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Grundlagen und Wesensmerkmale 
F ü r die E n t w i c k l u n g und den g e g e n w ä r t i g e n 

Stand des Eisenbahnwesens des Südostraumes sind 

im wesentl ichen drei Faktoren bestimmend g e w e s e n : 

die Disharmonie seiner Bodengestalt , seine gerade 

in den letzten hundert Jahren des Eisenbahnzei t ­

alters höchst wechselvol le polit ische Geschichte und 

schließlich die eigentümliche E n t w i c k l u n g seiner 

Wirtschaft . 

Der Raum 

D e r Südostraum ist keine geographische E i n ­

heit. E r setzt sich aus einer V i e l z a h l in sich g e ­

schlossener Landschaften 'höchst unterschiedlichen 

Charakters und K l i m a s zusammen. D e r K a r s t , das 

Balkan- und Rhodopengebirge sowie die K a r p a t e n 

zerteilen Südosteuropa in Sonderlandschaften, die 

sowohl geographisch als auch wirtschaft l ich stark 

voneinander isoliert bleiben, so daß kein großer 

natürlicher Verkehrsmitte lpunkt des Gesamtraumes 

entstehen konnte. V o r allem die hohen Gebirgs­

ketten des K a r s t e s , des B a l k a n - und Rhodopen-

gebirges steigen — besonders im Westen — v o n der 

K ü s t e unmittelbar steil an, so daß sie das H i n t e r ­

land vom Meere abschneiden und den Gesamtraum 

zu einer schwer zugängl ichen, j a z u m T e i l sogar 

ausgesprochen verkehrsfeindlichen „ S c h ü t t e r z o n e " 

machen, die noch bis in die jüngste Zei t hinein 

weit entfernt davon, als „ B r ü c k e v o n E u r o p a 

der Eisenbahnen des Südostraumes 
nach A s i e n " z u , dienen — v o m W e l t v e r k e h r eher 

gemieden als gesucht w u r d e 1 ) . E b e n s o haben die 

R a n d g e b i r g e der asiat ischen T ü r k e i , das Pontische 

Gebirge im N o r d e n und das T a u r u s g e b i r g e im 

Süden, die E r s c h l i e ß u n g des Landes zur K ü s t e sehr 

erschwert . 

Diese der Eisenbahn feindliche Raumgesta l t 

des Südostens begünst igte auf der anderen Seite die 

Küstenschi f fahrt , da die ins Meer mündenden Grate« 

und T ä l e r eine reich gegliederte Stei lküste mit zahl­

reichen Naturhäfen schufen, In. Griechenland, der 

am stärksten v o m M e e r aufgeschlossenen Halbinsel 

E u r o p a s , mit ihren f jordart ig weit ins L a n d ein­

dringenden Buchten, hat die Küstenschi f fahrt bis 

heute einen erheblichen T e i l des binnenländischen 

Güter- und Personenverkehrs behalten. A n der reich 

gegliederten ehemals jugoslawischen K ü s t e (sie mißt 

450 K i l o m e t e r L u f t l i n i e bei einer tatsächlichen L ä n g e 

von 1.450 Ki lometer) vermittelt die Küstenschif f-

fahrt mangels einer Küstenbahn' vor allem den 

Reiseverkehr zwischen den Badeorten an der A d r i a . 

D e r bescheidene Güterverkehr spielt sich in vielen 

kleinen H ä f e n ab, da die schwier ige V e r b i n d u n g 

mit dem Hinter land eine B a l l u n g des V e r k e h r s in 

einem großen H a f e n bisher verhindert hat. A n den 

K ü s t e n der von vier Meeren umspülten kleinasiati-

-1) Vgl. Wagemann, Emst, Der neue Balkan, Ham­
burg 1 9 3 9 , S. 1 5 / 1 6 . 
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sehen Halbinse l vertei lt die Küstenschi f fahrt vor 

allem die Rohstoffe , wie K o h l e , auf einzelne 

Landestei le . D e r Binnenverkehr von landwirtschaft­

lichen E r z e u g n i s s e n ist dagegen wegen der Gleich­

art igkeit der wirtschaftl ichen Struktur der einzelnen 

Küstenzonen g e r i n g 2 ) . 

N u r wenige, der natürlichen Gravitat ion des 

V e r k e h r s parallel laufende Senken und Durchlässe 

standen den E r b a u e r n der ersten großen Durch­

gangsl inien als „verkehrsgeographische L e i t l i n i e n " 

ursprüngl ich zur V e r f ü g u n g , und die A n l e g u n g der 

V e r b i n d u n g s - und Stichbahnen innerhalb des R a u m e s 

w a r im allgemeinen v o r noch größere, der w i d r i g e n 

Bodengestal t entspringende Schwier igkei ten gestellt . 

D i e hervorragendsten Beispiele dafür, welche außer­

gewöhnlichen natürlichen Hindernisse die H e r ­

stel lung der großen, den Gesamtraum verbindenden 

L i n i e n bereitet hat, bietet der in dem A u f s a t z über 

die Eisenbahnen der T ü r k e i 3 ) beschriebene B a u der 

zweiten T e i l s t r e c k e der Bagdadbahn von B u l g u r l u 

nach Derbes iye sowie die Fert igste l lung der Gebirgs-

strecken dieser Bahn im letzten W e l t k r i e g . 

W a s dagegen die Schwier igkei ten bei der 

S c h a f f u n g der interbalkanischen Verbindungsl in ien 

und Stichbahnen anlangt, sei auf die in dem A u f s a t z 

„ D i e Eisenbahnen im Staatsgebiet des ehemaligen 

J u g o s l a w i e n 4 ) " erörterte L e g u n g der T r a s s e 

A g r a m — F i u m e hingewiesen, auf die V e r k e h r s ­

erschl ießung Bosniens und der H e r z e g o w i n a sowie 

auf den Bau der Transbalkanbahnen in B u l g a r i e n 5 ) . 

N u r in den ausgedehnten Ebenen der K e r n ­

gebiete U n g a r n s und Rumäniens w a r der A u s b a u 

des binnen staatlichen Eisenbahnnetzes sowohl tech­

nisch weniger schwier ig als auch wirtschaft l ich 

weniger kostspiel ig. D a d u r c h konnte dort das Eisen­

bahnsystem durch A n l e g u n g von Radial l inien auch 

z ie lbewußt auf die Landeshauptstadt ausgerichtet 

werden. 

D i e großen Hindernisse verkehrsgeographi­

scher N a t u r im größten T e i l Südosteuropas haben 

den V e r k e h r in den Südostländern mehr als anders-

s ) Vgl. Hauptprobleme der türkischen Agrarpolitik, in: 
Monatsberichte des Wiener Instituts für Wirtschaftsfor­
schung, 1 5 . Jg . ( 1 9 4 1 ) , Heft 1 1 / 1 2 , S. 2 0 9 . 

3 ) Vgl. Die Eisenbahnen der Türkei, in; Monatsberichte 
des Wiener Instituts für Wirtschaftsforschung, 1 5 - Jg-
( 1 9 4 1 ) , Heft 3 / 4 , S. 6 2 . 

4 ) Vgl- Die Eisenbahnen im Staatsgebiet des ehemali­
gen Jugoslawien, in: Monatsberichte des Wiener Instituts 
für Wirtschaftsforschung, 1 5 . Jg. ( 1 9 4 : ) , Heft 9 / 1 0 , S. 1 5 9 

ö ) Vgl. Die Eisenbahnen Bulgariens, in: Monatsberichte 
des Wiener Instituts für Wirtschaftsforschung, 1 4 . Jg-
( 1 9 4 0 ) , Heft 9 / 1 0 , S. 1 5 8 ff. 

w o gezwungen, sich den natürlichen geographischen 

Lei t l in ien anzupassen. S o folgen auch die z w e i 

wichtigsten internationalen Eisenbahnlinien südlich 

der D o n a u , nämlich die L i n i e n B e l g r a d — S a l o n i k i 

und B e l g r a d — I s t a n b u l , den beiden tektonischen 

Furchen, die von Nisch ausgehend die V e r b i n d u n g 

z u m Mitte lmeer und zu Kleinasien herstellen. D e r 

Südosten ist dadurch heute noch eines der wenigen 

Gebiete E u r o p a s , w o die Eisenbahnlinien das ver­

kehrsgeographische S t r u k t u r b i l d 6 ) widerspiegeln. 

Die politische Geschichte 

A l s sich um die Mitte des 19. Jahrhunderts 

Mitteleuropa mit einem immer dichteren Eisenbahn­

netz überzog, entstanden mit dem Bedürfnis , dieses 

N e t z nach dem Osten auszudehnen, auch die ersten 

Projekte für Balmlinien in Siidosteuropa, die, wie 

in U n g a r n , wegen der geringeren Investit ionskosten 

und dem M a n g e l an K o h l e noch als Pferdebahnen 

gedacht waren. A b e r schon 1846 stellt U n g a r n den 

Plan für ein umfangreiches Netz von Dampfeisen­

bahnen auf und noch im selben Jahr wurde die erste 

Tei l s trecke dem V e r k e h r übergeben. In den Jahren 

1 8 5 0 — 1 8 6 6 übernahm dann der Staat sowohl den 

A u s b a u als auch den Betr ieb der neuen Eisenbahnen 

selbst. D u r c h die verhäl tnismäßig enge Wirtschaf ts­

verflechtung mit Mitte leuropa -und die starke staat­

liche Init iat ive schritt der ungarische Eisenbahnbau 

in den nächsten Jahrzehnten g e w a l t i g voran. D e r 

V o r s p r u n g , den U n g a r n dadurch im A u s b a u seines 

Bahnnetzes erhielt, konnte trotz der schwierigen 

L a g e des L a n d e s nach dem K r i e g e von den übrigen 

Südost ländern bis heute nicht eingeholt werden. 

( V g l . Zeittafel z u r E n t w i c k l u n g der Eisenbahnen im 

Südostraum 1 8 2 5 — 1 9 4 2 , S . 2 o f f . ) 

E r s t ungefähr ein bis zwei Jahrzehnte spater 

und auch wesentl ich langsamer als in U n g a r n setzte 

der Bahnbau in den übrigen Südostländern ein. D i e 

erste türkische Eisenbahnkonzession w u r d e für die 

Strecke S m y r n a — A y d i n 1S5Ö vergeben. In B u l ­

garien, das damals unter türkischer Herrschaf t 

stand, w u r d e die erste Bahn 1S66 in Betr ieb genom­

men, in Rumänien 1S69 und in Serbien 1884, also 

wenige Jahre nach E r l a n g u n g der Selbständigkeit . 

D r e i U m s t ä n d e haben in den Südostländern 

( U n g a r n ausgenommen) den A u s b a u des Eisenbahn­

netzes nach nationalen Gesichtspunkten zu Beginn 

der Verkehrserschl ießung behindert: der K a p i t a l ­

mangel sowie die geringe Kredi t fähigke i t der 

°) Vgl. Wilhelmy, Herbert, Die verkehrsgeographi­
schen Leitlinien der Balkanhalbinsel, in: Geographischer An­
zeiger, Jg. 1 9 3 2 , Heft 6, S. 1 6 8 . 
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L ä n d e r , die widerstreitenden Interessen der G r o ß ­

mächte und das Mißtrauen der T ü r k e i gegenüber 

den Selbständigkeitsbestrebungen der von ihr be­

herrschten Balkanvölker . 

Mangelnder K r e d i t und ger inge Organisat ions­

fähigkeit der damaligen staatlichen V e r w a l t u n g 7 ) 

b e w o g die L ä n d e r , vor allem die ersten Bahnl inien 

durch Privatgesel lschaften bauen und meist auch 

betreiben zu lassen. D a d u r c h bestimmte viel fach 

das rein privatwirtschaft l iche Ertragsstreben die 

L i n i e n f ü h r u n g , und die gesamtwirtschaft l ichen 

Gesichtspunkte für einen systematischen A u s b a u des 

nationalen Bahnsystems traten zurück. A u ß e r d e m 

suchten die politischen Auslandsinteressen häufig 

sich auf dem W e g e über diese pr ivaten Baugesel l ­

schaften Einfluß zu verschaffen. A n d e r e r s e i t s waren 

die ersten Bahnlinien noch ziemlich unabhängig von­

einander, und solange kein einheitliches Bahnnetz 

bestand, empfand man auch das Bedürfnis nach einer 

einheitlichen V e r w a l t u n g der Bahnen w e i t weniger 

dringl ich. 

A l l m ä h l i c h überwanden aber die Staaten die 

Schwier igkei ten, die sich bei ihrer ersten Bahnbau­

tät igkeit ergaben. Sie ergriffen — vor allem nach E r ­

l a n g u n g ihrer politischen Souveräni tät — immer 

stärker die Ini t iat ive im Eisenbahnbau und über­

nahmen schließlich den Bahnbetrieb der P r i v a t g e s e l l ­

schaften in eigene Regie . Heute verwal te t in allen 

Südostländern, mit A u s n a h m e Griechenlands, das 

nur rund die Häl f te seiner Bahnen verstaatl icht hat, 

der Staat praktisch das ganze nationale B a h n n e t z 8 ) . 

D i e polit ische Schwache der T ü r k e i , die Selb­

ständigkeitsbestrebungen der von ihr beherrschten 

V ö l k e r und die .widerstreitenden Interessen der 

westeuropäischen Großmächte machten den B a l k a n ­

raum in der zweiten Hälf te des 19. Jahrhunderts zu 

einem Mittelpunkt polit ischer Machtkämpfe , die 

auch die F ü h r u n g einiger Hauptl inien und damit die 

A n l a g e des ganzen Bahnnetzes entscheidend mitbe­

stimmt haben. 

Besonders auffallend zeigte sich der Einfluß 

der fremden Mächte beim B a u der Bagdadbahn im 

Jahre 1903 durch eine deutsche Gese l l schaf t 0 ) . 

7 ) 1 8 7 1 begann z. B. der türkische Staat die Linie 
Haydarpasja—Izmit selbst zu bauen und nach Fertigstellung 
auch zu betreiben. Der Versuch hatte nur geringen Erfolg. 
Die Fortsetzung der Linie wurde daher einer deutschen 
Gruppe übertragen, die auch die Konzession zum Betrieb der 
ganzen Strecke erhielt. 

e ) Vgl. Witte, Bernhard, Eisenbahn und Staat, E in 
Vergleich der europäischen und nordamerikanischen Eisen­
bahnorganisationen in ihrem Verhältnis zum Staat, Viertes 
Ergänzungsheft zum Weltwirtschaftlichen Archiv, Jena 1 9 3 2 . 

fl) Vgl. Die Eisenbahnen der Türkei, a. a. O., S. 6 2 . 

U m R u ß l a n d entgegenzukommen, w u r d e die 

Ba h n statt von A n k a r a von K o n y a aus begonnen. 

A u ß e r d e m w u r d e auf Betreiben Rußlands , E n g l a n d s 

und Frankreichs , die eine so starke deutsche Einf luß­

nahme auf diese wicht ige Bahnlinie verhindern 

wollten, die Konzess ion für den Bahnbau B a g d a d — 

B a s r a (Persischer G o l f ) , die schon der gleichen 

deutschen Gesellschaft erteilt worden w a r , an eine 

internationale Baugesel lschaft übertragen. 

E i n weiteres Beispiel bietet der Bau der ersten 

bulgarischen Bahnlinie, bei dem E n g l a n d seine 

Interessen voll durchsetzen konnte, obwohl B u l g a ­

rien damals noch unter türkischer Herrschaft stand. 

Diese Strecke wurde nämlich E n g l a n d zuliebe — 

das Getreide Nordbulgar iens sollte unabhängig vom 

D o n a u w e g bezogen werden können — über die 

ziemlich abseit ige Strecke R u s s e — V a r n a geführt, 

obwohl die T ü r k e i selbst eine strategische V e r b i n ­

dung zwischen Istanbul und der D o n a u erstrebte. 

Schließl ich scheiterte auch der von der öster­

reichisch-ungarischen Monarchie (nach dem Berl iner 

K o n g r e ß 187S) geplante Bau der Sandschakbahn10) 
an den widerstreitenden Interessen der europäischen 

Großmächte und der Nachbarländer . 

E b e n s o entscheidend für den späten A u s b a u 

der Bahnen in Südosteuropa w a r , daß die T ü r k e i 

dem B a u neuer Bahnlinien selbst in den von ihr 

beherrschten Gebieten ablehnend gegenüberstand, 

soweit die Gefahr vor lag , daß die wirtschaft l iche 

E r s c h l i e ß u n g v o r allem der abgelegenen Gebiete, wie 

z. B . des A d r i a r a u m e s , ihren Selbständigkeits­

bestrebungen V o r s c h u b leisten würde. D a h e r konnte 

z. B. Serbien erst nach E r l a n g u n g seiner Se lb­

ständigkeit (1S7S) mit einem g r o ß z ü g i g e n Eisen­

bahnbau beginnen. 

D u r c h die territorialen Verschiebungen nach 

dem W e l t k r i e g w i r k t e n sich polit ische Macht­

faktoren noch einmal entscheidend auf die Eisen­

bahnen der Südostländer aus. Die Siegerstaaten 

erhielten mit den neuen Gebieten auch T e i l e von 

fremden Eisenbahnnetzen, die mit den eigenen 

Eisenbahnen zu einem neuen homogenen Netz ver­

schmolzen werden mußten. So übernahm das ehe­

mal ige Jugos lawien nach dem W e l t k r i e g Te i le von 

v i e r verschiedenen Netzen und Rumänien T e i l e der 

ehemals ungarischen, österreichischen und russischen 

Bahnen. D i e besiegten L a n d e r aber mußten den 

R u m p f ihres Eisenbahnsystems auf den kleineren 

R a u m neu ausrichten. I n allen Fäl len ergab sich 

daraus die Notwendigke i t , neue Verbindungsl inien 

1 D ) Vgl. Die Eisenbahnen im Staatsgebiet des ehemal. 
Jugoslawien, a. a. O., S- 1 6 1 . 
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zu bauen, das Bahnnetz nach neuen strategischen 

Gesichtspunkten zu vervol lständigen, umzugestalten, 

es auf neue Handels- und Verkehrsmitte lpunkte 

(Häfen) auszurichten, neue Grenzbahnhöfe zu er­

richten usw. 

Ähnl iche Probleme sind, wenn auch in klei­

nerem M a ß s t a b , nach der territorialen N e u o r d n u n g 

in den Jahren 1939, 1940 und 1941 durch die A n -

g l iederung Oberungart is und Nordsiebenbürgens an 

U n g a r n , den Zerfal l des jugos lawischen Staats­

gebildes und die Neuordnung in T h r a z i e n und 

Mazedonien entstanden. 

Die W i r t s c h a f t 

A m stärksten wird die g e g e n w ä r t i g e Gestalt 

der südosteuropäischen Eisenbahnen von den E i g e n ­

tümlichkeiten der Wirtschaf tss truktur dieses R a u m e s 

beeinflußt. V o r allem müssen A n l a g e und Betr ieb der 

Eisenbahnen in Südosteuropa darauf Rücksicht neh­

men, daß in diesen überwiegend agrarischen L ä n d e r n 

die Wirtschafts intensi tät , d. h. die E r z e u g u n g und 

der W a r e n a u s t a u s c h im V e r g l e i c h zur Größe des 

Raumes und der Bevölkerungszahl , sehr niedrig 

sind. D i e dünne B e s i e d l u n g 1 1 ) , die verhäl tnismäßig 

extens ive W i r t s c h a f t s w e i s e der südosteuropäischen 

L a n d w i r t s c h a f t und das lückenhafte und dürf t ige 

Straßennetz , die ger inge Ante i lnahme weiter Gebiete 

an der Marktwir tschaf t , — alle diese U r s a c h e n und 

Ä u ß e r u n g e n der ger ingen Wirtschafts intensi tät 

spiegeln sich wider in dem im V e r g l e i c h zu Mit te l -

und W e s t e u r o p a sehr niedrigen E n t w i c k l u n g s s t a n d 

des Eisenbahnnetzes. 

D i e Bevölkerungsdichte w i r d verhäl tn ismäßig 

n iedr ig bleiben, solange der größte T e i l der B e ­

völkerung des Südostens seinen Lebensunterhalt in 

der L a n d w i r t s c h a f t sucht (gegenwärt ig sind es 

durchschnittl ich drei V ier te l der Berufstät igen) und 

diese noch auf lange Sicht nur einer sehr beschränk­

ten Zahl von Menschen A r b e i t und E x i s t e n z m ö g -

lichkeit geben kann. D i e Südostländer gelten (mit 

A u s n a h m e der T ü r k e i ) im landwirtschaft l ichen Sek­

tor schon heute als übervölkert . (Die A r b e i t s k r ä f t e 

sind in der L a n d w i r t s c h a f t durchschnittl ich nur mit 

" ) Die Bevölkerungsdichte ist am höchsten in Ungarn 
mit 8 4 Menschen je Quadratki lometer; sie kommt den 
mitteleuropäischen Verhältnissen am nächsten (Deutsches 
Reich 1 4 3 Menschen je Quadratkilometer). Am niedrigsten 
ist die Bevölkerungsdichte in der Türkei mit 2 3 Menschen 
je Quadratkilometer. Die übrigen Südostländer haben eine 
Dichte, die zwischen den beiden Extremen ziemlich gleich 
hoch liegt: in Rumänien leben 6 8 , im ehemaligen Jugosla­
wien 6 3 , in Bulgarien 6 1 und in Griechenland 5 4 Menschen 
auf einem Quadratkilometer. 

5 0 — 7 5 v. H . ausgenützt .) Z w a r konnte durch U m ­

stel lung auf arbeitsintensivere Kul turen die L a n d ­

wirtschaft mehr A r b e i t s k r ä f t e beschäftigen und aus­

reichend ernähren, doch ist dieser Umste l lungspro­

zeß angesichts der vorherrschenden K a p i t a l a r m u t 

und anderer strukturbedingter H e m m u n g e n sehr 

langwier ig . V o n dieser Seite her kann deshalb nur 

sehr al lmählich mit einer Ste igerung der Bevölke­

rungsdichte, der Wirtschafts intensität und mit einer 

generellen E r h ö h u n g des Verkehrsaufkommens der 

Eisenbahnen gerechnet werden. D i e Donauländer 

sehen die L ö s u n g des P r o b l e m s der agrarischen 

Ü b e r v ö l k e r u n g vornehmlich in einer Industr ia l i ­

s ierung, die die überschüssigen A r b e i t s k r ä f t e v o m 

L a u d e absaugt. E i n e umfangreiche Industr ia l i ­

s ierung, die eine al lgemeine Produkt iv i tä tss te igerung 

der V o l k s w i r t s c h a f t mit sich brächte, würde in der 

T a t der V e r k e h r s e n t w i c k l u n g und damit auch der 

V e r v o l l k o m m n u n g des Eisenbahnwesens sehr förder­

l ich sein. 

Zunächst aber hält die extensive W i r t s c h a f t s ­

weise der südosteuropäischen L a n d w i r t s c h a f t — die 

H e k t a r e r t r ä g e für Getreide z. B. sind nur halb so 

hoch wie im Reich — die Gesamterzeugung und 

damit das durchschnittl iche Realeinkommen der B e ­

völkerung noch sehr niedrig, wodurch das V e r k e h r s ­

aufkommen seinerseits ebenfalls g e r i n g bleiben muß. 

D a s sehr bescheidene Durchschnittseinkommen be­

schränkt den V e r b r a u c h auf die einfachsten Lebens­

notwendigkeiten, und laßt den größeren T e i l des 

Einkommens der L a n d b e v ö l k e r u n g noch als Natura l -

einkommen anfallen. E i n beträchtlicher T e i l der E r ­

zeugung w i r d so ohne U m w e g über den M a r k t dem 

V e r b r a u c h zugeführt . 

Diese verhältnismäßige Unentwickel thei t des 

Binnenmarktes erklärt zu einem guten T e i l , w a r u m 

das g e g e n w ä r t i g vorhandene südosteuropäische 

Eisenbahnnetz von der Wirtschaf t wesentl ich 

w e n i g e r und in anderer A r t beansprucht w i r d wie 

e twa die mitteleuropäischen N e t z e von ihren V o l k s ­

wirtschaften. A u c h erhellt daraus, daß sein weiterer 

A u s b a u , der sich schließlich immer ungefähr in den 

Proport ionen der Ste igerung der Wirtschafts inten­

sität halten m u ß , unter g a n z anderen e n t w i c k l u n g s ­

mäßigen Voraussetzungen steht. Z w a r w i r d grund­

sätzl ich auch in Südosteuropa eine neue Bahnlinie, 

die ein bisher abgelegenes Gebiet dem V e r k e h r er­

schließt, dessen Wirtschafts intensität und damit das 

gesamte Verkehrsaufkommen erhöhen. V e r k e h r s ­

erschließung und Wirtschafts intensität bedingen 

sich bis zu einem gewissen Grad gegenseit ig. A b e r 

im Südosten w ü r d e die Inbetriebnahme einer solchen 
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Strecke den V e r k e h r in wesentlich bescheidenerem 

M a ß e und T e m p o erhöhen können als e twa in Mit te l ­

europa; denn andere verkehrsbehindernde Ursachen 

(schlechtes Straßennetz usw.) blieben zunächst be­

stehen, und das Kingehen der L a n d w i r t s c h a f t auf 

eine derart ige neu gebotene Verkehrsmögl ichke i t 

w ä r e daher viel geringer. D e r U b e r g a n g der im Sti le 

einer „geschlossenen H a u s w i r t s c h a f t " wirtschaften­

den Betr iebe zu einer laufenden E r z e u g u n g für den 

M a r k t und die E r h ö h u n g der E r z e u g u n g in den ein­

zelnen Bauernbetrieben würden trotz der neuen 

Bahnlinie durch die übrigen wirtschaft l ichen und 

sozialen H e m m u n g e n (agrarische Übervölkerung, 

Bodenzerspl i t terung, Kapita lknappheit usw.) behin­

dert bleiben. D e r B a u jeder neuen L i n i e setzt also 

von vornherein ein wesentl ich größeres E i n z u g s ­

gebiet ( „ H i n t e r l a n d " ) als in Mitte leuropa v o r a u s , 

wenn er mindestens in einem weiteren S i n n e 1 2 ) 

wirtschaft l ich noch gerecht fert igt ' werden soll. D a 

diese V o r a u s s e t z u n g — nicht zuletzt aus Gründen 

der R a u m g e s t a l t — sehr selten vorl iegt , w i r d 

der B a u neuer L in ien , sofern nicht strategische 

M o t i v e oder Rücksichten des zwischenstaatl ichen 

D u r c h g a n g s v e r k e h r s im Spiele sind, erheblich er­

schwert . D i e Grenzen der Wirtschaft l ichkei t sowohl 

der H a u p t - als vor allem auch der Nebenlinien 

lassen sich al lerdings nicht unbeträchtlich erweitern, 

wenn die Baukosten so niedrig wie mögl ich gehalten 

werden, ( V g l . unten S. S.) 

A u s allen diesen U m s t ä n d e n erklären sich die 

W e i t m a s c h i g k e i t der Netze , die ger inge A u s n ü t z u n g 

der einzelnen L i n i e n und eine Gesta l tung der Ge-

sämtanlage, die große Investit ionen tunlichst ver­

meidet. 

Dichte der Netze 

D i e Dichte der Eisenbahnnetze der Südost­

länder bleibt sowohl im V e r g l e i c h zur F läche als 

Eisenbahndichte der Südoststaaten 
[Übersicht l] 

Eahnnetz (in. kni) je 
Land Jahr 

100 km ^ roo.000 Ein­
wohner 

1940 ( I X . ) 7-9 94 
1941 6 7 95 
1938 4'3 «58 
"939 3"9 63 
1938 3 - 3 55 
1937 2'0 38 

Türkei 1941 (I.) o-g 41 
D e u t s c h e s Re ich (Altreich) *) , % ?936 14-5 101 

0 E insch l i eß l i ch der nebenbahnähnl ichen'Kle inbahnen . 

i a ) Auch in Mittel- und Westeuropa decken die Ein­
nahmen'auf den Nebenlinien bei weitem nicht die Kosten; 
die entstehenden Verluste werden durch den Überschuß aus­
geglichen, den der Verkehr auf den Hauptstrecken erbringt 
(vgl. dazu auch Fußnote 3 7 ) . 

auch zur E inwohnerzahl erheblich hinter jener der 

mitteleuropäischen Staaten zurück. Selbst in U n g a r n , 

das das weitaus dichteste Eisenbahnnetz Südost­

europas besitzt , g ibt es auf die Flächeneinheit be­

zogen nur halb so viel Eisenbahnen wie im Reich, in 

der T ü r k e i sechzchnmal weniger . 

Ausnutzung der Netze 

O b w o h l das Eisenbahnnetz des Südostens also 

verhäl tnismäßig wei tmaschig ist, werden dennoch 

sehr viel weniger Güter (je Streckeneinheit) zur 

Beförderung angeliefert als z. B. auf den deutschen 

Eisenbahnen: in U n g a r n rund ein Dri t te l , in der 

T ü r k e i nur ein Zehntel (vgl . Übersicht I I ) . A u f der 

anderen Seite werden die Güter in den Südost­

ländern (mit A u s n a h m e U n g a r n s und Griechenlands, 

Güterverkehr auf den Bahnen der Südostländer und des 
Deutschen Reiches 

[Übersicht II] 

Geleistete 
Trans­Tonnen­ Beförderte T o n n e n Trans­

ki lometer port­
w e g in 

Land Jahr 
w e g in 

Land Jahr je Ki lometer je Qua­ KÜo-
Streckennetz dratkilo­ je Ein­ ini-ter 

meter w o h n e r je 
Land e 5-

w o h n e r je 
i a Tausend 

Land e 5- Tonne i a Tausend fläclie 

U n g a r n . . . | 
1929/30 91-6 

U n g a r n . . . | '933/34 308 2-40 '202'0 2-J 128-4 U n g a r n . . . | 
1937/38 384 3-09 260-0 2 7 124-0 

Jugos lawien f 
1929 422 2'43 99-8 i-8 I74 -o 

(ehemal . ) ' . j 
1933 293 1-50 63-2 i ' i "94-7 

(ehemal . ) ' . j '938 407 2-08 89-i ''4 195-6 

Rumänien . . \ 
1929 415 2 07 78-0 i'3 200'S 

Rumänien . . \ 1933 401 i'86 7° - 5 i ' i 216-3 

\ 1938 529 2-43 93'5 "•4 2:7-2 \ 1929/30 295 1*60 4ß"z o-8 184-7 
Bulgarien . | 1933/34 247 1-30 4 i ' i 0 7 igt 'o Bulgarien . | 

1938 314 1-67 55*7 o-g 187-7 

Griechenland 1 
1929 68 0-76 i5'8 0-3 89-1 

Griechenland 1 •933 62 0-71 14'6 0'4 87-9 
1 1937 100 o"95 23-3 0-4 105-5 

Türkei 0 . . . | 1933/34 8t 0-40 3'i 0'2 202-6 Türkei 0 . . . | 1939/40 19a 0-65 ö-i 0-3 292-0 
D e u t s c h e s Re ich 

(Altreich) . . . 193<J 1047 7-28 1056-0 7 4 143-8 

') Aussch l i eß l i ch Vieh und Dienstgttt . 

w o die V e r s and weite durchschnittl ich kürzer ist) 

über wesentl ich weitere Strecken befördert als in 

Mitteleuropa. Z . B. ist der T r a n s p o r t w e g in der 

T ü r k e i doppelt so lang wie im Reich (vgl . auch 

Übersicht I I ) . D i e Gründe dafür sind vie l fä l t ig . 

Oft , besonders in der T ü r k e i , müssen weite, dünn 

besiedelte R ä u m e überwunden und — schon im 

Interesse der Staatsverwal tung, der Landesverte i ­

d igung usw. — mit dem Notwendigsten an 

S t a a t s - und Pr ivatbedar f versorgt werden. A u c h 

liegen die wenigen, stärker für den städtischen V e r ­

brauch und die A u s f u h r erzeugenden landwirtschaft­

lichen Überschußgebiete häufig wie Inseln über das 

ganze Staatsgebiet verstreut. Ähnl iches g i l t für die 

Industriepflanzenkulturen und die B e r g w e r k e , 

2* 
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während die nationalen Industrien, soweit sie P r o ­

duktionsgüter und industrielle F e r t i g w a r e n erzeugen 

oder auch heimische landwirtschaft l iche Rohstof fe 

verarbeiten, überwiegend konsumorientiert sind und 

sich daher v o r w i e g e n d in den großen Städten kon­

zentrieren. V o r allem aber sind die Durchschnit ts­

ziffern für den T r a n s p o r t w e g der Frachtgüter des­

wegen so hoch, weil beträchtliche T e i l e der agra­

rischen und bergbaulichen E r z e u g u n g der einzelnen 

L ä n d e r den W e g ins A u s l a n d nehmen. Infolgedessen 

erhält der A u s f u h r v e r k e h r im gesamten Eisenbahn­

verkehr auch statistisch einen hervorragenden P l a t z . 

W ä h r e n d in Deutschland auf den A u s l a n d s v e r k e h r 

(einschließlich Durchfuhr) nur 8-2 v. H . aller beför­

derten Gütermengen entfallen, beträgt diese Z i f fer 

für U n g a r n 20*5 v. H . , für das ehemalige Jugo­

slawien 3 i J 3 v. H . und für R u m ä n i e n 32-8 v. H . 

(vgl . Übers icht I I I ) . D i e A u s f u h r g ü t e r werden nahe­

zu in allen Fäl len (soweit die P r o d u k t e nicht — 

wie z. B. ent lang der D o n a u — auf Bauerngefährten 

oder L a s t k r a f t w a g e n unmittelbar an B o r d von ins 

A u s l a n d fahrenden Schiffen oder K ä h n e n gebracht 

werden) auf der Bahn bis an die L a n d e s g r e n z e oder 

den A u s f u h r h a f e n befördert, und diese W e g e s ind? 

zumal fast alle direkten Eisenbahnexporte einseit ig 

nach Westen gerichtet sind, meist sehr lang. 

Binnen- und zwischenstaatlicher Eisenbahngüterverkehr 
in den Südostländern und in Deutschland 

{Übersicht III] 

L a n d Jahr 

Binnen­
verkehr 

Einfuhr­
verkehr ') 

Ausfuhr­
verkehr ') 

Durch­
fuhr­

verkehr 1 ) L a n d Jahr 
in v. H . des m e n g e n m ä ß i g e n Gesamt­

verkehrs der E i senhahnen 

1938/39 79-S 8'4 5'6. 6-5 2 ) 
Jugos lawien 

1938/39 

(ehemal.) . . . 1933 es-? 4-2 16-6 10-5 
R u m ä n i e n 8 ) . . 1939 4> 67-2 2-5 30-2 O'I 
D e u t s c h l a n d 

1939 4> 30-2 

(Al lreich) . . . 1937 9i '8 3'3 4-6 D-3 

') Über trockene und nasse Grenze. — 2 ) Berechnet auf Grund 
der Net totonnenki lomefer . — *) Ohne Diens tgut . — 4 ) Vorläufige 
Ziffer. 

Ganz ähnlich verhält es sich mit der Beförde­

rung von Personen. D e r Südosteuropäer benützt 

seine Eisenbahnen auch als P a s s a g i e r v ie l weniger 

als der Mit te l - und Westeuropäer . So werden z . B. 

je K i l o m e t e r Bahnlänge in U n g a r n 10.000 Personen 

befördert, in der T ü r k e i 4.000, im Reich aber 

24.000 (vgl . Ubersicht I V ) . D e r private Reise- und 

Erholungsverkehr ist in diesen L ä n d e r n mit einer 

überwiegend kleinbäuerlichen, w e n i g begüterten und 

traditionell sehr ortsgebundenen B e v ö l k e r u n g an 

und für sich sehr begrenzt . D e r geschäft l iche V e r ­

kehr ist infplge der al lgemein ger ingeren W i r t ­

schaftsintensität ebenfalls sehr klein. A u c h bedingt 

die Wei tmaschigke i t des Netzes , daß die nächste 

Bahnstation oft nur sehr schwier ig erreichbar ist, 

so daß die Bequemlichkeit des über k u r z e Strecken 

gehenden N a h v e r k e h r s nur von einem kleinen T e i l 

der B e v ö l k e r u n g nutzbringend beansprucht werden 

kann. Z u m T e i l w i r d der Nahverkehr heute auch 

bereits in steigendem M a ß von dem sich rasch aus­

dehnenden N e t z von K r a f t w a g e n l i n i e n übernommen. 

D e r Südosteuropäer benutzt die Bahn vor al lem 

dann, wenn er eine weitere Reise vorhat. G a n z all­

gemein werden die durchschnittlichen Reisestrecken 

verlängert , wei l die R ä u m e weiter und die Besied­

lung dünner ist und weil die größeren Städte, die — 

besonders angesichts einer gewissen kolonial land-

art igen Hypertrophie der wenigen Metropolen — 

meistens Zie l - oder A u s g a n g s p u n k t der P a s s a g i e r e 

sind, viel weiter als in Mitteleuropa voneinander 

entfernt l iegen. D e r durchschnittliche R e i s e w e g ist 

daher in den Südost ländern wesentlich höher als im 

Reich. So fährt z. B . der Reisende in Deutschland 

im Durchschnitt nur 26*6 Ki lometer , in der T ü r k e i 

50 K i l o m e t e r und in Rumänien sogar 90 K i l o m e t e r 

(vgl . Übers icht I V ) . 

Personenverkehr auf den Bahnen der Südostländer 
und des Deutschen Reiches 

[Übersicht IV] 

Lan-d Jahr 

Geleistete 
Personen­
ki lometer 

Beforderte 
Personen 

Durchschni t t ­
l icher Re i seweg 

in km Lan-d Jahr 
je km Streckennetz 

in Tausend je E i n w o h n e r 
je beför. 

derte 
Person 

1929/30 29'ß 
U n g a r n . . . '933/34 =37 7'45 7 209 3i-8 

l 1937/38 300 9-84 8 259 30-5 

Jugos lawien . 
(ehemal.) { 

1929 
1933 
1938 

217 
164 
2B9 

4-87 
3-iö 
5'59 

4 
2 
4 

162 
118 
19S 

44-6 
51*7 
51-7 

Rumänien . . f 1929 274 3'49 2 173 78-6 
Rumänien . . { 1933 205 2-42 i ' 5 123 ßS'Q 

V '938 33' 4-28 3 230 89-7 

Bulgar ien . . 
( 1929/30 217 3-16 2 114 68-7 

Bulgar ien . . { 1933/34 156 2*20 l 86 71T 
1938 215 3'24 2 118 66-7 

Griechenland 1 ) 
i 1929 253 io-49 4 10S 24-2 

Griechenland 1 ) { '933 198 9-05 4 Si 21-8 
[ 1937 292 11-70 4 n a 25-0 

TÜTkei . . . . f 1933/34 79 1-81 0-8 35 43'7 TÜTkei . . . . 
\ 1939/40 S) 176 3"53 ' •4 73 50-1 

D e u t s c h e s Re ich 
(Altreich) . 1936 650 24-44 25 658 26-6 

') E inschl ieß l ich der Bahn Athen— Piräus. 
') N u r H a u p t s t r e c k e n . 

Kapitalextensive Bau- und Betriebsgestaltung 

Im al lgemeinen sind von den Gesamtkosten der 

Eisenbahnen über die Häl f te f i x 1 3 ) , d. h. sie ent-

1 3 ) Der Anteil ist bei den einzelnen Bahnen nicht völlig 
gleich. Bei den deutschen Reichsbahneis schätzt Tecklenburg 
die festen Kosten, wenn man nur die Betriebskosten ohne 
Kapitaldienst betrachtet, auf 4 3 v. H . ; und auf 5 2 v. H., 
wenn man den damaligen Kapitaldienst ( 1 9 2 5 ) mitberück­
sichtigt. Vgl. Tecklenburg, Kurt, Die Selbstkosten des 
Eisenbahnbetriebes als Faktor der Tarifbildung, in; Die 
Reichsbahn, Jg . 1 9 2 5 , Nr. 3 9 , S. 3 4 5 -
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stehen ziemlich unabhängig davon, ob mehr oder 

weniger Güter befördert werden. N u n haben, wie 

erwähnt, die Bahnen in Südosteuropa verhältnis­

m ä ß i g viel weniger Güter zu befördern als jene 

in Mitteleuropa. Sind aber die fixen K o s t e n der 

südosteuropäischen Bahnen ungefähr gleich hoch 

w i e die der Eisenbahnen Mitte leuropas, so folgt 

daraus, daß im Südosten auf das einzelne beförderte 

Gut ein viel höherer Kostenantei l entfallen muß. 

Diese aus der geringeren Wirtschafts intensität 

und der entsprechend geringeren A u s n u t z u n g 

des vorhandenen Netzes herrührende U n g u n s t w i r d 

indessen durch einige besondere U m s t ä n d e sehr 

gemildert . V o r allem ist zu berücksichtigen, daß 

sich bei den südosteuropäischen Bahnen die haupt­

sächlichen Kosten , aus denen sich die f ixen K o s t e n 

zusammensetzen ( A u f w a n d für A b s c h r e i b u n g und 

V e r z i n s u n g des Anlagekapi ta ls einerseits, für Löhne 

und Gehälter andererseits) , in anderen Proport ionen 

zueinander halten als bei den mitteleuropäischen 

Bahnen. W ä h r e n d die südosteuropäischen Bahnen 

ihre A n l a g e g ü t e r im al lgemeinen wesentl ich teurer 

beschaffen, a lso für sie mehr Mitte l aufwenden und 

das angelegte K a p i t a l auch wesentlich höher v e r ­

zinsen müssen als die mitteleuropäischen, brauchen 

sie nur sehr viel niedrigere L ö h n e und Gehälter zu 

zahlen. D i e benötigten A n l a g e g ü t e r verteuern sich vor 

allem dann, wenn sie unter wesentl ich höheren K o s t e n 

als in der mitteleuropäischen Eisenbahnmateria l indu­

strie in heimischen Fabriken hergestel lt werden. D e r 

Zinsfuß w a r im Südosten immer sehr hoch. V o r 

dem W e l t k r i e g betrug er für langfr is t ige K a p i t a l ­

anlagen bis .10 v. H . und darüber, während in 

Mit te l - und W e s t e u r o p a Invest i t ionskredite schon 

für 3 bis 5 v. H . beschafft werden konnten. A u f der 

anderen Sei te sind die (Nominal-) L ö h n e im Süd­

osten sehr v ie l niedriger (im al lgemeinen kaum 

halb so hoch wie z. B . im R e i c h ) . W ä h r e n d etwa 

die durchschnittl ichen jährlichen A u s g a b e n der 

ehemals jugos lawischen Staatsbahnen für eine be­

schäftigte Person nur 973 Reichsmark betrugen, 

gab die Deutsche Reichsbahn rund 3.500 Reichs­

m a r k 1 4 ) aus. D a nun im al lgemeinen 60 v. H . der 

Gesamtausgaben der Bahnen auf Arbe i tskosten ent­

f a l l e n 1 5 ) , erhalten die Bahnen des Südostens durch 

" ) Ein Vergleich der Durchschnittsentgelte kann nur 
Anhaltspunkte über den Unterschied der Löhne 'und Gehälter 
selbst geben, da ja die Zusammensetzung und Qualifizierung 
der Kräfte sehr verschieden ist. 

1 B ) Bei der Deutschen Reichsbahn betrug der Anteil 
der Arbeitskosten an den Gesamtausgaben 1 9 2 5 6 0 v. H. 
Die ehemals jugoslawischen Bahnen geben den Anteil der 
Ausgaben für •persönliche Dienste an den Gesamtausgaben 
ebenfalls mit 6 0 v. H. an ( 1 9 3 7 ) . 

die niedrigeren Löhne einen K o s t e n v o r s p r u n g 

gegenüber den Bahnen Mitteleuropas und ver­

mögen vermutl ich allein dadurch die Nachtei le der 

höheren Kapi ta lkosten und des geringeren , T r a n s ­

portgüteranfal ls bereits so weit auszugleichen, daß 

ihre durchschnittl ichen T r a n s p o r t k o s t e n 1 6 ) und da­

mit das- Frachtniveau nicht höher als in Mit te l ­

europa s i n d 1 7 ) (vgl . S. 13) . Insbesondere aber sind 

die Bahnen unter diesen Umständen bestrebt, die 

fixen K o s t e n nicht nur allgemein niedrig z u halten, 

sondern vor allem die überproportional hohen fixen 

K a p i t a l k o s t c n möglichst durch Arbei tskosten zu er­

setzen. S ie beschäftigen z. B. Bahnpersonal z u r V e r ­

richtung von Funktionen, die bei den mitteleuropäi­

schen Bahnen g a n z allgemein Geräten (Signalanlagen, 

Bahnpersonal in den Südostländern und in 
Deutschland ( 1 9 3 7 ) [Übersicht V] 

L a n d Personal je 100.ooo Zugki lometer 

127 
Jugos lawien (ehemal.) , '37 

122 
135 
I46 

D e u t s c h e s R e i c h (Altreich) -

A u s der jugos lawi schen Eisenbahnstat is t ik 1938, S . 50 (Teil I) . 

Weichenste l lwerken, automatischen Bremsen u s w . 1 8 ) 

übertragen sind. Tatsächl ich w i r d in allen Südost­

ländern die E inze l le i s tung der Ba h n mit einem 

wesentl ich höheren A r b e i t s a u f w a n d erbracht als etwa 

im Reich. Bei den Bahnen des ehemaligen Jugo­

slawien g i n g die Mehrbeschäft igung von A r b e i t s ­

kräften so weit , daß die Personalausgaben der 

Bahnen trotz der wesentlich geringeren L ö h n e 

öo v . H . der Gesamtausgaben erreichten, der L o h n -

1 6 ) Zwischen den Kosten und der Höhe der Fracht­
sätze besteht bei den Bahnen des Südostens nicht immer 
eine enge Relation. Da die Bahnen in den Südostländern 
meist einen Teil des allgemeinen Staatshaushaltes bilden, 
werden sie teils subventioniert, teils fiskalisch belastet und 
die Gesamtkosten werden oft gar nicht nach kaufmännischen 
Grundsätzen genau ermittelt. Die ehemals jugoslawischen 
Bahnen hatten z. B. einen erheblichen Aufwand für Auf­
gaben, die ihnen wesensfremd waren (Aufbringung der Sub­
ventionen für die Seeschiffahrt und der Kosten für die Ver­
waltung der Fluß- und Seeschiffahrt usw.). Außerdem waren 
sie durch eine staatliche Transport taxe belastet, die 1 9 3 4 
auf 2 0 v. H. der Einnahmen aus dem Personenverkehr und 
1 5 v. H. der Einnahmen aus dem Güterverkehr erhöht wurde 
(vgl. he Mang, Richard, Das jugoslawische Verkehrswesen 
und seine Leistungen, Borna 1 9 4 1 , S. 9 4 ) . 

1 7 ) Die Gesamtkosten können nur annähernd verglichen 
werden (vgl. o.). Die Unterschiede in der Qualität der 
Leistung der Bahn, wie Geschwindigkeit und Pünktlichkeit 
der Beförderung usw., bleiben außer Betracht. 

1 B ) Bulgarien, die Türkei und Ungarn haben allerdings 
bereits die Güterwagen mit Luftdruckbremsen ausgestattet. 

3 



8 Heft i/2 

19 4 2 

an teil also ebenso hoch w a r wie bei den deutschen 

Eisenbahnen. 

A l l e r d i n g s setzen die Bemühungen um den A u s ­

gleich der Diskrepanz zwischen der Höhe der fixen 

K o s t e n und dem verhäl tnismäßig geringen A n f a l l 

an T r a u s p o r t g ü t e r n schon sehr viel früher, d. h. 

nicht erst in der Betriebsgestaltung, sondern bereits 

be im B a u der Linien,, ein. H i e r besteht die aus 

der K a p i t a l a r m u t der Südostländer ohne weiteres 

begreif l iche T e n d e n z , möglichst b i l l ig zu bauen, 

d. h. hohe Kapita l invest i t ionen tunlichst zu ver­

meiden. Diese T e n d e n z gibt fast allen Bahnen des 

Südostens das G e p r ä g e : D i e A n l a g e von Brücken 

und T u n n e l s w i r d möglichst v e r m i e d e n 1 9 ) ; dafür 

werden lieber k u r v e n r e i c h e 2 0 ) und längere T r a n s ­

portwege mit stark wechselndem G e f ä l l e 2 1 ) und ge­

ringerer Geschwindigkei t in K a u f g e n o m m e n 2 2 ) , der 

Oberbau und die Schienen der Bahnen werden 

schwächer g e h a l t e n 2 3 ) , und die bi l l igere Schmalspur 

w i r d der N o r m a l s p u r v o r g e z o g e n 2 4 ) , auch w e n n sie 

erheblich w e n i g e r le istungsfähig ist. Schließlich w i r d 

1 B ) Dadurch wird vor allem auch der Verkehr zwischen 
den Südoststaaten sehr behindert. Zwischen dem ehemaligen 
Jugoslawien, Ungarn und Rumänien vermitteln z. B. nur 
zwei Donaubrücken und eine Eisenbahnfähre den Verkehr. 
Zum Teil verhinderten freilich auch militärische Erwägun­
gen den Bau von Donaubrücken. 

•°) In Bulgarien 2 . B. liegen 3 5 v. H. der Eisenbahn­
linien in Kurven und 5 6 v. H. aller Kurven haben einen ge­
ringeren Krümmungsradius als 5 0 0 Meter. ^ 

2 1 ) In Bulgarien z. B. haben 2 5 v. H . der Eisenbahnen 
ein Gefälle zwischen 1 0 und 2 5 v. T. 

2 3 ) Die Reisegeschwindigkeit auf den bulgarischen 
Bahnen beträgt z. B. bei Schnellzügen 3 9 Kilometer je 
Stunde, hei Personenzügen 3 2 Kilometer je Stunde. Lokal­
güterzüge haben zum Teil eine Geschwindigkeit von nur 
1 3 - 5 Kilometer je Stunde. Auf den griechischen Bahnen, wo 
meist gemischte Züge verkehren, beträgt die durchschnitt­
liche Zugsgeschwindigkeit auf den Bahnen mit Normalspur 
3 7 Kilometer in der Stunde, auf den schmalspurigen Bahnen, 
2 3 Kilometer in der Stunde. D-Züge haben eine Stunden­
geschwindigkeit von 3 2 bis 4 2 Kilometer. 

2 3 ) In Bulgarien sollen die 37-KUogramm-Schienen all­
mählich durch 41-Kilogramm-Schienen ersetzt und gleich­
zeitig der Unterbau verstärkt werden, um modernere Loko­
motiven verwenden zu können. 

S i ) Die Schmalspurbahnen sind vor allem in Griechen­
land und im ehemaligen Jugoslawien von besonderer Bedeu­
tung, wo 45 v. H . bzw. 3 1 v. H. des Bahnnetzes schmalspurig 
sind. In den übrigen Südostländern bestellt nur noch ein 
kleiner Rest von Schmalspurbahnen; in Bulgarien sind 
1 3 v. H., in Ungarn 9 v. H., in Rumänien 6 v. H. und in der 
Türkei 5 v. H. des Bahnnetzes schmalspurig. In Bulgarien 
hat sich das Schmalspurnetz, das erst im letzten Weltkrieg 
durch den Bau von Feldbahnen entstanden war, durch den 
Umbau der Schmalspurbahnen mit 600 Millimeter auf Nor­
malspur in den letzten Jahren sehr verringert. 

der Bau doppelgleisiger Strecken vermieden; eher 

werden die eingleis igen Bahnen stärker ausgenutzt, 

auch wenn der eingleisige Betrieb durch die Not­

wendigkei t der E r r i c h t u n g von Ausweichste l len und 

ÜbeLholungsbahuhöfen die Geschwindigkeit stark 

h e r a b s e t z t 2 5 ) . 

Genährt w i r d diese N e i g u n g zu möglichst b i l ­

l igem Bau und arbeits- statt kapital intensivem Be­

trieb nicht nur durch die eigentümliche E r t r a g s ­

und Kostenlage der Bahnen, sondern auch durch 

das nationalwirtschaft l iche Verselbständigungsinter-

esse. D e r offensichtliche Widerspruch, daß man in 

einzelnerf Südostländern einerseits die Bahnen mög­

lichst bi l l ig bauen und betreiben will, die Bahn­

verwal tungen andererseits aber z w i n g t , im eigenen 

L a n d sehr teuer erzeugtes Eisenbahnmateria l zu 

verwenden, erklärt sich politisch, wirtschaft l ich und 

devisenpolitisch daraus, daß eher ein Minus an 

Le is tungsfähigke i t der Bahnen als ein solches an 

nationaler Selbständigkeit in ICauf genommen wird . 

Die Kostspie l igke i t der heimischen Mater ia lerzeu­

g u n g schafft also eher noch einen besonderen .Druck 

zur H e r a b s e t z u n g des A u f w a n d e s für Kapi ta lgüter . 

D a f ü r sprechen schließlich auch die großen 

Schwankungen in der A u s n ü t z u n g der Bahnen, die 

auf die im Südosten besonders hohen Saison- und 

Ernte Schwankungen zurückzuführen s i n d 2 ß ) . Dies 

gi l t vor allem für die A u s n u t z u n g des W a g e n p a r k s . 

D i e ger inge Kapita l intensi tät , die als technische 

Rückständigkei t erscheinen mag, ist daher zumindest 

tei lweise wirtschaft l ich motivierbar. V o n wirkl icher 

Rückständigkei t könnte mau nur dort sprechen, w o 

erhöhte Sachinvest i t ionen auch die K o s t e n - und E r ­

trags lage der betreffenden Eisenbahnen wenigstens 

auf längere Sicht bessern würden. D a ß dafür die 

Voraussetzungen in einzelnen Südostländern ange­

sichts der V e r n a c h l ä s s i g u n g der E r n e u e r u n g des 

Oberbaues, des W a g e n p a r k s usw. und auch der unge­

nügenden E r s c h l i e ß u n g grundsätz l ich gegeben sind, 

ist in den einzelnen L ä n d e r n auch von amtlicher 

Seite wiederholt hervorgehoben worden. 

2 5 ) Das behindert vor allem die Geschwindigkeiten im 
internationalen Personenverkehr, da selbst die zwischen­
staatlichen Durchgangsstrecken zum großen Teil eingleisig 
sind. In Bulgarien z. B. erreicht der Simplon-Orientexpreß 
nur eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 4 5 Stundenkilo­
metern. 

2 0 ) Im Jahre 1 9 3 8 z. B. betrug der Saisonanstieg des 
Verkehrs (Wagengestellung oder beförderte Wagen) zwi­
schen dem Monat mit der geringsten Verkehrsbewegung 
(meist Januar) und dem Monat mit dem höchsten Verkehr 
(meist Oktober) in Ungarn 8 0 v. H., im ehemaligen Jugo­
slawien 5 5 v. H., in Rumänien 6 3 v. H., in Bulgarien 1 0 3 v.H-, 
in der Türkei 1 7 G v. H., in Deutschland dagegen nur 2 2 v. H. 
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Der Güterverkehr 

Zusammensetzung nach wichtigen Waren 

B i l l i g e Massengüter , w i e Brennstoffe (Kohle , 

K o k s , E r d ö l ) , H o l z , E r z e , Baumateria l ien und land­

wirtschaft l iche Produkte , stellen in allen Südost­

ländern die größten T r a n s p o r t m e n g e n ; doch schwankt 

die Bedeutung der einzelnen W a r e n und W a r e n ­

gruppen je nach der Wirtschaftsstrt iktur der ein­

zelnen Staaten. D i e griechischen Bahnen z. B. be­

fördern hauptsächlich E r z e , dagegen w e n i g e r andere 

Massengüter , da das L a n d besonders rohstoffarm 

ist (sowohl H o l z als auch K o h l e und E r d ö l werden 

über die See eingeführt) . D i e sehr niedrigen Fracht­

sätze für Massengüter und der hohe A n t e i l der L e e r ­

f r a c h t e n 2 7 ) infolge der meist sehr einseitigen T r a n s ­

portr ichtung vermindern die Bedeutung der Massen­

güter für die Einnahmengesta l tung der Bahn. 

H ö h e r w e r t i g e W a r e n , die im Südosten an sich 

spärlich anfal len, wurden dagegen in den letzten 

Jahren immer stärker, besonders auf kürzere E n t ­

fernungen, von der Schiene zum L a s t k r a f t w a g e n 

abgezogen, der sie angesichts der starken W e r t s t a f f e ­

lung der Gütertar i fe auf den Südostbahnen (vgl . 

S. n ) b i l l iger befördern kann. F a s t alle Südost­

länder haben daher den W e t t b e w e r b des L a s t k r a f t -

• w a g e n s durch tarifpolit ische Maßnahmen der Bahnen 

und durch gesetzl iche Beschränkungen des L a s t ­

kraf twagenverkehrs zu regeln gesucht. D i e Binnen­

schiffahrt innerhalb des Landes und die K ü s t e n ­

schiffahrt dagegen ergänzten die Eisenbahn, v o r 

allem in der T ü r k e i und im ehemaligen Jugo­

slawien, während in Griechenland die Küstenschif f -

fahrt den weiteren A u s b a u der Bahnen hinderte. 

Zwischenstaatlicher Güterverkehr 
D i e südosteuropäischen Staaten tauschen einen 

verhäl tnismäßig größeren T e i l ihrer E r z e u g u n g über 

die L a n d e s g r e n z e n aus als die Industriestaaten 

M i t t e l e u r o p a s 2 8 ) . D a h e r sind auch die zwischen­

staatlichen Eisenbahntransporte im V e r g l e i c h z u m 

gesamten V e r k e h r s v o l u m e n der Bahnen verhältnis­

m ä ß i g hoch (vgl . o.). Die finanzielle Bedeutung des 

zwischenstaatl ichen Eisenbahnverkehrs erhöht sich 

2 7 ) In Ungarn betrug der Leerverkehr (im Durch­
schnitt der Jahre 1 9 3 7 / 3 9 ) mehr als ein Drit tel des Güter­
wagenverkehrs. 

a a ) In den Südostländern fällt ein größerer Teil des 
Volkseinkommens auf die Ausfuhr als in den Industrie­
ländern. So war z. B. der Anteil der Ausfuhr am Volks­
einkommen ( 1 9 2 5 ) in Rumänien 1 6 v. H., im ehemaligen 
Jugoslawien 1 1 v. H., in Griechenland 1 5 v. H . ( 1 9 2 8 ) , in 
Bulgarien' 9 v, H., in den großen Industrieländern dagegen 
blieb der Anteil unter 1 0 v. H . (vgl. Wagemann, Emst, 
a. a. O., S. 1 0 6 ) . 

für die Bahnen noch dadurch, daß die zwischenstaat­

lichen Gütertransporte auch schon auf dem eigenen 

Bahnnetz einen verhäl tnismäßig langen W e g zurück­

legen, besonders da der Güteraustausch an sich über­

wiegend auf Mit te l - und Westeuropa ausgerichtet ist. 

D a die Südoststaaten vor. allem landwirtschaft­

liche und bergbaul iche Massengüter , die sehr viel 

W a g e n r a u m beanspruchen, ausführen, dagegen ver­

häl tn ismäßig viel wenigervoluminöse Industrie­

güter einführen, haben im allgemeinen die Bahnen 

in der A u s f u h r eine größere Gütermenge zu bewäl­

tigen als in der Einfuhr . Be i U n g a r n ist al lerdings 

die E i n f u h r m e n g e größer , da es seine Auslandskohle 

fast ganz über die Ba h n bezieht. D i e B e w ä l t i g u n g 

der Güter im zwischenstaatl ichen Wirtschaf tsverkehr 

w i r d den Bahnen durch die Binnen- und Seeschiff­

fährt e r l e i c h t e r t 2 9 ) , die vor allem die ger ingwert igen 

M a s s e n g ü t e r 3 0 ) sowohl in der Einfuhr als auch in 

der A u s f u h r übernommen haben, so daß die Bahn 

diese nur bis zum nächsten Donau- oder Seehafen 

oder von dort bis zur Best immungsstat ion zu be­

fördern braucht. D a d u r c h verbleiben dem zwischen­

staatlichen V e r k e h r der Bahn über die trockene 

Grenze die höherwert igen und leicht verderblichen 

Güter, die im allgemeinen günst igere Frachtein­

nahmen erbringen. 

D e r Güteraustausch unmittelbar über die Bahn 

zwischen Griechenland, der T ü r k e i und Rumänien 

und den mittel- und westeuropäischen L ä n d e r n muß 

über die ungarischen oder die ehemals jugos lawi­

schen und die bulgarischen Bahnen geleitet werden. 

Diese L ä n d e r haben daher in der Ostwestr ichtung 

S B ) Das Getreide wurde entweder über den Seeweg, 
wie bei Bulgarien und Rumänien, oder über die Donau, wie 
bei Ungarn und dem ehemaligen Jugoslawien, ausgeführt; 
die Getreideausfuhr über die Bahn war unbedeutend. Das 
Erdöl Rumäniens ging fast vollständig über die See und über 
die Donau. Die Ausfuhr von Bauxit aus Ungarn übernahm 
vorwiegend die Balm, aus dem ehemaligen Jugoslawien vor­
wiegend die Seeschiffahrt. Die Kohle, das wichtigste 
Massengut in der Einfuhr, ging nach Ungarn über die Bahn, 
nach den anderen Südostländern über den Seeweg. 

3 0 ) 1 9 3 8 bestand die Ausfuhr Rumäniens mengenmäßig 
zu 6 1 v. H. aus Erdölprodukten und zu 1 9 v. H. aus Getreide, 
die Ausfuhr Ungarns zu 1 8 v. H . aus Bauxit und zu 2 1 v. H. 
aus Weizen ; die Ausfuhr Griechenlands zu 7 1 v. H. aus 
Mineralien, die Ausfuhr der Türkei zu 2 7 v. H. aus Getreide. 
In Bulgarien fiel bei der Ausfuhr 3 8 v. I i . auf Getreide und 
2 8 v. H. auf leicht verderbliche Früchte und Gemüse. Aber 
auch in der Einfuhr einzelner Südostländer waren die 
Massengüter mengenmäßig von entscheidender Bedeutung. 
So entfielen auf Kohle und Koks in Ungarn 1 8 v. Ii . , auf 
Holz 3 1 v. H., auf Eisenerz 1 4 v. H. der gesamten Einfuhr­
mengen, in Griechenland 5 0 v. H. auf Mineralien, in Jugo­
slawien 3 9 v. H. auf Kohle und in der Türkei 3 0 v. H . auf 
Brennstoffe und Mineralöle. 

3* 
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einen bedeutenden Durchfuhrverkehr gehabt, der 

ihnen beträchtliche Deviseneinnahmen einbrachte. 

Jugos lawien hatte überdies auch einen T r a n s i t v e r ­

kehr in der Nordsüdr ichtung aus dem V e r k e h r 

zwischen U n g a r n und Italien und den ehemaligen 

jugos lawischen H ä f e n . In den letzten Jahren hat der 

T r a n s i t v e r k e h r in nordsüdlicher R i c h t u n g über 

Rumänien auf der Bahnlinie B u k a r e s t — C z e r n o w i t z 

nach den mittel- und osteuropäischen Staaten stark 

zugenommen. 

Im ehemaligen Jugoslawien entfielen fast 11 

v. H . der Eisenbahngütertransporte auf die D u r c h ­

fuhr, in U n g a r n rund 7 v. H. , in Deutschland da­

gegen n u r 0-3 v. H . (vgl . auch Übersicht I I I ) . 

Im außenwirtschaft l ichen Güterverkehr bestand 

vor der Sperrung des Seeweges ein sehr reger Wett ­

bewerb, vor al lem zwischen der Bahn und der 

Donauschi f fahrt und in ger ingerem M a ß e auch z w i ­

schen dieser und der Seeschiffahrt . Verschiedene 

Vere inbarungen, besonders tarif l icher A r t , konnten 

dennoch einen Interessenausgleich und eine weit­

gehende Zusammenarbei t zwischen den drei V e r ­

kehrswegen erzielen. B i s zu K r i e g s b e g i n n konnte 

man wohl von einer A r b e i t s t e i l u n g im zwischen­

staatlichen V e r k e h r sprechen, die darin bestand, daß 

die See- und Binnenschif fahrt v o r w i e g e n d die B e f ö r ­

derung von Massengütern übernahm, die sie bi l l iger 

als die Bahn befördern konnte, die Bahnen dagegen 

jene Güter, bei denen eine schnelle und pünktliche 

L i e f e r u n g unbedingt notwendig ist (Obst , Gemüse, 

lebendes V i e h ) oder die hohen Transportkosten 

gegenüber den Vorte i len des Bahntransports nicht ins 

Gewicht fallen ( h o c h w e r t i g e F e r t i g w a r e n ) . A l l e r d i n g s 

hat vor allem die Donauschi f fahrt versucht, die V o r ­

teile des Wassertransportes mit denen des B a h n ­

transportes zu verbinden, indem sie für die Stück­

gutbeförderung auf der Donau einen fahrplan­

mäßigen Schi f fsverkehr eingerichtet hat, der einen 

erheblichen T e i l des Stückgut Verkehrs nach dem 

Südosten an sich zieht. 

D i e Seeschiffahrt ergänzt die Eisenbahn und 

den Donauverkehr noch in anderer Weise . D i e A u s -

fuhrmengen aus Südosteuropa pflegten sich in den 

einzelnen Jahren, je nach A u s f a l l der Ernten, sehr 

stark zu andern. D i e Donautonnage und der W a g e n ­

park der Bahn konnten aber (trotz des europäischen 

W a g g o n l e i h v e r k e h r s ) die Spitzenausfuhren nicht be­

wält igen. In den Jahren sehr guter E r n t e n w u r d e 

daher immer ein größerer T e i l der A u s f u h r von der 

Seeschiffahrt übernommen, die durch ihren A n s c h l u ß 

an die Wel tmeere am leichtesten imstande w a r , sich 

einer örtlichen V e r ä n d e r u n g des T o n n a g e b e d a r f s 

anzupassen. 

D i e V e r k e h r s l a g e der einzelnen Südostländer 

z u r D o n a u und zum S e e w e g sowie die A r t der 

W a r e n in der E i n - und A u s f u h r bestimmen die B e ­

deutung der Ba h n gegenüber den beiden anderen 

V e r k e h r s w e g e n im Außenhandel der Südostländer 

(vgl . Ubersicht V I ) . U n g a r n , ohne unmittelbaren Zu­

Verteilung des Außenhandelsverkehrs der Südostländerl) 
nach Verkehrswegen [Übersicht VI] 

Einfuhr Ausfuhr 

Land Jahr Eisen­ Binnen­ Meer- Eisen­ Binnen­ Meer-
Land Jahr 

bahn^) schiffahrt bahn») schiffahrt 

in v. H . der Gesamteinfuhr bzw. Gesamtausfuhr 

U n g a r n . . { 1929 
1939 

82 
79 

14 
20 

74 
64 35 

Jugos lawien 1 
(ehemal.) 1 

1929 
1939 

49 
39 . 

20 
33 

25 
38 

5S 
4 ' 

'5 
'3 

27 
46 

R u m ä n i e n . . 1939 5 ' '9 30 15 35 60 

Bulgarien . | 1929 
1939 

18 
17 

52 
So 

30 
33 -

21 
33 

31 
23 

58 
45 

') D i e Ausfuhr Griechenlands und der Türkei g i n g fast zur Gänze 
über den S e e w e g , die Einfuhr zum al lergrößten Teil . 

2 ) N u r Transporte über die trockene Grenze. 

g a n g z u m Meer , bewäl t igt den zwischenstaatl ichen 

Warenaustausch zum größten T e i l durch die Bahn. 

V o n der E i n f u h r gingen 1939 7 9 v . H . und von der 

A u s f u h r 64 v. H . über die Bahn. Im ehemaligen 

Jugoslawien übernahmen die Bahnen fast die Hälf te 

der E i n - und A u s f u h r des Landes , in Rumänien die 

Häl f te der Einfuhr , aber nur 15 v. H . der A u s f u h r , 

die zu 60 v. H . über die See g ing . Bulgar ien leitet 

17 v. H . der E i n f u h r und 33 v. H . der A u s f u h r über 

die Bahn. D e r zwischenstaatl iche V e r k e h r mit 

Griechenland und der T ü r k e i spielt sich infolge 

ihrer günstigen marit imen L a g e hauptsächlich über 

den S e e w e g ab. 

Die Gütertarife 

Tarifaufbau 

D i e Gütertar i fe der südosteuropäischen Eisen­

bahnen sind ähnlich aufgebaut wie in M i t t e l e u r o p a 3 1 ) . 

A l l e Bahnen der Südostländer staffeln ihre Fracht­

sätze nach dem U m f a n g bzw. dem G e w i c h t des auf­

gegebenen Frachtgutes , nach dessen W e r t und nach 

der L ä n g e des T r a n s p o r t w e g e s . Neben den Regel ­

tarifen bestehen für die meisten wichtigen T r a n s p o r t ­

güter im Binnen- und Auslandsverkehr A u s n a h m e ­

tarife, denen, ähnlich wie im Reich, w o rund drei 

Viertel der Güter zu Ausnahmetar i fen befördert 

werden ( 1 9 3 8 ) , eine überragende Bedeutung zu-

3 1 ) Die Darstellung beschränkt sich im wesentlichen 
auf die Gütertarife der ungarischen, der ehemals jugo­
slawischen, der rumänischen und bulgarischen Bahnen im 
Jahre 1 9 3 8 , das als letztes Normaljahr gelten kann. Während 
des gegenwärtigen Krieges haben die Bahnen in Südost-
europa die Tarife wiederholt geändert, vor allem erhöht. 
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kommt. Schließl ich werden heute die Gütertar i fe 

( w i e ' i n Mit te l - und Westeuropa) einheitlich auf das 

ganze Staatseisenbahnnetz angewendet. 

D a die Beförderung großer Gütermengen, vor 

allem durch die bessere A u s n ü t z u n g des W a g e n ­

parks , niedrigere Kosten verursacht, sind auch auf 

den Bahnen der Südostländer die T a r i f e für W a g e n ­

ladungen b z w . für Halbwagenladungen niedriger 

als für S t ü c k g ü t e r ; dies um so mehr, als den Eisen­

bahnverwaltungen angesichts des al lgemeinen 

W a g e n m a n g e l s daran liegt, dem V e r f r a c h t e r einen 

A n r e i z zu geben, möglichst große Transportmengen 

auf einmal befördern zu lassen. D i e Stückgüter bis 

5 T o n n e n , aber auch W a g e n l a d u n g e n (Rumänien) 

können außerdem beschleunigt als E i l g u t befördert 

werden, w o f ü r ein F r a c h t z u s c h l a g 3 2 ) zu den nor­

malen Frachtsätzen berechnet wird. 

D a s Ver fahren der Staf fe lung der Regel tar i fe , 

nach dem W e r t bzw. der „ B e l a s t u n g s f ä h i g k e i t " der 

einzelnen Güter wenden alle südosteuropäischen 

Bahnen an. Sie schreiten dazu, einerseits a u s al lge­

mein volkswirtschaft l ichen Gründen, um die wir t ­

schaftliche Erschl ießung generell zu begünst igen; 

andererseits, um möglichst viel zusätzl iche Güter­

mengen heranzuziehen, die bei durchschnittl icher 

H ö h e der T a r i f e aus wirtschaft l ichen Gründen nicht 

mehr befördert würden. Z. B. w i r d durch die be­

sonders bi l l ige Beförderung von Rohstoffen die E n t ­

stehung von Industrien in allen Landestei len geför­

dert und einer B a l l u n g der rohstofforientierten Indu­

strien entgegengewirkt . Diese Festsetzung von ver­

schieden hohen Regelsätzen ist auf den südosteuro-

päischen Bahnen f o r m e l l 3 3 ) stärker ausgeprägt als 

3 J ) Der Zuschlag betrug 1 9 3 8 für Eilgut im ehemaligen 
Jugoslawien 5 0 v. H. (für beschleunigtes Eilgut 1 0 0 v, H.), 
in Rumänien 5 0 v. H-, in Bulgarien 2 5 v. H. Die Frachtsätze 
für die drei Eilgutklassen auf den ungarischen Bahnen waren 
ungefähr ein Drittel höher als die Tarife der drei Stückgut­
klassen. 

M ) Die allgemeinen Ausnahmetarife (im Gegensatz zu 
den speziellen) sind wirtschaftlich ebenfalls als besondere 
Gütevwertklassen zu betrachten, die nur aus formalen 
Gründen gesondert angeführt werden. 

etwa auf den deutschen. D i e W a g e n l a d u n g s g ü t e r 

werden auf den Bahnen der Südostländer tar i fmäßig 

in weit mehr W e r t k l a s s e n 3 4 ) eingeteilt als auf den 

deutschen Reichsbahnen, und in einzelnen Südost­

ländern w i r d auch das Stückgut und E i l g u t nach 

W e r t k l a s s e n t a n f i e r t 3 5 ) . 

Ferner ist auch die Spanne zwischen dem 

F r a c h t s a t z der höchsten und niedrigsten W e r t k l a s s e 

im Südosten im allgemeinen hoher als im Reich. D i e 

Güter der niedrigsten Wertk lasse werden z. B. auf 

den ungarischen und den ehemals jugoslawischen 

Bahnen um über 80 v. H. , auf den bulgarischen um 

75 v . H . , auf den rumänischen um 94 v. H . bi l l iger 

befördert als die der höchsten W e r t k l a s s e ; auf den 

deutschen Bahnen beträgt die Spanne 66 v. H . A u s 

diesen T a r i f s p a n n e n zwischen der höchsten und nied­

rigsten Güterwertklasse können freil ich nur A n h a l t s ­

punkte über die verschiedene Frachtbe lastung ein­

zelner Güterarten gewonnen werden. P r a k t i s c h ent­

scheidend bleibt die Wertklass i f iz ierung der w i c h ­

tigsten W a r e n selbst. 

A u c h bei der Staf fe lung der T a r i f e nach der 

L ä n g e des T r a n s p o r t w e g e s vermischen sich betriebs­

wirtschaft l iche Interessen der Ba h n mit gemeinwirt ­

schaftlichen Absichten. D i e Bahn v e r m a g über län­

gere Entfernungen einen niedrigeren Frachtsatz zu 

berechnen, da sich eine Reihe ihrer U n k o s t e n , die 

mit der Übernahme und der Beg le i tung der Güter 

entstehen, mit zunehmender L ä n g e des T r a n s p o r t ­

weges verhäl tnismäßig verr ingern. Eine E r m ä ß i g u n g 

der Frachtsätze auf längere E n t f e r n u n g entspricht 

einer V e r k ü r z u n g des V e r k e h r s w e g e s und wird so 

den T r a n s p o r t einer größeren Gütermenge über 

längere Ent fernungen rentabel machen. N o c h großer 

3 1 ) Die ungarischen Bahnen stufen die Tarife für 
Frachtgüter in 1 7 Wertklassen und 2 Klassen für Lade­
flächen, die ehemals jugoslawischen in 2 5 Wertklassen und 
3 Klassen für Ladeflächen, die rumänischen in 8 8 Wer t ­
klassen und 4 Klassen für Ladeflächen, die deutschen nur in 
7 Wertklassen. 

3 B ) Die ungarischen und bulgarischen Bahnen tarifieren 
die Stückgüter nach 3 Wertklassen, die rumänischen nach 
ebenso vielen wie die Wagenladungsgüter. 

Frachtsätze je Tonnenkilometer auf den Bahnen Südosteuropas und Deutschlands 
(am 1. Jun i 1 9 3 8 in Reichspfennig und in v. H.) lÜbcrsidit VII] 

U n g a r n J u g o s l a w i e n (ehemal . ) Rumänien Bulgarien Deutsch land 

Entfer-
nungen Tarif k lasse Tarifklasse Tarifklasse Tarif kl asse Tarifklasse Tarifklasse Tarif k lasse Tarifklasse Eisenerz von 
in Kilo­ 12 21 12 016 055 23 A T 52 Gewinnungs­ Getreide, 

meter E i senerz Getreide Eisenerz W e i z e n Eisenerz W e i z e n Eisenerz Weizen, 
R o g g e n 

stätten Mehl 

01/if [in v. H . in v. H . in v . H . 0$ in v . H , in v . H . .m in v. H . in. v. I i . in v. I i , in v. H . in v. H. 

SO 3'4 loo-g lOO'D 5'2 lOO'O 6-4 lOO'O 4'4 IQO-0 4-8 lOO'O 3-8 1QQ-0 4'7 100'Q 2"2 lOO'O 7-8 lOO'O 
100 79'4 6-8 88-3 3'4 65-4 5'4 »4-4 4'4 IDO'O 4-8 lOO'O 3 - D 78-9 3'9 83-c i-s 68-2 7-0 89-7 
'So 2-3 67-6 5'7 74-0 2 7 5i"9 4'9 76-6 4'I 93'2 4'2 87-5 2-6 68-4 3 -5 74-5 i'3 59'1 6-5 83'3 
200 2 ' I 6i-8 5'2 67-5 2-3 44'2 4'4 68-8 3-8 86-4 3'9 Si-3 2-4 63-2 3-2 68-i vs 54 -S 6-i 78-2 
350 i-8 52'9 4-4 57'i 1-7 32'7 3'7 57'S 3 - 3 75'0 3 - o 6z-5 2-0 52-6 2-6 S5'3 0-9 40-9 5 "4 6Q'2 
500 rfi 47't 3"8 49-4 l '4 2Ö'9 3'3 51-6 2-9 65-9 2-4 50-0 i-7 44'7 2*2 4Ö-8 o-B 36-4 4-8 6I-5 
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ist das gemeinwirtschaft l ichc Interesse an dieser 

Degress ion der T a r i f e mit zunehmender Ent fernung. 

D i e Entfernungsstaf fe l bewirkt eine innigere wirt­

schaftliche Verf lechtung weit voneinander l iegender 

Gebiete, schließt die peripheren Gegenden enger an 

das K e r n l a n d an und w i r k t dort ausgleichend, w o 

zwischen einzelnen Gebieten große wirtschaft l iche 

Strukturunterschiede bestehen. A l l e diese W i r k u n g e n 

sind gerade im Südosten höchst erwünscht. 

D i e Degress ion der T a r i f e bei zunehmender 

E n t f e r n u n g ist auf den südosteuropäischen Bahnen 

ungefähr die gleiche wie auf den deutschen. D i e 

Frachtsätze je K i l o m e t e r sind bei einem T r a n s p o r t ­

w e g von rund 500 Ki lometer gegenüber einem 

solchen von 50 Ki lometer um rund die H ä l f t e nied­

riger, doch ist die Entfernungsstaf fe l bei einzelnen 

W a r e n noch ausgeprägter . ( V g l . Übersicht V I I . ) 

V o n nicht ger ingerer al lgemeinwirtschaft l icher 

Bedeutung ist die in einigen L ä n d e r n erst jüngst er­

reichte einheitliche A n w e n d u n g der T a r i f s ä t z e auf 

allen Strecken der staatlichen B a h n n e t z e 3 G ) . D i e s e 

Einheit l ichkeit der T a r i f e steht ähnlich wie die T a r i -

fierung nach Güterwertklassen im Gegensatz zum 

„natür l ichen" T a r i f s y s t e m , d. h. z u r Tar i f ierung 

nach den Selbstkosten der Bahn. D i e Selbstkosten 

der Bahn sind nämlich auf den Nebenstrecken meist 

wesentl ich höher als auf den H a u p t s t r e c k e n 3 7 ) . D i e 

Einheit l ichkeit des Frachtsatzes für das g a n z e L a n ­

desnetz w i r d also nur dadurch mögl ich, daß die 

Überschüsse, die die Haupt l in ien einbringen, zur 

D e c k u n g der Ver luste auf den Nebenstrecken ver­

wendet werden. Die verkehrswirtschaft l iche Gleich­

stel lung der an Nebenbahnen liegenden, meist peri­

pheren Gebiete mit jenen, die unmittelbar durch eine 

a e ) Im ehemaligen Jugoslawien z. B. waren bis zur Ein­
führung des Einheitstarifs am 1. Oktober 1 9 2 5 über 2 0 ver­
schiedene Tarife in Geltung. 

3 7 ) Nach Vogt war z. B. bei der Deutschen Reichs­
bahn das Verhältnis der Betriebsausgaben zu den Betriebs­
einnahmen (die sogenannte Betriebszahl) der Nebenbahnen, 
auf die 4 2 - 5 v. H . des Gesamtnetzes entfallen, 1 4 0 - 3 , auf den 
Hauptbahnen nur 8 5 - 9 ( 1 9 3 0 ) . Rechnet mau zu den Betriebs­
ausgaben alle übrigen Kosten und errechnet die sogenannte 
Wirtschaftszahl, so macht diese bei den Nebenbahnen sogar 
1 6 7 aus, bei den Hauptbahnen etwa 1 0 0 . Die Einnahmen je 
Tonnenkilometer betrugen auf den Nebenbahnen 1 7 - 4 5 Reichs­
pfennig, die Ausgaben 2 9 - 1 Reichspfennig; auf den Haupt­
bahnen dagegen betrugen die Einnahmen 1 7 * 4 Reichspfennig 
je Tonnenkilometer, die Ausgaben nur 1 5 * 6 Reichspfennig. 
Wollte man auch nur die Betriebsausgaben auf den Neben­
strecken decken, so müßten die Tarife um 5 0 v. H. erhöht 
werden (vgl. Vogt, ]., Welche Tarifpolitik muß heute die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft verfolgen?, in: Verkehrs­
probleme der Reichsbahn, Berlin 1 9 3 2 , S. 2 1 ) . Auf den Pr ivat ­
bahnen, die meist Nebenlinien betreiben, werden daher auch 
heute noch im allgemeinen höhere Frachtsätze berechnet. 
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Hauptverkehrsader erschlossen werden, erhöht eben­

falls die Wirtschaftsverf lechtung der einzelnen L a n ­

desteile und g ibt ihnen gleichmäßigere E n t w i c k ­

lungsmöglichkeiten. 

Ausnahmetarife 

D i e Staf fe lung der Frachtsätze nach W a g e n ­

raum, W e r t und E n t f e r n u n g berücksichtigt bereits 

al lgemeine wirtschaftspolit ische Gesichtspunkte, sie 

wahren aber dennoch auch die wirtschaft l ichen Inter­

essen der Bahn, die vor allem in der V o r s o r g e für den 

eigenen H a u s h a l t l i e g e n 3 8 ) . D i e Ausnahmetar i fe da­

gegen tragen g a n z überwiegend volkswirtschaft­

lichen Bedürfnissen Rechnung. D a s gi l t sowohl für 

die al lgemeinen als auch für die speziellen, d. h. die 

eigentlichen Ausnahmetar i fe , die einschränkenden 

Bedingungen unterliegen (Stationstarife, Saison­

tari fe) . 

D i e Ausnahmetar i fe haben sich zu einem wich­

tigen Mitte l der L e n k u n g der Binnen Wirtschaft ent­

wickelt . A b e r auch der zwischenstaatl iche W i r t ­

schaftsverkehr w i r d immer mehr durch solche 

- Sondertari fe beeinflußt, nämlich durch die A u s ­

fuhr- und Einfuhrtar i fe , die Seehäfen- und U m ­

schlagstarife und die Durchfuhrtari fe . D i e V e r -

bandstarife, die meist nur für. einzelne W a r e n ver­

einbart werden (Art ike l tar i fe) , entstehen durch ein 

Ubereinkommen mit anderen Eisenbahnverwal tun­

gen, werden also nicht autonom festgesetzt. 

Im A u s l a n d s verkehr übernehmen die A u s n a h m e ­

tarife vor allem die Funkt ion, die W i r k u n g e n der 

Zölle und A u s f u h r p r ä m i e n zu unterstützen. S ie sind 

für den Außenhandel der Südostländer vor allem 

deshalb von Bedeutung, wei l hauptsächlich ger ing­

w e r t i g e Massengüter ausgeführt werden, die beson­

ders tarifempfindlich sind. D i e T a r i f s y s t e m e der Süd­

ostländer sind im letzten Jahrzehnt immer stärker 

differenziert worden, und die Bedeutung der A u s ­

nahmetari fe hat ständig zugenommen. 

In allen Südostländern w i r d die bergbauliche 

Rohstof ferzeugung durch al lgemeine und spezielle 

Ausnahmetar i fe gefördert . D a s gi l t vor allem für 

K o h l e und Eisenerz , der Basis für jede weitere In­

dustr ial is ierung. In U n g a r n z. B. , das einen beson­

ders niedrigen T a r i f für die inländische Braunkohle 

hat, w i r d die inländische K o h l e n e r z e u g u n g überdies 

noch dadurch geschützt, daß ausländische K o h l e (und 

K o k s ) wesentlich höher tarinert wird . Schließlich 

haben jene Länder , die bereits Braunkohlen in großen 

3 B ) Vgl. Spieß, W., Der Eisenbahngütertarif in der-
Volkswirtschaft, in: Archiv für Eisenbahnwesen 1 9 4 * . 
Heft 1, S. 1. 
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Mengen ausführten, wie das ehemalige Jugoslawien 

und Bulgar ien, diesen E x p o r t durch stark ermäßigte 

A u s f u h r t a r i f e erleichtert. In U n g a r n und R u m ä n i e n 

w i r d die Eisenerz- und Roheisenerzeugung durch 

Ausnahmetar i fe besonders gefördert . D a s ehemalige 

Jugos lawien hatte überdies, da seine Eisenerzerzeu­

g u n g weit über den eigenen Bedar f h inausging, sehr 

niedrige Ausfuhrtar i fe für Eisenerz angesetzt . D o c h 

auch für die meisten übrigen Massengüter gelten in 

allen Südost ländern ähnliche Sondertari fe . F ü r 

die landwirtschaft l ichen Produkte , vor al lem für 

Getreide, spielt die T a r i f e r m ä ß i g u n g im Inlands­

verkehr eine geringere Rol le , wei l die einzelnen Ge­

biete sich im allgemeinen selbst versorgen. W i r t ­

schaftspolitisch von Bedeutung ist, daß Mehl und 

Getreide im Gegensatz zum P r i n z i p der Werttar i f ie-

rung praktisch zu gleichen Frachtsätzen befördert 

werden, um einer Konzentrat ion der Mühlen­

industrie entgegenzuwirken. ( V g l . Eisenbahnfracht­

sätze S. 15 ff.) 

In den Friedensjahren, in denen im al lgemeinen 

der A b s a t z der eigenen E r z e u g u n g das schwierigste 

handelspolit ische Problem w a r , haben die Südost­

länder ihren E x p o r t durch niedrige Seehäfen- und 

A u s f u h r t a r i f e — vor allem für E r z e u g n i s s e der 

L a n d - und Forstwir tschaf t (Getreide, H o l z , Obst , 

V i e h ) , aber auch für die Rohstoffe und Industrie­

güter (Kohle , Zement, E isen, Maschinen) — unter­

stützt. 

D a s Bestreben, die E i g e n e r z e u g u n g vor auslän­

dischem W e t t b e w e r b zu schützen, erklärt es, daß die 

Einfuhrtar i fe oft höher festgesetzt werden als die 

Binnentari fe (wie z. B. für Kohlen in U n g a r n ) . Im 

al lgemeinen aber begnügt man sich damit, der E i n ­

fuhr keine besonderen E r m ä ß i g u n g e n z u gewähren. 

N u r im ehemaligen Jugoslawien w a r die E i n f u h r 

v o n Rohstof fen und Nahrungsmitte ln , die nicht im 

Inland erzeugt wurden, durch niedrige T a r i f e er­

leichtert. A u ß e r d e m besteht ja die E i n f u h r der Süd-

ostläuder, besonders soweit sie auf der Bahn erfolgt , 

von K o h l e abgesehen, vorwiegend aus hochwert igen 

F e r t i g w a r e n , die durch die T a r i f p o l i t i k weniger be­

einflußt werden. 

E ine Sonderstel lung nehmen die Durchfuhrtar i fe 

ein. Ihre Hohe .wird einerseits vom. betr iebswirt­

schaftl ichem Interesse der Bahn und den außenpolit i­

schen Absichten des Staates, andererseits von den 

Frachtsätzen jener Verkehrsmitte l best immt, die als 

W e t t b e w e r b e r im T r a n s p o r t der Durchfuhrgüter 

auftreten. So konnten in U n g a r n die Durchfuhrtar i fe 

im allgemeinen hoher als die Binnentari fe für die 

gleichen W a r e n sein. 

Tarifniveau und. Einnahmen 

O b w o h l die Frachtsätze einzelner W a r e n 3 9 ) , be­

sonders soweit sie Ausnahmetar i fe genießen, sowohl 

zwischen den Südostläudern als auch zwischen diesen 

und Deutschland sehr unterschiedlich sind, besteht 

im durchschnittl ichen T a r i f n i v e a u doch eine bemer­

kenswerte U b e r e i n s t i m m u n g 4 0 ) . 

Eisenbahnfrachten für einige wichtige Waren in Deutsch­
land und den südosteuropäischen Ländern 

(Wagenladungen je 1 5 Tonnen: Stand am 1. Juni 1 9 3 8 ) 
[Übersicht VIII] 

Warenart 

Deutseh­
land 

U n ­
garn 

E h e m . 
J u g o ­

slawien 

Ru­
mänien 

Bul­
garien 

in Reichsmark je T o n n e bei einer Ent-
fernung von 200 km 

Ste inkohle , Braunkohle , 
K o k s , a l lgemein . . . . _ — 1S'68 —' 6-48 
von Gewinnungss tät ten S-78') 5-c>72) 5-75 4'74 

Eisenerz, a l lgemein . . . 6-ga 4-22 4" 62 7-65 4-8? 
an Hüt tenwerke . . . . 2-30 3-13 ~ 4 'I5 2 ) — 

Stah-u . Formei sen , a l lgem. 13-00 I3"95 H-57 23-82 9-73 
— — — i3 - 33 — 

Landwirtschaft l iche Ma­
i3 - 33 

sch inen , a l lgemein . . . 15-40 16-47 9-01 23-82») 13-89 
Getreide u. Mehl , a l lgem. 12-20 10-44*) 8-89') 7-87 s ) 6- 48=) 

W e i z e n von und nach 
allen Stat ionen . . . — 8-57 _ — 

Verbrauchszucker , a l lgem. 18-10 19-97 20-81 15-08 13*9 
v o n hest imjnten Bahn-

19-97 

hofen — — 18-70 — — 

') Braunkohle , inl . — » ) V o n best immten Bahnhöfen . - ^ M a ­
schinen , a l lgem. — *) Getreide, außer Mais . — B ) Weizen , a l lgemein. 

Im al lgemeinen ist die T a r i f s p a n n e zwischen 

den Güterklassen im Südosten stärker als im Reich 

ausgeprägt . D i e ger ingwert igen Massengüter , vor 

allem die Rohstoffe , haben im Südosten niedrigere 

T a r i f e als im Reich (vgl . Übersicht V I I I ) . D i e hoch­

wert igen F e r t i g w a r e n dagegen sind auf den südost­

europäischen Bahnen tarif l ich stärker als auf den 

deutschen Bahnen belastet. D a s erklärt sich einer­

seits aus dem Bestreben des Südostens, vor allem 

seine Rohstof ferzeugung durch die bi l l ige Beförde­

rung der Massengüter zu entwickeln, dann aber auch 

daraus, daß das Reich im Jahre 1927 und 1 9 3 1 

unter dem D r u c k des W e t t b e w e r b s des K r a f t w a g e n s 

g e z w u n g e n w a r , die Staf fe lung der T a r i f e nach dem 

W e r t der Güter zu verr ingern, indem es die T a r i f e 

der hohen Wertk lassen herabsetzte. W o es im S ü d ­

osten zu "einem stärkeren W e t t b e w e r b zwischen Bahn 

und K r a f t w a g e n kam, wurde die F r e i z ü g i g k e i t des 

K r a f t w a g e n v e r k e h r s stärker beschränkt. A b e r auch 

3 ( l ) Die Tarifsätze der einzelnen Länder wurden zu den 
Devisenkursen der Reichsbahn für die einzelnen Währungen 
in Reichsmark umgerechnet. Die Devisenkurse der Reichs­
bahn stimmen im wesentlichen mit den Clearingkursen des 
Außenhandels überein. 

4 0 ) Die Gleichheit der durchschnittlichen Tarifhöhe 
zwischen dem Südosten und Deutschland ist besonders 
auffallend, wenn man andere Wirtschaftsgrößen, wie 
etwa die Löhne oder Agrarpreise gegenüberstellt, die in 
Deutschland zum Teil um ein Vielfaches höher sind. 

4 * 
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die Bahnen paßten ihre T a r i f e an. So senkten z. B. 

die ungarischen Bahnen ihre Frachtsätze auf den 

K u r z s t r e c k e n ; im ehemaligen Jugoslawien wurden 

in diesem Zusammenhang die T a r i f e über 150 K i l o ­

meter ermäßigt . 

E i n gleich hoher Frachtsatz wie im Reich be­

deutet für viele Güter des Südostens, vor allem für 

die landwirtschaft l ichen Erzeugnisse , eine verhält­

n ismäßig höhere Frachtbelastung, da die P r e i s e 

vieler Massengüter niedriger, die durchschnittl ichen 

Beförderungswege der W a r e n aber erheblich länger 

sind als im R e i c h 4 1 ) . 

Einnahmen der Südostbahnen aus dem Güterverkehr 
je Nettotonnenkilometer 

/Übersicht IX] 
E i n n a h m e n je 

L a n d Jahr Tonnenki lometer Jahr 
in Reichspfennig 

1938/39 2'24 
Jugos lawien (ehemal . ) 1933 z-rß 

1938 2-30 
*93« z-72 
1938 3-62 

D a nur kleine Mengen hochwert iger Güter be­

fördert werden, fallen deren höhere Frachtsätze 

weniger ins Gewicht . F ü r die Massengüter aber 

gelten im al lgemeinen niedrigere Frachtsätze als im 

Reich. A u ß e r d e m werden die durchschnittl ichen E i n ­

nahmen je Tonnenki lometer noch dadurch 'gedrückt, 

daß die T r a n s p o r t w e g e der Bahnen (mit A u s n a h m e 

U n g a r n s ) länger sind als im Reich und daß sich daher 

die Degress ion der Entfernuugsstaf fe l s tärker aus­

w i r k t . 

D i e durchschnittl ichen Einnahmen der Bahnen 

im Südosten je Tonnenki lometer sind daher um rund 

ein Dri t te l n iedriger als die Einnahmen auf den deut­

schen Bahnen. 

Letzte Entwicklung 

I m g e g e n w ä r t i g e n K r i e g wurden die südosteuro­

päischen Eisenbahnen, besonders ihr W a g e n p a r k , 

äußerst beansprucht. D i e E r h ö h u n g der Betr iebs­

kosten, die v o r allem auf den in allen Südost ländern 

beobachteten starken A n s t i e g der Pre ise und L ö h n e 

zurückgeht , nötigte die Bahnen wiederholt , ihre 

Binnentarife zu erhöhen. Besonders verschlechterte 

sich die E r t r a g s l a g e durch verr ingerte Einnahmen 

und erhöhte K o s t e n auf jenen Strecken K r o a t i e n s , 

Serbiens und Griechenlands, auf denen der V e r k e h r 

infolge der Kr iegsschäden noch sehr behindert ist. 

N o c h einschneidender als auf den Binnen-

4 l ) Die durchschnittliche Belastung der Güter durch die 
Fracht wird in Deutschland auf 5 bis 7 v. H. ihres Wertes 
am Verbrauchsort geschätzt. (Vgl. Pirath, Carl, Verkehr und 
Landesplanung, Stuttgart 1 9 3 8 . S. 3 0 ) . Bei Massengütern ist 
aber die Fracbttangente wesentlich höher. Sie steigt z. B. 
bei Steinkohle für die Donau- und Alpengaue bis auf 4 0 v. H . 

verkehr w i r k t e der K r i e g auf den zwischenstaat­

lichen Eisenbahnverkehr ein. D e r schon v o r dem 

K r i e g sehr unangenehm fühlbar gewesene W a g e n ­

mangel verschärfte sich, als in zwei Stoßen (Herbst 

1 9 3 9 : Sperre der Straße von Gibra l tar und Cala is — 

Juni 1940: Sperre des Mittelmeeres) sehr große T e i l e 

der Massengüter vom S e e w e g auf die Ba h n um­

geleitet werden mußten. Solche zusätzl iche T r a n s ­

porte erhöhen infolge der weiten T r a n s p o r t w e g e des 

zwischenstaatl ichen Wirtschaf tsverkehrs , der die 

W a g e n lange Zei t bindet, den Wagenbedarf wesent­

lich stärker als im Binnenverkehr. E s kam infolge­

dessen — neben der erweiterten Beanspruchung der 

Donauschif fahrt — zu einer starken Über las tung 

einzelner Bahnlinien. U m deren Leis tungsfähigkei t 

den neuen großen Anforderungen anzupassen, 

schritt Deutschland dazu, seinen gesamten eigepen 

V e r k e h r mit den Südostländern ( U n g a r n ausge­

nommen) , aber auch den T r a n s i t v e r k e h r zwischen 

dem Südosten und den nord- und westeuropäischen 

Staaten, durch die Frachtleitstellen p lanmäßig auf 

die einzelnen Verkehrsmit te l und Verkehrsl inien zu 

vertei len. 

D i e Transportkosten haben sich wahrend des 

K r i e g e s im zwischenstaatl ichen Wirtschaf tsverkehr 

zum T e i l noch fühlbarer als im Binnenverkehr er­

höht. Zunächst w u r d e auch der zwischenstaatl iche 

Eisenbahnverkehr durch die Tar i ferhöhungen der 

südosteuropäischen Bahnen betroffen. Sowei t diese 

Tar i ferhöhungen eine F o l g e des al lgemeinen P r e i s ­

anstieges in den Südostländern waren, hatten sie 

durch eine entsprechende E r h ö h u n g der Fracht­

umrechnungskurse abgeschwächt oder ausgeglichen 

werden können. D a jedoch die C lear ingkurse und 

auch die Frachtumrechnungskurse dem Pre isanst ieg 

im Südosten besonders in jüngster Zeit nicht oder 

nur tei lweise Rechnung getragen haben, wirkten 

sich die Frachterhöhungen für die zwischenstaat­

lichen Eisenbahntransporte auf den W a r e n v e r k e h r 

mit Deutschland verteuernd aus. 

A u c h haben die territorialen Veränderungen 

im Südosten die Transportkosten überwiegend er­

höht. Bei B e g i n n der Kr iegshandlungen im ehe­

maligen Jugos lawien mußten die früheren V e r b a n d s ­

tari fe außer K r a f t treten. Die seither eingeführten 

K a r t i e r u n g s t a r i f e im V e r k e h r mit Serbien und 

K r o a t i e n und Grenztar i fe im V e r k e h r mit Bulgar ien 

und Griechenland haben z w a r zunächst weitere 

Frachterhöhungen vermieden, doch wurden die bis­

herigen Frachten am 1. Juni 1942 im allgemeinen 

um 35 v. H . erhöht. 

Ferner hat die A u f t e i l u n g der Verkehrsstrecke 

von Deutschland nach Griechenland auf fünf Staaten 



die tari fki lometrische Entfernung, besonders im V e r ­

kehr mit B u l g a r i e n 4 2 ) , vergrößert . Andererse i ts 

haben sich auf den verlängerten deutschen Strecken 

in Südkärnten und K r a i n durch die sich stärker aus­

wirkende Degress ion die Frachtkosten vermindert , 

doch werden dadurch die Verteuerungen auf der 

weiteren Strecke bis Bulgar ien bei weitem nicht aus­

gegl ichen. 

Entscheidend haben sich dagegen die Fracht­

kosten nach Rumänien über die Strecke B r e s l a u — 

C z e r n o w i t z dadurch ermäßigt , daß der deutsche 

Staf fe l tar i f nunmehr auch auf Gal iz ien ausgedehnt 

worden ist. 

V o n dieser kurzen E r ö r t e r u n g der letzten E n t ­

w i c k l u n g abgesehen, w u r d e die vor l iegende U n t e r ­

suchung der südosteuropäischen Eisenbahnen und 

* 2) Der Kilometeranzeiger der ehemals jugoslawi­
schen Staatsbahn gab z. B. die Entfernung Spielfeld—Straß-
Grenze nach Caribrod-Grenze mit 8 8 6 Kilometer an, wäh­
rend jetzt, nach Aufteilung der Strecke auf vier Staats­
gebiete, 9 7 6 Kilometer angerechnet werden. 

ihrer wirtschaft l ichen Probleme im allgemeinen auf 

das Jahr 193S abgestellt . D i e unmittelbaren und 

mittelbaren F o l g e n des gegenwärt igen K r i e g e s , die 

das gesamte V e r k e h r s w e s e n — wie hervorgehoben — 

teils in v ie ler Bez iehung bereits verändert haben, 

teils noch weiter verändern dürften, werden sicher­

lich in mancher Hinsicht von D a u e r sein und inso­

w e i t auch die wirtschaftl ichen Grundlagen der süd­

osteuropäischen Eisenbahnen umformen. Nichts­

destoweniger darf behauptet werden, daß die wich­

tigsten E i n w i r k u n g e n des K r i e g e s im wesentlichen 

vorübergehenden Charakter behalten werden. D a z u 

zählen v o r al lem die U m l e g u n g des Seeverkehrs auf 

den E a n d w e g , die Kr iegstransporte und die B e ­

schädigung von Eisenbahnanlagen durch die K a m p f ­

handlungen. W e n n diese Veränderungen wieder aus­

gegl ichen sind, w i r d sich das Verkehrswesen Süd­

osteuropas vermutl ich sehr bald wieder stark an die 

Vorkr iegsverhä l tn isse angleichen. V o r a l lem. aber 

werden alle systematischen W i e d e r a u f b a u m a ß ­

nahmen an die Gegebenheiten der bis z u m Jahre 193S 

vol lzogenen E n t w i c k l u n g anknüpfen müssen. 

Eisenbahnfrachtsätze wichtiger Güter in Bulgarien, 
Ungarn, ehemal. Jugoslawien und Rumänien 

(Vgl. Fußno te 3 9 ) 

Bulgarien 
Eisenbahnfrachtsä tze für W a g e n l a d u n g e n ( 1 5 T o n n e n ) in 

Re ichsmark je T o n n e am 1 . Juni 1 9 3 8 

Fracht in Reichsmark 
je T o n n e bei e inem 

Güterart T i a n s p o r t w e g v o n 

50 km 200 km 500 km 

Ste inkohle , aus ländisch a l lgemein 2*57 6-48 11-07 
Ausnahmetarif v o n Förderungs­

2*57 

stätten, Donau-Meerhäfen nach 
al len Stat ionen ') 2-45 4 7 4 7-32 

„ Ausnahmetari f v o n Pernik nach 
7-32 

42 km 2'23 m 
, Ausnahmetari f v o n Bobovdol 

42 km 2'23 

134 „ 4'12 » 

2-82 6'73 11-38 
i'gz 4'87 8-25 
2 8 2 6*73 11-38 

Stabeisen, a l lgemein 3'41 9 "73 r7'S8 
Masch inen , landwirtschaftl iche, a l lgemein . 4-Ö5 13-89 26-72 

1-64 4-25 7-10 
Zement, a l lgemein 3'I3 8-2 S 

14-48 
„ v o n der Stat ion Batanovzi und 

2 -33 S'61 9-46 
1-64 3-60 5-05 

„ Mauerziegel , gewöhnl iche und hohle 1*64 =73 4-65 
3*41 9 7 3 17-58 

Gerste, Hafer , Hirse , Mais v o n und nach 
allen Stat ionen 2-23 6-20 10-23 

• » . „ bei der Durch­
2-23 10-23 

fuhr v o n Obo-
risehte Grenze 
nach Warna . go km 2'79 

J ) Jedem Absender , der in der Zeit v o m 1. Januar 1937 bis 
31. D e z e m b e r 1937 e inschl ießl ich von Gurkowo, N i k o l a e w o , Twar-
diza und Tschumerna nach Krastez und Platschkofzi i n s g e s a m t 
mindestens 40001 Ste inkohle in W a g g o n l a d u n g e n v o n mindestens 
15 ' Fracht bezahlt, wird im R ü c k v e r g ü t u n g s w e g e e ine E r m ä ß i g u n g 
v o n 40 <•/(, v o n den Frachtsätzen des Ausnahmetari fs 55 gewährt . 
— Bei der A u s f u h r Frachtermäßigung 2 5 % . — F ü r Schiffsbedarf 
ebenfall 25 0 /o E r m ä ß i g u n g ( inländische und aus ländische Schiffe 
für Seefahrt) . 

Güterart 

Fracht in Reichsmark 
je T o n n e bei e inem 
Transpor tweg v o n 

50 km 200 km 500 km 

Weizen , R o g g e n , Gersten- und Maismehl , . 
Fut termehl aus Gerste , Hafer und Mais 

W e i z e n , R o g g e n usw. (wie vorherige Posi­
tion) bei der Durchfuhr v o n Oborischte 

2'33 

90 

6-48 

km 2-98 

10-79 

m 

Mehl aus K o r n , R o g g e n und W e i z e n v o n 
u n d nach al len Stat ionen 2*57 7-01 

4-65 13-89 26-73 

2-57 6-48 11-07 

1-92 4-87 8-25 

3*35 8-53 14-48 

Ausfuhrtarif (ohne Südfrüchte) . . . 
bei der Durchfuhr (außer Beeren und 
Südfrüchten) v o n Swi lengrad nach 

v. Swi lengrad nach Oborischte Grenze 

4-65 
5-3Ö 
4-22 
3'8i 

384 
484 

13-89 
16-52 
12-46 
9-64 

km 12-77 
- 15-90 

26-72 
3i'93 
22-66 
14-42 

m 

Salz : Meer- und Kochsalz , gemahlen , zer­
Ste insalz , auch gemahlen, zerklei­
nert ") 

3'41 

4-22 

9-73 

12-46 

17-58 

22-66 

Kalisalze , Ni trophoska,Chi lesa lpeter , Leuna­
salp e ter, Kalzi u m sal pe ter, Su pe rp h 0 sph at, 
T h o m a s sc hl ackenmehl nur für den Ge­
brauch der bulgarischen Landwir t schaf t . 

4-22 

3 - i 3 

12-46 

8-25 

22-66 

14-48 

Schwefelsäure, a l lgemein 5-3Ö 16-52 31'93 

ä ) Bei der Ausfuhr in W a g g o n ladungen von mindestens 10 t 
3 0 % E r m ä ß i g u n g . 

*) Meer- oder Sudsalz von dem Bahnhof Burgas prist. , Dobr ina 
(Halteste l le Mirowa) und Pomorie , sowie Steinsalz v o n e inem Donau­
hafenbahnhof oder dem Bahnhof Oborischte nach e inem bel iebigen 
Bahnhof der bulgarischen Staatsbahnen in W a g e n l a d u n g e n wenig­
s tens 15 /, Beförderung ohne Frachtgebühr, weil s c h o n in der Akzise­
gebühr des F inanzminis ter iums e ingerechnet ; v o m Aus land einge­
führtes Salz über Oborischte (falls Berechnung der Fracht bis bul­
gar i sche Grenze nach dem rumänischen Binnentarif) frei, bei direkter 1 
Frachtberechnung R ü c k v e r g ü t u n g des Ante i l s der bulgarischen Fracht. 

5 



U n g a r n 
Eise i ibahnfrachtsä tze für W a g e n l a d u n g e n ( 1 5 Tonnen) in 

Güterart 

Ste inkohle , Koks aus. dem Aus lände . . . . 
Braunkohle , in ländisch 

Eisenerz , a l lgemein 
„ an Hüt tenwerke 

Roheisen , a l lgemein 
,. an E i senwerke . . 
„ v o n D i o s g y ö r y vasgyär und u z d 

nach Budapes t und anderen Sta­
t ionen 

„ Ausfuhrtarif v. D i o s g y ö r y vasgyär 
u. ö z d nach allen Grenzstationen 

Stah- und Formeisen , a l lgemein . . . . . . 

Masch inen (Erntemaschinen) , a l lgemein 
„ landwirtschaft l iche (Dreschma­

schinen, Dampfpflüge) Ausfuhr­
tarif v o n bes t immten Stat ionen 
bis Grenze 

Kalk von bes t immten Bahnhöfen 
„ Ausfuhrtarif von bes t immten Bahn­

höfen nach sämt l i chen Grenzstationen 

Zement , a l lgemein 
„ Ausfuhrtarif v o n bes t immten Bahn­

höfen nach sämtl . Grenzstationen . 

Ziegel , a l lgemein 
„ auf allen L in ien außer benannten 

U b e r g a n g s Stationen 

Schni t tholz , a l lgemein , in ländisch 
„ Durchfuhrtarif 

Getreide (Gerste, W e i z e n , R o g g e n , Mais) , 
a l lgemein 

W e i z e n v o n und nach al len Stat ionen . . . 
„ al len S ta t ionen nach allen 

Grenzstat ionen 
M a i s v o n und nach al len S ta t ionen . . . . 

„ „ al len S ta t ionen nach allen Grenz­
s tat ionen 

W e i z e n und Mais , Durchfuhrtarif 
•„ „ „ „ von 
ung . - jugos l . Grenzübergängen nach ung. -
m m . , - t schechos l . , -österr. Grenzüber­
gangspunkten (Kürztrngder tarifmäüigen 
Grenztarife u m 2o° / 0 ) - • 

Mehl v o n Mühlen 
W e i z e n m e h l v o n und nach allen Stat ionen . 

„ „ „ bes t immten Stat ionen nach 
Budapes t 

Verbrauchszucker , a l lgemein 
Kartoffeln, a l lgemein , zum Inlandsverbrauch 

S c h w e i n e , lebend, a l lgemein je «»* der 
Ladefläche 

„ „ nach Ste l lung am Buda­
pester Viehmarkt unmit­
telbar ins Aus land (— 
50°/o des a l lgem. Satzes) , 

„ „ v o n und nach allen Sta­
t ionen 

F le i s chschwe ine und Magerschweine zum 
Mästen von u. nach allen Stat ionen, ge­
mästete S c h w e i n e nach Budapes t v. allen 
Stat ionen bei zwe ibödigen E t a g e n w a g e n 

S c h w e i n e aller Ar t v o n sämtl . Stat ionen 
nach sämtl . Grenzsta­
t ionen (— 3 5 % des 

, Ausfuhrtarifs) . . . . 
„ „ „ a l lgemein , Durchfuhr­

tarif 
„ „ „ Durchfuhrtarif von 

ung. - jugos law. Grenz­
übergängen n a c h u n g . -
rum., - t schechos low. , 
-österr. Gienzüber-
g a n g s p u n k t e n (Kür­
z u n g der tarifmäßigen 
Grehztarife u m 3 5 % ) -

Apfel, Birnen, Pf laumen, unverpackt . . . 
„ „ „ verpackt . . . . 
„ „ „ Ausfuhrtarif v o n 

sämtl . Stat ionen 
nach allen Grenz­
stat ionen . . . . 

Obst , frisch, unverpackt , Durchfuhrtarif . 
Kochsalz , Sud- , Ste in- u. Stücksalz , a l lgem. 
Kristal lsoda, a l lgemein 

. Juni 1 9 3 8 

Fracht in Re ichsmark 
je T o n n e bei einem 
Transpor tweg von 

50 km 200 km 500 km 

7-33 18-01 34'i4 
2-76 5-78 9-71 

1-70 4'22 7-8. 
1-29 3'13 5-90 

4'54 I 2 - I Q 22'1 I 
3-87 10-44 18-86 

2-65 7 - 1 2 U'23 

2-62 7-i8 i3'45 
13'95 26'] 1 

5-02 16-47 31-09 

5"47 >4'93 27-82 

2-58 6-94 12-90 

2'II 5-53 9'9z 

3 '26 8-66 i5'79 

2 ' I 1 5'53 9-92 

i-66 4'12 7'62 

1-41 3-87 7S7 

3-87 10-44 18-86 
4-Ö7 12-48 22-52 

3'87 10-44 t3-86 
3-15 8-57 14' 18 

3'65 9-92 iö-53 
3'59 9'Ö4 15-94 

4 - i 6 I C 2 3 18-58 
4-67 12-48 22-52 

3T4 9-98 18-02 

3-8? 10-44 17-26 
3'97 10-71 17-70 

3'SO 9-64 15 '94 

7 T 9 19-97 33-22 
2'og 4-92 8-63 

1-83 6-02 12-52 

0-93 3'01 6-26 

1-48 4-88 8-79 

1-32 4-33 7-8t 

1-25 4'3i 9'47 

2-13 7-01 H'57 

1-38 4-56 9'47 

4-54 12-10 22'I 1 
4-91 13-29 24-44 

4 - I 0 i i ' o6 20"12 
5 '30 14 '08 25'76 
3 '97 10-71 '9'34 
4-91 13-29 24-44 

Güterart 

K u n s t d ü n g e r : phosphorsaurer (oder Phos­
phat) 
St ickstof f : schwefelsaurer 
A m m o n i a k , unreiner Kalk-
stickstoff 
Stickstoff , anderer 
Dungsa l ze , roh, auch kalzi-
niert, Kali- und -dungsalze . 

Schwefelsäure, a l lgemein 
Bauxi t , a l lgemein 

„ v o n Bodajk nach Komäroni Grenze 

Durchfuhrtarife für weitere wicht ige Durch-
fuhrgüter: B o h n e n 

Tabak, roh 
Eier 
Ölkuchen • . . 
Mineralöle 

Fracht in Reichsmark 
je T o n n e bei e inem 
Transportweg von 

50 km 200 km 500 km 

4 - 54 
5-67 

5'29 
1-70 

12-10 
15'5ö 

4-22. 
14-30 
4'22 

70 km 2'22 

5'70 
7-64 
9-23 
5 7 0 
4-6? 

15*50 
21-38 
25'99 
i5'50 
12-48 

Z 2 ' l l 
29'48 

7-8: 
26-78 
7-8i 

28-44-
40-24 
4 9'99 
28-44 
22-52 

Wei tere speziel le Ausnahmetari fe s iehe „Frachtbegünst igungen" 
der konig l . -ung. Staatse isenbahnen, gü l t ig ab 1. Januar 1938: 

Kohle (S . 27, 2 , 
E isenerze (S . 5) 
Rohe i sen (S. 2) 
Stab- und Forraeisen (S . z) 
Masch inen (S. 18) 
Schni t tholz (S . 36) 

und „Anhang zum Lokalgütertarif 
bahnen, Budapes t 1936: 

Koh le , K o k s (Nr . 2028-2034) 
Masch inen , landwirtschaftl iche (Nr. 2014) 
Getreide und Mahlprodukte (Nr . 2013) 
Kartoffeln, frische (Nr. 2007 und 2008) 
S c h w e i n e (Nr , .2004) 

Obst (S. 19. 3 ' ) 
Kochsa lz (S. 20) 
Kuns tdünger (S. z) 
Schweine (S. 37) 
Baux i t (S. 1 ) 
für verschiedene W a r e n (S . 18) 

der könig l . -ung. Staatseisen-

Jugoslawien (ehemal.) 
Eisenbahnf rach tsä tze für W a g e n l a d u n g e n ( 1 5 Tonnen) in 

Re ichsmark je T o n n e am 1 . Juni 1 9 3 8 

Güterart 

Ste inkohle , Braunkohle , K o k s , a l lgemein . 
„ „ ,, v o n be­

s t i m m t e n Bahnhöfen 
Braunkohle , K o k s bei der A u s ­
fuhr v o n bes t immten Bahnhöfen 

„ von allen Grenzübergängen und 
Hafenbahnhöfen nach best imm­
ten Bahnhöfen (Gas-, Kalkstick-
stoff-, Elektrodenfabriken oder 
e lektro-chemische Industrie) . 

L i g n i t v o n Sremska Raca (Ugl jvek) nach 
best immten Bahnhöfen . . . . 

» „ Sreuiska Raca (Ugl jvek) nach 
al len übrigen Bahnhöfen . . . 

E isenerz , a l lgemein 
„ bei der Ausfuhr v o n bes t immten 

Bahnhöfen . 
„ Pri jedor—Koprtvnica Staatsgrenze 
„ Durchfuhr Zaribrod—Subotica 

Staatsgrenze 
Roheisen , a l lgemein 

„ bei der Ausfuhr v o n bes t immten 
Bahnhöfen 

Stabeisen , a l lgemein . . . ; 
Landwirtschaft l iche Masch inen: E g g e n , 

Kul t ivatoren, Pflüge, Ackerwalzen und 
Geräte 
andere Masch inen und Apparate . . . . 

Kalk, g e w ö h n l i c h (gebrannt) , auch ge löscht 
Zement , a l lgemein 

„ bei der Ausfuhr v o n bes t immten 
Bahnhöfen . 

„ bei der Ausfuhr über S e e von be­
s t immten Bahnhöfen 

Mauerziegel , a l lgemein 

„ v o n bes t immten Bahnhöfen . 
Schni t tholz , inländ. (außer Nul l , E iche , 

E s c h e und Ahorn) , a l lgemein 
B inländ. (außer N u ß , E iche , 

E s c h e und Ahorn) , bei der 
Ausfuhr v o n bes t immten Bahn­
höfen 

Fracht in Reichsmark 
je T o n n e bei e inem 
Transpor tweg v o n 

50 tili 200 km 500 km 

4-96 15-68 3 i 'o i 

2-79 5't>7 8-04 

i-6o 2-96 5-3° 

3'02 5'99 9-92 

0-46 2'OÖ 4'39 

0-91 3-88 6'67 
2-62 4-62 7-13 

1-25 2-57 4-62 
249 k?n 2-45 m 

548 
n 5-24 „ 

3-3I 7-81 13-68 

2*62 4-62 7-13 
4-10 n -57 22-52 

3'59 9-01 17-04 
3'öS 9-63 18-64 
2-5a 4-62 7''3 
3-42 8-38 15-39 

2-79 5'°7 8-04 

2-74 6-73 12'31 

3 ' 3 [ 7-8! 13'68 
1-60 2-96 S'30 

3'42 8-38 I5-39 

3'25 7-01 12-03 
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Güterart 

Fracht in Reichsmark 
je T o n n e bei einem 

Transpor tweg v o n 

5 0 km I 2 0 0 km | 500 km 

Schni t tho lz in länd. (außer N u ß , ' E iche , 
E s c h e und Ahorn) , über S e e 
von Celje nach Bakar oder 
Suäak 

„ inländ. (außer N u ß , E iche , 
E s c h e und Ahorn) , über See 
v o n Planina nach Bakar oder 
Suäak 

„ in länd. (außer N u ß , E iche , 
„ E s c h e und Ahorn) , über See 

v o n Skale nach Bakar oder 
Su§ak . 

„ v o n Eiche , Esche , Ahorn , 
a l lgemein 

„ von Eiche , Esche , A h o r n , hei 
der Ausfuhr von best immten 
Bahnhöfen 

Getre ide: W e i z e n , a l lgemein 
Gerste, Mais , Hafer, übriges Ge­
treide, a l lgemein 
bei der Ausfuhr über best. Grenz-
bahrihöfe: M a i s 

Weizen , Mahlprodukte 
übriges Getreide . . . 

bei der Ausfuhr über best. Hafen­
bahnhöfe: Mais 

Weizen , Mahlprodukte 

Mahlprodukte (außer Kleie) , a l lgemein . . 

Konsumzucker , al lgemein 

„ von best immten Bahnhöfen 
bei der Ausfuhr v o n be­
s t immten Bahnhöfen . . . 

Kartoffeln, frisch 

Schwe ine , n icht in Behältern, in e inem 
mchrbödigen W a g e n , je m1 Ladefläche • 

Obst , frisch, Qui t ten , Äpfel , Birnen, 
Zwetschken , unverpackt , a l lgemein , 

„ übriges , a l lgemein . 
„ bei der Ausfuhr v o u best immten 

Bahnhöfen 

Kochsa lz (Meer-, Stein- , Sud- , Jodsalz) , 
a l lgemein 

„ bei der E i n - u n d Ausfuhr über See 

Kristal lsoda, a l lgemein 

„ v o n bes t immten Bahnhöfen , 
„ bei der Ausfuhr von be­

s t i m m t e n Bahnhöfen . . . . 

D u n g s a l z e : Kal isalze , auch kalziniert, bis 
4 2 % Reinkal i , schwefelsaure Kali­
magnesia , Thomasphosphatmehl . . . . 
Kalisalze, auch kalziniert, über 4 2 % 
Reinkali -
Thomasphosphatmeh l , Kal isalze z u m 
D ü n g e n im Inland 

Schwefelsäure, a l lgemein 

Bauxi t , a l lgemein 
„ von bes t immten Bahnhöfen nach 

bes t immten Bahnhöfen 
„ bei der Ausfuhr über See nach be­

s t i m m t e n Hafenbahn böten . . . . 
„ bei der Ausfuhr über See Mostav — 

Dubrovuik 
bei der Ausfuhr über See K n i n -
Sibenik 

333 km 7-30 

3 8 5 „ 2'68 

3 7 5 n 8'15 „ 

3-65 9-63 18-64 

3'3' 7-81 13-68 

3"ig 8-89 16-30 

3"I9 8-32 I3-74 

3'42 7-8] 9-93 

3-65 9-58 12-37 
3'42 7-8i 12-37 

2-28 5'76 9-35 
2-51 7 '0 l u-8o 

3'7i I0 '20 i8'7o 

6-67 zo-8i 44-46 

5'59 1 8 7 0 39-73 

3-82- 10-37 2 0 - 4 : 

2-62 •4'62 7-13 

1-37 4-21 9-iS 

3-82 ro-37 20-41 

4'39 13-22 24-91 

3 ' 4 2 8-38 I 5 - 3 9 

4 ' ] 0 H'S7 2 2 - 5 2 

3-14 8-78 17-10 

4-67 1 4 7 6 28-16 

3-Ö5 9-63 18-64 

3 02 5'99 9-92 

2-79 5-07 8-04 

2'9I 5'59 8-95 

1-25 2-57 4-(32 

3-öS 9'Ö3 1 8 - 6 4 

3'02 5'99 9-92 

a-79 5'°7 8-04 

2'39 5-02 8-Si 

158 km 1-65 014t 

76 „ o-go „ 

Wei tere speziel le Ausiiahmetarife (siehe A n h a n g zu dem Tarif 
für die Beförderung von Gütern auf den Lin ien der jugos lawi schen 
Staatsbari neu, Belgrad 1938) bestehen für: 

Braunkohle (A 36) 
Baux i t (B 2 0 3 ) 
Düngemi t te l ( A 3 ) 
Eisenerz ( A 3 1 , B 2 2 0 , D 603) 
Getreidemehi ( A 4 4 , A 4 , A 2 6 ) 
H o l z , gesägt ( A 6 , B 2 0 4 , D 6 r 4 , 

B 2 0 7 ) 
Kalk (A 14) 
Lebende Tiere, Schweine (B 2 2 6 ) 

Mauerziegel (A 8, B 204) 
Zucker (A 4. B 204) 
Getreide ( A 4 3 , B 204, D 6 1 9 ) 
Küchensalz (A 17) 
Mais (D 614. 617) 
Maschinen (C411) 
Ste inkohlen ( A 3 , C419) 
Zement ( A 2 , B 204) 
Ziegel (B 204) 

D i e Seehafentarife s ind gegenüber den al lgemeinen Tarifen um 
10—300/0 ermäßigt . 

Rumänien 
Eisenbahnf rach t sä tze 1 ) für Wagen ladungen ( i s T o n u e n ) in 

Reichsmark je Tonne am 1. Jun i 1 9 3 8 

Kohlen v o u Gewinnungsstät ten 
K o k s von bes t immten Bahnhöfen 
Eisenerz, a l lgemein (Spezialtarif) 

„ v o n bes t immten Bahnstat ionen . 
Roheisen , a l lgemein (Spezialtarif) . . - . . 
Stab- und F o r m e i s e n (Spezialtarif) . . . . 

„ „ „ (Stationstarif) . . . . 
„ „ (Ausfuhrtarif) . . . . 

Maschinen, a l lgemein , von best immten 
Bahnhöfen (Spezialtarif) . . . 

• „ (Ausfuhrtarif) 
Kalk, a l lgemein (Spezialtarif) 

„ (Ausfuhrtarif) 
Zement von bes t immten Bahnhöfen . . . : 

„ (Ausfuhrtarif) 
Ziegelste ine , a l lgemein (Spezialtarif) . , . . 
Schni t tholz , a l lgemein (Spezialtarif) . . . . 

„ ungehobe l t (Ausfuhrtarif) . 
„ gehobel t , über 20 cm breit, 

a l lgemein . 
„ gehobel t , über 20 cm breit, zur 

Ausfuhr am W a s s e r w e g . . . 
„ gehobel t , über 20 cm breit, 

zur Ausfuhr am L a n d w e g . . 
„ gehobelt , über 20 cm breit, vom. 

1. X I I . bis 31. I I I . zur Ausfuhr 
über Konstanza ;. . . 

W e i z e n , a l lgemein 
„ (Ausfuhrtarif) 
„ „ vom 1. I V . bis30. X I . 

über Braila, Galatz und Reui . . . 
B (Ausfuhrtarif) v o m 1. X I I bis 

31. I I I . über den Hafen Konstanza 
Mais , a l lgemein . .' 

(Ausfuhrtarif) 
„ „ über Braila usw. . . . 
„ „ „ Konstanza . . . 

Weizenmehl , a l lgemein 
„ (Ausfuhrtarif) 
„ „ über Braila usw. 
„ „ „ Konstanza 

Verbrauchszucker , a l lgemein 
„ zur Ausfuhr v o n be­

s t immten Bahnhöfen 
Kartoffeln 
Schwe ine , a l lgemein , je mi Ladefläche für 

2 B ö d e n 
„ (Ausfuhrtarif) , je w - Ladefläche 

für 2 Boden 
Obst , frisch (außer Südfrüchte, Nüsse , 

Melonen) , a l lgemein 
„ frisch (Ausfuhrtarif) 

K o c h - und Ste insalz , a l lgemein 
„ „ „ (Ausfuhrtarif) . . . . 

Meersalz , a l lgemein 
Kris ta l l soda, a l lgemein 

„ (Stationstarif) 
„ (Ausfuhrtarif) 

K u n s t d ü n g e r : Kalisalze, a l lgemein . . . . 
(Stationstarife) . . 
(Ausfuhrtarife) . . 

Schwefelsäure, rauchende, a l lgemein . • . 
„ „ (Station starif) . 

„ (Ausfuhrtarif) . 

Fracht in Reichsmark 
je . T o n n e bei einem 

Transpor tweg von 

50 km 200 km 500 km 

2*59 
3-06 
2'19 
1-31 
2-19 
8-o8 
4'59 
3-06 

6 7 7 
2-19 
1'75 
1-31 
6 7 7 
2-19 
i'3i 
2-62 
i _ 53 

3"7i 

3-06 

2-62 

1-31 
2-40 
1-09 

1-09 

1-53 

57S 
•10-27 

7-65 
• 4 , :5 

7-21 
23-82 
'3"33 
9"i8 

23'82 
7-65 
5-58 
4-15 

23-82 
7-65 
4'37 
9-18 
5-46 

"•45 

'8-52 

9-18 

4-15 
7-87 
4-15 

4-15 

4-15 
5-03 

7 - 7 2 

16-39 
1 4 - 6 4 

7'21 

T2-02 
35-18 
2 O ' I 0 

I3-33 

45-S7 
1 4 - 6 4 

8-74 
7-21 

4 5 - 6 7 
1 4 - 6 4 

7 " 2 I 

10-05 

22-29 

7-21 
12 24 
S'o8 

7-Ü5 

7-21 
9-l8 

w i e Weizen 

: [ 8-52 | 14-C 

wie W e i z e n 

4-59 15-08 25-78 

2-62 9"l8 17-70 

i'53 5-46 10-05 

a-66 2-19 4-02 

0-44 1-62 3-15 

3"o6 9-18 13-33 
1-53 5-46 10-05 
3-06 11 • 14 21-41 
1-14 3-61 6-27 
2-Ö2 9-18 17-70 
5-68 19-67 37-58 
3-06 I I - 1 4 21-41 

3-06 9-18 I 3 - 3 3 
1-31 4-37 8-08 
1-31 4-15 7-21 
5-68 19-67 37'58 
2-62 g-i8 T770 
3'06 9'i8 '3-33 

') A n w e n d u n g der im Gesetz zur Förderung der e inheimischen 
Industr ie vorgesehenen E r m ä ß i g u n g e n : D i e im Gesetz zur Förde­
rung der e inhe imischen Industr ie vorgesehenen, den vom Staate ge­
förderten Industr ienoternehmungen gewährten Ermäßigungen werden 
von den normalen Gebühren der K I a s s e n t a r i f e angewendet : 

2o<yD für Material ien, Maschinen, Zubehör, Maschinente i le und 
Apparate , die für den Bau und die E inr ichtung der Fabri­
ken notwendig s ind, welche die B e g ü n s t i g u n g e n dieses 
Gesetzes g e n i e ß e n ; 

30*1/11 für e inheimische oder vom Zoll befreite Rohstoffe, die an 
die im Genüsse der B e g ü n s t i g u n g e n dieses Gesetzes ste­
henden Fabriken versandt werden. Auf Getreide für Mühlen 
ke ine E r m ä ß i g u n g ; 

4 5 % für Fabrikerzeugnisse . 
I s t bei einer P o s t außer dem Klassentarif auch e in Spezialtarif 

vorgesehen und ergibt die A n w e n d u n g der oben vorgesehenen Er­
mäßigungen höhere Gebühren als der Spezialtarif, so ist der Spezial­
tarif ohne E r m ä ß i g u n g anzuwenden. 

5* 
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DIE WICHTIGSTEN EISENBAHNEN SÜDOSTEUROPAS 

• Landesgrenm 

tendesgrenzenö/ststf 

Nomabfiur 

Womäspurdoppäglsisip * 

Maßstab 

•Schmalspur 
tfussisckBreitspur 
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/ V 

Barnim 

mm 

S5e 
/•fast» 
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