
12 C. Riseh: Grenzlängen im Wettbewerb zwiscllCn Binnensehiffahrt und Eisenbahn. 

Die sich hieraus ergebende Abhängigkeit zwischen lwo + x und le ist ebenfalls in 
die Abb. 3 eingetragen. Es gilt wieder dasselbe wie zu I. Die Unregelmäßigkeit in der 
Kurve für fr = 0,90 ist dadurch zu erklären, daß die Streckensätze der Eisenbahn im 
Tarif5B 1 nicht ständig abnehmen mit zunehmender Entfernung, sondern vielmehr in der 
Stufe 201-300 km gegenüber der Stufe 101-200 km um 0,2 Pfg.Jtkm wieder zunehmen. 

übersieh t VI. 

fa = 10,95; fr = 0,90 Pfg./tkm fa = 7,35; fr = 1,07 Pfg./tkm 
x (Steine) (Kohlen) 

lwo + x 
I 

(Jr 

I 
le lw + x 

I 
(Jr 

I 
le 

0 

km km Pfg./tkm km km Pfg./tkm km 

10 88 3,03 3 79 3,47 3 
50 128 3,03 17 119 3,47 17 

100 178 3,03 34 169 3,47 35 
150 228 2,84 55 219 3,47 53 
200 278 2,56 81 269 3,47 71 
300 378 2,19 142 369 3,46 106 
400 478 2,03 20,1 469 3,26 151 
500 578 1,98 261 569 3,17 194 
750 828 1,84 422 819 2,68 307 

1000 1078 1,58 654 1069 2,16 569 

In der übersicht VII sind nun einige Verkehrs beziehungen zusammengestellt, bei 
denen die Verkürzung des Eisenbahnweges gegenüber dem Wasserweg tatsächlich dell 
Werten entspricht, die hier errechnet worden sind. Da mit der Fertigstellung des Mittel-
land-Kanals bis Magdeburg in nächster Zeit gerechnet werden kann, ist die Kanalstrecke 
Hannover-Magdeburg in das Wasserstreckennetz mit einbezogen worden. Es ist eben-
falls aus der übersicht zu ersehen, von welchem festen Satz g bzw. von welchem Strecken-
satz fr ab dieser Wettbewerb der Eisenbahn in Frage kommt. Die g- und fr-Werte be-
ziehen sich stets auf Kohle; nur die eingeklammerten Werte gelten für Steine. 

Ver kehrs beziehung 

Regensburg-Basel .. 
Stuttgart-Nürnberg. 

resden-Regens burg 
resden-Frankfurt/O. 
resden-Breslau ... 
assel-Frankfurt1M. 
assel-Nürnberg .... 
assel-Gießen ..... 
amm-Lübeek ..... 
annover-Ilarburg . 

D 
D 
D 
K 
K 
K 
H 
H 

I lw 
km 

835 
550 

1430 
505 
705 
660 

1055 
638 
681 I 
396 

le 
km 

455 
198 
195 
191 
278 
297 
350 
235 
377 
177 

übersieh t VII. 

I g 

I 
fr 

I 
'Wasserweg 

Pfg./tkm Pfg./tkm 

I 1,25 - Main, Rhein 
1,25 (0,9) Neekar, Rhein, Main 

0,60 (0,46) 1,07 (0,9) MitteIIand·Kanal, Rhein 
1,25 (0,9) EIbe, Berlin 
1,25 (0,9) EIbe, Bedin, Oder 
1,25 (0,9) MitteIIand·Kanal, Rhein 
1,06 1,07 (0,9) MitteIIand-Kanal, Rhein 
1,06 1,07 MitteIIand-KanaI. Rhein 
1,4 I - Ems, Nordsee, Ostsee 
1,4 - MitteIIand-Kanal, EIbe 

Die Übersichten IV und VI zeiger:{, daß im ungebrochenen Verkehr der Eisenbahn-
weg wesentlich kürzer sein muß als der 'Wasserweg, wenn die Eisenbahn wettbewerbs-

sein soll. Die Verhältnisse gestalten sich nun für die Eisenbahn günstiger, wenn 
em gebrochener Verkehr vorliegt, also die Eisenbahn auch bei Benutzung des Wasser-
weges eingeschaltet werden muß. Dieser Verkehr soll in einem besonderen Aufsatz 
behandelt werden. 
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Weiter sei zum Schluß bemerkt, daß die vorliegende Untersuchung den Stand-
punkt des Kau fm a n n s wiedergibt, der im allgemeinen nicht darnach fragt, ob 
die Preise der Verkehrsbetriebe auch v 0 1 k s wir t s c haft 1 ich gerechtfertigt sind. 
Eine solche Untersuchung müßte von den Selbstkosten der Verkehrsbetriebe, 
also hier der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn ausgehen. Die richtige Erfassung 
der Selbstkosten begegnet allerdings nicht unerheblichen Schwierigkeiten; die deutschen 
Reichsbahnen verfügen zwar über sehr gute statistische Kostenaufzeichnungen, aber 
für die Binnenschiffahrt sind die Unterlagen lückenhaft. Immerhin sollte eine Unter-
suchung auf Grund der Selbstkosten versucht werden, weil sie von großem Wert für 
verkehrspolitische Entscheidungen auf dem Gebiete der Wasserstraßen politik sein kann. 

Zum Verkehrswesen Syriens. 
Von Prof. Dr.·lng., Dr. lng. eh. Otto Blum, Hannover. 

Mit 12 Abbildungen. 

Einleitung: So lange es eine Weltgeschichte gibt, haben Syrien und seine 
Verkehrswege eine große Rolle in der Politik gespielt. Es ist dies in der eigenartigen 
Lage Syriens begründet. Das an sich nicht große und wirtschaftlich nicht 
s t ar k e Land ist nämlich: 

1. infolge seiner Schwellenlage am äußersten Ostrand des Mittelländischen Meers 

P-Peluslum 
EK-OKonhra 
Is-Ismoilo o 100 2(1) 30(} lffJ() 5001rm. 

, ! ! ! !. _._-- pO/ilischetirenzen = Eisenbahnen 
Abb.l. Vorderasien, politische Grenzen und Eisenbahnen. 
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der Aus g a n g s raum für die Wege nach dem Zweistromland und dessen Hinterland 
(Iran, Indien); 

2. infolge seiner Zwischenlage zwischen Meer und Land und zwischen Abendland 
und Morgenland der Vermi ttl ungsraum zwischen See- und Landverkehr für große 
Teile Europas und dem Orient; 

3. infolge seiner Einpressung zwischen :Meer und Wüste, also infolge seines Charakters 
als La n den g e der große N ord-Südweg zwischen Kleinasien und Mesopotamien einer-
seits und der Landenge von Suez und Ägypten andrerseits; 

4. infolge dieser Lage das "G la cis", auf dem seit undenklichen Zeiten Ägypten 
- heute der Suezkanal - verteidigt wird. 

Die Bedeutung Syriens ist im Ablauf der Weltgeschichte zu erkennen: an der 
Handelsmacht der Phönizier; an den Vorstößen der Assyrer und Babyionier einerseits, 
der Pharaonen andrerseits; an dem Marsch Alexanders des Großen; an der Bedeutung 
seiner Handelszentren für das römische Weltreich; auch an den Kreuzzügen, die man 
ja: nicht etwa nur als eine religiöse Bewegung ansehen darf; an dem Gegensatz zwischen 
England und Frankreich (Zug Napoleons gegen Akka, Ringen um den Suezkanal, Be-
gründung der englischen Basis Cypern-Suez-Ägypten); schließlich an den Kämpfen 
im Weltkrieg, der Einrichtung der "Mandate" und dem heutigen Ausbau der militäri-
schen Stellungen und der Verkehrswege. 

Es ist aber eigenartig, daß die Kenntnisse über dieses so wichtige Gebiet im all-
gemeinen recht mäßig und zum Teil in geographischer und besonders in verkehrs-
technischer Beziehung fa I s c h sind. 

Abb.l gibt einen überblick über die politische Gliederung und das Eisen-
bahnnetz. In diesem sind einige Linien, die kurz vor der Vollendung stehen, so ein-
getragen, als ob sie schon in Betrieb wären. 

Alle Zahlenangaben (über Höhen, Längen, Steigungen und namentlich über die Bevölkerung) 
sind mit einer gewissen Vorsicht aufzunehmen. 

Gleiches gilt von Begriffen wie "Steppe" und "Wüste"; denn hier gehen die Ansichten oft 
stark auseinander. Als "Wüste" bezeichnen wir nachstehend das "nicht anbaufähige Land". 

I. Die geographischen Grundlagen. 
A. Die ver ke hrsge 0 gra phisehe B edeu tung der S yri sehen "Landenge". 

Um sich zunächst die richtige Vorstellung von der verkehrsgeographischen Lage 
und Bedeutung Syriens zu machen, fasse man den K ü s t e n s t r e i f e n scharf ins 
Auge, der sich in rd. 700 km Länge in Richtung Nord-Süd am Ostrand des Mittel-
meers hinzieht. Dieser Küstenstreifen ist nur in einer Breite von etwa 80km aus-
reichend b e r e g n e t und daher wirtschaftlich wertvoll; dann schließt nach Osten zu 
wüstenartige Steppe an, die schnell in regelrechte Wüste übergeht; als Grenze 
mag man den Grad 36 annehmen. Wenn man nun beachtet, daß die Steppe und Wüste 

Ver k ehr ;yegen ihres Klimas, ihrer niedrigen Wirtschaftsstufe und ihrer räube-
rIschen Bevölkerung große Schwierigkeiten bereitet und daß sie nach Norden 
bis über den Eu p h rat· vorstößt, so tritt uns dieser schmale Küstenstreifen als Land· 

und demgemäß als die einzige Land ver bind ung zwischen dem Süden 
(Agypten-Suez) und dem Norden (Kleinasien) und Osten (Mesopotamien, Mosulgebiet, 

klar in die Erscheinung; man halte sich immer vor Augen, daß der Weg von 
Agypten nach Babyion (heute nach Bagdad), also der Weg zwischen den beiden auf 
künstlicher Bewässerung beruhenden "Groß-Oasen", seit der Zeit der 
P h ara 0 n e n bis zur Zeit der Eisenbahn immer im großen Bog e n weit nach 
N orden ausholen mußte, weil er sich im Fruchtland (auf dem Rand des Frucht-
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lands) halten mußte. Wenn wir heute mit der Eisenbahn von Kairo (über EI Kantara-
Jaffa-Damaskus-Aleppo-Nisibin) nach Bagdad reisen, folgen wir so ungefähr den 
Spuren all' der Heere und Karawanen, die ehedem zwischen Ägypten und dem Euphrat 
gezogen sind. Dieser Weg ist gemäß Abb. 2 heute wie vor Jahrtausenden durch charak-
teristische Städte-Reihen gekennzeichnet; die erste Reihe liegt vom Nildelta 

IIonitr o o 100 200 JOOkm 
l _. _ 1.. __ L __ - 3 

Übergrlflgsgebiel 
zwisclien SUS(J 

Wusle und J'leppe 

. (nocl! fronzosc/Jen Quellen) 

Wiisle Neflld 

Abb.2. Alte und neue Städte und Schlachtfelder in Vorderasien. 

ausgehend an der K ü s t e: Pclusium, Gaza, Ascalon, Akka, Tyrus, Sidon, Tripolis 
und führt dann durch die "Syrischen Tore" (+ 670 m hoch) über das Amanus-Gebirge 
nach dem oberen Euphrat; die zweite Reihe liegt im Landesinnern: Hebron, Jeru-
salem, Caesarea, Damaskus, Baalbek, Homs, Hama, Aleppo; die Städte dieser zweiten 
Reihe waren in ihrer Bedeutung stark von der Politik und der Wasserbaukunst abhängig; 
verkehrsgeographisch zeigen sie meist die Lage an den die West-Ost- G e b i r g s p ä s se 
beherrschenden Stellen; einige sind gleichzeitig Ausgangspunkte für die in die Wüste 

.K ara w a n e n weg e; die östlichste von ihnen war dereinst Palmyra, 
das m emer kIemen Oase gelegen, am rämisch-parthischen Wüstenhandel emporblühte, 
wahrscheinlich immer mit schwieriger Wasserversorgung zu kämpfen hatte, mit Ände-
rung der politischen Verhältnisse schnell herabsank und heute nur noch 1500 Ein-
wohner hat 1. 

1 Der Weg zwischen Ägypten und Mesopotamien führt aber an Stellc unmittelbar 
durch die Wüstc; denn zwischen dem Nildelta und Judäa gibt es keinen Fruchtland-Streifen; 
vielmchr stößt hier dic Arabische Wüste zwischen dem östlichsten Nilarm und Gaza bis ans Meer 
vor; schon die Eisenbahn Kairo-Ismailia führt streckenweise durch richtige Wüste, und auf 
der Strecke von EI Kantara nach Gaza mußte man die wenigen Oasen sorgfältig zu Eisenbahn-
stationcn ausnutzen. In dieser Wüste waren ja auch im 'Weltkrieg die Kämpfe um dcn Suez-
kanal so voll Strapazen und stillen Heldentums. Eine ausgezeichnete Darstellung über den 
Krieg in Palästina findet sich in der Zeitschrift "Wissen und Wehr" 1936 .. 
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B. Der Höhenaufbau Syriens (vgl. hierzu Abb. 3 und 9). 
Hat man sich die verkehrsgeographische Bedeutung als einer La n den g e - als 

eines zwischen Meer und Wüste eingeengten Nord-Süd-Korridors - klargemacht, so 
ist es notwendig, nun ein Bild von dem eigenartigen Höhenaufbau zu gewinnen. Auch 
von diesem hat man meist unrichtiue Vorstellungen; man unterschätzt nämlich meist 
die Höhen und die Steilheit man beachtet nicht genug, daß die Fluß-

und Tal-Bildungen nicht 

________ ± 0 

Abb. 3. Höhenaufbau. 

s ell k re ch t auf die Küste 
führen, sondern daß die 
einzige g roß e 'l'albildullg 
parallel zur Küste ver-
läuft. 

Syrien, Mesopotamien, 
Arabien (außer Oman) und 
die Sinai-Halbinsel gehören 
zu der großen ung e fa 1 te-
te n Wüstentafel, also zn 
dem afrikanischen Typ 
Südwestasiens. Im Gegen-
satz hierzu steht der asia-
tische Typ, der das übrige 
Vorderasien beherrscht und 
damit das gefaltete Süd-
west- Asien bildet. 

Während dieses in sei-
nen Gebirgen von der Wes t 
-Ost- (und NW-SO-) 
IUchtung bestimmt wird, 
ist für Syrien di e Nord-
Süd - Richtung maßgebend. 

Sie kommt in der Kü-
stenlinie, den beiden großen 
Gebirgszügen und dem von 
diesen eingeschlossenen Sy-
rischen Grabenbruch zum 
Ausdruck: 

a) Die Küste verläuft 
gestreckt von Nord nach Süd. 
Sie ist im nördlichen Teil 
gebirgig und weist hier eine 
Reihe brauchbarer Häfen 
auf; sie ist also günstig für 

den Seeverkehr, aber schwierig für das Eindringen des Querverkehrs in das Landesinne:e. 
Im südlichen Teil ist die Küste flacher; sie weist hier aber keinen guten Hafen auf, 1st 
also günstig für das Eindrinuen des Querverkehrs in das Landesinnere, aber schwierig 
für den Seeverkehr. Die der einzelnen Küstenlandschaften und ihrer 
hängt von der sehr unterschiedlichen Fruchtbarkeit und den verkehrsgeographischen 
Einzelheiten ab. Im allgemeinen ist der nördliche 'l'eil höher zu bewerten als der süd-
liche. Als günstigsten Teil kann man den Raum Haifa-Aldm bezeichnen, da hier der 
Karmel eine Bucht bildet und die einzige große West-Ost-Quersenke (Haifa-Affule-
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Samak-Dera) in das Innere führt und zwar in vergleichsweise ziemlich fruchtbare 
Gebiete. 

b) Von der Meeresküste aus steigt das erstc Gebirgsmassiv auf. Ganz im 
Norden wird es durch den Amanus gebildet, der aber geologisch schon zu dem ge-
falteten Südwest-Asien gehört; sein Inittlerer Teil ist der Li ban 0 n; sein sUdlicher 
Teil bildet das Kernland Pa I äst i n a s. 

Diesem Gebirgsmassiv ist in seinem südlichen Teil bis hinauf nach Akka eine schmale 
K ü s t e n e ben e vorgelagert. Die Höhen des Gebirges steigen im Libanon bis zu 
:3066 m an; der Paß, den die Eisenbahn Beirut-Damaskus benutzt, liegt auf beinahe + 1500 m (rd. 350111 höher als der Scheitelpunkt der Gotthardbahnl); in Palästina 
sind die Höhen niedriger, immerhin beachte man die Höhenlaue von Nazareth + :340 In 

Nabulus (Sichern) + 570 111, Jerusalem + 780 m und + 927111. ' 
c) Auf diese folgt nun der rd. 950 km (I) lange "Syrische 

Graben", also der tIefe Nord-SUd-Grabenbruch, der im Norden bei Antiochia 
beginnt und über das Tote Meer, das el Araba und den Meerbusen von Akaba 
in den Grabenbruch des Roten Meeres ausmündet. In dem Graben fließen im Norden 
der 0 r 0 n t e s (nach Norden), in der Mitte der zum Meer durchbrechende L e 0 n t e R 

und im Süden der. Jord.an (nach Süden). Der höchste Punkt des Grabens liegt 
auf der WasserscheIde ZWischen Orontes und Leontes nördlich von Baalbek auf etwa + 1200m, der tiefste am Toten Meer auf -394m (unter dem Meeresspiegel). Der 
Graben müßte als dem Verkehr günstig bezeichnet werden, aber seine Verkehrs-
be d e u tun g ist besonders in. südlichen Teil sehr ger i n g; er bildet die 
"Ausnahme von er nlCht der starke Träger des Längsverkehrs, 

nur das. Hin der III s .den Q u e r verkehr. Aber sein nördlicher Teil, das 
dem Libanon und Antlhbanon liegende "Cölesyrien", d. h. das "hohle 

SYl'len" des Altertums, das heutige Tal el Beka ist fruchtbar· es ist rd. 120km 
lang, 8-14 km breit und liegt 1500-2200 m (I) tief einuesattelt den beiden 
Gebirgskämmen. Es wird von der Eisenbahn O'ekreuzt von der bei 
Rejak die Bahn nach Baalbek-Aleppo (:330 km) abzweiIYt. Teil des 
Grabens gehört v?n längstens Jeri?ho ab zur W üs t e; .er hat nur geringe wirtschaftliche 

von.!{ah. und Toul'lsten-Verkehr); die Ränder des 
Grabens smd Iner sehr stell; dIe Luftlulle Jerusalem-'J'otes Meer beträut nur 
22 km (!) - man kann das Tote Meer von .Terusalem aus lieIYen sehen _. :ber der 
Höhenunterschied beträgt rd. 1200 m (von + 780 III auf rd. - 400 m)· das ist mehr als 
der zwischen Meer und Gotthardtunnel (I). 

d) ÖstlIch folgt auf den SYl'lschen Gmben dIe Hoc h s c h 0 11 e, die zur Arabischen 
W\istentafel überleitet. Die Höhen liegen mindestens auf + 500 lll, sie erreichen aber in 
weIten Gebieten 1000 m, in einzelnen Gebirgsstöcken 1800 III und mehr· die für unsere 
!3etrachtung wichtigsten Gebirgszüge, der An ti li ban 0 n und der H r mon gipfeln 
m Höhen von 2400-2750 m; der Paß, in dem die Bahn Beirut-Damaskus den Anti-
libanon überschreitet, liegt + 1405 m hoch; Damaskus, die wichtigste Stadt des inneren 
Syriens, liegt auf + 690 m. 

der ?anze Höhenaufbau von der Nord-Südrichtung beherrscht wird, muß er 
naturhch, wie schon angedeutet, dem West-Ost-Verkehr erhebliche Schwie-
r i g k t e n bCl:eiten. sind die. n at ü r I ich e ri Wes t - 0 s t - Q u e r wege (von 
der Kuste Ihren Hafen m das Landesmnere) zu prüfen. An solchen sind vorhanden: 

1. Ganz 1m Norden gibt die Natur dem Verkehr die Chance, daß er beim Vordringen 
von der verkehrsgeographisch so günstig liegenden Bucht von Alexandrette in das 
Landesinnere nur ein enGebirgsriegel, nämlich den Amanus zu überwinden hat. Dies 
geschieht in den "Syrischen 'l'oren", die jedoch immerhin in einer Höhe VOll 

Zelt8chr. f. Verkehrswl8senschaft. 14. Jahrg. Heft 1 2 
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+ 670 m liegen und zwar bei einem Abstand von der Küste von nur etwa 10 km, so daß 
die Steigung also etwa 1: 15 beträgt. Hinter den Syrischen Toren gibt die dem 
Verkehr die weitere Chance, daß grade an dieser Stelle der Eu phI' a t am weitesten 
nach Wes t e n ausholt und daß die Landschaft hier nicht steinige Wüste, sondern 
wellige Steppe ist. Der Sammelpunkt für den Verkehr ist Ale p po (+ 370 m, rd. 
200000 Einw.), das aber nicht unmittelbar am Euphrat, sondern an einem Nebenfluß 
halbwegs zur Küste liegt. Von Aleppo ab findet der Verkehr gute Verhältnisse 

nach Osten zum rlgrIS 
(nach Ninive), als auch 
llachSüdosten amEuphrat 
entlan()' nach Bagdad (Ba-

der Euphrat ist 
hier sogar "schiffbar", 
aber nur für Hammel-
schläuche und viereckige 
Kastenschiffe. - Diesen 
uralten, geschichtlich so 
hochbedeutsamen Wegen 
folgt heute die 
bahn von Aleppo ab UI 
ItichturwMosul-Bagdad1. 

2. Weiter südlich 
durchbricht der Orontes 
den Gebirgsriegel; er 
hier im Altertum dIe 
HauptstadtAntioehia ent-
stehen lassen. Heute ist 
dieser Durchbruch noch 
nicht durch eineEisenbahn 
ausgenutzt; es ist dabei 
aber zu beachten, daß er 
im türkisch-französischen 
G l' e n z ge biet liegt, daß 
hier also das Interesse an 
Bahnbauten gedämpft ist. 

3. Erst rd. 300 km 
weniger als 3GGmm südlich erfolgt der nächste 

Durchbruch, das Tal des 
A bb. 4. Übersicht über die jährlichen Niedcrschlagmcngen. L e 0 n t es, in dessen 

Nähe das alte 'fyrus lag; 
aber ,au?h dicser Durchbruch ist von der Lokomotive noch nicht ausgenutzt. 

. ZWIschen den Durchbrüchen des Orontes und des I,eontes liegen dagegen - also 
n e h t an Quertälern! - die beiden wichtigen Häfen l' l' i p 0 li sund Bei r u t mit den 
EIsenbahnen nach Horns und Damaskus. 

1 die Bagdadbahn soll aber im Rahmen dieses Aufsatzes nicht eingegangen werden, 
obwohl SIe das Rückgrat für den Verkehr Nord-Syriens und ihr Bahnhof Aleppo so n:ls 
"\usqangspunkt der Bahn nach Süden (Damaskus usw.) ist. Die Bagdadbahn ist jetzt über N1Slbl? 
bls 'Iel.Kotschek (Tel Si uan) verlängert; ihre Fortsetzung nach Mosul und die Verbindung JI!-lt 
dem EIsc,nbahnnetz Iraks kann als gesichert gelten; hiermit wäre dann dcr durchgehende 
nBenweg Europa-Bagdad-Persischcr Golf gcschaffen, -aber mit Wechsel dcr Spurweite, dadlß 

ahnen Iraks Meterspur haben. 

1 
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4. Dann folgt bei Hai f a eine größere, durch regen Ackerbau ausgezeichnete 
'l'albildung; diese führt als Kison- und Jesreelebene nördlich des Karmel und südlich 
Von Nazareth über die nur + 183 m hoch licgende Wasserscheide von Affule nach 
dem Jordantal (- 247 m), in diesem aufwärts zum Sec Genezaretll (-208 m) und dann 
durch das Tal des Jarmuk, des größten Nebenflusses des Jordan weiter aufwärts nach 
.D era (+ 529 m) an der Hedschasbahn und hier mit zu dem fruchtbarsten Gebiet des 
Inneren Syrien. Hier erhalten nämlich die Westhänge des bis zu + 1850 m anstei-
genden Hauran genügend Niederschläge, um das Quellgebiet des Jarmuk zu einem 
Gartenland, einer Groß-Oase in der Wüste, und damit zur Kornkammer Syriens zu 
machen. 

5. Dann bietet sich erst wieder nach einer Strecke von 150 km eine leidliche Quer-
verbindung in der allgemeinen Richtung von Gaza zur Südspitze des Toten Meers, die 
aber (vorläufig) keine Bedeutung hat, da das ganze Gebiet Steppe und Wüste ist. 

C. Das Wirtschaftsleben Syriens (vgl. hierzu Abb.4 u. 5). 
Auch über die dritte für den Verkehr maßgebende Grundlage, nämlich das Wir t -

S?haftsleben, bestehen vielfach irrige Ansichten und zwar in dem Sinn, daß wir 
dIe wirtschaftliche Kr a ft meist übe l' schätzen. Die Grundlage des Wirtschafts-
lebens bildet die Landwirtschaft und Viehzucht. Drei Momente lassen sie 
bedeutungsvoller erscheinen als sie sind: Wir hören in der Schule von Palästina als dem 
Land, da Milch und Honig fließt, und von den prachtvollen Zedern wäldern ; wir 
ken.nen die üppige Fruchtbarkeit einzelner Küstenstriche und einiger Oasen (Damaskus, 
,Jencho) mit ihren Oliven-, Orangen- und Obst-Hainen und schließen hiervon auf das 

Land; und wir hören heute, daß es Staatsmänner gibt, die glauben, Palästina 
SeI elIl Siedlungsland für hunderttausende von neu einwandernden Bauern. 
,. In Wahrheit gibt das Land mehr Steine als Brot. Sieht man von gewissen 

(Küstenstrichen, Oasen, Cölesyrien, J esreel, Hauran) ab, so kann man 
charakterisieren: den Norden als ein ausgedehntes, felsiges, kahles Gebirgsland, den 
Osten als wüstenhafte Steppe, das eigentliche Palästina als eine wellige, steinige Steppe 

den Süden (von der Linie Jerusalem-Jericho ab) als Felsenwüste; tatsächlich 
beglllnt z. B. die Wüste Juda schon bei Bethlehem (9 km von Jerusalem), und die Fahrt 

Jerusalem nach dem 'foten Meer führt zwar durch ein 'fal (das Kidrontal), dieses 
1st aber ein typisches Trockental der Felsenwüste, durch das gelegentlich wilde 
Sturzbäche tosen; landschaftlich ist es gewiß großartig, aber nur ebenso wie das 'fote 

großartig als Majestät des 'rodes. Man braucht nicht zu bezweifeln, daß 
Synen früher einmal fruchtbarer gewesen ist; aber die schreckliche Entwaldung hat das 
Land in Verbindung mit dem durchlässigen Kalkboden weithin verkarstet. Es hat sich 

!üer wie in so Gebieten des Mittelmeers der Kampf zwischen boden-
Bauern, der das Wasser und den Wald schützt, und dcm nomadISIerenden 

Il.ll'ten abgespielt, der von seinen Ziegen und Schafen alles auffressen läßt und hier-
nnt den vVald vernichtet; von "Wciden" ist in Bethlehem z. B. nichts mehr zu sehen, 
desgleichen auf dem Libanon kaum noch etwas von Zedern. 

. In Abb. 5 zeigt die gestrichelte Linie die ungefähre Grenze der "Wüste", d. h. des 
nIcht anbaufähigen Landes an; die Gebiete nördlich und westlich dieser Linie sind 
"anbaufähig", aber nur die dunkeln Flächen sind angebaut; von ihnen sind die Weizen-

besonders hervorgehoben. Wie gering die Kulturfläche ist, ergibt sich daraus, 
In I!'ranzösiseh Syrien nur 13,5% des Landes angebaut ist, in Palästina dürfte die 

Zahl nicht viel höher sein. 
I Wenn nun auch die Fruchthaine mit ihren Oliven, Orangen, Zitronen, Nüssen, 
(astanien, Feigen, Bananen, Trauben, Tabak und Gewürzpflanzen noch so üppig sind, 
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so muß man doch beachten, daß sich der Ein h ci m i s c h e von all dem ni c h t 
ernähren kann sondern daß dies alles ausgeführt werden muß; es sind aber 
fast alles Gen u 13 ;nittel, die der Fremde (Europäer) gut entbehren kann und die außer-
dem dem scharfen Wettbewerb der vielen anderen Länder unterliegen, die ebenfalls 
Südfrüchte erzeurren und für die Absatzmärkte günstiger liegen. - Ein deutscher Land-
wirt der die Verhältnisse rrut kennt, hat sich dahin geäußert, daß eine stärkere Koloni-
,,,, sation ohne erhebliche 

@ lYeizengebiele 
---- (Jrenze der IViisle, 

d Ii. des nicl!l{ln6trll-
fti/ilgen Lrmdes 

o 10 20 30m 
Ll_ L L I 'I 

3GO 

Wüste 

Abb. 5. Übersicht über die Kultur- und Wüstengebiete. 

Vergrößerung der Ge-
t r eid e an ba uflächen und 
ohne Rinderzuchtaus-
sichtslos sci, daß aber 
grade hierfür die Grund-
lagen fehlen. 

Auch die Bedeutung 
der In d u s tri e wird oft 
iiberschätzt. Das kunst-
gewerbliche Schaffen, das 
einst mit dem Mittelpunkt 
Damaskus, im Metall-und 
Textilgewerbe Bedeuten-
des geleistet hat, ist stark 
zurückgegangen, seitdem 
die Händler an dem aus 
Europa eingeführten bil-
ligsten Kitsch mehr ver-
dienen als an den Erzeug-
nissen echten,altenHand-
werks. Eine gewisse Be-
deutung haben die Baum-
woll-, Tabak- und Seifen-
industrie und andere Ge-
werbe, die sich auf der 
Verwertung landwirt-
schaftlicher und tierischer 
Erzeugnisse aufbauen. 
Dagegen ist der Bergbau 
ganz wenig entwickelt, 
obwohl Erze an manchen 
Stellen festgestellt sind. 
In neuerer Zeit liest lllall 
allerdings Berichte VOll 

einem "fabelhaften imiu-
striellen Aufschwung" Syriens, bzw. Palästinas; man muß aber auch da viel abziehen, 
denn es handelt sich bei diesen Kraftwerken, Wasserversorgungsanlagen, Zement-
fabriken usw. ebenso wie beim Häuser- und Städtebau um Investierungen von a us-
län disc hem Ka p i tal und zwar stark in s p e kula ti ver Absicht, in der Hoff-
nung auf eine große Einwanderung, eine starke dauernde ein 
kräftiges Wirtschaftsleben. Aber da dürfte viel Scheinblüte dabel sem. Allerdmgs smd 
einige Städte in den letzten Jahren gewaltig emporgeschossen, besonders J affa-'reI A VlV 

und auch Jerusalein; aber ob das alles gesund ist, darf man wohl bezweifeln. 
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D. Die wichtigsten Tatsachen der politischen und Siedlungsgeo-
graphie (vgl. Abb. 6 u. 7). 

Die geringe eigene Kraft einerseits und die bedeutungsvolle verkehrsgeographischc 
Lage andrerseits haben veranlaßt, daß Syrien nie "Subjekt", sondern immer "Objekt" 
der Weltgeschichte gewesen ist; - eine Erscheinung, die man immer wieder an klein e n 
aber wich ti gen Räumen beobachten kann. Auch zur Glanzzeit der sog. Phönizier 
waren diese politisch nicht mächtig und meist sogar nicht einmal vollständig frei. 

Die ständige Durchdringung durch andere Mächte hat aber doch kein solches 
Völker- und Religionsgemisch erzeugt wie in ähnlichen verkehrsgeographisch bedeutungs-
vollen Häumen. Vielmehr sind die mohammedanischen Araber durchaus in 
der überhand und der Islam hat trotz gelegentlicher Rückschläge immer wieder die 
Oberhan.d gewonnen; zeitweilig lagen sogar die Hauptstädte lllohamedanischer Reiche 
in Syrien; so war Damaskus von G35-750 Hesidenz der Omaijaden, der bedeutendsten 
ara bischen li'ürsten. Damaskus und J erusalem sind auch heute noch he i li g e Städte 
des Islam, und die Omaijaden-Moschee in Damaskus (aus einer christlichen Basilika 
umgebaut) und .der "Felsendom" in Jerusalem gehören zu den größten Heiligtihnern 
der mohamedamschen 'vVelt. 

Neben den Arabern (also neben den 1110hamedanischen Semiten) haben immer 
ehr ist e n (West-, Süd- und Osteuropäer) der verschiedenen christlichen Religionen 
in Syrien gewohnt und zwar in den Küstenstädten, in J erusalem und in einzelnen 
Bauernkolonien; unter den letzteren sind die Gründungen der schwäbischen evange-
lischen "Templer" bei J affa zu nenuen, die ihr Deutschtum trotz aller Anfeindungen 
wacker hochhalten. 

Die J u den sind in Syrien früher nicht so stark vertreten gewesen, wie man dies 
meist annimmt; ihre Zahl ist aber in Palästina von 1922 auf 1933 von 84 000 auf 230 000 
gestiegen. 

über .die heutige Bevölkerung gibt die (reichlich unzuverlässige) Statistik folgende 
Zahlen, dIe für 1931 galten und für Palästina um die jüdische Einwanderung zu er-
höhen sind: 

Ein- Anteil der Religionen Siedlungsweise in % 
Staat Größe Ein- wohner in % 

inqkm wohne l' auf Städ-I Bau- INoma-
1 qkm Moll. I Uhr . I • Jud. tel' ern den 2 

Frallzös. Mandat 150000 2768000 18 60 18 O,{j 43 50 

I 
7 

Palästina 23000 1036000 45 7<! !l 17 1 54 38 8 
'l'ransjordanien . 42000 240000 5,7 85 15 - - 3 17 

Zum Vergleich seien noch für die Nachbarländer die für die drei ersten Spalten 
gültigen Zahlen angegeben: 

Asiatische Türkei 1 250000 qkm 
Irak 371 000 " 
Iran 1 647 000 

12000000 
2850000 

10 000 000 

Einwohner 

" 
10 Ejqkm 
8 
6 " 

" 
über die jüdische Einwanderung, die VOll Jahr zu Jahr sehr geschwankt hat, seien 

folgende Zahlen angegeben: 

1 Die Zahl ist jetzt auf 30% gestiegen. 
2 Die Nomaden (Beduinen) sind sämtlich Araber, also mohamedanisch. 
3 In 'rransjordanien sind 43% der Bevölkerung, die in Städten und Oasen wohnen, seßhaft 

40% sind Halbnomaden, 17% Beduinen. ' 
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1925 . . . . 34000 I 1932 9600 
1926 . . . . 13000 1933 30000 
1927 . . . . 3000 I 1934 42000 

1935 ... 75000 
Die meisten Juden stammen aus Osteuropa, 1935 z. B. 45% allein aus Polen, da-

gegen nur. 13% Deutschl.and. Ungewöhnlich groß ist auch die Einwanderung aus 
Die Zahl der Jährlich "heimlich" einwandernden Juden wird auf 15000 

geschatzt (! ?). 
D.ie soziale Stellung, der Bildungsgrad, die kulturelle und politische Einstellung 

der. Emwanderer und auch der schon lange ansässigen Juden ist auIlerordentlich ver-
schIeden. 

Die Zahl der Siedlungen beträgt mehr als 100 mit 
z.us. ?twa 30 Emwohnern. Dle meisten Juden wohnen aber in den Städten, nament-
hch 1Il Tel AVlv: 75000 (1933) und in Jerusalem: 52000 (neben je 18000 Christen und 

1J5000 

75000 

,,50 
1911 J1 J.1 J5 

Abb.6. Gliederung der Bevölkerun<f 
Palästinas 1931-1935. b 

Abb. 7. Wachstum von Tel Aviv. 

Mohamedanern). Seit 1925 besteht in Jerusalem eine hebräische Universität; - daK 
"intellektuelle Proletariat" dürfte sehr groIl sein. 
, .. Aus der Zusammens!ellung. ergibt sich auch, daß in Syrien eine starke Ver-
stad.te:ung vorhanden. Ist. Dieses übel hat Syrien mit dem ganzen Mittelmeerraulll 

m dem es so we.mg Dörfer und Einzelhöfe gibt, in dem dagegen auch die Bauern 
,,:olmen: Die Ursachen dieser ungesunden Verstädterung sind: Die Klein-
dieser. vlClen !nseln und Halbinseln, kleinen Ebenen und schmalen Küsten-

strl?he, . durch so :lCle kleine Stadtstaaten entstanden sind, ferner das Schutz-
bedurfms gegenuber Femden und das die Wohnungen hinter Festungs-

und vor allem dIe Wasserarmut, d. h. die Armut an re<felmäßig 
und leidlich gesundem Wasser. In gewissen Teilgebieten 

au?h dIe Versumpfung der Niederungen und der Großgrundbesitz eine Rolle. In 
mussen Zusammenballungen nicht nur an der Küste (an den guten Häfen) sondern 

entstehen, nämlich in den Oasen. ,Vi.ele Städte" sind abe; ähnlich 
wie m Slzlhen Bau t" dt" 1 S' dl d'" , t".. ' " erns a e, a so le ungen, le zwar vom technischen Standpunkt, 

.. Standpunkt aber landwirtschaftlich sind. Während 
1 leIse "Stadte meist ldem smd, sind die wichtigsten Städte die die durch ihre V e r-
{e 11" s lage ausgezeichnet sind. Zu nennen sind: ' 

1. Städte in Französisch-Syrien: 
a) An der Küste: 
Alexandrette, nur 15000 E., trotz seiner guten Lage. 
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Antakia, das frühere Antiochia, am Orontes etwa 25 km landeinwärts gelegen, 30000 K 
Ladikij e (Latakia) 20000 E. ' 
Tripolis ('rarabulus) 35000 E., Ausgangspunkt der Eiscnbahn nach Homs, Endpunkt der 

französischen öl-Leitung von Mosul. 
. Beiru t (Beyrouth), 162000 E., davon 88000 Christen, des Mandats; Sitz 

Universitäten (!), einer amerikanischen und einer französischen; lmlturel!es Zentrum 
Mittelpunkt der jung-arabischen Bewegung (das geistige Zentrum des sYrIschen Islam 

aber in Damaskus); berÜhmt durch sein schönes Klima und die nahen Sommerfrischen des 
prachtvoll aufgebaut an den steilen, aber fruchtbaren Gebirgshängen; bisher der wich· 

tlgste Hafen zwischen Smyrna und Port Said, jetzt aber durch das schnell aufblühende Haifa 
hedroht; Ausganrrspunkt fÜr die Eisenbahn nach Rejak und von da nach Homs-Aleppo-Bag-
dadbahn und Damaskus-Hedschasbahn; Flugstation der Linien Athen-Bagdad und 
Istanbul-Beirut. 

Saida (Sidon), 15000 Kund Sur (Tyrus), ohne Bedeutung. 
b) Im Landesinnern: 

Aleppo (Haleb), 200000 E., Anschluß der Nord-Südbahll an die Bagdadbalm, großes 
H
n

l1!ldclszentrum, in künstlich bewässerter Steppe gelegen; Flugstation der Linie Istanbul-
euut. 

Homs, 50000 E., Eisenbahnlmotenpunkt. 
Baalbek, 5000 E., ohne Bedeutung. 
Palmyra, nur 1500 E., ohne Bedeutung, s. o. 
Damaskus, 250-300000 E., davon 80% Mohamedaner, die strenggläubig sind und als 

gelten; ob mit Recht, bleibe dahingestellt; Hauptstadt der Republik Syrien, infolge 
kemer Verkehrslage wirtschaftlicher Mittelpunkt Syriens; die einst berühmte Waffenschmiede-

unst und das Textilkunstgewerbe sind, wie oben erwähnt, stark zurückgegangen l
• 

2. Städte in Palästina: 
a) An der Küste: 
Akka, 8000 E., ohne große Bedeutung. 
Haifa, 58000 E. (22000 Mohamedaner, 22000 Juden, 14000 Christen); an der durch den 

gebildeten gut geschützten Bucht gelegen; wichtigster Hafen von Palästina, in treff-
Lage zu dem oben erwähnten einzigen großen ·West-Ost-Querweg; Ausgangspunkt der 

nach Nablus, Dera, Damaskus, Maan; Endpunkt der englischen ölleitung von Mosul; 
Wichtiger maritimer Stützpunkt Englands, Mittelpunkt der englischen Basis Cypcrn-Haifa-
tlexandria; daher als Hafen gut ausgebaut; in schneller Entwicklung begriffen und wahrschein-
ICh berufen, Beirut zu überflügeln. 

Jaffa, 52000 E. (25000 Mohamedaner, 18000 Christen, 7000 .Juden); schlechter Hafen 
------------

1 Es verlohnt sich, die Lage von Damaskus kurz zu skizzieren: Aus der Gesamtlage 
Von Mittel-Syrien zu Nord-Arabien ergibt sich, daß irgendwo am Osthang des Antiliban0I?- ein 

vorhanden sein muß, von dem der von Westen kommende Verkehr nach Ober-
Wmdung der Gebirge nun in die zwar nicht ebene, aber nur wellige auf etwa + 700 m liegende 
H?chfläche der Steppe und Wüste ausstrahlen muß. Dieser Punkt kann nur am östlichen Aus-

.cincs Quertales liegen, das mit Cölesyrien durch einen Paß verbunden ist; die Stelle wird 
a BO 1Il der Senke zwischen dem Herrnon und dem Antilibanon zu suchen sein. Außerdem muß 
aber in diesem so wasserarmen Land noch die wichtigc Bedingung erfüllt sein, daß genügend 
Wass?r vorhanden ist. Beide Bedingungen werden nun durch den Fluß Barada erfüllt. D!esel' 
entsprmgt nämlich (nicht wcit von Baalbek) an dem Wes thang des Antilibanon, der vom MIttel-
meer her reichlich Regen erhält. Der Barada fließt dann aber nicht wie der Leontes und Jordan 
!Iach Süden ab, sondern er durchbricht das Gebirge nach (Süd-)Osten. Dessen Osthang 
Ist a?cr, da er keine Niederschläge erhält, regelrechte Felsenwüste. Wo aber der Barada aus dem 
Gebirge auf seinen sehr flachen Schuttkegel austritt, wird er seit undenklichen Zeiten vom Men-
Schen gefaßt und zur Bewässerung ausgenutzt. So entsteht eine Oase, etwa 15 km breit und 

W nach 0) 25 lang, .bis das wenige übrig a:m Wüste in 
lachen Seen verschwmdet. Diese Oase ist außerordentheh fruchtbar, SIe Ist em Clnziger Garten; 

allen Südfrüchten gedeihen hier viele unsrer Obst sorten und f?rner und 
etrelde. Wo aber das Wasser nicht hinkommt, ist Wüste; und genau wie m Agypten bildet der 

oberste Bewässerungsgraben die scharfe Grenze zwischen der gelbcn, toten Wüste und dem üppi-
grünen Garten. In dieser Oase liegt die eigentliche Stadt Damaskus, alt berühmt durch 

1 ren Gewerbefleiß und ihre prachtvollen Bauten, für den Araber ein Abglanz des Paradieses. -
Was eine große Oase und cine Oasenstadt cigentlich bedeutet, kann man sich kaum irgendwo so 
gut klar machen, wie in Damaskus. 

: , 
: :1 



i: 
ii 

I' 
I 
i 
I 
I 
I 
I 

I 
I 

i 
I 
I 
I 
I 
I 
I ....... 

24 Otto Blum: 

(Landen der Fahrgäste bei Westwind oft nicht möglich); jedoch Hafen für Jerusalem Umschlag 
der "Jaffa-Orangen". ' 

Tel Aviv, mit .laffa unmittelbar zusammenhän"end' 1909 "e11ründet· 75000E "rößten-
Ost juden. Geschäftssprache Hebräisch. Die de: ergibt 

SICh aus folgenden Zahlen!' ". " 
1911 . . . 550 11923 . . . 16500 11933. .. 75000 
1919 ... 2860 1927 ... 37000 1935 ... 135000 
1922 . . . 5500 I!)31... 46000 

"ameriJmnisch" in übelster Form, - "einfach scheußlich"; wirtschaftlich 
wahrschemhch viel Schein blüte. , 
, 18000 E.; altberiihmt, aber heute ohne Bedeutung; Oasenstadt, 'Eisenbahn- und 

], lugstatlOn. 
b) Im Landesinnern: 
N!Lblus 16000 E., Endstation der Eisenbahn von Haifa. 
Lydda 11 000 E., Eisenb!Lhnknotenpunkt, neuer FIU'lhafen für Jaffa und .lerusalem, 

militäriseh von Bedeutung. " 
J erusalem, \JlOOO davon 52000 Juden, 18000 Christen, 18000 Mohamedaner' Haupt-

stadt des Mandats; für Christen, Mohamedaner und .J uden heili 11' die alten Stadtteile 
und harmonisch; die neuen Vororte stark amerikanisch, also aus"dem l{,ahmen fallend' die heili"ell 

der nach den Bauten und besonders dem Treiben in diesen reellt gemischte 
auslosend; der Mohamedaner dagegen Bewunderung abnötigend; wirtschaft-

hche Bedeutung gerIng; dlC Stadt lebt hauptsächlich von der Fremdenindustrie und den vom 
Ausland unterhaltenen Kirehen, Klöstern, Sehulen und vVohltäticr]witsanstalten' daher hat sich 
das Versiegen des russischen Geld- und Pilgerstroms sehr fühlbar gemacht. ' 

Indem wir nachstehelId bei der Skizzierung der BevölkerunO' nur Araber Christen 
nnd Juden erwähnt haben, haben wir kleinere Volks teile usw.) 
lIieht ist weil sie keine wesentliche Rolle spielen. Da-
gegen 1st es wlChtlg, nut Cllllgen Worten auf die Unterschiede zwischen Türken und 
Ara bern einzugehen. Allerdings wohnen in Syrien (fast) keine Türken; wir müssen sie 
aber erwähnen; denn da Syrien (Arabien und Mesopotamien) bis zum Weltkrieg unter 
Türkischer Herrschaft gestanden haben, so sehen hier viele auch heute noch eine Ein-
heit, nicht vorhanden if,t. Die Türken (üsmanen) und Araber 
haben völlnseh Illchts Imtemander zu tun; die Araber sind Semiten, die Üsmanen da-
gegen ein Mischvolk mit starkem indoO'ermanischem und schwachem mOlwolisehen Ein-b b 

schlag, das man heute als "europäisch" bezeichnet und zwar mit Recht, denn die heutige 
Türkei gehört zu Europa und nicht zu Asien. Auch die türkische und die arabische 
Sprache (und Schrift) haben nichts miteinander gemein; die arabische, Sprache stand aber 
früher in der 'l'ürkei als Sprache des Korans und der Dichter in Ehren. Eine Einheit be-

allerdings in der Religion, aber sie war recht locker, da der Araber streng gläubig 
Ist, der Türke dagegen freier denkt. Die Herrschaft des Sultan über die Araber war immer 
schwach und bedroht; sie war für beide kein Segen; es fehlten auch die wirtschaftlichen 
und verkehrstechnischen Klammern, wobei man sich erinnern möge, daß die Entfernung 
von Istanhul nach Mekka rd. 2600 km beträgt! Heute ist die 'l'iirkei wieder erstarkt, 
weil sie geleitet von einer zielbewußten politischen Führung wieder zu einem na tionalell 
Bauernstaat geworden ist. 

II. Die V crlHlhrserschließung. 
A. Dic Eisenbahnen (vgl. hierzu Abb.8, 9 u. 10). 

Wenn man für irgendein Land das Verkehrsnetz, das vorhandene das zu ver-
oder das erst zu schaffende, richtig erfassen will, so ist es immer richtig, zu-

lll.achst die Erscheinungen der politischen GeooTaphie beiseite zu schieben und nur 
( 10 der I t·· 1" h " . ,cl, la .ur lC en und der Wirtschafts-Geographie zu beachten. Man hat dann 
Je enfalls dIe Chance z· . ht' .. l' h V 1 h I ]:'" , u Clnem nc Igen "natur IC en" erm rsnetz zu wmmen. inr 

b 
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Syrien würde man hierbei auf Grund der oben skizzierten geographischen Verhältnisse 
wohl zu der Erwägung kommen, daß an Hauptverkehrswegen, also an Eisenbahnen, fol-
gende Linien notwendig sind: 

1. West-üst-Linien: 
a) Eine Linie im Norden, also vom Golf von Alexandrette zum Euphrat und 

weiter nach Nordosten (Erserum) und nach Südosten (Mosul-Bagdad-Basra). 
b) Eine Linie in der Mi tte, am besten wohl von Haifa (oder von der Mündung des 

Leontes bis zum Rand der Wüste, damit von hier dann die Karawanenwege aus-
strahlen können; ob hierbei der Zielpunkt Damaskus oder ein weiter südlich gelegener 
Punkt sein müßte, bleibe dahingestellt. 

c) Eine Linie im Süden; von welchem Hafen sie ausgehen müßte, ist zweifelhaft, 
gute Häfen gibt es hier nicht; zweifelhaft ist auch, ob J erusalem ein lohnendes Ziel 

Ist, oder ob man (von Gaza ausgehend) das Tote Meer südlich umfahren sollte. 
Auf jeden Fall ist für alle West-üst-Linien klar, daß ihre Bedeutung von Nord nach 

Süd abnimmt, daß dagegen die Geländeschwierigkeiten zunehmen. 

2. Nord - Süd-Linien. 
. Da Syrien die Landenge, der "Korridor" zwischen Kleinasien und Mesopotamien 

elllerseits und Agypten andererseits ist, ist jedenfalls eine durchgehende Hauptlinie aus 
dem Raum Aleppo nach Kairo erforderlich. üb für diese rd. 1000 km lange Bahn die 
Pührung an der Küste entlang oder im Landesinnern zweckmäßiger sein würde, kann 
nicht einheitlich erltschieden werden. Im nördlichen Teil ist nämlich der Bau an der 
Rüste wegen deren starker Gliederung teuer, und bei der Fülle guter Häfen wäre der 
Wettbewerb der Küstenschiffahrt zu fürchten; beim Bau im Landesinnern würde man 
dagegen neue Gebiete erschließen und zwar die fruchtbarsten wohl dann, wenn man durch 
Cölesyrien gehen würde. Im südlichen Teil, von etwa Haifa ab wäre dagegen der Bau an 
der Küste vorzuziehen, denn sie ist hier flach, fruchtbar und hafenarm. Es würde dann 
noch das Verbindungsstück vom oberen Jordan oder untern Leontes nachJIaifa 
zulegen sein; aber das ist nicht schwierig. Es würden außerdem noch die Fragen 
bleiben, wie mall Jerusalem und besonders Damaskus anschließen soll; wahrschemhch 
Würde man hier zu Stichbahnen greifen müssen. 

Die Verkehrserschließung Syriens konnte aber leider, wie in so manchem andern 
Land, nicht nach den natürlichen Gegebenheiten erfolgen, sondern sie wurde von der 
Politik beherrscht. In der maßgebenden Zeit (1840) war Syrien in türkischem Be-
sitz. Die 'l'ürkei war aber zuerst überhaupt nicht verkehrsfreundlich und später, als sie 
die ,Abnei<Tung O'eO'en die Eisenbahn überwunden hatte, war sie nicht Herr im Haus; 
die Vorderasiens stand dann nämlich unter dem der politischen 
Ohnmacht des "Kranken Manns am Bosporus" und der Bifersucht ZWIschen England 
und Rußland; es geschah in Vorderasien nichts, was England oder unbequem 
War; was aber geschah, geschah nicht des Landes sondern zum von 

Da Syrien von der Eisenbahnpolitik Rußlands lllcht betroffen WIrd, 1st auf 
die Rnglands einzugehen. Sobald man in England die allgemeine Bedeutung der ElSen-

für den durchgehenden Verkehr auf weite erkannt. hatte, wurde man 
s10h auch über die Bedeutung einer durchgehenden Verbmdung vom MIttelmeer zum Per-
sischen Golf klar und begann schon um 1840 die Trasse einer "Bagdad bahn" zu erkun-
den, die etwa von Alexandrette ausO'ehen und dann dem Euphrat oder Tigris folgen 
sollte wobei man erwoo' den streckenweise durch die Fluß-Dampfschiffahrt 

, 0" b • 
zu ersetzen; _ der Tigris ist zwischen Bagdad gut schIffbar, der Euphra.t aber 
nur sehr beschränkt; aus diesem Grund folgt dw heutige, von Basra aus vorgetnebene 

• 
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. ---- Eisellbahll,lIormalspurig 
Eisellcahll, Spur 1050mm 

Abb.8. Palästina, Höhenstufen und Eisenbahnen. 
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Abb. 9 abis 9 d Die Längenprofile der drei wichtig,ten West-Ost Bahnen 

und (zum Vergleich) das der Gotthardbahn. 
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Eisenbahn dem Euphrat. Zur Sicherung des Ausgangsraullls ließ sich England vor-
sichtshalber 1878 Cypern von der Türkei abtreten. Inzwischen war aber der von Eng-
land ursprünglich Snezkanal 18G9 eröffnet worden, so daß es England für 
besser hielt, 1875 die Mehrheit der Suezkanalaktien zu kaufen und 1882 Agypten zu be-
;;etzen; Es hatte dann also kein Interesse mehr an seiner" Bagdadbahn", und der Gedanke 
dieser Bahn nahm erst 1899 feste Gestalt an, Ilun aber nicht als englisches, sondern als 
deutsch-türkisches Unternehmen. 

Inzwischen hatte auch Frankreich in Syrien wirtschaftlich Fuß gefaßt, und es 
wurde daher VOll einer französischen Gesellschaft zunächst die Bahn Beirut-Damas-
kus gehaut und 1895 eröffnet. 

Die Beirut-Damaskus-Bahn hat mit großen Gcländesehwierigkeiten zu kämpfen. Sie 
klettert steil den Libanon bis zu einer Höhe von -I- 1487 m hinauf, und zwar als "Bahn mit ge-
mischtem Betrieb" mit höchsten Steigungen von 25%0 in den Heibungs- und 70%0 in den 
Zl1hnstrecken, mit einem kleimtcn .Halbmesser von 100 m und mit zwei Spitzkehren. Die Spur-
weite beträgt 1050 mm; - dieses merkwürdige Maß soll darauf zurückzuführen sein, daß Meter-
spur beabsichtigt war, daß aber bei der Lochung der eisernen Schwellen ein Versehen vorgekommen 

soll. Die Bahn steigt vom Libanon nach Cölesyrien bis auf -I- 890 m herab und überwindet 
den Antiliballon auf cincr Höhe von + 140ii m, um dann (im Tal des Barada) nach Damaskus 

Abb. 10. Sclmce-Galerie auf dem Libanon (Eisenb:1hn 
Beirut-Damaskus ). 

bis auf + 687 m herabzusteigen. 
Die Bahn·ist allen Verkehrsansprü-
chen gewachsen; die :B'ahrzeit Bei-
rut----Damaslms beträgt aber (bei 
146 km Gesamtlänge und zusammen 
32 km Zahnstrecken) rd. 7 Stunden, 
so daß sie vom Kraftwagen, der nur 
112 km zurückzulegen hat und hier-
für etwa 3 Stunden braucht, im 
Verkehr der zahlungskräftigen Hei-
senden geschlagen wird. Die Bahn 
hat mit Schnee und Steinschlägen 
zu kämpfen; der Schnee bleibt bis 
Anfang April liegen; zithlreiehc 
Sclmeegalerieen sind ge-
worden; vgl. Abb. 10. WIe kalt es 
dort im .. sonnigen Süden" sein Imnll, 
zeigt z. ß., daß man dort Ende März 
Kamelkarawanen über Schneefelder 
ziehend sehen kaIUl. 

Die Beirut-Damaskusbahn 
hat in Rejak durch die Jl orlllalspurige Bahn üher Baalbek-Homs Anschluß nach Alcppo 
zur Bagdadbahn und in Damaskus Anschluß an die Hedsehasbahn, deren Spurweite 
ebenfalls 1050 Hlm heträgt. Normalspurige Verbindung besteht ferner zwischen Tripolis 
und Homs. . 

Bbenfalls von einer französischen Gesellschaft wurde die Eisenbahn Jaffa-
.J erusalem gebaut UJ1d 1892 eröffnet. Mit einer Gesamtlänge von 87 km führt sie zu-
erst durch die Ebene über Lydda (Ludd, 20 km), Knotenpunkt nach Haifa und Kairo, 
und beginnt erst hei km 39 und bei etwa +- HO m Höhe stark zu steigen, um mit künst-
lichen Längenentwicklungen von zusammen etwa 20 km Länge (!) Jerusalem, die "hoch-
gebaute Stadt", auf +- 750 m zu erreichen_ --- Die Straße ist nur 63 km lang, hat aber 
Steigungen bis zu 190%0 (1 : 5,3). 

Die Bahn Jaffa-Jerusalem hatte ursprünglich Meterspur, wurde im Krieg von den Türken 
auf 1050 mm und dann von dcn Engländern ::tuf Normalspur um<febaut, die sie seither behalten 
hat, obwohl Meterspur reichlich genügen würde (s_ u.). Die macht den Eindruck, daß sie 
von Anfang an "billig und schlecht" trassiert worden ist. Die Bahn ist Ilach dem vVeltkrieg der 
fmnzösisehen Gesellschaft VOll England abgekauft worden. 

I. 
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vVährend so Fremde in Syrien Stichbahnen bauten, konnte die T iir kei zunächst 
nur den Bau der Hedsehasbahn durchsetzen. Sie ist nicht auf wirtschaftliche, sondern 
auf politisch-religiöse Erwägungen zurückzuführen; sie sollte das Kernland Anatolien 
(und die Hauptstadt Konstantinopel) mit dem fernen Arabien, dem heiligen Mekka und 
einem Hafen am Roten Meer verbinden. Sie ist nich t durch fremdes Kapital finanziert 
worden, sondern aus Spenden der Gläubigen aus der ganzenmohamedanischen Welt; sie 
gehört auch heute noch nominell einer frommen Stiftung. Die Bauleitung lag in den 
Händen des Deutschen Meissner Pascha. Die Bahn führte von Damaskus durch das 
Tntnsjordanland über Amman (heute Hauptstadt von Tntnsjordanien, 12000 Ein-
wohner) bis Medina, das 1910 erreicht wurde; sie hat aber Mekka und das Rote Meer 
nie erreicht! Im Weltkrieg wurde sie vielfach zerstört und dann zwischen Medina und 
Maan "gestohlen"; - sie ist daher heute nur bis Maan in Betrieb. Die Gesamtlänge be-
trug früher etwa 1350 km; heute sind nur rd. 450 km in Betrieb, davon entsprechend 
den Mandatgrenzen der nördliche Teil unter französischer, der südliche unter el1O"lischel' 
Verwaltung; bis vor kurzer Zeit wurde der Betrieb noch 113 km über Maan bis 
Mudawara (Grenze mit Hedschas) durchgeführt. 

Von der Hedsehasbahn wurde schon 1903 die Zweiglinie Dera-Samakh-Affule-
(Nazareth) nach Haifa gebaut. Diese Bahn erreicht von allen Bahnen der Welt den 
tiefsten Punkt, nämlich - 247111 unter dem Meeresspiegel; die Wasserscheide bei 
Affule liegt auf nur +- 183 m; im .Jarmuktal sind aber starke Steigungen zu überwinden. 
- Später kamen hier noch die Zweiglinien Haifa-Aldm (18 km) und teilweise erst im 
Krieg die Linie Affule-Nablus mit Ahzweig nach: Tullmrm hinzu, wobei im Raum 
Nablus die Linienführung dieser Kriegsbahnen in dem schwierigen Gelände viel zu wün-
schen übrig läßt. Alle diese Bahnen haben 1050 mm Spur. . . 

Während die Engländer sich nach Sicherung des Suezkanals und li.gyptens in der 
Eisenbahn-Entwicklung Syriens zurückhielten und den Bau der Bagdadbahn zu hinter-
treiben suchten, gingen sie im Weltkrieg mit dem Eisenbahnbau UlUSO nachdrücklicher 
vor und zwar von der Basis Agypten aus, denn Syrien ist das Glacis für die Vertei-
digung des Suezkanals. Sie trieben aus dem ägyptischen Eisenhahnnetz von EI Kantara 
aus die Eisenbahnspitze an der Küste entlang vor, wobei sie den Suezlmnal iiberbrüekten; 
die Brücke wurde nach dem Krieg wieder abgerissen, so daß man jetzt den Kanal mittels 
Fähre überschreitet_ Diese Kriegshahn erhielt Normalspur und wurde über Rafa 
(heutige Grenzstation) - Ludd (Knotenpunkt fiir J affa und J erusalem) - 'rulkarm (Kno-
tenpunkt für Nahlus) nach Haifa geführt; Streckenlängen und Fahrzeiten: Kairo-
Jerusalem 564 km 15 Stunden, Schlafwagen; Kantara-Rafa 203 km; Rafa-Ludd 
101 km; Ludd-.-Haifa 112 km; Jerusalem-Haifa 179 km, 4 Stunden. 

Die Eisenbahnen der englischen Mandatgehiete Palästina und 'l'ransjordanien unter-
stehen zwar einer einhei tlichen englischen Verwal tung. Aber sie können nich tals 
ein einhei tliclles Netz betrieben werden, denn sie haben verschiedene Spur-
weiten und in der S!,reeke von Haifa nach 'rransjordanien liegt die französische 
Strecke Samakh-Nasslb. 

Der Zustand der Bahnen im französischen Mandatgebiet ist ordentlich, im englischen 
Gebiet aber schlecht. Das ist keine unfreundliche Kritik gegenüber unsern englischen 
Kollegen, denn diese sind an den Mängeln nicht schuldig; der schlechte Zustand wird 
vielmehr von der Verwaltung offen zugegeben 1. Außer der Hedschasbahn sind die 
Linien schlecht trassiert, was für die im Krieg gehauten Linien in gewissem Grad zu 
entschuldigen ist; die Steigungen sind stark, die Kurven eng. Der Oherbau ist zu 
schwach; die hölzernen, nicht getränkten Schwellen halten nur acht Jahre; Stahl-

1 Vgl. Railway Gazette 1932, S. 42. 
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schwellen würden zwar' dreI'frI' 1, t >' b f" f I 1 '" 
, ' "C d so euer sem, a er un ·ma so ang halten, DJe Bruckell. 

namentlIch dIe 1m Krieu geba t . d } } d' lf ' , 
(J ff Cl ' u en, Sin zu se nvac 1 un V\C ach aus mlnderwertl<ren 
oto en erbaut· sie leiderl st, J t, 1 b'·R " f'" db 
, ,,' ar c un er (en er egengussen geahrhch anschwellen en 

Der und Wagenpark ist veraltet; die Lokomotiven leiden 
sehl unter schlechten SpeIsewasser. Man hofft jetzt, daß der Zustand sich bessert, 
nachdem dlC neuen W 'rk ,t"tt . H 'f . B ' , , c s a en In al a In ctneb O"enommen smd. 
. trotz dle,ser Mängel sind die Bahnen, im Güterverkehr, den Bedürf-

Illssen nn . allgememen gewachsen, denn die Verlcehrsmengen sind entsprechend den ge-
Grundlagen recht gering. Es ist daher verständlich, daß Eng-

land SICh bIsher offensichtlich noch nicht hat entschließen können große Mittel für die 
der Trassen aufzuwenden; man beschränkt sich ansdheinend auf die not-

Verbesserungen der BahnhofanlaO"en und baut außerdem Anschlußuleise (von 
teIlweIse recht "roL'er' L:' ,) h' } fbl· Sb" b') ange nac wlrtsc la t ICh wertvollen 'tellen' ferner sollen großere 
Aufwendun<Ten für den L 1 t' d W '. d' , b ., , 0 corno IV- un agenpark gemacht werden. Uns schemt \Cse 

l'lehtrg zu sein, denn abuesehen davon daß die Bahnen den Bedürf-
gewaehsen sind, sind die Verhältnisse 'noch reichlich unklar, und es 

Ist daher noch I'aum Ir" I' } 'tt d" . '" b ,,' lOg IC 1, wel ragen e Entschlusse zu fassen. HIerbeI mußte ne eu 
andern schwIenO"en lhaO"e ,1 d' d (J • 11" " N b b n auc 1 le er ,") purwel te <Te c art werden' Agypten hat 01'-

Irak Meterspur, Palästina ein von und 1050 mlIl 
'Jpur' hIer zu Haren V h"lt . I ' " er a Illssen zn kommen, ist also schwiericr; es ist aber lehrreic 1, 
daß der LeIter der elllI"} E' 1 h . b • g sc Jen 'Isen Ja nverwaltunO" slCh gegen dIe Normalspur aUS-

da die Schmalspur vollständig - über den Zustand der Eisen-
bahn III Palastma wird v IF 1 ' . } , . " . . on "m lelmlSC Ien und ]1 remden VIel "gemeckert" ,und es wer-
der,I Kntlken la';lt, die allgemein eisenbahnfeindlich sind und die Eisenbahn für 
derartwe Lander ,tllcrern 'I f" . . b . 'b e n ur ungeeIgnet erklären. Vor solchen Verallgememerungen 
sollte man slCh hüten E 't . ht' I ß d I 1 h' 1'" d 11 " . . S IS l'lC Ig, (a er Craftwaaenver {C r m Pa astma un a -
aememln SYrIen el'II' I' ,1 t' f' I" b . d G b, e a I v gro Je .olle spIelt, aber das hegt nur daran, daß er e-
samtverkehr so schwach 1st und daß man einerseits in die Eisenbahn (vorläufiO") noch keine 
großen Kapitalien hineinstecken darf und daß man sich andrerseits mit den Kosten 

abfinden kann. Der Eisenbahnfachmann hat das Empfinden, daß 
, yne!.1 em besonders günstiges Feld für den Trie bwagen sein müßte, und zwar nicht 
nur fur den Personen-, sondern auch für den Eilcrutverkehr (namentlich für den Verkehr 
von Früchten) 1\1 I" t d d b . . an conn e ann eu Fahrplan, der jetzt auf vielen Strecken zugegebellCr-

(ll1f01ge des schwachen Bestandes an Lokomotiven und Wagen) schlecht ist, ver-
Ichten und außerdem trotz der starken Steigungen größere Geschwindigkeiten erzielen. 

B. Die anderen Verkehrsmittel. 
, Bezüglich der Seeschiffahrt ist an die Bedeutuno' des Suezlcanals nur kurz ZU 

denn sie ist allgemein bekannt; die Stellung dieser Lebensader 
es Bl'ltlschen Weltr . h "b } b , A . elC s u ersc lattet alle großen Verkehrs fragen defl vorderen OrIentS. 

BUdch auf dIe Seeh.äfen braucht nur kurz eingegancren zu werden. über die Güte und 
e eutuncr d H"f d" b r h b er a en, Ie unmIttelbar an der Küste Syriens liecren sind die erforder-

en schon gemacht. Neben ihnen spielen im Alexandria und 

A
ort Sald dIe entscheidende Rolle; zu ihnen wird vielleicht später noch Aka ba als 
usgangspunkt PI' nes l' 1,' lAb' . t 

( -' n (as nnere ra Iens strebenden Verkehrswecres hmzutre eIl 
u} Osten ist Basra der maßgebende Hafen; am Schatt el Arab 110 km land-

Staat Irak gelegen, ist es für Schiffe bis 6000 RT erreichbar und mit etwa 
. B Emwohnern das große Eingangstor nach 1\1esopotamien und der Ziel punkt aller 
" An der Nordspitze des Persischen Golfs haben außer Irak auch Iran 
un 'ngland Anteil, so daß Basra teilweise ausgeschaltet werden kann. 
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Die Binnenschiffa hr t ist in Syrien selbst bedeutungslos. Wichtig ist sie dagegen 
in Mesopotamien, richtiger gesagt: in dem unteren Mesopotamien, das in der Richtung 
NW -SO (von Samarra bis zum Meer) etwa 650 km lang ist und eine tief gelegene Allu-
vialebene darstellt; - Bagdad liegt 530 km vorn Meer entfernt, aber nur + 40 m hoch. 
Gut schiffbar ist aber nur der Tigris, auf dem zwischen Bagdad und Basra regelmäßige 

hesteht,;,?u,f dem /)t i 
Euphrat und 111l oberen Ilgns ver- I---WegeerslerOro'/llI/lg ti ,p 
kehren nur Barken und Floß- lI-------WegezweilerOro'/llI/lg '" Hermon 
schläuche (s.o,). lll-----.sl?Oso/lobleroQds·- !!rlls 

Di Landstraßen (vgl. /llIrrei/wel,emnrMrellege-" 
Ab e. . 1 . b 1'lJ/l6'ruPlle III sino' /lur die wicMgsle. b. 11) smd nn al gememen e- o'orgeslellt . ({I 
scheidener, als man aus den Be- 11/1 __ ---', 
richten von Journalisten und 'l'ou- Akkr!i>/-' __ 
risten herauslesen muß, die den lIolm:4 
Verkehr nur vom Standpunkt des r \ ,I} 
Personenkraftwagens beurteilen ) i 
und daher die Güte und Leistungs- JI I 
fähigkeit der Straßen ebenso über: i ... y 
schätzen, wie sie die Betriebskosten ;;. 
unterschätzen. DieEngländerteilCn \ 
in ihren Gebieten die Landstraßen 'ru/Ko. m 
in drei Gruppen; First class motor 
roads, Second class motor roads 
und principal seasonable roads. Von 
ihnen steht die erste Gruppe etwa 
Unsern älteren Nebenchausseen 
(8traßen zweiter Ordnung im 
Mittelgebirge) gleich; sie sind 
schmal, haben starke Steigungen 
und scharfe Krümmungen; ihr 
Unterbau ist schwaeh; da aber die 
Wichtigsten Straßen, wie etwa 
Reirut-Damaskus, Haifa-Naza-
reth -'l'iberias, J affa -J erusal(hn 
-Totes Meer geteert sind, wird 
der Laie verleitet, ihre technische 
Anlage für besser zu halten, als sie 
ist. Der Omnibusverkehr ist auf f tf 3f 5f1 
ihnen aber gut entwickelt; seine Abb. 11. Die für Kraftwagen fahrbar<'n Landstraßen 
regelmäßigen Verbindungen strah- (naeh der amtlichen englilehen Karte). 
len hauptsächlich aus drei Punkten, 
nämlich Jerusalem, Haifa und Beirut, aus; sie sind im Reichskursbuch unter 692a 
angegeben; hinzuweisen ist besonders auf den dichten "Nachbarschaftsverkehr" 
Zwischen Jerusalem und Jaffa und auf den Wüsten-Kraftwagen-Verkehr Jeru-
salem und Damaskus nach BaO"dad' erwähnt sei auch die Kraftwagen-V erbmdung, 
durch die das noch fehlende Stück der' Bagdadbahn ('L'el Kotschek-Kirkuk) überbrückt 
wird, ferner die Verbindung von der Bagdadbahn nach - Der Güterverkehr 
wird auch auf den guten Landstraßen, z. B. zwischen Belrut und Damaskus, noch 
stark mittels Kamel-Karawanen durchgeführt (!). " . , 

In Abb. 11 sind die für Kraftwagen fahrbaren Straßen Palastmas nach der ofh-
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ziellen englischen Karte entsprechend der obigen Gruppeneinteilung dargcstellt; hierbei 
sind aber von den "Seasonable roads" uur einige wichtige Verbindungen dargestellt. 

Im Luftverkehr nimmt Syrien infolge seiner beherrschenden Stellung als Durch-
gangsland eincn hohen Rang ein. Die von vVeRteuropa kommenden Linien sammeln sich 
in Athen und in Agypten (Alexandria und Kairo) und haben in Syrien Stationen in Beirut, 
Damaskus, Haifa, J affa, .T ernsalem und Gaza; sie führen von hier nach Bagdad und 
Basra und von da nach Iran, Indien und dem Fernen Osten weiter. Zur Zeit werden die 
Anlagen für das Militär-Flugwesen stark ausgebaut. 

Ver!;:ehrsanlagen besonderer Art sind die Ülleitungen zwischen dem Mosulgebiet 
und dem Mittelländischen Meer. Sie beginnen als Doppelleitung bei Kirkuk (östlich des 
'l'igris) und trennen sich nach rd. 200 km bei Haditha (westlich des Euphrat); von hier 
geht die GOO km lange französische Leitung nach 'l'ripolis, die 750 km lange englische 
Leitung nach Haifa; wie bewegt das Gelände ist, ergibt sich daraus, daß der höchste 
Punkt auf rd. + gOOm über, der tiefste auf rd. -270m unter dem Meeresspiegel 
liegt. Die Ülleitungen werden durch Flugzcuge in Verbindung mit Kamel-Kavallerie 
gesichert. 

C. Die fernere Verkehrserschließung. 
Die fernere Verkehrserschließung Syriens wird fast ausschließlich von politischen 

Ri.icksichten beherrscht sein; und da diese reichlich unklar sind, ist es schwer, bestimmte 
Vermutungen anzustellen. Hierbei stehen den beiden westeuropäischen Mächten, 
Ii'rankreich und England, die Staaten des "mohamedanischeIi Blocks" gegen-
i.iber; von diesen sind die Türkei, Irak und Arabien unmittelbar, Iran (Persien) nur 
mittelbar beteiligt; eine Sonderstellung nimmt Agypten ein, weil es durch seine ver-
kehrsgeographische Lage besonders wichtig ist. Die beiden westeuropäischen Mächte 
sind, was die Erschließung Syriens anbelangt, stark mari tim beeinHußt, denn sie müssen 
vom Meer aus über die Seehäfen in das Landesinnere vorstoßen, man kann sie daher auch 
als offensiv bezeichnen; die Staaten des mohamedanischen Blocks sind dagegen als 
kontinental und defensiv zu kennzeichnen, wobei unter "defensiv" u. a. auch zu 
verstehen ist, daß man das fremde Kapital und hiermit auch den Bau von Verkehrs-
anlagen durch Fremde ablehnt. Indem die Staaten des mohamedanischen Blocks auch im 
Verkehrswesen den Einfluß der Fremden abzuschütteln suchen, bemühen sie sich, eine 
Verkehrspolitik zu treiben, die einerseits auf die wirtschaftlichen und militärischen Be-
dürfnisse des eigenen Landes, andrerseits auf den Zusammenschluß der mohamedanischen 
Länder abgestellt ist. Diese Verkehrspolitik muß also kontinentale Züge zeigen; sie 
muß große durchgehende Linien im Landesinnern bevorzugen, die dem Zugriff eines 
über das Meer kommenden Feindes entzogen sind; sie darf dagegen Linien vom Meer 
aus nur insoweit dulden, als diese für den wirtschaftlichen Verkehr unbedingt notwendig 
sind. Diese Verkehrspolitik entspricht den nationalen Bedürfnissen von Völkern, die 
einerseits wirtschaftlich, technisch, industriell und militärisch noch schwach sind, die 
aber andrerseits dem Eindringling gegenüber stark sind, weil sie sich auf die lähmende 
Kraft des "großen Raumes" stützen können. In harmonischem Zusammenhang mit dem 
Denken im großen Raum steht bei diesen Völkern das Denken in langen Zeiten; diese 
Völker und Staaten können warten; das Wartenkönnen haben wir Europäer aber ver-
lernt, und deswegen können wir auch so manches in der Verkehrspolitik des Orients 
nicht begreifen. 

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

Die Türkei hat gewisse Interessen an der Vollendung der Bagdadbahn und an der 
Stärkung ihres Verkehrs durch die von Süden durch Syrien heranführende Eisenbahn 
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Da aber die der Bagdadbahn sichergestellt ist und 
fur TurkeI .dle g:oßen Aufgaben des im I,;-nern Anatoliens liegen, 
so konnen v?n Ihr keme st.arken fur dIe Syriens ausgehen; 
- auf ArabIen und auf eme rehgIOse Vorherrschaft hat dIe Türkei bewußt verzichtet. 
sie ist also heute an dem Verkehr und an der Fortsetzung der Hedschasbahn nach 

Meer nur noch wenig interessiert. 
Dem Königreich Irak sind die großen Richtlinien seiner Verkehrspolitik klar vor-

gezeichnet: Unbedingt betont ist die große Längsachse von NO nach SW,' verkehrs-
technisch getragen von der auf dem und der Ei.senbahn Mosul-Bagdad 
--Basra. Der Anschluß an dIe beIden Meere 1st beI Basra erreIcht, bei Alexandrette in 
naher Aussicht. Die Olgebiete sind bereits an den Weltverkehr angeschlossen. Außerdem 
bildet Irak ein wichtiges Aufmarschgebiet für das Vortreiben des Verkehrs nach 
Iran; zunächst wird hier wohl der Eisenbahn aus dem Raum Bagdad über 
Hamadan nach Teheran erfolg.en. Synen 1st demnach für das heutige Irak - im Gegen-
satz zu dem alten -, abgesehen von der Bagdadbahn, von geringer Be-
deutung; der Staat wud ledlghch Stellung zu nehmen haben, wenn eine fremde Macht 
(England) eine südliche Querbahn vom Mittel- oder dem Roten Meer zum Persischen 
Golf schaffen will (s. u.). . ' 

Ara.bien siel; - nicht nur engeren Rahmen unserer Untersuchungen, 
1m allgemeI.nen verkehrsgeographischen und geopolitischen Rahmen- in zwei 

GebIete ganz verschIedener Bedeutung; die Grenze zwischen beiden verläuft südlich der 
Verbindungslinie Akaba-Basra. Der Teil (etwa 2500000 qkm groß, aber von 
nur 4000000 Menschen bewohnt) 1st. fur den Weltverkehr noch ziemlich belanglos 
und unsere Unter?uchungen Der nördliche Teil ist dagegen wichtig als 
Verbmdungsraum ZWIschen dem MIttelmeer, Agypten und dem Suezkanal einerseits und 
dem Persis.chen .Golf Dieses <,iebiet ist ein Hochland, das größtenteils über 
+.?OO m hegt, m weiten .Flaehen aber .. bls + 2000 m da es fast durchweg 
Wuste oder arme Steppe 1st, kann es fur nur geringe Mittel 
aufwenden. Von großer Bedeutung kann dIes GebIet aber werden, wenn England 'hier 
die mehrfach erwähnte Querbahn bauen sollte. Für diese kommen hauptsächlich die 
noch zu besprechenden 'Tracen Haifa-Bagdad und Akaba-Basra in Betracht. ' 

. als Mandatsmacht die jetzt (bzw. in 3 Jahren) "freien" nord-
synschen GebIete Iccme Veranlassung WeItere durchgehende Verkehrsverbindungen zu 
schaffen; die die Eü;enbahnen ;\nschluß an die (hier 
unter franzoslschem .Emfluß stehende) Bagdadbahn, dlC Autohmen und die Olleitung 
Mosul-Tripolis genügen den Verkehrsanspri.iehen. Frankreich ist aber darauf bedacht 
seinen Hafen Beirut zu stärken; denn diesem großen Handels- und Kulturzentrum wird 
durch den englischen Hafen Haifa der Verkehr in fühlbarer Weise entzogen'.' 

England ist zur Zeit praktisch gesprochen Herr über die Mandatgebiete Palästina 
und sein Einfluß in verkehrspolitischen Fragen ist bestimmend in Ägyp-
ten, groß 1Il ArabIen und Irak, obwohl diese Staaten nominell selbständig sind. Die mili-
tärischen Siche:ungen,. die sich England in Irak und Agypten ausbedungen hat, sind so 
stark, daß von Ihnen (1m Rahmen unserer Erörterungen) auch die VerkehrsentwicIdung 

wird; diese F.eststell.ung ist weil.das Verkehrswesen Syriens, 
SOWeIt der Emfluß Englands reICht, mcht nach WIrtschaftlIchen Gesichtspunkten ent-
wickelt werden kann, sondern nach politischen (militärischen) Rücksichten entwickelt 
werden muß. Hierbei sind zwei Probleme von ausschlaggebender Bedeutung: 

1. England muß hier die Lebensader seines Weltreichs, den Seeweg nach Indien 
an dessen gefährdetster Stelle, dem, Suezkanal, verteidigen; und ' 
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2. muß .sich die halten, hier einen Landweg nach Indien in 
Gestalt emer EIsenbahn zWIschen dem MIttelmeer und dem Persischen Golf zu schaffen. 

Zu 1. l?,ie erste Aufgabe ist die wichtigere und dringlichere. Abgesehen von den 
politischen Anderungen wird sie stark von den Fortschritten der 'rechnik, und zwar 
der Wa ffen- und der V cl' kehrs technik beherrscht. Durch diese ist nämlich in geopoli-
tischer und verkehrsgeographischer Beziehung ein Umschwung eingetreten, der offen-
sichtlich in seiner Bedeutung von vielen noch nicht erkannt ist: Bisher haben gewisse 
kleine Räume (sog. "Punkte") infolge ihrer hervorragenden Lage eine große Rolle ge-
spielt, vgl. Gibraltar und Malta; heute sind derartige Stützpunkte aber - selbst bei 
stärkstem Ausbau - nicht mehr ausreichend; heute braucht man vielmehr den großen 
Raum. Diesen findet England nur im Gebiet Cypern -Palästina-Ägypten. Dieses 
muß daher von zu einem einhei tlichen Ver kehrsra um zusammengeschweißt 
werden. Da hierbei Agypten in seinen Häfen und Eisenbahnen gut ausgebaut und in der 
letzten Zeit noch wesentlich verbessert worden ist, während Palästina stark rückständig 
ist, wird man annehmen dürfen, daß in nächster Zeit zunächst die N ord-Süd-Klammer 
Cypern-Haifa-(Jaffa) -EI Kantara verbessert werden wird. Da der Hafen Haifa 
schon gut ausgebaut ist, kann man die Anlage eines leistungsfähigen Stützpunkts auf 
Cypern und die Verbesserung der Eisenbahn Haifa-Ludd-El Kantara als die wichtig-
sten Aufgaben bezeichnen. Erst an zweiter Stelle stehen die Verbesserungen und die 
Verlängerungen der West-üst-Linien (Haifa-Samak und Jaffa-Jerusalem). 

Zu 2. Hiermit sind wir schon zu der zweiten Aufgabe gekommen, dem Bau einer 
Eisenbahn zum Persischen Golf. Da England in dieser Beziehung in Nordsyrien (trotz 
seiner vorgelagerten Insel Cypern und seines starken Einflusses im Olgebiet von Mosul) 
politisch zurückgedrängt ist, sich also auf die alte Bagdadbahn nicht mehr stützen kann, 
muß es einen weiter im Süden verlaufenden neuen Weg suchen. Hierbei ergibt sich ein 

zwischen den natürlichen und den politischen geographischen Verhält-
mssen. 

Da das zu durchfahrende Gebiet, also das Land zwischen der Küste und dem 
Euphrat (Syrien-Nordarabien) nach Süden zu immer breiter, höher und wüster wird, 
wird die Trasse durch die natürlichen Verhältnisse nach Norden gedrängt,undzwar 
ziemlich eindeutig in die Linie Haifa-Bagdad. Diese Linie würde etwa 900 km lang 
werden; ihr tiefster Punkt würde (in der schon vorhandenen, aber wesentlich zu ver-
bessernden Bahn Haifa-Samak) auf 247 m unter dem Meeresspiegel liegen; von Samak 
aus müßte die Bahn in einem gewissen Abstand von dem französischen Mandatgebiet 
zu der Hochebene hinaufklettern, auf der die Höhen wahrscheinlich nicht viel über + 1000 m betragen würden; die Trasse würde noch nicht in der regelrechten Wüste, 
sondern in einem übergangsgebiet zwischen Steppe und Wüste verlaufen. 

Dieser Linienführung widersprechen aber die politischen Verhältnisse: Im Üsten 
hat sich Irak (im Schutz des mohammedanischen Blocks) schon so selbständig gemacht, 
daß England wahrscheinlich den direkten Weg nach dem Persischen Golf, und zwar nach 
Koweit (also nicht einmal nach Basra) vorziehen wird. Und im Westen wird sich Eng-
land lieber auf Ägypten und auf seine neuerdings stark ausgebaute militärische Stellung 
am Suezkanal stützen als auf das politisch aufgewühlte Palästina. Da außerdem die Küste 
zwischen Port Said und Haifa, wie oben erwähnt, ungünstig ist und der Syrische Graben 
ein Herabsteigen der Linie bis auf etwa - 300 m unter den Meeresspiegel erfordern würde, 
so scheint Aka ba (am Roten Meer gelegen und politisch zu Transjordanien gehörig) ein 
&ünstiger Ausgangspunkt zu sein. Es müßte in diesem Fall mit dem Eisenbahnnetz 
Ägyptens verbunden werden, was von der Bahn EI Kantara-Gaza oder unmittelbar von 
der Stadt Suez aus geschehen könnte. Die Luftlinie Akaba-Koweit ist aber 1300 km 
lang und die Linie müßte sicher weit über + 1000 m hinaufklettern, jedoch unter + 1500m 
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bleiben ud' .. ßt " n n mu e, wenn sie mcht einen großen Bogen nach Norden macht auf bei-

durchqueren; - das ist aber wohl bei dem'heutiNen 
.an Über a ntechmk .zu lmsten. Schwierig wird auch die Frage der 

sem. wo und die Bahn EI Kantara-Haifa Normalspur hat schei t 
Metherspur zu sein, da sie in Frieden und Krieg allen 
wac sen sem wurde. 

Für eine Bahn Haifa-Bagdad I d' II . V . 
ist (nach Railway Gazette Jan. 1932) 

ungefähr der vorhandenen Bahn, vermeidet da b ... 
und wendet sich daher ziemlich stark nach Süd t a das Mandat. 

m RIChtung ONO auf Hit am Euphrat zu und von da Bn , dann zlemhch gestreckt 
lang; ihre Bauzeit ist zu 5 Jahren veranschlagt. h' würde r? 

in dem Bericht als groß bezeichnet. die unh' 
auf dem Wüsten.Hochplateau bis zu + 430 (im Schatten le e von -::- 7° 

etwa + 1000 m erstiegen werden; besondere HOJhen 
an zu dem Hochplateau, der sieben Tunnel und z h V' d kt f d . u s wg vom or-

querung eines rd. 240 km breiten Gebiets, BOd!n 
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