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UBER PERSIENS 
VERKEHRSVERHALTNISSE. 

VON 

DR. ERNST ZAHN, LEIPZIG. 

Eine der wichtigsten Aufgaben, wenn nicht die wichtigste, fiir die Zukunft 
und die ErschlieBung des reichen, an Bodenschatzen gesegneten Persien 
ist die Hebung der Verkehrsverhaltnisse; zu dem Bau von Eisenbahnen 
ist die Schaffung eines weitmaschigen Netzes fahrbarer, den Einfilissen 
der Jahreszeiten standhaltender LandstraBen notig. Die heutige wirt- 
schaftliche und politische Ohnmacht Persiens, die in dem englisch- 
russischen Abkommen von St. Petersburg vom 31. August 1907 gewisser- 
maBfen besiegelt wurde, ist letzterhand nichts als eine natiirliche Folge 
der wirtschaftlichen Abgeschlossenheit Persiens von der iibrigen Welt: 
durch die ungeniigenden Verkehrsverhaltnisse. 

Sein Reichtum, seine Mineralschitze, sein fruchtbarer Boden, ein vor- 
teilhaftes Klima, selbst tiichtige und fleiBige Einwohner konnen dem 
wirtschaftlichen und damit politischen Wohlergehen eines Landes nichts 

niitzen, wenn nicht Verkehrsverhaltnisse geschaffen worden sind, die die 

Verwertung aller dieser Gaben der Natur erm6glichen. In dieser Hinsicht 
ist in Persien auterordentlich wenig geleistet worden. 

Zwar haben viele einsichtige Manner das tbel erkannt und ihm zu 
steuern gesucht; nicht unerwahnt darf die segensreiche, allerdings schon 

vergangenen Jahrhunderten angehorende Tatigkeit des Schah Abbas 

bleiben, der die bestehenden StraBen ausbesserte, neue schuf, Karawan- 
sereien bauen lieB und sein moglichstes fir die Sicherheit und Regelung 
des Verkehrs tat; der Austausch und die Verwertung der Giiter seines 
Landes erhoben Persien unter seiner Regierung zu einer groBen Bliite. 
Seine Nachfolger waren ungebildet und kurzsichtig genug, auf diesem 

Wege nicht weiterzugehen. Selbst Nasir ed-din Schah hat trotz viel- 

versprechender Ansatze und glanzender Probleme tatsachlich kaum etwas 

geschaffen. Das vielgenannte und voreilig abgeschlossene Abkommen mit 
dem Baron Reuter (1872) muBte alsbald fiir ungiiltig erklart werden, da 
der Schah durch dieses Abkommen sich und sein Land in die Hiande des 
auslindischen Kapitalisten gegeben hatte. Eine Hebung des Postwesens, 
die hauptsachlich dem osterreichischen Postrat Riederer zu verdanken 
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ist, und der Bau von Telegraphenlinien, die von englischem Kapital und 

englischen Ingenieuren fiir englische Interessen geschaffen wurden - 
man wollte nach dem grolen Aufstand in Britisch-Ostindien eine Tele- 

graphenverbindung Indiens mit England herstellen -, fiillen seine fast 
ein halbes Jahrhundert wahrende Regierungstatigkeit auf dem Gebiete 
des Verkehrs aus. An dem Ausbau eines geniigenden Stra1Bennetzes sowie 
an der Brauchbarmachung von StraSen, die modernen Anspriichen ge- 
niigen, hat er so gut wie nichts getan; ebensowenig wie unter seiner Re- 

gierung Eisenbahnen gebaut wurden. 
Der kranke und energielose Muzaffer ed-din Schah, sein Sohn und 

Nachfolger, vermochte ebenfalls nicht, eine Besserung der Verkehrs- 
verhaltnisse herbeizufiihren. Nur auf dem Gebiete der Postverwaltung ist 
waihrend seiner Regierung ein Fortschritt zu verzeichnen: 1902 wurde 
das Postwesen den mit der Zollverwaltung beauftragten belgischen Be- 
amten iibertragen, womit, abgesehen von anderen Vorteilen, die Ver- 

pachtung der Post aufh6rte Durch die in RuBland aufgenommenen An- 
leihen verkaufte der Schah sein Land an den Zaren, da die im Jahre 1900 
von RuBland an Persien gegebene Anleihe mit der Bedingung verknipft 
war, daB Persien bis zur Tilgung der russischen Schuld keine Anleihe 
im Ausland ohne Zustimmung der russischen Regierung machen durfte. 
Eine innere Anleihe zu erheben, ist Persien nicht fahig. 

Ebensowenig war Ali Mirza infolge des entfesselten Biirgerkrieges und 
der Unterstiitzung von seiten RuBlands imstande, in irgend einer Beziehung 
seinem Lande zu niitzen. 

Wenn RuBland und England, die seit dem schon erwiahnten Peters- 

burger Vertrage von 1907 die tatsachliche Gewalt iiber Persien ausiiben, 
zu einer durchgreifenden Besserung der Verkehrsverhaltnisse, insbe- 
sondere zum Bau von Eisenbahnen bislang noch nicht geschritten sind, 
so ist der Hauptgrund hierfiir wohl in der Unsicherheit ihrer gegenseitigen 
politischen Beziehungen in diesen Gebieten zu suchen. 

Das wenige, das Persien heute an guten VerkehrsstraBen und an Eisen- 
bahnen besitzt, ist in der neuesten Zeit tatsachlich von RuBland und Eng- 
land ins Leben gerufen worden, womit zugleich, Schritt fir Schritt, die 

politische Bedeutungslosigkeit des schon vorher ohnmachtigen Persien 
immer groiber geworden ist. 

An fahrbaren StraiBen und Eisenbahnen besitzt Persien heute 

folgende: 
1. DschulfiA-Tabris. StraBe. Eisenbahn im Bau. Am 6. Februar 1913 

erhielt die persische Diskontobank, ein Werkzeug der russischen 
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Regierung, die Konzession zum Bau einer Eisenbahn auf dieser 
Strecke nebst Abzweigungen nach der Nordostkiiste des Urmia-Sees; 
die Hauptstrecke ist heute hergestellt worden. 

2. Strafle Ansali-Teheran. 
3. , Quaswin-Hamadan. 
4. ,, Teheran-Sultnabad. 
5. ,, Birdjand-Maschhad. 

Die Strecken 2 und 3 sind russischen, die Strecke 4 einer eng- 
lischen, 5 einer persischen Gesellschaft iibertragen worden. 

6. Die einzige Eisenbahn Persiens aul3er der russischen Interessen die- 
nenden Nr. 1 ist die 15 km lange Verbindung Teherans mit dem 

religiosen Wallfahrtsorte Schah Abdul Azim, eine Schmalspurbahn, 
1888 von einer belgischen Gesellschaft gebaut, spater von einer 
russischen iibernommen und ausgebeutet. 

Die PoststraBen bilden ein Netz von ungefahr 15000 km; neben den 
eben erwahnten wenigen fahrbaren StraBen stehen der Post nur Wege 
und ausgetretene Fahrten zur Verfiigung, die fiir zweiradrige Karren, teils 
nicht einmal fiir diese, sondern nur fur Maultiere, Pferde und Kamele 

gangbar sind. 
Unter derartigen Verhaltnissen muB auch dem reichsten Lande jede 

Ausfuhr von Bedeutung und damit jede Verwertung der Erzeugnisse des 
Bodens und der menschlichen Arbeit und somit liberhaupt wirtschaftlicher 

Aufschwung unterbunden sein. 
So schlimm und verbesserungsbediirftig sind die Zustitnde des heutigen 

Persien, dalf oft einzelne Landesteile an dem Mangel an Landeserzeug- 
nissen schwer leiden, mitunter einer Hungersnot ausgesetzt sind, wahrend 
zu gleicher Zeit andere, selbst naheliegende, dieselben Erzeugnisse so 
zahlreich besitzen, dal3 man sie verfaulen lassen muB: lediglich aus Mangel 
an VerkehrsstraBen. 

Aus dem gleichen Grunde mug zum Beispiel in Tabris viel russischer 
Weizen gekauft werden, obwohl Persien geniigend fir den Inlandsbedarf 

erzeugt. Persische Grundbesitzer unweit der russischen Grenze missen 
aus Mangel an VerkehrsstraBen nach dem Innern des Landes Getreide 
nach Rufiland verkaufen; die Russen verkaufen denselben Weizen nach 
anderen Gebieten Persiens als Odessaer Erzeugnis zum dortigen Markt- 

preis, zu dem noch die Transportkosten und ein entsprechender Gewinn 
zugeschlagen wird. 

Der Flacheninhalt des politischen Persien ist iiber 3 mal so grog wie der des Deutschen 
Reiches. 
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Um ein weiteres Beispiel anzufiihren, erwahne ich den Stand des per- 
sischen Holzhandels. Persien besitzt ausgedehnte Waldgebiete; eine syste- 
matische und rationelle Forstwirtschaft wird aber durch die Verkehrs- 
verhaltnisse unmoglich gemacht; anstatt Nutz- und Bauholz auszufiihren, 
was der Reichtum des Landes erlauben wiirde, ist Persien gezwungen, 
fiir teueres Geld russisches Holz zu kaufen. (Auf der persischen Gesandt- 
schaft in Paris wurde dem Verfasser der vorliegenden Zeilen der Wert 
des im Jahre 1913 von Ruiland gekauften Holzes auf 2,642,277 Kran 

angegeben, 1 Kran = 0,45 bis 0,46 Fr.) 
Ebenso driickend wirken derartige Verkehrsverhaltnisse auf den Ein- 

fuhrhandel. RuBland schlagt aus der Notlage Persiens Vorteile, indem es 
die Durchfuhr von nach Persien bestimmten nichtrussischen Waren durch 
russisches Gebiet zu unterdriicken sucht (mit Ausnahme von Tee- und 

Postpaketen iiber Batum-Baku). Diese MaBnahmen wollen die un- 

bequeme Konkurrenz der mitteleuropaischen Staaten, ganz besonders 

Deutschlands, aber auch die Osterreich-Ungarns, Italiens und anderer 
Lander ausschalten, um so in Nordpersien, der russischen Interessen- 

sphare, die Preise der eingefiihrten Giiter bestimmen zu konnen und ganz 
Nordpersien wie ein russisches Hinterland, wenn moglich, ausschlieBlich 
unter russischen EinfluB zu stellen, ein Vorgehen, das RuBland seit lan- 

gem zielbewugt und riicksichtslos vorbereitet hat. 
1 Hierbei ist von Seiten RuBlands tatsichlich viel getan und viel erzielt worden. Die eben 
erwihnten Mainahmen sind nur ein Glied in der Kette von MaBnahmen, durch die 
Persien wirtschaftlich und politisch von RuBland abhangig gemacht werden soil. Die 
russische Regierung erreichte durch die Banque d'Escompte de Perse, die ohne Riick- 
sicht auf den finanziellen Erfolg teilweise mit schweren Verlusten arbeitete, daB russische 
Waren den Markt von ganz Nordpersien beherrschen. Die Anleihen machten den Hof 
und die GroBen gefiigig. Der von RuBland diktierte Zolltarif von 1904 bedentet eine 
auierordentliche Begiinstigung der russischen Erzeugnisse. Russischer Handel und 
Industrie wnrden durch Ausfuhrpramien und Frachtvergiitungen gefirdert. Nicht am 

wenigsten aber half der Ausban des Eisenbahnnetzes in Transkaukasien sowie der Ban 
und die standige militiarische Bewachung der Strafe Ansali--Teheran, der Ban der 
Eisenbahn- und Strafenlinie Dschnlha-Tabris usw. Der Erfolg dieser zielbewulten 

Wirtschaftspolitik blieb denn auch nicht aus. Der Handel mit Persien, der bis in die 

neunziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts zum groBten Teil in Englands Handen 

lag, ist immer mehr und mehr an RuBland gefallen, trotzdem die Englander einen iiber- 

wiegenden EinfluB in Siidpersien und bedeutende wirtschaftliche Vorteile haben wie 
z. B. das ausschliefliche Schiffahrtsrecht auf dem [Karun] Qarun, dem einzigen schiffbaren 
Flusse Persiens und das Ausbeutungsrecht der Petroleumquellen Siidwestpersiens. Ru6- 
land ist an dem Gesamthandel Persiens mit 60-65?/o beteiligt. Englands Handel mit 
Persien erreichte 1912/13 nur 29,90/o. An dritter Stelle steht die Tirkei, an vierter das 
Deutsche Reich, obwohl sich unser Handel besonders Zucker-, Ziind- und Silberwaren 
in den letzten 10 Jahren verdreifachte und unser Postpaketversand nach Persien groiier 

wie der jedes anderen Landes ist. 
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Zur Erginzung und zu weiterer Charakterisierung des russischen Vor- 

gehens will ich noch anfiihren, daB RuBland die Verpackung der Waren 
in Zink oder gelotetem WeilBblech, in iibertrieben starken und wider- 

standsfiihigen Kiasten, die auBerdem noch in Leder eingeniht sein sollen, 
verlangt, um den Warenverkehr in Postpaketen zu unterdriicken; man 

ging sogar noch weiter und plante, vom 1. Februar 1914 ab jeden Post- 

paketverkehr durch RuBland nach Persien zu verbieten, was einen offen- 

kundigen Bruch des internationalen Postpaketvertrages bedeutet hiitte: 
es ist jedoch anzunehmen, dai die Machte, auf deren Schiidigung dieses 

Vorgehen gemiinzt war, in erster Linie Deutschland, durch diplomatische 
Vorstellungen diese MaBnahmen vereitelt oder hinausgeschoben haben. 
Immerhin ist durch Rullands Vorgehen erreicht worden, daI ein be- 
trachtlicher Teil mitteleuropaischer Waren, die nach dem Innern Persiens 
bestimmt sind, iiber Baghdad und Kermanschah gehen miissen, um an 
ihr Endziel gelangen zu konnen. Es kann also die Wareneinfuhr nach 
Nord- oder Zentralpersien von Deutschland, Osterreich-Ungarn usw. 
nicht mehr mit der Eisenbahn durch RuBland nach Dschulfa stattfinden, 
sondern muB ibber Trapezunt gehen. Die Reise von Trapezunt nach Tabris 
dauert 45-60 Tage, je nach der Jahreszeit, die von Trapezunt nach 
Teheran 2 '/2 Monat; der tagliche Transportpreis einer Kamelladung stellt 
sich auf 80 bis 100 Kran. Dieser langwierige und kostspielige Transport 
sowie der Wertverlust der Waren durch Feuchtigkeit und andere schi- 

digende Einfliisse wahrend der monatelangen Reise erh6hen naturgemAS 
den Warenpreis auBierordentlich; dazu gesellt sich der Zeitverlust, um 
lihmend auf Persiens wirtschaftliche Entwicklung zu wirken. 

Da1B unter den herrschenden Zustinden, die, wie ich glaube dargelegt 
zu haben, in ihrer letztenUrsache auf die schlechten Verkehrsverhailtnisse 
zuriickzufiihren sind, eine Industrie trotz der giinstigsten iibrigen Be- 

dingungen sich nicht entwickeln kann, ist selbstverstandlich, wie denn 
auch die persische Industrie trotz ernsthafter Bemiihungen und ver- 
schiedenster Belebungsversuche des Nasir ed-din Schah selbst fiir den 
Inlandsbedarf ohne Bedeutung geblieben ist. 

Dasselbe gilt ebenso naturgemaiB fir die Staatsfinanzen, und ohne ge- 
regelte, gesunde Staatsfinanzen kann keine Volksbildung moglich sein, 
kaum ein Unterricht fur die wohlhabendsten Familien. Selbst die Staats- 
hoheit wird mittelbar durch derartige Verkehrsbedingungen in Ansehen 
und tatsiichlicher Macht erschiittert, wenn nicht vernichtet. Die fortwlh- 
renden Aufstiinde, besonders an der Westgrenze nach der Tiirkei zu, 
sind ohne gute Stragen nicht zu unterdriicken, selbst wenn Soldaten und 
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geniigend Geld vorhanden wiren; ebensowenig wie Hungersnite in den 
Provinzen von der Regierung vermieden oder gelindert werden kinnen, 
selbst wenn man in Teheran gefiillte Kornspeicher hatte. Daher hat sich 
auch der persische Pobel bei den letzten Hungersnoten, die Ohnmacht 
des Schah erkennend, an die auslAndischen Konsulate gewandt. 

Hatte Persien ein gutes und geniigend groBles StraBennetz, unterstiitzt 
durch einige Eisenbahnlinien, sodaB man nicht mehr auf Esel, Maultiere 
und Kamele angewiesen ware, so stiinde der Weg zu einem Aufschwunge 
des Handels frei, zu der Moglichkeit einer modernen Land- und Forst- 
wirtschaft, zur Entwicklung der Industrie und zur Verwertung der reichen 

Naphthalager und Mineralschatze; wiirde der Reichtum des Landes er- 
sclilossen sein, so ware geniigend Kapital zur Gesundung der Finanzen, 
zum Volksunterricht und zur Bildung eines zuverlissigen Beamtenstandes 

vorhanden, da das Land ein bildungsfahiges, intelligentes, vaterlands- 
liebendes Menschenmaterial besitzt; von dem Bau der Landstrai-en und 
Eisenbahnschienen hingt Persiens Zukunft ab, wirtschaftlich, finanziell 
und politisch: sein Wohlstand, seine Kultur und seine Selbstandigkeit. 

Da die Landstra1ten und Eisenbahnen nach der heutigen Lage der 

Dinge nicht die Perser bauen werden, sondern voraussichtlich Russen 
und Englander, so werden sie russischen und englischen Interessen dienen. 
und der von ihnen ausgehende Segen wird nur zu einem kleinen Teil den 
Sohnen des Landes zugute kommen, zum groiBeren russischen und eng- 
lischen Kapitalisten, den Schopfern guter Verkehrsbedingungen. Doch 
diirfen wir hoffen, da18 der gegenwartige Krieg RuBlands und Englands 
iiberwaltigenden Einflu.l auch in diesen Gebieten zu brechen vermag. 

1111111111111111111111111111111111111111 
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