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Die ungarischen

Schon in den ersten Anfingen der Entwicklung
des ungarischen Eisenbahnnetzes ist die zentrale
Lage Budapests in der Pannonischen Tiefebene. und
im gesamten Raum des Karpatenbogens fiir Bau-
und Linienfithrung bestimmend gewesen. Budapest
verdankt seine Entstehung einer Furt. Die Donau
zerlegt durch ihren nordsiidlichen Lauf vom Kiiie
oberhalb Budapests bis zur Einmiindung def
Drau das Land in zwei Hilften. Diese Hilf-
ten sind auch heute noch auBer bei Budapest
nur an zwei Stellen — nimlich bei Baja und in.
neuester Zeit auch zwischen Solt und Dunaféldvar
—- durch Briicken verbunden. Der FluB zieht breit
durch die Tiefebene dahin und bildet auf beiden
Ufern Streifen siedlungs- und verkehrsfeindlichen
Uberschwemmungslandes!). Budapest, vor allem
die auf transdanubischem Ufer gelegene Festung

1y Vel. Schueefuf, Walter, Die Verkehrslage Ungarns,
: Lebensraumfragen europiischer Volker Bd I Europa,
1941 8. 657 1f. '

Eisenbahnen®)

Ofen, hatte daher von jeher cine Schifisselstel-
lung im Verkehr. Bei Beginn des Eisenbahnzeit-
alters war das damalige grofiere Ungarn ein reiner
Agrarstaat, der -— soweit er nach der Entwicklung
der Ausfuhr seiner Ag1arube1schusse dringte —
seine Absatzmirkte nur im Westen oder Nord-
westen finden konnte: das handelsfeindliche Os-
manische Reich bot keine Absatzmdglichkeiten. Fiir
die Agrarausfuhr war Budapest die Pforte nach dem
Westen nach Nordwesten, und wmgekehrt erfolgte .

*) Mit dieser und der nachfolgenden Untersuchung .
jiber die Eisenbahnen im Staatsgebiet des ehemaligen .
Jugoslawien wird die Reihe der Arbeiten diber das
Fisenbahnwesen der eingelnen Sidostlinder abgeschlos-
sen. Bisher erschiemen: Die Eisenbahnen Ruméiniens,
in; Monatsberichte des Wiemer Instituts fir Wirtschofts-
forschung, 14. Jahrg., Nr. 718, §. rzz ff.; Die Eisenbahnen
Bulgariens, ebenda, 14. Jehrg., Nv. glro, S. 158 ff.; Die
Eisenbahnen Griechenlands, ebenda, 15. Jahvg., Nr. I}z,
S. 23 ff.; Die Eisenbahnen der Slowakei ebends, 15. Jahtg.,
Nr. 3lq, 5. 42ff.; D:e Eisenbahnén der ‘1‘u1kf:1 ebenda,
15, Jahrg., Nr. 3/4, S. 60Ff. ‘ . :
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auch die Versorgung des Landes mit Industriewaren
aus dem Westen iiber Budapest. Als sich nach der
Verselbstindigung Ungarns innerhalb der Donau-
monarchie (1867) die Industrialisierung aus man-
nigfachen sozialen, bevdlkerungs-, kapital- und
unternehmerpolitischen Griinden in und um Buda-
pest konzentrierte, war die Aufgabe der Versorgung
des flachen Landes mit den BErzeugnissen der neuen
nationalen Konsumgﬁterindustrien ein weiterer An-
laB zur Ausrichtung des nenen Verkehrsietzes auf
Budapest, zumal die Stadt gleichzeitig allmahlich
auch zum grofiten Verbrauchszentrum Ungarns
wurde. Die gilinstige Lage Budapests ermobglichte
dabel eine gliickliche Abstimimung des Eisenbahn-
systems auf den Schiffsverkelr der Donau, die die

spatere Entwicklung des Freihafens auf der Csepel-

Insel und seiner Veredelungsindustrie schr gefor-
dert hat. Strategische Erwigungen begiinstigten
ehenfalls die Entwicklung des radialen Systems,
das heifit die Ilerstellung mdoglichst zahireicher
direkter Verbindungen der Hauptstadt zu den Lan-
desgrenzen. Die traditionelle Rolle Ungarns als Boll-
werk Furopas gegen die Tiirken erforderte den Aus-
bau strategischer Linien.

Zu diesen geopolitischen, wirtschafisgeographi-
schen und wirtschaftspolitischen Griinden fiir die
Entstehung des Eisenbahnverkehrszentrums Buda-
pest trat jedoch ausschlaggebend der Wunsch des

Ungarntums, Budapest nicht nur zum politischen

und wirtschaftlichen, sondern auch zum geistigen
und kulturellen Mittelpunkt des Landes zu machen.

Da Ungarn nach 1867 seinen eigenen Staatshaus-

halt fiihrte, war es in der Lage, auch die Subven-
tionspolitik fiir den Eisenbahnbau nach diesen Ge-
sichtspunkten zu gestalten?), und noch heute’ findet
dieses zentralistische Bestreben in der Tarifpolitik
der ungarischen Fisenbahnen seinen Ausdruck, die
Reisen iiber Budapest so begimstigt, dafi sich selbst
cin groferer Umweg aus diesem Grunde lohnt.
‘So entwickelte ‘sich in Ungarn ein .radiales
Elsenbahnnetz mit dem Knotenpunkt Budapest, ver-

glelchbar nur mit dem LEisenbahnsystem in einem

einzigen anderen Agratstaat, nimlich in Argen-
tinien, wo die Auslaufér der radialen Vérastelungen
des Verkehrsnetzes praktisch auf dem Acker enden

2?) Darauf ist auch zurickzufiihren, daf in der Donau-
monarchie zwei Verkehrszentren — in Wien und in Buda-
pest — entstanden, Den Dualismis in der Eilsenbahnpolitik
der Donaumonarchie verdeatlicht z. B, die Tatsache, daB
sowoh] Osterreich als auch Ungarn eine eigene direkte Ver-
bindungsstrecke zur Adria — nach Triest hzw. nach Fiume

~ hatten, daB es abier nicht mehr za einer direkten Radial-

verbindung von Wien aus {iber ungarisches Gebiet zur
dalmatinisch-bosnischen Kiiste lam.
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und so eine direkte Verbindung auch -entferntester
Landesteile mit der Hauptstadt herstellen. In Un-
garn sind die grofen Radiallinien durch Transver-
salstrecken untereinander verbunden. Schon das alt-
ungarische Netz besaB zwei solche Transversal-
strecken: im Siiden die Linie Agram-—>Slawonisch-
Brod—Vinkovici—India, im Norden die Strecke
Jablunka-Paf — Csap — Kirlyhiza — Havasalja.
Weiterhin tragen regionale Nebenstrecken, die von
lokalen Verbinden und Interessenten meist normal-
spurig gebauten, sogenannten szmalbakﬂen zur
Verdichtung des Netzes be1

Geschichtliche Entw:cklung

Als einer der ersten hat Friedrich List die ver- '
kehrspolitische Bedeutung der Eisenbahnen fiir Un~
garn erkannt®). List sah voraus, daB mit zunehmem
der wirtschaftlicher ErschlieBung des Landes FEisen-
bahnen ,notwendig und wiinschenswert’ werden
wiirden*). Wenn er zunichst die Verwendung von
Pferdebahnen empfahl, so entsprach dies dem da-
mals noch rein agrarstaatlichen Charakter des Lan-
des, der gr&fiere Kapitalinvestitionen zunichst nicht
rentabel erscheinen lieB, zumal Pferde und Pferde-
futter, nicht aber Kohle unbeschrankt ~vorhanden
waren. =

Bautitigkeit und Verkehrspolitik' bis 1918
. So kam es, daB - Ungarn 1836, also kurz

_vor der FErdifnung -der -ersten - Gsterreichischen

Dampfbabnen, noch zwei Konzessionen fiir Pferde-
eisenbahnen vergeben wurden. Die eine erhielt die
Sinagruppe fiic eine Pferdebahn von PreBburg:
nach Tyrnau (in der heutigen Slowakei}, die erst
1840 fertig wurde. Die zweite Konzession besall die
Rethschildgruppe fir eine Pierdebahn von der éster-
reichischen Grenze bei Marchegg nach Prefiburg,
Budapest—Debrecen, mit Abzweigungen nach Ko-
morn, Arad, Nagyvdrad, Rakomaz. Dieses soge-
nannte Zentralbahnprojekt fand seine teilweise Ver-
wirklichung erst zehn Jahre spiter, also 1846, nach-
dem auf Betreiben des Grafen Stephan Széchenyi,
der an der verkehrspolitischen ErschlieBung Un-
garns maligeblichen "Anteil hat, ein umfassender
Plan fiir den Bau von Dampf{bahnen in Ungarn aus-
gearbeitet worden war; in Abinderung des.ur-
spriinglichen Projektes, das noch Pferdebahnen vor-
sah, wurden nun die ersten Strecken bereits als

%} List, Friedrich, Uber Transportverbesserung in
Ungarn, und Uber die nationaldkonomische Reform des
Konigreiches Ungarn, in: Schriften, Reden, Briefe, her-
ausgegeben von der Friedrich-List-Gesellschaft, Berlin 1923,
Bd. III.

4y List, F'medmch a. a Q, S 438
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Dampfbalinen gebaut, und zwar: Pest—Vicz (er-
6ffnet 1846), Pest—Szolnok (1847) und Sopron—
Katzelsdorf, letztere anschlieflend an ~die Gster-

reichische Siidbahn (damals noch siidliche Staats-‘

eisenbahn),

Nach der Fertigstellung dieser ersten Dampf-
bahnteilstrecken schritt der Eisenbahnbau noch nicht
schnell vorwirts. In den Jahren 1850—1866 iiber-
nahm der Staat den Bau und Betrieb von Eisen-
bahnen selbst. Die aktivste Periode der ungarischen
Eisenbahnbaupolitik beginnt in den neunziger
Jahren des vergangenen Jahrhunderts und endet erst
1914, Zu Ausbruch des Weltkrieges hatte [Ingarn
die Reichshilfte diesseits der Leitha hinsichtlich der
Eisenbahndichte nicht nur eingeholt, sondern sogar
schon etwas iibertroffen., Das altungarische . Netz
verfilgte 1916 fiber eine Gesamtstreckenlinge von
22.334 Kilometern, wovon nur 1296 Kilometer
(58 v. H.) schmalspurig waren. Die staatlichen und
privaten Hauptstrecken hatten eine Linge von 9547
Kilometer und bestritten damit 42-7 v. H. des Ge-
samtnetzes; die Streckenlinge der Nebenbahnen be-
trug 12.786 Kilometer oder 57-3 v. H. des Gesamt-
netzes., Von den letzteren waren®fibrigens schon da-
mals die meisten im Betrieb der Ungarischen Staats-
bahnen. GréBere Verbindungsliicken bestanden nur
entlang der Donau und der Theif; bei heiden
Stréimen war der Bau von Briicken fiir Nebenbahnen
zu kostspielig. 1616 kamen im alten Ungamn
7211 Kilometer auf je roo Quadratkilometer, in
Osterreich nur 7 Kilometer, und auf je 100.000 Ein-
wohner entfielen in Ungarn 113°6 Kilometer, in
Osterreich nur mehr 106+5 Kilometer. Da8 der Ver-
gleich fiir Osterreich ungiinstig ausfallt, liegt haupt-
sichlich an der Bodengestalt. In Osterreich war der

Bahnbau und der Betrieb, besonders in den Alpen-

landern, sehr kostspielig; im iiberwiegend ebenen
Ungarn dagegen lagen diese Bedingungen wesent-
lich giipstiger.

Eisenbahnpolitik in Trianon-Ungarn

Nach dem Weltkriege kamen die Vortelle der
radialen Anordnung des Verkehrsnetzes dem an den
Grenzen kupierten Rumpfungarn zustatten. Wah-
rend die umliegenden Siidoststaaten (mit Ausnahme
Bulgariens) zunichst vor der Aufgabe standen, die
ihnen zugewachsenen Gebietsteile verkehrspolitisch
zu koordinieren, war im verkleinerten Ungarn die
alte Verkehrsgemeinschaft nicht zerrissen; der Kern
des Eisenbahnsystems mit dem Zentrum Budapest
war unversehrt und somit gleichsam ein seiner Ex-
tremititen beraubter Rumpf verblieben. Durch die
neue Grenzziehung mubten vor allem die Ausliufer
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der Radiallinien an die neuen Nachbarstaaten abge-
treten werden, so daf diese als InJandstrecken stark
verkiirzt wurden. Die nfrdlichen und siidlichen
Transversalstrecken fielen dagegen ganz an das neue
Ausland. Die Umstellung auf die neuen Gegeben-
heiten hatte ~— nach Wiederherstellung der durch
die Riteherrschaft in Mitleidenschaft gezogenen
Leistungsfihigkeit — in erster Linie in organi-
satorischen (Vermehrung der Grenzstationen von
6 auf so!} und tarifpolitischen Malnahmen zu be-
stehen. Letztere sollten vor allem das Bestreben der
Nachbarstaaten vereiteln, den nunmehr als Transit
auftretenden Verkehr der ehemals ungarischen Ge-
biete untereinander von den ungarischen Strecken
abzulenken. Dies gelang; bereits 1925 hatte der
Transitverkehr den 6l4fachen Umfang der Vor-
kriegszeit. ‘

Nach der Riickgliederung des Oberlandes
{1938) und des Karpatenlandes (1939) kamen die
Vorziige des radialen Systems Ungarn im umge-
kehrten TFalle ein zweites Mal zugute, denn die
noch vorhandenen alten Linien brauchten nur dort
wieder angeschlossen zu werden, wo sie seinerzeit
unterbrochen worden waren. Diese Gunst der Um-
stinde bewihrte sich im ganzen auch bei der Riick-
gliederung Nordsiebenbiirgens (1940), wo aller-
dings im Falle der sogenannten Szekler Ringbahn
erstmalig ernsthafte Schwierigkeiten auftanchtens).
Im iibrigen steht zu erwarten, da die sich anbah-~
nende Strukturverinderung der gesamten ungari-
schen Volkswirtschaft®) anch die weitere Entwick-
lung des Eisenbahnwesens beeinflussen wird. Der
Anspruch des mittel- und siidosteuropiischen Tran-
sitverkehrs an das ungarische Netz, der schon zur
Zeit Trianon-Ungarns groB war (s. 0.), ist in den
letzten - Jalhren als Folge derv‘Verlagerﬁng des deut-
schen AuBenhandels von Ubersee auf Stidosteuropa
unaufhdrlich gewachsen (vgl. Ubersicht Il 8. 156); -
durch die Exfordernisse des gegenwirtigen Krieges
ist diese Funktion noch wichtiger geworden, und mit
der Neuordnung des osteuropiischen Raumes wird.
in Zukunit auch der Nordostverkehr auf den drei
vorhandenen groflen Strecken Bedeutung gewinnen.
Auch spielen die Eisenbahnen im Rahmen des stin-
dig zunehmenden Fremdenverkehrs als Devisen-
bringer und Anreger eines betrichtlichen ,,unsicht-
baren Exports” fir die ungarische Volkswirtschaft
eine wachsende Rolle. Es gilt hier fitr die unga-

% Vgl. 8. 1854 und: Das newe Ungarn, in Monats-
berichte des Wiener Instituts flir Wirtschaftsforschung,
15. Jg. 1941, Nr. 1/2, 8. 14.

) Vgl. Das newe Ungarn, a. a. O, 8. 19,
21%
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rische Wirtschaftspolitik, .die giinstige natiirliche
Verkehrslage durch Tarifpolitik und Beschaffung
zeitgemiBer Verkehrsmittel sinngemifi zu niitzen.

Das. heuuge Netz

Rumpiungam waren von dem ehemahgen unga-
rischen Netz von 22.334 Kilometer nur 7822-g Kilo-
meter, das sind 35 v. H., verblichen. Davon waren
264 Kilometer schmalspurig. Auf 100 Quadratkilo-
meter ‘Trianon-Ungarns entfielen (1924) noch
931 Kilometer. und auf 100.000 Einwohner
105, Kilometer Hisenbahnstrecke. Nach der Riick-

gliederung der abgetretenen Gebicte (ohne Batschka)

betrigt die Streckenlinge des ungarischen Eisens
bahnnetzes 12.680 Kilometer™), davon sind 11.557°5
Kilometer normal- und 1122-¢ Kilometer schmal-
spurig. Da es sich bei den riickgegliederten Gebieten
iiberwiegend um solche mit geringerer Kisenbahu-
dichte handelt, entfallen heute auf 100 Quadrat-
kilometer #-gz Kilometer und aul 100000 Ein-
wohner rund ¢4 Kilometer Eisenbahnstrecke.
Elektrisch betrieben werden 243 Kilometer, davon
188 doppelgleisig und 54 Kilometer eingleisig.
Doppelgleisig sind die Strecken: Budapest—>Szencz;
Budapest—Raab—Hegyeshalom; Budapest—Cegiéd
Budapest—Ujszdsz—Szolnok—Békés-
csaba—L0koshaza; Budapest—Hatvan—Salgbtar-
jan; Hatvan—Miskole—>Satoralja~Uihely—Legenye
und Budapest—Sarosd. Geplant ist der zweigleisige

 Ausbau der ehemaligen Siidbahnstrecke Budapest—

Murakeresztiir, Von dieser war 1938 die Strecke
Székesfehérvir—Dinnyés fertig, der Abschnitt
Dinnyés—Kapolnasnyék im Bau.

Hauptradialstrecken

Das Eisenbahnnetz Ungarns besteht heute aus
folgenden Hauptradialstrecken:

I, -Budapest—Vacz—Szob—Galanta—Szenc—
(Prefburg). Bis 1938 war Szob die ungarisch-slowa-
kische Grenzstation. Nach der neuen Grenzregulie-
rung. erhielt Ungarn die Fortsetzung iiber Galanta
bis Szenc (AnschluB PreBburg). Von Galanta zweigt
die Tyrnau-Lundenburger- und die Trentschin-Tep-
litzer-Strecke (Anschlul mnach Oderberg—Ostrau
und Krakan) ab. Von der letzteren (doppelgleisigen)
Abzweigung - gehfren fun auch einige K1lomete1
zwischen Galauta und Gany zu Ungarn.

2, Budapest—Komirom—Raab
gyeshalom mit dem AnschluB nach Wien. Von Raab
zweigt die Hauptstrecke fiber Péapa—Cellddmolk—
Szombathely (Steinamanger)—Kérmend —Szentgott-

7) Vgl hierzu: - Magyar Statisztikai Szemle, Jg. 1940,
H. 8fg, 8. 7352, :

(Gyar)—.He'-'
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hird (Anschiul nach Graz) ab. Von Steinamanger
fiihrt ein AnschluB an die deutsche Grenze nach
Rechnitz (Steiermark)., Eine weitere Strecke ver-

- bindet Steinamanger mit Sopron (Odenburg), von

wo ein Gleisanschluf nach Wiener-Neustadt, ein
anderer nach Eisenstadt vorhanden ist.

3. Budapest—>Székesfehérvar (Stuhlwmﬁenburg)
—Boba—Celldéméik. Diese erméglicht eine zweite
Verbindung Budapest—Graz, Von Cellddmolk fiihrt
eine Abzweigung nach Bruck a. d. Leitha, die bis
Pamhagen auf ungarischem Gebiet verlduft.

4. Budapest—>Székesfehérvar (StuhlweiBenburg)
~—8itfok—Balaton-Berény — Nagykanisza — Mura-
keresztlir (AnschluB nach Laibach—Triest—Vene-
dig)—OGyékénes (Anschbluf nach Agram—Suak—
Fiume), Diese Strecke, die ehemals der Donau-Save-
Adria-Bahw (Siidbahn) gehbrte, fithrt auf dem rechten
Ufer des Plattensees (Balaton). Das linke Ufer wird
durch eine Gabelung der Hauptstrecke bei Bérgond
ither Balatonfiired—Tapolea in Balaton-Szentgydrgy
dem Netz angeschlossen.

5. Budapest—Pusztaszabolas—Sarbogard—ﬁUJ-
domboévar:

a) —Kaposvir—Gyékényes,
h) —Szentldring—Pécs (Funfmrchen) —Magyar-
boély. :

Der linke Fligel dieser Siidstrecke wvermittelt
eine zweite Schienenverbindung zwischen Budapest
und Agram, wihrend der rechte Fliigel eine Verbin-
dung mit Esseg und Slawonischi-Brod an der ehemals
jugoslawischen- Hauptstrecke Agram—DBelgrad her-
stellt,

6. Budapest—K1skoros—-K1skunhalas-——Kelebm
~—Subotica. (Szabadka oder Maria-Theresiopel).
Sie gehdrt zu den internationalen Hauptstrecken
und stellt die Verbindung Wlen——Budapesb—-Neu—
satz. (Ujvidék)—Belgrad her.

7. Budapest—Cegléd—Kecskemét—Szegedin—
Széreg mit AnschluB nach Temeschburg und eben-
falls nach Neusatz (Ujvidék). Diese Strecke bedient
den ungarisch-serbischen und ungarisch-ruminischen
Verkehr.

8. Budapest-—Cegléd—=Skolnok—~Skajol—Békés-
csaba—I Okdshiza. Sie verbindet Budapest mit der
ruminischen IMauptstrecke L.6koshiza—Arad—Déva
—Kronstadt—Bukarest. Die Strecke Budapest—
Szolnok hat noch eine Parallelstrecke tiber Ujszasz..
Von der ITauptstrecke Budapest—ILokoshaza zweigt
eine Oststrecke Dbei Szajol ab, die iiber Piis-
pokladiny mnach Biharkeresztes an die ehemals
ruminische Grenze fithrt. Es ist dies der ést-
liche Teil der Strecke Nagyvarad (GroBwardein)—
Kronstadt, die nun zu einemr grofien ‘['eil, nimlich
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im Streckenabschnitt Nagyvarad—Apahida—Ko-
lozs, wieder zu Ungarn gekommen ist. Von dieser
Hauptstrecke zweigt bei Piispokladiny die Strecke
Debrecen—~—Nyiregyhiza—Csap~—Ungvar ab, die
nach der Neuordnung von 1939 nun noch bis Uzsok
auf ungarischem Gebiet verliuft. Von dort fithrt
ein AnschluB nach Lemberg auf ostlandisches
Gebiet.

Von Debrecen ist nach der Wif;deteingliederung
Nordsiebenbiirgens auch die bedeutende Siidost-

strecke iiher Nagykaroly—=Szatméarnémeti—Huszt~—
Kérésmezd—THavasalja mit dem Anschluf nach
T.emberg tiber ostlindisches Gebiet dem ungarischen
Netz einverleibt worden,

¢. Budapest—Hatvan—Miskole—Zsolea:

a) Kassa (Kaschau)—Hernadtihiny (veue unga-
risch-slowakische Grenze), :

b) Szerencs—>Sétoralja-Ujhely—Csap—Munkacs—
Voloc {Lemberg),

¢) Satoralja-Ujhely—Legenye.
Diese Nordoststrecke mit ihrer Gabelung nach

Kaschau und nach Munkacs verbindet Budapest mit -

Krakau und Beuthen iiber Neusatz und ebenfalls
mit Lemberg. Die dritte Abzweigung fithrt von
Legenye iiber Vydrany und die Ostbeskiden in das

Generalgouvernement und hat dort einen Amnschlufl

nach ‘Przemysl. :

' 10. Budapest—Hatvan—Fiilek—Losonc, Diese
fiach Norden fithrende Radialstrecke erschlieBt das
Gebiet von Salgétarjan und ermdglicht eine weitere
-Verbindung mit Norddeutschland iiber Kremnitz—
Ruttka— Jablunka-PaB nach. Oderberg—RBerlin.

Transversalstrecken ..

Die wichtigsten Transversalstrecken des heuti-
gen Ungam sind: Im Westen: die Strecke Sopron
(Oedenburg)—~Szombathely (Steinamanger) —Nagy-
kanisza; im Siiden: Ujdombévéir—-Baja~~-Subotica
(Maria-Theresiopel)—Szeged (Nagylak) mit dem
AnschluB nach Arad; im Norden: Losonc—Miskolc
—S8atoralja-Ujhely—Csap, wo der Anschlufl an die
Radialstrecke Budapest—Debrecen—Havasalja (Sta-
nislau) gegeben ist. Durch die jingste Grenzregu-
lierung mit Ruméinien ist zwar der groBte Teil des
ostlichen FEndes der Strecke Budapest—Nagyvarad

{GroBwardein)—Klausenburg—Kronstadt inngrhalbj
des Karpatenbogens (dje sogenannte Saekler. Ring-

bahn) zu Ungarn gekommen (und zwar von Nya-
radtdo—Marosviasirhely bis Uzon), jedoch ist die
direkte Verbindung des Szeklerlandes mit ' der
Hauptstrecke durch die auf ruminischem Gebiet
verbliebene Strecke Kolozs—Nyaradté unterbro-

chen®). Eine vorliufige Losung wurde durch den
Ausbau der Schmalspurbahn Maroskeresztiir—
Kolozsnagyida bis Szaszlekence (15 Kilometer) ge-
funden. Geplant ist eine normalspurige Verbindung
mit der Strecke Zilah—Dés—Beszterce durch eine
5o Kilometer lange Zweigsirecke von Szeretfalva
nach Magyard, Wenn diese Strecke gebaut ist, wird
das ungarische Netz auflerdem einen Auslandsan-
gchluBl iiber den GhimespaB nach Ruminien haben.
Zu Ungarn gehdrt nunmehr auch die Strecke De-
brecen—Zilah (Zalau)—Dés (Dej), die dann auf
ruminisches Gebiet iibergeht und eine Verbindung
nach Folticeni—Jassy vermittelt.

Zahlreiche Nebenstrecken verbinden die Haupt-
strecken untereinander. So die Strecke Szegedin—
Nagyvarad (GroBiwardein), die frither eine glinstige
Transitstrecke zwischen Rumanien und jugoslawie11
war, dann zahlreiche Nordsiidverbindungen (von
der Strecke Budapest—Raab (Gydr) zur Strecke
Budapest—Nagykanisza und von dieser ebensolche
zur Budapest—Kaposvirer Hauptstrecke und zur
Transversalbahn Barcs—Finfkirchen—Baja—Subo-

tica—Szegedin). Verhaltnismafig wenig Uberginge -

sind dagegen iiber die untere Donau und Theil} vor-
handen, so daf} die Teilnetze zwischen diesen beiden
Strémen weniger dicht verbunden sind.

Eine weitere Vergroderung wird das ungarische
Eisenbahnnetz mit der Riickgliederung der Batschka
erfahren. Da hinsichtlich der Grenzziehungen im

- Stiden noch nicht die letzte Entscheidung erfolgt
ist, waren vorliufig Teile der Batschka und der -

Baranya zu beriicksichtigen, also das Gebiet zwi-
schen Drau, Donau und Theifl. Das fruchtbare und
durchwegs ebene Gebiet besitzt ungefihr 670 Kilo-
meter Eisenbahnstrecken, wovon die meisten auf
Lokalbahnen entfallen, die unter ungarischer Regie
zum groBten Teil bereits zwischen 1888 und 1914 ge-
baut wurden®). Eisenbahnknotenpunlste sind Neusatz
(Ujvidék), Subotica und Zombor. Da die Batschka
ein Zwischenstromland ist, diirfte ein Grofteil des
Transportes der eigenen Produkte, vor allem Weizen
und Mais, dem Schiffsverkehr auf der Donau, der
Theifh und dem Franzenskanal zufallen, wobei die dor-
tigen Bahnen in erster Linie die Funktion eines Zu-
bringers an die FluBufer erhalten. Anderseits ist die

_eigentliche Batschka aber auch ein wichtiges Durch-
-zugsgebiet {iir den Fisenbahnverkehr. Die wichtigste

Strecke, Kelebia—Subotica—Neusatz, bedient den
internationalen Si{idostverkehr von Budapest nach
Belgrad. Weiter wird die fiir den Nordost—Siidost-

Verkehr 'wichtige Transversalstrecke Békéscsaba—

8 Vgl hierzu Anm. 1, 8. 140.
#) Vgh hierzu $. 160.
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Szegedin—Subotica—Zombor mit dem Anschiuf
nach Esseg nun auf ungarischem Gebiet eine an-
sehnliche Verlangerung erhalten. :

Das ungarische Eisenbahnnetz besitzt -in allen
Richtungen zahlreiche Anschifisse an das Auslond.
Die Hauptstrecke des internationalen Westeuropa—
Siidosteuropa-Verkelirs  war  urspriinglich  die
Strecke Marchegg~—PreBburg—Budapest—Kiskoros
—~Subotica—Belgrad (bzw. Budapest—Ldkdshiza
—Arad—Bukarest), auf der auch die Orient-Exprefi-
Ziige gefithrt wurden. Mit der Schaffung des tsche-
choslowakischen Staates wurde der Verkehr zwi-
schen Wien und Budapest auf die Strecke Hegyes-
halom—Raal verlagert, um einen weiteren Grenz-
itbergang mit seinen Hemmnissen zu vermeiden.
Schon wihrend des Weltkrieges wurde auf oster-
reichischem Gebiet die Strecke Wien—Hegyeshalom,
auf ungarischer Seite die Strecke von Raab bis an
die Osterreichische Grenze zweigleisig ausgebaut.
Ungarn elektrifizierte iiberdies. in den Jahren 1931
bis 1934 die Strecke Budapest—Hegyeshalom, uwm
den ungarischen Siidostverkehr zu beschleunigen, zu-
mal diesem in der jugoslawischen Strecke {iber
Agram—S8lawonisch-Brod—Belgrad, auf der der
neue Simplon-Expref gefithrt wurde, ein Konkur-
rent erwachsen war.

Heute sind die wichtigsten internationalen Siid-
oststrecken:
1. Hegyeshalom—Raab—Budapest-—Kelehia-
Subotica (Belgrad), .
2. Budapest — DBiharkeresztes — Kolozsvar
(Klausenburg) — Brasov — Sinaia — Bukarest.
Diese bedient der Avlberg-Orient-Expref.
3. Der Orient-Expref, der die Strecke Buda-
pest—L 6koshiza—Arad—Bukarest befihrt.
_ Der norddeutsche Siidostverkehr nach Budapest
beniitzt hauptsichlich die Strecke Berlin—Breslau—
Galanta.

Organisation und Verkehrsleistungen

In Ungarn herrscht der Staatsbahnbetrieb vor.
Unter den ungarischen'Hauptbahnen gibt es gegen-
‘wirtig nur zwel Privatbohnen mit eigenem Betrieb,
die Raab—Odenburg—FEbenfurter Kisenbahn mit
04 Kilometer und die Mohdcs—Tinfkirchner Eisen-
bahn mit 56 Kilometer Streckenlinge. Bis zum
Jahre 193z waren 3068 -Kilometer Eigentum
des Staates, und auflerdem gab es noch 4184 Kilo-
meter Fizinalbahnen, die von den Staatshahnen be-
trieben wurden. Auller den schon erwihnten zwel
Privatbahnen bestand als eine weitere private
Hauptbahn, die Donau-Save-Adria-Bahn mit den
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Strecken:  Agfalva—Nagykanisza—Murakeresztir
—Budapest, Székesfehérvir—Komirom und Mura-
keresztiir—Bares'®). Die Fizinglbahnen und die
Donau-Save-Adria-Bahn hatten ihre eigenen Tarife,
bis im Jahre 1932 beide gegen Jahresrenten abge-
16st und gleichzeitig auch hinsichtlich ihrer Tarife
den Staatsbahnen gleichgestellt wurden., Damit ist
hente nicht nur der Staatshahnbetrieb vorherrschend,
sondern auch die Tarifpolitik einheitlicher ge-
worden.

Tarife ‘

Nach den Riickgliederungen der Jahre 1938
bis 1940 mubte das ungarische Tarifsystem dem
vergroflerten Streckennetz angepaBt werden. Schon
vor dem Weltkrieg sah der ungarische Tarif im
Zuge der bereits erwihnten zentralistischen Politik
eine stark degressive Staffelung vor. Mit der Ver-
kleinerung des Gebietsstandes nach Trianon wur-
den die Tarife umgearbeitet und vor allem der
Stiickgiitertarif heraufgesetzt. Diese Mafinahme
mufite als erginzender Zollschutz wirken, da davon
in erster Linie auslindische Erzeughisse betroffen
wurden. Der nach dem zweiten Wiener Schieds-
spruch in Kraft getretene neue Tarif beriicksichtigt
die groferen Entfernungen (bis 1200 Kilometer)
und sieht eime verstirkte Biegung des Staffeltarifes
vor. Hine weitere Anpassung an die neue Lage ist
vorgesehen. Die Konkurrenzfahigkeit vor allem der
siebenbiirgischen Industrie mit Budapest, das mit
hohen Frachtsitzen kaum belastet ist, muB beriick-
sichtigt werden. Der Eisenbahntarifpolitik ist hier
eine entscheidende wirtschaftspolitische Rolle zuge-
fallen. Im zwischenstaatlichen Verkehr ergeben sich -
wichtige Gesichtspunkte fiir die Gestaltung der
Tarifpolitik auch aus dem Wetthewerb der Donau-
und der Seeschiffahrt. (Im innerungarischen Ver-
kehr ist der Wettbewerb der Donau gering, weil
sie den ungarischen Raum nicht in der verkehrs-

Verteilung des ungarischen AuBenhandelsverkehrs
auf Eisenbahn und Schiffahrt [Ubersicht I]

Einfuhr ’ . Ausfubr
o Binnen- oo Binnen-
Jane Eisenbahn schiffahrt Eisenbahn schiffaht
in (inv.H.| iy |inv.H. in inv.H. in |inv.H.
1000 der 1000 der 1000 der 1000 der
de |Gesamt| g5 |Gesamt.| Tgu |Gesamt-| "o |Gesamt-
einfuhr einfuhr ausfuhr ausfuhr

1920 | 55.070 8z 0.708 14 20,500 74 6.278 22
1951 | 24.067 71 2.842 26 12,277 | 65 5.822 31
1933 | 12.466 ] 4.174 23 10.850 50 7.047 38
1934 | 15.566 65 6.493 27 11.528 6g 4.050 28
1035 | 17.527 63 8.630 30 | 12.953 79 2.052 18
1936 | 20.813 63 9.38% 28 14.841 71 5.563 27
1037 | 24.672 70 7.0aR 20 17.534 71 6.442 26
1938 | 22.287 1 7= 5.779 21 13.000 | 62 | 7384 | a5

¥} Der ungarische Streckenanteil der ehemaligen
Osterreichischen Stdbahngesellschaft.
22*
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mafig gimstigen Richtung durchschneidet; cher
kann von einer Koordination beider Verkehrswege
gesprochen werden, wobei Budapest die Rolle des
Verteilerpunktes zukommt) Im internationalen
Verkehr ist die Schiene fur Massengitter von vorn-
herein benachteiligt, und zwar gegeniiber der Donau
ebenso wie gegeniiber dem Seeweg. Bei Stiickglitern
wird im allgemeinen der Eisenbahn der Vorzug ge-
geben. Ubersicht I zeigt, in welchem Verhiltnis
Eisenbahn und Binnenschiffahrt am ungarischen
Auflenhandelsverkehr beteiligt sind.. .
Vor dem Ausbruch der groBen Weltwirt-
schaftskrise erreichten die Leistungen auf den von
den Ungarischen Staatsbalnen betriebenen Strecken,
die praktisch den gesamten ungarisciien Eisenbahn-
verkehr ausmachen, 3715 Milliarden Tonnenkilo-

Personenverkehr auf den ungarischen Sta;atsbahner;
[Obersicht II]

Belrderie Personen IG:Ele,Jstete
r E]ISOrL:u-
Bctrigbsjahr n : x(l}?éxtxfner
Millionen | 1928/29 =100 leistungen)
) in Millionen
1951/32 57-88 6a'3 1.784
1932/33 - 34'52 Ga's 1.756
1933/34 58:26 647 1834
1934733 6o*39 6771 1.8Rq
1935/36 6517 a4 sont
1936/37 71'1§ 70°0 21104
1927/38 7697 855 347
1538/39 go-1o 100°0 2,758
193940 102°83 1142 ’

meter’ Giiter und 261 Milliarden Personenkilometer
(Rechnungsjahr 1928/29). Diese Leistungen konnten
im Rechnungsjahr 1929/30 noch fast aufrechterhalten
werden; in den folgenden Krisenjahren dagegen
ging der Verkehr stark zurfick. Seinen tiefsten
Punkt erreichte der Riickgang im Rechnungsjahr
1932/33, er betrug gegentiber 1928/29 im Giiter-
verkehr 35 v. H., im Personenverkehr 33 v. H. In
den folgenden Jahren stiegen die Leistungen, nicht
zuletzt infolge des stindig anwachsenden Deatsch-
land-Stidostverkehrs, allmihlich wieder an. Vor
allem der Ein-. Aus- und Durchfuhrverkehr hat

Guterverkehr auf den ungarischen Staatsbahnen
: [Obersiche I11]

Befdrderte Giter Geleist. Tonnenkilameter
Betriebs. | Insge- ) . davon Brutto. Ne.ttoIexstuugen
fahre samt J1928/29 | Win. | Avs- | leistun.| Tns- E”&?
Mill, | =100 [ fuhr fubr gen | gesamt fur .
P uhr
Mill, ¢ Mill, 2km
- 193132 z0°1 574 20 10 5.405'8 | 2.287°6 | 1186
1932/33 | 1672 46°3 13 a8 0.038'4 | 2.045'0 | 13076
1633/34 1848 53°7 1'3 1z | 96307 | z408 1| 12573
1534/35 183 29 7’7 11 2.579°5 | 2.348'3( 13571
1935/36 20'5 586 za 1'3 | 10.324°9 | 2.5889 1037
1936/37 23"t 660 21 1'7 11.403'7 | 2.063°1 | 2412
1937738 242 691 2'4 16 " | tr.glrty | 30050 246'5
1938/30 261 74'0 22 I's | 13.982'3 | 3.463°4 ] =234
193040 |, . . . . 5.1086 .

seit 1934/35 rasch zugenommen. Im Rechnungs-
jahr 1938/39, also noch vor Ausbruch des Krieges,
lagen die Gesamtverkehrs:(Netto-)Leistungen be-
reits betrdchtlich iiber denen der letzten Vortkrisen-
jahre. Der antejlmiBige Rickgang des Ausland-
verkehrs im Geschiftsjahr 1938/39 ist auf die
voritbergehende teilweise Einstellung des Verkehrs
mit dem QGebiet der ehemaligen Tschechoslowakei
im Herbst 1038 zuriickzufithren,

Uber die Beforderung der einzelnen Giiter gibt
Ubersicht IV Auskunft. Weitans an erster Stelle
steht in- und auslindische Kohle. Einen breiten
Raum -nehmen ferner Erze, Holz und Bauwmate-
rialien ein, wie tiberhaupt die Befdrderungsstatistilk
_sich melr derjenigen eines Industriestaates nihert,
wobei noch zu berficksichtigen ist, dafl ein erheb-
licher Teil der Massengiiter auch {iber die Donau
geht. Der Anteil der landwirtschaftlichen Giiter am
Eisenbahnirachtverkehr hat im Vergleich dazu
nachgeordnete Bedeutung.

Rollendes Material und téchnische Ausstattungll)

Die ungarischen Eisenbahnen, voran die Staats-
bahnen, haben sich nach dem Weltkrieg mit Erfolg

1) Die hier gemachten Ausfiihrungen beriicksichtigen
noch nicht ‘die’ neuerliche Aufteilung des Wagen- und
Lokomotivparks auf Grund der letzten Gebietsverinde-
Tungen.

.

Die w:chttgsten Guter im Frachtverkehr der unganschen Staatsbahncni)

in 1000 Tonnen

[Cbersicht TV]

4 . Tavon Landm}itb Davon
Industrielle schaft-
B Schotter, | Kochle, . liche H
S s o E Ziegel | "Sicine, | Brikesd, | o (Rohelsen) | Ghter | VieZen | Zucker. | lebende
Lrz un Erde, Tarf, olz un tackgut | cgesamt R"m rithen Tiere
Schiefer | ‘Sand Koks Schrott . oggen i
1929 23.78270 1.250'0 . 78y 3.304*7 5.950°9 1.075"0 G805 8347 3.755°7 0568 1.243"Q 329°0
1931 16.357°0 . 3870 5265 2,570°7 4.287°6 712'9 390°5 6796 2.541°6 655°3 631'6 2719
1913 13.264°3 225'6 2603 1.616'0 29160 519°8 z6o'4 56672 2.479'0 7038 613'4 255°2
1934 14.717°0 3769 3220 1.948-% 4.847°3 785 334'6 . So70 2.304°0 579’5 5863 230°4
1935 15.6457 Bzg'o 3340 2.185'0 4.484-6 7200 5030 370'2 23800 502°7 500°6 2784
1935 17.335°7 1.136°6 401°3 ° 2.212°§ 4.845:8 8190 5662 6250 28164 7839 7741 C 2042
1937 19.460°L I.571'2 4783 . 2.629°8 5.570°8, o626 6074 G523 2.808g 713°9 5881 ISR
1938 " 19.622°6 1.345'2 514'5 3.026°5 B.7514 8381 6689 66175 2.6350 - 7932 6043 2896
1930 23.758"1 1.785°8 6062 334972 6.671'0 939°6 7623 85170 3.375'1° | T1.190°1 6193 | 3777
) Die Daten bezichen sich anf die verfrachtetexw Waggonladungen obne Regiegiiter und sind daher mit den endgulng {estgestellten reinen
. Tonnenleistungen nicht identisch. —
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bemitht; das rollende Material, das durch- den Krieg
und spiter durch die Aufteilung an die angrenzen-
den Staaten stark in Mitleidenschaft gezogen war,
zu erneuern, Heute wie schon vor dem Weltkrieg
entspricht das wngarische Lokomotiven- und \f\fag-
gonmaterial in jeder Winsicht dem modernen mittel-
curopidischen Standard. Der Personenverkehr ist
‘besonders auf den Hauptstrecken wesentlich be-
schleunigt worden. Die Einfiihrung von Trieh-
wagenziigen der Type ,,Arpad” von Budapest nach
Wien, Fiinfkirchen (Pécs), Szeged und Csap ist be-
sonders zu erwadhnen. Im Giterverkehr wurden in
den letzten Jahren zahlreiéhe Spezialwagen fiir
Obst- und Gefliigeltransporte angeschafit, Die Erwei-
terung des Streckennetzes durch die Einbeziehung
der mickpegliederten Gebiete stellte jedoch be-
trichtliche Anforderungen an das rollende Material,
denen zunichst nur mit einschneidenden Verkehrs-
beschrinkungen, in erster Linie im Personenver-
kehr, begegnet werden konnte. In den Gebieten
Oberland- und Karpatenland konnten nachtriglich
-Bestinde aus dem rollenden Material der chemals
tschechoslowakischen  Staatsbahnen  fibernomumen
“werden, wihrend in Nordsiebenbiirgen voller FEi-
satz gestellt werden mufite.

Schon Trianon-Ungarn war hinsichtiich Aus-
riistung und rollendem Material seiner Eisen-
bahnen unabhingig vom Ausland (mit Ausnahme
ciniger Spezialteile wie z. B. Spindelbremsen). Die
‘hochentwickelte Waggon- und ILokomotivhauindu-
strie Ungarns weist sogar schon seit langem einen
‘beachtenswerten Export auf. Hauptkunden waren
Jugoslawien, Bulgarien und Argentinien. Durch
die rickgewonnenen Gebiete sind die Voraus-
setzungen hierfiir noch wesentlich  verbessert
worden.

Ubersicht VI gibt einen Uherblick dber das
rollende Material der Staats- und Privatbahnen im

Ausfuhr Ungarns an Eisenbahnmaterial _
in Doppelzentner [Cbersicht V]

Warenart 1933 | 193¢ | reas | 1938 I 1939 | 1940

Risenbahngiiterwagen
mit Spezialeinrich-
tungen. ., .. ..

Personenwagen ohne ;
und mit Polsterung | 36,037 | 1.154 | 16.001 [ 10.695 | 9.013 [ 10.968

Eisenbahnwagen- und | ' .
Lokomotivachsen . | rri2g4 | 7,148 | 2.306 | 3.865 | z.007 528

Lisenbahnrider, Rad-
sitze und DBestand-
teile L L . L. L

Schienen und Stull.
schienen ., ., . .

Eisenbahnweicher,
Ausweich- und
Kreuzstitcke . . . . 78 .

Fiserne Schwellen,
Schienenstiteke,
Unterlugsplatten
und -laschen. . . .

2.249 — | 7473 | 4.730 — ] 4236

3B.214 {z2.773 | 60.481 | 23.788 | 3u.049 | 27.230

75-916 | 41.648 4}.:7: 71,646 | 35,572 | 60,428

KL 1.006 | 8.140 | 4.4F3

12.360 | 14.294 éy.zsu 3101

18.565
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Jahre 1938, (Ubersicht VI) Von den Giiterwagen
entfallen 15.722 aul gedeckte, 24.389 auf offene
I'ypen und 1252 anf Spezialwagen!?). Im Jahre 1939

umfalite das Beschaffungsprogramm der Staats-

bahnen 2 Stromiinienlokomotiven, 4 Tenderlokomo-
tiven fitr Nebenbahnen, 21 vierachsige D-Zug-Wagen

- Wagenpark der ungarischen Kisenbahnen
Stand am Ende des Betriebsjahres
: [Ubersicht 1]

. Ge-

Be; | Loko. | .. {Schied Pen | pick-].. ..
triebs- | ‘mo- |Trieb men- loanan.] upd |Giter
jahr tiven - {WAGEN] AUL0- |yuapant Post- | WAESD

busse wagen
930,31 { 1.8968) ) g3 3 1 3.287 | r.xi6 | ap.557
1933/34 | 1.90a8) | 132 6 | 3.5896 | r.zgy | 40024
Staats. 1935/36 | 1.8a5%) | 143 15 | A.603 | 1.286 | 40,035
bhahnen): 1935/37 | v.8308) 1 144 22 | 3.608 | nrpp | 40.072
1037 38 | 1.848%) 1 143 22 ] 3-473 | L1790 | 490.178
1938:3p 11,0842} 193 =5 | 3.88s | 1,177 | 46,537
Privat.
babnen:
Raab— Uden.
}Jur_if—ﬁb:n-
urther. . . . 1939 32 IT H 70 A
Mohidcs—Finf- k .
Kirchner . . .]1937/38 [ . . 13 G 383
Y Eingehl. der im Stoatsbetrieb stehenden Privatbahnen, —
%) Davon 4 elektrisch. — ® Davon g elektrisch. — 4) Daven 3t
elektrisch. = 5) Davon 31 elektrisch und 2z Rehil, — 8 Daven
33 clektrisch und 2 Rohdl. — ) Davon 33 elektrisch und 2z Rohél.

25:239

I11. Klasse, 17 Personenzugsgepickwagen, 100 Hoch-
bordwagen und 5 vierachsige Obstwagen. TFiir die
elektrischen Strecken wurden zwel neue Phasen-
umformerlokomotiven in Auftrag gegeben. Die Ein-
fithrung der durchlanfenden Giiterzug-Luftdruck-
bremsen wird weiter fortgefiihrt. Das imn Jahre 1940
beschlossene Bauprogramm sieht fiir die nichste Zeit
eine Vermehrung des Kithlwagenparks von derzeit
200 auf 600 bis 700 Wagen vor, Damit soll der Trans-
port von Gefliigel, Eiern und Obst besonders nach
Deutschland Deschleunigt und technisch verbessert
werden, Vor dem Kriege fithrte Ungarn auch Geflitgel
und Obst auf dem Balinweg nach England aus. Da
die englischen Bahnen zwar die gleiche Spurweite
wie die Bahnen des Kontinents haben, aber ihr
rollendes Material ein schmileres Breitenprofil be-
sitzt, schafften die ungarischen Staatsbahnen
eigene | Féhrboot—Kiihlwégen an, die Obst und
Gefliigel iiber die Fihre Zeebriigge—Harwich direkt
nach England beférderten. ‘

In Trianon-Ungarn waren 184z Kilometer des
Netzes mit 18-Tonnen-Achsdruck-Schienen ausge-
stattet, 3204 Kilometer mit 13- bis 179-Tonnen-

1) Von den gedeckten Gilterwagen haben I1.279 eine
Trapfihigkeit von 35 Tonnen oder mehr, der Rest ist
unter 15 Tonnen. Von den offenen Giterwagen haben 3o
eine Kapazitit von 30 Tonnen oder mehr, 10.186 von 20 bis
20 Tonnen, 9471 von 15 bis 10 Tonnen und 4606 von unter
15 Tonnen Kapazitit. 43 v. H. der Giiterwagen sind mit

“Bremsen versehen.
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- -Achsdruck-Schienen und 358: Kilometer mit 6- bis
12:g-Tomnen-Achsdruck«Schienen: Der: Betriebs-
stofiverbrauch der Staatshahnen betrug 1°17 Millio-
nen Tonnen, wovon nicht ganz vier Fiinftel auf Braun-
lohle entfielen. Der Steinkohienverbrauch Dbetrug
(1938) 276.500 Tonnen, jener an Briketts 4053
Tonnen, an Holz 6870 Tennen, an Benzin 78 Ton-
nen, an Gasdl 2248 Tonnen iind an elektrischem
Strom 33°09 Millionen Kilowattstunden.

Finanzlage

Die Rechnungsabschliisse der Staatshahnen
haben auch wahrend der letzten Jahre mit einem
Defizit abgeschlossen, das sich allerdings gegeniiber
den Jahren 1931 32 Dis 1935/36 wo es “rund 40.
63 * Millionen Pengd erreichte, wesentiich
verringerte. Das Defizit, fiir das der’ Staat
aufkommen mufl (rund 26 Millionen Peng8),

his

Einnahmen der ungarischen Staatsbahnen
 [Obersicht VIIaf

Davon
Insgesamt
Giiterverkehr Personenverkehr
Betuiehs- je 1 km je 1 km je 1 km
jahr Mill. |[Betriebs-] g, | Betriebs-[ iy, | Betriebs-
Pengd | lénge in | pengy | ldnge in Pengi linge in
TG00 1000 1000
Pengd Pengd Pengd
1930/31 247°1 33'9 137'0 188 723 X
1931/32 2143 29'3 130°1 17°9 GBa g'd
| 1932/33 195°4 250 - 11573 'y | G664 85
. 1933/34 209"L 265 1308 67 G4°s 8'_2
1D34/35 1973 252 1220 156 626 80
1035/36 219'T 280 13601 1774 Gbs &5
© 1936/37 24744 316 1583 20"3 700 8
1937/38 -1 23970 331 161°3 206 54 o6
193339 293°% a1y 18174 1575 288 9's
Ausgaben der ungarischen Staatsbahnen
[Ubersicht VIIb]
Insgesamt Davon
R Per. Instand.| Zinsen-| Ruhege-
Betriebs-| ]'éeeth'.lz{!ﬂ- sonal- Sach- haltung, d‘e‘t‘?t hgl{fr
Jahr | NGNL | Tinge in | 8US | pahen | LBvest| R, [4RC Ve
Pengd 1000 gahen tionen f‘leﬁ - |sc 11‘:5
Pengd -
Millionen Pengd .
1030/31 | 276°3 380 94°5 2'g Bye1 163 75°5
1811/32 252'4 3477 262 28 782 128 7L'9
1932/33 | 2539 | 325 8o-3 2§ 8¢ 9'5 72'5
1033/34 | 2638 337 761 26 825 258 76'8
1534/35 | 2611 334 44 27 283 273 784
1935/36 2603z 33 207 244 7771 301 (8o}
1036/37 { 2736 330 734 27y 4z:6 323 | B2
1937/38 | =851 364 769 - .ay 905 ' 20 856
1038/30 3Ip'2 34°3 g0 31 106*8 284 91'9

entsprach in den letzten Jahren ﬁngefihr den Inve-
stitionen. Am schwersten wiegen die Pensionsiasten,
die an die Ausgaben fiir die aktiven Bediensteten
heranreichen. Ungarn hat die Pensionsleistungen fiir
'zah]re”i'che Bedienstete iibernommen, die frither in

2

Heft 9:"30
L

1

den abgetretenen Gebieten titig waren. Bei den

© Staatsbahnen DLetrigt die Zahl der Aktiven 75.560,

jene der Pensionisten §8.264.) Diese Sozialleistung
kénnte teilweise in das Staatsbudget -iihernommen

‘werden, was die Finanzgebarung wesentlich bereini-

gen wirde. Mit der Wiederangliederung der mit
hohen Betriebskosten Delasteten. Gebirgsstrecken in
Nordungarn und Nordsiebenbiirgen diirfte aller-

Cdings die Betriehsgebarung wieder mehr belastet
: werden, inshesondere da dort ]nll:gere Tarife- (vgl

S. 155) gelten sollen.

Zusammenfassung

Entwicklungsmiflig sind die ungarischen Hisen-
bahnen im Vergleich zu den dibrigen Siidoststaaten
am weitesten fortgeschritten und investitionspoli-
tisch am giinstigsten gestellt. Der Bau grofierer

Durchgangsstrecken ist nicht mehr notwendig. Das
‘bestehende Netz mufl jedoch laufend derwachsenden

Intensitit des Verkehrs angepaBt werden. Einige

‘Brirckenverbindungen iiber die Donau werden sich

noch als vorteilhaft erweisen. Auch die Elektrifizie-
rung der einen oder der anderen Hauptstrecke wird
zil erwigen sein, einmal um eine weitere Beschleuni-
gung — guch aus Wetthewerhsgriinden — zu erzielen,
zum anderen um die heimischen Kohlenvorkommen

-zu schonen. Die Mdglichkeiten der Versorgung mit

Eilektrizitit aus -Wasserkriften sind infolge der
Rickgliederungen vergréfert worden, und .auch die

‘Donau konnte gegebenenfalls als Krafigquelle nutz-
‘bar gemacht werden.

Diese Investitionen werden
groflere Mittel beanspruchen, die jedoch durch Ax-

leihen nicht allzuschwer zu heschaffen sein dirften.

Im Jahre 1940 ist .ein fiinfjahriges Investitions-
programm in Héhe von 500 bis 700 Millionen Pengo
beschlossen worden.

Im Rahmen des kiinftigen eutopa1schen Grob-
wirtschaftsraumes werden an das ungarische Eisen-
bahnnetz bedeutende Anforderungen gestellt wer-
den, die eine weitgehende Zusammenarbeit mit den
Nachbarnetzen, vor allem mit der Deutschen Reichs-

“bahn erforderlich machen, und zwar in erster Linic

hinsichtlich der Tarife und des rollenden Materials.
Anlage, Ausstattung und Organisation der ungari-
schen Eisenbahnen bieten hierfiir giinstige Voraus-
setzungén. Im Westeuropa—Siidost-Verkehr diirften
die ungarischen Strécken auch in Zukunft.in Wett-
bewerh mit der kroatisch-serbischen Strecke iiber
Agram—Belgrad stehen. '
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Die Eisenbahnen im Staatsgebiet des ehemal. Jugoslawien,

Fiir die Entwicklung der Eisenbahnen im Raume
des ehemaligen Jugoslawien ~— der hier auch als
ostlicher Adriaraum bezeichnet werden soll — sind
zwei Faktoren hestimmend gewesen: die Disharmonie
seiner geographischen Struktur und seine wechsel-
voile politische Geschichite.

Das Gebiet des ehemaligen Jugoslawien bhildet
keine geographische Einheit und Desitzt deher auch
keinen geographischen Schwerpunkt wie etwa Un-
garn'). ‘Es setzt sich zusammen aus einer Vielzahl
in sich geschlossener Landschaften verschiedenen
Charakters und sehr unterschiedlichen Klimas:
fruchtbare Ebenen im Gebiet der grofen Fliisse
Danau, Dran, Save, Theif und Morava, karge
wasserlose Karstlandschaft mit rauhem Hochgebirgs-
klima unmittelbar anschliefend an die mediterrane
Kistenzone, schwer zugingliche fruchtbare Hoch-
flichen (Sandschak Novibazar), undurchdringlicher
Urwald in Bosnien — um nur die markantesten
Gegensitze zu nennen — finden sich nebeneinander.
Trotz der langen Kiiste (etwa 550 Kilometer Luft-
linie) ist der Gesamtraum -— verkehrsgeographisch
gesehen — der Adria abgewandt. Die hohen Ge-
birgsketten der Dinarischen Alpen und des verkar-
steten Velebit verlaufen parallel zur Kiiste, von der
sie oftmals nnmiitelbar steil aufsteigen und so das
Hinterland vom Meere abschneiden. Ein cinziges
FluBtal, das der Narenta, erleichtert das Eindrin-
gen in den Gebirgswall vom Meere her, Zahlreiche
Fliisse flieBen jedoch in. norddstlicher Richtung der
Save zu und ermoglichen von dorther eine Verkehrs-
erschliefung des Hochlandes, Nordlich der Gebirgs-
mauer, zwischen Save und Drau, erstreckt sich, In

nordwestlicher Richtung verlaufend, eine grofle

“dichtbesiedelte Senke, die sich &stlich Belgrad ver-

© engt, mit der Donau nach Stden abhiegt und im

Moravatal verlaufend zwei Ausginge findet: durch
das Wardartal nach der Agais, durch das Nischawa-
tal nach Bulgarien und Istanbul. Diese verkehrs-
geographische Leitlinie?) hat jahrhundertelang eine

1) Vgl Die Eisenbahnen Ungarns, 8. 149 1f.

%y Vgl hierzu: Wilhelmy, Herbert, Verkehrsgeographi-
sche Lextlm:en der Balkaphalbinsel, in: Geographlschex An-
Zeiger, 33. Jg. He{t 6, 8. 161/69.

natiivliche Gravitation des Verkehrs im &stlichen
Adriaraum zur Agiis zur Folge gehabt. An ihr ent-
standen nnd wuchsen die Stidte Belgrad, Nisch,
Skoplje, Saloniki, Sofia, Plovdiv, Edirne und Istan-
bul. Von ihrem Durchgangsverkehr abgesehen, blieh
das iibrige LLand verkehrsarm und wirtschaftlich un-
erschiossen, his die Eisenbahntechnik die ungiinsti-
gen geographischen Vorbedingungen der Verkehrs-
erschlieBung zu itherwinden hegann.

Entwicklung des Netzes bis 1918

MuB somit die Uneinheitlichkeit der Raum-
gestalt als eine der hauptsichlichen Ursachen der
ungleichmiBigen Entwicklung des Eisenbahn-
systems angesehen werden, so ist dennoch ein
zweiter Umstand zum Verstindnis dieser Entwick-
lung nicht minder wesentlich: daB nimlich das Netz
nicht primir aus dem Verkehrsbedarf des gesamten
Gebietes selbst entstanden ist, in das sich zu Beginn
des Eisenbahnzeitalters finf Staaten — Osterreich,
Ungarn, Serbien, die Tiirkei and Montenegro —
teilten. Vielmehr baute jeder dieser fiinf Staaten
Bahnen fiir seine eigenen politisch-strategischen und
In zweiter Linie wirtschaftiichen Zwecke.
Die Verkehrserschliefung erfolgte dementsprechend
in den einzelnen Gebieten nach verschiedenen Ge-
sichtspunkten und in verschiedener Intensitdt,

Eisenbalnpolitik Osterreich-Ungarns

Budapest trieb neben Wien von Anfang an
eigene Eisenbalmpolitik?), so daB man
innerhaib der Doppelmonarchie kaum von einer
einheitlichen, eher von  zwei
Eisenbahnpolitiken sprechen kann.
tdt hat sich auch in
monarchie beherrschten Gebieten des &stlichen
Adriaravmes ausgewirkt, Fir Osterreich spielte
dieser Raum in erster Linie eine politische und
strategische Rolle. Die Entwicklung des Hafens von
Triest war der Angelpunkt seiner Adriapolitik und
infolgedessen die Herstellung der direkten Bahn-
verbindung Wien—Triest der erste eisenbahn-

eine

rivalisierenden
Diese Rivali-

den wvon der Doppel-

3) Vgl. hierzu 8. 1350 {f.
23%

159



160

politische Schritt. Die 1857 erdfinete Strecke Wien
~-- Graz — Spielfeld - Strafi — Laibach — Rakek —
Triest ist die Alteste Bahnverbindung des &stliclien
Adriaraumes mit Mitteleuropa, Sie sollte im iibrigen
nicht ntr Triest seibst, sondern gleichzeitig das da-
mats noch zu Osterreich gehdrende Venezien und die
Lombardei (iiber Monfalcone-Mestre) ndher an
Wien heranbringen. Welche Bedeutung man ihr bei-
maB, ist schon darauns zu ersehen, dafl sie von An-
fang an doppelgleisig gebaut wurde. 1859 verkaufte
der Staat die Bahn an eine Privatgesellschaft, die
zunichst den Namen K. k. Privilegierte Stdliche
Staats-, Lombardisch-Venezianisch  und Central-
Ttalienische Eisenbahngesellschaft fithrte, nach L.os-
16sung Oberitaliens in K. k. Privilegierte Siidbahn-
gesellschaft, seit 1923 in Donau-Seve-Adric-Behn
umbenannt wurde. Spiter wurden vom 6Osterreichi-
schen Staate noch weitere Verbindungen zur Sster-
reichischen Grenze geschaffen (nach Afling und
Drauburg). Knotenpunkt des sterreichischen Bahn-
systems in Slowenien war laibach. Fiir Slowenien
waren diese Balnlinien zunichst nur Durchgangs-
strecken, doch haben sie zur Entwicklung der Stidte,
die sie berfihren, vor allem Laibachs, beigetragen.
Private Bahnen von lokaler Bedeutung entstanden
n. a. von Laibach nach Gottschee und von Laibach
nach. Novo-Mesto. . .

Zu den Hifen des Osterreichjischen Kronlandes
Dalmatien gab es bis 1914 von Wien aus keine
direkte Eisenbahnverbindung. Man koante nur iiber
tngarisches Gebiet dorthin gelangen. Die verkehrs-
geographischen Schwierigkeiten der Karstlandschaft
einerseits und der Osterreichisch-ungarische Dualis-
mus andererseits haben die Verkehrserschliefung
Dalmatiens und damit die riumliche Anndherung an
Osterreich verhindert. Um die Herstellung einer
solchen Verbindung sind im Parlament heftige
Kimpfe gefithrt worden, Ungarn befiirchtete von
ciner Entwicklung der dalmatinischen Adriahidfen
unliebsame Konkurrenz f{iir seinen eigenen Hafen
Fijume. Bis 1914 gab es daher lediglich cine Kiisten-
hahn von Split nach Sibenik mit einer Abzweigung
nach Knin. Frst wihrend des Weltkrieges wurde
von der Heeresverwaltung die sogenannte [ ikabahn
in Angriff genommen, die von Qgulin dber Gospié
und Knin die Verbindung mit Split herstellen sollte,
jedoch damals nur bis Gospié dem Verkehr iiber-
gehen werden konnte.

Ungarn hat in den von ihm verwalteten Ge-
bieten Kroatien und Slawonien eine selr lebhafte
Fisenbahnbautitigkeit entfaltet. Seine Eisenbalin-
baupolitik war getragen von den Ambitionen kaum
erlangter Selbstindigkeit und hat den Verkehr der
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10 41

angrenzenden Gebiete mit Frfolg an sich gezogen.
Entsprechend dem in Ungatn lierrschenden Prin-
zip des Zentralismus*) waren auch hier alle Bahnen
auf Budapest ansgerichtet. Mit der Erlangung,der
staatlichen Selbstindiglkeit erwuchs als crstes der
Wunsch nach einer eigenen Eisenbahnverbindung
zur Adria nach dem nationalen Hafen Fiume. Von
Budapest verliefen zwei Hauptstrecken in dieser
Richtung, die sich in Gyékényes treffen. Von dort
warde die Verbindung mit Fiume dber Koprivnica
~-Agram—Karlsiadt—QOgulin hergestellt, Bei der
Aunsfithrung der Strecke waren erhebliche technische
Schwierigkeiten zu tiberwinden, da die Gebirgs-
matern des Karst gegen die Adria bei Fiume
steil abfallen. Fiume stand von Anfang an im Wett-
bewerl zu Triest. Es war das Ziel der ungarischen
Eisenbalnbaupolitik, dem Hafen Fiume den ge-
samten Verkehr des Ostlichen Adriaraumes zuzu-
leiten. Durch Bahnbauten lings der Drau wurde
spater das ungarische Getreidefiberschufigebiet
zwischen Donau und Theif angeschlossen. Ungamn
schuf dort ein engmaschiges Netz von Lokalbahnen
mit den Knotenpunkten Subotica und Sombor®).

Auch in Slawonien entstanden lokale Verbindungs-.

strecken und Stichbahnen (die sogenaunten Weld-
balinen) zum Abtransport des Holzes. Dieses lokale
Netz normalspuriger Bahnen war in der Hauptsache
im Besitz von Privatgesellschaften. Im Jahre 1900,
22 Jahre nach der Besetzung Bosniens und  der
Herzegowina, besaB Ungarn sieben, Osterreich da-
gegen nur zwel Anschliisse tiber Kroatien zum
Okkupationsgebiet. Auch mnach Serbien baute
Ungarn den ersten Anschlufl iiber Subotica—Novi-
sad—~>Semlin. o

Die wichtigste transversale Verbindung auf
ungarischem Gebiet war die Strecke Dalja—Vin-
kovici—Brod—Agram—3Steinbriick, die von dort
wiederumi mach Fiume fithrte. Sie war der efste
Teilabschnitt der heutigen groBen internationalen
Westostverbindung. o

In dem gemeinéamen dsterreichisch-ungarischen
Olkupationsgebiet Boswien wund Herzegowing be-
gann der Bahnbay mit der Besetzung im Jahre
1878, Das unwegsame Bergland war verkehrs-
politisch vollkommen unerschlossen. Sarajewo war
damals von der Grenze her lediglich auf einer ein-
zigen Strafie nach dreieinhalbtigigem Ritt zu er-
reichen®). Da das Land zunichst nur okkupiert war
(es kam erst 1908 endgiiltig in den Besitz der

9 Vgl 8. 150.

5 Vgl 3. 154.

9 Vgl hierzu: Martin, Friedrich, Eisenbahngeographie
Jugoslawiens, Diss,, Leipzig 1037, 8. 9. :
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Doppelmonarchie) und die politische Unsicherheit
private Investitionen abschreckte, entstand hier ein
Eisenbahnnetz nach rein militirgeographischen Ge-
sichtspunkten. Die hohen Kosten der Bauten in

durchweg gebirgigem Gelinde, noch mehr aber das

militirische Interesse an rascher Fertigstellung ver-
anlaBten dazy, fiir den Ban die schmale Spur zu ver-
wenden. Es. entstand zundchst eine Kleinbahn von
Brod mnach Zenica, woliir von einem ungari-
schen  Bahnbau  dhriggebliebenes ~ Material = filr
76-Zentimeter-Spurweite verwandt wurde. Inner-
balb von drei Jahren wurde diese Strecke im ‘Tal
der Bosna bis Sarajewo verlingert und 18g1 im
Narentatal iiber Mostar nach Metkovié an die
Adria gefihrt. Diese Dbosnische Nordsiidhahn ist
eine ausgesprochene Gebirgshaln, die an einzelnen
Stellen Steigungen bis zu 6o v. I, mit Hilfe von
Zalnradlokomotiven iiberwindet, Sie blieb die ein-
zige Bahnverbindung der Monarchie mit der siid-
lichen Adriakiiste. Sie war jedoch nicht nur mili-
tdrisch wichtig, sondern wurde auch erschliefungs-
wirtschaftlich ein Erfolg. Die Schmalspur — ur-

- sprimnglich ein Notbehelf — erwies sich in  der

Praxis als besonders geeignet fiir die kurven-
reichen Strecken im gebirgigen Gelinde, Zwischen
18go und 1914 entstand i Bosnien ein leistungs-
fihiges Schmalspurnetz mit dem Mittelpunkt Sara-

jewo, Zweighahnen stieflen von der Nordsiidver-

bindung her vor (so nach Tuzla, Jajce?), Vardiste,
bzw. Priboj®*) und schufen so die Vorbedingungen
fiar die Auswertung der bosnischen Bodenschitze
und die Entstehung des Wirtschaftszentrums Sara~
jewo. Eine Frginzung bildeten private sogenannte
Wald- oder Industriechalmen, die spiter zum Teil
vem Staate fibernommen wurden. Von Metkovié

entstand {iber Dubrovnik nach Zelenica cine Kiisten-

balm (mit Abzweigung nach Trebinje). Diese war
deswegen von Bedeutung, weil der Hafen Metkovié
sich als unzureichend und leicht versandend erwie-
sen hatte und auf diese Weise Dubrovnik und Kotor
(Cattaro) angeschlossen wurden. Das Dbosnisch-her-
zegowinische Schmalspurnetz hatte eine Strecken-
linge von 1ooz Kilometer?) Linge und war ein in
sich geschlossenes System, das nur an einer ein-
zigen Stelle, nimlich in Brod, mit dem Normalspur-
netz in Verbindung stand. Die latente Spannung mit

T Diese wurde spiter tiher Srnetica nach Knin, bzw.
Prijedor verlingert, so daP ein Anschlull an die bereits vor
der Okkupation (1872) gebaute Strecke Bosnisch-Novi—
Banjaluka hergestellt war.. '

8} Diese Strecke war als erstes Teilstiick der San-
dschakbahn gedacht. '

- " Vgl hierzu: Perowitsch, D., Entwicklung und Aus-
hau des jugoslawischen FEisenbahunetzes, Diss, Kéln 1932.

ein

Serbien verhinderte direkte Anschliisse an das ser-
bische Netz. Soweit Balmen zur serbischen Grenze
vorstiefien, hatten sie militirischen Charakter und
endeten blind kurz vor der Grenze,

In der Eisenbahnpolitilk der Doppelmonarchic
im ostlichen Adriaraum hat der Plan einer direkten
Verbindung mit dem Osient, d. h. mit Saloniki und
Istanbul, unter Umgehung Serbiens, eine grofie Rolle
gespielt. Dieses Projekt sah einen Anschluf der
bosnischen Balinen von deren 8stlichstem Punkte in
Uvac an die titrkische Bahn in Mitrovica vor.
Nach dem Gebiet, das dabei durchquert werden
sollte, dem tlirkischen Sandschak Novibazar, der
seit dem Berliner Kongrell (1878) osterreichischem
Einfluf gedfinet war, wurde das Projekt Sendschak-
bahn genannt, Die Sandschakbahn ist nie zustandé
gekommen. Der Kampf um den Bau dieser Baln ist
Stiick Vorgeschichte zum Weltkrieg!?), Sie
scheiterte an  dem Widerstreit dsterreichischer,
ungarischer, deutscher, serbischer, tiirkischer, russi-
scher, bulgarischer, italienischer, sogar eng]isch'ef
und franzésischer Interessen.

Altserbische Eisenbahnpolitik

In Serbien hat der Bau von FEisenbahnen -
in erster Linie aus politischen Griinden — ver-
hiltnismiafig spit eingeseizt. Solange das Land in
starkem MaBe von der Tiirkei abhingig war, sah
es in allen VerkehrserschlieBungsplénen eine zusdtz-
liche Gefihrdung seiner Selbstindigkeit und stand
ihnen daher feindlich gegeniiber. Aulerdem war die
Aufbringung der Mittel schwierig, zumal der Bau
in Anbetracht des schwierigen Gelindes besonders
kostspielig war. Nachdem Serbien auf dem Berliner
Kongreff (1878) die Souverznitit erlangt hatte,
setzte mit Hilfe auslindischen Kapitals der Bahn-
bau ein. Bis 1887 wurden folgende Strecken fertig-
gestellt: ‘

I. Belgrad—Nisch (mit Anschluff an die unga-
rische Bahn {iber Semlin);

2. Nisch—Vranje (mit Anschlufi an die tiir-
kische Strecke Saloniki-—Mitrovica);

3. Nisch—DPirot (serbisch-bulgarische Grenze).

Spater {ibernahm der serbische Staat die
Bahnen selbst. Durch diese Bauten wurden die
groflen verkehrsgeographischen Leitlinien des Gst-
lichen Adriaraumes (s. oben), die Morava-War-
dar-Linie und die Morava-Nischawa-Linie dem
modernen Verkehr ecrschlossen. Uber sie wickelt sich
noch heute der internationale Verkehr zwischen

0y Vgl hierzu: Remy, Sandscliakbazha und Donau-

Adria-Bahn, ein Kapitel aus der Vorgeschichte des Welt-

kriegs, in: Archiv fiir Hisenbahnwesen 1927, 3. 1189 {1,
24
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Mitteletiropa und dem Orient ab. Serbien besaB da-
mals keinen Zugang zur Adria, sein AuBenhandel
richtete sich nach den angrenzenden Ldndern. Fiir
den innerserbischen Verkehr wurden zunichst —
chenfalls normalspurige — Seitenlinien zu den
beiden internationalen Durcligangsstrecken, so nach
Kragujevac, dem Arsenal Serbiens, von Plana nach
Semendria (Smederovo) und nach KruSevac an der
westlichen Morava gebaut.

Unabhingig davon und teilweise auch ohne
Verbindung mit ‘den normalsputigen Balmen ent-
stand um die Jahrhundertwende ein unvollkom-
menes serbisches Fé-Zentimeter-Schmalspurnetz, das
— Dbegiinstigt durch die erste Industrialisierungs-
welle — die Transportvoraussétzung fiir die da-
mals heginnende ErschlieBung der serbischen
Bodenschitze schuf. Es wurde vom Staat gebaut;
die schmale Spur wurde aus Rentabilititsgriinden
gewihlt. Die wichtigsten Strecken waren: Mla-
denovac—Lajkovac—Paracin  (Metovnica—Ror)—
Zajecar—Cuprija—Ravna-Reka.

Einig:e private Schmalspurstrecken stellten Ver-
bhindungen zu Bergwerken her, so z. B. von Zajecar
nach dem Kupferbergwerk in Bor. Zur Zeit der Be-
setzung wihrend des Weltkrieges wurden von deut-
schen, osterreichischen und bulgarischen Truppen
zwei Kleinbahnen mit einer Spurweite von 6o Zenti-
meter erbaut, die eine von Skoplje zum Ochridasee,
die andere von Gradsko iiber Prilep nach Bitolj. Die
‘Bahnen hatten provisorischen Charakter, versehen
aber heute noch den offentlichen Verkehr. Nach dem
Balkankrieg (1913) fibernahm Serbien die kurze bul-
garische Strecke Pirot—Zaribrod, die chemals otto-
manische Strecke Mitrovica—Skoplje—Devdelija
sowie Bitol] (Monastir)' — neue griechische Grenze
(Florina). Beide letztgenannten Strecken gehdrten
der Orientbahn-Geselischafi. Mit diesen neu hinzu-
gekommenen Bahnen besaB Serbien 1913 1.599 Kilo-
meter Fisenhahn, wovon ¢43 Kilometer normal,
657 Kilometer schmalspurig waren. Der gréfite Teil
davon war seit 188g staatlich, so daB bei Ausbruch
des Weltkrieges nur noch 388 Kilometer private
Normalspurbahn (wovon der Hauptanteil auf die
Orientbehn  enthel) und 180 Kilometer private
Schmalspurbahn vorhanden waren. Als 1906 der
Zollkrieg zwischen Serbien und Osterreich-Ungarn
ausbrach, wurde das Land von seinem Hanptwirt-
schaftspartner, der Doppelmonarchie, abgeschnitten.
Damals entstand der Plan einer normalspuri-

gen serbischen Domeu-Adria-Bahn mit der Trasse

Prahovo—Zajecar—Knjazevac—Nisch (wo sie die
Hauptstrecke  Belgrad — Sofia — Konstantinopel
schineiden solite) —Kursumlija—Priétina (durch das

’
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Drinatal) —Prizren—Skadar nach dem montenegri-
nischen Hafen Bar (Antivari). Aber nur eine Teil-
strecke, die sogenannte Timokbaln (Prahovo~Knja~

zevac), konnte schon vor dem Weltkrieg dem Verkehr
libergeben werden!?). Gleich der Gsterreichischen San-
~ dschakbahn ist auch die serbische Donau-Adria-Bahn
an den Gegensitzen der GroBmichte gescheitertl?).

Tiirkische Eisenbahnpolitik

9 4

Die Tiirkei hat in den von ilir beherrschiten Ge- -

bieten des ostlichen Adriaraumes keine aktive Eisen-

bahnpolitik hetrieben, da ihr an einér Verkehrs-
erschlieBung aus politischen Griinden nicht gelegen
sein konnte. Unter tiirkischer Herrschaft entstand
lediglich die heute noch wichtige (Normalspur)-
Strecke der Oriemtbohn-Gescllschaft im Wardartal,
Saloniki-—Mitrovica, die — von der Tiirkei aus ge-
sehen —~- dem Hafen Saloniki das Hinterland er-

schiieflen sollte, sowie die Strecke Saloniki—Bitolj.

Eisenbahnen Montenegros

Montenegro Dbesali eine einzige Bahn an der
Kiste, von Bar nach Virbazar. Sie war Ligentum
einer italienischen Privatgesellschaft (und wird
noch heute von ihr betrieben). Das Innere des Berg-
landes war — und ist auch heute noch — durch
‘Eisenhahnen nicht ersclhiossen.

Verklammerung der historischen Netzteile
seit 1918

Nach der Griindung des ,,Vereinigten Kénig-
reiches der Serben, Kroaten und Slowenen” im
Jahre 1918 ergalb ein Uberblick iiber das Eisenbaln-
erbe dieses Nachfolgestaates der Doppelmonarchie
zunichst folgendes Bild: Ein enges, gut ausgebautes
Normalspurnetz im Norden und Nordwesten des
Landes (d. L. in Slowenien, Kroatien, Slawonien,
Syrmien und in der Batschka), das auf ehemals
ungarischem Gebiet nach Budapest bzw. Fiume, auf
chemals Osterreichischem Gebiet nach Wien hzw.
Triest ausgerichtet war; in Bosnien und der Her-
zegowina ein leistungsfihiges, in sich geschlossenes
Schmalspurnetz ohne Verbindung mit Serbien; in
Serbien ein noch in der ersten Entwicklung begrif-
fenes heterogenes System teils normal-, teils
schmalspuriger Balnen ohne Verbindung mit dem
Banat, dem jenseits der Donau liegenden neuen
Landesteil; ein grofies eisenhahnloses Gebiet im Siid-
westen (Sandschak und ehemaliges Montenegro).
Eine Verbindung der neuwen Hauptstadt 'Belgrad mit
der Adria bestand nur itber Agram nach Suiak bzw.

1y Vgl 8. 164.
12} Vel hierzu: Remy, a. a. O.
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- liber Brod (Uberfithrung auf Sehmalspur) — Sara-

jewo ~— nach Metkovié. Das Riickgrat des ungleich-
mifBigen Netzes war die groBe Nordwestsiidost-
Transversale liangs der Save-Donaun-Morava-
Wardar-Linie mit der Abzweigung im Nischawa-
tal. Der neue Verwaltungsmittelpunkt Belgrad war
eine- Kopfstation mit dem Charakter einer Grenz-

festung., Fin jugoslawisches FEisenbahnsystem, das

den Verkehrserfordernissen des neuen Staatsgebildes
entsprach, mufite also erst geschaffen werden,

Eisenbahnpolitische . Problematikx des neuen Staats-
gebildes -

ProzeB der jugoslawischen Volkswirt-
schaftshildung muBte der Verkehrspolitik von vorn-
herein eine wichtige Rolle zufallen. Das neue
Staatsgebilde besall reiche Bodenschitze, die zum
groBen Teil (besonders in Serbien und der Her-
zegowina) infolge mangelnder Verkehrserschliefung
nicht ausgewertet werden konnten. Reiche Frz- und
Kohlenlager (in Serbien und Bosnien), Wilder (in

. Im

‘Bosnien und Kroatien) und fruchtbare Ackerbdden

(im Sandschak) hatten keinen Anteil am marktmi8i-
gen Giiteraustausch. Andererseits besafen die land-
wirtschaftlichen Zuschufigebiete, die sogenannten
,passiven” Gebiete (wie z, B. Dalmatien), keine oder
ungeniigende Verbindung mit den Ui)cr‘-'-chuﬁgebletml
(Slawonien;: ‘Vojvodina usw.).

"Fiir das neue Staatsgebilde ergaben sich daher

- in eisenbahnpolitischer Hinsicht folgende Aufgaben:

Einmal mufiten die iibernommenen Netzteile unter-
einander in Verbindung gebracht, aufeinander ab-

gestimmt (Spurweiten) und insbesondere an das alt-

serbische Netz mit der Hauptstadt Belgrad ange-
schlossen werden. Dies bedeutete in erster Linie eine
Orientierung in der neuen jugoslawischen Verkelrs-
richtung, die im Gegensatz zu der bisher vorher:-
schenden nordsiidlichen eine
war, d. h. Aufhebung der bisherigen Gravitation

= wesentlicher Teile nach aufierhalb des Landes ge-

fubirwirtschaft des

legenen Verkehrszentren, Zum zweiten waren jene.
- Gebiete, die hinsichtlich ihrer Bodenschitze, ihrer

Land- und Forstwirtschaft fiir Bimnen- und Aus-
neuen Staates von Bedeutung
waren, eisenbahnpolitisch zu beginstigen bzw, zu er-

“schlieBen. Drittens mufte fitr leistungsfiahige Verbin-

dungen zur Adria.gesorgt werden. Der neue Staat
konnte -und wollte, nachdem er den Zugang zum
Meere gewonnen liatte, vou den nunmelr italieni-
schen' Hifen TFiume und ‘I'riest, die bisher
neben Saloniki — in grofiem Umfaung die seewirtige
Ein- und Ausfubr des Raumes bewiltigt hatten, nicht

abhingig bleiben. Zu diesem Zwecke mubte fiir die

.

nordwestsitddstliche.
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Hifen Sudak und Bakar, die  in unmittelbarem

_Wettbewerb mit Fiume und Triest standen, durch

Bahnbauten das entsprechende Hinterland geschaffen
und nach Méglichkeit auf die nunmehr von der Adria
getrennten LAnder Osterreich und Ungarn ausge-
dehnt werden. AuBerdem erschien es wiinschenswert,
eine Verbindung Serbiens zu einem sitdiichen Adrsia-
hafen — nach Kotor (Cattaro) oder Dubrovnik —
herzustellen. Schliellich aber galt es, in Ausniitzung
der geographischen Lage des Landes als Korridor
zum Balkan, ginstige und leistungsfihige Ausland-
anschliisse fitr den Personen- und Giiterverkehr zu
schaffen. Alle diese Aufgaben waren unter gleich-
zeitiger Beriicksichtigung der strategischen Belange
des neuen Staates durchzufithren und dabei die
Grenzen der technischen Durchfitirbarkeit der Pro-
jekte mit den Gesetzen der Wirtschaftlichkeit des
Bahnbetriebes in Einklang zu bringen,

Neubauten

Die \vichtigsten Neubauten, die in den 23 Jah-
ren des Bestehens des jugoslawischen Staatsgebildes
ausgefuhrt wurden, sind folgende'

. Der Anschluf Dalmatiens an- das Normal-
spumetz durch Herstellung der Verbindung zwi-
schen Gospié und Knin, d. h. Weiterfihrung der
bereits wiahrend des Weltkrieges von Osterreich
(s. 0.) projektierten und teilweise schon in Betrieb
genommenen Likabahmn.

2. Die Herstellung einer direkten Verbindung
zwischen Serbien und dem Banat durch die Strecke
Belgrad—FPandevo, mit der (auf Reparationskonto
ausgefithrten) groflen Donaubriicke, Gleichzeitig
entstand damit itber Vriac eine direkte Verbindung
Belgrads mit Ruminien nach Temeschburg—
Bukarest. '

3. Der Anschiul Belgrads an das bosnische
Schmalspurnetz durch den Bau der Teilstrecken
Vardi$te—UZice und Cacak—Gornji-Milanovac. Die
Isolierung des bosnischen Netzes war damit aufge-
lhoben, Belgrad erhielt eine direkte Verbindung fiber
Sarajevo mnach’ Dubrovnik. Der Umweg #ber Brod
und die dort notwendige Uberfilhrung von Normal-
auf Schmalspur wurde tberflitssig.

4. Die Herstellung einer sitdlichen Verbindung
zwischen Batschka und Banat durch die Strecke
Titel—Orlovat mit einer Briicke iiber die "Theif.
Vorher gab es auf dem Boden des neuen Staats-
gebildes nur eine einzige Hisenbahnverbindung iiber
die TheiB zwischen Senta und Coka. Der Briickenbau
iber die Theif ist schwierig und kostspxe_l;g”).

¥y Vel 5. 162
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5. Die Verstirkung der -groBen -Transversale - - N : e —
durch den Bau eines zweitenn Gleises der Haupt- |

strecke von Belgrad bis Novska. (Die Vervollstin- - A D'E EISE"B AHN E“ DE
digung des zweigleisigen Ausbaues dieser Strecke

war geplant.)

6. Die Ibhartelbehn von Kragujevac nach Mi_t;'()-
vica. Diese Bahn besitzt neben ihrer verkehr;s_‘p_oli— ' Sy,
tischen Bedeutung — sie entlastet die internationale _ - zs.:;: :
Orientbahnstrecke und verbindet das Amselfeld. mit
Belgrad — hervorragenden volkswirtschaftiichen
Wert. Sie erschlieft die wertvollen Erzlager: deés v
Ibartales, vor allem die Blei-, Zink-, Kupfer-, . : Laitac gt
Mangan- und Eisenerzlager sowie die Steinkohle- . . ' 5" o
vorkommen der Gebiete zwischen Radca und Mitros ~ o Wl
vica und eréffnet ihnen Méglichkeiten des Abtrans- 1 )

" portes sowohl nach Norden (itber Kraljevo—Belgrad)
als auch seewirts (ilber Skoplje—Saloniki)., Der
Bau war besonders schwierig und kostspielig.

.

o f‘--"

et

7- Der Anschluffi des Hafens von Bal;ér durch
den Bau der kleinen Teilstrecke Bakar—Bakar-
- Hafen. Urspriinglich berithrte die Strecke Karl-
stadi—~Susak nur den Ort Bakar, der Hafen selbst
war nicht angeschlossen. ' '

8. Der AnschluB des ostserbischen Industrie-
gebietes (Bor) durch den Baw der Strecke Knja-
Zevac-—Nisch—Pristina. Es handelt sich om eine
Fortfithrung des altserbischen Donau-Adria-Projek- .

"tes (s. 0.), die neuerdings als Transbalkanbaim bis
Kotor (Cattaro) gefithrt werden sollte (s. unten),
* aber einstweilen nur bis Priétina fertiggestellt wer-
den konnte, '

Projekte

Von den erschlieBungswirtschaftlich besonders,
bedeutsamen Projekten, die auf dem Programm der
jugoslawischen Eisenbahnbehdrden standen, sind
folgende nicht durchgefithrt worden: ‘

1. Donau-Adria-Bahn. Der Plan einer Dotau-
Adria-Baln bestand schon in Altserbien (s. 0.} und
wurde auch bereits mit der Strecke - Prahovo—
Knjazevac (Timokbahn) in Angriff genommen.
Unter jugoslawischem Aspekt erhielt er neue Be-
deutung und neue Form einerseits als sogenannte

Tyvansbalkonbaln. Das neue Projekt sah die Ver- . .
lingerung der Strecke Prahovo—KnjaZevac iiber Mafistab.
Nisch—Pristina—Peé~—DBjelopolje—Podgorica nach e S
Kotor (Cattaro) vor. Das bisher eisenbahnlose Ge- N ormalspur: ‘ Sck
biet des fruchtbaren Sandschak, der dic giinstigsten Normalspur doppe}g]efs:_ 583;
WVoraussetzungen fitr einen intensiven Mais- und Sthmmalspar 1m: i Wi
Weizenanbau, fitr Obstkulturen und Vichzucht - ffﬁﬂ'gahge an der Grenze des ehemal jugoslz

bietet, und das Amselfeld mit den Erzlagern von
Priftina sollten durch diese Bahn erschlossen wer- .
den. Bis Pridtina ist die Strecke. bisher fertig- 1. : il
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gestellt. Nach ihrer Vollendung und der Fertigstel-
tung des nordlichen AnschluBstiickes Prahovo—
Kladovo~—Tumm-Severin  wiirde sie eine durch-
gehende Transhalkanstrecke von Bukarest zur Adria
darstellen. Andererseits sah das Projekt einen west-
lichen Fliigel, die sogenannte Limialbahn vor, deren
Linie von Belgrad durch die fruchtbare Sremeebene
nach Sabac—LoZnica (Umbau der Dbestehenden
Schimalspurtrasse in Normalspur)—Visegrad (im
Drinatal) — Bjelopalje (im Limtal} — nach Kotor
(Cattaro) fiihren sollte. Diese durch waldreiche Ge-
biete fithrende Bahn wire bedeutsam hesonders fiir
den Abtransport des Holzes. Auflerdem wiirden in

der Gegend von Vifegrad Antimon-, Blei-, Silber-
und Kupferbergwerke, die infolge ungeniigender

VerkehrserschlieBung bislang noch nicht voll ausge-

wertet werden, direkte Verbindung mit Belgrad und

dem Meere erhalten.

2. Die Unatalbahn. Sie bezweckt eine direkte
Verbindung zwischen Kroatien, Slawonien und dent
westlichen Bosnien und der Adria und eine Ein-
beziehung dieser Gebiecte in das Hinterland des
Hafens Split. Die projeltierte Trasse verliuft von
Bosnisch-Novi Gber Bihaé und Zrmanja nach Knin
(Split). Bis Biha¢ ist die Strecke bereits dem Ver-
Lehr ibergeben,

3. Der Anschlnfl Banjalukas an das Scimalspur-"

netz durch eine sitdliche Verbindung im Urbastal
. mit Jajce, eine dstliche mit Doboj, eine westliche mit
Vrhpolje. '
4. Anschluf des Industriegebietes im westlichen
Slowenien an Sufak durch den Bau der Verbindungs-
‘strecke  Kotevje—Brod-Moravice -(an der Strecke
Ogulin—Susak), wodurch der Umweg iber Agram
vermieden wiirde. Diese Strecke wire auch fiir den
Fremdenverkehr zur Adria Dbedeutsan.

‘Wenn diese und zahlreiche weitere Projekte bis-

her noch nicht verwirklicht wurden, so ist dies —
nehen allen itbrigen wirischaftlichen und politischen
Schwierigkeiten des jugoslawischen Staatsgebildes
-~ in erster Linie auf die mit dem schwierigen Ge-
linde verbundenen hohen Kosten zuriickzufithren
gewesen. Auch Uberlegungen, ob an Stelle eines
Bahnbaues ein Straflenbau vorgezogen werden solle,
wie sie in vielen Lindern im Zeicher der Motori-
sierung angestellt wurden, liaben den Entschluf fir

die Inangrifiinahme der Bauarbeiten oft verzdgert.

Die weitere Durchfithrung der bereits hegonnenen
und die Aufrechterhaltung der noch nichit in Angriff
genommenen Pline ist vor allem von der kiinftigen
politischen Entwicklung im ostlichen Adriaraum ab-

hdngig.
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Letzter Stand des ehemal. jugoslawischen Netzes

Das jugoslawische Netz "hatte 1938 eine Ge-
samtlinge von 10.608 IKilometer. Davon
7332 Kilometer mnormal- und 3276 IQilometer
sclunalspurig. Seit 1923 (Ubersicht I) erweiterte es

Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Jugoslawien
' [Ubersicht 1]

Normalspur Schmalspur Zusanmen
1°06 1 o 76 m o*Go 1

- aa S 'y caC[ . o E

Jabr| &4 (o251 02 |82E | G5 EEE | LE5HE| &5 |e8¢8
wg GRS | wg pns|ooifes a5 5eS| vg Fes

g n chg Su |gEB|law "n:mgi.E’” =h3| EY [CHS

in ke

1925 | 6,741 | 6p2q| 183 | — [2509] nB3z] 544 | 501 | 9.977|9.087
1929 6,887 | 6.887 | 183 o 2,582 1.B62 | 528 | . qy7 | 10,179 9.226
1930 | Gi910 | G010 1383 <~ |2.394| 1874 | 528 477-| 10.224| 9.270
1931 | 7.104 | 9.7104 | 183 — |2.638) 1.0181 528 | 477 | 10.452| 9.490
1932 [ 7.104 | Taiog| 183 [ — Ja.632] 1.912 | 500 449 | 10.418| 9.465
1935 {-7.100 | ‘7,100 | 183 — |2.626] 1.906 | 500 | 449 | 10.408| 9455
1934 | 7.105 | 7.105 1 183 —  |2.626;"1.906 | 500 449 | 10.414| 9.460
1938 | 7124 ] Paz4] 183 ~= 2.627) .op7! s00 | 440 |10.433) 9.480
1036 | 7.277 | 7.297 | 183 — |2.G27| 1.907 | 390 345 | 10.482 | g.52
1037 | 7,319 7.319) 183 | -~ |2.62y) 1.9oz | 396 | 345 | 10.524) 9.571
1938 | 7.332 | 7.332 | 183 — |2.608| r.pyo | 296 345 |10.608 9.656
gich um insgesamt 631 Kilometer Streckenlangé.

Davon entfallen 591 Kilometer aul newe Normal-
spurstrecken und 189 Kilometer auf die Ausweitung
des 76-Zentimeter-Schmalspurnetzes. Der Zuwachs
an Neubaustrecken zur Zeit des jugosiawischen
Staates war somit nicht bedentend. Freilich ist, wie
schon erwihnt, zu berlcksichtigen, dal Neubau-
bedarf vor allem in demn gebirgigen ostlichen Teil
des Landes vorlag, also kostspielige Neubauten be-
traf, fitr die die Mittel nur allmahlich aufgebracht
werden konnten. Ungeaclitet der vorwiegenden Ver-
gréferung des Normalspurnetzes nimmt das Schmal-
spurnetz im ehemaligen Jugoslawien immer noch
ungefihr ein Drittel des Gesamtnetzes ein. Auf die
Fliche des Gtaatsgebietes verteilt, wiirde sich fir
1938 eine durchschnittliche FEisenbahndichte von

43 Kilometer je 100 Quadratkilometer errechneny-

Im Verhiltnis zur Einwolmerzahl wirden 6-8 Kilo-
meter Strecke des Gesamtnetzes aui 10.000 Einwoh-
ner entfallen. Im Vergleich mit den dibrigen Siidost-
lindern®) "stimde Jugoslawien somit hinsichilich
seines Eisenbahnnetzes an zweiter Stelle. Die Ver-
kehrserschliefung in den ndrdlichen und nordwest-
lichen Landesteilen ist jedoch unvergleichlich stirker
fortgeschritten als im Siiden und Siidosten, der sogar
ein betrichtliches, vollkommen eisenbahnloses Gebiet
aufweist. Vom Gesamtnetz waren rund g1 v. H. im
Betrieh der Staatsbahnen. BetriehsmiBig herrschte
‘somit das Staatshalmsystem vor. EigentumsmaBig
gibt es allerdings noch zahlreiche TPrivatbahn-

18) Vgl. hierzu: Die rumiinischen Eisenbahnen, a. a. O,
S. r21 {f. Die Verminderung der Eisenbahndichie je Kopf
der Bevilkerung gegeniiber 10335 erklirt sich aus dem star-
ken Bevdikerungswachstum im ehemaligen Jugosiawien.

9
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strecken; so allein die 534 Kilometer der Donau-
Save-Adria-Balin  (ehemalige Osterreichische Siid-
bahngesellschaft), die an den Staat verpachtet sind.
Auch einige der ehemaligen ungarischen Figinal-
bahnen sind rechitlich als Privatbahnen anzusehen.
Die wichtigsten Eisenbahuverbindungen des ehe-
maligen Jugoslawien waren:

1. Im Bereiche der Normalspur

Die Nordwestsiidost-Durchgangsstrecke: Rosen-
bach — Afiling (Jesenice)—Laibach—Steinhriick—
Agram—Dugoselo (bzw. Sisak)—Novska—Brod—
Vincovici—Belgrad—Lapovo—Nisch — Zaribrod—
{Soha—Istanbul) der zweiarmigen Sadost-
abzweigung:

a) Nisch—Vranje—=Skoplje—Devdelja—=salo-
niki (Athen),

b} Lapovo—Kraljevo—Mitrovica-—Skoplje---—
Bitolj—Saloniki (Athen). '

Diese Hauptstrecke sammelt in Belgrad den
gesamten internationalen Durchgangsverkehr (von
Westeuropa und von Mittel- und Osteuropa ntber
Usngara) nach Istanbul und Athen. Auf ihr wurde
nach dem Weltkrieg der Stmplon-Orient-Expref mit
der Route Calais—Paris—Nyon—Lausanne—Mon-
treux — Mailand — Venedig ~ Triest — Laibach—
Agram—Ielgrad—Nisch—3ofla—Istanbul (bzw.
Skoplje—Saloniki) eingefithrt. Die Wagen mnach
Bukarest werden in Vincovici abgetrennt und ber
"Temeschburg weitergefiihrt.

Die Nordwestsiidost-Durchgangsstrecke schnei-
det in Laibach die dentsch-italienische Transversale:
Wien — Graz — Spielfeld-Straf—Marburg—Cilli—
Steinbriick—I aibach—Ralele mit den Anschlfissen
nach Triest—St. Peter—Abbazia—Fiume und der
Abzweigung bei Pragerhof nach IKotoriba (Buda-
pest); die Strecke stellt zugleich die Verteilungs-
linie fiir die grofle Nordwestsiidost-Durchgangs-
strécke einerseits nach Deutschiand (in Richtung
Villach—T1avernbahn—3Salzburg und Linz—Prag—
Berlin bzw. Graz—Wien) andererseits nach Triest

mit

und Istrien dar. In Agram schneidet sie die
wngarisch-itelienische  Transversale: DBudapest—
Koprivnica—Agram—Karlstadt—Fiume mit der

Abzweigung bei KriZevei nach Esseg.

Zur groflen Hauptstrecke stoBt ebenfalls Dei
Agram (bis Karlstadt identisch mit der letztgenann-
ten ‘I'ransversale) die wichtige Verbindungssirecke
sur dalmatinisclen  Kiste:  Agram=Karlstadt—
Ogulin—=Split.

Die Verbindung Serbiens mit dem Banat durch
die Strecke: Belgrad—~Panéevo—Vrfac (Temesch-
burg—DBukarest).

167 -

Die Suboiica-Stirecken: a) Budapest—EKelebia
~—S8uhotica — Dzombolj — Temeschiburg—Bukarest;
13} Belgrad—Neusatz {Novisad}—Subotica~—DBuda-
pest; ¢) Subotica—Sombor—Vincovicl  (Anschluf
an die Durchgangsstrecke).

2. Im Bereiche der Schmalspur
Die  Nordsiidsirecke; Brod—3Sarajevo—Du-
brovnik; : ‘ ‘ '
" die bosnisch-serbische Transversale: Sarajevo—
Uzice—Calak—DBelgrad mit der Abzweigung Calak
~Kraljeva.

Verkehrsentwicklung

Trotz des Wetthewerbs der See-"und Fluli-
schiffahrt kommt .der Eisenbahn im Verkehr des
Ostlichen Adriaraumes die grofite Transportleistung
zu®®); doch ist die absolute Transportleistung der
Bahnen seit 1gzg stindig zuriickgegangen {vgl.
Ubersiché II), was teils konjunkturelle (Weltwirt-

Verkehrsleistungen der jugoslawischen Eisenbahnen
[Cbersiche 11}

Giiterverkehr Personenverkehr

BefSrderte Geleistete Belirderte Gefahrene

Jahr Giiter 'I:om:en- Personen Personen-

kilomelier kilometer
in 1929= in 1520 = in glgzg = in 1920 ==

100 ¢ | 100 Mill 100 | -Io0c | 100 Mill, g
1020, .| 24.704 | 100'0 | 4.208°1 | 1000 49.570| 100%0 | 2.20¢'8 | 1000
1030+ - | =21.683 878 | 3.848g 8g's 1 47.643: 096°1| 2.2906'8 | 1039
1937, - 19.255 7779 | 341172 79°4 | 43.220 872 | 2.1340 97'5
1932. .| 15.897 | G4'3] 3.020°¢ | 70°3| 36.367! 734! r.yoo7 | Brg
1933« «| 15.680 | 063°¢] 3.04777| 70'9| 32.923| 664 1.703'2| 771
1934 . .| 16.457 66°0 | 3.222'0 75-0| 3r1.588 637 | 1.647°4 74°3
1935 . .| I7.451 706 | 3.395°3 169 | 39.666 800 | 2.223'5 | (000
1936 . .| 1r.Gaz! 726 | 3.334°5 | 776 45.934| 927 2.441°1 | 1105
1937 . .| =2o0.500 830 3.986'g | 928 | 44.685 | 110°3 | 28598 | 1294
1938, .| 32.058 35'3 | 4.315'a | 1c0°4{ 50.332 | !t9'7 | 3.007'6 | 1388
schaftskrise), teils aber anch strukturelle Grinde

hatte. Es erfolgte eine langsame Verlagerung zu-
gunsten der Fluf- und Seeschiffahrt sowohl im
Binnen- als auch im AuBenhandelsverkehr (vgl.

Ubersicht TIT und IV). In der Ausfulbr war die See-

schiffahrt 1939 bereits vorherrschend. Thr Anteil hat
sich seit 1929 nahezu verdoppelt, wahrend gleich-
zeitig der Anteil der Balhmnausfubr von 57-7 v. H.
auf 41°0 v. H. gesunken ist. An diesem Ergebnis ist
in einzelnen Fallen die Tarifpolitik der Eisenbahnen
beteiligt gewesen, die z. B. mindestens teilweise die
weitgehende Verlagerung der Holzausfuhr nach Tta-
lien aul dem Seeweg ither SuSak Dewirkte, wobei
das kroatische und bosnische Holz zum Teil das
sfowenische verdringte’®). JFin standig wachsender

15) Vgl hierzu: Pertot, Fladinir, Die Wandlungen im
jugaslawischen Warenverkeir iim Hinblick auf die drei
Haupttransportmitiel, in: Weltwirtschaftliches Archiv,
Bd. 43, 1936, 5. 398 ff.

18) Vgl hierzu: Solihbegovic, Hifzo, Jugoslawien im
internationalen Verkehr, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen,
1039, 5. 405 {f. ‘



Auflenhandel Jugoslawiens nach Beftrderungsarten
[Ubersicht 111}

Tnsgesamt davon

Janr Bahn Sec IFiug

Tonnen | v, H.| Tonnen | v.1.] Tonnen | v. 5. | Tonnen |v. H.

Einfuhr
1929 | r,671.321 [ 1000 | Br7.200 ] 489 4190.487 ( 2871 | 434.750 { 260
1930 | 1,513.583 | 100'0 { 3543.281 | 35'g| s5o6.020) 33'4 | 464.258 ) go'F
rg3t | r,133.110 | 100°0 | 403842 358 432962 38°2| 294.291 | 260
ig3z 8Bo.145 | 1000 | 357.631| 40°6| B8I5.93% | 35'0| =z2o06.5631 2375
1043 703-483 | 10070 | =2Bo.096 1 36°4| 354.313 | 447y | ts0.065 18
1934 875,724 | 1000 | 264,303 ] 30'2| 411355 ) 47°0 | 1gy.9bo | 22-8
1935 gB1.463 | roore | 314,266 | 3200 455.465 | 4644| 211617 | 216G
1936 | 971328 | reoe| 37ry3o| 383 384.153 | 39°5 | 215.433 | 222
1937 | 1,104.080 | 100'0 | d42.841 ! 401 | 410274 | 3773 | 2518200 228
1938 | 1,260,800 | 1000 | so3.300 ] 3005 | 42Eapi i oaxz | aageoizz | ar
3039 | 1,126,393 | 10070 | 444.721 | 39°5| 315.445 1 28'0] 366213 32°%
Ausfuhr

1629 | 5,329.860% roo'o | 3,073.828 | 57°7{ 1.453.569 | 273 | Boz.460 | 1570
1930 | 4,733.223 | 1oor0 | 1,830,154 | 3871 2,250.520 8 472 | 652580 | 13-8
1031 § 3,323.416 | 100'0 | 1,103.527 1 35°9 | 1,704.630 | 513 | 425.256 | 128
1032 | 2,308,239 | 100%a 270,377 | 32'5 | 1,352.214 ] 564 | 260648 | 1171
1033 | 2,929.706 | 1000 841,248 | 287 | 1,600.635 | 54'6 | 487.823 | 167
1034 | 3,584.242 | 1000 970.865 | 27°3 | 1,800.768 | 53'0{ 705.200 | 1077
1935 | 5,326.883 | 1000 572052 | 20°3 ) T,031.317 | 581 ] 422614 | 127
1936 | 2,868,221 | 10070 883.831 | 308 | 1,517.038 | 52° 466,452 | 16'3
1937 | 4,557.395 | 10070 | 1,711.515 | 376 | 1,807.164 ] 41'6| 048.716 | 208
1938 | 3,702.070 | 100°0 } 1,374.205 { 35'5 | 1,701.706 | 4841 506.750 | I6°1
1939 | 3464135 { 100 | 1,420.304 | 41'0 | 1,608.562 | 4674 | 435.269 | 1276

Teil hesonders der Erzausfulr wickelte sich auf der
Strecke nach Saloniki und {iber den dortigen jugo-
slawischen Freihafen iiber See ab. Fast die gesamte
Getreideausfuhr des Landes ging iiber die Donau.
In der Einfuhr stieg der Auteil der FluBlschiffalrt
starker als der der Seeschiffalirt (die gréfte Rolle
spielte hier die Erddleinfulr aus Ruminien) bei
gleichzeitigem Riickgang des Anteils der Eisen-
ahnen.

Binnen- und zwischenstaatlicher Eisenbahngiiterverkehr

Jugoslawiens
1 1000t [Ubersicht IV]
. Rimnen- | Einfuhr- | Auslubr-| ‘Transit- ‘Aiﬁ:;;xfg_s
Ins- verkehrs
Jaks ] gesamt jam Gesamt-
verkehr verkehr
in v. II,
1929 13.402 aI16 2.657 2132 19.107 26'9
1936 8.307 522 1.831 1.214 12,424 20"
1937 - 9775 Go1 3.037 1.803 15.216 358
£038 10.588 835 2.564 1.633 15.420 3I°3

Bemerkenswert ist das Anwachsen der durch-
schaittlichen DBeférderungssirecke je Tonne. Beim
Giiterverkehr kommt dies in Ubersichit IT darin zum
Ausdruck, daB 1938 die Tonnenkilometerzahl des
Hochkonjunkturjahres 1929 ibetschritten wurde,
wiahrend im gleichen Jahr die Anzahl der beférderten
Tonnen noch um rund 11 v. H, gegeniiber- 1929
zuriickbiielr. Auch in der Statistik des Personenver-
kehrs dritckt sich die Verlingerung des durchschnitt-
lichen Reiseweges darin aus, daf die Zahl der ge-
leisteten Personenkilometer weit stirker gewachsen ist
als die Zall der beforderten Personen. Die Ursache
fiir diese starke Zunahme der Beldrderungsweise ist
weniger der verhiiltnismifig uncrheblichen Gesamt-

vergroferung des Streckennetzes, als der technischen
Verbesserung und dem zweigleisigen Ausbau der
Hauptstrecke Belgrad—Agram znzuschreiben. Denn
mit der gréderen Leistungsfihigkeit dieser Durch-
gangsstrecke war erst die Moglichkeit f{ir eine gin-
stige internationale -Gliterverkehrsentwicklung zwi-
schen Mitteleuropa und Italien einerseits und dem
Balkan andererseits gegeben. Auflerdem diirfte aber
auch die engere wirtschaftliche Verflechtung Kroa-
tiens  mit Serbien dazu beigetragen haben, die sich
erst Jangsam auszuwirken begann, Denn auch durch
die ztnehmende wirtschaftliche Verflechtung der ein-
zelien Landesteile des ehemaligen Jugoslawien sind
die Verkehrswege faktisch verlingert worden,

Der Giterverkelr der Eisenbahnen errcichte
1929 den bisher groften Umfang. Wihrend der
Krisenjahre — his 1933 — ist er wie itherall er-
heblich zurﬁckgega.ngcn. Zu der raschen Erholung
nach 1933 hat der stindig zunebmende Verkehr mit
Deutschland sowohl im direkten Ausfuhrverkehr als
auch im Transit beigetragen, Den stirksten Anteil
am jugoslawischen Eisenbahngiiterverkehr hatte
Holz in jeder Form; an zweiter Stelle steht Kohle
(in erster Linie Braunkohle und Lignit), deren An-
teil seit 1g9z9, bei vermindertem Gesamtverkelirs-
volumen, sogar noch gestiegen ist. Rechnet man zum
Holz (ohne Brennholz) alle fibrigen Baumaterialien
(Steine, Sand, Kies, Zement, Ziegel) hinzu, so
machen diese zusammen 159 v, H. der Gesamt-

Befdrderung der wichtigsten Giiter auf den
jugoslawischen Eisenbahnen

" [Ubersicht V]

3
Warenart 1925 1938
in 1000 #]in v. H. |in 1000 ¢} in v. H.
Gesamtbeidrdernug . . . - .| 19107 100°0 15,420 1060
dav.: Lebende Tiere. . .. . 231 12 168 'L
Weizen .. . . . ., 646 34 326 2
Mais. o v s o v w . 419 2z 508 39
Mehl, Griel u, andere
Millereiprodukte . 500 27 352 2'3
Zuckerriitben, . . . . 863 4'5 440 g
Zucker, raff. . . . . . 290 5 191 2
Brennholz . . . . . . 2.452 128 1.475 '
- Holz, - behauen, ge-
schaijtten . . . ., . 2,045 'y 1.004 6'g
Koble ; w o v . .- .] =806 147 2744 178
Eisenerz . . . . ., . 395 2t 492 32
Steine ; , .., .. .| a2 23 616 4¢
Sand v, Kies . . . . 233 12 213 19
Zement . ., ... . 358 1'g 267 7
AT P 088 36 353 23
Bausit, . i ... .. Co. . 407 26

leistung aus. Dagegen erscheint der Anteil der
Agrarprodukte (aller, auch der in Ubersicht V nicht
genannten) an der Gesamtbeforderung mit durch-
schnittlichh 215 v. H. gering, gemessen an dem vor-
wiegend agrarischen Charalkter des ILandes und

seiner Bevolkerungl?). Hier fillt wieder die mangel-

1) Von der Bevdlkerung des chemaligen Jugoslawien
waren 76 v. . (1931) in der Landwirtschaft beschiftigt.
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hafte Verkehrsentwicklung ins Gewicht, die zur
Folge hatte, daB nur in den verkelrserschiossenen
Gebieten des Nordens fiir den Markt produziert
wurde. GroBie Bedeutung hat der Giiter-7'ransitver-
kehr iiber die grofie internationale Durchgangs-
strecke, auf der sich der gesamte Eisenbahngiiterver-
kehr zwischen Mittel- und Westeuropa einerseits und
Ruminien, Bulgarien, der Tiirkei und Griechenland

" andererseits abspielt. Durch den Krieg und die damit

verhundene Verlagerung des Seeverkehrs diirfte die
Transitleistung dieser Strecke noch gewachsen sein.

Der Personenverkehr ist im Gegensatz zu an-
deren Landern bilanzmiflig aktivi®) und eine wich=
tige Finnahmequelle. Uhersicht VI zeigt, daff die

Entwicklung der Einnahmen und Ausgaben
der jugoslawischen Eisenbahnen :

[Ubersicht V1]

Einnahmen Ausgaben
. davon
nsgesamt Par Insgesamt
Tahr sgngn-u. Giiter.
Mill. | 1geg= |ocpacks: verkehr |y | igag =
Dinar 100 ——tee—— 1 Dinar rao
Mill. Dinar
1929 2,748-6 1000 724'8 1.8%837 z.760'6 1000
1930 2.7:0'6 586 731’0 | 1.8GE-3 2.78p2 10140
1931 2.431°1 283 68o0 15700 2.591°6 03'g
Ig3z z.0[66 73'4 5577 1.255°7 2.110°2 764
1933 2.001°0 72'8 5263 1.2076 2.020'3 732
1934 2,0253 737 5116 | 1.363°5 2.010°9 732
1935 2.066*8 752 482 1.3827g 1.064°3 712
1036 2.110°0 768 546°1 1.408-2 2.083'8 75°5
1937 2.463'9 8976 6158 1.647°6 2,371°2 786
1938 2.507°8 g1z 6320 1.6362 2.5¢3°9 90°7
Einnahmen aus dem Personen- und Gepickverkehr

sich seit 1929 giinstiger entwickelt haben als die- .

jenigen aus dem Giiterverkehr. Die Zahl der befér-
derten Reisenden ist um fast zo v. H. gestiegen. Man
darf annechmen, daB ein wesentlicher Anteil davon
auf den internationalen Reiseverkehr entfillt. Die
Lirschliefung der landschaftlichen Schénheiten Jugo-
slawiens fiir den Fremdenverkehr ist hierfir maB-
gehend gewesen.

Die Torifpolitik hat auf die Verkehrsentwick-
lung wesentlichen Einflul genommen. Die Auswir-
kungen auf den Giterverkehr sind im Falle der
Holzausfubr bereits angedeutet worden. Seit 1938
hatten die wiederholten Erhéhungen der Giitertarife
iberwiegend wahrungswirtschaftliche Griinde; diese
fithrten zu erh8hter steuerlicher Belastung der
Eisenhahnen alme Riicksicht auf die dbrigen
Betrichsunkosten. Die Tarifpolitik begiinstigte den

- Personenverkehr, insbesondere den Fremdenverkehr.

Fiir Vergniigungs- und Gesellschaftsreisen wurden
zum Teil ErmaBigungen bis zu 30 und 66 v. H. ge-
geben. Dazu kamen verbilligte Sonderziigé und Ver-
einbarungen mit Schiffahrtsgeselischaften.

18) Vgl hierzu: Salihbegovic, Hifzo, a. 3. O., S. 433

Rollendes Material

Nach dem Weltkrieg mufBiten zunichst die
Kriegsschiden am Unterban und am rollenden
Material behoben werden. . Letzteres bestand zum
groiten Teil aus — entsprechend den fibernommenen
Streckennetzen zugeteiltem ~ dsterreichischem und
ungarischem Material. Als der Verkehr verhiltnis-
miafig stark zunahm, entstand ein gréferer Bedarf an

Lokomotiven und Waggons, der — zum Teil auf Re-

parationskonto — aus Deutschland befriedigt wurde.
Nach 1930, als der Verkehr zuriickging, wurden
keine grofleren Neuanschaffungen vorgenommen, da
der vorhandene Fahrpark ausreichte. Erst mit dem
Wiederanstieg des Verkehrs mnach 1936 wurden
erncut grofere Mengen Lokomotiven, Personen- und
Giiterwagen angeschafft. Einen Uberblick fiber den
Bestand des Wagenparks der Staatsbahnen Ende

1939 im Vergleich zu 1929 gibt Ubersicht FII. In-

Wagenpark der-jugoslawischen Eisenbahnen
[Ubersiche VII]

S .
Gattungen 979 1938
Anzah!
Lokomotiven insgesamt*. - .« « o . » » . 2.839 2.3004 %)
davon: normalspurig , . . .. . .. 2.044 1.603 %)
schmalspurig o'76 . . . . . . 5B6 351%)
schmalspurig 060 . . . . . . 209 153
Personenwagen insgesamt . . . .. . . - 5,200 5.130
devon: normalspunig . . . 4.43 4.143
schmalspurig 076 . 873 9oy
schmalspurig 060 , . ar 78
Giiterwagen insgesamt. , ., . . P 50.236 53.702
davon: normalspurig . . . . . . - . 43.903 42,062
schmalspurig 076 . . . ., . 9.358 10.704
schmelspurig 060 ., . . . . . 835 936
13 Ohne B Schienenautobusse. -— ) Ohne 14 Schienenantobusse

- zwischen hatte auch im Inland eine eigene ILoko-

motiv- und Waggonerzeugung begonnen. Ende 1040
befaBten sich sechs Unternehmungen mi¢ der Iler-
stellung  von rollendem Eisenbahnmaterial. An
erster Stelle die Erste Stidslawische Waggon-, Ma-
schinen- und Briickenbau A, G. in ihrem Betrieb in
Slaw.-Brod, die eine jahrliche Produktionskapa-
zitit von 1200 Waggons mnd 30 Lokomotiven er-
reichte. Ferner die Jasenica A. G. mit ihrem Betrieb
in Smederevska Palanka (Holz- und Stahiwaggons),
die 5. H. Gutmann A. G. {(Waggonbau in Vocin),
die Krufevac A. G. in KruSevac (Lokomotiven und
Waggons) und schlieBlich die Steatlichen Eisenbahn-
werkstdtten in Kraljevo und Sarajeve, die ebenfalls
Waggons herstellten, ' A
Nichtsdestoweniger sind in den letzten Jahren,
in denen eine heimische Fahrbetriebsmittelindustrie
eingerichtet wurde, noch Auslandsbestellungen ver-
geben worden. Ubersicht VIII a zeigt den Umfang
der Einfuhr von Lokomotiven, Tendern, Personen-
und Giiterwagen in den letzten Jahren nach Bezugs-
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Einfuhr von rollendem Eisenbahnmaterial (Lokomotiven,
Tender, Personen- und Giiterwagen) nach Jugoslawien

[Ubersicht Vilial

Land 1935 | 1936 | 1937 | 1938 [ ro39
in Mill. Dinar
THSEESAME .+ . 4 - . ow e . os 428 | 34'93 | 27§ | 1zR2 | 149
davon aus: Deutschland ... .| o040 | 14'61 128 | 1734 1'40
Dsterveich . . . -} b0y 1°10 o6 o020 -
Tschechoslowukel 02t | 12714 | 029 - —
Ungarn . . . . . 35T 708 gz | 1118 —

lindern. Als Lieferanten erscheinen in erster Linie
die Tschechoslowakei und Deuntschland, 1938 in stér-
kerem Umfang auch Ungarn. Aus Ungarn kamen
die Jetzten Iolkomotiv- und Giiterwagenlicferungen.
Eine bedeutendere Personenwageneinfuhr gab es nur
im Jahre 1936, in dem fiir 12°76 Millionen Dinar
Personenwagen aus Deutschland bezogen -wurden.
Der letzte groBere Auftrag der jugoslawischen

Staatsbahnen Ende 1939 umfaBte 29 Normalspur-

lokomotiven, 420 Gitter- und 120 Personenwagen fitr
Normal- und Schmalspur und wurde ausschlieflich
an heimische Unteruelnﬂnen vergeben. Zur richtigen
Beurteilung der Eigenerzeugung mufi allerdings be-
riicksichtigt werden, daf die jugoslawischen Fabri-
ken neben Roheisen Halbfabrikate und Spezialein-

richtungen in groflem Umfang einfithren mufiten

(vgl. Ubersicht VIII b). An Anderen Eisenbahnmate-

Einfuhr von Eisenbahnmaterial nach Jugoslawien
[Obersidht VIIIb]"

Warenart 1935 | 1036 | 1037 | 1038 | 1030
) in Miil. Dinar

Schienen . . v o . o 4 0w o 20005 | 2zvyq | 1962 § 160067 | 2I'38
Weichen . ., . . ..., .. "I 15430 | 15763 o83 115 619
Signale . ., .. .. .. ... 003 | ooq | 0341 0wy | o017
Schwellen . . . .. ... .. 111 | o8 | o945 | o6 | or=22
Unterlagsplatten . . . - . . . . 10036 | 1607 | 480 | 351 | 1837
Achsen, Puffer und Kupplungen | 136 | 2734 | 234 | 2°59 | 12°3¢
Anderes Eisenbahnmaterial , , .| 1075 | 20726 | 17°97 | 14744 | 25°37

ralien fuhrte Jugoslawien noch gréflere Mengen ein.
Hier stand wihrend der letzten Jahre Ungarn an der
Spitze mit Ausnahme des Jahres 1939, in dem das
eliemalige Polen an die erste Stelle riickte. Die hiu-
figen Verlagerungen in der Einfuhr hatten in den
letzten Jahren meist handels- und verrechmungs-
politische Griinde. (Eine groBere Einfulir aus Polen
wurde mit Tabakausfuhren kompensiert.) Eine wich-
tige Rolle spielte ferner der Verteilungsschliissel des
internationalen Schienenkartells und der Umstand,
dafi der Umbau einiger jugoslawischer Eisenbahn-
strecken einer franzdsischen Firma {ibertragen
worden war..

Aufteilung des ehemal. jugoslawischen Netzes

Der Zerfall des jugoslawischen Staates hat eine
neue Phase der Entwicklung der Eisenbahnen im &st-
lichen Adriaraum eingeleitet. Die erste Folge wdr

JHeft 9/10
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ein Zerfall der Betriebseinheit, deren Neugliederung.

von der endgiiltigen politischen Newordnung ab-
hingt, Lrst nach Abschlufi dieser Entwickiung wer-
den eine oder mehrere Eisenbahnpolitiken gemeinsam
eine verkehrspolitische Neuwordnung planen kénnen.
Iin Gegensatz zu der Zeit vor 1918 wird vermutlich

die fibergeordnete Verkeiirspolitik eines europiischen -

Wirtschaftsgrofiraumes die einzelstaatlichen Inter-
essengegensitze ausgleichen und den &stlichen Adria-
raum entsprechend seiner wirtschaftlichen Bedeutung
in eine solche Verkehrsplanung etnbezichen kénnen.

Das kroatische Eisenbahnnetz

Einen wesentlichen ‘Teil des chemaligen jugo-
slawischen FEisenbahnnetzes hat der neue Staat
Kroatien ibernommen. Dieses Frbe stellt den kroati-
schen Staat vor eine Reihe verkehrspolitischer und
-technischer Probleme. Zundchst handelte es sich um
die rein organisatorische Ubernahme des Betriebes
der schon hestehenden Linien. Es muliten die Zér-
stérungen des Krieges beseitigt werden, deren ein-
schneidendste die Vernichtung der groflen Save-
brixcke bei Brod war, wodurch das besnische Schmal-
spurnetz seiner einzigen Verbindung mit dem Normal-
spurnetz beraubt und der Ablsatz der Dbosnischen
Kohle und des bosnischen Erzes nach Norden hin al-
geschnitten wurde!®). Uber diese Instandsctzungs-
arbeiten hinaus muf nun der Verkehr enisprechend
den Bediirfnissen des neuen Staates geienkt und das
Netz in Zukunft erginzt und aunsgebaut werden. Die
heiden Wirtschafiszentren Agram und Sarajevo wer-
den Pole des Verkehrs sein. Die Verbesserung der Ver-
hindung zwischen beiden ist von grofter volkswirt-
schaftlicher Bedeutung. Zu einem dritten Zentrum
s0ll Banjaluka werden, indem es die hereits zu Zei-
ten -des jugoslawischen Staates geplanten Verbindun-
gen (vgl. S. 166) erhilt, denen im Rahmen einer
kroatischen Verkehrspolitik noch gréfere Bedeutung
zukommt. Die groBe Ostwest-Transversale bleibt

auch fiir Kroatien als ,,Leitlinie’ hedeutsam, in erster

Linie fiir den reinen Durchgangsverkehr. Es liegen
Pline vor, . den Transit durch Eréfinung eines Re-
expeditionsverkehrs iiber Agram noch stirker nach
Kroatien zu ziehen. Auch in der Adriarichtung wird
Kroatien als Transitraum eine grofie Rolle spielen,
doch liegen die Endpunkie der bisherigen Adriaver-
bindungen nicht mehr auf kroatischem Hoheitsgebiet.

Kroatien will seinem Hafen Senj. (siidlich Bakar)

durch entsprechende-Bahnen ein Hinterland schaffen.
Durch den Bau der Strecke Bilhaé—Senj wiirde eine
direkte Verbindung dieses Hafens fiber Bosnisch-

19} Inzwischen ist mit deutscher Hilfe die Briicke
wieder hergestellt worden,

1 ¥



Novi mii Banjaluka und nach Bau der Strecke

Banjaluka—Doboj mit dem Bergbaugebiet von Tuzla
(Simin Han) bzw. Sarajevo hergestellt werden. Da
die projektierte Trasse Senj—Bihaé iiber die Plit-
witzer Seen fithrt, die von grofiem landschaftlichen
Reiz sind, erhofft man sich von dieser Bahnlinie
auth eine ErschlieBung der Gegend durch Fremden-
verkehr. Der Umfang des Ausbaues weiterer
Strecken, vor allem insofern es sich um Verbindun-
gen mit Adriahifen handelt, die auBerhall des kroa-
tischen Toheitsgebietes liegen, wird weitgehend von
der Gestaltung der Aufienhandelsbezichungen Kroa-
tiens abhingig sein. Das hekannteste und Alteste
Projekt ist das der Unatalbehn (Bihaé—EKnin), die

sich bereits im Ban befindet; dazu kommt das

Koranatalprojeki (Karlstadt—Bihaé). Durch ent-
sprechende Frginzung der Kiistenbahnen (zwischen
Split und Metkovié) wiirde damit eine direkte (nor-
malspurige) Verbindung von Agram nach Dubrov-
nik geschaffen. Im Rahmen eines umfassenden

Planes des kroatischen WVerkehrsministeriums sol)
zunichst cin Minimalprogramm in Angriff genom-
men werden.

Neuanschaffungen an rollendem Material wer-
den in grofem Umfang notwendig sein. Bel der Ver-
teilung des rollenden Materials der chemaligen jugo-
slawischen - Staatshahnen hat Kroatien ecinen Anteil
erhalten, der den Bedarf nicht ansreichend befriedigt.
Auf kroatischem Gebiet liegen wichtige Iiisenbahn-
materialfabriken des chemaligen Jugoslawien, so die
Erste Stdslawische Waggon-, Moschinen- wund
Biickenbav A.G. ih Brod, die Gutmenn A. G, in
Voéin (Slawonien) und die Staatlichen Eisenbalii-
werkstdtten in Sarajevo. Allerdings dirfte dic
Frage der Wirtschaftlichkeit eines solchen Tndustrie-
zweiges in einenl kleinen Iande wie Kroatien noch
zu priifen sein2°),

20y Vgl hierzu: Die Eisenbalinen Ruminiens, a. a. O,
3. 129/30. :
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Das Wirtschaftsgefiige von Wien im Vergleich zu Hamburg und Berlin

You Dr,

Dic Besonderheit des wirtschaftlichen Gefiiges
der Wiener Bevdlkerung 188+ sich am deutlichsten
an einem Vergleich mit der Wirtschaftsstruktur von
Hamburg und Berlin zeigen')., Von den drei grofien
Millionenstidten Deutschlands ist die Hansestadt

Hamburg — der Welthafen im Nordwesten des
Reiches — mit 1+7 Millionen Einwohlnern der eine
Pol, demm Wien — der einstige Mittelpunkt des

ersten Dentschien Reiches, heute mehr denn je das.

Tor des Reiches nach dem Siidosten — mit 1-g Mil-
lHonen als der andere Pol der grofideutschen Wirt-
schaft gegeniiberliegt, wihrend “iiber heiden die
Reichshauptstadt Berlin it 43 Millionen Einwoh-
nern steht.

Gliederung der Bevolkerung nach ihrer Stellung
im. Erwerbsleben

Wien zeigt zundchst mit Hamburg eine auffal-
lende Ubereinstimmung: Hier wie dort nehmen die
LErwerbspersonen an der stindigen Bevélkerung
cinen Anteil von 486 v. H. ein. Um so erheblicher
unterscheiden sich di€ beiden Stidte in der Zu-
sammensetzung der anderen Bevdlkerungshilite.
Wihrend nimlich in Wien die Berufslosen Selb-
stindigen — d. s. im allgemeinen dltere Leute, wie
Rentner, Pensionisten u. &. — 17 v. H., die Kinder
im Alter bis zu 14 Jahren dagegen nur 11 v.Id
der Bevolkerung ausmachen, ist es in Hamburg mit
11 v. H. Bernfslosen Selbstindigen und 17:5 v. H,
Kindern umgekehrt. Darin driickt sich die besondere
Uberalterung der Wiener Bevilkerung zur Zeit der
Volkszihlung 1939 aus, die in erster Linie darauf
zuriickzufithren ist, daB der Geburtenriickgang hier
zum Unterschied von den anderen Stadten nach 1933
noch anhielt, um im Jahre 1937 mit ciner Ziffer von
6 Geburten je rooo Einwohner einen ¢inzigartigen
Tiefstand zu erreichen. Der ebhenso einzigartige, von
der Wiedervereinigung ausgeldste sprunghafte An-
stieg der Geburtenziffer bis auf 15 v. T. im Jahre

1939 konnte sich zur Zeit der Volkszihlung im

AMHersauibau der Wiener Bevolkerung noch kaum
auswirken. Infolgedessen wurden damals in Wien
blof 76.000 Kinder imn Alter bis zu 6 Jahren ge-
zihit, das war fast nur die Hilfte der Zahl gleich-

¥)  Dozent; Mitarbeiter im Ami des Gowwirlschafis-

beraters des Reichsgaues Wien.

1) Die folgenden Ausfiihrungen beniitzen als Quelle
dic Ergebnisse der Grofideutsehen Valks-, Beruf‘; und Be-
triebszihlung 1030.

Oskar G el‘i"nek, Wien*y,

Ghederung der Bevdlkerung nach ihrer Stellung im

Erwcrbsleben
Wien | Ham- | mpin | Wien| HaM- Bearlin
. hurg burg
Grundzahlen o v, H.
Erwerbspersonsn n30.000|” 82;;.000 2,303,600 48'6! 486l 533
Beruislose Selh- -
stindige . . . . , | 326.000! 1Bi.0op| S%16.000[ 170 fatG] 1y
Angéhdrige bgr.moo]  693.00011,503.000  244|  49°8| 3478
dor.: FILefraum ofme . v
Hduptbcmf 3qr.060f 357.000| Flo.cooj - ryd| 20ty 180
Kinder g emh’r -
Id Jahrew . «} 2rrooof 2080060 Grg.ooe|l 113 rril 1403
Stindige Bevdlkerung i . ]
Jinsgesamt . . . . s [T.013.000 :,698.9uo]4.3:2.nno 10p'0| 100°0) 1000

altriger Kinder in dem kleineren Hamburg?). Dem-
entsprechend wird sich der Nachwuchsmangel im
Wirtschaftsleben der nachsten Jahre in Wien in be-
sonderer Weise verschirfen.

Auch aus dem Vergleich mit Berlin geht die be-
sondere Uberalterung der Wiener Bevdlkerung deut-
lich hervor. Denn wenn auch der Anteil der Ange-
hérigen hier wie dort 34 bis 35 v. . der Bevdlke-
rung betrigt, so setzen sich doch ihre Erhalter in
Berlin — verglichen mit Wien — zu cinem erheh-
lich gréfleren Teil aus Erwerbspersonen und nur zu
einem geringeren Teil aus Berufslosen Selbstindi-
gen zusammen, Diese ungiinstigen Verhiltnisse be-
eintrichtigen notwendig das Einkommen und die
Wirtschaftskraft der Wiener Bevdlkerung.

Verschiebungen im Wirtschaftsgefiige von Wien

Die besondere Uberalterung und der besonders
groBe Anteil der Berufslosen Selbstindigen in Wien
ist weitgehend auf die jingste Entwicklung zuriick-
zufithren, wie der folgende Ruckbhck auf das Jahr
1934 zeigt:

Entw:cklung der Wiener Bevidlkérung nach
Wirtschaftsabteilungen

davon
. Land- | In- Offentl.
Jahr \'Sll?:rung und | dustrie | Handel | 1HEnst | j5ns. B!"“fs'
- insgesamt | Forst-{ und und | 9 PTV ] Jiche SO?E
wirt- | Hand. {Verkehr| Pienst- i Diensee "ed'-
schaft | werk lei-, stindige
slungen
a) Grundzahlen .
1934 | 2,086.8001) [ 41.500 | 828.300 | 511.400 | 234,800 | 106,206 | 364.600
1939 | 1,012.600 ) | 39.c00 | 710.600 | 420,500 | 243.500 47.400 | 451.600
b) Verhidltniszahlen
1034 1000 20 39°7 2475 b8 ] 51 1775
1930 100°0 21 a7 20'8 127 37 236
1y Wohnbevdlkerung, — ) Stindige Bevilkerung (Wohm-
hevdlkerung ohne die ihrer DHenstpflicht gentigenden &;Dldaten,
Arbeitsminner und Arbejtsmaiden),

2) Zur Verdeutlichung der Unterschiede i Altersanf-
bay der drei Grofstédte wurde dem Aufsats ein Schoubild
jiber den . Altersaufbaw in Wien, Hamburg und Berkin'
beigegeben. Die Schriftleitung.
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Der zunichst auffallende Rickgang der Woln-
bevélkerung seit 1934 um rund 170.000 Einwohner
ist auf drei Ursachen zurfickzufithren: 1. auf die
Abwanderung von rund 100.000 Juden infolge der
Wiedervereinigung; 2. auf den UberschuB von 74.000
Sterbefallen, der mit dem oben erwihnten Geburten-
riickgang zusammenhingt; 3. auf die Abwanderung
von Arbeitskriften, die zum Teil als verfolgte
Nationalsozialisten vor der Wiedervereinigung, zum
mehr oder weniger freiwillig im
fritheren Reichsgebiet einen Arbeitsplatz fanden;
durch Zuwanderer aus der Ostmark und auch aus
dem fritheren Reichsgebiet wurde diese Abwande-
rung jedoch mehr als ausgeglichen, Inwieweit sich
der Altersaufban der Bevolkerung durch die Wan-
derungen der Arbeiter gegeniiber 1934' verandert
hat, ist nicht festzustellen.

Hingegen steht fest, dafl bei der Abwanderung
der Juden in erster Linie die jlingeren Juden fort-
gezogen sind, so daB der zur Zeit der Volkszihlung
noch vorhandene Rest von g0.000 Juden besonders
stark fiberaltert war. Mit der fortschreitenden Aus-
siedlung der Juden aus Wien verliert diesés Problem

an Bedeutung. Im Mai 1939 waren die Wiener
Juden aus dem Wirtschafisleben fast restlos aus-
geschaltet, Dementsprechend vermelrten sie die Zahl
der Berufslosen Selbstindigen, die im ibrigen auch
durch die fortgeschrittene Uberalterung anwuchs.
Mit der Entfernung der Juden aus dem Wiener Wirt-
schaftsleben hangen auch die starken Rilckginge der
Wirtschaftsabteilungen Industrie und Handwerk so-
wie Handel und Verkehr zusammen.

Gegeniiber diesen bedeutenden Verschiebungen
im Wirtschafisgefiige von Wien treten die dbrigen
Verinderungen verhiltnismibig zuriick. Die Zu-
nahme der Abteilung Offentlicher Dienst ist nicht
nur mit der heutigen Form der dffentlichen Arbeits-
und Wirtschaftslenkung, sondern vor allem auch da-
mit zu erkliren, daB darin die Wehrmacht bzw. der
Reichsarbeitsdienst, mit den Offizieren, Unteroffi-
zieren und langdienenden Mannschaften sowie deren
Angestellte und Arbeiter enthalten sind. Der Riick-
gang der Hiuslichen Dienste ist darauf zuriickzu-
fiihren, daB zahlreiche Hausgehilfinnen in Betriebe
gingen oder heirateten.

ALTERSAUFBAU IN WIEN,

( Nach d. Uolkszdhlung w1z{V. 1939 )

HAMBURG UND BERLIN

ALTERSJAHRE

/r/
[m ////[I
877

MANNLICH ~ WEIBLICH
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mmzam 55
72777772
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Die gegenwartige Wirtschaftsgliederung der
Bevilkerung im allgemeinen ist also in Wien im
Gegensatz zu Hamburg einerseits durch das Uber-
gewicht der aus dem Erwerbsleben ausgeschiedenen
Berufslosen, andererseits durch den Mangel an Kin-
dern, d. h. an kiinitigen Erwerbspersonen, gekenn-
zeichnet.

Gliederung der Erwerbspersonen nach Wirtschafts-
abteilungen _

DafB das Bild von Wien als dém ,,Hamburg des
Siidostens*’ fiir die Gegenwart nur bedingt richtig
. ist, zeigt noch deutlicher die Wirtschaftsgliederung
der Erwerbspersonen im besonderen.

In der fir Hamburg kennzeichnenden Wirt-
schaftsabteilung, in Handel und Verkehr, sind dort
40 v. H. Erwerbpersonen titig, in Wien jedoch nur
2g v. H. Viel stirker sind dagegen in Wien Industrie
und Handwerk (48 v.H.) vertreten (Hamburg
40 v, H.). -

Gliederung der Erwerbspersonen nach
Wirtschaftsabteilungen

“ur

Wien Hamburg Berlin

Wirtschaftsabteilungen s : "
- in 1000}, gy lin 1000 | 77 )in 1000 ], £,

Pers. Pers, | Pers.

Erwerbspersonen ins-
gesamt . . . . . . . . gzg |roco| Bzs |[too'o| 2303|1000

davon entfielen auf die
Wirtschaftsabteilungen :
Land- u. Forstwirtschalt,

Fischerei . .. ., . 28 ] 21 ~2'g 18 08
Ingdustrie u. Handwerk . 441 47°5 | 328 39'8| 1.115 | 484
Haundel und Verkehr ., . 266 287 329 400 G479 | 29'5
Offentl, Dienst u. priv.

Dienstleistungen . . 148 15°'9 106 28| 390 16'9
Hausliche Dienste . . . 46 4'9 40 49 101 43

Vergleicht man Wien mit Berlin, so ergibt sich
eine fast vollkommene Ubereinstimmung in der
Verteilung der Erwerbspersonen auf die grofen
Wirtschaftsabteilungen; kleine Abweichungen er-
geben sich nur daraus, dafi infolge des groBen Ge-
meindegebietes von Wien die an sich verhiltnis-
miBig geringfiigige Zahl von Erwerbspersonen in
der Landwirtschaft hier etwas hoher ist als in Ber-
lin. Innerhalb der einzelnen Wirtschaftsahteilungen,
inshesondere in der gewerblichen Wirtschaft, unter-
scheiden sich Wien und Berlin allerdings be-
trachtlich.

Gewerbliche Wirtschaft

Annadbernd die Hiifte aller Erwerbspersonen
sind in Wien, ebenso wie in Berlin, in der Wirt-
schaftsabteilung Industrie und Handwerk beschif-
tigt. Im Vergleich zu Berlin 188t sich die Besonder-
heit der gewerblichen Wirtschaft in Wien folgender-
maflen umreiBen: '

In Wien werden verhdlinisméfig wenig Produk-
tionsmittel und viel Verbrouchsgiiter erzeugt, und

Heit gf1o
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Anteil der einzelnen Wirtschaftsgruppen an je rco Er-
werbspersonen innerhalb der Wirtschaftsabteilung In-
dustrie und Handwerk im Jahre 1939

Wien RBerlin Wien
hdher (4-) oder
I .| niedriger (=)
I als Berlin
Produkticnsmittelerzengung : ‘
Maschinenbaw , , . . & 2] — o
Elektrotechnik C . 73 2174 - 139
Feinmechanik und Opt 'L — 19
Zusammerl . 18z 4071 =21
Verbrauchsgiitererzengung: N
Bekleidungsgewerbe . . - . 18y B3¢ i 36
Nahrungsmittelgewerhe . 11'7 82 3’5
Textilindustrie 62 13 4 a0
Halzgewesbe , . 57 31 +4+ 26
Papierindustrie 23 16 ° -+ o7
Lederindustric 8 06 4+ 09
Zusammen , 461 2g°g + 162
1
Bauindustrie i. weiteren Sinne
Bangewetbe . . .« . . . . 12'g 158 4 a1
Industrie d. Steine u. Trdex 23 o°g =+ 14
Zusammen 152 [ 117 B

zwar 3 einem grofen Teil in Hondwerksbetrieben.
Zum Beweis dieses Saizes dient die Gegeniiberstel-
lung folgender fiir beide Stddte charakteristischen
Wirtschaftsgruppen. -
Einschlieflich der Bauindustrie werden mit
diesen charakteristischen’ Wirtschaftsgruppen, die

sich der Unterscheidung in Produktions- und Ver-

brauchsgiitererzeugung anpassen, in beiden Stidten
rund 8o v. H. der gewerblichen Wirtschaft erfaBt.
Eine gréfiere Gruppe, die sich hier nicht einordnen
148t, ist noch die Herstellung von Eisen-, Stahl- und
Metallwaren, auf die in Wien &0, in Berlin 6-8 v. H.
entfallen. Die restlichen Erwerbspersonen der ge-
werblichen Wirtschaft verteilen sich auf acht weitere
Wirtschaftsgruppen, die in beiden Stidten schwach
vertreten sind und nur geringfiigige Abweichungen
aufweisen.

Daff in Wien die handwerklichen Betriebe
innerhalh der gewerblichen Wirtschaft sehr viel
stirker hervortreten als in Berlin, ergibt sich zu-
néchst aus der Feststellung, da8 alle Wirtschaits-
zweige, in denen die handwerkliche Erzeugungsweise
im allgemeinen charakteristisch ist — z. B. im Be-
kleidungsgewerbe oder in der Mébelerzeugung —, in
Wien ‘viel stirker vertreten sind als in Berlin.

Jedoch auch in solchen Wirtschaftszweigen, in
denen sich industrielle und handwerkliche Produk-
tion nebeneinander finden, sind in Wien die Hand-
werksbetriebe weit starker verbreitet als in Berlin
oder in Hamburg. Das gilt z. B. fir die Herstellung
von Lederwaren, Musikinstrumenten, fiir die Optik,
Feinmechanik, fiir die Herstellung von Eisen-,
Stahl- und Metallwaren und nicht zuletzt fitr das
Baungewerbe, -

L1
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Auf den stark handwerklichen Einschlag der
Erzeugung ist der Ruf zuriickzufithren, den Wien
als Stadt des Kunsthandwerks und des Handwerks
iberhaupt geniefit.

In manchen Gewerbezweigen (z. B. im Bau-
gewerbe, aber auch in manchen Zweigen der Metall-
verarbeitung) mag die Frage berechtigt sein, ob
nicht die industrielle Erzeugungsweise auch in Wien
wirtschaftlicher wire. Eine Voraussetzung dafiir
wire ireilich die Awusstattung mit  entsprechenden
Arbeitsmaschinen. Im dibrigen wire es aber nicht er-
wiinscht, das besondere Gepriage, das Wien durch
den starken Anteil des Handwerks am Gewerbe in
seiner sozialen und wirtschaftlichen Struktur zum
Unterschied von einer Fabrikstadt erhalt, grundsitz-
lich zu dndern. Indessen ist das selhstandige Hand-
werk doch nur insofern von Wert, als die Hand-
werker auf ihre Weise auch fruchtbringend arbeiten
und davon leben kdnnen. Ein genauer Vergleich des
Handwerks wird auf Grund der noch nicht ver-
offentlichten Ergebnisse der Betriebszihlung 1939
mdglich sein.

Handel und Verkehr

Der gesamten Wirtschaftsabteilung Handel und
Verkehr kommt in Hamburg verhilinismifig
grofiere Bedentung als in Wien oder auch in Berlin
zu. Innerhalb dieser Abteilung sind im Handel ein-
schlieBlich seiner Hilfsgewerbe in Wien wie auch in
den beiden anderen Stidten rund die Hilfte aller
Erwerbspersonen beschiftigt, wobei jedoch der
GroB-, Ein- und Ausiuhrhandel in Hamburg erfah-
rungsgemiB weit mehr Bedeutung hat als in Wien.

Gliederung von Handel und Verkehr

Wien Hamburg Berslin
Wirtschaltsgruppen in in in
1000 | v. H.] 1ooo | v. H. | 1000 | v, H.
Pers. Pers. Pers.

Erwerbspersonen insges. . | 266'3 | 1000 | 3294 | 1000 | 6787 | 100.0

davon enthelen auf die

Wirtschafltsgruppen:
Warenhandel ., . _| 16100 | 379 | 1483 | 450 | 2688 | 423
Verlagsgewerbe und |
Hilfsgew. d. Handels | 307 1r's 103 31 B3 12"3
Geld-, Bank- und Ver.

sichcrungswesen . .} 181 68 2079 63 78"3 Iy
Reichspost u. Reichs- }
bahn ., . ... ... 470 | 177 321 o8 | reorg | 1479

Verkehrswesen {ohne
Reichspost u. -hahn) | 3204 | 122 | o2 | =2
Gaststittengewerbe .| 171 139 276

Das Geld-, Bank- und Versicherungswesen
nimmt innerhalb der Abteilung Handel und Verkehr
in Wien mit 68 v. H. etwa den gleichen Rang ein
wie in Hamburg; in Berlin dagegen ist es anteil-
milig fast doppelt so stark vertreten. Dies ist u. a.
darauf zurfickzufithren, dal die Berufshereinigung
im Bankgewerbe in Wien zum Unterschied von an-
deren deutschen Stadten schon durchgefiihrt wurde.

oang
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Im Verkehrswesen kommt, der Lage im europiischen
Raum entsprechend, der Reichsbahn in Wien erheb-
lich mehr Bedeutung zu als in Hamburg; im tibrigen
Verkehrswesen steht natiirlich Hamburg dank seiner
Schiffahrt und den damit zusammenhingenden Ge-
werbezweigen weit an der Spitze. Sehr auffillig ist
es, dafl DBerlin im gesamten Verkehrswesen ein-
schlieBlich der Reichsbahn und Reichspost verhilt-
nismaBig mit weniger Erwerbspersonen auskommt
als Wien, Im Hinblick auf den so viel regeren Ver-
kehr der Reichshauptstadt liegt die Vermutung nahe,
daB die veralteten Verkehrsanlagen von Wien un-
verhilinismaBig viel Arbeitskrifte in Anspruch
nehmen.

Die verhiltnismiBig grofie Zahl von Erwerbs-
personen,-die im Wiener Gaststittengewerbe beschai-
tigt sind, scheint imt Hinblick auf die grofie Zahl
von Fremdeniibernachtungen in Wien gerechtfertigt,
wenngleich auch hier durch Rationalisierungsmalk-
nahmen Einsparungen mdéglich sein diirften.

Dienstleistungen

Unter den Dienstleistungen werden so verschie-
dene Gruppen zusammengefaflt, daB sie zur Beurtei-
lung ihrer zahlenmifBigen Bedeutung nicht unterein-
ander in Beziehung gebracht werden kdnnen, son-
dern nur in ihrem Verhiltnis zur Gesamtbevélkerung
der einzelnen Stidte.

Erwerbspersonen in den Gruppen der Dienst-

leistungen
Wien Ham- | Berlin
burg
Gruppen
Zahl der in v. T. der Gesamt-
Personen hevdlkerung
NEDAP., Verwaltung, Wehr-
macht, frziehung, Kirche usw. | ¢B.zoo 1] 37 63
Volks-" und Gesundheitspflege,
hygien, Gewerbe . . . . . .« 20.800 16 18 16
Triseurgewerbe . + . o v v o & 10.100 5 4 4
Theater und Musik, Filmwesen,
Schaustellungsgewerbe , . . . 9.900 5 4 7
Hiusliche Dienste . . . . . . . 45.800 24 24 23

Dabei ergibt sich, daB in der Gruppe NSDAP.,
Verwaltung, Wehrmacht, Erziechung, Kirche usw. in
Wien 51 v. T. der Bevélkerung titig sind, wihrend
es in Hamburg nur 37 v.T. sind. Hingegen fehlt
es in Wien in der Volks- und Gesundheitspflege an
Erwerbspersonen, weil hier nur 16 v. T, in Ham-
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burg jedoch 18 v.T. titig sind. Bei der groBen Be-

deutung von Wien als Theater- und Musikstadt ist
es auffallend, daf hier bloB 5' v. T\ bei Theater,
Musik, im Filmwesen und Schaustellungsgewerbe
beschiftigt sind, wihrend es in Berlin 7 v. T. sind.

SchlieBlich sei noch das hiusliche Dienstperso-
nal erwihnt, an dem es in Wien bekanntlich so sehr
mangelt, wobeil jedoch die Verhiltnisse in Berlin
oder in Hamburg nicht giinstiger liegen,
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Gliederung der Erwerbspersenen nach dem Ge-
schlecht .

Von den g¢2g.000 Erwerbspersonen in Wien
waren 359.000 weibliche Erwerbspersonen, die sich
auf verhiltnismiBig wenige Wirtschaftsgruppen
verteilen. So sind allein in ‘den Gruppen Beklei-
dungsgewerbe, Warenhande] und Hiusliche Dienste
zwei TFiinftel aller weiblichen Erwerbspersonen
tatig. Der kiinftige Arbeitseinsatz wird eine stirkere
Ienkung der erwerbstitigen Frauen auch in andere
Wirtschaftsgruppen erforderlich machen. In erster
Linie kommen hier typische Frauenberufe in Frage,
wie die Volksgesundheitspflege, aber auch das
Friseurgewerbe und das Gaststittenwesen. In diesen
Wirtschaftsgruppen sind in Wien auch verhdltnis-
miBig weniger Frauen berufstitig als in Berlin,
Auch in einzelnen Industriezweigen, wie z. B. In
der FEisen- und Metallwarenherstellung, im Ma-
schinenbau, in der elektrotechnischen, in der fein-
mechanischen und auch in der chemischen Industrie,
sind in Berlin verhiltnismiBig etwas mehr Frauen
heschaftigt als in Wien. Hierbei handelt es sich um
jene Wirtschaftsgruppen, die in Berlin vorwiegend
fabrikmiBig, in Wien jedoch zu einem grofen Teil
handwerksmiaBig betrieben werden. Inwieweit der
stirkere Einsatz von Frauen in diesen Gewerbe-
zweigen moglich ist, hingt von der Liinftigen
Struktur dieser Gewerbezweige ab; ob er aus be-
vilkerungspolitischen Griinden erwiinscht ist, ist
eine andere Frage, Im allgemeinen scheint mit dem
- hohen Anteil der Frauen an den Erwerbspersonen
{iberhaupt, der in Wien ebenso wie in Berlin durch-
schnittlich fast 40 v. H., in der Abteilung Industrie
und Handwerk 336 v. H. betrigt, eine Obergrenze
der Beschiftigung weiblicher Erwerbspersonen fiir
normale Zeiten erreicht zu sein; in Hamburg sind
beispielsweise insgesamt nur 31°5 v. H. in der Ab-
teilung Industrie und Handwerk nur 24 v. H. weib-
liche Erwerbspersonen beschaftigt,

Gliederung der Erwerbspersonen nach der Stellung
im Beruf ‘ e
Nach ihrer Stellung im Beruf waren in Wien,
ebenso wie in den beiden anderen GroRstidten, mehr
als die Halfte aller Erwerbspersonen Arbeiter.
Nur fiber ein Finfte]l waren in Wien Angestellte,
also verhiltnismiBig weniger als in Berlin; dagegen
gibt es dort verhiltnismidfBig weniger selbstindige
Erwerbspersonen. Allerdings stamunen in Wien etwa
40 v.H. aller Selbstindigen aus dem IHandwerk,
wobel auf den oft fraglichen Wert dieser Art von

Gliederung der Erwerbspersonen nach der Stellung imBeruf

Erwerhspersonen

Berufsstellungen. Wien Hamburg| Berlin
in ooo |y gy, v. H. v. H.

Pergonen
Selbstindige . . ... o6 115 12'3 97
Mithelf. Tamilienmitglied. 28 10 .38 2'5
Beamte . . ., . v e 77 83 59 &8
Angestellte , . .. .. 202 218 238 269
Arbeiter .., ... - . 516 55'4 54'2 541
Erwerbspersonen insges. o2y 100'0 100°0 100°0

Selbstdndigen hingewiesen wurde. Blol 43.000 Selb-
stindige gab es in Wien im Handel und Verkehr;
dies ist im Vergleich zu Hamburg (mit 56.000 Selb-
stindigen) wenig. Auch die Zahl der im Handel
mithelfenden Familienangehorigen ist dort groBer
als hier. ‘

Auffallend grofl ist der achtprozentige Anteil
der Beamten an den Erwerbspersonen in Wien. Al-
lein in der Abteilung ,,Offentlicher Dienst” wurden
in Wien 48.600 Beamte gezdhlt. Demmnach entfallen
auf je 1000 Einwohner hier 25 Beamte; dies sind
betrichtlich mehr als in Hamburg (18 v.T.), ja
sogar auch ein wenig mehr als in der Reichshaupt-
stadt (24 v. T.).

Zusammenfassung

Aus all dem ergibt sich, daB sich in Wien so-
wohl die kontinentale Lage, als auch die einstige
Funktion der Stadt in ihrem wirtschaftlichen Gefiige
stark auswirkt. Wien ist hinsichtlich seiner gegen-
wirtigen Wirtschaftsgliederung eher mit der Reichs-
hauptstadt als mit der Hansestadt zu vergleichen,
Damit die Wiener Wirtschaft dereinst Funktionen
erfiillen kann, die denen von Hamburg in kontinen-
taler Abwandlung entsprechen, wird vor allem der
Grofihandel und das diesen bedingende Verkehrs-
wesen eine Dbetrichtliche Erweiterung erfahren
milssen. Dancben wird es immer zu den arteigenen
Aufgaben von Wien gehdren, die kunsthandwerkliche
LErzeugung, die auf der besonderen Begabung der
Bevélkerung beruht, zu pflegen. Im Hinblick auf die
auBerordentlich weit fortgeschrittene Uberalterung
der Wiener Handwerksmeister ist jedoch auf diesem
Gebiet ein wesentlicher Zustrom von jungen Erwerbs-
personen besonders notwendig. Der Ausbau von
Handel und Verkehr einerseits, der hochqualifizierten

JFErzeugung andererseits erfordert ganz allgemein fir

Wien einen Zustrom von Arbeitskriften, wodurch
gleichzeitig auch der Altersaufbau und das Zahlen-
verhiltnis der Erwerbspersonen zu den Angehdrigen

in Wien giinstig beeinfluBt werden kann.
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Anmerkungen zu den nachstehenden Tabellen:

Ungarn:

%} Monatsende. ~— 2} Staatliche und private Geldforderungen. — *) 5%ige Zwangsanleihe 1924, Monatsdurchschniit nach
Notierung an der Budapester Borse, Angabe der Nationmalbank. — %)} Originalbasis 1926, Magyar Statisztikai Szemle.
— %) Postsparkasse. — %) Neuberechnung des Statistischen Zentralamtes. — 7) Index des Statistischen Zentral-
amtes, Originalbasis 1913. — 8) Verhidlinis zwischen Preisen fiir landwirtschaftliche und nichtlandwirtschaftliche Er-
zengnisse, — ®) Fabriksindustrie. — 1% EinschlieBlich Wohnbautitigkeit. — 1) Qhsie Wohnbautitigkeit. — 1*) Berechnung
des Ungarischen Itistitutes fiir Wirtschaftsforschung. — 18) Arbeiterstand der Fabriksindustrie, der Hiitten und des Hand-
werks in ganz Ungarn, — 1) Monatsdurchschnitte aus Jahres- bzw, Vierteljahressummen, —~ ) Ab Januar 1938 einschlied-
lich Ostmark., — %) Ab November 1938 einschlieBlich des zuriickgegliederten Nordgebietes und Karpatenlandes, ab
Oktober 193¢ einschlieBlich Ostungarn und Nordsiebenbfirgen und ab Mai 104 einschlieflich der zuriickgewonnenen
Siidgebiete, . ;

Jugoslawien:

1) Monatsende. — ?) 7%ige Investitionsanleihe 1921, ohne Beriicksichtigung des Kursgewinnes oder -verlustes bei der
Einldsung, Monatsdurchschnitt, Nationalbank, -~ &) Allgemeine Sparkassen und Postsparkasse, — *) Neugritndungen
und Kapitalerhthungen ven Aktiengesellschaften, Vierteljahressummen, bzw. Durchschnitt ans Vierteljahressummen. —
%) zo grofere Banken. ~ ¢} Monatsanfang. — 7) Die Zahl innerhalb der Klammer gibt die Bevdlkerungszahl in 1000 nach

dem letzten Berichte an, — ?) EinschlieBlich Gold und Silber. — ®) Fiir die Monatsdurchschnitte ist das jeweilige Finanzjahr
(beginnend am 1. April des betreffenden Jahres) zugrunde gelegt worden. — 19} Ab Januar 1938 einschlieBlich Ostmark,
Ruminien:

1} Monatsende. — ?) Am g. November 1936 Goldbestinde gemili Erhéhung des Goldankaufspreises {um 328 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 Borse. Ab 1934 ohne Auslandsanleihen.
— ) Vélkerbund. — 7) Neugriindungen und KapitalerhShungen von Alktiengesellschaften. — ) Allgemeine Sparkassen. —
¥} Allgemeines Statistisches Staatsamt. — 9 Nur die bei den staatlichen Arbeitsimtern eingetragenen Arheits-
losen, ohne die gewerkschaftlich organisierten Arbeitslosen. Die Zahl innerhalb der Klammer gibt die Bevdlkerungs-
zaht in 1000 nach dem letzten Berichte an. — 1) Benzin, Petroleum, Gasdl, Schmierdl, Mazut. — 1¥) Brennholz, Bauholz
(Laubholz), Nadelholzbretter. — 18) Ab Januar 1938 einschlieBlich Ostmark. — ) Ab Oktoher 1939 ohne die abgetretenen
Gebiele. '

Bulgarien:

1} Monatsende, — ?) Berichte der Nationalbank, — ) Gesamte Nettoeinlagen in Bulgarien. — ) Dir, Gén. de Ia
Statistiqgue, — %) Neuregistrierte Arbeitslose nach der Statistik des Arbeitsamtes am Monatsende. Die Zahl innerhalb der
Klammer gibt die Bevdlkerungszahl in 1000 nach dem letzten Berichte.an. — %) Dir. Gén. de la Statistique, Sofia; fiir 1936:
Juli bis Dezember, — 7} Wert nach Ausschaltung der Preisschwankungen. — %) EinschlieBlich Einnahmen, bzw. Ausgaben
der Eisenbahnen und Hifen. — %) Ab Januar 1938 einschlieBlich Ostmark. — 19} Ab Mai 1941 ohne die Okkupationsgebiete.

-

Griechenland:
1) Monatsende. — 2) KinschlieBlich Vorschiisse an den Staat. — 3) Bulletin Mensuel de Statistique, Genf.
1 Drachma = 1208 Goldeents. ~— *) Internatjonales Institut fiir Sparwesen, Mailand. — 5) Bulletin Mensuel de Statistique,

Athen. — 9 44 Stidte. — 7) EinschlieBlich Gold und Silber. — ®) Jahresende. — 1% Ab Januar 1938 einschlieBiich
Ostmark.

Thirkei: .
1) Monatsende. — *} Istanbul, — #) Eregli-Zonguldak-Becken. — %) EinschlieBlich Gold und Silber. — 5) Eisen, Stahl
und Maschinen. — ®) Ab Januar 1038 einschlieflich Ostmark.
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