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1 Einleitung

1.1 Thema

Der Eisenbahnbau nahm in der 6st.-ung. Monarchie schon friih eine bedeutende Rolle ein.
Wichtige Meilensteine der Eisenbahngeschichte wie die erste Pferdeeisenbahn des Konti-
nents, die erste Dampfeisenbahn im deutschsprachigen Raum oder die erste Gebirgsbahn
der Welt wurden in Osterreich gebaut. Das Kaiserreich war wirtschaftlich nach wie vor
groBteils von der Landwirtschaft gepragt, die Industrialisierung schritt nur langsam voran.
Vor diesem Hintergrund war flir viele der geplanten Bahnstrecken die wirtschaftliche Not-
wendigkeit nicht gegeben und das erforderliche Kapital nicht aufzutreiben. Deshalb griff in
der Habsburger Monarchie der Staat starker in den Eisenbahnbau und dessen Finanzierung
ein, als beispielsweise im hochindustrialisierten England oder auch in Deutschland. Strate-
gische, auBenpolitische aber auch militédrische Uberlegungen fiihrten zum Bau von Eisen-
bahnlinien, die fir Privatkapital kaum attraktiv gewesen waren. Die Langlebigkeit von Ei-
senbahninfrastruktur und die politischen und wirtschaftlichen Entwicklungen der folgenden
Jahrzehnte fihren dazu, dass die Entscheidungen die bis 1914 getroffen wurden, noch 100

Jahre spater nachwirken.

Die fihrenden Spitzen in Wien waren in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts bemiht,
den Einfluss der Habsburger Monarchie zu erweitern. In der Selbstwahrnehmung noch im-
mer eine GroBmacht versuchte Osterreich im Zeitalter des Imperialismus im Konzert Eu-
ropas mitzuspielen, ohne sich einzugestehen, dass der von inneren Streitigkeiten ge-
schwachte Vielvdlkerstaat immer mehr Macht verlor. Die Verluste der Lombardei, Veneti-
ens und das Ausscheiden aus dem Deutschen Bund trafen die Regierenden am Ballhaus-
platz in Wien tief. In der Folge wandte sich der Blick in Richtung Balkan wo, durch das
zerfallende Osmanische Reich eine territoriale Expansion mdglich schien. In dieser Phase
wurden auch Plane fir den Bau der ersten Eisenbahnnetze immer konkreter. Eine der
Hauptrouten sollte Konstantinopel mit Mitteleuropa und Wien verbinden. Aus politischen
Uberlegungen wurde dafiir nicht die Handelsroute (iber Belgrad gewé&hlt, sondern eine
Trassierung durch Bosnien. Einerseits sollte diese entlegene Provinz, in der es immer wie-
der zu Aufstanden kam, enger an das Osmanische Reich gebunden werden, andererseits
wollte man das Territorium des nach Autonomie strebenden Serbiens meiden. Die Linien-
flhrung von Konstantinopel Uber Sarajevo sollte liber den Anschluss mit der Stidbahn eine
direkte Verbindung nach Wien herstellen. Nach langem Ringen wurden jedoch nur Teilstl-
cke dieser Bahnstrecke gebaut. Entgegen der 6st.-ung. Hoffnungen sich wirtschaftlich in
Slidosteuropa etablieren zu kénnen, hatten plétzlich die Westmachte durch Stichbahnen

von verschiedenen Hafenstadten die besseren Mdéglichkeiten zur ErschlieBung des Balkans.



Nach langwierigen Verhandlungen am Berliner Kongress wurde Osterreich-Ungarn 1878
das Mandat zur Okkupation Bosniens und der Herzegowina erteilt. Dieser Gebietsgewinn
sollte laut Vertragstext eine ,Kultur- und Friedensmission™ darstellen. Dazu gehérte nach
Wiener Ansicht nicht nur die Verbreitung von Kultur und Zivilisation, sondern vor allem die
verkehrliche ErschlieBung und Industrialisierung des abgelegenen Landes. Die von Serben,
Muslimen und Kroaten bewohnte Provinz war in den Jahrzehnten vor der Okkupation bei-
nahe sich selbst liberlassen worden. Wahrend West- und Mitteleuropa in Industrie und
Wissenschaft groBe Fortschritte erzielten, waren in Bosnien weder Industrie noch eine leis-

tungsfahige Infrastruktur vorhanden.

Schon im Zuge der Okkupation wurde die sich in einem auBerst schlechten Zustand be-
findlichen StraBen ausgebessert und eine erste provisorische Bahnstrecke errichtet. Flr
Osterreich-Ungarn galt zu beweisen, dass man dem Mandat des Berliner Kongresses ge-
recht werden und das Land modernisieren konnte. Bosnien sollte der Musterschiler des
Balkans werden und gleichzeitig als Absatzmarkt und Rohstofflieferant fungieren. Bis 1914
entstand ein umfangreiches Netz an Bahnstrecken, das ein wichtiger Grundstein fir die
Entwicklung Bosniens war. Dieses Bahnnetz trug zwar zur Modernisierung des Landes und
dem wirtschaftlichen Aufschwung bei, um die Jahrhundertwende wurde viel Geld fir Bahn-
projekte ausgegeben, die von zweifelhaften Nutzen fiir das Land waren und zu hohen
Schulden fihrten. Mit der international heftig diskutierten Annexion 1908 wurden Bosnien
und die Herzegowina schlieBlich offiziell Teil der Monarchie. In der Folge kam es zur Aus-
arbeitung eines Eisenbahnbauprogrammes, das auf die Bedlirfnisse des Landes zugeschnit-
ten war, einzig der Baubeginn im Frihjahr 1914 kam zu spat. Das Attentat von Sarajevo
beendete nicht nur das Zeitalter des Imperialismus und des Friedens in Europa, in Bosnien

fand eine Phase der Modernisierung und Industrialisierung ihr Ende.

1.2 Motivation

Der Bau von Eisenbahnen war urspriinglich aus wirtschaftlichen Uberlegungen entstanden.
Erstmals war ein Verkehrsmittel im Gltertransport gegentiber dem dominierenden Schiffs-
verkehr konkurrenzfahig und konnte auch Gebiete abseits der Kisten, Flisse oder Kanéle
effizient versorgen. Neben der Telegrafie setzte die Bahn in der Post- und Personenbefor-
derung neue MaBstdbe. Musste man friher auf Informationen und Dokumente Tage oder
Wochen warten, verkirzte sich dies auf einen Bruchteil der bisherigen Zeitspanne. Schon
bald wurde offensichtlich welche Bedeutung dieses Verkehrsmittel nicht nur fir die wirt-
schaftliche Entwicklung, sondern vor allem auch fir politische und strategische Interessen
besaf3. Spatestens der Deutsche bzw. Deutsch-Franzdsische Krieg hatten gezeigt, dass Ei-
senbahnnetze mit der entsprechenden Logistik kriegsentscheidend werden konnten. Zu-
dem entschieden Bahnlinien Uber die Versorgung mit Rohstoffen und das Potential von

wirtschaftlicher und industrieller Entwicklung.



Nicht ohne Grund war Osterreich in vielen Aspekten des Bahnbaues Vorreiter. Der Vielvél-
kerstaat hatte Mihen mit den bereits hochindustrialisierten Staaten Westeuropas mitzu-
halten und der Bahnbau war von besonderer Wichtigkeit um die inhomogenen Regionen
des Reiches zu verbinden. Zudem hatte der Bahnbau einen bedeutenden Einfluss auf das
Tempo der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung des Landes. Da aufgrund
der groBen Entfernungen und dem geringen Industrialisierungsgrad nur wenige Bahnlinien
rentabel waren, musste schon bald der Staat eingreifen. Damit begannen gleichzeitig po-
litische und strategische Aspekte eine Rolle im Bahnbau zu spielen. AuBenpolitisch war
man um wirtschaftliche Anbindung zu den Nachbarn aber auch um militdrische Nachschub-
linien besorgt. Innenpolitisch stand die Verwaltung und Modernisierung des Landes im Vor-
dergrund. Dass die strategisch wichtige Siidbahn Giber den Semmering gebaut wurde, ent-
sprach nicht der topographischen Logik. Demnach hatte die Strecke d&hnlich der histori-
schen BernsteinstraBe am Ostalpenrand und damit auf ungarischen Gebiet verlaufen mus-
sen. Aus innen-, finanzpolitischen und militarischen Griinden verlief jedoch die Handels-
straBe nach Triest bereits im Hochmittelalter Uber Innerdsterreich und damit tber den
Semmering bzw. Graz. Nach dem Revolutionsjahr von 1848 schien eine Streckenfiihrung
Uber ungarisches Gebiet zu unsicher und die Intervention des Erzherzogs Johann fir die
steirische Eisenindustrie tat das ihre. Militarische Griinde waren zudem entscheidend beim
den Bau der Wiener Stadtbahn oder der Trassenwahl der heutigen Westbahn Uber den

topografisch anspruchsvollen Wienerwald.

Analog dazu mussten auch in Gebieten wie Bosnien und der Herzegowina &hnliche Uberle-
gungen beim Bahnbau eine Rolle spielen. Aufgrund der Randlage im Siiden der Monarchie,
der gebirgigen Topografie und der kaum vorhandenen Industrie war der Bahnbau in Bos-
nien zu unattraktiv fir Privatkapital. Die Landesregierung musste die Finanzierung der
Bahnstrecken ibernehmen, jedoch handelte es sich dabei keineswegs um Provinzialpolitik.
Neben der Modernisierung des riickstdndigen Landes galt es die Anliegen Osterreichs und
Ungarns zu bertlcksichtigen. Die strategische Lage Bosniens als Tor zum Orient bzw. als
Hinterland Dalmatiens verlieh Bahnprojekten besondere handelspolitische, strategische
und militarische Bedeutung. Dabei standen sich die Interessen der beiden Reichshalften
regelmaBig kontrar gegenlber und oft konnte erst nach langen Verhandlungen ein Kom-

promiss gefunden werden.

Die Tatsache, dass politische und strategische Entscheidungen aus der Zeit des Imperia-
lismus und des dst.-ung. Vielvdlkerreiches noch heute unsere Verkehrswege beeinflussen,
macht die Frage umso spannender, warum damals Trassen den Vorzug erhielten, die heute
weder wirtschaftlich noch anderwértig rational nachvollziehbar sind. Ahnlich sind auch in
Bosnien die Hauptrouten der Eisenbahnen vor dem Ersten Weltkrieg entstanden. Die Ent-
scheidung das Netz der bosnischen Landesbahn in Schmalspur zu errichten waren ebenso
folgenschwer wie die Tatsache, dass nie eine Verbindung zum leistungsfahigen Adriahafen
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in Split zu Stande kam. Gerade in Bosnien und der Herzegowina waren Bahnprojekte Spiel-
ball politischer Interessen, was die Beleuchtung deren Entstehungsgeschichte besonders

interessant erscheinen lasst.

1.3 Fragestellung

Ausgehend von der Annahme, dass in Osterreich zahlreiche Bahntrassen auf Grund stra-
tegischer Gesichtspunkte geplant und gebaut wurden, stellt sich die die Frage inwieweit
dies auch auf Bosnien und die Herzegowina zutrifft. In diesem Kontext ergeben sich fol-

gende Forschungsfragen, die im Rahmen dieser Masterarbeit beantwortet werden sollen.

e Welche Bedeutung nahm der Bahnbau im Zeitalter des Imperialismus und in den
Kolonien der GroBmachte ein?

¢ Wann entstanden am Gebiet des heutigen Bosnien die ersten Bahnprojekte und
welche Uberlegungen standen dabei im Hintergrund?

e Welche Faktoren fiihrten zum Scheitern der Wien-Saloniki-Bahn bzw. warum blie-
ben die Bahnen des Baron Hirsch unvollendet?

e Welche Bedeutung nahm die Planung von Bahnverbindungen in den ,Orient" in der
imperialistischen, expansiven bzw. militarischen AuBenpolitik der k.u.k.-Monarchie
ein?

e Warum wurde die erste Bahn im Rahmen der Okkupation in Schmalspur gebaut und
welche Tragweite hatte diese Entscheidung?

e Gab es einen systematischen Plan zur infrastrukturellen ErschlieBung des Landes,
die neben wirtschaftlichen Aspekten auch diverse Landesteile militérisch erschlieBen
und sichern sollte?

e Wurde auf die (wirtschaftlichen) Bedilrfnisse der Bevélkerung und des Landes ein-
gegangen? Welche Rolle spielten Verwaltungs- und Modernisierungsiiberlegungen?

¢ Wie weit beeinflusste der interne Rivalitdt der beiden Reichshalften die Eisenbahn-
entwicklung Bosniens?

e War das Netz der bosnischen Eisenbahn ein Ergebnis der Kolonialpolitik eines im-

perialistischen Staates?

Zur Beantwortung der genannten Fragen wurden Primar- bzw. Sekundarquellen auf wirt-
schaftliche, politische und militérstrategische Argumente fiir den Bau von Bahnlinien in

Bosnien und der Herzegowina herangezogen.
PRIMARQUELLEN

Flr die Aufarbeitung der Fragestellung wurden Originalquellen ab 1851 - den Planen Ghe-
gas zum ungarischen Bahnnetz unter Beriicksichtigung von Anschlussbahnen an das Os-
manische Reich - bis zum Kriegsausbruch 1914 gesichtet. Dabei wurden die Originaldoku-

mente auf wirtschaftliche, politische und militarstrategische Argumente flir den Bau bzw.
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das Scheitern diverser Bahnstrecken untersucht. Die fachspezifische Sekundarliteratur lie-
ferte wertvolle Hinweise. Diese flihrten zum einen in die verschiedenen Abteilungen des
Osterreichischen Staatsarchives in Wien (STA) sowie in das Nationalarchiv in Sarajevo
(ANUBIH). Zusatzlich konnten durch systematische Suche auch neue Quellen flr diesen
Kontext erschlossen werden. Besonders ergiebig waren einerseits die Akten des ehemali-
gen Handelsministeriums. Dieses war bis 1896 flir Eisenbahnangelegenheiten zustandig
und gab Aufschluss lber die Entstehung des 6st.-ung. Bahnnetzes, der Kaiser-Joseph-Ori-
entbahn oder die wirtschaftlichen Aspirationen am Balkan zeigte. Fir die Zeit der Okkupa-
tion und den Bau der ersten Schmalspurbahn konnten im Kriegsministerium Quellen ge-
funden werden. Sehr aufschlussreich waren schlieBlich die Dokumente des Haus-, Hof und
Staatsarchives wo beispielsweise die diplomatische Korrespondenz zwischen dem Wiener
AuBenministerium und dem Gesandten in Konstantinopel den Verlauf des Sandschakbahn-
projektes ausfiihrlich dokumentieren. Im Archiv in Sarajevo konnten Dokumente fiir die
Zeit der Okkupation eingesehen werden, wobei die Bestande einiger Abteilungen auf Grund
eines Brandes im Archivgebaude nicht eingesehen werden konnten. Zusatzlich wurden Zei-

tungs- und Verwaltungsberichte konsultiert.
SEKUNDARLITERATUR

Im Bereich der Sekundarliteratur wurde versucht in mehrfacher Hinsicht einen breiten und
tiefgehenden Einblick in das Themengebiet zu erlangen. Von zeitgendssischer Literatur aus
der Zeit der Habsburger Monarchie bis zu den ersten systematischen Aufarbeitungen bahn-
politischer Fragestellungen in der Nachkriegszeit bis hin zu aktueller und englischsprachi-
ger Literatur. Inhaltlich erstreckt sich die Bandbreite wie aus den folgenden Kapiteln er-
sichtlich wird von theoretischer Literatur zum Imperialismus und Kolonialismus, Gber poli-
thistorische Publikationen hin zu Fachliteratur aus dem Bahnbereich. Im Vordergrund die-
ser Recherchen stand die Idee aus dem Schriftverkehr der Ministerien, Bahnkonzepten und
Denkschriften politische Motive abzuleiten. Sei es im Sinne von expansivem GroBmacht-
streben am Balkan, kolonialpolitischen Ansichtsweisen zur Verwaltung Bosniens bis hin zur
Modernisierung und Industrialisierung des Landes. In Erganzung zu den schriftlichen Quel-

len sollen historische Karten diese Motive zusatzlich illustrieren.

1.4 Vorgehensweise

Um den methodischen und inhaltlichen Fragestellungen gerecht zu werden, soll zuerst the-
oretische Grundlagen zu den Themengebieten Imperialismus, Kolonialismus und Moderni-
sierungstheorie besprechen werden. AnschlieBend werden diese mit dem Aspekt der Bahn
verknUpft und anhand von Beispielen in diversen Kolonien und zusammen mit der Schmal-
spurproblematik néher erldutert. Nach der Diskussion der theoretischen Grundlagen folgen
in den Kapiteln 3, 4, 5 und 6 die Besprechung der 6sterreichischen Balkanpolitik mit ihren

auBenpolitischen-imperialistischen, militédrischen-expansionistischen und wirtschaftlichen-
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kolonialistischen Aspekten und deren konkrete Umsetzung in Form von Bahnprojekten. Im
Rahmen dieser drei Schwerpunkte wurde versucht die Bahnprojekte von den 1860er Jah-
ren bis hin zum Ersten Weltkrieg passend ihrem Hauptmotiv zu einem der drei Kapitel
zuzuordnen. Zweifelsohne ldsst sich nicht jedes Projekt auf einen singularen Beweggrund
reduzieren, jedoch wurde mit Hilfe der verfligbaren Quellen versucht die jeweiligen Hinter-
grinde fir die einzelnen Strecken aufzuzeigen und entsprechend zuzuordnen. Diese Pro-
jekte werden eingebettet in das historische Umfeld und mittels der bereits erwahnten im-
perialistischen und kolonialistischen Theorien werden die Beweggriinde der 6st.-ung. Bahn-

politik am Balkan vor 1914 beleuchtet.

Kapitel 3 und 6 widmen sich den auBenpolitischen Ambitionen Osterreichs am Balkan. Spé-
testens mit der Niederlage im deutschen Krieg wandte sich der Blick Wiens verstarkt in
Richtung Orient. In der ersten Phase stand eine Starkung des politischen und auch wirt-
schaftlichen Einflusses in der Region an, wo sich eine zerbrdckelnde tlrkische GroBmacht
und junge aufstrebende Nationalstaaten gegenliberstanden. In diesem Umfeld entstanden
die ersten Projekte der Orientbahn bzw. Wien-Saloniki-Bahn von Konstantinopel bzw. Sa-
loniki nach Wien. Beide Projekte sollten ebenso scheitern wie 40 Jahre spater die Sand-
schak- oder die Transversalbahn, welche die ohnehin politisch angespannte Situation am

Balkan vor dem Ersten Weltkrieg weiter anheizen sollte.

Die militarischen Bestrebungen der Donaumonarchie und deren Strategie im Bahnbau wer-
den im Kapitel 4 behandelt. Nachdem den &sterreichischen Militédrs im Deutschen Krieg die
Bedeutung der Bahnlogistik in Sachen Truppenverschiebung vor Augen geflihrt wurde,
hatte das Kriegsministerium ein bedeutendes Wort bei strategischen Bahnen mitzureden.
Der Berliner Vertrag hatte Osterreich das politische Mandat fiir Bosnien und die Herzego-
wina, aber gleichzeitig auch das Truppen- und Garnisonsrecht zugewiesen. Nach dem er-
folgreichen militarischen Einmarsch in Bosnien 1878 konnte die Monarchie ein letztes Mal
einen Gebietsgewinn verzeichnen, der vor allem die militarische Situation am Balkan absi-
chern sollte. Nachdem die Schmalspurbahn von Brod nach Zenica unter Militaraufsicht er-
richtet wurde, waren es bis 1914 Militars, die in Bosnien als Landesverwalter die hochste
Position bekleideten. In diesem Kapitel werden auch die um 1901 bzw. 1906 fertiggestell-
ten Bahnen Boka kotorska bzw. nach Ostbosnien beschrieben. Diese Bahnen dienten pri-

mar der militarischen Absicherung im Sltden des Reiches.

Kapitel 5 befasst sich schlieBlich mit der wirtschaftlichen ErschlieBung und der Verwaltung
des Landes von 1878 bis 1914. Die Verlangerung der vom Militar begonnen Schmalspur-
bahn zu Verwaltungszwecken nach Sarajevo war der Beginn einer regen Bahnbautatigkeit
und eines umfangreichen Schienennetzes. Beschrankt durch die geringen finanziellen Ei-

genmittel der Provinz und die fehlende Bereitschaft der Monarchie Geld in das okkupierte



Gebiet zu investieren, erschwerten den vor allem von Finanzminister Kallay massiv voran-
getriebenen Modernisierungs— und Industrialisierungsprozess. Es soll geklart werden in-
wieweit die gebauten Linien der Entwicklung des Landes forderlich waren, ob es sich um
den systematischen Aufbau eines Bahnnetzes handelte und ob das Land von innen heraus
aufgebaut wurde oder ob es die Monarchie als ,Ersatzkolonie™ ausbeutete. In diese Phase
fallt der Bau der Bahnen nach Metkovi¢, Tuzla oder Bugojno. Eine Reihe von Projekten wie
die Anbindung nach Split wurden jedoch nie umgesetzt und hinterlieBen deutliche Licken
im bosnischen Bahnnetz. Das nach der Annexion des Landes 1908 beschlossene Eisen-
bahnbauprogramm sollte das unvollstandige Netz erganzen, doch durch den Ausbruch des
Ersten Weltkriegs kam es nicht mehr dazu. Auch die diversen Industrie- und Waldbahnen

bzw. die Stadtbahn in Sarajevo, werden in diesem Kapitel kurz behandelt.

AbschlieBend werden die Ergebnisse zusammengefasst und die Nachwirkung des bosni-
schen Schmalspurnetzes aufgezeigt. Historisches Karten- und Bildmaterial im Anhang run-
den das Bild Uber die Geschichte der bosnischen Eisenbahn von ihren Anfangen bis 1914
ab.

Die vorliegende Arbeit konzentriert sich schwerpunktmaBig auf das Gebiet der okkupierten
bzw. spater annektieren Provinzen Bosnien und Herzegowina. Dabei wird gelegentlich die
Bezeichnung ,Bosnien™ oder das Attribut ,bosnisch®, stellvertretend flir beide Provinzen
verwendet. In den Quellen ist haufig von der ,Tlrkei" die Rede, was sinngemaB flr das
Osmanische Reich steht. Hier wird der Begriff des ,,Osmanischen Reiches" verwendet, da
dieses bis 1923 bestand.

Ortsnamen werden in der heute Ublichen Landessprache bzw. Schreibweise angefihrt.
Ausnahmen bilden Istanbul bzw. Thessaloniki, bei denen die historischen Bezeichnungen,
Konstantinopel bzw. Saloniki, verwendet werden. Das vorangestellte Ortsverzeichnis gibt
einen Uberblick (iber die historischen Namen bzw. Schreibweisen der Orte, wie sie in den

Quellen bzw. beiliegenden Karten verwendet werden.






2 Imperialismus und Eisenbahn

2.1  Imperialismus, Kolonialismus und Modernisierung

2.1.1 Entstehung des Imperialismus

Als Benjamin Disraeli 1872 forderte, dass ,jeder englische Politiker die Pflicht habe das
koloniale Weltreich GroBbritanniens wieder aufzubauen" kam dies einem Startschuss fur
ein Wettrennen um Macht und Einfluss gleich. Nach England erfasste dieser Wettlauf nach
und nach auf direkte oder indirekte Weise weite Teile der Welt. Aus Sicht des englischen
Politikers war es bereits absehbar, dass die Ausrufung der Dritten Republik in Frankreich,
die Einigung Deutschlands oder das Risorgimento in Italien friher oder spater empfindliche
Auswirkungen auf die Machtverhéaltnisse in Europa und dartiber hinaus haben mussten.?!
Bis zum Ende der 1890er griff der ,Fieberwahn des Imperialismus™ um sich und steckte
nach und nach die europdischen Kabinette und auch die Bevdlkerung an. Koloniale und
weltpolitische Probleme lieBen die europaische Machtpolitik in den Hintergrund treten und
die Stellung der Staaten in Europa definierte sich zusehends lber ihre Rolle in der Welt
bzw. ihrer Kolonien.? Dies erzeugte immer mehr Konfliktpunkte und brachte eine kontinu-
ierliche Verschlechterung der internationalen Beziehungen mit sich. Eine zentrale Rolle
spielte die britische Expansion in Afrika. Im Gegensatz zu den anderen Kontinenten waren
hier noch riesige Landflachen unbesetzt und der Auftrag Disraelis schien sich hier am leich-
testen umsetzen zu lassen. Der 1869 erdffnete Suezkanal spielte dabei eine wichtige Rolle,
da dieser fur England der Schllisselpunkt seiner Verbindungen zum indischen Kolonialreich
wurde und dessen strategische Absicherung von fundamentaler Bedeutung war. Bereits
hier zeichnete sich die zunehmende Konkurrenz mit Frankreich am afrikanischen Kontinent
ab und ebenfalls hier begann die Zuriickdrangung des Osmanischen Reiches. In Siidosteu-
ropa sollte dies zu einer Schliisselfrage zwischen Russland, Deutschland und Osterreich-
Ungarn im Zusammenhang mit der Ausbreitung ihrer politischen und territorialen Einfluss-
sphare werden.3 Der Zerfall des Osmanischen Reiches bzw. dessen kiinstliche Konservie-
rung waren entscheidend mit der Meerengenfrage und fiir die Neuordnung des Balkans
verknUpft. Europdische Konflikte wurden vielfach in die Kolonien transferiert und der hek-
tische Konkurrenzkampf dort trug wiederum zu einer ungekannten Scharfe in den Bezie-
hungen zwischen den etablierten GroBmachten in Europa bei. Im jahrzehntelang bewahr-
ten ,Konzert Europas" drangten zusatzlich die Machte zweiten Ranges nach vorne was
haufig fur Misstone sorgte.* Durch den Expansionsdrang der sich in diesem Umfeld auf-

baute stieg der Anteil der von Europa weltweit beherrschten Landflache von 67% auf 84%

1 SCHOLLGEN 1986, S. 40
2 MOMMSEN 1969, S. 152f
3 SCHOLLGEN 1986, S. 41f
4 MOMMSEN 1969, S. 152f



an.> Der Imperialismus wurde damit zu dem vorherrschenden Phdnomen vor dem Ersten
Weltkrieg.®

Eine neue Leidenschaft ergriff die Violker, sie strebten aus der Heimat in die

Weltweite und erfanden fir diese alte, aber niemals gleich méchtige Begierde

den ténenden Namen Imperialismus.”
Mit dem Begriff Imperialismus versteht man den ,Drang der Vélker und Machthaber nach
einem wachsenden Anteil an der Weltherrschaft, zundchst durch (berseeischen Besitz. Die-
ser Begriffsbestimmung ist aber durch das Merkmal zu ergédnzen, daB [sic!] der Trieb zu
klarem BewuBtsein [sic!] gediehen, zur Richtschnur des Handelns erhoben worden ist."®
Den verschiedenen Theorien bzw. Auspragungen von Imperialismus liegen unterschiedli-
che Annahmen zugrunde die weiter untern erlautert werden. Einige gemeinsame Eigen-
schaften lassen sich jedoch feststellen. Zu den Triebkraften zahlen politische, wirtschaftli-
che und kulturelle Interessen, wobei Prestige eine nicht zu unterschatzende Rolle spielt.
Als Akteure wirken neben Politik, Diplomatie und Kolonialregierungen, im Hintergrund vor
allem Handels-, Industrie und Finanzinteressen. Diese verfolgen im gegenseitigen Wech-
selspiel strategische Ziele wie koloniale Expansion und die ErschlieBung von neuen Markten
und Investitionsmadglichkeiten. Um dies zu erreichen wird anderen Landern gegenlber eine
breite Palette von Methoden angewandt — von Hilfsangeboten wie der Bereitstellung von
Kapital, Waren und Know-how Uber wirtschaftliche und bilaterale Vertrage bis hin zur Ge-
waltandrohung oder Krieg.® Weitere Methoden, die zur Anwendung kommen sind Militaris-

mus, Oligarchie, Blirokratie, Schutzzollsystem und Konzentration von Kapital.®

Der Imperialismus entwickelte sich Ende des 19. Jahrhunderts in einem Umfeld verschie-
dener Faktoren wie Industrialisierung, dem gleichzeitigen Erstarken des Finanzkapitalismus
bzw. der Entstehung politischer Ideologien wie Liberalismus und Nationalismus.! Wirt-
schaftliche Griinde - "the need for raw materials, to secure markets or investment oppor-
tunities" - werden meist zuerst genannt um Imperialismus zu erklaren. Weiters spielen
politischer und militarischer Eroberungsdrang sowie Instabilitat an imperialistischen Gren-
zen eine Rolle.12 Nicht zu unterschatzen ist die Rolle des Nationalismus, da die nationalis-
tische Begeisterung mitverantwortlich fiir eine ausgreifende expansive Weltpolitik war.!3
Psychologisch erklaren lasst sich der Drang nach auBen indem man versucht von inneren
Niederlagen oder Problemen abzulenken und Wirde und Prestige auBerhalb von Europa

bzw. in den Kolonien wiederherzustellen.14

5 HEADRICK 1981, S. 3f

6 SCHOLLGEN 1986, S. 36f

7 FRIEDJUNG (Band 1, 3ff,) 1919
8 SCHOLLGEN 1986, S. 36

9 PETERSSON 2000, S. 18

10 HOBSON, S. 301

11 SCHOLLGEN 1986, S. 36

12 HEADRICK 1981, S. 3ff

13 MOMMSEN 1977, S. 57

14 HEADRICK 1981, S. 6f
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Imperialismus wurde auch mit der Verbreitung von Christentum, Verwaltung und Zivilisa-
tion oder der sogenannten ,Kulturmission" begriindet.'> In diesem Zusammenhang spiel-
ten auch Kampagnen zur Beendigung der Sklaverei und Unterstlitzung zur wirtschaftlichen
Entwicklung eine Rolle.’® Wahrend diese Motive vielfach der vollen Uberzeugung entspra-
chen, wurden diese Argumente auch zur nachtraglichen Rechtfertigung missbraucht, dien-
ten der Selbsttdauschung oder sollten die wahren Beweggriinde von imperialistischen Akti-

onen verbergen.
2.1.2 Imperialismustheorien

Prinzipiell lasst sich zwischen formellem und informellem Imperialismus unterscheiden.
Ersterer ist durch politische und militarische Kontrolle lber ein bestimmtes Territorium
gekennzeichnet und wird meist mit dem klassischen Imperialismus in Verbindung gebracht.
Der informelle Imperialismus hingegen ist meist weniger offensichtlich ausgepragt, steht
diesem in der Intensitat der Einflussnahme aber oft nicht nach. Letzterer ist charakteris-
tisch flr die Phase des Frihimperialismus von 1815-1881. Kennzeichen sind die indirekte
Durchdringung eines Gebietes durch Handel, das AbschlieBen von Freihandels-, Schutz-
oder Freundschaftsvertragen. Diese Entwicklung nahm beispielsweise in Indien an Han-
delsstlitzpunkten ihren Anfang und weitete sich von dort aus. China war dem Schein nach
souveran und autonom, in Wirklichkeit aber durch den informellen Imperialismus den
GroBmachten ausgeliefert. Die wirtschaftliche Beherrschung von Gebieten ohne eigene In-
dustrie erfolgte am Balkan und im Osmanischen Reich. Diese Lander bzw. Gebiete gerieten
immer starker in eine wirtschaftliche Abhangigkeit, sodass freiwillig oder gezwungenerma-
Ben eine Bindung an eine oder mehrere GroBmachte erfolgte. Die Metropolen griffen erst
dann in Form territorialer Herrschaft ein, wenn die wirtschaftlichen Positionen ihrer Handler
oder des Kapitals ernsthaft gefahrdet waren.!” Hier spricht man auch vom peripheren Im-
perialismus der ,die metropolitanen Entscheidungsprozesse und Strukturbedingungen
ebenso wie diplomatische Konstellationen flir Entwicklungen an der Peripherie" beriicksich-

tigt.18

Der Freihandelsimperialismus erreichte als Sonderform des informellen Imperialismus, in
den 50ern bzw. 60ern des 19. Jahrhunderts seinen Hohepunkt. Der freie Marktzugang er-
moglichte die Gewinnmaximierung des imperialistischen Staates bzw. seiner Wirtschaft,
die darauf abzielte durch minimale Herstellungskosten im Kolonialland die maximale Wert-
schépfung im Mutterland zu erwirtschaften. Eine territoriale Machtergreifung war dazu
nicht notwendig, im Gegenteil wurden zusatzliche Strukturen und Kosten gespart und es

kam zur Kooperation mit lokalen Eliten.?

15 SCHROEDER 1970, S. 21f
16 WILBURN 2007, S. 943

17 SCHOLLGEN 1986, S. 37ff
18 PETERSSON 2000, S. 17
19 ALBERTINI 1976, S. 8
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Im darauffolgenden Hochimperialismus dominierte der formelle Imperialismus, der die of-
fizielle Machtgestaltung intensiver und direkter erlaubte. Der informelle Imperialismus war
weiterhin in jenen Gebieten verbreitet, die schon von anderen Machten besetzt waren,
letztlich traten beide kombiniert auf.?? Diese Phase ist gepragt vom klassisch-bUlirgerlichen
Imperialismus und die Bindung an den europaischen Nationalstaat und die 6konomische
Expansion.?! Als die GroBe Depression die Zeit des starken wirtschaftlichen Wachstums
beendete und die heimischen Markte zusammenbrachen, wurde intensiv nach neuen Ab-
satzkanadlen gesucht. Neben Heer, Flotte und Birokratie gewannen vor allem Banken und
Investoren, die "fiir ihre egoistischen Zwecke die Staatsmacht nach auBen mobilisieren".
Statt die heimische Kaufkraft durch Sozialreformen zu stérken kam es zum Kolonialismus.
Dabei wurden Kapazitat, Zeit und Geldmittel den im Inneren anstehenden Problemen und
ihrer Losung entzogen und ein "vom Imperialismus geférderter Militarismus" erzeugt, der

Kapitalexport wurde zum entscheidenden Faktor des Kapitalismus.??

Gegen diese sogenannte Unterkonsumtionstheorie meldeten sich schon bald Kritiker zu
Wort, die aufzeigten, dass weder das Gewicht der wirtschaftlichen Faktoren noch der Stel-
lenwert der kolonialen Wirtschaftssysteme an sich groB genug waren um eine entspre-
chende Rolle spielen zu kdnnen. Interessen von Vertretern spezifischer 6konomischer Klas-
sen aus Industrie, Wirtschaft und Hochfinanz war in den Kolonien sehr wohl gedient, im
gesamtwirtschaftlichen Kontext zu ihren Mutterlandern blieben sie aber meist verhaltnis-

maBig unbedeutend.??

Wahrend im Inland Investitionen stets auf Eigenrisiken basieren, konnten Investoren im
Finanzimperialismus vielfach mit der Unterstiitzung des Staates rechnen. Dies schien ei-
nerseits notwendig um dringend bendtigtes Kapital in unterentwickelte Gebiete zu lotsen,
fihrte in der Praxis aber dazu, dass haufig der Staat flir groBe Verluste aufkommen musste.
Der Staat insgesamt erlitt Verluste, einzelne konnten profitieren. Weiter wird kritisiert,
dass durch den Imperialismus keineswegs Rohstoffe erschlossen wurden, die der Weltwirt-

schaft sonst durch rlickstédndige abgeschlossene Staaten verwehrt blieben.?*

"Imperialismus war priméar die Folge (iberschdumender Energien im SchoBe der

europdischen Gesellschaften, sowohl im wirtschaftlichen wie im militdrischen

und politischen Bereich, nicht aber eine systemimmanente Notwendigkeit. ">
Der Sozialimperialismus stellte den Versuch dar, die deutsche Form des Imperialismus zu
erklaren und ist auch auf andere GroBmachte libertragbar. Charakteristisch sind das Ab-
lenken von innenpolitischen Themen und alles unter das auBenpolitische Primat und den

Konkurrenzkampf mit anderen Nationen bzw. Wirtschaften zu stellen. Wehler beschreibt

20 SCHOLLGEN, S.40f

21 MOMMSEN 1977, S. 114f
22 SCHROEDER 1970, S. 14ff
23 MOMMSEN 1977, S. 115
24 SCHROEDER 1970, S. 24f
25 MOMMSEN 1977, S. 114f
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ihn als die "Strategie herrschender Eliten, [...] die Dynamik der Wirtschaft und der sozialen
und politischen Emanzipationskémpfe in die duBere Expansion zu leiten, von den inneren
Méngeln des sozialbkonomischen und politischen Systems abzulenken und durch reale Er-

folge seiner Expansion [...] zu kompensieren. "®

Neben den Konzepten des formellen und informellen Imperialismus, trat keine der wahrend
verschiedenen entwickelten Imperialismustheorien singular auf. Vielmehr ist eine pluralis-
tische Imperialismus-Vorstellung notwendig, die , aus der Uberlagerung und Aufeinander-
folge verschiedener Imperialismen, ebenso wie nicht imperialistischer Formen europaischer

Aktivitat entstanden" ist.?”
2.1.3 Kolonialismus

Auch wenn es Kolonien schon in der griechischen Antike gegeben hat und Spanien und
England ab dem 15. bzw. 17. Jh. riesige Kolonialreiche aufbauten, brachte der Hochimpe-
rialismus eine neue Phase der Kolonialisierung mit sich, die sich zu einem groBen Teil im
bis dahin noch ,verschont" gebliebenen Afrika abspielte. Die Griinde fiir diese ,Kolonisie-
rungswelle™ werden im Machtkampf zwischen den europaischen Reichen und den Interes-
sen Einzelner gesehen. Einflussreiche Kreise drangten Regierungen zu Erwerbungen in
Ubersee um ihren Absatz zu steigern und nitzten dabei die militdrische Schwéche der
lokalen Bevdlkerung. Aus privaten wirtschaftlichen Interessen entstand staatliches Pres-
tige, das darlber hinwegtauschte, dass Kolonien 1873 bis 1914 rein volkswirtschaftlich
nicht mehr jene Bedeutung hatten wie noch in den Jahrhunderten davor. Der Kolonialismus
war vielmehr durch einen (kiinstlich herbei geflihrten) Wettkampf der Mdachte und nicht

aus 6konomischen Griinden entstanden.?8

Kolonialismus ist eine Herrschaftsbeziehung zwischen Kollektiven, bei welcher
die fundamentalen Entscheidungen (ber die Lebensfliihrung der Kolonisierten
durch eine kulturell andersartige und kaum anpassungswillige Minderheit von
Kolonialherren unter vorrangiger Berlicksichtigung externer Interessen getrof-
fen und tatsédchlich durchgesetzt werden. Damit verbinden sich in der Neuzeit
in der Regel sendungsideologische Rechtfertigungsdoktrinen, die auf der Uber-
zeugung der Kolonialherren von ihrer eigenen kulturellen Héherwertigkeit be-
ruhen.?®

Osterhammel beschreibt in seiner Kolonialismus-Definition sehr genau die pragende Herr-
schaftsfunktion und grundsatzlichen Eigenschaften. Die Beschreibung von Emerson betont

zusatzlich die klare Distanz der unterlegenen Gruppen: ,the establishment and mainte-

26 ALBERTINI 1976, S. 8

27 BARTH 2000, S. 321f

28 ROSTOW 1964, S. 110

29 OSTERHAMMEL 2001, S. 21
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nance, for an extended time, of rule over an alien people that is separate from and subor-
dinate to the ruling power".3° Grundlegend dabei ist jeweils die Vorstellung von der Expan-
sion einer Gesellschaft iber ihren angestammten Lebensraum hinaus. Dabei sind Expansi-
ons- oder Migrationsvorgdange wie Auswanderung oder Eroberungskriege ein Grundphano-
men der Weltgeschichte. Diese betreffen nicht nur die Bevdlkerung im engeren Sinne, son-

dern auch Kapital, Kultur und Sprache eines Landes.3!

Die koloniale Herrschaftsausiibung erfolgt beispielsweise, durch einen Gouverneur, der die
Verwaltung fiuhrt, Steuern einhebt und die auswartigen Beziehungen monopolisiert. Bei
einer quasi-kolonialen Kontrolle beschlieBt die Regierung Sondervertrage und Privilegien
mit der Metropole der beherrschenden Macht. Es kommt zur Anwendung von informellen
Imperialismus bei dem indirekt sehr viel Macht ausgeiibt wird. Nichtkoloniale Herrschaft
Ubt wirtschaftlichen Einfluss bzw. eine militarische Schutzfunktion aus. Eine eigenstiandige

Politik ohne Sonderregelungen bleibt erhalten.3?

Wirtschaftliche Uberlegungen nehmen einen wichtigen Stellenwert im Kolonialismus ein,
diese ist meist als eine koloniale Exportwirtschaft ausgerichtet. Es kommt zu Ressour-
cenabbau im groBen Stil und europaische Konzerne von nicht gekannter GréBe und Macht
beméchtigen sich des AuBenhandels.33 In wirtschaftlichen aber auch politischen Zusam-
menhdngen kommt es zu einem Spannungsverhaltnis zwischen Zentrum und Peripherie,
bei dem letztere in deutlicher Abhangigkeit von der Metropole steht.3* Die Herrschaftsaus-
Ubung im Kolonialismus bedingt immer auch einen eigenen administrativen Apparat, wobei
Repressionsmittel eher selten verwendet werden. Wahrend sich in friiheren Herrschafts-
verhaltnissen die Eroberer und Einwohner schneller vermischten und die Flihrungsschicht
zu einem eigenen Herrscher wurde, blieb es im Kolonialismus bei einer strikten (Rassen-

)Trennung.3>

Eine Kolonie ist ein durch Invasion (Eroberung und/oder Siedlungskolonisation)
in Anknlpfung an vorkoloniale Zustédnde neu geschaffenes politisches Gebilde,
dessen landfremde Herrschaftstrdger in dauerhaften Abhédngigkeitsbeziehun-
gen zu einem rdumlich entfernten "Mutterland” oder imperialen Zentrum ste-
hen, welches exklusive "Besitz"-Anspriiche auf die Kolonie erhebt.3°

Osterhammel unterscheidet Beherrschungskolonien, die sich durch militérische Eroberung,
wirtschaftliche Ausbeutung, eine zahlenmaBig geringfligige Prasenz der Beherrschenden
und eine autokratische Regierung im Auftrag des Mutterlands (Gouverneurssystem) defi-

nieren. Diese unterscheiden sich von Stitzpunktkolonien, die zu einer indirekt kommerzi-

ellen ErschlieBung des Hinterlandes bzw. einer informellen Kontrolle Uber selbststandige
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Staaten fuhrt. Hingegen definieren sich Siedlungskolonien durch einen flankierenden Kolo-
nisationsprozess unter Ausnutzung billiger Arbeitskrafte und koloniale Prasenz durch an-

sassige Farmer, aber auch frilhe Anséatze von Selbstregierung.3”

Im Gegensatz zu den bisher beschriebenen ,formellen™ Kolonien spricht man, parallel zum
Imperialismus, auch von informellen Kolonien.?® Trotz des formellen Fehlens von Kolonial-
herrschaft kann von imperialen Beziehungen gesprochen werden. Dies ist dann der Fall
wenn neben einem offensichtlichen Machtgefalle zum einen ,ein erhebliches Ungleichge-
wicht des 6konomischen Potentials zwischen Metropole und Peripherie bestand™ und ande-
rerseits , politische Randbedingungen vorhanden waren, die die Nutzung 6konomischer
Chancen in dem betreffenden Land zu ungleich unglnstigeren Konditionen ermdglichten,

als sie auf dem Weltmarkt bei formal gleichen Chancen vorhanden gewesen waren."3°

Eine Sonderform stellt der Binnenkolonialismus dar. Der expandierende Staat erwirbt dabei
Kolonien in an das bisherige Staatsgebiet angrenzenden Gebieten, im Gegensatz zum lber-
seeischen Kolonialismus der meisten Kolonialmachte. Es kommt zur Verbindung von domi-
nanten Zentren und abhangigen Peripherien innerhalb eines Nationalstaates oder zusam-
menhangender Landimperien. Beispiele fir diesen internen Kolonialismus sind das Verhalt-
nis von England zum , keltischen Band". Die Diskussion wie weit sich der Begriff der Kolonie
ausdehnen lasst ist nicht eindeutig geklart, klar ist hingegen, dass es auch innerhalb von

Kolonien Reihenfolgen und Abhéngigkeiten gab.#°

Herrschaft in den Kolonien erfuhr viele verschiedene Auspragungen wie etwa minoritare
Siedlerregime, bei denen eine kleine Minderheit Gber das Land regiert wie in karibischen
oder afrikanischen Staaten. Der burokratisch-patrimoniale Staat ist gekennzeichnet durch
eine starke Verdrangung der einheimischen Kultur und starke Einbindung der Kirche bei
frihmodernen, absolutistischen Ansatzen. Die prokonsularische Autokratie definiert sich
Uber eine unbeschrankte Herrschaftsform der herrschenden Schicht und eine beinahe all-
machtige Exekutive. In diesen Beherrschungskolonien kam es jedoch nach einer Krise des

Blrokratismus zu einer teilweisen Ubergabe der Macht an Einheimische.*!

Der Verwaltungsapparat in den Kolonien spielte eine wichtige Rolle und Blirokratisierung
war eine zwangslaufige Folge. Das Beispiel des Indian Civil Service zeigte, dass diese Bii-
rokratisierung sogar einen hoheren Grad als im Mutterland erreichen konnte — mit rever-
siven Folgen. Liberale Errungenschaften die sich Ende des 19. Jahrhunderts in Europa
durchsetzen blieben den Kolonien meist vorbehalten. Die Kontrolle Uber unterdriickte Vol-
ker musste gewahrt bleiben und deren 6konomische Nutzung sichergestellte werden. Die

Breite der Autokratie reichte dabei von friedlich bis unterdriickend. Eine Trennung von
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Exekutive, Legislative oder Judikative war meist nicht gegeben. Am Beginn des Verwal-
tungsauftrages stand oft der Eroberungs- und Pazifierungsauftrag, der bei Regung von
Widerstand harte Konsequenzen nach sich zog. Zwischen den Einheimischen und Siedlern
bzw. unterschiedlichen Bevdlkerungsschichten gab es oft keine einheitliche Rechtspre-
chung.*? Die Durchsetzungsgewalt der Kolonialmacht war meist bei der Eroberung und
Etablierung der Verwaltung am starksten und wurde erst wieder in der Spatphase des
Kolonialismus pragend.

Die Rolle der Metropole blieb stets pragend, da hier im Kolonialministerium oder im Parla-
ment das letzte Wort gesprochen wurde. Es gab vielfach koloniale Lobbys, aber meist stan-
den die Themen der Kolonie nicht im Mittelpunkt der politischen Diskussion des Mutterlan-
des. Die Direktiven kamen aus der Metropole, aber der Gouverneur hatte bei der Umset-
zung groBen Handlungsspielraum und war oft der Einzige der die Lage Uberblickte, die

entsprechenden Minister machten sich nur selten ein Bild der Lage.*3
2.1.4 Modernisierungstheorie

Ich halte dafir, dass gerade im Kontext der "kolonialen Situation" nicht nur

Wachstum, sondern auch Entwicklung stattfand und koloniale Herrschaft einen

Modernisierungsprozess, wie immer man ihn definieren mag, ausgeldst hat.#*
Durch die Integration von Kolonien in das Wirtschaftssystem des Mutterlands boten sich
neue Exportmdéglichkeiten, gleichzeitig kam es zum Import von Konkurrenzprodukten und
verstarktem Wettbewerb. Steuern zwangen groBe Teile der landlichen Bevdlkerung aus der
Subsistenzwirtschaft auszubrechen. Die Festigung kolonialer Strukturen schuf die Voraus-
setzung fur planvolle wirtschaftliche Nutzung.*> Im Rahmen des Kolonialismus kam es
durch die Etablierung von Institutionen und dem Transfer von Wissen und Know-how zu

einer, wenn auch nicht immer nachhaltigen, Modernisierung.4®

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts wurde Modernisierung als wissenschaftlich-technischer
Prozess in Verbindung von politisch-administrativen Leistungen verstanden. Die Nachah-
mung des Westens und die Aneignung der Grundlagen des westlichen Wohlstandes wurden
als Teil der Transformation von traditionellen (nichtindustrialisierten) Gesellschaften unter
dem Einfluss wissenschaftlicher und technischer Revolutionen gesehen. Zusatzlich spielt
die soziale und politische Mobilisierung und die soziokulturelle Ausdifferenzierung und Spe-
zialisierung eine wichtige Rolle. Die Erhéhung des Bildungsstandards ist ebenso ein Teil
davon wie der Ubergang von hohen zu niedrigen Geburts- und Todesraten.*” Heute sieht
man Modernisierung als Teil eines Transformationsprozesses, der im Zuge der Globalisie-

rungsdiskussion naher behandelt wird.
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Ein gangiger Ansatz zur Erklarung von Modernisierung ist die Stufentheorie von Walt
Rostow. Diese bildet nicht jede Entwicklung des Transformationsprozesses detailgenau ab,
sondern versucht vielmehr wichtige Entwicklungen zu generalisieren. Dabei stellen sich die
Fragen welche Impulse zum Beginn der industriellen Entwicklung fiihren und welche Fak-
toren fir deren weitere Entwicklung ausschlaggebend sind. Am Beginn steht die traditio-
nelle Gesellschaft ohne Wachstum, die keine innovativen Ideen ermdglicht. Ohne For-
schung ist die Ertragssteigerung der Landwirtschaft begrenzt. Politisch ist die Gesellschaft
regional orientiert und bietet kaum Wachstumschancen wie etwa Europa im Mittelalter. Die
Vorbedingungen zu einer weiteren Entwicklung sind Investitionen und Investitionsbereit-
schaft zur Verbesserung des Status quo. Der Transportbereich wird ausgebaut, Teile der
Gesellschaft erfahren eine bessere Bildung und es kommt zu Kontakt mit anderen (Welt-
)JRegionen. Diese Phase in der sich weite Teile Europas im 17. Und 19. Jh. befand, existiert
oft Seite an Seite mit modernen Aktivitaten, die jedoch von einer kolonialen oder quasi-
kolonialen Macht ausgeht. Die ndchste Stufe stellt das sogenannte ,Take off*, welche durch
starkes Wachstum gekennzeichnet ist. Neue Technologien entwickeln Landwirtschaft und
Industrie, letztere erwirtschaftet hohe Gewinne. Durch einen hohen Anteil an (auslandi-
schen) Investitionen ist viel Kapital im Umlauf. Diese Entwicklung benétigt politische R-
ckendeckung und war teilweise stark von der Technologieentwicklung abhéngig. Der ,Drive
to maturity™ weist hohe Reinvestitionsraten auf, die hergestellten Gilter decken ein breites
Sortiment ab und Grundprodukte des Eisenbahnzeitalters wie Kohle und Eisen spielen nur
mehr eine untergeordnete Rolle.*® In der letzten Stufe des Massenkonsums setzen sich
Massengulter durch. Die Beschaftigung wechselt hin zu Dienstleistungen und der Wohl-

fahrtsstaat setzt sich durch.#®

Fir die Gesellschaft haben solche Transformationsprozesse weitreichende Auswirkungen.
Durch die Herstellung von Industrieprodukten werden lokale Handwerker ruiniert und tra-
ditionelle Stammesstrukturen aufgebrochen. Der Steigerung der traditionellen landwirt-
schaftlichen Produktion steht das Ende der traditionellen Anbaumethoden gegeniber. Die
Umstellung von Tausch- auf Geldwirtschaft benachteiligt vielfach die lokale Bevélkerung,
die sich noch dazu mit einem Ubergang von Kollektiv- zu Privatbesitz konfrontiert sieht.>°
Dieser fundamentalen Wechsel weg von einer traditionellen Gesellschaft konnte nicht nur
in Europa, sondern auch in Asien und Afrika beobachtet werden. Die Vorbedingungen fir
den sozialen Wandel werden durch das Bilden von "social overhead capital" geschaffen.
Dieses besteht beispielsweise aus Elektrizitdt und Transport, umfasst im weiteren Sinne
aber alle 6ffentlichen Dienste. Der Eisenbahninfrastruktur kommt hier eine wesentliche

Bedeutung zu.>!
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2.1.5 Zusammenhang von Imperialismus und Kolonialismus

Imperialismus und Kolonialismus sind Phdnomene die vor allem in der Phase vor dem Ers-
ten Weltkrieg pragend waren, teilweise dariiber hinaus. Sie sind eng miteinander verzweigt
und trotzdem wird in der Wissenschaft auf ihre Unterschiede und Abgrenzungen hingewie-

sen.

Wie bereits erwahnt handelt es ich beim Kolonialismus um das altere Phanomen, das sich
beschleunigte und um 1885 zum Wettrennen wurde. Aus Kolonialismus wurde Imperialis-
mus. Wahrend man urspringlich die Arbeit einzelnen Kolonisatoren oder Kolonialgesell-
schaften UberlieB und sich politisch und militarisch zurtickhielt, verkehrte sich dies spater
ins Gegenteil. Ein zum ,Imperialismus gesteigerter Nationalismus" hatte nun den bewuss-
ten Erwerb neuer Kolonien zum Ziel. Man leistete Hilfestellung bei der wirtschaftlichen
Durchdringung unterentwickelter Lander und steuerte Kapital und eigene Wirtschaftsun-
ternehmungen bei.>?> Wahrend der (klassische) Imperialismus mit dem Ersten Weltkrieg
sein Ende fand, dauerte der Kolonialismus noch bis (iber den Zweiten Weltkrieg hinaus und
endete mit der Dekolonisation. Auch das Ende der informellen Imperien fiel in diesen Zeit-
raum, diese wurden von "asymmetrischen politischen und dkonomischen Beziehungen zwi-

schen Staaten und Wirtschaftssubjekten" ersetzt.>3

Auf die Frage ob diese Phanomene nun eher wirtschaftlicher oder politischer Natur waren
wird es von Fall zu Fall unterschiedliche Antworten geben. Fir die Zeit des Hochimperialis-
mus meint Albertini, dass eine "Trennung von Wirtschaft und Politik in der Zeit von 1870-
1900 untunlich ist.">* Wenn beide dhnliche Beweggriinde hatten und in den gleichen Zeit-
raum fielen was unterscheidet sie dann? Bei der Diskussion zum klassischen Imperialismus,
meint Hobson, dass dieser weder mit Nationalismus noch mit dem ,wahren Kolonialismus"
zu tun hat. Unter dem wahren Kolonialismus versteht er die sich selbst regierenden Sied-
lungskolonien. Der Imperialismus hingegen ist auch durch das Nebeneinander verschiede-
ner Imperien gekennzeichnet.>> Den Kolonialismus wiederum kénnte man als Spezialfall
des Imperialismus sehen. Letzterer geht weiter und erfordert auch ein imperialistisches
Selbstverstandnis — das eigene Reich als solches zu sehen. Weiter werden Lander beim
Imperialismus auf verschiedene Art und Weise durchdrungen, sie sind nicht nur Kolonien,
sondern erfahren auch eine informelle Durchdringung. Wirtschaftliche Macht wird Giber eine
langere Zeit ausgelbt. Als ,wirkliche Imperien® kdnnen nur GroBbritannien, die USA und

Spanien in der Neuzeit gesehen werden.>¢

52 MOMMSEN 1969, S. 153

53 BARTH 2000, S. 311

54 ALBERTINI 1976, S. 8

55 SCHROEDER 1970, S. 12f

56 OSTERHAMMEL 2001, S. 26f

18



2.2 Eisenbahn im Spannungsfeld von Imperialismuspolitik und Kolonialwirt-
schaft

2.2.1 Eisenbahnimperialismus

The locomotive was the greatest think of the age. With it man conquered space

and time.>”
Wegen seiner vielseitigen wirtschaftlichen, strategischen und militérischen Vorteile tber-
nahmen die europadischen GroBmachte nach englischem Vorbild rasch das System Eisen-
bahn und exportierten es gleichzeitig in ihre Kolonien. Wahrend Kisten, Hafen und Flisse
in Europa als auch in den kolonisierten Gebiete seit dem 15. Jh. erschlossen waren und
sich entsprechend in diesen Gebieten die industrielle Revolution durchsetzte, ermdglichte
erst die Bahn den Zugriff auf groBe Landterritorien. Damit ging die Verbreitung von mo-

derner Technologie, Verwaltung und letztlich von Herrschaftsformen einher.%8

Der englische Staatsmann Salisbury sagte voraus, dass "the great organizations and
greater means of locomotion of the present day mark out the future to be one of great
empires".>® Tatsachlich war der Hochimperialismus in Europa erst moéglich geworden durch
die Eisenbahnen in Europa und vor allem in den Kolonien. Die Schiene brachte einen Trans-
fer von Technologien und Industrien mit sich und allein schon die Planungen und Diskus-
sionen verschiedener Bahnprojekte waren gelebter Imperialismus.®® Die Bahnen wurden
als ,the main engine of imperialism" bezeichnet. Sie waren nicht nur Teil des Imperialis-
mus, dieser war vielmehr eine Wirkungsweise der Bahn mit der Verknlpfung von GroB-

machtpolitik, territorialer Expansion, Kapitaltransfer und Transporttechnologie.®!

~A complex process like imperialism results from both appropriate motives and adequate
means." Politische Motive allein sind also nicht ausreichend - es bedarf offensichtlich auch
der entsprechenden Mittel sonst hatte Imperialismus in seinen unterschiedlichen Facetten
nicht entstehen kénnen. Neben Privatwirtschaft bendtigten Expansion und Kapitalismus vor
allem technische Innovationen wie Bahn, Dampfschiff und Telegrafen, die Raum und Zeit

in eine neue Dimension versetzten.®%2

Wahrend Wehler meint "there is no direct casual relationship between these innovations
and imperialism" vertritt Headrick die schllissigere These, dass der technologische Fort-
schritt einen nicht zu unterschatzenden Grund fiir den Imperialismus darstellt.3 Mommsen
unterstreicht die Tatsache, dass ,durch die enorme technologische und wirtschaftliche

Uberlegenheit der westlichen Industriestaaten die imperialistische Expansion wesentlich
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erleichtert und zugleich erheblich beschleunigt wurde."®* Headrick geht schlieBlich sogar

noch weiter:

"Western Industrial technology has transformed the world more than any
leader, religion, revolution or war." °
Imperialismus kann also letztlich als Triumph der europdischen Technologie und noch star-
ker als Triumpf der Ideologie gesehen werden. Die europdischen Machte wollten nicht nur
expandieren, sie hatten auch die technischen Mdéglichkeiten dazu.®® Was waren aber nun

die Ziele ihres Eisenbahnimperialismus?

In der Umsetzung von imperialistischen Zielen sollten Eisenbahnen ErschlieBung, Industri-
alisierung und Modernisierung unterstitzen bzw. machten diese erst mdglich. Bahnen
konnten zusatzlich die nationale Entwicklung stiitzen, hatten einen groBen Einfluss auf den
Import- bzw. Exportsektor und machten Lander zu wirtschaftlichen Satelliten, erzeugten
Abhangigkeiten gegeniber Landern, Finanziers oder Unternehmen und hatte integrierende

und desintegrierende sowie kulturelle Effekte.%”

Es entstanden verschiedene Formen von Eisenbahn-Imperialismus und ebenso viele Prob-
leme und Auswirkungen, die die umfangreichen Bahnnetze mit sich brachten. Viele Bahnen
wurden im imperialen Interesse auch im Mutterland selber gebaut wie die Semmeringbahn,
welche die Kontrolle der Habsburger auf die Adria starken sollte.®® Wahrend in Lateiname-
rika Bahnprojekte Grenzziehungen nach sich zogen, konnte Asien anhand seiner verschie-
den Bahnnetze und -systeme klar in unterschiedliche Einflussspharen unterteilt werden.6®
Da die Bahn ein Long-term-investment darstellt musste am Ende solcher Projekte jeden-
falls ein Profit erreicht werden und auf dem Weg dorthin war es oft notwendig durch staat-
liche Interventionen die nétige politische Stabilitét aufzubauen. Dabei wurden die europa-
ischen Machte oft in lokale Krisen hineingezogen oder brachten sich aktiv ein. Nicht zuletzt
war der Railway-Imperialism in vielen Landern der Welt eine Art des informellen Imperia-
lismus, der half Gebiete zu integrieren oder zu annektieren und den Ubergang zu (infor-

mellen) Kolonien bildete.”®
2.2.2 Infrastruktur in den Kolonien

"Besonders die Eisenbahn hat die Rolle des Staates in einem Prozess gestérkt,
der in der Geschichte meist durch nichtstaatliche Gemeinschaften organisiert
wird. Die umfassendste staatlich gelenkte Eisenbahnkolonisierung war die Er-
schlieBung des asiatischen Russlands seit dem spédten 19. Jahrhundert."”?
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Die infrastrukturelle ErschlieBung vieler Kolonialgebiete fiel mit dem Eisenbahnzeitalter zu-
sammen.”’? Da sich das System Eisenbahn in Europa in den Jahrzehnten vor dem Hochim-
perialismus bereits bestens bewahrt hatte, war es naheliegend dieses in die Kolonien zu
transferieren. Geschwindigkeit, militéarische Kontrolle, Modernisierung, wirtschaftlicher
Wandel und Entwicklung spielten eine Rolle in der Ausbreitung des neuen Verkehrsmit-
tels.”3 GegenUlber den in den meisten Kolonien bis dahin Gblichen behelfsmé&Bigen StraBen,
Pfaden oder dem Transport auf Flissen konnte eine erhebliche Verbesserung in Sachen
Geschwindigkeit, Effizienz, Zuverlassigkeit und der Produktivitat des Landtransportes von
Gltern und Passagieren erzielt werden. Zusatzlich wurde man unabhdngig von klimati-

schen oder physischen Stérungen.”4

Um erfolgreiche Bahnnetze in den Kolonien zu etablieren waren Voraussetzungen notwen-
dig. Neben einem gewissen Grundverkehr oder abzusehenden zukiinftigen Verkehrsbedarf
musste ein ,return on investment" fiir den enormen Kapitalbedarf des Eisenbahnbaues in
Aussicht stehen, hier half oft die Kolonialregierung aus. Daflir war ein funktionierendes und
kapitalstarkes Bankwesen notwendig. Fir Baustoffe und die Herstellung des Rollmaterials
wurde eine hoch entwickelte Industrie bendétigt und der Bau als auch spater der Betrieb

erforderte geschultes Personal.”>

Mit der Eisenbahn gelang es den Einfluss von Distanzen zu vermindern bzw. diese zu einer
relativen GréBe zu degradieren. Territorien von bisher ungekannter GroBe konnten so er-
obert, beherrscht und bewirtschaftet werden. Topographische Hindernisse wie Bergketten
konnten Uberwunden werden, die Uber Jahrhunderte Taler, Lander und Zivilisationen ge-
trennt hatten.”’® Das Hinterland der Kiistengebiete bekam unter diesen Rahmenbedingun-
gen eine neue Bedeutung. Hafen, denen in Kolonien anfangs nur ein eingeschranktes Wirt-
schafsgebiet offen stand erdffnete sich mit den Bahnen die ErschlieBung neuer Absatz-
markte. Zusatzlich wurde die territoriale Besitznahme erleichtert und die Schaffung von

Imperien und die Konsolidierung von Staaten ermdglicht.””

Die Gefahr beim Bau der Eisenbahnlinien bestand diese zu sehr politischen und militari-
schen Interessen unterzuordnen und primar auf Hafen oder groBe Zentren auszurichten.
Die Vernachldssigung lokaler Verkehrsbeziehungen und historischer Zentren fihrten zur
Benachteiligung der lokalen Bevélkerung und zu sozialen Problemen.”® Industrielle Technik
vergroBerte die Reichweite des Staates und der Wirtschaft, intensivierte aber auch die

Naturzerstorung. Neben der administrativen Kontrolle wurde die 6konomische Ausbeutung
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der Kolonien ermdéglicht, wodurch sich Eisenbahnen zu einem unentbehrlichen Mittel zur

ErschlieBung von Neulandern entwickelten.
2.2.3 Militarische Aspekte

Der amerikanische Blrgerkrieg war die erste kriegerische Auseinandersetzung bei der Ei-
senbahnen eine entscheidende Rolle gespielt hatte. Ebenso konnten im Deutschen Krieg
und wenig spater im Deutsch-Franzdsischen Krieg die militérische Leistungsfahigkeit und
deren Bedeutung unter Beweis gestellt werden.”® Die Bahn eré6ffnete der Kriegsfuhrung
neue Dimensionen hinsichtlich Logistik, Transportmdéglichkeiten und dem massenhaften
Einsatz von Ressourcen oder Truppenkdrpern aber auch im Hinblick auf Strategie und Tak-
tik, denen sich u.a. durch schnelle Truppenverschiebungen auch Uber groBe Distanzen
neue Mdglichkeiten eréffneten. Der Einfluss von Staaten auf das Eisenbahnwesen wurde in
der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts aus militérischer Sicht immer wichtiger. Nicht nur
die militarische Benutzbarkeit musste im Ernstfall auf effektive Weise mdoglich sein, der
Bau von Eisenbahnlinien entsprach zunehmend militérischen Interessen bzw. es kam tber-

haupt zum Bau strategisch wiinschenswerter Linien.8°

Bahnen hatten aber auch den Vor- bzw. Nachteil der Kompatibilitat. Nicht nur das eigene
Territorium konnte bei Revolten oder Ernstfallen im Grenzgebiet militdrisch verteidigt wer-
den, auf den eigenen Bahnstrecken konnte sich auch feindliche Millitérverbande Uberra-
schend schnell annahern.®! Auch die Errichtung von provisorischen bzw. temporéren Bah-
nen war in Kriegsgebieten oder Kolonien keine Seltenheit. Neben dem Einsatz auf europa-
ischen Kriegsschauplatze setzten Briten solche Bahnen etwa bei der Riickeroberung des

Sudans oder beim Boer War in Stdafrika ein.82

Der Bahn kamen aber nicht nur verbindende Aspekte, sondern manchmal trennende, zu.
In Indien konnte die Nordgrenze gegen Russland mit der Bahn verteidigt werden, in diesem
Sinne waren zwei unterschiedliche Bahnzonen entstanden. Die von Deutschland forcierte
Baghdadbahn konnte ein ganzes Imperium wie das Osmanische Reich spalten, aber bereits
am Balkan finden sich Beispiele wo Bahnen unterschiedlichen Interessen der Metropolen
Berlin, Wien, Konstantinopel aber sogar Paris oder London zukamen und den unterschied-

liche Einflusszonen schufen.83

2.2.4 Wirtschaftliche Bedeutung

Wie auch in den Mutterlandern spielte die Finanzierung der Bahnen in den Kolonien eine
entscheidende Rolle. Finanznot war dabei ein standiger Begleiter da die Metropolen in der

Regel erwarteten, dass sich die Kolonien fiskalisch selbst tragen konnten.8 Dabei war der
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Kapitalaufwand in den Kolonien nicht minder hoch als in den Mutterstaaten und Gewinne
lieBen sich oft erst nach Fertigstellung ganzer Linien oder Bahnnetz erzielen. Es stellte sich
nur ein langsamer return on investment ein was Anfangsinvestitionen besonders unattrak-
tiv machte.® Zusatzlich ergab sich in vielen Landern aus Kultur- und Umweltgriinden ein
besonders hohes Investitionsrisiko, das in Kombination mit dem enormen Kapitalbedarf

dazu fuhrte, dass der Staat flr die Bahnstrecken (Zins-)Garantien aufstellen musste.8

In den Kolonien stieB man schlieBlich auch an die Grenzen des Imperialismus - Bahnstre-
cken konnten nicht realisiert werden, weil Projekte zu unrealistisch waren, die Technik ihre
Grenzen hatte oder besonders hohe Kosten durch politische und 6ékonomische Argumente
nicht mehr begriindet werden konnten.®” Damit stellte sich wie bereits in Europa die Frage
wer die Bahnstrecken finanzieren sollte. Ahnlich wie in den westlichen Lédndern wurden
dabei unterschiedliche Kombinationen aus mehr oder weniger starkem Kapitalaufwand von

Seiten der Kolonialregierungen entwickelt.

Neben den Schwierigkeiten bei der Finanzierung waren auch imperial-politische Interessen
beim Bau der diversen Linien ein Grund flir das finanzielle Engagement der Staaten bzw.
Kolonialregierungen. Infrastruktur diente vor allem dem modernen, marktorientierten Sek-
tor und war somit primar den Europdern nutzlich.88 Viele Bahnstrecken waren lange nicht
erfolgreich, einige erwirtschafteten Gberhaupt erst im 20. Jh. Gewinne.®° Dies riihrte nicht
zuletzt aus der Tatsache, dass sie oft aus politischen Interessen errichtet wurden oder
Prestige-Projekte darstellten.®® Umgekehrt hatte sich aber auch bei privaten Projekten die

Notwendigkeit von staatlicher Kontrolle gezeigt.

In den englischen Kolonien entwickelte sich ein System bei dem private Firmen die Bahnen
bauen und betreiben sollten, jedoch kam der Staat fiir die Zinsgarantie auf. Im Falle, dass
die Bahn keinen Gewinn machte, musste der Staat sie gegen Rickerstattung der Kosten
zuriickkaufen. Der Staat erhielt Eingriffs- bzw. Lenkungsrechte und die Mdglichkeit die
Bahn nach 25 Jahren zurickzukaufen.®! Diese finanziellen Stiitzen flihrten jedoch zu maB-
losem Bau von absehbar unrentablen Linien. Bei diesem System erhielten die privaten
Investoren jedenfalls die Zinsen, im Falle eines Gewinnes stand er ihnen zu. Im Falle eines
Verlustes wurde dieser von der Kolonialregierung bezahlt, es handelte sich um ein System

mit ,private investment at public risk™.

Teilweise wurden Linien ab 1868 daher durch den Staat erbaut oder mit einem abgeander-
ten Zinssystem weiterhin vom Staat gestlitzt, nach 25 Jahren wurden die Bahnen vom

Staat ibernommen. In der Folge blieb der Betrieb bei privaten Gesellschaften, die Gewinne

85 ROBINSON 1991b, S. 4f
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flossen meist in die Staatskasse. Militarisch wichtige Linien verblieben im Staatsbetrieb,
das Eisenbahnbudget war ins allgemeine Budget eingegliedert und Uberschiisse flossen
nicht in die Bahnen.?? In britischen Kolonien mussten nach negativen Erfahrungen in Indien
die regionalen Regierungen ihre Bahnen selber zahlen, England weigerte sich Staatsgaran-
tien abzugeben. Wahrend in Indien aber immerhin ein mehr oder weniger funktionierendes
Bahnnetz entstand, wurden in Agypten und vielen anderen Kolonien nur Stichbahnen er-
baut, die die Rohstoffinteressen der Kolonialmachte bedienten.®3 Insgesamt interventio-
nierte der Staat in den Kolonien beim Bahnbau jedoch weit starker als im Mutterland, wo

sich meist das Prinzip der minimalen staatlichen Einmischung durchsetzte.?*

Die Staaten waren prinzipiell an privaten Investoren interessiert, da es ihnen gar nicht
maoglich war die enormen Kapitalsummen fiir den Bahnbau in den verschiedenen Kolonien
bereitzustellen. Die Finanzierung erfolgte vielfach iber das Zeichnen von Anleihen, die In-
vestoren durch Zinsgarantien oder einem gunstigen return on investment anlocken soll-
ten.®> So wurde privates Kapital, das meist ausschlieBlich aus den Metropolen kam, zum
Motor des Bahnbaues. Die Bahnen wurde im Konzessionssystem errichtet, wobei kompli-
zierte Vertrage die Verhaltnisse zwischen Staat und Privaten regelten, das Land wurde
meist gratis zu Verfligung gestellt, Arbeitskrdfte und Garantien wurden von den Lokalre-
gierungen beigesteuert.’® Da viele Bahnen mit hohem Risiko verbunden waren oder nicht
den erwarteten Gewinn abwerfen konnten, gerieten viele dieser Regierungen in starke Ab-
héngigkeit und verschuldeten sich.®” In Indien wurden so samtliche Bahnen von britischen
Firmen privat erbaut und blieben auch deren privates Eigentum. Aktien konnte nur in Lon-
don gehandelt werden womit der Profit in England blieb und nur selten in Indien reinvestiert
wurde, der Zugang fir lokalen Geldgeber, soweit diese vorhanden waren, gestaltete sich
damit schwierig. Es entwickelten sich leistungsfahige Bahnsysteme wie etwas in Indien,

Java oder Teilen Afrikas wobei der Kapitalfluss betrachtlich war.%8

Die Freisetzung des Exportpotentiales galt oft als der wichtigste wirtschaftliche Zweck des
kolonialen Staates, dabei spielten Infrastrukturprojekte und damit vor allem die Eisenbahn
eine wesentliche Rolle. Die Wirkungen kolonialer Eisenbahnen bestanden also in einer Er-
héhung des Ein- und Ausfuhrhandels. Im Zuge dessen konnten die Transportkosten um bis
zu 95% gesenkt werden, es kam zu einer Steigerung der Zolleinnahmen wegen der erhéh-

ten Produktion und des starkeren Verbrauchs bei der eingeborenen Bevdlkerung.®® Die
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Investitionen in die Bahn glichen die stark defizitdre Handelsbilanz!®® aus, der Freihandel

brachte aber wiederum starke Abhéngigkeit von den Metropolen mit sich.%?

Bei der lokalen Bevélkerung wurde eine betrdachtliche Zahl von Arbeitskraften durch den
Verlust von traditionellen Arbeitsplatzen (im Transportwesen) freigesetzt, zusatzlich brach-
ten die attraktiveren Verkehrsanbindungen groBe Mengen von Migranten mit sich. Wah-
rend so viele traditionelle Handelssysteme zerstért wurden, erschlossen sich neue Absatz-
markte und neue Handelsverbindungen ergaben sich. Das Wachstum von Hafen, von ver-
schiedenen Industriezweigen aber auch die Ausbeutung vor allem von mineralischen Res-

sourcen war eine weitere Folge des kolonialen Eisenbahnbaues.92

Wahrend Eisenbahnprojekte vielfach industrielles Wachstum und Industrialisierung stimu-
lierten bzw. gerade deshalb gebaut wurden, kam es in vielen Kolonien genau zum Gegen-
teil. Am Beispiel Indiens ist zu sehen, dass es gerade durch Aspekte wie Exportorientierung
und das Kohlenmonopol der Bahn zur Hemmung des wirtschaftlichen Wachstums kam,
auch das Ubliche Anwachsen urbaner Zentren blieb aus. Statt neue Industrien zu etablieren
wurden Bahnprodukte wie Lokomotiven, Schienen und lange Zeit sogar Holz oder qualitativ
hochwertige Kohle aus dem Mutterland importiert.1°3 Erst nach und nach konnten der hei-
mische Kohlebergbau, die Stahlindustrie und einheimische Techniker profitieren. Viele
dachten die Bahn bringe die industrielle Revolution automatisch nach Indien, insgesamt
erfolgte durch die Bahnindustrie aber eine viel geringe Industrialisierung als etwa in Japan
wo die Bahn durch Modernisierung ,von innen heraus®™ und nicht durch eine externe kolo-
niale Macht erfolgt war. Die eingefiihrten Tarife beglinstigten die langeren Uberregionalen
Transporte und die lokale indische Industrialisierung mit kiirzeren Transportwegen, wurde
durch teure Tarife gehemmt. Da damit sowohl die Ausfuhr von landwirtschaftlichen Pro-
dukten als auch die Einfuhr von Konsumgtitern beglinstigt wurde, kam es zur Zerstérung

des indischen Handwerks.104

Im Gegensatz zur vielfach gehemmten Industrialisierung wurde die Ausbeutung der Roh-
stoffe ungehemmt vorangetrieben. Bei Massenwaren wie Holz, Erzen oder anderen Roh-
stoffen spielte der Bahntransport naturgemaB eine essentielle Rolle. Infrastruktur wie Ei-
senbahn, StraBe und Telegrafennetze waren geradezu notwendig um die "planvolle Aus-
beutung" der Ressourcen und Belieferung von Absatzmarkten voranzutreiben.1%> Generell
wurden durch die Bahninfrastruktur GroBproduktionen mdglich und landwirtschaftliche Pro-
dukte wie Getreide in Kanada oder Baumwolle in Indien konnten zwecks leichterer Versor-

gung in bisher ungekannten Dimensionen transportiert und vermarktet werden.®
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Die Arbeitswelt erfuhr in den Kolonien mit der Ankunft der Eisenbahn einen radikalen Wan-
del. Neue Arbeitsplatze wurden geschaffen und Fahrplédne brachten eine bis dahin unge-
kannte Zeitdisziplin mit sich und die Wirtschaft erlebte einen Aufschwung.!%” Gleichzeitig
wurde der gesellschaftliche Wandel mit enormen sozialen Folgen bezahlt. Eine groBe Zahl
der Bauern am Land wurde durch Mechanisierung oder Import von landwirtschaftlichen
Produkten arbeitslos, im Gegensatz dazu zogen neue industrielle Zentren Arbeiter an. Flr
die Land- und Kleinwirtschaft hatte der Strukturwandel teils katastrophale Folgen, die Nah-
rungsversorgung wurde durch Exportwirtschaft geschadigt oder gar zerst6rt.'%® Wenig leis-
tungsfahige Beforderungsmittel wie Tragerkarawanen wurden entbehrlich, was wiederum
eine groBe Zahl von Arbeitskraften fur andere Zwecke freimachte.'® Wahrend fur ,das
einfache Volk” neue Arbeitspldtze entstanden, riickten besser qualifizierte Techniker und
Beamte erst spat in hohere Positionen auf. Die Fihrungsschicht im Eisenbahnwesen blieb

lange Zeit ausschlieBlich in der Hand der Kolonialherren.!10

Der Bau von Eisenbahnstrecken erschloss neue Gebiete zur Besiedlung und wertete das
Land auf. Nicht zuletzt dadurch wurden Immigranten angezogen, die die Kolonialisierung
beschleunigten.!!! Wahrend einerseits die zerstérenden Einflisse von Naturgewalten ge-
mindert werden konnten, wurden Gebiete entlang von Bahndammen durch stehendes Was-
ser malariaverseucht. Bevor sich die Kohlenbefeuerung durchsetzte, flihrten die Holzbe-
feuerung die Verwendung von Schwellen und Bauholz zu enormen Holzverbrauch in den

Kolonien.112

Die Schaffung von regelmdBigen, pinktlichen und sicheren Verbindungen flir Menschen
und Guter verbesserten nicht nur die Lebensbedingungen sondern stellten die Versorgung
mit den wichtigsten Gltern der westlichen Welt und konnten bei Hungersnoéte lebensret-
tende Verteilfunktion erzielen. Die neue Art der Massenbeférderung ermdglichte einen bis
dahin nicht gekannten Austausch der Bevdlkerung. Religiose Gruppen vermischten sich,
Kasten Iésten sich wahrend der Reise mit der Eisenbahn auf und ein neues Geflihl von
Nationalbewusstsein entstand in den Waggons der neu entstandenen Eisenbahngesell-
schaften.''3 In Indien sagt man der soziale Wert der Bahn Ubertraf auf lange Sicht sogar
den finanziellen. Die vielfach kritisierten Staatsgarantien bzw. —-zahlungen rechtfertigten

sich auf diese Weise nachtraglich.14

Die Bahn war fir die Kolonialregierungen letztlich auch ein Instrument fiir die nationale

Entwicklung. Durch die Verdnderung von zeitlichen und rdumlichen Verhaltnissen, durch
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die Neudefinierung von Entfernungen wurden die Einwohner aus ihrer urspriinglichen Iden-
titat heraus gerissen und in eine neue Kollektivitat Ubergefiuhrt.''> Bahnen mit ihrer riesi-
gen Infrastruktur in allen Landesteilen, mit ihren Gesellschaften und Angestelltenkérpern
wurden Symbole des nation building.''® So wurde die Bahn in Unabhangigkeitsbewegungen
wie dem Burenkrieg zum Instrument gegen die englische Herrschaft. Mittels Eigentiimer-
gesellschaften, Tarifen und Allianzen mit anderen europadischen Machten gelang es die In-

vestments der Briten und in weiterer Folge die Herrschaft der Briten in Frage zu stellen.”
2.2.5 Modernisierung und Administration

"Development was undertaken through technological transformation, and the

railway, specifically the idea of the railway, became the carrier of modernity."118
Neue Forschungen zeigen deutlich wie stark Modernisierung mit kolonialen Projekten ver-
knupft war.!''® Das Konzept der Modernisierung und deren Bedeutung wurden zusammen
mit der Industrialisierung deutlich, die durch neue Technologien und Maschinen symboli-
siert wurden. "The rhetoric of modernity equated colonial governance and technological
transformation."'?% Als das starkste Symbol dieser Modernisierung wurde gerade in tradi-
tionellen und konservativen Gesellschaften die Eisenbahn gesehen.?! Eric Hobsbawm ging
soweit die Eisenbahn als "synonym for ultra-modernity" zu bezeichnen.'?? Friher wurde
diese Entwicklungsphase der Modernisierung auch als Kulturmission oder im Englischen als
»Civilising mission" bezeichnet.'?* Man ging sogar soweit die Zeitrechnung daran festzuhal-
ten: "Any history of the material progress of India may well be divided into a pre-railway

and a post-railway period."*?*

Die Funktionen der Bahn im Sinne der Modernisierung sind jene, die heute unter dem
Begriff des state building oder der state transformation verstanden werden. Dazu zahlen
die bereits beschriebenen Aspekte wie wirtschaftlicher Fortschritt, Industrialisierung, vor
allem aber Etablierung einer effizienten Administration, von Kontrolle Uber das Staatsge-
biet und von kulturellen bzw. gesellschaftlichen Veranderungen.!?> Diese Modernisierung
fand in den Kolonien eine unterschiedlich starke Auspréagung. Das japanische Bahnnetz war
weitgehend selbststandig finanziert worden und diente den 6konomischen Interessen so-
wie der Modernisierung des Landes was ein erstaunliches wirtschaftliches Wachstum zur
Folge hatte.!?® Wenn es in Indien auch zu keinem derart starken Wirtschaftswachstum oder
einer vergleichbaren Industrialisierung gekommen war, so ist doch eine Infrastruktur ent-
standen, die einen nationalen Markt entstehen lieB und die Landwirtschaft stimulieren
konnte.'?” Deren Wirkung ist laut Mahatma Ghandi nicht zu unterschatzen:
"It is not the British people who are ruling India, but it is modern civilization,

through its railways, telegraphs, telephones, and almost every invention which
has been claimed to be a triumph of civilization. 28
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Die administrative Funktion von Bahnen zur Erflillung der imperialen Politik in Kolonien ist
nicht zu unterschatzen. Diese erleichterten der herrschenden Macht die Kontrolle Gber das
Land, sorgen fir die friedliche Ausdehnung der Regierungsgewalt. Aufstandsbewegungen
konnten leicht eingedammt oder vdllig verhindert werden, damit verringerte sich auch die
Aufwendungen fir Feldztige und kriegerische Unternehmungen.'?® Eisenbahnbau half Ko-
lonien administrativ besser erfassen zu kdnnen und Expansion bzw. Annexion schneller
betreiben zu kénnen und die Herrschaftskontrolle zu erleichtern.!3° Mit der Sicherung der
Landesverwaltung ging schlieBlich auch eine Steigerung des Steuerertrages einher.

»Colonial railroads are the principal means to achieve the economic and political
goals of a rational colonial policy of the mother country.”*3!

2.2.6 Schmalspurbahnen als Phdnomen in den Kolonien

Der Bau von Eisenbahnen nahm eine bedeutende Rolle zur Zeit des Imperialismus ein und
war unentbehrliches Mittel zur Durchsetzung kolonialer Interessen. Wahrend die Wichtig-
keit der Eisenbahn als solches auBer Diskussion stand, fiel die Wahl der Spurbreite weniger
eindeutig aus. In Mitteleuropa hatte man im Laufe des 19. Jahrhunderts meist die englische
Normalspur mit einer Weite von 4' 8,5 (1435 mm) gewahlt, ebenso bei Bahnbauten im
Osmanischen Reich oder in Nordamerika. In Russland und Spanien fiel die Wahl auf die
Breitspur. In Indien kamen verschiedenste Spurweiten zum Einsatz, da es den privaten
Investoren selber Uberlassen war diese festzulegen.!32 Wéhrend Schmalspurstrecken in
Europa und Nordamerika in erster Linie fir Nebenbahnen oder militarische Feldbahnen

verwendet wurden, kamen diese in Kolonien haufig auch auf Hauptstrecken zu Anwendung.

Der groBte Vorteil von Bahnen mit Schmalspur sind die niedrigeren Erstellungskosten als
auch der kostenglnstigere Betrieb. Dies ergibt sich durch die geringere Dimensionierung
des Rollmaterials, aber auch der notwendigen Bauwerke wie Bricken oder Tunnels. Im
Betrieb werden kleinere Lokomotiven und Waggons verwendet, die oft effektiver eingesetzt
werden kdnnen und sparsamer im Verbrauch von Treibstoff sind. Trotzdem kdénnen be-
achtliche Transportkapazitaten erreicht werden. Durch die niedrigeren Investitions- und
Instandhaltungskosten stellt sich die Rentabilitdt friiher ein, was vor allem in Kolonien bei

Projekten mit hohem Risiko von Vorteil war.
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Andererseits sind Schmalspurbahnen auf Grund der geringeren Dimensionen schneller und
einfacher zu errichten. Die schmalere Spurweite ermdglicht kleinere Bogenradien war eine
bessere Gelandeanpassung erlaubt. Dies vereinfacht die Streckenflihrung, da vielfach
Kunstbauwerke wie Hangsicherungen oder Tunnels obsolet werden. Dementsprechend las-
sen sich topografische Schwierigkeiten flexibler bewaltigen und gebirgige und schwer zu-

gangliche Gebiete kénnen erschlossen werden.!33

Die ersten definitiven Schmalspurbahnen, d.h. solche die nicht provisorisch zu Bauzwecken
oder fur militarische Operationen verwendet wurden, kamen in den 1860ern zur Anwen-
dung. Sowohl in Norwegen, Japan und Australien konnten sich Schmalspurbahnen mit den
Spurweite von 3ft 6 (1067 mm) etablieren. Dieses Mal3 kam auch bei der ersten Bahn
Asiens in Japan®34, auf Java und bei der sogenannten Kapspur in Stdafrika zur Anwen-
dung.'3> Neben vielen anderen Spurweiten, die meist ohne ,logischen" Hintergrund ent-

standen, fand die schmadlere Meterspur in Europa, Indien und Zentralafrika Anwendung.

Die am weitesten verbreitete Schmalspur weltweit war die die 2 ft 5 (760 mm) breite Spur,
die auch in Bosnien - als erste definitive Schmalspurbahn in Osterreich-Ungarn - gebaut
wurde. Die erste Bahn Osterreichs, die Pferdeeisenbahn Budweis-Linz, hatte eine Spur-
weite von 1106 mm und einige Bahnen in Osterreich folgten mit anderen Spurweiten wie
die Lokalbahnen in Innsbruck oder Oberdsterreich in Meterspur. Insgesamt entstanden von
der Okkupation Bosniens 1878 bis zum ersten Weltkrieg 1914 am Boden der Donaumo-
narchie die meisten Schmalspurbahnen in der 760 mm-Weite, was diese im internationalen

Vergleich zur gangigsten machte.
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3 Imperialistische Ambitionen der Monarchie am Balkan

3.1 Osterreichische Expansionspolitik am Balkan

3.1.1 Krimkrieg, das Osmanische Reich und die orientalische Frage

Nach der Revolution von 1848 versuchte Osterreich sich innerlich zu festigen, auBenpoli-
tisch wurde die Hegemonie in Mitteleuropa angestrebt. Am Balkan wurde weiterhin die von
Metternich stammende Status-quo-Politik verfolgt. Weder konnte in der Folge die Vor-
machtstellung in Deutschland verteidigt werden, noch der Einfluss in Oberitalien. Der Ver-
lust dieser Einflusssphdaren zusammen mit dem offensiven Auftreten Russlands am Balkan
und der unsicheren Lage im Osmanischen Reich fithrten zu Expansionstendenzen in Rich-
tung Sltdosteuropa. Man hatte Angst, dass sich die Instabilitédt auf die Monarchie Ubertra-
gen kénnte und zugleich sah man die Mdglichkeit zur territorialen Erweiterung entlang der

Adriakliste bzw. in Bosnien.136

Mit Ausbruch des Krimkriegs 1853 spitzte sich die Situation am Balkan zu. Ein Streit um
Sonderrechte von Orthodoxen in Jerusalem zwischen dem Osmanischen Reich und Russ-
land eskalierte und fihrte nach einem diplomatischen Disput und der russischen Besetzung
der Donauflrstentimer zu einer kriegerischen Auseinandersetzung, bei der das Osmani-
sche Reich von Frankreich und GroBbritannien unterstiitzt wurde. Eine GroBmachtekonfe-
renz in Wien 1853 scheiterte, die diplomatischen Beziehungen zwischen Osterreich und
Russland, aber auch den Alliierten verscharften sich. Von einer halbherzigen Politik getrie-
ben und aus Beflirchtung seinen Einfluss in Deutschland und Italien zu verlieren, schreckte
man vor einem Kriegseintritt zurtick, begann aber mit einer intensiven militarischen Auf-
ristung. GemaB der Konvention von 1854 musste Russland die Donaufilirstentimer rau-

men worauf diese von Osterreich besetzt wurden.

Mit der Strategie sich neutral zu verhalten, wurde zwar einen Kriegseintritt vermieden,
gleichzeitig hatte man sich aber zwischen zwei Stiihle gesetzt.3’Was verheiBungsvoll be-
gonnen hatte, endete in einem innen- wie auBenpolitischem Desaster fiir Osterreich. So-
wohl die Generalmobilmachung als auch die Besetzung der Donauflirstentimer hatten
hohe Kosten verursacht und die entstandene Schuldenlast sollte den Staatshaushalt auf
Jahre schwer belasten. Die Beziehung mit Russland war zerrittet und die sogenannte Alli-
anz der Ostmachte zerbrochen. Das Verhaltnis mit PreuBen und Deutschland befand sich
in einer tiefen Vertrauenskrise und mit Frankreich und England hatte man sich tiefgreifende
Meinungsverschiedenheiten eingehandelt. England und Frankreich drangten Osterreich
schlieBlich zur R&umung der Donauflrstentimer, deren Einigung zu einem rumanischen

Staat man zu verhindern gesucht hatte.
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Als weitere Folge des Krimkrieges hatte Osterreich sich aus der Allianz der Ostméchte ge-
I6st, ohne einen neuen Standort im Kreis der europédischen Machte erlangen zu kénnen.138
Die Offnung des Schwarzes Meeres und des Donaubeckens fiir die Schifffahrt verbesserten
jedoch die Verkehrs- und Handelsbedingungen, auf der Strecke Rijeka-Zemun bot sich nun
eine Adria-Schwarzmeer-Verbindung. Mit der Anndherung an Serbien wollte man der Agéis
und dem europaischen Teil des Osmanischen Reiches naher rlicken.'3° Insgesamt rickte
die ,Orientalische Frage" in den Blickpunkt der Interessen von Russland, GroBbritannien
und Frankreich, die Integritadt des Sultans sollte gestarkt werden. Der Einfluss der letzteren
im Mittelmeer wurde in der Folge zunehmend gréBer und erreichte mit der Eréffnung des

Suezkanals 1869 ein entscheidendes Stadium.40

In Osterreich hatten sich bereits in den 1840ern Proletariat und GroBblirgertum auseinan-
der entwickelt und die damit einhergehenden Spannungen in der Revolution von 1848 ent-
laden, diese Tendenz fehlte im Osmanischen Reich. Wahrend in der Donaumonarchie die
Industrialisierung zumindest in einigen Teilen des Reiches voranschritt, hinkte das Osma-
nische Reich wirtschaftlich hinterher. Die Infrastruktur war auBerst mangelhaft und es gab
kaum ausgebaute StraBen. Nach 1848 begann zwar in Osterreich die Phase des Neoabso-
lutismus, doch sowohl die Minister, als auch der Kaiser, hielten sich an die geltenden Ge-
setze. Im System der Paschas und des Sultans galt das Prinzip der Willkir.#! Korruption
und Ineffizienz in der Verwaltung, das Fehlen von politischem Zusammenhalt und ein ver-
altetes Bildungssystem flihrten zu wirtschaftlicher und technologischer Riickstandigkeit.
Hinzukamen noch die Schwache des Militérs und das Nationalitdtenproblem mit der der
armenischen Minderheit. Im Zuge der Tanzimatreformen wurden diese Missstande schritt-
weise verbessert. Vor allem ab 1839 wurde versucht das Land im Bereich von Regierung,
Verwaltung, Militarwesen, Justiz und Wirtschaft zu modernisieren. Die Rechte des Sultans
wurden beschnitten und die diversen Agenden dem Ministerialrat zugeteilt. Diese Reformen

miindeten 1876 schlieBlich in der Verabschiedung einer Verfassung.!4?

Die militarische Unterlegenheit im Krimkrieg und die folgende Unterstlitzung der alliierten
Westmadchte legten den Grundstein flr einen starken politischen und wirtschaftlichen Ein-
fluss von England und Frankreich. Ohne jemals offiziell eine Kolonie gewesen zu sein,
wurde das Osmanische Reich im Sinne eines indirekten Imperialismus einer wirtschaftli-
chen Ausbeutung unterworfen. Vor allem England Gberschwemmte den tirkischen Markt,
mit billigen Industrieprodukten und verhinderte eine Europaisierung von Staat wie Gesell-
schaft, hemmte die Entwicklung der heimischen Industrien und die einseitigen Importe

fihrten zu einem Kapitalabfluss ins Ausland.!43 Diese Entwicklungen flihrten dazu, dass
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das Osmanische Reich in den folgenden Jahrzehnten immer starker von auslandischen Ka-
pitalgebern abhangig wurde. Als das Land 1875 seinen Zahlungsverpflichtungen nicht mehr
nachkommen konnte, musste es den Staatsbankrott erkléren. Die daflir eigens ins Leben
gerufene Otomanbank wurde zur offiziellen Staatsbank erklart und Uber diese wuchs der

Einfluss der Glaubigernationen auf die tlrkische Innenpolitik weiter an.

Diese Grinde fuhrten dazu, dass im Osmanischen Reich erst spat mit dem Bau kapitalin-
tensiver Eisenbahnen begonnen wurde. Neben einer, wie auch in anderen Wirtschaftsfra-
gen, konservativen Zurtickhaltung, sprachen die geografischen Gegebenheiten und die ge-
birgige Topografie des Landes gegen den Bahnbau. Obwohl die militarische Bedeutung und
die Moglichkeit zur Bekampfung von lokalen Aufstéanden fiir den Bahnbau sprachen, waren
es gerade geldaufwendige militarische Verstrickungen, die das nétige Kapitel blockier-
ten.™4 Durch die Schwierigkeit am tlrkischen Finanzmarkt entsprechende Geldmittel luk-
rieren zu kénnen, war man auf auslandische Kapitalgeber angewiesen. Europdische Ge-
schaftskreise waren durchaus interessiert ihr Kapital am Balkan zu investieren. Eisenbah-
nen waren notwendig um neue Absatzmarkte zu erschlieBen, und gleichzeitig Rohstoffe
und Billigprodukte auszufithren. Wahrend Deutschland und Osterreich erst nach dem Ber-
liner Kongress ihr Interesse an Bahnverbindungen in den Orient voll entfalteten und im
Sinne ihrer strategischen Absichten unterstitzen, erkannten andere GroBmachte das wirt-

schaftliche und politische Potential am Balkan schon frither.4>

Bereits 1840 hatte der Franzose Boue ein wissenschaftliches Werk mit Planen und Projek-
ten zu StraBen und Eisenbahnen im Osmanischen Reich erarbeitet, das er 1852 in Wien
prasentierte. Dieses sah zwei sich kreuzende Linien von Konstantinopel nach Shkodra und
von Belgrad nach Saloniki vor.1#¢ Viel weiter gingen andere Pléne, wie eine 1842 entstan-
dene Idee flr eine Eisenbahn von Calais Uber Indien nach Peking. 1850 sah ,The World"s
Highway" immerhin noch eine Bahn von Mitteleuropa Uber Istanbul nach Kalkutta vor.
Diese Plane wurden spater relativiert, denn nach dem Erwerb von Aktienpaketen am Su-
ezkanal, der Ubernahme Zyperns als Protektorat und der militdrisch wichtigen Errichtung
einer Telegrafenverbindung mit Indien, sanken die britischen Interessen an solchen globa-
len Bahnverbindungen wieder.'4” Das Interesse von auslandischen Kompanien an tirki-
schen Bahnlinien war jedoch geweckt und 1851 bekam eine englische Gesellschaft die Ge-
nehmigungen flr Trassenuntersuchungen in Serbien. Auch Serbien forderte von der Hohen
Pforte eine Anbindung. Fir eine Trasse Uber Belgrad sprach die kurze und kostenglinstige
Linienfihrung, gleichzeitig standen aber bereits Alternativprojekte im Raum, die eine Um-
gehung Serbiens vorsahen. Im Westen ware dies durch eine Trasse von Saloniki Gber Mit-

rovica und Bosnien mdglich gewesen, im Osten lieB sich Uber Sofia, Vidin und Orsova eine
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Verbindung nach Osterreich herstellen.*® Die Planungen blieben aber zunédchst noch er-

gebnislos.

Im Laufe des Krimkrieges war der AuBenhandel der europdischen Lander mit dem Osma-
nischen Reich angewachsen und 1855 wurde von britischer Seite eine Verbindung von der
Save nach Saloniki gefordert, es blieb jedoch bei einem Memorandum. Nach Ende des
Krieges wurden Planungen von englischer, franzdsischer und auch &sterreichischer Seite
konkreter, wobei Trassen von Mitteleuropa nach Saloniki oder Istanbul im Raum stan-
den.1° 1859 wurden von Seiten Osterreichs die Vorteile einer Verbindung Belgrad-Saloniki
und deren Bedeutung fir den indisch-englischen Postverkehr betont. Die dsterreichische

Wissenschaft reagierte begeistert, die Regierung in Wien zurickhaltend.>0

In der Folge sollte die Frage einer Eisenbahn Uber Serbien mehrfach im Raum stehen,
jedoch blieben samtliche Projekte erfolglos. Wahrend in Serbien Uneinigkeit zum Bahnbau
herrschte, wurden mehrfach Antrage zu Planungen einer Eisenbahn durch Serbien an die
Pforte herangetragen. Man wollte die Umgehung des Landes verhindern und aktiv in die
Trassenplanungen einbezogen werden. Das Osmanische Reich, hingegen Uberlegte die
Bahn um Serbien herumzufiihren wobei es Bedenken gab, die nach Unabhangigkeit stre-
benden Vélker am Balkan kdnnten sich durch eine Bahnverbindung weiter nach Westen
orientieren. Aus Sicht der Hohen Pforte kam entweder eine Anbindung an den Langzeitfeind
Russland in Frage, was jedoch strategisch ungiinstig war und einen Umweg auf dem Weg
nach Mitteleuropa bedeutet hatte. Die Alternative war die Anbindung an die Habsburger
Monarchie, wobei diese eigene handelspolitische und verkehrspolitische Interessen am Bal-
kan verfolgte, die nicht immer koharent zu den Pldnen der Hohen Pforte verliefen und eine

rasche Umsetzung des Projektes verhinderten.!>!
3.1.2 AuBenpolitik Osterreichs nach 1848

Die oOsterreichische Monarchie hatte nach der Niederschlagung der Revolution von 1848
und der Festigung der neoabsolutistischen Regierung unter Kaiser Franz Josef seine Grof3-
machtstellung im Konzert Europas vorerst behalten. Man war “frei von Eroberungsgeliisten
im eigentlichen Sinne, von denen die kriegerische Politik Russlands diktiert wurde"” und
wenn die Generalitat und der Kaiser zweitweise doch zu einem expansionistischem Kurs
drangten wurden sie vom AuBenministerium zurliickgehalten, das in der AuBenpolitik letzt-
lich das entscheidende Wort hatte.!52 Prinzipiell war man extremen Tendenzen abgeneigt

und es wurde versucht den Status quo zu halten.

Die handelspolitische Ausrichtung fokussierte sich zunachst, wie schon im 18. Jh. in Rich-

tung Westeuropa. Erst als hier sukzessive Zollschranken aufgebaut wurden, rlickte der
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Balkan zunehmend ins Blickfeld. Politisch war man darauf bedacht, die Macht des schwa-
chelnden Osmanischen Reiches zu halten um sich nicht mit einer potentiellen Nationalstaa-
tenproblematik am Balkan beschaftigen zu missen. Die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Balkans blieb aus &sterreichischer Sicht jedoch konstant gering und damit war die Donau
als natirlicher Verkehrsweg lange Zeit ausreichend um Handelstransporte zu bewaltigen.
Es waren schlieBlich englische Investoren, die die ersten Bahnen im osmanisch beherrsch-

ten Teil des Balkans bauten.!>3

Nachdem sich erste Eisenbahnen in der Habsburger Monarchie bewahrten erkannte auch
der Staat das enorme wirtschaftliche und strategische Potential. Wahrend anfangs keine
Konzepte fir ein flachendeckendes Netz existierten begnligte man sich bei der Projektie-
rung von Bahnen mit zwei Grundprinzipien. Einerseits sollten Rohstoffe in die Industriege-
biete und andererseits Agrarprodukte in die ,Verbrauchergebiete" beférdert werden.1>* Mit
dem fortschreitenden Ausbau der Strecken erfiillten diese zunehmend nicht nur singulare
Interessen, sondern dienten auch der Férderung des Handels, der Erreichbarkeit von Mili-
tarstltzpunkten, der NeuerschlieBung ganzer Landesteile, der Verwaltung und Kommuni-

kation und spéater auch dem Tourismus.>>

In England entstand in kurzer Zeit ein groBes Eisenbahnnetz, das auch seine wirtschaftliche
Berechtigung hatte. Durch seine Insellage riickten naturgemaB Faktoren wie militérische
Uberlegungen in den Hintergrund. Die Habsburger Monarchie und andere Ladnder am Kon-
tinent imitierten das englische Vorbild, doch wurden Bahnen gebaut, die nicht den jeweili-
gen industriellen oder wirtschaftlichen Bedlrfnissen entsprachen. Die Folge waren strate-
gische wichtige Linien, die aber unrentabel waren und Betreibergesellschaften und letztlich
auch die Auftrag gebenden oder mit Zinsgarantie birgenden Staaten, verschuldeten. Bah-
nen waren zwar ein wichtiges Instrument zur ErschlieBung und Industrialisierung. Dennoch
musste auch in Anbetracht nationaler Ziele die Rentabilitat berlicksichtigt werden, da sonst
die ,allgemein recht geringe Rentabilitét der Bahnen sank und damit die Investitionsbe-
reitschaft des privaten Kapitals".1>® Die Siidbahn nach Triest hatte beispielsweise fur Wien
oberste Prioritat, da sich aber keine privaten Investoren fanden, wurde diese durch den
Staat gebaut. Dies fiihrte wie bei anderen staatlichen Bahnbauten zur Beriicksichtigung

von politischen, militédrischen und strategischen Gesichtspunkten.>’

Die Schwerpunkte der o6sterreichischen Verkehrspolitik waren gepragt von territorialen
Veranderungen. Der Wegfall entwickelter Gebiete musste durch das ErschlieBen neuer Ab-
satzmarkte - in erster Linie in Sidosteuropa - kompensiert werden. Die politische und

wirtschaftliche Integration von neu erworbenen Gebieten und die Anbindung an die Hafen
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in Triest und Rijeka waren von groBer Bedeutung.!®® Wahrend Osterreich versuchte seine
verkehrs- und industriepolitischen Ziele unter einen Hut zu bringen und alle Kronlander
maoglichst gleich zu behandeln, verfolgte Ungarn eine viel konsequentere, wirtschaftlich

orientierte aber auch isolationistische Verkehrspolitik.'>°

Diese Uberlegungen fiihrten in Osterreich dazu, dass erst Strecken in die Industrie- und
Bergbaugebiete Bohmens, Mdéhrens und Schlesiens sowie nach Italien bzw. Triest gebaut
wurden. Danach folgten Bahnlinien nach Pest und in die Kornkammer des ungarischen
Tieflandes.®% Dort stand man dem neuen Verkehrsmittel trotz der glinstigen Topografie
zunachst ablehnend gegentliber, entschieden wurden die Verkehrsagenden fir die Gesamt-
monarchie seit 1849 aber in Wien.'%! Noch wéahrend sich die Stidbahn im Bau befand wur-
den erste Plane entworfen die sudlichen Teile des Reiches wie Dalmatien, Kroatien und
Konstantinopel mit den wirtschaftlichen Zentren Osterreichs zu verbinden. Obwohl es
schon in den 1830ern Konzepte fir die Erstellung eines 6sterreichischen Bahnnetzes ge-

geben hatte, wurden diese im Ausbau zundchst nicht berlcksichtigt.

Die erste systematische Betrachtung der &sterreichischen Linien stammt von Franz Xaver
Riepl. Von einem Bahnnetz konnte zwar noch keine Rede sein, aber eine von ihm entwor-
fene Bahnachse fiihrte von Bochnia in Galizien, (iber Wien nach Triest und deckte mit zahl-
reichen Nebenlinien einen groBen Teil der Monarchie ab. Die Salzvorkommen in Bochnia
und die mahrisch-schlesischen Kohlevorkommen sollten ebenso angebunden werden wie
der Hafen in Triest. Die fast 2000 Meilen lange Strecke sollte mit Nebenbahnen Prag, Ofen
und das Banat anbinden. Grenzliberschreitende Bahnen nach Bosnien, Serbien oder Ru-

manien waren nicht Teil des Netzes.

Nach einer Phase in der Eisenbahnen mit Privatkapital erbaut wurden erkannte die Monar-
chie 1841, dass nur eine Verstaatlichung der Bahnverwaltung es erlaubte, ein Bahnnetz
nach den Interessen des Staates herzustellen. Grund daflir war, dass Privatbahnen nach
Gewinnmaximierung strebten, nicht im 6ffentlichen Interesse handelten, oft das Verkehrs-
bedirfnis nicht ausreichend abdeckten und nicht mit anderen Landern tber Anschlussbah-
nen an auslandische Netze verhandeln konnten. Das Verstaatlichungsgesetz war ausgelegt
um ,jegliche Abhéngigkeit des Staates und seiner Oconomie [sic!] von privaten Speculan-
ten [sic!] hintanzuhalten".'®? Die im Rahmen dieses Zielnetzes noch zu errichtenden
Staatsbahnen wurden durch den Staat gebaut, aber im Anschluss von Privaten betrieben.
Das Gesetz forderte zusatzlich zu den Vorschlagen Riepls Bahnen nach Dresden, Bayern

und Venetien. Ungarn und der Slidosten des Reiches fanden keine Erwéhnung.%3
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Ein erster wirklicher Netzplan stammte von Carl Ritter von Ghega, der in den Jahren 1851
bis 1854 entwickelte wurde. Es war der Versuch die Eigentimlichkeiten der einzelnen Lan-
der, den 6konomischen und militarischen Erfordernissen gegeniber zu stellen und ein Netz
der wichtigsten Bahnlinien zu erstellen. Die Lange des 6sterreichischen Netzes lag Mitte
der 1850er bereits deutlich hinter Staaten wie Deutschland, England, Frankreich oder den
USA zurlck.'®* Das Konzept sah vor, dass jeweils drei Achsen in den Hauptrichtungen
West-Ost bzw. Nord-Sid die gesamte Monarchie abdecken sollten. Im Siden waren An-
schlisse nach Rijeka, Osijek, Zemun und an die walachische Grenze bei Brasov vorgese-
hen.'%> Wahrend die Linie von Mohacs nach Szeged flr die 6stlichen Lander als politisch
wichtig erachtet worden war, wurde der Fortsetzung nach Serbien bzw. ins Osmanische
Reich keine primdre Bedeutung beigemessen. Interessanterweise gab es jedoch zeitgleich
Planungen fir eine Strecke von Tarndéw nach Timisoara mit einer Verldngerung nach
Zemun.!%6 Jene Bahnen die einen wirtschaftlichen Aufschwung erwarten lieBen bzw. als
strategisch wichtig eingeschatzt wurden sollten vom Staat bezahlt werden, sogenannte

Verbindungsbahnen sollten privaten Finanziers tUberlassen werden.6”

Mit dem Eisenbahnkonzessionsgesetz vom 14. September 1854 wurde dieses Konzept be-
schlossen und lautete damit auch eine neue Privatbahnperiode ein, da der Staat ein Netz
solcher GroBe nicht alleine hatte bauen kénnen. Der Beschluss des Gesetzes fiel in die Zeit
des Krimkriegs (1853-1856), der mit Besetzung der Donauflirstentimer schwere finanzi-
elle Belastungen fiir Osterreich mit sich brachte. Zusammen mit der ersten Weltwirt-
schaftskrise von 1857, fehlte in der Zeit von 1856 bis 1867 fir viele der geplanten Bahnen
das notige Kapital.'®® Erst danach sollte sich die Situation deutlich verbessern und in den
Jahren 1871 bzw. 1872 konnten jahrlich 1000 km Eisenbahn fertiggestellt werden, was das
Streckennetz der Osterreichischen Eisenbahnen schlieBlich zu westeuropdischen Verhalt-

nissen aufschlieBen lieB.1%°
3.1.3 Osterreichische Bahnen in Richtung Balkan

Anders als der Bahnbau in Richtung Balkan bzw. Sarajevo, Belgrad oder Konstantinopel,
schritt die Anbindung an die Adria und auch Kroatien rasch voran. Durch die Stidbahn war
Laibach 1849 an das Bahnnetz angebunden, der Hafen von Triest 1857 und Zagreb schlieB-
lich 1862. Die Anbindung des Hafen Triest hatte, nach der ErschlieBung von B6hmen und
Mahren bzw. der wirtschaftlich bedeutenden Gebiete in Norditalien, oberste Prioritat fir
Wien. Wahrend Triest sich zum Haupthandelshafen Wiens entwickelte, erlangte Rijeka nach
1867 flr die ungarischen Gebiete groBe Bedeutung. Mit Innerdsterreich hatte Triest das

besser entwickelte Hinterland, mit der Fertigstellung der technisch aufwendigen Stdbahn
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1857 konnte der Hafen seine Stellung zusatzlich ausbauen. Die Bahn war aus Staatsmitteln
gebaut worden, wurde aber verkauft und hieB ab 1862 k.k.priv. Sidbahngesellschaft. Mit
zahlreichen Nebenlinien und der Anbindung des wichtigen Savehafen Sisak 1862 gelang es
der Suidbahn Getreideexporte aus dem Ungarischen Tiefland an sich ziehen und generell
das kroatische und ungarische Hinterland zu erschlieBen. In der Folge sollten die Hafen des
kroatischen Kiistenlandes an Bedeutung verlieren.’% Die Stidbahn war ganz auf den Hafen
Triest ausgelegt und symbolisierte den 06sterreichischen Einfluss im Siden des Reiches.
Ungarn, dessen Wirtschaft vor allem auf Agrarprodukten und deren Export beruhte, setzte
sein Produkte Uber Donau und Adria ab. Anders als in Italien, wo alle Hafen von Brindisi
aufwarts mit der Bahn erschlossen waren, verfligten weder Rijeka noch einer der anderen
kroatischen oder dalmatinischen Hafen Gber einen Bahnanschluss. War die Bedeutung von
Triest aus Osterreichischer Sicht gerechtfertigt, so sah man in Ungarn den Anschluss des
Hafens Rijeka flir unbedingt notwendig um die mengenintensiven Agrarprodukte besser

exportieren zu kénnen.!”!

Um 1856 waren vor allem die industrialisierten Gebiete der Monarchie durch Bahnen er-
schlossen, im ungarische Tiefland Kornkammer Europas fehlten jedoch noch wichtige
Bahnlinien. Zwischen der Sudbahn im Westen und der Achse Wien-Budapest-Temesvar
klaffte ein weites Loch im Bahnnetz, aber auch die Wojwodina und Siebenblirgen sollten
von der Abhangigkeit Triests geldst werden. Gestlitzt auf den Adel Ungarns entstand das
Projekt der sogenannten Kaiser-Franz-Josef-Orientbahn (KFJOB), das die ungarische Tief-
ebene erschlieBen sollte. Nach dem es bereits 1847 erste Plane flr eine Verlangerung der
Wiener Neustadter-Oedenburger Bahn nach Kanisza gab, schlossen sich 1856 vier Unter-
nehmungen zusammen um ein Bahnnetz zwischen Stidbahn und Donau zu errichten. Meh-
rere sich kreuzende Bahnen sollten die ungarische Tiefebene mit Wien, Budapest und Lai-
bach verbinden. Wahrend im Norden Wien als Ausgangspunkt dieser , (iberregionalen un-
garischen Bahn™ naheliegend war, wurde der groBe Vorteil einer Verlangerung der Bahn in

Richtung Serbien aufgezeigt (siehe Abbildung 1).172

Auch in Belgrad, wo Graf Zichy als Vertreter seiner Gesellschaft ,,Der Ostweg des Kaisers
Franz Joseph" fir den Bau einer Verlangerung nach Serbien sondierte, war man begeistert.
Die Strecke Wien-Zemun-Belgrad—Aleksinac bot die Mdglichkeit einer Erweiterung bis
Konstantinopel oder Saloniki und hatte Importe bzw. Exporte flir Ungarn deutlich giinstiger
gemacht.!”3 Die Bahn Zemun-Saloniki hatte mit der Anbindung an die Agéis eine Alterna-
tive zur Adria ermdglicht und eine Alternative zur Handelshegemonie Italiens erdffnet. Au-
Berdem wurde durch die bevorstehende Fertigstellung des Suez-Kanals das Argument der

England-Indien-Route wieder ins Spiel gebracht.
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Der Weg Uber Saloniki hatte nur 670 Meilen Seeweg im Vergleich zu 1200 Meilen von Triest
oder 1300 von Genua bedeutet. Zusatzlich wurde die Strecke Uber Belgrad und Nis als

Schlissel auf dem Weg nach Konstantinopel gesehen.!74
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Abbildung 1: Geplantes Netz der KFJOB (in rot).17>

Konzessionierung und Baubeginn der KFJOB folgten noch 1856, ein Anschluss nach Rijeka
war vorerst nicht geplant, dafir aber nach Zemun, das nur durch die Save von Belgrad
getrennt ist.1”® Der Anschluss nach Zemun war eigentlich der Staatseisenbahn in Aussicht
gestellt worden, diese machte aber von ihrem Anschlussrecht nicht Gebrauch und orien-
tierte sich in Richtung Rumanien.!’” Die Baubewilligung umfasste damit die Linien Wien-
Sopron- Nagykanisza —Osijek, Budapest-Pragersko an der Stidbahn, Komarom-Székes-
fehérvar-0Osijek und schlieBlich Osijek-Zemun. Kapitalmangel, Verzégerungen bei der Um-
setzung und der Verkauf der slidlichen Staatsbahn, fihrten auf Druck der Regierung in
Wien zur Liquidation der KFJOB und diese wurde mit der nunmehr privaten Sidbahn fusi-
oniert.'”® Obwohl es bereits Verhandlungen mit Serbien gegeben hatte, war die tlrkische
Seite jedoch &uBerst unsicher, hinzu kam die generelle Finanznot der KFJOB.'7° Wie meh-
rere Teilstrecken des geplanten Netzes kam so auch die Linie Osijek-Zemun nicht zu-
stande. Zum einen weil von Seiten des Osmanischen Reiches definitive Zusagen fehlten,

zum anderen ,weil schon im Fusionsprotokoll diese Linie nur als fakultative ausgestellt
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war".180 Umgesetzt wurden schlieBlich die Strecken Pragerhof an der Stidbahn- Nagyka-
nisza, Komarom-Székesfehérvar, Nagykanisza-Budapest und Sopron- Nagykanisza.!®!
Damit konnte aber erst recht die Siidbahn einen groBen Teil der exportorientierten unga-
rischen Landwirtschaft bedienen und den Verkehr auf den Hafen Triest lenken, Rijeka blieb

damit weiterhin unbedeutend.

Serbien war Anfang der 1860er intensiv um eine Bahnanbindung bemiht. Das wirtschaft-
lich riickstandige Land sollte modernisiert und aktiv in den internationalen Handel einge-
bunden werden und nicht nur als Transitroute fungieren. In Serbien gab es bis dahin kaum
eigene Produktion von Massenglitern und Ressourcen wurden vor allem von auslandischen
Unternehmen ausgebeutet, Ziel war auch eine Starkung der Unabhangigkeit durch eine
Anbindung an die Hafen der Adria.82 Osterreich war beziiglich der serbischen Bemiihungen
skeptisch und als es 1859 zu einem Konzessionsgesuch bei der Hohen Pforte kam, inter-
venierte der Osterreichische Botschafter im Sinne einer Bevorzugung der 6sterreichischen

Bahnprojekte tber Siebenbiirgen.!®3 In einem Schreiben des Finanzministeriums hieB es:

"...unter gegenwdrtigen Verhéltnissen der Bau der Bahn nicht im &sterreichi-
schen Interesse gelegen ist, weil durch die projektierte Bahn von Belgrad nach
Constantinopel das Zustandekommen der siebenblrgischen Bahnen gefdhrdet
wiirden, welche fiir Oesterrreich in kommerzielle, politischen und strategischer
Beziehung von besonderer Wichtigkeit sind. "84
Dieses Einschreiten zu Gunsten einer Bahn Gber Rumanien erscheint verwunderlich da noch
drei Jahr zuvor eine Bahn nach Serbien konzessioniert geworden war. Der eben erst ge-
griindete Staat Rumanien hatte sich zum zweitwichtigsten Handelspartner der Monarchie
entwickelt und Bahnstrecken Uber Brasov bzw. Orsova waren vielversprechender als die
serbischen Varianten, zusatzlich gab es regelmdBig Spannungen zwischen Serbien und
Konstantinopel. AuBerdem war man skeptisch ob Serbien die entsprechenden finanziellen
Mittel aufbringen wiirde. Nachdem die Planungen lGber mehrere Jahre angedauert hatten,
bemihten sich 1864 neue Gesellschaften um den Bau einer Bahnstrecke Uiber Belgrad. Der
serbische Finanzminister Obrenovi¢ meinte dazu vor der serbischen Volksversammlung ,es
sei nur mehr eine Frage der Zeit, wann eine der zahlreichen Offerten, verschiedener Kom-

panien angenommen wiirde, um sofort den Bau der Eisenbahnlinie zu beginnen."'8>

180 N.N., Kaiser Franz Josef Orient-Bahn, In: ,Ostdeutsche Zeitung", Wien, vom 12.10.1858, S. 1.30-1.32. Aus: OeStA-AVA-Verkehr-Reg.v.EG-Siid-
bahngesellschaft-KFJOB-Karton-1, IX C 38a
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184 Schreiben des Finanzministeriums zur projektierten Bahn von Belgrad nach Konstantinopel, Wien, 20.11.1859, OeStA-HHStA-AR-F19-4-Eisenbah-
nen Staaten 1860-69, Turkei-9, 8
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Abbildung 2: Variante der Orientbahn (iber Orsova und Verbindung Wien-Saloniki Gber Bosnien.186

3.1.4 Die auBenpolitische Wende der Monarchie und Ausgleich mit Ungarn

Die Niederlage im Deutschen Krieg 1866 sollte weitreichende Konsequenzen fir Europa
und vor allem auch flr der Habsburger Monarchie nach sich ziehen. Wahrend sich die
deutschen Staaten mit PreuBen zu einem geeinten Deutschland verbanden, wurde Italien
die Region Venetien zugesprochen.'®” Mit dem Verlust der bedeutenden italienischen Pro-
vinzen wurde der Drang nach territorialer Kompensation geweckt, wobei dies bei den in-

stabilen inneren Verhaltnissen eine Gratwanderung bedeuten musste.!88

Fir eine Ausweitung der territorialen oder zumindest wirtschaftlichen Interessenssphére
blieb nur mehr der Balkan im Sidosten des Reiches, wo der stabilisierende Einfluss des
Osmanischen Reiches zunehmend schwacher wurde. Die aufstrebenden Nationalstaaten
befanden sich hingegen in einer ,Etablierungsphase", waren aber auf die Unterstlitzung
anderer GroBmadchte angewiesen. Expandierende IndustriegroBstaaten versuchten eine
Lindirekt-informelle Herrschaft" in den wirtschaftlich und sozial weniger entwickelten Regi-

onen Sidosteuropas aufzubauen.!®® In diesem Kontext sollte eine Orientbahn von Mittel-

186 BUCHELEN 1879, S. 49
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europa nach Konstantinopel der Habsburger Monarchie die Vormachtstellung in Siidosteu-
ropa sichern und Wien zum Hauptumschlagplatz des Orienthandels machen.'?® Ein leiten-
der Handelspolitiker hatte schon 1843 erklart:

,Was Ost- und Westindien fiir England, ist die Levante fiir Osterreich und kénnte

es noch weit mehr werden..."1°!
Wahrend flr die Staaten Mitteleuropas eine Bahnverbindung Gber den Balkan groBte Be-
deutung hatte, war die Seemacht England daran interessiert von den Hafen aus Stichbah-
nen zu errichten um im Hinterland neue Absatzmarkte zu erschlieBen. England wehrte sich
deshalb nach Mdglichkeit gegen eine Verbindung mit dem mitteleuropdischen Schienen-
netz.'°?2 In Deutschland wurde bereits im Vormarz propagiert, dass Sidosteuropa fir
Deutschland als Ersatz fiir Kolonien bestimmt war. Dass zudem Russland und Osterreich
die Hegemonie am Balkan anstrebten verscharfte die Situation. Die Habsburger Monarchie
sah sich als Hiuter des Abendlandes und Russland flhlte sich im aufkommenden Panslawis-
mus besonders mit den slawischen Vélkern am Balkan verbunden. Die aufstrebenden Na-
tionalstaaten spielten eine wichtige Rolle: "Die kleineren Raubtiere der Halbinsel mussten

ebenfalls zufriedengestellt und gezéhmt werden. "93

Osterreich und die anderen GroBméchte sahen am Balkan die Chance zur ErschlieBung von
Rohstoff- und Absatzmarkten. Die Kapitalakkumulation und in den westeuropdischen Staa-
ten hatte eine Kapital- und schlieBlich auch Machtexpansion zur Folge. Vor allem nach dem
Krimkrieg und verstarkt durch die Staatspleite von 1875, wurde die Finanzkontrolle der
GroBmadchte, allen voran Frankreich und GroBbritannien, iber das Osmanische Reich und
damit ein indirekter Wirtschaftsimperialismus deutlich.'®* In der Phase des Hochimperialis-
mus beteiligte sich auch das 6st.-ung. Kapital an dieser Expansion.!®> In der Habsburger
Monarchie wurde die Hebung des kulturellen Niveaus und der landwirtschaftlichen Produk-
tion am Balkan propagiert.°® Die benachbarten Kleinstaaten sollten im Sinne eines Sen-
dungs- und Kulturbewusstseins gebunden und Gebietserweiterungen angestrebt werden.

Dieses machtpolitische Streben entsprach nicht mehr der Status-quo-Politik

Als direkte Folge des Deutschen Krieges ist auch der 6st.-ung. Ausgleich von 1867 zu se-
hen. Nach der Niederlage Osterreichs waren die Nationalitdtenfrage und die Autonomiebe-
schrankung der ungarischen Lander nicht mehr aufrecht zu halten. Die bisher zentral von
Wien regierte neoabsolutistische Monarchie wurde in einen ,dualistischen Doppelstaat"
umgewandelt. Die Sonderrolle Ungarns war historisch gerechtfertigt und vor allem 1867

auch tagespolitisch opportun. Alle zehn Jahren sollten die Finanz- und Wirtschaftspolitik
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neu verhandelt werden.'®” Weiter flhrte der Ausgleich dazu, dass die beiden Staaten je-
weils fur die Bahnen ihres Territoriums alleine verantwortlich waren. Koordiniert sollten nur
grenziberschreitende oder militéarisch bedeutsame Projekte werden. Eine Vereinbarung
von 1867 entschied darliber ,welche Eisenbahnlinien zu denjenigen gezdhlt werden sollen,
beziiglich denen im Interesse beider Theile gemeinsame Verfiigungen erforderlich sind,
und wie weit sich diese Verfiigungen zu erstrecken haben."'°® Ungarn nltzte diese Mog-
lichkeit der Selbstbestimmung konsequent aus und verfolgte zligig die Umsetzung eines
systematischen Bahnnetzes.'®® In der Folge entwickelte sich eine rege Bahnbauinitiative
von Ungarn aus, das sich die Bahnlinien auf Budapest und Rijeka ausrichtete. Ziel war das
ungarische Netz von der Siidbahngesellschaft zu trennen und Rijeka aus dem Schatten von
Triest hervorzuholen. Die Wirtschaftskonjunktur 1867 bis 1873 war dabei nltzlich fir die

ungarischen Pléne.2%0

Da samtliche AuBengrenzen der Monarchie im Sidosten auf ungarischem Territorium la-
gen, konnte Ungarn durch seine Bahnpolitik die Handels- und AuBenpolitik der Monarchie
entscheidend beeinflussen. In dieser Thematik setzte sich die dsterreichische dynastische
AuBenpolitik flr ein expansives Vorgehen im Sidosten ein. Ungarn hingegen schien terri-
torial saturiert zu sein und war gegen eine flachenmaBige Ausbreitung. Einzig der ab 1872
eingesetzte gemeinsame AuBenminister der beiden Reichshalften Graf Andrdssy hatte Ver-

standnis fiir die GroBmachtpolitik Osterreichs.201

Die Ausrichtung der Bahnlinien im Stdosten der Monarchie hatte nach dem Krimkrieg 1856
eine besondere Bedeutung gewonnen. Im Wiener Kriegsministerium wurde 1857 die mili-
tarische Bedeutung einer Bahnlinie von der unteren Donau bis an die Adriahafen Rijeka
und Senj betont. Diese sollte Truppenverschiebungen in den Siddosten bzw. an die tirki-
sche Grenze, bei Bedarf auch von den dortigen Festungen Petrograd, Brod, Gradiska und
Karlovac in andere Teile der Monarchie, ermdglichen.?°?2 Neben diesen militarischen Aspek-
ten lag es im ungarischen politischen und wirtschaftlichen Interesse die Verbindung zu den
kroatischen Hafen, allen voran Rijeka zu verbessern um die von Wien vorgegebene Aus-
richtung auf Triest zu beenden. Um das kroatische Hinterland zu erschlieBen wurde bereits
1862 ein Konzept fur eine Eisenbahnachse von Zemun tber Vinkovci, Zagreb, Karlovac bis
Rijeka erstellt. Nebenlinien sollten unter anderem Brod als Tor nach Bosnien und mit Zadar
Dalmatien erschlieBen. Dieser, auf den traditionellen Verkehrswegen beruhende Plan,
wurde von Wien, Sidbahn und Budapest jedoch solange blockiert, bis alle aus deren Sicht

vorrangigen Projekte umgesetzt waren. Nach dem Ausgleich und dem steigenden Interesse
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198 (Jbereinkommen zw. Osterreich und Ungarn beziiglich des Eisenbahnwesens, Ofen, 05.06.1867, OeStA-AVA-Verkehr-H.u.M.-HM-A10-Handelsmi-
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fir Bahnprojekte auf dem Balkan stand Ungarn der Achse Zemun-Rijeka kritisch gegen-
Uber. Der positive Aspekt den Hafen Rijeka besser anschlieBen zu kénnen stand die Be-
flirchtung gegeniiber ber diese Verbindung den zukinftigen Orientverkehr um Ungarn
herum zu lenken. Deshalb wurde der Bau des Abschnittes im Savetal zwischen Sisak und

Osijek hinausgezogert.2%3

Fir diesen Orientverkehr wurden ebenfalls nach dem Ende des Krimkrieges 1856 erste
Plane von Osterreichischer Seite geduBert. Beust sah eine Eisenbahnachse Wien-Konstan-
tinopel als politisches und wirtschaftliches Muss, der internationale Orienttransit sollte so
Uber Wien geleitet werden. Besonders nach dem Deutschen Krieg 1866 sollten die Verbin-
dungen mit dem Osmanischen Reich verbessert werden.?%* Im Gsterreichischen Interesse
lag es eine Bahnachse von Sisak, das bereits 1862 durch die Stidbahn erschlossen war,
Uber Banja Luka weiter nach Sarajevo und dort Gber Mitrovica nach Saloniki bzw. Istanbul
zu fihren. Obwohl die Topografie, die Schwierigkeiten durch die Oberhoheit des Sultans in
Bosnien und die geringen Gewinnaussichten gegen diese Variante sprachen, sollte die

Bahntrasse so weit wie moglich in der Osterreichischen Reichshélfte verlaufen.20>

In Budapest und Belgrad wollte man genau dies verhindern. Man flirchtete vom internati-
onalen Orienthandel ausgeschlossen zu werden und verkehrstechnisch an der Peripherie
zu verbleiben. Gefordert wurde eine Trasse Uber Belgrad bzw. das Moravatal und von dort
weiter nach Saloniki oder Konstantinopel.2°¢ Ungarn und allen voran auch Andrassy be-
miuhten sich daher ihren Einfluss auf den Bau von Bahnlinie im Siden und Sidosten der
Monarchie geltend zu machen.?%’ Bei einer Ministerkonferenz 1869 wurden die unterschied-
lichen Interessen der beiden Reichshélften deutlich. Wien forderte eine Anbindung an
Zemun und an das zur 6sterreichischen Reichshalfte gehdrende Split in Dalmatien. Ungarn
hatte klare Prioritaten fir die Verbesserung der Anbindung nach Rijeka und auch nach
Zemun. War man sich beim gemeinsamen Ziel Zemun einig, so hatte jede Reichshalfte ihre
eigenen Vorstellungen fir die Zulaufstrecke dorthin. Wollte Wien den Verkehr von Zemun
Uber Zagreb nach Wien leiten, so war fir Ungarn klar, dass die Bahnlinie von Zemun Uber

Novi Sad nach Budapest verlaufen sollte.28

3.2 Das Osmanische Reich und die Bahnverbindung nach Mitteleuropa

3.2.1 Vorgeschichte und Planungen

Aus Sicht des Osmanischen Reiches gab es lange Zeit kein Interesse flir eine Bahnverbin-
dung nach Mitteleuropa, wogegen das europdische Finanzkapital schon in den 1850ern an

der politischen und strategisch wichtigen Verbindung nach Konstantinopel interessiert war.
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Vorerst scheitern diese Plane jedoch an der unsicheren Politik und wegen Geldmangels.?%®
Erst im Rahmen der Tanzimat-Reformen begann sich die Hohe Pforte?!® Richtung Westen
zu offnen und als Sultan Abdllaziz 1867 Europa bereiste, war er so beeindruckt vom Fort-
schritt in Industrie und von der wirtschaftlichen Bedeutung der Bahn, dass der Beschluss
fiel eine entsprechende Infrastruktur im Osmanischen Reich zu errichten.?'! Gemeinsam
mit den westlichen GroBmaéachten sollten durch den Bahnbau die osmanischen Markte er-
schlossen werden.?'? Bis zu diesem Zeitpunkt gab es nur zwei Rumpfstrecken von
Constanta nach Cernavodéa und von Russe an der Donau nach Varna am Schwarzen Meer,
die jeweils von englischen und franzésischen Financiers gebaut wurden. England und
Frankreich waren primar an Bahnen ins Hinterland der Hafen interessiert und machten ihre
seit dem Krimkrieg erreichten Einfluss auf das Osmanische Reich geltend um ihre wirt-
schaftlichen Interessen durchzusetzen. Russland hatte noch keine Bahnen zum oder im
Osmanischen Reich errichtet und straubte sich gegen eine Bahnverbindung nach Osterreich

und einer Orientierung nach Mitteleuropa.?!3

1868 wurden Plane fir ein Eisenbahnnetz mit einer Lédnge von ca. 2500 km ausgearbeitet,
wobei eine Hauptlinie von Konstantinopel das ganze Land durchziehen sollte. Die Strecke
sollte Uber Plovdiv—-Nis-Mitrovica—Sarajevo-Banja Luka bis Bosnisch Novi verlaufen, wo
der Anschluss an das Netz der Sidbahn geplant war. Seitenlinien sollten nach Saloniki,
Alexandroupoli und Burgas verlaufen.?'* Das Osmanische Reich war nicht nur an einer Ver-
bindung mit Mitteleuropa interessiert, sondern auch seine exponierten Provinzen an die
Zentralraume Konstantinopel und Saloniki heranzufiihren. Wien ware als ,Sammelplatz des
Orienttransits" in das Zentrum des Handels mit dem Osmanischen Reich gerlickt.?!> Die
kostspielige Linienflihrung Uber das gebirgige Bosnien wurde aus strategischen und auch
kommerziellen Grinden gewahlt, wobei der Hauptgrund in der Umgehung des Vasallen-
staates Serbiens zu suchen war.?!¢ Es sollte ,eine Verbindung Constantinopels mit dem
Centrum und dem Westen Europas, mit méglichst geringem Geldaufwande in Berticksich-
tigung der finanziellen Lage des tlirkischen Reiches, und mit méglichst kurzen Baufristen"
entstehen. ,,Wenn die Tirkei einen besonderen Werth [sic!] auf die Ausfiihrung der Eisen-
bahnlinien (iber Bosnien legt, um diese Provinz mit dem Centrum des Reiches zu verbinden,
und wenn sie in der Lage ist hirzu die nétigen Geldmitteln zu beschaffen, so wére diese
Linie als eine Verldngerung und Entwicklung derjenigen Eisenbahn-Linie anzusetzen, wel-

che der ersten oben angefiihrten Bedingung entsprdche".?’
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Abbildung 3: Linien des geplanten tirk. Eisenbahnnetzes (in grin) mit Anschluss an das Netz der

Sudbahn bei Novi (in rot). Grin strichliert ist eine Variante Gber Belgrad eingezeichnet.?!8

Nach dem Krimkrieg, der ersten Weltwirtschaftskrise 1857 und dem verlustreichen Italien-
feldzug war Osterreich zundchst am Balkan politisch nicht aktiv.2'® Die tiirkischen Plane
fielen in eine Phase, in der eine finanzielle Entspannung eintrat und wo man sich am Balkan
und vor allem in Bosnien verstérkt wirtschaftlich engagieren wollte. Bei der Er6ffnung der
Bahn nach Sisak 1862 spielte bereits militdrischen Erw&gungen einer Erweiterung nach
Bosnien eine Rolle.22° Fiir Osterreich bot sich die Méglichkeit seinen aufbliihenden Handel
mit dem Osmanischen Reich und seine Position am Balkan zu verteidigen bzw. zu verbes-

sern.

Auch Serbien war an einer Verbindung nach Europa bemiht und lieB 1865 Studien fiir eine
Linie Belgrad—Aleksinac in Auftrag geben. Der 6sterreichische Konsul Hahn hatte zuvor im
Rahmen von Studien fiir eine England—Indien-Verbindung, die Trasse Belgrad—Saloniki vor-
geschlagen. Dies sah der im Auftrag der serbischen Regierung planende franzdsische In-
genieur Kiiss 1866 anders. Er rechnete mit erheblichen baulichen Schwierigkeiten auf die-

ser Strecke und hielt er nur eine internationale Bahn flir rentabel.?2' Zusatzlich betonte er,
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dass Investitionen in die Entwicklungen der Industrie und die Regulierung der Flisse Vor-
rang haben mussten. Die Ermordung des Firsten Obrenovi¢ 1867, der fehlende politische
Konsens zum Bahnbau und Geldmangel lieBen an eine Umsetzung der Bahnplane vorerst
nicht zu denken.???2 Um ihre ungarischen Strecken aufzuwerten setzte sich die dsterreichi-
sche Staatsbahngesellschaft erfolglos flir Konzessionen bzw. den Bau der Bahnen lber
Serbien ein.??® Entgegengesetzte Interessen hatte die Stidbahn, flir deren Netz ein Bahn-

anschluss Uber Bosnien vorteilhaft gewesen ware.??*

Aufgrund des fehlenden Wissens konnten die Bahntrassen nur im Konzessionsverfahren
gebaut werden, worauf sich unterschiedliche westeuropéische Gesellschaften bewarben.??>
Als erster Interessent meldete sich die franzdsische Credit Mobilier, die in ganz Europa in
den Eisenbahnbau investierte, das Vorhaben blieb aber nicht umgesetzt. Unmittelbar da-
rauf bewarb sich die franzdsisch-belgische Gesellschaft ,Van der Elst® um den Bau der
Strecken von Edirne nach Saloniki und Varna, alternativ wurde eine Trasse Uber Widin
vorbereitet.2?6 Die Pforte erteilte dem belgisch-franzdsischen Konsortium die Konzession
fur die Strecke Konstantinopel-Nis, zusatzlich waren mehrere Zweigbahnen wie die Ver-
bindung Saloniki-Nis. Der Bauvertrag wurde 1868 abgeschlossen, doch mangels Unter-

stlitzung der tirkischen Regierung ging die Gesellschaft Bankrott.??”
3.2.2 Baron Hirsch und die Umsetzung

Aufgrund der chronischen Finanzschwache und zunehmender Abhangigkeit von internati-
onalen Geldgebern vergab die Hohe Pforte verhaltnismaBig bereitwillig Konzessionen fiir
Bahnen und damit lieB die nachste Vergabe an einen Investor nicht lange auf sich war-
ten.228 Der aus Osterreich stammende Baron Moritz Hirsch hatte in eine belgische Bankier-
Familie eingeheiratet und pflegte beste Kontakte zu Bankiers in West- und Zentraleu-
ropa.??® 1869 starteten die Verhandlungen mit Hirsch zum Bau der tirkischen Linien und
noch im Frihjahr desselben Jahres konnte die Konzession abgeschlossen werden.230 Diese
war auf 99 Jahre ausgelegt und beinhaltete u.a. groBzligige Nutzungsrechte an den Bosni-
schen Waldern.?3! Die Gesellschaft Van der Elst, die bereits erste Vermessungsarbeiten
durchgeftihrt hatte wurde, wurde ohne Entschadigung entlassen.?3? Beim Zustandekom-
men des , Projekt Hirsch" hatte die dsterreichische Diplomatie nicht unwesentlich nachge-

holfen. Diese hatte kurzfristig tiberhaupt den Bau von drei Linien Gber Bosnien, Serbien
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und Ruménien sowie eine gewichtige Einflussnahme von Osterreich auf den Betrieb der

osmanischen Bahnen gefordert.233

Zur Finanzierung dieses umfangreichen Unternehmens legte Baron Hirsch sogenannte
~Turkenlose"™ auf, die in der in antiliberalen Presse zum Synonym flr fragwlrdige Praktiken
der Kapitalbeschaffung werden sollten. Es handelte sich um eine Kombination aus Los und
festverzinslicher Aktie. Grundsatzlich waren solche Papiere in Paris oder Wien nicht zuge-
lassen, einzig fur die Aktien des Suezkanals war eine Ausnahme gemacht worden.?3* Es
folgte ein langes Hin und Her um die Zulassung der Cote in Wien, doch nach der Versiche-
rung der Pforte zum Bau bzw. zur Zinsgarantie konnten die Aktien auch in Wien gezeichnet
werden. Bei den Verhandlungen hatte der Ministerrat urspriinglich noch eine Zusicherung
flir den Bau einer Strecke bis Sarajevo und nicht nur bis Banja Luka verlangt, die Forderung
musste aber wieder fallen gelassen werden, was sich spater als folgenschwerer Fehler er-
weisen wiirde.?3> Die Papiere waren mit nur drei Prozent jedenfalls niedrig verzinst und

letztlich sollte hauptsachlich Hirsch selber davon profitieren.236

Urspringlich hatte Baron Hirsch geplant Bau und Betrieb mit der dsterreichischen Sid-
bahngesellschaft, unter Beteiligung Wiener Banken, zu lbernehmen. Die Pforte verwei-
gerte diesem Vorhaben ihre Zusage, weil damit der &sterreichische Einfluss beim Bau der
strategisch wichtigen Linien zu groB geworden ware.?3” In der Folge nahm Baron Hirsch
den Bau selbst in die Hand, nur der Betrieb sollte durch die Stidbahn abgewickelt werden.
Diese Kombination verlor wiederum in Wiener Finanzkreisen, wegen gegenldufiger Inte-
ressen der Beteiligten, zunehmend an Vertrauen. In der Folge konnte die Sudbahn die
Finanzierung nicht mehr sicherstellen und stieg aus. Dies zwang Baron Hirsch unter Bei-
ziehung von Partnern die ,Societe imperiale de construcion et d'exploidation de chemins
de fer de la Turquie d'Europe", der Gesellschaft zum Bau bzw. Betrieb der tlirkischen Bah-

nen, zu grinden.238

Nachdem die Konzession und die Frage der Betriebsgesellschaften gekldrt waren, stellte
sich die Frage ob die Bahn Uber Bosnien oder ber Serbien gebaut werden sollte. Baron
Hirsch forderte die Anrainerstaaten Osterreich-Ungarn, Serbien und das Osmanische Reich
gemeinsam eine Losung zu finden. Wahrend AuBenminister Andrassy anfangs fiir einen
Bahnschluss Uber Bosnien war, sah er spater die Notwendigkeit einer Linie nach Belgrad
und meinte diese Bahn sei flir Ungarn eine Existenzfrage, wenn maéglich sollten aber beide

gebaut werden.?3? Bei einer Konferenz in Wien 1871 konnte man sich auf schlieBlich auf

233 PALOTAS 1982, S. 276
234 KLENNER 2002, S. 101
235 RECHBERGER 1958, S. 120
236 KLENNER 2002, S. 101
237 KONTA 1914c
238 RECHBERGER 1958, S. 96ff
239 Schreiben von Hohenwart tber die bosnischen Bahnen bzw.die tiirkischen Anschlussbahnen, Wien, 05.08.1871, OeStA-AVA-Verkehr Hof u. Min.-
Handelsministerium-Prasidium-1871- Karton12, HM 1871-337
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den Bau beider Varianten einigen. Wahrend des Baubeginns war man zwar auf den An-
schluss bei Sisak fixiert, hatte aber auch eine Variante nach Serbien geplant. In Wien war
man sich bezliglich der Anschlussfrage uneinig, flr Ministerprasidenten Beust war zunachst
wichtig, dass die Verbindung nach Konstantinopel tUiberhaupt gebaut wurde.?*° Aus staats-
politischen Griinden war die bosnische Linie zu bevorzugen, aus Sicht der Wiener Handel-
sinteressen sprach aber auch vieles fir die serbische Linie. Die Pforte wiederum bevorzugte
die bosnische Linie zur Sicherung ihrer Gebiete, auch wenn klar war, dass eine Bahn durch
das gebirgige Bosnien nicht nur langer, sondern vor allem auch teurer in Bau und Betrieb
sein musste. Serbien trat vehement fir die Errichtung einer Strecke liber Belgrad ein. Dazu
hatte sich Hirsch bei der Konferenz in Wien auch verpflichtet, da sich zwei Linien aber
gegenseitig Konkurrenz machen mussten, konnte diese Zusage nicht im Interesse Hirschs

sein.24t

Neben der Variante Uber Bosnien oder Serbien standen auch Trassen Uber Rumanien bzw.
Bulgarien im Gesprach, die ebenfalls eine Umgehung Serbiens ermdglicht hatten. Dies ware
im Interesse des Osmanischen Reiches als auch Osterreichs gewesen.242 Serbien indessen
war politisch uneinig. Einerseits war Belgrad bestrebt seine eigenen Interessen zu verfol-
gen, andererseits sollte auch das benachbarte Bosnien berlcksichtigt werden, was aber
eine Teilung der Gewinne bedeuten wiirde. Der Regentschaftsrat des minderjahrigen Fiirs-
ten Milan Obrenovi¢ und die Volksversammlung unterstlitzten den Bau der Bahn durch
Serbien, wobei man in der Frage des konkreten Anschlusses bei Novi Pazar oder Nis keine
Praferenzen hatte. Kritische Stimmen in Bosnien forderten angesichts des hohen Kapital-
bedarfes den Bau auf einen glinstigeren Zeitpunkt zu verschieben. Die Industrie war noch
nicht entwickelt genug und die Kredite wirden das Land zusatzlich belasten, zudem ware
den weiter entwickelten Léandern eine Mdglichkeit geboten die Ressourcen und Walder des
Landes auszubeuten. Die Beflirworter des Bahnbaues befilirchteten, dass jede weitere Ver-
zdgerung dazu flihren wirde, dass Serbien abseits der Verkehrswege zu liegen kommen

musste,243

Belgrad wandte sich also an Konstantinopel um in den Trassenplanen beriicksichtigt zu
werden und verlangte bei der Ausschreibung der Tlrkenlose die Bericksichtigung einer
Bahn Uber Serbien.2** Das Osmanische Reich blieb zunachst ablehnend, da die Pforte aber
nicht gewillt war mit dem nach Unabhdngigkeit strebenden Serbien ernsthaft zu kooperie-
ren, wurden mehrere Anschlussgesuche abgelehnt. Als doch Angebote zu einer Anbindung
Serbiens vorgelegt wurden, waren die Offerte so hoch, dass Serbien die Verhandlungen

mit Hirsch aus rein taktischen Griinden bis 1871 fortsetzte, sich die Angebote aber gar

240 PALOTAS 1989, S. 596f
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nicht leisten konnte.?4> Konkreter waren zunachst die Versuche eines Bahnanschlusses auf
ungarischem Boden nach Zemun. Doch obwohl 1869 der Staatsbahn eine Vorkonzession
erteilt wurde, scheitert dieser Anlauf ebenso wie Versuche einer Anbindung Budapests an

die serbische Grenze in den folgenden Jahren.?24®

Im Vertrag mit Baron Hirsch wurde schlieBlich Brod an der Save als Anschlusspunkt der
turkischen Bahnen angenommen, da hier vom giinstigeren Terrain ausgegangen wurde.?*’
Aus Sicht von Baron Hirsch musste ebenfalls diese Variante bevorzugt werden, da die Un-
bestandigkeit Serbiens und dessen finanziellen Schwierigkeiten einen raschen Bahnbau
unrealistisch erscheinen lieBen.?*® Von ungarischer Seite wurde nochmals betont, dass ein
bosnischer Anschluss lGber Sisak nur genehmigt werden kénnte, wenn eine Bahn Uber Bel-
grad realisiert werden wirde. Dieses von Ungarn mit Serbien abgesprochene Vorgehen,
noétigte Hirsch mit Belgrad Verhandlungen aufzunehmen. Die Besprechungen verliefen je-
doch ergebnislos, da Serbien sich auf Grund seiner finanziellen Belastungen zierte konkrete
Zusagen zu machen. Nach dem einstweiligen Scheitern der Belgradroute bemuhte sich
Ungarn um eine Trasse uUber Brod, da eine Anbindung Uber Novi den Orienthandel an Bu-
dapest vorbei nach Wien gelenkt hatte.?*° Da eine Trasse entlang der Drina zu nahe an der
serbischen Grenze verlaufen wiirde, bevorzugte Andrassy die Streckenfiihrung Uber Brod,
die zwar langer und teurer als jene Uber Novi ware, aber Ungarn die Kontrolle Gber den
Orienthandel erlauben wirde. Das Osmanische Reich hingegen war unentschlossen und
ordnete detaillierte Studien in Bosnien an um einen besseren Uberblick der méglichen Tras-

sen zu erhalten.2%°

Diese Trassenstudien begannen 1869, wobei urspriinglich bereits im Jahr darauf erste Tun-
nelabschnitte gebaut hatten werden sollten. Schwierigkeiten ergaben sich bei der Uber-
windung der Wasserscheiden in der Nahe von Travnik, Sarajevo und Novi Pazar, was lan-
gere Tunnelldsungen unumganglich machte. Die gréBten technischen und Herausforderun-
gen bereitete der gebirgige Sandschak von Novi Pazar wo Héhenunterschiede ahnlich der
Semmering- oder Brennerbahn iiberwunden werden mussten. Aus strategischen Uberle-
gungen sollte die Nahe der serbischen Grenze gemieden werden sollte. Technisch schien
die Umsetzung zwar mdglich, Aufwand und die Kosten wurden jedoch auBerordentlich hoch
eingeschatzt. Die Studie von Geiger und Lebret kam jedoch zu dem optimistischen Schluss,
dass Uber ,kurz oder lang, auch Bosnien von einer Weltbahn durchschnitten werden™

wirde. 2!
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Abbildung 4: Studien des technischen Direktors der CO Ingenieur Pressel (siehe Planbeilage im

Anhang).2>2

3.2.3 Anderung des Vertrages mit Hirsch

Hirsch war zuerst vor allem darum bemi(ht die Strecke Konstantinopel-Edirne bzw. nach
Enos zu bauen, woflr die Bauplane 1870 fertiggestellt waren. 1871 begann der Bau der
Strecke von Saloniki nach Mitrovica, im selben Jahr war auch die Strecke nach Banja Luka
fast fertig, der Anschluss nach Sisak war hingegen noch nicht fixiert eine zusatzlich Anbin-
dung nach Brod in Aussicht gestellt.?>3 In Plowdiw erreichte die Bahnstrecke den FuB des
Balkangebirges, die Gebirgsbahnen in Bosnien waren hingegen noch nicht einmal fertig

trassiert.2>*

Mit der Niederlage Frankreichs im tirkisch-franzésischen Krieg und dem Tod des westlich
orientieren Ali Paschas kam es zu einer abrupten Wende im Bahnbau.?>> Sein Nachfolger,
der Alttliirke Mahmud Pascha stand der Bahnverbindung nach Zentraleuropa auBerst skep-
tisch gegeniber, wodurch sich erhebliche politische Probleme ergaben, welche die Umset-

zung der Bahnprojekte verzégerten.?>® Der neue Sultan war gegen die Bahn durch Bosnien

252 Karte ,Chemins de Fer de la Bosnie" (Bosnische Eisenbahnen), Wilhelm Pressel, 1874, OeStA-AVA-Verkehr-Reg.v.EG-Sudbahngesellschaft-KFJOB-
Karton-2, Sandschakbahn 2.5 V.Theil 3

253 RECHBERGER 1958, S. 125ff

254 RIEDL gehalten am 1908, S. 3f
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256 KLENNER 2002, S. 101f
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und die Verbindung mit Mitteleuropa und forcierte Bahnstrecken durch das heutige Bulga-
rien und Rumanien, die eine Anbindung mit Russland garantierten. Die Politik des neuen
Sultans stellte die, in Abschnitten bereits fertiggestellte, Strecke durch Bosnien infrage,
hinzu kamen schwere Differenzen zwischen Baufirma und tirkischer Regierung.?°? Hatte
die Pforte anfangs noch groBziigige Férderungen fir die zu bauenden Bahnen erteilt, konn-
ten nach einigen Jahren die Bausubventionen und Reinertragsgarantien nicht mehr gezahlt
werden. Zudem regte sich betrachtlicher Widerstand gegen die iberzogenen Forderungen
der Hirsch'schen Gesellschaft. Die Forderungen der Strecken waren pro Kilometer erteilt
worden, dabei sollen die Trassen unnétig verlangert worden sein um héhere Pramien zu
kassieren, zusatzlich erfolgte die Ausfiihrung in minderwertiger Qualitat. Wahrend sich der
Bau der topografisch anspruchsvollen bosnischen Linie verzégerte, wurde der Bau von den
Hafen im flacheren Gelande umso rascher ausgefiihrt. Durch den Staatsbankrott im selben
Jahr konnte die Hohe Pforte ihren finanziellen Verpflichtungen endgliltig nicht mehr nach-
kommen. Die Societe imperial gab daraufhin aus Furcht vor Verlusten ihre Konzession 1872
zurlick an die tirkische Regierung, diese Ubernahm damit Haftung und Tilgung der Tir-

kenlose, hatte damit aber auch wieder die uneingeschrankte Verfligung Uber die Linien.2>®

Die Pforte klindigte daraufhin den Vertrag mit Hirsch, worauf sich dieser den Weiterbau
der glnstig zu bauenden Linien sicherte, wahrend dem Osmanischen Reich die teuren Ge-
birgsbahnen sowie die unwichtigeren Anschlussbahnen blieben.2>° Hirsch war es mit aus-
gekligelten Vertragen zwischen Staat, Betreiber- und Baugesellschaft gelungen, den Bau
unwichtiger Linien hinauszégern und so der Betreibergesellschaft Geld zu sparen. Waren
die Bahnen bis 1872 bei staatlicher Reinertragsgarantie in Privatbesitz, so handelte es sich
von nun an um ein Bahnnetz im Staatsbesitz. Dieser von Hirsch initiierte Ubergang hatte
fur ihn praktisch kaum Auswirkungen, da er zwar nicht mehr Eigentimer, aber immerhin
Generalbauunternehmer und langfristiger Pachter der Bahnen war. Das Osmanische Reich
war nun Eigentimer, konnte aber nicht mehr Einfluss auf die Bahnen auslben als vorher.
Die Routenwahl hatte man schon mittels Konzessionen, Genehmigungen und Finanzgaran-
tien steuern kdénnen.?¢°% Das Osmanische Reich férderte die Bahnen groBziigig per Kilome-
ter, was angesichts der wirtschaftlichen und geographischen Lage unumganglich war. Das
Staatsbahnnetz war nicht unter ideologischen oder strategischen Griinden angestrebt wor-
den, es entstand unter dem Druck der Ereignisse. In den west- und mitteleuropdischen
Staaten waren garantierte Staatsbahnen hingegen zu einem Teil des sogenannten ,Man-
chestertums" geworden. Bahnen sollten um jeden Preis gebaut werden, auch wenn der
Staat sich durch unrentable Bahnen hoch verschulden musste.?¢! Die meisten neuen Bal-

kanstaaten waren aktive Verfechter des Staatsbahngedankens. Hier spielten nationale,
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strategische und wirtschaftspolitische Uberlegungen zur Etablierung und Steigerung der

Wettbewerbsfahigkeit eine wichtige Rolle.?52

Durch die Neuordnung von 1872 verpflichtete sich die Hohe Pforte den Bau von zwei Ver-
bindungslinien voranzutreiben, was ein zusammenhangendes rumelisches Netz garantie-
ren sollte, das auch der Betreibergesellschaft Vorteile gebracht hatte. Der Bau der Strecke
durch den Sandschak von Novi Pazar fiel der Vertragsédnderung zum Opfer, was eine Ver-
bindung von Osterreich-Ungarn mit dem Osmanischen Reich vorerst verhinderte. Die
Societe imperiale sollte als Generalbauunternehmer ein 1230 km langes Netz im europai-
schen Teil des Osmanischen Reiches mit Linien von Konstantinopel nach Mittelbulgarien
mit zwei Abzweigungen bzw. die Strecken Banja Luka-Dobrljin und Saloniki — Mitrovica
fertigstellen. Das Osmanische Reich baute also die unbestrittenen stdlichen Strecken, die

den regionalen Verkehrsbedirfnissen entsprachen.?%3

Auf der fir Osterreich wichtigen Achse von Bosnien nach Saloniki lagen davon 102 km auf
der Strecke von Dobrljin nach Banja Luka in Bosnien und weiter im Siden fihrten 363 km
Gleise von Mitrovica Uiber Skopje nach Saloniki.?%* Die Strecke von Dobrlijn bis Banja Luka
wurde am 24.12.1872 erdffnet und bediente sechs Stationen (siehe Abbildung
9).Abbildung 9: Militarbahn Banja Luka-Dobrljin mit der spateren Erweiterung zum Bahn-
hof ,Banjaluka-Stadt®. Urspriinglich wurde diese Strecke auch als Banja Luka-Novi-Bahn
bezeichnet, obwohl der Endpunkt an der kroatischen Grenze bei Dobrljin lag. Wahrend des
Bahnbaues kam es zu Unruhen und die Bauausfiihrung war von schlechter Qualitat.?¢> Aus
technischer Sicht gab es auf diesem Streckenabschnitt keine groBen Herausforderungen,
da die Trasse erst durch das Una-, spater durch das Prijeka- bzw. Vrbastal verlief, wobei
keine nennenswerten Hohenunterschiede zu Gberwinden waren. Die Strecke war nach ihrer
Fertigstellung eine doppelte Sackgasse, der Betrieb gestaltete sich kostspielig und unwirt-

schaftlich worauf die Strecke am 14.1 November 1875 wieder eingestellt wurde.?%¢

1873 erklarte sich Konstantinopel noch einmal bereit innerhalb von 10 Monaten eine Ver-
bindung von Banja Luka nach Sarajevo bzw. von Samac durch das Bosnatal mit Anschluss
an die rumelischen und makedonischen Linien zu errichten. Im Gegenzug gab Ungarn seine
Zusage entsprechende Anschlussbahnen in derselben Zeit zu errichten.?6” Das Unterneh-
men geriet allerdings ins Stocken als es in Bosnien zu Unruhen kam und Ungarn die Un-
terstlitzung flr die Strecke vom Grenzlibergang Dobrljin nach Sisak versagte.?® Die Unfa-

higkeit der Habsburger Monarchie sich auf einen Anschlusspunkt zu verstandigen, hatte
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zum Scheitern der bosnischen Linie mitbeigetragen. Russland erhielt politisch-strategi-
schen Zugriff auf den Balkan und durch die Bahnen von den Hafen ins Landesinnere ver-
besserte sich der Zugang der Westméachte, wahrend Osterreich-Ungarn von diesen Méarkten

ausgeschlossen blieb.?5°

Die Zeit vor 1873 war in Osterreich und Ungarn eine Phase der Hochkonjunktur und des
Bahnbaues gewesen. Die Hoffnung auf Gewinn und der liberale Fortschrittsliberalismus
zeigte die enorme Entwicklungsfahigkeit des Verkehrs auf, der die wirtschaftliche Vernunft
sprengte und auch zu negativen Aspekten wie Borsen- und Bodenspekulation fiihrte. Mit
der zweiten groBen Weltwirtschaftskrise von 1873 sollte diese rege Bautatigkeit abrupt
enden.?’% War es dem Osmanischen Reich schon ab 1871 schwierig gefallen den Bahnbau
zu finanzieren, musste 1873 eingesehen werden, dass die Finanzierung der Bahn geschei-
tert war. Bis dahin waren vier Linien von Konstantinopel nach Septemvri, von Alexandrou-
polinach Edirne, von Saloniki nach Mitrovica und von Dobrljin nach Banja Luka gebaut
worden.?’t 1876 kam es ob der zerrltteten Staatsfinanzen zu einer Zahlungseinstellung
seitens der Osmanischen Regierung, es waren aber ohnehin nur mehr einige kleinere LU-

ckenschliisse offen geblieben.?7?

In Serbien erklarte Furst Milan Obrenovi¢ 1873 den Bahnbau abermals zur wichtigsten
Aufgabe seiner Regierung und ein Jahr spater versicherte die tiirkische Regierung nun doch
einen Bahnanschluss bei Nis herzustellen ohne jedoch ein konkretes Datum zu nennen. In
der Zwischenzeit hatte es sich Ungarn mit Osterreich iber die Linienfiihrung von Budapest
Uber Zemun nach Konstantinopel geeinigt.?”> Gleichzeitig kam es zu einer Anngherung von
Baron Hirsch mit der Pforte bzw. Ungarn mit Serbien was Hoffnung auf einen Bahnbau
durch Serbien machte. 1875 stimmte die serbische Nationalversammlung dem Gesetz lber
den Bau der Eisenbahnlinie von Belgrad Uber das Moravatal an die tlirkische Grenze bei
Aleksinac zu, mit dem Eintreten Serbiens in den russisch-tiirkischen Krieg 1876 wurde

diese Hoffnung aber wieder zerstort.?74

3.2.4 Projekt Wien-Saloniki-Bahn

Die Bestrebungen der Habsburger Monarchie ihren Einfluss am Balkan auszubauen waren
zunachst nur maBig erfolgreich, vor allem der 6st.-ung. Ausgleich und die folgenden lang-
wierigen Diskussionen um die Frage des Anschlusspunktes der tlirkischen Eisenbahnen
zeigten die Schwache der Eisenbahnpolitik. Ein Versuch die Position Wiens zu starken und
den Orienthandel in der Hauptstadt der Monarchie zu blindeln, war die Wien-Saloniki-

Bahn. Am einen Ende dieser Balkanachse lag Wien als Schnittpunkt &sterreichischer und
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mitteleuropaischer Bahnen, am anderen Ende Saloniki. Der zweitgroBte Hafen des Osma-
nischen Reiches hatte eine strategisch gilinstige Lage, die im Hinblick auf den Suezkanal
weiter an Bedeutung gewann. Die Donaumonarchie sollte zum groBten NutznieBer dieser
1869 fertiggestellten Schifffahrtsverbindung werden und Saloniki wurde als wichtiger
Schliisselpunkt fir den dsterreichisch-ungarischen Handel generell und im speziellen mit
Indien gesehen. Eine Eisenbahn Gber den Balkan bis zum Hafen von Saloniki sollte die
schnellste Verbindung von Westeuropa zum Suezkanal darstellen. Die Entfernung von Sa-
loniki nach Alexandrien war um 300 km kirzer als die Strecke Gber Brindisi, zudem konnten
Zige die Landstrecke doppelt so schnell zuriicklegen als der Schiffsverkehr die Seestrecke,
was vor allem gegeniber dem Hafen von Triest eine deutliche Zeitersparnis bedeutet
hatte.2’> Die Hoffnung Osterreich mit der Verbindung nach Saloniki zu einem Mittler zwi-
schen Orient und Okzident zu etablieren, war jedoch umstritten. Der Transport (iber den
tirkischen Hafen wdre zwar schneller, aber auch teurer gewesen als etwa Uber Triest,
zumal die Topografie Bosniens eine Gebirgsbahn &hnlich dem Semmering erfordert
hatte.2”¢ Durch eine Bahnverbindung bestand zwar die Moglichkeit neue Absatzgebiete zu
erschlieBen, durch die Verbindung Gber mehrere Lander waren aber auch mehrere Bahn-
gesellschaften involviert, was die Route fiir Deutschland, Frankreich oder England weniger
attraktiv gemacht hatte.?”” Die Strecke ware laut Berechnung von 1879 nur dann wirt-
schaftlich zu flihren gewesen wenn sich der England-Indien-Verkehr auf die Trasse verla-
gert hitte. Biichelen kommt zum Schluss, dass die Uberlandroute nach Indien nicht tber
Saloniki geleitet werden kénnte und diese anderen Hafen wie Brindisi oder Marseille vor-
behalten ware, vielmehr ware mit einem Schaden fiir Triest und Rijeka zu rechnen.?”8 Die
Strecke wurde ,als Export-Handelslinie fiir unsere Fabricate [sic] nicht notwendig" erach-
tet, wahrend sie aus politisch-militérischen Grinden "ein Gebot der Klugheit" gewesen

ware.279

Diese Uberlegungen veranlassten die erste dsterreichische Schifffahrts-Canal-AG, sich um
eine Eisenbahnkonzession zu bemuihen. Diese wurde ihr 1872 erteilt, zwei Jahre spater
folgte die Bewilligung zu Vorarbeiten fiir eine Bahnverbindung von Wien (ber Aspang-
Friedberg—Radkersburg und weiter bis an die kroatische Grenze wo der Anschluss an das
ungarisch-kroatische Netz erfolgen sollte. Dort war eine Weiterfihrung an die tirkische
Grenze geplant, wo bei Dobrljin der Ubergang zur bereits im Bau befindlichen Strecke nach
Banja Luka erfolgen sollte. Die Bahn sollte weiter eine Verbindung mit Mitrovica herstellen,
das 1874 einen Bahnanschluss nach Saloniki erhalten hatte.?®® Der Konzessionserteilung

des Wiener Reichsrates lag die Hoffnung zugrunde, dass die Tldrken mit einer bosnischen

275 BUCHELEN 1879, S. 31ff
276 SINGER 1879, S. 20ff
277 KOS 1996, S. 190f

278 BUCHELEN 1879, S. 31ff
279 SINGER 1879, S. 20ff
280 KLETTER 2006, S. 28
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Abbildung 5: Plane flr eine Bahnverbindung Wien-Saloniki 1873.28>

Gebirgsstrecke den Anschluss an Mitrovica Uber Banja Luka—-Sarajevo—Novi Pazar bewerk-
stelligen wiirden.?8! Die Weltwirtschaftskrise 1873 und die Folgen am Kapitalmarkt mach-
ten eine Finanzierung dieses GroBprojektes jedoch illusorisch, zusatzlich musste die Stre-
cke von Dobrljin nach Banja Luka mangels Ertrages bereits 1875 wieder eingestellt werden.
Trotzdem wurden bis 1876 weiter Vorarbeiten getatigt, um eine Bahn von Wien bis nach
Dobrljin zu realisieren.?? Es wurden sogar Trassengrenzsteine mit der Aufschrift W.S.B
(Wien-Saloniki-Bahn) bestellt.?83 Fur die Finanzierung konnte in der Folge die ,Société
Belge de chemins de fer" gewonnen werden, die 1877 erteilte Konzession beschrankte sich
auf Grund der geanderten Umsténde jedoch auf die 85 km lange Strecke Wien-Aspang,

die 1881 eroffnet wurde.284

Von einer internationalen Verbindung von Mitteleuropa an die Agéis wurden letztlich nur
Teilstliicke errichtet, statt einer Fernverbindung ans Mittelmeer erhielt Wien eine Lokalbahn

zum Wechsel. Das Scheitern dieser Verbindung ist jedoch nicht nur auf die finanziellen

281 POLLANETZ, Joseph / WITTEK, Dr. Heinrich Edler von 1878, S. 538f
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Schwierigkeiten in Folge der Weltwirtschaftskrise zurltickzufihren. Neben der Unfahigkeit
des Osmanischen Reiches eine Verbindung nach Europa zu errichten und der schwanken-
den auBenpolitischen Orientierungen des Osmanischen Reiches, hatte es auch innerhalb
der Monarchie Gegensatze gegeben.?8 Ungarn war, dhnlich wie bei den Bahnprojekten des
Barons Hirsch, nicht interessiert die Handelsstrome in das Osmanische Reich Uber Wien
verlaufen zu lassen. Deswegen weigerte man sich einer &dsterreichischen Privatbahn fir
den Abschnitt von der 6sterreichisch-kroatischen Grenze bis Dobrljin eine Konzession zu
erteilen. Damit war die Umsetzung einer wichtigen Teilstrecke von Wien nach Saloniki nicht

umsetzbar, was letztlich den Wert der gesamten Strecke erheblich minderte.?8”
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4 Militarisch motivierte Bahnen

4.1 Berliner Kongress und das Mandat fiir Osterreich-Ungarn

4.1.1 Aufstande in Bosnien und Russisch-Tirkischer Krieg

1875 kam es in der Ostherzegowina zu Unruhen, die sich rasch auf weite Teile von Bosnien
und der Herzegowina ausbreiteten. Ausloser war die Ohnmacht des Osmanischen Reiches
der Unterdriickung der christlichen Bauern durch die muslimischen Landherren Einhalt zu
gebieten. Die Rivalitat der GroBmachte, die Idee des Panslawismus und Geheimdienstak-
tionen, die von Serbien und Montenegro aus gesteuert wurden, taten das Ihrige zur Eska-
lation der Lage bei. Die tirkischen Autoritdten versuchten den Aufstand zu unterdriicken,
worauf Montenegro und Serbien den christlichen Aufstandischen zu Hilfe eilten und dem
Osmanischen Reich den Krieg erklarten. Als Montenegro und Serbien knapp vor einer Nie-
derlage standen und es auch in Bulgarien zu Aufstanden kam, intervenierte Russland. Im
Frihjahr 1878 erreichten russische Truppen Konstantinopel was letztlich zur klaren Nie-

derlage des Osmanischen Reiches flihrte.

Das ,Friedensdiktat™ von San Stefano, das im Marz desselben Jahres folgte, erklarte Bos-
nien zur autonomen Provinz mit eigenem Parlament und teilte den erst 1872 gegriindeten
Sandschak von Novi Pazar zwischen Serbien und Montenegro auf. Ein schmaler Korridor
sollte die Verbindung zwischen Bosnien und dem Rest des Osmanischen Reiches sicher-
stellen. Die Grenzziehung erfolgte jedoch so, dass der Bau einer Bahn durch den Sandschak
nicht mehr mdglich gewesen ware. Dies widersprach eindeutig den Interessen Wiens, da
dieses Gebiet bzw. eine Bahn durch den Sandschak, eine Schlisselrolle in den weiteren
strategischen Uberlegungen am Balkan einnahm.288 Da der Vertrag von San Stefano den
Verlust fast aller osmanischen Besitzungen in Europa und die Etablierung eines GroBbul-
garischen Reiches zur Folge gehabt hatte, flirchteten zudem GroBbritannien und Frankreich
den verstarkten Einfluss Russlands. Daraufhin kam es auf Vorschlag Bismarcks zum Berli-
ner Kongress, wo die politischen Einflusssphdren in Slidosteuropa neu definiert werden

sollten.28°

4.1.2 Osterreichs Interesse an Bosnien

Am Berliner Kongress bot sich Osterreich-Ungarn die Méglichkeit aktive Gber die neuen
Grenzziehungen bzw. Machtverhaltnisse am Balkan auszuverhandeln und man sah die
Mdglichkeit fiir eine territoriale Expansion. Schon Ende des 18. Jahrhunderts hatte es Uber-
legungen gegen Serbien und Bosnien in die Habsburger Monarchie einzugliedern. In Bos-

nien war Osterreich 1787 einmarschiert, mit dem Frieden von 1791 wurde die Provinz aber

288 MAY 1938, S. 498
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wieder gerdumt, was als Verzicht Osterreichs auf weitere Eroberungen in den Balkange-
bieten aufgefasst wurde. Mit dem Erwerb des dalmatinischen Kistenlandes von Venedig
1814 und wuchs die strategische Bedeutung Bosniens, als wirtschaftliches Hinterland fir
die dalmatinischen Hafen und als militarischer Schutz fiir die Kiste.??° Im Konflikt um die
Sezession Montenegros 1853 drohte Osterreich mit dem Einmarsch in Bosnien und der
Herzegowina, womit das Expansionsziel erstmals offiziell genannt war.?°t Obwohl sich der
auBenpolitische Fokus der Habsburger Monarchie ab 1867 auf den Balkan richtete, war
AuBenminister Andrassy 1870 der Meinung Bosnien und die Herzegowina kénne man Ser-
bien lberlassen, doch zwei Jahre spater anderte sich die Meinung es AuBenministers
grundlegend. Andrassy wurde zu einer treibenden Kraft des 6sterreichischen Expansions-
dranges am Balkan.?®?2 Es kam zu einer starken Bindung der 6sterreichischen AuBenpolitik
an militarische Interessen und das Vorgehen von AuBen- und Kriegsministerium waren eng
akkordiert.

In dieser Phase war eine starke Verbindung der ¢sterreichischen AuBenpolitik mit militari-
schen Interessen zu erkennen und das Vorgehen von AuBenministerium und Kriegsminis-
terium waren eng akkordiert. Mit dem Dreikaiserabkommen vom Oktober 1873 gelang es
Osterreich sich in die russisch-deutsche Freundschaft zu integrieren, was zu einer Stabili-
sierung der AuBenpolitik fihrte. Dies bedeutete flir Russland wiederum, dass es in Hinkunft
Osterreich in seiner Orientpolitik einplanen musste um Deutschland nicht als Verbiindeten
zu verlieren.??3 Unbeirrt davon sprach Russlands AuBenminister Gortschakow 1874 von
einem casus belli im Falle einer Besetzung Bosniens und der Herzegowina durch Osterreich-
Ungarn.2?°* 1875 wurde im Rahmen einer weiteren Geheimkonferenz das militérische Inte-
resse der Monarchie an Bosnien zur Absicherung Dalmatiens bekundet, weiter sollte durch
Garnisonen im Sandschak die Kontrolle Uber Serbien, Montenegro und Mazedonien erlangt

werden.2%

,...die Rektifizierung unserer Sliidwestgrenze, damit zusammenhdngend die Be-
sitzergreifung von Bosnien und der Herzegowina und die Gewinnung eines Hin-
terlandes fur unsere dalmatinischen Kisten ins Auge gefaBt [sic!]. Dieses Ziel
ist ein anerkannt richtiges, es handelt sich nur darum, wann und wie es erreicht
werden kénne."
Dieses Zitat von belegt, wie deutlich der Wille zur Annexion Bosniens und der Herzegowina
in inoffiziellen Kreisen kommuniziert wurde. Die Bedeutung fir die &sterreichisch-ungari-
sche Monarchie wurde mit der Funktion als Hinterland von Dalmatien, mit historischen

Anrechten Ungarns auf Bosnien und mit handels- und militérpolitischen Uberlegungen ge-
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rechtfertigt. Zusatzlich sollte die Bildung neuer Nationalstaaten am Balkan verhindert wer-
den.?°¢ Von Beck forderte in seinen militdrischen Betrachtungen nicht nur die Besetzung
des Sandschaks, sondern auch von Saloniki. Kénne dieses Ziel nicht erreicht werden ,so
hieB das so viel, als uns fiir immerwéhrende Zeiten den Ausgang und den Weg zum Agéi-
schen Meere selbst abzusperren und mohammedanischen Elemente zu unserem Vorteil zu

bedienen und diese Stémme gegen die siidslawischen auszuspielen".?%”

Beflirchtungen westeuropaischer Staaten zur Annexion dementierten Kaiser Franz Josef im
Zusammenhang mit den Aufstéanden in Bosnien und der Herzegowina: ,Ich denke in keiner
Weise an Annexion" und ,hoffe und wiinsche lebhaft, daB [sic] diese Ldnder auch diesmal
noch befriedet werden...."*°® Da im Gsterreichischen bzw. ungarischen Parlament mit einer
ablehnenden Haltung in Sachen Annexion zu rechnen war, wurden diese Uberlegungen
geheim gehalten. Bei Geheimverhandlungen 1876 wurde die Annexion fixiert, es sollte
allerdings erst dann soweit sein wenn ,die innere Gérung des Orients Verhéltnisse hervor-
bringt, die ein Eingreifen einerseits nach Innen und AuBen zu legitimieren geeignet sind. "?°°
In Anbetracht des starken russischen Einflusses auf Serbien gab AuBenminister Andrassy
1876 die Erklarung ab, dass die Lande von "Dalmatien, Kroatien und Slawonien einge-
schlossenen Gebiete [Anm.: Bosnien] von Serbien besetzt und behalten werden."3%0
Andrassy war weiter der Meinung, dass Serbien auch Anspriiche auf Dalmatien stellen
kénnte und Osterreich unter Umsténden gezwungen wére, Serbien zu annektieren.3°! So-
wohl im Reichsstadter Abkommen von 1876 als auch im Ofen-Pester Vertrag von 1877
hatte der russischen AuBenminister Nowikow Osterreich Bosnien und die Herzegowina ver-
sprochen bzw. eine Teilung der Interessenssphare am Balkan entlang der Linie Timok-
Agéis vorgeschlagen.392 Damit hatte Osterreich-Ungarn auch die Kontrolle iber Serbien
und bis nach Saloniki erhalten. Im Préliminarfrieden von San Stefano widerrief Russland
diese Abmachung allerdings wieder und Bulgarien wurden bedeutende Gebietsgewinne zu-

gesprochen womit sich der russische Einfluss am Balkan betrachtlich ausgeweitet hatte.303

Auch der Handel forderte die Expansion in den Orient womit auch die Forderung nach
besseren Verkehrsverbindungen einherging.3%4 Jahrelang hatte Wien nachhaltigen Wider-
stand gegen moderne Verkehrssystem in Bosnien und Serbien gezeigt um das Handels-
und Exportmonopol der Sidbahn am Westbalkan zu schitzen. Damit wurde nicht nur die

Entwicklung am Westbalkan gehemmt, sondern auch in den eigenen Grenzgebieten. Erst
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als sich die engen wirtschaftlichen Verbindungen mit dem Deutschen Bund zu I6sen be-
gannen erfolgte ein Umdenken.3% Ausléser war die Weigerung Berlins die bisherigen Han-
dels- und Zollbedingungen zu verlangern, womit O6sterreichische Industriewaren in
Deutschland nicht mehr konkurrenzfahig waren. Wahrend Osterreich-Ungarn in Orsova,
Kikinda und Sisak Rumpfbahnen ohne Anschluss nach Siden errichtet, war der tirkische
Markt bereits teilweise durch England und Frankreich mittels Stichbahnen von den Hafen
erschlossen.3% In Ungarn hoffte man hingegen weiter den Export seine seiner Agrarpro-
dukte am deutschen Markt steigern zu kénnen und war gegen eine feste Bindung der Bal-

kanlénder sowie gegen eine territoriale Expansion.3%”

Die Wirtschaftskrise 1873 verstadrkte die Forderungen zur wirtschaftlichen ErschlieBung des
Balkans um damit durch eine Steigerung des Absatzes die Krise zu Uberwinden. Eisen-
bahnanschlisse sollten zu Rumanien, Serbien und Bosnien gebaut werden, die weiterfiih-
renden Linien von den jeweiligen Léandern innerhalb von drei Jahren errichtet und von einer
Kommission in Wien kontrolliert werden. Wirtschaftliche Integration bei staatlicher Souve-
ranitat von Serbien, Montenegro, Bosnien und der Herzegowina und dachte an eine Zoll-
union, die diese Lander binden und gleichzeitig (aggressiven) militdrischen Uberlegungen
vorbeugen sollten. Fiir Andrassy war am Berliner Kongress klar, dass Osterreich die sich
ihm bietenden Méglichkeiten zur politischen und wirtschaftlichen Erweiterung aktiv eingrei-

fen musse. Es sollte "mit Kraft und Geschicklichkeit" vorgegangen werden.308
4.1.3 Politische Ergebnisse und Folgen des Berliner Vertrages

Der Berliner Kongress sollte fir die politische Landkarte des Balkans auf Jahrzehnte hinaus
pragend sein und bot Osterreich die Méglichkeit seine expansiven auBenpolitischen Inte-
ressen am Balkan umzusetzen. Andrassy bemiihte sich aktiv um die Okkupation von Bos-
nien und der Herzegowina zu erreichen und wollte zusatzlich die Entstehung groBer Bal-
kanstaaten verhindern und das Osmanische Reich als stabilisierenden Faktor am Balkan
erhalten.3% Zusatzlich versuchten die 6sterreichischen Diplomaten das Garnisonsrecht im
Sandschak von Novi Pazar fiir Osterreich-Ungarn auszuverhandeln. Dies sollte eine Tran-
sitroute nach Saloniki ermdglichen ohne Drittstaaten durchfahren zu missen. Andrassy
erhoffte sich dadurch, den baldigen Bau einer Bahnlinie nach Saloniki abzusichern.3° Dem
gegeniliber standen die Interessen der ungarischen Reichshalfte zum Bau einer Anschluss-
bahn Uber Serbien. Wien wolle dem nur zustimmen wenn gleichzeitig eine Linie iber Bos-

nien gebaut wirde. Dieser Disput wurde durch Festlegung des Reichskriegsministeriums
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auf die Belgradroute beigelegt. In der bosnischen Route sahen die Militérs nur lokale Be-

durfnisse befriedigt.3!?

Am 13. Juli 1878 wurde der Berliner Vertrag unterzeichnet, womit Osterreich-Ungarn sich
in seinem Bestreben Bosnien und die Herzegowina zu okkupieren durchsetzen konnte.3'?
Mit Ricksicht auf die Interessen des Osmanischen Reiches wurde von einer Annexion ab-
gesehen, zumal dies nach dem tirkischen Grundsatz nur mit militarischer Gewalt mdoglich
gewesen ware.3!3 Die Okkupation wurde als eine provisorisch betrachtet und wurde im

Artikel 25 geregelt:

Die Provinzen Bosnien und Herzegowina werden von Oesterreich-Ungarn be-
setzt und verwaltet werden. Da die b6sterreichisch-ungarische Regierung nicht
den Wunsch hegt, die Verwaltung des Sandjaks [sic!] von Novibazar [sic!] zu
tibernehmen, welches sich zwischen Serbien und Montenegro in siddstlicher
Richtung bis jenseits Mitrovitza erstreckt, so wird die ottomanische Verwaltung
daselbst fortgefihrt werden. Um jedoch sowohl den Bestand der neuen politi-
schen Ordnung, als auch die Freiheit und die Sicherheit der Verkehrswege zu
wahren, behélt sich Oesterreich-Ungarn das Recht vor, im ganzen Umfange
dieses Theils [sic!] des alten Vilajets von Bosnien Garnisonen zu halten und
Militdr- und HandelsstraBen zu besitzen.34

Diesen Auslegungen wurden auf Wunsch Konstantinopels durch eine Zusatzklausel er-
ganzt. Bilaterale Verhandlungen zwischen der 6sterreichisch-ungarischen und der osmani-
schen Regierung sollten Detailfragen kldren.3'> Mit dem Berliner Kongress war Osterreich
seinen auBenpolitischen Zielen am Balkan naher gekommen und es waren konkrete Bedin-
gungen fur den Bahnbau gesetzt worden.3'® Obwohl der Sandschak nicht okkupiert worden
war, konnte zumindest dessen Aufteilung verhindert werden. Dies héatte laut Andrassy fir
Osterreich-Ungarn ,die Absperrung vom Oriente sowie den Keim eines slawischen GroB-
staates" bedeutet. Aus dieser und der folgenden Aussage des AuBenministers erschlieBt

sich die Bedeutung des Sandschaks flir Bosnien:

»...aus einer Position, die zu politischem und materiellem EinfluB3 [sic!] im Orient
fiihren sollte, zu einer Sackgasse geworden, wir [Anm. : Osterreich-Ungarn] wé-
ren militdrisch von feindlich gesinnten Nachbarn umklammert, handelspolitisch
gelahmt gewesen. Die Tlrkei wére, von uns gdnzlich isoliert kaum imstande
gewesen, ihre Stellung in Albanien zu halten und der gréBere Teil der Provinz
wdre naturgemé&B Montenegro zugefallen."31”

Osterreich war mit der Okkupation nach den Gebietsverlusten im Westen des Reiches erst-
mals eine territorialer Zuwachs entstanden und Bosnien und die Herzegowina wurden teil-

weise sogar als Ersatz fiir Uberseekolonien gesehen.318 Es gab aber auch Kritiker die diesen
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Schritt als ,unverzeihlichen Fehler der kaiserlich-kéniglichen Politik..." sahen und ,...durch
die Okkupation Bosniens den anderen GroBméachten ein Beispiel flr die Aufteilung des Os-
manischen Reiches" geliefert worden war.3'® Riickblickend meinte AuBenminister Andrassy
1879 in einem Schreiben an den Feldzeugmeister Herzog von Wirttemberg zur Okkupa-
tion:
Eines der Hauptziele dieser Aktion vom &sterreichischen-ungarischen Gesichts-
punkt war; uns den Orient politisch und materiell zu erschlieBen; ein leitendes
Motiv Europas war es, dass durch unser Dazwischentreten die Vereinigung von
Serbien und Montenegro und damit die gewaltsame Slawisierung dieser Hélfte
des Orients verhindert werde.3?°
Aus militarischer Sicht sollte die 6st.-ung. Position in Bosnien gefestigt werden, um eine
weitere Expansion am Balkan zu ermdglichen:
"...oblag es dem Regime, in Bosnien und der Herzegowina den Boden flir einen
weiteren VorstoBB der Monarchie nach Osten, wenn der Augenblick einer neuen
Teilung der tiirkischen Besitzungen auf dem Balkan gekommen sein werde, vor-
zubereiten. "3t
Die Okkupation hatte keinen definitiven Charakter was die Frage nach der Administration
der beiden Provinzen erschwerte. Um das sensible Geflige der Monarchie nicht zu stéren
konnte die Verwaltung keiner der beiden Reichshélften zugeschlagen werden, womit nur
eines der drei gemeinsamen Ministerien in Frage kam. Da sowohl Kriegs- als auch AuBen-
ministerium mit der Idee einer Kulturmission nicht vereinbar gewesen waren, wurde die
Verwaltung dem Finanzministerium Ubertragen, wo ein eigenes Biiro eingerichtet wurde.32?
Da auch ein gesonderter Vertrag keine Details zur rechtlichen Lage von Bosnien und der
Herzegowina enthielt, handelte es sich bei der Okkupation zunachst um ein vélkerrechtli-

ches Verhaltnis, dass in der Folge de facto in ein staatsrechtliches tiberging.3?3

Durch den Berliner Vertrag wurden Rumanien, Serbien und Montenegro selbststéndige
Staaten und Bulgarien wurde zu einem tributpflichtigen Firstentum. Die hatte das Osma-
nische Reich groBe flachenmaBige Verluste zu verzeichnen, welche jedoch geringer ausge-
fallen waren als im Vertrag von San Stefano.3?* Nachdem es zuvor eine Anndherung zwi-
schen Russland und Serbien gegeben hatte, konnte Serbien im Vertrag von San Stefano
nur geringfligige Gebietsgewinne erreichen. Durch den Berliner Vertrag und die Interven-
tion von AuBenminister Andrassy wurde Serbien mit Gebieten um Ni$, Pirot und Vranje
bedacht, woraufhin sich das Firstentum in Richtung Donaumonarchie zu orientieren be-
gann. Zusatzlich wurde eine internationale Bahnverbindung tber Belgrad nach Saloniki und

Konstantinopel vereinbart, welche den Zugang zum Orient sicherstellen sollte.3?> Es folgte
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ein Geheimvertrag auf 10 Jahre wonach Serbien sich verpflichtete jede subversive Tatigkeit
im Okkupationsgebiet zu unterbinden.3?® Im Kriegsfalle wurde Neutralitat bis hin zur dip-
lomatischen Unterstiitzung vereinbart. Osterreich-Ungarn wollte die serbische Monarchie
anerkennen und als deren machtiger Partner fungieren. Gleichzeitig bedeutete dies auch
eine Unterstiitzung der serbischen Expansion nach Stiden womit Osterreich auf eine Aus-
weitung seiner Interessen nach Mitrovica und auch Saloniki indirekt verzichtete. Die enge
Politik mit Serbien sollte bis zum Abdanken des Fiirsten Konigs Milan Obrenovi¢ 1889 an-

dauern.

Von groBer Bedeutung fiir die Zeit nach dem Berliner Kongress war fiir Osterreich-Ungarn
das 1879 geschlossene Blindnis mit Deutschland, das bis 1918 eine Konstante in der Au-
Benpolitik der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie bleiben sollte. 1881 wurde das Drei-
kaiserbiindnis zwischen Wien, St. Petersburg und Berlin erneuert. In einem der Zusatzpro-
tokolle wurde festgehalten, dass Osterreich-Ungarn die Okkupation in eine Annexion um-
wandeln dirfe. Dass von dieser Moglichkeit nicht Gebrauch gemacht wurde, lag unter an-
derem am Nachfolger von Graf Andrdssy. AuBenminister Kalnoky verfolgte seit seinem
Antritt 1881 eine sehr defensive Politik in der keine Spur von Expansion zu erkennen
war.3?” Die Habsburger Monarchie erweckte in der folgenden Phase den Eindruck mit der

Okkupation Bosniens und der Herzegowina territorial saturiert zu sein.
4.1.4 Viererkonferenz und Bau der Orientbahn

Mehrere Artikel des Berliner Vertrages bezogen sich direkt auf den Eisenbahnbau und die
Verpflichtungen, welche die hunmehr selbststédndigen Staaten und Firstentimer vom Os-
manischen Reich iibernahmen. Der Ubergang dieser Zusténdigkeiten bedeutete fiir die
Staaten ihre neuen Bahnen kostspielig von der Betreibergesellschaft des Barons Hirsch
abkaufen zu missen. Daraufhin zog sich Hirsch zuriick und die Deutsche Bank und der
Wiener Bankverein Gbernahmen seine Position.3?®¢ 1910 wurde die ,Compagnie d'exploita-
tion des Chemins de Fer Orienteaux™ (CO) gegriindet, bei der ebenfalls &sterreichische,

deutsche und spater auch ungarische Banken fuhrend waren.3?°

Fiur Deutschland und Osterreich bedeutete die Festlegung der Eisenbahnverbindung nach
Konstantinopel einen groBen Triumph, mit dem man sich gegen die Interessen Englands
durchgesetzt hatte.33° Der Schienenweg von Osterreich nach Konstantinopel musste damit
aber auch zwangsweise Uber Drittstaaten flihren. Erst die Verhandlungen in Berlin erlaub-
ten den Bau langer und aufwendiger Eisenbahnstrecken in der entsprechenden Geschwin-
digkeit. Damit erreichten glinstige industrielle Waren die Balkanhalbinsel, was die dortigen

Markte und Okonomien verdnderte.33! Die verhéltnism&Big niedrige Eisenbahndichte am
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Balkan vor dem Berliner Kongress, steigerte sich bis 1914 um beachtenswerte 512%, was

den pragenden Charakter des Vertrages fiur den Bahnbau am Balkan unterstreicht.332

Mit der Vereinbarung des Berliner Kongresses war die Bildung einer "Conference a Quatre"
mit Osterreich-Ungarn, Serbien, Bulgarien und der Hohe Pforte vereinbart worden. Wé&h-
rend die Route Mitteleuropa-Belgrad—-Nis-Konstantinopel fixiert war und Serbien wie Bul-
garien zum Bau der Bahnen verpflichtet worden waren, sollte in der Viererkonferenz der
genaue Ablauf ausverhandelt werden.333 Montenegro musste sich verpflichten ,durch das
neue montenegrinische Gebiet hindurch eine StraBBe und eine Eisenbahn anzulegen und zu

unterhalten" und dies mit Osterreich abzusprechen.334

Die umfangreichsten Auflagen in Beziehung auf den Bahnbau wurden Serbien auferlegt.
Das Flrstentum musste laut Artikel 38 ebenfalls die Verpflichtungen der Hohen Pforte
tibernehmen, die gegeniiber Osterreich-Ungarn und der CO beziiglich des Ausbaues, des
Anschlusses sowie des Betriebes der neu anzulegenden Eisenbahnen eingegangen worden
waren.33> Der Bau der Bahnen sollte sofort begonnen werden.336 Kurz vor Unterzeichnung
des offiziellen Vertrages hatten Andrassy und Risti¢ sich darauf geeinigt, dass das Gster-
reichisch-ungarische Netz bis Belgrad geflihrt werden sollte und das serbische Netz weiter
bis Ni$ und in Richtung Belovo bzw. Saloniki ausgebaut werden sollte.33”

"Die Eisenbahn wird in Zukunft den Weg der Ost.-ung. Herrschaft im Orient

bezeichnen. 338
Mit dem Berliner Kongress war die serbische Regierung verpflichtet Eisenbahnen zu bauen,
was es ihr ermdoglichte sich gegen interne Kritiker und deren Befilirchtungen zu den Kosten
und Interessen anderer Langer durchzusetzen. Der Bahnbau war flir Serben duBerst kost-
spielig, deshalb lag es im Interesse Belgrads diesen zu verzégern bzw. primar den An-
schluss nach Saloniki herzustellen.33° Fur die Unterstitzung bei Gebietsanspriichen musste
sich Serbien verpflichten innerhalb von drei Jahren Bahnlinien von Zemun bis Bulgarien
samt Nebenstrecken zu bauen. Zudem erklarte sich Serbien mit der Okkupation von Bos-

nien und der Herzegowina und dem Sandschak einverstanden.34°

Nach der Annédherung am Berliner Kongress wurde auch von 0Osterreichischer Seite eine
Trasse (iber Serbien bevorzugt. Osterreich lieB bei der Umsetzung des Eisenbahnvertrages
jedoch wichtige Zeit verstreichen und strebte zunachst einen Handelsvertrag an. Wahrend

die Okkupation innenpolitisch noch heftig umstritten war, forderte Ungarn die Verhandlun-
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gen voranzutreiben, da die Tarifverhandlungen eine wichtige Rolle spielten, um sich Ein-
fluss am serbischen Markt zu sichern. Idealerweise hatte Baron Hirsch oder eine andere
Osterreichische Unternehmung Ausfilhrung bzw. Betrieb ibernehmen sollen. Der Sitz die-
ser Gesellschaft sollte in Wien sein um den Einfluss Osterreichs abzusichern.34! Der Vertrag
mit Serbien hatte als Préazedenzfall fir die Verhandlungen mit Bulgarien und dem Osmani-
schen Reich dienen sollen.3%? Den Bau durch Osterreichische Gesellschaften versuchte wie-

derum Russland zu verhindern, das seine Interessen gefahrdet sah.3%3

Als es Unsicherheiten bei der Umsetzung der Strecke durch das Moravatal gab, wurden in
Osterreich vermehrt Stimmen laut, die eine bosnische Bahnstrecke forderten. Dies alar-
mierte Ungarn, das nun erst recht versuchte die Trasse liber Belgrad voranzutreiben, wo-
mit eine weitere Phase der Gegensatze innerhalb der 6st.-ung. Monarchie begann.34* Un-
garn forderte den Bau einer neuen Staatsbahnstrecke um den Einfluss der Stidbahn nicht
zu groBB werden zu lassen. In der Folge flihrte schlieBlich auch die Staatsbahn die Verhand-

lungen mit Serbien um den Bau der dortigen Strecken.345
Offiziell hieB es aus Budapest:

...jede gegen Osterreichische Interessen gerichtete feindselige Absicht in Ab-

rede gestellt, nur wolle die kgl. ung. Regierung, um das Zustandekommen der-

jenigen Bahn, welcher im Interesse sowohl Ungarns als der ganzen Monarchie

Vorziige bringt - der ungarisch-serbisch-rumelischen - unter allen Umstdnden

zu sichern, fir dieselbe die Prioritdt des Ausbaues wahren. 346
Diese Unstimmigkeiten Uber den Anschluss innerhalb der Monarchie verzdgerten die Ver-
handlungen mit Serbien, das sich darauf von dem bilateralen Vertrag abwandte und die
Viererkonferenz einberufen wollte. 1880 wurde entsprechend dem Berliner Vertrag der An-
schluss des ungarischen Bahnnetzes bei Zemun vereinbart und in der Monarchie ein ent-

sprechendes Gesetz beschlossen, das auch eine Anschlussbahn nach Dobrljin vorsah.34’

1881 trat die Viererkonferenz das erste Mal zusammen, wobei vorerst keine Ergebnisse
erzielt werden konnten. Wahrend es 1882 zur Eréffnung der ersten Teilstrecke von Buda-
pest nach Maria Subotica und der Semliner Bahn kam, wurde der endgliltige Beschluss in
der Viererkonferenz erst im Oktober 1883 gefallt.3*® Die Verhandlungen zogen sich in die
Lange da das Osmanische Reich liberzeugt war, dass Osterreich eine weitere territoriale
Expansion in Richtung Montenegro und Saloniki beabsichtigte und der Bahnbau ein erster

Schritt dorthin sein sollte. Serbiens Geldgeber ging Bankrott und erst ein Bismarck nahe-
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stehender Investor konnte die Finanzierung retten. Baron Hirsch war nicht zum Zug ge-
kommen, doch letztlich kaufte sich die Deutsche Bank ein und damit hatte Deutschland die
wirtschaftlichen Zlgel in der Hand.3*° Neben der Hauptachse Budapest-Semlin-Belgrad-
Nis-Sofia—Konstantinopel wurde zusatzlich ein Anschluss an Saloniki geplant. Damit war
endgultig der Startschuss fiir die Orientbahnen gegeben wie die Bahnlinien nach Konstan-

tinopel und Saloniki seit dem Berliner Kongress bezeichnet wurden.3%0

Diese Bahnen sollten bis 1886 vollendet sein, bereits 1884 waren die serbischen Strecken
fertigstellt. Sieben Jahre spater als im Berliner Vertrag vorgesehen kam es 1888 zur Voll-
endung der Orientbahn. Verzdgert wurde dies durch den Abfall Ostrumeliens vom Osma-
nischen Reich, den serbisch-bulgarischen Krieg und finanzielle Schwierigkeiten.3>! Der Ori-
entverkehr war damit Gber Budapest und Belgrad gelenkt, fir die Bahn Uber Sarajevo
bestanden kaum noch Realisierungschancen.3>?2 Wahrend die Fertigstellung der Orientbahn
fir Deutschland und Osterreich groBe Erfolge darstellen, schwand fiir England die Bedeu-
tung des Balkans bzw. der errichteten Bahnen, da man sich fir die Verbindung nach Kon-
stantinopel auf den Seeweg konzentrierte. Die Bahn von Istanbul nach Mitteleuropa war
fir den Guterverkehr interessant, trotzdem blieb der Transport Uber den Seeweg auch
nach Inbetriebnahme der Bahnen glinstiger. Fir den Personenverkehr bedeutete die Fer-
tigstellung der Orientbahn und dem Start des Orient-Express, auf der Achse London bzw.
Paris—-Wien—-Konstantinopel, eine rasante Beschleunigung des Personenverkehres, aber

auch von Post, Nachrichten und Zeitungen.3>3

4.2  Okkupation und Bosnabahn

4.2.1 Infrastruktur Bosniens in Osmanischer Zeit

Mit der Okkupation Bosniens und der Herzegowina ging flr die beiden Provinzen die Os-
manische Ara zu Ende, die mit der Unterwerfung Bosniens 1463 und der Herzegowina 1482
begonnen hatte. Um ihre wirtschaftliche und politische Stellung zu sichern traten Landbe-
sitzer groBteils zum Islam Uber. Die dominierende islamische Schicht unterdrickte die
mehrheitlich christliche Bevélkerung, die Feudalherrschaft blieb wahrend der 415 Jahre
dauernden tirkischen Herrschaft unangetastet.3>* Das osmanische Vilayet Bosnien war
Jahrhunderte lange politisch und kulturell vom Rest Europas isoliert. Als Bastion gegen
Europa wurde eine verhaltnismaBig gute Infrastruktur an Wegen aufgebaut, deren Zustand
sich jedoch ab dem zweiten Drittel des 19. Jahrhunderts mit den internen Problemen des
Osmanischen Reiches verschlechterte.3>> Die Geografie des Landes erschwerte seit jeher

die Errichtung einer leistungsfahigen Infrastruktur. Wahrend im Norden die Auslaufer der
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ungarischen Tiefebene auf ein welliges Higelland treffen, erreichen die Berge in West- und
Zentralbosnien hochalpinen Charakter mit Héhen bis 2000 m. Diese Landschaft beschreibt
ein Zeitgenosse folgendermaBen:

.. was a desert in a place which Nature had meant to represent the Garden of

Eden, - a place blest with a better and more equable climate than Southern

Italy, with a soil as fertile as Tuscany, and with scenery even more lovely than

the Alps, because to the charm of the mountains is added the charm of Norway

fjords, but the fjords under a Southern sky.3>°
Der schwierigen Zuganglichkeit des gebirgigen Landes standen reiche Rohstoffvorkommen
gegeniliber. Bosnien verfligte Uiber einen enormen noch unerschlossenen und schwer zu-
ganglichen Waldreichtum, ebenso Uber ergiebige Eisen-, Salz- und Kohlevorkommen.3%7
Zusatzlich fanden sich Kupfer, Quecksilber, Schwefel, Marmor aber auch Gold und Silber
in Bosnien.3%8 Die auf Zuckerriiben, Obst, Getreide und Tabak spezialisierte Landwirtschaft
erreichte nie eine besonders groBe Bedeutung. Wahrend zur Zeit der Okkupation Sarajevo
ein wichtiges Zentrum fir Kuper-, Silber-, Gold- und Kesselschmiede war, fand ein GroBteil
der Bevdlkerung in der Landwirtschaft Arbeit. Ahnlich gestaltete sich die Lage in der Her-
zegowina, wo das kahle, fast vegetationslose Kalkgebirge Hohen bis zu 2400 Meter er-
reicht. Breite Taler wie jenes des Hauptflusseses Neretva waren einerseits sehr fruchtbar,
um 1878 aber noch zu weiten Teilen versumpft und malariaverseucht. Die Herzegowina
zeichnete sich vor allem durch landwirtschaftliche Produkte, wie Paprika, Mais, Tabak,

Wein, Obst und Oliven sowie Ziegen und Schafzucht aus.3>°

Wahrend die reichen Rohstoffvorkommen eine Bahnanbindung lohnenswert erscheinen lie-
Ben, sprachen die topographischen Gegebenheiten, die diinne Besiedlung sowie die feh-
lende Industrie dagegen. Der groBe wirtschaftliche Wert Bosniens und der Herzegowina
war zur Zeit der Okkupation noch gar nicht erschlossen, zwar gab es bedeutenden Handel,

eine Industrie zur Verarbeitung der Mineralschatze fehlte aber noch vollstéandig.36°

,Die besprochenen Wege schiitzen besser als eine chinesische Mauer es ver-
mdchte, Bosnien vor fremden Eindringlingen. "361
Ein Grund fur die verzégerte wirtschaftliche Entwicklung war die schlechte ErschlieBung
durch Verkehrswege. Historische Handelsrouten orientierten sich primar an groBen Flissen
und Meeren, was schon im Altertum zu einer ,Umgehung® Bosniens flihrte. Die wichtigsten
Handels- bzw. MilitérstraBen flihrten im Norden und Osten entlang von Save, Donau und
Morava oder im Sldwesten Uber die Adria.3%2 Trotz der strategisch wichtigen Lage Bosniens

lag das Land auch zur Zeit des Osmanischen Reiches auBerhalb der Hauptverkehrsrouten.
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Der Landverkehr in den Orient verlief hauptsachlich von Wien lber Serbien durch das Mo-
ravatal nach Konstantinopel bzw. im Tal der Maritza Uber das Gebirge nach Saloniki, nur
ein geringer Verkehr verlief von Triest nach Saloniki (iber Bosnien.3%3 Die wichtigsten Ver-
kehrswege verliefen von Brod nach Sarajevo, von der kroatischen Grenze Giber Banja Luka
ebenfalls nach Sarajevo und von dort (iber Vlasenica und ViSegrad nach Serbien. Uber
Priboj flihrte die HauptstraBe flir Handel und Militédr nach Novi Pazar und von dort einerseits
nach Bitola und Saloniki bzw. Konstantinopel. Metkovi¢ und Mostar waren Uber Konjic bzw.
dem Ivansattel mit Sarajevo verbunden. Auf diesen Verkehrsachsen orientierten sich auch
die ersten Eisenbahnen.3®* Querverbindungen gab es entlang von kleineren Flissen im

Bosna-, Drina-, Vrbas- oder Neretvatal sowie liber markante Bergibergange.
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Abbildung 6: Bosnien 1874 mit der fertig gestellten Bahn Novi (eigentlich Dobrljin)-Banja Luka
und der Bahn bis Uskub (Mitrovica) und projektierten Bahnen (siehe Planbeilage im Anhang).3%>

Die StraBen waren jedoch meist in schlechtem Zustand und besonders anfallig im Winter
oder bei Regenféllen, wo diese oft tagelang unterbrochen waren.3 Die mittelalterlichen

Wege waren auf Karawanen ausgelegt. Die Wege verliefen oft direkt Uber die Berge mit
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groBen Steigungen, die Pflasterwege verfielen und 95% des Verkehres wurde tber Saum-
wege abgewickelt. Auf diesem primitiven Stand verblieb das Wegenetz in osmanischer Zeit
und nur einige wenige Brlicken zeugten vom Glanz dieser Zeit.3%” Zwischen 1850-1870 gab
es Plane zur Verbesserung der Verkehrssituation, zusatzlich sollten breite StaatsstraBen
mit bedeutend geringeren Neigungen als zuvor errichtet werden. Als Hauptachse wurde

die Route Brod-Sarajevo-Metkovi¢ ausgewahlt.3%8

Die Flisse waren kaum reguliert und wurden abgesehen von der Save und der Drina im
Unterlauf nur selten fur die Schifffahrt oder den Fl6Berverkehr genitzt.36° Bricken Uber die
Gebirgsflisse Bosniens gehdrten vor allem im Osten des Landes um 1878 noch zur Selten-
heit und die durchwegs unpassierbare Drina samt dem nicht minder starken Nebenfluss

Lim stellten ein bedeutendes Verkehrshindernis dar.370

4.2.2 Einmarsch der Truppen und Versorgungsprobleme

Als Osterreich am Berliner Kongress das Mandat fiir die Okkupation Bosniens und der Her-
zegowina erhielt wurde dies als , Kultur- und Friedensmission™ angesehen. In einer Kon-
vention wurde Konstantinopel der provisorische Charakter der Okkupation zugesichert und
in einem eigenen Praliminar-Einverstandnis die RechtmaBigkeit des Einmarsches der k.u.k.
Truppen in Bosnien und der Herzegowina bestatigt.3”* Am 29. Juli 1878 erfolgte die Beset-
zung der Osterreichischen Truppen unter dem Oberbefehl von Josip Philippovich, die uner-
warteterweise auf erbitterten organisierten Widerstand von Aufstandischen und teilweise
auch von reguldaren osmanischen Truppen stieBen. Die Meinung von AuBenminister
Andrassy, dass fur die militdrische Okkupation ,,eine Kompanie mit Regimentsmusik " ge-

nlgen wirde, musste schnell revidiert werden.372

Schon vor der Okkupation verloren die osmanischen Autoritaten immer mehr die Kontrolle
und es kam zu SchieBereien, Toten und Desertionen.3’3 Es gab einen ethnientbergreifen-
den Widerstand, obwohl es innerhalb der Volksgruppen unterschiedliche Position zur
Machtiibernahme durch Osterreich-Ungarn gab. Muslimische Landbesitzer der Oberklasse
hatten schon im Friihjahr eine Okkupation begriiBt und waren fir eine Kooperation mit der
Monarchie, wohl primdr um ihren Landbesitz zu schitzen. Populisten und die Unterklasse
lehnten die Okkupation ab und griffen zu den Waffen.37#4 Muslimische Aufstédndische fihrten
in dieser Phase die Scharia und Regeln des Korans ein, sie hofften auf ein unabhangiges

Bosnien, wo Landbesitzer regierten und der Sultan wie vor den Tanzimat-Reformen kaum
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Autoritat besal3. Die Habsburger Monarchie galt als Bastion des Katholizismus und als Erz-
feind des osmanischen Reiches.3”> Die serbische Bevolkerung wiederum spekulierte mit

einem Anschluss an Serbien.37¢

Das militarische Vorricken erfolgte in mehreren StoBrichtungen, darunter tGber das Bos-
natal, bei Gradiska, Dobrljin, Samac, Split und Klek.3”” Nach den Hauptverkehrsrouten
wurde die Hauptstadt Sarajevo unter Kontrolle gebracht. Mit der Verstarkung durch zu-
satzliche Truppen konnten bis Ende September 1878 die ,PazifierungsmaBnahmen™ bzw.
die Entwaffnung der Aufstandischen abgeschlossen werden, wobei sich der Widerstand in
manchen Landesteilen bis in den Herbst hineinzog.378 Im April 1879 konnte eine Konven-
tion mit der Hohen Pforte zum Status von Bosnien und der Herzegowina unterzeichnet
werden, der Sandschak von Novi Pazar wurde erst im September 1879 besetzt.3”° War die
Armee zu Beginn 70 000 Mann stark, kam es letztlich zur Teilmobilisierung mit Gber 150
000 Mann. Wahrend erwartet worden war, dass die Bevdlkerung froh ware vom ,osmani-
schen Joch" befreit zu werden, erwarteten die Truppen schwere Kampfe wie bei der Ein-
nahme von Jajce, Sarajevo und Mostar.38° Zudem war das militarische Vorriicken der Trup-

pen durch die schwierige Topografie und die mangelhafte Infrastruktur erschwert worden.

Schon vor der Okkupation war die Notwendigkeit einer bahnmaBigen ErschlieBung Bosni-
ens offensichtlich geworden. Am 22. Juli hatte es der 6st.-ung. Kriegsminister aus milita-
rischer Sicht als notwendig erachtet, ,eine den eigentiimlichen Verhéltnissen entspre-
chende Bahn so rasch als méglich und so weit als mdglich gen Sarajevo in Betrieb zu
setzen". Weiter sollte eine Strecke von der damaligen Endstation der Sidbahn in Sisak
nach Dobrljin gefiihrt werden und die bestehende Strecke von Dobrljin nach Banja Luka
instand gesetzt werden. Ingenieure sollten zudem ,Bahnprojekte fiir das gesamte Occupa-
tionsgebiet [sic!] ausarbeiten".38! Darliber hinaus zeichneten die telegrafischen Mitteilun-
gen wahrend des Okkupation-Feldzuges ein deutliches Bild der StraBen: ,,...auf einer soge-
nannten strasze [sic!] tuerkischer Konstruktion und noch tuerkischerer verwahrlosung bis
nach serajevo vorgedrungen... ...nur den bis zum opfermuth [sic!] der technischen trup-
pen... ... ist es zu danken das truppen und fuhrwerke fortzukommen vermochten“38? Die
Nachschubprobleme und die schlechte Versorgung der Truppen wurden durch das regne-
rische Wetter im Herbst zusatzlich erschwert. Um den Nachschub der vorriickenden Trup-
pen und den Abtransport von Verletzten an die Save bzw. zu den Sanitdtsziigen zu erleich-

tern wurde am 20. August 1878 um Truppen flr den Bau von Feldeisenbahnen ersucht.383

Es erscheint jedoch unerléBlich [sic!], daB [sic!] sofort der Bau einer feldméabBi-
gen Eisenbahn von Brood [sic!] in das Bosna-Tal in Angriff genommen, ferner
die Bahnstrecke Sissek-Doberlin als Feldeisenbahn ausgebaut, die Bahn von
Doberlin nach Banjaluka betriebsféhig gemacht werde. 384
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Diese sollten die Bahnverbindung von Dalj nach Brod ebenso wie die Trassierung und Vor-
arbeiten einer Hauptlinie von Brod herstellen.38> Infolgedessen ersuchte Feldmarschall Phi-
lippovich in einem Telegramm vom 30.08.1878 neben einer ,leicht fahrbaren Etappen-
straBe" um den Bau einer ,Eisenbahnlinie Brod-Serajevo wenn auch mit eingleisiger
schmaler Spur" der sofort in Angriff genommen werden sollte.38 Fir einen gesicherten
Nachschub von Material und Verpflegungsgiitern musste eine Schienenverbindung oberste
Prioritat haben. Als wichtigste Nachschublinie hatte sich die Route Uiber Brod-Zenica etab-
liert. Da die Bahn in groBer Eile gebaut werden sollte, kam am ehesten eine schmalspurige
Schleppbahn anstatt einer definitiven Normalspurbahn in Frage. Wichtig war es die Festung
Brod mit dem Bosnatal zu verbinden und dabei den beschwerlichen Transport aus der
sumpfigen Ebene von Brod Uber eine Hilgelkette ins Bosnatal zu erleichtern.38” Eine Bahn

ins Bosnatal war eine "Vitalfrage" der Okkupation, da hier die Hauptoperationslinie lag.388
4.2.3 Zulaufstrecke nach Brod und Baubeschluss fiir eine schmalspurige Feldbahn

Von ungarische Seite hatte es mehrfach Planungen gegeben einen Bahnanschluss nach
Bosnien herzustellen. Dies gelang zunachst weder im Zuge der Alfdldbahn (1869-71) noch
der Fiumaner Bahn (1864). 1875 wurden von Anton Mollinary mehrere Nebenlinien zur
Vervollstandigung der Grenzeisenbahn von Osijek Gber Sisak nach Karlovac und Nova Gra-
diska vorgeschlagen. Darunter waren auch die Anschliisse an die Bosnische Eisenbahn bei
Brod im Bosnatal und bei Bosanski Novi.3®® Als im Zuge der Okkupation die Frage des
Bahnanschlusses nach Brod konkret wurde, kam es zum Streit zwischen der ungarischen
Regierung und dem gemeinsamen Kriegsministerium, ob die Bahnstrecke in Dalj oder O-
sijek beginnen sollte. Die Verbindung Uber Osijek ware strategisch vorzuziehen gewesen,
von ungarischer Seite wurde jedoch argumentiert, dass sich eine Bahn nach Vinkovci be-

reits im Bau befand und aufgrund der kirzeren Strecke ginstiger herzustellen sei.3?0

In Budapest versprach man sich von dieser Route die beste Verbindung nach Bosnien und
eine bessere Verbindung zum Orient. Zudem wollte sich Ungarn in dieser Frage gegenilber
Osterreich durchsetzen, wobei fiir den Agrarstaat Ungarn wirtschaftliche Interessen in Bos-

nien sekundar waren.3?! Schon vor den Beschliissen des Berliner Kongresses wurde daher
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begonnen die Alféldbahn bis Brod zu verlangern.3°? Angesichts der bevorstehenden Okku-
pation war eine Lésung dringend notwendig, wobei mit Brod der wichtigste strategische
Grenzlibergang angebunden werden sollte.3?3 Schon im Vorfeld der Okkupation dréngte
Kaiser Franz-Josef Ungarn den Anschluss Uber Dalj bzw. Vinkovci nach Brod zu beschleu-
nigen, gesetzlich war der Anschluss 1877 beschlossen worden. Auch im Reichskriegsminis-
terium betonte man die Wichtigkeit der Herstellung einer Eisenbahn zur Versorgung der
Truppen vor Einbruch des Winters im Bosnatal, was bedeutete, dass die Verbindung von
Dalj nach Brod in zwei bis drei Monaten fertiggestellt werden musste. Diese sollte durch
das Beiziehen von Feld-Eisenbahnabteilungen und provisorischen Bauweisen ermdglicht

werden.394
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Abbildung 7: Im Nordosten die Bahnlinie Eszeg (Osijek)—-Dalja (Dalj), stdlich von Brod die projek-

tierte Bahnstrecke ins Bosnatal.3°>

Am 10. August 1878 tagte unter dem Vorsitz von Kaiser Franz Josef der Ministerrat in
Wien, der die Frage des Bahnanschlusses nach Bosnien endglltig klaren sollte.3°® Fir die
Wahl von Brod als Ausgangspunkt der bosnischen Bahnen war eine Vielzahl von Griinden
ausschlaggebend. Aus militarischer Sicht war die Festungsstadt Brod ideal, da die Route
Uber Brod nicht nur die direkteste nach Sarajevo war, sondern von dort auch die vermeint-
lich beste StraBe ins Okkupationsgebiet fiihrte. Politisch hatte Ungarn groBes Interesse
Brod zu wahlen, da man hier den Verkehr am besten kontrollieren konnte und aus prakti-
schen Grinden sprach der gleichzeitig stattfindende Bau der Normalspurbahn Sisak-Osijek

fir Brod. Die strategisch, politisch und wirtschaftlich wichtige Festungsstadt Brod hatte

392 MANDL 1989, S. 20ff .
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ihre Bedeutung durch die Furt Gber die Save erlangt und war traditionell das Einfallstor
nach Bosnien. Das an der Miindung von Bosna in die Save liegende Samac héatte zwar eine
Trassierung im Bosnatal erlaubt, die bis dahin weitgehend unbedeutende Stadt war jedoch
regelméaBig von Uberschwemmungen betroffen und hétte einen aufwendigeren Briickenbau
Uber die Save erfordert. Die Anbindung nach Brod hatte urspriinglich erst 1879 fertig wer-
den sollen, auf Grund des Zeitdruckes wurde eine provisorische Eréffnung fir das Militar
am 23.11.1878 ermdoglicht.3?” Mit der Entscheidung fiir die Wahl von Brod stand der Ausbau

Sisak-Dobrljin in absehbarer Zeit nicht in Aussicht.

Mit dem Entschluss vom 10. August wurden zusatzlich die Verhandlungen zum Bau einer
schmalspurigen Eisenbahn aufgenommen, dabei war entscheidend welche Lésung unter
den gegebenen Umstanden, die schnellste auszufiihrende Lésung sei. Da zu erwarten war,
dass vor allem in den Herbst und Wintermonaten auf der StraBe mit ,untberwindlichen
Hindernissen" zu rechnen sei, war Eile geboten und man rechnete mit einer Umsetzbarkeit
innerhalb von 3,5 Monaten fiir die 145 km lange Strecke. Aus militdrischer Sicht war es
notwendig den Bau der Linien von Dalj nach Brod sofort in Angriff zu nehmen womit die
~ersehnte Durchflihrung des Gesetzesartikels zur unbeabsichtigten Notwendigkeit" wurde.
Ungarn sollte die ganze Strecke Dalj-Vinkovci-Brod so ausschreiben, dass sie in 2-3 Mo-
naten gebaut werden kdnne, der Betrieb bis Brod sollte ,bis Ende Oktober, spdtestens Mitte

November" anlaufen kénnten.398

~Es soll jenes Angebot flir den Bau der Bosnabahn den Zuschlag erhalten, das geeignet ist
den angestrebten Zweck in der klirzesten Zeit zu erreichen."3°° Dieser Forderung war am
ehesten mit einer Feldbahn in Schmalspur nachzukommen, wie sie als militarische Behelfs-
bahn oder beim Bau von GroBprojekten vermehrt zur Anwendung kam. Die Vorteile von
Schmalspurbahnen (siehe Kapitel 2.2.6) hatten in Bosnien mit seiner gebirgigen Topografie
und den oft schluchtartigen Flusstdlern besondere Relevanz. Die technischen Vorteile der
geringeren Oberbaudimensionierung, des niedrigeren Eigengewichts, kleinerer Radien und
des rascheren und billigeren Baues waren im Angesicht des Zeitdruckes und der schwieri-
gen Verhaltnisse im Rahmen des Okkupation wichtige Argumente flir eine Schmalspur-
bahn.4°® Neben der in England etablierten Normalspurweite von 1435 mm (entspricht 4
FuB 8,5 Zoll) kamen in den 1860ern vermehrt Schmalspurbahnen zum Einsatz. Solche
Bahnen kamen 1862 in Norwegen oder 1865 in Australien bereits auf groBeren Strecken-
netzen zum Einsatz.4%! Auch in der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie waren 1878 be-

reits eine gréBere Anzahl verschiedener Spurweiten in Verwendung.

397 CHESTER 2006, S. 17

398 Expose des Reichskriegsministeriums zum Bau der bosnischen Anschlussbahnen, Wien, 27.07.1878, OeStA/KA-ZST-KM-PRAS-1878-Prés52/1-
55/23/255, 55 15-2
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Obwohl mehrmals der normalspurige Ausbau gefordert wurde, verkliindete der Kaiser auf
einer Konferenz am 10. August, dass er zur Losung des Bahnproblems den "feldmé&Bigen
Weiterbau der Bahn auf bosnischem Gebiet einer neuer Erwdgung unterziehe."%? In der
Folge sollte ein Komitee Uber die Wahl der Spurweite entscheiden. Als die schmalste mach-
bare Spurweite einer Hauptbahn wurde von einer Weite von 914 mm ausgegangen. Diese
Schmalspurbahnen kamen hauptsadchlich bei Kohle- und Erztransporten bzw. langsamen
unregelmaBigen Personentransporten zum Einsatz, weshalb das Komitee den Bau einer
Normalspurbahn vorschlug. Trotz des eindeutigen Gutachtens der Fachleute, sprach sich
das Kriegsministerium aus Kostengriinden, wegen der schwierigen Topografie und auf-

grund des Zeitdrucks fir einen Ausbau in 760er Spurweite aus.

Es wurden in der Folge Unternehmer gesucht, die einen Bau noch im Herbst 1878 garan-
tieren konnten, um den vorlaufigen Nachschub mittels einer schmalspurigen Schleppbahn
zu bewerkstelligen. Diese sollte spater abgerissen werden und sukzessive fir die weitere
Strecke verwendet werden. So kénnte das Material ,nahe Zenica oder Vitez zur Fortsetzung
bis Serajevo vorgeschoben werden".#%3 Den Zuschlag erhielt Mitte September das renom-
mierte Bahnunternehmen Hligel und Sager, das sich fiir den Bau einer Schleppbahn von
Brod bis Zenica verpflichtete. Ausschlaggebend fiir den Zuschlag war die schnelle Verflig-

barkeit einer Feldbahn mit Rollmaterial.4%*

Die Firma Hugel und Sager hatte bis zum Frihjahr 1878 eine Werkbahn beim Bau der
Normalspurbahn von Timisoara nach Orsova im Banat im Einsatz. Innerhalb von nur zehn
Tagen konnten die dort nicht mehr benétigten 90 km Schiene, 24 Lokomotiven und eine
groBere Anzahl Waggons in der Spurweite von 760 mm (ber Donau bzw. Save angeliefert
werden, zusatzliches Material wurde aus der ganzen Monarchie herbeigeschafft.4?> Die
Firma hatte schon auf mehreren Baustellen Schmalspurbahnen verwendet, darunter bei
der Donauregulierung in Wien.4% Woher das Rollmaterial mit der Spurweite von 760 mm
urspringlich angekauft wurde bzw. ob dieses nach der Fertigstellung des Suezkanals von

dort tatigen Firmen aufgekauft wurde, ist nicht belegbar.

Mit der Erteilung des Auftrages der Kriegsverwaltung an die Baufirma Hilgel und Sager
wurde der Startpunkt flir den Bau einer 145 km langen schmalspurigen Schleppbahn von
Brod bis Zepée gesetzt. Mit Beginn des Vertrages von 30. September 1878 an sollte in 17
Arbeitstagen eine betriebsfihige Strecke bis Doboj und nach 47 Arbeitstagen bis Zepce
hergestellt werden. Als Kollaudierungstermin flr die gesamte Strecke von Brod bis Zenica

wurde der 30. April 1879 festgelegt.4%” Damit sollte sich der Nachschub fir die Truppen-

402 chreiben von BYLAND zur Save-Briicke bei Brod, Wien, 22.07.1878, AT-OeStA/KA-ZST-KM-PRAS-Kriegsministerium-Prasidialbiiro-HR-Karton1975-
Abteilung 5a 2/11/51-6/45 (1878), 14/169
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HR-Karton1975-Abteilung 5a 2/11/51-6/45, 14/16 9 HM 1878-2201
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sowie die Verwundetentransporte in Gegenrichtung deutlich verbessern. Finanziert wurde

der Bau durch einen vom Ministerrat genehmigten Okkupationskredit.408

Abbildung 8: Bosnabahn Brod-Zepde.40®

408 HORN 1964, S. 11
409 CHESTER 2006, S. 23
410 HORN 1964, S. off

4.2.4 Herstellung der Feldbahn

Brod-Zenica

Bereits am 5. Juli wurde im Zuge
der Okkupation bei Brod eine Bri-
cke Uber die Save errichtet. Die
Breite der Save entsprach in die-
sem Bereich jener der Donau bei
Wien, was die Bauarbeiten erheb-
lich erschwerte, zudem wurde eine
kombinierte Bricke mit StraBen-
fahrbahn und Normalspurgleis er-
richtet. Letzteres endete nach
3,5 km, wo es die Fortsetzung in
Form der besagten Schmalspur
fand. Diese Anschlussbahn befand
sich als Privatbahn in Besitz des Mi-
litérs von Bosnien und der Herze-
gowina, wurde aber zunachst von
der koniglich-ungarischen Bahn
betrieben. Die Schmalspur in das
Bosnatal startete bei Bosnisch Brod
wo es Umladevorrichtungen vom
Normalspurgleis gab. Die weitere
Strecke wurde zunachst durch das
Ukrinatal, Uber die Wasserscheide
zwischen Save und Bosna und wei-
ter Uber das Veli¢ankatal ins Bos-
natal verlegt. Dabei wurden neben
dem Savehafen Sijekovac, Doboj
und Zenica mit Papierfabrik und

Kohlebergwerk angebunden.*10
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Die urspriinglichen Planungen von einer Fertigstellung im Herbst mussten bald aufgegeben
werden, der Fertigstellungstermin der gesamten Bahn im April 1879 sollte jedoch unbe-
dingt eingehalten werden.*'! Wahrend der Start der Bauarbeiten noch planmaBig verlaufen
war kam es bald zu Verzégerungen. Grund daflir waren Aufstandische, die den Antransport
von Baumaterialen behinderten, aber auch schwere Regenféille und Uberflutungen von
Save und Bosna sowie die Uberlastung der StraBe durch die gleichzeitige Beniitzung von
Bauarbeitern und Okkupationstruppen. Erschwerend kam hinzu, dass die vorhandenen
Karten mangelhaft waren, Siedlungen nicht eingezeichnet waren und die Entfernungen
nicht der Realitat entsprachen. Die Distanzen der vorhandenen Karten wichen bezogen auf
die Strecke Brod-Vranduk um 30 km (!) von der Realitét ab.#'? Im Janner 1879 wurde
beschlossen die Bahn von Zepée nach Zenica zu verlangern.4t3 Damit betrug die Lange der
Feldbahn 186 km anstatt der urspriinglich geplanten 145 km.** Im Feber 1879 rollte der
erste Glterzug auf der Strecke, kurz darauf wurde beschlossen die Beforderungsbestim-
mungen auf nichtmilitérisches Material und Personenverkehr zu erweitern. Am 22. April
konnte Zepce per Bahn erreicht werden im Mai folgten erste Postlieferungen.4> Mit 10. Juli
1879 Ubertrug die Kriegsverwaltung der Bauunternehmung Higel und Sager die Betriebs-
fihrung bis Zenica, im September lbernahm die Militarverwaltung die Leitung unter der
Bezeichnung k.k. Bosnabahn.4'® Vier Tage spéter folgte die Freigabe der Bahn fiir den

offentlichen Verkehr.

Entgegen dem ersten Vorhaben eine voriibergehende Rollbahn fiir Militarfrachten zu er-
richten, wurde nun beschlossen die Bahn von einer provisorischen in eine ,permanente®
umzubauen.*” Dabei hatte es noch im Dezember von Herzog Wirttemberg Einwande ge-
gen die schmalspurige Schleppbahn gegeben und er forderte den Bau einer normalspurigen
Bahn. Zudem schloss die Baufirma Higel und Sager auf Grund der Anlagebedingungen die
kinftige Nutzung der Bahn von Personen aus. Im Janner 1879 verteidigte sich das Reichs-
kriegsministerium:
»-..dass es die Absicht der Kriegsverwaltung sei fir die Okkupationsarmeen in
Bosnien in méglichst kurzer Zeit und mit geringstem Kostenaufwand eine
brauchbare Nachschublinie herzustellen. So sei die Anlage einer schmalspuri-
gen Sekundédrbahn am vorteilhaftesten realisierbar.#18
Mit dem Entschluss vom 14. Juli 1879 die Bahn durchs Bosnatal zu einer dauerhaften
Schmalspurbahn umzubauen, erfolgten Trassenverbesserung wie ausbligeln der engen Bo-

genradien, Verbesserung der Briickenbauwerke und Gebdude sowie des Oberbaues und

411 Vertrag des Reichskriegsministeriums mit der Firma Hiigel und Sager zum Bau der Strecke Brod-Zenica, Reichskriegsministerium, Wien 30.09.1878,
0OeSTA-KA-ZST-KM-Prés1878, 8a57 1/13
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eine Erweiterung des Fuhrparkes.4'® In der Folge entwickelte sich der Verkehr ,lebhaft"
und die Bahn wurde nicht nur Nachschublinie des Militars, sondern wurde zur Hauptver-
kehrsader des Landes, vor allem nach dem es gelungen war den anfanglich provisorischen

Charakter zu verbessern und die Leistungsfahigkeit zu heben.42°
4.2.5 Erneuerung der Linie Dobrljin-Banja Luka

Bereits 1870 hatte die Siidbahn eine Konzession flir den 45 km langen Bahnanschluss von
Sisak nach Dobrljin erhalten, zum Bau war es aber nach Schwierigkeiten mit Ungarn bzw.
dem Scheitern der Bahnprojekte in Bosnien 1872 nicht gekommen (siehe Kapitel 3.2.3).
Am 30. Mai 1878 wurde dem ungarischen Ministerprasidenten mitgeteilt, dass die Umset-
zung der Strecke Sisak-Dobrljin notwendig sei um die ,Zustimmung der k.u.k. Regierung
zu der die Sicherstellung der serbisch-rumelischen Bahnlinien als Hauptziel anstrebenden
orientalischen Eisenbahnpolitik" zu erreichen. Im Antwortschreiben vom 18. Juni 1878 er-
klarte der ungarische Ministerprasident, dass die in Ungarn zu erbauenden Bahnen als Teil
der Orientbahnfrage gesehen werden und Ungarn jegliche Strecken, die seinen Interessen

zuwider liefen ,auf das Entschiedenste bekdmpfen" misse.%?!

Als es zur Okkupation kam forderte das Reichskriegsministerium erneut den raschen Bau
der Linie Sisak-Dobrljin fir die Truppenversorgung. Es kam zur Verhandlung zwischen
Reichskriegsministerium und der Stiidbahn, welche die Strecke unter bestimmten Auflagen
schon nach zwei Monaten dem Verkehr (bergeben sollte.#?? Die ungarische Regierung
wollte dem Bau der Strecke jedoch nicht zustimmen und verwies auf die Legislative, wo
das Projekt keine Mehrheit bekommen wiirde. Man wollte dem Bau und der Inbetriebnahme
der bosnischen Anschlussbahnen nicht zustimmen, solange die Frage der Anbindung an
Serbien nach Saloniki bzw. Konstantinopel nicht geklart war.4?® Es wurde argumentiert,
dass im Bereich zwischen Dobrljin und Sisak ohnehin gute StraBen bestiinden und es keine
dringliche Notwendigkeit wie im Falle des Bosnatales gebe.*?* Noch immer flrchtete Un-
garn, dass in weiterer Folge eine Magistrallinie Gber Banja Luka nach Sarajevo bzw. Mitro-
vica gebaut werden kénnte und Ungarn im Orienthandel umgangen worden ware. Beteue-

rungen von Kaiser Franz Joseph und der gemeinsamen Minister nlitzten nichts.
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Abbildung 9: Militarbahn Banja Luka-Dobrljin mit der spateren Erweiterung zum Bahnhof ,Ban-
jaluka-Stadt".425

AuBenminister Andrassy wollte ebenfalls eine Verlangerung in den Sandschak verhindern
und betonte, dass ein solches Projekt gar nicht ernst genommen werden kénne, weil eine
Bahn Sarajevo—-Mitrovitza ,technisch unausfithrbar ware". Kaiser Franz Josef beruhigte und
verwies auf den am Berliner Kongress beschlossenen Bau der Moravatalbahn.42® Weiter
argumentierte er, dass die Besorgnis vor den bosnischen Bahnen , nicht gerechtfertigt" sei.
Der Bau von Bahnen bis Sarajevo ware maglich, ,weiter gewiB3 [sic!] nicht, technisch wére

sie kaum ausfihrbar, finanziell aber unerschwinglich".%%”

Das Projekt blieb vorerst unausgefihrt, der nachste Anlauf zur Anbindung von Dobrljin
fand 1879 im Rahmen des Handels- und Vertragsabschlusses mit Serbien statt. Osterreich
wollte seine Zustimmung zur serbischen Eisenbahnkonvention und damit dem Bau der
Bahn nach Belgrad vom LUckenschluss Sisak—-Dobrljin abhéngig machen, doch Ungarn wei-
gerte sich auf diese Bedingung einzugehen.*?® Unter Verweis auf die Okkupation und der

6konomischen und strategischen Dringlichkeit dieser Strecke sollte Ungarn zum Umdenken

425 Einteilung des Liniennetzes der Bahnerhaltungssektion, k.u.k. Militdrbahn Banja Luka-Dobrljin, 1913, OeSTA-AVA-Verkehr-Diverses-DiverseNach-
|&sse-1-AllgemeineRichtlinien/Instruktionen, Beilage 5-IIf

426 protokoll des gemeinsamen Ministerrates zu den bosnischen Anschlussbahnen, Wien, 25.07.1878, OeSTA-HHSTA-MdA-PA-XL-Interna290-Minister-
ratsprotokolle1879, 207

427 Protokoll des gemeinsamen Ministerrates zum Bahnbau in Bosnien, Wien, 15.10.1878, 0eSTA-HHSTA-MdA-PA-XL-Interna290-Ministerratsproto-
kolle1879, 208
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bewegt werden. Die ungarische Regierung betonte weiterhin, dass der Eisenbahnanschlus-
ses Sisak—-Dobrljin die ungarische Legislative vor ,uniberwindliche Schwierigkeiten" stellen
musste.*?® Andrassy legte sich fest, dass die Zukunft der Morava-Thal-Bahn gehore und
keine Ausweitung der bosnischen Bahnen nach Siden denkbar sei und eine Umgehung
Ungarns durch die Orientbahnen nicht passieren durfe.43° Erst nach der Vertragsunter-
zeichnung mit Serbien gab Ungarn seinen Widerstand gegen den Bau der Linie Dobrljin-

Sisak auf, worauf 1882 deren Inbetriebnahme folgte.43!

Auf der Strecke Dobrljin nach Banja Luka, begann bereits unmittelbar nach der Okkupation
ein Eisenbahnregiment mit der Wiederherstellung. Die 1872 eréffnete Strecke, war bereits
drei Jahre spater wieder eingestellt worden (siehe Kapitel 3.2.3).43? Schon bei den Vorbe-
reitungen flr die Okkupation wurde eine Sanierung der Strecke beschlossen, wobei das
Reichskriegsministerium die Kosten Ubernahm.433 Die Strecke war militdrisch gesehen
wichtig um die Truppen in der Krajina zu versorgen, der kommerzielle Wert dieser Strecke
blieb jedoch vorerst gering. Ein Weiterbau nach Sarajewo war aufgrund von Terrainschwie-
rigkeit und der Weigerung Ungarns einer zweiten Verbindung nach Sarajewo zuzustimmen
nicht zu erwarten.** Am 7. September 1878 wurde mit der Sanierung der Strecke begon-
nen, die sich in einem katastrophalen Zustand befand. Bahnhofe waren ausgebrannt, teil-
weise war der Streckenverlauf nicht mehr erkennbar, der Oberbau Gberwuchert, abgesun-
ken oder gestohlen. Nach groBen Schwierigkeiten konnte die 104,3 km lange Strecke unter
militérischer Leitung bis zum 24. Marz 1879 wieder hergestellt werden. Der neue Name
der Bahn lautete k.u.k. Militdrbahn Banja Luka-Dobrljin, Betrieb und Leitung unterstanden

der Direktion in Banja Luka bzw. dem Reichskriegsministerium in Wien.43>

Mit der Fertigstellung des 47,7 km langen Teilstlickes zwischen Dobrljin und Sisak war
1882 schlieBlich der Anschluss an die Sidbahn und damit an die Monarchie hergestellt.
Einmal taglich verkehrte eine Verbindung mit einer Reisezeit von 29 Stunden und 20 Mi-
nuten zum Sidbahnhof nach Wien, wobei die Frequenz der anfangs noch defizitaren Stre-
cke stetig zunahm und die Bahn ab 1891 erste Gewinne schreiben konnte. Im selben Jahr
wurde die Bahn in Banja Luka um einen Stadtbahnhof und Industrieanschlussgleise erwei-
tert. Die Zahl der Passagiere konnte von 22 083 im Jahr 1880 auf 329 875 im Jahr 1907
gesteigert werden, der Giterverkehr nahm im selben Zeitraum von 5263 Tonnen auf 166

814 Tonnen zu.*3¢
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4.3 Dalmatinische Bahn

4.3.1 Strategische Hintergriinde

Nach der Okkupation 1878 wurde sowohl die wirtschaftliche Entwicklung als auch der Bau
von Schmalspurstrecken in Bosnien konsequent vorangetrieben. Nach der Anbindung Sa-
rajevos 1882 folgte die Bahnlinie nach Mostar und zum Hafen in Metkovi¢ sowie weitere
Strecken nach Jajce, Bugojno und Tuzla, sowie eine gréBere Anzahl von Wald- und Indust-

riebahnen (siehe Kapitel 0).

Mit der wirtschaftlichen Entwicklung von Bosnien und der Herzegowina bzw. dem starken
Holzverkehr zeigte sich immer deutlicher die Unzulanglichkeit des Neretvahafens bei Met-
kovi¢, der zunehmend versandete und nur flir Schiffe mit geringem Tiefgang erreichbar
war. Die bosnische Landesverwaltung war daher bemiht einen der leistungsfahigen dal-
matinischen Hafen an das Schmalspurnetz anzubinden. Da Ungarn seinem Freihafen Rijeka
keine Konkurrenz auf kroatischem oder dalmatinischem Gebiet erwachsen lassen wollte,
war eine Anbindung von Split nicht durchsetzbar. Da Bosnien mit Klek nur einen schmalen,
schwer zugénglichen Kistenstreifen besaB, waren Uberlegungen zur Anbindung des Hafens

Gruz bei Dubrovnik die logische Folge.43”

Im Umfeld der Kretakrise bzw. wachsender Spannungen am Balkan hatte sich 1896 zudem
die Kriegsverwaltung deutlich fir eine Bahn nach Montenegro eingesetzt.*3® Der Chef des
Generalstabes Freiherr von Beck forderte eine Aufristung der Armee und den Bau strate-
gischer Eisenbahnen von Dalmatien nach Rijeka, von Banja Luka nach Jajce, von Sarajevo
nach ViSegrad an die serbische Grenze bzw. vom Neretvatal in die Boka kotorska.**° Be-
sondere Bedeutung hatte die Strecke an die Adria, ,eine Bahnlinie von den beiden Haupt-
staddten des Landes, Sarajevo und Mostar" weiter nach Trebinje und ,sonach hart bis an
die montenegrinische Grenze." Mit dieser Strecke sollte die Provinz in Kriegs- als auch in
Friedenszeiten sicher verwaltet werden. Mit einer Trassierung auf bosnischem Territorium,
der Anbindung eines dalmatinischen Hafens bzw. der Flotte in der Boka kotorska und der
Lage knapp an der montenegrinischen Grenze konnten mehrere Interessen gleichzeitig
bedient werden.**° In der Boka kotorska befand sich der zweitwichtigste Militarhafen der
Monarchie und der Standort der 0st.-ung. Flotte in der Sidadria.**! Mit Trebinje lieB sich
zusatzlich eine strategisch wichtige Garnisonsstadt an der Grenze zu Montenegro anbinden.
Der Hafen in Gruz erreichte zwar nicht die Kapazitét des Hafens in Split, war jedoch deutlich
leistungsfahiger als Metkovic¢.4*? Gegen diese Strecke sprach jedoch die anspruchsvolle und

kostenintensive Trassierung durch den Karst, wo innerhalb kurzer Entfernungen bedeu-
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tende Hoéhenunterschiede zu Gberwinden waren und Bau als auch Betrieb durch Wasser-
mangel im Sommer bzw. groBflichige Uberschwemmungen im Winter erschwert wur-

den.443

Mnsrar}\
QEH s

&3

Abbildung 10: Dalmatinische Bahn von Gabela nach Zelenika mit Zweigbahnen.444

4.3.2 Entschlussfassung und Bau der Dalmatinischen Bahn

Mit der kaiserlichen Verordnung vom 7. Juli 1898 wurde der Bau der dalmatinischen Bahn
beschlossen.** Wahrend die Umsetzung der anderen strategisch bedeutenden Bahnen vor-
erst scheiterte, konnte im gemeinsamen Ministerrat ein Kompromiss gefunden werden, der
auch den finanziellen Engpdssen der Monarchie geschuldet war. Die Bahn von Bugojno
nach Split war gegen das Veto bzw. wegen der Kompensationsanspriiche Ungarns nicht
durchsetzbar.4*® Die Strecke in die Boka kotorska war wirtschaftlich relevant, fir den Bau
der kostenintensiven Bahn waren jedoch in erster Linie militarische Interessen ausschlag-
gebend.**” Neben der Anbindung der strategisch wichtigen Stadt Dubrovnik konnte der
Nachschub fiir den Militérhafen in der Boka kotorska sichergestellt werden.44® Der Bau der

dalmatinischen Bahn sollte sofort begonnen werden, die Wichtigkeit der Ostbahn wurde
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betont, deren Umsetzung jedoch noch nicht fixiert (siehe Kapitel 4.4). Die Verbindungen
von Banja Luka nach Jajce bzw. Rijeka nach Split wurde wegen dem Widerstand Ungarns

fallengelassen bzw. flir unwichtig befunden.44°

Beginnend in Gabela auf der Strecke Mostar-Metkovi¢ im Neretvatal, fiihrte die Strecke
weiter nach Hum, wo eine Zweigstrecke nach Trebinje abzweigte. Die Hauptrecke verlief
nach Uskopolje wo auf 350 m Seehéhe eine Zweigbahn nach Gruz abzweigte, die insgesamt
167 km lange Hauptstrecke verlief weiter Gber Herceg Novi nach Zelenica in die Boka ko-
torska. Langsneigungen von bis 25%o0 bzw. Radien von 100 m waren den schwierigen
topografischen Gegebenheiten geschuldet,**° gleichzeitig wurde die Trassierung so ange-
legt, dass die Strecke auBerhalb der Schussweite von Schiffen lag.#*! Bereits im Juli 1901
konnte die Strecke, die mit Zelenika den sldlichsten Bahnhof der Habsburger Monarchie

erreichte, trotz schwieriger Bauausfiihrung eroffnet werden.4>2

4.4 Ostbahn

4.4.1 Vorgeschichte und Planung der Ostbahn

Noch wahrend die Bahn in die Boka kotorska gebaut wurde, forderte der gemeinsame Fi-
nanzminister und bosnische Landesverwalter Kallay den Bau der bosnischen Ostbahn. Er
forderte die Umsetzung einer normalspurigen Hauptverkehrslinie an die Ostgrenze Bosni-
ens bzw. in den Sandschak von Novi Pazar, gleichzeitig sollte die Bahn von Split nach
Bugojno realisiert werden. Kallay bezeichnete das Projekt ,einer normalspurigen Eisen-
bahnlinie Samac-Sarajevo-Mitrovica" als eine der bedeutendsten Aufgaben der ganzen
Monarchie.*>3 Angesichts der Zuspitzung der politischen Situation am Balkan argumentierte
Kallay, dass ,das Unterbleiben des Ausbaues der Linie Sarajevo-Uvac, welche eine Lebens-
frage fiir Osterreich-Ungarn geworden sei, geradezu als eine politische Katastrophe fiir die

Monarchie" anzusehen seij.***

Die Ostbahn sollte von Sarajevo an die Ostgrenze Bosniens fihren und Anbindungen an
Serbien bzw. den Sandschak ermdglichen. Die Bahn hatte hohen strategischen Wert und
bot die Méglichkeit Garnisonen wie Gorazda, Fo¢a und Cajni¢e im Grenzgebiet bzw. Pljevlja
im Sandschak besser anzubinden.*>> Solange die Bahn keine Anbindung an Serbien oder
das Osmanische Reich hatte und eine internationale Transitroute Uber Bosnien verlaufen
wirde, hatte die Bahn nur geringe wirtschaftliche Bedeutung. Diese Strecke sollte weitge-
hend durch unbewohntes Gebiet verlaufen und mit ViSegrad nur eine einzige Stadt anbin-

den. Sidostbosnien, der Siidwesten Serbiens bzw. der Sandschak sollten fir den Handel
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als Absatzmarkt erschlossen werden.4°® Zwar war eine wirtschaftliche, kulturelle und ad-
ministrative ErschlieBung dieser abgelegenen Gebiete wichtig, doch das wirtschaftliche Po-
tential als Absatzgebiet war gering. Entlang der Strecken fanden sich vereinzelt Fabriken,
es gab Erz- und Kohlelagerstatten sowie Viehzucht, aber vor allem waren der Giberregionale
Handel und die ErschlieBung des Waldreichtums von Bedeutung.*>? Da flr eine Anbindung
nach Serbien noch fast 60 km Bahnstrecke fehlten und fir eine Verbindung mit dem Os-
manischen Reich erst der Sandschak durchquert werden musste, konnte durch die Bahn

auch kaum wirtschaftlicher Druck auf die anderen Balkanstaaten ausgeiibt werden.
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Abbildung 11: Bosnische Ostbahn von Sarajevo nach Uvac bzw. Vardiste (in rot).48

Mit dieser Strecke konnten vorerst hauptsachlich militarische Interessen bedient wer-
den.**® Hier waren vor allem der effiziente Truppentransport und Verbesserung der strate-
gischen Lage zu Montenegro von Bedeutung.*®® Die ,...auBerordentlich wichtigen militéri-
schen Interessen der in Rede stehenden Bahnlinie..." sollten jedoch nicht in der Offentlich-
keit kommuniziert werden. Kallay forderte in beiden Reichsteilen eine einheitliche Argu-
mentationslinie ,um etwaigen Missdeutungen in der 6ffentlichen Meinung keinen Raum zu

geben".*®! Diese militarische Bedeutung

Ein weiterer VorstoB zum Projekt der Ostbahn kam vom gemeinsamen AuBenminister Go-
luchowski, der neben der strategischen Bedeutung der Ostbahn auch die Mdéglichkeit einer
Anbindung an die Saloniki-Mitrovica-Linie betonte. Kallay gab dabei zu bedenken, dass
vom bosnischen Standpunkt aus andere Bahnstrecken vorzuziehen seien. Es sei nicht ein-

zusehen, dass ,Bosnien die Verpflichtung habe, Opfer fir solche Zwecke zu bringen, welche
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der Gesamtmonarchie zum Vorteile gereichen, wie dies bei dem vorliegenden Projekte in
so eminenter Weise der Fall sei. %2 Kallay war nicht bereit den Bau der Ostbahn auf Kosten
des Landes durchzufiihren, da das Land vor 1900 im Verhéaltnis mehr fiir das Militar ausgab

als die Monarchie selbst.463

Wahrend die Gebiete Sidostbosniens wirtschaftlich maBig interessant waren, war die aus
strategischer Sicht mégliche Anbindung der Ostbahn an eine serbische Bahn oder die Sand-
schakbahn, weit bedeutender. Eine Verlangerung durch den Sandschak nach Skopje oder
Mitrovica hatte eine wirtschaftlich wichtige Verbindung fiir Osterreich nach Saloniki bzw.
Konstantinopel bedeutet.4¢4Kallay plante mit dem Bau der Ostbahn nach Vardiste Verkehr
aus Serbien anzuziehen, auf eine Anbindung an das Osmanische Reich wagte er nicht zu
hoffen. Da es zu den mdglichen Anbindungen jedoch noch keine konkreten Planungen gab,

betonte Kallay die Ostbahn als eigenstandiges Projekt zu sehen.46>

Bei der Rechtfertigung der Bahn und deren Kosten wurde auch mehrfach das Thema der
Spurweite diskutiert. Seit dem Bau der Bahn durch das Bosnhatal waren samtliche Bahn-
strecken in Bosnien in Schmalspur gebaut worden. Da diese teilweise an die Grenzen ihrer
Leistungsfahigkeit stieBen und bei der Ostbahn die Moglichkeit einer internationalen An-
schlussstrecke durch den Sandschak ermdglicht werden sollte, sprachen sich vor allem
ungarische Vertreter flr eine Ausfiihrung in Normalspur aus. Dies hatte wiederum nur Sinn
gemacht, wenn auch die Strecke Sarajevo-Doboj auf Normalspur umgebaut bzw. der un-
garischen Forderung nach einer Normalspurstrecke Doboj-Samac entsprochen worden
ware. Gegen eine Normalspurbahn sprachen aber die deutlichen Mehrkosten, vor allem im
Kontext mit dem Umbau der bestehenden Bahnstrecken. Aufgrund deren verhaltnismaBig
hohen Leistungsfahigkeit und der geringen wirtschaftlichen Bedeutung, welche die Ostbahn
vorerst haben musste, war die Normalspur schwer zu rechtfertigen.#®® Die Parallelstrecke
Uber Serbien, von Zemun nach Saloniki wdre etwa rund 20 Jahre nach ihrer Er6ffnung noch
bei weitem nicht ausgelastet. Weiter wies Kallay auf die Méglichkeit eines nachtraglichen

Umbaus hin.467

"Die Schmalspur der Bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen einen solch ho-
hen Grad technischer Ausbildung und Leistungsfdhigkeit erreicht hatte, daB sie
den zu gegenwértigen Verkehrsbediirfnissen noch fiur lange hinaus, jedenfalls
insolange genlgen wird, bis die AnschluBverbindungen [sic!] mit den orientali-
schen Bahnen hergestellt sein wird."+58

In einer Sitzung des Gemeinsamen Ministerrates vom 21. September 1900 betonte Kallay

erneut die Leistungsfahigkeit der Schmalspur und die Mdglichkeit eines normalspurigen
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Unterbaues, der bei Bedarf einen Umbau auf Normalspur erlauben wiirde. Die Mehrkosten
flir den Bau einer Normalspurstrecke von Sarajevo in den Sandschak wirden betrachtlich
sein. Entgegen anderen Politikern sprach er sich gegen die Konsultierung der Hohen Pforte
bezliglich einer Bahnverbindung aus und meinte ,mit einem fait accompli kénne man der

Tirkei am meisten imponieren."46°

Die ungarischen Vertreter bemihten sich die Thematik Samac-Sarajevo von der Ostbahn-
frage als auch von der Frage der Anbindung von Split zu lésen, betonten aber dass eine
normalspurige Ausfiihrung der Ostbahn bessere Chancen auf einen Anschluss im Sand-
schak habe. Eine Bahn in Schmalspur wiirde dem volkwirtschaftlichen Interesse Ungarns
nicht entsprechen, zudem sei nicht zu erwarten, dass die Linie kostendeckend betrieben
werden kénne. Doch selbst wenn es zum Schmalspurausbau der Ostbahn kommen sollte,
war aus ungarischer Sicht die Option eines Anschlusses der Ostbahn an die tlrkischen
Bahnen wichtig, um dem Projekt dem Charakter einer friedlichen VerkehrsmaBnahme zu
verleihen. Vom Standpunkt der ungarischen Regierung sollte es Uberhaupt vermieden wer-
den, diese Angelegenheit als eine ,eminente militdrische Massnahme [sic!]" darzustel-
len.4’% Der Chef des Generalstabes Freiherr von Beck hingegen betonte, dass die handels-
politische Bedeutung der Ostbahn schon 1862 nachgewiesen worden sei und die Erschlie-
Bung dieses Teiles des Balkans ebenso wie die Méglichkeit zur Truppenverlagerung bis an

den Sandschak bzw. bis nach Saloniki enorm wichtig sei.*’!
4.4.2 Dualismus und Forderung nach Kompensation

Die Diskussion um die Ostbahn wurde zunehmend zu einem Machtkampf der beiden
Reichshalften, bei dem Osterreich versuchte die Anbindung seiner dalmatinischen H&afen
zu verbessern. Aus Osterreichischer Sicht wurde die Bahn Bugojno-Arzano gefordert, wah-
rend Ungarn die Anbindung des Bosnatales tiber Samac forderte. Die Spurweite sollte sich
nach der anzuschlieBenden Bahn richten.4’2 Ein Grund fir die haufigen Meinungsverschie-
denheiten in Fragen des bosnischen Eisenbahnbaues, hatte wirtschaftliche Hintergriinde.
Nachdem in Ungarn mit der Ara Koloman Tisza (1875-1890) eine Phase der wirtschaftli-
chen und politischen Selbststandigkeit eintrat, wurde Bosnien zunehmend als Absatzmarkt
Ungarns gesehen. Zudem (bte Ungarn eine viel starkere Staatspatronanz gegentber der
Wirtschaft aus, als Osterreich dies tat. Aus ungarischer Sicht hatten Bosnien und die Her-
zegowina bereits 1890 die gleiche Bedeutung wie Italien oder Serbien. Gerade deshalb
versuchte man seine Interessen dort mit Nachdruck und ohne Riicksicht auf ésterreichische

oder bosnische Interesse zu verteidigen.4’3
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Der gemeinsame Finanzminister Bohm von Bawerk betonte, dass die Ostbahn dem politi-
schen und militarischen Interesse der Gesamtmonarchie entsprache, wirtschaftlich aber
hauptsadchlich Ungarn profitieren wiirde. Daher knipfte er an den Bau der bosnischen Ost-
bahn die Forderung auch andere wirtschaftlich wichtige Linien in Bosnien wie die Anbindung
an Split umzusetzen um im 6sterreichischen Parlament mehrheitsfahig zu sein.4’4 Zudem
hatte sich auch die militéarische Bedeutung der Ostbahn durch zusatzliche Bahnprojekte in
Bosnien weiter erhdht:
+Aus all dem Vorgesagten ergibt sich, daB [sic!] der bosnisch-tlirkische Bahn-
anschluB militdrisch ganz besonders notwendig, der bosnisch-serbische aber,
im Zusammenhang mit dem Ausbau der Linie Bugojno-Arzano und Jajce-Ban-
jaluka im hohen Grade militdrisch wiinschenswert erscheint."47>
Als Kallay erneut die Bedeutung der Ostbahn fiir die gesamte Monarchie unterstrich und
deren baldigen Bau forderte, blockierte Ungarn die Linie Split-Bugojno, diese sollte sogar

vollig aus dem Bahnbauprogramm eliminiert werden.476
4.4.3 Kompromiss und Bau der Ostbahn

Im Gemeinsamen Ministerrat vom 27. Oktober 1900 konnte schlieBlich ein Kompromiss
erzielt werden. Eisenbahnminister Wittek schlug vor zuerst die Ostbahn zu bauen und da-
nach gleichzeitig mit dem Bau der Schmalspurstrecke Samac-Doboj auf normalspurigem
Unterbau, als auch mit der Verbindung von Bugojno nach Arzano zu beginnen. Die unga-
rische Delegation stimmte zwar dem Beschluss zum Bau der Ostbahn zu, weigerte sich
aber die Strecke Bugojno-Arzano gesetzlich fixieren. Es sollte auch keiner der beiden
Reichshalften in den folgenden finf Jahren mdéglich sein die Umsetzung von Bugojno-
Arzano bzw. Doboj-Samac durch finanzielle Unterstiitzung im Alleingang zu erlauben. Un-
garn erklarte die Verbindung von Bugojno nach Arzano sei im ungarischen Parlament nicht
durchzubringen, auch eine Klarung der Streitfrage bei den nachsten Ausgleichsverhand-
lungen wurde abgelehnt. Es blieb bei einer protokollarischen Erklarung bzw. einem Moti-
venbericht, der dem Parlament vorgelegt wurde und der weiterhin alle drei Linien, also
Sarajevo-Uvac mit Mokra gora, Bugojno-Arzano und Samac-Doboj nannte. Der Bau der
Ostbahn als Schmalspur und zu Lasten Bosniens und der Herzegowina wurde damit fixiert,
wahrend die Strecke Bugojno-Arzano vorerst vom Tisch war.4’” Ungarn hatte zwar lange
auf den Bau der Ostbahn in Normalspur gepocht, da diese aus den Landesmitteln aber
nicht finanziert werden konnte, keine privaten Investoren interessiert waren und Ungarn
sich weigerte sich am Bahnbau in Bosnien finanziell zu beteiligen, musste Ungarn einem
Bau in Schmalspur zustimmen. Als Bedingung zur Zustimmung wurde jedoch der baldige

Baustart aus politischer und militarischer Notwendigkeit gefordert.4’8
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Nach vier Jahren Bauzeit wurde im Juli 1906 der Betrieb aufgenommen.4”® Die Ausflihrung
war vom Land Gibernommen worden, schon bald entstanden Geriichte wonach es beim Bau
zu Ungereimtheiten gekommen war und tatsachlich erwies sich der Bau als duBerst man-
gelhaft. Die Strecke hatte auf Normalspur ausgelegt sein sollen und nur durch den Tausch
einer Schiene von einer Schmal- auf Normalspur erweiterbar sein.*® Auf Grund zu kleiner

Tunnelabmessungen war ein Umbau auf Normalspur gar nicht moglich.48!

Die 141 km lange Ostbahn nach Uvac an die tirkische Grenze bzw. mit einer 32,5 km
langen Zweigstrecke nach Vardiste an die serbische Grenze durchquerte topographisch
anspruchsvolles Geldnde. Ostlich von Sarajevo erfolgte der Aufstieg durch das Milijackatal
bis zum Karolinensattel auf 946 m Seehéhe. Danach ging es entlang der Praca bis zum
Drina-Tal wo sich die Strecke an der Lim-Mindung bei Mededa teilte.*? Die Hauptlinie
folgte dem Lim bis zur tirkischen Grenze bei Uvac, wo nach 138 km die Endstation erreicht
war und wo sich im Limtal die Moglichkeit einer Anbindung an eine zukiinftige Sandschak-
bahn bot. Die Zweigstrecke folgte der Drina bis ViSegrad und von dort in einem Seitental
weiter nach Vardiste, wo nach insgesamt 32 km die serbische Grenze erreicht wurde.483
Da ein normalspuriger Unterbau gewahlt wurde, fiel die Langsneigung mit maximal 18,5%0
bzw. Radien mit mindestens 200 m auch groBzligiger als bei der Dalmatinische Bahn aus.*%*
Dies erforderte eine aufwandige Trassierung im Stile einer Gebirgsbahn mit bedeutenden
Felseinschnitten, Uferschutzbauten, Steinsatzen, Briicken und insgesamt tber 100 Tunnel

und Galerien.*8>

4.5 Militarische Bedeutung der bosnischen Bahnen

Hatte Osterreich in der Schlacht von Kéniggratz noch deutlichen Nachholbedarf in Sachen
Eisenbahninfrastruktur gehabt, gewannen strategische Eisenbahnen zusehends an Bedeu-
tung. Im Rahmen der Okkupation Bosnien spielten Uberlegungen zum Bau strategischer
Bahnen bereits eine wichtige Rolle, wenngleich Entscheidungen nur schleppend gefallt wur-
den.*86 Die Einflussnahme des Staates auf das Eisenbahnwesen sollte die Beschleunigung
der Heerestransporte, die Mdglichkeit zur Zusammenziehung groBer Truppenmassen und
die Verbesserung des Nachschubs garantieren.*®” Diese Funktionen sollten im Rahmen der
Okkupation zuerst die Bahnstrecke von Dalj nach Brod und spater auch die Linie von Brod
nach Zenica bzw. von Sisak nach Dobrljin und weiter nach Banja Luka erfiillen, bei deren

Bau auch Eisenbahnfeldregimenter zum Einsatz kamen.
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Es wurde zusatzlich zentral Vorsorge getroffen, um sich die militarische Benutzbarkeit der
Eisenbahnen im Ernstfall zu sichern. So gab es im Kriegsministerium eigene Eisenbahnb-
ros, die in engem Kontakt mit dem Eisenbahnministerium standen. Auch der Chef des
Generalstabes sicherte sich Einflussnahme auf alle eisenbahntechnischen Angelegenheiten
wie Bau und Linienfihrung von neuen Bahnstrecken, deren Leistungsfahigkeit bis hin zur
Einrichtung und Nachbeschaffung von Waggons oder Ein- und Auswaggonierungsstation
oder der Bereithaltung von Kohlereserven. Hier war die kiistenferne Linienfiihrung der dal-
matinischen Bahn, deren Nachschubfunktion fiir den Militdrhafen in der Boka kotorska, die
strategische Nahe der Bahnen hin zu Montenegro oder die Anbindung an die Garnisons-

stadte zu nennen.

Eine weitreichende Entscheidung, die letztlich im Reichskriegsministerium gefallt wurde,
war die Anwendung der Schmalspur bzw. der Beschluss diese trotz Kritik von einer provi-
sorischen Feldbahn in eine permanente Bahn umzuwandeln.*® Nach der Okkupation war
zur militarischen Absicherung Bosniens Eile geboten und die Wabhl fiel auf die zu Verfligung
stehende Schmalspur. 1879 gab das Reichskriegsministerium ein Konzept fiir eine Normal-
spurbahn Brod-Sarajevo in Auftrag und Herzog Wirttemberg entwarf in der Folge ein Nor-
malspurnetz fir Bosnien (siehe Kapitel 5.1.3). Es entstanden Plane einer Normalspur Bord-
Sarajevo aber auch flir Bahnverbindungen Sisak-Dobrljin-Sarajevo bzw. Sarajevo-
Mostar-Neum.*8° Diese ehrgeizigen Visionen konnten auf Grund fehlender finanzieller Mit-
tel nicht umgesetzt werden. Da weder die Monarchie noch private Bauherren das nétige
Geld investieren wollten, bekam das Land jene Linien, die es sich leisten konnte und diese
Form einer Schmalspur.4°° Das war die von Higel und Sager vorgeschlagene Schmalspur-
bahn von Brod nach Zenica bzw. spater weiter nach Sarajevo, flir die unmittelbar danach
begonnen Bahnbauten stellte sich die Frage der Spurweiten nicht.4°! Mit einer eilig ge-
troffenen Entscheidung hatte man den Grundstein fiir das Schmalspurnetz Bosniens ge-

legt.49?

Flir die Schmalspur sprachen zwar auch militérische und topografische Griinde, letztlich
war aber Geldmangel ausschlaggebend fiir die Entscheidung des Finanzministeriums diese
Spurweite fir den weiteren Ausbau der bosnischen Bahnen beizubehalten.4®3 Im Sinne
einer langfristigen Verwaltung der Provinzen ware eine Normalspur empfehlenswert gewe-
sen, in der hektischen Phase des Okkupationsfeldzuges hatte die Heeresleitung mit der
Zeit bzw. Kostenfrage klare Entscheidungskriterien. Ein spaterer Ausbau der Schmalspur
zur Normalspur scheiterte ebenfalls am Landesbudget Bosniens und fehlender Investoren,

da niemand bei hohem Risiko in ein rlickstdandiges Gebiet investieren wollte. Die fehlende
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Investitionsbereitschaft privater Kapitalgeber machte die Anwendung eines Staats- bzw.
Landesbahnsystems naheliegend, da die Verbesserung der Verkehrsverhéaltnisse dringend
notwendig war, auch wenn nur wenig Aussicht auf Gewinn bestand. Dafiir sprach zusatzlich
die Dominanz des Staatsbahngedankens der ungarischen Bahnen, die den Betrieb bis Bos-
nisch Brod Gbernommen hatten. Der strategische Aspekt in der militédrisch bedeutsamen
Grenzregion bestérkte diese Entscheidung.*?* Obwohl man in Osterreich der Schmalspur
anfangs sehr skeptisch gegentiber stand, wurden nach dem Erfolg der Bosnabahn vermehrt
Schmalspurbahnen gebaut. Um im Kriegsfall iber genligend Wagenmaterial zu verfiigen
wurde im Lokalbahngesetz festgelegt, dass alle neu zu bauenden Schmalspurbahnen in der

Monarchie das SpurmaB von 760 mm verwenden mussten.

Nach dem Bau der Versorgungslinie nach Zenica bzw. Banja Luka war man aus militarischer
Sicht interessiert moglichst schnell die Hauptgarnisonen in Sarajewo und Mostar mit der
Bahn anzubinden. Die Verbindung der beiden Hauptstddte untereinander und mit der Mo-
narchie entsprach auch den wirtschaftlichen Interessen, die nach der Okkupation und bis
knapp vor die Jahrhundertwende die Motivation fir den Bau der weiteren Linien dar-
stellte.*®> Erst die dalmatinische Bahn und die Ostbahn waren beide von priméar strategi-
schem Interesse der Monarchie gepragt, mussten jedoch von Bosnien bezahlt werden. Die
teuren Bahnen brachten minimalen oder keinen Profit und trugen mit zu einem langsamen
Wirtschaftswachstum bei und verhinderten den Bau anderer flir Bosnien und die Herzego-
wina wichtigerer Bahnen.#?® Mit der Bosnischen Ostbahn hatte man strategisch wichtige
Bahnen an die Grenzen Montenegros, Serbiens und des Osmanischen Reiches errichtet.
Zudem waren wichtige Nachschublinien fiir die Truppen im Grenzgebiet und Sandschak

Novi Pazar entstanden.*%”
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5 Industrialisierung und Modernisierung

5.1 Die "Kultur- und Friedensmission"

5.1.1 Verwaltung in Bosnien und der Herzegowina nach 1878

Unmittelbar nach der Okkupation war das gemeinsame Kriegsministerium flir die Verwal-
tung von Bosnien und der Herzegowina zustandig, spater wurde die Administration an das
gemeinsame Finanzministerium Ubergeben. Diese Zuteilung war notwendig, um den Aus-
gleich zwischen den beiden Reichshalften nicht zu kippen. Daher kam nur ein gemeinsames
Ministerium flr die Verwaltung in Frage, im Sinne der Kultur- und Friedensmission schieden
das Kriegs- und AuBenministerium aus. Damit wurde der Finanzminister zur obersten In-
stanz der beiden Provinzen, deren Entwicklung er maBgeblich pragen sollte. Trotz des
Kompetenzwechsels behielt das Militar wahrend der Zeit von 1878 bis 1908 vor allem im

Infrastrukturbereich groBen Einfluss.

"Und was haben wir dem Land an wirtschaftlichen Vorteil gebracht, das gaben
wir im Zwang, nicht in Freiheit: Wir haben das Land nicht nur einem bdrokrati-
schen System unterworfen, das nicht einmal die primitivsten Grundsdtze mo-
derner Staatsverwaltung verwirklicht... ... wir haben den Biirokraten auch noch
unter das Kommando des Militérs gestellt."+8

Landeschef war stets der kaiserliche kommandierende General, dem ein Ziviladlatus bei-
gegeben war, der das Land de facto verwaltete. Die zustédndigen Behorden im Finanzmi-
nisterium in Wien bzw. in Sarajevo waren in Prasidial-, Finanz-, Justizabteilung und Forst-
wirtschaft und Bergbau unterteilt und nahmen mit Janner 1879 ihren Dienst auf. In Sara-
jevo gab es zusatzlich eine Abteilung flir Bauwesen, deren Hauptaufgabe das Eisenbahn-
wesen war. Eine eigene Abteilung fir Forstwirtschaft und Bergbau zeigen die Bedeutung,

die diesen Bereichen von Anfang an beigemessen wurde.4*®

Die Burokratisierung des Landes begann 1878 mit der Neugliederung der Verwaltungsein-
heiten und mit der Besetzung der wichtigsten Stellen durch Osterreicher.5%° Diese soge-
nannten ,Kuferasi“ ersetzten Zivilbeamte der osmanischen Regierung, die das Land mit
Beginn der Okkupation groBteils verlassen hatten. Vor allem die Verwaltung in Sarajevo
war auf Jahrzehnte von externen Beamten gepragt, nur langsam rickten Einheimische in
diverse Positionen auf.>®! Diese Immigranten spielten eine groBe Rolle in Vermittlung von
Kultur, wurden aber auch oft abgelehnt, weil sie als Konkurrenten um Arbeitsplatze gese-

hen wurden. Kuferasi bildeten lange die Mehrheit bei Lehrern, Advokaten, Doktoren. Waren
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1885 nur 6% der Landesbeamten Einheimische, stieg dieser Wert bis 1914 auf 42,2%

Auch wenn die beiden Provinzen offiziell weiterhin Teil des Osmanischen Reiches waren,
erfolgte eine schrittweise Eingliederung Bosniens und der Herzegowina in die Habsburger
Monarchie. Das Zoll- und Monopolgesetz 1879 band Bosnien in die Zollunion ein, zusatzlich
wurde mit dem Gulden die 6sterreichische Wahrung eingefiihrt. Damit hatten 6sterreichi-
sche Gesetze auch in den okkupierten Gebieten Giltigkeit. Rechtlich war dies umstritten
und fiihrte viele lokale H&éndler in den Bankrott wahrend Investoren aus Osterreich und
Ungarn verstarkt auf den Markt dréangten.>°3 Die Einfihrung der Wehrpflicht im 1881 war
der nachste Schritt, der auch zu gewalttatigen Aufstanden in samtlichen Bevdlkerungs-
schichten flihrte. Die Unruhen konnten im Jahr darauf aufgelést werden und sollten die
letzten in einer langen Serie von Aufstdnden in Bosnien gegen das herrschende Regime
bedeuten.>®* Um die Rechte der bosnischen Bevdlkerung im Ausland zu schiitzen, mussten
diese die 6st. Staatsblirgerschaft annehmen. Damit war die Annexion de facto bereits lange
vor 1908 unter stillschweigender Genehmigung Europas und sogar des Osmanischen Rei-
ches vollzogen worden.>%> Abgesehen von den Protesten wahrend der Einfiihrung der Wehr-
pflicht war die Phase von 1878 bis 1914 eine ungewdhnlich lange Zeit der relativen Ruhe.
Eine Politik der kleinen Schritte und Kontinuitat waren die Kennzeichen der 6st.-ung. Herr-
schaft in Bosnien und der Herzegowina.>®® Einzig die dringend notwendige Bodenreform
konnte nicht umgesetzt werden. Die Rechte der herrschenden Grundbesitzerklasse blieben
mehr oder weniger unangetastet, daflir verhielt sich diese loyal zur Verwaltung. Der An-
nexion 1908 folgten die Verabschiedung einer eigenen Verfassung und die Bestellung eines
Landtages in Sarajevo. Dessen Gesetzgebungskraft war vor allem auf die innere Verwal-
tung beschrankt, umfasste aber auch den Eisenbahnbau.*°’Wirtschaftlich ging die Besat-
zung Osterreich-Ungarns jedenfalls weit (iber eine Okkupation im klassischen Sinn hin-
aus.>% Die MaBnahme der 6st.-ung. Politik betrafen Soziales, Militar, Kultur und vor allem
die Wirtschaft.

Der Fokus der bosnischen Verwaltung lag zunachst in der ErschlieBung der reichen Holz-
und Erzressourcen. Wiener, Prager und Pester Banken waren beteiligt am Bau von Eisen-
bahnen, StraBen, Bergwerksanlagen und GroBsagewerken, welche meist unter staatlicher
Kontrolle standen. Die Produkte wurden hauptsachlich Gber die Bosnabahn nach Norden in
die Monarchie exportiert, nur ein geringer Teil wurde Uber die Hafen in Metkovié bzw. spa-
ter in Gruz verschifft.>%® Erfolglos blieb die ,,Kultur- und Friedensmission" ausgerechnet in

der Frage der Bildung. Trotz der Einrichtung von 200 Grundschulen und drei Hochschulen
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blieb die Zahl der Analphabeten extrem hoch, dem schwachen Schulbesuch, der geringer

war als in Serbien, wurde erst 1909 mit Einfihrung der Schulpflicht begegnet.>'°

5.1.2 Kallays Industrialisierungsstrategie

Nach den kurzen Amtszeiten von Leopold Friedrich von Hofmann und Jézsef Szlavy als
gemeinsame Finanzminister und damit Gouverneure von Bosnien, lbte Benjamin Kallay
von 1882 bis zu seinem Tode 1903 diese Funktion aus. Die Administration Kallay wurde
“as efficient and progressive a colonial administration as any that Britain could boast of"
beschrieben.>'! Seine Politik war jedoch nicht nur effizient, sondern mutete teilweise neo-
absolutistisch und diktatorisch an, sollte Bosnien und seine Entwicklung bzw. Modernisie-
rung aber nachhaltig pragen. Kallay konzentrierte sich auf die Administration des Landes,
hatte einen klaren Plan fir Bosnien und verfolgte konsequent den Ausbau des Bahnnetzes
und der Industrien. Kritisiert wurde er neben seiner autokratischen Regierungsweise fir
den Umstand keine Budgets offen zu legen, weshalb ihm wiederholt persénliche Bereiche-

rung vorgeworfen wurde.

Seine Leitlinie war es zuerst den Lebensstandard und dann den Bildungslevel der Bevdlke-
rung zu heben, zuletzt sollte die politische Selbstverwaltung folgen.>'2 Als MaB des gesell-
schaftlichen Fortschritts zahlte dabei fiir ihn vor allem die Industrialisierung des Landes.>!3
Kallay sah seine Aufgabe daher primar in der Umsetzung wirtschaftlicher Reformen, politi-
sche Erneuerungen sollten erst folgen, wenn der wirtschaftliche Fortschritt einsetzen
wirde. Der schnelle Ausbau von StraBen und Bahnen mussten aus den eigenen Landes-
mitteln finanziert werden, da Ungarn sich an einer finanziellen Beteiligung weigerte. Diese
Infrastruktur schuf die Grundlage fiir die Kohlen- und Eisenindustrie und war im Gegensatz
zum Forstwesen groBteils in staatlicher Hand. Das Verzégern der Landreform mochte kurz-
fristig die politische Gunst der Oberschichten sichern, verhinderte langfristig aber eine bes-
sere Finanzierung der Bahnen. Zu Beginn der Ara Kallay waren diese Entwicklungen auf
wirtschaftliche Interessen Bosniens ausgerichtet, erst gegen die Jahrhundertwende musste

zusatzlich die Interessen der Gesamtmonarchie bedient werden.>4

Der Nachfolger Kallay Stephan Burian war sparsamer und weniger unternehmenslustig und
musste erkennen, dass seinem Vorganger die finanziellen Ziigel aus der Hand geglitten
waren.>!> Aufgrund der teuren Ostbahn sowie der dalmatinischen Bahn belasteten hohe

Schulden das Budget Bosniens, zudem waren 25 Jahre nach der Okkupation noch immer

510 Clark 2013, S. 113)
511 SUPPAN 1978, S. 114)
512 SUGAR 1963, S. 54f
513 DONIA 2006, S. 65
514 OKEY 2007, S. 59

515 BAUER 1971, S. 69f

95



ein GroBteil der Industrien im Staatsbesitz. In der Amtszeit Kallay war jedenfalls ein GroB-
teil der Industrien entstanden wahrend sein Nachfolger mit der Privatisierung bzw. Admi-

nistration des Landes wenig Erfolg hatte.>'6

In Folge der Annexion 1908 kam es zur Einfihrung eines durch Kurien besetzten Landta-
ges, dem jedoch nur beschrankte Gesetzgebungskompetenz erteilt wurde.”'” In den 30
Jahren seit der Okkupation hatte sich die anfangliche Zuversicht und Hoffnungsfreudigkeit
gelegt und war in Stillstand und Zweifel umgeschlagen. Es nahrten sich die Beflirchtungen,
dass die bisherige Regierungsmethode in Bosnien ausgedient hatte.>'® Die positive Stim-
mung nach der Einfihrung der Verfassung wahrte nur kurz, da der kaiserlich-kénigliche
Erlass von 1911 die Besitzverhaltnisse éanderte. Dies bedeutete héhere finanzielle Belas-
tungen und zusatzliche Kontrollen lGber Verbande und Gesellschaft, sowie Eingriffe in die
Gerichtsbarkeit und das Pressewesen. Die Osterreichische Verwaltung wurde zunehmend
als Fremdherrschaft gesehen und Attentate auf filhrende Reprédsentanten Osterreich-Un-

garns verscharften die Lage um 1910.5%°
5.1.3 Plane fir ein bosnisches Bahnnetz

Die Fokussierung Kallays auf eine rasche Industrialisierung Bosniens und den Abbau der
reichen Bodenschatze machte deren rasche ErschlieBung durch Bahnen notwendig, wes-
halb Eisenbahnausbau und Tarifpolitik an erster Stelle standen.>?° Die Aufstellung der Be-
forderungstarife sollte die staatliche Wirtschaftspolitik fordern, was dazu fihrte, dass Ei-
senbahnen im Zuge des Protektionismus flir die staatliche Wirtschaftspolitik missbraucht
wurden>2! Der Ausbau der Bahnlinien sollte wirtschaftliche Vorteile bringen, und Rohstoffe
vor allem aus dem Vrbastal zu den Produktionszentren bzw. in die Monarchie beférdern.
Eine Anbindung nach Split war stets ein Anliegen Kallays, da so die entsprechenden Markte
flr die bosnische Erzeugnisse garantiert werden sollten. Ebenso sollte eine bessere Anbin-
dung Westbosniens an Sarajevo von politischem und administrativem Nutzen sein und das
Gebiet zivilisatorisch erschlieBen.>?2 Zwar genoss der Bahnbau in der Amtszeit Kallays
groBe Prioritat, doch hatten politische Entscheidungen die falschen Weichen gestellt. Nach
dem logischen Bau der Hauptlinie im Bosnatal hatte ein Netz entwickelt werden missen,
das der ErschlieBung der Rohstoffvorkommen und Industrien bestmdglich entsprochen und
neben einer Verbindung nach Osterreich, andere Balkanldnder und einen leistungsfahigen
Hafen angebunden héatte.”?3 Im Gegensatz zur StraBenplanung gab es im Bahnbau kein

akkordiertes Vorgehen von militérischen und 6konomischen Interessen und keine langfris-
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tigen Planungen, die gebauten Linien waren vielmehr Stickwerk statt Teil eines durch-
dachten Bahnnetzes. Der Grund war das Aufeinandertreffen von militérischen, wirtschaft-
lichen und sonstigen Interessen im Kontext der dsterreichisch-ungarischen Politik am Bal-
kan und deren interner Rivalitdt. Obwohl die Interessen von Bosnien und der Herzegowina
meist hinter wirtschaftlichen oder strategischen Fremdinteressen zurlicktreten mussten,

blieb die Finanzierung Aufgabe der beiden Provinzen.>?*

In der ersten Phase der Okkupation war eine konkrete Planung des bosnischen Bahnnetzes
nicht notwendig, da eine Verlangerung der Bosnabahn von Zenica nach Sarajevo nahelie-
gend war. Zwar legte bereits Gouverneur Szlavy viel Wert auf den Bau von Infrastruktur
und die ErschlieBung von Rohstoffen, doch musste zuerst die Lage potentieller Rohstoffla-
gerstatten und Industriestandorte ermittelt werden, bevor ein Bahnnetz entwickelt werden

konnte.325

Auf der Basis von Detailuntersuchungen des Freiherrn von Schwarz erfolgten nahere Pla-
nungen bzw. Kostenvoranschlage fiir die Trassen Zenica-Sarajevo, Neum-Mostar, Split-
Imotski-Metkovi¢ und nach Dalmatien.>?® Herzog von Wirttemberg erstellte 1879 eine
Liste der in Bosnien zu bauenden Bahnen in Reihenfolge ihrer Wichtigkeit. Zuerst sollte
eine Bahn nach Sarajevo und danach ins Neretvatal gebaut werden. Eine Verbindung von
Banja Luka nach Sarajevo wilrde nur bei einer weiteren Verbindung nach Mitrovica Sinn
machen. Wirttemberg sprach sich deutlich gegen Brod als Ubergangspunkt aus und for-
derte eine Uberquerung der Save flussabwérts bei Novigrad. Eine Bahn im Unatal von Novi
nach Knin wirde Bosnien zwar nur am Rande beriihren, aber ware militarisch von Bedeu-
tung. AuBerdem war er der Meinung die Bosnabahn héatte von Anfang an in Normalspur
gebaut werden sollen: ,Eine das Land durchziehende normalspurige Ganzbahn fiir das

Lande von eminenter Bedeutung".>?”

Wirttemberg schatzte abgesehen von Sarajevo keine Stadt in Bosnien kommerziell wichtig
genug ein um eine Bahn dorthin zu erbauen. Am ehesten traf dies neben Sarajevo noch
auf Mostar und Banja Luka zu. Sarajevo selber konnte eine gute Lage am Ubergang vom
Drina- ins Bosnatal vorweisen und hatte daher Prioritat. Das Bosnatal bot sich zur Anbin-
dung Sarajevos an, da das breite Tal die kiirzeste Verbindung von Ungarn in die bosnische
Hauptstadt ermdglichte und viele holzreiche Seitentadler einmindeten. Zusatzlich war keine
technischen Schwierigkeiten zu erwarten und mit dieser Bahn konnten die Kohlevorkom-

men von Zenica und die Erzvorkommen von Vares$ angebunden werden.>?8
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Im Vergleich dazu war eine Strecke durch das Vrbastal langer und die Strecke zwischen
Jajce und Banja Luka war eng und felsig und eine Bahnstrecke dort technisch anspruchs-
voll. Zusétzlich war die Ubersetzung zweier Passhdhen notwendig, dafiir konnten bei Jajce
Kohle- und bei Kupres Metallvorkommen erschlossen werden. Diese Bahn hatte Teil der
Achse Paris—-Saloniki werden kénnen, jedoch wurden bedeutende Schwierigkeiten bei der
Umsetzung erwartetet und die Realisierung dieser Strecke galt als sehr unwahrscheinlich.
Mit der Verbindung von Split-Travnik hatte zudem einer der wichtigsten Hafen der Adria
angebunden werden kdénnen. Gegen diese Trasse sprachen die Durchquerung des Karsts
an seiner breitesten Stelle auf einer Hohe von 1430 m und die Querung des Komarsattels.
Alternativ erschienen Trassen nach Split iber Novi und Banja Luka oder von Klek nach

Mostar und Sara lohnender.>?°
5.1.4 Verwaltung und Finanzierung der bosnischen Bahnen

Bau, Verwaltung und Betrieb der Bahnen in Bosnien oblag verschiedenen Gesellschaften.
Die 1879 erdffnete Bahn durch das Bosnatal wurde als K.u.K. Bosnabahn (K.K.B.B.) be-
zeichnet. Neben der Stammstrecke im Bosnatal wurden auch die Bahnen Doboj—-Simin Han

und Vogosc¢a-Cevlujanovié betrieben.53°

Die Bosnisch-Herzegowinische Staatsbahn (BHStB) wurde fir den Bau und Betrieb der
Narentabahn gegriindet und war eine gemeinsame Gesellschaft beider Provinzen unter der
Verwaltung des Finanzministeriums. Sie wurde nach dem Vorbild der Bosnabahn einge-
richtet und sollte die dringen notwendige Nord-Sid-Verbindung zu einem Hafen an der
Adria herstellen. Nach dem Ende der militérisch finanzierten Bahnen musste sie sich selbst
erhalte und sollte als Landesbahn den Bau und Betriebe aller weiteren Bahnen Uberneh-
men.>3! Beide Gesellschaften wurden 1895 zur BHStB fusioniert, welche auch die elektri-
sche Stadt- u. StraBenbahn in Sarajewo betrieb. Mit der Annexion 1908 erfolgte die Um-

benennung in ,Bosnisch-Hercegowinische Landesbahnen™ (BHLB).

Die 1882 wiederhergestellte Bahn zwischen Banja Luka und Dobrljin wurde zuerst als
K.u.K. Militarbahn Banja Luka—-Dobrljin betrieben und erst 1913 in die K.u.K. Militarbahn
Banja Luka-Dobrljin aufgenommen.>3? Die Hauptstrecken der Bosnisch-herzegowinische
Landesbahn (BHLB) waren mit 2.12.1908°33;

* Narentabahn (Sarajevo—Mostar—Metkovic¢) 177 km

= Spalatobahn (Lasva-Bugojno bzw. Jajce): 105 km

» Dalmatinische Bahn (Gabela-Zelenica mit Zweigstrecken nach Trebinje bzw.
Gruz): 214 km

= Bosnische Ostbahn (Sarajevo-Uvac bzw. Vardiste): 168 km
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Abbildung 12: Skizze der bosnischen Bahnstrecken samt Bahnerhaltungssektionen 1907 (siehe

Planbeilage im Anhang).>34

Das Gesetz vom 22.2.1880 definierte den Rahmen in dem industrielle Entwicklungen in
Bosnien und der Herzegowina finanziert werden sollten. Mit dem Berliner Vertrag verpflich-

tete sich Osterreich-Ungarn die Einnahmen des Okkupationsgebietes auch dort zu belas-

534 Skizze des Bahnnetzes mit der Eintheilung der Bahnerhaltungs-Sectionen und der Bahnmeisterstrecken“, Bosn.herc. Staatsbahnen, 1907, OeSTA-
AVA-Verkehr-Diverses-DiverseNachlasse-1-AllgemeineRichtlinien/Instruktionen, Beilage 5



sen. Im Gegenzug musste Bosnien sich selber finanzieren und alle Ausgaben aus den ei-
genen Einnahmen abdecken. Fir groBe Investitionen wie Bahnstrecken oder 6ffentliche
Gebaude bestand die Méglichkeit bei der Monarchie um Geld anzusuchen. In diesem Fall
mussten aber die Parlamente beider Reichshalften zustimmen, was gerade zur anfangs
umstrittenen Okkupation faktisch aussichtlos war. Allein die technisch wenig anspruchs-
volle Verlangerung der Bosnabahn von Zenica nach Sarajevo entsprach der Summe eines
Jahresbudgets, was deutlich macht wie schwierig es flir Bosnien war eine entsprechende
Bahninfrastruktur zu errichten. Die gebirgige Topografie und die geringe Bevélkerungs-
dichte erschwerten die Finanzierung der Bahnstrecken zusatzlich. Mit Hilfe des Okkupati-
onskredites konnten in der Zeit nach 1878 Investitionen, die als Infrastrukturférderung
galten, finanziert werden. Die Strecke von Brod nach Zenica war auf diese Weise gebaut
worden.>3% Als Okkupationsgebiet mit einer unklaren rechtlichen Lage und nach Jahren von
Aufstanden war Bosnien wenig attraktiv flir private Investoren, welche erst spater durch

Privilegien angelockt werden konnten.

1881 begann in Osterreich und auch in Ungarn eine Phase der staatlichen Bahnen. Auch
die neu gegrindeten Nationalstaaten am Balkan tendierten zur Errichtung von Staatsbah-
nen, um ihre nationalen Interessen zu sichern.>3¢ In Osterreich oder Ungarn wurden stra-
tegisch und wirtschaftlich wichtige Bahnen meist vom Staat gebaut, wahrend regionale
Bahnen haufig von Privaten gebaut und finanziert wurden. Teilweise waren lokale Gebiets-
korperschaften involviert, die auch finanzielle Unterstiitzungen gewéahrten.>3” In industriell
und wirtschaftlich entwickelten Landern war durch einen starken Kapitalmarkt die Basis fir
die Finanzierung von teuren Eisenbahnprojekten gegeben. Je mehr Kapital zu Verfligung
stand, desto rascher entwickelte sich das Bahnnetz. Fir Investitionen im Ausland mussten
héhere Gewinnspannen das gréBere Risiko abdecken. Baron Hirsch investierte beispiels-
weise in riskante Bahnbauten im Osmanischen Reich statt in verhaltnismaBig sichere Pro-
jekte in Osterreich, konnte aber auch entsprechend hdhere Gewinne erzielen. Kapital-
schwache Lander mussten Investoren hdhere finanzielle Anreize fir ihre bahnméaBige Er-
schlieBung bieten, was den Bau der Bahnen verteuerte. Politische Stabilitéat war wichtig um
potentielle Investoren nicht abzuschrecken. Genau diese Rahmenbedingungen waren am
Balkan kaum gegeben und bis in die 1870er Jahre waren die Lander am Balkan nicht fahig
aus eigener Kraft den Weg der kapitalistischen Umgestaltung bzw. der industriellen Ent-

wicklung zu beschreiten.>38

Die Finanzierung der Bahnen in Bosnien und der Herzegowina musste daher zum Teil Gber
Darlehen finanziert werden.>3° Diese belasteten ausschlieBlich die bosnischen Finanzen,

jedoch hatten Osterreich und Ungarn ein Mitspracherecht bei der Verwendung der Mittel.
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Es konnte in Bosnien keine Bahn gebaut werden, die nicht den Interessen Ungarns oder
Osterreichs entsprach. Die Rivalitét der beiden Reichshélften untereinander und der Mangel
an finanziellen Mitteln erschwerte den Bau eines Bahnnetzes, das den wirtschaftlichen An-
forderungen des Landes entsprach. Ungarn unterstiitze zwar die Politik Kallays, sah jedoch
seine Bestrebungen die Investitionspolitik Bosniens autonom zu gestalten sehr kritisch.
Uberschiisse die erwirtschaftet wurden, sollten die Okkupationskosten decken bzw. die fi-
nanzielle Minderleistung Ungarns ausgleichen.>*% Mit militdrischer Unterstlitzung konnten
zwei Bahnprojekte durch Regierungsdarlehen finanziert werden, ansonsten mussten Bahn-
strecken liber den Umweg der gemeinsamen Kredite finanziert werden. Das waren Gelder,
die im Rahmen der Ausgleichsverhandlungen keiner Reichshalfte zugeteilt werden konnten

und daher fur Infrastrukturprojekte zur Verfligung standen.>*!

Die finanziellen Mittel fir den Bahnbau in Bosnien waren daher duBerst limitiert und ,das
Land bekam ,die Bahn die es sich leisten konnte".>*?> Zwar entwickelte sich die finanzielle
Situation Bosniens besser als in anderen Balkanstaaten wie Rumanien oder Bulgarien,
durch teure Bahnprojekte wie der Ostbahn oder der dalmatinischen Bahn wurde das Lan-
desbudget jedoch Uberstrapaziert.>** In Bosnien wurden zwar private Bahnen im groBen
Stil gebaut, diese waren aber fast ausschlieBlich Guterbahnen und fungierten als Bahnen
flr groBe Forst- und Industriebetriebe und waren kaum fir den Personenverkehr zugéng-
lich. Die offentlichen Strecken fiir den Personen- bzw. Gulterverkehr wurden als Landes-

bahnen errichtet bzw. betrieben.>%*

5.2  ErschlieBung durch Landesbahnen

5.2.1 Verlangerung der Bosnabahn nach Sarajevo

Als im Juni 1879 die Bahn durchs Bosnatal nach Zenica fertiggestellt war, stellte sich die
Frage einer Verlangerung nach Sarajevo. Die Bahnstrecke an sich hatte sich bewahrt, wah-
rend Brod als Anschlussstelle bzw. die hastig gebaute Strecke Dalj—-Brod zur Diskussion
standen. Da der Bau der Strecke von Sisak nach Dobrljin 1879 noch nicht beschlossen war,
gewann eine Verlangerung der Strecke von Zenica nach Sarajevo an Bedeutung.>* Zenica
war als dauerhafter Endpunkt einer Stichbahn ungeeignet, da wie im gesamten Bosnatal
zu wenig Platz fur Verladung oder Wagenwartung vorhanden war. Zudem war der Weiter-
transport von Waren auf der StraBe ab Zenica nicht konkurrenzfahig flr 6sterreichische
oder ungarische Waren. Eine Bahnstrecke war zudem das beste Verkehrsmittel um Trup-

pen und Verwaltung in Sarajevo effektiv und kostengiinstig zu versorgen. Die StraBe durch
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das Bosnatal war dem erhdhten Verkehrsaufkommen nicht mehr gewachsen und ware auf

Dauer nur mit hohen Kosten zu erhalten bzw. verbessern gewesen.>*6

Die Kosten fiir eine Verlangerung von 3,8 Millionen Gulden konnte sich die Landesverwal-
tung jedoch nicht leisten. Die Okkupation war 1880 zudem noch so unpopular, dass kaum
Aussicht bestand in beiden Parlamenten des Reiches Zustimmung zu bekommen. Dem ge-
meinsamen Finanzminister gelang es schlieBlich Mittel aus den gemeinsamen Krediten der
Monarchie zu erhalten, die Riickzahlung musste die Landesverwaltung von Bosnien und
der Herzegowina leisten.>*” Da es sich bei der Verlangerung nach Sarajevo um eine zivile
Bahn und nicht mehr um eine ,militarische Feldbahn™ handelte, dauerte der Entscheidungs-
prozess bedeutend ldnger. Am 4. Feber 1881 konnten sich die beiden Reichshalften schlieB3-
lich auf den Bau einigen.>*® Im Oktober 1882 erfolgte die Eréffnung der 79 km langen
Strecke, der Oberbau erfolgte mit kleinen Radien bis 100 m in Schmalspur, der Unterbau
wurde als Normalspur ausgefiihrt. Dies sollte die Option einer nachtraglichen Umspurung
offenhalten um eine Normalspurverbindung von Banja Luka nach Zenica und weiter nach
Sarajevo zu ermdglichen.>*® Der Betrieb der nun 268 km langen Strecke von Brod nach

Sarajevo wurde von der Militarverwaltung Gbernommen.>>°

Nach der Freigabe setzte nach einer gewissen Anlaufzeit starker Zivilverkehr ein, der die
provisorisch ausgeflihrten Anlagen Uberforderte. Die Strecke entwickelte sich zur Haupt-
verkehrsader des Landes, weshalb die Verbesserung der Trasse diskutiert wurde. Gutach-
ten wurden eingeholt, die eine umfangreiche Sanierung der Schmalspurstrecke bzw. einen
Neubau in Normalspur bewerten sollten. Das Urteil fiel vernichtend aus: ,Man sprach sich
einhellig und bedingungslos gegen den Aus- bzw. Weiterbau einer 760-mm-Schmalspur
aus.” Nachteile der Schmalspur waren die provisorische Ausfihrung durch den Bau als
militarische Feldbahn, das minderwertige Material und die schlechte Qualitat des Fuhrpar-
kes, was einen unrentablen und defizitdren Betrieb zur Folge hatte.>>! Zudem waren seit
der Eroffnung der Bahn die Einnahmen zuriickgegangen. Wahrend zu Beginn die Trans-
porte des Militars und der Landesverwaltung dominierten, konnte der anschlieBend einset-
zende Zivil- bzw. Giterverkehr diesen Riickgang erst 1888 ausgleichen. Die Schmalspur
war anfangs nicht ausgelastet, eine Normalspurstrecke ware es noch weniger gewesen.
Aufgrund der beschrankten finanziellen Méglichkeiten der Landesverwaltung wurde jedoch
die Schmalspur beibehalten. Diskussion zu einem Anschluss der Bosnabahn bei Samac
bzw. eine Umspurung auf Normalspur sollten erst um die Jahrhundertwende wieder aktuell
werden (siehe Kapitel 4.34.3.1). Um 1908 wurden auf der Strecke Wien-Brod drei Schnell-

zugpaare mit der weiteren Verbindung nach Sarajevo angeboten. Auf der Strecke Brod-
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Metkovi¢ verkehrten zu dieser Zeit tdglich 24 Zugpaare, was umso erstaunlicher ist, als

2014 auf der Strecke Zenica-Sarajevo nur sieben Zugpaare fuhren.>>2
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Abbildung 13: Bahnstrecke Zenica-Sarajevo 1908.553

5.2.2 Nach Mostar und an die adriatische Kiste

Die Anbindung von Sarajevo durch die Bosnabahn hatte oberste Prioritdt. Als nachsten
Schritt forderte Landesverwalter Kallay 1880 eine Bahn nach Mostar, der Hauptstadt der
Herzegowina, und zu einem Hafen an der Adria. Sarajevo war nur 200 km vom Meer ent-
fernt, Uber die Bosnabahn und das kroatische Bahnnetz war mit Rijeka der ndheste Hafen
900 km entfernt. Damit dauerten Warentransporte nicht nur lange, sondern waren auch
teuer. Zudem hatte ein Hafen an der Adria die Erreichbarkeit Bosniens verbessert und auch

die Anbindung nach Osterreich (iber den Seeweg ermdglicht.5%*

552 Zugpaare 1908: HORN 1964, S. 53; Zugpaare 2014: http://www.zfbh.ba/zfbhenx/konekcija en.php [Stand: 01.10.2014]
553 CHESTER 2006, S. 29
554 CHESTER 2006, S. 63
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Die Bahn sollte die wirtschaftliche Entwicklung von Bosnien und der Herzegowina fordern
und zusammen mit der Bosnabahn eine Nord-Sid-Magistrale bilden.>>> Die Anbindung an
einen Adriahafen war eine zentrale Forderung der Wirtschaft und sollte die ErschlieBung
der Ressourcen vorantreiben. Aus militarischer Sicht war neben der Anbindung Sarajevos
auch eine Verbindung nach Mostar wichtig, um im Falle eines Aufstandes rasch Soldaten
in die betroffenen Gebiete entsenden zu kénnen. Administrativ sollte die zweite Landes-
hauptstadt der okkupierten Provinzen erschlossen werden bzw. umgekehrt diese an die

Monarchie angebunden.>>®

Die naheliegendste Verbindung von Sarajevo zur Kiiste verlief tiber den Ivansattel, den
niedrigsten Sattel der Wasserscheide zwischen Bosnien und der Herzegowina, und weiter
Uber Konjic und das Neretvatal nach Mostar. Diese Strecke stellte eine topografische Her-
ausforderung dar und die Uberquerung des Ivansattels spielte in der Frage der Spurweite
eine entscheidende Rolle. Durch die schwierige Trassierung und die groB Anzahl von Kunst-
bauten war eine Schmalspur hier deutlich glinstiger. Die Entscheidung auch auf dieser
Strecke eine Schmalspurbahn zu errichten, manifestierte die Spurweite von 760 mm end-
giiltig als Standardspurweite der bosnischen Bahnen.>%” Kernstiick der Uberquerung waren
je Passseite 25 km lange Abschnitte, die als Zahnradstange mit einer Ldngsneigung von
60%o0 ausgefihrt wurde, was mehr als der doppelten Langsneigung der Semmeringstrecke
entspricht.>>® Durch die Ausflihrung als Schmalspurbahn konnten Bogen mit sehr kleinen

Radien bis 125 m realisiert werden.>>°

Umstritten war die Wahl des Hafens, da der einzige Kiistenstreifen Bosniens bei Neum in
der Bucht von Klek zwar tiefes Fahrwasser bot, jedoch schwer zugdnglich war und kaum
Platz fur die Errichtung von Hafen- und Bahnanlagen vorhanden war. Andererseits hatte
diese Variante eine spatere Verlangerung der Strecke nach Dubrovnik erlaubt. Alternativ
wurde ein Hafen im Neretvadelta diskutiert, wobei Split gegen Ploce direkt an der Adria-
kUste Einspruch erhob, da der dominierende dalmatinische Hafen keine leistungsfahige
Konkurrenz dulden wollte.>®® Im Neretvatal musste erst ein groBflachiges malariaverseuch-
tes Sumpfgebiet trocken-gelegt werden, trotzdem war diese Strecke leichter auszufiih-
ren.”® Bahnen nach Split oder Dubrovnik wurden ebenfalls angedacht, eine Umsetzung
schien aber aufgrund gegensatzlicher Interessen Ungarns wenig realistisch. Als Kompro-
miss wurde schlieBlich Metkovi¢ oberhalb der Neretvamiindung als provisorischer Hafen
gewahlt. Schon bei der Eréffnung war klar, dass der Hafen der nur Schiffe bis finf Meter

Tiefgang erlaubte, ungeeignet war und tatsachlich erreichte er nie groBe Bedeutung.>%?
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Abbildung 14: "Narentabahn" Sarajevo—-Metkovi¢ 1914. Ebenfalls zu sehen die 1901 er6ffnete

Dalmatinische Bahn in die Boka kotorska (siehe Planbeilage im Anhang).>%3

Nachdem die Planungen fiir diese Strecke begonnen hatten gab es zunéachst Probleme mit
der Kapitalbeschaffung. Erst durch ein Darlehen der Reichsregierung im Juni 1884 konnte
mit dem Bahnbau begonnen werden.>®* Bereits 1885 wurde die 42 km lange Strecke von
Mostar nach Metkovi¢ dem Verkehr (ibergeben.>%> Die Strecke zwischen Mostar und Sara-
jevo wurde in drei Etappen zwischen 1888 und 1891 fertig gestellt. Diese Abschnitte bil-
deten die Stammstrecke der Bosnisch-Herzegowinischen Staatsbahnen (BHStB).>%¢ Mit der
Er6ffnung der Zahnradstrecke Uber den 876 m hohen Ivansattel existierte 1891 eine
445 km lange Strecke von Brod bis Metkovi¢.>¢” Durch die deutsche Bezeichnung ,Narenta"

flr den Fluss Neretva wurde diese Bahn haufig als ,Narentabahn™ bezeichnet.

Damit gab es auch zweite Verbindung zwischen Adria und der Pannonischer Tiefebene,

Metkovi¢ wurde aufgrund seiner geringen Wassertiefe nie ein wichtiger Umschlaghafen.
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Die Zahnradstrecke lUber den Ivansattel war ebenfalls unginstig als Hinterlandbahn fir
einen erfolgreichen Exporthafen.>®® Metkovi¢ diente hauptséchliche als Route fur Guter, die
nicht tber Brod geliefert werden konnten. Die Bahn wirtschaftete trotzdem bereits nach
wenigen Jahren kostendeckend, obwohl es im Gegensatz zur Strecke Uber Brod keine Ta-
rifverginstigungen gab.”®® Die Narentabahn war gegen die Interessen Budapests, da Un-
garn den Hafen in Rijeka bevorzugte und andere Hafen entlang der dalmatinischen Kiiste
als Konkurrenz sah. Entgegen ungarischer Befiirchtungen Uber Tarifverglinstigungen
wurde kein Verkehr aktiv von der Bosnabahn nach Metkovi¢ gelenkt, der Hafen konnte

ohnehin keine ernsthafte Konkurrenz fir Rijeka darstellen.>”°
5.2.3 ErschlieBung des Raumes Tuzla

Um das wirtschaftliche Potential Bosniens und der Herzegowina ausschopfen zu kdénnen
waren neben den Bahnen durch das Bosna- und Neretvatal auch eine Vielzahl von Neben-
bahnen erforderlich. Ein Beispiel fir die gezielte wirtschaftliche ErschlieBung Bosniens war
die Bahn nach Tuzla und Simin Han, wo es reiche Kohle- bzw. Salzvorkommen gab.57! 1886
wurde die 67 km lange Strecke von Doboj im Bosnatal nach Tuzla bzw. Simin Han eréffnet,
was entscheidend fir die wirtschaftliche und industrielle Entwicklung dieser Region war.>”?
Gebaut wurde die Strecke von der BHSTB und betrieben von der Bosnabahn. Vor der Ok-
kupation war Tuzla durch die Gewinnung von Salz, das mit Tragtieren abtransportiert
wurde, bedeutend geworden. Mit dem Bau der Bahnstrecke begann der Bergbau, der zur
Modernisierung und Industrialisierung dieser Region flihren sollte.>’3 Eine zentrale Stellung
nahmen die Kohlebergwerke im Landesbesitz ein, wo Abbau von qualitativ hochwertiger
Braunkohle betrieben wurde. Das starke Bevdélkerungswachstum war Zeichen des indust-

riellen Aufschwungs.>’4
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Abbildung 15: Bahnstrecke Doboj-Simin Han.>7>

568 JORDAN Peter 1993, S. 25f.

569 KALLAY 28.09.1900

570 JUZBASIC Dzevad 1993, S. 150f
571 HORN 1964, S. 14

572 JUZBASIC Dzevad 1993, S. 151
573 RENNER, S. 49

574 RENNER, S. 54f

575 CHESTER 2006, S. 56

106



5.2.4 Anbindung nach Jajce und Bugojno

Schon in den Projekten des Barons Hirsch (siehe Kapitel 3.2.2) hatte es Plane fiir eine
Bahnstrecke von Banja Luka nach Jajce und weiter nach Zenica und Sarajevo gegeben.
Nach der Okkupation erfolgte die Anbindung Sarajevos lber die Bosnabahn und Ungarn
blockierte erfolgreich die Verwirklichung von Bahnprojekten vom Bosnatal nach Banja
Luka. Nach der Fertigstellung der Narentabahn schlug Landesverwalter Kallay 1891 vor die
Gebiete Westbosniens und dessen Wirtschaftspotential durch Bahnen Uber Travnik in das
Vrbastal und weiter nach Jajce bzw. Bugojno zu erschlieBen. Von Jajce sollte spater eine
Strecke weiter Uber das Sanatal nach Prijedor fiihren, alternativ ware (ber das Vrbastal
eine Verbindung nach Banja Luka moglich gewesen. Von Bugojno war eine Verbindung
nach Split geplant.>”® Der Bau der Strecke nach Travnik bzw. Bugojno schien ein Kompro-
miss zu Gunsten Osterreichs fiir die fehlende Anbindung nach Dalmatien bzw. die Bos-
nabahn zu sein. Die weiteren Verbindungen dieser Stadte nach Split bzw. Banja Luka ka-
men jedoch nie zu Stande. Durch diese Stichbahnen wurde der Handel, der friiher nach
Split orientiert war, nach Sarajevo bzw. Budapest gelenkt, was wirtschaftliche Vorteile flir
Ungarn brachte.>”” Aufgrund der Planungen die Stichbahn von Bugojno nach Split zu ver-

langern, wurde die Strecke auch als ,,Spalatobahn™ bezeichnet.
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Abbildung 16: Bahnstrecke Lasva-Bugojno bzw. Jajce.578

Die Strecke flihrte von Lasva im Bosnatal nach Travnik und Uber den Komarsattel in das
Vrbastal bis Dolnji Vakuf und von dort nach Bugojno bzw. zur alten Kénigsstadt nach Jajce.
Von hier war entsprechend den urspringlichen Planen die Verbindung nach Banja Luka

geplant gewesen. Der 780 m hohe Komarsattel wurde wie der Ivansattel mit einem knapp
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7 km langen Abschnitt mit dem Abtschen Zahnstangensystem bei einer Maixmalneigung
von 45%o0 und Mindestradien von 125 m Uberwunden.>”? Die Eroffnung der 71 km langen
Strecke von Lasva nach Bugojno erfolgte 1894, ein Jahr spater war auch die 34 km lange

Zweigstrecke nach Jajce fertiggestellt.>80

Der Beschluss des 6sterreichischen und ungarischen Parlamentes zum Ausbau des bosni-
schen Bahnnetzes 1902, der den Bau der Ostbahn festlegte, erwahnte auch die Strecke
Banja Luka-Jajce, die zum Liickenschluss des bosnischen Bahnnetzes beitragen sollte. Die
Bedeutung der Strecke von Banja Luka Uber Jajce ins Bosnatal und weiter nach Sarajevo
war vor allem von 6sterreichsicher Seite haufig betont worden und sollte die Stellung ge-
genuber der von Ungarn dominierten Verbindung durch das Bosnatal verbessern. Bei dieser
Verbindung handelte es sich um die ,einzige naturgeméBe Verbindung zwischen Osterreich
und Bosnien".>8! Die Strecke war um 70 km klrzer als die Verbindung Uber Brod und verlief
zu einem geringeren Anteil auf ungarischem Territorium. Die Streckenfiihrung durch das
gewundene, teilweise schluchtartige Vrbastal war technisch beherrschbar. Dieser Strecke
stand in erster Linie die Rivalitat zwischen Osterreich und Ungarn gegeniiber.582 Tats&chlich
war die Verkiirzung der Strecke von Wien nach Sarajevo nur unwesentlich. Im Sinne der
Paritat sollte jedoch die Zustimmung der Bahnlinie Samac-Doboj vom Anschluss Banja
Luka-Bosnabahn abhangig gemacht werden. Aus ungarischer Sicht sollte es dazu jedoch
erst kommen, wenn der Bau der Sandschakbahn und die Umspurung der Bosnabahn fixiert

waren.>83
5.2.5 Bahn nach Split

Die Anbindung des abgelegenen dalmatinischen Kiistenlandes mit seinen bedeutenden Ha-
fen war seit dessen Erwerb 1797 im Interesse Osterreichs.584 Um 1860 kam es zu ersten
Planungen einer Bahn von Split iber die Herzegowina nach Belgrad. Der Bau einer Bahn
von der Donau an die Kiiste sollte die Getreidekammern Ungarns und die Bodenschatze
Bosniens mit einem der dalmatinischen Hafen verbinden.>8> Im Wiener Kriegsministerium
wurden diese Planungen kritisch verfolgt, da die Verbindung als Bedrohung fiir den dalma-
tinischen Kistenstreifen gesehen wurde. Da , jede Bahn vom Meer an die Donau... ... fur den
tirkischen Gegner wiinschenswerte Vorteile" bringen wirde, sollte das Zustandekommen
dieser Bahn verhindert werden.>8¢ In den darauffolgenden Jahren folgten zahlreiche wei-

tere Projekte, welche die Anbindung der dalmatinischen Kliste mit dem Hinterland zum Ziel
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hatten. Die 1863 erteilte Konzession flir eine Donau-Adriabahn wurde ebenso wenig um-
gesetzt wie die 1868 genehmigte Strecke Split-Knin-Novi-Sisak, oder die Variante von

Sisak Uber Novi nach Bosnien bzw. Dalmatien.>87

Als es 1869 zu Verhandlungen um die Auflésung der Militdrgrenze zwischen Osterreich und
Ungarn kam, verhinderte Ungarn, dass Erlose aus dem Verkauf des Grenzwaldes fiir den
Bau einer Bahnstrecke nach Dalmatien verwendet wurden.>88 Nach der Auflésung der Mili-
targrenze 1871 wurde zur wirtschaftlichen Aufwertung und besseren Anbindung des riick-
sténdigen Grenzlandes der Bau einer Bahn von Zemun nach Ogulin vorgeschlagen.>8 Ne-
benlinien sollten unter anderem nach Bosanski Novi und Knin reichen, das Projekt wurde

erst spater in Form der Linie Zemun-Rijeka zur Umsetzung gebracht.>%°

Eine Bahnanbindung nach Dalmatien hatte politische, volkswirtschaftliche und militérische
Bedeutung. Aus wirtschaftlicher Sicht wurde durch eine fehlende Anbindung Dalmatiens
auch ein bedeutender Teil der 6st. Schifffahrt vernachlassigt, der in Dalmatien vor Anker
lag.>®! Dalmatien galt als ,eines der wichtigsten Produktionsgebiete u. Ristungsplitze" das
es militarisch gegenlber ,etwaigen feindlichen Bestrebungen zu sichern" galt. Durch den
Bahnbau sollten Vorteile fur den ,inlédndischen Transithandels u. der &sterreichischen Schif-
fahrt [sic!]" entstehen und die ,Producte [sic!] der angrenzenden tlirkischen Gebietesteile
und im weiteren Verlaufe auf den Save u. Donauldndern eine directe [sic!] Verbindung mit
den trefflichen Giitern der dalmatinischen Kliste eréffnen".*”? In diesem Zusammenhang
wurde der Bau einer Bahn von Split tiber Knin an das bestehende Bahnnetz mit einer An-
bindung nach Zadar gefordert. Auch Abgeordnete aus Dalmatien forderten Wien wiederholt

zum Bau einer solchen Eisenbahn auf.>93

Da sich nach der Finanzkrise von 1873 kein privater Investor finden lieB, beschloss der
Reichsrat 1874 die Strecke Zagreb-Split selbst zu bauen, die Umsetzung blieb aber vorerst
aus.>* Nach der Okkupation Bosniens und der Herzegowina wurden erneut Forderungen
laut Bahnen von Zadar nach Knin zu errichten und die reichen Kohlevorkommen von Siveri¢
anzubinden. Als Verbindung mit Bosnien wurde die Strecke von Knin nach Jajce als kiir-
zeste und militarisch vorteilhafte Strecke empfohlen.>®> Umgesetzt wurde bis zur Okkupa-

tion keines dieser Projekte.

Nach der Okkupation von Bosnien und der Herzegowina erhielten zunachst andere Bahn-
projekte Vorrang. Zudem verhinderte Ungarn nachwievor eine Anbindung Dalmatiens und

forderte umfangreiche Kompensationen. Auch das Militdr war an einer Verbindung mit dem
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Militarhafen Split interessiert. Eine zweite Verbindung ins Landesinnere parallel zur Bos-
nabahn sollte schnellere TruppenvorstéBe ermdglichen. Die Anbindung nach Split schei-
terte erneut am Widerstand Ungarns. Im Gegenzug verhinderte Osterreich den Bau der

Strecken von Samac nah Doboj bzw. von Bréko in das Industriegebiet nach Tuzla.5%

1880 kam es zum Bau der Strecke Split-Siveri¢, die spater nach Knin bzw. Kroatien ver-
langert werden sollte.>®” 1883 wurden flir eine Strecke von Sinj tiber Biha¢ nach Novi Un-
tersuchungen durchgefihrt, 1889 folgten Trassenstudien flir eine Verbindung von Knin
Uber das Sanatal zur Militdrbahn nach Prijedor (siehe Abbildung 17; bzw. Planbeilage).>%8
Landesverwalter Kallay bemtihte sich in den 1890er Jahren erneut um eine Anbindung nach
Split, erhielt dabei aber nur zuriickhaltende Unterstiitzung von Seiten Osterreichs. Wien
bevorzugte die ErschlieBung Dalmatiens Uiber die normalspurige Variante tber Siveri¢ bzw.
Knin, eine schmalspurige Bahn Uber Bosnien wurde damit unwahrscheinlich, das wirt-

schaftliche Interesse war zu gering.

Abbildung 17: Skizze Knin-TiCevo fur einen ,Bahniibergang liber die Dinarischen Alpen" (siehe

Planbeilage im Anhang).5°°

5% SUGAR 1963, S. 77
597 BACHINGER, S. 292
598 ANUBIH_1883-026_9-4_Entwurf-Senj-Novi; ANUBIH_1891-149_57-15_Projekt-Knin-Prijedor
599 Skizze fur einen Bahniibergang uber die Dinarischen Alpen aus dem Grahovo polje nach Knin“, Dovoboda, Ti¢evo, 22.09.1889, ANUBIH-ZVS_1891-
149-16, 57-15
110



Als die Unzulanglichkeit des Hafens in Metkovi¢ offensichtlich wurde, kam es erneut zur
Forderung einen leistungsfahigen Adriahafen wie Split oder Gruz anzubinden. Als Kompro-
miss fur die wirtschaftlich bedeutsame Anbindung von Split konnte die Strecke Bugojno-
Split gefunden werden.®%° Im Ministerrat von 31. Janner 1897 betonte der Kaiser die Wich-
tigkeit der Spalatobahn, da ,die ganze Hoffnung Dalmatiens auf die Realisierung dieses
Projektes gerichtet sei. Man kénne demnach nicht die fir Dalmatien in wirtschaftlicher
Beziehung wertlose Bahn Gabela-Bocche bauen, ohne gleichzeitig auch die Bahn nach
Spalato in Angriff zu nehmen." Kéallay betonte, dass die Bahn nach Split keinen Nachteil fur
Rijeka bringen wirde, sondern neue Absatzgebiete erschlieBen wiirde.®' Der Teil der
Schmalspurstrecke von Split nach Arzano auf dalmatinischem an die bosnische Grenze
wurde im Gesetzesblatt vom 21.10.1898 sichergestellt (siehe Abbildung 18).692

1900 konnte erneut eine Einigung erzielt werden: ,Unter den obwaltenden Umsténden
thunlichst [sic!] baldige Ausbau dieser Bahn, so viel an den beiden Regierungen liegt, auBer

"

Zweifel gestellt ist." Zeitplan und Finanzierung waren noch zu klaren, aber "... durch das
gegenwdrtige Gesetz in so bestimmter und préciser [sic!] Weise angeordnet und geregelt
werden, dass ein Zweifel an seiner Realisierung angesichts der hohen Bedeutung,... ... wohl
nicht erhoben werden kann." Erwartet wurde zu diesem Zeitpunkt der Baubeginn der Ost-

bahn mit 1901 und der Spalatobahn mit 1904 bzw. 1905.693
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Abbildung 18: Geplante Bahnstrecke Bugojno—-Arzano in rot.6%4
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1902 erfolgte die Bestatigung dieses Beschlusses zum Bau der Strecke Bugojno-Arzano.69>
Es blieb jedoch neuerdings bei den Beschliissen, zur Umsetzung kam es nicht, obwohl die
Spalatobahn 1904 zu den besonderen MaBnahmen fir die Reichsverteidigung gezahlt wor-
den war. Erneut wurde der Strecke von Knin nach Ogulin bzw. Novi der Vorzug gegeben.
Die strategische Wichtigkeit der Bahn gewann durch die "aktuelle politische Weltlage" noch
zusatzlich an Bedeutung. Die Bahn war seit 30 Jahren ein wichtiger Teil der Forderungen
des Militars zum Bahnbau. Eine leistungsfahige Bahnverbindung die definitiv in Normalspur
ausgefihrte werden sollte, war fir den Generalstab von groBer Wichtigkeit, wobei die kon-
krete Trasse nebensachlich war.%% Da aber mit keiner baldigen Lésung der kroatisch-dal-
matinischen Bahnprojekte zu rechnen war, ware es ,...von wesentlichem militédrischen Vor-
teile... ...auch die Bahnverbindung Jajce-Banja Luka zur Ausflihrung zu bringen. "%’ Der
militarische Wert der Strecke deutlich Gber der Verbindung Doboj-Samac anzusetzen, wes-
halb ,,vom militarischen Standpunkte auch gegen eine vorldufige Zurlickstellung des Pro-

jektes Doboj-Samac nichts einzuwenden" wére.5%8

1907 kam es schlieBlich erneut zu Untersuchungen zum Bau einer Bahn fir die Anbindung
Dalmatiens. Darunter befanden sich die Strecken von Knin nach Zadar und an die Landes-
grenze, Dugopolje-Arzano und Arzano-Bugojno. Zusatzlich war die Verbindung Dugo-
polje—-Metkovi¢ und damit eine Anbindung an die Narentabahn geplant. Studien waren be-
reits weit fortgeschritten, die Fragen zum Ort des Grenzlbertrittes bzw. der Weiterfiihrung
auf kroatischem Boden waren hingegen mit der ungarischen Regierung noch zu klaren.
Wahrend die gesetzlichen und finanziellen Sicherstellungen geklart waren, herrschte noch
immer Ungewissheit Uiber den Verlauf der Strecke ArZzano-Bugojno auf bosnischer Seite

wahrend flr die Strecke Zadar-Knin bereits Trassenstudie vorlagen.6%®

Samtliche Projekte scheiterten letztlich am Widerstand Ungarns und an Osterreichs Unver-
maogen sich in der Frage der Anbindung nach Dalmatien durchzusetzen bzw. durch ent-
sprechende Kompensationen die Zustimmung Ungarns zu erlangen. Ungarn blockierte je-
den Bahnanschluss nach Dalmatien um seinen Freihafen in Rijeka zu schiitzen. Nach dem
Ausgleich gehdrten Bahnen, welche das Interesse beider Lander berihrten, zu den pak-
tierten Angelegenheiten, mussten also einvernehmlich gebilligt werden. Dies traf auf die
Bahnen nach Dalmatien zu, da jede in Frage kommende Bahn nicht nur die Territorien
beider Lénder betreffen musste, sondern durch die Anbindung der Hafen Wechselwirkun-
gen auf die kroatischen bzw. dalmatinischen Hafen haben musste. Der Rickblick bis in die
1860er Jahre zeigt, dass eine Vielzahl von Projekten mit unterschiedlichen Trassenverlau-
fen zur Diskussion standen. Die Anbindung Splits an das bosnische Schmalspurnetz sollte

letztlich im Zuge des Ersten Weltkrieges durch die private Steinbeisbahn tber Knin bzw.
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Prijedor erfolgen.®'® Die Anbindung nach Kroatien erfolgte schlieBlich durch das Lika-Tal.
Die Ausfihrung erfolgte kurz vor dem Ersten Weltkrieg, die Vollendung sollte erst in der

Zwischenkriegszeit erfolgen.®!!

5.3 Wald-, Industrie- und Stadt- bzw. Lokalbahnen

Da Wald-, Industrie- und Stadt- bzw. Lokalbahnen aus primar wirtschaftlichen Griinden
errichtet wurden, spielten hier politische Uberlegungen keine oder nur eine geringfiigige

Rolle. Es handelte sich dabei meist um Bahnen im Privatbesitz.

5.3.1 Waldbahnen

Mit der Okkupation begann eine intensive Waldwirtschaft, die zur Schaffung von Arbeits-
platzen beitrug. Mangel an geschultem Personal flihrte zu einer unkontrollierten Ausbeu-
tung und zu schweren Schaden fur die Umwelt und Verkarstung von ganzen Landstrichen.
Seit 1878 wurden groBe Mengen von Holz fiir den Bau von Bahnen, Bricken, StraBen und
Baracken bendtigt.®'2 Ein betréchtlicher Teil des Holzeinschlages wurde flir den Export nach
Deutschland, Holland, Schweiz, Italien, Nordafrika und sogar nach Argentinien benétigt. %3
Die Abholzung erfolgte stark gewinnorientiert und wurde von einigen GroBbetrieben domi-
niert. Schleppbahnen waren in den abgelegenen waldreichen Tadlern oft die einzige M&g-
lichkeit das Holz effizient abzutransportieren.®'4 28 gréBere Firmen errichteten bis 1910
1245 km Gravitationsbahnen und ca. 796 km Dampfbahnen. Die Gesamtlange dieser Stre-

cken Uberstieg damit die Lange des Landesbahnnetzes.!>
Die bedeutendsten Waldbahnen waren®16:

» Steinbeisbahn; ca. 40 km; Westbosnien; Anschluss bei Jajce, Prijedor, Knin
= Waldbahn Zavidovici-Olovo—Kusace; ca. 150 km; abzweigend von Bosnabahn

= Usoratalbahn, im Landesbesitz; ca. 50 km; abzweigend von Bosnabahn

Die zwei groBten Betriebe waren die Firma Steinbeis aus Bayern und die Firma Eissler und
Ortlieb aus Deutschland bzw. Osterreich. Beide Firmen dominierten mit 10 000 Arbeitern
zwei Drittel des gesamten Holzhandels und errichteten Bahnstrecken in der Lange von
425 km bzw. 159 km.%” Die Steinbeisbahn in Westbosnien hatte Anschluss an das allge-
meine Bahnnetz in Knin, spater auch in Prijedor und Jajce. Die Landesverwaltung hielt bis
zu 80% der Aktien des Betriebes, der teilweise auch Personenverkehr abwickelte und im
Ersten Weltkrieg mit einem Anschluss an das Landesnetz in Jajce eine zweite Verbindung

zur Adria herstellte.®8 Die mit 150 km zweitlangste dieser Bahnen verlief von Zavidoviéi-
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Kusace, befand sich im Landeseigentum und war an die Forstindustrie Eissler & Ortlieb

verpachtet. Neben dem Holz wurde hier auch Kohle und Eisen nach Olovo transportiert.61®
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Abbildung 19: Steinbeisbahn nach Fertigstellung der Strecken nach Jajce bzw. Prijedor 1916.620

5.3.2 Industriebahnen

Die bosnischen Landesbahnen verfiigten vor dem Ersten Weltkrieg Uber 47 Anschlussbah-
nen. Dazu zahlten beispielsweise Bahnen zu Bergwerken, Kohlenwerken, Kohlenlager, Raf-
finerien oder dem Elektrizitatswerk in Jajce. Auch Betriebe der Lebensmittel- und Genuss-
warenindustrie wie die Zuckerfabrik in Usora, die Brauerei in Sarajevo, Tabakfabriken in
Mostar und Travnik oder Salinen bei Simin Han verfligten tUber Anschlussbahnen.®?! Wah-
rend in osmanischer Zeit der Abbau von Rohstoffen nur in geringem Umfang betrieben
wurde, erfuhr dieser Industriezweig nach 1878 einen regen Aufschwung. Insgesamt lagen
70% der bosnischen Holz- und Industrieproduktion entlang der Bahnen, der GroBteil davon
entlang der Bosnabahn.®?? Von 47 Anschlussbahnen befand sich nur eine einzige entlang
der Ostbahn, was die wirtschaftliche Bedeutung der Strecke zeigt.®? Die zwei bedeutends-

ten Montanbahnen waren®24:

» Montanbahn Vogo$c¢a-Cevljanovi¢; 24,1 km; im Landeseigentum,
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» Schleppbahn Podlugovi-Vares; 24,7 km; im Besitz der Vareser Eisenindustrie
5.3.3 Stadt- bzw. Lokalbahnen

Sarajevo hatte zur Zeit der Okkupation als groBte Stadt Bosniens 42.000 Einwohner, die
multikulturelle und strategisch glnstig gelegene Stadt entwickelte sich in der Folge jedoch
rasch. Der Bahnhof der Bosnabahn, welche die Stadt 1882 erreicht hatte, lag bedingt durch
die Topografie bzw. Langsentwicklung der Stadt, 3 km vom Stadtzentrum entfernt. Um
den Transport von Personen aber auch Gitern wie Kohle, Tabak, Kupfer-, Silber- und Gold-
schmiedekunst zu erleichtern, wurde die Anbindung des Stadtzentrums durch eine Pfer-
detram beschlossen.®?> Diese wurde 1884 eroffnet und bereits 1898 auf eine Lédnge von
5,6 km erweitert. Im Zuge dieses Umbaus wurde auch der Betrieb auf elektrische Schmal-

spurlokomotiven umgestellt.62¢
Zusatzlich gab es zwei schmalspurige Lokalbahnen, die im Besitz des Landes standen®?’;

» Karanovac-Gracanica; 6 km; Personen und Frachtverkehr; 1898 eroffnet
» Illidze-Bad IllidZze; 1,3 km; Personenverkehr wahrend der Badesaison; 1892 er-

offnet

Neben der normalspurigen Militérbahn Banja Luka-Dobrljin und der Anbindung an das un-
garische Bahnnetz bei Brod gab es noch die ebenfalls in Normalspur Lokalbahn Vinkovci-
Brcka, welche mit einer Lange von knapp 1,0 km die slawonischen Stadt Gunja mit der

bosnischen Handelsstadt Bréka verband.%28

5.4 Eisenbahnbauprogramm flr Bosnien

5.4.1 Notwendigkeit

Mit zunehmender Industrialisierung Bosniens, dem stetigen Bevdlkerungs- und Wirt-
schaftswachstum nahm auch der Eisenbahnverkehr im bosnischen Bahnnetz stetig zu. Vor
allem die Hauptmagistrale von Brod nach Sarajevo war um 1910 am Ende ihrer Leistungs-
fahigkeit angelangt, was nicht nur die wirtschaftliche Entwicklung des Landes einschrankte,
sondern auch die auBenpolitischen Interessen der Monarchie und die Konsolidierung der
mittlerweile annektierten Provinzen behinderte.®?® Auch wenn die Leistungsfahigkeit der
Schmalspurbahnen weit tber den urspriinglichen Erwartungen lag, konnten die Frachtmen-
gen normalspuriger Bahnen nicht erreicht werden. Zudem fehlten wichtige Linien im Bahn-
netz, der vorherrschende Waggonmangel verscharfte die Situation.®3° Die dadurch erhoh-

ten Frachtkosten, der Arbeitskraftemangel und die unvollstandige Eisenbahnnetz fihrten
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dazu, dass die Industrie hinter ihren Mdglichkeiten zurlickblieb.%3' Die Herstellung neuer

normalspuriger Linien bzw. die Normalisierung bestehender Linien schien unumganglich.

Der einzige Anschluss von Bosnien und der Herzegowina an die umliegenden Lander bei
Brod war vollstandig von der ungarischen Handelspolitik abhdngig. Bosnien, das seine Inf-
rastruktur selbst erwirtschaften und finanzieren musste, hatte keinen Zugang zu seinen
natlrlichen Markten im Suden, Westen und Osten des Landes.%32 Die Ostbahn und die
dalmatinische Bahn nach Zelenika dienten hauptsachlich militarischen Interessen und wa-
ren der Wirtschaft des Landes kaum hilfreich, solange keine Verbindung nach Serbien bzw.

ins Osmanische Reich bestand.®33

Aus Osterreichischer Sicht waren vor allem die Beseitigung der Schwierigkeiten in der Ta-
rifpolitik mit Ungarn und die Verlangerung der Linie von Banja Luka durch das Vrbastal
nach Jajce von Bedeutung. Letztere sollte eine direkte Verbindung mit Mostar und Sarajevo
ermdglichen. Ungarn bemihte sich weiterhin den GrofBteil des bosnischen Bahnverkehres
Uber Budapest zu leiten, was durch den Bau einer Normalspur durch das Bosnatal bzw. die
Anbindung Samac-Doboj noch verstarkt werden sollte.®3* Der Bau von normalspurigen
Bahnen lag im militdrischen, auBenpolitischen und wirtschaftlichen Interesse Osterreich-
Ungarns. Wichtig war dabei der Um- bzw. Ausbau auf Normalspur und Verbindungen zu
den Nachbarlandern bzw. zu leistungsfahigen Hafen. Neben der Hauptmagistrale erreich-
ten auch die Verbindungen nach Metkovi¢ bzw. Gruz derart hohe Auslastungen, dass fir
das Schmalspursystem die Grenze des technischen machbaren bzw. wirtschaftlich rentab-
len Uberschritten war.%3> Die Anbindung an den Hafen in Split ware ein wichtiger Liicken-
schluss gewesen, doch um 1910 endeten die Bahn in Bugojno als auch die Ostbahn als

Sackgassen.636
5.4.2 Diskussion

Nach der Annexion von Bosnien und der Herzegowina 1908 (siehe Kapitel 6.1.4) kam es
nach der bis dahin rein administrativen Verfassung zwei Jahre spater zur Einfihrung einer
Verfassung und Wahl eines Landtages. Infolgedessen kam es zur Ausarbeitung eines um-
fangreichen Eisenbahnbauprogrammes, das je nach Ausfliihrung der Varianten. 745 km
Normalspur- und 105 km Schmalpurstrecke umfassen sollte.®3” 1911 begannen Beratun-
gen in Wien, bei denen zuerst ein Investitionsprogramm in der Héhe von 128 Millionen
Kronen verhandelt wurde. Es konnte vorerst kein Beschluss gefasst werden, die finanzielle

Beteiligung der beiden Reichshélften war aber gesichert.638
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Abbildung 20: Geplanter Um- bzw. Neubau (in rot) von Bahnstrecken im Rahmen des Eisenbahn-

Baupgraommes 1913 (siehe Planbeilage im Anhang).63°

Es folgten langwierige Diskussionen im bosnisch-herzegowinischen Landtag bei denen fir
den Bau von Normal- als auch Schmalspurbahnen pladiert wurde. Die Bosnabahn sollte
gegen den Willen Ungarns nicht umgespurt, dafiir eine normalspurige Verbindung uber
Bréko-Tuzla-Sarajevo errichtet werden.®4 Gegen Ende des Jahres wurde schlieBlich eine

Gesetzesvorlage Uber folgende normalspurige Bahnen eingebracht: 4!

= Br¢ka-Celi¢-Tuzla, mit Nebenstrecke nach Bijeljna und Raca: 100 km
= Banja Luka-Jajce: 71 km
= Novi-Biha¢: 67 km

Als neue Nord-Sud-Verbindungen waren vorgesehen:
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» Samac-Doboj und Umbau Doboj-Sarajevo

* Banja Luka-Jajce und Verlangerung nach Mostar
In Schmalspur war letztlich nur mehr die Anbindung Bugojno-Spalato vorgesehen.

1912 wurde im Landtag schlieBlich ein Bahnbau-Programm im AusmaB von 260 Millionen
Kronen beschlossen. Die Finanzierung sollte zu einem Drittel von Bosnien und der Herze-
gowina und zu zwei Drittel von der Gesamtmonarchie bezahlt werden. Nur die Strecke von
Biha¢ nach Novi sollte zur Ganze aus Landesmitteln bestritten werden. Dieser Vorschlag
wurde von den Regierungen der beiden Reichshalften diskutiert und anschlieBend wieder
an den Landtag in Sarajevo zurlickgeleitet. In Wien bzw. Budapest wurde bemangelt, dass
im Landtagsentwurf keine Verbindung von Tuzla nach Sarajevo vorgesehen war und auch
die Relation Doboj-Tuzla sollte auf Normalspur umgebaut werden. Es folgten langwierige
Diskussionen bei denen einmal mehr die Umspurung der Bosnabahn diskutiert wurde.%4?
Die Verhandlungen zum Eisenbahnpaket zeigten wie verhaltnismaBig rasch die dst.-ung.
Verwaltung Infrastruktur errichtet hatte. Allerdings waren damit zu einem groBen Teil ex-
terne Interessen realisiert worden und die Entscheidungen entsprachen nicht den wirt-
schaftlichen Interessen Bosniens. Zudem wurde auch offensichtlich wie schwierig es war

einen Konsens im bosnischen Landtag zu finden, in dem alle drei Ethnien vertreten waren.
5.4.3 Umsetzung und Erster Weltkrieg

Im November 1912 konnte das im Eisenbahnbauprogramm und Tarifabkommen beschlos-
sen werden, das Gesetz wurde am 6. Marz 1913 erlassen. Es war ein umfangreicher Kom-
promiss zwischen den Einzelinteressen Osterreichs und Ungarns, den gemeinsamen Inte-
ressen und den Anliegen des bosnischen Landtages gefunden worden. Die Realisierungs-
kosten sollten letztlich bei 270 Millionen Kronen liegen, die mit der genannten Drittelteilung
finanziert werden sollten. Die groBziigige Beteiligung von Osterreich und Ungarn wurde als
Kompensation fiir die Vorleistungen von Bosnien und der Herzegowina fir strategische
Bahnen wie die Ostbahn und die dalmatinische Bahn, sowie als Entschadigung fir Minder-

einnahmen durch die neuen Zollgesetze gesehen.%43

Nachdem sich die Aufnahme der nétigen Anleihen zunachst verzdgert hatte, schien die
Umsetzung des Bauprogrammes sichergestellt Entsprechend dieser Beschlisse wurde
1913 mit den ersten Vorarbeiten begonnen.®** Nach den scheinbar endlosen Diskussionen
um die Anbindung von Split, waren die ersten Tunnelarbeiten auf der Strecke Bugojno-
Arzano vergeben. Die Umsetzung dieser Verbindung war aus militérischen Griinden beson-
ders wichtig.*> Ebenso wurden Stollenarbeiten fir Tunnel auf den Strecken von Banja

Luka-Jajce bzw. Doboj—Sarajevo vergeben. Fur die Strecke Biha¢-Bosnisch Novi gab es
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eine Offentliche Ausschreibung.%%¢ Die Ausschreibungen flr die Strecken Banja Luka-Jajce

und Samac-Doboj waren ergebnislos geblieben.

Trotz Beginn des Ersten Weltkrieges am 28. Juli 1914 wurden Bauarbeiten auf den bereits
sichergestellten Bahnbauten zundachst fortgesetzt. Erst im weiteren Kriegsverlauf wurden
diese verzogert bzw. mussten ,wegen Personalmangel sowie wegen anderweitiger nich-
térérischer Verwendung der Ingenieure im Juni 1915 eingestellt werden."®%, Einzig die
Strecke Biha¢-Novi wurde Ende 1918 fertiggestellt, der GroBteil der Projekte sollte jedoch
nie vollendet werden. Der Erste Weltkrieg verhinderte damit die Realisierung eines syste-
matischen bosnischen Bahnnetzes sowie eines umfangreichen Industrialisierungs- und Mo-

dernisierungsprogrammes flr Bosnien und die Herzegowina.®48

5.5 Entwicklung Bosniens und der Herzegowina 1878-1914

5.5.1 Bevélkerung

Bosnien war zur Zeit der Okkupation extrem diinn besiedelt und hatte mit Abwanderung
zu kampfen.®4° Auf etwa der Flache Bohmens, lebte in Bosnien und der Herzegowina nur
ein Viertel der Bevoélkerung des hoch industrialisierten tschechischen Kronlandes. Die Be-
vblkerung war von 1,1 Millionen Einwohner 1878 auf 1,9 Millionen Einwohner 1914 gestie-
gen, was einer Zunahme um ca. 60% entsprach. Allein im Zeitraum von 1895-1910 war

ein Zuwachs von 21% zu verzeichnen.6%°

1907 waren noch 88,4% der Bevdlkerung in der Landwirtschaft tatig, bis 1910 sank dieser
Wert auf 86,6%. Entsprechend stieg die Anzahl der Beschaftigten in Handwerk und Indust-
rie auf 5,5% was immer noch einen extrem niedrigen Wert darstellte. In der Zeit von 1878-
1914 wurden jedoch 50 000 Arbeitsplatze in Industrie, Bergbau und Verkehr geschaffen,
was den wirtschaftlichen Fortschritt Bosniens belegt.®>! Dennoch war die Zahl der schlecht
ausgebildeten Arbeitskrafte und Analphabeten sehr hoch. Die Sogwirkung der Habsburger
Monarchie und Investitionen aus Osterreich-Ungarn, aber starker noch aus Frankreich,

GroBbritannien und Deutschland halfen den Léndern aufzuholen.®%2
5.5.2 Industrialisierung in Bosnien und der Herzegowina

Als eines der erfolgversprechendsten Mittel zur Verminderung der relativen 6ékonomischen
Rickstandigkeit galt die Errichtung eines, den Bedirfnissen des Landes angepassten, Ei-
senbahnnetzes. Die von Szlavy und Kallay verfolgte Strategie der verstaatlichten Industrie
spielte eine wesentliche Rolle zur nachhaltigen Entwicklung des Landes. Die Landesregie-

rung initiierte in Bosnien einen Entwicklungsprozess, der nicht nur auf dem Eisenbahnbau,
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sondern auch staatlichen Intervention im industriellen Sektor basierte. Durch die aktive
Rolle des Staates und Bereitstellung von Kapital und Infrastruktur konnte eine eindrucks-
volle industrielle Entwicklung erzielt werden.®>3 Diese war groBteils politisch motiviert und
entstand nicht aus privatwirtschaftlicher Motivation, wahrend sich dieses Modell im Bereich
des Kohleabbaues und Verkehrswesens etablierte, blieb der Erfolg in anderen Wirtschafts-

sparten hinter den Erwartungen zurtck.%>*

Ein positives Beispiel der staatlichen Intervention war der Kohleabbau, der gezielter und
erfolgreicher gelenkt werden konnte, als dies beispielsweise im Bereich der Eisenbahnen
maoglich war. Durch niedrige Kohlepreise konnte die Industrie gestiitzt werden, daflir muss-
ten Private verhaltnismaBig hohe Preise flir Kohle zahlen. Die Erzindustrie war im Verhalt-
nis dazu weniger gut aufgestellt und konnte das Potential des groBen Erzreichtums nicht
vollstandig ausnitzen, dennoch entstanden zahlreiche Arbeitsplatze und Hutten, die auch
im Export durchaus erfolgreich waren®> Vor dem Ersten Weltkrieg stand Bosnien besser
da als etwa Serbien oder Bulgarien und die Auswirkungen der dsterreichisch-ungarischen
Kulturmission sind nicht zu unterschéatzen.®>® Die industrielle Produktion wuchs zwischen
1881-1913 um durchschnittlich 12,4%, was Uber den Werten anderer Lander am Balkan
lag. Die Bemihungen der dsterreichischen Verwaltung zur Steigerung der Produktivitat und

um den Zustrom von Investitionen waren betrachtlich.37

Ein negativer Effekt der Ost.-ung. Bemihungen war die einseitige Industrialisierung im
Bereich Holzwirtschaft, Bergbau und Schwerindustrie was zum Vorwurf der industriellen
Ausbeutung Bosniens fliihrte. Dennoch wurden Verarbeitungsindustrien in Bosnien und der
Herzegowina gegrindet, wobei es nicht gelang eine lokale Bahnindustrie zu etablieren. Die
meisten Industrien erreichten groBe Produktions- oder Férdermengen und die Bahn spielte

eine zentrale Rolle in der Logistik dieser Unternehmen.%8

Ein weiteres Manko der Verwaltungs- und Industrialisierungspolitik in Bosnien war die
schleppende Bodenreform. Die Ost.-ung. Verwaltung hatte Angst vor dem heftigen Wider-
stand der muslimischen feudalen Oberschicht, weshalb die Aufhebung des alten Agrarsys-
tems nur zoégernd erfolgte und 1907 waren erst 20% der Kemetenfamilien freigekauft.6>°
Trotz des Reformbedarfes kam es in der Zeit der Okkupation auch in der Landwirtschaft zu
Rationalisierungen der landwirtschaftlichen Kulturformen, neuen Anbaumethoden und Er-

richtung von Mustergiitern.560
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5.5.3 Rolle der Bahn fiir die Wirtschaft

Mit Stand des Jahres 1910 betrug die Lange des schmalspurigen Bahnnetzes unter Verwal-
tung der bosnisch-herzegowinischen Landesbahnen 1002 km. Die Lange der normalspuri-
gen Bahnen betrug 112 km.%%! In den Waldrevieren existierten Bringungsbahnen mit einer
Lange von 796 km mit Dampfantrieb und 1245 km mit Gravitationsantrieb.®%? Ebenfalls im
Jahr 1910 waren 222 Lokomotiven mit 4300 Waggons im Einsatz. 1910 zahlten die Lan-
desbahnen 6586 Angestellte, im Vergleich mit der Gesamtzahl von 9361 Beamten im Lan-
desdienst im Jahr 1907 wird die Bedeutung der Bahnen und die Anzahl ihrer Beschaftigten

deutlich.6%3

In der Zeit von 1900-1910 stellten Rohstoffe 83% des gesamten bosnischen Exports dar.
Dabei waren die wichtigsten Exportgliter Holz, Kohle, Erze bzw. landwirtschaftliche Pro-
dukte und Viehzuchterzeugnisse. Im Bereich der Industrie waren dies Roheisen, Eisenwa-
ren und chemische Produkte.®®* Zu den haufigsten Importen zahlten Lebensmittelprodukte
wie Getreide, Mahlprodukte, Getrénke und Salz. Auch Metallwaren, sogenannte ,,Colonial-
und Specereiwaaren" und Baumaterialien waren wichtige Importwaren.%%> Der auf der
Schiene abgewickelte AuBenhandel betrug 1910 in Bosnien 135,5 Millionen Kronen was der
2,1-fachen Summe Serbiens und der 2,4-fachen Summe Bulgariens entsprach und die

hohe Entwicklung der Bahnen in Bosnien unterstreicht.®

Das Investitionsprogramm 1911 zeigt beispielhaft den Stellenwert des Bahnbaues in Bos-
nien. Noch bevor das Eisenbahnbauprogramm (siehe Kapitel 0) beschlossen wurde, mach-
ten Eisenbahnbauten mit einer Summe von 82 Millionen Kronen und Anpassungen bzw.
Sanierungen um weitere 35 Millionen Kronen einen GroBteil des Gesamtbudgets von 182
Millionen Kronen aus. Der StraBenbau musste im Vergleich dazu mit 5 Millionen Kronen
auskommen.®’ Die Ausgaben des regularen Landesbudgets lagen 1911 bei rund 80 Milli-
onen Kronen wobei ca. 14 Millionen auf die Landesbahnen entfielen. Diese erwirtschafteten
im selben Jahr Einnahmen von 15 Millionen Kronen und konnten somit einen positiven

Beitrag zum Landesbudget leisten.68

Die Leitungsfahigkeit des bosnischen Schmalspurnetzes zeigt sich im Vergleich zu Serbien
auch in der Gesamttonnage. Auf den Normal- und Schmalspurbahnen Serbiens wurden
1910 914.000 Tonnen beférdert in Bosnien und der Herzegowina waren es mit 1,4 Millionen

Tonnen deutlich mehr. Insgesamt konnte durch die rasch wachsende Industrie und dem
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erfolgreichen Bergbau bzw. Holzhandel die Tonnenkilometerleistung von 1907-1913 um

50% auf 345 Millionen Tonnen gesteigert werden.%%°

Wahrend 1879 und in den folgenden Jahren noch sogenannte ,Militérpersonen® den Grof3-
teil der Reisenden ausmachten, kam es in den darauffolgenden Jahren zu einem Riickgang
der Gesamtreisenden. Erst in den 1880ern stieg diese Zahl mit dem starken Anstieg der
zivilen Fahrgaste an. Militartransporte spielten vor allem zu Beginn der Okkupation eine
groBe Rolle, aber auch im Jahr der Annexionskrise 1908 wurden neben dem zivilen Perso-
nen- und Gulterverkehr 158 879 Militarpersonen transportiert.6’ Unmittelbar nach der Ok-
kupation konnten sich nur kleine Teile der Bevdlkerung eine Zugfahrt leisten, der Lebens-
standard vor allem in den Stadten stieg jedoch stetig an. Zudem wurde das Bahnnetz
konsequent ausgebaut, in die Zeit von 1896-1911 fallen etwa die Eréffnung der dalmatini-
schen Bahn und der Ostbahn, zudem war die Verbindung nach Jajce und Bugojno 1893
bzw. 1894 erdffnet worden. Trotz der Verdreifachung der Fahrgastzahlen von 0,9 Mio.
Fahrgasten 1896 auf 3,1 Mio. Fahrgdsten 1911 erreichte der Personenverkehr im Vergleich
nur 30-40% des Osterreichischen Durchschnitts. Neben dem deutlich geringeren Kaufkraft-
einkommen in Bosnien und der Herzegowina verlief ein GroBteil der Strecken durch dinn
besiedeltes Gebiet, was flir ein Massenverkehrsmittel naturgemaB unglinstig ist. Die Ge-
samtauslastung der Schmalspurstrecke Brod-Sarajevo erreichte 1909 mit 664.000 Netto-
tonnenkilometer jedoch anndhernd den Durchschnittswert aller dsterreichischen Eisen-
bahnstrecken, der bei 681.068 Nettotonnenkilometer lag.®’! Zwischen 1896 und 1911
nahm der Giterverkehr um durchschnittlich 22,4% pro Jahr zu.%72 Im Vergleich zum Per-
sonenverkehr konnte der Glterverkehr nicht nur hdhere Wachstumsraten vorweisen, son-
dern erzielte auch grdBere Erlése. Trotz einer kontinuierlichen VergréBerung des Strecken-
netzes entfiel der GroBteil des Gulterverkehres auf Stammstrecken wie die Bosnabahn.
Diese Zahlen zeigen, dass die Industrialisierung schneller voranschritt als der Lebensstan-

dard.673

Zwar konnte die kommerzielle Entwicklung in Bosnien und der Herzegowina beginnend mit
1878 einen deutlichen Aufschwung verzeichnen, der Import stieg jedoch schneller an als
der Export, wodurch Bosnien mit einer negativen Handelsbilanz zu kampfen hatte. Dies
spiegelte sich auch im Glterverkehr der bosnischen Bahnen wider und die einseitigen Han-
delsstrome waren eine der Schwierigkeiten mit dem der Betrieb der Bahnen zu kampfen
hatte.®”* Bosnien und der Balkan blieben generell hinter den wirtschaftlichen Erwartungen

Osterreich-Ungarns zuriick. Zwar konnten die Exporte in die Balkanldnder in absoluten
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Zahlen von den 1870er Jahren bis 1900 kontinuierlich gesteigert werden, relativ am Ge-
samtexport sank der Anteil jedoch von 14% auf 10%.%7> Aus bosnischer Sicht wurde der
Handelsverkehr zu 97% mit der Monarchie abgewickelt, dabei konnte der AuBenhandel von
1878 bis 1908 um das 8-fache gesteigert werden.57®

Die ungleichmaBigen Warenstrome waren ebenso ungiinstig flir den Betrieb der Bahnen
wie die steilen Bergstrecken und die Umladung von Schmalspur auf Normalspur in Brod,
was zu hohen Frachtkosten fihrte. Um dem zu begegnen gab es eine Reihe von Sonderta-
rifen flr bestimmte Verkehrsrelationen und Massengiiter, wobei letztere den GrofBteil des
Verkehres ausmachten. 1900-1910 wurden ca. 90% des gesamten Warenverkehrs zu nied-
rigeren Tarifsatzen beférdert. Nachlasse wurden vor allem flir GroBbetriebe gewahrt, um
deren Konkurrenzfahigkeit zu gewahrleisten. Der Import von 6sterreichischen und ungari-
schen Waren war protegiert, wobei die Tarifbestimmungen stark von Ungarn gepragt wur-
den. Im Bahnbau Bosniens und im Konkurrenzkampf der beiden Reichshélften spielten
Zoblle und die Tarifpolitik eine entscheidende Rolle. Tarifabkommen stellten sicher, dass
Osterreich seinen Bosnienhandel (iber Ungarn abwickelte. Ungarn scheute im Konkurrenz-
kampf mit Osterreich nicht davor zuriick, die Tarifpolitik fiir seine Interessen einzusetzen.
Der bosnische Export nach Ungarn, in Form von Kohle, Tierprodukten oder Eisenbahn-
schwellen wurde erschwert. Zusatzlich baute Ungarn seine Dominanz im Mehlmarkt aus,
verhinderte den Ausbau der Eisenindustrie in Prijedor und schwéachte die Selbstandigkeit
des bosnischen Arars.5’7 Durch die tariflichen MaBnahmen konnte ein starker Einfluss auf

die Entwicklung von Handel, Industrie und Landwirtschaft ausgetibt werden.®’8

Ein Grund fiir das Konfliktpotential in Fragen zum Bau verschiedener Bahnlinien lag in den
unterschiedlichen Ansichten zur Bedeutung von Bosnien. Wahrend Osterreich Bosnien als
Bezugsquelle flir Rohstoff sah, wo keine qualifizierten Produkte hergestellt werden sollten
um den Osterreichischen Markt nicht zu gefahrden, war Ungarn primar daran interessiert,
dass das Landesbudget Bosniens ausgeglichen war und es sich selber finanzieren konnte.
Das Blockieren der Bahnverbindung mit Dalmatien sollte Ungarn die Handelshoheit Uber
Bosnien sichern.®”® Zudem war Bosnien fiur die Habsburger Monarchie der Schliissel zum
Balkan und wirtschaftliche Gegensatze entwickelten sich immer mehr zu politischen. Eine

Einigung der beiden Reichshalften in der Bosnienfrage war quasi unmdaglich. %80

Die bosnischen Bahnen hatten trotz der positiven Entwicklung und der teils hohen Auslas-
tung mit Finanzschwierigkeiten zu kdmpfen. Da es aus Osterreich und Ungarn keine Zu-
schiisse gab, wurden Baudarlehen aus Landesmitteln bestritten, dennoch konnten beacht-

liche Betriebsliberschisse erzielt werden (siehe Abbildung 21).%8! Das Schmalspursystem
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verursachte im Ausbau zwar geringere Kosten, im Betrieb lag die durchschnittliche Leis-
tungsfahigkeit dennoch unter den Mengen von Normalspurbahnen. Die Notwendigkeit einer
Umspurung wurde, entgegen den Erwartungen Kallays, um 1910 vor allem auf der Haupt-

achse von Brod nach Sarajevo offensichtlich.68?

Nachteilig war auch die Trassierung einiger Strecken, die oft von externen Interessen ge-
pragt waren und nicht wirtschaftlich sinnvoll angelegt wurden. Da ein systematischer Aus-
bau fehlte, war das bosnische Bahnnetz nur Stickwerk und das 1912 beschlossene Eisen-
bahnbauprogramm diente hauptsachlich dazu begangene Fehler auszubessern. Die Preis-
politik verfehlte ihr Ziel, da die Landesregierung die Bahn als Einkommensmaéglichkeit sah
und die Tarife entsprechend teuer waren. Um das unterentwickelte Bosnien zu férdern
hatten die Tarife erst nach Etablierung von Industrien und steigendem Wohlstand angeho-
ben werden sollen.%83 Andererseits konnten die Kosten flir den Warentransport zum Hafen
Metkovi¢ durch die Narentabahn im Vergleich zurzeit vor der Okkupation um ein Flnftel
gegenliber den Tarifen auf der StraBe gesenkt werden.®8* Dass die bosnischen Bahnen
Gewinne abwarfen lag hauptsachlich an der Strecke Brod-Sarajevo. Die Bosnabahn hatte
als einzige Verbindung einen hohen wirtschaftlichen Wert und konnte ab 1888 Gewinne

abwerfen, die den Verlust der anderen Linien ausgleichen konnten.®8>

Wirtschaftliche Aspekte wurden in der Planung der Bahnen vernachlassigt und statt der
suidlichen Herzegowina hatte beispielsweise besser die Posavina erschlossen werden sol-
len.®8 Diese Entscheidungen hatten schwerwiegende Folgen fiir die finanzielle Entwicklung
des Landes. 1913 betrugen die gesamten ausgewiesenen Schulden Bosniens aus dem
Bahnbau 161 Millionen Kronen und zusatzlich waren noch 16 Millionen Kronen aus den
gemeinsamen Krediten offen. Getrieben durch auBenpolitische Interessen, hatte der Bahn-
bau nach der Jahrhundertwende das Budget massiv belastet und Gelder flr wirtschaftlich
wichtigere Investitionen blockiert. Positiv war die Wirtschaftspolitik Kallay insofern als die
Landesverwaltung einen Uberschuss an Einnahmen erwirtschaften konnte und in die wirt-
schaftliche Entwicklung Bosniens investierte. Insgesamt war der Bahnbau in Bosnien und
der Herzegowina jedoch ein drastisches Beispiel flir den groBen Unterschied zwischen den
politischen Ambitionen Osterreich-Ungarns und dessen finanziellen Méglichkeiten.®®” Den-
noch hatte der Eisenbahnbau einen bedeutenden Einfluss auf das Tempo der wirtschaftli-
chen und gesellschaftlichen Entwicklung des Landes, vor allem im Vergleich mit den Ent-
wicklungen vor der Okkupation. Wirtschaft, Handel und Gewerbe erfuhren durch den Bahn-

betrieb eine unglaubliche Belebung und Bodenschatze konnten erschlossen und Industrien
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gegrindet werden. Die Bahnlinien entwickelten sich zu den Hauptverkehrsadern des Lan-

des.688

Graphische Darstellung der Betriebseinnahmep gynd Ausgaben des ordentlichen
Erfordernisses und der Personalausgaben der hogn-herceg. Landesbahnen in den
Jahren 1897 bis 1942. ‘
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Abbildung 21: Betriebseinnahmen der bosnischen Landesbahnen (siehe Anhang).%8°

Obwohl zuerst negative Gutachten zur Leistungsfahigkeit der Schmalspur erstellt wurden,
konnte die Praxis spater das Gegenteil beweisen. Auf den bosnischen Schmalspurbahnen
konnten Geschwindigkeiten bis 45 km/h, anstatt der sonst Ublichen 40 km/h gefahren
werden. Es wurden Langsneigungen bis zu 35%o, auf den Zahnradstrecken bis 65%eo0 be-
waltigt. Normalspurbahnen weisen in der Regel Maximalneigungen von 25%o bis 30%o auf.
Im Personenverkehr konnte der Standard mit einer sukzessiven Erneuerung des Fuhrpar-
kes das Niveau von herkdmmlichen Normalspurbahnen erreichen. Im Glterverkehr lagen

die Beladungsmengen 1885 noch bei zwei Tonnen, konnten durch Umristung auf drei bis
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vierachsige Waggons auf bis zu 15 Tonnen gesteigert werden, was sogar Uber der damals

standardmaBigen Tragkraft von Normalspurwaggons mit zwolf Tonnen lag.6%°

Trotz vielfaltiger Probleme war die bosnische Bahn nach einer Bewahrungszeit in den ersten
Jahren zum Musterbeispiel fir dhnliche Bahnen in anderen Landern geworden. Da Geld-
mangel eine Umstellung auf Normalspur verhinderte Gbernahm die Zivilverwaltung die
Schmalspur von der Kriegsverwaltung und optimierte diese in der Folge.®! Ein positiver
Effekt dieser Entscheidung lag in der schnelleren Amortisation der giinstigeren Schmal-
spurbahnen im Vergleich mit Normalspurbahnen. Durch gréBere Investitionssummen hatte
das Geld fir weitere Bahnstrecken gefehlt, was deutliche wirtschaftliche und finanzielle
Nachteile mit sich gebracht hatte.9?

"Von welchen segensreichen Folgen diese Entscheidung flir die weitere Entwick-

lung begleitet war, ergibt sich aus dem Umstande, dass gegenwértig auf 100

000 Einwohner bereits 49,2km Eisenbahn entfallen;, bei Anwendung der Nor-

malspur hétte sich hier das Eisenbahnnetz nie so rasch entwickeln kénnen..."%3
Der Erfolg der bosnischen Bahnen zeigt sich im Vergleich mit Kennwerten der serbischen
und bulgarischen Eisenbahnen. Mit einer 49 km Eisenbahn je 100.000 Einwohnern lag Bos-

nien knapp vor Bulgarien (45 km) und deutlich vor Serbien (30 km).

5.6 Bosnien als Kolonie der Habsburger Monarchie

Die Habsburger Monarchie verfolgte in den okkupierten Provinzen selbstbewusst, die vom
Berliner Kongress aufgetragene Kultur- und Friedensmission. Unter dem Leitgedanken der
Verbreitung des westlichen Fortschritts wurden die neuen Provinzen als Vorzeigeobjekt
betrachtet. Deren Sinn war es "die Humanitat und Effizienz der habsburgischen Herrschaft"
unter Beweis zu stellen.5%* Osterreich-Ungarn hatte in den Jahrhunderten davor schon Er-
fahrung bei der "Europaisierung" von mittel- und osteuropdischen Gebieten gesammelt.
Die Strukturen des Vielvélkerreiches wurden auf das Okkupationsgebiet ausgedehnt, das

vielfach als ,eine Art Ersatzkolonie" gesehen wurde.®°%

"We sometimes talk as if it were only Englishmen who could take over a prov-
ince full of mountains and brigands and torn with tribal feuds and religious ha-
treds, and in ten or a dozen years not only make the district as safe as a draw-
ing-room, but cover it with schools and railway-stations. ”°%°
Die Unterordnung der Verwaltung in das Finanzministerium war durch den innenpolitischen
Zwang zum Ausgleich entstanden, der gemeinsame Finanzminister hatte als Gouverneur

umfassende Kompetenzen.®®’. Kallays Motto , What we have tried to do is to build the new
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upon the old, 8 beschreibt wie einerseits Strukturen des Ottomanischen Reiches Uber-
nommen wurden und anderseits die Modernisierung, Industrialisierung und kulturelle As-
similation durch die Habsburger Monarchie stattfinden sollte. Ahnlich dem Modell der eng-
lischen Kolonien wurden eingesessene Eliten und ,indigenous cultural patterns™ nicht ver-
andert, wahrend in Fragen von Bildung und Verwaltung westliche Methoden angewandt
wurden.®?? Kontrar zur erfolgreichen Industrialisierung ist die Frage des Bodenbesitzes, wo
Reformen nur zdgerlich umgesetzt wurden. In Glaubensfragen wurde sowohl der orthodo-
xen als auch der muslimischen Bevdlkerung volle Glaubensfreiheit gewahrt. In den Mo-
scheen durfte weiterhin der Sultan angebetet werden. Wahrend das politische Mitsprache-
recht in der Phase der Okkupation von 1878 bis 1908 gering blieb, kam es mit der Annexion
und der Verabschiedung der Verfassung zu einer Aufwertung der Provinz, was diese zu
einem in vielen Bereichen "gleichberechtigten" Landesteil werden lieB. Nach einer verhalt-
nismaBig lange dauernden Zeit der Ruhe von 1882 bis zum Tode Kallays flammten Proteste

gegen Osterreich-Ungarn vor dem Ersten Weltkrieg auf.70°

Ein Irrglaube war, dass der hohe Anteil von 6sterreichischen Beamten in Form von Gen-
darmen, Lehrern oder Verwaltungsorganen, auch Kuferasi genannt, helfen wirde das Land
kulturell zu assimilieren. In Stadten wie Sarajevo oder Tuzla setzte sich die Bevdlkerung
fast zu einem Drittel aus Immigranten zusammen. Vielfach wurden diese als Konkurrenz
am Arbeitsmarkt gesehen und nicht in die Gesellschaft integriert, womit deren Potential
zur kulturellen Anpassung minimal blieb.”°! Die gute Anbindung der Provinzen an Ungarn
bzw. Osterreich mit der Schiene erlaubte dennoch einen kulturellen, sozialen und wirt-
schaftlichen Austausch in beide Richtungen. Allein das Angebot von taglichen Zugverbin-
dungen nach Wien steigerte das Ansehen und den Identifikationsfaktor mit der Habsburger
Monarchie. Dieser politische und kulturelle Magnet wurde so auch zu einem ,dominant
shaper of national identity in the newly colonised land."”%?

"Ein kultureller und institutioneller Konservatismus stitzte die 6st. Herrschaft

in den neuen Provinzen, nicht die Philosophie der Kolonialherrschaft."”%3
Kallay sah Bosnien und die Herzegowina als Teil der Monarchie obwohl die Provinzen als
Okkupationsgebiet einen Sonderstatus genossen. Er vergleicht die beiden Lander dennoch
mit Uberseeischen Kolonien, betont die verhaltnismaBig geringe Menge an ,, Schatzen™ und

die unterentwickelte Wirtschaft.”%4
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"Nachdem Bosnien zur Monarchie gehért, und nicht von Natur aus mit jenen
Segnungen bedacht ist, welche dem Mutterlande z.B. in (iberseeischen Colonien
[sic!] das Herausbringen grosser [sic!] Schétze gestattet - so kann Bosnien
und Hercegovina der Monarchie, abgesehen von dem politischen Vorteile, nur
dann auch einen materiellen Gewinn bringen, wenn die allmélige [sic!] wirt-
schaftliche Entwicklung nicht gehemmt, sondern durch alle zuldssigen, in kei-
nerlei Richtung einen nennenswerten Nachteil involvirende [sic!] Mittel gefér-
dert wird."
Finanzministers Burian hatte sich zur Frage einer ,Kolonie Bosnien™ 1912 eindeutig gedu-
Bert: ,,...er betrachte Bosnien und die Herzegovina zwar als einen Teil der Monarchie, kei-
neswegs aber als deren Kolonie".”%> Der deutsche Universitatsprofessor Franz Schmid der
1914 ein umfangreiches Buch Uber die Verwaltung Bosniens verdéffentliche bezeichnete die

beiden Provinzen als Kolonien im weiteren Sinne:

"FaBt [sic!] dagegen den Begriff der Kolonien etwas weiter, so kann kaum ein

Zweifel dariiber bestehen, daB [sic!] Bosnien und die Herzegovina von Oster-

reich-Ungarn als Kolonialgebiete erworben wurden und solche in der Hauptsa-

che bis heute [Anm.: 1914] geblieben sind."”%
Bosnien und die Herzegowina konnten keinesfalls, Kolonien im klassischen Sinn sein soweit
diese analog zu Schmid als ,lberseeische, vom Mutterlande wirtschaftlich oder auch
staatsrechtlich beherrschte Gebiete" definiert werden. So gesehen besaB Osterreich-Un-
garn keine Kolonien und hatte auch nie Kolonialpolitik betrieben.”®” Bosnien und die Her-
zegowina kénnten im Gegensatz zu den Kolonien anderer Lander statt als Uberseekolonien,
als eine ,,proximate colony"™ gesehen werden. Die beiden Lander grenzten aneinander und
standen trotzdem in einem Kolonie-ahnlichem Verhéltnis.”®® Durch die geografische Nahe
war Geografie, Bevélkerung und Kultur, der Vielvélkerstruktur Osterreich-Ungarns &hnlich,
wodurch die Verwaltung ein besseres Verstandnis flr die geschichtlichen und kulturellen
Eigenheiten des Landes aufbringen konnte, als es bei Beamte in anderen Kolonien der Fall
war. Trotzdem entstand der Bevélkerung daraus kein Vorteil die Distanz zwischen Verwal-
tung und Bevdlkerung wurde im Laufe der Zeit groBer. Aufgrund der speziellen Situation
als okkupiertes Gebiet, der geografischen Néhe und der auBenpolitischen Brisanz am Bal-
kan gingen Verwalter wie Kallay mit weitreichenden Kompetenzen behutsam mit ihrer
Macht um. Obwohl Freiheit und Modernisierung zu Beginn des 20. Jh. voranschritten in-
tensivierte sich das koloniale Verhéaltnis noch mehr. Aus der , proximate colony” wurde eine

“hyper-colony” die zunehmend abhdngig von der kolonialen Muttermacht war.

Wirtschaftlich gesehen war Bosnien selbst 1914 mit 1,9 Millionen Einwohner als Absatz-
markt zu klein, um gegenlber der 52,8 Millionen Einwohner zahlenden Monarchie wirklich

relevant zu sein. Als Rohstofflieferant war das Land trotzdem von Bedeutung, das zeigt der
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deutlich gestiegene Abbau von Rohstoffen bzw. deren infrastrukturelle ErschlieBung nach
1878. Trotz der Ressourcen und des wirtschaftlichen Potentials waren die beiden okkupier-
ten Provinzen auch nach 30 Jahren zu unbedeutend, um als Kolonie im klassischen Sinne
gelten zu kénnen. Die auBenpolitische bzw. strategische Rolle Bosniens darf nicht unter-
schatzt werden. Vor allem die Verwaltung und die starke Integration Bosniens in die 6st.-

ung. Monarchie widerspricht jedenfalls dem Charakter einer Kolonie.

Vor 1878 waren in Bosnien und der Herzegowina, so wie am gesamten Balkan, kaum In-
dustrien vorhanden, es fehlte an lokalem Kapital fiir Investitionen und Know-how. Nach
der Okkupation anderte sich dies insofern als die Staaten West- und Mitteleuropas Még-
lichkeiten zur Offnung und Ausdehnung fiir die Mérkte ihrer Industrieprodukte suchten.
Der Gewinn floss zurick in die Metropolen, was einem indirekten Wirtschaftsimperialismus
oder ,halb-kolonialer Behandlung" ahnlich kam. Dieses Kapital bot jedoch gleichzeitig die

Maoglichkeit zur schnelleren Entwicklung dieser Region.”%?

Das Verhéltnis Osterreichs und seiner Geschaftskreise zu Bosnien war in mehrfacher Weise
einem Kolonialverhéltnis ahnlich. Das Land diente vor allem aus 6sterreichischer Sicht als
Rohstofflieferant und als Markt fir 6sterreichische Industrieprodukte, wobei die Bahninfra-
struktur flr diese Funktion ein unerldssliches Werkzeug war. Die wirtschaftlichen Bezie-
hungen des verhaltnismé&Big stark industrialisierten Osterreichs zum strukturell wenig ent-
wickelten Agrarland Bosnien glichen der Beziehung eines imperialistischen Landes zu seiner
Kolonie. Dazu gehorten die Ausfuhr von Rohstoffen wie Holz oder Eisen und die Einfuhr
von hochwertigen Fertigwaren wie Textilprodukten oder Maschinen. Auffallig ist der relativ
geringe Export von landwirtschaftlichen Glitern, bedingt durch die riickstandige bosnische
Landwirtschaft, die nicht kompetitiv mit jener der Monarchie war. Da sowohl Ungarn als
auch Bosnien primadr agrarisch geprdagt waren wurden die wirtschaftlichen Gegensatze mit
zunehmender industrieller Entwicklung Bosniens und der Herzegowina immer starker.”10
Zwar konnten gegeniiber der osmanischen Herrschaft deutliche Fortschritte in Industrie
und Gesellschaft erzielt werden, dennoch war die Unausgewogenheit der industriellen Ent-
wicklung und die koloniale Ausbeutung noch lang nach dem Ende der Habsburger Ara zu

bemerken.”11

"Osterreich”, das ist 1878 fiir Bosnien der Fortschritt, der mit Eisenbahn, Elekt-
rifizierung, Kanalisation, Volkszdhlung, selbstbewussteren Frauen, freiziigige-
ren Sitten, aber auch einer effizienteren militdrischen Uberwachung Einzug in
eine kleine Welt hélt, die damit an die groBe angeschlossen wird.”*?

Als Osterreich-Ungarn Bosnien und die Herzegowina okkupierte, galten die beiden Provin-

zen als ,von den Osmanen sich selbst Uiberlassen" und als ,véllig herunter gewirtschaftete
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Provinzen" die "seit einem halben Jahrtausend" stillstanden".”*3 Nicht Ubersehen werden
darf, dass die Osmanische Verwaltung in der Zeit vor der Okkupation Finanz- und Agrar-
reformen umgesetzt hatte, die ErschlieBung von Rohstoffen bzw. die Errichtung von ent-
sprechender Infrastruktur wurde nur schleppend umgesetzt. Die 6st.-ung. Verwaltung
konnte auf dem Erreichten aufbauen und mittels der ErschlieBung der Ressourcen den

Aufbau des Landes und umfangreichen Investitionen in die Infrastruktur stitzen.”t4

In den 36 Jahren zwischen 1878-1914 erfolgte jedenfalls eine deutliche wirtschaftliche
Entwicklung. Die verhaltnismaBig lange Zeit des Friedens trug wesentlich zur Modernisie-
rung der beiden Provinzen bei. Neben Verkehrsinfrastruktur wurden Wasser- und Strom-
versorgung, sowie 6ffentliche Gebdaude und Kraftwerke errichtet. Am deutlichsten sichtbar
wurde der Einfluss der Okkupation in den Stadten, welche westlicher und moderner wur-
den. Durch den Bau von Infrastruktur, Architektur im RingstraBenstil, Bildungseinrichtun-
gen und einem regen Kulturleben wurde vor allem Sarajevo zu einem Sinnbild des habs-

burgischen Verwaltungserfolges wo sich Einflisse aus Konstantinopel und Wien trafen.

Zur Frage des Erfolges der Kulturmission in Bosnien und der Herzegowina gab es unter-
schiedliche Ansichten. Fournier meinte 1909, dass die Kulturmission Osterreichs gegliickt
war und die beiden Provinzen ,aus halbbarbarischen Zustdnden zu westeuropéischer Zivi-
lisation emporgehoben" hat.”!> Theodor Roosevelt war nach Berichten Uber Bosnien lber-
zeugt die US-Verwaltung auf den Philippinen kénnte viel von der Osterreichischen Arbeit in
Bosnien und der Herzegowina lernen.”® Es konnten aber auch definitiv nicht alle Erwar-
tungen in die Kulturmission erfillt werden. Trotz der Bemihungen der Habsburger Monar-
chie blieb deren Aufbauarbeit in vielen Bereichen unvollstandig und Bosnien blieb kulturell
und infrastrukturell so unterentwickelt wie sonst meist nur auBereuropéische Kolonien.”?
Trotz der erzielten Fortschritte wurde das Potential des Landes nicht optimal genttzt und
externe Interessen waren vor Landesinteressen gestellt worden. Entsprechend den Ent-
wicklungsstufen von Rostow (siehe Kapitel 2.1.4) wurde das Land modernisiert doch der

sogenannte ,Take off* der bosnischen Gesellschaft konnte nicht erreicht werden.”18
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6 Internationale Bahnprojekte nach 1900

6.1 Sandschakbahn

6.1.1 Vorgeschichte

20 Jahre nach dem Scheitern des Wien-Saloniki-Projektes hatte sich die politische Situa-
tion am Balkan geandert und der Ausbau des Bahnnetzes war vorangeschritten. Die bos-
nischen Bahnen reichten mittlerweile bis Uvac an der tirkischen Grenze bzw. bei Vardiste
an die serbische Grenze. Serbien war durch den Berliner Vertrag zum Bau von Bahnen
verpflichtet worden und 1888 wurde der Orientexpress als Verbindung von Wien tUber Bu-
dapest und Belgrad nach Konstantinopel aufgenommen worden. Eine direkte Verbindung
von Osterreich oder Ungarn in das Osmanische Reich gab es nachwievor nicht, dsterreichi-

sche Handelsprodukte waren auf den Transit tGber Serbien angewiesen.

Osterreich-Ungarn stellte noch immer GroBmachtanspriiche, war tatséchlich aber mit in-
ternen Problemen wie dem Nationalitatenkonflikt beschéaftigt. 7'** Am Balkan lieBen
Deutschland, Frankreich und England noch einen gewissen Spielraum eine Ausweitung der
politischen und wirtschaftlichen Einflusssphare und der Gewinnung von neuen Absatzge-
bieten zu. Diese Bestrebungen waren zu einem GroBteil auf den Hafen von Saloniki ausge-
richtet, wo Osterreich als groBter Exporteur auftrat und weiterfiihrenden Handel nach
Agypten, Persien und Indien mit Giitern wie Zucker oder Textilien abwickelte.”2° Wie schon
20 Jahre zuvor sollte eine neue Bahnachse helfen diese strategischen Ziele umzusetzen.
Der Balkan war durch den fortwdhrenden Niedergang des Osmanischen Reiches jedoch in
steter Unruhe. Konfliktpotential entwickelte sich mit Russland und den aufstrebenden
Klein- und Mittelstaaten wie Serbien oder Italien, deren Hunger nach territorialer Erweite-
rung noch nicht gestillt war. Mit der Zuspitzung der internationalen Situation am Balkan
stieg auch die militarische Bedeutung einer Bahn, die das bestehende Netz in Bosnien mit

Mitrovica im Osmanischen Reich verbinden sollte.”2!

Aus Ricksicht auf das politische Gleichgewicht in Europa war Deutschland bis 1882 im
Orient nicht aktiv geworden. Als der Nahe Osten fiir GroBbritannien aufgrund der Expansion
in Afrika an Bedeutung verlor, gab Bismarck griines Licht fir eine aktive Wirtschaftspolitik
im Osmanischen Reich. Mit der zunehmenden Isolierung der Hohen Pforte im Zuge der
Kreta-Krise 1897, bot Deutschland die Méglichkeit in der Folge enge militérische und wirt-
schaftliche Kontakte aufzubauen. Aus wirtschaftlicher Sicht stellte das Land fir die Indust-
riemacht Deutschland einen wichtigen Absatzmarkt und zugleich Lieferanten fir Rohstoffe
dar. Die Balkanbahnen von Baron Hirsch und die Verbindung nach Konstantinopel spielten

ebenso eine wichtige Rolle wie die Baghdadbahn, wo sich Deutschland engagierte.”?? Das
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Osmanische Reich und damit auch der Balkan wurden zum Zentrum des kolonialen Han-

delns Deutschlands, woflir das Biindnis mit Osterreich vorteilhaft war.”23

Im Anschluss an die Kretakrise war es zwischen Osterreich-Ungarn und Russland zur Un-
terzeichnung des St. Petersburger Abkommens gekommen, das eine Anndaherung der bei-
den GroBmachte zur Folge hatte und den Erhalt des Status quo am Balkan festschreiben
sollte. Eine Zustimmung zur Annexion Bosniens blieb jedoch aus, vielmehr warnte Russ-
lands Osterreich vor dem Bau einer Bahnlinie nach Mitrovica. Dabei ware mit Widerstédnden
aus Serbien bzw. Montenegro zu rechnen gewesen und der Status der Entente zwischen
Osterreich und Russland wére gefédhrdet gewesen.’?* Ein erbitterter Kleinkrieg in Makedo-
nien und das Scheitern eines Planes zur Justizreform fiihrten 1903 zum Mdirzsteger Ab-
kommen, das die Situation am Balkan festigen sollte und Russland die Mdglichkeit gab
seine Krafte im Fernen Osten zu bindeln. Das Abkommen hatte das bilaterale Verhaltnis
von Russland und Osterreich fiir Jahre gefestigt und. Die vorgeschlagenen Reformen fiir
Mazedonien fanden international jedoch wenig Gefallen, da die GroBmachte einen Macht-
verlust in Mazedonien fiirchteten und ein Vordringen Osterreichs durch den méglichen Bau

der Sandschakbahn verhindern wollten.”25

Diese Konstellation mit Russland wére die Chance fiir Osterreich gewesen sich am Balkan
auszudehnen. In Serbien wurde bereits eine Annexion Bosniens und des Sandschaks bzw.
eine Ausbreitung nach Mitrovica beflirchtet, Wien blieb aber untétig.”2¢ Mit dem Verlust im
russisch-japanischen Krieg 1905 konzentrierte sich wiederum Russlands AuBenpolitik auf
den Balkan. Im Blickpunkt der russischen Interessen lagen traditionell die Dardanellen und
der Bosporus und die slawischen Lénder am Balkan.”?” St. Petersburg propagierte die
Panslawismus-Idee im Verbund mit Serbien, Bulgarien und Montenegro, was in der Duma
und der russischen Presse groBen Anklang fand. In der Habsburger Monarchie mussten
diese Entwicklungen mit dem hohen Anteil an slawischen Vélkern kritisch gesehen wer-

den.”28

Eine weitere kritische Entwicklung fir die 6sterreich-ungarische AuBenpolitik waren natio-
nalistische Stromungen in Serbien, die ein GroBserbien und die Einverleibung Bosniens und
der Siidsteiermark forderten. Mit dem Mord an dem Osterreich freundlich gesinnten Kénig
Obrenovic¢ verschlechterten sich die politischen Beziehungen der beiden Léander was 1905
zum Schweinekrieg fihrte. Wien kiindigte den Handelsvertrag mit Serbien und es kam zu
Ausfuhrsperren und der Konflikt spitzte sich zu. Franzdsische Unterstiitzung bei der Suche

nach Ersatzmarkten und russische Unterstlitzung Serbiens verschérften die Lage weiter.”?°
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6.1.2 Aehrenthals aktive AuBenpolitik

Nach dem Berliner Vertrag von 1878 und dem Beschluss die Orientbahn Uber Belgrad zu
bauen, war die teure Sandschakbahn durch das gebirgige Bosnien bzw. den Sandschak
uninteressant geworden. Die Belgrad-Route war politisch legitim und fir das chronisch
finanzmarode Osterreich weitaus gilinstiger. Bereits Ministerprasident Banffy und Kallay
begannen um 1900 das Projekt einer Sandschakbahn wieder ins Auge zu fassen.’3? Eine
Alternative zur Bahnverbindung Uber Belgrad hatte die wirtschaftliche Position gegenliber
Serbien, unter den geanderten politischen und wirtschaftlichen Bedingungen, starken sol-
len.”3! Die Bahn bot die Méglichkeit die Rolle Osterreichs am Balkan zu festigen und die
strategische Lage des Sandschaks zu niitzen, der seit der Okkupation 1878 zwar militarisch
besetzt, aber weiter vom Osmanischen Reich verwaltet wurde. Neben der ErschlieBung von
Bodenschatzen wurde offiziell die ErschlieBung und Modernisierung dieses Gebietes in Aus-
sicht gestellt.”3? Eine Verbindung nach Saloniki hatte die wirtschaftliche Expansion am Bal-
kan geférdert und den Orienthandel verbessert.”33 Die englisch-russische Entente und die
6konomischen Aktivitaten Englands und Deutschlands am Balkan erhdhten die Bedeutung
des Projektes.”3* Zudem wollte Wien die Anndherung von Serbien und Montenegro verhin-

dern.

Beim Entschluss die bosnische Ostbahn von Sarajevo aus an die osmanische bzw. serbische
Grenze zu bauen, war auf den baldigen Anschluss dieser Bahnen gehofft worden.”3> Der
Beschluss zum Bau der Wechselbahn erdffnete erneut die Option einer direkten Verbindung
Wien-Saloniki.”3® Die Trassenflihrung im Sandschak sollte jener von 1869 entsprechen,
wobei das gebirgige, waldreiche und wenig bevélkerte Gebiet zahlreiche Bauschwierigkei-
ten erwarten lieB. Dennoch versuchte AuBenminister Gotuchowski umgehend bei Deutsch-
land Rickendeckung fur den Bahnbau zu holen. 737 Dort hielt man allerdings den Zeitpunkt
flr unglnstig, stufte den Bau als zu geféhrlich ein und beflirchtete zudem, dass Russland

mit dem Bau einer solchen Bahn nicht einverstanden gewesen wére.”38

Mit der Ernennung von Aloys Lexa von Aehrenthal zum gemeinsamen AuBenminister 1906
begann eine Phase einer aktiveren AuBenpolitik.”3° Die primédre Strategie des AuBenminis-
ters war es als Mittler zwischen den Reichshdlften aufzutreten und durch eine innenpoliti-
sche Konsolidierung gréBeren auBenpolitischen Spielraum zu gewinnen. Mit der Eingliede-

rung der okkupierten Provinzen Bosnien und Herzegowina sollte eine Reorganisation der
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sidslawischen Gebiete vorangetrieben werden. Diese sollten dadurch auch gegen die groB-
serbischen Ambitionen gesichert werden. In den alle zehn Jahre stattfindenden Ausgleichs-
verhandlungen konnte 1907 ein politischer Kompromiss gefunden werden, der die Monar-

chie festigte und Aehrenthal den erhofften Spielraum nach auBen verschaffte.”40

AuBenminister Aehrenthal bemiihte sich in der Folge intensiv um die Umsetzung der Sand-
schakbahn, das Projekt war jedoch international umstritten. Neben Russland und Serbien
zeigte auch GroBbritannien starken Widerstand gegen die 160 km lange Bahnstrecke.”4!
Der russischer AuBenminister Izvolskij war nach der Niederlage Russlands gegen Japan
gezwungen sich am Balkan zu profilieren, was bei zunehmender Isolierung der Donaumo-
narchie zum Nachteil Osterreichs filhren musste.”#2 Genau dies wollte Aehrenthal mit einer
aktiven Politik verhindern und Russland Paroli bieten. Zu diesem Zwecke versuchte der
AuBenminister die Unterstiitzung Deutschlands zu gewinnen, betonte dabei aber ein unab-

hangiges Projekt zu verfolgen und nicht Handlanger Deutschland zu sein.”43

Die politischen Hintergriinde flir das Sandschakbahnprojekt waren nicht zu unterschatzen,
offiziell betont wurde jedoch die wirtschaftliche Bedeutung der Sandschakbahn. Die Bahn
wirde nicht nur eine direkte Verbindung mit Saloniki herstellen, sondern den Sandschak
aufwerten und wichtige wirtschaftliche Impulse fliir das Osmanische Reich setzen.’#* Die
~Weltverkehrslinie" von Sarajevo nach Saloniki sollte zur ErschlieBung Mazedoniens und
des Kosovo beitragen und sollte zur Offnung eines "uns ldngst bestimmten Kolonisations-
gebietes" beitragen.’# Politisch héatte eine Bahnverbindung die Besitzverhéltnisse im Si-
den des Okkupationsgebietes absichern sollen.’#¢ Zusatzlich sollte die Bahn das bosnische
Bahnnetz aus seiner Isolierung befreien.”#” Uber die tatséchliche wirtschaftliche Bedeutung
und Relevanz der Sandschakbahn gab es unterschiedlich Ansichten, sowohl in Osterreich-
Ungarn als auch im Ausland. Wahrend die einen das Projekt als "wirtschaftlich und han-
delspolitisch hochwichtigen Plan"’48 bezeichneten, wurde die Bahnstrecke anderseits als zu

teuer und wenig relevant erklart.

Wider Erwarten hatte die Orientbahn den wirtschaftlichen Einfluss Wiens nicht vergréBern
kénnen und das politische und wirtschaftliche Ziel "dem die ganze Orientpolitik Osterreich-
Ungarns seit Jahrzehnten zustrebt und das schon im Artikel XXV des Berliner Vertrages

aus dem Jahre 1878 vorgesehen erscheint" war immer noch nicht erreicht worden.’#° Mit
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der Sandschakbahn ware eine wirtschaftliche ErschlieBung des Raumes bis Istanbul még-
lich gewesen und dariiber hinaus wurde auf einen Anschluss an die Baghdadbahn gehofft,

was die Verbindung zu den Markten Kleinasiens ermdglicht hatte.”>°

Dass der regionale Effekt jedoch nicht Gberaus groB sein wiirde, geht auch aus einer Re-

gierungsvorlage hervor wo es heif3t:

»~...an dessen Grenzen heranfiihrenden Bahnbau sich nur als ein (iberaus be-
scheidener Versuch darstellt, den Export der Monarchie nach diesem Teile der

westlichen Balkanlénder zu heben...". Weiter heiBt es: ,...so gewinnt dieser

Bahnbau doch dadurch eine dber den unmittelbaren Bereich seines Attraktions-
gebietes hinausreichende Bedeutung... ... durch den Sandschak und Uber den-
selben hinaus bis zum Anschluss an einen Punkt des orientalischen Bahnnetzes
ermaglicht."”7>?
International wurde argumentiert, dass sich Handelsrelationen wie KéIln bzw. Paris-Saloniki
verkirzen wirden. Bezogen auf die Gesamtlange war die Ersparnis minimal und war eher
ein Versuch den kostenintensiven Bahnbau recht zu fertigen. Von Wien und Belgrad aus
gesehen war die Verbindung lber Belgrad nach Saloniki ca. 200 km klirzer, abgesehen von
der Problematik der Schmalspurbahn in Bosnien, die eine teure Umspurung oder das zwei-
malige Umladen der Waren mit sich gebracht hatte.”>? Eine Umspurung hatte zudem die
Frage nach dem Anschlusspunkt der bosnischen Bahnen bzw. dem Bau der Strecke Do-
boj—Samac aufgeworfen. Der Verkehr auf der bestehenden Strecke von Saloniki nach Mit-
rovica war auBerst gering und betrug nur 3 Ziige pro Woche. Die Nachfrage hatte sich
durch eine internationale Verbindung zweifellos erhéht, ob dies die Errichtungskosten von
ca. 100 Millionen Kronen und eine von Osterreich zu gewéhrende Zinspflicht rechtfertigte

war zu bezweifeln.”?3

Beim Entschluss zum Bau der Ostbahn hatten auch militédrische Uberlegungen eine Rolle
gespielt wie ein Protokoll des gemeinsamen Ministerrates vom 27.10.1900 beweist:
"Dagegen wilrden die groBen politischen und militérischen Interessen sowie das
Prestige der Monarchie einen nicht wieder gutzumachenden Schaden erleiden,
falls die Durchfiihrung des Sandschakbahnprojektes unterbleiben sollte..."”*
Mit dem Bau der Ostbahn war eine Nachschublinie flir die Truppen im Grenzgebiet und im
Sandschak von Novi Pazar entstanden.”’>> In einem Schreiben an das Kriegsministerium
heiBt es 1906: "Die baldige Verwirklichung des bosnisch-tiirkischen Bahnanschlusses durch
den Ausbau der Verbindungsstrecke Uvac—-Mitrovica wére von auBerordentlichem militéri-

schen Werte..."”>® Doch auch in militérischer Hinsicht herrschte keine Einigkeit um die Be-
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deutung der Sandschakbahn, wahrend die Verbindung einerseits als eine militarische Bas-
tion gegen Montenegro, Serbien und Mazedonien gesehen wurde , war sie gleichzeitig ein
maoglicher Streitpunkt im Verhaltnis zu Montenegro und Serbien.”>” Strategisch gesehen
lag eine mdgliche Bahntrasse unguinstig, da der schmale Streifen des Sandschaks eine
Trassierung knapp an der serbischen bzw. montenegrinischen Grenze unumganglich
machte. Im Kriegsfalle ware es flir Serbien oder Montenegro ohne groere Umstande mdg-
lich gewesen die Bahnverbindung zu unterbrechen.”>® Der gebirgige Sandschak war als
Operationsbasis ungeeignet fiir ein militdrisches Vorriicken, hatten Truppen die Strecke

nach Mitrovica auch zu FuB zurlcklegen.”>°

Riedl, Sektionschef im Handelsministerium, hielt die Sandschakbahn fir ein Politikum und
erlauterte bei einem Vortrag 1908 fest: ,Auch ihre politische und militdrische Bedeutung
ist eine beschrdnkte... Sie ist aber alles andere eher als ein entscheidender Schritt zur

wirtschaftlichen Eroberung des Balkans." 76°
6.1.3 Sandschakbahnkrise im Frihjahr 1908

Auf Bestreben der bosnisch-herzegowinischen Landesverwaltung wurde der Anschluss der
bosnischen Bahnen in Uvac an den Sandschak und bei VardiSte an Serbien wieder an die
Tagesordnung gebracht. Entsprechend der Berliner Kongressakten sollte mit einer ,unver-
bindlichen und vertraulichen Kontaktaufnahme" beim GroBwesir das Thema der Sand-
schakbahn 1907 erortert werden. Es war von Anfang an zu erwarten, dass es nur eine
"geringe Aussicht, fiir diesen Bahnbau die erforderliche finanzielle Garantie von der Pforte
zu erlangen" gab. Zusatzlich minderten die parallel laufenden Verhandlungen Deutschlands

zum Bau der Bagdadbahn von Konstantinopel nach Bagdad die Aussicht auf Realisierung.

Flr die Deutschen hat die Baghdadbahn [sic!] bzw. die finanziellen Garantien
flir den Weiterbau derselben Vorrang. Erst wenn dies fixiert ist ware an eine
Unterstitzung fir die Sandschakbahn zu denken. Ebenso wird die Tiirkei keine
Genehmigungen fir Trassenstudien erteilen, wenn das Projekt finanziell nicht
gesichert ist.”61
Obwohl er sich des unglinstigen Zeitpunktes bewusst war, setzte Aehrenthal weiterhin auf
die baldige Umsetzung des Projektes. Vorerst wollte man eine Bewilligung zur Vornahme
von Studien zur Trassenflihrung erwirken, der Bau der Bahn wiirde ,jedoch einer zweiten
Verhandlungsetappe vorbehalten sein."’%? Abgesehen von den politischen Schwierigkeiten

gab es schon bei der Okkupation 1878 angesichts der gebirgigen Topografie im Sandschak
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von Novi Pazar Zweifel ,0b auf Grund solcher Terrainschwierigkeiten eine Bahn Sarajevo-

Novi Pazar-Mitrovica zustande kommen wird".763

Die Finanzierung war der entscheidende Punkt, denn zwischen 1904 bis 1908 wurden in
Osterreich die kostenintensiven Alpenbahnen wie die Tauern-, Wechsel-, Karawanken- und
Wocheiner Bahn gebaut, fir riskante Projekte wie die Sandschakbahn war es schwierig
genigend Kapital aufzutreiben. Kostenschatzungen auf Basis von Studien aus den Jahren
1869-70 waren durch Vergleich mit den bestehenden Schmalspurbahnen in Bosnien zu
dem Schluss gekommen, dass die Ausfliihrung der Bahn in Schmalspur nur 50-60% einer
Normalspurbahn ausmachen wiirden, was sich aus den geringeren Ausgaben fir Tunnels
und Kunstbauten ergab.’* Eine Schmalspurbahn ware damit eindeutig die glinstigere Va-
riante gewesen, hatte aber gleichzeitig die zweimalige Umladung von Waren notwendig
gemacht. Ob die Strecke wirtschaftlich geflihrt werden konnte war umstritten, Mayreder
kam 1907 zum Schluss, dass die Bahn im Betrieb einen Uberschuss erwirtschaften diirfte,

far die Finanzierung ware allerdings eine entsprechende Reinertragsgarantie notwendig.”6>

Das Vorgehen Wiens im Sandschakbahnprojekt war diplomatisch abgestimmt und man
hielt regen Kontakt mit der Pforte bzw. den Vertretern der anderen GroBmachte. Die Bot-
schafter waren dazu angehalten das Thema offiziell zu meiden um keine unerwlinschte
politische Bedeutung der Thematik zu erregen. Von Deutschland erhoffte man sich tatkraf-
tige Unterstitzung bzw. eine wohlwollende Haltung, obwohl klar sein musste, dass Berlin
mit der Baghdadbahn im selben Zeitraum andere Interessen im Osmanischen Reich ver-
folgte. Trotzdem ware eine Verbesserung der Verkehrssituation am Balkan auch der deut-
schen Wirtschaft bzw. Industrie férderlich gewesen. Dem verbiindeten Osterreich sollte die
ErschlieBung des Siidbalkans nicht verhindert werden: ,Verbaut man Osterreich den Weg
der wirtschaftlichen Entladung seiner Kréfte, so muss es an seiner Nationalitdtenmisere

ersticken, wenn die Bevélkerung wohlhabender wird, verbreitert sich sein Gesichtskreis. 766

Russland gegentliber betonte die dsterreichische Diplomatie mit dem Bahnbau wirtschaftli-
che und verkehrspolitische Ziele zu verfolgen, das okkupierte Bosnien sollte 6konomisch
konsolidiert werden und ,diese Aktion werde also der Erhaltung des Status quo auf der
Balkanhalbinsel zugutekommen".”%” Weiter hoffte man auf Unterstlitzung flr die Bahnlinie

von Saloniki nach Larissa.

Italien hatte man bei dessen wirtschaftlichen Bemihungen am Balkan zun&chst unter-
stitzt, wodurch man sich Zustimmung fiir den Bahnbau erhoffte.”®® Anfang 1908 erlautert
Aehrenthal mit seiner Balkanpolitik keine territorialen Erweiterungen der Monarchie zu ver-

folgen. Die 6sterreichisch-ungarische Mission habe lediglich kulturellen und wirtschaftlichen
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Charakter.”%° Italien versuchte selber sich mit Bahnbauten in Montenegro und Nordalbanien
zu etablieren.”’® In den Verhandlungen zum Dreibund hatte Italien das Recht auf Entscha-
digung bei etwaigen 06sterreichischen Gebietsgewinnen erhalten. Ware es zu einem Ge-
bietsgewinn der Habsburger Monarchie am Balkan gekommen, hatte Italien auf die Abtre-
tung des Trentino dréangen kdnnen. Dies hatte die auf territoriale Erweiterung abzielende

Expansionspolitik Osterreichs lange gehemmt.””?

Die Bemihungen Aehrenthals und des &st. Botschafters in Konstantinopel waren zunachst
erfolgreich und man konnte die Zustimmung des osmanischen AuBenministers und des
GroBwesirs erlangen.”’? Ende Jénner 1907 erklarte der GroBwesir gegenliber Botschafter
Pallavicini der Ministerrat sehe es im Interesse des Osmanischen Reiches dass ,die Bahn
von Mitrovitza nach Uvac gebaut werde". AuBerdem sollte eine Konvention mit der dster-
reichisch-ungarischen Regierung abgeschlossen werden und eine Kommission aus Ingeni-
euren sollte Vorstudien an Ort und Stelle vornehmen.””3 Als Zeitpunkt war das Frihjahr
1908 geplant, die genaue Zusammensetzung der Trassierungskommission wurde Oster-
reich Uberlassen.”’4
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Abbildung 22: Geplante Sandschakbahn von Uvac nach Mitrovica (in rot).””>

769 SUPPAN 1978, S. 107

770 KOS 1996, S. 191ff.

771 BUCHMANN 1999, S. 238

772 PALLAVICINI 28.12.1907

773 PALLAVICINI 30.01.1908

774 PALLAVICINI 04.02.1908 )

775 Lage der Sandschakbahn im Netz der turkischen Bahnen, 1912, OeStA-HHStA-MdA-AR-F19-19-Turkei9 (Sandjakbahn)

138



Bei einer Konferenz am 5.2.1908, nur wenige Tage nach der Zusage Konstantinopels zu
den Vorstudien, hatte ein Abkommen der Botschafter zur Justizreform in Mazedonien un-
terzeichnet werden sollen, welches scheiterte. Osterreich wurde verdéchtigt die Reform
zugunsten einer Sandschakbahn fallen zu lassen und sich nicht nur um Konzession im
Sandschak Novi Pazar, sondern auch in den Vilayets Kosovo und Saloniki zu bemiihen. Das
Vorgehen Osterreichs wurde in Russland als Bruch des Miirzsteger Abkommen gesehen,
das eine gemeinsame Balkanpolitik der beiden Lander vorsah. Die russische Presse rea-
gierte emport, Izvolskij beugte sich dem 6ffentlichen Druck und betonte zwar die ,Berech-
tigung zur Ausgestaltung wirtschaftlicher Beziehungen zu Balkanlandern nicht in Zweifel
setzen zu wollen", der Zeitpunkt sei allerdings schlecht gewahlt und Russland wirde das

Projekt nur bei einem Erfolg der Justizreform unterstiitzen.”76

Aehrenthal betonte, dass das Eisenbahnvorhaben die Grundbedingungen der Entente nicht
gefahrden wiirde, da keine territoriale Ausweitungen geplant sei, der politische Status quo
eingehalten werde und zudem die Férderung der Selbstentwicklung der Balkanstaaten er-
reicht werde. Die Freundschaft und das System der Monarchien sollten nicht durch das
Eisenbahnvorhaben zerstort werden.””” Aus Wiener Sicht wurde der Artikel 25 des Berliner
Vertrages nicht verletzt, zwar nenne dieser keine Eisenbahnen, sehe aber sehr wohl eine
~Forderung des Verkehrswesens im Sandschak" vor. Weiter sei der Bahnbau im Interesse
des Friedens in Mazedonien und fir die Reformen forderlich.””8 Der 6sterreichisch-ungari-
sche AuBenminister stellte allerdings auch klar, dass die Sandschakbahn hdchste Prioritat
hatte und kam zum Schluss: ,Hé&lt der russische Minister des Auswadrtigen an dieser Inter-
pretation fest (dass der Bahnbau eine Stérung des Status quo beinhalte), dann ist natdirlich
die Entente zu Ende, und der Versuch, mit Russland einverstédndlich vorzugehen, ohne
dabei unsere eigenen wirtschaftlichen Interessen zu vernachldssigen, gehoért der Ge-
schichte an."7? Als Izvolskij als Kompensation das serbische Projekt einer Transversal-
bzw. Donau-Adriabahn ins Spiel bringen wollte, lehnte Aehrenthal ab und verwies auf die
vertraglichen Rechte Osterreichs und dass es sich bei der Sandschakbahn um eine interne
Angelegenheit Osterreichs und des Balkans handle bei dem man keinen ,internationalen
Kuhhandel" benétige.”80

Die Justizreform in Mazedonien scheiterte letztlich, die Stimmung war aufgeheizt. Das Pro-
jekt der Sandschakbahn hatte sich zur Sandschakbahnkrise ausgeweitet. Die Briten stan-
den dem Projekt kritisch gegentiber und flirchteten vermehrten deutschen Einfluss am Bal-
kan und argumentierten dhnlich wie Russland. Der britische Staatssekretar Hardinge war
der Meinung der aktuelle Moment sei ,sehr inopportun, eine Konzession von Pforte zu er-

wirken, wéhrend gerade Justizreform in Konstantinopel nicht durchgesetzt werden
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kénne."78 Noch ein Jahr zuvor hatte Staatssekretdr Hardinge betont Osterreichs Interes-
sen beim Eisenbahnbau am Balkan zu unterstitzen, nach russischer Intervention war man

in London nun anderer Meinung.”8?
6.1.4 Jungtlrkische Revolution und Annexion Bosniens und der Herzegowina

Wahrend in Europa der Nationalismus im Vormarsch begriffen war, versuchte die Hohe
Pforte das Reich durch die Idee des Panislamismus zusammenzuhalten, doch immer brei-
tere Bevoélkerungsschichten protestierten gegen das herrschende Regime und die Miss-
stande. Das Osmanische Reich war nachwievor autokratisch vom Sultan gefthrt. Nach den
Tanzimatreformen waren weitere Modernisierungen der Verwaltung ausgeblieben. Bereits
1895 war in Paris das jungtirkische Komitee gegriindet worden, das zusammen mit ande-
ren Kritikern im Rahmen der Mazedonien-Reformen Aufwind erhalten hatte und im Sommer
1908 durch den Sturz des Sultans an die Macht kam.”®3 Die Revolutionare forderten eine
Modernisierung des Osmanischen Reiches, sahen im Projekt der Sandschakbahn zwar po-
litisch-militarische Vorteile, aber keine wirtschaftlichen und flirchteten das Projekt wiirde
priméar Osterreich nutzen. Anders als die Habsburger Monarchie war man nicht an einer
weiteren ErschlieBung Mazedoniens interessiert, sondern sah die Provinz als abgeschotte-

tes Bollwerk gegen westliche wirtschaftliche und militarische Einflisse.

In den ersten Gesprachen mit den neuen Machthabern hatte Botschafter Pallavicini vom
neuen GroBwesir erfahren, dass ,die Angelegenheit als eine prinzipielle, bereits entschie-
dene" galt. Uberhaupt sprach sich der Minister fiir 6ffentliche Bauten fiir den Ausbau der

verschiedenen Eisenbahnanschliisse mit den Nachbarstaaten aus.”8*

»...die kurze Linie der Sandschakbahn anbelangt, so kdme derselben vom poli-
tischen und militérischen Standpunkte woh! eine hohe Bedeutung zu, doch lau-
ten die Rapporte der tiurk. Delegierten hinsichtlich der 6konomischen Vorteile,
welche die Bahn momentan und auf eine Reihe von Jahren hinaus bieten
kénnte, und deren Rentabilitét negativ."78>

Die tirkische Regierung wollte Schiedsgerichtsfrage und Sandschakbahnprojekt getrennt
voneinander behandeln. Bei der Frage der Finanzierung wurde vorausgesetzt, dass der Bau
nur 1909 starten kénne, ,wenn die gesetzgebenden Kérper von einer Kofinanzierung Os-
terreichs" 786 ausgehen kénnten. ,Da die Bahn vorldufig keine besonders rentable zu wer-
den verspricht,"”8” wurde Osterreich aufgefordert sich mit 70 Millionen Francs zu beteiligen
- eine Summe, die am internationalen Kapitalmarkt flir dieses Projekt nur schwierig auf-
zutreiben war.”88 Der Betrieb der Bahn sollte Uber eine eigene Gesellschaft erfolgen und

nicht wie von osterreichischer Seite geplant Uber die Gesellschaft der Orientbahnen: ,weil
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wir den Bau und den Betrieb der Sandschakbahn ausschlieBlich unter unseren Einfluss
stellen wollen, was bei der Konzessionierung an die Orientbahnen nicht der Fall wére."”8?
Neben der politischen Situation in Konstantinopel und der schwierigen finanziellen Situation
gefahrdete auch die Uneinigkeit der Parlamente in Osterreich und Ungarn die Umsetzung
des Projektes.”®° Gerade eine rasche Umsetzung ware aber wichtig gewesen um die Reali-
sierung anderer Bahnprojekte am Balkan zu verhindern, deshalb hoffte man auf Seiten
Osterreichs trotz gegenteiliger Aussaugen auf einen Zuschlag fiir die Gesellschaft der ori-

entalischen Eisenbahnen:

"Jedenfalls béte die Erteilung der Konzession an die Betriebsgesellschaft der
orientalischen Eisenbahnen fiir die Tirkei den Vorteil, andere Eisenbahn-Kon-
zessionen (Donau-Adriabahn) mit Hinweis darauf abzuweisen, dass diese Kon-
zession eine Kompensation flir gewisse Forderungen der Gesellschaft darstellt.
Hierin liegt ohne Zweifel ein nicht zu unterschétzender Vorteil fir unser Projekt

gegenliber jenen unserer politischen Gegner. "”?1

Die neue Regierung in Istanbul fihrte in der Folge eine Reihung der Eisenbahnprojekte
durch, die weder die Sandschakbahn noch die Donau-Adriabahn beriicksichtigte.”®? Die
Trassierungsarbeiten im Sandschak wurden dennoch weiter fortgesetzt und sollten bis No-
vember des Jahres abgeschlossen ein.”®® Fiir den Bau wurden zwei alternative Trassen
vorgeschlagen. Die flir Bau und Betrieb glinstigere Trasse fiihrte Gber Uvac, Priboj und
Prijepolje im Limtal und flussaufwarts bis knapp an die montenegrinische Grenze. Von dort
sollte die Trasse nach Osten abbiegen, den Rozhaj-Sattel in einem Tunnel unterqueren und
von dort weiter in das Ibartal, dem sie bis Mitrovica folgten sollte. Die Strecke ware zwar
einfacher zu bauen, ware aber auch langer, fihrte durch wenig besiedeltes Gebiet und
wirde ca. 60 Millionen Kronen kosten. Die Alternative Uber Uvac und Prijepolje musste auf
dem Weg nach Mitrovica drei Wasserscheiden lGberwinden und fliihrte zweitweise nahe an
die serbische Grenze. Diese Variante war kirzer, schwieriger zu bauen aber mit veran-

schlagten 43 Millionen Kronen auch ginstiger.”?*

Der Umschwung im Osmanischen Reich hatte nicht nur Auswirkungen auf das Projekt der
Sandschakbahn, sondern vor allem auf die AuBenpolitik der Habsburger Monarchie. Die
Annexion von Bosnien und der Herzegowina war lange Zeit im Raum gestanden, wurde
aber durch die politische Konstellation am Balkan und die Revolution der Jungtirken wieder
aktuell. In Konstantinopel wurde die Verfassung von 1876 wieder eingefiihrt, was in Wien
Beflrchtungen weckte, dass die nachfolgenden Wahlen auch die bosnische Bevdlkerung

veranlassen kdnnte eine eigene Verfassung zu fordern. Zusatzlich lief nach 30 Jahren der
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im Berliner Vertrag festgeschriebene Besetzungsstatus aus, und die Hohe Pforte hatte das
Mandat Osterreichs als erléschen ansehen und die beiden Provinzen zuriickfordern kénnen.
Mit der Annexion sollte eine Verfassung nach 6st.-ung. Recht eingefiihrt werden um ent-
sprechenden Forderungen zuvorzukommen.”®> Zusétzlich wollte man den territorialen Ex-

pansionsbestrebungen Serbiens in Bosnien entgegentreten.”9¢

Der Berliner Vertrag von 1878 sah eine Okkupation vor, da eine Annexion den Widerstand
der Hohen Pforte geweckt hatte, war darauf verzichtet worden. Indirekt hoffte man in Wien
auf eine baldige Annexion, was mit den in Bosnien ergriffenen MaBnahmen de facto auch
passiert war (siehe Kapitel 5.1). Die Investitionen und Anstrengungen zur Modernisierung
rechtfertigten aus Wiener Sicht die Annexion ebenso wie der Anspruch der ungarischen
Stephanskrone auf Bosnien und die Herzegowina.”®” Wahrend in den friihen 1880ern eine
Annexion ohne groBe Proteste der GroBmaéachte durchgefiihrt hatte werden kénnen, wurde
das mit dem angespannten Verhaltnis nach Lésen des Kaiserblndnisses 1887 zusehends
schwieriger. Das Mulrzsteger Abkommen verbesserte zwar das Verhaltnis zu Russland
schrieb aber die Erhaltung des Status quo am Balkan fest, was eine Annexion ausschloss.”?®
AuBenminister Aehrenthal verfolgte mit der Annexion den gleichen Zweck wie schon
Andrassy mit der Okkupation 1878, nadmlich die Sicherung der Sidostgrenze fiir Oster-
reich-Ungarn. Die Gefahrdung der Habsburger Monarchie war 1908 wegen der politischen
Situation mit den GroBmachten bzw. Serbien ungleich gréBer als 30 Jahre zuvor. Mit dem
Vertrag von St. Petersburg 1907 war die Triple Entente mit dem Vereinigten Koénigreich,
Frankreich und Russland gebildet worden, was den Spielraum flr die Mittelmachte am Bal-

kan zusehends verringerte.”®®

Die angespannte Situation am Balkan und die Krisen mit den GroBmachten machten je-
denfalls deutlich, dass Bosnien und die Herzegowina nur provisorisch okkupiert waren und
eine Klarung des Status dringend notwendig war. Anfang September 1908 holte sich Aeh-
renthal das Einverstdndnis von Finanzminister Burian bzw. vom gemeinsamen Ministerrat.
Mit der Annexion von Bosnien und der Herzegowina war der Verzicht auf das Besatzungs-
recht im Sandschak von Novi Pazar als Kompensation vorgesehen.8° Die Annexion war
innerhalb der Monarchie durchaus nicht unumstritten. Auch Thronfolger Franz Ferdinand
war ein Gegner der Annexion, da er die Monarchie nicht fiir konsolidiert und stark genug
hielt: ,Im allgmeinen [sic!] bin ich iberhaupt bei unseren desolaten inneren Verhéltnissen

gegen alle solche Kraftstiickerin. "8t

795 DONIA 2006, S. 106f

796 SUPPAN 1978, S. 1198f
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799 UEBERSBERGER 1958, S. 35
800 SUPPAN 1978, S. 120
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Abbildung 23: Projektierte Bahnen im Sandschak von Novi Pazar 1907.802

Da Aehrenthal nur von Seiten Russlands ernsthaften Widerstand erwartete, wurde in der
Buchlauer Abmachung am 15.09.1908 von AuBenminister Izvolskij das Einverstandnis zur
Annexion eingeholt.?%3 Im Gegenzug sollte Russland in der Meerengenfrage unterstitzt
werden. Osterreich war zwar zu keinen Gebietsabtretungen an Serbien bereit, Belgrad
sollte sich aber nach Siiden ausbreiten dirfen.8%* Anfang Oktober verkiindete Osterreich
durch seine Botschafter Izvolskij und den Signatarmdchten des Berliner Vertrages die Ab-
sicht Bosnien und die Herzegowina zu annektieren. Russland wollte nun von seiner Unter-
stiitzung nichts mehr wissen und kritisierte jegliche Anderung des Berliner Vertrages.80°
Ohne darauf Riicksicht zu nehmen ordnete Kaiser Franz Josef am 5.10.1908 die Annexion
an:
,Durchdrungen von der unerschlitterlichen Uberzeugung, dass die hohen kul-
turellen und politischen Zwecke, um deretwegen [sic!] die dsterreichisch-unga-
rische Monarchie die Besetzung und Verwaltung Bosniens und der Herzegovina
libernommen hat, und die mit schweren Opfern erzielten Erfolge der bisherigen
Verwaltung nur durch geméaB ihren Bedlrfnissen entsprechende verfassungs-
maéBigen Einrichtungen dauerhaft gesichert werden kénnen, flr deren Erlassung
aber die Schaffung einer klaren und unzweideutigen Rechtsstellung der beiden

Lander die unerlédBliche [sic!] Voraussetzung bildet, erstrecke ich die Rechte
meiner Souveréanitét auf Bosnien und die Herzegovina. "%

802 Trassenstudie Sandschakbahn, Zambauer, Mitrovica, 1907, OeStA-HHStA-MdA-AR-F19-18-1-Tiirkei 9/I (Sandjakbahn), 3
803 UEBERSBERGER 1958, S. 7

804 BUCHMANN 1999, S. 248f

805 UEBERSBERGER 1958, S. 22

806 FRASS 1962, S. 311
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Der konkrete Zeitpunkt der Annexion war von Aehrenthal nicht genannt worden, womit
man selbst seinen Verbiindeten Deutschland Uberrumpelte. Kaiser Wilhelm sah sich so
gezwungen seinen Blindnispartnern Osterreich zu unterstiitzen und damit gleichzeitig die
Konstantinopel im Stich lieB zu lassen: ,Auf diese Weise geht meine zwanzigjdhrige, mih-

sam aufgebaute tiirkische Politik in die Binsen!"8%7

Wahrend im Osmanischen Reich Bevélkerung und Presse revoltierten blieb das offizielle
Osmanische Reich ruhig. Botschafter Pallavicini berichtete aus Konstantinopel, dass die
Hohe Pforte bereit ware, ,die Annexion Bosniens anzuerkennen, [sie] stelle jedoch die For-
derung, dass Osterreich-Ungarn der Tiirkei den Besitz des Sandschak von Novibazar [sic!]
gegeniiber Serbien und Montenegro garantiere. Dies konnte Osterreich mit Riicksicht auf
die Sandschakbahn nur Recht sein, weiter war man bemiht,,...eine bindende Erkldrung zu
erwirken, dass bei Erteilung der Konzession jener Bahn an eine Gesellschaft ein Einverneh-
men der beiden Regierungen vorhergehen misse. Ein solche Erkldrung wére... ... wo wir
auf alle Rechte den Sandschak betreffend verzichtet haben von Wichtigkeit."“8® Die Option
auf die Sandschakbahn blieb also bestehen. Zusatzlich forderte Konstantinopel, mittels
englischer Unterstiitzung und eines Handelsboykottes finanzielle Entschadigung bzw. teil-
weisen Erlass seiner Schulden fir den Verlust der Souverdnitatsrechte in Bosnien und der
Herzegowina.8% Osterreich lehnte dies zuerst mit dem Hinweis auf seine groBen finanziel-
len Aufwendungen ab, akzeptierte die Forderungen schlieBlich doch.819 In einem Uberein-
kommen vom 26. Feber 1909 wurde neben der finanziellen Entschadigung das Recht ge-
wahrt im Sandschak Militar- und HandelsstraBen zu bauen, womit die Option einer Sand-

schakbahn offen gehalten werden sollte.8!!

Izvolskij forderte in der Folge eine Konferenz um die Annexion international zu diskutieren
bzw. eine Wende in Sachen der Meerengenfrage zu erwirken. Obwohl Izvolskij von der
Annexion informiert gewesen war, musste er sich dem Druck der Offentlichkeit beugen und
protestierte scharf gegen das Vorgehen Osterreichs.812 Russland, fiirchtete das Vordringen
Osterreichs am Balkan, konnte aber bei Frankreich und England weder in der Frage der
Annexion noch der Meerengenfrage Unterstitzung finden.8!3 Serbien reagierte vehementer
anstatt des territorial betroffenen Osmanischen Reiches, doch Pasi¢ fand letztlich im Par-
lament keine Mehrheit fir eine Kriegserklarung, Montenegro schloss sich trotzdem der ser-
bischen Linie an.8* Dem Wunsch der GroBmaéchte nach einem Kongress widersetzte sich
Osterreich und der Konflikt mit Serbien konnte nach Androhung militdrischer MaBnahmen

ebenfalls beigelegt werden.85

807 FRASS 1962, S. 311BUCHMANN 1999, S. 248f
808 PALLAVICINI 30.10.1908
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811 WITTEK, Heinrich Ritter v. 1912-1923, S. 299f
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Der Sultan, der bosnische Landtag und die Parlamente in Wien und Budapest waren Uber
die Annexion genauso wenig informiert worden wie die GroBmachte. Mit der Annexion und
den einhergehenden politischen Diskussionen wurden die Beziehungen zu Serbien und
Russland strapaziert und beide Staaten waren diplomatisch gedemitigt. Innenpolitisch war
die Annexion umestritten, die Eingliederung in das dualistische Staatssystem konnte auch
weiterhin aus Ausgleichsgriinden nicht vollzogen werden. Die Provinzen blieben damit ,po-
litisches Niemandsland" und dem gemeinsamen Finanzministerium zugeteilt.8'® Die Reak-
tionen der Bevdlkerungsgruppen in Bosnien und der Herzegowina reichten von groBer Zu-
stimmung bis zur scharfe Kritik von serbischen und muslimischen Parteien.8'” 1909 wurde
die Religions- und Bildungsfreiheit fir Muslime gesetzlich verankert. Die Einfihrung der
Verfassung verzdgerte sich bis 1910, sie brachte die Bildung eines Parlaments und eine
Anpassung der Verwaltungsstruktur mit sich.8'® Insgesamt mehrten sich jedoch die Agita-
tionen gegen Osterreich und konstruktive Arbeit kam kaum mehr zustande, Parteien ver-
fingen sich in Zwistigkeiten was in den Verhandlungen zum Eisenbahnbauprogramm sicht-
bar werden sollte und letztlich den Bahnbau bremste.®!® Die Trassierungsarbeiten zur
Sandschakbahn wurden in der Folge abgeschlossen, da aber keine Finanzierung aufgestellt

werden konnte, kam es nicht zur Realisierung des Projektes.820

War das Projekt der Sandschakbahn zunachst Symbol einer aktiven AuBenpolitik der Mo-
narchie, entwickelte es sich immer mehr zu einem auBenpolitischen Problem, das folgen-
schwere Konsequenzen nach sich ziehen sollte. Besonders in Russland war das Thema
Sandschakbahn lange nicht vergessen und eine Erweiterung Osterreichs nach Saloniki

wurde weiterhin beflirchtet.
6.1.5 Balkankriege und das Ende des Sandschakbahn-Projektes

Als Reaktion auf die Annexionskrise wurde unter der Fithrung von Russland der Balkanbund
mit Serbien und Bulgarien formiert, dem sich im Oktober 1912 auch Griechenland und
Montenegro anschlossen. Durch die Hoffnung auf Gebietserweiterung griffen Serbien und
Bulgarien im Oktober 1912 das Osmanische Reich an. Diese trat darauf an Osterreich-
Ungarn heran und ersuchte um Hilfe bzw. die Besetzung des Sandschaks. Mit dieser tem-
poraren Gebietsabtretung hatte sich die Hohe Pforte die Front zwischen Serbien und Mon-
tenegro erspart. Nach den ersten Kampfhandlungen folgten Verhandlungen in Wien, wobei
Osterreich erklérte nur militérisch eingreifen zu wollen, wenn sich eine andere GroBmacht

an der Agéis oder am Ionischen Meer festsetzen wiirde. Fir Osterreich hatte in der Folge

816 RAUCHENSTEINER 1993, S. 19
817 DONIA 2006, S. 107f
818 DONIA 2006, S. 109
819 BERDAN 2008, S. 81
820 RAUCHENSTEINER 1993, S. 25ff
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die Schaffung eines albanischen Staates Prioritdt, um den italienischen bzw. montenegri-
nischen Einfluss an der AdriakUste einzuschrénken.8?! Das strategische Interesse am Sand-
schak hatte man aufgrund der absehbaren Gebietsverdanderungen verloren und lehnte das
Angebot Konstantinopels ab. Eine Besetzung von Serbien bzw. Montenegro wurde von Wien
akzeptiert, was das Ende der Sandschakbahn-Plane bedeutete, eine ,Umfahrung" Serbiens
war somit nicht mehr méglich. Die Funktion als trennender Keil zwischen Montenegro und
Serbien hatte der Sandschak bereits verloren, da im Gebiet des Kosovo ein Zusammen-
treffen der serbischen und montenegrinischen Grenze durch die Grenzverschiebungen des
Ersten Balkankriegs absehbar war. Zudem hatte eine Besetzung des Sandschaks Kompen-
sationsforderungen von Blindnispartner Italien in Albanien oder gar im Trentino nach sich
gezogen. Die Besetzung des Sandschaks hatte aus strategischer Sicht negative Folgen fir

die Monarchie gehabt.82?

Das auBenpolitische Ziel einer Anbindung nach Saloniki sollte nun nicht mehr Uber eine
territoriale Verbindung, sondern indirekt durch die Kontrolle der Bahnverbindung dorthin
erreicht werden. In einem Geheimprotokoll wurde im Oktober 1912 die Sicherung einer
Bahnverbindung nach Saloniki gefordert.823 Saloniki sollte zu einem Freihafen umgewan-
delt und von der Betriebsgesellschaft der Orientbahnen oder einer anderer Privatgesell-
schaft geleitet werden. In dieser Phase sicherte sich die Monarchie bzw. 6sterreichische
Banken die Aktienmehrheit der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen. Der
innerhalb der Regierung umstritten Aktienkauf zeigte die Bedeutung der Verbindung flr
Osterreich-Ungarn. Mit diesem Schritt sollte einer Verstaatlichung der Bahnen durch die
expandierenden Balkanstaaten vorgegriffen und die Osterreichische Verhandlungsposition
gestarkt werden.®2* Der Erste Balkankrieg wurde schlieBlich mit einer Botschafterkonferenz
am 11.3.1913 beendet und fuhrte zur Schaffung von Albanien, wobei mit der Begriindung
auf die ethnischen Verhaltnisse serbische bzw. montenegrinische Anspriiche an der Adria

abgewiesen wurden.82°

Im Zweiten Balkankrieg von Rumanien strebte Serbien erneut einen Adriahafen an, stieB3
aber auf den Widerstand Osterreichs, das flirchtete den Einfluss auf seinen siidlichen Nach-
bar Montenegro zu verlieren. Im Bukarester Vertrag wurde Serbien zuerst eine Bahnver-
bindung an die Adria zugestanden, die aber von einer privaten Gesellschaft betrieben und
allen Léandern offen stehen sollten. Diese Lésung scheiterte an der Frage von Waffentrans-
porten, worauf sich das enttduschte Serbien Saloniki als potentiellen Hafen zuwandte. Os-
terreich versuchte zu verzégen und mit der Inbesitznahme tlrkischer Linien und hoher

Zolle gegen Osterreich kam es zu einer neuen Krise zwischen Osterreich und Serbien.826

821 RAUCHENSTEINER 1993, S. 21
822 KOS 1996, S. 22ff

823 KOS 1996, S. 21

824 KOS 1996, S. 198

825 RAUCHENSTEINER 1993, S. 22f
826 MAY 1952, S. 360ff
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Am 14. Juni wurde erfolgreich tber den Verkauf von Anteilen der Orient-Eisenbahngesell-
schaft an Serbien verhandelt.8?” Zwei Wochen spater kam es zum Attentat auf den Gster-
reichische Thronfolger Franz Ferdinand in Sarajevo und im Juli 1914 zum Ausbruch des

Ersten Weltkrieges.

6.2 Transversalbahn

Die Wiederaufnahme des Sandschakbahnprojektes fiel in eine Zeit als sich mehrere Staa-
ten aus unterschiedlichen Interessen um die bessere ErschlieBung des Siudwestbalkans
bemulhten. Der Drang Serbiens eine Anbindung an die Adria zu erhalten verstarkte sich vor
allem als Konsequenz der wirtschaftlichen Sanktionen der Habsburger Monarchie. In Wien
versuchte man genau dieses Streben Uber Bosnien zu lenken. Die dort bestehenden Bah-
nen sollten Serbien Uber die Hafen in Metkovi¢, Gruz oder spater moglicherweise auch liber
Split eine Anbindung zur Adria ermdglichen. Die Sandschakbahn nach Saloniki hatte direkte
Verbindungen von Serbien an die montenegrinische bzw. albanische Kiste verhindern sol-
len. Diese Bahn ware geeignet gewesen ,,...die Chancen fiir das Zustandekommen einer
unseren Interessen entgegen laufenden Trasse, der vielseitig angestrebten Balkantrans-
versalbahn, um ein Bedeutendes zu reduzieren.®2® Eine solche Anbindung nach Serbien
ware auch ein entscheidendes Argument gewesen endlich die Bahnverbindung nach Split
herzustellen. Osterreich plante zudem eine Bahn durch Montenegro um &hnlichen italieni-
schen Projekten zuvorzukommen. Zusammen mit der Sandschakbahn sollte so der Einfluss
auf Montenegro, Albanien und Mazedonien gesteigert werden. Offiziell wurde bei diesen
Projekten stets der 6konomische Vorteil betont um kritische Pressestimmen zu vermei-

den.829

Schon bei der Fertigstellung der Ostbahn kam die Frage auf, wie man serbische Glter am
besten Uber Bosnien zu den Adriahafen transportieren kénnte. Dies musste jedoch zu
neuen Kontroversen zwischen dsterreichischen, ungarischen und bosnischen Interessen
fihren.830 Die Bahn ware jedenfalls im Interesse der dalmatinischen Hafen und der &ster-
reichischen Industrie gelegen. Ein Anschluss an serbische Bahnen hatte 6ékonomisch wich-

tiges Hinterland erschlieBen und die Ostbahn aufwerten kénnen.83!

827 RAUCHENSTEINER 1993, S. 25ff
828 SCHOENAICH 06.05.1906

829 BRIDGE 2006, S. 74

830 JUZBASIC Dzevad 1993, S. 159
81 STEINER 30.03.1906, S. 2
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Abbildung 24: Sandschakbahn- und Transversalbahnprojekte vor 1914 (siehe Planbeilage im An-
hang).832

Der Bau einer Transversalbahn lGber Serbien und Montenegro an die Adria hatte die Funk-
tiondre der Orienteisenbahn um Gewinne gebracht, was die Deutsche Bank und andere
Osterreichische und deutsche Banken betroffen hatte. Im Gegenzug zur Donau-Adriabahn
forderten sie den Bau einer Sandschakbahn, was wiederum gegen das Interesse der Hohen
Pforte war.833 Die serbische Gesetzgebung hatte die Strecke Stala¢-UzZice zwar bereits si-
chergestellt, fur eine Anbindung nach Vardiste sollte das serbische Parlament bis zum Ers-
ten Weltkrieg jedoch keinen Entschluss mehr zustande bringen.834 Militarische Grinde
spielten bei dieser Anbindung eher eine nachgereihte Rolle. Anders verhielt sich dies bei
einem Bau einer Bahnstrecke durch den Sandschak bzw. von Uvac nach Mitrovica, was von

einem , auBerordentlichem militdrischen Werte" wéare.83>

832 RIEDL gehalten am 1908, Beilage
83 ZOGRAFSKI 1993, S. 185f

834 WRBA 06.05.1906

835 Schonaich 1907
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6.3 Osterreichischer Bahnimperialismus am Balkan
,Osterreichs AuBenpolitik war weitgehend eine Balkanpolitik. "83¢

Durch die Niederlage im Deutschen Krieg 1866 fokussierten sich die imperialistischen Am-
bitionen der Habsburger Monarchie am Balkan. Inwieweit der Begriff Bahnimperialismus in
Zusammenhang mit Osterreich-Ungarn und dem Balkan gerechtfertigt ist, scheint fraglich.
Jedenfalls scheint dieser weniger intensiv betrieben worden zu sein, als es von Seiten
Deutschlands, Frankreichs oder Englands am Balkan der Fall war. Die Zahl der angedachten
grenziberschreitenden Projekte war nicht unerheblich, die Umsetzung scheiterte aber in
den meisten Féllen. Vielfach begann die Problematik schon auf dem Gebiet der Monarchie,
wo sich Osterreich und Ungarn durch unterschiedliche Interessen gegenseitig behinderten.
Die nétigen Anschlussbahnen an die sudlichen Nachbarlénder verzégerten sich oder wur-
den Uberhaupt blockiert. Die langwierige Frage um den Anschluss der bosnischen Bahnen
in Dobrljin, Brod oder Samac bzw. die Schmalspurproblematik lassen dies deutlich erken-
nen. Auf die Kleinstaaten konnte in gewissem MaBe ein informeller Imperialismus ausgelibt
werden, der Schweinekrieg mit Serbien zeigte, dass dieser Einfluss enden wollend war. Die
spate Umsetzung der Orientbahn bzw. einer leistungsfdahigen Nord-Sidachse zur Erschlie-
Bung des siidlichen Balkans hinderte Osterreich maBgeblich an der Umsetzung seiner po-
litischen Ziele. Stichbahnen wie die auf englisches Betreiben errichtete Strecke von Warna
nach Russe, die mit belgisch-franzésischem Kapital gebaute Verbindung von Saloniki nach
Mitrovica oder die spater mit deutscher Unterstlitzung errichtete Strecke von Saloniki nach
Bitola erschlossen diese Gebiete erfolgreich fiir die jeweiligen GroBméachte, wéhrend Os-

terreich-Ungarn an Marktanteilen und politischem Einfluss verlor.

Das Ausverhandeln der Okkupation am Berliner Kongress durch Graf Andrassy war ein
Fallbeispiel imperialistischer Kabinettspolitik.83” Mit dem Berliner Vertrag gelang es auBen-
politische Interessen geschickt mit Eisenbahnpolitik zu verbinden. Dort wurden nicht nur
die Verhaltnisse zwischen den einzelnen Staaten am Balkan neu definiert, neben der Do-
nauschifffahrt wurde der Bau wichtiger Bahnen festgelegt. Nicht zuletzt mit der Realisie-
rung der Orientbahn konnten Interessen verschiedener Staaten geblindelt werden. Die
Sandschakbahnkrise und die Diskussion um die Transversalbahn unterstrichen die Bedeu-
tung der Bahnen zur Durchsetzung der politischen und wirtschaftlichen Interessen am Bal-
kan. Wahrend die Stidbahn die Wiener Interessen innerhalb der Habsburger Monarchie
symbolisierte, konnte durch die Gesellschaft der Orientbahnen eine Art des informellen
Imperialismus am Balkan ausgetlibt werden. Ein nicht zu unterschatzender Faktor spielten
die Wiener, Budapester und Prager Banken, die entsprechend der AuBenpolitik der Monar-

chie ihr Kapital verstarkt am Balkan konzentrierten. Der erhdhte Kapitalbedarf fiihrte aber

836 RAUCHENSTEINER 1993, S. 25ff
87 BUCHMANN 1999, S. 224
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auch zur Beteiligung von finanzkréftigen ausldndischen Banken in Osterreich. Deren Enga-
gement erstreckte sich auf quasi alle Lander des Balkans und der Staat wiederum hielt
Anteile an Banken wie der ,Banque Salonique oder der Banque-des-Chemins-de-fer-Ori-
entaux®. Das osterreichische Kapital diente den machtpolitischen Zielsetzungen am Balkan

und die Beherrschung des Eisenbahntransportes spielte eine zentrale Rolle.838

Formellen Imperialismus betrieb Osterreich-Ungarn in Bosnien und der Herzegowina. Die
beiden Provinzen wurden offiziell okkupiert, wurden tatsachlich aber aktiv erschlossen an-
statt diese treuhandmaéBig fiir Konstantinopel zu verwalten. Die Frage ob Osterreich am
Balkan imperialistische Politik betrieben hat ist nicht eindeutig zu beantworten, hangt in
erster Linie aber von einer mehr oder weniger weiten Definition von Imperialismus ab.
Wandruschka spricht von einem Ersatzimperialismus, der von groBer Bedeutung flr die
Osterreichische Prestigepolitik war und half von den inneren Problemen wie dem Nationa-
litatenkonflikt abzulenken. Aufgrund der beschrankten Méglichkeiten fiihrte die Habsburger
Monarchie einen weniger erfolgreichen Imperialismus.83° Im Unterschied zum modernen
Hochimperialismus der westeuropaischen Staaten waren die Voraussetzungen eines finan-
ziellen Imperialismus nur eingeschrankt vorhanden, da die Entwicklung von Industriekar-
tellen oder der einer ausgepragten Hochfinanz nicht das Niveau Deutschland, Frankreichs
oder Englands erreichten. Zudem fehlten machtpolitische Voraussetzungen wie Flotten-
macht, Bevdlkerungsiiberschuss oder ideologische Motivation. Im Wesentlichen be-

schrankte man sich auf die Erftllung der Kultur- und Missionsaufgabe.84°

Die Annexion Bosnhiens zum 60-jdhrigen Thronjubildum und die dadurch entstandene Be-
zeichnung filr Kaiser Franz Josef vom "Mehrer des Reiches" zeigen quasi-imperialistische
Charakteristika. Als GroBmacht per eigener Definition war es geradezu notwendig Kolonien
zu besitzen und in diesem Sinne wurden Bosnien und die Herzegowina als Ersatzkolonien
betrachtet.84! Bei einer Annexion kann nicht mehr von einem defensiven oder statischen
Imperialismus gesprochen werden. Die heftigen internationalen Reaktionen auf die Anne-
xionskrise waren durch imperiales Handeln im Rahmen der 6sterreichisch-ungarischen Au-
Benpolitik verursacht worden. Beweggriinde waren das Streben nach wirtschaftlicher Ex-
pansion, sozialer Druck (Hungersnéte, Einwanderung aus Montenegro, Albanien, Mazedo-
nien), der Versuch die benachbarten Kleinstaaten militarisch zu kontrollieren und auBen-

politisches Prestigedenken.84?
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7 Zusammenfassung

Mit der Niederlage im Deutschen Krieg 1866 riickte der Balkan in den Fokus der 6st.-ung.
auBenpolitischen bzw. expansionistischen Interessen. Nach erfolglosen Anlaufen in der
Herstellung einer internationalen Bahnverbindung nach Saloniki bzw. Konstantinopel durch
Baron Hirsch scheiterte auch das Projekt einer Wien-Saloniki-Bahn. Die Unzuverlassigkeit
des Osmanischen Reiches, die schwierige finanzielle Lage vor allem nach der Weltwirt-
schaftskrise 1873 und die Rivalitat der Reichshalften in Kombination mit gewinnsilichtigen
Investoren hatten zum Scheitern dieser Projekte geflihrt. Griinde fir die relativ spate Er-
schlieBung des Balkans durch Bahnen waren wirtschaftliche Riickstandigkeit, die geringe
Bevodlkerungsdichte und die ungiinstige Topografie, welche eine kostenintensive Erschlie-

Bung durch Private als auch Staaten unattraktiv machten.

Mit der am Berliner Vertrag ausverhandelten Okkupation und der spateren Annexion von
Bosnien-Herzegowina konnte sich Osterreich-Ungarn schlieBlich territorial erweitern. Mit
der inneren ErschlieBung der okkupierten Gebiete nahmen die imperialistischen Tendenzen
ab, wobei aus wirtschaftlicher Sicht mit der Vollendung der Orientbahn 1888 die lange
geplante Verbindung von Orient und Okzident Wirklichkeit wurde. Nach Jahren in denen
der Vielvdlkerstaat mit inneren Problemen wie dem Nationalitatenkonflikt bzw. der Moder-
nisierung Bosniens zu tun hatte, kam es um die Jahrhundertwende zu einer Phase einer
aktiveren AuBenpolitik. Vor diesem Hintergrund sind der Bau der dalmatinischen Bahn in
die Boka kotorska bzw. dem Hafen in Gruz und die bosnische Ostbahn zu sehen. Beide
Projekte waren technisch aufwandig bzw. kostenintensiv und entsprachen eher den Inte-
ressen der Gesamtmonarchie als jenen des Landes. Die Sandschakbahnkrise und die poli-
tischen Debatten um die Annexion 1908 zeigen wie sich die Lage am Balkan zugespitzt
hatte. In den 1860ern war die Sandschakbahn noch vergleichsweise unumstritten gewe-
sen. Mit den Balkanprojekten und den nachfolgenden Grenzverschiebungen war die Hoff-
nung Osterreichs eine direkte Verbindung nach Saloniki herstellen zu kénnen endgiiltig

erloschen.

Die Schmalspurbahn in Bosnien wurde auch als ,accident by war" bezeichnet.®43 Im Zuge
der Okkupation war zuféllig die Entscheidung fiir den Bau einer 760 mm-Schmalspurlinie
getroffenen worden. Die provisorische Feldbahn wurde nach Verbesserungen in Form der
Bosnabahn die spatere Hauptverkehrsachse des Landes. Auch die in weiterer Folge errich-
teten Bahnstrecken erreichten eine Gberraschend hohe Leistungsfahigkeit und wurden Vor-
bild fir andere Schmalspurbahnen. Das fir die Balkanregion verhaltnismaBig groBe Bahn-
netz in Bosnien war maBgeblich der bosnischen Verwaltung in der ersten Phase der Okku-

pation zu verdanken.

843 CHESTER 2006, S. 6
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DAS EISENBAHNNETZ BOSNIENS UND DER HERCEGOVINA.

Abbildung 25: Das Netz der bosnischen Landesbahnen 1909 (siehe Planbeilage im Anhang).844

Da sich Osterreich-Ungarn finanziell nicht am Bahnbau in Bosnien beteiligte, musste Kapital
Uber den Okkupationskredit, aus Krediten der gemeinsamen Finanzen bzw. Darlehen be-
schafft werden, was die Finanzen Bosniens schwer belastete. Die Landesregierung sah die
Bahn als Einkommensmadglichkeit wodurch diese jahrlich Uberschiisse erwirtschaften
musste. Zudem verfehlte die Tarifpolitik der bosnischen Bahnen ihr Ziel und bremste die
Entwicklungsmoglichkeiten der okkupierten Provinzen. Spatestens um die Jahrhundert-
wende sollte es sich nachteilig auswirken, dass die Bahnstrecken ohne Konzept flr ein
vollstandiges Netz gebaut wurden. Dort wo Vernetzungen geplant waren, wie bei der Ver-
[dngerung von Bugojno nach Split oder der Anbindung der Ostbahn nach Serbien und den
Sandschak von Novi Pazar, konnten diese nie umgesetzt werden. Wahrend strategisch
wichtige Bahnen wie die dalmatinische Bahn oder die Ostbahn gebaut wurden, konnte eine

Verbindung zum wichtigen Hafen Split ebenso wenig realisiert werden, wie entsprechende

844 SCHNACK, S. 563
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Bahnen in die industriell bedeutsame Posavina. Regionale wirtschaftliche Interessen konn-
ten kaum beriicksichtigt werden, da Osterreich und Ungarn Mitspracherecht beim Bahnbau
hatten und primar solche Verbindungen forderten, die ihren jeweiligen Interessen entspra-
chen. Die dsterreichisch-ungarische Rivalitat und der Mangel an Finanzmitteln waren die
Ursachen dafir, dass in Bosnien und der Herzegowina kein addaquates Eisenbahnnetz ge-
baut wurde, das den Bedlirfnissen der beiden Lander und ihrer Wirtschaft besser entspro-
chen hatte.®* Diese Eisenbahnpolitik mit der primaren Ausrichtung auf entfernte Zentren
war Zeichen einer politischen und wirtschaftlichen Fremdbestimmung, die nicht nur fir
Bosnien im Speziellen, sondern den gesamten Balkanraum kennzeichnend war. Das 1912
beschlossene Eisenbahnbauprogramm hatte essentielle Erweiterung, Erganzungen sowie
Umspurungen vorgesehen, konnte aber nur zu einem kleinen Teil umgesetzt werden. Doch
auch ohne diese MaBnahmen war das Bahnnetz von Bosnien und der Herzegowina vor dem

Ersten Weltkrieg mehr als doppelt so lang wie im benachbarten Serbien.846

Bei Finanzminister Szlavy und Kallay spielten Bahnen eine wichtige Rolle und deren Bau
war nach wirtschaftlichen Aspekten orientiert. Das verhaltnismaBig groBe Bahnnetz, das in
der Zeit von 1878-1914 errichtet wurde und das deutliche Wirtschafts- und Bevédlkerungs-
wachstum zeugen von den BemUhungen der bosnischen Landesverwaltung zur Moderni-
sierung des Landes. Vor allem in den Stadten zeigte sich der Wandel, am Land blieb hielten
sich traditionelle Strukturen und auch 1910 waren noch fast 87% der Gesamtbevdlkerung
in der Landwirtschaft tatig. Die Landreform war ebenso erfolglos wie die Reformen im Bil-
dungsbereich. Nicht zuletzt deshalb musste sich Osterreich-Ungarn den Vorwurf gefallen
lassen, das Land infrastrukturell und industriell erschlossen, aber nicht entsprechend seiner
Méglichkeiten modernisiert zu haben. Die Gesellschaft hatte das von Rostow definierte
Stadium des ,Take off* 1914 noch nicht erreicht.

Das wahrend der Habsburger Zeit errichtete Netz war GroBteils bis in die 1960er Jahre in
Betrieb, als es zu umfangreichen StreckenschlieBungen bzw. Umspurungen kam. 1878 bis
1918 wurden mehr als 1000 km Landesbahnen und mehr als 2000 km Wald- und Indust-
riebahnen errichtet. Von 1918 bis 1940 wurden nur mehr 170 km Bahnstrecken gebaut,
wobei es teilweise zur Umsetzung des 1912 beschlossenen Eisenbahnbauprogrammes
kam. Geplante Strecken wie die Verbindung von Jajce nach Split bzw. von Banja Luka nach
Jajce wurden aber nie realisiert. Die Bauten der Landesbahn bzw. der flir sie ausgearbei-
teten Projekte waren noch Jahrzehnte nach Ende der Habsburger Monarchie von nachhal-

tiger Bedeutung.

845 JUZBASIC Dzevad 1993, S. 148
846 KLENNER 2002, S. 221
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Skizze des Bahnnetzes -

Bahnerhaltungs-Sektionen

Quelle
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Eisenbahnnetz Bosniens

Sildspitze und der Herzegowina
DALMATIEN Quelle
; Prochaskas Eisenbahnkarte von
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Trassen

Eisenbahnbauprogramm 1913

Quelle
K. und K. gemeinsames Finanzministerium (Hg)
(1913): Bericht Uber die Verwaltung von Bosnien
und der Hercegovina. Wien. Beilage 19
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Beilage 12.

Graphische Darstellung der Betriebseinnahmen ynd Ausgaben des ordentlichen
Erfordernisses und der Personalausgaben der bosn-herceg. Landesbahnen in den
Jahren 1897 bis 1912. '
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Einnahmen/Ausgaben d.
bosn.-herz. Landesbahnen

Quelle

K. und K. gemeinsames Finanzministerium (Hg)
(1913): Bericht Uber die Verwaltung von Bosnien

und der Hercegovina. Wien. Beilage 12
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All-time map of railways in

Bosnia-Hercegovina

Quelle

CHESTER, Keith (2006): The Narrow Gauge Railway
of Bosnia and Hercegovina. Malmé: Stenvalls. S.1.
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