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Die Eisenbahnen der Türkei 

In Kle inasien, dem Kernland der modernen 

T ü r k e i , ist der Eisenbahnbau erst während der letz­

ten z w a n z i g Jahre energisch in A n g r i f f genommen 

worden. Seitdem aber ist ein Eisenbahnnetz im E n t ­

stehen, das nicht nur die T ü r k e i selbst mit ausrei­

chenden Schienenverkehrswegen ausstattet, sondern 

auch alle Voraussetzungen für einen günst igen 

D u r c h g a n g s - und Anschlußverkehr auf der Schiene 

zwischen E u r o p a und den L ä n d e r n des V o r d e r e n 

Orients bietet. B i s zum Beginn der R e g i e r u n g A t a ­

türks, des Begründers der modernen türkischen Re­

publik, h ing die T ü r k e i hinsichtlich der F i n a n z i e r u n g 

des Eisenbahn baues von den europäischen G r o ß ­

mächten ab, deren Interessen so verschieden lagen, 

daß eine E i n i g u n g über die einzuschlagende Eisen­

bahnpolit ik sowohl untereinander als auch in den 

Verhandlungen mit der P f o r t e auf nicht endenwol­

lende Schwier igkei ten stieß. Z u Beginn des Eisen­

bahnzeitalters, etwa um die Mitte der dreißiger 

Jahre des 19. Jahrhunderts, w a r E n g l a n d am B a u 

einer Bahn vom Persischen Golf über B a g d a d nach 

Aleppo und Iskenderun (Alexandret te) interessiert, 

und auch der P l a n einer V e r b i n d u n g Istanbuls ( K o n ­

stantinopels) mit B a g d a d lag damals noch im eng­

lischen K o n z e p t . Dieses Interesse an einer kürzeren 

Landverbändung mit Indien trat jedoch wieder in 

den H i n t e r g r u n d , als sich mit der E r ö f f n u n g des 

Suezkanals der S e e w e g dorthin entscheidend ver­

kürzte . D i e T ü r k e i selbst stand bis nach dem K r i m ­

kr ieg (1853 bis 1856) diesen Bauprojekten ableh­

nend gegenüber. A u f asiatischem Gebiet w u r d e die 

erste türkische Eisenbahnkonzession einer englischen 

Gesellschaft im Jahre 1856 für die Strecke Izmir 

( S m y r n a ) — A y d i n gewährt . Diese Bahn w u r d e zur 

ersten türkischen Eisenbahn überhaupt; ihr folgten 

in der europäischen T ü r k e i die Strecken K o n -

s t a n t z a — C e r n a v o d a im heutigen R u m ä n i e n (1860) 

und Russe ( R u s t s c h u k ) — V a r n a (1866) auf b u l g a r i ­

schem G e b i e t 1 ) . 

Vgl. Die Eisenbahnen Rumäniens, in: Monats­
berichte des Wiener Instituts für Wirtschaftsforschung, 
14. Jg., Nr. 7/8, S. 121 ff., und Die Eisenbahnen Bulgariens, 
ebda., 14. Jg., Nr. 9/10, S. 358 ff. 

D e r A u s b a u der e u r o p ä i s c h e n A n s c h l u ß b a h n e n 
u n d der a s i a t i s c h e n S t i c h b a h n e n b i s z u m W e l t k r i e g 

Eine wesentliche Verstärkung der türkischen Bau­
initiative trat erst mit dem Regierungsantritt des Sultans 
Abdul Aziz (1861 bis 1876) ein, der Reformen nach euro­
päischem Muster zugänglich war und die Vorteile eines Aus­
baues des türkischen Eisenbahnnetzes im Anschluß an das 
europäische Netz erkannte. 1869 wurde dem aus der Ge­
schichte des rumänischen Eisenbahnbaues bekannten Eisen-
balmfinancier Hirsch die Konzession von 2000 Kilometer 
Eisenbahnlinien in der europäischen Türkei erleilt, wobei 
der türkische Staat eine sogenannte Kilonietergarantie — 
eine Brutto -Betrieb seinnahmen garantie je Kilometer unter 
Verpfändung von Staatseinkünften — übernahm und 
dem Erbauer das Recht der Ausgabe von Prämienobigalio-
nen gewährte, die dann später in die bekannten Türkenlose 
umgewandelt wurden. Die Fertigstellung der geplanten 
Bahnbauten zog sich allerdings infolge von Streitigkeiten 
zwischen der Pforte und. den Konzessionären — in türki­
schen Regierungskreisen machte sich zeitweilig eine offene 
Gegnerschaft gegen den Bahnbau bemerkbar — und infolge 
eines Staatsbankerotts der Türkei sehr in die Länge, so daß 
erst 1888 der erste Zug.von Wien nach Istanbul geführt 

werden konnte. Immerhin war das unter der Türkenherr­
schaft begonnene europäische Eisenbahnnetz im Südosten, 
dessen größter Teil mit der Zeit an Rumänien, Bulgarien 
und Griechenland abgetreten wurde, ziemlich ansehnlich, 
wenn auch Teile dieses Netzes erst von den Nachfolge­
staaten der Türkei fertiggestellt wurden. Insgesamt handelte 
es sich dabei um folgende Strecken: die Orientexpreßstrecke 
Istanbul — Uzunköprü — Edirne (Adrianopel) •— Belovo mit 
den Abzweigungen Slatidol (Seimen)—Jambol und Plov-
div (Philippopel)—Jambol, dann die Transbalkaristrecke 
Pythion—Dedeagatscb (Alexandropolis)—Saloniki und die 
Strecken Saloniki—Skoplje (Üsküb)—Mitrovica, Skoplje— 
Zbevac (Sibeftsche) und Saloniki—Verria—Bitolj (Mona-
stir). Verblieben ist der Türkei auf europäischem Gebiet das 
Endstück der Orientexpreßstrecke von Uzunköprü nach 
Istanbul und die im Jahre 1912 eröffnete Zweiglinie zu 
dieser Strecke Alpullu — Kirklareli (Kirkkilisse). Diese 
Strecken gehörten dem türkischen Staat, wurden aber von 
der Orientbahn-Gesellschaft betrieben. 

Im Gegensatz zu den bisherigen Bahnbauten, der 
ersten asiatisch-türkischen Bahn von Izmir nach Aydin und 
der europäisch-türkischen Bahnen, die von ausländischen 
Gesellschaften durchgeführt worden waren, versuchte nun­
mehr der türkische Staat auf asiatischem Boden Bahnen 
hi eigener Regie zu bauen. 1871 begann die osmanische 
Regierung mit dem Bau der Strecke Haydarpaija (gegen­
über Istanbul)—Izmit (90 Kilometer) und übernahm auch 
nach Fertigstellung selbst den Betrieb. Die Betätigung des 

Jahren so stark zu schaffen gemacht hat. Im übrigen 

w i r d die enge wirtschaft l iche Anlehnung an Deutsch­

land z u r E r h ö h u n g der Elast iz i tät des V e r k e h r s 

wesentlich beitragen. 

rol lendem Mater ia l , den es mit diesen teilt, leidet es 

sehr viel w e n i g e r an dem Zurückbleiben des A u s J 

baues des Eisenbahnwesens hinter dem Wirtschaf ts ­

wachstum, das den Südostländern in den letzten 
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Staates als Eisenbahnbauunternehmer bewährte sich jedoch 
nicht; nach einer Periode des Stillstandes wurde die Fort­
setzung der Strecke über Izmit hinaus wieder einer auslän­
dischen, diesmal einer deutschen Gruppe übertragen, die 
auch die Konzession für den Betrieb der ganzen Linie von 
Haydarpa§a an erhielt. Diese Gruppe ging in der 1889 mit 
deutschem Kapital gegründeten Anatolischen Eisenbahn-
Gesellschaft auf. Zunächst entwickelte sich Izmir zum 
Ausgangspunkt einiger Stichbahnen, die vom Meer in 
das Innere Anatoliens vordrangen. Die englische Aydin-
Railway baute ihre Hauptstrecke Izmir—Aydin über 
Sütlac. bis Egridir (469 Kilometer) aus. Dazu traten noch 
einige kleinere Zweiglinien, so daß das Netz dieser Privatbahn 
schließlich eine Länge von 610 Kilometer erreichte. Izmir 
wurde in den neunziger Jahren auch der Ausgangspunkt 
einer zweiten Privatbahn, der Izmir—Turgutlu(Kasaba)-
Anschlußbahn, deren Konzession 1863 ebenfalls eine eng­
lische Gesellschaft und dann (1894) der Belgier Georges 
Nagelmackers, der Gründer der Internationalen Schlaf­
wagen-Gesellschaft, erwarb. Das Netz dieser Bahn erreichte 
schließlich eine Lange von 703 Kilometer mit der Haupt­
strecke Izmir—Manisa (Magnesia)—Bandirma und der Ab­
zweigung Manisa—Turgutlu—Afyonkarahisar (späterer An­
schluß an die Anatolische bzw. Bagdadbahn). Die 41 Kilo­
meter lange freiliegende Stichbahn Mudanya—Bursa (1050 
Millimeter Schmalspur) wurde zunächst vom Staat erbaut, 
verfiel aber wieder und wurde erst 17 Jahre später (1893) 

von einer ausländischen Gesellschaft unter der Führung 
Nagelmackers' wiederhergestellt und in Betrieb genommen. 

Ende der achtziger Jahre wurden in Syrien an fran­
zösische Interessenten Baukonzessionen vergeben (Damas-
Hamoh et Prolongements). Sie umfaßten die Strecken: 
Beirut—Damaskus (147 Kilometer, schmalspurig), Damas­
kus—-Muserib (100 Kilometer, schmalspurig), Rejak— 
Aleppo (331 Kilometer, davon Horns—Haina—Aleppo nor-
malspurig, Horns—Rejak schmalspurig) und die Strecke 
Horns—Tripolis (102 Kilometer, normalspurig). Eine eigene 
Konzession wurde für die Strecke Jaffa—Jerusalem 
(87 Kilometer) 1888 erteilt, die ebenfalls mit französischem 
Kapital schmalspurig gebaut wurde. Von der türkischen 
Regierung selbst wurde 1900 mit dem Bau der Hedschas-
Bahn begonnen, die T908 fertiggestellt war. Diese entlaug 
der Wüsten-, Handels- und Mekkapilger-Straße gebaute 
normalspurige Bahn verbindet bei einer Länge von 3468 Kilo­
meter Damaskus mit Medina und Mekka und besitzt eine 
Abzweigung von Derat nach Haifa. Die Gelder für den 
Bau wurden größtenteils durch freiwillige Spenden der 
ganzen islamischen Welt sowie durch Pflichtzahlungen an­
läßlich von Auszeichnungen und Beförderungen aufgebracht. 
Nach ihrer Fertigstellung wurde auch diese Balm als Staats­
bahn betrieben. Der Erfolg von Bau und Betrieb ließ kurz 
vor dem Weltkrieg in der Türkei den Gedanken einheit­
licher staatlicher Eisenbahnregie wieder erstarken. 

B a u der e r s t e n a s i a t i s c h e n D u r c h g a n g s s t r e c k e 
( B a g d a d b a h n ) 

Hatten sich zunächst an dem B a u v o n Eisen­

bahnen in der asiatischen T ü r k e i englische, f ranzösi­

sche und später belgische Unternehmen beteiligt," so 

trat im O k t o b e r 18SS eine deutsche Gruppe unter 

der F ü h r u n g der Deutschen Bank in die türkische 

Eisenbahnbaupol i t ik ein, die zunächst die schon er­

wähnte, v o m türkischen Staat gebaute und betrie­

bene Bahn von Haydarpa^a nach Izmit in eine von 

ihr gegründete Gesellschaft, die Anatolische Bisen­

bahn-Gesellschaf t (Societe du Chemin de Fer Otto-

man d'Anatolie) einbrachte. Die treibende K r a f t 

dieser deutschen türkisch-kleinasiatischen Eisenbahn­

projekte w a r Georg von Siemens, damals erster 

Direktor der Deutschen Bank. Seine P l ä n e richteten 

sich auf die Erschl ießung Kleiuasiens, die Schaffung 

einer V e r b i n d u n g der europäischen Hauptstädte mit 

B a g d a d und dem Persischen Golf und die Einbezie-

lung Mesopotamiens in den europäischen W i r t ­

schafts- und K u l t u r z u s a m m e n h a n g . In der F o l g e 

wurden diese P l ä n e in der internationalen Diskuss ion 

als das deutsche Projekt der Bagdadbahn bezeichnet. 

Zunächst w u r d e v o n der türkischen R e g i e r u n g 

gleichzeit ig mit der Übernahme der erwähnten 

Staatsbahnstrecke die Konzess ion für den B a u einer 

V e r l ä n g e r u n g der Stamm st recke um 4S6 K i l o m e t e r 

— v o n Izmit über Eskifjehir nach A n k a r a — er­

worben. D e r B a u dieser Strecke wurde 1892 fert ig­

gestellt , und ein Jahr später erhielt die Gesellschaft 

die K o n z e s s i o n für eine weitere, 445 K i l o m e t e r 

lange A n Schluß strecke v o n Eski§ehir über A l a y u n t — 

A f y o n k a r a h i s a r — A k ^ e h i r nach K o n y a , die bereits 

1896 dem V e r k e h r übergeben werden konnte. Diese 

Bahnbauten haben die wirtschaftl iche E n t w i c k l u n g 

Anatol iens sehr gefördert , so daß die für die „ K i l o ­

metergarant ien" erhöhten Zehnten für den Getreide­

bau leicht hereingebracht werden konnten und noch 

Überschüsse für die Staatskasse übrigblieben. 

M i t dem B a u der eigentlichen Bagdadbahn 

w u r d e nach sehr langwier igen Verhandlungen z w i ­

schen der deutschen Gruppe und der P f o r t e 1903 

begonnen. D i e technischen Schwier igkei ten lagen 

darin, daß die T r a s s e fast durchweg im Gebirge ver­

lief, die wirtschaft l ichen darin, daß eine Rentabi l i ­

tät des kostspiel igen Baues nur sehr langfr is t ig z u 

erwarten w a r . D a z u kamen politische Schzvierig-

keiten. England, Frankre ich und R u ß l a n d wollten 

einen al lzu starken deutschen Einfluß auf die strate­

gisch und wirtschaft l ich höchst bedeutsame Bahn 

nicht zulassen, obwohl von vornherein eine T e i l ­

nahme fremden K a p i t a l s am B a u der Bagdadbahu 

zugestanden worden w a r . D i e Bahn, die ursprüng­

lich von A n k a r a ihren A u s g a n g nehmen sollte, wurde 

schließlich — um R u ß l a n d entgegenzukommen — 

von K o n y a aus begonnen. D i e Konzess ion wurde 

einer neuen deutschen Gesellschaft, der Bagdadbahn­

gesellschaft (Societe Imperiale Ottomane du Chemin 

de Fer de Bagdad) erteilt. Die erste Te i l s t recke 

K o n y a — E r e g l i — B u l g u r l u wurde im Oktober 1904 

dem V e r k e h r übergeben. N a c h weiteren - Verhand­

lungen begann 190S der außerordentl ich schwier ige 
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und kostenreiche Bau der zweiten, S40 K i l o m e t e r 

langen T e i l strecke B u l g u r l u — A d a n a — D e r b e s i y e , 

wobei ursprüngl ich eine gesonderte Z w e i g b a h n nach 

Aleppo die V e r b i n d u n g mit Syr ien herstellen sollte. 

1 9 1 1 wurden in einem N a c h v e r t r a g die B e ­

dingungen für die Strecke D e r b e s i y e — M o s u l — 

B a g d a d festgelegt. U m E n g l a n d entgegenzukommen, 

verzichtete die Bagdadbahngesel lschaft auf die ihr 

schon erteilte K o n z e s s i o n für die Strecke B a g d a d — 

B a s r a — P e r s i s c h e r Golf, die einer neuen internatio­

nalen Gesellschaft mit angemessener deutscher 

KapHalbete i l igung verliehen werden sollte. Sie er­

hielt dafür die Konzess ion für die Zweig l in ie T o p r a k -

k a l e — P a y a s — I s k e n d e r u n und für den A u s b a u des 

dortigen Plafens, w o m i t ihr ein selbständiger A n ­

schluß an das M e e r gesichert wurde. 

D i e technische A u s r ü s t u n g der Bagdadbahn 

w a r ursprüngl ich für Züge mit einer Geschwindig­

keit v o n 75 Stundenkilometer vorgesehen, somit auf 

eine hohe Le is tungsfähigke i t abgestellt . Im S o m m e r 

1 9 1 4 w a r der Bahnbau mit A u s n a h m e von z w e i 

Unterbrechungen auf den K ä m m e n des T a u r u s und 

A m a n u s bis N u s a y b i n fortgeführt und von B a g d a d 

aus 62 K i l o m e t e r nach Norden vorgetr ieben. W ä h ­

rend des K r i e g e s bauten die Deutschen die fehlenden 

Gebirgsstrecken, während die F o r t s e t z u n g von B a g ­

dad bis B a s r a in südöstlicher und bis Ba i ja in 

nördlicher Richtung von den Engländern aus strate­

gischen Gründen fertiggestel lt wurde. Die Strecke 

B a g d a d — B a s r a wurde — um eine künft ige L a n d ­

verbindung I s t a n b u l — P e r s i s c h e r Golf zu erschweren 

— schmalspurig ausgebaut. 

M i t der Beendigung des W e l t k r i e g e s w a r für 

die B a g d a d b a h n eine g a n z neue Situation entstanden. 

D i e z u m großen T e i l fertiggestellte Bahn w a r jetzt 

auf drei Staatsgebiete verte i l t : die T ü r k e i , Syr ien 

und den Irak. A u f türkischem Gebiet w a r die Bahn 

bereits vollendet. N a c h der E n t l a s s u n g aus dem 

Mandatsverhäl tnis kaufte die R e g i e r u n g des Irak im 

Jahre 1936 ihren Streckenantei l auf und begann 

den B a u des Schlußstückes B a i j i — T e l k ö c e k . A m 

15. Juli 1940 w u r d e die Bagdadbahn vol ls tändig 

dem V e r k e h r übergeben. 

D i e B a u p o l i t i k n a c h d e m W e l t k r i e g 

Die neue eisenbahupalitische Ä r a der T ü r k e i 

nach dem W e l t k r i e g begann im Juli 1920 mit der 

A n n a h m e eines Gesetzes in der T ü r k i s c h e n Nat ional ­

versammlung, das im wesentlichen drei Grundsätze 

festlegte: alle türkischen Bahnen sollten künf t ig nur 

noch von türkischem Personal betrieben werden, an 

ausländische Unternehmer sollten keine K o n z e s ­

sionen mehr erteilt werden, und alle Bahnen sollten 

verstaat l icht werden. Diese Grundsätze sind unter 

der R e g i e r u n g K a m a l A t a t ü r k s im wesentl ichen 

durchgeführt worden. M i t A u s n a h m e der Strecke 

Q o b a n b e y — N u s a y b i n der Bagdadbahn und der kur­

zen Schmalspurstrecke I H c a — P a l a m u t l u k wurden 

tatsächlich al le Bahnen verstaatl icht und von der 

türkischen Staatse isenbahnverwaltung in Betrieb 

genommen. D i e neue Eisenbahnpoli t ik w a r ein wich­

t iger T e i l der neuen Wirtschaftspol i t ik und eine 

wesentliche V o r a u s s e t z u n g für die erstrebte H e b u n g 

der L a n d w i r t s c h a f t , die E r s c h l i e ß u n g der K o h l e n -

und K u p f e r b e r g w e r k e und die Industr ia l is ierung. 

D i e F i n a n z i e r u n g der neuen Bahnbauten erfolgte aus 

den laufenden Staatseinnahmen, in letzter Zeit auch 

durch inländische Prämienanleihen. 

Im Fr ieden zu G ü m r ü (Leninakan) vom 3. De­

zember 1920 erhielt die T ü r k e i die von den Russen 

im W e l t k r i e g errichtete Bahn L e n i n a k a n — E r z u r u m 

zugesprochen, die in einer L ä n g e von 124 K i l o m e t e r 

bis Sarikamisj in russischer Brei tspur und v o n dort 

w e s t w ä r t s 232 K i l o m e t e r in Schmalspur errichtet 

w o r d e n w a r . 

D i e wichtigsten Neubauten nach dem W e l t ­

k r i e g wurden in den Jahren 1924 bis 1935 durch­

geführt. S ie umfassen ein Netz von 24S4 Ki lometer 

mit folgenden Strecken: K ü t a h y a — B a l i k e s i r 253 

Ki lometer , F e v z i p a s a — M a l a t y a — E r g a n i — D i y a r -

bakir 533 K i l o m e t e r , A n k a r a — K a y s e r i — S i v a s 

602 Ki lometer , K a y s e r i — B o g a z k ö p r ü — K a r d e s g e d i g i 

170 Ki lometer , S i v a s — S a m s u n 376 Ki lometer , 

I r m a k — Q e r k e § ( I s m e t p a § a ) — H i s a r ö n ü (Fi lyos) 393 

Ki lometer , A f y o n k a r a h i s a r — K a r a k u y u x 14 K i l o ­

meter und S i v a s — T e c e r 43 Ki lometer . N a c h 1935 

wurden die Strecken S i v a s — M a l a t y a mit der 

A b z w e i g u n g Q e t i n k a y a — D i v r i g i und im Oktober 

1939 die F o r t s e t z u n g bis E r z u r u m fertiggestel lt 

( D i v r i g i — E r z u r u m 553 K i l o m e t e r ) . D e r B a u 

dieser ietzgenannten Bahn, die durch besonders 

fruchtbare Landstr iche führt und den A n s c h l u ß an 

das russische N e t z in Ri c h t u ng T i f l i s herstellt, 

scheiterte früher an dem W i d e r s t a n d des zarist ischen 

Rußland. V o n D i y a r b a k i r aus sind z w e i weitere 

Strecken bereits im B a u . D i e eine führt über S i i r t — 

Bit l is .nach T a t v a n (am Vansee) und weiter über 

V a n zur iranischen Grenze nach K o t u r . D i e zweite 

Strecke z w e i g t von der ersteren bei K u r t a l a n ab und 

führt an die Drei länderecke T ü r k e i - I r a k - S y r i e n bis 

Cizre . In der N ä h e dieses Ortes sind bedeutende Öl­

vorkommen entdeckt worden, so daß die Rentabi l i ­

tät dieses Bahnbaues auch dadurch gesichert erscheint. 

D i e z u r iranischen Grenze führende Strecke, mit 

deren Fortse tzung auf iranischem Gebiet in abseh­

barer Zei t gerechnet werden kann, durchschneidet 
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die fruchtbaren Gebiete um den dichtbesiedelten V a n -

see. A m Südufer dieses Sees ist dem W u n s c h e A t a ­

türks gemäß die Gründung einer neuen Muster­

stadt mit allen modernen Einrichtungen als K u l t u r ­

stätte des türkischen Ostens geplant. I m B a u ist 

ferner eine neue V e r b i n d u n g mit der Mittelmeer­

küste von B u r d u r nach A n t a l y a sowie die V e r l ä n g e ­

rung der Kohlenbahn von Zonguldak nach E r e g l i . 

Z u den erwogenen weiteren Bahnbauten zählen v o r 

allem die Strecken A d a p a z a r i — B o l u — Q e r k e § und 

H i s a r o n ü — K a s t a m o n u — I n e b o l u im N o r d w e s t e n 

Anatol iens und schließlich eine V e r b i n d u n g im 

Osten von E l a z i g nach Mus, und T a t v a n . 

D a s h e u t i g e S t r e c k e n n e t z 
W ä h r e n d das türkische Eisenbahnnetz (in 

E u r o p a und A s i e n ) 1923 eine L ä n g e v o n rund 

4000 K i l o m e t e r hatte, ver fügt es heute bereits über 

eine Gesamtlänge von 7 3 7 6 Ki lometer . D a m i t ist 

eine Dichte von 0-96 K i l o m e t e r je 100 Q u a d r a t k i l o ­

meter oder 4"5 Ki lometer je 10.000 E i n w o h n e r er­

reicht. D i e innerhalb der letzten 17 Jahre neu g e ­

bauten 3371 Ki lometer , das sind rund 200 K i l o ­

meter jährl ich, stellen technisch und wirtschaft l ich 

eine bedeutende L e i s t u n g dar. (Im V e r g l e i c h hierzu 

sind in den letzten 68 Jahren der kaiserl ich-osmani-

schen R e g i e r u n g , seit Beginn des ersten türkischen 

Bahnbaues, 4460 Ki lometer , das sind nur 66 K i l o ­

meter im Jahresdurchschnitt , gebaut worden.) M i t 

dieser L e i s t u n g rückt die moderne T ü r k e i in die 

erste Reihe jener Staaten ein, die — im Gegensatz 

zu der sonst seit 1 9 1 4 zu beobachtenden Stagnat ion 

i m Eisenbahnneubau — in den letzten zwei Jahr­

zehnten eine sehr intensive Eisenbahnbaupol i t ik ge­

trieben haben. Dies ist um so bemerkenswerter , als 

bei der F i n a n z i e r u n g des Baues neue Methoden an­

g e w a n d t wurden und die neuen L i n i e n z u m größten 

T e i l den Charakter von Gebirgsstrecken haben. 

D a s türkische N e t z ist z u 94 v. H . normal-

spurig. 1 2 4 K i l o m e t e r entfallen auf die russische 

Brei tspur ( S a r i k a m i § — R u s s i s c h e Grenze) und 338 

K i l o m e t e r auf Schmalspur (750 mm, ausgenommen 

die Strecke M u d a n y a — B u r s a ) , davon 232 K i l o ­

meter auf die Strecke S a r i k a m i § — E r z u r u m . D a der 

U m b a u dieser Strecke auf die N o r m a l s p u r bereits 

ernsthaft erwogen wird, dürften später nur mehr die 

folgenden kurzen Schmal spur strecken übr igble iben: 

M u d a n y a — B u r s a (41 K i l o m e t e r ) , Samsun-Qar-

§amba 36 Ki lometer) und I l i c a — P a l a m u t l u k 

(29 K i l o m e t e r ) . 

D i e H a u p t - und Stanimstrecke des heutigen 

türkischen N e t z e s führt v o n Edirne über I s t a n b u l — 

E s k i s e h i r — A n k a r a — B o g a z k ö p r ü — K a r d e s g e d i g i — 

Y e n i c e — A d a n a — T o p r a k k a l e — F e v z i p a § a nach Mey~ 

daniekbez. Sie verbindet nicht nur die Hauptstadt 

A n k a r a mit Istanbul, dem ersten Handelsplatz des 

L a n d e s , sondern auch diese beiden Städte nach 

Westen hin mit dem europäischen Schienennetz, 

nach Süden hin mit Syrien und nach Osten mit 

Mosul , B a g d a d und dem Persischen Golf, Den 

internationalen Personenverkehr versieht auf dieser 

Strecke im A n s c h l u ß an den Oslende-Simplon- und-

Orient-Expreß der Taurus-Expreß von H a y d a r -

pasja an. D i e V e r b i n d u n g zwischen dem europäischen 

und dem asiatischen N e t z über den Bosporus von 

Istanbul nach H a y d a r p a s a wird im Güterverkehr mit 

einer behel fsmäßigen F ä h r e oder durch U m l a d e n be­

s o r g t ; i m Reiseverkehr muß umgest iegen werden. 

D e r Bau einer modernen Eisenbahnfähre ist v o rg e­

sehen. - D i e Grenzstat ion gegen Syr ien ist M e y -

daniekbez, von w o aus der T a u r u s - E x p r e ß zunächst 

nach A l e p p o geführt wird . E i n T e i l w i r d südwärts 

über Horns nach T r i p o l i s geleitet, w o der normal-

spurige Schienenweg von Europa und A s i e n aus 

e n d e t 1 ) . D e r zweite T e i l des T a u r u s - E x p r e ß fährt 

von Aleppo nordwärts wieder zur türkischen Grenze, 

die bei der Stat ion Qobanbey erreicht wird . V o n 

hier findet die Hauptstrecke wieder auf türkischem 

Gebiet ihre Fortse tzung in östlicher R i c h t u n g bis 

N u s a y b i n (an der syrischen G r e n z e ) ; dieser T e i l der 

Strecke w i r d v o n einer pr ivaten Gesellschaft betrie­

ben. V o n N u s a y b i n führt die Bagdadbahn auf syr i ­

schem Gebiet bis Te lköcek , w o die Grenze des I r a k 

erreicht wird . V o n M o s u l versah bis zur F e r t i g ­

stel lung der Reststrecke der B a g d a d b a h n M o s u l — 

Bai j i ein Autobusdienst die V e r b i n d u n g mit 

K i r k u k , v o n w o eine von den Engländern im W e l t ­

k r i e g erbaute Schmalspurbahn nach B a g d a d führt. 

V o n dieser Stammstrecke z w e i g t östlich von 

A n k a r a bei I rmak die türkische „Kohlenbahn" nach 

H i s a r o n ü und Z o n g u l d a k a b ; diese wicht ige B a l m 

hat in jüngster Zei t durch die E r r i c h t u n g der ersten 

türkischen Stahlwerke in K a r a b ü k (südöstlich Zon­

guldak) an Bedeutung gewonnen. D i e zweite A b ­

z w e i g u n g v o n der Stammstrecke bei B o g a z k ö p r ü 

über K a y s e r i nach S i v a s erschließt nicht nur das 

dort ige fruchtbare Getreideanbaugebiet, sondern 

stellt auch die Bahnverbindung mit dem neuen 

türkischen T e x t i l z e n t r u m K a y s e r i her. Sie führt von 

S i v a s wei ter nach Qetinkaya und D i v r i g i , w o sie 

A n s c h l u ß an die E r z u r u m - B a h n gewinnt . M i t der 

F e r t i g s t e l l u n g der letzteren ist die Zweigstrecke 

B o g a z k ö p r ü — S i v a s — E r z i n c a n — E r z u r u m ebenfalls 

1 ) Im Anschluß an den Taurus-Expreß vermittelt ein 
Autobusdienst die Verbindung mit Haifa über Beirut. Dort 
beginnt das normal spur ige afrikanische Netz in der Rich­
tung Jaffa—Kairo—Alexandrien. 
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zu einer internationalen Durchgangsstrecke g e w o r ­

den, da durch sie eine Schienenverbindung — wenn 

auch mit z w e i m a l i g e m U m l a d e n infolge des W e c h ­

sels der S p u r w e i t e — nach R u ß l a n d und Iran ver­

mittelt wird . D i e dritte A b z w e i g u n g der S t a m m ­

strecke führt von Fevzipasja nach M a l a t y a und 

D i y a r b a k i r . S ie erschließt einerseits das Getreide­

anbaugebiet bei M a l a t y a , andererseits die K u p f e r -

und Chromgruben von E r g a n i und w i r d nach ihrem 

A u s b a u eine weitere V e r b i n d u n g über V a n nach 

dem Iran und südwärts nach dem Irak ermöglichen. 

D a s heutige türkische N e t z verfügt bereits über 

drei Nordsüdl inien, die das M a r m a r a - und S c h w a r z e 

M e e r mit dem Mittelmeer verbinden und das 

Innere Kle inasiens nach diesen Meeren zu auf­

schließen. E s sind dies die Strecken B a n d i r m a — 

A k h i s a r — I z m i r — S ö k e , die V e r b i n d u n g H i s a r o n ü — 

I r m a k — B o g a z k ö p r ü — K a r de § g e d i g i — Y e n i c e — M e r -

sin über die Stammstrecke und die V e r b i n d u n g S a m -

sun — ' S i v a s — M a l a t y a — F e v z i p a s a i — T o p r a k k a l e — 

P a y a s — I s k e n d e r u n . Die Strecke B o g a z k ö p r ü — K a r -

de§gedigi verbindet das Baumwol lgebie t des Mit te l ­

ländischen Meeres mit dem T e x t i l z e n t r u m K a y s e r i . 

N a c h V o l l e n d u n g der im B a u befindlichen T e i l ­

strecke B u r d u r — A n t a l y a w i r d schließlich eine v ierte 

N o r d s ü d v e r b i n d u n g im A n s c h l u ß an die H a u p t ­

strecke v o n Ar i f iye über Esk isehir—-Afyonkar a h i ­

s a r — B a l a d i s — B u r d u r nach A n t a l y a führen. D i e 

zweite g r o ß e Westostverbindung des türkischen 

Eisenbahnnetzes im Süden der Hauptstrecke ist die 

Strecke I z m i r — A f y o n k a r a h i s a r — K o n y a , die bei 

K a r d e s g e d i g i an die S t a m m strecke anschließt. Sie 

ist besonders für die L a n d w i r t s c h a f t v o n Bedeu­

t u n g ; das Gebiet, das sie berührt, liefert hauptsäch­

lich T a b a k , Rosinen und Getreide. D a s gleiche g i l t 

v o n der dritten nur kurzen Westoststrecke I z ­

m i r — - A y d i n — E g r i d i r , die durch das Gebiet der 

türkischen Feigenprodukt ion führt. 

V e r k e h r s - u n d E i n n a h m e n e n t w i c k l u n g 
D i e bedeutende Zunahme der Streckenlänge des 

türkischen Eisenbahnnetzes hat auch zu einer star­

ken V e r k e h r s z u n a h m e g e f ü h r t 2 ) . D i e Zahl der g e -

2 ) Die Strecke Ilica—Palamutluk (29 Kilometer) ist 
in den folgenden Zahlenübersichten nicht berücksichtigt. Die 
Verkehrszahlen der früheren Jahre enthalten auch die 
Daten der inzwischen verstaatlichten Privatbahnen. Die 
teilweise Beschränkung der Angaben über 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 großen 
Städte mit seinen kurzen Durchschnittsreisewegen und 
seinen Sondertarifen eine andere Struktur aufweist als der 
Verkehr auf den Fernstrecken. 

Entwicklung des türkischen Eisenbahnverkehrs 

R e e h n u n g s j a h r 
S t r e c k e n ­

l ä n g e 1 ) 
P e r s o n e n ­

z ü g e 
G e m i s c h t e 

Z ü g e 
G ü t e r z ü g e 

km A n z a h l 

1933/34 . . . . 6.006 86. 268 12.000 

1934/35 . . . . 6 .155 6 1 . 1 0 4 34.464 18.696 

1935/36 . . . . 6.401 81 .492 34-128 20.640 

1936/37 . . . . 6.900 140. 340 34.824 

1937/38 . . . . 6 .917 92.610 54.866 38.326 

1938/39 . . . . 7.071 101 .185 55 .277 43-049 
1939/40 . . . . 7 .271 ! ) 101.967 62.603 5 3 -IBI 

] ) J a h r e s d u r c h s c h n i t t d e s R e c h n u n g s j a h r e s ( J u n i — M a i ) , e r ­
r e c h n e t a u f G r u n d d e r e i n z e l n e n M o n a t s d u r c h s c h n i t t e . — *) L e t z t e r 
S t a n d : 7347 km ( J a n u a r 1 9 4 1 ) . • 

fahrenen G ü t e r z ü g e hat sich v o m Rechnungsjahr 
J 933/34 an bis 1939/40 mehr als verv ier­

facht; die Tonnenki lometer-Le is tung läßt im 

gleichen Zei traum eine Zunahme um 186 v. H . er­

kennen. Im Durchschnitt sind die Güterzüge kürzer 

geworden, w a s damit zu erklären ist, daß auf den 

vielen neuen Strecken der V e r k e h r zunächst 

schwächer ist als auf den älteren. D i e Personen­

ki lometer-Leistung, die in der nachfolgenden Zahlen­

übersicht für die Jahre 1933/34 bis 1937/38 für alle 

Strecken ausgewiesen ist, hat sich innerhalb von vier 

Jahren mehr als verdoppelt . D i e Einnahmen sind 

Einnahmen der türkischen Eisenbahnen 

d a v o n j e j e 

R e c h n u n g s j a h r 
i n s g e s a m t P e r s o n e n ­

v e r k e h r 
G ü t e r ­

v e r k e h r 

P e r s o n e n -
Arn i ) 

T o n n e n -
km 

1.000 t . P f d . P i a s t e r 

1933/34- • - -
1934/35 . . . . 
1935/36 . - . -
1 9 3 6 / 3 7 . • • • 
1 9 3 7 / 3 8 . . . -
1938/39- - • • 
1 9 3 9 / 4 0 . . . . 

21.300 
26.580 

24-744 
32.400 
35-358 
36.624 
4 3 - 1 1 9 

6.132 
6.64S 
7-584 
8.712 
9.872 

11 .232 
13 .196 

14-520 
1S.624 
16.128 
21.360 
23.229 
24-54° 
29.031 

i ' 0 4 
I'OO 

o ' g6 

3'OD 
s -66 
2-60 

2-36 
2-28 
2"12 
2-09 

' ) A u f d e n H a u p t s t r e c k e n . 

v o n 1933/34 bis 1939/40 insgesamt um 102 v. H . , 

im Personenverkehr- um 105 v. I i . , im Güterver­

kehr um 100 v. I i . gestiegen. W e n n ungeachtet 

der V e r k e h r s z u n a h m e die Einnahmen je P e r ­

sonen- und Tonnenki lometer zurückgingen, so 

ist dies einerseits auf die rasche Zunahme der 

Streckenlänge zurückzuführen •—• d. h. der V e r ­

kehr hätte noch stärker zunehmen müssen, um 

Verkehrsleistungen der türkischen Eisenbahnen 

P e r s o n e n - / ; » * 

R e c h n u n g s j a h r 
B e f ö r d e r t e 
P e r s o n e n 

B e f ö r d e r t e 
G ü t e r i) i n s g e s a m t 

a u f d e n 
H a u p t ­

s t r e c k e n 

T o n n e n -
km 

i n 1.000 i n r.000 t i n 1.000 

1933/34 . . . . 
I934'35 . . . . 
1935/36 . . . . 
1936/37 . . . . 
1937/38 . . . . 
1938/39 . . . . 
1939/40 . . . . 

10.884 
12.672 
15.084 
16.644 
20.797 
23.432 
25.629 

2.388 
3-144 
2.808 
3-540 
3-415 
3.823 

4-751 

475-440 
607.296 
722.460 
857.064 

1,010.364 878.149 
1 ,241 .819 
1,285.067 

483.853 
700.392 
620.160 
903.624 

1 ,017.577 
1 ,156.108 
1,384.460 

*) O h n e V i e h u n d D i e n s t g u t . 

die früheren Ki lometereinnahmen zu halten — , 

andererseits auf die immer mehr nach al lgemein-



66 Heft 3/4 
i 9 4 i 

wirtschaft l ichen Gesichtspunkten ausgerichtete T a ­

rifpolitik, die besonders in einem im Stadium der 

Industr ia l is ieruug begrif fenen Staate und auf neuen 

Strecken größere E r m ä ß i g u n g e n zugestehen muß. 

Die bisherige Verkehrszunahme der neuen Strecken 

hat extens iven Charakter , d. h. sie ist auf die Ü b e r ­

nahme von bisher auf anderen V e r k e h r s w e g e n er­

folgten Verkehrs le is tungen zurückzuführen, w ä h ­

rend die Intensiv ierung des V e r k e h r s , d. h. die E n t ­

w i c k l u n g eines neuen Verkehrs , der durch die neuen 

Strecken gefördert wird , längere Zeit in A n s p r u c h 

nimmt. W ä h r e n d der ersten 16 Jahre der türkischen 

Republ ik wurden für die Staatsbahnen aus H a u s ­

haltsmitteln 369 Mil l ionen türkische P f u n d zur V e r 7 

fügung gestellt . In den letzten Jahren können die 

Bahnen aber bereits die Erhal tungskosten aus .den 

Einnahmen decken und teilweise auch Mittel für 

den A u s b a u aufbringen. 

Nach der endgültigen Fert igste l lung der B a g -

dadbahu ist auch mit der Zunahme des internatio­

nalen Transitverkehrs zu rechnen. Obgle ich nach 

V o l l e n d u n g der Reststrecke im Juü 1940 zwischen 

der T ü r k e i und dem I r a k und Syrien V e r h a n d l u n g e n 

eingeleitet und eine 3 0 % i g e . E r m ä ß i g u n g der 

Gütertar i fe auf der Bagdadbahnstrecke vereinbart 

wurde, sind al lerdings die Bagdadbahntar i fe noch 

immer verhäl tn ismäßig hoch. E ine Beurtei lung der 

Bedeutung der „vo l lendeten" B a g d a d b a h n für die 

T ü r k e i vom Ertragss tandpunkt ist durch den K r i e g 

erschwert . D e r g e g e n w ä r t i g e W a g g o n m a n g e l im 

Irak und in der T ü r k e i läßt ebensowenig eine ent­

sprechende A u s n u t z u n g zu, wie die Ü b e r w a c h u n g 

der östlichen Endstrecke durch d i e ' E n g l ä n d e r , die 

dort ein , ,Rai lwa} 'cert-System", einführten, das den 

V e r k e h r behindert. Anges ichts der strategischen 

Mitte lmeersperre dient die B a g d a d b a h n g e g e n w ä r t i g 

im Güterverkehr in beträchtl ichem U m f a n g der 

sonst über See abgewickelten türkischen Einfuhr . 

A u c h der Personenverkehr hat zugenommen, da 

über diese R o u t e sich jetzt z u m T e i l der E u r o p a -

A m e r i k a - V e r k e h r abwickelt . 

O r g a n i s a t i o n der T ü r k i s c h e n S t a a t s b a h n e n 

V o n dem heutigen gesamten türkischen Eisen­

bahnnetz v o n 7 3 7 6 Ki lometer werden nur noch 

436 Ki lometer von Privatgesel lschaften betr ieben; 

der größte T e i l hievon, nämlich 407 K i l o m e t e r , ent­

fällt auf die östliche Bagdadbahnst recke Q o b a n b e y — 

Nusaybin mit der A b z w e i g u n g nach M a r d i n . D e r 

wesentliche V o r t e i l der Verstaat l ichungen während 

des letzten Jahrzehnts ist, abgesehen v o n der 

freiereu Bewegl ichkei t in der Eisenbahnbaupol i t ik , 

in erster L i n i e die Mögl ichkei t , die T a r i f p o l i t i k 

der staatlich gelenkten Wirtschaftspol i t ik anzu­

passen. So ist das T a r i f s y s t e m der T ü r k i s c h e n 

Staatsbahnen heute durch zahlreiche Ausnahmetar i fe 

äußerst differenziert , w o m i t vor al lem erreicht 

werden soll, daß die durch die Bahnen zu er­

schließenden Ostgebiete durch ihre größere E n t ­

fernung von den Industrie- und Handelszentren in 

ihrer E n t w i c k l u n g nicht beeinträchtigt werden. 

Diesem Z w e c k dient auch die Staf fe lung der T a r i f e 

nach Entfernungen. Ungeachtet der Tar i fhohei t im 

weitesten Sinn, die sich die R e g i e r u n g vorbehält , 

werden die Staatsbahnen nicht nach kameral ist i -

schen, sondern kaufmännischen Geschäftsmethoden 

geführt. D e r Eisenbahnhaushalt ist vom allgemeinen 

Staatshaushalt getrennt, und die L e i t u n g obliegt un­

mittelbar einem Generaldirektor, der nur dem 

Minister für öffentliche Arbei ten verantwort l ich ist. 

S i t z der Generaldirektion ist A n k a r a ; die regionale 

B e t r i e b s v e r w a l t u n g obliegt neun Betriebsdirektionen. 

D a s rollende Mater ia l ist bis in die jüngste 

Zeit aus dem A u s l a n d — z u m großen T e i l auch aus 

Deutschland — bezogen w o r d e n ; die übrigen Mate­

rialien für den Hoch- , T ie f - und Konstrukt ionsbau 

und den Betrieb, wie H o l z , Steine, K o h l e , T e x ­

tilien usw., werden im Inland beschafft. D i e Staats­

bahnen besitzen neben kleineren R e p a r a t u r w e r k ­

stätten eine modern eingerichtete Hauptwerkstät te 

für W a g g o n s und L o k o m o t i v e n in Eskisehir . In 

S i v a s w u r d e eine W a g g o n f a b r i k errichtet, die haupt­

sächlich G ü t e r w a g g o n s herstellt. D a s P e r s o n a l der 

T ü r k i s c h e n Staatsbahnen steht nicht i m Beamten-, 

sondern im Angestel l tenverhältnis . D a m i t entfallt 

für die Staatsbahnen die Pensionslast , wenn auch 

andererseits für die Angestel l ten gegen K r a n k h e i t 

und U n f a l l durch eine obligatorische V e r s i c h e r u n g 

gesorgt ist, für die die Staatsbahnverwal tung die 

Häl f te der B e t r ä g e aufbringt. D i e Besoldung ist 

höher als bei den Staatsbeamten, so daß die A n g e ­

stellten selbst in der L a g e sind, sich eine A l t e r s ­

rente zu sichern. Große Sorgfa l t w i r d auf die 

Schulung des Personals verwendet , wobei die L e h r ­

kräfte der Betriebsschulen hauptsächlich in Deutsch­

land ausgebildet werden. A u ß e r d e m stehen dem P e r ­

sonal eine Reihe sozialer Einrichtungen zur V e r ­

fügung, w i e gesunde Dienstwohnungen, K r a n k e n ­

häuser usw. 

W e i t e r e R a t i o n a l i s i e r u n g u n d A u s b a u 

D a s H a u p t a u g e n m e r k der g e g e n w ä r t i g e n Eisen­

bahnpolit ik ist auf eine Rationalisierung des rasch-

gewachsenen N e t z e s gerichtet. U m den Güterverkehr 

zu beschleunigen, w i r d zur Zeit am Güterfahrpark die 

durchgehende Luftdruckbremse (nach dem deutschen 
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K u n z e - K n o r r - S y s t e m ) eingeführt. D i e Eisenbahn­

werkstätten werden neuerdings als selbständige B e ­

triebe organis iert , damit die Regiearbei ten unter ge­

nauer Berechnung der Selbstkosten erfolgen. A n 

Hochbauten sind im B a u bzw. gep lant : das neue 

H a u p t v e r w a l t u n g s g e b ä u d e und ein neues K r a n k e n ­

haus für die Eisenbahner in A n k a r a , ein neues L a g e r ­

haus in Eskisehir , die E r w e i t e r u n g des Bahnhofs 

von Samsun, die E r r i c h t u n g einer modernen Fähre 

in Haydarpasja und der Bau moderner W o h n h ä u s e r 

in K a r a b ü k und Qatalagzi . Im V o r j a h r w u r d e in 

Eskisehir eine neue Fortbi ldungsschule für E isen­

bahner eröffnet. 

D a s rollende Material ist dem zunehmenden 

V e r k e h r nicht gewachsen. D i e 1937 in A u s s i c h t ge­

nommenen Bestel lungen umfassen 122 L o k o m o t i v e n , 

22 P o s t w a g e n , 172 Personenwagen und 3900 Güter-

w a g g o n s , v o n denen bisher al lerdings nur ein T e i l 

gel iefert wurde. A u f der Strecke I s t a n b u l — E s k i s e h i r 

— A n k a r a werden moderne M o t o r z ü g e eingeführt, 

und die bisher v o n H a y d a r p a s a bis P e n d i k z w e i ­

gleis ige Vorortestrecke w i r d bis Ar i f iye z w e i g l e i s i g 

ausgebaut werden. E ine zwei te Eisenbahnfähre ist 

für den V e r k e h r auf dem V a n s e e geplant. 

P l ä n e über den weiteren A u s b a u des Eisenbahn­

netzes umfassen außer den vorerwähnten Strecken 

D i y a r b a k i r — K o t u r b z w . C i z r e im äußersten Süd­

osten des L a n d e s noch eine zweite V e r b i n d u n g z u m 

V a n s e e von E l a z i g über M u s nach T a t v a n ; mit "den 

Bauarbeiten hiefür soll in allernächster Zeit be­

gonnen werden. A u c h im N o r d w e s t e n sind einige 

neue Strecken geplant. Die bedeutendste ist eine 

V e r b i n d u n g v o n A d a p a z a r i über B o l u nach Qerkes, 

womit eine z w e i t e kürzere V e r b i n d u n g Istanbuls 

mit der Hauptstadt A n k a r a geschaffen werden 

soll. S ie ist übr igens als das westl iche Endstück 

einer später z u bauenden nördlichen D u r c h g a n g s ­

linie von W e s t e n nach Osten gedacht, die in die 

E r z u r u m - B a h n einmünden soll, wobei auch eine A b ­

z w e i g u n g nach T r a b z o n (Trapezunt) e r w o g e n wird . 

M i t der V o l l e n d u n g der Bahn von Zonguldak nach 

E r e g l i ist in naher Zukunft zu rechnen; sie soll als 

einzige türkische Bahn elektrisch betrieben werden. 

E i n weiterer Bahnbau soll H i s a r o n ü mit K a s t a m o n u 

und Inebolu (an der K ü s t e des Schwarzen Meeres) 

verbinden, um die dortigen Waldgebie te z u er­

schließen. 

M i t der D u r c h f ü h r u n g dieser Rat ional is ierungs­

und E r w e i t e r u n g s v o r h a b e n werden die türkischen 

Eisenbahnen entsprechend zur E r h ö h u n g des L e i ­

stungsstandes der türkischen Volkswir tschaf t bei­

tragen. Begünst ig t w i r d dieser A u s b a u durch die 

verhäl tn ismäßig entwickelte türkische Küstenschiff-

fahrt, die das Eisenbahnnetz des inneren anatoli-

schen R a u m e s ergänzt . Diese Schif fahrt längs der 

reichgegliederten und mit guten natürlichen Häfen 

ausgestatteten K ü s t e n des Schwarzen Meeres , des 

M a r m a r a - M e e r e s , des Ä g ä i s c h e n und des Mitte län­

dischen Meeres hat bereits zu Zeiten, in denen der 

Eisenbahnbau noch in den A n f ä n g e n stand, für die 

marktwirtschaft l iche E r s c h l i e ß u n g besonders der ab­

gelegenen ostanatolischen Gebiete große Bedeutung 

gehabt. Sie diente damals in erster L i n i e der A u s ­

fuhr v o n Rohstof fen, die — auf K a r r e n oder in 

K a r a w a n e n zu den kleinen Hafenstädten gebracht — 

von der Küstenschi f fahrt gesammelt und nach 

Istanbul, I z m i r usw. befördert wurden, v o n w o aus 

sie den W e g ins A u s l a n d nahmen. D e r moderne tür­

kische Eisenbahnbau und die fortschreitende V e r ­

selbständigung der türkischen V o l k s w i r t s c h a f t haben 

diese A u f g a b e der Küstenschi f fahrt gewandelt . Seit 

die Hafenstädte der genannten M e e r e zu Endpunkten 

v o n zahlreichen ins Innere Kleinasiens führenden 

Eisenbahnlinien geworden sind, befördert die K ü s t e n ­

schiffahrt zunehmend die im L a n d e erzeugten Güter­

mengen an die jewei ls für die V e r s o r g u n g jeder ein­

zelnen P r o v i n z am günstigsten gelegenen A u s g a n g s ­

punkte der Eisenbahnen. A u f diese W e i s e , ist sie 

z. B . in die V e r t e i l u n g der unmittelbar am Schwar­

zen Meer (in Zonguldak) gewonnenen K o h l e einge­

schaltet. D i e türkische R e g i e r u n g hat nicht zuletzt 

mit Rücks icht auf diese Verkehrs wirtschaft l iche E r ­

gänzungs le is tung zwischen Eisenbahn und K ü s t e n ­

schiffahrt in den letzten Jahren p lanmäßig die V e r ­

staatl ichung al ler Küstenschif fahrts l inien betrieben. 

E i n weiteres S y m p t o m für die wachsende B e ­

deutung des türkischen Eisenbahnnetzes ist schließ­

lich das große Interesse, das die angrenzenden asiati­

schen Staaten den neuen türkischen Bahnbauten ent­

gegenbringen. Zwei fe l los regt die T ü r k e i diese Staa­

ten zu eigenen Bahnbauten an. Anges ichts der geo­

graphischen Schlüsselstel lung des türkischen Netzes 

können nunmehr Staaten, w i e Irak, Iran und die 

südlichen Sowjet-Republ iken, beim B a u von A n ­

schlußbahnen sofort mit einem leistungsfähigen A n ­

schlußverkehr nach den europäischen L ä n d e r n 

rechnen. 


