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Die Fisenbahnen Ruminiens

Mit der Abtretung Bessarabiens und der Nord-
bukowina an die UdSS8R. ist ein Teil des rumi-
nischen FEisenbahnnetzes an SowjetruBland ge-
fallen. Es handelt sich dabei vor allem um

Strecken, die am Rande des ruminischen Eisen-
bahnnetzes lagen. Wenn damit der Verlust dieser
‘Linien fir das ruminische Verkehrsnetz selbst

nicht entscheidend ist, so kommt doch den abge-
tretenen Strecken als T'riger des Verkehrs zwischen
dem  Ostlichen und siiddstlichen Europa und der
UdSSR. eine grifiere Bedeutung zu., Die Wandlun-

gen, die sich hier vollziehen werden, beeinflussen. so

mittelbar auch die ruminische Eisenbahnpolitik.
Im folgenden' soll daher ein kurzer Uberblick iiber
die Entwicklung und die Probleme der rumanischen
Eisenbalnen gegeben werden. ' :

Mit Ausnahme von Ungarn haben alle Siid-
oststaaten noch ein sehr weitmaschiges Eisenbahn-
netz, dessen Ausbau mit der wirtschaftlichen Ent-
wicklung dieser Linder wahrend der letzten zwei
Jahrzehnte kaum wesentliche Fortschritte zu ver-
zeichnen hatte. Infolge der stindigen politischen
Wirrnisse auf dem Balkan im vorigen Jahrhundert

hdtte der Eisenbahnbau erst spit und sehr zogernd

eingesetzt, da das private Kapital nicht das Risiko
fiir den Bau und Betrieb von Eisenbahnen iiber-
nehmen wollte. Nach der Beendigung der Tiirken-
herrschaft und nach der ersten Konsolidierung der
neuen staatlichen Verhiltnisse bemiihten sich die
Staaten, Geldmittel fiir Bahnbauten zu erhalten. Sie
waren aber auch dann nur schwer und zu hohen
Zinsen zu ‘thaben, so daf der Bahnbau " auf
die wichtigsten Verhindungen beschrinkt bleiben
muBte. Nach dem Weltkrieg machte der Bahnbau
in Ruminien, Jugoslawien, Bulgarien und in Grie-
chenland ebenfalls keine nennenswerten Fortschritte,
wenn man den seit 1918 erfolgten Ausbau des Eisen-
bahnnetzes dieser Staaten mit der Bahnbautitigkeit
beispielsweise in Ungarn wihrend der zweiten

Hilfte des vorigen Jahrhunc_lefts vergleicht, das da-.

mals etwa die gleiche wirtschaftliche Entwicklung
durchmachte, Auch jetzt war es der bis 1931 ver-
hiltnismiBig tohe Zinsfu der Auslandanleihen,
der den Bahnbau hemmte. Hierzu kam, daf die rasch
einsetzende wirtschaftliche Entwicklung und be-
sonders die fortschreitende Industrialisierung auch
die‘Staatsausgaben erhohten, wodurch schon fiir die
aligemeinen Staatsausgaben der Kapitalmarkt in
statkem MaBe in Ansprich genommen wurde. Da-
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bei wire tibrigens besonders im letzten. Jahrzehnt '

eine Bahnbautitigkeit kaum zu erwarten gewesen,
wie sie etwa im vorigen Jahrhundert in. West- und
Mitteleuropa zu beobachten war, zumal die Motori-
sierung des Strallenverkehrs in den letzten Jahren

dazu fithrte, daB besonders Lokalbahnprojekte gegen- -

itber entsprechenden StraBenbauplinen zuriickgestellt
wurden. Trotzdem wire aber in den Siudoststaaten,
wenn nur die wichtigsten noch zu bauenden Haupt-
strecken in Bau genommen worden wiren, mit einer
groferen Bahnbauntitigkeit zu rechnen gewesen, be-
sonders im Verein mit den Bemilhungen um eine
Vergréferung der Ausfuhr, die sich ja in erster

Linie auf Massengilter erstreckt, die an und-

fitr sich, besonders im Export, nur schwer eine Ver-
teuerung durch Umladekosten vertragen.

‘Rumiédnien steht — wenn man die Abtre-
tung Bessarabiens und der Nordbukowina noch
nicht beriicksichtigt — mit einer Eisenbahn-

dichte von 4 Kilometer auf 100 Quadratkilo-
meter an dritter Stelle unter den Sitdost-
staaten. Dabei muB beriicksichtigt werden, daB Alt-

Eisenbahndichte der Siidoststaaten
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YTand km je 100 km? k. je ro.ooo Einwohner
Ungarn . . . . .+ « 95 9'%
Jugoslawien, ., . . . 41 72
Ruménjer . . , . . . 40 63
Bulgarien . ., .. .. 3 53
Griechenland . . . . 271 41
Tirkel + » - v s -« 14 3z

ruminien im Jahre 1916, also als es in den Welt-
krieg eintrat, erst. 3.588 Kilometer Eisenbahnen be-
saf}, was einer Dichte von nur 2'5 Kilometer je 100
Quadratkilometer entsprach. Durch die 1918 neu
erworbenen Gebiete kamen 5.562 Kilometer ungari-
sche, 638 'Kilometer dsterreichische und 1.z221 Kilo-
meter ' russische Strecken hinzu, womit das rumi-
nische Eisenbahnnetz um insgesami 7.421 Kilometer
auf 11.009 Kilometer vergréfert wurde. Im Jahre

‘1937 hatte das ruminische Eisenbahnnetz 11.272.

Kilometer Streckenlinge, so dafl demmach innerhalb -
der letzten. 19 Jahre nur 263 Kilometer neuer -
Strecken gebaut wurden, ein gewili sehr bescheidener

Zuwachs, wenn man damit die durchschnittliche
Streckenzunahme in Mitteleuropa zur Zeit des Eisen-
bahnbaues vergleicht, bei der ein Zuwachs um
1.000 Kilometer im Jah r noch als sehr gering galt.

- Ist somit die geringe Dichte des ruminischen

Eisenbahnnetzes ein groBer Nachteil fitr die wirt-
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schaftliche AufschlieBung des weiten Staatsgebietes,
das obendrein {iber ein nur sehr weitmaschiges
StraBennetz im modernen Sinne verfugt, so flihrte
die Angliederung der ehemals ausléndischen Eisen-
bahnen, die naturgemiB von Haus aus.auf die Ver-
kehrsbediirfnisse Ungarns, Osterreichs und Rufl-
lands ausgerichtet waren, keine dem Netzzuwachs
entsprechende Verbesserung der verkehrsmaBigen
AufschlieBung des Landes herbei. Eine grofle Zahl
von ungiinstigen inlindischen Eisenbahnverbindun-
gen verursacht der Wirtschaft ansehnliche Zeit- und
Geldverluste. Da ist zunichst das altruménische
Netz, das nach Bukarest und Ploesti ausgerichtet
ist, dann das ehemals unpgarische Netz, das ent-
weder nach Budapest konzentrisch zusammenlduft
oder parallel innerhalb des Ostkarpatenbogens an
der ehemaligen ungarisch-ruménischen Grenze an-
gelegt wurde und im ganzen nur vier Verbindungen
mit dem altruménischen Netz bei O rsova, Turnu
Ros, Predeal und Ghimes besitzt. Am besten und
vorieilhaftesten fiir den neuruminischen Staat ist
noch die Anlage des von Osterreich (Bukowina)
dbernommenen Netzes, das an die Nordsiid-
Strecke des altruminischen Netzes bei Burdujen
giinstig anschliefit und Verbindungen mit dem
ungarischen Netz bei Dorna Helgei, ferner mit dem
galizischen bzw. dem russischen Netz vermittelt.
Das 1918 erworbene russische Netz stellt dagegen

“ausnahmslos ehemals strategische Grenzbahnen dar,

die wie eine umstindliche Ringbahn Innerruminien
mit der Grenze verhinden.

Wie die folgende Aufstellung zeigt, sind
94 v.H. des gesamten ruminischen Eisenbahn-

netzes normalspurig und nur ein kleiner Rest.

schmalspurig. Der Riickgang in der Streckenlinge
des Schmalspurnetzes ist anf den teilweisen Umban

Das ruminische Eisenbahnnetz

Streckenlinge davon
insgesamt normalspurig .

Jahr Betri = schmalspurig

(Betrichslinge) Hauptstrecke' Nehenstrecke

km

rqa8 11100 10.379 721
1029 17.130 3601 622 717
1930 I11.135 3691 6728 216
1931 II.221 3691 6814 716
1932 11,206 3691 6700 216
1933 11.206 3601 L 716
1934 I1.213 3608 6799 216
1935 11.194 © 3608 6799 697
1936 11.241 3698 6870 s 613
1937 Il.2%72 3608 6014 660

in vollspurige Strecken zuriickzufithren, Urspriing-
lich hatte anch eine Strecke des altrum3nischen
Netzes Jassy—Unghendi — und selbstverstindlich
auch das von RufBland {bernommene Netz — die
russische Breitspur (1-52 Meter). lmi Laufe der

Heft y]
‘19 4

Zeit wurden jedoch diese Strecken auf Normalspur
umgebaut. Hente bietet {ibrigens der Ubergang vot
der Normalspur zur russischen Breitspur keine
wesentlichen Schwierigkeiten, da. bereits entspre-
chend konstruierte Ubergangswagen gebaut werden.
Aus der Aufstellung ist auch zu ersehen, wie ge-
ringfligig die Zanahme der Hauptstrecken mit nur
7 Kilometer im Laufe der letzten zehn Jahre war
und daf damit die Zunahme der gesamten Sirecken-
lainge hauptsichlich auf den Bau von Nebenstrecken
zuriickzufithren ist. Der Anteil der zweigleisigen
Strecken betrigt nur 35 v. H. oder 395 Kilometer.
Es ist dies ebenfalls ein duBerst geringer Hundert-
satz, der sich aber schon im Laufe der nichsten
Jahre erhéhen diirfte, da gegenwirtig bereits mit
dem doppelgleisigen Ausbau der Hauptstrecken
begonnen wurde,

Von dem gesamten Streckennetz entfallen
11.216 Kilometer oder fast 100 v.H. auf Staats-
bahnen oder im DBetrieb der Staatsbahnen befind-
liche Strecken, der Rest auf Privat- und Werks-
bahnen, Das Staatsbahnsystem ist aus den schon

eingangs angefihrten Griinden (geringes Interesse

des Privatkapitals) bald nach Errichtung der ersten
Eisenbahnen in Ruminien eingefithrt worden und
seither vorherrschend geblieben. Die Organisation
des Staatsbahnwesens hat sich allerdings im Laufe
der Zeit geindert. So wurde vom Jahre 1929 an
das Prinzip des kaufminnischen Betriebes wver-,
treten, d. h. die Verwaltung der Bahnen von den
Ministerien losgelGst und einem selbstverantwort-
lichen Verwaltungsrat {ibertragen, der die Aufgabe
hatte, den Betrieb nach streng privatwirtschaft-
lich-kaufminnischen Gesichtspunkten zu fithren, ghn-
lich wie die ehemalige Deutsche Reichsbahngesell-
schaft oder das Unternehmen Osterreichische Bun-
desbahnen. Ebenso wie in Deutschland bewéghrte
sich jedoch diese Betriebsform keineswegs, da eine
Eisenbahn im allgemeinen auch auf staatliche und
wirtechaftliche Interessen Riicksicht nehmen muf,
die sich mit einer sireng privatwirtschaftlich-kauf-
minnisch gefithrten Betriehspolitik schwer verein-
baren lassen. Infolgedessen wurde die Verfassung
des Staatsbahnwesens insofern geéindert, als eine
strengere Kontrolle der Betriebsfithrung durch den
Staat eingefithrt und der Verwaltung mehr Raum
fiir die Berficksichtigung allgemein-wirtschaftlicher
Interessen zugestanden wurde.

Die Netzgestaltung und die Hauptstrecken
Zur leichteren Ubersicht und im Hinblick auf

- die Eigenart der nach 1918 fibernommenen Eisen-

bahnnetze empfiehlt es sich, das bisherige ruméni-
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sche Eisenbahnnetz in drei Zonen zu betrachten,

“und zwar: das altrumianische Netz das
westrumianische Netz und das ostrum i-
nische Netz Das altruminische Netz
erstreckt sich fiber die drei ehemaligen Stamm-
fitrstentiimer Walachei, Moldau und Do
brudscha. Dazu kann auch noch das Netz der
Bukowina gerechnet werden, da dieses ziemlich
organisch an das eigentliche altrumiénische Netz
anschlieBt. Das westruméanische Netz um-
fafit die von Ungarn {ibernommenen Strecken in
den Provinzen Transylvanien (Siebenbiirgen),
Oltenien, Banat, Crisina und Mara-
mures und das ostruminische Netz die
von Rufiland iibernommenen Strecken Bessarabiens,
die nun, ungefihr 1.26¢9 Kilometer (bei einer Dichte
von nur 249 Kilometer je 100 Quadratkilometer),
mit einem Teil des nordbukowinischen Netzes
wieder zu RuBland kamen.

Die #lteste Strecke des altruméidnischen Netzes
verbindet Bukarest mit dem Donauhafen Giurgin (70 Kilo-
meter}) und stellt die wichtige Verbindung der Haupt-
stadt mit der leistungsfihigsten natiirlichen Verkehrs-
strafle, der Donaw, her. Den Ban fithrte eine englische
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Gesellschaft durch; nach der Fertigstellung im Jahre 1869 .

wurde die Babn vom Staate iibernommen. Inzwisclien
wurden von zwei anderen auslindischen Konzessioniren
weitere Bahnbauten in Angriff genommen, Es galt, Bukarest
einerseits und den Donauhafen Galatz anderseits an das
bsterreichische Netz anzuschlieBen, womit gleichzeitip im
Norden auch die Verbindung mit dem russischen Neix
hergestellt ~wurde. Eine &sterreichische Gesellschaft
baute in verhdltnismifig kurzer Zeit (bis 1871) die
Strecken Burdujeni—Roman (roz. Kilometer) mit der Ab-
zweigung nach Osten Pascani—Jassy (76 Kilometer) und
einer Fligelbahn nach Nordosten Veresti—Botosani
(44 Kilometer). Eine preuBische Gruppe (Strousberg) kam
infolge des Deutsch-Franzésischen Krieges mit dem
Ausbau ihrer Linien in Schwierigkeiten, so daf die Kon-
zession an eine ruminische Gesellschaft tiberging, die teil-
weise mit Unterstiitzung der Osterrreichisch-ungarischen
Staatscisenbahngesellschait’ die Arbeiten bis 1875 fertig-

Das Eisenbahnnetz Rumé#niens

a

a_phw‘ ~,
Udost RN
Oktsetinny

- -aliruménisches Netz
- westruminisches Netz

= bukowinisches Netz
... Ostruminisches Netz

Strecken im Ban
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stellte. Es waren dies die Anschliisse an die vorerwihnten
Bahnen, und zwar die Strecken Roman-—Tecuci—Galatz,
Barbosi-~Braila—DBuzau~—Ploesti-—~Chitila—Bukarest  {ins-
gesamt 536 Kilometer), dann die Abzweigung von
Chitila nach Westen bis Pitesti, weiter {iber Craiova nach
Varciorova (Landesgrenze), die die dstliche Hauptverbin-
dung von Bukarest mit dem Netz der Osterreichisch-
ungarischen Staatseisenbahngesellschaft darstellt. Mit dem
Ubergang auf der ungarischen Grenzstation Orsova war
damit die durchgehende Bahnverbindung von Bukarest dber
Temesvar—Budapest— Marchegg— Wien— Briinn—Prag—
Bodenbach—Dresden bis Berlin am 5. Januar 1875 ge-
schaffen worden. Die rumanische Eisenbalinpesellschaft, die
die letztgenannten Strecken baute, wurde im Jahre 1880
verstaatlicht 1874 wurde die 21 Kilometer lange
Strecke . Jassy—Ungheni (in russischer Spurweite) als
erste direkte Verbindung mit der russischen Grenze fertig-
gestellt, und fénf Jahre spiter der durch den russisch-
ruminisch-tiirkischen Krieg verzégerte Bau der Strecke
Ploesti—Campiria—Sinaia---Predeal —L.andesgrenze voll-
endet, womit die erste Bahnverbindung siher die Transyl-
vanischen Alpen fertiggestellt war. Damit war auch eine
zweite Hauptbahnverbindung  dber Kronstadt (Brasov)—
Arad—DBudapest mit Mittel- und Westeuropa gegeben.
Im Jahre 1880 begann die zweite Bahnbauperiode, in
der zunichst -die Cleisverbindungen mit dem Schwarzen
Meer {Constanza) gebaut wurden: Buzau—Fetesti—Cerna-
voda—Constanza und Bukarest—Fetesti mit zwei groBen
Briickenbauten iiber die beiden Donauarme, Dann folgte der
Bau der Abzweigungen vom schon bestehenden Netz zur

‘Donaw, Craiova—Califat (o7 Kilometer), Piatra—Olt—
- Corabia

(75 . Kilometer), Costeti—T. Magurele
Zimnicea (117 Kilometer), Bukarest—Oltenita, Ciulnita—

‘ Kalarasi, und schlieflich die Verbindung von Giurgiu nach

Videle. Bei diesen Bahnbauten war die Donau sehr hinder-
lich. Der Bau der kostspieligen Donaubriicken wurde einer-
seits wegen des noch geringen Verkehrs unterlassen und
stief spidter, als der Verkehr schon etwas stirker geworden
war, anf nicht unerhebliche politische Schwierigkeiten. Da-
her besteht heute nur eine einzige Gleisverbindung mit dem
bulgarischen Bahnnetz durch die Strecke Medjidia—
Bazargic, die erst kurz vor dem Weltkrieg erdifnet warde.
Erst in der jlingsten Zeit wird eine Fihrenverbin-
dung von Giurgiu nach Rustschuk vorbereitet, die in
diesem Jahre in Betrieb gesommen werden soll, nachdem
wihrend der letzten Jahre der Durchgangsverkehs
von Bulgarien iber Rumidnien einerseits nach
Polen und weiter nach Ostdeutschland bedeu-
tend zugenommen hat. Der 'schon lange geplante
Briickenbau bei Turn-Severin, der einen weiteren Gleis-
anschiuB nach Jugoslawien erleichtern wiirde, ist bis heute
nicht durchgefithrt worden, wenu auch das Projekt neuer-
lich an Altualitit gewonnen hat, Damit ist eine Verbindung
zwischen den nord-siidlichen Zweiglinien und dem bulga-
rischen Eisenbahmnetz iiber ‘die Donaun zur Zeit, abgesehen
von der obenerwihnten Strecke. {iber Bazargic, nur durch
Umiaden mobglich.

SchlieBlich wurden jene Bahnen gebaut, die das schon
bestehende Netz mit den wichtigsten Quertilern der Kar-
paten nach Norden und Westen verbinden: Dothasca—Falti-
ceni, Bacau—Piatra—Neamt, Adjud-—~Ghimes (zweite Ver-
bindung @ber. die Karpaten, AnschluB npach Siculeni),
Titu—Pstrosita, Golesti—Campulung, Piatra—Riul Vaduli

bzw.-

" Razboieni—Apahida—Dej—Zalau .
besteht noch  eine -wichtige Ver-
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(iiber den RotenturmpaB als dritte Verbindung mit Sicben-
biirgen iiber die Karpaten) nach Turnu Ros, und schlieB-
lich die Zweiglinie Filiasi—Tirgujiu, die spiter nach
Bumbesti verlingert wurde. Bei Burdunjeni schlieBt nach,
Norden die -ehemals durch die Bukowina fithrende Hanpt-
strecke nach Czernowitz—Stefanesti an, von der nach
Westen cine Reihe von Zweiglinien abzweigt. Die siidlichste
Linie fihrt {iber Vatra-Dornei dber die Karpaten nach
Siebenbiirgen (viérte Verbindung iiber die Karpaten). Als
Hauptstrecken dieses altruminischen Netzes gelten heute
folgende Verbindungen: Bukarest—Predeal, Bukaresi—
Roman--Czernowitz und die Ostwestverbindung Con-
stanza—Bukarest—Pitesti—Craiova—Orsova.

Das westruménische Netz (chemals ungari-
sche Netz} ist, wie schon erwihnt, nach Budapest ausge-
richtet; d. h. die Strecken gehen radial von Budapest zum
Karpatenbogen. Die Grundlinie dieses Netzes ist die Haupt-
strecke  Curtici— Arad— Simeria— Teius—Kopsa-Mica—
Sighisoara~—Kronstadt (Brasov), die bei Predeal an das
altrium3nische Netz gegen Bukarest anschlieBt. Sie ist die
wirtschaftlich bedeatendste Strecke, da sie das sieben-
biirgische Industriegebiet um Kronstadt auf dem kﬁrzéstgﬁ
Weg einerseits mit Mittel- und Westenropa, anderseits mit
den Industriegebieten von Pleesti und Bukarest verbindet.
Bei Teius schlieBt eine weitere Hauptstrecke an, die ehen-
falls eine gute Verbindung mit Budapest dber Cluj—
Oradea—Episcopia darstellt, Vor 1518 waren diese beiden
Hauptstreckenfliigel, von denen =zahlreiche Seitenbahnen
abzweigen, zwischen Arad und Oradea (GroBwardein) nicht
direkt durch einen Schienenstrang verbonden. Diese fiir
Ruménien notwendige Nordsiidverbindung wurde erst
spiter gebaut. Damit war gleichzeitig eine durchgehende
Nordsiidverbindung im HuBersten Westen Neuruminiens
geschaffen worden, die von Stamora-Moravita (Anschluf
nach Belgrad) iiber Temesvar—Arad—Oradea—Careii—

‘Satu nach Dubovinka (AnschiuB nach Kaschan) fithrt. Die

stidliche Hauptstrecke des westruminischen Netzes fiihrt
vor QOrsova i{iber Temesvar nach Jimbolia an die unga-
rische Grenze. s ist dies die Strecke der ehemalig Oster-
reichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft, die seit
dem Jahre 1875 Budapest mit Orsova verbindet. Von
Temesvar zweigen zahlreiche Nebensirecken nach allen
Richtungen ab, von demen die nach Sidosten fithrenden
das Resitaer {(Reschitzer) Industriegebiet
aufschlieBen, Da die Verbindung von Altruminien mit dem
Resitaer Gebiet infolge der unglinstigen Netzgestaltung
gewaltige Umwege notwendig machte, wurde in den letzten
Jahren eine Abzweigung von der Hauptstrecke von Caran-
sehes niach Resita (38 Kilometer) gebaut und 1938 fertig-
gestellt, womit die Verbindung Bukarest—Resita eine Ver-
kitrzung um 154 Kilometer erfuhr. Eine weitere Verbin-
dung, dic den Staat von Norden nach Siiden ungefihr in
der Mitte durchschneidet und eine Durchgangsverbindung
zwischen Ungarn und Bulgarien darstelit, bildet die Fort-
setzung der altruminischen Strecke Carabia—Piatra—Roter-
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turmpaB iiber Hermannstadt (Sibiu)—Kopsa-Mica, danm

entlang der Hauptstrecke bis Teius und weiter ﬁbe.l‘
nach  Careli—Bervel.
Ostlich von  Dej -
bindung fiber Beclean—RBistrita—Vatra Dornei, die sich b‘_ﬂl
Darmanesti an die schon erwihnte Strecke der altrumdéni-
schen (bzw. bukowinischen) Neétzes von Bukarest nac.h
Czernowitz anschlieBt, Bs ist dies, wie schon erwihnt, die
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vierte Karpateniiberfilbrung, die erst wihrend des Welt-
krieges von der &sterreichisch-ungarischen Armee gebaut
wurde, Da die Strecke nur einen leichten Unterban besitzt,
kann sie vorliufig nur fiir den Lokalverkehr und nicht fir
den Durchgangsverkehr henutzt werden. Zwischen den bei-
den siebenbiirgischen Stidten Hermannstadt und Kronstadt
besteht noch eine zweite Verbindung, die ungefdhr parallel
zur Haunptstrecke Kronstadi—Arad isber Fagaras verliuit,
Von Kronstadt zweigt ferner die Karpatensirecke ab, die
fiber SF, Gheorghe (ehemals Sepsiszentgydrgy)—Siculeni—
Mures nach Razboieni flihrt. Diese Rahn lauft entlang der
Marosch und dem Altfluf in weitem, nach Westen offenem
Bogen am FuBle der Karpaten. Sie ist einerseits wichtig
zur BrschlieBung der Karpaten und war anderseits in der
bsterreichisch-ungarischen Monarchie auch strategisch he-
dentungsvoll, da sie ziemlich nahe der ehemaligen Grenze
vertief. Schliefllich stellt sie die Verbindung mit dem alt-
ruminischen Netz mit der @ber den Ghimespal fihrenden
Strecke her. Zum weéstrmminischen Netz gehéri noch ein
kleiner freiliegender Netzteil, der nur iiber
fremnde Bahnstrecken mit dem westruminischen Netz ver-
bunden ist, und Borsa iiber Valka—V1seu1ul mit Sighebal
verbindet.

Das ostrumﬁnis:he Netz stellt, wie schon er-
wihnt, einen Teil einer Ringbahn dar, die von Czernowitz
fiber Lipcani~Baiti—Unghendi—Chisinau—Tighina—Bas-
arabeasca—Reni nach Galatz fihrt, AuBer an den End-
punkten besteht noch eine Verbindung mit dem altrumini-
schen Netz durch die Strecke Zorleni—Apaclia, ferner drei
Anschliisse an die russischen Bahnen durch die Zweig-

linien Basarabeasca—Cetatea, Balti~—Mateuti und Ocnita—

Volcinet. Ein grofler Teil dieser Strecke wurde bereits
wihrend des russisch-ruminisch-tiickischen Krieges 1877/78
als THeeresbahn wvon den Russen gebaut Nachdem
Bessarabien auf Grund der Beschliisse des Berliner Kon-
gresses an RuBland fiel, wurden diese Strecken, die
groBtenteils nor mit  leichtem Unterban  ausgeriistet
waren, von den Russen mehr oder weniger vernachliissigt,

s6 daB nach der Wiedervereinigung Bessarabiens mit’

Ruminien im Jabhre 1918 ein durchgreifender Umbau mit
gleichzeitiger Spurinderung notwendig wurde. KEine
engere Verbindung mit dem altrumiinischen Netz ist bisher
nicht erfolgt, wobel hauptsichlich die dazn notwendigen
kostspieligen Briickenbauten iiber den Pruth wohl das
Haupthinderniz bildeten. Das nun wieder zur TJd8SR. ge-
hérende. ehemalige ostruminische Netz besitzt keine Haupt-
strecke, wenn auch die Strecke Jassy—Kischinew-~Tighina
von den Ruminen, offembar aus strategischen Griinden,
zweigleisig ausgebaut wurde. Wahrscheinlich wird dieses
von Ruminien {ibernommene Netz kiinftig enger ‘an das
altrussische Netz angeschlossen werden, zumal Sowjet-

ruBland wihrend des letzten Jahrzehnis eine ganz  ansehn-

liche Eisenbahnbautitigkeit entfaltet hat. Damit wiirden
besonders die CGebiete am Schwarzen Meer verkehrsmiBig
gegen Mitteleuropa weiter erschlossen werden. Der an
SowjetruBland abgetretene Teil des nordbukowinischen

Netzes besitzt dagegen schon jetzt giinstige Verbindungen'

nach dem Innern RuBlands.
Fiir den Verkehr Dcutachland—Rumanlen

bringt die politische Neugestaltung in der Nordbukowina-

und in Westgalizien keine wesentlichen Anderungen. Es
bleibt nach wie vor bei einem T'ransitverkehr @iber einen
fremden Staat, der heute statt iiber Polen dber russisches
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Cebiet fithrt. Um diesen nicht wnbedeutenden Transitver-
kehr aufrechtzuerhalten, dirfte es im Interesse RuBlands
liegen, die in den neuerworbenen Gebieten jetzt eingefiihrte
Doppelspur anch weiter aufrechtzuerhalten.

Von den nenesten Bahnbauten in Ruménien
sind noch erginzend zu erwihnen: die Strecke
Constanza~—Carmen-Silva—Mangalia, déren Aus-
ban bis Baltcic fortgefithrt wird, die Verlangerung
der einzigen Nordsiidstrecke in der Dobrudscha
Bazargic~—~Medjidia—Hamangia um 37 Kilometer
weiter nach Norden bis Tulcea. Die gegenwirtige .
Bahnbaupolitik hat vor allem dahin das Ziel, das
westrumanische Netz durch weitere. Verbindungen
iiber die Karpaten mit dem altruminischen Netz
enger zu verkniipfen. Die schon erwihnte Strecke
Bistrita—Vatra Dornet wird durch eine neue
Vollbahn erginzt, die von Klein-Ilva nach
Dorna Vatra (Vatra Dornei) fahrt.

Ferner soll die PredealpaBlinie durch den Bau
einer neuen Verbindung von Kronstadt. ither
Patalagele nach Buzau (AnschluB nach Galatz} ent-
lastet werden. Von der 145 Kilometer langen
Strecke sind bereits 30 Kilométer auf" der sieben-
biirgischen Seite in Betrieb, der Rest im Bau, Eine
bessere Verbindung mit der Hauptstadt und Her-
mannstadt wird die von R. Valcea nach Curtea
Arges geplante Strecke herstellen. SchlieBlich soll
nach in diesem Jahr eine eigene Verbindung mit
dem schon erwihnten ,freiliegenden Netz" in
Maramures nach - Siebenbiirgen hin fertiggestellt

- werden. Die peue Strecke fithrt von Salva nach.

Valca Visculi. Projektiert ist ferner die Verbindung
von Bumbesti nach Liviscu iiber den SurdukpaB.
Damit wird eine weitere Nordslidverbindung
zwischen der siidlichien Hauptstrecke und der Strecke
Bukarest—Arad iiber die Karpaten zur Verfiigung
stehen. Mit der Fertigstellung dieser neuen Verbin-
dungen wird somit das altruminische bzw. buko-
winische Netz darch acht Strecken statt bisher fiinf
Strecken mit demn westrumanischen Netz verbunden
sein, so dafl kiinftig in der Hauptsache eine bessere
Verkniipfung mit dem ostruménischen Netz ubrlg—
bleibt.

Fiir das alt- und westruminische Netz kann
man folgende Strecken als Hauptstrecken be-
zeichnen: .

I. Bukarest—Ploestl—PredeaI—Kronstadt——

Temesvar.
Cluj-—Oradea—FEpiscopia.
Tejus— {S1mena—Arad—Curtlsl*)
*) Diese Strecke ist von Ploesti bis Campina doppel-

gleisig. Der weitere zweigleisige Ausban bis Tejus bzw.
Apahida erfolgt gegenwirtig,
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2, Bukarest—Pitesti—Craiova—OQrsova—
Temesvar— Jimbolia, '

3. Bukarest—Ploesti—Roman—Czernowitz.

4. Bukarest—Fetesti—Constanza.

5. Oradea~—Careti M.—Satu M.—Dubovinka.

Fiir den internationalen Personenverkehr fiir
Mittel- und Westeuropa kommen vor allem die
Strecken Curtisi und Episcopia in Betracht, auf
denen’ der Orient- und Arlberg-Expreff gefiihrt
werden, wihrend die Strecken Bukarest—Orsova,
Temesvar— Jimbolia vom Simplon-Orient-Expref
befahren wird. Die Strecke Bukarest—Czernowitz
stellt die Hauptverbindung mit Nordost-Europa
dar, wihrend die Strecke Bukarest~—Constanza vor
allem fiir den binneniindischer Biderverkehr zum
Schwarzen Meer von Bedeutung ist.

Verkehr und Ertrag

Bei den statistischen Angaben geniigt es, allein
jetie der ruminischen Staatsbahnen als reprisen-
tativ fiir die ruminischen Eisenbahnen iiberhaupt
heranzuziehen, da die Zahlen fiir die nur wenigen
Ikleinen Privatbabnen kaum ins Gewicht fallen.
Dies gilt sowohl fiir Altruminien als auch fiir das
heutige Ruminien. Im Jahre 1g913/14 wurden auf
1-47 Milljarden
Tonnenkilometer beférdert, im Jahre 1928 bereits
429 Milliarden-Tonnenkilometer. Dabei bleibt frei-
lich zu beriicksichtigen, daB sich inzwischen das

 ruminische Eisenbahnnetz seiner Ausdehnung mach

verdreifachte.

Der Giiterverkehr auf den ruménischen Staatsbahnen

Geleistete davon bei der
Beforderte | Tonnen-

Jahr Tonnen | kilometer | ‘Rinfyhr Auwsfuhr Durch-

insgesamt fuhr

Millionen )
1928 21°g 42895 13678 557°5 —
1929 23'0 46189 162'8 6871 —
1930 232 46476 145'1 1222°8 53
1931 2170 43871 67'0 1614°5 42
1932 20'g 4382'4 587 1672°8 4'3
1933 20°8 4408 1 56'0 17135 z'8
1934 236 30429 - 73'3 1Brzo 19°5
1535 24'6 5276°9 Bi-z 190774 332
1936 257 5499°4 B9 tgrf-o 3re
1937 268 58587 173'4 20364 339
Die Giiterverkehrsleistungen stiegen noch

bis zum Jahre 1930 an und erreichten damals
465 Milliarden Tonnenkilometer. Im Gegensatz zu
den Giiterverkehrszahlen der meisten Staaten der
Welt gingen diese in Ruminien wihrend der Krisen-
jahre nicht nor verhidltnismaBig spat, sondern iiber-
haupt nur geringfiigig zuriick. Die Zahl der
Tonnenkilometer verminderte sich von 1ig3o bis
1933 um nur 32 v. H. Schon im Jahre 1934, also
zu einer Zeit, inh der der Eisenbahngiiterverkehr
in den meisten Staaten den Tiefpunkt erreichte,
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zeigen die Giterverkehrszahlen der ruménischen
Bahnen bereits eine neue Hdchstleistung. Seither
steigen die Giiterverkehrszahlen weiter an. Fiir die
Jahre 1938 und 1939 sind die endgiiltigen Zahlen
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noch nicht bekanntgegeben. Der Giiterverkehr nahm -

aber im Jahre 1938 weiter zu und ging im Jahre
1939 infolge des Kriegsausbruches etwas zuriick.

Der Personenverkehr auf den ruménischen Staatsbahnen

Belorderte Geleistete
Jahr Personen in Personenkilometer
. Millionen in Milliarden

1928 40770 317
1920 3879 308
1930 3592 292
1931 31°55 2'63
1932 25'98 220

. 1933 27706 230
1934 30750 2.53
1938 349y z-Bg
1936 39709 314
1937 43737 : 43

Anders als der Giterverkehr ging der Per-
sonenverkehr von 1928 bis 1932 von 317 Mil-
liarden Personenkilometer auf 220 Milliarden
Personenkilometer, also um 306 v.H. zuriick.
Erst im Jahre 1937 wurde mit 343 Milliarden
Personenkilometer der Hochststand des Jahres 1928
wieder erreicht bzw. geringfiigig tberschriiten. Da
inzwischen die Zahl der befdrderten Reisenden
stirker zugenommen hat, ist die durchschnittliche
Reiseweite von 77'p Kilometer im Jahre 1928 anf
606 Kilometer im Jahre 1937 zuriickgegangen.
Diese Entwicklung, die im Gegensatz zu der ge-
stiegenen Versandweite im Giterverkehr steht,
dirfte vor allem damit zu erkliren sein, daB sich
inzwischen hauptsichlich der Vorortverkehr der
griferen Stidte, inshesondere von Bukarest, erhéht
hat. In den letzten zwei Jahren, 1938 und 1939, ist
der Personenverkehr weiter gestiegen.

Von den befdrderten Giitern entfiel 1928
ungefihr ein Siebentel auf die Ein- und Aus-
fuhr. Die Befbrderung von Einfuhrgiitern ging
bereits im Jahre 1930 =zuriick und diberschritt
erst 1937 wieder den Stand des Jahres 1929,
wihrend die Ausfuhrzahien des Giiterverkehrs
auch wihrend der Krise unumterbrochen an-
stiegen. Fiir den Eisenbahngiiterverkehr in der

Durchfuhr stehen Zahlenangaben erst seit 1930

zur Verfilgung. Nach einem Riickgang in den
Jahren 1931 bis 1933 hat der Durchfuhrverkehr bis
1936 verhiltnismiBig stark zugenommen. Dies ist
in erster Linie auf die Belebung des bulgarisch-
polnischen, bzw. bulgarisch-nordostdeutschen Ver-
kehrs wihrend der letzten Jahre zuriickzufiihren.

Tm Jahre 1928 wirde an erster Stelle Brenn-
holz mit 3-78 Millionen Tonnen, dann Bauholz mit
z:05 Millionen Tonnen, an dritter Stelle Rob-
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Befsrderte Waren auf den ruménischen Staatsbahnen
in 1000 Tonnen

Warenart 1928 1933 1937
Insgegamt . ., . . . 21.901 20.750 28,770
davon Handelsverkehr [ 17.038 17,158 21,999

davon:
Getreide {auBer We;zen) PRV 1.03% 1.683 1.344
Weizen . . . “e . 586 360 1,066
Mahlprnduktc, Getreide . . . . 418 278 310
Zuckerritben , , . . .. . . .. 722 538 389
 Viebfutter . , . ., ... ... 43 31 192
Kartoffeln , . . ..+ 0.0, 149 68 151
Panzlicke Nahrungsm:ttel 120 315 295
‘Tierische Nghrungsmittel . , , 44 67 102
Zucker, Melasse usw. . ... . . 140 100 106
‘Wein, Alkohol, Bier . . . . . . 231 144 239
Salz . s i . i e [ 329 " 220 257
Rohpetrotewm, Benzin . . . ., 1.970 5.556 5.0B8
Mineralische Ule. . . . .. . . ‘31§ Fi So
Kohlefle o o o v v v 4 v s o a 628 362 537
Brenuholz . . . . v .0 v o o, . 3.780 3.151 3.417
Bauholz . . v 4 0 o s v« N 2,051 . 1412 2.503
1 Bammaterial . ., ... -« 1.530 1020 T.024
Kaik, Zement, Gips . . . . . . 451 300 476
Landwirtsch. u. industr. Maach. 76 13 6r
Mineralien . . . « . . .4 o . 1085 62 205
Eisen und Stabl . - . . .. .- 483 354 513
Fahtzeuge . o o « 4 o = 0 « 4 - 21 g 11
Tlerxsche Rohprodukte PRPR 27 29 41
Lebende Tiere . o v « v = . . » 132 112 161
Andere Waren. . . . . . . o . P 1.650 837 1.646

petroleum und Benzin mit 1-97 Millionen Tonnen
und erst an vierter Stelle Getreide (einschlieBlich
Weizen) mit 1-62 Millionen Tonnen befdrdert. Im
Jahre 1913 stand, allerdings im altruminischen
Reich, der Getreideverkehr noch an erster Stelle
und erreichte damals 27+z v. H. des gesamten Edsen-

bahngiiterverkehrs., Im Jahre 1928 betrug er da-

gegen nur 74 v.H. und im Jahre 1937 90 v.H
Seit. 1928 hat sich in erster. Linie die Verfrachtung
vor Erddl und Benzin erhdht. Die Beférderung von
Petroleum und Benzin stieg nach 1928 rasch an und
erreichte bereits im Krisenjahre 1933 556 Millionen
Tonnen oder um 182 v.H, mehr als 1928 und im
Jahre 1937 599 Millionen Tonnen oder 22-4 v. H.
des Gesamtverkehrs. Hinsichtlich der {ibrigen ver-
frachteten Giitermengen sind die Verdnderungen
zwischen 1928 und 1937 verhdltnismiBig gering-
fiigig. Zuriick ging die Beforderung von Zucker-
ritben und Mahlprodukten, wahrend der Transport

von Zucker und Melasse weiter anstieg. Auch die

Salzverfrachtung und die Beférderung von mine-
ralischen Olen, von Kohle und von Brennholz ver-
minderte sich, dafiir war die Verfrachtung von
Baumaterial, Mineralien, Eisen und Stahl im Jahre
1937 grofler als 1928,

Typiéch fitr den ruminischen Giiterverkehr ist

der im Vergleich zum Ausfubhrverkehr mengenmiaBig
bedeutend geringere Einfuhrverkehr. Es werden
hauptsichlichk schwergewichtige Massenprodukte
aus- und verhdltnismaBig leichte, aber hochwertige
Fertigprodukte eingefithrt. Die stark

verhiltnis zwischen den beférderten Einfuhr- und

gestiegene -
Ausfuhr von Erdol und Benzin hat das Gewichts-
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Ausfuhrgiitern in den letzten Jahren noch weiter
zuungunsten der Einfuhr verschoben.

Dabei wird ein grofier Teil der Erdéltrans-
porte durch Rohrleitungen (Pipe-lines) besorgt.
Erdolrohricitungen verbinden Ploesti, bzw. Baicol
mit Constanza, Bukarest und Giurgiu. Die Rohr-
leitungen unterstehen seit 1934 der Verwaltung der
ruminischen Staatsbahnen. Allerdings werden die
Rohtleitungen nur fiir bestimmte Erdglprodukte,
und zwar vor allem fiir Leuchtsl und die sogenann-
ten schwarzen Produkte verwendet. Alle {ibrigen
Transporte besorgt der Kesselwagen, meist nach
den Hifen des Schwarzen Meeres und der Donau,
wo der Weitertransport mittels Tankschiffen erfolgt.

Die Verkehrsleistung der rumanischen Staatsbahnen

Geleistete Zugs- Geleistete Brutto-
Jakr Ang::ihgledef kilometer tonnenkilometer
in 1000

1028 241981 26,512 5.457.650
1529 250,616 26,290 5,355.362"
1930 215.030 25,757 5,300,273
1931 240.1%9 26.625 5,039.362
1932 239.559 25.968 4.847.612
1933 248.074 24.917 4,868.285
1934 277.334 28.465 5,525.149
1038 415.577 34.046 6,322,272
1936 522,470 40.777 6,970.304
1937 575-794 44.438 7+597-085

Die Ertragsgestaltung der ruméni-
schen Bahnen war besonders vor dem Welt-
krieg sehr giinstig. Der Reingewinn betrug da-
mals durchschnittlich 316 Millionen Goldlei, was
ungefihr 2-1 Milliarden Lei der heutigen Paritat
entspricht. Die Gestaltung des altruminjschen Netzes
mit seinen vorwiegend in der Ebene verlaufenden
Strecken und den damit entsprechend geringeren. .
Betriebskosten war zweifellos die Hauptursache
dafiir. Die neu hinzugekommenen Streckennetze,
die mehr im gebirgigen Terrain verlaufen, haben
seither die durchschnittlichen Betriebskosten ent-
sprechend erhéht, Dazu kam, daB nach dem Welt-
krieg die Instandsetzung der wihrend des Krieges
vernachlassigten Bahnanlagen gréfere Investitionen
notwendig machte, so daf besonders in den Jahren
1926 bis 1932 grofle Defizite entstanden.

Die Einnahmen der ruminischen Staatsbahnen

Einnahmen -
je ' ’ je
Jahr Ins- t km Be- Giiter- 1 km Be-
gesamt triebs- verkehr triebs-
linge lainge
Milt. Lei 1000 Lei’ Mill, Lei 1000 Lei
1928 11.790"4 1.002°2 67747 610
1920 12.375°7 TL.IING 74253 667
1930 12.150°6 1,098°2 7.258"5 [i1¥]
1931 10.157'5 905'2 6.114°3 545
1032 8.836:5 7881 5.810°5 518
1023 8.682°5 7748 5.841°0 B2
1934 g.078'6 Bog6 6.259'¢ 558
1935 9.070'g -Bro'z 6.319'9 565
1436 10,0053 900° Y 6.093'6 624
1937 11.655°1 1.034'0 8.022'1 712




128

Im Jahre 1929 wurde daher eine Sanie-
rung durchgefiibrt, indem aus der Stabilisierungs-
anleihe 1171 Milliarden ILei zur Tilgung der
Staatsbahnschulden verwendet wurden. Gleichzeitig
wurde von nun an der Retrieb nach streng kauf-
ménnischen Grundsitzen gefithrt, mit dem Ziel, eine
ausgeglichene Staatsbahnbilanz zu erreichen. Aber
erst 10932 gelang es, einen UberschuB zu erwirt-
schaften, nachdem eine Reihe von Rationalisie-
rungsmaBnahmen sich nach und nach auswirkten,
Es gelang schlieBlich, in den Jahren 1929 bis 1937
die Betriebsausgaben, trotz wieder ansteigenden Ver-
kehrs, um 30 v. H. herabzusetzen, wobei gleichzeitig
die Zahl der Bahnangestellten von 110.946 auf 82.122,
also um 26 v. H., vermindert wurde. Auch muBten die
Tarife entsprechend reformiert werden. Die Export-
tarife, die bis 1928 niedriger als die Inlandtarife
waren, also Dumpingtarife waren, wurden nun
hoher als die Inlandtarife festgesetzt. Wenn die
Einnahmen anderseits in den letzten Jahren seit
1929 nicht bedeutender zunaghimen, obwoh! das Ver-
kehrsvolumen eine entsprechende Erweiterung er-
fuhr, so wird dies offiziell damit erklirt, daB sich
speziell bei den hochwertigen und hochtarifierten
Gittern (Fertigprodukten) die Xonkurrenz des
Kraftwagens in der letzten Zeit stark bemerkbar
machte. Das Kronstidier Industriegebiet erlangte
beispielsweise eine giinstige Verbindung durch eine
gute StraBe mit der Hauptstadt. Da der Kraftwagen
ferner. fiir kurze Entfernungen immer mehr heran-
gezogen wird, stieg auch die durchschnittliche Be-
forderungszahl je Tonne (1928: 195 Kilometer,
1937: 218 Kilometer), womit infolge der Staffelung
der Tarife gerade die eintrigliche Beférderung
iiber kurze Strecken verlorenging. Die ruminischen
Staatsbahnen unterhalten einen eigenen Autobus-

Der Autobusverkehr der rumiinischen Staatsbahnen

.der entsprechende

. . Anzzahl der Geleistete Per- .
Jabr Betriebs- Autobusse und | sonenkilometer| Linnzhmen
kilometer Lastwagen in 1000 in ooo Let
1935 464 36 11.330 16,283
1936 1.625 87 3o.562 43.086
1937 3.583 160 78.865 126.817

verkehr, der sich rasch entwickelt. Aufierdem sind
(1938) 2500 Kilometer Strafienlinge dem Kraft-
wagenmonopol der Staatshahnen vorbehalten.

‘Eisenbahn und Industrialisierung

Vor dem Weltkrieg wurde vielfach der Ban
der Eisenbahnen von auslindischen Baufirmen
durchgefithrt. Die Ausriistung der Strecken und das
rollende Material wurden fast vollstindig aus dem
Ausland bezogen. Nach einer Statistik vom Mirz
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des Jahres 1914 betrug die Zahl der Lokomo-
tiven 888, jene der Personenwagen 1.499, jene der
Post- und Gepickwagen 293, jene der Giterwagen
24.061. Mit dem Erwerb der fremden Eisenbahn-
netze der neu angeschlossenen Gebiete wurde auch
Fahrpark ibernommen, und
zwar allein an normalspurigem Material von Oster-
reich und Ungarn 381 Lokomotiven und rund
16.000 Giiterwagen. Sieht man von den 1914—1916
neu eingestellten Lokomotiven und Waggons ab,
so standen den ruminischen Bahnen nach dem Welt- -
krieg insgesamt 1269 Lokomotiven und rund
g0.000 Giiterwagen zur Verfiigung. Wie aus der
folgenden Aufstellung zu ersehem ist, betrug
10 Jahre spiter die Zahl der Lokomotiven 2203,
jene der Giiterwagen 52.343. Die Zahl der Per-
sonenwagen hat sich gegeniiber 1914 von 1499 auf

Der .Wagenpark der ruménischen Eisenbahnen

Waggons fir den . :

Jah Loka- Gi%erverkehr Zisternen- | Personen-
motiven wagen wagen
gedeckt offen . .
1528 2203 19.504 24.749 8.000 2671
1929 2186 20,153 26.553 9226 2626
1930 2171 18.708 24.557 9.25¢ - 2577
T 1931 2334 17.255 22,995 9.783 2170
1932 2364 17.40D 23.626 9.803 2665
1033 2273 15.077 22.975 10,210 2008
1034 2145 17,405 25.337 10,151 2406
1935 2011 19611 23.576 10.166 2661
1936 1987 19.872 25.755 | 10.218 2745
1937 1991 21.24¢ 25.243 o.608 2986

2086 im Jahre 1937 erhdht, wozu noch 200 Trieb-

" wagen kommen. In der Zwischenzeit war somit

eine nicht unbetrichtliche Vergréferung des Loko-

"motiv- und Wagenparks erfolgt. Bedeutend war

auch die Zunahme der Zisternenwagen, von denen
1914 - (einschlieBlich der bahnfremden Wagen)
3935 Stiick, 1928 ‘aber bereits rund 8ooo Stiick
gezdhlt wurden. Zu diesen zusidtzlichen Neuinvesti~
tionen kamen natitrlich auch Instandsetzungen und
Ersatzinvestitionen fiir den im Weltkrieg sehr mit-
zumal der altrumanische
Fahrpark Ende 1918 nur mehr 170 brauchbare
Lokomotiven, 500 schadhafte Personenwagen und
4000 kaum brauchbare Giiterwagen zéhlte.

Der bedeutende zusatzliche Bedarf sowie der
Reparaturbedarf an rollendem Material hat dazu -
gefithrt, daB in  Ruminien mit der Zeit eine
eigene Fahrzeugindustrie fiir- den
Fisenbahnbedarf sich entwickelte. Gegenwirtig gibt
es in Ruminjen vier Unternehmen, die sich mit
der Erzeugung oder mit der Reparatur von Eisen-
bahnfahrzeugen befassen. An erster Stelle stehen
die Betriebe der N. Malaxa A. G. in Bukarest und
Halta Titan (4000 Arbeiter), die im Rahmen
ihrer Maschmenerzeugung Lokomotwe—l, Waggons

genommenen Fahrpark,
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und Motorwagen Dann folgen die

erzetgen.

»HAstra”, Erste Ruminische Waggon- und Motoren--

fabriks A. G. (4000 Arbeiter) mit ihren Betrieben
in Arad, Kronstadt, Broos und Sathmar, sowie die
Briider Schiel, Maschinenfabrik A. G. in Kronstadt,
die beide Waggons erzeugen. Die Ausristung und
Reparatur von Waggons besorgt ferner die Franzo-
sisch-ruménische Eisenbahnmaterial A. G. in ihrem
Betrieb in Brailita (Bezirk Braila), wahrend dije
»Mackazul” A, G. fiir metallurgische Industrie und
Erzeugung von Bahnmaterial in Ploesti Waggon-
bestandteile, Weichen und Kleinmaterial fiir den
Eisenbahnoberbau herstellt. Die Folge dieser Aus-
dehnung der Fisenbahnfahrzeugindustrie ist, daB
heute die Einfuhr von rollendem - Material beinahe
ginzlich aufgehort hat. So wurden die erst vor zwei
Jahren in den Dienst gestellten schweren Schnell-
zugslokomotiven nach derselben Type wie die
letzten Schnellzugslokomotiven der ehemaligen
Osterreichischen Bundesbahnen bereits von den
Malaxa-Werken hergestellt. Auch Motortriebwagen,
von denen rund 200 in Betrieh sind und die noch
in fritheren Jahren eingefithrt wurden, werden jetzt
hauptsichlich bei.Malaxa gebaut.

Die folgende FEinfuhrstatistik gibt teilweise
einen Anhaltspunkt {iber die Entwicklung der Eisen-
bahnmaterialeinfuhr wihrend der letzten Jahre,
Da in fritheren Jahren die Lokomotiveinfuhr nicht
gesondert  von der Maschineneinfuhr ausgewiesen
‘wurde, kann der groBe Einfuhrbedarf, der gerade

Die Einfuhr Ruminiens an Eisenbahnmaterial
in Doppelzentnern

Warenart | 1920 1030 * 1032 | 1935 j 1936 | 1037
Zisternenwagen . , . . , 13.187 | 26021 | — — —_ —
Giiter-, Gepick- und Spe- -

: zmlwaggons ...... 1.778 3.150 | 173 | 304 | 672 |1.784
Personenwagen ., , — 49 24 | - - -
Salon-, Schiaf. und Spexsa .

WABEN . . a . . o oa e — 446 | 301 | — — | —
Motorwagen . . . . . . . 7.413 BaB |2.482 | — - -
Dampilokemotiven 14621 37.847 | — — —_ _
Maotorlokomotiven, . . . . 1.036 410 — — 453 —
Schienen fiir Fisenhahnen | 283.080 | 269.032 | 623 7| =297 |z.000
Traversen fiir Eisenbahnen 40 550 | 7.081 16 39 44
Schrauben fiir Gleise. . 99.556 | 95.205 | 145 69 43 | 119

in den Jahren nach dem Weltkrieg sich geltend
machte, ziffernmiBig nicht ermittelt werden. Be-
sonders grof war der Einfuhrbedarf an Zisternen-
wagen, Schienen- und Gleisschrauben noch in den
Konjunkturjahren 1929/30, der aber in den folgen—
den Jahren bedeutend zuriickging.

Wenn in den Jahren. 1928 bis 1937 die
Zahl des Lokomotivhestandes einen Riickgang
erkennen 1iBt, so ist dies der technischen Fort-
entwicklung zuzuschreiben, da die neuen Maschi-
nen iiber eine bedeutend gréflere Zugkraft verfiigen

als die alten. Die im Vergleich zur Verkehrs-
zunahme nur geringe Erhdhung des Giterwagen-
parks ist ebenfalls darauf zurfickzufithren,” dafi die
neuen Wagen in der Regel einen gréBeren Fassungs-
raum haben als die alten. Damit ‘ist auch die wih-
rend der Krisenjahre eingetretene Abnahme zu er-
kliren, da in diesen Jabren wvon FErsatzbeschaffun-
gen abgesehen wurde, zumal fiir den Krisenverkehr
der damialige Wagenpark geniigte, der eben infolge
des wahrend der letzten Jahre erfolgten Zuwachses
an neuen groBeren Wagen eine vielleicht gréBere
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Ladeflache besaf als im Jahre '1928. Da bei den.

Zisternenwagen wiahrend ‘der letzten Jahre der
Rauminhalt bedeutend zugenommen hat, ist auch
die Zahl der Zisternenwagen trotz deg stark gestie-
genen Erddlverkehrs nur gering gestiegén, im
Jahre 1937 sogar zuriickgegangen. Ferner darf nicht
auBer acht gelassen werden, daB besonders im
Exportverkehr auch auslindische Wagen benutzt
werden.

Nach den bis vor kurzem im Lokomotiv- und’

Wagenbau geltenden Anschauungen wiren eine
Lokomotivfabrik und drei Waggonfabriken (abge-
sehen von den Reparaturbetriecben) fiir einen Staat

‘mit einem Streckennetz von rund 11.000 Kilometer
_schon als Ubersetzung dieses Industriezweiges an-

zusehen. Unter den Siidoststaaten haben neben

Ruménien auch Ungarn schon seit langem und-

Jugoslawien erst seit neuester Zeit sich von der
Einfuhr von rollendem Material — abgeszhen von
Spézialwagen — unabhéingig gemacht. Nun hat
aber der Waggon- und Lokomotivbau die Figen-
tiimlichkeit, daBl die Nachfrage nach seinen Erzeug-
nissen starken Schwankungen unterworfen ist, die
weniger von der allgemeinen Wirtschaftslage, als
vielmehr von dem VerschleiBrhythmus abhangen, der

bei Lokomotiven und Waggons duferst unregelmiBig

ist. Der Lokomotiv- und Wagenbau ging daher meist
neben dem allgemeinen Maschinenbau gewissermafien
im ,,Kleinbetriebe” vor sich. Mit der zunehmen-
den Neormalisierung und Standardisierung auch im
Lokomotiv- und Waggonbau besteht jedoch heute
die Tendenz, besonders den Fahrzeugbau in GroB-
betriebén bzw. in Spezialbetrieben fiir nur wenige
Typen zu betreiben, womit naturgemi8 entspre-

chende Kostensenkungen mdglich sind. Derartige

GroBbetriebe bzw. Spezialbetriebe sind allerdings
nur in Grofistaaten moghch die dann auch eine
bevorzugte Stellung in der Ausfuhr erlangen
kénnen. Der ‘Fahrzeugbau in- Staaten mit kleinem
Eisenbahnnetz und entsprechend geringem Verkehr,

wie dies bei den Sildoststaaten der Fall ist, hat -

daher mit. groBen Schwierigkeiten zu kimpfen.
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Hier ware die billige Einfuhr von rollendem Mate-
rial aus den unter sehr viel giinstigeren Bedingun-
gen arbeitenden GroBstaaten vorteilhafter. Es ent-
stiinden damit zusitzliche Ahsatzmdglichkeiten fiir
die Agrar- und Rohstofferzeugnisse dieser LAnder,
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wihrend die Kapitalien die im Waggon- und
Lokomotivbau eingesetzt sind, an anderer Stelle,
zum Beispiel zur Intensivierung der Landwirtschaft
oder des Bergbaues, rationeller verwendet werden
kénnten.

Die Ausfuhr von Erzeugnissen der Viehwirtschaft aus dem Siidosten

Infolge der ziemlich einseitigen Abhingigkeit
vielér Siidostlinder von der Getreidewirtschaft ist
die Entwicklung ihrer Viehwirtschaft lange Zeit
zuriickgeblieben. Die viehwirtschaftliche Erzeugung
reichte an Bedeutung vielfach nicht anndhernd an
die Ertrige des Ackerbaues heran (wie etwa in
Ruménien) oder nahm doch nicht die ihr durch
die natiirlichen  Voraussetzungen gebithrende Stel-
lung ein. Der Grund war neben der in diesen Lin-
dern noch heute gepflegtenr extensiven Arbeitsweise,
die der Feldbebauung den Vorzug vor der Viehhal-
fung gibt, in der einseitigen Exportorientierung zu
suchen: Weizen und Mais waren neben dem Tabak
lange Zeit die wichtigsten landwirtschaftlichen Aus-
fuhrgiiter des Siidostens.

Eine erhohte Nachfrage nach Vieh, Fleisch
und anderert viehwirtschaftlichen FErzeugnissen
machte sich fiihlbar, als vom Jahre 1933 an Deutsch-
land sich immer stirker in das Sadostgeschift ein-
schaltete. Sie fithrte zu einer merklichen Belebung
der siidosteuropdischen Viehwirtschaft, deren Er-
trige gestiegen sind und noch weiter gesteigert
werden sollen (Ausbau der Viehwirtschaft in dem
Fiinfjahresplan fiir die rumanische Landwirtschaft
usw.), und zwar hauptsichlich im Interesse einer
erhGhten Ausfuhr, Schon heute ist der Anteil der
Viehwirtschaft an der Ausfuhr des Siidostens
(Ruminien ausgenommen) grofer als etwa die
Getreideausfuhr. e

Besonders im Wirtschaftsverkehr mit dem
Reich wurde die Fleisch- und Viehausfuhr zu einem
ausschlaggebenden Faktor, weil der deutsche Markt
fir diese Giiter in groferem Mafe aufnahmefihig

ist als fiir Getreide. Da man sich im Sidosten daran
gewohnt hat, sich nach den Bediirfnissen Dentsch-
lands als des weitaus wichtigsten Wirtschaftspart-
ners auszurichten, ist auch weiterthin mit einer
steigenden Verbesserung der ausbaufihigen Vieh-
wirtschaft zu rechnen.

Freilich ist der Viehreichtum der Siidostlinder
nicht annihernd so -grofl, wie die verhidltnismifig
hohen Ausfubrziffern vermuten lassen. Die siidost-
europidische Vichausfuhr ist, gemessen an mittel-
und westeuropdischen Verhiltnissen, stark {iber-
dimensioniert. Griinde dafiir sind der geringe Eigen-
verbrauch an tierischen Nahrungsmitteln, insbe-
sondere auch die starke Vernachlissigung der Milch-
wirtschaft; das heimische Grofivieh wird, soweit
es nicht dem HExport dient, der Hauptsache nach
nur als Arbeitstier geschatzt.

Von verhilinismiBig grofter Bedeutung fiir
die Ausfuhr ist die Viehwirtschaft in Ungarn, von
verhilinismiflig geringster — wenn man von Grie-
chenland, das im wesentlichen ein agrarisches Ein-
fulirland ist (auch die unbedeutende Ausfuhr in
einigen Vieherzeugnissen wird zum Teil durch eine
erheblich griflere Einfuhr der gleichen Gitter iiber-
kompensiert), absieht — in Ruminien. Der niedrige
Anteil viehwirtschaftlicher FErzeugnisse an der
ruminischen Awusfuhr ist freilich nur ein Kenn-
zeichen der weit bedeutenderen Ausfubr ‘ani ande-
ren Gebieten (Erdsl, Getreide). Gemessen an den
Mengen und Werten an sich ist auch Ruminien
ein bedeatender Exporteur von viehwirtschaft-
lichen Erzeugnissen. Ungarn, Jugoslawien und
Ruméanien sind aber die einzigen Linder des Sid-

Die Ausfuhr viehwirtschaftlicher Erzeugnisse aus den Siidostlandern im Jahre 1939

Werte in 1000 Einheiten der Landeswihrung

) Ausfubir landwirtschaitlicher Erzeugnisse Ausfuhr .
viehwirtschait-
Land Gesamt- . davon licher Erzeugnisse
ausfubr Insgesamt Getreidebauerzeugnisse viechwirtschaftl. Erzeugnisse in v, H.
: . der Gesamtausiuhr
absolut in v. H.1) absalut | in v, H.Y
Ungarn . .. .. .. 608,473 456,201 131302 7 198,820 436 312
Jugoslawien . . . . . 5,521.187 4,216,445 475.381 11°3 1,624,139 383 20'4
Ruminien . . . . .. 26,800,349 15,078.142 6,546,467 434 3,144,147 20'9 iy
Bulgarien . . ., . .. §,064.754 5,369.72t 446.9a3 83 §52.317 177 1577
Griechenland . . . . 9,199.867 8,258.345 -~ - 354-204 43 39
Tiirkei. . . . . PRI 127.380 10%7.904 t0.728 99 23,700 22'0 186
1y der Ausfuhr landwirtschaftlicher Erzengnisse




