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Die Eisenbahnen Griechenlands 

V o n allen südosteuropäischen Staaten hat Grie­

chenland nicht n u r das a m wenigsten dichte, sondern 

auch das .am wenigsten entwickelte Eisenbahnnetz . 

Seine Streckenlänge von 2650 K i l o m e t e r ( 1 9 3 7 ) 

und seine Dichte von 2*04 Ki lometer je 100 Q u a d r a t ­

ki lometer ( 3 7 8 |Cilometer je 10.000 E i n w o h n e r ) 

lassen s ich n u r quantitativ mit den Eisenbaiinnetzen 

der übrigen Südoststaaten vergleichen. D e r quali­

tat ive R ü c k s t a n d offenbart s ich darin, daß von dem 

Gesamtnetz nur 1446 K i l o m e t e r normalspur ig sind. 

45 v. H . des Gesamtnetzes s ind Schmalspurbahnen 

v o n lokaler Bedeutung und' kommen nur mittelbar 

für die Verkehrserschl ießung des L a n d e s in Betracht . 

D i e griechische Hauptstadt hat erst 1916 , a lso v ie l 

später als B e l g r a d , Bukarest und Sofia, einen direkten 

Schienenanschluß an das übr ige europäische E i s e n ­

bahnnetz erhalten. 

Der Ausbau des altgriechischen Netzes 

Entsprechend der politischen E n t w i c k l u n g v e r ­

fügt Griechenland ähnlich Wie Rumänien ü b e r z w e i 

Eisenbahnnetze, das ältere griechische N e t z und das 

neue griechische N e t z , das durch die Übernahme schon 

bestehender fremder Strecken bei A u s w e i t u n g des 

Staatsgebietes hinzugekommen ist. D a s ältere oder 

südliche N e t z geht v o n A t h e n aus und schließt an das 

neue oder nördliche N e t z bei L a r i s s a an. D a s nörd­

liche N e t z umfaßt vor al lem die ehemals türkischen 

B a h n e n ; sein Hauptknotenpunkt ist Sa lonik i . D i e 

erste A u f g a b e der griechischen Eisenbahnpol i t ik w a r , 

das südliche N e t z auszubauen und anzuschließen. 

Diese A u f g a b e ist erst sehr spät, nämlich in den acht­

z i g e r Jahren in A n g r i f f genommen worden. D i e s ist 

v o r a l lem durch die T a t s a c h e zu erklären, daß das 

südliche Griechenland eine äußerst reich gegl iederte 

Halbinse l ist, deren S t r u k t u r die E n t s t e h u n g bi l l iger 

und z w e c k m ä ß i g e r Verkehrsverbindungen auf dem 

W a s s e r w e g e sowohl mit dem A u s l a n d als auch im 

binnenländischen L o k a l y e r k e h r (Küstenschi f fahrt) 

von- alters her außerordentl ich begünst igt hat . A u s 

diesem Grunde sind im südlichen Griechenland auch 

die meisten S iedlungen an der K ü s t e oder in der 

N ä h e der K ü s t e entstanden, während das g e b i r g i g e 

Innere nur spärl ich bewohnt ist. D e r ger inge Pendel­

verkehr zwischen dem Inneren und der K ü s t e kann 

selbst heute noch verhäl tn ismäßig leicht mit den ein­

fachsten Transportmit te ln ( T r ä g e r , Maul t ier , K a r ­

ren usw.) bewäl t ig t werden und rechtfertigt daher 

k a u m den B a u kostspiel iger Gebirgseisenbahnen. 

D i e N o t w e n d i g k e i t einer Eisenbahnverbindung 

ergab sich zuerst in der E b e n e zwischen der H a u p t ­

stadt A t h e n und ihrem H a f e n P i r ä u s . .Schon 1S69 

w u r d e v o n einer pr ivaten Gesellschaft eine normal--

spurige .Bahn Von 8*65 K i l o m e t e r ' Länge", gebaut . 

1906 w u r d e diese-Bahn elektrifiziert und als ' U-Bahn 

bis in das Zentrum v o n A t h e n verlängert . A l s ein­

z ige doppelgleis ige ist- die nunmehr 10 Ki lometer 

lange Bahn, die auch heute noch als P r i v a t b a h n b e ­

trieben w i r d , die modernste Griechenlands und dient 

hauptsächlich dem städtischen Personenverkehr 

A t h e n s . S i e hat h e u t e ' d e n Charakter , einer elektri­

schen Vorortebahn der griechischen Hauptstadt , die 

infolge der gr oß e n Bevölkerungszunahme während 

der letzten z w a n z i g Jahre mit ihrer Hafenstadt 

P i r ä u s zu einer zusammenhängenden Siedlung von 

mehr als 700.000 E i n w o h n e r n herangewachsen ist. 

M i t A u s n a h m e dieser kurzen A t h e n - ^ P i r ä u s -

Ba h n begann der eigentliche A u s b a u des griechischen 

Eisenbahnnetzes erst A n f a n g der achtziger Jahre. 

Den B a u des weiteren Netzes eröffnete d i e 'kleine 

13 K i l o m e t e r lange schmalspurige Hafenbahn von 

P y r g o s nach dem H a f e n K a t a k o l o n , die 1S81/82 

hauptsächlich i m Interesse des Korinthehhandels ge­

baut w u r d e . Diese St ichbahn von der W e s t k ü s t e 

nach dem Inneren des Peloponnes w u r d e später nach 

Osten bis O l y m p i a ver längert . Beide Strecken sind 

Schmalspurbahnen m i t 1000 Mil l imeter Spurweite^ 

Zur selben Z e i t arbeitete eine französische K o m m i s ­

sion (Mission frangaise des travaux publiques) für den 

Staat eine Reihe von Bahnprojekten aus, die von der 

R e g i e r u n g als Konzess ionen vergeben wurden. D i e 

Ini t iat ive zu den folgenden Bahnbauten g i n g von 

reichen patriotischen Auslandsgr iechen aus, die sich 

mit K a p i t a l . an den ausländischen B a u - und B e ­

triebsgesellschaften betei l igten. Im Jahre 1886 w u r d e 

die Attische Eisenbahn v o n A t h e n über Herakle ion 

nach L a u r i o n (66 Ki lometer , Schmalspur 1000 M i l l i ­

meter) dem V e r k e h r übergeben. • S ie w a r von einer 

belgischen Hüttengesel lschaft erbaut worden, d ie das 

Z ie l ver fo lgte , eine bessere E r s c h l i e ß u n g der Si lber­

b e r g w e r k e v o n L a u r i o n z u ermöglichen. D i e gleiche 

Gesellschaft baute auch die kurze Z w e i g l i n i e v o n 

Herakle ion nach K e p h i s s a (7*4 Ki lometer , Schmal­

spur 1000 M i l l i m e t e r ) . Wesent l ich umfangreicher w a r 

der ebenfalls in dieser Zeit, 1882, begonnene B a u 

der Pelofonnesischen Eisenbahn, die von der Banque 

Hellenique du Credit Generale d'Athenes finanziert 
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und von der Compagnie des chemins de fer Piree-

Athenes—Peloponese betrieben wird . D i e Ba h n 

führt v o n P i r ä u s über A t h e n und M e g a r a z u r M e e r ­

enge und auf einer B r ü c k e über den K a n a l von K o ­

rinth. V o n K o r i n t h zweigt , eine Strecke nach W e s t e n 

ab, die ent lang d e m ' U f e r der peloponnesischert H a l b ­

insel über D i a k o p b t o n — A i g i o n — P a t r a s — K a b a s i l i a 

-^-Pyrgos— : Kaloner i . nach K y p a r i s s a führt. V o n 

K a l o n e r i zieht sie Östlich landeinwärts bis Mel iga la , 

w o sie an den v o n K o r i n t h ausgehenden Ostflügel, 

der ü b e r A r g o s (mit einer Z w e i g l i n i e nach N a u p l i a ) 

den Peloponnes von N o r d o s t e n nach Südwesten 

durchschneidet, anschließt. ' V o n M e l i g a l a südwärts 

nach K a i a m a t a und Messene führend, stellt die B a h n 

die V e r b i n d u n g m i t dem M e e r her. D i e Petoponnesi-

sche. Bisenbahn (mit gleichfal ls i o o o Mil l imeter 

Spurwei te) hat a lso die, F o r m einer Ringbahn. Z w e i 

Dri t te l der Strecke haben den Charakter einer U f e r ­

bahn und mußten also von vornherein mit der K o n ­

kurrenz der Küstenschi f fahrt rechnen. N u r mit einem 

D r i t t e l erschließt sie das Innere des dort a l lerdings 

sehr fruchtbaren Peloponnes. D i e .Hauptfrachten 

sind v o n j e h e r ' K o r i n t h e n , E r z e , Getreide und Mehl . 

1891 w u r d e die sogenannte Nordwestbahn, die al ler­

dings nur .44 K i l o m e t e r lang ist, dem V e r k e h r über­

geben'. D u r c h diese Schmalspurbahn (1000 M i l l i ­

meter) w u r d e jenseits der Meerenge von P a t r a s A g r i -

nioh mit E t o l i k o n und K r y o n e r i o n verbunden. D i e 

Bahn ist,, b is heute ohne A n s c h l u ß an das ü b r i g e N e t z 

geblieben, doch w u r d e sie inzwischen noch durch eine 

Seitenlinie v o n E t o l i k o n nach K a t o c h i ver längert . 

S ie k a m früher hauptsächlich für Tabaktransporte in 

Betracht, heute stehen W e i z e n und H o l z an erster 

Stel le der beförderten Güter. 

A l s 18S1 Thessal ien Griechenland zugesprochen 

würde, sollte das neue Staatsgebiet a lsbald durch 

Eisenbahnen erschlossen, werden.. Zunächst w u r d e die 

Strecke V o l o — L a r i s s a (66-6 Ki lometer , Schmalspur 

i o o o Mi l l imeter) mit den Z w e i g l i n i e n V e l e s t i n o — 

D e m e r l i — K a l a b a k a (143*5 Ki lometer , Schmalspur 

i o o o - M i l l i m e t e r ) und V o l o — M e l e e i ( 1 4 K i l o m e t e r , 

Schmalspur 600 Mil l imeter) gebaut. D i e Strecken 

V e l e s t i n o — P e r s i f l i und. V o l o — M e l e e i haben beim 

B a u ' b e s o n d e r s große Schwier igkei ten bereitet. 1 D iese 

Bahnen verbinden die größten Städte Thessal iens Und 

die fruchtbare Ebene d i e s e r : P r o v i n z e n mit dem Meer i 

18S3 w u r d e auch der B a u der ersten großen N o r m a l ­

spurbahn geplant, die Athen über T h e b e n — L e v a d i a - — 

M a c h o c h o r i — D e m e r l i an das europäische N e t z an­

schließen sollte. E s w a r daher für das rollende M a t e ­

rial die europäische Normunjg vorgesehen. Der. B a u 

dieser 1 Bahn, d e f 1902 begonnen wurde, erforderte 

besonders z u r Ü b e r w i n d u n g der B e r g z ü g e Otays, 

Oeta und Parnaß die A n l a g e zahlreicher V i a d u k t e 

und T u n n e l . D e r bequemere Bau ent lang der K ü s t e 

wurde vermieden, da man im F a l l e eines K r i e g e s 

eine Beschießung der Bahnanlagen v o m M e e r aus be­

fürchtete. Z u den technischen Schwier igkei ten ge­

sellten sich infolge der ungünst igen Beziehungen 

Griechenlands z u r T ü r k e i auch politische. A u ß e r d e m 

zog die englische B a u n r m a durch Prozesse mit der 

R e g i e r u n g den Bahnbau hinaus, so daß schließlich 

die F e r t i g s t e l l u n g einer französischen Gesellschaft 

übertragen werden mußte. A l l e diese H e m m n i s s e 

führten 'dazu, daß die B a l m erst im A u g u s t 190S; 

fert iggestel l t wurde. E i n Jahr später erfolgte die E r ­

öf fnung der F o r t s e t z u n g v o n Demerl i nach L a r i s s a 

und weiter nach Papapoul i , einem O r t an der d a ­

maligen türkischen. Grenze. D i e Gesamt st recken­

länge der normalspurigen Bahn beträgt 394 K i k > 

meter. D e r wirtschaft l iche W e r t dieser L i n i e w a r 

während der ersten Jahre ger ing , da der A n s c h l u ß 

an das türkische N e t z , der v o n der T ü r k e i hatte ge­

baut werden sollen, nicht ausgeführt wurde. 

D a s nordgriechische Netz 

A l s nach B e e n d i g u n g des zweiten Balkankr ieges 

1912/13 die T ü r k e i Mazedonien abtreten mußte, hei 

ein T e i l des schon bestehenden europäisch-türkischen 

Eisenbahnnetzes an Griechenland. D i e von der T ü r k e i 

übernommenen L i n i e n gehen al le v o n Salonik i aus, 

das so nach A t h e n der zwei tgrößte Eisenbahnknoten­

punkt Griechenlands w u r d e . S ie gehörten z w e i pr i ­

vaten Gesellschaften. D i e wicht igste der damals über­

nommenen Strecken, die v o n Saloniki nach Idomeni 

(Goumendje) und von dort auf ehemals serbischem 

Gebiet über N i s c h nach B e l g r a d führt, gehörte 

der Orienibahn, die auch die von Salonik i nach 

W e s t e n über P l a t y und V e r r i a nach F l o r i n a und v o n 

der Grenze wei ter nach Monast i r führende Strecke 

besaß. D i e dritte an Griechenland gefal lene Strecke 

S a l o n i k i — G u m u l d j i n a w a r ein T e i l der Saloniki-— 

Konstantinopel-Bahn. Griechenland erhielt damit 

einen Bahnanschluß nach Bulgar ien über die T ü r ­

kei. D i e Saloniki—-Konstantinopel-Bahn w a r auch 

Eigentümerin der F o r t s e t z u n g auf türkischem Ge­

biet bis A l e x a n d r o p o l i s (Dedeagatsch) , während die 

Strecke A l e x a n d r o p o l i s — E d i r n e ( A d r i a n o p e l ) — S v i -

lengrad wiederum der Orientbahn gehörte. 

. • Somit hätte nach 1 9 1 3 kein Hindernis mehr be­

ständen, das südliche N e t z mit dem neuen nördlichen 

N e t z z u verbinden. D e r ein Jahr später ausbrechende 

W e l t k r i e g erschwerte indessen die Materialbeschaf­

fung aus dem A u s l a n d . Immerhin ge lang es während 

des K r i e g e s im Jahre I 9 i 6 . d i e Verbindungsstrecke 

mit dem nördlichen. N e t z P a p a p o u l i — P l a t y fert ig­

zustellen. D i e neue Strecke w a r jedoch ebenso wie 
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die älteren Strecken samt ;den von der T ü r k e i über­

nommenen T e i l e n nocli nicht in einem technischen 

Zustand, der die sofort ige A u f n a h m e eines inter­

nationalen D u r c h g a n g s v e r k e h r s ermöglicht hätte. 

D u r c h die mit dem A u s g a n g des W e l t k r i e g e s 

eingetretene neuerliche E r w e i t e r u n g des Staats­

gebietes w u r d e das nordgriechische Eisenbahnnetz 

entsprechend vergrößert . S o fand die Strecke 

S a l o n i k i — G ü m u l d j f n a nun weiter über A l e x a n d r o ­

p o l i s — E d i r n e bis Sv i lengrad (bulgarische Grenze) 

ihre F o r t s e t z u n g auf griechischem Gebiet, abgesehen 

von einem kleinen Streckentei l , der bei E d i r n e über 

türkisches Gebiet führt. D a s nördliche N e t z w u r d e 

später verstaatlicht, mit A u s n ä h m e der Strecke 

A l e x a n d r o p o l i s — S v i l e n g r a d , die von der Orientbahn 

in eine französisch-griechische Gesellschaft, die 

Compagnie Franco-Hellenique, eingebracht wurde. 

A b e r auch je tz t dauerte es noch mehrere Jahre, 

ehe die Strecke A t h e n — S a l o n i k i — S v i l e n g r a d dem 

internationalen D u r c h g a n g s v e r k e h r erschlossen w e r ­

den konnte. Gerade diese Strecke hatte durch 

die K ä m p f e um Saloniki außerordentl ich gel itten. 

Bei Fr iedensschluß w a r e n 45 v. H . der L o k o ­

motiven und 30 v. H . des auf dieser Strecke laufen­

den W a g g o n m a t e r i a l s nicht mehr betr iebsfähig. D i e 

E r n e u e r u n g des Mater ia l s , der U m b a u und A u s b a u 

der Strecke verursachten große K o s t e n und nahmen 

lange Zei t in A n s p r u c h . 

D a s heutige griechische Eisenbahnnetz besitzt 

z w e i " Hauptstrecken von internationaler Bedeutung, 

und z w a r : 

P i r ä u s - A t h e n — Idomeni (Anschluß B e l g r a d ) 

L a r i s s a — S a l o n i k i / 

\ D r a m a — X a n t h o s — A l e x a n ­

dropolis ( D e d e a g a t s c h ) — 

P y t h i o n (Anschluß Istan­

b u l ) — E d i r n e — S v i l e n g r a d 

. (Anschluß Sofia). 

F ü r den V e r k e h r mit Mitte leuropa k o m m t in 

erster L i n i e die Strecke über L a r i s s a — I d o m e n i in 

Betracht, über die außer einem Z w e i g des Simplon— 

Orient-Expreß b z w . Arlberg-Bxpreß auch die drei­

mal wöchentl ich verkehrenden Schlafwagen Ber l in—• 

D r e s d e n — P r a g — P r e ß b u r g — B u d a p e s t — B e l g r a d — 

N i s c h — A t h e n geführt werden. D i e L a r i s s a — A l e x a n -

dropol is-Linie dient dagegen hauptsächlich dem 

griechisch-bulgarischen und griechisch-türkischen 

V e r k e h r . D i e übrigen, größtentei ls schmalspurigen 

Strecken sind mehr oder weniger lokale Zubr inger­

linien. Im' Gegensatz z u Rumänien, B u l g a r i e n und 

Jugoslawien hat Griechenland noch zahlreiche 

Privatbahnen, die mit einer Streckenlänge v o n 1234 

Ki lometer: Hrund- die Häl f te des gesamten griechi­

schen Streckennetzes bi lden. D i e A n t e i l e der ein­

zelneu Bahngesel lschaften.und.der Staatsbahnen sind 

heute w i e folgt , w o b e i e twaige kleine A b w e i c h u n g e n 

gegenüber den obigen • Ki lometerangaben auf in­

zwischen durchgeführte Zubauten zurückzuführen 

s i n d : 

1. D i e Hellenischen Staatsbahnen, 1326 K i l o ­

meter, davon 66 Ki lometer schmalspurig.. D e r B e ­

trieb erfolgt durch die Betriebs dir ektionen in A t h e n 

und Saloniki , deren Betr iebsgrenze in P l a t y ist. Ihr 

Streckennetz u m f a ß t folgende L i n i e n : 

a) Direkt ionsgebiet A t h e n : P i r ä u s - A t h e n — I n o i — 

T h e b e n — L e v a d i a-~Machochör"i-r—D emer Ii 

— L a r i s s a — P a p a p o u l i — P l a t y ; 

I n o i — C h a l k i s ; 

M a c h o c h o r i — L a m i a — S t i l i s ( s c h m a l s p u r i g ) ; 

b) Direkt ionsbez irk S a l o n i k i : P l a t y — S a l o n i k i - ^ -

Idomeni (Grenze, Anschluß N i s c h — B e l ­

g r a d ) , 

S a l o n i k i — S a r a k ü — : V i r o n i a - — D r a m a — X a n t h o s 

— A l e x a n d r o p o l i s (Dedeagatsch) ; ,.; 

S a l o n i k i — V e r r i a — F l o r i n a ( A n s c h l u ß M o n a -

s t i r ) ; 

S a r a k l i — S t a v r o s (Schmalspur 1000 Mil l imeter) . 

D i e Staatsbahnen besitzen das längste Normal^ 

spurnetz und weisen den stärksten Güter- und P e r ­

sonenverkehr auf. U n t e r den beförderten Gütern 

stehen (1937) an erster Stel le Mineral ien mit 268.000 

T o n n e n , dann folgen W e i z e n mit 142.000 T o n n e n , 

Baumateria l ien mit 115.000 Tonnen, lebende T i e r e 

mit 95.000 T o n n e n und H o l z k o h l e mit 82.000 

T o n n e n . 

2. D i e Piräus-Athen—Peloponnes-Bdhn, 805 K i l o ­

meter (Schmalspur 1000 M i l l i m e t e r ) : 

Ringbahn: A t h e n — K o r i n t h — D i a k o p h t o n - - — 

A i g i o n — P a t r a s — K a b a s i l i a — P y r g o s — K a ; -

l o n e r i — M e l i g a l a — T r i p o l i s — A r g o s — K o ­
rinth. 

Zweigbahnen: D i a k o p h t o n — C a l a v r y t a , 

K a b a s i l i a — K y l l e n e — B a r t h o l o m i o , 

P y r g o s — O l y m p i a , 

K a l o n e r i — K y p a r i s s a , 

M e g a l i a — K a i a m a t a — M e s s e n e , 

A r g o s — N a u p l i a . •• 

Im Güterverkehr der Peloponnes-Bahn spielt 

die Beförderung (1937) von Kor inthen 63.000 T o n ­

nen, Mehl 34.000 Tonnen, Baumater ia l ien 31.000 

T o n n e n , Zement 25.000 T o n n e n , frisches O b s t 27.000 

T o n n e n , K a r t o f f e l n 19.000 Tonnen, Gemüse und 

T o m a t e n 15.000 T o n n e n und D ü n g e r rö .ooo T o n n e n 

die größte R o l l e . 
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3- D i e Athen—-Piräus-Bahn. Diese 10: K i l o m e t e r 

lange normalspur ige und einzige doppelgleisigej.elek-

tr i sch betriebene B a h n hat keinen nennenswerten 

Güterverkehr, dafür einen sehr starken Persohenr 

verkehr aufzuweisen. D i e A n z a h l der beförderten 

Personen ist v i e r m a l so g r o ß als bei den Staats^-

bahnen. D i e Personenki lometer le is tung betragt al ler­

dings n u r 201-5 Mil l ionen Persohenki lometer g e g e n 

334 Mil l ionen Personenki lometer bei den Staats­

bahnen, da eben die von der Athen^-Piräus-Bahn im 

Stadtbahnverkehr beförderten Personen nur kleinere 

W e g s t r e c k e n zurücklegen als die auf den S t a a t s ­

bahnen beförderten Reisenden. 

4. D i e Attische Bisenbahn, 1:4 K i l o m e t e r 

(Schmalspur i o o o M i l l i m e t e r ) : 

s Kephissa , 
A t h e n — H e r a k l e i o n — < ^ 

^ L a u r i o n . 

A u c h diese B a h n hat einen re lat iv starken P e r ­

sonenverkehr, der z u m größten T e i l auf die Athener 

Vorortestrecke A t h e n — K e p h i s s a entfällt , die gegen­

w ä r t i g auf N o r m a l s p u r - umgebaut und eldctrifiziert 

w i r d . D e r Güterverkehr ist bedeutungslos. 

: 5. ' D i e Thessalische Bahn, 231 K i l o m e t e r 

( s c h m a l s p u r i g ) : 

• z L a r i s s a 
V o l o — V e l e s t i n o — <̂  

^ D e m e r l i — K a l a b a k a , 

. .Volo—Meleei (Schmalspur 600 M i l l i m e t e r ) . 

I m Güterverkehr n immt diese B a h n die drit te Stel le 

und i m . P e r s o n e n v e r k e h r die fünfte Stel le unter den 

gr iechischen' Bahnen ein. Haupt fracht ist W e i z e n 

mit 45.000 T o n n e n , ferner Mineral ien mit 19.000 

T o n n e n und Baumater ia l ien m i t 1,3.000 Tonnen." 

6. D i e "Nordwestbahn, 75 K i l o m e t e r (schmal­

spurig) : 

K r y o n e r i o n — E t o l i k o n — A g r i n i o n , . 

E t o l i k o n — K a t o c h i . . . 

D i e N o r d w e s t b a h n mit ihrem freiliegenden N e t z , 

eigentlich eine L o k a l b a h n , hat einen lebhaften P e r ­

sonenverkehr, dagegen ist der Güterverkehr, der sich 

hauptsächlich auf die .Beförderung v o n W e i z e n und 

H o l z beschränkt, nicht nennenswert. 

7, D i e Pyrgos~Kaiakolo.n-Bahn.j 13 K i l o m e t e r 

(schmalspurig) ; D i e k u r z e Strecke, .die nur eine 1 'Ver­

b i n d u n g der K ü s t e mit der'Peloporinesischeri Ring^ 

bahn herstellt , hat den schwächsten Personenverkehr 

und einen ger ingen Güterverkehr . .'' 

'. ' 8 . D i e Oriehtbahn, iy6 K i l o m e t e r (norrnäl-

s p ü r i g ) : ". ' '.„" 

A l e x a n d r o p o l i s ( D e d e a g a t s c h ) — P y t h i p n — E d i r -

ne -r-Svi lengrad. ' 

, O b w o h l die Orientbahn 1 die F o r t s e t z u n g der 

Staatsbahnen und die A n s c h l u ß b a h n an das t ü r k i s c h 7 

bulgarische N e t z ist, wobei d ie .Strecke z u m größten 

T e i l durch Grenzgebiet, führt, ist ihr V e r k e h r trotz 

der nicht unbedeutenden L ä n g e v o n - 1 7 6 K i l o m e t e r 

ger ing . I m Güterverkehr wurden (1937) vor al lem 

16.000 T o n n e n -Getreide, 13.000 T o n n e n K o l o n i a l ­

waren* 7900 T o n n e n Baumater ia l ien und 5400 T o n ­

nen frisches O b s t befördert. . ' - ' • , 

Z u den vorgenannten .Bahnen' kommen' noch 

zwei , kurze schmalspurige Zubringerl inien der Maze­

donischen Lokalbahn an die ^staatliche F l o r i n a -

Strecke, deren' V e r k e h r j e d o c h 1936 eingestellt wurde; 

D a d u r c h , h a t das i m Betr iebe befindliche griechische 

Eisenbahnnetz eine V e r r i n g e r u n g u m 42' K i l o m e t e r 

seiner Streckenlänge erfahren. • . ' . , / " r 

V o n . den sieben Pf ivätbahnen ' s ind •-.—'dem 

V e r k e h r s u m f a n g nach — drei als größere .Gesell­

schaften anzusehen. !Die A t h e n — K e p h i s s a - S t r e c k e 

der Atiischen Bahn w i r d g e g e n w ä r t i g .auf . N o r m a l ­

spür umgebaut , elektrifiziert und an die kurze , nur. 

10 K i l o m e t e r lange elektrische Athen—Piräus^-Bahn 

angeschlossen. ' 

Verkehrs entwicklung 

U n t e r dem Gesichtspunkt der Verkehfserschl ie-

ßung-'betrachtet, hat das ..griechische Eisenbahnnetz' 

z w e i Hauptnächte i le : : die g r o ß e Zahl der. Schmal­

spurbahnen und. die g e r i n g e V e r k n ü p f u n g mit dem 

übrigen europäischen Eisenbahnnetz. E i n . „d irekter" 

A n s c h l u ß an das A u s l a n d ist nur in der R i c h t u n g 

gegen Jugos lawien bei Idomeni und a u f der Strecke 

F l o r i n a — M o n a s t i r vorhanden-, während die A t h e n — • 

Die griechischen Eisenbahnen ( 1937) 

Strecken­
länge 
" km 

Rollendes Material 
Loko­

motiven 
Personen­

wagen 
Güter­
wagen 

Personal Züg-
kilometer 

Beförderte 
Personen 
in iooo 

Beförderte 
Güter 

1. Staatsbahn . . . . . ^ . . . . * 
.2. Piräus-Athen,—Peloponnes-Bahn 
3. Athen—Piräus-Bahn 
4. Attische Eisenbahn 
5. Thessalische Eisenbahn . . . . 
6. Nordwestbahn 
7. Pyrgos—Katakolon-Bahn . . . . 
8. Orientbahn . . . . . . . . . . . 

L'326 
805 

10 
14 

231 
75 
13 

176 

3,650 

164 
114 

35 
5 

30 
5 

,4 
' IS . 

'369 

224 
253 
' 5o 

3i 
71 
IS 
16 
20 

'683 

4.602' 
1.047 

65 
4 

431 
83' 
45 

362 

6.629 

6.032 
3-149 

538 
175 
777 
156 
53 

38i 

11.261 

'4-137 
2.390 
1,006 

296 
823 
134 

• 39 
382. 

9.20? 

4.724 
3.652 

I9-38i 
1.749 

979 
301 
115 
i09 

31.100 

i.'703 
422 

9 
1 

195 
28 
48 

104 

2,510 
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Saloniki -—Syi lengrad-Strecke n u r auf einem langen 

U m w e g Bahnanschlüsse nach der T ü r k e i und nach 

Bulgar ien vermittel t . D a h e r ist in al len diesen V e r ­

kehrsrelationen die K o n k u r r e n z der Schif fahrt bedeu­

tend. A n d e r e r s e i t s ist das N e t z noch zu w e n i g dicht, 

um einen größeren T e i l des V e r k e h r s an sich 

z u ziehen. D i e Güterverkehrsle istung der gr iechi­

schen Bahnen ist daher absolut und relativ 

wesentl ich ger inger als jene, der bulgarischen 

Bahnen. B u l g a r i e n steht hinsichtlich Flächeninhalt 

und ' B e v ö l k e r u n g s z a h l v o n allen Südoststaaten 

Griechenland a m nächsten und ist infolgedessen für 

einen V e r g l e i c h a m besten geeignet. Bulgar ien besaß 

v o r der R ü c k g l i e d e r u n g der Dobrudscha bei einer 

Gebietsfläche von 103.000 Quadratk i lometer 6*24 M i l : 

Honen E i n w o h n e r und ein Eisenbahnnetz v o n rund 

3600 K i l o m e t e r , Griechenland besi tzt bei 130.000 

Quadratk i lometer F läche und 7 ' 0 i Mil l ionen E i n w o h ­

nern ein Eisenbahnnetz v o n 2650 Ki lometer . D i e 

Güterverkehrs le is tung der Eisenbahnen Bulgar iens 

erreichte 1937 984 Mil l ionen Tonnenki lometer , die 

der griechischen Eisenbahnen 265 Mil l ionen T o n ­

nenkilometer.. E s entfielen in dem z u m V e r g l e i c h her^ 

angezogenen Jahr in Bulgar ien rund 273.000 T o n n e n ­

ki lometer je. K i l o m e t e r Streckenlänge, in Griechen­

land aber n u r 100.000 Tonnenki lometer . A n d e r s 

liegen die Verhäl tn isse b e i m Personenverkehr. 1937 

wurden in B u l g a r i e n 685 Mi l l ionen Personenki lo­

meter, in Griechenland 7 7 5 Mi l l ionen Personenki lo­

meter erreicht, so daß in Bulgar ien auf 1 K i l o m e t e r 

.Streckenlänge 190.000 Persohenki lometer , in G r i e ­

chenland 292.400 Personenki lometer entfallen. Dieser 

re lat iv stärkere Personenverkehr Griechenlands. ist 

dem bedeutenden Stadtverkehr der A t h e n — P i r ä u s -

B a h n zuzurechnen, auf die allein im Jahre 1937 

bei einer Streckenlänge v o n 10 K i l o m e t e r 201-5 M i l ­

lionen Personenki lometer entfielen. D e r Güter- u n d 

der Personenverkehr auf den griechischen E i s e n ­

bahnen hat- v o n 1929 b i s 1937 u m 45*3 v. H . b z w . 

um 14-2 v. H . zugenommen.. 

Verkehrsleistungen der griechischen Eisenbahnen 

Personenkilometer Tonnenkilometer 
in 1000 in 1000 

30.030 

- • • . 180.755 45-046 

1918 . . . . 51-173 

•1929 • . . • 182.341 

1930 . . . . 211.03I 

197-759 
1932 . . . . . . . . 548.436 I80.412 

1933 • • • • . . . . S3I-056 366.491 

1934 . . . . . . . . 543.894 188.107 

202.599 , 

'1936 - . , - - . . . . 714-331 243.706 

1937 . . . . . 774-870 264.922 

W i e . a u s der T a b e l l e zu ersehen ist, nahm durch 

den A n s c h l u ß des südlichen altgriechischen Eisen­

bahnnetzes an. das übernommene nördliche N e t z b i s 

1 9 1 8 zunächst der Personenverkehr stark zu, w ä h ­

rend der Güterverkehr nur langsam anstieg. E r s t 

in den Jahren 1 9 1 8 — 1 9 2 9 i s t h a u c h im. Güterver­

kehr eine starke Zunahme wahrzunehmen. Of fenbar 

hat es nach dem A n s c h l u ß des südlichen Netzes an 

das nördliche noch längerer Zeit bedurft, b is der 

Eisenbahnverkehr sich gegenüber der Schi f fahrt 

mehr und mehr durchzusetzen vermochte.. D i e 

rasche • E r h o l u n g des Eisenbahngüterverkehrs der-

griechischen Bahnen nach der letzten K r i s e , die 1932 

ihren H ö h e p u n k t erreichte, läßt die A n n a h m e zu, 

daß die T e n d e n z der Ste igerung des Güterverkehrs 

auch heute noch w i r k s a m ist, obwohl ihr die hohe 

V e r k e h r s Steuer von 14*2 v. H . für den Personen­

verkehr und t2 v . H . für den Güterverkehr ent­

g e g e n s t e h t 1 ) . 

D e r Güterverkehr ist auf allen griechischen 

Bahnen nach beförderten Gütergruppen bedeutend 

vie lse i t iger als e t w a bei den bulgarischen Eisen­

bahnen. D e n höchsten Beforderungsautei l erreichten 

1937, w i e die folgende A u f s t e l l u n g zeigt , die Mine­

ralien mit 13-40 v. H . , dann folgen W e i z e n mit 

10-04 v - H . und Baumater ia l ien mit 7-85 v . H . 

A l l e anderen Gruppen erreichten nicht 5 v. H . des Ge­

samtverkehrs . ' Interessant ist, daß die Beförderung 

v o n T a b a k und O l i v e n nur 1-57 v . H . und o * n v . H . 

des Gesamt Verkehrs beträgt . 

Anteil der einzelnen Warengruppen am Güterverkehr der 

griechischen Eisenbahnen 1937 

v. H . v. H. 
W e l z e n , Getreide . 10-04 B a u m w o l l e . . . . 2-05 

Baumater ia l und W e i n und Bier . . . 1-70 

M a r m o r . . . . 7-8 5 
Lebende T i e r e . . , 4-76 

Mineral ien . . . . 13-40 H o l z 3 'I7 

Puzzo lanerde und K o h l e 2*44 

• 3'40 Holzkohle . . . . • 4"42 

Mehl . . ' > , . ' . . 3'8o E r d ö l und Benz in . . 1-96 

Frisches Obst . . - 3'47 Maschinen und 

K o r i n t h e n . . . . • 3 7 3 Apparate . . . . r i 2 

T a b a k . . . . . • i-57 0*11 

. Be im'ro l lenden Mater ia l ist, w i e aus der folgen­

den A u f s t e l l u n g entnommen werden kann, in den 

letzten Jahren.besonders der L o k o m o t i v - und P e r ­

sonenwagenpark stark vermehrt worden. D i e *Zahl 

der Güterwagen dagegen ist z u r ü c k g e g a n g e n ; dies 

*) Diese S ä t z e gelten weit über das .Höchstmaß i n 

anderen Staaten ( 3 — 5 v. 'H.) hinaus. — In den. letzten 

Jahren machte sich auch in Griechenland die K o n k u r r e n z 

des Lastautos fühlbar, weshalb im j a h f e 1936 die Zulassung 

von neuen F e r n l a s t k r a f t w a g e n eingestellt wurde, und- z w a r 

sowohl z u r Mi lderung der K o n k ü r r e n z der Eisenbahnen, als 

auch aus devisenpolitischen Gründen. 
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Wagenpark der griechischen Eisenbahnen 

1937 (938 1939 

L o k o m o t i v e n . . • 369 385 390 

T r i e b w a g e n . . 59 59 
Personenwagen . • 683 762 773 
Güterwagen . . . . 6.639 6-345 6:370 

D i e A u s r ü s t u n g und das rollende M a t e r i a l wer­

den fast g a n z aus dem A u s l a n d bezogen, wobei in den 

letzten Jahren Deutschland und Ital ien die H a u p t ­

lieferanten waren. S o wurden 1935 für 2-02 Mi l l ionen 

R e i c h s m a r k Materia lbestel lungen von der Piräus-

Athen—Peloponnes-Bahn, 1936 für 3-09 Mil l ionen 

R e i c h s m a r k und 1937 für 4 7 2 Mi l l ionen R e i c h s m a r k 

A u f t r ä g e von den Staatsbahnen nach Deutschland 

vergeben. F ü r die Elektr i f iz ierung der A t h e n — K e -

phissa-Strecke der Attischen Eisenbahn s ind 1939 

acht normalspur ige elektrische Z u g s g a r n i t u r e n in 

Ital ien bestellt worden. D i e Investi t ionen beschränk­

ten sich somit nur auf drei Bahnen. 

' D a s Eisenbahnpersonal al ler griechischen Bah­

nen hat sich v o n 1937 auf 1938 v o n 1 1 . 2 6 1 auf 
1 3 - 7 ° 9 A n g e s t e l l t e erhöht, w u r d e aber im Jahre 

1939 wieder auf 13.303 verr ingert , w o h l hauptsäch­

lich im Zusammenhang mit einer besseren A u s ­

n ü t z u n g des Personals der Pr ivatbahnen. 

D e r Betr iebs er fo lg der einzelnen griechischen 

Bahnen ist nicht einheitlich, w i e aus den in der 

folgenden T a b e l l e verzeichneten Betriebskoeffizien­

ten (Betr iebsausgaben in v. H . der Betriebseinnah­

men) z u ersehen ist. A m besten schneidet die 

Betriebsergebnisse der griechischen Bahnen 1937 

Einnahmen Ausgaben Betriebs­Ausgaben 
koeffizient 

Mi 11. Drachmen 1937 

407-1 385-3 94'G 
Piräus-Athen—Peloponnes-

407-1 385-3 94'G 

181-9 166-0 9 I - 3 
. 84-S 45*9 • 54'3 

12-4 16-9 136-3 
Thessalische Eisenbahn . . . . 49*3 38-5 77'7 

6-0 9"3 155-0 
Pyrgos—Katakolon-Bahn . . . . 2-8 3 - 3 117-9 

36-8 31-0 84-2 

„ A t h e n e r S tadtbahn" , die Athen—Piräus-Bahn, ab. 

N e b e n der überwiegenden S t ä r k e des Personen­

verkehrs hat an dem günst igen Betr iebserfo lg auch 

der elektrische Betr ieb einen ansehnlichen A n t e i l , da 

dieser vor a l lem bei Strecken mit s tarkem und 

dichtem V e r k e h r rentabel ist. A n zwei ter Stel le 

k o m m t die Thessalische Bahn mit einem Betr iebs­

koeffizienten v o n 7 8 v . H . Sehr knapp ist dagegen 

der Betriebskoeffizient der Orientbahn, w ä h r e n d die 

Koeffizienten der Staatsbahnen und der Piräus-

Athen—Peloponnes-Bahn — obwohl diese den 

stärksten Güterverkehr zu bewält igen haben — 
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dürfte auf die E i n f ü h r u n g g r ö ß e r e r W a g g o n s zurück­

zuführen sein. 

schon als u n g ü n s t i g anzusehen sind, wenn sie auch 

noch unter 100 v. H . Hegen. F ü r die weitere Inve­

st i t ionsfähigkeit , sei es für den A u s b a u des bestehen­

den Netzes , sei es für den N e u b a u von Strecken, sind 

besonders bei den Pr ivatbahnen die Betr iebserfolge 

bestimmend. 

Ausbaupläne -

Schon seit längerer Zei t befaßt sich Griechenland 

mit P l ä n e n für den A u s b a u seiner Eisenbahnen. D i e 

P l ä n e beziehen sich auf eine rationellere A u s s t a t t u n g 

des bestehenden N e t z e s , die bessere Erschl ießung 

wirtschaft l ich wicht iger T e i l e des L a n d e s und die 

Herste l lung neuer Anschlüsse an das A u s l a n d . D i e 

Rat ional i s ierung wendet ihre A u f m e r k s a m k e i t zu­

nächst auf die E r h ö h u n g der L e i s t u n g s f ä h i g k e i t der 

bestehenden Bahnstrecken durch V e r s t ä r k u n g des 

Unterbaues und V e r m e h r u n g und V e r b e s s e r u n g des 

rollenden Mater ia ls . N a c h dem im Jahre 1933 in 

K r a f t getretenen sogenannten belgischen Abkommen 

sind I0'5 Mil l ionen D o l l a r für die F i n a n z i e r u n g 

dieser P l ä n e vorgesehen. D a b e i ' w i r d auch der A b ­

bau heimischer L igni t lagerstät ten in Betracht ge­

zogen, um die E n e r g i e v e r s o r g u n g vom. A u s l a n d un­

abhängiger zu gestalten. D i e ebenfalls erwogene 

Elektr i f iz ierung e iniger Gebirgsstrecken stößt aller­

dings infolge ihres ger ingen Verkehrs und der hohen 

Invest i t ionskosten auf große Schwier igkei ten. D i e 

Hauptstrecken S a l o n i k i — A l e x a n d r o p o l i s und S a l o ­

n i k i — F l o r i n a sollen mit neuem U n t e r b a u ausge­

rüstet werden, wobei der B a u v o n 40 Brücken not­

w e n d i g ist. D a m i t w ü r d e eine E r h ö h u n g der Reise­

geschwindigkei t und H e r a b s e t z u n g der F a h r z e i t von 

Salonik i nach B e l g r a d (708 K i l o m e t e r ) und von 

Salonik i nach Istanbul (S36 Ki lometer) ermögl icht 

werden, die je tz t 15 b z w . .25 Stunden beträgt . F ü r 

A t h e n ist der B a u einer Ringbahn geplant. D a der 

wirtschaft l iche Betr ieb auf verkehrsschwachen 

Strecken Schwier igkei ten bereitet, und die B e n ü t z u n g 

v o n M o t o r w a g e n infolge der gr oß e n Staubplage sich 

nicht b e w ä h r t h a t / i s t auch die A u ß e r v e r k e h r s e t z u n g 

der einen oder anderen Strecke vorgesehen. A u c h der 

E r w e r b der hauptsächlich in fremdem Besi tz befind­

lichen P r i v a t b a h n e n w u r d e schon mehrere Male er­

örtert. D a m i t könnte die Eisenbahnbaupoli t ik w e ­

sentl ich gefördert werden, da der Bau von neuen 

Strecken nicht mehr v o n p r i va t wirtschaft l ichen R e n ­

tabi l i tä tserwägungen abhängig w ä r e . W e i t e r s ist im 

Eisenbahnverkehr die E i n f ü h r u n g einer mehr mil i­

tärisch ausgerichteten Dienstordnung beschlossen. 

D i e weitere eisenbahnmäßige E r s c h l i e ß u n g des 

L a n d e s ist besonders i m Süden schwier ig , w o das 

Schmalspurnetz vorherrscht. D e r A u s b a u müßte dort 



30 H e f t 1/2 
1 9 4 1 

ebenfalls in Schmalspur erfolgen. D a s konnte teil­

weise vermieden werden, wenn die Oststrecke der 

Piräus-Athen—Peloponnes-Bahn v o n P i r ä u s - A t h e n 

bis K a i a m a t a b z w . K y p a r i s s a unter Beibehal tung 

der Schmalspur normalspur ig ausgebaut w ü r d e , denn 

dann könnten die ins Innere des Peloponnes führen­

den Bahnen normalspur ig gebaut werden. Gleich­

zei t ig w ä r e damit das europäische N o r m a l spur netz 

nach dem äußersten Südosten des Kont inents v o r ­

getrieben. E i n schon altes P r o j e k t sieht ferner im 

Peloponnes die V e r b i n d u n g von O l y m p i a mit M e l i ­

g a l a vor . Vor^allem ist aber der B a u von Bahnen in 

dem bisher e isenbahnmäßig noch vol ls tändig uner-

schlossenen Westmazedonien geplant, um die dort 

befindlichen reichen W ä l d e r und mineralischen 

Schätze leichter der A u s b e u t u n g zugängl ich zu 

machen. D e r A u s g a n g s p u n k t dieser projektierten 

Bahnen ist K a l a b a k a , die Endstat ion der Thessali-

schen Bahn. D i e eine Strecke soll von diesem O r t 

als Normalspurbahn nach K o z a n i und V e r n a gebaut 

werden, w o sie dann A n s c h l u ß an die S a l o n i k i — 

Flor ina-Strecke finden würde. U m auch eine ent­

sprechende V e r b i n d u n g nach dem Süden über die 

A t h e n — S a l o n i k i - S t r e c k e zu erhalten, müßte die 

Strecke D e m e r l i — K a l a b a k a auf Noraia lspur umge­

baut werden. W e i t e r s ist eine A b z w e i g u n g v o n dieser 

170 K i l o m e t e r langen Bahn v o n K o z a n i nach 

A m y n t e o n mit einer Streckenlänge v o n 53 K i l o m e t e r 

geplant. Diese Strecken würden gle ichzeit ig eine 

engere V e r b i n d u n g des süd- und nordgriechischen 

Netzes herstellen. F e r n e r ist ein A n s c h l u ß an die b is ­

her freil iegende Nordwestbahnstrecke A g r i n i o n — 

E t o l i k o n — K r y o n e r i o n nach N o r d e n über K a r a v a s -

saros nach A r t a (am Golf von A r t a ) , dem Zentrum 

des dortigen Ol ivenhandels , und nach Osten von 

K r y o n e r i o n über N a u p a k t o s — A m p h i s s a — D e l p h i 

nach L e v a d i a geplant , ' w o der A n s c h l u ß an die 

Hauptstrecke A t h e n — L a r i s s a — S a l o n i k i gegeben 

wäre . D o c h m ü ß t e auch die Nordwestbahn erst auf 

N o r m a l s p u r umgebaut werden. A l l e diese Bauten 

s ind. info lge des fast durchwegs gebirg igen Gelände­

charakters sehr kostspiel ig. 

Dasselbe g i l t auch von den Anschlußprojekten 

nach dem A u s l a n d . D a b e i hängt der W e r t der A u s ­

führung dieser Grenzbahnen natürl ich auch v o m 

A u s b a u der Bahnen in den Nachbarstaaten ab. Gegen 

Bulgar ien zu obl iegt Griechenland nur der B a u von 

g a n z kurzen Strecken. D i e rascheste V e r w i r k l i c h u n g 

dürfte die Strecke V i r o n i a (an der Strecke Saloniki 

— A l e x a n d r o p o l i s ) — K u l a t a (Grenze) finden, die nur 

20 K i l o m e t e r lang ist, zumal man sich auf b u l g a r i ­

scher Seite den A u s b a u der Strecke S o f i a — P e r n i k — 

I s w o r i t e — K r u p n i k gegen K u l a t a auf N o r m a l s p u r 

sehr angelegen sein läßt. D a m i t w ü r d e die Bahnver­

bindung S a l o n i k i — S o f i a , die g e g e n w ä r t i g n u r über 

Sv i lengrad mögl ich ist, von Soo Ki lometer auf nur 

350 K i l o m e t e r v e r k ü r z t werden. E i n e auch schon 

längere Zei t geplante A b z w e i g u n g v o n der H a u p t ­

strecke S a l o n i k i — I s t a n b u l bei Gumuldj ina nach 

N o r d e n mit A n s c h l u ß an die bulgarische Strecke 

I V l o m t s c h i l g r a d — O r e c h o w i t z a — R u s s e w ü r d e eine be­

deutende V e r k ü r z u n g der V e r b i n d u n g mit Bukarest 

darstellen. D e r B a u dieser Bahnen w ü r d e hauptsäch­

lich eine V e r b e s s e r u n g des Verkehrs der Südost­

staaten untereinander bedeuten. E i n P r o j e k t von 

kontinentaler Bedeutung wäre die V e r b i n d u n g 

V a l o n a s (Albanien) mit K a l a b a k a über A r g y r o k a -

stron und Janina. D a m i t erhielte A t h e n eine bedeu­

tend k ü r z e r e V e r b i n d u n g nach Süddeutschland und 

W e s t e u r o p a über Brindis i und R o m . E i n anderes 

Pro jekt , das Ital ien in der letzten Zeit häufig er­

örtert hat, sieht eine nördliche Paral le ls trecke z u dem 

vorgenannten P r o j e k t v o n V a l o n a über O c h r i d a — 

Monast i r mit A n s c h l u ß an die F l o r i n a — S a l o n i k i -

Strecke vor . D a m i t w ü r d e die sogenannte Trans­

balkanbahn I s t a n b u l — S a l o n i k i — V a l o n a auch an 

ihrem west l ichen E n d p u n k t vollendet werden. 

D a diese Baupläne sehr kostspiel ig sind und 

erst lange Zei t nach ihrer V e r w i r k l i c h u n g mit einem 

stärkeren V e r k e h r rechnen können — die K o n k ü r ­

renz der Schif fahrt besonders für nichtverderbliche 

Massengüter bl iebe nach w i e vor bestehen — , ist die 

F i n a n z i e r u n g nicht nur für Griechenland, sondern 

auch für die Nachbarstaaten schwierig . In Griechen­

land plant man eine Anle ihe für Bahnbauten aufzu­

nehmen, für die die E innahmen aus der V e r k e h r s ­

steuer verpfändet werden sollen. D a aber die V e r ­

kehrssteuer eher eine E r m ä ß i g u n g erfordert , durfte 

dieses F inanzpro jekt al lein nicht genügen, besonders 

wenn auch die bereits vorhandenen Bahnanlagen 

modern ausgebaut werden sollen. D i e sicherste Ge­

w ä h r für einen raschen Fortschr i t t des A u s b a u e s der 

griechischen Bahnen bietet eine friedliche wirtschaft­

liche E n t w i c k l u n g Griechenlands in Zusammenarbei t 

mit Deutschland und den Nachbarstaaten, die die 

N a c h f r a g e nach Verkehrs le is tungen steigern und die 

D u r c h f ü h r u n g dieser Pro jekte wesentl ich erleichtern 

w ü r d e . 


