Die Eisenbahnen in den tschechoslovakischen
Karpathenlindern.

Verkehrsgeographische Betrachtungen.
Von Dr. Andreas Herzog.

Nach dem Zeitalter der deutschen Kolonisalion, in einer Zeit, ale
sich die Slovakei allmiihlich in das Wirtschaftsleben der Nachbar-
staaten einkniipfte, war es gerade dieser nirdliche Teil Ungarns,
der im ganzen ungarischen Becken das dichteste Verkehrsnetz
besall. Als Verkehrsgebiet hatten diese Teile des Landes schon
alte Tradition. Eine slavische Wanderstrafle, die iiber den méhrischen
Korridor zum Gebiet der mittleren Donau fiihrte, durchzog im March-
und Donautale den Siidwesten der Slovakei; das Zipser Becken, die
Hornadtalfurche, wie auch die durch die Waldkarpathenpisse fiihren-
den Nord-Siid Strallen entlang der Nebenflilsse der Theill und des Bodrog
haben als Wege Stidosteuropas nach Polen, Rufiland und Deutschland
stets eine grolle Rolle gespielt.

Das gebirgige Oberungarn war das industrialisierteste Gebiet des
ganzen ungarischen Staates, seine Produktion — die aus den Berg-
werken des Slovakischen Erzgebirges und den nordslovakischen zunft-
reichen Stidte kam — lieferte dem Verkehre den bedeutendsten Prozenl-
satz wirtschaftlicher Gilter. Durch den Zug der Gebirgsketten der Kar-
pathen vorherbestimmt, entsianden hier entlang der Wasserwege regel-
miallige Kormmunikalionslinien, die, wie iiberall, die von der Natur vor-
gezeichneten Verbindungswege des Landes waren und stets gilnstigstes
Terrain und Richtung ausniitzten, da die Technik jener Epoche noch
keine grofien Hindernisse zu besiegen vermochte. Dic grélte Bedeu-
tung hatten in dieser Zeit die Strafe des Waagtales und jene der
mittelslovakischen Bergwerksstlidte. Aber erst im achtzehnten Jahrhun-
dert wurden die Strallen im wahren Sinne des Wortes ,,gebaut™?, das
heifit, auch ohne Riicksicht auf die alten tradilionellen Wege gezogen
und gepflegt (Kaiserstrafien, Landstralen, Bezirksstrafien, Gemeinde-
strafien).

Mit der Intensivierung der agrarischen Produktion in Ungarn
wurden die Verkehrswege der Karpathenlénder vernachléissigi. Aber
nicht nur diese, sondern das gesamte Neiz dieser breiten, weichen, fiir
Ungarn charakteristischen LandstraBen wurde mit der stindigen Zu-
nahme des Verkehrs immer unzulidnglicher. Die Ursache war einer-
seits die zersplitterte Verwaltung, anderseits jedoch auch die Boden-
beschaffenheit. Es gab Strecken, wo jeder einzelne Stein aus grollen

t F. Machatschek, Linderkunde der Sudeten- und Westkarpathen-
linder, Stuitgart, 1927, S. 201.
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Entfernungen herbeigeschafft werden mufite. Zu Beginn des neun.
zehnten Jahrhundertes war es mit dem Verkehre so arg bestellt, dan
auf einigen der bedeutendsten Landstralen von Oktober bis April keine
Giiterbeférderung moglich war. Die wirtschaftlichen Folgen dieses
Zustandes waren unglaubliche Unausgeglichcnheiten der Preise; das
Getreide verteuerte sich hundert Kilometer vom Produktionsorte um
das Vierfache. In den Gebirgsgegenden der Karpathenldénder nihrte
sich die Bevilkerung von Haferbrot, wihrend in den angrenzenden
Uberschulligebieten der Weizen verfaulen mufBite. Durch ein halbes
Jahrhundert war die Klage iiber die Mangelhaftigkeit der Kommuni-
kationen die landldufigste Phrase in Ungarn und aus diesem Ruf nahm
das Bediirfnis nach Bau von Eisenbahnlinien seinen ersten Impuls.
Bei der Linienziehung dieser neuen Verkehrsmittel kommen — wenn
sie auch im allgemeinen dem Lauf der LandstraBe angepallf werden —
schon in weit geringerem Male als bei jenen, die fiir den Verkehr
giinstigsten Richtungen und Gebiete zur Geltung, da das technische
Wissen unserer Zeit nur vor wenigen unbezwingbaren Hindernissen
halt macht. Daflir werden diese Linien in immer gréferem Malle von
wirtschaftlichen Faktoren (Produktion, Volksdichte) oder politischen
Interessen (Strategik, Zentralisierung) beeinflult.

Die Eisenbahnlinien.

Im Jahre 1836 finden wir den ersten Eisenbahnbauplan
des Parlamentes vor, in dem Linien, die durch die Slovakei zu fiihren
waren, erwihnt werden.t

Die erste auf slovakischem Gebiete verlaufende Bahn war die
Prefburg-Tyrnauer Pferdebahn, deren erste Teilstrecke im Jahre 1840
dom Verkehre iibergeben wurde. Der weitere Ausbau verzogerte sich
aus finanziellen Griinden, die Bahn wurde erst in einigen Jahrzehnten,
stets dem Waagtale folgend, iiber Leopoldstadtl bis Trentschin ausge-
baut, von wo der uralte Verkehrsweg iiber den Vlarapal zum March-
tale hiniiberfiihrt. Sie bildet heute, bis Sillein verldngert, die wichtig-
ste Verkehrsader der Westslovakei und verbindet das Donau- und
Waaggebiet mit dem polnischen und schlesischen Eisenbahnnetze. In
durchschnittlich 25 km Entfernung zweigen beiderseitig kleinere Ver-
bindungsbahnen ab.

Die wirtschaftliche Stellung der Donaustaaten in Europa ver-
langte ein besonderes Interesse fiir die aktuellen Fragen des Eisenbahn-
baues: trotzdem ergriff anfangs der Staat hiezu nicht selbst die Ini-

1 Von Budapest nach Galizien und nach Méhren, ferner eine Verbindungs-
linje zwischen dem Waaglale und der ostlichen Slovakei.
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tiative, sondern iiberlie es privaten Finanzmichten, sich am Bau und
Betriebe zu beteiligen. Es wurden Privilegien verliehen und den In-
teressenten damit eine Monopolstellung auf einzelne Linien gesichert.
Erst mit der imposanten Entwickelung des Eisenbahnwesens in West-
europa wurde sich der Staat seiner wichtigen Aufgabe bewufBt; es
wurden Direktiven fiir den weiteren Ausbau erlassen und die Bezie-
hungen des Staates zu den Privatbahnen geregeit.

Das Eisenbahnwesen in Ungarn entwickelte sich in dieser Epoche
im Schneckentempo. Die Eisenbahn eroberte nur sehr langsam immer
neue Schichten der Bevélkerung, die sich behutsam, — wie das die Art
eines jeden Landwirtschaft treibenden Volkes ist, — der neuen Ein-
richtung zu bedienen lernten. Die slovakischen Gebirgsbewohner kamen
da sehr langsam mit; jetzt nmoch ist Schwerfilligkeit, MiBtrauen und
Armut dieser Schichten ein wesentliches Hindernis der schnelleren
Entwickelung der Eisenbahnen.

Ausléndische Sachverstindige wurden nach Ungarn gerufen (Fr.
v. List, im Jahre 1845), nationalékonomische Studien gemacht, Kal-
kulationen aufgestellt; im hsheren Mafe als auf anderen Gebieten der
Wirtschaft, ist die Entwickelung und Gestaltung der Eisenbahnen in
den meisten Kulturstaaten von den Anregungen beeinfluit worden, die
aus der wissenschaftlichen Erkenntnis der Eigenart dieses Verkehrs-
mittels hervorgegangen sind.

Die erste Lokomotivbahn auf dem Gebiete der heutigen techecho-
slovakischen Karpathenliinder wurde zwischen Marchegg und Pref-
burg, als ein Teil der Ungarischen Zentralbahn (von der osterreichi-
schen Grenze itber Prefburg und Neuh#usel nach Budapest und der
Niederungarischen Tiefebene) eréffnet. Die Linie l8uft nach Pas-
sieren der March in breitem Bogen nérdlich der sumpfigen Kleinen
Donau nach Siidosten, quert mit langen Briicken die Waag, Neutra und
Eipel, um sich an der jetzigen Grenze dem Laufe der Donau anzu-
schmiegen,

Die zentralistische Eisenbahnbaupolitik (Graf Széchény i) ver-
langie ein ausschlieflich nach dem Brennpunkt Budapest gerichtetes
Bahnnetiz. Was die Karpathenlinder betrifft, so schien dies hier ein
leichtes, da dieses Gebiet durch die Richiung seiner Téler und Fliisse
und durch die traditionellen Straflenziige seit jeher zur Hauptstadt ten-
dierte.! Der iiberwiegend radialen Konsiruktion des Eisenbahnnetzes

1 Eine #hnliche Gestallung, wie die des ungarischen Netzes war, kdnnen
wir bei den Iranzosischen Bahnen beobachten. Hier wie dort sehen wir Radial-

bahnen von einem einzigen Zentrum nach allen wichtigen Grenzgebielen aus-
strahlen,

M. der Geogr. Ges. 1932, Bd. 75. Helt 7=0, 16
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und dem verkehrshemmenden Widerstande des Reliefs ist es zuzy.
schreiben, daf die Slovakei keine gréfleren Eisenbahnknotenpunkte be.
sal und sich auch keine seiner Stddte iiberdurchschnittlich schunell ent-
wickeln konnte. Das Land diente verkehrsgeographisch als blofleg
Durchzugsgebiet der Budapest mit der galizischen Grenze verbinden-
den Linien.

Der Kohlengewerkschaft in Salgétarjdn verdankt die Slovakei die
Verbindung Luéenec (Losonc)—Altsohl (Zvolen)—Vritky (Ruttka), die
aus einer Kohlenbeforderungslinie der Salgétarjaner Bergwerke sich
bald zu einer wichtigen Verbindung Ungarns mit Preullen und der
Nordsee entwickelte. Die Gesellschaft halte weitgehende Pline fiir den
weiteren Ausbau der Bahn iiber Alisohl nach Norden, iiber Luéenec
nach Osten, ging jedoch kurz nach der Eréifnung der ersten Teil-
strecke zugrunde und konnte erst mit staatlicher Hilfe als ,,Ungarische
Norlbahn" den Bau fortsetzen. Nach dem &sterreich-ungarischen Aus-
gleich im Jahre 1867, — von welcher Zeit an der eigentliche Auf-
schwung des ungarischen Eisenbahnwesens datiert — {lbernahm der
Staat die Bahn und baute die Strecken Salgétarjdn—Ludenec, Luée-
nec—Altsohl—Bries (Brezno), wie auch die Verbindung zum oberen
Waagtale durch den Turecer PaB, den Turec entlang, nach Vritky
aus. Eine gebirgige, abwechslungsreiche Gegend, starke Steigungen,
Erd- und Steindimme, Tunnels und scharfe Serpentinen charakteri-
sieren diese Bahn, die an den nunmehr spirlichen Silber- und Gold-
bergwerken des Schemnitz-Kremnitzer Eruptivgebietes vorbeizieht.

Das wichtigste Ereignis fiir den Westen der Karpathenlinder war
in dieser Periode der Bau der Kaschau—Qderberger Bahn, die hier die
einzige Ausnahme von den systematisch zum Mittelpunkt des Staates
gefiihrten Linien bildete. Thr Verlauf schien durch die bestehende Ver-
bindung der Tiler von Waag, Poprad und Hornid vorherbeslimmt zu
sein. Von Kaschau aus zieht die Bahn nach Norden, dann durch eine
Beckenzone nach Westen, den Windungen des Hornad folgend, bis sie
dessen Tal in der Tatra verlafit und sich lings eines Hochplateaus zur
Wasserscheide Hochwald (Strba) hinaufwindet. Jenseits der Wasser-
scheide sinkt die Trasse mit starkem Gefille in das Tal der Waag, wo
sie zwischen zwei Bergketten eingebeitet bis zum Silleiner Becken
fiithrt. Von hier steigt sie im Kysuca-Tal bis zur Landesgrenze, um,
iiber den Jablunkau-PaB fithrend, Oderberg zu erreichen. Die Strecke
mif}t von Kaschau bis zur slovakisch-schlesischen Grenze 287 km, sie
fithrt durch vier Tunnels und iiber zahlreiche gréfiere Briicken.

" Vor dem Kriege stand eine Anzah! von Zweiglinien in ihrem
Beiriebe: als wichtigste jene, die bei ObySovce abzweigt, zum Tale
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des Poprad nach Polen fiibrt und auch zwischen dem vulkanischen
PreSover Gebirge und dem inneren Massiv der Karpathen die Verbin-
dung mit Bad Bartfeld (Bardejov) herstellt. In der Zips lduft eine
weitere Zweiglinie im Tale des Poprad, die jedoch die oben erwihnte
entlang des Unterlaufes des Flusses nicht erreicht und bei Pudlein
(Podolinec) blind endet. Dem Touristenverkehre dienen die ange-
schlossenen Tatraer elekirischen Bahnen, die Hochwalder Zahnradbahn,
kleinere Linien nach Leutschau (Levoéa), Bad Korytnica etc. Bei Kra-
lovany zweigt die Oravatalbahn in den Klippenzug der Magura ab
und iiberschreitet im Dunajectal die Grenze; nach Galizien fiihrt auch
eine Abzweigung dicht vor dem Jablunkau PaQ.

Zweigeleisig ist von der Haupistrecke nur der Teil von Sillein
bis zur Landesgrenze; die ungariachen Bahnen wurden fast durchwegs
eingeleisig gebaul und nur, wenn sich infolge der Intensivierung des
Verkehres die Notwendigkeit zeigle, wurde das zweite Geleise her-
gestellt.!

Diese Bahn war bald dazu berufen, zum wichtigsten Bindegliede
iener Exportroute zu werden, die ungarischen Naturprodukten den giin-
stigsten Weg nach dem Osten des Deuischen Reiches ersffnete. Von
Bedeutung war die neue Linie auch fiir den Fremdenverkehr, de sie
die am Fufle der Hohen Tatra liegenden Kurorte und Touristenland-
schaften beriihrt. Heute bildet die Bahn mit ihrer Verlingerung zum
Ostzipfel des Staates die Hauptverkehrsader der Karpathenlinder und
gleichzeitig die wichtigste niordliche Verbindung mit den Sudetenliin-
dern. Der Kamm der Beskiden hietet durch seine Ausdehnung dem
slovakischen Teile der Bahn einen sicheren Schutz.?

Das folgende Jahrzehnt stand im Zeichen der Verstaatlichung der
privaten Linien. Die systematische Nationalisierung der Linien und
Verstaatlichung des Betriebes waren nicht nur durch verkehrspoli-
tische Griinde motiviert, sondern auch als wirksame Mittel der poli-
tischen und wirlschafllichen Zusammenfassung des mit zahlreichen
Nationalititen bescherten Landes angesehen. Man konnte die nicht
rein ungarischen Gebiete, wie ea z. B. die Karpathenlénder waren,
besser an sich gekoppelt und gesichert haben, wenn in den Eisenbahn-
verwallungen dieser Gebiete ein zentralistischer Geist herrachte.

t Nicht so z. B. die Bahnen in Rullland, die schon ab ovo zweigeleisig
gebaut wurden, um im Kriegsfalle den gewachsenen Anforderungen leicht ent-
sprechen zu kiénnen.

* Arger ist es um diese Bahn im Teschener Gebiel bestellt, wo sie sich
der Grenze unmittelbar niihert und nur durch den FluBlauf der Olsa von jemer
gelrennt wird.

16*
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Eine ostliche Eisenbahnverbindung mit Galizien konnte durch die
Schaffung der , Ungarisch-Galizischen Eisenbahn“ geschaffen werden,
deren - glovakischer Teil, Michalany-Lupkower Paf, in den Jahren
1871—74 gebaut wurde. Als Fortsetzung der Budapest—Hatvaner
Linie fiihrt diese Bahn ilber Slovenské Nové Mesto (Saitoraljatjhely)
durch fruchtbare Ebenen, den Lauf des Laborec aufwirls, wird in
ihrem letzten Teile zur ausgesprochenen Gebirgsbahn mit Steigungen
von 25%, um iiber zahlreiche Seitentiler hinweg vor der Grenze den
Lupkower Tunnel zu erreichen. Die Bahn wurde als Transitbahn
Galiziens zum Adriatischen Meere gebaut und haite auch eine grolle stra-
tegische Bedeutung; es wurde, um eine eventuelle griéBere Truppen-
beférderung gegen Rulland zu erméglichen, hier ausnahmsweise
gleichzeitig der Unterbau filr das zweite Geleise gelegt.

In den achtziger und neunziger Jahren wurde nach und nach die
Grantalbahn geschaffen, die den ganzen Flufl von den Quellen bis zur
Miindung entlang zieht und das geographische Zentrum der Slovakei,
dieses waldreiche, wildromantische Gebiet am Stidfufle der Niederen
Tatra, mit den sildlichen Holzmiirkten verbindef.

Durch die ebenfalls in diesen Jahren gebauten Gemerer Industrie-
bahnen (Filakovo—Banréve, Banréve—Dobschau, Felednice—Theill-
holz), wie auch weiterer zwel kleinen Bahnen im Géllnitz- und Mol-
davatale, wurden die Hiltten und Bergwerke des Slovakischen Erz-
gebirges an das Hauptnetz angeschlossen. Die unbedingte Notwendig-
keit der Schaffung dieser Industriebahnen muf uns die fiir die Kar-
pathenlinder ungewdhnliche Dichte des Netzes in dieser Gegend er-
kléren.

In diese Zeit fhllt auch die Schaffung der ersten Ansiitze zum Bau
der ,Nordostbahn, die die Aufgabe hatte, neben der Galizischen Bahn
eine zweite Verbindung mit dem polnischen Gebiete zu schaifen und
das Land zwischen Horndd und den TheiBquellen der Wirtschaft und
Kultur zu erschliefien. Sie dringt als Forisetzung der Debreczin—Satu-
Mare Linie westlich der Marmarosch in das uns interessierende Gebiet.
Bei Kralovo n. T. gabelt sich die Bahn: in westlicher Richtung fiihrt
gie iiber Cop nach Kaschau, der §stliche Teil zweiglt in das Gebiet der
Marmaroscher Salzbergwerke ab. In groben Ziigen folgt die Bahn der
traditionellen Hauptverkehrsstrafe Karpathorulllands, dem Laufe der
Theili, den sie auch mehrere Male schneidet. Um nach Westen zu ge-
langen, muB die Bahn den vulkanischen Giirtel der Karpathen zwi-
schen dem Bodrogtale und Kaschau queren; aie beniltzt dazu den Kor-
ridor zwischen dem Tokayer Trachyt und dem Pre3over Gebirge. Zwei
Abzweigungen fithren von diesen Linien nach Polen: von Cop iiber
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Uzhorod zum UzZoker Pal und von Batovo iiber Mukadevo zum Bes-
kiden Pal. Beide Strecken beniitzen im ngérdlichen Teile Flubtiler
(Latorica, Uh), weichen aber, die Ebene einmal erreicht, von diesen ab
(die Wasserwege wirken hier im Stiden durch ihre Uberschwemmun-
gen und Sumpfgebiete mehr verkehrshemmend als fordernd), um den
kiirzesien Weg zur West—Ost-Linie zu finden.

Im Jahre 1895 wurde die ostlichste Bahn des Gebietes dem Ver-
kehre iibergeben: die Jasina Bahn. Durch das bewaldete Theifital, mit
achtmaliger Ubersetzung des Flusses erfolgt in zahlreichen Einschnit-
len der Aufsitieg von Marmarosch Siget nach Jagina. Von hier aus fiihrt
gie durch einen Grenztunnel in das an Eisenbahnverbindungen arme Ge-
biet Siidgaliziens, wo sie sich der Woronienka—Stanislauer Linie an-
schlieBt. Die die Karpathenlinder dicht an der nérdlichen Grenze um-
zingelnde Gebirgskeite gestaltete den Bahnbau derart, daB hier, wie bei
den meisten Ubergingen, mit dem hoéchsten Punkt die L.andesgrenze er-
reicht war und die Abfahrisrampe schon vom Nachbarlande zu bauen
war (Beskiden Pafi, UZoker Pafl).

Nach diesen ,Griinderjahren” der slovakischen Eisenbahnen be-
gann man zu Beginn des zwanzigsten Jahrhundertes mit dem Baue von
Verbindungs- und Zweighahnen aller Art. Man gelangte niémlich zur
Erkenntnis, dafl es oft billiger sei, eine Lokalbahn zu bauen, als eine
gute Landstralle. Doch war diese Entwickelung gar nicht systematisch,
die Bestimmung der Endpunkte und die Art der Linienfithrung waren
nicht immer fachmiénnischen Kreisen iberlassen. So entstanden die
Neutratalbahn, die Bahn der Grof8ien Schittt, die Bahnen im Borsava-
tale etc.

Die Neutratalbahn filhrt von der Mindung des Flusses stromauf-
wirts bis in das Quellengebiel; da sich ihr aber dort die Kleine Tatra
entgegenstellt, ist die Verbindung nach dem Silleiner Becken bis heute
nicht hergestellt. Die Bahn hat zwar eine Verbindung in das Waagtal
durch das Inovec-Gebirge, endet aber im Norden bei Deutsch-Proben
(Nemecké Pravno) blind. Sie wurde als ,,Ungarische Nordwestbahn“
noch zur selben Zeit wie die Nordostbahn projektiert, konnte sich jedoch
nie liber das Niveau einer Lokalverbindung hinaus heben.

Die Bahn der GroBen Schiittinsel ist als eine Linie der Tiefebene
nicht so streng an die orographisch-hydrographisch vorgezeichneten
Wege gebunden als die Bahnen des Gebirgsteiles. Nichtsdestoweniger
scheint auch ihr Weg durch die patiirliche Ausgestaltung des Landes
bestimmt zu sein: sie fithrt von Prefiburg entlang der, von der Donau
und Kleinen Donau gebildeten Schiittinsel, in gleichen Abstinden von
den beiden Waseserstraflen, um nicht in ihr Inundations- und Sumpf-
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gebiet hineinzugeraten, nach Komorn (Komérno), wo die beiden Arme
des Flusses (durch Waag und Neuira vermehrt) sich wieder ver.
einigen und infolge des geregelteren Flufllaufes eine Uberquerung be-
glinstigen.

Unmittelbar vor dem Kriege wurden laut einer Regierungsvor-
lage im Budapester Parlament fiir das Gebiet der jetzigen tchecho-
slovakischen Karpathenléinder folgende Linien projektiert:?

Von Husté eine Verbindung nach Dovhé.

Von Huslé eine Bahn entlang der Rika bis Volové,

Von Michalovee nach UZhorod.

Von Vranov nach PreZov, gegen Mille der Sirecke eine Abzweigung, die
ilber Giraltovce nach Bartifeld (Bardejov) und von dort gegabelt zur galizischen
Grenze [thrt und en die spiter zu bauende galizische Bahn enllang der
Wisloka Anpschlufl fénde.

Von Zips-Neudorf (Spidské4 N. Ves) eine Verbindung zur Linie Bénréve-
Dobschau (DobEin4).

Anschllisse an die Tatra-Bahnen:

a) von Pudlein (Podolinec) entlang des Poprad nach Orlov.

b) eine Abzweigung der Tatra Bahn zur galizischen Grenze, zum An-
schluf an die projektierte Neumarkler Linie.

Eine Verbindung der Neulratalbahn von Deutsch-Proben zur Altaohl—
Vrulkyer Linie.

Die Verbindung Schemnitz (Banski &tiavnica) —Nemce.

Von Tyrnau (Trnava) eine Stichbahn nach Rakovice.

Von der Strecke Neuhdusel—Parkan eine Verbindung uber Cuz nach
Sarluhy.

Kleinere Verbindungen im Gemerer Montangebiet:

a) Murafi—TheiBholz (Tisovec).

b} Kokava—Hndéfa.

Diegse vor dem Kriege projektierten Linien enthalten meist nur
wenige, aus zwei nahen BStichbahnendpunkten sich ergebende kurze
West-Ost-Linien, dafiir jedoch hinreichend, oft auch nicht besonders
‘wichtige Radiallinien. Der Weltkrieg zerstorte jedoch jede weitere
Entwicklung, die nenen Konstruktionen wurden, bis auf einige, einge-
atellt, das fiir Schienen bestimmte Material anders verwendel und der
Betrieb giinzlich dem militirischen Bedarf angepalt.

Im ersten Jahrzehnt der tschechoslovakischen Republik war fiir
die Karpathenliinder die Frage der Ausgestaltung des Eisenbahnnetzes
eines der wichtigsten wirtschaftlichen Probleme itberhaupt. Die poli-
tisch und 6konomisch bedingte Schwerpunktverlegung im Rahmen des
neuen Staates verlangte eine radikale Verkehrsrichtungs-
inderung. Die EKarpathenlinder tendieren durch Richtung ihrer
Flisse und Tiler verkehrsgeographisch und wirtschaftlich nach Ungarn.

! Siehe Kartenbeilage: Die Verschiebung der Verkehrsgravilation, S. 247.
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Nur durch eine grofziigige Verkehrspolitik kann diese natiirliche, nach
Stden gerichtete Tendenz zu Gunsten einer westlichen tschechischep
Orientierung geéndert werden.

Das Eisentahnwesen mufite den neuen wirtschaftlichen, politischen
und strategischen Bediirfnissen erst angepafit werden. Der Asgimi-
lationsprozel der zwei Bahnsysteme, aus denen sich das Netz des neuen
Staates zusammensetzt, hat sich bis heute noch nicht ginzlich wvol)-
zogen. Es bestand hier eine zweifache Spaltung (ungarische-sster-
reichische, slaalliche-private Bahnen), die geregelt werden mufite. Den
administrativen und finanztechnischen Schwierigkeiten, die sich aus
der Ubernahme privater Linien in den Staatshetrieb ergaben,' standen
technische Schwierigkeiten beziiglich des Aneinanderpassens der Bahn-
aysteme der Karpathenlinder und Sudetenlénder gegeniiber (z. B. gab
es auf den Bahnen Osterreichs Saugbremsen, in Ungarn dagegen
Druckbremsen).

Der der Stirukturwandlung im Eisenbahnwesen des Landes ent-
sprechende neue Verkehrsstrom benitigte dringend Linien in west-
ostlicher Richtung. Die zwei der Lingenausdehnung der Tschechoslova-
kischen Republik entsprechenden Transversal-Hauptlinien: Prag—Bgh-
misch Triibau — Briinn — Lundenburg — Preflburg — Neuhiusel (Nové
Zimky) — Szob und Prag-— Béhmisch Triibau — Prerau — Oderberg —
Sillein (Zilina)—Kaschau—Jasina konnten dem Verkehre nicht ge-
niligen.

Durch die ungarische bolschewistische Invasion im Jahre 1919,
wurde man sich der grofien strategischen Bedeutung der slovakischen
Bahnen und des deutlich merkbaren Mangels an m&hrisch-slovakischen
Verbindungslinien voll bewult.

Bei den Friedenskonferenzen wurde auf den organischen Zusam-
menhang des Eisenbahnnetzes nur an einzelnen Stellen Riicksicht ge-
nommen, wo dies dann wieder absurde Trennungen der Siedlungen von
der Eisenbahnstation zur Folge hatte (Slov. Nové Mesto, Cop). Ander-
seits verlaufen wichtige Linien, die die einzige Verbindung mit dem
ostlichsten Teile des Staates darstellen, ganz dicht an der Grenze und
werden sogar von dieser mehrmal geschnitten (Krdlovo n. T.—Jasina
Abschnitt). Es erschien daher auch unbedingt notwendig, neue Ver-
bindungen herzustellen, die fiir einen sicheren, ununterbrochenen Ver-
kehr in west-gstlicher Richtung unerlifllich sind.

Wir kénnen, nach dem Gesagten, die Eisenbahnbaupolitik der Kar-
pethenlinder seit der Bildung des tschechoslovakischen Staates in filnf
Richtungen gliedern:

1 Diese Verstaatlichungspolilik hat laut H. Hassinger, Die Tschecho-
slowakei, Wien 1925, S. 417, ,strategische Griinde, aber auch nationale".
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1. Konsolidierung, Umorganisierung, Anpassung des Netzes an die
Interessen des neuen Staates.

2. Ausbau der Verbindungen zwischen der Slovakei und den
Sudetenldndern.

3. Schaffung einer groflen Transversallinie zur Entlastung der
Kaschau—OQOderberger-Bahn.

4. Bau von Verbindungslinien zu dieser Transversalbahn und
anderer kleinen Linien.

5. Durch die Grenzziehung bedingte Bahnbauten.

Die tschechoslovakische Nationalversammlung vom Jahre 1919 be-
auftragte die Regierung mit der Ausarbeitung eines Gesamtprogram-
mes fiir die in den néchsten Jahren zu bauenden Bahnen. Dieses ,,In-
vestitionsprogramm‘ wurde im Rahmen eines Gesetzes veriéffentlicht;
es umfafite insgesamt 556 km Neubauten: 15 Strecken, von denen elf
zur Génze in den Karpathenlindern und zwei zur Hilfte in Mihren
und zur Hilfte in der Slovakei liegen. Das Programm enthielt folgende
Linien:

Bezeichnung der Linie xf;zg; i} o}riaons;&?fag Heutiger Stand

Krickerhdu Oberstuben Im Jahre 1931 fertig-

(Ha dlova—Horn4 Stubia) . 18 | 105 Mill. K¢ gestellt
Cervens Skala — Margarethen- Am ersten Abschnitte

dorf (Margecany) . . . .| 108 | 176 , , wird gearbeitet
Slov. Nova Ves—Trebisov . . 15 157 oty Projekt fertig
Uzhorod—Mukagevo . . . . 41 34/ 5 » »
Muk ¢evo—Husté . . . . . 2| 100/ 5, » »
Karpfen—Altsohl Im Jahre 1925 fertig-

(Krupina—Zvolen) . . . . 36 40! s ge:tellt
Verbindungsstiick bei

Zabokreky . . . : 3 by o2 il 1 Projekt fertig
Pudlein (Podolinec)— Orlov : 35 40 : v o » »
Tvrdosin—Polhora . . . . . 32 821 a0u65 » »
Myjava—Brezova . . . 13 16 ‘asnad, » »
Jablonica — Blasenstein St. Nl-

kolaus (Plav. Sv. Mikulas) . 14 14 e o » .
Wessely a. d. March — Waag-

neustadtl (Veseli n. M. — Im Jahre 1929 fertig-

Nové Mesto n. V) . . . . 65 Vb e . gestellt
Verbindungsbahn mit der

Nordslovakei . . . s 46| 120 , Zwei Projekte liegen vor

~(Sudetenliéinder)
Wsetin—Bilnitz Brumov . . 37 52 Mill. K¢ | Im Jahre 1928 fertig-
gestellt

Karwin—Teschen . . . . . 21 168 el & Projekt fertig
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Die vollig verschiedene Einstellung dieses Eisenbahnbaupro-
grammes gegenilber jenem der Osterreichisch-ungarischen Monarchie
fiir dieses Gebiet offenbart sich darin, daB, — obwohl man sich
dort wie de dessen bewullt war, dall von einer Saturierung
des Netzes, wie z. B. in den Sudetenlindern, keine Rede sein konnte
und ein intensiver Ausbau Not tat, — die iilberwiegende Mehrheit der
diesbeziiglichen alten Projekte fiir die neue Regierung unlrauchbar
war. Neue mullten in aller Eile ausgearbeitet werden.?

Der erste LEisenbahnbau, zu dem es in den Karpathenlindern noch
vor Annahme des Programmes vom Jahre 1920 gekommen ist, war die
Strecke Banovece n. O.—Vajany. In aller Eile gebaut, ohne vorher-
gehende priizise Studien, ohne die tibliche Submission, einzig auf
Grund des Ermichtigungsgesetzes fiir die notwendigsten Investitionen,
um nach UZhorod, der Hauptstadt Karpathorulands eine direkte Ver-
bindung von Westen her zu schaffen. Die Eisenbahnverbindung bei
Slov. Nové Mesto verlduft kaum einige Meter von der ungarischen
Grenze entfernt in der Peripherie der ungarischen Grenzstadt. Es lag
daher nahe daran zu denken, eine neue Verkehrslinie fir die Gegend
zwischen der Galizischen- und der Uhtal-Bahn zu schaffen. Die 20 km
lange neue Linie setzt die Lokalbahn UZhorod—Vajany (deren Aus-
bau zur Hauptistrecke bevorsteht) fort.*

Die zweite Arbeit auBerhalb des Investitionsprogrammes war das

1 Siehe Kartenbeilage: Die Verschiehung der Verkehrsgravitation, Bezliglich
der Eignung der alten Projekte filr die tschechoslovakische Eisenbahnbaupolitik
kénnen wir folgendes feststellen: Von dem Ausbau der ersten zwei Linien Husté-
Dovhé und Husté-Volové kann erst in allerletzter Linie die Rede sein. Wenn schon
Bahnbauten in KarpathoruBland unternommen werden, so milssen es Lingsbahnen
sein, wie z. B. UZhorod—MukaZevo—Husté, oder das in allerleizter Zeit aul-
getauchte Projekt Peregin—Polana—Unter Verecke—Volovec—Sinovir—Deutsch
Mokra—Jasina, alse eine ndrdliche West-Ost-Bahn, Die Verbindung Michalovce
—Uzhorod ist durch die Verwirklichung der BéAnovce—Vajany-Bahn gegen-
standslos. Das Prefov—Vranov-Projekt, allerdings ohne die Bartfelder Ab-
zweigung, finden wir auch heule vor. Die Zips—Neudorf—Dobschauver Ver-
bindung wird wahrscheinlich nach der Ferligstellung der Cervena Skala—Mar-
garethendorfer Bahn wieder auftauchen und Anerkennung finden. Die Pudlein—
Orlover Bahn wurde in das Investitionsprogramm ilbernommen. Waagneusiadtl—
Myjava wurde als Haupibnhn Wessely a. d. M.—\Waagneustadil ausgebaul.
Statt der Deutsch-Probener Verbindung wurde die Krickerhiuer ferliggestellt,
statt der Nemce—Schemnilzer die Bahn Karplen—Alisohl. TheiBholz—Muréii.
Kokava—Hn(ista, Tyrnau—Rakovice, Sarluhy—Cuz fielen weg.

2 Die Baln hiitle von Vajany direkt nach Trebitov fithren konnen, doch
wihre sie hier durch ein ungllnstiges weicheres Terrain zu legen gewesen und
hiitte kaum einige Siedlungen berihrt.
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Legen des zweiten Geleises auf der Strecke Lundenburg—Euty—
Thoben Neudorf (Devinskd Nové Ves), um die Strecke den gewach-
scnen Anforderungen einer Schnellzugslinie anzupassen. Die geiinderle
Verkehrsgravitation erforderte iiberhaupt das Legen vieler Kilometer
zweiter Geleige!, Verstirkungen, die durch das rapide Anwachsen des
Verkehres auf einigen Linien notwendig schiemen (Vlarapaf-Bahn),
Bahnhofbauten in den Knotenpunkten etc.

Die Bahnhife der Karpathenlinder sind keine modernen Anlagen;
entgegen den Anforderungen des Verkehres besitzen die Frachtbahn-
hiofe keine zweckmilligen Rangiervorrichtungen, modernen Krane und
Silos, die Personenbahnhéfe keine Teilung in Abfahrts- und Ankunfts-
seite, keine unterirdischen Zuginge zu den Bahnsteigen. Preflburg,
Sillein und Kaschau haben mehrere Bahnhofe, doch besteht die Ten-
denz fiir deren Zusammenlegung in Zentralbahnhifen.

Der wichtigste Knotenpunkt ist heute Preflburg. Seinen Vorrang
begriindet die internationale Lage (Dreilindergrenzpunkt), die Kom-
bination von Eisenbahn-, Wasser-, Landstrafien- und Flugverkehr, die
industrielle und handelstilchtige Bevdlkerung (Textil, Gummiwaren-
und chemische Industrie, Getreide-, Mehl- und Weinhandel, Béree) und
die administrative Bedeutung als Hauptstadt der Slovakei. Der zwei
Kilometer lange Donauhafen wird zur Zeit durch eine Petroleumhafen-
anlage erghnzt; unter Mitwirkung der Eisenbahnverwaltung wird der
Hafenbahnhof ausgebaut. Der wachsende Verkehr an den nach Prel-
burg filhrenden Eisenbahnlinien? erfordert den Ausbau der Bahnhéfe:
der neue Abstell- und Heizhausbahnhof ist zum Teile schon im Betrieb,
der Umbau des Personenbahnhofes® soll im Jahre 1932 begonnen
werden.

Sillein, die zweite wichtige Station der Weslslovakei, liegt an der
Mindung eines siidlichen und eines nérdlichen Neltenflusses in die
‘Waag (Rajéanka, Kysuca), es laufen hier daher vier Kommunikations-
wege aus den vier Himmelsrichtungen zusammen. Die Lage an der
Kreuzung zweier Bruchlinien verursachte der Stadt schon Erdbeben
und Rutschungen, bedingt jedoch die sehr giinstige Verkehrslage. Sil-
lein beherrscht die Waagtallinie und die Kaschau—Oderberger Bahn,

t Fast ausschliefllich auf Wesl-Osi-Strecken, die aus Bahnen zweiler Ord-
nung zu Hauptbahnen ausgebaul wurden; dagegen wurde der weitere Ausbau
von Nord-Sid-Linien, wie z. B. die geplante Konstruktion des dritten und vierlen
Geleises in den Sudetenlindern auf der Sirecke Prerau—Oderberg, unterlassen.

t Sillein—Prefburg, Szob—Preflburg, Lundenburg—Prefburg, Marchegg—
Prefiburg, Parndorf—PreBburg, StraB-Sommerein—Prefiburg, Komorn-Prefburg.

1 Mil einem Aufwand von 35 Millionen K& (9 Millionen Schilling).
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verfilgt auch iiber eine Lokalbahn nach Bad Rajec. Die Stadt be.
sitzt grofle Bedeutung als Handelsplatz fiir Holz und Holzprodukie.
Da die zwei Bahnhéfe fiir den Giiterverkehr (der hier innerhalb deg
ganzen Gebietes die grioBte Intensitit aufweist) ! nicht geniigen, soll
der Hauptbahnhof demnichst umgebaut werden.

Uber eine &@hnlich gute Verkehrslage verfiigt das zentral ge.
legene Altsohl. Die Grantallinie kreuzt hier die Nordbahn (Vritky—
Luéenec), mit dem Eipeltal steht Altsohl durch die Karpfener Bahn
in Verbindung. Die Bedeutung der Station liegt im Durchgangsver-
kehr, als Umschlagsplatz fiir mittelslovakisches Holz und Erze.

Die wichtigste Station der Ostslovakei ist Kaschau. Obzwar die
Stadt an der Grenze der Gebirgszone und der Ebene, an der Kreuzung
meridionaler und west-gstlicher Straflenziige gelegen, eine gute Ver-
kehrslage einnimmt, ist ihre Bedeutung fiir das Eisenbahnwesen ge-
ringer als die der westlichen Stidte. Der Personenbahnhof soll er-
weitert werden.

Aufler diesen wichtigen Knotenpunkten wurden noch in den Kar-
pathenléindern erweitert:

Alle Stationen an der Strecke Kuty—Theben Neudorf.

Alle Stationen an der Strecke Kaschau-—Slov. Nové Mesto.

Ferner die Stationen: Cop, Jasina, Komorn, Mukadevo, Neuhdusel,
Pleischnitz, Parkad, Trentschin Tepla, UZhorod.

Vor ungeahnte verkehrstechnische Aufgaben wurde eine ganze
Reihe kleinerer Stationen gestellt, die durch die Bildung des taschecho-
slovakischen Staates zu Grenzstationen geworden sind. In den ersten
Nachkriegsjahren stand ein Teil dieser Grenzstationen noch gar micht
fest, die Giitersendungen konnten nur bis zur Grenze aufgegeben
werden, wo sie dann von einer neutralen Person (Spediteur) mittels
neuen Frachtbriefes weiterexpediert werden mubten.

Von den 25 Eisenbahngrenzstationen, ilber die die Karpathenlén-
der heute verfiigen, muflten einige ganz umgebaut werden, wie z. B.
Slovenské Nové Mesto, Cop, Komorn. (Die Stadt Satoraljaijhely wurde
von der Eisenbahnstation getrennt, Ungarn baute den inmitten der
Stadt liegenden kleinen, zweiten Bahnhof zum Hauptbahnhof der Stad!
aus; auf tschechoslovakischer Seite wurde um den Bahnhof herum mit
der Zeit eine Siedlung kolonisiert, die den Namen Slovenské Nové Mesto
trigt. Komorn repriisentiert den entgegengesetzten Fall: nur der Haupt-
bahnhof verblieb dem ungarischen Staat, um diesen entwickelte sich nach
dem Umsturz die Siedlung ,KomaArom"; die Stadt selbst mit dem Lo-

1 Siehe Kartenbeilage: Die Verkehrsbelasiung der Hauptlinien, S. 253.
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kalbahnhof fiir die Linien der Schiittinsel wurde der Tschechoslovake;j
zugesprochen, daher mufite dieser Bahnhof zur Haupt- und Grenzstation
»Komarno“ ausgebaut werden.) Fast alle Grenzstationen erforderten
Erweiterungen, neue Lagerplitze, Zoll' iiros, Wohnbauten fiir das ver-
groferte Personal (Linhartovce, Sahy etc.).

Die Grenzabfertigung erfolgt in einigen Fillen auf einer einzigen
Station fiir beide Staaten, die gemeinsame Zollstation ist dann von
beiderseitig beschickten Beamten besetzt und liegt entweder auf tsche-
choslovakischem Gebiet (Such4 Hora, Tornau), oder im Nachbharstaat
(Hidasnémeti, Somoskotjfalu). Auf anderen Linien gibt es getrennte
Grenzstationen und Zollbiiros diesseits und jenseits der Grenzlinie
(Linhartovee—Bénréve, Skalité—Zwardon).

Der Betrieb an den Bahnhéfen wurde reorganisiert, administrative
und technische Neuerungen wurden mit Erfolg angewendet*.

Ein grofler Teil der Briicken und des Oberbaues war nicht ge-
niigend tragfihig fiir die schweren, aus Griinden der Betriebsékonomie
notwendigen Lokomotiven, wie sie z. B. in Béhmen in Verwendung
standen, es konnten daher zur Linderung der Diirftigkeit des Loko-
motivparkes der Karpathenlinder nur vereinzelte, meist ausrangierte
Stiicke aus den Sudetenldndern verwendet werden.

Zwei der neuen projektierten Bahnen haben die Aufgabe, die
Slovakei mit Mé&hren zu verbinden. Das Eisenbahnnetz der Tsche-
choslovakei ist aus zwei Teilen zusammengesetzt worden, aus dem
nordlichen Teile des osterreichischen Systems und dem nérdlichen,
ficherartig nach Budapest zielenden ungarischen. Die einzige be-
deutendere Verbindung, durch die diese zwei Einzelteile in Kontakt
kamen, war die durch den Jablunkau-Pal, wo sich die Richtung
Wien—Rubland mit der Preufen—Budapester kreuzte; sie bietet zwar
eine gute Verbindung nach dem Deutschen Reich, aber eine unge-
niigende nach Bohmen. Die VlarapaB-Linie ist als Lokalbahn fiir Ost-
mihren gebaut worden und vertrigt keinen starken Verkehr; hiufige
Uberschwemmungen, Rutschungen, eine Anzahl von Holzbriicken
stellen sich einer VergroBlerung des Transportes hindernd entgegen.
Die Linie fiihrte vor dem Kriege ebenso wie die Lundenburger, keine
Schnellziige und schweren Lastziige. Die Strafnitzer und Bielahora-
Pafler Verbindungen haben einen ausgesprochenen Lokalbahncharak-

1 So z. B. die Einfiihrung der ,Verkehrsstille“, Auf allen Linien zeigen
sich (meist wihrend der Nacht) Stunden, in denen der Verkehr besonders
schwach ist. Durch richtige Einteilung des Fahrplanes wird es ermdglicht, diese
Pausen auszudehnen und fiir ihre Dauer einen Teil des Personals zu be-
urlauben,
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ter, die Lundenburg—Prefburger Marchtalverbindung, die erst all-
mihlich verstirkt wurde, hat den Fehler, zu nahe der Grenze 2zu
verlaufen. Diese Wege konnien jedoch dort, wo zwei Landesteile durch
eine politische Umgruppierung wirtschaftlich verbunden wurden und
die gegenseitigen Beziehungen sténdig wuchsen, bei weitem nicht
geniigen. ZweckmiiBig und schnell sollte dieser Mangel durch den Bau
einer Verbindung durch die Weilen Earpathen behoben werden. Das
Eisenbahnministerium hatte zwischen drei Projekten zu wiihlen (Alt-
Hrozinkau, Myjava, Hornem?i) und entschied sich fiir die Bahn Wes-
sely a. d. March—Myjava—Waagneustadtl, iiber den Durchgang der
Polana.! Die 68 km lange Bahn nimmt von Wessely, als Fortsetzung
der DBriinner Linie, ihren Ausgang und iberschreitet siidlich der
Groflen Javorina die slovakische Grenze. Hier dringt sie in die Kette
der Weilen Karpathen ein, erreicht im Tunnel ithren hochsten Punkt
und fiithrt durch die Senke von Myjava, zum Waagtale, wo sie An-
schluf an die PreBburg-Silleiner-Strecke findet.

Eine andere Verbindung ist im Investitionsprogramm fiir die méh-
risch-slovakische Grenze im Gebiete zwischen Vlara- und Jablunkau-
Paf vorgesehen. Ihr Verlauf ist im Programm nicht ausdriicklich fest-
gesetzt, sie ist als ,,Verbindungsbahn mit der Nordslovakei* bezeichnet
und soll das Tal der Beczwa mit jenem der Waag verbinden. Im Jahre
1921 wurde zu diesem Behufe im Parlament die Verbindung RoZnau
a. Radhost—Makov oder Wsetin—GrofB-Karlowitz—Makov (Stichbahn-
endpunkte, die aus politischen Griinden der Isolierung vor dem Kriege
nicht verbunden worden waren), wie auch die etwas siidlichere durch
den Lysa-Paf nach Puchov vorgeschlagen. Es scheint wahrscheinlich,
daf beide letzteren Linien zur Durchfithrung gelangen werden*.

Mit dem Baue der Wessely—Waagneustadtler Bahn wurde auller
der lokalen Verkniipfung der Westslovakei mit Midhren noch ein an-
derer Plan verwirklicht: es war dies der erste Abschnitt der geplanten
groBen slovakischen Transversalbahn Bei der Bewilti-
gung des west-gstlich orientierten Verkehres konnte man sich auf die
Dauer nicht blof auf die Kaschau—Oderberger-Bahn verlassen, die
einerseits im Osten knapp an der Grenze vorbeilduft, auflerdem aber

1 Der drittniedrigste Durchgang nach dem Vlara- und Lysé-Pa8 an der
nordgstlichen Grenze Mé&hrens.

* Auf slovakischer Seite wiirden diese zwei Linien zur Kaschau—Oder-
berger, respektive Waaglallinie filhren, in M&hren muBte dagegen eine Haupt-
linie, in die diese Verbindungen miinden, ersi konsiruiert werden. Dem Pro-
gramme gemiB wurde hier die Bahn Wselin—Bilnitz Brumov geschaflen, von
der die beiden Verbindungsbahnen nach der Slovakei abzweigen werden.
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auch iiberlastet zu sein scheint und als einzige der meuen Aktivitiis.
achse entsprechende Linie nicht ohne Aushilfe und Ersatz bleibep
konnte. Bei der Beschidigung des westlichen Teilea der Linie verlierep
mehr als 20 v. H. des ganzen Staalsgebietes die Verbindung mit deq
Sudetenléndern.! Die grofle wirtschaftspolitische Bedeutung der neuen
Transversalbahn wurde allseitig anerkannt; bewullt wurden sieben von
den fiinfzehn im Investitionsprogramm angefiihrten Bahnen zu die-
sem Zweck projektiert.

Die Zentralbahn soll einerseits durch den Einbau sieben neuer
Strecken in das vorhandene Netz, anderseits durch Verstirkung von
Sekundtirbahnen, die diese neuen Linien verbinden, entstehen. Der Aus-
gangspunkt ist Wessely a. d. M.; die bereits beschriebene Waagneuy-
stadtler Verbindung bildet die erste Teilstrecke, auf weiteren 24 Kilo-
metern zwischen Waagneustadtl und Trentschin wird die zweigeleisige
‘Waagtallinie beniitzt. Von Trentschin nach Zabokreky wird die Grol-
Topolcaner Lokalbahn, allerdings erst nach griindlicher Rekonstruktion,
zur Verfiigung stehen. Hier sieht das Programm ein Verbindungsstiick
vor, das die Trentschin—Zabokrekyer-Linie mit der GroB-Topolcan—
Krickerhtiuer, den spitzen Winkel bei Zabokreky vermeidend, verbin-
den soll. Zwischen Krickerhéiu und Oberstuben ist eine 18 km lange
Bahn durch die Grofle Fatra gebaut worden, von hier bis Alisohl soll
die Hauptstrecke der Nordbashn (Vritky—Filakovo) benutzt werden,
von Altsohl die Grantalbahn bis zu ihrem ostlichsten Punkte, Cervena
Skala. Der schwache Oberbau ist hier bereits gegen ein stdrkeres
System vertauscht worden. Von Cervend Skala ist im Investitions-
programm eine 108 km lange Verbindung durch das Slovekische Erz-
gebirge, zur Station Margarethendort auf der Kaschau—OQOderberger-
Behn vorgesehen, ihr letzter Abschnitt wird die Géollnitztaler Schmal-
spurbahn ersetzen. Von Margarethendorf bis Salané fiihrt die Bahn
auf der Kaschauer Hauptlinie, hier folgt eine Neukonstruktion: Slo-
venskd Novd Ves—Trebifov und von da an werden zunidichst die
TrebiSov-—Bénovce, dann Bénovce—Vajany—UZhoroder-Abschnitte be-
niitzt. Von Uzhorod ist die Bahn nach Mukadevo weiterzufiihren
(41 km), von hier durch Biliky nach Husté (72 km).

Die Gesamtliinge dieser neuen Verkehraader millit 674 Kilometer,
von diesen sind 198 km schon vorhandene Hauptlinien, die nur kleine-
rer Ergiinzungen bediirfen, 149 km Lokalbahnen sind auszubauen und

1 Ein zweitligiger Regen im August 1925 genilgte z. B., um eine ganzé
Reihe schwerwlegender Beschiidigungen an dieser Strecke herbeizufilhren und
den Verkehr auf einige Tage zu unterbrechen.
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zu verstidrken, 327 km neu zu konstruieren. Das Terrain ist fiir den
Bau ziemlich ungiinstig; man berechnet den Gesamtaufwand auf 700
Millionen Kronen (150 Millionen Schilling). Von einer Wegverkiirzung
der Endpunkte kann keine Rede sein, das war auch gar nicht der
Zweck, man durfte die wichtigeren, abseits liegenden Siedlungen nicht
umgehen, man mufite sich dem gebirgigen Charakter des Terrains der
Mittelslovakei anpassen und schliefilich aus finanziellen Griinden un-
rationell gebaute alte Lokalbahnen beniitzen. Wenn wir die Strecke mit
der bestehenden West-Ost-Verbindung vergleichen, kommt ein Plus
an Kilometern zu Ungunsten der neuen Bahn heraus: Wessely a. d.
M. Vlarapallbahn—Waagtalbahn—Kaschau-Oderberg-Bahn—Cop—Jasina
betrégt 744 km, iiber die neue Transversalbahn wire von Wessely a. d.
M. nach Jasina 760 km.

Dem Charakter der Bahn wird es wegen der sehr verschiedenen
Systeme des Oberbaues, — was durch die Ubernahme alter Teilstrecken
bedingt ist — an Einheitlichkeit stark mangeln.

Die Bedeutung des neuen Verkehrsweges liegt nicht nur in seiner
Gesamtwirkung als einer in der Léngsachse des Landes fiihrenden
Hauptbahn, sondern auch in den Vorteilen, die die einzelnen Abschnitte
den erschlossenen Landschaften durch die Verbindung mit dem jewei-
ligen wichtigsten Lokalmarkte bringen. Myjava, Trentschin, Altsohl,
Neusohl, Kaschau, Uzhorod, Husté durften nicht umgangen werden.
Einzelne, vom Verkehrsstrom entfernte Gegenden im slovakischen
Erzgebirge und in Karpathorufland konnten wegen der ungiinstigen T.age
ihre Produktion nie voll ausniitzen.?

Die kaum 19 km lange Strecke Krickerhdu—Oberstuben, die im
Herbst 1931 fertiggestellt wurde, ist technisch die interessanteste Bahn
des ganzen Gebietes: ein Viertel ihrer Linge bilden Kunsttauten.®
Die Notwendigkeit zu ihrem Bau ergab sich aus der Tatsache, dafl hier
auf einem 150 km langen nord-siidlichen Gebietsstreifen, von der

1 Zweigeleisig wird nur die Strecke der Waagtalbahn und der Abschnitt
Trebisov—Béanovece n. O. sein, also 5% der Linge,

2 Der Staat, der selbst einige Betriebe im Slovakischen Erzgebirge inne-
hat, fand den Grund ihrer Unrentabilitit einzig in den Transportverhiltnissen.
In der Beilage zum Staatsvoranschlag fiir das Jahr 1925 wird ausdriicklich an-
gefiihrt: ,,Die jetzigen Eisenbahnverbindungen, die im gewesenen Ungarn sehr
vorteilhaft waren, sind fiir die staatlichen Betriebe in der Slovakei mit Riicksicht
auf die Konkurrenzbetriebe in Béhmen und Mé#hren sehr ungiinstig. Die Nach-
teile der staatlichen Betriebe in der Kisenbranche betragen gegeniiber den
Privatbetrieben in Bohmen jihrlich viele Millionen®.

3 Sie war auch die teuerste: jeder Kilometer kostete dem Staat durch-
schnittlich 7 Millionen K¢ (15 Millionen Schilling).

Mitt. der Geogr. Ges. 1932. Bd. 75. Heft 7-9. 17
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Kaschau—QOderberger-Bahn bis zur Neulra, die meridionalen Bahnp.
linien miteinander keinerlei Verbindung hatien. Die Babn durchquert
ein #ullerst koupiertes, schwer zugingliches, zum grofien Teil bewal-
detes Geliinde; tiefe Einschnitte wechseln mit hohen Aufschiittungen.
Die GroBe Fatra wurde mit dem Tunnel unier dem Bralo in 3 km
Linge durchquert; es ist der lingste Tunnel des ganzen Staates. Der in
Luftlinie nur 12 km betragenden Entfernung der beiden Endpunkte
muflte eine Baulinge von 19 km entsprechen, um nirgends Steigungen
iiber 1.6% notwendig zu machen. Die Krickerhiduer Braunkohlenberg-
werke, die einzigen Kohlengruben der Karpathenlénder, benéstigen
dringend diese Bahn als Absalzweg nach Osten.

Gearbeitet wird zur Zeit auch an dem lingsten zu bauenden Ab-
schniile der Transversalbahn, der Strecke Cervend Skala—Margare-
thendorf.! Die Linie wird eine spiirlich besiedelte unbekannte, sehr
holzreiche Landschaft erschliefien.

Von jenen Linien, die nicht in west-gstlicher Richtung projektiert
sind, — und deren Aufgabe es meistens ist, die Aktionszone der Trans-
versalbahn zu erweitern, — wurde bis jetzt die Karpfen—Altsohler-
Bahn fertiggestellt. Das ganze breite Gebiet siidlich der Nordbahn
sollte dadurch seinem slovakischen Zentrum, der Stadt Alisohl, enge-
gliedert werden und nicht zur ungarischen Grenze, nach Budapest gra-
vitieren, wohin die einzige vorhandene Bahnlinie fiihrt.?2 Das Gebiet,
das die Bahn durchzieht, ist im Osten, Norden und Westen halbkreis-
artig von der Eisenbahnlinie Luéenec—Gran Bressnitz (Hronské
Breznica)—Cata (Nordbahn und Grantalbahn) eingeschlossen, im Sti-
den durch die Eipeltallinie (Ludenec—3Sahy—Cata); laut dem Trianoner
Friedensvertrag verblieb diese siidliche Linie dem ungarischen Staate.
Das ganze Gebiet von ca. 5000 km? verlor dadurch die Verbindung mit
dem {ibrigen Steatsgebiete® Die Bahn fiihrt von Altsohl durch das
enge Tal der Nerednica in silidlicher Richtung durch ein typisches
slovakisches Agrargebiet; sie ist 36 km lang und bildet als Fortsetzung
der Linie Cata—XKarpfen eine Verbindung zur neuen Zentralbahn.

1 Allerdings sind nur die ersten 20 km in Arbeit, von Cerven4 Skala zn
den Dobschaver Eisgrotten, der ganze Bau wird um ncht Jahre beanspruchen.

t Die Stadt Altsoh]l war filr die Karpalhenliinder seit jeher nicht nur
wirtschaftlich, sondern auch politisch. wegen des hohen Prozenisatzes slova-
kischer Bevélkerung #uBerst wichlig; im J. 1919 dachte man eine Zeilleng
daran, hierher die Hauplstadt zu verlegen.

* Die Schemnitzer Lokalbabn ist im ganzen 20 km lang und ganz unbe-
deulend; die siidliche Slichbahn setzt das Gebiet dem unerwiinschten ungari-
schen Linlluf aus.
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Eine nord-siidliche Verbindung zu verbessern, sind auch die pro-
jektierien Strecken Myjava—Brezovd und Jablonica—Blasenstein
St. Nikolaus (Plavecky Sv. Mikulis) berufen. Sie sollen das isclierte
Kleinkarpathengebiet mit dem Hafen PreBburg und der neuen Haupt-
linie verbinden.

Die Bahn Pudlein—Orlov ist zur Kompleitierung des Neizeg der
nordlichen Zips projektiert, sie hat die Verbindung der Tatragegend
zur Grenze herzustellen, die infolge der verkehrshemmenden Wirkun-
gen des Pieniendurchbruches zwischen Oberem und Unterem Poprad-
tale bis heute fehlt.

Von lokaler Bedeutung ist das Projekt TvrdoSin—Polhora: eine Ab-
zweigung der Oravatallinie zur Babia Gora.

Bei der Veréffentlichung des Investitionsprogrammes im Jahre
1920 glaubte das Eisenbahnministerium, damit die wichtigslen Projekte
zu bestimmen, doch hat es sich seither bereits herausgestellt, daBl es
einige Linien gibt, deren Bau von weil griBerer Bedeutung als der der
projektierten 15 Bahnen ist. Im ganzen Gebiete des Predover Gebir-
ges gibt es zwischen der polnischen und ungarischen Grenze nur eine
einzige weal-ostliche Verbindung: die erst nach dem Umsturz ver-
stirkie Kaschau—Slovenské Nové Mestoer. Sehr wiinaschenswert wiire
hier eine zweite zentrale Verbindungslinie, die die siidliche mit der
Zeit ersetzen konnte. Es liegt bereits ein diesbeziigliches Projekt filr
eine 68 km lange Linie Predov—Eapusany—Vranov—Michalovce vor.

Die definitive Festsetzung der Stidgrenzen der Karpathenlénder
rolite weitere Probleme auf. Es handelte sich um die tachechoslovakisch-
ruménische Grenzlinie im Tale der Theif}, die durch ihren Verlauf eine
44 km lange Teilstrecke der Jasina-Linie auf ruminisches Gebiet
versetzte. Der ostlichste Teil der Republik verlor dadurch seine ein-
zige Eisenbahnverbindung westwirts. Diese Frage bildete den Gegen-
stand eines Abkommens mit Rumiénien, wonach das Problem derart ge-
regelt wurde, dafl es den tschechoslovakischen Staatsbahnen gestattet
wird, die Ziige auf der Strecke TereSva—Trebusany auf ruminischem
Territorium durchrollen zu lassen, wofilr Ruminien seinerseita wie-
derum die auf tschechoslovakischem Gebiete verlaufende Fortsetzung
der ruménischen Bahnen: Halmei—Trebusany mitzubeniitzen befugt ist.

Dieser Zustand kann jedoch kein dauernder sein. Das Eigen-
bahnministerium lie@ sich Projekte unterbreiten, die eine Verbindung
zwischen TereSva und Trebusany am rechten Ufer der TheiBl zum Ge-
genstand hatten. Diese 44 km lange Linie, deren Detailprojekt schon
ausgearbeitet ist, soll gleichzeitig die Salzbergwerke Karpathorufllands
durch eine Hauptbahn zuginglich machen.

bkid
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Bei der Grenzbestimmung gegen Ungarn ist der Abschnitt Sahy—
Lucéenec, (da er am linken Ufer der Eipel verlduft und man mangels
anderer natiirlichen Linien, diese zur Staatsgrenze machen wollte)
dem ungarischen Staate zugeteilt worden. Der Friedensvertrag sichert
die direkte Durchfahrt tschechoslovakischer Ziige auf dieser Strecke
bis zum Jahre 1936, doch wurden bis heute auBler der Ausarbeitung des
Generalprojektes keine weiteren Schritte beziiglich des Baues einer
eigenen Linie im Tale der Eipel unternommen. s werden nicht gerne
grofle Investitionen in einem so offenen, bedrohten Gebiete vorge-
nommen.

Wenn wir zum Schlusse der Betrachtungen iiber die Entwickelung
der Eisenbahnen in den tschechoslovakischen Karpathenldndern zu
beurteilen versuchen, welches die Folgen einer solchen einerseits aus
privaten, anderseits allgemein-wirtschaftlichen und politischen Interessen
geleiteten Eisenbahnbaupolitik sein mufliten, so miissen wir die uns
vor allem ins Auge stechende eigenartige unwirtschaftliche Zerfahren-
heit des Netzes in erster Reihe den politischen und finanziellen Fak-
toren zurechnen. Nur in zweiter Linie wirkten geographische Faktoren
mit, und zwar aullerordentlich verkehrshemmend der komplizierte
Zug der Gebirgsketten; die zur Ebene gerichteten FluBldufe und die
Lage im PaBgebiet der Karpathen bedingten die kurzen Nord-Siid-Linien;
schlieBlich erforderte die groBe Léngenerstreckung bei sehr geringer
Breite im Rahmen des neuen politisch-geographischen Gebildes lange
Durchgangslinien in west-ostlicher Richtung.

Verkehrsbhereitschaft.
(Eisenbahnnetz und Betriebsmittel.)

Vom geographischen Standpunkt, das heifit der rédumlichen Ver-
teilung der Bahnen ausgehend, miissen wir zunéchst ihren Umfang
betrachten. Die Gesamtlinge des Netzes der Karpathenléinder mifit im
Jahre 1929 3898.13 km, hievon sind:

Staatsbahnen 221832 km . . 56.9Y%
Im Staatsbetrieb stehende, auf Rechnung der

Eigentiimer betriebene Privatbahnen 163642 km . . 41.9Y%
Privatbahnen im Privatbetrieb 4907 km: v 1A%
Fremde Bahnen auf tschechoslovakischem

Staatsgebiet 132 km . . 01%

38898.13 km, das heilit
28.79 des ganzen tschechoslovakischen Eisenbahnnetzes.

1 Dag Gebiet der Karpathenlinder entspricht 449 des Gesamtareals der
Republik.
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Der absoluten Kilometerlinge nach stehen die Karpathenlénder
den Niederlanden oder Norwegen gleich. Fiir die Beurteilung der Ver-
breitung der FKEisenbahnlinien ist jedoch nicht ihre absolute Lénge,
sondern ihre Dichte maBgebend. Wenn man nach einem rein #uBer-
lichen Faktor urteilt, wie es die absolute Lénge ist, begeht man leicht
den Fehler, zwei gleich grofe Bahnsysteme miteinander zu verglei-
chen, die in zwei verschieden groflen Lindern liegend, einen ganz
anderen inneren Wert représentieren.

Vergleicht man dagegen die Lénge der Eisenbahnlinien mit dem
Flachcnausmalle des Landes, bekommt man schon einen guten MalB-
stab fiir die Beurteilung der Durchdringung und Zugénglichkeit eines
Gebietes. Die Karpathenldnder haben eine Fliche von 61.592 km?, es
kommen daher auf 100 km? 6.3 km Eisenbahnen. Hierbei kommen die
Karpathenléinder ungefihr Italien gleich, bleiben jedoch gegeniiber der
Durchschnittsziffer des ganzen Staates stark zuriick.! Diese Art der Be-
rechnung der Eisenbahndichte ist auch nicht verldBlich, es
héngt vieles davon ab, wie diese Linien miteinander verbunden sind.
Ein spinnengewebeartiges Netz bedeutet bei derselben Eisenbahndichte
fiir den Verkehr ein michtiges Plus gegeniiber vielen einzelnen Stich-
bahnen.

Eine andere Methode zur Feststellung der Eisenbahndichte erhilt
man beim Errechnen des Verhiiltnisses der Schienenldnge zur Bevol-
kerungszahl. Die Volkszidhlung von 1930 zu Grunde legend, be-
kommt man fiir das Gebiet eine Zahl von 10.0 km Eisenbahnen auf
10.000 Einwohner, die iiber der diesbeziiglichen Ziffer der ganzen Re-
publik stehen mufl, da ja die Karpathenliander als Agrargebiet einen
diinnbevilkerten Teil des Staates bilden.?

All diese Zahlen, — die uns ein Bild dariiber vermitteln sollen, wie
weit der Verkehr die physischen Hindernisse des Raumes iiberwunden
hat, oder, falls wir sie mit dem dynamischen Element der Wirtschaft,
dem Menschen in Verbindung setzen, zur allgemeinen wirtschaftlichen
Wertung dienen, — sind in jedem einzelnen Bezirke ganz verschieden.
Sie gind unter anderem auch in engem Zusammenhange mit der Indu-
strialisierung der Beviélkerung: in der Zips, im slovakischen Erzge-
birge, wo die industrielle Bevilkerungszahl 309 iibersteigt, ist
sie wesentlich gréfler als in KarpathoruBland, in der Oravagegend oder

1 Tschechoslovakei 13.765 km Eisenbahnen, auf 100 km? 10.0 km Bahn.
Deutsches Reich 58.6569 km Eisenbahnen, auf 100 km? [2.0 km Bahn.
Osterreich 7.117 km Eisenbahnen, auf 100 km? 8.4 km Bahn.

2 Tschechoslovakei 95 km auf 10.000 Einwohner, Deutsches Reich 90 km,

Osterreich 104 km,
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auf der Grofen Schiittinsel. Im 3Z4arySer Komitat entfallen auf ie
100 km? nur 3.4 km, im Gemerer 7.4, im Prefburger 85 km Eigen.
bahnen.! Die Dichte des Eisenbahnnetzes ist zwar von der Intenaitit
des Wirtschaftslebens abhiingig, es besteht jedoch auch unbedingt eine
Wechselwirkung: die Entstehung des Netzes beeinflufit betrichtlich
die Produktion und den Konsum. Eisenbahnknotenpunkte schaffen oft
erst eine Industrie (z. B. in Sillein).

Um die Verkehrsbereitschaft des Eisenbahnnetzes richtig ein-
schiitzen zu koénnen, diirfen wir nicht nur Lénge und Dichte der
Linien beurieilen, sondern auch ihre Verkehrsaufnahme-
punkte, die Stationen und Haltestellen in Betracht ziehen. Deren gibt
es in den Karpathenlindern 894 (davon Schnellzugsstationen 61, d. h.
6.8%).

Wenn wir die Gesamtlinge der Bahnen in Verhiltnis zu der Zah!l
der Stationen und Haltestellen setzen, bekommen wir die mittlere Sta-
tionsferne, die fiir unser Gebiet 4.36 km betrigt (fur Schnellzugs-
stationen 24.8 km). Die Schwankungen um diese Ziffer herum sind
nicht allzu groB, Entfernungen von itber 10 km kommen nur ganz ver-
einzelt vor. Diese Erscheinung kénnen wir gut mit dem Systera der
Bahnziehung in den Karpathenlindern erkliren. Die Eisenbahnen ent.
standen hier meigt nur zur Verkehrsvermittlung und nicht zur Ver-
kehrserschliefung,? die kriimmungsreichen Trasaen iiberzeugen uns da-
von, dafl sich die Bahnen der Siedlungssirenung und den Wegen der
‘Wirtschaftsheziehungen anpafiten,

Von einer absoluten Regelmiifligkeit® der Statiomsentfernungen,
wie z. B. auf vielen Linien der Vereinigten Staaten, kann aber an-
derseits auch keine Rede sein; dort kam eben zuerst die Bahn und
dann die Siedelung, auf bestimmten Intervallen wurden an der Strecke
Haltestellen festgesetzt, jede fiinfte als Schnellzugsstation bestimmt.?
Dies ist eine Methode, die wir in Europa nirgends vorfinden und die

t F. Machatschek, Linderkunde der Sudeten- und Wesikarpathen-
linder, Stutigart 1927, S. 203.

¢ In Rullland wurden z. B. am Anfang des Eisenbahnwesene durch die
Bahn oft zwei wichtige Punkte verbunden, gleichgiiltiz ob dazwischenliegende
Siedlungen beriihri wurden oder nicht; so bei der Moskau—Leningrader, deren
geometrisch geradliniger Verlauf oft krilisiert wurde. Militirische Riicksichten
gingen sehr oft allen wirischafllichen vor.

3 Die groBeren Siedlungen liegen ziemlich ungleichmidlBig zerstreut, von
Kaschau gibt es siidwestlich keine bis Lugenee, von Sillein siidlich keine bis
Neutra, ete,

4« K. Hassert, Allgemeine Verkehrageographie, Berlin-Leipzig 1930,
I. Bd. S. 227
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durch die speziell amerikanischen Verhéltnisse des ungeheueren, auf
Bewirtschaftung wartenden Raumes bedingt ist.!

Wenn wir das Areal des Gebietes in Verhiltnis zu der Stationszahl setzen,
bekommen wir die Stationsdichte, das heiit die durchschnittliche Fliche, fiir
die eine Station bestimmt ist; sie betrigt in den Karpathenlindern 70 km2. Aus
dieser ldBt sich leicht eine Formel konstruieren, die wir als Aktions-
maXximum bezeichnen mochten. Die Fliche fiir die eine Station bestimmt ist,
ist mit der Stationsdichte (also in unserem Fall mit 70 km® gegeben); nach
beiden Richtungen entlang der Strecke ist die Aktionsgrenze bis zur halben Ent-
fernung zur nichsten Haltestelle, also mit der Durchschnittsentfernung von
4:36 km rechnend, nach jeder Richtung mit 218 km .., zusammen 436 km
gegeben. Nun wire ein Rechteck zu-konstruieren, dessen Fliche 70 km? betriigt
und dessen Breite 436 km ist. Fiir die Léngsseite erhalten wir eine Zahl von
16 km (70 :436), die nach beiden Seiten der Strecke geteilt, eine Aktions-
breite von 8 km ergibt. Die mathematisch maximale Entfernung, auf die diese
Station noch einwirkt, ist mit der Entfernung vom Mittelpunkt (Station) zum
Eckpunkt des Viereckes gegeben, also mit dem halben Durchmesser, in un-
serem Falle mit 829 km (Wurzel aus 8% - 2182).

(Zum Vergleiche sei die diesbeziigliche Zahl fiir das Deutsche Reich an-
gegeben, die 461 km betriigt; als extrem kleine Zahl erscheint jene der Schweiz
mit 3-86 km).2 -

Das Aktionsmaximum ist eine rein theoretische Zahl. In der Praxis wird
es durch eine ganze Reihe anderer Faktoren heeinflufit, wie geographisch durch
Terrainhindernisse, Wege und Verkehrsmittel, wirtschaftlich dadurch, dal eine
Siedlung eher nach einem gréleren, wenn auch entfernteren Wirtschaftszen-
trum gravitiert als nach einer kleineren, oft niheren Bahnstation. Kulturelle
Momente spielen da mit und schliefilich auch die Tradition.

Trotzdem kénnen wir die Zahl gut verwerten. Da sie die Resultierende aus
drei wichtigen Faktoren: der Schienenlinge, des Areals und der Stationszahl ist,
bietet sie eine gute Vergleichsbasis bei der Untersuchung der Eisenbahner-
schlieBung zweier Gebiete, Auch liefen sich dadurch die rein geometrischen
Liicken im Netz feststellen: liegt eine Eisenbahnlinie von der néchsten parallelen
Bahn mehr als 16 km (doppelte Aktionsbreite, 2 X 8) entfernt, liegt eine Sied-
lung in den Karpathenlindern von der nichsten Haltestelle weiter als 829 km,
so besteht eine Iiicke. Selbstredend miiiten wir bei dieser Untersuchung, um
praktische Resultate zu erzielen, eine Anzahl anderer Momente in Betracht
ziehen, wie z. B. die Landstrafen, Autobuslinien, Dichte der Bevilkerung, etc.3

1 Auf die grofe Bedeutung der Ermittlung der mirttleren Stationsentfer-
nung weist H. Leiter in der Geographie des Welthandels, Andrée III. Bd.
Wien 1930, S. 292, hin: ,Die wirtschaftliche Entfaltung eines Landes gewinnt
in der gegenseitigen Entfernung der einzelnen Eisenbahnstationen voneinander
ein bezeichnendes Merkmal®,

2 Die gekiirzte Formel zur Errechnung des Aktionsmaximums wiirde fol-
gendermaflen lauten:

( Areal )2+ ( Schienenlinge )2
2 X Schienenlinge 2 X Stationsanzahl

3 Ausgesprochene Liicken lassen sich feststellen: Im nordlichen Karpatho-
ruBland, das iiberhaupt keine Lidngsverbindung hat. ITm PreSover Russengebiet.
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Durch die Art der Linienziehung in den Karpathenldndern, ném-
lich dafi die wichtigeren Siedlungen alle durch die Eisenbahn bertihrt
werden, sei es auf Kosten der Geradlinigkeit, oder durch kleinere
Stichbahnen, ist es zu erkliren, dafl die Siedlungen selbst meist ganz
nahe bei den dazugehirenden Eisenbahnstationen liegen. Keine einzige
Ortschaft ist von gleichnamigen Hallestellen mehr als zwei Kilo-
meler entfernt, in den Sudetenldndern finden wir ihrer dagegen eine
ganze Anzahl. Da es in der Slovakei und Karpathorufiand 4012 Sied-
lungen gibt, kommt auf je 4.5 Siedlungen eine Eisenbahnhaltestelle.

‘Was die rdumliche Verteilung der Verkehrssammelpunkte betrifft,
so wurden diese in der Slovakei und noch mehr in KarpathoruBland,
durch die verkehrshemmende Wirkung der nordlichen Gebirgsstreifen
nach Silden zu ins Tiefland verschoben; einzig das Viereck Trentschin
Tepla—Sillein—Vriatky—Altsoh] macht davon im Nordosten eine Aus-
nahme. L. Buday weist! auf die Tatlsache hin, daB die wichtigsten EKno-
tenpunkie am Nordrande der Tiefebene durch die neue Grenzziehung an
den Tachechoslovakischen Staat abgetreten wurden. ,Ungarn musse“,
sagt er, ,seiner neuen Grenzlinie entlang eine Rundbahn bauen, um
die versilimmelten Bahnlinien miteinander zu verbinden." Die einzige
Ausnahme bildet die Station Bénréve, die Ungarn verblieben ist.?

Die Spurweite der Bahnen der Karpathenlidnder ist zu 93 v. H.
die normale das heillt, von einem Riiderabstand von 1435 mm. Diese
meistverbreitete Spur, die uns von den englischen Fuhrwerken der
Voreisenbahnzeit traditionsmiéfBig erhalten blieb, erleidet jedoch
hier, wie iiberall, einige Ausnahmen. Weitspurige Bahnen gibt es zwar
nicht; der zur Verfiigung stehende Raum war nie allzu reich vorhanden
gewesen, die Mittel auch nicht, auerdem durften die Karpathenlinder,
wenn sie irgendwelche Bedeutung als Durchfuhrland gewinnen sollten,
bei Trassierung der Hauptbohnen keine, von den Nachbarlindern unab-
hingigen Schrilte unternehmen, wie z. B. RuBland und Spanien. Die

dem Nordteil der Ostslovakei, dem eine Verbindung parallel zur polnischen
Grenze: Pudlein—Orlov—Barlleld—Medzilaborce—Stakgin 2ugute kime, um
diese Stichbahnendpunkte zu verbinden. Im Gemerer Montangebiet, das keine
Verbindung nach Osten, im Schméllnitzer, das keine nach Norden besitzt. I’s
fehlt eine Verbindung Lugfenec—Lewentz (Levice), es fehlen Verbindungen von
der Grantalbahn und der Neutratalbahn zur Kasehau—Oderberger Linie.

! In seinem Werke: Ungarn nach dem Friedensschlufl, Berlin-Leipzig
1922, 8. 221.

t Die Tschechoslovakei mufBlle, um die Verbindung Lugenec—Pleischnitz
nicht ilber den ungarischen Knotenpunkl Binréve zu [iihren, vor der Grenze
ein Verbindungsstiick von einigen Kilometern konstruieren, das den Winkel
von Bénréve abschmeidet.
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Schmalspur wird hingegen, — allerdings nur bei kleineren Linien, —
fallweise verwendet; sie ist zur Uberwindung eines abwechslungsreichen
Terraing mit Kriilmmungen und starken Steigungen besser geeignet als
die Normalspur, erlaubt viel schiarfere Kurven und ist, was Unter- und
Oberbau betrifft, auch billiger. Die Aufstellung ist wie folgt:

1000 mm Gran Bressnitz—Schemnitz 2350 km
Gillnitz—Schméllnitzhiilte 2546 km
Tatraer Bahnen 3520 km

8416 km ... 22%

760 mm Borsavatal Bahn 10626 km
(Sevljus—SHcheisch Bereg—Dovhé)
Uzhorod—Antalovece 3487 km
Tr. Tepla—Tr. Teplitz 582 km
Rosenberg (RuZomberok)—Korytnica 2356 km
17051 km ... 44%
750 mm TereSva—Neresnica 14'53 km ... 049

Die neuen Linien werden durchwegs vollspurig projektiert; die
Normierungstendenz zeigt hier wie auf allen Gebieten der Technik
ihre Auswirkungen, es werden einheitliche Typen und MaBe fiir die
Eisenbahnen aller Kulturlinder angestrebt.

Geleiszahl Ein hemmendes Moment von wesentlicher Bedeu-
tung im Eisenbahnverkehre der tschechoslovakischen Karpathenlin-
der ist die Tatsache, daB nur 15, der Gesamtlinge zweigeleisig ist
(mehr als zweigeleisige gibt es iberhaupt nicht). Diese Linien liegen
fast ausachlieflich in der Westslovakei und stehen miteinander in Ver-
bindung:

Lundenburg—Theben Neudorf (Dev. Novd Ves) 67 km
Marchegg—Szob 163 km
Galanta—Sillein 165 km
Sillein—Cadza ' 32 km

aullerdem eine Sirecke in der ostlichen Slovakei:

Slov. Nové Mesto—Lupkower Pass 151 lum
578 km

und noch andere zerstreute kurze Linienleile,

o,

zusammen 590 km... 15%

Diese Zahl ist aulerordentlich niedrig, in den westlichen Lé#n-
dern iiberschreilet sie meistens 25%, in England, dem Land der meisten
doppelgeleisigen Bahnen, erreicht sie sogar 60 v. H.
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Der Mangel eines zweilen Geleises wird an vielen Haup|.
linien stark empfunden. (Um die eingeleisige Verkehrsader Prefburg
—Leopoldstadt] zu entlasten, gedenkt man bei Sered n. V. eine Ver-
bindung nach Diosek zu schaffen und den Verkehr tiber die Prefburg
—Szober-Linie zur Waagtalbahn zu fiihren. Die Kaschau—Oderberger-
Bahn soll auf dem Tatraer Abschnitte VaZzec—DBotsdorf eine zweite
Schiene bekommen.)

Steigungen. Es ist eine Folgeerscheinung der geographischen
Struktur des Landes, daBl nur jene Eisentahnlinien, die entlang des
mittleren und unteren Laufes der griBeren Wasserstrafen (Donay,
Theil, Waag) ziehen, eine horizontale Trassierung oder nur sanfte
Steigungen, die die 0.5% nicht iiberschreiten, aufzuweisen haben; die
betriichtliche Anzahl der iibrigen Hauptlinien wurde aber mit Steigun-
gen von 1—2Y gebaut, in Gebirgsgegenden mit 2.5% .1

Bei den Neubauten trachtet man #éngstlich, einen Béschungswin-
kel von iiber 1.6% Steigung zu vermeiden, was der allgemeinen Ten-
denz entspricht, da die heutige L&nge der Ziige und ihre Belastung
geringere Steigungen verlangen, die der Geschwindigkeit und Lei-
stungsefihigkeit nicht allzusehr im Wege stehen.?

Die Lokal- und Kleinbahnen passen sich ganz der Bodengestal-
tung an, sie erreichen in abwechslungsreichem Terrain oft 47.
Einzelne Linien sind mit Zahnridern ausgestattet und iiberschreiten
selbst diese Grenze: Bries—TheiBholz (Brezno—Tisovec) 5%, Hoch-
wald—Hochwald-See (Strbeké Pleso) 12.7% ;? Seilbahnen gibt es meh-
rere. meist Privatbahnen, Schwebebahnen wurden bis jetzt noch nicht
gebaut.

Der tiefste Punkt des Netzes ist bei der Station Krtiny auf der
Linie Kaschau—Jasina in 93 m Seehéhe. Der héchste Punkt der Haupt-
linien ist der Bahnhof Hochwald (&Strba) in 8§92 m Hohe, die hdchste
Bergstation iiberhaupt Hochwald-See, 1350 m iiber dem Meeresspiegel,
an der Tatrabahn.” Die grofite Niveaudifferenz bestreitet in den Kar-
pathenldndern von den gréfleren Bahnen die Kaschau—Oderberger,
die sich von Kaschau (204 m) auf einer Strecke von 130 km nach Hoch-
wald (892 m) hinaufwindet (Differenz 688 m).

1 Von der Gesamilinge der einzelnen Bahnen sind: 24% horizontal, 457
mit bis 0-5%, Sleigung, 17% mit 0-5 bis 1), Steigung, 135, mit 1--2:5% Stei-
gung, 0'5%, mit Uber 25 Steigung gebaut,

2 Anwachsen des Gewichtes der Ziige in den letzten 20 Jahren:

1909 Ost.-Ung. Schnellz.: 170 1, Persz.: 125 t, Laslz.: 495 t.durchschnitllich

1929 C. S. R. Schnellz.: 252 t, Persz,: 140 t, Lastz.: 600 t. "

t Die steilste Bahnlinie der Tschechoslovakei.
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Es ist fiir den heutigen Betrieb der Bahnen von groBer Wichtigkeit,
wann die einzelnen Linien gebaut wurden. Man kann beziiglich der
Bauart zwei Epochen unterscheiden: Bei den bis 1880 gebauten Bah-
pen waren mittels hoher Investitionen die giinstigsten Trassen kon-
gtruiert, grollere Niveauunterschiede durch Aufschiittungen und Uber-
héhungen ausgeglichen und die vorteilhaftesle Linienziehung erzielt
worden. Doch sind diesc Dahnen, da sie schon ein bedeulendes Alter
haben, sehr hergenommen und miissen allmihlich renoviert werden. Die
seit 1880 eroffneten Linien wurden mit geringerem Aufwand, jedoch zu
Lasten des spéiteren Betriebes gebaut. Die Steigungen iberschreiten um
ein betrichtliches das Maximalmal der Bahnen der ersten Epoche, die
Kriimmungen der Sirecken sind bedeutend schérfer. Die Bahnen des
zwanzigsten Jahrhundertes #ihneln in der Bauart wieder den ersteren,
um den Betrieb billiger zu gestalten, scheut man vor groflen Investi-
tionen (Tunnels) nicht zuriick.

Die iltesten Linien verfilgen ilber die sanftesten Krimmu n-
gen der Linienziehung, ein Kurvenradius unter 380 m kommt #uBerst
selten vor, lange gerade Strecken liegen zwischen den Kriimmungen.
Mit dem Vordringen des Eisenbahnverkehres von der Ebene in das
Gebirge wurde ale normaler, der Radius von 300 m featgesetzt, bei
Lokalbahnen und auflerordentlich schwierigen Bauten werden jedoch
auch Kurven mit bedeutend kleinerem Halbmesser verwendet.

Die Wegsamkeit ist in den Karpathenlindern entlang der Fluf-
liufe, der tektonischen Senken, so giinstig, dal bei den ersten Bah-
nen keine grofien Tunnelanlagen vorkommen. Die Verbindungen
nach Polen erforderten allerdings die Durchquerung der Karpathen-
grenzzonen, wie auch die Trassierung der allerjiingsten Bahnen, —
die die Verbindung einiger hydrographisch bedingten Tiler im Inne-
ren des Landes herstellen, — den Bau einzelner Tunnels notwendig
machte. Sie verbilligen den Betrieb, gestalten ihn auBerdem auch noch
sicherer als die die Gebirgsketten erklimmenden, klimatischen Ein-
flilssen stirker ausgesetzten Gebirgsbahnen. Die Tunnels sind durch-
wegs unter 3 km Linge,! die lingsten unter ihnen sind Nachkriegs-
bauten.

Das Bestreben nach einer geradlinigen Trassierung erforderte
zahlreiche Viadukte, Einschnitte, Anschnitte und Dimme. Zur Kon-
strukiion der Briicken wird auller Eisen und Beton auch Holz ver-

1 Der Masaryk-Tunnel an der Krickerhiu—Oberstubener Strecke 3000 m,
der Ztefanik-Tunnel an der Wessely—Waagneustadtler Linie 2410 m der Kar-
pathentunnel an der Bafovo—Verecke-Pafl-Bahn 1746 m, etec.



268 Dr. Andreas Herzog.

wendet, was der leichteren Beschaffbarkeit dieses Materials in dep
Karpathenlindern zuzuschreiben ist. Die Unzuldnglichkeit dieser Holz-
bricken zeigt sich dann bei erhéhtem Betrieb, Uberschwemmungen,
Krieg etc. (Vlarabriicken, Bodrogbriicken).

Aber nicht nur bei den Briicken, sondern beim ganzen Oberbau
des Lisenbahnnetzes kommmt das geographische Moment, der Waldreich-
tum, zur Geltung.! Es werden vorwiegend Holzschwellen angewandt
(nur 0.7% sind aus Stahl), Hartholz und Weichholz ungefihr im sel-
ben Mabe.

Zum Bahnbetrieb wird aus denselben Griinden ebenfalls auBler
Slein- und Braunkohle auch Holz verwendet (besonders bei den nord-
dstlichen kleineren Linien).

Elektrisch betriebene Bahnen gibt es in den Karpathenlin-
dern nur zwei, beide sind kurze schmalspurige Lokalbahnen. (Die
Tatraer-Bahn milt 35 km, die Trentschin-Teplitzer 6 km.? Sie dienen
beide fast ausschlieBlich dem Personenverkehr, ihr Hauptkontingent
liefern Kurgiste.® Die relativ geringe Linge der elekirisch betriebenen
Bahnen (1.2%) wird durch die mangelhafte Ausniitzung der Wasser-
energie erklirt, Die Tschechoslovakei ist zwar ein kohlenreiches Land
und nicht, wie z. B. die Schweiz und Osterreich in dieser Hinsicht auf
das Ausland angewiesen, doch wiirden sich auch hier bestimmt durch
den elektrischen Betrieb manche Vorteile erzielen lassen, wie hohere Ge-
schwindigkeiten, ruhigere, angenehmere Fahrt, etc. Speziell in den
Karpathenlindern liefle sich durch Regulierung der grileren Fliisse
und einige Investilionen eine grofle Quantitdt elektrischer Betriebs-
kraft gewinnen.

Neu eingefiihrt sind seit drei Jahren die kurzen Motorziige (zu
zwei Waggons) verschiedener Systeme: Dampfmotorwagen, elektri-
sche Motorwagen, Geleisautobusse. Sie verkehren auch auf den wich-
tigeren Linien und scheinen sich gut zu bewéhren.

Die Ausstattung der Bahnen mit rollendem Material zeigt
gegeniiber dem Vorkriegszustand eine um 150—200 Wagen geringere

1 Siche H. Leiter in: Geographie des Welthandels, Andrée III. Bd.
Wien 1930. S. 294.

* Die Trentschin—Teplitzer elekirische Bahn soll, da der auf derselben
Strecke verkehrende stantliche Aulobusbelrieb bedeutend bessere Erfolge aufweist,
gunz aufgelassen werden,

? Die Wien—PreBburger elektrische Schnellbahn sieht in @sterreichischem
Beiriebe, auf tschechoslovekischem Boden wird nur ein kurzer Teil der Strecke
zurlickgelegt. Sie kann die Konkurrenz mit der Marchegger Schnellzugslinie
nicht aufnehmen, arbeitet mit groBen Verlusten und stellts ihren Betrieb von
Prefburg zur Landesgrenze ab Januar 1932 ein.
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Zahl, doch ist zu beriicksichtigen, dall die nach dem Umsturze da-
zugekommenen, neugebauien Weaggons durchwege eine griflere Kapa-
zitdt besitzen als die vermifiten oder ausrangierten. In den chaotischen
ersten Nachkriegsjahren entstanden tdglich groBle Verschiebungen im
Fahrparke. Die Zahl der von den ungarischen Staatsbahnen iibernom-
menen Giiterwagen belief sich im Mirz 1919 auf 19.600, sank jedoch
schon in demselben Jahre, der ungeklirten Besitzverhiltnisse wegen,
um ein betriichtliches. Es war eine allgemeine Erscheinung jener Zeit,
daf die in den Nachfolgestaaten sich befindenden fremden Waggons
nicht retourniert wurden. Heute leiden die Bahnen dieser Staaten im
Giiterverkehre unter dem entgegengesetzten Ubel: seitdem ndmlich, —
um das Abhandenkommen der Betriebsmittel zu verhindern, — der
Grundsatz durchgedrungen ist, dal 'Wagen eines fremden Staates nur
in der Richtung nach der Heimat beladen werden diirfen, ist die Aus-
niitzung der Betriebsmiitel sehr beschrédnkt. Wenn keine Sendung in
der Richtung zum Ursprungsland vorhanden ist, miissen die Wagen
leer zur Grenze zuriickrollen.

Das Erbe nach der Oslerreich.-ungarischen Monarchie belasiete
den tschechoslovakischen Lokomotiv- und Waggonpark durch die grolle
Zersplitterung der Typen. (Es wurden 115 Typen verachiedener L.o-
konotiven iibernommen, ohne die verschiedenen Konstruktionen der Ma-
schinen der jiingst verstaatlichten Privatbahnen.) Hemmend wirkt die
geringe Leistungsfihigkeit und das Alter des iibernommenen rollenden
Materials. (Das Alter der Gliterwagen betrigt heute durchschnittlich
30 Jahre. Die durchschnittliche Ladekapezitit betrigt bei den libernom-
menen alten Wagen im Durchschnitte 13 Tonnen, bei den neu ange-
schafften 17 Tonnen.)

Die Ausniitzung der Betriebsmittel wird in der Tschechoslovakei
dadurch begiinstigt, daBl im West-Ost-Verkehre in beiden Richtungen
zum groften Teile offene Waggons verwendet werden konnen,! da
das Hauptkontingent des Transportes: Holz, Kohle, Kiese, Eisen,
Schoiter, keine gedeckten Transporimittel beansprucht, wobei der Menge
des Holzes von Osten her ungefihr die Menge des Kohlentranspor-
tes von Westen nach dem Osten entspricht.? Beim Vergleiche der Be-
forderungsstatistiken der letzten Jahre ist ein unverhélinieméfig gro-
Bleres Sinken des Transportes in offenen Waggons, gegenitber jenem
in geschlossenen wahrzunehmen. Es sind ganz besonders die offen

! Die offenen Glterwagen machen zwei Drittel des Giiterwagenparkes aus.

t Das aus den Karpathenlindern nach der westlichen Staatshilfte beltr-
derte Getreide und Vieh in geschlossenen Waggons macht nur ein Sechstel der
befsrderten Holzmengen aus.
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beférderten billigen Massenwaren, deren Produktion durch die Wiry.
schaftskrise und die gespannte handelspolitische Lage mit den Nach.
barlindern am meisten zu leiden hat.

In den Jahren 1928 und 1929 konnten 909, der verlangten Giiter-
waggons beigestellt werden. Seither ist (im J. 1930) die zu transpor.
tierende Menge zufolge der Krisenverhiltnisse bereits unter die Trans-
portbereitschaft gesunken.

Der @iiterverkehr.

Der Giiterverkehr ist in den Karpathenlindern um ein wesent.
liches griofler als der Personenverkehr. Nur in einem ganz auf Frem-
denverkehr eingesielllen Touristenlande (Schweiz), oder wo Wasser-
straBen und Meereskiiste so reichlich vorhanden sind, dafl die Waren
lieber den billigeren Wasserweg wéhlen, kann der Personenverkehr
tiberwiegen (Gro@britennien, Japan).

Einen guten Anhaltspunkt fiir die Beurteilung des Verhiiltnisses
des Peraonen- zum Giiterverkehr bietet uns das tschechoslovakische
Staatsbudget (leider nur fiir das gesamte Staatsgebiet). Den Einnah-
men von 1 Milliarde Kronen (220 Millionen Schilling) aus dem Per-
sonenverkehr im J. 1929 stehen 3.4 Milliarden aus dem Frachtverkehr
gegeniiber.

Die Zahl der, auf den Bahnen der Karpathenlinder verkehrenden
Lastziige verhiilt sich zu den Personenbeférderungsziigen wie 18 : 10.
Die Lastziige verkehren ala gewéhnliche Lastziige und Schnellastziige;
diese letzteren werden dort verwendet, wo auf langen Strecken regel-
miflig groBere Lademengen, z. B. ganze Zugsladungen vorkommen
(von den schlesischen Steinkohlengruben nach dem Osten des Staates,
von den slovakischen Erzbergwerken nach den Sudetenléndern, Transit-
verkehr zwischen dem Deutschen Reich und Ungarn, etc.). Die Fahr-
geschwindigkeit dieser Zige ist 40 km per Stunde, die der
gewdhnlichen Lastziige 25—30 km, die Durchschnittsgeschwindigkeit
jedoch wegen der zeitraubenden Lademanipulationen und des Ver-
schiebens eine sehr geringe. Zur Beschleunigung des Stiickgutverkeh-
res wurden kurze Sammelziige (Leichigiiterziige) eingefithrt. Sie be-
stehen aus 3—4 gedeckten, grofiriumigen Wagen und verkehren mit
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 60 km,

Die Steigerung der Geschwindigkeit der Lastziige hat wirtschaft-
lich eine groBe Bedeutung. Sie ermiglicht eine Verbilligung, da die
Umschlagsdauer der marktfséhigen Waren vermindert wird und das Be-
triebskapital im Kreislaufe Geld—Ware—Geld, durch die hiufigere
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Verwendung an Gestaltungskraft gewinnt. Eine weitere Tatsache ist,
dal leichtverderbliche Waren eine bestimmte Minimalgeschwindigkeit
benétigen, um iiberhaupt auf den Markt gelengen zu kénnen. Die Not-
wendigkeit einer rationellen Ausniitzung des Waggonparkes durch
Umschlagsbeschleunigung ergibt sich ferner aus dem Mifiverhiltnisse
zwischen Laufzeit und Stillstechen der Wagen., Auf den reinen Befér-
derungsdienst fallen tdglich nur 1—2 Stunden, dagegen benitigen die
Manipulationsarbeiten, Wartezeiten, Leerlauf 22—23 Stunden.!

Das Vorkriegsniveau des Giiterverkehres ist in den Karpathen-
lindern noch nicht erreicht.? Im allgemeinen steht der Personenver-
kehr auf dem anderthalbfachen des Vorkriegsstandes, der Gilterver-
kehr jedoch nur auf drei Vierteln. Die Entwicklung geht nach dem
genz abnormalen Tiefstand im Kriege und den ersten Nachkriegsjah-
ren jetzt von Jahr zu Jahr anwachsend vor sich. Die Zahl der Ganz-
waggonladungen betrug z. B. in den Karpathenlindern im J. 1922
977.140, im J. 1923 1,140.371, im J. 1924 1,439.327, im J. 1925 1,597.576,
im J, 1926 1,608.966, im J. 1927 1,785.106, im J. 1928 1, 877.400, im J.
1929 1,896.431, im J. 1930 1,938.782.

Ein Waggonmangel kommt im Distrikte der Eisenbahndireklion
PreBburg in Oktober und November, algo zur Zeit der Riibenkampagne
vor, in der Direktion Kaschau? in August und September, das heilit
nach der Ernte der Getreidefriichte.* Doch befahren gerade in diesen
Monaten des gréften Transportes (Oktober) die Giiter durchschniitlich
die kiirzesten Strecken, was durch die Nihe der Zuckerfabriken von den
Produktionsgebieten zu erkliiren ist.

t!H Baumenn berechnet in seinem ,Deutschen Verkehrsbuch*, Berlin
1931 S. 251, dieses Verhdltnis fir die Deutschen Reichsbahnen wie [olgt: die
durchschnittliche Giltersendung erfordert 66 Stunden Fahrzeit des Waggons
mit der Fracht, 144 Stunden Aufenthalt auf der Beladestation, 129 Stunden
Aufenthalte unlerwegs, 194 Stunden Aufenthalt auf der Empfangsstation und
198 Stunden TUmlaulzeit der leeren Wagen. Also 66 Stunden reiner Befbrde-
rungsdienst gegen 66'5 Stunden fiir Begleilerscheinungen.

¢ Zahlenmiiflige Vergleiche lassen sich da schwer aufstellen, da aus den
ungarischen Siatisliken der Vorkriegsstand fiir das abgetrennte Gebiel nicht
zu entnehmen ist und wir nur hdchslens aus der Belasiung einzelner Linien
Vergleiche ziehen kbnnen.

3 Der PreBburger Eisenbahndirekiion obliegt die Verwaltung des west-
lichen Teiles des Netzes der Karpathenlinder mit Ausnahme der Kaschau—
Oderberger Bahn, diese gehért zur Giénze dem Bereiche der zweiten Eisenbahn-
direklion, der Kaschauer an, die den o6stlichen Teil verwallet.

¢ Die schweren, zum Riibenbau geeigneten Béden liegen vorwiegend im
Siidweslen des Landes.
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Gleichméfig verteilt withrend des ganzen Jahres ist der Transport
von Eisen, Erzen und Holzwaren. Papier weist hohere Beforderungs.
mengen in der eraten Jahreshiilfte auf, Holz in der zweiten, Ritben
und Zucker kulminieren in Oktober und November, ebenfalls in dep
Herbsimonaten das Getreide und die Kohle, Diingemittel in Mirz und
April, Vieh im August und auch November. Daes Minimum des beftrder-
{en Giiterquantums wird regelmiilig im Februar und Mai erreicht. Zyr
Entlastung des Herbstverkehres und besseren Verteilung der Transpor-
te auf die verkehrsarmen Monate sollen entsprechende kommerzielle
Vorkehrungen getroffen werden, wie die Schaffung von Saisontarifen,
Stundung der Frachten, Auflassung der Zuschlige fiir die Beniitzung
gedeckter Wagen etc.

Die Saisonschwankungen stehen, wie wir sehen, zum gréliten Teile
mit der agrarischen Produktion im Zusammenhange. Der Abtransport
der geernteten Mengen erfolgt ruckweise, die landwirtschaftlichen In-
dustriebetriebe (Zucker, Spiritus) arbeiten in kurzen Kampagnen, der
Bedarf an Diingemiiteln zeigt sich vor dem Anbau, das Vieh wird zur
Erntearbeit oder im Winter zur Mastung gehandelt. Je industrialisier-
ter dagegen ein Gebiet ist, deato gleichmiliger ist sein Giiterverkehr
auf die Jahreszeiten verteilt.

Die Ursachen der Konjunkturschwankungen im Giiter-
verkehr der Eisenbahnen kénnen wir folgenderweise gruppieren:

Natiirliche Faktoren (Witterung ete.)

Wirtschalt] (Preis, Absatzmaglichkeit

1. Menge der Produktion {
ete.)

1 ; (Spekulation, Schwankun-
II. Menge des Waren- Wirtschattl ’ gen des Konsumes)
’ : (Zslle, Handelsvertrige,
umsatzes Handelspolit. . Staatslieferung)
.l Verkehrspolit. , (Tarife etc.)
11I. Mengeder Eisenbahn- (Beniitzbarkeit der Was-
transporte Natiirliche . serwege, Lage der Uber-

schu- und Bedarfsge-
biete ete.)

Die Menge der Giitertransporte der Eisenbahnen héngt von der
umgesetzten Giitermenge, diese von der Menge der Produktion ab. Neben
dieser (vertikalen) Ableitung werden sowohl Menge der Produklion wie
auch des Werenumsatzes und Eisenbahniransportes in direkter Weise
von Faktoren beeinflullt, die wir in natiirliche, wirtschaftliche und poli-
tische (Natur, Natur -+ Mensch, Mensch) teilen kénnen. Es soll mit
der obigen Zusammenstellung auf jene Faktoren hingewiesen werden,
die neben der allgemeinen Konjunklurwelle (wirtschaftliche Faktoren)
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und den Saisonschwankungen die Menge des Eisenbahn-Giiterverkehres
beeinflussen konnen.

Da die Karpathenlinder ein Gebiet mit vorwiegend agrarischer
Produktion reprisentieren, sind die konjunkturellen Schwankungen der
Produktion vorwiegend von den klimatischen (natiirlichen) Faktoren,
und nicht so stark von der Weltmarktslage abhingig wie in einein Indu-
striegebiet. Die Erntemenge kann mit dem Schwanken der Preise nicht
wesentlich erhght oder vermindert werden.

Als Ziffernmaterial stehen uns bloff Daten aus der Nachkriegszeit
zur Verfiigung. Da die Tschechoslovakei jedoch dieses Jahrzehnt der
Konsolidierung und Reorganisation des vom Weltkriege zerriitteten
Verkehrswesens und der Anpassung an die neuen Interessen widmete,
ist die Tendenz eine von der Wirtschaftslage fast unabhéingige Bes-
serung. Zur Demonstrierung der Zusammenhiinge von Konjunktur und
Eisenbahn-Giiterverkehr ist das Material deher nicht am besten ge-
eignet.

(Als Mafistab der wirtschaftlichen L.age der einzelnen Jahre haben
wir die Hektarertriige, den Beschéftigungsgrad der Industrie, die Zahl
der Konkurse und Ausgleiche und den Gesamiwert des Auflenhandels
fir die Jahre 1922—1929 ins Auge gefalit.! Die Hektarertrige sind in
den Jahren 1925, 1927 am hochsten, die Beschiftigung industrieller
Arbeiter in den J. 1928, 1927 und 1925, der AuBenhandel in den J. 1928,
1927, 1925, die Zahl der Konkurse und Ausgleiche am geringsten in
den J. 1924, 1925. Die Landwirtschaft hatte demzufolge in den J. 1925,
1927 Hochkonjunktur, die Industrie und der Handel in 1927, 1928.

Wenn wir dieses vor Augen haltend, die Giiterbeférderung anf den
Bahnen der Karpathenlinder analysieren,® miissen wir folgendes fest-
stellen:

Das prozentuell gréfte Anwachsen der Giitertransporte weisen die
Jahre 1924 mit 269 und 1923 mit 17Y% euf, was wir mit der Spekula-
tionstitigkeit und dem Warenhunger der Inflationszeit erkliren kon-
nen. Mit einem Transportmengenzuwachs von 11% folgen die Jahre der
grofiten Heklarertrige 1925, 1927, an zweiter Stelle. Das Depressions-
jahr 1929 zeigt das minimalste Wachstum (1% ).

Ein Waggonmangel kann sich auch bei einer Spezialkon-
junktur fir ein wichtiges Transportgut zeigen, so z. B. wihrend
des englischen Bergarbeiterstreikes, als grofle Mengen tschechoslova-
kischer Kohle umgeseizt wurden, etc.

! Kongruenz mit den erslen vier Fakioren der obigen Tabelle.
* Siehe Zahl der Ganzwaggonladungen.

Mlit. der Geogr. Ges. 1932, Bd. 75. Heft 7—9. 18
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Die Enifernungen, die die Waren zuricklegen, sind verhiltnie-
miiig kurz, der Durchschnitt beirug fiir das Jahr 1929 135 km, die
Tendenz ist von Jahr zu Jahr minimal steigend. Die ganz kurzen Ent-
fernungen iiberwiegen sichtlich: 53% des Gesamtgewichtes wird auf
Intfernungen unter 100 km versendet, 877, unter 250 km.

Dem Gewichte nach zeigt die im Jahre 1929 verladene Giitermenge
folgende Gliederung:

Holz uwnd Rinde .« . . . 17% Getreide Y . 4
Steinkohle .« « . . . . 16% Riibenschnitte P . A
Braunkohle Co . 12% Eisen u. Eisenwaren ... . 8%
Stein u. Schoiter . . . . . 10% Sonstiges P £ )4
Zuckerriibe R - ) 4 1007,

Die Bewegung des Holzes weist in der Befiorderungsstatistik den
haochsten Prozentsatz auf; das Gebiet ist eine ausgesprochene Waldland-
schaft. Ein bedeutender Teil des Holzes wird mittels Flolerei aus den
Waldgebielen zur Tiefebene befordert und beniilzt erst dort zum Wei-
tertransport die Eisenbahn; es darf auch nicht vergessen werden, daf
die Wilder im Gegensaltze zur Laondwirlschaft und Industrie jihrlich
nicht ihre genze Produkiion auf den Markt bringen, sondern nur un-
gefahr 80% . Die Zirkulation des ITolzes weist eine merkbare Nordost—
Stidwest Bewegung auf.

Die Steinkohle kommi vorwiegend aus dem Distrikie der Eisen-
bahndirektion Olmiitz und wird in den Karpathenlindern iiberall, bis in
den &dullersten Oslen zersireut. Sehr grol ist der Prozentsatz der Tran-
silkohle aus dem Deutschen Reich und Polen nach den miltleren und
unteren Donauslaaten. Die vorwiegende Verkehrsrichlung ist Nord-
wesl—-Siidost.

Die Braunkohle wird sirahlenférmig aus dem slovakischen Revier
Krickerhdu nach allen Richtungen verteilt. Auflerdem kommt noch
Braunkohle aus den nahe der Grenze liegenden ungarischen Bergwer-
ken.

Die Zirkulation von Stein und Schotter erfolgt fast ausschlieflich
im Inlande. Diese dem Werte nach unbedeutenden Produkte, die nur
wegen ihres groflen Gewichtes eine Rolle spielen, werden nur auf
kurze Enifernungen befordert. Die Richtung ist unregelmiflig, mei-
stens aus den FluBtidlern und Steinbriichen zu den griéBeren Stédien.

Die Zuckerriibe strimt aus allen Teilen der Zuckerriibenbaugebiete
(1. Nordteil des slovakischen Donautieflandes, 2. Gebiet des Inovec
und Tribec, 3. Trenischin-Skalitzer Gebiet, 4. Laborec-Bodrogtal Ge-
biet) in die einzelnen Zuckerfabriken, die die Produktion des jewei-
ligen nichsten Gebietes aufsaugen. Da die Fabriken karlelliert und
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rayonniert sind, kommen Transporte in eine andere als die nichst-
gelegene Fabrik kaum vor. Die kurzen Entfernungen des Zuckerriiben-
verkehres, wie auch die von Stein und Scholter, geben uns die Erkli-
rung des grollen Prozentsatzes kurzsireckiger Transporte.

Der Weg des Getreides ist im Inlandverkehre von Siidwesten nach
Nordosten, aullerdem eine Stromung vom Donautieflande nach den
Sudetenldndern. I'iir Getreide wie fiir Kohle bilden die Karpathenlinder
ein wichtiges Transitgebiet, jedoch bei dieser schligt der Verkehr die
entgegengesetzte Richtung ein,

Die Riibenschnitte werden aus den Zuckerfabriken in das um-
liegende Agrargebiet verteilt (sie werden zu Fulterzwecken verwen-
det). Thr Verkehr ist kurzstreckig und strahlenfirmig geartet.

Die Richtung des Eisenverkehres, wie auch die der meisten in den
Karpathenléindern gewonnenen Erze ist ost-westlich. Der Binnenver-
kehr der rohen Erze und Kiese ist sehr gering; die Roheisenproduktion
in den Karpathenlindern ist sehr schwach, es werden nur 109, in der
Slovakei verhiittet, der gréBle Teil geht nach M#hren und Tsche-
chisch-Schlesien (Witkowilz, Trzyniec) oder Ungarn (0zd).

Das Salz kommt aus Karpathorufland nach dem Westen, dort liegt
das einzige Salzbergwerk des Staates. EKupfer wird nur in der
Slovakei gewonnen, ebenso ein grofler Teil des Manganes (607,) und
des Antimons (99%).! Die Richtung des Verkehres fiir Bier, Fahr-
zeuge, Dingemittel und Industrieprodukte ist eine vorwiegend west-
gsatliche.

Um die differierenden wirtschaftlichen Produktionsverhéltnisse in
den Karpathenlindern und den mit ihnen in politischer Symbiose ste-
henden Landechaften erfassen zu konnen, wollen wir hier die Struktur
des Fisenbahn-Giiterverkehres zwischen den Karpathen- und Sudeten-
landern einerseits, den Karpathenlindern und Ungarn anderseils, unter-
suchen.

Aus den Karpethenlindern nach den Sudetenlindern wurden per
Eisenbahn befordert (in tausend Tonnen):

t Diese Antimongruben, die zu den grdfiten Europas zihlten, milssen auch
das traurige Schicksal der slovakischen Industrie- und Montanproduktion leilen:
ihre Produklion belrug im J, 1927 14.000 (, im J. 1928 11600 t, im J. 1929
6.200 t.

18*
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%

1929 1928 T

1000 Tonnen 1000 Tonnen
Holz und Holzwaren 1.060 1.167
Erze und Kiese 412 471
Getreide und Hiilsenfriichte 188 133
Steine, Erden, Sand 142 121
Salz . . 128 111
Mahlprodukte 78 76
Heu und Stroh 67 79
Eisen und Eisenwaren 53 74
Tiere - 51 43
Zu:kerriibe 50 52
Sonstiges 502 650
2731 2.977
Aus den Sudetenlindern nach den Karpathenlindern : ‘
Steinkohle 835 755

Koks und Brikett 387 501

Ziegel und Tonwaren 82 86
Eisen und Eisenwaren 75 81
Bier 58 i 57
Steine, Erden, Sand 51 48
Sonstiges’ 912 694
2.400 ¥ 2.222

D1e Totalsummen sind fiir den Verkehr zweier Landesteile ein-
_undr,desselben Staates, die sich wirtschaftlich gut zu ergénzen schei-
nen, kleiner, als man erwartet hétte. Der Verkehr leidet noch heute
unter der in den letzten Jahrzehnten der Monarchie herrschenden Ent-
fremdung zwischen Trans- und Cisleithanien.

Der Agrareinschlag im Verkehre aus den Karpathenlindern nach
der Westhilfte des Staates ist die Folgeerscheinung des verschieden
groBen Anteiles der Agrar- und der Industrieproduktion in den Kar-
pathenlandern im Verhiltnisse zu der Produktion der ganzen Republik.

"Dieses Verhiltnis gestaltete sich fiir die Produktion der Land-
und Forstwirtschaft im Jahre 1929 folgendermafien:*

Produktion dglltf‘,e;]()gll;k_ Absatz nach
in tion des gan- den Sudeten-
1000 Tonnen e Btates landern B
Getreide und Hiilsenfriichte 1.831 29%, 10%,
Kartoffel 2.285 27% 1%,
Zuckerriibe -+ 1 1.233 20%, 4%,
Mahlprodukte 494 269/, 169/,
Holz - 2.683 37%, 33%

1 Angaben der Zentralvereinigung der Slovakischen Industrie, Prefburg.
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Der Anteil an der gesamtstaatlichen Produktion betrégt daher von 20
bis 379 . Vom Ackerbodenareal des Staates besitzen die Karpathen-
lander 359, vom Wald 50% ; was dagegen die gewerbliche Produktion
betrifft, so sind die Verhiltniszahlen bedeutend niedriger.

Perzentueller Anteil der gewerblichen und industriellen Produktion der
Karpathenléinder im Verhiltnisse zur gesamtstaatlichen Produktion, fiir
das Jahr 1926: !

Arithmetisches Mittel
Zahl Zahl aus der Zahl der Be-
der Betriebe | der Arbeiter m°33’a Z%};}];ledrelr\rllggiter
Berg- und Hiittenwesen 12.6 Y/, 7.8, 8%,
Metallindustrie 5.4 9, 6.1 "/ 5.3Y%;
Holzindustrie 1749, 25.1Y, 22 89,
Bauindustrie 8.3 Y, 1219, 11.0°%,
Miiblenindustrie 185 9, 1039/, 13.8 9,
Sonstige Nahrungs- und
Lebensmittelindustrie 23.6 Y/, 29.2 9/, 25.9 %,
Papierindustrie 7-8%, 16.79, 14.1/,
Textilindustrie 1.5 3.8 %, 8.3,
Glasindustrie 1.9, 6.4 9/, 31 s
Lederindustrie 5.4 01y 6.3 %, 8 0=
Chemische Industrie 11.4 %, 16.4Y/, 12.8 Y/,
Gummiindustrie 6.7:9% 19.8 9/, 12.8 9/,
Elektrowerke 15.8 %/, 11.0 9, 10.8 %1,
Graphische Industriz 819, 5.7, 6.6 9/,

durchschnittlich: 11.4y, . .

selbst beim giinstigsten Zweig nicht iiber 269 .

Mit den, durch die unproportionierte Lingenausdehnung des Staa-
tes hervorgerufenen hohen Transportkosten ist der im Verhiiltnisse
zum Inlandsverkehre ungewdéhnlich grofie Giiterverkehr der Karpa-
thenldnder mit den Nachbarstaaten zu erkliren.

Aus den Karpathenlindern wurde nach Ungarn per Eisenbahn im
Jahre 1929 befordert:?

Holz und Holzwaren 1.044 tausend Tonnen
Eisenerze 338 o P
Sandstein u. Kalkstein 163 i, s
Holzkohle 24 5 -
Magnesit 19 s »
Papier 18" %5 »
Ton 17 5 35
Sonstiges 75 o .

1.698 tausend Tonnen

1 Letzte Betriebszéhlung.
2 Laut ungarischen Angaben.
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Wie aus der Aufstellung ersichilich, bilden 64% Holz und Holz-
produkte (Papier, Holzkohle). Nicht erfaft sind hier die Giitersendun-
gen, die aus den Sudetenléndern abgesandt, durch Grenzstationen der
Karpathenlinder nach Ungarn gelangen. Von der Gesamtausfubr der
Tschechslovakei nach Ungarn bestreiten ungefihr 409, die Karpathen-
linder; epeziell kommt von hier die ganze Holzausfuhr, Eisen und
Magnesit.

Aus Ungarn wurde nach den Karpathenldandern im Jahre 1929 per
Eisenbahn beftrdert:

Braunkohle 99
Gelreide 68
Mahlprodukte 8
Tiere und Fleisch 7
Obsl 7
Gemulse und Gewilrze H
Sonstiges 52

tausend Tonnen

246 tausend Tonnen

(Der Gliterverkehr mit Ungarn auf der Donau ist gegeniiber dem
Eisenbahnverkebr nicht bedeutend; es werden meistens Transitgilter von
und nach den Sudetenliindern, dem Deutschen Reich und Polen, befér-
dert. Vom Holzlransport der Karpathenlinder gehen 29 per Wagser
nach Ungern, von Ungarn kommen 30% der Getreideausfuhr und 657
der Mahlprodukte auf der Donau.)

Der Eisenbahn-Giiterverkehr der Karpathenlénder mit den tibri-
gen Nachbarstaaten kann, — da er weder von seiten der Tschecho-
slovakei noch von den betreffenden Slaaten gesondert angegeben wird,
— einzig aus der Umschlagsstatisiik der Grenzstationen entnommen
werden. Hiebei ist aber aus den einzelnen Posten leider nicht zu erken-
nen, wieviel von Hundert der Sendungen in den Karpathenliindern selbst

aufgegeben wurde und wieviel aus den Sudetenlindern siammt oder
dorthin geht.
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Giiterumschlag der Grenzstationen der Karpathenldnder in tausend
Tonnen fiir das Jahr 1929. (Angaben des ¢sl. Eisenbahnministeriums.)

£33 253 4=
Station | Land| Strecke |[£ 3 5| Struktur |33 5| Struktur || 8§
GEE 256 S5
< Steine, Erze .
Parkan— 276 ’ 'l 1161 | Steinkohle,
Helemba Ung. Budapest | (90) Mz'x;glprll:?élrlék- (629) Rolz 1437
z Pleischnitz || 133 |Braunkohle,| 909 ;
Linhartovee || Ung. —Miskole | (89) Fisen (34) Koks, Erze || 1042
Komorn Donauhafen (24; Gest:lezlge, (‘gig) Kohle 593
Theben- Preflburg— || 112 ez 425 Getreide,
Neudorf Ost. Wien (32) Maschinen (114) Zucker 587
Siatoros (So- Filakovo— || 69 |Braunkohle,|| 411 :
moskotjfalu | U8 | ~ Hatvan | (18 | Getreide | (116) | Hol% Eisenjl 480
Prelfburg— || 277 |Erze,Steine,| 192
Engerau Ung: | sris Somnorein ©) Golreite (94 |Kohle, Holz| 469
Slov. Nové Legina — 33 Getreide, 344 =
Mesto Ung. | Sgerencs | (12) Steine (49) Holz 87
Koméarno— || 151 |Erden,Sand,|| 148
Komorn Ung. Budapest 99) | Getreide || (61) Holz, Kohle| 299
118 |Getreide, Ol,|| 176 |Eisen, Fahrzeu-
Prefiburg Donauhafen () | Ssiventeniate D) co, Kohle, Holz|| 294
Cop—Nyir- || 50 | Getreide, || 211 Holz
Cop Ung. | “egyhdza | (15) | Hulsentrichte | (26) | (zu 909, [ 261
Cerny Ardov Rum. | Kralovo— 84 |Holz,Getrei-| 81 Koks, 165
(Halmei) ‘Il Satu-Mare | (28) |de,Steine, Ol|| (28) | Fahrzeuge
Kehnec (Hi- Kaschau— 61 : 80
dasnémeti) | OP8- || “Miskole | (7) | Getreide | (o5 |  Holz e
. Batovo— 92 36 | Holz, Salz,
Skotarsky |[Polen Btryi 38) Holz, 0l (15) | Fahrzeuge 128
. Cadza— 91 30 | Fabrzeuge,
Skalité Polen Zywiec (43) Holz, Kohle (15) Hislx 121
: Presov— &4 | Steinkohle || 31
Cire Polen Neu Sandec || (40) | (zu 90°,) | (20) Holz 115
Tornau Ung, | Kaschau— - Getreide 51 | Erze, Holz 53
Miskole
N SI.N.Mesto—|| 20 Holz, 20 Holz
Vydrad Polen Sanok (14) | Steinkohle || (5) (zu 85°/,) 40
5 Sahy— 9 - 30
Sahy Ung. Bilasegyam, I @) Getreide ©6) Holz 39
Lucenec— 7 £ 18 4 &
Kalonda Ung. Brisaaiad T C) Getreide 2) Steine, Holz 25
Preffburg— 5 |Eisenwaren,| 14 Getreide,
Engerau Ost. Parndorf (2) | Maschinen || (2) Zucker 19
Uzok Polen Uzsl;(:;gg: é) Steinkohle (1;; Holz 17
Zimir Polen Tlsetglé?:lr; )1,1— (‘1) Getreide 4 Holz 11
% Kralovo — 8 1
Teresva Rum. Marm. Siget || (3) Holz — 9
Suché Hora ||Polen - 3 — - — 3
Trebusany | Rum. — 2 — — — 2
Slat. Doly | Rum. — — — — — 0.5
Vel. Bo¢kov || Rum. — — — — — 0.5
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Der Eisenbahn-Giiterverkehr stellt sich daraus summarisch fiir die
einzelnen Lénder wie folgt:

Einfuhr Ausfuhr Gesamt- |Perzentueller Anteil

aus nach verkehr | am Eisenbahnver-

kehre des ganzen

in 1000 Tonnen (1929) I o
Ungarn 1.068 3.575 4.643 100 9/,
Osterreich 117 439 556 6.3%,
Polen 301 134 435 14.5%/,
Ruménien 94.5 82.5 177 100 °/,
Donauhifen 143 744 887 100 9/,

| 17285 4.974.5 6.698

Die wichtigsten Grenzstationen fiir die Einfuhr sind: Engerau,
Helemba, Komorn und Linhartovce (alle f. Ungarn); fiir die Ausfuhr:
Helemba, Linhartovce (f. Ungarn), der Donauhafen Komorn und The-
ben Neudorf (f. Osterreich).

Die Kisenbahnlinien fiihren in den Karpathenldndern von den
zahlreichen Grenzstationen nicht in einige wenige Zentren, wie
es z B. in den Sudetenlindern der Fall ist, wo die durch das
Grenzgebirge bedingte Beckenform ein strahlenférmiges Verkehrs-
netz entstehen lief. Die Karpathenlénder sind verkehrstechnisch erst
seit kurzem ein halbwegs selbstindiges Gebiet, das Zentrum lag vor
dem Umsturze aullerhalb des Staates; ungiinstige geographische Lage
und Form konnten dem Lande zu keinem richtigen Eisenbahn-
verkehrs-Mittelpunkt verhelfen.! Es entwickelte sich infolgedessen
parallel zum Grenzverlauf eine Reihe lokaler Zentren (Sillein, Tren-
tschin, PreBburg, Neuhiusel, Lucenec, Altsohl, Kaschau, Uzhorod, Kra-
lovo n. T., Pleischnitz), in denen die Wege des jeweiligen Teiles der
verkehrszersplitternden Grenze zusammenlaufen. Das Fehlen eines
ausgesprochenen Verkehrszentrums ist auch mit Vorteilen verbunden.?
Durch die nord-siidlichen Schienenstréinge steht jeder einzelne Teil des
Landes direkt mit der Grenze in Verbindung, ohne dafl die nach dem
Auslande gerichteten Transporte den Umweg durch ein iiberlastetes
Zentrum machen miifiten.

! Prefburg vereinigt zwar ficherartig sieben Linien, doch ist es durch die
exzentrische Grenzenlage nicht zu einem Verkehrszentrum pridestiniert, die
mittelslovakischen Stidte, z. B. Altsohl haben die Zahl der Zufahrtsstrafen durch
den Zug des Terrains beschrinkit.

2 H. Hassinger in ,Die Tschechoslowakei”, Wien 1925 S. 341, 342:
,Viel Grenze und wenig Land! ... Der einzige Vorteil einer solchen Grenzent-
wicklung ist, dal} sie zahlreiche Verkehrsanschliisse mit den Nachbarn gewihrt.”
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Obzwar die Karpathenlinder als ein wichtiges Verkehrsbindeglied
zwischen den indusirialisierten Westeuropasiaalen und dem agrarischen
Sidosteuropa zu betrachten sind, ist der Transitverkehr durch das
Gebiet nicht siark entwickelt. Den Grund muB man wahrscheinlich in der
wirtschaftlichen l.age Europas suchen, das, seitdem RufBland vom Welt-
markte verschwand, seinen Schwerpunkt sichtlich nach Westen verlegt
hat. Das Neuauftauchen der russischen Produktion ist noch zu jung, um
dasg Gleichgewicht wieder hersiellen zu kiénnen. Aullerdem macht sich
beziiglich des Transitverkehres fiir die Bahnen der Karpathenlinder im
Norden die Konkurrenz der polnischen Bahnen fiihlbar, im Siiden die der
Donau. H. Hassinger sagt dariiber: ' ,,Auch ein vervollkommier und
ausgebauler Durchgangsstrang wird als internationale Linie infolge der
Gebirgsnalur der Lingsachse des Staates nicht die Konkurrenz mit der
Karpathenvorlandlinie Krakau—Lemberg—Jassy aufzunehmen ver-
mégen, ebensowenig wie beim natiirlichen Ablauf der Dinge eine
Liéngsalpenbahn, wie z. B. die Arlberglinie die Konkurrenz mit einer
parallelen Alpenvorland'ahn, z. B. mit der Strecke Paris—Miinchen—
Wien vertrigt. Es ist sicherlich schwer, wenn nicht unméglich, die
Richtung des internationalen Transitverkehres durch politische Mal-
nahmen dndern zu wollen. In der Nord—Siid-Richtung gibt es aller-
dings einige Linien, wie Oderberg—Galanta—Szob, Orlov—Kehnec,
Sianki—Cop, die ausgezeichnete Transitwege bilden und keinen aus-
lindischen Wettbewerb zu befiirchten haben, obzwar die groBen inter-
nationalen Linien das Gebiet auch in dieser Richtung wegen des ver-
kehrsfeindlichen Charakters der Karpathen (der sich fiir die Bahn in
einem grifleren Aufwand an Heizmalerial, langsameren Fahrt, Schnee-
hindernissen, elc. offenbart) vermeiden. Durch Sondervereinbarungen
wurden vor einigen Jahren einzelne Nachbarstaaten veranlaBt, ihre
Giitertransporte gegen Tarifermafigungen Uter die Tschechoslovakei
und nicht, wie bisher, mit deren Umgehung zu beférdern. Den Kar-
pathenldndern kamen die Abkommen mit Ungarn fiir die Transporte
nach dem Deutschen Reiche und mit Polen iiber die Beforderung zur
Adria zugule. Die in Nord—Siid-Richtung rollenden Durchfuhrsendun-
gen verlieren jedoch wegen der Schmalheit des Gebietes viel an
Bedeutung; die durchschniitlich zuriickgelegte Kilometerzahl auf
tschechoslovakischem Gebiete ist sehr niedrig, z. B. fiir den Verkehr
Polen—Ungarn nur 191 km,! die Quertransite weisen selbstredend viel
hohere Durchschnilleziffern auf, z. B. Deutsches Reich—Rumiinien
357 km.

1 Die Tschechoslowakei, Wien 1925. S. 351.
¢ Betriebsjahr 1929. Angaben der amilichen Eisenbahnsiatistik.



282 Dr. Andreas Herzog.

Die fiir den Transit bestimmte Giitermenge, die im Jahre 1929 iiber
Grenzstationen der Karpathenlinder in das Land eingetlreten iat,
machte in 1000 Tonnen 562 aus, davon aus Ungarn 343, aus Polen 141,
aus Osterreich 34, aus Ruminien 31, durch Donauh#ifen 13.

Der Transitaustritt iiber Grenzstationen der Karpathenlinder glie-
dert sich folgendermafien: nach Ungarn 1043, miilels Donauhiifen 606,
nach Osterreich 116, nach Polen 60, nach Rumiinien 28, zusammen
1853 tausend Tonnen.

Die Klassifizierung der Transitgiiter in Reihenfolge der befgr-
derten Menge ist: Kohle, Holz, Eisen, Getreide.

AuBer dem ,internationalen” Transite spielen die Karpathenldnder
bei der Warenbeforderung der Nachbarsiaaten von und nach den
Sudetenléindern als Transitgebiet eine wichtige Rolle; Ungarn, Polen
und Ruminien sind Agrarstaaten, die Karpathenlénder bilden fiir diese,
da sie selbst ein agrarischer Teil der industrialisierten Tschecho-
slovakei sind, ein natiirliches Durchfuhrland fiir Industrieprodukte aus
den Sudetenléndern.

TFrither als auf anderen @ebieten des Wirtachafislebens, be-
miihte sich der neue tschechoslovakische Staat seine Beziehungen zum
Auslande beziiglich des Eisenbahnwesens zu ordnen. Die internationale
Natur des Eisenbahnverkehres richtig einschitzend, wurde der Ausbau
zwischenstaatlicher Verbindungen, die Regelung des Transites, tarifari-
schen Vereinbarungen als unerlaflich empfunden.

Eine der wichtigsten Aufgaben war die Ausgestaltung der Ver-
kehrswege zu den Seehéifen. Fiir die Tachechoslovakei kom-
men die deutschen Nord- und Oslseehifen, die Adriahifen, ferner in
geringerem Malle die rumédnischen Hifen am Schwarzen Meere in Be-
tracht. Der Mangel einer eigenen Seekiiste bedeutet heute keinen so
schwerwiegenden Nachteil mehr als friither: durch die Friedensver-
trige wurde eine Anzahl groferer Fliisse internationalisiert, die Bin-
nenhiifen gewinnen an Bedeutung. Die Tschechoslovakei sicherte sich
ferner vertragsmiBlig auf 99 Jahre eine Freihafenzone in Hemburg,
an deren Ausbau gearbeitet wird.! Alle in Frage kommenden Hifen
wetteifern um die Ubernahme der Beférderung tschechoslovakischer
Giitersendungen. Ein ausgesprochener Kampf entwickelte sich in die-
gser Hinsicht vor einigen Jahren zwischen Hamburg und Triest, die
durch bereits ruinise Tarife, die nach dem Konkurrenzhafen
gravitierende Ware in den eigenen Verkehrsbereich zu ziehen ver-

1 Zuniichst soll das k#uflich erworbene Gebiet auf der Peuthelandzunge
ausgebaut werden, nach diesem dann der ,,Saale"-Hafen.
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suchten. Das tschechoslovakisch-deutsch-italienische Abkommen zum
Zwecke der Liquidierung dieses Tarifkampfes hat eine Abgrenzungslinie
{Pilsen—Beraun—EKolin—Pardubiiz—Béhmisch Triibau—Mihr. Schén-
berg—Maihr. Neustadt—Frankstadt—Skalité) geschaffen, die das Gebiel
der Tschechoslovakei in zwei Teile teilt; die Giitersendungen aus dem
nordlichen Teile sollen, falls sie zur See wollen, iiber Hamburg be-
férdert werden, die aus dem siidlichen iiber den Hafen von Triest. Doch
kommt dieses Abkommen praktisch nur fiir jene Waren in Betracht,
die gleicherweise sowohl iiber Hamburg wie auch iiber Triest ausge-
fithrt werden kénnen und die eben den Weg wiihlen werden, der unter
sonst gleichbleibenden Umstinden der billigere, konkurrenzféhigere
ist. Fast das ganze Gebiet der Karpathenlinder wurde damit dem
Hafen von Triest zugeteilt, was auch den Tendenzen seiner Wirtschaft
entspricht. Die Karpathenlinder gravitieren genau so wie ehemals
Ungarn mit ihren Ausfuhrgiitern zumeist nach dem Osten; fiir den
Balkan und die vorderasiatischen Staaten kommen eben eher die
Adriahiifen in Betracht. Das slovakische Holz, das noch vor dem russi-
schen Dumping in bedeutenden Mengen bis nach Persien ging, hatte
vom Hamburg-Triester Abkommen gar nichts. Aber selbst bei Waren,
deren Ausfuhr nach dem Westen giinstig erschiene, milssen sich die
Ilarpathenlinder mehr auf Siidosleuropa spezialisieren und daher die
Adriahéfen oder die Donau beniiizen. Bei der Ausfuhr von Zucker und
Papier z. B. ist ein Export nach Westen wegen der Konkurrenz der
Sudetenlander, die nicht nur durch eine volkommenere Produktion, son-
dern auch durch einen kiirzeren Weg begiinstigt sind, unmaglich.

Die Wichtigkeit einer Zufahrisstrale zur Adria erkennend, for-
derte die Tschechoslovakei in den ersten Jahren nach dem Weltkriege
eine dem weslpreullischen Gebiet dhnliche Korridorverbindung von
Prelburg iiber Ungarn nach dem verbiindeten Jugoslavien, wobei der
Landsireifen zur Sicherung der, iiber GroBkanizsa zur Adria fiih-
renden tischechoslovakischen Eisenbahnlinie dienen sollte. Der Plan
blieb unausgefiihrt; zugesprochen wurde jedoch der Tschechoslovakei
das Recht, von Ungarn die Verbesserung und Verstirkung der von
PreBburg iiber Groflkanizsa nach Jugoslavien fiihrenden Strecke zu
verlangen. Aufllerdem wurde dem tschechoslovakischen Staate das
Recht eingeriumt, seine Ziige iber folgende fremde Strecken ver-
kehren zu lassen:

1. Von Prellburg iiber Odenburg—Steinamanger—Mura Kereszttir
—Pragerhof nach Fiume.

2. Von Preflburg iiber Stral Sommerein—Csorna—Zalaszentivin—
Mura Keresztttir—Pragerhof nach Fiume.
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3. Von Budweill iiber Linz—St. Michael—Klagenfurt—Tarvis nach
Triest. (Verbindung aus den Sudetenléindern.)

(PreBburgs kiirzeste Verbindung zur See wiire eigentlich Bakar.
Prefburg—Triest . .. 675 km, Prefburg—Fiume...647 km, Prefburg—
Bakar ... 635 km.) *

Die Giitertarife werden, wie iiberall, auch zu handelspolitischen
Zwecken herbeigezogen. Es gelten fiir Kohle, Papier, Zellulose, Kalk etc. niedri-
gere Exporttarife, die eine Art versteckter Ausfuhrprimie bilden.

Innerhalb des Staates sind die Giitertarife stark gestaffelt; der hiemit be-
absichtigle Zweck ist: die Karpathenléinder wirtschaftlich an das Kernland Béh-
men zu fesseln und nicht dem Einflusse des niiherliegenden Ungarn preiszu-
geben. Die griofte Luftlinienentfernung von Grenze zu Grenze mift in der
Tschechoslovakei 1000 km, sie ist linger als in simtlichen Nachbarstaaten
(auBer dem Deutschen Reiche) und im Verhiiltnisse zur Gesamtfliche des Staa-
tes, die grolte in Europa; diese ungiinstige lingliche Form des Staates soll die
Bahn durch ihre Tarifpolitik verkehrstechnisch zu einem Kreise korrigieren.?
Daf} dies noch lange nicht der Fall ist, ist aus folgender grotesken Tatsache er-
sichtlich: Beim Transport von Getreide aus Karpathorufiland nach Béhmen 3 be-
tridgt z. B. in manchen Fillen die Fracht aus KarpathoruBland nach Triest und
von dort nach Béhmen zusammen weniger, als bei direkter Verladung zwischen
den beiden einheimischen Stationen. (Ein Waggon Getreide Teresva—Triest
2655.— K¢. Triest—Budweis 1155.— K¢, zusammen 3810.— K¢ Die direkte
Verladung Teresva—Budweis 8878.— Kg. Die Differenz betrigt also 68.— K¢
zugunsten des Versandes iiber Triest.) Hier wirken allerdings die niedrigeren
Umschlagstarife zur und von der See mit; doch kam es in den ersten Nachkriegs-
jahren wiederholt auch auf anderen Strecken vor, dafl Ladungen von einer
tschechoslovakischen Station nach einer anderen, statt iiber die eigenen, billiger
iiber Bahnen der Nachbarlinder beférdert wurden. Besonders h#ufig kam das
wihrend der Inflation in den Nachbarlandern vor,

Die Frachisitze waren in der Tschechoslovakei verhiltnismiflig immer zu
o

1 Nach der neuesten Vereinbarung sollen die Giitersendungen im Verkehre
mit Triest aus Stationen, die Ostlich der Linie: Suchd Hora—Vritky—Ober-
stuben — Krickerhiu — Grofl Topoltschan — Neutra—Neuh#iusel —Komorn. liegen,
iiber ungarisch-jugoslavische Wege, die iibrigen aus Stationen der Karpathen-
linder aufgegebenen Sendungen iiber dsterreichisch-jugoslavische Wege geleitet
werden. Im Verkehre mit Fiume wird alles iiber ungarisch-jugoslavische
Eisenbahnwege gefiihrt.

2 Eine noch intensivere Abstufung der Tarife fiir groBe Entfernungen tut
not. Ein nachahmenswertes Beispiel sehen wir in dieser Hinsicht in dem oster-
reichischen Spezialtarif fiir den Verkehr mit Orten 6stlich der Station Leogang.
fiir Entfernungen iiber 300 km. In der Tschechoslovakei miifite solch eine tarif-
mindernde Linie, der geographischen Lage angepafit, ungefihr entlang der méh-
n=ch-slovakischen Grenze verlaufen.

3 Kommt praktisch nur sehr selten vor.
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hoch.! Sonst kénnte die wirtschaftliche Unglaublichkeit ja nicht vorkommen,
dafl Zellulosefabriken eines so holzreichen Gebietes wie die Slovakei, einen Teil
ihres Rohstoffbedarfes aus Polen beziehen und anderseits Mengen slovakischen
Holzes unverkauft bleiben. Im Jahre 1929 bezogen die grofen westslovakischen
Zellulosefabriken (Sillein, Rosenberg, Sankt Martin) fiir 30 Millionen K¢g. (7 Mil-
lionen Schilling) Holz aus Polen; sie bekamen es bedeutend billiger als dag
durch die lingere Fracht verteuerte Holz aus den Wildern KarpathoruBlands
oder des Grantales, Die tschechoslovakischen Bahnen kommen dabei ihrerseits
auch schlechter weg: die Strecke, auf der das Gut von der Grenze befordert
wird, ist kiirzer, als die von den inldndischen Produktionsstitten, sie biiflen da-
durch einen Teil ihrer Einnahmen ein.

Jegliche, selbst minimale Ilrhéhung der Tarife spiegeli sich heute im mo-
mentanen Riickgange des Verkehres wider. Die ungiinstigen wirtschaftlichen
Verhiltnigsse driicken die Differenz zwischen Selbstkosten- und Verkaufspreis
auf ein Minimum herab, die kommerzielle Kalkulation mufl mit den allerkleinsten
Einheiten rechnen. Wenn eine Erhéhung der Transportkosten dem Produzenten
oder Hindler einen Strich durch die Rechnung macht, bleibt ihm nichts anderes
iibrig, als den Aktionsradius seiner Verkaufstiitigkeit in dem Verhéltnisse zu
beschrinken, als die Transportkosten gewachsen sind. Die perzentuellen Befor-
derungskosten steigen nicht nur dann, wenn die Tarife erhoht werden, sondern
auch dann, wenn die Preise der Waren fallen, was zur Zeit unserer Wirtschafts-
krise der Fall ist.

Verhiltnisméfig am niedrigsten sind die Tarife der hochwertigen Giiter;
hier ist eine Erhohung nicht gut moglich, da es besonders diese Giiter sind, die

1 Vergleich der wichtigsten Tarifsitze in der Tschechoslovakei, im Deut-
schen Reich, in Osterreich und Ungarn. (In ¢sl. Hellern pro 100 kg, laut An-
gaben der Zentralvereinigung der slov. Industrie.

Km Land Steinkohle || Stammholz |(Getreide (Mehl)
50 Tschechoslovakei 350 282 365

" Deutsches Reich 219 390 476

b Osterreich | 286 205 300 (376)
- Ungarn 238 190 448

150 Tschechoslovakei 575 467 800

3 Deutsches Reich 486 905 1200

o Osterreich 486 427 690 (857)
5 Ungarn 414 400 1005
300 Tschechoslovakei 785 670 1351

" Deutsches Reich 886 1557 2095

3 Osterreich 785 652 1180 (1476)
,, Ungarn 647 681 1476
500 Tschechoslovakei 1073 958 2102

5 Deutsches Reich 1140 2248 3028

o Osterreich 1076 862 1619 (2029)
5 Ungarn 828 881 2290
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in immer groflerem Maflle das Automobil als Beforderungsmittel in Anspruch
nehmen,

Einen grofen Nachteil fiir die karpathenléndische Produktion gegeniiber
jener der Sudetenldnder bedeutet die Tatsache, dafl es in den Karpathenlindern
noch 42 Bahnlinien (1086 km = 289 ) gibt, deren Frachtsiitze im Verkehre nicht
durchgerechnet werden, das heifit, dall bei der Beférderung von oder mnach
einer an diesen Bahnen gelezenen Station, wie auch beim Transitverkehre iiber
diese Bahnen, nicht die Gesamtkilometerzahl als Basis der Frachtberechnung
genommen wird, sondern die Kilometer bis zu den Endpunkten dieser Bahn
separal berechnet werden. Diese Art der teuereren Frachtberechnung kommt in
den Sudetenlindern nur vereinzelt vor; sie bildet den Gegenstand zahlreicher
Proteste der slovakischen Produktion. Seit den ersten Jahren der Republik wird
an der Verstaatlichung und Durchrechnung dieser privaten Linien gearbeitet.
Eine grofle Erleichterung fiir die Wirtschaft bedeutete dies bei der ldngsten
Privatbahn, der Kaschau—Oderberger, bei der sukzessive erst die Ubernahme in
den staatlichen Betrieb, die Durchrechnung der Personentarife und schlieflich
der Trachttarife erfolgte. Wiihrend der ungeklirten Verhéltnisse der Durch-
rechnung der Tarife dieser Bahnen in den ersten Nachkriegsjahren, wurde eine
Zeit lang nur heim Transite durchgerechnet; so kam dann jene tarifarische
Anomalie vor, dafl aus einer ostlich von Kaschau gelegenen Station, z. B. Slov.
Nové Mesto, die Beforderung nach den Sudetenlindern billiger kam als von
Kaschau selbst.

Der Personenverkehr,

Der Personenverkehr ist fiir die Karpathenléinder in noch gerin-
gerem Mafe als der Giiterverkehr offiziell statistisch erfaft.!

Wenn wir die Zahlen der Intensitit des Personenverkehres mit
jenen vor 20 Jahren vergleichen, zeigt sich ein Anwachsen der Befor-
derung um mehr als 509 . Es wird heute mehr gereist, was ja auch,
wenn wir uns die stindige Erweiterung des Aktionsradius des Handels
vor Augen halten, so wie auch die Internationalisierung der kulturellen
Beziehungen und die durch die Uberhandnahme schnellerer Beforde-
rurgsmdoglichkeiten bedingte leichtere Beweglichkeit der Massen, als
selbstverstindlich erscheint. Die heutige Art des Wirtschaftslebens
erfordert trotz der mannigfaltigen neuen Versténdigungsmittel einen
hédufigen personlichen Kontakt der Wirtschaftssubjekte. Das schnelle
Tempo der Arbeit und das Wachstum der Stidte zwingt die Bevilke-
rung, entweder fern von ihrer téiglichen Arbeitsstéitte zu wohnen, oder
aber zum Wochenende Erholung in der freien Natur zu suchen. Der
erhohte Lebensstandard des Volkes bringt das Bediirfnis nach Wieder-
herstellung oder Erhaltung der durch die intensivere Arbeit be-

! Fiir den ganzen Staat laut der Eisenbahnstatistik 1929 3171 Mill, 1928
313-6 Mill. Personen, Zahl der zuriickgelegten Personenbeférderungszug-Kilo-
meter 1929 9020 Mill. km, 1928 8929 Mill. km.
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drohten Gesundheit mit sich. Der Weltkrieg gewohnte den Menschen
an liangere Reisen, der wirtschaftliche Aufschwung der vorletzten
Jahre gab ihm auch die Mittel dazu.

Das Verhiltnis des Personenverkehres zum Giiterverkehr ver-
schiebt sich stark zu Gunsten des Personenverkehres.! Das bedeutet
fiir die Eisenbahn allerdings einen Nachteil, der Giiterverkehr ist stets
der rentablere. Iis betrigt z. B. der Personenverkehr auf den Bahnen
der Karpathenldnder, was das Nettogewicht mit Beriicksichtigung der
zuriickgelegten Kilometerzahl betrifft, ungefihr 89 des beforderten
Nettogewichtes (Giiter und Personen), wobei aber vom Bruttogewicht
der Ziige auf Schnell- und Personenziige ein ganzes Drittel fillt. Das
»tote Gewicht der personenbeférdernden Ziige (die Tara) ist zwolf-
mal groBer als das Gewicht der beforderten Personen. Bei Lastziigen
stellt sich das Verhé#ltnis des Nettos zur Tara wie 4 : 5.

Schnellzugslinien verkehren in den Karpathenlindern auf 39%
des Netzes (1515 km), aullerdem gibt es eine Anzahl von Linien, die
statt von Schnellziigen von kurzen Motorziigen befahren werden
(265 km). Mit Schnellziigen werden 129, der gefahrenen Kilometer zu-
riickgelegt. (Vor 20 Jahren waren es noch 19% ). Vermehrt hat sich in
dieser Zeitspanne die Zahl der Reisenden ITI. Klasse von 90 auf 969 ;
es zeigt sich im allgemeinen ein Abwandern der Reisenden in die billi-
geren Wagenklassen und billigeren Ziige. Um dem Drange der breiteren
Massen nach bequemen Reisen entgegenzukommen, wurden verschiedene
Neuerungen, wie z. B. Schlafwagen III. Klasse, Speisewagen in Per-
sonenziigen etc. eingefiihrt. Die Schnellzugszuschlige sind in Zonen
abgestuft, wobei die erste Zone eine relativ grofle Spanne iiberbriickt
(100 km), um den Gebrauch von Schnellziigen auf kurze Entfernungen
moglichst zu hemmen. Bei grofien Distanzen tritt hingegen das Bestre-
ben in den Vordergrund, Osten und Westen des Staates einander naher-
zubringen, die Tarifsitze sind auffallend niedrig.

Auf einzelnen Strecken verkehren Lastziige mit beigekoppelten
Personenwagen, so wie es Personenziige gibt, auf denen auch Giiter
befordert werden. Die Personenziige verkehren auf allen kurzen
Linien um den Lokalverkehr abzuwickeln und den Anschlufl zur
Schnellzugsstation zu vermitteln; aufllerdem gibt es fiir den Distanz-
verkehr geschaffene lange Linien zur Befiorderung der breiteren
Schichten in die entlegenen Zentren. Diese letzteren verkehren, im

! Die Einnahmen aus dem IFrachtverkehre gegeniiber jenen des Personen-
verkehres stellten sich fiir die Tschechoslovakischen Staatshahnen wie folgt:
1924 wie 396 : 100; 1926 wie 347 : 100; 1929 wie 3835 : 100.
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Gegensatze zu den gewéhnlichen Personenziigen mit einer Fahrge-
schwindigkeit von bis 70 km per Stunde.

Die Fahrgeschwindigkeit ist im allgemeinen von zwei verschiede-
nen Komponenten abhingig, sie wird durch technische Elemente beein-
flufit, wie Vollkommenheit der Betriebsmittel, Ausstaltung des Schie-
nenweges, Gewicht der Ziige, anderseits durch geographische, wie
Oberflichengestialtung, Zahl der beriihrten Siedlungen etc. Wenn wir
von den Hemmungen technischer Natur, — in unserem Falle Mangel
eines zweilen Geleises, Reparaturbediirftigkeit der Sirecke, schwache
Lokomotiven, geringe Elcktrifizierung, — absehen und uns nur an das
Terrainbild der Karpathenlinder halten, mull es unsg klar werden, daB
es die Schnellzugslinie in der Donauebene sein mufl (Kuty—Prefburg—
Szob), die die grofite Fahrgeschwindigkeit bedingl. Eine verhiltnis-
miBig gerade Linienfithrung, keine schwierigen Terrainitberwindungen
und die Zweigeleisigkeit erméglichen hier ein maximales Tempo von
90 Stundenkilometern; eine annihernd ebenso gute Trasse ist die Waag-
tallinie. Die Fahrgeschwindigkeit der Schnellziige ist um 10 km niedri-
ger als in den westlichen Staaien; besonders schnelle Verbindungen, wie
in Frankreich, England und dem Deutschen Reich, gibt es in der Tsche-
choslovakei iiberhaupt nicht. In den ersten drei Jahren der Republik
fuhr kein Zug iiber 70 km die Stunde. Auf einzelnen Strecken ist die
Fahrgeschwindigkeit, — im Gegensatze zu den westlichen Staaten, —
sogar geringer als vor dem Kriege. Das Gewicht der Zugsgarnituren
hat zugenommen, der Verwendung von stirkeren Lokomotiven steht je-
doch der schwache Oberbau im Wege.

Die mittlere (Stunden-) Geschwindigkeit ist infolge des schweren
Anfahrens, Traversieren von zahlreichen Weichen und Haltestellen,
duberst gering?

Die lingste ohne Aufenthalt durchfahrene Strecke in den Kar-
pathenlindern ist PreBburg—Szob, 151 km in zwei Stunden elf Minuten,
also mit einem Stundendurchschnitte von 693 km. Die lingste Schnellzugs-
linie tliberhaupt ist der karpathenlindische Abschnilt der Kaschau—
Oderberger Bahn (625 km), der aber nur mit einer mittleren Geschwin-
digkeit von 44 km absolviert wird. Diese niedrige Zahl findet im gebirgi-
gen Charakler der Tatrastrecke, der verlangsamtien Fahrt auf unzu-

U In einer Verdffenilichung des Eisenbahnerverbandes vom J. 1928 wird
die Schuld an dem niedrigen Durchschniitalempo der Bevblkerung zugeschoben.
Es sei unmiglich, durchfahrende Schnellziige ohne Aufenthalt an einzelnen Sta-
tionen einzufilhren, sofort folge ein Ansiurm von Protesien und Reklamalionen.
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reichend ausgestatieten Teilen und dem zweifachen Grenziibertritt,
ihre Erklirung. Die Grenzziehung ist im allgemeinen ein schweres
Hindernis fiir den Verkehr. Bei internationalen Linien werden 25—30
Minuten an den Grenzstationen verbracht (einzig der Orientexpref be-
gniigt sich mit 10 Minuten).

Auf jeden Einwohner kommen jihrlich durchschnittlich 17 Rei-
sen.! Die Grenzziffern liegen aufierordentlich weit auseinander: es
gibt ganze Schichten der Bevélkerung (Hirtenvolk der Gebirgsgegend)
in KarpathoruBland und der Nordslovakei, die mit der Eisenbahn fast
iiberhaupt nicht in Beriihrung kommen.

Die durchschniitliche Reiselinge betragt 31 km;® sie zeigt, wie
Uberall, infolge des Wachstums der Stidte, Wochenendbewegung etc.
eine fallende Tendenz, was zu ecinem unvollkommeneren Ausniiizen
des Eisenbahnnetzes und Fahrparkes fithrt. Im allgemeinen ist zu
beobachien, daB die durchschnittliche Reiselinge im umgekehrien
Verhaltnisse zur Indusirialisierung des Landes steht. (England mit
21 km, das Deutache Reich mit 24 km, haben die kiirzesten Durch-
schnitte in Europa. Bulgarien hat 62 km, Griechenland 63, Ruménien
75. Wir diirfen selbstredend nur Gebiete mit anndhernd gleicher
Flachenausdehnung miteinander vergleichen, die Zahlen wdren daher
fiir England und das Deuische Reich noch viel kleiner.) Der von sei-
nem Wohnorte tdglich zur Arbeit fahrende Fabriksarbeiter bietet den
krassesten Gegensatz zum seBhaften Bauer, der, wenn er schon einmal
in langer Zeit die Eisenbahn heniitzi, so meist zu Fahrten in die Haupt-
stadt, Saisonwanderung elc.

Die Schwankungen in der Intensitit des Personenverkehres sind
neisi vorausgesehene und erwartete Wochen-, Monats- und Saison-
schwankungen. Ein erhohter Verkehr zeigt sich stets zu Ende der
Woche, wie auch um die Mitte und das Ende des Monates. Ein stirkeres
Anschwellen kommt vor und nach der Ferienzeit im Sommer und an
Feiertagen zum Auedruck. Der schwichste Monat ist der Jénner, der
stiarkste der August, wobei die Differenz 309, des Minimums ausmacht.
Die Konjunkturschwankungen sind im Personenverkehr schwécher
fithlbar als beim Giiterverkehr; die Depression der letzten Jahre wirkt
sich allerdings stark aus.

Die wichtigsten Schnellzugsverbindungen und der ihnen durch das
Terrain geleistete Widerstand, ausgedriickt durch das Verhéltnis der

! Im Deutschen Reiche 23-1.
* Auf Schnellziigen 155 km, Personenziigen 25 km.

Milt. der Geogr. Ges. 1032, Bd. 75. Helt 7—9. 19
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Luftlinienentfernung zur Lénge der Bahnstrecke, wie Fahrzeit und
Stundengeschwindigkeit seien hier angefiihrt:

Entfer- Verhiltnis

: Stunden-

nung Bahn- der Luft- e ol

in Lult- linie linie zur Fahrzeit ggsic}ll(wiltn
linie Bahnlinie B1O

|
Prefburg—Lundenburg | 68 km 81 km 100 : 133 18t 11| 68 km

Prellburg—Szob 135 km | 151 km 100 : 112 2 St. 11 | 69 km
Prelfburg—Sillein 168 km | 203 km 100 : 121 3 St. 36 | 56 km
Sillein—Lugenec 122 km | 172 km 100 : 141 3 St. 17| 52 km
Kaschau—Jasina 237 km | 334 km 100 : 141 8 St. 03 | 41 km
Sillein—Kaschau 193km | 249 km 100 : 129 4 St. 58 | 50 km

Die ungiinstigste Verbindung ist, wie ersichtlich, die Jasina—
Kaschauer: sie hat die groite Abweichung von der Luftlinie und weist
die niedrigste Stundengeschwindigkeit auf.

Die Zugh#ufigkeit auf den Linien hingt von ihrer Wichtigkeit ab.
Diese kann entweder als Durchgangslinie gegeben sein (Verbindung
zweier wichtiger Gebiete, zweier Zentren), oder aus der Wirtschaft
des durchquerten Gebietes selbst (Dichte der Beviélkerung, Montan-
schiitze). Wenn wir die wichtigeren Linien der Karpathenlinder auf das
Verhiéltnis des Durchgangsverkehres zum KEigenverkehr untersuchen
wollen, miissen wir die Zahl der Schnellziige in Verhéltnis zu jener
der Personenziige setzen.
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Preflburg—Lundenburg Jetzt ein Teil der Haupt-
strecke nach Prag
War frither Teil der Wien—

Budapester Strecke

o
Ot
w
(3}

Preflburg—Parkayjj

Prefburg—Marchegg [§ 6 4 5 Typischer Durchgangsverkehr
4 Schnz.: 5 Persz.
Preflburg—Sillein 1 4 4 6 Die Hauptstrecke fiihrte in
1914 iiber Galanta
Leopoldstadtl—Galanta 3 3 2 5 War in 1914 eine wichtige
Durchgangsstrecke
Sillein—Cadza 3 5 4 7 Heute wichtiger Verbindung

mit den Sudetenlindern
Sillein—Kaschau 3 4 4 5 Wiehtigste Liingsader. Ty-
. pischer Durchgangsverk.
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Setzte sich in 1914 aus 3 Teil-
strecken zusammen, jetzt aus-
gebaut zu einer.
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Kaschau—Kralovo n. T.

Kralovo n. T.—Jasina 1 2 2 3 In 1914 Verbindung mit Ga-
lizien, heute wichtig als TIn-
landsbahn.
Vrutky—Lugenec 2 3 2 3 Hat seine Wichtigkeit beibe-
halten.
Kaschau—Hidasnémeti 0 3 2 5 Wichtige  Verbindung  mit
Ungarn, Fremdenverkehrs-
linie nach dem Tatragebiet.
Batovo—Skotarsky 1 4 1 2 Als Nord-Siid-Linie an Be-
deutung verloren.
Trentsch, Teplitz—Vl1ara 0 3 2 8 Rapides Anwachsen des Ver-
kehres, war 1914 Lokalbahn.
Lugenec—Pleischnitz 0 5 il 6 Aug Teilstrecken zusammen-

gesetzt, heute Verlangerung
der  Vrutky-Lugenec-Linie.

Dem Handel und Verkehrswesen, Hauptspeisern des Personen-
verkehres, gehoren in den Karpathenldndern nur 7.6% der Einwohner-
zahl an! Zwischen der Bevilkerungszahl der groferen Stidte und
dem Personenverkehre besteht eine merkbare Wechselwirkung. Die neuen
Bahnanschliisse tragen zum Wachstum der Agglomerationen bei, ihr
Personenverkehr wird dafiir zum grofen Prozentsatze aus ihnen ge-
speist. Bedeutende Siedlungen, die, an wichtigen Straflenkreuzungen
gelegen, in der Voreisenbahnperiode ein ganzes Gebiet wirtschaftlich
beherrschten, biiliten durch ungiinstige Bahnanschliisse viel von ihrer
Bedeutung ein (Leutschau, Presov, Neutra). Typische Beispiele des
entgegengesetzten Falles sind Sillein, Altsohl, Vrutky, die nur durch
die giinstigen Eisenbahnverbindungen zu ihrer heutigen Bedeutung
gelangten. Kleine Siedlungen gewinnen durch den Eisenbahnverkehr
nicht unbedingt immer an Einwohnerzahl. Es zeigt sich zwar nach
der Eroffnung jeder Bahnlinie ein Aufbliilhen der Wirtschaft des
durchquerten Gebietes, doch stellt sich damit oft eine Industrialisierung
ein, die die Bevilkerung mit der Zeit in die groflen Zentren abfiihrt. (Die
besseren Produktionsbedingungen der Landwirtschaft und die Krise aer

1 In der ganzen Tschechoslovakei 9-3%;, im Deutschen Reich 13'9% in
Osterreich 1547, . B

19*
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slovakischen Industrie tragen die Hauptschuld am langsamen Wachs-
tum der Stadte.! Da die Bevolkerung in den gewerblichen Betrieben keine
hinreichende Unterkunft hat, findet eine Riickwanderung zur Landwirt-
schaft statt.)

Tagesfrequenz der Personenbahnhife der drei grofiten Stidte im
Jahre 1929:

Personenziige Schnellziige Zahl der |davon mit
» B Reise- | Schnell-
Ankiinfte| Abfahrten |Ankiinfte| Abfahrten | antritte zug
tiglich taglich im ganzen Jahre
Preflburg 45 39 13 13 1,718.000| 9 ¢/,
Kaschau 23 26 7 i 728.000 | 14.9°,
Uzhorod 19 20 — — 390.000 —

Die Bedeutung der Eisenbahnverbindungen fiir den Fremden-
verkehr braucht nicht hervorgehoben zu werden. Ein Auslidnder, der
das Land besuchen will, ein Kranker, der zur Erholung féhrt, legt
ganz besonderen Wert auf eine gute Eisenbahnverbindung. In den
Karpathenldndern gibt es zwei Fremdenverkehrszentren: die west-
slovakischen Heilbdder und die Hohe Tatra. Pischtian und Trentschin
Teplitz in der Westslovakei sind durch ihre warmen Schwefelquellen
vulkanischen Ursprunges bekannt; die hinfithrenden Eisenbahnver-
bindungen sind zureichend: Trentschin Teplitz ist durch eine Schmal-
spurbahn von der Waagtallinie in 20 Minuten zu erreichen, Pischtian
wird durch diese Hauptbahn selbst beriihrt. Der Anschlull an die
Kaschau-Oderberger Bahn in Sillein erméglicht direkte Wagen aus
Wien, Budapest, Bukarest, Belgrad, Stambul, Berlin und Warschau.
Die beiden Bider sind fast ausschlieBlich auf die Sommersaison ange-
wiesen, woraus sich eine verhiltnismifBige Uberlastung der Schnellzugs-
linien der Westslovakei in den Sommermonaten ergibt. In neuester
Zeit wird auch Propaganda fiir Prefburg als Fremdenverkehrsziel
entfaltet, die Bedeutung dieser Stadt liegt jedoch hauptsdchlich darin,
ein Administrationszentrum, Handelsplatz und Hafen des Hinterlandes
zu sein. Die seit dem Jahre 1921 alljihrlich im Herbst veranstaltete
Donaumesse lockt meist nur inléindische Besucher herbei.

Das zweite Fremdenverkehrszentrum, die klimatischen Kurorte
in der Morédnenlandschaft dicht an der Siidseite der Hohen Tatra

t Eine Ausnahme bildet die Hauptstadt Prelburg.
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sind an keine Saison gebunden: Wintersportler werden im Som-
mer von Touristen und Kurgisten abgelost. Hier warten die Verbin-
dungen allerdings auf einen besseren Ausbau. FEine einzige grofe
Linie, die Kaschau—Oderberger, beriihrt die Tatragegend an drei Punk-
ten (Hochwald, Deutschdorf, Zipser Neudorf) und lilt Leutschau,
Kesmark, Hohlenhain, die wichtigsten Kurorte, wie Altschmecks, Neu-
schmecks, Lomnitz etc. an ungeniigend verbundenen Nebenlinien liegen,
einige von ihnen (SmerdZonka) haben iiberhaupt keine Eisenbahnver-
bindung.

Die Anzahl der Besucher der Fremdenverkehrslandschaften der
Karpathenlénder betrug in den Jahren:?

! 1926 1927 1928 1929
ot B |
Westslovakische Béder (Plschtlan
Trentschin, Teplitz). . . - 38.000 42.000 48.000 50.000
davon Auslinder. . . . . . 11.000 13.000 17.000 18.000
Tatrabdder . . . ALl o B 27.000 31.000 29.000 26.000
davon .-\uslandel TR P 8.000 7.000 7.000 7.000
Kleine mittelslovakische Kurorte . . 11.000 11.000 12.000 14.000
davon Auslinder. . . . . . 2.000 2.000 2.000 2.000
Gesamtanzahl der Besucher der
Karpathenldnder . . . . . . 252.000 | 248.000 | 271.000 | 276.000
davon Auslinder. . . . . . | 34.000 31.000 39.000 40.000

Wie ersichtlich, stellt das grofite Kontingent der Besucher (87%)
die Inlandsbevolkerung bei. Von den ausléindischen Besuchern stehen in
den Waagtalbddern an erster Stelle die Giiste aus dem Deutschen
Reich (Pischtian 259 ), in den Tatrabddern Ungarn.

Die internationalen Schnellzugsverbindungen, die die tschecho-
slovakischen Karpathenléinder queren,  sind nicht zahlreich:

1, Berlin—Prag—Prefiburg—Szob— (oder Komorn) — Bu-
dapest— Belgrad—Stambul (Athen), oder Budapest—Bukarest,

2. Paris— Wien — Prelburg — Budapest— Bukarest (Orient-
expreB, verkehrt dreimal wochentlich).

3. Berlin (oder Warschau) —Oderberg—Sillein—Szob— Buda-
pest—Belgrad (Stambul).

4, Prag — Oderberg — Sillein — Kaschau — Halmei — Bu-
karest.

5, Prag — Oderberg — Vrttky — Lugenec — Somoskduj:
f alu— Budapest.

! Mitteilungen des Statistischen Zentralamtes in Prag.
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6. Prag — PreBburg — Engerau — Agram — Sufek — Fiume.
7. Budapest — Slov. Nové Mesto — Batovo — Lawoczne —
Lemberg.
8. Budepest — Hidasnémeti — Kaschau — Deulschdorf (Ta
trablider).
9. Wien — Sillein — Kaschau (oder Sillein — Lugenec —
Pleischnilz).
10. Oradea — Haolmei — Jasina — Stanislau (Czernowilz).
‘Wenn wir uns mit der Personenbeférderung befassen, diirfen wir
an eine, speziell fiir die Karpathenlénder sehr charakteristische Kom-
ponente, die Auswanderung, nicht vergessen. Sie lieferf zwar
nur cinen geringen Bruchteil des Personenverkehres, doch ist sie ein
so konstantes, hartnickiges Element, dall wir sie nicht auBeracht las-
sen kénnen.

Schon mit der Konsolidierung der ungarischen Verhéltnisse nach
der tiirkischen Besetzung begann das Strémen aus der verarmten Slo-
vakei in das ungarische Tiefland. Mit der Entwicklung des Eisenbahn-
verkehres um die Mitte des vorigen Jahrhunderts nahm die Bewegung
nach den Uberseeliindern ihren Anfang. Die Zahl der Auswanderer
stieg von Jahr zu Jahr; der Hoébepunkt wurde im Jahre 1905 mit
40.000 Personen erreicht, seitdem ist ein Rilckgang bemerk!ar. Zur
Zeit lebt eine halbe Million Slovaken in Amerika, das heillt ein Sieben-
tel des ganzen Volkes. Die groBten Quoten weisen die Orava,
Zips und Sarys auf; der Beweggrund ist meist wirtschaftlicher
Natur, doch spiell in einigen Gegenden auch die diesbeziigliche Tradition
schon eine Rolle. Ein weileres Moment, das die Bevélkerung zur Aus-
wanderung veranlaBt, ist das patriarchalische Wirtschaftssystem, das dem
jungen Bauer kein Recht an der Nutzung des Bodens gibt, solange der
Vater lebt.

Die ungarische Regierung wollte das Ubel der Auswanderung
durch Industrialisierung heilen, die tschechoslovakische versuchte es
mit der Agrarreform, doch keine von beiden mit besonderem Erfolg.
60 v. H. der ganzen tschechoslovakischen Auswanderung gehen aus den
blofl ein Viertel der Gesamtbevilkerung beinhaltenden Karpathenlindern
hinaus, die solcherart jihrlich ein halbes Prozent ihrer Bevélkerung
verlieren. Das Reiseziel waren lange Jahrzehnte hindurch die U.S. A.;
mit der Herabdriickung des Kontlingentes fiir die Einwanderung kam
fiir einige Zeit Irankreich (wo nach dem Kriege eine starke Nachfrage
nach Avrbeitskriéften herrachte) an die erste Stelle, jelzt stehen Kanade
und Argentinien an der Spitze. Die wichtigsten Auswandererhiifen fiir
das Gebiet der Karpathenltinder sind Hamburg und Bremen.
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Zahl der Auswanderer der Karpathenldnder:*

1922 . . . 12862 Personen . . . 399% der Auswandererzahl des ganzen
Csl. Staates.
1923 . . . 18430 . . . 530, " "
1924 . . . 14357 . . . 558, " »
1925 . . . 11147 .. . 509, . "
1926 . . . 14011 ... 591, " "
1927 . . . 13452 » . . . 603 ” » »
1928 . . . 16.701 " . . . 655, " »
1929 . . . 19401 ... 632, " "
1930 . . . 16682 ... 649, . »

Der Auswanderung steht eine Riickwanderung gegeniiber; unge-
fihr ein Fiinftel der Auswanderer kehrt binnen zehn Jahren in die Hei-
mat zuritick.

Ungewéhnlich stark ist in den Karpathenléndern die Saison-
wanderung. Der UberschuB an landwirtschaftlichen Arbeitern
strémt zur Erntezeit nach den Sudetenlindern, nach Osterreich, in ge-
ringerem Mafe nach dem Deutschen Reich und nach Frankreich.

Zahl der aus den Karpathenlindern zu Saisonarbeiten gereisten
landwirtschaftlichen Arbeiter:

Nach den Sudetenlindern Osterreich Deutsches Reich Frankreich

1922 . . . .. 10.600 5.487 4.045 -
1923 . . . .. 10.825 5653 - 3.137
1924 . . . .. 12.398 7.300 155 5.694
1925 . . . . . 13.857 9.431 1.607 2524
1926 . . . ., 16.661 10.387 1.603 1.505
127 . . . . . 16615 10.859 1.836 356
1928 . . . . . 16.905 11.601 3.807 1.163
1929 . . . . . 18.584 12.730 4119 3.213
1930 . . . . . 19.527 13.832 5.257 5.930.

Wirtschaft und Eisenbahn.

» Es soll hier versucht werden, die Karpathenlinder und die mit
ihnen in Wirtschaftsverbindung stehenden Gebiete auf ihre Produk-
tionsbedingungen zu untersuchen, um damit die Rechtfertigung der
gegenseitigen Verkehrsbeziehungen zu finden.

Das slovakische Gebiet war im Vorkriegsungarn das mit den fast
besten industriellen Vorbedingungen gesegnete Gebiet. In den ersten

t Nach Daten der ,Slatistischen Ubersicht der Tschechoslovakischen Re-
publik”, Prag 1930 und der Slatislischen Milleilungen.
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Jahren des zwanzigsten Jahrhunderts, als die allgemeine Industriali-
sierungstendenz in der ungarischen Politik ihren Anfang nahm
(Szterényische Gewerbeforderung im Jahre 1907, Staatslieferungen.
Darlehen, Subventionen, Steuerfreiheit) und die Frage des Standortes
der Neugriindungen aufgeworfen wurde, wurde besonders dieses Ge-
biet, als das hierzu geeignetste anerkannt. Die Landwirtschaft war
hier im natiirlichen Nachteile gegeniiber der Tiefebene; in den Ge-
ireidearten konnie es die Konkurrenz mit dem Alféld nicht aufnehmen,
die begiinstigten Produkte: Kartoffel, Rilben waren wegen der leich-
ten Verderblichkeit nicht auf entferntere Miérkte zu bringen; die Be-
vilkerung war herabgekommen und verarmt. Anderseits standen hier
ITolz, Braunkchle und vor allem Erze in einer groflen Quantitit zur
Verfiigung, wie sie der Staat anderswo nicht hatte. Eineinhalblausend
neue Fabriken wurden in der Zeit von 1890 bis zum Weltkriege in
Ungarn gegriindet, 60 Millionen Goldkronen zu Industrieférderungs-
zwecken. ausgegeben, ein wesentlicher Teil davon kam der Slovakei
zugute; es entstanden sehr grofle Betriebe (Baumwollfabrik in Rosen-
berg, Dynamitfabrik in PreBburg), die im ganzen Staate keine Kon-
kurrenz zu befilrchten hatten und ihre Produkte nach allen Richtungen
verteilten. Die Struktur des Frachtverkehrs war daher eine ausge-
sprochene Agrarproduktenrichtung nach den Karpathenlindern, Holz,
Bergbauprodukte und Fertigwaren von den Karpathenliindern zur
Ebene. Bei der Bildung des tschechoslovakischen Staates wurde neben
den sudetendeutschen, stirksten industrialisierten Gebieten der Monar-
chie, auch der von Ungarn mit Industrie durchsetzte slovakische Teil,
der neuen Republik zugegliedert. Der allzu reichen industriellen Erb-
schaft, die sich in einzelnen Zweigen bis zu 859/ des Gesamtbestandes
der &ésterreichisch-ungarischen Monarchie belief, fehlten jedoch deren
breite Absalzgebiele. Der neuentstandene Staat muflte sich einerseits
gtark aul den Export einstellen, anderseits seine Produktion ein-
schrinken.

Man kann in den Karpathenlindern seit dem Weltkriege eine
Strukturwandlung der Wirtschaft beobachten: die Riickbildung
vom Industrie zum Agrargebiet Die Industrie hat im
neuen Rahmen eine ungiinstige Stellung, sie hat den griften Teil ibres
Marktes in Ungarn verloren und im Bereiche des neuen Staates war
mit der Produktion der Sudetenlénder schwer zu konkurrieren. Die
slovakische industrielle Produktion, die schon an und fiir sich un-
rentabler arbeitete als die bohmische und méhrische, bekam durch die
politische und daher auch verkehrsgeographische Benachteiligung den
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Gnadenstof}; sie verlor selbst im eigenen Gebiete den Kampf gegen
den westlichen Wettbewerh.

Die Zahlen der Unternehmungen und der Arbeiter einzelner In-
dustriezweige vermitteln uns von dieser Wandlung ein richtiges Bild.

1900 1910 1926
Unter- Ar- || Unter- Ar- | Arbeiter- || Unter- Ar- | Arbeiter-
neh- | beiter-| neh- [ beiter- zahl- neh- | beiter- zahl-

mungen| zahl |mungen| zahl | Differenz|mungen| zahl | Differenz

Berg- und Hiitten-

wesen . ’ ; 66 |11.674| 51 |11.758 |4+ 0.7%, 42 | 8.744 |— 25.7%,
Metallindustrie . .| 74 |[12.775| 81 |[17.893 |4 40.0%, 72 [12.666 |— 29.2%/,
Lederindustrie . .| 19 | 1.782| 17 | 2.588 |4 45.0%, 19 | 2.076 |— 18.8%/,
Baugewerbe . . .| 103 | 5.968|| 153 |[10.089 [+ 69.0"/,| 171 | 9.781 [— 3.0%,
Papier- und Zellu-

loseindustrie . .| 11 | 1.799| 25 | 4.408|4 1459, 18 | 4.197|— 4.8%,

Diese Zahlen* wirken umso stérker, als ja die ganze Welt im letz-
ten Jahrzehnt eine Industrialisierungsbewegung mitmachte. Charakte-
ristisch fiir den Bergbau der Karpathenléinder ist die Eisenerz- und
-kiesgewinnung, deren Produktionszahlen hier wiedergegeben werden
sollen:

19LL o omamen=1 5156970 EoTin o1, 811 . T 404.655 Tonnen,
1912 ... . 1,175.650 - 1924 . . . 503210 -
1913 . . . 1,249.330 "y 1925 . . . 517.980 »
1914 . . . 1,095.940 . 1926 . . . 678318 -

1927 . . .  803.246 .
1919 . . . 487133 -5 1928 . . . 955.312 -
1920 . . . 487.548 = 1929 . . . 1,021,726 5
1921 . . . 548257 5 1930 . . .  987.536 .
1922 .- . . 287.784 %

In einer Periode der Produktionsintensivierung sédmtlicher Kultur-
staaten wird hier nicht einmal das Vorkriegsniveau erreicht.

Giinstigere Vorbedingungen als in Verbindung mit Ungarn hat
dagegen die Land- und Forstwirtschaft der Karpathenlﬁndér. Die
Ernteflichen betrugen im Jahre 1919 1,755.000 ha, 1924 1,805.000 ha,
1927 1,819.000 ha, 1930 1,821.000 ha.

Die Waldfliche wuchs gegeniiber dem Vorkriegsniveau? um 49/ ;
heute betrigt sie 2,294.000 ha. Das Wachstum der Ernteflichen ist
keine alleinstehende Erscheinung, wir finden sie nach dem Weltkriege

1 Angaben der Zentralvereinigung der slov. Industrie in Prefburg.
2 Durchschnitt 1911—1914,
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in fast allen Staaten vor, das Anwachsen der Waldfliche dagegen ist
selten. ;

Die Hektarertrige steigen gegeniiber der Vorkriegszeit bei fast
allen Produkten auBer bei Zuckerriiben.

Weizen | Roggen | Gerste | Hafer Mais |Kartoffel Z‘;ﬁl}{)zr'
1913 12.5 11.6 13.8 11.— 154 78.7 246.1
1914 10.2 10.1 13.6 10.8 154 81.— 236.2
1920 103 8.7 10.7 8.9 17.8 101.6 213.5
1921 14.6 13.4 13.6 113 16.4 67.1 145.7
1922 13.8 134 14.3 1357, 17.9 128.3 226.7
1923 15.2 14.5 15.6 12.2 18.2 95.2 229.9
1924 11.7 11.— 10.6 9.6 18.1 95.1 237.2
1925 155 14.7 15.6 11.7 21.6 101.8 240.5
1926 13.1 11.9 13.4 11.2 18.7 82.8 213.1
1927 14.4 11.6 144 11.7 21.1 120.1 240.9
1928 15.4 9.6 16.2 12.2 204 89.8 201.2

Es entwickeln sich jene Industriezweige, die in ganz engem Zu-
sammenhange mit Land- und Forstwirtschaft stehen:

1900 1910 1926
Unter- Ar- || Unter- Ar- | Arbeiter- || Unter- Ar- | Arbeiter-
neh- | beiter-| neh- | beiter- zahl- neh- | beiter- zahl-
mungen| zahl |mungen| zahl | Differenz|mungen| zahl |Differenz
Miihlenindustrie . .| 85 | 5.029| 46 | 7.654 |+ 52.29,| 454 |14.263|+ 86.5Y,
Holzverarbeitung .| 102 | 7.308| 118 | 8.707 |4+ 19.0%,| 283 | 15.581|+ 79.3%/,

Die Rohzuckerproduktion weist die grofite Entwicklung auf, sie
stieg gegeniiber 1919 auf das vierfache.

1919/20 . . . 44.491 Tonnen. 1924/25 . . . 193.281 Tonnen.
1920/21 . . . 76.515 - 1925/26 . . . 258.523 o
1921/22 . . . 53121 " 1926/27 . . . 151.817 )
192272817, 'L 1 67.868 4 1927/28 . . . 201482 x
1923/24 . .. 127.696 % 1928/29 - . . . 187.785 &

Die Gliederung der Bevolkerung laut Berufsangehorigkeit sieht
heute folgendermafen aus: Landwirtschaft 59.49/, Forstwirtschaft und
Fischerei 247/, Industrie und Gewerbe 16.4)/, Handel und Finanz-
wesen 4.29, Verkehrswesen 3.49/, Sonstiges (offentl. Dienst, freie
Berufe, Militdr, héusliche Dienste etc.) 14.2%.

Ackerboden und Wald sind heute die Stirken dieses Gebietes, von
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besonderer Bedeutung fiir den Gesamtstaat sind ferner jene Pro-
dukte, die in den Sudetenlindern garnicht (Salz, Kupfer), oder in
einem fiir den Bedarf nicht geniigenden Mafle vorkommen (Eisenerz,
Antimon, Mangan).

Ginzlich fehlt den Karpathenlindern die Steinkohle, deren Man-
gel den Braunkohlengruben von Krickerhdu (Handlova) zur richtigen
Entwicklung verhalf.! Die Deckung des Steinkohlenbedarfes erfolgt
fast ausschlieflich aus den Sudetenlindern (Ostrauer Revier); die
Karpathenldnder geraten dadurch in eine starke wirtschaftliche Ab-
hiangigkeit von der westlichen Staatshilfte, wo ja auch der Schwer-
punkt des Wirtschaftslebens des tschechoslovakischen Staates stets
liegen wird.

Von einer Autarkie sind die Karpathenldnder weit entfernt; das
selbstindige Bestehen dieses Gebietes, wie es von den autonomisti-
schen politischen Parteien angestrebt wird, erscheint vom wirtschaft-
lichen Standpunkt sehr bedenklich. Der Mangel an Steinkohle, Erdsl,
‘Weizen, einigen wichtigen Rohstoffen der vorhandenen Industrien wie:
Leder, Baumwolle, Wolle, wie auch das ginzliche Fehlen einzelner
Produktionszweige, die Uberschiisse an Holz, Zucker, Gerste und
Eisen werden jetzt durch die Verbindung mit den Sudetenlindern
zwar nicht ganz paralysiert, aber doch einigermaflen geglittet. Spricht
man von einer , Wirtschaftsharmonie“ dieser beiden Lénderteile, so
mag das sicher in vielen Hinsichten zutreffen.

1 Im J. 1911 . . . 25.006 Tonnen. 1922 . . . 219,061 Tonnen.
19121158 1543786 £ 1923 ..+ . .11 286.404 -
1918 - .1, Tl 1297005 1y 5%, 1904 |, v 8821540
1914 . . . 198.511 % 1925 . . . 343.646 =
1926 . . . 382.399 "
1919 . . . 147.153 8 1927 . . . 438959 e
19202 1% 1 213,030 2 1928 . . . 495.491 3

1921 . . . 218.655 % 1929 . . . 594.600
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