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. rollendem Material, den es mit diesen teilt, leidet es
sehr viel weniger an dem Zuriickbleiben des Aus-
haues des Eisenbahnwesens hinter dem Wirtschafts-
wachstum, das den Sidostlindern in den letzten

Jaliren so stark zu schaffen gemacht hat. Tm ithrigen
witd die enge wirtschaftiiche Anlehnung an Deutsch-
land zur Erhéhung der Elastizitit des Verkehrs
wesentlich heitragen,

Die Fisenbahnen der Tiirkei

In Kleinasien, dem Kernland der modernen
Tirkei, ist der Eisenbalinbau erst wihrend der letz-
ten zwanzig Jahre energisch in Angriff genommen
worden. Seitdem aber ist ein Eisenbahnnetz im Ent-
stehen, das nicht nur die Thirkei selbst mit ausrei-
chenden Schienenverkehrswegen ausstattet, sondern
auch alle Voraussetzungen {fiir einen giinstigen
Durchgangs- und Anschlufiverkelr auf der Schiene
zwischen Furopa und den Lidndern des Vorderen
Orients bietet. Bis zum Beginn der Regierung Ata-
tiirks, des Begriinders der modernen tiirkischen Re-
publik, hing die Tiirkei hinsichtlich der Finanzierung
des Fisenbahnhaues von den europidischen Grof-
michten ab, deren Interessen so verschieden lagen,
daf} eine Einigung iiber die einzuschlagende Eisen-
bahnpolitik sowohl untereinander als auch in den
Verhandlungen mit der Pforte auf nicht endenwol-
lende Schwierigkeiten stieB, Zu Beginn des Fisen-
bahnzeitalters, etwa um die Mitte der dreifliger
Jahre des 19. Jahrhunderts, war England am Bau
einer Bahn vom Persischen Golf iiber Bagdad nach
Aleppo und Iskenderun (Alexandrette) interessiert,
und auch der Plan einer Verbindiung Istanbuls (Kon-
stantinopels) mit Bagdad Jag damals noch im eng-
lischen Konzept. Dieses Interesse an einer kiirzeren
Landverbindung mit Indien trat jedoch wieder in
den Hintergrund, als sich mit der Erélinung des
Suezkanals der Seeweg dorthin entscheidend ver-
ltirzte. Die Tiirkei selbst stand bis nach dem Krim-
krieg (1853 his 1856) diesen Bauprojekten ableh-
nend gegeniiber. Auf asiatischem Gebiet wurde die
erste tiirkische Eisenhahnkonzession einer englischen
Gesellschaft im Jahre 1856 fiir die Strecke Izmir
(Smyrna)—Aydin gewilrt. Diese Bahn wurde zur
ersten tiirkischen Eisenbahn iiherhaupt; ihr folgten
in der europdischen Tiirkei die Strecken Kon-
stantza—Cernavoda im heutigen Ruminien (1860)
und Russe (Rustschuk)—Varna (1866) auf bulgari-
schem Gebiet?). -

1) Vgl. Diec Eisenbahnen Ruminiens, in: Monais-
berichte des Wiener Institnts fiir Wirtschaftsforschung,
14. Jg., Nr. 7/8, 8. 121 ff., und Die Eisenbahnen Bulgariens,
ebda, 14. Jg., Nr. of10, S. 158 ff.

Der Ausbau der europi#ischen Anschlubahnen
und der asiatischen Stichbahnen bis zum Weltkrieg

Eine wesgeniliche Verstirkung der tiirkischen Bau-
initiative trat erst mit dem Regierungsantritt des Sultans
Abdul Aziz (1861 biz 1876) ein, der Reformen nach euro-
piischem Muster zugénglich war und die Vorteile eines Ans-
baues des tiirkischen Eisenbahnnetzes im Anschluf an das
europiische Netz erkannte. 186p wurde dem aus der Ge-
schichte des ruminischen Eisenbahnbaues bekannten Eisen-
bahnfinancier Hirschh die Konzession von 2oo0 Kilometer
Eisenbalinlinien in der europiischen Tiirkei erteilt, wobel
der tirkische Staat cine sogenannte Kilometergarantie —
eine Brutto-Betrichseinnahmengarantie je Kilometer unier
Verpfindung von Staatseinkiinften {ibernahm wnd
dem Evbauner das Reclit der Ausgabe von Primienobigatio-
nen gewihrte, die dann spiter in die bekamnien Tirkenlose
umgewandelt wurden. Die Fertigstellung der geplanten
Bahnbauten zog sich allerdings infolge von Streitigkeiten
zwischen der Pforte und. den Konzessioniren — In tirki-
schen Reglerungskreisen machte sich zeitweilig eine offene
Gegnerschaft gegen den Bahnbau bemerkbar — und infolge
eines Staatshankerotts der Tiirkei sehr in die Linge, so daB
erst I88E der erste Zug von Wien nach Istanbul geliihrt
werden konnte, Immerhin war das unter der Tiirkenherr-
schaft begonnene europdische Eisenbahnnetz im Siidosten,
dessen gréfiter Teil mit der Zeit an Ruminien, Buigarien
und Griechenland abgetreten wurde, ziemlich ansehnlich,
wenn auch Teile dieses Netzes erst von den Nachfolge-
staaten der Tirkei fertiggestellt wurden. Insgesamt handelte
es sich dabei um folgende Strecken: die OrientexpreBstrecke
Istanbul — Uzunkdprii — Bdirne {Adrianopel) — Belovo mit
den Abzweigungen Slatidol (Seimen)—Jambol und Plov-
div (Philippepel)—Jambol, dann die Transbalkanstrecke
Pythion—Dedeagatsch (Alexandropolis)—Saloniki und die
Strecken -Saloniki—Skoplje (Uskiib)—Mitrovica, Skoplje—
Zbevac (Sibeftsche) und  Saloniki—Verria—Bitalj (Mona-
stir), Verblieben ist der Tiirkei auf europiischem Gebiet das
Endstiick der OrientexpreBstrecke von Uzunkdprid nach
Istanbul und die im Jahre 1912 erdffnete Zweiglinie zu
dieser Strecke Alpullu — Kirklareli (Kirkkilisse). Diese
Strecken gehérten dem tiirkischen Staat, wurden aber von
der Ovrientbahn-Gesellschaft betrieben.

Im Gegensatz zn den bisherigen Bahnbauten, der
ersten asiatisch-tiirkischen Bahn von Izmir nach Aydin und
der europiisch-tiitkischen Bahnen, die von auslindischen
Gesellzschaften durchgefithrt worden waren, versuchte nun-
mehr der tiirkische Staat auf asiatischem Boden Bahnen
in eigener Regie zu bauen. 1871 begann die osmanische
Regierung mit dem Bau der Strecke Haydarpasa (gegen-
fiber Istanbul)—Izmit (go Kilometer) und {ibernahm auch
nach Fertigstellung selbst den Betrieb. Die Betitigung des
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Staates als Eisenbahnbauunternehmer bewdhrte sich jedoch
nicht; nach einer Peripde des Stillstandes wurde die Fort-
setzung der Strecke Gber Izmit hinaus wieder einer auslin-
dischen, diesmal eciner deutschen Gruppe iibertragen, die
auch die Konzession fir den Betrieb der ganzen Linie von
Haydarpaga an erhielt. Diese Gruppe ging in der 188y mit
deutschem Kapital gegriindeten Anaiolischen Eisenbahn-
Gesellschaft auf, Zunichst entwickelte sich Izmir zum
Ausgangspunkt einiger Stichbahnen, die vom Meer in
das Innere Anatoliens vordrangen. Die englische Aydin-
Railway baute ihre Hauptsirecke Izmir—Aydin dber
Siitlag bis Egridir (46 Kilometer) aus, Dazu tralen noch
einige kleinere Zweiglinien, so dafl das Netz dieser Privatbahn
schlieBlich eine Linge von 610 Kilometer erreichte. Izmir
wurde in den neunziger Jahren auch der Ausgangspunkt
einer zweilen Privatbahn, der lzmir—Turgutlu(Kasaba)-
Anschlufibahn, deren Konzession 1863 ebenfalls eine eng-
lische Gesellschaft und dann (1804) der Belgier Georges
Nagelmackers, der Grinder der Internationelern Schiaf-
wagen-Gesellschaft, erwarb, Das Netz dieser Bahn erreichte
schiieBlich eine Linge von 703 Kilometer mit der Haupt-
strecke Jzmir—Manisa (Magnesia)--Bandirma und der Ab-
zweigung Manisa—Turgutlu—Afyonkarahisar (spiterer An-
schluf an die Awatolische bzw. Bagdadbahn). Die 41 Kilo-
meter lange freiliegende Stichbahn Mudanya—Bursa {1050
Millimeter Schmalspur) wurde zunichst vom Staat erbaut,
verfiel aber wieder und wurde erst 17 Jabre spater (18g3)
von einer auslindischen Gesellschaft unter der IFilirung
Nagelmackers’ wiederhergestellt und in Betrieb genommen.

Ende der achtziger Jahre wurden in Syrien an fran-
zOsische Interessenten Baukonzessionen vergeben {Damas-
Hamah et Prolongements}). Sie umfafiten die Strecken:
Beirut—Damaskus (147 Kilometer, schmalspurig), Damas-
kus—Muserib (100 Kilometer, schmalspurig), Rejak—
Aleppo (331 Kilometer, davon Homs—Hama—Aleppo nor-
malspurig, Homs—Rejak schmalspurig) und die Strecke
Homs—Tripolis (102 Kilometer, normalspurig). Eine eigene
Konzession wurde fiar die Strecke: Jaffa—Jerusalem
(&7 Kilometer) 1888 erteilt, die ebenfalls mit franzésischem
Kapital schmalspurig gebaut wurde, Ven der tarkischen
Regierung selbst wurde 1goo mit dem Bau der Hedschas-
Bahn begonnen, die 1908 fertiggestellt war. Diese entlang
der Wiisten-, Handels- und Mekkapilger-Strae gebaute
normalspurige Bahn verbindet bei einer Linge von 1468 Kilo-
meter Damaskus mit Medina und Mekka und besitzt eine
Abzweigung von Derat nach Haifa. Die Gelder fiir den
Bau wurden grofitenteils durch {reiwillige Spenden der
ganzen islamischen Welt sowie dorch Pilichtzahlungen an-
13Blich von Auszeichmingen und Beférderungen aufgebracht.
Nach ihrer Fertigstellung wurde auch diese Balin als Staats-
bahn betrieben. Der Erfolg von Bau und Betrieb lieff kurz
vor dem Weltkrieg in der Tiirkel den CGedanken einheit-
licher staatlicher Eisenbahnregie wieder erstarlcen.

Bau der ersten asiatischen Durchgangsstrecke
(Bagdadbahn)

Hatten sich zundchst an dem Bau von Risen-
bahnen in der asiatischen Tiirkei englische, franzosi-
sche und spiter belgische Unternehmen Deteiligt, so
trat im Oktober 1888 eine deutsche Gruppe unter
der Fithrung der Deutschen Bank in die tiirkische
Hisenhahnbaupolitik ein, die zunichst die schon er-
wihnte, vom tiirkischen Staat gebaute und betrie-
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bene Bahn von Haydarpaga nach lzmit in eine von
ihr gegriindete Gesellschaft, die Anatolische Eisen-
bahn-Gesellschaft (Societé du Chemin de Fer Otlo-
mon d’ Anatolie) einbrachte. Die treibende Kraft
dieser deutschen tiirkisch-kleinasiatischen Eisenhahn-
projekte war Georg wvon Siemens, damals erster
Direktor der Deutschen Bank. Seine Pline richteten
sich auf die ErschlieBung Kleinasiens, die Schaffung
einer Verbindung der europiischen Hauptstidte mit
Bagdad und dem Persischen Golf und die Einbezic-
lung Mesopotamiens in den enropiischen Wirt-
schafts- und Kulturzusammenhang. In der Folge
wurden diese Pline in der internationalen Diskussion
als das dewtsche Projekt der Bagdadbahn Dezeichnet.
Zunichst wurde wvon der tlirkischen Regierung
gleichzeitig mit der Ubernahme der erwihnten
Staatshahnstrecke die Konzession fiir den Bau einer
Verlingerung der Stammstrecke um 486 Kilometer
— von Jzmit {ber Eskigehir nach Ankara -— er-
worben. Der Bau dieser Strecke wurde 182 fertig-
gestellt, und ein Jahr spiter erhielt die Gesellschalt
die XKonzession fiir eine weitere, 445 IKilometer
lange Anschlufistrecke von Eskigehir tber Alayunt—
Afyonkarahisar—Akgehir nach Konya, die Dbereits
1896 dem Verkehr fibergeben werden konnte. Diese
Bahnbauten haben die wirtschaftliche Entwicklung
Anatoliens sehr geférdert, so daf die fir die ,,Kilo-
metergarantien” erhoéhten Zelnten fitr den Getreide-
hau leicht hereingebracht werden konnten und noch
Uberschiisse fiir die Staatskasse iibrighlieben.

Mit dem Bau der eigentlichen Bagdadbabn
wurde nach sehr langwierigen Verhandlungen zwi-
schen der dewtschen Gruppe und der Plorte 1goj
begonnen. Die technischen Schwierigkeiten lagen
darin, daf die Trasse fast durchweg im Gebirge ver-
lief, die wirtschaftlichen darin, dafl eine Rentabili-
tit des kostspieligen Baues nur sehr langfristig zu
erwarten war, Dazy kamen poliitsche Schwierig-
keiten. England, Frankreich und RuBland wollten
einen allza starken deutschen Einflub auf die strate-
gisch und wirtschaftlich héchst bedeutsame Bahn
nicht zulassen, obwohl von vornherein eine Teil-
nahme fremden Kapitals am Bau der Bagdadbahn
zugestanden worden war. DMe Bahn, die urspriing-
lich von Ankara ihren Ausgang nehmen sollte, wurde
schliefilich — um Rufiland entgegenzukommeﬁ —
von Konya aus begonnen. Die Konzession wurde
einer neuen deutschen Gesellschaft, der Bagdadbahn-
gesellschaft (Societé Imperiale Ottomane du Chemin
de Fer de Bogdad) erteilt. Die erste Teilstrecke
Konya-—Eregli—Bulgurlu wurde im Oktober 1904
dem Verkehr fibergeben. Nach weiteren. Verhand-
lungen begann 1908 der auflerordentlich schwierige
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untd kostenreiche Bau der zweiten, 840 Kilometer
langen ‘Teilstrecke DBulgurlu—Adana—Derbesiye,
wobei urspringlich eine gesonderte Zweighaln nach

Aleppo die Verbindung mit Syrien herstellen sollte..
Be-

1911 wurden in einem Nachvertrag die
dingungen fiir die Strecke Derbesiye—Mosul—
Bagdad festgelegt. Um England entgegenzukommen,
verzichtete die Bagdadbahngesellschaft auf die ihr

schon erteille Konzession fiir die Strecke Bagdad—

‘Basra—Persischer Golf; die einer neuen internatio-

nalen Gesellschaft ' mit angemessener deutscher
Kapitalbeteilignng verliehen werden sollte. Sie ex-
hielt dafir die Konzession fiir die Zweiglinie Toprak-
kale—DPayas—Iskenderun und fir den Anghau des
dortigen Hafens, womit ihr ein selbstindiger An-
schluf an das Meer gesichert wurde.

Die technische Ausriistung der Bagdadbahn
war urspriinglich fiir Zéige mit ciner Geschwindig-
keit von 75 Stundenkilomeler vorgesehen, somit auf
eine hohe Leistungsfahigkeit abgestellt. Im Sommer
1914 war der Bahnbau mit Ausnahme von zwel
Unterbrechungen auf den Kémmen des Taurus und
Amanus bis Nusaybin fortgefithrt und von Bagdad
aus 6z Kilometer nach Norden vorgetrieben., Wih-
rend des Krieges hauten die Deutschen die fehienden
Gebirgsstrecken, wihrend die Fortsetzung von Bag-
dad his Basra in siiddstlicher und bis Baija in
nérdlicher Richtung von den Englindern aus strate-
gischen Griinden fertiggestellt wurde. Die Strecke
Bagdad—Basra wurde — um eine kiinftige Land-
verbindung Istanbul—Persischer Golf zu erschweren
-— schmalspurig ausgebaut.

Mit der Beendigung des Weltkrieges war far
die Bagdadbahn eine ganz neue Situation entstanden.
Die zum groBen Teil fertiggestelllte Bahn war jetzt
auf drei Staatsgebiete verteilt: die Tiirkei, Syrien
und den Irak. Auaf titvkischem Gebiet war die Bahn
bereits vollendet. Nach der Entlassung aus dem
Mandatsverhiltnis kaufte die Regierung des Irak im
Jahre 1936 ihren Streckenanteil auf und hegann
den Bau des Schlufistiickes Baiji-—Telkogek. Am
15. Juli 1940 wurde diec Bagdadbahn vollstindig
dem Verkehr itbergeben.

Die Baupolitik nach dem Weltkrieg

Die neue eisenhahnpolitische Ara der Tirkei
nach dem Weltkrieg begann im Juli 1920 -mit der
Annahme eines Gesetzes in der Tiirkischen National-
versammlung, das im wesentlichen drei Grundsitze
festlegte: alle titrkischen Bahnen sollten kiinftig nur
noch von tirkischem Personal betrieben werden, an
auslindische Unternehmer  soliten
sionen mehr erteilt werden, und alle Bahnen sollten

kkeine Konzes-

63

verstaatlicht werden. Diese Grundsitze sind unter
der Regierung Kamal Atatiirks im wesentlichen
durchgefiithrt worden. Mit Ausnahme der Strecke
Cobanhey—Nusaybin der Bagdadbahn wnd der kur-
zen Schmalspurstrecke Ilica—Palamutluk wurden
tatsichlich alle Bahnen verstaatlicht und von der
tirkischen Staatseisenbahuverwaltung in  Betrieh
genommen. Die nepe Eisenbahnpolitik war ein wich-
tiger Teil der newen Wirtschaftspolitik und eine
wesentliche Voraussetzung fiir die erstrebte Hebung
der Landwirtschaft, die ErschlieBung der Kohlen-
und Kupferbergwerke und die Industrialisierung.
Die Finanzierang desr neuen Bahnbauten erfolgte aus
den lanfenden Staatseinnahmen, in letzter Zeit auch
durch inlindische Primienanleihen.

Im Frieden zu Giimrd (Leninakan) vom 3. De-

‘zember 1920 erhielt die Tirkei die von den Russen

im Weltkrieg errichtete Bahn Leninakan—FErzurum
zugesprochen, die in einer Linge von 124 Kilometer
bis Sarikamig in russischer Breitspur und von dort
westwiirts 23z Kilometer in Schmalspur errichtet
worden war.

Die wichtigsten Neubauten nach dem Welt-
krieg wurden in den Jahren 1924 bis 1935 durch-
gefiihrt. Sie umfassen ein Netz von 2481 Kilometer
mit folgenden Sirecken: Kitahya—Balikesir 253

Kilometer, Fevzipaga—Malatya—Ergani—Diyar-
bakir 533 Kilometer, Ankara—Kayseri-—Sivas

6oz Kilometer, Kayseri—Bogazkoprii—Kardeggedigi
170 Kilometer, Sivas—Samsun 376 Kilometer,
Irmak—~Cerkeg (Ismetpasa)—Hisardéna (Filyos) 393
Kilometer, Afyonkarahisar—Karakuyu x4 Kilo-
meter und Sivas—Tecer 43 Kilometer. Nach 1935
wurden die Strecken Sivas—Malatya mit der
Abzweigung Cetinkaya—Divrigi und im Oktober

1939 die Fortsetzung bis Erzurtm fertiggestellt
(Divrigi—Erzurum 553 Kilometer). Der Bau
dieser letzgenannten Bahn, die durch besonders
fruchtbare Landstriche fithrt und den Anschluf an
das russische Netz in Richtung Tiflis herstellt,
scheiterte frither an dem Widerstand des zaristischen
RuBland. Von Diyarbakir aus sind zwei weitere
Strecken bereits im Bau. Die eine fithrt iiber Siirt—
Bitlis mach Tatvan (am Vansee) und weiter iiber
Van zur iranischen Grenze nach Kotur, Die zweite
Strecke zweigt von der ersteren bei Kurtalan ab und
falrt an die Dreilinderecke Tiirkei-Irak-Syrien bis
Cizre. In der Nahe dieses Ortes sind bedeutende OI-
vorkommen entdeckt worden, so dafl die Rentahili-
tit dieses Bahnhaues auch dadurch gesichert erscheint.
Die zor iranischen Grenze fithrende Strecle, mit
deren Fortsetzung -auf iranischem Gebiet in abseh-
barer Zeit gerechnet werden kann, durchschneidet
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die fruchthbaren Gehiete um den dichtbesiedelten Van-
see. Am Siidufer dieses Sees ist dem Wunsche Ata-
tiirtks gemidB die Griindung einer neuen Muster-
stadt mit allen modernen Einrichtungen als Kultur-
stitte des tiirkischen Ostens geplant. Im Bau ist
ferner eine neue Verbindung mit der Mittelmeer-
kiiste von Burdur nach Antalya sowie die Verlange-
rung der Kohlenbahn von Zonguldak nach Eregli.
Zu den erwogenen weiteren Bahnbauten zdhlen vor
allem die Strecken Adapazari-~Bolu—Cerkeg und
Hisargnii—Kastamonu—Inebolu  im  Nordwesten
Anatoliens und schlieBlich eine Verbindung im
Osten von Elazig nach Mug und Tatvan.

Das heutige Streckennetz

Wihrend das tiitkische Eisenbahunetz (in
Furopa und Asien) 1923 eine Lidnge von rund
4000 Kilometer hatte, verfiigt es heute bereits fiber
eine Gesamtlinge von 73760 Kilometer. Damit ist
eine Dichte von 096 Kilometer je 100 Quadratkilo-
meter oder 4°5 Kilometer je 10.000 Einwohner er-
reicht, Die innerhalb der letzten 17 Jahre neu ge-
bauten 3371 Kilometer, das sind rund 200 Kilo-
meter jilirlich, stellen technisch und wirtschaftlich
eine bedeutende Leistung dar. (Im Vergleich hierzu
sind in den letzten 68 Jahren der kaiserlich-osmani-
schen Regierung, seit Beginn des ersten tiirkischen
Bahnbaues, 4460 Kilometer, das sind nur 66 Kile-
meter im Jahresdurchschnitt, gebaut worden.) Mit
dieser Leistung rickt die moderne Tiirkei in die
erste Reihe jener Staaten ein, die — im Gegensatz
zu der sonst seit 1914 zu beobachtenden Stagnation
im Eisenbahnneubau — in den letzten zwei Jahr-
ze¢hnten eine sehr intensive Eisenbahnbaupolitik ge-
trieben haben. Dies ist wm so bemerkenswerter, als
bei der Finanzierung des Baues neue Methoden an-
gewandt wurden und die neven Linien zum griBten
Teil den Charakter von Gebirgsstrecken haben.

Das tiirkische Netz ist zu 94 v.H. normal-

spurig. 124 Kilometer entfallen auf die russische

Breitspur (Sarikamig—Russische Grenze) und 338
Kilometer auf Schmalspur (750 mm, ausgenommen
die Strecke Mudanya—Bursa), davon 232 Kilo-
meter auf die Strecke Sarikamig—FErzurum. Da der
Umbau dieser Strecke auf die Normalspur bereits
ernsthaft erwogen wird, dirfien spiter nur mehr die
folgenden kurzen Schmalspurstrecken fibrigbleiben:
Mudanya-—Bursa (41 Kilometer), Samsun-Car-
samba 36 Kilometer) und Ilica—TPalamutiuk
(29 Kilometer).

Die Haupi- und Stammstrecke des heutigen
tiirkischen Netzes fithrt von Edirne iiber Istanbul—
Eskigehir— Ankara—Bogazkdpri—Kardeggedigi—
Yenice—Adana—Toprakkale—Fevzipaga nach Mey-
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daniekbez. Sie verbindet nicht nur die Hauptstadt
Ankara mit Istanbul, dem ersten HHandelsplatz des
Landes, sondern auch diese heiden Stidie nach
Westen hin mit dem europiischen Schienennetz,
nach Siiden hin mit Syrien und nach Osten mit
Mosul, Bagdad und dem Persischen Golf. Den
internationalen Personenverkehr versieht auf dieser

Strecke im AnschluB an den Ostende-Simplon- und. .

Orient-Bxpreff der Taewrus-Expref von Haydar-
paga an. Die Verbindung zwischen dem europiischen
und dem asiatischen Netz iiber den Bosporus von
Istanbul nach Haydarpaga wird im Giiterverkehr mit
einer behelfsmifigen Fihre oder durch Umladen be-
sorgt; im Reiseverkehr mufl wmgestiegen werden.
Der Bau einer modernen Eisenbahnfihre ist vorge-
sehen.- Die Grenzstation gegen Syrien ist Mey-
daniekbez, von wo aus der Taurus-ExpreS zundchst
nach Aleppo gefithrt wird. Ein Teil wird siidwirts
fiber Homs nach Tripolis geleitet, wo der normal-
spurige Schienenweg von Huropa und Asien aus
endet?). Der zweite Teil des Taurus-Expref fahrt
von Aleppo nordwirts wieder zur tiirkischen Grenze,
die Dei der Station Cobanbey erreicht wird. Von
hier findet die Hauptstrecke wieder anf tiirkischem
Gebiet ihre Fortsetzung in dstlicher Richtung bis
Nusaybin {(an der syrischen Grenze); dieser Teil der
Strecke wird von einer privaten Gesellschaft betrie-
bhen. Von Nusaybin fithrt die Bagdadbahn anf syri-
schem Gebiet his Telkocek, wo die Grenze des Irak
erreicht wird. Von Mosul versah bis zur Fertig-
stellung der Restsirecke der Bagdadbahn Mosul—
Baiji ein Autobusdienst die Verbindung mit
Kirkuk, von wo eine von den Englindern im Welt-
krieg erbaste Schmalspurbahn nach Bagdad fithrt.

Von dieser Stammstrecke zweigt 6stlich von
Ankara bei Irmak die tiirkische ,,Kohlenbahn’ nach
Hisarénii und Zonguldak ab; diese wichtige Bahn
hat in jangster Zeit durch die Hrrichtung der ersten
tirkischen Stahlwerke in Karabiik (siiddstlich Zon-
guldak) an Bedeutung gewonnen. Die zweite Ab-
zweigung von <der Stammstrecke bel Bogazkidprii
ither Kayseri nach Sivas erschliefit nicht nur das
dortige fruchtbare Getreideanbaugebiet, sondern
steilt auch die Bahnverbindung mit dem neuen
tiirkischen Textilzentrum Kayseri her. Sie fiihrt von
Sivas weiter nach Cetinkaya und Divrigi, wo sie
Anschlufl an die Erzurum-Bahn gewinnt. Mit der
Fertigstellung der letzteren ist die Zweigstrecke
Bogazkdpri—>Sivas—Erzincan—Erzurum  ebenfalls

1} Tm Anschluff an den Taufus—ExpreB vermittelt ein
‘Auntobusdienst die Verbindung mit Haifa {iber Beirut. Dort
beginnt das normalspurige aofrikanische Netz in der Rich-
tung Jafia—Kairo— Alexandrien.
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zu einer internationalen Durchgangsstrecke gewor-
den, da durch sie eine Schienenverbindung — wenn
auch mit zweimaligem Umladen infolge des Wech-
sels der Spurweite— nach Rubland und Tran ver-
mittelt wird. Die dritte Abzweigung der Stamm-
strecke filhrt von Fevzipaga nach Malatya und
Diyarbakir. Sie erschlieBt einerseits das Getreide-
anbaugebiet bei Malatya, andererseits die Kupfer-
und Chromgruben von Ergani und wird nach ihrem
Ausbau eine weitere Verbindung {iber Van nach
dem Jran und siidwirts nach dem Irak ermdglichen.

Das heutige tiirkische Netz verfiigt bereits ither
drei Nordsiidlinien, die das Marmara- und Schwarze
Meer mit dem Mittelmeer verbinden und das
Innere Kleinasiens nach diesen Meeren zu auf-
schliefien. Es sind dies die Strecken Bandirma—
Akhisar—Izmir—=3S8lke, die Verbindung Hisarénit—
Irmak— Bogazkoprit—Kardeggedigi—Yenice—Mer-
sin fiber die Stammstrecke und die Verbindung Sam-
sun — Sivas— Malatya— Fevzipaga— Toprakkale —
Payas—Iskenderun. Die Strecke Bogazkdpri—Kar-
deggedigi verbindet das Baumwollgebiet des Mittel-
lindischen Meeres mit dem Textilzentrum Kayseri.
Nach Vollendung der im Bau befindlichen Teil-
strecke Burdur—Antalya wird schlieBlich eine vierte
Nordsiidverbindung im Anschiuf an die Haupt-
strecke von Arifiye fiber Eskigehir—Afyonkarahi-
sar—DBaladis—Burdur nach Antalya fithren. Die
zweite grofle Westostverbindung des tiirkischen
Eisenbahnnetzes im Siiden der Hauptstrecke ist die
Strecke Izmir—Afyonkarahisar—Konya, die bei
Kardeggedigi an die Stammstrecke anschliedt. Sie
ist besonders fiir die Landwirischaft von Bedeu-
tung; das Gebiet, das sie berithrt, liefert hauptsich-
lich Tabak, Rosinen und Getreide. Das gleiche gilt
von der dritten nur kurzen Westoststrecke Iz-
mir—Aydin—Fgridir, die durch das Gebiet der
tlrkischen Feigenproduktion fijhrt.

Verkehrs- und Einnahmenentwicklung
Die bedeutende Zunahme der Streckenlinge des

tiirkischen Eisenbahnnetzes hat auch zu einer star-

ken Verkehrszunahme gefithrt?), Die Zahl der ge-

#) Die Strecke llica—Palamutluk (2¢ Kilometer) ist
in den folgenden Zahleniibersichien nicht beriicksichtigt. Die
Verkehrszahlen der Iritheren Jahre enthalten auch die
Daten der inzwischen verstaatlichten Privatbahnen. Die
teilweise Beschrinkung der Angaben iiber den Personen-
verkehr auf die Hauptstrecken ist kaum ein Nachteil; es
wird dadurch nur der Personenverkehr auf den Vororte-
strecken eliminiert, was vom eisenbahnstatistischen Stand-
punkt vertretbar ist, da der Vororteverkehr der groBen
Stidte mit seinen kurzen Durchschnittsreisewegen und
seinen Sondertarifen eine andere Struktur aufweist als der
Verkehr auf den Fernstrecken.
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Entwicklung des tiirkischen Eisenbahnverkehrs

. Strecken- Personen- | Gemischte Giiterziige
Rechnungsjahr lange?) zige Liige
Fein Anezahl
1
1933/34. « . . 6.006 86,268 12.000
1034/35 6.155 61.104 | 34,464 18,696
1935/36 . 6.401 81.492 34.128 20,640
193637 G.900 140.340 34.824
1937/38 6.517 g2.610 54.866 38.320
1938/39 7.071 ror.185 35.277 43.049
1939/40 7.271 %) rar.gby 62.603 53.181
1y Jahresdurchschnitt des Rechnungsjahres .(J'uni—Mai), er-
rechnet auf Grund der einzelnen Monatsdurchschnilte, — ) Letzter
Stand: 7347 kw (Januar 1041).. ’

fahrenen Giiterziige hat sich vom Rechnungsjahr
1933_/34 an  bis 1939/40 melr als vervier-
facht; die ‘T'onnenkilometer-Leistung 126t

gleichen Zeitraum eine Zunahme um 186 v. IH. er-
kennen. Im Durchschnitt sind die Giiterziige kiirzer
geworden, was damit zu erkliren ist, daBl auf den
vielen newen Strecken der Verkehr zundchst
schwicher ist als auf den #lteren. Die Personen-
kilometer-Leistung, die in der nachfolgenden Zahlen-
fibersicht fiir die Jahre 1933/34 bis 1937/38 fiir alle
Strecken ausgewiesen ist, hat sich innerhalh von vier
Jahren mehr als verdoppelt. Die Einnahmen sind

im

Einnahmen der tiirkischen Eisenbahnen

davon ie e
. insgesamt | personen-| Giiter- | Fersenen-| Tonnen-
Rechnungsjahe verkehr | verkehr fean ) Feny
1.000 t. PId. Piaster
1933/34. . . . 21,300 6.132 14,520 3700
1934/35« + o+ » 26,580 6.648 18.624 266
1935/36. . . . 24.744 7.584 16.128 260
1936/37- « . . 32,400 8.712 21.3060 - 236
1937/38. . . . 35.358 g.872 23.229 104 228
1938/39. . . . 36.624 11.232 24.540 1°00 212
1939/40. . . . 43.119 13.196 29.031 o'g6 2"09
133 Auf den Hauptstrecken,

von 1933/34 bis 1939/40 insgesamt um 1oz v.H,
im Personenverkehr um 105 v.H., im Giiterver-
kehr um 1co v.I. gestiegen. Wenn ungeachtet
der Verkehrszunahme die Finnahmen je Per-
sonen- und - Tonnenkilometer zuriickgingen, so
ist dies einerseits auf die rasche Zunahme der
Streckenlinge zuriickzufihren — d. h. der Ver-
kehr hitte zunehmen miissen,

noch starker um

Verkehrsleistungen der tiirkischen Eisenbahnen

) Personen-fkm
Beforderte|Beforderte auf den | Tonnen-
Rechnungsjahr| Personen | Giter 1) |insgesamt| Haupt- ki
strecken
in 1.000 | i1 r.0004 in 1.000
193334 . - + . 10,884 2.388 475.440 483.852
1934133 - « . . 12.672 3.144 607,266 700.302
1938/36 . . . . 15.084 2.808 722,460 620,160
1936/37 . . . .| 16.644 3-540 857.064 . 903.624
1937/58. . . . 20.707 3-415 1,010,364 878.149 | 1,017.577
1938/36. . . -] =23.432 3.823 . 1,241.819 | 1,156.108
1939/40 . . . . 25.62g 4.751 1,285.067 | 1,384.460
3 Ohne Vieh and Dienstgut.
die fritheren Kilometereinnahmen zu halten —,

andererseits auf die immer mehr nach allgemein-
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wirtschaftlichen Gesichtspunkten ausgerichtete Ta-
rifpolitik, die besonders in einem im Stadium der
Industrialisierung begriffenen Staate und auf neuen
Strecken groflere Ermifigungen zugestehen mub.
Die bisherige Verkehrszunahme der neuen Strecken
hat extensiven Charaliter, d. h. sie ist auf die Uber-
nahme von bisher auf anderen Verkehrswegen er-
folgten Verkehrsleistungen zuriickzufithren, wil-
rend die Intensivierung des Verkehrs, d. h. die Ent-
wicklung eines neuen Verkelrs, der durch die peuen
Strecken geférdert wird, lingere Zeit in Anspruch
nimmt. Wihrend der ersten 16 Jahre der tiirkischen
Republik wurden fiir die Staatshahnen aus Haus-
haltsmitteln 369 Millionen tiirkische Pfund zur Ver:
figung gestellt. In den lfetzten Jahren kénnmen die
Bahnen aber bereits die Erhaltungskosten aus den
Einnahmen decken und teilweise auch Mittel fiir
den Ausbau aufbringen.

Nach der endgiiltigen Fertigstellung der Bag-
dadbahn ist auch mit der Zunahme des internatio-
nalen Transitverkehrs zu rechnen. Obgleich nach
Vollendung der Reststrecke im Juli 1940 zwischen
der Tirke: und dem Irak und Syrien Verhandlungen
eingeleitet und eine 30%ige. Ermifligung der
Giitertarife auf der Bagdadbahnstrecke vereinbart
wurde, sind allerdings die Bagdadbahntarife noch
immer verhiltnismifig hoch. Eine Beurteilung der
Bedeutung der ,vollendeten” Bagdadbahn fiir die
Tiirkei vom Ertragsstandpunkt ist durch den Krieg
erschwert. Der gegenwirtige Waggonmangel im
Trak und in der Tiirkei 148t ebensowenig eine ent-
sprechende Ausnutzung zu, wie die Uberwachung
der &stlichen Endstrecke durch die <Englinder, die
dort ein ,Railwaycert-System"”, einfithrten, das den
Verkehr behindert. Angesichts der strategischien
Mittelmeersperre dient die Bagdadbahn gegenwirtig
im Gitterverkehr in betrichtlichem Umfang der
sonst fiber See abgewickelten tiirkischen FRinfulbr.
Auch der Personenverkehr hat zugenommen, da
iiber diese Routfe sich jetzt zum Teil der Furopa-
Amerika-Verkehr abwickelt.

Organisation der Tiirkischen Staatsbahnen

Von dem heutigen gesamten tiirkisthen Eisen-
bahnnetz von 7376 Kilometer werden nur noch
436 Kilometer von Privatgesellschaften betrieben;
der grifite Teil hievon, niinlich 407 Kilometer, ent-
fallt auf die Ostliche Bagdadbahnstrecke Cobanbey—-
Nusaybin mit der Abzweigung nach Mardin. Der
wesentliche Vorteil der Verstaatlichungen wihrend
des letzten Jahrzehnts ist, abgesehen wvon der
freieren Beweglichkeit in der FEisenbahnbaupolitik,
in erster Linie die Méoglichkeit, die Tarifpolitik
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der staatlich gelenkten Wirtschaftspoelitik anzu-
passen. So ist das Tarifsystem der Tiirkischen
Staatsbahnen heute durch zzhlreiche Ausnahmetarife
AuBerst differenziert, womit vor allem
werden soll, dafl die darch die Balnen zu er-
schlieBenden Ostgebiete durch ihre grofiere Ent-
fernung von den Industrie- und Hahdelszentren in
ihrer Entwicklung nicht beeintrichtigt werden.
Diesemn Zweck dient auch die Staffelung der Tarife
nach Entfernungen. Ungeachtet der Tarifhoheit im
weitestenn Sinn, die sich die Regierung vorbehilt,
werden die Staatshabnen njcht nach kameralisti-
schen, sondern kaufminnischen Geschiftsmethoden
gefithrt. Der Eisenbahnhaushalt ist vom allgemeinen
Staatshaushalt getrennt, und die Leitung obliegt un-
mittelbar - einem Generaldirektor, der wour dem
Minister fiir &ffentliche Arheiten verantwortlich ist.
Sitz der Generaldirektion ist Ankara; die regionale
Betriebsverwaltung obliegt neun Betriebsdirektionen.

Das rollende Material st bis in die jiingste
Zeit aus dem Ausland — zum grofien Teil auch aus
Deutschland — hezogen worden; die iihrigen Mate-
rialien fiir den Hoch-, Tief- und Konsiruktionsbau
und den Betrieb, wie Holz, Steine, Kohle, Tex-
tilien usw., werden im Inland beschafft. Die Staats-
bahnen besitzen neben kleineren Reparaturwerk-
stitten eine mmodern eingerichtete Hauptwerkstitte
fir Waggons und Lokomotiven in Eskigehir. In
Sivas wurde eine Waggonfabrik errichtet, die haupt-
sichlich Gliterwaggons herstelit. Das Personal der
Tiirkischen Staatsbahnen steht nicht im Beamten-,
sondern im Angestelltenverhiltnis. Damit entfdllt
fiir die Staatshahnen die Pensionslast, wenn auch
andererseits fiir die Angestellten gegen Krankheit
und Unfall durch eine obligatorische Versicherung
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erreicht

gesorgt ist, fiir die die Staatsbahnverwaltung die.

Hilfte der Betrige aufbringt. Die Besoldung ist
hoher als bei den Staatsbeamten, so dab die Ange-
stellten selbst in der Lage sind, sich eine Alters-
rente zu sichern. GroBe Sorgfalt wird aui die

- Schulung des Personals verwendet, wobei die Lehr-

krifte der Betriebsschulen hauptsidchlich in Deutsch-
land ausgebildet werden. Auferdem stehen dem Per-
sonal eine Reihe sozialer Einrichtungen zur Ver-
figung, wie gesunde Dienstwobnungen, Kranken-
hiuser usw.

Weitere Rationalisierung und Ausbau

Das Hauptaugenmerk der gegenwirtigen Eisen-
bahnpolitik ist auf cine Rationolisierung des rasch
gewachsenen Netzes gerichtet. Um den Gilterverkehr
zu beschleunigen, wird zur Zeit am Giiterfahrpark die
durchgehende Luftdruckbremse (nach dem deutschen
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Kunze-Knorr-System) eingefiihrt. Die Eisenbahn-
werkstitten werden neuerdings als selbstindige Be-
triehe organisiert, damit die Regiearbeiten unter ge-
naver Berechnung der Selbstkosten erfolgen. An
Hochbauten sind im Bau bzw. geplant: das neue
Hauptverwaltungsgebiude und ein neues Kranken-
haus fiir die Eisenbahner in Ankara, ein neues Lager~
haus in Eskigehir, die Erweiterung des Bahnhofs
von Samsun, die Errichting einer modernen Filre
in Haydarpaga und der Bau moderner Wohnhiuser
in Karabiik und Catalagzi. Im Vorjahr wurde in

Eskigehir eine neue Forthildungsschule fiir Eisen-

bahuer eréifnet.

Das rollende IMateriol ist dem zunehmenden
Verkehr nicht gewachsen. Die 1037 in Aussicht ge-
nommenen Bestellungen umfassen 122 Lokomotiven,
22 Postwagen, 172 Personenwagen und 3900 Giiter-
waggons, von denen bisher allerdings nur ein Teil
geliefert wurde. Auf der Strecke Istanbul—Eskigehir
—Ankara werden moderne Motorziige eingefithrt,
und die bisher von Haydarpaga bis Pendik zwei-
gleisige Vorortestrecke wird his Arifiye zweigleisig
ausgebaut werden. Eine zweite Eisenbahnfihre ist
fir den Verkehr auf dem Vansee geplant.

Pline {iber den weiteren Aushau des Fisenbahn-
netzes umfassen aufler den vorerwihnten Strecken
Diyarbakir—Kotur bzw. Cizre im auflersten Siid-
osten des Landes noch eine zweite Verbindung zum
Vansee von Elazig iber Mug nach Tatvan; mit ‘den

- Bauarbeiten hiefiir soll in allernichster Zeit be-

gonnen werden. Auch im Nordwesten sind einige
neue Strecken geplant. Die bedeutendste ist eine
Verbindung von Adapazari {iber Bolu nach Cerkeg,
womit eine zweite kiirzere Verbindung Istanbuls
mit der Hauptstadt Ankara geschaffen werden
soll. Sie ist {ibrigens als das westliche Endstiick
einer spidter zu bauenden ndérdlichen Durchgangs-
linie von Westen nach Osten gedacht, die in die
Erzurum-Bahn einmiinden soll, wobei auch eine Ab-
zweigung nach Trabzon (Trapezunt) erwogen wird.

Mit der Vollendung der Bahn von Zonguldak nach

Eregli ist in naher Zukunft zu rechnen; sie soll als

-einzige tlirkische Bahn elektrisch betrieben werden.

Ein weiterer Bahnbau soll Hisarénii mit Kastamonu
und Inebolu (an der Kiiste des Schwarzen Meeres)
verbinden, um die dortigen Waldgebiete zu er-
schlieflen.

Mit der Durchfilhrung dieser Rationalisierungs-

und Erweiterungsvorhaben werden die tiirkischen.

67

Eisenbahnen entsprechend zur Erhthung des Lei-
stungsstandes der tiirkischen Volkswirtschaft bei-
tragen. Begiinstigt wird dieser Ausbau durch die
verhdltnisméBig entwickelte tiirkische Kiistenschiff-
fahrt, die das Eisenbahnnetz des inneren anatoli-
schen Raumes erginzt. Diese Schiffahrt lings der
reichgegliederten und mit guten natiirlichen Hifen
ausgestatteten Kiisten des Schwarzen Meeres, des
Marmara-Meeres, des Agiischen und des Mittelan-
dischen Meeres hat bereits zu Zeiten, in denen der
Ejisenbahnhau noch in den Anfingen stand, fiir die
marktwirtschaftliche ErschlieBung besonders der ab-
gelegenen ostanatolischen Gebiete grofle Bedeutung
gehabt. Sie diente damals in erster Linie der Aus-
fuhr von Rohstoffen, die — auf Karren oder in
Karawanen zu den kleinen ITafenstidten gebracht —
von der Kistenschiffahrt gesammelt und nach
Istanl)u13 Izinir usw. befdrdert wurden, von wo aus
sie den Weg ins Ausland nahmen. Der moderne tiir-
kische Eisenbahnbau und die fortschreitende Ver-
selbstindigung der tiirkischen Volkswirtschaft haben
diese Aufgabe der Kiistenschiffahrt gewandelt. Seit
die Hafenstidte der genannten Meere zu Endpunkten
von zahlreichen ins Innere Kleinasiens fithrenden
Fisenbahnlinien geworden sind, befordert die Kiisten-
schiffahrt zanehmend die im Lande erzeugten Giiter-
mengen an die jeweils fiir die Versorgung jeder ein-
zelnen Provinz am giinstigsten gelegenen Ausgangs-
punkte der Eisenbahnen. Auf diese Weise ist sie
z. B. in die Verteilung der unmiitelbar am Schwar-
zen Meer (in Zonguldak) gewonnenen Kohle einge-
schaltet. Die tiirkische Regierung hat nicht zuletzt
mit Riicksicht auf diese verkehrswirtschaftliche Er-
ginzungsleistung zwischen Eisenbahn und Kiisten-
schiffahrt in den letzten Jahren plammiBig die Ver-
staatlichung aller Kiistenschiffahrtslinien betrieben.

Ein weiteres Symptom fiir die wachsende Be-
deutung des tiirkischen Eisenbahnnetzes ist schlieB-~
lich das grofle Interesse, das die angrenzenden asiati-
schen Stqaten den neuen tfirkischen Bahnbauten ent-
gegenhringen. Zweifellos regt die Tiirkei diese Staa-
ten zu eigenen Bahnbauten an. Angesichts der geo-
graphischen Schliisselstellung des tiirkischen Netzes
konnen nunmehr Staaten, wie Irak, Iran und die
stdlichen Sowjet-Republiken, beim Bau von An-
schlufibahinen sofort mit einem leistungsfihigen An-
schluBverkehr mnach -den europaischen Léandern
rechnen. .



