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Vorwort. 
Seit dem Ausgang des Weltkrieges haben verschiedene Gebiete des Siidostens 

in der Politik und Strategie und hiermit im Verkehrswesen - allgemein aus­
gedriickt in der Geopolitik - eine besonders gro.Be Rolle gespielt. Es waren dies: 

1. Die englischen Mandats- und Einflu.Bgebiete an den ostlichen Kiisten des 
Mittelmeers (Zypern, Syrien, Palastina, Arabien, Irak, Agypten). England stellte 
sich hier darauf ein, in irgendeiner Form eine Eisenbahnverbindung, eine britische 
Bagdadbahn, yom Mittelmeer (Haifa~) nach dem Persischen Golf (Bagdad oder 
Basra) zu schaffen; es schuf sich hier ferner einen Luftkorridor fiir seine Luft­
verbindungen nach Indien, also fiir den britischen "Suezkanal der Luft"; es 
baute (in Verbindung mit Frankreich) die Olleitung von Mosul nach Haifa (und 
Tripolis), um die Treibstoffversorgung seiner im Mittelmeer liegenden Kriegs­
flotte sicherzustellen; es schuf sich in Palastina das gro.Be Glacis, das ihm zur 
Verteidigung des Suezkanals gegen einen Angriff von Norden notwendig erschien; 
und es fa.Bte schlie.Blich aIle seine dortigen Krafte in einer gewaltigen militarischen 
Basis zusammen, die von Zypern iiber Haifa, den Suezkanal, das Nildelta und 
Alexandria bis zu seiner libyschen Grenze reicht. Diese Basis, die die drei Wehr­
machtsteile zu einheitlicher Machtentfaltung befahigen solIte, wurde zu diesem 
Zweck durch eine durchgehende normalspurige Eisenbahn verbunden, die von 
Haifa iiber Kairo bis Bir Garrab rd. 1000 km lang ist. 

2. Der -Suezkanal. Seine groBe strategische Bedeutung wurde durch den 
Krieg zwischen Abessinien und Italien besonders sinnfallig. 

3. Li byien. Die Bedeutung dieses bisher als Wiiste so gering eingeschatzten 
Kiistengebiets stieg um so mehr, je mehr Italien als Mittelmeermacht aufstieg. 
Gleichzeitig gewann hiermit Siiditalien, namentlich Sizilien, die MeeresstraBe von 
Sizilien und das englische Malta, eine besondere geopolitische Bedeutung. 

4. Die Balkanlander und der Donauraum. Sie wurden fiir die Wirtschaft 
und den Verkehr Mitteleuropas, namentlich Deutschlands, standig wichtiger, je 
mehr sich die Staaten aus den politischen Verstrickungen mit Frankreich lOsten 
und je mehr sie sich yom Joch des internationalen Kapitals befreiten; denn je 
mehr sie sich zur politischen und wirtschaftlichen Freiheit durchzuringen be­
strebten, desto mehr erkannten sie, daB die natiirlichen geographischen Ver­
haltnisse auf die Pflege des Giiteraustausches mit Mitteleuropa hinwiesen. Diese 
Uberlegung setzte sich besonders durch, als die Ostmark und die Sudetenlander 
wieder mit dem deutschen Vaterland vereinigt wurden. 

Die vorstehend angedeuteten Erscheinungen h::tben mich veranlaBt, die ver­
kehrspolitische Bedeutung der genannten Gebiete in mehreren Aufsatzen zu 
untersuchen. Es wurden veroffentlicht: 

1. "Die verkehrspolitische Bedeutung des ostlichen Mittelmeer­
raums" im "Archiv fiir Eisenbahnwesen" 1936. 

2. "Zum Verkehrswesen Syriens" in der "Zeitschrift fiir Verkehrswissen­
schaft" 1937. 

3. "Deutschland und Siidosteuropa, nach Riickgliederung der Ost­
mark und der Sudetenlander, verkehrspolitisch betrachtet" in der­
selben Zeitschrift 1939 - aIle im Verlag von Julius Springer, Berlin. 



IV Vorwort. 

AuBerdem ist zu verweisen auf zwei in der "Zeitung des V ereins Mitteleuro­
pa,ischer Eisenbahnverwaltungen" erschienene Aufsatze: 

"Grundlagen zur Beurteilung der verkehrsgeographischen Be­
deutung des Donauraums", 1938, und 

"Zum Verkehrswesen Italiens", 1934. 
Die gegenwartige Lage laBt es vielleicht erwiinscht erscheinen, diese zer­

streuten Aufsatze in Buchform zusammenzufassen. Hierbei war natiirlich eine 
Oberarbeitung erforderlich, teils um Wiederholungen zu vermeiden, teils, um die 
Ereignisse der letzten Jahre und ihre Wirkungen auf den Verkehr dieser Gebiete 
zu erfassen. Bei der Oberarbeitung war es zweckmaBig, von dem ostlichen 
Mittelmeerraum auszugehen und dessen geographische und verkehrstechnische 
Verhaltnisse eingehend zu erortern, denn sie sind am eigenartigsten, wichtigsten 
und lehrreichsten und in groBem Umfang auch fur die Balkanlander bis in den 
mittleren Donauraum hinein maBgebend. 

Hannover, im Juni 1941. 
o. Blum. 
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Einleitnng. 
Das von uns nachstehend zu erorternde Gebiet liegt etwa zwischen der Linie 

Neapel-Triest-Budapest im Nordwesten und der Linie Kairo-Basra im 
Sudosten. Es umfaBt also den Siidosten Europas, die ostlichen Teile des Mittel­
meers und den sog. Vorderen Orient. Wenn man der Gliederung der Erdoberflache 
die Kontinente als die maBgebenden Einheiten zugrunde legt, so besteht das 
Gebiet also aus je einem Teil dreier verschiedener Einheiten; es wiirde also bei 
dieser Betrachtungsweise iu sich keine Einheit darstellen. Aber die Kontinente 
sind in vielen Beziehungen nicht Einheiten; die Einheiten sind vielmehr in weit 
hoherem MaBe die Meere und bestimmte Meeresteile; unter diesen vor allem 
die drei groBen Mittelmeere nebst ihren Randgebieten. 

Die Trennungen zwischen den drei Kontinenten sind gerade im Gebiet des 
ostlichen Mittelmeers ungewohnlich schwach ausgepragt: die Dardanellen und 
der Bosporus sind ganz schmale Meeresarme; am Bosporus liegt die einheitliche 
Stadt Istanbul in zwei Kontinenten (!), und die Grenze zwischen Mrika und 
Asien ist nur der Suezkanal, also ein Gebild von Menschenhand, mit dem der 
Menschenwitz doch nur gerade die AuBenhaut der Erde ein wenig geritzt hat. 

Der abzulehnenden Einheit der "Kontinente" (Europa, Mrika, Asien) ist in 
diesem Fall die Einheit des europaischen Le bensraums gegenuberzustellen. 
Dieser aber umfaBt neben dem eigentlichen Europa die afrikanischen und asia­
tischen Randgebiete des Mittelmeers, und zwar bis in die Sahara und bis in die 
Wiisten und Steppen Irans hinein; wo man die Grenzen - oder vielmehr die 
in diesem Fall sehr breiten und unscharfen Grenzsaume - ziehen moge, kann 
fUr unsere Untersuchungen offen bleiben; Agypten, Syrien und das Zweistrom­
land (Irak) sind jedenfalls einzuschlieBen. 

In diesem Sinn ist das Gebiet des ostlichen Mittelmeers, das unserer Betrach­
tung zugrunde gelegt ist, der sudostliche Teil des europaischen Le bens­
raums; es ist ein Teil von diesem, aber gleichzeitig bildet es die Briicke von 
Europa nach drei anderen Erdraumen, namlich nach Hochasien, den Monsun­
landern Asiens und dem Ostlichen Afrika. 

Der Charakter der "Briicke" kommt besonders in den unteren Donaulandern, 
aber auch in der groBen "Mole" Italien und vor allem im Vorderen Orient zum 
Ausdruck. Die Bedeutung dieser Raume, besonders des letztgenannten, ist vier 
,J ahrhunderte hindurch (1500-1900) verdunkelt gewesen, aber sie riickt jetzt wieder 
in das helle Licht des Weltgeschehens. Der Orient, insbesondere sein Zentral­
gebiet Syrien, ist mit seinen Nachbarlandern die Klammer, die drei Kontinente 
zusammenhalt. In ihn munden die Schienenwege des siidostlichen Europa, des­
gleichen die aus dem reichsten und wichtigsten Gebiet RuBlands, und dazu die 
(allerdings noch nicht durchgehende) Kap-Kairo-Bahn; durchzogen wird der 
Raum von dem kommenden Schienenweg Europa-Indien, durchzogen wird er 
schon heute von den Fluglinien nach Indien und Australien; und dazu ist er 
aufs trefflichste durch das Meer aufgeschlossen, das hier im System der Suez­
linien die zweitwichtigste WelthandelsstraBe geschaffen hat. 

In seiner Ernahrung ist der Raum aus eigener Kraft sichergestellt; fiir die 
Entwicklung seiner Industrie verfiigt er uber Baumwolle in reichlichem MaB; 

Blum, Der Siidosten. 1 



2 Einleitung. 

die Erzeugung von Wolle und Seide laBt sich unschwer steigern, Erze aller Arten 
sind festgestellt, aber noch wenig erschlossen, und als Energiequelle stehen die 
Olschatze Rumaniens, RuBlands, Iraks und Persiens zur Verfugung; - kein 
Zweifel, der wirtschaftliche und politische Schwerpunkt der Welt hat wieder eine 
Pendelbewegung nach dem Orient eingeschlagen. - Deutschland hat aIle Ur­
sache, diese Erscheinungen sorgfaltigst zu beobachten, denn der nahere Orient 
ist ein wichtiges Absatzgebiet fUr unsere Industrie und ein bedeutungsvolles 
Arbeitsgebiet fUr unsere Ingenieure (namentlich Verkehrsingenieure). AuBer­
dem vollzieht sich bekanntlich in der Einfuhr wichtiger Textil-Rohstoffe 
ein Umschwung: die Bedeutung der alten Hauptbezugsgebiete fUr Wolle, Baum­
wolle, Seide, Flachs und Hanf sinkt und die Bedeutung der neuen Gebiete 
steigt; zu ihnen gehoren aber gerade die Lander des Vorderen Orient. 

Da wir Verkehrsfragen untersuchen wollen, bei diesen aber zur Zeit die 
militarischen und machtpolitischen Rucksichten fast uberall wichtiger sind 
als die wirtschaftlichen, so seien hier einige Bemerkungen uber ein Teilgebiet 
der Geographie gemacht, das zwar in der Praxis uralt ist, aber erst in unserer 
Zeit in seiner wissenschaftlichen Bedeutung erkannt ist. Es ist dies die "Wehr­
geopolitik", die auch gerade fUr den die Verkehrsnetze entwerfenden finanzie­
renden und schaffenden Verkehrsfachmann von hoher Bedeutung ist. 

In der Wehrgeopolitik spielen zwei Probleme die Hauptrolle: Lage und 
Raum -, daneben Klima, Pflanzen- und Tierreich, Bodenschatze und 
Industrie und vor allem auch die Verkehrsverhaltnisse, und zwar diese in 
ihrem vollen Umfang. Alle diese Fragen muB der militarische Fuhrer beherrschen, 
alle muB auch der Verkehrsfachmann beherrschen; wir werden uns also mit 
ihnen eingehend zu beschaftigen haben. 

Die Lage (eines bestimmten Gebiets, eines ganzen Landes, einer Hauptstadt, 
einer Insel, eines Hafens) ist der wehrgeopolitisch wichtigste Faktor. Das 
erkennt man daran, daB selbst kleinste Raumgebilde (Inseln, Halbinseln, Meer­
engen, Passe) eine uberragende Bedeutung fUr den Verkehr und damit fUr die 
Machtpolitik haben (Gibraltar, Malta, Aden, die Dardanellen, die Kilikischen 
Tore, gewisse Oasen in den Wusten). Der Wert der Lage kann je nach dem 
Besitzer sehr verschieden sein; Hongkong und Singapore sind fUr die Chinesen 
und Malaien herzlich unbedeutende Fischerinseln gewesen, in den Handen der 
Englander sind sie Eckpfeiler ihrer Macht und Welthafen geworden; Dairen 
(Dalni) war fur RuBland der groBe Hafen, fur Japan ist es ziemlich bedeutungslos. 
Der Wert der Lage kann sich auBerdem durch die Verlagerung der Verkehrswege 
und die Fortschritte der Technik stark andern, vgl. die Entthronung so mancher 
stolzen Handelsstadt. 

Beim Raum tritt uns vor allem der Unterschied zwischen dem kleinen und 
groBen Raum entgegen. Wir Westeuropaer konnen auBer dem Englander fast 
nur im kleinen Raum denken; denn wir wohnen in zu kleinen Raumen, wir 
sind "Volk ohne Raum". Vorderasien und so mancher andere Teil unserer Erda 
sind aber Gebiete des groBen Raums, und wir mussen daher endlich umlernen. 
Der groBe Raum ist in Angriff und namentlich in der Verteidigung starker als 
der kleine (vgl. das Scheitern Napoleons in RuBland); aber im groBen Raum ist 
das Tempo der Zeit viel langsamer; Russen, Chinesen, Orientalen konnen 
warten; sie denken raumlich und zeitlich groB; wir dagegen schatzen das 
"Tempo" hoch und schauen hochnasig auf diese "Langsamen, Ruckstandigen, 
Energielosen" herab! 

Beim Raum ist wichtig, ob und inwieweit er "autal'k" oder von andern 
abhangig ist. Autark ist dar Raum fUr Wirtschaft und KriegfUhrung nur, wenn 
er uber genugend Lebensmittel (Getreide), Energiequellen (Kohle, 01, Wasser­
krafte), Bodenschatze (Erze) und uber Industrie (Anlagen und Arbeitskrafte) 
verfugt. Die Abhangigkeit ist am schlimmsten in Landern mit "Monokulturen", 
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vgl. Agypten mit der zu einseitigen Bevorzugung der Baumwolle. In Vorderasien 
sind diese .Probleme besonders wichtig, weil einerseits die klimatischen Verhalt­
nisse in manchen Gebieten auf Monokulturen (Baumwolle, Mohn, Tabak) hin­
weisen, und weil andererseits die Energiequellen im Besitz von Fremden sind, 
namentlich die Olfelder; eine Parallele hierzu sind die Nilquellfliisse, die im Besitz 
Englands sind, so daB Agypten trotz sog. staatlicher Unabhangigkeit (~) von Eng­
land abhangig ist. 

In vielen wirtschaftlich schwachen Staaten tritt uns die in den geographischen 
und politischen Verhaltnissen schliissig begriindete Erscheinung entgegen, daB 
die Verkehrsanlagen in erster Linie nicht von den zu erschlieBenden Landern 
(Staaten) seIber, sondern von Fremden (von fremden Staaten und fremden 
Unternehmungen) finanziert und gebaut werden. 

Recht klar ist dies z. B. bei der Mandschurei: hier hatten weder die eigene 
Bevolkerung noch die friiheren staatlichen Gewalten (bis 1912 China und dann 
die einheimischen Fiirsten) den Wunsch oder die wirtschaftliche Kraft, ein groB­
artiges Eisenbahnnetz zu schaffen; China trieb nur eine Eisenbahnlinie in die 
Mandschurei vor (Peiping-Mukden), aber weniger zur ErschlieBung der Mand­
schurei als vielmehr zur Verteidigung des chinesischen Kernlands gegen einen 
von Norden oder Nordosten kommenden Angreifer, und die einheimischen GroBen 
versprachen sich von der modernen ErschlieBung wohl kaum ·Vorteile. Das 
Eisenbahnnetz der Mandschurei wurde vielmehr von RulHand und Japan 
geschaffen; seine Hauptlinien zeigen daher auch zum Teil LinienfUhrungen, die 
den verkehrsgeographischen Forderungen des Landes nicht entsprechen: Die ehe­
mals russische Chinesische Ostbahn ist in ihrem ostlichen Teilstiick (von Charbin 
ab) fUr die Mandschurei fast wertlos, denn diese hat keine Beziehungen zu Wladi­
wostok, denn es liegt nicht am offenen Ozean, sondern am Japanischen Meer, 
d. h. an einem Binnenmeer, das Japan vollstandig abriegeln kann; und auBerdem 
ist Wladiwostok 3 bis 4 Monate vom Eis blockiert, die Mandschurei hat dagegen 
an ihrer eigenen Siidkiiste eisfreie Hafen am ziemlich offenen Gelben Meer. 

Auch in dem Vorderen Orient sind die meisten Verkehrslinien, namentlich 
Eisenbahnen und Telegraphenlinien und aIle Olleitungen und Luftlinien und vor 
allem der Suezkanal von Fremden geschaffen worden. Erst in neuerer Zeit haben 
sich die Tiirkei und Iran (Persien), in etwa auch Irak von der Bevormundung 
durch Fremde freigemacht. Ihre neuen Eisenbahnen usw. werden nicht mehr 
von fremden Machten finanziert, trassiert und gebaut, sondern von diesen 
Staaten selbst, also nach deren eigenen Bediirfnissen; in den andern Gebieten 
Vorderasiens sind aber fiir den Ausbau der Verkehrsnetze noch iiberwiegend 
fremde Machte maBgebend, was natiirlich in den Linienfiihrungen der Eisen­
bahnen und der Olleitungen zum Ausdruck kommt. 

Bei der Beurteilung der geplanten, im Bau begriffenen und schon im Betrieb 
befindlichen Verkehrswege und anderen Verkehrsanlagen, Z. B. von Hafen, muB 
man also immer priifen, ob dabei fremde Krafte (fremde Staaten) oder ein­
heimische am Werk sind; und wo es sich um einheimische zu handeln scheint, 
muB man noch priifen, ob es wirklich echte einheimische Krafte sind oder vor­
geschobene, die in Wirklichkeit in irgendeiner Form von Fremden abhangig sind 
und deren Geschafte besorgen. Hierbei bedienen sich die fremden Staaten vor 
allem ihres Privatkapitals, das sich bemiiht, mit Hilfe von Anleihen usw. die 
zu erschlieBenden Lander in finanzielle Abhangigkeit von sich zu bringen und 
immer fester zu verstricken. 

Es ist daher verstandlich, daB Staaten, die hierzu politisch stark genug sind 
und die ihre Freiheit behaupten wollen, grundsatzlich keine auslandischen 
Anleihen aufnehmen. Auch die Giiter, die man aus dem Ausland beziehen muB, 
weil die eigene Industrie sie (noch) nicht lief ern kann, bezahlt man nicht mehr mit 
Geld (Devisen), sondern mit Waren (z. B. Tabak gegen Schienen). Hierbei muB 

1* 



4 Einleitung. 

man sich damit abfinden, daB die Bauzeiten u. U. verlangert werden, weil die 
Steuerkraft des eigenen Landes die Mittel nicht so schnell aufbringen. kann oder 
weil die notwendige Menge von Ausfuhrgutern nicht so schnell erzeugt oder nicht 
so schnell yom auslandischen Markt aufgenommen werden kann. Mit diesen 
Verzogerungen findet sich der weise Staatslenker ab, denn das ist - trotz der 
politis chen Spannungen, die zur Eile drangen - immer noch leichter zu ertragen 
als die dauernde Abhangigkeit von dem "verfluchten Geld der Fremden"l. -
Vor allem aber lehnt eine kluge Politik es ab, daB fremdes Privatkapital, d. h. 
daB das internationale Kapital Privat bahnen baut, denn Pri vatbahnsystem 
mit fremdem Kapital begriindet die schlimmste Abhangigkeit vom Ausland! 

Es ist klar, daB die Verkehrsnetze in ihrer Gesamtgestalt und in ihrer tech­
nischen AusfUhrung sehr verschieden sein werden, je nachdem, ob sie yom 
eigenen Staat oder von Fremden geschaffen werden. 

Da die Fremden (auBer RuBland) yom Meer herkommen, werden ihre Ver­
kehrsanlagen stark "meerische" (maritime) Zuge aufweisen; es werden Wege 
sein, die yom Meer in das Landesinnere hinein vorgetrieben werden, also 
"Verlangerungen" des Seeverkehrs in das Innere, vgl. die von Izmir (Smyrna) 
ausgehenden Stichbahnen, die hauptsachlich yom griechischen Unternehmungs­
geistund mit westeuropaischem Geld geschaffen worden sind, vgl. ferner die 
Bahn Beirut---:-Damaskus, Jaffa-Jerusalem und die Bahnen in Agypten. 

Da aber die gr6Ben selbstandigen Staaten Vorderasiens in Wirtschaft und 
Politik stark von "landis chen" (kontinentalen) Kraften beherrscht werden, 
werden die aus eigener Kraft gebauten Linien stark kontinentale Zuge auf­
weisen, denn ihre Aufgabe ist es, die verschiedenen Landesteile dieser Kontinental­
staaten untereinander zu verknupfen, vgl. die Hedschasbahn und die Bahnbauten 
der heutigen Turkei; den gleichen Zug tragt die Eisenbahnpolitik Irans (Persiens), 
und auch ein kunftiges einheitliches arabisches Reich wird voraussichtlich sein 
Bahnnetz nach diesen Grundsatzen ausbauen, - sofern es sich von fremdem 
EinfluB frei halten kann. 

Urn MiBverstandnissen vorzubeugen, sei aber erwahnt, daB selbstverstandlich 
auch diese Kontinentalstaaten den AnschluB an das Meer nicht ablehnen; 
ihre ersten Bahnen gehen vielmehr yom Meer aus - schon deswegen, weil man 
auf den Bezug vieler Eisenbahnbaustoffe aus "Obersee angewiesen ist; aber 
spater liegt der Schwerpunkt des Eisenbahnbaus im Landesinnern, was heute 
schon in der Eisenbahnpolitik der Turkei und Irans deutlich zum Ausdruck kommt. 

1 Schon die Mekkabahn (Hedschasbahn), die von der Tiirkei aus religiosen und poli­
tischen Griinden von Damaskus nach Arabien (Medina) vorgetrieben worden ist, ist nicht 
durch fremdes Kapital, sondern durch Spenden der Glaubigen aus der ganzen mohamme­
danischen Welt finanziert worden, - aber von einem Deutschen, MeiBner-Pascha, 
gebaut worden. 



I. Die geographischen (geologischen und klimatischen) 
Grundlagen des Gesamtraums. 

A. Ubereinstimmende Charakterziige der l\'littelmeere. 
1. Die drei Mittelmeere - das europaische, das asiatisch-australische und das 

amerikanische - sind die Glieder der groBen durchgehenden Bruchzone, 
durch die die Landmassen zertriimmert und in die sog. Nord- und Siidkontinente 
zerlegt werden. Diese Zertriimmerung ist fiir den Weltverkehr von groBter 
Bedeutung, denn die groBten Landmassen und die fUr Wirtschaft, Politik und 
Kultur maBgebenden Gebiete der Erde - sie sog. "Machtzentren der Welt" -
liegen auf der nordlichen Halbkugel, und zwar fast alle in deren gemaBigten 
Breiten. Die Seewege zwischen ihnen wiirden also durch die weit nach Siiden 
vorstoBenden Siidkontinente sehr verlangert und verteuert werden, wenn die 
giitige Natur nicht diese erdumspannende, fast durchgehende West-Ost-Wasser­
straBe geschaffen hatte, die der Mensch nur durch zwei Kanale, den Suez- und 
den Panamakanal, zu verbessern brauchte, um sie zu einer vollstandig durch­
gehenden StraBe zu machen. Sie verlauft iibrigens zwar weit sii.dlich, bleibt 
abel' vollkommen auf del' nordlichen Halbkugel und tippt nur an einem Punkt 
(bei Singapur) an den Aquator an. 

2. Eine weitere Ahnlichkeit besteht darin, daB die Mittelmeere auf groBe 
Strecken von verkehrsfeindlichen geographischen Gebilden begleitet 
werden, und zwar hauptsachlich von Kettengebirgen, Wiisten und Steppen. 
Hierdurch werden sie nach auBen abgeschlossen. Diese Tendenz wird noch 
dadurch verstarkt, daB in die Binnenmeere auf weite Strecken keine groBen 
Strome miinden, und daB die in sie miindenden Fliisse zum Teil nur schlecht 
schiffbar sind. Andererseits sind die Mittelmeerraume in sich aufs beste auf­
geschlossen; denn sie bestehen in der Hauptsache aus kleineren Meeresteilen, 
Buchten und Meerengen und aus lnseln und Halbinseln. Ferner ist del' See­
verkehr in ihnen durch das Klima, namlich durch die regelmaBigen Winde und 
den Mangel von Frost und Nebel erleichtert. Del' AbschluB nach auBen und 
die gute Wegsamkeit im lnnern verleihen den drei Mittelmeerraumen je 
eine ausgesprochene Eigenart; sie sind den sie umgebenden Kontinenten gegen­
libel' selbstandige geographische Gebilde mit ihren eigenen Charakterziigen. 

3. Zu diesen eigenartigen Charakterziigen gehort auch die Vielhei t del' 
Volker und del' Sprachen, die in den J\lIittelmeergebieten herrschen. Dies 
hat zu vielen langdauernden wirtschaftspolitischen Spannungen und deren kriege­
l'ischen Losungen gefUhrt, wobei es nur selten zu eillel' einheitlichen Behel'rschullg 
des Gesamtraums gekommen ist; als solche kann man eigentlich nur fiir die 
fl'iiheren Zeiten das Romische vVeltl'eich und fiir die Gegenwart diewirtRchaftliche 
Vorhel'l'schaft del' Vereinigten Staaten im amerikanischen Mittelmeer ansprechen. 
Die starkell politischen Gegensatze und die vielen Kriege haben auch das See­
ra u berun wesen verschuldet, das noch he ute nicht ausgerottet ist, zumal dies 
Gewerbe infolge des starken Vel'kehrs und des Reichtums der Kiistenstriche viel 
Anreiz bietet und in den unzahlig vielen Buchten so ausgezeichnete Schlupf-
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winkel findet. Es ist nicht zuletzt auf die Seerauberei zuriickzufiihren, daB 
Algerien, das doch unmittelbar vor den Toren Frankreichs liegt, erst nach 1870 
ernstlich erschlossen worden ist. 

4. Die Volker der drei Mittelmeergebiete scheiden sich in Land- und See­
volker. Typische Land volker waren die alten KulturvOlker des Zweistrom­
lands, die Perser, die aus Innerasien vordringenden Volker, die schlieBlich bis 
Wien vorstieBen, die Agypter, aber auch die Romer, bis sie, durch Wirtschaft 
und Krieg gezwungen, den Schritt aufs Meer taten, dann die Germanen der Volker­
wanderung, die ihre Reiche bis Nordafrika ausdehnten, spater die Araber, die 
die noch heute so wichtige Scheidung in das westlich-nordliche, christliche, 
europaische und das siidlich-ostliche, mohammedanische, orientalische Gebiet 
verursacht haben. Zu den LandvOlkern gehoren auch die Spanier, die trotz der 
von ihnen ausgegangenen groBen Entdeckungen ein Kontinentalvolk geblieben 
sind und auBerdem die groBe Chance ihrer Entdeckungen nicht ausnutzen konn­
ten, weil es ihnen dazu an Volkskraft gebrach. Typische Seevolker sind dagegen 
die Phoniker, die Griechen, die Dalmatiner, die Venetianer und andere italienische 
Stamme, in den anderen Mittelmeeren die Kariben und Malaien. 

Der Unterschied zwischen See- und Landvolkern ist natiirlich von alters her 
in den friedlichen und kriegerischen Beziehungen der verschiedenen Volker, 
Staaten und Religionen zum Ausdruck gekommen, und hierdurch ist der Ver­
kehr je nachdem stark nach der kontinentalen oder der maritimen Seite hin 
beeinfluBt worden: Es hat Zeiten gegeben, in denen alles auf den Landverkehr 
abgestellt war, vergleiche die auf den StraBenbau abgestellte Verkehrspolitik der 
Perser, die VorstoBe der Mohammedaner iiber Kleinasien und den Balkan gegen 
Wien,. und iiber Nordafrika und Spanien gegen Frankreich, vergleiche ferner die 
drei ersten Kreuzziige, bei denen die Kreuzritter den Landweg (iiber Konstan­
tinopel) wahlten und in denen typische Landheere (Ritter und Reiter) gegen­
einander fochten, vergleiche in unseren Tagen den Bau der Eisenbahnen aus 
Mitteleuropa iiber den Balkan nach Kleinasien, dem Irak und Arabien. Und es 
hat andere Zeiten gegeben, in denen der Seeverkehr die Hauptrolle gespielt hat, 
vergleiche die ErschlieBung des Mittelmeers durch die sog. Phoniker, die Koloni­
sationstatigkeit der Griechen, den Seeverkehr der Romer und die Leistungen der 
Italiener. 

Selbstverstandlich sind bei diesem friedlichen und kriegerischen Verkehr die 
Volker gelegentlich gezwungen gewesen, ihr urspriingliches Element zu verlassen; 
die Perser, die Romer, die Araber und Tiirken, teilweise auch die Germanen, 
waren gezwungen, aufs Meer zu gehen, und diese groBen volksstarken Land­
volker haben auch auf dem Meer GroBes geleistet; dagegen waren die volks­
schwachen Seevolker, die sogar ihre Schiffe mit Volksfremden bemannen 
muBten, nicht in der Lage, weit iiber ihre Seestiitzpunkte hinauszugehen; es hat 
doch immer schlieBlich das in der heiligen Mutter Erde verwurzelte Landvolk 
den Sieg iiber das zwar beweglichere, aber zerflatternde Seevolk davongetragen; 
es haben immer die groBen, kompakten, in sich geschlossenen Landstaaten iiber 
die seegewaltigen Volker triumphiert, deren Reiche doch nichts anderes waren, 
als aufgelOste, nur von der Handels- und Kriegsflotte zusammengehaltene Ketten 
von Inseln und Halbinseln; bestes Beispiel Venedig, dessen Machtbereich ganz 
typisch die "zerstreute Lage" (von den Burgen Tirols bis Trapezunt) zeigt. 

5. Eine erst fiir die neuere Zeit wichtige und fiir die nachste Zukunft hoch­
bedeutungsvolle Eigentiimlichkeit der Mittelmeergebiete ist das Fehlen von 
Kohle und das Vorkommen von 61. 

Da die Einfiihrung der Kohle in die Wirtschaft wesentlich alter iet als die des 
61s, haben die Mittelmeergebiete in ihrer wirtschaftlichen und damit auch in 
ihrer machtpolitischen Entwicklung gelitten, und sie sind den Volkern und Erd­
teilen gegeniiber, die iiber Kohle verfiigen, zuriickgeblieben, allerdings nicht in 
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der Landwirtschaft, urn so mehr aber in der Industrie und damit in der Waffen­
riistung; vergleiche das Zuriickbleiben der europiUsch-vorderasiatischen Volker 
und Staaten gegeniiber den nordwesteuropaischen Industriestaaten, ferner in 
Amerika das (friihere, jetzt schon iiberwundene 1) Zuriickbleiben der Siidstaaten 
und Mexikos gegeniiber den Nordstaaten, und vielleicht auch das der malaiischen 
Welt gegeniiber der chinesischen (?). Selbstverstandlich ist hierbei das Fehlen 
von Kohle nicht die einzige und fiir gewisse Gebiete nicht einmal die wichtigste 
Ursache. Wie stark der Kohlenmangel aber wirken kann, hat sich noch im Welt­
krieg gezeigt, in dem Italien in schwere Bedrangnis geriet, als England die Kohlen­
zufuhr sperrte. Unter diesem Druck und unter dieser wirtschaftlichen und mili­
tarischen Abhangigkeit von den iiber Kohle verfiigenden fremden Staaten werden 
die Mittelmeerstaaten standig zu leiden haben, oder vielmehr: sie wiirden zu 
leiden haben, wenn jetzt nicht ihre ungeheuren 01 vorkommen immer intensiver 
erschlossen wiirden. Und hieraus ergibt sich nun die wirtschafts-, macht- und 
verkehrspolitische Situation: 

daB die alten "Kohlestaaten" durch die jungen "Olstaaten" bedroht 
werden und daher nun ihre urspriinglich auf der Kohle aufgebaute wirtschaftliche 
und militarische Uberlegenheit dazu ausnutzen miissen, um sich die wirtschaft­
liche, verkehrspolitische und militarische Hoheit iiber die Olfelder zu sichern; und 

daB die "jungen Olstaaten sich gegen diese Angriffe - die man "friedliche 
Durchdringung" nennt - zur Wehr setzen miissen. 

Dieser Kampf wird anfanglich mit "friedlichen" Mitteln gefiihrt, hauptsach­
lich mittels Anleihen und Kapitalinvestierungen, fUr die von den vorlaufig 
Schwacheren entsprechende "Konzessionen" gewahrt werden miissen, vergleiche 
die ErschlieBung der Olvorkommen in Mexiko und den Siidstaaten durch die 
Kapitalisten der Nordstaaten und der in Iran und Irak durch das westeuropaische 
Kapital. - Kein Wunder, daB sich einzelne Staaten hiergegen aufzulehnen 
beginnen. Aber man schreckt auch nicht vor politischen und militarischen Druck­
mitteln zuriick, vergleiche die Auseinandersetzungen zwischen Nordamerika und 
Mexiko und die Ausgliederung des Olbezirks von Mosul aus der TiirkeL 

Die Olfelder beeinflussen auch die Entwicklung des Ver kehrs in den Mittel­
meergebieten in hohem MaBe: 

a) die hohen Verdienst versprechenden Transporte des so zahlungsfahigen 
Ols reizen zum Bau neuer Verkehrsanlagen (Eisenbahnen, Olleitungen, Hafen) an; 

b) die Schiffahrt erhalt eine starke Anregung, von der Kuhle zum 01 iiber­
zugehen; 

c) der Kraftverkehr wird verbilligt; - sehr zu beachten namentlich fiir 
die die Mittelmeere begleitenden Wiisten und Steppen, deren Verkehrsbedurf­
nisse bisher sehr gering sind und daher mit Kraftwagen bedient werden konnen, 
und deren Boden stellen weise den Kraftverkehr ohne befestigte StraBen zulaBt; 

d) das 01 veranlaBt auch die Eisen bahn, die Olfeuerung und den Trieb­
wagen zu bevorzugen; sehr zu beachten beim Bau von Eisenbahnen in den die 
Mittelmeere begleitenden hohen, schroffen Gebirgen, denn man ist dadurch hier 
berechtigt, vergleichsweise starkere Steigungen anzuwenden als bei Kohle­
Dampf-Betrieb; 

e) hochbedeutungsvoll ist das 01 fur die Kriegsmarinen der Mittelmeer­
machte, also filr England, Frankreich und Italien; der franzosische und der eng­
lische Hafen an den Endpunkten der groBen Olleitungen haben daher eine groBe 
strategische Bedeutung!. 

6. Da die Mittelmeere (mit Ausnahme des asiatisch-australischen) ganz auf 
der N ordhalbkugel liegen, so ist ihr Klima warmer als das der nordlich 

1 Wenn wir vorstehend die Bedeutung des OIs so hervorgehoben haben, so moehten wir 
doch davor warnen, in den Fehler jener zu verfaIIen, die in dem Aufstieg der "Weltmacht 
01" schon den Zusammenbruch der "Weltmacht Kohle" sehen. 
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angrenzenden Ge biete, und hieraus ergeben sich bestimmte wirtschaftliche 
und politische Unterschiede: 

Allerdings hat das warmere Klima einzelne Volker der Mittelmeergebiete 
(dauernd oder nur zeitweilig?) vielleicht weniger zu Arbeit, Tatkraft und Zahig­
keit erzogen; aber dafiir·-sind auch die wirklichen Bedurfnisse, also die notwendigen 
Anspruche an Wohnung, Nahrung, Kleidung und Heizung, also auch die "Pro­
duktionskosten" viel geringer, und wer im Weltwettbewerb gunstiger da­
steht, mag bezweifelt werden. Nachdem nun die nordlichen Volker nicht nur 
ihre Industrieerzeugnisse, sondern auch ihre Industriemi ttel (Maschinen und 
Verfahren) nach dem Suden eingefiihrt haben, wird der Suden immer mehr selbst 
Industriegebiet und kann hierbei von den eben erwahnten niedrigeren Pro­
duktionskosten Gebrauch machen. Nachdem auBerdem der Norden den Ver­
kehr zwischen Nord und Sud so verbilligt hat (vgl. Algier-Frankreich), wird 
die sudliche Land wirtschaft der nordlichen ein gefahrlicher Wettbewerber; 
denn sie hat den dreifachen Vorteil des warmeren Klimas, der billigeren Lebens­
haltung und der fruheren Ernten. Schon ist der franzosische Gemuse- und Wein­
bauer durch den algerischen schwer bedroht; schon ist der Gemuse- und Obstbau 
in den Nordstaaten der Union dem Wettbewerb der Sudstaaten fast erlegen! 

B. Geologiscbe Grundziige. 
Vom geologischen (oder geomorphologischen) Standpunkt aus besteht das 

Gebiet des europaisch-vorderasiatisch-nordafrikanischen Mittelmeers aus drei 
Hauptteilen, von denen jeder uber mindestens zwei Kontinente hinuberreicht 

, 
I, 

Abb.1. Die drei Hauptgebiete (West-Ost·Streifen) des europaischen Lebensraums. 

(und hiermit die Bedeutungslosigkeit des Begriffs "Kontinent" anschaulich 
macht). Diese Gliederung ist auch yom verkehrstechnischen Standpunkt von 
grundlegender Bedeutung, insbesondere ~ur den Land- (Binnen-) Verkehr, weniger 
fur den Seeverkehr. 

Essind gemaBAbb.1 drei West-Ost-Streifen zu unterscheiden: dasrus­
sisch-turkmenische Tafelland im Norden, das Kettengebirgsland in der Mitte 
und die saharisch-arabische Tafel im Suden. 
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1. Das russisch(-turkmenische) Tafelland im Norden erstreckt sich aller­
dings nicht iiber das ganze Mittelmeergebiet, sondern eigentlich nur iiber das 
des Sch warzen Meers. Es muB aber doch - wenigstens in unserm Zusammen­
hang - als ein besonderes der drei Hauptgebiete erwahnt werden, denn es ist 
durch seine gute Wegsamkeit und seine groBen Strome von besonderer Bedeu­
tung; es hat viele Zeiten hindurch durch seine Ausfuhr (im Altertum von tierischen 
Produkten, Gold, Fischen und Sklaven, vor dem Weltkrieg von Getreide) eine 
groBe Rolle im Verkehr des Mittelmeers gespielt, und es hat lange Zeit hindurch 
wie eine drohende Wetterwolke iiber dem fiir das ganze Mittelmeer so wichtigen 
Konstantinopel gehangen. 

Zu dem russischen Gebiet muB man fUr unseren Zusammenhang aber noch 
den Raum des Kaspischen Meeres hinzurechnen, da dieser fUr die ErschlieBung 
der ostlichsten Tiirkei und besonders der des nordlichen Iran von groBer Bedeu­
tung ist, vgl. die jetzt fertiggestellte Hauptbahn vom Kaspischen Meer nach 
Teheran, die aber in ihrem wichtigsten und schwierigsten Teil schon in dem 
zweiten Hauptstreifen verlauft. - Zu diesem Tiefland ist in gewissem Sinn auch 
noch die "Bucht" der Walachei hinzuzurechnen - namentlich vom klima­
tischen Standpunkt, s. u. 

2. Das Ge biet der Kettenge birge umfaBt den Nordwesten Afrikas (Ma­
rokko, Algerien, Tunis), den Siiden Europas (bis zum Nordrand der mitteleuro­
pais chen Mittelgebirge) und Vorderasien mit Ausnahme des groBeren Teils von 
Arabien; aber Oman gehort wieder zu dem Gebiet der Kettengebirge. 

Wir brauchen uns hier nicht mit den Theorien auseinanderzusetzen, wie diese 
groBen Gebirgsziige geologisch zusammengehoren; fUr uns ist vielmehr nur ihre 
Bedeutung fiir Verkehr, Klima und Wirtschaft wesentlich. 

DaB die Gebirge dem V er kehr ungiinstig sind, ist selbstverstandlich; aber 
der Grad der Ungunst ist stark verschieden. Allgemein ist hier zunachst fest­
zustellen, daB die Gebirge im Westen, namentlich in Europa, nicht so ver­
kehrsfeindlich sind wie im Osten; denn sie sind hier nicht so ausgedehnt und 
so kompakt wie namentlich in Kleinasien-Armenien-Iran; ihre Hohe ist geringer 
(vgl. z. B. die hOchsten Spitzen: Montblanc +4800, Elbrus [im Kaukasus] +5631, 
Ararat +5156, Demawand [im Elbursgebirge] +5465); sie schlieBen in Europa 
kaum groBere Hochflachen ein, wahrend Anatolien, Iran und der groBte Teil 
von Arabien ausgesprochene Hochlander sind; ferner sind die Gebirge in Europa 
starker zertalt und durch die gewaltigen Einbriiche des Meeres zertriimmert. 
Praktisch gesprochen sind die Schrecken und die Verkehrsfeindschaft der groBen 
Kettengebirge in Europa - auBer in einem Teilgebiet der Balkanhalbinsel -
durch den Bau der Gebirgsbahnen iiberwunden, wahrend in Vorderasien noch die 
groBten Schwierigkeiten zu iiberwinden sind. Wie groB diese und wie stark die 
Unterschiede zwischen Europa und Asien in dieser Beziehung sind, ergibt sich 
aus folgender Gegeniiberstellung: Die wichtigste Gebirgsbahn Europas, die Gott­
hardbahn, hat auf ihrer Nordrampe zwischen Erstfeld (+475) bis Goeschenen 
(+ 1109 m) einen Gesamthohenunterschied von "nur" 634 m zu iiberwinden, 
wozu bei 27% 0 Steigung die bekannten groBartigen und teuren kiinstlichen 
Langenentwicklungen notwendig waren; die Persische Nord bahn aber hat 
vom Kaspischen Meer (-26 m) bis zu ihrem Scheitelpunkt im Elbursgebirge 
mehr als das Dreifache an Hohe zu iiberwinden, denn sie muB auf eine Hohe 
von rd. + 2000 m hinaufklettern! Die tiirkischen Bahnen erreichen in Anatolien 
Hohen bis zu 1330 und 1480 m; Erserum in Armenien liegt auf +2300 m; eine 
englische "Bagdadbahn" Haifa-Bagdad miiBte ziemlich weit nach Norden aus­
holen, um die Hohenstufe + 1000 m zu vermeiden. 

Die Gebirgsziige verlaufen fast ausschlieBlich in der Richtung West-Ost 
oder Nordwest--Siidost; 

vergleiche fiir die Richtung W-O die Pyrenaen, den Hauptteil der Alpen 
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den Balkan, die Ketten des Atlas, die Hauptrichtung der Inseln Sizilien, Kreta 
und Zypern, die nordlichen und sudlichen Ketten Kleinasiens bis nach Armenien 
hinein; 

vergleiche fUr die Richtung NW-SO einen Teil der Karpathen, den Apennin, 
die Dinarischen Alpen, den Kaukasus und vor allem die gewaltigen Kettenreihen, 
·die, von Armenien ausgehend, das Hochland Irans vom Tiefland des Zweistrom­
lands scheiden. 

In andere Richtungen umgedreht sind nur wenige, und zwar verhaltnismii.Jlig 
kurze Gebirge, z. B. die Westalpen und die der Kuste von Nord nach Sud folgenden 
Doppelketten Syriens (Libanon usw.). 

Ihren Hauptrichtungen entsprechend erschweren die groBen Gebirgsketten 
dem Verkehr - und den Regenwinden! - vor allem die Richtung Sud-Nord 
und Sud west-N ordost. Dies kommt in Europa in den Schwierigkeiten der 
Alpen- und Apenninbahnen, die die langsten Scheitel- (bzw. Basis-) Tunnel der 
Welt aufweisen, zum Ausdruck, ferner in den ungunstigen Eisenbahnverhalt­
nissen Dalmatiens, die allerdings zum Teil einer falschen Machtpolitik des fruheren 
'{)sterreich zur Last zu legen sind und nun energisch verbessert werden. Noch 
groBere Schwierigkeiten fUr den Verkehr - und fUr die Regenwinde! - entstehen 
aber an den Gebirgshangen der Atlaslander, Kleinasiens und !rans. Es vereinigen 
sich hier fast immer drei ungunstige Momente: 

die Bahnen mussen hohe, steile Hange erklettern; 
sie stoBen in ein regenarmes und daher wirtschaftlich schwaches Hinterland 

vor, und . 
die Gebirgsflusse sind infolge der ungleichmaBigen Verteilung der Nieder­

schlage - sehr reichlich an den schmalen steilen Kustenhangen, zu sparlich in 
den ausgedehnten inneren Hochflachen - fast nie schiffbar; ihre Wasserfuhrung 
ist ungleichmaBig, und ihre Taler sind unregelmaBig und vielfach wild zerkluftet. 
Diese ungunstigen Verhaltnisse sind schon in Italien andeutungsweise zu erkennen. 

Andererseits wird die Nord-Sud-Richtung an einzelnen Stellen durch die Ein­
senkungen und Bruche stark begunstigt, vergleiche das Rhone- und Etsch­
tal, die StraBe von Messina, die Adria, den Bosporus und die Dardanellen und 
vor aHem den groBartigsten "Verkehrsgraben" der Welt, das Rote Meer. 

3. Die saharisch-arabische Tafel, die nach Suden zu auf den Streifen 
der Kettengebirge folgt, umfaBt die Sahara vom Atlantischen Ozean bis zum 
Roten Meer und die Wusten und Steppen Arabiens vom MitteHandischen und 
Roten Meer bis zu der Niederung des Zweistromlands und zum Persischen Golf. 
Wie immer man dieses Gebiet betrachten mag - ob vom geologischen, allgemein­
geographischen, klimatischen, wirtschaftlichen, verkehrstechnischen oder reli­
giOsen Standpunkt -, es tritt uns als eine Einheit entgegen; diese Einheit wird 
durch das Rote Meer ni c h t gegliedert; wenn man schon nach einer Teilung sucht, 
so liegt diese jedenfalls eher in der langgestreckten "Oase" des Niltals als im 
Roten Meer. 

Ob man den Suden Arabiens, der aber fur unsere Untersuchung keine 
groBe Rolle spielt, zu der saharisch-arabischen Tafel mitrechnen solI, bleibe 
dahingestellt. Es ist aber darauf hinzuweisen, daB, wenn nicht das Innere, so 
mindestens die Kustengebiete Sudarabiens dem Sudan klimatisch und wirt­
schaftlich naherstehen als den nordlichen Wusten; man konnte also einen vierten 
West-Ost-Streifen "Sudan-Sudarabien" an den drittenStreifen anschlieBen. 

Die saharisch-arabische Tafel ist klimatisch und damit wirtschaftlich 
durch ihre ubergroBe Trockenheit gekennzeichnet; hieraus ergeben sich auch 
bestimmte Schwierigkeiten fur die Ver kehrserschlieBung; verstarkt werden diese 
an vielen Stellen durch die Hohen der die Kusten begleitenden Gebirge; ver­
ringert werden sie durch die weithin ebene Bodengestaltung und durch die 
N-S-Furche des Niltals. 
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Vorstehend haben wir von den drei West-Ost-Streifen gesprochen, aus denen 
-das Mittelmeergebiet besteht; wir haben dabei aber fast nur die Verhaltnisse des 
Landes erortert, dagegen das Meer fast nicht erwahnt. Nun ist aber - gerade 
fUr unseren Zusammenhang - das Meer mindestens ebenso wichtig wie das 
Land; unsere Betrachtung ist daher liickenhaft, und wir miissen daher noch 
.einiges nachholen: 

Das Meer hat hier ebenfalls an allen drei Streifen teil: an dem russischen 
Tafelland allerdings nur mit dem Nord- und Westrand des Schwarzen Meers, 
-der aber wegen der hier anschlieBenden so gut wegsamen und wirtschaftlich so 
wertvollen russischen Tiefebene eine hohe Verkehrsbedeutung besitzt; an dem 
groBen mittleren Streifen der Kettengebirge bis etwa zu einer Grenzlinie Kleine 
Syrte-Siidrand Kreta-Siidrand Zypern, und an der saharisch(-arabischen) Tafel 
von der eben angedeuteten Grenzlinie ab bis zur afrikanischen Kiiste. Ob diese 
Einteilung geologisch richtig ist, kann uns gleichgiiltig sein, zumal es fiir uns nicht 
so sehr auf die Meeresflache als auf die Kiistengewasser und die Hafen ankommt. 

Der Vielgestaltigkeit der drei Streifen entspricht auch die Vielgestaltigkeit 
-des Meeres, und sie wird von Geologen, Geographen, Zoologen und Klimakundigen 
-entsprechend erortert. Namentlich sind hier die verschiedenen Tiefen all der 
-einzelnen Becken, aus denen sich das Mittelmeer zusammensetzt, von groBer 
Bedeutung; fiir den Verkehrstechniker (und fUr den Politiker und Wirtschaftler) 
ist diese Art von Vielgestaltigkeit aber von geringer Bedeutung; denn er sieht in 
das Wasser nicht tiefer hinein, als seine Schiffe tauchen und seine Hafenbauten 
gegriindet werden miissen, und in diesem Sinn ist das Mittelmeer mit allen seinen 
Buchten und Meerengen die groBe Lebens- und Verkehrseinheit, gleich­
giiltig, ob seine Wasser nur 15 m oder 4000 m tief sind. Die iibrigen geogra­
phischen Unterschiede sind fiir uns hauptsachlich insoweit von Bedeutung, als 
sie das Klima beeinflussen. 

1m Durchschnitt genommen ist das Mittelmeer - im Gegensatz zu der sehr 
flachen Nord- und Ostsee - ein tiefes Meer; seine einzelnen Becken erreichen 
Tiefen von 1200 bis 4000 m; die groBte Tiefe betragt 4404 m; aber die die Becken 
trennenden Schwellen sind zum Teil sehr flach. An die meisten Teile seiner 
Kiisten tritt das Mittelmeer mit groBem Tiefen dicht heran; - daher an vielen 
Stellen die Fiille guter Naturhiifen, die ihrer Zahl nach iiber das Verkehrs­
bediirfnis hinausgehen. Dagegen sind die Kiisten mit Schelfbildung verhiiltnis­
maBig selten; solche finden sich eigentlich nur im Lowengolf am Tyrrhenischen 
Meer, in der Adria, in den Syrten und im Norden des Schwarzen Meers; - an 
diesen Stellen besteht vielfach ein Mangel an guten Hafen; besonders charak­
teristisch sind fUr diese Unterschiede die Kiisten Italiens, wo den beiden an 
guten Hafen so armen Kiistenstrecken von Livorno bis Neapel und von Venedig 
bis Brindisi die andern mit Hafen so reich gesegneten Kiistenstrecken gegeniiber­
stehen. 

C. Das Klima. 
Das Mittelmeergebiet gehort in seinen fiir uns wichtigsten Teilgebieten der 

warmgemaBigten Zone an; es greift aber in die Subtropen iiber!. Es liegt 
also in einer fUr die Wirtschaft und Kultur der Menschheit besonders wert­
vollen Breite, wenn es auch gegeniiber gewissen Teilen der kiihlgemaBigten Zone 
(Nordwesteuropa, Nordstaaten von USA.) etwas zuriicksteht, - ob dauernd oder 
nur zeitweilig -, sei hier nicht weiter untersucht. 

1 Die klimatischen Verhaltnisse des saharisch-arabischen Wiistengiirtels konnen als 
bekannt vorausgesetzt werden, so daB sie im folgenden nur gelegentlich gestreift zu werden 
brauchen. Hervorheben mochten wir nur, daB es im Winter und in der Nacht sehr kalt 
werden kann! 
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Das Klima des Mittelmeergebiets zeigt unserem nordwesteuropaischen, stark 
maritimen Klima gegenuber zwei Hauptunterschiede, die, abgesehen von 
allen anderen Wirkungen, auch fUr den Verkehr, namlich die Art der Verkehrs­
wege, ihren Bau, den Betrieb und die Betriebskosten, von Bedeutung sind. Es 
zeigt namlich: 

a) starkere Extreme in Warme und Kalte und in Trockenheit und Feuchtig­
keit - beides ungunstig fUr die Verkehrsbedienung, und 

b) durchschnittlich wesentlich geringere Niederschlagmengen - recht 
ungunstig fUr das wirtschaftliche Leben und hierdurch fur die Verkehrsmengen 
und fur die BinnenwasserstraBen. 

Diese ungunstigen Verhaltnisse werden um so kritischer, je weiter die Gebiete 
vom Atlantischen Ozean entfernt liegen; denn ·dieser ,beschert uns unser 
"schlechtes Wetter", d. h. unser gunstiges Klima, aber er kann seinen klimatischen 

Abll.2. Die Juli-Isothermen des lIfittelmeerraums. 

EinfluB in die Mittelmeerlander nicht weit hinein auswirken lassen. Insgesamt 
ist das Mittelmeerklima stark kontinental, und zwar um so starker, je ostlicher 
die Teilgebiete liegen. 

Die Sommerwarme ist im Mittelmeergebiet, wie sich aus der die Juli­
Isothermen in der Luft darstellenden Abb. 2 ergibt, groBer als bei uns. Infolge­
dessen gedeihen hier eine Menge von "Sudfruchten", die wir nicht mehr anbauen 
konnen; im einzelnen sei auf Abb. 3 verwiesen, in der die nordlichen Grenzen 
wichtiger subtropischer Pflanzen angegeben sind. Die saharisch-arabische Tafel 
einschlieBlich des darob beritchtigten Roten Meeres und einzelne Teile Irans 
gehoren zu den uberhaupt heiBesten (und auBerdem trockensten) Gebieten del' 
Erde. 

Die Winterkalte ist in den Mittelmeergebieten viel starker, als wir im all­
gemeinen annehmen, und auch hier werden die Verhaltnisse um so kritischer. 
je weiter wir nach Osten gehen, da sich hier das kontinentale Klima mit den . 
kalten Nordwinden aus RuBland-Sibirien und vom Kaukasus her auswirken 
kann. Abb.4 zeigt den steilen AbfaH del' Januar-Isothermen von Nord 
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nach Siid, wobei besonders auf die Isotherme ± 00 hinzuweisen ist, die vom 
N ordkap (!) bis beinahe Istambul und dann sogar bis Buchara abfiiJlt - und dabei 
ist die Juli-Isotherme Istambuls +250 und die Bucharas +300, Abb.4 zeigt 
auBerdem die starke WinterkiHte Armeniens. 

Abb.3. Nordliche Grenze wichtiger NutzpfJauzen. 

Die Niederschlage sind im Mittelmeergebiet durchschnittlich geringer als 
bei uns, und zwar nahmen sie gemaB Abb. 5 nach Osten zu stark, nach Siiden 
(in die Sahara usw. hinein) fast vollstandig abo Ungeniigend beregnet sind (auBer 
den Steppen und Wiisten) das Innere Spaniens, der groBte Teil von Sardinien, 

I ~. 

~ _____ 1 1D' 

Abb.4. Die Januar-Isothermen des Siidostraums. 

die Siidostecke von Sizilien (!) , der groBte Teil der Atlaslander, das Innere von 
Syrien und Anatolien, das Zweistromland (!) und sogar die persische Siidkiiste (!). 
Ungeniigend beregnet sind auBerdem in manchen Jahren Ungarn und SiidruB­
land, also gerade die "Kornkammern" . 

Die Ursachen dieser ungunstigen Verhaltnisse sind schon erwahnt: der 
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Indische Ozean wirkt sich fast gar nicht, der Atlantische nur wenig aus, die die 
Feuchtigkeit der Winde erzeugenden Meeresflachen sind also zu klein. Dazu 
kommt noch im Sommer der ungunstige Umstand hinzu, daB das Meer kuhler 
ist als das sonnendurchgluhte Land, und daB sich daher die feuchten Winde uber 
dem heiBen Land nicht entladen. Es steht hier also dem regenreichen Fruh­
jahr der regenarme Sommer gegenuber. GroBe Gebiete zeigen daher zwar im 
Fruhjahr uppigste Fruchtbarkeit, nehmen aber schon von Juli ab Steppen­
charakter an; - gut schon im Innern Siziliens zu beobachten, noch charakte­
ristischer in bestimmten Teilen Spaniens und Anatoliens. Die starken zeitlichen 
Schwankungen in den Regenmengen wirken sich, wie schon angedeutet, nicht 
nur fUr den Landwirtschaft und die Wasserversorgung fUr Mensch, Tier und 
Gewerbe, sondern auch fUr den Verkehr ungunstig aus. Sie zwingen die Be-

Abb.5. Jahrliche Niederschlagmengen je cm. 

volkerung, sich ihnen namentlich in der Landwirtschaft, aber auch im ubrigen 
Leben anzupassen; in vielen Gebieten konnen z. B. nur Fruchte angebaut werden, 
die mit einer kurzen fruhen Vegetationsperiode auskommen und daher unter 
der Sommerdurre nicht leiden. AuBerdem hat die Ungunst der N atur die Menschen 
gezwungen, in sorgfaltigster Weise Wasserwirtschaft zu treiben, also das kost­
bare NaB aufzuspeichern, den Flussen zu entnehmen und tief aus der Erde heraus­
zuholen. Da dies aber als bekannt vorausgesetzt werden darf, sei hier nur auf 
folgende Erscheinung aufmerksam gemacht, die fur die kommende Wirtschafts­
und Verkehrsentwicklung von groBer gunstiger Bedeutung ist : 

In vielen Gebieten des Mittelmeeres waren in fruheren Zeiten (Jahrhunderten 
und Jahrtausenden) die Wasserverhaltnisse besser als sie heute sind. Das mag 
an einzelnen Stellen in einer na tur Ii chen Klima verschlech terung begrundet 
sein; es ist z. B. nicht ausgeschlossen, daB die Nordgrenze der Syrischen Wuste 
im Laufe von zwei bis drei Jahrtausenden weiter vorgeruckt ist und fruheres 
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Fruchtland unter dem Sand begraben hat. Jedenfalls sind hier in der heutigen 
Wiiste eine groBe Zahl von Hiigeln festgestellt, von denen man annehmen muB, 
daB es vom Wiistensand verschlungene Siedlungen sind. Ein ahnlicher Vorgang 
wird fiir die romische Provinz Afrika, die einst eine der Kornkammern Roms. 
gewesen ist, angenommen, vgl. das Verschlingen von Leptis magna durch den 
Sand der Sahara. Fiir die meisten Stellen muB man aber vermuten, daB es sich 
nichtum natiirliche Vorgange handelt, gegen die sich der Mensch nicht oder' 
nur schwach wehren kann, sondern daB es sich um menschliche Einfliisse· 
handelt, namlich um die Vernachlassigung der Wasserwirtschaft und 
die Vernichtung des Waldes. Beide ergeben sich aus dem jahrtausendealten 
und in einzelnen Gebieten noch lange nicht beendeten Kampf zwischen 
Bauern- und Hirtenvolkern. Der Bauer, seBhaft, hegt und pflegt das. 
Wasser als seinen kostbarsten Schatz, er schont auch den Wald, er laBt ihn 
wenigstens nicht durch die Ziegen verwiisten, weil fiir ihn nicht Ziege und Schaf, 
sondern Rind und Buffel die wichtigsten Tiere sind. Der Hirt aber zieht mit. 
seinen Ziegen- und Schafherden nomadisierend umher; er opfert verstandnislos 
den Wald der Ziege. Er bricht, ein guter Reiter, kiihn und verwegen, in den Besitz. 
des friedlichen Bauern ein; wenn er dann aber die reichen Bauernstaaten unter­
worfen und die Bevolkerung vernichtet oder zu Sklaven gemacht hat, steht er' 
den Anforderungen der Wasserwirtschaft verstandnis- und kenntnislos gegeniiber. 

Heute hat sich das aber geandert: Die maBgebenden Staaten haben die Fehler' 
erkannt, und sie gehen energisch an die Wasserwirtschaft und die Wiederauf­
forstung heran, und hierbei stehen ihnen nun nicht nur die Kenntnisse des eigenen 
Landes und eine jahrhundertealte "handwerksmaBige" Uberlieferung, sondern 
auBerdem die Kenntnisse und Erfahrungen der Wissenschaften und die Macht-· 
mittel der neuzeitlichen Technik (Talsperren, Pumpen, Elektrizitat) zur Ver-. 
fiigung, und es ist daher damit zu rechnen, daB an vielen Stellen von einer exten­
siven zur intensiveren Wirtschaft iibergegangen wird, daB also die Ertrage· 
gesteigert, daB Odland wieder in Fruchtland umgewandelt wird, und daB neue 
Kulturen (z. B. Baumwolle) eingerichtet werden. DaB hier GroBes geleistet 
werden kann, zeigt das neue Agypten, daB man hierbei aber auch Fehler machen 
kann, indem man einseitig das zeitweilig lohnendste Gut (Baumwolle) anbaut, 
dafiir aber nich t genug N ahrungsmi ttel erzeugt und sich in dieser Beziehung: 
in Abhangigkeit vom Ausland begibt, zeigt auch Agypten. Fiir die Verkehrs­
entwicklung darf man jedenfalls damit rechnen, daB die Ertrage der Landwirt­
schaft im Zeichen planmaBiger Wasserwirtschaft zunehmen werden, daB abel' 
innerhalb desselben Staates die Landwirtschaft nicht einseitig betrieben wird, 
sondern daB jeder Staat sie so vielseitig entwickeln wird, d.aB die Ernahrung von 
Mensch und Tier und die Versorgung der lebenswichtigen Gewerbe (auch beim 
Abschneiden aller Zufuhr) sichergestellt sind. - Was die einseitige Bevorzugung 
bestimmter, wenn auch sehr lohnender Erzeugnisse und die Vernachlassigung: 
der Ernahrungsbasis fiir Schaden stiften kann, haben die Siidstaaten im Sezes­
sionskrieg erlebt, in dem sie durch den beriichtigten Abwiirgungs-(Anakonda-). 
Plan der Nordstaaten von allen Zufuhren abgeschnitten wurden, nun aber sich 
von Baumwolle und Tabak nicht ernahren konnten1 . 

Von groBter Bedeutung fiir die klimatischen und damit fiir die wirtschaft­
lichen und politischen Verhaltnisse der Mittelmeerlander ist der Unterschied 
zwischen den Rand- und den Binnengebieten, und da dieser Unterschied 

1 Der deutsche Ingenieur, der als Verkehrstechniker etwa zum Eisenbahnbau in den 
Orient geht, soUte immer darauf geriistet sein, daB sein Rat auch in wasserwirtschaft­
lichen Fragen erbeten wird, und daB klare und genaue Antworten und Vorschlage erwartet 
werden; er muB also iiber die notwendigen Kenntnisse - namentlich auch in der G eo I 0 gi e ! -
verfiigen. Nirgendwo wird man, sobald man als Bauingenieur erkannt ist, so viel iiber Wasser 
gefragt als im wasserarmen Orient. 
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auch fiir den Verkehr von groBter mittelbarer und unmittelbarer Bedeutung ist, 
so sei hierauf etwas naher eingegangen: 

Jeder vom Meer (oder auch von groBen Tiefebenen) umgebene, in sich geschlos­
sene Raum, also in erster Linie die Kontinente und die groBen Inseln und Halb­
inseln, haben ein Innen und ein AuBen. Das Innen ist das vom Meer weit 
entfernte Innengebiet, das im Klima - und in seiner verkehrsgeographischen 
Struktur - kontinentale (landische) Ziige auf weist und daher auch in der 
Wirtschaft, Staatenbildung und Politik kontinental orientiert ist. Das AuBen 
sind die Randgebiete, die ozeanische (meerische) Ziige tragen. 

Fast immer sind die Randgebiete gegeniiber den Innengebieten bevorzugt, 
und zwar in doppelter Beziehung: Durch ihr besseres Klima und durch ihre 
giinstigeren Verkehrsverhaltnisse. Das ozeanische Klima bringt die notwendige 
Feuchtigkeit und mildert die Temperaturschwankungen. Das Meer als billigste 
und beste StraBe der Welt verbindet die einzelnen Teile des Kiistengebiets unter­
einander und mit aller Welt; allerdings gewahrt es auch dem Feind und Seerauber 
und verderblichem fremden EinfluB bequemsten EinlaB. Dagegen ist das Innen­
gebiet klimatisch durch die meist geringere Feuchtigkeit und die starkeren Tem­
peraturschwankungen und verkehrstechnisch benachteiligt. 

Die Unterschiede werden gemildert: 
wenn das Land einigermaBen gleichmaJ3ig und nur schwach ansteigt; 
wenn die etwa vorhandenen Randgebirge niedrig sind oder tiefe breite Sattel 

aufweisen, so daB die Regenwinde eindringen konnen; 
wenn im Innern des Landes hohe Gebirgsziige vorhanden sind, an denen 

sich die Regenwinde entladen (vgL den Nordhang der Alpen und den Siidhang 
des Balkan und der Karpathen; auch in Anatolien gibt es vereinzelt solche 
Ge birgsstocke ) ; 

wenn gute schiffbare Strome vom Meer in das Landesinnere hineinfiihren, 
in deren Talern auch die Eisenbahnen billig gebaut und betrieben werden konnen; 
dies ist im Mittelmeergebiet im allgemeinen aber nicht der FalL 

Dagegen werden die Unterschiede zwischen Rand- und Innengebiet ver­
scharft: 

wenn hohe Randge birge das Landesinnere gegen das Meer und die Regen­
winde abriegeln, vgL vor allem die Dinarischen Alpen; und 

wenn die Fliisse und ihre Taler schlecht entwickelt sind. 
Die Unterschiede zwischen wirtschaftlich wertvollen Randgebieten und un­

giinstigen Innengebieten kann zu einer gefahrlichen Schwa chung des Staates 
vom politischen und strategischen Standpunkt fiihren; denn die wertvollen 
Randgebiete Hegen dann dem Zugriff des Angreifers offen, wahrend der Ver­
teidiger aus dem wirlschaftlich schwachen Innengebiet nicht die notwendigen 
Mittel herausholen kann; - vgL hierzu die gefahrliche Lage all der (Kolonial-) 
Staaten, deren groBe Stadte an der Kiiste liegen, vgl. zu der Gesamtfrage jenes 
weise Wort: "Die Randgebiete Asiens, d. h. die Monsunlander sind der Goldsaum 
am Bettlergewand Asiens." 

Da wir vorstehend hauptsachlich das Klima des Mittelmeerraums behandelt 
haben, das des Donauraums aber naturgemaB Abweichungen zeigt, so sei 
iiber dessen Klima noch besonders zugegeben: 

Das K lim a des Don a u r a u m s kennzeichnet ihn als einen Teil der "mittel­
europaischen Klimaprovinz". Da zu ihr auch Westdeutschland mit seinem uns 
bekannten Klima gehort, geniigen hier folgende Bemerkungen: 

In Siidosteuropa nehmen die Klimaextreme (in Warme und Kalte, Feuchtig­
keit und Trockenheit) von West nach Ost zu. Wahrend der Westen noch unter 
dem ausgleichenden EinfluB des Atlantischen Ozeans steht, werden nach Osten 
hin die Einwirkungen des kontinentalen Steppenklimas immer starker. Die 
Warme zeigt im Jahresdurchschnitt gegen Westeuropa keinen groBen Unter-
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schied, die SOIIl.D).er sind aber warmer und insbesondere sind die Winter, wie sich 
aus Abb. 6 ergibt, kalter; es kommt dies besonders in der Januar-Isotherme von 
00 scharf zum Ausdruck. 

Diese Extreme, die uns Westeuropaern so wenig bekannt sind, beeinflussen 
naturgemaB die Wirtschaft und den Verkehr stark. In weiten Gebieten ist der 
Anbau von Winterweizen nicht moglich bzw. bisher nicht iiblich. Die Wasser­
fiihrung der Fliisse ist unregelmaBig, die Eisbedeckung dauert lange, der Wasser­
mangel in den trockenen Jahreszeiten erschwert den menschlichen Haushalt, die 
Wasserversorgung der Stadte, die Land- und Viehwirtschaft und sogar den Eisen­
bahnbetrieb. Die Hochwasser und Schneestiirme sind dem Verkehr gefahrlich, 
die Wasserkrafte recht unzuverlassig; die Hitzewellen sind der Gesundheit von 
Menschen und Tieren abtraglich und lahmen die Arbeitskraft. Die ungiinstigen 
Klimaeinfliisse werden - namentlich beziiglich des natiirlichen Wasserhaus­
haltes - durch die in vielen Gebieten erschreckende Waldverwiistung ver­
schlimmert. 

Aus dem eigentlichen Donaugebiet sind vom klimatischen Standpunkt aus 
vier Landschaften auszusondern: 

1. Das Alpengebiet mit seinem Hochgebirgsklima, dessen lahmende Ein­
wirkung auf die Wirtschaft und dessen gefahrliche und verteuernde Einwir­
kungen auf den Verkehr uns bekannt sind. Von der Ostmark gehorten etwa 
70 0/0 der Flache dazu; es wohnen hier aber nur etwa 25 0/0 der Bevolkerung, 
und die BevOlkerungsdichte betragt nur etwa 32 Einw.jqkm. 

2. Die Kiistengebiete an der Adria und 
3. am Agaischen Meer haben Mittelmeerklima in der Form des Rivieraklimas; 

hier gedeihen Palmen, Reis und Siidfriichte. Hier werden die Kiistengewasser 
von bOsen Fallwinden heimgesucht, die kleinen Schiffen gefahrlich sind und auch 
den groBen Dampfern starke Verspatungen verursachen konnen. 

4. Das Miindungsgebiet der Donau gehort schon zum pontischen Steppen­
klima; seine Landwirtschaft ist durch Trockenheit stark bedroht, seine Winter 
konnen sehr streng sein und lange Eisbedeckung hervorrufen. 

1m Innern bildet das siidostliche Ungarn eine klimatische Subprovinz mit 
stark kontinentalen Wesensziigen; auch hier kann die Trockenheit der Land­
wirtschaft gefahrlich werden. 

II. Die wirtschaftlichen Grundlagen. 

A. Das Pflanzenkleid. 
Das Pflanzenkleid der Mittelmeerlander und des siidostlichen Donauraums 

weicht mehr oder weniger stark von dem des iibrigen Europa ab, und es sind 
daher auch die Grundlagen fUr die Forst- und Landwirtschaft, den Obst- und 
Weinbau und die entsprechenden Gewerbe verschieden. 

1m natiirlichen Pflanzenkleid der Mittelmeerlader ist die charakteristischste 
Erscheinung die W aldarm u t und die W aId verwiistung; sie ist fUr die Wirt­
schaft ungiinstig, fiir den Verkehr in gewissen Beziehungen richtungweisend. Das 
Gebiet war urspriinglich wohl weithin mit Wald bedeckt, aber der Wald war 
schwacher als unser nordischer Wald: er war lichter, die Baume waren kleiner, 
das Unterholz weniger entwickelt. Und dann hat eine mehrtausendjahrige 
Kultureinwirkung den Wald verbraucht. Vielfach wurde die Waldverwiistung 
durch besondere Umstande beschleunigt, namentlich durch den starken Bedarf 
an Bauholz fiir Pfahlgriindungen und Schiffe und an Brennholz. Statt des Waldes 
sind weite Gebiete von der Macchie iiberwuchert, einem dichten Gestriipp aus 
vielen Arten immergriiner Straucher. - Die Waldverwiistung konnen wir wohl 

Blum, Der Slidasteu. 2 
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am besten in Dalmatien studieren, wo die Verkarstung erschreckend weit vor­
geschritten ist1 . 

Fiir die Nutzpflanzen kann man, namentlich im Hinblick auf ihre geo­
graphische Verteilung und demgemaB auf das ortliche Aufkommen der aus der 
Pflanzenwelt stammenden Verkehrsgiiter - folgende Gliederung vornehmen, die 
hauptsachlich von den Niederschlagen, der Rand- und Binnenlage und dem 
Hohenaufbau ausgeht: 

a) Gebiete mit Regen, 

bei denen aber u. U. kiinstliche Bewasserung zur Erganzung und zur 
Rationalisierung der natiirlichen Wasserverhaltnisse hinzukommt, und zwar: 

1. Gebiete mit Friihjahrs- und mit Sommerregen; in ihnen gedeihen Pflan­
zen, deren Hauptvegetationszeit im Sommer liegt; zu nennen ist hier vor aHem 
der Mais. 

2. Gebiete ohne Sommerregen; in ihnen gedeihen ohne kiinstliche Bewasse­
rung die drei Hauptgewachse, die von alters her die Grundlage der bauerlichen 
Wirtschaft der Mittelmeerlander bilden und die wichtigsten Handelsgiiter gewesen 
sind: Weizen, Oliven und Wein. Der Weizen (Winterweizen) wird hier reif, 
ehe die Sommerdiirre einsetzt, er wird bei Rom schon Anfang Juli, bei Neapel 
Anfang Juni, auf Sizilien Ende Mai (!) geerntet; der Olbaum und der Weinstock 
holen sich auch wahrend der Diirre das notwendige Wasser aus dem Untergrund. 

In die gleichen Gebiete ohne Sommerregen (bzw. in bestimmte Teile von 
ihnen) hat der Mensch aber auch Nutzpflanzen eingefiihrt, die der Sommerhitze 
zum Reifen bediirfen, die aber die Sommerdiirre nicht ertragen, die also der 
kiinstlichen Bewasserung (als Zusatz) bediirfen; auBerdem konnen sie starke 
Kaltegrade nicht ertragen, sie sind also der Nahe des im Winter warmenden 
Meeres bediirftig; und schlieBlich sind sie an niedrige Hohen gebunden. Es sind 
die mittelmeerischen Edelfriichte: Zitronen, Apfelsinen, Feigen, Mandeln, dazu 
auch Tabak und sogar Zuckerrohr, die in den prachtvollen Fruchthainen 
der schmalen Kiistensaume in sorgfaltigster Gartenkultur gezogen werden und 
zusammen mit Obst und Gemiise fUr viele Gebiete die wichtigste wirtschaftliche 
Grundlage und den bedeutendsten Teil ihrer Ausfuhr darsteHen. Yom Verkehrs­
standpunkt ist hierbei zu beachten, daB diese Ausfuhrgiiter, da sie an der Kiiste 
wachsen, zwar mit kurzen 1Jberlandtransporten das Meer erreichen, aber hohe 
Anforderungen an die Giite der Beforderung (Schnelligkeit, Piinktlichkeit) steHen. 

b) Gebiete ohne Regen. 

Steppen, die fast regenlos sind, treten in kleinen Flachen schon in Spanien 
auf, aber auch auf dem Balkan; beherrscht werden von der Steppe weite 
Gebiete des anatolischen Hochlands, des inneren Syrien und des Zweistromlands. 
In ihnen und in den Wiisten ist Ackerbau nur bei kiinstlicher Bewasserung 
moglich; die gewaltigen Leistungen friiherer Zeiten sind bekannt. Erzeugt werden 
vor aHem die fiir den Verkehr lohnenden Massengiiter Getreide und Baumwolle. 
Wo immer jetzt die kiinstliche Bewasserung energisch in Angriff genommen wird, 
ist der Verkehrstechniker berechtigt, mit einer kiinftigen starken Zunahme del' 
Verkehrsmengen und des allgemeinen W ohlstands zu rechnen. 

Hierzu sei noch angefiihrt: 
Da der Westen der Mittelmeerlander besser beregnet ist als der Osten, und 

da im Westen ohne kiinstliche Bewasserung die drei obengenannten, so bedeu-

1 Eine auch fUr den Verkehr wichtige Folge der Holzarmut sind die Bevorzugung des 
Steinbaus und die auBergewohnlich guten Leistungen der Steinbautechnik; von ihnen muB 
der Ingenieur fiir seine Hoch- und namentlich fiir seine Briickenbauten Gebrauch machen. 
- Es ist bezeichnend, daB sich keine Eisenbahnverwaltung so eifrig um die (Eisen-) Beton­
schwelle bemiiht wie die italienische. 
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tungsvollen Hauptgewachse: Weizen, Oliven und Wein angebaut werden konnen, 
so konnte im Westen del' freie, mit del' Scholle verwurzelte Bauer ent­
stehen, und diese so giinstige Tendenz wurde noch durch die Anlage del' Frucht­
haine mit del' in ihnen notwendigen hochentwickelten Gartenkultur verstarkt. 
1m Osten wirkt sich dagegen die Zwangsberieselungswirtschaft del' riesigen 
Flachen stark nach del' Richtung des GroBgrundbesitzes aus. In diesem 
Unterschied liegt hauptsachlich und urspriinglich die Verschiedenheit zwischen 
del' "europaischen" und del' "orientalischen" Welt begriindet. - DaB man auch 
im Westen vielfach zur Latifundienwirtschaft iibergegangen ist, ist nicht natiir­
lich begriindet, sondern wider die Natur geschehen, und es hat sich im Unter­
gang des Romischen Weltreichs bitter geracht: abel' am iibertriebenen GroB­
grundbesitz kranken heute noch viele Lander des Mittelmeerraums, namentlich 
Spanien, Unteritalien-Sizilien und Rumanien. Hier sind die Agrarverhaltnisse 
und hiermit die wirtschaftlichen, sozialen, kulturellen und -innerpolitischen Zu­
stande vielfach deshalb besonders ungiinstig, weil die GroBgrundbesitzer nicht 
mehr auf dem Land, sondern in del' GroBstadt wohnen und ihren Besitz an 
spekulativ eingestellte GroBpachter verpachten, die ihn dann an die Klein­
pachter weiterverpachten. Hiergegen kampfen jetzt die Regierungen an. 

Die auBerordentliche Bedeutung des Wassel's fiir die kiinstliche Bewasserung 
del' schon in Kultur stehenden Gebiete und neuer in Kultur zu nehmender Gebiete 
muB auch, wie oben angedeutet, zu politis chen Auseinandersetzungen fiihren. 

-aber die Pflanzenwelt des mittleren und unteren Don a u I' a u m s seien 
noch folgende Einzelangaben gemacht: 

Da das Klima dem Westeuropas ahnlicher ist als im eigentlichen Mittelmeer­
gebiet, so zeigt auch die Wirtschaft groBere Ahnlichkeit. In vielen Teilgebieten 
ist die Wirtschaft abel', hauptsachlich durch Schuld del' Politik, nicht so hoch 
entwickelt wie in Wcsteuropa, und auBerdem ist sie, je weiter man nach Osten 
kommt, durch die skizzierten klimatischen Einfliisse erschwert und gefahrdet. 

Die Forstwirtschaft - fUr viele Gebiete kann man abel' noch nicht von 
Forstwirtschaft, sondern nur von Waldnutzung sprechen - liefert aUe wichtigen 
Laub- und Nadelholzer, und zwar so reichlich, daB der Gesamtraum eine starke 
Ausfuhr leisten kann. Die einzelnen Staaten sind abel' schr ungloich gestellt: 
das einst so waldreiche Ungarn hatte nach seiner Verstiimmelung (bis Herbst 
1938) nul' 12 % Waldflache und muBte daher Holz einfUhren; dies diirfte abel' 
jetzt ausgeglichen sein. An groBer Waldarmut kranken ferner weite Teilgebiete 
Serbicns und Bulgariens. Hier ist friiher schon seit den Zeiten del' Romer 
und Venezianer und dalll1 besonders unter der Tiirkenherrschaft del' Wald ver­
nichtet worden. Die Staaten forsten nun zwar (ahnlich wie Italien) zielbewuBt auf, 
diese Arbeit abel' - mag sie noch so zah und zweckmaBig durchgefiihrt werden­
kalll1 natiirlich erst in Jahrzehnten Friichte tragen; das soUte man bei aUen Fra­
gen der Wasserwirtschaft, des Verkehrs und des Siedlungswesens nicht vergessen. 

Die Landwirtschaft griindet sich in erster Linie auf den Getreidebau, 
und zwar auf Weizen, Mais, Gerste und im Siidosten auf Reis. Der Gesamtraum 
ist das wichtigste GetreideiiberschuBgebiet Europas, es flieBt daher ein groBer 
Gctroidestrom nach Westeuropa. Ein erheblicher Teil del' Getreideernte dient 
del' Viehwirtschaft, besonders del' Schweinezucht. Die Erzeugung wird klinftig 
stark zunehmen; sie ist bisher wegen des Mangels an Arbeitskraften und Kapital 
vielfach noch extcnsiv; auch die vielen Kriege und die Waldverwiistung haben 
sich bitter geracht. Da die Erzeugung voraussichtlich schneller steigen wird als 
die Bevolkorung, ist mit steigonder Getrcideausfuhr zu rechnen; dies ist fiir den 
Ausbau des Verkehl'snetzes zu beachten. 

AuBel' dem Getreide erzeugt Siidosteuropa aUe Fold- und Gartenfl'iichte, 
ferner Obst, Niisse und Weintrauben, dazu Zuckerriiben, Flachs, Hanf, Olfriichte, 
Tabak, Rauffiwolle, Siidfriichte und Sojabohm'D, vicles in ausgezeichneten Sorten, 

2* 
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denn die Bewohner sind sehr fleiBige und geschickte Bauern, Gartner und Winzer. 
Die Regierungen leisten Hervorragendes in der Weiterbildung der Bauern, in 
der Veredelung der Sorten, der Verbesl!lerung der Wasserwirtschaft und der 
Boden 80wie in der Pflege des Genossenschaftswesens. Fast aIle diese Erzeug­
nis8e bediirfen der Ausfuhr, da die Erzeugung fUr das eigene Land zu groB 
ist. Der wichtigste Abnehmer ist Deutschland, das aber seine Einfuhr aus dem 
Siidosten gerade in diesen Giitern noch erheblich steigern kann. Da es sich 
dabei nicht so sehr um notwendige Nahrungsmittel und Textilgrundstoffe, 
sondern um GenuBmittel handelt, ist ein allzeit kaufwilliger und kauf­
krliftiger Abnehmer von besonderer Bedeutung. Yom verkehrstechnischen Stand­
punkt aus ist zu beachten, daB viele dieser Guter empfindlich und daher e il­
bed ii r ft i g sind, daB sie aber keine hohen Beforderungskosten tragen konnen; 
fUr sie kommt daher nur die Eisenbahn in Betracht. 

B. Die Tierwelt. 
mer die Nutztiere des Mittelmeergebiets geniigen folgende Angaben: 
Abgesehen von den an bestimmte Gegenden gebundenen groBen Tieren, 

Kamelen, Pferden, Rindern, Biiffeln, die neben Eseln und Maultieren auch fUr 
die Verkehrsbedienung wichtig sind, ist die Viehwirtscbaft banptsachlich auf 
die kleinen Tiere, Ziegen und Schafe, gerichtet; sie sind die Hauptlieferanten von 
Fleisch, Fett und Fellen. Die Bewirtschaftung ist extensiv. Die Hirten ziehen 
vielfach nomadisierend umher, und da FeId- lilld Viehwirtschaft oft getrennt sind, 
kommt es oft zu den oben angedeuteten Auseinandersetzungen zwischen Bauern 
und Hirten. Der Mangel an Rindern hat einen Mangel an Dung zur Folge, 
worunter die Landwirtschaft naturgemaB leidet; in neuerer Zeit bringt die Ein­
fuhr von kiinstlichen Dungemitteln in einzelnen Gebieten eine Belebung des 
Verkehrs. Wichtig, namentlich auch fiir die Ausfuhr, ist die Bienen- und Seiden­
l'aupenzucht. Sehr groB ist die Bedeutung der Seefischerei, zu der auch die 
Schwammfischerei gehOrt. 

In den Donaullindern bringt die Tierzucht so viele Erzeugnisse, daB eine 
starke Ausfuhr moglich ist; in Betracht kommen Pferde, Rinder, Schweine, 
Gefliigel, Fleisch, Fett, Butter, Kase, Eier, Haute, Leder, Honig, Fische, Kaviar 
und Rohseide. Auch diese Giiter sind groBtenteils empfindlich oder leicht ver­
derblich, daher eilbediirftig und stellen somit an die Eisenbahn besonders hohe 
Anforderungen. 

C. Gewerbliche Tatigkeit und Bodenschatze. 
Die Gewerbe der Mittelmeervolker haben sich in tausendjlihriger Uberliefe­

rung aus dem Handwerk entwickeit. Sie stiitzen sich in ihrer stofflichen 
Grundlage auf bestimmte Erzeugnisse der Landwirtschaft und Tierzucht (Wein, 
tn, Wolle, Seide, Leder), auf die guten Natursteine (Marmor) und Erden und auf 
die Metalle (Kupfer, Zinn, Silber, auch Eisen, Blei und Quecksilber), ferner auf 
Schwefel und Salz; Baumwolle wird heute als der Menge nach wichtigster Roh­
stoff der Textilindustrie in die meisten Lander eingefUhrt, aus Agypten aber aus­
gefiihrt. Neben diesen Stoffgrundlagen ist aber die menschliche Arbeitskraft 
der wichtigste Faktor: Die tausendjahrige Tradition hat die gewerblichen Tech­
nikt'n immer mehr verfeinert und die Geschicklichkeit und den guten Geschmack 
der Manner, Frauen und Mlidchen ungewohnlieh stark gesteigert; die Gewerbe 
gehen daher vielfach in Kunstgewerbe iiber, vergleiche die feinen Wollgewebe, 
die Seidenwaren, die Stickereien, die Marmor- und anderen Steinmetzarbeiten, 
die Metallverarbeitung, die Waffen, die kunstgewerblichen Lederarbeiten, die 
Teppichknupfung. 
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Neben diesen auf die Erzeugung von hochwertigen und Luxuswaren gerich­
teten Gewerben hat sich aber bisher die eigentliche GroB- und Schwerindu­
strie (auBer in Italien und einzelnen Gebieten Spaniens) im Mittelmeerraum 
noch nicht entwickelt; Schuld hieran tragt del' Mangel an Kohle und die groBere 
Anspruchslosigkeit del' Bevolkerung. Infolgedessen werden heute noch Rohstoffe 
(Eisenerze, Wolle, Tabak, auch Baumwolle) zur Weiterverarbeitung ausgefiihrt, 
hauptsachlich nach Nordwesteuropa. Dagegen mussen viele Industrieerzeugnisse 
- und Kohlen! - cingefuhrt werden; die wichtigsten Einfuhrwaren sind Baum­
woll-, Stahl- und Wollwaren, Maschinen, Zucker (!), Papier, Tee, Kaffee und 
Kakao, Chemikalien und natiirlich Kohlen. 

Das Mittelmeergebiet steht abel' zur Zeit bezuglich del' Industrialisierung an 
einem W endepunkt: es geht eine starke Industrialisierungswelle durch alle 
diese Staaten. Die Grunde hierfiir sind: man will die Abhangigkeit von der 
Industrie und dem Kapital Nordwesteuropas und Nordamerikas abschiitteln; 
insbesondere will man unabhangig werden von del' fremden Kohle - durch 
ErschlieBung del' eigenen Kohlenfelder (Turkei), durch die Ausnutzung von 
Wasserkraften und VOl' allem durch das 01; auBerdem will man die "Rustungs­
industrie" moglichst weit entwickeln, seitdem die "Materialschlachten" gezeigt 
haben, daB Waffen, Munition, Verkehrsmittel u. U. noch wichtiger sein konnen 
als Menschen; man will die eigenen Erzeugnisse (Wolle, Tabak, auch Baumwolle 
und Erze) selbeI' verarbeiten, vergleiche als Parallelerscheinung die Abwanderung 
del' Baumwollindustrie aus den Neu-England-Staaten in die die Baumwolle 
erzeugenden Sudstaaten. Die Staatslenker und Wirtschaftsfiihrer des Mittel­
meergebiets haben viel Mut und Zutrauen zu diesel' Industriepolitik, und sie 
werden wohl nicht enttauscht werden 1. 

Del' Donauraum zeigt anmineralischen Rohstoffen viele Vorkommen von 
wertvollen Steinen und Erden, dazu eine groBe Fulle von Erzen. Er ist verhiiJtnis­
miWig arm an Brennstoffen, so daB insgesamt eine gewisse Einfuhr von Kohlen 
notwendig ist. Von groBter Bedeutung sind die Olvorkommen in Rumanien. 
Insgesamt ist die Ausbeute, namentlich del' Erze, noch wenig entwickelt, es giht 
daher auch noch keinen ausgesprochenen Gutermassenverkehr wie in Westeuropa, 
aber die Zukunft~chancen sind gut, wenn man sic auch nicht ubertreiben solIte. 

Von den Gewer ben steht das Han d weI' k in den meisten Ge bieten Sudost­
europas seit alters her in hoher Elute; vielfach geht es in Kunstgewerbe uber. 
Bekannt sind uns abel' im allgemeinen nul' die Arbeiten del' Fraucn (Sticke­
reien usw.), weniger bekannt ist, wie geschickt die Manner in Stein, Holz, Leder 
und Metallen arbeiten; teilweise ist hier noch der EinfluB deE' alten Byzanz und 
seines Kunstgewcrbes zu spuren. Die hohen Fertigkeiten kommen dem Aufbau 
eigener Industrien, del' \Vehrmacht und dem Verkehr gut zu statten. 

1 Bei der A.bschatzung del' hierfiil' vorhandenen Chancen soUten wir Nordwesteuropaer 
nicht in den immer wieder zu beobachtenden Fehler vcrfallcn, daB wir selbstsicher auf die 
gewerblichen Fahigkeiten und Charaktereigenschaften der siidlichen Volker und del' "Orien­
talen" herabsehen. iVir sehreiben uns mehr Unternehmungsgeist, Arbeitsfreude, Lernbegierde, 
Ausdauer, Zuverlassigkeit zu; insbesondere sind die Leute, die nie im Orient. gewesen sind, 
mit solehen vVerturteilen schnell bei der Hand. Aber wir soUten mit solehen Urteilen etwas 
vorsiehtiger sein. Was den Unternehmungsgeist anbelangt, so haben im Mittelmeerraum 
immer typische Handelsvolker gesessen, die sieh an kaufmannischen Fahigkeiten von keinem 
anderen Volk iibertreffen lassen; was Arbeitsfreude und FleiB anbelangt, so treten uns dart 
allerdings gewisse Arten von Zeitvertreib reeht augenfallig entgegen, die wir durch die reich­
lich unhoflichen Bezeichnungen "Niehtstun, Herumlungern, Faulenzcn" usw. kritisieren; 
fur uns seIber aber haben wir fiir ungefahl' dieselben "Tatigkeiten" reeht vornehme Bezeich­
nungen, z. B. "Dinieren, Soupieren, Fiinf·Uhr·Tee, Bridge" usw. Und was die Kapitalkmft 
anbelangt, die jenen Landern noeh mangelt, so sonten wir doeh nieht vergessen, daB das 
internationale Kapital nach Yolk und Vaterland nicht fmgt; ohne Riicksicht auf das eigene 
Yolk verlegt es die Produktion in die Gebiete, in denen man billige Arbeitskrafte hat, 
mag auch der Arbeiter und Bauer des eigenen Vaterlands zugrunde gehen. 
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Die gewerbliche Tii tigkeit baute sich friiher in erster Linie auf den pflanz­
lichen und tierischen Grundstoffen auf. Die Textilindustrie beruht auf Flachs, 
Ranf, Seide und Wolle, neuerdings auch auf Baumwolle. Daneben ist die Her­
stellung von Lederwaren, Mehl, Teigwaren, Konserven, Zigaretten und Rosenol 
zu nennen; bedeutend ist in Teilgebieten die Rolz- und Zuckerindustrie. Die 
mineralischen Rohstoffe haben Ziegeleien, Steinbruche, Zementfabriken und viele 
kleine Bergwerke entstehen lassen. Nicht zu vergessen sind auch die gerade yom 
Verkehrsstandpunkt aus so wichtigen Heilquellen. 

Aber die von der Natur gegebenen Moglichkeiten sind bisher durchschnittlich 
nur schwach ausgenutzt. Dies ist je nach den verschiedenen Teilraumen geschicht­
lich und wirtschaftspolitisch begrundet. 

Die Habsburger Monarchie hatte namlich an der Industrialisierung ihrer 
sudostlichen Reichsteile nur insoweit Interesse, als das ortliche Bediirfnis dieses 
erforderte, denn die Welt stand damals unter dem Zeichen der schrankenlosen 
Weltwirtschaft, die viele Roh-, Grund- und Halbstoffe aus "Obersee in beliebigen 
Mengen billig anbieten konnte. Die Industrie beschrankte sich also im Sudosten 
der Monarchie auf Sagewerke, Mobelfabriken, Ziegeleien, Steinbruche, Zement­
werke, Gerbereien, Miihlen, Zuckerfabriken u. dgl. Die selbstandigen Staaten 
waren durch die vielen Kriege an V olkskraft so geschwacht und an Kapital 
so arm, daB sie groBe Industrien nur mit Hilfe des internationalen Kapitals 
hatten schaffen konnen; dieses sah aber, abgesehen yom rumanischen 01, 
noch nicht geniigend Chancen, urn die Balkanlander zu erschlieBen (d. h.aus­
zupliindern). 

Heute wird von den Regierungen zielbewuBt an der Rebung der Gewerbe 
und des Bergbaues und an der Schaffung von Industrien gearbeitet. Man geht 
dabei sehr behutsam vor, denn ~an will nicht in die Abhangigkeit von fremden 
Kapitalisten geraten und will die furchtbaren Folgen vermeiden, die in West­
europa und dem ostlichen Nordamerika durch die iiberschnelle Industrialisierung 
entstanden sind (Landflucht, Niedergang der Landwirtschaft und des Bauern­
tums, Verstadterung, Riesenstiidte). Man will ein gesundes Yolk von Bauern 
und Rirten bleiben und dem Yolk sein gesundes Siedlungswesen erhalten. Klein­
und Mittelgewerbe soIl sein, auch GroBindustrie, aber im langsamer., har­
monischen Aufbau, dazu die Industrie, die fUr die Landesverteidigung not­
wendig ist. 

III. Die geschichtliche Entwicklung des Verkehrs. 

Einleitung. 
Obwohl der Mittelmeer- und der Donauraum in ihrer gesamten geschichtlichen 

Entwicklung starke Verkniipfungen zeigen, ist es fUr unsern Zusammenhang 
zweckmiiBig, die beiden Raume fUr die Geschichte ihrer Verkehrsentwicklung 
getrennt zu behandeln. Wenn wir uns namlich bei der Erorterung bestreben, 
die fiir die Verkehrsprobleme der Gegenwart bedeutungsvollsten - und vor 
allem die lehrreichsten! - Vorgange hervorzuheben, so ergibt sich, daB wir 
beim Mittelmeerraum raumlich mehr den Weltverkehr und zeitlich mehr das 
Altertum und Mittelalter hervorheben mussen, wahrend fUr den Donanraum 
mehr sein Binnen verkehr und die N euzei t betont werden mussen. 

Hierzu noch zwei Vorbemerkungen: 
1. Bei Untersuchungen verkehrsgeographischer Art darf man nicht in die 

Einseitigkeit verfallen, alles nur aus den geographischen Gegebenheiten 
erklaren zu wollen. 1m Verkehr (und in dem mit ihm so eng zusammenhangenden 
Siedlungswesen), desgleicben in den wirtschaftlichen und politischen Fragen 
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treten namlich zwei unter sich stark vcrschiedene Erscheinungen in Beziehungen 
zueinander: 

a) eine (fast) unveranderliche GroBe, namlich das geographisch Ge­
gebene und 

b) eine stark veranderliche (anpassungsfahige, schaffende und kampfende) 
GroBe, namlich del' Mensch. 

Es muB daher immer del' Mensch (die menschliche Gemeinschaft, das Yolk, 
del' Staat) mit beriicksichtigt werden, - del' Mensch mit, seinem Wollen und 
seinem Konnen. Wo kein Mensch ist, del' etwas will, bleiben die giinstigsten 
geographischen Grundlagen unausgenutzt; wo abel' ein Mensch da ist, del' etwas 
will und etwas kann, werden auch die ungiinstigsten geographischen Verhalt­
nisse uberwunden und aus unbedeutenden Fleckchen Machtzentren von welt­
politischer Bedeutung geschaffen, vgl. Hongkong und Singapore und heute so 
manche Koralleninsel im GroBen Ozean. 

2. In del' politischen und Vel'kehl'sgeschichtc spielen - neben dem noch 
stal'keren Meer - vielfach bestimmte FI u sse eine Rolle, jedoch von stark unter­
schiedlichel' Bedeutung. Die staatenbildende Kraft del' FHisse ist namlich 
verschieden stark; sie ist z. B. immer groB gewesen bei Tigris, Euphrat und Nil, 
a bel' klein bei del' Donau; Mesopotamien und Agypten sind immer "F I u B staaten" 
(odeI' FluBfadenstaaten) gewesen; die Donau hat abel' nie die Kraft besessen, 
einen einheitlichen Staatsraum zu schaffen. Fragen wir, worin diesel' Unter­
schied, del' fiir die Ausgestaltung des gesamten Verkehrsnetzes, also fiir eine 
zielsichere Ausrichtung del' Verkehrspolitik von groBer Bedeutung sein muB, 
begrundet ist, so ergibt sich: 

Die staatenbildende Kraft del' Fliisse ist yom geographischenStand­
punkt: 

urn so kleiner, je mehr del' FluB groBe Kriimmungen macht (Main, Weser), 
je mehr er sich aus verschiedenartigen Teilstrecken zusammensetzt, je weniger 
einheitlich er also als Verkehrsweg ist, und je mehr sein Verkehr angezapft wird; 

urn so groBer, je gestreckter del' FluB verlauft, je einheitlicher del' FluB 
selbst und die von ihm durchstromte Landschaft ist (vgl. den Nil) und je bessel' 
das von dem FluB und seinen N e benfl ussen erschlossene Ge bie"b a bgerundet ist; 
sie ist besonders groB, wenn mehrere Fliisse in demselben Raum zusammen­
flieBen, so daB hier ein Zentralraum entsteht, del' zur Kernlandschaft des sich 
bildenden Staates winl, vgl. die Mark Brandenburg und (als schonstes Beispiel) 
das Seine-Becken. 

Yom geschichtlichen (politis chen} Standpunkt ist die staatenbildende Kraft 
um so kleiner, je mehr das FluBgebiet verschiedenen, die Staatenbildung 
erstrebenden Volkel'll Einbruchmoglichkeiten gewahrt, je ausgepragter diese 
Volker senkrecht auf den FluB stoBen, je gleichwertiger die Volker an militarischer 
Kraft sind und je haufiger die in den reichen Niederungen entstandenen Staaten 
mit ihren satten Bewohnern von anstiirmenden jungen, arm en Volkern ii.ber­
rannt werden. Dagegen ist sie besonders groB, wenn die ganze Wirtschaft des 
Staates von del' GroBwasserwirtschaft abhangt, wenn also jeder in dem FluB­
gebiet sich bildende Staat, sob aId er eine gewisse Macht erlangt hat, darauf 
ausgehen muB, sich die Nachbal'll anzugliedern; vgl. dic tausendjahrigen Kampfe 
del' Pha,raonen, daB sie Herren sein muBten beider Reiche (Unter- und Ober­
agypten). GroB ist sie besonders auch dann, wenn ein starkes Yolk von Koloni. 
satoren von der Mundung des Flusses her an ihm entlang - also parallel zu seiner 
Hauptrichtung - vordringt; das haben z. B. die Spanier am Mississippi infolge 
ihrer sch wachen Volkskraft nich t vollbracht, und diesel' gro13e Strom hat daher 
pine recht bescheidene Rolle in del' Besiedlungsgeschichte Amerikas gespielt, -
jedenfalls eine wesentlich kleinere als sein Nebenflu13 Ohio, parallel zu dem, von 
seinem Qnellgebiet her, die Angelsachsen vordrangen. 
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A. Zur Verkehrsgeschichte des Mittelmeers. 
Die Geschichte des Mittelmeers besteht aus zwei Hauptabschnitten, die 

- sehr bezeichnend fiir die Bedeutung des Verkehrs! - durch ein Verkehrs­
ereignis voneinander geschieden werden, niimlich durch die Auffindung des 
Seewegs nach Ostindien und hiermit die ErschlieBung des Atlantischen 
Ozeans und seine Eingliederung in den Weltver~ehr. Bis zu dieser Zeit, also 
bis etwa 1500, war die Geschichte der "Welt" die Geschichte des Mittelliindischen 
Meers, und dieses war das Zentrum des wirtschaftlichen, politischen, religiosen 
und kulturellen Weltgeschehens, und in Handel und Verkehr war das Mittel­
meer "das Weltmeer". Dann aber ist es entthront worden durch den Atlan­
tischen Ozean, der zum Weltmeer auf stieg. 

Das Mittelmeer ist hierdurch fUr den zweiten Zeitabschnitt zu einem Neb e n­
meer herabgesunken. Dieser besteht wieder aus zwei Unterabschnitten, die 
- wieder sehr bezeichnend! - durch ein Verkehrsereignis voneinander ge­
schieden werden, niimlich durch die Eroffnung des Suezkanals (1869), der das 
Mittelmeer aus seiner Abgeschiedenheit erloste und es zum zweitwichtigsten Ver­
kehrsweg der Welt und zur wichtigsten DurchgangsstraBe machte. 

1m ganzen Verlauf dieser wechselvollen Geschichte ist das Schwergewicht 
des Mittelmeerverkehrs zwischen Ost und West hin- und hergependelt; der 
ostlichste Punkt lag hierbei im Zweistromland, der westlichste im Tyrrhenischen 
Meer (in Rom). Hierbei war die Lage fern im Osten nach den gesamten geo­
graphischen Verhiiltnissen eher berechtigt als fern im Westen; die zeitweilige 
Lage des Schwerpunkts in Rom ist dagegen durch die machtpolitischen Verhiilt­
nisse und die auf ihnen beruhenden ungesunden wirtschaftlichen Zustiinde zu 
erkliiren. Rom arbeitete niimlich mit Heeren von Sklaven und mit einem un­
geheuerlichen Verbrauch von Menschen, und es war eine nur verzehrende, also 
nur einfiihrende Stadt, die aber die aus aHer Welt eingefiihrten Giiter (und Sklaven) 
nicht bezahlte. 

Nachstehend werden vor aHem die geschichtlidhen Erscheinungen her­
vorgehoben, die in den heutigen Zeiten Parallelerscheinungen haben; am 
wichtigsten ist dabei der uralte Kampf um den Durchfuhrhandel und 
den Durchgangsverkehr zwischen dem Westen (Europa) und dem Osten 
(China, Indien), der nie zur Ruhe gekommen ist, und der heute wieder so heiB 
entbrannt ist. 

Aus dem Dunkel der Geschichte treten uns zuerst die Staaten entgegen, die 
sich in den beiden "GroB-Oasen", im Zweistromland und am Nil, bildeten, 
und zwar mit Ackerbau mittels kiinstlicher Bewiisserung als wichtigster Grund­
lage. Da diese groBen und fast stiindig politisch und militiirisch miichtigen 
Staaten wirtschaftlich ziemlich selbstgeniigsam (autark) waren, hatten sie keinen 
starken AnlaB, AuBenhandel zu treiben und den Verkehr auBerhalb ihres Landes 
zu pflegen. Es haben aber zeitweise groBe Fiirsten dem Verkehr viel Aufmerk­
samkeit geschenkt, teils zu friedlichen Zwecken, niimlich zum Hereinholen aus­
liindischer Baustoffe und fremder Kostbarkeiten, mehr aber noch zu kriegerischen 
Zwecken, niimlich zur Vorbereitung von Eroberungen und zum Festhalten der 
eroberten Gebiete. Fiir die beiden genannten Kernlandschaften war hierbei 
Syrien friedlich und kriegerisch das wichtigste Ziel, was in seiner so bedeutungs­
voUen Verkehrslage begriindet ist. Es ist niimlich, da die den Verkehr ab­
schreckende Arabische Wiiste so weit nach Norden vorstoBt, das Verbindungs­
glied, das Durchmarschland zwischen Agypten und dem Zweistromland, es ist 
fiir beide also das Glacis fiir die Verteidigung, das Sprungbrett fiir den 
Angriff; es bildet auBerdem fUr das Zweistromland die Verbindung mit dem 
Mittelmeer; fUr Agypten hat es diese Bedeutung zwar nicht, denn dieses grenzt 
unmittelbar ans Meer, die syrische Kiiste mit ihren Hafen bildet aber einen 
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guten Riickhalt fiir einen Feind, der yom Meer her Agypten angreifen will; daher 
hat England seine Grenzen in Palastina so weit nach Norden hinaufgeschoben. 

Da die beiden Staaten Kontinental- (Ackerbau-) Staaten waren, haben sie 
im Verkehr die Binnenwege besonders gepflegt, also die FluB- und Kanalschiff­
fahrt und den Landverkehr. Dieser bedurfte in der Wiiste und Steppe keiner 
befestigten Wege, wohl aber der Wasser- und Raststationen und des mili­
tarischen Schutzes; und hieran hat sich in all den Jahrtausenden und auch unter 
dem Zeichen des Kraftwagens nur wenig geandert! Befestigte Wege, also richtige 
StraBen - gut trassiert, gut gebaut und gut ausgestattet - waren aber not­
·wendig in den fruchtbaren und daher verkehrsreichen Niederungen mit ihrem 
weichen und feuchten Untergrund und im Hiigel- und Gebirgsland mit seinen 
starken Steigungen und andern Verkehrshindernissen. Hierbei hatten die groBen 
DurchgangsstraBen aber weniger wirtschaftliche als vielmehr strategische und 
verwaltungstechnische Bedeutung; sie wurden gebaut (und finanziert) fUr die 
Verwaltung der groBen Reiche und als Aufmarsch- und EtappenstraBen fiir die 
geplanten Kriegsziige. 

Uber die Linienfiihrung dieser groBen StraBen sei hier einiges angedeutet, 
was auch heute noch teilweise giiltig oder wenigstens lehrreich ist: Wie sehr man 
die Durchquerung der Wiiste, namentlich fiir die Heere, scheute, ergibt sich 
daraus, daB die groBe Konig- und HeeresstraBe fiir die Eroberungsziige der 
Assyrier von Ninive gegen Phonikien, Palastina und Agypten in einem Bogen 
nach Norden bis nach Edessa (Urfa) ausholte. Diese Linienfiihrung war aber 
unter fachlich richtiger Einschatzung der Verhaltnisse des Landes gewahlt: die 
StraBe verlief am SiidwestfuB der Berge, an der Scheide zwischen frucht­
barem Boden und Wiiste. Die Bagdadbahn hat Pressel nach denselben 
Gesichtspunkten trassiert; - eine Parallelerscheinung des Trassierens auf dem 
GebirgsfuB oder dem Gebirgsrand bietet die Anlage der "Hellwege" (Hohenwege, 
BergstraBen) in Deutschland, sie vermeiden aber nicht die Wiiste, sondern die 
versumpfte Niederung. 

Uber die Linienfiihrung der WiistenstraBen sei nach Prof. Birk an­
gegeben: "Fiir die Linienfiihrung war die Lage der Griinplatze entscheidend; 
sie bildeten die Winkelpunkte, weil sie Wasser, Friichte und Rasten boten. Hierbei 
erwiesen sich die Wiistenbewohner mit ihrem hochentwickelten Spiirsinn fiir 
Wasser und Griin, mit ihrer griindlichen Kenntnis der Wiiste als die besten 
Hilfskrafte. Zwischen den griinen Festpunkten war an ein dauerndes Festlegen 
der StraBenlinie nicht zu denken; die Karawanenfiihrer hielten nur die Haupt­
richtung von Haltestelle zu Haltestelle fest, zogen aber ihre eigenen Pfade; man 
vermied die Stellen, wo Leichen von Menschen und Tieren an den Niederbruch 
einer Karawane erinnerten; man umging Strecken, auf denen Uberfalle raub­
lustiger Wiistenbewohner zu befiirchten waren ... War eine Regierung bemiiht, 
eine WiistenstraBe festzulegen, so war dies nur durch Einrichtungen moglich, die 
wir heute als "Nebenanlagen" ansprechen, die aber fiir jene Zeit richtung­
bestimmende Hauptanlagen waren: Ruhe- und Lagerplatze mit Schatten, 
Wasser und Friichten und mit Schutzbauten gegen Rauber. Der Gedanke, der 
hier zum Ausdruck kommt, gilt aber auch fiir die hochstentwickelten Wege, 
namlich die Eisenbahn und die Luftwege: Fiir die Linienfiihrung sind die "Sta­
tionen" (Bahnhofe, Flugplatze) das MaBge bende; dagegen ist der Verlauf 
der Linie von Station zu Station ziemlich belanglos. 

Es ist fiir das Verstandnis der Wege, die heute von Westen her gegen das 
Zweistromland und Armenien vorgetrieben werden (Bagdadbahn, Eisenbahn­
bauten der heutigen Tiirkei, Vortreiben der Verkehrsspitzen von der syrischen 
Kiiste aus) lehrreich, sich zu erinnern, wie in grauer Vorzeit der Verkehr von 
Osten her gegen Europa vorgetrieben wurde. Am wichtigsten (bzw.lehrreichsten) 
ist hier die KonigstraBe Susa-Sardes des groBen Konigs Darius, der die 
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Verwaltung des gewaltigen, abel' in allen Fugen krachenden Reichs neu ordnete 
und zu diesem Zweck treffliche StraBen - "Konigswege" - schuf. Die wichtigste 
diesel' StraBen ist die in Abb. 6 dargestellte von Susa nach Sardes, del' Haupt. 
stadt del' westlichsten Provinz, die als solch~ del' natiirliche Versammlungsraum 
fUr die gegen Europa angesetzten Heere und die Etappeninspektion war. Diese 
KonigstraBe - 2500km lang! - war nicht dem Handel, sondern del' Vel'· 
waltung und Kriegfuhrung gewidmet, und ihre Baumeister haben den Linien· 
zug daher nicht uber die wirtschaftlich wichtigsten Punkte, namlich die 
groBen Stadte gelegt, sondern so bestimmt, daB einerseits die kurzeste Ent· 
fernung zwischen den beiden Endpunkten erzielt wurde und daB andereI'. 
seits aIle Provinzen unmittelbar beruhrt wurden. 1m einzelnen war die StraBe 

Abb.6. Die K6uigstrafJe Susa-Sardes. 

sorgfaltig trassiert und gut ausgestaltet, besonders auch mit Rasten, die ent· 
sprechend dem Tagesmarsch eines Heeres, 22,5 km, Abstand voneinander hatten. 
- Die Perser verfugten damals uber eine hochentwickelte Technik, vgl. den Bau 
des Kanals, durch den das Vorgebirge Athos abgeschnitten wurde, und den Bau 
del' Briicken uber den Bosporus und den Hellespont mit 1000 und 3000 m Lange; 
ihre Kriegszuge gegen Griechenland wurden in jahrelanger Arbeit nicht nul' 
militarisch, sondern auch verkehrstechnisch sorgfaltigst vorbereitet (vielleicht 
bessel' als so mancher spatere Kriegszug oder Vormarsch). - Die Ki:inigstraBe 
wurde aber von Alexander dem GroBen und von den Ri:imern zu ihren Vor· 
marschen nicht benutzt. Warum nicht~ Weil der Eroberer das Land fest 
in seine Hand bckommen muB; hierzu aber ist - besonders in einem derart 
"verstadterten" Gebiet - das wirksamste Mittel die Besetzung del' groBen 
Stiidte; diese aber lagen nicht an del' Ki:inigstraBe. 

'Venn oben angedeutet wurde, daB die groBen Reiche Kontinentalstaaten 
und Ackerbaulander waren, so darf das nicht dahin miBverstanden werden, 
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daB sie den Seeverkehr vollkommen vernachlassigt und nur Eigenhandel getrieben 
hatten. Sie haben vielmehr auch den Durchgangshandel und den Seeverkehr 
gepflegt. Von Osten fiihrten die alten Landwege von China (die SeidenstraBen) 
und von Indien her durch Iran zum Zweistromland, von Indien her auBerdem 
die Seewege an der Kiiste entlang und von Ceylon (mit den Monsunwinden) 
iiber den Ozean und durch das Rote Meer; in Ceylon traf man sich mit den Hand­
lern aus China und der Siidsee, von hier holte man die Kostbarkeiten, gegen deren 
iibertriebene Einfuhr spater einsichtsvolle romische Kaiser mit Einfuhrverboten 
(Kontingentierungen und anderen zur Zeit hochmodernen MaBnahmen) vorgingen. 
Wichtig war auch der AnschluB von Siidarabien und Ostafrika. - Wo aber das 
Goldland "Ophir" zu suchen ist, ist immer noch nicht ermittelt; - die Schiffe, 
die Konig Salomo aussandte, kamen in drei Jahren einmal zuriick, aber das 
Reiseziel wird leider nicht angegeben. 

Aus diesen Seefahrten ist auch abzuleiten, welch groBe Bedeutung von jeher 
Agypten als das groBe Tor zum Roten Meer hat, und es ist zu verstehen, daB 
sich groBe Fiirsten schon in grauer Vorzeit um den Bau eines "Suezkanals" 
bemiiht habenl. 

Wenn wir hier die Bedeutung der GroBstaaten hervorheben, deren Kraft 
in der hohen Fruchtbarkeit begriindet ist und deren wirtschaftliche und poli­
tische Macht daher auf der Landwirtschaft beruht, so diirfen wir nicht ver­
gessen, daB Agypten und das Zweistromland eine recht wechselvolle Ge­
schichte gehabt haben, die ein Auf und Ab von hochster Bliite und tiefem Fall 
zeigen. Auch dies ist geographisch begriindet: 

Diese reich en Tieflander, die man "Vorzuglander" genannt hat, kranken 
daran, daB die Masse der Landbev61kerung durch eine kleine Oberschicht wirt­
schaftlich und kulturell tief herabgedriickt wird; diese Gefahr ist besonders 
kritisch, wenn die Landwirtschaft auf dem GroBbetrieb kiinstlicher Bewasserung 
beruht. Aus den geknechteten Bauern und Landarbeitern konnen die Herrflchen­
den zwar Geld erpressen, aber keine das Vaterland froh bejahenden Menschen 
und keine tiichtigen Soldaten machen. Andrerseits versinkt die Oberschicht in 
Uppigkeit, Luxus, Weichlichkeit und materielle Gesinnung. Und nun schauen 
von den Grenzen her arme Volker begehrlich nach dem Reichtum. Es sind die 
Hirten der Steppen und Wiisten - arm, schlicht, einfach, bediirfnislos, kampf'­
gewohnt; und eines Tages brechen sie ein und vernichten (meist nicht die unter­
driickte Landbevolkerung aber) die iippige Oberschicht. 

Man darf eben den EinfluB der wirtschaftlichen Grundbedingungen, in diesem 
Fall den der hohen Fruchtbarkeit, auf V olk und Staat nicht nur yom wirtschaft­
lichen Standpunkt aus betrachten, sondern man muB auch die sozialen, sittlichen, 
politischen und militarischen Wirkungen beachten. Aus den arm en Boden der 
Heide, Steppe, Gebirge sind groBe Staaten herausgewachsen; von ihnen aus ist 
oft auch die verlorengegangene Freiheit des Volkes wieder errungen worden. 

Neben den GroBmachten und ihrem Verkehr standen (genau wie heute) die 
kleinen, namlich die Kleinstaaten, die vorzugsweise Kiisten- oder Insel­
staaten (oder Vereinigungen von beiden) waren, also im "kleinen Raum" saBen 

1 Der erste Kanal vom Nil zum Roten Meer wurde im 14. Jahrhundert v.Ohr. von 
Sethos I. und Ramses II. gebaut. Dieser verfiel; es wurde ein neuer Kanal von Necho (619 
bis 604 v. Ohr.) begonnen, aber erst von Darius (521-486) vollendet; er war zu Kleopatras 
Zeiten versandet, wurde aber von Trajan wiederhergestellt. Die Araber bauten im 7. Jahr­
hundert einen neuen Kanal. Die Venezianer wollten die Landenge unmittelbar durchstechen, 
um ihren durch den Seeweg um das Kap eingeschrumpften Handel wieder zu beleben; Leibniz 
trat hierfiir bei Ludwig XIV. ein. Napoleon HeB 1798 ein Nivellement aufnehmen, das aber 
mit dem groben Fehler abschloB, daB die Spiegel der beiden Meere emen Hohenunterschied 
von 9,908 m (wie exakt!!) hatten. SchlieBlich wurde der heutige Kanal von Negrelli ent­
worfen und von Lesseps gebaut; am 19. November 1869 wurde er von der Kaiserin Eugenie 
eroffnet. 
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und politisch und militarisch iiberhaupt nicht oder nur zeitweilig zu groBerer 
Macht aufstiegen. 

Die wichtigsten Vertreter dieser beiden Gruppen sind die Griechen und 
Phoniker. Hierbei werden die "Phoniker" in der immer noch landlaufigen 
Auffassung erheblich iiberschatzt. Es ist ausgeschlossen, daB dieses kleine Yolk, 
in engem Raum lebend und fast dauernd in viele Stadtstaaten zerfallend, in 
Handel und Schiffahrt oder gar in Politik und Kolonisation all das geleistet 
haben soIl, was' ihm zugeschrieben wird. Diese falsche Auffassung ist darauf 
zurUckzufiihren, daB die Griechen, aus deren Berichten wir friiher fast aus­
schlieBlich schopf ten, alles mit "phonikisch" bezeichneten, was orientalisch war. 
In Wirklichkeit handelt es sich bei der Schiffahrt und Kolonisation der "Pha­
niker" um einen Teil der gewaltigen semitischen Wanderung, die im dritten Jahr­
tausend vor Christo aus den Steppen und Wiisten heraus den vorderen Orient 
und dann das Mittelmeer iiberschwemmte - ahnlich wie einige Jahrtausende 
spater die Araber in die gleichen Gebiete vorstieBen. Die Phoniker seIber haben 
mit kurzen Unterbrechungen immer unter der Hoheit der GroBstaaten gestanden, 
und nur in deren Schutz sind ihre Hafenstadte zu ihrer groBen Bedeutung auf­
gestiegen. Auch die angeblichen Erfindungen (in Gewerbe und Buchstaben­
schrift) sind allgemein orientalisch, desgleichen ihre Leistungen auf (kunst-) 
gewerblichem Gebiet (Glas, Purpur, BronzeguB). Bedeutendes haben sie aber 
geleistet fiir den Schiffbau und in den Kriegsflotten (vgl. die Perserkriege); del' 
geographisch begriindete Riickhalt hierflir war der Reichtum an trefflichem 
Bauholz. 

Durch diese Einschrankungen wird aber die hohe Bedeutung der ver­
kehrsgeographischen Lage Phanikiens nicht verdunkelt; die phoni­
kische Kiiste.ist eben der wich tigsteTeil des so bedeutungsvollenDurch­
gangslandes Syrien. Es ist aus diesem Gesamtland herausgehoben, weil es 
das Kiistenland ist, in der kleinasiatischen Siidkiiste eine Fortsetzung nach 
Westen findet, die Insel Cypern als Stiitzpunkt und Sprungbrett vor sich liegen 
hat, weil ferner der Euphrat hier so weit nach Westen ausholt, und weil die so 
weit nach Norden vorstoBende Arabische Wiiste den Wert des siidlich von 
PhOnikien liegenden Gebiets, also Palastinas, fiir den Durchgangsverkehr herab­
setzt; dazu kommen noch als fOrdernde Einzelerscheinungen die flir die damals 
so kleinen Schiffe guten Naturhafen, die hohe Fruchtbarkeit der Ebenen und 
Hange und der Waldreichtum der Gebirge. Phanikien vereinigt in sich aIle Vor­
ziige der Schwellen-, der Flur- und Zwischenlage; so ist es immer gewesen, 
und so ist es auch heute noch! 

Yom verkehrstechnischenStandpunkt seien noch folgende Punkte kurz erwahnt: 
Die sog. Ph6niker waren im Verkehr und Handel den meisten ihrer Nach­

barn iiberlegen, weil sie iiber die beiden maBgebenden Verkehrsmittel verfiig­
ten und deren Technik, den Seeverkehr und den Landverkehr, beherrschten; 
sie waren also nicht einseitig "kontinental" odeI' "maritim". 

Sie hatten zweifellos starken handlerischen Instinkt, sie verstanden es, 
in dem weiten von ihnen bedienten, in sich wirtschaftlich und kulturell so ver­
schiedenartigen Gebiet Angebot und Nachfrage zu erforschen und die richtigen 
Giiter yom richtigen Ort zu holen und zum richtigen Ort hinzubringen; sie ver­
standen es auch, die (kunst-) gewerbliche Produktion im Sinne gesteigerten Aus­
landabsatzes zu beeinflussen. In der Verkehrs- und Handelspolitik waren sie 
Meister im Fern- und Niederhalten del' auslandischen Konkurrenz; die Handels­
wege wurden moglichst geheimgehalten, die fremde Schiffahrt wurde durch 
Liigen und Greuelmarchen abgeschreckt, fremden Kaufleuten wurde del' Handel 
erschwert und verteuel't, die eigene Flagge erhielt Monopole; - kurz, all die vel'­
kehl's- und handelspolitischen MaBnahmen, die spateI' so fein ausgekliigelt und 
so virtuos gehandhabt wnrden, und die heute in so hoher Bliite stehen, sind schon 
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jahrtausendealt. - DaB man auf den friedlichen (ehrbaren) Handel verzichtete 
und zur Gewalt (Raub) griff, sobald man hierzu stark genug war, war damals 
ebenso selbstverstandlich wie heute; aber auch damals schon hatte man hierfiir 
sehr wohlklingende Bezeichnungen; und auch die Gotter wurden damals hierfiir 
schon eifrig bemiiht. 

Bei den Giitern (Handelsgegenstande), die damals umgesetzt wurden, konnten 
es sich bei den hohen Transportkosten und dem gewaltigen Risiko nur um hoc h­
und hochstwertige handeln: Seide, Perlen, Edelsteine, Gold, Silber, Elfenbein, 
Mfen, Pfauen, Zinn, Bronze- und Glaswaren, Farb-, Riech- und Reizstoffe, kost­
bare Tiicher, Felle und Leder. Der Menge nach waren aber wohl schon damals 
die auch heute noch so wichtigen drei Giiter Wein, Olivenol und Getreide aus­
schlaggebend. DaB in allen geordneten Staaten eine planmaBige Getreidevorrats­
wirtschaft getrieben wurde, und daB die dazu erforderlichen Getreidespeicher 
vorhanden waren, ist bekannt; weniger bekannt ist uns, daB mit dem Getreide 
oft ein schamloser Wucher getrieben wurde. Dazu kamen als Transportgiiter 
Sklaven, die vielfach wohl den lohnendsten, aber auch am starksten mit Risiko 
behafteten Handelsartikel darstellten. Insgesamt war also der Handel und 
Verkehr herzlich wenig sozial orientiert, und die Verkehrsabwicklung zeigte 
ebenso wie gewisse industrielle Betriebe furchtbare soziale MiBstande (vgl. das 
entsetzliche Los der Ruder- und Bergwerksklaven). 

Hervorzuheben ist noch, daB im Austausch der Giiter zwischen West und Ost, 
also zwischen "Europa" und "Asien", der Osten damals in Technik und Wirt­
schaft (und Kultur1) hoher stand als der Westen; der Osten lieferte hauptsach­
lich Fertigwaren, darunter hochwertige kunstgewerbliche Gegenstande, der Westen 
dagegen lieferte landwirtschaftliche Erzeugnisse (01, Wein), Felle, Leder, ferner 
Zinn, dazu Bernstein, der durch Zwischenhandel erworben wurde. 

Mit dem Niedergang der Perser und dem Hochkommen der Griechen und 
vor allem dann der Romer verlagerte sich das Schwergewicht des Handels 
und Verkehrs nach Westen. Da wir die Bedeutung der Griechen und Romer 
fiir Technik, Wirtschaft, Handel und Verkehr als bekannt voraussetzen konnen, 
so seien nur kurz die folgenden auch fiir die heutige Verkehrspolitik noch 
wichtigen oder wenigstens lehrreichen Punkte erwahnt: 

Die Griechen haben u. a. fiir den Verkehr das wenig bekannte Verdienst, das 
.schwarze Meer und hiermit den Siiden RuBlands geOff net zu haben. DaB 
sie sich durch die "zusammenschlagenden Felsen" in unbekannte Fernen vor­
wagteu, ist zum Teil dadurch zu erklaren, daB sie im Handel mit dem Zweistrom­
land und Indien das Handelsmonopol der sog. Phoniker umgehen wollten; 
zu diesem Zweck suchten sie also den Umgehungsweg und riickten hiermit tat­
sachlich den heute so wichtigen Raum Trepezunt-Batum in das Licht der 
Geschichte, der kiinftig noch eine groBe Rolle spielen wird, wenn von hier aus 
erst einmal die Eisenbahnen nach Armenien und Iran vorgetrieben sein werden. 
DaB die Griechen hierbei auch den - in sich so wegsamen - Siiden RuBlands 
·dem Verkehr erschlossen, war ein - vielleicht anfanglich nicht beabsichtigted­
Nebenerfolg; aber man erkannte schnell, daB hier manche Werte zu holen waren, 
vor allem Gold, Fische, Felle und Sklaven. 

Bei den Romern seien folgende Punkte hervorgehoben: 
a) Sie sind die einzigen gewesen, denen es gelungen ist, den einheitlichen 

staatlichen Ring um die ganzen Mittelmeerlander zu schmieden und 
hiermit auch ein einheitliches Handels- und Verkehrsgebiet zu schaffen. 

b) Sie haben den Handel und Verkehr insofern umgestaltet, als bis dahin fast 
nur hochwertige Giiter transportiert werden konnten, wahrend sie nun den Ver­
kehr in mittel- und geringwertigen Massengiitern entwickeln muBten, 
namentlich in Getreide, Holz und Steinen; sie waren hierzu durch ihre groBen 
Bauten (Tempel, Palaste, StraBen, Briicken, Hafen) und zur Versorgung der 
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Stadt Rom (und anderer GroBstadte) mit Nahrungs-, Bau- und Brennstoffen 
gezwungen. 

c) Sie haben auf dem Gebiet der Verkehrsbedienung, also der Verkehrs­
technik, AuBerordentliches geleistet; hierbei darf man aber nicht nur an ihre 
StraBenbauten denken, sondern muB vor allem auch die Verbesserung des See­
verkehrs beachten; - die Romer sind z. B. regelmaBig, auf Grund planmaBiger 
Segelanweisungen, nach Ceylon gefahren. 

d) Dagegen ist ihre Verkehrswirtschaft kritisch anzusehen; ihre hohen 
Leistungen beruhen auf ungesunden wirtschaftlichen Prinzipien, namlich auf 
einem Raubbau am Menschen (Ruder- und andere Transportsklaven) und auf 
der Bedriickung ganzer Landstriche, die auf der Grundlage von Frohn- und 
Spanndiensten die StraBen bauen und unterhalten und den Betrieb leisten 
muBten. 

e) Noch kritischer ist ihr "Handel" oder vielmehr ihre Wirtschaftspolitik 
anzusehen; ihr Grundzug war Auspliindern der Unterworfenen und der kleinen 
eigenen Volksgenossen durch das immer fremdstammiger werdende Hochkapital, 
das auch die StaatsfUhrung immer mehr an sich riB. 

f) Versagt haben die Romer auch, obwohl sie tiichtige Stadtebauer waren, 
auf dem Gesamtgebiet der Landesplanung, indem sie die Verstadterung 
nicht nur geduldet, sondern sogar begiinstigt und hierdurch die Entvolkerung 
des platten Landes verschuldet haben; Hauptursache hierzu war die Lati­
fundienwirtschaft des GroBkapitals, das in seinem hemmungslosen Gewinnstreben 
jede Riicksicht auf Volk und Vaterland vergaB; - und an den Folgen kranken 
die ehemals romischen Gebiete in vielen Gegenden noch heute! 

Von Bedeutung fiir unsere Betrachtung ist auch ein kurzer Hinweis auf die 
verkehrsgeographische Lage der Stadt Rom. 

Geht man von der Zentrallage Roms in Mittelitalien aus, so ist es klar, 
daB sich beirn Wachsen des Romischen Reichs nach Norden, Osten und Siiden 
und auch nach Westen dieser Zentralpunkt auflosen muBte, daB also neben 
ihm andere Zentren emporbliihen muBten, llnd daB er an Bedeutung (min­
destens relativ) verlieren muBte. 

Sobald die Romer nach Norden vorstieBen und Gallien und Germanien ihrem 
Reich einverleibten, gewannen die Alpenpasse und die an ihren Ausgangen 
liegenden natiirlichen Knotenpunkte Oberitaliens ihre hohe Bedeutung, die 
sie dann nie verloren haben. 

Als die Romer nach Siiden vorstieBen und sich die damals so reiche Provinz 
Mrika angliederten, muBten Handels- und Verkehrszentren auf Sizilien ent­
stehen. 

Als die Romer nach Osten gingen, muBten Zentren auf der Kiistenlinie 
von Brindisi bis Syrakus entstehen, und als Parallelerscheinung hierzu 
muBten die Hafenorte des ostlichen Mittelmeers (Konstantinopel, Rhodus, 
Alexandria) aufbliihen. 

Wir sehen hier also die Bedeutung N orditaliens und des siidlichsten Italien 
fur den internationalen Verkehr, und dies ist namentlich fur uns Deutsche wichtig, 
weil wir mit N orditalien durch die Eisen bahn so eng verkniipft sind, und weil 
unsere nach dem Orient und zum Suezkanal fiihrenden Schiffslinien in Siid­
italien AnlaufhiiJen beriihren. 

Hervorzuheben ist aus den verkehrspolitischen Geschehnissen des Romischen 
Reichs, daB Rom, obwohl es iiber eine so groBe Militarmacht verfUgte und obwohl 
sein Generalstab im Verkehrswesen zweifellos sehr Tiichtiges leistete, in Vorder­
asien schei terte, sobald hier nach den Wirren der Diadochenkriege sich wieder 
ein groBer Kontinentalstaat bildete. Und seit dem Tag von Carrhae, an 
dem irn J ahr 53 vor Christo Crassus sein unriihmliches Ende fand, bis zu jenen 
Septembertagen des Jahres 1921, in denen die Griechen an der Sakaria, dem 
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"SchicksalfluB del' Neuen Tiirkei", ihre furchtbare Niedel'lage erlitten, sind 
immer wieder die Abendlander gescheitert, wenn sie sich in "Oberschatzung 
ihrer Waffentechnik und in Unterschatzung del' klimatischen und Verkehrs­
schwierigkeiten in den Orient vorwagten, und dieser durch eine starke Kontinen­
talmacht verteidigt wurde. 

Die eben skizzierte Verlagerung del' Verkehrsschwerpunkte (und mit 
ihnen der Verkehrswege) muBte noeh starker in Erscheinung treten, als das 
Westromische Kaiserreich in der Volkerwanderung zusammenbrach. Die 
machtpolitisch iibersteigerte Verkehrsbedeutung des Westens sank, und 
die bis dahin machtpolitisch zuriickgehaltene Verkehrsbedeutung des Ostens 
stieg wieder zu ihrer geographisch begriindeten Hohe an. 

Aus del' nun anhebenden Zeit (476 bis 1500) sind folgende Erscheinungen 
hervorzuheben, die auch fiir die gegenwartigen handels-, verkehrs- und politischeIL 
Beziehungen noch wirksam sind: die Bedeutung Konstantinopels, die Ausbrei­
tung des Islam und das Hochkommen der norditalienischen Stadtstaaten als 
typischer Handelsstaaten: 

Das Erbe Roms ging auf Konstantinopel iiber; abel' dieser Vorgang war 
nicht etwa nur politisch, sondern er war vor aHem geographisch begriindet; 
in ihm kommt die ausgezeichnete Verkehrslage der Meerengen- und Briickenstadt 
am Goldenen Horn zum Ausdruek, die immer hoher wurde, je mehr der Siiden 
RuBlands und die Donaulander an Bedeutung gewannen. In jenen Tagen 
"rurde der Grund gelegt zu dem heute so wichtigen See verkehr mit dem Schwarzen 
Meer und zu dem "Ober land verkehr, der in dem Bau del' Orient-Bagdad-Bahn 
seine Kronung fand. Seit jenen Tagen wird auch urn diese SchliisselsteHung am 
Bosporus gekampft. 

Naehdem mit dem Zerfall des Westromischen Reichs das Byzantinische 
Reich zur Vormacht in der Politik, Wirtschaft und namentlich der Kultur und 
Religion aufstieg, blieb es im Donauraum bis zur Save und bis zu den Dinarisehen 
Alpen vorherrschend. Von Westen her l'eichte namlieh der EinfluB del' italie­
nischen Welt (von der Adria aus) nur bis an diesen Gebirgszug, del' auch heute 
noch die Grenze zwischen romisch- und griechisch-katholisch biIdet; und die 
Macht des alten Deutschen Reichs erstreckte sich politisch zwar bis zur allgemei­
nen Linie Schlesien-Adria, sie war abel' wirtschaftlich und kulturell im mittleren 
Donauraum nul' schwach. 

Die Bedeutung des Byzantinischen Reichs wird oft unterschatzt; es handelt 
sich abel' bei seiner tausendjahrigen Geschichte (395-1453) durchaus nicht um 
einen "tausendjahrigen Verfall"; das Reich hat vielmehr nicht nur Niederbl'iichc, 
sondern aueh Hohepunkte erlebt; und auf dem Gebiet der Wirtschaft, des Han­
dels und Verkehrs, mehr noch vielleicht auf dem del' Kunst und des Kunst­
gewerbes war es wahrend diesel' tausend Jahre fiihrend; die Stadt Konstantinopcl 
war damals das Weltzentrum fiir Kultur, Handcl und Verkehr; es hiitte sich ja 
wohl auch das grieehische Christentum nicht so weit ausdehnen konnen, wenn 
nicht ein starker wirtsehaftlieher und politischer Riickhalt vorhanden gewesen 
ware. Das Byzantinische Reieh war abel' immer von begehrliehen Nachbarn 
umgeben, die von allen Seiten andrangen: 1m Osten waren es die Parther, dann 
(etwa von 620 ab) die Arabcr und Osmanen; im ~Westen die Normannen (von 
Sizilien her), dann die Venezianer; im Nordwesten, also im Donauraum, in der 
Volkerwanderungszeit die Germanen, spateI' die Slaven; im Nordosten (von 860 
ab) die Russen. Wahrend sleh Byzanz gegen die Stiirme der Volkerwanderung 
und der Mohammedaner hatte behaupten konnen (allerdings nieht ohno groBe 
Verluste), wurde es erst todlich getroffen, als die Venezianer aus egoistischen 
handelspolitisehen GrUnden 1203 im Vierten Kreuzzug das Christenheer gegen 
das Bollwerk fiihrten, das bil:lher die Hauptlast des Kampfes der Christenheit, 
gegen den Islam getragen hatter 
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Wahrend der byzantinischen Zeit bildeten sich auf dem Balkan bereits 
selbstandige Reiche der in die Halbinsel von RuBland her eingedrungenen Volker, 
auf die wir noch zuriickkommen miissen. 

Der Islam schuf von Arabien aus jene groBe Kontinentalmacht, die dem 
Abendland die Handelswege nach dem Osten abriegelte und es zwang, das 
Monopol der Mohammedaner fUr den Zwischenhandel mit dem Osten anzuerken­
nen. Dann nahm der Islam dem Abendland dessen Besitzungen in Vorderasien 
und Nordafrika ab, und schlieBlich begriindete er in Europa seIber - in Spanien, 
Sizilien und den Donaulandern - groBe, starke, durch hohe Zivilisation aus­
gezeichnete Staaten. Weun es heute immer noch Leute gibt, die im Islam so 
etwas wie den "kranken Mann am Bosporus" sehen, so sollten sie doch wenigstens 
einmal dariiber nachdenken, was die Mohammedaner als Krieger an Tapferkeit 
und noch mehr an Entbehrungen geleistet haben und was alles in Wissenschaft 
und Kunst~ 

Und welche Bedeutung hat der Islam auBer in seinen Stammlanden fUr Nord­
afrika, den Sudan und Ostafrika, fiir V order- und Hinterindien ~ Hier ist die 
groBe Kontinentalmacht des Orients, die das Abendland seit Jahrhunder­
ten immer wieder nicht sehen will! 

Die Bedeutung des Islam fiir den Handel und Verkehr kaun kaum iiber­
schatzt werden. Sie beruht zunachst auf seiner geographischen Ausbrei­
tung; zur Zeit seiner hochsten Bliite reichte sie vom Atlantischen Ozean bis tief 
in die Siidsee hinein, von der mittleren Donau bis Madagaskar, vom Senegal bis 
zum Jangtse. Und heute~ Es sind einige Randgebiete abgesplittert. Allerdings 
hat hierbei die Bedeutung qualitativ stark abgenommen, weil die Mohammedaner 
weder politisch noch religios geeint sind, vgl. z. B. die scharfen Gegensatze 
zwischen Arabern und Tiirken, die im Weltkrieg von den Englandern so geschickt 
ausgenntzt worden sind und sich fiir nns so verhangnisvoll ausgewirkt haben. 
Die Bedeutung beruht ferner auf der einheitlichen Sprache des Koran, die 
in allen mohammedanischen Landen von irgendeinem "Gebildeten" verstanden 
wird; aber auch dies laBt jetzt nach; die Tiirkei lOst sich bewuBt vom persischen 
und arabischen Schrifttum abo Ferner ist zu erwahnen, daB Mohammed, der 
seIber Kaufherr war, eine ausgesprochen verkehrsfreundliche Religion 
geschaffen hat; der Bau und der Schutz von Wegen, Briicken, Brunnen und der 
Schutz des Fremden ist fiir den Mohammedaner gottliches Gebot. Dazu kam als 
friiher sehr wichtig die Pflege bestimmter Wissenschaften, namlich der Mathe­
matik, Astronomie, Geodasie und Geographie hinzu. Besonders wichtig aber war, 
daB der Islam in den eroberten Landern, nachdem der erste Glaubensfanatismus 
sich schnell ausgetobt hatte, ein bliihendes wirtschaftliches Leben hervor­
rief, und daB Gewer be und Land wirtschaft eine Fiille von wichtigen Handels­
waren schufen. Auch die Bliite des christlichen Konstantinopels konnte sich zum 
Teil nur deshalb so lange behaupten, weil sich nach Ostcn hin ein gewaltiges 
Hinterland auftat, das unter dem Zeichen der arabischen Kultur zur hochsten 
Eliite aufstieg. 

Dem Donauraum aber hat der Einbruch des Islam (der Tiirken), wie wir 
noch sehen werden, furchtbare vVunden geschlagen. 

Inzwischen war in Westeuropa nach den Stiirmen der Volkerwanderung 
wieder Ruhe eingetreten; es hatten sich groBere Staaten gebildet, und die Wirt­
schaft begann wieder anzusteigen. Hierdurch nahm auch wieder die Bedeutung 
der Al pen passe und der nordlichen M.i ttelmeerhafen zu, und wir konnen 
nun wieder cine ahnliche Entwicklung beobachten wie bei den sog. Phonikern: 
Kleine Stadtstaaten, politisch schwach, aber zielbewuBt regiert von einer klugen, 
zihen, notigenfalls riicksichtslosen Kaufmanm;aristokratie, verstehen es, sich im 
Handel und Verkehr durchzusetzen; sie pflegen auBerdem das Kunstgewerbe, 
kommen zu Reichtum, wissen diescn als Bankiers gut zu verwcnden und schaffen 
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sich auBerdem mit ihrem Geld die erforderliche militarische StoBkraft; nebenbei 
bemerkt: es wird hierbei auch die Landwirtschaft in den Dienst des Kapita­
lismus gestellt, indem die reichen Latifundienbesitzer in die Stadte ziehen und 
ihre durch Ausnutzung der Pachter und Landarbeiter erzielten Gewinne in 
Handel, Gewerbe und Bankwesen arbeiten lassen; daB dabei die Bauern ver­
kamen, sah man nicht oder wollte man nicht sehen. Von der Verkehrsentwicklung 
jener Zeit sind folgende Punkte noch fiir die Gegenwart wirksam: 

An der in Betracht kommenden Teilstrecke der nordlichen Mittelmeerkiiste 
liegen die drei Hafen Marseille, Genua und Venedig; sie sind in gleicher 
Weise dadurch ausgezeichnet, daB hier der mittlere Teil des Mittelmeers am 
weitesten nach Norden vorstoBt, und zwar gegen die damals erwachenden, 
heute wirtschaftlich star ksten Ge biete Europas und gegen das heutige 
"Zentralbecken des Weltverkehrs", die Nordsee. In dem naturgemaB 
begriindeten Rivalitatskampf der drei Hafen spielten ihre Lagen zum 
Norden und zum Orient und auBerdem zum Meer und zu den Gebirgen die 
ausschlaggebenden Rollen: 

Marseille liegt am offenen Meer und trefflich zum Gebirge, denn es hat 
keine Hochgebirge zu iiberwinden; die Wege nach dem Seinebecken, Rhein­
gebiet, nach Flandern, England, Mitteldeutschland erreichen nur so geringe 
Hohen, daB sie sogar von WasserstraBen iiberwunden werden konnten. 

Genua liegt zwar auch am offenen Meer, aber zwei Gebirge (Apennin 
und Alpen) verriegeln ihm den Norden, und die Alpenpasse sind gerade hier 
besonders hoch. Dafiir verfiigt es iiber die wirtschaftlich so wertvollen Gebiete 
der Lombardei, der Schweiz und des oberen Rheingebiets als Hinterland. 

Venedig liegt nicht am offenen Meer und kann damit nie Anteil an dem 
durchgehenden Schiffsverkehr zwischen Nordwesteuropa (und Amerika) und 
dem Suezkanal gewinnen; es kann, ebenso wie die andern Hafen der Adria, nur 
Ausgangspunkt fUr sein engeres Hinterland sein. Dieses war friiher bedeutend, 
weil die ostlichen Alpenpasse niedriger sind als die mittleren (Brenner + 1370 m 
gegen Gotthard + 2114 m); aber das ist nun durch die Eisenbahn ins Gegenteil 
verkehrt, die Genua zum wichtigsten Weltverkehrshafen Italiens und hier­
durch zum Rivalen Marseilles gemacht hat!. 

In Venedig haben seine Kaufherren es verstanden, sich zur beherrschen­
den Handels- und Verkehrsmacht aufzuschwingen. Sie stiitzten sich hierbei 
auf die damals noch sehr starken Wirtschafts- und Verkehrskrafte des engeren 
geographischen Rahmens - niedrige Alpenpasse, Bedeutung der Donaustiidte, 
Fruchtbarkeit des anschlieBenden Festlandes, Bedeutung Dalmatiens als Liefe­
rant von Holz, Seeleuten und Soldaten und als Briicke zum Orient. Venedig 
kam hoch im Kampf gegen das christliche Byzanz und im Zusammenspiel mit 
den mohammedanischen Arabern. Zuerst muBte man sich in Byzanz allerdings 
ducken. Aber dann erlangte man doch durch Hilfsleistungen in Kriegen das 
Recht selbstandiger Faktoreien, und dann begann man den byzantinischen 
Geschaftsfreunden den Handel mit dem Orient abzugraben, indem man am 
Siidufer des Schwarzen Meers (wie einst die Griechen) Handelsniederlassungen 

1 Fiir den durchgehenden Nord-Siid-Eisenbahnverkehr Europas hat die Natur 
die einzigartige Lage geschaffen, daB von Norden her ein "Fjord", namlich das so tief ein­
geschnittene Rheintal bis tief in die Alpen vorstoBt, und daB nach Siidost, also gegen den 
Suezkanal, eine Mole, namlich die so langgestreckte Halbinsel Italien weit in das Meer 
vorstoBt. Fjord und Mole bilden eine eisenbahngeographische Einheit, gekennzeichnet 
durch die Linie Rotterdam, Hamburg und Berlin-Basel-Gotthard-Mailand-Brindisi. 
Fjord und Mole sind allerdings durch die Alpen voneinander getrennt, aber diese haben fiir 
die Eisenbahn ihre Schrecken verloren; die Gebirgsstrecke der Gotthardbahn (von Erstfeld, 
+475 m bis Biasca, +296 m) ist (in der gebrochenen Luftlinie) nur 60 km lang, und der auf 
ihr durch die Hohe verursachte Fahrzeitverlust ist nicht so groB wie der in den Grenz­
oder KopfbahnMfen. 

Blum, Der Siidosteu. 3 
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griindete, von denen aus man mit den Arabern unmittelbar Handel treiben 
konnte 1 . 

Und dann kam die groBe Zeit del' Kreuzziige. Man darf nicht bezweifeln, 
daB wenigstens in den ersten Kreuzziigen bei den Politikern und Fiihrern und 
namentlich bei den Kreuzfahrern selbst das religiose Moment von groBer und 
vielfach von entscheidender Bedeutung war; im weiteren Verlauf del' Bewegung 
haben abel' sichel' wirtschaftliche und machtpolitische Fragen eine groBe Rolle 
gespielt. Was die klugen Handelsherren in Venedig, die den christlichen Kaiser 
in Byzanz so wenig liebten, die abel' mit den unglaubigen Arabern so gern Handel 
trieben, dabei gedacht haben, kiindet kein Buch; denn dariibel' schreibt man 
nichts. Man darf abel' wohl annehmen, daB diese Manner mit weitem Horizont, 
scharfem Verstand, hervorragenden Marktkenntnissen, die iiber groBe Flotten 
und Kapital verfiigten, die auBerdem die ungeheuren Vel' kehrsschwierigkeiten 
richtig einzuschatzen wuBten, sehr bald die wirtschaftspolitische Seite del' 
groBen Bewegung ins Auge faBten. Hierbei muB man als Verkehrsfachmann 
annehmen, daB die Venezianer an einen entscheidenden Sieg des Abendlands 
iiber das Morgenland, d. h. an die da uernde Einrichtung christlicher Staaten 
in Syrien nicht haben glauben konnen; denn dazu waren die Verkehrsschwierig­
keiten zu groB - und tatsachlich ist ja auch dann das Abendland im Orient 
gescheitert wie einst das Romische Weltreich. DemgemaB werden die weit­
schauenden Politiker wohl in dem Feind von heute den Handelspartner von 
morgen gesehen haben; - vieHeicht nebcnhcr auch in dem christlichen Ver­
biindeten in Byzanz den wirklichen Feind. 

Wie dem auch sei, - zunachst verdiente man als Bankier und Riistungs­
lieferant und VOl' aHem durch die Kriegstransporte. Bezahlen lieB man sich mit 
Geld und Anleihen, und da dies natiirlich nul' im Anfang ging, mit Handelsprivi­
legien und mit erobertem Gebiet; und hiermit begriindete die Republik ihr "Welt­
reich", das von den Burgen Tirols ii bel' all die Inseln und Hal binseln bis tief ins 
Schwarze Meer reichte, und - abgesehen von dem heutigen England und Japan­
del' beste Typ des "Staates in zerstreuter Lage" ist. Wie stark bei diesen 
Kampfen das ReligiOse zuriicktrat und das Wirtschaftliche vorriickte, zeigt sich 
darin, daB im Vierten Kreuzzug die Venezianer das Kreuzfahrerheer, das ihnen 
schwer verschuldet war, gegen das christliche Byzanz fiihrten und hier das 
ihnen ergebene "Lateinische Kaisertum" einrichteten. - Wie die Venezianer ihre 
Monopolstellung z. B. im Handel zwischen dem deutschen und arabischen Kauf­
mann ausbauten und ausnutzten, darf als bekannt vorausgesetzt werden. 

Abel' auch gegen die Vormachtstellung del' vereinigten Zwischenhandelsfirma 
Venedig-Islam, namentlich im Verkehr mit Indien, regten sich die Kriifte, und 
wieder verfolgte man die alte Taktik, eine UmgehungsstraBe zu suchen. Man 
fand sie nach Siiden, um das Kap del' Guten Hoffnung segelnd. Durch die 
groBen Entdeckungen wurden nicht nul' Venedig und del' Islam, sondern 
das ganze Mittelmeer entthront. Es wiirde abel', namentlich im Hinblick auf 
die Gegen wart, eine irrige Auffassung sein, wenn man glauben wlirde, daB diese 
Wirkung sehr schnell VOl' sich gegangen, odeI' daB die Auffindung des Seewegs 
nach Vorderindien die einzige Ursache gewesen ware. Mindestens ebenso 
wichtig war, daB in del' Zwischenzeit die am offenen Atlantischen Ozean 
sitzenden Westeuropaer erstarkt waren, und daB sich auBerdem im Gebiet 
del' N ordsee-Ostsee ein nordischer Wirtschaftskreis gebildet hatte. 

Einzelheiten del' weiteren Verkehrsentwicklung und del' mit ihr im engsten 
Zusammenhang stehenden politischen und technischen Entwicklung brauchen 
hier nicht mitgeteilt zu werden; nul' folgende Punkte seien erwahnt: 

1 Wenn wir hier immer "Venedig" sagen, so sei beachtet, daB auch die anderen italie­
nischen Handelsstadtstaaten ihren Anteil hatten. 
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So GroBes Spanien und Portugal auf dem Gebiet der Entdeckungen 
geleistet haben, und so groB die Kolonialmacht dieser Staaten fUr kurze Zeit 
war, so darf man doch nicht iibersehen, daB nach der geographischen Lage und 
nach den maBgebenden volkischen und wirtschaftlichen Voraussetzungen diese 
so weit nach Westen vorgeschobene, yom iibrigen Europa so scharf ab­
getrennte, diinn besiedelte und stark agrarisch orientierte Halbinsel keine starken 
Verkehrskrafte entwickeln kann. Das Schwergewicht des Welthandels muBte 
sich vielmehr alsbald nach den am Atlantischen Ozean liegenden Hafen 
der inzwischen herangewachsenen starken Staaten N ordwesteuropas 
verlagern, also in das Gebiet Irische See-Kanal-N ordsee. Und hier liegt 
es auch heute noch als das "Zentralbecken des Weltverkehrs", und da 
inzwischen noch zwei weitere groBe Zentren entstanden sind, namlich die At­
lantischen Hafen Nordamerikas und die chinesisch-japanischen Ge­
wasser, so ist fortan del' Verkehr des Mittelmeers unter dem Gesichtspunkt zu 
betrachten, wie es zu dies en drei Ge bieten und den sie verkniipfenden Welt­
handelsstraBen liegt. 

Wir konnen hiermit diesen Teil unserer geschichtlichen Betrachtung ab­
brechen und uns nun del' Geschichte des Donauraums zuwenden. 

B. Zur Verkeltrsgescltichte des Donauraums. 
Die erste staatenbildende Kraft, die im Donauraum auftrat, war die Roms. 

Hierbei sind zwei Zeitabschnitte zu unterscheiden: 
Solange del' Schwerpunkt des Romischen Weltreichs im Westen (Rom-Ita­

lien) lag, stieBen seine Heere senkrecht auf die Donau, und sie sahen in dem Strom 
mehr das Hindernis fUr den Querverkehr und damit die Grenze, als den star­
ken Trager des Langsverkehrs und damit die verbindende Klammer; - es haben 
aber gelegentlich groBere Truppenverschiebungen auf der Donau stattgefunden. 

Es scheint sich bei der Kolonisierung del' Donaulander durch die Romer auch ausgewirkt 
zu haben, daB diese in ihrem sonst ausgezeichneten Heerwesen auf die Reiterei wenig Wert 
legten; die besonders wegsame (allerdings zeitweilig durch Trockenheit, zeitweilig durch 
Uberschwemmungen heimgesuchte) ungarische Tiefebene muB ihnen unheimlich gewesen 
sein (wie dem Bauern die Wiiste, wie uns im Anfang des 'Weltkrieges die endlose russische 
Ebene); jedenfalls blieb das Gebiet zwischen Donau und TheiB von den Romern unbesetzt. 
Als aber spater das Reitervolk der Magyaren in den Donauraum vorstieB, machte es gerade 
dieses Gebiet zur Kernlandschaft seines Staates; - man erkennt an diesem Beispiel, daB 
dieselbe geographische Grundlage ganz verschieden wirken kann, wenn der Mensch ver­
schiedenartige Ziige aufweist. 

Zur Zeit der sog. hoehsten Eliite des Romischen Reichs, d. h. seiner auBersten 
Raumausdehnung, war die Donau sein GrenzfluB in ibrem ganzen Mittellauf 
von Regensburg (dem Endpunkt des Limes) bis etwa Sirmium; dagegen waren 
der Ober- und der Unterlauf iiberschritten, und die Wirkungen der ro­
mischen Herrschaft haben sich in beiden Gebieten (Suddeutschland und Ru­
manien) erhalten. 

Mit der Verlagerung der ri:imischen Macht nach Osten (Konstantinopel) 
hatte die Donau wohl eine gri:iBere Rolle spielen miissen; denn die Donau war 
zwar Grenzstrom, aber sie war (neb en dem Halys und Euphrat) der gri:iBte Strom 
des Reichs, und die Hauptstadt lag im "Miindungsgebiet" der Donau, so daB die 
von der Hauptstadt ausgehenden Kraftlinien nicht mehr senkrecht auf den 
Strom stieBen, sondern parallel zu ibm verliefen und ibn daher als den "starken 
Trager des Langsverkehrs" hatten ausnutzen ki:innen. 

Hierbei muB man beachtcn, daB fUr die damaligc Verkehrstechnik die untere 
Donau ein sehr beachtlicher Verkehrsweg war, und daB die besonders kritischen 
Hindernisse, namlich die im "Eisernen Tor" fUr den StraBenverkehr und die 
Treidelei schon unter Traj an im Jahre 103 n. ChI'. beseitigt worden waren, 
wovon heute noch die Trajanssaule in Rom und die Felsarbeiten an Ort und 

3* 
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Stelle Zeugnis ablegen. Aber die Verkehrsbedeutung der Donau blieb trotzdem 
aus den nachstehend angedeuteten Griinden im Dunkeln. 

Als mit dem Zerfall des westromischen Reichs das Byz a ntinische Reich 
(vgl. Abb. 7) zur Vormacht in der Politik, Wirtschaft und namentlich der Kultur 
und Religion aufstieg, blieb es im Donauraum bis zur Save und bis zu den Dina­
rischen Alpen vorherrschend. Von Westen her reichte namlich der EinfluB der 
italienischen Welt (von der Adria aus) nur bis an diesen Gebirgszug, der auch 
heute noch die Grenze zwischen romisch- und griechisch-katholisch bildet und 
infolge seiner auBerordentlichen Schwierigkeiten eine der starksten Binnen­
grenzen Europas ist. - Von Westen her erstreckte sich die Macht des alten 
Deutschen Reichs politisch zwar bis zur allgemeinen Linie Schlesien-Adria , 
sie war aber wirtschaftlich und kulturell im mittleren Donauraum nur schwach. 

In den mittleren und unteren Donauraum drangen wahrend dieser Zeit auBer 
germanischen Volkern folgende Volker ein: 

Die Serb en drangen von etwa 600 ab in ihre heutigen Stammsitze ein; ihr 
Staat erreichte eine hochste Bliite von 1331 bis 1355. 

Abb.7. Das Byzantinische Reich. 

Die Bulgaren grundeten um 679 ihr Reich, das von 1218 bis 1241 eine 
hochste Blute erreichte. 

Beide Volker haben viele Kriege mit Byzanz gefiihrt, und Konstantinopel 
ist von ihnen mehrfach belagert worden; aber die griechische Religion und Kultur 
hat sich bei beiden durchgesetzt; kirchlich haben sie hierbei allerdings im Laufe 
der Zeit die Selbstandigkeit erkampft. 

Die Ungarn (Magyaren) riickten 809 in ihre heutigen Stammsitze ein; sie 
nahmen 975 das romische Christentum an (vgl. die heilige Stephanskrone); 
ihr Staat erreichte von 1173 bis 1196 eine hochste Blute. 

In Rumanien bildeten sich von 1300 ab die sog. "Donaufiirstentiimer" , 
die sich ihrer geographischen Lage entsprechend stark auf das immer machtiger 
werdende RuBland stiitzen muBten. 

Die Russen traten um 800 in die Geschichte des Donauraumes ein, und seit 
dieser Zeit hat der Druck RuBlands auf Konstantinopel (iiber das Schwarze Meer 
und iiber die Donau hinuber) nicht aufgehort; es zeigt sich hier d er Drang der 
Kontinentalmacht zum Meer, zur HochstraBe des Weltverkehrs ; und was immer 
fiir Gewalten und politische Richtungen in RuBland machtig waren - ein poli­
tisches Ziel ist immer dasselbe geblieben, die Herrschaft iiber Konstantinopel 
und den Meerengenraum. 
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Wahrend der Zeit des Byzantinischen Reichs wurden auch die Verkehrs. 
beziehungen zwischen Deutschland und dem Siidosten reger; Trager dieser 
Beziehungen waren vor aliem die sog. "Donaustadte", deren Handelsherren 
aber nicht nur den Handel, sondern auch den Bergbau und die Gewerbe forderten . 
Hiermit beginnt auch die Einwanderung von Deutschen (nach Ungarn, 
Siebenbiirgen, in das Banat usw.). 

Was alies Byzanz, die Bulgaren, Serben und Ungarn im Donauraum an polio 
tischen Gebilden geschaffen hatten, ging im Ansturm der Tiirken unter: 1hr 
Siegeszug ist durch den Ubergang iiber die Dardanellen (1353), die Eroberung 
von Adrianopel (1361), die Schlacht auf dem Amselfeld (1389), die Schlacht bei 
Nikopol (1396), die Eroberung Konstantinopels (1453), die Eroberung Ungarns 
(1521 bis 1547), die Belagerung Wiens (1529) gekennzeichnet. Dann haben die 
Tiirken den mittleren und ostlichen Donauraum, Bosnien, Albanien und Griechen· 
land, Bessarabien und Podolien und fast das ganze Kiistengebiet des Schwarzen 
Meers beherrscht, bis sie in den sog. Tiirkenkriegen fast ganz aus Europa 
hinausgedrangt wurden (vgl. Abb. 8) . Als den Wendepunkt kann man zwar die 

Abb. S. GroBte Ausdehnung der mohammedanischen Reich e. 

Seeschlacht von Lepanto (1571) annehmen; aber Ungarn war erst 1699 wieder 
frei, und die Balkanstaaten errangen ihre Freiheit erst im Berliner KongreB (1878) 
und teilweise noch spater. Diese ewigen Kriege haben den Donaulandern furcht· 
bare Wunden geschlagen, namentIich haben sie die Bevolkerung stark verringert; 
Osterreich und Ungarn waren um 1700 durch die Tiirkenkriege - ahnlich wie 
Deutschland durch den DreiBigjahrigen Krieg - so ausgeblutet, daB eine Be· 
vOlkerungs. und Siedlungspolitik groBten Stils notwendig wurde , um die menschen· 
leeren Raume wieder zu besetzen. (Man denke an das Wort Friedrich Wilhelms 1. : 
"Menschen halte fiir den groBten Reichtum.") Die Schaden jener Kriegszeiten 
mogen in Ungarn jetzt iiberwunden sein; in den anderen Staaten sind sie es 
noch nicht. In ihnen gibt es noch zu wenig Menschen, sind viele Stadte und 
Dorfer noch zu notdiirftig, sind viele einst fruchtbare Boden noch nicht 
wieder unter den Pflug genommen. Eine arbcitsfrohe , geniigsame, gesunde, 
kraftige , tapfere, vaterlandsliebende Bevolkerung, deren Kern Bauern und 
Rirten sind, hat diesen Aufbau in Angriff genommen; aber es werden noch 
Jahrzehnte vergehen, ehe er in der Landwirtschaft und den Gewerben, im Sied­
lungs- und Verkehrswesen durchgefiihrt sein wird ; und noch langer wird es 
wahren, bis die in vielen Teilgebieten entsetzliche Waldverwiistung iiberwunden 
sein wird. 
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Statt weiterer Erorterungen seien nachstehend die maBgebenden Ereignisse 
aufgefiihrt : 

vor Chr. 
40 
33 

nach Chr. 
10 

98-117 
107 

um 250 
330 

395-1453 
395-476 

451 
527-565 
ab 600 

620 
von 632 

679 
700-1200 

814 
860 
895 
975 
988 

von 1000 

um 1150 
1173-1196 

1204 
1218-1241 

von 1300 ab 

1331-1355 
1354-1683 

1389 
1393 
1453 
1459 
1529 

1500-1940 
1571-1918 

1618-1648 
1683 
1699 

1800-1815 
1812 
1829 

1853-1856 
1877-1878 

1878 
1911-1912 
1914-1918 

Die Romer beginnen gegen die Donau vorzudringen. 
Dalmatien, 27 Mosia (Serbien, Bulgarien), 15 Ratia (Siidbayern) usw. erobert. 

Ungarn bis zur Donau und Thrazien (Gebiete siidlich des Balkan) erobert. 
Kaiser Trajan; groJ3te Ausdehnung des Reichs. 
Rumanien erobert. 
Beginn der V olkerwanderung. 
Byzanz (Konstantinopel) Hauptstadt. 
Byzantinisches Re\ch. 
Auflosung des Westromischen Reichs; Alemannen und Burgunder an der 
oberen Donau. 
Die griechische Kirche selbstandig. 
Kaiser Justinian, - Hohepunkt! 
Die Serb en wandern ein. 
Anfange des Islam. 
Standige Angriffe der Mohammedaner in Vorderasien und den Kiistengebieten. 
Die Bulgaren griinden ein eigenes Reich. 
Wechselvolle Auseinandersetzungen zwischen Serben, Bulgaren und Byzanz. 
Die Serben und Bulgaren nehmen das griechische, 
die Kroaten und Slowenen nehmen das romische Christentum an. 
Das Deutsche Reich bis zur Linie Budapest--Belgrad ausgedehnt. 
Die Russen treten in die Geschichte des Donauraums ein. 
Die Magyaren riicken in Ungarn ein. 
Ungarn nimmt das romische Christentum an. 
RuJ3land nimmt das griechische Christentum an. 
Ausdehnung des Handels und Verkehrs von Deutschland nach dem Siidost­
raum, Aufbliihen der deutschen "Donaustadte". 
Einwanderung von Deutschen in Siebenbiirgen und Oberungarn. 
Bliite des Ungarischen Reichs. 
Die Kreuzfahrer stiirmen Konstantinopel. 
Bliite des Bulgarischen Reichs. 
Bildung der Donaufiirstentiimer in Rumanien. Annahme des griechi­
schen Christentums. 
Bliite des Serbischen Reichs. 
Vordringen der Tiirken im Donauraum - gleichzeitig aber noch Aufbliihen 
der Wirtschaft und Kultur im mittleren Donaubecken, Bergbau der deutschen 
Kaufherren (Fugger) in Siebenbiirgen usw. 
Schlacht auf dem Amselfeld. 
Bulgarien von den Tiirken erobert. 
Konstantinopel fant! 
Serbien, 1463 Bosnien, 1521 Belgrad von den Tiirken erobert. 
Die Tiirken vor Wien! 
PlanmaBige Schwachung Deutschlands durch den Imperialismus Frankreichs. 
Die "Tiirkenkriege"; Zuriickdrangung der Tiirken aus dem Donauraum, 
RuJ3land und Griechenland. 
Zerfleischung Mitteleuropas durch den DreiJ3igjahrigen Krieg. 
Die Tiirken vor Wien! 
Ungarn endlich wieder frei! 
Schwachung Osterreichs durch Napoleon. 
Serbien selbstandig (unter tiirkischer Oberhoheit). 
RuJ3land Schutzherr der Donaufiirstentiimer. 
Krimkrieg; England, Frankreich und Tiirkei gegen RuJ3land. 
Russisch-Tiirkischer Krieg. 
Der Berliner KongreJ3. 
Krieg der Balkanstaaten gegen die Tiirkei. 
Der Weltkrieg. 

Uber die Entwicklung des Eisenbahnwesens im Siidostraum sei kurz an­
gegeben: 

In Osterreich stand die Eisenbahnpolitik bekanntlich lange Zeit hindurch 
unter dem Zeichen des starken politischen und wirtschaftlichen Gegensatzes 
zwischen Osterreich (Cisleithanien) und Ungarn und auBerdem unter dem 
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Zeichen, daB in Osterreich mehr habsburgische als deutsche Verkehrspolitik 
betrieben wurde. Infolgedessen wurde vor aHem eine groBe durchgehende Linie 
erstrebt, die die habsburgischen Lande auf moglichst groBe Lange durchzog; 
es war die Linie Brody (an der russisch-galizischen Grenze) uber Lemberg­
Krakau-Wien-Semmering-Marburg-Laibach-Triest-Udine-Venedig­
Verona-Mailand und von da noch zum Tyrrhenischen Meer, wobei zu beachten 
ist, daB die ostliche Lombardei damals osterreichisch war und daB die italienischen 
Kleinstaaten von habsburgischen Sekundogenituren regiert wurden. 

Dieser durchgehenden Linie kann man den Charakter del' GroBzugigkeit gewiB 
nicht absprechen, zumal sie VOl' del' Dberschienung del' Alpen nicht zuruck­
schreckte; in ihrem Linienzug ist ja dann auch schon 1854 das Meisterwerk del' 
Semmeringbahn geschaffen worden. Und auch del' osterreichische Teil von Ober­
schlesien hatte von del' Bahn V orteil, da sie die Ver bindung mit Wien und Krakau 
bringen muBtc. Ein AnschluB mit Deutschland (PreuBen) wurde aber erst 1848 
(bei Oderberg) erreicht; - diese Verbindung hat sogar del' Fiirst Metternich 
nicht verhindern konnen. 

Die Eisenbahngeschichte Ungarns beginnt 1846 mit der ErOffnung der 
Linie Budapest-Waitzen, die 1851 uber Galantha-PreBburg den AnschluB nach 
Wien erhielt. Hiermit war Budapest an das westeuropaische Eisenbahnnetz 
angeschlossen. Von Budapest aus wurden dann erreicht: 1861 Pragerhof, 1870 
Kaschau, 1873 Debrezin, 1882 Fiume, 1884 Belgrad. 

Zur VervoHstandigung seien folgende Daten der Verkehrsgeschichte ge­
geben: 

1807 Dampfkraft auf Fliissen. 
1833 Erste deutsche Eisenbahn. 
1833 Elektrischer Telegraph erfunden. 
1854 Semmeringbahn. 

1860 Fernsprecher erfunden. 
1867 Brennerbahn. 
1869 Suezkanal. 

Dber die geschichtliche Ent"icklung del' Eisenbahnen auf dem Balkan 
geniigen folgende Angaben, die sich auf die Eisenbahnen in del' ehemaligen 
Europaischen Turkei beziehen: 
1860 Erste Eisenbahn: Konstanza-Czernavoda, heute rumanisch. 
1866 Rustschuck-Varna, heute bulgarisch. 
1868 Vergebliche Bemiihungen, durch eine franzosisch-belgische Gesellschaft eine durch-

gehende Linie (Ungarn)-Serbien-(Bosnien)-Konstantinopel bauen zu lassen. 
1869 Konzession fUr den Eisenbahnbau an Baron Hirsch, zusammen 2500 km. 
1870 Baubeginn von Konstantinopel, Dedeagatsch, Saloniki und Doberlin (in Bosnien) aus. 
1875 Etwa 1200 km fertig. 
1878 Berliner KongreB. Die Balkanstaaten frei. 
1888 Durchgehende Eisenbahn von Mitteleuropa nach Konstantinopel und Saloniki fertig. 

Am schlechtesten ist vom ganzen Balkan del' Nord westen erschlossen. Hier 
gibt es von Montenegro aus uber Albanien nach Nordwest-Griechenland hinein 
in einem Gebiet von beinahe 200 X 400 km GroBe (praktisch gesprochen) noch 
keine Eisenbahn - und auch keine ordentliche StraBe. 

Von den verschiedenen Staaten zeigt Griechenland die ungunstigste Eisen­
bahnentwicklung. Es hat bei 130000 qkm Flache und 7000000 Einwohnern 
nur 3300 km Eisenbahnen, und diese sind recht schwach ausgestattet (zusammen 
etwa 340 Lokomotiven, 650 Personenwagen, 6600 Guterwagen, 10000 Mann Be­
legschaft). Den AnschluB an das europaische Eisenbahnnetz erhielt Griechenland 
erst 1916. Das "Zentrum" des griechischen Eisenbahnnetzes lag ubrigens nicht 
in Athen, sondern in Saloniki. 

Zum SchluB mochten wir noch auf folgende Tatsachen del' gcographischcn 
Grundlagen und del' geschichtlichen Ent"icklung hinweisen, die im aHgemeinen 
nicht zutreffend beurteilt werden, wobei insbesondere vielfach cinerseits die Ein­
heitlichkeit des alten Osterreich-Ungarn, andrerseits die Starke del' Gegensatze 
im heutigen Sudosteuropa u berschatzt werden. 
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Bis in den Weltkrieg hinein waren wir gewohnt, tlsterreich-Ungarn als die 
einheitliche Donau- oder Habsburgische Monarchie anzusehen; wir sahen hier 
einen einheitlichen deutschen Staat mit einem gewissen slawischen und magya­
rischen Einschlag; wir wuBten aber kaum, daB dort auch noch Italiener und Ru­
manen wohnten und daB die Slawen in viele Zweige zerfielen (Ruthenen, Polen, 
Slowaken, Tschechen, Slowenen, Kroaten, Serben, Bulgaren). Mindestens hielten 
wir das sog. "Cisleithanien" fiir ein deutsches Staatengebilde; es wohnten hier 
jedoch nur 35,7% Deutsche, die aber 68,2% der Gesamtsteuem aufbrachten; 
im stehenden Heer waren 44 Ofo Deutsche, 210f0 Tschechen, 15 Ofo Polen, II Ofo 
Ruthenen usw. Die wichtigsten Nationalitaten waren in der Gesamtmonarchie: 

Deutsche .. 12000000, gleich 23,3 % 
Slawen. . . . 24200000, gleich 47,2 % 
Magyaren. . . 10100000, gleich 19,6 % 

Rumanen . . . 3200000, gleich 6,2 % 
Italiener . .. 800000, gleich 1,6 % 

Wir hielten die Habsburgische Monarchie auch yom religiosen Standpunkt 
fUr einen einheitlichen, namlich romisch-katholischen Staat, obwohl zu den 
rd. 34000000 romischen Katholiken noch 5400000 griechische und 3500000 
russisch-orthodoxe Christen, dazu 5600000 Evangelische, 2300000 Juden und 
600000 Mohammedaner hinzukamen. 

Auch die Starke der geographischen und politischen Einheit haben wir meist 
uberschatzt, da wir die Verkehrsbedeutung und hiermit die zusammenhaltende 
Kraft der Donau zu hoch bewerteten. Die beiden Reichsteile hatten aber ge­
trennte Verfassung und Verwaltung; es gab nur drei gemeinsame Reichsministe­
rien (fiir AuBeres, Landesverteidigung und Reichsfinanzen, also nicht fiir Verkehr) ; 
beide Reichsteile trieben eine selbstandige Wirtschafts- und Verkehrspolitik, was 
bei den so verschiedenen wirtschaftlichen und verkehrsgeographischen Verhalt­
nissen die Einheit stark schwachte. 

Der andere haufige Fehler ist der, daB wir die Starke der politischen Span­
nungen im Donauraum, namentlich in seinem sudostlichen Teil uberschatzen. 
Schuld hieran sind wohl hauptsachlich der Parlamentarismus und die Presse, 
die jeden kleinen Gegensatz (aus Politik und Sensationssucht) aufbauschen, und 
die vielen, noch frisch im Gedachtnis haftenden Kriege der letzten Zeit. Wir 
sollten aber nicht vergessen, daB auch starke einigende Krafte vorhanden sind. 
Zu nennen sind hauptsachlich: die vielhundertjahrige Leidenszeit unter der 
Tiirkenherrschaft und die gemeinsamen Freiheitskriege; eine gewisse gemeinsame 
Ablehnung des westeuropaischen Kapitals, das ja auch schwere Sunden begangen 
hat; auch eine gewisse Abneigung dieser noch natiirlich empfindenden Bauem­
und Hirtenvolker gegen die westeuropaische Zivilisation; ferner der starke Lebens­
wille dieser "jungen Volker", die eine groBe Zukunft vor sich sehen. Dazu kommen 
die wirtschaftspolitischen Erwagungen dieser so entwicklungsfahigen Agrarlander, 
die unter sich keine groBen wirtschaftlichen Gegensatze, aber manche gemein­
samen Interessen gegenuber den westlichen Industriestaaten haben; und schlieB­
lich setzt sich immer mehr die Erkenntnis durch, daB der Ausbau des Verkehrs­
netzes ein gemeinsames Handeln erfordert. 

IV. Der Verkehr in den wichtigsten Teilgebieten. 
So stark und vielfaltig die Verkehrsverflechtungen innerhalb des von uns 

betrachteten Gesamtraums sein mogen, so wird doch wesentlich an Klarheit 
gewbnnen, wenn wir unsere Untersuchungen in drei Teile gliedern, namlich: 

Der Verkehr im ostlichen Mittelmeerraum, 
:per Verkehr Deutschland-Sudosteuropa und 
Der Verkehr innerhalb des Vorderen Orients. 
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A. Der Verkehr im ostlichen Mittelmeerramn. 
Hinsichtlich der Verkehrsgruppen laBt sich der Verkehr im Mittelmeerraum 

nach den folgenden geographischen (regionalen) Beziehungen aufteilen: 
a) Verkehr innerhalb des Mittelmeergebiets, und zwar: 
1. Binnenverkehr der einzelnen Lander (Staaten), 
2. Verkehr zwischen Nachbarstaaten, 
3. Nordsiidverkehr, - den politis chen Kraftlinien folgend, 
4. Levanteverkehr; 
b) AuBenverkehr ("Welt"-Verkehr), und zwar 
1. der Verkehr der Mittelmeerlander mit Ubersee, 
2. der Durchgangsverkehr (Suezverkehr). 
Zu diesen 6 Gruppen ist kurz folgendes zu bemerken: 
Der Binnenverkehr, der innerhalb eines bestimmten Staates bleibt, kann im 

Mittelmeerraum im allgemeinen nicht stark entwickelt sein, weil jeder Staat in 
sich keine groBen Unterschiede im Wirtschaftsleben aufweist, bzw. deshalb nicht, 
weil die Gebiete mit niedriger Wirtschaftsstufe (also meist die trockenen Innen­
gebiete) diinn besiedelt sind, und weil die Gebiete mit hoher Wirtschaftsstufe 
(also meist die feuchten Randgebiete) zwar dicht besiedelt, aber stark selbst­
geniigsam (autark) sind. In den meisten Staaten entstehen daher keine auf der 
Anziehungskraft des Ungleichartigen beruhenden starken Verkehrsspan­
nungen; Ausnahmen bestehen etwa zwischen Nord- und Siiditalien oder zwischen 
der europaischen Tfirkei und dem mittleren Anatolien, desgleichen in Agypten 
wegen der einseitigen Pflege der Baumwollkultur. 

Auch der Verkehr zwischen Nachbarstaaten steht im allgemeinen unter 
dem Zeichen der geringen Anziehungskraft des Gleichartigen. 

In diesen Raum miiBte seiner ganzen geographischen Struktur nach der 
Verkehr zwischen Kiiste und Gegenkiiste die Hauptrolle spielen, der sonst an 
vielen Stellen der Erde mit die starksten Verkehrsspannungen auslost; hinzu­
weisen ist z. B. auf den Verkehr quer iiber den Kanal oder iiber die Ostsee oder 
iiber den Golf von Mexiko oder iiber das Gelbe und Japanische Meer. Aber im 
Mittelmeerraum haben sich die einander gegeniiberliegenden Kiistenstriche 
"wenig zu sagen", weil sie alle ungefahr die gleichen Giiter erzeugen, und weil 
im Hinterland kaum irgendwelche Sondergiiter gewonnen werden, die einen 
starkeren Absatz zu Gegenkiisten haben; zu nennen ware hochstens der Schwefel 
Siziliens und fUr einige Stellen Zement, ffir andere Holz. Auffallend gering 
- und auch dem Reisenden fiihlbar werdend - ist z. B. der Verkehr zwischen 
den Kiisten je des Tyrrhenischen, Adriatischen und Agaischen Meers, der 
Querverkehr iiber die Adria, desgleichen der zwischen Unteritalien und Nord­
afrika. Starker war friiher der Verkehr zwischen Griechenland und den Kiisten 
Kleinasiens entwickelt; er hat aber unter den politischen Verschiebungen 
gelitten. 

Zu erwahnen ist aber in diesem Sinne der besondere Nordsiidverkehr, der 
bestimmten politis chen Kraftlinien folgt, also der Verkehr zwischen Spanien, 
Frankreich und Italien einerseits und ihren in Nordafrika liegenden Kolonien 
und EinfluBgebieten anderseits. Hierbei konnte Spanien infolge seiner wirt­
schaftlichen und politischen Schwache bisher keine groBe StoBkraft entwickeln, 
obwohl es von Marokko nur durch die schmale MeeresstraBe von' Gibraltar 
getrennt ist; Spanien kann aber einmal eine besondere Bedeutung erhalten als 
Durchgangsland zwischen Europa, Westafrika und Siidamerika; die Unter. 
tunnelung der Meerenge stellt man sich allerdings meist einfacher und billiger 
vor, als sie sein wird; auch die Verschiedenheit der Spurweiten ist zu beuchten. 
Sehr rege sind die Verkehrsbeziehungen zwischen Frankreich und seiner AlIas 
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Hindern; del' Wettbewerb del' von dort einstromenden Erzeugnisse des Garten-, 
Obst- und Weinbaus wird, wie oben angedeutet, yom franzosischen Bauern schon 
recht unangenehm empfunden. Del' Verkehr zwischen Italien und Tripolitanien 
wird von del' Regierung tatkriiJtig gefordert. . 

Unter Levanteverkehr ist del' Verkehr zwischen den Hafen Nordwest­
europas, des westlichen Mittelmeers und des Adriatischen Meers einerseits und 
den Hafen des Schwarzen Meers, del' kleinasiatischen und syrischen Kiiste ander­
seits zu verstehen; del' Verkehr mit Agypten wird vielfach mit eingeschlossen, 
zumal viele Schiffsverbindungen (nach Syrien) Agypten mitberiihren und jetzt 
auch die Eisenbahnnetze zusammengeschlossen sind. Del' Levanteverkehr ist fiir 
unsere Betrachtungen bedeutungsvoller als die vorstehend betrachteten Verkehrs­
beziehungen. 

1m Levanteverkehr wird die starke Anziehungskraft des Ungleich­
artigen wirksam, indem das Abendland Industrieerzeugnisse nach dem Osten 
liefert, wahrend das Morgenland mit landwirtschaftlichen Erzeugnissen 
bezahlt; sehr groB war friiher die Ausfuhr von Getreide aus SiidruBland; die 
Fruchthaine del' kleinasiatischen und syrischen Kiiste liefern Olivenol, Wein, 
Rosinen, Siidfriichte, Feigen; die Hochlander und Steppen Wolle; Agypten und 
einige fUr diese Kultur neu erschlossene Gebiete Baumwolle. 

Von groBer Bedeutung ist bei einzelnen Landern, namentlich bei del' Tiirkei 
(und Griechenland) die Ausfuhr von Tabak; von weltwirtschaftlicher Wichtigkeit 
ist die Ausfuhr von 01 aus den alten Olfeldern Rumaniens und Kaukasiens, den 
jiingeren Irans und den ganz jungen Mosuls; hierbei kann man die Ausfuhr aus 
Iran allerdings nicht mehr zum "Levante"verkehr rechnen, da sie durch den 
.8uezkanal geleitet werden muB. 

Abgesehen von bl und Baumwolle muB allgemein im Handel und Verkehr 
des Orients beachtet werden, daB er viele Giiter erzeugt, auf die die Abnahme­
lander stark verzichten odeI' die sie von anderswo einfiihren konnen. Ferner ist 
noch darauf hinzuweisen, daB die Hafen del' nordlichen Adria (Venedig, 
Triest, Fiume und Sussak) gerade im Levanteverkehr eine groBe Rolle spielen, 
wobei sie sich nicht zuletzt auf die Handelsbeziehungen zwischen dem Orient 
und Deutschland und auf die ostlichen Alpenbahnen stiitzen. 

Uber den Verkehr del' Mittelmeerlander mit Ubersee ist in unserm Zusam­
menhang kaum etwas zu bemerken; denn die fUr diesen Verkehr maBgebenden 
Hafen liegen samtlich zu weit westlich; del' ostlichste diesel' Hafen ist Triest, 
von wo regelmaBige Schiffslinien nach dem Atlantischen Ozean und durch den 
Suezkanal ausstrahlen; die Hafen des Vorderen Orients sind abel' noch keine 
Ausstrahlungspunkte fiir den Uberseeverkehr, - wenigstens nicht fUr regel­
maBige Fahrten von einiger Bedeutung. 

Dagegen kann die Bedeutung des Durchgangsverkehrs, also des Verkehrs 
durch dcn Suezkanal, kaum iiberschatzt werden. 

Die SuezstraBen bilden das zweitwichtigste StraBensystem del' 
Welt; das wichtigste ist das sog. nordatlantische System zwischen Nordwest­
europa und del' atlantischen Kiiste von Nordamerika. Del' Suezverkehr entspringt 
im Westen in drei Quellen sehr verschiedener Starkc, namlich im "Zentralbecken 
des Weltverkehrs" (Kanal-Nordsee), in New York und in den GroBhafen des 
Tyrrhenischen und Adriatischen Meers; und er verzweigt sich nach vier Haupt­
richtungen: Ostafrika, Indien, Australien und Ostasien. Aus dem indischen, nach 
Karatschi fiihrenden Ast zweigt die Linie nach dem Persis chen Golf ab, die 
von den Landern des Vorderen Orients Siidostarabien, Irak und Iran an den 
Weltverkehr anschlieBt. Sie bildet den wichtigsten siidlichen Zugang zum Zwei­
stromland und zu den Olgebieten Irans; von hier aus ist del' AnschluB an die 
Bagdadbahn vollendet, und von hier aus ist del' Eisenbahnbau nach Iran (Teheran) 
€benfalls vollendet. 
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Dagegen hat der Suezkanal bisher fast keinen Lokalverkehr hervorgerufen. 
Der Verkehr Suezkanal-Rotes Meer gleitet an den benachbarten Kusten 
(Agypten und Arabien) fast beziehungslos vorbei. Besonders gering ist der Ein­
fluB des Suezkanals auf Arabien; denn keine Durchgangslinie liiuft auf der rd. 
2500 km langen Fahrt durch das Rote Meer einen arabischen Hafen an; dagegen 
wird auf der afrikanischen Seite Port Sudan von manchen Linien angelaufen. Die 
Vernachliissigung Arabiens ist hauptsiichlich auf seine ungunstigen geogra­
phischen, auBerdem auf die politischen und religiosen Verhiiltnisse zurUckzu­
fUhren - aber Arabien ist jetzt erwacht, und es wird noch eine Rolle spielen! 

Uber die Verkehrsarten, die im Mittelmeerraum zu bewegen sind, ist zu 
bemerken, daB hier der Personen- und Nachrichten- und der Verkehr in 
hoch wertigen und leich tverder blichen Gutern eine vergleichsweise groBe, 
daB dagegen der Massenguterverkehr eine vergleichsweise kleine Rolle spielt; 
das tritt besonders dann in die Erscheinung, wenn man von den Verkehrsverhiilt­
nissen Nordwesteuropas und des ostlichen Nordamerika, also von denen der 
"hochindustrialisierten" Erdraume ausgeht. Diese andersartige Struktur des 
Verkehrs ist in dem Mangel an Kohlen und der bisher geringen Entwicklung der 
GroBindustrie, in der Erzeugung der vielen hochwertigen Nahrungs- und GenuB­
mittel (Olivenol, Wein, Obst, Gemuse, Nusse, Tabak, Rosinen) und auch in dem 
.starken Erholungs- und Vergnugungsverkehr begrundet. - Die Verkehrsanstalten 
kOnnen also bezuglich ihrer wirtschaftlichen Erfolge (Einnahmen) nicht mit 
·so groBen Mengen rechnen wie bei uns; dafUr sind aber die Guter durchschnitt­
lich etwas hoherwertig, also auch zahlungsfiihiger. - Dieser Hinweis gilt auch 
fUr die WirtschaftsfUhrung der Verkehrsanstalten in den Randliindern; - wir 
kommen hierauf noch zuruck. 

B. Del' Verkehr Dentschland-Siidosteuropa. 
Einleitung. 

Durch die Ruckgliederung der Ostmark und der Sudetenliinder in die groB­
·deutsche Heimat und durch die weiteren politischen Ereignisse ist auch eine 
groBe Verkehrseinheit geschaffen worden. IhreBedeutung liegt aber nicht etwa 
nur innerhalb der deutschen Grenzen, sondern sie strahlt uber ganz Mitteleuropa 
aus, und sie beeinfluBt besonders stark den sudostlichen Teil des europiiischen 
Lebensraumes. Vielleicht wird die Zukunft lehren, daB die Wirkungen fUr Ungarn, 
Kroatien, Serbien und Bulgarien iihnlich groB und gunstig sind wie fUr Deutsch­
land; und spUren wird man sie sicher uber Istanbul und Saloniki bis nach Syrien 
und Agypten und zum Suezkanal hin. 

Die durch die Ruckgliederung bewirkten grundlegenden Verbesserungen 
beruhen darauf, daB einerseits der ungluckselige, lebensunfiihige Rumpfstaat 
·Osterreich verschwunden ist, und daB andererseits die kunstlich aufgebliihte und 
hierdurch mit fremdem Volkstum belastete Tschecho-Slowakei nunmehr ver­
nlinftig aufgeteilt worden ist; es sind also sinnlose, fUr die Wirtschaft und nament­
lich fUr den Verkehr hOchst ungunstige politische Grenzen gefallen. Die Schuld 
daran, daB diese unheilvollen Zustiinde entstanden oder vielmehr kunstlich 
geschaffen worden sind, tragen die Politik und der HaB jener bekannten Poli­
tiker von Versailles, die durch ihre Handlungen auch eine erschreckende Un­
kenntnis in den geographischen, volkischen und verkehrstechnischen Problemen 
bewiesen haben. 

Osterreich, politisch ein selbstiindiger Staat, der aber wirtschaftlich in 
Abhiingigkeit fremder Miichte gehalten wurde, hat schon einfach durch sein 
:Bestehen den durchgehenden Verkehr zwischen all seinen Nachbarliindern geliihmt 
und hierdurch sein eigenes Yolk und aile Nachbarvolker geschiidigt; denn die 
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politischen Grenzen dieses in Abb. 9 dargestellten Kleinstaates von so unglUck­
licher Gesamtform brachten all die Hemmungen, Storungen und Kosten­
erhohungen mit sich, mit denen nun einmal del' Verkehr an den Staatsgrenzen 
belastet ist. 

Hierdurch stellte Osterreich ein ausgesprochenes Schwachefeld fUr den 
internationalen Verkehr dar, denn es ist nicht in harmonischer Entwicklung 
langsam gereift, sondern durch sinnlose, grausame Zerstiickelung ktinstlich 
geschaffen worden; es war daher wirtschaftlich kaum lebensfahig, und es konnte 

Abb.9. Der Rumpfstaat {isterreich. 

auch nicht die Mittel aufbringen, die fUr eine harmonische Eingliederung seines 
Verkehrssystems in die neuen politischen Grenzen notwendig gewesen waren. 
Diese Schwierigkeiten wurden noch dadurch verscharft, daB der Verkehr Oster­
reichs an besonderen nattirlichen und politischen Mangeln krankte, namlich an 
den Erschwernissen und Kostenerhohungen, die nun einmal mit dem Hoch­
gebirge verbunden sind, an der ZusammenbaUung des Verkehrs in dem fUr den 
so klein gewordenen Staat viel zu groBen "Wasserkopf" Wien, an den krassen 
Unterschieden in der Bevolkerungsdichte und an dem AusschluB vom Meer. 
Dieser schwache Staat soUte nun die furchtbaren Wunden heilen, die der Welt­
krieg seinen Eisenbahnen geschlagen hatte, gleichzeitig den ganzen Betrieb auf 
die durch die neuen Grenzen verursachten neuen Verkehrsbeziehungen umstellen 
und dabei noch die Kostenerhohungen tragen, die dadurch entstanden, dal3 
(auBer del' Arlbergbahn) aUe wichtigen Hauptlinien kurze Stummelstrecken 
geworden waren. Bei vorurteilsfreier Wtirdigung aU diesel' Schwierigkeiten kann 
ein Fachmann niemandem Vorwtirfe deswegen machen, daB das " Schwachefeld:' , 
das das osterreichische Eisenbahnnetz im europaischen Gesamtnetz darstellte, 
nicht zu ausreichender Starke emporgehoben worden ist. 
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1m Gegensatz zu Osterreich, das durch Verstummelungen geschaffen wurde, 
haben die Politiker der Friedensdiktate in derin Abb. 10 dargestellten Tschecho­
slowakei einen Staat geschaffen, der zu einem gekunstelten Gebilde aufgeblaht 
wurde, in das mehrere Millionen fremder Volksgruppen hineingepreBt wurden. 
Dieser Staat hatte zwar wirtschaftspolitisch nicht zu einem Schwachefeld zu 
werden brauchen, denn er war von der Natur mit fruohtbaren Boden, gutem 
Klima und reichen Bodenschatzen gesegnet worden und wurde von einer dichten, 
fleiBigen und berufstuchtigen Bevolkerung bewohnt, - war doch Bohmen der­
einst das reichste Kronland der habsburgischen Monarchie. Aber die klugen 
Politiker hatten ubersehen, daB auch fur das Staatsleben der Mensch die ent­
scheidende GroBe ist, und daB ein Staat durch das Hineinpressen fremder Volks­
gruppen nicht starker, sondern schwacher wird, zumal dann, wenn diese zu ihren 
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Abb. 10. Die Tschecboslowakei bis 1938. 

Stammvolkern zuruck wollen. AuBerdem hat dann das sog. "tschechische Staats­
volk" oder vielmehr eine politische Clique, die sich auf dieses stiitzte, aIles getan, 
um die Minderheiten zu unterdriicken und wirtschaftlich zu verelenden; hierdurch 
aber wurde letzten Endes die Wirtschaftskraft des ganzen Landes geschwacht. 

Yom Verkehrsstandpunkt aus wiirde die Tschechoslowakei aber auch trotz 
ihres natiirlichen Reichtums und ohne die schweren politis chen Fehler ein 
Schwache- und Storungsfeld geblieben sein, und zwar zunachst (ahnlich wie 
Osterreich) einfach durch ihr Bestehen; denn dieser Mittelstaat lag mit seiner 
ungliicklichen Gestalt und seinen unmoglichen Grenzen so in Mitteleuropa, daB 
aIle Nachbarlander, die auf Giiteraustauch untereinander so dringend angewiesen 
sind, durch ilm kiinstlich auseinandergerissen wurden. AuBerdem waren durch 
die politischen Gewaltspruche wichtige Knotenpunkte, die naturgemaB zu den 
Nachbarnetzen gehoren, aus diesen herausgeschnitten und der Tschechoslowakei 
zugeschanzt worden. Ferner trieb die in Prag herrschende, abel' von dem l!'eind­
bund so abhangige politische Richtung eine Wirtschafts- und Verkehrspolitik, 
die bewuBt gegen die Nachbarstaaten gerichtet war und gleichzeitig aus del' 
Hauptstadt Prag ein Weltverkehrszentrum machen wollte; daB sich beides nicht 
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miteinander vertragt, sondern daB jeder Klein- und Mittelstaat darauf angewieseu 
ist, im Verkehr mit den Nachbarn zusammenzugehen, das hatte man offensicht­
lich nicht bedacht. 

Durch die groBen politischen Ereignisse der Jahre 1938 und 1939 sind nun 
diese beiden Schwache- und Storungsfelder beseitigt worden. Osterreich ist in 
GroBdeutschland aufgegangen; die politische Grenze, die Wirtschaft und Verkehr 
zerschnitt, ist gefallen; der einheitliche deutsche Wirtschafts- und Verkehrsraum 
grenzt unmittelbar an Ungarn, Kroation und Italien, die Wege zwischen ihm 
und dem Sudosten und der Adria stehen offen. Die osterreischischen Fern­
verkehrsanlagen sind zu Gliedern der Deutschen Reichsbahn, Reichspost usw. 
geworden. Die einheitliche deutsche Verkehrspolitik kennt nur noch den bis zu 
den genannten Staaten reichenden einheitlichen deutschen Lebensraum, sie will 
mit ihnen und uber sie hinaus mit dem Sudosten enge Beziehungen pflegen, wie 
es die Natur fUr diese Gebiete vorschreibt, die sich in ihrer gesamten Wirtschaft 
so glucklich erganzen. Deutschland hat auch den Willen und die Kraft, in Oster­
reich in der Ausgestaltung und Verbesserung der Verkehrsanlagen all das nach­
zuholen, was der zerstuckelte Rumpfstaat Osterreich nicht hat leisten konnen. 

Die Tschechoslowakei ist als das ungluckselige politische Gebilde, das sich 
von Osten her zwischen Norddeutschland (mit den maBgebenden Knotenpunkten 
D~esden und Breslau) und Deutschosterreich (mit dem groBen Verkehrszentrum 
Wien) als trennender Keil einschob, verschwunden; RuBland, Deutschland, die 
Slowakei und Ungarn haben dadurch verkehrsgunstige gegenseitige Grenzen 
erhalten, fiir Eisenbahn, BinnenwasserstraBe und Kraftwagen sind unertragliche 
Hemmungen gefallen. 

1m Verfolg der genannten politis chen Ereignisse wird sich der Verkehrs­
sch werpunkt Europas oder vieImehr des europaischen Lebensraumes mehr nach 
Osten verschieben. Allgemein entspricht dies schon seit langerer Zeit der Ver­
schiebung in der Zusammensetzung der Bevolkerung Europas. Dies ergibt sich 
fiir das "Europa" im alten Sinne des Wortes, namlich fUr den Kontinent Europa 
(also mit RuBland, aber ohne die sudlichen und ostlichen Randgebiete des Mittel­
meeres) aus folgender Zusammenstellung: 

Von der Bevolkerung Europas waren in % 1810 
Germanen 31 
Romanen ...... 34 
Slawen. . . . . . .. 35 

1910 
34 
24 
42 

1935 
30 
24 
46 

FUr den Verkehr Europas sind aber nicht nur diese Zahlen maBgebend, sondern 
es ist noch zu beachten, daB die slawischen Volker sich in einem wirtschaftlicheu 
und kulturellen Aufschwung befinden, daB ihr Verkehr also relativ, d. h. je 
Kopf der Bevolkerung, ansteigt, daB dagegen Westeuropa durch den furchtbaren 
Biirgerkrieg in Spanien und den Zusammenbruch Frankreichs an Wirtschafts­
kraft und an EinfluB in Sud- und Osteuropa verloren hat. 

1. Geographische Grundlagen. 
a) Die Beckenlandschaften (vgl. Abb. ll). 

In Abb. 11 ist auch die Klimascheide zwischen dem europaischen und dem 
russisch-sibirischen Lebensraum durch die "W estgrenze der kalten asiatischen 
Winter" angedeutet; man beachte hierbei, daB die Walachei und die untere 
Donau schon den Dbergang in die sudrussische Klimaprovinz darstellen. 

Innerhalb des einheitlichen europaischen Lebensraumes bildet der sog. "Sud­
ostraum" das Kernstuck der von den politischen Umgestaltungen betroffenen 
Gebiete. Wir miissen uns daher zunachst mit der Geographie dieses Raumes 
beschaftigen und ibn vom natiirlichen, wirtschaftlichen, verkehrstechnischen, 
volkischen und politischen Standpunkt aus betrachten. 
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Der Siidostraum bildet einen Teil des sog. Donauraumes; hierunter ist nicht 
unbedingt das durch die Wasserscheiden umgrenzte Abwasserungsgebiet des 
Donaustromes zu verstehen, vielmehr verlaufen die Vel.'kehl.'sscheiden an vielen 
Stellen anders als die Wasserscheiden. Insonderheit gravitiert del.' deutsche und 
bOhmische Teil des Donaugebietes, bis zur· Linie Maloja (Engadin)-Wien­
Oderberg mehr zur Nordsee als zum Mittelmeer. Die Verkehrsscheide folgt hiel.' 
also nicht der europaischen Hauptwaserscheide, sondern dem Hauptkamm del.' 
Alpen; andererseits sind Mazedonien und der Raum Istanbul noch zum Donau­
raum zu rechnen. 

Abb.l1 . Der europaische Lebensraum mit Angabe der den Siidostraum bestimmendenGebirgsziige 
und ihrer Durchbrechungen. 

Bei der Festlegung einheitlicher Erdraume diirfen wir ja iiberhaupt nicht 
nur von dem einen bestimmenden Faktor der BinnenwasserstraBe ausgehen, 
sondern wir haben die anderen Faktoren, Gebirge, Ebenen, Kiisten, Klima und 
Volker, mit zu beriicksichtigen. Fiir verkehrstechnische Betrachtungen muB der 
einheitliche Raum auf jeden Fall zwei Kennzeichen aufweisen, namlich: 

einen gewissen AbschluB nach auBen hin und 
eine gewisse Verkehrsleitfahigkeit (Wegsamkeit) im Innern. 
Der AbschluB nach auBen hin wird durch Grenzen bewirkt, und zwar 

durch solche, die den Verkehr behindern, namentlich durch Kammgebirge, 
ausgedehnte Walder und Steppen (oder Wiisten); sie sind fiir den AbschluB des 
Donauraumes in gewissen Alpenketten, den Dinarischen Alpen, den Karpathen 
und der siidrussischen Steppe zu erkennen. 

Die Verkehrsleitfahigkeit im Innern wird durch ausgedehnte Tief­
ebenen, zusammenhangende Talbildungen und einheitliche FluBsysteme gefordert, 
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dagegen durch Binnengrenzen eingeschriinkt, im Donauraum z. B. durch die 
Transsylvanischen Alpen und das Kammgebirge des Balkans. Die Leitfiihigkeit 
des gesamten Donauraumes beruht nicht, wie oft angenommen wird, hauptsiich­
lich auf der WasserstraBe der Donau, sondern auf den groBen Beckenland­
schaften und auf den Durch briichen, durch die diese miteinander verbunden 
sind. Man kann hier yom verkehrs-, insbesondere yom eisenbahngeographischen 
Standpunkt aus folgende "Becken" - d. h. in sich verkehrsgiinstige Gebiete­
unterscheiden: 

1. Das nach Norden zu weitergefaBte deutsche Alpenvorland mit den Knoten­
punkten Augsburg, Miinchen und Niirnberg. 

2. Das Donautal zwischen Passau und Wien. 
3. Die Senke des Marchtales mit ihren 'Obergiingen zur Elbe (also in den 

bohmischen Kessel) und zur Oder und Weichsel (also in die nordeuropiiische 
Tiefebene). 

4. Die oberungarische Tiefebene. 
Die drei Landschaften 2., 3. und 4. sind in dem groBenKnotenpunkt Wien untereinander 

verklammert. 
5. Die niederungarische Tiefebene mit Budapest als dem beherrschenden, 

aber aus der Mitte verschobenen Knotenpunkt. 
Die beiden unter 4. und 5. genannten Ebenen bilden das Kernstiick des mittleren Donau· 

raumes. 
6. Die Walachei und die Moldau, dazu Bessarabien, Nordbulgarien und die 

Dobrudscha. 
7. Die Talbildungen der Mariza, also das Gebiet siidlich. des Balkans und 

ostlich des Rhodopegebirges, kein!=l Ebene, sondern recht gebirgig (hOchste Er­
hebung 1035 m), aber trotzdem ein Verkehrssammelbecken. 

b) Die Binnengrenzen. 
Diese dem Verkehr giinstigen Landschaften werden durch Binnengrenzen 

voneinander geschieden. Die wichtigsten sind: 
1. Die Gebirge zwischen Bohmerwald und Ostalpen, von der Donau bei 

Passau durchbrochen. 
2. Die Gebirge zwischen Alpen und Karpathen, bei PreBburg durchbrochen. 
3. Der Gebirgszug zwischen Bakonywald und Tatra, die ober- und nieder­

ungarische Tiefebene voneinander trennend, bei Waitzen durchbrochen. 
Zu 2. und 3.: diese beiden Durchbriiche verursachen eine starke Zusammenziehung des 

Haupteisenbahnnetzes, das hier nur aus den beiden Hauptbahnen Wien-Budapest (nordIich 
und siidIich der Donau) besteht. 

4. Die Ostkarpathen und die Transsylvanischen Alpen, beide ein zusammen­
hangendes Waldgebirge bildend, das Siebenbiirgen von der Moldau und Walachei 
trennt. 

Dieses Gebirge steigt (in groBeren Flachen) zwar nur bis etwa 2000 man, zeigt aber keine 
tiefen Passe, die giinstigsten liegen immerhin 846 und 1040 m hoch. Friiher biIdete das 
Gebirge die Grenze zwischen der habsburgischen Monarchie und Rumanien, es bestand also 
kaum ein Anreiz, es mittels kostspieliger Eisenbahnen zu iiberwinden. Heute bildet das 
Gebirge eine starke Binnengrenze innerhalb Rumaniens, und es ist deshalb nach dem Welt­
krieg durch den Teliutunnel durchbrochen worden. 

Die Transsylvanischen Alpen sind gliicklicherweise durch den FluB Alt (Oltu) durch­
brochen, so daB hier der Rote-Turm-PaB nur 352 m hoch liegt. Dem Alt ungefahr gegeniiber 
miindet von Siiden her in die Donau der lsker, der, von Sofia kommend, den Balkan durch­
genagt hat. 

5. Die westlichen Teile der Transsylvanischen Alpen und des Balkans. Diese 
Binnengrenze setzt sich zwar aus bestimmten Teilen der unter 4. und 6. auf­
gefiihrten Binnengrenzen zusammen, ist aber als selbstiindig zu bezeichnen, weil 
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sie die beiden groBen Tiefebenen Ungarns und der Walachei und hiermit die vier 
Staaten Ungarn, Serbien, Rumanien und Bulgarien voneinander trennt. Diese 
Binnengrenze ist von der Donau im "Eisernen Tor" durchbrochen; es entsteht 
hierdurch ein Raum, der groBe verkehrsgeographische Zukunftschancen enthalt. 

6. Der Balkan selbst. Dieser trennt in seinem westlichen Teil Serbien von 
Bulgarien und macht in seinem Hauptteil das K6nigreich Bulgarien zu einem 
"Sattelstaat", gibt ihm also eine verkehrsgeographisch ungiinstige Form. Der 
Balkan zeigt bei 600 km Lange, aber nur 30 km Breite zwar nur mittlere Er­
hebungen zwischen 1000 und 1300 m; er hat aber ahnlich wie die Karpathen 
(umgekehrt wie die Alpen) keine tiefen Einsattelungen, so daB die wichtigsten 
Passe zwischen rd. 880 und 1330 m H6he liegen. Nur der schon erwahnte Isker­
durchbruch gibt dem Verkehr einen giinstigen Weg. 

7. Als letzte Binnengrenze sind die Gebirge zu nennen, die Bulgarien von 
Serbien und Griechenland trennen; als wichtigsten Teil kann man das Rhodope­
gebirge bezeichnen. Es wird von der Orientbahn Belgra-Nisch-Sofia in einer 
Hohe von 660 m iiberschient. 

c) Die Donau als WasserstraBe. 
Von den Fliissen braucht in unserem Zusammenhang nur die Donau besprochen 

zu werden. FUr die anderen Wasserwege geniigen folgende Hinweise: 
Ungarn besitzt in den Grenzen von 1940 ein Netz von insgesamt 2130 km 

"schiffbaren" WasserstraBen; auBer seiner 500 km langen Donaustrecke sind 
Theis, Drau, Koros und Plattensee fiir Schiffe bis zu 650 t schiffbar. In "Jugo­
slawien" sind auBer der 522 km langen Donaustrecke die Save auf 600 km, die 
Drau auf 160 km und die Theis auf 153 km schiffbar. Die Gesamtlange der jugo­
slawischen WasserstraBen wird mit 2000 km angegeben. In Rumanien sind, 
auBer der Donau, Pruth und Sereth knapp schiffbar. 

In diesen Andeutungen kommt schon zum Ausdruck, daB man die Bedeutung 
der Donau und ihrer Nebenfliisse fiir den Verkehr nicht iiberschatzen darf, daB 
es also nicht das WasserstraBennetz ist, das diesen Raum wirtschaftlich und 
verkehrstechnisch zusammenhalt. 

Die Donau ist allerdings mit 2850 km Lange der langste Strom Europas 
(Rhein 1320, Oder 908 km), und ihr Stromgebiet ist mit 817000 qkm weit groBer 
als das der beiden anderen genannten Fliisse, die nur 224500 und 118600 qkm 
umfassen. Man sollte aber bei der Wiirdigung der Verkehrsbedeutung von Fliissen 
nicht die tatsachlichen Langen, sondern die (gebrochenen) Luftlinien zugrunde 
legen. Die Langen namlich werden durch die vielen kleinen Kriimmungen in die 
Hohe getrieben, die dem Verkehr nicht giinstig sind, sondern vielmehr recht oft 
schadlich sein konnen; dagegen hiingt die GroBe (Lange) des von dem FluB 
erschlossenen Gebietes von seiner ge brochenen Luftlinie abo In Abb. 12 ist 
daher die ungefahre Lange der gebrochenen Luftlinie der Donau mit der einiger 
anderer Fliisse in Vergleich gestellt. Die Donau ist also reichlich doppelt so lang 
wie der Rhein und gut dreimal so lang wie die Elbe. Aber auch hier tut es nicht 
die auBere GroBe, sondern der innere Wert, und dieser ist leider durch bestimmte 
Naturerscheinungen herabgesetzt: 

1. Die Donau wird nicht wesentlich durch Gletscher gespeist, und sie hat keine 
groBen Seen als natiirIiche Staubecken, ihre Wasserfiihrung ist also recht un­
regelmaBig. 

2. Der FluB muB mehrere Gebirgsriegel durchbrechen; von ihnen bieten die 
bei Passau, PreBburg und Waitzen der heutigen Wasserbaukunst zwar keine 
besonderen Schwierigkeiten, der des Eisernen Tors kann aber trotz aller Arbeiten 
noch nicht ganz als bezwungen bezeichnet werden. 

3. Ein weiterer Nachteil der Donau ist die Eisdeckenbildung im Winter; sie 
ist natiirIich in den verschiedenen Abschnitten und Jahren verschieden. Am 

Blum, Der Siidosten. 4 
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kritischsten ist, daB der Unterlauf (vom Eisernen Tor bis zur Mundung, mit 955 km 
Lange langer als del' Rhein von Rotterdam bis Basel) fast alljahrlich auf etwa 
40 Tage zufriert, - und das auf del' geographischen Breite von Florenz! 

4. Ferner mundet die Donau in ein Binnenmeer, und zwar gerade in das 
Meer, das Europa von RuBland trennt. 

5. SchlieBlich geht das einzige Massengut des Donaugebietes (Getreide) berg­
auf, von SO nach NW del' Stromrichtung entgegen. 

d) Das Siedlungswesen. 

Dber die Bevolkerung und die Religionen des Sudostraums mochten wir keine 
statistischen Angaben machen, da aUe Zahlen vorlaufig noch zu unzuverlassig 
sind. Als wesentlichste Punkte haben wir nur hervorzuheben, daB die Bevolke­
l'ungsdichte kleiner ist als in Westeuropa, und daB die Verstadterung noch 

Ahb.12. Die D nllll im \'crgieich zu OlluorCIl l 'JOillOc n. 

nicht weit fortgeschritten ist. Sudosteuropa zeigt also insgesamt gunstigere 
Verhaltnisse als das ubervolkerte, hochindustrialisierte Mittel- und Westeuropa. 

Die Bevolkerungsdichte Europas nimmt gemaB Abb. 13 von West nach Ost 
ab; sie mag im ganzen Sudostraum durchschnittlich bei 70 Einwohnern je qkm 
liegen; fUr die einzelnen Staaten werden folgende Zahlen angegeben: Ostmark 
(frUber Osterreich) 78, Ungarn 95, Jugoslawien 57, Bulgarien 59, Rumanien 64, 
Griechenland 49, Albanien 29. 

Innerhalb del' einzelnen Staaten schwankt die Bevolkerungsdichte stark; die 
Unterschiede werden aber nicht so sehr wie in Westeuropa durch die ungesunden 
Zusammenballungen in GroBstadten oder gar in Industriegebieten verschuldet, 
sondern durch die Unterschiede in del' Fruchtbarkeit; sie sind also naturgemaBer 
und gesunder, und es werden wohl auch bei zunehmender Industrialisierung nicht 
die ungesunden Verhaltnisse auftreten wie in den alten Industriestaaten und 
gewissen jungen Kolonialstaaten. 

Auch das Verhaltnis von stadtischer zu landlicher Bevolkerung ist gunstiger. 
Ri esenstadte (mit mehr als 700000 Einwohnern) sind nur drei vorhanden (Buda­
pest, Bukarest und Istanbul); man konnte sie (vom hoheren Standpunkt plan­
maBiger Raumordnung) als "zu groB" fUr ihre Staaten bezeichnen, muB abel' 
beachten, daB sie besonders wichtige Verkehrszentren sind und daB ihre Be-



Der Verkehr Deutschland-Siidosteuropa. 51 

deutung als solche weit iiber die Staatsgrenzen hinausgeht. GroBstadte (iiber 
150000) gibt es (auBer den genannten Riesenstadten) in Ungarn keine, in "Siid­
slawien" drei (Belgrad, Agram, Maria-Theresopel), in Bulgarien eine (Sofia), 
in Rumanien eine (IGschinew, dazu Czernowitz 99000). FUr das Jahr 1930 
wurden fiir Bukarest 631000 angegeben. Fiir Sofia wurden folgende Zahlen 
angegeben: 

1560: 40000. 
1653: durch die Pest gesenkt von 45000 auf 35000. 
1837: " 50000 " 45000. 
1837: " " " " "65000,, 25000. 
1878: Ende der Tiirkenzeit 14000. 
1937: 320000. 

Abb.13. Verteilung der Beviilkernng Europas. 

.. "." 
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Eine gewisse starke "Verstadterung" zeigt ein Teil Ungarns insofern, als hier 
die Bauern und Rirten in "Stadten" (von 5000-10000 und mehr Einwohnern) 
leben, vgl. die "Bauernstadte" in Unteritalien und Sizilien. 

Urn die "Verstadterung" im Donauraum im Vergleich zum iibrigen Europa 
richtig beurteilen zu konnen, seien nachstehend folgende Angaben gemacht: 

Die Bevolkerung von Mittel- und Westeuropa ist in den 100 Jahren von 1830 
bis 1930 von rd. 138000000 auf rd. 275000000 gestiegen, - wobei noch zu 
beachten ist, daB auBerdem mindestens 20000000 ausgewandert sind, - aus 
Deutschland allein rund 6000000. Rierbei hat Nordwesteuropa um 74000000 
= 53 % der Gesamtzunahme Europas zugenommen; es verfiigt aber nur iiber 
29 % der Gesamtflache! Dagegen haben die slawischen Gebiete nur 27 Ofo zur 
Gesarntzunahme beigesteuert; sie verfiigen aber iiber 37 Ofo der Flache. 

4* 
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Die landwirtschaftlichen Besitzverhaltnisse sind in Ungarn und besonders in 
Rumanien in bestimmten Teilgebieten nicht gesund, da hier del' GroBgrundbesitz 
zu stark vertreten ist und die "Bauern" (d. h. die Pachter, Unterpachter, Land­
arbeiter) eine zu niedrige Lebenshaltung haben. Dagegen zeigen Kroatien, 
Serbien und Bulgarien im allgemeinen die fUr jedes Yolk gesundeste Form boden­
standiger Bauern (und Hirten); hier ist die gesamte volkische Grundlage vol'­
tl'efflich. Das Vel'haltnis von landlicher zu stadtischer Bevolkerung ist in Ru­
manien 74,2: 25,8, in "Jugoslawien" 74,9: 25,1 und in Bulgarien 80,9: 19,1 %. 
Es ist nur in Ungarn ungiinstig, namlich 38,3: 61,7 - eine Folge del' Verstiimme­
lung des Landes und des Dberwiegens del' Hauptstadt; das Verhaltnis ist abel' 
durch die Rftekgliederungen gesunder geworden. 

2. Die besonderen bestimmenden Faktoren. 
Wir haben oben ausgefUhrt, daB del' Siidostraum sein verkehrsgeographisch 

einheitliches Geprage nicht so sehr durch das WasserstraBennetz del' Donau und 
ihrer Nebenfliisse, als vielmehr durch seinen charakteristischen AbschluB nach 
auBcn und besonders durch seine Leitfahigkeit im Innern erhalt. Es sind die 
in Abb.ll hervorgehobenen, in sich so wegsamen "Beckenlandschaften" und 
deren Verbindungen untereinander, die den Raum zu einer Einheit stempeln. 
Da diese Verbindungen von del' Donau geschaffen worden sind, indem sie die 
Durch briiche durch die Ge birge hind urchgefressen hat, ist sie weniger als Was s e I' -
straBe als vielmehr als Talbildner zu wiirdigen. Jeder FluB ist nach Ratzel 
gleichzeitig ein "Weg von Wasser" mid eine "Rinne im Boden" ~ Es tut del' 
Bedeutung eines Flusses fUr den Verkehr keinen Abbruch, wenn im Zeitalter 
del' Eisenbahn seine unmittelbare Bedeutung als Weg abnimmt, denn es steigt 
ja gleichzeitig seine mittelbare Bedeutung, namlich als "Rinne im Boden". Diese 
Bedeutung ist besonders groB, wenn del' FluB Durchbruchstaler schafft, durch 
die die Eisenbahn bequeme Eingangspforten in wichtige, in sich gut wegsame 
Beckenlandschaften er halt. 

Dem Verkehr des Siidostraumes gibt jedenfalls die Eisenbahn die maBgebenden 
allgemeinen Ziige. Neben ihl' haben die iibrigen Verkehrsmittel (StraBen, Fliisse 
und Fluglinien) je in ihren verkehrstechnischen odeI' regionalen Sonderbereichen 
zusatzliche Aufgaben zu erfUllen. Nul' del' Post-, Telegraphen- und Fernsprech­
verkehr hat neben del' Eisenbahn (und zum Teil auf sie abgestiitzt) noch allgemeine 
Aufgaben zu erfUllen. 

1m StraBenverkehr ist die Verbesserung del' vorhandenen LandstraBen und 
del' Bau zahlreicher - abel' bescheidener! - Landwege am dringlichsten. 

MaBgebend fUr den Verkehr, und zwar fUr seine geschichtliche Entwicklung, 
seine gegenwartige GroBe und Struktur und seine zukiinftigen Aufgaben, sind 
neben den geschilderten geographischen, geschichtlichen, volkischen und wirt­
schaftlichen Verhaltnissen VOl' allem vier Faktoren: 

1. die Lage im Gebiet del' europaischen Kettengebirge, 
2. die Lage zum Meer, 
3. die regen wirtschaftlichen Verflechtungen mit Westeuropa (besonders mit 

Deutschland) und im Zusammenhang damit die Mengen und Arten del' in dem 
Raum erzeugten Giiter und 

4. del' Durchgangsverkehl', del' (in verschiedenen Richtungen) durch den 
Raum hindurchflieBt. 

Die Kettengebirge. Del' Siidostl'aum bildet nach Abb. 14 einen Teil des 
Gebiets, das den mittleren Westoststreifen des europaischen Lebensraums bildet. 
Dieses Gebiet ist fiir den Verkehr insofern ungiinstig, als es gebil'gig ist. Ins­
besondere ist es schlechter gestellt als die groBe nol'deuropaische Tiefebene, die 
sich ihm nordlich in einem groBen, von den Pyrenaen bis Odessa reichenden 
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Halbkreis vorlagert und hierbei zur weiteren Starkung ihrer verkehrstechnischen 
Vorzugsstellung von der Nordsee - dem "Zentralbecken des Weltverkehrs" -
und der Ostsee begleitet wird, so daB an ihr die lange Reihe der groBen Hafen 
von Bordeaux bis Riga liegt. 

Del' Durchpngsverkehr zwischen Westeuropa und SudruBland flieBt also 
nicht aufkurzestem Wege durch den Sudostraum hindwch, sondern am Nordrand 
der Mittelgebirge entlang uber die sudliche Tieflandkuste, also uber die Knoten­
punkte Kaln-Hannover-Breslau; als auBerste Verkehrsbeziehung ist etwa 
Bordeaux-Odessa zu nennen. 

Welche Gebirgszuge fUr die Verkehrsverknupfung Westeuropas mit dem 
"vorderen" (westlichen) Teil Sudosteuropas maBgebend sind, kann der Leser sich 

-I- ... 
i 

;I~. 
v1~ 

lof'MIs 

Abb. 14. Die Gebirgsziige zwisehen Westeuropa und dem Knotenpunktpaar Wien-Budapest. 

aus der absichtlich weitgehend schematisch gehaltenen Abb. 14 ableiten. Ins­
besondere ist auf die Verkehrsschranken aufmerksam zu machen, die durch die 
"durchlaufenden" Gebirgszuge 

Lyon-Basel-Nurnberg-Dresden und Eisenach-Linz 

gebildet werden und sich, der eine von SW nach NO, der andere von NW nach 
SO verlaufend, im Fichtelgebirge, d. h. im Raum Eger, schneiden. 

Ferner spielt die in Abb. 15 schematisch skizzierte "Tieflandkuste" fUr die 
VerkehrserschlieBung des Sudostraumes eine besondere Rolle. Der Verkehr 
sammelt sich namlich an ihr entlang in ihren charakteristischen "Buchten" mit 
den groBen Knotenpunkten Paris, Kaln, Leipzig, Dresden und Breslau (nebst 
Oderberg). Es kommt nun darauf an, wie von ihnen aus die Eisenbahn ihre 
Wege durch die Talbildungen nach den groBen Knotenpunkten Wien und Buda­
pest findet, die den von Westen kommenden Verkehr sammeln, um ihn nach 
Osten (Siidosten) zu verteilen bzw. von dort zuruckzuleiten. 
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Die Einzelheiten der Gebirge, die Westeuropa von dem "Knotenpunktpaar" 
Wien-Budapest trennen, und der Talbildungen und Passe, die sie verbinden, 

Abb. 1:;. Dlo Ti lIandkUalo und Ihr llucbtcn. 

sind aus Abb. 16 zu entnehmen. Man beachte hier die Tiner von Rhein, Elbe, 
Oder und March, den durchgehenden "Verkehrsgraben" Koln-Mainz-Belfort--

= -

Abb. 16. Die Gebirge zwischen dem Seine-Becken und der Ungarischen Ebene. 

.~ 

Marseille, das schwere Verkehrshindernis Karst-Dinarische Alpen und die Um­
schlieBung der Lombardei durch Alpen-Apennin. 

Die Lage zum nicer. Die Lage zum Meer ist fur den Sudostraum nicht beson­
ders giinstig, und demgemaB haben die eigentlichen "Donauhafen" nur fur be­
stimmte Verkehrsbeziehungen und fur bestimmte Guter (Getreide, 01) eine groBere 
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Bedeutung. 1m ubrigen ist der Sudostraum auf "fremde" Hafen angewiesen, die 
mittels der Eisenbahn ihren EinfluBbereich in fast aHe Teilgebiete hinein vor­
getrieben haben. Man kann diese Erscheinung auch dahin auffassen, daB der 
Verkehr des gesamten Donauraumes gemaB Abb.17 der "Anzapfung" durch 
andere Flusse (Rhein, Elbe, Oder, Etsch, Wardar, Mariza) und vor aHem durch 
die diesen FlUssen folgenden Eisenbahnen unterliegt, die den Verkehr nach der 
Nordsee, Ostsee, Adria und Agais und ihren groBen Hafen tragen. 

Die Bedeutung der fiinf Meere, die den Sudostraum erschlieBen, ist sehr ver­
schieden groB. Den ersten Rang nimmt - aHe andern weit uberragend - die 
Nordsee ein; daher sind auch die von deren Hafen Antwerpen bis Hamburg 
ausstrahlenden Eisenbahnlinien (uber Nurnberg, Dresden und Breslau) so wichtig. 

Die Ostsee ist mit dem Sudostraum - auBer uber die Elbe, Oder und 
Weichsel - hauptsachlich durch die von Lubeck, Stettin und Danzig nach 

Abb.17. Die Anzapfung des Donauraums durch fremde Seehafen. 

Suden ausgehenden Eisenbahnen verbunden. Diese treten durch den Elbedurch­
bruch im Raum Bodenbach-Prag und durch die Mahrische Pforte im Raum Oderberg 
in den Sudostraum ein. Sie haben hierbei nur die niedrigen Wasserscheiden zwischen 
March und Elbe (395 m) oder zwischen March und Oder (275 m) zu uberwinden, 
sind also im wesentlichen leistungsfahige, billig arbeitende Flachlandbahnen, die 
jedem Verkehrszuwachs glatt gewachsen sind. Die auBerdem noch mogliche Verbin­
dung Lubeck-Leipzig-Hof oder Eger-Linz oder Budweis-Wien kommt wegen 
der Gebirge weniger in Betracht, desgleichen die Linie Oderberg-Sillein-Ungarn. 

Die N ordsee und ihre groBen Hafen von Antwerpen bis Hamburg nebst 
den Dbergangshafen nach England von Ostende bis Hoek steht mit dem Sudost­
raum hauptsachlich uber die Linien 

lao (London)-Ostende-K61n-Frankfurt IN·· b P W· - urn erg- assau- len 1 b. Bremen und Hamburg-Hannover-Elm I ' 
2. Hamburg (und Bremen)-Dresden-Prag-Wien, 

. f Wien 3. Hamburg-Berhn-Breslau-Oderberg- \ B d t 
\ U apes 

in Verbindung. Die Bedeutung dieser Linien wird von der Seehafenpolitik der 
Deutschen Reichsbahn abhangen. An sich ist die Linie London- Koln- Frank-
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furt-Niirnberg schon bisher stark belastet gewesen, sie nimmt auBerdem in 
Gemunden die Linie von Hamburg und Bremen uber Hannover auf, und gerade 
der Verkehr zwischen Hamburg sowie Bremen und Budapest bedarf einer beson­
ders pfleglichen Behandlung. 

Auch diese Linien sind im wesentlichen Flachlandbahnen, sie arbeiten also 
billig und gut . Die Nordsee reicht infolge ihrer eigenen Starke und der guten 
Eisenbahnen mit ihrem EinfluB schon heute bis nach Ungarn hinein. Die Reich­
weite mag von Hamburg aus durchschnittlich etwa 1000 km betragen (Luftlinie 
Hamburg- Wien rd. 750 km, Hamburg-Budapest rd. 900 km). 

Das Adriatische Meer ist leider, wie in fast allen seinen Fernverkehrs­
beziehungen, auch im Verkehr mit dem Sudostraum stark beeintrachtigt. Es ist 
nur ein Binnenmeer eines anderen Binnenmeeres und gegen Norden und Osten 

Abb.18. Kiinstliche Langenentwicklungen der Haupteisenbahnen innerhalb des Stadtgebietes v on Triest. 

durch hohe Gebirge abgeriegelt. DaB an ihm einst der Stadtstaat Venedig zur 
beherrschenden Handelsmacht aufsteigen konnte, ist nur aus der eigenartigen 
Geschichte des Mittelmeerraumes, Germaniens, sowie des Islams und aus gewissen 
geographischen Vorzugen des engeren Raumes zu erklaren ; aber auch Venedig 
hat selbst zur Zeit seines hachsten Glanzes im Donauraum wenig EinfluB gehabt, 
da die naturlichen Grenzschranken hier doch zu stark sind. Diese bestehen aus 
den Ostalpen, mit deren Bedeutung als Verkehrshindernis und mit deren Eisen­
bahnen wir uns noch beschaftigen mussen, aus dem Karst und jenen von Fiume 
bis Skutari reichenden Gebirgszugen, die wir unter der Bezeichnung "Dinarische 
Alpen" zusammengefaBt haben. Es handelt sich um steile Gebirge mit schroff en 
Formen, schlechten FluBentwicklungen, basen Waldverwiistungen und viel Ver­
karstung, niedriger Wirtschaftsstufe und dunner Besiedlung. Unmittelbar hinter 
den drei maBgebenden Hafen der Nordadria, Triest, Fiume und Susak (Fiume 
und Susak sind eine Stadt, jedoch durch die Staatsgrenze getrennt gewesen) , 
steigen die Gebirgswande schroff auf. Die Eisenbahnen weisen gemaB Abb. 18 
schon innerhalb des Stadtgebietes von Triest (und Susak) kunstliche Langenent­
wicklungen auf; die V orstadt Opcina von Triest liegt schon 300 m hoch, die 
hinauffuhrende StraBenbahn hat Seilbetrieb! 
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Die wichtigsten Eisenbahnen fiihren von Triest iiber den Semmering nach 
Wien, von Fiume und Susak iiber Laibach bzw. Agram nach Budapest und Bel­
grad. Der EinfluB der Hafen reicht aber nur schwach bis zu den genannten 
Knotenpunkten; denn diese Gebirgsbahnen sind teuer in Unterhaltung und 
Betrieb, und das arme unmittelbare Hinterland hat den Bahnen bisher keinen 
starken Verkehr zufiihren konnen. - Fiir die Semmeringbahn wird man in abseh­
barer Zeit mit einer wesentlichen Verbesserung rechnen diirfen, insbesondere mit 
dem Bau eines langen tiefliegenden Tunnels. 

An der mittleren Adria liegen langs der landschaftlich wunderbar schonen 
·dalmatinischen Kiiste noch die Hafen Spalato (Split) und Ragusa (Dubrovnik), 
von denen die normalspurige Eisenbahn Spalato-Agram und die schmalspurige 
Eisenbahn Ragusa--Serajevo ausgehen, beide mit starken Steigungen, teilweise 
mit Zahnstangenstrecken. In diesem Raum fehlt jene gute Eisenbahnverbindung, 
die Serbien vor dem Weltkrieg erstrebte, die ihm aber das damalige Osterreich 
verweigert hat. 

Das Agaische Meer gehOrt politisch zu Griechenland und zur Tiirkei; 
Griechenland verfiigt hier iiber die Hafen Saloniki und bisher auch Dedea­
gatsch; Bulgarien, das den Ausgang ZUlli offenen Meer so notig hat, hatte nicht 
einmal einen "Korridor". Von Saloniki fiihrt die Eisenbahn durch wildes, armes, 
diinn besiedeltes Gebirge nach Nisch, also nach Jugoslawien hinein, von Dedea­
gatsch eine Linie zur Hauptbahn Sofia--Istanbul, also nach Bulgarien, in das 
zum Teil sehr fruchtbare Tal der Mariza. Eine von Sofia nach Siiden fiihrende 
Bahn, deren siidlicher Teil im Weltkrieg als Feldbahn gebaut worden ist und 
noch 60-cm-Spur hat, ist noch nicht bis zur Hauptbahn Saloniki-Dedeagatsch 
durchgefiihrt worden. Der EinfluB des Agaischen Meeres reicht also in Jugo­
slawien bis etwa Nisch (300 km), in Bulgarien vielleicht nui 200 km tief; -
grade hier sind groBe Verbesserungen dringend notwendig. 

Das Schwarze Meer ist politisch zwischen RuBland, Rumanien, Bulgarien 
und der Tiirkei aufgeteilt. Jeder dieser Staaten verfiigt iiber Seehafen, von denen 
aus Eisenbahnen in das Donaugebiet vorstoBen. Von dem russischen Hafen 
Odessa fiihren Eisenbahnen in das nordostliche Rumanien und nach Deutschland. 
Von den Hafen Rumaniens Hegen die Giiterhafen Braila und Galatz tief im Delta 
der Donau, der Personenhafen Constanza unmittelbar am Meer. Die rumanischen 
Eisenbahnen verbinden die Tiefebenen des Staates gut mit den Seehafen. Sie 
stoBen dann aber an den GebirgswaIl, der trotz des einheitlichen Staatsgebietes 
und trotz der einheitlichen Bevolkerung eine starke Grenze bildet; Siebenbiirgen 
gravitiert schon nach Westen. AuBer den Eisenbahnen fiihrt auch eine Olleitung 
nach dem Meer (Constanza). Bulgarien hat, seinem Charakter als Sattelstaat 
entsprechend, zwei West-Ost-Langsbahnen, die eine nordlich, die andere siidlich 
des als Binnengrenze wirkenden Balkans; demgemaB hat es auch zwei Hafen 
am Schwarzen Meer, Varna und Burgas. Uber den tiirkischen Hafen Istanbul 
diirften sich besondere Ausfiihrungen eriibrigen, da seine Bedeutung bekannt 
ist. Insgesamt reicht der EinfluB des Schwarzen Meeres durchschnittlich kaum 
iiber die Grenzen der drei angrenzenden Staaten hinaus, fiir einzelne Verkehrs­
arten aber natiirlich weiter. 

Wirtschafisverfiechtungen, Giiterarten. Uber die regen wirtschaftlichen Ver­
flechtungen des Siidostraumes und iiber die Mengen und Arlen der in ihm er­
zeugten und daher zu transportierenden Giiter ist vorstehend schon manches 
angedeutet und in den letzten J ahren auBerdem so viel Statistik veroffentlicht 
worden, daB folgende Angaben geniigen: 

Legen wir in Ermangelung neuerer abgeklarter Zahlen die Ein- und Ausfuhr 
der vier Staaten Ungarn, Rumanien, Jugoslawien und Bulgar~en zugrunde, wie 
sie vor den groBen politischen Ereignissen giiltig waren, so zeigen aIle beziiglich 
ihres AuBenhandels ein starkes Ubergewicht Westeuropas iiber aIle anderen 
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Gebiete der Erde. Insbesondere h~tten Deutschland, 6sterreich und die 
Tschecho-Slowakei sehr rege Beziehungen, indem sie den vier Staaten den Uber-
1>chuB ihrer agrarischen Erzeugung abnahmen und mit industriellen Erzeugnissen 
bezahlten. Nach den politischen Umgestaltungen ist nun der AuBenhandel 
Osterreichs ganz auf Deutschland ubergegangen und von dem der friiheren 
Tschecho-Slowakei wird man 40 % als auf Deutschland ubergehend annehmen 
durfen. 

Ungarn war zu 80 % seiner Ein- und Ausfuhr mit Westeuropa (einschl. 
Polens) verbunden, dagegen mit nur 20 % mit dem Sudosten und dem Mittelmeer­
gebiet. Deutschland nahm 1937 rd. 24 % , 6sterreich rd. 17 % , die Tschecho­
Slowakei rd. 22 % der Ausfuhr auf, das ergibt zusammen rd. 63 % • Rechnet man 
von der Tschecho-Slowakei jetzt 40 % auf Deutschland, so folgt, daB Deutsch­
land mehr als die Halfte der gesamten Ausfuhr Ungarns aufnimmt. Fiir ,die 
Einfuhr nach Ungarn mag ungefahr das gleiche geiten. Die fiir den AuBenhandel 
Ungarns nachstwichtigen Lander sind Rumanien, Italien, GroBbritannien und 
die Schweiz. 

Die Hauptausfuhrguter Ungarns sind Getreide und Mehl, Vieh, Fleisch und 
andere tierische Erzeugnisse. Die Haupteinfnhrgiiter sind HoIz, Kohle, Mineralol, 
Textilien und andere Fertigwaren. Die Einfuhr aus Deutschland umfaBt haupt­
sachlich Maschinen, Eisenwaren, Fahrzeuge, Papier, Glas, Textilien, Farben und 
Chemikalien. , 

FUr Jugoslawien gelten fUr 1937 etwa folgende Zahlen: 

Deutschland . . . 
,Osterreich . . . . 

Tschecho-Slowakei 
Italien ... 
Frankreich . 
Ungarn .. 
Belgien .. 
Griechenland 
England .. 
Rumanien . 

Die Ausfuhr nach 
.•. betrug in % 

i~;~ J 35,2} 43,P 
7,9 
9,4 
5,4 
2,7 
7,8 
3,0 

Die Einfuhr von 
..• betrug in % 

32,3l } 
10,31 42,6 53,61 

11,0 
8,2 
1,7 
2,8 

7,8 
1,7 

Die Hauptausfuhrgiiter Jugoslawiens sind Lebensmittel und Tiere (rd. 50 % 

des Wertes) sowie Rohstoffe und Halbfabrikate (rd. 41 %); dagegen entfallen 
auf Fertigwaren nur etwa 9 % • Fiir die Einfuhr liegen die Prozentsatze dagegen 
fiir Fertigwaren bei 70 % und fUr Rohstoffe und Halbfabrikate bei 18 %. Die 
wichtigsten Ausfuhrstoffe sind Bauholz, Eier, Getreide, Schweine, Rohkupfer, 
Rinder, Hopfen, Fleisch, Zement, Pflaumen und andere Friichte. Die wichtigsten 
Einfuhrstoffe sind Textilien, Eisen und Eisenwaren, Maschinen, Apparate, elek­
trische Gerate, Kaffee, Kohle, Seide, Fahrzeuge und Mineralole. 

Die Hauptausfuhrgiiter Bulgariens sind Tabak, Getreide, Mehl, Eier, Raps­
samen, Felle, Seidenkokons und Rosenol; die Haupteinfuhrgiiter sind Textilien, 
Maschinen, Metallwaren, Instrumente, Papier, MineralOle und Gummi. Man 
beachte die hochwertigen Ausfuhrgiiter Tabak, Seide und Rosenol! Die Ausfuhr 
von Tabak machte 1937 schon 32 % der Ausfuhr aus; diese Zahl ist. aber 1939 
auf 41 % gestiegen und jetzt muB das wichtige Tabakgebiet Macedonien mit­
gerechnet werden. 

1 Die zusammengezogenen Prozentsatze 43,1 und 53,6 sind vom Standpunkt des Ver­
kehrs aus maBgebend, denn sie reprasentieren die einheitlichen Verkehrsstrome zwischen 
Jugoslawien und der deutschen Siidgrenze, namentlich dem Knotenpunkt Wien. Yom 
Standpunkt des AuBenhandels aus sind dieZahlen niedriger, und zwar etwa 39 und 47, 
da von der Tschecho-Slowakei nur 40 % als auf Deutschland iibergegangen angenommen 
werden sollen. 
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Fiir Bulgarien gelten fiir 1935 folgende Zahlen: 

Deutschland . . . 
Osterreich . . . . 
Tschecho·Slowakei 
Schweiz .... . 
England .... . 
Italien ..... . 

Die Ausfuhr nach 
... betrug in % 

53,5\ } 6,4 J 59,9 69,6.1 

9,7 
5,3 
4,6 
3,1 

Die Einfuhr von 
.•• betrugin % 

~:g } 52,5} 59,31 

6,8 
3,0 
4,3 
8,7 

59 

Auf die anderen Balkanlander braucht beziiglich ihres AuBenhandels nicht 
naher eingegangen zu werden. Allgemein ist bei ihnen zu beachten, daB die 
Handelsbeziehungen zu Deutschland infolge der groBeren Entfernungen lockerer 
werden und daB in der Aus· und Einfuhr der Seeverkehr der gesamten geo· 
.graphischen Struktur entsprechend eine grOBere Rolle spielt als bei Ungarn, 
.Jugoslawien und Bulgarien; bei Rumanien ist auBerdem die starke Ausfuhr von 
Getreide und Mineralol zu beachten. 

Zusammenfassend lassen sich aus den vorstehenden Angaben fiir den V er k ehr 
zwischen Deutschland und dem Siidostraum folgende Hauptkennzeichen ableiten: 

a) Da nicht nur der Verkehr des Siidostraumes mit Deutschland, sondern auch 
-ein erheblicher Teil des Verkehrs mit Bohmen, Mahren und der Schweiz, ferner 
mit Frankreich, Belgien, Holland und England eine Rolle spielt, so wird man 
damit rechnen diirfen, daB 60 bis 70 % des die trockene Grenze iiberschreitenden 
Verkehrs des Siidostraumes die Eisenbahnstationen an der Siidgrenze Deutsch­
land durchflieBen wird. 

b) Es handelt sich dabei aber - abgesehen yom Getreide - nicht um typischen 
Massenverkehr, die Verkehrsmengen diirfen also nicht iiberschatzt werden. Es 
ist indessen mit steigender Tendenz zu rechnen, weil die wirtschaftliche Ent· 
wicklung des Siidostraumes eine aufsteigende Linie zeigt und weil insbesondere 
jetzt die Handels- und Verkehrsbeziehungen durch zielbewuBte Verbesserung und 
Verbilligung des Verkehrs und andere handelspolitische und kulturelle MaB. 
nahmen immer enger gekniipft werden. 

c) Der Verkehr setzt sich vielmehr aus vielen kleinen und mittleren Einzel­
sendungen zusammen, wobei hochwertige und eilbediirftige Giiter eine groBe 
Rolle spielen. Dieser Verkehr erfordert hohe Geschwindigkeit, groBe Piinktlich­
keit, starke Inanspruchnahme der Reiseziige, viele Eilgiiterziige, sehr feine Rangie. 
rung; er ist also betriebstechnisch schwierig, kann aber teilweise keine hohen 
Beforderungspreise bezahlen. Insgesamt bedarf er einer besonders pfleglichen 
Behandlung in den Einzelfragen des Betriebes und der Tarife. 

d) Die Tonnagebilanz (Ausgleich der Beforderungsmittel im Hin. und Riick­
verkehr) geht nicht auf. Der Verkehr aus dem Siidosten wird durchschnittlich 
mehr Giiterwagen erfordern als der nach dem Siidosten. Es werden also in 
Deutschland durchschnittlich viele Leerwagen zur Verfiigung stehen, die nach 
dem Siidosten zuriickbefOrdert werden miissen. Das ist bei der Beurteilung der 
Aussichten der Binnenschiffahrt zu beachten. 

e) Ferner muB noch der typische Durchgangsverkehr beachtet werden, 
- aber er darf nicht iiberschatzt werden. Hierbei sind hauptsachlich zwei Rich­
tungen zu beachten, und zwar: 

a) zwischen Nordwest und Siidost, also zwischen den deutschen Knoten­
punkten Berlin, Niirnberg und Miinchen und den ostlichen Knotenpunkten 
Belgrad, Bukarest, Sofia, Constanza, Istanbul, Saloniki, Athen; hierbei sind 

1 Diese Zahlen gelten wie bei Jugoslawien fiir die einheitlichen Verkehrsstrome; fiir den 
AuBenhandel waren sie auf rd. 62 und 56 % zu erma.6igen. Da der Handel zwischen Deutsch­
land (bei den alten Grenzen) und Bulgarien von 1935 auf 1937 aber anteilig gestiegen iet, 
wird man mit etwas hoheren Prozentsatzen rechnen diirfen. 
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auBerdem die Arlbergbahn (Basel-Ziirich-Innsbruck) und die oberitalienische 
Hauptstrecke Mt. Cenis-Turin-Mailand-Venedig besonders zu beriicksichtigen; 

b) zwischen Nord und Siid, und zwar hauptsachlich fiir den Eaum zwischen 
der allgemeinen Linie Basel-Budapest im Norden und der Nordkiiste des Mittel­
meers im Siiden, also fiir den Verkehr, der von den groBen AlpenpaBbahnen 
wahrgenommen wird. 

AuBerdem ist zu beachten, daB noch folgende Durchgangsverkehre stark all 
Bedeutung gewonnen haben: 

c) Frankreich l D d 
Saargebiet J -Niirnberg-Eger- {P::s en, 
Basel g, 

d) N Ol'dwestdeutschland-Hannover-Leipzig - Karlsbad - Wien-Siidosten, 
N ordwestdeutschland-Hannover-Leipzig-Dresden-Prag-Siidosten, 

e) Danzig und Konigsberg-Oberschlesien-(Wien-)Budapest. 
Die vielen und so verschiedenartigen neuen Aufgaben, die sich aus den Grenz­

anderungen fiir die Eisenbahn usw. ergeben, konnen natiirlich nur durch ein 
besonders enges vertrauensvolles Zusammenarbeiten aller beteiligten Eisenbahn­
verwaltungen bewaltigt werden, wobei auch die Mitarbeit del' nicht unmittelbal' 
betroffenen nachbarlichen Eisenbahnverwaltungen dringend erwiinscht ist. 

Das gleiche gilt von den anderen Verkehrsmitteln. Erinnert sei hier vor allem 
an die geplante Reichsautobahn Breslau-Wien. Auch hat die deutsche Regie­
rung ein Programm fiir den Ausbau der DonauwasserstraBe bekanntgegeben. 
Es umfaBt den beschleunigten Weiterbau des Main-Donau-Kanals, den Ausbau 
der Donau bis zur ostlichen Reichsgrenze (der zu 700 Mill. RM. veranschlagt ist) 
und die im Bau begriffene Verbindung del' Oder mit der Donau. Das sind jedoch 
alles Aufgaben, deren Durchfiihrung sehr viel Zeit erfordert; und so lange kann 
unsere Ostmark auf grundlegende Verkehrsverbesserungen nicht warten, des­
gleichen nicht die Vertiefung unserer Handelsbeziehungen zu den anderen Donau­
landern. Hier muB schnell gehandelt werden, und das kann fUr den groBen 
Verkehr nur mittels der Eisenbahn geschehen, und zwar nicht etwa nur durch 
eine entsprechende Baupolitik, sondern VOl' allem durch die Betriebs- und 
Tarifpolitik. Besonders die beiden letztgenannten MaBnahmen haben den 
Vorzug, daB man durch sie schnell helfen und sie im einzelnen auf die verschie­
densten Sonderwiinsche aufs feinste abstimmen kann. Sie sind daher neben del' 
Verbesserung des Post-, Telegraphen- und Fernsprechverkehrs und den Land­
straBen als die dringlichsten zu bezeichnen. 

Am ehesten diirften sich die verkehrlichen MaBnahmen auf dem Gebiet del' 
Tarife durchfiihren lassen. Hiermit kann man am schneHsten helfen, wo Hilfe 
dringend ist; man kann auBerdem die besonderen wirtschaftlichen Schwierig­
keiten, Note und Wiinsche durch sorgfaltig abgestufte SondermaBnahmen im 
einzelnen beriicksichtigen. 

Dagegen wird die Durchfiihrung mancher betrieblichen Verbesserungen 
schon etwas mehr Zeit erfordern. Es handelt sich dabei urn die Verbesserungen 
des Fahrplanes - aber nicht etwa nur der Luxusziige, sondern VOl' aHem del' 
dul'chgehenden Giiterzugvel'bindungen -, um die Abkiirzung del' Grenzaufent­
halte, den Durchlauf von Lokomotiven und Personal durch fremde Gebiete (z. B. 
auf del' nur 270 km langen, beiderseits durch Kopfbahnhofe abgeriegelten kiinftig 
so wichtigen Linie Wien-Budapest) und hauptsachlich urn die grundlegende 
Verbesserung (Vereinfachung, Beschleunigung und Verbilligung) des Zugbildungs­
und Rangierdienstes, bei dem man meiner Ansicht nach in weitestem Umfang 
in freundnachbarlicher Zusammenarbeit so handeln sollte, als ob Grenzen iiber­
haupt nicht vorhanden waren. 

Die langste Zeit werden die baulichen Verbesserungen erfordern. Diese 
werden groBe Anforderungen an den Kapitalmarkt stellen; abel' das werden 
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Aufwendungen sein, die sich reichlich verzinsen und abschreiben werden, da 
ihnen die starke Belebung des Verkehrs und damit der Wirtschaftsbeziehungen 
und die Senkung der Betriebsausgaben gegeniibersteht. 

Aus der Fiille der groBen Bauaufgaben mochten wir nur einige hervorheben, 
aber von Anfang an der in diesem Fall so oft geauBerten Meinung entgegentreten, 
daB dabei der Bau von groBen neuen Durchgangslinien eine bedeutende Rolle 
spielen werde. Darum wird es sich - namentlich fiir die Deutsche Reichsbahn ---:­
nicht handeln ; hier werden wohl nur gewisse "Umgehungsbahnen" bzw. "Ab­
kiirzungsbahnen" gebaut werden miissen, die zur Vermeidung fremden Staats­
gebietes erwiinscht sind; auBerdem miiBte die Semmeringbahn, wie schon an-
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Abb.19. Der "Engpall" Wien-Budapest. 

gedeutet, grundlegend ver bessert werden. Dagegen ist, wie so oft im Verkehrs­
wesen, auch hier die "Station", d. h. der Bahnhof, von ausschlaggebender Be­
,deutung. 

In diesem Sinne stellt vor allem der Raum Wien-Budapest groBe Probleme. 
Ein Blick auf die in Abb. 19 schematisch wiedergegebene Eisenbahnkarte zeigt, 
wie sich hier das ausgebreitete Netz der vielen von Norden, Westen und Siiden 
aus dem ganzen Halbkreis von Dresden iiber Niirnberg bis zum Semmering heran­
kommenden Linien in dem einen Punkt Wien zusammenziehen, um dann in 
'einer Doppellinie (nordlich und siidlich der Donau) nach Budapest weitergeleitet 
zu werden und sich danach aus dies em einen Punkt heraus wieder facherformig 
in einen groBen Halbkreis auszubreiten, der von Kaschau im Nordosten bis 
Belgrad im Siiden reicht. Diese "EngpaBbildung" ist aber in dem Gesamtbau 
,uer Gebirge schliissig begriindet, und jeder Vorschlag, den von der Natur so scharf 
ausgepragten EngpaB durch groBe Umgehungsbahnen nordlich oder siidlich zu 
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umgehen, wiirde vom betriebswirtschaftlichen und fahrplantechnischen Stand­
punkt aus wegen der groBen verlorenen Steigungen abzulehnen sein. 

Die von der Natur vorgezeichnete Zusammenziehung des Verkehrs in den 
beiden Knotenpunkten Wien und Budapest ist auch nicht etwa aus eisenbahn­
technischen Griinden abzulehnen. Es braucht keine Sorge zu bestehen, daB der 
EngpaB kiinftig einmal zu stark belastet wiirde. Die "Angst vor dem Verkehr" 
ist auch hier, wie im gesamten Eisenbahnwesen, unbegriindet; - es gibt auf der 
ganzen Welt nirgendwo einen so starken Verkehr, daB er nicht von der Eisenbahn 
bewaltigt werden konnte. Notig ist hierzu nur die richtige Ausstattung der 
Eisenbahnen mit Streckengleisen, Lokomotiven, Wagen, Personal und vor allem 
mit Bahnhofen. 

Das Problem Wien-Budapest wird nun auf lange Sicht betrachtet derart zu 
behandeln sein, daB die beiden groBen Knotenpunkte als ein typisches einheit­
liches Knotenpunktpaar aufgefaBt werden, die so zusammenarbeiten miissen 
wie die vielen anderen Knotenpunktpaare, etwa Halle-Leipzig, Wiesbaden­
Mainz, Mannheim-Heidelberg, Augsburg-Miinchen, Basel DR-Basel SBB, 
Basel-Olten. Was hierzu in Budapest kiinftig notwendig werden konnte, braucht 
hier nicht beriihrt zu werden. In Wien wird fiir den Personenverkehr die Zu­
sammenfassung des Fernverkehrs in einem oder zwei Hauptbahnhofen in Durch­
gangsform zu erstreben sein; fiir den Giiterverkehr wird ein Rangierbahnhof fiir 
Hochstleistung notwendig werden. Hierbei sind die Anlagen fiir den Giiter­
verkehr dringlicher als die fiir den Personenverkehr; sie sind dafiir aber auch viel 
wirksamer. 

Dasselbe gilt von den Verbesserungen, die an den groBen nordlichen Eingangs­
pforten in den Bohmischen Kessel, namentlich an der Mahrischen Pforte not­
wendig werden. Da sich hier durch die tiefe Senke die starke Verkehrsbeziehung 
Breslau~Oberschlesien-Wien ausbilden wird, wird man wohl mit einem groBen 
deutschen Rangierbahnhof im Raum Ratibor rechnen konnen. Die den Elbe­
durchbruch benutzenden Eisenbahnen verfiigen allerdings schon iiber die groBen 
RangierbahnhOfe Dresden und Prag; ob damit aber auch die Verkehrsbediirfnisse 
und Betriebsanforderungen des sudetendeutschen Industriegebietes und der zu­
nehmende Durchgangsverkehr Niirnberg-Eger-Teplitz-Dresden-Gorlitz­
Oberschlesien gedeckt werden konnen, erscheint zweifelhaft. 

Weitere wesentliche Verbesserungen, und zwar auch wieder in erster Linie 
fiir den Rangierdienst, sind in der Ostmark notwendig. Der verstiimmelte 
Rumpfstaat 6sterreich hatte nur einen so schwachen Verkehr, daB er sich ver­
kehrstechnisch mit den kleinen alten Rangieranlagen behelfen konnte. Auch 
hatte er nicht die Kapitalkraft, um groBe Erweiterungen und Neubauten durch­
fiihren zu konnen, so daB er sich betriebstechnisch mit den veralteten Anlagen 
abfinden muBte, obwohl diese naturgemaB langsam und teuer arbeiteten. Durch 
die Riickgliederung wird der Verkehr aber nicht nur zunehmen, sondern es 
werden, wie wir gesehen haben, gleichzeitig auch Verlagerungen in den Verkehrs­
richtungen eintreten, so daB Umstellungen in der Zugbildung notwendig werden. 
Auch hier werden die Hauptaufgaben von den Forderungen des Giiterverkehrs 
gestellt, wahrend der Personenverkehr sich mit bescheideneren Forderungen ab­
finden kann. Ein leistungsfahiger Rangierbahnhof wird z. B. bei Innsbruck 
notwendig werden; - ganz im Siiden ist der ausbaufahige Rangierbahnhof bei 
Marburg zuriickgewonnen. 

Was den "groBen" internationalen Durchgangsverkehr anbelangt, so werden 
sich fiir die eine Hauptrichtung, namlich die Richtung Ost-West, die neuen 
Grenzen und die zunehmende Bedeutung des Knotenpunktpaares Wien-Buda­
pest am starksten auf die Linie Frankfurt-Wiirzburg-Niirnberg-Regensburg­
Passau auswirken, und es ist anzunehmen, daB die Linie Koln-Frankfurt-Niirn, 
berg-Wien-Budapest neben der Linie (Paris, England, Belgien-)Ruhrgebiet-
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Hannover-Berlin zu der iiberhaupt wichtigsten West-Ost-Ader Europas werden 
wird. Ein Blick auf Abb. 20 und 21 zeigt, wie ihr der Verkehr aus den bedeutend-

Abb. 20. Die Bedeutung der Linie Koln- Frankfurt-Niirnberg- Wicn- Budapest. 

sten Gebieten Europas zuflieBt: das Saargebiet, Paris, Belgien, Holland, England, 
das Ruhrgebiet, Bremen, Hamburg, Mitteldeutschland, Leipzig, Berlin, die Ostsee 
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Abb. 21. DIe Bedeutung dOlI Kootcnpunkte NOrnberg. 

und endlich der Bohmische Kessel, - alle entsenden ihren Verkehr, und zwar 
ohne Kiinstelei, in diese Sammelader. Man darf annehmen, daB sie infolge ihrer 
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natiirlichen Verkehrsstarke sogar einen Teil des Verkehrs von Paris iiber StraB­
burg-Stuttgart-Miinchen an sich ziehen wird. Hierbei muB man beachten, 
daB die Linie auBergewohnlich gestreckt verlauft und daB sie, obwohl ganz im 
Mittelgebirge verlaufend, sehr giinstige Steigungsverhiiltnisse hat. 

Wie dem auch sei, auf jeden Fall wird einer ihrer Knotenpunkte zu beson­
derer Bedeutung aufsteigen, namlich Niirnberg. Niirnberg ist der Kreuzungs­
punkt fiir 

die WNW-OSO-Linie Frankfurt-Wien und 
die WSW -ONO-Linie (Paris-StraBburg-)Stuttgart-Niirnberg-Eger­

Karlsbad-Schlesien und Prag. 
Diese WSW-ONO-Linie, die in Abb. 21 gestrichelt eingetragen ist, ist bisher 

in ihrer Entwicklung durch die politischen Verhaltnisse stark gehemmt worden. 
Sie wird aber jetzt zu hOherer Bedeutung aufsteigen, denn ihr Hauptteil, namlich 

/,yon 

Abb.22. Die AlpenpaBbahnen. 
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die Strecke Basel-Karlsbad-Oberschlesien, befindet sich nunmehr unter ein­
heitlicher Verwaltung der Deutschen Reichsbahn. Diese kann den Verkehr von 
Basel, Baden, Pfalz, Saargebiet sammeln, um ihn iiber Stuttgart (bzw. Wiirz­
burg)-Niirnberg-Eger nach dem sudetendeutschen Industriegebiet, nach Prag, 
Dresden, Breslau, Oberschlesien, Polen und Bohmen weiterzuleiten. 

1m internationalen Durchgangsverkehr der anderen Hauptrichtung, also 
Nord-Siid, werden sich die Anderungen hauptsachlich im Verkehr der groBen 
AlpenpaBbahnen auswirken (vgl. Abb. 22). Allgemein werden hier die drei 
ostlichen Hauptlinien, also die iiber den Brenner, den TauernpaB und den 
Semmering, einfach dadurch an Bedeutung gewinneu, daB sie aus den die Ent­
wicklung hemmenden kiinstlich eingeengten Verkehrs-, Betriebs- und Tarifver­
haltnissen des Rumpfstaates 6sterreich herausgekommen sind. Hierbei wird die 
Brennerbahn vom regionalen Standpunkt aus allerdings kaum einen Zuwachs 
erhalten, sie wird ihre EinfluBbereiche weder im Norden (von Miinchen aus), noch 
im Siiden (von Verona aus) erweitern. Dagegen wird die Tauern-Karawanken­
Bahn (Salzburg-Villach-Triest usw.) einen gewissen Zuwachs aus der Richtung 
Dresden-Prag erhalten. Starker noch wird die Semmeringbahn (Wien-Bruck-
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Villach oder Graz-Triest und Fiume) gewinnen, weil das Zentrum Wien erheblich 
an Bedeutung zunehmen und der ZufluB nach Wien aus Bohmen und Mahren 
(Prag und Briinn), Schlesien und Polen (von Warschau und Krakau her) starker 
werden wird. 

Desgleichen wird die Linie Budapest--Agram-Susak (Fiume), die man aber 
kaum mehr als "AlpenpaBbahn" bezeichnen kann, an Wichtigkeit gewinnen, weil 
die Bedeutung ihres Hinterlandes (Ungarns und Jugoslawiens) steigen wird. 
Hier werden sich auch die neuen Grenzziehungen zwischen Deutschland, Italien 
und Kroatien giinstig auswirken. 

Bei den drei eigentlichen AlpenpaBbahnen (Brenner, Tauern und Semmering) 
darfman aber namentlich im Vergleich dieser drei ostlichen mit den westlichen 
Bahnen (Gotthard und Simplon) nicht iibersehen, daB die ostlichen Bahnen in 
ihrer Verkehrsbedeutung gegeniiber den westlichen stark zuriicktreten. Diese 
Tatsache ist in bestimmten geographischen Gegebenheiten begriindet, also natur­
gegeben: 

a) Das nordliche "Vorland" ist nun einmal fiir die Zufuhrstrecken zur Brenner­
und Tauernbahn ungiinstig, denn es ist gebirgig (Thiiringer Wald, Fichtelgebirge, 
Scheitelpunkte der Bahnen in den Raumen Probstzella und Hof rd. 600 m, 
Miinchen rd. 500 m hoch), und es zeigt in weiten Gebieten nur schwache Wirt­
schaftskrafte. Dagegen fiihrt zur Gotthard- und Simplonbahn der so tief ein­
geschnittene "Fjord" des Rheines den Verkehr bis unmittelbar an die Mauer 
del' Alpen heran (Basel nur 280 m, Luzern nul' etwa 440 m hoch), und das Rhein­
gebiet ist mit Westfalen, Belgien, Holland usw. das wirtschaftlich iiberhaupt 
starkste Gebiet Europas. 

b) Die Alpen wirken als Verkehrshindernis in ihren ostlichen Teilen - abel' 
erst ostlich des Brenner - ungiinstiger als in ihren mittleren TeHen; denn sie sind 
zwar niedriger, dafiir abel' breiter, und sie bestehen hier nicht aus einer, sondern 
aus mehreren Ketten, so daB die Bahnen mehrere Passe iiberschreiten miissen 
und an den entsprechenden verlorenen Steigungen kranken; besonders kritisch 
ist dies fiir die "Tauern-Karawanken-Wocheiner-Karst-Bahn". Die Brenner­
bahn iiberschreitet zwar nur einen PaB, abel' offen, also ohne Scheiteltunnel, 
und sie muB auf 1371 m steigen, wahrend die Gotthardbahn nul' 1154 m 
erreicht. 

c) Das siidliche "Vorland" ist ebenfalls fiir die ostlichen Bahnen ungiinstiger, 
denn diese erreichen nur das Adriatische Meer, also ein "Binnenmeer", wahrend 
die mittleren Bahnen den groBen Hafen Genua am "offenen" Mittellandischen 
Meer erreichen. 

Insgesamt wird daher die iiberragende Bedeutung, die dem Rheintal fUr den 
Nord-Siid-Verkehr Europas zum Segen des deutschen Volkes von einer giitigen 
Natur geschenkt worden ist, durch die politischen Anderungen nicht beriihrt, 
und hiermit natiirlich auch nicht die Stellung der Gotthardbahn. Abel' das 
Problem tiefliegender langeI' Tunnel muB fiir den Brenner und den Semmering 
geklart werden. 

Die Wirkungen der politis chen Ereignisse auf den Verkehr der einzelnen 
Staaten S ii d 0 s t e u r 0 pas werden in einer allgemeinen Verkehrsbelebung, der 
Verbesserung del' Fahrplane im Personen- und Giiterverkehr und del' engen 
Zusammenarbeit im Tarifwesen bestehen. AuBerdem diirfte eine starkere Ver­
flechtung der wirtschaftlichen Beziehungen gerade auf dem Gebiet del' Verkehrs­
industrie (Lieferung von Eisenbahnmaterial jeder Art, ferner von elektrischen 
Anlagen und Kraftwagen) eintreten. 

Die Zunahme des Verkehrs wird auch hier weniger im Bau neuer Strecken, 
als vielmehr in der Verbesserung der vorhandenen Anlagen bestehen, denn es 
kommt darauf an, die Leistungsfahigkeit quantitativ und qualitativ zu steigern; 

Blum, Der Siidosten. 5 
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auch hier dfufte die Verbesserung und Neuanlage von RangierbahnhOfen mit 
an erster Stelle stehen. 

An neuen Hauptlinien schienen vor dem Friihjahr 1941 vier iiber das eigene 
Staatsgebiet hinaus von groBerer Bedeutung zu sein: 

1. Jugoslawien bedurfte einer wirklich leistungsfahigen Eisenbahnverbin­
dung zwischen seinem wirtschaftlichen Kerngebiet und dessen Hauptknotenpunkt 
Belgrad und einem guten Hafen an der adriatischen Kiiste. Dieses Problem 
hat schon vor dem Weltkrieg eine groBe Rolle gespielt, und es war recht toricht, 
daB die Diplomaten Habsburgs sich damals geographischen Tatsachen und ver­
kehrstechnischen Notwendigkeiten entgegenstemmten. Der Bahnbau wird wegen 
der hohen, schroffen, zerrissenen Gebirge ungewohnlich groBe Schwierigkeiten 
bereiten; - man rechnet mit 300000, streckenweise mit 600000 RM. je Kilometer 
(eingleisiger Hauptbahn). 

2. Bulgarien bedarf einer leistungsfahigen Verbindung zwischen Sofia und 
dem Agaischen Meer im Raume Saloniki. Eine entsprechende Linie ist als Teil­
stiick - anfanglich in Normalspur, dann nur in 60-cm-Spur - in Betrieb; auch 
hier sind die Gelandeschwierigkeiten ungewohnlich groB. 

3. Von groBer internationaler Bedeutung ist eine leistungsfahige Verbindung 
Jugoslawiens und Bulgariens mit Rumanien in dem Gebiet, in dem diese drei 
Lander siidlich des Eisernen Tores zusammenstoBen; hierbei wird auch eine 
Uberbriickung der Donau erforderlich 1. 

4. Dazu kommt eine Verbindung Rumaniens mit Bulgarien in der Mitte 
der beiden Lander, d. h. in Rumanien von dem Knotenpunkt Bukarest ausgehend. 

Die Ereignisse des Friihjahrs 1941 werden aber gewisse Anderungen in diesem 
"Programm" bedingen; - die neuen Grenzziehungen sind auch verkehrstechnisch 
giinstig. 

Da die Bahnen der Balkanlander auch auf den wichtigsten Hauptstrecken sehr 
starke Steigungen und viele verlorene Gefalle aufweisen, liegt die Frage nahe, 
ob hier Linienverbesserungen in groBerem Umfang notwendig werden. 
Hierauf ist zu antworten, daB der gebirgige Charakter des Landes in vielen Teil­
gebieten auch fiir die Hauptlinien, und zwar fiir diese auf lange Teilstrecken, 
starke Steigungen erfordert. Ferner muB man es wohl als technisch-wirtschaftlich 
richtig bezeichnen, daB die trassierenden Ingenieure sich bei den ersten Bahn­
bauten mit starken Steigungen und dementsprechend hohen kiinftigen Zugforder­
kosten abgefunden haben, weil es zunachst nur darauf ankam, den Kapital­
aufwand niedrig zu halten, wahrend man die hohen Betriebskosten bei 
dem zunachst nur schwachen Verkehr in Kaufnehmen konnte. Es darf aber auch 
nicht verschwiegen werden, daB die Bahnen zum Teil "zu schlecht" gebaut 
worden sind, weil die Ingenieure, unter ihnen der groBe deutsche Eisenbahner 
Pressel, sich gegeniiber den Machenschaften der Kapitalisten nicht durchsetzen 
konnten. Das Wirken des "Barons" Hirsch ist heute noch beriichtigt; es hat 
nicht nur dem Bahnbau, sondern allgemein dem Ansehen Westeuropas in den 
Landern des Siidostens schwer geschadet. 

Es konnen aber nur vergleichende Entwiirfe fUr Linienverbesserungen und 
vergleichende Wirtschaftlichkeitsberechnungen den Nachweis erbringen, fiir 
welche Strecken im einzelnen groBe Verlegungen gerechtfertigt bzw. notwendig 
sind, um kleinere Steigungen und groBere Halbmesser zu erzielen. 

Bulgarien und Jugoslawien sind nach dem Weltkrieg mit groBter Tatkraft 
und hohem Geschick an den Ausbau ihrer Eisenbahnnetze herangegangen. Wir 
konnen diese hohen Leistungen hier nicht im einzelnen wiirdigen. Welche Schwie-

1 V gl. im iibrigen zu der weiteren Entwicklung des Eisenbahnnetzes des Siidostraumes 
die Arbeiten von Reichsbahndirektionsprasident Dr .. lng. Remy im "Archlv fiir Eisenbahn­
wesen" und in der "Ztg. d. Vereins Mitteleuropaischer Eisenbahnverwaltungen". 
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rigkeiten del' Verkehr infolge del' hohen schroffen Gebil'ge, del' Waldverwiistung, 
del' Klimaextreme, des Wassermangels usw. zu uberwinden hat, haben wir VOl'­
stehend immer wieder betont. Wir mochten bier nur noch auf ein Meisterwel'k 
del' bulgarischen Eisenbahnbaukunst hinweisen: 

Die einzige Schienenuberquerung des Balkan ist die Linie (Rustschuk-) 
Gorna Orchavitza-Stara Zagora (an del' Linie Philippopel-Burgas), deren Bau 
von Bulgarien mit groBer Energie durchgefUhrt worden ist. Die 152 km lange 
Bahn muB einen PaB von + 882 m Hohe erklettern; sie bedarf hierbei einer 
maBgebenden Steigung von 25%0 (1 : 40), die in den langeren Tunneln auf 20 %0 
(1: 50) ermaBigt ist. Auf beiden Seiten des Passes sind kunstliche Langenentwick­
lungen notwendig, die gemaB Abb. 23 a 
und 23 b moglichst offen trassierl worden 
sind, urn vollkommene Spiraltunnel (wie 
auf del' Sudrampe del' Gotthardbahn 
und bei del' Albulabahn) :w vermeiden. 
Die eine Hauptrampe ist 16 km lang 
und uberwindet 356 m (+882 gegen 
+ 526 m); die eine Langenentwicklung 
uberwindet bei einer Gesamtlange von 
4200 m einen Hohenunterschied von 
86 m, die andere bei einer Lange von 
5500 m einen Untel'schied von 104 m. 

Abb. 23 a. Doppelschleife. Abb. 23 b. Kehrschleife. 

Das sind Verhaltnisse, die denen der Gotthardbahn an GroBartigkeit nicht nach­
stehen. Und 1870 war nach Abb. 24 das ganze Gebiet fast ohne Eisenbahn! 

Was aber auBerdem noch fUr die Verbesserung der Eisenbahnen oder vielmehr 
des Gesamtverkehrs des Siidostens am wichtigsten ist, das ist nicht del' Neubau 
und die Verbesserung von Hauptbahnen, sondern der planmaBige Ausbau 
del' Neben- und Kleinbahnen, und zwar in engster Verbindung mit del' ziel­
bewuBten Pflege del' Schmalspur. 

Urn die hier vorliegenden, wirklich sehr schwierigen Probleme richtig zu 
wurdigen, muB man von den geographischen und wirtschaftlichen Grundlagen 
ausgehen: 

Es handelt sich urn ein sehr ge birgiges Land, und zwar urn stark zertalte, 
schroffe Gebirge mit harten Formen und vielnackten Felsen ohne Wald und ohne 
Mutterboden. In einer solchen Landschaft mussen die Bahnen kleine Halbmesser 
erhalten, und in ihr kann jede einzelne Bahn immer nur ein recht kleines Gebiet, 
namlich nur das von ihr durchzogene Haupttal nebst einigen Nebentalern (ahn­
lich wie in dem ja auch so stark zertalten Graubunden) erschlieBen. 

Ferner handelt es sich um ein wirtschaftlich sch waches Gebiet, dessen Haupt­
grundlage die Landwirtschaft ist; diese wird zwar in den wenigen Ebenen und 
auf gewissen Gebirgshangen intensiv betrieben, so daB sie hier hohe Ertrage 
liefert. Sie kann aber in den groBen Teilgebieten, die erst durch die Schiene 

5* 
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erschlossen werden mussen, nur extensiv betrieben werden, und sie geht in ihnen 
weithin in extensive Viehwirtschaft und Waldnutzung uber. 

In derartigen Gebieten, in denen nun einmal hohe Zugforderkosten und 
kleine Ve zkehrsmengen die Hauptkennzeichen des Verkehrs sind, kann nul' 
mit dem liberhaupt billigsten Verkehrsmittel, d. h. mit der bescheidenen Klein­
bahn mit Schmalspur, ein Erfolg erzielt werden. 

Nun gibt es im Slidostraum schon zahlreiche Schmalspurbahnen. Sie ver­
danken ihre Entstehung teils der Besetzung Bosniens durch Osterreich nach 
1878, teils dem Bestreben del' befreiten Staaten, bestimmte Teilgebiete zu er­
schlieBen, teils den schweren Kampfen des Stellungskrieges. Die wichtigste 
Schmalspur ist die 76-cm-Spur, die in Bosnien angewandt wurde und sich bier 
vortrefflich bewahrt hat, und zwar nicht nur fiir Bahnen mit Klein- oder Neben-

Abb. 24. Die Eisenbahnen im Jahre 1870. 

bahncharakter, sondern auch fiir durchgehende Hauptstrecken. Wie leistungs­
fiihig diese kleine Spurweite ist, ergibt sich daraus, daB man sogar den "gemischten 
Betrieb" einflihren, namlich zur Uberwindung der Steilaufstiege Steilstrecken 
mit Zahnstange bei Steigungen von 60%0 einlegen konnte; auch in den schweren 
Wintern mit ihren starken Schneeverwehungen hat sich die 76-cm-Spur voll 
bewiihrt. Jugoslawien verfligte 1940 liber rd. 1900 km von 76-cm- und liber 
rd. 380 km von 60-cm-Spur; hierbei umfaBt das zusammenhiingende bosnische 
Netz rd. 1400 km von 76-cm-Spur. 

Man mliBte sich im Slidosten liber eine einheitliche Schmalspur ver­
standigen, wobei (meiner Ansicht nach) nul' die von 76 (bzw. 75) cm in Betracht 
kommt. Dabei muB man abel' noch bedenken, daB auch Deutschland im alten 
Konigreich Sachsen zahlreiche Bahnen von 75-cm-Spur hat, von denen man doch 
wohl einige Linien, die sich bisher an der Grenze totliefen, libel' das Erzgebirge 
hinliber verlangern wird ; ferner muB Deutschland im Gebiet des Bayrischen 
Waldes Kleinbahnen bauen, desgleichen in den Alpen, und wieviele erst in den 
ehemals polnischen Gebieten! Es ware daher zu begrliBen, wenn einmal ein­
heitliche Normen fUr die Schmalspurbahn entwickelt wlirden, die fUr ganz 
Mittel- und Slidosteuropa am geeignetsten ist. 
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C. Der Verkehr innerhalb des Vorderen Orients. 
Gehen wir nun wieder iiber den Bosporus hiniiber, so kommen wir zwar in 

einen anderen Kontinent, aber wir b1eiben doeh in demselben einheitliehen 
Lebensraum; namentlieh verandern sieh die geographisehen Grundlagen, deren 
ungiinstige Einwirkungen auf den Verkehr wir eben noeh hervorheben muBten, 
nur allmahlieh, und zwar werden sie noeh sehlimmer, da die Hohen der Ge­
birge noeh hoher werden und die Steppen und Wiisten zunehmen. AuBerdem 
haben gerade hier die maehtpolitisehen Bestrebungen fremder Maehte vielfach 
die natiirliehe Entwieklung des Verkehrs gesehadigt. In diesem Sinn ist die 
Verkehrsgesehiehte fiir die neuere Zeit (d. h. fUr das Eisenbahnzeitalter) in 
zwei A bsehni tte zu teilen, namlich in die Zeit vor und die naeh dem 
Weltkrieg: 

Vor dem We1tkrieg stand Vorderasien politiseh unter dem Zeichen des 
groBen Gegensatzes zwischen RuBland und England. Neben diesen beiden 
GroBmachten konnten die sog. selbstandigen Staaten (Tiirkei, Persien, .Agypten) 
nicht aufkommen; insbesondere konnten sie keine selbstandige Verkehrspolitik 
treiben; und die andern im Vorderen Orient interessierten Machte (Griechenland, 
Italien, Frankreich, Deutschland) konnten auch nur gelegentlich und in raumlich 
engen Grenzen Verkehrsplane durehfUhren; jedoch war der Umschwung durch 
den Bau der Hedschas- und Bagdadbahn schon eingeleitet! Hiervon abgesehen 
kann man abel', namentlieh fUr die militarisch wiehtigsten Verkehrsanlagen 
(Seehafen und Eisenbahnen) die Verkehrspolitik auf die einfaehe Formel 
bringen: 

Es wurde alles begiinstigt, was den militarischen (und politis chen) Inter­
essen del' beiden groBen Rivalen entsprach, und es wurde alles behindert, 
was diesen Interessen zuwiderlief. 

In diesem Sinn waren fUr die Verkehrspolitik des zaristischen RuBland, das 
zeitweise reeht imperialistiseh eingestellt war, folgende Richtlinien klar vor­
gezeiehnet: 

a) Del' Ausbau seines Eisenbahnnetzes zur mogliehsten Verbesserung del' Ver­
bindungen seiner Kernlande mit seiner "Siidfront" (Odessa-Sewastopol­
Batum-Baku-Krasnowodsk-Buchara) im Hinblick auf Konstantinopel, Ar­
menien, Persien, Afghanistan und Vorderindien und 

b) das Vortreiben del' "Eisenbahnspitzen" von del' Basis Batum-Baku 
gegen Armenien und gegen Persien und von del' Basis Krasnowodsk-Merv­
Buchara gegen Afghanistan, also gegen Indien-England; - alles auch stark als 
Abwehr gegen das Vordringen Englands zu wiirdigen. 

Andererseits bekampfte bzw. verhinderte RuBland den Bau von Eisen­
bahnen: in del' Tiirkei in del' Riehtung West-Ost quer durch Anatolien odeI' gar 
nach Armenien hinein, in Persien den Bau yom Persis chen Golf aus nach Norden, 
in Afghanistan das Vortreiben del' Eisenbahnen von Indien her. 

England zeigte dagegen im Bau von Eisenbahnen anfanglieh eine gewisse 
Zuriickhal tung. Hierzu war es vornehmlich dadurch gezwungen, daB es sich 
zuerst seine ganze "Seefront" vom Mittelmeer (Cypern) iiber das Rote Meer 
und die Nordkiisten des Arabischen Meeres bis Beludsehistan siehern muBte, ehe 
es von den maBgebenden Punkten diesel' Front mit Eisenbahnbauten nach 
Syrien, Irak und Persien beginnen konnte. AuBerdem war der Ausbau des Eisen­
bahnnetzes in .Agypten (und sogar im Sudan) und im Nordwesten Vorderindiens 
nieht nur fiir die Beherrsehung diesel' Lander selbst, sondern auch im Hinbliek 
auf die "Durehdringung" Vorderasiens zunaehst wichtiger. VOl' aHem aber 
konnte England so lange ruhig warten, wie Persien (Iran) politiseh schwach wa.r 
und wie die verkehrspolitiseh wiehtigsten Teilgebiete, namlieh Syrien und das 
Nordende des Persis chen Golfs, unter del' Herrschaft des "Kranken Manns am 
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Bosporus" standen, der hier wie am Bosporus seIber den getreuen Torwachter 
von Englands Gnaden darstellte1• 

Nach dem Weltkrieg hat sich auch in Vorderasien vieles geandert, aber 
so manches nicht in dem Sinn, wie es die "Siegerstaaten" zuerst gewahnt haben. 
Allerdings war der EinfluB 6sterreich-Ungarns auf den Balkan und damit auf 
den Landweg zum Orient vernichtet, dafiir waren aber einzeIne Balkanstaaten 
so stark geworden, daB sie nun ihre eigene Verkehrspolitik treiben und zum 
Erstaunen Westeuropas nicht mehr nach dessen Pfeife tanzen oder auf seine 
Schalmeien und Sirenengesange lauschen wollten. Gelahmt war auch die Arbeit 
Deutschlands in der Tiirkei, durch die vor dem Weltkrieg das groBe Werk der 
Bagdadbahn so wirksam unterstiitzt worden ist. Andererseits haben Frankreich 
und England mit ihren "Mandatgebieten" auf dem Festland Syriens FuB gefaBt, 
wahrend sich Italien mit einer Inselgruppe fern im West vor der kleinasiatischen 
Kiiste hat begniigen miissen. So wenig man nun gerade als Verkehrstechniker 
die Bedeutung des franzosischen und des englischen "Sprungbretts" in Syrien 
unterschatzen darf, so ist doch festzustellen, daB die Gesamtposition der 
"Siegerstaaten" in Vorderasien schon 1938 als schwacher eingeschatzt werden 
muBte als vor dem Weltkrieg. 

Dies ist in der Kraftzunahme der orientalischen Nationalstaaten 
begriindet. Sie mag zur Zeit auf militarischem Gebiet noch nicht groB sein, und 
sie ist es gewiB nicht auf wirtschaftlichem Gebiet; iiberraschend groB aber ist sie 
auf seelischem Gebiet, und das ist wahrscheinlich auch hier das Ausschlaggebende. 
Die erstarkenden Staaten haben es bewiesen, daB sie sich nicht mehr am Gangel­
band der Fremden fiihren lassen, und ihre kluge, zielbewuBte Staatsfiihrung hat auch 
die gerade fiir unsere Untersuchungen so wichtige Verkehrssituation klar erkannt: 

daB der Ausbau eines nur auf die Interessen des eigenen Landes zuge­
schnittenen Verkehrsnetzes fur Frieden und Krieg eine Lebensnotwendigkeit 
ist und daB hierbeider AusbaudesEisenbahnnetzesanersterStellesteht, unddaB 

diese groBraumigen Staaten sehr schwer angreifbar sind, zumal Lage, 
Gestalt, Klima und Wirtschaft den Verteidiger begiinstigen, wenn dieser 
dem eigenen Yolk gegenuber den Mut hat, sich notigensfalls tief ins Innere zuruck­
zuziehen (vgl. RuBland 1812, Tiirkei 1921), daB aber der Angreifer mit den 
groBten Schwierigkeiten zu kampfen hat, wenn er nachstoBen wi1l 2 . 

1 Wie planmaBig England seine "Seefront" schuf, ergibt sich aus folgenden Daten: 
1704 Gibraltar besetzt. 
1814 Malta besetzt. 
1839 Aden besetzt (Erweiterung dieser Besetzung 1868, 1882, 1888). 
1854 Die Kurja-Murja-Inseln (vor der siidarabischen Weihrauchkiiste) besetzt. 
1854 Freundschaftsvertrage mit mehreren Fiirsten am Persischen Golf (Seerauberkiiste). 
1857 Die Periminsel (bei Aden) besetzt. 
1867 Die Bahreininsel im Persischen Golf besetzt. 
1869 Der Suezkanal eroffnet. - England hatte aber den Bau des Suezkanals zuerst 

stark befeindet. 
1875 England kauft die Mehrheit der Suezkanalaktien. 
1876 Die Insel Sokotra besetzt; desgleichen die Jemen vorgelagerten Inseln. 
1878 Cypern gewonnen. 
1880 Schutzvertrage mit Hadramaut. 
1882 Koweit besetzt. 
1882 Agypten besetzt. 
1900 Das Gebiet am Schatt el Arab besetzt. 
1907 Teilung Persiens in eine russische und eine englische Interessensphare. 
1919 Diktat von Sevres, Ubertragung der "Mandate". 
2 Schon ein antiker Schriftsteller hat iiber einen der Partherkriege (oder den sog. 

,fiidischen Krieg?) dem Sinne nach ausgefiihrt: 
In diesen Landern - d. h. in diesen groBraumigen Steppen und Wiisten, die teilweise 

auch gesundheitlich sehr bedenklich sind - ist die Kriegfiihrung viel weniger eine Angelegen­
heit des Offiziers als des Arztes und Ingenieurs -, also der Gesundheitspflege, des Verkehrs 
und der Wasserversorgung. 
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Man mu.B also bei der Beurteilung der kunftigen Gesamtverkehrspolitik V order­
asiens davon ausgehen, da.B namentliph die Turkei und Iran je ihr eigenes 
Verkehrsnetz ausbilden werden; hierbei ist fur die Turkei die West-Ost-Rich­
tung von Istanbul quer durch Anatolien nach der russischen und persis chen 
Grenze und zum Mosulgebiet am bedeutungsvollsten; dagegen kann man fiir 
Iran zweifelhaft sein, ob die N ord-Sud-Richtung vom Kaspischen Meer uber 
Teheran zum Persischen Golf, fiir die die Eisenbahn fertig ist, oder die West­
Ost-Richtung von der Turkei und dem Schwarzen Meer her wichtiger ist. Auf 
jeden Fall ist aber auch der Bau eines Binnennetzes mit dem Raum Teheran 
als Zentralgebiet dringlich. 

Von den wichtigsten Teilraumen mochten wir nur Agypten und Irak, und 
zwar diese beiden kurz, ferner die Turkei etwas genauer und dann Syrien aus­
fiihrlich besprechen: 

1. Agypten. 
Agypten zeigt ein hochentwickeltes Verkehrswesen, das allerdings einseitig 

auf die wirtschaftlichen Bediirfnisse des englischen Kapitals und der Baumwoll­
erzeugung und auf die militarische Beherrschung des Gesamtgebiets des Suez­
kanals zugeschnitten ist. Aus diesem Grund hat sich England die obenerwahnte 
gro.Be von (Cypern-)Haifa uber Kairo-Alexandria bis zur libyschen Grenze 
reichende Eisenbahnbasis geschaffen. In ihr wird allerdings der Suezkanal auf 
einer Fahre uberschritten, da eine Brocke die Schiffahrt stark behindern wiirde. 
Es ist aber anzunehmen, da.B alles Material fur einen Kriegsbruckenbau bereit 
liegt. Ferner hat England seit etwa 4 J ahren mit groBter Tatkraft das Eisenbahn­
netz Agyptens verbessert und derart ausgebaut, daB es militarisch auBerordentlich 
leistungsfahig ist; - hieruber wird man aber in der Presse vergeblich nach Mit­
teilungen suchen. Das Hauptbahnnetz Agyptens ist normalspurig; es reicht 
nach NO bis Haifa und Jerusalem, nach Westen bis Mersa Matruck (oder weiter 1), 
nach Suden am Nil entlang bis Aswan. Die Verbindung mit dem Sudan ist unter­
brochen; die Sudaneisen bahn beginnt erst in Wadi HaIfa; sie ist s c h m a 1-
spurig (Kapspur, 1067 mm breit). England legt keinen Wert darauf, daB Agypten 
mit dem Sudan besonders gut verbunden ist; der Ein- und Ausfuhrhafen des 
Sudan ist nicht Alexandria, sondern Port Sudan am Roten Meer. - In Agypten 
ist auBerdem die Binnenschiffahrt gut entwickelt; im Nildelta gibt es zahl­
reiche Kleinbahnen mit Schmalspur, die einen groBen Guter- und Personen­
verkehr bewaltigen. 

2.Irak. 
Das Zweistromland bereitet in seinem Hohenaufbau dem Bau und Betrieb 

von Verkehrswegen keine Schwierigkeiten; solche entstehen aber an vielen 
Stellen durch die Versumpfung weiter Strecken. Das naturliche Zentrum im 
Landesinnern liegt bei Bagdad. Von den beiden Stromen ist der Tigris gut 
schiffbar; es besteht aufihm eine rege Dampfschiffahrt, die so billig arbeitet, da.B 
eine ihm folgende Eisenbahn nicht bestehen konnte; im Weltkrieg ist er auch von 
Flu.Bkanonenbooten befahren worden. Dagegen ist die sog. Schiffbarkeit des 
Euphrat so beschrankt, da.B fUr die Eisenbahn die Linienfiihrung am Euphrat 
entlang vorgezeichnet ist. Der Endpunkt der Seeschiffahrt ist Basra (lOOOOO E.); 
es liegt am Schatt el Arab, der trotz seiner Barren fur Seeschiffe von 5000 bis 
6000 BRT. fahrbar ist. 

Die Geschichte der Eisenbahnen im Zweistromland ist nur vom politischen 
und militarischen Standpunkt zu verstehen. Vor dem Weltkrieg bestand nur 
das Teilstuck der "Bagdadbahn" Bagdad-Samarra, und zwar in Regelspur 
(1435 mm); dieses Teilstuck hat aber den Turken wenig helfen konnen, da die 
Verbindung mit Konstantinopel fehlte. Die Englander bauten zum Angriff 
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gegen Bagdad von Basra aus eine Kriegsbahn mit Meterspur vor. Als sie 1916 
die bekannte, sehr empfindliche Schlappe von Kut el Amara erlitten hatten, 
bauten sie die Bahnen zu einem neuen Angriff sorgfiiltig aus und erzielten dann 
auch militarische Erfolge. 

Das heutige Bahnnetz grundet sich auf die Meterspur; die alte normalspurige 
Linie ist teils abgebrochen, teils aufgegeben. Die Hauptlinie des Netzes fiihrt 
von Basra am rechten (westlichen) Ufer des Euphrat entlang nach Hilleh und 
von da zum Tigris hiniiber nach Bagdad. Von da geht die Linie am Tigris entlang 
nach Charaghan; hier gabelt sie sich; eine kurze Strecke fiihrt in ostlicher Rich· 
tung zur Grenze von Iran (Persien) ; eine langere Strecke fiihrt in nordlicher 
Richtung nach Kerkuk, also in das Olgebiet. Der AnschluB an die Bagdadbahn 
ist jetzt endlich fertig ; die Bagdadbahn hat aber Normalspur. 

Nachdem sich England durch die Bahnen in Palastina und im Zweistromland 
nach Norden zu alle militarischen Operationen gesichert und die Olleitung Mo­
suI-Haifa geschaffen hatte, sah es nun eine wichtige Aufgabe darin, den West-

-- erlruntff!le Troce 
-.- - poli/iscl!e(irenzen 

Abb. 25. Trasse der Bahn Haifa-Bagdad (erkundet 1932). 

Ost- Verkehr von Haifa (und Agypten) nach dem Persischen Golf, also nach 
Bagdad oder vielleicht direkt nach Basra einzurichten. Dieser Verkehr wird 
gegenwartig durch Flugzeuge wahrgenommen, und zwar in regelmaBigem 
Betrieb, der einwandfrei arbeitet; auBerdem verkehren Kraftwagen. Fiir die 
direkte Eisenbahn Haifa-Bagdad , also fUr die "Englische Bagdad-Bahn", ist 
die Trace erkundet. Sie bildet nach Abb. 25 die Fortsetzung der von Haifa aus­
gehenden Linie in unmittelbar ostlicher Richtung, holt dann aber etwas nach 
Norden aus , um die siidlich liegenden, bis iiber + 1000 m ansteigenden Hohen zu 
umgehen. Wenn diese Linie gebaut wiirde, wiirde nicht nur eine durchgehende 
Linie vom Mittehneer zum Persis chen Golf entstehen, sondern es konnte aus ihr 
durch entsprechende Verlangerung der Bahn Bagdad-Kasr Schirin eine durch­
gehende Linie nach Iran (Teheran) geschaffen werden. - Anscheinend wurde 
aber in England auch erwogen, die durch die Syrische Wuste geplante Bahn 
nicht nach Bagdad, sondern weiter siidlich zu fiihren, also gestreckter auf Basra 
zu. - Fur die Bahn war Schm a lspur in Aussicht genommen, obwohl die Bahn 
Haifa- Agypten Normalspur hat! 

Von besonderer Bedeutung sind die groBartigen Olleitungen. Sie beginnen 
gemaB Abb. 26 und 27 bei Kirkuk ostlich des Tigris mit zwei Rohren und fiihren 
in einer Lange von rd. 250 km zunachst nach Haditha auf dem westlidhen Ufer 
des Euphrat . Hier gabeln sie sich, der nordliche Ast fuhrt durch das franzosische 
Syrien' nach Tripolis, rd. 600km, der sudliche durch die englischen Mandats-
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gebiete nach Haifa, rd. 750 km. Die einzelnen Leitungen sind also 850 bzw. 
1000 km lang. Die Linienfiihrung zeigt lange schnurgerade Strecken. Sie war 
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insofern schwierig, als das Langenprofil sehr bewegt ist; der hochste Punkt fiegt 
auf rd. + 900 m ii ber, der tiefste, unter dem Jordan, aufrund -270 m unter 
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dem Meer; vier ]'liisse muBten unterfahren werden: Orontes, Jordan, Euphrat 
und Tigris. Zur Fortbewegung des Ols (und zur Regelung der Mengen und zur 
Vornahme V9n Ausbesserungen) sind 12 Pumpstationen angelegt, von denen 
9 mitten in der Wiiste liegen und daher sehr gut ausgestattet werden muBten 
(Bader, Radio, Flugplatz); sie sind untereinander durch Fernschreiber und Fern­
sprecher und Wege verbunden, die fur Kraftwagen fahrbar sind. Die Leitungen 
bestehen aus Stahlrohren von 12 m Lange, die untereinander verschweiBt sind. 
Zum Schutz gegen die Einwirkungen des Klimas und der Wiiste und gegen 
feindliche Angriffe und Oldiebstahl sind sie in einem Graben verlegt, der etwa 
1 m tief ist. 

3. Die Turkei. 
Vor dem Weltkrieg litt die Tiirkei daran, daB sie geographisch, wirtschaft­

lich und volkisch nicht einheitlich und daB sogar in der Religion die Einheit­
lichkeit recht locker war. Die Bevolkerung bestand aus Tiirken, Griechen, Ar­
meniern, Kurden, Arabern usw., die sich durch Sprache, Sitte, Religion, National­
empfinden stark voneinander unterschieden und oft blutig befehdeten. Die Haupt­
stadt Konstantinopel lag exzentrisch und war von Nord, West und Siid yom 
Feind bedroht; sie war von einem bunten VOlkergemisch bewohnt, das sich spater 
als politisch unzuverlassig envies. Die wertvollen Kiistengebiete Kleinasiens 
waren wirtschaftlich in der Hand von Griechen, die das kulturelle und wirtschaft­
liche Leben beherrschten und mittels den von ihnen und Westeuropa finanzierten 
Eisenbahnen schon kraftvoll in das Innere Anatoliens vorstieBen. Nicht einmal 
verkehrstechnisch war die Tiirkei zusammengehalten, denn hierzu war die eigene 
Handelsflotte zu schwach und das Eisenbahnnetz zunachst zu wenig entwickelt. 

Nur Jlchwer konnte sich die einst so machtige Tiirkei gegen ihre Feinde be­
haupten, seitdem die franzosische Revolution den Nationalismus der europaischen 
Volker erweckt und damit den Balkan in Erregung gebracht hatte. RuBland warf 
sich zum Schutzherrn der orthodoxen Christen auf; Serbien, Griechenland, Ru­
manien, Bulgarien muBten aufgegeben werden; in Afrika war Agypten schon seit 
Napoleons Zeiten praktisch nicht mehr botmaBig; 1911 nahmen die Italiener 
Tripolis und Barka; 1912 ging im Balkankrieg der gauze europaische Besitz mit 
Ausnahme Ostthraziens verloren. 

Unter groBen politischen Schwierigkeiten gelang es der Tiirkei unter dem 
Beistand Deutschlands, doch endlich eine fast durchgehende Eisenbahn­
linie durch das ganze Reich zu schaffen. Abgesehen von dem auf europaischem 
Boden liegenden Teilstiick handelte es sich um eine von Konstantinopel (Haidar 
Paschal ausgehende, Anatolien von (Nord-)West nach (Siid-)Ost durch­
querende Stammlinie, die sich am Golf von Alexandrette in zwei Hauptaste 
hiitte vergabeln miissen: 

1. nach Mosul-Bagdad-Basra am Persischen Golf und 
2. nach Damaskus-Medina-Mekka und zu dessen Hafen Djidde am Roten 

Meer. 
Von diesem Hauptsystem, das den politischen Belangen der friiheren Tiirkei 

entsprochen haben wiirde, bezeichnen wir die Linie Konstantinopel-Mosul mit 
ihrer schmalspurigen Fortsetzung nach Bagdad als "Bagdadbahn", wiihrend 
wir die Linie (Aleppo-)Damaskus-Medina, die aber noch nicht bis Mekka fort­
gesetzt ist, als "Hedschasbahn" (oder auch als Mekkabahn) bezeichnen. 

Der Turkei ist es aber vor dem Weltkrieg nicht gelungen, die dritte, dringend 
notwendige Hauptlinie zu schaffen, namlich die Anatolien direkt von West nach 
Ost durchquerende, also nach Armenien fiihrende Linie Eskischehir-An­
kara-Erzerum; dieser Bau blieb vielmehr in Ankara stecken. 

Uber die Linienfiihrung der Bagdadbahn bestanden von Anfang an groBe 
Meinungsverschiedenheiten. Fiir die schlieBlich gewahlte Linie trat ein Mann 
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wie Pressel nur in ihrem ostlichen Teilstiick ein. Dagegen bekampfte er das 
westliche Teilstiick, weil dies zu nahe am Mittellandischen Meer vorbeifiihrt. 
Pressel empfahl dem Sultan dringend fiir die Gesamtlinie die Fiihrung iiber 
Ankara-Kaisarie-Malatia-Diarbekir, also die Linienfiihrung durch die Mitte 
des Landes und fern yom Meer. Indem sich Pressel zu dieser "kontinen­
talen" Einstellung im Gegensatz zur "maritimen" bekannte, bewies er seinen 
politischen Scharfblick: er erkannte schon damals klar, wie schwach die gesamte 
Tiirkei gegeniiber Angriffen yom Meer aus und wie schwach ihre Stellung in 
Syrien war, wie stark sie aber als Kontinentalmacht in ihrem eigentlichen 
Kernland Anatolien sein kann. 

In dem Diktat von Sevres war die Bagdadbahnstrecke yom Mittelmeer bis 
Nisibin der Tiirkei genommen worden, indem die Grenze des franzosischen Man­
datgebiets entsprechend weit nordlich gezogen worden war; die Grenze ist aber 
1926 in die siidliche Begrenzungslinie der Bahn gelegt worden, und die 
Bahn steht beiden Anliegern zu gleichen Rechten zur Benutzung zur Verfiigung; 
diese Grenzbahn gehort aber nicht zum Netz der tiirkischen Staatsbahnen, sondern 
ist Privatbahn; - eine Eisenbahn als Grenze!! 

Nach dem Weltkrieg hat die neue Tiirkei trotz ihrer furchtbaren Kriegs­
leiden die ihr yom Feindbund angelegten Fesseln unter der Fiihrung Atatiirks 
des Siegreichen gesprengt und einen neuen Staat aufgebaut. Man hort nun 
oft, daB die Starke der neuen Tiirkei hauptsachlich darauf beruhe, daB sie eine 
geographische Einheit bilde und daB sie bewuBt ein rein kontinental 
orientierter Bauernstaat geworden sei. Hierin liegt gewiB ein richtiger Gedanke, 
aber gerade yom Verkehrsstandpunkt muB man hervorheben, daB neben der 
einheitlichen Kernlandschaft, namlich dem armenisch-anatolischen Hoch­
land, noch zwei weitere Landschaften von wesentlich anderem Charakter be­
stehen, namlich ,der Meerengenraum mit Istanbul und die Kiistensaume 
Kleinasiens; diese Gebiete sind stark maritim, gewerblich und auch fiir ihre 
hochbliihende Landwirtschaft auf AuBenhandel und -verkehr eingestellt. Die 
Verlegung der Regierung nach dem zentral gelegenen Ankara aus dem noch 
exzentrischer als friiher gelegenen Istan bul hat die politische Bedeutung dieser 
Stadt allerdings stark geschwacht, aber ihre geographisch, also unabanderlich 
bevorzugte Stellung als Handels- und Verkehrszentrale fUr das Gebiet Balkan­
Schwarzes Meer-Kleinasien nicht erschiittert. Istanbul ist auch heute noch mit 
etwa 750000 (~) Einwohnern die weitaus groBte Stadt der Tiirkei; denn erst in 
weitem Abstand folgen Smyrna mit rd. 170000, Ankara mit 125000, Konia mit 
70000, Brussa, Adana, Adrianopel mit je etwa 70000 (~). Istanbul ist auch der 
weitaus wichtigste Hafen des Tiirkischen Reichs; und die marchenhafte Schon­
heit der Gestade des Bosporus wird immer ihre Anziehungskraft als W ohnstatte 
reicher Kreise behalten. 

Die neue Tiirkei baut planmaBig ihre Landwirtschaft und Viehzucht wieder 
auf; sie wertet hierbei - unter starker Heranziehung Deutscher - die Ergeb­
nisse der Wissenschaft und Praxis aus, und es ist nicht zu bezweifeln, daB die 
beriihmten Kornkammern der Antike in zaher Arbeit einer neuen Bliite ent­
gegengefiihrt werden; hierbei wird die kiinstliche Bewasserung, die in der Ebene 
von Konia von Deutschen schon vor dem Krieg eingeleitet worden ist, und das 
Wiederaufforsten eine groBe Rolle spielen. Dem Anbau bestimmter Industrie­
pflanzen (Baumwolle, Flachs, Hanf, Mohn, Zuckerriiben, Tabak) wird groBe Auf­
merksamkeit gewidmet. PlanmaBig wird die ErschlieBung der Bodenschatze 
gefOrdert. Braun- und Steinkohlenbergbau befinden sich in schneller Entwicklung; 
die Steinkohlenforderung in dem am Schwarzen Meer liegenden Kohlengebiet 
hat stark zugenommen. Die Tiirkei konnte bereits Steinkohle ausfiihren; es 
wurden schon Griechenland, Italien, Agypten, Syrien, Rumanien, Ungarn (!) 
beliefert. Der ganze Bergbau wird jetzt stark unter die wirtschaftliche Hoheit 
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des Staates gestellt. Die gleiche Aufmerksamkeit wird der Entwicklung der 
Industrie gewidmet. Aus all dem ergibt sich, daB der Verkehr mit einem 
stetigen Anstieg der Giitermengen rechnen darf. 

1m Verkehrswesen betreibt die Tiirkei vor aHem eine zielbewuBte, zahe 
Eisen bahnpolitik. Das Bahnnetz, mit der europaischen Regelspur angelegt, 
ist fast ganz in den tiirkischen Staatseisenbahnen vereinigt. Trotz der groBen 
Gelandeschwierigkeiten sind die fiir die Landesverteidigung maBgebenden Haupt· 
linien fertiggesteHt. Wie groB die Schwierigkeiten sind, ergibt sich z. B. aus 
Abb.28 und aus der Angabe, daB die Hauptbahn Fewzi-Diarbekir bei einer 
Lange von 506 km 64 Tunnel mit zusammen 13700 m Lange hat und die Haupt. 
wasserscheide in einer Hohe von etwa + 1400 m (hOher als der Brenner!) iiber­
schreiten muB. 

Hierzu sei noch angegeben: 
In dem sog. Friedensvertrag von Sevres blieb der Tiirkei ein Gebiet von 

762700 qkm mit rd. 16000000 Einwohnern; 1939 erhielt sie von Frankreich den 
Sandschak Alexandrette (Hatay) zuriick, so daB sie heute 767636 qkm mit rd. 
17750000 Einwohnern umfaBt. 1m Jahr 1918 verfiigte die Tiirkei einschlieBlich 
der Hedschasbahn iiber rd. 3350 km Eisenbahnen, die aber durchaus kein ein-
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Abb. 28. Liingenprolll der Eisenbabn Ankara-Samsum. 

heitliches Netz bildeten. Die Regierung Atatiirks erkannte klar, daB unter allen 
groBen Bauaufgaben die Eisen bahn den ersten Rang verdiente, daB nur 
Staatsbetrieb in Betracht komme und daB ein einheitliches Eisenbahnnetz 
geschaffen werden miisse. Das neue tiirkische Staatsbahnnetz wurde so gefOrdert, 
daB es 1939 schon aus 6948 km zusammenhangender Linien bestand. Zur Zeit 
wird vor allem die bisher (iiber 175 km Lange) nur schmalspurige (75 em Spur) 
Verbindung Erzerum-Sarikamis mit dem russischen Netz auf Normalspur 
umgebaut und die Verbindung von Diarbekir nach Iran (bei Kotar) vorgetrieben; 
von dieser 521 km langen Strecke waren 1939 bereits 159 km fertig. Ferner soIl 
von Diarbekir die rd. 290 km lange Verbindung nach Irak (bei Dschesire) vor­
gebaut werden; durch diese Verbindung wiirde die alte Bagdadbahn umgangell 
werden. - Ein weiterer wichtiger Bau ist der einer A bkiirzungslinie Bolu­
Ankara, durch die Istanbul besser mit Ankara verbunden wird. - Uber den 
jeweilig erreichten Zustand des Netzes gibt immer die neueste Karte des Reichs­
kursbuches genaue Auskunft. 

4. Syrien. 
Solange es eine Weltgeschichte gibt, haben Syrien und seine Verkehrswege 

eine groBe Rolle im Handel und noch mehr in del' Politik gespielt. Dies ist in 
del' eigenartigen verkehrsgeographischen Lage begriindet. Das an sich 
nicht groBe und wirtschaftlich nicht starke Land ist namlich: 

a) infolge seiner SchweHenlage am Ostrand des Mittelmeers der Ausgangs­
raum fUr die Wege nach dem Zweistromland und dessen Hinterland (Iran, 
Indien) ; 
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b) infolge seiner Zwischenlage zwischen Meer und Land und zwischen Abend­
land und Morgenland der Vermittlungsraum zwischen See- und Landverkehr 
fUr groBe Teile Europas und dem Orient; 

c) infolge seiner Einpressung zwischen Meer und Wuste, also infolge seines 
Charakters als Landenge der groBe Nordsudweg zwischen Kleinasien und Meso­
potamien einerseits und der Landenge von Suez und Agypten andrerseits; 

d) infolge dieser Lage das "Glacis", auf dem seit undenklichen Zeiten Agypten 
- heute der Suezkanal - verteidigt wird. 

Die Bedeutung Syriens ist im Ablauf der Weltgeschichte zu erkennen: an 
der Handelsmacht der Phoniker; an den VorstoBen der Assyrer und Babylonier 
einerseits, der Pharaonen andrerseits ; an dem Marsch Alexanders des GroBen ; 
an der Bedeutung seiner Handelszentren fUr das romische Weltreich; auch an 
den Kreuzzugen, die man ja nicht etwa nur als eine religiose Bewegung ansehen 
darf; an dem Gegensatz zwischen England und Frankreich (Zug Napoleons gegen 
Akka, Ringen um den Suezkanal, Begrundung der englischen Basis Cypern­
Suez-Agypten); schlieBlich an den Kampfen im Weltkrieg, der Einrichtung der 
"Mandate" und dem heutigen Ausbau der militarischen Stellungen und der 
Verkehrswege. 

a) Die geographischen Grundlagen (vgl. Abb. 29 bis 33). 
Die verkehrsgeographische Bedeutung der syrischen "Landenge". 

Um sich zunachst die richtige Vorstellung von der verkehrsgeographischen 
Lage und Bedeutung Syriens zu machen, fasse man den Kustenstreifen ins 
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Auge, der sich in rd. 700 km Lange in Richtung Nord- Sud am Ostrand des 
Mittelmeers hinzieht. Dieser Kustenstreifen ist nur in einer Brei te von etwa 
80 k m ausreichend be reg net und daher wirtschaftlich wertvoll; dann schlieBt 
nach Osten zu wiistenartige Steppe an, die schnell in regelrechte Wiiste uber­
geht; als Grenze mag man den Grad 36 annehmen. Wenn man nun beachtet, 
daB die Steppe und Wiiste dem Ver kehr wegen ihres Klimas, ihrer niedrigen 
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Wirtschaftsstufe und ihrer rauberischen Bevolkerung groBe Schwierigkeiten 
bereitet und daB sie nach Norden bis iiber den Euphrat vorstoBt, so tritt uns 
dieser schmale Kiistenstreifen als Landenge und demgemaB als die einzige 
Land ver bind ung zwischen dem Stiden (Agypten-Suez) und dem Norden 
(Kleinasien) und Osten (Mesopotamien, Mosulgebiet, Irak) klar in die Erschei­
nung; man halte sich immer vor Augen, daB der Weg von Agypten nach Babylon 
(beute nach Bagdad), also der Weg zwischen den beiden auf ktinstlicber Be­
wasserung beruhenden "GroB-Oasen", seit der Zeit der Pharaonen bis zur 
Zeit der Eisenbabn immer im groBen Bogen weit nach Norden ausholen muBte, 
weil er sich im Fruchtland (auf dem Rand des Fruchtlands) halten muBte. Wenn 
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Abb, 30. Die politischen Grenzen und Staatsgebiete, 
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wir heute mit der Eisenbahn von Kairo (tiber El Kantara-3affa-Damaskus­
Aleppo-Nisibin) nach Bagdad reisen, folgen wir so ungefahr den Spuren all der 
Heere und Karawanen, die ehedem zwischen Agypten und dem Euphrat gezogen 
sind. Dieser Weg ist gemaB Abb. 29 heute wie vor Jahrtausenden durch charak­
teristische Stad tereihen gekennzeichnet; die erste Reihe liegt vom Nildelta 
ausgehend an der Kiiste: Pelusium, Gaza, Ascalon, Akka, Tyrus, Sidon, Tripoli!" 
und ftihrt dann durch die "Syrischen Tore" (+ 670 m hoch) tiber das Amanus­
gebirge nach dem oberen Euphrat; die zweite Reihe liegt im Landesinnern: 
Hebron, J'erusalem, Casarea, Damaskus, Baalbek, Horns, Hama, Aleppo; die 
Stadte dieser zweiten Reihe waren in ibrer Bedeutung stark von der Politik und 
der Wasserbaukunst abhangig; verkehrsgeographisch zeigen sie meist die Lage 
an den die West-Ost-Gebirgspasse beherrschenden Stellen; einige sind gleich­
zeitig Ausgangspunkte flir die in die Wtiste ausstrahlenden Karawanen wege: 
die ostlichste von ihnen war dereinst Palmyra, das, in einer kleinen Oase gelegen, 
am romiscb-parthischen Wtistenhandel emporbltihte , wahrscheinlich immer mit 
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schwieriger Wasserversorgung zu kiimpfen hatte, mit Anderung der politischen 
VerhiUtnisse schnell herabsank und heute nur noch 1500 Einwohner hat. 

Der Weg zwischen Agypten und Mesopotamien fiihrt aber auf einer Teilstrecke 
unmittelbar durch die Wiiste ; denn zwischen dem Nildelta und Judaa gibt es 
keinen Fruchtlandstreifen; vielmehr stoBt hier die Arabische Wiiste zwischen 
dem ostlichen Nilarm und Gaza bis ans Meer vor; schon die Eisenbahn Kairo­
Ismailia fiihrt streckenweise durch richtige Wiiste, und auf der Strecke von 
EI Kantara nach Gaza muBte man die wenigen Oasen sorgfaltig zu Eisenbahn­
stationen ausnutzen. In dieser Wiiste waren ja auch im Weltkrieg die Kampfe 
um den Suezkanal so voll Strapazen und stillen Heldentums1 . - Uber die GroBe 
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Abb.31. tlbersichtskarte tiber die Eisenbahnen Vorderasiens mit Angabe der Spurweiten. 

der Be, olkerung sei nach den politis chen Grenzen der sog. Mandate angegeben: 
Syrien (190000 qkm): 2273000, Palastina (23300 qkm): 1050000, Transjordanien 
(42000 qkm): 260000. 

Der Hohenaufbau Syriens (vgl. hierzu Abb. 32a und 32b). 

Hat man sich die verkehrsgeographische Bedeutung als einer Landenge 
- als eines zwischen Meer und Wiiste eingeengten Nord-Siid-Korridors - klar­
gemacht, so ist es notwendig, nun ein Bild von dem eigenartigen Hohenaufbau 
zu gewinnen. Von diesem hat man meist unrichtige Vorstellungen ; man unter­
schatzt namlich meist die Hohen und die Steilheit, und man beachtet nicht 
genug, daB die FluB- und Talbildungen nicht senkrecht auf die Kiiste 
fiihren, sondern daB die einzige groBe Talbildung parallel zur Kiiste verlauft. 

1 Eine ausgezeichnete Darstellung iiber den Krieg in Palastina findet sich in der Zeit· 
8chrift "Wissen und Wehr" 1936. 
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Fiir Syrien ist niimlich die Nord-Siid-Richtung maBgebend. Sie kommt in der 
Kiistenlinie, den beiden groBen Gebirgsziigen und dem von diesen eingeschlossenen 
Syrischen Grabenbruch zum Ausdruck : 

Die Kiiste verlauft gestreckt von Nord nach Siid. Sie ist im nordlichen Teil 
gebirgig und weist hier eine Reihe brauchbarer Hafen auf; sie ist also giinstig fiir 
den Seeverkehr, aber schwierig fiir das Eindringen des Querverkehrs in das 
Landesinnere. 1m siidlichen Teil ist die Kiiste flacher; sie weist hier aber keinen 
guten Hafen auf, ist also giinstig fiir das Eindringen des Querverkehrs in das 
Landesinnere, aber schwierig fiir den Seeverkehr. Die Bedeutung der einzelnen 
Kiistenlandschaften . und ihrer Stiidte hangt von der sehr unterschiedlichen 
Fruchtbarkeit und den verkehrsgeographischen Einzelheiten abo 1m allgemeinen 
ist der nordliche Teil hoher zu bewerten als der siidliche. Als giinstigsten Teil 
kann man den Raum Haifa-Akka bezeichnen, da hier der Karmel eine Bucht 
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Abb. 32 a . Quersclmitt durch PaHistina. 
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bildet und die einzige groBe West-Ost-Quersenke (Haifa-Mfule-Samak-Dera) 
in das Innere fiihrt, und zwar in vergleichsweise fruchtbare Gebiete (vgl. Abb. 33). 

Von der Meereskiiste aus steigt das erste Gebirgsmassiv auf. Ganz im 
Norden wird es durch den Amanus gebildet,der aber geologisch schon zu dem 
gefalteten Siidwestasien gehort; sein mittlerer Tell ist der Libanon; sein sud· 
licher Teil bildet das Kernland Paliistinas. 
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Abb. 32 b. Querschnitt durch Arabien. 
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Diesem Gebirgsmassiv ist in seinem sudlichen Teil bis hinauf nach Akka eine 
schmale Kustenebene vorgelagert. Die Hohen des Gebirges steigen im Libanon 
bis zu 3066 m an; der PaB, den die Eisenbahn Beirut-Damaskus benutzt, liegt 
auf beinahe + 1500 m (rd. 350 m hoher als der Scheitelpunkt der Gotthardbahn !) ; 
in Palastina sind die Hohen niedriger, immerhin beachte man die Hohenlage 
von Nazareth +340m, Nabulus (Sichem) +570m, Jerusalem +780m und 
Hebron +927 m. 

Auf diese "Kustenkordillere" folgt nun der rd. 950 km (!) lange "Syrische 
Graben", also der tiefe Nord-Sud-Grabenbruch, der im Norden bei Antiochia 
beginnt und uber das Tote Meer, das Wadi el Araba und den Meerbusen von 
Akaba in den Grabenbruch des Roten Meeres ausmundet. In dem Graben flieBen 
im Norden der Orontes (nach Norden), in der Mitte der zum Meer durch· 
brechende Leontes und im Suden der Jordan (nach Suden) . Der hochste 
Punkt des Grabens liegt ·auf der Wasserscheide zwischen Orontes und Leontes 
nordlich von Baalbek auf etwa + 1200 m, der tiefste am Toten Meer auf -394 m 
(unter dem Meeresspiegel). Der Graben muBte als dem Verkehr gunstig be­
zeichnet werden, aber seine Verkehrsbedeutung ist besonders in seinem sud-



Der Verkehr innerhalb des Vorderen Orients. 81 

lichen Teil sehr gering; er bildet die "Ausnahme von der Regel": er ist nicht 
der starke Trager des Langsverkehrs, sondern nur das Hindernis fiir den 
Querverkehr. Aber sein nordlicher Teil, das zwischen dem Libanon und Anti­
libanon liegende "Colesyrien", d. h. das "hohle Syrien" des Altertums, das 
heutige Tal el Beka ist fruchtbar; es ist rd. 120 km lang, 8-14 km breit 
und liegt 1500-2200 m (!) tief eingesattelt zwischen den beiden Gebirgskammen. 
Es wird von der Eisenbahn Beirut----Damaskus gekreuzt, von der bei Rejak die 
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Abb.33. tibersicht ilber die Kultur- uud Wilstengebiete. 

Bahn nach Baalbek-Aleppo (330 km) abzweigt (vgl. Abb. 34a): Der siidliche 
Teil des Grabens gehort von langstens Jericho ab zur Wiiste; er hat nur geringe 
wirtschaftliche Bedeutung (Gewinnung von Kali und Brom, Touristenverkehr); 
die Rander des Grabens sind hier sehr steil; die Luftlinie Jerusalem-Totes 
Meer betragt n ur 22 km (!); man kann das Tote Meer von Jerusalem aus liegen 
sehen ; aber der Hohenunterschied betragt rd. 1200 m (von +780 m auf 
rd. -400 m); das ist mehr als der Hohenunterschied zwischen dem Meer und 
dem Gotthardtunnel (!). 

6stlich folgt auf den Syrischen Graben die Hochscholle, die zur Arabischen 
Wiistentafel iiberleitet. Die Hohen liegen mindestens auf + 500 m, sie erreichen 

Blum, Der Sildosten. 6 
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aber in weiten Gebie-ten 1000 m, in einzelnen Gebirgsstocken 1800 m und mehr; 
die fUr unsere Betrachtung wichtigsten Gebirgsziige, der Antilibanon und der 
Hermon gipfeln in Hohen von 2400-2750 m; der PaB, in dem die Bahn Beirut­
Damaskus den Antilibanon iiberschreitet, liegt + 1405 m hoch; Damaskus, die 
wichtigste Stadt des inneren Syriens, liegt auf + 690 m. 

Da der ganze Hohenaufbau von der Nordsiidrichtung beherrscht wird, muB 
er natiirlich, wie schon angedeutet, dem West-Ost- Verkehr erhebliche Schwie­
rigkeiten bereiten. Demgemii.B sind die natiirlichen West-Ost- Querwege 
(von der Kiiste und ihren Hafen in das Landesinnere) zu priifen. An solchen 
sind vorhanden: 

Ganz im Norden gibt die Natur dem Verkehr die Chance, daB er beim Vor­
dringen von der verkehrsgeographisch so giinstig liegenden Bucht von Alexan­
drette in das Landesinnere nur einen Gebirgsriegel, namlich den Amanus, zu 
iiberwinden hat. Dies geschieht in den "Syrischen Toren", die jedoch immerhin 
in einer Hohe von + 670 m liegen, und zwar bei einem Abstand von der Kiiste 
von nur etwa 10 km, so daB die Steigung also etwa I: 15 betragt. Hinter den 
Syrischen Toren gibt die Natur dem Verkehr die weitere Chance, daB gerade an 
dieserStelle der Euphrat am weitesten nach Westen ausholt, und daB die Land­
schaft hier nicht steinige Wiiste, sondem wellige Steppe ist. Der Sammelpunkt 
fiir den Verkehr ist Aleppo (+370 m, rd. 200000 Einwohner), das aber nicht 
unmittelbar am Euphrat, sondem an einem NebenfluB halbwegs zur Kiiste liegt. 
Von Aleppo ab findet der Verkehr gute Verhaltnisse sowohl nach Osten zum 
Tigris (nach Ninive) als auch nach Siidosten am Euphrat entlang nach Bagdad 
(Babylon). Diesen uralten, geschichtlich so hochbedeutsamen Wegen folgt heute 
die Bagdadbahn von Aleppo abo 

Weiter siidlich durchbricht der Orontes den Gebirgsriegel; er hat hier im 
Altertum die Hauptstadt Antiochia entstehen lassen. Heute ist dieser Durch­
bruch noch nicht durch eine Eisenbahn ausgenutzt; es ist dabei aber zu beachten, 
daB er im tiirkisch-franzosischen Grenzgebiet liegt, daB hier also das Interesse 
an Bahnbauten gedampft ist. 

Erst rd. 300 km siidlich erfolgt der nachste Durchbruch, das Tal des Leontes, 
in dessen Nahe das alte Tyrus lag; aber auch dieser Durchbruch ist von der Loko­
motive noch nicht ausgenutzt. 

Zwischen den Durchbriichen des Orontes und des Leontes liegen dagegen 
-also nicht an Quertalem! -die beiden wichtigen Hafen Tripolis und Beirut 
mit den Eisenbahnen nach Homs und Damaskus. 

Dann folgt bei Haifa eine groBere, durch regen Ackerbau ausgezeichnete 
Talbildung; diese fiihrt als Kison- und Jesreel-Ebene nordlich des Karmel und 
siidlich von Nazareth iiber die nur + 183 m hoch liegende Wasserscheide von 
Mfule nach dem Jordantal (-247 m), in diesem aufwarts zum See Genezareth 
(-208 m) und dann durch das Tal des Jarmuk, des groBten Nebenflusses des 
Jordan weiter aufwarts nach Der a(+529 m) an der Hedschasbahn und hier­
mit zu dem fruchtbarsten Gebiet des inneren Syrien. Hier erhalten namlich die 
Westhange des bis zu + 1850 m ansteigenden Hauran geniigend Niederschlage, 
um das Quellgebiet des Jarmuk zu einem Gartenland, einer GroBoase in der 
Wiiste, und damit zur Kornkammer Syriens zu machen (vgl. Abb.33). 

Dann bietet sich erst wieder nach einer Strecke von 150 km eine leidliche 
Querverbindung in der allgemeinen Richtung von Gaza zur Siidspitze des Toten 
Meeres, die aber (vorlaufig) keine Bedeutung hat, da das ganze Gebiet Steppe 
und Wiiste ist. 

b) Die VerkehrserschlieBung. 

Wenn man fUr Syrien die politischen Grenzen auBer Betracht lassen und 
nur die Gegebenheiten der natiirlichen und Wirtschaftsgeographie beachten 
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wiirde, so wiirde man wohl zu der Erwagung kommen, daB an Hauptverkehrs. 
wegen, also an Eisenbahnen, folgende Linien notwendig sind: 

1. West·Ost·Linien. a) Eine Linie im Norden, also vom Golf von .Alexan· 
drette zum Euphrat und weiter nach N ordosten (Erserum) und nach Sudosten 
(Mosul-Bagdad-Basra). 

b) Eine Linie in der Mitte, am besten wohl von Haifa (oder von der Miindung 
des Leontes aus 1) bis zum Rand der Wuste, damit von hier dann die Karawanen· 
wege ausstrahlen konnen; der beste Zielpunkt wiirde hierbei Damaskus seinl. 

c) Eine Linie im Suden; von welchem Hafen sie ausgehen muBte, ist zweifel· 
haft, denn gute Hafen gibt es hier nicht; zweifelhaft ist auch, ob Jerusalem ein 
lohnendes Ziel ist, oder ob man (von Gaza ausgehend) das Tote Meer sudlich 
umfahren sonte. 

Auf jeden Fall ist fUr aHe West·Ost·Linien klar, daB ihre Bedeutung von 
Nord nach Sud abnimmt, daB dagegen die Gelandeschwierigkeiten zunehmen. 

2. Nord·Siid·Linien. Da Syrien die Landenge, der "Korridor" zwischen Klein· 
asien und Mesopotamien einerseits und Agypten andererseits ist, ist jedenfaHs 
eine durchgehende Hauptlinie aus dem Raum .Aleppo nach Kairo erforderlich. 
Ob fUr diese rd. 1000 km lange Bahn die Fuhrung an der Kuste entlang oder 
im Landesinnern zweckmaBiger sein wiirde, kann nicht einheitlich entschieden 
werden. 1m nordlichen Teil ist namlich der Bau an der Kuste wegen deren starker 
Gliederung teuer, und bei der Fulle guter Hafen ware der Wettbewerb der Kusten· 
schiffahrt zu fUrchten; beim Bau im Landesinnern wiirde man dagegen neue 
Gebiete erschlieBen, und zwar die fruchtbarsten wohl dann, wenn man durch 
Colesyrien gehen wiirde. 1m sudlichen Teil, von etwa Haifa ab, ware dagegen 
der Bau an der Kuste vorzuziehen, denn sie ist hier flach, fruchtbar und hafen· 
arm. Es wiirde dann noch das Verbindungsstuck vom oberen Jordan oder untern 
Leontes nach Haifa festzulegen sein; aber das ist nicht schwierig. Es wiirden 
auBerdem noch die Fragen zu losen bleiben, wie man Jerusalem und besonders 
Damaskus anschlieBen solI; wahrscheinlich wiirde man hier zu Stichbahnen 
greifen mussen. 

Die VerkehrserschlieBung Syriens konnte aber leider, wie in so manchem 
andern Land, nicht nach den naturlichen Gegebenheiten erfolgen, sondern sie 

1 Es verlohnt sich, die Lage von Damaskus kurz zu skizzieren: Aus der Gesamtlage 
von Mittel-Syrien zu Nord-Arabien ergibt sich, daB irgendwo am Osthang des Antilibanon 
~!n Verkehrspunkt vorhanden sein muB, von dem der von Westen kommende Verkehr nach 
Uberwindung der Gebirge nun in die zwar nicht ebene, aber nur wellige, auf etwa + 700 m 
liegende Hochflache der Steppe und Wiiste ausstrahlen muB. Dieser Punkt kann nur am 
ostlichen Austritt eines Quertales liegen, das mit Colesyrien durch einen PaB verbunden 
ist; die Stelle wird also in der Senke zwischen dem Hermon und dem Antilibanon zu suchen 
sein. AuBerdem muB aber in diesem so wasserarmen Land noch die wichtige Bedingung 
erfiillt sein, daB geniigend Wasser vorhanden ist. Beide Bedingungen werden nun durch 
den FluB Barada erfiillt. Dieser entspringt namlich (nicht weit von Baalbek) an dem West­
hang des AntiIibanon, der vom Mittelmeer her reichlich Regen erhii.lt. Der Barada flieBt 
dann aber nicht wie der Leontes und Jordan nach Siiden ab, sondern er durchbricht das 
Gebirge nach (Siid-)Osten. Dessen Osthang ist, da er keine Niederschlage erhalt, regel­
rechte Felsenwiiste. Wo aber der Barada aus dem Gebirge auf seinen sehr flachen Schuttkegel 
austritt, wird er seit undenklichen Zeiten vom Menschen gefaBt und zur Bewasserung aus­
genutzt. So entsteht eine Oase, etwa 15 km breit und (von W nach 0) 25 km lang, bis das 
wenige iibriggebliebene Wasser am Rand der Wiiste in flachen Seen verschwindet. Diese 
Oase ist auBerordehtlich fruchtbar, sie ist ein einziger Garten; auBer allen Siidfriichten 
gedeihen hier viele unsrer Obstsorten und Niisse, ferner G~:miise und Getreide. W 0 aber 
das Wasser nicht hinkommt, ist Wiiste; und genau wie in Agypten bildet der oberste Be­
wasserungsgraben die scharfe Grenze zwischen der gelben, toten Wiiste und dem iippigen, 
griinen Garten. In dieser Oase liegt die eigentliche Stadt Damaskus, altberiihmt durch ihren 
GewerbefleiB und ihre prachtvollen Bauten, fiir den Araber ein Abglanz des Paradieses. -
Was eine groBe Oase und eine Oasenstadt eigentlich bedeutet, kann man sich kaum irgendwo 
so gut klarmachen wie in Damaskus. 

6* 
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wurde von del' Politik beherrscht. In del' maBgebenden Zeit (1840) war Syrien 
in tiirkischem Besitz. Die Tiirkei war abel' zuerst iiberhaupt nicht verkehrs­
freundlich, und spater, als sie die Abneigung gegen die Eisenbahn iiberwunden 
hatte, war sie nicht Herr im Haus ; die Eisenbahnpolitik Vorderasiens stand dann 
namlich unter dem Zeichen der politischen Ohnmacht des "Kranken Manns am 
Bosporus" und der Eifersucht zwischen England und RuBland. 

Da Syrien von der Eisenbahnpolitik RuBlands nicht betroffen wird, ist zu-
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Abb.34. Die Eisenbahn Beirut-Damaskus. 
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nachst auf die Englands einzugehen. Sobald man in England die allgemeine 
Bedeutung der Eisenbahn fiir den durchgehenden Verkehr auf weite Entfernungen 
erkannt hatte , wurde man sich auch iiber die Bedeutung einer durchgehenden 
Verbindung vom Mittelmeer zum Persis chen Golf klar und begann schon um 
1840 die Trasse einer "Bagdadbahn" zu erkunden, die etwa von Alexandrette 
ausgehen und dann dem Euphrat oder Tigris folgen sollte, wobei man erwog, 
den Schienenweg streckenweise durch die FluBdampfschiffahrt zu ersetzen. 
Zur Sicherung des Ausgangsraums IieB sich England vorsichtshalber 1878 Cypern 
von der Tiirkei abtreten . Inzwischen war aber der von England urspriinglich 
bekampfte Suezkanal1869 eroffnet worden, so daB es England fiir bessel' hielt , 
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die lVIehrheit del' Suezkanalaktien zu kaufen nnd 1882 Agypten zu besetzen. Es 
hatte dann also kein Interesse mehr an seiner "Bagdadbahn", und del' Gedanke 
diesel' Bahn nahm erst 1899 feste Gestalt an, nun abel' nicht als englisches, sondern 
als deutsch-tiirkisches Unternehmen. 

Inzwischen hatte auch Frankreich in Syrien wirtschaftlich FuB gefaBt, 
und es wurde daher von einer franzCisischen Gesellschaft zunachst die Bahn 
Beirut-Damaskus gebaut und 1895 erOffnet (vgl. Abb. 34). 
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AblJ.35 bis 37. Die Liingenprofile (ler drei wichtigsten West-Ost-Bahnen 
und (zum Vergleich) das der Gottlmrdb"hll. 

Die Beirut-Damaskus-Bahn hat mit groBen Gelandeschwierigkeiten zu 
kampfen. Sie klettert steil den Libanon bis zu einer HCihe von + 1487 m hinauf, 
und zwar als "Bahn mit gemischtem Betrieb" mit hCichsten Steigungen von 
25%0 in den Reibungs- und 70%0 in den Zahnstrecken, mit einem kleinsten 
Halbmesser von 100 m und mit zwei Spitzkehren. Die Spurweite betragt 1050 mm. 
Die Balm steigt dann vom I~ibanon nach CCilesyrien bis auf + 890 ill herab 
und iiberwindet den Antilibanon auf einer HCihe von + 1405 ill, um dann (im 
Tal des Barada) nach Damaskus bis auf + 687 m herabzusteigen. Die Bahn ist 
allen Verkehrsanspriichen gewachsen; die Fahrzeit Beirut--Damaskus betragt 
aber (bei 146 km Gesamtlange und zusammen 32 km Zahnstrecken) rd. 7 Stunden, 
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so daB sie vom Kraftwagen, del' nur 112 km zurlickzulegen hat und hierfiir etwa 
3 Stunden braucht, im Verkehr der zahlungskraftigen Reisenden geschlagen wird. 
Die Bahn hat mit Schnee und Steinschlagen zu kampfen; del' Schnee bleibt bis 
Anfang April liegen ; zahlreiche Schneegalerien sind notwendig geworden (vgl. 
Abb.38). Wie kalt es dort im "sonnigen Sliden" sein kann, zeigt z. B., daB 
man dort Ende Marz Kamelkarawanen libel' Schneefelder ziehen sehen kann , 
und wie hoch die Bahn klettern muB, entnehme man aus dem Vergleich der 
Abb. 35 und 37, Libanon + 1487, Gotthardtunne1 "nur" + 1154 m! 

Die Beirut- Damaskus-Bahn hat in Rejak durch die normalspurige Bahn 
libel' Baalbek-Homs AnschluB nach Aleppo zur Bagdadbahn und in Damaskus 
AnschluB an die Hedschasbahn, deren Spurweite ebenfalls 1050 mm betragt. 
Normalspurige Verbindung besteht ferner zwischen Tripolis und Horns. 

Ebenfalls von einer franzosischen Gesellschaft wurde die Eisenbahn 
J affa-J erusalem gebaut und 1892 eroffnet. Mit einer Gesamtlange von 87 km 
fiihrt sie gemaB Abb. 33 und 36 zuerst durch die Ebene liber Lydda (Ludd, 20 km) , 
Knotenpunkt nach Haifa und Kairo, und beginnt erst bei km 39 und bei etwa 

+ 110 m Hohe stark zu stei­
gen, urn mit klinstlichen Lan­
genentwicklungen von zu­
sammen etwa 20 km Lange ( !) 
Jerusalem, die "hochgebaute 
Stadt", auf +750 m zu er­
reichen. - Die StraBe ist nur 
63 km lang, hat abel' Stei­
gungen bis zu 190%0 (1: 5,3). 
Die Bahn J affa-J erusalem 
hatte ursprlinglich Meter­
spur, wurde im Krieg von 
den Tlirken auf 1050mm und 
dann von den Englandern auf 

Abb.38. Schnee-Galerie auf dem Libanon. N ormalspur umgebaut, die 
sie seither behalten hat, ob­

wohl Meterspur reichlich geniigen wlirde (s. u.). Die Bahn macht den Eindruck, 
daB sie von Anfang an ,;billig und schlecht" trassiert worden ist. Die Bahn ist 
nach dem Weltkrieg del' franzosischen Gesellschaft von England abgekauft worden. 

Wahrend so Fremde in Syrien Stichbahnen bauten, konnte die Tlirkei 
zunachst nur den Bau del' Hedschasbahn durchsetzen. Sie ist nicht auf wirt­
schaftliche, sondern auf politisch-religiose Erwagungen zurlickzufiihren; sie soUte 
das Kernland Anatolien (und die Hauptstadt Konstantinopel) mit dem fernen 
Arabien, dem heiligen Mekka und einem Hafen am Roten Meer verbinden. Sie 
ist nicht dul'ch fremdes Kapital finanziert worden, sondern aus Spenden del' 
Glaubigen aus del' ganzen mohammedanischen Welt; sie gehort auch heute noch 
nominell einer fl'ommen Stiftung. Die Bauleitung lag in den Handen des Deutschen 
Meissner Pascha. Die Bahn flihrte von Damakus durch das Transjordanland 
libel' Amman (heute Hauptstadt von Transjordanien, 12000 Einwohner) bis 
Medina, das 1910 erreicht wurde; sie hat abel' Mekka und das Rote Meer nie 
erreicht! 1m Weltkrieg wurde sie vielfach zerstort und dann zwischen Medina 
und Maan "gestohlen"; - sie ist dahel' heute nul' bis Maan in Betrieb. Die 
Gesamtlange betrug frliher etwa 1350 km; heute sind nul' rd. 450 km in Betrieb, 
davon entsprechend den Mandatgrenzen del' nordliche Teil unter franzosischer, 
del' slidliche unter englischer Verwaltung. 

Von del' Hedschasbahn wurde schon 1903 die Zweiglinie Dera-Samakh­
Affule-(Nazareth) nach Haifa gebaut. Diese Bahn erreicht, wie Abb. 35 zeigt, 
von allen Bahnen del' Welt den tiefsten Punkt, namlich -247 m unter dem 
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Meerespiegel; ilie Wasserscheide bei Affule liegt auf nur + 183 m; im Jarmuktal 
sind aber starke Steigungen zu iiberwinden. - Spater kamen hier noch die Zweig­
linien Haifa-Alia (18 km) und teilweise erst im Krieg die Linie Mfule-Nablus 
mit Abzweig nach Tulkarm hinzu, wobei im Raum Nablus die Linienfiihrung 
dieser Kriegsbahnen in dem schwierigen Gelande viel zu wiinschen iibrig laBt. 
Alle diese Bahnen haben 1050 mm Spur. 

Wahrend ilie Englander sich nach Sicherung des Suezkanals und Agyptens 
in der Eisenbahnentwicklung Syriens zuriickhielten und den Bau der Bagdadbahn 
zu hintertreiben suchten, gingen sie im Weltkrieg mit dem Eisenbahnbau um so 
nachdriicklicher vor, und zwar von der Basis Agypten aus. Sie trieben aus dem 
agyptischen Eisenbahnnetz von EI Kantara aus ilie Eisenbahnspitze an der Kiiste 
entlang vor, wobei sie den Suezkanal iiberbriickten; ilie Briicke wurde nach dem 
Krieg wieder abgerissen, so daB man jetzt den Kanal mittels Fahre iiberschreitet. 
Diese Kriegsbahn erhielt N ormalspur und wurde iiber Rafa (heutige Grenz­
station)-Ludd (Knotenpunkt fUr Jaffa und J erusalem)-Tulkarm (Knotenpunkt 
fiir Nablus) nach Haifa gefiihrt; Streckenlangen und Fahrzeiten: Kairo­
Jerusalem 564 km 15 Stunden, Schlafwagen; Kanatara-Rafa 203 km; Rafa­
Ludd 101 km; Ludd-Haifa 112 km; Jerusalem-Haifa 179 km, 4 Stunden. 

Die Eisenbahnen der englischen Mandatgebiete Palastina und Transjordanien 
unterstehen zwar einer einheitlichen englischen Verwaltung. Aber sie konnen 
nicht als ein einheitliches Netz betrieben werden, denn sie haben verschie­
dene Spurweiten und in der Strecke von Haifa nach Transjordanien liegt die 
franzosische Strecke Samakh-Nassib. 

Der Zustand der Bahnen im franzosischen Mandatgebiet ist ordentlich, im 
englischen Gebiet aber nicht gut. Das ist keine unfreundliche Kritik; der schlechte 
Zustand wird vielmehr von der Verwaltung offen zugegebenl. AuBer der Hed­
schasbahn sind die Linien schlecht trassiert, was fUr die im Krieg gebauten Linien 
in gewissem Grad zu entschuldigen ist; die Steigungen sind stark, ilie Kurven eng. 
Der Oberbau ist zu schwach; ilie holzernen, nicht getrankten Schwellen halten 
nur acht Jahre; Stahlschwellen wiirden zwar dreimal so teuer sein, aber fUnfmal 
so lang halten. Die Briicken, namentlich die im Krieg gebauten, sind zu schwach 
und vielfach aus minderwertigen Stoffen erbaut; sie leiden stark unter den bei 
Regengussen gefahrlich anschwellenden Sturzbachen. Der Lokomotiv- und 
Wagenpark war veraltet; die Lokomotiven leiden sehr unter dem schlechten 
Speisewasser. Man hofft jetzt, daB der Zustand sich bessert, nachdem die neuen 
Werkstatten in Haifa in Betrieb genommen sind. 

Aber trotz ilieser Mangel sind die Bahnen, wenigstens im Giiterverkehr, den 
Bediirfnissen im allgemeinen gewachsen, denn die Verkehrsmengen sind ent­
sprechend den gesamten wirtschaftlichen Grundlagen recht gering. Es ist daher 
verstandlich, daB England sich lange Zeit nicht hat entschlieBen konnen, groBe 
Mittel fiir die Verbesserung der Trassen aufzuwenden; man beschrankte sich 
anscheinend auf die notweniligen Verbesserungen der Bahnhofsanlagen und baut 
auBerdem AnschluBgleise (von teilweise recht groBer Lange) nach wirtschaftlich 
wertvollen Stellen; ferner sind groBere Aufwendungen fiir den Lokomotiv- und 
Wagenpark gemacht worden. 

Diese ZUrUckhaltung, ilie ilie Englander auch in ihren afrikanischen Mandat­
gebieten beobachtet haben, war yom wirtschaftlichen Standpunkt verstandlich, 
solange die Verhaltnisse friedlich zu sein schienen. Je mehr England hier aber 
machtpolitische Bestrebungen einleitete, um so groBere Mittel wandte es auf; 
insbesondere bemiihte es sich, zu einer betriebstechnischen Einheit zu kommen. 
Hierbei miiBte neben andern schwierigen Fragen auch ilie der Spurweite 
geklart werden; Agypten hat Normalspur, Irak Meterspur, Palastina ein Durch-

1 Vgl. Railway Gazette 1932, S. 42. 
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einander von Normalspur und 1050-mm-Spur; hier zu klaren Verhiiltnissen zu 
kommen, ist also schwierig; es ist aber lehrreich, daB der Leiter der englischen 
Eisenbahnverwaltung sich gegen die N ormalspur ausgesprochen hat, da die 
Schmalspur vollstandig ausreicht. 

England hat auch das schwierige Problem einer eigenen, also englischen 
Bagdadbahn genau gepriift: Da England in Nordsyrien (trotz seiner vor­
gelagerten Insel Cypern und seines starken Einflusses im OIgebiet von Mosul) 
politisch zuriickgedrangt ist, sich also auf die alte Bagdadbahn nicht mehr stiitzen 
kann, muG es einen weiter im Siiden verlaufenden neuen Weg suchen. Hierbei 
ergibt sich ein Gegensatz zwischen den natiirlichen und den politischen 
geographischen Verhaltnissen. 

Da das zu durchfahrende Gebiet, also das Land zwischen der Kiiste und dem 
Euphrat (Syrien-Nordarabien) nach Siiden zu immer breiter, hoher und wiister 
wird, wird die Trasse durch die natiirlichen Verhaltnisse nach Norden ge­
drangt, und zwar ziemlich eindeutig in die Linie Haifa-Bagdad. Diese Linie 
wiirde gemaB Abb. 25 etwa 900 km lang werden; ihr tiefster Punkt wUrde (in 
der schon vorhandenen, aber wesentlich zu verbessernden Bahn Haifa-Samak) 
auf 247 m unter dem Meerespiegel liegen; von Samak aus miiBte die Bahn in 
einem gewissen Abstand von dem franzosischen Mandatgebiet zu der Hochebene 
hinaufklettern, auf der die Hohen wahrscheinlich nicht viel iiber + 1000 m 
betragen wiirden; die Trasse wiirde noch nicht in der regelrechten Wiiste, sondern 
in einem Ubergangsgebiet zwischen Steppe und Wiiste verlaufen. 

FUr eine Bahn Haifa-Bagdad lagen die allgemeinen Vorarbeiten 1932 vor. 
Die Trasse ist (nach Railway Gazette Jan. 1932) in Abb. 25 dargestellt. Sie folgt 
von Haifa bis zum See Genezareth ungefahr der vorhandenen Bahn, vermeidet 
dann aber das franzosische Mandatgebiet und wendet sich daher ziemlich stark 
nach Siidosten; sie fiihrt dann ziemlich gestreckt in Richtung ONO auf Hit 
am Euphrat zu und von da nach Bagdad. Die Bahn wiirde rd. 1100 km lang: 
ihre Bauzeit ist zu 5 Jahren veranschlagt. Die klimatischen und Gelandeschwie­
rigkeiten werden in dem Bericht als groB bezeichnet; die Temperaturunterschiede 
betragen von -7° Kalte auf dem Wiistenhochplateau bis zu +43 (im Schatten) 
im Jordantal; es miissen Hohen bis etwa + 1000 m erstiegen werden; besondere 
Schwierigkeiten bereitet der Aufstieg yom Jordan zu dem Hochplateau, der 
sieben Tunnel und zehn Viadukte erfordern wird, ferner die Durchquerung eines 
rd. 240 km breiten Gebiets, dessen Boden von LavablOcken gebildet wird. 

Dieser wirtschaftlich zweckmaBigen nordlichen Linienfiihrung widersprechen 
aber die politis chen Verhaltnisse: im Osten hat sich Irak schon so selbstandig 
gemacht, daB England wahrscheinlich den direkten Weg nach dem Persis chen 
Golf, und zwar nach Koweit (also nicht einmal nach Basra) vorziehen wird. 
Und im Westen wird sich England lieber auf Agypten und auf seine neuerdings 
stark ausgebaute militarische Stellung am Suezkanal stiitzen als auf das politisch 
aufgewiihlte Palastina. Da auBerdem die Kiiste zwischen Port Said und Haifa, 
wie oben erwahnt, ungiinstig ist und der Syrische Graben ein Herabsteigen del' 
Linie bis auf etwa -300 m unter den Meerespiegel erfordern wiirde, so scheint 
Aka ba (am Roten Meer gelegen, politisch umstritten) ein giinstiger Ausgangs­
punkt zu sein. Es miiBte in diesem Fall Il?-it dem Eisenbahnnetz Agyptens ver­
bunden werden, was von der Bahn EI Kantara-Gaza oder unmittelbar von der 
Stadt Suez aus geschehen konnte. Die Luftlinie Akaba-Koweit ist aber 1300 km 
lang, und die Linie miiBte sicher weit iiber + 1000 m hinaufklettern, jedoch unter 
+ 1500 m bleiben, und sie miiBte, wenn sie nicht einen groBen Bogen nach Norden 
macht, auf beinahe 400 km Lange regelrechte Wiiste durchqueren; - das ist 
aber wohl bei dem heutigen Stand der Eisenbahntechnik zu leisten. Schwierig 
wird auch hier die Frage der Spurweite sein. Die Entscheidung iiber die Trassen 
liegt aber nicht bei der Geographie und dem Ingenieur, sondern bei der Politik! 
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-ober die Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen in Palastina wird von Ein­
heimischen und Fremden viel "gemeckert", und es werden dabei oft Kritiken 
laut, die allgemein eisenbahnfeindlich sind und die Eisenbahn fiir derartige Lander 
allgemein fiir ungeeignet erklaren. Vor solchen Verallgemeinerungen sollte man 
sich hiiten. Es ist richtig, daB der Kraftwagenverkehr in Palastina und allgemein 
in Syrien eine rela ti v groBe Rolle spielt, aber das liegt nur daran, daB der Gesamt­
verkehr so sch wach ist, daB man in die Eisenbahn (vorlaufig) noch keine groBen 
Kapitalien hineingesteckt hat, .? 
und daB man sich mit den 1---WI!flUffkrOrtlnvng ~' ! 
hohen Kosten des Kraftw. agens 1-------W¥IWEiIerIll'flnung ~ 
abfinden ka,nn. Der Eisen- Jl-----~S{///U"'UlXltlS·· j !r../'{)$ 
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sonen-, soudern auch fiir den 
Eilgutverkehr (namentlich fUr 
den Verkehr von Friichten). 
Man konnte dann den Fahr­
plan, der jetzt auf vielen 
Strecken (infolge des schwa­
chen Bestandes an Lokomoti­
yen und Wagen) schlecht ist, 
verdichten und auBerdem trotz 
der starken Steigungen groBere 
Geschwindigkeiten erzielen. 
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V orlaufig wird der Kraft­
wagen den meisten Verkehrs­
bediirfnissen gerecht. Die 
LandstraBen sind aber wesent­
lich bescheidener, als man aus 
den Berichten von Touristen 
herauslesen muB, die den Ver­
kehr nur yom Standpunkt des 
Personenkraftwagens beurtei­
len und daher die Giite und 
Leistungsfahigkeit der Stra­
Ben ebenso ii berschatzen, wie 
sie die Betriebskosten un ter­
schatzen. Die Englander teilen 
in ihren Gebieten die Land-

Abb.39. Die fiir K raltwagen fahrbarcn LU1H1"tmBen 
(nach der amtlichen englischen Karte). 

straBen in drei Gruppen: First 
class motor roads, Second class motor roads und principal seasonable roads. Von 
ihnen steht die erste Gruppe etwa unsern alteren Nebenchausseen (StraHen zweiter 
Ordnung im Mittelge birge) gleich ; sie sind schmal, ha ben starke Steigungen und 
scharfe Krummungen; ihr Unterbau ist schwach ; da abel' die wichtigsten StraBen , 
wie etwa Beirut-Damaskus, Haifa-Nazareth- Tiberias , .Jaffa-.Jerusalem­
Totes Meer geteert sind, wird del' Laie verleitet , ihre technische Anlage fur bessel' 
zu halten, als sie ist. Der Omnibusverkehr ist auf ihnen gut entwickelt: seine 
regelmaBigen Verbindungen strahlen hauptsachlich aus drei Punkten, namlich 
.Jerusalem, Haifa und Beirut, aus; sie sind im Reichskursbuch unter 692a an­
gegeben; hinzuweisen ist besonders auf den dichten ,.Nachbarschaftsverkehr'· 
zwischen .Jerusalem und .Jaffa und auf den Wusten-Kraftwagen-Verkehr von 



90 Der Verkehr in den wichtigsten Teilgebieten. 

Jerusalem und Damaskus nach Bagdad. Der Guterverkehr wird auch auf den 
guten LandstraBen, z. B. zwischen Beirut und Damaskus, noch stark mittels 
Kamelkara wanen durchgefiihrt (1). 

In Abb.39 sind die fiir Kraftwagen fahrbaren StraBen Palastinas nach der 
offiziellen englischen Karte entsprechend der obigen Gruppeneinteilung dar­
gestelIt; hierbei sind aber von den "Seasonable roads" nur einige wichtige Ver­
bindungen dargestellt. 

1m Luftverkehr nimmt Syrien infolge seiner beherrschenden Stellung als 
Durchgangsland einen hohen Rang ein. Die von Westeuropa kommenden Linien 
sammeln sich in Athen und in Agypten (Alexandria und Kairo) und haben in 
Syrien Stationen in Beirut, Damaskus, Haifa, Jaffa, Jerusalem und Gaza; sie 
fUhren von hier nach Bagdad und Basra und von da nach Iran, Indien und dem 
Fernen Osten weiter. 

Fur die technische Gestaltung der Verkehrsanlagen des Orients ist der 
Umstand von besonderer Bedeutung, daB die Verkehrsmengen durch­
schnittlich nicht groB sind und jedenfalls hinter denen in sog. Industrie­
landem weit zuruckstehen. Die geringen Mengen sind in den geographischen 
Gegebenheiten, namentlich in Klima, Bodengehalt und Bodengestalt zwingend 
begrundet und daher fUr aIle Zeit, d. h. auch bei starker Anwendung der neuzeit­
lichen Technik (fast) unabanderlich. Die Bodengestalt setzt die Fruchtbarkeit 
in den so weit verbreiteten, zum Teil sehr schroffen Gebirgen herab; das gleiche 
tut der Bodengehalt in den Wusten, aber auch in vielen Steppen und in den 
besonders steinigen Gebieten; und wo diese beiden Voraussetzungen gunstig sind, 
ist vielfach das Klima ungunstig, da die Beregnung zu gering ist. Insgesamt 
erzeugt also die Landwirtschaft keine groBen Gutermengen. Der Bergbau 
und die Industrie sind zur Zeit noch schwach entwickelt, und ob sich eine 
typische Schwerindustrie mit einem star}ren Verkehr in Massengutern (Kohlen 
und Erzen) entwickeln wird, ist zweifelhaft, obwohl Bodenschatze in einzelnen 
Teilgebieten vorhanden sind. Dazu kommt die Anspruchslosigkeit der Be­
v 0 lkeru ng, die zum Teil in dem warmen Klima begrundet ist, das trotz der strengen 
Winter an Bekleidung, Hausbau und Heizung nur geringe Anspruche stellt, so 
daB die Transportmengen an Bekleidungs-, Bau- und Heizstoffen nicht groB sein 
konnen. - Die besonderen Anforderungen des Oltransports werden durch be­
sondere Verkehrseinrichtungen (Rohrleitungen) befriedigt, so daB auch von 
diesem Massengut das allgem ein e Verkehrswesen nicht wesentlich befruchtet wird. 

Wenn bis vor kurzem im Ausland so viele Tendenznachrichten uber den 
fabelhaften Aufschwung Palastinas verbreitet wurden, so bildeten die Grundlage 
hierfur die Fruchthaine, die yom auslandischen Kapital im Gebiet Jaffa usw. 
geschaffen werden. Aber man muB doch bei der Steigerung der Ertrage von 
Sudfruchten beachten, daB sich der Einheimische von ihnen nicht ernahren 
kann, sondern daB sie ausgefuhrt werden mussen; sie sind aber GenuBmittel, 
die der Fremde (Europaer und Agypter) gut entbehren kann und die auBerdem 
dem scharfen Wettbewerb der vielen anderen Lander unterliegen, die ebenfalls Sud­
fruchte erzerigen und fur die Absatzmarkte gunstiger liegen. - Ein deutscher Land­
\virt, der die Verhaltnisse gut kennt, hat sich dahin geauBert, daB eine starkere 
Kolonisation ohne erhebliche VergroBerung der Getreideanbauflachen und ohne 
Rinderzucht aussichtslos sei, daB aber gerade hierfiir die Grundlagen fehlen. 

Auch die Bedeutung der Industrie wird oft iiberschatzt. Das kunstgewerb­
liche Schaffen, das einst mit dem Mittelpunkt Damaskus, im Metall- und Textil­
gewerbe Bedeutendes geleistet hat, ist stark zuriickgegangen, seitdem die Handler 
an dem aus Europa eingefUhrten billigsten Kitsch mehr verdienen als an den 
Erzeugnissen echten, alten Handwerks. Eine gewisse Bedeutung haben die 
Baumwoll-, Tabak- und Seifenindustrie und andere Gewerbe, die sich auf der 
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Verwertung landwirtschaftlicher und tierischer Erzeugnisse aufbauen. Dagegen 
ist der Bergbau wenig entwickelt, obwohl Erze an manchen Stellen festgestellt 
sind. In neuerer Zeit las man allerdings Berichte von einem "fabelhaften indu­
striellen Aufschwung" Syriens bzw. Palastinas; man muB aber auch da viel 
abziehen, denn es handelt sich bei diesen Kraftwerken, Wasserversorgungs­
anlagen, Zementfabriken usw. ebenso wie beim Hauser- und Stadtebau um In­
vestierungen von auslandischem Kapital, und zwar stark in spekulativer 
Absicht, namlich in der Hoffnung auf eine groBe Einwanderung, eine starke 
dauernde Besiedlung und ein entsprechend kraftiges Wirtschaftsleben. Aber da 
diirfte viel Scheinbliite dabei sein. Allerdings sind ja einige Stadte in den letzten 
Jahren gewaltig emporgeschossen, besonders Jaffa-Tel Aviv und auch Jerusalem; 
aber ob das alles gesund ist, darf man wohl bezweifeln; - die Zunahme von Tel 
Aviv ist in Abb.40 dargestellt, die Statistik ist aber sehr unzuverlassig! Wie 
wenig anbaufahiges Land aber vorhanden ist, wie-
viel dagegen die Wiiste einnimmt, mag man nach 
Abb. 33 seIber priifen. 

Da also die wirtschaftliche Basis des Ver­
kehrs schwach ist, kann dem gesamten "Verkehrs-
apparat" keine groBe Leistungsfahigkeit gegeben 
werden; der fUr die VerkehrserschlieBung maB­
gebende Ingenieur muB also auf anfangliche Be­
scheidenheit, aber Entwicklungsfahigkeit 
Wert legen. 

Das Riickgrat der VerkehrserschlieBung muB 
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auch hier die Eisen bahn bilden, zumal die Binnen- 05U /900 
wasserstraBen infolge des Gebirgsaufbaus und des 19~'11;-=~~P;:':""!:--.!:31""J.:!::l.L,J5l,­
Klimas, von einigen Teilgebieten abgesehen, keine Abb.40. Wachstum von Tel Aviv. 

groBe Rolle spielen konnen. Das Eisenbahnnetz 
kann aber nur sehr weitmaschig gehalten werden, und die Ausstattung in 
Bau und Betrieb kann nur bescheiden sein. Der seiner Verantwortung bewuBte 
Ingenieur muB daher hier (wie in allen "nicht hochindustrialisierten" Landern) 
andere Trassierungsgrundlagen anwenden wie in den "alten" Eisenbahn­
landern, namlich in dem iiberindustrialisierten, so dicht besiedelten und so stark 
verstadterten Westeuropa und ostlichen Nordamerika. 

Am bedeutungsvollsten ware hier zunachst die Frage der Spurweite. Sie 
ist in Vorderasien leider vollstandig "verpatzt". Die richtige Spur ware die 
Meterspur oder die Kapspur, die sich in dem Nachbarkontinent als "afrika­
nische Regelspur" so gut bewahrt hat. Leider haben aber RuBland und V order­
indien nicht nur unsere "Normalspur", sondern sogar Breitspur, und dies hat 
natiirlich das Eisenbahnwesen Vorderasiens beeinfluBt, - allerdings noch nicht 
in dem Sinn, daB schon breitspurige Linien von einer breitspurigen Basis aus 
vorgetrieben worden sind, aber in dem Sinn, daB die Staatslenker die Meter­
spur als etwas Minderwertiges ansehen. Hierbei ist zu beachten, wie wenig es 
bekannt ist, daB die Breitspur in den Tiefebenen RuBlands und Indiens zwar 
keine Bauschwierigkeiten bereitet, daB sie aber fUr die wirtschaftlichen Bedin­
gungen dieser Lander zu groB ist, und daB man in V orderindien bald mit ihr hat 
brechen miissen und dann groBe Hauptbahnnetze mit Meterspur angelegt hat. 
Auch die hohe quantitative und qualitative Leistungsfahigkeit der Meterspur ist 
fast unbekanntl. 

Fur die Schmalspur, und zwar die Meterspur als die richtige fUr die damalige 
Tiirkei ist schon vor 60 Jahren kein Geringerer als Wilhelm Pressel (1821 bis 
1902), der geniale Erbauer der tiirkischen Eisenbahnen, eingetreten, also der 

1 V gl. "Trassierungs-Grundsatze fiir Eisenbahnen auBerhalb der hochindustrialisierten 
Gebiete", Verkehrst. Woche 1933, Heft 37. 
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Mann, der anerkanntermaBen nicht nur ein hervorragender Ingenieur, Wirt­
schaftler und Geograph, sondern auBerdem der "beste Kenner des Orients" 
gewesen und als solcher z. B. auch yom Fiirsten Bismarck anerkannt worden ist. 

Wie dem auch sei, so sollte man jedenfalls beziiglich der Steigungen und 
Kriimmungen von den alten RegelmaBen - und von den alten Vorurteilen!­
endlich loskommen. Sie spielen allerdings keine groBe Rolle in den Tieflandern 
und auch nicht auf einigen Hochflachen, deren Reliefenergie gering ist; Vorder­
asien ist aber weithin Gebirgsland oder vielmehr Hochgebirgsland, und die 
Bauschwierigkeiten sind gerade fiir die wichtigsten Bahnen, namlich fiir die 
von der Kiiste in das Binnenland vordringenden Linien, so groB, daB sie denen 
unserer Alpenbahnen nicht nachstehen; die Talbildungen und die geologischen 
und klimatischen Bedingungen sind sogar, wie friiber erwahnt, vielfach noch 
ungiinstiger. Da nun die Baukosten und spater die Unterhaltungskosten besonders 
durch kiinstliche Langenentwicklungen erhoht werden, sollte man immer 
versuchen, diese grundsatzlich zu vermeiden. Hierzu muB man sich vor allem 
davon freimachen, sich fUr die maBgebende Steigung an das "RegelmaB" von 
250/00 (1: 40) anzuklammern. Dieses MaB wird ja sogar bei dem groBen Vorbild 
alIer Gebirgsbahnen, der Gotthard bahn, noch um 2%0 iiberschritten, denn 
deren hochste Steigung ist nicht 25, sondern 27%0; man darf dabei aber nicht 
iibersehen, daB fUr die Gotthardbahn mit einem sehr stark en Verkehr gerechnet 
werden konnte und daB sie fUr Dampfbetrieb gebaut worden ist; auBerdem muB 
man doch endlich einmal anfangen, aus den groBen Fortschritten die richtigen 
Lehren zu ziehen, die seit dem Bau der alten Gebirgsbahnen in der Lokomotiv-, 
Brems- und Oberbautechnik gemacht worden sind. Meiner Ansicht nach solIte 
man sich fUr Gebirgsbahnen - und fast aIle maBgebenden Linien Vorderasiens 
sind Gebirgsbahnen - in Gebieten mit schwachem Verkehr nicht angstlich und 
kritiklos an die Trassierungsgrundlagen der Gotthardbahn anklammern, sondern 
auch die anderer bewahrter Gebirgsbahnen beachten, namentlich das andere 
groBe Meisterwerk der Schweizer Eisenbahnbaukunst, die Albulabahn; deren 
RegelmaBe aber sind: Spurweite 1000 mm, kleinster Halbmesser 120 (ausnahms­
weise nur 100) m, groBte Steigung 35%0' Lassen sich aber groBe (und kostspie­
lige) Langenentwicklungen vermeiden, wenn man die maBgebende Steigung auf 
40 oder auch 45%0 festsetzt, so solI man auch vor diesen schein bar sehr 
starken Steigungen nicht zuriickschrecken, zumal dann nicht, wenn man fUr 
lange Zeit mit nur schwachem Verkehr rechnen kann. 

In Vorderasien muB man noch besonders beachten, daB die reichen ()} vor­
kommen die Betriebsweise mit dlfeuerung oder mit Olmotoren begiinstigen, und 
daB man daher berechtigt ist, mit maBgebenden Steigungen zu trassieren, die sonst 
vielIeicht nicht zulassig waren. 

Insgesamt muB man sich von dem Gedanken leiten lassen, daB diese ersten 
Bahnbauten zunachst die Hauptaufgabe ha"Jen, das bisher sehr schwache Wirt­
schaftsleben iiberhaupt in die Hohe zu bringen, daB man zunachst also billig, 
aber ausreichend bauen muB, und daB man es den kommendenGenerationen 
iiberlassen solIte, die Strecken umzubauen, wenn der Verkehr wesentlich gestiegen 
sein wird, und wenn dann die hohen Betriebskosten sich zu unangenehm auswirken 
solIten. Das ist doch eigentlich einer der wichtigsten Grundsatze einer ver­
niinftigen Wirtschaftspolitik, und zwar nicht nur im Eisenbahnwesen. So hat 
man auch in Siidafrika zunachst bescheiden, also mit starken Steigungen und 
vielen scharfen Kriimmungen, gebaut und geht erst jetzt bei den wichtigsten 
Strecken mit Verbesserungen vor, und ein Fachmann wie Reichsbahndirektions­
prasident Meyer (Erfurt) hat dies nach eingehenden Studien als richtig erklart. 

Bemerkt sei noch, daB elektrischer Betrieb fiir Fernbahnen wegen der hohen 
Anlagekosten kaum in Betracht zu ziehen ist; - ob der Ausbau von Wasser­
kraftanlagen diese Frage beeinflussen kann, ist allgemein nicht zu entscheiden. 
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Die letzten Ausfillirungen klingen also in die eindringliche Mahnung aus, daB 
sich der Ingenieur bei der VerkehrserschlieBung groBer Bescheidenheit be­
fleiBigen muB. 

"Bescheiden, aber entwicklungsfahig!" 

Diese Parole gilt aber nicht nur fiir den Orient, sondern fiir den ganzen 
Siidosten und fiir Mitteleuropa. 

Bescheidenheit ist notwendig, weil die Gesamtaufgabe so ungewohnlich 
groB ist; es sind viele Tausende Kilometer von Schienenwegen, LandstraBen und 
Telegraphen- und Fernsprechleitungen zu bauen, es sind Tausende Kilometer 
von Eisenbahnen (nebst ihren Bahnhofen und Werkstatten usw.) und von Land­
wegen zu verbessern; es sind ungeheure Mengen von Betriebsmitteln (Lokomo­
tiven, Wagen, Kraftwagen usw.) zu liefern, desgleichen von Geraten und Einrich­
tungen aller Art. 

Fiir die Entwicklung des Eisenbahnwesens drangt sich da vor aHem das 
eine Problem auf, das wir vorstehend schon so oft beriihren muBten, namlich 
das der Kleinbahn, und zwar der Kleinbahn mit Schmalspur. 

Dieses Problem ist gerade fiir Deutschland aus verschiedenen Grunden von 
besonderer Bedeutung, und der Fachmann muB daher den Mut haben, dazu 
Stellung zu nehmen, wenn auch jeder, der heute fiir die Kleinbahn oder gar fiir 
die Schmalspurbahn eintritt, Gefahr lauft, fiir riickstandig gehalten zu werden. 

Die Schmalspurbahn ist weder minderwertig noch iiberholt, sondern ein voll­
wertiges Glied unseres Gesamtverkehrswesens; es gibt viele Verkehrsaufgaben, 
fUr die die Schmalspurbahn das iiberhaupt beste Verkehrsmittel ist, denn sie ist 
billig, zuverlassig und sicher und fiir viele Gegenden allen verniinftigen An­
spruchen voll gewachsen, insbesondere fiir unsere ausgedehnten Gebirge und aHe 
Gebiete mit vorherrschender Land- und Forstwirtschaft, so z. B. fiir die deutschen 
Alpen, die, im Gegensatz zu der Schweiz, noch so wenig durch die Schiene er­
schlossen sind, und dann fiir die ausgedehnten ehemals polnischen Gebiete. 

Noch notwendiger aber ist die Schmalspur fiir den ganzen "Siidostraum" 
Europas; denn dieses Gebiet ist ~OTon Wien bis Bagdad) nach seinen ganzen 
geographischen und wirtschaftlichen Verhaltnissen fiir ein Schienennetz geeignet, 
das aus wenigen durchgehenden normaLspurigen und vielen eingleisigen schmal­
spurigen Linien bestehen muB. 

Die abfallige Kritik der Schmalspurbahn beruht teilweise auf Unwissenheit 
iiber ihre Leistungsfahigkeit; teilweise jedoch ist sie hervorgerufen durch die 
schweren Fehler, die in manchen Landern, und zwar leider auch in Deutschland, 
frillier gemacht worden sind. Man hat namlich vielfach Kleinbahnen "billig und 
schlecht" gebaut: mit zu schmaler Spur (nur 600 mm), zu kleinen Halbmessern, 
zu starken Steigungen, zu schwachem Gleis; und dann wunderte man sich, daB 
die Betriebs- und Unterhaltungskosten unertraglich hoch wurden. 

W 0 immer aber tiichtige Fachleute Schmalspurbahnen gebaut haben, ist nicht 
nur Gutes geschaffen worden, sondern es sind regelrechte Meisterwerke entstanden, 
vgl. z. B. die Albulabahn, eine eingleisige Meterbahn, die trotzdem eine Schnell-



94 SchluBbetrachtung. 

zugstrecke ersten Ranges ist und das wirtschaftlich niedergehende Graubunden 
wieder zu neuem Leben emporgefiihrt hat. Leider sind derartige Leistungen aber 
zu wenig bekannt; statt dessen werden schlechte Einzelerfahrungen verallgemei­
nert und der einzige, wirklich wichtige Nachteil, namlich die Notwendigkeit des 
Umladens, maBlos ubertrieben. Es sei daher hervorgehoben: 

Wahrend unsere "N ormalspur" (das lichte MaB zwischen den Innenkanten 
der Schienenkopfe) 1435 mm betragt, ist die Meterspur (1000 mm) bzw. die 
"Kapspur" (1067 mm) die Regelspur fUr fast ganz Mrika, fiir Japan, Siam, 
Java und groBe Teile von Indien und Sudamerika; sie hat biermit bewiesen, daB 
sie schwerem Guter- und Schnellzugverkehr voll gewachsen ist. Die Meterspur 
hat auch im Weltkrieg Hervorragendes geleistet; ein "Meterbahnchen" war das 
verkehrstechnische Ruckgrat fUr den Angriff auf Verdun; mit ihr ist ein groBer 
Teil der Sommeschlacht durchgefuhrt worden; sogar zum Transport der "Dicken 
Berta" wurde sie benutzt. 

Von den noch kleineren Spurweiten, die auch fUr "fliegende" Bahnen in 
Betracht kommen, war fruher die Spur von nur 600 mm sehr beliebt; sie hat 
sich aber nur dann bewahrt, wenn das Gelande einfach, die Bahn gut angelegt 
und der Verkehr schwach ist. Fiir starkeren Verkehr und schwierigeres Gelande 
sollte man aber die Spur von 750 mm wahlen, weil erst diese den Bau genugend 
breiter Wagen und ausreichend leistungsfahiger Lokomotiven gestattet. Diese 
Spur hat sich, wie schon erwahnt, in Bosnien (mit der unwesentlichen Abweichung 
von 750 auf 760 mm) und besonders im alten Konigreich Sachsen gut bewahrt; 
- daB dort jetzt, nachdem die Wirtschaft durch die Kleinbahn belebt ist, einzelne 
Linien auf Normalspur umgebaut werden, beweist nichts gegen die Schmalspur. 
Die Spur von 750 mm ist glucklicherweise auch noch gerade klein genug, um fiir 
"fliegende" (schnell verlegbare, transportable) Gleise verwendet zu werden, also 
fiir AnschluBgleise in der Land- und Forstwirtschaft, in Steinbruchen, Ziegeleien, 
Fabriken und bei Erdarbeiten. 

Deutschland muB meiner Uberzeugung nach fiir die beiden Spurweiten, die 
von 750 und die von 1000 mm, einen in jeder Beziehung hochwertigen Bahntyp 
entwickeln, bei dem die voHstandige N ormung (Normalisierung) aHer bau- und 
maschinentechnischen Anlagen, Einrichtungen, Armaturen, Werkzeuge und 
Gerate mit die Hauptsache ist; denn dann wird die Herstellung billig und die 
Instandhaltung erleichtert; dann ist auch die Austauschfahigkeit (von 
Lokomotiven, Wagen, Weichen, Schienen, Ersatzteilen usw. und vor aHem auch 
von Personal) sichergestellt. 

Hierbei ist der neue Bahntyp von 750 mm Spurweite berufen, in Europa 
und andern hochentwickelten Landern als Kleinbahn eingesetzt zu werden, 
also in Landern, in denen leistungsfahige Netze von Haupt- (und Neben-) 
Bahnen mit N ormalspur vorhanden sind. Allerdings wird man in ihnen auch 
manche Kleinbahn normalspurig anlegen; aber in Deutschland sind mindestens 
Gebiete wie der Bayrische Wald, die Sudetenlander, die ganzen Alpen und vor 
allem die gesamten ehemals polnischen Gebiete das gegebene Feld fur diese 
schmalspurige Kleinbahn. 

Sobald aber Deutschland diese hochwertige Schmalspurbahn geschaffen hat, 
werden seine Nachbarlander gern diesen Typ annehmen und entsprechendes 
"Eisenbahnmaterial" (Schienen, Weichen, Sicherungsanlagen, Drehscheiben, 
Lokomotiven, Wagen, Werkstatteinrichtungen usw.) von Deutschland beziehen, 
denn sie wissen, daB sie dann gut und billig beliefert werden. 

Dagegen ist der neue Bahntyp von 1000 mm Spurweite, also die "Meter­
bahn" berufen, in unseren Kolonien eingesetzt zu werden, aber bier nicht als 
Kleinbahn, sondern als Hauptbahn. 

Druck von c. G. ROder, Leipzig. 
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