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Grundlagen und Wesensmerkmale deif Eisenbahnen des Siidostraumes

Fir die Entwicklung und den gegenwirtigen

Stand des Eisenbahnwesens des Siidostraumes sind
im wesentlichen drei Faktoren bestimmend gewesen:
die Disharmonie seiner Bodengestalt, seine gerade
in den letzten hundert Jahren des Eisenbahnzeit-
alters hichst wechselvolle politische Geschichte und
schliefilich die eigentiimliche Entwicklung seiner
Wirtschaft.

Der Raum

Der Stidostraum -ist keine geographische Ein-
heit. Er setzt sich aus einer Vielzahl in sich ge-
schlossener Landschaften “héchst unterschiedlichen

- Charakters und Klimas zusammen. Der Karst, das
Balkan- und Rhodopengebirge sowie die Karpaten
zerteilen Sfidosteuropa in Sonderlandschaften, die
sowohl geographisch als auch wirtschaftlich stark
voneinander isoliert bleiben, so daB kein grofler
natiirlicher Verkehrsmittelpunkt des Gesamtraumes
entstehen konnte. Vor allem die hohen Gebirgs-
ketten des Karstes, des Balkan~ und Rhodopen-
gebirges steigen — besonders im Westen — von der
Kiiste unmittelbar steil an, so daf sie das Hinter-
land vom Meere abschneiden und den Gesamtraum
zu einer schwer zuginglichen, ja zum Teil sogar
ausgesprochen verkehrsfeindlichen ,,Schiitterzone”
machen, die noch bis in die jiingste Zeit hinein
~— weit entfernt davon, als ,,Briicke von Europa

nach Asien® zu dienen vom Weltverkehr eher
gemieden als. gesucht wurde!). Ebenso haben die

 Randgebirge der asiatischen Tiirkei, das Pontische

Gebirge im Norden und das Taurusgebirge im -
Stiden, die FrschlieBung des Landes zur Kiiste sehr
erschiwert. - .

Diese der Eisenbahn feindliche Raumgestalt
des Siidostens beglinstigte auf der anderen Seite die
Kiistenschiffahrt, da die ins- Meer miindenden Grate,
und Taler eine reich gegliederte Steilkitste mit zahl-
reichen Naturhafen schufen, In. Griechenland, der
am stirksten vom Meer aufgeschlossenen Halbinsel
Europas, mit ihren fjordartig weit ins Land ein-
dringenden Buchten, hat die Kiistenschiffahrt bis
heute einen erheblichen Teil ‘des binnenlindischen
Gitter- und Personenverkehrs behalten. An der reich
gegliederten ehemals jugoslawischen Kiiste (sie mift
450 Kilometer Luftlinie bei einer tatsichlichen Linge
von I.450 Kilometer) vermittelt die Kiistenschiff-
fahrt mangels einer Kiistenbahni vor allem den
Reiseverkehr zwischen den Badeorten an der Adria.
Der bescheidene Gitterverkehr spielt sich in vielen
kleinen Hafen ab, da die schwierige Verbindung
mit dem Hinterland eine Ballung des Verkehrs in
einem groflen Hafen bisher verhindert hat. An den

Kisten der von vier Meeren umspiilten kleinasiati-

1) Vgl. Wagemann, Erust, Der neue Balkan, Ham-
burg 1939, S. 13/16.
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schen Ilalbinsel verteilt die Kistenschiffahrt vor
allem die Rohstoffe, wie Kohle, auf einzelne
Landesteile. Der Binnenverkehr von landwirtschaft-
lichen Erzeugnissen ist dagegen wegen der Gleich-
artigkeit der wirtschaftlichen Struktur der einzelnen
Kiistenzonen gering?).

Nur wenige, der natiirlichen Gravitation des
Verkehrs parallel laufende Senleen und Durchlisse
standen den Erbauern der ersten groflen Durch-
gangslinien als ,,verkehrsgeographische Leitlinien®
urspriinglich zur Verfiigung, und die Anlegung der
Verbindungs- und Stichbahnen innerhallb des Raumes
war im allgemeinen vor noch gréBere, der widrigen
Bodengestalt entspringende Schwierigkeiten gestellt.
Die hervorragendsten Beispiele dafir, welche aufler-
gewdhnlichen mnatiirlichen Hindernisse die Her-
stellung der grofien, den Gesamtraum verbindenden
Linien bLereitet hat, bietet der in dem Aufsatz Gher
die Eisenbahnen der Tiirkei®) beschriebene Bau der
zweiten Teilstrecke der Bagdadbehn von Bulgurlu
nach Derbesiye sowie die Fertigstellung der Gebirgs-
strecken dieser Bahn im letzten Weltkrieg.

Was dagegen die Schwierigkeiten bei der
Schaifong der interbalkanischen Verbindungslinien
und Stichbahnen anlangt, sei auf die in dem Aufsatz
»Die Hisenbahnen im Staatsgebiet des ehemaligen
Jugoslawient)” erdrterte Legung der Trasse
Agram—Fiume hingewiesen, auf die Verkehrs-
erschlieffung Bosniens und der Herzegowina sowie
auf den Bau der Transbalkanbahnen in Bulgarien®).

Nur in den ansgedehnten Ebenen der Kern-
gebiete Ungarns und Ruminiens war der Aushau
des binnenstaatlichen Eisenbahnnetzes sowohl tech-
nisch weniger schwierig als auch wirtschaftlich
weniger kostspielig. Dadurch konnte dort das Eisen-
hahnsystem durch Anlegung von Radiallinien auch
zielhewufit auf die Landeshauptstadt ausgerichtet
werden.

Dic grofien Hindernisse verkehrsgeographi-
scher Natur im grofiten Teil Stidosteuropas haben
den Verkehr in den Sidostlandern mehr als anders-

2} Vgl Hanpiprobleme der tiirkischen Agrarpolitik, in:
Monatsherichte des Wiener Instituts f{ir Wirtschaftsfor-
schung, 15. Jg. (1041), Heft 11/12, 8. 200.

7y Vgl. Die Eisenbahnen der Tirket, in; Monatsherichte
des Wiener Instituts fiir Wirtschaftsforschung, 15. Jg.
(1941), Heft 3/4, S. 62.

) Vgl. Die Eisenbahnen im Staatsgebict des ehemali-
gen jugosiawien, in: Manatsherichte des Wiener Instituts
fiir Wirtschaftsforschung, 15. Jg. (1p41), Heft 9/10, 8. 159 ff.

5) Vgl. Die Eisenbahnen Bulgariens, in: Monatsherichte
des Wiener Imstituts fidir Wirtschaftsforschung, 14. Jg
{1940}, Heft 9/10, 5. 158 {1.
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wo gezwungen, sich den natiirtichen geographischen
Leitlinien anzupassen. So folgen auch die zwel

“wichtigsten internationalen Eisenbahnlinien sfidlich

der Donau, namlich die Linien Belgrad—>Saloniki
und DBelgrad—Istanbul, den beiden tektonischen
Furchen, die von Nisch ausgehend die Verbindung
zum Mittelmeer und zu Kleinasien herstellen. Der
Sitdosten ist dadurch heute noch eines der wenigen
Gebiete Europas, wo die Eisenbahnlinien das ver-
kehrsgeographische Strukturbild®) widerspiegeln.

Die politische Geschichte

Als sich um die Mitte des 19. Jahrhunderts
Mitteleuropa mit einem immer dichteren Eisenbahn-
netz dberzog, entstanden mit dem Bedirinis, dieses
Netz nach dem Osten auszudehnen, auch die ersten
Projekte fiir Bahnlinien in Siidosteuropa, die, wie
in Ungarn, wegen der geringeren Investitionskosten
und dem Mangel an Kohlg noch als Pferdebahnen
gedacht waren. Aber schon 1846 stellt Ungarn den
Plan fir ein umfangreiches Netz von Dampfeisen-
hahnen auf und noch im selben Jahr wurde die erste
Teilsirecke dem Verkehr {ibergeben. In den Jahren
1850—1866 iibernahm dann der Staat sowohl den
Ausbau als auch den Betrieb der neuen Eisenbahnen
selbst. Durch die verhidltnismafig enge Wirtschafts-
verflechtung mit Mitteleuropa -und die starke staat-
liche Initiative schritt der ungarische Eisenbahnbau
in den nichsten Jahrzehnten gewaltig voran. Der
Vorsprung, den Ungarn dadurch im Aushan seines
Bahnnetzes erhielt, konnte trotz der schwierigen
Lage des Landes nach dem Kriege von den tibrigen
Siidostlindern bis heute nicht eingeholt werden.
(Vgl. Zeittafel zur Entwicklung der Eisenbahnen im
Sitdostraum 1825—1942, S. 20 ff.)

Erst ungefahr ein bis zwei Jahrzehnte spiter
und auch wesentlich langsamer als in Ungarn setzte
der Bahnbau in den iibrigen Siidostlandern ein. Die
erste tiirkische Eisenbahnkonzession wurde fiir die
Strecke Smyrna—Aydin 1856 vergeben. In Bul-
garien, das damals unter tiirkischer Herrschaft
stand, wuorde die erste Bahn 1866 in Betrieb genom-
men, in Ruménien 186¢g und in Serbien 1834, also
wenige Jahre nach Erlangung der Selbstindigkeit.

Drei Umstinde haben in den Sidostlindern

(Ungarn ausgenommen) den Ausbau des Fisenbaln-

netzes nach nationalen Gesichtspunkten zu Beginn
der VerkelrserschlieBung behindert: der Kapital-
mangel sowie die geringé Kreditfihigkeit der

9 Vgl. Wilhelmy, Herbert, Die verkehrsgeographi-
schen Leitlinien der Balkanhalbinsel, in: Geographischer An-
zeiger, Jg. 1932, Heft 6, 5. 168.
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Linder, die widerstreitenden Interessen der Grof-
méchte und das Mifitrauen der Tiirkel gegeniiber
den Selbstindigkeitsbestrebungen der von ihr be-
herrschien Balkanvblker.

Mangelnder Kredit und geringe Organisations-
" fahigkeit der damaligen staatlichen Verwaltung?)
bewog die Linder, vor allem die ersten Bahnlinien
durch Privatgesellschaften Dauen und meist auch
betreiben zu lassen. Dadurch bestimmte vielfach
das rein privatwirtschaftliche Ertragsstreben die
Linienfithrung, und die gesamtwirtschafilichen
Gesichtspunkte fiir einen systematischen Ausbau des
nationalen Bahnsystems traten zuriick. Auflerdem
suchten die politischen Auslandsinteressen haufig
sich auf dem Wege fiber diese privaten Baugesell-
schaften EinfluB zu verschaffen. Andererseits waren
die ersten Bahnlinien noch ziemlich unabhingig von-
einander, und solange kein einheitliches Bahnnetz
~ bestand, empfand man auch das Bediirfnis nach einer
einheitlichen Verwaltung der Bahnen weit weniger
dringlich,

Allmahlich iiberwanden aber die Staaten die
Schwierigkeiten, die sich bei ihrer ersten Bahnbau-
tatigleit ergaben. Sie ergriffen ~— vor allem nach Er-
langung ihrer politischen Souverdnitit ~ immer
stirker die Initiative im FEisenbahnbau und iiber-
nahmen schlieflich den Bahnbetrieb der Privatgesell-
schaften in eigene Regie. Heute verwaltet in allen
Stdostlindern, mit Ausnahme Griechenlands, das
nur rund die Hialfte seiner Bahnen verstaatlicht hat,
der Staat praktisch das ganze nationale Bahnnetz®).

Die politische Schwiiche der Tiirkei, die Selb-
stindigkeitshestrebungen der von ihr heherrschten
Volker und die .widerstreitenden Interessen der
westeuropiischen Grofimichte machten den Balkan-
raum in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts zu
einemn  Mittelpunkt politischer Machtkdmpfe, die
auch die Fiihrung einiger Hauptlinien und damit die
Anlage des ganzen Bahnnetzes entscheidend mithe-
stimmt haben.

Besonders auffallend zeigte sich der Einfluf
der fremden Michte beim Bau der Hagdadbahn im
Jahre 1903 durch eine deuische Gesellschaft®),

7} 1871 bLegann z. B, der tiirkische Staat die Linie
Haydarpaga—Izmit selbst zu hauen und nach Fertigstellung
auch zu betreiben. Der Versuch hatte nur geringen Eriolg.
Die Fortsetzung der Linie wurde daher einer deutschen
Gruppe itbertragen, die auch die Konzession zum Betrieb der
ganzen Strecke erhielt.

&Y Vgl. Wiite, Bernhard, Eisenbahn und Staat, Ein
Vergleich der europiischen und nordamerikanischen Eisen-
bahnorganisationen in ihrem Verhdltnis zum Staat, Viertes
Erginzungsheft zum Weltwirtschaftlichen Archiv, Jena 1932.

2} Vgl Die REisenbahnen der Tiirkei, a. a. O., 8. 62.

Um RuBland entgegenzukommen, wurde die
Baln statt von Ankara von Konya aus begonnen.
Auflerdem wurde auf Betreiben Ruflands, Englands
und Frankreichs, die eine so starke deutsche Einfluli-
nahme auf diese wichtige Bahnlinie verhindern
wollten, die Konzession fiir den Bahnbau Bagdad—
Basra (Persischer Golf), die schon der gleichen
deutschen Gesellschaft erteilt worden war, an eine
internationale Baugesellschaft {ibertragen.

Ein weiteres Beispiel bietet der Bau der ersten
bulgarischen Bahnlinie, bei dem England seine
Interessen voll durchsetzen konnte, obhwohl Bulga-
rien damals noch unter tiirkischer Herrschaft stand.
Diese Strecke wurde nidmlich Engiand znliebe —
das Getreide Nordbulgariens sollte unabhingig vom
Donauweg Dbezogen werden kénnen — iiber die
ziemlich abseitige Strecke Russe—Varna gefiihrt,
obwohl die Tirkei selbst eine strategische Verbin-
dung zwischen Istanbul und der Donau erstrebte.
Schliefilich  scheiterte auch der von der odster-
reichisch-ungarischen Monarchie (nach dem Berliner
Kongrel 1878) geplante Bau der Sandschokbahn!®)
an den widerstreitenden Interessen der europiischen
Grofimichte und der Nachbarlinder,

Ebenso entscheidend fiir den spiten Aushau
der Bahnen inn Stidosteuropa war, daff die Thrkei
dem Bau neuer Bahnlinien selbst in den von ihr
beherrschten Gebijeten ablehnend gegeniiberstand,
soweit die Gefahr vorlag, daf die wirtschaftliche
ErschlieBung vor allem der abgelegenen Gebiete, wie
z. B. des Adriaraumes, ihren Selbstindigkeits-
hestrebungen Vorschub leisten wiirde, Daher konnte
z. B. Serbien erst nach Erlangung seiner Selb-
stindigkeit (1878) mit einem groBzigigen Eisen-
bahnbai beginnen.

Durch die territorialen Verschiebungen nach
dem Weltkrieg wirkten sich politische Macht-
falitoren noch einmal entscheidend auf die Eisen-
hahnen der Siidostlinder aus. Die Siegerstaaten
erhielten mit den neuen Gebieten auch Teile von
fremden Fisenbahnnetzen, die mit den eigenen
Eisenbahnen zu einem neuen homogenen Netz ver-
schmolzen werden mufiten. So iibernahm das ehe-
malige Jugoslawien nach dem Weltkrieg Teile von
vier verschiedenen Netzen und Ruminien Teile der
ehemals ungarischen, dsterreichischen und russischen
Bahnen. Die hesiegten Linder aber mudten den
Rumpf ihres Eisenbahnsysiems auf den kleineren
Raum neu ausrichten. In allen Fillen ergab sich
daraus die Notwendigkeit, neue Verbindungslinien

1y Vgl. Die Eisenbahnen im Staatsgebiet des ehemal
Jugoslawien, a. a. O., 8. 101,
2
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zu bauen, das Bahnnetz nach neuen strategischen
Gesichtapunkten zu vervolistindigen, umzugestalten,
es auf newe Handels- und Verkehrsmittelpunkte
(Hifen) auszurichten, neue Grenzbahnhéfe zu er-
richten usw,

Abhnliche Probleme sind, wenn auch in klei-
nerem Mallstab, nach der territorialen Newordnung
in den Jahren 1939, 1040 und Ig41 durch die An-
gliederung Oberungarns und Nordsiebenbiirgens an
Ungarn, den Zerfall des jugoslawischen Staats-
gebildes und die Neuwordnung in Thrazien und
Mazedonien entstanden.

Die Wirtschaft

Am stirksten wird die gegenwiartige Gestalt
der siidosteuropdischen Eisenbahnen von den Eigen-
tiimlichkeiten der Wirtschaftsstruktur dieses Raumes
beeinflufit. Vor allem miissen Anlage und Betrieb der
Fisenbahnen in Sddosteuropa darauf Riicksicht neh-
men, daB in diesen {iberwiegend agrarischen Léndern
die Wirtschafisintensitit, d. h. die Erzeugung und
der Warenaustausch im Vergleich zur Gréfle des
Raumes und der Bevdlkerungszahl, sehr niedrig
sind. Die diinne Besiedlung?’), die verhdltnismafig
extensive Wirtschaftsweise der siidosteuropéischen
Landwirtschaft und das lickenhafte und dirftige
Strafiennetz, die geringe Anteilnahme weiter Gebiete
an der Marktwirtschaft, — alle diese Ursachen und
Aulerungen der geringen Wirtschaftsintensitit
spiegeln sich wider in dem im Vergleich zu Mittel-
und Westeuropa sehr niedrigen Entwicklungsstand
des Eisenbahnuetzes.

Die Bevolkerungsdichte wird verhiltnismiBig
niedrig bleiben, solange der groBte Teil der Be-
vilkerung des Siidostens seinen Lebensunterhalt in
der Landwirtschaft sucht (gegenwirtig sind es
durchschnittlich drei Viertel der Berufstitigen) und
diese noch auf lange Sicht nur einer sehr beschrink-
ten Zahl von Menschen Arbeit und Existenzmog-
lichkeit geben kana. Die Sitidostlinder gelten (mit
Atsnahme der Tiirkei) im landwirtschaftlichen Sek-
tor schon heute als iibervolkert. (Die Arbeitskrifte
sind in der Landwirtschaft durchschnittlich nur mit

1) Die Bevblkerungsdichte ist am hochsten in Ungarn
mit 84 Menschen je Quadratkilometer; sie kommt den
mittelenropiischen Verhiltnissen am niichsten (Deutsches
Reich 143 Menschen je Quadratkilormeter). Am niedrigsten
ist die Bevolkerungsdichte in der Tiirkei mit 23 Menschen
je Quadratkilometer. Die {ibrigen Siidostlinder haben eine
Dichte, die zwischen den beiden Extremen ziemlich gleich
hoch liegt: in Ruminien leben 68, im ehemaligen Jugosla-
wien 63, in Bulgarien 61 und in Griechenland 54 Menschen
auf einem Quadratkilometer.
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5o—5 v. H. ausgeniitzt.) Zwar konnte durch Um-
stellung aufl arbeitsintensivere Kulturen die Land-
wirtschaft mehr Arbeitskrifte beschiftigen und ans-
reichend ernihren, doch ist dieser Umstellungspro-
zeR angesichts der vorherrschenden Kapitalarmut
und anderer strukturbedingter Hemmungen sehr
langwierig. Von dieser Seite her kann deshalb nur
schr allmihlich mit einer Steigerumg der Bevolke-
rungsdichte, der Wirtschaftsintensitit und mit einer
generellen Erhéhung des Verkehrsaufkommens der
FEisenbahnen gerechnet werden. Die Donaunldnder
sehen die Ldsung des Problems der agrarischen
Ubervilkerung vornehmlich in einer Industriali-
sierung, die die fiberschiissigen Arbeitskrifte vom
Lande absaugt. Eine umfangreiche Industriali-
sierung, die eine allgemeine Produktivititssteigerung
der Volkswirtschaft mit sich briachte, wiirde in der
Tat der Verkehrsentwicklung und damit auch der
Vervollkommnung des Eisenbalinwesens sehr fdrder-
lich sein. l

Zunichst aber hilt die extensive Wirtschafts-
weise der siidosteurcpiischen Landwirtschaft — die
Hektarertrage fir Getreide z. B. sind nur halb so
hoch wie im Reich — die Gesamterzeugung und
damit das durchschnittliche Realeinkommen der Be-
volkerung noch sehr niedrig, wodurch das Verkehrs-
aufkommen seinerseits ehenfalls gering bletben mul.
Das sehr bescheidene Durchschnittseinkommen be-
schrinkt den Verbrauch auf die einfachsten Lebens-
notwendigkeiten, und 1iBt den groBeren Teil des
Einkommens der Landbevélkerung noch als Natural-
einkommen anfallen. Ein betrichtlicher Teil der Er-
zengung wird so ohne Umweg {iber den Markt dem
Verbrauch zugefiihrt.

Diese werhiltnismdBige Unentwickeltheit des
Binnenmarktes erklirt zu einem guten Teil, warum
das gegenwirtig vorhandene stdosteuropiische
Eisenbahnnetz von der Wirtschaft wesentlich
weniger und in anderer Art beansprucht wird wie
etwa die mitteleuropiischen Netze von ihren Volks-
wirtschaften. Auch erheilt daraus, dafl sein weiterer
Aushau, der sich schlieBlich immer ungefdhr in den
Proportionen der Steigerung der Wirtschaftsinten-
sitat halten muB, unter ganz anderen entwicklungs—
mifigen Voraussetzungen steht. Zwar wird grund-
sitzlich auch in Sidosteuropa eine neue Bahalinie,
die ein bisher abgelegenes Gebiet dem Verkehr er- |
schlieBt, dessen Wirtschaftsintensitit und damit das
gesamte Verkehrsaufkommen erhghen. VerKehrs-
erschliefung und Wirtschaftsintensitit bedingen
sich his zu einem gewissen Grad gegenseitig. Aber
im Sitidosten wiirde die Inbetriebnahme einer solchen
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Strecke den Verkehr in wesentlich bescheidenerem
MaBe und Tempo erhbhen konnen als etwa in Mittel-
europa; denn andere verkehrsbehindernde Ursachen
(schiechies Strafiennetz unsw.) blieben zunichst be-
stehen, und das Fingechen der Landwirtschaft auf
eine derartige neu gebotene Verkehrsméglichkeit
wire daher viel geringer. Der Ubergang der im Stile
einer ,geschlossenen Hauswirischaft” wirtschaften-
den Betriebe zu einer laufenden Erzeugung fir den
Markt und die Erhdhung der Erzeugung in den ein-
zelnen DBauernbetrieben wiirden trotz der neuen
Bahnlinie durch die {ibrigen wirtschaftlichen und
sozialen Hemmungen (agrarische Ubervélkerung,
Bodenzersplitterung, Kapitalknappheit usw.) behin-
dert bleiben. Der Bau jeder neuen Linte setzt also
von vornherein ein wesentlich gréfleres Einzugs-
gebiet (,,Hinterland') als in Mitteleuropa voraus,
wenn er mindestens in einem weiteren Sinnel?)
wirtschaftlich noch gerechtfertigt werden soll. Da
diese Voraussetzung — nicht zuletzt aus Griinden
der Raumgestalt -— sehr selten vorliegt, wird
der Bau newer Linien, sofern nicht strategische
Motive oder Riicksichten des zwischenstaatlichen
Durchgangsverkehrs im Spiele sind, erheblich er-
schwert. Die Grenzen der Wirtschaftlichkeit sowohl
‘der Haupt- als vor allem auch der Nebenlinien
lassen sich allerdings nicht unbetrichtlich erweitern,
wenn die Baukosten so niedrig wie mdglich gehalien
werder. {(Vgl. unten 5. 8.)

Aus allen diesen Umstinden erklaren sich die
Weitmaschigkeit der Netze, die geringe Ausniitzung
der einzelnen Linien und eine Gestaltung der Ge-
sdmtanlage, die grofle InvesUhonen tunlichst ver-
meidet,

Dichte der Netze

Die Dichte der Eisenbahnnetze der Siidost-
linder bleibt sowohl im Vergleich zur Fliche als

Eisenbahndichte der Siidoststaaten
{Ubersicht []

Bahnnetz {in km) je |
Land Jahr oo Ame |T00.000 Ein-
wohner
Ungarn. . . . . .. v ... 1040 (1X.) 7'9 94
Slowakel . . . . ... ... .| 1041 67 95
Jugaslawien (ehema] ) P 1938 43 63
Ruminien W e e e 1939 3'9 63
Bulgarien, , , . . e e e 1938 33 55
Griechenland . . . . .., . ... 1937 20 38
Titrkel . . ., . ..., 141 (L) o'g 41
Dewtsches Reich (Altreich} ), , | 1036 145 101
1) EinschlieBlich der nebenbahunihnlichen Kleinbahnen.

) Auch in Mittel- und Westeuropa decken die Ein-
nahmen-auf den Nebenlinien bel weitem nicht die Kosten;
die entstehenden Verluste werden durch den Uberschu ans-
geglichen, den der Verkehr auf den Hauptstrecken erbringt
{vgl. dazu auch FuBnote 37).

atich zur Finwohnerzahl erheblich hinter jener der
mitteleuropiischen Staaten zuriick. Selbst in Ungarn,
das das weitaus dichteste Eisenbahnnetz Stdost-
europas besitzt, gibt es aunf die Flichencinheit Dhe-
zogen nur hall so viel Eisenbahuen wie im Reich, in
der Tirkei sechzehnmal wenigey,

Ausnutzung der Netze

Obwohl das Eisenbahnnetz des Siidostens also
verhdltnismifiig weitmaschig ist, werden dennoch
sehr viel weniger Giiter (je Streckeneinheit) zur
Beférderung angeliefert als z. B. auf den deutschen
Eisenbahnen: in Ungarn rund ein Drittel, in der
Thirkei nur ein Zehntel (vgl. Ubersicht I1). Auf der
anderen Seite werden die Giiter in den Siidest-
lindern (mit Ausnahme UUngarns und Griechenlands,

Giiterverkehr auf den Bahnen der Siidostlinder und des

Deutschen Reiches
[Cbersicht 117

Geleistete
Tanren- Bel§rderte Tannen Trans.
kilometer port-
" weg m
Land Jahr je Kilometer |8 Qua-| | Kilo-
Streckennetz |9ratkilo- je Bin-| meter
meter lyshner 1e
n T d ‘ Landes- Tonne
o ansen ﬂiche
|’ 1429/30 R . . . 916
Ungarn 1 1933/34 308 2-40 “202°0 2% 1283
1937/38 384 309 260'0 2%y 124'0
Tugeslawien [ 1929 42z 2°43 958 18 174'0
(chemal.} 1 1633 203 150 632 11 1947
rgal 407 2-08 By'1 14 16576
. [ 1929 415 2 07 780 13 zco°8
Ruminien . . 1033 401 1'86 705 11 2163
1 1038 529 2°43 03°5 14 2172
. [ 1920/30 295 1-6o 46z c'd 1827
Bulgarien 1933/34 247 1'30 41°1 o7 1910
1 ro38 314 167 557 | o9 187:7
. 1929 11 056 158 03 8971
Gnechenland 1933 G2 o'y 140 o4 879
1037 100 008 233 o'a 105°5
e 1033/34 81 040 3'I o2 2026
fleef 1
Tiirkei 1y . { 1039/40 190 0765 61 0’3 z9z'0
Deutsches Rexch .
{Altreich) . . .| 1036 1047 7'28 roz6te 74 143*8
1) Ausschliefilich Vieh und Dienstgut,

wo die Versandweite durchschnittlich kiirzer ist)
iiber wesentlich weitere Strecken befdrdert als in
Mitteleuropa. Z. B, ist der 'I'ransportweg in der
Tarkel doppelt so lang wie im Reich (vgl. auch
Ubersicht II). Die Griinde dafiir sind vielfiltig.
Qft, besonders in der Tiirkei, miissen weite, diinn
besiedelte Riwvme {iberwunden und — schon im
Interesse der Staatsverwaltung, der Landesvertei-
digung usw. — mit dem Noiwendigsten an
Staats- und Privatbedarf versorgt werden. Auch
liegen die wenigen, stirker fiir den stidtischen Ver-
brauch und die Ausfuhr erzeugenden landwirtschaft-
lichen UherschuBgebiete hiufig wie Inselu {iber das
ganze Staatsgebiet verstrent. Ahnliches gilt fHir die
Industriepflanzenkulturen und die Bergwerke,
2*



wihrend die nationalen Industrien, soweit sie Pro-
duktionsgiiter und industrieile Fertigwaren erzeugen
oder auch heimische landwirtschaftliche Rohstoife
verarbeiten, iiberwiegend konsumorientiert sind und
sich daher vorwiegend in den grofien Stidten kon-
zentrieren, Vor allem aber sind die Durchschnitts-
ziffern fiir den Transportweg der Frachtgiiter des-
wegen so hoch, weil betrichtliche Teile der agra-
rischen und berghbaunlichen Erzeugung der einzelnen
Lénder den Weg ins Ausland nehmen, Infolgedessen
erhilt der Ausfuhrverkehr im gesamten Eisenbahn-
verkehr auch statistisch einen hervorragenden Platz.
Wiahrend in Deutschland auf den Auslandsverkehr
(einschlieBlich Durchfuhr) nur 82 v. H. aller befdr-
derten Giitermengen entfallen, betrigt diese Ziffer
fiir Ungarn 205 v. H., fir das ehemalige Jugo-
slawien 31°3 v. H. und fiir Ruminien 328 v.H.
(vgl. Ubersicht III). Die Ausfuhrgiiter werden nahe-
zu in allen Fillen (soweit die Produkte nicht —
wie z. B. entlang der Donau —— auf Bauerngefihrten
oder Lastkraftwagen unmittelbar an Bord von ins
Ausland fahrenden Schiffen oder Kihnen gebracht
werden) auf der Bahn his an die Landesgrenze oder

den Ausfuhrhafen befdrdert, und diese Wege sind?

zumal fast alle direkten Eisenbahnexporte einseitig
nach Westen gerichtet sind, meist sehr lang.

Binnen- und zwischenstaatlicher Eisenbahngiiterverkehr

in den Siidostlindern und in Deutschland
[(bersicht T1I]

Rinnen- | Einfuhr- [ Ausluhr I}f,’f.ih
verkehr | verkehr')| verkehr! N
Land Fahr ) ) verkehr1)
. in v. H, des menganmiBigen Gesamt-
verkehrs der Eisenbahnen
Ungarn. . ., . 1038/39 7005 ] 56 6-52)
Jugoslawien
(ehemal) . . .| rfg38 687 472 166 10°5
Rumiinien3) . ,| 19304} 673 25 30°2 91
Deutschland
(Altreich) .« . .| 1037 9r'8 33 46 03
1y 1her trockene und nasse Grenze. — 23 Berechnet auf Grund
der Nettotonmenkilemeter, — % Qhne Dienstgut, — ¥) Vorldufige
Ziffer.

Ganz dhnlich verhidlt es sich mit der Befdrde-
rung von Personen. Der Siidosteurop@er benitzt
seine Eisenbahnen auch als Passagier viel weniger
als der Mittel- und Westeuropder. So werden z. B.
je Kilometer Bahnlinge in Ungarn 10.000 Personen
hefdordert, in der Tiirkel 4.000, im Reich aber
24.000 {vgl. Ubersicht IV). Der private Reise- und
Erholungsverkehr ist in diesen Lindern mit einer
iiberwiegend kleinbiduerlichen, wenig begliterten und
traditionell sehr ortsgebundenen Bevélkerung an
und fiir sich sehr begrenzt. Der geschiftliche Ver-
kehr ist infolge der allgemein geringeren Wirt-
schaftsintensitit ehbenfzlls sehr klein, Auch bedingt
die Weitmaschigkeit des Netzes, dafl die niichste
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Bahnstation oft nur sehr schwierig erreichbar ist,
so daB die Bequemlichkeit des iiber kurze Strecken
gehenden Nahverkehrs nur von einem kleinen Teil
der Bevdlkerung nutzbringend beansprucht werden
kann, Zum Teil wird der Nahverkehr heute auch
bereits in steigendem MaB von dem sich rasch aus-
dehnenden Netz von Kraftwagenlinien iibernommen.
Der Sfidosteuropier benutzt die Bahn vor allem
dann, wenn er eine weitere Reise vorhat. Ganz all-
gemein werden die durchschnittlichen Reisestrecken
verlangert, weil die R3ume weiter und die Besied-
lung diinner ist und weil die grofleren Stidte, die ~—
besonders angesichts einer gewissen kolonialland-

‘artigen Hypertrophie der wenigen Metropolen —

meistens Ziel- oder Ausgangspunkt der Passagiere
sind, viel weiter als in Mitteleuropa voneinander
entfernt liegen. Der durchschnittliche Reiseweg ist
daher in den Siidostlindern wesentlich hoher als im
Reich, So fiahrt z. B. der Reisende in Deutschland
im Durchschnitt nur 266 Kilometer, in der Tiirkei
50 Kilometer und in Ruminien sogar go Kilometer
(vgl. Ubersicht IV).

Personenverkehr anf den Bahnen der Siidostlinder

und des Deutschen Reiches
[Ubersicht IV}

Gelejstete Belérderte Durchschaitt-
]I:_firsonen- Personen licher Reiseweg
Land Yahs ilameter 1 in km
je km Streckennetz] , . je befdr-
’ n Trausend je Einwohner | derte
Person
11929,"30 . . - . zg°6
Ungarn .. e'EG33/34 237 745 7 209 318
1937/38 300 984 8 259 30°5
. 162 217 487 4 162 440
J*—'(E‘]’fla‘;’;‘:)“ . {1933 164 38 z 118 51'7
efemal. 1538 2Bg 559 4 158 507
- fl192p 274 3'49 z 173 78-6
Ruménien . . 11933 208 . 2042 I's 123 850
1938 EXD 428 3 250 897
. 1929/30 217 378 z 114 689
Bulgarien . . {[1933/34 156 2-20 ¥ 86 75T
1938 215 324 z 118 667
i 1929 253 10°40 4 108 24'2
Griechenland 1) { 1933 198 9'05 4 &1 21-8
1937 292 1'a 4 11a 25'0
Tiirkei . . . . {19331"343 79 181 o8 35 437
1939/40)| 176 353 4 72 50'T
Deutsches Reich
(Altreich) . . [rg36 650 24'44 25 658 26°6
1) Einschlieflich der Bahn Athen—Piriug.
1) Nur Hauptstrecken,

Kapitalextensive Bau- und Betriebsgestaltung

Im allgemeinen sind von den. Gesamtkosten der
Eisenbahnen ber die Hilfte fix!3), d. h. sie ent-

13} Der Anteil ist bei den einzelnen Bahnen nicht vllig
gleich. Bei den deutschen Reichsbahnen schitzt Tecklenburg
die festen Kosten, wenn man nur die Betriebskosten ohne
Kapitaldienst betrachtet, auf 43 v. H.; und auf s2 v.H,
wenn man den damaligen Kapitaldienst (1925) mitberiick-
sichtigt. Vgl. Tecklenburg, Kwurt, Die Selbstkosten des
Eisenbahnbetriebes als Faktor der Tarifhildung, in: Die
Reichsbahn, Jg. 1025, Nr. 30, S. 345.
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stehen ziemlich unabhingig davon, ob mehr oder
weniger Giiter heférdert werden. Nun haben, wie
erwihnt, die Bahnen in Sidostenropa verhiltnis-
miBig viel weniger Giiter zu Dbefdérdern als jene
in Mitteleuropa. Sind aber die fixen Kosten der
stidosteuropiischen Bahnen ungefdhr gleich hoch
wie die der Eisenbahnen Mitteleuropas, so folgt
daraus, dafi im Siidosten auf das einzelne beforderte
Gut ein viel hoherer Kostenanteil entfallen mub.
Diese aus der geringeren Wirtschaftsintensitét
und der entsprechend geringeren Ausnutzung
des vorhandenen Netzes herrithrende Ungunst wird
indessen durch einige besondere Umstihde sehr
gemildert. Vor allem ist zu berficksichtigen, daf}
sich bei den sfidosteuropiischen Bahnen die haupt-
sichlichen Kosten, aus denen sich die fixen Kosten
zusammensetzen (Aufwand fir Abschreibung und
Verzinsung des Anlagekapitals einerseits, fiir Léhne
und Gehilter andererseits), in anderen Proportionen
zueinander halten als bei den mitteleuropiischen
Bahnen. Wihrend die siidosteuropéischen Bahnen
ihre Anlagegiiter im allgemeinen wesentlich teurer
beschaffen, also iiir sie mehr Mittel aufwenden und
das angelegte Kapital auch wesentlich héher ver-
zinsen miissen als die mitteleuropdischen, brauchen
sie nur sehr viel niedrigere Lohne und Gehilter zu
zahlen. Die benotigten Anlagegiiter verteuern sich vor
allem dann, wenn sie unter wesentlich hélieren Kosten
als in der mitteleuropiischen Eisenbahnmaterialindu-
strie in heimischen Fabriken hergestellt werden. Der
Zinsfub war im Siidosten immer sebr hoch. Vor
dem Weltkrieg betrug er fir langiristige Kapital-
anlagent bis 10 v.H. und dariber, wihrend in
Mittel- und Westeuropa Investitionskredite schon
fiir 3 bis 5 v. H. beschafft werden konnten. Auf der
anderen Seite sind die (Nominal-) Léline im Siid-
osten sehr viel niedriger (im allgemeinen kaum
halb so hoch wie z. B. im Reich). Wihrend etwa
die durchschnittlichen jihrlichen Ausgaben der
chemals jugoslawischen Staatsbahnen fiir eine be-
schiftigte Person nur 973 Relchsmark betrugen,
gab die Deutsche Reichsbahn rund 3.500 Reichs-
mark!*) aus. Da nun im allgemeinen 60 v. H. der
Gesamtausgaben der Bahnen auf Arbeitskosten ent-
fallen'®), erhalten die Bahnen des Siidostens durch

1) Ein Vergleich der Durchschnittsentgelte kann nur
Anhaltspunkie fiber den Unterschied der Lihne und Gehilter
selbst geben, da ja die Zusammensetzung und Qualifizierung
der Kriifte sehr verschieden ist.

16) Bei der Deutschen Reichsbahn betrug der Anteil
der Arbeitskosten an den Gesamtausgaben 1925 6o v. H.
Die ehemals jugoslawischen Bahnen geben den Anteil der
Ausgaben fiir «persdnliche Dienste an den Gesamntausgaben
cbenfalls mit 6o v. H. an (1937).

die niedrigeren Ldhne einen Kostenvorsprung
gegenitber den Bahnen Miitelenropas und ver-
mogen vermutlich allein dadurch die Nachteile der
héheren Kapitalkosten und des geringeren  Trans-
portgiiteranfalls bereits so weit anszugleichen, daf
ihre durchschnittlichen Transportkostenl®) und da-
mit das Frachtniveau nicht héher als in Mittel-
europa sind?™) (vgl. S. 13). Insbesondere aber sind
die Bahnen unter diesen Umstinden bestrebt, die
fixen Kosten nicht nur allgemein niedrig zu halten,
sondern vor allem die iiberproportional hohen fixen
Kapitallkosten moglichst durch Arheitskosten zu er-
setzen, Sie beschaftigen z. B. Balinpersonal zur Ver-
richtung von Funktionen, die bei den mitteleuropii-
schen Bahnen ganz allgemein Geridten (Signalanlagen,

Bahnpersonal in den Siidostlindern und in
Deutschland (1937)  [Ubersicht V]

Land Personal je iov.ooe Zugkilometer
Ungamn. . . . s o s v v v » . 127
Jugoslawien {ehemal.) , ,". 137
Ruminien , . .. ..., . 122
Bulgarien. . , . . . .. .. 135
Griechenland ., . . . .. . . 146
Deutsches Reich (Altreich) . 85

Aus der jugoslawischen Eisenbahnstatistik 1938, S. 5o (Teil I

Weichenstellwerken, automatischen Bremsen usw.18)
iibertragen sind. Tatsichlich wird in allen Siidost-
lindern die Einzelleistung der Bahn mit einem
wesentlich héheren Arbeitsaufwand erbracht als etwa
im Reich. Bei den Bahnen des ehemaligen Jugo-
slawien ging die Mehrbeschiftigung von Arbeits-
kraften so weit, dafl die Personalausgaben der
Bahnen trotz der wesentlich geringeren Lohne
6o v. H. der Gesamtausgaben erreichten, der Lohn-

16) Zwischen den Kosten und der Hohe der Fracht-
siitze Dbesteht bei den Bahnen des Stidostens nicht immer
cine enge Relation, Da die Bahnen in den Sudostlindern
meist einen Teil des allgemeinen Staatshaushaltes hilden,
werden sie teils subventioniert, teils fiskalisch belastet und
die Gesamtkosten werden oft gar nichl nach kaufminnischen
Grundsitzen genau ermittelt. Die chemals jugoslawischen
Bahnen hatten z. B. einen erheblichen Aufwand fiir Auf-
gaben, die ihnen wesensfremd waren (Aufbringung der Sub-
ventionen fiir die Seeschiffahirt und der Kosten fiir die Ver-
waltung der FluB- und Seeschiffahrt usw.). AuBerdem waren
sie durch eine staatliche Tryansporttaxe belastet, die 1934
auf 20 v. H. der Einnahmen aus dem Personenverkehr und
15 v. H. der Einnahmen aus dem Giiterverkehr erhéht wurde
(vgl. Le Mang, Richard, Das jugoslawische Verlkehrswesen
und seine Leistungen, Borna 1941, 3. 04).

17} Die Gesamtkosten kénnen nur annihernd verglichen
werden (vgl. o.). Die Unterschiede in der Qualitit der
Leistung der Bahn, wie Geschwindigkeit und Pinktlichkeit
der Beférderung usw., bleiben aufler Betracht.

18} Bulgarien, die Tiitkei und Ungarn haben alletdings

bereits die Giiterwagen mit Luftdruckbremsen ausgestattet.
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anteil also ebenso hoch war wie bel den deutschen
Eisenbahnen.

Allerdings sctzen die Bemiihungen um den Aus-
gleich der Diskrepanz zwischen der Hohe der fixen
Kosten und dem verhidltnismiBig geringen Anfall
an Transportgiitern schon sehr viel friher, d. h.
nicht erst in der Betriebsgestaltung, sondern bereits
beim Bau der Linien, ein. Hier besteht die aus
der Kapitalarmut der Siidostifinder olme weiteres
begreifliche Tendenz, mdéglichst billig zu bhauen,
d. h. hohe Kapitalinvestitionen {unlichst zu ver-
meiden. Diese Tendenz gibt fast aillen Bahnen des
Siidostens das Geprige: Die Anlage von Briicken
und Tunnels wird méglichst vermieden!®); dafiir
werden lieber kurvenreiche?9) und lingere Trans-
portwege mit stark wechselndem Gefilie?) und ge-
ringerer Geschwindigkeit in Kaul genommen?®?), der
Ohberbau und die Schienen der Babnen werden
schwicher gehalten?®), und die billigere Schmalspur
wird der Normalspur vorgezogen??), auch wenn sie
erheblich weniger leistungs(ihig ist. Schiiefilich wird

19) Dadurch wird vor allem auch der Verkehr zwischen
den Sidoststaaten sehr behindert. Zwischen dem ehemaligen
Jugoslawien, Ungarn und Ruminien vermitteln z. B. nur
zwel Donaubrficken und eins Eisenbahnfihre den Verkelir.

Zum Teil verhinderten freilich auch militirische Frwigun-

gen den Bau von Donaubriicken.,

. 20y In Bulgarien z. B. liegen 35 v. . der Eisenbahn-
linien in Xurven und §6 v. H. aller Kurven haben einen ge-
ringeren Krimmungsradius als oo Meter.

-
2} In Bulgarien z. B. haben 25 v. H. der Eisenbahnen
ein Gefille zv:rischell 10 und 25 v. T\

22) Die Reisegeschwindigkeit auf den bulgarischen
Bahnen betrigt z. B, bei Schnellziigen 39 Kilometer je
Stunde, bei Personenziigen 3z Kilometer je Stunde. Lokal-
giiterziige haben zum Teil eine Geschwindigkeit von nur
135 Kilometer je Stunde. Auf den griechischen Balinen, wo
meist gemischte Ziige verkehren, betrigt die durchschnitt-
liche Zugsgeschwindigkeit auf den Bahnen mit Neormalspur
37 Kilometer in der Stunde, auf den schmalspurigen Bahmen
23 Kilometer in der Stunde. D-Ziige haben eine Stunden-
geschwindigkeit von 3z bis 42 Kilometer.

28y In Bulgarien sollen die 37-Kilogramm-Schienen all-
mihlich durch gi-Kilogramm-Schicnen ersetzt und gleich-
zeitig der Unterbau verstirkt werden, um modernere Loko-
motiven verwenden zu kénnen.

) Die Schmalspurbahnen sind vor allem in Griechen-
land und im ehemaligen Jugoslawien von besonderer Beden-
tong, wo 45 v. H. bzw. 31 v. H. des Bahonetzes schmalspurig
sind. In den {ibrigen Siidostlindern besteht nnr noch ein
kleimer Rest von Schmalspurbahnen; in Bulgarien sind
13 v. H,, in Ungam ¢ v. H,, in Ruminien 6 v. H. und in der
Tirkei 5 v. H. des Bahnnetzes schmalspurig. In Bulgarien
hat sich das Schmalspurnetz, das erst im letzten Weltkrieg
durch den Bau von Feldbahnen entstanden war, durch den
Umbau der Schmalspurbahnen mit 6oo Millimeter ainf Nor-
malspur in den letzten Jahren sehr verringert.
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der Bau doppelgleisiger Strecken vermieden; eher
werden die eingleisigen Balinen stdrker ausgenutzt,
auch wenn der eingleisige Betrieb durch die Not-
wendigkeit der Errichtung von Ausweichstellen und
Uberholungshahuhdfen die Geschwindigkeit stark
herabsetzt?%).

Gendhrt wird diese Neigung zu moglichst bil-
ligem Bau und arbeits- statt kapitalintensivem Be-
trieb nicht nur dorch die eigentiimliche Krtrags-
und Kostenlage der Bahnen, sondern auch durch
das nationalwirtschaftliche Verselbstandigungsinter-
esse. Der offensichtliche Widerspruch, daB man in

einzelnert Stidostlindern einerseits die Bahnen még-

lichst billig bauen und betreiben will, die Bahn-
verwaltungen andererseits aber zwingt, im eigenen
Land sehr teuer erzeugtes Kisenbahnmaterial zu
verwenden, erklirt sich politisch, wirtschaftlich und
devisenpolitisch daraws, daB echer ein Minus an
Leistungsfahigleit der Bahnen als ein solches an
nationajer Selbstindigkeit in Kauf genommen wird.
Die Kostspieligkeit der heimischen Materialerzeu-
gung schafft also eher nocl einen hesonderen Druck
zur Herabsetzung des Aufwandes fir Kapitalgtter,

Dafiir sprechen schliefllich auch die grofien
Schwankungen in der Ausniitzung der Bahnen, die
auf die im Sddosten besonders hohen Saison- und
Ernteschwankungen zuriickzufithren sind?®). Dies
gilt vor allem fiir die Aﬁsnutzung des Wagenparks.

Die geringe Kapitalintensitit, die als technische
Rickstindigkeit erscheinen mag, ist daher zumindest
teilweise wirtschaftlich motivierbar. Von wirklicher
Rickstandigleit kdnnte man nur dort sprechen, wo
erhidhte Sachinvestitionen auch die Kosten- und Er-
tragsiage der betreffenden Eisenbahnen wenigstens
anf Iingere Sicht bessern wiirden. Dafl dafiir die
Varaussctzungen in einzelnen Siidostlindern ange-
sichts der Vernachlissigung der Erneuerung des
Oberbaues, des Wagenparks usw. und auch der unge-
niigenden HrschlieBung grundsitzlich gegeben sind,
ist in den einzelnen Lindern auch von amtlicher
Seite wiederholt hervorgehoben worden.

2) Das hehindert vor allem die Geschwindighkeiten im
internationalen Personenverkehr, da selbst die zwischen-
staatlichen Durchgangsstrecken zum groBen Teil cingleisig
sind. In Bulgarien z. B. crreichit der Simplon-Orientexprel
nur eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 45 Stundenkilo-
metern.

20) Im Jahre 1038 z. B. betrug der Saisonanstieg des
Verkehrs (Wagengesiellung oder beférderte Wagen) zwi-
schen dem Monat mit der geringsten Verkehrsbewegung
(meist Januar) und dem Monat mit dem héchsten Verkehr
(meist Qktober) in Ungarn 80 v. H., im chemaligen Juge-
slawien 55 v. H., in Rumanien 63 v. H., in Bulgarien 103 v. I,
in der Thrkei 176 v. I1, in Deutschland dagegen nur 22 v. .
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Der Giiterverkehr
Zusammensetzung nach wichtigen Waren

Billige Massengiiter, wie Brennstoffe (Kohle,
Koks, Erdol), Holz, Erze, Baumaterialien und land-
wirtschaftliche Produkte, stellen in allen Stdost-
lindern die gréfBten Transportmengen; doch schwankt
die Bedeutung der einzelnen Waren und Waren-
gruppen je nach der Wirtschaftsstruktur der ein-
zelnen Staaten. Die griechischen Bahnen z. B. be-
fordern hauptsichlich Erze, dagegen weniger andere
Massengitter, da das Land besonders rohstoffarm
ist (sowohl Holz als auch Kobhle und Erddl werden
iiber die See eingefiihrt). Die sehr niedrigen Fracht-
sitze fiir Massengiiter und der hohe Anteil der Leer-
frachten®7) infolge der meist sehr cinseitigen Trans-
portrichtung vermindern die Bedeutung der Massen-
giiter fiir die Einnahmengestaltung der Bahn.

Héherwertige Waren, die im Siidosten an sich
spirlich anfallen, wurden dagegen in den letzten
Jahren immer stairker, besonders auf kiirzere Ent-
fernungen, von der Schiene zum ILastkraftwagen
abgezogen, der sie angesichts der starken Wertstaffe-
lung der Giitertarife auf den Siidostbahmen (vgl.
S. 11) billiger beférdern kann. Fast alle Siddost-
linder hahen daher den Wetthewerd des Lastkraft-

-wagens durch tarifpolitische MaBnahmen der Bahnen

und durch gesetzliche Beschrinkungen des Last-
kraftwagenverkehrs zu regeln gesucht. Die Binnen-

~schiffahrt innerhald des Landes und die Kiisten-

schiffahrt dagegen erginzten die Eisenbahn, vor
allem in der Tiirkei und im ehemaligen Jugo-
slawien, wihrend in Griechenland die Kiistenschifi-
fahrt den weiteren Ausbau der Bahnen hinderte.

Zwischenstaatlicher Giiterverkehr

Die stidosteuropidischen Staaten tauschen einen
verhilnism&Big groferen Teil ihrer Erzeugung {iber
die Landesgrenzen aus als die Industriestaaten
Mitteleuropas?®). Daher sind auch die zwischen-
staatlichen Eisenbahntransin,orte im Vergleich zum
gesamten Verkehrsvolumen der Bahnen verhiltnis-
maBig hoch (vgl. ¢.}). Die finanzielle Bedeutung des
zwischenstaatlichen Eisenbahnverkehrs erhéht sich

27) In Ungarn betrug der Leerverkehr (im Durch-
schnitt der Jalre 1937/39) mehr als ein Drittel des Giiter-
wagenverkehrs,

2} In den Siidostlindern fillt ein groferer Teil des
Volkseinkommens auf die Ausfuhr als in den Industrie-
Iindern. So war z. B, der Anteil der Ausfuhr am Volks-
einkommen (rg23) in Ruménien 16 v.H., im ehemaligen
Jugoslawien 11 v.H., in Griechenland 15 v. H. (1028), in
Bulgarien'g v. I, in den grofen Industrielindern dagegen
blieb der Anteil unter 10 v.H. (vgl. Wagemann, Ernst,
a. a. O, 8, 106).

fiir die Bahnen noch dadurch, dafl die zwischenstaat-
lichen Giitertransporte aunch schon auf dem eigenen
Bahnnetz einen verhiltnismiBig langen Weg zurlck-
legen, besonders da der Giiteraustausch an sich {iber-
wiegend auf Mittel- und Westeuropa ausgerichtet ist.

Da die Siidoststaaten vor allem landwirtschaft-
liche und berghauliche Massengtiter, die sehr viel
Wagenraum beanspruchen, ausfithren, dagegen ver-
hiltnismidfBig viel wenigervolumindse Industrie-
giter einfithren, haben im allgemeinen die Bahnen

- in der Ausfuhr eine grofere Giitermenge zu bewil-

tigen als in der BEinfuhr. Bei Ungarn ist allerdings
die Einfuhrmenge grofer, da es seine Auslandskohle
fast ganz iiber die Bahn bezieht. IJie Bewiltigung
der Giiter im zwischenstaatlichen Wirtschaftsverkehr
wird den Bahnen durch die Binnen- und Seeschiff-
fahrt erfeichtert®®), die vor allem die geringwertigen
Massengiiter3®) sowohl in der Einfuhr als auch in
der Aunsfulr @ibernommen haben, so defl die Bahn
diese nur bis zum nichsten Donau- oder Seehafen
oder von dort bis zur Bestimmungsstation zu be-
fordern braucht. Dadurch verbleiben dem zwischen-
staatlichen Verkehr der Bahn {iber die trockene
Grenze die héherwertigen und leicht verderblichen
Giiter, die im allgemeinen giinstigere Frachtein-
nahmen erhringen.

Der Giiteraustausch unmittelbar iiber die Bahn
zwischen Griechenland, der Tiirkei tnd Ruminien
und den mittel- und westeuropdischen Lindern muf
iiher die ungarischen oder die ehemals jugoslawi-
schen und die bulgarischen Bahnen geleitet werden.
Diese Linder haben daher in der Osiwestrichtung

2} Das Getreide wurde entweder fiber den Seeweg,
wie bei Bulgarien und Ruminien, oder iiber die Donau, wie
bei Ungarn und dem ehemaligen Jugoslawien, ausgefiihrt;
die Getreideausfuhr fiber die Bahn war unbedeatend. Das
Erdsl Ruméniens ging fast vollstindig fiber die See und iiber
die Donau. Die Ausfuhr von Bauxit aus Ungarn fibernahm
vorwiegend die Bahn, aus dem ehemaligen Jugoslawien vor-
wiegend die Seeschiffahrt. Die Iohle, das wichtigste
Massengut in der Einfuhr, ging nach Ungarn itber die Bahn,
nach den anderen Siidestlindern iiber den Seeweg.

30} 1038 bestand die Ausfuhr Ruminiens mengenmiBig
zi 61 v. H. aus Erddlprodukten und zu 19 v. H. aus Getreide,
die Ausfuhr Ungarns zu 18 v. H. aus Bauxit und zu 21 v. H.
aus Weizen; die Ausfuhr Griechenlands zu 71 v. H. aus
Mineralien, die Ausfuhr der Tiirkei zu 27 v. H. aus Getreide.
In Bulgarien fiel bei der Ausfuhr 38 v. I1. auf Geireide und
28 v. H. auf leicht verderbliche Friichte und Gemiise, Aber
auch in der Einfulir einzelner Siidostlinder waren die
Massengiiter mengenmilig von entscheidender. Bedeutung.
So entfielen auf Kohle und Koks in Ungarn 18 v. IH., auf
Holz 31 v. H., auf Eisenerz 14 v. . der gesamten Einfuhr-
mengen, in Griechenland 5o v. H. anf Mineralien, in Jugo-
slawien 39 v. H. auf Kolile und in der Tirkei 3o v. H. auf
Brennstoffe und Mineraldle.
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einen bedeutenden Durchiulirverkehr gehabt, der
ihnen betrdchtliche Deviseneinnalunen einbrachte.
Jugoslawien hatte iiberdies auch einen Transitver-
kehr in der Nordsiidrichtung aus dem Verkehr
zwischen Ungarn und italien und den chemaligen
jugoslawischen Hifen. In den letzten Jahren hat der
Transitverkehr in nordsiidlicher Richtung {iber
Ruminien auf der Bahnlinie Bukarest—Czernowitz
nach den mittel- und osteuropiischen Staaten stark
ZUZENOmInen.

Im ehemaligen Jugoslawien entfielen fast 1
v. H. der Eisenbahngiitertransporte auf die Durch-
fulir, in Ungarn rund 7 v. H., in Deutschland da-
gegen nur o-3 v. H. {vgl. auch Ubersicht II1}.

Im auBenwirtschafilichen Giiterverkehr bestand
vor der Sperrung des Seeweges ein sehr reger Wett-
hewerh, vor allem zwischen der Bahn und der
Donauschiffabrt und in geringerem Mafle auch zwi-
schen dieser und der Seeschiffahrt. Verschiedene
Vereinbarungen, besonders tariflicher Art, kounten
dennoch einen Interessenausgleich und eine weit-
geliende Zusammenarbeit zwischen den drei Ver-
kehrswegen erzielen. Bis zu Kriegsbeginn konnte
man wohl von einer Arbeitsteilung im zwischen-
staatlichen Verkehr sprechen, die darin bestand, dalBl
die See- und Binnenschiffahrt vorwiegend die Befor-
derung von Massengiltern iibernahm, die sie billiger
als die Baln befordern konnte, die Bahnen dagegen
jene Guter, bei denen eine schnelle und piinktliche
Lieferung unbedingt notwendig ist (Obst, Gemise,
lebendes Vieh) oder die hohen Transportkosten
gegeniiber den Vorteilen des Bahntransports nicht ins
Gewicht fallen (hochwertige Fertigwaren). Allerdings
hat vor allem die Donauschiffahrt versucht, die Vor-
teile des Wassertransportes mit denen des Bahn-
transportes zu verbinden, indem sie fitr die Stiick-
guthefdrderung auf der Donau einen fahrplan-
miBigen Schiffsverkehr eingerichtet hat, der einen
erhebiichen Teil des Stiickgutverkelhrs nach dem
Siidosten an sich zieht. :

Die Seeschiffalirt erginzt die Eisenbhahn und
den Donauverkehr noch in anderer Weise. Die Aus-
fuhnmengen aus Sitdosteuropa pflegien sich in den
einzelnen Jahren, je nach Ausfall der Frnten, sehr
stark zu dndern. Die Donautonnage und der Wagen-
park der Bahn konnten aber (trotz des europiischen
Waggonleihverkehrs) die Spitzenausfuhren nicht be-
wiltigen. In den Jahren sehr guter Ernten wurde
daher immer ein groBerer Teil der Ausfuhr von der
Seeschiffalirt iibernommen, die durch ihren Anschlufl
an die Weltmeere am leichtesten imstande war, sich
einer értlichen Veranderung des Tonnagebedarfs
anzupassesl,
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Die Verkehrslage der einzelnen Siidostlinder
zir Donan und zum Seeweg sowie die Art der
Waren in der Ein- und Ausfulir bestimmen die Be-
deutung der Balnn gegeniiber den beiden anderen
Verkehrswegen im AuBenbandel der Siidostlander
(vgl. Ubersicht VI). Ungarn, ohne unmittelbaren Zu-

Verteilung des AuBenhandelsverkehrs der Siidostlinder!)
nach Verkehrswegen [Ubersicht VI]

Einluhr Ausfuhr
Land Jahr Eisen- Binnen-l Meer- Eisen-lm““en'l Meer-
bahn?) schiffalirt bahn!ji schiffahrt
in v. I, der Gesamteinfulr bzw. Gesamtaus{iuhr
1929 82 14 . 74 az
Ungam . - { 1930 | 7o 20 . 64 35 .
Jugoslawien { 1029 49 26 28 58 5 27
(ehemal.) 1939 a0 | 33 28 41 13 46
Ruméinten. . 1939 51 H 30 15 25 i1}
lgarien . { 1929 18 52 30 21 21 58
Bulgaries 1039 | 17 50 33 | 33 22 13
. ’3 Die Ausfubr Griechenlands uad der Tiirkei ging fast zur Génze
iiber den Seeweg, die Einfuhr zum allergriBten Teil.
2) Nur Transporte iilier die trockene Grenze.

gang zum Meer, bewiltigt den zwischenstaatlichen
Warenaustausch zum grofiten Teil durch die Bahn.
Von der Einfuhr gingen 1939 79 v. H. und von der
Ausfulir 64 v. H. {iber die Baln. Im ehemaligen
Jugoslawien ibernahmen die Bahnen fast die Hilfte
der Ein- und Ausfulir des Landes, in Ruminien die
Hilfte der Einfuhr, aber nur 15 v. H. der Ausfuhr,
die zu 6o v. H. iiber die See ging. Bulgarien leitet
17 v. H. der Einfubr und 33 v. H. der Ausfuhr dber
die Bahn. Der zwischenstaatliche Verkehr mit
Griechenland und der Tirkei spielt sich infolge
ihrer giinstigen maritimen Lage hauptsichlich iiber
den Seeweg ab.

Die Giitertarife

Tarifaufbau

Die Giitertarife der siidosteuropiischen Eisen-
bahnen sind Zhnlich aufgebaut wie in Mitteleuropa3?).
Alle Bahnen der Siidostlinder staffeln ihre Fracht-
sitze nach dem Umfang bzw. dem Gewicht des auf-
gegebenen Frachtgutes, nach dessen Wert und nach
der Ldnge des Transportweges. Neben den Regel-
tarifen bestehen fiir die meisten wichtigen Transport-
gﬁter im Binnen- und Auslandsverkehr Ausnahme-
tarife, denen, ihnlich wie im Reich, wo rund drei
Viertel der Giiter zu Ausnahmetarifen Dbefdrdert
werden (1938), eine iiberragende Bedeutung zu-

#) Dig Darstellung beschrinkt sich im wesentlichen
anf die Gitertarife der ungarischen, der chemals jugo-
slawischen, der ruméinischen und bulgarischen Bahnen im
Jahre 1938, das als letztes Normaljahr gelien kann. Wihrend
des gegenwirtigen Krieges haben die Bahnen in Sidost-
europa die Tarife wiederholt geindert, vor allem erhsht.
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lommt. Schiiefilich werden heute die Giitertarife
{wie'in Mittel- und Westeuropa) einheitiich auf das
ganze Staatseisenbahnnetz angewendet.

Da die Beforderung grofler Giitermengen, vor
allem durch die bessere Ausnitzung des Wagen-
parks, niedrigere Kosten verursacht, sind auch auf
den Bahnen der Siidostlinder die Tarife fiir Wagen-
ladungen bzw. fir Halbwagenladungen niedriger
als fir Stitckgiiter; dies um 50 mehr, als den Eisen-~
bahnverwaltungen  angesichts des allgemeinen
Wagenmangels daran liegt, dem Verfrachter einen
Anreiz zu geben, mdglichst groBe Transportmengen
auf einmal befdrdern zu lassen. Die Stiickgiiter bis
5 Tonnen, aber auch Wagenladungen (Ruméznien)
kénnen auBerdem beschleunigt als Eilgut befdrdert
werden, wofiir ein Frachtzuschlag®?) zu den nor-
malen Frachtsitzen berechnet wird.

Das Verfahren der Staffelung der Regeltarife

nach dem Wert bzw. der , Belastungsfihigkeit" der
einzelnen Giiter wenden alle sfidosteuropiischen
Bahnen an. Sie schreiten dazu, einerseits aus allge-
mein volkswirtschaftlichen Grinden, um die wirt-
schaftliche KrschlieBung generell zu begiinstigen;
andererseits, um moglichst viel zusitzliche Giiter-
mengen heranzuziehen, die bei durthschnittlicher
Hohe der Tarife aus wirtschaftlichen Griinden nicht

" mehr beférdert wiirden. Z. B. wird durch die be-

sonders billige Beférderung von Rohstoffen die Ent-
stehung von Industrien in allen Landesteilen gefor-
dert und einer Ballung der rohstofforientierten Indn-
strien entgegengewirkt. Diese Festsetzung von ver-
schieden hohen Regelsdtzen ist auf der siidosteuro-
piischen Bahnen iformell®3) stirker ausgeprigt als

33) Der Zuschlag betrug 1038 fiir Eilgut im ehemaligen
Jugoslawien 50 v. H. (fiir beschleunigtes Eilgut 100 v, H.),
in Ruminien 50 v. H., in Bulgarien 25 v. H. Die Frachtsiize
fiir die drei Eilgutklassen auf den ungarischen Bahnen waren

. ungefdhr ein Drittel hoher als die Tarife der drei Stickgut-

klassen.
5%) Die allgemeinen Ausnahmetarife (im Gegensatz zu

denn speziellen} sind wirtschaftlich ebenfalls als besondere .

Giiterweriklassen zu betrachten, die nur aus formalen

Griinden gesondert angefiihrt werden.

etwa auf den deutschen, Die Weagenladungsgiiter
werden auf den Bahnen der Siidostlinder tarifmifig
in weit mehr Wertklassen®¢) eingeteilt als auf den
deutschen Reichshbahnen, und in einzelnen Siidost-
lindern wird. auch das Stickgut und Eilgut nach
Wertklassen tarifiert35),

- Ferner ist auch die Spanne zwischen dem
Frachtsatz der héchsten und niedrigsten Wertklasse
im Sidosten im allgemeinen hoher als im Reich. Die
Gitter der niedrigsten Wertklasse werden z. B. auf
den ungarischen und den ehemals jugoslawischen
Bahnen um {iber 80 v. H., auf den hulgarischen um
75 v. ., auf den ruminischen um g4 v. H. billiger
befordert als die der héchsten Wertklasse; auf den
deutschen Bahnen betrigt die Spanne 66 v. H. Aus
diesen Tarifspannen zwischen der héchsten und nied-
rigsten Giiterwertklasse kénnen freilich nur Anhalts-
punkte ither die verschiedene Frachtbelastung ein-
zelner Gitterarten gewonnen werden. Praktisch ent-
scheidend hleibt die Wertklassifizierung der wich-
tigsten Waren selbst.

Auch bei der Staffelung der Tarife nach der
Liange des Transportweges vermischen sich betriebs-
wirtschaftliche Interessen der Bahn mit gemeinwiri-
schaftlichen Absichten. Die Bahn vermag iiber lin-
gere Entfernungen einen niedrigeren Frachtsatz zu
berechnen, da sich eine Reihe ihrer Unkosten, die
mit der Ubernahme und der Begleitung der Giiter
entstehen, mit zunehmender Linge des Transport-
weges verhiltnismiBig verringern. Eine ErmiBigung
der Frachtsitze auf lingere Entfernung entspricht
einer Verkiirzung des Verkehrsweges und wird so
den Transport einer grofleren Giitermenge fiber
lingere Entfernungen rentabel machen. Noch griBer

3) Die ungarischen Bahnen stufen die Tarife fiir
Frachtgiiter in 17 Wertklassen und 2 Klassen fir Lade-
fliclien, die ehemals jugoslawischen in z5 Wertklassen und
3 Klassen fiir Ladeflichen, die ruméinischen in B8 Wert-
klassen und 4 Klassen fiir Ladeflichen, die deutschen nur in
7 Wertklassen. :

11

35) Die ungarischen und bulgarischen Bahnen tarifieren -

die Stickgiiter nach 3 Wertklassen, die ruminischen nach
ebenso vielen wie die Wagenladungsgiiter.,

Frachtsédtze je Tonnenkilometer auf den Bahnen Siidosteuropas und Deutschlands

(am 1. Juni 1938 in Reichspfennig und in v. F.)

[Obersidhit VII]
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ist das gemeinwirischaftliche Interesse an dieser
Degression der Tarife mit zunchmender Entfernung.
Die Entfernungsstaffel bewirkt eine innigere wirt-
schaftliche Verfieclitung weit voneinander liegender
Gebicte, schliefit die peripheren Gegenden enger an
das Keraland an und wirkt dort assgleichend, wo
zwischen einzelnen Gebicten grofie wirtschaftliche
Strukturunterschiede bestehen. Alle diese Wirkungen
sind gerade im Stidosten héchst erwiinscht.

Die Degressien der Tarife bei zunehmender
Entfernung ist auf den siidasteuropdischen Bahnen
ungefihr die gleiche wie auf den deutschen. Die
Frachtsitze je Kilometer sind bei einem Transport-
weg von rund 5oo Kilometer gegenitber einem
solchen von 50 Kilometer um rund die Halfte nied-
riger, doch ist die Entfernungsstaffel bei einzelnen
Waren noch ausgeprigter. (Vgl. Ubersicht VII.)

Von nicht geringerer allgemeinwirtschaftlicher
Bedeutung ist die in einigen Lédndern erst jlingst er-
reichte einheitliche Anwendung der Tarifsitze auf
alien Strecken der staatlichen Bahnnetze®®). Diese
Einheitlichkeit der Tarife steht ahnlich wie die Tari-
fierung nach Giterwertklassen im Gegensatz zum
nnatiirlichen” Tarifsystem, d. h. zur Tarifierung
nach den Selbstkosten der Bahn. Die Selbstkosten
der Balin sind nimlich anf den Nebenstrecken meist
wesentlich héher als auf den Hauptstrecken?”). Die
Einkeitlichleit des Frachtsatzes fiir das ganze Lan-
desnetz wird also nur dadurch méglich, daB die
Uberschiisse, die die Hauptlinien einbringen, zur
Deckung der Verluste auf den Nebenstrecken ver-
wendet werden, Die verkelhrswirtschaftliche Gleich-
stellung der an Nehenbahnen liegenden, meist peri-
pheren Gebiete mit jenen, die unmittelbar durch eine

%) Im chemaligen Jugoslawien z. B. waren bis zur Ein-
fihrung des Einleitstarifs am 1. Oktober 1923 idiber 20 ver-
schiedene T'arife in Geltung.

37) Nach Fogt war z. B. bei der Deutschen Reichs-
bahn das Verhiltnis der Betriehsausgahen zu den Betriebs-
ginnahmen (die sngenannte Betriebszahl) der Nebenbahnen,
auf die 425 v. H. des Gesamtnetzes entfallen, 1403, auf den
Haupthahnen nur 8570 {3930). Rechnet man zu den Detriebs-
ausgapen alle itbrigen Kosten und errechnet die sogenannic
Wirtschaftszahl, so macht diese bei den Nebenbahnen sogar
167 aus, hei den Hauptbahnen etwa 100. Die Einnahmen je
Tonnenkilometer betrugen auf den Nebenbalnen 1745 Reichs-
piennig, die Ausgaben 2¢1 Reichspfennig; auf den Taupt-
bahuten dagegen betrugen die Binnalmen 174 Reichspfennig
je Tonnenkilometer, die Ausgaben nur 156 Reichspfennig.
Wallte man anch nur die Betrichsaunsgaben anf den Neben-
strecken decken, so miilten die Tarife um 30 v. H. erhaht
werden (vgl. Fogt, J., Welche Tarifpolitik mufl heute die
Deutsche Reichsbahin-Geselischaft verfolgen?, in: Verkehrs-
probleme der Reichshahn, Berlin 1932, S. 21). Auf den Privat-
bahnen, die meist Nebenlinien betreiben, werden daber auch
heute noch im allgemeinen héhere Frachtsiitze Derechnet.

-Sondertarife

Hedt 1/
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Hauptverkehrsader erschlossen werden, erhéht eben-
falls die Wirtschaftsverfiechtung der einzelnen Lan-
desteile und gibt ihnen gleichmifigere Entwick-
lungsméglichkeiten.

Ausnahmetarife

Die Stafielung der Frachtsitze nach Wagen-
raum, Wert und Entfernung berficksichiigt bereits
allgemeine wirtschaftspolitische Gesichtspunkte, sie
wahren aber dennoch auch die wirtschaftlichen Inter-
essen der Bahn, die vor allem in der Vorsorge fiir den
eigenen Haushalt liegen®®). Die Ausnahmetarife da-
gegen tragen ganz {iberwiegend vollkswirtschaft-
lichen Bediirfnissen Rechnung. Das gilt sowohl fiir
die allgemeinen als auch fiir die gpeziellen, d. h. die
cigentlichen Ausnahmetarife, die einschrinkenden
Bedingungen unterliegen (Stationstarife, Saison-
tarife).

Die Ausnahmetarife haben sich zu einem wich-
tigen Mittel der Lenkung der Binnenwirtschaft ent-
wickelt. Aber apch der zwischenstaatliche Wirt-
schafisverkehr wird immer mehr durch solche
beeinfluft, nimliich durch die Aus-
fuhr- und Einfuhrtarife, die Seehifen- und Um-
schlagstarife und die Durchfubrtarife. Die Ver-
bDandstarife, die meist nur fiir. einzelne Waren ver-
einbart werden (Artikeltarife), entstehen durch ein
Ubereinkommen mit anderen Eisenbahnverwaltun-
gen, werden also nicht autonom festgesetzt.

Im Auslandsverkehr iibernehmen die Ausnahme-
tarife vor allem die Funktion, die Wirkungen der
Zdlle und Ausfuhrpriniien zu unterstiitzen. Sie sind
fiir den Aufienhandel der Siidostlander vor allem
deshalb von Bedeutung, weil hauptsichlich gering-
wertige Massengiiter ausgefithrt werden, die beson-
ders tarifempfindlich sind. Die Tarifsysteme der Siid-
ostlinder sind im letzten Jahrzehnt immer starker
differenziert worden, und die Bedeutung der Aus-
nahmetarife hat stindig zugenommen,

In allen Siidostlindern wird die bergbauliche
Rohstofferzeugung durch aligemeine und spezielle
Ausnahmetarife gefdrdert. Das gilt vor allem fiir
Kohle und Eisenerz, der Basis fiir jede weitere In-
dustrialisierung. In Ungarn z. B., das einen beson-
ders niedrigen Tarif fiir die inlindische Braunkohle
hat, wird die inlindische Kohlenerzeugung iiberdies
noch dadurch geschittzt, daf auslindische Kohle (und

Koks) wesentlich héher tarifiert wird. Schlieflich.

faben jene TAnder, die bereits Braunkohlen in grofien

3y Vgl Spief, WW., Der Eisenhahngiitertarif in de;
Volkswirtschaft, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen 1945
Heit 1, S. 1.
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Mengen ausfihrten, wie das ehemalige Jugoslawien
und Bulgarien, diesen Export durch stark ermifligte
Ausfuhrtarife erleichtert. In Ungarn und Rumainien
wird die Eisenerz- und Roheisenerzeugung durch
Ausnahmetarife besonders gefordert. Das ehemalige
Jugoslawien hatte {iberdies, da seine Eisenerzerzeu-
gung weit iiber den eigenen Bedarf hinausging, sehr
niedrige Ausfuhrtarife fiir Eisenerz angesetzt. Doch
auch fiir die meisten fibrigen Massenglter gelten in
allen Siidostlindern #hnliche Sopdertarife. Fiir
die landwirtschaftlichen Produkte, vor allem fiir
Getreide, spielt die Tarifermifiigung im Inlands-
verkehr eine geringere Rolle, weil die einzelnen Ge-
biete sich im allgemeinen selbst versorgen. Wirt-
schaftspolitisch von Bedeutung ist, daB Mehl und
Getreide im Gegensatz zum Prinzip der Werttarifie-
rung praktisch zu gleichen Frachtsitzen beférdert
werden, um einer Konzentration der Miihlen-
industrie entgegenzuwirken. (Vgl. Eisenbahnfracht-
sitze 8. 15 ff.)

In den Friedensjahren, in denen im allgemeinen
der Absatz der eigenen Erzeugung das schwierigste
handelspolitische Problem war, haben die Siidost-
linder ihren Export durch niedrige Seehifen- und
Ausfubrtarife - vor allem fiir FErzeugnisse der

" Land- und Forstwirtschaft (Getreide, Holz, Obst,

Vieh), aber auch fiir die Rohstoffe und Industrie-
giiter (Kohle, Zement, Eisen, Maschinen) — unter-
stiitzt.

Das Bestreben, die Eigenerzeugung vor auslin-
dischem Wetthewerh zu schiltzen, erkiirt es, dafl die
Tinfuhrtarife oft hoher festgesetzt werden als die
Binnentarife (wie z. B, fiir Kchlen in Ungam). Im
allgemeinen aber begniigt man sich damit, der Ein-
fuhr keine besonderen ErmaBigungen zu gewihren.
Nur im ehemaligen Jugoslawien war die Finfuhr
von Rohstoffen und Nahrungsmitteln, die nicht im
Inland erzeugt wurden, durch niedrige Tarife er-
leichtert. AuBlerdem besteht ja die Einfuhr der Sid-
ostlinder, besonders soweit sie auf der Bahn erfolgt,
von Kohle abgesehen, vorwiegend aus hochwertigen
Fertigwaren, dic durch die Tarifpolitik weniger be-
cinflulit werden.

Fine Sonderstellung nehmen die Durchfuhrtarife
ein. Ihre Héhe wird einerseits vom, hetriebswirt-
schaftlichem Interesse der Bahn und den auBenpoliti-
schen Absichten des Staates, andererseits von den
Frachtsitzen jener Verkehrsmittel bestimmt, die als
Wettbewerber im Transport der Durchfuhrgiiter
auftreten. So konnten in Ungarn die Durchfuhrtarife
im allgemeinen héher als die Binnentarife fiir die
gleichen Waren sein.

13

Tarifniveau und. Einnahmen

Obwohl die Frachtsitze einzelner Waren?®), be-
sonders soweit sie Ausnahmetarife genieflen, sowohl
zwischen den Stidostlindern als auch zwischen diesen
und Deutschland sehr unterschiedlich sind, besteht
im durchschnittlichen Tarifniveau doch eine bemer-
kenswerte Ubereinstimmung4?),

Eisenbahnfrachten fir einige wichtige Waren in Deutsch-
land und den siidosteuropiischen Léndern

{Wagenladungen je 15 Tonnen: Stand am 1. Juni 1938)
[Obersicht VIII]

Devtsehd Un. | Bhema) gy, Bul-
land garn [ JUE9- | manjen| garien
Warenart slawien

in Reichsmark je Tonne bei einer Ent-
fernung von zoo km

Steinkohle, DBraunkohle

. .
Koks, allgemein . . . . — — 15'68 - 6748
von Gewinnungsstiitten 7'10 5780 | 35072 | 575 474
Eisenerz, allgemein , . . 6go 4722 462 765 437
an Hittenwerke . . . . 2730 313 — 4'152) -
Stab-u. Formeisen, allgem, 1300 | 13'65 11°5% 2382 973
Stationstarif . . . . . . — - - 13'33 -
Landwirtschaftliche Ma-

schinen, allgemein. , . 1540 ] 167q7 901 z382% ] 1378y
Getreide u, Mehl, allgem. 1220 | 10°a44 | B89%) ] 7875 | 0-48%)
Weizen wvon und nach
allen Stationen . . . — 857 - — —
Verbrauchszucker, allgem. 1810 | 19797 | 2081 1508 13'89
von bestimnten Bahn.
hafen . ., ... .., — - 1870 - -

}) Braunkohle, inl. — %) Von bestimmten Bahnhiien, — 9) Ma-
schinen, allgem. — 4) Getreide, auBer Mais, — 5) Weizen, allgemein.

Tm allgemeinen ist die Tarifspanne zwischen
den Giiterklassen im Siidosten stirker als im Reich
ausgeprigt. Die geringwertigen Massengiiter, vor
allemn die Rohstoffe, haben im Siidosten niedrigere
Tarife als im Reich (vgl. Ubersicht VIII). Die hoch-
wertigen Fertigwaren dagegen sind auf den siidost-
europiischen Bahnen tariflich stirker als auf den
deutschen Bahnen belastet. Das erklart sich einer-
seits aus dem DBestreben des Siidostens, vor allem
seine Rohstofferzeugung durch die billige Befdrde-
rung der Massengiiter zu entwickeln, dann aber auch
daraus, daB das Reich im Jahre 1927 und 1931
unter dem Druck des Wetthewerbs des Kraftwagens
gezwungen war, die Staffelung der Tarife nach dem
Wert der Giiter zu verringern, indem es die Tarife
der hohen Wertklassen herabsetzte. Wo es im Siid-
osten zt ‘einem stirkeren Wetthewerb zwischen Bahn
und Kraftwagen kam, wurde die Freizigigkeit des
Kraftwagenverkehrs stirker heschirinkt. Aber auch

#) Die Tarifsitze der einzelnen Linder wurden zu den
Devisenkursen der Reichsbahn fiir die einzelnen Wihrungen
in Reichsmark umgerechnet. Die Devisenkurse der Reichs-
bahn stimmen im wesentlichen mit den Clearingkursen des
AuBenhandels iiberein.

40} Die Cleichheit der durchschnitilichen Tarifhohe
zwischen dem Siidosten und Dentschland ist besonders
euffallend, wenn man andere Wirtschaftsgréfien, wie
elwa die Lohne oder Agrarpreise gegeniiberstellt, die in
Deutschland zum Teil um ein Vielfaches hdher sind.

4?"
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die Bahnen pafBiten ihire Tarife an. So senkten z. B. -
die ungarischen Bahnen ihre Frachtsitze auf den
Kurzstrecken; im chemaligen Jugoslawien wurden
in diesem Zusammenhang die Tarife diber 150 Kilo-
meter ermiBigt. -
Fin gleich hoher Frachtsatz wie im Reich be-
deutet fiir viele Giiter des S{idostens, vor allem fir
die landwirtschaftlichen Frzeugnisse, ecine verhilt-
nisimifig hohere Frachtbelastung, da die Preise
vieler Massengiiter niedriger, die durchschnittlichen

- Beférderungswege der Waren aber erheblich langer

sind als im Reich#?),

Einnahmen der Siidostbahnen aus dem Giiterverkehr
je Nettotonnenkilometer
[Ubersickt IX]

Linnahmen je
Land Jahr Tonnenkilometer
in Reichspfennig
Ungarm ., .. ... 1938/39 2'24
Jugaslawien (ehemal.} 1038 216
Ruminien ., . . . . . 1938 230
Bulgarien ., . . . 1938 29z
Deutschland . . . . . 1538 362

Da nur kleine Mengen hochwertiger Giiter De-
fordert werden, fallen deren hodhere Frachtsitze
weniger ins Gewicht. Fiir die Massengiter aber
gelten im allgemeinen niedrigere Frachtsitze als im
Reich., AuBerdem werden die durchschnittlichen Ein-
nahmen je Tonnerkilometer noch dadurch gedriickt,
daff die Transportwege der Bahnen (mit Ausnahme
Ungarns) linger sind als im Reich und daf sich daher
die Degression der Entfernungsstaffel stirker aus-
wirlkt.

Die durchschnittlichen Einnahmen der Bahnen
im Sadosten je Tonnenkilometer sind daher um rund
ein Drittel niedriger als die Einnahmen auf den dent-
schen Bahnen.

Letzte Entwicklung
Im gegenwirtigen Krieg wurden die siidosteuro-

. paischen Eisenbahnen, besonders ihr Wagenpark,
P

duflerst beansprucht. Die Erhéhung der Betriebs-
kosten, dic vor allem auf den in allen Siidostlindern
beobachteten statken Anstieg der Preise und Ldéhne
zurlickgeht, nétigte die Bahnen wiederholt, ihre
Binnentarife zu erhéhen. Besonders verschlechterte
sich die Ertragslage durch verringerte Einnalimen
und erhéhte Kosten auf jenen Strecken Kroatiens,
Serlhiens und Griechenlands, auf denen der Verkehr
infolge der Kriegsschiden noch sehr behindert ist.

Noch einschneidender als auf den Binnen-

41) Die durchschnittliche Belastung der Gitler durch die
Fracht wird in Deutschland auf 5 bis 7 v. H. ihres Wertes
am Verbrauclhisort geschitzt. {Vgl. Pirath, Corl, Verkehr und
Landesplanung, Stottgart 1938, S. 30). Bei Massengiitern ist

aber die Frachitangente wesentlich héher, Sie steigt z. B.
bei Steinkohle fiir die Donau- und Alpengaue bis auf 40 v. H.
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verkehr wirkte der Krieg auf den zwischenstaat-
lichen FEisenbahnverkehr ein. Der schon vor dem
Krieg sehr unangenehm fithibar gewesene Wagen-
mangel verschirfte sich, als in zwei StéBen (Herbst
1939: Sperre der Strafle von Gibraltar und Calais —
Juni 1940: Sperre des Mittelmeeres) sehr grofle Teile
der Massengiiter vom Seeweg auf die Bahn um-
geleitet werden mubBten. Solche zusitzliche Trans-
porte erhéhen infolge der weiten Transportwege des
zwischenstaatlichen Wirtschaftsverkehrs, der die
Wagen lange Zeit bindet, den Wagenbedarf wesent-
lich stirker als im Binnenverkehr. Es kam infolge-
dessen — neben der erweiterten Beanspruchung der
Donauschiffahrt — zu einer starken Uberlastung
einzelner Bahnlinien. Um deren Leistungsfihigkeit
den newen groflen Anforderungen anzupassen,
schritt Dentschland dazu, seinen gesamten eigenen
Verkehr mit den Sidostlindern (Ungarn ausge-
nommen), abet auch den Transitverkehr zwischen
dem Siidosten und den nord- und westeuropiischen .
Staaten, durch die Frachtleitstellen planmilig auf
die einzeinen Verkehrsmittel und Verkehrslinien zu
verteilen.

Die Transportkosten haben sich wihrend des
Krieges im zwischenstaatlichen Wirtschaftsverkehr
zum Teil noch fithlbarer als im Binnenverkehr er-
hoht. Zunidchst wurde auch der zwischenstaatliche
Eisenbahnverkehr durch die Tariferhéhungen der
siidostenropidischen Bahnen betroffen. Soweit diese
Tariferhdhungen eine Folge des allgemeiﬁen Preis-
anstieges in den Sitidostlandern waren, hitten sie
durch eine entsprechende Erhdhung der Fracht-
umrechnungskurse abgeschwicht oder ausgeglichen
werden kénmen. Da jedoch die Clearingkurse und
auch die Frachtumrechnungskurse dem Preisanstieg
im Siidosten besonders in jingster Zeit nicht oder
nur teilweise Rechnung getragen haben, wirkten
sich die Frachterhéhungen fiir die zwischenstaat-
lichen Eisenbahntransporte anf den Warenverkehr
mit Deutschland vertesernd aus. ’

Auch haben die territorialen Verinderungen
im Siidosten die Transportkosten itherwiegend er-
héht. Bei Beginn der Kriegshandlungen im ehe-
maligen Jugoslawien mufiten die fritheren Verbands-
tarife auBer Kraft treten. Die seither eingefiihrten
Kartierungstarife im Verkehr mit Serbien und
Kroatien und Grenztarife im Verkehr mit Bulgarien
und Griechenland haben zwar zunichst weitere
Frachterhdhungen vermieden, doch wurden die bis-
herigen Frachten am 1. Juni 1942 im allgemeinen
um 35 v. H. erhdht.

Ferner hat-die Aufteilung der Verkehrsstrecke
von Deutschland nach Griechenland auf fitnf Staaten
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die tarifkilometrische Entfernung, besonders im Ver-
kelir mit Bulgarient?), vergroBert. Andererseits
haben sich auf den verlingerten deutschen Strecken
in Sitdkdrnten und Krain durch die sich stirker aus-
wirkende Degression die Frachtkosten vermindert,
doch werden dadurch die Verteuerungen auf der
weiteren Strecke bis Bulgarien bei weitem nicht aus-
geglichen. '

Entscheidend haben sich dagegen die Fracht-
kosten nach Ruminien fiber die Strecke Breslau—
Czernowitz dadurch ermiBigt, daB der deutsche
Staffeltarif nunmehr auch anf Galizien ausgedehnt
worden ist.

* * .
s

Von dieser kurzen Erorterung der letzten Ent-
wicklung abgesehen, wurde die vorliegende Unter-
suchung der siidosteuropiischen Eisenbahnen und

1) Der Kilometeranzeiger der ehemals jugoslawi-
schen Staatsbahn gab z. B. die Entfernung Spielfeld—Straf-
Grenze nach Caribrod-Grenze mit 886 Kilometer an, wih-
rend jetzt, pach Aufteilung der Strecke auf vier Staats-
gebiete, 976 Kilometer angerqchnet werden.

Eisenbahnirachtsitze wichtiger Giiter in Bulgarien,
Ungarn, ehemal. Jugoslawien und Ruménien
(Vgl. FuBnote 3¢)

Bulgarien

Fisenbahnfrachtsitze fir Wagenladungen (15 Tonnen) in
Reichsmark je Tonne am 1. Juni 1938

Fracht in Reichsmark
je Tonne bei einem
Giiterart Tiansportweg von
5o km | 200 ks | soo Rk
Steinkohle, auslindisch allgemein . . . . . 257 648 11'07
- Ausnahmetarif von Férderunigs-
stitten, Donau-Meerhifen nach
allen Stationen 1 , , ., . ... 2745 474 732
- Ausnahmetarii von Pernik nach
Sofifa . . ... e e e e . 42 km 2'23 @K
" Ausnahmetari{ von Bohovdol
nach Sofia. . ... ... N 134 5 452
Koks, allgemein . . . . . 2 v v @ v v vy s 282 693 11738
Eisenerz, allgemein . . ,", . . .. .. .. 1'g2 487 825
Roheisen, allgemein , . .. ... ..,,. 282 6473 1138
Stabeisen, allgemein. . . . . . .. .. .. 341 973 r7'58
Maschinen, landwirtschaftliche, allgemein . 465 13'89 2672
Kalk, gewbhnlich . . .. . :....... 164 4'25 710
Zement, allgemein. . ... .. ... ... 3'13 825 14°48
" von der Station Batanovzi und
Plewen . . . ... ... ... 2'33 561 046
Ziegel: Dachziegel, gewShnlich . . . , . . 164 360 5°05
» Mauerziegel, gewthnliche und hohle 1'64 2'73 465
Schnitthelz, allgemein. . . . ... . ... 340 9'73 17538
Gerste, Hafer, Hirse, Mais von und nach
allen Stationen 2°23 . 620 10°23
» " n w» bei der Durch-
fuhr von Obo-
rischie Grenze
nach Warna . go km 2y Fk

1) Jedem Absender, der in der Zeit vom 1. Januar 1937 Dbis
ax. Dezember 1937 einschlieBlich von Gurkowo, Nikolaewo, Twar»
diza und Tschumerna nach Krastez und Platschkofzi insgesamt
mindestens 4ooct Steinkohle in Waggonladungen ven mindestens
15 # Fracht bezahlt, wird im Rickvergitungswege eine Ermi8igung
von 40% von den Frachtsitzen des Ausnahmetarifs 55 gewihrt.
~ Bei der Ausfiuhr FrachtermaBigung 25 t/y. — TFir Schiffsbedarf
cheniall 259/ ErmiBigung (inlindische und auslindische Schiffe
fir Seefahrt),

ihrer wirtschaftlichen Probleme im allgemeinen auf
das Jahr 1938 abgestellt. Die unmitteibaren und
mittelbaren Folgen des gegenwiirtigen Krieges, die
das gesamte Verkehrswesen ~ wie hervorgehoben —
teils in vieler Beziehung bereits verindert haben,
teils noch weiter verindern dirften, werden sicher-
lich in mancher Hinsicht von Dauer sein und inso-
weit auch die wirtschaftlichen Grundlagen der sfid-
osteuropiischen Eisenbahnen umformen. Nichts-
destoweniger darf behauptet werden, daf die wich-
tigsten Einwirkungen des Krieges im wesentlichen
voriibergehenden Charakter behalten werden. Dazu
zihlen vor allem die Umlegung des Seeverkehrs auf
den Landweg, die Kriegstransporte und die Be-
schidigung von Eisenbahnanlagen durch die Kampf-
handlungen. Wenn diese Verinderungen wieder aus-
geglichen sind, wird sich das Verkehrswesen Siid-
osteuropas vermutlich sehr bald wieder stark an die
Vorkriegsverhiltnisse angleichen, Vor allem. aber
werden alle systematischen Wiederaufbaumaf-
nahmen an die Gegebenheiten der bis zam Jahre 1938
vollzogenen Entwicklung ankniipfen miissen.

Fracht in Reichsmark
. je Tonne bei einem
Giterart Transportweg von
50 km ]200 km I 500 km
Weizen, Rogpgen, Gersten- und Maismehl,
Futtermehl aus Gerste, Hafer und Mais
von und nach alien Stationen , . . ... 2'33 648 10°70
Weizen, Roggen usw. (wie vorherige Posi-
tion) bei der Durchiubr von Oborischte
Grenze nachk Varna. . . . . . . .« . go km 2'98 G
Mehl ans Korn, Roggen und Weizen von
und nach allen Stationen. . . . . ... 2'57 7701 | 11'53
Verbrauchszucker, allgemein . . ... .. 465 13°8¢ | 2672
Kartoffeln ), Speise- . . ... . ... .. 2°57 698 11°07
» andere . . . .. ... . 1"92 4787 825
Schweine, allgemein , . . . .. .. .... 3'35 853 14748
Obst: Beeren , . . . . . . ... ... .. 465 13+89 2672
Siadfriichte . . ... .. ... L. 5736 | 1652 | 31'93
Anderes Obst, ., . . . ... ... 422 12'46 22'66
Ausfuhrtarif (ohne Sidiriichte). ., . 381 964 1442
bei der Durchfuhr (auBer Beeren und
SildIriichten) von Swilengrad nach
Dragoman Grenze , ., , . ... .. 384 ki 1277 SRR
v. Swilengrad nach Olkorischte Grenze 484 . 15390
Salz: Meer- und Kochsalz, gemahlen, zer-
kleinert®) . . . ... ..., .., 341 973 | 1758
Steinsalz, auch gemahlen, zerklei-
nert® L L L. Lol 422 12'46 2266
Kristallsoda, allgemein . . ., ... ... 422 1246 | 22466
Kalisalze, Nitrophoska,Chilesalpeter, I,euna-
salpeter,Kalziumsalpeter,Superphosphat,
Thomasschlackenmehl nur fitir den Ge-
brauch der bulgarischen Landwirtschaft . 313 Bez3 14748
Schwefelsiure, allgemein . . . . . . ... 536 16452 31°93

%) Bei der Ausfubr in Waggbnladungen von mindestens 1o ¢
g0ty ErmiBigung.

%) Meer- oder Sudsalz von dem Bahnhof Burgas prist.,, Dobrina
(Haltestelle Mirowa) und Pomorie, sowie Steinsalz von einem Donau-
bafenbahnhof oder dem Bahnhof Oborischte nach einem heliebigen
Bahnhof der bulgarischen Staatsbahnen in Wagenladungen wenig-
stens 15 ¢, Beldrderung ohne Frachtgebiihr, weil schon in der Akzise-
gehithr des Finanzministeriums eingerechnet; vom Ausland einge-
fiihrtes Salz iiber Oborischte (falls Berechnung der Fracht bis bul-
garische (Grenze nach dem ruminischen Binnentarif) frei, hei direkter
Frachtberechnung Riickverglitung des Anteils der bulgarischen Fracht.

5
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1942
. . . Ungarn ., Fracht in Reichsmark
Eisenbahnfrachtsitze fiir Wagenladungen (15 Tonnen) in Ciiterart _1% Teonae bei efnem
. . . an L i
Reichsmark je Tonne am 1. Juni 1938 fansportweg vou
50 M | 200 k| 500 hat
Fracht in Reichsmark
i je Tonne bei einem Kunstdiinger: phosphorsaurer (oder Phos-
Giiterart Transporiweg von phat) . . . . . . s aa e, 190 4722 81
& - - Stickstoff : schwcfelsaurer
g0 _mm | 200 e | 500 R Ammoniak, unreiner Kalk-
- stickstoff . . . . ... .. 4'54 I2*1o 22'11 |
Steinkohle, Koks aus dem Auslande. . . . 732 18-01 34714 Stickstoff, anderer . + . . . 5467 1556 29'48
Braunkohle, inlindisch . . . . o« . o .. o | 276 578 9°71 Dungsajze, roh, auch kalz-
Eisenerz, allgemein . « v o oo o v v v o 70 oz 78 ) niert, I(.ali-und.dungsalze. 17D 4-z2. 781
N an Hiittenwerk€ - « + o v o+ - « 129 33 5°90 Schwelelsdure, allgemein . . .. . ... .| 528 430 [ 2678
Raheisen, allgemem PN 4'54 12°10 2211 Bauxit, allgemein .. Ll 7o 4722 73
. an Tisenwerke . . . O 287 10%44 1886 " von Bodajk nach Komamm Grenze 70 k222 S
" von Diosgyiry vas arund Ozd fa fe . .
" nach Budga!;es{ undg;nderen Sia. Durchiuhrtarife {iir weitere wichtige Durch-
FONEM o o s e 2'65 712 1323 fuhrgiter: Bohnen . . . ., . . - 5470 1550 28-44-
Tabak, roh . ., .. ..., . 76, 21°38 a°
i o s 4 38 | 40024
" Ausfuhrtariiv, Diesgydry vasgydr Ller .. .0 v 9'23 25'09 | 49'99
zd nach allen Grenzstationen 262 7718 13°45 Qlleuchen . . . ., ., . ... 570 1550 | 2844
Stab- und Formeisen, allgemein . . « ... « | 516 | r3os | 260 Minersldle . . . . . - 467 | rzaB | 2zg2
Maschinen (Erutemaschinen), aligemein | Groz 6747 jt-og . . i .
N gandwirtschaftlich’e ¢Dreschma- Weijtere spezielle Ausnahinetarife siche ,Frachtbeglinstigungen®
schinen, Damplpfiige) Ausfuhi- der konigl.-ung. Staatseisenbahnen, giiltig ab 1. Januar 1938:
tarif _von bestimmten Stationen Kohle (S. 27, 28) Obst (8. 19, 31)
bis Grenze. .+« . 2 2. - . . | 347 | 1493 | 2782 %isenerzc (SS 5) Kochsalz (3. 20)
. 5 N oheisen (S. 2) Kunstdiinger (8. 2z}
Kalk von bestimmten Bahnhéfen , . . .. 2'58 6794 12°90 Stab- und Formeisen (3. z) Schweine (5. 37)
» Ausluhrtarif von bestimmien Bahn- Maschinen (5. 18) Bauxit (S. 1)
hdfennach simtlichen Grenzstationen 21t 553 9'92 Schaittholz (8. 26) fiir verschiedene Waren (8. 18)
Zement, allgemein . o . . e e 3'26 866 15°79 und ,Anhang zum Lokalgitertarif* der kénigl.-ung. Staatseisen-
" Ausfuhrtarif vonbestnmnten Bahn- bahnen, Budapest 1936:
hofen nach simtl. Grenzstationen . 21 5°53 992 Kohle, Koks (Nr, 2028—2039)
Ziegel, allgemein . . . 166 sz 7462 Maschinen, landwirtschaitliche (NT. 2014)
" aul allen Linien auﬁer Depannten Getreide und Mablprodukte (Nr. 2013)
Ubergangsstationen . . . . . . . . 1°41 3'87 737 Kartoffeln, frische (Nr. 2007 und 2008)
) Schweine (Nr, zo04)
Schnittholz, ailgerzein, ini{'andisch ..... 38y 10044 | T1B-BS :
Durchfubrtari{ . . . .. ... 467 12'48 22°52
»
Getreide (Gerste, Weizen, Roggen, Mais). g 86
allgernem. e e e e e e . 3'87 10°44 18- :
Weizen von und nsach allen Statmn]?n . 3'15 857 14°18 Jugoslamen (ehemal.)
» allen Stationen nach allen [+ 3 i3 H
v ylen Stationen mach allen | s oz | 1633 ]31seubahnfr=f.chtsatze f.ur Wagenladungen (15 Tonnen) in
Mais von und nach zllen Stationen , . . . | 359 g'64 | 1594 Reichsmark je Tonne am 1. Juni 1938
" » allen Stationen nach allen Grenz- s g8
stationen . . e 4’1 LX) 1875
Wexzen und Mais, Durchinhrtarif . « . . 467 iz48 | 22752 ) F;:?é;&%?fﬂﬁ;:fk
i vor Giiterart
ung. Jugosl Grenzubergangen nach ung.- Transportweg von
rom., -tschechosl, -Gsterr. Grenziiber- 50 km |zoo krn ‘ 500 ki
gangspugkten (Kurzr.mg_der tarifmifligen -
Grenztarife um 209} . . o o0 - [ 374 g8 | 18¢2 Steinkohle, Braunkohle, Koks, allgemein , | 496 1568 | aror
Mehl von Mihlen ., . o . 2+ . - 387 1oc44 | 17°26 » »  vom be-
Weizenmehl von und nach allen Statlonen N 397 1071 17°70 stimmten Bahnhofen . . . . . 2'79 5'07 B'04
“ " » » hestimmten Stationennach " Braunkohle, Koks bei der Aus-
| Budapest. . . . . . . . . 359 96q | 1504 fuhr "]?ﬂ béstlm!_pl::en Bahnhéden 1-6o 296 530
. von aiign renzy
. Verbrauchszucker, allgemein ., . ., . 7°10 19°97 38-22 " Hazfenbahnhbfen n::ghml;g::;munm%
H Kartaffeln, allgemein, zum Inlandsverbrauch 2'09 4702 8-63 ten Bahnhéfen (Gas-, Kalkstick- | -
| stofl-, Elektrodenfabriken cder
i Schweine, lebend, allgemein je m? der - ! !
‘: caweme, La%eﬂache SO . 183 oz | 1252 o clektro-chemische Industrie) . 3'02 599 592
N " . nach Stellung am Brda- Lignit von Ereznska Racna }EUhglgvek) nach
pester Vichmarkt unmit- . estimraten Bahnhoten . . . o' 46 208 439
‘ telbar ins Ausland (— y Sremnska Raéa (Ugljvek) nach
509/ des allgem. Satzes) . ooz 301 626 allen iibrigen Bahnhdfen . . . =374 388 667
|| " n von und nach allen Sta. Fisenerz, allgemem e . P 262 4'62 7'13
| tionen . . . . . ... 148 488 &9 " bei der Ausfuhr von hestlmmtcn .
i I'lmschschwemc und Magerschweine um Bahnhofen. . . . . ..+ .. 125 2'8% 4'62
’ Misten von u. nach allen Stationen, ge- ” Prijedor—Koprivrica Staatsgrcnze 245 Em z-a5 &4
| mistete Schweine nach Budapest v. allen " Purchfubr Zaribrad—Subotica
Stationen bei zweibddigen Etagenwagen 1'32 433 781 Staatsgrenze . . . , . . . - . . , 548 . 524
Schweine aller Art von sémtl. Stationen Roheisen, allgemein 231 781 13°68
= ] £l RN I
?lau';ﬂr?an(’ﬂ‘ g;ﬁ:zfjt:é R ei der Ausfubr von bestimmten .
. Ausivhrtarifs) . 125 431 o7 ) Ba.hnhofen St e e e, 262 4'62 713
» N . allgemein, Durchiuhr. Stabeisen, allgemein. . . v + v o v v - 4 4°10 1157 | 2252
tarif L oe e s e e . 213 7 0L 14737 Landwirtschaftliche Maschinen: Eggen,
» " » Durchfuhrtarif von Kultivatoren, Pfiige, Ackerwalzen und
ung.-jugoslaw. Grenz. Geréite « + . . e s e 3'50 9'01 17°04
iibergingennachung.- andere Maschinen und Apparate - 3'63 963 1864
f'é‘s‘;t;r.‘t“hé?g?zsé‘%‘:; Kalk, gewdhnlich (gebrannt), auch geldscht 262 462 713
gangspunkten  (Kiir- Zement, ?ll.geéucu}k. fh . ] : . 3'q2 8-38 1539
zung der tariimaBigen " pei der Ausinhr von bes 1mmten
Crenztarife um 33%) . 138 4'56 947 ] Bahahgfen . . . . 279 507 Brogq
i T . hei der Ausfuhr iber Sec von bc-
Apiel, Birnen, Pllaumen, un\'erplf.cl(t - 4'34 12710 22'1 ‘ stimmten Bahnhéfen . . . . ., ., 274 6'73 1231
" " " verpackt . . . . 491 1yzg | 2494 Mauegrziegel, allgemein . ., . 33 781 1368
" " v ?;:i‘fhlgi';gozgﬁ » . von bestimmten Bahohélen , | 160 2'g6 530
nach allen Grenz- Schnittholz, inlind, (awBer Nul, Eiche,
stationen . . . . 410 1106 2002 sche und Ahorn), allgemein 342 838 15°39
Obst, frisch, unverpackt, Durchfuhrtarif . 5'30 14'08 | =z5'76 - i]:nlind. (aauﬁcr NuBi, Eiche,
Kochsalz, Sud-, Stein- w. Stiicksalz, allgem. " 10 g Esche und Ahorn), bei der
Kristallsoda al’l . P 208 3.9? _'" g.34 Ausfuhr von bestimmten Bahn.
v BCMILIT « o 4 0 4 4 1 o4 o4 491 1329 24'44 héfen e e e e s 325 701 12"o3
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Pracht in Reichsmark . . Rumanlen ]
je Tonne bei einem Eisenbahnirachtsitze ) fiir Wagenladungen (15 Tonnen) in
Giterart Transportweg von . ] .
Reichsmark je Tonne am 1. Juni 1938
- g0 km Izuo fm | 500 kin
N R Fracht in Reichsimark
Schoitthele inlind. (auBer Nub, Eiche, je ‘Fonne bei einem
Esche und Ahorn), iiber See , Transportweg von
von Celje nach Bakay cder
Sugak ... ... 333 b 750 A 50 km ‘200 kmlsoo Jem
" inlind, (auBler Null, Tiche, ] .
LEsche und Aharn), dber See Kohlen ven Gewinnungsstitten . . . . . . a'5g 578 792
von Planina nael Bakar oder Kalks von bestimmten Bahnhdfen . . . . . 3706 | lo=zp 139
Sufak ... ... .. . i85 , =268 Eisenerz, allgemein (Spezialtarify . . . . . 21y 7+65 1464
" inldnd, (auBer NuR, Llchc, " von bestimniten .Bahn:.tauoueu . 1°31 415 7721
" Eschie und Ahorn), iiber See Roheisen, allgemein (Spezialtaril) . v - . . 219 7°RI 12°02
golé' ; Jale nach Bakar oder - g1 Stab- und Formeisen (Spezialtarif) . . . . 808 23782 35"18
ufak . ... ... - L. s 815 w . » (Stationstarif} . . . . 4759 13'33 20710
" von Ejche, Esche, Ahorn, .: ,: : (Ausfulirtaril) . . . . 3706 018 13733
allgemein . . . .., ..., 365 903 18°64 Maschinen, allgemein, von hestimmten
» von iche, ¥sche, Ahorn, hel : BAahnfhtl)[en (fSpLzm]lani) c 577 zs'gz 45°67
der Ausfuhr von Destimmten » (Ausfulbrtaril) . .., . ... 219 765 14°6g
Bahnhéfen « ., ., . . . ... 3'3r 781 13°68 Kalk, allgemein (SpczmlLan{J . 175 568 874
Getreide: Weizen, allgemein . . . . . . . 319 88y 1630 » (Ausfubrtarif) . ... e 31 415 7zt
Gerste, Mais, Hafer, fibriges Ge- Zement von hesllm}}lten Bahnhofen P Gy 23482 45°67
treide, allgemein - - . . e . . . 119 §az 1374 E (.Aus[uhrtaui:) IR 2719 768 1464
bei der Ausfubr Gber best. Grenz- Ziepelsteine, allgemein (Spezialtarif) . . . . 31 137 ol
bahnhéfe: Mais . . . 3'42 781 D9z Schnitthelz, aligemein (Spezialtarif) . . =6z 918 16°30
Weizen, Ma,hlprndul\tc 365 o'58 12:3% " ungehobelt (Ausfuhrl.anf} . 153 546 1003
iihriges Getreide 342 7'81 1237 » gehobelt, dber 20 em  breit,
: . . N sllgemein , . 371 1245 22'2G
Eﬁﬁﬁgéﬂsﬁﬁé Gber hest. Hafen 2008 576 9°35 " gehobelt, iber 20 cm hre:t. zur
. - men . . Ausfuhr am Wasserweg . . 3406 852 11'80
Weizen, Mahlprodukte 251 7°01 11'8o . gehobelt, iber =0 on brmt,
Mahlprodukte (auBer Kleie), allgeinein . . 37 10'20 18'70 zu;- J?]uIsiuhlr am La1i)dw5:g - z'62 918 17'70
. " ahobelt, dher 20 o breit, vom.
Konsumzucker, allgemein . . - . « 4 ., 667 2081 4448 " %\II bis 3r. I11. zurAu‘sfuhr
" von hestimmien-Bahnhéien 5'00 1870 3973 iiber Konstanza, . , , .« . . 37 415 FE-1)
" bei der Ausfuhr von lLe- . [ Weizen, allgemein . . . ., , ... .« 240 z-87 1z 24
stimmten Balnhdfen . . . 382" 1037 2041 ,, (Ausfu]ntarlf) .. AIVI XI 10y 4718 808
. ' . vom I, his 30. .
Kartoffeln, frisch « « . o o« o v v o 0wy 262 462 713 " tiber Bxalla Galatz und Reni. . | 109 415 7°65
. . . s : . fy vom 1. XTI bis
Schweine, nicht in Behdltern, in einem = (Aus[uhrﬁtar: . . . .
mehrbodigen Wagen, je m? Ladefiche . 1439 421 01§ M 1131' III. dber den Halen Konstanza 38 4'15 7 2;
ais, allgemeln - . . e e e e e e s 1 o 1
Obst, frisch, Quitten, Apfel, Birnen, . ' (Aﬁsfuh]rtaniJ ______ o 53 593 °
Zwetschken, unverpackt, allgemein , | 382 1037 | 2041 w " Giher Braila msw. . . . . wie Weizen
»  ibriges, allgemein . ... .....| 435 r3zz | 2491 » B » Konstanza .+ . . |J
»  hei der Ausfuhr wvou Dbestimmten Weizenmehl, allgemein . . « -, . 4 ... 262 [ 8352 | 1464
Bahphifen . ... ... ... ... 342 8-38 | 15739 » (Ausfuhrtarif) , . . ... .. ) .
" " &iber Braila nsw. wie Weizen
- Kachsalz (Meer-, Stein-, Sud-, Jodsalz), N " . Konstanza
allgemein . . . ., .. . 4'10 10585 2282 v :
erbrauchszucker, allgemein ., , . . . . 4'5 1508 2578
" bei der Ein- undAusiuhruherSee 3'14 ‘8°7S 1710 ” zur Ausfubr von be ° §
I{ristallsoda, allgemein . o o v s v . . 467 1476 2816 stimmten Bahnhofen . 262 9718 17°70
» von bestimmten Bahnhéfen . 165 563 1864 Kartof_feln ce e e m e e et 153 544 19°05
; bei der Ausfuhr von be- Schweine, allﬁ-};?cm, je m? Tadefliche Fir 66 . -
stimmien Bahwhtien . . . | g0z | 599 | 992 {austanriaeiy, 5o w8 Lacdaiche | 70 [ T 0
“ r '
Dungsalze: Kalisalze, auch kalziniert, bis fir 2 Béden , . .. ... ... 044 162 3'15
420/ Reinkali, schwefelsaure Kali- Obst, Irisch (auBer Sildiriichte, Nilsse,
magnesia, Thomasphosphatmeh]l . . . . 279 507 804 Melonen), allgemein . . . . . .. . 306 918 13'33
%ahslgllze, auch lkalzinjert, fiber 420,1‘.) : o " frisch {Ausfubrtarif) . . .. ... . 153 540 10705
T]:lcn];n:slph;lsphatmehl Kalisalze zum ot 559 % Koch- und Steinsalz, allgemein . . .. . . 306 I1'1g | 21°41
. Dingen jm Inland - . . ... ... 125 2’57 402 Meersalz, alIgt‘.u:eitl (Aushenrtari0) - - - ;é: gfé I:;g
Schwefelsidure, allgemein . +« . - o .o . . - 365 963 | 1864 Kristalisoda, allgemein . . . . ., .. .. 568 | 1067 | 3758
: : . . . Stationstaril) .. . .. ... . . .
Bauxit, a]]gcr]::m‘:; i .t. B] ‘h:'{. t .h’ o2 599 92 : EA;s;nhrtarig e e e }3 o6 g | At
o von bestimmten Bahnhdfen nag) e i i i
bestimmien Bahnhdfen D e e e 279 507 804 Runstdiinger: Kalisalzz, ?élt‘,izgslﬁalifé) . fgf 2;: ]g'gg
" bei dei Auﬁfufhrgil;jerl S?e nach be- a6 :: (Auslulirtarile} . 131 4'18 7°21
stumiten Halen il nholen .+ . .. 39 5oz I Schwefelsdure, rauchende, allgemein . . . 568 1567 27'58
» bei der Ausfuhr lber Sce Mostar— " " {Statioustaril) 2'62 418 17'79
Dubrovaik , . ... ... . . 15l K 16y G " » {Ausfuhrtarif) 306 918 | 13'33
- Em der Ausfuhr @ber Sce Ixum—
ibenik o v o v e e e s e e 76 a4 090 .

Weitere spezielle Ausnahimetarife (siche Anhang zu dem Tarif
fir die Befgrderung von Giitern anf den Linied der jugoslawischen
Stzatshahnen, Belgrad 1938) bestehen fur:

Braunkohle (A 36)

Bauxit (B zo3)

Diingemittel (A 3)

Eisenerz (A 31, B 2z0, D 603)

Getreidemell (A a4, A4, A z06)

Holz, gesigt (A6, 13 ao4, D614,
B 207)

Kalk (A 14)

Mauerziegel (A8, B zo4)
Zucler {A 4, B zoq)

Getreide (A 43, B 204, D 610}
Kiichensalz {A 17)

Mais (DD 614, 617)
Maschinen (C4r1)
Steinkohlen (A&, Ca1g)
Zement (A =2, B zoq)

Lebende Tiere, Schweine (B z26) Ziegel (B 204)

Die Seehafentarife sind gegeniiber den allgemeinen Tarifen um

ro—z00j ermiBigt.

1 Anwendung der im Gesetz zur Férderung der einheimischen
Industrie vorgesehenen FKrméf8igungen: Die im Gesetz zur Fdrde-
rung der einheimischen Industrie vorgesehenen, den vom Staate ge-
férderten Industriennternehmungen gewihrten Ermifigungen werden
von den mermalen Gehithren der Klassentarife angewendet:

209, Iir Materialien, Maschinen, Zuhehdr, Maschinenteile und
Apparate, die {lir den Bawv nnd die Einrichtung der Fabri-
ken notwendig sind, welche die Begiinstigungen dieses
Geselzes genieBen;

300/ fir einheimische oder vom Zoll befreite Rohstoffe, die an
die im Genusse der Beginstigungen dieses Gesetzes ste-
henden Fabriken versaudt werden. Aul Getreide {iir Mihlen
keine Ermiligung;

45%0 liir Fabrikerzeugnisse.

Ist bei einer Post auBer dem Ilassentaril auch ein Spezialtarif
vorgesehen und ergibt die Anwendung der oben vorgesechenen Er-
miBigungen héhere Gebithren als der Spezialtarif, so ist der Spezial-
tarif chne Ermifigung anzuwenden.

[+
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Besondere Bedeutung der synchronischen Schan

Der Siidostraum, in dem ,,50 vielerlei Vollk . ..
geschleadert und . . . durcheinander gewirbelt wurde®
{ Ernst Wagemann '), kann weder als ein ,,raumwirt-
schaftliches Ausgleichsgebiet” (Hermann Grof )2},
noch als eine geographische Einheit gelten. Unihn-
lich den meisten anderen Gebieten der Erde, far
die die Bezeichnung eines ,,Raumes” in Anspruch
genommen wird, liegt beim Sidostraum das, was die
Raumteile miteinander verbindet, nicht so sehr in der
geographischen Gleichartigleit oder der wirtschaft-
lichen Anfeinanderabstimmung, sondern wesent-
lich in der Gemeinsamkeit des politischen Schicksals.

Alle Siidostlander sind seit Beginn des Fisenbahn-

zeitalters Objekie der Michtepolitik gewesen. Das
gilt auch fiir das Ottomanische Reich, obgleich es
in fast drei Vierteln dieser Zeit noch gewisse andere
Teile dieses Raumes beherrschte. Daher ist auch die
Entwicklung des Fisenbahnwesens in Sildosteuropa
entscheidend von politischen Ereignissen und Bewe-
gungen bestimmt worden. Mechr als anderswo ist
infolgedessen die Bewertung der wirtschaftlichen
Seite” der Entwicklungsgeschichte des Eisenbahn-
wesens abhingig von einer simultanen Betrachtung
der politischen, eisenbahnpolitischen und wirtschaft-
lichen Daten.

Es waren im wesentlichen diese Uberlegungen,

die zur Zusammenstellung der nachfolgenden syn-
chronischen Schau der Entwicklung der Eisenbahnen

diidosteurcpas veranlaBt haben, in die mit Abgicht

auch alle jene politischen FEreignisse aufgenommen
wurden, die in der Zeit zwischen 1825 und 1942
als eisenbahnwirtschaftlich relevant angesehen wor-
den sind. Die ,,Zeittafel” spricht daher auch dort,
wo sie keine Angaben aafweist. Auf solche Weise
kommt z. B. sehr deutlich in ihr die Tatsache zum
Ausdruck, daB Ungarn seine politische Selbstindig-
keit schon wesentlich frither als andere Linder der
Balkanhalibinsel erlangt und demzufolge auch schon
Jahrzehnte frither sein Eisenbahnnetz selbstindig
und ,,staatsraumbezogen’ gestalten konnte als die
anderen Siidostlinder, die teils erst auf dem Ber-
liner KongreB, teils noch spiter zu ihrer vollen
staatlichen Souveridnitit gelangten. Ahnlich wird
auch der bestimmende, wenn auch vielfach entgegen-
gesetzie Einflul der im zo. Jahrhundert gefithrien

) Der neue Balkan, I:Iamburg 1039, S. i5.
*) Siidostenropa, Bau und Entwicklung der Wirt-
schaft, Leipzig 19037, S. 4.
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" Zeittafel zur Entwicklung der Eisenbahnen im Siidostraum 1825 — 1942

Kriege auf die Entwicklung des Eisenbahnwesens
der einzelhen Lander ersichtlich.

Die Zeittafel beabsichtigt indessen nicht nur die
Auifhellung der politischen Einfliisse aul das Eisen-
bahnwesen; sie ist zu gleicher Zeit auch ein Spiegel
der wirtschaftlichen Entwicklung des Raumes, die
in der Entwicklung des Eisenbahnwesens einen
ihrer entscheidenden Gradmesser findet, Sie erginzt
sich hier mit den Eisenbahnverkehrskarten der ein-
zelnen Siidostlander, die im Laufe der letzten
zwel Jahre in den ,,Monatsherichten des Wiener In-
stituts fitr Wirtschaftsforschung'’ versifentlicht wor-
den sind?). Das gleiche gilt fiir die im vorliegenden
Heft auf den Seiten 18 und 19 enthaltene allge-
meine Ubersichtskarte iiber das Eisenbahnnetz des
Gesamtraumes. ' '

Der Wert der Zeittafel fiir eisenbahnpolitische
Entschlitsse und fiir die Beurteilung der lkiinftigen
Entwicklung wird sich in Betrichtlichem MaBe
danach richten, wie eng in Zukunft die politischen
und wirtschaftlichen und damit auch die verkehrs-
wirtschaftlichen Tatbestinde miteinander verflochten

bleiben werden.
* *

*

In der Tafel kam es nicht darauf an, in licken-
loser Vollstindigkeit alle kieinen wund kleinsten
Linien, die szahllosen Konzessionserteilungen und
-aurtcksichungen, olle eingelnen Baubeginne und
Bauwsnterbrechungen sowte den hiufigen Wechsel n
den  Besitzverhdlinissen — Soweit er mnicht von
grundsitzlicher Bedeuiung wor — wiedersugeben.
Ste beschrinkt sich auch, wm nicht durch eine zu
grofle Fiille won weniger wichtigen Daten wmit der
Ubersichilichkeit die Erreichung ihres eigenilichen
Zwecks zu gefahwden, auf die Wiedergabe der die
Gesamistruktur des FEisenbohnwesens bestimmenden
Faktoren, zu denen neben der Inbetricbnohme dev
Hauptstrecken wund wichtigeren Nebenlinien die
Finanzierung, die Einflufnahme des Sioates auf das
Eisenbohnwesen w. o. gesihlt werden.

%) Das Eisenbahnnetz Ruméniens, in: Monatsberichte
des Wiener Instituts fitr Wirtschafis{orschung, 14. Jg- (1940),
Heft 7/8, 8. 123; Die Eisenbahnen Bulgariens, ebenda,
14. Jg. (1940), Heft 9/10, 8. 159; Die Risenbahnen Griechen-

lands, ebenda, 13. Jg. (1941), Heft 1/2, 5. 25; Die Eisen- .

bahnen der Slowakei, ehenda, 15. Jg. (1941), Heft 3/4, 8. 57

Die Eisenbahnen der THirkei, ebenda, 13. Jg. (1941), Heft 3/4,

S. 61; Die Eisenbahnen Ungarns, chenda, 15. Jg. (1942?:
Heft ¢/10, S. 153; Die Risenbahnen des ehemal. jugostawi-

schen Staatsgebietes, ebenda, 15. Jg. (1942}, Heft o/10, S. 163 4
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- ' Zeittafel

Die Anfithrung der Stvecken ohne weitere Zusilze bedeutet ihre Inbetriebnohme. Fiir die Kemweichvmﬂg der Ldngen der eingelnen
Strecken standen teils die Bau-, teils die Tarifkilometer sur Verfiigung. Nur in wenigen Fdllen wurde die Linge dev. Strecken mangels
entsprechender Angaben vorsichiig geschitzt.

Jahr Ungarn Ehemal. Jugoslawien Rumiinien Bulgarien Griechenland Tiirkei

Osterreidiische und ungarische Soudienkom-
mission empfiehls w, a. Bau Budapest —Esseg,
Budapest—Sisalc—Semlin (—~Adria)

1825

1827

Plan Pferdebahn Pest—
Debrecen

1836

Lisenbabnbau-Geselz
LErste Konzession Plerde-
babn Gybr—bsterr.

Grenze

1844

Konzession Pferdebahn
Marchegg—Budapest—
Debrecen und Zweige
an Ung. Zentralbahn-
Ges.

1845

Friedrich List verdffent-
licht Betrachtungen
dber kinftiges ungar.
Eisenbahnnetz

1846

Budapesi—Vic (34 km)

1847

Sopron—Katzelsdorf
Skim) u. Budapest—
Cegléd—Szolnok
(101 km) -

1848

Eisenbahnbaupregramm
{Graf Szechényz)

1850

Vic—Pirkiny—Niéna—
Frefburg (180 %m)
Verstaatl., d. Ung. Zen-

tralbahn-Ges,

Lajbach—Triest (94 Am)
E

1851

Tirkel versagt Serbien
Bewilligung f. Bauten
in eigener Regie

1852

Plan [, Bau Istanbul—
Edirne—Plovdiv—
Sofia—Semendria—
Belgrad (engl. Kapi-
tal); Serbien will eig.
Teilstr. selbst bauen
(pol. Unterst. Frank-
reichs

Plan f. Bau Istanbul—

Edirne—Flovdiv—
Sofla—Semendria—
Belgrad (engl. Kapi-
tal)

Plan f. Bau Istanbul—
Edirne—Plovdiv—
Bofia—Semendria—
Belgrad (engl. Kapi-
tal)

1853

Cegléd—Télegyhdza
(39 km) i

1854

Félegyhaza—Szeged
(78" Ra)

Verstaatl, Sopron—
Katzelsdorf

Konzessionsgesetx
(Heranziehung Privat-
kapital)

1855

Gyér—Hegyeshalom-—
Bruck a. d. Leitha
(84 km)

1856

Komérom—Gyor (38 km)
Staat garantiert Eisen-
bahnbonds
(100 Ml f.)

Tiirkische Kongession *
Cernaveda—Konstanza
{an engl. Ges.}

Konzession Izmir—
Aydin (an engl. Ges.)

1857

Szolnok—Debrecen
121 km); Szeged—
emeschburg (117 hm)
u. Pées—Mohdes
{61 km; Kohlenbahn)

Wien-~Graz~~Laibadi~
Rakek—Triest (380 Am;
Bau d. Staates); Ver-
bindung dstl. Adria-
raum—Milteleuropa

Tiirkisdies Militdr er-
wigt Bau Istanbul—
Russe (Donau) mit
Zweigen Burgas und

arna

Tiirkisches Militdr er-
wigt Bau Istanbul—
Russe (Donau) mit
Zwcigen Burgas und
Varna

1858

Piispékladiny-—Nagy-
varad (69 km) u.
Szolnok—DBékéscsaba—
Lokdshéza—Arad
(153 km)

Temeschburg-~—Bazias
(120 km) u. Szolnok—
Arad (153 hm)




22

Heft 1/2 !

1942
Jahr Ungatn Ehemal. Jugoslawien " Ruménien Bulgarien Griechenland Tirkei
Debrecen—Nyiregyhdza Cbergang Wien—Lai- % Vereinigung der
1859 ~Szerencs—Miskolcz bach-~Triest vom Donalf;liirgten-
(137 hm) Staat an K. K. A
Privilegierte Stdliche tiimer Moldau
Stagts-, Lombardisdh- und Walachei
N Ucnezianische w. Cen- | Yirteilung der ersten
tral-ltelienigche Eisen- Baukenzessionen
bahn-Ges. {Spiter
£. K. Privilegierte
Siidbekn-Ges.)

860 | Komirom—Székesfehér- Pragerhol—Nagykanizsa | Gernavoda—EKonsianza lzmir—Trianda {43 kum;
1 var (80 km); Prager- (110 km) (63 km; tiirkisch} 1. Teil Izmir—-( "
hof—Nagykavizsa Aydin-Bahn)

(110 km) v, Miskolez~—
Kassa (89 im)
61 | Budapest—Székesfehér- Trianda—Djellad-
13 var—Sidfok—Nagy- Kawe—Kosz::ar
kanizsa (221 n':ngy (21 km)
1862 Steinbriick—Agram— Kozbunar—A jasoluk
Sisak (51 km) (13 km)
186 Staat pgarantiert Eisen- | Marburg—Klagenlurt Tiirk. Reg. #ibertrigt
363 bahnbends (4-5 Mill. {93 km) Bau Russe—Varma an
fl. jshil.) engl. Ges.
1864 Grste Lisenbahnanleihe
{12 Mill, ffr.)
1865 | Sepron—Szombathely— Agram—Karlstadt Rasdjelnaja—Kutschur- Temir—Manisa (66 k)
Nagykanizsa (165 km) {49 hm)} gan (14 km; russisch) u, Penagia—Bomova
Cisenbahnaunleihe (5 &m)
{11 Mill. ffr) Errichtung v, Ministe-
rium f. 6ffentl, Arbei-
ten [zusifindig f.
Eisenbahnbauten)
1866 Lemberg~—Czernowitz Russe—Varna (223 km: Manisa—Turgutlu
(267 km; Osterreich,) tiirk.) (27 km) w. Ajasoluk—
! Avydin (53 km; letzte
M Teilstrecke Izmir—
] Aydin)
1867 Usterreichisch-ungarischer
Ausgleich
Budapest—Haivan— Konzession fir serbische
Salgbtarjan (123 km} Eisenbahnen  (an bel-
Errichtung ciner Eisen- gisch-frane. Ges.)
bahnbaudirektion
1868 Ungarisch-kroatischer Ausgleich Ar(aztlil—lgar)lsburg
N . m
{Eroatien u. Slawonien antopom) Wegebaugesetz
Nagykanizsa—Mura- Konzession Fir 916 jem
keresztiir—Zikdny— an preul. Ges.
Barcs (72 km) u. Barcs
~~Pécs (68 Rm)
Staat garantiert Eisen-
bahnbonds
{8-3 Mill. . jahrl.)
Errichtung Eisenbahn-
Zentralbehdrde
Verstaatlichung  Nord-
bakn (Budapest—
Losonc
1869 | Szeped—Subotica—Zom- Bukarest—Giurgin Pirius—Athen (865 km; | Konzession fir Orient-
bor (100 %m; 1. Teilstr, {70 Kin; engl. Bau- Bau engl. Ges.) bakn in europdischer
d. Alfsid-Fiumaner firma; staatl. Betrieb) : Tirkei
Bahnr) u, Suceava—Burdu-
jeni—Veregti—Pag~
cani—Roman (103 &m}
1870 | Zakiny—Agram Pagcani—Jassi (76 km) Staail. Prémienobliga-

{103 km); Hatvan—
Miskolcz {115 km)
Nagyvarad—Kolozsvar
(152 km); Békdscsaba
—Hédmezdvasirhely—
Szeged {97 kumn;

2. Teilstr.  4.Aldid-
Fiumaner Bahn);
Zombor—Esseg—Vil-
1&ny (103 fon; 3. Teil-
str. d. Alféld-
Fiumaner Bahn);
Gombos—Erdsd
[Donau-Dampfirajekt)

Apgram—Zikany
I%103: km); Tarvis—

Laibach (105 km} wu,

Subetica—Esseg
{114 km)

u. Pigki~Petrogeni
(79 km)

tionen {300 Mill {fr;
f. Eisenbahnbau) X

Grilndung d. Compagnie -
d’explottation dos
diemins de fer
orientaux
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] Nagyvarad—BEkéscaaba Arad—Temeschbury
1871 sg'sy Jom; 4. Teilatr. d. 56 kwm) u. Tiraspol—
Aljsld—Fiumaner- ischinew (70 hm;
Bahn}; Salgdtarjin— russisch)
Losonc—Altsohl Prenfl. Ges. gerit in
(90 km); Sdtoral- fin. u. pel. Schwierig-
jadjhely—Szerencs keiten. Entwertung
© (46" km}; Miskolcz— ihrer Obligationen;
Banréve (46 km); Entziehung der Bau-
Legenye Mihdlyi— * konzession
Humené {66 km);
Gydr—Celldamalk—
Szombathely {115 hm):
Debrecen—Ermihaly-
© falva—Nagykiroly—
Szatmérnémeti
107 km) u. Székely-
kocsdrd—Marasvésir-
hely (59 hm)
1872 | Zakiny—Ujdombdvir Banjaluka—Bosn.-Novi Roman—-Tecuci—Barbogi Edirme-Dedeagatsch Haydarpaga—Pendik
{100 Am; 1. Teilstr. (87 km; tirk.) —Galatz—~Galatz (153 km; tirk.) 24 km) uw. Jedikale
d. Dorau-Drau Bahn); -~ Hafen—Braila Istanbul)~Kiigik
Székesfehérvir—Vesz- —Braila Hafen— ekmedje
rém~Cellddmalk Ploegti-—Chitila—
lézz hm); -Bukarest (482 km);
zombathely-—Gyana. Tecuci—Barlad
falva (63 km}; Satoral- 54 km); Chitila—
- jalljhely—Legenye Pitesti (99 km) u,
Mihdly1 (16 km); Verhindongebahn
Satoraljanjhely—Csap Bukarest-Stadt (7 km)
—Batyu—Kiralyhaza Ruminische Eisenbahn -
(126 &m); Nyiregyhéza G. ¢rhilt Baukon-
~Kisvirdz—Csap— zession; Usterr.-ung.
Ungvar (96 kmg; Stnatseisenbabn-Ges.
Szatmarnémeti— . ibernimmt Betrieh
Bustyahaza—Mirama- ihrer Strecken
rossziget (114 km) u.
Bityuw—Munkics
(26 km)
1873 Hatvan—Szolook Djevdelija—Skeplje Kischinew—EKornesti {Tstanbul—) Swilen- Plan - Pirfus—Athen— Istanbu]—Edirne
(69 km); Biunréve— (165 km; tﬁrkj n (73 km; rus:ischg rad—Belowo Larissa (318 km; —-Sarambey
Filek (48 km); Ujdom- Karlstadt—Ogulin— Hermannstadt—Copsa 208 R tirk.) Saloniki—Skoplie —Belowo} u., Pendik
bévar—Béitaszék Suffak (176 &m) Mica (45 km) u. Ubergabe Russe—Varna (244 km; tork.) —Gebze—Izmit
{66 km; 2. Teilstr. d. Grofiwardein—Kron- an Orientbahn-Ges. (67 hm)
Donau-Drau Bahn); stadt (485 k)
Legenye Mihdlyi—
Kassa {49 km) u,
Kolozsvir—Apahida—
Székelykocsard
(67 km)
Staat parantiert Eisen-
bahnbonds
{15 Milt. 2, jhrl)
1874 | Binréve—Rozsnyd— Skaplje—Mitrovica Vertrag _mit Ungarn Slatidol {Seimen)—
Dobschau (74 km) u. (120 km; tiirk.) iiher Streccenban * Jambaol {106 km; tirk.)
Feled—Rimaszombat— Jassi—Ungheni (21 km: und Tsdirpan—Neva
Theiftholz (49 km) erate  direkte Verbin- Zagora (795 km; tiick.)
Verirag  mit Rumiinien dung m. russ. Grenze)
iiber Streckenbau
Karpalhtn-Tunnel bei
Voloce
1875 Betriebseinstellung Ban- | Pitegti—~Craiova—Var- Staatsbankrott
jaluka—Bosn.-Novi ciorova—Landesgrenze
Projeki Sandschakbahn (274 km; durchgehende
vor Bsterr,-ungar, Verbindung  Bukarest
Kronrat ~Budapest—Wien—
Prag—TRerlin} u.
Kornegti—Ungheni
(36 &m; russisch)
1876 %yﬁr—-—Sopron (84 Ram)
eritaall- d. Ostbatn BEGINN DER UNABHANGIGKEITSKRIEGE GEGEN DIE TURKEI
1877 | Verbindungsbahn Siveric—Split—Sibenic

Budapest Stadt
Verstaatl. Dongu- »
Drau-Bakn

(105 km

Czernowit—Suczava
(90 kmt)s;
Kutschurgan—Tiraspol
(32 kwm) », Bender—
Reni (288 km; rus-
sisch)

Eisenbahnanleihe
(2375 Mill, ffr.)
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1878 BERLINER KONGRESS
Annexion v. Bosnien u. Herzegowina Ruminien wird un- | Griindung des Besetzung Thes- Verluste: Serbien,
durch Osterreich-Ungarn abhiingig, erhilt Fiirstentums Bul- saliens durch Ruminien u. Mon-
. o nirdl. Dobrudscha; | garien Griechenland tenegro selbstiind, ;
Serbien selbstéindig | Bessarabien fillt ; Bulgarien tribut-
{s. ehemal. Jugoslawien) S e
Konvention zwischen Serbien und Uscerr.- an Rufiland pﬂlchtlgeslf‘urstcn—
Ungare: U.-U. muf bis 1881 geive Bahinen Kronstadi—Predeal tum; Bosnien und
Enl serclin. TI:I‘jc.:tjd aus]g_]:lieﬂcrlas,dSerbiand.dStr. (25 km) Herzegowina an
elgrad — Nisch — Pirot — Belowo, isdi—
Vrztgr];j e—-Anschluf Saloniki—Mitrovica bauen Usterr.-Ungam
Dalja—Vinkovici—Bred
(96 km)
Wiederinbetr. Banja-
luka—Prijedor (56 km)
1879 | Scpron—Ebenfurt Slow. Brod—Bosn, Brod | Ploegti~~Campina—

30 km)

(Saveiibergang) und
Bosn, Brod—Zenica
(186 km; Eisenerze)
Bauw militdrischer Roll-
bahnen in Bosnien u.
Herzegowina. {Vor-
1gufer der spdteren
Schmalspurbahnen)

Sinaia—Predeal—
Landesgrenze (85 km;
Verbind. fiber Trans-
sylvanische Alpen mit
Mittel- u. Westeuropa;
LErschliefung des Erd-
dlgebietes u. d. Stein-
salzgruben) u, Orsova
—Temeschburg—Buda-
pest (493 hm)

1880 | Verstaatl. Theifibahn Verstaatl, d. Linien d. A
Lokalbalngesety Rumdnischen Eisenbahn
A G,
1881 Apahida—Dfs \ (45 km; Rumiinien wird Konferenz v. Istan- | Aydin—Kujudjak
zamosizlbohn) Kc':im'greich bu]; Thessalien (56 km)
Buziin—Focsani—Mari- griechisch
segti (90 km) Konzession f, thessal.
Bahneq (200 &m)
1882 | Budapest—Kunszentmik- | Serhien wird Kénig- Pyrgos—Eatakolon Kujudjak—Seraykéy
16s—Kiskarss—Kis- reich & {13 km; Kotinthen- {45 km)
kunhalas—Subotica 5 R handel)
{168 km): Budapest— | Zenica—Sarajevo . - Konzession f. Peloponn.
Sarboghrd—Ujdombs- | (78 fm; Betrieh durch Nets (750 m)
var—S8zentldrinc Militirverwaltung) u. .
206 hm); Rikos— Sunja—Daberlin
{Tjszész (76 km; Ver- (25 Rm)
bindung Theifbahn— | Eisenbabnanleihe
Budapest) u, Szoreg— (90 Mill, Din. {, Bau -
Maké—Mezdhegyes— 4. S_tred:f Belgrad—
Arad (111 km) Vranje—tiitk. Grenze)
1883 VIEREUZEREKONYVENTTION
in Wien zwischen Usterreich-Ungarn, Serbien, Bulgarien und der Tiirkei. Verpflichtung zur Anschlufiherstellung an
serbisches Netz bis 15. Oktober 1886; Tarifabmachungen
Subotica—TU vidék Subotica—Neusa— Planung Pirdus—Papa- | Torbali—Bayindir—Tire
101 km): Galdnta— Semlin (173 km; erster pouli  (Synova); An- (48 km) :
zered (11 km); Zug Wien—Belgrad) schluf an europ, Neg
K.oszeg—Szombathely u, Indija—Mitrovica _
él? km) u, Rétszilas— {44 km)
zekszdrd (55 km)
Staatisbahnsystem
(Sequestrationsgese)
1884 | Budapest— Komirom Bau d. Donaubriide bei | Adjud—Targu Ocna Eisenbahngesety iiber Bau | Volo—Larissa (60 km)
{90 km} u. Szatmir- Neusatz u. Savebriicke {50 km) Serb, Grenze—Zari-
pémeti—Nagybinya bei Semlin (frz. Ges‘g; brod—Sofia—Vakarel
(56 km, Belgrad~~Nisch(244 Am);
Verstaatl, d. Siebenbilrg. | Bares—Pakrac wu,
w. Alféld. Bahn Suhopolje—~Slatina
zus. 118 &m) .
1885 | Subotica—Baja (58 km) Beg—um des Krieges Barlad—Crasna—Vaslui Begi_un des Krit:ges Athen—Laurion (66 km;

u. Rsztergom~~Nina
Csata (20 km)

gegen Bulgarien

Maostar—Metkovic
(42 km

Eisenbahnanleihe
(33 Mill. Din. f.
Nisch—Pirot;

12-5 Mill, Din, f.
Semendria—Velika
Plana und Lapovo—
Kragujevac)

Beginn einer langen Bau-
eriode v. Industrie-,
gdllEpp— und Wald-
bahnen in Bosnien u.
Herzegowina

(52 km)

gegen Serbien

Silber-, Blei- u. Zinn-
bergwerke) und Hera-
kleion—Kephissa

(7 km)
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1886 | Marosvisirhely—Sziez- | Ende des Krieges Piatra Olt—Dragisani | Ende des Krieges Athen—Korinth— Mersin—Jenice—Adana

régen (32 km) n.
Dis—3Beszlerce: (60 k)

gegen Bulgarten
Nisch—Leskovac~Risto-
vac {122 kin;  Anschiuf
Saloniki-~-Mitraviea);
Fliigelbahn Doboj—
Tuzla (Kohlenwerke);
Velike Plana—Semen-
dria (25 km);
Lapovo—Kragujevac
(30 km; Arsenal
Serbiens); 1. Cakovec
—Varazdin—Agram
(99 &m)

(34 km)

gegen Serbien
Eisenbahnanleihe
(47 Mill. Lewa)

Argos—Nauplia

{154 km): Argos—
Myli (97 Jan) u. Vele-
stino—Demerli—Kala«
baka - {143 km)

(67 km

1887

Muaokics—Voloc—
Szkotirszka (68 Am);
Nagyvarad-—Ermihdly-
falva (66 km); Csata—
Léva (32 km); Kiste-
renye—Kislijszallas
{132 Jm); Nyiregyhdza
Mateszalka (57 km):
Nagykédroly—Zilah
{92 km) u. Tarackdz—
Tarackraszna (Tarecz-
talbahn; 29 km)

Bukarest—Fetegti {Uber-
brijdeung von zwei
Donauvarmen); Ciul-
niga—Ciliirasi; Ciul-
niga—S8lobozia~-Faurei
{zus. 282 hm);
Draghigani—~Rimnicn-
Vileaa (53 km); Piatra
Olt—Corabia (76 km);
Golegti—Campuiung
{55 km); Costesti—
Rogiori (65 hm);
Roginri—Turnu Migu-
vele 47 km) u. Del-
hasca—T#ilticeni

vasarhely (92 hm)

(44 km); Kenale—
Morniastir (17 Jm);
Grofllupp—Rudol[s-
werth 1249 Rm); Vrgac
—Kubin {84 km);
Esseg—Nasil {45 km)
u, Nasif—Batrina

(60 km)

russisch,

Anleihe (120 Mill, Lei
firr Bahn-, Straflen-,
Briickenbauten u. a.)

{70 km) u. Vertckop—
Monastir (124 km)

(25 hm)
1888 Erster Zug W ien—Istanbul Hatna~~Kimpolung Lrster Zng Wien— Istanbul
. . ' (67 km; obsterreich.) - . . .
Budatelke—8ajo- Nisch—Bela Palanka— Staat Gbernimmt Russe— | Korinth—Patras Catal—Odemis (26 fim)
magyaros (40 km); Zaribred (98 km); . Varna {131 km) Deutsch-dsterr.  Bank-
Keszthely—Balaton Skoplje—Zibefce Bewilligung- 105 Mill, gruppe kawnfi Linie
Set. Gydrgy (10 km) (82 km; tirk.); Mostar Lewa Ausbau Eisen- Haydarpaga—Izmit
u. Szombaihely— —Ostrofac (66 hm) u. bahnnefy
Pinkafeld {52 /m) Siveric—Knin (20 km) Zaribrod-—Sofia—Vaka-
Verstaatl, d, Buda- rel--Belowa (161 km)
pester Verbindungs-
baln
1889 | Seékelyhid—Sarmasig Ostrofac-—Konjic Czernowitz—INowo- Eisenbahnanleihe Seraykdy---Apa (97 km);
(87 hm); Budapest— 15 km) u. Sisak— sielica (31 km; (30 Mill. Lewa) Apa—Dinar, Goudjel
Lajosmizse {63 km) u. unja—Brod (153 km) Estcrreich.{ —Denizli u. Sitla,
Kisttjszdllis—Gyoma Beginn des Staatsbahn- | Eisenbahnanleihe Civril {insges. 186 i;)
(45 km) systems {50 Mill. Gold-Lei} Griimdung d. Société du
Verstaatl, Budapest— Verstzailidiung d. serb. chemin de fer ottomnn
Pécs (Verb. m. Adria, Linien d. frapz. Ges, a’Anntalie (C.F. Q. A.}
Linfl. auf Donau- (Gesamth, rd. 530 hm) mit deutschem Kapital
Dampfschiffahrt) und {Deutsche Rank und
Westbahn (Betr.) UWhener Bankuvercin)
1890 | Dés—Zilah (99 km); Anleihe (26-6 Mill. Din, Jambol—Burgas Patras—Pyrgos (99 km) | Resadiye—Soke (22 km);
Bethlen—Kisilva— fir Verstaatlichung d. (110 km; Verbindung Izmit—Arifiye (44 km);
Oradna (68 km) u. Bahnen) Seflas mit Schwarzem Manisa—Sema (92 km)
Torna—Kassa (41 km) Meer) u. Sabandja—Adapa-
zari (18 k‘mg :
1801 ] Eszlergom—Almasfiizité | Konjic—Sarajeve Hermannstadt—Landes- Pyrgos—0Dlympia Adapazari—Lelke A
(42 hm); Debrecep— {52 km; cinzige Verb- grenze (16 Am) (21 km); Missolonghi— gb*# Jem) wnd Lefke—
Fuzesabony (101 km) Usterr.-Ungarns mit Anleihe {45 Mill. Lei Kryonerion (17 km); ilegik (36 im)
u. Boba—Tapolca sidl. Adria) u. {ir Bau von Eisen- Myli—Tripelis (58 &m)
(45 k) Mitrovica—Vinkovici babnen u. a.) u. Kalamata—Diabo-
Verstaatl. Budapest— (75 hm) litsion (45 km) mit
Marchegy, Budapest— . Zweig Mikromane—
Zsolna u, Budapest— Messene (5 km)
Orsova
1892 | LEisenbahnnef 1874 bis Cuprija—Qkne Alek- Vaslui—Jassy (68 km}; Anleihe (142 Mill. Lewa; | Missclunghi—Agrinion Bilegik—Indnii—Eski-
1892 ven 5.925 km auf sander {24 km; Slobodka—Rybniza vorw. f. Bahnbauten) {44 km; Tabakgebiet}; sehir—Alpiksi —Lari-
12.144 km; davon Kohlengruben 3. Senje) (50 km; russiseh); Kabasilia—DBartho- kbi (174 Zm); Laoriksi
9.810 Jon  Staatshelrieb TFelek—Fogaras lomio {6 km) n. Salo- —DBelik Eoprii—
(52 Am} u. Hermann- niki—Vertekap Polati—Ankara
stadi—Felek (32 hm) (97 Tm) {171 km) u. Mudanya
—DBursa (42 km;
. Tmbau)
1893 | Balaton Szt. Gylirgy— Lasva—Travaik Balti—Nowosielica Sofia—Pernik (34 km; rott
Somogzyszoh—Barcs (23 Akm) u. Laibach— (ztzg Jmy russisch) Kellenvorkommen) Staatsbankro %
108 km) u, Mezdtur— |  Groflupp—Gotischee
zarvas—MezBhegyes (76 km.
(57 km) Eisenbahnanleihe
) (2 Mill. Din.}
1894 | Puszlatenyd—Hodmerd- } Travaik—Bugojno Rybaiza—Bal{i {123 kme; Salowiki—Dejran Eskigehir—Alayunt -~

Eitahya {78 km)
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1805 | MAramarossziget— Donji Vakul—Tajce Fetesti—Cernavoda— Sdumen—Kaspitsdhan Hadzi Beilik—Serres Alayuni-—Afyonkara-
Kgrasmezi—Havasalja 25 km); Baja~ Saligny (26 km) {23 km) (41 bm); Serres— Lisar (94 km) u.
~Zimir—Stanislau omboer—Neusatz {Uherbriidiung des Anghista (40 km); Afyonkaralisar—
{176 km); Budapesi— (145 km); Podlugovi— Borceaarmes der Anghista—Nusretli Agehir (98 km)
Esztergom (55 km) u. Varek (24 km; Lisen- Donan) u. Craiova— (41 han); Nusratli—

Szentlrine—Slatina— werke) u. Szentlérinc Calafat (106 km) Bukia (23 km) u.
Nasic (93 km) —8latina—Nagic Diakophion—Kala-
(93 ) vryta (22 lm)
1896 | Miskolcz—Torna Anleihe {90 Mill. Lei | Eisenbahnanleilie Kirkbi—0ktschilar Agehir—Ilgin—Konya
(70 &m) f. Eisenbahnen u. a.) {260 Mill. {ir) (109 ki) u, Bodoma~~ {176 km)
Feredzik {39 km);
Gesamtstrecke Fered-
zik—Karasiild
. (527 hm)

1897 | Székesfehérvar—Sirbo- Alvinez—Hermannstadt | Pernik—Rademir (15 km) Alagehir—Usak—Afyon-
gird (38 km); Szek- (81 Am} und Sofia--Roman karahisar {251 hm)
szard—Bataszék (109 &m)

(19 km); Szolnok—
Kiskunfélegyhiza
(65 &m) v, Celldomalk
—Ferté  Szt. Miklos—
Pandorfig {109 Em)
Eisenbahnanleihe
{246 Mill, Kr.)
1898 | Székesfehérvir—Dicske Gala—Ghibarteni Gebedje—Devnia (B km;
(50 km {717 hm) Erleichterung d. Auvs-
fuhr iiber Varna)} und
Somavit— Jassen
(35 km)
Nagyhinya—Zisibo Panfevo—Romanpetre Karpatheniibergang (bei | Roman—Plewen— Tripolis-—Diabolitsion

1899 (?gr km) u. Kronstadt (32 km) P Targu Ocna) Schumen (326 km) (77 hm)

—Bepsiszentgybrgy— Staat fibernimmt Mate-
Gyimes (114 ko, riajbahn “Semovit—
f]ass:n, Ansbau f.
ersonenverkehr
1900 | Kaposvir—Szigetvar Ruosse—Tirnevo {130 km)
54 hm)
1901 Abzweigung der Stredee | Ubergang Transsylv.
Mostar—Metkovié nach Alpen (bei Rimnicu-
Gravosa, Bocche di Vialcea} u. Kimpolung
Cattaro und Trebinje ~—Valeputna {19 im)
(165 km; Anschlofl
der Hifen Dubrovnik
u, Kotor)

1902 | Pipa—Béarhida (90 km) | Autopome Finanzkasse Valeputna—Dorna Pyrgos—Meligala
der serb, Bahnver- Vatra (23 hm) [79 fm) mit Zweig
waltung Kaloneri—Xyparissa

{6 hm)

1903 | Tapelca—Keszthely Sisak—Virginmost Volo~Meleei (28 km) Grindung der Société

23 hm} (60 Jem} Imperiale Otiomane
du Chemin de fer de
Bagdad {deutsches Ka-
pital, Sifs [starbul)

1904 | Verstaatll. Ungtal Split—=Rinj (45 km) w. Anleihe (100 Mill. Konya—Eregli—Bulgurlu
(Csap—Uzsok)- und Mladenovac— ewa; Eiseab, u. a.) (200 km)
Marosvdsdrhely-Szdsz- Arandjelovac (30 Am)
régener Bahn

1905 | Ungvir—Uzsok—

905 Turka—Sambor—Lem-

berg (262 km) u.
Lijosmizae—Kecs-
kemét (29 km)
1906 | Kiskunfélepyhiza— Sarajevo—Vardigie Griedh-tiirk, Verhandl. fiber Anschlufi Nord-

Oroshdza (79 km)

(105 km) u. Klagen-
{urt—Afling—Triest
(202 km

Anleihe (95 Mill. fir. f.
Eisenb, 2. a.)

Zollkrieg mit Usterr.-
Ungarn ({Sduweine-
krieg); neve Ausfuhr-
richtg. Orient, Sale-
niki Ausfallstor

Konferenz in Bremen
berit u. a. direkte
Verbind. Norditalien—
Kroatien—Belgrad

Siidbabn an Saloniki—Mopasur gescheitert

Elektrifizierung Athen—
Pirdus und Verldng.
{als Untergrundbahn)
bis Athen-Stadimitte
(10 km)

S

o T it st i,




Heft 1,2 27
19 4 2

Jabhr Ungarn Ehemal. Jugoslawien Ruminien . Bulgarien Griechenland Tiirkei

1907 | Madélalva—Gyergyb- Virginmost~—~Karlstadt Zimmisa—Sliven (24 km) C. F. 0. 4. iibernimmt

szentmiklts (47 km} (41 km) Anleike (145 Mill. Bewlsscrung von
Lewa; Eisenb, u. a.) 51.000 he in Konya-
Ebene
1908 | Sopron—Késze Karlstadt—M@tiling Anleihe (70 Mill. Gold- | Bulgarien wird un- | Pirdus—Athen— Annexion v. Bosnien

58 fm) u. ézalmér-
németi—Maleszalka
(56 km)

28 km); Vir—DBar
42 km; ilal. Ges.) u.
Okne Aleksander—
Ravna Reka (8 km)
Usterr.-Ungarn  ersucht
Tirkei um Konzession
fir Sandschakbahn
Uval—Mitrovica

Lei f. Eisenbahn-
investitionen, Ausbau
des Hafens von Kon-
slanza u. a.)

abhingiges Kénig-
reich, Einverlei-
bung Ostrume-
liens

310 km ostrumelisdie
Strecken fallen an

Theben—Levadia—
Lianokladi—Demerli
{304 Zm); Zweigstr,
Inot~~Chalkis (22 &m)
u. Lamia—58tilis

{17 km)

Herzegowina
durch Usterr.-
Ungarn

Bulgarien unab-
hangig

Verlust von 310 km ost-

Zuwachs Teil v,
Mazedonien

Ubernahme von 375 km
Strecken i. Mazedonien
{Mitrovica—Skoplje—
Djevdelija; onastir
--Kenale {griech,
Grenze) u. Skoplje—
Zibefce)

Vertrag m, Griechenland
Gber Freizone in Salo-
niki u, freien Ver-
kehr auf Str. Saloniki
—©&koplje u. Saloniki
—Monastir fir
50 Jahre {Wcltkrieg
vercitelt Ratifizierung)

Zuwachs Siid-
dobrudscha von
Bulgarien

Zuwachs Teil v.
Westthrazien

Ubernakme d. 5tr.
Dedeagatsch—Ok-
ischilar; Bodoma—
Feredzik u. Dedea-
gatsch—Swilengrad

Verlust Siid-
dobrudscha an
Rumiinien

Verlust d. Str.
Devnia—Dobritsch

Mezdra—Lom
(118 %m);: Boitsch-
novtze—YFerdinand
{14 Em); Platschkovtze
~~Boruschiitza (23 km)
u, Boruschtitza—
Dabovo (44 km)

Zuwachs Teil v.
Mazedonien u.
‘Westthrazien

Ubernzhme d. Str,
Saloniki-—Monastir bis
Kepale; Saloniki—
Oktschilar (Kanstanti-
nopelbahn); Saloniki—
Skoplje bis Idomeni
{Orientbahn}

Baloniki-Freihafenver-
frag m. chem. Jugo-
%lawien

Bulgarien rumelische Strecken an
Bulgarien
1909 | Baja—Bataszék (19 km; | Stalacr—KruBevac Togaras—Kronstadt Radomir--Kistendil Demerli—Larissa
Donaubriicke} u, (15 km) . [565 k) (55 &m) und Levski~~ (46 km) und Larissa—
Szészrégen—~Gyer- Eisenbahnanleilie - Swistov (51 km) Papapouli (46 km)
yszentmiklos 150 Mill. ffr.) Lisenbahnanleihen
101 Jam) {182 Mill. Lewa)
Staat {ibernimmt Vaka-
rel—Belowo; Belowo—
Saramhbey—Slatidol
{Seimen)—Svilengrad
' —tiirkisthe Grenze und
Slatidel (Sefmen)—
Jambhol
1910 Arandjelovac~Lajkovac | Ploesti—Slobozia Kiistendil—Gnjesevo Dinar—Kegiborlu
(35. k) . (117 k) {33 km); Tirnovo— 35 km)
Bosnlgn u. Herzegowina | Eisenhahnanleihe Platschkovei (49 km);
bestgt Gesaminet {128 Mill. Lei) Plovdiv--Tschirpan
1.631 km, dav, 112 km {59 zm) und Devnia—
Normalspur- und Dobritsds (59 km)
1.520 km_ Schmalspur-
ud Waldbahnen
1911 | Bérgind-—Tapolea Stara Zagora—Dabovo Bulgurlu—Ulukigla
. (118 Igr:l) u, Veszin‘em (37 &m) (38 km); Kegihorlu—
—Alsddry (20 km Kule Unii (36 km)
1912 BEGINN D E § ERSTEN BALXANI KRTIETGESS
Stalat—Uzife (167 km; Esiffnung Tunnel Soma—Balikesir (71 km);
Teilstr. bis Kro¥evac Beresti (3.300 m; Kule Uni—Egridir
1909); Paracin—Zaje- direkte Verbindung (23 km); Balikesir—
Sar—VraZognag Galat;—Barlad) Bandirma (112 km);
{105 km}; Prahavo— Alpullu—Kirklarels
Enjafevac {119 km; (66 Em); Ulekigla—
Timokbahn); Metov- Karapinar (53 &m);-
nica—Bor (25 km; Durak-—Jenice
Kupferbergwerk) u. {18 km) u. Adana—
Lajkovac—Gorni Mamure (79 km}
Milanovae (50 hm)
1913 ENDE DES ERSTEN BALKANKRIEGES (PRALIMINARFRIEDE VONLONDON; MAT1913)

ZWEITER BALKANKRIEG (JUNI-AUGUST 1913; FRIEDE VON BUKAREST)

Europ. Besitz be-
schrankt auf thra-
zisches Gebiet
zw. Edirne
u. Istanbul

Verlust der meisten
europ. Linien an Bul-
garien, Griechenland

u, Serbien
Toprakkale—Iskenderun
(60 km)
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Jahr Ungarn Ehemal. Jugoslawien Rumiinien Bulgarien Griechenland Tiirkei
1914 B EGINN D E S W ELTI KR RTIEGES
Gesamtnety 22.530 hm Rudolfswerth~ Gesamtoety 3.588 km Gesamtnely 2.124 km Gesamtnety 1,609 fm Kriegserkli d.
. 19,022 o Méttling (58 km) Tast sl staatl av. 2108 km staatl, | Plan Verbindungsairecke e idr;nlfte
taatshetrieb) Serb. Gesamtneb Bahnen) Bahnen) (36 km) zwisch. Salo- ntenie-fiac
1.753 km (dav. 692 km | Mircea Voda—Bazargic niki—Monastir und an Tirkei (NOV.)
schmalsp.; in Bau (116 km) Saloniki—Skeplje Fevzipaga—Haran
571 hm) Eisenbahnanleihe (290 km)
Eisenbaln- und Armee- (428 Mill, Lei; Net Staat fbernimmt Ver-
ankeihe soll in 7 Jahren auf waltun;i Lzmir—Tur-
{250 Mill. Din.) 5.600 km  erweitert gutlu, lzmir—Aydin
werden; Kriegsaus- uv. Mudanya—DBursa
bruch verhindert .
Durdifiilirung)
1915 Leipzig—Akkerman Biindnis mit Staal Gbernimmt maze- | Bavbeginn Uzunkdpri—
(159 &m; russisch) Deutschland u donisches Nety u. Betr. Gallipoli (178 km;
< . an! * Saloniki~—Pjevdelija fertiggestellt nor
UOsterreich~-Un- (79 km) 78 km
garn (6. 9.)
Eintritt i. d. Krieg .
8. 10.)
Umgechungsbahn Sofia
- (18 km
22:5 Mill. Lewa fiir
Eisenbahnbauten
Staat Gbermimmi Dedea-
gatsdr—Ldirne
16 Batajnica~—DBaljevei intritt i, d. Krie Deutsdhe Militdrverw. Eintritt i. d. Krie Sarikemis—Erzurum
19 (22 km) EBﬁ dnis mit & iibernimmt TFahrdienst (Bii dnis mit Eng— (075 Bpurw., 190 km
Bau provis. Kleinbhahnen n 01 EKaspitschan—V¥arna, ndms von russ, Militdr er-
Skoplje-~Ochridasee: Entente-Michten Gebedje—Oboristhte tente-Miichten) baut.; dadurch Anschi.
Gradsko—Prilep— (bie 1917) u. Sofia— | Mazedon. Netz an an russ. Breitspur
Mopastir; Prijedor— Nisch (bis 1918) o Ll Sarikamis—Xars—
Knin w., Smmetica— franzds. Saloniki- tirk.-tusg. Gronze—
Jajce durch deutsche, Armee abgetr. Leninakan [124 km])
osterr. u. bulgar. Papapouli—Platy
. Truppen wahrend des (%9 km; Europaverb,
Weltkrieges d. Anschlufl ap Salo-
niki—Monastir u.
Sa]ouiki—Skaplje} u.
Stavres—Sarakl:
(67 km)
A . Radomir—Pctrits‘ch Baloniki—Angista Mamure—Fevzipasa
1917 Baljevci—Lajkovac (167 km); Dubnia— (134 l.C:w:; militirische ?"?SJ Em; Amatﬁus-
(42 kom) Grube Bobovdal Anlage} gebirge)
(26 km); Kaspitschan—
Kraina (57 k) ; Struma
—7Rila (12 km) u. Jam-
bol—Elbovo (40 km)
1918 Tscherwene Breg—Bela | Militirbahn Sarakli— - | Haran—Nusayhin
Slatina (52 ) u. Angista verstaatlicht (200 km; tiirk.-syr.
‘(Jolu a'l,):——Bankya (spater abgebrochen) Grenze)
11 &m
E N DE D E S8 WELTI XKIRTIETGES
l%t:rriil.{j_cte Verkehrgvcrh\;i\}tnisse, \i:erfagl imMOb“i Besetzung Istanbuls
au, Verrottung des Wagenparks, bes. Mange] I
an Lokometiven (Besteﬁungcn im Auvsland (A]luertc Truppen)
1919 FRIEDE VON SAINT-GERMAIN UND VON NEUILLY Besetzung von
. Kilikien (franz.),
" . . o Adalia (ital.
Riiterepublik Griindung d. Ver- | Zuwacbs v. Buko- | Verfust v. West- Zuwachs v. Sid- Ostthraiie n );1_
(Mérz— Juli) einigien Konig- wina u. Sid- thrazien, Std- mazedopien u. Tzmir (griech)
reiches d. Serben, | dobrudscha dobrudscha u. ‘Westthrazien I
K 1 s M Engl. Militirhcharde
roaten u. Slo- g'cl.l v. Maze- ﬁbcm;mnit V%"‘{;‘,“""g
wenen gnien agatolischer Baknen
Zuwachs v. Bosnien, Simplon_Expref et ‘l’g‘;gi{:&‘g’;ﬁ;‘-s&ﬁk““‘
M mplon-Expreffl erst- .
Her.zegm ina, Dal- Im!ajlin lgcaflriu—lstanbu] Konya v. Franzosen
matien u. Monte- (%6 Em,} besetzt .
negro Ut;t:!:'ste'llunbg d.tOne&::-
Prilep—Manastir (44 km) b?:t:n munt::ch;:nz.
Szmplgu-Exprc,’] erst- Militir
malig Paris—Istanhul Simplon-Exprefi _erst-
(96 Std.) malig Paris—Istanbul
(96 Btd.)
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1942
Jahr Ungarn Ehemal. Jugoslawien Rumiinien Bulgarien Griechenland Tiirkei
1920 FRIEDE VON TRIANON Rakowski—Minz FRIEDE VON SEVRES
Maritza (5 km)

Verlust v, Ober- Zuwachsv.Kroatien- Zuwfachs v. Sieben- Zuwachs . Teil Verlust v, Teil
ungarn, Sichen- Slawonien, Banat, | biirgen, dstl. Banat Ostthraziens Ostthraziens;
biirgen, Banat u. ‘Wojwodina u, Zusprach von {?7 S‘E;’:ﬁf"a “’SJ]‘?Z““ Kemalisten

. » €T . ‘ . -
Kroatien-Slawo- Baischka Bessarabien  Hellen. Eisenbakhn- nghmen Km‘s L.
nien Vertrag v. Rapallo Gesaminety 11.009 &im; Ges., Orientbahn-Ges. Ardaban in Besitz

Gesaminely 1914 bis it Ttali iibe von Ruliland 1.221 km, u. Konstantinopelbakn | Ubernabme d. v. Russen

920 von 22.53C km mut llaien uber Osterreich 638 km u. Zweig Simplon-Lxpref ¢b. Str, Erzutum—
Javon  19.002 km Adriakiiste Ungarn 5.562 km iiber- Paris-Istanbul Gber iarikamisﬂLeninakan
taatshetrieh) auf Gradsko—Prilep nommen " Nisch—Saloniki bis {Friede v, Giimri)
9.529 km (davon (135 km; im Krieg Athen Regierung iber-
1.198 Em  Siaatshe- Militirbahn) u nimmt anatol. Netz
trieb); Verringerung Cagak-~Gornji (926 km); Bagdad-
d. Gilterwagen von * Milanayac (20 km)_ bahnstr. Konya—
110.000 auf 35.000 Simplon-Expref Paris— Kelebek (325 km) u.
Lokomotiven v. 4.887 Istanbul Gber Teil v, lzmir—
aufl 1,528 s Nischi—Saloniki Turguilu—Alyon-
’ {58 Btd.); m. Zweig karahisar mit Zw.
n. Athen (insges. 223 km)
Generaldirektion in
- Eskigehir
Auflgsung  der deutsch-
psterr. Betrichsges. d.
oriental. Eisenbahnen
1921 | Burgenland an -Anleﬁw (50(}13 .Mill}.hDin_. Oreche—DBelene (24 &m) Griechisch-tiirkischer
chemal. Usterreich | g, 30 ¥ gifeaoatnen, ] :
Straflen, Halenplaen Konflikt
usw.)
1922 Ogulin—Grafac (160 km; Jambol—Elhove Verstaatl, der Pelo- Griechenland aus
Likabakhn) (39°5 km; auf Normal- ponneshahn-Ges. Kleinasien ver-
Knjafevac-~Nisch spur o
{185 Em) driingt
Gesamtnel 7.740 km: Karapinar—Durak
alle Streden  eingleisig (35 km; letstes Teil-
Anleihe (100 Mill. stiick d, Begdadbahn
Dollar, davon 15:25 auf tiirk. Boden)
Mill. realisiert fiir
Eisenb., Hafen von
Koter u. a.)
1923 Donau-Save-Adria-Bahn-Ges. Brusarzi—Aleksan- FRIEDE VON LAUSANNE
wbernimmi H?{[gg.’,;fck&n d. chemal. deowo—Vidin (87 km) i
et Verlust v. Ostthra- | Festlegung der
zienu. Anspriichen Grenzen;
Sulgfl]tic?i—"(gik? ) in Kleinasien Griindung der
ikinda i} u. B o 1s _
Gornje Skoplje—Ohrid Tiirkischen Re
(234 Jm, teilw. whd. publik
Re‘;cﬁ;ﬂ:g?,:g;?fa’:ﬂ‘zr Griedh.-tirk. Bevilkerungsaustausch
Baloniki; jugasl. Zoll- Verstaatl. d. bisher tirk. | Gesey zur Nationali-
freizone; Anschlufl bei Str.; Siaatsbahnver-~ sierung der tiirkischen
Djevdelija waltung in Athen Bahnen
i échcraldireklion) u.
R alloniki LT
egelung jugosl. Transit
i'lxzhcr gafuniki; jugosl.
Zollireizone
1924 Aﬁ_iﬁom*cn.[mitGItaiien Friede v. Brest- .
iiber Tarife, Grenz- u. . « _
Transitverkehr, Litowsk mlt Ruf}
Fiumaner Hafen land (bestatlgt Zu-
Besn. Novi—Bihac wachs v. 5 W
(66 ) Ardahan)
1925 Ué#ice—~Vardifte (65 km; | Staatseisenbahnen wer- ™
Anschlufl Belgrads an den autonem; Verwal-
gas Ebosnaneg%E;B o) El}.mg dnzlréh kaufméann.
ratac—Knin m, rundsifsen
u. Titel—Orlovat
(27 -km; dir. Verb.
Batschka—Banat)
1926 B“d?-li_eﬁt_—.l’lchCShalom Anleihe (263.260 engl Tscherwene Breg— Nearegelung der Staals-

_ zweigleisig fd., fir Rickkauf Saraeve (97 km) und bahnverwaliung;

Eisenbalinanleihe von FEisenbaknlinien) Sarambey—Ledschene Untersiellung unter
14 Mill, Pengé; (38 km) Verkehrsministerium

dlkerbund)
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hien—Barat ib, neue
Donaubrfidee}

840 Mill. Lei geit 1920
Eisenbahnanleihe
(280 Mill. Lei)

Kemaolar (96 km);
Kalofer—Klissura

(34 km); Klissura—
Makozews [60 km);
Leskowats—Elena

(24 Am); Preslav—
Warbita (10 km);
Lowetsch—Trojan

(36 km); Umgehungs-
bahn Sofia [2 km);
Somowit—Nikopol
(12 km) und Tsacher-
wene Breg—Tetewens

des Wetibewerbs
Schiene — Strafle

vorkommen); Fevzi-
aga—Malatya—
g’ulgati-—Diyarbahr
(530 km; Kupfererze
v. Ergani i
Verstaatl., Izmir—Aydin
(mit Zw. 610 km)

{66 km)

BEGINN DER SANKTIONEN (ABESSINIENKONFLIKT) GEGEN ITALIEN (NOV.)

19 42 1
¢
Jahr Ungamn Ehemal. Jugoslawien Ruminien Bulgarien Griechenland Tiirkei
1927 Anleilie (30 Mill, Doll, | Beseitipung der Auto- | Levski—Lowetad: Ankara—Kayseri
fiir Belgrad—Adria nomie;  Unterstellung {47 km) {381 km} u. Sameun—
u. a. unter Verkehrsmini- Amasya {133 km)
sterium Anlcike (200 Mill. Tpf.
{. Bahnen u. a.)
Scinellzugsdienst An-
kara—Haydarpaga
(Intern, Seilafwagen-
Ges.)
Simplon-Orient-Exprefi
b, Istanbul—Kenya—
Aleppo—Iioms—Tri-
poli—Haifa bis Kairo
verlingert

1028 | Eisenbalnanleihe Belgrad—~Obrenavac Baubeginn Kronstadt— | Rakowski—Knishownik Verstaatl, Mersin—Tar-
{3 Mill. Pf. 8t., engl., (39 km; Fertigstellung Buzau (145 km) (41 km) sus~—Adana, Hafen-
fiir Elekirifizierung Belgrad—wG‘rug u. Kajanlagen

{Haydarpasa)
1929 | Dieselmalorwagen mit Trebinje—Lastva Sanierungsprogramm; General Todorol— Betriebsrechie Saloniki~—~ | Modernes Signal- und
Rohbélantrieb (12 km) u. Kragujevac Lisenbahnen wieder Kulata (16 km) Djevdelija von Jugo- Weichensidierungs-
—Kraljevo (56 #m) autonom; Belrieh nadi [ 4q v, H. der seit 1519 slawien system apf Stredke
Betrich Saloniki—Djev- kaufm., Grundsigen entst. Bahnen (264 km} Haydarpaga—Ankara
delija an Griethenland vom Arbeiisdicnst Sir. Kitahya—Balikesir
gebaut in Slaatsbetrieb
Verstaatl. Konya—
Feviipaga
1930 | Eisenbahnanieihe Kommerzialisieruag der | Gesegl. Regelung des Knigdhownik—Maslinove | Piréus—Athen—Pela- Kayseri=—Sivas (222 km)
{30 Mill. Pengd) Staatshalnen Wetthewerbs  Sdhiiene 10 km): Twerdiza— ponres-Eisenbahn-Ges,
Auvtomatische Bremsen LErste staatl, Eisenbahn- — Strafle liven (44 km) und (PAP) ibernimmt Be-
Gesetgl. Regelung des Reparaturwerkstitte Radomir-—Dubpiga trieb  Athen—Laurion
‘Wetthewesbs Schiene in Kraljevo (39 km; [riiher
— Strafie Dentsche Reparations- &0 et~ Kriegshahn)
kanto-Licfp, acit 1926
rd. 2 Md. Din. Eisen-
bahnmaterial; davon
1.110 Mill, rollendes
Material u. 205 Mill.
Schiengn
1931 Kraljevo—Mitrovica Eigsenbahnanleihe Maslinovo—Kardjali Eisenbahnanleihe fir Derbesiye—Mardin
{135 km; Verbindung (1.637 Mill. Lei) 33 bn); llianki— Pelep, Fisenbahn-Ges, 5 k)
Belgrad—S8koplje mit akozewo (46 km) u. {500.000 engl. PIfd.) Versiaatl. Muodanya—
Umgehvng Nisdh) Saraevo—Donauhafen Bursa
Orehowo (8 km)

1932 | Verstaatl, ungar, Str. ¢. | Staail. Fremdenverkehrs- | Kischinew—Sahaidac Kardjali—Momtschilgrad | Baubeginn Kalabaka— Kitahaya—Balikesir
Deonay-Save-Adria- {orderung durch Grin- (45 Em) (14 km) Kozani—Verria (253 km; ErschlieRung
Bakn-Ges. (560 k) dupg Putuik-Bire (182 km; mach 32 km der Chromerze von

' unterbrochen) Tavganli u., Dagardi
Verstaatl. Samsun—
Cargamba v, Adana—
Fevzipaga
1983 Plovdiv—Panaguriste Amasya—Bivas (245 km);
l57‘1 km) |.1|:\dE Plov- Ka}geri—Ulukisla
iv—Karlowa 180 kmz u. Irmak—
{60 km) mit Zweig erkes (175 hm)
Dolna  Mahala—Hisar
(17 &m) R

1934 | Elektrifizierung Buda- Eisenbahnverwallun Hisarbni—Eskipazar .
pest—Komarém— iibernimmt Betrieb d. {120 km) . 1
Hegyeshalom (196 &m) Erdslleitungen Verstaatl. d. Jamir— 3

Schaellverkehr Buda- Beférderungsmonapol m, Turguilu-Bakn [mit
cat—Wien (3 S5id.); Kraftwagen aul 150 Abzw. 710 km)
udapest—Sreged und widitigen Straflen
Budapest—Péck (10.000 Am)

1935 Belgrad—Panteve Deuische Reparaiions- In Bau: Eisenbahnverkehrs- Yisardni-—Zonguldak

(26 km: Verbind. Ser- lief, an Eisenbabnen Popowo—Rasgrad— monopol; Staat], Regl. (Evschl. d. Kollen-

S R —
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Jahr Ungarn Ehemal. Jugoslawien Rumiinien Bulgarien Griechenland Tirkei
1936 ENDE DER . SANKTIONEN (ABESSINIENKONFLIKT) GEGEN ITALIEN (JULI)
Jugoslawisdi-ruminische Konvention Michailowo—Rakoewski Zehnjahresplan fir Aus- | Meerengenvertrag
. betr. Donauvbriicke Turn-Severin {34 km) bau der Eisenbahnen von Montreux
. b ¢ und Strafien
Schienenautobusse an Staat kauft Konzessionen
Schmalspursiredke d C.F O A zuriik
Belgrad—Dubrovanik '
19347 | Wettbewerbsabkommen iiber zwischensiaatl. Giiterverkehr (Staatshalinen-Donanschiffahrts-Ges.) zwischen Zonguldak—Eregli

ngarn, ehemal. Usterreidh, ehemal. Tschechoslowakei u. ehemal.

Eisenbahnanleihe
(96 Mill, Pengd fiir
rollendes Materjal)

Einfiihsung Schnellirieb-
wagen Bukarest—Kon-
stanza u. Bukarest—
Kronstadt

Jugoslawien

Dubniga—Gorna Dju-
maja (33 km); Kar-
lowo—Bopol  (5-4 km);
Eiitechim--Peschiera
(285 km) u, Tsche-
inobanja—Istok
?44 km)

(Kohlenbahn; Teil v.
Irmak—Filyos—
Eregli); Afyonkara-
hisgar—Karakuyu

{119 km) w. Tlica—-
Palamutluk (45 km)

1938

SUDETENKRISE; ABEOMMEN VON MUNCHEN

Erster Wiener

Kleinilva—Dorna Vatra

Sdiumen—Smedova

Dieselmotor-Doppel-
triecbwagen (Franz.-
kell. Eisenbahn-Ges.)

Baladiz—Isparta
(12 A4m) v. Bozandnii
—Burdur (Teilstr.
nach Antalya—Mittel-

1939

1940

. . (Karpateniibergang, (24-8 km); Xarnobat—
S‘:P"Eds_spru‘:h' Verbind, mit Sieben- Kamereyo (17 km); ! meer)
Riickgliederung biirgen); Konstanza— Kalofer—Kazanlik Tiirk,-engl. Kreditver-
Oberungarns Mangalia u, Caran- (368 km) u. Burgas— trige (Verkehrs-
sebes—Resdhiza Pomoric (24 km) materiallisferungen)
Gesamtnety; v. 9.529 km (Schwerindustrie)
auf 10.614 km Zunehmende Motori-
Kisilva—H¥osna (60 km; sierung d. Eisenbahnen
Karpatheniihergang (24 v.H. der Zug-
nach Ruminien) leistungen ent{allen
. auf Triebwagen)
Befdrderungsmonopol f,
Kraftwagen auf
2.500 km Strafien be- -
schrinkt
Schaffung des Serbhokroatischer Deutsch-rumdn. cht},z Riickgliederung
Protekiorates; Ausgleich: Auto- iﬂ};’;’;ﬂ;ﬁﬁfw( oit- ‘Hatays (Sandschak
Riickgliederung des | nomie des Banats mit Vereinbarungen von Alexandrette)
Karpatenlandes Kroatien iber Verkehrsausbau
Gesamtnely v, 10.614 km Brit.-rumdn. Wirt-
auf 11,033 km schaftsabkommen ([Ver-
’ kehrshanten)
Griindung des selb-
stindigen Staates
Slowalket
B EGTINN D E § N E UE N K RI E G E §
Eisenbahnanleihe Sivas—Cetinkaya
(75 Mill. Lewa) (112 km); Cetinkaya—
Malatya {140 km) u.
Cetinkaya—Erzurum
{448 km; Erschl. der
Erze v. Divrigi)
EIN';[‘RITT ITALIENS IN DEN KRIEG; MITTELMEERSPERRE

Zweiter Wiener
Schiedsspruch:
Riickgliederung
Nordsieben-
biirgens

Gesamtney v. 11.033 km
auf 12.680 km

Zweigleisiger Ausbau:
Budapest—Székes-
fehéxvir

Fiinfjahr-Invest.~-Pro-

gramm (500 bis
700 Mill. Pengé)

Nordbukowina und
Bessarabien an
Rufiland

Zweiter Wiener
Schiedsspruch: .
Nordsiebenbiirgen
an Ungarn

Vertrag von
Craiova:
Siiddobrudscha an
Bulgarieii

Eizsenbahnanleihe
(85 Md. Lei)

Teins—Apahida u,
Schiifburg—Kron-
stadt—Ploesti zwei-
gleisig

Bau d. $ir. Arciz—
Ismail {durch die
Russen whd. der
Bescizung)

Vertrag v. Craiova;
Zuwachs Sid-
dobrudscha v.
Rumiinien

TUbernahme d. Str.
Kardam—Oboriste

Italienisch-griechi-
scher Konflikt

Zonguldak—Xozlu
{5 km)

Geplante Str. Eldzig—
Mug—Tatvan—Katur
(um 159 km  weiter-
gefiihrt)

Fertigstellung der
. Bagdadbahn; durch-
gehender Verkehr
Istanbul (Haydarpasa)
—Basra
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. 1942
Jahr Ungarn Ehemal. Jugoslawien Ruminien Bulgarien Griechenland Tiirkei
1941 DEUTSCHER FELDZUG IN EHEMAL. JUGOSLAWIEN UND GRIECHENLAND

Batschka an Ungarn

ERIEG GEGEN DIE SOW]JETUNION

Zerfall Jugoslawiens

Griindung des Un-
abhingigen Staates
Kroaticn

Beginn d.  Elekirifizier.

Riickgliederung
Bessarabiens
Gesamtine $.963 km

Besetzung

Transnistriens

Zuwachs eines Nekes v,
1.250 hm

Inbetr. der Fahre
Giurgiu—Russe

In Bau:

Bukarest—Videle—
Rosiori—Caracal—
Craiova (202 km);
Bukarest—Urziceni—
TFaurei (130 km);
Deva—DBrad (36 km);
Tindiirei—Giurgeni
21 Em) u. Bumbegti—
ivezeni (30 km)

d. Str. Ploegti—Kron-
stadt (107 km)

Ubernahme Mazedo-
niens, d. Morawa-
distriktes w. Teil
‘Westthraziens

Angliederung d. Str,
Mazedoniens u,
Thraziens

Gorna Djumaja-~—
Simitli—Krupnik
{21 km; Volispur) und
Murna—Luliakowo
(35 km); Inbetr. der
Fahre Giurgiv—Russe

In Bau:
Gnjesevo—Kumanovo
{110 km); Gorna Dju-
maje—Kolane
(108 km) u. Momlischil-

rad—Giimirdjina
95 k)

Besetzung durch
deutsche, italien. v.
bulgar. Truppen

1942

Szeretfalva—Déda
48 km; Verbindung
zamos—Sajbtal u,
Marostal) in Bau

In Bau: Bihac—Knin
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Anmerkungen z4 den nachstehenden Tabellen:

Ungarn:

1y Monatsende. — *) Staatliche und private Geldforderungen. — 3} 5%ige Zwangsanleihe 1924, Monatsdurchschnitt nach
Notierung an der Budapester Borse, Angabe der Nationalbank., — *) Originalbasis 1926, Magyar Statisztikai Szemle.
— 5} Postsparkasse. ~— 5} Neuberechnung des Statistischen Zentralamtes. — 7) Index des Statistischen Zentral-
amtes, Originalbasis 1913. — 8 Verhiltnis zwischen Preisen fiir landwirtschaftliche wnd nichtlandwirtschaftliche Er-
zeugnisse. — %) Fabriksindustrie, — %) EinschiieBlich Wohnbautstigkeit. — ) Ohne Wobnbautitigkeit. — *) Berechnung
des Ungarischen Institutes fiir Wirtschaftsforschung, — %) Arbeiterstand der Fabriksindustrie, der Hiitten und des Hand-
werks in ganz Ungarn. — ¥} Monatsdurchschnitte ans Jahres- bzw. Vierteljahressummen. — ) Ab Januar 1938 einschlief-

lich Ostmark. — ) Ab November 1938 cinschlieBlich des zuriickgegliederten Nordgebietes und Karpatenlandes, ab
Oktober 1939 einschlieBlich Ostungarn und Nordsiebenbiirgen und ab Mai 1941 einschlieBlich der zurfickgewonnenen
Sidgebiete,

Jugoslawien (ehemal.): ‘ .

P

1) Monatsende. — *) 7%ige Investitionsanleihe '1521, ohne Beriicksichtigung des Kursgewinnes oder -verlustes bei der
Einlésung, Monatsdurchschnitt, Nationalbank. — ) Allgemeine Sparkassen und Postsparkasse. — *) Neugriindungen
und Kapitalerhthungen von Aktiengesellschaften, Vierteljahressummen, bzw. Durchschnitt aus Vierteljahressummen., —
5y 20 groBere Banken. —~ ®) Monatsanfang. — 7) Die Zahl innerhalb der Klammer gibt die Bevdlkerungszahl in Iooo nach

dem letzten Berichte an, — 8) EinschlieBlich Gold und Silber. — ®) Fiir die Monatsdurchschnitte ist das jeweilige Finanzjahr

(beginnend am 1. April des betreffenden Jahres) zugrunde gelegt worden. «— ) Ab Janvar 1938 éinschliefilich Ostmark.
L ]

Ruminien: i

1) Monatsende, — *) Am 9. November 1936 Goldbestinde gemiB ErhBhung des Goldankaufspreises (um 38 v. H.) neu
bewertet. — *) EinschlieBlich Devisen auf Clearingkonto. — *) Vom Markt begleichbar. Stand am Jahresende. -— 5) Staats-
und Kommunalanleihen, Pfandbriefe; auf Grund der Notierungen an der Bukarester Bérse. Ab 1934 ohne Auslandsanleihen.
— 8) Vélkerbund. — 7) Neugriindungen und Kapitalerhdhungen von Aktiengesellschaften. — 8) Allgemeine Sparkassen. —

%) Allgemeines Statistisches Staatsamt. — %) Nur die bei den staatlichen .Arbeitsimtern eingetragenen Arbeits-
losen, ohne die gewerkschaftlich organisierten Arbeitslosen. Die Zahl innerhalb der Klammer gibt die Bevilkerungs-
zahl in 1000 nach dem letzten Berichte an, — 2!) Bénzin, Petroleum, Gastl, Schmierd!, Mazut. — 1) Brennholz, Bauholz
(Laubholz), Nadelholzbretter. — %) Ab Januar 1038 einschlieBlich Ostmark. — %) Ab Oktober 1930 ohne die abgetretenen
Gebiete.
Bulgarien:

4 Monatsende, — 2) Berichte der Nationalbank, — %) Gesamte Nettoeinlagen in Bulgarien. — *) Dir. Gén, de la
Statistigue, — ¥) Neuregistrierte Arbeitslose nach der Statistik des Arbeitsamtes am Monatsende. Die Zahl innerhalb der

Klammer gibt die Bevilkerungszah] in 1ooo nach dem letzten Berichte an, — %) Dir. Gén. de la Statistique, Sofia; fiir 1936:
Juli bis Dezember. — 7) Wert nach Ausschaltung der Preisschwankupgen. — B) EinschlieBlich Einnahmen, bzw. Ausgaben
der Eisenbahnen und Hifen. ~ ®) Ab Januar 1938 einschlieBlich Ostmark. — ) Ab Mai 1941 ohne die Okkupationsgebiete.

Griechenland:

1) Monatsende. — 2) EinschlieBlich Vorschiisse an den Staat. — 3) Bulleiin Mensuel de Statistique, Genf.
I Drachma = 1-298 Goldcents, — *) Internationales Institut fiir Sparwesen, Mailand, — %) Bulletin Mensuel de Statistique,
Athen. — %) 44 Stidte. — 7) Einschlieflich Gold und Silber. — *) Jahresende. — %) Ab Januar 1938 einschlieBlich
Ostmark. '
Tiirkei:

1) Monatsende. — ?) Istanbul. — %) Bregli-Zonguldak-Becken. — *) EinschlieBlich Gold und Silber. — ®) Eisen, Stahl
und Maschinen. — 8 ADb Januar 1938 einschlieflich Ostmark.

Herausgegeben von Prof. Dr. Ernst Wageniann, Berlin. -~ Fir den Inhalt verantwortlich: Dr, Ernst John —
Druck: Carl Uecberreutersche Buchdruckerei und SchriftgieBerei (M. Salzer), Wien, IX/71, Pelikangasse 1.



34 Heft 1/2

. . .- 19 42
Wirtschaftszahlen der Siidostl&nder
Ungarnlf)
. B Geld- und Crobhan- . Industrielle 14 B
Nationalbank ¥ |y 501000 [aetspressety ¢| Emevgune's ) Aufenhandel ™) (Spezialhandel)
b ~]..8 g Einfuhr Auvshahs Handel
£ e o |5 £ E Tndu- mit
E 3 ; R = 2 strielle o Deutsch-
H] = 0 < W @ S |a t land 18
2 : L HHEE P 4 = g | [lamd
gl H8 Te| & o e ERI-RR N ERR 2t ER R
g R su|E 14 e |[BEN W alSiglul= |5 | = Fal & o
El2is|S)8| l85]2 %) |2RE5 e |ElE)glE]g)¢ )8 =gl T 2R B
. 7] ° @y ) ERLTET Bl = glw|2ial g 5.0 o2 wh
Zeit O [ 2[5 ]2 & gl | W Sl=nlEles Slei=miztelze| & z!| ¢ IR
= a L o |uR| &[5 cle|l8|o})HA | = » t U
5B E B e a5 3 s L BRI aEEt e 18 € 2 B 95 s B Ele EE|EE 5 |
Sl BlEIE|E e |52 sE e |2 sl E|B|E EIE|E S5 25|25 25|85 2 |3
AR R EEE A e A F R R R L A A R R A R RS R
Si2lnijg|olal SIS |S|<E S |S R |g|E|<] 2 ]|a SR | |& |E |
. in v, O 1928 [Mill, 1929 Mill, .
Mill. Pengd Al = Pen-! 1929 = 100 1029 == 100 = {Pen-{1oca1 Millionen Pengd
Pe ) 0| g 1oo| go
ti=212]4ls5 6] % 8 g |to{m[rai13] 14 |15 11637 18 [rol 20 | 2r | 22 | 23 4 24 | 25 | =26 | 27 | 28 | 29 - 30
2 1938 171] 452 macr:\u 1511 g0 673 58 7l122] Byl 73| 03] 88) 5o 127ln16 |13z 123 161 favz | agg ) 4635 J34°0) 19°2| vo3] 43%6) 24°z] 073} 14°2] 100
@:EGTG 523| 028|178 1°76) a0 | 5-00| 48-6|132| 86 75| 93| 87] Bz | 153|13b|1a3 151 [216] 124 | 204 1987 | 409 2a'g| L4'1} 50%9) 32§ Hz 19'8[ 2573
2 1940! 170| 676|r152| 156217 3-8 | 6-50| 5773|144 Jro1| 97102 | 94l 96| 163|151 (168|168 Z18] 110 | 225 | 2270 [ 49°g| 222 184| 421} 25°6] 71| . .
2 194 1] 140| goz{1721|276{2'91| 3 0 | 5'56[126°1| 170 |123 j12aaag fro] OB . | o |« | - | ¢ . . 2809 | 60-8] . . | o659 . . . .
1940 V1. 183| 670|1078|162|1°82| 4'0 | 60a] s3°t|136] oo 902|103 | 92| 02| 162|157 [165]172]229 138 ]| 227 | 2384 56'4| 3o'4| 1979| 36°7| 28| 75
V11.|181| 6931158/ 114{2'55] 4'0 | 7°42| 553|136 J102| 00|04 | 04| OB 130 2190 | 614 mu.o_
VIILf(74] R4gf1200{209l2-38( 420 | 7'13p 56°3) 238 16q (102 105 | 54] 100 Jri57]155 158 166 [20R) 331 Joz2q | 2283 143701030 1] 1oy 31°7)17°6
IX ) 167| 815i1a57] 172201 4-0 | 6-06| 53-8 143 106|106 | vo5 | 96| a3 Ia1 2300 | 463 mq.m— 6
X.|164] 6Bgl1a70(113|2'70| 30 | 6:68) 50°8) 151 [107 |1aB| raG |ro0| 104 133 . 2937 |a1s ~ mw.u' 7
X1.]160| 728]1366 180 225| 3.0 | 6°51] 32°0| 151 |108 100 | ra6 |r00| 104 | 3168|154 175|163 208 | 136 | 243 | 2B6G az-3{ 162} 70| 45°9) 12477
X1I.{158| 710(1387|160{2'31| 370 | 6-28| 01°2| 150 Jreg |108]| reg J1oof1o1 131 — 2265 | 429 _ »w.m—
1841 1.)160| 652{1345(18%|2 50| 3-0 ] 611 75°3[167 frog 108 | r10 {105 ] 100 133 2200 |37°9 34°6]
IT.[156] Gigri1344] 160 2-26( 3°0 | 5:B7| 79°0| vy {r1rtog) r1gjrar] 97 [rib7(r50 1751103 (203 139 | 254 | 2070 14070 512
ITT.| t51] 7201369\ 177|233] 3°0 | 5°69) 790|176 113]101| 114 Jroz] 9B 145 2535 15479 656
IV 152| 844,1681|182|3"111 3'0 m.Am,Hca.o 174 |15 115|115 105 | 100 t43 2166 | 5174 414
V.| 151| 826[1734|202|2'50] a:0 | 5728 1123|180 |r15 |114| k17 [305} 99| 150(104 187 (164 176|154 | ;288 | 2B=8 | 625 62'9
VI.|140| 825/1756|200|228| 30 | 5061423 (164 |116 113|110 J106]) 97 158 =601 fo'l 490
V111144 887|1773|251|3 10| 3'0 § 5°23|141°p, 167 |125 126 ] 120 |115] 106 ~ 155 2001 | 694 530
VI111.{aq44/1a2p)1512{326/5°3¢) 37 | 5°41)141°7 170 frzofi2g | 427 l115) 102 | Li61]173 J154 165 173 |62 3115 161°5 67°7 ;
IX.|116]10171009]338|3 12| 370 | =-52|150°2 t5g J133|rag| 132 |r1g] 48 _ 3168 | 66'g 708 E
X.|118|1020/1041|3373°54] 39| 5°53|162 1| 170 J133 1128 155 |rz0] 94 3791 | 79°7 869
X} rx7|1121|18g0|465|3'22| 3-0 | 564 |161°7| 175 |135 [128] 137 j120| 02 3317|654 g2
XIIL.| 118]r196l1984a72]3°40( 3-0 | 5-02|168-6|164 1371120 ] 140 [225] o2 2840 | 804 1158
1842 I.]110|103310B2|410|3-B1| 3+0 | 6-10[166-5]| 160 1407131 | 144 Jr25] 90 2305 | 706 74'8
Il.f119(ta24l1075 377 2°92] 3-0 } 5799(162°4 142 127 ]
TIL.}s1B{r117|1999i380 1
VI]i1s 2083
Jugoslawien (ehemal) .
Nationalbanky - | Geld- u. Kapitalmarkt Grafhandelspreise 8} wﬂﬁw Industrielie Erzeugung g
y by m.wmwmﬂ. o @ . = _
N hanken @ 7] £ !
4 = ..m 1y By B o 2 w |l = £ 3
o £ 3 = s @ 3 5|4 | e = i
& Z g Z o 2 1518 2 ) w i
Eg| £ |2 . s i 8 3 (€13 8 - - U - B B !
2| 8 == O Q b7 & - =1 = i g |EB | 3 DR I I :
gz B w = I - O - H] =8 818 |5 <o gl gl 5|27
R T - - B - m s || e & . | 5 E]E (M u | o S5 8igl BRI E].
Zeit AR B[ 2 | E| .| |2e| 8| 255 18 5|8 |saf5 |5 BRI EEEE
Eel a9 | E )R8z e2l2] & Sl 2B E[E 1832133 2|8|g|dER]E]m
m auln w | = ] i =1 1 L
ARSI E 5| F(Es| e E (2 E(q 523|588 Eg=rE]E ¢
2B s (818 (B i gistisF| 2| BB 8lE |2 |2 (&2 |88 5|88 |5| rPérderung
Slelglzs |d3|Rl8|2 (il laj<jd || A |[&d (< |85 |<]|m H &|H
I 1000 1g26—30
iyt . JHL| wm (v T wr. f s
Dinar v il . | Mill. Dinar 1926 = 100 Per- = 1000 §
Millionen Din p-a. | Dinar | p.a. | Binar & sonen To0
1| =2 3| 4 5 ] 7 B | g 16 |1t 11z | 13 [ 14 ] 15[ t6 | 7 [ 18 J g [ 20| 2t | 222324 25]|26]27(2829
{71 1837|1686 | 658 | 1649 | 5.602 NHwL 50 | o9 4l 7741 34| 731 ummmTBu ﬁ.q, 7av1| 776| 74°1| 72°6| 73°2| 68ofa21yl 128) 147)3°3| 3°3| 3317|5254 | 30|68
7 1038} 1832 | 438 | 1669 | G.30502340| 570 | Bgrol 7ro4| 3'7 | 3218 32B04066] 783 858 7B-z| 7roz| 76-2| 8r-3| 715\22'5| 143( 101)4°9| 3°5|373|51 (63134 (73] i
) AB3D| 1041 | 538 |2041| 7.867]1589 | 570 | B77p| 7705 37 | 608 2RBoizg71f o3 B2's 7081 70°7| 7774 | B4-s{ 721|242 148| 107|577 | 3°5| 305|561 83 [ 26 |45
) 1840 2282 | 660 | 1816 11829 2299 50 [ 57°2f 7'I3(3'4| 54'¢ 2824 3890, :A.__Gw.& §1075 1150|1123 Jiogg] . | 267
1940 V102244 520 | fgo1 [12.210) 1862 | 50 | 63731 756|335 721 Nmaﬁ_mm.\.mr.ow.m_:m.m 106°4 11124 | 1003 |104°7] 761|101} 150 2621 68| 3-c|4a37|62|74| 27|63 J
VII|2286] 513 | 1Bs5 |12.170 1047 | 50 | 26°2| 7e21{ 3'3 | 62'6;2757:3763 108" _.Nw.q 1061 l112'g 105+ (106°2] 750| 193] 172| 2821 7-q| 29| 4B4| 78 |74 | 33 | 61 '
VIIl.|z330| 556 | 1651 |12.241|2181) 5'0 | 40'8[ 7°12| 3°3 | 1970 2012 3758 Gn.u_umm.m £14°8 119°6 [120°6 |110°6| 767| 1B1] 178| 28682 31|488[57 [88) 35 66 B
I1X {2380l 518 | 1632 (12.403| 2464 | 5'0 | 8o-o| 7-0f| 3°4 | 15°5:3021 3800 129°41173°B|120%0 |124°1 (12677 |116°0] 788] 16-7| 170| 298| 70| 3°7( 47418 8138 6o ;
X.}2485 | a72 | 1692 (12.024| 2816 50 | 57°6| 6-99| 3°4 | =20°I 2082|3813 Gusium,m 121°1 (1260 (131°8 |121°5] 786] 16-1 81| 3-0| 500 67 |88 )23 |64 :
X 142504 | 61¢ {1827 (13.363]3064] 5°0 | 7777, 7702]3°a | 263)2005'3886[136°6 187°8,124°2 127°6 l135°8 | 12B-7} 756, 19'1 :
XII.|2740 726 | 1787 13.834| 3531 | 5'0 428 7700l 2'5 | s0'0|3027'3878|125°9 .om.mm_mu.m,_uo.m 14270 (13372 321 :
1941 I.]=z791| Bop | 1740 (13.717 q004° 5°0 696136 | 742 130'7|210°5,139°2 139°1|151°4 (1382 49°1 '
11| 2790 geo | 1686 13073 3510 5°C G-gz) 377 | 20°7 155°3 213°7 141°01141°5 |157°4 {1413 s
I11.| =705 15.281 :
.H«w -
VI A,
VII.
VIIT, " :
1X.
| X.
XI.
XII. :
7 1942 L g
I1. :
111,
‘ v,




Heit 1/2

19 42
Noch: Jugoslawien (ehem.) Ruminien™)
Giiter- Slaats~ . T B Grolhandels-
verkehr AubBenhandel _g__..__E Nationalbank Y Geld-~ u. Kapitalmarkt Preise 9)
Handel mit \ BN
g © Un:ﬂmnw? , & 8 e g &
| & land 10y mnmn) mn.. m N m mn; ¢ .nm. & m [~y
E| & sg| g g g VA Be |8 = gl %] <
g m el =d ] =2 | B g4 | | my | & & = 1 8| s
a Qe & o [ g | w.Y Pl ER: = =
L=l o g ot b= 5 B - < &~ =1 @ ] = =
] o wdlma | A | F ERREE Wy & o i Sa | o8 E o
Zeit [ o | €| & | & SE| R 2 | 5 |25 o 228~ |8 2 B gg,o2 Gl e
sl 2Ly 5| 5| 22|y & | 2 g |2Ba| 2 |22 |2x|Ye| & 2l o (E¥ 1l =] 2
2 = A g ! s |Bg] e X @ =% m |&=|ad FA B ) b} ] 2]
& l el El el = | & . = £ g o2 T EE R R I o 2} 5 @ | .8 b=
2| w2l & & & |esl=E] & 53| & |#3 | 4 |EE|ES188| 2 Bl F|eE|l 8]8)] 8
5 | #1822 B S |EE|g=| E |2 & || BjEN|[g=]vx H El g [&m Bl 5] =
mE|E|<|j@a|<|0 o |&|B|a|x|ma|g |¥ |&(m|a]ofla | E]a]|<
K 1926 |1g20| |- 1060
1000 Huomm. Millionen Dinar Millionen ILei vwil.pa,| = | = wmm__ H%..Mw 1533 = 100 Per-
100 | 00 sonen
30 | ar | 32 | 33 | 34 [ 35 [ 36 X z | 3 | 4 | s & 7 8 9 ] o i ar | 2] 13 | 14 | 15 | 16
ZA38] 149 | 1652 | 415 | 421 | 163 | rpy | 1042 [17.176) 1.747) B.zio(3nyos|as.yyz| 3B | 7033| 64%4) 107§ 3921 39 | 783 | 6772 | go's |a277) 73
S A08P| 154 | 1533 ] 396 | 460 | 1Bg | 147 | 1038 §10.357| 1.514|13.601/41.463\26.864| 3°5 | 7°64; 1024|115 | 247'1| 3'5 | &7y | 7277 |103°6 137G 6o
& 1940) 167 | 1093 ] 502 | 557 . . 1240 J28.224] 2.555]18.834|565.142|27.638| 3°3 Lo1] p3°6) 103 | rpze2| 31 Jigqotz 11379 1682 |168-4] a2
7 1941] | . . | . . Naz.tsalra.gar|24.680/80.087|34.815| 30 | 887 975 114 ] 3008 43 . . .. . o9
1M0 VI 68 | raga| 474 | 565 1069 | 31.607| 2.997|18.104|56.331{27.559 35 | 865 046 ror ] 1:8-a] 3°r {131°7 |104'g 1161°0 frgq'ay 18
VILE 177 | ta48] 476 | 578 1363 031.745| 2.208|19.124/58.961|28.459] 3'5 | 871 o049 87 2155 29 {13370 |tog'1 {1601 f1oygf 22
VIIL.} 86 | r106 | 4o0 | 402 1306 |31.843| 1.088|19.105 60.357|28.358| 3'5 | 0768 oz'z| 96| 61| 29 1355 [rof6 1620 |zo8-4] .
IX.l 186 | to47 | 429 | 413 1303 [31.930| 2.191 [19.487|62.342)20.105| 30 | 0747 goz| o8 | 643 2'9 |140'5 {1105 (17003 |26 1| 21
X.f 203 | o0y | 489 | 372 1433 [32.038 2.107|20.778/63.128/30.665| 30 | 1005 89°8] 8z | =230'c| 3'0 |146'6 |11g9°2 (1736 |23170] o3
XLJ 187 | 834) 557 | 456 1566 | 32.08g 1.110|19.554|/61.44529.489| 3'¢ | o431 90'6| go| 186'e| 3'r |136°2 1337 j1Bi4|=2250] 1@
XIL) 146 | 8c7| 579 | 611 1400 32156 1.520|20 494|G4.549/30.311| 3'0 | 9739 8g'o| 70| 34r'5| 33 |160°0 (13579 18275 {230°7| 14
1841 L) 147 | 867] 513 | 333 1354 [32.204| 1.835(22.548/64.863| 32,011 3'0 g2z By3| 81| 104'3] 3'4 |1642 [145°0 |182'4 |za07} 1-7
11. 32.262| 1,7r2|23.881|66.976(33.258| 30 | 972| 856 91| 3317l 3'5 fiyav 11498 1954 |2za371] 19
IEI. 32.325| 2.901 |24.727|68,886|33.984| 30 844 go-6| 101 99°'1| 3'7 [185'4 |16471 |203°2 |261°3] =21
Iv. J 32.279| 3.517|23.413|71.448/33.630( 3'0 | 10q0| Byl 7B | 155°1( 3'0 frorz |174°6 |203'5 | 2Bo'a) o7
V. 32.556] 5.869(23.270/70.519|33.447| 30 | 9'7t| B2'6| Bs| 7oof 40 fro87 1867 |205°4|2g0'5] o7
VI 32.074110.336 | 24.207|77.081| 34.550| 3'0 | 9'86| 8g-2| 95| 5408| 4'r J2e5'5 (1503 |2127g fac2-3| 06
VI, 33.605|12.534 |24.610|81.861|34.4831 370 | 866 o07+4| r21| rig'g| 44 aoqtal o'
VIIL. 13.673|14.357 | 24.503|87.163|35.243| 30 | B8-2r| 105z 118 | 56:6| 4'5 z210] o6
1X. 33.715|17.265124.043|89.691|35.481] 3-0 | 8'50[ 106°7| 1833 | 7420| 47 o7
X. 33-881[r7.716126.078|02.244|30.559( 30 7+80| 114°7| 166 | 1B7-0| 4'8 o5
XI. 34.070|17.044 | 26.035(63.66237.950| 370 | B8-eo; 1189l 160 | 5022] §1 o'z
XT1I1. 34.20z|17.865 | 27.034|06.6500 37 179| 30 | 778 1124 138 | Gozty| 54 o'z
1942 1. 34.332l13.058 | 26.003|05.256136.07) | a0 | 823! 110°6] 143 | S2000| £'7
IL 37.419) 06.006 7°76] 121'7| 157 |1149°3| 5°8
HHH/W mm...sw om.wmm 7°45| 1260
. 3o.21 05.880
Noch: Ruminien Bulgarien10)
Tnduastriell Gater- - N : . -
mﬂnp_.__._m“__mm m_v J_w._u_..w.n AuBenhandel (Spezialhandel) th.ﬂw@: Nationalbank V) Spar GroBhandelspreise 4)
Metall- kehr d.| Handel mit | Ordent-
warenind. _W_MMMW fuhr Ausfubr Dewtscilaad]  liche
1 &
= = ful g \ k]
B g plE 3 88 = | E
3 5 ERE £ 88lE | g Sw| b (8|58
i = g = ElE| 5 ) =5 =E = ER ] 2 & Bl =
Zeit | 5 34 s BT & 3 s2ld| g P D) E Ml & 218128
slele 2 8l8iElolalelelalllEl 8 [Bales| E |8lea|E]| & giE|2|E
s | R|E 18|58 Elz|&15|5|3|4 =825 2 |8 sl & S|lalagleld|2
s | & m 3 S]|e| &8 m S B8 |w|ElE]|8] 2 == 82| B |X| 52| &8 = S| 38|23
T — E 71 &g lg g « @ =] el = 2l 2] a o B35 82 = dluwd| = = n - ‘3 2]
SIE|S|E|AlE|E|S|E 5|82 a2 a| 287 &7 2 |88 &| & |83 E 4|2
= La v R A - | =
H@N“. . v - T T TE)
fan 1000 Wi, | Mill. Mill. Mill. Millionen . Millionen
mm.o 1928 == 100 ' L™ Lei 1000 # Lei Lei Lewa H. Tewa 1934/35 = 100
17 | 18 | 19 )20 |21 |22|25 |24 | 25| 26 | 27 | 2B | 29| 30 31| 3z I ] 3 4 5|6 7 B | plio] 1]z
5 1988 _m_m&__ww.u.ﬂu.o 174°8| 550|483| GBafrs64|1794[344°1|100 0| 66°7| 576|476 [2602| 2353 1907| 765 2.628(6%013.256]3075| 12,422119°C(r34° 1|04 0|106°8)161 2
2 ADBBLI5EB 1764 153°6116171| 520]503] GaojigeB|2zz4]318 gl1sB 0| 59-B) 750|723 |era0] 2zzz)2006| oBo| 3.480{6-0l15.164]3258] 13.287}121-7|14079|1 002|108 g1 787
m M“MM . . . .| atta] 446 m-m 22841005(26000 gotof 24'6] .| . |352905| 2az2f2006] 1.981] 4.956] m.m_.u.mﬁ 1705 . fr39'z(i53-8r16-6r49-a[182-¢
. . - . . l43z|rzs8] . . . . . . . |4735] < j20006| 6.g44|10.02%|5Ci21.083[4471 . [r176*1|193°7|149"3/1859|204"7
Haa_ﬂwm. tg2-3|168-2 141'2 ;m”u 499]4353 Mmm 2571|2017 nam“o 912 327 3019 158502000 1.406] 4.537|6*0l17.048]3711] 14.t70k31°2{142°B|109 715071700
A 135°0] 517|83¢| Gr9l2274|3600(283'8|113°6 29 3044] 245932000 1.158) 4.620(6"0[18.221 (3803 £3542(146"3|113°3(157°6|175°1
VIIL. 139°0] 524[490| S90l2z62|3011|286°1) 56-3| ¢'7 3233| 4102h2006 1.385) 4.87¢/6%0[18.310]3704 t40°8/152°2(120"3 158 4/176°1
- IX] 441 |382| 467]2568|2030(245'6] 87| 76 3497| 21g7)=006| 1.203 5.420|6%c{18.093(3815 1488 16073(r28-0(165°8|182"2
C X. 4150458| Goglezy3|2532]204'8] 7°4| 70 3831| 2028]2006| 1.436 6.262|5°5{19.506(3852 156+8/17374|r31°5166°3|198-1
XI. 308 |383| 562|us56|2576]2380] 52°2) a3 3257| 2325]2006| 2.450| 6.566|5'5/10.468 (3877 156°9|178'2(r32°4|169°1|203%9
XIL 423|307| 510[1430|2241|175'5| 2373 =2 3445| 304820006 2.314| 6.518/570l19.202|4047 16eo|177'8[132*8/170-8[204°0
1941 1. 374|263(1c12|1238| 1448|1280 17°7| 114 3142 23o0]2006| 2.370| 6.444] 5 cl19.009[4158 15801727133 71730 _m_u.mr
Hm 411|410 Goslra46|2204(197%4| 17°5| 10°3 3525| 3004)20006|.2.233| 6.820) 5 019.417[4151 158-q/170' 7136 1]174 21825
. 4724551 oBol2097(3044(246°3| 23°1| 23'3 1520/10384] 2006] 3.787| 7.800| 5 0[10.681|4155 161°0|174°2|138°6/176°1|185°7
Iv. 449|300|1060] 947|3187(257°3| 259 74 5375 1709]2000| §.163 8.634|5°¢|19.504[d242 1643|179 1|140°4|177 21885
44. a71|496| 963|1767|3345(|267"2| 25°6] 120 2455 1024]2006| 5.822 8.610|5%¢|19.873[43561 167*1|182"2|143"4|177"0/190" 7
L. 420|11G8l931 (2653 - 1515| 2¢0tf2006| 7.470) 8.861|5 /201514412 1642|183 9|145"2183'0|195°7
/umm 475]1622] ls637] 2006| 8.051 9.838/ 5°0/20.482|4472 174°1110079|147-2188"5/165°0
N 450[1649| 5210] 2006 8.811{r1.300{5"0j21.508|4534 18e°71167+6153-8193 2201 0
* 47011263 525 0) 2006( 8,611]12.350{5°0[22.351|4546 185320571 [155*2|196"B|216-9
.- <5 474|1420 coB7 2006 9.768/12:995) 5-0|23.086|4705 192-8l215'8(160'7|196" 323077
i oy 430[1438 5860 20006|10.249(13-204] 5°0|23.459|4850 198'9/224'0(165*8/196-G|236°6
B 42611601 6326 20006(|10.696|13.467] 5-0l24.478|5061 203°5228 7(171"2|rg7 6242 2
1942 Hw. 5745 2000(11.147/13.268]  [z4.731)3138 208-51379"3[175"0(r97"4|252°4,
It 6232] wmwm 11.684 NMMN 23-821]5166 206°7|178°7)17671\19772|255°1
1v. 2o0b 13.085 i



http://i-.Ln.bvj
http://�H4.tLlUJj.UM

36

Noch: Bulgarien

Griechenland

f&rﬁia:a ; Staatse .\ - U, ital.
Erzengung®) ._P_._.mmnﬁmnn_am (Spezialhandel) finanzen Bank von Griechenland ! Geld n“mmm.nw_u_.nu_
— a Volu- | lHandel mit | Ordent-
! m Einfubr |Ausfubr| 0 7y | Senseldaad liche N
o \
v | & 2 s 4 } & .B
=1 — w g o & w & N
-5 @ b E = - @ ] " o B
T b= x —_ ] o u A = o o o i
= (] 8 8 & 3] 3 > - ‘g BEuw
El £ Bn S | 8 =P i = u o — P w2
k] o a m [ o o * w ~ 1R P = H. mﬂ <t &g
Zeit | 5 | & 2818 |B% g - el Bl Szl %] 2100, B2 |5a| 53
18l = 21 3% |88]le 2| |2 sinls|z|ElE)E5 38| § #5828 8% 3¢
sl 8|5 E |8 [R8|E % (8 |C|2|212 |2 | |8 eb|da| 5 |2B|5|5% 58 s
2 B = =e =4 &
2 sl || |E%( 85| |2 /E/B|B(E(S|E (S cE(S8 ) 5 (JE 58 Bk Bs
Ald|djm |z |8 |olE |0 |28 |<|w|<]a |B Z leg|lm|a A | &
L .
his 5| 100 1934/35 = o0 1000|  Afill, Lewa |1934f35=] Mill. ¢ Mill ML, ES |, pf 30 [ e
— ron| Tera. 3 i : 100 Lewa Lewa Drachmen g |*IM D |192F=reo
13 | 14| 15 | 16 | 17 | 18 { 1p |20 | 21 | 22 |23l24 |25 | 26 [ 27 | 28 |20 | 1 | 2 3 | 4 I s 6 7 g
7 1938 om”» 92 Gm.u_ 137°7( 18071 1536 t 460 | 41x| 163 [ 465 | ro7| 172| 144] 204 274 | 821 | 768 3.335( 8.841] 6.730| 40°8( G0 36249) | 686| 723
(7 1939) 100's | B'B| 164°1| 1536 109'56] 1601 | 479 | 433 188 | 505 |207| 104] 144| 284 | 342 | 852 | 707 | 3.496]10.903| 8.480 . 60| 3211 . .
7 1940 100°6| 81| 182 1| 153'7| 240°2| 175°7 | 548 | 586| 274 | 585 | . | 185| 148( . . 985 | 922 ] 5.594 . |ir.ipz| . 60 .y .
{0 1841 135'0]| 6°9| r93°7| 140°2| 260°5] 184*7 | 642 8s3| 200 | 768 | . | 209! 1Bo| . . . . . . . . 6o . . .
1840 VL. h 1064l 36| vpaca|1p1-gf 143°0| 175'1 ] 527 | 525 163 | 444 . | 181) 126 toog | 857§ 4.600 11.475 6o
VIT 10871 3:8] 205'5) 1948 160-3| 2142 | 575 | 586| 143 [ 496 | . | —| — 1035 1400 | 4.790 10,603 80
VIII.|r10t0]| 3'5] 222'5] 202'g] 206 0| 2280 | bo7 § 407 120 | 442 . | —] — 553 | 9oz ¢ 4.967 11,077 60
IX.|rr3-1| 2'8| =2a5'0 191°4| 391°2| 217-0 | 692 ] 373[ 150 | G20 . | 144 132 torg | BRG | 4.05¢ 11.326 ]
K| 116-5] 55| 263'9| 196°5| 566'1| 226°4 | 734 | s12| 235 | 959 . | —| — 1165 (1205 | 6.076 12.599 -0
XI.J119'3] 16'5] 220'2] 160°4| 469°3| 190'0 | 725 |1129| 736 ( 741 | . | —| — 994 ) 854 | 9.788 14.174 6o
XIT)1z0'0| 24°3| 187'9f r21-1| 287-0j 18z'2 ] 610 | 11| 820 1067 | . {281 230 1447 | 987 11856 £5.369 6o
1941 I.]rar1| 15:4| 139°2| 80'z] 1654 t42°4 | 503 | 432| 269 | 501 | . —_ - 12.239 16,175 60
Il.ls227) 10°2| 140'8| 77'4| 153°1] 1482 | 400 | 631 307 [ 208 | . - - 19411 17.030 670
I11.J123'0| s5°7| 740-3| 868} 107°B| 150°B | 602 ] 757| 419 | 6oy | . | 165] 5z 16,099 17.614 G0
IV.1257] 37| 118-1| y:B|152'1| 110°5] 490 | 523) =280 322 . | —| — 60
V. 12R6) 3:2) 1588 113'5) 185'5| 16173 565 | 270 o6 | 377 . o 50
VI.|130'1] 26| 103'9| 167+3| 178'4| 200°3 | 640 | 679) 222 | 524 | . | 126 o7 60
VIIL|134'0| 30] 219'0) 1753°7| 164°5| 234°'1 | 685 | 938| a5p | 7733 (. | —| — 6o
VIII.[137'3| 26| 226°7| 1B7-q| 180-1| 2397 | 716 | 906| qoz | 636 | . | —| — 6o
IX.|r40 1) 34| =250°2| 18575| 430°3| 2432 | 769 |1102| 464 | 703 | . | 247] 149 6o
X.Jra6'3] 5°1) 2B2-B| z0B-q) 667-6] 233°5 | Boz |1427| 572 |1334 e G'o
XI. 1504 8t| 227-9] 176°4| 400°2| 2084} 710 |t270] 735 |1137 -] = 6 0
X1L|1596( 20°t| 2090l 14573| 359°0( 194°9 | 713 [t186| 498 |1g74 298| 322 60
1942 L.|162'5) 1472| 121°3] 76-5| 175°3) 119'4 [ 383} 555 6x | 672
I1.|164°4| 353 432 | 547| 218 | 508
III.
Iv.
Noch: Griechenland Tiirkei
N - AuBenhandel a T
GroBhandelspreise (Spesiathandel 7) Tiirk. Zentralbank? Aunflenhandel
Tandel mit b Nanded mit
.wn...; Deviselland i nM/ M Einfuhr | Auvsiuhr Detsedlsud
4 b g <
| 3 : g1 8¢ o
) v B - u ]
. ) v = t -] [ m | o 2
w = ] 2] W a = ho o hS
= I o o 8 E & B a 2l = &0
. 2l s|s5l2|®]| 2 ~1E| % | B s|ls18|% E
Zeit gl a8l E|=|d 18 s | s |glegldE2lE|Ele |||
o = 3 k= o @ k= b o] - -] Hy g al|l = g I} 5 3 - o - £ =] =4
Elel 2| Bl 2| B2l &)l i3 |5|20E2| 2 |&8|lEB 5|81 =|e |8 |8 |=|%F|%
=1 R = — — < ] 2 £ | B | & = -2 g | & | a o] E o H o = | B | &
g 2l E| g |EtE 2|5 |28 8|l |2|2jé|e|s|=! 8%
- © Erzeugnisse clR|<|(E|<le|A |Bla|afd|alal|d|d]|d =8 |K <
: . : = il : - ill,
1979 = 100 Mill. Drachmen [ Mill. tiick. Pid. [v. 5| "l Jro2e = reo] 1% | Mill. tiack, Pid.| '® ﬁwwm._wa.
g 10 11 | 1z | 13 | 14 | 15 | 68 | 17 [ B | 1o [ ¢ 2. 31 41 sbh6l 218 e1e] 1| 12]|13]cq
1 1938] 123°0| 1144, _ma.uw 126°1| 111+5| 130°5] 11371 1230 | 846 | 373 | 339 360|—r19'0| 165 475irroqf 61°1] po4| 206 | v25| 43 | 1271} 35| 5'9( 573
@ 1989] 1219 110°6) 1358, 126'5| 1079 131°6]112°8| tez2 | 767 | 306 | 211§ 36°9{—25'G| 230 | -4700| Br-a} 631 pr-of 225 | 99| 3'3 | 106 36 s'0f 39
@ 1940] . . . . . . . pra8 | opsy o o |ro37(— 98[ 330 4r00) . | 75745 784] 250 57| vz | o3 z3| . | .
@ 1941) . . . . . . . . . w |« [risz| 183lagy| 400 . . o | 252 . . . . A
1840 V13 430 1104 | 033 110°3|— 881342 ) 470 | 779| 7274, 77°6] 266 68| 26| 58 11
VII.| 14470 1023 | K51 107°0|— 92344 | 40 | 785] 71°9} 76'7| 263 | 40| 09 50 o6
VIIL| 14770 974 | 468 168:2|— B (351 | 4'0 | Bo3] 73°7| 773 26z | 45| 0'9 [ 32| 04
IX.| 1480 Bog [ Gze 108+6|—~10-3| 357 [ 4°0 | B1'5| 782 77-p| 268 | s'x) o5 | 74l 24
X.| 15070 G1g | Giz 108:3|— B3| a4 | 4'0 | 79°3] Br6| 79°5] 250 | 39| 09| 64 18
XI1.| 152°0 712 | =286 108'7]— 53| 393 | 470 | 76-B| B="5| Bro] 18] 55| of | 110 33
XIL Biz | G666 11001 |— 2z | 403 | 40 Bq'7| 844| 277 | 53] wvof 19l 30
1941 1. . 599 105°2{— 07| 404 | 40 87:4) 85-4f 1041 475] 07| 139 52
II. . 599 tog'z| 127g{ 418 | 47¢ 88-4| 86'6| =69 | 72| 16 | 14| 64
II1. . 599 1ro'8| 2261433 | 40 893! 8g:g| 283 | 71| 14 | 1573 a2
1V, 2z | 189 riga|l rgorfq¥z | 40 01°3| 89's| 293 | 83 179 76
V. ayz | 189 t20°3| 21-3] 4031 40 ga'4| 00| 5B 94| 173
V1. 25z | 18g 120°0| 16-z)Koe | 40 gr+g| 288
VIIL. 103 | 222 19'3| 47| 49c | 40 0z's5} 250
VILL 37 176|479 | 470 94°51 =08
IX. 114'7{ 19'z| 487 | 4'0 97°5] 259
X. 113°9) 19°3| 402 | 4'0 9841 180
XI. 114°4| 29'3 (497 [ 40 1o0'1] 237
XII. 115'c| 3871|512 | 470 180
1942 1. 1114| 484|512 | 40
11. . 124°6) 4272|535 | 40
III. 123'9) 444 | 559
. 134°2] 53-9{ 584




