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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 groBe Rolle gespielt. Es waren dies:

1. Die englischen Mandats- und EinfluBigebiete an den 6stlichen Kiisten des
Mittelmeers (Zypern, Syrien, Palistina, Arabien, Irak, Agypten). England stellte
sich hier darauf ein, in irgendeiner Form eine Eisenbahnverbindung, eine britische
Bagdadbahn, vom 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 Paldstina das groBe Glacis, das ihm zur
Verteidigung des Suezkanals gegen einen Angriff von Norden notwendig erschien;
und es faBte schlieBlich alle seine dortigen Kréifte in einer gewaltigen militarischen
Basis zusammen, die von Zypern tiber Haifa, den Suezkanal, das Nildelta und
Alexandria bis zu seiner libyschen Grenze reicht. Diese Basis, die die drei Wehr-
machtsteile zu einheitlicher Machtentfaltung befihigen sollte, 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 grofle strategische Bedeutung wurde durch den
Krieg zwischen Abessinien und Italien besonders sinnfillig.

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

4. Die Balkanlinder und der Donauraum. Sie wurden fiir die Wirtschaft
und den Verkehr Mitteleuropas, namentlich Deutschlands, sténdig wichtiger, je
mehr sich die Staaten aus den politischen Verstrickungen mit Frankreich 16sten
und je mehr sie sich vom Joch des internationalen Kapitals befreiten; denn je
mehr sie sich zur politischen und wirtschaftlichen Freiheit durchzuringen be-
strebten, desto mehr erkannten sie, daf} die natiirlichen geographischen Ver-
haltnisse auf die Pflege des Giiteraustausches mit Mitteleuropa hinwiesen. Diese
Uberlegung setzte sich besonders durch, als die Ostmark und die Sudetenlinder
wieder mit dem deutschen Vaterland vereinigt wurden.

Die vorstehend angedeuteten Erscheinungen haben mich veranlaBt, die ver-
kehrspolitische Bedeutung der genannten Gebiete in mehreren Aufsétzen zu
untersuchen. Es wurden verdffentlicht:

1. ,,Die verkehrspolitische Bedeutung des 6stlichen 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 Sudetenldnder, verkehrspolitisch betrachtet* in der-
selben Zeitschrift 1939 — alle im Verlag von Julius Springer, Berlin.
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AuBlerdem ist zu verweisen auf zwei in der ,,Zeitung des Vereins Mitteleuro-
piischer Eisenbahnverwaltungen‘‘ erschienene Aufsétze:

»Orundlagen zur Beurteilung der verkehrsgeographischen Be-
deutung des Donauraums®, 1938, und

»Zum Verkehrswesen Italiens®, 1934.

Die gegenwirtige Lage laBt es vielleicht erwiinscht erscheinen, diese zer-
streuten Aufsitze in Buchform zusammenzufassen. Hierbei war natiirlich eine
Uberarbeitung 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 Uberarbeitung war es zweckmiBig, von dem 6stlichen
Mittelmeerraum auszugehen und dessen geographische und verkehrstechnische
Verhiltnisse eingehend zu erortern, denn sie sind am eigenartigsten, wichtigsten
und lehrreichsten und in groBem Umfang auch fiir die Balkanlinder bis in den
mittleren Donauraum hinein mafgebend.

Hannover, im Juni 1941.

O. Blum.
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Einleitung.

Das von uns nachstehend zu erérternde Gebiet liegt etwa zwischen der Linie
Neapel—Triest—Budapest im Nordwesten und der Linie Kairo—Basra im
Siidosten. Es umfafBt also den Siidosten Europas, die ostlichen Teile des Mittel-
meers und den sog. Vorderen Orient. Wenn man der Gliederung der Erdoberfliche
die Kontinente als die mafigebenden Einheiten zugrunde legt, so besteht das
Gebiet also aus je einem Teil dreier verschiedener Einheiten; es wiirde also bei
dieser Betrachtungsweise in 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 groflen Mittelmeere nebst ihren Randgebieten.

Die Trennungen zwischen den drei Kontinenten sind gerade im Gebiet des
Ostlichen Mittelmeers ungew6hnlich schwach ausgeprigt: die Dardanellen und
der Bosporus sind ganz schmale Meeresarme; am Bosporus liegt die einheitliche
Stadt Istanbul in zwei Kontinenten (!), und die Grenze zwischen Afrika 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, Afrika, Asien) ist in
diesem Fall die Einheit des européischen Lebensraums gegeniiberzustellen.
Dieser aber umfal3t 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 Grenzsdume — ziehen moge, kann
fiir unsere Untersuchungen offen bleiben; Agypten, Syrien und das Zweistrom-
land (Irak) sind jedenfalls einzuschlieen.

In diesem Sinn ist das Gebiet des éstlichen Mittelmeers, das unserer Betrach-
tung zugrunde gelegt ist, der siiddstliche Teil des européischen Lebens-
raums; es ist ein Teil von diesem, aber gleichzeitig bildet es die Briicke von
Europa nach drei anderen Erdraumen, ndmlich nach Hochasien, den Monsun-
laindern Asiens und dem Ostlichen Afrika.

Der Charakter der ,,Briicke* kommt besonders in den unteren Donaulidndern,
aber auch in der grofien ,,Mole‘* Ttalien und vor allem im Vorderen Orient zum
Ausdruck. Die Bedeutung dieser Réume, besonders des letztgenannten, ist vier
Jahrhunderte 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 Nachbarlindern die Klammer, die drei Kontinente
zusammenhélt. In ihn miinden die Schienenwege des siidostlichen Europa, des-
gleichen die aus dem reichsten und wichtigsten Gebiet Rufllands, 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 Ernéhrung ist der Raum aus eigener Kraft sichergestellt; fiir die
Entwicklung seiner Industrie verfiigt er iiber Baumwolle in reichlichem MaB;

Blum, Der Siidosten. 1



2 Einleitung.

die Erzeugung von Wolle und Seide 148t sich unschwer steigern, Erze aller Arten
sind festgestellt, aber noch wenig erschlossen, und als Energiequelle stehen die
Olschitze Ruméniens, RuBlands, Iraks und Persiens zur Verfiigung; — kein
Zweifel, der wirtschaftliche und politische Schwerpunkt der Welt hat wieder eine
Pendelbewegung nach dem Orient eingeschlagen. — Deutschland hat alle Ur-
sache, diese Erscheinungen sorgféltigst zu beobachten, denn der néhere Orient
ist ein wichtiges Absatzgebiet fir unsere Industrie und ein bedeutungsvolles
Arbeitsgebiet fiir unsere Ingenieure (namentlich Verkehrsingenieure). AuBer-
dem vollzieht sich bekanntlich in der Einfuhr wichtiger Textil-Rohstoffe
ein Umschwung: die Bedeutung der alten Hauptbezugsgebiete fiir Wolle, Baum-
wolle, Seide, Flachs und Hanf sinkt und die Bedeutung der neuen Gebiete
steigt; zu ihnen gehoren aber gerade die Lénder des Vorderen Orient.

Da wir Verkehrsfragen untersuchen wollen, bei diesen aber zur Zeit die
militdrischen und machtpolitischen Riicksichten fast iiberall wichtiger sind
als die wirtschaftlichen, so seien hier einige Bemerkungen iiber 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 fiir 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, Bodenschéitze und
Industrie und vor allem auch die Verkehrsverhiltnisse, und zwar diese in
ihrem vollen Umfang. Alle diese Fragen muf} der militérische Fiihrer 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, Pésse) eine iiberragende Bedeutung fiir den Verkehr und damit fiir die
Machtpolitik haben (Gibraltar, Malta, Aden, die Dardanellen, die Kilikischen
Tore, gewisse Oasen in den Wiisten). Der Wert der Lage kann je nach dem
Besitzer sehr verschieden sein; Hongkong und Singapore sind fiir die Chinesen
und Malaien herzlich unbedeutende Fischerinseln gewesen, in den Hénden der
Englinder sind sie Eckpfeiler ihrer Macht und Welthifen geworden; Dairen
(Dalni) war fiir RuBlland der groe Hafen, fiir Japan ist es ziemlich bedeutungslos.
Der Wert der Lage kann sich auBlerdem durch die Verlagerung der Verkehrswege
und die Fortschritte der Technik stark dndern, vgl. die Entthronung so mancher
stolzen Handelsstadt.

Beim Raum tritt uns vor allem der Unterschied zwischen dem kleinen und
groBen Raum entgegen. Wir Westeuropder konnen auller dem Englénder fast
nur im kleinen Raum denken; denn wir wohnen in zu kleinen Riumen, wir
sind ,,Volk ohne Raum‘. Vorderasien und so mancher andere Teil unserer Erde
sind aber Gebiete des groBen Raums, und wir miissen daher endlich umlernen.
Der groBe Raum ist in Angriff und namentlich in der Verteidigung stirker als
der kleine (vgl. das Scheitern Napoleons in Ruflland); aber im groflen Raum ist
das Tempo der Zeit viel langsamer; Russen, Chinesen, Orientalen konnen
warten; sie denken ridumlich und zeitlich groB; wir dagegen schitzen das
,»Lempo‘‘ hoch und schauen hochnésig auf diese ,,Langsamen, Riickstédndigen,
Energielosen“ herab!

Beim Raum ist wichtig, ob und inwieweit er ,,autatrk’ oder von andern
abhéngig ist. Autark ist der Raum fiir Wirtschaft und Kriegfiihrung nur, wenn
er liber gentigend Lebensmittel (Getreide), Energiequellen (Kohle, Ol, Wasser-
krifte), Bodenschitze (Erze) und iiber Industrie (Anlagen und Arbeitskrifte)
verfiigt. Die Abhéngigkeit ist am schlimmsten in Léndern 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 Unabhéngigkeit ( ?) von Eng-
land abhéngig ist.

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

Recht Kklar ist dies z. B. bei der Mandschurei: hier hatten weder die eigene
Bevolkerung noch die fritheren staatlichen Gewalten (bis 1912 China und dann
die einheimischen Fiirsten) den Wunsch oder die wirtschaftliche Kraft, ein groB3-
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 Grof3en
versprachen sich von der modernen ErschlieBung wohl kaum -Vorteile. Das
Eisenbahnnetz der Mandschurei wurde vielmehr von Rufiland und Japan
geschaffen; seine Hauptlinien zeigen daher auch zum Teil Linienfithrungen, die
den verkehrsgeographischen Forderungen des Landes nicht entsprechen: Die ehe-
mals russische Chinesische Ostbahn ist in ihrem 6stlichen Teilstiick (von Charbin
ab) fiir 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 vollstindig abriegeln kann; und auBerdem
ist Wladiwostok 3 bis 4 Monate vom Eis blockiert, die Mandschurei hat dagegen
an ihrer eigenen Siidkiiste eisfreie Héfen am ziemlich offenen Gelben Meer.

Auch in dem Vorderen Orient sind die meisten Verkehrslinien, namentlich
Eisenbahnen und Telegraphenlinien und alle 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 Michten 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 tiberwiegend
fremde Méichte mafigebend, 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 Héfen, muB
man also immer priifen, ob dabei fremde Krifte (fremde Staaten) oder ein-
heimische am Werk sind; und wo es sich um einheimische zu handeln scheint,
mull man noch priifen, ob es wirklich echte einheimische Krifte sind oder vor-
geschobene, die in Wirklichkeit in irgendeiner Form von Fremden abhéngig sind
und deren Geschéfte besorgen. Hierbei bedienen sich die fremden Staaten vor
allem ihres Privatkapitals, das sich bemiiht, mit Hilfe von Anleihen usw. die
zu erschlieBenden Léander in finanzielle Abhédngigkeit von sich zu bringen und
immer fester zu verstricken.

Es ist daher versténdlich, dafl Staaten, die hierzu politisch stark genug sind
und die ihre Freiheit behaupten wollen, grundsatzlich keine auslédndischen
Anleihen aufnehmen. Auch die Giiter, die man aus dem Ausland beziehen muB8,
weil die eigene Industrie sie (noch) nicht liefern kann, bezahlt man nicht mehr mit
Geld (Devisen), sondern mit Waren (z. B. Tabak gegen Schienen). Hierbei muB}

1*
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man sich damit abfinden, daB die Bauzeiten u. U. verlingert werden, weil die
Steuerkraft des eigenen Landes die Mittel nicht so schnell aufbringen kann oder
weil die notwendige Menge von Ausfuhrgiitern nicht so schnell erzeugt oder nicht
so schnell vom auslindischen Markt aufgenommen werden kann. Mit diesen
Verzogerungen findet sich der weise Staatslenker ab, denn das ist — trotz der
politischen Spannungen, die zur Eile dringen — immer noch leichter zu ertragen
als die dauernde Abhéingigkeit von dem ,,verfluchten Geld der Fremden‘l. —
Vor allem aber lehnt eine kluge Politik es ab, daf fremdes Privatkapital, d. h.
daB das internationale Kapital Privatbahnen baut, denn Privatbahnsystem
mit fremdem Kapital begrimdet die schlimmste Abhéngigkeit vom Ausland!

Es ist klar, daB3 die Verkehrsnetze in ihrer Gesamtgestalt und in ihrer tech-
nischen Ausfithrung sehr verschieden sein werden, je nachdem, ob sie vom
eigenen Staat oder von Fremden geschaffen werden.

Da die Fremden (auBler RuBland) vom Meer herkommen, werden ihre Ver-
kehrsanlagen stark ,,meerische (maritime) Ziige aufweisen; es werden Wege
sein, die vom Meer in das Landesinnere hinein vorgetrieben werden, also
,,Verlingerungen‘ des Seeverkehrs in das Innere, vgl. die von Izmir (Smyrna)
ausgehenden Stichbahnen, die hauptsichlich vom griechischen Unternehmungs-
geist und mit westeuropédischem Geld geschaffen worden sind, vgl. ferner die
Bahn Beirut—Damaskus, Jaffa—Jerusalem und die Bahnen in Agypten.

Da aber die groBen selbstindigen Staaten Vorderasiens in Wirtschaft und
Politik stark von ,ldndischen® (kontinentalen) Kréiften beherrscht werden,
werden die aus eigener Kraft gebauten Linien stark kontinentale Ziige auf-
weisen, denn ihre Aufgabe ist es, die verschiedenen Landesteile dieser Kontinental-
staaten untereinander zu verkniipfen, vgl. die Hedschasbahn und die Bahnbauten
der heutigen Tiirkei; den gleichen Zug trigt die Eisenbahnpolitik Irans (Persiens),
und auch ein kiinftiges einheitliches arabisches Reich wird voraussichtlich sein
Bahnnetz nach diesen Grundsitzen ausbauen, — sofern es sich von fremdem
EinfluB frei halten kann.

Um MiBverstindnissen vorzubeugen, sei aber erwihnt, da selbstverstindlich
auch diese Kontinentalstaaten den Anschluf} an das Meer nicht ablehnen;
ihre ersten Bahnen gehen vielmehr vom Meer aus — schon deswegen, weil man
auf den Bezug vieler Eisenbahnbaustoffe aus Ubersee angewiesen ist; aber
spater liegt der Schwerpunkt des Eisenbahnbaus im Landesinnern, was heute
schon in der Eisenbahnpolitik der Tiirkei und Irans deutlich zum Ausdruck kommt.

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



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

A. Ubereinstimmende Charakterziige der Mittelmeere.

1. Die drei Mittelmeere — das européische, das asiatisch-australische und das
amerikanische — sind die Glieder der groBen durchgehenden Bruchzone,
durch die die Landmassen zertriimmert und in die sog. Nord- und Stidkontinente
zerlegt werden. Diese Zertriimmerung ist fiir den Weltverkehr von groBter
Bedeutung, denn die groBten Landmassen und die fiir Wirtschaft, Politik und
Kultur maBgebenden Gebiete der Erde — sie sog. ,,Machtzentren der Welt* —
liegen auf der nérdlichen Halbkugel, und zwar fast alle in deren geméaBigten
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 hétte, die der Mensch nur durch zwei Kanile, den Suez- und
den Panamakanal, zu verbessern brauchte, um sie zu einer vollstdndig durch-
gehenden Strafie zu machen. Sie verlduft iibrigens zwar weit siidlich, bleibt
aber vollkommen auf der nérdlichen Halbkugel und tippt nur an einem Punkt
(bei Singapur) an den Aquator an.

2. Eine weitere Ahnlichkeit besteht darin, daB die Mittelmeere auf grofle
Strecken von verkehrsfeindlichen geographischen Gebilden begleitet
werden, und zwar hauptsichlich von Kettengebirgen, Wiisten und Steppen.
Hierdurch werden sie nach auBen abgeschlossen. Diese Tendenz wird noch
dadurch verstirkt, daB in die Binnenmeere auf weite Strecken keine grofen
Strome miinden, und daB die in sie miindenden Fliisse zum Teil nur schlecht
schiffbar sind. Andererseits sind die Mittelmeerrdume in sich aufs beste auf-
geschlossen; denn sie bestehen in der Hauptsache aus kleineren Meeresteilen,
Buchten und Meerengen und aus Inseln und Halbinseln. Ferner ist der See-
verkehr in ihnen durch das Klima, ndmlich durch die regelméBigen Winde und
den Mangel von Frost und Nebel erleichtert. Der Abschlufl nach aulen und
die gute Wegsamkeit im Innern verleihen den drei Mittelmeerrdumen je
eine ausgesprochene Eigenart; sie sind den sie umgebenden Kontinenten gegen-
iiber selbstidndige geographische Gebilde mit ihren eigenen Charakterziigen.

3. Zu diesen eigenartigen Charakterziigen gehort auch die Vielheit der
Volker und der Sprachen, die in den Mittelmeergebieten herrschen. Dies
hat zu vielen langdauernden wirtschaftspolitischen Spannungen und deren kriege-
rischen Losungen gefiihrt, wobei es nur selten zu einer einheitlichen Beherrschung
des Gesamtraums gekommen ist; als solche kann man eigentlich nur fiir die
fritheren Zeiten das Romische Weltreich und fiir die Gegenwart diewirtschaftliche
Vorherrschaft der Vereinigten Staaten im amerikanischen Mittelmeer ansprechen.
Die starken politischen Gegensitze und die vielen Kriege haben auch das See-
rduberunwesen verschuldet, das noch heute nicht ausgerottet ist, zumal dies
Gewerbe infolge des starken Verkehrs und des Reichtums der Kiistenstriche viel
Anreiz bietet und in den unzdhlig vielen Buchten so ausgezeichnete Schlupf-
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winkel findet. Es ist nicht zuletzt auf die Seerduberei zuriickzufiithren, daf}
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 Landvolker waren die alten Kulturvolker des Zweistrom-
lands, die Perser, die aus Innerasien vordringenden Vélker, 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-noérdliche, christliche,
europiische und das stidlich-6stliche, mohammedanische, orientalische Gebiet
verursacht haben. Zu den Landvolkern gehdren auch die Spanier, die trotz der
von ihnen ausgegangenen groBen Entdeckungen ein Kontinentalvolk geblieben
sind und auferdem die groe Chance ihrer Entdeckungen nicht ausnutzen konn-
ten, weil es ihnen dazu an Volkskraft gebrach. Typische Seevdlker sind dagegen
die Phoniker, die Griechen, die Dalmatiner, die Venetianer und andere italienische
Stimme, 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 Vélker,
Staaten und Religionen zum Ausdruck gekommen, und hierdurch ist der Ver-
kehr je nachdem stark nach der kontinentalen oder der maritimen Seite hin
beeinflufit worden: Es hat Zeiten gegeben, in denen alles auf den Landverkehr
abgestellt war, vergleiche die auf den Straflenbau abgestellte Verkehrspolitik der
Perser, die Vorstoe der Mohammedaner iiber Kleinasien und den Balkan gegen
Wien, und tber Nordafrika und Spanien gegen Frankreich, vergleiche ferner die
drei ersten Kreuzziige, bei denen die Kreuzritter den Landweg (itber Konstan-
tinopel) wihlten 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
Ttaliener.

Selbstverstandlich sind bei diesem friedlichen und kriegerischen Verkehr die
Vilker 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 groflen volksstarken Land-
volker haben auch auf dem Meer Grofles geleistet; dagegen waren die volks-
schwachen Seevoélker, die sogar ihre Schiffe mit Volksfremden bemannen
muBten, nicht in der Lage, weit iiber ihre Seestiitzpunkte hinauszugehen; es hat
doch immer schliefilich das in der heiligen Mutter Erde verwurzelte Landvolk
den Sieg iiber das zwar beweglichere, aber zerflatternde Seevolk davongetragen;
es haben immer die groen, kompakten, in sich geschlossenen Landstaaten iiber
die seegewaltigen Volker triumphiert, deren Reiche doch nichts anderes waren,
als aufgeldste, 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 nichste Zukunft hoch-
bedeutungsvolle Eigentiimlichkeit der Mittelmeergebiete ist das Fehlen von
Kohle und das Vorkommen von Ol

Da die Einfithrung der Kohle in die Wirtschaft wesentlich dlter ist als die des
Ols, haben die Mittelmeergebiete in ihrer wirtschaftlichen und damit auch in
ihrer machtpolitischen Entwicklung gelitten, und sie sind den Vélkern und Erd-
teilen gegeniiber, die iiber Kohle verfiigen, zuriickgeblieben, allerdings nicht in
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der Landwirtschaft, um so mehr aber in der Industrie und damit in der Waffen-
riistung; vergleiche das Zuriickbleiben der européisch-vorderasiatischen Volker
und Staaten gegeniiber den nordwesteuropdischen Industriestaaten, ferner in
Amerika das (frithere, jetzt schon iiberwundene ?) Zuriickbleiben der Siidstaaten
und Mexikos gegeniiber den Nordstaaten, und vielleicht auch das der malaiischen
Welt gegeniiber der chinesischen (?). Selbstverstindlich 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 stindig zu leiden haben, oder vielmehr: sie wiirden zu
leiden haben, wenn jetzt nicht ihre ungeheuren Olvorkommen 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 militérische Uberlegenheit dazu ausnutzen miissen, um sich die wirtschaft-
liche, verkehrspolitische und militdrische 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 anfianglich mit ,,friedlichen‘ Mitteln gefiihrt, hauptséch-
lich mittels Anleihen und Kapitalinvestierungen, fiir die von den vorlaufig
Schwicheren entsprechende ,,Konzessionen® gewéihrt 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 westeuropéische
Kapital. — Kein Wunder, daBl sich einzelne Staaten hiergegen aufzulehnen
beginnen. Aber man schreckt auch nicht vor politischen und militérischen Druck-
mitteln zuriick, vergleiche die Auseinandersetzungen zwischen Nordamerika und
Mexiko und die Ausgliederung des Olbezirks von Mosul aus der Tiirkei.

Die Olfelder beeinflussen auch die Entwicklung des Verkehrs in den Mittel-
meergebieten in hohem Mafe:

a) die hohen Verdienst versprechenden Transporte des so zahlungsfihigen
Ols reizen zum Bauneuer Verkehrsanlagen (Eisenbahnen, Olleitungen, Héfen) an;

b) die Schiffahrt erhilt eine starke Anregung, von der Kohle zum Ol uber-
zugehen;

¢) der Kraftverkehr wird verbilligh; — sehr zu beachten namentlich fiir
die die Mittelmeere begleitenden Wiisten und Steppen, deren Verkehrsbediirf-
nisse bisher sehr gering sind und daher mit Kraftwagen bedient werden konnen,
und deren Boden stellenweise den Kraftverkehr ohne befestigte Straflen zuldfBt;

d) das Ol veranlaBt auch die Eisenbahn, 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 stdrkere Steigungen anzuwenden als bei Kohle-
Dampf-Betrieb;

e) hochbedeutungsvoll ist das Ol fiir die Kriegsmarinen der Mittelmeer-
miéchte, also fiir England, Frankreich und Italien; der franzésische und der eng-
lische Hafen an den Endpunkten der groflen ()lleitungen haben daher eine groB3e
strategische Bedeutung?.

6. Da die Mittelmeere (mit Ausnahme des asiatisch-australischen) ganz auf
der Nordhalbkugel liegen, so ist ihr Klima widrmer als das der nérdlich

1 Wenn wir vorstehend die Bedeutung des Ols so hervorgehoben haben, so méchten wir
doch davor warnen, in den Fehler jener zu verfallen, die in dem Aufstieg der ,,Weltmacht
01 schon den Zusammenbruch der ,,Weltmacht Kohle*“ sehen.
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angrenzenden Gebiete, und hieraus ergeben sich bestimmte wirtschaftliche
und politische Unterschiede:

Allerdings hat das wirmere Klima einzelne Volker der Mittelmeergebiete
(dauernd oder nur zeitweilig ?) vielleicht weniger zu Arbeit, Tatkraft und Zéhig-
keit erzogen ; aber dafiirsind auch die wirklichen Bediirfnisse, also die notwendigen
Anspriiche an Wohnung, Nahrung, Kleidung und Heizung, also auch die ,,Pro-
duktionskosten” viel geringer, und wer im Weltwettbewerb giinstiger da-
steht, mag bezweifelt werden. Nachdem nun die nordlichen Vélker nicht nur
ihre Industrieerzeugnisse, sondern auch ihre Industriemittel (Maschinen und
Verfahren) nach dem Siiden eingefiihrt haben, wird der Stiden immer mehr selbst
Industriegebiet und kann hierbei von den eben erwdhnten niedrigeren Pro-
duktionskosten Gebrauch machen. Nachdem auferdem der Norden den Ver-
kehr zwischen Nord und Siid so verbilligt hat (vgl. Algier—Frankreich), wird
die siidliche Landwirtschaft der nordlichen ein gefahrlicher Wettbewerber;
denn sie hat den dreifachen Vorteil des wirmeren Klimas, der billigeren Lebens-
haltung und der fritheren Ernten. Schon ist der franzosische Gemiise- und Wein-
bauer durch den algerischen schwer bedroht; schon ist der Gemiise- und Obstbau
in den Nordstaaten der Union dem Wettbewerb der Siidstaaten fast erlegen!

B. Geologische Grundziige.

Vom geologischen (oder geomorphologischen) Standpunkt aus besteht das
Gebiet des européisch-vorderasiatisch-nordafrikanischen Mittelmeers aus drei
Hauptteilen, von denen jeder iiber mindestens zwei Kontinente hiniiberreicht

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

{und hiermit die Bedeutungslosigkeit des Begriffs , Kontinent” anschaulich
macht). Diese Gliederung ist auch vom verkehrstechnischen Standpunkt von
grundlegender Bedeutung, insbesondere fiir den Land- (Binnen-) Verkehr, weniger
fiir den Seeverkehr.

Es sind gemiB Abb. 1 drei West-Ost-Streifen zu unterscheiden: das rus-
sisch-turkmenische Tafelland im Norden, das Kettengebirgsland in der Mitte
und die saharisch-arabische Tafel im Siiden.
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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 Schwarzen Meers. Es muf} aber doch — wenigstens in unserm Zusammen-
hang — als ein besonderes der drei Hauptgebiete erwédhnt werden, denn es ist
durch seine gute Wegsamkeit und seine groBlen 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 mufl man fiir unseren Zusammenhang aber noch
den Raum des Kaspischen Meeres hinzurechnen, da dieser fiir die ErschlieBung
der 6stlichsten 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 verlduft. — Zu diesem Tiefland ist in gewissem Sinn auch
noch die ,,Bucht der Walachei hinzuzurechnen — namentlich vom klima-
tischen Standpunkt, s. u.

2. Das Gebiet der Kettengebirge umfalt den Nordwesten Afrikas (Ma-
rokko, Algerien, Tunis), den Siiden Europas (bis zum Nordrand der mitteleuro-
piischen Mittelgebirge) und Vorderasien mit Ausnahme des gréBeren Teils von
Arabien; aber Oman gehort wieder zu dem Gebiet der Kettengebirge.

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

Daf} die Gebirge dem Verkehr ungiinstig sind, ist selbstversténdlich; aber
der Grad der Ungunst ist stark verschieden. Allgemein ist hier zunédchst 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 h6chsten Spitzen : Montblanc -+ 4800, Elbrus [im Kaukasus] + 5631,
Ararat 45156, Demawand [im Elbursgebirge] -+ 5465); sie schlieBen in Europa
kaum gréflere Hochflachen ein, wihrend Anatolien, Iran und der grofite Teil
von Arabien ausgesprochene Hochlédnder 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, wiahrend in Vorderasien noch die
groBten Schwierigkeiten zu iiberwinden sind. Wie groB8 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
(41109 m) einen GesamthShenunterschied von ,nur‘ 634 m zu iiberwinden,
wozu bei 27°/,, Steigung die bekannten groBartigen und teuren kiinstlichen
Léangenentwicklungen notwendig waren; die Persische Nordbahn aber hat
vom Kaspischen Meer (—26 m) bis zu ihrem Scheitelpunkt im Elbursgebirge
mehr als das Dreifache an Hohe zu iiberwinden, denn sie mul} 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 41000 m zu vermeiden.

Die Gebirgsziige verlaufen fast ausschlieflich in der Richtung West—Ost
oder Nordwest—Siidost;

vergleiche fiir die Richtung W—O die Pyrenien, 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 siidlichen Ketten Kleinasiens bis nach Armenien
hinein;

vergleiche fiir 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 verhdltnisméaBig
kurze Gebirge, z. B. die Westalpen und die der Kiiste von Nord nach Siid folgenden
Doppelketten Syriens (Libanon usw.).

Ihren Hauptrichtungen entsprechend erschweren die groBen Gebirgsketten
dem Verkehr — und den Regenwinden! — vor allem die Richtung Stid—Nord
und Stidwest—Nordost. 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 ungiinstigen Eisenbahnverhélt-
nissen Dalmatiens, die allerdings zum Teil einer falschen Machtpolitik des fritheren
Osterreich zur Last zu legen sind und nun energisch verbessert werden. Noch
groflere Schwierigkeiten fiir den Verkehr — und fiir die Regenwinde ! — entstehen
aber an den Gebirgshéngen der Atlasldnder, Kleinasiens und Irans. Es vereinigen
sich hier fast immer drei ungiinstige Momente:

die Bahnen miissen hohe, steile Hénge erklettern;

sie stoBen in ein regenarmes und daher wirtschaftlich schwaches Hinterland
vor, und '

die Gebirgsfliisse sind infolge der ungleichmiBigen Verteilung der Nieder-
schldge — sehr reichlich an den schmalen steilen Kiistenhdngen, zu sparlich in
den ausgedehnten inneren Hochflichen — fast nie schiffbar; ihre Wasserfithrung
ist ungleichméaBig, und ihre Téler sind unregelméBig und vielfach wild zerkliftet.
Diese ungiinstigen Verhéltnisse sind schon in Italien andeutungsweise zu erkennen.

Andererseits wird die Nord-Siid-Richtung an einzelnen Stellen durch die Ein-
senkungen und Briiche stark begiinstigt, vergleiche das Rhone- und Etsch-
tal, die Strafle von Messina, die Adria, den Bosporus und die Dardanellen und
vor allem den groBartigsten ,,Verkehrsgraben‘ der Welt, das Rote Meer.

3. Die saharisch-arabische Tafel, die nach Siiden zu auf den Streifen
der Kettengebirge folgt, umfalt die Sahara vom Atlantischen Ozean bis zum
Roten Meer und die Wiisten und Steppen Arabiens vom Mittellindischen 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 nicht 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 Siiden Arabiens, der aber fiir unsere Untersuchung keine
groBe Rolle spielt, zu der saharisch-arabischen Tafel mitrechnen soll, bleibe
dahingestellt. Es ist aber darauf hinzuweisen, dafl, wenn nicht das Innere, so
mindestens die Kiistengebiete Siidarabiens dem Sudan klimatisch und wirt-
schaftlich naherstehen als den nordlichen Wiisten ; man konnte also einen vierten
West-Ost-Streifen ,,Sudan—Siidarabien an den dritten Streifen anschliefen.

Die saharisch-arabische Tafel ist klimatisch und damit wirtschaftlich
durch ihre iibergroB3e Trockenheit gekennzeichnet; hieraus ergeben sich auch
bestimmte Schwierigkeiten fiir die VerkehrserschlieBung; verstirkt werden diese
an vielen Stellen durch die Hohen der die Kiisten begleitenden Gebirge; ver-
ringert werden sie durch die weithin ebene Bodengestaltung und durch die
N—S-Furche des Niltals.



Das Klima. 11

Vorstehend haben wir von den drei West-Ost-Streifen gesprochen, aus denen
das Mittelmeergebiet besteht; wir haben dabei aber fast nur die Verhéltnisse des
Landes erortert, dagegen das Meer fast nicht erwdhnt. Nun ist aber — gerade
fiir 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
groBlen 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 Meeresfliche als auf die Kiistengewisser 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 erértert. Namentlich sind hier die verschiedenen Tiefen all der
einzelnen Becken, aus denen sich das Mittelmeer zusammensetzt, von groBer
Bedeutung; fiir den Verkehrstechniker (und fiir 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 groe Lebens- und Verkehrseinheit, gleich-
giiltig, ob seine Wasser nur 15 m oder 4000 m tief sind. Die iibrigen geogra-
phischen Unterschiede sind fiir uns hauptsédchlich insoweit von Bedeutung, als
sie das Klima beeinflussen.

Im 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 betrdgt 4404 m; aber die die Becken
trennenden Schwellen sind zum Teil sehr flach. An die meisten Teile seiner
Kiisten tritt das Mittelmeer mit groflem Tiefen dicht heran; — daher an vielen
Stellen die Fiille guter Naturhéafen, die ihrer Zahl nach iiber das Verkehrs-
bediirfnis hinausgehen. Dagegen sind die Kiisten mit Schelfbildung verhéaltnis-
méBig 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 Héafen; besonders charak-
teristisch sind fiir diese Unterschiede die Kiisten Italiens, wo den beiden an
guten Héfen so armen Kiistenstrecken von Livorno bis Neapel und von Venedig
bis Brindisi die andern mit Héfen so reich gesegneten Kiistenstrecken gegeniiber-
stehen.

C. Das Klima.

Das Mittelmeergebiet gehort in seinen fiir uns wichtigsten Teilgebieten der
warmgemédBigten Zone an; es greift aber in die Subtropen iiber!. Es liegt
also in einer fiir 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 koénnen als
bekannt vorausgesetzt werden, so daf sie im folgenden nur gelegentlich gestreift zu werden
brauchen. Hervorheben mochten wir nur, daBl es im Winter und in der Nacht sehr kalt
werden kann!
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Das Klima des Mittelmeergebiets zeigt unserem nordwesteuropéischen, stark
maritimen Klima gegeniiber zwei Hauptunterschiede, die, abgesehen von
allen anderen Wirkungen, auch fiir den Verkehr, namlich die Art der Verkehrs-
wege, ihren Bau, den Betrieb und die Betriebskosten, von Bedeutung sind. Es
zeigt némlich:

a) stirkere Extreme in Warme und Kilte und in Trockenheit und Feuchtig-
keit — beides ungiinstig fiir die Verkehrsbedienung, und

b) durchschnittlich wesentlich geringere Niederschlagmengen — recht
ungiinstig fiir das wirtschaftliche Leben und hierdurch fiir die Verkehrsmengen
und fiir die Binnenwasserstraflen.

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

Abb. 2. Die Juli-Isothermen des Mittelmeerraums.

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

Die Sommerwérme ist im Mittelmeergebiet, wie sich aus der die Juli-
Isothermen in der Luft darstellenden Abb. 2 ergibt, groBier als bei uns. Infolge-
dessen gedeihen hier eine Menge von ,,Siidfriichten®, die wir nicht mehr anbauen
kénnen; im einzelnen sei auf Abb. 3 verwiesen, in der die nordlichen Grenzen
wichtiger subtropischer Pflanzen angegeben sind. Die saharisch-arabische Tafel
einschlieBlich des darob beriichtigten Roten Meeres und einzelne Teile Irans
gehiren zu den iiberhaupt heiBesten (und auBerdem trockensten) Gebieten der
Erde.

Die Winterkalte ist in den Mittelmeergebieten viel stéirker, 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 Abfall der Januar-Isothermen von Nord
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nach Siid, wobei besonders auf die Isotherme --0° hinzuweisen ist, die vom
Nordkap (!) bis beinahe Istambul und dann sogar bis Buchara abfallt — und dabei
ist die Juli-Isotherme Istambuls -+25° und die Bucharas -+30°. Abb. 4 zeigt
auflerdem die starke Winterkélte Armeniens.

Abb. 3. Nordliche Grenze wichtiger Nutzpflanzen.

Die Niederschlédge sind im Mittelmeergebiet durchschnittlich geringer als
bei uns, und zwar nahmen sie gemdf3 Abb. 5 nach Osten zu stark, nach Siiden
(in die Sahara usw. hinein) fast vollstdndig ab. Ungeniigend beregnet sind (aufler
den Steppen und Wiisten) das Innere Spaniens, der grofite Teil von Sardinien,

Abb. 4. Die Januar-Isothermen des Siidostraums.

die Siidostecke von Sizilien (!), der groBte Teil der Atlaslinder, das Innere von
Syrien und Anatolien, das Zweistromland (!) und sogar die persische Siidkiiste (!).
Ungeniigend beregnet sind auBerdem in manchen Jahren Ungarn und Siidruf3-
land, also gerade die ,,Kornkammern®.

Die Ursachen dieser ungiinstigen Verhéaltnisse sind schon erwéhnt: der
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Indische Ozean wirkt sich fast gar nicht, der Atlantische nur wenig aus, die die
Feuchtigkeit der Winde erzeugenden Meeresflichen sind also zu klein. Dazu
kommt noch im Sommer der ungiinstige Umstand hinzu, da das Meer kiihler
ist als das sonnendurchglithte Land, und da8 sich daher die feuchten Winde iiber
dem heiflen Land nicht entladen. Es steht hier also dem regenreichen Friih-
jahr der regenarme Sommer gegeniiber. GroBle Gebiete zeigen daher zwar im
Friihjahr tppigste 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 fiir den Landwirtschaft und die Wasserversorgung fiir Mensch, Tier und
Gewerbe, sondern auch fiir den Verkehr ungiinstig aus. Sie zwingen die Be-

Abb. 5. Jihrliche Niederschlagmengen je cm.

volkerung, sich ihnen namentlich in der Landwirtschaft, aber auch im {ibrigen
Leben anzupassen ; in vielen Gebieten konnen z. B. nur Friichte angebaut werden,
die mit einer kurzen frithen Vegetationsperiode auskommen und daher unter
der Sommerdiirre nicht leiden. AuBlerdem hat die Ungunst der Natur die Menschen
gezwungen, in sorgfaltigster Weise Wasserwirtschaft zu treiben, also das kost-
bare Nafl aufzuspeichern, den Flissen 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 fiir die kommende Wirtschafts-
und Verkehrsentwicklung von grofler gilinstiger Bedeutung ist:

In vielen Gebieten des Mittelmeeres waren in fritheren Zeiten (Jahrhunderten
und Jahrtausenden) die Wasserverhaltnisse besser als sie heute sind. Das mag
an einzelnen Stellen in einer natiirlichen Klimaverschlechterung begriindet
sein; es ist z. B. nicht ausgeschlossen, dafl die Nordgrenze der Syrischen Wiiste
im Laufe von zwei bis drei Jahrtausenden weiter vorgeriickt ist und friitheres
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Fruchtland unter dem Sand begraben hat. Jedenfalls sind hier in der heutigen
Wiiste eine grofie Zahl von Hiigeln festgestellt, von denen man annehmen mu8,
daBl es vom Wiistensand verschlungene Siedlungen sind. Ein dhnlicher 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 muf3 man aber vermuten, daf es sich
nicht um natiirliche Vorgéinge handelt, gegen die sich der Mensch nicht oder
nur schwach wehren kann, sondern daf3 es sich um menschliche Einfliisse
handelt, ndmlich 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 1at ihn
wenigstens nicht durch die Ziegen verwiisten, weil fiir ihn nicht Ziege und Schaf,
sondern Rind und Biiffel die wichtigsten Tiere sind. Der Hirt aber zieht mit.
seinen Ziegen- und Schafherden nomadisierend umher; er opfert verstdandnislos:
den Wald der Ziege. Er bricht, ein guter Reiter, kithn 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 verstdndnis- und kenntnislos gegeniiber.

Heute hat sich das aber gedndert: Die mafgebenden 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, Elektrizitdt) zur Ver-
fiigung, und es ist daher damit zu rechnen, daf3 an vielen Stellen von einer exten-
siven zur intensiveren Wirtschaft iibergegangen wird, da 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 nicht genug Nahrungsmittel erzeugt und sich in dieser Beziehung:
in Abhingigkeit vom Ausland begibt, zeigt auch Agypten. Fiir die Verkehrs-
entwicklung darf man jedenfalls damit rechnen, daf die Ertrige der Landwirt-
schaft im Zeichen planméaBiger Wasserwirtschaft zunehmen werden, dafl aber
innerhalb desselben Staates die Landwirtschaft nicht einseitig betrieben wird,
sondern daf} jeder Staat sie so vielseitig entwickeln wird, da die Erndhrung 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 Vernachlissigung
der Erndhrungsbasis 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 ernidhren konnten!.

Von grofter Bedeutung fiir die klimatischen und damit fiir die wirtschaft-
lichen und politischen Verhaltnisse der Mittelmeerlinder 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, sollte immer darauf geriistet sein, dafl sein Rat auch in wasserwirtschaft-
lichen Fragen erbeten wird, und daB klare und genaue Antworten und Vorschlige erwartet
werden; er mufB also iiber die notwendigen Kenntnisse — namentlich auch in der Geologie! —
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 grofiter mittelbarer und unmittelbarer Bedeutung ist,
so sei hierauf etwas niher 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 (lindische) Ziige aufweist 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 Verkehrsverhiltnisse. Das ozeanische Klima bringt die notwendige
Feuchtigkeit und mildert die Temperaturschwankungen. Das Meer als billigste
und beste Strafle der Welt verbindet die einzelnen Teile des Kiistengebiets unter-
einander und mit aller Welt; allerdings gewéhrt es auch dem Feind und Seerduber
und verderblichem fremden EinfluBl bequemsten EinlaB. Dagegen ist das Innen-
gebiet klimatisch durch die meist geringere Feuchtigkeit und die stéirkeren Tem-
peraturschwankungen und verkehrstechnisch benachteiligt.

Die Unterschiede werden gemildert:

wenn das Land einigermaflen gleichméfBig und nur schwach ansteigt;

wenn die etwa vorhandenen Randgebirge niedrig sind oder tiefe breite Sattel
aufweisen, so dafl 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
Gebirgsstocke);

wenn gute schiffbare Stréme vom Meer in das Landesinnere hineinfiihren,
in deren Télern auch die Eisenbahnen billig gebaut und betrieben werden kénnen ;
dies ist im Mittelmeergebiet im allgemeinen aber nicht der Fall.

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

wenn hohe Randgebirge 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 gefihrlichen Schwéachung des Staates
vom politischen und strategischen Standpunkt fiithren; denn die wertvollen
Randgebiete liegen dann dem Zugriff des Angreifers offen, wihrend der Ver-
teidiger aus dem wirtschaftlich schwachen Innengebiet nicht die notwendigen
Mittel herausholen kann; — vgl. hierzu die geféhrliche Lage all der (Kolonial-)
Staaten, deren grofle Stidte an der Kiiste liegen, vgl. zu der Gesamtfrage jenes
weise Wort: ,,Die Randgebiete Asiens, d. h. die Monsunldnder sind der Goldsaum
am Bettlergewand Asiens.*

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

Das Klima des Donauraums kennzeichnet ihn als einen Teil der ,,mittel-
europdischen Klimaprovinz“. Da zu ihr auch Westdeutschland mit seinem uns
bekannten Klima gehort, geniigen hier folgende Bemerkungen:

In Siidosteuropa nehmen die Klimaextreme (in Wéarme und Kélte, Feuchtig-
keit und Trockenheit) von West nach Ost zu. Wiahrend der Westen noch unter
dem ausgleichenden Einflufl des Atlantischen Ozeans steht, werden nach Osten
hin die Einwirkungen des kontinentalen Steppenklimas immer stirker. Die
Warme zeigt im Jahresdurchschnitt gegen Westeuropa keinen groflen Unter-
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schied, die Sommer sind aber wirmer und insbesondere sind die Winter, wie sich
aus Abb. 6 ergibt, kilter; es kommt dies besonders in der Januar-Isotherme von
00 scharf zum Ausdruck.

Diese Extreme, die uns Westeuropéern so wenig bekannt sind, beeinflussen
naturgemd die Wirtschaft und den Verkehr stark. In weiten Gebieten ist der
Anbau von Winterweizen nicht moglich bzw. bisher nicht iiblich. Die Wasser-
fithrung der Fliisse ist unregelméfig, 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 geféhrlich,
die Wasserkrifte recht unzuverlassig; die Hitzewellen sind der Gesundheit von
Menschen und Tieren abtriglich und ldhmen 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 lihmende Ein-
wirkung auf die Wirtschaft und dessen gefihrliche und verteuernde Einwir-
kungen auf den Verkehr uns bekannt sind. Von der Ostmark gehorten etwa
70°/o der Fliche dazu; es wohnen hier aber nur etwa 25°, der Bevilkerung,
und die Bevolkerungsdichte betrigt nur etwa 32 Einw./gkm.

2. Die Kiistengebiete an der Adria und

3. am Agiischen Meer haben Mittelmeerklima in der Form des Rivieraklimas;
hier gedeihen Palmen, Reis und Stdfriichte. Hier werden die Kiistengewéisser
von bosen Fallwinden heimgesucht, die kleinen Schiffen gefihrlich sind und auch
den groflen Dampfern starke Verspitungen 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.

Im Innern bildet das siidostliche Ungarn eine klimatische Subprovinz mit
stark kontinentalen Wesensziigen; auch hier kann die Trockenheit der Land-
wirtschaft gefdhrlich werden.

II. Die wirtschaftlichen Grundlagen.
A. Das Pflanzenkleid.

Das Pflanzenkleid der Mittelmeerlinder und des siidostlichen Donauraums
weicht mehr oder weniger stark von dem des iibrigen Europa ab, und es sind
daher auch die Grundlagen fiir die Forst- und Landwirtschaft, den Obst- und
Weinbau und die entsprechenden Gewerbe verschieden.

Im natiirlichen Pflanzenkleid der Mittelmeerlidder ist die charakteristischste
Erscheinung die Waldarmut und die Waldverwiistung; sie ist fiir die Wirt-
schaft ungiinstig, fiir den Verkehr in gewissen Beziehungen richtungweisend. Das
Gebiet war urspriinglich wohl weithin mit Wald bedeckt, aber der Wald war
schwiicher als unser nordischer Wald: er war lichter, die Baume waren kleiner,
das Unterholz weniger entwickelt. Und dann hat eine mehrtausendjihrige
Kultureinwirkung den Wald verbraucht. Vielfach wurde die Waldverwiistung
durch besondere Umstdnde beschleunigt, namentlich durch den starken Bedarf
an Bauholz fir Pfahlgrindungen 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 kénnen wir wohl

Blum, Der Siidosten. 2
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am besten in Dalmatien studieren, wo die Verkarstung erschreckend weit vor-
geschritten istl.

Fiir die Nutzpflanzen kann man, namentlich im Hinblick auf ihre geo-
graphische Verteilung und demgemaf auf das ortliche Aufkommen der aus der
Pflanzenwelt stammenden Verkehrsgiiter — folgende Gliederung vornehmen, die
hauptséchlich von den Niederschligen, der Rand- und Binnenlage und dem
Ho6henaufbau ausgeht:

a) Gebiete mit Regen,

bei denen aber u. U. kiinstliche Bewésserung zur Ergénzung und zur
Rationalisierung der natiirlichen Wasserverhéltnisse hinzukommt, und zwar:

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

2. Gebiete ohne Sommerregen; in ihnen gedeihen ohne kiinstliche Bewisse-
rung die drei Hauptgewichse, die von alters her die Grundlage der béuerlichen
Wirtschaft der Mittelmeerldnder 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 wihrend 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 Bewédsserung (als Zusatz) bediirfen ; auBerdem kénnen sie starke
Kaltegrade nicht ertragen, sie sind also der Néhe des im Winter wirmenden
Meeres bediirftig; und schlieBlich sind sie an niedrige Héhen gebunden. Es sind
die mittelmeerischen Edelfriichte: Zitronen, Apfelsinen, Feigen, Mandeln, dazu
auch Tabak und sogar Zuckerrohr, die in den prachtvollen Fruchthainen
der schmalen Kiistensdume in sorgfaltigster Gartenkultur gezogen werden und
zusammen mit Obst und Gemiise fiir viele Gebiete die wichtigste wirtschaftliche
Grundlage und den bedeutendsten Teil ihrer Ausfuhr darstellen. Vom Verkehrs-
standpunkt ist hierbei zu beachten, dafl diese Ausfuhrgiiter, da sie an der Kiiste
wachsen, zwar mit kurzen Uberlandtransporten das Meer erreichen, aber hohe
Anforderungen an die Giite der Beforderung (Schnelligkeit, Punkthchkent) stellen.

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 Bewisserung
moglich ; die gewaltigen Leistungen fritherer Zeiten sind bekannt. Erzeugt werden
vor allem die fiir den Verkehr lohnenden Massengiiter Getreide und Baumwolle.
Wo immer jetzt die kiinstliche Bewésserung energisch in Angriff genommen wird,
ist der Verkehrstechniker berechtigt, mit einer kiinftigen starken Zunahme der
Verkehrsmengen und des allgemeinen Wohlstands zu rechnen.

Hierzu sei noch angefiihrt:

Da der Westen der Mittelmeerldnder besser beregnet ist als der Osten, und
da im Westen ohne kiinstliche Bewésserung die drei obengenannten, so bedeu-

1 Eine auch fiir den Verkehr wichtige Folge der Holzarmut sind die Bevorzugung des
Steinbaus und die auflergewhnlich guten Leistungen der Steinbautechnik; von ihnen muf
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 bemiitht wie die italienische.
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tungsvollen Hauptgewschse: Weizen, Oliven und Wein angebaut werden kénnen,
so konnte im Westen der freie, mit der Scholle verwurzelte Bauer ent-
stehen, und diese so giinstige Tendenz wurde noch durch die Anlage der Frucht-
haine mit der in ihnen notwendigen hochentwickelten Gartenkultur verstirkt.
Im Osten wirkt sich dagegen die Zwangsberieselungswirtschaft der riesigen
Flidchen stark nach der Richtung des GroBgrundbesitzes aus. In diesem
Unterschied liegt hauptsédchlich und urspriinglich die Verschiedenheit zwischen
der ,,européischen‘ und der ,,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 gerdcht: aber am iibertriebenen GrofB-
grundbesitz kranken heute noch viele Linder des Mittelmeerraums, namentlich
Spanien, Unteritalien—Sizilien und Rumé&nien. Hier sind die Agrarverhiltnisse
und hiermit die wirtschaftlichen, sozialen, kulturellen und innerpolitischen Zu-
stdnde vielfach deshalb besonders ungiinstig, weil die GroBgrundbesitzer nicht
mehr auf dem Land, sondern in der GroBstadt wohnen und ihren Besitz an
spekulativ eingestellte GroBpédchter verpachten, die ihn dann an die Klein-
pachter weiterverpachten. Hiergegen kimpfen jetzt die Regierungen an.

Die auBerordentliche Bedeutung des Wassers fiir die kiinstliche Bewéisserung
der schon in Kultur stehenden Gebiete und neuer in Kultur zu nehmender Gebiete
muBl auch, wie oben angedeutet, zu politischen Auseinandersetzungen fiihren.

Uber die Pflanzenwelt des mittleren und unteren Donauraums seien
noch folgende Einzelangaben gemacht:

Da das Klima dem Westeuropas dhnlicher ist als im eigentlichen Mittelmeer-
gebiet, so zeigt auch die Wirtschaft groBere Ahnlichkeit. In vielen Teilgebieten
ist die Wirtschaft aber, hauptséichlich durch Schuld der Politik, nicht so hoch
entwickelt wie in Westeuropa, und auBerdem ist sie, je weiter man nach Osten
kommt, durch die skizzierten klimatischen Einfliisse erschwert und gefihrdet.

Die Forstwirtschaft — fiir viele Gebiete kann man aber noch nicht von
Forstwirtschaft, sondern nur von Waldnutzung sprechen — liefert alle wichtigen
Laub- und Nadelholzer, und zwar so reichlich, daB der Gesamtraum eine starke
Ausfuhr leisten kann. Die einzelnen Staaten sind aber sehr ungleich gestellt:
das einst so waldreiche Ungarn hatte nach seiner Verstiimmelung (bis Herbst
1938) nur 12°6 Waldfliche und muBte daher Holz einfiihren; dies diirfte aber
jetzt ausgeglichen sein. An groBler Waldarmut kranken ferner weite Teilgebiete
Serbiens und Bulgariens. Hier ist frither schon seit den Zeiten der Roémer
und Venezianer und dann besonders unter der Tiirkenherrschaft der Wald ver-
nichtet worden. Die Staaten forsten nun zwar (ihnlich wie Italien) zielbewuBt auf,
diese Arbeit aber — mag sie noch so zih und zweckmiBig durchgefiihrt werden —
kann natiirlich erst in Jahrzehnten Friichte tragen; das sollte man bei allen 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 Getreideiiberschufigebiet Europas, es flieBt daher ein groBer
Getreidestrom nach Westeuropa. Ein erheblicher Teil der Getreideernte dient
der Viehwirtschaft, besonders der Schweinezucht. Die Erzeugung wird kiinftig
stark zunehmen; sie ist bisher wegen des Mangels an Arbeitskriften und Kapital
vielfach noch extensiv; auch die vielen Kriege und die Waldverwiistung haben
sich bitter geriicht. Da die Erzeugung voraussichtlich schneller steigen wird als
die Bevolkerung, ist mit steigender Getreideausfuhr zu rechnen; dies ist fiir den
Ausbau des Verkehrsnetzes zu beachten.

AuBler dem Getreide erzeugt Siidosteuropa alle Feld- und Gartenfriichte,
ferner Obst, Niisse und Weintrauben, dazu Zuckerriiben, Flachs, Hanf, Olfriichte,
Tabak, Baumwolle, Sidfriichte und Sojabohnen, vieles in ausgezeichneten Sorten,

2*
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denn die Bewohner sind sehr fleiBige und geschickte Bauern, Girtner und Winzer.
Die Regierungen leisten Hervorragendes in der Weiterbildung der Bauern, in
der Veredelung der Sorten, der Verbesserung der Wasserwirtschaft und der
Béden sowie in der Pflege des Genossenschaftswesens. Fast alle diese Erzeug-
nisse bediirfen der Ausfuhr, da die Erzeugung fiir das eigene Land zu grof
ist. Der wichtigste Abnehmer ist Deutschland, das aber seine Einfuhr aus dem
Studosten gerade in diesen Giitern noch erheblich steigern kann. Da es sich
dabei nicht so sehr um notwerdige Nahrungsmittel und Textilgrundstoffe,
sondern um GenulBmittel handelt, ist ein allzeit kaufwilliger und kauf-
kriftiger Abnehmer von besonderer Bedeutung. Vom verkehrstechnischen Stand-
punkt aus ist zu beachten, daB viele dieser Giiter empfindlich und daher eil-
bediirftig sind, daB sie aber keine hohen Beférderungskosten tragen kénnen;
fiir sie kommt daher nur die Eisenbahn in Betracht.

B. Die Tierwelt.

Uber 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 fiir
die Verkehrsbedienung wichtig sind, ist die Viehwirtschaft hauptsichlich 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 Feld- und 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 naturgemaf leidet; in neuerer Zeit bringt die Ein-
fubr von kiinstlichen Diingemitteln in einzelnen Gebieten eine Belebung des
Verkehrs. Wichtig, namentlich auch fiir die Ausfuhr, ist die Bienen- und Seiden-
raupenzucht. Sehr groBl ist die Bedeutung der Seefischerei, zu der auch die
Schwammfischerei gehort.

In den Donaulindern bringt die Tierzucht so viele Erzeugnisse, daBl eine
starke Ausfuhr moglich ist; in Betracht kommen Pferde, Rinder, Schweine,
Gefliigel, Fleisch, Fett, Butter, Kése, Eier, Hdute, 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 Titigkeit und Bodenschiitze.

Die Gewerbe der Mittelmeervolker haben sich in tausendjihriger Uberliefe-
rung aus dem Handwerk entwickelt. Sie stiitzen sich in ihrer stofflichen
Grundlage auf bestimmte Erzeugnisse der Landwirtschaft und Tierzucht (Wein,
01, 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 Lénder eingefithrt, aus Agypten aber aus-
gefithrt. Neben diesen Stoffgrundlagen ist aber die menschliche Arbeitskraft
der wichtigste Faktor: Die tausendjahrige Tradition hat die gewerblichen Tech-
niken immer mehr verfeinert und die Geschicklichkeit und den guten Geschmack
der Ménner, Frauen und M&adchen ungewdhnlich 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
Teppichkniipfung.
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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 der Mangel an Kohle und die grofere
Anspruchslosigkeit der Bevolkerung. Infolgedessen werden heute noch Rohstoffe
(Eisenerze, Wolle, Tabak, auch Baumwolle) zur Weiterverarbeitung ausgefiihrt,
hauptséchlich nach Nordwesteuropa. Dagegen miissen viele Industrieerzeugnisse
— und Kohlen! — eingefiihrt werden; die wichtigsten Einfuhrwaren sind Baum-
woll-, Stahl- und Wollwaren, Maschinen, Zucker (!), Papier, Tee, Kaffee und
Kakao, Chemikalien und natiirlich Kohlen.

Das Mittelmeergebiet steht aber zur Zeit beziiglich der Industrialisierung an
einem Wendepunkt: es geht eine starke Industrialisierungswelle durch alle
diese Staaten. Die Griinde hierfir sind: man will die Abhéngigkeit von der
Industrie und dem Kapital Nordwesteuropas und Nordamerikas abschiitteln;
insbesondere will man unabhéngig werden von der fremden Kohle — durch
ErschlieBung der eigenen Kohlenfelder (Tirkei), durch die Ausnutzung von
Wasserkriften und vor allem durch das Ol; auBerdem will man die ,,Riistungs-
industrie” mdoglichst weit entwickeln, seitdem die ,,Materialschlachten’ gezeigt
haben, daf Waffen, Munition, Verkehrsmittel u. U. noch wichtiger sein kénnen
als Menschen; man will die eigenen Erzeugnisse (Wolle, Tabak, auch Baumwolle
und Erze) selber verarbeiten, vergleiche als Parallelerscheinung die Abwanderung
der Baumwollindustrie aus den Neu-England-Staaten in die die Baumwolle
erzeugenden Siidstaaten. Die Staatslenker und Wirtschaftsfithrer des Mittel-
meergebiets haben viel Mut und Zutrauen zu dieser Industriepolitik, und sie
werden wohl nicht enttduscht werden!.

Der Donauraum zeigt anmineralischen Rohstoffen viele Vorkommen von
wertvollen Steinen und Erden, dazu eine grofie Fiille von Erzen. Er ist verhaltnis-
miBig arm an Brennstoffen, so da insgesamt eine gewisse Einfuhr von Kohlen
notwendig ist. Von gréBter Bedeutung sind die Olvorkommen in Ruménien.
Insgesamt ist die Ausbeute, namentlich der Erze, noch wenig entwickelt, es gibt
daher auch noch keinen ausgesprochenen Giitermassenverkehr wie in Westeuropa,
aber die Zukunftrchancen sind gut, wenn man sie auch nicht iibertreiben sollte.

Von den Gewerben steht das Handwerk in den meisten Gebieten Stidost-
europas seit alters her in hoher Bliite; vielfach geht es in Kunstgewerbe iiber.
Bekannt sind uns aber im allgemeinen nur die Arbeiten der Frauen (Sticke-
reien usw.), weniger bekannt ist, wie geschickt die Ménner in Stein, Holz, Leder
und Metallen arbeiten; teilweise ist hier noch der Einflu des alten Byzanz und
seines Kunstgewerbes zu spiiren. Die hohen Fertigkeiten kommen dem Aufbau
eigener Industrien, der Wehrmacht und dem Verkehr gut zu statten.

1 Bei der Abschitzung der hierfiir vorhandenen Chancen sollten wir Nordwesteuropaer
nicht in den immer wieder zu beobachtenden Fehler verfallen, daB wir selbstsicher auf die
gewerblichen Fahigkeiten und Charaktereigenschaften der siidlichen Vélker und der ,,Orien-
talen‘ herabsehen. Wir schreiben uns mehr Unternehmungsgeist, Arbeitsfreude, Lernbegierde,
Ausdauer, Zuverlissigkeit zu; insbesondere sind die Leute, die nie im Orient gewesen sind,
mit solchen Werturteilen schnell bei der Hand. Aber wir sollten mit solchen Urteilen etwas
vorsichtiger sein. Was den Unternehmungsgeist anbelangt, so haben im Mittelmeerraum
immer typische Handelsvélker gesessen, die sich an kaufmannischen Fahigkeiten von keinem
anderen Volk iibertreffen lassen; was Arbeitsfreude und FleiB anbelangt, so treten uns dort
allerdings gewisse Arten von Zeitvertreib recht augenfillig entgegen, die wir durch die reich-
lich unhéflichen Bezeichnungen ,,Nichtstun, Herumlungern, Faulenzen usw. kritisieren;
fiir uns selber aber haben wir fiir ungefiahr dieselben ,,Tdtigkeiten‘‘ recht vornehme Bezeich-
nungen, z. B. ,,Dinieren, Soupieren, Fiinf-Uhr-Tee, Bridge® usw. Und was die Kapitalkraft
anbelangt, die jenen Lindern noch mangelt, so sollten wir doch nicht vergessen, daf das
internationale Kapital nach Volk und Vaterland nicht fragt; ohne Riicksicht auf das eigene
Volk 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 Tatigkeit baute sich friiher in erster Linie auf den pflanz.-
lichen und tierischen Grundstoffen auf. Die Textilindustrie beruht auf Flachs,
Hanf, 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 Holz- und Zuckerindustrie. Die
mineralischen Rohstoffe haben Ziegeleien, Steinbriiche, Zementfabriken und viele
kleine Bergwerke entstehen lassen. Nicht zu vergessen sind auch die gerade vom
Verkehrsstandpunkt aus so wichtigen Heilquellen.

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

Die Habsburger Monarchie hatte nidmlich an der Industrialisierung ihrer
siidostlichen Reichsteile nur insoweit Interesse, als das ortliche Bediirtnis dieses
erforderte, denn die Welt stand damals unter dem Zeichen der schrankenlosen
Weltwirtschaft, die viele Roh-, Grund- und Halbstoffe aus Ubersee in beliebigen
Mengen billig anbieten konnte. Die Industrie beschrinkte sich also im Siidosten
der Monarchie auf Sigewerke, Mobelfabriken, Ziegeleien, Steinbriiche, Zement-
werke, Gerbereien, Mithlen, Zuckerfabriken u.dgl. Die selbstdndigen Staaten
waren durch die vielen Kriege an Volkskraft so geschwicht und an Kapital
so arm, daB sie grofle Industrien nur mit Hilfe des internationalen Kapitals
hitten schaffen konnen; dieses sah aber, abgesehen vom ruméinischen 01,
noch nicht geniigend Chancen, um die Balkanléander zu erschliefen (d. h. aus-
zupliindern).

Heute wird von den Regierungen zielbewufit an der Hebung der Gewerbe
und des Bergbaues und an der Schaffung von Industrien gearbeitet. Man geht
dabei sehr behutsam vor, denn man will nicht in die Abhéingigkeit von fremden
Kapitalisten geraten und will die furchtbaren Folgen vermeiden, die in West-
europa und dem 6stlichen Nordamerika durch die iiberschnelle Industrialisierung
entstanden sind (Landflucht, Niedergang der Landwirtschaft und des Bauern-
tums, Verstddterung, Riesenstddte). Man will ein gesundes Volk von Bauern
und Hirten bleiben und dem Volk sein gesundes Siedlungswesen erhalten. Klein-
und Mittelgewerbe soll sein, auch GroBindustrie, aber im langsamer, har-
monischen Aufbau, dazu die Industrie, die fiir die Landesverteidigung not-
wendig ist.

I1I. Die geschichtliche Entwicklung des Verkehrs.
Einleitung.

Obwohl der Mittelmeer- und der Donauraum in ihrer gesamten geschichtlichen
Entwicklung starke Verkniipfungen zeigen, ist es fiir unsern Zusammenhang
zweckmaBig, die beiden Raume fiir die Geschichte ihrer Verkeh rsentwicklung
getrennt zu behandeln. Wenn wir uns ndmlich bei der Erorterung bestreben,
die fiir die Verkehrsprobleme der Gegenwart bedeutungsvollsten — und vor
allem die lehrreichsten! — Vorgénge hervorzuheben, so ergibt sich, daB wir
beim Mittelmeerraum riumlich mehr den Weltverkehr und zeitlich mehr das
Altertum und Mittelalter hervorheben miissen, wahrend fiir den Donauraum
mehr sein Binnenverkehr und die Neuzeit betont werden miissen.

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. Im Verkehr (und in dem mit ihm so eng zusammenhéangenden
Siedlungswesen), desgleichen in den wirtschaftlichen und politischen Fragen
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treten namlich zwei unter sich stark verschiedene Erscheinungen in Beziehungen
zueinander:

a) eine (fast) unverdnderliche GroBe, nimlich das geographisch Ge-
gebene und -

b) eine stark verdnderliche (anpassungsfihige, schaffende und kdmpfende)
GroBe, nimlich der Mensch.

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

2. In der politischen und Verkehrsgeschichte spielen — neben dem noch
starkeren Meer — vielfach bestimmte Fliisse eine Rolle, jedoch von stark unter-
schiedlicher Bedeutung. Die staatenbildende Kraft der Fliisse ist ndmlich
verschieden stark; sie ist z. B. immer grofl gewesen bei Tigris, Euphrat und Nil,
aber klein bei der Donau ; Mesopotamien und Agypten sind immer ,,Flu Bstaaten®
(oder FluBfadenstaaten) gewesen; die Donau hat aber nie die Kraft besessen,
einen einheitlichen Staatsraum zu schaffen. Fragen wir, worin dieser Unter-
schied, der fiir die Ausgestaltung des gesamten Verkehrsnetzes, also fiir eine
zielsichere Ausrichtung der Verkehrspolitik von grofier Bedeutung sein muB,
begriindet ist, so ergibt sich:

Diestaatenbildende Kraft der Fliisse ist vom geographischen Stand-
punkt:

um so kleiner, je mehr der Fiuf grofle 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;

um so gréfer, je gestreckter der FluB verlduft, je einheitlicher der FluB
selbst und die von jhm durchstromte Landschaft ist (vgl. den Nil) und je besser
das von dem Flufl und seinen Nebenfliissen erschlossene Gebiet abgerundet ist;
sie ist besonders groB, wenn mehrere Flisse in demselben Raum zusammen-
flieBen, so daB hier ein Zentralraum entsteht, der zur Kernlandschaft des sich
bildenden Staates wird, vgl. die Mark Brandenburg und (als schonstes Beispiel)
das Seine-Becken.

Vom geschichtlichen (politischen) Standpunkt ist die staatenbildende Kraft
um so kleiner, je mehr das FluBgebiet verschiedenen, die Staatenbildung
erstrebenden Volkern Einbruchmdglichkeiten gewibrt, je ausgeprigter diese
Volker senkrecht auf den Fluf stofen, je gleichwertiger die Volker an militérischer
Kraft sind und je héufiger die in den reichen Niederungen entstandenen Staaten
mit ihren satten Bewohnern von anstiirmenden jungen, armen Vélkern iiber-
rannt werden. Dagegen ist sie besonders grof3, wenn die ganze Wirtschaft des
Staates von der GroBwasserwirtschaft abhingt, wenn also jeder in dem FluB-
gebiet sich bildende Staat, sobald er eine gewisse Macht erlangt hat, darauf
ausgehen mufB, sich die Nachbarn anzugliedern; vgl. die tausendjéhrigen Kampfe
der Pharaonen, dal} sie Herren sein muBiten beider Reiche (Unter- und Ober-
agypten). GroB ist sie besonders auch dann, wenn ein starkes Volk von Koloni-
satoren von der Miindung des Flusses her an ihm entlang — also parallel zu seiner
Hauptrichtung — vordringt; das haben z. B. die Spanier am Mississippi infolge
ihrer schwachen Volkskraft nicht vollbracht, und dieser groBe Strom hat daher
eine recht bescheidene Rolle in der Besiedlungsgeschichte Amerikas gespielt, —
jedenfalls eine wesentlich kleinere als sein Nebenflufl Ohio, parallel zu dem, von
seinem Quellgebiet 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, ndmlich durch die Auffindung des
Seewegs nach Ostindien und hiermit die ErschlieBung des Atlantischen
Ozeans und seine Eingliederung in den Weltverkehr. Bis zu dieser Zeit, also
bis etwa 1500, war die Geschichte der ,,Welt‘‘ die Geschichte des Mittellindischen
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 aufstieg.

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

Im 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 Verhéltnissen eher berechtigt als fern im Westen; die zeitweilige
Lage des Schwerpunkts in Rom ist dagegen durch die machtpolitischen Verhalt-
nisse und die auf ihnen beruhenden ungesunden wirtschaftlichen Zustdnde zu
erklaren. Rom arbeitete ndmlich mit Heeren von Sklaven und mit einem un-
geheuerlichen Verbrauch von Menschen, und es war eine nur verzehrende, also
nur einfithrende Stadt, die aber die aus aller Welt eingefiihrten Giiter (und Sklaven)
nicht bezahlte.

Nachstehend werden vor allem die geschichtlichen FErscheinungen 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 heify
entbrannt ist.

Aus dem Dunkel der Geschichte treten uns zuerst die Staaten entgegen, die
sich in den beiden ,,GroB3-Oasen‘, im Zweistromland und am Nil, bildeten,
und zwar mit Ackerbau mittels kiinstlicher Bewésserung als wichtigster Grund.-
lage. Da diese groBlen und fast stindig politisch und militdrisch méchtigen
Staaten wirtschaftlich ziemlich selbstgeniigsam (autark) waren, hatten sie keinen
starken Anlaf}, AuBenhandel zu treiben und den Verkehr auBerhalb ihres Landes
zu pflegen. Es haben aber zeitweise grofe Fiirsten dem Verkehr viel Aufmerk-
samkeit geschenkt, teils zu friedlichen Zwecken, ndmlich zum Hereinholen aus-
landischer Baustoffe und fremder Kostbarkeiten, mehr aber noch zu kriegerischen
Zwecken, namlich zur Vorbereitung von Eroberungen und zum Festhalten der
eroberten Gebiete. Fir die beiden genannten Kernlandschaften war hierbei
Syrien friedlich und kriegerisch das wichtigste Ziel, was in seiner so bedeutungs-
vollen Verkehrslage begriindet ist. Ks ist ndmlich, 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 aulerdem fiir das Zweistromland die Verbindung mit dem
Mittelmeer; fiir Agypten hat es diese Bedeutung zwar nicht, denn dieses grenzt
unmittelbar ans Meer, die syrische Kiiste mit ihren Héfen bildet aber einen
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guten Riickhalt fiir einen Feind, der vom Meer her Agypten angreifen will; daher
hat England seine Grenzen in Paléstina so weit nach Norden hinaufgeschoben.

Da die beiden Staaten Kontinental- (Ackerbau-) Staaten waren, haben sie
im Verkehr die Binnenwege besonders gepflegt, also die FluBl- 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 geidndert! Befestigte Wege, also richtige
Strafen — 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
Durchgangsstraen aber weniger wirtschaftliche als vielmehr strategische und
verwaltungstechnische Bedeutung; sie wurden gebaut (und finanziert) fiir die
Verwaltung der groBen Reiche und als Aufmarsch- und Etappenstrafen fiir die
geplanten Kriegsziige.

Uber die Linienfithrung 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, dall die groBe Konig- und Heeresstrafie fiir die Eroberungsziige der
Assyrier von Ninive gegen Phénikien, Palistina und Agypten in einem Bogen
nach Norden bis nach Edessa (Urfa) ausholte. Diese Linienfiihrung war aber
unter fachlich richtiger Einschitzung der Verhiltnisse des Landes gewdhlt: die
StraBe verlief am Siidwestfull 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
Gebirgsfull 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 Linienfithrung 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 Uberfille raub-
lustiger Wiistenbewohner zu befiirchten waren . .. War eine Regierung bemiiht,
eine WiistenstraBe festzulegen, so war dies nur durch Einrichtungen mdéglich, die
wir heute als ,Nebenanlagen® ansprechen, die aber fiir jene Zeit richtung-
bestimmende Hauptanlagen waren: Ruhe- und Lagerplidtze mit Schatten,
Wasser und Friichten und mit Schutzbauten gegen Réuber. Der Gedanke, der
hier zum Ausdruck kommt, gilt aber auch fiir die héchstentwickelten Wege,
ndmlich die Eisenbahn und die Luftwege: Fir die Linienfithrung sind die ,,Sta -
tionen® (Bahnhéfe, Flugplitze) das MaBgebende; dagegen ist der Verlauf
der Linie von Station zu Station ziemlich belanglos.

Es ist fiir das Verstindnis 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 Konigstrafe Susa—Sardes des grolen Konigs Darius, der die
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Verwaltung des gewaltigen, aber in allen Fugen krachenden Reichs neu ordnete
und zu diesem Zweck treffliche Strafen — ,, Konigswege* — schuf. Die wichtigste
dieser StraBen ist die in Abb. 6 dargestellte von Susa nach Sardes, der Haupt-
stadt der westlichsten Provinz, die als solché der natiirliche Versammlungsraum
fiir die gegen Europa angesetzten Heere und die Etappeninspektion war. Diese
KonigstraBe — 2500 km lang! — war nicht dem Handel, sondern der Ver-
waltung und Kriegfiihrung gewidmet, und ihre Baumeister haben den Linien-
zug daher nicht iiber die wirtschaftlich wichtigsten Punkte, namlich die
groBen Stidte gelegt, sondern so bestimmt, dal einerseits die kiirzeste Ent-
fernung zwischen den beiden Endpunkten erzielt wurde und daB anderer-
seits alle Provinzen unmittelbar berithrt wurden. Im einzelnen war die Strafe
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sorgfiltig trassiert und gut ausgestaltet, besonders auch mit Rasten, die ent-
sprechend dem Tagesmarsch eines Heeres, 22,5 km, Abstand voneinander hatten.
— Die Perser verfiigten damals iiber eine hochentwickelte Technik, vgl. den Bau
des Kanals, durch den das Vorgebirge Athos abgeschnitten wurde, und den Bau
der Briicken iiber den Bosporus und den Hellespont mit 1000 und 3000 m Lénge;
ihre Kriegsziige gegen Griechenland wurden in jahrelanger Arbeit nicht nur
militérisch, sondern auch verkehrstechnisch sorgfaltigst vorbereitet (vielleicht
besser als so mancher spitere Kriegszug oder Vormarsch). — Die KénigstraBe
wurde aber von Alexander dem Groflen und von den Rémern zu ihren Vor-
mérschen nicht benutzt. Warum nicht? Weil der Eroberer das Land fest
in seine Hand bekommen muB; hierzu aber ist — besonders in einem derart
,,verstidterten Gebiet — das wirksamste Mittel die Besetzung der grofien
Stiadte; diese aber lagen nicht an der Ké&nigstrafe.

Wenn oben angedeutet wurde, dal die groBen Reiche Kontinentalstaaten
und Ackerbaulinder waren, so darf das nicht dahin mifiverstanden werden,
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daB sie den Seeverkehr vollkommen vernachlédssigt und nur Eigenhandel getrieben
hatten. Sie haben vielmehr auch den Durchgangshandel und den Seeverkehr
gepflegt. Von Osten fiihrten die alten Landwege von China (die Seidenstrafen)
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 Hénd-
lern aus China und der Siidsee, von hier holte man die Kostbarkeiten, gegen deren
iibertriebene Einfuhr spéiter einsichtsvolle romische Kaiser mit Einfuhrverboten
(Kontingentierungen und anderen zur Zeit hochmodernen Mafinahmen) vorgingen.
Wichtig war auch der Anschlufl 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 groBle Bedeutung von jeher
Agypten als das groBe Tor zum Roten Meer hat, und es ist zu verstehen, daB
sich grofle Fiirsten schon in grauer Vorzeit um den Bau eines ,,Suezkanals®
bemiiht haben?'.

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 reichen Tieflinder, die man ,,Vorzugldnder genannt hat, kranken
daran, daB die Masse der Landbevilkerung durch eine kleine Oberschicht wirt-
schaftlich und kulturell tief herabgedriickt wird; diese Gefahr ist besonders
kritisch, wenn die Landwirtschaft auf dem Gro B betrieb kiinstlicher Bewésserung
beruht. Aus den geknechteten Bauern und Landarbeitern kénnen die Herrschen-
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-
gewdhnt; und eines Tages brechen sie ein und vernichten (meist nicht die unter-
driickte Landbevilkerung aber) die iippige Oberschicht.

Man darf eben den Einflufl der wirtschaftlichen Grundbedingungen, in diesem
Fall den der hohen Fruchtbarkeit, auf Volk und Staat nicht nur vom wirtschaft-
lichen Standpunkt aus betrachten, sondern man muf} auch die sozialen, sittlichen,
politischen und militarischen Wirkungen beachten. Aus den armen Boden der
Heide, Steppe, Gebirge sind grole Staaten herausgewachsen; von ihnen aus ist
oft auch die verlorengegangene Freiheit des Volkes wieder errungen worden.

Neben den GroBméachten und ihrem Verkehr standen (genau wie heute) die
kleinen, nidmlich die Kleinstaaten, die vorzugsweise Kiisten- oder Insel-
staaten (oder Vereinigungen von beiden) waren, also im , kleinen Raum® saflen

1 Der erste Kanal vom Nil zum Roten Meer wurde im 14. Jahrhundert v. Chr. von
Sethos I. und Ramses I1. gebaut. Dieser verfiel; es wurde ein neuer Kanal von Necho (619
bis 604 v. Chr.) 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 liel 1798 ein Nivellement aufnehmen, das aber
mit dem groben Fehler abschloB, dal die Spiegel der beiden Meere einen Hohenunterschied
von 9,908 m (wie exakt!!) hitten. SchlieBlich wurde der heutige Kanal von Negrelli ent-
worfen und von Lesseps gebaut; am 19. November 1869 wurde er von der Kaiserin Eugenie
erdffnet.
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und politisch und militdrisch tberhaupt nicht oder nur zeitweilig zu groferer
Macht aufstiegen.

Die wichtigsten Vertreter dieser beiden Gruppen sind die Griechen und
Phoniker. Hierbei werden die ,,Phoniker” in der immer noch landliufigen
Auffassung erheblich iiberschitzt. Es ist ausgeschlossen, dafl dieses kleine Volk,
in engem Raum lebend und fast dauvernd in viele Stadtstaaten zerfallend, in
Handel und Schiffahrt oder gar in Politik und Kolonisation all das geleistet
haben soll, was ihm zugeschrieben wird. Diese falsche Auffassung ist darauf
zuriickzufiihren, daf die Griechen, aus deren Berichten wir frither fast aus-
schliefilich schopften, alles mit ,,phénikisch® bezeichneten, was orientalisch war.
In Wirklichkeit handelt es sich bei der Schiffahrt und Kolonisation der ,,Pho-
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 — &hnlich wie einige Jahrtausende
spéater die Araber in die gleichen Gebiete vorstiefen. Die Phoniker selber haben
mit kurzen Unterbrechungen immer unter der Hoheit der GroBstaaten gestanden,
und nur in deren Schutz sind ihre Hafenstddte zu ihrer grofen Bedeutung auf-
gestiegen. Auch die angeblichen Erfindungen (in Gewerbe und Buchstaben-
schrift) sind allgemein orientalisch, desgleichen ihre Leistungen auf (kunst-)
gewerblichem Gebiet (Glas, Purpur, Bronzeguf}). Bedeutendes haben sie aber
geleistet fiir den Schiffbau und in den Kriegsflotten (vgl. die Perserkriege); der
geographisch begriindete Riickhalt hierfiir war der Reichtum an trefflichem
Bauholz.

Durch diese Einschrénkungen wird aber die hohe Bedeutung der ver-
kehrsgeographischen Lage Phonikiens nicht verdunkelt; die phoni-
kische Kiisteist ebender wichtigste Teil 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 Paldstinas, fiir den Durchgangsverkehr herab-
setzt; dazu kommen noch als férdernde Einzelerscheinungen die fiir die damals
so kleinen Schiffe guten Naturhifen, die hohe Fruchtbarkeit der Ebenen und
Hange und der Waldreichtum der Gebirge. Phonikien vereinigt in sich alle Vor-
ziige der Schwellen-, der Flur- und Zwischenlage; so ist es immer gewesen,
und so ist es auch heute noch!

Vom verkehrstechnischen Standpunkt seien noch folgende Punkte kurz erwéhnt:

Die sog. Phoniker 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’* oder ,,maritim®.

Sie hatten zweifellos starken hdndlerischen 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
Giter vom 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 der auslindischen Konkurrenz; die Handels-
wege wurden moglichst geheimgehalten, die fremde Schiffahrt wurde durch
Liigen und Greuelmérchen abgeschreckt, fremden Kaufleuten wurde der Handel
erschwert und verteuert, die eigene Flagge erhielt Monopole ; — kurz, all die ver-
kehrs- und handelspolitischen MafBnahmen, die spéter so fein ausgekliigelt und
so virtuos gehandhabt wurden, und die heute in so hoher Bliite stehen, sind schon
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jahrtausendealt. — Dafl man auf den friedlichen (ehrbaren) Handel verzichtete
und zur Gewalt (Raub) griff, sobald man hierzu stark genug war, war damals
ebenso selbstverstindlich wie heute; aber auch damals schon hatte man hierfiir
sehr wohlklingende Bezeichnungen; und auch die Gotter wurden damals hierfir
schon eifrig bemiiht. :

Bei den Giitern (Handelsgegensténde), die damals umgesetzt wurden, konnten
es sich bei den hohen Transportkosten und dem gewaltigen Risiko nur um hoch-
und héchstwertige handeln: Seide, Perlen, Edelsteine, Gold, Silber, Elfenbein,
Affen, 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, Olivenél und Getreide aus-
schlaggebend. Daf in allen geordneten Staaten eine planméaBige Getreidevorrats-
wirtschaft getrieben wurde, und daBl 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 stirksten 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 MiBlstdnde (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 Kultur?) hoher stand als der Westen; der Osten lieferte hauptsich-
lich Fertigwaren, darunter hochwertige kunstgewerbliche Gegensténde, der Westen
dagegen lieferte landwirtschaftliche Erzeugnisse (Ol, 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 R6mer 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 kénnen,
so seien nur kurz die folgenden auch fir die heutige Verkehrspolitik noch
wichtigen oder wenigstens lehrreichen Punkte erwihnt:

Die Griechen haben u. a. fiir den Verkehr das wenig bekannte Verdienst, das
Schwarze Meer und hiermit den Stiden RuBlands geoffnet zu haben. Dafl
sie sich durch die ,,zusammenschlagenden Felsen“ in unbekannte Fernen vor-
wagten, ist zum Teil dadurch zu erkldren, daB sie im Handel mit dem Zweistrom-
land und Indien das Handelsmonopol der sog. Phéniker umgehen wollten;
zu diesem Zweck suchten sie also den Umgehungsweg und riickten hiermit tat-
sichlich den heute so wichtigen Raum Trepezunt—Batum in das Licht der
‘Geschichte, der kiinftig noch eine grofie Rolle spielen wird, wenn von hier aus
erst einmal die Eisenbahnen nach Armenien und Iran vorgetrieben sein werden.
Daf die Griechen hierbei auch den — in sich so wegsamen — Stiden RuBlands
-dem Verkehr erschlossen, war ein — vielleicht anfénglich nicht beabsichtigter? —
Nebenerfolg; aber man erkannte schnell, daf 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 Mittelmeerldnder 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, wihrend sie nun den Ver-
kehr in mittel- und geringwertigen Massengiitern entwickeln mufBten,
namentlich in Getreide, Holz und Steinen; sie waren hierzu durch ihre grofien
Bauten (Tempel, Paliste, Strallen, Briicken, Héfen) und zur Versorgung der
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Stadt Rom (und anderer GroB8stidte) mit Nahrungs-, Bau- und Brennstoffen
gezwungen.

c) Sie haben auf dem Gebiet der Verkehrsbedienung, also der Verkehrs-
technik, AuBlerordentliches geleistet; hierbei darf man aber nicht nur an ihre
StraBenbauten denken, sondern muf vor allem auch die Verbesserung des See-
verkehrs beachten; — die Romer sind z. B. regelméaBig, auf Grund planméBiger
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 Strafen bauen und unterhalten und den Betrieb leisten
muBten.

e) Noch kritischer ist ihr ,,Handel” oder vielmehr ihre Wirtschaftspolitik
anzusehen; ihr Grundzug war Ausplindern der Unterworfenen und der kleinen
eigenen Volksgenossen durch das immer fremdstdmmiger werdende Hochkapital,
das auch die Staatsfithrung immer mehr an sich ri8.

f) Versagt haben die R6mer auch, obwohl sie tiichtige Stddtebauer waren,
auf dem Gesamtgebiet der Landesplanung, indem sie die Verstidterung
nicht nur geduldet, sondern sogar begiinstigt und hierdurch die Entvélkerung
des platten Landes verschuldet haben; Hauptursache hierzu war die Lati-
fundienwirtschaft des Grofkapitals, das in seinem hemmungslosen Gewinnstreben
jede Riicksicht auf Volk und Vaterland vergal; — 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 beim Wachsen des Romischen Reichs nach Norden, Osten und Siiden
und auch nach Westen dieser Zentralpunkt auflésen muBlte, daBl also neben
ihm andere Zentren emporbliihen mufBiten, und daf er an Bedeutung (min-
destens relativ) verlieren mufBte.

Sobald die Rémer nach Norden vorstieBen und Gallien und Germanien ihrem
Reich einverleibten, gewannen die Alpenpisse und die an ihren Ausgingen
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
Afrika angliederten, muBten Handels- und Verkehrszentren auf Sizilien ent-
stehen.

Als die Romer nach Osten gingen, mufiten Zentren auf der Kiistenlinie
von Brindisi bis Syrakus entstehen, und als Parallelerscheinung hierzu
mufBiten die Hafenorte des 6stlichen Mittelmeers (Konstantinopel, Rhodus,
Alexandria) aufbliihen.

Wir sehen hier also die Bedeutung Norditaliens und des siidlichsten Ttalien
fiir den internationalen Verkehr, und dies ist namentlich fiir uns Deutsche wichtig,
weil wir mit Norditalien durch die Eisenbahn so eng verkniipft sind, und weil
unsere nach dem Orient und zum Suezkanal fithrenden Schiffslinien in Stid-
italien Anlaufhéifen beriihren.

Hervorzuheben ist aus den verkehrspolitischen Geschehnissen des Romischen
Reichs, dal Rom, obwohl es iiber eine so groBe Militdrmacht verfiigte und obwohl
sein Generalstab im Verkehrswesen zweifellos sehr Tiichtiges leistete, in Vorder-
asien scheiterte, sobald hier nach den Wirren der Diadochenkriege sich wieder
ein groBer Kontinentalstaat bildete. Und seit dem Tag von Carrhae, an
dem im Jahr 53 vor Christo Crassus sein unrithmliches Ende fand, bis zu jenen
Septembertagen des Jahres 1921, in denen die Griechen an der Sakaria, dem
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,»SchicksalfluB der Neuen Tiirkei, ihre furchtbare Niederlage erlitten, sind
immer wieder die Abendlinder gescheitert, wenn sie sich in Uberschatzung
ihrer Waffentechnik und in Unterschitzung der klimatischen und Verkehrs-
schwierigkeiten in den Orient vorwagten, und dieser durch eine starke Kontinen-
talmacht verteidigt wurde.

Die eben skizzierte Verlagerung der Verkehrsschwerpunkte (und mit.
ihnen der Verkehrswege) mufite noch stérker 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 Héhe an.

Aus der nun anhebenden Zeit (476 bis 1500) sind folgende Erscheinungen
hervorzuheben, die auch fiir die gegenwértigen handels-, verkehrs- und politischen
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; aber dieser Vorgang war
nicht etwa nur politisch, sondern er war vor allem geographisch begriindet;
in ihm kommt die ausgezeichnete Verkehrslage der Meerengen- und Briickenstadt
am Goldenen Horn zum Ausdruck, die immer hoher wurde, je mehr der Siiden
RuBlands und die Donaulinder an Bedeutung gewannen. In jenen Tagen
wurde der Grund gelegt zu dem heute so wichtigen Se e verkehr mit dem Schwarzen
Meer und zu dem Uberlandverkehr, der in dem Bau der Orient-Bagdad-Bahn
seine Kronung fand. Seit jenen Tagen wird auch um diese Schlisselstellung am
Bosporus gekdmpft.

Nachdem 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 Dinarischen
Alpen vorherrschend. Von Westen her reichte nimlich der EinfluB der italie-
nischen Welt (von der Adria aus) nur bis an diesen Gebirgszug, der auch heute
noch die Grenze zwischen rémisch- und griechisch-katholisch bildet; und die
Macht des alten Deutschen Reichs erstreckte sich politisch zwar bis zur allgemei-
nen Linie Schlesien—Adria, sie war aber wirtschaftlich und kulturell im mittleren.
Donauraum nur schwach.

Die Bedeutung des Byzantinischen Reichs wird oft unterschitzt; es handelt.
sich aber bei seiner tausendjihrigen Geschichte (395—1453) durchaus nicht um
einen ,tausendjahrigen Verfall; das Reich hat vielmehr nicht nur Niederbriiche,
sondern auch Hohepunkte erlebt; und auf dem Gebiet der Wirtschaft, des Han--
dels und Verkehrs, mehr noch vielleicht auf dem der Kunst und des Kunst-
gewerbes war es wihrend dieser tausend Jahre fiihrend ; die Stadt Konstantinopel
war damals das Weltzentrum fiir Kultur, Handel und Verkehr; es hitte sich ja
wohl auch das griechische Christentum nicht so weit ausdehnen kénnen, wenn
nicht ein starker wirtschaftlicher und politischer Riickhalt vorhanden gewesen.
wire. Das Byzantinische Reich war aber immer von begehrlichen Nachbarn
umgeben, die von allen Seiten andrangen: Im Osten waren es die Parther, dann
(etwa von 620 ab) die Araber und Osmanen; im Westen die Normannen (von
Sizilien her), dann die Venezianer; im Nordwesten, also im Donauraum, in der
Volkerwanderungszeit die Germanen, spiter die Slaven; im Nordosten (von 860
ab) die Russen. Wihrend sich Byzanz gegen die Stiirme der Vélkerwanderung
und der Mohammedaner hatte behaupten kénnen (allerdings nicht ohne grofie
Verluste), wurde es erst todlich getroffen, als die Venezianer aus egoistischen
handelspolitischen Griinden 1203 im Vierten Kreuzzug das Christenheer gegen
das Bollwerk fiihrten, das bisher die Hauptlast des Kampfes der Christenheit.
gegen den Islam getragen hatte!
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Waihrend der byzantinischen Zeit bildeten sich auf dem Balkan bereits
selbstédndige Reiche der in die Halbinsel von RuBland her eingedrungenen Vélker,
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 fiir den Zwischenhandel mit dem Osten anzuerken-
nen. Dann nahm der Islam dem Abendland dessen Besitzungen in Vorderasien
und Nordafrika ab, und schlieflich begriindete er in Europa selber — in Spanien,
Sizilien und den Donauldndern — grofle, starke, durch hohe Zivilisation aus-
gezeichnete Staaten. Wenn 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 auBler in seinen Stammlanden fiir Nord-
afrika, den Sudan und Ostafrika, fiir Vorder- und Hinterindien? Hier ist die
groBle Kontinentalmacht des Orients, die das Abendland seit Jahrhunder-
ten immer wieder nicht sehen will!

Die Bedeutung des Islam fiir den Handel und Verkehr kann kaum tiber-
schitzt werden. Sie beruht zunéchst 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 religiés geeint sind, vgl. z. B. die scharfen Gegensitze
zwischen Arabern und Tiirken, die im Weltkrieg von den Englandern so geschickt
ausgenutzt worden sind und sich fiir uns so verhéingnisvoll 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 1483t jetzt nach; die Tiirkei 15st sich bewuBt vom persischen
und arabischen Schrifttum ab. Ferner ist zu erwihnen, dal Mohammed, der
selber Kaufherr war, eine ausgesprochen verkehrsfreundliche Religion
geschaffen hat; der Bau und der Schutz von Wegen, Briicken, Brunnen und der
Schutz des Fremden ist fir den Mohammedaner gottliches Gebot. Dazu kam als
frither sehr wichtig die Pflege bestimmter Wissenschaften, ndmlich der Mathe-
matik, Astronomie, Geodéasie und Geographie hinzu. Besonders wichtig aber war,
daf} der Islam in den eroberten Liéndern, nachdem der erste Glaubensfanatismus
sich schnell ausgetobt hatte, ein blithendes wirtschaftliches Leben hervor-
rief, und dal Gewerbe und Landwirtschaft 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 Osten hin ein gewaltiges
Hinterland auftat, das unter dem Zeichen der arabischen Kultur zur hochsten
Bliite aufstieg.

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

Inzwischen war in Westeuropa nach den Stiirmen der Vélkerwanderung
wieder Ruhe eingetreten; es hatten sich gréBere Staaten gebildet, und die Wirt-
schaft begann wieder anzusteigen. Hierdurch nahm auch wieder die Bedeutung
der Alpenpéasseund dernordlichen Mittelmeerhéfen zu, und wir kénnen
nun wieder eine &hnliche Entwicklung beobachten wie bei den sog. Phonikern:
Kleine Stadtstaaten, politisch schwach, aber zielbewuflt regiert von einer klugen,
zahen, notigenfalls riicksichtslosen Kaufmannsaristokratie, verstehen es, sich im
Handel und Verkehr durchzusetzen; sie pflegen aufierdem das Kunstgewerbe,
kommen zu Reichtum, wissen diesen als Bankiers gut zu verwenden und schaffen
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sich auBlerdem mit ihrem Geld die erforderliche militirische StoBkraft; nebenbei
bemerkt: es wird hierbei auch die Landwirtschaft in den Dienst des Kapita-
lismus gestellt, indem die reichen Latifundienbesitzer in die Stddte ziehen und
ihre durch Ausnutzung der Péchter 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 nérdlichen Mittelmeerkiiste
liegen die drei Héfen Marseille, Genua und Venedig; sie sind in gleicher
Weise dadurch ausgezeichnet, daf3 hier der mittlere Teil des Mittelmeers am
weitesten nach Norden vorst68t, und zwar gegen die damals erwachenden,
heute wirtschaftlich stdrksten Gebiete Europas und gegen das heutige
»nZentralbecken des Weltverkehrs®, die Nordsee. In dem naturgemaf
begriindeten Rivalitdtskampf der drei Héfen 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, dafl sie sogar von Wasserstralen iitberwunden werden konnten.

Genua liegt zwar auch am offenen Meer, aber zwei Gebirge (Apennin
und Alpen) verriegeln ihm den Norden, und die Alpenpéisse sind gerade hier
besonders hoch. Dafiir verfigt es tiber 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 Héfen der Adria, nur
Ausgangspunkt fiir sein engeres Hinterland sein. Dieses war frither bedeutend,
weil die ostlichen Alpenpésse niedriger sind als die mittleren (Brenner -4 1370 m
gegen Gotthard 42114 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 Verkehrskrifte des engeren
geographischen Rahmens — niedrige Alpenpésse, Bedeutung der Donaustédte,
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 selbstéindiger Faktoreien, und dann begann man den byzantinischen
Geschéftsfreunden den Handel mit dem Orient abzugraben, indem man am
Studufer des Schwarzen Meers (wie einst die Griechen) Handelsniederlassungen

1 Fiir den durchgehenden Nord-Siid-Eisenbahnverkehr Europas hat die Natur
die einzigartige Lage geschaffen, daBl von Norden her ein ,,Fjord®, namlich das so tief ein-
geschnittene Rheintal bis tief in die Alpen vorst68t, und daB nach Siidost, also gegen den
Suezkanal, eine Mole, namlich die so langgestreckte Halbinsel Ttalien weit in das Meer
vorstoft. 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 grof wie der in den Grenz-
oder Kopfbahnhofen.

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

Und dann kam die groBe Zeit der Kreuzziige. Man darf nicht bezweifeln,
daB wenigstens in den ersten Kreuzziigen bei den Politikern und Fithrern und
namentlich bei den Kreuzfahrern selbst das religiose Moment von grofer und
vielfach von entscheidender Bedeutung war; im weiteren Verlauf der Bewegung
haben aber sicher wirtschaftliche und machtpolitische Fragen eine grofie Rolle
gespielt. Was die klugen Handelsherren in Venedig, die den christlichen Kaiser
in Byzanz so wenig liebten, die aber mit den unglédubigen Arabern so gern Handel
trieben, dabei gedacht haben, kiindet kein Buch; denn dariiber schreibt man
nichts. Man darf aber wohl annehmen, daf3 diese Manner mit weitem Horizont,
scharfem Verstand, hervorragenden Marktkenntnissen, die iiber grofie Flotten
und Kapital verfiigten, die aulerdem die ungeheuren Verkehrsschwierigkeiten
richtig einzuschétzen wuBten, sehr bald die wirtschaftspolitische Seite der
groBen Bewegung ins Auge faBten. Hierbei muBl man als Verkehrsfachmann
annehmen, daB die Venezianer an einen entscheidenden Sieg des Abendlands
iiber das Morgenland, d. h. an die dauernde Einrichtung christlicher Staaten
in Syrien nicht haben glauben kénnen; denn dazu waren die Verkehrsschwierig-
keiten zu gro — und tatsichlich ist ja auch dann das Abendland im Orient
gescheitert wie einst das Romische Weltreich. DemgemiB werden die weit-
schauenden Politiker wohl in dem Feind von heute den Handelspartner von

morgen gesehen haben; — vielleicht nebenher auch in dem christlichen Ver-
biindeten in Byzanz den wirklichen Feind.
Wie dem auch sei, — zunichst verdiente man als Bankier und Riistungs-

lieferant und vor allem durch die Kriegstransporte. Bezahlen lie man sich mit
Geld und Anleihen, und da dies natiirlich nur im Anfang ging, mit Handelsprivi-
legien und mit erobertem Gebiet; und hiermit begriindete die Republik ihr,,Welt-
reich‘‘, das von den Burgen Tirols iiber all die Inseln und Halbinseln bis tief ins
Schwarze Meer reichte, und — abgesehen von dem heutigen England und Japan —
der beste Typ des ,,Staates in zerstreuter Lage® ist. Wie stark bei diesen
Kiampfen das Religidse 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 fithrten 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.

Aber auch gegen die Vormachtstellung der vereinigten Zwischenhandelsfirma
Venedig—Islam, namentlich im Verkehr mit Indien, regten sich die Kréfte, und
wieder verfolgte man die alte Taktik, eine Umgehungsstrafe zu suchen. Man
fand sie nach Siiden, um das Kap der Guten Hoffnung segelnd. Durch die
groBen Entdeckungen wurden nicht nur Venedig und der Islam, sondern
das ganze Mittelmeer entthront. Es wiirde aber, namentlich im Hinblick auf
die Gegenwart, eine irrige Auffassung sein, wenn man glauben wiirde, daB diese
Wirkung sehr schnell vor sich gegangen, oder daf die Auffindung des Seewegs
nach Vorderindien die einzige Ursache gewesen wire. Mindestens ebenso
wichtig war, daB in der Zwischenzeit die am offenen Atlantischen Ozean
sitzenden Westeuropéer erstarkt waren, und daB8 sich auBerdem im Gebiet
der Nordsee—Ostsee ein nordischer Wirtschaftskreis gebildet hatte.

Einzelheiten der weiteren Verkehrsentwicklung und der mit ihr im engsten
Zusammenhang stehenden politischen und technischen Entwicklung brauchen
hier nicht mitgeteilt zu werden; nur folgende Punkte seien erwihnt:

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 grof die Kolonialmacht dieser Staaten fiir kurze Zeit
war, so darf man doch nicht iibersehen, daf nach der geographischen Lage und
nach den mafigebenden volkischen und wirtschaftlichen Voraussetzungen diese
so weit nach Westen vorgeschobene, vom iibrigen Europa so scharf ab-
getrennte, diinn besiedelte und stark agrarisch orientierte Halbinsel keine starken
Verkehrskrifte entwickeln kann. Das Schwergewicht des Welthandels mufBte
sich vielmehr alsbald nach den am Atlantischen Ozean liegenden Hifen
derinzwischen herangewachsenen starken Staaten Nordwesteuropas
verlagern, also in das Gebiet Irische See—Kanal—Nordsee. Und hier liegt
es auch heute noch als das ,,Zentralbecken des Weltverkehrs®, und da
inzwischen noch zwei weitere grole Zentren entstanden sind, ndmlich die At-
lantischen Hafen Nordamerikas und die chinesisch-japanischen Ge-
wésser, so ist fortan der Verkehr des Mittelmeers unter dem Gesichtspunkt zu
betrachten, wie es zu diesen drei Gebieten und den sie verkniipfenden Welt-
handelsstraBen liegt.

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

B. Zur Verkehrsgeschichte des Donauraums.

Die erste staatenbildende Kraft, die im Donauraum auftrat, war die Roms.
Hierbei sind zwei Zeitabschnitte zu unterscheiden:

Solange der 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 fiir den Querverkehr und damit die Grenze, als den star-
ken Tréger des Langsverkehrs und damit die verbindende Klammer; — es haben
aber gelegentlich gréBere Truppenverschiebungen auf der Donau stattgefunden.

Es scheint sich bei der Kolonisierung der Donaulédnder 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 unhe1m11ch gewesen
sein (wie dem Bauern die Wiiste, wie uns im Anfang des Weltkrieges die endlose russische
Ebene); jedenfalls blieb das Gebiet zwischen Donau und Theil von den Rémern unbesetzt.
Als aber spiter das Reitervolk der Magyaren in den Donauraum vorstie3, machte es gerade
dieses Gebiet zur Kernlandschaft seines Staates; — man erkennt an diesem Beispiel, da8
dieselbe geographische Grundlage ganz verschieden wirken kann, wenn der Mensch ver-
schiedenartige Ziige aufweist.

Zur Zeit der sog. hochsten Bliite des Romischen Reichs, d. h. seiner duBersten
Raumausdehnung, war die Donau sein Grenzfluf in ihrem ganzen Mittellauf
von Regensburg (dem Endpunkt des Limes) bis etwa Sirmium; dagegen waren
der Ober- und der Unterlauf tiberschritten, und die Wirkungen der ro-
mischen Herrschaft haben sich in beiden Gebieten (Siiddeutschland und Ru-
ménien) erhalten.

Mit der Verlagerung der romischen Macht nach Osten (Konstantinopel)
hitte die Donau wohl eine griBere Rolle spielen miissen; denn die Donau war
zwar Grenzstrom, aber sie war (neben dem Halys und Euphrat) der gréBte Strom
des Reichs, und die Hauptstadt lag im ,,Miindungsgebiet* der Donau, so da} die
von der Hauptstadt ausgehenden Kraftlinien nicht mehr senkrecht auf den
Strom stieBen, sondern parallel zu ihm verliefen und ihn daher als den ,,starken
Trager des Léngsverkehrs® hétten ausnutzen kénnen.

Hierbei mufl man beachten, daB fiir die damalige Verkehrstechnik die untere
Donau ein sehr beachtlicher Verkehrsweg war, und daB die besonders kritischen
Hindernisse, namlich die im ,,Eisernen Tor‘ fiir den StraBenverkehr und die
Treidelei schon unter Trajan im Jahre 103 n. Chr. beseitigt worden waren,
wovon heute noch die Trajanssdule 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 Byzantinische 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 ndmlich der EinfluBl 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 stérksten 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 aufler
germanischen Volkern folgende Volker ein:

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

Abb. 7. Das Byzantinische Reich.

Die Bulgaren griindeten um 679 ihr Reich, das von 1218 bis 1241 eine
hochste Bliite 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 Selbstdndigkeit erkdmpft.

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

In Ruménien bildeten sich von 1300 ab die sog. ,,Donaufiirstentiimer®,
die sich ihrer geographischen Lage entsprechend stark auf das immer méchtiger
werdende RuBlland stiitzen mufBiten.

Die Russen traten um 800 in die Geschichte des Donauraumes ein, und seit
dieser Zeit hat der Druck Rufllands auf Konstantinopel (iitber das Schwarze Meer
und iiber die Donau hiniiber) nicht aufgehort; es zeigt sich hier der Drang der
Kontinentalmacht zum Meer, zur Hochstrafle des Weltverkehrs; und was immer
fir Gewalten und politische Richtungen in RuBland méchtig waren — ein poli-
tisches Ziel ist immer dasselbe geblieben, die Herrschaft iiber Konstantinopel
und den Meerengenraum.
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Wihrend der Zeit des Byzantinischen Reichs wurden auch die Verkehrs-
beziehungen zwischen Deutschland und dem Siidosten reger; Trager dieser
Beziehungen waren vor allem die sog. ,,Donaustidte’, deren Handelsherren
aber nicht nur den Handel, sondern auch den Bergbau und die Gewerbe férderten.
Hiermit beginnt auch die Einwanderung von Deutschen (nach Ungarn,
Siebenbiirgen, in das Banat usw.).

Was alles Byzanz, die Bulgaren, Serben und Ungarn im Donauraum an poli-
tischen Gebilden geschaffen hatten, ging im Ansturm der Tirken unter: Thr
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 6stlichen Donauraum, Bosnien, Albanien und Griechen-
land, Bessarabien und Podolien und fast das ganze Kiistengebiet des Schwarzen
Meers beherrscht, bis sie in den sog. Tirkenkriegen fast ganz aus Europa
hinausgedringt wurden (vgl. Abb. 8). Als den Wendepunkt kann man zwar die

Abb. 8. Grofte Ausdehnung der mohammedanischen Reiche.

Seeschlacht von Lepanto (1571) annehmen; aber Ungarn war erst 1699 wieder
frei, und die Balkanstaaten errangen ihre Freiheit erst im Berliner Kongref (1878)
und teilweise noch spéiter. Diese ewigen Kriege haben den Donaulindern furcht-
bare Wunden geschlagen, namentlich haben sie die Bevolkerung stark verringert;
Osterreich und Ungarn waren um 1700 durch die Tirkenkriege — &hnlich wie
Deutschland durch den DreiBigjéhrigen Krieg — so ausgeblutet, daB eine Be-
volkerungs- und Siedlungspolitik gréBten Stils notwendig wurde, um die menschen-
leeren Réaume wieder zu besetzen. (Man denke an das Wort Friedrich Wilhelms I.:
»,Menschen halte fiir den gréfiten Reichtum.”) Die Schiden 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 Stidte und
Dorfer noch zu notdiirftig, sind viele einst fruchtbare Bdéden noch nicht
wieder unter den Pflug genommen. Eine arbeitsfrohe, geniigsame, gesunde,
kraftige, tapfere, vaterlandsliebende Bevélkerung, deren Kern Bauern und
Hirten 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 linger wird es
wihren, bis die in vielen Teilgebieten entsetzliche Waldverwiistung iiberwunden
sein wird.



38

Die geschichtliche Entwicklung des Verkehrs.

Statt weiterer Erorterungen seien nachstehend die mafigebenden 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; grofite Ausdehnung des Reichs.

Ruménien erobert.

Beginn der Vélkerwanderung.

Byzanz (Konstantinopel) Hauptstadt.

Byzantinisches Reich.

Auflosung des Westromischen Reichs; Alemannen und Burgunder an der

" oberen Donau.

Die griechische Kirche selbstandig.

Kaiser Justinian, — Hohepunkt!

Die Serben wandern ein.

Anfinge des Islam.

Stéandige 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 rémische 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.

RuBland nimmt das griechische Christentum an.

Ausdehnung des Handels und Verkehrs von Deutschland nach dem Siidost-
raum, Aufblithen der deutschen ,,Donaustidte.

Einwanderung von Deutschen in Siebenbiirgen und Oberungarn.

Bliite des Ungarischen Reichs.

Die Kreuzfahrer stirmen Konstantinopel.

Bliite des Bulgarischen Reichs.

Bildung der Donaufiirstentiimer in Ruménien. Annahme des griechi-
schen Christentums.

Bliite des Serbischen Reichs.

Vordringen der Tiirken im Donauraum — gleichzeitig aber noch Aufblithen
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 fallt!

Serbien, 1463 Bosnien, 1521 Belgrad von den Tiirken erobert.

Die Tirken vor Wien!

PlanmifBige Schwichung Deutschlands durch den Imperialismus Frankreichs.
Die ,,Tirkenkriege*; Zuriickdringung der Tirken aus dem Donauraum,
Ruflland und Griechenland.

Zerfleischung Mitteleuropas durch den DreiBigjahrigen Krieg.

Die Tiirken vor Wien!

Ungarn endlich wieder frei!

Schwichung Osterreichs durch Napoleon.

Serbien selbstandig (unter tiirkischer Oberhoheit).

RuBland Schutzherr der Donaufiirstentiimer.

Krimkrieg; England, Frankreich und Tirkei gegen RufBland.
Russisch-Tiirkischer Krieg.

Der Berliner Kongre8.

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 auBlerdem unter dem
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Zeichen, daB in Osterreich mehr habsburgische als deutsche Verkehrspolitik
betrieben wurde. Infolgedessen wurde vor allem eine grofle durchgehende Linie
erstrebt, die die habsburgischen Lande auf moglichst groBe Léinge durchzog;
es war die Linie Brody (an der russisch-galizischen Grenze) iiber Lemberg—
Krakau—Wien—Semmering— Marburg —Laibach —Triest— Udine—Venedig—
Verona—Mailand und von da noch zum Tyrrhenischen Meer, wobei zu beachten
ist, daB die 6stliche Lombardei damals 6sterreichisch war und daf die italienischen
Kleinstaaten von habsburgischen Sekundogenituren regiert wurden.

Dieser durchgehenden Linie kann man den Charakter der GroBziigigkeit gewil3
nicht absprechen, zumal sie vor der Uberschienung der Alpen nicht zuriick-
schreckte; in ihrem Linienzug ist ja dann auch schon 1854 das Meisterwerk der
Semmeringbahn geschaffen worden. Und auch der dsterreichische Teil von Ober-
schlesien hatte von der Bahn Vorteil, da sie die Verbindung mit Wien und Krakau
bringen mufBite. Ein Anschlul mit Deutschland (Preuflen) wurde aber erst 1848
(bei Oderberg) erreicht; — diese Verbindung hat sogar der Fiirst Metternich
nicht verhindern kénnen.

Die Eisenbahngeschichte Ungarns beginnt 1846 mit der Eréffoung der
Linie Budapest—Waitzen, die 1851 iiber Galantha—Prefburg den AnschluBl nach
Wien erhielt. Hiermit war Budapest an das westeuropdische Eisenbahnnetz
angeschlossen. Von Budapest aus wurden dann erreicht: 1861 Pragerhof, 1870
Kaschau, 1873 Debrezin, 1882 Fiume, 1884 Belgrad.

Zur Vervollstindigung seien folgende Daten der Verkehrsgeschichte ge-
geben:

1807 Dampfkraft auf Flissen. 1860 Fernsprecher erfunden.
1833 Erste deutsche Eisenbahn. 1867 Brennerbahn.
1833 Elektrischer Telegraph erfunden. 1869 Suezkanal.

1854 Semmeringbahn.

Uber die geschichtliche Entwicklung der Eisenbahnen auf dem Balkan
geniigen folgende Angaben, die sich auf die Eisenbahnen in der ehemaligen
Europdischen Tiirkei beziehen:

1860 Erste Eisenbahn: Konstanza—Czernavoda, heute ruménisch.

1866 Rustschuck—Varna, heute bulgarisch.

1868 Vergebliche Bemiihungen, durch eine franzésisch-belgische Gesellschaft eine durch-
gehende Linie (Ungarn)—Serbien—(Bosnien)—Konstantinopel bauen zu lassen.

1869 Konzession fiir 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 Kongre. Die Balkanstaaten frei.

1888 Durchgehende Eisenbahn von Mitteleuropa nach Konstantinopel und Saloniki fertig.

Am schlechtesten ist vom ganzen Balkan der Nordwesten erschlossen. Hier
gibt es von Montenegro aus iiber 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 ungiinstigste Eisen-
bahnentwicklung. Es hat bei 130000 gkm Fliche und 7000000 Einwohnern
nur 3300 km Eisenbahnen, und diese sind recht schwach ausgestattet (zusammen
etwa 340 Lokomotiven, 650 Personenwagen, 6600 Giiterwagen, 10000 Mann Be-
legschaft). Den Anschlufl an das européische Eisenbahnnetz erhielt Griechenland
erst 1916. Das ,,Zentrum‘‘ des griechischen Eisenbahnnetzes lag iibrigens nicht
in Athen, sondern in Saloniki.

Zum SchluB méchten wir noch auf folgende Tatsachen der geographischen
Grundlagen und der geschichtlichen Entwicklung hinweisen, die im allgemeinen
nicht zutreffend beurteilt werden, wobei insbesondere vielfach einerseits die Ein-
heitlichkeit des alten Osterreich-Ungarn, andrerseits die Stirke der Gegensitze
im heutigen Siidosteuropa iiberschétzt werden.
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Bis in den Weltkrieg hinein waren wir gewohnt, Osterreich-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 wuBlten aber kaum, daB dort auch noch Italiener und Ru-
ménen 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 68,29 der Gesamtsteuern aufbrachten;
im stehenden Heer waren 44°/6 Deutsche, 21°/o Tschechen, 15°, Polen, 11
Ruthenen usw. Die wichtigsten Nationalitdten waren in der Gesamtmonarchie:

Deutsche . . 12000000, gleich 23,3 % Ruménen . . . 3200000, gleich 6,2 %
Slawen . . . . 24200000, gleich 47,2 % Ttaliener . . . 800000, gleich 1,6 %
Magyaren. . . 10100000, gleich 19,6 %

Wir hielten die Habsburgische Monarchie auch vom religiésen Standpunkt
fiir einen einheitlichen, ndmlich 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 Stirke der geographischen und politischen Einheit haben wir meist
tiberschétzt, 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 selbstédndige Wirtschafts- und Verkehrspolitik, was
bei den so verschiedenen wirtschaftlichen und verkehrsgeographischen Verhélt-
nissen die Einheit stark schwichte.

Der andere haufige Fehler ist der, daBl wir die Stérke der politischen Span-
nungen im Donauraum, namentlich in seinem siidostlichen Teil iiberschétzen.
Schuld hieran sind wohl hauptsichlich 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, dal auch starke einigende Kréfte vorhanden sind.
Zu nennen sind hauptsichlich: die vielhundertjahrige Leidenszeit unter der
Tiirkenherrschaft und die gemeinsamen Freiheitskriege; eine gewisse gemeinsame
Ablehnung des westeuropéischen Kapitals, das ja auch schwere Siinden begangen
hat; auch eine gewisse Abneigung dieser noch natiirlich empfindenden Bauern-
und Hirtenvélker gegen die westeuropéische Zivilisation; ferner der starke Lebens-
wille dieser ,,jungen Volker*, die eine groe Zukunft vor sich sehen. Dazu kommen
die wirtschaftspolitischen Erwégungen dieser so entwicklungsfahigen Agrarlinder,
die unter sich keine groflen wirtschaftlichen Gegensétze, aber manche gemein-
samen Interessen gegeniiber den westlichen Industriestaaten haben; und schlief3-
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
gewonnen, wenn wir unsere Untersuchungen in drei Teile gliedern, néamlich:

DPer Verkehr im 6stlichen Mittelmeerraum,

Der Verkehr Deutschland—Siidosteuropa und

Der Verkehr innerhalb des Vorderen Orients.
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A. Der Verkehr im ostlichen Mittelmeerraum.

Hinsichtlich der Verkehrsgruppen 148t sich der Verkehr im Mittelmeerraum
nach den folgenden geographischen (regionalen) Beziehungen aufteilen:

a) Verkehr innerhalb des Mittelmeergebiets, und zwar:
1. Binnenverkehr der einzelnen Lénder (Staaten),

2. Verkehr zwischen Nachbarstaaten,

3. Nordsiidverkehr, — den politischen Kraftlinien folgend,
4. Levanteverkehr;

b) AuBenverkehr (,,Welt““-Verkehr), und zwar
1. der Verkehr der Mittelmeerlinder 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 européischen Tiirkei und dem mittleren Anatolien, desglemhen 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 miilte 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 ausldst; 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 ungefihr die gleichen Giiter erzeugen, und weil
im Hinterland kaum irgendwelche Sondergiiter gewonnen werden, die einen
starkeren Absatz zu Gegenkiisten haben; zu nennen wire hochstens der Schwefel
Siziliens und fiir einige Stellen Zement, fir andere Holz. Auffallend gering
— und auch dem Reisenden fiihlbar werdend — ist z. B. der Verkehr zwischen
den Kiisten je des Tyrrhenischen, Adriatischen und Agdischen Meers, der
Querverkehr iiber die Adria, desgleichen der zwischen Unteritalien und Nord-
afrika. Stérker war frither der Verkehr zwischen Griechenland und den Kiisten
Kleinasiens entwickelt; er hat aber unter den politischen Verschiebungen
gelitten.

Zu erwihnen ist aber in diesem Sinne der besondere Nordsiidverkehr, der
bestimmten politischen Kraftlinien folgt, also der Verkehr zwischen Spanien,
Frankreich und Italien einerseits und ihren in Nordafrika liegenden Kolonien
und Einflufigebieten anderseits. Hierbei konnte Spanien infolge seiner wirt-
schaftlichen und politischen Schwiche 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 Allas
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laindern; der Wettbewerb der von dort einstromenden Erzeugnisse des Garten-,
Obst- und Weinbaus wird, wie oben angedeutet, vom franzosischen Bauern schon
recht unangenehm empfunden. Der Verkehr zwischen Italien und Tripolitanien
wird von der Regierung tatkraftig gefordert.

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

Im Levanteverkehr wird die starke Anziehungskraft des Ungleich-
artigen wirksam, indem das Abendland Industrieerzeugnisse nach dem Osten
liefert, wihrend das Morgenland mit landwirtschaftlichen Erzeugnissen
bezahlt; sehr groBl war frither die Ausfuhr von Getreide aus StidruBland; die
Fruchthaine der kleinasiatischen und syrischen Kiiste liefern Olivensl, Wein,
Rosinen, Siidfriichte, Feigen; die Hochlinder und Steppen Wolle; Agypten und
einige fiir diese Kultur neu erschlossene Gebiete Baumwolle.

Von groBer Bedeutung ist bei einzelnen Léndern, namentlich bei der Tiirkei
(und Griechenland) die Ausfuhr von Tabak; von weltwirtschaftlicher Wichtigkeit
ist die Ausfuhr von Ol aus den alten Olfeldern Ruméniens und Kaukasiens, den
jliingeren Irans und den ganz jungen Mosuls; hierbei kann man die Ausfuhr aus
Iran allerdings nicht mehr zum ,,Levante‘verkehr rechnen, da sie durch den
Suezkanal geleitet werden muf.

Abgesehen von Ol und Baumwolle mufl allgemein im Handel und Verkehr
des Orients beachtet werden, daB er viele Giiter erzeugt, auf die die Abnahme-
lander stark verzichten oder die sie von anderswo einfithren kénnen. Ferner ist
noch darauf hinzuweisen, daB die Hafen der noérdlichen 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 Gstlichen Alpenbahnen stiitzen.

Uber den Verkehr der Mittelmeerlinder mit Ubersee ist in unserm Zusam-
menhang kaum etwas zu bemerken; denn die fiir diesen Verkehr mafgebenden
Hifen liegen sdmtlich zu weit westlich; der Ostlichste dieser Héfen ist Triest,
von wo regelméaBige Schiffslinien nach dem Atlantischen Ozean und durch den
Suezkanal ausstrahlen; die Hifen des Vorderen Orients sind aber noch keine
Ausstrahlungspunkte fiir den Uberseeverkehr, — wenigstens nicht fiir regel-
miBige Fahrten von einiger Bedeutung.

Dagegen kann die Bedeutung des Durchgangsverkehrs, also des Verkehrs
durch den Suezkanal, kaum iiberschidtzt werden.

Die SuezstraBen bilden das zweitwichtigste StraBensystem der
Welt; das wichtigste ist das sog. nordatlantische System zwischen Nordwest-
europa und der atlantischen Kiiste von Nordamerika. Der Suezverkehr entspringt
im Westen in drei Quellen sehr verschiedener Stédrke, nimlich im ,,Zentralbecken
des Weltverkehrs (Kanal—Nordsee), in New York und in den GroBhifen des
Tyrrhenischen und Adriatischen Meers; und er verzweigt sich nach vier Haupt-
richtungen: Ostafrika, Indien, Australien und Ostasien. Aus dem indischen, nach
Karatschi filhrenden Ast zweigt die Linie nach dem Persischen Golf ab, die
von den Léandern 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 der AnschluB an die
Bagdadbahn vollendet, und von hier aus ist der Eisenbahnbau nach Iran (Teheran)
ebenfalls vollendet.
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Dagegen hat der Suezkanal bisher fast keinen Lokalverkehr hervorgerufen.
Der Verkehr Suezkanal-—Rotes Meer gleitet an den benachbarten Kiisten
(Agypten und Arabien) fast beziehungslos vorbei. Besonders gering ist der Ein-
fluB des Suezkanals auf Arabien; denn keine Durchgangslinie lduft 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
Vernachldssigung Arabiens ist hauptséchlich auf seine ungiinstigen geogra-
phischen, aullerdem auf die politischen und religiosen Verhéltnisse zuriickzu-
filhren — aber Arabien ist jetzt erwacht, und es wird noch eine Rolle spielen!

Uber die Verkehrsarten, die im Mittelmeerraum zu bewegen sind, ist zu
bemerken, dafl hier der Personen- und Nachrichten- und der Verkehr in
hochwertigen und leichtverderblichen Giitern eine vergleichsweise grofe,
-daf} dagegen der Massengiiterverkehr eine vergleichsweise kleine Rolle spielt;
-das tritt besonders dann in die Erscheinung, wenn man von den Verkehrsverhélt-
nissen Nordwesteuropas und des Ostlichen Nordamerika, also von denen der
»;hochindustrialisierten’ Erdrdume 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 (Olivensl, Wein, Obst, Gemiise, Niisse, Tabak, Rosinen) und auch in dem
starken Erholungs- und Vergniigungsverkehr begriindet. — Die Verkehrsanstalten
konnen also beziiglich ihrer wirtschaftlichen Erfolge (Einnahmen) nicht mit
s0 groflen Mengen rechnen wie bei uns; dafiir sind aber die Giiter durchschnitt-
lich etwas hoherwertig, also auch zahlungsfahiger. — Dieser Hinweis gilt auch
fiir die Wirtschaftsfilhrung der Verkehrsanstalten in den Randlindern; — wir
kommen hierauf noch zuriick.

B. Der Verkehr Deutschland-Siidosteuropa.

Einleitung.

Durch die Riickgliederung der Ostmark und der Sudetenlinder in die groB-
deutsche Heimat und durch die weiteren politischen Ereignisse ist auch eine
groBe Verkehrseinheit geschaffen worden. Ihre Bedeutung liegt aber nicht etwa
nur innerhalb der deutschen Grenzen, sondern sie strahlt iiber ganz Mitteleuropa
aus, und sie beeinfluBlt besonders stark den siiddstlichen Teil des europiischen
Lebensraumes. Vielleicht wird die Zukunft lehren, daB die Wirkungen fur Ungarn,
Kroatien, Serbien und Bulgarien dhnlich grofl und giinstig sind wie fiir Deutsch-
land; und spiiren wird man sie sicher iiber Istanbul und Saloniki bis nach Syrien
und Agypten und zum Suezkanal hin.

Die durch die Riickgliederung bewirkten grundlegenden Verbesserungen
beruhen darauf, daB einerseits der ungliickselige, lebensunfihige Rumpfstaat
Osterreich verschwunden ist, und daB andererseits die kiinstlich aufgeblihte und
hierdurch mit fremdem Volkstum belastete Tschecho-Slowakei nunmehr ver-
niinftig aufgeteilt worden ist; es sind also sinnlose, fiir die Wirtschaft und nament-
lich fiir den Verkehr hochst ungiinstige politische Grenzen gefallen. Die Schuld
daran, daf diese unheilvollen Zustinde entstanden oder vielmehr kiinstlich
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 selbstédndiger Staat, der aber wirtschaftlich in
Abhéngigkeit fremder Méchte gehalten wurde, hat schon einfach durch sein
Bestehen den durchgehenden Verkehr zwischen all seinen Nachbarlindern gelahmt
und hierdurch sein eigenes Volk und alle Nachbarvolker geschidigt; denn die
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politischen Grenzen dieses in Abb. 9 dargestellten Kleinstaates von so ungliick-
licher Gesamtform brachten all die Hemmungen, Stérungen und Kosten-
erh6hungen mit sich, mit denen nun einmal der Verkehr an den Staatsgrenzen
belastet ist.

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

Abb. 9. Der Rumpfstaat Osterreich.

auch nicht die Mittel aufbringen, die fiir eine harmonische Eingliederung seines
Verkehrssystems in die neuen politischen Grenzen notwendig gewesen wiren.
Diese Schwierigkeiten wurden noch dadurch verschirft, daB der Verkehr Oster-
reichs an besonderen natiirlichen und politischen Méangeln krankte, ndmlich an
den Erschwernissen und Kostenerh6hungen, die nun einmal mit dem Hoch-
gebirge verbunden sind, an der Zusammenballung des Verkehrs in dem fiir den
so klein gewordenen Staat viel zu groflen ,,Wasserkopf Wien, an den krassen
Unterschieden in der Bevolkerungsdichte und an dem Ausschlu vom Meer.
Dieser schwache Staat sollte 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 Kostenerh6hungen tragen, die dadurch entstanden, dafB
(auBer der Arlbergbahn) alle wichtigen Hauptlinien kurze Stummelstrecken
geworden waren. Bei vorurteilsfreier Wiirdigung all dieser Schwierigkeiten kann
ein Fachmann niemandem Vorwiirfe deswegen machen, dafl das ,,Schwéchefeld*,
das das Osterreichische Eisenbahnnetz im europiischen Gesamtnetz darstellte,
nicht zu ausreichender Stirke emporgehoben worden ist.
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Im Gegensatz zu Osterreich, das durch Verstiimmelungen geschaffen wurde,
haben die Politiker der Friedensdiktate in der in Abb. 10 dargestellten Tschecho-
slowakei einen Staat geschaffen, der zu einem gekiinstelten Gebilde aufgebliht
wurde, in das mehrere Millionen fremder Volksgruppen hineingeprefit wurden.
Dieser Staat hatte zwar wirtschaftspolitisch nicht zu einem Schwichefeld zu
werden brauchen, denn er war von der Natur mit fruchtbaren Boden, gutem
Klima und reichen Bodenschétzen gesegnet worden und wurde von einer dichten,
fleifigen und berufstiichtigen Bevilkerung bewohnt, — war doch Béhmen der-
einst das reichste Kronland der habsburgischen Monarchie. Aber die klugen
Politiker hatten iibersehen, daB auch fiir das Staatsleben der Mensch die ent-
scheidende GroBe ist, und dafl ein Staat durch das Hineinpressen fremder Volks-
gruppen nicht stirker, sondern schwicher wird, zumal dann, wenn diese zu ihren

Abb. 10. Die Tschechoslowakei bis 1938.

Stammvolkern zuriick wollen. AuBlerdem hat dann das sog. ,,tschechische Staats-
volk* oder vielmehr eine politische Clique, die sich auf dieses stiitzte, alles getan,
um die Minderheiten zu unterdriicken und wirtschaftlich zu verelenden ; hierdurch
aber wurde letzten Endes die Wirtschaftskraft des ganzen Landes geschwicht.

Vom Verkehrsstandpunkt aus wiirde die Tschechoslowakei aber auch trotz
ihres natiirlichen Reichtums und ohne die schweren politischen Fehler ein
Schwiche- und Stérungsfeld geblieben sein, und zwar zunichst (dhnlich wie
Osterreich) einfach durch ihr Bestehen; denn dieser Mittelstaat lag mit seiner
ungliicklichen Gestalt und seinen unmoglichen Grenzen so in Mitteleuropa, daB
alle Nachbarlander, die auf Giiteraustauch untereinander so dringend angewiesen
sind, durch ihn kiinstlich auseinandergerissen wurden. AuBerdem waren durch
die politischen Gewaltspriiche wichtige Knotenpunkte, die naturgemifl zu den
Nachbarnetzen gehoren, aus diesen herausgeschnitten und der Tschechoslowakei
zugeschanzt worden. Ferner trieb die in Prag herrschende, aber von dem Feind-
bund so abhéngige politische Richtung eine Wirtschafts- und Verkehrspolitik,
die bewuBit gegen die Nachbarstaaten gerichtet war und gleichzeitig aus der
Hauptstadt Prag ein Weltverkehrszentrum machen wollte; daB sich beides nicht
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miteinander vertragt, sondern daB jeder Klein- und Mittelstaat darauf angewiesen
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 Schwiche- und Stérungsfelder 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 Siidosten und der Adria stehen offen. Die 0Osterreischischen 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 iber sie hinaus mit dem Siidosten enge Beziehungen pflegen, wie
es die Natur fiir diese Gebiete vorschreibt, die sich in ihrer gesamten Wirtschaft
so gliicklich ergéinzen. Deutschland hat auch den Willen und die Kraft, in Oster-
reich in der Ausgestaltung und Verbesserung der Verkehrsanlagen all das nach-
zuholen, was der zerstiickelte Rumpfstaat Osterreich nicht hat leisten konnen.

Die Tschechoslowakei ist als das ungliickselige politische Gebilde, das sich
von Osten her zwischen Norddeutschland (mit den maBgebenden Knotenpunkten
Dresden und Breslau) und Deutschosterreich (mit dem groBen Verkehrszentrum
Wien) als trennender Keil einschob, verschwunden; RuBland, Deutschland, die
Slowakei und Ungarn haben dadurch verkehrsgiinstige gegenseitige Grenzen
erhalten, fur Eisenbahn, Binnenwasserstralle und Kraftwagen sind unertréigliche
Hemmungen gefallen.

Im Verfolg der genannten politischen Ereignisse wird sich der Verkehrs-
schwerpunkt Europas oder vielmehr des européischen Lebensraumes mehr nach
Osten verschieben. Allgemein entspricht dies schon seit lingerer Zeit der Ver-
schiebung in der Zusammensetzung der Bevolkerung Europas. Dies ergibt sich
fir das ,,Europa‘* im alten Sinne des Wortes, ndmlich fiir den Kontinent Europa
(also mit RuBland, aber ohne die siidlichen und 6stlichen Randgebiete des Mittel-
meeres) aus folgender Zusammenstellung:

Von der Bevolkerung Europas waren in % 1810 1910 1935

Germanen . . . . . . . 31 34 30
Romanen . . . . . . . 34 24 24
Slawen. . . . . . . .. 35 42 46

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

1. Geographische Grundlagen.

a) Die Beckenlandschaften (vgl. Abb. 11).

In Abb. 11 ist auch die Klimascheide zwischen dem européischen und dem
russisch-sibirischen Lebensraum durch die ,,Westgrenze der kalten asiatischen
Winter angedeutet; man beachte hierbei, daBl die Walachei und die untere
Donau schon den Ubergang in die siidrussische Klimaprovinz darstellen.

Innerhalb des einheitlichen européischen Lebensraumes bildet der sog. ,,Siid -
ostraum® das Kernstiick der von den politischen Umgestaltungen betroffenen
Gebiete. Wir miissen uns daher zunichst mit der Geographie dieses Raumes
beschéftigen und ihn 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 Abwisserungsgebiet des
Donaustromes zu verstehen, vielmehr verlaufen die Verkehrsscheiden an vielen
Stellen anders als die Wasserscheiden. Insonderheit gravitiert der deutsche und
bohmische Teil des Donaugebietes, bis zur Linie Maloja (Engadin)—Wien—
Oderberg mehr zur Nordsee als zum Mittelmeer. Die Verkehrsscheide folgt hier
also nicht der europiischen Hauptwaserscheide, sondern dem Hauptkamm der
Alpen; andererseits sind Mazedonien und der Raum Istanbul noch zum Donau-
raum zu rechnen.

Abb. 11. Der europidische Lebensraum mit Angabe der den Siidostraum bestimmenden Gebirgsziige
und ihrer Durchbrechungen.

Bei der Festlegung einheitlicher Erdrdume diirfen wir ja tiberhaupt nicht
nur von dem einen bestimmenden Faktor der Binnenwasserstrafle ausgehen,
sondern wir haben die anderen Faktoren, Gebirge, Ebenen, Kiisten, Klima und
Vélker, mit zu beriicksichtigen. Fiir verkehrstechnische Betrachtungen mufl der
einheitliche Raum auf jeden Fall zwei Kennzeichen aufweisen, ndmlich:

einen gewissen Abschlufl nach auBlen 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 Wilder und Steppen (oder Wiisten); sie sind fiir den Abschlufl 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, zusammenhéingende Talbildungen und einheitliche FluBsysteme gefordert,
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dagegen durch Binnengrenzen eingeschrénkt, im Donauraum z.B. durch die
Transsylvanischen Alpen und das Kammgebirge des Balkans. Die Leitfahigkeit
des gesamten Donauraumes beruht nicht, wie oft angenommen wird, hauptsich-
lich auf der WasserstraBle der Donau, sondern auf den groBen Beckenland-
schaften und auf den Durchbriichen, durch die diese miteinander verbunden
sind. Man kann hier vom verkehrs-, insbesondere vom eisenbahngeographischen
Standpunkt aus folgende ,,Becken® — d. h. in sich verkehrsgiinstige Gebiete —
unterscheiden:

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

2. Das Donautal zwischen Passau und Wien.

3. Die Senke des Marchtales mit ihren Ubergingen zur Elbe (also in den
bohmischen Kessel) und zur Oder und Weichsel (also in die nordeuropiische
Tiefebene).

4. Die oberungarische Tiefebene.

Die drei Landschaften 2., 3. und 4. sind in dem grofen Knotenpunkt 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, keine Ebene, sondern recht gebirgig (héchste 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 Boéhmerwald 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 (nérdlich
und siidlich der Donau) besteht.

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

Dieses Gebirge steigt (in groferen Flichen) zwar nur bis etwa 2000 m an, zeigt aber keine
tiefen Passe, die giinstigsten liegen immerhin 846 und 1040 m hoch. Frither bildete das
Gebirge die Grenze zwischen der habsburgischen Monarchie und Ruméinien, es bestand also
kaum ein Anreiz, es mittels kostspieliger Eisenbahnen zu iiberwinden. Heute bildet das

sebirge eine starke Binnengrenze innerhalb Ruméniens, und es ist deshalb nach dem Welt-
krieg durch den Teliutunnel durchbrochen worden.

Die Transsylvanischen Alpen sind gliicklicherweise durch den FluBl Alt (Oltu) durch-
brochen, so daf} hier der Rote-Turm-Pafl nur 352 m hoch liegt. Dem Alt ungefahr gegeniiber
miindet von Siiden her in die Donau der Isker, 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-
gefithrten Binnengrenzen zusammen, ist aber als selbstédndig zu bezeichnen, weil
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sie die beiden grofen Tiefebenen Ungarns und der Walachei und hiermit die vier
Staaten Ungarn, Serbien, Ruménien und Bulgarien voneinander trennt. Diese
Binnengrenze ist von der Donau im ,,Eisernen Tor‘ durchbrochen; es entsteht
hierdurch ein Raum, der grole verkehrsgeographische Zukunftschancen enthilt.

6. Der Balkan selbst. Dieser trennt in seinem westlichen Teil Serbien von
Bulgarien und macht in seinem Hauptteil das Konigreich Bulgarien zu einem
,»attelstaat®, gibt ihm also eine verkehrsgeographisch ungiinstige Form. Der
Balkan zeigt bei 600 km Lénge, aber nur 30 km Breite zwar nur mittlere Er-
hebungen zwischen 1000 und 1300 m; er hat aber dhnlich wie die Karpathen
(umgekehrt wie die Alpen) keine tiefen Einsattelungen, so daBl die wichtigsten
Passe zwischen rd. 880 und 1330 m Hohe liegen. Nur der schon erwihnte 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.

¢) Die Donau als WasserstraBe.

Von den Fliissen braucht in unserem Zusammenhang nur die Donau besprochen
zu werden. Fiir die anderen Wasserwege geniigen folgende Hinweise:

Ungarn besitzt in den Grenzen von 1940 ein Netz von insgesamt 2130 km
»schiffbaren’ WasserstraBlen; auBler 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 Gesamtléange der jugo-
slawischen Wasserstrafen wird mit 2000 km angegeben. In Ruménien sind,
aufler der Donau, Pruth und Sereth knapp schiffbar.

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

Die Donau ist allerdings mit 2850 km Lénge der lingste Strom KEuropas
{Rhein 1320, Oder 908 km), und ihr Stromgebiet ist mit 817000 gkm 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 tatséchlichen Léngen, sondern die (gebrochenen) Luftlinien zugrunde
legen. Die Léngen ndmlich werden durch die vielen kleinen Kriimmungen in die
Hohe getrieben, die dem Verkehr nicht giinstig sind, sondern vielmehr recht oft
schidlich sein konnen; dagegen hingt die Grofe (Liénge) des von dem FluB
erschlossenen Gebietes von seiner gebrochenen Luftlinie ab. In Abb. 12 ist
daher die ungefihre Linge 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 duBlere 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 natiirliche Staubecken, ihre Wasserfithrung ist also recht un-
regelméBig.

2. Der FluB muBl mehrere Gebirgsriegel durchbrechen; von ihnen bieten die
bei Passau, Prefburg 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 natiirlich 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 Miindung, mit 955 km
Lange linger als der Rhein von Rotterdam bis Basel) fast alljahrlich auf etwa
40 Tage zufriert, — und das auf der geographischen Breite von Florenz!

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

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

d) Das Siedlungswesen.

Uber die Bevélkerung und die Religionen des Siidostraums michten wir keine
statistischen Angaben machen, da alle Zahlen vorldufig noch zu unzuverlissig
sind. Als wesentlichste Punkte haben wir nur hervorzuheben, daf} die Bevolke-
rungsdichte kleiner ist als in Westeuropa, und dafl die Verstadterung noch

nicht weit fortgeschritten ist. Siidosteuropa zeigt also insgesamt giinstigere
Verhiltnisse als das tibervolkerte, hochindustrialisierte Mittel- und Westeuropa.

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

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

Auch das Verhiltnis von stédtischer zu lindlicher Bevilkerung ist giinstiger.
Riesenstadte (mit mehr als 700000 Einwohnern) sind nur drei vorhanden (Buda-
pest, Bukarest und Istanbul); man konnte sie (vom héheren Standpunkt plan-
méaBiger Raumordnung) als ,,zu groB* fiir ihre Staaten bezeichnen, mufl aber
beachten, daB sie besonders wichtige Verkehrszentren sind und daB ihre Be-
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deutung als solche weit iiber die Staatsgrenzen hinausgeht. GroBstidte (iiber
150000) gibt es (auBer den genannten Riesenstddten) in Ungarn keine, in ,,Siid-
slawien“ drei (Belgrad, Agram, Maria-Theresopel), in Bulgarien eine (Sofia),
in Ruménien eine (Kischinew, dazu Czernowitz 99000). Fiir das Jahr 1930
wurden fiir Bukarest 631000 angegeben. Fir Sofia wurden folgende Zahlen
angegeben:

1560: 40000.

1653: durch die Pest gesenkt von 45000 auf 35000.
1837: ,, s s ’ » 50000 ,, 45000.
1837: ,, 2 23 ’s ,» 65000 ,, 25000.
1878: Ende der Tirkenzeit 14000.

1937: 320000.

Abb. 13. Verteilung der Bevilkerung Europas.

Eine gewisse starke ,,Verstadterung* zeigt ein Teil Ungarns insofern, als hier
die Bauern und Hirten in ,,Stddten (von 5000—10000 und mehr Einwohnern)
leben, vgl. die ,,Bauernstddte’* in Unteritalien und Sizilien.

Um die ,,Verstidterung® 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, daB8 auBerdem mindestens 20000000 ausgewandert sind, — aus
Deutschland allein rund 6000000. Hierbei hat Nordwesteuropa um 74000000
= 53% der Gesamtzunahme Europas zugenommen; es verfiigt aber nur iiber
299, der Gesamtfliche! Dagegen haben die slawischen Gebiete nur 27, zur
Gesamtzunahme beigesteuert; sie verfiigen aber iiber 37 der Fliche.

4%



52 Der Verkehr in den wichtigsten Teilgebieten.

Die landwirtschaftlichen Besitzverhéltnisse sind in Ungarn und besonders in
Ruménien in bestimmten Teilgebieten nicht gesund, da hier der GroBgrundbesitz
zu stark vertreten ist und die ,,Bauern® (d. h. die Pichter, Unterpichter, Land-
arbeiter) eine zu niedrige Lebenshaltung haben. Dagegen zeigen Kroatien,
Serbien und Bulgarien im allgemeinen die fiir jedes Volk gesundeste Form boden-
stdndiger Bauern (und Hirten); hier ist die gesamte volkische Grundlage vor-
trefflich. Das Verhéltnis von lindlicher zu stéddtischer Bevélkerung ist in Ru-
ménien 74,2 : 25,8, in ,Jugoslawien* 74,9 : 25,1 und in Bulgarien 80,9 :19,1%.
Es ist nur in Ungarn ungiinstig, nimlich 38,3 : 61,7 — eine Folge der Verstiimme-
lung des Landes und des Uberwiegens der Hauptstadt; das Verhiltnis ist aber
durch die Riickgliederungen gesunder geworden.

2. Die besonderen bestimmenden Faktoren.

Wir haben oben ausgefiihrt, dal der Siidostraum sein verkehrsgeographisch
einheitliches Gepréage nicht so sehr durch das WasserstraBennetz der Donau und
ihrer Nebenfliisse, als vielmehr durch seinen charakteristischen Abschlu nach
auBen und besonders durch seine Leitfdhigkeit im Innern erhilt. Es sind die
in Abb. 11 hervorgehobenen, in sich so wegsamen ,,Beckenlandschaften® und
deren Verbindungen untereinander, die den Raum zu einer Einheit stempeln.
Da diese Verbindungen von der Donau geschaffen worden sind, indem sie die
Durchbriiche durch die Gebirge hindurchgefressen hat, ist sie weniger als Wasser-
straBe als vielmehr als Talbildner zu wiirdigen. Jeder Flu$ ist nach Ratzel
gleichzeitig ein ,,Weg von Wasser und eine ,,Rinne im Boden. Es tut der
Bedeutung eines Flusses fiir den Verkehr keinen Abbruch, wenn im Zeitalter
der Eisenbahn seine unmittelbare Bedeutung als Weg abnimmt, denn es steigt
ja gleichzeitig seine mittelbare Bedeutung, ndmlich als ,,Rinne im Boden‘‘. Diese
Bedeutung ist besonders grofl, wenn der FluBl Durchbruchstéiler schafft, durch
die die Eisenbahn bequeme Eingangspforten in wichtige, in sich gut wegsame
Beckenlandschaften erhélt.

Dem Verkehr des Siidostraumes gibt jedenfalls die Eisenbahn die maBgebenden
allgemeinen Ziige. Neben ihr haben die iibrigen Verkehrsmittel (StraBen, Fliisse
und Fluglinien) je in ihren verkehrstechnischen oder regionalen Sonderbereichen
zusitzliche Aufgaben zu erfiillen. Nur der Post-, Telegraphen- und Fernsprech-
verkehr hat neben der Eisenbahn (und zum Teil auf sie abgestiitzt) noch allgemeine
Aufgaben zu erfiillen.

Im Strafenverkehr ist die Verbesserung der vorhandenen Landstrafen und
der Bau zahlreicher — aber bescheidener! — Landwege am dringlichsten.

MaBgebend fiir den Verkehr, und zwar fiir seine geschichtliche Entwicklung,
seine gegenwirtige Grofe und Struktur und seine zukiinftigen Aufgaben, sind
neben den geschilderten geographischen, geschichtlichen, volkischen und wirt-
schaftlichen Verhéltnissen vor allem vier Faktoren:

1. die Lage im Gebiet der europédischen Kettengebirge,

2. die Lage zum Meer,

3. die regen wirtschaftlichen Verflechtungen mit Westeuropa (besonders mit
Deutschland) und im Zusammenhang damit die Mengen und Arten der in dem
Raum erzeugten Giiter und

4. der Durchgangsverkehr, der (in verschiedenen Richtungen) durch den
Raum hindurchflie3t.

Die Kettengebirge. Der Siidostraum bildet nach Abb. 14 einen Teil des
Gebiets, das den mittleren Westoststreifen des européischen Lebensraums bildet.
Dieses Gebiet ist fiir den Verkehr insofern ungiinstig, als es gebirgig ist. Ins-
besondere ist es schlechter gestellt als die groB3e nordeuropéische Tiefebene, die
sich ihm noérdlich in einem grofen, von den Pyrenden 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 grofien Hifen
von Bordeaux bis Riga liegt.

Der Durchgangsverkehr zwischen Westeuropa und Stdrufiland flieBt also
nicht auf kiirzestem Wege durch den Siidostraum hindurch, sondern am Nordrand
der Mittelgebirge entlang iiber die siidliche Tieflandkiiste, also iiber die Knoten-
punkte Koéln—Hannover—Breslau; als duBerste Verkehrsbeziehung ist etwa
Bordeaux—Odessa zu nennen.

Welche Gebirgsziige fiir die Verkehrsverkniipfung Westeuropas mit dem
,,vorderen® (westlichen) Teil Siidosteuropas mafigebend sind, kann der Leser sich

Abb. 14. Die Gebirgsziige zwischen 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® Gebirgsziige

Lyon—Basel—Niirnberg—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 , Tieflandkiiste* fiir die
VerkehrserschlieBung des Siidostraumes eine besondere Rolle. Der Verkehr
sammelt sich namlich an ihr entlang in ihren charakteristischen , Buchten mit
den groBen Knotenpunkten Paris, Kéln, Leipzig, Dresden und Breslau (nebst
Oderberg). Es kommt nun darauf an, wie von ihnen aus die Eisenbahn ihre
Wege durch die Talbildungen nach den grofen Knotenpunkten Wien und Buda-
pest findet, die den von Westen kommenden Verkehr sammeln, um ihn nach
Osten (Siidosten) zu verteilen bzw. von dort zuriickzuleiten.
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Die Einzelheiten der Gebirge, die Westeuropa von dem , Knotenpunktpaar*
Wien—Budapest trennen, und der Talbildungen und Pésse, die sie verbinden,

sind aus Abb. 16 zu entnehmen. Man beachte hier die Téler von Rhein, Elbe,
Oder und March, den durchgehenden ,,Verkehrsgraben‘ Ko6ln—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 Meer. Die Lage zum Meer ist fir den Stidostraum nicht beson-
ders giinstig, und demgemi haben die eigentlichen ,,Donauhéfen nur fiir be-
stimmte Verkehrsbeziehungen und fiir bestimmte Giiter (Getreide, Ol) eine groBere
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Bedeutung. Im iibrigen ist der Stidostraum auf , fremde* Hafen angewiesen, die
mittels der Eisenbahn ihren EinfluBbereich in fast alle Teilgebiete hinein vor-
getrieben haben. Man kann diese Erscheinung auch dahin auffassen, dafl der
Verkehr des gesamten Donauraumes gemiB Abb. 17 der ,,Anzapfung® durch
andere Fliisse (Rhein, Elbe, Oder, Etsch, Wardar, Mariza) und vor allem durch
die diesen Fliissen folgenden Eisenbahnen unterliegt, die den Verkehr nach der
Nordsee, Ostsee, Adria und Agiis und ihren groBen Hifen tragen.

Die Bedeutung der fiinf Meere, die den Siidostraum erschliefen, ist sehr ver-
schieden groB. Den ersten Rang nimmt — alle andern weit iiberragend — die
Nordsee ein; daher sind auch die von deren Héfen Antwerpen bis Hamburg
ausstrahlenden Eisenbahnlinien (iiber Niirnberg, Dresden und Breslau) so wichtig.

Die Ostsee ist mit dem Siidostraum — auBer iiber die Elbe, Oder und
Weichsel — hauptséchlich durch die von Liibeck, Stettin und Danzig nach

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

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

Die Nordsee und ihre groBen Héfen von Antwerpen bis Hamburg nebst
den Ubergangshifen nach England von Ostende bis Hoek steht mit dem Siidost-
raum hauptsichlich iiber die Linien

a. (London)—Ostende—Koln—Frankfurt

1 b Bremen und Hamburg—Hannover—EIm l

2. Hamburg (und Bremen)—Dresden—Prag—Wien,

3. Hamburg—Berlin—Breslau—Oderberg— { ‘];Vliflralmpes "
in Verbindung. Die Bedeutung dieser Linien wird von der Seehafenpolitik der
Deutschen Reichsbahn abhédngen. An sich ist die Linie London—Kdoln—ZFrank-

—Niirnberg—Passau—Wien,
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furt—Niirnberg schon bisher stark belastet gewesen, sie nimmt auBerdem in
Gemiinden die Linie von Hamburg und Bremen iiber 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 Stérke und der guten
Eisenbahnen mit ihrem EinfluBl 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 Siidostraum stark beeintrachtigt. Es ist
nur ein Binnenmeer eines anderen Binnenmeeres und gegen Norden und Osten

Abb. 18. Kiinstliche Langenentwicklungen der Haupteisenbahnen innerhalb des Stadtgebietes von Triest.

durch hohe Gebirge abgeriegelt. Dall 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 Vorziigen des engeren Raumes zu erklaren; aber auch Venedig
hat selbst zur Zeit seines hochsten Glanzes im Donauraum wenig Einflul gehabt,
da die natiirlichen Grenzschranken hier doch zu stark sind. Diese bestehen aus
den Ostalpen, mit deren Bedeutung als Verkehrshindernis und mit deren Eisen-
bahnen wir uns noch beschéftigen miissen, aus dem Karst und jenen von Fiume
bis Skutari reichenden Gebirgsziigen, die wir unter der Bezeichnung ,,Dinarische
Alpen‘ zusammengefaf3t haben. Es handelt sich um steile Gebirge mit schroffen
Formen, schlechten FluBentwicklungen, bosen Waldverwiistungen und viel Ver-
karstung, niedriger Wirtschaftsstufe und diinner Besiedlung. Unmittelbar hinter
den drei mafigebenden Héfen der Nordadria, Triest, Fiume und Susak (Fiume
und Susak sind eine Stadt, jedoch durch die Staatsgrenze getrennt gewesen),
steigen die Gebirgswénde schroff auf. Die Eisenbahnen weisen gemif Abb. 18
schon innerhalb des Stadtgebietes von Triest (und Susak) kiinstliche Léngenent-
wicklungen auf; die Vorstadt Opcina von Triest liegt schon 300 m hoch, die
hinauffithrende StraBenbahn hat Seilbetrieb!
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Die wichtigsten Eisenbahnen fithren von Triest iiber den Semmering nach
Wien, von Fiume und Susak iiber Laibach bzw. Agram nach Budapest und Bel-
grad. Der EinfluB der Hifen 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 zufithren kénnen. — 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 lings der landschaftlich wunderbar schénen
‘dalmatinischen Kiiste noch die Héfen 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 Agdische Meer gehort politisch zu Griechenland und zur Tiirkei;
Griechenland verfiigt hier iiber die Hifen Saloniki und bisher auch Dedea-
gatsch; Bulgarien, das den Ausgang zum 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 fiithrende
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
durchgefithrt worden. Der EinfluB des Agiischen Meeres reicht also in Jugo-
slawien bis etwa Nisch (300 km), in Bulgarien vielleicht nur 200 km tief; —
grade hier sind grofle Verbesserungen dringend notwendig.

Das Schwarze Meer ist politisch zwischen RuBland, Ruménien, Bulgarien
und der Tirkei aufgeteilt. Jeder dieser Staaten verfiigt iiber Seehéfen, von denen
aus Kisenbahnen in das Donaugebiet vorstofen. Von dem russischen Hafen
Odessa fithren Eisenbahnen in das nordostliche Ruménien und nach Deutschland.
Von den Héfen Ruméniens liegen die Giiterhédfen Braila und Galatz tief im Delta
der Donau, der Personenhafen Constanza unmittelbar am Meer. Die ruménischen
Eisenbahnen verbinden die Tiefebenen des Staates gut mit den Seehdfen. Sie
stoBen dann aber an den Gebirgswall, 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-Léngsbahnen, die eine nérdlich, die andere siidlich
des als Binnengrenze wirkenden Balkans; demgem&fl hat es auch zwei Hifen
am Schwarzen Meer, Varna und Burgas. Uber den tiirkischen Hafen Istanbul
diirften sich besondere Ausfithrungen eriibrigen, da seine Bedeutung bekannt
ist. Insgesamt reicht der EinfluB des Schwarzen Meeres durchschnittlich kaum
iber die Grenzen der drei angrenzenden Staaten hinaus, fiir einzelne Verkehrs-
arten aber natiirlich weiter.

Wirtsehaftsverflechtungen, Giiterarten. Uber die regen wirtschaftlichen Ver-
flechtungen des Siidostraumes und tiber die Mengen und Arten der in ihm er-
zeugten und daher zu transportierenden Giiter ist vorstehend schon manches
angedeutet und in den letzten Jahren auBerdem so viel Statistik verdffentlicht
worden, dal folgende Angaben geniigen:

Legen wir in Ermangelung neuerer abgeklirter Zahlen die Ein- und Ausfuhr
der vier Staaten Ungarn, Ruménien, Jugoslawien und Bulgarien zugrunde, wie
sie vor den grofen politischen Ereignissen giiltig waren, so zeigen alle beziiglich
ihres AuBenhandels ein starkes Ubergewicht Westeuropas iiber alle anderen
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Gebiete der Erde. Insbesondere hatten Deutschland, Osterreich um_i_ die
Tschecho-Slowakei sehr rege Beziehungen, indem sie den vier Staaten den Uber-
schuB ihrer agrarischen Erzeugung abnahmen und mit industriellen Erzeugnissen
bezahlten. Nach den politischen Umgestaltungen ist nun der AuBenhandel
Osterreichs ganz auf Deutschland iibergegangen und von dem der fritheren
Tschecho-Slowakei wird man 40°o als auf Deutschland iibergehend annehmen
diirfen.

Ungarn war zu 80° seiner Ein- und Ausfuhr mit Westeuropa (einschl.
Polens) verbunden, dagegen mit nur 20 °/o mit dem Siidosten und dem Mittelmeer-
gebiet. Deutschland nahm 1937 rd. 24°), Osterreich rd. 17%o, die Tschecho-
Slowakei rd. 22°/o 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 Hilfte der gesamten Ausfuhr Ungarns aufnimmt. Fir die
Einfuhr nach Ungarn mag ungefihr das gleiche gelten. Die fiir den AuBenhandel
Ungarns nichstwichtigen Lander sind Ruménien, Italien, Grofbritannien und
die Schweiz.

Die Hauptausfuhrgiiter Ungarns sind Getreide und Mehl, Vieh, Fleisch und
andere tierische Erzeugnisse. Die Haupteinfuhrgiiter sind Holz, Kohle, Mineraldl,
Textilien und andere Fertigwaren. Die Einfuhr aus Deutschland umfaft haupt-
sichlich Maschinen, Eisenwaren, Fahrzeuge, Papier, Glas, Textilien, Farben und
Chemikalien. .

Fir Jugoslawien gelten fiir 1937 etwa folgende Zahlen:

Die Ausfuhr nach Die Einfuhr von

... betrug in % ... betrug in %
Deutschland . . . . . . 21,7 32,3

_ Osterreich . . . . . . . 13;5} 35’2} 43,11 10,3} 42,61 53 61
Tschecho-Slowakei . . . 17,9 11,0
Ttalien . . . . . . . .. 9,4 8,2
Frankreich . . . . . . . 5,4 1,7
Ungarn . . . . . . .. 2,7 2,8
Belgien . . . . . . .. 7,8 —
Griechenland . . . . . . 3,0 —_
England . . . . . . .. — 7,8
Ruménien . . . . . . . — 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°o. Fiir die Einfuhr liegen die Prozentsitze dagegen
fiir Fertigwaren bei 70°o und fiir 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 Gerite, Kaffee, Kohle, Seide, Fahrzeuge und Mineraléle.

Die Hauptausfuhrgiiter Bulgariens sind Tabak, Getreide, Mehl, Eier, Raps-
samen, Felle, Seidenkokons und Rosenél; die Haupteinfuhrgiiter sind Textilien,
Maschinen, Metallwaren, Instrumente, Papier, Mineraléle und Gummi. Man
beachte die hochwertigen Ausfuhrgiiter Tabak, Seide und Rosensl! Die Ausfuhr
von Tabak machte 1937 schon 329, der Ausfuhr aus; diese Zahl ist aber 1939
auf 41%o gestiegen und jetzt mufBl das wichtige Tabakgebiet Macedonien mit-
gerechnet werden.

! Die zusammengezogenen Prozentsitze 43,1 und 53,6 sind vom Standpunkt des Ver-
kehrs aus maBgebend, denn sie représentieren die einheitlichen Verkehrsstréme zwischen
Jugoslawien und der deutschen Siidgrenze, namentlich dem Knotenpunkt Wien. Vom
Standpunkt des AuBBenhandels aus sind die Zahlen 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:

Die Ausfuhr nach Die Einfuhr von
... betrug in % ... betrug in %
Deutschland . . . . . . 53,5 48,0
Osterreich . . . . . . . 6,4} 59’9} 69,61 4,5} 52’5} 59,31
Tschecho-Slowakei . . . 9,7 6,8
Schweiz . . . . . . . . 5,3 3,0
England . . . . .. .. 4,6 4,3
Ttalien . . . . . . . . . 3,1 8,7

Auf die anderen Balkanlinder braucht beziiglich ihres AuBenhandels nicht
niher eingegangen zu werden. Allgemein ist bei ihnen zu beachten, da8 die
Handelsbeziehungen zu Deutschland infolge der groferen Entfernungen lockerer
werden und daB in der Aus- und Einfuhr der Seeverkehr der gesamten geo-
graphischen Struktur entsprechend eine gréfere Rolle spielt als bei Ungarn,
Jugoslawien und Bulgarien; bei Rumaénien ist auflerdem die starke Ausfuhr von
Getreide und Mineraldl zu beachten.

Zusammenfassend lassen sich aus den vorstehenden Angaben fiir den Verkehr
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 B6hmen, Mihren und der Schweiz, ferner
mit Frankreich, Belgien, Holland und England eine Rolle spielt, so wird man
damit rechnen diirfen, dafl 60 bis 70° des die trockene Grenze iiberschreitenden
Verkehrs des Suidostraumes die Eisenbahnstationen an der Sidgrenze Deutsch-
land durchflieBen wird.

b) Es handelt sich dabei aber — abgesehen vom Getreide — nicht um typischen
Massenverkehr, die Verkehrsmengen diirfen also nicht iiberschiatzt 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 zielbewulBte 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 grofe
Rolle spielen. Dieser Verkehr erfordert hohe Geschwindigkeit, grofle Piinktlich-
keit, starke Inanspruchnahme der Reiseziige, viele Hilgiiterziige, 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 Beférderungsmittel 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 Verfigung stehen, die nach
dem Siidosten zuriickbefordert werden miissen. Das ist bei der Beurteilung der
Aussichten der Binnenschiffahrt zu beachten.

e) Ferner mufl noch der typische Durchgangsverkehr beachtet werden,
— aber er darf nicht iiberschétzt werden. Hierbei sind hauptséchlich zwei Rich-
tungen zu beachten, und zwar:

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

1 Diese Zahlen gelten wie bei Jugoslawien fiir die einheitlichen Verkehrsstréme; fiir den
AuBenhandel wiren sie auf rd. 62 und 56 % zu ermafBigen. Da der Handel zwischen Deutsch-
land (bei den alten Grenzen) und Bulgarien von 1935 auf 1937 aber anteilig gestiegen ist,
wird man mit etwas héheren Prozentsitzen rechnen diirfen.
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auBlerdem die Arlbergbahn (Basel—Ziirich—Innsbruck) und die oberitalienische
Hauptstrecke Mt. Cenis—Turin—Mailand—Venedig besonders zu beriicksichtigen ;
b) zwischen Nord und Siid, und zwar hauptséichlich fiir den Raum 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. :
Auflerdem ist zu beachten, daBl noch folgende Durchgangsverkehre stark an
Bedeutung gewonnen haben:
¢) Frankreich l
Saargebiet ——Niirnberg—Eger——{
Basel

d) Nordwestdeutschland—Hannover—Leipzig — Karlsbad —Wien—Siidosten,
Nordwestdeutschland—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 bewiltigt werden, wobei auch die Mitarbeit der nicht unmittelbar
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 DonauwasserstraBle bekanntgegeben.
Es umfafBt den beschleunigten Weiterbau des Main-Donau-Kanals, den Ausbau
der Donau bis zur 6stlichen Reichsgrenze (der zu 700 Mill. RM. veranschlagt ist)
und die im Bau begriffene Verbindung der Oder mit der Donau. Das sind jedoch
alles Aufgaben, deren Durchfithrung 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-
lindern. Hier muf} schnell gehandelt werden, und das kann fiir den grofien
Verkehr nur mittels der Eisenbahn geschehen, und zwar nicht etwa nur durch
eine entsprechende Baupolitik, sondern vor allem durch die Betriebs- und
Tarifpolitik. Besonders die beiden letztgenannten MaBnahmen haben den
Vorzug, daBl man durch sie schnell helfen und sie im einzelnen auf die verschie-
densten Sonderwiinsche aufs feinste abstimmen kann. Sie sind daher neben der
Verbesserung des Post-, Telegraphen- und Fernsprechverkehrs und den Land-
straflen als die dringlichsten zu bezeichnen.

Am ehesten diirften sich die verkehrlichen MaBnahmen auf dem Gebiet der
Tarife durchfithren lassen. Hiermit kann man am schnellsten helfen, wo Hilfe
dringend ist; man kann auBlerdem die besonderen wirtschaftlichen Schwierig-
keiten, N6te und Wiinsche durch sorgfiltig abgestufte SondermaBnahmen im
einzelnen beriicksichtigen.

Dagegen wird die Durchfiihrung mancher betrieblichen Verbesserungen
schon etwas mehr Zeit erfordern. Es handelt sich dabei um die Verbesserungen
des Fahrplanes — aber nicht etwa nur der Luxusziige, sondern vor allem der
durchgehenden Giiterzugverbindungen —, um die Abkiirzung der Grenzaufent-
halte, den Durchlauf von Lokomotiven und Personal durch fremde Gebiete (z. B.
auf der nur 270 km langen, beiderseits durch Kopfbahnhofe abgeriegelten kiinftig
so wichtigen Linie Wien—Budapest) und hauptséchlich um 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 wiren.

Die langste Zeit werden die baulichen Verbesserungen erfordern. Diese
werden grofle Anforderungen an den Kapitalmarkt stellen; aber das werden

Dresden,
Prag,
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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 geduBerten Meinung entgegentreten,
daB dabei der Bau von groBlen neuen Durchgangslinien eine bedeutende Rolle
spielen werde. Darum wird es sich — namentlich fiir die Deutsche Reichsbahn —
nicht handeln; hier werden wohl nur gewisse ,,Umgehungsbabhnen® bzw. ,,Ab-
kiirzungsbahnen® gebaut werden miissen, die zur Vermeidung fremden Staats-
gebietes erwiinscht sind; auBerdem miifite die Semmeringbahn, wie schon an-

Abb. 19. Der ,,EngpaB“ Wien-Budapest.

gedeutet, grundlegend verbessert 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 grofle 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 (nérdlich und siidlich der Donau) nach Budapest weitergeleitet
zu werden und sich danach aus diesem einen Punkt heraus wieder facherférmig
in einen groBlen Halbkreis auszubreiten, der von Kaschau im Nordosten bis
Belgrad im Siiden reicht. Diese ,,Engpafibildung® ist aber in dem Gesamtbau
der Gebirge schliissig begriindet, und jeder Vorschlag, den von der Natur so scharf
ausgepriagten Engpal durch grofle Umgehungsbahnen nérdlich oder siidlich zu
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umgehen, wiirde vom betriebswirtschaftlichen und fahrplantechnischen Stand-
punkt aus wegen der grofen 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, dafl der
Engpal 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, daf er nicht von der Eisenbahn
bewiltigt werden konnte. N&tig 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, dal die beiden groBen Knotenpunkte als ein typisches einheit-
liches Knotenpunktpaar aufgefalit werden, die so zusammenarbeiten miissen
wie die vielen @nderen Knotenpunktpaare, etwa Halle—Leipzig, Wiesbaden—
Mainz, Mannheim—Heidelberg, Augsburg—Miinchen, Basel DR—Basel SBB,
Basel—Olten. Was hierzu in Budapest kiinftig notwendig werden kénnte, braucht
hier nicht beriihrt zu werden. In Wien wird fiir den Personenverkehr die Zu-
sammenfassung des Fernverkehrs in einem oder zwei Hauptbahnhéfen 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 nérdlichen Eingangs-
pforten in den Bohmischen Kessel, namentlich an der Mahrischen Pforte not-
wendig werden. Da sich hier durch die tiefe Senke die starke Verkehrsbheziehung
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 grofen
Rangierbahnhéfe 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 zweifelbaft.

Weitere wesentliche Verbesserungen, und zwar auch wieder in erster Linie
fir den Rangierdienst, sind in der Ostmark notwendig. Der verstiimmelte
Rumpfstaat Osterreich 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-
fithren zu konnen, so daB er sich betriebstechnisch mit den veralteten Anlagen
abfinden mufte, obwohl diese naturgemafl 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 dafl Umstellungen in der Zugbildung notwendig werden.
Auch hier werden die Hauptaufgaben von den Forderungen des Giiterverkehrs
gestellt, wihrend der Personenverkehr sich mit bescheideneren Forderungen ab-
finden kann. Ein leistungsfdhiger Rangierbahnhof wird z. B. bei Innsbruck
notwendig werden; — ganz im Siiden ist der ausbaufdhige Rangierbahnhof bei
Marburg zuriickgewonnen.

Was den ,,groflen‘‘ internationalen Durchgangsverkehr anbelangt, so werden
sich fiir die eine Hauptrichtung, némlich 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, daf die Linie K6ln—Frankfurt—Niirn-
berg—Wien—DBudapest 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 Kéln—Frankfurt—Niirnberg—Wien—Budapest.

sten Gebieten Europas zuflieBt: das Saargebiet, Paris, Belgien, Holland, England,
das Ruhrgebiet, Bremen, Hamburg, Mitteldeutschland, Leipzig, Berlin, die Ostsee

und endlich der Bohmische Kessel, — alle entsenden ihren Verkehr, und zwar
ohne Kiinstelei, in diese Sammelader. Man darf annehmen, daf sie infolge ihrer
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natiirlichen Verkehrsstirke sogar einen Teil des Verkehrs von Paris iiber Straf-
burg—Stuttgart—NMiinchen an sich ziehen wird. Hierbei muB man beachten,
daB die Linie auBergewthnlich gestreckt verlduft und daB sie, obwohl ganz im
Mittelgebirge verlaufend, sehr giinstige Steigungsverhiltnisse hat.

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

die WNW—OSO-Linie Frankfurt—Wien und

die WSW—ONO-Linie (Paris—Straburg—)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 Verhéltnisse stark gehemmt worden.
Sie wird aber jetzt zu hSherer Bedeutung aufsteigen, denn ihr Hauptteil, nimlich
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Abb. 22. Die AlpenpaBbahnen,

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 iber Stuttgart (bzw. Wiirz-
burg)—Niirnberg—Eger nach dem sudetendeutschen Industriegebiet, nach Prag,
Dresden, Breslau, Oberschlesien, Polen und Bohmen weiterzuleiten.

Im internationalen Durchgangsverkehr der anderen Hauptrichtung, also
Nord—Siid, werden sich die Anderungen hauptsichlich im Verkehr der groBen
AlpenpaBbahnen auswirken (vgl. Abb. 22). Allgemein werden hier die drei
Ostlichen Hauptlinien, also die iiber den Brenner, den Tauernpall und den
Semmering, einfach dadurch an Bedeutung gewinnen, da@ sie aus den die Ent-
wicklung hemmenden kiinstlich eingeengten Verkehrs-, Betriebs- und Tarifver-
hiltnissen des Rumpfstaates Osterreich 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 Stiden (von Verona aus) erweitern. Dagegen wird die Tauern-—Karawanken-
Bahn (Salzburg—Villach—Triest usw.) einen gewissen Zuwachs aus der Richtung
Dresden—Prag erhalten. Stirker 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 Méhren
(Prag und Briinn), Schlesien und Polen (von Warschau und Krakau her) stirker
werden wird.

Desgleichen wird die Linie Budapest—Agram—=Susak (Fiume), die man aber
kaum mehr als ,,Alpenpafbahn® 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 Alpenpafbahnen (Brenner, Tauern und Semmering)
darf man aber namentlich im Vergleich dieser drei dstlichen mit den westlichen
Bahnen (Gotthard und Simplon) nicht iibersehen, daf 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 (Thiringer Wald, Fichtelgebirge,
Scheitelpunkte der Bahnen in den Réumen Probstzella und Hof rd. 600 m,
Miinchen rd. 500 m hoch), und es zeigt in weiten Gebieten nur schwache Wirt-
‘schaftskrifte. Dagegen fithrt zur Gotthard- und Simplonbahn der so tief ein-
geschnittene ,,Fjord* des Rheines den Verkehr bis unmittelbar an die Mauer
der Alpen heran (Basel nur 280 m, Luzern nur etwa 440 m hoch), und das Rhein-
gebiet ist mit Westfalen, Belgien, Holland usw. das wirtschaftlich iiberhaupt
stirkste Gebiet Europas.

b) Die Alpen wirken als Verkehrshindernis in ihren Gstlichen Teilen — aber
erst Ostlich des Brenner — ungiinstiger als in ihren mittleren Teilen; denn sie sind
zwar niedriger, dafiir aber breiter, und sie bestehen hier nicht aus einer, sondern
aus mehreren Ketten, so dal die Bahnen mehrere Pisse 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, aber offen, also ohne Scheiteltunnel,
und sie muBl auf 1371 m steigen, wéahrend die Gotthardbahn nur 1154 m
erreicht.

c) Das stidliche ,,Vorland‘ ist ebenfalls fiir die dstlichen Bahnen ungiinstiger,
denn diese erreichen nur das Adriatische Meer, also ein ,,Binnenmeer‘‘, wihrend
die mittleren Bahnen den grofen Hafen Genua am ,,offenen* Mittellindischen
Meer erreichen.

Insgesamt wird daher die iiberragende Bedeutung, die dem Rheintal fiir 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. Aber das
Problem tiefliegender langer Tunnel muf fir den Brenner und den Semmering
geklart werden.

Die Wirkungen der politischen Ereignisse auf den Verkehr der einzelnen
Staaten Stidosteuropas werden in einer allgemeinen Verkehrsbelebung, der
Verbesserung der Fahrpline im Personen- und Giiterverkehr und der engen
Zusammenarbeit im Tarifwesen bestehen. AuBerdem diirfte eine stirkere Ver-
flechtung der wirtschaftlichen Beziehungen gerade auf dem Gebiet der 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 Leistungsfihigkeit quantitativ und qualitativ zu steigern;

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

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

1. Jugoslawien bedurfte einer wirklich leistungsfihigen 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 grofe 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 ungewdhnlich groBe Schwierigkeiten
bereiten ; — man rechnet mit 300000, streckenweise mit 600000 RM. je Kilometer
(eingleisiger Hauptbahn).

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

3. Von grofler internationaler Bedeutung ist eine leistungsfihige Verbindung
‘Jugoslawiens und Bulgariens mit Ruménien in dem Gebiet, in dem diese drei
Léander siidlich des Eisernen Tores zusammenstoBen; hierbei wird auch eine
Uberbriickung der Donau erforderlich?.

4. Dazu kommt eine Verbindung Ruméniens mit Bulgarien in der Mitte
der beiden Lénder, d. h. in Ruménien von dem Knotenpunkt Bukarest ausgehend.

Die Ereignisse des Frithjahrs 1941 werden aber gewisse Anderungen in diesem
,,Programm‘ bedingen ; — die neuen Grenzziehungen sind auch verkehrstechnisch

instig.

¢ Da die Bahnen der Balkanldnder auch auf den wichtigsten Hauptstrecken sehr
starke Steigungen und viele verlorene Gefille aufweisen, liegt die Frage nahe,
ob hier Linienverbesserungen in gréflerem Umfang notwendig werden.
Hierauf ist zu antworten, dal der gebirgige Charakter des Landes in vielen Teil-
gebieten auch fir die Hauptlinien, und zwar fiir diese auf lange Teilstrecken,
starke Steigungen erfordert. Ferner mufl man es wohl als technisch-wirtschaftlich
richtig bezeichnen, daf die trassierenden Ingenieure sich bei den ersten Bahn-
bauten mit starken Steigungen und dementsprechend hohen kiinftigen Zugforder-
kosten abgefunden haben, weil es zundchst nur darauf ankam, den Kapital-
aufwand niedrig zu halten, widhrend man die hohen Betriebskosten bei
dem zunéchst nur schwachen Verkehr in Kauf nehmen konnte. Es darf aber auch
nicht verschwiegen werden, daf die Bahnen zum Teil ,,zu schlecht“ gebaut
worden sind, weil die Ingenieure, unter ihnen der grofle 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
Léandern des Siidostens schwer geschadet.

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

Bulgarien und Jugoslawien sind nach dem Weltkrieg mit gré8ter Tatkraft
und hohem Geschick an den Ausbau ihrer Eisenbahnnetze herangegangen. Wir
konnen diese hohen Leistungen hier nicht im einzelnen wiirdigen. Welche Schwie-

1 Vgl. im iibrigen zu der weiteren Entwicklung des Eisenbahnnetzes des Siidostraumes
die Arbeiten von Reichsbahndirektionspréisident Dr.-Ing. Remy im ,,Archiv fiir Eisenbahn-
wesen* und in der ,,Ztg. d. Vereins Mitteleuropéischer Eisenbahnverwaltungen‘.
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rigkeiten der Verkehr infolge der hohen schroffen Gebirge, der Waldverwiistung,
der Klimaextreme, des Wassermangels usw. zu iiberwinden hat, haben wir vor-
stehend immer wieder betont. Wir moéchten hier nur noch auf ein Meisterwerk
der bulgarischen Eisenbahnbaukunst hinweisen:

Die einzige Schieneniiberquerung des Balkan ist die Linie (Rustschuk—)
Gorna Orchavitza—Stara Zagora (an der Linie Philippopel—Burgas), deren Bau
von Bulgarien mit groBer Energie durchgefiithrt worden ist. Die 152 km lange
Babn muf} einen PaB von 4882 m Hohe erklettern; sie bedarf hierbei einer
mafgebenden Steigung von 259/, (1: 40), die in den lingeren Tunneln auf 209/,
(1 :50) ermaBigt ist. Auf beiden Seiten des Passes sind kiinstliche Langenentwick-
lungen notwendig, die gemaB Abb. 23 a
und 23 b moglichst offen trassiert worden

sind, um vollkommene Spiraltunnel (wie
auf der Siidrampe der Gotthardbahn
und bei der Albulabahn) zu vermeiden.
Die eine Hauptrampe ist 16 km lang

und iiberwindet 356 m (-}882 gegen

-+ 526 m); die eine Langenentwicklung ,l A‘r Caza

iiberwindet bei einer Gesamtlinge von
4200 m einen Hohenunterschied von M/-aze/z/ \ / foz
86 m, die andere bei einer Linge von -
5500 m einen Unterschied von 104 m. a0l
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Abb. 23a. Doppelschleife. Abb. 23b. 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 auBBerdem noch fiir die Verbesserung der Eisenbahnen oder vielmehr
des Gesamtverkehrs des Siidostens am wichtigsten ist, das ist nicht der Neubau
und die Verbesserung von Hauptbahnen, sondern der planmaBige Ausbau
der Neben- und Kleinbahnen, und zwar in engster Verbindung mit der ziel-
bewullten Pflege der Schmalspur.

Um die hier vorliegenden, wirklich sehr schwierigen Probleme richtig zu
wiirdigen, muBl man von den geographischen und wirtschaftlichen Grundlagen
ausgehen :

Es handelt sich um ein sehr gebirgiges Land, und zwar um stark zertalte,
schroffe Gebirge mit harten Formen und viel nackten Felsen ohne Wald und ohne
Mutterboden. In einer solchen Landschaft miissen die Bahnen kleine Halbmesser
erhalten, und in ihr kann jede einzelne Bahn immer nur ein recht kleines Gebiet,
némlich nur das von ihr durchzogene Haupttal nebst einigen Nebentilern (ihn-
lich wie in dem ja auch so stark zertalten Graubiinden) erschliefen.

Ferner handelt es sich um ein wirtschaftlich schwaches Gebiet, dessen Haupt-
grundlage die Landwirtschaft ist; diese wird zwar in den wenigen Ebenen und
auf gewissen Geblrgshangen 1ntens1v betrieben, so daf sie hier hohe Ertrige
liefert. Sie kann aber in den groBen Teilgebieten, die erst durch die Schiene

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

In derartigen Gebieten, in denen nun einmal hohe Zugférderkosten und
kleine Vezkehrsmengen die Hauptkennzeichen des Verkehrs sind, kann nur
mit dem iberhaupt billigsten Verkehrsmittel, d. h. mit der bescheidenen Klein-
bahn mit Schmalspur, ein Erfolg erzielt werden.

Nun gibt es im Stidostraum schon zahlreiche Schmalspurbahnen. Sie ver-
danken ihre Entstehung teils der Besetzung Bosniens durch Osterreich nach
1878, teils dem Bestreben der befreiten Staaten, bestimmte Teilgebiete zu er-
schlieBen, teils den schweren Kimpfen des Stellungskrieges. Die wichtigste
Schmalspur ist die 76-cm-Spur, die in Bosnien angewandt wurde und sich hier
vortrefflich bewihrt 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-
fahig diese kleine Spurweite ist, ergibt sich daraus, da man sogar den ,,gemischten
Betrieb* einfiihren, namlich zur Uberwindung der Steilaufstiege Steilstrecken
mit Zahnstange bei Steigungen von 60°/,, einlegen konnte; auch in den schweren
Wintern mit ihren starken Schneeverwehungen hat sich die 76-cm-Spur voll
bewihrt. Jugoslawien verfiigte 1940 tber rd. 1900 km von 76-cm- und iiber
rd. 380 km von 60-cm-Spur; hierbei umfaBlt das zusammenhingende bosnische
Netz rd. 1400 km von 76-cm-Spur.

Man miifite sich im Stidosten iiber eine einheitliche Schmalspur ver-
stdndigen, wobei (meiner Ansicht nach) nur die von 76 (bzw. 75) cm in Betracht
kommt. Dabei mufl man aber noch bedenken, dafi 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, iiber das Erzgebirge
hiniiber verlingern wird; ferner mufl Deutschland im Gebiet des Bayrischen
Waldes Kleinbahnen bauen, desgleichen in den Alpen, und wieviele erst in den
ehemals polnischen Gebieten! Es wire daher zu begriilen, wenn einmal ein-
heitliche Normen fiir die Schmalspurbahn entwickelt wiirden, die fiir ganz
Mittel- und Siidosteuropa 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 bleiben doch in demselben einheitlichen
Lebensraum ; namentlich verandern sich die geographischen Grundlagen, deren
ungiinstige Einwirkungen auf den Verkehr wir eben noch hervorheben muften,
nur allméhlich, und zwar werden sie noch schlimmer, da die Hohen der Ge-
birge noch héher werden und die Steppen und Wiisten zunehmen. AuBerdem
haben gerade hier die machtpolitischen Bestrebungen fremder Michte vielfach
die natiirliche Entwicklung des Verkehrs geschadigt. In diesem Sinn ist die
Verkehrsgeschichte fiir die neuere Zeit (d. h. fiir das Eisenbahnzeitalter) in
zwei Abschnitte zu teilen, ndmlich in die Zeit vor und die nach dem
Weltkrieg:

Vor dem Weltkrieg stand Vorderasien politisch unter dem Zeichen des
groBen Gegensatzes zwischen RuBlland und England. Neben diesen beiden
GroBmichten konnten die sog. selbstindigen Staaten (Tiirkei, Persien, Agypten)
nicht aufkommen; insbesondere konnten sie keine selbstéindige Verkehrspolitik
treiben; und die andern im Vorderen Orient interessierten Machte (Griechenland,
Italien, Frankreich, Deutschland) konnten auch nur gelegentlich und in rdumlich
engen Grenzen Verkehrspliane durchfiihren; jedoch war der Umschwung durch
den Bau der Hedschas- und Bagdadbahn schon eingeleitet! Hiervon abgesehen
kann man aber, namentlich fiir die militdrisch wichtigsten Verkehrsanlagen
(Seehdfen und Eisenbahnen) die Verkehrspolitik auf die einfache Formel
bringen :

Es wurde alles begiinstigt, was den militdrischen (und politischen) Inter-
essen der beiden groBen Rivalen entsprach, und es wurde alles behindert,
was diesen Interessen zuwiderlief.

In diesem Sinn waren fiir die Verkehrspolitik des zaristischen Rufiland, das
zeitweise recht imperialistisch eingestellt war, folgende Richtlinien klar vor-
gezeichnet:

a) Der Ausbau seines Eisenbahnnetzes zur méglichsten Verbesserung der 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 der ,,Eisenbahnspitzen von der Basis Batum—Baku
gegen Armenien und gegen Persien und von der Basis Krasnowodsk—Merv—
Buchara gegen Afghanistan, also gegen Indien-England; — alles auch stark als
Abwehr gegen das Vordringen Englands zu wiirdigen.

Andererseits bekdmpfte bzw. verhinderte RuBland den Bau von Eisen-
bahnen: in der Tiirkei in der Richtung West-Ost quer durch Anatolien oder gar
nach Armenien hinein, in Persien den Bau vom Persischen Golf aus nach Norden,
in Afghanistan das Vortreiben der Eisenbahnen von Indien her.

England zeigte dagegen im Bau von Eisenbahnen anfinglich eine gewisse
Zuriickhaltung. 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 Beludschistan sichern mufte, ehe
es von den maBgebenden Punkten dieser 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
nicht nur fir die Beherrschung dieser Liander selbst, sondern auch im Hinblick
auf die ,,Durchdringung® Vorderasiens zunichst wichtiger. Vor allem aber
konnte England so lange ruhig warten, wie Persien (Iran) politisch schwach war
und wie die verkehrspolitisch wichtigsten Teilgebiete, ndmlich Syrien und das
Nordende des Persischen Golfs, unter der Herrschaft des ,,Kranken Manns am
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Bosporus‘‘ standen, der hier wie am Bosporus selber den getreuen Torwéchter
von Englands Gnaden darstelltel.

Nach dem Weltkrieg hat sich auch in Vorderasien vieles gedndert, aber
so manches nicht in dem Sinn, wie es die ,,Siegerstaaten’‘ zuerst gewahnt haben.
Allerdings war der EinfluB Osterreich-Ungarns auf den Balkan und damit auf
den Landweg zum Orient vernichtet, dafiir waren aber einzelne Balkanstaaten
so stark geworden, dafl sie nun ihre eigene Verkehrspolitik treiben und zum
Erstaunen Westeuropas nicht mehr nach dessen Pfeife tanzen oder auf seine
Schalmeien und Sirenengesénge 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 Full gefalt,
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 franzdsischen und des englischen ,Sprungbretts® in Syrien
unterschitzen darf, so ist doch festzustellen, da die Gesamtposition der
,»Siegerstaaten‘ in Vorderasien schon 1938 als schwécher eingeschéitzt werden
muBte als vor dem Weltkrieg.

Dies ist in der Kraftzunahme der orientalischen Nationalstaaten
begriindet. Sie mag zur Zeit auf militérischem Gebiet noch nicht grofl sein, und
sie ist es gewil nicht auf wirtschaftlichem Gebiet; tiberraschend grof3 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 Géngel-
band der Fremden fiithren lassen, und ihre kluge, zielbewuBte Staatsfithrung 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 fiir Frieden und Krieg eine Lebensnotwendigkeit
ist und daB hierbei der Ausbau des Eisenbahnnetzes an erster Stelle steht, und daf3

diese grofrdumigen Staaten sehr schwer angreifbar sind, zumal Lage,
Gestalt, Klima und Wirtschaft den Verteidiger begiinstigen, wenn dieser
dem eigenen Volk gegeniiber den Mut hat, sich notigensfalls tief ins Innere zuriick-
zuziehen (vgl. RuBiland 1812, Tirkei 1921), daBl aber der Angreifer mit den
groBBten Schwierigkeiten zu kdmpfen hat, wenn er nachstoflen will2.

1 Wie planméBig 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 Freundschaftsvertrige mit mehreren Fiirsten am Persischen Golf (Seerduberkiiste).

1857 Die Periminsel (bei Aden) besetzt.

1867 Die Bahreininsel im Persischen Golf besetzt.

1869 Der Suezkanal eréffnet. — 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 Schutzvertrige 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 Interessensphére.

1919 Diktat von Sévres, Ubertragung der ,,Mandate‘.

% Schon ein antiker Schriftsteller hat iiber einen der Partherkriege (oder den sog.
Jiidischen Krieg?) dem Sinne nach ausgefiihrt:

In diesen Landern — d. h. in diesen grofrdumigen Steppen und Wiisten, die teilweise
auch gesundheitlich sehr bedenklich sind — ist die Kriegfithrung 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 muB also bei der Beurteilung der kiinftigen Geesamtverkehrspolitik Vorder-
asiens davon ausgehen, daB namentlich die Tiirkei und Iran je ihr eigenes
Verkehrsnetz ausbilden werden; hierbei ist fiir die Tiirkei die West-Ost- Rich-
tung von Istanbul quer durch Anatolien nach der russischen und persischen
Grenze und zum Mosulgebiet am bedeutungsvollsten; dagegen kann man fiir
Iran zweifelhaft sein, ob die Nord-Siid-Richtung vom Kaspischen Meer iiber
Teheran zum Persischen Golf, fir die die Eisenbahn fertig ist, oder die West-
Ost-Richtung von der Tiirkei 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 Teilriumen méchten wir nur Agypten und Irak, und
zwar diese beiden kurz, ferner die Tiirkei etwas genauer und dann Syrien aus-
fihrlich 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 militdrische Beherrschung des Gesamtgebiets des Suez-
kanals zugeschnitten ist. Aus diesem Grund hat sich England die obenerwihnte
groBe von (Cypern—)Haifa iber Kairo—Alexandria bis zur libyschen Grenze
reichende Eisenbahnbasis geschaffen. In ibr wird allerdings der Suezkanal auf
einer Fahre tiberschritten, da eine Briicke die Schiffahrt stark behindern wiirde.
Es ist aber anzunehmen, dafl alles Material fiir einen Kriegsbriickenbau bereit
liegt. Ferner hat England seit etwa 4 Jahren mit grofiter Tatkraft das Eisenbahn-
netz Agyptens verbessert und derart ausgebaut, daB es militirisch auBerordentlich
leistungsfahig ist; — hieriiber 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 ?),
nach Siiden am Nil entlang bis Aswan. Die Verbindung mit dem Sudan ist unter-
brochen; die Sudaneisenbahn beginnt erst in Wadi Halfa; sie ist schmal-
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 auBlerdem die Binnenschiffahrt gut entwickelt; im Nildelta gibt es zahl-
reiche Kleinbahnen mit Schmalspur, die einen groBen Giiter- und Personen-
verkehr bewiltigen.

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 natiirliche Zentrum im
Landesinnern liegt bei Bagdad. Von den beiden Stromen ist der Tigris gut
schiffbar; es besteht auf ihm eine rege Dampfschiffahrt, die so billig arbeitet, daB
eine ihm folgende Eisenbahn nicht bestehen konnte; im Weltkrieg ist er auch von
Flukanonenbooten befahren worden. Dagegen ist die sog. Schiffbarkeit des
Euphrat so beschrinkt, dafl fiir die Eisenbahn die Linienfiihrung am Euphrat
entlang vorgezeichnet ist. Der Endpunkt der Seeschiffahrt ist Basra (100000 E.);
es liegt am Schatt el Arab, der trotz seiner Barren fiir 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 Teilstiick der ,,Bagdadbahn Bagdad—Samarra, und zwar in Regelspur
(1435 mm); dieses Teilstiick hat aber den Tiirken wenig helfen konnen, da die
Verbindung mit Konstantinopel fehlte. Die Englinder 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 sorgfiltig aus und erzielten dann
auch militarische Erfolge.

Das heutige Bahnnetz griindet 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 fithrt in Gstlicher Rich-
tung zur Grenze von Iran (Persien); eine lingere Strecke fithrt in nérdlicher
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 Paldstina und im Zweistromland
nach Norden zu alle militirischen Operationen gesichert und die Olleitung Mo-
sul—Haifa geschaffen hatte, sah es nun eine wichtige Aufgabe darin, den West-

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
gegenwirtig durch Flugzeuge wahrgenommen, und zwar in regelmiBigem
Betrieb, der einwandfrei arbeitet; aullerdem verkehren Kraftwagen. Fir die
direkte Eisenbahn Haifa—Bagdad, also fir die ,,Englische Bagdad-Bahn®, ist
die Trace erkundet. Sie bildet nach Abb. 25 die Fortsetzung der von Haifa aus-
gehenden Linie in unmittelbar 6stlicher Richtung, holt dann aber etwas nach
Norden aus, um die siidlich liegenden, bis itber 41000 m ansteigenden Hohen zu
umgehen. Wenn diese Linie gebaut wiirde, wiirde nicht nur eine durchgehende
Linie vom Mittelmeer zum Persischen Golf entstehen, sondern es kénnte aus ihr
durch entsprechende Verlingerung 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 Wiiste geplante Bahn
nicht nach Bagdad, sondern weiter siidlich zu fiithren, also gestreckter auf Basra
zu. — Fiir die Babhn war Schmalspur in Aussicht genommen, obwohl die Bahn
Haifa—Agypten Normalspur hat!

Von besonderer Bedeutung sind die groBartigen Olleitungen. Sie beginnen
gemalB3 Abb. 26 und 27 bei Kirkuk 6stlich des Tigris mit zwei R6hren und fiihren
in einer Lange von rd. 250 km zunéchst nach Haditha auf dem westlidhen Ufer
des Euphrat. Hier gabeln sie sich, der nérdliche Ast fiihrt durch das franzdsische
Syrien nach Tripolis, rd. 600 km, der siidliche 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 Linienfiithrung zeigt lange schnurgerade Strecken. Sie war

Abb. 26. Olgebiete und Olleitungen.

insofern schwierig, als das Lingenprofil sehr bewegt ist; der hochste Punkt fiegt
auf rd. 900 m iiber, der tiefste, unter dem Jordan, auf rund —270 m unter
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dem Meer: vier Fliisse muBten unterfahren werden: Orontes, Jordan, Euphrat
und Tigris. Zur Fortbewegung des Ols (und zur Regelung der Mengen und zur
Vornahme von Ausbesserungen) sind 12 Pumpstationen angelegt, von denen
9 mitten in der Wiiste liegen und daher sehr gut ausgestattet werden mufBten
(Bader, Radio, Flugplatz); sie sind untereinander durch Fernschreiber und Fern-
sprecher und Wege verbunden, die fir Kraftwagen fahrbar sind. Die Leitungen
bestehen aus Stahlrohren von 12 m Linge, die untereinander verschweifit 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
I m tief ist.

3. Die Tiirkei.

Vor dem Weltkrieg litt die Tiirkei daran, da sie geographisch, wirtschaft-
lich und vélkisch nicht einheitlich und daB sogar in der Religion die Einheit-
lichkeit recht locker war. Die Bevélkerung bestand aus Tirken, 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 Stid vom
Feind bedroht; sie war von einem bunten Volkergemisch bewohnt, das sich spéter
als politisch unzuverlissig erwies. 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 zunéchst zu wenig entwickelt.

Nur gchwer konnte sich die einst so méchtige Tiirkei gegen ihre Feinde be-
haupten, seitdem die franzdsische Revolution den Nationalismus der européischen
Volker erweckt und damit den Balkan in Erregung gebracht hatte. RuBland warf
sich zum Schutzherrn der orthodoxen Christen auf; Serbien, Griechenland, Ru-
minien, Bulgarien muBten aufgegeben werden; in Afrika war Agypten schon seit
Napoleons Zeiten praktisch nicht mehr botméflig; 1911 nahmen die Italiener
Tripolis und Barka; 1912 ging im Balkankrieg der ganze europiische 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 européischem
Boden liegenden Teilstiick handelte es sich um eine von Konstantinopel (Haidar
Pascha) ausgehende, Anatolien von (Nord-)West nach (Sid-)Ost durch-
querende Stammlinie, die sich am Golf von Alexandrette in zwei Hauptéste
hitte 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 fritheren Tiirkei
entsprochen haben wiirde, bezeichnen wir die Linie Konstantinopel—Mosul mit
ihrer schmalspurigen Fortsetzung nach Bagdad als ,,Bagdadbahn®, wihrend
wir die Linie (Aleppo—)Damaskus—Medina, die aber noch nicht bis Mekka fort-
gesetzt ist, als ,,Hedschasbahn® {oder auch als Mekkabahn) bezeichnen.

Der Tiirkei ist es aber vor dem Weltkrieg nicht gelungen, die dritte, dringend
notwendige Hauptlinie zu schaffen, ndmlich 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 Linienfithrung der Bagdadbahn bestanden von Anfang an groBe
Meinungsverschiedenheiten. Fiir die schliefilich gewéhlte Linie trat ein Mann
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wie Pressel nur in ihrem 6stlichen Teilstiick ein. Dagegen bekdmpfte er das
westliche Teilstiick, weil dies zu nahe am Mittellandischen Meer vorbeifiihrt.
Pressel empfahl dem Sultan dringend fiir die Gesamtlinie die Fiithrung tber
Ankara—XKaisarie—Malatia—Diarbekir, also die Linienfithrung durch die Mitte
des Landes und fern vom 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
Tirkei gegeniiber Angriffen vom 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 Sévres war die Bagdadbahnstrecke vom 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 vom Feindbund angelegten Fesseln unter der Fithrung Atatiirks
des Siegreichen gesprengt und einen neuen Staat aufgebaut. Man hoért nun
oft, dal die Stirke der neuen Tiirkei hauptsichlich darauf beruhe, dafl sie eine
geographische Einheit bilde und daf sie bewuBit ein rein kontinental
orientierter Bauernstaat geworden sei. Hierin liegt gewif3 ein richtiger Gedanke,
aber gerade vom Verkehrsstandpunkt mu3 man hervorheben, dafl neben der
einheitlichen Kernlandschaft, nimlich dem armenisch-anatolischen Hoch-
land, noch zwei weitere Landschaften von wesentlich anderem Charakter be-
stehen, nimlich der Meerengenraum mit Istanbul und die Kiistensiume
Kleinasiens; diese Gebiete sind stark maritim, gewerblich und auch fiir ihre
hochblithende Landwirtschaft auf Auenhandel und -verkehr eingestellt. Die
Verlegung der Regierung nach dem zentral gelegenen Ankara aus dem noch
exzentrischer als frither gelegenen Istanbul hat die politische Bedeutung dieser
Stadt allerdings stark geschwécht, aber ihre geographisch, also unabénderlich
bevorzugte Stellung als Handels- und Verkehrszentrale fiir das Gebiet Balkan—
Schwarzes Meer—XKleinasien nicht erschiittert. Istanbul ist auch heute noch mit
etwa 750000 ( ¢) Einwohnern die weitaus grofite 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 Tirkischen Reichs; und die mérchenhafte Schon-
heit der Gestade des Bosporus wird immer ihre Anziehungskraft als Wohnstatte
reicher Kreise behalten.

Die neue Tiirkei baut planméBig 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
berithmten Kornkammern der Antike in zdher Arbeit einer neuen Bliite ent-
gegengefithrt werden ; hierbei wird die kiinstliche Bewésserung, 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 grofe Auf-
merksamkeit gewidmet. PlanméfBig wird die ErschlieBung der Bodenschéitze
geférdert. Braun- und Steinkohlenbergbau befinden sich in schneller Entwicklung ;
die Steinkohlenférderung in dem am Schwarzen Meer liegenden Kohlengebiet
hat stark zugenommen. Die Tiirkei konnte bereits Steinkohle ausfihren; es
wurden schon Griechenland, Italien, Agypten, Syrien, Ruménien, 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.

Im Verkehrswesen betreibt die Tiirkei vor allem eine zielbewuBte, zdhe
Eisenbahnpolitik. Das Bahnnetz, mit der europiischen Regelspur angelegt,
ist fast ganz in den tiirkischen Staatseisenbahnen vereinigt. Trotz der groBen
Gelindeschwierigkeiten sind die fiir die Landesverteidigung mafigebenden Haupt-
linien fertiggestellt. Wie groB die Schwierigkeiten sind, ergibt sich z.B. aus
Abb. 28 und aus der Angabe, daBl die Hauptbahn Fewzi—Diarbekir bei einer
Lénge von 506 km 64 Tunnel mit zusammen 13700 m Lénge hat und die Haupt-
wasserscheide in einer Héhe von etwa 1400 m (hoher als der Brenner!) iiber-
schreiten mulB.

Hierzu sei noch angegeben:

In dem sog. Friedensvertrag von Sévres blieb der Tiirkei ein Gebiet von
762700 gkm mit rd. 16000000 Einwohnern; 1939 erhielt sie von Frankreich den
Sandschak Alexandrette (Hatay) zuriick, so daB sie heute 767636 gkm mit rd.
17750000 Einwohnern umfaBt. Im Jahr 1918 verfiigte die Tiirkei einschlieflich
der Hedschasbahn iiber rd. 3350 km Eisenbahnen, die aber durchaus kein ein-
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Abb. 28. Liangenprofil der Eisenbahn Ankara—Samsum.

heitliches Netz bildeten. Die Regierung Atatiirks erkannte klar, daf unter allen
groflen Bauaufgaben die Eisenbahn den ersten Rang verdiente, daB nur
Staatsbetrieb in Betracht komme und daB ein einheitliches Eisenbahnnetz
geschaffen werden miisse. Das neue tiirkische Staatsbahnnetz wurde so geférdert,
dafBl es 1939 schon aus 6948 km zusammenhéngender Linien bestand. Zur Zeit
wird vor allem die bisher (iiber 175 km Lénge) nur schmalspurige (75 cm 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 soll
von Diarbekir die rd. 290 km lange Verbindung nach Irak (bei Dschesire) vor-
gebaut werden; durch diese Verbindung wiirde die alte Bagdadbahn umgangen
werden. — Ein weiterer wichtiger Bau ist der einer Abkiirzungslinie 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 grolle Rolle im Handel und noch mehr in der Politik gespielt. Dies ist in
der eigenartigen verkehrsgeographischen Lage begriindet. Das an sich
nicht groBe und wirtschaftlich nicht starke Land ist ndmlich:

a) infolge seiner Schwellenlage am Ostrand des Mittelmeers der Ausgangs-

raum fiir 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
fir groBe Teile Europas und dem Orient;

c) infolge seiner Einpressung zwischen Meer und Wiiste, also infolge seines
Charakters als Landenge der groe Nordsiidweg 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 Vorst6Ben der Assyrer und Babylonier
einerseits, der Pharaonen andrerseits; an dem Marsch Alexanders des Groflen;
an der Bedeutung seiner Handelszentren fiir das romische Weltreich; auch an
den Kreuzziigen, 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, Begrindung der englischen Basis Cypern—
Suez—Agypten); schlieBlich an den Kampfen im Weltkrieg, der Einrichtung der
»Mandate und dem heutigen Ausbau der militdrischen Stellungen und der
Verkehrswege.

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

Um sich zunichst die richtige Vorstellung von der verkehrsgeographischen
Lage und Bedeutung Syriens zu machen, fasse man den Kiistenstreifen ins

Abb.29. Alte und neue Stiidte und Schlachtfelder in Vorderasien.

Auge, der sich in rd. 700 km Lange in Richtung Nord—Siid am Ostrand des
Mittelmeers hinzieht. Dieser Kiistenstreifen ist nur in einer Breite von etwa
80 km ausreichend beregnet und daher wirtschaftlich wertvoll; dann schliet
nach Osten zu wiistenartige Steppe an, die schnell in regelrechte Wiiste iiber-
geht; als Grenze mag man den Grad 36 annehmen. Wenn man nun beachtet,
dafl die Steppe und Wiiste dem Verkehr wegen ihres Klimas, ihrer niedrigen
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Wirtschaftsstufe und ihrer rauberischen Bevolkerung groBle Schwierigkeiten
bereitet und dafl sie nach Norden bis iiber den Euphrat vorsto8t, so tritt uns
dieser schmale Kiistenstreifen als Landenge und demgemi8 als die einzige
Landverbindung zwischen dem Siiden (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
(heute nach Bagdad), also der Weg zwischen den beiden auf kiinstlicher Be-
wésserung beruhenden ,,GrofB3-Oasen‘, seit der Zeit der Pharaonen bis zur
Zeit der Eisenbahn immer im groBen Bogen weit nach Norden ausholen muBte,
weil er sich im Fruchtland (auf dem Rand des Fruchtlands) halten mufite. Wenn

Abb. 30. Die politischen Grenzen und Staatsgebiete.

wir heute mit der Eisenbahn von Kairo (iiber El Kantara—Jaffa—Damaskus—
Aleppo—Nisibin) nach Bagdad reisen, folgen wir so ungefiahr den Spuren all der
Heere und Karawanen, die ehedem zwischen Agypten und dem Euphrat gezogen
sind. Dieser Weg ist gemafl Abb. 29 heute wie vor Jahrtausenden durch charak-
teristische Stadtereihen gekennzeichnet; die erste Reihe liegt vom Nildelta
ausgehend an der Kiiste: Pelusium, Gaza, Ascalon, Akka, Tyrus, Sidon, Tripolis
und fithrt dann durch die ,,Syrischen Tore* (4670 m hoch) iiber das Amanus-
gebirge nach dem oberen Euphrat; die zweite Reihe liegt im Landesinnern:
Hebron, Jerusalem, Césarea, Damaskus, Baalbek, Homs, Hama, Aleppo; die
Stadte dieser zweiten Reihe waren in ihrer Bedeutung stark von der Politik und
der Wasserbaukunst abhingig; verkehrsgeographisch zeigen sie meist die Lage
an den die West-Ost-Gebirgspéasse beherrschenden Stellen; einige sind gleich-
zeitig Ausgangspunkte fiir die in die Wiiste ausstrahlenden Karawanenwege:
die ostlichste von ihnen war dereinst Palmyra, das, in einer kleinen Oase gelegen,
am rémisch-parthischen Wiistenhandel emporblithte, wahrscheinlich immer mit
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schwieriger Wasserversorgung zu kidmpfen hatte, mit Anderung der politischen
Verhiltnisse 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 Judia 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 fiithrt streckenweise durch richtige Wiiste, und auf der Strecke von
El Kantara nach Gaza mufite man die wenigen Oasen sorgfiltig zu Eisenbahn-
stationen ausnutzen. In dieser Wiiste waren ja auch im Weltkrieg die Kampfe
um den Suezkanal so voll Strapazen und stillen Heldentums?!. — Uber die GroBe

Abb. 31. Ubersichtskarte iiber die Hisenbahnen Vorderasiens mit Angabe der Spurweiten.

der Bexo6lkerung sei nach den politischen Grenzen der sog. Mandate angegeben :
Syrien (190000 gkm): 2273000, Paldstina (23300 gkm): 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-
schétzt ndmlich meist die Hohen und die Steilheit, und man beachtet nicht
genug, dafl die FluB- und Talbildungen nicht senkrecht auf die Kiiste
fuhren, sondern daB die einzige groBe Talbildung parallel zur Kiiste verlauft.

! Eine ausgezeichnete Darstellung iiber den Krieg in Palistina findet sich in der Zeit-
schrift ,,Wissen und Wehr* 1936.
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Fiir Syrien ist ndmlich die Nord-Siid-Richtung maBgebend. Sie kommt in der
Kiistenlinie, den beiden groflen Gebirgsziigen und dem von diesen eingeschlossenen
Syrischen Grabenbruch zum Ausdruck:

Die Kiiste verlduft 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. Im 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 Stddte hingt von der sehr unterschiedlichen
Fruchtbarkeit und den verkehrsgeographischen Einzelheiten ab. Im 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. 32a. Querschnitt durch Paldstina.

bildet und die einzige groBe West-Ost- Quersenke (Haifa—Affule—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 Teil ist der Libanon; sein siid-
licher Teil bildet das Kernland Paldstinas.
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Abb. 32b. Querschnitt durch Arabien.

Diesem Gebirgsmassiv ist in seinem siidlichen Teil bis hinauf nach Akka eine
schmale Kiistenebene vorgelagert. Die Héhen des Gebirges steigen im Libanon
bis zu 3066 m an; der PafB}, den die Eisenbahn Beirut—Damaskus benutzt, liegt
auf beinahe 41500 m (rd. 350 m hoher als der Scheitelpunkt der Gotthardbahn!);
in Paldstina sind die H6hen niedriger, immerhin beachte man die Hohenlage
von Nazareth 340 m, Nabulus (Sichem) 4570 m, Jerusalem - 780 m und
Hebron 927 m.

Auf diese ,,Kiistenkordillere‘* folgt nun der rd. 950 km (!) lange ,Syrische
Graben®, also der tiefe Nord-Siid-Grabenbruch, der im Norden bei Antiochia
beginnt und iiber das Tote Meer, das Wadi el Araba und den Meerbusen von
Akaba in den Grabenbruch des Roten Meeres ausmiindet. In dem Graben fliefen
im Norden der Orontes (nach Norden), in der Mitte der zum Meer durch-
brechende Leontes und im Siiden der Jordan (nach Siiden). 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 miiite als dem Verkehr giinstig be-
zeichnet werden, aber seine Verkehrsbedeutung ist besonders in seinem siid-
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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 nérdlicher Teil, das zwischen dem Libanon und Anti-
libanon liegende ,,Célesyrien, 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 Gebirgskimmen.
Es wird von der Eisenbahn Beirut—Damaskus gekreuzt, von der bei Rejak die

Abb. 33. Ubersicht iiber die Kultur- und Wiistengebiete.

Bahn nach Baalbek—Aleppo (330 km) abzweigt (vgl. Abb. 34a): Der siidliche
Teil des Grabens gehort von lingstens Jericho ab zur Wiiste; er hat nur geringe
wirtschaftliche Bedeutung (Gewinnung von Kali und Brom, Touristenverkehr);
die Rénder des Grabens sind hier sehr steil; die Luftlinie Jerusalem—Totes
Meer betragt nur 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 (!).

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

Blum, Der Siidosten. 6



82 Der Verkehr in den wichtigsten Teilgebieten.

aber in weiten Gebieten 1000 m, in einzelnen Gebirgsstocken 1800 m und mehr;
die fiir 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 iberschreitet, liegt + 1405 m hoch; Damaskus, die
wichtigste Stadt des inneren Syriens, liegt auf 4690 m.

Da der ganze Hohenaufbau von der Nordsiidrichtung beherrscht wird, mufl
er natiirlich, wie schon angedeutet, dem West-Ost-Verkehr erhebliche Schwie-
rigkeiten bereiten. Demgeméafl sind die natiirlichen West-Ost- Querwege
(von der Kiiste und ihren Héfen 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, ndmlich den Amanus, zu
iberwinden hat. Dies geschieht in den ,,Syrischen Toren®, die jedoch immerhin
in einer Héhe von -+ 670 m liegen, und zwar bei einem Abstand von der Kiiste
von nur etwa 10 km, so dal die Steigung also etwa 1: 15 betrigt. Hinter den
Syrischen Toren gibt die Natur dem Verkehr die weitere Chance, daB gerade an
dieser Stelle der Euphrat am weitesten nach Westen ausholt, und daf die Land-
schaft hier nicht steinige Wiiste, sondern wellige Steppe ist. Der Sammelpunkt
fir den Verkehr ist Aleppo (+370 m, rd. 200000 Einwohner), das aber nicht
unmittelbar am Euphrat, sondern an einem Nebenflu halbwegs zur Kiiste liegt.
Von Aleppo ab findet der Verkehr gute Verhéltnisse 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 ab.

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, daBl hier also das Interesse
an Bahnbauten gedampft ist.

Erst rd. 300 km siidlich erfolgt der nichste 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
—alsonicht an Quertilern! — die beiden wichtigen Héfen 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 4183 m hoch liegende Wasserscheide von
Affule nach dem Jordantal (—247 m), in diesem aufwirts zum See Genezareth
(—208 m) und dann durch das Tal des Jarmuk, des groBten Nebenflusses des
Jordan weiter aufwérts nach Der a(4529 m) an der Hedschasbahn und hier-
mit zu dem fruchtbarsten Gebiet des inneren Syrien. Hier erhalten nidmlich die
Westhédnge des bis zu 1850 m ansteigenden Hauran geniigend Niederschlige,
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 Sidspitze des Toten
Meeres, die aber (vorlaufig) keine Bedeutung hat, da das ganze Gebiet Steppe
und Wiiste ist.

b) Die Verkehrserschliefung.

Wenn man fiir 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 Erwigung kommen, dal 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 Nordosten (Erserum) und nach Siidosten
(Mosul—Bagdad—Basra).

b) Eine Linie in der Mitte, am besten wohl von Haifa (oder von der Miindung
des Leontes aus ?) bis zum Rand der Wiiste, damit von hier dann die Karawanen-
wege ausstrahlen kénnen; der beste Zielpunkt wiirde hierbei Damaskus sein?.

c) Eine Linie im Stiden; von welchem Hafen sie ausgehen miifite, ist zweifel-
haft, denn gute Héfen gibt es hier nicht; zweifelbaft ist auch, ob Jerusalem ein
lohnendes Ziel ist, oder ob man (von Gaza ausgehend) das Tote Meer siidlich
umfahren sollte.

Auf jeden Fall ist fiir alle West-Ost-Linien klar, daf3 ihre Bedeutung von
Nord nach Siid abnimmt, daB dagegen die Geldandeschwierigkeiten zunehmen.

2. Nord-Siid-Linien. Da Syrien die Landenge, der ,,Korridor‘ zwischen Klein-
asien und Mesopotamien einerseits und Agypten andererseits ist, ist jedenfalls
eine durchgehende Hauptlinie aus dem Raum Aleppo nach Kairo erforderlich.
Ob fiir diese rd. 1000 km lange Bahn die Fithrung an der Kiiste entlang oder
im Landesinnern zweckméiBiger sein wiirde, kann nicht einheitlich entschieden
werden. Im nérdlichen Teil ist ndmlich der Bau an der Kiiste wegen deren starker
Gliederung teuer, und bei der Fiille guter Hafen wire der Wettbewerb der Kiisten-
schiffahrt zu fiirchten; beim Bau im Landesinnern wiirde man dagegen neue
Gebiete erschlieBen, und zwar die fruchtbarsten wohl dann, wenn man durch
Colesyrien gehen wiirde. Im siidlichen Teil, von etwa Haifa ab, wire dagegen
der Bau an der Kiiste vorzuziehen, denn sie ist hier flach, fruchtbar und hafen-
arm. s wiirde dann noch das Verbindungsstiick vom oberen Jordan oder untern
Leontes nach Haifa festzulegen sein; aber das ist nicht schwierig. Es wiirden
auBerdem noch die Fragen zu l6sen bleiben, wie man Jerusalem und besonders
Damaskus anschliefen soll; wahrscheinlich wiirde man hier zu Stichbahnen
greifen miissen.

Die VerkehrserschlieBung Syriens konnte aber leider, wie in so manchem
andern Land, nicht nach den natiirlichen 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, daf irgendwo am Osthang des Antilibanon
ein Verkehrspunkt vorhanden sein muf}, 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 muf. Dieser Punkt kann nur am
ostlichen Austritt eines Quertales liegen, das mit Colesyrien durch einen Paf verbunden
ist; die Stelle wird also in der Senke zwischen dem Hermon und dem. Antilibanon zu suchen
sein. AufBlerdem muf} aber in diesem so wasserarmen Land noch die wichtige Bedingung
erfiillt sein, daBl geniigend Wasser vorhanden ist. Beide Bedingungen werden nun durch
den FluB Barada erfiillt. Dieser entspringt ndmlich (nicht weit von Baalbek) an dem West-
hang des Antilibanon, der vom Mittelmeer her reichlich Regen erhalt. 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 Niederschlige erhilt, 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 Bewésserung aus-
genutzt. So entsteht eine Oase, etwa 15 km breit und (von W nach O) 25 km lang, bis das
wenige iibriggebliebene Wasser am Rand der Wiiste in flachen Seen verschwindet. Diese
Oase ist aullerordehtlich fruchtbar, sie ist ein einziger Garten; aufler allen Studfriichten
gedeibhen hier viele unsrer Obstsorten und Niisse, ferner Gemiise und Getreide. Wo aber
das Wasser nicht hinkommt, ist Wiiste; und genau wie in Agypten bildet der oberste Be-
wisserungsgraben die scharfe Grenze zwischen der gelben, toten Wiiste und dem iippigen,
griinen Garten. In dieser Oase liegt die eigentliche Stadt Damaskus, altbertthmt durch ibren
Gewerbefleil und ihre prachtvollen Bauten, fiir den Araber ein Abglanz des Paradieses. —
Was eine groBle Oase und eine Oasenstadt eigentlich bedeutet, kann man sich kaum irgendwo
so gut klarmachen wie in Damaskus.

6%
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wurde von der Politik beherrscht. In der maBigebenden Zeit (1840) war Syrien
in tirkischem Besitz. Die Tiirkei war aber zuerst tiberhaupt nicht verkehrs-
freundlich, und spéter, als sie die Abneigung gegen die Eisenbahn iiberwunden
hatte, war sie nicht Herr im Haus; die Eisenbahnpolitik Vorderasiens stand dann
nidmlich 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-

Abb. 34. Die Eisenbahn Beirut—Damaskus.

nichst 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 Persischen Golf klar und begann schon um
1840 die Trasse einer ,,Bagdadbahn® zu erkunden, die etwa von Alexandrette
ausgehen und dann dem Kuphrat oder Tigris folgen sollte, wobei man erwog,
den Schienenweg streckenweise durch die FluBdampfschiffahrt zu ersetzen.
Zur Sicherung des Ausgangsraums lie§ sich England vorsichtshalber 1878 Cypern
von der Tirkei abtreten. Inzwischen war aber der von England urspriinglich
bekampfte Suezkanal 1869 erdffnet worden, so dal es England fiir besser hielt,
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die Mehrheit der Suezkanalaktien zu kaufen und 1882 Agypten zu besetzen. Es
hatte dann also kein Interesse mehr an seiner ,,Bagdadbahn®, und der Gedanke
dieser Bahn nahm erst 1899 feste Gestalt an, nun aber nicht als englisches, sondern
als deutsch-tiirkisches Unternehmen.

Inzwischen hatte auch Frankreich in Syrien wirtschaftlich FuBl gefaBt,
und es wurde daher von einer franzosischen Gesellschaft zunichst die Bahn
Beirut—Damaskus gebaut und 1895 erdffnet (vgl. Abb. 34).
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Abb. 35 bis 37. Die Lingenprofile der drei wichtigsten West-Ost-Bahnen
und (zum Vergleich) das der Gotthardbahn.
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Die Beirut—Damaskus-Bahn hat mit groflen Geldndeschwierigkeiten zu
kampfen. Sie klettert steil den Libanon bis zu einer Hohe von - 1487 m hinauf,
und zwar als ,,Bahn mit gemischtem Betrieb* mit hochsten Steigungen von
25%,, in den Reibungs- und 70°/y, in den Zahnstrecken, mit einem kleinsten
Halbmesser von 100m und mit zwei Spitzkehren. Die Spurweite betrigt 1050 mm.
Die Bahn steigt dann vom Libanon nach Colesyrien bis auf - 890 m herab
und iiberwindet den Antilibanon auf einer Hohe von -+ 1405 m, um dann (im
Tal des Barada) nach Damaskus bis auf -+ 687 m herabzusteigen. Die Bahn ist
allen Verkehrsanspriichen gewachsen: die Fahrzeit Beirut—Damaskus betrigt
aber (bei 146 km Gesamtlinge und zusammen 32 km Zahnstrecken) rd. 7 Stunden,
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so daB sie vom Kraftwagen, der nur 112 km zuriickzulegen hat und hierfiir etwa
3 Stunden braucht, im Verkehr der zahlungskréaftigen Reisenden geschlagen wird.
Die Bahn hat mit Schnee und Steinschlagen zu kémpfen; der Schnee bleibt bis
Anfang April liegen; zahlreiche Schneegalerien sind notwendig geworden (vgl.
Abb. 38). Wie kalt es dort im ,,sonnigen Siiden sein kann, zeigt z. B., daB
man dort Ende Mirz Kamelkarawanen iiber Schneefelder ziehen sehen kann,
und wie hoch die Bahn klettern muf}, entnehme man aus dem Vergleich der
Abb. 35 und 37, Libanon 1487, Gotthardtunnel ,,nur* 41154 m!

Die Beirut—Damaskus-Bahn hat in Rejak durch die normalspurige Bahn
iiber Baalbek—Homs Anschlufl nach Aleppo zur Bagdadbahn und in Damaskus
Anschlufl an die Hedschasbahn, deren Spurweite ebenfalls 1050 mm betrigt.
Normalspurige Verbindung besteht ferner zwischen Tripolis und Homs.

Ebenfalls von einer franzosischen Gesellschaft wurde die Eisenbahn
Jaffa—Jerusalem gebaut und 1892 erdffnet. Mit einer Gesamtlinge von 87 km
fiihrt sie gemaB Abb. 33 und 36 zuerst durch die Ebene iiber 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, um mit kiinstlichen Lan-

genentwicklungen von zu-

sammen etwa 20 km Lange (!)

Jerusalem, die ,,hochgebaute

Stadt‘, auf 750 m zu er-

reichen. — Die Strafe ist nur

63 km lang, hat aber Stei-

gungen bis zu 190/, (1 :5,3).

Die Bahn Jaffa—Jerusalem

hatte urspriinglich Meter-

spur, wurde im Krieg von

den Tiirken auf 1050 mm und

dann von den Englandern auf

Abb. 38. Schnee-Galerie auf dem Libanon. Normalspur umgebaut, die

sie seither behalten hat, ob-

wohl Meterspur reichlich geniigen wiirde (s. u.). Die Bahn macht den Eindruck,
daB sie von Anfang an ,;billig und schlecht* trassiert worden ist. Die Bahn ist
nach dem Weltkrieg der franzdsischen Gesellschaft von England abgekauft worden.

Wéhrend so Fremde in Syrien Stichbahnen bauten, konnte die Tiirkei
zunéchst nur den Bau der Hedschasbahn durchsetzen. Sie ist nicht auf wirt-
schaftliche, sondern auf politisch-religiose Erwigungen zuriickzufiihren; sie sollte
das Kernland Anatolien (und die Hauptstadt Konstantinopel) mit dem fernen
Arabien, dem heiligen Mekka und einem Hafen am Roten Meer verbinden. Sie
ist nicht durch fremdes Kapital finanziert worden, sondern aus Spenden der
Glaubigen aus der ganzen mohammedanischen Welt; sie gehort auch heute noch
nominell einer frommen Stiftung. Die Bauleitung lag in den Handen des Deutschen
Meissner Pascha. Die Bahn fithrte von Damakus durch das Transjordanland
iiber Amman (heute Hauptstadt von Transjordanien, 12000 Einwohner) bis
Medina, das 1910 erreicht wurde; sie hat aber Mekka und das Rote Meer nie
erreicht! Im Weltkrieg wurde sie vielfach zerstort und dann zwischen Medina
und Maan ,,gestohlen’; — sie ist daher heute nur bis Maan in Betrieb. Die
Gesamtlinge betrug frither etwa 1350 km; heute sind nur rd. 450 km in Betrieb,
davon entsprechend den Mandatgrenzen der nérdliche Teil unter franzosischer,
der siidliche unter englischer Verwaltung.

Von der Hedschasbahn wurde schon 1903 die Zweiglinie Dera—Samakh—
Affule—(Nazareth) nach Haifa gebaut. Diese Bahn erreicht, wie Abb. 35 zeigt,
von allen Bahnen der Welt den tiefsten Punkt, nimlich —247 m unter dem
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Meerespiegel ; die Wasserscheide bei Affule liegt auf nur 4183 m; im Jarmuktal
sind aber starke Steigungen zu iiberwinden. — Spéter kamen hier noch die Zweig-
linien Haifa—Akka (18 km) und teilweise erst im Krieg die Linie Affule—Nablus
mit Abzweig nach Tulkarm hinzu, wobei im Raum Nablus die Linienfiihrung
dieser Kriegsbahnen in dem schwierigen Geldnde viel zu wiinschen iibrig 148t.
Alle diese Bahnen haben 1050 mm Spur.

Wihrend die 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 El Kantara aus die Eisenbahnspitze an der Kiiste
entlang vor, wobei sie den Suezkanal iiberbriickten; die Briicke wurde nach dem
Krieg wieder abgerissen, so dal man jetzt den Kanal mittels Fahre tiberschreitet.
Diese Kriegsbahn erhielt Normalspur und wurde tiber Rafa (heutige Grenz-
station)—Ludd (Knotenpunkt fiir Jaffa und Jerusalem)—Tulkarm (Knotenpunkt
fur Nablus) nach Haifa gefithrt; Streckenlingen 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 Paldstina 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
franzo6sische Strecke Samakh—Nassib.

Der Zustand der Bahnen im franzdsischen Mandatgebiet ist ordentlich, im
englischen Gebiet aber nicht gut. Das ist keine unfreundliche Kritik ; der schlechte
Zustand wird vielmehr von der Verwaltung offen zugegeben®. Aufler der Hed-
schasbahn sind die Linien schlecht trassiert, was fiir die im Krieg gebauten Linien
in gewissem Grad zu entschuldigen ist; die Steigungen sind stark, die Kurven eng.
Der Oberbau ist zu schwach; die holzernen, nicht getrinkten Schwellen halten
nur acht Jahre; Stahlschwellen wiirden zwar dreimal so teuer sein, aber fiinfmal
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
Regengiissen gefihrlich anschwellenden Sturzbichen. 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 dieser 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
versténdlich, dafl England sich lange Zeit nicht hat entschliefen kénnen, grofle
Mittel fiir die Verbesserung der Trassen aufzuwenden; man beschrinkte sich
anscheinend auf die notwendigen Verbesserungen der Bahnhofsanlagen und baut
auflerdem Anschlufigleise (von teilweise recht groBer Lange) nach wirtschaftlich
wertvollen Stellen; ferner sind gréfere Aufwendungen fiir den Lokomotiv- und
Wagenpark gemacht worden.

Diese Zuriickhaltung, die die Englénder auch in ihren afrikanischen Mandat-
gebieten beobachtet haben, war vom wirtschaftlichen Standpunkt versténdlich,
solange die Verhéltnisse friedlich zu sein schienen. Je mehr England hier aber
machtpolitische Bestrebungen einleitete, um so grofere Mittel wandte es auf;
insbesondere bemiihte es sich, zu einer betriebstechnischen Einheit zu kommen.
Hierbei miilte neben andern schwierigen Fragen auch die der Spurweite
geklirt werden; Agypten hat Normalspur, Irak Meterspur, Palistina ein Durch-

1 Vgl. Railway Gazette 1932, S. 42.
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einander von Normalspur und 1050-mm-Spur; hier zu klaren Verhéaltnissen zu
kommen, ist also schwierig; es ist aber lehrreich, daf der Leiter der englischen
Eisenbahnverwaltung sich gegen die Normalspur 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 Olgebiet von Mosul)
politisch zuriickgedrangt ist, sich also auf die alte Bagdadbahn nicht mehr stiitzen
kann, muf} 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, hher und wiister
wird, wird die Trasse durch die natiirlichen Verhiltnisse nach Norden ge-
drangt, und zwar ziemlich eindeutig in die Linie Haifa—Bagdad. Diese Linie
wiirde gemafl Abb. 25 etwa 900 km lang werden; ihr tiefster Punkt wiirde (in
der schon vorhandenen, aber wesentlich zu verbessernden Bahn Haifa—Samak)
auf 247 m unter dem Meerespiegel liegen; von Samak aus miilte die Bahn in
einem gewissen Abstand von dem franzdsischen 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.

Fiir 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 ungefihr der vorhandenen Bahn, vermeidet
dann aber das franzosische Mandatgebiet und wendet sich daher ziemlich stark
nach Siidosten; sie fithrt 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 Geldndeschwie-
rigkeiten werden in dem Bericht als grol bezeichnet; die Temperaturunterschiede
betragen von —7° Kilte auf dem Wiistenhochplateau bis zu + 43 (im Schatten)
im Jordantal; es miissen Hohen bis etwa -+1000 m erstiegen werden; besondere
Schwierigkeiten bereitet der Aufstieg vom 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 zweckméBigen nérdlichen Linienfithrung widersprechen
aber die politischen Verhéltnisse: im Osten hat sich Irak schon so selbstindig
gemacht, daf England wahrscheinlich den direkten Weg nach dem Persischen
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 Paldstina. Da auBerdem die Kiiste zwischen Port Said und Haifa,
wie oben erwihnt, ungiinstig ist und der Syrische Graben ein Herabsteigen der
Linie bis auf etwa —300 m unter den Meerespiegel erfordern wiirde, so scheint
Akaba (am Roten Meer gelegen, politisch umstritten) ein giinstiger Ausgangs-
punkt zu sein. Es miiBte in diesem Fall mit dem Eisenbahnnetz Agyptens ver-
bunden werden, was von der Bahn El Kantara—Gaza oder unmittelbar von der
Stadt Suez aus geschehen kénnte. Die Luftlinie Akaba—Koweit ist aber 1300 km
lang, und die Linie miiBte sicher weit iiber 4 1000 m hinaufklettern, jedoch unter
-+ 1500 m bleiben, und sie mii3te, wenn sie nicht einen groflen Bogen nach Norden
macht, auf beinahe 400 km Lénge 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 tiber die Trassen
liegt aber nicht bei der Geographie und dem Ingenieur, sondern bei der Politik!
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Uber die Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen in Palistina 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 erkldren. Vor solchen Verallgemeinerungen sollte man
sich hiiten. Es ist richtig, daB der Kraftwagenverkehr in Paléstina und allgemein
in Syrien eine relativ grofe Rolle spielt, aber das liegt nur daran, daB der Gesamt-
verkehr so schwach ist, daB man in die Eisenbahn (vorldufig) noch keine grofien
Kapitalien hineingesteckt hat,
und daf man sich mit den
hohen Kosten des Kraftwagens
abfinden kann. Der Eisen-
bahnfachmann hat das Emp-
finden. dafl Syrien ein beson-
ders giinstiges Feld fiir den
Triebwagen sein miiite, und
zwar nicht nur fir den Per-
sonen-, sondern auch fiir den
Eilgutverkehr (namentlich fiir
den Verkehr von Friichten).
Man kénnte dann den Fahr-
plan, der jetzt auf vielen
Strecken (infolge des schwa-
chen Bestandes an Lokomoti-
ven und Wagen) schlecht ist,
verdichten und auBerdem trotz
der starken Steigungen grof3ere
Geschwindigkeiten erzielen.

Vorlaufig 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 vom Standpunkt des
Personenkraftwagens beurtei-
len und daher die Giite und
Leistungsfiahigkeit der Stra-

Ben ebenso iiberschitzen, wie

sie die Betriebskosten unter-

?Ch?tzen' Die _Englé'n(.ier teilen Abb. 39. Die fiir Kraftwagen fahrbaren LandstraBen

in ihren Gebieten die Land- (nach der amtlichen englischen Karte).

straflen in drei Gruppen: First

class motor roads, Second class motor roads und principal seasonable roads. Von
ihnen steht die erste Gruppe etwa unsern élteren Nebenchausseen (Strafien zweiter
Ordnung im Mittelgebirge) gleich; sie sind schmal, haben starke Steigungen und
scharfe Kriimmungen ; ihr Unterbau ist schwach ; da aber die wichtigsten StraBen,
wie etwa Beirut—Damaskus, Haifa—Nazareth—Tiberias, Jaffa—dJerusalem—
Totes Meer geteert sind, wird der Laie verleitet, ihre technische Anlage fiir besser
zu halten, als sie ist. Der Omnibusverkehr ist auf ihnen gut entwickelt: seine
regelméfigen Verbindungen strahlen hauptsichlich aus drei Punkten, nidmlich
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 Wiisten-Kraftwagen-Verkehr von
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Jerusalem und Damaskus nach Bagdad. Der Giiterverkehr wird auch auf den
guten LandstraBen, z. B. zwischen Beirut und Damaskus, noch stark mittels
Kamelkarawanen durchgefiithrt (!).

In Abb. 39 sind die fiir Kraftwagen fahrbaren Strafen Paldstinas nach der
offiziellen englischen Karte entsprechend der obigen Gruppeneinteilung dar-
gestellt; hierbei sind aber von den ,,Seasonable roads‘‘ nur einige wichtige Ver-
bindungen dargestellt.

Im 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
fithren von hier nach Bagdad und Basra und von da nach Iran, Indien und dem
Fernen Osten weiter.

Fiir die technische Gestaltung der Verkehrsanlagen des Orients ist der
Umstand von besonderer Bedeutung, dafl die Verkehrsmengen durch-
schnittlich nicht groB sind und jedenfalls hinter denen in sog. Industrie-
landern weit zuriickstehen. Die geringen Mengen sind in den geographischen
Gegebenheiten, namentlich in Klima, Bodengehalt und Bodengestalt zwingend
begriindet und daher fiir alle Zeit, d. h. auch bei starker Anwendung der neuzeit-
lichen Technik (fast) unab#énderlich. Die Bodengestalt setzt die Fruchtbarkeit
in den so weit verbreiteten, zum Teil sehr schroffen Gebirgen herab; das gleiche
tut der Bodengehalt in den Wiisten, aber auch in vielen Steppen und in den
besonders steinigen Gebieten; und wo diese beiden Voraussetzungen giinstig sind,
ist vielfach das Klima ungiinstig, da die Beregnung zu gering ist. Insgesamt
erzeugt also die Landwirtschaft keine groen Giitermengen. Der Berghbau
und die Industrie sind zur Zeit noch schwach entwickelt, und ob sich eine
typische Schwerindustrie mit einem starken Verkehr in Massengiitern (Kohlen
und Krzen) entwickeln wird, ist zweifelhaft, obwohl Bodenschéitze in einzelnen
Teilgebieten vorhanden sind. Dazu kommt die Anspruchslosigkeit der Be-
volkerung,die zum Teil in dem warmen Klima begriindet ist, das trotz der strengen
Winter an Bekleidung, Hausbau und Heizung nur geringe Anspriiche stellt, so
daB die Transportmengen an Bekleidungs-, Bau- und Heizstoffen nicht grofl sein
kénnen. — Die besonderen Anforderungen des Oltransports werden durch be-
sondere Verkehrseinrichtungen (Rohrleitungen) befriedigt, so daB auch von
diesem Massengut dasallgemeineVerkehrswesen nicht wesentlich befruchtet wird.

Wenn bis vor kurzem im Ausland so viele Tendenznachrichten iiber den
fabelhaften Aufschwung Paléstinas verbreitet wurden, so bildeten die Grundlage
hierfiir die Fruchthaine, die vom auslindischen Kapital im Gebiet Jaffa usw.
geschaffen werden. Aber man mufl doch bei der Steigerung der Ertrdge von
Sudfriichten beachten, daf sich der Einheimische von ihnen nicht ernédhren
kann, sondern daf} sie ausgefiihrt werden miissen; sie sind aber GenuBmittel,
die der Fremde (Europier und Agypter) gut entbehren kann und die auBerdem
dem scharfen Wettbewerb der vielen anderen Lander unterliegen, die ebenfalls Siid-
friichte erzeugen und fiir die Absatzmérkte giinstiger liegen. — Ein deutscher Land-
wirt, der die Verhéaltnisse gut kennt, hat sich dahin geduBert, daB eine stirkere
Kolonisation ohne erhebliche Vergroferung der Getreideanbauflichen und ohne
Rinderzucht aussichtslos sei, dafl aber gerade hierfiir die Grundlagen fehlen.

Auch die Bedeutung der Industrie wird oft iiberschitzt. Das kunstgewerb-
liche Schaffen, das einst mit dem Mittelpunkt Damaskus, im Metall- und Textil-
gewerbe Bedeutendes geleistet hat, ist stark zuriickgegangen, seitdem die Héndler
an dem aus Europa eingefiihrten billigsten Kitsch mehr verdienen als an den
Erzeugnissen echten, alten Handwerks. Kine 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. Palistinas; man muf3 aber auch da viel
abziehen, denn es handelt sich bei diesen Kraftwerken, Wasserversorgungs-
anlagen, Zementfabriken usw. ebenso wie beim H&auser- und Stddtebau um In-
vestierungen von ausldndischem Kapital, und zwar stark in spekulativer
Absicht, nimlich in der Hoffnung auf eine groBe Einwanderung, eine starke
dauernde Besiedlung und ein entsprechend kriftiges Wirtschaftsleben. Aber da
diirfte viel Scheinbliite dabei sein. Allerdings sind ja einige Stédte 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 unzuverldssig! Wie
wenig anbaufihiges Land aber vorhanden ist, wie-

viel dagegen die Wiiste einnimmt, mag man nach 735000
Abb. 33 selber priifen.

Da also die wirtschaftliche Basis des Ver-
kehrs schwach ist, kann dem gesamten ,,Verkehrs-
apparat’ keine groBe Leistungsfdhigkeit gegeben
werden; der fiir die VerkehrserschlieBung maB-
gebende Ingenieur muBl also auf anfingliche Be-
scheidenheit, aber Entwicklungsfihigkeit
Wert, legen.

Das Riickgrat der VerkehrserschlieBung mufl
auch hier die Eisenbahn bilden, zumal die Binnen- ., 2900 _{ 5500
wasserstraBen infolge des Gebirgsaufbaus und des 47 R TR
Klimas, von einigen Teilgebieten abgesehen, keine  Aup. 40. Wachstum von Tel Aviv.
grofle 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 mufl daher hier (wie in allen ,,nicht hochindustrialisierten‘ Léndern)
andere Trassierungsgrundlagen anwenden wie in den ,alten” Eisenbahn-
lindern, namlich in dem iiberindustrialisierten, so dicht besiedelten und so stark
verstidterten Westeuropa und ostlichen Nordamerika.

Am bedeutungsvollsten wire hier zundchst die Frage der Spurweite. Sie
ist in Vorderasien leider vollstindig ,,verpatzt. Die richtige Spur wire die
Meterspur oder die Kapspur, die sich in dem Nachbarkontinent als ,,afrika-
nische Regelspur so gut bewédhrt hat. Leider haben aber Rufiland und Vorder-
indien nicht nur unsere ,,Normalspur®, sondern sogar Breitspur, und dies hat
natiirlich das Eisenbahnwesen Vorderasiens beeinflufit, — allerdings noch nicht
in dem Sinn, dafl schon breitspurige Linien von einer breitspurigen Basis aus
vorgetrieben worden sind, aber in dem Sinn, daf} 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, dall sie aber fiir die wirtschaftlichen Bedin-
gungen dieser Lander zu grof} ist, und dafl man in Vorderindien bald mit ihr hat
brechen miissen und dann grofle Hauptbahnnetze mit Meterspur angelegt hat.
Auch die hohe quantitative und qualitative Leistungsfahigkeit der Meterspur ist
fast unbekannt?.

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

1 Vgl. ,,Trassierungs-Grundsétze fiir Eisenbahnen auBerhalb der hochindustrialisierten
Gebiete*‘, Verkehrst. Woche 1933, Heft 37.
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Mann, der anerkanntermaflen nicht nur ein hervorragender Ingenieur, Wirt-
schaftler und Geograph, sondern auBlerdem der ,,beste Kenner des Orients
gewesen und als solcher z. B. auch vom Fiirsten Bismarck anerkannt worden ist.

Wie dem auch sei, so sollte man jedenfalls beziiglich der Steigungen und
Krimmungen von den alten RegelmafBlen — und von den alten Vorurteilen! —
endlich loskommen. Sie spielen allerdings keine grofle Rolle in den Tieflindern
und auch nicht auf einigen Hochfldchen, deren Reliefenergie gering ist; Vorder-
asien ist aber weithin Gebirgsland oder vielmehr Hochgebirgsland, und die
Bauschwierigkeiten sind gerade fiir die wichtigsten Bahnen, ndmlich fiir die
von der Kiiste in das Binnenland vordringenden Linien, so groB, da8 sie denen
unserer Alpenbahnen nicht nachstehen; die Talbildungen und die geologischen
und klimatischen Bedingungen sind sogar, wie frither erwdhnt, vielfach noch
ungiinstiger. Da nun die Baukosten und spéter die Unterhaltungskosten besonders
durch kiinstliche Lingenentwicklungen erh6ht werden, sollte man immer
versuchen, diese grundsétzlich zu vermeiden. Hierzu muBl man sich vor allem
davon freimachen, sich fir die mafgebende Steigung an das ,,RegelmafB‘ von
25%/50 (1: 40) anzuklammern. Dieses Mafl wird ja sogar bei dem groflen Vorbild
aller Gebirgsbahnen, der Gotthardbahn, noch um 29/, iiberschritten, denn
deren hochste Steigung ist nicht 25, sondern 279/,,; man darf dabei aber nicht
iibersehen, daf fiir die Gotthardbahn mit einem sehr starken Verkehr gerechnet
werden konnte und daB sie fiir Dampfbetrieb gebaut worden ist; auBerdem mufl
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 sollte
man sich fiir Gebirgsbahnen — und fast alle maB3gebenden Linien Vorderasiens
sind Gebirgsbabnen — in Gebieten mit schwachem Verkehr nicht dngstlich und
kritiklos an die Trassierungsgrundlagen der Gotthardbahn anklammern, sondern
auch die anderer bewihrter Gebirgsbahnen beachten, namentlich das andere
groBBe Meisterwerk der Schweizer Eisenbahnbaukunst, die Albulabahn; deren
RegelmaBle aber sind: Spurweite 1000 mm, kleinster Halbmesser 120 (ausnahms-
weise nur 100) m, groBBte Steigung 35°,,. Lassen sich aber groBe (und kostspie-
lige) Léngenentwicklungen vermeiden, wenn man die mafBgebende Steigung auf
40 oder auch 459, festsetzt, so soll man auch vor diesen scheinbar sehr
starken Steigungen nicht zuriickschrecken, zumal dann nicht, wenn man fiir
lange Zeit mit nur schwachem Verkehr rechnen kann.

In Vorderasien muB3 man noch besonders beachten, daB die reichen Olvor-
kommen die Betriebsweise mit Olfeuerung oder mit Olmotoren begiinstigen, und
daf man daher berechtigt ist, mit mafigebenden Steigungen zu trassieren, die sonst
vielleicht nicht zuldssig wiren.

Insgesamt mufl man sich von dem Gedanken leiten lassen, dafl diese ersten
Bahnbauten zunéchst die Hauptaufgabe haven, das bisher sehr schwache Wirt-
schaftsleben iiberhaupt in die Hohe zu bringen, daBl man zunichst also billig,
aber ausreichend bauen muf}, und dafl man es den kommenden Generationen
iiberlassen sollte, die Strecken umzubauen, wenn der Verkehr wesentlich gestiegen
sein wird, und wenn dann die hohen Betriebskosten sich zu unangenehm auswirken
sollten. Das ist doch eigentlich einer der wichtigsten Grundséitze einer ver-
niinftigen Wirtschaftspolitik, und zwar nicht nur im Eisenbahnwesen. So hat
man auch in Sidafrika zunédchst 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 erklirt.

Bemerkt sei noch, daf 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.



Schluibetrachtung.

Die letzten Ausfiihrungen klingen also in die eindringliche Mahnung aus, da@3
sich der Ingenieur bei der VerkehrserschlieBung grofer Bescheidenheit be-
fleifigen muf.

[

»,Bescheiden, aber entwicklungsfahig

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

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

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

Dieses Problem ist gerade fiir Deutschland aus verschiedenen Griinden 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 1duft, fir riickstédndig gehalten zu werden.

Die Schmalspurbahn ist weder minderwertig noch iiberholt, sondern ein voll-
wertiges Glied unseres Gesamtverkehrswesens; es gibt viele Verkehrsaufgaben,
fiir die die Schmalspurbahn das iiberhaupt beste Verkehrsmittel ist, denn sie ist
billig, zuverldssig und sicher und fiir viele Gegenden allen verniinftigen An-
spriichen voll gewachsen, insbesondere fiir unsere ausgedehnten Gebirge und alle
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 ,,Stidostraum®
Europas; denn dieses Gebiet ist (ron Wien bis Bagdad) nach seinen ganzen
geographischen und wirtschaftlichen Verhéltnissen fiir ein Schienennetz geeignet,
das aus wenigen durchgehenden normalspurigen und vielen eingleisigen schmal-
spurigen Linien bestehen muf.

Die abfillige Kritik der Schmalspurbahn beruht teilweise auf Unwissenheit
iiber ihre Leistungsfahigkeit; teilweise jedoch ist sie hervorgerufen durch die
schweren Fehler, die in manchen Léndern, und zwar leider auch in Deutschland,
frither gemacht worden sind. Man hat nidmlich 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, daf
die Betriebs- und Unterhaltungskosten unertraglich hoch wurden.

Wo 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 eingleisice Meterbahn, die trotzdem eine Schnell-
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zugstrecke ersten Ranges ist und das wirtschaftlich niedergehende Graubiinden
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, ndmlich die Notwendigkeit des
Umladens, maBlos iibertrieben. Es sei daher hervorgehoben:

Wihrend unsere ,,Normalspur‘ (das lichte MaB zwischen den Innenkanten
der Schienenkopfe) 1435 mm betrigt, ist die Meterspur (1000 mm) bzw. die
»Kapspur (1067 mm) die Regelspur fiir fast ganz Afrika, fiir Japan, Siam,
Java und groBe Teile von Indien und Siidamerika; sie hat hiermit bewiesen, daB
sie schwerem Giiter- und Schnellzugverkehr voll gewachsen ist. Die Meterspur
hat auch im Weltkrieg Hervorragendes geleistet; ein ,,Meterbdhnchen war das
verkehrstechnische Riickgrat fiir den Angriff auf Verdun; mit ihr ist ein groBer
Teil der Sommeschlacht durchgefithrt worden; sogar zum Transport der ,,Dicken
Berta® wurde sie benutzt.

Von den noch kleineren Spurweiten, die auch fiir ,fliegende’ Bahnen in
Betracht kommen, war frither die Spur von nur 600 mm sehr beliebt; sie hat
sich aber nur dann bewahrt, wenn das Gelinde einfach, die Bahn gut angelegt
und der Verkehr schwach ist. Fiir stéirkeren Verkehr und schwierigeres Gelande
sollte man aber die Spur von 750 mm wahlen, weil erst diese den Bau geniigend
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 gliicklicherweise auch noch gerade klein genug, um fiir
,fliegende‘ (schnell verlegbare, transportable) Gleise verwendet zu werden, also
fiir Anschluflgleise in der Land- und Forstwirtschaft, in Steinbriichen, 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 vollstindige Normung (Normalisierung) aller bau- und
maschinentechnischen Anlagen, Einrichtungen, Armaturen, Werkzeuge und
Gerdte mit die Hauptsache ist; denn dann wird die Herstellung billig und die
Instandhaltung erleichtert; dann ist auch die Austauschféhigkeit (von
Lokomotiven, Wagen, Weichen, Schienen, Ersatzteilen usw. und vor allem auch
von Personal) sichergestellt.

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

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

Dagegen ist der neue Bahntyp von 1000 m m Spurweite, also die ,,Meter-
bahn‘ berufen, in unseren Kolonien eingesetzt zu werden, aber hier nicht als

Kleinbahn, sondern als Hauptbahn.

Druck \*(su Z‘ G Réder, Leipzig.
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