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Die kiinftige AuBenwirtschaft

Die ruméinische AuBenwirtschaft wird durch
die Grenzrevisionen vielfiltig betroffen. Bei den
einzelnen Abschnitten ist bereits erwihnt worden,
inwiefern sich die Aufenhandelstrukiur verschiebt,
Die Ausfulriiberschiisse einzelner wichtiger Landes-
produkte werden geringer (Weizen, Mais, Industrie-
pflanzen usw.) oder fallen voraussichilich ganz weg

(Holz). Demgegeniiber kann die Einfubr gewisser -

Industriewaren gedrosselt werden, weil die ruméni-
sche Volkswirtschaft im Industriesektor einen héhe-
ren Selbstversorgungsgrad erreicht. Damit und mit
Hilfe einer Steigerung der Erddlausfubr wird Rumi-
nien devisenwirtschaftlich verhiltnismifig leicht den
Ausfall bei den Ausfuhriiberschilssen an land- und
forstwirtschaftlichen  Erzeugnissen  wettmachen
konnen. Fs ist daran um so mehr interessiert, als sich
die Auslandsschuldenlast relativ erhdht hat, denn die
UdSSR, Ungarn und Bulgarien haben es abgelehnt,
mit den von ihnen iibernommenen Gebieten auch
_einen entsprechenden Anteil an den rumnischen
Staatsschulden zu {ibernehmen. Sicherlich werden
sich auch noch andere, kleine Posten der Zahlungs-

bilanz (Transitverkehr u. a.) nach der Passivseite -

hin verschieben.

Die kiinftige Gestaltung der rumdnischen Zagh-
lungsbilanz unterliegt indessen viel stirker den
gegenwirtigen weltpolitischen Einfliissen als 'den
Auswirkungen der Gebietsabtretungen. Nach dem
Ende des Krieges diirfte die Regelung der rumini-
schen Schulden an die Westmichte dem neven sumi-
nischen Staat’ eine Entlastung bringen, die die
relative FErh6bung der nominellen Schuldenlast
durch die Grenzrevisionen vermutlich mehr als aus-
gleichen wird. Es 1aBt sich heute auch noch nicht
absehen, ob und mit welcher Mitteln Ruminien in
der kinftigen Friedenswirtschaft einen Aktivsaldo
seiner Handelsbilanz, aus dem es im wesentlichen
seine itbrigen auswirtigen Verpflichtungen .decken
muB, erzielen kann. Entscheidend dafiir wird dic
Gestaltung des handelspolitischen Verhiltnisses zum
GroBideutschen Reich sein. Deutschland hetreibt
gegenfiber dem Siidostraum eine Politik der er-
schliefungswirtschaftlichen Zusammenarbeit. Ihre
Vorteile kann auch Ruminien nach wie vor voll
wahrnehmen. FHs bleibt eine Vollswirtschaft mitt-

“lerer Gréfle mit vielen unerschlossenen Reserven

und die EinbuBen durch die Grenzrevisionen sind
nicht so grofi, als daB sie die weitere wirtschaftliche
Entfaltung des Landes lJahmen kdnnten.

Die Eisenbahnen Bulgariens

Bulgarien 1st wie alle Linder Siidosteuropas
noch in der Verkehrserschliefung begriffen. Das
driickt sich anch im Entwicklungsstand seiner Eisen-
bahnen aus. Der Ausbau des bulgarischen Eisen-
bahnnetzes, das zur Zeit eine Gesamtstreckenlange
von rund 3600 Kilometer anfweist, hat noch keines-
wegs den Grad erreicht, der etwa far die mittel-
und westeuropiischen Linder, charakteristisch  ist.
Entscheidend fiir den gegenwirtig Zustand des bul-
garischen Eigsenbahnuetzes ist die wechselvolle. poli-
tische Geschichte des Landes.

Die Bauten vor der Griindung des bulgarischen
Staates

Die erste auf dem heutigen bulgarischen Staatsgebiet
* geBaute Eisenbzhn wurde am 7. November 1866, also
schon drei Jahre frither als -die erste ruminische Eisen-
bahn?), dem Verkelr tbergeben. Sie fithrte von dem Donau-
umschiaghafen Russe nach dem Schwarzen-Meer-Hafen
Varna (223 Kilometer). Da8 gerade diese abseitige Strecke
des hentigen bulgarischen Raumes die Entwicklung der
" Eisenbaln einleitete, gehéirt zur Geschichte des britischen
Einflusses anf dem Balkan. Die Tirkei, zu der das hentige

1) Vgl dazu: Die Eisenbahnen Ruminiens, in: Monats-
bericht des Wiener Inpstituts fitr Wirtschaitsforschung,
14. Jahrg. 1940, Nr. 7/8, S. 1e1 ff.

Bulgarien damals noch gehorie, plante um diese Zeit aus
strategischen Crinden eine rasche Landverbindung zwischen
Istanbul (Konstantinopel) und der Donau (Russe) fiber
Edirne (Adrianopel) und Jambol mit Zweiglinien nach den
Schwarzen-Meer-Hifen Burgas und Varna. Die Englinder
dagegen, die das nordbulgarische Getreide unabhingig vom
Weg iiber die Donaumindung, aui der ein regelmiBiger
Verkehr durch die Eisbedeckung im Winter und hiufiges
Niederwasser im Sulina-Arm im Sommer sehr erschwert
wurde, nach dem Schwarzen Meer transportieren woilten,
dringten anf die Herstellung einer Bahnverbindung zwi-
sclien der Donau und dem Schwarzen Meer bei Varna. Sie
setzien schlieBlick: bei der Pforte ihren Standpunkt durch,
und eine englische Gesellschaft die Danube and Black Sea
Railwoy and Kistendje Harbouwr Litd. erhielt 1864 die
Konzession fiir den Bau. 1873 ging die Bahn an eine ffan-
zbsische Betriebsgesellschaft, die Companie Générale pour
PExploitation des Chemins de Fer de la Turquie d'Eurape,
kurz Orientbahs genannt, iiber.

Nach der Fertigstellung djeser ersten Eisenbalnstr eckt’-
danerte es sieben Jahre, bis die niichste Bahnstrecke aui
dem heutigen bulgarischen Gebiet — noch unter dem tiigki-
schen Regime — dein Verkehr ibergeben wurde. Schon zur
Zeit der Planung der obgenannten Bahn hatte sich die
Tiarkei mit dem Projekt einer Eisenbahpverbindung
Istanbuls mit der &sterreichisch-ungarischen Grenze und
mit. Sarajevo beschiftigt. Diese Bahn sollte von Istanbul
iiber Edirne—8latidol (Seimen)—Plovdiv—Belovo—Sofia—
Nisch—Prischtina—Sarajevo {mit einem AnschluB nach
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Relgrad) gebaut werden. Von Edirne sollte eine Zweiglinie
dieser Hauptstrecke nach Dedeagatseh (Alexandropolis) an
das Agiische Meer fiihren. Ferner war eine Verbindung
von Jeimen tber Jambol nach Burgas an das Schwarze
Meer wvorgesehen, Die Kongession zu diesem Bahnbau
wurde 186¢ der Baron Hirsch-Gesellschaft erteilt; im April
1873 wurde die Strecke Tstanbul—Belovo (5608 Kilometer),
ein Jahr spitier die Zweiglinie von Seimen nach Jambol
(106 Kilometer), dem Verkehr iibergeben. Die Strecke fithrt
durch das bulgarische Tiefland, das — im Norden vom
Balkangebirge (Hémus oder Stara Planing) und im Siiden
vom Rhodopengebirge eingeschlossen -~ gradlinig von
Westen nach Osten verlinft. 3ie folgt somit der von Natur
aus gegebenen und von altersher meistbegangenen Verkelrs-

.straRe von Istanbul nach Ungarn. Noch heute ist sie die

Stammstrecke des bulgarischen Eisenbahnnetzes.

Im RBerliner Vertrag von 1878 verpilichtete sich die
Tirkel zur Feriigstellung der Strecke Belowo—Vakarel, die
allerdings durch den serbisch-bulgarischen Krieg (1885)
verzégert wurde, so daB dieser Abschnitt erst im Augnst
1888 dem Verkehr iibergeben werden konnte, Kurz vorher,
am 3. Juli 1888, war der von Bulgarien iithernommene Bau
der Fortsetzung nach Westen bis zur serbischien Grenze iiber
Sofia nach Zaribrod (114 Kilometer) fertiggestellt worden.
Die Teilstrecke Sofia—Vakarel (39'2 Kilometer) wurde zur
ersten Eisenbahnstrecke, die der bulgarische Staat selbst
errichtete. Mit der Linie Russe—Varna, die, um Meinungs-
verschiedenheiten bei der Auslegung des Berliner Vertrages
hinsichtlich fritherer Verpilichtungen zwischen der Orient-
bohn und der Tirkei zu vermeiden, im selben Jahre won
Bulgarien erworben worden war, wurde sie zum &ltesten
Bestandteil der Organisation der heutigen Buwigarischen
Staoiseisenbohsien. Nach Stdostén verliuft diese Stamm-
strecke bis zur Grenzstation Svilengrad auf bulgarischem,
darnach auf tiirkischem Gebiet. Die spitere Grenzziehung
zwischen Griechenland und der THirkei nach dem Balkan-
krieg 1012/13 schui in der Richtung nach Istanbul das
noch heute bestehende griechische Teilstiick der internatio-
nalen Strecke Belgrad—Sofia—Istanbul, das von Svilengrad
iiber Dikea—Edirne—Phition bis zur heutigen tiirkischen
Grenzstation Uzunkdpri fiihrt.

Die Banten nach der Tiirkenherrschaft bis zum
Weltkrieg

Das Erbe an Eisenbalmnen, das der bulgarische -Staat
bei seiner Grindung im ~Jahre 1878 aus der Zeit der
Tiirkenherrschaft {ibernalim, bestand aus drei Strecken.
Zwei davon, niamlich die Strecken Svilengrad—Zaribrod
und die Abzweigung nach Jambol, stellten bereits den An-
schlul an das mitteleuropdische Eisenbahnnetz her. Die
dritte, Varna—Russe, Dblieb zunsichst ohne Verbindung,
obgleich gegeniiber Russe auf der ruméinischen Seite
der Donau in Giurgiu ein BahnanschluB, d.. h. noch
kein GleisanschluB nach Bukarest bestand. Der systemati-
sche Ausbau des Netzes nach Beendigung -des serbisch-
bulgarischen Krieges, den die Bulgarischen Staatseisen-
bahnen nun selbst besorgten, war vor allem darauf ge-
richtet, die vorhandene Stammstrecke Svilengrad-~Zaribrod
einerseits mit dem Schwarzen Meer, andererseits mit der
Donau zu verbinden. 1800 wurde die Fortfithrung der
Jamhel-Zweiglinie bis Burgas, und damit eine Verbindung
zwischen Sofia und dem grofiten Schwarzen-Meer-Hafen
Bulgariens, fertiggestellt, 1893 wurde die Hauptstadt mit
dem Xohlenrevier von Pernik durch einen Schienenweg

verbunden. Diese wichtige Kohlenbahn ist heute noch veon
allen bulgarischen Eisenbahnstrecken am stirksten be-
lastet; sie wurde 18¢7 bei Radomir und 1gog weiter bis
zur serbischen Grenze bei Kiistendil ansgebaut. Ebenso
wurde mit dem Bau einer Verbindung der Stammstrecke
mit der freiliegenden Staatsbahnstrecke Russe—Varna

. alsbald von Kaspitschan aus begonnen und bis Ende 1305

bis Schumen vorgetrieben. Der weilere Ausbau des Netzes
wurde dann daranf gerichtet, die Ebene zwischen der Donau
und dem Balkangebirge durch eine Verbindung mit der
sitdlichen. Hauptstrecke aufzuschlieBen. Der Ansgangspunkt
dieser neuen Strecke ist Sofia. Von Sofia fiihirt sie iiber
Roman—Pleven—Gora-Orechowitza bis Schumen. Mit der
Fertigstellung dieser Strecke wurde Ende 18po schlieBlich
auch die Strecke Varna—Russe an das siidliche Hauptnetz

. angeschlossen und eime Verbindung zwischen Sofia und

Varna geschaffen, Mit dieser sogenannten bulgarischen
Zentralbahn wurden dann die wichtigsten bulgarischen
Donauhifen verbunden. So schuf man gleichzeitig eine Ver-
bindung von Jassen (bei Pleven) nach Somowit an der
Donau. Weitere Verbindungen wurden spiter nach und
nach ausgebaut: von Mezdra iiber Vratza nach Lom mit
ciner Abzweigung nach Vidin, von Levski nach Swistov
und von Tschervene-Breg nach Orehowo. Letztere ist mit
einer Spurweite von 760 Millimeter die einzige schmal-
spurige Strecke dieser Verbindungshahmen zur Domau.

‘Die Verbindung Sofias mit Burgas hatte bis dahin
noch den Nachteil, daB die Stiicke Sofia—Seimen und
Jambol—Burgas den bulgarischen Staatsbahnen, das Stick

- 8efmen—-Jambol aber der Orientbahn gehbrte. Um eine

eigene durchgehende Linie der Staatshbahnen zn schaffen,
wurde von Plovdiv dber ‘Tschirpan—Stara-Zagora—
Nova-Zagora mach Jambol von den Bulgarischen Staats-
eisenbahnen eine Parallelbahn gebaut und 1910 dem Verkehr
iihergeben, die auch den Vorteil hatte, dafl sie kiirzer war.
Technisch am schwierigsten gestaltete sich der Bau der wich-
tigsten Nordsiidverbindung von Russe fiber Gora-Oreche-
witza—T'irnovo nach Stara-Zagora {iber das Balkangecbirge
im Zuge des Drnjava-Passes. Der Ban begann im Jahre 1500
und konnte erst nach Beendigung des Weltkrieges fertig-
gestellt werden. Bei seiner Erhebung im Jahre 1908 fibernahm
Bulgarien das gesamte der Orientbahn gehdrige Bahnnetz.
Damit kam nuamehr, abgesehen von privaten Gleisanschliis-
sen, das gesamte Bahnnetz Bulgariens in Besitz_und Betrieb
der Bulgarischen Staatseisenbahnen.

Der Ausban des Netzes seit dem Weltkrieg

Mit dem Ausbau einiger kleiner Nebenbahnen
erreichte das bulgarische Eisenbahnnetz im Jahre
1914 eine Gesamtiinge von 2109 Kilometer. Damit
war seit der Jahrhundertwende fast eine Verdoppe-
lung der Streckenlinge eingetreten, die damals
1176 Kifometer betragen hatte. '

" Eine Besonderheit des bulgarischen Hisenbahn-
netzes bis zum Beginn des Weltkrieges war die ein-
heitliche normale Spurweite. Erst als wihrend des
Weltkrieges einige militirische Feldbahnen mit
schmaler Spur errichtet und diese dann auch im

Trieden weiter fiir den offentlichen Verkehr ver:

wendet wurden, erhiclt Bulgarien auch ein Schmal-
spurnetz von rund 4go Kilometer. In den letzten
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Jahren hat man damit begonnen, die Strecken mit
einer Spurweite von 600 Millimeter auf Normalspur
umzubaten. Die Linien mit einer Spurweite von
760 Millimeter werden dagegen beibehalten und
sogar noch weiter ausgebaut. Heute betrdgt die
Liange der Schmalspurbahnen rund soo Kilometer
und der Anteil der Schmalspurbahinen am gesamten
bulgarischen Eisenbahnverkehr 3 v, H.

In den Jahren nach dem Weltkrieg vergrofierte
sich das normalspurige Netz bis 1937 um weitere
86z Kilometer; eine ansehnliche Leistung, besonders
werm man die schwierigen Bauverhiltnisse des
Landes und die wihrend der letzten zwei Jahrzehnte
durch die Motorisierung der Strafle beeinflufte

Lisenbahnbaupolitik beriicksichtigt. 1937 entfielen -

Die Entwicklung -des bulgarischen Eisenbahnnetzes

Linge der in Betrieb befindlichen Linien
LEréfinung - in fm -
Jahr - ilf:u_er normalspurig schmal-
micn 1
i davon . Spung

insgesamt staatlich insgesamt
1900 —_ 1176 —_ —_
1914 — 2109 © - —_
1926/27 - 2339 2299 475
1927/28 7t 2417 2370 478
1928/29 55 ‘2471 2423 477
1929/30 13 2487 2438 493
1930/31 54 2583 2532 458
1931/32 123 2705 2056 T 423
1932/33 14 2719 2664 421
1933/34 132 2851 2796 418
1034 — 285z 2794 410
1935 - 2850 2794 4207
1636 48 2890 2843 420
1937 - 34 2971 2910 435

auf je IOO'Quad:‘atkilometer Bodenflache 33 Kilo-
meter Normal- und Schmalspurstrecke und 55 Kilo-

meter Strecke auf je 1o.000 Einwohner, womit die

bulgarische FEisenbahndichte unter den Siidostlin-
dern npach der ungarischen, jugoslawischen wund
ruménischen an vierter Stelle steht.

Wihrend der letzten zwei Jahrzehnte baute
man das schon bestehende Netz weiter aus und
schuf neue Anschlisse an das Bahnnetz der Nach-
barstaaten. So wurden die bestehenden zwei Aus-
landanschifisse an der bulgarisch-griechischen Grenze
bei Svilengrad und an der bulgarisch-serbischen
Grenze bei Dragoman—Zaribrod um einen An-
schluB an das ruminische Netz vermehrt, als
Ruminien in der Dobrudscha die Verbindung von
Bazargic (Dobric) nach Medjidia fertigstellie und
damit die Linie Varna—Russe bzw, Sofia—Varna
mit der Linie Konstantza~Bukarest verband. Nach
der Wiederangliederung der Siiddobrudscha an Bul-
garien im Vertrag von Craiova (7. September 1940)
diirfte die Betriebsgrenze der bulgarischen Staats-
bahnen in Richtung Rumdinien etwa bei Arman fest-
gelegt werden. Eine weitere Verbindung mit dem
ruméinischen Bahnnetz soll noch 1940 zwischen
Russe und Giurgiu durch ein Eisenbahniihrboot ge-
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schaffen werden?®), Die Verhindung mit Jugoslawien

wurde durch den Ausbau der Strecke Sofia—DPernik

—Radomir—XKiistendil bis Gnjesevo geférdert, von
wo aus Jugoslawien der Bau eines Amnschlusses
nach Skoplje obliegt. Durch den Bau einer Abzwei-
gung von der eben genannten ILinie von Radomir
nach dem Siiden his Dubnitza, von wo eine Ver-
bindungslinie nach der Kohlengruhe Bobovdol ab-
zweigt, dann entlang dem Strumatal iiber Krup-
nik - bis Kulata wird gegenwirtig ein Anschluf
an die griechische Westoststrecke Saloniki—=Sidero-
kastron—Drama—Xanthos—Edirne hergestellt. Von
Radomir bis Isworite ist diese Strecke normal-
spurig, von dort bis zur heutigen Endstation Kulata
schmalspurig (6oo Millimeter), Sie wird Dbereits
weiter auf Normalspur umgebaut. Nach fertig-
gestelltem Umbau diirfte sie sich nicht unbetracht-
lich an der Bewiltigung der bulgarischen Kin- und
Ausfuhr beteiligen.

Das gréfite in letzter Zeit von den Bulga-
rischen Staatseisenbahnen in Angriff genommene
Projekt ist die Herstellung einer direkten Ver-
bindung zwischien Sofia und Burgas, womit eine
dritte Westostlinie geschafien werden soll, die vor
allem als Entlastung der siidlichen Stammstrecke
gedacht ist und durch die die Strecke Sofia—DBurgas
um 43 Kilometer verkiirzt wird, Die beiden End-
strecken dieser neuen Bahn Sofia—Makozewo und
Zimnitza (an der Strecke Jambol—Burgas)—>Sliven
—Kazanlik—Sopot sind bereits fertiggestellt, wih-
rend das Mittelstiick Sopot—Makozewo iiber
Klisura am siidlichen FuBle des Balkans noch im
Bau ist. Bei diesem Neubau handelt es sich um eine
schwierige Gebirgsstrecke, die insbesondere im letz-
ten Stiick zahlreiche Kunstbauten erfordert. Da die
Bahn einige der landschaftlich schonsten Teile Bul-
gariens, u. a. auch das ,Rosental”, durchquert, er-
hofft man sich von ihrer Fertigstellung auch eine
Férderung des Fremdenverkehrs. Von Karlowo fithrt
bereits eine Stichbahn siidwirts nach Plovdiv mit
einer Abzweigung von Dolna-Mahala nach dem
Badeort Hisar. Von Plovdiv fiuhrt eine Nebenbahn
nach Nordwesten bis Panaguriste, die die nord-
westlichen Teile des fruchtbaren hulgarischen Tief-
landes an die Strecke Sofia—Burgas fiber Plovdiv
und Jambol anschlieft. Da die siidliche Stamm-
strecke der Verbindung Sofia—DBurgas iiber Plovdiv

*) Die bulgarische und ruminische Eisenbalmverwal-
tung werden je ein Eisenbahnfihirhoot stellen. Jedes Fihr-
boot wird auf drei Gleisen 15 Waggons fassen.

Der im Jahr =zwischen 5 und 8 schwankende

Wasserstand der Donau erschwert den Fihrverkehr am

meisten.
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auch weiterhin den Haupiteil des Verkehrs tragen
soll, ist zur wesentlichen Verkiirzung dieser Strecke
eine in west-Gstlicher Richtung beinahe geradlinig
verlaufende Verbindung von Galobowo an der
Stammstrecke nérdlich Seimen #ber Elhovo, dem
Endpunkt der von Jambol nach Siiden fiihrenden
Stichbahn, mit Burgas geplant. Noch in diesem Jahr
soll die sogenannte Osthalkanbahn  fertiggestellt
~werden, die von Karnobat fiber das Balkangebirge
nach Schumen fithrt und bis auf 'das Stiick Lulia-
kowo—Murna bereits ausgebaut ist. Damit wird im
Osten eine Nordsiidverbindung der kiinftigen Sofia-
 Burgas-Strecke mit der ndrdlichen Sofia-Varna-
Strecke geschafien uhd diese Linie wird als dritte

nach den Linien Soﬁa——-PIeven und Stara-Zagora—
Nach .

Tirnovo das Balkangebirge {iberqueren,
Fertigstellung der von Sindel nach Murna geplanten
Verbindungsbahn, von der bis jetzi ungefihr zwei

Drittel ausgebaut sind, wird die: Entfernung zwi-

schen Sofia—Varna um rund 50 Kilometer und die
zwischen Varna und Burgas um rund 80 Kilometer
verkiirzt. Von Popovo an der Strecke Sofia—Varna
ist nach Razgrad eine Verbindungsbahn geplant.
Von. Kaspitschan fithrt Schmalspurbahn
(6oo Millimeter) mit einer Abzweigung k nach
Bojidar nach Krajna (an der fritheren Dobrudscha-

eine

" grenze). Nach der Riickgliederung der Sfiddobru-

dscha ist anzunehmen, daB diese beiden Strecken im
Interesse des Anschlusses der Siiddobrudscha an
das Eisenbahnrietz Innerbulgariens nach Nordosten
 verlingert werden; gegenwirtig bestehen allerdings
keine konkreten Pline dieser Art. Ansitze zu wei-
teren Nordsiidverbindungen sind in Fortsetzung
der Strecke Swistov—Levski—Lowetsch die ge-
plante Weiterfithrung dieser Strecke nach Trojan,
wodurch landwirtschaftlich gut geniitzte Gebiete
dem Verlrehr erschiossen werden, und der bereits
in Angriff genommene Bau der Schmalspurbahn
“T'schervene-Breg (an der Strecke- Pleven—Soﬁa)
nach dem Badeort Tetevene.

Im bulgarischen Raum ist der Norden mit
einem dichteren, nach der Domnau ausgerichteten
Eisenbahnnetz von dem noch weniger erschlos-
senen Siiden . zu unterscheiden. Diesem fehlt es
nach Siidslawien wund Griechenland hin vollstin-
dig an leistungsfihigen Babmen. Daher wurde der
Erschliefung Siidbulgariens durch newe Eisen-
bahnen wiahrend der letzten Jahre besondere Auf-
merksamkeit gewidmet. Mit der 1937 erfolgten
Er6ffrung der Bahn von Kritschim riach Peschtera
wird das fruchtbare Gebiet- des ,,Rhodopengartens®
erschlossen, womit eine weitere Intensivierung der
dort heimischen, qualitativ besonders hochwertigen

. Heftgﬁo
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Tabak-, Obst- und Gemiisekulturen und der Milch-
wirtschaft zii erwarten ist. Teilweise fertiggestellt
ist auch die schmalspurige Bahn (760 Millimeter)
von Pazardschik (an der Stammstrecke Sofia—
Plovdiv) nach Jakoruda—Bansko—Nevrokop, die im
Tale der Mesta siidwirts fithrt. Bereits ausgebaut
ist die Strecke von Pazardschik iber Jakuroda nach
Istok; an der Weiterfithrung der Strecke bis Bansko
wird gearbeitet, wahrend auf der Strecke Bansko——
Nevrokop erst die Trasse vermessen ist. Von
Bansko ist eine Abzweigung nach Westen zu der
schon erwihnten Linie Isworite—Kulata geplant.
Die Fortfithrung des Bahnbaues von Nevrokop nach
der griechischen Grenze wiirde noch eine weitere
Verbindung mit der griechischen Westostbahn er-

‘moglichen. Mit der Fertigstellung aller dieser teil-

weise im Bau befindlichen Strecken und -einiger
kleiner Verlingerungen an den schon bestehenden
Endpunkten, so von Somowit nach Nikopol und von
Vidin nach Velikowo an der jugoslawischen Grenze,
diirfte der Zuwachs an neuen Streckenkilometern
von 1935 bis heute mehr als 600 Kilometer hetragen.’

Die Hauptverkehrslinien des derzeitigen bul-
garischen Eisenbahnnetzes sind:

1. Die Linie Zaribrod—Dragoman—=Sofia—
Plovdiv—~_vilengrad, die Istanbul mit Mitteleuropa
verbindet. '

2. Von grofter innerbulgarischer Bedeutung
ist die Linie Sofia—Varna mit ihren Nebenbzhnen
zur Donau, da sie die Hauptstadt mit allen bedeu-
tenderen nordbulgarischen Stidten und Donauhifen
und dem Schwarzen-Meer-ITafen Varna verbindet.
Diese Linie weist den mengenmifig groBten Giiter- |
verkelr aller hulgarischen Eisenbalhnlinien auf. _

3. Die Strecke Sofia—Plovdiv—DBurgas, dier
zwischen Sofia und dem griBten bulgarischen See-
hafen die Verbindung herstellt, wird vorziiglich von
iiber den Seeweg ausgetauschten Giitern benittzt.

4. Nach Inbetriebsetzung der Elsenbahnfahre
zwischen Russe und Giurgiu wird die Strecke Russe—
Stara-Zagora—Rakovski—Svilengrad als kiirzeste
Verbindung zwischen Istanbul und Ruminien erheb-
lich an Bedeutung gewinnen.

_Infolge seiner geographischen Lage ist Bul-
garien fiir den internationalen Durchgangsverkehr
ein wichtiges Land. Diese Bedeutung wiirde durch
die geplante Errichtung einer direkten Verbindung
zwischen Istanbul wnd Moskau noch verstarkt. In
den letzten Jahren hat der Durchgangsverkehr von
Bulgarien fiber Ruminien nach Polen und Nordost-

deutschland erheblich zugenommen®). Ein Hinder-

N Vel

Die Eisenbahnen Ruminiens, a. a.  O-
88. 126, 127. -
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riens erschopft sich jedoch nicht nur
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nis fiir die weitere Entwicklung dieses Verkehrs
bildet die Donau, iiber die bishet an der ruminisch-
bulgarischen Grenze noch keine Briicken gebaut sind.
Wenn in nichster Zeit auch mit der Errichtung
von Briicken nicht zu rechnen ist, so ist doch die
Indienststellung von Eisenbahnfihren aufler zwischen
Russe und Giurgiu auch noch zwischen anderen
gegenitherliegenden Donauorten zu erwarten.

Verkehrsdichte .

Die eisenbalnmifige FErschlieBung Bulga-
in der
Ausweitung des hestehenden Eisenbahnnetzes.
Ebenso wesentlich ist die durch die gesteigerten

binnenlindischen und zwischenstaatlichen Verkehrs-

anforderungen notwendig gewordene technische

Ausgestaltung und Verbesserung der bestehenden .

Strecken. Schwierigkeiten im Gelinde, im besonde-
ren der gebirgige Charakter weiter I.andesteile
brachten es unter anderem mit sich, daff das bulga-
rische Eisenbahnnetz nur eingeleisig ist und daf die
Strecken grofie Steigungen und starke Kriimmungen

aufweisen. Steigungen zwischen 10 und 25 v.T..

sind auf 25 v.H. der Eisenbahnlinien vorhanden,
und zwar vornehmlich auf den Hauptstrecken.
35 v. H. der Eisenbahnlinien liegen in Kurven und

195 v. H. in Kurven mit einem Halbmesser unter

500 Meter. Diese Schwierigkeiten lassen zur Zeit
in Bulgarien nur eine Verkehrsdichte zu, die hinter
der’ mittel- und westeuropiischen betrichtlich

" zuriickbleibt.

Auch die Reisegeschwindigkeit ist wesentlich
geringer als die mittel- und westeuropaischer
Eisex}ba,hnen, ‘wozu neben der Eingleisigkeit der
Strecken 1ind der dadurch bedingten Ausweichstelien

"und Uberholungsbahnhéfe?) auch die Tatsache bei-

trigt, daf sich im Laufe der Zeit der Abstand der
Stationen vermindert hat (1937 durchschnittlich
105 Kilometer gegen durchschnitilich 158 Kilo-
meter im Jahre 1911). Doch wurde im Laufe der
letzten Jahre schon manches getan, um eine Anglet-
chung an.die mittel- und westeuropéischen Verhilt-
nisse zu erreichen. So wurden zur FrhShung der
Reisegeschwindigkeit unter anderem von Deutsch-
land gelieferte Tricbwagen eingestellt, die sich aus-
gezeichnet bewdhren, und Giiterwagen mit Druck-
luftbremsen ausgestattet. Die
Reisegeschwindigkeit wurde von 1931 bis 1935 bei
Schnellziigen von 36'5 Stundenkilometer auf’ 38-9
Stundenkilometer, bei Personenziigen von 299 Stun-
denkilometer auf 32z Stundenkilometer erhoht. Die

%) Dennoch ist die Piinktlichkeit des Verkehrs sehr

grofl; Verspitungen sind ZuBerst selten.

~

durchschnittliche _
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grofte Geschwindigkeit wird in der letzten Zeit auf
der Strecke Sofia~—Varna fiir den Simplon-Orient-
expreffi mit 75 Stundenkilometer zugelassen, der

-aber dabei immmer noch eine durchschnittliche Reise-

geschwindigkeit von nur 45 Stundenkilometer er-
reicht, Trotzdem verkehren auch heute noch Iokal-
giiterziige mit einer Geschwindigkeit von 135 Stun-
denkilometer.

Weitere Aufgaben sind die Ersetzung der bisher
verwendeten 37-Kilogramm-Schienen durch 41-Kilo-
gramm-Schienen und die Verstirkung des Unter-
baues, die die Voraussetzung fiir eine weitere Fr-
héhung der Geschwindigkeit und iiberdies durch die
Indienstsetzung von 111 Tonnen schweren deutschen
Lokomotiven notwendig geworden ist, Ein weite-
rer Ubelstand der bulgarischen Bahnen bestelt
darin, daB die Stationen oft zu weit von den fiir
sie in Betracht kommenden Orten entfernt sind, wo-
durch’ vielfach der Wettbewerb der Eisenbahn mit

“dem ILastkraftwagen verschirft wird,

Infolge der steigenden Verkehrsdichte wurde
in Softa, wo tiglich 208 Personen- und Giiterziige
abgefertigt werden, die Anlage eines- Rangierbahn-
hofes notwendig. Die Arbeiten hierzu begannen im
Sommer dieses Jahres und sollen 1942 beénde_t seir,

Verkehrsentwicklung _

Der Gitterverkehr in Tonnenkilometern hat be-
sonders in den Jahren mnach dem Weltkrieg bedeu-
tend zugenommen. Bis zum Rechnungsjahr 1929/30
stieg er gegeniiber 1910 um rund 6oo v. H. Diese

Die Gepick- und Giiterbeférderung auf den bulgarischen

Eisenbahnen
GepacII;: aliclgtg Post- Giiter Einnahmen
Jahr aus dem
1000 1000 Giiterverkehr
in ¢ Tonnen- in i Tonten- 1000 Lewa
kilometer kilometer
1910 10,080 1184 1,40c.593 | 175.855 12.473%)
roz6/27 12.033 2,100 | 3.594.003 | 660.065 575.464
1927/28 11.018 1.835 3,088,040 | 7or.793 661.048
1923/29 11.180 1888 | 4,374.305 | 741.068 765.356
1929/30 11,062 2012 4,763,367 | 870.664 762,043
1939/31 9.491 1.62x | 4,611,730 [ 853.490 630,164
1931/32 8.759 1.687 4,466,504 | B852.2806 722.064
1932/33 7.288 1.438 | 4,301.745 | 81z.652 689,649
1933/34 6.126 1210 | 4,233.122 | B08.738 701,143
1934 §.01Z . 875 | a,o51.217 | 591.040 543.025
1035 8709 1.977 | 4,365.960 | 834.863 706.636
1536 15.939 4.153 | 4,619.810 | 8ys.o75 740.244
1937 18.348 4.633 | 5:183.109 | 983.508 847.637
*) Goldires, — **) Wegen des Ubergenges zur statistischen
Ermittlung nach Kalenderjahren nur fiir die Zeit vom 1. April bis
31, Dezember 1034

Verkehrszunalime ist zum Teil auf den Ausbau des
Bahnnetzes zuriickzufithren, -der dem Bahnverkehr
neue Gebiete erschloB. In' den Krisenjahren nach
192q ist der Giiterverkehr zuriickgegangen, aller--
dings weniger stark als in den groBen Industrie-
staaten. Der Riickgang von 87¢-66 Millionen
Tonnenkilometer im Jahre 1929/30 auf 80875 Mil-
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lionen Tonnenkilometer im Jahre 1933{34 betrug
nur 82z v. H., wihrend in den Industriestaaten be-
kanntlich Riickschlige von 30 bis 5o v. H. ein-
traten. Schon im Jahre 1936 wurde der Vorkrisen-
hichststand (mit 87966 Millionen Tonnenkilometer)

beinghe wieder erreicht und im folgenden Jahr be-

reits wieder um 100 Millionen Tonuenkilometer
fiberschritten. Grobeér war wihrend der I{ris_elijahre
der Riickgang im bulgarischen Gepick- und Post-
verkehr; hier verringerte sich die Tonnenkilometer-
leistung in der gleichen Zé¢it von 2 Millionen

Tonnenkilometer anf 121 Millionen Tonnenkilo-

meter, d. h. um 40 v. H. Im Personenverkehr —
hier sind nur die Zahlen fir die normalspurigen
Balnen verfiighar ~— hat sich der Verkehr von 1914
bis 1929 von 303 Millionen Personenkilometer auf

Die Kilometerleistung der Lokomectiven und Waggons
anf den bulgarischen Eisenbahnen

Loko- Waggons {in 1ooo Radachs-km)
I h motiven| - G 3 Ins
ahr ost- fiter- un -
dﬁ‘,‘ﬁ‘,’l, Personenwagea wagen | Gepiclswagen [ gesamt

&m) | eigene | fremde | eigene | eigene | fremde

192627 10,586 | ¥73.710 | 11.072 | I1.444 | 150.306 5.891 | 261.423
1gz7/28 11.148 | 71.046 | r2.342 | 11.608 | 173.780 6.620 | 256.206
. 1928/29 1,716 | 76.650 | 13574 | 11,073 | 187,042 5.900 | 205.548
. 1929/30 Crz.233 | ¥z | 15,133 | 10838 | 202.300 8.632 | 313.038
. I030{31 r2.502 | 78.140 | 16.042 | 11,640 | 195.054 | 6.224 | 308.000
1931)32 12.772 | 8o.r1o| 15.68g | 12.c22 | 193.061 6.055 | 307.837
1032/33 12.816 | 83.313 | 15.741 | 11.400 | 187.800 8,081 | 307.325
1533/34 12.837 | 8.6z | 14.9p5 [ 11.134|186.577 | 6.319 | 300.787

1934 9.885 | 63.630| 11.200 €.483 | 139.834 6.365 | zzg.60z
1935 13.422 | B83.831 | 17.322 | 13.562 | 192.807 [ 12.136 | 317.658
1936 13.678 | 86.374 | 16,406 712.247 | 100.565 | 10.543 | 325.249
1937 14592 | oz.138 | 15.914 11.922 | 223.341 | 13.143 | 350.458

647 Millionen Personenkilometer mehr als verdop-
pelt. Wihrend der Krisenjahte wurde aber erst 1935
der Tiefpunkt mit 518 Millionen Personenkilometer
erreicht, was einem Riickgang um 20 v. H. gegen
1929 entspricht. Auch der Personenverkehr erreichte
1037 mit 685 Millionen Personenkilometer einen
neuen Hochststand, Diese Entwicklung zeigt sich
auch in der Kilometerleistung des Lokomotiv- und
Waggonparks (siehe Ubersicht).

Giiterverkehr nach Waren

Im Giiterverkehr stehen mengenmiBig d1e Pro-
dukte der Liand- und Forstwirtschaft mit einem An-
teil von mehr als 5o v. H. unter allen befSrderten
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Giitern weitaus an erster Stelle, Bei Vergleich der
einzelnen beférderten Giiter ist der Anteil der Kolle
am Balhntransport schon seit Jahren der groBte. Er
betrug 1926/27 144 v. H., 16037 17°2 v. H. und neigt
zt1 stindiger Steigerung. Der an zweiter Stelle
stehende Getreideverkehr, dessen Anteil im Jahre
1937 13 v, H. betrug, nimmt dagegen stetig ab. An
dritter Stelle stand in fritheren Jahren meist die
Beférderung von Waren aus Erde, Stein und Ton,
die in den beiden vorgenannten Vergleichsjahren
10'2 bzw. 78 v. H. des Gesamtverkehrs erreichte.
An dritter und vierter Stelle kommen meist Mehl,
Kleie und Mahlprodukte und Brennholz, an fiinfter
Stelle bearbeitetes Folz. In den letzten Jahren wur-
den Eier in stetig wachsender Menge befdrdert,
wenn auch die in den. Rechnungsjahren 1930/31 und
1931/32 Dbeforderte Menge bis 1937 noch nicht
wieder erreicht wurde. Auch die Traubentransporte
haben wesentlich zugenommen, wihrend der letzten
Jahre  besonders in der Ausfuhr nach Deutsch-
land. Gegenwirtig gehen die Bemilhungen dahin,
entsprechende Spezialwagen mit Kihlanlagen fiir
Trauben, Obst und Eier, von denen die Bulgamschen
Staatseisenbahnen bisher nur 7o Dbesafien, in aus-
reichender Zahl zur Verfligung zu stellen®). Weitere
‘grofle den Schienenweg nehmende Ausfuhrmengen
entfallen auf ‘Tabak, GSonnenblumensamen und
Schweine. '

Von den Ausfuhrgiitern Bulgariens wird in
Friedenszeiten nur ein verhiltnismifig geringer
Teil fiber den Schienenweg beférdert. Doch gewinnt
der Bahnverkehr mit dem Wirtschaftsaufschwung
Bulgariens seit 1933; der im wesentlichen auf die
Ausdehnung des Handels mit Deutschland =ziriick-
zufilhren ist, eine wachsende Bedeutung. Der Anteil
der Bahn an der Beférderung der Ausfuhrgiiter er-

5). Es ist geplant, die Ausfuhr dieser leicht verderb-
lichen Waren iiber den Donauweg zu leiten. Zu diesem
Zweck wurden bereits mit Kiihlrivmen avsgestattete Schiffe
in Deutschland bestellt. Fir den Zubringerdienst zur Donau
wiirden dann nur eine entsprechend kleinere Zahl von
Wagen bendtigt werden. '

Die Giiterbeférderung auf den bulgarischen E1senbah.nen

_ (in )
' Meht, | Lo |g W%eg | Alkon | Salze, ga}'en dedr
Getreide Klei olz, renn- | aus Erde ohol, |heimische] Eisen- un ot Andere t
Jahs b w ande;es bearb. holz Stein, "| Kohle Getrinke| und Magchinen-; - Tier Waren Tosgesam:
: Ton usw, . . fremde | industrie
1925)2y 325.220 216,900 274.016 202.274 3B6.258 | '545.731 20.883 76.205 . 74.837 15.736¢ | 1,560.484 1 3,794.003
1pzy /28 361,908 216.336 284.066 503.514 | - abo.813 606,149 | - 2B.ogy 5I.057 74.661 7271 | 1,604,118 | 3.08B.040
1pzB/29 356.178 281.354 196.795 343.737 466.46% 743.383 20.142 55.847 104.510 12.711 | 1,776.087 | 4.374.105
192930 | 871383 200.249 207,520 323.067 goz.G6g 774.461 28.413 54.408 119.050 20.475 | 2,062.582 | 4,763.367
1930/31 515.260 204.512 | 179.853 246.530 §57.326 F=7.204 22.08p 52.051° 72845 31,158 | z,1vr.bo2 | 4,611.730
1931/32 639.846 251,164 144.806 277,680 315,146 | . y51.968 24.106 53.118 |, 84.139 29,185 | 1,805.346 | 4.466.594
1932/33 387.782 219.694 | 165.925 | 245.728 336.638 | 814.740 28:476 51.58% 05681 26.405 | 1,929.082 | 4,301.745
1933/34 447.894 215.300 160.771 211.615 319.873 8ao.02z | 20.179 48.152 74,220 24.181 | 1,807.915 | 4.235.122
1934 %) 279.005 156.692 | 114.2035 | 158613 273.308 | 560.611 18.947 20.285 66.264 18.248 | 1,360.149 | 3,051.217
1935 375-799 222.25¢ | 130.201 | 2eL.41§ 326,100 [ 773.004 29.122 48.754 07.521 #2.431 | 2,137.362 | 4,365.969
1936 551.439 247.326 150.737 204.862 384.653 78z.063 28451 57811 | - -87.587 25.868 | =,006.013 | 4.619.810
1937 671.339 251.2z95 | 161.330 223.126 405.161 880,356 30.952 60,504 95.348 26.260 | 2,36B.708 | 5,183.199
* Nur {ir die letzten 8 Monate . C
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hohte sich von 1933 bis 1938 von 8 v.H. auf
29 v. H. Ahnlich entwickelte sich die Einfuhr, die
1934 zu ¢ v.IH. aul dem Eisenbahnwege erfolgte,
wahrend 1938 16 v.H. der gesamten Einfuhr
it der Bahn beférdert wurden. Am stirksten nimmit
an dem iiber die Schienen bewiltigten Anfienhandel
die nach Jugoslawien fithrende Bahnstrecke Svilen-
grad—Plovdiv—Sofia—Dragoman-Jaribrod teil, da
durch dieses I,and ein betrichtlicher Teil des
Auflenhandel von und nach GroBdeutschland, dem
Hauptkunden und Hauptlieferanten Bulgariens, ge-
leitet wird. An zweiter Stelle steht der Verkehr mit
Ruminien, der ebenfalls zum Teil Transitverkehr
ist; er erreicht im Durchschnitt knapp die Hilfte
des Jugoslawienverkehrs. Wihrend des gegenwir-
tigen Krieges und Desonders nach dem Eintritt

Ttaliens in den Krieg hat infolge des behinderten’

Verkehrs im Mittelnieer der bulgarische Transit-
verkehr auf den FEisenbahnen bedeutend zugenom-
men. Die Wagengestellung fiir das Ausland, die
wéhrend der ersten sieben Monate des Jahres 1938
5203 Waggons, 1939 5615 Waggons erreichte, er-
hohte sich 1940 in derselben Zeit auf 20.501 Wag-
gons, somit auf beinahe das Vierfache der Vorjahre.
Das rollende Material

Das derzeitig schwierigste Problem der Bulga-
tischen Staatseisenbalinen in bezug auf den Bestand
an rollendem Material ist das gleiche, welches auch
die Eisenbahuverwaltungen der {ibrigen Siidostlin-

der belastet: der Waggonmangel. Nach der beige-

gebenen Ubersicht hat der Bestand an Giiterwagen
in den letzten 30 Jahren keineswegs so zugenommen,
wie es der Verkehrszunahme seit dem Jahre 1910
entsprechen wiirde. Die Folge war ein chronischer
Mangel .an Waggons, der besonders wihrend der
Erntezeiten der letzten Jahre die Form akuter

Verkehrskrisen annahm. Bulgarien braucht im Mirz
jeden Jahres rund 15.000 Wagen, im Oktober aber

rund 45.000 Wagen; die Bulgarischen Staatseisen-
bahnen verfugen jedoch nur iiber rund 10.000 Giiter-
wagen. Infolgedessen muliten in den letzten Jahren
jeweils in der Erntesaison in grofem Umfang
fremde Waggons, besonders aus Jugoslawien und

. Belgien, geborgt werden. Gegenwirtig hat infolge

des Ausfalles des Seetransports und anderer Kriegs-
wirkungen der Waggonmange! &dullerst kritische
Formen angenommen. Zum Beispiel ist die T'rauben-
ausfulir; an der ein Drittel aller bulgarischen Bauern
beteiligt ist, schwer geschadigt worden. Um dem
Wagemmnangel. abzuhelfen, wurden in diesem Jahr
ein Kredit von einer Milliarde Lewa bereitgestellt

‘und 1000 Wagen, zum groften Teil in Deutsch]a.nd
- in Auftrag gegeben,-
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Wagenpark der bulgarischen Staatshahnen

Personen-

Dienstwagen Giiterwagen
Lolko- wagen
Jahe mo- |Salon-| Ge. | Post. | Gt | Heiz-
tiven | und | wihn. pécle- ze- | offen
Speise-[ Jiche deckt
wagen wagen :
rg1e 162 —_ 2751)] 34 - — | =2c88°| 1707
Nl rp—
1922 406 —_ 407 kY] 142 —_— 6331
1926/z7 440 | .25 | 433 42 133 19 | 3339 | 3203
1gz7[28 4490 25 460 40 136 19 4o14 | 5108
1928729 440 z5 535 42 152 19 4434 | 5610
1929/30 * | 443 25 535 42 |- 152 10 | 4498 | 5610
o30/31. | 444 | 25 548 42 | 197 10 | 4420 | 5349
1931/32 476 25 516 39 170 9 | 4331 | 55e6
1932{33 476 a4 514 39 168 9 | azor | kaBo
1933/34 480 34 304 39 166 9 | 4240 | 5454
1924 480 34 504 39 166 g9 4249 | 5454
‘1935 477 34 593 45 166 9 | 4466 | 5563
rgz6 | 477 27 532 39 158 7 | 4349 | 5189
1937 480 5L 541 40 205 3 4274 | 5163
) Emschl:eﬁhch 5 Motorwagen i .

Giinstiger war die Entwicklung des Lokomotiv-
und Personenwagenparks. IHier hat nicht nur die
Zahl, sondern auch die Leistungsfahigkeit je Einheit
(stirkere Lokomotiven und groBere Personenwagen)

- zugenommen. Dem Waggonmangel wird mit der,

Zeit auch durch die Verbesserung der Fahrgeschwin-
digkeiten abgeholfen werden kinnen, durch die eine
hohere Umlaufgeschwindigkeit der Giiterwagen
moglich wird. ' ) '

Im Gegensatz zu Ungarn, Ruménien und “Jugo-
slawien besitzt Bulgarien — mit Ausnahme einiger
kleinerer Waggonfabriken und Reparaturwerkstit- -
ten (Sofia, Varna) — keine eigene Lokomotiv-
und Waggonindustrie. Auch die Streckenausriistung
wird zum gréfiten Teil aits dem Ausland bezogen.

- Lediglich kleinere Briickenkonstruktionen und Holz-

schwellen werden im Lande hergestelit. ITm Gegen-
satz zu den Eisenbahnverwalturigen der anderen
Siidostlander, die gendtigt sind, anf die im Lande
bestehenden, verhiltnismafig teuer erzeugenden
kleinen Spezialindustrien Riicksicht zu nehmen,
kann sich die Heupidirekiion der Eisenbahnen und
Hdéfen daher alles bendtigte Material ohne Schidi-
gung einer eigenen Industrie billig aus dem Aus-
land verschaffen. So wurden in den letzten Tagen
fiir den im Bau Dbefindlichen Rangierbahnhof in Sofia
Schienen im Wert von rund 30 Millionen Lewa
in Deutschland bestellt. Hauptlieferant fiir rollen-

" Die bulgansche Einfuhr von Eisenbahnwagen und

Waggonteilen
1935 1936 g38 1939
Stk.| ¢ [Stk.| ¢ [Stk| ¢ |Stk| ¢
Personenwagen . , . 21 | 457 75 | 1952 2| 101 3| 151

Giiterwagen, Pack-
wagen, Postwagen . | 364 [4064] 28| y61

32| =57 I 17
1 Andere Schienenfahr.

ZEUTE o o o s + 4 & 303 gz | 131 41| 3Bz | 139| 6o4| 408
Strafenbahnwagen . . 24| 286 — | — z| 17| — | ~
Waggonteile. . . . . | — Bog| — 2161 — |1300] — 8gg

des Material und Streckenaustiistung ist Deutsch-
land. Daneben beteiligten sich in letzter Zeit auch
Ungarn (hauptsichlich Giitérwagen), das General-
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gouvernement (Waggonteile) und Italien (Straflen-
bahnwagen). Wie die Tabelle zeigt, wurden wah-
rend der Jahre 1935/36 und 1937 424 Giiterwagen
eingefiilirt. : :
Betriebsrechnung und Finanzierung

. Die bulgarische Eisenbahnpolitik steht vor der
Aufgabe, den Aushau des Netzes voranzutreiben und
die technische Ausstattung der bestehenden Linien
zu verbessern. Diese beiden gleichwichtigen Teil-
aufgaben miteinander in Einklang zu bringen, haben
die Bulgarischen Staatseisenbahnen in den letzten
Jahrzehnten, besonders was die Finanzierung anbe-
langt, nicht immer cinfach gefunden. Aus der Betriebs-
rechnung lassen sich beziiglich der Finanzierung keine
sicheren Schliisse ziehen, da in den Ausgabeposten
des Haushaltplanes nicht alle notwendigen Ausgaben
verzeichmet werden. Zum Beispiel ist jahrelang keine
Summe zur Anschaffung von rollendem Material
ausgeworfen worden. Wie oben erwilnt, ist aber
gerade das rollende Materail zahlenmaflig vdllig
unzureichend und daher stirkster Beanspruchung
‘ausgesetzt. Dennoch werden in der Betriebsrechnung
keine, entsprechenden Abschreibungen vorgenommen.
-Die Gewinn- und Verlustrechnung gibt daher nur
beschrinkt AufschiuB iiber die wirkliche finanzielle
Tage der Bulgarischen Staatseisenbahnen. In der
Periode von 1929 bis 1937 wies sie einen Verlust
von insgesamt 11 Millionen Goldfranken aus.
' Die Finanzierung der Neubauten erfolgte frii-

her zum T'eil auf dem Wege der Aufnahme von Aus:’

landsanleihen. Diese Methode ist jedoch in den letz-
ten Jahren aufgegeben worden, und die Auslands-
verschuldung ging entsprechend zuriick. Der
‘Kapitaldienst, der im Jahre 1gog noch 10°55 Mil-
lionen Goldfranken betragen hatte, sank bis zum
Jahre 1937 trotz des inzwischen bedeutend erweiter-
ten Netzes und Verkehrsumfanges auf 7-16 Mil-
lionen Goldfranken. Die diesem Dienst zugrunde
liegenden, meist vor dem Weltkrieg aufgenommenen
Auslandsanleihen sind im {ibrigen mit 762z Mil-
lionen Goldfranken bedeutend héher als die Inlands-
anleihen. Mit diesen hat man vor ellem in der Nach-
kriegszeit die Neubauten zu finanzieren begonnen,
Sie machen aber nur einen Gesamtbetrag von
16°15 Millionen Goldfranken aus. -

Zum gréften Teil werden die Neubauten jedoch
durch den bulgarischen Staat auf dém Wege unmit-
telbarer Zuschilsse aus dem Staatshaushalt finanziert.
So ist im Haushaltsplan 1940/41 ein Betrag von
353 Millionen I.ewa fiir den Ausbau des Fisen-
bahnnetzes vorgesehen. DBegreiflicherweise neigt
‘der Stzat dazn, seine Zuschiisse solange stir-
ker auf Bauzuschiisse abzustellen, solange der

Hefitghg
1940

Ausbau des Netzes noch nicht zu einem ge-
wissenn Abschiufl gelangt ist, ist ithm doch daran
gélegen, mit Hilfe neuer Eisenbahnen entlegene Pro-
vinzen in die Marktwirtschaft einzubeziehen und
damit die bulgarische Volkswirtschaft homogener
zu gestalten. Die Zuschiisse des Staates fiir die Er-
héhung der betrieblichen Leistungsfahigkeit des be-
stehenden Netzes miizsen dahinter zuriicktreten,
doch befindet sich der Staat in dem Dilemma, daB
wirtschafts- und handelspolitisch auch groBes Inter-
esse daran besteht, diese betriebliche Leistungsfahig-
keit spfort zu steigern. Vor allem wiirde sich damit
die bulgarische Leistung im internationalen Verkehr
erhéhen, wodurch die Staatsbahnen unmittelbar zu
stirkeren Devisenbringern wiirden. Im iibrigen
unterstiitzt der bulgarische Staat den Bau und Be-
trieb der Staatsbahnen mittelbar auch noch auf
andere Weise. So ist beispiélsweise der seit 1919
bestehende bulgarische Arbeitsdienst zum Strecken-
bau herangezogen worden. Auch beziehen die Staats-

bahnen seit 1g9og aus den staatlichen Gruben von

Perntk und Bobovdol ihre gesamte Kohle, die billiger
ist als die Auslandskohle.

* *
*

Trotz der Schwierigkeit, die Neubau- und die

Ausgestaltungsaufgaben nach ihrer ]jringlichkeit
aufeinander abzustimmen, 'ist es . Bulgarien unter
allen Siidostlandern bisher noch am besten gelungen,
eine gewisse Proportionalitit zwischen der Entwick-
lung des Eisenbahnwesens und der volkswirtschaft-
lichen Gesamtentwicklung des Landes einzuhalten.
Am schwerwiegendsten ist die Abweichung vom
Prinzip der Proportionalitit durch die Vernachlissi-
gung der Vermehrung des rollenden Materials. Der
bulgarischen Wirtschaitspolitik muB hier allerdings
zugute gehalten werden, dal sie schwerlich jene
heftige Steigerung des Entwicklungstempos voraus-

ahnen konnte, die mit der handelspolitischen Siidost-

orientierung Deutschlands seit 1933 auch die bulga-
rische Volkswirtschaft erfafite und die in erster
Linie fir die zunehmende Diskrépanz zwischen
Verkehrsanfall und Verkehrskapazitit verantwort-
lich ist. Gegenitber dem Waggonmangel ist das er-
wahnte Zuriickbleiben der Entwicklung des siid-
bulgarischen hifiter dem nordbulgarischen Netz als
verhiltnismidfig kleiner Mangel anzusehen. Gelingt

_es Bulgarien, in absehbarer Zeit den auch fiir die

Neubanten hinderlichen Engpal des Mangels an
rollendem Material zu iiberwinden, so sind die Vor-

hedingungen fiir eine weitere stetige Entwicklung -

und Verbesserurig des bulgarischen Eisenbahnnetzes
glinstig. ‘




