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Einleitung 

Die Eisenbahnkonzession an das Deutsche Reich bildete einen wichtigen Wende-
punkt in den deutsch-türkischen Beziehungen. Mit der Thronbesteigung Wilhelm des 
Zweiten 1888 begann eine neue Periode der deutsch-osmanischen Beziehungen. Dem 
neuen Kaiser passte die Bismarcksche Friedenspolitik nicht. Er verfolgte eine energi-
sche und imperialistische Politik. Seine Politik in Europa zielte auf ein Bündnis mit 
Österreich-Ungarn und in der Welt auf den Kolonialismus sowie auf die Industriali-
sierung des Kaiserreichs, die einen wachsenden Bedarf an Rohstoffen nach sich zog 
und somit den deutschen Kaiser zu dieser politischen Weichenstellung bewegte. Das 
Deutsche Reich, das in der aufgeteilten Welt für sich keinen angemessenen Platz sah, 
orientierte sich auf das Osmanische Reich. Mit der Eisenbahnkonzession begann eine 
der großen Unternehmungen des 19. und 20. Jahrhunderts, und der deutsche Einfluss 
im Osmanischen Reich nahm deutlich zu. Wie in der ganzen Welt, so trat das Deut-
sche Reich auch im Osmanischen Reich als Rivale Englands, Frankreichs und Russ-
lands auf. Der Bau einer Bahn quer durch das riesige Osmanische Reich am Ende der 
19. Jahrhundert, 2600 km von Istanbul nach Bagdad, war als großes Projekt mit der 
politischen Geschichte des Osmanischen Reiches eng verbunden und für das Schick-
sal des Staates wichtig.  

Ein kurzer Blick auf die Geschichte der deutsch-türkischen Beziehungen 

Die deutsch-türkischen Beziehungen reichen bis zum Ende des 16. Jahrhunderts zu-
rück. Sie entwickelten sich jedoch sehr langsam. Die deutschen Interessen im Osma-
nischen Reich wurden lange Zeit durch die Preußen, Österreicher und Franzosen 
vertreten (Önsoy 1972: VII). Im eigentlichen Sinne begannen die Deutschen erst 
Anfang des 19. Jahrhunderts, sich für das Osmanische Reich zu interessieren. Im 
Jahre 1835 kam eine Gruppe von Offizieren nach Istanbul, um die osmanische Armee 
auszubilden. Unter ihnen war Helmuth von Moltke, der sich von 1835 bis 1839 im 
Osmanischen Reich aufhielt. Es dauerte bis zum Ende der 80er Jahre des 19. Jahr-
hunderts, dass die deutsch-türkischen Beziehungen einen Aufschwung erlebten. 
Nach der deutschen Einheit im Jahre 1871 beschäftigte sich Bismarck vorrangig mit 
den innereuropäischen Angelegenheiten. Um Frankreich in Europa zu isolieren, 
schloss er ein Bündnis mit Österreich-Ungarn und Russland. Entsprechend blieb die 
Bismarcksche Orientpolitik im Schatten dieses Bündnisses. Bismarck bemühte sich 
sogar, sich in die orientalischen Angelegenheiten nicht einzumischen, da Russland 
das Osmanische Reich als seinen eigenen Einflussbereich betrachtete. Seiner Meinung 
 

1  Der Autor möchte sich bei seinem verstorbenen Vater Prof. Dr. Rifat Önsoy für das 
Zustandebekommen dieser Forschungsarbeit herzlich bedanken. 
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nach war der Balkan „nicht die Knochen eines einzigen pommerschen Grenadiers 
wert“ (Schüssler 1929: 476); ein anderes Zitat aus der Zeit vor dem Berliner Kon-
gress fasste Bismarcks zurückhaltende Orientpolitik wie folgt zusammen: „Die 
Frage, ob wir über die orientalischen Wirren mit England, mehr noch mit Österreich, 
am meisten aber mit Rußland in dauernde Verstimmung geraten, ist für Deutschlands 
Zukunft unendlich viel wichtiger als alle Verhältnisse des Osmanischen Reiches zu 
ihren Untertanen und zu den europäischen Mächten“ (Die große Politik der Europä-
ischen Kabinette: 64 ) 

Nachdem Russland im Jahre 1878 aus dem Dreikaiser-Bündnis zurücktrat, ver-
suchte Bismarck, sich dem Osmanischen Reich anzunähern. Auf Wunsch von Sultan 
Abdülhamid II. kam eine Offiziersgruppe nach Istanbul. Die Einstellung Bismarcks 
zur Orientpolitik wandelte sich ab 1880 grundlegend. Die zunehmenden Investitio-
nen der deutschen Unternehmer und wichtige militärische Unterstützungen erzwan-
gen eine noch effektivere Vertretung deutscher Interessen in der Region, obgleich 
Bismarck seine bedächtige Politik weiterführte und versuchte, jedes direkte Eingrei-
fen zu vermeiden. Nach ihm durfte das Deutsche Reich keineswegs für das Osmani-
sche Reich eintreten, da sonst Reibungsflächen mit den anderen europäischen Mäch-
ten entstanden wären, die der europäischen Absicherungspolitik hätten schaden kön-
nen (Wallach 1975: 29). Bismarck lehnte es ab, die deutsche Diplomatie zum 
Schutze der deutschen wirtschaftlichen Unternehmungen im Orient einzusetzen. Er 
betonte: „Das Risiko des Unternehmens falle auf die Unternehmer, aber nicht auf das 
Reich“ (Holborn 1929: 90). 

Obwohl die Bismarcksche Orientpolitik keine eigene deutsche Interessen im Ori-
ent verfocht, so schuf sie doch durch die Berufung begabter Diplomaten wie Hatz-
feld oder Radowitz, beide Botschafter in Istanbul, und die Entsendung deutscher 
Offiziere in das Osmanische Reich das Fundament, auf dem sich die spätere deutsche 
Orientpolitik der Wilhelminischen Zeit mit ihren umfassenden Zielen entfalten 
konnte (Holborn 1929: 46). 

Mit der Thronbesteigung Wilhelm II. begann eine neue Phase der deutsch-
osmanischen Beziehungen. Der neue Kaiser lehnte die Friedenspolitik Bismarcks ab. 
Infolge der Meinungsverschiedenheiten trat Bismarck 1890 zurück, so dass Kaiser 
Wilhelm II. das Land allein regieren konnte. Die von Wilhelm II. betriebene „Welt-
politik“ suchte den Anschluss des Deutschen Reich an die Welt durch eine kolonia-
listische Politik. Zwei wichtige Gründe bewegten den deutschen Kaiser zu einem po-
litischen Kurswechsel: Erstens die Industrialisierung des Deutschen Reiches und der 
wachsende Bedarf an Rohstoffen und Märkten und zweitens ein beträchtlicher Be-
völkerungsanstieg im Deutschen Reich.  

Nach der deutschen Einheit setzte ein starker Industrialisierungsprozess ein, ins-
besondere durch eine deutliche Steigerung von Eisenerzeugnissen. Zum Beispiel 
wurde im Deutschen Reich im Jahre 1871 1.564.000 Tonnen Roheisen produziert. 
Diese Zahl stieg 1900 auf 8.400.000 Tonnen und näherte sich im Jahre 1910 derjeni-
gen Englands mit 14.800.000 Tonnen an, so dass andere europäische Länder zurück-
blieben. In der Stahlherstellung konnte das Deutsche Reich mit 7.372.000 Tonnen im 
Jahre 1910 England überholen (Banze 1935: 17). 

Auch der Kohlebergbau vergrößerte sich nennenswert. Er entwickelte sich von 
29.000.000 Tonnen im Jahre 1871 auf 149.000.000 Tonnen im Jahre 1910. Das Bank-
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wesen erlebte einen bedeutenden Aufschwung und begann mit Kapitalanlagen im 
Ausland.  

Das Deutsche Reich löste das Problem des Rohstoff- und Warentransportes 
durch ein Eisenbahnnetz, das sich rasch entwickelte. Die erste Strecke zwischen 
Nürnberg und Fürth aus dem Jahre 1835 umfasste sechs Kilometer. In den folgenden 
Jahren wurde das Netz zügig ausgebaut. Die Länge des deutschen Eisenbahnnetzes 
erreichte 1890 fast 40.000 km und 1905 mehr als 55.000 km (Ortayli 1998: 36). 

Der Maschinenbau im Deutschen Reich expandierte ebenfalls auf rasante Weise. 
In dieser Branche stieg die Zahl der Beschäftigten von 51.000 Arbeitern im Jahre 1861 
auf 1.120.000 Arbeiter im Jahre 1907. Die deutsche Industrie wurde generell durch 
das deutsche Bankwesen unterstützt. Die deutschen Banken investierten ab 1880 zu-
nehmend im Ausland. Parallel zur Industrialisierung zog auch der Außenhandel an. 
Der deutsche Außenhandel nahm insbesondere zwischen 1887–1912 um 300% zu 
und überflügelte, wie unten zu sehen ist, viele andere Industrieländer. 
 
USA 275% 

England 200% 

Frankreich 200% 

Das Deutsche Reich 300%  

Tabelle: Anstieg im Außenhandel zwischen 1887–1912 (Ortayli 1998: 38) 
 
Die deutsche Einwohnerzahl vermehrte sich besonders in der zweiten Hälfte des 19. 
Jahrhunderts deutlich, so dass die Auswanderung nach Übersee zu einer reellen Al-
ternative für die Menschen wurde. Caprivi, der Nachfolger Bismarcks, fasste die Lage 
wie folgt zusammen: „Entweder wir exportieren Waren, oder wir exportieren Men-
schen“ (Caprivi 2011: 176). Als Exportland hatte das Deutsche Reich 1880 hinter 
England, Frankreich und USA nur den vierten Platz inne.  

Der Bedarf der deutschen Industrie an Rohstoffen und an Märkten wurde immer 
größer. Um diesen Bedarf zu decken, begann das Deutsche Reich mit der Kolonisie-
rung von Territorien, insbesondere einiger afrikanischer Gebiete (Önsoy 1982: 15). 
Diese Kolonien waren jedoch arm an Rohstoffen und auch landwirtschaftlich nicht in 
der Lage, die deutsche Bevölkerung zu ernähren (Jerussalimske 1954: 256). 

Das Deutsche Reich brauchte deshalb zusätzliche Gebiete. Zu jener Zeit waren 
jedoch große Teile Asiens, Afrikas, Amerikas und Australiens durch die europäischen 
Länder kolonisiert. Die noch nicht kolonisierten Länder wie das Osmanische Reich, 
Persien und China standen unter gemeinsamer Kontrolle Europas. Das deutsche Kai-
serreich war außerdem nicht in der Lage, den Fernen Osten zu erreichen und das Ge-
biet unter seine Kontrolle zu bringen, da es keine starke Seeflotte besaß, um mit 
England zu konkurrieren, das im Fernen Osten überlegen war (van Laak 2004: 34). 
Das Deutsche Reich wandte sich verstärkt dem Vorderen Orient zu, d.h. dem Osma-
nischen Reich und Persien (Grunzel 1903: 139). Diese beiden Länder waren reich an 
Rohstoffen, es gab eine westlich orientierte Volksschicht, die deutsche Produkte kon-
sumieren konnte, und sie lagen geographisch nicht weit entfernt vom Deutschen 
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Reich. Das Kaiserreich konnte mit der Eisenbahn, über die Territorien seines Ver-
bündeten Österreich-Ungarn, das Osmanische Reich und Persien erreichen.  

Die politischen Zustände in diesen Ländern waren für das Deutsche Reich poten-
tiell günstig. Bei den osmanischen und persischen intellektuellen Eliten herrschte ge-
genüber England, Frankreich und Russland ein Misstrauen. Dagegen brachten sie 
dem Deutschen Reich – als eine aufsteigende Macht – Sympathie entgegen. In Persien 
wurde von 1870 bis 1890 eine deutschlandfreundliche Politik betrieben. Viele deut-
sche Offiziere, Berater und Sachverständige wurden nach Persien geschickt. Die per-
sische Regierung erklärte sich bereit, deutsche Auswanderer aufzunehmen. Im Jahre 
1895 hatte ein deutscher Unternehmer, Felix Moral, von der persischen Regierung die 
Eisenbahnkonzession für die Strecke Teheran-Bagdad bekommen. Das Deutsche 
Reich konnte aber seine Wünsche in Persien wegen des englischen Widerstandes 
nicht durchsetzen. Die deutschen Pläne bezüglich Persiens konnten nicht verwirk-
licht werden, weil sich die englische Regierung aufgrund ihrer Vorteile wie Erdöl-
konzessionen oder Tabakmonopole den deutschen Bestrebungen in Persien entge-
genstellte. 

Die wirtschaftliche und politische Lage des Osmanischen Reiches Ende  
des 19. Jahrhunderts 

Wenn man einen kurzen Blick auf das Osmanische Reich am Ende des 19. Jahrhun-
derts wirft, so zeigt sich auf, dass es mit gravierenden wirtschaftlichen und politi-
schen Problemen zu kämpfen hatte. Nach dem Krimkrieg (1853–1856) genoss das 
Osmanische Reich wenig Ansehen in der europäischen Finanzwelt: Die wirtschaftli-
che Situation verschlechterte sich zusehends, und die prekäre Lage der osmanischen 
Finanzen mündete letztendlich 1875 in einen Staatsbankrott.  

In den europäischen Hauptstädten des späten 19. Jahrhunderts wurden die Ten-
denzen eines Zusammenbruchs des Osmanischen Reiches deutlich registriert. Bereits 
seit Mitte des 19. Jahrhunderts war das geschwächte Reich in einer heiklen Situation. 
Um den drohenden Zusammenbruch abzuwenden, kamen nacheinander militärische, 
wirtschaftliche und diplomatische Berater nach Istanbul mit dem Ziel, drastische 
Reformen einzuleiten. Am Ende des Jahrhunderts fiel den europäischen Gastarbei-
tern die komplette Steuerung der Finanzinstitute, bis hin zu den Militärakademien 
zu. Zunehmende Spannungen zwischen den europäischen Mächten behinderten aller-
dings die Reformanstrengungen, die die osmanischen Institutionen nach westlichem 
Standard modernisieren sollten. Die osmanische Führung verstrickte sich immer 
auswegloser in Auseinandersetzungen, und Intrigen setzten ein. Bei der Verwaltung 
der täglichen Amtsgeschäfte wurden Bürokraten immer abhängiger von europäischen 
Administrationen. Für viele Beobachter zerfiel das Osmanische Reich langsam und 
ein Zusammenbruch war nur eine Frage der Zeit (McMurray 2001: 13). Während die 
Europäer diesem Untergang freien Lauf ließen, kam deutsches Personal nach Istan-
bul, um aktive Schritte zu unternehmen und somit den Niedergang aufzuhalten. 

Das Osmanische Reich konnte politisch bis zum Ende des 18. Jahrhunderts auf 
eigenen Füßen stehen. Seit Anfang des 19. Jahrhunderts musste die Hohe Pforte diese 
Eigenständigkeit aufgeben und suchte gegen die russische Gefahr die Kooperation 
befreundeter Länder. Das Osmanische Reich hatte in dieser Zeit zu England, Frank-
reich und Russland keine guten Beziehungen. Der Sultan, seine Bürokraten und die 
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Intellektuellen hatten kein Vertrauen zu England, Frankreich und Russland, denn 
England hatte als Gegenleistung für seine Unterstützung der Osmanischen Regierung 
auf dem Berliner Kongress die osmanischen Gebiete Zypern (1878) und Ägypten 
(1882) abgerungen (ArmaoĞlu 1997: 533–546). Frankreich hatte in Nordafrika die 
osmanische Provinz Tunesien (1881) besetzt und Russland wollte den Bosporus so-
wie Istanbul unter seine Kontrolle bringen. Frankreich und England setzen das Os-
manische Reich zudem unter Druck, das parlamentarische System zu übernehmen, da 
die Staatsform Frankreichs und Englands eine Republik bzw. eine konstitutionelle 
Monarchie war.  

Diese beiden Länder unterstützen die jungtürkische Bewegung, die dem Sultan 
feindlich gegenüberstand. Auf der anderen Seite lebten in den englischen, französi-
schen und russischen Kolonien viele Muslime, die sich ungerecht behandelt fühlten. 
Über dieses ungerechte Verhalten war der Sultan als religiöses Haupt der Muslime 
auf der Welt unzufrieden. Der Sultan hatte zudem weder zu Österreich-Ungarn noch 
zu Russland Vertrauen, da die Donaumonarchie 1879 Bosnien und Herzegowina be-
setzte und Russland den Bosporus und Istanbul unter seine Kontrolle bringen wollte 
(ebd.: 537). 

Die osmanische Regierung erklärte 1875 ihren Bankrott; dies führte dazu, dass sie 
ihre Schulden nicht mehr zurückzahlen konnte. Daraufhin wurde 1881 „die Verwal-
tung der öffentlichen Schulden“ (Düyun-u Umumiye) ins Leben gerufen (Önsoy 
1990: 153). Diese Verwaltung beanspruchte in der Folgezeit manche Einnahmequel-
len des Osmanischen Reiches. England und Frankreich stellten für ihre Darlehen 
immer härtere Bedingungen. Das Osmanische Reich brauchte deshalb ein anderes fi-
nanziell starkes Land, das sie unterstützen konnte.  

Das Deutsche Reich erwarb kein osmanisches Gebiet. In deutschen Kolonien gab 
es so gut wie keine Muslime. Wilhelm II. hatte Sultan Abdülhamid II. bei seiner isla-
mischen Politik unterstützt, die der Sultan ab Ende der 80er Jahre zu führen begann. 
Diese Politik Wilhelm II. steigerte die Sympathie der Muslime für die deutsche Poli-
tik, den Sultan stärker zu unterstützen (Önsoy 1972: 17). Beide politischen Systeme 
standen sich näher als die der übrigen westeuropäischen Demokratien. Sultan Abdül-
hamid II. glaubte sogar, dass er zur Sicherung seiner Herrschaft deutsche Unterstüt-
zung erhalten werde. Schließlich war der Sultan der Meinung, dass der junge Kaiser 
in der Europapolitik unerfahren sei und er ihn gegen kleine Zugeständnisse zuguns-
ten seiner Interessen beeinflussen könne. Aus all diesen Gründen blieb der Sultan den 
Bemühungen des deutschen Kaisers gegenüber nicht gleichgültig und zögerte nicht, 
sein Schicksal mit ihm zu verbinden (Kleinert 1995: 105). 

In der deutschen Öffentlichkeit wurde die Frage des Umgangs mit dem osmani-
schen Staat intensiv debattiert. Eine abermalige Schwächung und Benachteiligung des 
osmanischen Reiches berührte ein zentrales Interesse des Deutschen Reiches. Mit der 
Vernichtung des Osmanischen Reiches hätte das Deutsche Reich den Launen einer 
russisch-österreichischen Koalition, zu der sich Frankreich stets bereitwillig gesellt 
hätte, preisgegeben und wäre gezwungen gewesen, um seine Existenz auf Leben und 
Tod zu kämpfen (Dehn 1884: 56). 

Trotz dieser politischen Annäherung blieben die wirtschaftlichen Beziehungen 
noch lange Jahre gering. Bei der Entwicklung der wirtschaftlichen Beziehungen 
spielten zwei Faktoren eine bestimmte Rolle: Der eine war die Einsetzung der deut-
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schen Offiziere in der osmanischen Armee, der andere war die Erteilung der Eisen-
bahnkonzession 1888 an die Deutsche Bank (Die Diplomatischen Akten des Auswär-
tigen Amtes 1871–1914). 

Die Eisenbahn im Osmanischen Reich 

Der Eisenbahnbau hatte im Osmanischen Reich ziemlich spät, erst nach dem Krim-
krieg, angefangen. Die İzmir-Aydın-Strecke, die älteste Eisenbahnlinie im Reich, 
wurde mit englischem Kapital in Jahr 1856 gebaut (National Zeitung, Berlin, vom 
31. Mai 1899). Zu dieser Zeit belief sich die Länge des Eisenbahnnetzes in England 
auf 16.000 km, im Deutschen Reich auf 11.000 km und in Frankreich auf 9.000 km. 
Da die Voraussetzungen für die Eisenbahn im Osmanischen Reich noch nicht vor-
handen waren und das Osmanische Reich nicht in der Lage war, den Ausbau ihres 
Bahnnetzes aus eigener Kraft durchzuführen, knüpfte es daher die Hoffnungen an 
ausländisches Kapital und ausländische Technik (Mühlmann 1926: 121). 

Die ersten Bahnlinien im Osmanischen Reich wurden von westlichen Ländern 
zwischen Hafenstädten und ihrem Hinterland am Ägäischen Meer, Mittelmeer und 
im europäischen Teil des Reiches gebaut. Bei dem Bau dieser Linien standen die Inte-
ressen der ausländischen Mächte, nämlich die Rohstoffe und das Getreide Anatoliens 
nach Europa auszuführen, im Vordergrund. Bereits Ende der sechziger Jahre wurde 
von dem deutschen Unternehmer Baron Hirsch ein großes osmanisches Bahnprojekt 
in Angriff genommen. Hirsch schloss mit der osmanischen Regierung einen Vertrag 
über den Bau und Betrieb eines 2000 km langen Bahnnetzes ab, welches die damalige 
europäische Türkei mit Europa verbinden sollte (Zander 1918: 49). 

Fast alle europäischen Großmächte waren daran interessiert, eine Bahnlinie auf 
osmanischem Staatsgebiet zu bauen.2 Während die europäischen Großmächte be-
strebt waren, eine Verbindung nach Indien aufzubauen, die durch osmanisches Ter-
ritorium führen sollte, konnten die osmanischen Autoritäten lange Zeit nicht erken-
nen, dass es aus strategischer Sicht für die Einheit der Staates bedeutend war, einen 
schnellen Transport von Truppen und Gütern aus der Hauptstadt in die entfernten 
Provinzen zu gewährleisten.  

Der erste Sultan, der die Notwendigkeit des Eisenbahnbaus erkannte, war Sultan 
Abdulaziz. Er wünschte eine Eisenbahn, die die Hauptstadt mit Bagdad verbinden 
sollte (BOA A.AMD. Nr. 335/11, 20 M. 1282 A.H.). Der Osmanische Staat verfolgte 
mit dem Bau des Bahnnetzes im Lande einen rein politischen Zweck: Die innere 
Konsolidierung des Reiches und als deren Folge die Erhöhung der Widerstandsfähig-
keit gegen die Angriffe von außen. Die großen Entfernungen zwischen den Provin-
zen war ein Umstand, der die Zusammengehörigkeit des Reiches deutlich lockerte.  

 

2  Zu den wichtigsten Bahnbauprojekten ist in diesem Zusammenhang das von einer englisch-
italienischen Gruppe entwickelte Projekt zu zählen, welches das Marmarameer über Ana-
tolien mit dem Hochland von Erzurum verbinden sollte. Zu erwähnen ist auch das von ei-
ner belgisch-französischen Gruppe entwickelte Projekt, versehen mit einem Empfehlungs-
schreiben des belgischen Königs an Abdülhamid II., wonach im Frühjahr 1891 die Konzes-
sionierung einer Bahnstrecke von Samsun am Schwarzen Meer zum Hochland von Erzu-
rum erbeten wurde. 
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Die wirtschaftliche Entwicklung des Landes mittels Schienenwege kam in der 
damaligen osmanischen Eisenbahnpolitik nach den politischen Erwägungen erst an 
zweiter Stelle. Durch die Eisenbahn würde die Produktion ansteigen, die Wirtschaft 
prosperieren und der Lebensstandard der Bevölkerung ansteigen. Zudem hätten die 
Transportkosten gesenkt, der Getreidetransport erleichtert und dadurch die im Reich 
häufig ausbrechenden Hungersnöte wirksam bekämpft werden können. Die seit 1878 
aus den besetzten Gebieten kommenden Flüchtlinge hätten leichter in den inneren 
Gebieten des Reiches untergebracht werden können. Außerdem wollte Abdülhamid 
die Eisenbahn bei der Unterdrückung der in den nördlichen und südlichen Gebieten 
des Reiches häufig entstehenden Aufstände einsetzen. Schließlich hätten die Pilger 
dank der Eisenbahn schnell und mühelos die heiligen Stätten im Hedschas erreicht 
(Earle 1972: 35). 

Die ausländischen Unternehmer verlangten von der osmanischen Regierung eine 
Gewinngarantie pro Kilometer, da sie die vom Sultan vorgesehene Strecke nicht öko-
nomisch fanden. Einige Verhandlungen in dieser Richtung blieben jedoch ergebnis-
los. Die osmanische Regierung beschloss daraufhin, den Bau auf eigene Kosten zu 
verwirklichen. Im Jahre 1872 wurde mit dem Bau der – als Anfang der Bagdadbahn 
gedachten – ersten Strecke von Haydarpașa nach İzmit begonnen (Morawitz 1903: 
434). Das Projekt sollte jedoch noch bis 1888 im Entwicklungsstadium verharren. 
Mit der Gründung der „Verwaltung der öffentlichen Schulden“ hatte der Eisenbahn-
bau im Osmanischen Reich einen Aufschwung erfahren. Denn die „Verwaltung“ er-
klärte sich bereit, als Garant für das Versprechen der Osmanischen Regierung, die 
ausländischen Unternehmer anteilig an der Streckenlänge in Kilometern am Gewinn 
zu beteiligen, zu dienen. Die „Verwaltung“ sollte gegen die Garantieleistung für den 
Eisenbahnbau 5% Provision erhalten (BOA I.DH.1075/84399, 22S. 1305 A.H.). 

Nachdem durch die Reorganisation des osmanischen Staatsschuldenwesens und 
durch die Gründung der „Verwaltung der öffentlichen Schulden“ die finanziellen 
Voraussetzungen für die osmanischen Eisenbahnpläne wesentlich verbessert worden 
waren, begann sich das europäische Interesse an kleinasiatischen Eisenbahnprojekten 
erneuert zu regen (Helfferich 1921: 26). Die in der Dette Publique zusammenge-
schlossenen Gläubigernationen erhofften sich von ihrem finanziellen Engagement er-
hebliche wirtschaftliche Vorteile. Der Warentransport hätte sich erheblich schneller 
und leichter gestaltet, neue Märkte wären erschlossen worden, das Steueraufkommen 
der Regierung hätte sich vermehrt und die Staatsschulden kätten rechtzeitig zurück-
gezahlt werden können. 

Das deutsche Interesse an der Anatolischen Eisenbahnkonzession 

Die Eisenbahnkonzession an die Deutsche Bank bildete einen wichtigen Wendepunkt 
in den deutsch-osmanischen Beziehungen. Im Falle eines großen Krieges in Europa 
musste der deutsche Seetransport vor der starken englischen Flotte Schutz suchen. 
Der Abbruch der deutschen Ein- und Ausfuhr hätte sich erheblich schneller und 
leichter gestaltet, neue Märkte wären erschlossen worden, das Steueraufkommen der 
Regierung hätte sich vermehrt und die Staatsschulden kätten rechtzeitig zurückge-
zahlt werden können (Alp 1914: 2). Die Deutschen, die sich diese Möglichkeit vor 
Auge hielten, bauten einerseits eine Kriegsflotte für die Sicherung der Seewege, plan-
ten anderseits, durch eine Eisenbahnlinie über die Territorien ihres Verbündeten 
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Österreich-Ungarn den Vorderen Orient zu erreichen, der für die deutsche Industrie 
sowohl als Markt als auch als Rohstoffquelle von großer Bedeutung war. Karl Helf-
ferich hob die Bedeutung des Nahen Ostens für die deutsche Industrie hervor: „Das 
deutsche Interesse am Nahen Osten war nicht Zufall, sondern eine nötige Folge der 
erwachsenden deutschen Wirtschaft“ (Helfferich 1921: 8). 

Das deutsche Interesse an Eisenbahnkonzessionen im Osmanischen Reich hatte 
Ende der achtziger Jahre begonnen. Das Deutsche Reich, das in der von den Koloni-
almächten aufgeteilten Welt für sich keinen ausgemessenen Platz finden konnte, 
wandte sich an das Osmanische Reich. Im Jahre 1888 wurde eine direkte Eisenbahn-
verbindung zwischen Berlin und Istanbul eingerichtet, damit stieg der deutsche Ein-
fluss in der Hauptstadt des osmanischen Reiches an (Caprivi 1954: 267). 

Der österreichische Eisenbahningenieur Wilhelm Pressel3, der als Berater bei der 
Hohen Pforte tätig war, hatte für die osmanische Regierung ein Eisenbahnprojekt 
ausgearbeitet, das sich vom Norden bis zum Süden des Osmanischen Reiches er-
streckte und eine Streckenlänge von 2300 km umfasste (Fuhrmann 2013: 188). Die-
ses Projekt lenkte die Aufmerksamkeit der deutschen Unternehmer auf die Eisen-
bahnkonzession im Osmanischen Reich. Pressel plante ein großes Eisenbahnnetz, 
dessen Hauptstrecke von Haydarpașa über Ankara, Diyarbakır, Mosul und Bagdad 
bis zum Persischen Golf führen sollte. Durch zahlreiche Zweiglinien in Zentralana-
tolien sollte unter anderem auch das Schwarze Meer erschlossen werden. Für das 
Projekt wurde ein ausländischer Unternehmer gesucht, da die osmanische Regierung 
finanziell nicht in der Lage war, dieses Projekt auf eigene Kosten zu verwirklichen. 
Der Sultan wies die englischen und französischen Vorschläge zurück. Ihm war klar, 
dass Engländer und Franzosen in ihren Konzessionsgesuchen politische Ziele ver-
folgten. Er fürchtete, dass sie die durch die Bahnlinien erschlossenen Gebiete in einen 
eigenen Einflussbereich verwandeln würden. Die beste Lösung der Eisenbahnfrage in 
seinem Reich schien ihm durch deutsches Kapital gegeben zu sein. Auf Wunsch des 
Sultans forderte Pressel deutsche Finanzkreise auf, sich um das türkische Eisenbahn-
projekt zu bewerben. Die Deutsche Bank hat sich schließlich bereit erklärt, das Ei-
senbahnprojekt zu übernehmen. Der Sultan versprach der Deutschen Bank eine hohe 
Gewinngarantie pro Kilometer. 

Die der Deutschen Bank überlassene erste Eisenbahnlinie war die Strecke Istan-
bul-Ankara. Zu diesem Zweck wurde die „Anatolische Eisenbahngesellschaft“ ge-
gründet. Caillard, der englische Vertreter bei der „Verwaltung“, wurde zum Vorsit-
zenden der Gesellschaft ernannt. Die Deutschen hatten ihm gegenüber jedoch kein 
Vertrauen. Der deutsche Gesandte in London beschrieb die Situation folgenderma-
ßen: 

„Der Widerspruch der englischen Gläubiger des Türkischen Staats gegen die 
Übertragung wäre völlig unbegreiflich, wenn man nicht die seltsame Rolle 
kennt, welche Herr Caillard und die hinter ihm stehende Ottomanische Bank 
jüngst unter Anwendung der bedenklichsten Mittel gespielt haben, um den 

 

3  Bekannt als „Vater der Bagdadbahn“, verbrachte er vierzig Jahre seines Lebens im Osmani-
schen Reich und war ab 1872 Generaldirektor der staatlichen osmanischen Eisenbahngesell-
schaft. 
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Sultan zu verhindern, den Bau der Anatolischen Bahnen an Deutsche Unter-
nehmer zu übertragen“ (Der Gesandte in London an das Auswärtige Amt,  
13. April 1890, R13455). 

Den Bau der Strecke übernahm eine französische Baugesellschaft. Dies milderte die 
englische und französische Opposition (Holborn 1926: 84). Obwohl England poli-
tisch dem Bahnbau zustimmte, beteiligten sich die englischen Unternehmen nur in 
beschränktem Ausmaß; bei erster Gelegenheit stiegen sie zudem aus dem Geschäft 
aus. Auch die italienischen Finanzkreise zeigten nur beschränktes Interesse. Aus die-
sem Grunde wurde die Finanzierung des Eisenbahnunternehmens weitgehend durch 
deutsches Kapital gewährleistet. 

Im Oktober 1888 wurde ein Konzessionsabgabevertrag zwischen der Deutschen 
Bank und dem Sultan geschlossen. Damit wurde die bereits vorhandene 93 km lange 
Strecke von Istanbul nach İzmit gegen Zahlung von 6 Millionen Franken als Eigen-
tum und mit dem Rechte des Betriebs der Deutschen Bank überlassen. Ferner schloss 
die Abmachung die Bau- und Betriebskonzession einer 486 km langen Linie von 
İzmit über Eskișehir nach Ankara ein.  

Die vorgesehene Bauzeit betrug drei Jahre; das Ausbeuterecht für Bergbau sowie 
für die Abholzung eines 20 km langen breiten Streifens beiderseits der Schienen 
wurde ebenfalls zugestanden (Mühlmann 1926: 131). Jetzt musste nur noch für ei-
nen reibungslosen Ablauf der Vorarbeiten gesorgt werden, wozu sich ein Mitglied 
der Eisenbahngesellschaft bereit erklärte: 

„Anfang Dezember 1888 wurden die Studien der 224 Kilometer langen Stre-
cke İzmit-Eskișehir in Angriff genommen und bereits Mitte Dezember waren 
fünf komplett ausgerüstete Studienbrigaden auf der Strecke mit den Vorar-
beiten beschäftigt“ (Rudowitz an das Auswärtige Amt Berlin, 31. Februar 
1890, R 13455). 

Die 578 Kilometer lange Linie bis Angora wurde bis Ende 1892 innerhalb der kon-
zessionsmäßigen Frist fertiggestellt (Otto v. Kühlmann, General Direktor zu Kon-
stantinopel, an Herr Raschdau, Geheimer Legationsrath im Auswärtigen Amt Berlin, 
15. Mai 1892, R 13447, Eisenbahnen in der Asiatischen Türkei). Der erste Zug aus 
Istanbul traf am 27. November 1892 in Ankara ein. Der Sultan war mit den deutschen 
Leistungen zufrieden. Abdülhamid II. verlieh mit einem Dekret vom Februar 1893 
als Belohnung der Anatolischen Eisenbahngesellschaft die Konzession für den Bau 
der 444 km langen Strecke Eskișehir-Konya (Eichholtz 2007: 18). Diese Konzes-
sion war für das Deutsche Reich von großer Bedeutung, weil diese Linie das wichtige 
Handelszentrum Afyon und die seit dem Altertum wegen ihrer Fruchtbarkeit als 
Kornkammer berühmte Ebene von Konya mit der Hauptlinie Eskișehir-Bagdad ver-
binden sollte.4 

Der Erfolg der Bahngesellschaft begeisterte nicht nur den Sultan, sondern zog 
auch das Interesse der Hohen Pforte auf sich. Otto von Kühlmann, Generaldirektor 

 

4  Der osmanische Staat garantierte eine hohe Bruttoeinnahme der neuen Linie in Höhe von 
13.800 Franken pro Kilometer. Für die Kilometergarantie wurden die Getreidezehnten der 
Sancaks Trabzon und Gümüșhane verpfändet. 
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der Anatolischen Gesellschaft, stellte den Wunsch der Premierminister folgenderma-
ßen dar: „Nun plagt uns Seine Majestät der Sultan mit seinem Phantasieprojekt bis 
Bagdad weiterzubauen Um Seiner Majestät gefällig zu sein, machen wir auch jetzt 
Studien bis Bagdad“ (Otto v. Kühlmann, Generaldirektor zu Konstantinopel, an 
Herr Raschdau, Geheimer Legationsrath im Auswärtigen Amt Berlin, 15. Mai 1892, 
R 13447, Eisenbahnen in der Asiatischen Türkei). 
 

Strecke Länge (in km) Zeitpunkt der Eröffnung 

Haydarpașa-İzmit 93 Oktober 1888 

İzmit-Arifiye 41 Juni 1890 

Arifiye-Eskișehir 182 Juni 1892 

Eskișehir-Ankara 263 Dezember 1892 

Eskișehir-Alayurt-Kütahya  77 Dezember 1894 

Alayurt-Afyon Karahisar 94 August 1895 

Afyon Karahisar-Konya 274 Juli 1896 

Arifiye-Adapazarı 8 November 1899 

Gesamtlänge 1032 

Tabelle 2: Entwicklung der Anatolischen Eisenbahn (Mühlmann 1926: 133) 

Die Anatolische Eisenbahn und die Konkurrenz der Großmächte  

Der Bahnbau im Hoheitsgebiet des Osmanischen Reiches war eine Reibungsfläche 
zwischen dem Deutschen Reich und den anderen Großmächten. Dieses erste Auftre-
ten des Deutschen Reiches im Vorderen Orient löste in der Weltpolitik großes Auf-
sehen aus und verursachte heftige Reaktionen Englands, Frankreichs und Russlands, 
weil sie Anatolien als ihren Einflussbereich betrachteten. Die Engländer sahen in die-
ser Linie eine Verletzung ihrer Interessen in diesem Gebiet, weil sie das natürliche 
Hinterland ihrer Bahnlinie Aydın-İzmir bildete. Das Recht eines Eisenbahnbaues 
nach Konya komme deshalb der Bahngesellschaft İzmir-Aydın zu (Earle 1933: 97). 
Wenn dieser Vorschlag vom Sultan unerwünscht sei, solle deren Bau überhaupt nicht 
unternommen werden. Aber auf keinen Fall sollte das Deutsche Reich den Bau ver-
wirklichen. Die russische und die französische Gegnerschaft waren gemäß den leiten-
den Linien ihrer Politik vorauszusehen. Durch den Bahnbau war ein neuer Aufstieg 
des Osmanischen Reiches zu erwarten. Die Russen waren außerdem mit deutschen 
Investitionen im Lande des Sultans nicht zufrieden. Die von Russland eingenommene 
Haltung richtete sich aber nicht gegen die Tatsache, dass das Unternehmen in deut-
scher Hand lag, sondern gegen die durch den Bahnbau zu erwartende Stärkung der 
Osmanen. Denn das Deutsche Reich würde infolge seiner Investitionen die Erhaltung 
des Osmanischen Reiches anstreben. Der Hauptgrund der Einwände dieser Staaten 
war die Vermehrung des politischen und wirtschaftlichen Einflusses des Deutschen 
Reiches im Vorderen Orient. Andererseits war das Ziel russischer Außenpolitik, die 
Meerengen des Bosporus und der Dardanellen zu besitzen oder ein von Russland ab-
hängiges schwaches Osmanisches Reich zu schaffen und die Meerengen zu kontrol-
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lieren. Deshalb entsprach dieses Projekt nicht den Interessen Russlands (Mühlmann 
1926: 123). 

Die Haltung Frankreichs war dagegen in dieser Angelegenheit entgegengesetzt. 
Die französische Frontstellung war eher gegen das Deutsche als gegen das Osmani-
sche Reich gerichtet. Für diejenigen, die sich im Nahen Osten über die anhaltende 
französische Stärke beschwerten (Österreich, Italien und England), war das deutsche 
Auftreten in der Region eine deutlich positive Entwicklung. Ein neuer Bundesge-
nosse bedeutete ein wichtiges Gegengewicht gegen den französischen Einfluss in der 
Region (Mühlmann 1926: 131). Abdülhamid II. wurde von allen Seiten, schriftlich 
und mündlich, mit Drohungen überhäuft. Die Engländer gingen noch einen Schritt 
weiter und drohten dem Sultan mit einer Flottendemonstration am 5. Januar 1893 
(Die große Politik der Europäischen Kabinette: 456). England wurde dabei von den 
französischen und russischen Botschaften unterstützt. Die Franzosen und die Osma-
nische Bank wollten mit allen möglichen Mitteln die Konzession zu Fall bringen, mit 
der Begründung, dass sie das Hinterland der französischen Bahnlinien in Westanato-
lien unter deutsche Kontrolle bringen und ihrer Entwicklung im Wege stehen würde 
(Earle 1972). 

Die Engländer und Franzosen planten, ihre Eisenbahnen (İzmir-Kasaba, İzmir-
Aydın) über die fruchtbare Konya-Ebene nach Bagdad und dem Persischen Golf 
weiterzuführen (BeȘİrlİ 1999: 23). Die Frage der Konya-Bahn bildete den Kern der 
Streitigkeiten. Die Russen begründeten ihren Einspruch damit, dass sie einen Eisen-
bahnbau in der Provinz Konya nicht erlauben könnten, weil ein Zehntel der Einnah-
men, die in dieser Provinz erwirtschaftet werden, als Kriegsschuld zu entrichten sei 
(Earle 1972). Im Grunde genommen waren die Russen nicht nur gegen eine Bahn, 
die von den Deutschen gebaut werden sollte, sondern, getreu ihrer bekannten, die 
Vernichtung des Osmanischen Reiches bezweckenden traditionellen Politik, prinzi-
piell gegen jedes Unternehmen, gleich von welcher Nation, welches eine Gesundung 
des Osmanischen Reiches zur Folge haben könnte (Baykal 1935: 31). Schmidt führte 
hierzu aus: „Die Eisenbahnfrage hat wohl in keinem anderen Lande so sehr die Ge-
stalt einer rein politischen Frage angenommen wie in der Türkei“ (Schmidt 1914: 1). 

Österreich und Italien bildeten zusammen mit dem Deutschen Reich den Drei-
bund (1882), der in der Außenpolitik noch nicht durch Unstimmigkeiten geprägt 
war. Auch England tendierte dazu, seine „splendid isolation“ aufzugeben und sich 
auf der Seite des mitteleuropäischen Blocks an dem Machtkampf zu beteiligen. Zu 
dieser Zeit war von einem deutsch-englischen Gegensatz weder zu Lande noch zur 
See die Rede. Am Anfang stimmten die Engländer dem deutschen Bahnbau bereit-
willig zu, weil die erste Konzession den Namen Bagdad überhaupt nicht erwähnte, so 
dass britische Interessen in Mesopotamien und im Persischen Golf nicht tangiert 
wurden (Mühlmann 1926: 131). 

Nach langen Verhandlungen wurde eine Lösung gefunden. Das Deutsche Reich 
würde der englischen Besatzung Ägyptens tolerieren. Frankreich hatte neue Eisen-
bahnkonzessionen in Westanatolien und Syrien erhalten. Nach Beseitigung der 
Probleme fing der Bau der Eskișehir-Konya Eisenbahnlinie an und wurde in der vor-
gesehenen Zeit fertiggestellt. Kaiser Wilhelm II. fuhr bei seinem Besuch auf dieser 
Strecke bis Konya. Konya diente als Ausgangspunkt der Bagdadbahn.  



MURAT ÖNSOY 

ZfB, 52 (2016) 2 

228

Mit dem Ausbau der Linien Haydarpașa-Ankara und Eskișehir-Konya erreichten 
die Deutschen das fruchtbarste Gebiet Anatoliens. Der Ackerbau und Handel nah-
men einen großen Aufschwung. Wie aus der folgenden Tabelle zu ersehen ist, er-
langte der Getreidetransport in kurzer Zeit große Bedeutung.  
 
Jahre Getreide (in t) 

1893 51.384 

1896 105.840 

1902 274.000 

1911 262.145 

Tabelle 3: Haydarpașa-Ankara (Schmidt 1914: 144) 
 
Jahre Getreide (in t) 

1897 106.773 

1902 122.172 

1905 124.172 

1911 146.772 

Tabelle 4: Eskișehir-Konya (Schmidt 1914: 144) 
 
Wie aus den obigen Zahlen ersichtlich ist, weist die Getreidebeförderung in dem 18-
jährigen Zeitraum eine Steigerung von fast 500% auf. Die Frachtgutbeförderung hat 
von 1897 bis 1903 auf der Linie Haydar Pașa-Ankara 55,3% bis 74,9% und auf der 
Linie Eskișehir Konya 59,8% bis 84,8 % der gesamten Erträge eingebracht. In einem 
Bericht des Generalkonsulats Konstantinopel an das Auswärtige Amt vom 18. Mai 
1903 wurde diese positive Entwicklung folgendermaßen beschrieben: 

„Im Übrigen aber geben alle jene Zahlen außerordentliche erfreuliche Resul-
tate. Aus den Ziffern der Getreidebeförderung geht hervor, dass die Produk-
tion des Landes sich mächtig gehoben hat, denn noch vor wenigen Jahren 
wäre an Transporte, wie sie im letzten Jahre stattgefunden haben, nicht zu 
denken gewesen“ (Bericht des Generalkonsulats in Konstantinopel an das 
Auswärtige Amt, 18. Mai 1903, R 13476). 

Parallel zu dieser Entwicklung erreichte der deutsch-osmanische Handel auch einen 
erheblichen Umfang. Die Beteiligung der Deutschen am osmanischen Gesamthandel 
entwickelte sich von 0,22% 1889 auf 1,78% im Jahre 1898 (Önsoy 1982: 31). 

Bei der Zunahme des deutschen Einflusses im Osmanischen Reich spielten auch 
folgende Entwicklungen ab Mitte der 90er Jahre des 19. Jahrhunderts eine Rolle. Eine 
von ihnen war die Einsetzung von Baron Marschall von Bieberstein als Botschafter in 
Istanbul im Jahre 1892. Er blieb fast 15 Jahre in Istanbul (Lindow 1934: 57). Wäh-
rend dieser Zeit hatte er gute Beziehungen zu Abdülhamid II. In vielen Fragen ver-
ständigte er sich mit dem Sultan und interessierte sich zudem auch für die Eisenbah-
nen im Osmanischen Reich. Während seiner Amtszeit befürwortete er insbesondere, 
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dass die Eisenbahnen von Deutschen erbaut werden sollten. Bieberstein ging von 
Grundidee aus, dass das Deutsche Reich in fremden Weltteilen möglichst viele terri-
toriale Erwerbungen machen müsse, um seinen immer mehr wachsenden Expansi-
onskräften Raum zu schaffen. Er war vom Wunsch beseelt, dass die großen Gebiete 
des Osmanischen Reiches für die deutsche Wirtschaft erschlossen werden sollten.  

Die zweite Reise Kaiser Wilhelms 1898 markierte einen wichtigen Wendepunkt in 
den deutsch-osmanischen Beziehungen. Bei diesem Besuch versprach der Sultan dem 
Kaiser neue Konzessionen. Wilhelm II. sicherte dagegen dem Sultan politische und 
wirtschaftliche Unterstützung zu. Der Kaiser erklärte in seiner Ansprache in Jerusa-
lem, dass er ein Freund der auf der Welt lebenden 300 Millionen Muslime und ihres 
Kalifen, des Sultans, sei (Bode 1982: 4). Diese Rede fand bei den Muslimen ein be-
geistertes Echo, und Wilhelm II. genoss im Osmanischen Reich so große Sympathie 
wie in keinem anderen Land.  

Das Drängen des Sultans zur Fortsetzung des Bahnbaus hatte zwar infolge des 
Ausbruchs des osmanisch-griechischen Krieges für einige Zeit nachgelassen, jedoch 
sollte der Sultan im Laufe dieses Feldzuges den unschätzbaren Wert der Eisenbahnen 
kennenlernen. Bei der Mobilmachung und den Nachschubtransporten zeigte sich die 
Anatolische Eisenbahn ihrer Aufgabe vollkommen gewachsen, während dies bei den 
anderen, von den Franzosen kontrollierten Bahnen nicht der Fall war. Die Leistun-
gen der Anatolischen Bahn hatten zum Sieg wesentlich beigetragen. Sobald der Friede 
zwischen dem Osmanischen Reich und Griechenland unterzeichnet war, trat der 
Sultan mit seinem Bagdadbahn-Projekt an die Deutschen heran. Die Vereinbarung 
über den Bau der Bagdadbahn von Konya nach Bagdad wurde zwischen dem Osma-
nischen Reich und der Deutschen Bank 1899 unterzeichnet (Bericht vom Botschafter 
in Konstantinopel Freiherr v. Marschall an das Auswärtige Amt, 10. Juli 1902, R 
1206). 

Militärische Bedeutung der Anatolischen Eisenbahn 

Nachdem die Deutschen sich bereit erklärt hatten, die Anatolische Bahn jenseits 
Konyas weiterzubauen, begannen die Verhandlungen um den Bau der Bahnlinie. Man 
hatte mehrfach darüber diskutiert, ob man die Bahn von Ankara aus über Kayseri-Si-
vas-Diyarbakır-Bagdad oder von Konya aus durch die Getreideanbaugebiete des 
Osmanischen Reiches wie Konya, Çukurova und Mesopotamien über Bagdad zum 
Persischen Golf verlängern sollte. Die Osmanen, besonders die Militärs, sprachen 
sich für die erste Option aus, weil diese eine strategische Bedeutung insbesondere ge-
gen Russland hatte, während die zweite Alternative in dieser Hinsicht fast gänzlich 
wertlos war, weil die zweite Trasse von der russischen Grenze sehr weit entfernt ver-
lief. Der verzögerte Aufmarsch osmanischer Truppen aus den östlichen und südöstli-
chen Provinzen gegen die aus dem Norden anmarschierenden russischen Truppen 
während des Russisch-Osmanischen Krieges 1877–78 war letztlich die zentrale Ursa-
che für den erfolglosen Ausgang dieses Feldzuges. Der osmanische Generalstab ar-
beitete einen detaillierten Plan des wünschenswerten strategischen Bahnnetzes für 
Anatolien, Syrien und Mesopotamien aus. Dabei konkurrierte die nach militärischen 
Kalkulationen geplante Strecke mit den Konzepten der europäischen Berater. 

Die vom osmanischen Generalstab favorisierten Bahnlinien wurden in zwei Sys-
teme geteilt. Eine nordwärts von Damaskus über Aleppo und Antep führende Linie 
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hatte offensichtlich das Ziel, die mobilisierten Truppen des 5. syrischen und 4. anato-
lischen Armee-Rekrutierungsbezirks mit den europäischen Provinzen des Reiches zu 
verbinden. 

Die zweite Bahnlinie sollte von Istanbul über Ankara, Yozgat und Sivas Erzurum 
erreichen. Bei Sivas sollte sich die Strecke gabeln; eine Linie sollte über Mardin und 
Musul nach Bagdad führen. Die militärische Grundidee dieses zweiten Bahnsystems 
war es, im Kriegszustand Erzurum mit schnell dorthin entsandten Truppen zu ver-
teidigen, zweitens imstande zu sein, den großen Aushebungsbezirk des Osmanischen 
Reiches, Bagdad-Musul, mit seinem Truppenmaterial für die Verteidigung Anatoliens 
nutzbar zu machen (Rohrbach 1902: 12–13). Die Realisierung der militärstrategisch 
konzipierten zweiten Bahnstrecke war jedoch aus finanziellen und politischen Grün-
den unmöglich. 

Die Deutschen bestanden darauf, dass die Bahnlinie durch die an Getreide reichen 
Gebiete wie Konya, Çukurova und Mesopotamien führen sollte. Diese Strecke war 
erstens kürzer und billiger zu bauen, zweitens würde sie durch reichere Provinzen 
führen und außerdem an einem Mittelmeerhafen vorbeiführen, was wirtschaftlich von 
großer Bedeutung war (Baykal 1935: 85). Während seines letzten Besuchs in Istanbul 
(1898) forderte Georg Siemens den Sultan auf, klar darzulegen, ob er die erste oder 
die zweite Alternative vorziehe. Abdülhamid II. sprach sich für die erste Option aus. 
Ungeachtet der Antwort des Sultans bestand die Gesellschaft auf ihrem Standpunkt 
und setzte sich aktiv für die Verlängerung der Bahn von Konya aus. Wie Siemens im 
September 1900 in einer Denkschrift für die Direktion der Deutschen Bank geschrie-
ben hat, war die Trasse „nicht eine rein türkische Frage, sondern eine Frage, von der 
die Existenzmöglichkeit der Bahn abhing (Mejcher 1975: 454). Die deutschen Fi-
nanzunternehmen wiesen darauf hin, dass ein Eisenbahnprojekt von Ankara über 
Kayseri-Sivas bis Bagdad durchaus nicht lukrativ wäre. Die Deutschen gingen auf ei-
nige Punkte ein, die sie für sehr wichtig erachteten. Nach unmittelbaren deutschen 
Arbeitserfahrungen im Inneren Kleinasiens erwiesen sich die Hindernisse, die dort zu 
überwinden waren, größer als man ursprünglich angenommen hatte. Das Land, das 
einst als Kornkammer berühmt war, war durch die jahrhundertelange Vernachlässi-
gung fast zur Wüste geworden. Nach einer gewissen Zeit zogen der osmanische 
Kriegsminister Rıza Pașa und der Chef des osmanischen Artilleriewesens, Zeki Pașa, 
ihren auf strategischen Überlegungen gründenden Widerspruch zurück.  

In der Tat hatte diese Linie aus militärischer Sicht gewisse Vorteile, wie die Dis-
tanz (ein relativ kurzer Weg) nach Bagdad und die Anschlussmöglichkeiten mit den 
anderen Linien (syrische Bahnen). Der Sultan ließ sich von diesen Argumenten über-
zeugen und erklärte sich damit einverstanden, zumal es unmöglich gewesen wäre, den 
Widerstand Russlands gegen die erste Linie zu überwinden (Baykal 1935: 86). Nach 
langen und harten Verhandlungen wurde eine neue Linie von Konya über Isken-
derun-Halep nach Bagdad beschlossen (Hüber 1943: 35). 

Der Weiterbau der Anatolischen Eisenbahn und die Bagdadbahn 

Von Anfang an wurde der beherrschende Gedanke, Bagdad an Istanbul anzuschlie-
ßen, verfolgt. Schließlich erhielt die Anatolische Eisenbahngesellschaft am 16. Januar 
1902 definitiv für 99 Jahre die Konzession zum Bau und Betrieb der Bahn von Konya 
aus über Çukurova, Bagdad und Basra bis zum Persischen Golf. Die Gesamtlänge 
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betrug 2467 km (Die Große Politik der Europäischen Kabinette 1922: 412). Die Kos-
ten der Strecke von Konya bis zum Persischen Golf sollten sich auf 550–600 Millio-
nen Franken belaufen. Der Gesellschaft wurden die Vorzugsrechte für die Herstel-
lung einer Reihe von Nebenlinien erteilt. Sie erhielt auch das Recht der Errichtung 
eines Hafens in Bagdad und am Persischen Golf, einer Dampferlinie von Sirkeci (Is-
tanbul) nach Haydarpașa, die die Verbindung zwischen den orientalischen Bahnen 
und dem anatolischen Bahnnetz herstellen sollte. Ferner war das Flussschifffahrts-
recht auf Euphrat und Tigris Bestandteil der Vereinbarungen. Der Vertrag sah außer-
dem die Ausbeutung aller Mineralvorkommen innerhalb eines Streifens von je 20 km 
zu beiden Seiten der Bahn vor. Die Osmanische Regierung verpflichtete sich zu einer 
jährlichen Garantie von 16.500 Franken pro Kilometer. Der Bau sollte innerhalb von 
acht Jahren fertiggestellt werden (BOA Y.EE.1320: 24). 

Um den Bau sofort in Angriff zu nehmen, überwies die türkische Regierung ein 
Zehntel von den Einnahmen, die in Konya, Aleppo und Urfa erwirtschaftet wurden, 
an die Gesellschaft als Gewinngarantie pro Kilometer. Bald darauf, am 13. April 
1903, wurde in Istanbul „Die Bagdadbahn-Gesellschaft“ gegründet (Hüber 1943: 
44). England erklärte zur selben Zeit, dass es sich an dem Bahnunternehmen, für das 
erst am 5. März 1903 die endgültige Konzession erteilt worden war, nicht beteiligen 
werde. Auch die Russen lehnten eine Beteiligung aus strategischen und wirtschaftli-
chen Gründen ab („Russland: Mitte gegen die Bagdadbahn“, Deutsche Tageszeitung, 
13. Juni 1903), dagegen war die französische Haltung gegenüber der Bagdadbahn 
freundlich. Die Franzosen erklären, dass sie der englischen Opposition beitreten, so-
fern ihnen die Deutschen nicht 50% Anteil an Bau, Betrieb und Kontrolle der Bag-
dadbahn überließen. Am Aktienkapital von 15 Millionen Franken beteiligten sich die 
osmanische Regierung, die Anatolische Eisenbahngesellschaft und eine Finanzgruppe 
(Deutsche Bank, 40%, die Banque Impériale Ottomane, 30%, die Anatolische Eisen-
bahn-Gesellschaft, 10%, der Wiener Bankverein und die Schweizerische Kreditan-
stalt, je 7,5%, sowie die Banca Commerciale Italiana, 5%). Für jeden fertiggestellten 
Bahnkilometer wurden Bagdad-Bahn-Obligationen ausgegeben (Gall et al. 1995: 
76). 

Andere europäische Mächte, wie beispielsweise der König der Belgien, haben sich 
auch für das Projekt interessiert und wollten sich an der Bagdadbahn-Gesellschaft 
beteiligen. Die Anatolische Eisenbahngesellschaft lehnte dies hingegen ab. Eine An-
gestellte von der Eisenbahngesellschaft in Karlsbad stellte die deutsche Opposition 
folgendermaßen dar: 

„Der König der Belgier hat uns auf zwei verschiedenen Wegen sehr eindring-
lich angehen lassen, den Belgiern eine Beteiligung einzuräumen. Ich bin aber 
der Ansicht dass die belgische Beteiligung uns gar nicht nützen, der deutschen 
Industrie aber schaden kann“ (Anatolische Eisenbahngesellschaft Karlsbad an 
Legationsrat Herrn Rosen, 24. Mai 1903). 

Aufgrund von politischen Unruhen im Osmanischen Reich mussten die Arbeiten an 
der Bahnstrecke für sechs Jahre von 1904 bis 1910 ruhen. Erst ab 1910 konnte der 
Bau weitergeführt und 1912 der Bahnbau in Bagdad Richtung Norden aufgenommen 
werden. Bis 1914 wurden für 140 Millionen Franken Obligationen emittiert. Als der 
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Erste Weltkrieg ausbrach, war nur ein Teil der 950 km langen Strecke fertiggestellt 
(Hennig 1915: 7). 

Die deutschen Bahnbauten und die verbesserte wirtschaftliche Lage Anatoliens 

Der Bahnbau war auch für das Osmanische Reich ein wirtschaftlich wichtiges Unter-
nehmen. Denn mit dem Bahnbau würde sich das osmanische Wirtschaftsleben bele-
ben und die Produktion ansteigen. Obwohl die landwirtschaftliche Produktion von 
1889 bis 1911 im ganzen Reich um 63% wuchs, steigerte sich dieses Verhältnis in den 
Eisenbahngebieten um 114%. 
 
Gegenstand Gewicht (in t) 

1893 1910 1911 1912 1913 1914 

Baumwolle 419 722 1209 549 730 637 

Eier 470 629 521 568 393 268 

Früchte 2581 7298 5444 4645 5664 3709 

Gemüse 2868 7597 5970 7070 12558 9375 

Getreide 51390 151306 262146 203881 136560 1175945 

Ölsamen 551 1795 1884 1197 1314 1300 

Salz 1308 4130 4964 2886 4141 4038 

Tabak 1800 4201 3250 2852 3447 3259 

Tabelle 5:  Zunahme des Güterverkehrs auf der Linie Ankara-Haydarpașa für einige 
wichtigere Landeserzeugnisse (Hecker 1914: 1559) 

 
Die Produkte der Landwirtschaft wurden durch die Bagdadbahn schnell und billig 
befördert; dadurch wurden im Osmanischen Reich oft ausbrechende Hungersnöte 
verhindert, und schließlich konnten die Muslime in kurzer Zeit den Hedschas errei-
chen. Trotz allem führte die Bahn das Osmanische Reich neben dem Deutschen 
Reich in ein unbekanntes Abenteuer. Was die Haltung Englands gegen die Verteilung 
der Bagdadbahnkonzession an das Deutsche Reich angeht, so leistete dieses Land 
heftigen Widerstand gegen das Vorhaben (Hüber 1943: 53). 

Das Osmanische Reich hatte von der Bahn mittelbar und unmittelbar große Vor-
teile. Die Bahnpläne wurden weitestgehend unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten 
durchgeführt, so dass die Bagdadbahn für militärische Zwecke nur bedingt von Nut-
zen war. Sie bediente die Fortsetzung der uralten Handelsstraße vom Persischen Golf 
durch Kleinasien in Ergänzung zu der anderen alten Straße, die durch den Suezkanal 
wieder eröffnet worden war.  

Durch die Bagdadbahn berührte Interessen Russlands, Frankreichs und Englands 

Der Abschluss der Konzession über den Bau der Bagdadbahn bedeutete noch kei-
neswegs das Ende der Probleme; er war vielmehr der Anfang eines noch heftigeren 

 

5  Auffallender Rückgang, verursacht durch eine schlechte Ernte. 
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Kampfes um die Bahn selbst. Mit der Erteilung der Konzession an die Deutschen er-
langte die Bagdadbahn eine internationale Dimension. Sie bildete den Gegenstand ei-
ner geopolitischen Auseinandersetzung zwischen dem Deutschen Reich auf der einen 
Seite und England, Frankreich und Russland auf der anderen Seite.  

Was das Deutsche Reich und das Osmanische Reich von der Bagdadbahn erwar-
teten und warum andere Mächte wie England, Frankreich und Russland gegen dieses 
Unternehmen Einspruch erhoben, war eine der großen Fragen der damaligen Zeit. So 
begann mit der Bagdadbahnkonzession eine der großen Unternehmung des 20. Jahr-
hunderts, und der deutsche Einfluss im Osmanischen Reich vergrößerte sich deutlich. 
Wie in der ganzen Welt, so traf auch das Deutsche Reich im Osmanischen Reich als 
Rivale Englands, Frankreichs und Russlands auf. 

Britische Opposition 

Die Bagdadbahn war nicht nur von ökonomischer Bedeutung. Sie war auch als eine 
Waffe gedacht, um England in einem eventuellen Krieg auf dem Wege nach Indien 
ohne Seestreitkräfte zu schlagen. Paul Rohrbach schrieb in diesem Zusammenhang, 
dass England auf dem Land in Ägypten nur aufgrund der Eisenbahnen in Anatolien 
und Syrien zu besiegen sei. Ein bei den Osmanen einflussreiches Deutsches Reich 
könne die Entscheidungen der Hohen Pforte über die Heiligen Stätten in Palästina 
zugunsten der Christen beeinflussen. Das würde den Deutschen bei den Christen 
auch große Ehre einbringen (Rohrbach 1902: 18). 

Die englische Ablehnung hatte viele Gründe. Die englischen Interessen waren 
durch das Bagdadbahn-Projekt unmittelbar betroffen, weil hauptsächlich der Weg 
nach Indien, der als Schlagader des Britischen Imperiums betrachtet wurde, in ent-
scheidendem Maße durch die Bagdadbahn bedroht und die deutsche Macht nunmehr 
unter dem Gesichtspunkt ihrer „asiatischen Gefährlichkeit“ gesehen wurde. Die 
deutsche Präsenz in der Region bedrohte nicht nur die britische Politik, sondern auch 
den Handel in Mesopotamien, der seit zwei Jahrhunderten geradezu monopolartig 
von britischen Unternehmen dominiert wurde (Bode 1982: 11–13). 

Die langwierigen Beziehungen zwischen dem Osmanischen Reich und England 
waren geprägt von Höhen und Tiefen. England besaß seit dem 16. Jahrhundert Ver-
tretungen im Osmanischen Reich und unterstützte die osmanischen Reformen; lange 
Jahre hindurch war es der größte Handelspartner des Osmanischen Reiches. Noch 
wichtiger als die wirtschaftliche Dimension war die Erhaltung der territorialen Integ-
rität des Reiches, die England von 1800 bis 1878 garantierte. Die Änderung der poli-
tischen und wirtschaftlichen Lage ab 1890 versetzte die englische Regierung in Un-
ruhe (Earle 1933: 97). Zum Beispiel wuchs der deutsche Handel in der zehnjährigen 
Periode zwischen 1889 und 1898 im Osmanischen Reich am deutlichsten. Zwischen 
diesen Jahren wuchs der deutsch-osmanische Handel um 732%. Der englisch-osma-
nische Handel hingegen ging um 16% zurück (Önsoy 1982: 82). 

Die Erteilung der Bagdadbahnkonzession an die Deutschen hätte die Zunahme 
des deutschen Einflusses im Vorderen Orient mit sich gebracht. Das bedeutete aus 
folgenden Gründen ein Schlag gegen englische Interessen: Durch die Bagdadbahn 
wäre der politische und wirtschaftliche Einfluss des Deutschen Reiches im Persischen 
Golf ständig gewachsen. Dies hätte zur Folge gehabt, dass Basra und Ägypten in 
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Gefahr gebracht worden wären, was für die Sicherheit des Indienwegs von großer 
Bedeutung war.  

Die anatolischen und syrischen Gebiete hätten sich dem Anbau öffnen können, 
und die Ausfuhr der erzeugten Produkte nach Europa wäre möglich gewesen. Auf 
den europäischen Märkten hätte es dann eine Konkurrenz mit englischen Waren ge-
geben. Sie hätten sogar die englischen Produkte von ihrem Platz verdrängen können. 
Die reichen Mineral- und Erdölvorkommen in der Umgebung der Bagdadbahnlinien 
wären ausgebeutet worden. Die Vorkommen wären für die deutsche Wirtschaft ein 
wichtiger Beistand. 

Die Bagdadbahn wäre mit den englischen Errichtungen im Osmanischen Reich in 
Wettbewerb getreten und sie hätte sogar deren Gewinn vermindern können. Unter 
ihnen nahm die englische Bagdad-Basra-Dampfschifffahrtsgesellschaft die erste Stelle 
ein. Das Recht der Fracht- und Personenbeförderung zwischen Bagdad und Basra 
gehörte von Anfang an dieser Gesellschaft (Bağdat Demiryolu İmtiyaz Mukavele ve 
Şartnamesi 1941). Dieses Recht erhielt jetzt durch die Bagdadbahnkonzession auch 
die Deutsche Bank. Aus englischer Sicht war diese Entwicklung gegen ihre Interessen 
gerichtet. Außerdem würde mit dem Bau der Bagdadbahn die Dampfschifffahrt auf 
dem Euphrat an Bedeutung verlieren. Schließlich leistete die Schifffahrt einen wichti-
gen Beitrag für die Gesellschaften, deren Schiffe zwischen England und dem Persi-
schen Golf verkehrten. Die englische Bagdad-Basra-Schifffahrtsgesellschaft oppo-
nierte gegen die Bagdadbahn, weil sie fürchtete, dass durch die Konkurrenz der Bag-
dadbahn die Frachtkosten herabgesetzt und ihre Gewinne vermindert werden wür-
den. 

Aus all diesen Gründen wurde das Bagdadbahn-Projekt von England angefochten 
und mit argwöhnischen Blicken betrachtet („Die Bagdadbahn“, 13. Mai 1903, Tägli-
che Rundschau). England versuchte die Erteilung der Bagdadbahnkonzession an das 
Deutsche Kaiserreich bei jeder Gelegenheit zu verhindern, oder, wenn das nicht zu 
erreichen wäre, den Südabschnitt der Bagdadbahn unter Kontrolle zu bringen. Der 
deutsche Botschafter in London gab die deutsche Empörung gegenüber den engli-
schen Plänen folgendermaßen wieder: „Diese Ränke sind dank der Großen Wach-
samkeit des deutschen Botschafters Fürsten Radolin elendig zerstört worden“ (Kai-
serliche Botschaft in London an das Auswärtige Amt Berlin, 15. März 1893, R 
13450). Letzteres hatte England durch den Vertrag von 1914 erreicht. Nach diesem 
Vertrag würde die Bagdadbahn nur bis Basra verlängert werden. Nur durch die Zu-
stimmung Englands könnte die Linie bis zum Persischen Golf gebaut werden. Dage-
gen sollten die Zolleinnahmen von 11% bis auf 15% steigen (Schöllgen 1984: 68). 

Französische Opposition 

Auch die Franzosen stellten sich aus ähnlichen Gründen wie die Engländer gegen die 
Bagdadbahnkonzession. In einer Promemoria des Auswärtiges Amts wurde die fran-
zösische Haltung folgendermaßen dargestellt: 

„Die Franzosen sind zum Teil an sich für die bestehenden deutschen Interes-
sen gleichgültig, zum anderen Teil jedoch beziehen sie sich auf Linien, welche 
die Gebiete der bestehenden, von der deutschen Finanz kontrollierten türki-
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schen Eisenbahnunternehmungen berühren oder durchschneiden“ (Promemo-
ria, 9. April 1911, R 13417). 

Die politische und wirtschaftliche Stärkung des Deutschen Reiches im Vorderen Ori-
ent wurde in Frankreich als eine Herausforderung seiner Machtposition betrachtet. 
Ein erstarkendes Deutsches Reich würde für Frankreich zu einem ernst zu nehmen-
den Konkurrenten im Osmanischen Reich werden. Mit dem Ausbau der Bagdadbahn 
würde sich der Verkehr nach Osten, vom Marseiller Hafen und von den französi-
schen Eisenbahnen, auf die Bagdadbahn verlagern (Mehrmann 2011: 29). 

Die kulturelle und religiöse Ausdehnung des Deutschen Reiches im Osmanischen 
Reich würde das Privileg Frankreichs über die religiösen Stätten in Palästina in Frage 
stellen. Frankreich erhob Einspruch dagegen, dass die Bagdadbahn als rein deutsches 
Unternehmen geführt würde. Es forderte daher die Internationalisierung der gesam-
ten Linie und wollte zudem daran beteiligt werden (Mehrmann 2011: 61–66). Ande-
rerseits wandte sich die französische Regierung gegen das Bagdadbahn-Projekt, weil 
die Beziehungen mit dem engen Freund und Verbündeten Russland priorisiert wur-
den und eine grundlegende Vertrauensbasis mit Russland um jeden Preis erhalten 
werden sollte (Fulton 1984: 141–148). Für die Franzosen standen dem Bahnbau 
keine vitalen Interessen entgegen, trotzdem wurde ein deutscher Erfolg im Osmani-
schen Reich automatisch als ein Versuch gedeutet, Frankreichs Ruhm zu diskreditie-
ren. Aus diesem Grund war die französische Opposition gegen die Bagdadbahn eher 
außenpolitischer Natur und hatte keine wirtschaftlichen Gründe.  

Russische Opposition 

Russland lehnte die Bagdadbahn ab, weil sie eine Stärkung der politischen und wirt-
schaftlichen Kraft des Osmanischen Reiches mit sich bringen würde. Das würde ei-
nem Verzicht der traditionellen russischen Politik, nämlich die Teilung des Osmani-
schen Reiches zu erreichen und die Meerengen unter seine Kontrolle zu bringen, 
gleichkommen. Das Deutsche Reich würde sich infolge seiner Investitionen für die 
Erhaltung der territorialen Integrität des Osmanischen Reiches einsetzen.  

Russland widersetzte sich der Bagdadbahn, weil der Bahnbau eine Verstärkung 
der politischen, wirtschaftlichen und strategischen Kraft des Reiches des Sultans her-
beiführen würde. Es war nicht der Bau einer vom Deutschen Reich geführten Bahnli-
nie, die die Russen verhindern wollten, sondern die Idee‚ generell eine Bahnlinie im 
Osmanischen Reich zu bauen (McMeekin 2010: 36). Außerdem wäre die Bagdad-
bahn in Konkurrenz mit der Sibirischen Bahn getreten, die zum Nachteil der letzte-
ren ausfallen wird („Deutsche Bahnen in Mesopotamien“, Berliner Tageblatt, 9. Juli 
1899). 

Die türkische Ernte wäre durch die Bagdadbahn nach Europa transportiert wor-
den, wo sie mit russischem Getreide konkurrieren könnte. Dies hätte für die russi-
sche Wirtschaft eine negative Entwicklung bedeutet. Russland wünschte sich deshalb, 
den Bahnbau gänzlich zu verhindern bzw., wenn das nicht zu erreichen wäre, we-
nigstens die Anerkennung seiner Interessen am Schwarzen Meer, in Anatolien und in 
Persien zu sichern. Um dies zu verwirklichen, setzte Russland den Sultan und die 
Hohe Pforte unter Druck und verlangte bestimmte Zusicherungen und Vorrechte in 
Bezug auf die Eisenbahnen in Nordostanatolien. Der russische Druck hatte schließ-



MURAT ÖNSOY 

ZfB, 52 (2016) 2 

236

lich Erfolg, so dass die Pforte im März 1900 der russischen Regierung gegenüber die 
Zusicherung gab, im nordanatolischen Hinterland des Schwarzen Meeres keinerlei 
Eisenbahnkonzessionen an fremde Gesellschaften zu gewähren, außer an russische 
und an die russische Regierung selbst (Helfferich 1921: 113). 

Der Streit um die Bagdadbahn war ein wichtiger Faktor für die Gruppierung der 
europäischen Mächte. Bei der Festigung der Mächtekonstellation näherte sich Frank-
reich an England an, das Deutsche Reich wurde alleingelassen und baute die gesamte 
Linie auf eigene Kosten. Dieser Streit trug dazu bei, dass das Osmanische Reich an 
der Seite des Deutschen Reiches in den ersten Weltkrieg eintrat.  

Wie oben erwähnt, waren die Erwartungen des Sultans an den Eisenbahnbau im 
eigenen Lande nicht geringer als die der Deutschen. Abdülhamid II. hoffte vor allem, 
dass sich das Deutsche Reich infolge seiner Investitionen im Osmanischen Reich für 
die Erhaltung der territorialen Integrität seines Reiches einsetzen würde. Der Sultan 
wollte nämlich die dominierende Rolle Englands im Osmanischen Reich durch die 
den Deutschen eingeräumten Privilegien zurückdrängen oder ersetzen. Der andere 
wichtige Zweck bei dem Bau der Eisenbahnen im Osmanischen Reich war die Frage 
des Transportes von Waren und Personen. In der Verkehrspolitik dominierten militä-
rische Überlegungen, denn durch die Bagdadbahn wäre eine schnelle Mobilisierung 
der Armee und ihr Transport in die nötigen Gebiete möglich. In diesem Falle könn-
ten die in den südlichen Gebieten des Reiches häufig ausbrechenden Aufstände 
leichter unter Kontrolle gebracht werden. Außerdem rechnete Abdülhamid II. damit, 
dass im Falle einer Bedrohung der anatolischen und syrischen Küste seitens Englands 
die osmanische Armee dank der Eisenbahn Widerstand leisten könnte (Karal 1962: 
176). 

Die deutschen Kaufleute und Unternehmer traten, gestützt von deutschen Ban-
ken, in einen fieberhaften Wettkampf um die Ressourcen Anatoliens. Um den Ge-
treidebedarf des Deutschen Reiches zum Teil aus Anatolien zu decken, erhielten die 
Deutschen in Konya und Adana landwirtschaftliche Konzessionen.6 In West- und 
Südanatolien wurde der Baumwollanbau gefördert. Im Eisenbahn- und Hafenbau 
wurden hauptsächlich deutsche Produkte verwendet. Deshalb wurden deutsche In-
dustrieerzeugnisse in großer Menge in das Osmanische Reich exportiert. 

Deutsche Erzeugnisse wurden durch die Eisenbahn bis in die entferntesten Ge-
biete des Osmanischen Reiches und umgekehrt türkische Rohstoffe in das Kaiser-
reich transportiert. Das industriell starke Deutsche Reich stützte sich auf den Außen-
handel. Die Behauptung dieser Stellung hing vor allem von der Fortsetzung des Au-
ßenhandels ab.  

Zusammenfassung 

Das Osmanische Reich war am Eisenbahnbau aus folgenden Gründen interessiert: 
innere Konsolidierung des Reiches und Erhöhung der Widerstandsfähigkeit gegen 
Angriffe von außen; Steigerung der landwirtschaftlichen und industriellen Produk-
tion, Belebung des Wirtschaftslebens und Erhöhung des Lebensstandards der Bevöl-

 

6  Als ein wichtiges Unternehmen dieser Art galt das von der Deutschen Bank betriebene Pro-
jekt zur Bewässerung der Konyaebene. 
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kerung; Senkung von Transportkosten, Erleichterung des Getreidetransports und 
damit zusammenhängend Linderung der im Reich häufig ausbrechenden Hungers-
nöte; bessere Transportmöglichkeiten der aus den besetzten Gebieten kommenden 
Flüchtlinge in die inneren Gebiete des Osmanischen Reiches; Niederschlagung der in 
den südlichen und nördlichen Gebieten des Reiches oft entstehenden Aufstände 
durch zügige Truppentransporte; Erleichterung des Transports der Pilger zu den 
Heiligen Stätten in Mekka und Medina.  

Das Deutsche Kaiserreich war am Bau der Eisenbahn aus folgenden Gründen in-
teressiert: Im Falle eines großen Krieges in Europa sollte die deutsche Industrie 
durch eine Eisenbahnverbindung über Österreich-Ungarn, den Balkangebieten und 
Anatolien mit dem Vorderen Orient verbunden, mit Ein- und Ausfuhr am Leben ge-
halten werden; bei einer kriegerischen Auseinandersetzung mit seinen Rivalen würde 
das Deutsche Reich sich mit dem Osmanischen Reich zu einer Verteidigungsgemein-
schaft zusammenschließen. 

Beim Bau der Eisenbahn waren England und Frankreich nicht bereit, sich finanzi-
ell daran zu beteiligen, im Gegensatz war die Deutsche Bank bereit, die Strecke Is-
tanbul-Ankara in weniger als drei Jahren 1892 fertigzustellen. Klugerweise wurde das 
Projekt von einer französischen Bahngesellschaft realisiert, was die englische Kon-
kurrenz ausschaltete. Anschließend wurde die Bahnverbindung zwischen Eskișehir 
und Konya gebaut, die in der Folge von Konya nach Bagdad verbunden werden 
sollte. Die Provinz Konya wurde somit als Kornkammer bei einer etwaigen kriegeri-
schen Auseinandersetzung für das Osmanische Reich zugänglich gemacht. 

England wollte die Stärkung des deutschen Einflusses durch die Eisenbahnlinie 
Istanbul-Bagdad verhindern, jedoch ohne Erfolg. Russland hingegen wollte einer zu 
erwartenden Stärkung des Osmanischen Reiches durch den Eisenbahnbau und die 
Verlängerung der Lebensdauer des Reiches entgegenwirken, hatte jedoch ebenfalls 
keinen Erfolg. Frankreichs Position war derjenigen Englands ähnlich, aber mehr auf 
den Konkurrenten Deutsches Reich konzentriert.  

Der Widerstand Englands gegen den Bahnbau Eskișehir-Konya wurde durch die 
Anerkennung der Besatzung Ägyptens, der Widerstand Frankreichs hingegen durch 
neue Eisenbahnkonzessionen in Westanatolien und Syrien überwunden. Die Fertig-
stellung der Eisenbahnlinie Eskișehir-Konya in der vorgesehenen Zeit und die Fahrt 
Kaiser Wilhelm II. im Jahre 1898 erleichterten es, den Rest der Eisenbahnlinie bis 
nach Bagdad in den Blick zu nehmen. Wie man aus den Statistiken entnehmen kann, 
stieg der Getreidetransport von Ankara nach Istanbul zwischen 1893 und 1911 auf 
das Fünffache. Parallel hierzu stieg der deutsche Handel am türkischen Gesamthan-
del in einem Zeitraum von neun Jahren (1889 bis 1898) auf das Neunfache.  

Die Weiterführung der Bahnlinie von Konya nach Bagdad wurde nach dem er-
folgreichen Krieg gegen Griechenland 1899 unterzeichnet. Die osmanischen Militärs 
wollten die Bahnlinie Konya-Bagdad über Sivas-Diyarbakır führen, um russischen 
Angriffe aus dem Osten leichter Widerstand leisten zu können. Die deutsche Seite 
war aus wirtschaftlichen Gründen für die Weiterführung der Bahnlinie Konya-Bag-
dad über Çukurova, Syrien und Mesopotamien, was schließlich realisiert wurde. Die 
Verbindung führte von Konya über İskenderun-Halep nach Bagdad. 

1903 wurde in Istanbul die Bagdadbahngesellschaft gegründet, an der sich Russ-
land und Großbritannien nicht beteiligten. Hingegen beteiligten sich an diesem Un-
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ternehmen die Osmanische Regierung, die Anatolische Eisenbahngesellschaft, Frank-
reich sowie eine Finanzgruppe. 

Mithilfe des Bahnbaus wurden Englands Interessen im Vorderen Orient durch 
das Deutsche Kaiserreich geschwächt. Das Deutsche Reich stand in der gesamten 
christlichen Welt in höherem Ansehen als England, weil es auf die Heiligen Stätten 
der Christenheit im Osmanischen Reich einen steigenden Einfluss hatte. Frankreich 
war gegen den wachsenden deutschen Einfluss und deshalb gegen den Bau der Bahn-
linie. Russland war in Sorge, keinen Einfluss auf das Osmanische Reich nehmen und 
keine Kontrolle über die Meersengen zwischen dem Schwarzen Meer und dem Mit-
telmeer erlangen zu können, und war deswegen gegen den Bahnbau.  

Schließlich besiegelte der Bahnbau das Bündnis zwischen dem Osmanischen 
Reich und dem Deutschen Kaiserreich im nahenden I. Weltkrieg gegen die Kontra-
henten England, Frankreich und Russland. 
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