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Die Balkanbahnen in ihren Beziehungen zur Bagdadbahn.
Von Friedrich Meinhard. Sofia.

Unter den verkehrspolitischen Bedürfnissen Deutsch
lands nimmt der Bau der Bagdadbahn nicht die letzte
Stelle ein, indem dieselbe dazu berufen sein soll, auf die
Entwickelung des Ausfuhr- sowie des Durchgangsver
kehres über Deutschland und Österreich-Ungarn vorteil
haft einzuwirken. Als wichtiges Bindeglied aber, zwischen
den bezw. Schienenwegen der beiden genannten Staaten
und der Bagdadbahn mit ihrem ersten Abschnitt den
bereits fertigen anatolischen Bahnen, sind die Balkan
bahnen zu betrachten. Um so wichtiger werden diese
letzteren sein, als der gegen den voraussichtlichen Wett
bewerb anderer in Betracht kommender Verkehrsunter
nehmungen anzustrebende Erfolg teilweise davon ab-
hängen wird, ob die Balkanbahnen im stände sein werden,
den hinsichtlich des Fernverkehres in groisem Maisstabe
an sie herantretenden gröfseren Anforderungen an
Schnelligkeit, Sicherheit und Pünktlichkeit zu ent

sprechen.
Zur Beurteilung der Leistungsfähigkeit der Balkan

bahnen, worunter die serbischen und bulgarischen Staats-
sowie die orientalischen Eisenbahnen in engerem Sinne
zu verstehen sind, ist es zunächst notwendig, die topo
graphischen Verhältnisse, den Zustand und die Längen
der in Betracht kommenden Linien derselben, sowie die
auf den letzteren vorhandenen Verkehrsmittel kennen
zu lernen.

Wenden wir zunächst unsere Aufmerksamkeit den
serbischen Staatsbahnen zu, welche Mitte der Savebrücke
zwischen Semlin-Belgrad an die ungarischen Staats
bahnen anschliefsen. Diese Brücke gehört dem System
der Gitterbrücken an und hat fünf Öffnungen zu
3 X 96,6 -f 2 X 85 = 459,8 m Stützweite. Von der
Mitte derselben bis zur Station Belgrad beträgt die
Entfernung 2,1km und bis zur serbisch-bulgarischen
Grenze 341,1 km. Das gesamte Netz der serbischen
Staatsbahnen umfalst gegenwärtig 545 km normal- und
21,9 km schmalspurige (0,750 m) Eisenbahnlinien.

In Verbindung mit den bulgarischen Staatsbahnen
und den orientalischen Eisenbahnen dem Weltverkehr
dienend, muiste die Bauart sowohl der serbischen Staats
bahnen als auch der beiden anderen Balkanbahnen den
Erfordernissen dieser wichtigen Aufgabe entsprechend
angepaist werden, wenigstens was die Hauptlinien dieser
Bahnen anbelangt. Demzufolge galten für den Bau
derselben die in West- und Mitteleuropa vorgesehenen
Bauvorschriften, insbesondere aber die technischen Ver

einbarungen der deutschen Eisenbahnverwaltungen,
welche Bestimmungen auch für den Betriebsdienst mais
gebend sind.

Die serbische Hauptlinie vermittelt nächst dem Aus-
und Einfuhrverkehr von und nach Ungarn besonders
auch den Durchgangsverkehr nach und von Konstanti
nopel über Bulgarien. Von der Station Belgrad (72 m
über dem Spiegel des Adriatischen Meeres) führt diese
Linie zuerst der Save entlang und wendet sich dann in
das reizende Toptschiderthal. Aus diesem steigt sie
alsbald in groisem Bogen, den burggekrönten Avalaberg
umgehend, nach der dritten Station Ripanj (140 m hoch
liegend) auf einem wellenförmigen Gelände in Steigungen
bis zu 12 pro Mille allmählich über die Wasserscheide zwi
schen Save und Morava. Zwischen letzterer Station und
der nächsten Station Ralya (225 m) übersetzt sie auf
einer 103 m langen eisernen Thalbrücke den Veliki Potok,
führt dann durch den 1652 m langen „Tunnel von Ri
panj“, übersetzt kurz darauf eine zweite 150 m lange
und 15 m hohe Thalbrücke und erreicht dann vermittelst
des 225 m langen „Tunnels von Parzanj“ in der Station
Ralya den Scheitelpunkt der Wasserscheide. Unmittelbar
nach dieser Station senkt sich der Schienenweg im Ge
fälle von 7 pro Mille durch den 550 m langen „Tunnel von
Ralya“ in das fruchtbare Thal des Veliki Lug. Die
Stationen Vlaschko Polje (143m), Mladenovatz (130m)
und Kussadak(112 m) berührend, erreicht die Linie, nach
der Station Palanka (107 m) die Jassenitza kreuzend,
die Station Velika Plana (111,5 m), von wo eine 45 km
lange Zweigbahn nach Semendria an der Donau führt.

Die Station Velika Plana liegt unweit der Morava,
welche von der zweitnächsten Station Lapovo (105,5 m)
bis zu ihrer Mündung die gröfste und fruchtbarste Ebene
Serbiens durchzieht. Von Lapovo führt eine 29 km lange
Zweiglinie zur alten Hauptstadt Kragujevatz, wo sich
das Arsenal Serbiens befindet.

Mit dem Eintritt in die Morava-Ebene, aus südöst
licher in eine südsüdöstliche Richtung übergehend, ver
folgt der Schienenweg bald näher, bald entfernter vom
Flufs das Thal der Morava, das sich bei der Station
Bagrdan (107 m) zu einem Engpals von mehreren Kilo
metern Länge verengt, in welchem Morava und Bahnlinie
hart nebeneinander laufen, bis sich kurz vor Jagodina
(116 m) ein breites üppiges Thal öffnet. Vor der nun
folgenden Station Tschupria (120 m) wird die grolse
Moravabrücke übersetzt. Dieselbe hat eine Länge von


