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Dle Elsenbahnen Grlechenlands

Von allen sudosteuropa1sc11en Staaten hat Grie-
¢henland nicht nur das am wenigsten dichte, sondern
auch das am wenigsten entwickelte Eisenbahnnetz.

Seine Streckenlinge von 2650 Kilometer (1937)

und seine Dichte von 2:04 Kilometer je 100 Quadrat-
kilometer (378 Kilometer je 10.000 Einwohner)
lassen sich nur quantitativ mit den Eisenbahnnetzen
der {ibrigen Siidoststaaten vergleichen. Der qnali-
tative Riickstand offenbart sich darin, daB von dem
Gesamtnetz nur 1446 Kilometer normalspurig sind.
45 v. H. des Gesamtnetzes sind Schmalspurbahnen
von lokaler Bedeutung und. kommen nur mittelbar
fir die VerkehrserschlieBung des Landes in Betracht.
Die griechische Hauptstadt hat erst 1916, also viel

spiter als Belgrad, Bukarest und Sofia, einen direkten

Schienenanschluf an das {ibrige europa1sche Eisen-
bahnnetz erhalten.

Der Ausbau des altgriechischen Netzes

, Enfsp"rechend der politischen Entwicklung ver-
fugt Griechenland dhnlich wie Ruminien itber zwei
Eisenbahnnetze, das altere griechische Netz und das
nene griechische Netz, das durch die Ubernahme schon
bestehender fremder Strecken bei Ausweitung des
Staatsgebictes hinzugekommen ist. Das iltere oder
* stidliche Netz geht von Athen aus und schlieft an das
neue oder nérdliche Netz bei Larissa an. Das nérd-
liche Netz umfaBt vor sllem die ehemals titrkischen
Bahnen; sein Hauptknotenpunkt ist Saloniki. Die
erste Aufgabe der griechischen Eisenbahupolitik war,
das siidliche Netz auszubaunen und anzuschliefen.
Diese Aufgabe ist erst sehr spit, ndmlich in den acht-
ziger Jahren in Angriff genommen worden. Dies ist
vor allem durch die Tatsache zu erkliren, daB das
sitdliche Griechenland eine iuBerst reich gegliederte
Halbinsel ist, deren Struktur die Entstehung billiger
und zweckmifiger Verkehrsverbindungen auf dem
Wasserwege sowohl mit dem Ausland als auch im
binnenlandischen Lokalverkehr (Kiistenschiffahrt)
von' alters her auBerordentlich begiinstigt hat. Awus
diesem Grunde sind-im stidlichen Griechénland auch
die meisten Siedlungen an der Kiiste oder in der
Nihe der Kiste entstanden, wihrend das gebirgige
Innere nur spirlich bewcohnt ist. Der geringe Pendel-
verkehr zwischen dem Inneren und der Kiiste kann
selbst heute noch verhaltnismiBig leicht mit den ein-
fachsten Transportmitteln (Triger, Maultier, Kar-
ren usw.) bewiltigt werden und rechtfertigt daher
kaum den Bau kostspieliger - Gebirgseisenbahnen.

Die Notwendigkeit einer D1senbahnverb1ndung
ergab sich zuerst in-der Ebene zwischen der Haupt-
stadt Athen und jhrem Hafen Pirius, .Schon 1869
wurde von einer privaten: Gesellschaft eine normal-
spurige .Bahn won 865 Kilometer Linge. gebaut.
1906 wurde diese Bahn elektrifiziert und als U-Bahn
bis in das Zentrum von: Athen verlangert. Als ein-
zige doppelgleisige ist- die nunmehr 1o Kilometer
lange Bahn, die auch heute noch als Privatbahn be-
triecben wird, die modernste Griechenlands und dient
hauptsichlich dem . stidtischen Personenverkehr
Athens. Sie hat heute den. Charakter einer eleltri-
schen Vorortebahn der griechischen Hauptstadt, die
infolge der groBen Bevilkerungszunahme wahrend
der letzten zwanzig Jahre mit ihrer Hafenstadt
Pirdus zu einer zusammenhingenden Siedlung von
mehr als ¥00.000 Einwohnern herangewachsenist.

Mit ‘Ausnahme dieser kurzen Athen—Pirius-
Bahn begann der eigentliche Ausban des griechischen
Eisenbahnnetzes erst Anfang der achtziger Jahre.
Den Bau des weiteren Netzes erdffnete die ‘kleine
13 Kilometer lange schmalspurige Hafenbahn von
Pyrgos nach dem Hafen Katakolon, die 188182
hauptsichiich im Interesse des Kormthenhandels ge-
baut wurde. Diese Stichbahn von der Westkiiste
nach dem Inneren des Peloponnes wurde spiter nach
Osten bis Olympia verlingert. Beide Strecken sind
Schmalspurbahnen mit 1000 Millimeter Spurweite:
Zur selben Zeit arbeitete eine franzdsische Kommis-
sion {Mission fran¢aise des travouns publigues) fiir den
Staat eine Reihe von Bahnprojekten aus, die von der
Regiering als Konzessionen vergeben wurden. Die
Initiative zu den folgenden Bahnbauten ging von
reichen patriotischen Auslandsgriechen aus, die sich
mit Kapital an den auslindischen Bau- und Be-
triebsgesellschaften beteiligten. Im Jahre 1886 wurde
die Attische Eisenbohn von Athen iber Herakleion
nach Laurion (66 Kilometer, Schmalspur 1000 Milli-
meter) dem . Verkehr {ibérgében. Sie war von einer
belgischen Hiittengeselischaft erbaut worden, die das
Ziel verfolgte, eine bessere Efschliefung der Silbex-
bergwerke von Laurion zu ermdglichen, Die gleiche
Gesellschaft baute auch die kurze Zweiglinie von
Herakleion nach Kephissa (74 Kilometer, Schmal-
spur 1000 Millimeter). Wesentlich winfangreicher war
der ebenfalls in dieser Zeit, 1882, begonnene Bau
der Peloponnesischen Eisenbahn, die von der Bangue
Hellénigue du Crédit Générale &’ Athénes finanziert
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und von der Compagnie des chemins de fer Pirée-
Athénes—Péloponése betrieben wird. Die Bahn
fishrt von Pirdus dber Athen und Megara zur Meer-
enge und auf einer Briicke iiber den Kanal von Ko-
rinth. Von Korinth zwe;gt eine Strecke nach Westen
ab, die entlang dem’ Ufer der peloponnesischen Ialb~
insel {iber Diakophton—Aigion—Patras—Kabasilia
—-Pyrgos—Kaloneri nach Kyparissa fihrt. Vaon
Kaloneri zieht sie dstlicl landeinwirts bis Meligala,

wo sie an den von Korinth ausgehenden Os_tﬂz'«'geJ,_‘

der iiber: Argos (mit einer Zweiglinie nach Nauplia)
den Peloponnes von. Nordosten nach Stidwesten
durchschneidet,. anschlieft.” Von Meligala sitdwirts
nath Kalamata und Messene flihrend, stellt die Bahn
die Vérbindung mit dem Meer her. Die Pelogonmnesi-
sche . Eisenbohn (mit  gleichfalls 1000 Millimeter
Spurweite) hat also die Form einer Ringhahn. Zwei
Drittel der Strecke haben den Charakter einer Ufer-
bahn dnd muften also von vornherein mit der Kon-
kurrenz der Kiistenschiffahrt rechnen. Nur mit ¢inem
Drittel erschliefit sie das Irnere des dort allerdings
sehr fruchtbaren Peloponnes.  Die IHauptfrachten
sind yon jeher Korinthen; Erze, Getreide und Mehl.
1891 wurde die sogenannte Nor dwestbalm, die aller-
dings nur 44 Kilometer Iang ist, dem Verkehr {iher-
geben. Durch . diese Sélzmé]épuibahu (1000 Milli-
1nete1) wurde jenseits der Meerenge von Patras Agri-
nion mit Etolikon und Kryonerion verbunden. Die
Bahn ist bis heute ohne AnschluB an das iibrige Netz
gebl 1eben, doch wurde sie inzwischen noch durch eine

Seitenlinie von Etolikon nach Katochi verlangert-

Sie kam frither hauptséchlich fiir Tabaktransporte in
Betracht heute stehen Weizen und Holz an erster
Stelle der beférderten Guter

Als 1881 Thessalien Gnechenland zugesprochen
wurde, sollte das neue Staatsgebiet alsbald durch
Eisenbahnen erschlossen werden. Zunichst wurde die
Strecke Volo—Larissa (66-6 Kilometer, Schmalspur
1ooo Millinieter) mit den Zweiglinien Velestiio—
Demerli—Kalabaka (143'5 Kilometer, Schmalspur
1000~ Millimeter) und Volo—Meleei (14 Kilometer,
Schmalspur 6oo Millimeter) gebaut. Die Strecken
Velestino—Persifli und. Volo—Meleei haben beim
Bau’ besonders grofle Schwierigkeiten bereitet. Diese
Bahnen verbinden die gréfiten Stidte Thessaliens und
die fruchtbare Ebene dieser Provinzen mit dem Meer.
1883 wurde auch der Ban der ersten grofen Normal-
spurbahn geplant, die Athen Gher Theben—Leévadia~—
Machochori—Demerli an das europidische Netz an-
schlieBen sollte. ¥s war daher fiir das rollende Mate-
rial die’europiische Normung: vorgesehen. Der. Bau
dieser' Bahn, der 1go2 begonnen wurde, ‘erforderte
besonders - zur - Uberwindung der Bergziige Ofoys,
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Octa und Fornaf die Anlage zahireicher Viadukte
und Tunnel. Der bequemere Bau entlang der Kiste
wurde vermieden, da man im Falle eines Krieges
eine BeschieBung der Bahnanlagen vom Meer aus be-
fiirchtete. Zu den technischen Schwierigkeiten ge-
sellten sich infolge der ungiinstigen Beziehungen
Griechenlands zur Tiirkei auch politische. Auflerdem
zog die englische Baufirma durch Prozesse mit der
Regierung den Bahnbau hinaus, so daf schlieBlich
die Fertigstellung einer franzbsischen Gesellschaft
iibertragen werden muBte. Alle -diese Hemmnisse
fiihrten ‘dazu, daB die Babn erst im August 1008
fertiggestellt wurde. Ein Jahr spiter erfoigte die Ea-
offnung der Fortsetzung von Demerli nach Larissa
dnd weiter nach Papapouli, einers Ort an der da-
maligen tiirkischen Grenze. Die Gesamtstrecken-
linge der normalspurigen Bahn betrigt 394 Kilo-
meter. Der wirtschaftliche Wert dieser Linie war
wihrend der ersten Jahre gering, da der Anschluff
an das tiirkische Netz, der von der Tiirkei hatte cre-
bhaut werden sollen, nicht ausfrefuhr’g wirde.
Das nordgriechische Netz

Als nach Beendigung des zweiten Balka.nkueges

" 1912/13 die Tiirkei Mazedonien abtreten mulite, fiel

ein Teil des schon bestehenden europa;sch—turklschen
Fisenbahnnetzes an Griecheniand. Die von der Tiirkei
fibernommenen Linien gehen alle von Saloniki aus,
das so nach Athen der zweitgroBte Eisenbahnknoten-
punkt Griechenlands wurde. Sie gehorten zwel pri-
vaten Gesellschaften. Die wichtigste der damals iiber-
nommenen Strecken, die von Saloniki nach Idomeni
(Goumendjé) und von dort auf ehemals serbischem
Gebiet iiber Nisch nach Belgrad fithrt, gehorte
der Orientbahn, die auié]mdie von Saloniki nach
Westen iiber Platy und Verria nach Florina und von
der Grenze weiter nach Monastir fithrende Strecke
besall. Die dritte an Griechenland gefallene Strecke
Saloniki—Gumuldjina war ein Teil der Saloniki—
Koustantinapel-Bahn. Griechenland erhielt damit
einen Bahnanschluf nach Bulgarien fiber die Tiir-
kei. Die Saloniki—Konsiantinopel-Bahn war auch
Eigentiimerin der Fortsetzung auf tiirkischem Ge-
biet bis'Alexandropolis (Dedeagatsch), wihrend die
Strecke Alexandropolis—Edirne (Adrianopel}—Svi-
lengrad wiederun der Ortentboin gehorte.

. Somit hitte nach 1913 kein Hindernis mehr be-
standen, das siidliche Netz mit dem neuen nérdlichen
Netz zn verbinden. Der ein Jahr spiter ausbrechende
Weltkrieg erschwerte indessen die Materialbeschaf-
fung aus dem Ausland. Immerhin gelang es wihrend
des Krieges im Jahre 1916 die Verbindungsstrecke
mit dem ndrdlichen. Netz Papapouli—Platy fertig-

zustellen. Die neue Strecke war jedoch chenso wie

1941



%

< o ‘
N pa .
#6;;? O
, f" : Rl W é Paty
FALON, Amyatens 2% . Starri
N L e LONIK] e
Ry - o Wi ' :
AN ' Kozani @‘
>, Argyrokesta &
| \QQ_ . ‘;;:.'- ==
== %},\ I = —
A,‘, I
RN Iarissa
= Klabaka
5 N =
—z sere Ve YR ==
=5 s emerl = i
% & .
\ Lamia Stilis =
" % Mathochori
R . . -
_ X Agrision ' o
. . i (Hamkon Amﬁhm%:?f’%i_:
e @RS A 1yansrions= > [eava P S
| £ — RO = Ry JHEH 0
= Aol g — Herakiel
. — ‘ﬂfﬁkﬂp Mﬁ'gé’f
. T= M . )
o %”” Riasii  Glns g SO AT
) arhommi, pyagins A
Jonisches . BT (alte Lo s & .
Meer ohmeS, & OVl
; B .
Kalongei s, 7 Tripolk
e\ Mefigals . =
. Kyparissa =
e5sene =Y Kalamats -
= x|
—— Nurmalspur | zam gep?an+ ‘ 1
st -Scfimalsper 1000w wominmion [0 gesgrenze ‘
A Sehmalspur "800 T Mahstab i it

- Agéisches
Meer :

 DIE EISENBAHNEN GRIECHENLANDS
. ir".,.-n*"\l‘ w_"} \!.“‘ : V B \ ._ -‘ - , »
V4 h\“ﬁ} Y : S o
1 ‘ I 3 : “x\ : B NS : -
HLL ""“"}, _ Yy 8 BULGARIEN : weﬂgfa‘ - -
i { JUGONSLAWIEN f D . gfme
' ' } 'JIM’%" Kidods Homischitgrad ®
1 H ’ ) \ n ! ;
ALBANIEN Y., LA ==y,
= S, Honsshir . . S : .
P % "M'f’fm” % - . | - oo A |
-- s Firce




-

26

Verkehr.
‘Strecken sind mehr oder weniger lokale Zubringer-

dle alteren Streclcen samt den von der Turke1 ube1~
nommenen Teilen. noch nicht in einem technischen
Zustand, der die sofortige Aufnahme eines inter-
nationalen Durchgangsverkehrs ermdglicht - hitte.

Durch die mit dem Ausgang des Welikrieges
eingetretene neuerliche Erweiterung des Staats-
gebietes wurde das nordgriechische Eisenbahnnetz
entsprechend vergrofert. So fand die Strecke
Saloniki~—Gumuldjina nun weiter dber Alexandro-
polis—Edirne bis Svilengrad (hulgarische Grenze)
ihre Fortsetzimng auf griechischem Gebiet, abgesehen
von einem kleinen Streckenteil, der bei Edirne iiber
tiirkisches Gebiet fihrt. Das nérdliche Netz wurde
spiater wersigatlichi, mit Ansnahme der Strecke
Alexandropolis—Svilengrad, die von der Orientbahn
in eine franzdsisch-griechische Gesellschaft, die
Compagnie Franco-Hellénique, eingebracht wurde,
Aber auch jetzt dauerte es noch mehrere Jahre,
che die Strecke Athen~——Saloniki—Svilengrad dem
internationalen Durchgangsverkehr erschlossen wer-
den Lkonnte. Gerade diege Strecke hatte durch

die Kampfe um Saloniki auBerordentlich gelitten. -

Bei: Friedensschluf waren 45 v.H. der Loko-
motiven und 30 v. H. des auf-dieser Strecke laufen-
den Waggonmaterials nicht mehr betriebsfihig. Die
Erneverung des Materials, der Umbau und Aushau

der Strecke verursachten grofie Kosten und na.hrnen"

lange Zeit in Anspruch.

Das heutige griechische Eisenbahnnetz besitzt
zwei” Hauptstrecken von internationaler Bedeutung,
und zwar:-
Pirdus-Athen—
Tarissa—Saloniki

Idomeni (Anschluf Belgrad) -

Drama-—ZXanthos—Alexan-
dropolis (Dedeagatsch)—
Pythion (Anschlufi Istan-
bul)-—Edirne—Svilengrad
: . (AnschiuB Sofia).
Fur den Verkehr mit Mitteleuropa kommt in
erster Linie die Strecke fiber Larissa—Idomeni in
Betracht, iiber die auBer einem Zwelg des Stmplon——
Orient-Expref bzw. Ariberg-Expreff auch die drei-
mal wochentlich verkehrenden Schlafwagen Berlin—

Dresden—Prag—Prelburg—Budapest—Belgrad —
'Nisch—Athen gefiihrt werden. Die Larissa—Alexan-

dropolis-Linie dient dagegen hauptsichlich dem
griechisch-bulgarischen wund griechisch-tiirkischen
Die dbrigen, grifitenteils schmalspurigen

linien. Im Gegensatz zu Ruminien, Bulgarien und
Jugoslawien hat Griechenland noch zahireicke
Privatbahnen, die mit einer Streckenlinge von 1234
Kilometer: vund- die H3alfte des gesamten. griechi-

_d1e groBte Rolle )

Heft 1/2

schen ' Streéckennetzes ‘bilden D:e Anteile der ein-
zelnen Bahngesellschaften und der Staatshahuen sind
heitte wie folgt, wobei etwaige kleine Abweichungen
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gegeniiber den obigen . Kilometerangaben auf in- .

zwischen durchgefiihrte Zubauten zuriickzufiiliren
sind: . ‘

1. Die Hellenischen Stoatsbahnen, 1326 Kilo-
meter, davon 66 Kilometer schmalspurig. Der Be-
trieb erfolgt durch die Betriebsdirektionen in Athen
und Szaloniki, deren Betriebsgrenze in Platy ist. lhr
Streckennetz umfafit folgende Linien:

a} Direktionsgebiet Athen: Plraus-Athen-—Inm—
’I‘heben——LeVad1a—-——Machochon—-—Demerh
—Tarissa—Papapouli—Platy; .,

Inoi—Chalkis;" . -
Machochon—~—Lam1a—St1hs {schmalspurig) ;

b) Direktionsbezirk Saloniki: Platy—Saloniki—
Idomeni (Grenze, Anschlufl N1sch—BeI-
grad), :

Salon1k1—Sarak11—V1roma—Drama—-—Xanthos
—Alexandropolis (Dedeagatsch); ;

Saloniki—Verria—Florina (Ansc.hluB Mona.r
stir); ~

Sar akli—Stavros (Schmalspur 1000 M:lhmeter}

Die Staatsbahnen besitzen das lingste Normal-
spurnetz und weisen den stirksten Giiter- und Per-
sonenverkehr auf. Unter den beférderten Giitern
stehen (1937) an erster Stelle Mineralien mit 268.000
Tonnen, dann folgen Weizen mit 142.000 Tonnen,
Baumaterialien mit 115.000 Tonnen, lebende Tiere
mit 95.000 Tonnen und FHolzkohle mit 8z.000
Tonnen.

2. Die Pin‘ius-Athen——Pelo}onms—Bahn, 805 Kilo-
meter (Schmalspur yoo0o Millimeter):

Ringbahmn: Athen—Korinth-—Diakophton—-—
Aigion—DPatras—Kabasilia—Pyrgos—Ka-
loneri—Meligala— T'ripolis— Argos——Ko-
rinth.

Zweigbahnen: Diakophton—Calavryta,
Kabasilia—Kyllene—DBartholomio,
Pyrgos—Olympia, '
Kaloneri—Kyparissa,
Megalia—Kalamata—Messene,
Argos—Nauplia.

Im Giterverkehr der Peloponnes-Bahn spiéft '

die Beforderung (1937) von Korinthen 63.000 Toﬁ-

“nen, -‘Mehl 34.000 Tonnen,  Baumaterialien 31.000

Tonnen, Zement 25.000 Tonnen, frisches Obst 27.000
Tonnen, Kartoffeln 1g.coo Tonnen, Gemiige und
Tomaten 15.000 Tonnen und Diinger 16.000 Tonnen
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- 3. Die Athen—Pirdus-Bahn. Diese 10:Kildmeter
lange normalspurige und einzige doppelgleisige;.elek-
trisch betriebene Bahn hat keinen nennenswerfen
(Giiterverkehr, dafiif einen sehr starken Personens
verkehr aufzuweisen. Die Anzahl- der befdrderten
Personen :ist viermal so grof als bei den Staats
bahnen. Die Personenkilometerleistung betrigt aller-
dings nur 201-5 Millionen . Persofienkilometer gegen

334 Millionen Personenkilometer bei den Staats- -

bahnen, da eben die von der Athen—Pirdus-Bahn im
Stadtbahnverkehr beférderten Personen nur kleinere
Wegstrecken zuriicklegen -als. die auf den Staats-
bahnen beférderten Reisenden. o

4. ‘Die Attische Eisenbahwn, 14 Kilometer
(Schmalspur 1000 Millimeter) : '

Kephissa,

Athenw-—Heraklewn— <
‘ Laur1on

Auch dlese Bahn hat einen relativ statken Per-
spnenverkehr, der zum groften Teil auf die Athener
Vorortestrecke Athen——Keph1ssa entfillt, die gegen-
wirtlg auf Normalspur-umgebaut und. elektrifiziert
erd Der Giiterverkehr ist bedeutungslos

" 5. ‘Die Thessalische  Bahn, 231 = Kilometer
(schmalspurig) : (

. R /Larissa

Volo—Velestino—

"\ Demerli—Kalabaka,
Volo—Melee1 (Schmalspur 600 Malhmeter)

Im Giiterverkehr nimmt diese Bahn die dritte Stelle
und im Personenverkehr die fiinfte Stelle unter den
gfiechiéchen" Bahnen ein, Hauptfracht ist™ Weizen
mit 45.000 Tonnen, ferner Mineralien mit 19.000
Tonnen und Baumaterialien mit 13.000 Tonnen.’

6. D1e Nordwesibalm 75 Kﬂometer (schmal-
spung)

Kryoner1011—']3tolikon—-Agrinion', ‘

Etolikon—Katochi.
Die Nordwestbahn mit ihrem frezlzegendm Netz,
eigentlich eine Iokalbahn, hat einen lebhaften Per-
sonenverkehr, dagegen ist der Giitérverkehr, der sich
hauptsichlich auf die Beférderung von We1zen und

7 Holz beschrankt n1c11t nennenswert
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- 7. Die Pyrgos—Katakolon-Bahn, 13 Kilometer
(schmalspurig). Die kurze Strecke, die nur eine Vers
bindung dér Kiiste miit der Pelopornesischen Ring+
bahn herstelll, hat den schwichsten Personenverkehr

Iund einen germgen Guterverkehr

"8, D1e Ome%tbaim, ‘ 176 K110meter (normal—
spung) ‘ _ )
Alexandropolis (Dedeagats::h)—Pyth1onr——-]3d1r~
ne——-Svﬂengrad

. Obwohl . die Or:entba.hn die Tortsetzung der
Staatsbahnen uncl die Anschluﬁbahn an das tirkischs
bulgarlsche Netz ist, wobei die. Strecke zum groBten
Teil durch Grenzgebmt fithrt, ist ihr Verkehr trotz
der nicht unbedeutenden Lange von. 176 Kilometer
gering. Tm Guterverkehr wurden .(1937) vor allem
16,000 Tonnen Getreide, 13.000 Tonnen I{olomal-
waren; 79oo Tonnen Baumatenahen und 5400 Ton—
fien fr1sches Obst beférdert. S

- Zu den -yorgenannten Bahnen kommen noch
zwel. kurze schmalspunge Zubnngerhmen der Maze-
donischen ~Lokolbohn. an die “staatliche Florina-
Strecke, deren Verkehr jedoch 1936 eingestellt wurde;
Dadurch hat das im Betriebe befindliche griechische
Eisenbahnnetz eine Verringerung um 42 K1lometer
seiner Streckenlinge erfahren, -t

Von den sieben Privatbahnen ' sind — dem
Verkehrsumfang nach — drei als groBere .Gesells
schaftén anzuseher, Die Athen—Kephissa-Strecke
der Attischen Bahn witd gegenwirtig auf Normal=
spur umgebaut, elektrifiziert und an die kurze, nur.
10 Kilometer lange elektrische Athen—szus Bahw
angeschlossen ' ‘

Verkehrsentwmklung

Unter dem Gesichtspunkt de1 Verkehrserschhe—
fung betvachtet, hat das. griechische Fisenbahnnetz
zwei Hauptnachteile:: die grofe Zahl der Schmal-
spurbahnen und die geringe Verkniipfung mit dem
fibrigen europiischen Eisenbahnnetz. Ein .,direkter*
Anschlub an das Awsland ist nur in der Richtung
gegen ]ugoslaw1en bei Idomeni und auf der Strecke
Flonna—MDnaSnr vorhzmden, wiahrend die Athen—

--Die gnechmchen Eisenbahnen (1937)

Strecken- Rollendes Material : Zg Beforderte | Beforderte
linge Loko. . | Personen- Giiters - Personal | it Personen Giiter

Led mativen wagen wagen = ?meter i raco in 1000 2
1. Staatsbahn . . L s i 0 v e we s s 1326 164 224 ! 4oz’ 6.032 4I37 ] dered - ri7o3
2. P1raus-Athen—Peloponnes-Bahn .. 805 | L4 . 253, 1.047 3.149 2,390 3.652 . 422
3. Athen—Pirius-Bahn . . . . . ... o 35 50 65 538 1,006 T 19.381 9
4. Attische Eisenbahn . . . ., » . 14 § 31 4 175 296 . 1749 1
5. Thessalische Gisenbahn . . . 231 30 71 431 777 823 579 195°
6. Nordwestbahn . « 4 o « v o . & ‘e .75 5 13 83 136 " 134 301 28
7. Pyrgos—-Katakolon Bahn, . . . ... . - I3 L4 16 43. 53 .89 115 48

8. Onenthahn ............ [ 176 12 20 36z 381 38z 100 © 104 .
o : 2,650 "369 ' 683 6.630 11.26% 9.20% 31.100 2,510
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Saloniki—=Svilengrad-Strecke nur auf ‘einem Jangen
Umweg Bahnanschliisse nach der Tirkei und nach
Bulgarien vérmittelt. Daher ist in allen diesen Ver-
kehrsrelationen die Konkurrenz der Schiffahrt bedeu-
tend. Andererseits ist das Netz noch zu wenig dicht,
um einen groferen Teil des Verkehrs an sich
zu ziehen. Die Giiterverkehrsleistung der griechi-
schen Bahnen ist daher absolnt tnd relativ
wesentlich geringer - als jene der bulgarischen
Bahnen. Bulgarien steht hinsichtlich Flacheninhalt
und ' Bevdlkerungszahl wvon -allen ' Siidoststaaten
Griechenland am nichsten und ist 1nfoIgedessen fiir
einen Vergleich am b_esten geeignet. Bulﬁanen.besaﬁ
vor der Riickgliederung der Dobrudscha bei einer
‘Geb.ietsﬁﬁche von 103.000 Quadratkilometer 6:24 Mil-
lionen Einwehner und ein Eisenbahnnetz von rund
3600 Kilometer, Griechenland besitzt bel 130.000
Quadratkilometer Fliche und 7-0o1 Millionen Einwoh-
nern ein Fisenbahnnetz von 2650 Kilometer. Die
Gitterverkehrsleistung der Eisenhahnen Bulgariens
erreichte 1937 984 Millionen Tonnenkilometer, die
der “griechischen Eisenbahnen 265 Millionen Ton-
nenkilometer. Es entfielen in dem zum Vergleich her-
angezogenen Jahr in Bulgarien rund 273.000 Tonnen-
kilometer je Kilometer Streckenlinge, in Griechen-
land aber nur 100.000 Tonnénkilometer. Anders
liegen die Verhdltnisse beim Personenverkehr. 1937
wurden in Bulgarien 6835 Millionen Personenkilo-
meter, in Griechenland 75 Millionenn Personenkilo-
meter erreicht, so dafl in Bulgarien auf 1 Kilometer

.Streckenlinge 190.000 Persohenkilometer, in Grie-

chenland 29z.400 Personenkilometer entfallen. Dieser
relativ stirkere Persomenverkehr Griechenlands ist
dem bedeutenden Stadtverkehr der Athen—Pirdus-
Bahn zuzurechnen, auf die allein im Jahre 1937
bei einer Streckenlinge von 10 Kilometer 201-5 Mil-
lionen. Personenkilometer entfielen. Der Giiter- und
der Personenverkehr auf den griechischen Eisen-
‘bahnen hat- von 1929 bis 1937 um 453 . H. bzw.
iim 142 v. H Zugenomimer..

Verkehrslexstungen der gnechischen Eisenhahnen

Persenenkilometer Tonnenk:lometcr
1M 1600 Cin roco
1902 .« v . v . w . s " 128724 _ 30,030
IGI0 + v v a e . 180.755 ‘ 45.046
T0IR. . - . . . . .. 402324 5I.173
TGZO 4 e e e s .., 678.669 182.341
1930 + - v .. - . H61.456 - 211.03%
031 - . - -+ . . s O0B.304 7 197,759
032 4 - e e e s L 348.436 180.412
I033 « = ¢ 2 v v oo 531.056 166.491
1034 « « o 4 .-e - W 543.804 188.107
TIO35 . .t e . 6Ir.gzr- 202,599
TI936 . L . . .. L. 714331 - 243,700

LIO3T e e - e e . e 774870 2064.922
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Wie ang der Tabelle zu ersehen ist, nalim durch
den Anschluf des sidlichen altgriechischen Eisen-
bahnnetzes an das iibérnommene-nordliche Netz bis
1918 zunichst der Personenverkehr stark zu, wih-
rend der Giiterverkehr nur langsam anstieg. Erst
in den Jahren 1918—1929 ist auch im Giiterver-
kebr eine starke Zunahme wahrzunehmen, Offenbar
hat es nach dem AnschluB des siidlichen Netzes an
das nordliche noch lingerer Zeit bedurft, his der
Eisenbahnverkehr - sich gegenitber der Schiffahrt
mehr - und mehr durchzusetzen ~vermochte. Die

rasche: Erholung des Eisenbahngiiterverkehrs der

griechischen Bahnen nach der letzten Krise, die 1932
ihren Hohepunkt erreichte, 1i8t die Annahme zu,

daB die Tendenz der Steigerung des Giiterverkehis

auch heute noch wirksam ist, obwohl ihr die hohe
Verkehrssteder von 142 v. H. fir den Personen-
verkehr und 1z v.H. fiir den Guterverkehr ent-
gegenstehtl)

Der Giiterverkehr ist auf allen gr:ech1schen :

Bahnen nach befdrderten Giitergruppen bedeutend
vielseitiger als etwa bei den bulgarischen Eisen-
bahnen. Den hdchsten Beitrderungsanteil erreichten
10937, wie die folgende Aufstellung zeigt, die Mine-
ralien mit 1340 v.H. dann folgén Weizen mit
1004 v.H. und Baumaterialien mit 785 v.H.
Alle anderen Gruppen erreichten nicht 3 v. H. des Ge-
samtverkehrs. Interessant ist, daB die Beférderung
von Tabak und Oliven nur 1-57 v. F. und o'11'v. H
des Gesamtverkehrs betrigt.

Ante:l der einzelnen Warengruppen am Giiterverkehr der
‘griechischen Elsenba.hnen 1937

' v. H. L H
Weizen, Getreide . . 1004 Baumwolle . . . . 2905
Banmaterial und Wein und Bier . . .- 170
Marmor . ... 783 Lebende Tiere . . . 476
Mineralien . . . . 1340 Holz . ... ... 317
Puzzolanerde und " Kohle . . .. ... 244
Zement . . . . . 340 Holzkohle . . . . -442
Mehl. . ', 0. 380 Erdél und Bevzin + . 166
Frisches Obst . . . 347 Maschinen und
Korinthen . ... . . 373 Apparate . . . . 12
Tabak . ., . . ... 157 Oliven . .. ... o011

. Beim rollenden Material ist, wie aus der folgen-
den Aufstellung entnommen werden kann, in’ den

- letzten Jahren.besonders der Lokomotiv- und Per-

sonenwagenpark stark vermehrt worden. Die “Zahl
der Giiterwagen dagegen ist zuriickgegangen; dies

%) Diese Sitze gehéxi weit ber das HochstmaB in
anderen Staaten (3—s5 v.H.) hinaus. — In den letzten
Jahren machte sich auch in Griechenland die Konkurrenz
des Lastintos fithlbar, weshalb im Jahte 1936 die Zulassung
von nenen Fernlastkraftwagen eingesiellt wurde, und- zwar
sowohl zur Milderung der Konkurrenz der Eisenbahnen, als
auch. aus devisenpolitischen Griinden.
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diirfte auf die Einfiihrung gréfierer Waggons ?muck-
zufiihren sein.

Wagenpark der griechischen Eisenbahnen

1037 ¥938 1939
Lokomotiven . . . . 360 385 300
Triebwagen . 50 50
Personenwagen . . 683 762 773
Guterwagen - .. . 6Hbag 6.345 6.370

Die Aus1ustung und das rollende Material wer-
den fast ganz aus dem Ausland bezogen, waobel in den
letzten Jahren Deutschland und Italien die Haupt-
lieferanten waren. So wurden 1935 fiir 2-02 Millioneh
Reichsmark Materialbestellungen von der Pirdus-
Athen~—Peloponnes-Bahn, 1936 fiir 309 Millionen
Reichsmark und 193y fiir 472 Millionen Reichsmark
Auftrige von den Siaaisbahnen nach Deutschland
vergeben, Fiir die Elektrifizierung der Athen—EKe-
phissa-Strecke der Aitischen Eisenbahn sind 1939
acht normalspurige elektrische Zugsgarnituren in
Ttalien bestellt worden. Die Investitionen beschrink-
ten sich somit nur auf drei Bahnen.

- Das Eisenbahnpersonal aller griechischen Bah-
nen hat sich von 1937 auf 1938 von 11.2671 auf
13.709 Angestellte erlidht, wurde aber im Jahre
1939 wieder auf 13.303 verringert, wohl hauptsich-
lich im Zusaminenhang mit einer besseren Aus-
niitzung des Personals der Privathahnen.

‘Der Betriebserfolg der einzelnen griechischen
Bahnen ist nicht einheitlich, wie aus den in der
folgenden Tabelle verzeichneten Betriehskoeffizien-
ten (Betriebsausgaben in v. H. der Betriebseinnah-
men) zu ersehen ist. Am besten schneidet die

Betriebsergebnisse der griechischen Bahnen 1937

Einna.hmenJ Ausgaben | DBetriehs-

koeffizient
Mill, Drachmen 1057
Smatshahﬂ bt e e e e e 407°1 85* 6
Pirdus-Athen —Pelop onnes 58 o4
Bahn. . ... ... ... .. 1819 1660 91°3
Athen—Pirdus-Bahn . . ., . . 8435 450 ' 54°3
Aftische Eisenbahn . . . ... 12°4 169 - 1363
Thessalische Eisenbahn . . . . 49°3 383 774
Nordwestbahn . . . . « P i) '3 1530

Pyrgos—Katakolon- Bahn PR 28 33 E17g
Orientbahn , « o v v « v o & o & 368 31c B4z

HAthener Stadtbahn®, die Athm—Pz’r&us-Baim, ab.
Neben der iiberwiegenden Stirke des Personen-
verkehrs hat an dem giinstigen Betriebserfolg auch
der elektrische Betrieb einen ansehnlichen Anteil, da
dieser vor allem bei Strecken mit starkem und
dichtemm Verkehr rentabel ist. An zweiter Stelle
komit die Thessalische Bahn mit einem Betriebs-
koeffizienten von 78 v. H. Sehr knapp ist dagegén
der Betriebskoeffizient der Orientbahn, wihrend die
Keeifizienten der Stgeésbahnen und der Pirdus-
Athen——Peloponnes-Bahn -— obwaohl diese den
stirksten Giiterverkehr zu hewiltigen haben -
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schon als ungiinstig anzusehen sind; went sie auch
noch unter 100 v, H. liegen. Fiir die weitere. Inve-
stitionsfihigkeit, sei es fiir den Ausbau.des hestehen-

. den Netzes, sei es fiir den Neubau von Strecken, sind

hesonders bei den P11vatbahnen die Betriebserfolge
bestimimend. -

4

Ausbaupline -

Schon seit lingerer Zeit befaft sich Griechenland
mit Plinen fiir den Ausbau seiner Eisenbahnen. Die
Pline bezichen sich auf eine rationellere Ausstattung
des bestehenden Netzes, die hessere Erschliefung
wirtschaftlich wichtiger Teile des Landes und die
Herstellung neuer Anschliisse an das Ausland. Die
Rationalisierung wendet ihre Aufmerksamkeit zu-
nichst auf die ErhShung der Leistungsfihigkeit der
bestehenden Bahnstrecken durch Verstirkung des
Unterbaues und Vermelirung und Verbesserﬁng des
rollenden Materials. Nach dem im Jahre 1933 in
Kraft getretenen sogenannten belgischen Abkommen
sind 105 Millionen Dollar fiir die Finanzierung
dieser. Plane vorgesehen. Dabei-wird auch der Ab-
bau heimischer Lignitlagerstitten in Betracht ge-
zogen, um die Energieversorgung vom Ausland un-
abhdngiger zu gestalten. Die ebenfalls erwogene
Elektrifizierung einiger Gebirgsstrecken std8t aller-
dings iniolge ihres geringen Verkehrs und der hohen
Investitionskosten auf groBe Schwierigkeiten. Die
Hauptstrecken Saloniki—Alexandropolis und Salo-
niki—Florina sollen mit newem Unterban ausge-
ritstet werden, wobei der Bau von 40 Briicken not-
wendig ist: Damit witrde eine Erhéhung der Reise-
geschwindigkeit und Herabsetzung der Fahrzeit von
Saloniki nach Belgrad (708 Kilometer) und von
Saloniki nach Istanbul (836 Kilometer) ermdglicht
werden, die jetzt 15 bzw. ,:25 Stunden betrigt. Fir
Athen ist der Bau einer Ringbahn geplant. Da der
wirtschaftliche Betrieb auf verkehrsschwachen
Strecken Schwierigkeiten bereitet, und die Ben{itzung
von Motorwagen infolge der grofien Staubplage sich
nicht bewihrt hat,”ist auch die Auferverkehrsetzung
der einen oder anderen Strecke vorgesehen. Auch der
Erwerb der hauptsichlich in fremdem Besitz befind-
licheri Privatbahnen wurde schon mehrere Male er-
Brtert. Damit kénnte die Eisenbahnbaupolitik we-
sentlich gefdrdert werden, da der Bau von neuerd
Strecken nicht mehr von privatwirtschaitlichen Ren-
tabilititserwigungen abhingig wire, Weiters-ist im
Eisenbahnverkehr die Einfﬁhrung ciner mehr mili-
tarisch ausgerichteten Dienstordnung beschlossen.

Die weitere eisenbahnmiaBige ErschiieBung des
Landes ist besonders im Siiden schwierig, wo das
Schmalspurnetz vorherrscht, Der Ausbau miifite dort
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ebenfalls in Schmalspur erfolgen. Das kbnnte teii-
weise vermieden werden, wenn die Oststrecke der
Pirdus-Athen—Peloponnes-Bahn von Pirdus-Athen
bis Kalamata bzw., Kyparissa unter Beibehaltung
der Schmalspur normalspurig ausgebaut wiirde, denn
dann kénnten die ins Innere des Peloponnes fithren-
den Bahnen normalspurig gebaut werden. Gleich-
zeitig wire damit das europiische Normalspurnetz
. nach dem #uBersten Studasten des Kontinents vor-
getrieben. Ein schon altes Projekt sieht ferner im
Peloponnes die Verbindung von Olympia mit Meli-
gala vor. Vor allem ist aber der Bau von Bahnen in
dem bhisher eisenbzhnmibig noch vollstindig uner-
schlossenen Westmagedonien geplant, um die dort
hefindlichen reichen Wilder wund mineralischen
Schitze leichter der Ausbeutung zuginglich zu
machen. Der Ausgangspunkt dieser projektierten
-Bahnen ist Kalabaka, die Endstation der Thessali-
schen Bohn. Die eine Strecke soll von diesem Ort
als Normalspurbahn nach Kozani und Verria gebaut
werden, wo sie dann AnschluB an die Saloniki—
Florina-Strecke finden wilrde. Um auch eine ent-
sprechende Verbindung nach dem Siiden iiber die
Athen—Saloniki-Strecke zu erhalten, miiBte die
Strecke Demerli—Kalabaka anf Normalspur umge-
baut werden. Weiters ist eiue Abzweigung von dieser
170 Kilometer langen Bahn von Kozani nach
Amynteon mit einer Streckenlinge von 53 Kilometer
geplant. Diese Strecken wiirden gleichzeitig eine
engere Verbindung des siid- und nordgriechischen
Netzes herstellen, Ferner ist ein Anschlufl an die bis-
her freiliegende Nordwestbahnstrecke Agrinion—
Etolikon—Kryonerion nach Norden {iber Karavas-
saros nach Arta (am Golf von Arta), dem Zentrum
des dortigen Olivenhandels, und nach Osten won
Kryonerion iber Naupaktos~—Amphissa—Delphi
nach Levadia geplant,” wo der AnschluB an dié
Hauptstrecke Athen—TZLarissa—=Saloniki gegeben
wire, Doch iniifite auch die Nordwestbahn erst auf
Normalspur umgebaut werden. Alle diese Bauten
sind infolge des fast durchwegs gebug1gen Getande-
charakters sehr kostspielig.

Dasselbe gilt auch von den Anschlufiprojekten
nach dem Ausland. Dabei hingt der Wert der Aus-
fithrung dieser Grenzbahnen natiirlich auch vom
Awushau der Bahnen in den Nachbarstaaten ab. Gegen
Bulgarien zu obliegt Griechenland nur der Bau von
ganz kurzen Strecken. Die rascheste Verwirklichung
diirfte die Strecke Vironia .(an der Strecke Saloniki

—Alexandropolis)—Kulata (Grenze) finden, die nur
20 Kilometer lang ist, zumal man sich auf bulgari-
scher Seite den Ausbau der Strecke Sofia—Pernik—
Isworite—Krupnik gegen Kulata auf Normalspur
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sehir angelegen sein 1dBt. Damit wiirde die Bahnver-

bindung Saloniki—Sofia, die gegenwirtig nur iber
Svilengrad moglich ist, von S8oo Kilometer anf nur
350 Kilometer verkiirzt werden. Eine auch schon
langere Zeit geplante Abzweigung von der Haupt-
strecke Saloniki—Istanbul Dbei Gumuidjina nach
Norden mit Anschlu8 an die bulgarische Strecke
Momtschilgrad—Orechowitza—Russe wiirde eine be-
deutende Verkiirzung der Verbindung mit Bukarest
darstellen. Der Bau dieser Bahnen wiirde hauptsich-
lich eine Verbesserung des Verkehrs der Stidost-
staaten untereinander bedeuten. Ein Projekt von
kontinentaler Bedeutung -wire die Verbindung
Valonas (Albanien) mit Kalabaka iiber Argyroka-
stron und Janina. Damit erhielte Athen eine bedeu-

tend kiirzere Verbindung nach Siiddeutschland und

Westeuropa itber Brindisi und Rom. Ein anderes
Projekt, das Ttalien in der letzten Zeit hiufig er-
drtert hat, sieht eine ndrdliche Parallelstrecke zu dem
vorgenannten Projekt von Valona fiber Ochrida—
Monastir mit AnschluB an die Florina—Saloniki-
Strecke vor. Damit wiirde die sogenannte I'rams-
balkanbahn Istanbul—Saloniki—Valona auchk an
ihrem westlichen Endpunkt vollendet werden.

Da diese Baupline selir kostspielig sind und
erst lange Zeit nach ihrer Verwirklichung mit einem

stirkeren Verkehr rechnen konnen — die Konkor-.

renz der Schiffahrt besonders fiir nichtverderbliche
Massengiiter bliebe nach wie vor bestehen —, ist die
Finanzierung nicht nur fiir Griechenland, sondern
auch fiir die Nachbarstaaten schwierig. In Griechen-
land plant man eine Auleihe fiir Bahnbauten aufzu-

nehmen, fiir die die Einnahmen zus der Verkehrs-

stener verpfindet werden sollen. Da aber die Ver-
kehrssteuer eher eine Frmifigung erfordert, diirfte
dieses Finanzprojekt allein nicht geniigen, besonders
wenn auch die bereits vorhandenen Bahnanlagen
modern ausgebaut werden sollen. Die sicherste Ge-
wahr fiir einen raschen Fortschritt des Ausbaues der
griechischen Bahnen bietet eine friedliche wirtschaft-
liche Entwicklung Griechenlands in Zusammenarbeit
mit Deutschland mnd den Nachbarstaaten, die die
Nachfrage nach Verkehrsleistungen steigern und die
Durchfithrung dieser Projekte wesentlich erleichtern
wiirde.




