichlich an den
Flissen Lunja (oder Lunwa), Kisel, Jaiwa, Koswa, Uswa und Wilwa.

Eigentliche Abbaue sind jedoch bis jetzt nur an zwei Puncten
eingeleitet, ndmlich auf dem Gebiet der Wsewoloshski'schen Eisen-
werke A lexandrowsk, 130 Werst (40 d. M.) nérdlich von Perm
und bei Kiselowsk, 10 Werst sidlicher. Beide Puncte liegen von der
Rachett'schen Linie immer noch 120—130 Werst entfernt.

Die Kohle von Lunjewsk (sog. Lunjakohle) bei Alexandrowsk
ist eine auBerordentlich spiegelkliftize Pechkohle. Sie zerfallt an
der Luft in kleine Sticke und ist cine magere Sinterkohle. Nach
Ludwig enthilt die Kohlenmulde an der Lunja circa 521 Millionen Pud
Steinkohlen. Schon 1860 *gewann man davon jihrlich 250—300,000
Pud und verwandte sie auf den Eisenwerken zum Heizen der Dampf-
maschinen und zum Puddeln. 1871 soll die Production auf 800,000 Pud
gestiegen sein, wovon 500,000 Pud in Alexandrowsk und Kiselowsk,
das tbrige auf der Kamski'schen und Wotkinski'schen Fabrik an der
Kama unterhalb Perm verwendet wurde.

Das Flotz, welches auf dem Lunjewsk’schen Bergwerk abgebaut
wird, hat eine Michtigkeit von 10 bis 21 FuB, liegt GO Faden tief und
fillt mit 17 bis 2H° ein. Die Gewinnungskosten der Kohle sollen nicht
mehr als 3/, Kop. per Pud, der Preis an der Grube 2'/, Kop. per Pud
betragen. Nach der Kamski’schen Fabrik wurden diese Kohlen um 9 Kop.
per Pud gestellt.
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Auf der Lunjewski'schen Flotzablagerung sind in weiterer Fort-
setzung gegen Siiden noch bekannt:

Die Wladimir'sche Flotzgruppe 3 Werste vom Flusse Lunwa gegen
Siiden ; sie besteht aus zwei Flotzen, getrennt durch Sandsteinlager, das
eine ist 2 Ful michtig, in der Tiefe von 63 FuB, das zweite 1 Ful
2 Zoll michtig und 168 FuB tiefliegend. Ferner die Iwanows ki'sche
Flotzgruppe 5 Werst sidlich von der vorigen, besteht aus 4 Flotzen in
der Dicke von 7 FuB 3 Zoll. — Ein viertes Flotz von 9 bis 11 Fub
Dicke liegt einen halben Werst weiter, in der Tiefe von 56 FuB. Weiter
folgte das K oswinski'sche Flotz, !, Werst unterhalb des Gubaschinski'-
schen Ladeplatzes, von gleicher Machtigkeit wie das Lunjewski'sche und
endlich das Uswenski'sche Flotz am Zusammenfluss der Tschusowaja und
Uswa, 14 Fub michtig, und gegen Osten mit 4—6° einfallend.

Zur Zeit meines Aufenthaltes in Perm wurden diese Ural'schen
Kohlen von einer groBeren Gesellschaft von Fachmannern, die Herr
Wsewoloshski berufen hatte, untersucht, und es ist gegriindete Aus-
sicht vorhanden, dass die genannten Kohlenwerke bei Alexandrowsk und
Kiselowsk in groferen Betrieb gesetzt, und durch eine Eisenbahn mit
der Kama in Verbindung- gesetzt werden.

Denn bei der Lage dieser Werke wird es immer vortheilhafter sein
sie durch eine eigene kurze Bahn von circa 60 Werst Linge mit der
Kama in Verbindung zu bringen und dadurch indirect mit dem Aus-
gangspunct der Hauptlinie der Uralbahn, als eine zwischen Kama und
Ural laufende Langsbahn zu bauen.

Das Kohlenvorkommen bei Kinowsk, welches die Rachott’sche Linie
in der nichsten Nihe passiert, habe ich aus eigener Anschauung kennen
gelernt, dasselbe gibt jedoch nach meiner Anschauung wenig Hoffnung auf
eine irgendwie ergiebige Ausbeute.

Die Berihrung der uralschen Kohlenreviere kann deshalb kaum
als ein maBgebender Factor zu Gunsten des Rachette’schen Projectes ange-
sehen werden. Der Schwerpunct dieses Projectes liegt auch nicht in den
Kohlen, sondern darin, dass Tagil und nicht Katharinenburg in c¢ie Haupt-
bahnlinie gebracht werden soll. Es ist der Kampf zwischen der aufbli-
henden und kriftig sich entwickelnden Eisen- und Kupfer-Industriestadt
Tagil und der alten Gold-, Handels- und Beamtenstadt Katharinenburg
um den Vorrang, der im Rachette’schen Project seinen Ansdruck findet.
Und dieser Kampf wire allerdings zu Gunsten Tagil's entschieden, wenn
die Hauptlinie der Uralbahn, wie Rachette will, iiber Tagil gefiihrt wiirde.

Es lasst sich nicht leugnen: Nischne Tagilsk, das gegenwirtig dber
30,000 Einwohner zahlt, ist die grofte uud blihendste Bergstadt am
Ural, in gewisser Beziehung das non plus ultra des Ural. Die Stadt verdankt
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ihr Emporblithen dem unerschépflichen Reichtum an Magneteisen, den
der im Stadtgebiet gelegenc Magneteisenberg Wissokaja Gora birgt, die
gréfite und wertvollste Erzniederlage des ganzen Ural, vielleicht der
reichste Eisenerzberg der Welt; gegen den selbst der Erzreichtum des
Erzberges von Eisenerz verschwindet; eos verdankt seinen Aufschwung
ferner den malachitreichen Kupfergruben, die ebenfalls in der Stadt selbst
liegen , dem Gold- und Platinreichtum seines Bergreviers und der
intelligenten, fir Ural'sche Verhidltnisse musterhaften Demidoff'schen
Verwaltung.

Aber abgesehen von den groferen Terrainschwierigkeiten bei einem
nérdlicheren Uebergang iiber den Ural all dem Reichtum von Tagil
gegeniiber steht Katharinenburg®) mit seiner bevorzugten geogra-
phischen Lage im Mittelpunct des Montanurals, in der richtigen Mitte
zwischen Sl ynd Nord, an dem von der Natur selbst in unzweideu-
tigster Weise bezeichneten Thorweg zwischen Europa und Asien. Bei
Katharinenburg zeigen die nordsidlich streichenden Erhebungslinien des
Ural ihre bedeutendste Depression. Der hdochste Punct der Strafie auf
der Wasserscheide liegt nur 1160 FuB iber dem Meere, und nordlich
wie siidlich von dieser Depression steigt das Gebirge, wenn auch lang-
sam, mehr und mehr an.

Mag daher immerhin, wie Tunner sagt, schon jetzt in Wirklich-
keit nicht mehr Katharinenburg, sondern Nischne Tagilsk die grdSte und
wichtigste Stadt am Ural sein, da wir nicht mehr im goldenen, sondern
im eisernen Zeitalter leben, Katharinenburg bleibt dennoch fiir alle Zeiten
der geographische Mittelpunct des Ural und der natiirliche Knotenpunct,
in dem vor dem Thore nach Europa die asiatischen Verkehrslinien
zusammenlaufen, oder von dem sie nach allen Richtungen stvalenformig
auslaufen konnen. Soll die Hauptlinie der Uralbahn eine Weltbahn
werden, die Europa und Asien verbindet, so kann sie nur iber Katha-
rinenburg fithren, da kann und muss der allgemein geographische Ge-
sichtspunct der einzig maBgebende sein.

#) Katharinenburg (oder Iekaterinburg), das gegenwiirtig 21.777 Einwoh-
ner ziihlt, ist eine Berg- und Handelsstadt und hat avch eine nicht unbedeutende
Industrie. Es ist der Sitz der Oberverwaltung fiir alle Bergreviere der Krone am
ganzen Ural, sowie der besonderen Verwaltung des Katharinenburger Reviers.
Die Stadt ist sehr weitliufig gebaut und hat eine ansehnliche Zahl schéner
steinerner Gebdude. Sie ist in der Mitte vom Flusse Isset einem Zufluss des
Tobol durchschnitten, dessen Wasser in der Stadt zu einem kleinen See aufge-
staut sind, an dessen Ufer zierliche Villen erbaut sind. Im Katharinen-
burger Kreise gibt es 440 Fabriken mit einer jihrlichen Production von
5,444,046 Rb. im Wert. Marktplitze zahlt man 14 nit einer Warenzufuhr im
Wert von 220.652 Rubel.
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Hilt man diesen Standpunct fest, unberithrt von den localen In-
teressen der allerdings sehr wichtigen ural’schen Montanindustrie, der
doch nur durch nordsiidlich der Streichungslinie des Urals parallel
laufende Zweigbhahnen in vollem Mafe Rechnung getragen werden kann,
so wird auch die Wahl zwischen den Projecten Bogd. und Ljub., welche
beide Katharinenburg berithren, aber von verschiedenen Puncten an der
Kama ausgehen, nicht schwer fallen.

Die Linie Ljubimoff scheint allerdings gegen die Linie Rachette
und Bukanow nach obiger Zusammenstellung um 51 Werst, gegen das
Project Bogdanowitsch (incl. der Zweighahn von Katharinenburg iber
Tagil nach Kuschwa) um 123 Werst kiirzer und daher im Vortheil zu
sein. Allein von Sarapul bis Perm hat man in der Luftlinie 200 Werst,
auf der Kama 480 Werst, so dass das Dampfschiff von Sarapul bis
Perm stromaufwirts 1!/, Tage braucht. In derselben Zeit kann man
aber auf der von Bogd. projectierten Linie, wenn die Bahn einmal gebaut
sein wird, lingst in Sibirien sein. So lange es sich daher darum handelt,
die Uralbahn in moglichst nahen und raschen Anschluss an die central-
russischen Bahnlinien von Moskau und Nischni zu bringen, kann von
einem Ausgangspuncte dieser Bahn von Perm keine Rede sein. Eine Bahn,
welcho von Perm gegen Osten ausgeht, erfordert gegen Westen eine
Fortsetzung in der Richtung auf Wjatka, Jaroslaw und St. Petersburg.
Fir eine solche directe nérdliche Linie von St. Petersburg gegen Osten
wire dann allerdings Perm der richtige Durchgangspunct. Allein die
Ausfihrung der Linie von Petersburg iber Wjatka scheint noch in ferner
Zukunft zu liegen.

Schwieriger diirfte die Entscheidung der Frage sein, ob die
sibirische Linie von Katharinenburg nach Tjumen in der Richtung auf
Tomsk oder iiber Schadrinsk in der Richtung auf Petropawlosk ge-
fiihrt werden soll. In der Broschiire iiber das Ljubimofi’sche Project
wird die grofiere Bedeutung von Schadrinsk als Handelsplatz gegeniiber
Tjumen hervorgehoben *) und weiter betont, dass von Tjumen die Eisen-

*) Die 10 Mirkte des Schadrinsker Kreises (3 in der Kreisstadt Schad-
rinsk 7 auswirts) hatten im J. 1868 einen Warenzufluss von 5,319.439 Rubeln,
wovon fir 377405 Rubel verkauft wurde. auns einer Vergleichung der Markt-
bewegung in den Jahren 1868 und 1869 geht hervor, dass dieselbe in der Zu-
pahme begriffen ist. Doch haben die Verkaufs-Ziffern der Luzuswaren eine
Verminderung erlitten. Auch ist der Zufluss an Baumwollwaren aus der Bucharei
geringer geworden, ein Beweis, dass die russische Baumwollindustrie mit der
asiatischen zu concurrieren beginnt. Die Erfahrung lehrt, dass die sogenannten
Johannes-Mirkte (Iwanowskoi-Krestowskoi) in Schadrinsk eine besondere Bedeu-
tung fiir den GroBlandel aus Russland und Sibirien haben. Ein Vergleich dieser
beiden Mirkte mit jenen zu Tjumen zeigt, dass der Begehr‘russischer Waren im
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bahnlinie nicht wohl weiter gegen Osten gefiihrt werden kdnme, es sei
denn nach dem 120 Werst von Tjumen gelegenen Dorfe Artamanawa
am Flusse Tobol, im Interesse der Dampfschifffahrt im Obskischen Bezirk.
Vop Tjumen nach Tomsk wiirde die Linie durch lauter Moorsteppen
(Tundren) fiihren, und das éstliche Sibirien wiirde wenig Frachten liefern.
Dagegen durchschneide die Linie iiber Schadrinsk fruchtbare bevdlkerte
Gebiete und konne ostlich vom Flusse Tobol durch die Steppe nach
Petropawslosk am Flusse Ischin an die Grenze der sibirischen Kirgisen
gefiihrt werden, von wo die Handelswege nach Cen tralasien, namentlich
nach Taschkend gehen; und von Petropawlosk konnte die Linie an den
Irtisch bei Omsk bis zur Verkehrsstrae in die Dschungarei fort-
wosetzt werden.

Uebrigens zeigt ein Blick auf die Karte, dass die Linie von
Katharinenburg iiber Tjumen nach Omsk nicht linger ist, als die iiber
Schadrinsk und Petropawlosk nach Omsk. Es wird deshalb ganz von
den localen Verhiltnissen abhingen, welche Linie vorzuziehen ist. Die
Hauptsache bleibt immer die moglichst rasche und kurze Verbindung
des Centrums des europaischen Russlands mit Katharinenburg*) als dem
Knotenpunct, von welchem die sibirischen Linien auwszulaufen haben.

Die Bahnlinie welche das Flusssystem der Wolga und Kama mit
dem des Irtisch und Ob verbindet, wird die Barriere niederreissen

ostlichen Sibirien im Allgemeinen geringer ist, als in dem siidlichen. Dies
riihrt von der Ausfuhr der Ackerbau- und Viehzuchtproducte aus dem siid-
lichen Sibirien und aus der Kirgisensteppe her.

Siidsibiren, der Kreis Tschelabinsk und der Kreis Schadrinsk in den Gou-
vernements Orenburg und Perm konnen gegen.25 Millionen Pud verschiedener
Getreidesorten nach den Bergwerksbezirken des Gouvernement Perm sowie nach
den nordéstlichen Theilen des Europdischen Russland und 1Y, Millionen Pud
Leinsamen nach Archangel, Petersburg und Rostow am Don verfiihren. Ebenso
ist dis Viehzucht in Omskischen Gebiet stark vertreten. Auf eine Seele kommen
2,9 Viehstiicke (Bevolkerung 154801 Seelen) im Schadrinskischen und Kurgans-
kischen Gebiet 2,25 Viehstiicke auf eine Seele (415.318 Seelen), im Jalutorows-
kischen Gebiet 2.05 Viehstiicke auf eine Seele (162792 Seelen). Aufer Talg und
rohen Hiuten liefert hier das Vieh nahe an 500.000 Pud Butter, wovon 400 00U
Pud an den Don und nach Petersburg verfithrt werden.

*) Nach den Informationen, die ich in Petersburg erhielt, schien die
russische Regierung im Herbst 1873 geneigt, zunidchst an die Ausfilhrung der
ural’schen Localbahn zu gehen und zwar einer Bahn, die von der Kama bei
Perm ausgeht, nicht direct nach Tagil, sondern iiber Kuschwa nach Tagil und
von da nach Katharinburg. Diese Linie soll dann eine Zweigbahn auf der
europiischen Seite des Ural nach Kiselowsk und Alexandrowsk zu den Ural’schen
Steinkohlen erhalten, und erst spiter soll die Hauptlinie iiber Kasan direct
nach Katharinenburg zur Ausfiithrung kommen.

Mittheilungen der geogr. Gesell. 1873, 4. 11
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welche das europdische und asiatische Russland heute noch tremnnt und
eine Weltbahn im eminentesten Sinne des Wortes sein. Sibirien, das
Kapital und Arbeiter bendthigt zur rationellen Ausbeutung und Ent-
wicklung seiner natirlichen Reichtimer, wird productiv gemacht werden,
der sinkende asiatische Handel Russlands wird sich heben, und die Montan-
industrie des Ural, die eine schwere Priifungszeit durchzumachen hatte
und noch durchzumachen hat, wird wieder aufblihen.

Zur heutigen Lage des idgyptischen Sudan.
Von Ernst Marno.

Es dirfte vielleicht nicht ganz ohne Interesse sein, die in den
letzten Jahren im &gyptischen Sudan stattgefundenen Vorginge in
kurzem zusammenzufassen, umsomehr als man sich in unserer Zeit ziem-
lich allgemein sanguinischen Hoffnungen hinzugeben scheint. Der alte
Fluch Africas, der Sklavenhandel und die Sklaverei, sollen aufhéren, die
bis jetzt sogenannten freien Negerlinder am oberen Bahr el abiad
sollen gewonnen, die Verbindung des immer mehr un mehr aufblihenden
Unterdgyptens mit der Hauptstadt des Sudan, Chartum, durch eine Eisen-
bahn *) hergestellt und so diesen entfernten Gebieten, mit ihrer halb
oder ganz wilden Bevélkerung, die Segnungen der Civilisation zu Theil
werden.

Ich will diese Puncte hier nicht eingehender beriihren, sondern
vor der Hand nur die wichtigeten Thatsachen und Verinderungen erwéihnen,
welche wihrend meines Verweilens an Ort und Stelle stattfanden.

Im Jahre 1869 standen die Provinzen des &gyptischen Sudan
d. i. Berber, Dongolah, Kordofan, Chartum, Taka, Sennaar und Faschoda
als ebenso viele Muderien unter dem damaligen Hokmodar Djaffer
Pascha. Letztere, am Westufer des Bahr abiad das Gebiet der Schilluk
theilweise in sich begreifend, befindet sich seit Mohamed Cher unter
dgyptischer Herrschaft, An der Stelle des alten Denab steht heute das
mit Mauern gegen die fortwdhrend rebellischen Schilluk befestigte
Faschoda. Die Westkiiste des roten Meeres wurde an Aegypten abge-
treten. Das an der Westgrinze Abessiniens gelegene Matammah, welches
friher an Abessinien und Aegyplen Tribut gezahlt, kam nach dem
Tode des Negus Theodor ebenfalls an Aegypten. Die einstmals so

*) Diese geht heut zu Tage bis Melani el Arisch in Mittel-Aegypten, und
die Untersuchung dex Route nach Chartum hat schon theilweise stattgefunden,
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