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Die Eisenbahnen im Staatsgebiet des ehemal. Jugoslawien,

Fiir die Entwicklung der Eisenbahnen im Raume
des ehemaligen Jugoslawien ~— der hier auch als
ostlicher Adriaraum bezeichnet werden soll — sind
zwei Faktoren hestimmend gewesen: die Disharmonie
seiner geographischen Struktur und seine wechsel-
voile politische Geschichite.

Das Gebiet des ehemaligen Jugoslawien bhildet
keine geographische Einheit und Desitzt deher auch
keinen geographischen Schwerpunkt wie etwa Un-
garn'). ‘Es setzt sich zusammen aus einer Vielzahl
in sich geschlossener Landschaften verschiedenen
Charakters und sehr unterschiedlichen Klimas:
fruchtbare Ebenen im Gebiet der grofen Fliisse
Danau, Dran, Save, Theif und Morava, karge
wasserlose Karstlandschaft mit rauhem Hochgebirgs-
klima unmittelbar anschliefend an die mediterrane
Kistenzone, schwer zugingliche fruchtbare Hoch-
flichen (Sandschak Novibazar), undurchdringlicher
Urwald in Bosnien — um nur die markantesten
Gegensitze zu nennen — finden sich nebeneinander.
Trotz der langen Kiiste (etwa 550 Kilometer Luft-
linie) ist der Gesamtraum -— verkehrsgeographisch
gesehen — der Adria abgewandt. Die hohen Ge-
birgsketten der Dinarischen Alpen und des verkar-
steten Velebit verlaufen parallel zur Kiiste, von der
sie oftmals nnmiitelbar steil aufsteigen und so das
Hinterland vom Meere abschneiden. Ein cinziges
FluBtal, das der Narenta, erleichtert das Eindrin-
gen in den Gebirgswall vom Meere her, Zahlreiche
Fliisse flieBen jedoch in. norddstlicher Richtung der
Save zu und ermoglichen von dorther eine Verkehrs-
erschliefung des Hochlandes, Nordlich der Gebirgs-
mauer, zwischen Save und Drau, erstreckt sich, In

nordwestlicher Richtung verlaufend, eine grofle

“dichtbesiedelte Senke, die sich &stlich Belgrad ver-

© engt, mit der Donau nach Stden abhiegt und im

Moravatal verlaufend zwei Ausginge findet: durch
das Wardartal nach der Agais, durch das Nischawa-
tal nach Bulgarien und Istanbul. Diese verkehrs-
geographische Leitlinie?) hat jahrhundertelang eine

1) Vgl Die Eisenbahnen Ungarns, 8. 149 1f.

%y Vgl hierzu: Wilhelmy, Herbert, Verkehrsgeographi-
sche Lextlm:en der Balkaphalbinsel, in: Geographlschex An-
Zeiger, 33. Jg. He{t 6, 8. 161/69.

natiivliche Gravitation des Verkehrs im &stlichen
Adriaraum zur Agiis zur Folge gehabt. An ihr ent-
standen nnd wuchsen die Stidte Belgrad, Nisch,
Skoplje, Saloniki, Sofia, Plovdiv, Edirne und Istan-
bul. Von ihrem Durchgangsverkehr abgesehen, blieh
das iibrige LLand verkehrsarm und wirtschaftlich un-
erschiossen, his die Eisenbahntechnik die ungiinsti-
gen geographischen Vorbedingungen der Verkehrs-
erschlieBung zu itherwinden hegann.

Entwicklung des Netzes bis 1918

MuB somit die Uneinheitlichkeit der Raum-
gestalt als eine der hauptsichlichen Ursachen der
ungleichmiBigen Entwicklung des Eisenbahn-
systems angesehen werden, so ist dennoch ein
zweiter Umstand zum Verstindnis dieser Entwick-
lung nicht minder wesentlich: daB nimlich das Netz
nicht primir aus dem Verkehrsbedarf des gesamten
Gebietes selbst entstanden ist, in das sich zu Beginn
des Eisenbahnzeitalters finf Staaten — Osterreich,
Ungarn, Serbien, die Tiirkei and Montenegro —
teilten. Vielmehr baute jeder dieser fiinf Staaten
Bahnen fiir seine eigenen politisch-strategischen und
In zweiter Linie wirtschaftiichen Zwecke.
Die Verkehrserschliefung erfolgte dementsprechend
in den einzelnen Gebieten nach verschiedenen Ge-
sichtspunkten und in verschiedener Intensitdt,

Eisenbalnpolitik Osterreich-Ungarns

Budapest trieb neben Wien von Anfang an
eigene Eisenbalmpolitik?), so daB man
innerhaib der Doppelmonarchie kaum von einer
einheitlichen, eher von  zwei
Eisenbahnpolitiken sprechen kann.
tdt hat sich auch in
monarchie beherrschten Gebieten des &stlichen
Adriaravmes ausgewirkt, Fir Osterreich spielte
dieser Raum in erster Linie eine politische und
strategische Rolle. Die Entwicklung des Hafens von
Triest war der Angelpunkt seiner Adriapolitik und
infolgedessen die Herstellung der direkten Bahn-
verbindung Wien—Triest der erste eisenbahn-
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rivalisierenden
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3) Vgl. hierzu 8. 1350 {f.
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politische Schritt. Die 1857 erdfinete Strecke Wien
~-- Graz — Spielfeld - Strafi — Laibach — Rakek —
Triest ist die Alteste Bahnverbindung des &stliclien
Adriaraumes mit Mitteleuropa, Sie sollte im iibrigen
nicht ntr Triest seibst, sondern gleichzeitig das da-
mats noch zu Osterreich gehdrende Venezien und die
Lombardei (iiber Monfalcone-Mestre) ndher an
Wien heranbringen. Welche Bedeutung man ihr bei-
maB, ist schon darauns zu ersehen, dafl sie von An-
fang an doppelgleisig gebaut wurde. 1859 verkaufte
der Staat die Bahn an eine Privatgesellschaft, die
zunichst den Namen K. k. Privilegierte Stdliche
Staats-, Lombardisch-Venezianisch  und Central-
Ttalienische Eisenbahngesellschaft fithrte, nach L.os-
16sung Oberitaliens in K. k. Privilegierte Siidbahn-
gesellschaft, seit 1923 in Donau-Seve-Adric-Behn
umbenannt wurde. Spiter wurden vom 6Osterreichi-
schen Staate noch weitere Verbindungen zur Sster-
reichischen Grenze geschaffen (nach Afling und
Drauburg). Knotenpunkt des sterreichischen Bahn-
systems in Slowenien war laibach. Fiir Slowenien
waren diese Balnlinien zunichst nur Durchgangs-
strecken, doch haben sie zur Entwicklung der Stidte,
die sie berfihren, vor allem Laibachs, beigetragen.
Private Bahnen von lokaler Bedeutung entstanden
n. a. von Laibach nach Gottschee und von Laibach
nach. Novo-Mesto. . .

Zu den Hifen des Osterreichjischen Kronlandes
Dalmatien gab es bis 1914 von Wien aus keine
direkte Eisenbahnverbindung. Man koante nur iiber
tngarisches Gebiet dorthin gelangen. Die verkehrs-
geographischen Schwierigkeiten der Karstlandschaft
einerseits und der Osterreichisch-ungarische Dualis-
mus andererseits haben die Verkehrserschliefung
Dalmatiens und damit die riumliche Anndherung an
Osterreich verhindert. Um die Herstellung einer
solchen Verbindung sind im Parlament heftige
Kimpfe gefithrt worden, Ungarn befiirchtete von
ciner Entwicklung der dalmatinischen Adriahidfen
unliebsame Konkurrenz f{iir seinen eigenen Hafen
Fijume. Bis 1914 gab es daher lediglich cine Kiisten-
hahn von Split nach Sibenik mit einer Abzweigung
nach Knin. Frst wihrend des Weltkrieges wurde
von der Heeresverwaltung die sogenannte [ ikabahn
in Angriff genommen, die von Qgulin dber Gospié
und Knin die Verbindung mit Split herstellen sollte,
jedoch damals nur bis Gospié dem Verkehr iiber-
gehen werden konnte.

Ungarn hat in den von ihm verwalteten Ge-
bieten Kroatien und Slawonien eine selr lebhafte
Fisenbahnbautitigkeit entfaltet. Seine Eisenbalin-
baupolitik war getragen von den Ambitionen kaum
erlangter Selbstindigkeit und hat den Verkehr der
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angrenzenden Gebiete mit Frfolg an sich gezogen.
Entsprechend dem in Ungatn lierrschenden Prin-
zip des Zentralismus*) waren auch hier alle Bahnen
auf Budapest ansgerichtet. Mit der Erlangung,der
staatlichen Selbstindiglkeit erwuchs als crstes der
Wunsch nach einer eigenen Eisenbahnverbindung
zur Adria nach dem nationalen Hafen Fiume. Von
Budapest verliefen zwei Hauptstrecken in dieser
Richtung, die sich in Gyékényes treffen. Von dort
warde die Verbindung mit Fiume dber Koprivnica
~-Agram—Karlsiadt—QOgulin hergestellt, Bei der
Aunsfithrung der Strecke waren erhebliche technische
Schwierigkeiten zu tiberwinden, da die Gebirgs-
matern des Karst gegen die Adria bei Fiume
steil abfallen. Fiume stand von Anfang an im Wett-
bewerl zu Triest. Es war das Ziel der ungarischen
Eisenbalnbaupolitik, dem Hafen Fiume den ge-
samten Verkehr des Ostlichen Adriaraumes zuzu-
leiten. Durch Bahnbauten lings der Drau wurde
spater das ungarische Getreidefiberschufigebiet
zwischen Donau und Theif angeschlossen. Ungamn
schuf dort ein engmaschiges Netz von Lokalbahnen
mit den Knotenpunkten Subotica und Sombor®).

Auch in Slawonien entstanden lokale Verbindungs-.

strecken und Stichbahnen (die sogenaunten Weld-
balinen) zum Abtransport des Holzes. Dieses lokale
Netz normalspuriger Bahnen war in der Hauptsache
im Besitz von Privatgesellschaften. Im Jahre 1900,
22 Jahre nach der Besetzung Bosniens und  der
Herzegowina, besaB Ungarn sieben, Osterreich da-
gegen nur zwel Anschliisse tiber Kroatien zum
Okkupationsgebiet. Auch mnach Serbien baute
Ungarn den ersten Anschlufl iiber Subotica—Novi-
sad—~>Semlin. o

Die wichtigste transversale Verbindung auf
ungarischem Gebiet war die Strecke Dalja—Vin-
kovici—Brod—Agram—3Steinbriick, die von dort
wiederumi mach Fiume fithrte. Sie war der efste
Teilabschnitt der heutigen groBen internationalen
Westostverbindung. o

In dem gemeinéamen dsterreichisch-ungarischen
Olkupationsgebiet Boswien wund Herzegowing be-
gann der Bahnbay mit der Besetzung im Jahre
1878, Das unwegsame Bergland war verkehrs-
politisch vollkommen unerschlossen. Sarajewo war
damals von der Grenze her lediglich auf einer ein-
zigen Strafie nach dreieinhalbtigigem Ritt zu er-
reichen®). Da das Land zunichst nur okkupiert war
(es kam erst 1908 endgiiltig in den Besitz der

9 Vgl 8. 150.

5 Vgl 3. 154.

9 Vgl hierzu: Martin, Friedrich, Eisenbahngeographie
Jugoslawiens, Diss,, Leipzig 1037, 8. 9. :
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Doppelmonarchie) und die politische Unsicherheit
private Investitionen abschreckte, entstand hier ein
Eisenbahnnetz nach rein militirgeographischen Ge-
sichtspunkten. Die hohen Kosten der Bauten in

durchweg gebirgigem Gelinde, noch mehr aber das

militirische Interesse an rascher Fertigstellung ver-
anlaBten dazy, fiir den Ban die schmale Spur zu ver-
wenden. Es. entstand zundchst eine Kleinbahn von
Brod mnach Zenica, woliir von einem ungari-
schen  Bahnbau  dhriggebliebenes ~ Material = filr
76-Zentimeter-Spurweite verwandt wurde. Inner-
balb von drei Jahren wurde diese Strecke im ‘Tal
der Bosna bis Sarajewo verlingert und 18g1 im
Narentatal iiber Mostar nach Metkovié an die
Adria gefihrt. Diese Dbosnische Nordsiidhahn ist
eine ausgesprochene Gebirgshaln, die an einzelnen
Stellen Steigungen bis zu 6o v. I, mit Hilfe von
Zalnradlokomotiven iiberwindet, Sie blieb die ein-
zige Bahnverbindung der Monarchie mit der siid-
lichen Adriakiiste. Sie war jedoch nicht nur mili-
tdrisch wichtig, sondern wurde auch erschliefungs-
wirtschaftlich ein Erfolg. Die Schmalspur — ur-

- sprimnglich ein Notbehelf — erwies sich in  der

Praxis als besonders geeignet fiir die kurven-
reichen Strecken im gebirgigen Gelinde, Zwischen
18go und 1914 entstand i Bosnien ein leistungs-
fihiges Schmalspurnetz mit dem Mittelpunkt Sara-

jewo, Zweighahnen stieflen von der Nordsiidver-

bindung her vor (so nach Tuzla, Jajce?), Vardiste,
bzw. Priboj®*) und schufen so die Vorbedingungen
fiar die Auswertung der bosnischen Bodenschitze
und die Entstehung des Wirtschaftszentrums Sara~
jewo. Eine Frginzung bildeten private sogenannte
Wald- oder Industriechalmen, die spiter zum Teil
vem Staate fibernommen wurden. Von Metkovié

entstand {iber Dubrovnik nach Zelenica cine Kiisten-

balm (mit Abzweigung nach Trebinje). Diese war
deswegen von Bedeutung, weil der Hafen Metkovié
sich als unzureichend und leicht versandend erwie-
sen hatte und auf diese Weise Dubrovnik und Kotor
(Cattaro) angeschlossen wurden. Das Dbosnisch-her-
zegowinische Schmalspurnetz hatte eine Strecken-
linge von 1ooz Kilometer?) Linge und war ein in
sich geschlossenes System, das nur an einer ein-
zigen Stelle, nimlich in Brod, mit dem Normalspur-
netz in Verbindung stand. Die latente Spannung mit

T Diese wurde spiter tiher Srnetica nach Knin, bzw.
Prijedor verlingert, so daP ein Anschlull an die bereits vor
der Okkupation (1872) gebaute Strecke Bosnisch-Novi—
Banjaluka hergestellt war.. '

8} Diese Strecke war als erstes Teilstiick der San-
dschakbahn gedacht. '

- " Vgl hierzu: Perowitsch, D., Entwicklung und Aus-
hau des jugoslawischen FEisenbahunetzes, Diss, Kéln 1932.
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Serbien verhinderte direkte Anschliisse an das ser-
bische Netz. Soweit Balmen zur serbischen Grenze
vorstiefien, hatten sie militirischen Charakter und
endeten blind kurz vor der Grenze,

In der Eisenbahnpolitilk der Doppelmonarchic
im ostlichen Adriaraum hat der Plan einer direkten
Verbindung mit dem Osient, d. h. mit Saloniki und
Istanbul, unter Umgehung Serbiens, eine grofie Rolle
gespielt. Dieses Projekt sah einen Anschluf der
bosnischen Balinen von deren 8stlichstem Punkte in
Uvac an die titrkische Bahn in Mitrovica vor.
Nach dem Gebiet, das dabei durchquert werden
sollte, dem tlirkischen Sandschak Novibazar, der
seit dem Berliner Kongrell (1878) osterreichischem
Einfluf gedfinet war, wurde das Projekt Sendschak-
bahn genannt, Die Sandschakbahn ist nie zustandé
gekommen. Der Kampf um den Bau dieser Baln ist
Stiick Vorgeschichte zum Weltkrieg!?), Sie
scheiterte an  dem Widerstreit dsterreichischer,
ungarischer, deutscher, serbischer, tiirkischer, russi-
scher, bulgarischer, italienischer, sogar eng]isch'ef
und franzésischer Interessen.

Altserbische Eisenbahnpolitik

In Serbien hat der Bau von FEisenbahnen -
in erster Linie aus politischen Griinden — ver-
hiltnismiafig spit eingeseizt. Solange das Land in
starkem MaBe von der Tiirkei abhingig war, sah
es in allen VerkehrserschlieBungsplénen eine zusdtz-
liche Gefihrdung seiner Selbstindigkeit und stand
ihnen daher feindlich gegeniiber. Aulerdem war die
Aufbringung der Mittel schwierig, zumal der Bau
in Anbetracht des schwierigen Gelindes besonders
kostspielig war. Nachdem Serbien auf dem Berliner
Kongreff (1878) die Souverznitit erlangt hatte,
setzte mit Hilfe auslindischen Kapitals der Bahn-
bau ein. Bis 1887 wurden folgende Strecken fertig-
gestellt: ‘

I. Belgrad—Nisch (mit Anschluff an die unga-
rische Bahn {iber Semlin);

2. Nisch—Vranje (mit Anschlufi an die tiir-
kische Strecke Saloniki-—Mitrovica);

3. Nisch—DPirot (serbisch-bulgarische Grenze).

Spater {ibernahm der serbische Staat die
Bahnen selbst. Durch diese Bauten wurden die
groflen verkehrsgeographischen Leitlinien des Gst-
lichen Adriaraumes (s. oben), die Morava-War-
dar-Linie und die Morava-Nischawa-Linie dem
modernen Verkehr ecrschlossen. Uber sie wickelt sich
noch heute der internationale Verkehr zwischen

0y Vgl hierzu: Remy, Sandscliakbazha und Donau-

Adria-Bahn, ein Kapitel aus der Vorgeschichte des Welt-

kriegs, in: Archiv fiir Hisenbahnwesen 1927, 3. 1189 {1,
24
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Mitteletiropa und dem Orient ab. Serbien besaB da-
mals keinen Zugang zur Adria, sein AuBenhandel
richtete sich nach den angrenzenden Ldndern. Fiir
den innerserbischen Verkehr wurden zunichst —
chenfalls normalspurige — Seitenlinien zu den
beiden internationalen Durcligangsstrecken, so nach
Kragujevac, dem Arsenal Serbiens, von Plana nach
Semendria (Smederovo) und nach KruSevac an der
westlichen Morava gebaut.

Unabhingig davon und teilweise auch ohne
Verbindung mit ‘den normalsputigen Balmen ent-
stand um die Jahrhundertwende ein unvollkom-
menes serbisches Fé-Zentimeter-Schmalspurnetz, das
— Dbegiinstigt durch die erste Industrialisierungs-
welle — die Transportvoraussétzung fiir die da-
mals heginnende ErschlieBung der serbischen
Bodenschitze schuf. Es wurde vom Staat gebaut;
die schmale Spur wurde aus Rentabilititsgriinden
gewihlt. Die wichtigsten Strecken waren: Mla-
denovac—Lajkovac—Paracin  (Metovnica—Ror)—
Zajecar—Cuprija—Ravna-Reka.

Einig:e private Schmalspurstrecken stellten Ver-
bhindungen zu Bergwerken her, so z. B. von Zajecar
nach dem Kupferbergwerk in Bor. Zur Zeit der Be-
setzung wihrend des Weltkrieges wurden von deut-
schen, osterreichischen und bulgarischen Truppen
zwei Kleinbahnen mit einer Spurweite von 6o Zenti-
meter erbaut, die eine von Skoplje zum Ochridasee,
die andere von Gradsko iiber Prilep nach Bitolj. Die
‘Bahnen hatten provisorischen Charakter, versehen
aber heute noch den offentlichen Verkehr. Nach dem
Balkankrieg (1913) fibernahm Serbien die kurze bul-
garische Strecke Pirot—Zaribrod, die chemals otto-
manische Strecke Mitrovica—Skoplje—Devdelija
sowie Bitol] (Monastir)' — neue griechische Grenze
(Florina). Beide letztgenannten Strecken gehdrten
der Orientbahn-Geselischafi. Mit diesen neu hinzu-
gekommenen Bahnen besaB Serbien 1913 1.599 Kilo-
meter Fisenhahn, wovon ¢43 Kilometer normal,
657 Kilometer schmalspurig waren. Der gréfite Teil
davon war seit 188g staatlich, so daB bei Ausbruch
des Weltkrieges nur noch 388 Kilometer private
Normalspurbahn (wovon der Hauptanteil auf die
Orientbehn  enthel) und 180 Kilometer private
Schmalspurbahn vorhanden waren. Als 1906 der
Zollkrieg zwischen Serbien und Osterreich-Ungarn
ausbrach, wurde das Land von seinem Hanptwirt-
schaftspartner, der Doppelmonarchie, abgeschnitten.
Damals entstand der Plan einer normalspuri-

gen serbischen Domeu-Adria-Bahn mit der Trasse

Prahovo—Zajecar—Knjazevac—Nisch (wo sie die
Hauptstrecke  Belgrad — Sofia — Konstantinopel
schineiden solite) —Kursumlija—Priétina (durch das

’
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Drinatal) —Prizren—Skadar nach dem montenegri-
nischen Hafen Bar (Antivari). Aber nur eine Teil-
strecke, die sogenannte Timokbaln (Prahovo~Knja~

zevac), konnte schon vor dem Weltkrieg dem Verkehr
libergeben werden!?). Gleich der Gsterreichischen San-
~ dschakbahn ist auch die serbische Donau-Adria-Bahn
an den Gegensitzen der GroBmichte gescheitertl?).

Tiirkische Eisenbahnpolitik

9 4

Die Tiirkei hat in den von ilir beherrschiten Ge- -

bieten des ostlichen Adriaraumes keine aktive Eisen-

bahnpolitik hetrieben, da ihr an einér Verkehrs-
erschlieBung aus politischen Griinden nicht gelegen
sein konnte. Unter tiirkischer Herrschaft entstand
lediglich die heute noch wichtige (Normalspur)-
Strecke der Oriemtbohn-Gescllschaft im Wardartal,
Saloniki-—Mitrovica, die — von der Tiirkei aus ge-
sehen —~- dem Hafen Saloniki das Hinterland er-

schiieflen sollte, sowie die Strecke Saloniki—Bitolj.

Eisenbahnen Montenegros

Montenegro Dbesali eine einzige Bahn an der
Kiste, von Bar nach Virbazar. Sie war Ligentum
einer italienischen Privatgesellschaft (und wird
noch heute von ihr betrieben). Das Innere des Berg-
landes war — und ist auch heute noch — durch
‘Eisenhahnen nicht ersclhiossen.

Verklammerung der historischen Netzteile
seit 1918

Nach der Griindung des ,,Vereinigten Kénig-
reiches der Serben, Kroaten und Slowenen” im
Jahre 1918 ergalb ein Uberblick iiber das Eisenbaln-
erbe dieses Nachfolgestaates der Doppelmonarchie
zunichst folgendes Bild: Ein enges, gut ausgebautes
Normalspurnetz im Norden und Nordwesten des
Landes (d. L. in Slowenien, Kroatien, Slawonien,
Syrmien und in der Batschka), das auf ehemals
ungarischem Gebiet nach Budapest bzw. Fiume, auf
chemals Osterreichischem Gebiet nach Wien hzw.
Triest ausgerichtet war; in Bosnien und der Her-
zegowina ein leistungsfihiges, in sich geschlossenes
Schmalspurnetz ohne Verbindung mit Serbien; in
Serbien ein noch in der ersten Entwicklung begrif-
fenes heterogenes System teils normal-, teils
schmalspuriger Balnen ohne Verbindung mit dem
Banat, dem jenseits der Donau liegenden neuen
Landesteil; ein grofies eisenhahnloses Gebiet im Siid-
westen (Sandschak und ehemaliges Montenegro).
Eine Verbindung der neuwen Hauptstadt 'Belgrad mit
der Adria bestand nur itber Agram nach Suiak bzw.

1y Vgl 8. 164.
12} Vel hierzu: Remy, a. a. O.
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- liber Brod (Uberfithrung auf Sehmalspur) — Sara-

jewo ~— nach Metkovié. Das Riickgrat des ungleich-
mifBigen Netzes war die groBe Nordwestsiidost-
Transversale liangs der Save-Donaun-Morava-
Wardar-Linie mit der Abzweigung im Nischawa-
tal. Der neue Verwaltungsmittelpunkt Belgrad war
eine- Kopfstation mit dem Charakter einer Grenz-

festung., Fin jugoslawisches FEisenbahnsystem, das

den Verkehrserfordernissen des neuen Staatsgebildes
entsprach, mufite also erst geschaffen werden,

Eisenbahnpolitische . Problematikx des neuen Staats-
gebildes -

ProzeB der jugoslawischen Volkswirt-
schaftshildung muBte der Verkehrspolitik von vorn-
herein eine wichtige Rolle zufallen. Das neue
Staatsgebilde besall reiche Bodenschitze, die zum
groBen Teil (besonders in Serbien und der Her-
zegowina) infolge mangelnder Verkehrserschliefung
nicht ausgewertet werden konnten. Reiche Frz- und
Kohlenlager (in Serbien und Bosnien), Wilder (in

. Im

‘Bosnien und Kroatien) und fruchtbare Ackerbdden

(im Sandschak) hatten keinen Anteil am marktmi8i-
gen Giiteraustausch. Andererseits besafen die land-
wirtschaftlichen Zuschufigebiete, die sogenannten
,passiven” Gebiete (wie z, B. Dalmatien), keine oder
ungeniigende Verbindung mit den Ui)cr‘-'-chuﬁgebletml
(Slawonien;: ‘Vojvodina usw.).

"Fiir das neue Staatsgebilde ergaben sich daher

- in eisenbahnpolitischer Hinsicht folgende Aufgaben:

Einmal mufiten die iibernommenen Netzteile unter-
einander in Verbindung gebracht, aufeinander ab-

gestimmt (Spurweiten) und insbesondere an das alt-

serbische Netz mit der Hauptstadt Belgrad ange-
schlossen werden. Dies bedeutete in erster Linie eine
Orientierung in der neuen jugoslawischen Verkelrs-
richtung, die im Gegensatz zu der bisher vorher:-
schenden nordsiidlichen eine
war, d. h. Aufhebung der bisherigen Gravitation

= wesentlicher Teile nach aufierhalb des Landes ge-

fubirwirtschaft des

legenen Verkehrszentren, Zum zweiten waren jene.
- Gebiete, die hinsichtlich ihrer Bodenschitze, ihrer

Land- und Forstwirtschaft fiir Bimnen- und Aus-
neuen Staates von Bedeutung
waren, eisenbahnpolitisch zu beginstigen bzw, zu er-

“schlieBen. Drittens mufte fitr leistungsfiahige Verbin-

dungen zur Adria.gesorgt werden. Der neue Staat
konnte -und wollte, nachdem er den Zugang zum
Meere gewonnen liatte, vou den nunmelr italieni-
schen' Hifen TFiume und ‘I'riest, die bisher
neben Saloniki — in grofiem Umfaung die seewirtige
Ein- und Ausfubr des Raumes bewiltigt hatten, nicht

abhingig bleiben. Zu diesem Zwecke mubte fiir die

.

nordwestsitddstliche.
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Hifen Sudak und Bakar, die  in unmittelbarem

_Wettbewerb mit Fiume und Triest standen, durch

Bahnbauten das entsprechende Hinterland geschaffen
und nach Méglichkeit auf die nunmehr von der Adria
getrennten LAnder Osterreich und Ungarn ausge-
dehnt werden. AuBerdem erschien es wiinschenswert,
eine Verbindung Serbiens zu einem sitdiichen Adrsia-
hafen — nach Kotor (Cattaro) oder Dubrovnik —
herzustellen. Schliellich aber galt es, in Ausniitzung
der geographischen Lage des Landes als Korridor
zum Balkan, ginstige und leistungsfihige Ausland-
anschliisse fitr den Personen- und Giiterverkehr zu
schaffen. Alle diese Aufgaben waren unter gleich-
zeitiger Beriicksichtigung der strategischen Belange
des neuen Staates durchzufithren und dabei die
Grenzen der technischen Durchfitirbarkeit der Pro-
jekte mit den Gesetzen der Wirtschaftlichkeit des
Bahnbetriebes in Einklang zu bringen,

Neubauten

Die \vichtigsten Neubauten, die in den 23 Jah-
ren des Bestehens des jugoslawischen Staatsgebildes
ausgefuhrt wurden, sind folgende'

. Der Anschluf Dalmatiens an- das Normal-
spumetz durch Herstellung der Verbindung zwi-
schen Gospié und Knin, d. h. Weiterfihrung der
bereits wiahrend des Weltkrieges von Osterreich
(s. 0.) projektierten und teilweise schon in Betrieb
genommenen Likabahmn.

2. Die Herstellung einer direkten Verbindung
zwischen Serbien und dem Banat durch die Strecke
Belgrad—FPandevo, mit der (auf Reparationskonto
ausgefithrten) groflen Donaubriicke, Gleichzeitig
entstand damit itber Vriac eine direkte Verbindung
Belgrads mit Ruminien nach Temeschburg—
Bukarest. '

3. Der Anschiul Belgrads an das bosnische
Schmalspurnetz durch den Bau der Teilstrecken
Vardi$te—UZice und Cacak—Gornji-Milanovac. Die
Isolierung des bosnischen Netzes war damit aufge-
lhoben, Belgrad erhielt eine direkte Verbindung fiber
Sarajevo mnach’ Dubrovnik. Der Umweg #ber Brod
und die dort notwendige Uberfilhrung von Normal-
auf Schmalspur wurde tberflitssig.

4. Die Herstellung einer sitdlichen Verbindung
zwischen Batschka und Banat durch die Strecke
Titel—Orlovat mit einer Briicke iiber die "Theif.
Vorher gab es auf dem Boden des neuen Staats-
gebildes nur eine einzige Hisenbahnverbindung iiber
die TheiB zwischen Senta und Coka. Der Briickenbau
iber die Theif ist schwierig und kostspxe_l;g”).

¥y Vel 5. 162
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5. Die Verstirkung der -groBen -Transversale - - N : e —
durch den Bau eines zweitenn Gleises der Haupt- |

strecke von Belgrad bis Novska. (Die Vervollstin- - A D'E EISE"B AHN E“ DE
digung des zweigleisigen Ausbaues dieser Strecke

war geplant.)

6. Die Ibhartelbehn von Kragujevac nach Mi_t;'()-
vica. Diese Bahn besitzt neben ihrer verkehr;s_‘p_oli— ' Sy,
tischen Bedeutung — sie entlastet die internationale _ - zs.:;: :
Orientbahnstrecke und verbindet das Amselfeld. mit
Belgrad — hervorragenden volkswirtschaftiichen
Wert. Sie erschlieft die wertvollen Erzlager: deés v
Ibartales, vor allem die Blei-, Zink-, Kupfer-, . : Laitac gt
Mangan- und Eisenerzlager sowie die Steinkohle- . . ' 5" o
vorkommen der Gebiete zwischen Radca und Mitros ~ o Wl
vica und eréffnet ihnen Méglichkeiten des Abtrans- 1 )

" portes sowohl nach Norden (itber Kraljevo—Belgrad)
als auch seewirts (ilber Skoplje—Saloniki)., Der
Bau war besonders schwierig und kostspielig.

.

o f‘--"

et

7- Der Anschluffi des Hafens von Bal;ér durch
den Bau der kleinen Teilstrecke Bakar—Bakar-
- Hafen. Urspriinglich berithrte die Strecke Karl-
stadi—~Susak nur den Ort Bakar, der Hafen selbst
war nicht angeschlossen. ' '

8. Der AnschluB des ostserbischen Industrie-
gebietes (Bor) durch den Baw der Strecke Knja-
Zevac-—Nisch—Pristina. Es handelt sich om eine
Fortfithrung des altserbischen Donau-Adria-Projek- .

"tes (s. 0.), die neuerdings als Transbalkanbaim bis
Kotor (Cattaro) gefithrt werden sollte (s. unten),
* aber einstweilen nur bis Priétina fertiggestellt wer-
den konnte, '

Projekte

Von den erschlieBungswirtschaftlich besonders,
bedeutsamen Projekten, die auf dem Programm der
jugoslawischen Eisenbahnbehdrden standen, sind
folgende nicht durchgefithrt worden: ‘

1. Donau-Adria-Bahn. Der Plan einer Dotau-
Adria-Baln bestand schon in Altserbien (s. 0.} und
wurde auch bereits mit der Strecke - Prahovo—
Knjazevac (Timokbahn) in Angriff genommen.
Unter jugoslawischem Aspekt erhielt er neue Be-
deutung und neue Form einerseits als sogenannte

Tyvansbalkonbaln. Das neue Projekt sah die Ver- . .
lingerung der Strecke Prahovo—KnjaZevac iiber Mafistab.
Nisch—Pristina—Peé~—DBjelopolje—Podgorica nach e S
Kotor (Cattaro) vor. Das bisher eisenbahnlose Ge- N ormalspur: ‘ Sck
biet des fruchtbaren Sandschak, der dic giinstigsten Normalspur doppe}g]efs:_ 583;
WVoraussetzungen fitr einen intensiven Mais- und Sthmmalspar 1m: i Wi
Weizenanbau, fitr Obstkulturen und Vichzucht - ffﬁﬂ'gahge an der Grenze des ehemal jugoslz

bietet, und das Amselfeld mit den Erzlagern von
Priftina sollten durch diese Bahn erschlossen wer- .
den. Bis Pridtina ist die Strecke. bisher fertig- 1. : il
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gestellt. Nach ihrer Vollendung und der Fertigstel-
tung des nordlichen AnschluBstiickes Prahovo—
Kladovo~—Tumm-Severin  wiirde sie eine durch-
gehende Transhalkanstrecke von Bukarest zur Adria
darstellen. Andererseits sah das Projekt einen west-
lichen Fliigel, die sogenannte Limialbahn vor, deren
Linie von Belgrad durch die fruchtbare Sremeebene
nach Sabac—LoZnica (Umbau der Dbestehenden
Schimalspurtrasse in Normalspur)—Visegrad (im
Drinatal) — Bjelopalje (im Limtal} — nach Kotor
(Cattaro) fiihren sollte. Diese durch waldreiche Ge-
biete fithrende Bahn wire bedeutsam hesonders fiir
den Abtransport des Holzes. Auflerdem wiirden in

der Gegend von Vifegrad Antimon-, Blei-, Silber-
und Kupferbergwerke, die infolge ungeniigender

VerkehrserschlieBung bislang noch nicht voll ausge-

wertet werden, direkte Verbindung mit Belgrad und

dem Meere erhalten.

2. Die Unatalbahn. Sie bezweckt eine direkte
Verbindung zwischen Kroatien, Slawonien und dent
westlichen Bosnien und der Adria und eine Ein-
beziehung dieser Gebiecte in das Hinterland des
Hafens Split. Die projeltierte Trasse verliuft von
Bosnisch-Novi Gber Bihaé und Zrmanja nach Knin
(Split). Bis Biha¢ ist die Strecke bereits dem Ver-
Lehr ibergeben,

3. Der Anschlnfl Banjalukas an das Scimalspur-"

netz durch eine sitdliche Verbindung im Urbastal
. mit Jajce, eine dstliche mit Doboj, eine westliche mit
Vrhpolje. '
4. Anschluf des Industriegebietes im westlichen
Slowenien an Sufak durch den Bau der Verbindungs-
‘strecke  Kotevje—Brod-Moravice -(an der Strecke
Ogulin—Susak), wodurch der Umweg iber Agram
vermieden wiirde. Diese Strecke wire auch fiir den
Fremdenverkehr zur Adria Dbedeutsan.

‘Wenn diese und zahlreiche weitere Projekte bis-

her noch nicht verwirklicht wurden, so ist dies —
nehen allen itbrigen wirischaftlichen und politischen
Schwierigkeiten des jugoslawischen Staatsgebildes
-~ in erster Linie auf die mit dem schwierigen Ge-
linde verbundenen hohen Kosten zuriickzufithren
gewesen. Auch Uberlegungen, ob an Stelle eines
Bahnbaues ein Straflenbau vorgezogen werden solle,
wie sie in vielen Lindern im Zeicher der Motori-
sierung angestellt wurden, liaben den Entschluf fir

die Inangrifiinahme der Bauarbeiten oft verzdgert.

Die weitere Durchfithrung der bereits hegonnenen
und die Aufrechterhaltung der noch nichit in Angriff
genommenen Pline ist vor allem von der kiinftigen
politischen Entwicklung im ostlichen Adriaraum ab-

hdngig.
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Letzter Stand des ehemal. jugoslawischen Netzes

Das jugoslawische Netz "hatte 1938 eine Ge-
samtlinge von 10.608 IKilometer. Davon
7332 Kilometer mnormal- und 3276 IQilometer
sclunalspurig. Seit 1923 (Ubersicht I) erweiterte es

Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Jugoslawien
' [Ubersicht 1]

Normalspur Schmalspur Zusanmen
1°06 1 o 76 m o*Go 1

- aa S 'y caC[ . o E

Jabr| &4 (o251 02 |82E | G5 EEE | LE5HE| &5 |e8¢8
wg GRS | wg pns|ooifes a5 5eS| vg Fes

g n chg Su |gEB|law "n:mgi.E’” =h3| EY [CHS

in ke

1925 | 6,741 | 6p2q| 183 | — [2509] nB3z] 544 | 501 | 9.977|9.087
1929 6,887 | 6.887 | 183 o 2,582 1.B62 | 528 | . qy7 | 10,179 9.226
1930 | Gi910 | G010 1383 <~ |2.394| 1874 | 528 477-| 10.224| 9.270
1931 | 7.104 | 9.7104 | 183 — |2.638) 1.0181 528 | 477 | 10.452| 9.490
1932 [ 7.104 | Taiog| 183 [ — Ja.632] 1.912 | 500 449 | 10.418| 9.465
1935 {-7.100 | ‘7,100 | 183 — |2.626] 1.906 | 500 | 449 | 10.408| 9455
1934 | 7.105 | 7.105 1 183 —  |2.626;"1.906 | 500 449 | 10.414| 9.460
1938 | 7124 ] Paz4] 183 ~= 2.627) .op7! s00 | 440 |10.433) 9.480
1036 | 7.277 | 7.297 | 183 — |2.G27| 1.907 | 390 345 | 10.482 | g.52
1037 | 7,319 7.319) 183 | -~ |2.62y) 1.9oz | 396 | 345 | 10.524) 9.571
1938 | 7.332 | 7.332 | 183 — |2.608| r.pyo | 296 345 |10.608 9.656
gich um insgesamt 631 Kilometer Streckenlangé.

Davon entfallen 591 Kilometer aul newe Normal-
spurstrecken und 189 Kilometer auf die Ausweitung
des 76-Zentimeter-Schmalspurnetzes. Der Zuwachs
an Neubaustrecken zur Zeit des jugosiawischen
Staates war somit nicht bedentend. Freilich ist, wie
schon erwihnt, zu berlcksichtigen, dal Neubau-
bedarf vor allem in demn gebirgigen ostlichen Teil
des Landes vorlag, also kostspielige Neubauten be-
traf, fitr die die Mittel nur allmahlich aufgebracht
werden konnten. Ungeaclitet der vorwiegenden Ver-
gréferung des Normalspurnetzes nimmt das Schmal-
spurnetz im ehemaligen Jugoslawien immer noch
ungefihr ein Drittel des Gesamtnetzes ein. Auf die
Fliche des Gtaatsgebietes verteilt, wiirde sich fir
1938 eine durchschnittliche FEisenbahndichte von

43 Kilometer je 100 Quadratkilometer errechneny-

Im Verhiltnis zur Einwolmerzahl wirden 6-8 Kilo-
meter Strecke des Gesamtnetzes aui 10.000 Einwoh-
ner entfallen. Im Vergleich mit den dibrigen Siidost-
lindern®) "stimde Jugoslawien somit hinsichilich
seines Eisenbahnnetzes an zweiter Stelle. Die Ver-
kehrserschliefung in den ndrdlichen und nordwest-
lichen Landesteilen ist jedoch unvergleichlich stirker
fortgeschritten als im Siiden und Siidosten, der sogar
ein betrichtliches, vollkommen eisenbahnloses Gebiet
aufweist. Vom Gesamtnetz waren rund g1 v. H. im
Betrieh der Staatsbahnen. BetriehsmiBig herrschte
‘somit das Staatshalmsystem vor. EigentumsmaBig
gibt es allerdings noch zahlreiche TPrivatbahn-

18) Vgl. hierzu: Die rumiinischen Eisenbahnen, a. a. O,
S. r21 {f. Die Verminderung der Eisenbahndichie je Kopf
der Bevilkerung gegeniiber 10335 erklirt sich aus dem star-
ken Bevdikerungswachstum im ehemaligen Jugosiawien.

9
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strecken; so allein die 534 Kilometer der Donau-
Save-Adria-Balin  (ehemalige Osterreichische Siid-
bahngesellschaft), die an den Staat verpachtet sind.
Auch einige der ehemaligen ungarischen Figinal-
bahnen sind rechitlich als Privatbahnen anzusehen.
Die wichtigsten Eisenbahuverbindungen des ehe-
maligen Jugoslawien waren:

1. Im Bereiche der Normalspur

Die Nordwestsiidost-Durchgangsstrecke: Rosen-
bach — Afiling (Jesenice)—Laibach—Steinhriick—
Agram—Dugoselo (bzw. Sisak)—Novska—Brod—
Vincovici—Belgrad—Lapovo—Nisch — Zaribrod—
{Soha—Istanbul) der zweiarmigen Sadost-
abzweigung:

a) Nisch—Vranje—=Skoplje—Devdelja—=salo-
niki (Athen),

b} Lapovo—Kraljevo—Mitrovica-—Skoplje---—
Bitolj—Saloniki (Athen). '

Diese Hauptstrecke sammelt in Belgrad den
gesamten internationalen Durchgangsverkehr (von
Westeuropa und von Mittel- und Osteuropa ntber
Usngara) nach Istanbul und Athen. Auf ihr wurde
nach dem Weltkrieg der Stmplon-Orient-Expref mit
der Route Calais—Paris—Nyon—Lausanne—Mon-
treux — Mailand — Venedig ~ Triest — Laibach—
Agram—Ielgrad—Nisch—3ofla—Istanbul (bzw.
Skoplje—Saloniki) eingefithrt. Die Wagen mnach
Bukarest werden in Vincovici abgetrennt und ber
"Temeschburg weitergefiihrt.

Die Nordwestsiidost-Durchgangsstrecke schnei-
det in Laibach die dentsch-italienische Transversale:
Wien — Graz — Spielfeld-Straf—Marburg—Cilli—
Steinbriick—I aibach—Ralele mit den Anschlfissen
nach Triest—St. Peter—Abbazia—Fiume und der
Abzweigung bei Pragerhof nach IKotoriba (Buda-
pest); die Strecke stellt zugleich die Verteilungs-
linie fiir die grofle Nordwestsiidost-Durchgangs-
strécke einerseits nach Deutschiand (in Richtung
Villach—T1avernbahn—3Salzburg und Linz—Prag—
Berlin bzw. Graz—Wien) andererseits nach Triest

mit

und Istrien dar. In Agram schneidet sie die
wngarisch-itelienische  Transversale: DBudapest—
Koprivnica—Agram—Karlstadt—Fiume mit der

Abzweigung bei KriZevei nach Esseg.

Zur groflen Hauptstrecke stoBt ebenfalls Dei
Agram (bis Karlstadt identisch mit der letztgenann-
ten ‘I'ransversale) die wichtige Verbindungssirecke
sur dalmatinisclen  Kiste:  Agram=Karlstadt—
Ogulin—=Split.

Die Verbindung Serbiens mit dem Banat durch
die Strecke: Belgrad—~Panéevo—Vrfac (Temesch-
burg—DBukarest).

167 -

Die Suboiica-Stirecken: a) Budapest—EKelebia
~—S8uhotica — Dzombolj — Temeschiburg—Bukarest;
13} Belgrad—Neusatz {Novisad}—Subotica~—DBuda-
pest; ¢) Subotica—Sombor—Vincovicl  (Anschluf
an die Durchgangsstrecke).

2. Im Bereiche der Schmalspur
Die  Nordsiidsirecke; Brod—3Sarajevo—Du-
brovnik; : ‘ ‘ '
" die bosnisch-serbische Transversale: Sarajevo—
Uzice—Calak—DBelgrad mit der Abzweigung Calak
~Kraljeva.

Verkehrsentwicklung

Trotz des Wetthewerbs der See-"und Fluli-
schiffahrt kommt .der Eisenbahn im Verkehr des
Ostlichen Adriaraumes die grofite Transportleistung
zu®®); doch ist die absolute Transportleistung der
Bahnen seit 1gzg stindig zuriickgegangen {vgl.
Ubersiché II), was teils konjunkturelle (Weltwirt-

Verkehrsleistungen der jugoslawischen Eisenbahnen
[Cbersiche 11}

Giiterverkehr Personenverkehr

BefSrderte Geleistete Belirderte Gefahrene

Jahr Giiter 'I:om:en- Personen Personen-

kilomelier kilometer
in 1929= in 1520 = in glgzg = in 1920 ==

100 ¢ | 100 Mill 100 | -Io0c | 100 Mill, g
1020, .| 24.704 | 100'0 | 4.208°1 | 1000 49.570| 100%0 | 2.20¢'8 | 1000
1030+ - | =21.683 878 | 3.848g 8g's 1 47.643: 096°1| 2.2906'8 | 1039
1937, - 19.255 7779 | 341172 79°4 | 43.220 872 | 2.1340 97'5
1932. .| 15.897 | G4'3] 3.020°¢ | 70°3| 36.367! 734! r.yoo7 | Brg
1933« «| 15.680 | 063°¢] 3.04777| 70'9| 32.923| 664 1.703'2| 771
1934 . .| 16.457 66°0 | 3.222'0 75-0| 3r1.588 637 | 1.647°4 74°3
1935 . .| I7.451 706 | 3.395°3 169 | 39.666 800 | 2.223'5 | (000
1936 . .| 1r.Gaz! 726 | 3.334°5 | 776 45.934| 927 2.441°1 | 1105
1937 . .| =2o0.500 830 3.986'g | 928 | 44.685 | 110°3 | 28598 | 1294
1938, .| 32.058 35'3 | 4.315'a | 1c0°4{ 50.332 | !t9'7 | 3.007'6 | 1388
schaftskrise), teils aber anch strukturelle Grinde

hatte. Es erfolgte eine langsame Verlagerung zu-
gunsten der Fluf- und Seeschiffahrt sowohl im
Binnen- als auch im AuBenhandelsverkehr (vgl.

Ubersicht TIT und IV). In der Ausfulbr war die See-

schiffahrt 1939 bereits vorherrschend. Thr Anteil hat
sich seit 1929 nahezu verdoppelt, wahrend gleich-
zeitig der Anteil der Balhmnausfubr von 57-7 v. H.
auf 41°0 v. H. gesunken ist. An diesem Ergebnis ist
in einzelnen Fallen die Tarifpolitik der Eisenbahnen
beteiligt gewesen, die z. B. mindestens teilweise die
weitgehende Verlagerung der Holzausfuhr nach Tta-
lien aul dem Seeweg ither SuSak Dewirkte, wobei
das kroatische und bosnische Holz zum Teil das
sfowenische verdringte’®). JFin standig wachsender

15) Vgl hierzu: Pertot, Fladinir, Die Wandlungen im
jugaslawischen Warenverkeir iim Hinblick auf die drei
Haupttransportmitiel, in: Weltwirtschaftliches Archiv,
Bd. 43, 1936, 5. 398 ff.

18) Vgl hierzu: Solihbegovic, Hifzo, Jugoslawien im
internationalen Verkehr, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen,
1039, 5. 405 {f. ‘



Auflenhandel Jugoslawiens nach Beftrderungsarten
[Ubersicht 111}

Tnsgesamt davon

Janr Bahn Sec IFiug

Tonnen | v, H.| Tonnen | v.1.] Tonnen | v. 5. | Tonnen |v. H.

Einfuhr
1929 | r,671.321 [ 1000 | Br7.200 ] 489 4190.487 ( 2871 | 434.750 { 260
1930 | 1,513.583 | 100'0 { 3543.281 | 35'g| s5o6.020) 33'4 | 464.258 ) go'F
rg3t | r,133.110 | 100°0 | 403842 358 432962 38°2| 294.291 | 260
ig3z 8Bo.145 | 1000 | 357.631| 40°6| B8I5.93% | 35'0| =z2o06.5631 2375
1043 703-483 | 10070 | =2Bo.096 1 36°4| 354.313 | 447y | ts0.065 18
1934 875,724 | 1000 | 264,303 ] 30'2| 411355 ) 47°0 | 1gy.9bo | 22-8
1935 gB1.463 | roore | 314,266 | 3200 455.465 | 4644| 211617 | 216G
1936 | 971328 | reoe| 37ry3o| 383 384.153 | 39°5 | 215.433 | 222
1937 | 1,104.080 | 100'0 | d42.841 ! 401 | 410274 | 3773 | 2518200 228
1938 | 1,260,800 | 1000 | so3.300 ] 3005 | 42Eapi i oaxz | aageoizz | ar
3039 | 1,126,393 | 10070 | 444.721 | 39°5| 315.445 1 28'0] 366213 32°%
Ausfuhr

1629 | 5,329.860% roo'o | 3,073.828 | 57°7{ 1.453.569 | 273 | Boz.460 | 1570
1930 | 4,733.223 | 1oor0 | 1,830,154 | 3871 2,250.520 8 472 | 652580 | 13-8
1031 § 3,323.416 | 100'0 | 1,103.527 1 35°9 | 1,704.630 | 513 | 425.256 | 128
1032 | 2,308,239 | 100%a 270,377 | 32'5 | 1,352.214 ] 564 | 260648 | 1171
1033 | 2,929.706 | 1000 841,248 | 287 | 1,600.635 | 54'6 | 487.823 | 167
1034 | 3,584.242 | 1000 970.865 | 27°3 | 1,800.768 | 53'0{ 705.200 | 1077
1935 | 5,326.883 | 1000 572052 | 20°3 ) T,031.317 | 581 ] 422614 | 127
1936 | 2,868,221 | 10070 883.831 | 308 | 1,517.038 | 52° 466,452 | 16'3
1937 | 4,557.395 | 10070 | 1,711.515 | 376 | 1,807.164 ] 41'6| 048.716 | 208
1938 | 3,702.070 | 100°0 } 1,374.205 { 35'5 | 1,701.706 | 4841 506.750 | I6°1
1939 | 3464135 { 100 | 1,420.304 | 41'0 | 1,608.562 | 4674 | 435.269 | 1276

Teil hesonders der Erzausfulr wickelte sich auf der
Strecke nach Saloniki und {iber den dortigen jugo-
slawischen Freihafen iiber See ab. Fast die gesamte
Getreideausfuhr des Landes ging iiber die Donau.
In der Einfuhr stieg der Auteil der FluBlschiffalrt
starker als der der Seeschiffalirt (die gréfte Rolle
spielte hier die Erddleinfulr aus Ruminien) bei
gleichzeitigem Riickgang des Anteils der Eisen-
ahnen.

Binnen- und zwischenstaatlicher Eisenbahngiiterverkehr

Jugoslawiens
1 1000t [Ubersicht IV]
. Rimnen- | Einfuhr- | Auslubr-| ‘Transit- ‘Aiﬁ:;;xfg_s
Ins- verkehrs
Jaks ] gesamt jam Gesamt-
verkehr verkehr
in v. II,
1929 13.402 aI16 2.657 2132 19.107 26'9
1936 8.307 522 1.831 1.214 12,424 20"
1937 - 9775 Go1 3.037 1.803 15.216 358
£038 10.588 835 2.564 1.633 15.420 3I°3

Bemerkenswert ist das Anwachsen der durch-
schaittlichen DBeférderungssirecke je Tonne. Beim
Giiterverkehr kommt dies in Ubersichit IT darin zum
Ausdruck, daB 1938 die Tonnenkilometerzahl des
Hochkonjunkturjahres 1929 ibetschritten wurde,
wiahrend im gleichen Jahr die Anzahl der beférderten
Tonnen noch um rund 11 v. H, gegeniiber- 1929
zuriickbiielr. Auch in der Statistik des Personenver-
kehrs dritckt sich die Verlingerung des durchschnitt-
lichen Reiseweges darin aus, daf die Zahl der ge-
leisteten Personenkilometer weit stirker gewachsen ist
als die Zall der beforderten Personen. Die Ursache
fiir diese starke Zunahme der Beldrderungsweise ist
weniger der verhiiltnismifig uncrheblichen Gesamt-

vergroferung des Streckennetzes, als der technischen
Verbesserung und dem zweigleisigen Ausbau der
Hauptstrecke Belgrad—Agram znzuschreiben. Denn
mit der gréderen Leistungsfihigkeit dieser Durch-
gangsstrecke war erst die Moglichkeit f{ir eine gin-
stige internationale -Gliterverkehrsentwicklung zwi-
schen Mitteleuropa und Italien einerseits und dem
Balkan andererseits gegeben. Auflerdem diirfte aber
auch die engere wirtschaftliche Verflechtung Kroa-
tiens  mit Serbien dazu beigetragen haben, die sich
erst Jangsam auszuwirken begann, Denn auch durch
die ztnehmende wirtschaftliche Verflechtung der ein-
zelien Landesteile des ehemaligen Jugoslawien sind
die Verkehrswege faktisch verlingert worden,

Der Giterverkelr der Eisenbahnen errcichte
1929 den bisher groften Umfang. Wihrend der
Krisenjahre — his 1933 — ist er wie itherall er-
heblich zurﬁckgega.ngcn. Zu der raschen Erholung
nach 1933 hat der stindig zunebmende Verkehr mit
Deutschland sowohl im direkten Ausfuhrverkehr als
auch im Transit beigetragen, Den stirksten Anteil
am jugoslawischen Eisenbahngiiterverkehr hatte
Holz in jeder Form; an zweiter Stelle steht Kohle
(in erster Linie Braunkohle und Lignit), deren An-
teil seit 1g9z9, bei vermindertem Gesamtverkelirs-
volumen, sogar noch gestiegen ist. Rechnet man zum
Holz (ohne Brennholz) alle fibrigen Baumaterialien
(Steine, Sand, Kies, Zement, Ziegel) hinzu, so
machen diese zusammen 159 v, H. der Gesamt-

Befdrderung der wichtigsten Giiter auf den
jugoslawischen Eisenbahnen

" [Ubersicht V]

3
Warenart 1925 1938
in 1000 #]in v. H. |in 1000 ¢} in v. H.
Gesamtbeidrdernug . . . - .| 19107 100°0 15,420 1060
dav.: Lebende Tiere. . .. . 231 12 168 'L
Weizen .. . . . ., 646 34 326 2
Mais. o v s o v w . 419 2z 508 39
Mehl, Griel u, andere
Millereiprodukte . 500 27 352 2'3
Zuckerriitben, . . . . 863 4'5 440 g
Zucker, raff. . . . . . 290 5 191 2
Brennholz . . . . . . 2.452 128 1.475 '
- Holz, - behauen, ge-
schaijtten . . . ., . 2,045 'y 1.004 6'g
Koble ; w o v . .- .] =806 147 2744 178
Eisenerz . . . . ., . 395 2t 492 32
Steine ; , .., .. .| a2 23 616 4¢
Sand v, Kies . . . . 233 12 213 19
Zement . ., ... . 358 1'g 267 7
AT P 088 36 353 23
Bausit, . i ... .. Co. . 407 26

leistung aus. Dagegen erscheint der Anteil der
Agrarprodukte (aller, auch der in Ubersicht V nicht
genannten) an der Gesamtbeforderung mit durch-
schnittlichh 215 v. H. gering, gemessen an dem vor-
wiegend agrarischen Charalkter des ILandes und

seiner Bevolkerungl?). Hier fillt wieder die mangel-

1) Von der Bevdlkerung des chemaligen Jugoslawien
waren 76 v. . (1931) in der Landwirtschaft beschiftigt.
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hafte Verkehrsentwicklung ins Gewicht, die zur
Folge hatte, daB nur in den verkelrserschiossenen
Gebieten des Nordens fiir den Markt produziert
wurde. GroBie Bedeutung hat der Giiter-7'ransitver-
kehr iiber die grofie internationale Durchgangs-
strecke, auf der sich der gesamte Eisenbahngiiterver-
kehr zwischen Mittel- und Westeuropa einerseits und
Ruminien, Bulgarien, der Tiirkei und Griechenland

" andererseits abspielt. Durch den Krieg und die damit

verhundene Verlagerung des Seeverkehrs diirfte die
Transitleistung dieser Strecke noch gewachsen sein.

Der Personenverkehr ist im Gegensatz zu an-
deren Landern bilanzmiflig aktivi®) und eine wich=
tige Finnahmequelle. Uhersicht VI zeigt, daff die

Entwicklung der Einnahmen und Ausgaben
der jugoslawischen Eisenbahnen :

[Ubersicht V1]

Einnahmen Ausgaben
. davon
nsgesamt Par Insgesamt
Tahr sgngn-u. Giiter.
Mill. | 1geg= |ocpacks: verkehr |y | igag =
Dinar 100 ——tee—— 1 Dinar rao
Mill. Dinar
1929 2,748-6 1000 724'8 1.8%837 z.760'6 1000
1930 2.7:0'6 586 731’0 | 1.8GE-3 2.78p2 10140
1931 2.431°1 283 68o0 15700 2.591°6 03'g
Ig3z z.0[66 73'4 5577 1.255°7 2.110°2 764
1933 2.001°0 72'8 5263 1.2076 2.020'3 732
1934 2,0253 737 5116 | 1.363°5 2.010°9 732
1935 2.066*8 752 482 1.3827g 1.064°3 712
1036 2.110°0 768 546°1 1.408-2 2.083'8 75°5
1937 2.463'9 8976 6158 1.647°6 2,371°2 786
1938 2.507°8 g1z 6320 1.6362 2.5¢3°9 90°7
Einnahmen aus dem Personen- und Gepickverkehr

sich seit 1929 giinstiger entwickelt haben als die- .

jenigen aus dem Giiterverkehr. Die Zahl der befér-
derten Reisenden ist um fast zo v. H. gestiegen. Man
darf annechmen, daB ein wesentlicher Anteil davon
auf den internationalen Reiseverkehr entfillt. Die
Lirschliefung der landschaftlichen Schénheiten Jugo-
slawiens fiir den Fremdenverkehr ist hierfir maB-
gehend gewesen.

Die Torifpolitik hat auf die Verkehrsentwick-
lung wesentlichen Einflul genommen. Die Auswir-
kungen auf den Giterverkehr sind im Falle der
Holzausfubr bereits angedeutet worden. Seit 1938
hatten die wiederholten Erhéhungen der Giitertarife
iberwiegend wahrungswirtschaftliche Griinde; diese
fithrten zu erh8hter steuerlicher Belastung der
Eisenhahnen alme Riicksicht auf die dbrigen
Betrichsunkosten. Die Tarifpolitik begiinstigte den

- Personenverkehr, insbesondere den Fremdenverkehr.

Fiir Vergniigungs- und Gesellschaftsreisen wurden
zum Teil ErmaBigungen bis zu 30 und 66 v. H. ge-
geben. Dazu kamen verbilligte Sonderziigé und Ver-
einbarungen mit Schiffahrtsgeselischaften.

18) Vgl hierzu: Salihbegovic, Hifzo, a. 3. O., S. 433

Rollendes Material

Nach dem Weltkrieg mufBiten zunichst die
Kriegsschiden am Unterban und am rollenden
Material behoben werden. . Letzteres bestand zum
groiten Teil aus — entsprechend den fibernommenen
Streckennetzen zugeteiltem ~ dsterreichischem und
ungarischem Material. Als der Verkehr verhiltnis-
miafig stark zunahm, entstand ein gréferer Bedarf an

Lokomotiven und Waggons, der — zum Teil auf Re-

parationskonto — aus Deutschland befriedigt wurde.
Nach 1930, als der Verkehr zuriickging, wurden
keine grofleren Neuanschaffungen vorgenommen, da
der vorhandene Fahrpark ausreichte. Erst mit dem
Wiederanstieg des Verkehrs mnach 1936 wurden
erncut grofere Mengen Lokomotiven, Personen- und
Giiterwagen angeschafft. Einen Uberblick fiber den
Bestand des Wagenparks der Staatsbahnen Ende

1939 im Vergleich zu 1929 gibt Ubersicht FII. In-

Wagenpark der-jugoslawischen Eisenbahnen
[Ubersiche VII]

S .
Gattungen 979 1938
Anzah!
Lokomotiven insgesamt*. - .« « o . » » . 2.839 2.3004 %)
davon: normalspurig , . . .. . .. 2.044 1.603 %)
schmalspurig o'76 . . . . . . 5B6 351%)
schmalspurig 060 . . . . . . 209 153
Personenwagen insgesamt . . . .. . . - 5,200 5.130
devon: normalspunig . . . 4.43 4.143
schmalspurig 076 . 873 9oy
schmalspurig 060 , . ar 78
Giiterwagen insgesamt. , ., . . P 50.236 53.702
davon: normalspurig . . . . . . - . 43.903 42,062
schmalspurig 076 . . . ., . 9.358 10.704
schmelspurig 060 ., . . . . . 835 936
13 Ohne B Schienenautobusse. -— ) Ohne 14 Schienenantobusse

- zwischen hatte auch im Inland eine eigene ILoko-

motiv- und Waggonerzeugung begonnen. Ende 1040
befaBten sich sechs Unternehmungen mi¢ der Iler-
stellung  von rollendem Eisenbahnmaterial. An
erster Stelle die Erste Stidslawische Waggon-, Ma-
schinen- und Briickenbau A, G. in ihrem Betrieb in
Slaw.-Brod, die eine jahrliche Produktionskapa-
zitit von 1200 Waggons mnd 30 Lokomotiven er-
reichte. Ferner die Jasenica A. G. mit ihrem Betrieb
in Smederevska Palanka (Holz- und Stahiwaggons),
die 5. H. Gutmann A. G. {(Waggonbau in Vocin),
die Krufevac A. G. in KruSevac (Lokomotiven und
Waggons) und schlieBlich die Steatlichen Eisenbahn-
werkstdtten in Kraljevo und Sarajeve, die ebenfalls
Waggons herstellten, ' A
Nichtsdestoweniger sind in den letzten Jahren,
in denen eine heimische Fahrbetriebsmittelindustrie
eingerichtet wurde, noch Auslandsbestellungen ver-
geben worden. Ubersicht VIII a zeigt den Umfang
der Einfuhr von Lokomotiven, Tendern, Personen-
und Giiterwagen in den letzten Jahren nach Bezugs-
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Einfuhr von rollendem Eisenbahnmaterial (Lokomotiven,
Tender, Personen- und Giiterwagen) nach Jugoslawien

[Ubersicht Vilial

Land 1935 | 1936 | 1937 | 1938 [ ro39
in Mill. Dinar
THSEESAME .+ . 4 - . ow e . os 428 | 34'93 | 27§ | 1zR2 | 149
davon aus: Deutschland ... .| o040 | 14'61 128 | 1734 1'40
Dsterveich . . . -} b0y 1°10 o6 o020 -
Tschechoslowukel 02t | 12714 | 029 - —
Ungarn . . . . . 35T 708 gz | 1118 —

lindern. Als Lieferanten erscheinen in erster Linie
die Tschechoslowakei und Deuntschland, 1938 in stér-
kerem Umfang auch Ungarn. Aus Ungarn kamen
die Jetzten Iolkomotiv- und Giiterwagenlicferungen.
Eine bedeutendere Personenwageneinfuhr gab es nur
im Jahre 1936, in dem fiir 12°76 Millionen Dinar
Personenwagen aus Deutschland bezogen -wurden.
Der letzte groBere Auftrag der jugoslawischen

Staatsbahnen Ende 1939 umfaBte 29 Normalspur-

lokomotiven, 420 Gitter- und 120 Personenwagen fitr
Normal- und Schmalspur und wurde ausschlieflich
an heimische Unteruelnﬂnen vergeben. Zur richtigen
Beurteilung der Eigenerzeugung mufi allerdings be-
riicksichtigt werden, daf die jugoslawischen Fabri-
ken neben Roheisen Halbfabrikate und Spezialein-

richtungen in groflem Umfang einfithren mufiten

(vgl. Ubersicht VIII b). An Anderen Eisenbahnmate-

Einfuhr von Eisenbahnmaterial nach Jugoslawien
[Obersidht VIIIb]"

Warenart 1935 | 1036 | 1037 | 1038 | 1030
) in Miil. Dinar

Schienen . . v o . o 4 0w o 20005 | 2zvyq | 1962 § 160067 | 2I'38
Weichen . ., . . ..., .. "I 15430 | 15763 o83 115 619
Signale . ., .. .. .. ... 003 | ooq | 0341 0wy | o017
Schwellen . . . .. ... .. 111 | o8 | o945 | o6 | or=22
Unterlagsplatten . . . - . . . . 10036 | 1607 | 480 | 351 | 1837
Achsen, Puffer und Kupplungen | 136 | 2734 | 234 | 2°59 | 12°3¢
Anderes Eisenbahnmaterial , , .| 1075 | 20726 | 17°97 | 14744 | 25°37

ralien fuhrte Jugoslawien noch gréflere Mengen ein.
Hier stand wihrend der letzten Jahre Ungarn an der
Spitze mit Ausnahme des Jahres 1939, in dem das
eliemalige Polen an die erste Stelle riickte. Die hiu-
figen Verlagerungen in der Einfuhr hatten in den
letzten Jahren meist handels- und verrechmungs-
politische Griinde. (Eine groBere Einfulir aus Polen
wurde mit Tabakausfuhren kompensiert.) Eine wich-
tige Rolle spielte ferner der Verteilungsschliissel des
internationalen Schienenkartells und der Umstand,
dafi der Umbau einiger jugoslawischer Eisenbahn-
strecken einer franzdsischen Firma {ibertragen
worden war..

Aufteilung des ehemal. jugoslawischen Netzes

Der Zerfall des jugoslawischen Staates hat eine
neue Phase der Entwicklung der Eisenbahnen im &st-
lichen Adriaraum eingeleitet. Die erste Folge wdr

JHeft 9/10
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ein Zerfall der Betriebseinheit, deren Neugliederung.

von der endgiiltigen politischen Newordnung ab-
hingt, Lrst nach Abschlufi dieser Entwickiung wer-
den eine oder mehrere Eisenbahnpolitiken gemeinsam
eine verkehrspolitische Neuwordnung planen kénnen.
Iin Gegensatz zu der Zeit vor 1918 wird vermutlich

die fibergeordnete Verkeiirspolitik eines europiischen -

Wirtschaftsgrofiraumes die einzelstaatlichen Inter-
essengegensitze ausgleichen und den &stlichen Adria-
raum entsprechend seiner wirtschaftlichen Bedeutung
in eine solche Verkehrsplanung etnbezichen kénnen.

Das kroatische Eisenbahnnetz

Einen wesentlichen ‘Teil des chemaligen jugo-
slawischen FEisenbahnnetzes hat der neue Staat
Kroatien ibernommen. Dieses Frbe stellt den kroati-
schen Staat vor eine Reihe verkehrspolitischer und
-technischer Probleme. Zundchst handelte es sich um
die rein organisatorische Ubernahme des Betriebes
der schon hestehenden Linien. Es muliten die Zér-
stérungen des Krieges beseitigt werden, deren ein-
schneidendste die Vernichtung der groflen Save-
brixcke bei Brod war, wodurch das besnische Schmal-
spurnetz seiner einzigen Verbindung mit dem Normal-
spurnetz beraubt und der Ablsatz der Dbosnischen
Kohle und des bosnischen Erzes nach Norden hin al-
geschnitten wurde!®). Uber diese Instandsctzungs-
arbeiten hinaus muf nun der Verkehr enisprechend
den Bediirfnissen des neuen Staates geienkt und das
Netz in Zukunft erginzt und aunsgebaut werden. Die
heiden Wirtschafiszentren Agram und Sarajevo wer-
den Pole des Verkehrs sein. Die Verbesserung der Ver-
hindung zwischen beiden ist von grofter volkswirt-
schaftlicher Bedeutung. Zu einem dritten Zentrum
s0ll Banjaluka werden, indem es die hereits zu Zei-
ten -des jugoslawischen Staates geplanten Verbindun-
gen (vgl. S. 166) erhilt, denen im Rahmen einer
kroatischen Verkehrspolitik noch gréfere Bedeutung
zukommt. Die groBe Ostwest-Transversale bleibt

auch fiir Kroatien als ,,Leitlinie’ hedeutsam, in erster

Linie fiir den reinen Durchgangsverkehr. Es liegen
Pline vor, . den Transit durch Eréfinung eines Re-
expeditionsverkehrs iiber Agram noch stirker nach
Kroatien zu ziehen. Auch in der Adriarichtung wird
Kroatien als Transitraum eine grofie Rolle spielen,
doch liegen die Endpunkie der bisherigen Adriaver-
bindungen nicht mehr auf kroatischem Hoheitsgebiet.

Kroatien will seinem Hafen Senj. (siidlich Bakar)

durch entsprechende-Bahnen ein Hinterland schaffen.
Durch den Bau der Strecke Bilhaé—Senj wiirde eine
direkte Verbindung dieses Hafens fiber Bosnisch-

19} Inzwischen ist mit deutscher Hilfe die Briicke
wieder hergestellt worden,
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Novi mii Banjaluka und nach Bau der Strecke

Banjaluka—Doboj mit dem Bergbaugebiet von Tuzla
(Simin Han) bzw. Sarajevo hergestellt werden. Da
die projektierte Trasse Senj—Bihaé iiber die Plit-
witzer Seen fithrt, die von grofiem landschaftlichen
Reiz sind, erhofft man sich von dieser Bahnlinie
auth eine ErschlieBung der Gegend durch Fremden-
verkehr. Der Umfang des Ausbaues weiterer
Strecken, vor allem insofern es sich um Verbindun-
gen mit Adriahifen handelt, die auBerhall des kroa-
tischen Toheitsgebietes liegen, wird weitgehend von
der Gestaltung der Aufienhandelsbezichungen Kroa-
tiens abhingig sein. Das hekannteste und Alteste
Projekt ist das der Unatalbehn (Bihaé—EKnin), die

sich bereits im Ban befindet; dazu kommt das

Koranatalprojeki (Karlstadt—Bihaé). Durch ent-
sprechende Frginzung der Kiistenbahnen (zwischen
Split und Metkovié) wiirde damit eine direkte (nor-
malspurige) Verbindung von Agram nach Dubrov-
nik geschaffen. Im Rahmen eines umfassenden

Planes des kroatischen WVerkehrsministeriums sol)
zunichst cin Minimalprogramm in Angriff genom-
men werden.

Neuanschaffungen an rollendem Material wer-
den in grofem Umfang notwendig sein. Bel der Ver-
teilung des rollenden Materials der chemaligen jugo-
slawischen - Staatshahnen hat Kroatien ecinen Anteil
erhalten, der den Bedarf nicht ansreichend befriedigt.
Auf kroatischem Gebiet liegen wichtige Iiisenbahn-
materialfabriken des chemaligen Jugoslawien, so die
Erste Stdslawische Waggon-, Moschinen- wund
Biickenbav A.G. ih Brod, die Gutmenn A. G, in
Voéin (Slawonien) und die Staatlichen Eisenbalii-
werkstdtten in Sarajevo. Allerdings dirfte dic
Frage der Wirtschaftlichkeit eines solchen Tndustrie-
zweiges in einenl kleinen Iande wie Kroatien noch
zu priifen sein2°),

20y Vgl hierzu: Die Eisenbalinen Ruminiens, a. a. O,
3. 129/30. :
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