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Es war ein groBer Tag, vor allem fiir
Wilhelm IT.: Am 13. April 1903 wurde im
fernen Konstantinopel, der Hauptstadt
des Osmanischen Reiches, unter maBgeb-
licher deutscher Beteiligung die ,,Société
Impériale Ottomane du Chemin de fer de
Bagdad“, die Bagdadeisenbahngesell-
schaft, gegriindet. Das Kaiserreich stand
im Begriff, sich mit einem spektakulédren
GroBprojekt, der Bahnverbindung von
Berlin zum Persischen Golf, in der ersten
Reihe der Weltmichte zu etablieren.

Jedenfalls stellte sich dies Ereignis fiir
die meisten maBgeblichen politischen
Krifte im Deutschen Reich so dar, allen
voran fiir Wilhelm II. Im Herbst des Jah-
res 1898 war er, zum zweiten Mal inner-
halb von nur neun Jahren, an den Bospo-
rus gereist, um dem tiirkischen Sultan,
 Abdul Hamid II., einen Besuch abzustat-
ten. Neben anderen Zielen und Zwecken,
wie beispielsweise der Einweihung der
Erlgserkirche in Jerusalem, leitete Wil-
helm II. dabei die Absicht, eines seiner
weltpolitischen Lieblingsvorhaben vo-
ran zu bringen. :

Eine Station in Kuwait?

Tatsdchlich wurde am 23. Dezember
1899 zwischen dem Vorstandssprecher
der Deutschen Bank, Georg von Sie-
mens, und dem tiirkischen Minister fiir
Offentliche Arbeiten, Zihni Pascha, der
Vertrag iiber die Vorkonzession einer Ei-
senbahnlinie erteilt, die dereinst
Deutschland mit dem Persischen Golf
hétte verbinden sollen. Auf tiirkischem
Boden sollte sie von Konstantinopel iiber
Konya, Adana, Jarablus, Mosul und Bag-
dad. nach Basra und von dort zu einem
noch zu bestimmenden Punkt am Persi-
schen Golf gefiihrt werden. Eine Zeit-
lang war Kuweit im Gespréch.

Die deutsche Finanzwelt ndherte sich
dem Vorhaben mit Zuriickhaltung; von
Anfang an suchten die Bankiers weitere
Sicherheiten. Schon als es 1888 darum ge-
gangen war, die Konzession zum Bau der
Anatolischen Eisenbahn, gewissermafBen
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Von Berlin nach Basra
Wege durch den Irak: Vor einhundert Jahren wurde die Bagdadeisenbahngesellschaft gegriindet — ein Kapitel deutscher Kolonialgeschichte
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des Vorldufers der Bagdadbahn, zu er-
werben, hatten sie sich nur unter der Be-
dingung auf eine Beteiligung an dem Un-
ternehmen eingelassen, dass die deut-
sche Politik dem Projekt Riickende-
ckung gebe. Tatsdchlich war Entspre-
chendes am 2. September 1888 signali-
siert worden: Allerdings hatte Otto von
Bismarck, der deutsche Reichskanzler
und preuBische Minister der Auswirti-
gen Angelegenheiten, keinen Zweifel auf-
kommen lasen, dass die ,,darin fiir deut-
sches Kapital liegenden Gefahren ... aus-
schlieBlich den Unternehmern zur Last
fallen“ wiirden.

Anders die Nachfolger. Weil ihre 1897
groBspurig annoncierte ,Weltpolitik*,
von bescheidenen Erfolgen abgesehen,
wenig vorzuweisen hatte, entwickelte
sich die Bagdadbahn zum wichtigsten
Prestigeprojekt des deutschen Imperialis-
mus. Das war nicht ungeféhrlich. Die
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deutsche Politik hatte mit GroBprojek-
ten dieser Art keine Erfahrung. Das 1871
gegriindete Deutsche Reich hatte ja ge-
wissermaBen als GroBmacht gerade erst
das Laufen gelernt. Nun traten die Deut-
schen in unmittelbare Konkurrenz zu
den routinierten Akteuren im welt- und
kolonialpolitischen Geschaft.

Die Bagdadbahn war von Anfang an
nicht nur ein wirtschaftliches Unterneh-
men, sondern auch ein politisches Vorha-
ben. Denn der Region des Persischen
Golfs galt traditionell das imperiale Inte-
resse insbesondere Russlands und GroB3-
britanniens. Fiir Russland war der Persi-
sche Golf das eigentliche Ziel auf seinem
Weg zu einem warmen, ganzjihrig eisfrei-
en Meer, und Persien galt als die Briicke
dorthin. Kein Wunder, dass man in St. Pe-
tersburg die deutschen Pline in der Tiir-
kei mit groBem Misstrauen verfolgte, zu-
mal die Bagdadbahn den wichtigen, vom

tiirkischen Sultan auch gewollten Neben-
effekt hatte, das Osmanische Reich zu
stabilisieren - eine Perspektive, die den
Russen wenig zusagte.

Wohl aber den Briten, die ihrerseits we-
gen der strategischen Bedeutung des Per-
sischen Golfs an stabilen Verhéltnissen
in der Tiirkei interessiert waren. Aus der
Sicht Londons war gegen eine Bahnver-
bindung von Konstantinopel bis Bagdad,
vielleicht auch bis Basra, nichts einzu-
wenden —solange sie nicht ausschlieBlich
unter der Kontrolle einer anderen Gro§-
macht stand und dann auch noch bis zum
Persischen Golf fortgefithrt wurde. Bei-
des war aber, so wie es um die Jahrhun-
dertwende aussah, im Falle der Bagdad-
bahn gegeben. Damit war ein entschei-
dendes britisches Interesse tangiert: Der
Golf galt als das strategische Vorfeld In-
diens, und Indien war damals der tragen-
de Pfeiler des Britischen Empire.

Dennoch hielt sich der britische Wider-
stand gegen das deutsche Bahnprojekt in
Grenzen. Ganz im Gegenteil hatte die
Londoner Politik und Finanzwelt zu Be-
ginn des 20. Jahrhunderts sogar Interes-
se an einer englischen Beteiligung an der
Bagdadbahn, die ihrerseits wiederum we-
gen der groBen technischen und finanziel-
len Herausforderungen des Projekts in
Berlin durchaus willkommen war. Fiir ei-
ne Beteiligung sprachen aus britischer
Sicht nicht nur der politisch stabilisieren-
de Effekt der Bahnverbindung, sondern
auch die durchaus besorgniserregenden
Entwicklungen im Empire und an seinen
Rindern, die es nicht zulieBen, dem deut-
schen Bahnvorhaben in der Tiirkei ernst-
lich Widerstand entgegenzusetzen.

Nachdem die deutsch-britische Zu-
sammenarbeit beim Bagdadbahnprojekt
aber im Frithjahr 1903 an den Widerstan-
den der britischen Offentlichkeit geschei-
tert war, konnte man in London nicht
mehr ausschlieBen, dass in einer nicht all-
zu fernen Zukunft - der ziigige Fort-
schritt der Bauarbeiten vorausgesetzt —
eine andere GroBmacht ihren Einfluss in
der Region des Persischen Golfes aus-

iiben konnte. Dass es sich dabei um
Deutschland handelte, wurde in Eng-
land auch deshalb immer argwohnischer
verfolgt, weil sich das Deutsche Reich
auch in anderer Hinsicht, zum Beispiel
durch den Aufbau einer gewaltigen
Schlachtflotte, als der eigentliche He-
rausforderer und kommende Gegner po-
sitionierte. So trug eine geographisch ab-
gelegene Eisenbahn, die es vorerst zu gro-
Bén Teilen nur auf dem Papier gab, erheb-
lich dazu bei, dass sich GrofBbritannien
auBenpolitisch neu orientierte und seit
1904 ausgerechnet mit seinen traditionel-
len Rivalen Frankreich und Russland ko-
lonialpolitische Arrangements, spater so-
gar regelrechte Militarbiindnisse ab-
schloss, die sich immer stiarker gegen
Deutschland richteten.

Die Geschichte ware nicht vollstan-
dig, wiirde man nicht zur Kenntnis neh-
men, dass Berlin und London im Som-
mer 1914 doch noch zu einer Verstandi-
gung in dieser brisanten Frage fanden.
Die Briten gaben ihren Widerstand ge-
gen das Bahnprojekt auf, und die Berli-
ner Politik und Finanzwelt sicherten ih-
nen unter anderem zu, dass die Bahn
nicht bis zum Golf, sondern nur bis Bas-
ra gebaut werden sollte, von wo aus dann
Schiffe den weiteren Transport von Per-
sonen und Waren besorgt hatten.

Dazu ist es nicht mehr gekommen. Bei
Ausbruch des Ersten Weltkrieges war
die Bahn noch weit von ihrer Vollendung
entfernt, und mit Kriegsende war an eine
unter deutscher Regie betriebene Eisen-
bahnlinie von Berlin nach Basra nicht
mehr zu denken. Erst am 15. Juli 1940, 36
Jahre nach dem ersten Spatenstich und
mehr als ein halbes Jahrhundert nach
dem Baubeginn der Anatolischen Eisen-
bahn, wurde der Bau abgeschlossen. Zu
diesem Zeitpunkt stand das Unterneh-
men bereits im Schatten der Konkurrenz
durch andere Verkehrsmittel. Auch des-
halb hat die Bagdadbahn niemals mehr
die politische Bedeutung gewinnen kén-
nen, die sie vor dem Ersten Weltkrieg hat-
te. GREGOR SCHOLLGEN



