Die Verkehrsgeographie Kleinasiens. 21

1. Romische Studien in Serbien. Der Donau-Grenzwall, das Straflennetz, die
Stidte, Kastelle, Denkmiler, Thermen und Bergwerke zur Romerzeit im
Konigreich Serbien. Denkschriften Wiener Akademie, phil. hist. KI. 1892.

99. Die Iskertalbahn. Mitt. d. Geogr. Ges. Wien XXXIX 1896.

93. Die russische Muonio-Expedition 1896. Mitt. d. Geogr. Ges. Wien XL 1897.

94, Das Konigreich Serbien und das Serbenvolk von der Romerzeit bis zur

Gegenwart. B. I: Land und Bevélkerung, Leipzig 1904. (Torso) I. Teil
der Monographien der Balkanstaaten, hgh. von W. Ruland.

95. Zahlreiche Zeitungsartikel in der Leipziger Illustrierten Zeitung, der Ber-

liner Nationalzeitung, der Illustrierten Zeitung, dem Journal des debats

u. a. m.

2

Die Verkehrsgeographie Kleinasiens.
Von Dr. Leopold Scheidl, Wien.
(Mit einer Karte).

Der vorliegende Versuch, eine zusammenfassende Verkehrsgeographie
Kleinasiens zu schreiben und dabei alle Teile moglichst gleichméfig zu beriick-
sichtigen und vor allem dem neuesten Stand in Wort und Kartenbild gerecht
zu werden, mochte sich durch zweierlei rechtfertigen. Einmal durch ein Lite-
raturstudium, dessen Umfang bei dem Mangel an Zusammenfassungen
in keinem Verhéltnis zu dem der vorliegenden Arbeit steht, und dann durch
die Erfahrungen einer Studienreise, die im Sommer 1927 mit folgender Route
gemacht wurde:

Konstantinopel —Mudania—Brussa — Keschisch Dag (Olymp) — Brussa —
Susurlu—Soma—Bergama—Smyrna—Seltschuk (Ephesus) —Stke—Priene—Balad
(Milet) —Maandertal—Hierapolis—Egerdir—Diner—Sandykly—Afiun Karahissar
—Konia—Tarsus—Mersina—6 Tage Fahrt lings der Siid- und Westkiiste nach
Smyrna—Mjytilini—Athen.

Es ist mir eine angenehme Pflicht, an dieser Stelle Sr. Exz. Osman Nizami
Pagscha fiir wichtige Mitteilungen, den Herren Pr. Dr. H. Leiter, Hofrat Pr. Dr.
E. Oberhummer und Hofrat Pr. Dr. F. X. Schaffer, sowie den Herren Dr. N.
Lichtenecker und Dr. R. Rungaldier fiir ihren wertvollen Rat bestens zu
danken.

I. Die Grundlagen des Verkehrs in Kleinasien.

Kleinasien oder Anatolien wird im Norden, Westen und Siiden
vom Meere bespiilt; im Osten dagegen hesitzt es keine natiirliche Grenze.
Man ist iibereingekommen, sie durch eine Linie zu ersetzen, die das
Ostende des Schwarzen Meeres mit dem des Levantinischen verbindet,
also etwa durch die Linie Batum-Alexandrette.!

Man hat Kleinasien oft mit der Spanischen Halbinsel
verglichen und vielfach mit Recht. Verfehlt jedoch ist der Vergleich,

* Die Verkehrsgeographie Kleinasiens wird aber vorteilhaft Erserum und
Malatia, die iiber dieser Grenze liegen, in seine Betrachtung einbeziehen.
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wenn von der Verkehrsgeographie der beiden Halbinseln gesprochen
wird. Wohl sind beide Briicken fiir Vilkerwanderungen zwischen zwei
Kontinenten, aber ungleichwertige, und dies durch eine andere Gemein-
samkeit: nach Westen und in westdstlicher Richtung aufgeschlossen zu
sein. Dadurch wird Kleinasien beinahe als Ganzes zu einer Briicke:
breit setzt sie in Osten an, die Mitte bietet keine wesentlichen Hinder-
nisse, breit setzt sie sich in die Inselwelt des Ag#ischen Meeres fort.
Die Pyrensische Halbinsel dagegen findet — als Briicke betrachtet —
im Norden kaum einen Ansatz, steht quer auf den Linien des bequemen
Verkehrs und hat nach Siiden nur einen schmalen Ausgang. —

Kleinasien hat eine maritime und zentrale Lage. Die Pyrendenhalb-
insel dagegen liegt peripher und ebensosehr am Ozean wie am Mittel-
meere; sie ist aulerdem — verkehrsgeographisch gesprochen — fast
eine Insel.

Das Innere Kleinasiens ist, &hnlich der spanischen Meseta,
eine Tertidrtafel (900—1000 m hoch), unter der Faltenziige und vulka-
nische Erhebungen tief genug begraben liegen, um nur als Inselgebirge
aufzutauchen, die keine Verkehrsschranke bilden konnen, sondern die
Hochfliche blof in einzelne Becken teilen, die untereinander in Zusam-

menhang stehen.! Das Hochland ist trocken und wird nur von wenigen
Fliissen durchschnitten; da diese nicht schiffbar sind, ist ihr Mangel

fiir den Verkehr nur vorteilhaft, abgesehen vom Zentrum des Landes,
in dem die Grassteppe zur Salzsteppe und Salzwiiste wird.?

Wihrend das Innere Kleinasiens nach dem Westen durch breite
Grabenbriiche geoffnet ist, wird es im Norden von dem Pontischen und
im Siiden von dem Taurischen Gebirgsbogen vom Meere wie mit
Mauern abgeschlossen, die in den engen Durchbruchtilern und hohen
Pissen nur wenige schmale Fenster haben. Im Osten scharen sich
dann diese Falten mit den Iranischen und erlauben zwar den West-
Ostverkehr, aber nur, um den Querverkehr sehr zu erschweren.?

Wie das Land Anatolien dem Verkehr zwei ganz verschiedene Sei-
ten zeigt, je nachdém, ob dieser es im Norden oder Osten betritt, oder
ob er es in westdstlicher Richtung queren will, so haben auch die
Menschen Anatoliens zwei Seiten ihres Wesens, eine verkehrsfreund-
liche und eine verkehrsfeindliche.

Verkehrsfeindlich ist in ihrem Charakter die Gleichgiiltig-

1 Vergl. Hassert K., Das Tiirk. Reich, Tiib. 1918, 56. — Philippson A.,
Das Tiirk. Reich, Weimar 1915, 21.

2 Vergl. Hassert K., Tiirk. R. 57/8. — Hecker M., Eisenbahnen d. Asiat.
Tiirkei, Archiv f. Eisenb. Wesen, Berlin 1914, 750. — Friedrich E., Spez. Wirt-
schaftgeogr., B. u. L. 1926, 155. —

3 Vergl. Hassert, Tiirk. R. 50/3.
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”eit gegen die Art und den Zustand der Yerkehrsmittel .und Wege und
jhre Geringschétzung des Wertes der Zeit, die so weit gehen kann,
SChnelligkeit als wiirdelos zu empfinden; dazu kommt, daf fiir die mei-
sten Anatolier — besonders seit das griechische Element unterdriickt
und vertrieben ist — als Bauern oder Nomaden das Meer ein fremdes
Element bedeutet.

Andererseits liegen im Wesen des Anatoliers viele Ziige, die aus-
gesprochen verkehrsfreundlich sind. Ja er ist in manchem
Sinne sogar weit beweglicher als wir. Nicht nur, daB es noch Nomaden
und Halbnomaden in Kleinasien gibt, — Jiiriiken, Wanderer genannt, —
auch die ,,seBhaften* Teile der Bevilkerung sind dies vielfach nicht in
unserem Sinne und werden daher von Reisenden oft mit echten Noma-
den verwechselt. Sie wandern aber nicht dauernd mit den fiir die Ji-
riiken charakteristischen Zelten aus Ziegenwolle, sondern nur zweimal
im Jahre und zwar meist nur einige Tage lang, wenn auch Wanderun-
gen von Wochen vorkommen sollen. Sie verlassen mit Beginn der war-
men Jahreszeit ihr Winterdorf (XKischlak)?!, um sich ins Sommerdorf
(Jaila) zu begeben, das — #hnlich unseren Almen — héoher, das heifit
kiihler, trockener und gesiinder liegt und in das daher nicht nur der
Hirte mit dem Vieh zieht, sondern die ganze Einwohnerschaft. Auch
groBere Orte haben zuweilen eine ,,Sommerfrische”, in die alle Einwoh-
ner iibersiedeln. So ist Makri, ein Hafenstidtchen an der Siidwestkiiste,im
Sommer fast ausgestorben. Nur die Hafenpolizei und die Hafenarbeiter,
einige Kaffeewirte und Lebensmittelhéndler und, wer sonst bei der An-
kunft eines Schiffes zu tun hat, bleibt in diesem Fiebernest. Alle an-
deren leben in dem eine Stunde entfernten gesiinderen Lewissi. — Hier
waren vielleicht auch die Bédderreisen zu erwahnen, welche besonders die
Thermalquellen von Tschekirge (bei Brussa) und Kury (bei Jalowa)
zum Ziele haben. — Werden jedoch bereits sie nur selten von Anato-
liern gemacht, so sind erst recht die wenigen Reisenden, die die grofen
Naturschonheiten und reichen Kunstdenkmiler Kleinasiens aufsuchen,
fast ausschlieBlich Fremde. — Dagegen ist, wie seit alten Zeiten, noch
heute einer der stirksten Verkehrsreize der wirtschaftliche. — Die
Uberwindung des Raumes aus religiosem Triebe dagegen, mag sich
diese in friedlichen Pilgerfahrten oder in stiirmischen Kriegsziigen
dulern, spielt augenblicklich bei den Anatoliern, die dem Islam anhin-
gen, vielleicht nur voriibergehend, eine viel geringere Rolle als friither. —
Denn jetzt ist, bisher unbekannt und unerwartet, fiir den Kleinasiaten
ein neuer Anreiz zum Verkehr gekommen: die nationale Idee. Der

! Nach einer freundlichen Mitteilung Sr. Exz. Osman Nizami Pascha besser
als das oft gebrauchte ,,Kischla“, das auch Kaserne bedeutet.
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»kranke Mann“ am Bosporus, durch den Weltkrieg und die Kampfe
gegen innere Feinde bis aufs letzte geschwiicht, hat sich einer schweren
Operation unterzogen und diese gliicklich iiberstanden: die nationale
Revolution hat aus ihm einen neuen, gesunden Staat geschaffen; die
zielbewulite Politik der Angora-Regierung hat den giinstigen Frieden
von Lausanne (23. August 1923) zustande gebracht, hat auf dem Wirt-
schaftskongrefll in Smyrna (Ende Feber 1923) ihr , Kleinasien den Klein-
asiaten® verkiinden diirfen und hat schlieflich — ihre gréfte und schier
unglaubliche Leistung — ihren eigenen, bisher zi#hkonservativen Biir-
gern Begeisterung fiir die abendlindische Auffassung der Wirtschaft
eingefloBt, indem sie an Stelle des religiosen Geistes der Ruhe und Be-
harrung den nationalen Geist der Bewegung und Erneuerung zu setzen
wulte. Verkehrsgeographisch #uflert sich diese Wandlung vor allem im
lebhaften Ausbau des Strafien- und Eisenbahnnetzes, in der Einfiihrung
des Autos und Flugzeuges als neuer Verkehrsmittel und schlieBlich in
der Verstaatlichung des ganzen Verkehrswesens. Sie dullert sich ferner
und in einem mit der Modernisierung des Lebens steigenden Mafle im
Wandern von Saisonarbeitern und im Zuzug zu den — erst werdenden
— GrofBstiidten, in denen Lebens- und Bildungsmoglichkeiten entstehen.

II. Die Verkehrslinien Kleinasiens.

Haben wir bisher in grofen Ziigen die allgemeinen Grundlagen des
anatolischen Verkehrs gezeichnet, so ist es unsere néchste Aufgabe, die
einzelnen Verkehrslinien in ihrer Abh#ngigkeit von diesen Grundlagen
aufzuzeigen.

Die Verkehrslinien sind im Westen durch eine Reihe von Gra-
benbriichen vorgezeichnet, die leicht ins Innere fiihren. Sie werden alle
nicht nur vom Saumverkehr, sondern auch von den Eisenbahnen und,
besonders wo diese fehlen, von den FahrstraBlen beniitzt. Am Rande der
Senke des Golfes von Ismid und des Sabandschasees liauft eine Strafle
und die Anatolische Bahn. Der Graben, in dem der Isniksee liegt, wird
von einer Strafle durchzogen. Die Mulde des Manjas- und Abuliondsees
macht sich eine Fahrstralle zunutze. Durch die Senke von Adramyti
dringt ebenfalls eine Stralle ein. Den Caicusgraben (Bakyr Tschai)
beniitzt eine Strafle, den Hermosgraben (Gediz und Alaschehir Tschai)
die Bahn und nur teilweise auch eine Strafle, den Caystrusgraben (Kii-
tschitk Menderes Tschai) Strale wie Bahn, den Mi#andergraben (Biijiik
Menderes Tschai) vor allem die Bahn.

Viel schwieriger ist der Zugang auf die anatolische Hochfldche
von den anderen Weltrichtungen her, besonders vom Norden und vom
Stiden.
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Tm Norden! sperren die Pontischen Ketten das Land fast herme-
tisch vom Meere ab. Das Gebirge, das im Osten bis 3700 m ansteigt,
wird von den Fliissen fast nur in tiefen, steilen Schluchten durchbro-
chen. Dazu sind die Pésse, deren meist mehrere zu passieren sind, ziem-
Jich hoch gelegen — selbst auf der beriihmten Karawanenstrafie von
Trapezunt nach Erserum liegt ein Paf iiher 2480 m, in Lasistan sogar
keiner unter 3000 m — und lange verschneit. Eine Ausnahme von dem
Gesagten bildet natiirlich die Rumpffliche der Bithynischen Halbinsel,
deren Nordkiiste durch einige fahrbare Strafilen verhiltnismifig bequem
mit der Bahn verbunden ist. Gehen wir aber ostwirts weiter, so werden
die Verkehrsverhiltnisse immer schwieriger. Besonders im anschliefen-
den Paphlagonien sind nur die Straflen, die von Ineboli und von Sinob
ins Inmere fiihren, erwihnenswert. Eregli besitzt nur eine schlechte
T.andverbindung, wird jedoch durch eine Bahn erschlossen werden. We-
sentlich zahlreicher sind die Verbindungen im weiterhin angrenzenden
Pontus; sie filhren aber nur zum Teil ins Innere Anatoliens und sind
mehr als Durchgangsstraflen nach Persien und Mesopotamien wichtig.
Am bedeutendsten sind hier die Strafenziige von Samsun nach Siwas
und weiter (ein Ast zweigt ins Innere nach Kaissarie ab) und von Tra-
pezunt nach Erserum, denen bald auch die Bahn folgen wird. Die Strafie
von Samsun lduft im Tale des Mert Irmak und iiber den niedrigsten
Pal des Gebirges, wihrend die von Trapezunt den Ziganapall (2025 m),
Wawuk-Dagpaff (2000 m) und Kop-Dagpall (2480 m) passieren mulf.
Geringeren Wert besitzen die Straflen von Rise ins Tschorochtal und von
Unie, Ordu und Kiresiin (iiber den 2400 m hohen Eirepall) ins Kelkittal,
die ebenfalls weiter ins Innere dringen.

Noch schlechter als der Norden ist der Siiden Anatoliens mit dem
Hochlande verbunden. Auch die Ketten des Taurus erreichen, dhnlich
den Pontischen, im Osten, imm Bulgar Dag, mit fast 3600 m ihre grofSite
Hihe; auch seine Quertiler, die iiberdies nur von viel kleineren Fliissen
geschaffen werden, sind tiefe enge Schluchten; und seine Pésse sind,
mit einer grofien Ausnahme, kaum tiefer gelegen. Die grofie Ausnahme
stellt sich in der Giilek Bogas dar, in den historisch beriihmten Kili-
kischen Pforten (Pylae Ciliciae). Die Pafistralle steigt zunichst im
Tal des Tarsus Tschai hinan, dessen engster Teil ihr den Namen gege-
ben hat: Hier windet sie sich, in einer Breite von 4% m in die Hunderte
von Metern hohen Felswiinde eingesprengt, durch die kaum 20 m breite

! Hassert, Tiirk. Reich, 51/3. — Banse E., Die Tiirkei, B. u. Braunschw.
1916, 82/98. — Hogarth D. G., The Nearer East, London 1902, 211. — Stratil-
Sauer G., Der 6stl. Pontus, Geogr. Zt. 1927, 506/13. — Rohrbach P., Die wirtsch.
Bedeutg. Westasiens, Halle, 1908, 49/50.
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Schlucht. Bald nach der Enge (1160 m) verldft der Weg das Tal, iiber-
schreitet die Hochlldche von Tekir (1310 m), um in ein Seitental nord-
wirts steil nach Bosanti (7830 m) abzusteigen. Den Bosanti Su und einen
seiner Quellfliisse, den Tarbas Tschai, aufwirts fiihrt sie dann nach
Ulu Kischla (1427 m) und wieder abwirts nach Eregli (1054 m), wo
sie die Hochfliche des Inneren erreicht. Die Bagdadbahn erreicht hin-
gegen von Eregli in einer anderen Linie aufsteigend vor Ulu Kischla
mit 1467 m ihren hochsten Punkt auf der ganzen Strecke. Sie beniitzt
dann ebenfalls das Tal des Tarbas Tschai und Bosanti Su, fiihrt jedoch
nicht zum PaB hinan und auch nicht durch die Kilikischen Pforten,
sondern verfolgt die Fortsetzung des Bosanti Su, den Tschakyt Tschai,
weiter, dessen groBartige Schlucht sie durch Sprengkerben, Tunnels und
Viadukte iiberwindet. — Mit der Kilikischen Palstrafle und der paralle-
len Bahnlinie, die nicht nur des Innere mit der fruchtbaren Kilikischen
Ebene, sondern ganz Anatolien mit Syrien und Arabien verbindet, lailt
sich im ilbrigen Siiden kein Weg mehr an Bedeutung vergleichen. Der
einst bei den Kreuzfahrern beliebte und auch von Barbarossa beniitzie
‘Weg von Karaman nach Selefke, der den Top Gedik Dag iiber den
Jedi-Bel (Sieben-Pall) iiberschreitet, ist fahrbar. Die Verbindung zwi-
schen der Jibene von Adalia und dem Seengebiet des Inneren ist jedoch,
obwohl sich die Taurischen Ketten in ihrer Richtung acharen, nicht
iiberall fahrbar und dasselbe gilt von der zwischen der Bucht von Kos
und dem Miandertale (Jowa nach Aidin), obwohl hier, im Westen,
keine Hohen mehr zu iiberwinden wiren. Doch werden wegen der hohen
Verkehrspannung (besonders zwischen den erstgenannten Gebieten) in
den niichsten Jahren Eisenbahnen geschaffen werden.

Der Osten Anatoliens, das grofle Durchzugsgebiet, ist nicht ver-
kehrsarm, wiewohl ebenfalls gebirgig und unwegsam. Denn den Siiden
erfilllen die Fortsetzungen des Taurussystems (besonders der Antitau-
rus), die von Siidwesten nach Nordosten streichen, und im Norden scha-
ren sich die Taurischen Keiten mit den Pontischen in westtstlicher Rich-
tung. Die natiirlichen Verkehrslinien, parallel den Streichungsrichiun-
gen, werden aber verhiiltniam#iBig wenig verfolgt. Der Durchgangsver-
kehr spielt sich vielmehr im allgemeinen in nordwest-siiddstlicher Rich-
tung ab und hat dabei groBe Steigungen zu iliberwinden. So liegl der
viel beniitzte Kas oder Gés Bel (Glinsepall), der tiber den Antitaurus
nach Kaiasarie fiihrt, 2000 m hoch und die Strafle von Trapezunt nach
Erserum, die in diesem Zusammenhang noch einmal erwdahnt werden
mub, hat sogar an 2500 m Hohe zu iiberwinden. Nicht so hoch miis-
sen die StraBlen von Siwas und Sara steigen, die beide nach Diabekr,
Mossul und Bagdad fiihren. Die Bahnen, die von Kaissarie nach Erserum
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and zwischen Malatia und Diabekr fithren werden, diirften, wie die
Bagdadbahn, den westostlichen Verkehr wesentlich heben.

Bevor wir in unserer Betrachtung der Verkehrslinien auf das Innere
iibergehen, haben wir noch abschlieBend festzustellen, dall es fahrbare
Straflen an der Peripherie Kleinasiens, an der Kiiste, nur aus-
nahmsweise gibt, weil diese meist so unwegsam ist, dal man den See-
weg vorzieht. Nur in der Umgebung von Samsun, das bald auch mit
einer Kiistenbahn ausgestattet sein wird, zwischen Skutari und Ismid,
Smyrna und Umgebung, Adalia und Alaja, sowie Mersina und Selefke
finden sich Fahrstraflen.?

Das Innere Anatoliens schiiefilich ist als Steppenhochland recht
wegsam; doch bieten Fliisse, Seen und Siimpfe sowie besonders die
Salzwiiste grofle Hindernisse. Bald werden die Anatolische und Bagdad-
bahn und die Linie nach Angora und Kaissairie miteinander verbunden
sein und — wie eine Reihe von Fahrstraflen seit langem — einen Ver-
kehrskreis bilden, der die Radialwege, die von der Peripherie zu ihm
fithren, auffingt beziehungsweise ausstrahlt. Auflerdem wird aber das
Innere von einem Netz von Karawanenstraflen durchzogen, von denen
manche in der Trockenzeit auch fahrbar sind.?

Die wichtigsten Verkehrsknotenpunkte ergeben sich nach
dem Gesagten ganz von selbst.4 Es sind dies im Westen: Smyrna und
Haidar Pascha; im Norden: Samsun und Trapezunt; im Osten: Erserum
und Malatia; im Siiden: Adana; endlich im Innern: Eskischehr, Angora,
Kaissarie, Siwas, Eregli, Konia und Afiun-Karahissar.

III. Der Saumverkehr Kleinasiens.

Heute noch, wie vor undenklichen Zeiten, spielt im Verkehre Ana-
toliens trotz Auto, Eisenbahn und Flugzeug das Reit- und Lasttier die
Hauptrolle. Es fehlt nicht an fahrbaren Straflen und die Schienenstringe
verlaufen sogar dichter als sonstwo in Vorderasien, aber noch eng-
maschiger ist das Netz d er Wege, denen die Fahrstrale und Bahn ge-
folgt sind, der Saumpfade.5 Nicht nur die Linien, die spiter zu
Strafen erweitert worden sind, beniitzt der Saumverkehr nach wie vor,

1 Vergl. Rohrbach, Bedeutg. Westasiens, 50/1. — Fitzner R., Anatolien,
B. 1902, 100. — Fiir die Bahnen: Andree-Heiderich-Sieger. Geogr. d. Welthan-
dels, W. 1927, II. 28. — Wirtschaftsdienst, 1926, 340; 1927, 1225.

2 Uber das Bahnprojekt: Wirtschaftsdienst 1926, 1752 — Andree II 28.

3 Uber das Bahnprojekt: Wirtschaftsdienst 1926, 1752; 1927, 1225/6. —
Andree IT 28. — Klinghardt K., Die neue Tiirkei, Dte. Rundschau, 1928, II. 49.

* Vergl. die beiliegende Karte.

5 Vgl. Taschner F., Verkehrslage u. Wegenetz Anatoliens, Peterm. Mitt.,
1926, bes. 506 u. Karte. — Friedrichs Handels- u. Produktenkarte von Kleinasien.
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er zieht auch neben den Eisenbahnen hin, mit denen er trotz Langsani-
keit und hoherer Kosten noch in Wetthewerb treten kann.! Seine Do-
méne aber ist das unwegsame Randgebirge, die Steppe im Inneren und
der gebirgige, eisenbahnarme Osten; er vermittelt den Verkehr zwischen
der Kiiste und dem Hinterlande sowie zwischen den Bahnen und ihrem
Einzugsgebiet; es gibt fast kein groferes Dorf, das er nicht mit der
Umwelt verbindet; schliefilich verkniipft er die Tiirkei mit dem iibrigen
Orient, besonders Persien, Mesopotamien, Syrien und Arabien sowie
mit Ruflland. Er zieht iiber hohe, eisige Pisse und durch die glithende
Wiiste, er iiberschreitet die wildesten Fliisse und selbst durch den gro-
Ben Salzsee, den Tus Tschollii, findet er iiber einen Damm seinen Weg.?

Die Saumtiere Kleinasiens sind das Pferd, der Esel, das Maul-
tier und das Kamel. Pferd und Kamel werden besonders von den Noma-
den geziichtet, Esel vor allem um Kaissarie, Maultiere vorziiglich in Pa-
phlagonien. Neben den grauen Eseln gibt es auch schwarze und dunkel-
braune. Das Pferd weist im allgemeinen eine Mischung turkmenischen,
persischen und arabischen Blutes auf. Als Kamel trifft man entweder
das einhockerige Dromedar oder eine Kreuzung desselben mit dem
Trampeltier, Tulu genannt, ebenfalls einhéckerig, sonst aber dem Tram-
peltier dhnlich.® Was Reittiere betrifft, so ist in Anatolien nur selten
jemand im Besitz eines Reitkamels und bereits der eines guten Reit-
pferdes bedeutet einen gewissen Aufwand, sodall also das Reittier des
kleinen Mannes meist der Esel ist. Dieser ist auch das Lasttier des
Kleinhdndlers und des Bauern und dient, wie das Pferd, mehr dem Nah-
verkehr. Den Ferntransport besorgt auf der Hochfliche und in der
Steppe vor allem das Kamel, im Gebirge das Maultier.*

Wie iiberhaupt in den Trockengebieten Asiens treffen wir auch in
Anatolien jene Form des Saumverkehrs an, die wir Karawanen-
verkehr nennen. Eine Karawane wird durch eine Reihe von Saum-
tieren, meist Kamelen, gebildet, die wahrend des Marsches meist unter-
einander und mit dem Leitesel, auf dem der Fiihrer reitet, durch Stricke
verbunden sind. Die Karawane stellt nicht nur einen Warenverkehr gro-

1 Vgl. Hassert, Tiirk. Reich, 68, 189. — Friedrich E., Geogr. des Welt-
handels, Jena 1911, 255. —

2 Sarre I., Reise in Kleinasien, B. 1896, 102: Der Damm an der schmal-
sten Stelle des Sees im Zuge der KarawanenstraBe von Afiun Karahissar nach
Osten gelegen, soll von Murad IV. 1639 im Kriege gegen die Perser errichiet
worden sein. Wegen Wassermangel im Sommer und Versumpfung im Winter
wird er aber nur sellen beniitzt.

3 Fitzner, Anatolien, 37/38. — Schneider S., Die deutsche Bagdadbahn,
W. u. L. 1900, 90/1. —

¢+ Vgl. auch Fitzner, Anatolien, 38, 97.
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sren Ausmafles dar, sondern wenigstens urspriinglich auch eine Ver-
ehrsart, die grofiere Sicherheit bietet (daher ihr Name, vom persischen
arwan oder kerwan = Handelsschutz).

Die Stiitzpunkte des Saumverkehrs sind die Karawansereien
oder Hane. Schon an der persischen Konigsstrale, auf die wir spiter
zuriicklrommen werden, standen, wie wir durch Herodot wissen, alle
dreifig bis vierzig Kilometer Unterkunftshiuser.! Zur Romerzeit taten
an dieser Stralle Wohnungen und Stélle in Abstinden von 75 km den-

selpen Dienst.2 Nach Sarre sollen diese persischen und romischen Ein-
richtungen unmittelbare Muster der mittelalterlichen gewesen sein. Be-

sonders aus der Seldschukenzeit sind noch heute, wenn auch meist in
Ruinen, grofartige Karawansereien erhalten: der Ak Han hei Gond-
scheli, ein gleichnamiger Han am Tus Tscholli, andere in Tschai, Bei-
schehir usw., vor allem aber die gewaltige Ruine des Sultan Han am
Grofien Salzsee, den an Griofe und Pracht wohl keiner der heutigen

Hane erreicht.? Die Hane, wie man sie heutzutage in jedem griBeren
Orte findet, zeigen im allgemeinen folgenden Awufbau: Durch ein ein-

ziges Tor betritt man ein vierkantiges und fensterloses Bauwerk aus
Stein oder Ziegel, um in einem Hof zu stehen, der an allen vier Seiten
durch Reihen von getrennten Réumen begrenzt ist, die nur nach dem
Hofe eine Tiir haben. Grofiere Hane weisen ein oder zwei Obergeschosse
auf, deren Zimmer durch Galerien verbunden sind; dann enthilt das
Erdgeschol nur die Stallungen. Die Zimmer haben gewdohnlich keine Ein-
richtung; nur selten hat ein findiger Handschi (Han-Besitzer) Betten
fiir Reisende eingestellt.

Weitere wichtige Punkte auf den Linien des Saumverkehrs bezeich-
nen die Ubergangsstellen iiber die Fliisse: die Furten, Fidhren und
Briicken. Wie fiir manche Karawansereien 1at sich auch fiir manche
der Briicken ein ehrwiirdiges Alter erweisen. Sie gehen zum Teil auf
die Griechen, meist auf die Romer, manche auch auf das Mittelalter zu-
riick. In guter Erhaltung und noch heute von grofler Bedeutung ist
z. B. die Steinbriicke, die bei Adana den Seihun iiberschreitet und deren
Entstehung in die Zeit Justinians oder Hadrians fillt.* Aber im allge-

* Merckel C., Ingenieurtechnik im Altertum, B. 1899, 224. — Gtz W., Die
Verkehrswege im Dienste d. Welthandels, Stutt. 1888, 171ff, 197. — Sarre,
Reise in Kleinasien, 77.

? Sarre, Reise in Kleinasien, 77.

* Sarre, Reise in Kleinasien, 10/11, 18/19, 75 ff., 90 ff., 127. —

4 Allgemein: Merckel, Ingenieurtechnik im Altertum, 305. — X¥riedrich,
Geogr. d. Welth. 254. — Antike Briicken, z. B. Fitzner, Aus Kleinasien u.
Syrien, Rostock 1904, 142 (bei Adana iiber den Seihun), Forschgen auf d. Bi-
thyn. Halbinsel, Rostock 1903 (bei Taschkoprii iiber den Goksu). — Sarre,
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meinen sind sowohl die #lteren als auch die neueren Briicken zuminde-
stens zeitweise derart schlecht, dafl sie iiberhaupt nicht oder nur mit
Gefahr begangen werden konnen. Als beispielsweise Philippson in West-
kleinasien reiste, waren von sechs ihm bekannten Briicken iiber den
Miander nur drei fahrbar (bei Aidin, Nasilli, Kemer; nicht die bei
Sarikemer, Kujudschak, Ortaktscha) und noch schlechtere Verhiltnisse
traf er am Gediztschai und am Susurlu. — Selbst in der n#ichsten Néhe

der fritheren Metropole, auf der Bithynischen Halbinsel, fehlen Briicken
meist. 1

Kaum so zahlreich als die Briicken sind die Fahren, die sie er-
setzen sollen: Nur wenige fiihren, um besonders von Westkleinasien zu
sprechen, iiber den Maander (so bei Balad, Jenibasar und Sakisburun),
iiber den Gediztschai (bei Manissa u. a.) und iiber den Susurlutschai
(bei Michailidsch) und nicht besser steht es in der Kilikischen Ebene
(iiber den Seihun bei Salmanbejli, Kjafeli und Tabaklar). Aber auch
die Fahren konnen den Verkehr nicht immer bestreiten, da sie bei Hoch-
wasser versagen.2

So bieten die Furten wie in der Urzeit des Verkehrs oft auch
heute noch in Anatolien die einzige Moglichkeit, den Flufl zu iiber-
setzen, und man zieht sie, wenn sie nur einigermaflen passierbar sind,
selbst Briicken von zweifelhafter Tragfahigkeit bei weitem vor.3

Streifen wir noch ganz kurz die LlLeistungsfahigkeit des
Saumverkehrs: Die geringste Tragfihigkeit unter den Lasttieren besitzt
der Esel. Das Maultier tragt bis 150 kg, das Pferd bis 225 kg, das Kamel
maximal 400 kg, durchschnittlich aber nur 150 bis 200 kg.* — Auf diese
‘Weise ist die Schnelligkeit des Saumverkehrs sehr gering: das Reitpferd
kommt im allgemeinen nicht schneller als 4—6 km stiindlich und bis
60 km tdglich vorwirts. Das Kamel weist eine durchschnittliche Tages-
leistung von 20—35 km, ausnahmsweise bis 50 km, auf, sodall z. B.

Kleinasien, 23 (bei Arkiit Han iiber den Ilgiin-Seezuflufl). — Mittelalterl.
Briicken, z. B.: Sarre, 8 (Akkoprii iiber den Mé#ander bei Ahmedli).

1 Sachau E., Vom asiat. Reiche d. Tiirkei, Weimar 1915, 30. — F'itzner,
Bithyn. Halbinsel 179. — Philippson, Reisen und Forschungen im westl. Klein-

asien, Peterm. Mitt. Erg. H. 183. 38; 180. 57; 177. 44. —

2 Philippson, Reisen und Forschungen: 183. 38; 180. 57; 172. 2, 6;
177. 44. — Fitzner: Aus Kleinasien, 192. — Sachau, Asiat. Reich der Tiirkei,
30. —

3 Friedrich, Geogr. d. Welth. 254. — Dazu Philippson, Reisen u. For-
schungen, 183. 38: Keine Furten am unteren Maander. —

4 Fitzner, Anatolien, 87/39. — Hassert, Allg. Verkehrsgeogr., B. L. 1913,
75, 120. —
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eine Karawane von Samsun nach Charput 14 Tage und von Trapezunt
nach Bagdad zirka 7 Wochen braucht.?

Von dem Umfang des Karawanenverkehrs der Vorkriegszeit mag
die Zahl von 12.000 Kamelslasten, die auf der Strafle von Samsun nach
Charput pro anno beférdert wurden, und fiir die Kosten die Angabe,
dafl damals auf derselben Strafle der Tonnenkilometer auf 24—34 (F'rie-
dens-)Pfennige zu stehen kam, eine, wenn auch diirftige, Vorstellung
geben.

IV. Der Wagenverkehr Kleinasiens.

Nur ein Teil der heutigen Saumwege Kleinasiens, die fiir den Ver-
kehr wichtigsten, sind auch als Fahrstrafen verwendbar. Aber es
ist unmoglich, die heiden Kategorien von Wegen sduberlich zu sondern,
um einigermaflen zutreffende Zahlen fiir die Linge der Fahrstraflen an-
zugeben. Denn die Fahrstrafle ist aus dem Karawanenweg, der sie auch
weiterhin bleibt, hervorgegangen, um oft nur allzubald wieder auf des-
sen Wert zuriickzusinken oder iiberhaupt zu verschwinden.

Eine fliichtige historische Skizze mag uns das Werden und
Vergehen der anatolischen Straflen zeigen.2

Die #lteste bekannte ist die sogenannte Persische Konigs-
strale, die, wie Ramsay meint, bereits in vorpersischer Zeit existiert
hat.® Herodot, der Kleinasien aus eigener Anschauung kannte, hat uns
diese Strafle beschrieben, die teilweise auch heute noch beniitzt wird.
Sie verband Ephesus (Seltschuk) mit Sardes (bei Salichli) und fiihrte
dann das Hermostal (Gediztschai) aufwérts, nach Ceramon Agora (Ba-
nas), Prymnessus (Afiun Karahissar), Caystrus (Tschai), Pessinus
(bei Siwrihissar), Gordium, Ancyra (Angora), Comana Pontica {bei
Tokat), Melitene (bei Malatia), Amida (bei Diabekr) und weiter nach
Susa. Diese Strecke von zirka 2600 km war wohl keine gebaute Fahr-
strafie, sondern mehr ein Naturweg, dessen Pflege sich auf die Entfer-
nung groflerer Hindernisse beschrinkte. Herbergen erleichterten zwar
den Handel; vor allem war sie jedoch als Heer- und Poststralle gedacht
und die Wachttiirme und festungsartigen Stationen an wichtigen Punk-
ten lassen iiber ihre strategische Bedeutung keinen Zweifel aufkommen.*

1 Fitzner, Anatolien, 37. — Hassert, Allg. Verkehrsgeogr. 75, 120. —
Friedrich, Geogr. d. Welth., 255. —

2 Vgl. dazu die Karten bei: Ramsay, Historical geography of Asia Minor,
London 1890, 23. — Tischner, Karte von Anatolien m. Angabe des Wegenetzes
in osman. Zeit (nach dem Stande von etwa 1650—1850), 1 :3 M., Pet. Mit. 1926.

3 Ramsay, Historical geogr. 21.

4 Herodot, V, 52 ff. — Sarre, Reise in Kleinasien, 77. — Merckel, Ingenieur-
fechnik i. Alt. 224. — Fitzner, Anatol. 98. — Géotz, Verkehrsw. 171ff., 197. —
Hassert, Allg. Verkehrsgeogr. 21. —
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Die niichste wichtige Epoche fiir den StraSenbau in Kleinasien war
die Zeit der Rémer, die nicht nur die Konigsstralle iibernahmen, son-
dern iiberdies auch ihre reichen kleinasiatischen Provinzen mit einem
verzweigten Netz von gutgebauten Straflen bedeckten, die auch fiir vier-
raderige Reisewagen beniitzbar waren und zum Teil sehr hohe techni-
sche Leistungen darstellten. Ephesus war damals noch so bedeutend,
dafl man von dieser Stadt aus — wie in Europa von Rom aus — die
Straflenmeilen zdhlte. Im Inneren waren Ancyra (Angora), Iconium
(Konia), Amasia und Caesarea (Kaissarie) die bedeutendsten Knoten-
punkte. Die Kilikischen P#sse beherrschte damals noch Tarsus.!

In byzantinischer Zeit sind die guten romischen Straficn
in dem Mafle verfallen, als das Ostréomische Reich selbst verfiel, um erst
wieder unter der kriaftigen Herrschaft der Seldschuken einen raschen,
anhaltenden Aufschwung zu nehmen.? Die wichtigsten Landwege zur
Zeit der Seldschuxen, wie im ganzen Mittelalter iiberhaupt, fiihr-
ten von Konstantinopel iiber Konia, Tarsus und Lajazzo nach Aleppo
und Antiochia sowie von Konstantinopel iiber Angora, Siwas und Er-
singjan nach Erserum; beide waren iiberdies mit Smyrna, Sinope, Sam-
sun und Trapezunt verbunden.

Die Herrschaft der Osmanen legte schon zur Zeit ihrer Hohe
mehr Wert auf aullenpolitische Erfolge als auf Innenorganisation; die
Zeit des Verfalles hat aber dem Verdienst, das sich die Groflwiirdeu-
trager des beginnenden 17. Jahrhunderts um den Strallenbau erworben
hatten, erst recht nicht mehr viel hinzuzufiigen. Wohl fehlte es nicht
an Ansitzen und auch in den letzten Jahrzehnten vor dem Wellkriege
wurde ein Netz von etwa 20.000 km Straflen fahrbar erhalten; aber, ab-
gesehen davon, dall selbst das fiir ein Land wie Anatolien zu wenig
war, wurden diese Straflen, weil das Geld grofitenteils ungesehen ver-
schwand, entweder nur halb fertig oder so schlecht gebaut, dafl sie oft
binnen weniger Jahre, bisweilen sogar nach einer einzigen Regen-
periode unbrauchbar wurden.

Erst die Angoraregierung zeigt den ernsten Willen, Besse-
rung zu schaffen. Wo man hinkommt, werden Straflen und Briicken ge-
baut, vor allem fiir den Autoverkehr, der vielfach noch die Eisenbahn
ersetzt und ergidnzt. Nichts vermag vielleicht beredter die Gesinnung der
Regierung zu zeigen, als eine Stelle in einem Erlaf des Innenministers
(vom November 1925): ,,Ich werde kiinftig die Tiichtigkeit meiner Walis

1 Vgl. dazu: Merckel, Ingenieurtechnik, 232, 253, 256. — Sarre, Kleinasien,
7. — Fitzner, Anatol. 98/99. — Gotz, Verkehrsw. 407/8. —
2 Fitzner, Anatolien, 99.

1
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(statthalter) nach der Zahl der Kilometer bemessen, die sie an jihr-
Jichen Straflenbauten aufzuweisen haben.*

Nach den Ausfiihrungen iiber die Verkehrslinien diirfen wir uns
damit begniigen, nur die allerwichtigsten Fahrstraflen (und zu-
gleich Karawanenwege) Anatoliens ganz kurz aufzuzéhlen, wobei wir

gie vorteilhaft in zwei Systeme gliedern.* —
Seit Angora zur Hauptstadt der Tiirkei erhoben worden ist, darf

man das nordliche Straflensystem, das sich um den Stra-
penzug Skutari—Ismid—Torbaly—Bejbasar—Angora und weiter: Kais-
sarie oder Jiisgad—Siwas—Sara—Ersingjan—Erzerum anordnet, als das
wichtigere bezeichnen: Der genannte Stralenzug besitzt eine teilweise
Parallele in dem von Skutari nach Ismid, Boli, Tscherkesch, Tossia,
Mersiwan, Amasia, Turchal und Tokat, und ist, gleich diesem, durch
Querstraflen mit den Hifen des Schwarzen Meeres: Ineboli (iiber Ka-
stamuni), Sinob, Samsun, Unie, Kiresiin und Trapezunt verbunden. Von
diesen Querstrallen miissen die von Samsun und Trapezunt noch eigens
als die weitaus wichtigsten herausgehoben werden: denn die erste
fithrt iiber Siwas, Malatia, Diabekr bis nach Mossul und Bagdad, und
die zweite iiber Erserum hinaus bis nach Tiflis, Tébris und Teheran.

Dem nordlichen entspricht ein siidliches Straflensystem,
dessen Hauptlinie iiber Biledschik—Kutahia—Afiun Karahissar—Ak-
schehr—Konia—Eregli—Kilikische Pésse nach Adana fiihrt, von wo ein
Zweig ostwirts tiber Aintab—Urfa—Mardin nach Mossul und Bagdad,
der andere siidwirts nach Antiochia, Damaskus und Aleppo geht. Auch
dieser StraBenzug hat mit den Héfen der zunéchst liegenden Kiiste Ver-
bindungen, doch sind die mit der Siidkiiste (wenn man die nach Adalia
und Selefke ausnimmt), nicht sehr bedeutend, wéihrend die mit der
Westkiiste, also vor allem die Strafien nach und iiber Brussa, sowie die
zum Gediz Tschai und zum Miaandertale (Afiun Karahissar—Diner)
wegen ihrer Wichtigkeit vielfach von Bahnen ersetzt worden sind.

Beide Systeme sind im Westen, in Biledschik, wie im Osten, in Kais-
sarie und Charput, miteinander verbunden.

Im iibrigen wiirde es viel zu weit fithren, hier die zahllosen einzel-
nen Fahrstrafilen aufzuzihlen: Sie haben entweder nur lokale Bedeu-
tung oder gehoren — bei dem in Kleinasien sehr dehnbaren Begriff des
Wortes ,,fahrbar® — iiberhaupt nicht hierher.?

1 Vgl. dazu Friedrichs Handels- u. Produktenkarte v. Kleinasien (1898)
und ersetze vorsichtigerweise die Bezeichnungen ,,Chaussee” und ,fahrbare
Landwege mit ,sicher” und , wahrscheinlich fahrbar®.

2 Beitriige zum StraBenwesen in Kleinasien fast in jedem Werke. — Auf-
zéhlungen der Hauptstrafen bei: Schlagintweit M., Verkehrswege u. V.projekte
in Vorderas., B. 1906, 32/33. — Fitzner, Anatolien, 100/102. — Wichtige Einzel-

Mitt. d. Geogr. Ges. 1930, Bd. 73, Heft 1—3. 3
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Den FahrstarBfen Anatoliens entsprechen auch seine Verkehrs-
mittel: Sie sind primitiv und massiv gebaut, soda} sie die hohen An-
forderungen auf schlechten Straflen befriedigen kénnen.

Karren mit zwei Réddern oder blol zwei Scheiben, die sie er-
setzen, von Ochsen oder Biiffeln gezogen, findet man, meist im Nah-
verkehr verwendet, iiberall, besonders aber auf der Hochebene. Vier-
riderige Wagen (Arabas, Planwagen) bewiltigen meist den Fern-
transport. Auch sie sind von den kleinen anatolischen Ochsen oder den
viel krifligeren Biiffeln gezogen; nur als (sitzlose) Reisewagen oder auch
in der Stadt sind sie mit einem Pferdepaar bespannt.!

Das Auto, das vor dem Kriege auf die weitere Umgebung von
Konstantinopel beschrinkt war und die Hifen des Marmarameeres, Mu-
dania und Jalowa, mit den Badern von Tschekirge (Brussa) und Kury
verband, hat in der neuen Tiirkei seinen Siegeszug angetreten und -——
wie in vielen anderen Lé#éndern Asiens — nicht nur die Verkehrsverhéit-
nisse, sondern geradezu die Wirtschaftsgesinnung revolutioniert. Die
Marken Opel, Fiat, Peugeot Berliet, Citrogn und selbst Chevrolet hat
alle Ford durch seine Billigkeit und Strapazfihigkeit iiberfliigelt; Ford
hat seit 1925 mit der Regierung iiber die Errichtung einer Automontage-
werkstétte unterhandelt und Anfang 1929 einen Vertrag abgeschlossen,
der ihm gestattet, diese in Konstantinopel einzurichten sowie die Wagen-
teile dorthin zollfrei einzufiihren, und der ihm fiir jeden in die Tiirkei
gelieferten Wagen eine Zollerméfigung in Form einer Pramie gewahrt.

Schon heute gibt es grofe Autolinien, welche die noch fehlenden
Eisenbahnverbindungen ersetzen, bezw. die bestehenden untereinander
und mit abseits liegenden Stiddten verbinden. So ist Brussa mit seinem
Hafen Mudania, mit der Westanatolischen Bahn (Susurlu) und mit der
Anatolischen Bahn (Eskischehr) verkniipft. Die Miandertalbahn findet
auf der schon friiher erwihnten Strecke von Diner nach Afiun Kara-
hissar cine Fortsetzung zur Anatolischen Bahn und &hnlich die Bahnen
nach Kaissarie auf der Strafle nach Ulukischla eine solche zur Bagdad-
bahn. Auch der alte Karawanenweg von Trapezunt nach Erserum er-
freut sich eines lebhaften Autoverkehrs. Dies sind aber nur die wichtigsten

heiten bei: Oberhunimer E., Bemerk. z. Route Diner—Afiun Karahissar, Peterm.
Mitt. Erg. II. 125. — Fitzner, Bithyn. Halbinsel, 179; Aus Kleinasien 142. —
Schaffer F. X., Cilicia, Pet. Mit. 141. Bd., 54. — Rohrbach, Wirtsch. Bedeutung
Westasiens 49/51. — Xckert, Handelsgeogr. II, 302. — Friedrich, Geogr. d.
‘Welth. 254. — DBanse, Tiirkei, bes. 76, 82/85, 87, 89, 98, 169.

1 Vgl. dazu auch: Hassert, Tiirk. Reich, 189. — Hecker, Eisenbahnen 753.
— Fitzner, Anatolien, 36, 38, 97. — Geister P., D. Tiirkei im Rahmen d. Welt-
wirtsch., Greifsw. 1907, 117. —
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Linien und neue entstehen immer fort. Uberdies kann man in allen groferen
Orten Anatoliens Kraftwagen finden, die den Verkehr auch mit der
weiteren Umgebung vermitteln. Es ist geradezu unglaublich, wie be-
gcheidene Anforderungen dabei die Wagenlenker an die Strallen stellen
und wie wenig sie oft ihr Vehikel schonen. Durch beengend schmale
Hohlwege und auf lingst tiberwachsenen Wegspuren, iiber Stock und
Stein, iiber Meeresstrand und durch Fliisse und dabei stets so schnell,
als es das Gelénde erlaubt, kann man sich beispielsweise von Bergama
(Pergamon) nach Smyrna (120 km) fiihren lassen. — Dabei fehlt dem
Autoverkehr mnatiirlich noch ein Netz von Benzinstationen, ja selbst
Wasser, das leicht im Kiihler zum Kochen kommt, ist oft nur schwer
aufzutreiben. Und gar die Reparaturmoglichkeiten, besonders bei einem
Defekt auf der Strecke, sind gering, zumal wenn der Lenker mit der
Konstruktion seines Wagens nicht sehr vertraut ist.

Auch im stddtischen Verkehr bildet das Auto bereits einen
wesentlichen Faktor. Die orientalischen Stddte mit ihren Karren und
Wagen, Packeseln und Karawanen, Reiteseln und Pferden verwandeln
gich in moderne und zeigen vorldufig noch ein recht bizarres Uber-
gangsstadium. Die engen, holperigen Strallen werden erweitert und ge-
pflastert. AuBler der Pferdebahn in Smyrna fehlte es in Kleinasien lange
an Straflenbahnen und blieb es bei den blofen Konzessionen. Miite 1928
aber hat man eine in den asiatischen Vororten Konstantinopels eroffnet,
und in anderen Stéidten (z. B. Konia) erfiillt ein Autobusverkehr den-
selben Zweck. Die Personen- und Lastautos sind besonders in Smyrna,
Angora, Samsun und Trapezunt zahlreich. Fahrrider und erst recht
Motorrider sind noch sehr selten. —

Auch der Wagen- muB sich, wie der Saumverkehr, meist mit K a-
rawansereien als Stiitzpunkten begniigen; noch heute bestehen nur
ausnahmsweise und in den groferen Stidten Hotels, die neben der
Moglichkeit, den Wagen einzustellen, auch ertrigliche Unterkunft bieten.

Der Mangel an Briicken und erst recht an dementsprechend ein-
gerichteten Fahren ist bei der Beniitzung von Wagen naturgemif Fiihl-
barer als bei der von Saumtieren.

Dafi die Leistungsfahigkeit des Wagenverkehrs in mancher
Hinsicht erheblich grofler ist als die des Saumverkehrs, versteht sich
von selbst. Dies gilt bis zu gewissem Grade schon von der Tragfihig-
keit der festen Lastwagen und der Zugkraft der Ochsen und der dop-
Pelt so slarken Biiffel, erst recht jedoch von den Lastautos. — An
Schnelligkeit iiber treffen die Lastwagen die Karawanen um etliches und
auch die Reisewagen kommen mit ca. 50—70 km taglich etwas rascher

3*
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vorwirts als Reitpferde.! Ganz wesentlich schneller ist das Auto, das
aber trotzdem seine Durchschnittsgeschwindigkeit von etwa 20 km pro
Stunde und 200 km pro Tag nur auf kurzen Strecken und vielleicht
auf wenigen guten Straflen auf 40—50 km stiindlich verbessern kann.
Rechnete man also frither mit dem Reisewagen (Araba) fiir die Strecken
Diner—Afiun Karahissar 2, Mersina—=Selefke 2, Angora—Kaissarie 5/6,
Bregli—Kaissarie 4/5, Samsun-—Amasia 2, Samsun—Siwas 6 und Trape-
zunt—Erserun 6 Tage, so hat man heute ungefihr ein Viertel dieser
Zeit zu veranschlagen.?

Der Umfang des Wagenverkehrs, zumal wenn man vom stédti-
schen Verkehre absieht, ist wesentlich geringer als der des Saumver-
kehrs. Auch die Automobile dndern diese Bilanz nicht wesentlich, ob-
wohl ihre Zahl rapid steigt: 1911 nur einzeln und Ende 1926 noch nicht
1000, haben sie sich bis Mitte 1928 auf ca. 3000 vermehrt.

V. Die Eisenbahnen Kleinasiens.

Nichts zeigt vielleicht den innigen Zusammenhang zwischen politi-
scher und Wirtschaftsgeschichte so klar, wie die Geschichte der Eisen-
bahn. So ist auch die der kleinasiatischen Eisenbahnen ein Ebenbild der
Ohnmacht und der Kraft, des Stillstandes und des Vorwéirtsschreitens
des Osmanischen Reiches, das — lange ein Spielball der grofien Michte
— schlieBlich auf seine nationalen Kriifte sich besann.

Schon die Vorgeschichte? zeigt uns als treibenden Faktor England
und als dessen bestimmendes Motiv die schnellere Verbindung mit Indien
als Gegenzug gegen Rufllands Zentralasien-Politik. Oberst Francis

1 Banse, Isochronenkarte des Orients, Mitt. Geogr. Ges., W. 1912, nimmt
55 km als mittlere Stundenleistung an. — Vgl. die Angaben bei Bideker 246,
249, 399. —

2 Banse, Isochronenk., rechnet als mittlere Stundengeschw. (1912) 17 km.
— Vgl. die Angaben Bidekers 394, 443, 297, 246 und 249.

3 Die Geschichte der anatolischen Eisenbahnen teilt Hecker (Eisenbahnen
d. asiat. Tiirkei, 1914) nach der Art des Unternehmens in folgende Perioden:
1. Vorbereitende Epoche (1836—53); 2. Geduldete Privattitigkeit (1854—66);
3. Verfriihte Staatstitigkeit (1867—75); 4. Stillstand (1876—1888)); 5. Geforderte
Privattatigkeit (1889—98); 6. Gesteigerte Staats- und Privattitigkeit (seit 1899).
— Eine Liste der Eréiffnungszeiten der Teilstrecken ebenda 1076/78. — Eine
Zeittafel bei Schifer C. A. (Die Entwicklg. d. Bagdadbahn-Politik, Weimar 1916).
— Uber die anatolischen Bahmnen, besonders iiber die Bagdadbahn, gibt es eine
ganze Literatur, die sich vielfach wiederholt. Vergl. fiir das Folgende bes. die
Arbeiten von Geister P., Grothe H., Gwinner A. v., Hassert K., Hecker M.,
Henning R., Imhoff-Pascha C., Mehrmann-Koblenz K., Miihlmann C. (Weltw.
Archiv 1926: Literatur!), Miiller K. H., Rohrbach P., Schmidt F., Schafer C. A.,
Schuneider S., Woods H. Ch. u. a. — Fiir die Bahnbauten nach dem Krieg etwa
die Angaben im ,,Wirtschaftsdienst. —
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Chesney unternahm schon 1830/32 eine Studienreise und 1835/37 eine
Expedition, um mit dem Projekt heimzukommen, zwischen der Orontes-
wiindung (Suedie) und dem FKuphrat (Balis) eine Bahn und den
Fuphrat abwirts eine Dampferlinie durch die alte Tiirkei zu legen;
dies war die erste Idee einer ,,Bagdadbahn“. Nach ihm erforschte dann
H. B. Lynch den Tigrislauf und richtete bereits eine Schiffslinie vom
Persischen Meer bis Bagdad ein. In den Vierzigerjahren vertrat beson-
ders Sir H. Cr. Rawlinson, der britische Generalkonsul in Bagdad, &hn-
liche Ideen, die damels auch schon Eingang in das Programm der
Tory-Partei fanden.

Nicht lange sollte es bei den Projekten bleiben. Das Osmanische
Reich war im Krimkriege von den Wesimiichten Frankreich und Eng-
lang gegen Rubland unterstiitzt worden und suchte sich nun seinen
Verbiindeten, besonders England, erkenntlich zu erweisen. Chesney un-
ternahm eine neue Expedition und erlangte sodann von der tiirkischen
Regierung auch die Konzession zu seinem Plan, aber der Gegenplan, von
Konstantinopel aus quer durch Anatolien bis zum persischen Golf eine
Bahn zu bauen, den jetzt Robert Steplhensoun vertrat, und die Gegen-
arbeit Frankreichs, das am Suezkenal baute, verhinderte ihn. Um so
eifriger begann man dafiir von Smyrna aus den reichen Westen zu er-
schlieBen, was ein gufes Geschift zu werden versprach. Auf die Kon-
zession vom 23, September 1856 hin legte die ,Ottoman Smyrna and
Aidin Railway“ den ersten Schienenweg in Kleinasien, der 1866 bis
Aidin im Maéaandertale vollendet war. Im selben Jahre erreichte die
womyrna-Cassaba-Railway-Company®”, die 1862 konzessioniert worden
war, Kassaba im Hermostal (Gediztschai).

Unter Sultan Abdul Asis trat die Tiir k ei selbst voriibergehend
als Unternehmerin auf. Der ebenso verschwenderische wie baulustige
Sultan griindete 1865 ein Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten (mit
Edhem Pascha als erstem Leiter), gab auf seiner Riickreigse von der
Pariser Weltausstellung (1869) in Wien Baron Hirsch seine Konzession
fir den Bau der Orientbahn in der europdischen Tiirkei und berief 1872
den beterreichischen Eisenbahningenieur Wilhelm Pressel zum Bau einer
tnatolischen Querbahn mit dem Ausgangspunkt Haidar Pascha, einem
Vorort Skutaris: 1873 war die Bahn bis Ismid fertiggestellt; sie
sollte nach Pressels Plinen iber Angora—Siwas—Diabekr—M ossul—
Bagdad nach Basra weiterfithren; 1875 befahl der Sultan die Fortsetzung
bis Bagdad auf seine Kosten. Die tiirkische Regierung hatte unterdessen
3_11011 die Smyrna-Kassaha-Bahn bis Alaschehr fortgesetzt und (1870/75)
cine Bahn von Mudania nach Brussa gebaut, freilich so schlecht, daf
Sie bald verfiel. — Der Staatshankrott und die Absetzung Abdul Asis’



38 Dr. Leopold Scheidl.

(1876) inachten jedoch dieser kurzen Periode tiirkischer Staatstitigkeit
ein Ende.

Nach einer kurzen Zwischenregierung bestieg Abdul Hamid II.
(1876—1909) den Thron, der es zunichst England und Deutsch-
land verdankte, da er aus dem schimpflichen Kriege mit RuBland
auf dem Berliner Kongref (1878) glimpflich davonkam.

England lief denn auch schon 1878/79, diesmal durch den Afrika-
forscher V. L. Cameron, in Syrien und Mesopotamien die giinstigste
Eisenbahnlinie erkunden. Cameroms Vorschlag machte aber auf den
Liberalen Gladstone, der auf den weitsichtigen Disraeli gefolgt war,
keinen Eindruck. So iibernahm zwar in der Folgezeit die Smyrna-Kassa-
ba-Bahn die Strecke Kassaba—Alaachehr von der tiirkischen Regierung
(1. Mirz 1878) und baute, wie die Smyrna-Aidin-Bahn, auch weiter.
Es wurde sogar 1885 die ,.Mersina—Tarsus—Adana—Railway-Com-
pany" gegriindet, die ein Jehr spiter schon ihre Strecke vollendet hatte:
aber die englische Gesellschaft, welche die Strecke von Haidar-
Pascha nach Ismid gepachtet hatte, lehnte eine Verlingerung nach Bag-
dad ab.

Dagegen gewann Deutschland im Laufe der Achtzigerjahre
in der Tirkei immer mehr Boden. — So kam es zu Verhandlungen (seit
1887) und am 4. Qktober 1888 zum ersten Konzessionsverirag zwiachen
der Pforte und einer von Georg von Siemens gefilhrten Finanzgruppe
der Deutschen Bapk iiber Ankauf der Strecke bis Ismid und ihre Fort-
setzung bis Angora; 1889 wurde die Anatolische Eisenbahngesellschaft
gegriindet und schon 1892 der Betrieb bis Angora eréffnet. Die Bahn
wurde aber nicht, wie es Pressel seinerzeit geplant hatte, von Angoru,
sondern, wie es einst Robert Stephenson vorgeschlagen hatte, von
Eskischehr aus und viel weiter sildlich nach Bagdad weitergefiihrt:
1893 wurde die Strecke bis Konia konzessioniert, bereils 1896 war sie
ausgefiihrt.

Gehindert haite die Fortsetzung iiber Nordostanatolien das dort be-
nachbarte Rullland. Aber auch die anderen Grolmiichte hatten nicht
miillig zugesehen. England halte 1894 die Aidin-Bahn bis Diner ver-
lingert und einige Seitenlinien ausgebaut; die Kassaba-Bahn reichte
schon 1892 bis Soma und baute seit diesem Jahre auch mit staatlicher
Unterstiiizung an ihrem Anschlufl an die Anatolische Bahn (bei Afiun
Karahissar), der 1897 geschaffen war. Um Frankreich zu gewin-
nen und weil die Strecken nicht recht rentabel waren, wurde die ganze
Smyrna-Kassaba-Bahn einer franzésischen Gruppe (,,Smyrne-Cassaba
et Prolongement") abgetreten, nachdem schon 1892 eine franzosische Ge-
sellschaft die Linie Mudania—Brussa instandgesetzt hatie.
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Deutschland hatte aber zunéchst im Orient eine starke Posi-
tion, da es in der Tiirkei von Adolf Marschall von Biebersiein (seit
1897) hervorragend vertreten war und sich Englands orientalische In-
teresgen mit denen RuBlande und auch Frankreichs kreuzten. — So
erhielt Deutschland — wenn auch erst nach langen Unterhandlungen —
(am 5. Mirz) 1903 endgiiltig die Konzession fiir die Fortselzung iiber
Konia hinaus nach Adana und weiler nach Basra: In der Finanzierung
der Bagdadbahn-Gesellschaft spiegelt sich die ganze politische Lage wie-
der: Deutsches Kapital (A. v. Gwinner nach Siemens' Tod) war fiih-
rend, doch auch Gsterreichisches, schweizeriaches, italienisches, tiirki-
sches und besonders franzésisches beteiligt. Schon 1904 war die Strecke
bis Bulgurlu am Taurus ausgefiihrt.

England verband sich nun mit Frankreich, um Deutschland zu
isolieren, und naherte sich Rullland, um dieses von Indien abzulenken.
Diese politischen und gewisse finanzielle Verhiltnisse liefen denn auch
zwischen 1904 und 1910 den Bau der Bagdadbahn ins Stocken geraten,
wihrend die englische Bahn von Diner nach Egerdir (1906/12) und
die franzosische von Soma bis Panderma (1910/12) fortgesetzt wurde.

Die finanziellen Schwierigkeiten der Bagdadbahn iiberwand erst der
Vertrag mit der Tiirkei von 19. M#rz 1911, die politischen der Reihe
nach der Petersburger Vertrag Deutschlands mit RuBlland vom
19. August 1911, das deutsch-franzosische Abkommen vom 15. Juni 1914
und der ,Bagdadfriede” mit England vom 15. Juni 1914: Deutsch-
land verzichtete fiir den Weiterbau auf neue tirkische Pfinder, ver-
stindigte sich mit Rufiland iiber den Anschluf an dessen Bahnnetz in
Persien, liel Frankreich in Syrien eine Einflubsphére und England die
Strecke Basra—Kuweit. Bis zum Weltkrieg war — mit Ausnehme des
Taurusstiickes zwischen Karabunar und Dorak — die Bagdadbahn bis
nach Syrien hinein forigesetzt, die Mersina—Adana-Bahn von den Eng-
lindern iibernommen (1910) und die Zweigbahn nach Alexandrette
(1913) geschaffen worden. — Im Kriege selbst wurde das fehlende
Taurusstiick ausgefiihrt und die Bahn bis Nissibin verldngert (vor
Ende 1918).

Bekanntlich hat der Weltkrieg wie in vielen anderen Staaten so auch
im Osmanischen einen vélligen Umschwung mit sich gebracht. Die An-
gora-Regierung zeigt sich immer klarer entschlossen, mit den bisher
selbstdndigen auslindischen Unternehmungen Schluf zu machen und
das Zeitelter der Staatseisenbahnen endgiltig einzuleiten. Sie
hat die Anieile der Deutschen an den Bahnen ohne Entschédigung be-
schlagnahmt und zuniichst einer englisch-schweizerischen Finanzgruppe
Ubergeben, i{rotzdem die Deutschen einst 99jihrige Konzessionen erhal-
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ten haben, nach deren Ablauf sie ihr Werk der tiirkischen Regierung
erst gegen Bezahlung des Taxwertes iibergeben sollten. Den englischen
und franzoésischen Bahnen wurden zwar ihre Konzessionen, die noch
einige Jahrzehnte laufen, belassen, dafiir fallen aber ihre Strecken nach
deren Ablauf ohne weitere Bezahlung an den Osmanischen Steat, so-
fern sie nicht schon vorher an diesen verkauft oder (wie die Adana—
Mersinabahn) abgetreten werden. Auch das (nach dem Unterhéndler
genannte) , Chester-Projeki”, nach dem einer ,,Ottoman-American-Deve-
Jopment-Company™ Konzessionen iiber den Ban von ca. 4500 km Bahn in
Ostanatolien, sowie Ausniitzung aller dorligen Bodenschitze und Was-
serkriifte zugestanden wurde (1923), war nur ein diplomatischer Kniff,
um sich die Sympathien Amerikas zu sichern. Es wurde hinfillig, als
die Gesellschaft nach der zu kurzen vertraglichen Frist von sechs Mo-
naten, auf deren Verlingerung sie gerechnet hatte, noch nicht ans Werk
geschritten war. Die Angora-Regierung hat vielmehr ihr eigenes Ver-
kehreprogramm aufgestellt: Sie hat von den vielen Projekten, die
seit langem bestehen, die strategisch und wirtschafilich wichtigsten aus-
gesucht. Zunidchst sollen in eigener Regie sowie von einer deutschen,
einer schwedischen und einer belgischen Firma bis 1932 ca. 2000 km
gebaut, und fir diesen Zweck pro Verwaltungsjahr ca. 159 (!) des
Staatsbudgets bewilligt werden.

Die Bahnlinien, die vielfach den alten Karawanensirallen we-
nigstens ungefiihr folgen, sind nach all dem Gesagten bald aufgezihlt:

Heute noch ist die (Anatolische und) Bagdadbahn die einzige
Transanatolische Linie, die, wie die Hauptstrale des siidlichen Strafien-
systemes, Haidar Pascha mit Ismid—Eskischehr—Afiun Karahissar—
Konia—Eregli und Adana verbindet, von wo sie einerseits iiber Malatia
nach Charput und Diabekr, andrerseits iiber Aleppo nach Mossul und
Bagdad weiterfithren wird (vorliufig nur bis Nissibin und der Teil
Samarra—Bagdad vollendet), sowie bereils Anaschluf an Damaskus,
Kairo und Mekka begitzt. — Es ist zu vermuten, daf die Linie Keller—
Malatia—Charput—Diabekr zur Bagdadbahn fortgesetzt und friiher oder
spiter auch (etwa von Charput oder von Malatia aus) mit der Angora-
bahn verbunden werden wird, wodurch der alte Plan des Osterreichers
Pressel einer Bagdadbahn durch Nordanalolien und Kurdistan (wenn
auch in etwas anderer Form) zur Wirklichkeit werden wird.

Eine dhnliche Stellung wird bald auch die Angorabahn einneh-
men, die der Hauptlinie des nérdlichen StraBlensystems ungefshr enl-
sppicht. Sie zweigt in Eskischehr von der Bagdadbahn ab und filbrt
(seit 29. Mai 1927) iiber Angora, dem friiheren Endpunkt, nach Jerkéi
und Kaissarie. Ende 1929 soll Scharkischla erreicht werden. Von dort
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wird entweder direkt iiber Siwas oder (fiir diesen Fail kime Siwas aul
die Linie nach Semsun zu liegen) iiber Kangal und Diwrik nach Er-
singjan und Erserum weitergebauf, um Anschlub an das russische
Bahnnetz (Sarikamisch, Kars, Tiflis usf.) einerseits, sowie an die per-
gische Bahn nach Tébris zu finden.

Die Bagdadbahn ist bereits durch die (vorldufig noch franzoésische)
Linie Afiun Karahissar—Smyrna (ebenfalls eine Hauptbahn) it der
groften Hafen- und Handelsstadt Anatoliens, sowie mit den Westan a-
tolischen Bahnen verbunden. JThr Anschluf zum Marmarameer,
den man zunéchst iiber Brussa (mit Beniitzung der bestehenden Bahn)
nach Mudania oder iiber Kirmasti nach Panderma gedacht hat, wird in
der Fortsetzung der kleinen Zweigbahn Alajund—Kutahia nach Bali-
kessir, das an der (franzisischen) Manissa—Panderma-Bahn liegt, von
ciner deutschen Firma im Regierungsauftirag wahrscheinlich bis Ende
1930 geschaffen sein. Durch die oft geplante, nie konzessionierte Ver-
lingerung der (englischen) Méandertalbahn iiber Diner hinaus etwa
nach 'I'schai oder Afiun Karahissar konnte die Bagdadbahn eine zweite,
noch wertvollere Verbindung mit Smyrna und dem Agiischen Meere
gewinnen und die Miandertalbahn selbst zur Hauptbahn werden; das
tirkische Verkehrsprogramm enth&lt aber zuniichst zwei Linien zum
Levantinischen Mcer: die Verlingerung iiber Isparta nach Adalia, so-
wie die Abzweigung von Aidin iiber Mugla nach Jowa,

‘Wiahrend die Stidkiiste bereits mit der Bagdadbahn durch die
kurzen Zweige Mersina—Tarsus—Adana, Alexandrette (franzosisch)—
Toprakkale verbunden ist, und, wie erw#hnt, mit der Miandertaibahn
durch die Seitenlinie nach Adalia verbunden werden wird, soll die
Nordkiiste erst durch drei lingere Bahnen an die Angora-Bahn an-
geschlossen werden: Die erste, die eine schwedische Firma von Eregli
iitber Safranboli nach Angora baut, wird frither oder spiter auch mit
der Strecke von Adabasar nach Boli und Bayindyr verkniipft sein, an
der man schon seit langem mit Unterbrechungen baut. Die zweite Strecke
wird von Samsun iiber Amasia nach Siwas in eigener Regie gebaul:
die Strecke bis Sile steht bereits im Betrieb; die Endstrecke wurde von
einer belgischen Gesellschaft begonnen, die jedoch Anfang 1928 azu-
sammenbrach. Hier wiire auch die Kiistenbahn zu erwdhnen, die von
Samsun einerseits nach Bafra, andrerseits nach Techarschembe gebaut
worden ist und von da nach Fatisa weitergefiihrt wird. Die dritie Sirecke
endlich wird Trapezunt mit Erserum verbinden.

Von ganz besonderer Wichtigkeit ist die Strecke Kaissarie—-
Ulukischla (Bagdadbahn), die einer deutschen Gruppe iibertragen
und vorliufig durch eine Autolinie ersetzt ist: durch sie wird nicht nur
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ein inneranatolischer Verkehrskreis geschaffen werden (Eskischehr—-
Angora— Kaissarie — Ulukischla — Konia — Afiun Karshissar — Eski-
schehr), sondern vor allem auch eine neue Hauptbahn und zugleich die
erste kleinasiatische Meridionalbahn von Samsun bis Adana.

In eine besondere Gruppe gehiren die Feldbehnen, die von
Mandschilik (Braunkohlengrube) und von Iwrindi nach dem Bergwerk
Balia Maden leufen und friiher einmal von Ochsen bezw. Pferden, heute
wohl elekirisch betirieben werden, sowie eine Bahn, die von der tiirki-
schen Regierung von Serai Onii (Bagdadbahn) zum Tus Tscholli
zur griofleren Salzgewinnung gelegt wird.

So sehr es vielleicht hier am Plaize wire, wiirde es doch viel zu
weit flihren, die Bedeutung (selbst nur die wirtschaftliche) der
einzelnen Bahnen klarzulegen. Sie geht zum Teil schon daraus hervor,
daB sie als Haupt- oder Nebenbahnen ausgebaut sind oder gar nur als
schmalspurige Kleinbahnen, wie die Feldbahnen, die Kiistenbahn um
Samsun und selbst die Bahn von Mudania nach Brussa (Spurweite 1,1;.
— Die Bedeutung der Bahnen fiir den Weltverkehr wurde wiederholt
berithrt. Zu den direkten Anschliissen im Osten wird auch im Westen
durch einen Trajektverkehr zwischen dem Bahnhof von Haidarpascha
und dem von Stambul (micht durch eine Briicke, wie man friiher ge-
plant hat) eine unmitielbare Verbindung geschaffen werden. Das stra-
tegische Werk vor allem der Bagdad- und Angorabahn, sowie der Bah-
nen zur Kiiste leuchtet von vornherein ebenso ein, wie der innenpolili-
sche, zeniralisierende fast aller Bahnlinien. Uber die wirtschaftliche Be-
deutung sei nur gesagt, dafl das an Naturschiitzen reichste Gebiet von den
west-anatolischen, besonders englischen Bahnen erschlossen wird und
daf die Bagdadbahn von allem Anfang an auch zur wirtschaftlichen
Hebung des Landes bestimmi{ war und dieser Bestimmung nicht nur
durch den Giiteraustausch, sondern auch durch Nebenunternehmungen,
wie die Bewidsserung der Hochebene von Konia, gedient hat. — Auller
den erwihnten Feldbahnen von Balia Maden (Silber, Blei) und der
Bahn zum Tus Tschélli (Salz), dienen auch die neuen Bahnen viei-
fach der Hebung der Bodenschétze, so die von Kutahia nach Balikessir
(Chrom bei Tavschanly), die von Angora nach Eregli (Kohle), die von
Trapezunt nach Erserum (nahe dem Bleibergwerk Giimiisch Hane vor-
beifiihrend) und die von Diabekr iiber Argana Maden (Kupfer) nach
Malatia. — Die Bahn nech Eregli erschliefit iiberdies Waldgebiet, die
um Samsun Tabakland.

Im folgenden sei eine Zusammenstellung iher die Bahnlingen
in Anatolien gegeben, wobei fiir manche der in Bau befindlichen (ein-
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geklammerten) Strecken nur ganz ungefihre Werte eingesetzt werden

konnten:
I. Bagdadbahn.
Hauptlinie km Nebenlinien km
Haidar-Pascha bis
— Ismid 92
== "Arifie 131 Arifie—Adabasar 9
Adabasar—Boli—Bayndyr  (220)
— Eskischehr 315
— Alajund 382 Alajund—Kutahia 11
Kutahia—Balikessir (250)
— Afiun Karahissar 477
— Serai Oenii 683
— Konia 750
— TUlukischla 988
— Adana 1120 Adana—Mersina 67
— Toprakkale 1200 Toprakkale—Alexandrette 60
vollendet zusammen: 1200 147
im Bau zusammen: — (470)
II. Angorabahn.
Hauptlinie km Nebenlinien km
Eskischehr bis
— Angora 263 Angora—Eregli (530)
— Kaissarie 643 Kaissarie—Ulukischla (180)
— Abzweigung (Kangal?) (870) Abzweigung—Samsun (470)
— Ersingjan (1100 ?)
— Erserum (1320 ?) Erserum—Trapezunt (290)
vollendet zusammen: 643
im Bau zusammen: (680 ?) (1470 ?)
ITI. Westanatolische Bahnen.
Hauptlinie km Nebenlinien km
Smyrna bis Smyrna—Budscha 3
Smyrna—Burnabad 5
— Torbaly 48 Torbaly—Tschatal—Oedemisch 62
Tschatal—Tire 11
— Baladschik 99 Baladschik—-Stke 21
— Aidin 130 Aidin—Jowa (130)
— Gondscheli 251 Gondscheli—Denisli 7
— Siidledsch 357 Siidledsch—Tschiwril 31
— Diner 377
— Ketschiborlu 411 Ketschiboriu (?)—Adalia (160)
— Egerdir 471
vollendet zusammen: 471 140

im Bau zusammen:

(290)
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Smyrna bis
— Manissa 66 Manissa—Panderma 277
— Afiun Karahissar 420
vollendet zusammen: 420 277
Mudania bis Brussa (schmalspurig) 42
IV. Andere Bahnen.
Samsun—DBafra und Samsun—Fatisa ca. 200
Mandschilik—Balia Maden—Iwrindi (Feldbahn) ca. 50
Serai-Oenii—Akserai (Feldbahn) ca. 300
Keller—Malatia—Diabekr (auBerhalb Anatolien) ca. 555

In der folgenden Tabelle sind in der Gesamthahnlédnge von
der Gruppe IV nur die Bahnen um Samsun (200 km) und die Strecke
Keller—Malatia (zirka 300 km) eingerechnet. Fiir die Berechnung der
Bahndichte ist ein Flicheninhalt von 500.000 gkm und eine Ein-
wohnerzahl von 11,500.000 zugrundegelegt.

Gesamtbahnlinge Bahndichte
in km km/1000 gkm km/100.000 E.

Bis 1925 3.340 6,7 29
Bis 1932 5.340 10,7 46
Bis zur Ausfiibrung

des Verkehrsprogrammes 6.750 13,5 59
Deutschland (1927)

zum Vergleich: ca. 53.000 115 900

An Leistungsfahigkeit iibertrifft die Eisenbahn selbstver-
stdndlich die bisher genannten Verkehrsmittel bei weitem; dies gilt nicht
nur fir ihre Tragféhigkeit, sondern auch fiir ihre Schnelligkeit: die
durchschnittliche Stundengeschwindigkeit von 22 bis 32 km kann selbst
das Auto in Kleinasien nicht erreichen. Der schnellste kleinasiatische
Zug, der Luxuszug Konstantinopel—Angora, fiahrt mit einer mittleren
Geschwindigkeit von 38 km pro Stunde. Die Reisedauer hat sich gegen-
iiber der Vorkriegszeit namentlich dadurch verkiirzt, dafl Schnellziige
eingefithrt wurden und — wenigstens auf der Bagdadbahn — auch
nachts gefahren wird. Man braucht auch heute noch von Konstantinopel
nach Angora 18, mit dem Luxuszug 15 Stunden (gegeniiber 36 vor dem
Kriege, einmal iibernachten eingerechnet), nach Adana 50 Stunden (ge-
geniiber 3 Tagen und 4 Néchten). Von Smyrna nach Egerdir gibt es
einmal wochentlich einen direkten Schnellzug (15 Stunden), der die
Niachtignng auf der halben Strecke erspart.

Die Intensii#t des Bahnverkehrs nimmt im Vergleich zu friiher
und zweifellos auch im Vergleich zu den anderen Verkehrsarten zu,
wenn sie auch noch nach europidischen Begriffen recht gering ist. So
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geht von Konstantinopel nach Angora téglich nur ein Personenzug, von
Angora nach Kaissarie erst jeden dritten Tag einer.

Auch die Rentabilitéff der Bahnen ist groll genug, um sie zu for-
dern: Die deutschen Bahnen trugen vor dem Kriege fast immer 5 Pro-
zent, der Reingewinn steigerte sich von Jahr zu Jahr. Da sie ohne Ent-
schiadigung an die tiirkische Regierung gefallen sind (wie einst die
franzosischen und englischen Bahnen fallen werden) und da der Frachi-
verkehr durch Karawanen stdndig abnimmt, weil die Kosten zwei- bis
viermal hoher sind, sind die Aussichten fiir die Zukunft noch giinstiger.

VI. Die Binnenschiffahrt Kleinasiens.

Uber die Binnenschiffahrt Anatoliens konnen wir uns kurz fassen.
Denn alle Fliisse haben sehr unregelméflige Wasserfiithrung; die meisten
im Norden und Siiden durchbrechen iiberdies in engen Schluchten das
Gebirge, bilden in ihrem Laufe Schnellen und vor der Miindung Barren;

die Kiistenfliisse des Siidens sind aufllerdem meist nur sehr kurz.! —
Mancher FlufB}, besonders im Westen und in der Kilikischen Kbene,

aber selbst im Norden, wire, wenn auch oft nur mit grofler Miihe und
hohen Kosten, regulierbar, doch werden, wenigstens vorlaufig, nur
geringe Summen fiir solche Zwecke ausgeworfen.?

Schiffbar ist vor allem der Seihun, auf dem Segler (Kaiks) von
4—5 Fub Tiefgang (einmal sogar ein kleiner franzosischer Dampfer)
bis Adana, ein oder das andere kleine Schiff vielleicht auch weiter auf-
wirts bis zur Miindung des Tschakyt Tschai dringen kann. Auf dem
Dschihan kommen kleine Schiffe bis Missis.® Sonst fahren Kaiks von
der Siidkiiste nur noch zum Koidschiges-See (Karien) hinauf.# Der Su-
surlu Tschai und sein Seitenflul wird bis hinauf zum Abuljond-See von
Seglern aufgesucht.® Im Norden schlieflich kann der Jeschil Irmak
(vielleicht ab und zu auch der Kysyl Irmak) bei hohem Wasserstand
im Unterlauf mit Flachbooten befahren werden.

F'16Rbar sind viele wasserreiche Fliisse, besonders in ihrem Un-
terlaufe, so der Tschoroch, Sakaria, Ulfer Tschai und manche andere.?

! Siehe auch Hassert, Tiirk. Reich, 67, 188. — Schaffer, Cilicia, 16/17.
— Vgl zum folgenden: Friedrichs Handels- u. Produktenkarte.

* Hassert, Tiirk. Reich, 188. — Philippson, Tiirk. Reich, 83. — Friedrich,
Geogr. d. Welthandels, 265: Spez. Wirtsch. Geogr. 155. —

* Hassert, Tiirk. Reich, 67. — Fitzner, Aus Kleinasien, 142. — Frie-
drichs Karte.

* Philippson, Reisen u. Forsch. 183. 85/86.

° Philippson, Reisen u. Forsch. 177. 46. — Banse, Tiirkei, 70.

® Friedrich, Spez. Wirtsch. Geogr. 155.

” Philippson, Reisen u. Forschgen, 177. 80, 106; 183. 47; 177. 65. —
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Schiffskanédle gibt es in Kleinasien nicht und hat es auch im
Altertume nicht gegeben, aufler den natiirlichen von Kyzikos auf der
einstigen Insel Arktonnesos (im Marmara-Meere), den man durch
Durchstechen der Nehrungen, welche die Insel spéter mit dem Lande
verbanden, lange erhalten hat, und den Stichkanal von Ephesus, der den
Hafen vor der Versandung retten sollte.

VII. Der Seeverkehr Kleinasiens.

Den Aufschwung oder den Willen dazu, den wir fiir alle Arten
des Landverkehrs sahen, konnen wir ebensosehr im Seeverkehr beob-
achten. Zwar die Hochseefahrt, die die grofleren anatolischen
Héfen mit dem Auslande verbindet, bleibt nach wie vor Fremden iiber-
lassen, weil die tiirkische Flotte vorldufig noch zu klein ist, um mehr
als den Kiistendienst zu verschen und weil das seetiichtige Element, die
Griechen, vertrieben wurden und die iibrigen Anatolier meist von Natur
aus keine hervorragenden Schiffer (und Schwimmer) sind und erst dazu
erzogen werden miissen.

Aber die Kiistenfahrt, die bisher hauptsichlich von den Ge-
sellschaften ,,LLloyd Triestino®, ,,Servizi Maritimi“ und , Paquet Messa-
geries Maritimes® betrieben wurde, ist seit der Cabotage-Akte vom 1. Juli
1926 fiir Fremde verboten und den tiirkischen Untertanen vorbehalten,
was die Griindung von etlichen 30 tiirkischen Schiffsgesellschaften zur
Folge hatte.

So ist die Gesamttonnage (in Brutto-Register-Tonnen) der
tiirkischen Schiffe in stetem Wachsen begriffen. Nachdem sie im Laufe
des Krieges von 110.000 t auf 48.000 t (meist altersschwacher Schiffe)
herabgesunken war, erreichte sie bis Ende 1923 83.000 t (456 Schiffe),
bis Ende 1926 zirka 90.000 t, bis Mitte 1927 114.350 t und bis Mitte 1929
itber 125.000 t. Die Flotte bestand Mitte 1927 aus 5054 Fahrzeugen,
worunter 41 griéflere Frachtdampfer mit 23440 t und 61 Passagier-
dampfer mit 40.000 t; den Rest bildeten Segler, Leichter, Barkassen usw.;
639 der Gesamttonnage machten die Passagier-, 379, die Frachtschiffe
aus. Die weitaus groBte Gesellschaft, die staatlich subventionierte ,,Seir-
i-Sefain®, besall allein Ende 1923 135 Schiffe mit 37.500 t (davon 6 iiber
3000 t), Ende 1926 19 Schiffe mit allein 40.000 t, Anfang 1927 26 Schiffe
mit allein 44.367 t (davon 5 mit iiber 4000 t), Mitte 1929 im ganzen
zirka 63.000 t; sie soll noch weiter vergrofert werden. Neuerdings will
die Regierung eine Generaldirektion fiir den Seehandel ins Leben rufen,
welcher die Seir-i-Sefajn und s#mtliche Hafenmonopole unterstehen
sollen,
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Die natiirlichen Grundlagen des Seeverkehrs an den

ﬁﬁsten Kleinasiens sind sehr verschieden.
" Am meisten von der Natur begiinstigt ist die Kiiste des Agai-
tpchen Meeres: GroBtenteils Querkiiste, durch Senkung Riaskiiste
tgeworden, die besonders im Siidwesten noch gut erhalten ist und dort
auch heute noch eine Fiille vorziiglicher Naturhéifen aufweist, die aber
vegen des unwegsamen Hinterlandes zumeist nicht beniitzt werden
Weiter nordlich dagegen ist das Land durch breite Grabensenken auf-
geschlossen, die aber mnicht nur dem Verkehr den Weg weisen, sondern
auch groferen Fliissen, die im Laufe der Zeit eine Bucht nach der
anderen zugeschiittet haben. Ephesus, das sich lange durch einen Stich-
kanal den Zugang vom Meer offen erhalten hatte, Milet und viele an-
dere einst blilhende Hafenstédte sind heute Ruinenfelder, kilometerweit
vom Meer entfernt. Nur Smyrna ist geblieben und hat alle iiberholt,
weil der Hermos (Gediz Tschai) nur seitlich in die Bucht miindete und
nicht so kriftig aufgeschiittet hat, und wird noch bleiben, weil der Flul-
lauf nach Norden abgelenkt wurde. Die braven Nordwinde des Ag#ischen
Meeres haben den Seeverkehr seit je gefordert und die zahlreichen, der
Kiiste vorgelagerten Inseln boten ihm seit je manchen Zufluchtshafen
und dienen heute noch zur Orientierung, wie einst, als die Schiffe sich
an ihnen iiber das Meer tasteten.

Je weiter wir nach Norden gehen, desto ungiinstiger werden fiir
den Seeverkehr die natiirlichen Verhéltnisse. Das Marmara-Meer
ist ja im Siiden bereits durch eine wenig gegliederte offene Léngskiiste
abgeschlossen und im Osten durch eine Riaskiiste, die ebenfalls unter
der Versandung leidet. Dennoch ist der Verkehr zwischen Konstan-
tinopel und den einzelnen Plitzen am Marmara-Meere, zwischen Kon-
stantincpel und Smyrna und schlieflich durch die Meerengen iiberhaupt
sehr lebhaft.

Die Kiiste des Schwarzen Meeres ist — aufler dem kleinen
Stiick Schollenkiiste der Bithynischen Halbinsel — das Muster einer
Liangskiiste. Ganz abgesehen von der schlechten Verbindung mit dem
Hinterlande, die der Bahnbau ja wesentlich verbessern wird, ist die
steile, felsige Abrasionskiiste, besonders im Westen, fast ungegliedert
und héchstens von kleinen Schwemmlandsebenen unterbrochen. Sie ist
den Nordwinden preisgegeben, die ein Landen oft tagelang zur Unmog-
lichkeit machen; nur die wenigsten Plidtze (z. B. Eregli) sind durch ein
Vorgebirge geschiitzt, wihrend die meisten wie im Altertum kiinstlichen
Sehllt\zesbedﬁrfen.l

P ! Vgl dazu: Hassert, Tiirk. Reich, 51—52, 193. — Banse, Tiirkei, 83. —
Wirth A, Vorderasien u. Agypten, Stuttg. 1916, 236. — Friedrich, Geogr.
d. Welth. 268. — Stratil-Sauer, Ostl. Pontus, 506.
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Besser hat die Natur die Kiiste des Levantinischen Mee-
res bedacht. Einmal setzt sich- im Westen die Riaskiiste des Ag#ischen
Meeres fort (die seinerzeit den Seerdubern herrliche Schlupfhifen bot),
und dann ist sie nicht iiberall reine Lingskiiste und hat an der Pam-
phylischen und ganz besonders an der Kilikischen Schwemmlandsebene
zwar keine besseren Landungsplitze, aber bessere Verbindungen mit dem
Hinterlande. Im iibrigen jedoch ihnelt sie der Nordkuste und ist auch,
wie diese, den Winden ausgesetzt.

Die technische Ausstattung, so notig sie, wie schon aus
dem bisher Gesagten hervorgeht, ist, laft noch viel zu wiinschen iibrig
und wird erst jetzt, unter dem neuen Regime, geschaffen werden.

Mit Leuchtfeuern ist am besten die Kiiste (und die Insel-
welt) des Ag#ischen und Marmara-Meeres versehen wund auch im
Schwarzen Meer tragen die wichtigsten Punkte Leuchttiirme, wihrend
die Kiiste des Levantinischen Meeres nur schwach befeuert ist.

Die wenigsten H & f e n sind modern ausgebaut: Die Kais, Molen und
Wellenbrecher fehlen entweder iiberhaupt oder verfallen oder umschlie-
Ben ein Hafenbecken, das so wenig den heutigen Anforderungen ent-
spricht und vor allem so klein ist, dal man es mit einem Schwimm-
bassin verwechseln konnte. Fast ausnahmslos fehlt es an einer Hafen-
bahn, vielfach auch an den Lagermagazinen und Ladekranen, oft sogar
an Leuchtfeuern. Auch das Aus- und Einbooten, das mit dem Passagier-
und die mannigfachen Hafenarbeiten, die mit dem Frachtenverkehr zu-
sammenh#ngen, sind nicht iiberall organisiert. Die Moglichkeiten zmm
Hin- und Abtransport zu und von den Landepldtzen sind oft recht be-
schriankt und primitiv.?

An der Westkiiste Kleinasiens liegt der griolte Hafen, zugleich
die grofite Handels- und einzige Grolstadt Kleinasiens iiberhaupt:
Smyrna. Seine hervorragende Stellung verdankt es zunéchst seiner
natiirlichen Lage in der Mitte der ganzen Westkiiste und am Ende einer
tiefen, sicheren Bucht, dann der Zugénglichkeit des Hinterlandes und
schlieflich der Tatsache, daB kein FluB direkt in diese Bucht miindet
und sie bereits verlandet, versumpft und ungesund gemacht hat, wie die
anderen einst grolen Hifen der Westkiiste, sondern dafl er bisher diese
Bucht nur seitlich verschmilerte und durch seine jetzige Ablenkung
noch weniger schaden kann. Schiffe von Konstantinopel, Athen und
vielen anderen groflen Mittelmeerhifen legen hier an und mit der #gai-
schen Inselwelt, besonders mit den grofien Inseln Mytilini, Chios und
Samos besteht reger Verkehr. Mit dem Hermos-(Gediz Tschai)Graben
ist Smyrna iiber den schmalen Schwemmlandstreifen am Rande der

1 Vgl. dazu: Andree, II, 27. — Fiir das folgende vgl. d. beiliegende Karte.
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Bucht und iiber die FluBiebene des einstigen Hermoslaufes sowie iiber
einen niederen Pall (263 m) im Osten der Bucht verbunden, mit dem
Kaystros- (Kiitschiik Menderes)Graben iiber die Wasserscheide von
Sewdikoi (130 m) und weiter mit dem M#&andergraben iiber die von
Agisie (285 m). Nicht nur die grofen Karawanen gehen von Smyrna
aus. Wie Polypenarme greifen die Eisenbahnen, ohne irgendeinen an-
deren Kiistenpunkt zu beriihren, in das Innere und saugen den ganzen
Handel an sich. Smyrna besitzt auch unter den kleinasiatischen Hifen
die lingste Kaistrafle (iiber 3 km), auf der dazu nachts eine Hafenbahn
verkehrt, und ein Hafenbecken, das wenigstens geniigend (11 m) tief ist,
wenn es auch schon viel zu klein ist (20 ha) und die meisten Schiffe
zwingt, auf der allerdings sicheren Reede zu ankern. — Alle iibrigen
Hifen der Westkiiste dienen nur dem Lokalverkehr: Kusch Adassi
(Scala nova), der Hafen fiir Soke, Eskidsche Fodscha (Phokaia) und
Dikili, der Hafen fiir Bergama (Pergamon), eventuell noch Aktschai
(fiir Adramyti und Kemer), Aiwalyk, Budrum und Kuluk (fiir Milas),
sind die bedeutendsten.! Jowa (in der Bucht von Kos) wird erst mit
seiner Bahnverbindung emporblithen. Der starke Fernverkehr, der durch
die Meerenge geht, beriihrt Kleinasien aufler in Smyrna und noch in
Kale Sultanie kaum.

Im Marmara-Meer und besonders im Bosporus wird fast
jeder groflere Ort von Lokaldampfern aus Konstantinopel angelaufen.
Auch Skutari gehort zum Hafengebiet der ehemaligen Hauptstadt. Einen
eigenen Hafen hat sich die anatolische Bahn (Deutsche Bank) an ihrem
Ausgangspunkt in Haidar-Pascha geschaffen. Ein Wellenbrecher schiitzt
die Schiffe gegen die Siidwinde, Kaimauern, Getreidesilos mit Eleva-
toren, Giiterschuppen und Krane helfen die Giiter umladen. — Eine
ausschliefliche Schopfung der Deutschen Bahn ist Derindsche unweit
Ismid, das mit seinen Hafenanlagen und Speichern vor allem der Ge-
treideausfuhr dienen soll. Von den iibrigen Pldtzen am Marmara-Meer
ist Mudania trotz seiner offenen Reede als Hafen fiir Brussa und Pan-
derma, dessen guter Ankerplatz nur teilweise windgeschiitzt ist, als ein
Ausgangspunkt der Westanatolischen Bahnen wichtig, wihrend Ismid
immer mehr versandet und verfillt.

An der Nordkiiste hat Trapezunt zwar nur einen durch Molen
nicht ausreichend geschiitzten kleinen Hafen, ist aber auch heute noch
— vor allem als Tor nach Persien — bedeutend und kann mit dem rus-
sischen Batum, besonders wenn einmal die Bahn nach Erserum und
die projektierten Hafenbauten vollendet sein werden, wetteifern. — Ifine

o R

' Vgl. Fitzner, Anatolien, 108; Aus Kleinasien, 80. — Philippson, Reisen
u. Forschungen, 272. 3. —

Mitt. d. Geogr. Ges. 1930, Bd. 73, Heft 1—3. 4
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womdglich noch glanzendere Zukunft hat das seit alters bedeutende
Samsun, das nicht nur durch eine Kiistenbahn mit seiner Umgebung
verbunden ist, sondern auch durch eine Linie ins Hinterland mit Kais-
sarie (Angora-Bahn) und Ulukischla (Bagdadbahn und Mittelmeer).
Auflerdem hat eine der Bahnbaugesellschaften (die schwedische) den
Ausbau zu einem modernen Hafen iibernommen. — Von den iibrigen
berithmten Hifen des Altertums ist Sinob (Sinope) trotz seines guten
Hafens wegen seines unwegsamen Hinterlandes zu einem unbedeutenden
Stadtchen herabgesunken und #hnlich Ineboli (Abonuteichos, Ionopolis).
Kiresiin (Cerasus), Tireboli (Tripolis) und viele andere, doch ist fiir
Ineboli und auch fiir Amasra eine Verbesserung des Hafens geplant.
Eine grofiere Entwicklung steht nur Eregli (Heraklea) bevor, in dessen
Nihe man Kohle findet und dessen tiefe Bucht durch ein Vorgebirge
gegen die Nordwinde geschiitzt ist. Es wird durch eine Bahn mit Angora
verbunden und — wie schon 1899 Songuldak — zum Kohlenhafen aus-
gebaut werden. — Aus der Zahl der anderen Plitze von mehr lokaler
Bedeutung sei nur noch der Winterhafen der siidpontischen Segler bei
Ordu am Kap Wonas hervorgehoben.

An der Siidkiiste Anatoliens ist die bedeutendste Stadt des Mil-
telalters Lajazzo, das heutige Ajas, kaum erwé#hnenswert. Dafiir ist
aber das erst 1832 gegriindete Mersina wegen seines guten Hinterlandes
der Hauptplatz, obwohl es nur eine seichte und offene Reede besitzt und
erst jetzt zum FHafen ausgebaut werden wird und obwohl es mit der
Konkurrenz von Alexandrette (Iskenderun) zu rechnen hat. — Am
nichsten kommt ihm Adalia, das bald auch durch eine Bahnlinie mit
dem Hinterland verbunden sein wird, aber nur einen winzigen seichten
Hafen besitzt, so daB alle Schiffe auf der ungeschiitzten Reede vor Anker
gehen miissen. — Von den zahlreichen anderen Plétzen liegt Taschu-
dscha, der Hafenort Selefkes, in einer geschiitzten Bucht, wihrend Alaja
nur eine offene Reede aufweist. Die lebhaft gegliederte Kiiste weiter
westlich besitzt manchen hervorragenden, doch keinen stark frequen-
tierten Naturhafen: so die Bucht von Makri, welche zudem durch ein
Inselchen gesperrt wird und die von Mermeris (Marmaritsa), in welche
man durch eine Enge eindringt.

Die Leistungsfahigkeit, besonders die Tragfihigkeit der
Seeschiffe ist bekanntlich sehr hoch, was selbst fiir die kleinen tiir-
kischen Schiffe gilt. Als mittlere Stundengeschwindigkeit nimmt Bansel
fiir Segler 4 km (Tagesleistung 100—125 km), fiir Dampfer 18 km an.
eine Geschwindigkeit, die wohl auf Strecken wie Konstantinopel—

—~———————

1 Banse, Isochronenkarte des Orients.
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Smyrna erreicht (zirka 500 km in 1—3 Tagen), auf den anderen aber
hochstens von den besten Linien eingehalten werden kann: von Kon-
stantinopel pach Batum (zirka 1200 km) reist man in 4—6 Tagen, von
Smyrna nach Mersina auf dem Eildampfer, der meist nur vor Adalia
und Rhodos hilt (zirka 1100 km) in 3 Tagen, auf dem Kiistendampfer
dagegen, der fast jeden grofleren Ort anliuft (zirka 1400 km) in

6 Tagen.

VIII. Der Luftverkehr Kleinasiens.

Der Luftverkehr Anatoliens steht, wie kaum gesagt werden muB,
noch in seinen allerersten Anfingen. 1924 hat die ,Societé Franco-
Roumaine zugleich mit den Junkers-Werken eine Probekonzession zu
einem Wettbewerb erhalten, aus dem die deutschen Flugzeuge siegreich
hervorgegangen sind und seitdem fiir die ,, Tiirkisch-deutsche Flugzeug-
und Motorengesellschaft den Luftverkehr zu bewiltigen haben.

Heute bestehen bereits Flugplédtze in Eskischehr, Angora und
Kaissarie, sowie militdrische u. a. in Sewdikéi bei Smyrna. Der
Grund zu einer Flugzeugfabrik wurde in Kaissarie gelegt.

Auf der ersten Fluglinie verkehrten (1926) von Konstantinopel
aus die Flugzeuge bis Angora bereits regelmifig, bis Kaissarie probe-
weise; sie soll bis Persien ausgebaut werden.

IX. Der Nachrichtenverkehr Kleinasiens.

Der heutige Nachrichtenverkehr Anatoliens kann auf einen altehr-
wiirdigen Vorldufer zuriickweisen: auf die persische Kurier-
post, eine Schopfung des Darius Hystaspes (um 500 v. Chr.), die mit
Hilfe von Poststationen und Relais und durch Lé&ufer oder reitende
Boten Nachrichten von Susa bis Sardes (2600 km) in 8—12 Tagen iiber-
brachte.!

Waihrend in der alten Tiirkei neben den tiirkischen Postimtern selb-
stéindige der Staaten RufBland, Frankreich, GroBbritannien, Deutschland
und Osterreich-Ungarn bestanden, duldet die neue Tiirkei solche Ein-
griffe in ihre Hoheitsrechte nicht mehr.2 Verkehrssprache ist heute, in
der nationalen Republik, das Tiirkische entschiedener denn je; als Ver-
kehrsschrift ist seit Herbst 1928 die lateinische statt der arabischen ein-
gefiihrt.? — Wie iiberall bedient sich auch in Anatolien der Nachrichten-

* Merckel, Ingenieurtechnik im Altertume, 224/26. — Sarre, Reisen in
Kleinasien, 77. — Hassert, Allgem. Verkehrsgeogr., 21. —

* Hassert, Tiirk. Reich, 189. — Geister, Tiirkei, 125/26.

? Freundliche Mitteilung Sr. Exz. Osman Nizami Pascha.

4%



52 Emil S. Fischer.

verkehr der Eisenbahn, neuerdings auch des Autos und sogar des Flug-
zeugs (Postflugdienst Konstantinopel—Angora seit 1926). — Die Te-
legraphie und Telephonie, die, wie die Elektrizitit iiberhaupt, unter
Sultan Abdul Hamid als staatsgefahrlich verboten waren, hat erst die
jungtiirkische Revolution (1908) erzwungen. — Heute ist ganz Klein-
asien von einem Netz von Telegraphenlinien iiberzogen, als deren wich-
tigste die Linie Bosporus—Angora—Diabekr—Mossul—Basra bezeich-
net werden darf. — Neuerdings fand auch die drahtlose Telephonie
Eingang; eine ,,Societ¢ Anonyme Turque Electro-Radio®, an der auch
die Deutsche Bank und Deutsche Elektrizititsgesellschaften namhaft be-
teiligt sind, erhielt eine Konzession fiir die nichsten 40 Jahre.

Reisen im fernen Osten.
Von E. 8. Fischer (Tientsin).

A. In der Mandschurei 1929.

Schon vor einigen Jahren hatte sich mir Gelegenheit zu einer
Durchquerung Koreas geboten, durch welche ich Einblick in die Ver-
héltnisse des von den Japanern beherrschten waldreichen Teiles des
,Landes der Morgenfrische an der japanisch-mandschurischen Grenze
erlangt habe. Nun kam ich im Jahre 1929 wieder dahin. Ich beniitzte
diesmal die Peiping—Mukden-Eisenbahn (800 km Gesamtlinge) von
Tientsin bis Mukden, dann die nordwiirts fithrende Bahn bis Tschang-
tschun, Knotenpunkt der Transsibirischen, der Siidmandschurischen
Bahn (japanisches Netz) und der Chinesischen Ostbahn.

Mukden, Hauptstadt der gleichnamigen, jetzt in I.iao-Ning umbe-
nannten Provinz, hat in den letzten Jahren groflen Aufschwung ge-
nommen. Schon die grofien Bahnhofanlagen und Verwaltungsgebdude
zeugen von dem stetig wachsenden Eisenbahnbetrieb in diesem wich-
tigen Verkehrsknotenpunkt, noch mehr aber vielleicht in Tschang-
tschun, wo heute ein Zentralbahnhof die verschiedenen hier ein-
miindenden Bahnlinien vereinigt, um den eine von hunderttausenden
Menschen bewohnte Stadt emporgebliiht ist, die rege Titigkeit entfaltet.
Wihrend ich 1907 in Mukden noch in einem bescheidenen Lehmbau
mit kleinen, mit Papier verklebten Fenstern Quartier nehmen mubBte,
besitzt die Stadt heute unter anderen Palastbauten, das Yamato-Bahn-
hotel, einen mit allem Komfort ausgestatteten Prachtbau; aber auch
Tschangtschun hat ein Yamato-Bahnhotel, das, wenn auch weniger
luxurios ausgestattet, den Reisenden doch alle Bequemlichkeit bietet.
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