im b zwischen T hiffahrt und Eisenbaln.
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Die sich hieraus ergebende Abhingigkeit zwischen Uy, + X und 4, ist ebenfalls in
dic Abb. 3 eingetragen. Es gilt wieder dasselbe wie zu I. Dic UnregelmifBigkeit in der
Kurve fiir fr = 0,90 ist daduxch zu erkliren, daB die Streckensitze der Eisenbahn im
Tarif5B 1 nicht stindig abnehmen mit zunchmender Entfernung, sondern vielmehrin der
Stufe 201 —300 km gegeniiber der Stufe 101—200 km um 0,2 Pfg./tkm wieder zunchmen.

Ubersieht VI.

fo = 10,95; fr = 0,80 Pig./tkin fa = 7,35; fr = 1,07 Pig./tkm
x (Steince) {Kohlen)
[, 4= o 1, f, % “, 7,
km km Pig.jtkm km km Pig. /tkm km
10 88 3,03 3 79 3,47 3
50 128 3,03 17 119 3,47 17
100 178 3,03 31 169 3,47 35
150 228 2,84 55 219 3,47 53
200 278 2,60 81 269 3,47 71
300 378 2,19 142 369 3,46 106
400 478 2,03 204 469 3,26 151
500 578 1,98 261 569 3,17 194
750 828 1,84 422 819 2,68 307
1000 1078 1,68 654 1069 2,16 569
In der Ubersicht VII sind nun einige Verkehrsbezichungen zusa tellt, bei

denen die Verkiirzung des Eisenbahnweges gegeniiber dem Wasserweg tatsichlich den
Werten entspricht, die hier crrechnet worden sind. Da mit der Fertigstellung des Mittel-
land-Kanals bis Magdeburg in niichster Zeit gerechnet werden kann, ist die Kanalstrecke
Hannover-Magdeburg in das Wasserstreekennetz mit einbezogen worden. Rs ist eben-
falls aus der Ubersicht zu erschen, von welchem festen Satz g hzw. von welchem Strecken-
satz fr ab dieser Wetthewerb der Eisenbahn in Frage kommt. Die g- und fr-Werte be-
zichen sich stets auf Kohle; nur die cingeklammerten Werte gelten fiir Steine,

Ubersicht VI

fr

N : : 5
Verkehrs W ° ‘Wasserweg
sheziehung |\ * , km ! Pla.jtkm | Pig./tkm %

Regensburg—Basel .. 835 | 455 ‘ 125 _ Main, Rhein
Stuttgart—Niimberg. | 550 | 198 1,25 (0,9 Neckar, Rhein, Main
Dresden—Regensburg | 1430 | 195 | 0,60 (0,46) | 1,07(0,9) | Mittelland-Kanal, Rhein
Dresden—Frankfurt/G. | 505 | 191 1,25 - (0,9 Tibe, Berlin
Dresden—Breslan ... | 706 | 278 1,25 0,9) Elbe, Berlin, Oder
Kassel—Frankfurt/M, 660 | 297 1,25 {0,9) Mittelland-Kanal, Rhein
Kagsel—Niirnberg, 1055 { 350 1,06 1,07 (0,9) Mittelland-Kanal, Rhoin
Kasscl—GieBen 638 | 235 1,06 1,07 Mittelland-Kanal, Rhein
Hamm—Litbeck ..,.. 681 | 377 1,4 —_ Ems, Nordsee, Ostsee
Hannover—Harburg . 396 | 177 1,4 — Mittelland-Kanal, Ilbe

Dic Ubersichten IV und VI zeigen, daf im ungebrochenen Verkehr der Eisenbaln-
weg wesentlich kiirzer sein muf} als der Wasserweg, wenn die Eisenbahn wettbewerbs-
f'?lhig sein soll. Die Verhiltnisse gestalten sich nun fiir die Eisenbahn giinstiger, wenn
ein gebrochener Verkehr vorliegt, also die Eisenbahn auch bei Benutzung des Wasser-
weges eingeschaltet werden muB. Dieser Verkehr soll in cinem besonderen Aufsatz
behandelt werden,
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Weiter sei zum Schlufl bemerkt, daf dic vorliegende Untersuchung den Stand-
punkt des Kaufmanns wiedergibt, der im allgemeinen nicht darnach fragt, ob
die Preisc der Verkelrsbetriche anch volkswirtschaftlich gerechtfertigt sind.
Tine solche Untersuchung miifite von den Selbstlkosten der Verkehrsbetricbe,
also hier der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn ausgehen. Die richtige Erfassung
der Selbstkosten begegnet allerdings nicht unerheblichen Schwierighkeiten; die deutschen
Reichsbahnen verfiigen zwar iiber schr gute statistische Kostenaufzeichnungen, aber
fiir dic Binnenschiffahrt sind die Unterlagen lickenhaft. Immerhin sollte eine Unter-
suchung auf Grund der Sclbstkosten versucht werden, weil sie von groBem Wert fiir
verkehrspolitische Entscheidungen auf dem Gebiete der Wasserstrafenpolitik sein kann,

Zum Verkehrswesen Syviens.
Von Prof. Dr.-Ing., Dr. Ing. ell. Otto Blum, Hannover.
Mit 12 Abbildungen.
Einleitung: So lange es eine Weltgeschichte gibt, haben Syrien und seine
Verkehrswege eine grofie Rolle in der Politik gespiclt. Es ist dies in der cigenartigen
Lage Syriens begriindet. Das an sich nicht groBe und wirtschaftlich nicht

starke Land ist nimlich:
1. infolge seiner Schwellenlage am #uBersten Ostrand des Mittellindischen Meers
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Abb. 1. Vorderasicn, politische Grenzen und Bisenbahnen,




14 Otto Blum:

der Ausgangsraum fiir die Wege nach dem Zweistromland und dessen Hinterland
{Iran, Indien);

2. infolge seiner Zwischenlage zwischen Meer und Land und zwischen Abendland
und Morgenland der Vermittlungsraum zwischen Sce- und Landverkehr fiir groBe
Teile Europas und dem Orient;

3. infolge seiner Linpressung zwischen Meer und Wiiste, also infolge seines Charakters
als Landenge der grofie Nord-Siidweg zwischen Kleinasien und Mesopotamien einer-
seits und der Landenge von Suez und Agypten andrerseits;

4, infolge dieser Lage das ,,Glacis, auf dem seit undenklichen Zeiten Agypten
— heute der Suezkanal — verteidigt wird.

Dic Bedeutung Syriens ist im Ablauf der Weltgeschichte zu erkennen: an der
Handelsmacht der Phénizier; an den VorstiBen der Assyrer und Babylonier einerseits,
der Pharaonen andrerseits; an dem Marsch Alexanders des Groflen; an der Bedcutung
sciner Handelszentren fiir das romische Weltreich; auch an den Kreuzziigen, die man
ja nicht etwa nur als einc religidse Bewegung anschen darf; an dem Gegensatz zwischen
England und Frankreich (Zug Napoleons gegen Akka, Ringen um den Suezkanal, Be-
griindung der englischen Basis Cypern—Suez—Agypten); schlieflich an den Kimpfen
m Weltkrieg, der Einrichtung der ,,Mandate* und dem heutigen Ausbau der militiiri-
schen Stellungen und der Verkehrswege.

Tis ist aber cigenartig, daf die Kenntnisse iiber dieses so wichtige Gebiet im all-
gemeinen recht miBig und zum Teil in geographischer und besonders in verkehrs-
technischer Bezichung falsch sind.

Abb. 1 gibt cinen Uberblick iiber die politische Gliederung und das Eisen-
bahnnetz. In diesem sind einige Linicn, die kurz vor der Voliendung stehen, so cin-
getragen, als ob sie schon in Betrieb wéren.

Alle Zahlenangaben (iiber Hohen, Lingen, Stcigungen und namentlich iiber die Bevélkerung)
sind mit einer gewi Vorsicht auf h

Gleiches gilt von Begriffen wio ,,Steppo’ und ,,Wiiste®, denn hier gehen dic Ansichten oft
stark auseinander. Als ,,Wiiste' bezeichnen wir nachstehend das ,,nicht anbaufihige Land‘‘.

1. Dio geographischen Grundlagen.

A. Die verkehrsgeographische Bedeutung der Syrischen ,Landenge.

Unm sich zunichst die richtige Vorstellung von der verkehrsgeographischen Lage
und Bedeutung Syricns zu machen, fasse man den Kiistenstreifen scharf ins
Auge, der sich in rd. 700 km Lénge in Richtung Nord —Siid am Ostrand des Mittel-
meers hinzieht, Dieser Kiistenstreifen ist nur in einer Breite von etwa 80km aus-
reichend beregnet und daher wirtschaftlich wertvoll; dann schlieSt nach Osten zu
wiistenartige Steppe an, die schnell in regelrechte Wiiste iibergeht; als Grenze
mag man den Grad 36 annehmen. Wenn man nun beachtet, dafl die Steppe und Wiiste
dem Verkchr wegen ihres Klimas, ihrer niedrigen Wirtschaftsstufe und ihrer rinbe-
rischen Bevilkerung groe Schwierigkeiten bercitet und daB sie nach Norden
bis iiber den Euphrat vorstsBt, so tritt uns dieser schmale Kiistenstreifen als Land-
enge und demgemil als die einzige Landverbindung zwischen dem Siden
(Agypten—Sucz) und dem Norden (Kleinasien) und Osten (Mesopotamien, Mosulgebiet,
Irak) klar in die Erscheinung; man halte sich immer vor Augen, daB der Weg von
Agypten nach Babylon (heute nach Bagdad), also der Weg zwischen den beiden auf
kinstlicher Bewssserung beruhenden ,,GroB-Oasen®, seit der Zeit der
Pharaonen bis zur Zeit der Eisenbahn immer im groSen Bogen weit nach
Norden ausholen muBte, weil er sich im Fruchtland (auf dem Rand des Frucht-
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lands) halten mufite. Wenn wir heute mit der Eisenbahn von Kairo (iiber El Kantara —
Jaffa—Damaskus—Aleppo—Nisibin) nach Bagdad reisen, folgen wir so ungefibr den
Spuren all’ der Hecre und Karawanen, die ehedemn zwischen Agypten und dem Ruphrat
gezogen sind. Dieser Weg ist gemiB Abb. 2 heute wie vor Jahrtausenden durch charak-
teristische Stidtc-Reihen gekennzeichnet; die erste Reihe liegt vom Nildelta
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Abb. 2. Alto und nouc Stédto und Schlachtielder in Vorderasien.

ausgehend an der Kiiste: Telusium, Gaza, Ascalon, Alkka, Tyrus, Sidon, Tripolis
und fiihrt dann durch die ,,Syrischen Tore** (+ 670 m hoch) iiber das Amanus-Gobirgp,
nach dem oberen Euphrat; die zweite Reihe liegt im Landesinnern: Hebron, Jeru-
salem, Cacsarea, Damaskus, Baalbek, Homs, Hama, Aleppo; die Stidte dieser zweiten
Reihe waren in ihrer Bedeutung stark von der Politik und der Wasserbaukunst abhingig;
verkchrsgeographisch zeigen sie meist dic Lage an den dic West-Ost-Gebirgspisse
beherrschenden Stellen; einige sind gleichzeitig Ausgangspunkte fiir dic in dic Wiiste
ausstrahlenden Karawanenwege; die ostlichste von ihnen war dereinst Palmyra,
das in einer kleinen Oase gelegen, am rémisch-parthischen Wiistenhandel emporblithte,
wahrscheinlich immer mit schwicriger Wasserversorgung zu kimpfen hatte, mit Ande-
rung der politischen Verhiltnisse schnell herabsank und heute nur noch 1500 Ein-
wohner hat L,

1 Der Weg zwischen Agypten und M fiihrt aber an einor Stelle unmittelbar
durch die Wiiste; denn zwischen dem Nildelta und Judia gibt cs keinen Fruchtland-Streifen;
vielmehr st6Bt hier die Arabische Wiiste zwischen dem gstlichsten Nilarm und Gaza big ans Meor
vor; schon die Eisenbahn Kairo—Ismailie fiihrt k eise durch richtige Wiiste, und auf
der Strecke von El Kantara nach Gaza muBte man die wenigen Oasen sorgfiltig zu Eisenbahn-
stationen ausnutzen. In dicser Wiisto waren ja auch im Weltkrieg dic Kimpfe um den Sucz-
kanal so voll und stillen Held Eine i D llung iiber den
Kricg in Palistina findet sich in der Zeitschrift ,,Wissen und Wehr* 1936, -
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B. Der Héhenaulbau Syriens (vgl hierzn Abb.3 und 9).

Hat man sich dic verkehrsgeographische Bedeutung als einer Landenge —als
eines zwischen Meer und Wiiste eingeengten Nord- Sitd-Korridors — klal:gemaeht, 50
ist es notwendig, nun ein Bild von dem eigenartigen Hihenaufbau zu gewinnen. Aucht
von diesem hat man meist unrichtige Vorstellungen; men unterschiltzt nimlich weist

ic Hb lie Steilheit und mau beachtet nicht genug, dafll die Flul-
dic Hohen und die eilhei e Blungen nioht

senkrecht auf die Kiiste
fithren, sondern dal die
cinzige grole Talbildung
parallel zur Kiiste ver-
Linft.

Syrien, Mesopotainien,
Arabien (auBer Oman) und
die Sinai-Halbinsel gehéren
zn der groBen ungefalte-
ten Wiistentafel, also zu
dem afrikanischen Typ
Siidwestasiens, Im  Gegen-
satz hierzu steht der asia-
tische Typ, der das iibrige
Vorderasien belierrselit und
damit das gefaltete Sid-
west- Asien bildet.

Wihrend dieses in sei-
nen Gebirgen von der West
—0st- (und NW—80-)
Richtung bestimmt  wird,
ist fiir Syrien die Nord-
§{id - Richtung mabgebend.

Sie kommt in der Kii-
stenlinie, den beiden grofien
Gebirgsziigen und dem von
diesen eingesehlossencn Sy-
rischen Grabenbrueh zum
Ausdruck:

a) Dic Kiiste verlduit
gestreckt von Nord nach Biid.
Qi ist im nérdlichen Teil
pebirgig und weist hier cine

Abb. 3. Hohenaufbau, Reihe brauchbarer Hifen

auf; sie ist also giinstig fir

den Seeverkehr, aber schwierig fiir das Tindringen des Querverl'(ehrs indas Lundesmnq&
Tm siidlichen Teil ist dic Kiste flacher; sic weist hier aber keinen guten Itafen auf‘, ist
also giinstig fiir das Bindringen dos Querverlehrs in das Landesinnere, ub'er schwtcng
fiir den Seeverkehr. Die Bedeutung der einzelnen Kiistenlandschaften und ihrer stzxdte
ngt von der sehr unterschiedlichen Fruchtbarlceit und den vcrkehrsgeogmphlscl_\_cn
Iiinzelheiten ab. Im allgemeinen ist der nérdliche Teil hoher zu hc}vcrtcn als dgr siid-
liche. Als giinstigsten "Feil kann man den Raum Haifa—Akka bezclchncl&, da hier der
Karmel cine Bucht bildet und dic einzige groBe West-Ost-Quersenke (Haifa—Affule—

Tiferios: eedemetseing:

e
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Sanak—Dera) in das Innere fiihrt und zwar in vergleichsweise ziemlich fruehtbare
Gebicte. .

b) Von der Meereskiiste aus steigt das erste Gebirgsmassiv anf, Ganz im
Norden wird es durch den Amanus gebildet, der aber geologiseh schon zu dem ge-
falteten  Stidwest-Asien gehort; sein mittlerer Teil ist der Libanon; sein siidlicher
Teil bildet das Kernland Palastinas.

Diesem Gebirgsmassiv ist in seinem siidlielien Teil bis hinauf nach Akka cine sehinale
Kiistenebene vorgelagert. Die Hohen des Gebirges steigen im Libanon bis zu
3066 m an; der Pal, den die Eisenbahn Beirut—Damaskus benutzt, liegt auf beinahe
+- 1500 m (rd. 350 m héher als der Seheitelpuukt der Gotthardbalml); in Palistina
sind die Hohen niedriger, inmmerhin beachte man die Hahenlage von Nazareth + 340 m,
Nabulus (Sichem) + 570 m, Jerusalem - 780 m und Hebron 4- 927 m.

c) Auf diese ,Kiistenkordillere** folgt nun der rd. 950 km (1) lange ,,Syriscle
Graben®, also der tiefe Nord-Sitd-Grabenbruch, der iin Norden bei Antiochia
beginnt und iiber das Tote Meer, das Wadi el Araba und den Meerbusen von Akaba
in den Grabenbruch des Roten Mecres ausmiindet. In dem Graben flieflen im Norden
der Orontes (nach Norden), in der Mitte der zum Meer durchbrechende Leontes
und im Siden der Jordan (nach Siiden). Der héchste Punkt des Grabens liegt
auf der Wasserscheide zwischen Orontes und Leontes nirdlich von Baalbek auf etwa
+- 1200 m, der ticfste am Toten Meer auf — 394 m (unter dem Meeresspiegel). Der
Graben miilte als dem Verkehr giinstig bezeichnet werden, aber seine Verkehrs-
bedeutunyg ist besonders in seinem siidlichen Teil sehr gering; er bildet die
Ausnahme von der Regel: er ist nicht der starke Triger des Lingsverkehrs,
sondern nur das Hindernis fir den Querverkehr. Aber sein nérdlicher Teil, das
zwischen dem Libanon und Antilibanon liegende ,,Célesyrien®, d.h. das ,lwohle
Syrien* des Altertums, das heutige Tal ¢l Beka ist fruchtbar; es ist xd. 120 km
lang, 8—14 km breit und liegt 1500—2200 m (1) tief eingesattelt zwischen den beiden
Gebirgskimmen. Bs wird vou der Bisenbahn Beirut —Damaskus gekreuzt, von der bei
Rejuk die Bahn nach Baalbek—Aleppo (330 km) abzweigt. Der siidliche Teil des
Grabens gehdrt von langstens Jericho ab zur Wiiste; or hat nur geringe wirtschaftliche
Bedeutung (Gewinnung von Kali und Brom, Touristen-Verkehr); die Rander des
Grabens sind hier sehr steil; die Luftlinie Jerusalem—Totes Meer betrigt nur
22 km (!) — man kann das Tote Meer von Jerusalem aus liegen sehen —; aber der
Hohenuntersehied betriigt rd. 1200 m (von - 780 m auf rd. — 400 m); das ist mehr als
der Hohcnunterschied zwischen dem Meer und dem Gotthardtunnel (!).

d) Ostlich folgt auf den Syrischen Graben dic Hochselolle, die zur Arabischen
Wiistentafel iiberleitet. Die Hohen licgen mindestens auf ++ 500 m, sic errcichen aber in
weiten Gebieten 1000 m, in einzelnen Gebirgsstocken 1800 in und mehr; die fiir unsere
Betrachtung wichtigsten Gebirgsziige, der Antilibanon und der Hermon gipfeln
in Hohen von 2400—2750 m; der Paf, in dem dic Bahn Beirut-—Damaskus den Anti-
libanon iibersehreitet, liegt + 1405 m hoel; Damaskus, die wichtigste Stadt des inneren
Syriens, licgt auf 4 690 m.

Da der ganze Hghenaufbau von der Nord-Siidrichtung beherrseht wird, mufl er
natiirlieh, wic schon angedeutet, dem West-Ost-Verkehr erhebliche Sclhiwie-
riglkeiten bereiten. DemgemiB sind dienatiirlichen West-Ost- Querwege (von
der Kiiste und ihren Hifen in das Landesinnere) zu priifen. An solchen sind vorhanden:

1. Ganz im Norden gibt die Natur dem Verkehr die Chance, daf} er beim Vordringen
von der verkehrsgeographisch so giinstig Kegenden Bucht von Alexandrette in das
Landesinnere nur ¢ i n ¢ n Gebirgsriegel, ndmlich den Amanus zu iiberwinden hat. Dies
geschicht in den ,Syrischen Toren®, die jedoch immerhin in ciner Héhe von

Zeltachr, 1. Verkehrswissenschatt, 14. Jahrg, Teft 1 2
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+ 670 m liegen und zwar bei cinemn Abstand vou der Kiiste vou nur ctwa 10 km, s0 dafl
dic Steigung also etwa 1:15 hetrigt. Hinter den Syrischen Toren gibt die Natur dem
Verkehr die weitere Chance, dafl grade an dicser Stelle der Buphrat awm weitesten
nach Westen ausholt und dal die Landschaft hier nicht steinige Wiiste, sondert
wellige Steppe ist. Der Sammelpunkt fiic den Verkehr ist Aleppo (+ 370w, rd.
200 000 Einw.), das aber nicht unmittelbar am Buphrat, sondern an cinmnAI\'ebcuﬂllLi
halbwegs zur Kiiste licgt. Von Aleppo ab findet der Verkehr gute Verhiltnisse smyoi}
nach Osten zum Tigns
(nach Ninive), als auch
nachSiidosten am Euphrat
entlang nach Bagdad (Ba-
bylon); der Euphrat ist
hier sogar ,,schiflbar®,
aber nur fiir Hnmm_cl’
sehliuche und viere?lilgc
Kastenschiffe, — Diesell
uralten, geﬁchlchtlicl\ 80
hochbedeutsainen Wegeh
folgt heute dic Bagdad-
bahn von Aleppo ab l‘"
Richtung Mosul «Bagda'd .
9. Weiter stdlich
durchbrieht der Qrontes
den Gebirgstiegel; or bat
hier im  Altertum die
Hauptstadt Antiochia et
stehen lassen. Heute ist
dieser Durehbruch noch
nicht durch cineEisenbahn
ausgenutzt; es ist dabel
aber zu beachten, daf ef
im tiirkisch-franzésische®
Grenzgebict liegs, dab
hier also das Interesse o
Bahnbauten gediimpft ist-
3. Brst rd. 300 km
i siidlich erfolgt der niichste
% Durchbruch, das Tal des
Abb. 3. Ubersicht tiber die jahelichen Niederschlagmengen, Leontes, in Jdessen
Nihe das alte Tyrus lag:

aber auch dieser Durchbruch ist von der Lokomotive noch nicht ausgenutat.
. Zwischen den Durchbriichen des Orontes und des Leontes licgen dagegen — also
n%cht an Quertilern! — dic beiden wiehtigen Hafen Tripolis und Beirut mit den

Eisenhahnen nach Homs und Damaskus.
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* A{‘i die Bl}gdmlhalm soll aber im Ralimen dicses Aufsatzes nicht eingegangen wcf‘lc’["
uAbwohl sie das Rilckgrat fiir den Verkchr Nord-Syriens und ihr Bahnhof Aleppo 50 \vid\b}ﬁ ol
b_“ﬂ}‘gﬂnflﬁpunkt der Bahn nach Siden (Damuslkus usw.)ist. Die Bagdadbahn ist jetzt iiber Nistbin

is Tol Kotsohek (Tel Siuan) verlingert; ihre Fortsetzang nach Mosul und die Verbindung i
dem Elsc‘nbalmnetz Iraks kann als gesichert gelten; hiermit wiire dann der durchgehende Schie-
nenweg Buropa—Bagdad-—Persischer Golf geschatien, — aber mit Weohsel der Spurweite, do 81
Bahnen Iraks Meterspur haben,
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o 4 Dann folgt bei Haifa cine grofere, durch regen Ackerbau ausgezeichnete
1nlb11dung; diese fiihrt als Kison- und Jesreelebene nérdlich des Karmel und siidlich
von Nazareth iiber die nur 4 183 m hoch liegende Wasserscheide von Affule nach
dem Jordantal (— 247 m), in diesem aufwirts zum See Genezareth (—208 ) und dann
dureh das Tal des Jarmuk, des gréBten Nebenflusses des Jordan weiter aufwirts nach
_Dera {+ 529 m) an der Hedschasbalm und hier mit zn dem fruchtbarsten Gebiet des
tuneren Syrien. Hier ethalten niimlich dic Westhinge des bis zn -+ 1850 m anstei-
g‘eﬂdcn Hauran gentigend Niederschlige, um das Quellgebict des Jarmuk zu einem
(xartculu.nd, ciner GroB-Oase in der Wiiste, und. damit zur Kornkammmer Syriens zn
machen,

5. Dann bictet sich crst wieder nach einer Strecke von 150 km eine leidliche Quer-
vetbindung in der allgemeinen Richtung von Gaza zur Siidspitze des Toten Meers, die
aber (vorlaufig) keine Bedeutung hat, da das ganze Gebict Steppe und Wiiste ist.

C. Das Wirtschaftsleben Syriens (vgl. hierzu Abb. 4 u. 5).

Auch iiber die dritte fiir den Verkehr malgebende Gmudlage, nimlich des Wirt-
S?haftslebcn, bestehen vielfach irrige Ansichten uud zwar in dem Sinn, dall wir
die wirtschaftliche Kraft imeist iibersehitzen. Die Grundlage des Wirtschafts-
lebens bildet dic Landwirtschait und Viehzueht. Drei Momente lassen sie
bedeutungsvoller erscheinen als sie sind: Wir héren in der Schule von Paldstina als dem

and, da Mileh wnd Honig flicBt, und von den prachtvollen Zedernwildern; wir
ken.mm die lippige Fruchtbarkeit einzelner Kiistenstriche und einiger Oasen (Damaskus,
Jcncho) mit ihren Oliven-, Orangen- und Obst-Hainen und schliefen hiervon auf das
Banze Land; und wir horen heute, dal cs Staatsminner gibt, die glauben, Palistina
fel ein Siedlungsland fiir hunderttausende von neu einwandernden Bauern.

. In Walrheit gibt das Land mehr Steine als Brot. Sieht man von gewissen
Binzelflichen {Kiistenstrichen, Qasen, Colesyrien, Jesteel, Hauran) ab, so kann man
harakterisieren: den Norden als cin ausgedehntes, felsiges, kahles Gebirgslund, den
Osten als wiistenhafte Steppe, das cigentliche Palistina als eine wellige, steinige Steppe
“"Q den Siden (von der Linie Jerusalem—Jericho ab) als Felsenwiiste; tatsichlich
beginnt 4, B, die Wiiste Juda schon bei Bethlehem (9 ki von Jerusalem), und die Fahrt
Yon Jerusalem nach dem Toten Mcer filrt zwar durch ein Tal (das Kidrontal), dicses
8t aber ein typisches Troclkental der Felsenwiiste, durch das gelegentlich wilde
Sturzbiche tosen; landschaftlich ist es gewill groBartig, aber nur ebenso wie das Tote
M“‘{T grofartig als Majestiit des Todes. Man braucht nicht zu bezweifeln, daB
Sytien friihor einmal fruchtbarer gewesen ist; aber die schreckliche Entwaldung hat das
“and in Verbindung mit dem durchlissigen Kallkboden weithin verkarstet. Ls hat sich
auch hier wie in so vielen Gobicten des Mittelmeers der Kampf zwischen dem boden-
m’i‘“digen Bauern, der das Wasser und den Wald schiitzt, und dem nomadisierenden

1rten abgespielt, der von scinen Ziegen und Schafen alles auffressen 1t und hier-
Mt den Wald vernichtet; von ,,Weiden® ist in Bethlchem z. B. nielits mehr zu schen,

esgloiohen auf dem Libanon kaum noch ctwas von Zedern.

. In Abb. 5 zeigt dic gostrichelte Linic die ungefihre Grenze der ,, Wiiste®, d. h. des
bicht anbaufibigen Landes an; die Gebicte nérdlich und westlich dieser Linic sind
»anbaufihigt, aber nur die dunkeln Tlichen sind angebaut; von ihnen sind dic Weizen-
ebiete besonders hervorgchoben, Wie gering die Kulturfliche ist, ergibt sich daraus,
dal} in ¥ranzssisch Syrien nur 18,59, des Landes angebaut ist, in Palistina dinite die
Zabl nicht viel hisher sein.

I Wenn nun aunch die Fruchthaine mit ihren Oliven, Orangen, Zitronen, Niissen,

(ﬂstanien, Teigen, Bananen, Trauben, Tabak und Gewiirzpflanzen noch so iippig sind,

9%
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so muB man doch beachten, daff sich der Iinhcimische von all dem nicht
erniihren kann, sondern daB dies alles ausgefiihrt werden mufl; es si}ld aber
fast alles Genufimittel, die der Fremde (Ruropier) gut entbehren kann und dic auBer-
dem dem scha . d lo
Siidfriichte erzeugen und fiir die Abgatzmirkte giinstiger liegen. — I;un d(iutseher L;m(!f
ie Verhiiltnisse gut kennt, hat sich dahin geduliert, dal} cine stirkere Kul9111—
sation ohne crhebliche
! Vergroflernug der Ge-
Uigﬂé&g}( treideanbauflichenund
ohne Rinderzueht aus-
sichtslos sel, dall aber
| @ Ve grade [hierf'\'n' die Grund-
l " lagen fehlen.
Hm”/@%’ Auch die Bedeutung
{2 der Industrie wird oft
m,;ﬂ iiberseliitzt. Das luust-
/,-\\\ 3 gewerbliche Schaffen, das
/ cinst mit demMittelpunlet
Damaskus, im Mctall-und
Textilgewerbe Bedeuten-
o des geleistet hat, ist stark
g Zuriickgegangen, seitdem
die Hindler an dem aus
Kuropa cingefithrten bil-
ligsten Kitseh mehr ver-
dienen als an den Erzeug-
nissen echten,alten Iand-
werks, Tine gewisse Be-
deutung haben die Baum-
/ woll-, Tabak- und Seifen-
A industric und andere Ge-
~ werbe, dic sich auf der
o Verwertung  landwirt-
R schaftlicher und ticrischer
Q Brzeugnisse  aufbauen.
Dagegen ist der Bergbau
Q ganz wenig entwickelt,
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In neuerer Zeit liest man
allerdings Berichte von

Abb. einem ,,fabelbhaften tndu-
stricllen Aufschwung Syriens, bzw. Paliistinas; man mull aber auch da viel abzichen,
denn os handelt sich bei diesen Kraftwerken, Wasserversorgungsanlagen, Zement-
fabriken wsw. ebenso wie beim Hiuser- und Stidtebau um Tnvesticrungen von aus-
lindischem Kapitalund zwar stark in spekulativer Absicht, nilmlich in derToff-
nungauf cine groBe Minwanderung, cine starke dauernde Bcsmdluflg ymd cin cnl(:sprc'cheu.d
keiiftiges Wirtschaftsleben. Aber da diirfte viel Scheinblite dabei sein. Allerdings sind ja
cinige Stadte in den letzten Jahren gewaltig emporgeschossen, besonders Jaffa-Tel Aviv
und auch Jernsalem; aber ob das alles gesund ist, darf man wohl bezweifeln,

I
\
5. Uborsicht tiber die Kultur- und Wiistengebicte.

rfen Wettbewerb der vielen anderen Linder unterlicgen, die ebenfalls *
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D. Die wichtigsten Tatsachen der politischen und Siedlungsgeo-
graphie (vgl. Abb. 6w 7).

Die geringe eigene Kraft cinerseits und die bedeutungsvolle verkehrsgeographische
Lage andrerseits haben veranlafit, dall Syrien nie ,,Subjekt®, sondern immer ,,Objelt
der Weltgeschichte gewesen ist; — eine Brscheinung, dic man immer wieder an kleinen
aber wichtigen Riumen beobachten kann. Auch zur Glanzzeit der sog. Phonizier
waren diese politisch nicht michtig und meist sogar nicht einmal vollstindig frei.

Die stindige Durchdringung durch andere Michte hat aber doch kein solches
Volker- und Religionsgemisch erzengt wie in dhnlichen verkehrsgeographisch bedeutungs-
vollen Riumen. Vielmebr sind die mohammedanischen Araber durchaus in
der Uberhand und der Islam hat trotz gelegentlicher Riickschlige immer wieder die
Oberhand gewonnen; zeitweilig lagen sogar die Hauptstidte mohamedanischer Reiche
in Syrien; so war Damaskus von 635-—750 Residenz der Omaijaden, der bedeutendsten
arabischen Fiirsten. Damaskus und Jerusalem sind auch heute noch heilige Stiidte
des Islam, und die Omaijaden-Moschee in Damaskus (aus einer christlichen Basilika
umgebaut) und der ,,Felsendom* in Jerusalem gehéren zu den gréfiten Heiligtiimern
der mohamedanischen Welt,

Nebeu den Arabern (also neben den mohamedamschen Semiten) haben immer
Christen (West-, Siid- und Osteuropiier) der verschiedenen christlichen Religiomen
in Syrien gewolnt und zwar in den Kiistenstidten, in Jerusalem und in einzelnen
Bauernkolonien; unter den letzteren sind die Griindungen der schwibischen evange-
lischen ,,Templer* bei Jaffa zu neuuen, die ihr Deutschtum trotz aller Anfeindungen
wacker hochhalten.

Die JTuden sind in Syrien frither nicht so stark vertreten gewesen, wie man dies
meist annimmt; ihre Zahlist aber in Palisting von 1922 auf 1933 von 84 000 auf 230 000
gestiegen, :

Uber dic heutige Bevélkerung gibt die (reichlich unzuverlissige) Statistik folgende
Zahlen, die fiir 193) galten und fiir Palidstina wn dic jiidische Binwanderung zu er-
hélen sind: .

in- Anteilder Religionen | Siedlungsweise in %
in O

Grafie | Ein- | wobner
Staat in qkm wohner auf m e Stid. | Bau-  Noma-
Tgkm | Moh.  Chr. | Jud. { “ter | om [ den
[
10000 (2768000 [ 18 | o0 s | os | w |50 | 7
istima . . . .| 23000 1036000 | 45 [ 74 o | 11| 51 38 | s
Transjordanion . . | 42000 | 250000 | 57 | 8 |15 | = | = ¢ | m

Zum Vergleich seien noch fiir die Nachbarlinder die fiir die drei ersten Spalten
giiltigen Zahlen angegeben:
Asiatische Tiirkei 1250000 qkm 12 000 000 Linwohner 10 Efqkm
Tealk *, . . . . 371000 2 850 000 " 8 ”
TIran . ., , . 1647000 ,, 10 000 000 N 6 N

Uber die jiidische Einwanderung, die von Jahr zu Jahr sehr geschwankt hat, seien

folgende Zahlen angegeben:

1 Die Zahl ist jetzt ant 30% gesticgen.

2 Die Nomaden (Beduinen) sind simtlich Araber, also mohamedanisch.

3 In'l it ien sind 43% der Bevolkerung, dic in Stidten und Oasen wolmen, sefhaft,
40% sind Halbnomaden, 17% Beduinen.
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1925 . . . . 34000 1932 . . . . 9600
1926 . . . . 13000 1933 . . . . 30000
1927 . . . . 3000 1934 . . . . 42000

1935 . . . . 75000

Die meisten Juden stammen aus Osteuropa, 1935 z. B. 45%, allein aus Lolen, da-
gegen nur 139%, aus Deutschland, Ungewdhulich grof} ist auch die Einwanderung aus
Nordamerika. Die Zahl der jihrlich ,heimlich* cinwandernden Juden wird auf 15000
goschiitat (19).

Die soziale Stellung, der Bildungsgrad, die kulturelle und politische Einstellung
der Binwanderer und auch der schon lange ansiissigen Juden ist auBerordentlich ver-
schieden,

Die Zahl der jiidischen landwirtschaltlichen Siedlungen betriigt mehr als 100 wib
zus. etwa 30 000 Einwohnern. Die meisten Juden wolnen aber in den Stidten, nament-
lich in Tel Aviv: 75 000 (1938) und in Jernsalem: 52 000 (neben je 18 000 Christen und

" rd. 1200000208, 135000

577 A I
Abb. 7. Wachstum von Tol Aviv.

Abb. 6. Gliederung der Bevdlkerung
Palistinas 1931—1935.

Mohamedanern). Seit 1925 besteht in Jerusalem eine hebriische Universitit; — das
mintellektuelle Proletariat® diirfte sehr grofi scin.

Aus der Zusammenstellung crgibt sich auch, dal in Syrien eine starke Ver-
stidterung vorhanden ist. Dieses Ubel hat Syrien mit dem ganzen Mittelmeerraum
gemein, in dem es so wenig Dérfer und Einzelhéte gibt, in dem dagegen auch die Bauvernt
in Stidten wohnen. Die Ursachen dieser ungesunden Verstidterung sind: Die Klein-
réumigkeit dieser vielen Inseln und Halbinseln, kleinen Ebenen und schmalen Kiisten-
striche, durch die so vicle kleine Stadtstaaten cntstanden sind, ferner das Schutz-
bediirfnis gegeniiber Feinden und Scerdubern, das die Wohnungen hinter Festungs
mauern zusammenpreBte, und vor allem die Wasserarmut, d. h. die Armut an regelmifig
fliefendem, ausrcichendem und leidlich gesundem Wasser. In gewissen Teilgebieten
spiclt auch die Versumpfung der Niederungen und der GroBgrundbesitz eine Rolle. v
Syrien miissen Zusammenballungen nicht nur an der Kiiste (an den guten Hifen), sondern
m.lch im Innenland entstehen, nimlich in den Qasen. Viele ,,Stidte sind aber, dhnlich
wie in Sizilicn, ,,Bauernstidte*, nlso Siedlungen, dic zwar vom technischen Standpunkt
Sf:iidtisch, vom wirtschaftlichen Standpunkt aber landwirtschaftlich sind. Wihrend
diese ,,Stiidte meist klein sind, sind die wichtigsten Stidte die, die durch ihre Ver-
kehrslage ausgezeichnet sind. Zu nennen sind:

1. Stidte in Franzssisch-Syrien:

2) An der Kiiste:

Aloxandrotto, nur 15000 K., trotz seiner guten Lage.
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Antakia, das frithere Antiochia, am Orontes etwa 26 km landeinwiirts gelegen, 30000 K.

Ladikij in) 20000 . .

'l‘:i };Jl‘i]se((’{'ﬁzlﬁ(\:iﬂs) %5000 T, Ausgangspunkt der Fisenbahn nach Homs, Endpunkt der
franziss -Leitung ‘Mosul. .

(iicsl?:leél(tlzlc;‘rcsréﬂi ‘]'8200([))3]5‘4, davon 88000 Christen, Hauptstadt des Mandats; Sitz
zweier Universititen (1), ciner amerikanischen und ciner frar schen; lgulturel]esl Lmltrl?m
Byriens, Mittelpunkst dor jung-arabischen Bewegung (das geistige Zentrum des syrlsic_kexll 3| gm
licgt aber in Damaskus); berithmt durch sein schénes Klima und die nahen Sommorfrischen ;&s

ibanon; prachtvoll aufgebaut an den steilen, aber fruchtbaren Gebirgshiingen; bisher der \?c{fl-

tigste Hafen zwischen Smyrna und Port Said, jetzt aber durch das schuell aufblithende ¥ };L; ’n
Dedroht; Ausgongspunket fiir die Eisenbaln nach Rejak und von da nach Homs—AlepIZlo> g,‘i
dadbahn und nach Jeus—Hedschash Tlugstation der Linien Athen—Bagdad un
Btenbul—Beirut.

Saida ( Sidon), 15000 E. und Sur (Tyrus), ohne Bedeutung.

b) Lin Landesinnern: L Sidbah dio Bagdsdbatu, grofs
Aleppo (Haleb), 200000 E., AnschluB der Nord-Siidbahu an dic Bagdachull, &
Handclsz}:)r?trugn, in %{’iinstlicll bewdsserter Steppe gelegen; Tlugstation der Linic Tstanbul—

cirut,
Homs, 50000 ¥., Eiscnbahnknotenpunkt.
]r}t\albck, 5000 E., o]jlme Ecdeﬁ\tgngt.
almyra, 1600 E., ohne Bedeutung, s. 0. ) . )
Dombaloas 250300000 ., davon 80% Mokamedaner, dic stronggliubig sind und uls
wlanatisch* gelten; ob mit Recht, bleibe dahingestellt; Hauptstadt der I__{epuhhk anncn,l mfoll;;c
seiner Verkehrslago wirtschaftlicher Mistelpunkt Syriens; die einst ber\ghmte anfeilsc hmiede-
unst und das Textilkunstgewerbe sind, wic oben erwabnt, stark zuriickgegangen’.
2. Stidte in Paldstina:
Z) An der Kiiste: e Bed
kka, 8000 E., ohne grofie cutung. ) )
nnifs’, 58000 ]YG. (220%0 Mohamedaner, 22000 Juden, 14000 Christen); an d?l' du'\u]l %?fn
I'((erel gebildeten gut geschiitzten Bucht gelegens wichtigster Hafen von Palastina, ml trd -
icher Lage zu dem oben erwihnten einzigen grofien West-Ost- Querweg; Au:qgungspunwtlt eir
isenbahn nach Nablus, Dera, Damaskus, Maan; Endpunkt der cenglischen Qllex‘tung von B _ofsu 3
Wichtiger maritimer Stit kt Tnglands, Mi kt der onglischen Basis Cyporn—¥laifa—
i'\loxa.ndria; daher als Hafen gut ausgebaut; in schneller Entwicklung begritfen und wahrschein-
ich berufen, Beirut zu iiberfliigeln.
Jaffa, 52‘000 . (25000 gMohamodtmer, 18000 Christen, 7000 Juden); schlechter Hafen

! Eg v 4 sich, dic T.age von Damaskus kurz su skizzieren: Aus der G L
Yon Mittelrsc;i-oigrx: zn Nl’)l’d-Arﬁ.bin ergibt sich, daf irgendwo am Osthang des Anhllbalnovr; l;zm
erkchrspun'kt vorhanden sein muB, von dem der von Westen lgomxncndc Verkc_hr nach U c&'
Windung der Gebirge nun in dic zwar nielit chene, aber nur wellige auf etwa + 700 {Xl}lle[:(;;l o
Hoclfliche der Steppe und Wiiste ausstrahlen muB. Dlgser Punkt kenn nur an 0§tl\9 lleln A pti
fritt cines Quertales liegen, das mit Colesyrien durcl einen P’a. B verbunden ist; die Stelle wan
%0 in der Senke 7wischon dem Hermon und dem Antilibanon zu suchen sein. Auflerdem mub
aber in diesem so wasserarmen Land noch dio wichtige Bedingung erfiillt sein, du!} gcnﬂge{qp
2ssor vorhanden ist. Beide Bedingungen werden nun durch den ]T]u‘BABsLmda erfiillt. WI“;?"]‘
entspringt namlich (nicht weit von Baalbok) an dem Westhang des Antilibanon, der vor(xl\ Mittel-
meer hor reichlich Iegen erhalt. Der Barada flieBt dann aber mcl‘lf. wie der Leontes unO- o}r an
nach Stideh ab, sondern or durchbricht dag Gebirge nach (Stid-)Osten. Dessen Osthang
ist aber, da er keine Niederschlige erhilt, regelrechte Felsenwiiste. Wo aber dcr'B@radu uusl\t‘i\em
GCbil"gc auf seinen schr flachen Schuttkegel austritt, wird er seit undenklichen L(ilten vom Men-
schen gefaBt und zur Bewisserung ausgenutzt. So entsteht einc Oase, etwa 15km l\);]e"]t und
von W nach O) 25 km lang, bis das wenige iibrig gebliebene Wasser am Rum‘l dor sttc in
flachen Seon versohwindot. Dicsc Oaso ist auBerordentlich fruchtbar, sie ist cin einziger Garten;
8uller pllen Siidfriichten gedeihen hier viele unsrer Obstsorten und Niisse, forner Gemiise und
etreide. Wo aber das Wasser nicht hinkommt, ist Wiiste; und genau wie in f\gypten bildet der
oberste Bewasserungsgraben die scharfe Grenze zwischen der gelben, toten Wiiste und dem tippi-
gen, grimen Gnrten. In dieser Onse liegt die cigentliche Stadt Qumnsl(us, alt he:u)un}. durch
ihren GewerbefleiB und ihre prachtvollen Bauten, fiir den Araber cin Abglanz des Paradieses, —
a8 eine grofBe Oase und ocine Oasenstadt cigentlich bedeutet, kann man sich kaum irgendwo so
gut klar machen, wie in Damaskus.

1
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(Landen der Fahrgiste bei Westwind oft nicht moglich); jedoch Hafen fiir Jerusalem, Umschlag
der ‘,“I:L{fw()rzmgen .

 Tel Aviv, mit Jaffa unmittelbar zusammenhingend; 1909 gegriindet; 75000 E., groBten-
u.:lls Ostjuden. Geschiftssprache Hebridsch, Die sprunghafte Zunalme der Bevélkerung crgibt
sich aus folgenden Zahlen't

1011 . .. 550 | 1923 . . . 16500 | 1933, . . 75000
1910 . . 2860 [ 1927 . . . 37000 | 1935. . . 135000
1922 . . . 5500 | 1931 . . . 48000

Stidtebautich ,,amerikanisch®* in iibelster Form, — ,cinfach scheuBlich®; wirtschaftlich
walrscheinlich viel Scheinbliite.

Gaza, 18000 K. altheritht, aber heute ohue Bedeutung; Oascnstadt, Eisenbahn- und
Flugstation.

b) Im Tandesinnern:

Nablus 16000 Ii., Endstation der lisenbalm von Haifa.

Lydda 11000 E., Eisenbalnkuotenpunlkt, neuer Flughafen fiir Jaffa und Jorusalem,
wilitarisch von Tedentung.

Jerusalem, 91000 1., davon 52000 .Juden, 18000 Christen, 18000 Mohamedaner; Haupt-
stadt des Mandats; fiir Christen, Mohamedaner und Juden heilig; dic alten Stadtteile orjentalisch
und harmoniseh; dic neuen Vororte stark amerikanisch, also ans dem Rahinen fallend ; die heiligen
Statten der Christenhoit nach den Bauten und besonders dem Treiben in diesen recht gemischte
Gefithle auslosond; dic Bauten der Mok 1 dagegen B derung abnétigend; wirtschaft-
liche Bedeutung gering; die Stadt lebt hauptsichlich von der Fremdenindustrie und den vom
Ausland unterhattenen Kirchon, Klostern, Schulen und Wobltatigheitsanstalten; daher hat sich
das Versiegen des russischen Geld- und Pilgorstroms sehr fithlbar gemacht.

Indem wir nachstchend bei der Skizzieruny der Bevélkerung nur Araber, Christen
und Juden erwiihnt haben, haben wir kleinere Volksteile (Drusbn, Tscherkessen usw.)
nicht erwihnt; das ist auch unbedenklich, weil sic keine wesentliche Rolle spiclen. Da-
gegen ist cs wichtig, wit cinigen Worten auf die Unterschiede zwischen Tiirken und
Arabern einzugehen. Allerdings woluien in Syrien (fast) keine Tiirken; wir miissen sie
aber erwiihnen; denn da Syrien (Arabien und Mesopotamien) bis zum Weltkrieg unter
Tiirkischer Ierrschaft gestanden haben, so sehen bier viele auch heute noch cine Bin-
heit, die aber tatsiehlich nicht vorhanden ist. Die Tiirken (Osmaven) und Araber
haben véllkisch nichts miteinander zu tun; die Araber sind Semiten, die Osmanen da-
gegen ein Mischvolk mit starkem indogermanischem und schwachem mongolischen Ein-
schlag, das man heute als ,,curopiisch* bezeichnet und zwar mit Reeht, denn die heutige
Tiirkei gehort zu Europa und nicht zu Asien. Auch die tiirkische und die arabische
Sprache (und Schrift) haben nichts miteinander gemein; die arabische, Sprache stand aber
frither in der Tiirkei als Sprache des Xorans und der Dichter in Ehren. Eine Binheit be-
stand allerdings in der Religion, aber sie war recht locker, da der Araber streng gliubig
ist, der Tiirke dagegen freier denkt, Die Herrschaft des Sultan iiber die Araber war immer
schwach und bedroht; sie war fiir beide kein Segen; es fehlten auch die wirtschaltlichen
und verkehrstechnischen Klammern, wobei man sich erinnern mége, daB die Entlernung
vou Istanbul nach Mekla rd. 2600 km betrigt! Heute ist die Tiirkei wieder erstarkt,
weil sie geleitet von ciner zielbewuBten politischen Fithrung wieder zu einem nationalen
Bauernstaat geworden ist.

1I. Die VerkehrserschlieBung.

A. Die Eisenbahnen {vgl. hierzu Abb. 8, 9 u. 10).

Wenn man fiir irgendein Land das Verkehrsnetz, das vorhandene oder das zu ver-
bggsurx)de oder das crst zu schaffende, riebtig erfassen will, so ist es immer richtig, zu-
niichst die Trscheinungen der politischen Geographie beiseite zu schieben und nur
die der natiirlichen und der Wirtschalts-Geographic zu beachten. Man hat dann
jedenfalls die Chanee, zu einem richtigen ,,natiirlichen® Verkehrsnetz zu kommen. 1'iir
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Syrien wiirde man hierbei auf Grund der oben skizzierten geographischen Verhiltnisse
wohl zu der rwigung kommen, dall an Hauptverkehrswegen, also an liisenbahnen, fol-

gende Linien notwendig sind:

1. West-Ost-Linien:

a) Tine Linic im Norden, also vom Golf von Alexandrette zun Euphrat und
weiter nach Nordosten (Erserum) und nach Siidosten (Mosul-—Bagdad —Basta).

b) Eine Linie in der Mitte, am besten wohl von Haifa (oder von der Miindung des
Leontes aus 2) bis zum Rand der Wiiste, damit von hier dann dic Karawanenwege aus-
strahlen kénnen; ob hierbei der Zielpunkt Damaskus oder ein weiter sitdlich gelegener
Punkt sein miilte, bleibe dahingestellt. ) .

¢) Eine Linic im 8iiden; von welehem Halen sic ausgehen miillte, ist zwel[ellm.ft,
denn gute Hiifen gibt es hier nicht; sweifelhalt ist auch, ob Jerusalem ein lohnendes Ziel
ist, oder ob man (von Gaza ausgehend) das Totc Meer siidlich mnfahren sollte.

Auf jeden Fall ist fiir alle West-Ost-Linien klar, daB ihre Bedeutung von Nord nach
Sid abnimmt, dal dagegen die Gelindeschwierigkeiten zunehmen.

2. Nord -Siid-Linien.

Da Syrien die Landenge, der ,,Korridor zwischen Kleinasien und Mesupu')te‘lmieu
cinerscits und Agypten andererseits ist, ist jedenfalls eine durchgehende Hauptlinie aus
dem Raum Aleppo vach Kairo crforderlich. Ob fiir diese rd. 1000 km lange Bahn die
Fiihrung an der Kiiste entlang oder im Landesinnern zweckniBiger sein wiirde, kann
Dicht einhoitlich entschieden werden, Tw nérdlichen Teil ist nimlich der Bauw an der
Kiiste wegen deren starker Glicderung teuer, und bei der Wiille guter Hifen wire der
Wetthewerb der Kiistenschiffahrt zu fiirchten; beim Bau im Landesinnern wiirde man
dagegen neuc Gebicte exschlieBen und zwar die fruchtbarsten wohl dann, wenn man durch
Colesyrien gehen wiirde. Im siidlichen Leil, von etwa Haifa ab wiire dagegen der Bau an
der Kiiste vorzuzichen, denn sie ist hicr flach, fruchtbar wnd hafenarm. s Wur(}c dann
noch das Verbindungsstiick vom oberen Jordan oder untern Leontes nach Haifa Eest-
zulegen sein; aber das ist nicht schwierig. Iis wiirden auBerdem noch die Fragen zu 'lngcn
bleiber, wie man Jerusalem und besonders Damaskus anschlieBen soll; wahrseheinlich
wiirde man hier zu Stichbabnen greifen miissen.

Dic VorkehrserschlieBung Syriens konnte aber leider,
Laud, nicht nach den natiirlichen Gegebenheiten erfolgen, sondern sie W’
Politil behorrscht. In der mabgebenden Zeit (1840) war Syrien in tiirk ¢
sitz, Die Tiirkei war aber zuerst Gberhaupt nicht verkehrsireundlich und spter, als sie
iiberwunden hatte, war sie nicht Herr ln ;'Iaus;
die Bisenbahnpolitik Vorderasiens stand dann némlicl unter dem Zeichen der politlschcn
Ohnmacht des ,,Kranken Manns an Bosporust® und der Bifersucht zwischen Lngland
wund RuBland; es geschah in Vorderasien nichts, was England oder Rullland ul:bequcm
war; was aber geschal, geschah nicht des Landes wegen, sondern zum \(ortgll von l:rcrfxden.

Da Syrien von der Bisenbahnpolitik RuBlands nicht Letroffen wird, ist zundchst auf
die Bnglands cinzugehen, Sobald manin England die allgemeine Bedeutung der Bisen-
bahn fiir den durchgehenden Verkelr auf weite ]'Intferm}ngcn ex’kannt‘ hatte, wurde man
sich aucl: iber die Bedeutung einer durchgehenden Vcrblpdung vom Mltte]meir zum Pex-
sischen Golf Ilar und begann schon um 1840 die Trasse ciner »Bagdadbab n zu crlun-
den, die ctwa von Alexandrotte ausgehen und dann dem EuElxrn:t oder Tigris '{olgeu
sollte, wobel man erwog, den Schicnenweg streckenweise durch d}e TluB-Dampischiffahrt
70 ersotuen; — der Tigris st zwischen Bagdad und Basrg gut schiffbar, der Euphmf: aber
nur sehr besehziinkt; aus diesem Grund folgt die heutige, von Basra aus vorgetriebene
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die Abneigung gegen die Eisenbahn
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Iiisenbahn dem Wuphrat. Zur Sichering des Ausgangsraumms lieB sich lingland vor-
sichtshalber 1878 Cypern von der Tiickel abtreten. Inzwischen war aber der von Eng-
land urspriinglich bekiimpltq Svezkanal 1869 erdlfnet worden, so daf es England fi
hesser lielt, 1875 dic Mehrheit der Suezkanalaktien zu kaufen und 1882 Agypten zu be-
setzen: Tis hatte dann also kein Intercsse mehr an seiner ,, Bagdadbahn®, und der Gedanke
dieser Bahn nalm erst 1899 feste Gestalt an, nun aber nicht als englisches, sondern als
deutsch-tiirkisches Unternehmen.

Inzwischen hatte anch Frankreich in Syrien wirtschaftlich Full gefallt, und es
wurde dalier von einer franz hen Gesellschaft zuniichst die Bahn Beirut- -Damas-
ks gehaut und 1895 erdflnet.

Die Beirut—Damaskus-Bahn hat mit grofien Gelindeschwicrigkeiten zw kimpfe Sic
klettert steil den Libanon bis zu einer Hohe von -+ 1487 m hinauf, und zwar als ,,Bahn mit ge-
mischtem Betrich® mit hdchsten Steigungen von 25%, in den Reibungs- und 70%, in den
Zahnstre 1, mi Halbmesser von 100 m und mit zwei Spitzkehren. Die Spur-
weite betrdgt 1050 mm; — di merkwiirdige MaB soll darauf zuritckzufiihren sein, dall Meter-
spuc beabsichtigt war, daf3 aber bei der Lochung ds crnen Seliwellen oin Versehen vorgekommen
sein soll, Die Bahn steigt vom Libanon nach Cilesyrien bis auf -+ 890 m herab und iiberwindet
den Antilibanon anf ciner Holie von + 1405 m, wm daim (im Tal Barada) nach Damaskus
bis auf 687 m _herabzusteige:
Die Bahn st allen Verkehrsanspr
chen gewachsen; dic Fahrzeit Bei-
rut—Dumaskus  betrigt aber (bei
146 km Cesamtlinge und zusammen
32 km Zahunstrecken) rd. 7 Stunden,
s0 daB sie vom Kraftwagen, der nur
112km zur i
fiir etwan
Verkehr der zahlungskriftigen Rei-
senden geschlagen wird. Dic Bahn
hat mit Sehnee und Steinschligen
zu kitmpfen; der Schnee bleibt bis
Anfang  April licgen; zabhlrciche
Schneegalericen sind notwendig ge-
worden; vgl. Abb. 10. Wic kalt es
dortim ,.sonnigen Siiden** sein kanu,
et 7. B., daBB mandort Ende M
melkarawanen iiber Schnecfelder
zichend sehen kann.

Abb. 10. Schnee-Galorie auf dem Libanon (Iisenbabn
Beirut—Damaskus).

Die Beirut-—Damaskusbaln
hat in Rejak dureh die normalspurige Bahn iiber Baalbels —Hons Anschlufi nach Alcp.po
sur Bagdadbahn und in Damaskus Anschiufl an die Hedschasbahn, deren Spur}vextc
ebenfalls 1050 mm hetriigt. Normalspurige Verbindung besteht ferner zwischen Tripolis
und Homs.

Yhenfalls von eincr [ranzdsischen Cesellschatt wurde dic Lisenbahn Ja'ffa—
Jerusalem gebaut und 1892 crdfinet. Mit einer Gesamtlange von 87 kn_l fithrt sie z1-
cerst dureh die Bhene iiber Lydda (Tmdd, 20 km), Knotenpunkt nach Hatfa un_d Kairo,
und beginut erst bei km 39 und bei etwa - 110 m Héhe stark zu steigen, um mit kiinst-
lichen Lingenentwicklungen von zusammen etwa 20 km Linge (1) Jerusalem, die ,,hoch-
gebaute Stadte, auf -4 750 m zu coreichen. - - Die Stralie ist nur 63 km lang, hat aber
Stejgungen bis zu 1909, (1 :5,3).

Die Bahn Jaffa—Jerusalem hatte urspringlich Meterspur, wurde im Krieg von den Tiirken
auf 1050 mm und dann von den Englindern auf Nocmalspur umgebaut, die ste scither hohalten
hat, obwoll Mcterspur reichlich gentigen wiirde (s. w.). Dic Bahn macht den Eindruck, daf} sic
von Anfang an ,,billig und schlecht® trassiert worden ist. Die Bahn ist nach dem Weltkrieg der
franzésischen Gesellsebaft von Ingland abgekauft worden.
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Wiihrend so Iremde in Syrien Stichbahnen bauten, kounte die Tiirkei zunichst
nur den Bau der Hedschasbahn durchsetzen. Sie ist nicht auf wirtschaftliche, sondern
auf politisch-religidse Erwiigungen zuriickzufiihren; sic sollte das Kernland Anatolien
(und die Hauptstadt Konstantinopel) mit dem fernen Arabien, dem heiligen Mekka und
cinem Hafen am Roten Meer verbinden. Sicistnicht durch fremdes Kapital finanziert,
worden, sondern aus Spenden der Gliubigen aus der ganzen mohamedanischen Welt; sic
gehért auch heute noch nominell einer fromnen Stiftung. Die Bauleitung lag in den
Hiinden des Deutschen Meissner Pascha. Dic Bahn filhrte von Damaslus durch das
Transjordanland iiber Amman (heute Hauptstadt von Transjordanien, 12000 Ein-
wohner) bis Medina, das 1910 erreicht wurde; sic hat aber Mekka und das Rote Meer
nie erreicht! Tin Weltkrieg wurde sie vielfach zerstort und dann zwisechen Medina und
Maan ,,gestohlen; --- sie ist daher heute nur bis Maan in Betrieh. Die Gesamtlinge be-
trug frither etwa 1350 km; heute sind nur rd. 450 lan in Betrieb, davon entsprechend
den Mandatgrenzen der nordliche Teil unter franzisischer, der siidliche unter englischer
Verwaltung; bis vor kurzer Zeit wurde der Betrieb noch 113 ki ither Maan hinaus bis
Mudawara (Grenze mit Hedschas) durchgefiihrt.

Von der IHedschasbahn wurde schon 1903 dic Zweiglinie Dera—Samakh—Affule-—-
(Nazareth) nach Haifa gebaut. Diese Bahn crreicht von allen Bahnen der Welt den
tiefsten Punkt, niinlich — 247 m unter dem Mecresspiegel; die Wasserscheide bei
Affule liegt auf nur 4 183 m; im Jarmuktal sind aber starke Steigungen zu iberwinden.
-~ Spiiter kamen hier noch die Zweiglinien Haifa—Alkka (18 km) und teilweise erst im
Krieg die Linic Affule—Nablus mit Abzweig nach: Tulkarm hinzu, wobei im Raum
Nablus die Linienfithrung dieser Kriegsbahnen in dem sehwierigen Gelinde viel zu wiin-
schen iibrig laBt. Alle dicse Bahnen haben 1050 mm Spur.

Wihrend die Englinder sich nach Sicherung des Suezkanals und Agyptens in der
Eisenbaln-Entwicklung Syriens zuriickhielten und den Bau der Bagdadbahn zu hinter-
trciben suchten, gingen sie im Weltkrieg mit dem Eisenbahinbau umso nachdriicklicher
vor und zwar von der Basis Agypten aus, denn Syrien ist das Glacis {iir die Vertei-
digung des Suezkanals. Sie trieben aus dem igyptischen Eisenbahnnetz von El Kantara
aus dic Eisenbalnspitze an der Kiiste entlang vor, wobei sie den Suczkanal iibecbriickten;
die Briieke wurde nach dem Kricg wicder abgerissen, so daB man jetzt den Kanal mittels
Ttihre iiberschreitet. Diese Kriegsbahn crhielt Normalspur und wurde iiber Rafa
(heutige Grenzstation) — Ludd (Knotenpunkt fiir Jaflaund Jerusalem) —Tulkarm (Kno-
tenpunkt fiir Nablus) nach Maifa gefiihrt; Streckenlingen und Fahrzeiten: Kajro-
Jerusalem 564 ki 15 Stunden, Sehlafwagen; Kantara—Rafa 203 km; Rafa—Ludd
101 km; Ludd—Haifa 112 km; Jerusalem—Haifa 179 km, 4 Stunden.

Die Eisenbahunen der englischen Mandatgebicte Palistina und Transjordanien unter-
stehen zwar einer einheitlichen englischen Verwaltung. Aber sie konnen nicht als
cin einheitliches Netz Dbetrieben werden, denn sie haben verschiedene Spur-
weiten und in der Strecke von Maifa nach Transjordanien liegt die franzésische
Strecke Samakh—Nassib,

Der Zustand der Bahnen im [ranzisischen Mandatgebiet ist ordentlich, im englisehen
Gebiet aber schlecht. Das ist keine unfreundliche Kritik gegeniiber unsern englischen
Kollegen, denn dicse sind an den Mingeln nicht schuldig; der schlechte Zustand wird
vielmehr von der Verwaltung offen zugegebenl. Aufler der Hedschasbahn sind die
Linien schlecht trassiort, was fiir dic im Krieg gebauten Linicu in gewissem Grad zu
entschuldigen ist; die Steigungen sind stark, dic Kurven eng. Der Oberbau ist zu
schwach; die hélzernen, nicht getrinkten Schwellen halten nur acht Jahre; Stahl-

1 Vgl Railway Gazette 1032, $. 42,
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;il;\:j}lt‘;::]:’“i;lgcllml\\;z(lld(tm,mlnl 80 teuer sein, aber fiinfmal 50 lang halten. Die Briicken,
Stoffon erbauts sie l\iflltb &,(hl'l-uften, sind zu sv.:hwu,ch und vielfach aus minderwertigen
Sturzbiehon i)er ]L I'en 8 :Lr]; unter den bei Rufgcngiissen gc[i_lhrhch ansc_hwclle!_xdcll
sehr tntor (h;m Schl‘n‘oh;:({mo;l und Wagenpark ist veraltet; die Lukomotl'ven leiden
nachdem die none “j “v], *._Peibo\'va.‘sser: l@m lmﬂ_’t Jetzt, dal} der Zustand sich bessert,
k&(l:m ie neuen \VcELstattf:n in Haifa in Betrieh genommen sind.
uisse:; ]lle'f t:;)liz dwlser )‘[z}:‘ngel‘ sind die Bah'mm, wenigstens im Qﬁtervcrkehr, den Bediirf-
cmeinen gewachsen, denn die Verkehrsimengen sind entsprechend den ge-
land sich bishclru([)t[lflg::ii] g}‘:l‘dlagelx recht gering. Ls ist du}mt verstindlich, daf}“Eng—
Verbossorung doere L ‘lL[I nocfh nicht hat clltschlml}cn .kunnen, groije Mittel fur die
wendigon Vgﬂm%%m!":'«“ «:IU ZlJl;WLnden; man beschrinkt sich anscheinend auf fllc not-
teilweihsc rooht 'i(’:]}e \thhur ulm]'xofunlugc_n und haut aullerdem AnschluBigleise (von
AUchnd\m:renEﬁ‘m d]::n 11‘11115,1:) n:u:!l wirtsehaftlich wertvollen Stellen; ferner sollen} grﬁ[_k:re
Wirtschaiti;Olitik richtig ‘:H‘m'mv'du“d Yageupark gomacht wer.dem Uns selieint d}lcse
nissen gowaehson i :i lei .:;m, enn ubgesehex}‘ da'\luﬂ, daB d16‘9 B:_).hnen den Bediirf-
ist dalier noch Imulm m ':.yII'] 1 S Vcr]ml_t'msse noch mchl.wh unklar, und cs
andern schwierigen l"mt(i? teh, \ivclt.tl'ugcnt%e Entschliisse 7 fassen, Hierbei miiBte neben
malspur, Iralk D%Gwrspu%(‘n]_;:llfsz'dl,e “iFT Spur‘«‘{elte gelelirt werden; Agypten hat Nor-
Spur; hier zn klaren Veri\éiltngi‘qs;:dz: “1)» Dur‘ihm‘mnd[er ‘.«.)1“ Nor u.mlsPHr l;ud ]059 1-“]“)
daB der Leiter der englischs 1E " ; Kommen, igt al s¢.) schwierig; es 1§t aber lehrreich,
gesprochen hat, da dj §-l en isen Ml]jn.nve.rwaltul'lg sich gegen die N armalspur‘aus'
bahn in Palisting ’lii © ‘ma'l?Pﬂ{ vollstindig ausreicht. — Uber den Zustand dex Bisen-
den dabej o(ft Kriti‘f:: ]Z()ltl Ll'nlml"usc}}c“ -“nd Frem('len v iel > yem%keF t“,'und es wer-
derartige Tinder -\llg::m }1 s fd“w allgen}elxl elseub‘fﬂmfemdhch sind und dic Else‘nbuhu fiir
sollte ;“m sioh hEiten En Ur ungeeignet erkliren. Vor solchen \{erallgen}elxxeruylgelx
gewncin in Syrion ofy ‘rx]h 18t richtig, daf dgr Kmft\vagcnyerkehrmPaIiistum und ain'
sambverkeht so sch\vmel ol at1v grofie Rolle spielt, aber d?'s liegt nur dutanf daff der Ge-
grofien Kapitation hi; cl h lbtt ulnd daB man einerscits in die Llscubqhn (Yorluuﬁg) noch keine
des Kraftwagens nJJfli(;l:lsmcc[:ve“ dari)\md tzl.ull man sich andrerseits mit dc‘n lmhcn Kost,e};
Syrien cin Desondon giimlti r:s“;:'.cld firr E:aety}b:{ht{){uchm\mn‘l 'hat df;s Em;()lﬂnd'en, dit
nur fiir den Personen-. Br)nd:;- b £ en Ilebwagen sein mu‘.tc, un Zwar nic!
on Friichten) Mzmly" " (’iu auch fiir den EllgutYerkehr (n.mnenthch fiir den Verkehr
Lusllen (infolg;: L Vc]on'n‘;e ann deu Fahrplan, der Jetzt aufvielen Strecken Zugc{{cbmler.
dichten und cop chwachen Bestandes an Lokomotiven und Wagen) schl_ccht ist, ver-
nd aullerdem trotz der starlen Stelgungen grofere Geschwindigkeiten erzielen.

o B. Dic anderen Verkehrsmittel,
erinuffju%?h de1 ?ccscluff-,,,l\" ist an die Bedeutung des Suczkanals nur kurz zu
des Bl‘iti;:ch ’m\;,le[ 18t allgf‘zmcm bekanut; die geopolitische Stellung dieser Lebensader
Avch aul di(mS' e]tﬁef\chs iiberschattet alle g}'oBen Verkehrsfragen des vorderen Qrients.
Bedeutune (;) ' eﬁ}d en ,brﬁ“ch_t nur kurz eingepangen zu werden. Uber die Giite und
iehen Anav ]er dfen, dic unnutﬁglbur an der Kiiste Syriens legen, sind die erforder-
Port Sui%iué(i”,l ?Chf)ll gemacht. Neben ihnen spielen im Siidwesten Alexandria und
Ausgangspu lv(t‘. '“.f““"ll?lde“de Rolle; zu ibuen wird viclleicht spiter noch Akaba als
{5 0. gIlI,’l g‘t emes in das Innere Arabiens strebenden Verlehrsweges hinzutreten
einw}i;tg im gst o ist Basra der maBgebende ‘Hafen; am Schatt el Arab 110 lan land-
50000 Rinw, }1 aat Trale gelegcn‘{ ist es fiir Schiffe bis 6000 RT orrcichbar und mit etwa
nnagdm‘]b 10 )1\(‘:‘rn das grofie lingangstor nach Mesopotamicn und der Ziclpunks aller
und E ,l,a‘ 1nen®, An der Nordspitze des Persischon Golfs haben auBer Irak auch Iran
Dgland Anteil, so daB Basra teilweise ausgeschaltet werden kann.
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Die Binnenschiffahrtistin Syrien selbst bedeutungslos. Wichtig ist sic dagegen
in Mesopotamien, richtiger gesagt: in dem unteren Mesopotamien, dasin der Richtung
NW—80 (von Samarra bis zum Meer) etwa 650 km lang ist und cine tief gelegene Allu-
vialebene darstellt; — Bagdad licgt 530 km von Meer entfernt, aber nur -+ 40 m hoch,
Gut sehiffbar ist aber nur der Tigris, auf dem zwischen Bagdad und Basra regelmifige
Dampfschiffahrt besteht; auf dem (>

Buphrat und im oberen Tigris ver- , Wege erster Ordnuny »
kehren nur Barken uwnd FloB- I - Wege aweitr Ordnung Hermon

schlauche (s. 0.). —- —,fmp%er/%’-w
ur zeinele hriare ige)

Die  LandstraBen (vgl 7 ahntare| /
Abb. 11) sind im allgemeinen be- Zﬁgﬁ%ﬂmﬂ”’ e wiyst /
scheidener, als man aus den Be-
richten von Journalisten und Tou-
risten herauslesen muB, die den
Verkehr nur vom Standpunkt des
Personenkraftwagens  beurteilen
und daher die Giite und Leistungs-
fahigleeit der StraBen ebenso tiber:
schitzen, wie sie die Betriebskosten
unterschitzen, Die Englinder teiten
in ihren Gebieten die Landstrafen
in drei Gruppen; First class motor
toads, Second elass motor roads
und principal seasonable roads. Von
ihnen steht dic erste Gruppe etwa
ungern &lteren Nebenchausseen P b . Amnan
(StraBen  zweiter Ordnung im / A i
Mittelgebirge) gleich; sic  sind
schmal, haben starke Steigungen
und scharfe Kriimmungen; ihr
Unterbau ist schwach 5 daaber die
wichtigsten StraBen, wie ctwa

eirut —Damaskus, 1laifa—Naza-
reth—Tiberias, Jaffa—Jerusalém
—Totes Meer geteert sind,” wird
der Laic verleitet, ihre technische
'Anluge fiir besser zu halten, als sic
Ist. Der Omnibusverkehr ist auf
ihnen aber gut entwickelt; seine Abb. 11. Die fir Kraftwagen fohrbaren Landstrafen
regelmiiBigen Verbindungen strah- {nach der amtlichen englischen Karte).
len hauptsichlich aus drei Punlten,
Nimlich Jerusalem, Haifa und Beirut, aus; sic sind im Reichskursbuch unter 69%a
angegeben; hinzuweisen ist besonders auf den dichten ,,Nachbarschaftsverlcchrs
zwischen Jerusalem und Jaffa und auf den Wiisten-Kraftwagen-Verkelr von Jeru-
salem und Damaskus nach Bagdad; erwihnt sei auch die Kraftwagen-Verbindung,
durch dic das noch fehlende Stiick der Bagdadbahn (Tel Kotschel—Kirkuk) iiberbriickt
wird, ferner die Verbindung von der Bagdadbahn nach Teheran. — Der Giiterverkehr
wird auch auf den guten LandstraBen, z B, zwischen Beirut und Damaskus, noch

stark . mittels Kamel-Karawanen durchgefihet (1). . i
In Abb. 11 sind dic fiir Kraftwagen fahrbaren StraBen Palistinas nach der offi-
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ziellen englischen Karte entsprechend der obigen Gruppeneinteilung dargestellt; hierbei
sind aber von den ,,Scasonable roads® nur einige wichtige Verbindungen dargestellt.

Im Luftverkehr nimumt Syrien infolge seiner beherrschenden Stellung als Durch-
gangsland einen hohen Rang ein. Die von Westeuropa komnenden Linien sammeln sich
in Athen undin Agypten (Alexandria und Kairo) und haben in Syrien Stationen in Beirut,
Damaskus, Haifa, Jaffa, Jerusalem und Gaza; sie fithren von hier nach Bagdad und
Basra und von da nach Tran, Indien und dem Fernen Osten weiter, Zur Zeit werden die
Anlagen fiir das Militdr-Flugwesen stark ausgebaut.

Verkehrsanlagen besonderer Arvt sind die Olleitungen zwischen dem Mosulgebiet
und dem Mittellindischen Meer, Sie beginnen als Doppelleitung bei Kirkulk (stlich des
Tigris) und trennen sieh nach rd. 200 km bei Iladitha (westlich des Euphrat); von hier
geht die 600 km lange franzésische Leitung nach Tripolis, die 750 km lange englische
Leitung nach Haifa; wic bewegt das Celinde ist, exgibt sich daraus, daff der hichste
Punkt auf rd, 4 900 m iiber, der tiefste auf rd. — 270 m unter dem Mecr
licgt. Die Olleitungen werden durch Flugzenge in Verbindung mit Kamel-Kavallerie

gesichert.

C. Die fernere Verkchrserschlicfung.

Die fernere Verkehrserschliofung Syriens wird fast ausschlieBlich von politischen
Riicksichten beherrscht scin; und da diese reichlich unldlar sind, ist es sehwer, bestiminte
Vermutungen anzustellen. Ificrbei stehen den beiden westeuropéischen Michten,
Frankreich und Ingland, die Staaten des ,mohamedanischen Blocks® gegen-
iiber; von diesen sind die Tiirkei, Irak und Arabicn unmittelbar, Iran (Persien) nur
mittelbar ‘beteiligt; eine Sonderstelung nimmt Agypten ein, weil es durch seine ver-
kehrsgeographische Lage hesonders wichtig ist. Die beiden westeuropiischen Michte
sind, was die ErschlieBung Syriens anbelangt, stark maritim beeinflut, denn sie miissen
vom Meer aus diber die Sechiifen in das Landesinnere vorstollen, man kann sic daher auch
als offensiv bezeichnen; die Staaten des mohamedanischen Blocks sind dagegen als
kontinental und defensiv zu kennzeichnen, wobei unter ,,defensive w. a. auch zu
verstehen ist, dafl man das fremnde Kapital und hiermit auch den Bau von Verkehrs-
anlagen durch Fromde ablehnt. Tudem dic Staaten des mohamedanischen Blocks auch im
Verkehrswesen den Jinflull der Fremden abzuschiitteln suchen, bemiihen sie sich, cine
Verkehrspolitil zu treiben, die cinerseits auf die wirtschaftlichen und militirischen Be-
diirfnisse des eigenen Landes, andrerseits auf den Zusammensehluf der mohamedaniselien
Liinder abgestellt ist. Diese Verkehrspolitik muB also kontinentale Ziige zeigen; sie
mul} groBe durchgehende Linien im Landesinnern bevorzugen, die dem Zugriff cines
iiher das Meer kommenden Feindes entzogen sind; sic darf dagegen Linien vom Mcer
aus nur insoweit dulden, als diese fiir den wirtschaftlichen Verkehr unbedingt notwendig
sind. Diese Verlkehrspolitik entspricht den nationalen Bediirfnissen von Volkern, die
cinerseits wirtschaftlich, technisch, industriell und m sch noch schwach sind, die
aber andrerseits dem Eindringling gegentiber stark sind, weil sie sich auf die lihmende
Kraft des ,,groflen Rawmnes* stittzen konuen. In harmonischom Zusammenhang mit dem
Denken im groflen Raum steht bei diesen Vétkern das Denken in langen Zeiten; diese
Vélker und Staaten léénnen warten; das Wartenknunen haben wir Buropier aber ver-
lernt, und deswegen kémnen wir auch so manches in der Verkehrspolitik des Orients
nicht begreifen.

Indem wir diese groben Gegensiitze nur kurz andeuten, sei nun versucht, die verkehrs-
politischen Richtlinien, denen die verschiedenen Staaten folgen, kurz anzudeuten:

Die Tiirkei hat gewisse Interessen an der Vollendung der Bagdadbahn und an der
Stirlung ihres Verkehrs durch die von Siiden durch Syrien heranfithrende Eisenbahn
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Rejak—Homs—Aleppo. Da aber die Vollendung der Bagdadbahn sichergestellt ist und
fiir die Tiirkei die groBen Aufgaben des Eisenbahnbaus im Innern Anatoliens liegen,
s0 konnen von ihr keine starken Tmpulse fiir dic VerkehrserschlicBung Syriens uusgel;en:
— auf Arabien und auf cine religitse Vorherrschaft hat die Tiirkei bewuBt verzichtet:
sie ist also heute an dem Verkehr und an der Fortsetzung der Hedschasbahn nach Mekka’
—Rotes Meer nur noch wenig interessiert.

Dem Kénigreich Trak sind die groBen Richtlinien seiner Verkehrspolitik klar vor-
gezeichnet: Unbedingt betont ist die grofe Lingsachse von NO nach 8W,: verkehrs-
technisch getragen von der Schiffahrt auf dem Tigris und der Risenbahn Mosul —Bagdad
—-Basra. Der Anschlul an die beiden Meere ist bei Basra erreicht, bei Alexandrette in
naher Aussicht. Dic Olgebicte sind bereits an den Weltverkehr angeschlossen. AuBerdem
bildet Trak cin wichtiges Aufmarschgebiet fiir das Vortreiben des Verkehrs  nach
Tran; zuniichst wird hier wohl der Bau einer Eisenbahn aus dem Raum Bagdad iiber
Hamadan nach Teheran erfolgen. Syrien ist demnach fiir dus heutige Irak — im Gegen-
satz zu dem alten Mesopotamien —, abgesehen von der Bagdadbahn, von geringer Be-
deutung; der Staat wird lediglich Stellung zu nehmen haben, wenn eine fremde Macht
(England) eine siidliche Querbahn vom Mittel- oder dem Roten Meer zum Persischen
Golf schaffen will (s.u.). ‘

Arabien gliedort sich — nicht nur im engeren Ralimen unserer Untersuchungen,
sondern im allgemcinen verkehrsgeographischen und geopolitischen Rahmen — in zwed
Gebiete ganz verschiedener Bedeutung; die Grenze zwischen beiden verliuft siidlich der
Verbindungslinie Akaba—Basra, Der siidliche Teil (etwa 2500000 qkm groB, aber von
nur etwa 4000000 Menschen bewohnt) ist fiir den Weltverkehr noch ziemlich belanglos
und fiir unsere Untersuchungen unwesentlich. Der nérdliche Teil ist dagegen wichtig als
Verbindungsraum zwischen dem Mittelmeer, Agypten und dem Suezkanal einerseits und
dem Persischen Golf andrerseits. Dicses Gebiet ist ein Hochland, das griBtenteils iber
-+ 500 m liegt, in weiten Flichen aber bis zu -+ 2000 m oufsteigt; da es fast durchweg
Wiiste oder arme Steppe ist, kann es fiir seine VerkehrserschlieBung nur geringe Mittel
aufwenden. Von groBer Bedeutung kann dies Gebiet aber werden, wenn England hier
dje mehrfach erwihnte Querbahn bauen sollte. Fiir diese kommen hauptsicllich die
noch zu besprechenden Tracen Haifa—Bagdad und Akaba—Basra in Betracht.

Frankreich hat als Mandatsmacht fiir die jetzt (bzw. in 3 Jahren) ,,freien® nord-
syrischen Gebiete keine Veranlassung weitere durchgehende Verkehrsverbindungen zu
schafen; denn die Kiistenschiffalut, die isenbahnen mit ihrem AnschluB an die (hier
unter franzsiscl Einfluf stehende) Bagdadbahn, die Autolinien und die Olleitung
Mosul-—Tripolis geniigen den Verkelrsanspriichen, Frankreich ist aber darauf bedacht,
scinen Hafen Beirut zu stirken; denn diesem groBen Handels- und Kulturzentrum wird
durch den englischen Hafen Haifa der Verkehr in fiihlbarer Weise entzogen.

Tingland ist zur Zeit praktisch gesprochen Herr iiber die Mandatgebicte Paliistina
und Transjordanien; sein EinfluB in verkehrspolitischen Fragen ist bestimmend in Agyp-
ten, grofl in Arabien und Irak, obwohl diese Staaten nominell selbstindig sind. Die mili-
tirischen Sicherungen, die sich England in Irak und Agypten ausbedungen hat, sind so
stark, daB von ihnen (im Rahmen unserer Errterungen) auch die Verkehrscntwickluﬁg
belerrscht werden wird; diese Feststellung ist wichtig, weil das Verkehrswesen Syriens,
soweit der EinfluB Englands reicht, nicht nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten ent-
wickelt werden kann, sondern nach politischen (mil ischen) Riicksichten entwickelt
werden muB. Hicrbel sind zwei Probl von ausschlaggebender Bedeutung:

1. England muB hier dic Lebensader seines Weltreichs, den Seeweg nach Indien,
an dessen gefihrdetster Stelle, dem.Suezkanal, verteidigen; und
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2. es muf sich die Moglichkeit offen halten, hier einen Landweg nach Indien in
Gestalt einer Eisenbahn zwischen dem Mittelmeer und dem Persischen Golf zu schaffen.

Zu 1. Die erste Aufgabe ist die wichtigere und dringlichere. Abgesehen von den
politisehen Anderungen wird sie stark von den Fortschritten der Technik, und zwar
der Waffen- und der Verkehrstechnik beherrscht. Durch diese ist nimlich in geopoli-
tischer und verkehrsgeographischer Bezichung cin Umschwung cingetreten, der offen-
gichtlich in seiner Bedeutung von vielen noch nicht erkanut ist: Bisher haben gewisse
kleine Riume (sog. ,, Punkte*) infolge threr hervorragenden Lage eine groBe Rolle ge-
spielt, vgl. Gibraltar und Malta; heute sind derartige Stiitzpunkte aber — selbst bei
stiirkstem Ausbau — nicht mehr ausreichend; heute braucht man vielmehr den grolien
Raum. Diesen findet England nur im Gebiet Cypern —Paliistina—Agypten. Dieses
muf deher von England zu einem einheitlichen Verkehrsraum zusammengeschweilt
werden, Da hierbei Agypten in seinen Hiifen und Bisenbahnen gut ansgebaut und in der
letzten Zeit noch wesentlich verbessert worden ist, withrend Palistina stark riickstindig
ist, wird man annehmen diirfen, daB in nichster Zeit zunichst die Nord-Siid-Klammer
Cypern—Haifa—(Jaffa)—El Kantara verbessert werden wird. Da der Hafen Iaifa
schon gut ausgebaut ist, kann man die Anlage cines leistungsfihigen Stiitzpunkts auf
Cypern und die Verbesserung der Eisenbahn Haifa—Ludd—EIl Kantara als die wichtig-
sten Aufgaben bezeichnen. Erst an zweiter Stelle stehen die Verbesserungen und die
Verlingerungen der West-Ost-Linien (Haifa—Samak und Jaifa—Jerusalem).

Zu 2. Hiermit sind wir schon zu der zweiten Aufgabe gekommen, dem Bau einer
Eisenbahn zum Persischen Golf. Da England in dieser Bezichung in Nordsyrien (trotz
seiner vorgelagerten Insel Cypern und seines starken Einflusses im Olgebiet von Mosul)
politisch zuriickgedringt ist, sich also auf die alte Bagdadbahn nicht mehr stiitzen kann,
muf cs einen weiter im Siiden verlaufenden neuen Weg suchen. Hierbei ergibt sich ein
Gegensatz zwischen den natiirlichen und den politischen geographischen Verhlt-
nissen.

Da das zu durchfahrende Gebiet, also das Land zwischen der Kiiste und demn
Euphrat (Syrien—Nordarabien) nach Siiden zu immer breiter, hoher und wiister wird,
wird die Trasse durch die natiirlichen Verhaltnisse nach Norden gedringt, und zwar
ziemlich eindeutig in die Linie Haifa—Bagdad. Diese Linie wiirde etwa 900 km lang
werden; ihr tiefster Punkt wiirde (in der schon vorhandenen, aber wesentlich zu ver-
bessernden Bahn Haifa —Samak) auf 247 m unter dem Mecresspiegel liegen; von Samak
aus miiBte dic Bahn in einem gewissen Abstand von dem franzdsischen Mandatgebict
zu der Hochebene hinaufklettern, auf der die Hohen wahrscheinlich nicht viel iiber
+ 1000 m betragen wiirden; die Trasse wiirde noch nicht in der regelrechten Wiiste,
sondern in einem Ubergangsgebiet zwischen Steppe und Wiiste verlaufen.

Dieser Linienfiihrung widersprechen aber die politischen Verhiltnisse: Tm Osten
hat sich Irak (im Schutzdes mohammedanischen Blocks) schon so selbstindig gemacht,
dal England walirscheinlich den direkten Weg nach dem Persischen Golf, und zwar nach
Koweit (also nicht cinmal nach Basra) vorzichen wird. Und im Westen wird sich Eng-
land licber auf Agypten und auf seine neuerdings stark ausgebaute militirische Stellung
am Suezkanal stiitzen als auf das politisch aufgewiihlte Palistina. Da auflerdem die Kiiste
zwischen Port Said und Haifa, wie oben erwéhnt, ungiinstig ist und der Syrische Graben
ein Herabsteigen der Linie bis auf etwa — 300 m unter den Meeresspiegel erfordern wiirde,
so0 scheint Akaba (am Roten Meer gelegen und politisch zu Transjordanien gehorig) ein
giinstiger Ausgangspunkt zu sein. Ls miifte in diesem Fall mit dem Eisenbahnnetz
Agyptens verbunden werden, was von der Bahn Bl Kantara —Gaza oder unmittelbar von
der Stadt Suez aus geschehen kénnte. Die Luftlinie Akaba—Koweit ist aber 1300 km
lang und die Linie miiBte sicher weit iiber -+ 1000 m hinaufklettern, jedoch unter 4-1500m
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Abb. 12, Trasse der Bahn Haifa—Bagdad (erkundet 1932).
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