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Verkehrseinheit und Verkehrspolitik.

Von Prof. Dr.-Ing. Garl Pirath, Stuttgart.

I. Das beutige Verkehrsbild und der Sinn der Verkehrseinheit.

Der Sinn der Verkehrseinheit liegt, ganz allgemein gesprochen, in
einem harmonischen Zusammenspiel zwischen Angebot und Nach-
frage im 8ffentlichen Verkehrsleben. Thr Wesen wird daher in erster
Linie bestimmt durch die Art des Angebots der Verkehrsieistun-
gen durch die Verkehrsmittel und durch die Wiinsche der All-
gemeinheit und der cinzelnen Verkehrsinteressenten nach Be-
friedigung ihrer Verkehrsbediirfnisse., Wie beide zueinander gelagert
sind, spiegelt sich am wnmittelbarsten im heutigen Verkehrsbhild wieder.

Das Bild im heutigen Verkehrsleben ist in bezug auf das An-
gebot nicht allein in technischer, sondern auch in wirtschaftlicher Hinsicht
stark uneinheitlich gegeniiber der Zeit vor 20 Jahren. Technisch
stehen heule im Binnenverkehr iin gleichen Verkehrsraum 5 anstatt 2 Verkehrs-
mittel zur Verfiigung. Betrieblich suchen verschiedene Verkehrsunternehmungen
auf den eingerichteten Verkehrslinien aus den gleichen Quellen und Richtungen
grofiten Verkehrsbediirfnisses ein méglichst grofies Verkehrsvolumen an sich zu
ziehen. Organisatorisch ist neben die Groforganisationen und verhidltnisiniBig
wenige kleine Unternehmungen der alten Verkehrsmittel eine Unzahl selbstindiger
Unternehmungen meist kleinen Umfangs der neuen Verkehrsmittel getreten. Ver-
kehrswirtschaftlich ist ein Teil der Verkehrsmittel gebunden an volks-
wirtsehaftliche und soziale Rilcksichten bei ihrer Beitrderungsarbeit,
Preisbildung und der Verwendung ihres Verkehrspersonals, wihrend die fibri-
gen Verkehrsmitiel gr68te Freiheit in ihrer Betdtigung nach
privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten geniefen.

Diesem in jeder Beziehung uneinheitlichen und mammigfaltigen Bild im An-
gebot der Verkebrsleistungen steht die Einheit der Verkehrshedirfnisse
und der Wunsch der Verkebrsinteressenten nach héchster Lei-
stungsfihigkeit und Billigkeit der Transportarbeit gegenither. Man
kdnnte [ast sagen, daB endlich das Verkehrswesen die Grundlagen der Industrie,
bel der das Angebot und die Nachfrage it freien Spiel der Krifte befriedigt wer-
den, erlangt hat, und als ob es ein besonderes Verdienst des neuzeitlichen Verkehrs-
wesens wire, diesen Gleichheitszustand mit der Industrie erreicht zu haben. Und
doch ist ein derartiger Vergleich aus verschiedenen Griinden nicht angingig. Gehen
wir diesen Griinden nach, so werden wir im einzelnen den Sinn der Verkehrs-
einheit erkennen.

Im Verkehrswesen fallen Produktions- und Absatzfeld rium-
lich zusammen, die Verkehrsmittel sind in gleichem MafBe arbeits- und kon-
sumorientiert. Die Produktionsstitten aller ibrigen Wirtschaftszweige und vor
allem der Industrie sind bei der ortlichen Herstellung ihrer Erzeugnisse im wesent-
lichen von der riumlichen Verteilung der Absatzstellen unabhiingig. So kommt es,
dafl, wenn wir von einem einheitlichen Wirtschaftsgebiet sprechen, wir in erster
Linie die Einheit der Grundbedingungen und der Art der Produktion, nicht aber
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durchweg die Einheit von Produktion und Absatz meinen. Im Verkehrswesen ist
diese Trennung nicht méglich. In ihm sind Angebot und Nachfrage einheitlich und
in einer Weise rdumlich gebunden, dafli der Begriff einer Verkehrsein-
heit eine viel umfassendere Bedeutung hat als der Begrifi der
Wirtschaftseinheit eines Gebiets. Diese Bedeutung wird um so grofler
sein, je weitriumiger die Verkehrsbeziehungen im nalionalen Wirtschaftstaum
sind, also je mehr wir es mit ausgesprochenem Fernverkehr zu tun haben, wihrend
sich der Nahverkehr elastischer den wirtschaftlichen Eigenarten seines verhiltnis-
miBig kleinen Verkehrsgebiets anpassen kann. Das hinderl aber nicht, dafi auch
im Nabverkehr die Grundsitze der Verkehrseinheit in dhnlicher Weise wirksam sind
wie Im I'ernverkehr.

Die rdumliche Starrheit und Gebundenheit zwischen Pro-
duktion und Absatz der Verkehrsmittel im Binnenverkehr ver-
langen in viel klarerer und selbstverstindlicher Weise gleiche
wirtschaftliche Grundlagen der verschiedenen Verkehrszweige,
als sie beiden fibrigen Wirtschaftszweigen erflorderlich sind. Den
vorhandenen Verkehrswegen ist kein Ausweichen nach neuen Absatzgebicten még-
lich, wenn die bisherigen sich versagen, Alle Verkehrsmittel sind an das gleiche
Absatzgebiet gebunden und von seinen Verkehrshediirfnissen abhiingig, soweit sie
den gleichen Wirtschaftsraum bedienen. Ob spurgebunden oder nur weggebunden,
alle Binnenverkehrsmittel unterliegen diesem Gesetz. Nur der Uberseeverkehr kann
sich im weiten und freien Verkehrsmedium des Meeres ihm weitgehend entziehen.

Auf der anderen Scite verlangl die Volkswirtschauft eiues
Landes die Verkehrsbedienung aller Landesteile zu den gleichen
Bedingungen der Befdérderung und des Preises im Sinne einer
Stitzung der wirtschaftlich schwachen Landesteile durch die
wirtschaftlich starken. Das filthrte zusammen mit der riumlichen Bindung
zwischen Angebot nund Nachfrage zu der Verpflichtung der Verkehrsmittel, ihre
verschiedenen Verkehrsleistungen imn Raum ihres Yerkehrsgebiets ohne Riicksicht
auf groBle und kleine Verkehrsbediirinisse, ohne Ricksicht auf lohneude oder
weniger lohnende Verkehrsarbeit jedermann und jedem: Wirtschaftszweig zu den
gleichen Bedingungen zur Verfigung zu stellen. So entsland der Begrifl der Ver
kehrseinheit in seiner eigentlichen volkswirtschaltlichen Bedeutung. Die Ver-
kehrseinheil ist in ihrer vollendetsten Form ecine Synthese zwiscben Angebot
und Nachfrage im Verkehrsleben unter fiir die Verkehrsmittel und die Allgemeinheit
gleichen und giinstigsten Bedingungen. Aus der Einheit zwischen Produktions- und
Absatzfeld im Verkehrswesen in erster Linie geboren, umfafit und verlangt sie:

Einheitliche Bedingungen fiir das Wirtschaftsgebaren der
Verkehrsunternehmungen, gleiche Verpflichtungen der Yerkehrs-
mittel der Allgemcinheit gegeniber, gleiche Bedienung aller Lan-
desteile nach dem Grade ihres Verkehrsbedirfnisses, gleiches
Entgell fUr die gleichen Verkehrsleistungen ohne Unterschied
der Person und der Wirtschaftszweige. Dies sind die Fuudamente einer
Verkehrseinheit, die in erster Linie einem Verkehrsmittel seine Existenzberech-
tigung geben, und die dem Verkehrswesen seine grofie Bedeutung im Rahmen der
Volkswirtschait eines Landes zugewiesen haben. Glicklich das Zeitalter, das zu
diesen Fundamenten verkehrs- und volkswirtschaftlicher Art die technische
Einheit eines leistungsfihigen Verkehrsmittels und seiner Bewirtschaftung in
Grofiorganisationen fiigen und damit die wirkungsvollste harmonische Zusammen-
arbeit zwischen der Giitererzeugung und der Giiterverteilung erzielen kann.
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Als dufierer sinnfilliger Ausdruck der Auswirkungen einer solchen Verkehrs-
einheit schen wir heute in jeder Wirtschaliskarte eines Landes die verschiedenen
Gebiete wirtschafilicher Einheit vor uns. Es ist das Gesicht der wirtschaftlichen
Struktur eines Landes, das enistanden ist auf Grund einer bestimmten Verkehrs-
einheit, und das starke Verzermmgen erleiden wird, wenn die Verkelirseinheit, die
ihrem Aufbau diente, starken Veriinderungen unterworfen ist, wie sie sich heute
auf Grund des technischen Forischritts anzubahuen scheinen,

Die Erzielung einer Verkehrseinheit, wie sie oben umschrieben
wurde, ist in starkem Mafie abhiingig von der Technik der Verkehrs-
mittel. Diese Technik kann Ursache und Vollendung einer Verkehrseinheit seim,
sie kann aber auch zu ihrem Totengriher werden, wenn sie nicht richtig geleitet
wird. Jeder Fachmann, der heute das Wort Verkehrseinheif ausspricht, wird an-
gesichts der Tatsachen im neuzeitlichen Verkchrswesen wehmiitig gestimmt, wie
wenn der Name eines lingst Verstorbenen ausgesprochen wird. Ist dieser sich an-
hahnende Wandel im Verkehrsieben als unabwendbares Schicksal, als Ersatz alter
Verkehrsformen durch neue lebeusfithigere Verkehrsarbeit hinzunehmen und zu he-
giinstigen, oder bedeutet er eine Fehlentwicklung, die iiber kurz oder lang zu grofien
Nachteilen fiir die Allgemeinheit und fiir die Verkehrsmittel selbst ausschlagen
muf3? Ich méchte versuchen, hierzu kurz Stellung zu nehmen und aus dem Er-
gebnis dieser Untersuchung die Ziele einer gesunden Verkehrspolitik abzuleiten.

Als Ausgangspunkt mull uns zettlich und sachlich jene Periode im Verkehrs-
wesen dienen, in der die eben definierte Verkehrseinheit praktisch bestand und

sich zu etnem mallgebenden Faktor der Allgemeinwirtschaft entwickelt hat. Es ist

jene Zeil vor dem Weltkrieg, in der das Verkehrsbediirinis im wesentlichen von
Eisenbahnen, und zwar zu 80—859 und daneben von natiirlichen Wasserstrafien
zu 15—209 in Deutschland bestritten wurde, und in der eine gesunde Arheits-
feilung zwischen diesen beiden Verkehrsmitteln gefunden war. Gegeniiber diesem
fritheren Zustand, ich machte sagen patriarchalischer Einfachheit in der Verkehrs-
tcilung, fallen heute fiinf wesentliche Neuerscheinungen auf, die Ur-
sachen und Folgen der Wandlung der {riiheren Verkehrseinheit
enthalten:

L Zunabhme kleiner Transporteinheiten und Zunahme der
Verkehrsmittel mit einfachen betrieblichen Verhiiltnissen,

.Dezentralisation der Verantwortung fiir die betriebs-
sichere Bereithaltung der technischen Anlagen,

3. regionale Uberlagerung mehrerer Verkehrsmittel im glei-
chen Verkehrsgebiet,

4, Auseinanderflielen der Verkehrsbedienung auf eine Viel-
zahl von Unternehmungen,

. ein grundsitzlicher Einbruch in die bisherigen Methoden
der Preisbildung im Transportwesen dnrech zunehmende
Abkehr von der einheitlichen Preisbildung fiir jedermann
und jeden Wirtschaftszweig.

o

n

Wir sehen, dafl nicht allein in technischer und betrieblicher Hinsicht, sondern anch
in organisatorischer, verkehrswirtschaltlicher und allgemeinwirlschaftlicher Be-
ziehung starke Wandlungen der Verkehrseinheit vorliegen, die im einzelnen zu
untersuchen sind, um die Verkehrsdiagnose zu stellen und aus ibr die Verkehrs-
therapie oder dic Mafinahmen der Verkehrspolitik abzuleiten.
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II. Ursachen und Folgen der Umwandlung der Verkehrseinheit
im heutigen Verkehrswesen,

1. Umwandlung der Verkehrseinheit in technischer und bhetrieh-
licher Hinstcht,

Der technische Fortschritt im Verkehrswesen ist zweifellos in erster Linie die
Ursache fir die teilweise Zerschlagung der technischen Verkehrseinheit, wie sie im
fritheren Sinne durch die Eisenbahnen gegeben war. Die Mbglichkeit, die gleichen
Verkebrsbhediirfnisse durch verschiedene Verkehrsmittel, verschieden nach ihren
technischen und wirtschaftlichen Figenschaften, zu befriedigen, legte die Bahu frej
fir eine technische Individualisierung der gesamten Verkehrsarbeit. Sie konnte
um so stirker sein, als vor allem dar Kraftwagen ein betrieblich einfaches Instru-
ment ist, das im Gegensatz zur Eisenbahn von jedermann fiir eigene Zwecke leicht
verwendet werden kann, Die Steigerung einer techniseh und betrieblich méoglichen
Verwendung von Verkehrsmitteln in der Hand der Verkehrsinteressenten ist eine
besonders wichtige Erscheinung im heutigen Verkebrswesen. Sie kompliziert in
erster Linie die Erhaltung einer Verkehrseinheit. Groflenordnungsmifig 4Bt sich
sagen, dafl heute von den im o6ffentlichen und privaten Verkehr durch Landver-
kehrsmittel angebotenen Verkehrsleistungen im Personenverkehr in Form von an-
gebolenan Personen-km Fassungsvermigen auf die individuell benutzbaren Ver-
kehrsmittel (Kraftwagen) in Deulschland 1705, auf die an eine bestimmie Betriebs-
organisation gebundenen Verkehrsmittel (Eisenbahnen uud StraBleubahnen) 830
entfallen, im Giiterverkehr in Form von angebotenen tkm Ladefiihigkeit 4,105 bzw,
95,900. In den Vereinigien Staaten von Amerika betrigt dieses Verhiltnis 640q
bzw. 349 im Personenverkehr und 7,8% bzw. 92,700 im Giiterverkehr. In un-
gefihr gleichem Verhiltnis stehen in beiden Lindern die fir private und 6ffentliche
Verkehrszwecke angebotenen Verkehrsleistungen. Wir sehen, dafl gegeniiber der
Vorkriegszeit die angebotenen Verkehrsleistungen der individuell verwendbaren Ver-
kehrsmittel stark zugenommen hahen.

Die technische Verkehrseinheit ist unwiederbringlich verloren, und damit sind
auch die Vorziige, die sie in sich schliefit, gefihrdet. Es ist ein Vorzug., wenn fir
Nah- oder Fernverkehr das gleiche technische Instrument alle YVerkehrsbediivfnisse
hedienen kann, ein Vorzug ftir das Verkehrsunlernehmen, weil es seinen Betrieb
groB und leistungsfihig aufziehen und den Verkehrsschwankungen leicht folgen
kann, ein Vorzug fiir die Verkehrsinteressenten, weil sie es versandtechnisch nur
mit einem leistungsfihigen Verkehrsmittel! zu tun haben und auf Grund seiner
zuverliissigen Transportarbeit ibhre Dispositionen treffen kionnen.

Vielfach wird im Kraftwagen deshalb ein besonders geeignetes Instrument fiir
eine technische Verkehrseinheit geschen, weil der Kraftwagen eine Hans-Haus-
Bedienung vom Versender zum Empfinger erméglicht. Im Nahverkehr ist dies
zweilellos eine nicht hoch genug zu schitzende Iigenart des Kraftwagens. Im
Feruverkebr ist aber auch heute schon der Lastkraftwapgen im Stiickgutverkehr
auf das Sammetn der Stiickgiiter in der Nahzone mittels leichter Kraftwagen und
auf die Umladung des Stickgutes auf die schweren, billiger arbeitenden Kraftwagen
des Femngitertransports angewiesen, so dafl der Haus-Haus-Verkehr bei der Be-
forderung von Stiickgut auf grofiere Entfernungen nur in geringein Mafle maoglich
ist. Dagegen witrde im Wagenladungsverkehr der Lastkraftwagen zweifellos eine
Haus-Haus-Beférderung fur alle Giiter restlos ermoglichen. Von diesemn Vorzug wiir-
den aber nur 40¢ der Eisenbahnwagenladungen Gebrauch machen kinnen, da
heute schon 609o aller Eisenbahnwagenladungen im Anschlufigleis- und daher im
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Haus-Haus-Verkehr behandelt werden. Da aber nach demn heutigen Stand der Ent-
wicklung und auch wohl fiir die Zukunft der Lastkraftwagen, wie wir sehen wer-
den, wegen seiner hohen Selbstkosten fiir den Wagenladungsverkehr in gréflerem
Mafle nicht geeignet ist, so spielt der Hans-Haus-Verkehr des Kraftwagens im Fern-
verkehr gegeniiber den Eisenbahnen keine ausschlaggebende Rolie.

Die Verkehrseinbeit technisch und betrieblich wiederherzustellen, verbietet die
Verschiedenartigkeit der Verkehrsmittel selbst im Landverkehr. Es kann lediglich
iher den Weg der Verwendung gleicher Ladegefifie in Form von Behiiltern und in
der Benutzung gleicher Ladeanlagen eine gewisse technische Einheit im Interesse
der Verfrachter und zur Beschlemnigung des Transports angestrebt werden. Dann
aber hesteht kein Zweifel, dafl, da ein Ausgleich der Betriebsmittel der verschie-
denen Verkehrsmittel nicht mdglich ist, eine gewisse Uberkapazitit des Betriebs-
apparats in Kauf genommen werden muf), die weit iiber dem friiheren Spitzen-
bedarf der betriehstechnischen Einheit der Eisenhahnen zur Bewiltigung der glei-
chen Verkehrsmenge liegt. Je mehr Verkehrsmittel sich technisch und
betrieblich im gleichen Verkehrsgebiet in die Einheit der Nach-
frage teilen missen, um so gréBer mufBl bei den stetsim Laufe des
Jahres wechselnden Verkehrsanspriichen insgesamt gesehen die
Reserve des Betriebsapparats sein und um so grofler sein zeit-
weise unproduktiver Teil werden. Vom Standpunkt einer mdglichsten Be-
schrinkung des Leerlaufs des Betriebsapparats und damit einer billigen Transport-
arbeit war die frithere technische und betriebliche Einheit der Eisenbahnen im
vorwiegend allein beherrschten Verkehrsfeld ein Yorzug, dessen auch nur teilweiser
Verlust im neuzeitlichen Verkehrswesen die Aufwendungen fiir die gleichen Ver-
kehrsleistungen stark belasten kann.

Wir sind im Wirtschaftsleben und vor allem in der Industrie gewohnt, dem
Unternehmer die gesamte Verantwortung fitr die betriebssichere, ausreichende und
wirtsebaftliche Ausgestaltung und Unterhaltung seines Betrichsapparats zu iiber-
lassen. Das gleiche ist bei den Eisenbahnen und den Leitungen jeg-
licher Art der Iall, da hier nor eine einheitliche Verantwortung far
Weg, Kraft und Fahrzeug einen zuverlissigen Betrieb gestattet. Im Was-
serstraflen-, Kraftwagen- und Luftverkehr ist diese Verantwortung
geteilt, weil die freizligige Benutzung des Wegs fiir jedermann technisch und
betrieblich méglich ist und daher auch verlangt wird. Die &ffentliche Hand sorgt
fiir dex Bau und die Unterhaltung des Wegs, und das Verkehrsunternehmen stellt
lediglich die Tricbkraft und die Fahrzeuge und fithrt den Betrieb. Es bedarf keiner
niheren Ausfithrung, denn die Tatsachen im Lastkraftwagenverkehr zeigen es
tiglich, dafi diese nicht zu vermeidende Dezentralisation der Veraniwortung fir
die betriebsfihige Vorhaltung aller technischen Anlagen zu sehr ungesunden Er-
scheinungen gefithrt hat, da organisch Zusammengehtrendes von verschiedenen
Gesichispunkten aus als wesentlich fiir den Transportakt angesehen wird. Das Auf-
geben dieser Einheif in der Verantworlung fir Weg und Fahrzeuge hai zweifellos
den Verkehrsmitleln am meisten geschadet, die sich dieser Trennung erfreuen. Es
hat aber vor allem den Anlafl gegeben zu der Undurchsichtigkeit in den wirtschaft-
lichen Zustidudigkeiten, die heufe vor allen Dingen im Straflenverkelhr vorhierrscht.
Aber auch mit dieser Umwandlung der Verkehrseinheit wird sich die Zukunft ab-
finden miissen, wenn sie auch ein Nachteil im heutigen Verkehrswesen ist, der
lediglich durch das starke VeraniwortungshewuBtsein der &ffentlichen Hand, die die
Verkehrswege betreut, seine Schiirfen verlieren kann.

Die regionale Uberlagerung verschiedener Verkehrsmittel im gleichen Ver.
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kehrsgebiet ist die erste technische Voraussetzung fiir einen Weithewerb unter den
Verkchrsmitteln. Sie liegt heute in einem ganz anderen Mafle vor als frither ung
hiingt wie ein bedrohliches Gewitler tiber der Einfachheit der Verkehrsteilung in
friherer Zeit. Gewifl ist nicht zu bestreiten, daf auch zu Zeiten der Eisenbahn-
cinkeif die in verschiedenen Landesteilen vorhandenen natiirlichen WasserstraBien
den Eisenbahnen Wetthewerb geboten haben. Da aber abgesehen von Holland ung
Nordfrankreich ein einheitliches Wassersirafiennetz nicht vorhanden war, also nur
verhiltnismiig kleine Teilgebiete des Eisenbahnnetzes mit natiirlichen Wasser-
straflen im Welthewerb standen, so konnte diese geteilte Wetthewerhslage die Ver-
kehrseinheit der Eisenbahnen nur wenig beeinflussen. Anders liegen heute die
Dinge. Neben zahlreichen Kanalbauten und dem groflen Netz der elektrischen Lei-
tungen gestattet vor allen Dingen das Straflennetz cinen Parallelverkehr zu den
Eisenbalinen, der vom technischen Standpunkt aus gesehen die Verkehrseinheit
storen und schliefilich zerschlagen kann. Damit sind auf Grund der Ausbreitung
der technischen Miltel Voraussetzungen fiir einen Wetthewerh gegeben, wie sie
frither unméglich waren, und die zum Schicksal eines fruchtharen Verkehrswesens
iberhaup! werden kénnen.

Uberschauen wir nochmals die Umwandlungen der Verkehrseinheit in tech-
nischer und betrieblicher Hinsicht, die ihren Ausdruck gefunden haben in einer Zu-
nahme der Verkehrsmittel mit einfachen hetrieblichen Bedingungen, der Dezentra-
lisation der Verantwortung fiir die Vorhaltung des Betriebsapparals sowie in einer
starken regionalen Uberlagerung der Verkehrsmittel im gleichen Verkehrsgebiet, so
werden wir zugeben miissen, dal wir alle diese Umwandlunger als Tatsachen hin-
nehmen miissen. Keine Verkehrspolitik wird willens oder in der
Lage sein, diese lechrische Entwicklung im Verkehrswesen riick-
gingig zu machen. Jede Verkehrspolitik wird sich aher mit den
verkehrs- und volkswirtsehaftlichen Auswirkungen dieser Ent-
wicklung auseinandersetzen und danach ihre Mafinahmen treffen
;n Ussen. Wie sind diese verkehrs- und volkswirtschaftlichen Auswirkungen ge-
agert? '

2. Umwandlung der Verkehrseinheit in verkehrswirtschaftlicher

und organisatorischer Hinsicht.

Es erhebt sich hierbei zuniichst die Frage, ob die Grundlagen der
Verkehrswirtschaft fir alle Verkehrsmittel gleich sind, also die
Linheit und Gleichbeit der Verantwortung fiir die Wirtschaftlichkeit der Unterneh-
mungen heute schon gegeben ist. In finanzieller Hinsicht ist es eine in allen Liu-
dern feststehende Tatsache, dall die Verkehrsunternehmungen weder auf den kiinst-
lichen Wasserstrafien noch auf den Strafien fiir die Kosten des Wegs in vollem Um-
fang wie die Eisenbahnen aufzukommen haben. Der Personenkraftwagen kann
hierbei ausgenommen werden, da seine Beleiligung an der Straflenunterhaltung
ausreichend erscheint. Dagegen hetrigt auf Grund der Untersuchungen in England,
Holland und Deutschland die finanzizlle Belastung des Lastkraftwagens nur /s his
?/5 des notwendigen Ersatzes fiir die Unterhaltung der von ihm benutzten Strafen.
Auf kilnstlichen Wasserstrafien miiBten bei richtiger Deckung aller Selbstkosten
im Vergleich mit den Eisenbahnen allein ans diesem Grunde die durchschnittlichen
Frachtpreise um 18200, beim Lastkraltwagen um 8—10% hsher liegen, wenn
fir letzteren die Verzinsung des alten StraBennetzes als nicht erforderlich ange-
sehen wird. '
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Das sind finanzieille Erleichterungen fiir einzelne Verkehrs-
mittel, die um so mehr eine Entlastung fiir sie bedeuten, als dieselben Verkehrs-
miltel eine Teilung der Verantwortung fiir die Vorhaltung des Wegs einerseits und
der Kraft und der Fahrzeuge andererseits zu ihrem Vorteil buchen kénnen. Die
sie betreibenden Verkehrsunlernehmungen sind also bei ihrem Beétriebsheginn in
cinem schr wesentlichen Teil in der Kapilalbeschaffung fiir die Herrichtung des
Betriebsapparats entlastet, so dafi ihr Risiko erheblich vermindert wird. Wie grofi
diese Entlastung ist, ergiht sich daraus, dald das Verhiltnis der Anlagckosten
fiir feste Anlagen oder den Weg zu den Anlagekosten fiir bewegliche Anlagen oder
Falhrzeuge bei den kiinstlichen WasserstraBen 70 :30 betriigt, also ungefihr gleich
dem bei den Eisenhahnen ist, beim Lastkraftwagen 20 : 80 bei kostenlosein Weg
und 77 : 23, also iast umgekehrt, bei Kraftwagenstralien, deren Kosten der Kraft-
wagen zn tragen hiitte. Hier liegt eine der hauptsiichlichsten Erklirungen dafiir,
dafl im Kraftwagenverkehr dic Griindungen von Unternehmungen wie die Pilze aus
der Erde schiefen und sich verfliichtigen konnen, wenn der Riickgang des Ver-
kehrsbediirfnisses ihnen keinen Gewinn mehr Iifit. Die Verantwortung fiir die Vor-
haltung des Weges und die Erhaltung der Wegsubsianz konnen sie anderen, und
zwar der Aligemeinheit Gberlassen.

Das Bild des heutigen Verkehrswesens ist in der Gleichheit der finanziellen
Grundlagen fiir die Geschiftsgebarung der Verkehrsunternehmungen denkbar ver-
schieden und zu Ungunsten der Eisenbahnen und Leitungen gelagert. Die [rithero
Verkebrseinheit in dieser Richtung bel Eisenhahnen und natiirlichen Wasserstrafien
steht wie ein Markstein klarer Lastenverteilung heute gegeniiber einer Dezemtrali-
sation der Verantwortung, die eine Gleichheit und Gehundenheit an die Gesetze
der wirtschaftlichen Fiihrung von Unternchmungen vermissen lafit. Zu welchen
grotesken Auswirkungen das fithren kann, zeigen die Verhiiltnisse in Holland. Dort
werdea auf kleinen alten Provinzkanilen von der Schiffahrt hohe Abgaben erhoben,
wihrend die teuren neuen groflen Kaniile frei vom Staat ohne Abgaben zur Ver-
figung gestellt werden. [m gleichen Lamdl hringt der alte Radfahrerverkehr jihr-
lich 12 Millionen Mark [ir Unterhaltung der Wege auf und der starke Kraftwagen-
verkehr nur 20 Millionen Mark. Es stehen sich hier zwei Anschanungen gegeniiber,
denen alte und neue Verkebrsmiftel unterworfen werden, die die Grundlagen des
Wettbewerbs der Verkehrsmittel untereinander zu Ungunsten der alten Verkehrs:
mittel stark verschiehen. Entlastung in der Aufbringung der Wegekosten und Er-
leichterung in der Kapitalbeschaffung fiir die Herrichtung des gesamten technischen
Apparats konnen die kianstlichen neuen Wasserstrallen und der Lastkraftwapen-
verkehr fiir sich buchen und sie gegen die alten Wasserstrallen und Eisenbahnen
ausnutzen. Yon einer Verkehrseinheit in finanzieller Hinsicht kann in keiner Weise
mehr gesprocben werden. Es kommt hinzu, dafl aueh die Arheitsbedingungen des
Verkehrs- und Betriebspersonals nach Lohn und Arbeitszeit verschieden sind zum
Nachleil der Eisenhahnen.

Bei dieser Sachlage wirkt der Streit um das Verkehrsgut dop-
pelt tragisch fiir die Verkehrsmittel mit eigener und voller wirt-
schaftlichen Verantwortung fiir ihre gesamte Betriebsfabhrnng,
wenn diese Verkehrsmittel und unter ihnen vor allem die Eisen-
bahnen aus volkswirtschaftlichen Griinden gebunden sind an die
Befriedigung jeglicher Transportnachfrage, wihrend die dbri-
gen Verkehrsmittel sich ihre Transporte lediglich nach den Ge-
sichtspunkten des grofiten Gewinns aussuchen kénnen. Umstritten
sind hierbei die hochwertigen Giiter und die Massengiiter. Vor allem fiir die hoch-
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wertigen Giter befindet sich hierbei der Lastkraftwagen in ungleich giinstigerer
Lage als die Eisenbahnen, da er in seiner kleinen Transperteinheit mit wesentlich
griferer Ausnutzung der Ladefihigkeit durch Nutzlast rechnen kann als die Eisen-
bahnen. Einer Auslastung von 60—7004 im Lastkraftwagenverkehr steht eine solche
von 18%% im Eisenbahnstiickgutverkehr gageniiber, so dafl der Lastkraftwagen im
Stiickgutverkehr niedrigere Tarife verlangen kann trotz wesentlich geringerer Be-
triebskosten der Eisenbahnen bei gleicher Ladefihigkeit. Man konnte hierin einen
Vorzug fiir die Wirtschaft sehen, wenn diese niedrigen Tarife fiir den Lastkraft-
wagen nicht an die Notwendigkeit gebunden wiren, nur in Verkehrsbeziehungen
rait groflem Verkehrsbediirfnis zu verkehren, wihrend in Verkehrsbeziehungen mit
geringem Verkehrshediirfnis diese Auslastung nicht zu erzielen ist.

Nehmen wir theoretisch den Fall an, dafl der Lastkraftwagen
dereinst berufen sein sollte, den gesamten Eisenbahngiiterver-
kebr oder auch nur einen gréfleren Teil von ihm zu ibernehmen,
so wiirde damit zwangsldufig die heute mogliche gute Auslastung
des Lastkraftwapgens sinken auf die gleiche Auslastung, wie sie
heute die Eisenbahnen im Durchschnitt von 45% der Ladefdahig-
keit aufweisen. Denn auch der Kraftwagen wird aus der zeitlichen und
mengenméfiigen Ungleichheit von Empfang und Versand in den verschiedenen Ver-
kehrsbeziehungen seine Leerliufe iibernehmen miissen, demen er sich hente noch
in starken Verkehrsbeziehungen bei der Befdrderung von Stiickgiitern mit Erfolg
enfziehen kann. Nichfs beleuchtet stirker die Tatsache, in welcher Einseitigkeit
und engen Bedingtheit die Transportkosten auf Lastkraflwagen Verkehr auf die
Landstrafie zu ziehen vermdgen und wie falsch es ist, aus dieser Erscheinung all-
gemeine Schliisse fiir die wirtschaftliche Uberlegenheit des Lastkraftwagens iiber
die Eisenbahnen zu ziehen, Eine starke Abgabc des Giiterverkehrs von den Eisen-
bahnen an den Kraftwagen wiirde mit einer wesentlichen Erhéhung der Transport-
kosten im Giiterverkehr verbunden sein.

Das ergibt sich auch aus folgender Uberlegung. Die Kosten fiir das angebotene
Tonnenkilometer Ladefibigkeit fiir Stiickgut und Wagenladungen liegen heute bei
den Eisenbahnen bei 5 bzw. 3 Pig./tkm in Deutschland, in den Vereinigten Staaten
von Amerika bei 3 bzw. 1 Pfg./tkm. Demgegeniiber betragen sie beim Lastkraft-
wagen mit 5 und 15t Ladefihigk=it in Deutschland 19 bzw. 10 Pfg/tkm, in den
Vereinigten Staaten von Amerika 18 bzw. 9 Pfg./tkm. Das sind Spannungen, die
der Kraftwagen nur im hochwertigen Stiickgutverkehr durch die bisherige Aus-
lastung ausgleichen kann, wiihrend er in dem umfassenderen Wagenladungsverkehr
den grofien Vorsprung der Eisenbahnen wegen nahezu gleicher Ausnutzung wie bei
den Eisenbahnen nicht aufholen kann.

Es ist eine fast schicksalhafte Entwicklung, daBl die grofle Transporteinheit
der Eisenbahnen ausgehdhlt wird durch die kleine Einheit des Lastkraftwageus.
Wire die Entwicklung umgekehrt gegangen, wire also zeitlich die Eisenbahu dem
Kraftwagen gefolgt, so wiirde es zweifellos heute als esine grofie Errungenschaft
angeseben werden, von der kleinen Einheit im Fernverkehr zur groflen Einheit
iiberzugehenr und damit die tatsichlich bisher im Eisenbahnverkehr erzielten grofien
Senkungen der Transportkosten fiir die grofle Masse der Giiter zum Besten der
Allgemeinheit zu erzielen.

Organisatorisch haben die technischen Eigenarten der Ver-
kehrsmittel eine Vielzahl von Unternehmungen entstehen lassen
bei den neuen Verkehrsmitteln. Wihrend Europa 63 und die Vereinigten
Staaten von Amerika 164 grofle Eisenbahngesellschaften haben, die ungefibr 70 bis
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7505 des gesamten Fernverkehrs bewiltigen, und wihrend in Deutschland im Nah-
verkehr einschlieflich Sirafienbahnen 600 Verkehrsunternehmungen titig sind, be-
tatigen sich im dffentlichen Omnibusverkehr heute schon allein 700 Gesellschaften,
in den Vereinigten Staaten von Amerika 5900, in England 6430 Gesellschaften. Im
Lastkraftwagenverkehr liegen die Verhiltnisse dhnlich. Im Nahverkehr spielt sich
zur Zeit der schirfste Wetthewerb um den Besitzstand des Verkehrs ab mit einem
{iberangebot an Verkehrsleistungen, das bald alle Unternchmungen zu Zuscbufi-
betrieben machen wird, wenn nicht fiir ihre zweckméfiige Zusammenarbeit gesorgt
wird. Die durchschnittliche Zahl der Fahrzeuge von Lastkraftwagenunternehmungen
liegt in Deutschland bei 1,4, in England bei 8 und in den Vereinigten Staaten von
Amerika bei 13 Wagen. Dieses Auseinanderfliefflen der Verkehrs-
arbeit in eine Unzah!l von Unternehmungen im neuzeitlichen Ver-
kehrswesen untergribt immer mehr die volkswirtschaftlichen
Vorziige, die eine grofie Verkehrscinheit einem Lande hieten
kann. Das Bestreben, nur verkehrsgiinstige Beziehungen zu bedienen und weniger
giinstige zu vernachlissigen, findet in der grofien Zahl der ungebunden arbeiten-
den Verkehrsunternehmungen einen starken Nihrboden und beginnt den volks-
wirtschafflichen Ausgleich in der Verkehrsbedienung zwischen stark und schwach
besiedelten Landesflichen zum Nachteil der letzteren zu zerstdren.

Das Angebot der Verkehrsleistungen im Kampf um das Verkehrsgut hat sich
unter der Wirkung der ungleich verteilten Verantwortung fiir wirtschaltliches Ar-
beiten und der organisatorischen Dezentralisation der Verkehrsarbeit zu einem
grofien Uberangebot von Verkehrsleistungen bei wenig verdnder-
ter Nachfrage entwickelt. Und da dieses Uberaugebot durchaus nicht lokaler
Nalur ist, sondern sich auf weite Rdume und gleiche Verkehrsgebiete erstreckt, so
haben wir einen iibersteigerten Wettbewerh und einen Leerlauf der Ver-
kehrsmittel, der schlieBlich nur Belastungen fiir die Allgemein-
heit mit sich bringt. Das Beispiel der Gberseeschiffahrt im letzien Jahrzehnt
gibt einen Vorgeschmack {iber dic Auswirkungen eines fibersteigerten Wettbewerbs,
der zwischen den schiffahrttreibenden Nationen in der Nachkriegszeit einsetzte und
zu einer Uberkapazitit von 189 im Frachtraumangebot selbst in dem fiir die
Schiffahrt giinstigsten Jahre 1929 fihrte. Zur Zeit besteht ein Tonnageiiberschufl
vou 45%. Die Folge ist ein Absinken der Frachtraten um 400 gegeniiber den
Frachtraten der Vorkriegszeit, trotzdem die Betriebskosten in der Nachkriegszeit
erheblich gestiegen sind. Selbst kapitalkriftige Reedereien sind in Schwierigkeiten
und miissen durch staatliche finanzielle MaBuahmen gestiitzt werden. Was wir hier
als praktische Auswirkung eines Uberangebots von Verkehrsleistungen vor uns
haben, droht auch bei der Entwicklung der Binnenverkehrsmittel.

3. Umwandlung der Verkehrseinheit in volkswirtschaftlicher
Hinsicht.

Und welche volkswirtschaftlichen Auswirkungen wird das Eindringen der
finanziell und beférderumgsrechtlich entlasteten neuen Verkehrsmittel in das Ver-
kehrsfeld der alten Verkehrsmittel, vor allen Dingen der Eisenbahnen, mit sich
bringen? Die AusschlieBlichkeit des Betriebs auf Eisenhahnen im Bereich ihres
Netzes durch ein Unternehmen, verbunden mit Wohlfeilheit und Schnelligkeit im
Transport, gestattete die Konzentration der Verkehrsarbeit in einem Gebiet in einer
Hand, die die giinstigsten Voraussetzungen zur Schaffung eines nationalen Trans-
portsystems nach allgemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten bot. Sie zwang alle
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Verkehrsbediirfnisse in ihren Arheitsbereich, hoch und niedrig helastbare Verkehrs-
gattungen - waren in gleicher Weise auf sie angewiesen, so dafl cine gute Aus-
nutzung des Betriehsapparats darch zahlende Last méglich war,

Es bat zundchst den Anschein, als ob die Eisenbahnen an sich auf eine gute
Ausnutzung ihres Betriehsapparats vielleicht mehr Wert legen miissen als die son-
stigen Yerkehrsmittel, da sie mit hohen, von der Verkehrsmenge unahhéngigen
oder festen Kosten besonders belastet sind. Diese Kostencharakteristik ist aber
eine Eigentiimlichkeit aller kiinstlichen Verkehrswege, und wenn etwa die kiinst-
lichen Wasserstrafien oder das Straflennetz den Verkehr zu bewiiltigen hitten, den
bisher die Eisenbahnen bedienten, so wiirden auch bei ihnen die objektiven Selbst-
kosten eine dhnliche Charakteristik in Abhingigkeit vom Verkehrsumfang erhalten
wie die Eisenbahnen. Die Stationsanlagen und der stindige Betriehsapparat wiirden
dann auch hei ihnen so umfangreich und kostspielig sein, dafl sich die tatsich-
lichen Selbstkosten nach fesien und wveriinderlichen Kostenarten in ein gleich un-
glinstiges Verhiiltmis schichen wiirden, wie es heute bei den Eisenbahnen der Fall
ist. Nach meinen theoretischen Untersuchungen hierzu wiirde hei voller Selbst-
kostendeckung der Anteil der festen Kosten bei den kiinstlichen Wasserstrafien
619% und beim Lastkraflwageuverkehr 50¢p sein gegeniiber 6195 hei den Eisen-
bahnen,

Es ist also nicht richtig, aus der heute fiblichen Minderbela-
stung und dem zum Teil geringen Verkehr auf kinstlichen Was-
serstraflen und Strafien etwa eine verkehrswirtschaftlich giin-
stige Kostencharakteristik allgemein abzuleiten fiir eine grofie
Verkehrsmenge, wie sie bisher die Eisenbahnen zu fibernehmen
hatten. In diesem Punkt is¢ also letzten Endes keine die Allgemncinheil inter-
essierends Verschiebung zu erwarten bei einer Ablésung alter Verkehrsmittel durch
neue. Eisenbahnen, kiinstliche Wasserstralen und Kraftwagen-
verkehr verlangen in gleicher Weise eine méglichst grofie Aus-
nutzung des vorhandenen Betriehsapparats, um ihre hohen festen
Kosten auf die Verkehrscinheiten zur Erzielung niedriger Tarife
verteilen zu kdnnen. Das tatsichliche Mouopol der Eisenbahnen wiirde dem-
nach, wenn die Eisenbahnen ihre Arbeit allmihlich ganz abgehen miifiten, lediglich
abgeltst werden durch das Monopol eines anderen Verkehrsmittels, Es wiirde auch
im Lastkraftwagenverkehr nur die Groflorganisation sich durchsetzen und der heu-
tige Kleinbetrieb in diesem Verkehr in grofen Zusammenschliissen enden, die
keinen Wettbewerb mehr zulassen und das, was man leute vielfach am Kraftwagen
schitzt, Erzeugung eines frischen Wettbewerbs im Verkebrswesen, ins Gegenteil
umkehren.

Ein derartiger Ablosungsvorgang kénnte ertriglich sein, wenn das ablisende
Verkehrsmittel in jeder Hinsicht der Allgemeinwirtschaft dhnliche Verkehrsverbesse-
rungen bringen kénnte, wie es beispielsweise bei der Abldsung der Strafie im Fern-
verkehr durch die Eisenbahnen der Fall war. In jemer Zeit wurde die Transport-
geschwindigkeit durch die Eisenbahnen um das 5 fache erhoht, und die Transport-
kosten wurden fiir die grofle Masse der Giiter auf 1/, gesenkt. Das ist aber in
keiner Weise zu erwarten, da bei gleicher Verantwortung fiir die Wirtschaftlich-
keit der Lastkraftwagen nur im Nahverkehr und die kiinstlichen Wasserstrafen nur
auf ganz groflen, meist ither die nationalen Transportweiten hinausgehenden Ent-
fernungen zu geringeren Selbstkosten als die Eisenbahnen den Verkehr Dedienen
konnen.

Die Verkehrseinheit der Eisenbahuen konnte sich erst praktisch durchsetzen,
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als die Einzelnetze der Entwicklungszeit zu grofien Netzen zusammenwuchsen und
nun die immer mehr zunehmende wirtschaftliche Einheit der Linder eine gleich-
miflig gute Verkehrshedienung aller Landesteile verlangte. Nun wurde es méglich,
vomn einnazhmegiinstigen Verkehrsfluf3 der Hauptverbindungen die Unterverteilung
auf Linien mit geringem Verkehrsbediirinis durchzufiihren, die als Verkehrssystem
fiir sich niemals eine ecigene Wirtschaftlichkeit hiitten erzielen kénnen. Dieser Vor-
gang war vor allem fir die Entwicklung der Landwirtschaft von aufierordentlicher
Bedeutung. In ihm liegt in erster Linie der alligemeinwirtschaftliche Vorzug eines
alle Verkehrsaufgahen iihernehmenden Verkehrsmittels wie die Eisenhahnen, weni-
ger zuniichst im Tarifanfbau nach volkswirtschaftlichen (esichtspunkten,

Dal} im Eisenbahnwesen die hochwertigen Giiter hther mit Frachtkosten je
Gewichtscinheit belastet werden als die mittel- und geringwertigen Giiter, ist keine
Eigentiimlichkeit und auch keine Errungenschaft der Eisenbahnen. Dieser Grund-
safz war schon im Alterturn und im Mittelalter praktisch im damaligen ¥erkehrs-
wesen geltend, da in jener Zeit nur hochwertige Gliter mit Ricksicht auf die holien
Transportkosten transportfihig waren und geringwertige Giiter diese Kosten nicht
tragen und daher nicht mobilisiert werden konnten. Lediglich, ich méchte sagen,
die Beibehaltung der hohen Frachtbelastung der hochwertigeu Giiter auch fiir den
Eisenbahnverkehr ergab den privatwirlschaftlichen Ausgangspunkt fiir die Tari-
fierung der mittel- und geringwertigen Giter im Eisenbahnverkehr in Verhindung
mit der durch ihn mbglichen starken Senkung der Selbstkosten. In der Tat sind
die Tarife fir hochwertige Giiter ohne Beriicksichtigung des Geldwerts heute auf
Eisenbahnen in Pfenmigen genaun so hoch wie vor 100 Jahren aut den Straflen, nur
bei den mittelwertigen und geringwertigen Giitern, die allein 9005 der gesamten
Gltermenge ausmachen, liegen sie um 600—80000 tiefer,

Sehen wir in einer mdglichst weitgehenden Entlastung der
geringwertigen Giiter durch hohe Tarife fiir hochwertige Giiter
einen besonderen Vorzug fiir die Erweiterung threr Absatzfihig-
keit und damit einen besonderen Vorteil far die Nationalwirt-
schaft, so gewinnt ein Verkehrssystem eines Landes, wie es bis-
her im Eisenbahnsystem zur Verfiigung stand, den Wert einer
volkswirtschafllich wichtigen Einheit. Jedes Land hat seine Charak-
teristik in der regionalen Verteilung ihrer besten Rohstoffgewinnung und Produk-
tionsmoglichkeiten. Dieser Verteilung ihre piiumlichen Hemmungen zu nehmen und
dem Wirtschaftsleben eines Landes moglichst gleiche Bezugs- und Versandbedin-
gungen in allen Landestetlen zu geben, ist das Werk einer Verkehrseinheit gewesen,
wie sie bisher nur die Eisenbahnen hieten kennten. Sie hat den Lindern ein wirt-
schaftliches Eigengesicht gegeben, das die Grundlage ihres Daseins bildet, und das
nur im Eintausch wesentlicher Verbesserungen im Wirlschaftsleben gedindert wer-
den darf.

Dies ist der Standort, von dem aus das eigentliche Verkehrswesen zubeurteilen
ist. Fiihrt die technische Entwicklung dazu, ein Verkehrsmittel
durch das andere abldsen zu lassen, so kann und darf dieser Um-
wandlungsprozefl nur vor sich gehen unter der Bedingung, dafi die
bisherige Verkehrseinheit im regionalen Sinne und der Grund-
satz gleicher Verkehrsbhedingungen fiir alle erhalten bleibt. Das
neuzeitliche Verkelrswesen hat sich bisher zum Teil im anderen Sinne entwickell.
Es ist den Weg der Eigeninteressen der Verkehrsunternehmungen gegangen nnd
weniger den Weg einer Unterordnung der Verkehrsarbeit unter die Bediirfnisse der
Allgemeinheit. Es hat fast den Anschein, als ob der Wirtschaltszweig, der hisher in
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selbstverstindlicher Planwirtschaft hetrieben wurde, der freien Wirtschaft zu einem
Zeitpunkt geopfert werden soll, in dem ernstlich an eine Planwirtschaft in der
freien Wirtschaft gedacht wird. Es ist Sache der Verkehrspolitik, die Entwicklung
wieder in gesunde Bahnen zu lenken, aber unter Vermeidung der Gefahren, die
jede Vereinheitlichung mit sich bringt.

III, Gefahren der Verkehrseinheit.

_ Wo liegen diese Gefahren und wie sind sie hisher bei der Verkehrseinheit der
Eisenbahnen schon wirksam geworden und bekimpft worden? Sie bestehen in dem
Ausschlufl jeglichen Wettbewerbs hei der Bedienungeines groflen
Verkehrsgebiets durchein Verkehrsmittel und ein Verkehrsunter-
nehmen, in der Hemmung der technischen Entwicklung und in
dem Zusammenschlufl des Verkehrspersonals zu einem méch-
tigen, die Wirtschaft hecinflussenden Faktor. Alle Staaten haben
sich mehr oder weniger gegen diese Gefahren geschiitzt durch eine staatliche Aunf-
sicht und Einflufinahme, die den allgemeinen Interessen dienten in bezug auf gleich-
miflige Verkehrserschlielung des Landes, einheitliche Preisbildung fir jedermann,
Beforderungspflicht und Haftpflicht zum Schutze der Allgemeinheit. Auf gesetz-
lichem Wege sind hier Mafinahmen getroffen worden, die die Nachteile einer tech-
nisch und organisatorisch straff gegliederten Verkehrseinheit weitgehend unwirk-
sam gemacht haben.

Da aber der Staat in die Betriehswirtschaft eines Verkehrsunternehmens im
allgemeinen ohne Ubernahme cigener unliebsamer Verantwertung nicht eingreifen
kann, so ist ein Einheitsverkehrsmittel, das ohne Wetthewerh von
auflen arbeitet, geneigt, seinen Betrieb zu standardisieren und
Verkehrsverbesserungen nur im Sinne der Erhaltung seines Be-
sitzstandes vorzunehmen. Hier ist zweifellos eine Befruchtung von auflen
wertvoll und vielfach notwendig. Gewil} gibt es grofie Verkehrsunternehmungen, die
fortschrittlich ihren Betriebsapparat ausgebaut haben und auch in der Verwendung
neuer technischer Mittel nicht dngstlich an einem Mittel kleben, Die Grofle und
Bedeutung eines Wetthewerhs im Verkehrsleben findet aber dort eine Grenze, wo
im Kampf der verschiedenem Verkehrsmittel um geniigendes Verkehrsvolumen die
Auslastung des Betriebsapparats so sehr zuriickgeht, dal die Allgemeinheit damit
verbundene héhere Selbstkosten tragen mufd und der Nutzen des Wettbewerbs in
einer allgemeinen Mehrbelastung der Wirlschaft versinkt. So sehrein gewisser
Wetthewerb im Verkehrswesen zu hegrifien ist, so wiirde er in
seiner Totalitit an den Bestand der Wirtschaft selbst rihren,
nicht etwa allein an den einzelner Verkehrsmittel. Hierin liegt wohl
eine der schwierigsten Aufgaben der Verkebrspolitik, einen gesunden Wettbewerh
im Verkehrswesen nur so weit zuzulassen, als dadurch die fiir die Allgemeinheit
notwendige Verkehrseinheit nicht gefihrdet wird. Damit kommen wir zum Schluf3
in kurzen Ziigen zu der [rage, wie sich die Verkehrspolitik zur Erhaltung der
lebensnotwendigen Vorteile einer Verkehrseinheit zu stellen hat.

IV. Verkehrspolitik und gesunde Verkehrseinheit.

Theoretisch sehr einfach kénnte die Verkehirseinheit erhalten werden durch
Gesetz, das bestimmt, dafi aller lebenswichtige Personen- und Giterverkehr im
gleichen Verkehrsgebiet in einer Hand, aber ohne Beschrinkung auf ein tech-
nisches Verkehrsmittel erledigt wird. Die heste Ausnutzung des Betriebsapparats
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und die -beste Verkehrsbedienung kénnten damit gewihrleistet sein. Dieser Weg
ist in fast allen Landemn beschritten worden beim Nachrichtenverkehr der Post.
Dabei waren aber im wesentlichen staatspolitische Griinde mafigebend neben der
Erkenntnis, daf} nach den Eigenarlen des technischen Instruments aur ein Unter-
nehmen den Betrieb durchfithren kanm, und die Schnelligkeit der Zustellung in
einem Betrieh am besten gewihrleistet ist.

Der (edanke, auch fiir den Personen- und Giiterverkehr Ahnliches durch Ge-
selz durchzufithren, lag solange nicht nahe, als die Eigenart eines Verkehrsmittels
wie der Eisenbahnen ohnehin eine Zusammenfassung der beiden Verkehrsarten in
einer Hand mit sich brachte. Erst im neuzeitlichen Verkehrswesen wurde die Frage
akut, ihre Losung aber auch bei der individuellen Gebrauchsmoglichkeit des Kraft-
wagens grundsitzlich schwierig gastaliet, Ein gesetzliches Monopol fiir
irgendein Verkehrsunternehmen im Personen- und Giterverkebr
miBte so umfassend sein, dafl von einer freien Entwicklung der
Verkehrsmittel kaum noch gesprochen werden kann. Das Unter-
nehmen wiirde einen Personalbestand in sich vereinigen miissen, der in seiner
GroBe und Geschlossenheit leicht einz politische und wirtschaftliche Macht im
Staate werden kann. Diese Nachteile eines gesetzlichen Monopols kinnen um so
weniger unberiicksichtigt bleiben, als auch nach der Mannigfaltigkeit der Verkehrs-
moglichkeiten, die die verschiedenen Verkehrsmittel hieten, ein Monopol organisa-
torisch kaum durchfithrbar sein wird.

Verzichtet man aber auf diesen Weg, so ist andererseils zu
fordern, daB alte und neue Verkehrsformen nicht planlos neben-
einander stehen, dafl vielmehr nach einem Gesamtplan verfahren
wird, der den gesunden Wettbewerb mnicht auszuschlieflien
braucht. An der Spitze dieses Gesamtplanes miifite das Streben nach einer
materiellen Verkehrseinheit stehen, in der fiir jedes Verkehrsmittel die gleiche
Veranlwortung fiir seine Wirischaftlichkeit zu verlangen ist, und die Verkehrs-
bedienung fiir jedermann und jeden Wirtschaftszweig und jeden Gebietsteil des
Landes unter gleichen Bedingungen sich vollzieht. Die Wege, die zur Befriedigung
der ersten Forderung zu gehen sind, dirlten einfach sein und gefunden werden,
wenn wirklich sich die Sachkundigen der verschiedenen Verkehrsmittel zusammen-
setzen und Klarheit iiber gleiche Grundlagen der Wirtschaftlichkeit und der Ar-
beitsbedingungen schaffen. In den Vereinigten Staaten von Amerika ist bierzu ein
besonderer Ausschuf3 unter dem bekannten Volkswirt Dr. Moultou eingesetzt. In
England ist der Salter-Bericht!) bekannt, der sehr klare Richilinien fir die Lésung
dieser Frage herausgegeben hat. Die Verkehrspolitik wird nur dann auf die un-
bedingt notwendige tatkriftige Mitarbeit der Verkehrsunternehmungen zur Ver-
besserung der Verkehrsleistungen zum Wohl der Allgemeinheit rechnen kdnnen,
wenn sich die Zusammenarheit der Verkehrsmittel unter fairen Wettbewerbsbedin-
gungen vollziehen kann.

Ist der erste Weg beschritten, so wird die Erfilllung der zweiten Forderung
wesentlich erleichtert sein, denn dann werden sich klarer die Grenzen abzeichnen,
an denen sich die verschiedenen Verkehrsmittel aufeinander einstellen werden, ohne
daB das Prinzip der Verkehrseinheit im volkswirtschaftlichen Sinne verlassen wird.
Fiir diese Grenzen mifite dann allerdings eine sachkundig geleitete Verkehrspolitik
die Zulassung neuer Verkehrsmittel von dem Bediirfnis unter

1) Report of the conference on rail and road transport vom 2. Juli 1932, heraus-
gegeben vom His Majesty’s Stalionery Office, London 1932.
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Berlicksichtigung der vorhandenen Verkehrsmittel abhingig
machen und dirlte sich nicht damit begniigen, die gewerbepolizeiliche Geuehini-
gung ohne Rilcksicht auf die Nachfrage nach Verkehrsleistuugen zu geben. In
dieser Richtung hat England einen sehr wertvollen Weg beschritten
durch Einrichtung von Verkehrskommissionen, in denen vou Ver
tretern der Regierung unter beratender Mitarbeit von Vertretern der Verbraucher-
kreize und der verschiedenen Verkehrsmittel die Bediirfnisfrage vor Zulassung eines
neuen Verkehrsunternehmens gepriift wird. Ihre Titigkeit erstreckt sich zwar zu-
nichst nur auf den Personenverkehr, aber es sind bereits Untersuchungen im
Gange, sie anf den Giiterverkehr auszudehnen. So ist die Miglichkeit gegeben,
Wahrheit und Klarheit im Verkehrswesen zu schaflen, wo bisher vielfach Eigen-
interessen und weniger das Allgemeininteresse ausschlaggebend waren. Es wire
denkbar, daB die oberste Aufsichtsinstanz fiir das nationale Verkehrswesen die
Spitze bilden kann, von der aus in grofien Linien eine gesunde materielle Zusam-
menarbeit der verschiedenen Verkehrsmittel nach volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkten und nach dem Stand der Entwicklung zu bestimmen wiire,

Die Verkehrspolitik mufi allerdings das Verkechrsproblem
als Ganzes sehen und nicht etwa als Eisenhahnproblem allein.
Dann wird es nicht mehr mdglich sein, dem einen Verkehrsmittel
Befdrderungspfiichten aufzuerlegen, die von dem anderen nicht
verlangt werden, ohne dafl dieser Unterschied gebithrend beriick-
sichtigt wird. Die Erhaltung der Befirderungspflicht ist aber
e¢ine Forderung, die wesentlich {tireine allgemeinwirtschaftliche
Verkehrsbedienung ist, ebenso wie die Einheit und Gleichheit
der Tarife ein wichtiges Fundament fiir das Wohlergehen der
landwirtschaftlichen Gebiete darstellt. Thre Beachtung und Erfillung
wiirden wesentlich gefordert werden, wenn die Betriebspolitik der grofien Verkehrs-
unternehmungen dahin gehen wiirde, jedes geeignete technische Mittel in ihren
Geschiftshereich einzubeziehen, so weit es zur Verbesserung ihrer Verkehrsleistun-
gen dienen kann. Es besteht wohl kein Zweifel, dafi fiir die Eisenbahnen des Fern-
verkebrs zur guten Organisation des Zubringerdienstes und fiir die schnelle Abfer-
tigung der Giiter, vor allem der Stiickgiiter, der Kraftwagen ein immer wertvolleres
Betriebsmittel werden wird. Seine Einfiigung in den Fisenbahnverkehr ist
daher nicht allein vom Standpunkt der Verkehrsinteressenten, sondern auch vom
Standpunkt des Verkehrshetriebs zur Erzielung eines wirtschaftlichen nnd schnellen
Transports anzustreben. Dabei wird unter anderem der Ersatz von Nebenbahnen
durch Kraftwagen in allen IFillen in Frage kommen, in denen Ersparnisse und eine
ginstigere Bedienung des platten Landes zu erzielen sind.

Im {ibrigen liegen die Dinge so, dafi die Verkehrspolitik keineswegs imrmer mit
Volldampf arheiten soll. Man muf} anch dem stark sich entwickelnden Verkehrsleben
eine gewisse Zeit lassen, auszureifen in den neuen Verkehrsformen, um das Leben-
dige und Wertvolle nicht zu ertdten. Die richtigen Wege im Verkehrsleben sind
weniger am grinen Tisch als in der Tiuternden und klirenden Praxis gefunden
worden. Die heutige Verkehrspolitik moge aber zur Erzielung einer gesunden Ver-
kehrseinheit vor allem an jenes bekannte lateinische Sprichwort denken: ,,Onus,
virga, cibus, asino”, dem Esel gehdrt Last, Geisel und Futter. In diesem Sprich-
wort sleckt die ganze Bedeutung einer Verkehrseinheit, wie sie im kleinen Mal}-
stabe im Altertum durch das Lastiier als Verkehrsmittel verkérpert war. Auf die
heutige Verkehrswirtschaft iibertragen, erhilt es einen noch tieferen Sinn. Dieser Sinn
droht in seiner unteilbaren Einheit und Wahrheit im neuzeitlichen Ver-
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kehrswesen verfilscht zu werden, wenn weiter einem Teil der Verkehrsmittel nur Last
oder Belastung und Zwang, den anderen Verkehrsmitteln aber im wesentlichen die
Nahrung oder die Nutzlast zugewiesen wird. Hier zu einer einheitlichen gerechten
Regelung zu gelangen, mull das nichstliegende Ziel einer gesunden Verkehrspolitik
sein. Dann wird das weitere Ziel, eine gesunde Verkehrseinheit zu gestalten, auch
unter der Mannigfaltigkeit der heutigen technischen Verkehrsmittel nicht mehr so
schwierig zu erreichen sein, als es bisher den Anschein hat. Fiir Deutschland
besteht um so mehr die Notwendigkeit, eine starke nationale
Verkehrseinheit sich zu erhalten, als es im Wettbewerb mit den
Verkehrsmagistralen im Osten und Westen nur dann sich durch-
setzen wird, wenn sein inueres Verkehrswesen in starker Ein-
heit und Geschlossenheit auftreten kann.

Die Verkehrswirtschaft Finnlands.

Von Dr. Peter-Heinz Seraphim, Kénigsherg, Pr.
I. Verkehrsmechanismus und Volkswirtschaft.

Die funktionalen Beziehungen zwischen Volkswirtschalt und Verkehrsmecha-
nismus sind bei den reich gegliederten, komplizierten mitteleuropiischen Volkswirt-
schaften weniger deutlich zu erkennen, als bel einer Volkswirtschaft, die bei sehr
cinfachem und durchsichtigem Aufbau diese Zusammenhinge klar hervortreten
Lit. Andererseits kann die Darstellung der Verkehrswirtschaft eines Landes einer
Kenntnis der natiirlichen und wirtschaftlichen Voraussetzungen, unter denen sie
arbeitet, nicht entraten. Der Zweck dieser Studie iiber die Verkehrswirtschaft
Finnlands soll sein, an dewn einfachen Beispiel, das die finnische Volkswirtschaft
bietet, diese Zusammenhinge zwischen Volkswirischaft und Verkehrswirtschaft
aufzuzeigen. Es erscheint demnach notwendig, der Darstellung des Aufbaues, der
Leistungen und der Funktionen der einzelnen Verkehrsimnittel in grofien Linien eine
solche Ubersichit der finnischen Wirtschaft in ihrem Zusammenhang mit dem Ver-
kehrsmechanisius voranzustellen, wobei selbstverstindlich eine Beschrinkung auf
die fir die Verkehrswirtschafl wichtigen Tatsachen n&tig war.

Fiir die Verkehrswirtschaft wichtig ist zunichst die Bevdlkerung in ihrer
Dichte und Gliederung. Die Bevolkerungsdichte des 380300 gkm groflen, von
3,6 Millionen Menschen bewohnten finnischen Staates ist sehr gering. Sie schwankt
in den siidlichen und westlichen Kiistengebieten zwischen 17 und 36, in dem
ibrigen Finnland zwischen 12 und 2 Menschen je Quadratkilometer, Diese Be-
vilkerung ist zu &/; Landbevilkerung, wihrend nur etwa 600000 Personen in den
Stidten leben. Die Zahl der grifieren stidtischen Siedlungen ist entsprechend ge-
ring, und nur eine Stadt, Helsingfors, erreicht eine Einwohnerzahl von 221 000 Men-
schen, wihrend die anderen sichezn gréfieren Stadte Finnlands Bevélkerungsziffern
zwischen 10000 und 60000 Personen aufweisen. Dieser Bevilkerungsverteilung
nach Stadt und Land entspricht anch die Berufsgliederung der Bevilkerung: 659,
der Gesamtbevolkerung entfallen aul die Berufsgruppe der Landwirtschaft, 15%
auf die Industrie, 7% auf Handel und Verkehr und 1399 auf sonstige Berufel).

1) Statistik Arbok 1929, S. 11, 12—39, 50. Wegen der Krisenwirkungen ist bei den
Zahlen meist das Jahr 1929 herangezogen.
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Diese Bevolkerungsgliederung und Verteilung ist fiir die Verkehrswirtschaft Finn-
lands bestimmend. Die geringe Bevilkerungsdichte wirkt fir die Anlage kiinst.
licher Verkehrswege erschwerend. So hahen die Eisenbahnen des ndrdlichen und
8stlichen Landesteiles durchaus den Charakter von Kolonialbahnen. Sie entspre.
chen weniger einem vorhandenen Verkehrsbediirinis, als dafl sie ein kiinftiges
wecken wollen. Andererseits zeigt ein Blick auf die Bevélkerungskarte Finnlands 1),
dafl die Bevolkerung parallel den Schienenwegen stark akkumuliert. Die geringe
Zahl der Stidte und ihre niedrige Bevolkerungsziffer bedingt einen relativ kleinen
Radius bei der Belieferung der Stidte mit Landeserzeugnissen. Durch die Stidte
wird also nur in schwachem MaBe eine verkehrsanregende Wirkung ausgeiibt.

Neben dieser Verteilung der Bevolkerung wird die Verkehrswirtschaft Finn.
lands vor allem durch drei Tatsachen bestimmt: Einmal durch die einseitige Ent.
wicklung der Landwirtschaft, zum anderen durch die entscheidende Bedeutung der
Forstwirtschaft fiir die gesamtfinnische Wirtschaft und schliefilich durch das Fehlen
nennenswerter industrieller und berghaulicher Schwergiiter, die im Lande selbst
gewonnen werden, und durch die relativ geringe Ausdehnung der verarheitenden
Industrie.

Die geringe Ausdehnung der finnischen Landwirtschaft geht schen
daraus hervor, daBl nur 6,19p der gesamten Bodenfliche Finnlands Ackerland ist,
3,69 Wiesen und Weiden — dagegen 90,3% Forsten. Der ackerwirtschaftliche Teil
Finnlands konzentriert sich auf die siidlichen und siidwestlichen Kiistengebiete, in
denen der Anteil des Ackerlandes zwischen 11 und 22¢p der Gesamtbodenfliche
schwankt, wibrend er sich im {ibrigen Finnland zwischen 8 und 0,80 bewegt.
Diese Landwirtschaft ist tberwiegend biiuerlicher Klein- und Mittelbesitz — 840p
der Nutzfliche entfallen auf Betriche bis 50 ha —, so dafl gegen 659, der Gesamt-
pevilkerung Finnlands von biuerlichen Wirtschaflen lebt. Entscbeidend ist, daf}
die finnische Landwirtschaft nur zum geringen Teil auf den Kornerbau eingestellt
ist; auf den Roggen- und Kartoffelanbau entfallen nur 15% der Anbaufliche, wih-
rend Futtergerste, Heu und Viehfutter auf 65,7% der Gesamtanbal_lflﬁc]}e ‘geba.-ut
werden?). Die Viehwirtschaft selbst ist von ausgeprigter Einseitigkeit: Sie ist fast
ausschlieBSlich Rindviehzucht zwecks Herstellung von Butter und Kiise 3). Die Struk-
tur der finnischen Landswirtschaft ist somit von grandioser Einseitigkett:
Die binerliche Landwirtschaft ist noch nicht in der Lage, den landwirtschaftlichen
Eigenbedarf an Kornerfriichten zu decken, geschweige denn, dafl nennenswerle
Uberschiisse an die Stidte abgegehen werden konnen?). Verkehrswirtschaftlich
ist diese Tatsache in zweifacher Richtung von Bedeutung: Einmal wird die acker-
wirtschaftliche Erzeugung iiberwiegend an der Produktionsstrecke selhst‘verhrc}ucht,
d.h. gar nicht in den Verkehrsapparat eingeschaltet, zum anderen h(?dulgt c'he ge-
ringe heimische Getreideerzeugung einen starken Einfuhrbedarf, und dieser Emfphr-
swang fiir Getreide hat auf die Verkehrsrichtungen, den Umschlag der Hﬁfgn einen
bestimmenden EinfluB. Auf der anderen Seite werden durch die Milchwirtschalt
den binnenlindischen Verkehrsmitteln eine Reihe von Giitern zugefiihrt, fiie einen
besonders pileglichen und schnellen Transport erfordern und auBerordentlich hoch-

1) Fennia 52. S.1591f, und Karte. .

9; Werner: Die finnische Wirtschaft 1931. S. 13. Stat. f’_\rhok 1929, S. 84/85. )

3) 1325000 Rinder mit einem Milchertrag von 500 Mill. Kilogramm, de‘r in 630 Meie-
reien zu 21,2 Mill. Kilogramm Buatter verarbeitet wird. — Stat. Arbok 1929, 8. BB—OL.

1) Einem Konsum von 156000t Weizen — Durchschnitt 1921—1926 — steht cine
Erntc von 20000t, einem Konsam von 403000t Roggen steht eine Ernte won 149000t

gegeniiber,
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wertig sind. Da diese Giiter aber nur zum Teil im Lande selbst verbraucht wer-
den, zum groBeren Teil ausgefiihrt werden, bestimmen sie zugleich wieder den
Charakter der Verkehrsbeziehungen Finnlands mit dem Ausland.

In noch stirkerem Mafie als von seiten der Landwirtschaft wird der Charakter
der finnischen Verkehrswirtschaft durch die Holzwirtschaft des Landes be-
stimmt. Das Waldareal Finnlands macht mit 25,3 Mill. Hektar in den einzelnen
Landesteilen 73 bis 979 der Gesamibodenfliiche aus, der jihrliche Holzeinschlag
schwankte in den Jahren 1922 bis 1930 zwischen 3,3 und 4,1 Mill. Kubikmeter
jibrlich. Von dieser Menge wird aber dem Verkehrsapparat etwa nur die Hilfte
zngefiihrt, da gegen 40¢y der Einschlagsmenge von der Landbevilkerung verbraucht
werden. Etwa 2l0p dienen als stidtischer Hausbrand oder fiir Heizzwecke der
Industrie, wihrend 24,4¢s des Einschlages als Rohmaterial fiir die Veredlung dient
wmd 10,69 wnhearheitet ausgafithrt werden. Auf dem Holz baut sich auch die
wichtigste finnische Industrie auf. Von insgesamt 4000 Induslriebetricben mit
170000 Arbeitern und ecinem Produktionswert von 13,7 Milliarden Fmk. entfallen
efwa 4800 der Arbeiter und 449% des Produktionswertes auf die holzverarheitende
und Papierindustrie. Die 500 Sigewerke Finnlands konzentrieren sich besonders in
der Xihe der Holzausfuhrhiifen, wiithrend die 103 Holzmasse- und Papierfabriken
in stirkerer Streuung Giber das Land verteilt sind. DHe Ausnutzung der Wasserkraft
ist fiir die Wahl der Standorle der holzbedingten Industrie zumeist entscheidend 1).

Diese Betonung der Forstwirlschaft imm Ralien der finnischen Gesamtwirt-
schait und die durch sie hedingte Einseitigkeit der gesamten industriellen Struk-
tur wirkt entscheidend auf die Verkehrswirtschatt Finnlands zuriick. Das Holz als
volumindses, sperriges und flofibares Gut bevorzugt die in Finnland in groBer Zahl
vorhandenen Wasserwege: Erst durch das Holz erhalten die finnischen Flisse,
vor allemn aber das weitverzweigte Seensystem Finnlands d as Fraehtgut schlecht-
hin. Zwar kommt fiir den Schienenweg das Robholz weniger in Frage, doch sind
Zellolose, Sperrholz, Holzhalbfabrikate und Papler fir die Eisenbahn, da %/,
dieser Erzeugnisse auf dem Seewege exportiert werden, und die Produktionsstitten
meistenteils nicht nnmittelhar an der Kilste liegen, ein Frachtgut von hochster
Wichtigkeit. Ebenso bestinmt das Holz den Charakter der meisten der finnischen
Hifen. Mehrere von ihnen sind als Spezialhitfen fiir die Holzausfuhr anzusprechen.
Ihre Anlage: Weitriumigkeit der Lagerflichen fiir ein rvelativ langlageriges Gut,
der Saisoncharakter ibres Verkehrs wird ehenso durch das Holz bestimmt, wie die
Tonnagenachlrage und die Richlung des Hatenverkehrs.

Die itbrigen Industriezweige haben ecine Bedeutung fiir die finnische
Verkehrswirtschaft vor allem deshalb, weil ihnen die Rohstoffe aus dem Auslande
zugefithrt werden miissen. Ausnahmen bilden nur ein Teil der Nahrungsmittel-
industrie und die Industirie der Steine und Lrden. Verkehrswirtschaftlich ent-
scheidend ist das I'ehlen von Erz und Kohle. Fiir die Verschiebung innerhalb Finn-
lands fallen damit zwei der wichtigsien Giiter, die den Verkehr der kontinentalen
Wirtschaften hestimmen, fort, Auf der anderen Seite bedingt der grofie und an-
haltende, in der Struktur der Volkswirtschali begriindete Einfuhrbedarf an
Kohle und industriellen Bohstoffen, dafl der Auslandsverkehr Finn-
lands mit der konstanten Grifie einer Anzall von Schwergitern rechnen mufl. Das
ist insbesondere fiir die Kohlencinfuhr in absehbarer Zeit der Fall, da fiir eine
Reihe von Industriezweigen die Ersetzung der Kohle durch das Holz unmiglich ist,
und eine volle Ausnutzung der in Finnland vorhandenen grofien natiirlichen Wasser-

1) Nord. Liinderberichle 1927, 8.53. Werner: a.a. 0. S, 15—18 und 53.
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krifte, die auch firr die Verkehrswirtschaft direkt von grofler Bedeutung sein kén-
nen, in absehbarer Zeit nicht méglich erscheint.

Bei dieser einfachen und einseitigen Struktur der finnischen Wirtschaft wer-
den somit an den finnischen Verkehrsmechanismus [olgende Anforderungen ge-
stellt: Beforderung milchwirtschaftlicher Roh- und Fertigerzeugnisse von und nach
den Veredlungswerkstitten und nach den Exportplitzen, Beforderung von Holz
aus dem Produktionsgebiet zu den Plitzen der Weiterverarbeitung bzw. des Roh-
holzes und der Halb- und Fertigfabrikate nach den Exportplitzen, sowie schlieB-
lich Export dieser milch- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse von den Hifen zy
den auslindischen Abnehmern. In umgekebrter Richtung dagegen: Beidrderung
von Kohle und industriellen Hilfs- und Rohstoffen sowie Getreide nach den finni-
schen Einfuhrpldtzen und Weiterversand dieser Giiter nach den Veredlungszentren
und zum inlindischen Konsumenten.

Resultieren aus dieser Wirtschaftsstruktur Finnlands die Funktionen des
finnischen Verkehrsmechanismus, so wird seine Arbeit durch eine Reihe natiir-
licher Tatsachen entscheidend bestimmt. Ginstig ist hierbei die Tatsache,
daB es auf der finnischen Felsplatte keine natirlichen Gebirgsscheiden
gibt, und daf} die Hohen selten iiher 200 m hinausgeben. Aus der Bodenbeschaffen-
heit erwachsen somit der finnischen Verkehrswirtschaft keine besonderen Schwie-
rigkeiten 1). Beslimmend fiir das Gesicht der finnischen Verkehrswirtschaft ist die
Tatsache des Vorhandenseins einer groflen Zahl natidrlicher Wasserwege.
Die wichtigsten Fliisse verbinden die Siidkiiste Finnlands mit der Seefliche des
Inneren. Diese Seenfliche selbst nimmt etwa 11,59 der Gesamtbodenfliche des
Landes ein. Verkehrswirtschaftlich wichtig ist die Tatsache, dafl diese Seen zum
grifiten Teil untlereinander verbunden sind, und dafl die Niveauunterschiede zwi-
schen ihnen im allgemeinen nicht bedeutend sind, so dafl sie ein gewaltiges
natirliches Binnenschiffabrtsnetz hilden, das einen grofen Teil gerade
des forstwirtschafltlichen Erzeugungsgebietes durchzieht und es dadurch erst auf-
schlielit. Auf der anderen Seite bestimmt die reiche Kistengliederung Finn-
lands den Charakter des Landes als seewiirtig orienlierten Staates., Von den
211 Hafenplitzen Finnlands sind allerdimgs nur 35 mehr als reine Lokalhifen; in
fiinf Hifen, nimlich Helsingfors, Abo, Hangd, Kotka und Viborg konzentrieren sich
62,59 des gesamten Schiffsverkehrs 2).

Ebenso wichtig wie diese natiirlichen Voraussetzungen ist die L.age Finn-
lands zu seinen Nachbarwirtschaften. Vor dem Kriege war die glinstige
Lage Finnlands zum groBen Petersburger Absatzmarkt ein entscheidender
Faktor fiir die Entwicklung der Verkehrswirtschaft und der Gesamtvolkswirtschait,
vor allem fiir die Verlegung des landwirtschaftlichen Schwergewichts auf die milch-
wirtschaftliche Erzeugung, wihrend andererseits die Moglichkeit gegeben war, den
ZuschuBbedarf Finnlands an Getreide durch die mittel- und stidrussische Getreide-
zufuhr zu decken. Nach dem Weltkriege trat ein volliger Strukturwandel
ein: Der Pelersburger Absatzmarkt fiel vollig fort, ebenso die russischen Getreide-
zufubren; die wihrend des Krieges eréifnete Bahnverhindung mit Schweden iiber
Haparanda konnte wegen der gewaltigen Entfernung keineswegs einen Ersatz da-
fiir bieten. So ist die Lage Finanlands nach dem Kriege viel insularer
geworden: Finnland ist in viel stirkerem Mafle auf den Seeweg angewiesen. Die
Folge davon ist fur den finnischen Binnenverkehr, dafl das Schwergewicht der

1) Braun: Die nord. Staaten 1924. S.13.
) Merenkulku (Sjofart) 1931, 14b.
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Eisenbahn- und Dinnenwasserstrafien sich stark in der Richtung nach und
von den Hifen verlagert hat. Zugleich gewinnt dic Eissperre der finnischen
Hifen wihrend eines grofien Teiles des Jahres fiir die Volkswirtschall und den
verkehrswirtschaltlichen Mechanisiuus Finnlauds hesondere Bedeutung. Die Ver-
eisung, bekanntlich eine Folge des relativ geringen Salzgehalts des Wassers im
Finnischen und Bo(tnischen Meerbusen und der Tieftemperaturen im Winter 1
hill im Bottnischen Busen 4 bis 5 Monate im Jahre an, sperrt aber auch die H'ei.fer;
des Finnischen Meerbusens fiir einen grofien Teil des Winfers %). Nur die beiden
Hifen Abo und Ilangd sind in Normaljahren eisirei. Der von RuBland an Finnland
abgetretene ,Korridor zum Weiflen Meere, das sogenannte Petsamo-Gebiet hat fur
absehbare Zeit keine wirtschaltliche Bedeutung, da noch keine Verkehrsverbindun-
gen nach diesem Kistenstreifen vorhanden sind. Die Vereisung der Ostsee und
die Eissperre der finnischen Hifen hat fir die Verkehrswirtschaft Finnlands eine
tiefgehende Bedeutung: Sie bedingt sowohl fiir die binnenlindischen wie fiir dje
Seeverkehrsmiitel eine saisonmifBig auBerordentlich verschiedene Be.-
lastung, fir die Hifen die Notwendigkeit weitrdumiger Liger, vor allem aber die
Umstellung des Verkehrs im Winler von den eisgesperrten auf die eisfreien Hiifen,
was naturgemifl eine vollige Verinderung des Gesichis der finnischen Verkehrs.
wirtschaft in den Wintermonaten zur Folge hat. Selbstverstindlich wirken diese
klimatischen Verhiiltnisse auch entscheidend auf die Binnenschiffahrt, die
Ausnutzung der Binnenschiffabrisflotte, die starke Zusammendringung des Ver-
kehrs auf die Sommermonate und das arbeitsteilige Verbéltnis zwischen Binnen-
schiffahrt und Eisenbahn ein.

II. Binnenschiffahrt und Eisenbahn in Finnland.

. Aus den beiden schon angedeuteten Griinden: Uherwiegen der Waldwirtschaf
im Gesamtirahmen der finnischen Volkswirtschaft und Vorhandensein ausgedehnter
sgzhiffbarer Wasserwege in Finnland, kommt der finnischen Binnenschiffahrt
eine sehr grofle Bedeutung im Rahmen des finnischen Verkehrsmechanismus zu.
Einer Giterbewegung von 4,3 Mill. Tonnen auf sdmtlichen finnischen Kaniilen im
Jahre 1927 steht eine Giilerbewegung von 11,1 Mill. Tonnen auf den Eisenbahnen
im .gleichen Jahre gegeniiber 3), so dafl sich ein anniherndes Verhiltnis von 1:2.5
ergibt. Tatsdchlich diirfte das Gesamtvolumen des Binnenschiffahrtsverkehrs noc;h
viel bedeutender sein und zwischen 35 und 6096 des gesamten binnenlindischen
Verkehrsvolumens betragen; doch ist wegen Fehlens ciner Binnenschiffahrtsstatistik
die den gesamten Binnenschiffahrtsverkehr umfaflt, eine genaue Berechnung nichE
moglich. i

Die verkehrswirtschaftlich wichtigsten drei Seensysteme Finnlands sind fol-
gende: das westfinnische Seensystem des Nasijdrvi mit der Industriestadt
Tammerfors, das nach dem Hafenplatz Bjorneborg abiflielt — das mittelfinnische
Seensystem des Piinjdnne, das nach Kolka hinzielt — und im Osten des weit-
aus hedeutendste der finnischen Scensysteme: dasdes Saima, das 3/, des gesamten

schen Busen zwischen 0,63 und 0,079%. Kupfer: Baltische Landeskunde. S. 85/86. — Die

Temlperatnlrleré Ubeﬁ:tl.gqn {1m kiltesten Monat im Durchschniit der letzten 20 Jahre: Hapa-

randa — 11,89, Helsingfors — 7,19, Petersh — 939 G, a in: S 4

Ty S.26—27‘g sbhurg 9.3 G. Braun, in: ,Meeresknnde®,
%) Die Eissperre betrag im Durchschnitt der Jetzten 20 Jahre: Uleabor an 191 T,

Vasa an 159 Tagen, Helsing?fors an 106 Tagen, Kotka an 133 Tagen \"fb - 38 Tagon

Braqn: Das O;tsccaebiet. S. 64. e 55 VR A 205 Taemn,
) Stat. Arhok 1929. S.162; Jirnvigsstalistik 1928, S.51.

') Der Salzgehalt schwankt im Bottnischen Busen zwischen 0,59 und 0,260%, im Finni-

A
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verkehrswirlschaftlich erschlossenen finnischen Seennetzes umfaBt 1. Seine natiir-
liche Entwiisserung findet das Saima-Seensystem durch den VucksenfluB nach dem
Ladogasee; doch da dieser Binnensee verkehrswirlschaftlich bedeutungslos ist,
dringie sich schon frith die Notwendigkeit auf, eine kiinstliche Verbindung zum
Finnischen Meerbusen zu schaffen. Das geschah 1848—1856 durch Anlage des
Saimakanals, der den Saimasee mil Viborg verhindet?2). Die iibrigen finni-
scheu Kandle siud meist nur kurze Durchstiche von durchschnittlich nur 1,2 km
Linge mit 1 bis 2 Schleusen, die keine selhstindige Bedeutung als Wasserstrafe
haben, sonderu nur Behelfshaulen zum Ausgleich kleiner Niveauunterschiede und
zur Herstellung von Anschiufistrecken sind?®). Die Gesanitzahl der 24 finnischen
Kanile mil einer Linge von 60km und mit 71 Schieasen schliefit nicht weniger
als 6500 km schiffbarer Wasserwege auf, von denen 3600 km ahgesteckte Wasser-
wege sind. Dazu kommen noch rund 10000 km {lofibare Wasserliufe4).

Dieses Schleusen- und Kaunalsystem schreibl durch seine Ausmalic ® eine Be-
grenzung der Schiffsgefifle fur die finnische Binnemschilfabrt vor, so dall Kiline
ither 2001 Tragtihigkeit fiir die Binnenschiffahirt Finnlands nichl in Frage kommen.
Infolgedessen ist die Gresamtzahl von iiber 50 000 Kibhnen, die die finnischen Seen
frequentieren, auflerordentlich hoch. Dus bedngt gleichzeitig cine nur unvoll-
kommene wirtschaftliche Ausnulzung des Binnenschiffahrts-
netzes, die infolge der Wirtzchaftsstruktur des Landes — Zufuhr von Holz nach
den Seeliifen, Fellen entsprechender Rickfracht — versliirkt in Erscheinung tritt,
Das 1iBt sich im einzelnen schwer nachweisen, da cine brauchbare Binnenschiff-
fahrisstatistik fiir Finnland feblt. Doch zeigt schon cin Blick anf die Gitterbewegung
des wichtigsten der finnischen Kandle — den Saimakanal --, daB von 993500t im
Jahre 1927 921300t Holz, Papiermasse uud Papier waren, dafl mithin auf diese
Griiler, die ausnahmslos Hinfracht vom Landesinneren nach den Seehiilen sind,
910 des gesamten Binnenschiffahrisvolumens entfallen, Fiir den Durchschnitt
aller finnischen Kanille ist der Anteil von Holz und Papier sogar 96 bhis 9706 des
gesamten Verkehrsvolumens, Selbst wenn wan amnimmt, dafl alle dbrigen Giiter
Riickfracht von den Sechifen ins Binnenland sind, was mit Sicherheit nur fiir
Getreide, Kolonialwaren, Kohlen und zum Teil Stickgut zatviflf, so ergibt sich eine
Nichtausnutzung der Binnenschiffahriskiihne fir die Reise ins Binmenland von
dber 9009, Hinzu komml noch als weiterer unginstiger Faktor fiir die Binnen-
schiffahrt die lange Eishedeckung der Seen und Kaniile in 4 bis 5 Monaten des
Jahres, wodurch naturgemifl die Ausnutzung der Binnenschiffahrtsflotte weiter
eingeengt werden mufl. SchlieBlich mufl noch auf den Kapitalmangel hinge-
wiesen werden, der im letzten Jahrzehnt die Ausdehnung und Modernisierung der
Binnenschiffahrtsflotte nur langsam hat vorwiirtskommen lassen. Immerhin steigt
sowohl die Zahl der Kihne, die diz finnischen Kaniile passieren, wie auch die der
Schlepper und vor allem die auf den finnischen Kanilen bewegle Glitermenge sehr

bedeulend ©).

) Kerp: Landeskunde von Skandinavien und Finnland 1925. S. 78.

*) Die Linge des kiinsthichen Wasserweges des Saimakanals betriigt 33,6 km. Der
Niveauunterschied vou 76m wird durch 28 Schleusen iitherwunden. Die Herstellnng des
Kanals erforderle 12,39 Mill, FM. — Ohquist: Finnland 1928, S, 166,

*) Besonders zu nennen die Kanile von Taipale und Konnus im Saimagebiet, von Vesi-
jarvi im nittelfinnischen Scengebiel.

4y Kerp: a.a. 0. 8.7%; Ztschr. Osteuropa 192§/29, S 108.

§) 31,2 ¢ 7.1m, bei einer Tiefe im Saima- und im miltelfinnischen Secengebiet von
2,4 m, bel den Nebenwasserstralien 1,2—1,8m. — Stal. Arbok 1929, 5. 162/63.

8) Stat. Arhok 1929. S. 162/63.
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Durchsehnitt Zahl der Zahl der Versandte Giiter
der Jahre Kabne Schlepper in Mill, t
1906—10 45 200 9 000 1,8
1921--25 50 400 11 000 3.3
1926—28 52 700 15 000 3.9

Die Zusammensctzung des Verkehrs wurde bereits angedeutet. Fir
den Saimakanal ergiht sich im Dnrchschnitt der Jahre 19241927 folgende Ver-
kehrszusammensetzung: 90¢o Holz, 205 Getreide, 3,80 Papierinasse und Papier,
2,205 Ziegel und 2¢y Kolonialwaren, Eisen und Stiickgul 1. Fir die {ibrigen Kanile
ergibt sich eine noch gréflere Einseitigkeit der Verkehrszusammensetzung zugunsten
des Holzes. Unterscheidet mun beim Holz noch das TloBholz von dem in den
Schiffen versandten Schnitt- und Sperrholz, so ergibt sich, daf} bei den nordlichen
Kaniilen des Saimaseensystems das Flofiholz biz zu 800, der gesamten verschiffien
Holzmenge betrigt, withrend es bei den Kanilen des miltelfinnischen Seensystems
gegen 4005, beim Saimakanal selbst nur etwa 3¢ der gesamien Holzmenge aus-
macht. Diesc Tatsache hingt damit zusammen, dafl das nérdliche Seengebiet vor-
wiegend Rundholz liefert, wihrend der Weiterverarbeitungsprozel3 bereits in den
im mittleren und sidlichen Teil der Seenplaite liegenden Industriewerken vorge-
nomnen wird, die ihrerseits wieder dic Wasserkrifte der Seen im Ausmafl von
etwa 1/, Mill. PS. jihrlich ausnutzen. Von hier ab beginnt die eigentliche Binnen-
schiffahrt.

Fassen wir die verkehrswirtschaftliche Bedeutung der finnischen Binnenschift-
fahrt zusammen, so kiinnen wir feststellen, dafi sie darin liegt, daf} tief ms Land
gezogene Seensysteme, die mit relativ geringem Aufwaud untereinander und mit
der Seekiiste verbunden werden konuten, die I'loBung von Rokholz zu den weiter-
verarbeitenden Fabriken und den Transport des Halbzeugs bzw. der Holzfertig-
fahrikate zum Exportplatz ermdglichten. Mehr als en aufierordentlich hilliger
und bequemer Zubringerweg von Holz sind die finnischen Binnenwasser-
strafien znr Zeit nicht.

Das linnische Bisenbahnwesen ist in der Linienfithvung des Netzes aufier-
ordentlich einfach. Der wichtigste ost-westliche Hauptstrang pgeht von Tammer-
fors nach Petersburg; von ihm zweigen 3 in der Nordrichtung verlaufende Bahn-
linien ab, in Osten die karelische Bahn, die das &stliche Seengebiet durchschneidet
und den Qsten des Landes an den Hafen von Viborg anschliefit, die Savolakshahn,
die im Norden bis Kajamna vorstoBt und Mittellinnland mit dem Hafen von Kotka
verbindet, im Westen schliefitich die botinische Kiistenhahn, die am weitesten nach
Norden geht und eine Verbindung der bottnischen Hifen untereinander herstelit.
Diese Bahnen, die vor dem Kriege?2) Stichbahnen waren, sind jetzt durch drei Quer-
verbindungen?®) miteinander verbundan. Von diesem fast regelmafligen, schachbrett-
artigen Gerippe der finnischen Hauptbahmen gehen nach den Hifen (Kotka, Hel-
singfors, Hangi, Abo. Bjorneborg) Zweigbalmen ab. Zum 1.Januvar 1931 betrug
die Betriebs]linge der finnischen Bahnen insgesamt 5343 kin; zum entscheiden-

1y Berechnet pach Stat. Arbok 1926—29.

*) Uber die Entwicklung des finnischen Eisenbahnwesens siehe Claus: Geschichte
des Eisenhabnwesens im Grofifiirstenturi Finnland.  Archiv  fiir Eisenbahnwesen 1902,
S.166fl. Thiefl: Finrland und scine Eisenbahnen, ebenda. Jg. 1915, S.1016f. Ferner
verweise ich anch heziiglich des Betriebsstandes der finnischen Bahnen aul meinen Aufsatz:
»Das Eisenbahnwesen Finnlands', der in der Zeitung des Vercins Mitteleuropiischer Eisen-
bahnverwallungen, Jg. 1933 erscheint, wo ich ecine Reihe von Einzelheiten zusammengestelit

hahe.
*) Hapamilkki — Elisepvaara, llivieska — Idensalmi, Nurmes — Kajani (Tleaborg).
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den Teil sind es Staatsbahnen, wihrend die Privathahnen mit 255 km, von denen
fast ¢/, schmalspurig sind, nur eine geringfiigige Bedeulung haben. Die Eisen-
bahndichte Finnlands ist mit 1,4 km auf 100 Gkm sehr gering und wird nur
von der Eisenbahndichte Ruflands unterschritten. Infolge der geringen Besiedlung
des Landes ist die Eisenbahndichte, auf die Einwohnerzahl bezogen, dagegen relatiy
bedeutender: mit 14,6 km je 10000 Einwohner {thertrifft sie die Dichte der meisten
kontinentalen Staaten Europas. Die Besetzung der finnischen Eisenbahnen mit
Betriebsmitteln — 773 Lokomotiven und 21632 Wagen — ist ebenfalls aut
die Netzlinge bezogen geringer als bei fast allen mitteleuropiischen Bahnen; sie
betrigt beti Finnland nur 1,5 Lokomotiven und 42,6 Wagen je 10km Netzlinge
und bleibt damit um mehr als zwei Drittel hinter der Betrichsmittelbesetzung der
deutschen Eisenbahnen zuriick. Ganz analog ist auch die Personalbesctzung des
finnischen Eisenbahnapparats mit 15 400 Beamten, Angestellten und Arbeitern
auf die Nefzlinge bezogen weniger als halb so groB als bei den mitteleuropiischen
Eisenbahnen,

Betrachtet man die Leistungsziffern der finnischen Bahmen im Per-
sonen- und im Giiterverkehr, so ergeben sich folgende, dic Betriebsleistung charak-
terisierende Zahlen, die auch fiir das finnische Eisenbahnwesen die iberwiegende Be-
deutung des Giiterverkehrs, der fast 70% der Gesamteinnahmen erbringt, zeigen,
und aus denen, wenn man die relativen Leistungsziffern mit denen der kontinen-

talen Bahnen vergleicht, der erhebliche Riickstand gegeniiber diesen Staaten zum
Ausdruck komumt1):

Finnische Staatsbahnen 1930,

Personenverkehr: Giterverkehr:
Beforderte Personen (in 1000y . . . 21252 Beforderte ¢ {in 1000). . . . . . 10 364
Personenkm (in Millionon) . . . . . 1 006 thm (in Milly . . .. . .. .. 1855
Pers.km auf 1 km Netz, ., . . . . 188 000 tkmm auf 1 km Netz . . . , . . 325 000
Durchsehnittl, Reiseweite km . . . 47,3 Durehschnittl. Beford.-Weite km . 159,7
Einnashmen in Mill. Fmk. . . . . . 257,7 Finnahmen in Mill. Fmk, . . . 463,7

Durchsehn. Eina. auf 1 km in Tmk, . 50 700 Durchschn, Einn, auf 1 km in ka'. 97 100
Darchschn. Kinn.auf 1 Pors.km in Fmk, 0,256 Durchsebn. Einn. auf 1 tkm in Fmk 0,298

Wem man dazu in Vergleich stellt, daf} die durchschaittlichen Reichweiten im
Personen- und Giiterverkehr der meisten kontinentalen Staaten Europas erheblich
unter denen Finnlands liegen, uad daf} die durchschnittlichen Einnahmen sowohl
auf die Netzlinge wic auf die Personen- und Tonnenkilometer bezogen in Finnland
im allgemeinen noch nicht die Hilfte der Leistungsziffern der kontinentalen Babnen
ergehen, so zeigt sich ebenso wie hei den Relationen zwischen Netzlinge und Be-
triebsmitleln die das finnische Eisenbahnwesen kennzeichnende Tatsache, dal} ein
relativ ditnnmaschiges Netz iiber einen relativ grofien und wenig besiedelten Fl4-
chenraum gespannt ist. Bei geringer flichenmifBiger Eisenbahndichte ist die Be-
setzung mit Belriebsmitteln und Personal klein, die durcbschnittlichen Reiseweiten
sind bedeulend, die Betriebsleistungen durchweg niedrig.

Wesentlicher als diese allgemeine Charakterisierung der Betriebsleistungen
der finnischen Bahnen wiire eine spezielle Aufgliederung der Richtung des Verkehrs
nach einzelnen Giitern und nach Herkunfts- und Bestimmungsgebieten. Eine solche
ist auf Grundlage der finnischen Statistik nur im Umrif mdglich ?). Fiir den

1) Interpationale Eisenbahnstatistik, Geschiftsjahr 1930, Paris 1931,

*) Die finnische Eisenbahnstatistik gibt nur die Mengen der abgesandten und emplan-
genen Giler fir die einzelnen Bahnverwaltungen und einzelnen Slationen an, ohne die Her-
kunft und Bestimmuag der Giiler zu vermilteln.
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Durchschnitt der Jahre 1924—1930 ergiht sich folgende Verke_hrszusum_mensetzu_ng
fiir das gesamte finnische Eisenbahnnctz und folgende relative Anteile der ein-
zelnen Bahngebiete:

Versand und Empfang der finnischen Eisenbahnen 1924—19301).
Gesamtnetz Sidfinn.  Savolak- Karelisch. Nordwsst-
Netz Netz Netz finn. Netz

1000t 9, 100069 1000t % 1000t o, 1000t 9%
Lebens- u. Genull-

mittel . . . . . 1433 15,3 764 60 201 16 72 5 240 19
Getreide, Mehl. . . . ggg é,g
%ﬁrmm L. L., 178 19 142 67 28 13 13 6 31 14
Holz u. Holzwaren . ., 4998 53,3 1141 25 1419 31 1434 29 716 15
i hstoffe u.
Indus_‘:ﬂrggégglsisse - 2654 28,3 1316 41 877 27 516 18 497 14
Eoble. . « . . . . . 293 3,1
Papiermasse. . . . . 8§g g,g
Steine, Erden . . . . 6 '
Sonstige Giter. . . . 201 3.0 101 69 14 16 13 9 20 12

Diese Aufstellung verdewtlicht sehr sinnfillig zuniichst die einseitige Gesrgnb
zusammensetzung des Gilterverkehrs auf den finmschen_ Eisenbahnen. Ut.)er (J‘_.-O/O
des Gesamtverkehrs entfallen anf Holz, Holzwaren, Pap:erma.sse' und Papier, bmq
also mit der Forstwirtschuft oder der holzverarbeitenden Ijxdustl'le verbunden. Bei
den Lebens- und Genullmitteln, die anteilmiflig rur_ld 1504 des Gesamtverkehrs
urnfassen, ragt vor allem der Getreide- und Futtermittelverkehr hervqr. Daneben
spielt auch der Milchverkehr eine relativ bedeutende H(_)lle. Bei den mdustrle[:{llcgn
Erzeugnissen ragt, abgesehen von Papiermasse und Papier, nur rlmcjjn der Verkehr
mit Steinen, Ziegel und Zement und der Koh]enverkehr auf d;en flmzuschen _Balm:g
hervor. Die regionale Aufgliederung nach emzelncq I\etz%ebmten zeigt, d_
auf das sadfinnische Netz 3/, des gesamten Nahrungsmittel-, 2/, des Industrie-
warenverkehrs und gegen 7/,, des gesamten Milch- und Stiickgutverkehrs entfallen.
Die Savolaks- und die karelische Bahn bewiiltigen zusammen gegen 3/; des ge-
samten finnischen Holzverkehrs und fast die Hilfte des Verkclhrs rmt_mdnstt_"lellcn
Rohstoffen und Fabrikaten. Diese Verteilung des Verkehrs spiegelt die rcla.tsv be
deutende Infensitit der Ackerwirtschaft in Siidl'inn]afl(.l, q.as Vorhanc‘lens)e.l'n gro-
fierer industrieller Zentren (Helsingfors, Tammerfors) im Suden und die Privalenz
der Forstwirtschaft und der holzbedingten Industrie im Osten qnleorden wieder.

Die Tatsache einer starken Strukturwandlung des finnischen Verkehrs
der Nachkriegszeit in der Richtung einer Umori_entlerung‘ d‘es Yerkehrs nac.? deg
Hafenplitzen, also vor allem der Vergrofierung des seewdrtigen HOlZE‘XPOI‘tE‘n un
der seewdrtigen Einfuhr von Nahrungsmitteln und Industriefabrikaten, die WEE‘ (lam-
leitend feststellten, findet gerade auch in der Giilcrbe\?regung auf den fmm:-c_. 1en
Eisenbahnen ihren priignanten Ausdruck, wenn man die abs?luten und relabtnlren
Ziffern der bahnwirtigen Zufuhr von Holz nach (lCEll Hafenpliizen nnd de; | atm-
wiirtigen Abfuhr von Nahrungsmitteln und Industriewaren von den wichfigsten

1) Berechnungen nach Jirnvigsslatistik. Der Durchschnitt 1924*30h bezgl‘r;a(];t’ mchnﬁgf
auf den Verkehr des Gesamlnetzes; fiir die einzeinen Netzteile ist das Jahr 1 ; fugr[_lll e
gelegt. Das siidfinnisehe Netz umfafit die Bahnen siidlich 1’md westlich Tﬂm:&)e[x_'[ 01s—__k:L_;,_
his ;ur russischen Grenze, das Savolzksnetz die Bu.l'men Kolka—Kajana und bapzi\?]:ti ;:]le
Elisenvaara, das Karelische Netz die Bahn Viborg—Nurmes, das nordwestlinnische Netz
Bahnen nérdlich und westlich Tammerfors—Hang.
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Hafenorten fiir die Vor- und Nachkriegszeit vergleicht. Es ergibt sich dabei, dafl
Helsingfors mit seinem Winterhalen Hangé unler den 10 wichtigsten finni-
schen Holzausfuhrhiifen mit Giber 309% der bahnwiirligen Holzzufubr noch weitang
an der Spitze stand, withrend es jetzt nur noch 1594 des Holzuruschlages vermit-
telt. Viborg werden heute wie vor dem Kriege fast ein Viertel der bahnwirtig zu
den finnischen Héfen beférdertan Holzmengen zugelithrt; Kotka, das vor dem Kriege
elwa 109 der bahnwirtigen Holzzufuhr nach den finnischen Hafenplitzen erhielt,
tibernimmt jetzt tiber 2095, Bei der bahnwiirtigen Abfuhr von Nahrungs- und Ge-
nufimitteln spielt der Eisenbahuverkehr aus Helsingfors und Ilangé mii mehr als
cinem Drittel des Gesamtverkehrs der wichtigsten finnischen Hafenplitze heute
noch dic entscheidende Rolle, wiihrend Viborg und Abo zusammen etwa ebensoviel
Nahrungs- und Genullmittel aut dem Bahnwege ins Biimenland abfertigen wie Hel-
singfors allein. Noch entscheidender ist der Anteil von Helsingfors beim bahnwir-
tigen Versand von Industriefabrikaten, wo fast 400s der Industriewarenabfuhr aut
Helsingfors entfallen?).

Fiir den Durchschnitt der Jahre 1927—1930 ergibt sich danach folgende, die
Bedentung der wichtigsten Hafenplitze fiir den Lisenbahnverkehr Finnlands kenn-
zeichnende Aufstellung 2):

Bahnwirtige Bahnwirtige
Bahnwiartige Nahrungsmittel- Industriewaren-
Holzzufuhr abfuhr abfuhr
1000 t 9 1000t 9 1000 t 9,
Helsingfors, Hangd. . . . . . 339 15,5 243 33.8 402 39,0
Vbt i Lk bis Alie =4 g BED 24,7 145 20,2 154 14,9
BOEKE 5.6 o G0E Tor BB d 456 20,8 16 14,8 180G 17,4
1.t & i s ouow o E3G 8,2 108 15,0 168 15,3
Va3 o w0 won g5 e B | XN 5,7 83 11,6 42 4,]
Bjormeborg . . . . . . . .. 89 4,0 a3 4,6 96 9,3

Man siehl hieraus ganz deutlich die verkehrsmiflig hervorragende Bedeutung
der fiinf Hafenplitze Helsingfors, Hangd, Viborg, Kotka und Aho fiir den Eisen-
balimverkehr Finnlands. Wihrend die finnischen BinnenwasserstraBen nur fir die
Holzzufuhr nach den Hifen cine groBle Bedentung hatten, kommt den Eisenbalnen
Finnlands eine viel differenziertere Bedeutung zu, aber auch bei thnen liegt, dem
Charakter der finnischen Volkswirtschaft entsprechend, ihre verkehrswirtschaftliche
Hauptfunktion nicht sowehl in der Herstellung der Gitterverschiebung zwischen den
inlandischen Giterproduzenten und Konswmenten, als in der Zufuhr von Holz- und
Holzfabrikaten vou den Produkiionsstitten und Veredelungsstiiten nach den Hifen
und der Ahfuhr eingefithrter ackerbaulicher und indusirieller Rohstoffe sowie Halb-
und Fertigerzeugnisse von den Hafenplitzen zu den inlindischen Verbrauchern. Die
Hifen Finnlands sind in vollig entscheidendem MaBe die Verkehrszentren des Lan-
des, in viel ausgeprigterem Mafle als bei den kontinentalen Volkswirischaften,
die eigentlichen Schnittpunkte des Verkehrs.

Die tibrigen Verkehrsmittel spielen gegenither der Binnenschiffahrt
und der Eisenbahn in Finnland nnr eine sehr untergeordnete Rolle, Die Zahl der
Kraftwagen ist sowohl absolut wie in Beziebung zn der Bevélkerungszahl und
der Fliche des Landes selir gering. Insgesamt waren im Jahre 1929 42000 Auto-
mobile in Finnland in Betrieb. Die Zahl der Kraftwagen hat in den letaten Jahren

1} Niheres siehe in meinem Aufsalz iiher das Eisenbahnwesen Finnlands in der Zei-
tung des Vereins Mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen, Jg. 1933,
¥) Jirnvigsstatlistik 1927—30.
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allerdings sebr stark zugenommen, denn im Jahre 1924 waren es nur 8000 Wag.en.
Da von diesen 42000 Automobilen rund 18000 dem stidtischen Vprkehr vorhe-
halten sind, bleibt die Gesamizahl der fir den ]__.:mdverkehr viiln‘lgblelhc‘l_]dcn Au_ifo.e.
mmerhin sehr gering. Relativ am groBlen ist die Z_a.hl de}' Kraftwagen in den siid-
lichen und siidwestlichen Landesteilen, wihrend im ubrigen _F]_n:n_la,m_l der Aulo-
mobilverkehr noch fast gar keine Rolle spielt. B_esonders _klem ist (l‘ie.l Zahl der
fiir den Uberlandverkehr verwandten Autobnsse mit n(?ch nicht 1000 ':_:tuck. A}J(,'h
tie Gesamtzahl der Lastkraftwagen erreichi noch nicht 100001). Schon diese
wenigen Zilfern zeigen die geringe absolute Bedeulung Qes .-\uto?_}oh11\'c1‘keh'1:s, der
sich nur auf wenige dichter besiedelle Kiistengebiete m der_l\'ahe_dcr gr?Bervu
Stidie beschrinkt und sonst nur in bescheidenem Mafle Zubrmgerdle?_.lste Eiir dfm
Eisenbahnverkehr verrichiel. Der Post-Rel;Lisverkeh.r, (}er frither in Lr~
ginzung zum Disenbahnverkehr eine gewisse I}edeuh}ng in Ianl&nd hatte, hat
in den letzten Jahren stark an Bedeutung verloven. Wurden im Dur(th_’schm_tt der
Jahre 1911 bis 1920 noch 475000 km mit der Pferdepost gefuhrqp, s ging die Ge
samtleistung der Relaispost im Jahre 1927 auf 158 000 ki zuriick *). Das primi-
tive finnische Verkehrswesen befindet sich, wie man lieraus sieht, noch n dem
Zustande, daB das Automobil direkt die Postkutsche erscftz‘t. withrend von lrge‘nd~
einer Konkurrenz zwischen Kraftwagen und Eisenbahn infolge der geringen Ent-
wicklung des gesamten Verkehrswesens nicht gesprochen we.rden k;m"n. i

Nur der Vollstindigkeit halber wurden diesec Verkehrsmittel erwithnt. Fiir den
finnischen Verkehrsmeehanismus kommt tatsiichlich nar den Wasserstraﬂe‘l} —
nnd zwar fir die Spezialanfgabe der Holzzufuhr nach den HNifen — und cjl.en Lisen-
bahnen, vor allem fiir die Zufubr von Holzfabrikaten nach den Hafe.npla.“tzen u.nd
die Abfuhr von iudusiricllen Robstoffen und Getreide von den Hafenplitzen s
funere des Landes, cine wirkliche Bedeutung zn.

III. Finnlands Hifen und ihr Hinterland.

Wenn wir die finnischen Hifen als Schnittpunkte des Verkehrs der t'i[mischuu
Wirlschaft schlechthin bezeichneten, so gilt das nuturgemiilﬁ nur fir thovg 1'015cr_c n
Hafenptitze des Landes. Diese allein hahen eine die gesamte Verkehrswirt-
schafi bestimmende Bedeutung. _

Fiir die finnischen Hifen sind zunichst zwei Ta‘ts_m:heu von erheblicher Be-
deutung: Ihr technischer Stand und ihre Lage zum_Hm_terl:mde_: Der Zustand
der finnischen Hifen ist vor allem von einer wxch_h"gcn naturllcl_len Tatsache
ahhiingig: Von der Landhebung, der sowohl der .}\_us-tez'lsa.um Finnlands am
Finnischen wie am Botinischen Meerbusen ausgesetzt 1st. _Dlese Landhebung, Ttlle
auf die diluviale Vereisung Fennoskandias zuriickzufiihren ist, f'L_ihrt zu einer Ver-
flachung der Hafenanlagen ®), so daB wir hei den meisten fmmschqn Ha'fen Heln
bestindiges Aushessern und Vorschiehen der Hafenanl;;gcn" und eine \ff!rleguﬂ_g
der Siedlungen, die nicht Binnenplitze werden wollen™ 4}, finden. Man kann rmL
Rechl von den ,wandernden Hafenstidten® Fn‘u_lla.mds sprechen, lllll.d
manche als Seestadt gegriindete Siedlung liegt heule 3 bis 6km vom Meerufer
entfernt. Bei den groferen Stidten wird diese Entwicklung durch Inbetriebnahme

1) Angaben nach Stat. Arbok 1920. 8.162/63.

*) Slat. Arbok 1929. S.162. _ ) ) _

3)) Die Niveauhebung schwankt an der Botinischen Kiiste zwischen 1“,0‘ undB{-}isré; ég]
Jahrhundert. — Vel Ackermann: Beitriige zur phys. Geograpbie der Ostsee 1831. 5. 93.

4) Schrepier: Finnland. S.13L
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E;m;iiﬁifunshgele Seelage und ausreichende Tiefen besitzender Vorhifen ge.
' Zu diesen von der Landhebung bedrohten Hafenstidten gehd
Bjdrneborg, dessen Stadthafen nur noch 3,4m Tiefe besitztgunilrtd:sorsi?}ileim
dem 20km von der eigentlichen Stadt abliegenden Miintyluot,o einen auf ein 3
Insel gelegenen, durch einen Damm mit dem Festlande verbundenen Vorhafen ?
schaffen hat, dessen Wassertiefe 5—7m betrigt 1), Ebenso hat der Stadthafer{
von Vasa_ nur noch 4 m Wassertiefe, so dall auch hier die Inbetriebnahme eine
Vorhafen in Vaskiluoto nitig wurde, der eine Wasserticfe von 6,6 m bcqilzt2s
Auch die anderen Bottnischen Hifen Finnlands wie Kemi und Uieuborl‘g sing
stark verlandet, so daB man auch hier zur Schaffung von Vorhifen auf vorgelager-
ten Inseln geschritten ist3). Ahnlich wie die Bottnischen Hiifen Finnlands ist aflch
der ostlichste Hafen des Landes, Vibo rg, durch die natiirlichen Einfliisse der
Landhebung stark betroffen. Der alte Imnenhafeu kann kaum auf einer Tiefe von
4—5m gehalten werden; auch hier mufite man weitentlegene Vorhiifen in Bjsrks
und Tringsund schaffen, die in der Luftlinie 11 bis 15km vom eigentlichen
I'la_uptha[en entfernt liegen 4), Diese ungiinstigen natiirlichen Bedingungen der
n?ulste:_l finnischen Héfen treten allerdings deshalb nicht so schwerwiegend in
}:'.rﬁchcmung. weil das Hauptausfuhrgut dieser Hifen das Holz ist, das mittels
}xra_men lingsseits der Schiffe pebracht wird, so daf} die Verladuno, sofern auf de;
freien Reede die genligende Tiefe vorhanden ist, auch bei ungelfﬁgender Kaitiele
vonstalten gelien kann. Aus dem gleichen Grunde bediirfen die finnischen Hifen
solern sie Ho[zexporthz‘ifen sind, auch nicht so umfangreicher mechanischer V(‘urj
l:ldeclﬂrlchtungen, wie man es dem absoluten Umschlag nach u.nnehn;en
sollte. Vielfach mangeln allerdings auch die notwendigen Eisenbahngleisanschliisse,

die beispielsweise fiir den Vorhafen von Vibor iy :
’ erst vor einigen Jahre y
gestellt wurden. o inigen Jahren lertig

Linen .rb'llig anderen Hafentyp reprisentieren die jungen Hafengriin-
du_ugen Finnlands: vor allem Helsingfors, Hango und Kotka. Diese sind
weil ins Meer vorgeschoben und von vornherein auf Halbinseln (Helsingfors, Hangs)
oder Inseln (Kotka) angelegt, oder aber haben nur eine relative kurze Fjord»,Zufahrt-
strecke, bel der sich die Landhebung noch nicht entscheidend auswirken kann
(Abo). Diese Hifen besitzen meist ausreichende Kailiefen (Helsingfors 7—8 m
Aho 7,3 m, Kolka 7,3 m, Hangd 7—8 m), relativ gute Bahnanschliisse und, z. T:

wenigstens (Helsingfors, Abo), ausreichenden Schuppenraum und meehanische
Hebewerkzeuge 8).

Wir konnen also zwei im Typ vollig verschiedene Arfen von Hifen m

') Aufierdem verfiigl Bjérneborg iiher einen Holzhafen bei Raffss mit oi iti
1 g sneborg i B zhs affss mit einer Kaitiefe
von 4,'1:3 m und einer Hec?dentleiu bis 8 m. Niheres Finish Trade 1930, Nr.4. Der Fléfen
;:()Lnill:.lai)ntyluotfc), (l(*\l'l \;?rw':.e_s'fenld dlec\,n)l Holzmasse-, Papier-, Stiickgul- und Kohleverkchr dient
1L 1n begrenziem Mafie cislrei. 1925—30 war der Hafen ;i ei Wi tisbrecher,
in einem Jabr mit Eisbrecherhilfe zugii?x;zlich. BN AR Wlahr whia Sibisi)
;) Meereskunde Bd. 13, H.5, 8.19/20. Finish Harbours. S. 81
) Der Stadthafen von Uleaborg hat nur noch eine Tiefe von 1.6 m; der gesumnte Um-
schiag‘)g%ht im 3km entlernten Vorhafen Toppila vor sich. ’ ' )
er Stadthafen (Nord- und Siidhafen) dient noch dem Lokal-, Binnenscli
i 3 E «okal-, nenschiffahrts-
und Stuekgutvcrkn}u';.ngupt_umschlugsplatz fir Holz ist Tringsund, das 1926 Bu]m:mschluﬁ
iglél(flt[\'lmgl sehr weitriumige Holzlagerflichen besilzt. Vel. Finish Trade 1926, Nr, 10;
Y 2 < e —=-n il
%) Kotka ist erst in den siebziger Jahren des 19. Jahrh i
b ¢ n de ) s 19. J: underts geariindet. Der Hafen
verfligt nur dber 2,6 km Kais und 6000 qm Schuppen. Vgl. Finish Trade 1981, Nr. 31.
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Finnland unterscheiden: Die jungen Hifen, die, weit ins Meer vorgezogen, eine ge-
niigende Kaitiefe besitzen, nnd bei denen vom Kai mit mechanischen Hebewerk-
zeugen direkt auf das Schiff verladen wird. Diese Hiifen sind schon durch die
natiirlichen Voraussetzungen vor allem als Einfuhrhifen Hir den Stiick- und Massen-
gutverkehr pridestiniert, sie Ubernehmen gleichzeitigz die Funktion von Ausfuhr-
hiifen fiir Massengiiter mit Ausnahme des Holzes. Das andere sind die durch die
natiirliche Verlandung bedrohten Hifen, die bei ungeniigenden Wasserstandverhilt-
nissen keinen Umschlag direkt vom Kai zum Schiff durchfithren konnen, sondern
fast avsschlieflich auf den Leichterverkehr angewiesen sind ). Schon durch diese
natiirlichen Voraussetzungen sind diese Hifen vor allem als Holzezporthiifen
gecignet. Sie bendticen vor allem weitrdumige Lagerflichen und ausreichenden
Gleisanschlufi; ihnen fehlen gréfitenteils aber ganz die das Hafenbild sonst charak-
terisierenden Lagerballen und Kriine.

Neben diesen natirlichen und hafentechnischen Vorbedingungen ist der Cha-
rakier der Hifen von den Hinterlandverbindungen und von der Tatsache
abhiingig, ob sich m der Hafenstadt selbst oder in ihrer Nihe ecine bedeutende Ver-
edlungsindustrie fir den Import oder Export angesetzt hat.

Scharf abgegrenzt ist das Hinterland der nordbotinischen Hifen, wenn wir
diese Hafengruppe als Gesamtheil betrachten; zwischen den einzelnen zahlreichem
Mittelhiifen besteht allerdings ein fithlbarer Wetthewerb. Wihrend Tornea und
Kemi fast ausschliefilich lapplindisches Holz exportieren, das den Hifen durch
den Tornea-Elf und dic Bahn Kemi-Rovaniemi zngefithrt wird, umfalit Uleaborg
das uordostbottnische Flachland als Hinterland. Die Bahn spielt fiir den Hafen
von Uleaborg als Zubringerweg nur eine unfergeordnete Bedeutung; das Holz wird
fast ausschliefilich auf dem Ulea-Elf an den Hafen herangebracht. Fiir die Einfuhr
ist das Hinterland begrenzt, da die Stad{ selbst nur 23 000 Einwohner zihlt. Ahn-
lich liegen die Verhiltnisse bei den anderen nordbottnischen Hilen, die gréfitenteils
fir einen eugeren DBezirk Holzausfuhrplitze sind, wihrend die Linfubr sich auf
einige Spezialindustrien 2), die mit Rohstoffen versorgt werden miissen, und auf
Lebensmittel fiir den Lokalbedarf beschrinkt. Auch das Hinterland Vasas ist eng
begrenzt; da es sich aber um einzn der wenigen wirklich fruchtbaren Landstriche
Finnlands handelt, mit retativ dichter Bevolkerung, ist der Einfuhrbedarf verhiiltnis-
miiflig bedeutend. Umfangreicher ist das Hinterland Bjérneborgs, das auch
eine ausgedehnte Hafenindustrie (Sigemilhlen, Streichholz-, Zellulose-, Papier-,
Maschinen- und Baumwoll-Industrie) besitzt. Die Hauptbedeutung Bjorneborgs liegt
jedoch in scinen giinstigen Hinlerlandbeziehungen, da einerseils der Kumo-Elf das
westfinnische Seengebiet an Bjorneborg ansclhliefit, wenngleich auch nur als FloB-
weg, wiihrend bei der Einfuhr die Eisenbahnverbindung Bjbrneborgs mit dem ein-

Hangd, 1878 gegriindet, besitzt einen Imnenhafen fiir den Sliickgut- und einen Auflen-
hafen fir den Massengutverkchr. — Meereskunde Bd. 15, H. 6, 3. 16/17.

Helsingfors, zwar cine iltere Griindung, ist erst spiiter zu verkehrswichtiper Be-
dentung gelangt. Der [afen Hegt an einer buchtenreichen Halbingel stark auseinanderge-
zogen; Kailinge 7,2 km, Schuppenraum 100000 qm, leistungsfihige Krine. Vgl. Sehrepfer,
a.a.0. 8.103. Finnland im 20. Jahrhundert. S.333. Meereskunde Bd. 15, H. 6, S. 12—13.
The port of Helsinki 1928. $.27if.

Abos Hafen ist um die Jahrhundertwende modernisiert; der Hafeu liegt 8 km west-
lich der Stadt, die Zufahrt von der Schiremeinfahrt betrigt 6 km, Kailiinge 5,2 km, Schuppen-
Tamn 20000 qm. — Vgl. Beschreibung des Hafens der Stadt Abo, 1922

1) Die Vereisung bereitet fiir den Leichterverkehr nalurgemiafd noch grolbere Schwierig-
keiten als fir die Verladung am Kai.

%) So Gerbereiartikel fiir Uleaborg, Rohstoffe [iir die Zigarettenindustrie [ir Jakob-
stadt u.a.m.
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zigen grofleren binnenlindischen Industriezentrum Finnlands: Tammerfo TS von
Wichtigkeit ist,

Auf einem riumlich schmiileren Hinterland basiert Abo; doch bedingt allein
schon die Tatsache, dafi Abo mit 63000 Einwohnern die zweitgréBite Stadt Finn-
lands ist, zugleich Mittelpunkt einer reichen Provinz, daf ein stindiger nicht un.
hedeutender Lebensmittel- und Industriewaren-Einfuhrbedarf vorhanden ist. Wich-
tig ist hierbei die ausgedelnle Hafenindustrie (Eisen, Maschinen, Tabak, Zucker,
Miillerci, Textil-Industrie) und vor allem die Tatsache, dafi Abo infolge seciner Eis-
freibeit zusammen und in scharfem Wetthewerh it Hangd Winterhafen ganz
Finnlands 1st. Darauf beruhl in starkem MaBe die Handelsstellung Abos. Hangs
selbst ist ausschliefilich Winterhafen, und zwar in dor Hauplsache Ersatzhafen fiir
Helsingfors. Im Sommer bewiltigh ¢s in groflerem Mafle nur den Butterverkehr, da
es hierzu infolge seiner vorgeschobenen Seelage hesonders geeignet ist.

Schwierig ist die Hinterlandsphire von Helsingfors abzugrenzen. Hier ist
vor allem zu beriicksichtigen, daB Helsingfors selbst mit rund 1/, Mill, Ein-
wohner ein [ir finnische Verhiilinisse sehr groBler Konsumplatz ist, der @iber eine
ausgedehnte Industric (Metall-, Leder-, Maschinen-, Miillerei-, Textil-Indu-
strie) verfiigt. Die weitaus groBle Menge der eingefiihrten Rohstoffe unterliegt in
Helsingfors selbst der Verarbeitung: dagegen tritt die reine Spedition zuriick. So
wurden von 547000 t Kohle, dic im Durchschnitt der Jahre 1927—1930 iiber Hel-
singfors eingefithrt wurden, nur 32¢% mit der Eisenbahn woiter versandt, wihrend
%/y der Kohleneinfuhrmenge fiir industrielle nnd Verkehrszwecke in Helsingfors
selbst verblichen 1), Helsinglors ist, wie schon aus natiirlichen Giriinden angedeutet,
vorwicgend Linfuhrplatz, und zwar Einfuhrhafen fiir das engere Hinterland, wo erst
die Weilerverarbeitung der eingefithrten Rohstoffe erfolgt, die erst dann it der
Bahn weilerversundt werden. Das Hinterland Abos im Westen unid der Hifen
Kotka und Viborg im Osten engt die im einzelnen schwer bestimmhare Hinterland-
sphiire des llafens von Helsinglors ein.

Viborgs Hinlerland lernten wir schon als das Gebiet der Karelischen Lisen-
bahn und des Ladoga- und Baima-Scen-Systems kennen. Withrend fir die
Holzzufuhr vor allem der Saima-Kanal in Frage komml, ist fiir den Einfuhrverkehr
die Karclische Bahn von ausschlaggebender Bedeutung. Eine gewisse Beein-
trichtigung bat Viborgs Hinterland im Osten durch die Sperrung der Holzzufuhr
ans dem Ladoga-See iiher die Newa erlitten, da sich die Transportkosten durch
Umladung auf die Eisenbahn erhzhlich vergriflerten 21. Im Westen dagegen machte
sich die Ausdehnung Kotkas far den Yiborger Hafen nachteilig bemerklich. Immer-
hin ist es Viborg nicht nur durch den Einfuhrbedart der 50 000 Einwohner zihlen-
den Stadt, sondern vor allem nuch durch die giinstigen Verbindungen mit den
groBlen Kraftsigewerken des Landes am Imatra-Fall 3) méglich gewesen,
seine Stellung als Einfubrplatz liic ein groferes Hinterland, vor allem aber als
Exporthafen fiir die ausgedehnten, durch gunstige Wasserwege erschlossenen Wald-
gehiete Ost-Finnlands, aufrechl zu erhalien.

Die schnellste Entwicklung hat der Hafen von Kotka genommen, der durch
den Kymine-Fluf} eine wichtige FlofistraBe nach dem westlichen Teil des Saima-

1) Von dieser bubnwiirtig versandten Kohle in Héhe von 177000 t enlfillt noch etwa
/s auf die unmittelbar in der Nihe von Helsingfors angesicdelle Industrie, so daff die tat-
sichliche Bedeutung von Helsingfors als Kolle-Speditionsplatz noch geringer ist.

) Lrst in den lelzlen Jahren werden wicder begrenzte Wassertransporte iiber den
NewafluBl miglich.

% So das grifite Kraftsigewerk Finnlands Enso am Imatra.
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Seengebiets und nach dem mittzlfinnischen Seengebiet t_les P;'.i'lljﬁjii.nllil‘ bgsitzt. Vor
allem stiitzt sich aber Kotka auf die Mittelfinnland vom Siden bis weil hinanf nach
Norden durchziehende Savolaks-Bahn, durch die Holz-l]alk?- Lll’l(l. ]_*Pl'ngFabrlkale
nach Kotka herangebrachl werden konnent!), Das engere mdusu_'lcllc Hmterlapd
Kotkas baut sich vor allem auf der holzbedingten Indnsm_o auf, infolgedessen ist
der Einfuhrbedarf weniger vielgestallig als bei Viborg, Helsmgfo!-s und Abo. )

Aus dieser kurzen Charakteristik der finnischen Hifen ergibt sich aus Grin-
den der Hinterlandverbindung und aus natiirlichen Grinden heraus eine deutl-l.che
Trennuno zwischen Bin- und Ausfubrhiifen. Fast al}e Bottmsc_hen Ha._fen
Finnlands sind typische Ausfuhrhifen, und zwar.l-lolzexporthii.l_on: desglglcllen spielt
bet Viborg und Kotka die Ausfubr ven Holz, hier vor allem in he:‘l.1‘heltetehr FOI‘IlIl],
die entscheidende Rolle. Diese beiden Hifen sind' daneben a.ucl) 131_nfL_1h_rha.[en fitr
cinen besonderen Landesteil Finnlawds und fir ein engeres nndust,rlulmertt_as Hm-
{erlund. In stirkeremn Mafle Einfuhr- als Ausfuhrhiifen sind c_lugegen He]smgto‘rs_‘
Hangt und Abo, wenngleich auch bei Helsingfors die Ausfuhr im Rahmen des Ge-
samtverkehrs eine erhebliche Rolle spielt.

IV. Der Giiter- und Schiffsverkebr der finnischen Hifen.

Wenn wir die gesamte Gittercinfuhr iiher die t'in.pischuu Hifen der gesamten
Gideraustulir gegeniiberstellen, so ergibt sich, dn_ﬁ die Giiler :_ms:_tulhr mengen-
miillig fast dreimal so grof ist wie die Gittereiufubr, d{.lﬂ die !?]mtu.hr mengeri-
miiig vor allem durch Kohle und Industriew aren, die ;\ush{lar in entschei-
dendem Mafle durch das Holz hestimmt wird. Von einer Gesamigiitereinfubr von
2.6 Mill. Tonnen im Durchschnitt der Jahre 1927--1931 entfallen 350 aluf Stick-
'T:lt, 1oy auf Getreide, 400y auf Kohle und 210n aul verschiedene ifu.lus{rlelle I}oh-
:loffu und Fertigfahrikate. Im gleichen Jahresdurchschnitt betrug die Ausfuhr uber
similiche finnischen Hifen 7,36 Mill. Tonnen, wovon 83,89 l-loiz,_&],BDf'o Papier
und Zellnlose umd 6,99y Sllckgut und verschiedene Industrieerzeugnisse waren.

Bei der Verteilung dieser Ein- und Ausfubr lassen sich die bq_l-deu Gruppen
der Linfubr- und Ausfohrhifen scheiden. I'iir die Einfuhr kommen in der Haupt-
sache die finf Hifen Helsingfors, Abo, Kotka, Viborg, Vasa in Belraght. I}n Durch-
schnitt der Jahre 1927—1931 verieilt sich die Einfubr von Getreide, Kohle und
Stickgut auf diese Hiifen folgendermafien 2):

Helsingfors ~ Abo Kotka Viborg Vasa Gcsar:;;

setreide . . . . 1000t 14 7 18 28 17
“h,t,"h'. i gl % 14,1 7.1 18.2 28,2 17,2 100
Kohie , . . . . . 1000¢ 414 108 135 128 261" 1(1)3(3]
TR A 39,7 10,4 ].5,9 1;3,3 52,.) o
Stiackgut, . . . . 1000t 357 184 7 0
StUL.lf&ut B 00w 1 o 39.6 20,4 8,0 16,3 6,0 100

davon:

Kolonialwaren . . . % 30,9 18,2 12,8 ?,g li,?i igg
e o & iTs 154 02 0.7 1.6 100

Hiute, Leder. . . . %, 47, y ) Dy ,
Pl(:l;u!lc u.Metallwaren Oi, gg,? 16,&; g g 23‘3 g,g igg

Me, Fette . o B 7. , 2,
leemil(zal?en S w I ”ﬁ: 114 7.8 24,3 22,6 3.8 100

1) Viborg erhielt anf dem Wasserwege 1927 rund 900000t Holz, bahnwirlig 404000 1,
Kotka auf dcll’;l Wagserwepge etwa 530000t Hole, balmwiirtig etwa 450000 t. y

) Berechnungen nach Merepkulku (Sjofart) 1927—81b. umd Werner: Finnlands
Wirtschaft. Anlage 8.
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WéLhrem'i die Getreideeinfubr in besonders starkem Male nach Viborg und
Kotka geht, ist die Bedeutung von Helsingfors fiir die Kohle und Stiickguteinful
auBer aller lFr:nge. Hierbei sind es wieder Dbesonders Metalle, Kolonialwa'ren OE
und Fette, d:g in besonders starkem Male iiber Helsingfors umgeschlagen we;den
?Venn_ man diese Tabelle mit dam ber das Hinterland der finnischen Hiifen unci
u})er ihre natiirlich-technischen Vorbedingungen Gesagten zusammenhilt, so zeigt
sich, daﬁ der Gilterumschlag bei der Einfuhr sich nur auf diejenigen Weni,gen H;ifeg
k‘onzentrwrt, die ein grofieres Hinterland versorgen bzw. ein stirker industrialin
sierles engeres Hinlerland besitzen. Art und Riebtung des Pinfuhrverkehrs de;
flrajmschen Hifen jst in ausgeprigtem Mafle auch von der standortmifig in depr
Nihe der Hifen gebundenen weiterverarbeitenden Industrie abbiingig.

Im Gegensatz zu diesemn Bild einer auBerordentlich stark il? wenigen Hafen.
orten konzentrierten Glitercinfuhr ist die Ausfuhr iiber die finnischen Hifen weit-
gehend zersplittert. Eine Konzentration ist hier nur bei der Butterausfuhr fest-
zustellen: Rund 62¢y der finnischen Exportbutter gehen iiber den Hafen von
H:?:tlg_gij, etwa 3405 iiber den Hafen von Helsingfors. Diese Mengen, die zwar wert-
wifig fir die finnische Handelsbilanz von grofler Wichtigkeit Sind, haben fiir den
Gesamtvgrkehr der Hifen jedoch nur untergeordnete Bedentung, Dieser Gesamt-
verkehr ist, wie festgestellt wurde, in ausgesprochenem Mafle Massennutverkehr
und ewar vorwiegend Umschlag von Holz, Papier und Zellulose. Um dieb\-"crteilun;
dieses Verkehrs auf die finnischen Hifen festzustellen, sei nur das Beispiel deg
Umschlages von gesiigtem Holz und von Pa -

. g pier und Papiermasse herausgegri
Es betrug im Durchschnitt 1927 —1931 O v ) -

Ausfubr von Ausfubr von
gesgtemn Holz Papier u. Zellulose
1000 ¢ o 1000 ¢ o
Sammtliche Hafen. . . . 1075 100 604 100
Helsingfors, Hangs. . . . — — 130 18,7
Viborg . . . . . . . . . 201 18,7 154 222
B o v a0 vl w0 » s 191 17,8 241 347
Bjérneborg . . . . . . . 19 1,8 33 4,8
BB, o 1m0 ne e a8 3.5 = L
Raumlo ......... 44 4,1 — —
Sonstige . . . . . ., . 582 54,1 136 19,6

Wihrend bei der Papier- und Zelluloseausfuhr noch eine relativ starke Kon-
zentration, und zwar vor allen Dingen auf die Hifen Kotka und Viborg, festzustel-
len ist, ist die Sigeholzausfuhr ganz ungemein zersplittert. Uber die Hilfte der
Gesamiausfuhr geht Gber die sonst ganz unbedeutenden Hiifen, z.B. Kemi, Ulea-
borg, }_{okkola u. a. m. Diese Holzausfuhr ist zndem von Jahr zu Jahr ,a,uﬁer-
orrde.nthch schwankend. So betrug z.B. Viborgs Bauholzausfuhr 1928 5,8 Mill.
l\uh]l_(meter, 1331 dagegen nur noch 15000cbm; die Bauholzausfuhr ljl’JBI' die
bgttnxschen Hiifen sank tm gleichen Zeitraum von 2,6 Mill. auf 34 000 cbm. Auch
die Ausfuhr von Papierholz tritt ganz sprunghaft und von Jahr zu Jahr verschieden
ba-ld 'bei diesemn, bald bei jenem Hafen auf. Es handelt sich dabei vielfach um
plotzliche Konjunkiurschwankungen, zum Teil auch um einmalige Geschiifte, die
(:1[6 Abh.olzung bestimmter Teile der Forsten zur Folge haben, “?ohei die ;‘lu.‘:;fuhr
iber einen beliebigen dem Waldgebiet hesonders nahe géleﬂene-n Hafen ge-
lenkt wird. )

Verkehrswirtschaftlich ist die Gesamfgiitereinfubr und Ausfubr iiber die finni-
schen Hifen in ibrer Strukiur insofern bedeutungsvoll, als auf der einen Seite ein

') Berechnet nach Merenkulku (Sjbfart) 1927—31 b. Tab. 9.
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ausgesprochen sperriges Gut, das Holz, in mengenmiifiig mehr als dreifacher Menge
der eingefithrten Giiter exportiert wird. Dieser Holzexport, der, wie festgestellt, das
Gesicht der finnischen Verkehrswirlschaft in der Richtung der binnenlindischen
Verkehrsmittel bestimmmt, beeinflufit auch entscheidend den Charakter des finni-
schen See-Exports. Er wird tiher eine Reihe von Spezialbolzexporthiifen ge-
leitet, die nur in schr geringfiigigem Mafie zugleich Einfuhrhiifen sind. Nur bei
Viborg und Kotka ist zugleich ein Einfuhrbedarf gegeben, da diese Hifen iher ein
wirkliches eigenes Hinterland auf Grund ihrer Verkehrsverbindungen wund ihrer
industrialisierten niiheren Umgebung verfiigen. Die Kinfuhr, die sich vorwiegend
nach Helsingfors und Abo richtet, soweit nicht die beiden genannten Holzausfuhr-
hifen auch an ihr teil hahen, zeigt im iibrigen den Charakter einer aufierordentlich
starken Konzentration, Eine solche Zusammensetzung und Gestaltung des Verkehrs
in der Ein- und Ausfuhr @iber die finnischen Hifen mufl sich direkt auf die
Schiffshewegung in diesen Hifen auswirken.

Die Gesamtzahl der die fiunischen Hifen anlaufenden Schilfe, die im Durch-
schnitt der Jahre 1909—1912 9,515 betragen hatte, sank im Durchschnitt der Jahre
19231931 jihrlich auf 7,399, wihrend der Schiffsraum von 2,73 auf 4,14 Mill.
Tonnen stieg. Diese Entwicklung ist eine Folge des Riickganges der Segel-
schiffahrt, die in den Jahren vor dem Kriege dem Ranwmgehalt nach noch 259,
der die finnischen Hifen einlaufenden Tonmnage ausmachte, im Durchschnitt der
Jahre 1923 bis 1931 jedoch auf 60y der Gesamteingangstonnage sank. Von den
grofleren finnischen Hifen hat nur noch Bjérneborg tatsichlich diesen Anteil von
bop Seglertonnage an der Gesamthafentonnage, Viborg und Uleaborg weisen nur
noch 39, Kotka 495, Helsingfors 1,8¢0, Abo 0,69 Seglertonnage auf, wiithrend der
Hafen von Hangt jetzt {iberhaupt nicht mehr von Segelschiffen angelaufen wird 1).
Der Hauptanteil der Seglertonnage entfillt somit anf die mittleren und kleinen fin-
nischen Hifen, vor allem auch auf die Hifen der Alandinseln.

Viel wesentlicher als diese heute schon fast gegenstandslos gewordene Unter-
scheidung nach der Art der Tonnage ist im Zusammenhang mit dem Charakter
der Giiterein- und -ausfuhr {iber die finnischen Hifen der Anteil der im Schiffs-
ein- und -ausgang in Ballast fahrenden Schiffe. Wenn man alle finnischen
Hifen zusammennimmt, so zeigi sich, daB etwa die Hilfte der eingehenden Schiffe
ohne Ladung ankommt; dagegen ist der Anteil der Leertonnage bei den ausgehen-
den Schiffen sehr gering. Bei diesemn Anteil der Leertonnage im Verkehr der ein-
zelnen finnischen Hifen spiegelt sich sehr deutlich die bei den einzelnen Hifen
schon zulage tretende Unterscheidung nach Ein- und Ausfuhrhifen wieder. Wih-
rend iin Hafenverkebr von Helsingfors und Abo nur cin geringfigiger Anteil der
Leertonnage im Schiffseingang in Erscheinung tritt, diese Hifen sich also als iiber-
wiegende Einfuhrhiiffen mit stark ausgeglichener Ladebilanz charakterisieren, so
zeigen Viborg, Kotka, Hangs, Bjorneborg und Uleaborg sehr grofle relative
Anteile der Leertonnage beim Schiffseingang — wir haben es bei diesen
Hifen mithin mit itberwiegenden Ausfuhrhiifen zu tun. Dabei ist festzustellen, daf3
die letztgenannten Hifen in der Nachkriegszeit einen grofleren Anteil eingebender
Leertonnage haben als vor dem Kriege, was die Tatsache der Umorientierung des
Holzexportes ganz ansschiiefilicb Gber die Seehiifen Finnlands verdeutlicht. Im
einzelnen ergeben sich fiir die Haupthifen folgende Verhiltniszahlen der ein- und
ausgehender. Leertonnage von der Gesamttonnage 2).

1) Merenkulku (Sjofart) 1909—12, 1923—31 d. Tab. 11.
) Berechnet nach Merenkulku (Sjofart) 1909—13, 1923—31 b. Tab. 8.
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I

Durchschn. 1909—12 Durchschn. 1923—31

Eingang Ausgang Eingang Ausgang
Samtliche Hafen, . . . . 50 8,4 51 7.3
Helsingfors . . ., . . , . 3,4 13 5,9 14,9
ABG & w w e e s m o 9 5.2 9.6 6,7
Vil Sl B Bws oo &L 33 12 41 17
Viborg . . . ., .. o 59 9 70 6
Betky'c vio vo 5 0 5= 44 4 63 5,9
Hengs . . . . . . . . g 4 32 6,9
Bjérneborg . . . ., . . . 59 2,5 42 13
Uleaborg . . . . , . . . 77 2,5 il 9

Die meisten finnischen Hiifen, mit Ausnahme von Helsingfors und Abo, zeigen
somit eine auflerordentlich ungiinstiige Tonnagebilanz Vollends ungiinstig
ist diese Bilanz hei den kleineren nordhottnischen Hifen wie Kemi und Kokkola,
die im Eingang einen Leerschiffanteil von 92 bis 950% aufweisen, da bei diesen
Hifen eine Nachfrage nach Einfubrgiitern so gut wie vollig fehlt. Die ungiinstige
Tonnagehilanz der finnischen Hifen im Giilerverkehr wird auch nicht durch einen
stiirkeren Schiffs personenverkehr kompensiert, Dieser richtet sich aufierdem
zum groBeren Teil nach Helsingfors, das sowieso iiber eine ausgeglichene Tonnage-
bilanz verfiigt und vollzieht sich grofienteils auf ganz anderen Secbiffsriumen,
Auficrdem ist die Gesamtzahl der in den finnischen Hifen beforderten Personen
mit 48 000 im Durchschnitt der Jahre 1923 bis 1931 unbedeutend 1),

Neben dieser ungiinstigen Tonnagebilanz der finnischen Hifen ist das zweite,
den Hafenverkehr charakterisierende Moment das starke Schwanken des ein-
und ausgehenden Schiffsraumes im Sommer und Winter im Zusam-
menhang mit der die finnischen Hilen bedrohenden Vercisung. Im Soramerhalb-
jahr vom Juni his November gehen, in simllichen finnischen Hifen zZusammenge-
nommen, fast %/, des gesamten Schiffsraumes des Jahres ein und aus, im Winfer-
halbjakr vomn Dezember his Mai dagegen nur 1/, des jahrlich registrierten Schiffs-
raumes. Dabei zeigt sich deutlich Hangés und Abos Stellung als Winterhifen,
denn in Hangd wird in der Winlerschiflahrtsperiode 3/, des ganzjihrigen Tonnage-
eingangs gezihli, in Abo rund dic Hilfte. Im Gegensatz dazu ist bei simtlichen
anderen finnischen Hifen der Schiffsverkehr im Winterhalbjahr 1/, his 1/, so
grofl wie in der Sommerschiffahrtsperiode. Man erkennt das deutlich aus folgender
Aufstellung 2)

Dezember—Mai Juni—November Gesamtjahr
Winterschiffalirts- Sommerschiffahrts-
perinde periode
1000 NRT o 1000 NRT 9 1000 NRT 9
Simtliche Hafen. . . . , 3114 28 7930 72 11 044 100
Helsingfors . . . . . . . 697 30 1500 70 2197 100
Viboey' s i e o = & 508 i 304 18 1467 82 1771 100
Abo . . ., .. ... 496 49 303 5l 999 100
Kol e 2 o' b . . zbg & 527 29 1276 71 1803 100
Hangs . . . ., . . .. 453 70 195 30 648 100
Bjérnebory . . ., ., 113 28 280 72 393 100
Vasa . . ., . ., RN 65 21 238 79 303 10y
By i oe wla 38 95 | 0,7 0.2 323,2 99,8 324 100

Die Beteiligung der verschiedenen Schiffahrtslinder an diesem Seeverkehr
Finnlands hat sich im letzten Jahrzehnt stark veriindert. Insbesondere ist der An-

1} Merenkulkn (Sjofart) 1923—31 b. Tab. 13
#) Merenkulku (Sjofart) 1931, b. Tab. 8.
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teil der finnischen Flagge am Seeverkehr Finnlands sehr stark zuriickge-
gangen, wihrend die deutsche Flagge, die vor dcn_l Kriege nur eine untergeordnete
Bedeutung im Schiffsverkehr hatte, jetzt mehr wie 1/, der gesamten Ringangston-
nage beherrscht. Wenn wir den Raumgehalt (1000 NRT) im Schiffseingang zu-
grunde legen, so ergeben sich fiir den Vor- und Nachkriegsdurchschnitt folgende
Emteile der Flaggen der verschiedenen Linder!):

Durchschn, 190—12 Durchachn. 1923—31

1000 NRT % 1000 NRT 7
Finnische Flagge. . . . . . . . . . 1100 41 813 19
Schwedische Flagge . . . . . . . . 328 12 723 18
Danische Flagge. . . . . . . . . . 246 9 372 9
Deutsohe Flagge. . . . . . . . . . 203 7 1058 26
Rulland bzw. Nachfolgestaaten . . . 203 7 234 5
Norwegische Flagge . . . . . . . . 317 11 258 6
Englische Flagge. . . . . . . . . . 256 9 341. 8
Hollindische Flagge . . . . . . . . 45 2 116 3
Amerikaniscbe Flagge . . . . . . . — — 106 3
Sonstige Flaggen. . . . . . . . . . 41 2 121 3

Man sieht in der Nachkriegszeit gegeniitber den letzten Jahren vor dem Kriege
bei einem etwa um 400 vergréBerien Tonnageeingang die nicht nur relativ, son-
dern auch ahsolut sehr stark zuriickgehende Bedeuiung der eigenen Flagge Finn-
lands im finnischen Hafenverkehr. LEs ist das eine Folge davon, dafl, witrend in
den neunziger Jahren in der Welttonnage eine uinwilzende Wandlung in der Zu-
sammensetzung einirat und die Segelschiffahrt fast vélitg vom Dampfer verdriingt
wurde, in Finnland mit seiner in zahlreiche Hifen zersplitterten Schiffahrt die
notigen Anlage- und Betriebskapitalien fehlten, die zum Ausbau der
finnischen Handelsflotte notwendig waren, und die weder durch genossenschaft-
lichen Zusammenschlufi noch durch Anschlufl an den organisierten Kapitalmarkt
auigebracht werden konnten. Es kam hinzu, daf} das Holz als im Lande vorhan-
denes billiges Baumaterial fiir den Bau von Dampfern nicht mehr verwandt werden
konnte. Die finnische Handelsflotte, die den steigenden Ansprichen des Verkebhrs
an Schnelligkeit, Ladefiihigkeit und Piinktlichkeit nicht mehr geniigte, wurde mehr
und mehr aus ihrer Stellung als Vermittlerin des internationalen Warenaustausches
verdringt®), Zwar wurde in den Jahren nach dem Kriege Zahl unfl Rauminhalt
der finnischen Dampfer nicht unbetriichtlich vermehrt, wahrend die Seglerflptte
stagniert, so dal das Verhiltnis der Segler zu den Dampfern, das vor dem Kriege
noch 82:18 war, sich auf 30:70 verindert, doch bhetrifft diese Tonnagevermehr_ung
fast ausschliefilich kleine Fahrzeuge bis 200 NRT Tragfiahigkeit, so dafl der Schiffs-
raum iiber 200 NRT 1913 und 1930 fast gleichgeblieben ist3). Dazu kommt der
immer noch relativ starke Anteil der Holzschiffbauten, besonders bei den
nicht mit Maschinenkraft angetriebenen Fahrzeugen 4}, und die Uberalterung
des finnischen Schiffsparks, die sich darin zeigt, dafl rund 609 der Dampfer-

1) Merenkulku (S3jiiart) 1909--13. Tab. 11. y )

“; A. Matﬂle(w]s: Die Entwicklung der [innizchen Seeschiffahrt. Diss. Hamburg.
5. 2428, ) o

7} Die Gesamtschiffszahl betrug 1913: 3617, 1930: 5360, der }iaumgchﬂlt 433090INRT.
bzw. 509000 NRT. Der Raumgehall der Schiffe iiber 200 NRT. betrng 1913; 313000,
1930: 326000 NRT. ) ’

4} 1930 waren von den Schiffen mit mechanischer Al’lt[‘leSkrf}.‘[L aus Holz 48000 BRT.,
aus Eisen 245000 BRT. Yon den Seglern waren aus Ilolz 36 000 BRI ., 28 Eisen 41 000 BRT.,
von den Prihmen waren aus Holz 261 000 BRT., aus Eisen 23000 BRT. Matthews. Anl 8.
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tonnage und 709 der Seglertonnags iiber 20 Jahre alt sind!). Da etwa die Hallte
der finnischen Handelsflotte dem Schiffsraum nach aul die Verladeprihme entfallt,
die nur im Hafen- und Schirenverkehr benutzt werden kdnnen, ist der Anteil der
im Auslandsverkehr eingeseizten finnischen Schiffstonnage relativ klein.
Von sidmtlichen finnischen Schiffen verkehrten im Jahre 1930 zwischen den finni-
schen Hifen 262 000 NRT, zwischen finnischen und auslandischen Héifen 165000 NRT
und zwischen auslindischen Hifen 23000 NRT.

Im eigentlichen seewiirligen Warenverkehr Finnlands trilt der Anteil der [inni-
schen Flotte stark zuriick. Iim Durchschnitt der Jahre 1927/t929 war die [innische
Flagge an der Gitereinfuhr Finnlands zu elwa 2590 beteiligt, bei der Giterausfuhr
mit weniger als 2005. Wihrend die Getreideeinfuhr nach Finnland vor allem von
deutschen Schiffen, die Koblenainfuhr von deutschen und skandinavischen Schiffen
durchgefiihrt wird, dominiert die finnische Flagge vor allem hei der Einfuhr von
Stiickgut und industriellen Rohstoffen. Bel der Ausluhr werden Papier, Zellulose
und Stiickgut zu etwa 1f; von finnischen Schiffen, zu mehr als 409 von deut-
schen Schiffen beférdert, wihrend bei der Holzausfuhr die fremde Tonnage etwa
8/10 der Gesamtmenge beférdert, wobei bei der Schnittholzausfuhr deutsche und
skandinavische, bei der Grubenholzausfuhr letiische und englische Schiffe den Aus-
schlag geben?). : i

Un die Richtungen des finnischen Seceverkehrs festzustellen, ge-
niigt es nicht, auf die Auflenhandelsstatistik zurickzngreifen, da die Wege der Ver-
kehrsstréme bei diesen nur die Ursprungs- und Bestimmungslinder gebenden Auf-
stellungen nicht deutlich hervortreten. Wenn wir den gesamfen Schiffsein- und
-ausgang Finnlands nach Herkunft und Bestimmungshéifen in der Vor- und Nach-
kriegszeit aufgliedern, so zeigt sich, dall vor dem Kriege noch mehr als ¢/; der
cingehenden Schiffe aus den Ostseehifen kamen, nur 1/, aus Nicht-Ostsechifen.
In der Nachkriegszeit hat sich dieses Verhilinis insofern verdindert, als nur noch
8/, des Verkehrs aus Ostseehifen kommen, ?/, aus Nicht-Ostseehifen. Wihrend
die Bedeutung der schwedischen und dinischen Hifen sich bei der Einfuhr nur
unwesentlich verindert hat, hat sich der Anteil Rufilands — bzaw. der Ud3SR.
und Randstaaten in der Nachkriegszeit — von 31 auf 6% vermindert. Der rege
Seeverkehr zwischen Petersburg und Finnland hat fast ganz aulgehért, da die
sowjetrussischen Schiffe nicht, wie frither die russischen, finnisches Holz als Aus-
fracbt mitnehmen. Andererseits hat sich seit 1926 der Anteil Danzigs und
Gdingens in Verbindung mit der Koblenexportoffensive Polens auf den skandina-
vischen Mirkten iin Schiffseingang nach Finnland stark vergréfiert. 1931 kamen
bereits 90 aller die finnischen Hifen anlaufenden Schiffe aus Danzig und Gdingen.
Sehr stark hat sich unter den Herkunftshiifen die Bedeutung der holldndisch-
belgischen Hifen gehoben. Auch hei den Bestimmungshifen ist die wichtigste
Verschiebnng der fast villige Fortfall Rufilands, dessen Anteil vor dem Kricge
viermal so grofl war als heute der Anteil der UdSSR. und der Randstaaten bei dem
Schiifsverkehr aus Finnland. Eine Gesamtiibersicht iber die Vor- und Nachkriegs-
zeit gibt folgende Tabelle®):

1) Vou den Dampfern waren 1930 bis 20 Jahre alt 117000 BRT., iiber 20 Jahre alt
173000 BRT., von den Seglern waren bis 20 Juhre alt 22000 BRT., @ber 20 Jahre alt
55000 BRT., von den Prihmen waren bis 20 Jahre alt 387000 BRT., tiber 20 Jahre alt
267 000 BRT.

2} Bericht der Deutschen Handelskammer in Helsingfors 1930. S. 27/35.

?) Berecbnet nach Merenkulku {Sjsfart) 1909—12, 1923—31.
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Durchschnitt 1900—12 Durchechnitt 1923—31
Herkunfta- Bestimmungs- Herkunfts- Bestimmungs-
hifen hifen hafen hifen
1000 NRT 9, 1000 NRT 9 1000 NRT ¢, 1000 NRT 9%
Schweden . . . . . . 467 17 275 10 719 17,4 363 8.8
Dénemark, ., . . . . 197 7 52 2 434 10,5 148 3,6
Deutschland/Ostsee. . 162 17 223 8 756 18,3 418 10,1
Danzig/Gdingen . . . — — — — 197 4,8 34 0,8
Memel . . . . . . . — —_ — — 27 0.6 5 0,1
Rufland/Randstasten 832 31 594 22 259 6,3 215 5,2
Ostseehafen
Gesamt , . . . 1958 73 1001 37 2392 57,8 1182 28,6
Deutschland /Nordsee 152 G 104 4 2586 6,2 206 4.9
England . . . . . . 459 17 809 30 683 16,6 - 1306 31,6
Belgien/Holland . . . 68 2 205 8 455 11,0 724 17,5
Nordseehafen
Gesamt . . . . 777 27 1709 63 1749 42,2 2959 71,5

Diese Zahlen zeigen, dafl aus den Ostseehiifen in sehr starkem Mafle Schiffe
nach Finnland fahren, und dafl von den finnischen Hifen die Fahrt iiberwiegend
nicht nach den Ostseehifen zuriickgeht, sondern nach der Nordsee und iber den
Atlantik., Diese Verkehrshewegung cntspricht der Aufienhandelsverflech-
tung Finnlands; denn wenn die Getreideeinfuhr Finnlands zu 409% aus Deutsch-
land gedeckt wird und bei industriellen Rohstoffen und Halbfabrikaten Deutschland
fast die Hélfte des Fimischen Einfuhrbedarfes deckt, wihrend Finnland etwa 2005
seines Kohlenbedarls aus Deutschland, 2594 ans Polen und 459 aus England be-
zieht, ist bei den Ausfuhrricbtungen der Anteil der Nordseelinder ganz liberwie-
gend: Von der finnischen Holzausfuhr nehmen England etwa 409, Belgien, Hol-
land und Frankreich zusammen 2495 auf, wihrend Deutschland nur 139% der ge-
samten Holzausfuhr Finnlands tibernimmt. Ahnlich grof ist das Uberwiegen der
finnischen Zellulose- und Papierausfubr nach den Nicht-Ostseestaaten, da Deutsch-
land nur 8%, Ruflland nur 109 dieser Ausfuhr Finnlands aufnehmen. Auch dic
finnische Butterausfuhr richtet sich zu 659 nach England.

Der Anteil der beladenen und der unbeladenen Tonnage nach den Richtungen
des finnischen Seeverkehrs hat sich im Laufe der letzten 6 Jahre sebr stark ver-
dndert. Aus den schwedischen, dinischen und deutschen Hifen kamen 1924 noch
72,4000 der gesamten, die finnischen Hifen anlaufenden Leertonnage, im Jahre 1931
waren €s nur noch 52,895. Die Leerschiffe kamen also frither aus den genannten
Ostseehifen nach Finnland, luden dort Holz und transportierten dieses Holz nach
England bzw. den belgisch-hollindischen Hifen. Als Riickfracht brachten dann die
Schiffe englische Kohle entweder direkt nach Finnland oder nach Schweden und
Dénemark, von wo aus sie erncut die Fahrt nach Finnland antraten. Dieser Kreis-
lauf wurde in dem Augenblick empfindlich gestdrt, in dem ein Osiseestaat —
Polen — als Anbieter billiger Kohle die englische Konkurrenz auf dem
finnischen, schwedischen und dinischen Markte verdringte?!). Die Leerfonnage
ans England, den hollindisch-belgischen Hifen und dem iibrigen Wesleuropa muflte
sich infolgedessen zwangsliufig in der Finnlandfahrt gewaltig steigern: von 20,706
der gesamten, die finnischen Hifen anlaufenden Leertonnage im Jahre 1924 stieg
sie auf 37,49 im Jahre 1931. — Zugleich triit insgesamt auch beim Schiffsaus-
gang e¢ine Verdoppelung der Leertonnage ein (statt 182000 NRT im Jahre 1924
447000 NRT im Jahre 1931), da zwisclien Finnland und Danzig/Gdingen im von

1y J. Sachs: Die Trampschiffahrt in der Ostsee. Hamburg, Diss.
3*
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Finnland ausgehenden Verkehr keine Riickfracht vorhanden ist, da sowohl Finnland
wie Polen Holzexporistaaten sind. Das Kohlenangebot Polens hat mithin in den
letzten Jahren eéine wesentliche Vermehrung der Leertonnage der
Finznlandfahrt zur Folge gehabt und eine zunehmende Unwirtschaftlichkeit
dieses Teils des Ostseeverkehrs verschuldet.

Dieser finnische Schiffsverkehr wird zum iiberwiegenden Teil durch die
Trampschiffahrt bedient. Die finnische Flotte selbst ist nur mit 556700 NRT
= 240 der Gesamttonnage am Linienverkehr beteiligt, davon entfallen
49000 NRT auf den Linienverkehr zwischen Finnland und dem Ausland, und da-
von wieder 19000 NRT auf die finnisch-sidamerikanische Linie. Der Ostsee-
Linienverkehr Finnlands wird zu etwa 3/, von auslindischen Reedereien bedient,
aber auch im Linienverkehr nach dem Mittelmeer und nach der Bbersee domi-
nieren die schwedischen, dinischen, norwegischen und deutschen Linienreedereien.
In entscheidendem Mafle bleibt Finnland trotz mehrfach erdrterter Pline des Aus-
bans eines eigenen Liniennetzes durch Schiffahrtssubventionen auf die auslindi-
schen Reedereien, vor allem auf die Trampfahrt angewiesen?!). Besonders heim
Kohlenverkebr nach Finnland und bei dem von Finnland ausgehenden Holzverkehr
itherwiegt die Tramptonnage.

Fiir den Seeverkehr Finnlands ergeben sich ausdem Gesagten vier bedeulungs-
volle Tatsachen: Einmal: Im Zusammenhang mit dem Charakter Finnlands als Ex-
porteur des sperrigen Gutes Hoelz, eine sehr ungiinstige Tonnagebilanz und ein hoher
Anteil der Leerschiffe bei der einkommenden Fahrt, zum andern der geringe Anteil,
den die [innische Handelsflotte an der Bewiltigung des seewirtigen Warenverkehrs
Fimlands hat, ferner, zusammenhingend mit der Auflenhandelsverflechtung Finn-
lands, die starke Beteiligung der Ostseestaaten als Herkunftshéifen im Verkehr nach
Finnland, der Nordseestaaten im Verkehr aus Finnland, und schliefilich, im Zu-
sammenhang mit der Steigerung der polnischen Kohlenausfuhr nach Skandinavien,
dic ungiinstige Verschiebung des Anteils der Leertonnage im Verkehr nach und
von Finnland.

1) A, Matthews, a.a.0. 5.88—94,

Wettbewerb zwischen Pferdefuhrwerk
und Lastkraftwagen im Hamburger Hafen.
Von Dipl-Ing. Hartwig Wegner, Hamburg.

Oberstes Gosetz fir die Wirtschaltlichkeit und KonkurrenziZhigkeit eines
Hafens ist seine zweckentsprechende Ausbildung sowie die Durchfihrung eines
reibungslosen Verkehrs. Gerade in der augenblicklichen Zeit, in der groflere Geld-
mittel fiir bauliche und betriebliche Einrichtungen nur duflerst schwer zu beschal-
fen sind, ist es notwendig, mit den vorhandenen Einrichtungen auszukommen und
mit ihnen einen nbglichst wirtschaftlichen Betrieb aufrecbtzuerhalten. Aus dieser
Erkenntnis heraus ist die Staalsbehtirde, der der gesamte Hamburger Hafen unter-
stellt ist — die Deputation [ir Handel, Schiffahrt und Gewerbe ond dieser unter-
geordnet wiederum die Staatliche Kaiverwaltung — stets bemiiht, sich auf Grund
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von Statistiken und anderen eingehenden Untersuchungen ein mdglichst klares Bild
iber den Verkehr innerhalb des Hafengebietes zu verschaffen. Alle Fragen, die den
Betrieb nnd Verkehr mittelbar und unmittelbar berithren, miissen bis in die klein-
sten Einzelheiten ausgearbeitet werden, damit die Verwallung in der Lage ist, uber
jeden verkehrstechnischen Vorgang unterrichtet zu sein wnd fiir ihn einen wirt-
schaftlich gut arbeitenden Betrieb gewihrleisten zu kénnen. ‘

Nachfolgende Ausfiihrungen sollen nun den Fuhrwerksverkehr, insbesondere
das Verhiltnis von Plerdefubrwerken und Lastkraftwagen im Hamburger Hafen,
niher beleuchten. Dabei ist die Einschrinkung gemacht, dafi hier nur derjenige Ver-
kehr eingehender hehandelt werden soll, der an den von der Staatlichen Kaiverwal-
tung betriebenen Kaischuppen stattfindei. Es sollen also die Verhilimisse, wie sie
bei den Kaischuppen herrschen, die von den grofieren Reedereien, wie Hapag, Ham-
burg-Stidamerikanische Dampfschiffahris-Gesellschaft u. a., gepachtet und selbstin-
dig betrieben werden, hier unberiicksichtigt bleiben.

Um nun zunichst einmal zu zeigen, welche Rolle der Giiterumschlag vom See-
schiff auf das Fuhrwerk im allgemeinen spielt, ist in Tab. 1 eine amtliche Statistik
der letzten Jahre und im Vergleich dazu auch aus dem Jahre 1918 wiedergegeben.
Hierin ist dargestellt, wie sich der gesamte Warenumschlag prozentual auf die drei
verschiedenen Verkehrsarten, das Fuhrwerk, das FluB- und Hafenfahrzeug und die

Tabelle 1.

Ablieferung der an den Hamburger Staatskaischuppen
geloschten Giiter.

1913 | 1027 | 1028 | 1929 | 1930 1931

An Fubhrwerke. . .| 425835t 662066t | 723707t 726242t| 725720t| 608317t
13% 249/, 259, 269, 339/ 369,

» FluB- u. Hafen- | 2182438 t|1370246¢|1440406¢|1209320¢| 907874¢| 646121+
fahrzeuge 6889 49%, 489, 449, 41%, 39%,

,» dio Tisenbabhn .| 601 098t| 757306t! 709810t| 811432t| 580932+, 413188t
199/, 27%/, 27%, 309/, 26/, 25%,

3209371¢|2780518¢ (2963923 ¢+| 2746994 ¢|2214535¢|1 667 626¢
1009, 1009, 1009, 100%, 1009, 1009,

Anlieferung der an den Hamburger Staatskaischuppen
verladenen Giiter.

| 1013 1927 | 1928 —| 1920 | 1980 1931

Durch Fubrwerke . |487794t| 475025t| 512783¢| 626875t| 422678t 347289t
629, 379, 359, 329 339/ 299/,

v FluB- u, Hafen- | 40414t 51607t 54519t| 66696t| 48742t| 39820t
fahrzeuge 5%, 49, 4%, 49, 4%, 4%,

,» dic Fisenbahn . |254440t| 746972t| 890879¢|1073180¢t| 795808+¢| 798514t
339, 599%, 61%, 649, 639, 67%

782648 t]1273604¢]1458181¢]1666751t|1267318¢|1 185632¢
100, 100/, 1009, 100%, 1009, 100%,

Eisenbahn verteilt. Der Umschlag auf das Fuhrwerk, der im Rabmen dieser Arbeit
allein von Inleresse ist, ist bel den ankommenden Giitern in den letzten Jahren
stetig gewachsen und dem Umschlag auf Fluf}- und Hafenfahrzeuge prozentual fast
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gleichgekommen. Bei den ausgebenden Giitern dagegen fibernimml die Eisenbahn
den grofiten Anteil der Zubringerdienste, jedoch schwanki hier der Umschlag auf
Fubrwerk in den letzten Jahren nur unbedeutend.

Diese Statistik, dic seit Jahren regelmafliz bei der Kaiverwaltung gefiithrt wird,
besagt also, in welchem Umfang der Umschlag auf Fuhrwerk im ein- und ausgehen-
den Verkehr stattlindet, sie schweigt aber dariiber, wie diese Fuhrwerke im einzel-
nen beschaffen sind, d. h. in welchem Verhilinis Plerdelubrwerk und Lastautos zu-
einander stehen. Es ist festgestellt worden, dal Angaben hieriiber hei der Kaiver-
waltong vollstindig fehlen. Ebenso haben eingehende Erkundigungen bei verschie-
denen Hamburger Spediteuren sowie bei deren Verbiinden und Organisalionen er-
gehen, dafl auch dort irgendwelche Unterlagen, aus denen die Anzahl der Pferde-
fuhrwerke und Lastautos im Betriebe der Hamburger Staatsschuppen hervorgehlt,
nicht vorhanden sind. Zwar fithren dic Vereine, zu denen die cinzelnen Speditions-
firmen zuswmmengeschlossen sind, eine Liste der in threm Verband vorhandenen
Fuhrwerksarten; das wiirde ein Bild vom gesamten vorhandenen Fuhrwerksverkchr
in Hamburg ergeben, nicht aber vomn Hafen bzw. von dem Teil des Hafens, der von
der Kaiverwaltung betrieben wird; deun es ist ja wohl ohne weileres klar, dafl die
allgemeinen Verkehrsbedingungen in der Stadl andere sind als im Hafen. Trotzdem
sei hier des Interesses halber sowie auch zum Vergleich mit spiteren Zahlen eine
Liste des Vereins Hamburger Fuhrherren von 1885 e.V. wiedergegeben, nach der
die Mitglieder insgesamt

1020 Pferde,
59 Lastkraftwagen,
7 Trecker,
58 Schnellastwagen
besitzen.

Wenn man bedenkt, dall dieser Verein eiwa 700u aller hamburgischen Spedi-
teure umfallt, so kann man sich daraus doch von dem gesamten Fuhrwerksverkehr,
der sich also sowohl im Hafen als auch in der Stadt abspielt, ein ziemlich klares
Bild machen.

Die dritte Moglichkeit, irgendwelches stafistisches Material tGber diese Frage
zu erhalten, kéunte eventuell die Literatur bieten, doch sind bis heute Aufsiitze
dariiber von keiner Seite aus crschienen. Das einzige Thema, das offers in den
Fachzeitschriften behandelt wird, ist der Giterfernverkehr mittels Lastkraftwagen,
doch darauf soll weiter unlen noch nither eingegangen werden.

Irgendwelche Anhaltspunkle, aus denen das zahlenmiBige Verhdltnis zwischen
Pferdefuhrwerk und Lastkraftwagen einigermaflen klar hervorging, bestanden also
bis heute nicht. Es mufiten also, wollte man zu positiven Ergebuissen gelangen, Er-
hebungen angestelll werden, aus denen das bestehende Verhiiltnis der Fuhrwerks-
arten eindentig hervorging. Zu diesem Zwecke wurde mit freundlicher Unter-
stiitzung der Naiverwaltung [ir die Dauer von 4 Wochen eine Zihlung der einzel-
nen Fuhrwerke an simtlichen Staatskaischuppen durchgefithrt. Mit dieser Zihlung
verfolgte man zwelerlei Ahsichten. Einmal sollie sie zeigen, wie sich augenblick-
lich der Giiterumschlagsverkehr auf Pferdefubrwerk und Lastkraftwagen verteilt,
zum anderen aber wollte man sehen, ob idberhaupt eine derartige Statistik auf die
Dauer von der Kaiverwaltung gefiihrt werden kann, ohne dafl irgendwelche nen-
nenswerte Schwierigkeiten im allgemeinen Kaibeltriehe auftreten.

Die einzige Erfahrung, die man auf diesem Gebiete bislang bei der Kaiverwal-
lung gemacht hatte, war eine Zihlung im Mai/Juni 1931, durch die man feststellen
wollte, wie grofl der Verkehr der Fernlastautos im Hafen sei. Man stiefy dabei aber
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Tabelle 2.
Zusammenstellung der Ergebnisse von An- bzw. Ausliefern von
Pferdefuhrwerken und Lastkraftwagen im Hamburger Staatls-
kaibetrieb vom 21. November bis 17. Dezember 1932.

f Anliefern Ausliefern
‘ Von | Yon An An
Fuhrwerken | Lastkraftwagen Fuhrwerke ‘ Lastkraftwagen
Schuppen | =& o - i R x wl .
Nr. s .:'2":0 y -Ji] = -o‘T‘-TE.D T g 45 a0 =3 9 =
CEE 5® 22| 2¥ B3R 2R |5 25 A
=32 £ 1232 bn ESE| e |3f|3d) B
3EE| 2F |82 84| &7 |82E&| 8° |84 ﬁﬂ 5.8
2 | 2 s Al © | 0 o <
1 566 I 374 605 I 369 35 | 317 047 333 ‘ 469 033 | 322 50 l 667 890
213 515 326332 ' 302 | 20 | 415668 | 524 518400 | 252 : 26 440 891
4/5 158 | 129795 | 81 9 78 653 91 80 072 82 15 192 681
6/7 177 | 122 3%4 82 6| 116 559 | 3506 543 892 | 563 5l 747 329
8 122 74 487 81 4 | 104 750 142 97430 | 101 8 132 432
9 78 42 831 14 2 36 240 149 153 315 | 106 17 248 812
10/11 420 } 398517 | 243 | 6 | 260008 | 458 759 641 | 268 | 32 670 760
12 241 | 258 108 55 6 61 308 187 257 589 67 12 177 479
13 93 30 527 84 4 | 123812 | 425 354 335 | 322 21 625 499
14 = — s = ..-— 530 | 737091 | 183 | 26 425156
15 810 | 440233 | 800k | 72 | 747 101 182 236 802 | 100 13 172 431
16 101 | 208988 13 | — 25 450 212 202 945 98 12 176 018
17 163 79 355 91 | 34 | 139954 | 316 356 286 | 130 49 376 372
18/19 513 | 234490 | 260 | 21 | 247718 350 705 797 | 367 | 127 | 1458 711
20 480 | 186215 | 337 | 13 | 246 290 99 121640 | 90 6 172 305
21 803 | 451286 | 728 | 54 | 497128 | 202 197 516 | 182 43 487 739
Ausf. T. 892 | 652727 | 651 | 21 | 678749 83 48 267 79 4 90 809
Sammelschupp. 1268 (1414 188 ! 855 | 14 ! 880094 135 | 86 783 84 3| 76 136
A/B(Frucht) 39 | 122669 | — — 1683 | 4429 990 | 461 | 82 | 1351 289
C (Frucht) | — = =0 | == — | 2189 | 4056204 | 587 | 102 | 2253 564
C (Stiickg.) | — = — = = 239 | 367622 57| 1| 120899
22 (Frucht) | 14 l 28300 | 16| 1 32150 | 1597 | 1950775 | 44 (i 218 578
23 (Stickg.) 29 15690 | 44 | — 23063 | — — ==l =— =
23 (Frucht) | — — — | — — 1504 | 2649901 | 151 | 81 776 7135
24 (Frucht) i — — — | = —_ 1157 | 3102 447 | 200 58 | 1049 885
25 692 | 815118 | 303 | 41 | 408667 | 544 980 6685 | 176 66 454 800
30 281 | 196189 | 273 | 10 | 2003582 | 294 380800 | 309 | 26 540 239
31 321 | 200783 | 238 | 23 | 171425 | 109 164 565 | 64 ] 114 524
32 | 374 | 252373 ) 201 | 10 | 276183 96 118 460 60 4 118 883
33 210 ! 165653 | 146 | 4 | 104093 | 289 32742 | 178 | 17 476 559
Vert.Sch. 62 | 31003 98 | — 82343 | 364 159 313 | 348 — 204 778
34 470 | 305556 | 194 5| 1446566 | 251 377 754 31 6 120 587
36 | 298 | 144 605 | 221 | 20 | 191 711 [ 457 509 367 | 125 36 445 555
a7 444 | 256 665 | 394 | 35 | 411 661 181 252 188 | 164 19 464 064
39 ’ 203 | 177535 | 252 | 20 | 128 129 101 204 (183 54 3 72 260
40 | 118 T4978 | 122 | 11 91 053 47 146 806 59 M 303 073
43 404 | 163780 | 488 | 9 | 238697 91 150791 | 101 13 328 619
44 95 56 743 | 63 | 10 | 110400 208 339 586 | 83 | 29 301 259
51 323 138714 | 275 | 34 | 162853 | 433 920 500 | 391 | 60 888 047
52 | 344 208383 460 | 40 | 307 505 136 342 897 96 25 288 314
63 32| 100613, — | — — 300 5370690 | 106 1 23 400 608
81 29 18182 | 30| 1 32634 43 123498 | 15 2 62 194
82 86| 138983 | 82|12 | 176793 38 61442 | 12 2 30374
83 i 48 31302 | 105 | 33 | 102 095 47 71741 | 511 22 200 511
Gesamt:  |12396 8906 992 [9037 |640 |8 382 212 [17302 |29 260 463 |7274 |1241 [19093 749

9677 8615
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auf erhebliche Schwierigkeiten, denn die Spediteure bzw. die Lastautobesitzer soll-
ten neben der genauen Angabe ihrer Waren, die ja auch aus den Papieren ersicht.
lich war, das genaue Waoher und Wohin bekanntgeben. Hierzu weigerten sie sich
aber, da sie hinter dieser Stafistik nur eine Mafinahme der Reichshahn als ihrer
stirksten Konkurrentin erblicklan. Die Kaiverwaltung sah sich daher gezwungen,
auf die erheblichen Proteste der Spediteurverbinde hin eine weitere Fortfihrung
dieser Statistik zu unterlassen. Auf Grund dieser im vorigen Jahre gesammelten
Erfahrungen mufite bei der jetzigen Zihlung auf eine genaue Unterteilung des Last-
kraftwagenverkehrs im Fern- und Nahverkehr verzichtet werden. Es wurde den ein-
zelnen Schuppenvorstehern ein Formular ausgehiindigt, in das sie die Art des Fuhr-
werks, ob Plerdefuhrwerk oder Lastkraflwagen, und die jeweils gefahrenen Kilo-
gramm einzutragen hatten. Die Anhinger der Autos sind in der Tabelle gesondert
geziihlt, in der Gesamtsumme jedoch dem Krafiwagen zugeziihlt worden. Schwierig-
keiten sind auf diese Weise nicht aufgetreten, da die geforderten Angaben leicht aus
den Papieren ersichtlich waren, und man nicht auf die mindlichen Aussagen der
Spediteure angewiesen war.

Das Ergebnis der Zihlung selhst, die sich @her 4 Wochen erstreckte, vom
21. November bis 17. Dezember 1932, ist aus Tab. 2 crsichtlich. Es sind hier die
Zahlen sdmtlicher im Betrieb befindlicher Staatsschuppen aufgefiihrt. Betrachtet
man die Gesamtsumme, so verteilen sich die ankommenden Giliter zu 6105 anf
Pferdefuhrwerke und zu 390, auf Lastautos, wihrend das Verhiltnis der ausgehen-
den Giiter 529 anf Pferdefuhrwerke und 4895 anf Lastautos betrigt. Das Verhilt-
nis der einzelnen Fuhrwerke ist dhnlich demn der auf ihnen befdrderten Giter-

Tahelle 3.

Die Anzahl der Fuhrwerke und die auf ihnen verladenen Gitter
in Prozenten.
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mengen. Zur Beférderung der ankommenden Giiter sinq 670/ Pfcrdcfuhrwer!{e' ulnci
330/ Lastautos geziihlt, bei den ausgehenden Gu@rn 569 bZ)v, 44.%. Tfu,b. s'zE{.g
das Gesamtresultat in scimer prozentualen Ycrtmlung auf dic heiden 1<uhrwer]\s:
arten. Das Verhiltnis bei der Ausfubr ist zwischen Plerdefuhrverken und Lq.stautoa
sowohl mengenmiiflig, gezihlt in Tonnen, als auch d_er Anzahl nuf"h fast glelch,_ da,s‘
Plerdefuhrwerk iiberwiegt etwas. Bedeutend grifler ist aber der U ntersc_hled bei der
Einfuhr; hier verhalten sich die Pferdefubrwerke zu den Autos fast wie 2:1. Der
Grund dafiir ist leicht ersichtlich. Bei genauerer Betrachtung der Za_hlungsergel_)-
nisse der einzelnen Schuppen sieht man, daB die Fr}lcht_schul?pg[l A bis C und die
Schuppen 22 bis 24, in denen auch fast aus_schheﬁhch ['Mruchte umgeschlagen
werden, im Verhiltnis vollkommen andere Summen geziihlt haben wie (c}]e
iibrigen Schuppen. Der Fruchtverkehr ist reiner Import, und das Verhiltnis « er
Fuhrwerke ist hier so iibermifiig stark zugunsten der P[erdelfuhrwerkt? ausgeprigt,
daf dadurch das Gesamtergebnis natiirlich hc_triichtllch b'eem[luﬁt wird. Um (i]as
genauer zeigen zu konnen, ist in Tab. 4 der emget_xen.de Verkehr ohne die Firuc t
schuppen dargestelit. Es erscheinen da ungefii_hr dmsel?en _Werte (prozentlua) wie
beim ausgehenden Verkehr. Man mufl also, will man fir die Sghuppen allgemeine
Richtlinien aufstellen, zwischen Fruchtschuppen und anderen Schuppen, in denen
nur Stiickgiiter umgeschlagen werden, scharf trennen. o
Um das Ergebnis der Zahlung kurz zusammenzufassen, kann gesagt wer etn,
daB bei den dem allgemcinen Umschlag dienenden _Sclu'l_ppen, d. h. bei allen ?Laia ls-
kaischuppen mit Ausnahme der Fruchtschuppen, die Giiter bet ch An.- undD.- :11‘
ungefihr gleichmifig auf Pferdefuhrwerke und Lafstautos vqrtellt sind. agecaem
ist die Anzahl der ahgefertigten Pferdefuhrwerke hol}er als die de_r L[lf-}tal.lltos, a,
wie aus Tab. 5 ersichtlich ist, die Pferdefuhrwerke im Durchschnitt niedriger he-

Verteilung der Giter in t auf Anzahl der Plerdefubrwerke und
Pferdefuhrwerke u. Lastkraftwag. Lastkraftwagen
Pferdefuhrwerke | Lastkraftwagen | Pferdefubrwerke| Lastkraftwagen
Ausfubr . . . . . . 8907 t 8382 t 12 396 9 677
529, 48%, 569, 44%
Einfuhr . . . . ., . 29 260 ¢ 19094 ¢ 17 302 8515
619 399, 67%, 339,
Tabelle 4.

Verteilung der Fuhrwerke und der auf ihnen verladenen Giiter
an den Hamburger Staatskaischuppen mit Ausnahme der Frucht-
schuppen.

], Giiter in Anzahl der Fuhrwerke
auf Pferde- auf Last- Pferde- Last-
| fuhrwerke kraftwagen fuhrwerke kraftwagen
Ausfohr. . . . . . | 8765 8350 t 12 343 9 660
51% 40%, 56% 4%,
Einfubhr . . . . . . l 13071 ¢ 13444 ¢ 9192 6743
499, 51% 58%, 429,

Tabelle 5.
Gesamtmengen, Ausfubr
Pferdefuhrwerke Giiter in t Lastkraftwagen Giiter in t
12 369 i 8907 9677 4382
| Es befordert durchschnittlich
ot i 720 kg 1 |‘ 870 kg
Gesamtmengen. Einfuhr.
Pferdefuhrwerke Giiter in Lastkraftwagen l Giiter in
17 302 29 260 8515 | 19 094
Es befordert durchschnittlich
i 1700 kg 1 | 2240 kg

lastet sind als die Lastkraftwagen. Bei den Fruchtschuppen {s. Tab. 6) ist das Ver-
hiltnis Auderst ungleich. Hier sind die Plerdefubrwerke 41/, mal so stark vertreten
wie die Autos.
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Tabelle 6.

Verteilung der Fruchteinfuhr in den Fruchtschuppen A—C und
Schuppen 22—24.

Verteilung der Mengen in ¢

Verteilung der Fuhrwerke (Stiickzahl)

Plerdefuhrwerke | Lastkraftwagen Pferdefubrwerke Lasgtkraftwagen
16189 ¢ 5650 t 8110 1772
4% [ 269, 829, 189,

Es soll nan versucht werden, dic Grinde zu finden, die auf die Entwicklung
der Pferdefuhrwerke und Lastkraftwagen bestimmend cingewirkt und das be-
stehende Verhiiltnis derselben verursacht haben. Da ist zuniichst der GhermifBig
grofie Unterschied der einzelnen Fulrwerke im Betriecbe der Fruchtschuppen. Dlie
Ursache liegt darin, dall der Abnehmer, der die Sendungen vom Spediteur ber-
nimrt, glaubt, daf das Ohst aul einem Lastkraflwagen vielmuehr leidet als auf
einem Pferdefuhrwerk. Das ist zum Teil richtig. Weichobst, wie Beeren aller Art
und hochempfindliches Obst, wie Plirsiche usw., leiden durch ein starkes Ritteln
und Scbaukeln der Kraftwagen naliirlich besonders. Auch das Obst, das nicht
1. Qualilit besitzt und vielleicht auch schon einige faule Stellen hat, wird, da es
nicht mehr so widerstandsfihig ist, durch das Riitteln besonders auf lingeren
Strecken in seinem Zustand bedeutend verschlechtert. Es ist aber fraglich, ob diese
Stellungnahine heute noch in dem Umltange gerechtfertigt ist, zumal die Lastautos
bei der fortschreitenden Verbesserung ihrer Konsirukiion heute kanm schlechter
fahren diirften als die Plerdelulirwerke. Tatsache bleibt aher, dafi +viele Kunden
des Spediteurs heule noch aus alter Gewohnheit am Pferdefuhrwerk festhalten.
Ein anderer Grund fiir die geringe Anzahl der Kraftwagen ist wohl auch mn der
Jahreszeit zu suchen, Die Ziblung dauerte vom 21. November bis 17. Dezember,
einer Zeit, in der schon starke Friste, besonders nachts, auftreten, Da aber die
Ferntransporte mittels Kraltwagen gerade in den Nachistunden fahren, so ist das
Obst einer starken Frostgefahr ausgesetzt. Der Hindler wird es also vorziehen,
lieber die Eisenbahn zu benutzen, da sic seinen empfindlichen Waren mehr Schutz
gegen Frost gewdhren kann, als es ein Lastuuto auf der Landstrafie vermag. Mun
kann also hier die Verhiiltniszahlen nicht als allgemuin giiltic ansehen, mufi viel-
raehr eine Zihlung, die in einer giinstigeren Jahreszeit auszufithren wire, zum Ver-
gleich mit heranzichen.

Tm Betrieb der iibrigen Schuppen handelt es sich durchweg um Stiickgutladun-
gen, da das Massengut wohl immer den Umschlag auf die Eisenbahn und das Flufi-
schiff vorzieht. Fiir das Stiickgut ist es aber gleich, auf welchen Beférderungsmitteln
es weitergeleitet wird. Der Spediteur wird also seine Entscheidung, ob er mit einem
Pferdefuhrwerk oder mit einem Lastauto fahren soll, nur nach rein wirlschaft-
lichen Gesichtspunkten fillen.

Zuniichst mufl man in der Betrachtung den gezamten Fuhrwerksverkehr tetlen
in den Nahverkehr, der sowohl mit Autos als auch mit Pferden die Verbindung zwi-
schen dem Hafen und der Stadt herstellt, und in den Fernverkehr, der lediglich auf
grofien Lastautos seinen Weg vom Hafen aus ither die LandstraBe ins Innere des
Deutschen Reiches nimmt. Der Autoferntransport ist heule ein scharfer Konkur-
rent der Reichsbahn geworden, Ein Wettbewerb mit dem Pferdefuhrwerk kommt
fir ihn also nicht in Frage, so dafl eine Betrachtung desselben im Rahmen dieser
Arbeit hinfillig wird. Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dafl er in der Gesamtzih-
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lung it enthalten ist, da aus den schon oben erwihnten Griinden eine gesonderte
Zihlung der Fern- und Nahkraftwagen nicht moglich war. Will man also auf Grund
der Zéﬂllung nur feststellen, mit welcher Art von Fahrzeugen der Kaischuppen be-
lastet wird, so werden die Zahlen aus Tab. 2 das Verhilinis der beiden Fuhrwerks-
arten klar berausstellen. Will man aber Plerdefuhrwerke und Lastautos in ihrem
wirtschaftlichen Kampf einander gegeniiberstellen, so miifite man von der Summe
der Lastautos die Fernlastkraftwagen in Abzug hringen. Nun ist, wie schon gesagt,
in den Monaten Mai und Juni 1931 von der Kaiverwaltung eine Zihlung des Auto-
fernverkehrs durchgefiilhr: worden. Diese hai ergeben, dall vom gesamten Um-
schlag anf das Fuhrwerk auf den Autofernverkehr hei der Einfuhr 4,4%, bei der
Ausfuhr 8,9% entfillt. Geraue Zahlen kénnen dariiber heute nicht mehr gegeben
werden, da sich der Autofernverkehr gerade in der letzten Zeit aufierordentlich
stark entwickelt hal. Das beweisen besonders die zahlreichen Versuche der Reichs-
bahn, die immer bedrohlicher werdende Konkurrenz der Fernlastantos durch MalB-
pahmen aller Art in ihrer weiteren Entwicklung zu hemmen und auf ecin ertrigliches
MaB zu beschriinken. (Dabei ist zu betonen, dafi sie diesen Kampf nicht aus
cigenen wirtschaftlichen Interessen fiihrt, sondern nationale und volkswirtschaftliche
Beweggriinde sie leiten.]

Und wie ist es nun im Nahverkehr? Hier bestimmen lediglich die Anschaf-
fungs-, Betriebs- und Unlerhaltungskosten die Fuhrwerksart. Line Speditionsfirma
hat entgegenkommenderweise ihre eigeue Unkoslenberechnung zur Verltgung ge-
steilt, die an dieser Stelle von groflem Interesse sein diirfte. Danach betragen die
Betrichskosten einschl. aller Unterhaltungskosten, Lohne, Stenern und Bureaukosten
fiir 1 Tag (in RM):

10 t Lastkraftwagen (40km Tagesleistung) . 68,25
5t Lastkrafiwagen (40 km Tagesleistung) . 56,37

1 Schnellastwagen (60 km Tagesleistung) . . 56,30
1 Zweispiinner R s . oe v . u 419D
1 Binspiomer. . . . « . +» « « . . OGB&0

Wenn auch diese Unkostenberechnung in jedem Betrieb in anderer Weise auf-
gestellt werden mag, denn jeder Betrieb hat wieder andere Voraussetzungen, so
geht daraus doch deutlich hervor, dafl das Pferdefuhrwerk bei gleichen Bedingungen
im Betrieb bedeutend billiger ist. Hinzu kommen noch die Anschaffungskosten.
Man kann fiir einen Zweispinner einschl. Wagen und Zubehdr etwa 3000 RM rech-
nen, wihrend ein Lastwagen mit Anhiinger efwa 20000 RM kostet. Die Lebensdauer
beider Fuhrwerke ist ungefihr gleich. Ein gutes Pferd tut im Durchschnitt 7 Jahre
Dienst, linger wird auch ein Lastaulo nicht fahren, wenn es voll in Betrieb ist.
Wenn nun die Unkosten cines Lastautos bedeutend hoher sind als die eines Plerde-
fuhrwerks, so kann es nar dann mit ithin konkurrieren bzw, wirtschaftlicher arbei-
ten, wenn die Leistung entsprechend hiher ist. Das ist z B. der Fall, wenn der
Wagen bis zu seiner Tragfihigkeit voll ausgelastet werden kann, oder ‘wenn d}e
Entfernung uod Geschwindigkeit so grof ist, dafl er in der gleichen Zeit, die ein
Pferdefuhrwerk fiir eine Leistung gebraucht, ein Vielfaches derselben bewiltigen
kann. Man kann daraus allgemein folgern: Ein Lastkraftwagen arbeitet wirtschaft-
licher,

1. wenn er grofie Entfernungen fahren kann, . _
9 wenn er nicht danernd halten braucht und auch sonst keinerlei Verzdge-
rungen erleidet,
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Abgeschen aber auch von dem Zeitverlust, leidet der Motor durch das dauernde
Anfahren natiirlich besonders, d. h. der Verschleif wird groBer, wodurch die
Lebensdauer des Wagens vermindert wird. Auflerdem sind die Betriebskosten er-
rechnet {iir einen Wegdurchschnitt von 40km. Wird der Weg kleiner, so werden
dic Unkosten grofer, da die Kraftwagensteuer unabhingig von der Weglinge ist
und daher anteilig umgerechnet eine kleine Leistung mehr belastet als eine grolle.

Im IHamburger Hafen wickelt sich der Verkehr nun so ab, dafl dic Fubrwerke
meistens mehrere Schuppen beliefern. Sie miissen also viel anfabren und halten
und werden an den einzelnen Arbeitsstellen zur Zeit des Ent- und Beladens lange
aufgehalten. Ferner kdnnen sie in Hafengebiet nicht schnell fahren, da keine
langen, geraden Strafien vorhanden sind, und auBerdem miissen sie noch bei der
Erledigung der Zolllormalititen lingere Zeit warten. Wenn dann auch noch der
zuriickzulegende Weg sehr kurz ist, so wird das Plerdefuhrwerk immer wirtschaft-
licher arbeiten als das Lastauto.

Linige Beispiele mégen das niher heleuchfen. Ein Spediteur hat von 3 ver-
schiedenen Schuppen des rechiselbischen Hafens kleinere Warenposten abzuholen
und einem Empfinger am Alten Steinweg, einer Strafle im Zentrum der Stadt,
zuzostellen. Die Weglinge betriigt etwa 2—8 km. Durch den dauernden Aufent-
halt bel den Schuppen und beim Zoll und wegen der geringen Entlernung und Ge-
schwindigkeitsméglichkeit wird ein Lastauto die Fahrt kaom schoeller machen
kénnen als ein Plerdefuhrwerk. Letzteres wird also auf Grund der geringeren Un-
kosten die I'uhre billiger ausfithren kénnen als ein Lastauto. Anders liegt es bei
folgendem Fall: Es sollen 5 t Stlckgut vom Schuppen 83 auf dem linkselbischen
Ufer nach dem Stadtteil Eimsbiittel gefahren werden, d. i. ungefdhr eine Strecke
von 10 km. Ein Pferdefuhrwerk wiirde fiir diese Fuhre mit Aufenthalt am Schup-
pen und Zoll und einschl. der Ruckfahrt etwa 6 Stunden gebrauchen, wihrend das
Auto nur etwa 3 Stunden bendtigle. Es kinnte also in derselben Zeit das Doppelle
leisten und wiirde in diesem Falle wesentlich wirtschaftlicher sein als im ersten
Beispiel. LEin allgemeines Beispial von dem groleren Vorteil der Pferdefuhrwerke
geben die Brauereien. Sie bevorzugen bei der Belielerung der einzelnen Wirtschai-
ten im Stadtbezirk ausschlieBlich Plerdefubrwerke, da durch die jeweilige lange
Wartezeit und durch das dauwernde An- und Abfahren eine grofiere Wirtschaftlich.
keit durch das Lastauto nicht erzielt werden kann,

Tabelle 7.
Verteilung der Fuhrwerke und der auf ibnen verladenen Giter
im rechts- und linkselbischen Teil des Hamburger Hafens.

Verteilung der Giiter in t Verteilung der Fuhrwerke (Stiickzahi)

rechtselbisch | : : reehtselbisch 4 5
; inksel g
{Stadtseite) kselbisch (Stadtseite) linkselbisch

Pierde- | Last- Pferde- | Last- | Plerde- [ Last- Pierde- Last-
fubrw, J]ﬂ'u.ftw. | fuhrw, 1 kraftw. | fubrw. | kraftw. | fuhrw. | kraftw,

Ausfubr 7062t | 6203t 1845¢ | 2180t | 9350 6 763 3046 2914

53% 9% | 46% 54, 58, 429, 51% 49%,
Einfuhr 25063 ¢ | 14724t | 4197¢ | 4370¢ | 14 585 6600 | 2717 | 1906
63% | 37% 499, 519, 699, 319, 59% | 419

Wie grofi der Einflull des lingeren Weges auf die Wahl des Fuhrwerks ist,
zeigen die in Tab. 7 aufgefihrten Zahlen. Hier sind die Schuppen nach ihrer Lage
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in rechtselbische wod linkselbische getrennt. Die rechtselbischen liegen auf der
Stadtseite der Elbe, haben also zur Stadt nur eine geringe Entfernung, wiihrend
die linkselbischen sich auf der Wilhelmsburger Insel befinden und somit die Fuhr-
werke von ihnen zur Stadt eine grolere Strecke zuriicklegen miissen. Die Giiter,
die rechiselbisch abgeferligt werden, bevorzugen bedeutend mehr die Plerdefubr-
werke, bei den linkselbischen Schuppen dagegen @berwiegen die Waren, die durch
Lastkraftwagen befiirdert werden. Auch das Verhiltnis der Zahl der Fuhrwerke
verschiebt sich im Vergleich zum Gesamtresultat auf der rechten Seite der Eibe
zugunsten der Plerdefuhrwerke, auf der linken Seite aber zugunsten der Last-
autos, wenn auch rein zahlenmiiflig die Pferdefulirwerke hier noch in der Oberzahl
sind. Man ersieht also deutlich, wie bei zunehmender Weglinge auch der Ver-
kehr mit Lastautos zunimmi, aber bei kleinen Entfernungen der Betriebh mit Pfer-
den bevorzugt wird.

Neben diesen bisher aufgefiihrten hauptsichlichen Griinden, die die Wahl
oines Fuhrwerks bestimmen, gibt es danu noch verschiedene kleinere Ursachen,
die bei der allgemeinen Beurteilung dieser Frage nicht aufler acht gelassen wer-
den diirfen. So besitzt z. B. das Plerdefuhrwerk eine viel groffere Wendigkeit als
der Lastkraftwagen. Es kann am Kai oder auf der Strafic leicht umkehren, wih-
rend das Auto nur mit grofier Mithe, wenn es mit Anhénger Fihrt, sogar iberhaupt
nicht wenden kann. Ferner kommt hinzu die bedeutend hohere Betriebssicherheit
des Pferdefuhrwerks. Das Lastnuto ist in seinem Betrieb des ofteren Storungen
unterworfen, wie Reparaturen in der Werkstatt, Versagen des Motors oder son-
stige Schiiden, die selbst bei den besten Wagen immer unterwegs cinmal auftreten
konnen. Dem ist beim Plerdefuhrwerk hiichstens eine Krankheit der Pferde gegen-
iiberzustellen, eine Storung, die aber nur sehr sellen eintritt und in einem grofleren
Betriebe durch Auswechselung der Pferde leichier zu beheben sein wird als beim
Auto, das ofters schwierigen und langwierigen Ausbesserungsarbeiten unter-
worfen ist.

Wenn auch alle diese Griinde vomn Spediteur als richtig anerkannt werden,
so darf man nicht vergessen, dafy im tiglichen Betrieb nicht in jedem cinzelnen
Falle die Wirtschafllichkeit eines Fulrwerks vorher genau berechnet werden _kann.
Fiir eine grofe Firma, die iiber cinen umfangreichen Wagenpark verfigt, ist es
natiirlich leichter, fiir die verschiedenen zu erledigenden Arbeiten die betreffenden
Fuhrwerksarten zu bestimmen, als fiir eine kleine. Diese wird sich weit ififter ua.c_h
den gerade im Augenblick vorhandenen LFuhrwerken richten miissen. ::.'\ind B 6,
alle Lastautos unterwegs, so wird sie anch fir einen weiten Weg ein Pferdefuhr-
werk einsetzen missen und ebenso auch umgekehrt. Auch wird ein kleiner Spedi-
teur niemals derartig umfangreiche und genaue Unkostenberechnungen flufstellen.
kénnen wie ein groBer, ganz davon zu schweigen, dafl auch die pgrsénhche_ Stel-
lungnahme von grofier Wichtigkeit ist. Es gibt immer einige Spediteure, die das
Pferdefuhrwerk als vollkommen veraltet ansehen und nur mit Lastautos fabren,
und andere, die vom Fortschritt der Technik nichts wissen wollen und am alten,
wohlerprobten Pferdefuhrwerk unerschiitlerlich festhalten. . )

SchlieBlich sei an dieser Stelle noch ein Nachteil des Lastkraftwagens crwghnt,
der allerdings fiir den Spediteur von keinerlei Bedeutung ‘ist, wohl aber bei der
Abfertigung am Kaischuppen in Erscheinung tritt. Das ist die gro_ﬂ)e Pla‘LtzmmlaJ?me
an der Laderampe. Der Lastkraftwagen mit Anhiinger, der agf einer Fahrt gleich-
zeitig mehrere Schuppen mit Stiickgiitern versorgt, hilt mit beiden Wagen am
Schuppen, wird aber meistens nur an einem Wagen zum Ent_- oder Beladml bcqncnt.
Er nimm¢ also den doppelt so grofien Platz in Anspruch wie ein einfacher Wagen
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und hindert somit die nachiolgenden Fubrwerke an einer schnelleren Abfertigung
am Schuppen. Dieser Umstand tritt natiirlich bei einem grofien Fubrwerksverkehy
besonders stark hervor und mull bei der Festiegung der Ausdehnungsmafle im
Falle eines Schuppenncubaues gebiihrend beriicksichtigl werden,

Obige Ausfihrungen haben nun versuchi, ein einigermafien klares Bild von
dem heule talsichlich bestchenden Verhidlinis zwischen Pferdefuhrwerken und
Lastkraftwagen zu entwerien. Es darl aber nicht iibersehen werden, dafi als sta-
listische Unterlage zur Erlangung dieses UOberblicks lediglich eine einmonatige
Zihlung gedient hat. Um eine wirklich einwandireie und von allen zufiilligen
Schwankungen freie Statistik zu erhalten, ist es notwendig, diese Zdhlung fort-
laufend, zuim mindesten aber aul die Dauer von einem Jahre durchzufiihren. Dafd
dabel betrieblich sowohl wie finanziell keine grafieren Schwierigkeiten auflreten
kdnnen, haben die Erfahrungen, wie oben schon erwiihnt, bei der jelzigen Zihlung
wohl klar erwiesen. Aus den Angaben, die dann tiglich von den einzelnen Scbup-
pen gemacht werden, kénnen dann auch auBBer der allgemeinen Statistik fiir jeden
Schuppen einzelue Listen autgestellt werden, aus denen man dann jeweils fiir den
betretfenden Schuppen die Verteilung des Verkehrs auf die beiden Fuhrwerksarten
erschen kann.

Wie sich nun das Verhiilinis der hier besprochenen Fuhrwerke in der Zukunft
entwickeln wird, ist natirlich schwer vorherzusagen. Allgemcin kann man wohl
sagen, dafl in einer Zeil, die wic die heutige von schweren wirtschaftlichen Zer-
riittungen betroffen, in der also der allgemeine Verkehr im Verhiiltnis zu Iritheren
Jahren slark zuriickgegangen ist, das Plerdefuhirwerk eher zunehmen, zum min-
desten aber sich dem Lastkraftwagen gegeniiber behaupten wird. Wie schen vorher
gezeigt, kann das Pferdefubrwerk es weit besser ertragen, wenn es nicht voll aus-
genutzt wird, als der Lastkraltwagen, denn bei diesem steigern sich die Kosten
fur die cinzelne Leistung gleich unverhiltnismifBig viel mehr. In dem Augenblick
aber, in dem durch eine wirtschaftliche Besserung der allgemeine Verkehr wieder
zunimmt, wird auch der Verkehr mit Lastautos wachsen, zumal ja auch im Laufe
der Zeit mit einer weiteren Verbesserung und Betriebssicherheit der Kraftwagen
zu technen ist und ebenfalls ein schon lang gehegter Wunsch der Spediteure in
Erfiillung gehen mag, dafl ndmlich die jihrliche Kraftwagensteuer in eine Betriebs-
miltelsteuer umgewandelt wird ved dadurch die allgemeinen, den Kraftwagen auch
in seinem Stillstand belastenden Kosten herabgesetzt werden. Sollten in spiterem
Jahren die Pldne eioer Hafenerweiterung, insbesondere der Aushau der Hifen auf
der Insel Waltershof, einmal Wirklichkeit werden, so ist wohl mit Sicherheit anzu-
nehmen, dall der hier zu erwartende Yerkehr sich zum dberwiegend groBeren Teil
der Lastkraftwagen bedienen wird, da die weite Entlernung zur ‘Stadt kaum einen
wirtschafllichen DBetrieb der Pferdefuhrwerke erlaubt. Sichere Voraussagungen
jedoch, in welcher Weise sich der Verkehr der einzelnen Fulhrwerke entwickeln
wird, konnen heute unmdiglich gegeben werden, da allzuviel unsichere und im
Augenblick noch nicht zu fibersehende Faktoren dahei eine Rolle spielen, wie bei-
spielsweise die persdnliche Einstellung und Ansicht der Fuhrwerkshesitzer u.a.m.
Wenn man aber bedenkt, in welchem ungeheuren Mafe sich die Technik in den
lelzten Jahren entwickelt hat, kann man wohl keinen Zweifel hegen, dafl sie sich
auch aufl dem Gebiet des Fuhrwerksverkehrs, wenn auch nicht heute, so doch in
spiteren Zeiten stirker durchsetzen wird, als es im Augenblick der Fall ist.
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Manuel Saitzew, Dr., o. Professor a. d. Universitiit Zitrich, Die volkswirtschaftlichen
Aufgaben und die wirtschaftspolitische Behandlung der Eiscnbahnen.
Ein Beitrag zur Benrteilung des Wettbewerbes zwischen Eisenbahn und Automobil.
Bern 1932. Verlag Librairie-Edition 8. A. VIII, 92 Seiten.

Die vorliegende Untersuchung des hekannten Ziiricher NationalSkonomen, die im
Auftrage der Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen geschrichen wurde,
behandelt ein Problem, das in den letzten Jahren {iir die Eisenbahnen fast aller Linder
eine — wenn auch verschieden grofie — aktuclle Bedeutung erlangt hat. Dem Verfasser
ist daher zuzustimmen, wenn er im Vorwort schreibt, die von ihin entwickelten Gedanlken
kénnten, obwohl vorwiegend auf schweizerische Verhidltnisse exemplifiziert wird
(iibrigens unter Beschrinkung auf den Giiterverkehr), ,,mutatis mutaundis . . . auf die
Eisenbahnen fiberhaupt bezogen werden®'.

Tinleitend wird die Stellung der Fisenbahnen in der Volkswirtschaft
geschildert und dargelegt, daB gerade wegen der auBerordentlich weitreichenden dkono-
misch-sozialen Bedeutung dieses Transportmittels der Staat sich irgendwie an seiner
Ausgestaltung, Verwendung nsw. interessieren mufl. Erginzend wird darn die ,innere
skonomische Struktur® der Bisenbahnen charakterisiert, deren Hauptmerkmal die
hohe Kapitalintensitit ist, Diese ist es bekanntlich vornehmlich, die & la longue
zur Monopolstelluug der Bahn driingt und damit ein gewichtiges zusitzliches Motiv
fiir Staatsintervention liefert. An Hand won Statistiken legt §. dar, daB die Anlage-
kosten bzw. die verwendcten Kapitalbetriige in der Schweiz, international gesehen,
besonders hoch sind.

Erst im 4. Abschnitt, der sich mit dem ,,Eingriff des Staates in deun Eisen-
bahnverkehr* befaBt, werden die Kernprobleme berithrt. 8. schildert die mannig-
fachen Sonderbelastungen, dic der Staat den Eisenhahnen in Verfolgung eisen-
bahnfremder — wirtschafts-, sozial-, natiorvalpolitischer usw. — Ziele aufzucrlegen
pflegt und bei deren Zuweisung er nach Ansicht des Verfassers von der Auffassung
ausgeht, es bestehe noch immer die Monopolstelhing der Babnen, die Voraussetzung fiir
die Tragbarkeit jener Lasten wiire, dic aber eben faktisch durch die Automohilkonkurrenz
weitgehend zerstért ist. Mit besonderem Nachdruck wird darauf hingewiesen, dal}
wegen der riesigen (niebtkonjunkturalen) Schwankungen der Verkehrsanspriiche ,,die
Bahnen auf eine enorme Kapazitit ausgebaut werden miissen®, die ,,den allergréfBten
Teil des Jahres . . . Skonomisch gesehen brachliegendes Kapital bedeutet™ (8. 30), und daf
der Kraftwagenverkehr in dieser und anderer Hinsicht betrachtlich giinstiger dastehe.
Der folgende Abschnitt ist ¢iner Untersuebung von ,,Kostenstruktur und Preis-
bildung im Eisenbahnverkehr* gewidmet. Mit ahnlichen Argumenten, wie wir sie von
Reichshahnseite her kennen, wird die ,,Fixkostenstruktnr® der Selbstkosten der
Bahnen hervorgehoben und die Unméglichkeit einer Feststeliung der Selbstkosten der
Einzelleistungen behauptet, woraus dann die Rationalitit des Werttarifierungs-
systems abgeleitet wird, Obwohl 8., im Gegensatz zu vielen Interessenten, erfreulicher-
weise durchaus zugibt, ,,daB die Auwendung des Werttarifierungsprinzips an sich weit-
gehend im Interesse der Bahnunternehmungen selbst steht und insoweit primér (1)
privatwirtschaftlichen Forderungen entspricht® (8. 52}, wird dennoch die vielumstrittene
,,Gemeinwirtschaftlichkeit” jenes Prinzips von ihm behauptet, da es faktisch gemein-
wirtschaftlich wirke. M. E. wiirde die ganze hier gegebene Problematik nur und erst
dann in voller Klarheit in Erscheinung treten, wenn man auf den ungliicklichen, weil
vieldeutigen terminus ,,Gemeinwirtschaftlichkeit' Verzicht leistete. Es 1st selbst-
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versténdlich gar nicht zu leugnen, daB in vielen Fillen die Tarifpolitik der Bahnen —
seil ¢s mit, sel es obne Druck des Staates — ihren unmittelbaren eigenen Finanz-
interessen zuwiderlduft und sich an agrar-, industrie-, exportpolitischen usw. Erwigungen
orientiert; ob aber die fraglichen MaBnahmen, wie es hei wirklicher »»Gemeinwirt-
schaftlichkeit® doch wobl erforderlich wire, faktisch in der Richtung einer tendenziellen
VergréBerung des Sozialprodukts wirken und nicht vielmehr sozialékonomisch
(iberwiegend) irrationale Subventionierungen gewisser Erzeugungszweige auf
Kosten anderer darstellen, ist eine Frage, die mit jener ersten Featstellung noch keines-
wegs entschieden ist, und zwar ebensowenig, wic etwa die rein Skonomische Ratio-
nalitit eines hohen Agrarschutzzollsystems oder die — von 8. (8. 26} zu Unrecht
als nicht hestreitbar hingestellte — Bebauptung der Gesamtférderlichkeit von Eisen-
bahnmaBnahmen auf dem Gebiete der Markt- und Konjunkturpolitik bewiesen wer-
den kann.

Im SchluBteil wird das Eisenbahn-Kraftwagen-Problem expressis verbis zur
Diskussion gestellt und die gréBere Wettbewerbsfahigkeit des Automobils auf gewissen
Gebieten als Folge der verschiedenen wirtschaftspolitischen Behandlung der beiden
Transportmittel anfgefaBt. Mit den gerade in Deutscbland sattsam bekannten Beweis-
grinden wird die Ungleichbeit der Konkurrenzbedingungen herauszuarbeiten gesucht
und schlieflich cine Reibe von ,,8chluBfolgerungen® gezogen. Zwel prinzipiell
verschiedene Méglichkeiten zur Losung des Problems erkennt S.: entweder Befreiung
der Bahnen von ,,gemeinwirtschaftlichen®, will sagen eisenbahnfremden Aufgaben,
oder ,,Eingliederung des Automobils in den gesamtwirtsehaftlich organisierten, stastlich
regulierten Verkehrsapparat unter Beibehaltung der gegenwirtigen Organisation der
Eisenbahnen**. Offenbar neigt der Autor der zweiten Alternative, und zwar im einzelnen
einer Einfithrung des — kiirzlich u. a. auch vom Salter-AusschuB fiir England vor-
geschlagenen — Konzessionierungssystems fiir den Kraftwagengiiterverkehr zu.
Auf diese Frage kann hier selbstverstandlich nicht niher eingegangen werden. Immerhin
sel angemerkt, daB eine eingehendere Behaudlung des ganzen Fragenkomplexes mog-
licherweise zu dem SchluB fithrt, daB bereits eine gewisse Beschriinkung, nicht cine
véllige Beseitigung der den Eisenbahnen auferlegten angeblich , gemeinwirtschaftlichen'
Aufgaben gentigen wiirde, um den Bahnen jene , faire® Gleichheit der Wettbewerbs-
bedingungen zu sichern, auf die sie mit Recht Anspruch erheben, iiber die hinaus be-
giinstigt zu werden sic aber im Interesse der Gesamtwirtschaft nicht verlangen kinnen.
Es wiire erwiinscht, wenn die vorliegende interessante Studie zu Untersuchungen in der
skizzierten Richtung anregen wiirde.  Prof. Dr. Fritz Neumark, Frankfurt a, M.

Kurt Giese, Regierungsdirektor Dr. jur., Der Hafenbahnvertrag in Theorie und
Praxis. Zur Frage der Organisation des Hafenbahnbetriebs. Berlin 1932, Julius
Springer. 152 Seiten. Preis: RM 9,60.

Eine bemerkenswerte Etappe in der Durchfithrung des nPrinzips der Hafen-
einheit!) unserer grofen deutschen Nordsechifen stellt der Abschlufl der neuen Hafen-
hahnvertriige in Hamburg — 21. Februar 1929 — und in Bremen — 30. Juni 1930 —
dar. Diese Abkomnien sind das Produkt jahrelanger Verhandlungen, in denen die mit den
frither nebeneinander bestehenden verschiedenen Vertrigen und withrend der vertrags-
losen Periode (in Hamburg seit 1923) gemachten reichen Erfahrungen verwertet worden
sind. Sie schaffen Klarheit {ither den rechtlichen und wirtsehaftlichen Problemkreis,
der zur Hafenbahnanlage und -verkehrsleistung in Beziehung steht, und beseitigen

'} Vgl. Sutor, Dic Hamburgisch-PreuBische Gemeinschaftsarbeit im (ebi 8 Haf
Hamburg;nHamburg 1932, 8. 521. sl d oL
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damit einen Zustand der Unsicherheit, der sich fiir Handel und Verkehr praktisch in
gleicher Weise nachteilig auswirkte wie in der Jurisdiktion,

Diese auch fiir die Verkehrswissenschaft bedeutsaine Tatsache hat Dr. Giese
zum AnlaB und Leitmotiv dieser Abhandlung genommen, die zunichat im Archiv fir
Eisenbahnwesen!) veriffentlicht wurde und nunmehr auch in Buchform erschienen ist.

Wie schon die Gliederung des Themas besagt, wird der Arheit eine Theorie des
Hafenbahnvertrages zugrunde gelegt und darauf eine Kritik der Anwendung dieser
Erkenntnisse in der Praxis am Beispicl des Hamburger und Bremer Vertrags aui-

ehaut.

. Die Art der theoretischen Darstellung 1aBt erkennen, dafl sich der Verfasser,
der selbst die neuen Vertrige entscheidend mitgestaltet hat, nicht nur an Hafenbahn-
fachleute wenden, sondern auch in weiteren Kreisen Interesse und Verstindnis fiir diese
Materie wecken will, die gerade augenblicklich in Anbetracht der mehr oder weniger
kritischen Lage aller dentschen Hifen besondere Beachtung verdient. Es werden keine
einzelnen Streitfragen heransgegriffen und einer Detailuntersuchung unterzogen, sondern
die ganze Hafenbahnmaterie, namentlich das Kernprohlera der Hafenbahnorganisation
und -betriebsfithrung, wird in klarer, allgemeinverstandlicher Weise von Grund auf in
streng logischer Folge am MaBstab volkswirtschaftlicher Belange behandelt. Eine Fiille
von Gesichtspunkten wird zur Diskussion gestellt, wovon in diesem Rahmen nur die
wesentlichsten angedeutet werden kénnen: zunichst die Frage nach dem volkswirt-
schaftlich besten Betrieb einer Hafenbahn (durch Hafenverwaltung oder anschlieBende
Eisenbahn, Versorgung der Pachtkais und Privatanschliisse, Sicherstellung des Innen-
verkehrs, Ubernahme und Ubergabe der Waggons), feruer die Anforderungen an die
Kostengestaltung (Erziclung des billigaten Giiterumschlags) und sehlielilich die Bewer-
tung des vertraglichen Innenverhéltnisses, also der reehtlich besten Betriebsfithrung
(Hafenbabhn oder Reichsbahn, Bahn des offentlichen Verkehrs oder Privatanschlufi-
Bahn),

Auf Grund dieser prinzipiellen Erkenntnisse wird die Regelung des Betriebs-, Bau-
und Verkehrsdienstes im Kai- und Privatanschlulverkehr theoretisch gepriift. Zur
Frage der Haftungs- und Kostenverteilung und der Gebiihren, namentlich des Wagen-
standgeldes, werden in diesem Zusammenhang interessante Ausfithrungen gemacht. Fiir
die Ubernahme des Baudienstes bevorzugt der Verfasser das in Bremen iibliche System;
dort wird die Unterhaltung, Erneuerung und Erganzung der Hafenbahnanlagen zu-
sammen mit der Betriebafilhrung von der Reichsbahn ausgefithrt, withrend Hamburg
dies in eigener Regic behalten hat.

Im praktischen Teil untersucht Dr. Giese, inwieweit das theoretische ,,Wunsch-
bild* (vgl. 5.299d. A.) beim Abschluf des Hamburger und Bremer Vertrages Ver-
wirklichung gefunden hat. Die Wahl dieser beiden Vertrige als Beispiele lag besonders
nahe, weil sie aus den oben angedeutcten Griinden den augenblicklichen Stand des Hafen-
habnrechtes am besten wiedergeben und weil sie sowohl im Zeitpunkt ihres Abschlusses,
als auch in ihrem Inhalt einander ziemlich gleichkornmen. Erfreulicherweise sind die
Abkomrmen im vollen Wortlaut in der Abbandlung abgedruckt. In ausgezeichnet klarer
Form und unter vielseitiger Fragestellung wird durch die Zergliederung der beiden
Vertriige cine.praktische Einfithrung in die nen geschaffene Rechts- und Verkehrslage
gegeben.

’ Auf eine Schilderung der Entwicklungsgeschichte der heiden Vertrige konnte
nicht verzichtet werden ; dagegen hat der Verfasser die bisherige Behandlung der zugrunde
liegenden Probleme in der Entscheidungspraxis und in der ganz umfangreichen

1) Jg. 1932, Heft 2, S. 207—344, Heft 3, S. 553—604 und Heft 4, S. 917—968.
Zeitschr. {. Verkehrswiscenschafz. 11. Jahrg. Heft 1. 4
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Literatur!) bewnlt aus der Diskussion herausgelagsen. Daraus erklirt sich auch die Be-
hauptung (8. 297 und 8. 556 d. A.), daB die Hafenbahnvertriige bisher keinerlei wissen-
schaftliche Bearbeitung gefunden haben, weil die bisherigen Arbeiten die Hafenbahn-
fragen nur als Teilprobleme in anderem Zusammenhang behandelten. Immerhin gewinnt
die Abhandlung von Dr. Giese durch diese Methode der Darstellung noch an Ubersicht-
lichkeit ; sie stellt als erstmalige Zusammenfassung des ganzen Fragenkomplexes ,,Hafen-
bahnvertrag® einen interessanten und wertvollen Beitrag zum Hafenverkehrsrecht dar.

Dr, tur. Tzschucke, Hamburg.

Literaturanzeigen.

Gustav Hlammer, Dr.-Ing. e. h., Direktor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Die
Deutsche Reichshahn als Auftraggeberin der deutschen Wirtschaft.
(Berlin 1932). Verkehrswiss. Lehrmittel-G. m.b. H. bei der Deutschen Reicbsbahn.
171 8. Preis: RM 4,50.

Digse aus Vortrigen vor der 3. Reichsbahn-Studienkonferenz und der Deutschen
Maschinentechnischen Gesellschaft hervorgegangene Darstellung der Beschaffungswirt-
schaft der Reicbsbahn bereichert die Kenntnis von der Stellung der Reichsbahn im Wirt-
schaftsganzen nach einer im allgemeinen weniger beachteten Richtung in gleich ein-
dringlicher und vielseitiger Weise. Neben der rein tatsachlichen Aufzeigung von Organi-
sation und Abwicklung der Beschaffung und Lagerung behandelt die Schrift zahlreiche
interessante volks- und betriebswirtschaftliche Probleme, von denen beispielsweise
angefiihrt seien: die Konjunkturausgleichsfunktion der Reichsbahnsuftrige, ihre Ver-
teilung nach regionalen Gleichbehandlungsgesichtspunkten, die Einschrainkung der
Lagerbestinde, die technisch-wirtschaftlichen Fortschrittshemiithungen (wie etwa der
Eampf zwischen Eisen- und Holzschwelle oder der Ersatz des Stangen- durch den
Hiilsenpuffer). Die Schilderung von Ziel und Durehfithrung der von der Reichsbahn
mil dem Oberbauschrauben-Verband und der Deutschen Wagenbau-Vereinigung ge-
schlossenen Vertrige stellt zugleich ein sehr beachtliches Kapitel Industriepolitik
dar. N.-Z.

Mechanische Schwingungen der Briicken. Leitfaden zum Verstindnis und zur Beob-
achtung der dynamischen Wirkungen der Verkehrslast. Herausgegeben von der
Deutschen Reichshahn-Gesellschaft. Berlin 1933. Verkehrswiss. Lehrmittel-
G.m.b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. XVI, 237 8. m. 107 Abb. Preis:
Geh, RM 6,—.

Inhalt: I. Die physikalischen Erscheinungen und ihre Erklirung. II. Die mathe-
matische Ableitung der GesetzmaBigkeiten. III. MeBtechnik im allgemeinen, IV.
Briickenmeftechnik im besonderen. Aus dem Geleitwort: Im AnschluB an einen 1924
von der Deutschen Reichshahn ausgeschrichenen Wettbewerb gelang es ihr ,,dynamische
Mefigerite durchzubilden, mit denen es méglich ist, die dynamischen Einfliisse der
Betriebsmittel auf die einzelnen Glieder einer Briicke richtig festzustellen. In Zukunft

) Ausfiihrliche Literaturverzeichnisse befinden sich in den neueren Arbeiten von:
Jaesehke, Dic Rechtastellung der Kaianstalten im Seefrachtverkehr (Heft 12 d. Ubersee-
studien), Mannheim, Bensheimer 1931.
Sutor, a.a. 0.
Tzschuecko, Die Verteilung der Haftung im Hamburger Kaiumsehlagsverkehr, Kéln 1929,
auch zur Frage des Hafenbahnvertrages.
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werden die Briicken der Deutschen Reiehshahn mehr und mehr aueh dynamisch unter-
sucht werden. Um den mit dem Entwurf, dem Bau und der Unterhaltung der Eisen-
bahnbriicken betrauten Beamten die Kenntnisse auf diesem Gebiet zu vermitteln,
wurde der Leitfaden gescbaffen. Er diirfte auch aullerhalh der Deutschen Reichsbahn
allen Bauingenieuren, die sich mit Schwingungsaufgaben zu befassen haben, gute
Dienste leisten.”

Melmut Faust, Dr,, Dipl.-Kfm., Die wirtschaftliche Bedeutung der Privat-
gleisanschliisse. Miinsterer Wirtschafts- und Sozialwissenschaftliche Abhand-
lungen, Heft 13. Miinster 1933. Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlicher Verlage. V.
VIII, 113 8. Preis: Geh. RM 3,90.

Eine ziemlich ausftibrliche Behandlung vorwiegend rechtlicher und technischer
Probleme haben die Gleisanschliisse bisher in den Facbzeitschriften erfahren. Uber
die wirtschaftliche Bedeutung der Privatgleisanschlilsse, flir die ihre Zahl -— iiber
15000 — und ihre Gleislinge — nahezu ein Viertel der Linge des Schienennetzes der
Deutschen Reichsbahn — einen Anhalt geben, bringt erstmalig die vorliegende Schrift
in der Form einer eingehenden, systematischen Untersuchung wertvolle Aufschliisse.
Nach Klarstellung des wirtschaftlichen Begriffs und Schilderung der Entstehung, Ent-
wicklung und des heutigen Standes der Privatgleisanschliisse wird eingehend ihre Be-
deutung fiir die Transporthedingungen der AnschlieBer in den verschiedenen Wirtscbafts-
zweigen herausgestellt, Kapitel iiber die wirtschaftliche Bedentung der Privatgleis-
anschliisse fiir die Reichsbahn, die durch sie ihre Selbstkosten im Giiterverkehr betracht-
lich vermindert, und iiber ihre allgemeine volkswirtschaftliche Bedeutung beschlieen
die viel Kleinarbeit aufweisende Abhandlung. Th. F.

Hans Biihler, Dr., Der Weltpostverein. Eine volkerrechtsgeschichtliche und wirt-
schaftspolitische Untersuchung. 29. Heft der ,,Vilkerrechtsfragen®, hrsg. v. H. Pohl
und M. Wenzel. Berlin 1930. Ferd. Diimmlers Verlagsbuchhandlung. 197 8,

Gegeniiber dem Untertitel ist der weitaus iiberwiegende vilkerreehts-geschichtliche
Charakter der Arbeit zu betonen. Als solche bietet sie einen gut systematisierten, griind-
lichen und vielseitigen Uberblick tiber Werden und Wesen des Weltpostvereins bis vor
dem Londoner Kongre8. N.-Z.

Johannes Floegel, Oberstaatsanwalt, Kraftfahrzeugverkehr, Gesetz iiber den
Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Mai 1909 sowie Verordnung liber Kraftfahrzeug-
verkehr vom 10. Mai 1932 nebst ergiinzenden Vorschriften (Stand vom 15. Nov.
1932). Licbmanns Kurzkommentare Band b, 2., véllig neubearbeitete Aufl. Berlin
1933. Verlag von Otto Liebmann. 413 8. Preis: Geb. RM 8,20.

Zu vorgenannten Rechtsordnungen bringt die Schrift in Telegrammstil und doch
leicht verstandlich einen Kommentar, der die Haftpflichtfragen wie die strafrechtlichen
und Verwaltungsvorschriften unter erschépfender Verarbeitung von Rechtsprechung,
Schrifttum und Ausfithrungsbestimmungen klarstellt. Ein zweiter Teil enthilt die
erginzenden Vorschriften, nnter anderen das Internationale Abkommen itber Kraft-
fahrzeugverkehr, die Verordnungen betr. die Ausbildung von Kraftfahrzeugfithrern,
die Verorduungen tiber Warnungstafeln, das Kraftfahrzeugsteuergesetz, den Uberland-
verkehr mit Kraftfahrzeugen, die Verordnung gegen unbefugten Gebrauch von Kraft-
fahrzeugen und Fahrridern. Th. F.
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Literaturhinweis.

Napp-Zinn, Das Verkehrswesen. In: Wirterbuch der Volkswirtschalt. 4. Auflige.

Die 4. Auflage des von Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrat Prof. D. Dr. Ludwig Elster
heransgegebenen Worterbuchs der Volkswirtschaft (Verlag: Gustav Fischer, Jena)
liegt nunmehr in 3 Béanden abgeschlossen vor. Tn diesem lexikalisch geordneten Werk
gind die auf ein gréferes Sachgebiet der Volkswirtschaftslehre beziiglichen Artikel
jeweils von der gleichen wissenschaftlichen Personlichkeit verfalt. Wahrend in der
1911 erschienenen 3. Auflage des Wérterbuches das Verkehrswesen im allgemeinen durch
R. van der Borght, der Weltverkehr durch K. Wiedenfeld bearbeitet worden war, ist
in der 4. Auflage das gesamte Verkehrswesen durch den Unterzeichneten zur Darstellung
gelangt. In einem Umfang von iiber 150 Lexikonseiten ist hiermit ein Grundrifl der Ver-
kehrgorganisation und -Politik (neben Wiedenfeld, Transportwesen, Grundril der Sozial-
gkonomik V, IIIL. 1930, der einzige dentsche seit 8 Jahren) in Artikelform entstanden.

Zur Gewihrleistung méglichst leichter Nachschlagbarkeit und konzentrierter Darstel-
lung wurde grundsiitzlich jedem Verkehrszweig ein alles Einschligige zusarnmenfassender
Artikel gewidmet. Demzufolge ergaben sich die Artikel: Binnenschiffahrt, Eisenbahnen,
Fernaprechwesen, FlsBerei, Funkwesen, Kraftverkehr, Luftverkehr, Post, Seeschiffahrt,
Stadtschnellbahnen, StraBenbahnen, Telegraphie. Daneben wurden folgende Teil-
elemente einzelner Verkehrsmittel in besonderen Artikeln behandelt: Hifen, Kanile,
Nordostsee-, Panama- und Suez-Kanal, Straflenwesen. Herausgenommen aus den all-
gemeinen Beitrigen und in eigenen Artikeln dargestellt wurden die Institutionen des
zwischenstaatlichen Verkehrs: Tuternationale Eisenbahnverbiinde und -vereinbarungen,
Internationalisierung von Fliissen, Weltfunkvertrag, Weltpostverein, Welttelegraphen-
verein. Die allgemeinen und theoretischen Belange des Verkehrswesens, die angesichts
des Charakters des Werkes hinter den speziellen und konkreten Erscheinungen zurfick-
zutreten hatten, wurden kurz entwickelt in den Artikeln: Verkehrspolitik, Verkehrswesen,
Verkehrswissenschaft.

In den auf die einzelnen Verkehrszweige beziiglichen Astikeln wurden jeweils —
unter Variationen der Anordnung -— behandelt: Okonomische Eigenart und Bedeutung —
(Feschichtliche Entwicklung — Gegenwirtige Organisation — Verkehrsleistungen —
Preisbildung — Verhéltnis des Staates zu dem Verkehrszweig. Die vornehmlich auf
Deutschland gerichtete Darstellung wurde zumeist durch Skizzierung der Entwicklung
in fithrenden Auslandsstaaten erginzt. Die leitenden Gesichtspunkte der Bearbeitung
waren: feste Orientierung an den Tatsachen, Herausarbeitung des Wesentlichen von
Entwicklung und Stand in 8konomisch-politischer Hinsicht, knappe Formulierung.

Napp-Zinn.

Konjunktur und Kartell in der Binnenschiffahrt.?)

Von Dr. Edgar Wietfeld, Konigsherg i. Pr.

Die Konjunktur in der Binnenschiffahrt ist durch drei Momente bestimmt,
deren grofites ein auBerwirtschaftlicher Faktor ist: Die Abhingigkeit von der Natur;
ferner das Verhiltnis der Tonnage zur Gitermenge und die allgereine Wirtschaftslage.

Die Abhingigkeit von der Natur zeigt sich in der FErscheinung des Niedrig-
wassers. Geringere Ausnutzung der Kapazitit steigert die Nachfrage nach Schiffs-
raum und bewirkt damit ein Ansteigen der Frachtpreise. Dabei kénnen die Gewinne
besonders fiir die Privatschiffer so giinstig sein — die Reedereien sind bei Fshlen
der sogenannten Kleinwasserklausel in ihren langlristigen Kontraktabschliissen in
der Wahrnehmung der giinstigen Frachtmarktlage in efwa gehemmt, ja sogar bei
den Zwang, fremden Schiffsraum zu chartern, benachteiligt —, dafl das Ein-
treten von kleinem Wasser sie eine Reihe von ungiinstigen Schiffahrtsjahren bei
nicht rentierenden Frachiraten durch Zehren von den gemachten Reserven iiber-
dauern a0t Steigende Raten bei fallendem Wasser sind fiir solche, die aufierhalb
des Schifferkreises stehen, Veranlassung, Schiffsraum bauen zu lassen und dadurch
das Angebot zu vergréfiern. Es mufl besonders herausgestellt werden, daf} die Er-
scheinung des Kleinwassers [ir die Binnenschiffahrtskonjunktur einmal stirkster
Anlafi far wellenformige Gestaltung ist, dafl aber andererseits weder unterneh-
muugs- noch markimafiges Zusammengehen auf diesen nur von der Natur ab-
hingigen Faktor einen Einfluf} ausiiben kann. Es heifit nicht, die Bedeutung dieses
Morrents, das einer Beeinflussung villig entzogen ist, verkennen, wenn in der wei-
teren Analyse der {ibrigen konjunkturbildenden Faktoren der Hauptgestalter, das
Kleinwasser, als nicht existent ausgeschaltet wird. Die Heranziehung dieser Fik-
tion wird der Beeinflussungsméglichkeit der restlichen Konjunkturmomente am
ehesten gerecht,

Das Verhiltnis von Tonnage und Giitermenge, das, um ausgeglichen zu sein,
ein geringes Uberwiegen ersterer gestattet, da es bei Kleinwasser zur Bedarfs-
deckung herangezogen werden mufi, ist in wirtschaftlicher Hinsicht der Haupt-
faktor, der aul die Konjunkturbewegungen hestimmenden Einfluf} hat: Das Ver-
héltnis von Angebot und Nachfrage imn engeren Sinne bestimmt im weserttlichen
dic Marktlage; dabei liegt das Schwergewicht fiir die Gestaltungsméglichkeit bei
der Nachfrage, das Angebot hat sich ihr anzugleichen. Die bereits geschilderte
Leichtigkeit, Schilfsraumeigner in der Binnenschiffahrt zu werden trotz des verhilt-
nismafig groffen Vermégensobjektes, das auch ein einfacher Kahn darstellt, sei
es durch Grindung einer G.m.b.H., sei es durch die Bildung einer Gesecllschaft
holldndischen hiirgerlichen Rechies, sei es durch ausgedehnte Inanspruchnahme der
in Holland gegebenen Moglichkeit, Schiffshypotheken aufzunehmen, macht das Ver-
hiltnis zwischen Tonnage und Giitermenge zu einem forigesetzt unausgeglichenen.
Die Untersuchung der Kartellierung in der Binnenschiffahrt, die von normalen, das
heifit durchschnittlichen Verhdltnissen ausgehend ihre Resultate gewinnen soll,
kommt zu der Feststellung, dafl die Gestaltung dieses Faktors die Binnenschiffahrt
in einern Zustand dauernder Depression zeigt.

1) Auszug aus der Dr. oec.-Dissertation des Verfassers an der Handels-Hochschule
Kénigsberg i. Pr. ,Das Organisationsproblem in der Binnenschiffahrt (Kartelle in der Binnen-
schifiahr). Drucksliicke der gesamten Dissertation sind ab 1. VIII. 1933 von dem Ver-
fasser (Konigsberg i. Pr., Allr. Predigerstr. 1) zu bezichen.
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