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Gesamtumsatz von fiber 4 Milliarden Ks auf.
Davon entfielen 2178 Millionen Ks auf die Hin-
fuhr und 2595 Millionen Ks auf die Ausfuhlr.
LEs ergab sich somit ein Aktivsaldo von 417 Millio-
nen Ks, Im Kalenderjahr 1940 hetrng die Ausfuhr
2874 Millionen Ks und die Einfuhr 2705 Millio-
nen Ks. Der Aktivsaldo betrug 16g Millionen Ks. Die
Ausfuhren nahm zu rund 8o v. H. das GroBdeutsche
Reich einschlieflich des Protektorats (14 v. H.) und
des Generalgouvernements (1 v. H.) ab. Die Schweiz
war mit 11 v. H., Belgien mit 2-9 v.H., das ehe-
malige Jugosiawien mit 27 v.H., Italien mit
2:0 v. H., Holland mit 1-3 v.H. und Ungarn mit
o2 v. H. beteiligt. Aus den Wertziffern ist zu er-
selien, daf die slowakische Ausfuhrwirtschaft im
zwischenstaatlichen Angebot immer nur mit ver-
hiltnismifig kleinen Mengen auftreten kann. Um so
wichtiger wird es fiir die slowakische Handelspolitik,
fir den Absatz dieser Mengen regelmiBig Abneh-

slowakischen Volkswirtschaft

mer zu finden. Die Zahlen lassen erkennen, dafl bis-
her fast ausschlieBlich der deutsche Handelspartner
die Struktur des slowakischen AuBenhandels De-
stimmt. Daran dirfie sich unter den genannten Um-
stinden auch nichts indern, denn die Anpassung des
slowakischen Erzengungsprogramums an die deut-
schen Bedirfnisse ist die Voraussetzung {fir die
Nutzbarmachung aller jener Ausfuhriiberschiisse, die
auf die angedeutete Weise durch den Zerfall des
tsc.h(':cho‘slowakischen Staates entstanden  sind.
Deutschland ist — da es stindig ein Vielfaches der
von dér Slowakei bereitstellbaren Ausfuhrmengen be-
notigt — jederzeit in der ITage und hereit, alle
diese Uberschiisse aufzunehmen. Auf der anderen
Seite hat Deutschland — gerade unter den erschwer-
ten Bedingungen der augenbiicklichen Kriegswirt-
schaft — hewiesen, dafl es den Einfuhrbedarf der
an Industriegiitern
immer miihelos zu befriedigen vermag.

Die Eisenbahnen der Slowakei

Die Slowakei verfiigt — verglichen mit den- aus der verschiedenen politischen Zugehdrigkeit des

itbrigen Agrarstaaten des Donauraumes -— iiber ein
verhiitnismiflig entwickeltes Fisenbahnwesen. Zu
Beginn des Jahres 1941 hattern die slowakischen
Eisenbahnen eine Gesamtstreckenlinge wvon 2545
Kilometer, davon sind rund 1400 Kilometer Haupt-
bahnen und 1100 Kilometer Nebenbahnen. 435 Kilo-
meter sind zweigleisig ausgebaut, 62 Kilometer des
slowakischen Fisenbahnnetzes schmalspurig. Bei
einer Streckenlinge des gesamfen Eisenbahn-
netzes von 2545 Kilometer entiallen anf 1oc Qua-
dratkilometer 6:6g Kilometer und auf 1000 Ein-
wolier g-46 Kilometer Eisenbahustrecke, wihrend
beispielsweise die gleichen Verhiltniszahlen in Bul-

- garien nur 3-3 Kilometer bzw. 55 Kilometer (1937)

und in Ruminien nur 3-8 Kilometer bzw. 58 Kile-
meter (1937) Dbetragen. Dieser Entwicklungsvor-

Slowakische Eisenbahnen
Linge in km

Staats- }Pr}ilvat- I
bahnen nsgesamt
baimen |41 Gesy
Hauptbabnen . . . ., . .« . 880 507 1.387
Nebenbahnen (&rtliche) . . . . 378 718 1,096
Scahmalspurbahnea . . . . ., 3z 30 62
Insgesamt . [.290 [.255 2.545

sprung erklirt sich einmal daraus, daf die Slowakel
ein Durchzugsland zwischen Mittel- und Stdost-
europa ist, an dessen Verkehr daher schon frithzeitig
zwischenstaatliches Interesse erwachte, zum anderen
aus der wechselvollen Fisenbahnbaupolitik, die sich

Staatsgebietes seit Beginn des Eisenbahnzeitalters
ergab. Solange das heutige slowakische Staatsgebiet
der &sterreichisch-ungarischen Monarchie angehérte,
strebte die Linienfithrung radizl nach dem Zentrum
Budapest und — wenn auch weniger stark — nach
Prefilburg und Wien. Im ganzen dberwog daher
eine nordsiidliche Ausbaurichtung. Die stirkste wirt-
schaftliche Bedeutung erlangten sehr bald die aus
dem heutigen Generalgouvernement und aus Bihmen-
Mahren kommende Strecke von Oderberg—Cadea—-
Sillein durch das Waagtal nach Budapest und Prel-
burg sowie die von Sillein—Ruttka durch die mittlere
Slowakei {iber Kremnitz nach Budapest fithrende
Linie. Die von Oderberg in westdstlicher Richtung

“nach Kaschan fiihrende Bahn diente vornehmlich dem

zwischenstaatlichen Durchgangsverkehr. Bis zum Zu-
sammenbruch der osterreichisch-ungarischen Mon-
archie vollzog sich der weitere Ausbau weiterhin
vor allem in nordsiidlicher Richtung. Dies dnderte
sich mit einem Schlag, als die Slowakei nach dem
Weltkrieg in das tschechoslowakische Staatsgebilde
eingeschlossen wurde. Das einseitig von Prag aus
geleitete Staatswesen hatte ein Interesse an der Ver-
besserung der westdstlichen Verkehrswege, Es wur-
den infolgedessen sowohl neue Verhindungen zwi-
schen Mihren und der Slowakei geschaffen als auch
die mittel- und ostslowalkischen Gebiete — unter
Uberwindung hedeutender natiirlicher Hindernisse ~—
von Westen her dem Eisenbahnverkehr erschlossen.
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Die Slowakei verfilgt daher heute fiber eine Anzahl
leistungsfahiger Linien sowohl in der Nordsid- als
auch in der Ostwestrichtung.

Streckennetz

Die vom Reich (Berlin—DBreslau) und vom Ge-
neralgouvernement (Warschau) tiber Cadca und Sil-
lein durch das Tal der Waag nach Leopoldstadt und
Gan (Landesgrenze) fithrende zweigleisige Bahn ist
die bedeutendste der von Norden nach Stiden verlau-
fenden Strecken. Auf der bisher eingleisigen Verbin-
dungslinie Prefiburg—Leopoldstadt wird zur Zeit auf
der ‘I'eilstrecke Ratzersdori—I eopoldstadt ein zwei-
tes Gleis angelegt und so der Donauhafen Prefiburg
mit einer leistungsfihigen Linie an die durch das
slowakische Industriegebiet im Waagtal fithrende
Bahn angeschlossen. In nordsiidlicher Richtung ver-
lauft auch die aus Béhmen-Mihren kommende zwei-
gleisige Strecke fiber Brodské—Kutti nach Theben-
Neudorf, wo sie Anschlufl an die Strecke Wien—
Prefiburg—Landschiitz-—Budapest gewinnt.

Die bedeutendste der von Westen nach Osten
fithrenden Linien ist die Kaschau-Oderberger Eisen-
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bahn. Der Bau eines zweiten Gleises auf der von
Sillein ab ‘eingleisigen Strecke wurde wvon dem
tschechoslowakischen Staat begonnen, die Slowakei
fiihrte den Umbau weiter uind stellte ihn 1939 auf
den Teilstrecken Sillein—Ruttka und Tschirm (Strba)
—Deutschendorf (Poprad) fertig. Die restlichen Teil-
strecken Dbefinden sich im Bau. Die Linie Cadca—
Sillein—Ruttka—Oberstuben—Altsohl— T'oméaSovce
—Budapest ist angesichts der neuen geographischen
Gesamtstruktur des Landes in ihrer nordwest-
stiddstlichen Richtung verkehrsgeographisch heute
eher der west8stlich verlanfenden Grundrichtung zu-
zurechnen. Sie hat in den Jahren nach 1918 viel
von ihrer friheren DBedeutung verloren. Die
Strecke Ciré—DPreschau, von wo nach Barifeld
(Bardejov) im Norden der Ostslowakei eine Stich-
bahn fithrt, schlieft bei Kysak an die Kaschau-Oder-
berger Eisenbahn an. Sie erschlieft gemeinsam mit
der von Medzilaborce itber Homenau—Banovee
kommenden Bahn mit Anschlull an die Kaschau-
Oderberger Eisenbahn an der Grenze bei Kuzmice
die Ostslowakei. Mit dem vom slowakischen Ver-
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kehrsministerium geplanten und im Juni 1939 in
Angriff genommenen Neuhau einer ostslowakischen
Westosistrecke Dilden die beiden letztgenannten
Strecken die Verkehrsgrundlage fitr die beahsichtigte
wirtschaftiiche Erschliefiung der Ostslowakei. Im
Stiden verliuft von Prefiburg iiber Leopoldstadt—
Kozirovce—Altsohl—Cervena Skala nach Marge-
cany eine weitere Westoststrecke (parallel zur
Kaschau-Oderberger Eisenbahn), mit der sie in
Margecany zusammentrifft. Sie verbindet die wald-
reichen Gebiete der mittleren und &stiichen Slowakei
mit Prefburg.

Ausbau und Rationalisierung

Der slowakischen Verkehrspolitik erwichst die
Aufgabe, aus diesem Erbe eine neue, der wirtschaft-
lichen Lntwicklung Rechnung iragende Verkehrsein-
heit zu schaffen. Da sich der Slowakei auf Grund
ihres Reichtums an Naturschénheiten auch giinstige
Aussichten als Reiseland erdffnen, wird die Ver-
kehrspalitik dabei neben erzeugungswirtschaftlichen
auch Gesichtspunkte des Dienstleistungsgewerbes
(Fremdenverkehr usw.) in Rechnung setzen. Mit der
Inbetriebinaliihe der aufgezihlten Hauptlinten ist der
Aufbau des slowakischen Eisenbahnnetzes im wesent-
lichen abgeschlossen. Nur einem einzigen geplanten
Neubau kann — da er die Bedeutung der Slowakei
als Verkehrsdurchzugsland weiter erhoht — eine
grundsitzliche verkehrsstrukturelle Bedeutung bei-
genﬁessen werden, namlich dem Bau einer I.inie, die
von Budapest unter Benutzung schon hestehender
Strecken nach Neusohl, von dort anschlieBend an die
von Rosenberg (nach Korytnica) ausgehende Schmal-
spurbahn nach Krakan fihren und so eine direkte
Verbindung des siidosteuropdischen Raumes mit
dem Generalgouvernement herstellen soll.

Tm {ibrigen aber steht der neue slowakische Staat
eher vor Ausbau- als Aufbanauigaben. Dabei lenkt er
sein Augenmerk sowcohl auf die Verdichtung des
Netzes als auch auf die technische Vervollkommnung
des Betriebes auf den bestehenden Linien. Die Ver-

dichiung des Netzes hat die Verkniipfung schon be- -

stehender Strecken untereinander und die Verbin-
dung der bisher noch am wenigsten erschlossenen
Ostslowakei mit dem west- und ‘mittelslowakischen
Netz zum Ziel. Der im Juni 1939 begonnene Bau
der 52 Kilometer langen Strecke Preschau—
Vranov—>Strizskél), die die beiden ostslowakischen

1) Die Strecke wird fiir eine Hochstgeschwindigkeit

von 100 Stundenkilometer gebaut. Die Kosten des Baues, -

der innerhalb von drei Jahren fertiggestellt werden soll und
die Amnlage von zwei Tunnels und r7 Viaduktfen erfordert,
sind mit 221 Millionen Ks veranschlagt,
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Nordsiiddbahnen miteinander verbinden soll, - hat
diese Entwicklung eingeleitet. Durch die Grenz-
ziehung gegen Ungarn auf Grund des Wiener
Schiedsspruches wurden mehrere nordsudlich fiih-
rende Strecken von Lokalbahncharakter zerschuitten,
so daB zahlreiche Orte den AnschluB an das slowalki-
sche Eisenbahnnetz und die Verbindung unterein-
ander verloren haben. Nunmehr sollen diese Orte
im Anschluf an vorhandene Strecken wieder in das
Eisenbalnnetz einbezogen werden. Die Streckenteile
von Tomdasovce nach Velka Ves mit einer Linge
von 7 Kilometer und von Lastovee nach Kuzmice
wurden schon dem Verkehr {ihergeben. Durch die
Herstellung, einer neuen Verbindungslinie von Alt-
sohl nach Dobschau sollen die siéidlichen Lokal-
strecken an das fbrige slowakische Eisenbahnnetz
angeschlossen werden. Bei dem Dereits in Angriff
genommenen Bau der Strecke Theiffholz—Grof-
rauschenbach (Revueca) sind infolge des Gebirges
bedeutende Schwierigkeiten zu fiberwinden. Auf der
1g'8 Kilometer langen Strecke ist die Errichtung

-von nicht weniger als 47 kleinen und ¢ groflen

Briicken und Durchlissen sowie einer Anzahl Tun-
nels bis zu 2 Kilometer Idnge notwendig. Im Aus-
bau befinden sich ferner die Strecke von Lubenik
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nach Siavofovee, die zu den reizvollsten der slowa- .

kischen Bahnlinien gehdren wird, die Strecken von
Stitnik nach Niedersalz (Nizna Slana) und von
Kokava nach Rim. Bafa. In der Westslowakei wird
cine Verbindung zwischen Blasenstein-St. Nikolaus
(Plavecky-Sv. Mikuldd und Jablonica ausgebaut
und eine Verbindung zwischen Brezova und Myjava
geplant. Zu}* weiteren ErschlieBung der Ostslowakei
ist schlieflich der Bau einer Bahn von Vranov
ither Stropkov nach Svidnik Dbeabsichtigt. Mit
dem Bau der Strecke Neusohl—Unterstuben wurde
eine direkte Verbindung der 3stlichen mit der mitt-
leren Slowakei hergestellt. Diese 44 Kilometer lange
Strecke wurde am 1g. Dezember 1940 dem Verkehr
ithergeben. ‘

v

Verkehrsleistungen

- _Die betriebliche Leistungssteigerung auf den be-
stehenden Strecken wird ebenfalls energisch in An-
griff genommen. Dabei ist zu berlicksichtigen, daB die
Slowakei einen ausgesprochen gebirgigen Charakter
besitzt, der sich durch die Abtretung der Ebenen
im Siiden und Osten des Landes in den Jahren 1938
und 193¢ noch verstirkte. Uberwiegend durch
Ebenen fihrt von den bedeutenderen slowakischen
Hauptstrecken nur die Strecke von Sillein durch das
Waagtal nach Prefburg. Die ibrigen nordsiidlich
fithrenden Strecken benutzen hauptsachlich die von



der Natur vorgeschriebenen Linien. durch die T#ler
der slowakischen Berge in die Pannonische Tief-
ebene. I'rotzdem haben alle diese Strecken zahlreiche
Steigungen und viele Kriimmungen und Kunst-
bauten. Noch grofier aber sind diese Schwierigkeiten
bei den von Westen nach Osten fithrenden Bahnen.
Die ledeutendste von ihnen, die Kaschau-Oder-
herger Bahn, folgt zwar der groflen von Natur ge-

~gehenen Westostlinie, sie hat dabei aber doch be-

deutende Steigungen zu iiherwinden. Bel den
fibrigen Strecken liegen -die Verhaltnisse noch un-
glinstiger. Insgesamt weisen von den 2545 Kilometer
langen slowakischen Bahnen 1800 Kilometer Stei-

gungen ven 1 v.'T. bis 16 v. T, auf. Auf 35 Kilo-

meter Kisenbahnstrecke entfillt ein Tunnel mit einer
durchschnittlichen Ldnge von o-5 Kilometer, auf je
30 Kilometer eine Bricke. Alle diese Umstinde
haben die slowakischen Eisenbahnen bisher daran
gehiridert, eipe den mittel- und westeuropiischen
Verhiltnissen entsprechende Durchschnittsgeschwin-
digkeit zu erzielen, da es trotz der Anlage der Kunst-
bauten nicht méglich war, den Ausbau der Strecken
geradlinig durchzufithren. Aufierdem war der Unter-
baw des gréBten Teiles der slowakischen Eisenbahn-
strecken durchaus ungeniigend. Die von der T'schecho-
slowakischen Republik in Angriff genommenen Ver-
stirkungen des Unterbaues werden von der Slowakei
fortgesetzt, und auch sonst werden alle Anstrengun-
gen gemacht, um die Durchschnittsgeschwindigkeit
zi erhdhen. Heute erreichen Giiterziige eine durch-
schnittliche Geschwindigkeit von 40 bis 45. Stunden-
kilometer, die auf den Nebenbahnen eingesetzten
Motorziige 50 bis 60 Stundenkilometer, Personen-
ziige 60 bis 63 Stundenkilometer, Schnellgiiterziige
7o Stundenkilometer und Schnellziige 80 bis go
Stundenkilometer. Die _I-Iﬁchstgeéchwindigkeit von

Schrellziigen auf den Hauptbahunen liegt zwischen

90 und 100 Stundenkiiometer., Auf der Strecke Pref-
burg—Leopoldstadt—Puchov—Sillein und der an-
schlieBenden Kaschau-Oderberger Eisenbahn wird
durchgehend ein zweites Gleis angelegt und der

Unterbaun fiir eine zulassige Hochstgeschwindigkeit

von 150 Stundenkilometer verstarkt, -

Die Elektrifizierung der slowakischen Bahnen
wurde bisher noch nicht ernstlich in Erwigung ge-
zogen, da durch den Aushau der an sich zahlreich
vorhandenen Wasserkrifte erst der hereits vorhan-
dene und mnit der fortschreitenden Intensivierung
der Landwirtschaft und Industrialisierung wach-
sende Bedarf gedeckt werden soll. Lediglich zwei
kurze schmalspurige Lokalstrecken, nimiich im Nor-
den der &stlichen Slowakei die Strecke von Deut-
schendorf iiber Altschmecks nach Tatra-Lomnitz
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sowie nach Tschirmersee (Strbské-Pleso) und im
Westen die Strecke von Trentschin-Tepla nach
Trentschin-Teplitz, die schon wihrend des Welt-
krieges gebaut wurde, werden derzeit elektrisch be-
triehen. »
Das rollende Material

Vom Bestand an rollendem Material der
tschechoslowakischen Bahnen sollte die Slowakei
215 v.H. erhalten, bei den Gebietsabtretungen an
Ungarn wurden 315 v. H. des slowakischen Anteiles
am tschechoslowakischen ILokomotiv- und Wagen-
parkk Ungarn zugesprochen. Das rollende Material
der slowakischen Eisenbahnen — gegenwirtig etwa
13.060 Giiterwagen und 1680 andere Wagen sowie
620 Lokomotiven — wiirde zwar zur Bewiltigung
des laufenden Verkehrs ausreichen; da jedoch micht
der gesamte Bestand -zur gleichen Zeit zur Ver-
fiigung steht, miissen vom Ausland Wagen ausge-
lichen werden. So- wurden 194c im Monat durch-
schnittlich 7000 eigene und 10.000 fremde Wagen
beladen. Die fiir die geborgten Wagen zu éntrich-
tende Miete sclunilert das Betriebsergehnis. Die
slowakische FEisenbahnpolitik ist daher hestrebt,
diesen Engpaf zu itberwinden und den Bestand an
roflendem Material auf eine auch auflergewodhnlichen
Anforderungen geniigende Hohe zu bringen. Im
Jahre 1940 wurden 34,180.000 Ks fiir die Ergin-
zung des Wagenparks aufgewendet. 194I sollen
20 Personen- und 560 Giiterwagen neu eingesteilt
werden.

Besitzstand

Von den gesamten slowakischen Eisenbahn-
linien sind nur -rund die Hilfte, ndmlich 1290
Kilometer, Eigentum der Staatshahnen, wihrend
die {ibrigenn Strecken 34 privaten Gesellschaften
gehdren, Unter den 1255 Kilometer langen, in Pri-
vatbesitz befindlichen Strecken, befinden sich -vier
Hauptbahnen, deren bedeutendste das slowakische
Teilstiick der Kaschau-Oderberger Eisenbahn' ist.
Die iibrigen Strecken sind Neébenbahnen von gerin-
gerer Bedeutung. Auf allen Strecken wird der
Betrieb von den slowakischen Staatshahnen durch-
gefithrt. Die Verstaatlichung der noch in Privat-
hesitz hefindlichen Linien als Voraussetzung einer
einheitlichen Eisenbahnpolitik, hat in jiingster Zeit
groBe Fortschritte gemacht. Es ist u. a. in aller-
nichster Zeit die Verstaatlichung der Kaschan-Oder-
berger Eisenbahn vorgeschen, an deren Gesamit-
strecke die Slowakei mit dber 69-6 v. H. beteiligt ist.

Die Lage der slowakischen Staatsbahnen ist im
ganzen giinstiger als die der Eisenbahnen der anderen
stiddstlichen Donauldnder. Bis auf den Mangel an
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. rollendem Material, den es mit diesen teilt, leidet es
sehr viel weniger an dem Zuriickbleiben des Aus-
haues des Eisenbahnwesens hinter dem Wirtschafts-
wachstum, das den Sidostlindern in den letzten

Jaliren so stark zu schaffen gemacht hat. Tm ithrigen
witd die enge wirtschaftiiche Anlehnung an Deutsch-
land zur Erhéhung der Elastizitit des Verkehrs
wesentlich heitragen,

Die Fisenbahnen der Tiirkei

In Kleinasien, dem Kernland der modernen
Tirkei, ist der Eisenbalinbau erst wihrend der letz-
ten zwanzig Jahre energisch in Angriff genommen
worden. Seitdem aber ist ein Eisenbahnnetz im Ent-
stehen, das nicht nur die Thirkei selbst mit ausrei-
chenden Schienenverkehrswegen ausstattet, sondern
auch alle Voraussetzungen {fiir einen giinstigen
Durchgangs- und Anschlufiverkelr auf der Schiene
zwischen Furopa und den Lidndern des Vorderen
Orients bietet. Bis zum Beginn der Regierung Ata-
tiirks, des Begriinders der modernen tiirkischen Re-
publik, hing die Tiirkei hinsichtlich der Finanzierung
des Fisenbahnhaues von den europidischen Grof-
michten ab, deren Interessen so verschieden lagen,
daf} eine Einigung iiber die einzuschlagende Eisen-
bahnpolitik sowohl untereinander als auch in den
Verhandlungen mit der Pforte auf nicht endenwol-
lende Schwierigkeiten stieB, Zu Beginn des Fisen-
bahnzeitalters, etwa um die Mitte der dreifliger
Jahre des 19. Jahrhunderts, war England am Bau
einer Bahn vom Persischen Golf iiber Bagdad nach
Aleppo und Iskenderun (Alexandrette) interessiert,
und auch der Plan einer Verbindiung Istanbuls (Kon-
stantinopels) mit Bagdad Jag damals noch im eng-
lischen Konzept. Dieses Interesse an einer kiirzeren
Landverbindung mit Indien trat jedoch wieder in
den Hintergrund, als sich mit der Erélinung des
Suezkanals der Seeweg dorthin entscheidend ver-
ltirzte. Die Tiirkei selbst stand bis nach dem Krim-
krieg (1853 his 1856) diesen Bauprojekten ableh-
nend gegeniiber. Auf asiatischem Gebiet wurde die
erste tiirkische Eisenhahnkonzession einer englischen
Gesellschaft im Jahre 1856 fiir die Strecke Izmir
(Smyrna)—Aydin gewilrt. Diese Bahn wurde zur
ersten tiirkischen Eisenbahn iiherhaupt; ihr folgten
in der europdischen Tiirkei die Strecken Kon-
stantza—Cernavoda im heutigen Ruminien (1860)
und Russe (Rustschuk)—Varna (1866) auf bulgari-
schem Gebiet?). -

1) Vgl. Diec Eisenbahnen Ruminiens, in: Monais-
berichte des Wiener Institnts fiir Wirtschaftsforschung,
14. Jg., Nr. 7/8, 8. 121 ff., und Die Eisenbahnen Bulgariens,
ebda, 14. Jg., Nr. of10, S. 158 ff.

Der Ausbau der europi#ischen Anschlubahnen
und der asiatischen Stichbahnen bis zum Weltkrieg

Eine wesgeniliche Verstirkung der tiirkischen Bau-
initiative trat erst mit dem Regierungsantritt des Sultans
Abdul Aziz (1861 biz 1876) ein, der Reformen nach euro-
piischem Muster zugénglich war und die Vorteile eines Ans-
baues des tiirkischen Eisenbahnnetzes im Anschluf an das
europiische Netz erkannte. 186p wurde dem aus der Ge-
schichte des ruminischen Eisenbahnbaues bekannten Eisen-
bahnfinancier Hirschh die Konzession von 2oo0 Kilometer
Eisenbalinlinien in der europiischen Tiirkei erteilt, wobel
der tirkische Staat cine sogenannte Kilometergarantie —
eine Brutto-Betrichseinnahmengarantie je Kilometer unier
Verpfindung von Staatseinkiinften {ibernahm wnd
dem Evbauner das Reclit der Ausgabe von Primienobigatio-
nen gewihrte, die dann spiter in die bekamnien Tirkenlose
umgewandelt wurden. Die Fertigstellung der geplanten
Bahnbauten zog sich allerdings infolge von Streitigkeiten
zwischen der Pforte und. den Konzessioniren — In tirki-
schen Reglerungskreisen machte sich zeitweilig eine offene
Gegnerschaft gegen den Bahnbau bemerkbar — und infolge
eines Staatshankerotts der Tiirkei sehr in die Linge, so daB
erst I88E der erste Zug von Wien nach Istanbul geliihrt
werden konnte, Immerhin war das unter der Tiirkenherr-
schaft begonnene europdische Eisenbahnnetz im Siidosten,
dessen gréfiter Teil mit der Zeit an Ruminien, Buigarien
und Griechenland abgetreten wurde, ziemlich ansehnlich,
wenn auch Teile dieses Netzes erst von den Nachfolge-
staaten der Tirkei fertiggestellt wurden. Insgesamt handelte
es sich dabei um folgende Strecken: die OrientexpreBstrecke
Istanbul — Uzunkdprii — Bdirne {Adrianopel) — Belovo mit
den Abzweigungen Slatidol (Seimen)—Jambol und Plov-
div (Philippepel)—Jambol, dann die Transbalkanstrecke
Pythion—Dedeagatsch (Alexandropolis)—Saloniki und die
Strecken -Saloniki—Skoplje (Uskiib)—Mitrovica, Skoplje—
Zbevac (Sibeftsche) und  Saloniki—Verria—Bitalj (Mona-
stir), Verblieben ist der Tiirkei auf europiischem Gebiet das
Endstiick der OrientexpreBstrecke von Uzunkdprid nach
Istanbul und die im Jahre 1912 erdffnete Zweiglinie zu
dieser Strecke Alpullu — Kirklareli (Kirkkilisse). Diese
Strecken gehérten dem tiirkischen Staat, wurden aber von
der Ovrientbahn-Gesellschaft betrieben.

Im Gegensatz zn den bisherigen Bahnbauten, der
ersten asiatisch-tiirkischen Bahn von Izmir nach Aydin und
der europiisch-tiitkischen Bahnen, die von auslindischen
Gesellzschaften durchgefithrt worden waren, versuchte nun-
mehr der tiirkische Staat auf asiatischem Boden Bahnen
in eigener Regie zu bauen. 1871 begann die osmanische
Regierung mit dem Bau der Strecke Haydarpasa (gegen-
fiber Istanbul)—Izmit (go Kilometer) und {ibernahm auch
nach Fertigstellung selbst den Betrieb. Die Betitigung des

Heft 34
1941




