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Die Eisenbahnen 

D i e S l o w a k e i ver fügt — vergl ichen mit den -

übrigen A g r a r s t a a t e n des Donauraumes — über ein 

verhäl tn ismäßig entwickeltes Eisenbahnwesen. Z u 

Beginn des Jahres 3941 hatten die s lowakischen 

Eisenbahnen eine Gesamtstreckenlänge v o n 2545 

Ki lometer , d a v o n sind rund 1400 K i l o m e t e r H a u p t ­

bahnen und 1100 Ki lometer Nebenbahnen. 435 K i l o ­

meter sind z w e i g l e i s i g ausgebaut, 62 K i l o m e t e r des 

s lowakischen Eisenbahnnetzes schmalspurig. Bei 

einer Streckenlänge des gesamten Eisenbahn­

netzes von 2545 K i l o m e t e r entfallen auf 100 Q u a ­

dratki lometer 6'6g K i l o m e t e r und auf 1000 E i n ­

wohner 9-46 K i l o m e t e r Eisenbahnstrecke, während 

beispielsweise die gleichen Verhäl tniszahlen in B u l ­

garien nur 3-3 Ki lometer b z w . 5-5 K i l o m e t e r (1937) 

und in R u m ä n i e n nur 3-8 K i l o m e t e r b z w . 5-8 K i l o ­

meter ( 1937) betragen. Dieser E n t w i c k l u n g s v o r -

Slowakische Eisenbahnen 

Länge in km 

S t a a t s ­
b a h n e n 

P r i v a t ­
b a h n e n 

( A k t . - G e s . ) 
I n s g e s a m t 

N e b e n b a h n e n ( ö r t l i c h e ) . . . . 

I n s g e s a m t . 

880 
378 

32 

5 ° 7 
7 1 8 

30 

1.387 
1.096 

62 
N e b e n b a h n e n ( ö r t l i c h e ) . . . . 

I n s g e s a m t . 1.290 1.255 2-545 

Sprung erklärt sich einmal daraus, daß die S lowakei 

ein D u r c h z u g s l a n d zwischen Mit te l - und Südost­

europa ist, an dessen V e r k e h r daher schon frühzei t ig 

zwischenstaatl iches Interesse erwachte, z u m anderen 

aus der wechselvollen Eisenbahnbaupoli t ik , die sich 
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aus der verschiedenen politischen Zugehörigkei t des 

Staatsgebietes seit Beginn des Eisenbahnzeitalters 

ergab. Solange das heutige s lowakische Staatsgebiet 

der österreichisch-ungarischen Monarchie angehörte, 

strebte die L i n i e n f ü h r u n g radial nach dem Zentrum 

Budapest und — w e n n auch weniger stark — nach 

P r e ß b u r g und W i e n . Im ganzen ü b e r w o g daher 

eine nordsüdliche Ausbaur ichtung. D i e stärkste wir t ­

schaftliche Bedeutung erlangten sehr bald die aus 

dem heutigen Generalgouvernement und aus Böhmen-

Mähren kommende Strecke von O d e r b e r g — C a d c a — 

Si l le in durch das W a a g t a l nach Budapest und P r e ß ­

b u r g sowie die v o n S i l l e i n — R u t t k a durch die mittlere 

S lowakei über K r e m n i t z nach Budapest führende 

L i n i e . D i e v o n O d e r b e r g in westöstl icher R i c h t u n g 

nach K a s c h a u führende Bahn diente vornehmlich dem 

zwischenstaatl ichen Durchgangsverkehr . B i s zum Zu­

sammenbruch der österreichisch-ungarischen Mon­

archie v o l l z o g sich der weitere A u s b a u weiterhin 

vor al lem in nordsüdlicher Richtung. Dies änderte 

sich mit einem Schlag , als die S lowakei nach dem 

W e l t k r i e g in das tschechoslowakische Staatsgebilde 

eingeschlossen wurde. D a s einseitig von P r a g aus 

geleitete Staatswesen hatte ein Interesse an der V e r ­

besserung der westöstl ichen V e r k e h r s w e g e . E s wur­

den infolgedessen sowohl neue Verbindungen zwi­

schen Mähren und der S lowakei geschaffen als auch 

die mittel- und ostslowakischen Gebiete — unter 

U b e r w i n d u n g bedeutender natürlicher Hindernisse — 

von Westen her dem Eisenbahnverkehr erschlossen. 

mer zu finden. D i e Zahlen lassen erkennen, daß bis­

her fast ausschließlich der deutsche Handelspartner 

die S t r u k t u r des s lowakischen Außenhandels be­

stimmt. D a r a n dürfte sich unter den genannten U m ­

ständen auch nichts ändern, denn die A n p a s s u n g des 

s lowakischen E r z e u g u n g s p r o g r a m m s an die deut­

schen Bedürfnisse ist die V o r a u s s e t z u n g für die 

N u t z b a r m a c h u n g aller jener Ausfuhrüberschüsse, die 

auf die angedeutete W e i s e durch den Zerfal l des 

tschechoslowakischen Staates entstanden sind. 

Deutschland ist — da es ständig ein Vie l faches der 

von der S lowakei bereitstellbaren Ausführmengen be­

nötigt — jederzeit in der L a g e und bereit, alle 

diese Überschüsse aufzunehmen. A u f der anderen 

Seite hat Deutschland — gerade unter den erschwer­

ten Be di ngu nge n der augenblicklichen K r i e g s w i r t ­

schaft —• bewiesen, daß es den Einfuhrbedarf der 

s lowakischen V o l k s w i r t s c h a f t an Industriegütern 

immer mühelos zu befriedigen vermag. 

Gesamtumsatz von über 4 Mi l l iarden K s auf. 

D a v o n entfielen 2 1 7 8 Mil l ionen K s auf die E i n ­

fuhr und 2595 Mil l ionen K s auf die A u s f u h r . 

E s ergab sich somit ein A k t i v s a l d o von 4 1 7 Mi l l io­

nen K s . Im Kalender jahr 1940 betrug die A u s f u h r 

2S74 Mil l ionen K s und die E i n f u h r 2705 Mil l io­

nen K s . D e r A k t i v s a l d o betrug 169 Mil l ionen K s . D i e 

A u s f u h r e n nahm zu rund 80 v. I i . das Großdeutsche 

R e i c h einschließlich des Protektorats ( 1 4 v. I i . ) und 

des Generalgouvernements ( r v . H.) ab. D i e Schweiz 

w a r mit 11 v. H . , Belgien mit 2*9 v . H . , das ehe­

mal ige Jugos lawien mit 2 7 v. I i . , I tal ien mit 

2-o v. H . , H o l l a n d mit 1-3 v. H . und U n g a r n mit 

0-2 v. H . betei l igt . A u s den W e r t z i f f e n i ist zu er­

sehen, daß die s lowakische A u s f u h r w i r t s c h a f t im 

zwischenstaatl ichen A n g e b o t immer nur mit ver­

häl tn ismäßig kleinen Mengen auftreten kann. U m so 

wicht iger w i r d es für die s lowakische Handelspol i t ik , 

für den A b s a t z dieser Mengen regelmäßig A b n e h -
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D i e S lowakei ver fügt daher heute über eine A n z a h l 

le istungsfähiger L in ien sowohl in der N o r d s ü d - als 

auch in der Ostwestr ichtung. 

S t r e c k e n n e t z 
D i e vom Reich ( B e r l i n — B r e s l a u ) und v o m Ge­

neralgouvernement ( W a r s c h a u ) über Cadca und Si l ­

lein durch das T a l der W a a g nach Leopoldstadt und 

Gän (Landesgrenze) führende zweig le i s ige Bahn ist 

die bedeutendste der v o n N o r d e n nach Süden ver lau­

fenden Strecken. A u f der bisher eingleisigen V e r b i n ­

dungsl inie P r e ß b u r g — L e o p o l d s t a d t w i r d z u r Zei t auf 

der Te i l s t recke R a t z e r s d o r f — L e o p o l d s t a d t ein z w e i ­

tes Gleis angelegt und so der Donauhafen P r e ß b ü r g 

mit einer le istungsfähigen L i n i e an die durch das 

slowakische Industriegebiet im W a a g t a l führende 

Bahn angeschlossen. In nordsüdlicher R i c h t u n g ver­

läuft auch die aus Böhmen-Mähren kommende zwei­

gle is ige Strecke über B r o d s k e — K u t t i nach T h e b e n -

Neudorf , w o sie A n s c h l u ß an die Strecke W i e n — 

P r e ß b u r g — L a n d s c h ü t z — B u d a p e s t gewinnt . 

D i e bedeutendste der von Westen nach Osten 

führenden L i n i e n ist die K a s c h a u - O d e r b e r g e r E isen­

bahn. D e r B a u eines zweiten Gleises auf der von 

Sil lein ab eingleisigen Strecke w u r d e von dem 

tschechoslowakischen Staat begonnen, die S lowakei 

führte den U m b a u weiter und stellte ihn 1939 auf 

den Tei l s t recken S i l l e i n — R u t t k a und T s c h i r m (Strba) 

— D e u t s c h e n d o r f (Poprad) fert ig. D i e restlichen T e i l ­

strecken befinden sich im Bau. D i e L i n i e C a d c a — 

S i l l e i n — R u t t k a — - O b e r s t u b e n — A l t s o h l — T o m ä s o v c e 

— B u d a p e s t ist angesichts der neuen geographischen 

Gesamtstruktur des L a n d e s in ihrer nordwest­

südöstlichen R i c h t u n g verkehrsgeographisch heute 

eher der westöst l ich verlaufenden Grundrichtung zu­

zurechnen. Sie hat in den Jahren nach 1 9 1 8 viel 

von ihrer früheren Bedeutung verloren. D i e 

Strecke C i r c — P r e s c h a u , von w o nach Bartfeld 

(Bardejov) im N o r d e n der Osts lowakei eine Stich­

bahn führt, schließt bei K y s a k an die K a s c h a u - O d e r ­

berger Eisenbahn an. S ie erschließt gemeinsam mit 

der v o n Medzi laborce über H o m e n a u — B ä n o v c e 

kommenden Bahn mit A n s c h l u ß an die K a s c h a u -

Oderberger Eisenbahn an der Grenze bei K u z m i c e 

die O s t s l o w a k e i . M i t dem vom slowakischen V e r -
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kehrsminister ium geplanten und im Juni 1939 in 

A n g r i f f genommenen Neubau einer ostslowakischen 

Westost strecke bi lden die beiden letztgenannten 

Strecken die V e r k e h r s g r u n d l a g e für die beabsichtigte 

wirtschaft l iche Erschl ießung der Osts lowakei . Im 

Süden verläuft von P r e ß b u r g über L e o p o l d s t a d t — 

K o z ä r o v c e — A l t s o h l — C e r v e n a Skala nach M a r g e -

cany eine weitere Westoststrecke (parallel zur 

K a s c h a u - O d e r b e r g e r Eisenbahn) , mit der sie in 

M a r g e c a n y zusammentri f f t . Sie verbindet die wald­

reichen Gebiete der mittleren und östlichen S l o w a k e i 

mit P r e ß b u r g . 

A u s b a u u n d R a t i o n a l i s i e r u n g 

D e r slowakischen Verkehrspol i t ik erwächst die 

A u f g a b e , aus diesem E r b e eine neue, der wirtschaft­

lichen E n t w i c k l u n g Rechnung tragende Verkehrse in­

heit zu schaffen. D a sich der S lowakei auf Grund 

ihres Reichtums an Naturschönheiten auch günst ige 

Auss ichten als Reiseland eröffnen, w i r d die V e r ­

kehrspolit ik dabei neben erzeugungswirtschaft l ichen 

auch Gesichtspunkte des Dienst le is tungsgewerbes 

(Fremdenverkehr usw.) in Rechnung setzen. M i t der 

Inbetriebnahme' der aufgezählten Hauptl inien ist der 

A u f b a u des s lowakischen Eisenbahnnetzes im wesent­

lichen abgeschlossen. N u r einem einzigen geplanten 

N e u b a u kann — da er die Bedeutung der S l o w a k e i 

als Verkehrsdurchzugs land weiter erhöht — eine 

grundsätzl iche Verkehrs strukturelle Bedeutung bei­

gemessen werden, nämlich dem" B a u einer L i n i e , die 

v o n Budapest unter B e n u t z u n g schon bestehender 

Strecken nach Neusohl , v o n dort anschließend an die 

v o n Rosenberg (nach K o r y t n i c a ) ausgehende Schmal­

spurbahn nach K r a k a u führen und so eine direkte 

V e r b i n d u n g des südosteuropäischen R a u m e s mit 

dem Generalgouvernement herstellen soll. 

I m übrigen aber steht der neue slowakische Staat 

eher vor A u s b a u - als Aufbauaufgaben. Dabei lenkt er 

sein A u g e n m e r k sowohl auf die V e r d i c h t u n g des 

Netzes als auch auf die technische V e r v o l l k o m m n u n g 

des Betriebes auf den bestehenden Linien. D i e V e r ­

dichtung des Netzes hat die V e r k n ü p f u n g schon be­

stehender Strecken untereinander und die V e r b i n ­

dung der bisher noch am wenigsten erschlossenen 

Osts lowakei mit dem west- und mittel s lowakischen 

N e t z zum Zie l . D e r i m Juni 1939 begonnene B a u 

der 52 K i l o m e t e r langen Strecke P r e s c h a u — 

V r a n o v — S t r ä z s k e 1 ) , die die beiden ostslowakischen 

*) Die Strecke wird für eine Höchstgeschwindigkeit 
von 100 Stundenkilometer gebaut. Die Kosten des Baues, 
der innerhalb von drei Jahren fertiggestellt werden soll und 
die Anlage von zwei Tunnels und 17 Viadukten erfordert, 
sind mit 221 Millionen Ks veranschlagt,. 

Nordsüdbahnen miteinander verbinden soll, • hat 

diese E n t w i c k l u n g eingeleitet. Durch die Grenz­

z iehung gegen U n g a r n auf Grund des W i e n e r 

Schiedsspruches wurden mehrere nordsüdlich füh­

rende Strecken von Lokalbahncharakter zerschnitten, 

so daß zahlreiche Orte den Anschluß an das s lowaki­

sche Eisenbahnnetz und die V e r b i n d u n g unterein­

ander verloren haben. N u n m e h r sollen diese Orte 

im Anschluß an vorhandene Strecken wieder in das 

Eisenbahnnetz einbezogen werden. D i e Streckenteile 

von T o m ä s o v c e nach V e l k a V e s mit einer L ä n g e 

von 7 Kilometer, und v o n L a s t o v c e nach K u z m i c e 

wurden schon dem V e r k e h r übergeben. D u r c h die 

Herstel lung, einer neuen Verbindungsl inie v o n A l t ­

sohl nach Dobschau sollen die südlichen L o k a l ­

st recken an das übr ige s lowakische Eisenbahnnetz 

angeschlossen werden. Bei dem bereits in A n g r i f f 

genommenen B a u der Strecke T h e i ß h o l z — G r o ß ­

rauschenbach (Revuca) sind infolge des Gebirges 

bedeutende Schwier igkei ten zu überwinden. A u f der 

19-8 K i l o m e t e r langen Strecke ist die E r r i c h t u n g 

von nicht weniger als 47 kleinen und 9 großen 

Brücken und Durchlässen sowie einer A n z a h l T u n ­

nels bis zu 2 Ki lometer L ä n g e notwendig. Im A u s ­

bau befinden sich ferner die Strecke von L u b e n i k 

nach S iavosovce , die zu den reizvollsten der s lowa­

kischen Bahnlinien gehören wird , die Strecken von 

St i tnik nach Niedersa lz ( N i z n a Slana) und von 

K o k a v a nach R i m . Bana. In der W e s t s l o w a k e i w i r d 

eine V e r b i n d u n g zwischen Blasenstein-St. N i k o l a u s 

( P l a v e c k y - S v . M i k u l ä s und Jablonica ausgebaut 

und eine V e r b i n d u n g zwischen B r e z o v a und M y j a v a 

geplant. Z u r weiteren Erschl ießung der Osts lowakei 

ist schließlich der B a u einer Ba h n v o n V r a n o v 

über Stropkov nach Sv idnik beabsichtigt. M i t 

dem B a u der Strecke N e u s o h l — U n t e r s t u b e n wurde 

eine direkte V e r b i n d u n g der östlichen mit der mitt­

leren S lowakei hergestellt . Diese 4 4 K i l o m e t e r lange 

Strecke w u r d e a m 19. Dezember 1940 dem V e r k e h r 

übergeben. 

V e r k e h r s l e i s t u n g e n 

. .Die betriebliche Le is tungsste igerung auf den be­

stehenden Strecken w i r d ebenfalls energisch in A u ­

gri f f genommen. Dabei ist zu berücksichtigen, daß die 

S lowakei einen ausgesprochen gebirgigen Charakter 

besitzt , der sich durch die A b t r e t u n g der Ebenen 

im Süden und Osten des Landes in den Jahren 1938 

und 1939 noch verstärkte. Ü b e r w i e g e n d durch 

Ebenen führt von den bedeutenderen s lowakischen 

Hauptstrecken nur die Strecke von Sil lein durch das 

W a a g t a l nach P r e ß b u r g . D i e übrigen nordsüdlich 

führenden Strecken benutzen hauptsächlich die von 



der N a t u r vorgeschriebenen L in ien durch die T ä l e r 

der s lowakischen B e r g e in die Pannonische Tief­

ebene. T r o t z d e m haben alle diese Strecken zahlreiche 

Ste igungen und viele K r ü m m u n g e n und K u n s t ­

bauten. Noch größer aber sind diese Schwier igkei ten 

bei den von W e s t e n nach Osten führenden Bahnen. 

D i e bedeutendste v o n ihnen, die K a s c h a u - O d e r ­

berger Bahn, folgt z w a r der großen von N a t u r g e ­

gebenen Westost l inie , sie hat dabei aber doch be­

deutende Ste igungen zu überwinden. Bei den 

übrigen Strecken liegen die Verhäl tn isse noch un­

günst iger . Insgesamt weisen von den 2545 K i l o m e t e r 

langen s lowakischen Bahnen 1S00 K i l o m e t e r Stei­

g u n g e n von 1 v. T . b is 16 v. T . auf. A u f 35 K i l o ­

meter Eisenbahnstrecke entfällt ein T u n n e l mit einer 

durchschnittl ichen L ä n g e von 0-5 Ki lometer , auf je 

30 Ki lometer eine Brücke. A l l e diese U m s t ä n d e 

haben die s lowakischen Eisenbahnen bisher daran 

gehindert, eine den mittel- und westeuropäischen 

Verhältnissen entsprechende Durchschnit tsgeschwin­

digkeit zu erzielen, da es trotz der A n l a g e der K u n s t ­

bauten nicht mögl ich w a r , den A u s b a u der Strecken 

geradl in ig durchzuführen. A u ß e r d e m w a r der U n t e r ­

bau des größten T e i l e s der s lowakischen Eisenbahn­

strecken durchaus ungenügend. D i e von der Tschecho­

slowakischen R e p u b l i k in A n g r i f f genommenen V e r ­

stärkungen des Unterbaues werden von der S l o w a k e i 

fortgesetzt , und auch sonst werden alle A n s t r e n g u n ­

gen gemacht, um die Durchschnit tsgeschwindigkei t 

zu erhöhen. H e u t e erreichen Güterzüge eine durch­

schnittliche Geschwindigkei t v o n 40 bis 4 5 . Stunden­

kilometer, die auf den Nebenbahnen eingesetzten 

M o t o r z ü g e 50 bis 60 Stundenkilometer, Personen­

züge 60 bis 65 Stundenkilometer, Schnel lgüterzüge 

70 Stundenki lometer und Schnel lzüge 80 bis 90 

Stundenkilometer. D i e Höchstgeschwindigkei t v o n 

Schnel lzügen auf den Hauptbahnen l iegt .zwischen 

90 und 100 Stundenkilometer. A u f der Strecke P r e ß ­

b u r g — L e o p o l d s t a d t — P u c h o v — S i l l e i n und der an­

schließenden K a s c h a u - O d e r b e r g e r Eisenbahn w i r d 

durchgehend ein zweites Gleis angelegt und der 

U n t e r b a u für eine zuläss ige Höchstgeschwindigkei t 

v o n 150 Stundenki lometer verstärkt . 

D i e Elektr i f iz ierung der s lowakischen Bahnen 

w u r d e bisher noch nicht ernstlich in E r w ä g u n g g e ­

zogen, da durch den A u s b a u der an sich zahlreich 

vorhandenen W a s s e r k r ä f t e erst der bereits vorhan­

dene und mit der fortschreitenden Intensiv ierung 

der L a n d w i r t s c h a f t und Industr ia l is ierung w a c h ­

sende Bedarf gedeckt werden soll. L e d i g l i c h z w e i 

kurze schmalspurige L o k a l strecken, nämlich i m N o r ­

den der östlichen S lowakei die Strecke v o n D e u t ­

schendorf über Al tschmecks nach T a t r a - L o m n i t z 

sowie nach. Tschirmersee (Strbske-Pleso) und im 

Wösten die Strecke von T r e n t s c h i n - T e p l a nach 

T r e n t s c h i n - T e p l i t z , die schon während des W e l t ­

krieges gebaut w u r d e , werden derzeit elektrisch be­

trieben. 

D a s r o l l e n d e M a t e r i a l 

V o m Bestand an rollendem Mater ia l der 

tschechoslowakischen Bahnen sollte die S lowakei 

21-5 v. H . erhalten, bei den Gebietsabtretungen an 

U n g a r n wurden 31*5 v* H . des s lowakischen Antei les 

a m tschechoslowakischen L o k o m o t i v - und W a g e n ­

park U n g a r n zugesprochen. D a s rollende Mater ia l 

der s lowakischen Eisenbahnen — g e g e n w ä r t i g e twa 

13.960 G ü t e r w a g e n und 1680 andere W a g e n sowie 

620 L o k o m o t i v e n — w ü r d e z w a r zur B e w ä l t i g u n g 

des laufenden V e r k e h r s ausreichen; da jedoch nicht 

der gesamte Bestand • zur gleichen Zei t zur V e r ­

fügung steht, müssen vom A u s l a n d W a g e n ausge­

liehen werden. So wurden 1940 im M o n a t durch­

schnittlich 7000 eigene und 10.000 fremde W a g e n 

beladen. Die" für die geborgten W a g e n z u entrich­

tende Miete schmälert das Betriebsergebnis . D i e 

s lowakische Eisenbahnpol i t ik ist daher bestrebt, 

diesen E n g p a ß zu überwinden und den Bestand an 

rollendem Mater ia l auf eine auch außergewöhnlichen 

A n f o r d e r u n g e n genügende H ö h e zu bringen. I m 

Jahre 1940 w u r d e n 34,180.000 K s für die E r g ä n ­

zung des W a g e n p a r k s 1 aufgewendet. 1941 sollen 

20 Personen- und 560 Güterwagen neu eingestellt 

werden. 

B e s i t z s t a n d 

V o n den gesamten slowakischen Eisenbahn­

linien sind nur rund die Häl f te , nämlich 1290 

Ki lometer , E i g e n t u m der Staatsbahnen, w ä h r e n d 

die übriger! Strecken 34 privaten Gesellschaften 

gehören. U n t e r den 1255 K i l o m e t e r langen, in P r i ­

vatbesi tz befindlichen Strecken, befinden sich • v ier 

Hauptbahnen, deren bedeutendste das s lowakische 

T e i l s t ü c k der K a s c h a u - O d e r b e r g e r Eisenbahn ist. 

D i e übrigen Strecken sind Nebenbahnen v o n ger in­

gerer Bedeutung. A u f allen Strecken w i r d der 

Betr ieb v o n den s lowakischen Staatsbahnen durch­

geführt . D i e Verstaat l i chung der noch in P r i v a t ­

besitz befindlichen L i n i e n als V o r a u s s e t z u n g einer 

einheitlichen Eisenbahnpolit ik, hat in jüngster ' Zeit 

große Fortschr i t te gemacht . E s ist u. a. in aller­

nächster Zeit die V e r s t a a t l i c h u n g der K a s c h a u - O d e r ­

berger Eisenbahn vorgesehen, an deren Gesamt­

strecke die S lowakei mit über 69-6 v. H . betei l igt ist. 

D i e L a g e der s lowakischen Staatsbahnen ist im 

ganzen günst iger als die der Eisenbahnen der anderen 

südöstlichen Donauländer . Bis auf den Mangel an 
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Die Eisenbahnen der Türkei 

In Kle inasien, dem Kernland der modernen 

T ü r k e i , ist der Eisenbahnbau erst während der letz­

ten z w a n z i g Jahre energisch in A n g r i f f genommen 

worden. Seitdem aber ist ein Eisenbahnnetz im E n t ­

stehen, das nicht nur die T ü r k e i selbst mit ausrei­

chenden Schienenverkehrswegen ausstattet, sondern 

auch alle Voraussetzungen für einen günst igen 

D u r c h g a n g s - und Anschlußverkehr auf der Schiene 

zwischen E u r o p a und den L ä n d e r n des V o r d e r e n 

Orients bietet. B i s zum Beginn der R e g i e r u n g A t a ­

türks, des Begründers der modernen türkischen Re­

publik, h ing die T ü r k e i hinsichtlich der F i n a n z i e r u n g 

des Eisenbahn baues von den europäischen G r o ß ­

mächten ab, deren Interessen so verschieden lagen, 

daß eine E i n i g u n g über die einzuschlagende Eisen­

bahnpolit ik sowohl untereinander als auch in den 

Verhandlungen mit der P f o r t e auf nicht endenwol­

lende Schwier igkei ten stieß. Z u Beginn des Eisen­

bahnzeitalters, etwa um die Mitte der dreißiger 

Jahre des 19. Jahrhunderts, w a r E n g l a n d am B a u 

einer Bahn vom Persischen Golf über B a g d a d nach 

Aleppo und Iskenderun (Alexandret te) interessiert, 

und auch der P l a n einer V e r b i n d u n g Istanbuls ( K o n ­

stantinopels) mit B a g d a d lag damals noch im eng­

lischen K o n z e p t . Dieses Interesse an einer kürzeren 

Landverbändung mit Indien trat jedoch wieder in 

den H i n t e r g r u n d , als sich mit der E r ö f f n u n g des 

Suezkanals der S e e w e g dorthin entscheidend ver­

kürzte . D i e T ü r k e i selbst stand bis nach dem K r i m ­

kr ieg (1853 bis 1856) diesen Bauprojekten ableh­

nend gegenüber. A u f asiatischem Gebiet w u r d e die 

erste türkische Eisenbahnkonzession einer englischen 

Gesellschaft im Jahre 1856 für die Strecke Izmir 

( S m y r n a ) — A y d i n gewährt . Diese Bahn w u r d e zur 

ersten türkischen Eisenbahn überhaupt; ihr folgten 

in der europäischen T ü r k e i die Strecken K o n -

s t a n t z a — C e r n a v o d a im heutigen R u m ä n i e n (1860) 

und Russe ( R u s t s c h u k ) — V a r n a (1866) auf b u l g a r i ­

schem G e b i e t 1 ) . 

Vgl. Die Eisenbahnen Rumäniens, in: Monats­
berichte des Wiener Instituts für Wirtschaftsforschung, 
14. Jg., Nr. 7/8, S. 121 ff., und Die Eisenbahnen Bulgariens, 
ebda., 14. Jg., Nr. 9/10, S. 358 ff. 

D e r A u s b a u der e u r o p ä i s c h e n A n s c h l u ß b a h n e n 
u n d der a s i a t i s c h e n S t i c h b a h n e n b i s z u m W e l t k r i e g 

Eine wesentliche Verstärkung der türkischen Bau­
initiative trat erst mit dem Regierungsantritt des Sultans 
Abdul Aziz (1861 bis 1876) ein, der Reformen nach euro­
päischem Muster zugänglich war und die Vorteile eines Aus­
baues des türkischen Eisenbahnnetzes im Anschluß an das 
europäische Netz erkannte. 1869 wurde dem aus der Ge­
schichte des rumänischen Eisenbahnbaues bekannten Eisen-
balmfinancier Hirsch die Konzession von 2000 Kilometer 
Eisenbahnlinien in der europäischen Türkei erleilt, wobei 
der türkische Staat eine sogenannte Kilonietergarantie — 
eine Brutto -Betrieb seinnahmen garantie je Kilometer unter 
Verpfändung von Staatseinkünften — übernahm und 
dem Erbauer das Recht der Ausgabe von Prämienobigalio-
nen gewährte, die dann später in die bekannten Türkenlose 
umgewandelt wurden. Die Fertigstellung der geplanten 
Bahnbauten zog sich allerdings infolge von Streitigkeiten 
zwischen der Pforte und. den Konzessionären — in türki­
schen Regierungskreisen machte sich zeitweilig eine offene 
Gegnerschaft gegen den Bahnbau bemerkbar — und infolge 
eines Staatsbankerotts der Türkei sehr in die Länge, so daß 
erst 1888 der erste Zug.von Wien nach Istanbul geführt 

werden konnte. Immerhin war das unter der Türkenherr­
schaft begonnene europäische Eisenbahnnetz im Südosten, 
dessen größter Teil mit der Zeit an Rumänien, Bulgarien 
und Griechenland abgetreten wurde, ziemlich ansehnlich, 
wenn auch Teile dieses Netzes erst von den Nachfolge­
staaten der Türkei fertiggestellt wurden. Insgesamt handelte 
es sich dabei um folgende Strecken: die Orientexpreßstrecke 
Istanbul — Uzunköprü — Edirne (Adrianopel) •— Belovo mit 
den Abzweigungen Slatidol (Seimen)—Jambol und Plov-
div (Philippopel)—Jambol, dann die Transbalkaristrecke 
Pythion—Dedeagatscb (Alexandropolis)—Saloniki und die 
Strecken Saloniki—Skoplje (Üsküb)—Mitrovica, Skoplje— 
Zbevac (Sibeftsche) und Saloniki—Verria—Bitolj (Mona-
stir). Verblieben ist der Türkei auf europäischem Gebiet das 
Endstück der Orientexpreßstrecke von Uzunköprü nach 
Istanbul und die im Jahre 1912 eröffnete Zweiglinie zu 
dieser Strecke Alpullu — Kirklareli (Kirkkilisse). Diese 
Strecken gehörten dem türkischen Staat, wurden aber von 
der Orientbahn-Gesellschaft betrieben. 

Im Gegensatz zu den bisherigen Bahnbauten, der 
ersten asiatisch-türkischen Bahn von Izmir nach Aydin und 
der europäisch-türkischen Bahnen, die von ausländischen 
Gesellschaften durchgeführt worden waren, versuchte nun­
mehr der türkische Staat auf asiatischem Boden Bahnen 
hi eigener Regie zu bauen. 1871 begann die osmanische 
Regierung mit dem Bau der Strecke Haydarpaija (gegen­
über Istanbul)—Izmit (90 Kilometer) und übernahm auch 
nach Fertigstellung selbst den Betrieb. Die Betätigung des 

Jahren so stark zu schaffen gemacht hat. Im übrigen 

w i r d die enge wirtschaft l iche Anlehnung an Deutsch­

land z u r E r h ö h u n g der Elast iz i tät des V e r k e h r s 

wesentlich beitragen. 

rol lendem Mater ia l , den es mit diesen teilt, leidet es 

sehr viel w e n i g e r an dem Zurückbleiben des A u s J 

baues des Eisenbahnwesens hinter dem Wirtschaf ts ­

wachstum, das den Südostländern in den letzten 


