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Vorwort. 
Das vorliegende Buch wendet sich zuniichst an die Studierenden del' Uni

versitiiten, Technischen und anderen Hochschulen und del' entsprechenden Fach
schulen, fUr die eine grundlegende Ausbildung im Verkehrswesen notwendig ist. 

Daruber hinaus soll es den jungeren Beamten ein Wegweiser sein, urn sich 
in die Verkehrsfragen einzuarbeiten. Es soll aber auch den schon in hoheren 
Stellungen in den Verkehrsanstalten tiitigen Miinnern und den Beamten der 
Reichs-, Staats- und Kommunalbehorden, die den Verkehr zu leiten und zu 
beaufsichtigen haben, ein zuverliissiges Hilfsmittel sein, urn zu den so viel
gestaltigen und teilweise so heW umstrittenen Problemen des Verkehrs sachlich 
Stellung nehmen zu konnen; in iihnlicher Weise moge es den Industrie- und 
Handelskammern und wirtschaftlichen Korperschaften dienen. 

Das Werk behandelt vorzugsweise die geschichtlichen, politischen, sozialen 
und wirtschaftlichen Gebiete; es geht dagegen auf die technischen (also die 
bau-, maschinen- und betriebstechnischen) Fragen nur insoweit ein, wie das 
zum Verstiindnis der angegebenen Gebiete notwendig ist; es werden also bei 
dem Leser mathematische und technische Kenntnisse nich t vorausgesetzt. 

Aus den Erorterungen wurden die verkehrsgeographischen Fragen und 
die des N ah verkehrs (Vorort- und Stadtverkehrs) fortgelassen, wei! ich diese 
Gebiete in meinen Buchern "Verkehrsgeographie" (Springer 1936) und "Stiidte
bau" (Springer 1937) eingehend erortert habe. 

Die Handschrift zu dem vorliegenden Buch lag im Sommer 1939 druckfertig 
vor, als del' Krieg ausbrach. Die Handschrift umfaBte damals im Rahmen del' 
verschiedenen Abschnitte die Zeit bis in die "aktuelle" Gegenwart hinein; sie 
behandelte also auch die gewichtigen, gluckverheiBenden Verkehrsprobleme, die 
durch den Wiederaufstieg unseres Vaterlandes ausgelost worden sind, die Ruck
gliederung del' Ostmark und del' Sudetenliinder, die Erstarkung Italiens und des 
europiiischen Sudostraumes; desgleichen waren die macht- und verkehrspoli
tischen Fragen Ostasiens und des GroBen Ozeans mitbehandelt. In besonderen 
Abschnitten waren die besonderen Forderungen erortert, die die ErschlieBung 
der subtropischen und tropischen Gebiete, namentlich der Kolonien, an den 
Verkehr steIlt, desgleichen das Problem "Krieg und Verkehr", - dieses besonders 
ausfuhrlich, - nicht nul' im Sinn del' eigentlichen Kriegfiihrung sondern all
gemein del' Machtpolitik. Da ich aber das besondere Gluck hatte, alsbald zur 
Fahne einberufen zu werden, war 1939 an die Drucklegung nicht zu denken. 

Nun hat abel' del' gegenwiirtige Krieg dem Verkehr so viele neue Aufgaben 
gestellt und die Verkehrswissenschaft so bereichert, und der kiinftige Aufbau 
des europiiischen Lebensraumes stellt dem Verkehr weiterhin so groBe und viel
gestaltige Aufgaben, daB es nicht zweckmiiBig war, diese Gebiete mit den schon 
druckfertig vorliegenden Erorterungen in demselben Buch zu vereinigen. 

DemgemiiB wird das Werk in zwei Biinden erscheinen. Der vorliegende 
E r s t e Band behandelt hier bei : 

Die Vergangenheit und ihre Lehren, 

wiihrend der spiiter erscheinende Zwei te Band behandeln wird: 

Die Zukunft und ihre Aufgaben. 



IV Vorwort. 

In ihm werden die Aufgaben erortert werden, die durch die politischen Ereig
nisse von 1933 ab ausge16st worden sind, wobei auch die VerkehrserschlieBung 
der Kolonien und das besonders wichtige Gebiet "Verkehr und Krieg" behandelt 
werden wird. 

Durch die Aufteilung in diese beiden Bande, von denen der erste rtickschauend 
die Vergangenheit betrachtet, wahrend der zweite die Zukunft zu ergrtinden 
versucht, muB die Erorterung an manchen Stellen unterbrochen werden. Hier
bei war es bei der Erorterung der verschiedenen Verkehrsmittel zweckmiiBig, 
bei den einen, niimlich beim Seeverkehr und bei den BinnenwasserstraBen, die 
Untersuchungen fast ganz in den Ersten Band zu tibernehmen, wahrend bei 
den anderen Verkehrsmitteln, namlich bei den Eisenbahnen, dem Kraftwagen
und Luftverkehr, vieles besser erst im Zweiten Band zu erortern sein wird. 
Die Behandlung dieser Verkehrsmittel mag daher im Ersten Band etwas kurz 
erscheinen. 

In dem letzten Teil des Ersten Bandes werden viele Fragen erortert, die fUr 
Deutschland jetzt abgeklart, also keine "Probleme" mehr sind. Der Leser moge 
aber berticksichtigen, daB dieser Erste Band vor aHem den Zweck hat, aus der 
Vergangenheit Belehrung zu schopfen. 

Hannover, im Januar 1941. 
o. BLUM. 
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Einfiihrung. 
Da der Verkehr in seiner wahren Gestalt den meisten Laien weniger bekannt ist, als sie 

im allgemeinen seIber glauben, erscheint es zweckmiiBig, zuniichst eine Reihe von Tatsachen 
kurz zu skizzieren, damit der Leser von .Anfang an die richtige Grundanschauung erhiHt 
und nicht in den vielen, leider so weit verbreiteten Irrtiimern befangen ble,ibt. Die nacho 
stehenden hierzu dienenden Bemerkungen sind zum Teil ohne inneren Zusammenhang lose 
aneinandergereiht, und vieles ist in ihnen nur kurz angedeutet, was erst in den weiteren 
Abschnitten genauer ausgefiihrt und bewiesen werden kann. 

A. Zweck des Verkehrs. 
Del' Zweck des Verkehrs ist die Ortsveranderung, und zwar del' drei "Ver

kehrsarten" Menschen, Nachrichten und Giiter. Die Verkehrsmittel haben also 
die Aufgabe, die geographischen Entfernungen zu iiberwinden, - da
gegen nicht etwa, sie zu beseitigen, denn das ist unmoglich; auch del' Fern
sprecher und del' Rundfunk schaff ten die Entfernungen nicht aus der Welt, 
sondern nul' den Zeitverlust, der sonst im Verkehrswesen unvermeidlich ist. 

Bei del' Uberwindung del' Entfernungen hat del' Verkehr bestimmte Wider
stande zu iiberwinden. Dies ist mit Kosten, Zeitaufwand und unter Um
standen auch mit Gefahren verbunden; und del' Verkehr, d. h. die Verkehrs
anstalten, haben die Aufgabe, die Kosten, den Zeitaufwand und die Gefahren 
moglichst herabzudriicken. 

Die zu iiberwindenden Widerstande lassen sich in drei Gruppen einteilen; 
es sind namlich: 

a) Die jeder Fortbewegung entgegenwirkenden Naturkrafte, und zwar fUr 
die waagerechte Bewegung die Reibung und del' Luftwiderstand, fiir die 
Henkrechte Bewegung die Schwerkraft; - die Rebung erfolgt im Verkehr 
nul' selten senkrecht (namlich nur in Schleusen und im Aufzug), sonst auf schragen 
Bahnen (vgl. die Aufwartsfahrt auf Fliissen und auf steigenden StraBen und 
Eisenbahnen); die Rebung erfordert ungemein mehr Kraft, sie verursacht also 
mehr Kosten und mehr Zeitverlust als die waagerechte Fortbewegung; dem
gemaB ist alles Ebene dem Verkehr giinstig, alles Gebirgige ungiinstig. 

b) Die dem Verkehr ungiinstigen politischen Erscheinungen, als da sind: 
eine etwaige grundsatzlich verkehrsfeindliche Einstellung del' Staatsgewalt (odeI' 
auch del' Religion); MiBtrauen in del' AuBenpolitik und die daraus folgenden 
PaB-, Zoll-, Polizei- und Devisenschwierigkeiten an den Grenzen; ungiinstige 
Gestalt del' Staaten (vgl. die friihere Tschechoslowakei) in Verbindung mit 
schlechten, del' Natur widersprechenden Grenzen; Kleinstaaterei (vgl. das friihere 
Deutschland und das bisherige Europa). Giinstig ist es dagegen, wenn del' Staat 
den Fortschritten del' Technik und des Verkehrs wohlgesinnt ist, wenn er also 
von fortschrittfreudigen Mannern geleitet wird; ungiinstig kann es werden, wenn 
in den Verkehr zuviel strategische Erwagungen hineingeheimnist werden, odeI' 
wenn die Rauptstadt zu stark betont wird. 

c) Die dem Verkehr ungiinstigen geographischen Erscheinungen. Diese 
miissen wir im Gegensatz zu den unter a) und b) angedeuteten Kraften etwas 
genauer skizzieren. 

Blum, Entwicklung des Verkehrs. 1 



2 Einfiihrung. 

Die verschiedenen Gebilde del' Erdoberflache einschlieBlich ihrer Wasser- und 
Lufthiille konnen wir in verkehrstechnisch giinstige und ungiinstige geo
graphische Erscheinungen einteilen. 

Uber all das, was giinstig ist, geniigen vorab wenige Worte: 
Giinstig ist das Einheitliche, GleichmaBige, Gleichbleibende, Milde; giinstig 

ist die Ebene und die tiefe Lage (auBer in gewissen Tropengegenden), dasGe
maBigte im Klima, das Milde im Gebirgsaufbau; giinstig ist del' starke AufschluB 
des Landes durch das Meer, giinstig sind groBe FluBsysteme; durchschnittlich am 
giinstigsten sind die groBen Tiefebenen del' gemaBigten und subtropischen Zonen, 
zumal die Ebenen, die durch das Meer erschlossen sind, Seeklima haben und 
durch Fruchtbarkeit ausgezeichnet sind; sie sind die groBen Sammelbecken del' 
Menschheit und ihres Verkehrs. 

Ungiinstig ist dagegen allgemein das Uneinheitliche, UngleichmaBige, das 
Schroffe und Unfertige, das Gebirge und die hohe Lage; ungiinstig sind starke 
Klimaextreme; durchschnittlich am ungiinstigsten sind die groBen geschlossenen 
Landmassen mit kontinentalem Klima, die Steppen und Wiisten, die Hoch
gebirge und die eisbedeckten Gebiete. 

1m einzelnen sind die dem Verkehr ungiinstigen geographischen Erscheinungen 
etwa wie folgt zu kennzeichnen, wobei zu beachten ist, daB meist das, was dem Ver
kehr ungiinstig ist, auch fiir die Wirtschaft und fiir das politische Leben, nament
lich fiir die Staatenbildung, ungiinstig ist, so daB sich die Ungunst fiir den Ver
kehr verstarkt, denn del' Verkehr ist von dem Hochstand des wirtschaftlichen 
und staatlichen Lebens stark abhangig. 

Del' Verkehr hat zwei Hauptfeinde, die ihn und die Wirtschaft unter Um
standen praktisch zum Erliegen bringen konnen, namlich die Kalte und die Hitze. 

Die Kalte macht groBe Gebiete del' Hochgebirge zu schweren Verkehrshinder
nissen, innerhalb deren del' Verkehr nur mit hohen Kosten fiir Bau, Unterhaltung 
und Betrieb und nul' unter Gefahren den Naturgewalten abgetrotzt werden kann. 
Sie erschwert, unterbricht und gefahrdet den Verkehr auBerdem in vielen Ge
bieten zeitweilig durch Schnee, Lawinen, Glatteis, Frost, Eisberge und Treibeis. 
VOl' aHem abel' hat die Kalte bisher den Verkehr auf den beiden Polkappen 
fast voHstandig verhindert; sie hat hiermit die Erdoberflache aus einer Kugel
in eine Ringflache verwandelt; hierdurch werden wichtige Nord-Siid-Verbin
dungen (z. B. New York-Tokyo) in Ost-West-Verbindungen umgebogen, wo
durch bedeutende \Vegeverlangerungen entstehen. 

Hierbei mussen aber gewisse Einschrankungen gemacht werden: Die beiden Polkappen, 
die etwa ein Zw6lftel der gesamten Erdoberflacbe einnebmen, sind nicbt mehr ohne Be
deutung fUr Wirtschaft und Politik und damit fur den Verkehr. 

Das Sudpolargebiet wird allerdings gr6Btenteils von einer Landmasse eingenommen, 
die infolge ihrer Lage, ihrer groBen Durchschnittsh6he (+ 2200 m!) und ihrer Eis bedeckung 
wirtschaftlich fast wertlos ist; aber der umgebende Meeresring ist so reich an Walfischen, 
daB er heute deren wichtigstes Fanggebiet darstellt. Und das Nordpolargebiet, das im 
Gegensatz zum Sudpolargebiet in der Hauptsache aus einem Meer besteht, zeigt eine reiche 
Tierwelt von Eisbaren, Fuchsen, Renntieren, Polarrindern, Walen, W'alroEsen, Seehunden, 
Fischen und verfugt auch uber Holz und Bodenschatze (Kohlen, Erze) und uber fossiles 
Elfenbein. Ferner ist es durch seine reiche Kustengliederung und InEelwelt gut aufgeschlosEen, 
und hierbei hat der Golfstrom an einer Stelle dem Verkehr bis weit nach Norden hinauf 
einen von Eis ziemlicb freien Weg· gebahnt; - die russische Murmankuste ist eisfrei und 
hat daher eine hohe, schnell zunehmende politische Bedeutung, sie ist mit Inner-RuBland 
durch eine im Weltkrieg gebaute Eisenbahn verbunden. Urn die ErschlieBung. des. Nord
polargebiets kampft vor allem RuBland; es hat sich hier drei Aufgaben gestellt: die wirt
schaftliche ErschlieBung Sibiriens, das Schaffen einer "n6rdlichen Durchfahrt" vom Atlan
tischen Ozean nach der BeringstraBe und Ostsibirien und die Einrichtimg von :Fluglinien, 
bei denen durch Uberfliegung des Nordpols die obenerwahnten groBen Umwege ausgemerzt 
werden sollen. 

Die Hitze erzeugt als trockene Hitze die Wiisten und Steppen, als feuchte 
Hitze die Urwalder del' Tropen, also jene ausgedehnten Gebiete, die eine hohere 
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Wirtschaft nicht aufkommen lassen und dem Verkehr groBe Schwierigkeiten und 
Gefahren bereiten. 

Der groBe Wiistengiirtel, der sich durch Nordafrika - Vorderasien - Hochasien zieht, ist 
(trotz des Karawanenhandels) immer eine der starksten Grenzcn der Welt gewesen; er hat 
durch seine lahmende Kraft von den altesten Zeiten an die Geschicke der Mittelmeerwelt, 
Vorderasiens, Indiens, Chinas und RuBlands stark beeinfluBt; er hat ungeheure Heldentaten 
del' Verkehrsmanner gesehen; abel' ihre Leistungen hatten nie langeren Bestand. Heute 
wird an vielen Stellen (in Westafrika, von Agypten, Syrien und Turkestan aus und in del' 
Mongolei) darum gerungen, diesen breiten Trennungsgiirtel endgiiltig zu durchbrechen. Das 
wichtigste Mittel hierzu ist del' Eisenbahnbau (unter Umstanden mit dem Kraftwagen als 
Vor!aufer); das Ziel ist die Vorbereitung del' kommenden groBen machtpolitischen Ausein· 
and&setzungen; die Trager dieser Bestrebungen sind Volker, die auBerhalb des Giirtels 
sitzen, man kann ihn seIber also als "passiv" bezeichnen. Abel' in dem Giirtel selbst wachst 
eine groBe Kraft heran, die des wiedererwachenden Islam. Bereitet sich bier eine "aktive" 
Erscheinung vor? 

Die bisher groBte Leistung, die die neuzeitliche Verkehrstechnik in del' Bezwingung der 
Wiisten vollbracht hat, ist der Bau der Eisenbahn von Agypten nach Chartum; diese Linie 
- einsehlieBlieh der 354 kID langen FluBstreeke Shellal-Wadi HaIfa, rund 2370 km lang! -
muBte 1896--98 gesehaffen werden, urn endlieh den Mahdi niederwerfen zu konnen; nur 
auf del' Grundlage dieses Bahnbaus war del' Sieg von Omdurman moglich, der hiermit (wie 
so mancher militarische Erfolg in Kolonialgebieten) mehr als verkehrstechnischer denn als 
soldatischer Erfolg zu wiirdigen ist. 

Die "Wiistenbahn" nach Chartum ist inzwischen bis El Obeid, also in das Herz des 
Sudans hinein, verlangert worden, also in ein wirtschaftlich wertvolles Gebiet, das ein 
bedeutungsvolles Land fiir Baumwolle, Viehzucht, Gummi usw. zu werden verspricht. 

Die nachsten groBen Verkehrsschopfungen in den Wiisten diirften die Transsahara·Bahn 
und die Bahn durch die Mongolei sein. WeI' wird diese Bahn bauen? RuBland, China, Japan? 
Welchen Staaten zum Nutzen? Welchen zum Leid? 

Von den Urwaldgebieten ist das gr6Bte das des Amazonas; es wirkt auch heute noch 
trennend, obwohl es vom groBten Stromgebiet del' Erde erschlossen ist. Stark trennend hat 
in Afrika immer del' Urwaldgiirtel gewirkt, der der Guineakiiste folgt. In diesem dichten 
und sehr ungesunden Wald konnten die Urwaldneger dem Eindringen del' Sudanneger und 
Araber, die von Norden her vorstoBen wollten, und spateI' dem del' Europaer, die von del' 
Kiiste her vorgingen, starksten Widerstand entgegensetzen. Infolgedessen ging del' Handel 
jahrtausendelang trotz aller Schwierigkeiten nach Norden durch die Wiiste zum Mittelmeer; 
erst der neuzeitlichen Technik ist es gelungen, von der Kiiste her den Urwald zu durch
brechen und daher den Sudan nach Siiden zu offnen; hierdurch ist der Saharaverkehr ge
mindert worden, aber er wird in unsern Tagen durch Eisenbahn und Kraftwagen wieder zu 
neuem Leben erweekt. 

Neben den vorstehend skizzierten Hauptfeinden des Verkehrs (und der Wirt
schaft) und neben den steilen Erhebungen sind noch folgende ungunstige geo
graphische Bildungen minderen Grades zu nennen: 

Die unklaren Ubergange zwischen Land und Wasser (Watten, Haffe, Lagunen, 
seichte Meereseinbruche, dazu wandernde Sande und Dunen); ausgedehnte Wal
der, auch wenn es sich nicht um tropische Urwalder handelt; Moore und Sumpfe; 
ferner Gebiete mit den Krankheitstragern, die die groBcn Seuchen der Menschen 
und ihrer Nutztiere hervorrufen. 

Die Versumpfung del' Niederungen hat die Verkehrsentwicklung Deutschlands stark be
einfluBt, denn solange die Niederungen nicht entsumpft waren, muBten die Wege iiber die 
trockenen Bergrander gelegt werden, vgI. die "BergstraBen" und die "Hellwege"; und da 
an diesen viele wichtige Orte entstanden sind, wurde auch fiir die Eisenbahnen (namentlich 
fiir die ersten) die Linienfiihrung tiber die Hohen gewahlt, vgI. die Oberrheinische Ebene und 
den Nordrand der deutsehen Mittelgebirge; und noch heute spielt im Verkehrsnetz del' Nord
deutschen Tiefebene del' Unter~chied zwischen Geest und Marsch eine Rolle; hier haben aueh 
die "Moorpasse", d. h. die schmalen, trockenen Durehgangsstellen zwischen den Mooren, 
die Linienfiihrung von Eisenbahnen und StraBen stark beeinfluBt. - Besonders kritisch 
sind die Stimpfe in RuBland, wo man sieh in wei ten Gebieten zwar im Winter bei Frost und 
im Sommer bei trockener Hitze, nicht abel' in den Ubergangsjahreszeiten bewegen kann; - die 
Unkenntnis diesel' geographisehen Erscheinung hat uns im Weltkrieg schwer geschadet! -
Welehe Hindernisse diehte Walder, namentlich wenn sie versumpft sind, dem Verkehr 
bereiten, konnen wir heute in den Kulturlandern nul' noch in Naturschutzparks studieren; 
aber die Romer hatten VOl' unsern Waldern solehen Respekt, daB sie die Gebirge nicht "mon
tes", sondern "silvae" nannten. - Die dichten Walder haben uns im Weltkrieg stark auf
gehaltrm; 1939/40 sind sie von uns glatt durchbrochen worden. 

1* 



4 Einfuhrung. 

Den vorstehend skizzierten ungunstigen geographischen Erscheinungen sind 
noch die beiden groBen "Wasserwiisten" des GroBen und des (sudlichen) Indischen 
Ozeans hinzuzurechnen. 

Hiermit nehmen die ungunstigen Gebiete den weitaus groBeren Teil der 
Erde ein, wahrend die gunstigen Gebilde nur von bescheidenem Umfang sind. 
Die gunstigen Gebiete kann man wie folgt einteilen: 

Die erste Gruppe bilden bestimmte groBraumige Gebiete, besonders die 
drei Mittelmeergebiete (reiche Kustengliederung und Inselbildung, gunstiges 
Klima, hohe Fruchtbarkeit, teilweise auch Bodenschatze, namentlich 01 und 
Erze), die groBen Tiefebenen der gemaBigten Zonen, einzelne Beckenlandschaften 
(Lombardei, Ungarn). 

Die zweite Gruppe bilden jene zwar nur mittelgroBen, aber gerade fUr 
den Verkehr (und die Wirtschaft) besonders wichtigen schmalen langgestreckten 
Gebiete, die meist als "Linien" bezeichnet werden, besser aber "Bander" ge
nannt werden; denn sie haben immer eine gewisse Breite, so daB oft auf ihnen 
mehrere Parallelwege entstehen bzw. geschaffen werden mussen. Zu nennen 
sind die Kusten, Flusse, Taler und Gebirgsrander. Dazu kommen die fUr das 
Wirtscha:ftsleben so bedeutungsvollen und daher den Verkehr anlockenden Bander 
besonders hoher Fruchtbarkeit (meistens Kustenstreifen odeI' bestimmte Tal
seiten oder Gebirgsrander) und die durch Bodenschatze ausgezeichneten "Linien" 
der Salze, Ole, Kohlen, Erze und Heilquellen. 

Die dritte Gruppe bilden die durch ihre verkehrsgeographische Lage aus
gezeichneten klein en Raume, die wir meistens "Punkte" nennen, die aber in 
Wirklichkeit kleine Raume sind. Viele von ihnen steigen zu den maBgebenden 
Umschlag- und Knotenpunkten del' Verkehrsnetze auf und fUhren zur Bildung 
des uberhaupt groBten Stadtetyps, namlich der vereinigten Verkehrs-, Handels
und Industriestadt, die oft auch Landeshauptstadt und groBer Waffenplatz ist. 
Zu nennen sind die Zentralpunkte einheitlicher Raume (Paris, Prag, Mailand, 
auch Stuttgart und Budapest); ferner die Endpunkte del' besonders gut weg-· 
samen Flachen, namentlich die "Spitzenpunkte" der Meeresbuchten (Hamburg, 
Lubeck, London, Genua, Buenos Aires, Kalkutta) und del' Bimlenseen (Genf, 
Luzern, Zurich, Chicago); sodann die Endpunkte der verkehrsschwierigen Gebiete, 
also die Endpunkte von Gebirgen, Wusten, Steppen, Sumpfen; schlieBlich aIle 
Arten von "Passen", zu denen abel' nicht nur die Gebirgspasse, sondern auch 
die guten Bruckenstellen und aIle Arten von Land- und Meerengen zu rechnen 
sind. - Bei del' uberragenden Bedeutung, die im Verkehrswesen die "Stationen" 
und namentlich die Knotenpunkte gegenuber den "freien Strecken" haben, bilden 
diese "Punkte" im allgemeinen die uberhaupt wichtigsten Grundlagen fUr die 
Netzgestaltung; wir mussen uns daher noch viel mit ihnen beschiiftigen. 

B. Kenntnisse, deren del' Verkehrsfachmann bedarf. 
Bei diesel' Fulle von ungunstigen und gunstigen Erscheinungen ist es offen

sichtlich Aufgabe des Verkehrs, d. h. des Verkehrsfachmanns, insbeson
dere des trassierenden Ingenieurs, del' die Bahnen sucht und die Netze gestaltet, 
alles Gunstige so stark wie moglich auszunutzen und das Ungunstige zu 
vermeiden oder zu uberwinden. Die hierzu erforderlichen Kenntnisse er
schopfen sich aber nicht im Technischen, es sind vielmehr auBerdem geographische, 
geologische und volkswirtschaftliche Kenntnisse notwendig und auBerdem die 
Fahigkeit, die politischen und militarischen Moglichkeiten und Notwendigkeiten 
beurteiIen zu konnen. 

DaB geographische Kenntnisse erforderlich sind, urn eine einzelne Linie 
richtig zu fiihren odeI' gar ein ganzes Verkehrsnetz richtig gestalten zu konnen, 
ist so selbstverstandlich, daB man dies eigentlich gar nicht erwahnen durfte; abel' 
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abgesehen davon, daB die Geographie in der sog. "allgemeinen Bildung" leider 
stark vernachlassigt wird, ist hier auf folgende Punkte hinzuweisen: Die kiihnen 
Entdecker und groBen Forscher und die Vertreter der geographischen Wissen
schaften haben uns allerdings iiber die Kontinente und Meere und die Lufthiille 
ein so zuverlassiges Wissen zur Verfiigung gestellt, daB gro be Fehler bei der 
Gestaltung des Verkehrs heute nicht mehr vorkommen diirften. Aber schon das 
Kartenwesen ist auBerhalb der sog. "Vollkulturlander" noch so wenig ent
wickelt, daB eingehende Bereisungen und landmesserische Aufnahmen erforderlich 
werden. 1m Weltkrieg haben z. B. fiir das Trassieren von Bahnen die Karten 
von Frankreich gut ausgereicht, die von RuBland dagegen bei weitem nicht. 

GroBe Vorsicht ist sodann den klimatischen Verhaltnissen gegeniiber ge
boten, und zwar besonders aus folgendem Grund: Die Verkehrstechnik ist wie 
die allgemeine neuzeitliche Technik groBtenteils in Westeuropa geschaffen 
worden. Hier herrscht aber ein fiir den Verkehr ungewohnlich giinstiges mildes 
SeekIima. Die weitaus groBten Gebiete der Erde zeigen aber starke, dem Verkehr 
ungiinstige Klimaextreme, an die der Westeuropaer zunachst mcht glauben 
will; namentlich unterschatzt er die Gefahren des Wassers, des Schnees und der 
Kalte, und hierdurch werden trotz aller bosen Erfahrungen immer wieder schwere 
Fehler gemacht, aber nicht nur im Verkehr, sondern auch bei der allgemeinen 
ErschlieBungstatigkeit, im Siedlungswesen und in del' KriegfLihrung. 1m Welt
krieg hat uns das Klima in RuBland bose Uberraschungen bereitet, noch bosere 
in Mazedonien und Palastina. In Sibirien haben die Russen offensichtlich den 
EinfluB der Kalte unterschatzt, desgleichen die ,Japaner in der Mandschurei; 
dagegen ist die Eroberung Abessiniens durch Italien unter sorgfaltigster Beach
tung des sehr schwierigen Klimas vorbereitet und durchgefiihrt worden. - AIl
gemein muB sich del" Westeuropaer von der Meinung frei machen, daB unser 
Klima das "normale" ware; in Wahrheit wohnen wir in einem "anormalen", nam
lich einem ungewohnlich milden Klima; "normal" abel" sind auf der weiten 
Erde die Klimaextreme, in Hitze und Kalte, :Feuchtigkeit und Trockenheit. 

Die geographischen Kenntnisse des Verkehrsingenieurs miissen durch geo
logische erganzt und vertieft werden; denn der Verkehr hat esmcht nur mit 
der Erdoberflache, sondern auch mit der Tiefe, mit der Erdrinde, den Schichten, 
ihren Bodenschatzen und ihrem Wasser zu tun. 

Zunachst sind beim Festlegen der neuen Verkehrswege, insbesondere ihrer 
Briicken, Tunnel und "Stationen" (z. B. del' Hafen) die gesamten geologischen 
Verhaltnisse sorgfiiltig zu beachten, weil aIle ungiinstigen Verhaltnisse vermieden, 
aIle gunstigen aufgesucht werden mussen, denn die einen verteuern und gefahrden 
Bau, Betrieb und Unterhaltung, die andern dagegen vel'billigen und erleichtern 
alles. Namentlich ist dies fUr das Hochgebirge von Bedeutung, ferner fur aIle 
Gebiete, die einmal vergletschert waren (z. B. fur groBe Teile del' Norddeutschen 
Tiefebene und das Alpenvol'land), ferner fUr die vulkanischen Gebiete. Del' 
trassierende Ingenieur benutzt auBerdem oft Bildungen verschiedener geo
logischer Zeitalter, z. B. zerrissene oder zusammengesetzte Taler odeI' Inselketten, 
die friiheren zusammenhangenden Gebirgen entsprechen, oder Oasenketten, die 
im Zuge eines friiheren Flusses liegen, oder z. B. in der Norddeutschen Tiefebene 
die alten Urstromtalel' zum Bau von Kanalen und Eisenbahnen. In all solchen 
Fallen lehl't uns die Geologie, wie man die heutigen Zustande aus ihrer Ent
stehung zu betrachten hat, und sie zeigt uns Zusammenhange, die uns bei nur
geographischer Betrachtung nicht geniigend anschaulich werden. DemgemaB sind 
auch die geologischen Karten von groBer Bedeutung fUr das Trassieren und 
den Bau von Gl'oBanlagen, namentlich von Hafen. 

Ferner gibt uns die Geologie wichtige und oft die iiberhaupt wertvollsten 
Aufschliisse iiber die Fruchtbarkeit der Boden und iiber die Bodenschatze, 
also iiber die Grundlagen, die das wirtschaftliche Leben (Land- und Forst-



6 Einfiihrung. 

wirtschaft und Industrie) und hiermit die GroBe und die Art des Verkehrs am 
starksten beeinflussen. Bei den Bodenschatzen ist hierbei nicht nur an Kohle, 
01, Erze, Salze, Erden und Steine, sondern vor allem auch an das Wasser zu 
denken. - Die Bodenschatze liegen, ihrer geologischen Entstehung entsprechend, 
oft auf bestimmten "Linien" (oder vielmehr Bandern, s. 0.); auf ihnen ver
dichtet sich das gewerbliche Leben besonders stark, und demgemaB miissen auf 
ihnen auch die Verkehrswege besonders zahlreich und leistungsfahig ausgebaut 
werden; das bedeutungsvollste derartige "Band" ist in Europa das dem Nord
rand der Mittelgebirge folgende "Kohlenband" Lens-Charleroi-Aachen-Essen 
-Hannover-Leipzig-Oberschlesien-Lemberg, das aber nicht nur durch Stein
und Braunkohle, sondern auch durch 01, Salze und Erze ausgezeichnet ist und 
mit die wichtigsten Schnellzuglinien Europas tragt. 

Wirtschaftliche Kenntnisse sind fiir den Verkehrsfachmann von besonderer 
Bedeutung, weil er seinen Auftraggebern und insbesondere seinem Yolk und Land 
gegeniiber die Verantwortung dafUr tragt, daB bei allen seinen MaBnahmen des 
Trassierens und Baus, der Unterhaltung, Erneuerung und Verbesserung, des Be
triebs, der Verkehrshandhabung und der Tarifbildung das sog. "Grundgesetz 
der Wirtschaftlichkeit" beobachtet wird. Dies Gesetz fordert, daB der Ver
kehrszweck mit dem geringsten Aufwand von Mitteln erzielt wird. Urn hier 
einem weitverbreiteten Irrtum entgegenzutreten, sei betont, daB es im Verkehr 
(wie in fast der gesamten Produktion) nicht darauf ankommt, das sog. "Beste" 
zu erreichen, also die unbedingt beste Verkehrsleistung zur Verfiigung zu stellen; 
es sind vielmehr nur die zweckentsprechenden, angemessenen - "verniinf
tigen" - Leistungen erforderlich; diese aber miissen mit dem geringstmog
lichen Aufwand hervorgebracht werden, damit die BefOrderungspreise fUr die 
Reisenden und namentlich fiir die Giiter so niedrig wie moglich gehalten werden 
konnen; denn die Transportkosten machen einen recht hohen Bestandteil del' 
Gesamtproduktionskosten aus, und es ist daher fiir jede Volkswirtschaft von 
hoher Bedeutung, daB - namentlich auch im Hinblick auf den AuBenhandel
die Transportkosten niedrig gehalten werden. 

Seine wirtschaftlichen Kenntnisse miissen den Verkehrsfachmann befahigen: 
beim Trassieren und Bauen die kiinftigen Verkehrsmengen und deren Transport
weiten zu ermitteln und hieraus die Gesamtsummen der zu erwartenden Personen
kilometer (pkm) und Giitertonnenkilometer (tkm) und hieraus weiter die Ein
nahmen zu berechnen; ferner beim Bau und Betrieb die notwendigen Leistungen 
mit dem geringsten Aufwand zu erzielen, also die A usgaben moglichst niedrig zu 
halten; die Beforderungstarife so zu handhaben, daB die Ausgaben gedeckt, 
gleichzeitig aber del' hochste Nutzen fiir die Allgemeinheit erzielt wird; 
auBerdem miissen die Verkehrsunternehmen standig so erweitert und verbessert 
werden, daB sie allen verniinftigen Forderungen standig gerecht werden konnen. 

Wir brechen hier die Aufzahlung der Kenntnisse, die yom Verkehrsfachmann 
gefordert werden miissen, ab; die Aufzahlung ist aber noch nicht vollzahlig, denn 
der Verkehr bedarf, abgesehen yom Bau- und Maschineningenieur, Elektro
techniker und Schiffbauer, noch des Juristen, Geodaten, Physikers, Chemikers, 
Hiittenmannes und Arztes und besonders all der vielen "Praktiker", die fiir die 
so verschiedenartigen Dienstzweige entsprechend vor- und ausgebildet werden 
miissen. - Einen "akademisch vorgebildeten Universalverkehrsmann" kann es 
nicht geben. 

c. Motive des Vel'kehl's. 
Die Ursachen fiir das Streben nach Ortsveranderung - also die "Motive 

des Verkehrs" -liegen nicht etwa nur im Wirtschaftlichen, sondern auch im 
Politischen, Strategischen, Kulturellen und ReligiOsen. Dies muB deshalb be
sonders betont werden, weil wir nicht jener iiblen Zeiterscheinung verfallen 
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diirfen, die in allem menschlichen.HandeIn nur noch "Wirtschaft" sah. Der Ver
kehr ist nicht ein Teil der Wirtschaft, sondern er steht selbstandig neben 
ihr und ist wie sie Diener der Allgemeinheit. Um dies klar herauszustellen, sei 
nachstehend die Bedeutung der Religion und des staatlichen Lebens fiir den 
Verkehr kurz skizziert; - auf die Bedeutung des Verkehrs fiir die Landesver
teidigung, die Volksgesundheit, das Siedlungswesen und die Raumordnung und 
das kulturelle Leben miissen wir an anderen Stellen noch genauer. eingehen. 

Die Religion weckt (standig oder gelegentlich) Verkehrsbeziehungen durch 
Missionstatigkeit, Pilgerfahrten, Kirchenversammlungen (Konzile) und auBerdem 
durch die Religionskriege, insbesondere durch die Ausbreitung des Glaubens mit 
dem Schwert. Gelegentlich haben gerade religiOse Bewegungen zu den groBten 
Verkehrsfortschritten gefiihrt, vgl. die Ausbreitung des Buddhismus von Vorder
indien iiber Ostasien, die Kolonisierung von Mittel- und Ostdeutschland durch 
die Trager des Christentums, die Ausbreitung des Islam (aus Arabien bis zum 
Atlantischen und dem GroBen Ozean!); vgl. ferner die gewaltige Bewegung der 
Kreuzziige mit ihren Folgen fiir Handel, Verkehr und Gewerbe und die Bedeutung 
religioser Motive fiir die Eroberung der Welt durch die Europaer. Die Pilger
fahrten nach Mekka sind heute noch die wichtigsten Trager des Handels, sie 
haben den Bau der sog. Hedschasbahn aus Spenden der Glaubigen der ganzen 
moltammedanischen Welt veranlaBt. Vielfach hat die Religion, namlich der 
"Gottesfriede", die einzige Moglichkeit zu friedlichem Handel und Verkehr zwi
schen Volkern gegeben, die sonst in ewiger blutiger Fehde liegen. 

Die Bedeutung der Religion fiir den Verkehr ist so groB, daB man geradezu 
von verkehrsfreundlichen und verkehrsfeindlichen Religionen sprechen kann. 
Dieder Brahmanen ist verkehrsfeindlich, weil sie das Volk in Kasten teilt und 
hierdurch die politische Kraft und das wirtschaftliche Leben lahmt, weil sie den 
Handler und Gewerbetreibenden in die untern Kasten herabdriickt, und weil 
sie dem GJaubigen das Verlassen des heiligen Bodens, also den Besuch des Aus
lands zu Studien 'und Geschaftsreisen verbietet; - das ist aber in den letzten 
Jahrzehnten anders geworden! Besonders verkehrsfreundlich ist der Islam; er 
stammt namlich aus einem Land, in dem der Verkehr besonders schwierig 
und gefahrlich ist, und es ist daher erklarlich, daB hier die Gastfreundschaft 
und der Schutz der Verkehrswege und Brunnen zu gottlichem Gebot erhoben 
wurden. 

Das staatliche Leben erfordert urspriinglich vor aHem einen zuverlassigen 
und schnellen Nachrichtenverkehr; denn der Herrscher muB standig Berichte 
empfangen und Befehle erteilen. Aus diesem Grund haben auch in friiheren 
Zeiten die groBen Staaten und ihre groBen Fiirsten sich so sehr um die "Post" 
bemiiht, vgl. die Leistungen der Chinesen, der Pharaonen, der Perserkonige, 
spater der Romer, der Inkas, des Dschingis Chan und noch spateI' die Napoleons; 
in unsern Tagen lassen sich sog. Jialbkulturstaaten, die aufsteigen wollen, vor aHem 
den Ausbau des elektrischen Nachrichtenverkehrs angelegen sein. Nachstdem ist 
fiir das aufsteigende staatliche Leben der Personenverkehr von Bedeutung, 
und zwar fiir Beamte, Richter, Polizei und Soldaten. Eine der groBten Verkehrs
leistungen des Altertums ist der Bau der KonigstraBe von Susa nach Sardes; 
ihre Trace ist - unter hervorragender Beachtung der ortlichen Verhaltnisse -
so gefiihrt, wie es der staatliche Nachrichtendienst und der Marsch groBerer 
Truppenverbande erforderte - moglichst gestreckte Verbindung der Hauptstadte 
der Satrapien, Vermeidung der Wiisten, Aufsuchen der fruchtbaren Landstriche 
und besonders der Wasserstellen, Ausstattung mit PoststationenP. 

1 Die zu starke Betonung der staatlichen Bediirfnisse kann zu einer ungiinstigen Gesamt
gestaltung des Verkehrsnetzes des Landes fiihren, namlich zu einer zu starken Betonung 
der Hauptstadt, der eine entsprechende Vernachlassigung der "Provinz" gegeniibersteht! 
Auch die Fahrplanpolitik kann in diesem Sinn ungiinstig wirken. 
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Diese und die.andern nichtwirtschaftlichen KriiJte diirfen im Verkehrs
wesen niemals iibersehen werden; sie spielen gerade in unsern Tagen wieder eine 
groBe Rolle, und zwar einerseits in dem durch die sog. "Friedensschliisse" von 
1918 und 1919 zerschlagenen Europa mit seinen vielen neuen, der Natur oft stark 
widersprechenden Grenzen, andrerseits in jenen RiLumen, in denen sich die groBen 
kommenden machtpolitischen Auseinandersetzungen vorbereiten (Mittelmeer, 
Mandschurei, Nordchina, Vorderasien, Siidwestgebiet des GroBen Ozeans); allent
halben werden hier krampfhaft Verkehrsanlagen (Hafen, Eisenbahnen, StraBen, 
Olleitungen, Flugplatze) geschaffen, ~ nicht aus wirtschaftlichen Griinden! 

Die nichtwirtschaftlichen Krafte sind oft, wie angedeutet, zeitlich die ersten 
Forderer des Verkehrs, und sie haben vielfach die kiihnsten Leistungen del" 
V er kehrstechnik hervorgerufen; a ber spa ter, wenn sie ihren urspriinglichen Z weck 
erfiillt haben, wenn die Kriege ausgekampft sind, wenn der Staat fest zusammen
geschweiBt ist, dann kommt die Wirtschaft - der Kaufmann - UIid nutzt 
die Wege nun fiir andere Zwecke aus; dann gewinnt der Giiterverkehr immer 
mehr an Bedeutung, wahrend die des Nachrichten- und Personenverkehrs relativ 
sinkt. 

Manchmal geht die Staatsgewalt allerdings auch den umgekehrten Weg: 
man beginnt mit der Wirtsch aft , namlich mit der sog. "friedlichen Durch
dringung": Handler und Gewerbetreibende gehen hinaus, das "Kapital" folgt 
und bringt das fremde Land durch Lieferungen und Anleihen in Abhangigkeit; 
hierbei spielt auch der Bau von mehr oder weniger notwendigen Verkehrsanlagen 
eine Rolle; oft miissen sie dem fremden Herrscher regelrecht "aufgeschwatzt" 
oder abgetrotzt werden; selbstverstandlich wird hierbei das Verkehrsnetz nicht 
so angelegt, wie es fUr das fremde Land, sondern fiir die Bringer der Kultur und 
fUr die kiinftigen Eroberer am zweckmaBigsten ist; - und da wundert sich heute 
das internationale Kapital, daB immer mehr Volker das "verfluchte fremde Geld" 
ablehnen und es vorziehen, die Eisenbahnen nach eigenem Ermessen und mit 
eigenem Geld zu bauen! 

Dies vorausgeschickt, ist aber doch festzustellen, daB die Wirtschaft durch
schnittlich doch der groBte Forderer und wichtigste Kunde des Verkehrs ist, 
womit gleichzeitig die Bedeutung des Gii terverkehrs in die Erscheinung tritt. 
Hierzu brauchen wir an dieser Stelle nur die folgenden AusfUhrungen zu mach en : 

Die wichtigste Ursache fiir den Gliterverkehr ist die Erscheinung, daB an 
zwei verschiedenen Stellen der Erde Verschiedenheiten, d. h. unterschied
liche Voraussetzungen fUr die Produktion vorhanden sind und daB diese zu 
einem "Ausgleich der Spannung" drangen; wir konnen dies mit "Anziehungs
kraft des Ungleichartigen" bezeichnen. Was darunter im einzelnen zu ver
stehen ist, ergibt sich aus folgenden Gegenliberstellungen: 

1. Binnenland und Kiiste; das Binnenland fUhrt seine Erzeugnisse liber 
die Seehafen aus und erhiLlt dafUr liberseeische Gliter; dazu kommt der Reise
verkehr iiber See und der Erholungsverkehr zu den Seebadern. 

2. Warme und kaIte Gebiete; die Tropen und Subtropen senden ihre Er
zeugnisse vornehmlich nach den Industrielandern der gemaBigten Zonen und er
halten da.fiir Industrieerzeugnisse; zu erwahnen ist auch die Zufuhr arktischer 
Erzeugnisse nach Europa usw. 

3. Gebirge und Ebene; die Gebirge senden ihre Erzeugnisse (Holz, Steine, 
Erze, Vieh, Milch usw.) in die Stadte der Ebene und erhaIten dafUr Industrie
erzeugnisse; dazu kommt der die Gebirgswelt aufsuchende Erholungsverkehr. 

4. Fruch tland und Steppe (Wliste); die dlinne, arme Bevolkerung del' 
Steppe tauscht ihre Erzeugnisse (Tiere, Teppiche) gegen Lebensmittel usw. ein. 

5. Stadt und Land; das Land versorgt die Stadt mit Lebensmitteln, Bau
stoffen, Textilrohstoffen und Holz und erhaIt dafUr gewerbliche und kulturelle 
Erzeugnisse. 
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6. Industrie- und Agrarstaat; ahnlich wie vorstehend, aber in groBerem 
MaBstab und oft unter Einschaltung des Seewegs. 

7. Dicht- und diinnbesiedelte Gebiete; sie decken sich stark mit den unter 6. 
genannten; sie erzeugen Binnenwanderungen, Ein- und Auswanderung, Koloni. 
sation usw. 

Da bei diesen Ortsveranderungen der Giiterverkehr am wichtigsten ist, so 
sei noch hinzugefiigt: 

Die meisten Giiter miissen yom Ort ihrer ersten Entstehung bis zu dem des 
endgiiltigen Verbrauchs bestimmte Wege zuriicklegen: 

£x) Die Giiter werden als "Rohstoffe" (Erze, Weizen, Baumwolle, Wolle) 
an bestimmten Stellen gewonnen, die aber gemaB den geologischen und klima
tischen Verhaltnissen nach Zahl und Raum beschrankt sind. 

(3) Die Rohstoffe miissen dann zur Verarbeitung nach andern Stellen 
transportiert werden, und zwar nach solchen, an denen einerseits die erforder
lichen Hilfsstoffe (namentlich Kohle) billig zur Verfiigung gestellt werden konnen, 
und an denen andrerseits geschulte Arbeitskrafte, Kapital (Fabriken usw.) und 
gute Verkehrsmoglichkeiten vorhanden sind. - Oft miissen hierbei die Giiter 
viele Arbeitstatten hintereinander aufsuchen, bis endlich der ganze Veredelungs
prozeB durchgefiihrt ist. 

y) Die Fertigerzeugnisse miissen daml den Orten des Verbrauchs (des 
Absatzes) zugefiihrt werden. 

Die Disposition iiber diese Bewegungen liegt groBtenteils beim Handel, 
und die Giiter wechseln bei ihren vielen Wegen oft den Eigentiimer; der Verkehr 
erhalt daher viele seiner Auftrage yom Handel. 

Die Anziehungskraft des Ungleichartigen wird durch die des Gleich
artigen erganzt. Sie lOst haupsachlich Personen- und Nachrichtenverkehr 
aus, denn sie hat ihre Wurzel im "Gemeinsamen" del' Abstammung und Familie, 
der Wissenschaft und Kultur, der Religion und Weltanschauung, des Yolks und 
Staats, auBerdem in allen Gemeinsamkeitsbestrebungen des wirtschaftlichen 
Lebens. 

D. Begriffe, - Ver kehrsarten, Ver kehrsgruppen, 
Verkehrsanstalten und Verkehrsmittel. 

Da in der Verkehrswissenschaft leider teilweise noch keine allgemeingiiltigen 
Bezeichnungen eingefiihrt sind, wir aber mit klaren Begriffen arbeiten miissen, 
so seien die nachfolgenden kurz erlautert: 

1. Unter Verkebrsarten verstehen wir die "Transportgegenstande". Hiervon 
gibt es drei Hauptarten, namlich: 

a) Men s c hen (Fahrgaste, Reisende); 
b) Nachrichten (Briefe, Anweisungen, Telegramme, Ferngesprache usw.); 
c) Gii ter (Sachen und Tiere). 
Aus der Art und Weise aber, wie diese Verkehrsarten beim Transport (im 

Schiff oder Zug) zusammengefaBt bzw. getrennt befordert werden, ergibt sich 
die Z wei teilung : 

IX) Del' Personenverkehr (Fahrgast- oder Reiseverkehr) umfaBt: Fahrgaste, 
Gepack, Nachrichten und eilbediirftige Giiter, namlich solche Giiter, die hoch
wertig oder leichtverderblich sind und daher einer besonders schnellen und fahr
planmaBigen Beforderung bediirfen und daher als Eil- oder ExpreBgut befordert 
werden. Wie umfangreich del' Nachrichten- und Sachenverkehr im "Personen. 
verkehr" ist, kann man an der Zusammensetzung der sog. "Reiseziige", also del' 
Ziige des Personenverkehrs erkennen; diese bestehen namlich nur etwa zu 75% 
aus Personenwagen, wahrend die iibrigen 25% "Giiterwagen", namlich Pack., 
Post- und Eilgutwagen sind; - ahnlich im Luft· und Omnibusverkehr. 
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P) Der Giiterverkehr umfaBt aile Sachen und Tiere (soweit sie nicht zu <X) 
gehoren), also vornehmlich aile mittel- und geringwertigen Giiter und auBerdem 
groBere Menschenmassen, z. B. Pilger, Auswanderer und vor ailem Truppen. 

Der Personenverkehr steilt an die Qualitat der Beforderung (Piinktlich
keit, Haufigkeit, RegelmaBigkeit, Schnelligkeit, Sicherheit, Ausstattung) hahere 
Anforderungen und nmB demgemaB hohere Preise bezahlen; der Giiter
verkehr ist dagegen bescheidener, kann infolgedessen aber auch billiger 
bedient werden; im volkswirtschaftlichen Interesse miissen die sog. "wohlfeilen 
Massengiiter" (Kohlen, Erden, Erze, Holz, Steine, Kartoffeln usw.) besonders 
billig transportiert werden, denn sie bilden die Grundlage des wirtschaftlichen 
Lebens; sie machen in den Industrielandern 80 % und mehr des gesamten 
Giiterverkehrs aus. 

1m ailgemeinen wird der Personenverkehr iiber-, der Giiterverkehr unter
schatzt, vgl. Z. B. die laienhafte Uberschatzung der Luxusziige und Riesendampfer 
und allgemein der Geschwindigkeit. In Wirklichkeit ist der Giiterverkehr fiir 
die Volkswirtschaft und Landesverteidigung und fiir die gesamte Struktur del' 
groBen Fernverkehrsanstalten die wichtigere Verkehrsart; er erfordert die gro
Beren Bauanlagen und mehr Fahrzeuge, also groBeren Kapitalaufwand, ferner 
mehr Betriebsleistungen und mehr Personal, also hohere Betriebsausgaben; er 
bringt abel' auch die groBeren Einnahmen. Del' Giiterverkehr bildet damit 
das wirtschaftliche Riickgrat del' meisten Verkehrsunternehmen, wahrend 
del' Personenverkehr oft nur seine Betriebskosten decken kann. - Wo Ver
kehrsanstalten nul' oder hauptsachlich yom Personenverkehr leben miissen, ist 
ihre wirtschaftliche Lage meist schwierig, vgl. Z. B. den Stadt- und den Luft
verkehr. 

Del' Giiterverkehr kann nur dann billig bedient werden, wenn die Verkehrs
technik hoch steht. Bei primitiveI' Technik sind die Beforderungskosten so 
hoch, daB. nul' hochwertige Giiter transportiert werden konnen. In den An
fangszeiten des Verkehrs spielt daher der Transport von Kostbarkeiten (Edel
metall, Bernstein, Seide, Wein, Sklaven) die Hauptrolle; je mehr die Technik 
abel' aufsteigt, desto mehr kommen Giiter von geringerem Wert zur Geltung. 

Allgemein kann man die Guter in ihrer Bedeutung fUr den Verkehr etwa in folgende 
U nterarten einteilen: 

1. h5chtwertige: Edelmetalle, Edelsteine, Perlen, Pelze, Seide, Erzeugnisse del' Kunst, 
Leckereien und Spezereien, auch Salz und Sklaven; 

2. hochwertige: Gehaltvolle Nahrungsmittel, Salz, Kolonialwaren, Chemikalien, IGeider, 
Stoffe, M5bel, Bucher; 

3. mittelwertige: Massennahrungsmittel, Erzeugnisse der Grobgewerbe, Wolle, Baum
wolle, Leder, Kautschuk, Kupfer, Stahl, Stabeisen; 

4. geringwertige (oft falschlich "minderwertige" genannt): Brennstoffe, Holz, Erze, 
Steine, Erden, Dungemittel ~ kurzum die "wohlfeilen Massenguter", die heute fUr aile 
h5her entwickelten Lander am bedeutungsvollsten sind. 

2. Unter Verkehrsgruppen verstehen wir die Aufteilung nach den Ent
fernungen. Bei diesel' "regionalen" Gliederung ergeben sich zwei Haupt
gruppen: 

a) N ah verkehr (Stadt- und Vorortverkehr); 
b) Fernverkehr (Bezirks-, Landes- und internationaler Verkehr). 
Die Grenzen zwischen dies en beiden Hauptgruppen sind flieBend; scharfe 

Grenzen ergeben sich abel' daIm, wenn fiir den Nahverkehr besondere Verkehrs
mittel (StraBen- und Schnellbahnen und Omnibusse) bestehen und wenn del' 
Nahverkehr del' Fernbahnen durch besondere Vorortbahnen bedient und durch 
besondere Tarife begiinstigt wird. Den "Bezirksverkehr", Z. B. den Verkehr 
Koln-Dortmund oder Wiesbaden-Frankfurt, konnte man als eine dritte, selb
standige Hauptgruppe auffassen. - 1m Personenverkehr ist del' Nahverkehr, 
nach del' Zahl del' Fahrgaste berechnet, in Industriestaaten weit groBer als del' 
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Fernverkehr; es ist dies eine Folge der weitgehenden Verstadterung. - Die 
durchschnittliche Reiselange ailer Fahrgaste der Deutschen Reichsbahn betrug 
1938 nur etwa 29 km! 

3. Unter VerkehrsanstaIten verstehen wir die Unternehmungen, die den 
Verkehr besorgen, also z. B. die Deutsche Reichsbahn, die Reichspost, die Luft
hansa, den Norddeutschen Lloyd. Man findet hierfiir auch die Bezeichnung "Ver
kehrstrager". Bei dem Begriff "Verkehrsanstalt" denkt man weniger an die tech
nischen Einrichtungen, als vielmehr an die Bedeutung als groBe Organisationen 
und wirtschaftliche Unternehmungen. Die Verkehrsansta~ten sind entweder im 
Privatbetrieb, dann sind sie meistens Aktiengeseilschaften, wie z. B. die meisten 
Reedereien oder die Eisenbahnen in Amerika; oder sie sind im Besitz und Betrieb 
offentlicher Korperschaften, und zwar die Fernverkehrsanstalten im Betrieb 
des Staates, die Nahverkehrsanstalten in dem der Stadte; dazwischen gibt 
es aber viele Dbergange und auBerdem noch "gemischtwirtschaftliche" Unter
nehmungen. 

4. Unter Verkehrsmitteln verstehen wir die technischen Anlagen und Ein
richtungen, mittels deren die Transporte durchgefiihrt werden, z. B. die "Eisen
bahn" mit Strecken, Stationen, Lokomotiven, Wagen usw., aber auch den ein
zelnen Kraftwagen oder das einzelne Schiff. 

Die verschiedenen Verkehrsmittel sind: 
a) Die Wasser- Verkehrsmittel. Sie sind nach See- und Binnenverkehr 

einzuteilen; die Grenze zwischen beiden ist flieBend, vgl. den Verkehr in den 
groBen Strommiindungen (Hamburg-Helgoland) oder auf den GroBen Seen in 
Nordamerika, oder die Rhein-See-Schiffahrt (Koln-London oder Koln-Ham
burg). Der Uberseeverkehr stellt den iiberhaupt wichtigsten Teil des Welt
verkehrs dar; er vermittelt VOl' aIlem den Verkehr der wohlfeilen Massengiiter 
und ist hiermit fiir die Verteilung von Landwirtschaft und Industrie und fUr 
die Zusammenbailung der Bevolkerung in den Industriebezirken und Millionen
stadten von hoher Bedeutung. 

b) Die Land- Verkehrsmittel, und zwar: 
IX) Schienenwege, - Eisenbahnen, Kleinbahnen, StraBenbahnen, Stadt-

schnellbahnen; 
(J) StraBen, - StadtstraBen, LandstraBen, Autobahnen; 
y) Leitungen, - fiir elektrischen Strom, 01 und Gas und fUr Wasser. 
c) Die Mittel des elektrischen Nachrichtenverkehrs, - Telegraph, Fern

sprecher, Rundfunk. 
d) Die Luft- Verkehrsmittel, - FIugzeuge und Luftschiffe. 
Jedes Verkehrsmittel besteht aus vier "Gliedern": Weg, Kraft, Fahr

zeug und Stationsaniagen. Bei allen Vergleichen und bei jedem Werturteil 
iiber ein Verkehrsmittel miissen aIle diese vier Faktoren beriicksichtigt werden, 
wenn man zu einer richtigen (gerechten) Beurteilung kommen will; - Ieider 
geschieht dies recht oft nicht! Unter "Stationsanlagen" sind hierbei nicht 
nur die Ladeanlagen (Bahnsteige, LadestraBen, Schuppen, Speicher, Kajen), 
sondern auch die Einrichtungen fiir Bau, Betrieb und Unterhaltung (Werften, 
Fabriken, Rangierbahnhofe, Docks, Werkstatten, Tanksteilen) zu verstehen. 
Wie wichtig die "Stationsanlagen" sind, zeigt sich besonders in den See- und 
Lufthiifen. 

Die verschiedenen Verkehrsmittel sind fiir die Beforderung del' verschiedenen 
Verkehrsarten in den verschiedenen Verkehrsrelationen verschieden gut ge
eignet. Es ist also von hochster Bedeutung, daB fiir jeden Transport das hierfiir 
insgesamt geeignetste Verkehrsmittel eingesetzt wird. Es ware scheinbar sehr 
schon, wenn es ein "Universal- Verkehrsmittel" gabe, mit dem man jede be
liebige Verkehrsart in jeder beliebigen Menge zu jeder beliebigen Zeit in jeder 
beliebigen Richtung transportieren konnte. Ein solches Verkehrsmittel scheint 
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das Flugzeug zu sein, well es - theoretisch! - jeden Punkt mit jedem andel'll 
Punkt unmittelbar verbinden kann, weil es jederzeit fliegen kann und well man 
alles hineinladen kann. Aber in Wirklichkeit ist gerade das Tatigkeitsfeld des 
Flugzeugs sehr beschrankt, namlich auf zahlungsfahige Transporte iiber groBe 
Entfel'llungen. 

Wir miissen uns also damit abfinden, daB die verschiedenen Verkehrsmittel 
unter Beschrankungen zu leiden haben; insbesondere ist hierbei zu beachten: 

ex) Die meisten Verkehrsmittel konnen sich nur in bestimmten geographi
schen Gebilden bewegen, - entweder auf dem Land odeI' auf dem Wasser oder 
in del' Luft; 

(3) manche Verkehrsmittel konnen nur bestimmte Verkehrsarten befordern 
(vgl. die elektrischen Nachrichtenmittel und die Leitungen fiir Kraft usw.); 

y) manche Verkehrsmittel Mnnen zei tweilig (bei Nacht, bei schlechter Witte
rung) nicht Dienst tun; 

6) manche Verkehrsmittel sind fiir viele Transporte zu teuer. 
Dies vorausgeschickt, kann man aber davon sprechen, daB es zwei Haupt

verkehrsmittel gibt, namlich: das Seeschiff auf dem Meer und die Eisenbahn 
auf dem Land. Diese Bemerkung ist abel' nur als vorlaufige Orientierung zu 
bewerten; wir miissen selbstverstandlich auf das Verhaltnis der verschiedenen 
Verkehrsmittel zueinander noch eingehend zuriickkommen. 

E. Gestaltung der V er kehrsnetze. 
Zum richtigen Einsatz der verschiedenen Verkehrsmittel, zur planmaBigen 

ErschlieBung des ganzen Landes und zur Erzielung del' erstrebten wirtschaft
lichen, politis chen, militarischen usw. Wirkungen gehort VOl' allem eine sinnvolle 
Gestaltung der Verkehrsnetze. Hierbei kann es sich urn sehr verschieden groBe 
Raume handeln, namlich urn die ganze Erde, die einzelnen je eine Einheit bil
denden Erdraume, den Staat, den Bezirk odeI' letzten Endes die Stadt. 

Legen wir hierbei zunachst die Erde als Ganzes, also den "Weltverkehr" zu
grunde, so haben wir festzustellen: Die wichtigste Verkehrsart ist del' Giiter
verkehr in den mittel- und geringwertigen Massengiitern; diese abel' miissen auf 
billigsten Transport groBen Wert legen; das billigste Verkehrsmittel abel' ist 
das Seeschiff. DemgemaB muB das Meer zur Durchfiihrung diesel' Transporte 
soweit wie irgend moglich ausgenutzt werden; es muB also das die Ozeane be
fahrende Seeschiff mit Hilfe der Nebenmeere und Buchten so tief wir irgend 
moglich in das Innere del' Landmassen hineingefiihrt werden. 

Fur die Lage der iiberhaupt bedeutungsvollsten Punkte des Weltverkehrs, 
namlich del' groBen Seehafen, ergibt sich hieraus der klare Hinweis, daB sie 
in den tiefsten Winkeln der Meeresbuchten liegen mussen, wie es z. B. 
bei Hamburg, Genua und Kalkutta zum Ausdruck kommt. Damit abel' an einer 
derartigen Stelle ein groBer Hafen entsteht, sind noch drei weitere Bedingungen 
zu erfiillen, namlich: 

1. Das Me e r m uB an diesel' Stelle gun s t i g, insbesondere eisfrei sein; wo das 
nicht del' Fall ist, entstehen hochstens kleine Hafen fiir einen schwachen ortlichen 
Verkehr, vgl. die tiefen Vorsti:iBe des Ni:irdlichen Eismeers: Hudsonbai, WeiBes 
Meer, Mundung des Ob, an denen nur kleine Hafen liegen. Auch der St.-Lorenz
Golf kann hier genannt werden; da er namlich nicht eisfrei ist, ist seine Verkehrs
bedeutung trotz seiner sonst vortrefflichen verkehrs- und wirtschaftsgeographi
schen Lage verhaltnismaBig gering; und es ist dem nachsten eisfreien Hafen, 
namlich New York, gelungen, den Verkehr an sich zu ziehen. 

2. Das Hinterland muB wirtschaftlich stark sein, da sonst keine groBen 
Gutermengen zum Umschlag kommen. 

3. Das Hinterland muB einigermaBen gut wegsam sein. 
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AIle diese Faktoren wirken dahin zusammen, daB die groBen Seehafen 
vornehmlich dort liegen, wo sich die groBen fruchtbaren Tiefebenen mit 
ihren Stromen zum Meer offnen (vgl. Odessa, Kalkutta, Schanghai, Kanton, 
Bangkok, Rangoon, Buenos Aires, Montevideo), oder wo kleinere oder groBere 
Meeresbuchten in die dichtbesiedelten Industriestaaten vorstoBen (vgl. 
Liverpool, London, die Rheinmiindungshafen, Bremen, Hamburg, Stettin, Mar
seille, die Hafen der nordlichen Adria, ferner aile Hafen Nordamerikas). 

Diese Hafen, die man in irgendeiner Rangfolge als "H a u p t hafen" bezeichnen 
konnte, konzentrieren also nach Abb. 1 die Schiffslinien auf sich, und sie lassen 
von sich aus die groBen Linien des Binnenverkehrs (Eisenbahnen und Binnen
wasserstraBen) ausstrahlen. Sie werden hierdurch je fUr den Wasser- und den 
Landverkehr zu einem "Halbstrahlenpunkt" (s. u.). In typischen Seestaaten 
(England, Japan, auch Portugal), insbesondere aber in den Kolonialstaaten, 
werden sie zu den maBgebenden Verkehrsknotenpunkten, von denen aus das 
Gesamtverkehrsnetz des Landes beherrscht wird, - besonders gut zu erkennen 
bei New York, Montevideo, Buenos Aires, ferner bei Bombay und Kalkutta, sodann 
auch bei Chicago, das in diesem Sinn 
als der beherrschende Punkt am tiefsten 
Winkel der GroBen Seen zu betrachten 
ist. Indem an solchen Steilen die ty
pische "Vereinigte Verkehrs-, Han
dels- und Industriestadt" zur 
Mehr-Millionen-Stadt aufsteigt, werden 
hierdurch die bekannten sozialen, vol. 
kischen und politischen Gefahren der 
zu starken Zusammenbailungen in be
sonders hohem MaB heraufbeschworen, 
- zumal dann, wenn sich die Bevol
kerung aus vielEin Rassen und aus zum 

Abb. 1. Lag~ des Haupthnf ns. 

Teil minderwertigen Menschen zusammensetzt; - abschreckendstes Beispiel 
New York. - In Kontinentalstaaten liegen diese Verhaltnisse nicht so ungiin
stig, weil in ihnen die Seestadte gegeniiber den groBen Binnenstadten nicht 
diese krankhaft iibersteigerte Bedeutung haben. 

AuBer den vorstehend kurz gekennzeichneten Haupthafen haben wir noch 
drei andere Arten von Hafen zu unterscheiden, die fUr die Gestaltung der Gesamt
netze maBgebend sind, so daB also insgesamt vier Arten von Hafen zu unter
scheiden sind: 

1. Haupthafen, - bereits errotert. 
2. Vorgescho bene Hafen. W,iilirend die meisten Giiter den groBten Wert 

auf Billigkeit legen und daher das langsamere Seeschiff soweit wie nur mog
lich ausnutzen, miissen die Fahrgaste, die Post und die besonders eilbediirftigen 
Giiter den groBten Wert auf Zeitersparnis legen und daher die Eisenbahn 
moglichst weit ausnutzen. Dieser Forderung miissen die Verkehrsanstalten ge
recht werden, indem sie "vorgeschobene Hafen" anlaufen, die auf den auBersten 
Land vorspriingen liegen und hierdurch fiir den Umschlag des "Personen
verkehrs" besonders giinstig sind. Solche Hafen sind Cuxhaven, Bremerhaven, 
Southampton und Cherbourg fiir die Fahrt von den Nordseehafen nach Nord
amerika; Lissabon fiir die Fahrt nach Westindien, Siidamerika und Westafrika; 
Marseille, Genua und Neapel fUr die Suezlinien. Infolgedessen miissen gute 
Schnellzugstrecken und Fluglinienauf diese "Landvorspriinge" hinausfiihren; 
- in dies em Sinn hat man Italien als eine gewaltige in das Meer hinausfiihrende 
"Mole" bezeichnet. 

3. Anlaufhafen. Sie liegen: 
£x) an Landvorspriingen, vgl. Kapstadt, Colombo, Singapore; 
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(J) an Meerengen, vgl. Gibraltar, Istanbul, auch Port Said und Aden; auch 
Singapore kann hier wiederholt werden, well es die ma.l3gebende Meerenge zwi
schen dem Indischen und Gro.l3en Ozean beherrscht; 

y) auf beherrschenden Inseln, vgl. Madeira, Hongkong, Honolulu, auch 
Malta. In unsern Tagen gewinnt auch so manche landferne Insel an Bedeutung, 
weil sie vom see- oder luftstrategischen Standpunkt als wertvoller Stiitzpunkt 
angesehen wird. - Allgemein haben viele Anlaufhafen eine gro.l3e militarische 
Bedeutung; sie bediirfen dann einer guten Einfiigung in das gesamte Verkehrs
netz. Vorgeschobene und Anlaufhafen sind auch fiir den Luftverkehr wichtig, 
- vgl. z. B. die Linien zwischen Europa und Siidamerika. 

4. Aus- und Einfuhrhafen fiir bestimmte Massengiiter, namentlich fiir 
Kohle, Erze, Getreide, Wolle, Baumwolle, 01, vgl. Emden, Newcastle, die spa
nischen Erzhafen, Haifa als Endpunkt der englischen Olleitung, New Orleans und 
Galveston, die siidafrikanischen und australischen Hafen. - Solche Hafen gibt 
es auch an Binnenwasserstra.l3en (Duisburg, Duluth). 

Aus den Beziehungen zwischen dem See- und dem Binnenverkehr ergeben 
sich folgende Arten von Haupteisenbahnen: 

1. Strahlenlinien (Radiallinien) von den Haupthafen aus. In den Kon
tinentalstaaten brauchen sie nicht die iiberhaupt bedeutungsvollsten Linien zu 
sein; wichtig sind sie aber immer, vgl. die von Bremen, Hamburg und Stettin, 
die von Marseille und Genua oder auch die von Venedig und Triest ausstrahlenden 
Hauptbahnen. In den See- und den Kolonialstaaten sind sie aber fast immer die 
iiberhaupt wichtigsten Linien, vgl.die von Rotterdam, Antwerpen, London, New 
York, Buenos Aires, Bombay ausgehenqen Eisenbahnen. 

2. Auslauferlinien nach den "vorgeschobenen Hafen", vgl. als Vertreter 
kleinen Ma.l3stabs die Linien nach Cuxhaven und Bremerhaven, dagegen als Ver
treter gro.l3en Ma.l3stabs die Linien aus Mitteleuropa nach Cherbourg, Lissabon, 
Genua, Neapel und Brindisi. 

3. Ver bind ungslinien zwischen den Gewinnungsstellen bestimmter Massen
giiter und ihren Ausfuhrhafen, desgleichen Verbindungen zwischen den Einfuhr
hafen und ihrem industriellen Hinterland. Fiir den Olverkehr wird die Eisenbahn 
unter Umstanden durch die Leitung ersetzt. Da es sich um Massengiiter handelt, 
kann die Wasserstra.l3e einen gro.l3en Tell des Verkehrs iibernehmen, vgl. den Rhein 
und den Dortmund-Ems-Kanal. Eine typische derartige Bahn war die polnische 
"Kohlen-Magistrale" von Oberschlesien nach Gotenhafen. 

4. Transkontinental-Bahnen zur Verbindung von Meer zu Meer quer durch 
das Land, vgl. Hamburg-Genua, Bagdadbahn, Sibirische Bahn, Pacificbahn, 
Transandenbahn. 

Aus diesen Andeutungen la.l3t sich auch bei Kontinentalstaaten schon viel 
fiir die Gestaltung der binnenlandischen Verkehrsnetze erklaren; bei ihnen und 
auch bei den See- und Kolonialstaaten kommen aber noch die binnenlandischen 
Krafte hinzu, namentlich die von den Gro.l3stadten und Industriebezirken aus
strahlenden Krafte; - wir brauchen hierauf aber an dieser Stelle nicht naher 
einzugehen; dagegen seien, um irrigen Ansichten von Anfang an entgegen
zuwirken, noch folgende Punkte kurz erortert: 

1. Jeder Staat kann gema.13 seinen wirtschaftlichen Kraften und dem daraus 
sich ergebenden Eigenverkehr und gema.13 seiner Lage und dem daraus sich. er
gebenden Durchgangsverkehr nur eine bestimmte Menge von Kapital (bzw. von 
jahrlichen Ausgaben) in seine Verkehrsanlagen hineinstecken. Die zur Verfiigung 
stehenden Mittel sind aber selbst in reichen Landern kleiner als die fiir den 
Verkehr begeisterten Laien im allgemeinen glauben wollen. Infolgedessen wird 
allenthalben ein gro.l3artigerer Ausbau verlangt, als ihn die verantwortlichen 
Stellen verantworten konnen. Es mu.13 also ma.l3gehalten werden, und die ver
fiigbaren Mittel miissen "gerecht" - d. h. zum hochsten Nutzen fiir die All-
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gemeinheit - auf die verschiedenen Verkehrsmittel und auf die verschiedenen 
Landesteile verteilt werden; es wird aber immer viele Leute geben, die ibren 
Landesteil (ibre Stadt, ihren Hafen, ibren Bahnhof) und das von ibnen besonders 
geschatzte Verkehrsmittel fiir das wichtigste halten; es wird also viele Meinungs
verschiedenheiten, Fehden und bittere Kampfe geben. Ihnen gegenliber miissen 
die verantwortlichen Kreise fest bleiben; was z. B. das Eisenbahnnetz eines 
Landes anbelangt, so kann dies nur aus je einer bestimmten Zahl von Kilometern 
Hauptbahnen, Nebenbahnen und Kleinbahnen bestehen; desgleichen kann sich 
jede Stadt nur eine bestimmte Gesamtlange von StraBenbahn- und Omnibuslinien 
leisten. Aus diesen beschrankten Moglichkeiten heraus das Verkehrsnetz so 
zweckentsprechend wie moglich zu schaffen, ist die Kunst des Fachmanns, -
und diese Kunst ist sehr sch wer! 

2. 1m Verkehr sind Umwege vielfach nicht zu vermeiden; sie sind aber meist 
nicht so kritisch, wie der Laie annimmt. Allerdings ist die Gerade am kiirzesten, 
aber sie ist fiir die Verkehrswege nur ausnahmsweise zu erreichen, denn die geo
graphischen Verschiedenheiten und zahlreiche wirtschaftlichen (oder politischen) 
Verhaltnisse fordern Abwei
chungen. Die Gerade kann 
iiberhaupt nur in der gleich
maBigen Ebene und auf dem 
Wasser erzielt werden; aber 
bekanntlich macht das Schiff 
selbst auf dem offenen Ozean 
gern Umwege, wenn es da

Abb.2. GroJ3e von Umwegen. 

dutch Eis und Nebel, Sturm und ungiinstige Stromungen vermeiden kann. All
gemein ist nicht der kiirzeste, sondern der giinstigste Weg zu wahlen; dieser 
aber ist fast immer krumm; denn Ablenkungen sind notwendig, um ungiinstige 
Verhaltnisse (auf dem Land insbesondere verlorene Steigungen) zu vermeiden 
und um giinstige Gebiete auszunutzen, insbesondere auch, um· verkehrbringende 
Ode zu beriihren. 

Die Furcht vor Umwegen ist deshalb besonders groB, weil unser Auge beim 
Betrachten der Karten, aber auch bei Besichtigungen des Gelandes, gegen Ab
weichungen von der Geraden iibertrieben empfindlich ist, so daB wir die GroBe 
des Umwegs und des sich daraus ergebenden Mehraufwands an Kosten und Zeit 
iiberschatzen. Betrachten wir z. B. Abb.2, so sind wir schnell geneigt, den 
krummen Weg als doppelt so groB wie den geraden zu bezeichnen; in Wirklich
keit ist er nur um 40% langer. Was aber die Kosten anbelangt, so werden, 
wenn es sich z. B. um eine Eisenbahn handelt, nur die "Streckenkosten" um 
40% erhoht, und da diese vielleicht die Halfte der Gesamtkosten ausmachen, 
so betragt die Gesamterhohung fiir Verzinsung, Tilgung und Unterhaltung nur 
20 % . Werden aber ungiinstige Steigungen vermieden, so gehen die Betriebs
kosten entsprechend herunter, und die Erhohung der Gesamtjahresausgabe be
tragt dann vielleicht nur noch 10 %. Und wenn durch den Umweg einige Orte 
besser bedient und die Einnahmen dadurch um 10 % erhoht werden, so macht 
der gemaB der Abbildung geradezu grotesk wirkende Umweg im wirtschaftlichen 
Endergebnis in Wirklichkeit nichts aus! 

3. Wenn wir vorstehend erwahnt haben, daB es fiir jedes Land usw. eine 
"giinstigste" Gestalt seines Verkehrsnetzes gibt, so darf das nicht zu der An
sicht verleiten, als ob diese giinstigste Form durch aIle Zeiten hindurch un
abanderlich ware. In Wirklichkeit sind die Verkehrswege und besonders auch 
ihre Knotenpunkte haufigen Veranderungen unterworfen. Die Ursachen fiir 
diese "Verlagerungen" sind die folgenden: 

a) Der Wechsel in den geographischen Kenntnissen; ~ wir verweisen 
hierzu auf friihere Ausfiihrungen. 
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b) Veranderungen in den na tiirlichen geographischen Verhaltnissen. 
c) Veranderungen in den wirtschaftlichen Verhaltnissen. Hier sind be

sonders wichtig: 
das Urbarmachen der Naturlandschaften, also ihre Umwandlung in Forsten, 

Wiesen, Acker, Garten, Plantagen usw. einschlieBlich der Ent- und Bewasserungen; 
die ErschlieBung von Rohstoffen, namentlich durch Steinbriiche und Berg

werke; 
die Griindung von lndustrien und in Verbindung hiermit die Entstehung von 

GroBstadten und lndustriegebieten; 
allgemein die Starkung oder Schwachung des wirtschaftlichen Lebens, sei es 

insgesamt oder nur auf einzelnen Gebieten; von Bedeutung ist hierbei der Ersatz 
altgewohnter Giiter durch neue und die Entthronung alter Erzeugungsgebiete 
durch neue, vgl. den Ersatz von Kohle durch 01, Gas und elektrischen Strom, 
von Rohr- durch Riibenzucker, von Baumwolle durch Kunstseide, von Eisen 
und Kupfer durch Leichtmetalle, von Siidfriichten durch nordisches Obst. 
Allenthalben verlieren hierdurch alte Wege an Bedeutung, wahrend neue 
gewinnen. 

d) Veranderungen in den politischen Verhaltnissen. Hier sind besonders 
wichtig: 

aIle Anderungen der politischen Grenz en , vgl. die Uberwindung der einer 
einheitlichen Verkehrspolitik so schadlich gewesenen Kleinstaaterei in Deutsch
land, andrerseits die Zerschlagung Mitteleuropas durch die sog. Friedensvertrage 
und dann wieder die Verbesserungen durch die Riickgliederung der Ostmark 
und der Sudetenlander usw.; 

die Machtverschiebungen in Nachbarstaaten, durch die namentlich die an
grenzenden kleinen Staaten zu Anderungen ihrer Verkehrspolitik veranlaBt 
werden; 

die Wechsel in den Ansichten iiber die zweckmaBigste Verkehrspolitik bei 
den maBgebenden Stellen (Herrschern, Regierungen, Parlamenten); - das ist 
besonders kritisch, wenn der Verkehr zum Gegenstand politischen "Kuhhandels" 
gemacht wird; 

die Anderungen im EinfluB der kapitalstarken Lander auf das Verkehrswesen 
der kapitalschwachen und daher wirtschaftlich abhangigen Lander. 

e) Veranderungen in den militarischen Verhaltnissen, namlich: 
. die Wechsel in der militarischen Kraft des eigenen Landes und der Nachbar

staaten; 
die Anderungen in der Biindnispolitik; 
die Vorbereitung kommender machtpolitischer Auseinandersetzungen und der 

entsprechende Ausbau der Verkehrsnetze, vgl. die friihere gegen Deutschland, 
Osterreich, Konstantinopel, Armenien, lndien, China, Japan gerichtete Eisen
bahnbaupolitik RuBlands, ferner den Ausbau der Eisenbahnen und Hafen usw. 
in der Mandschurei, in Nordchina, in Vorderasien; 

der Wechsel in der Waffentechnik und damit in den strategischen und tak
tischen Grundlagen; beson ders wichtig ist die Entthronung der Einzelstadt als 
Festung und damit als "beherrschenden Knotenpunktes" und statt dessen die 
Befestigung ganzer Gebiete (Maginot-Zone !), die einen entsprechenden Ausbau 
der Verkehrsanlagen erfordern, - Aufmarsch- und Etappenlinien senkrecht zur 
Stellung, Rochadelinien parallel hinter ihr. 

Zu d) und e) ist zu bemerken, daB durch politische und militarische Bestre
bungen Wegeverlegungen von groBtem AusmaB und weltgeschichtlicher 
Bedeutung erstrebt und erkampft werden, wenn immer ein Staat die Vormacht
stellung anderer Staaten in Handel und Verkehr umgehen oder brechen will; 
das groBartigste Beispiel hierfiir ist der Kampf urn die Wege von Europa nach 
Vorderindien. 
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f) Die Fortschritte del' Verkehrstechnik. Abgesehen davon, daB jede 
Vermehrung der wirtschaftlichen, politischen und militarischen Starke die M6g
lichkeit gewahrt, mehr Kapital in den Verkehr hineinzustecken, also die alten 
Wege zu verbessern und durch neue (wesentlich bessere) zu ersetzen, gibt auch 
jede Verbesserung der Verkehrstechnik diese Chancen; insbesondere wird der 
Mensch durch jeden Fortschritt von der Natur unabhangiger; er ist also nicht 
mehr so stark darauf angewiesen, die natiirliche Gunst auszunutzen, sondern ist 
mehr und mehr in der Lage, starke natiirliche Hindernisse zu iiberwinden und 
hierdurch seinen Verkehrslinien den fiir seine Zwecke giinstigsten Verlauf zu 
geben. Hierbei werden die Verlagerungen und deren Wirkungen verhaltnismaBig 
bescheiden bleiben, wenn dasselbe Verkehrsmittel beibehalten wird, sie werden 
dagegen groB und weitreichend sein, wenn ein schwaches Verkehrsmittel durch 
ein starkes ersetzt wird; das wichtigste Beispiel hierfiir ist die Verdrangung des 
Fernverkehrs von den alten Chausseen durch die Eisenbahn und die "Degradie
rung" der StraBe zur Zubringerin fiir die Schiene. Sehr weitreichend war der 
EinfluB del' groBen Alpentunnel (besonders des Gotthardtunnels) und der der 
ersten Briicken iiber den Rhein, die Weichsel, den Mississippi; von weltgeschicht
licher Bedeutung ist der Bau del' groBen Seekanale, besonders des Suezkanals 
und so mancher transkontinentalen Eisenbahn. - Der StraBe gab dann del' 
Kraftwagen die eigenstandige Bedeutung zuriick. 

Blum, Entwicklung des Verkehrs. 2 



Erster Hauptabschnitt. 

Die Geschichte des Verkehrs und seiner Technik. 

Einleitung. - Zeitliche Gliederung. 
Solange wir die Geschichte der alten Kulturlander zuriickverfolgen k6nnen, 

hat es Verkehr - friedlichen und kriegerischen - gegeben. Immer sind die 
Menschen iiber Land und Meer in die Weite vorgedrungen, oft unter gr6Bten 
Gefahren und Entbehrungen, sei es, daB sie neue Gebiete zur Ernahrung des 
wachsenden Volkes brauchten, oder daB sie nach fremden Waren begehrIich 
waren, oder daB sie ihren Glauben andern Volkern bringen wollten, oder daB sie 
Freude hatten an Krieg und Raub und an der Beute an Land, Menschen und 
Giitern. So verlockend es ist, all dem nachzugehen, so wollen wir uns hier auf 
den europaisch -mittelmeerischen Verkehrsraum als den uns nachstliegenden 
und heute fUr die ganze Welt wichtigsten beschranken; wir miissen dabei aber 
auf den ostasiatischen und indischen Kulturkreis iibergreifen und mochten daher 
von Anfang an hervorheben, daB diese Ifreise im Alter ihrer Geschichte, in Kultur 
und ZiviIisation, in Handel, Verkehr und Technik nicht hinter unserem Kreis 
zuriickstehen, daB also del' leider so weit verbreitete und so schadliche Diinkel 
des Europaers gegeniiber den andel'll Volkel'll auch in diesel' Beziehung unberech
tigt ist. 

FUr geschichtliche Betrachtungen sind Zeiteinteilungen notwendig; sie 
miissen abel' dem Thema angepaBt sein, und wir miissen daher fragen, in welche 
groBen Zeitabschnitte die Geschichte des Verkehrs zu gliedel'll ist. Diese Frage 
kann man recht verschiedenartig beantworten, und jede Antwort hat dabei ihre 
Berechtigung, je nachdem man mehr die geographische, wirtschaftliche, politische 
odeI' technische Seite des Verkehrs betont. 

1. Die ii bliche Einteilung del' Weltgeschichte in die vier Abschnitte Altertum, 
Mittelalter, Neue Zeit, Neueste Zeit ist auch fiir die Verkehrsgeschichte brauch
bar. Hierbei ist das Altertum durch die Vorherrschaft des Mittellandischen Meers 
gekennzeichnet; mit dem Anfang des Mittelalters beginnt del' allmahliche Auf
stieg del' germanischen Welt und damit del' Ost- und N ordsee; der Anfang del' 
Neuen Zeit wird durch die groBen Entdeckungen eingeleitet, die dann die Vor
herrsc4aft des Atlantischen Ozeans und die weltbeherrschende Kolonisation durch 
die Europaer begriinden; und die Neueste Zeit bringt den Dampf, mittels dessen 
sich del' Dampfer und die Lokomotive die \Velt erobel'll und das einheitliche 
Weltmeer, den wirklichen Weltverkehr und Weltmarkthandel schaffen. 

2. Eine andere Einteilung sieht im Jahr 1200 einen entscheidenden Wende
punkt: Nachdem die Alte Welt (auch im Byzantinischen Reich) ihre Rolle aus
gespielt hat, sind allmahlich die germanischen Krafte, die bisher den Schild iiber 
die sterbende Kultur des Mittelmeerraumes und das aufstrebende Christentum 
gehalten haben, innerlich so erstarkt, daB sie die Geschicke del' europaischen 
Welt in die Hand nehmen konnen. Del' Atlantische Ozean gewinnt in seinem 
nordostlichen Teil maBgebenden EinfluB auf den "Weltverkehr"; er erzieht sich 
(im Gegensatz zu dem milden Mittelmeer) als sturmgepeitschtes Meer ein meer-



DaB Zeitalter der Vorherrsqhaft des MittellandiBchen Meeres. 19 

tiichtiges Geschlecht; das nordliche Klima stellt del' Technik in Hauserbau, 
Kleidung, Heizung neue Aufgaben, es gibt ihr abel' auch neue Chancen durch 
Ausnutzung del' Binnengewasser zu Kraftgewinnung und Verkehrswegen; die 
Auffassung vom Menschen wird edler und sozialer; die Wissenschaft zeigt neues 
Leben, das dann zu groBen praktischen Ergebnissen fiihrt, die auch dem Verkehr 
neue Moglichkeiten eroffnen. 

3. Eine dritte Einteilung geht von den beherrschenden Meeren aus: hier
bei reicht die Zeit des Mittellandischen Meers bis zu den groBenEntdeckungen, 
also bis etwa 1500 (also bis zum Ende des sog. Mittelalters); die Zeit des Atlan
tisch en Ozeans reicht bis zur Einfiihrung des Dampfes in die Wirtschaft und 
den Verkehr; und diese wird mit del' Beendigung del' Napoleonischen Kriege 
und del' Begriindung des britischen Weltreichs und mit dem Beginn del' neu
zeitlichen Technik (Dampfmaschine, Eisenbahn, Seedampfer, Suezkanal) in die 
Zeit des Weltmeers iibergeleitet. Das Entscheidende bei diesel' Einteilung ist 
also del' verkehrsgeographische Rahmen, innerhalb dessen sich das "Welten
geschehen" abspielt: Zuerst ein Binnenmeer, dann ein Ozean, schlieBlich das 
Weltmeer als Einheit. 

4. Eine vierte Einteilung kennt nur zwei Hauptabschnitte: eine "Friihere 
Zeit", die die Jahrtausende bis 1830 umfaBt, und eine "Gegenwart", die jetzt 
110 Jahre wahrt. Sie sieht in del' Einfiihrung von Dampf, Stahl und Elek
trizitat (Schwachstrom) den Wendepunkt. Am groBen Unterschied in del' Zeit
dauer gemessen, wirkt diese Einteilung grotesk; wenn man abel' bedenkt, welche 
Machtmittel diese drei Dinge den Volkern gebracht haben, die sich die neue 
Technik dienstbar gemacht haben; wenn man die wirtschaftlichen, militarischen, 
politischen, verkehrstechnischen Erfolge betrachtet; wenn man. sieht, wie die 
Europaer mit ihrer Hille sich fast die ganze Welt unterworfen haben; wemi man 
die ungeheure Volksvermehrung und die gewaltigen Volkerwanderungen iiber
blickt, dazu dieses EmporschieBen del' Riesenstadte und del' Industriebezirke; -
dann ist man doch wohl berechtigt, von etwas ganz N euem zu sprechen; und 
noch mehr wird das kIar, wenn man an die tiefgreifenden sozialen Umwalzungen 
denkt und all die groBen Aufgaben, die uns heute die Industrialisierung und 
Verstadterung mit ihren unheilvollen Folgen fiir Korper und Seele, fiir Familie 
und V olk stellt. 

Welche diesel' Einteilungen fiir die Verkehrsgeschichte am richtigsten sein 
mag, bleibe dahingestellt; wir wollen nachstehend zuerst die Zeit des Mittel
landischen Meers, dann die das Atlantischen Ozeans skizzieren, die dann abel' 
in die gegenwartige Zeit des einheitlichen Weltmeers ausklingen muB. 
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A. Das Zeitalter der V Ol'herrsehaft des Mittellandischen Meeres. 
Wenn wir den Verkehl' des europaisch - mittelmeerischen Raumes be

trachten, so finden wir, daB er an einen bestimmten geographischen Rahmen 
gebunden ist, namlich an das Mittellandische Meel' und seine Randlander. 
Del' Rahmen ist also - nach unsern heutigen Anschauungen - recht klein; 
abel' in Wirtschaft, Politik und Verkehr kommt es eben nicht auf die auBerliche 
GroBe, sondern auf die Giite an, und diesel' Raum ist nach Lage, Gliederung 

·und Klima wahrlich gesegnet. 
2* 
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Trotz seiner Kleinheit umfaBt der Raum Teile von drei Kontinenten, von 
Europa, Mrika und Asien; a,ber diese Kontinente sind fiir unsern Zusammen
hang belanglos; denn die Kontinente sind keine Einheiten; vomStandpunkt 
des Verkehrs wirken die groBen Landmassen, namentlich weI\n sie von Wiiste 
oder Urwald bedeckt sind, nicht verbindend, sondern lahmend und trennend. 
Die wirklichen Einheiten sind bestimmte einheitliche "Lebensraume", und 
diese werden (fast ausschlieBlich) durch das Meer zusammengefaBt; - "Lander 
trennen, Meere verbinden"! Der heutige "Europaische Lebensraum" 
umfaBt N ordafrika, Syrien, die Tiirkei und sogar noch das Zweistromland mit; im 
grauesten Altertum reichte er von Sizilien, heute vom N ordkap bis Bagdad-Basra. 

Urn den Mittelmeerraum vom Standpunkt des Verkehrs richtig zu erfassen, 
miissen wir auBer ihm selbst noch zwei andere Raume kennen, namlich Vorder
indien und den Indischen Ozean. Es sei daher diesen drei Gebieten je eine Skizze 
gewidmet. 

1. Die fiir die Verkehrsgeschichte des Mittelmeers ma8gebenden Ranme. 
a) Vorderindien 1. 

Vorderindien ist fiir die Handels- und Verkehrsgeschichte des europaisch
vorderasiatischen Kulturkreises seit den altesten Zeiten bis in unsere Tage hinein 
bedeutungsvoll gewesen. Mit die schwersten Kampfe zwischen den Volkern des 
Abend- und Morgenlandes sind urn die Herrschaft iiber die Verkehrswege 
zwischen Europa und Indien ausgefochten worden; auf den Beziehungen zwischen 
diesen beiden Gebieten beruht die Bedeutung der Raume Anatolien, Mesopota
mien, Syrien, Agypten; die Suche nach dem Seeweg nach Indien hat zu den 
kiihnsten Seefahrten und den groBten Entdeckungen AnlaB gegeben; immer ist 
Indien fiir den Europaer und den Orientalen das ferne Marchenland gewesen, 
das iiber :unerhorte Reichtiimer verfiigt. 

Vorderindien ist die "inselliafteste aller Halbinseln"; es ist eine Welt fiir sich, 
abgeschlossen gegen die iibrige Welt, aber immer von ihr erstrebt und oft 
durch Fremde gewaltsam geoffnet. 

Der AbschluB nach auBen kommt an den Landgrenzen in den hohen 
Gebirgsketten gegen Belutschistan-Afghanistan, die aber jetzt von der Loko
motive bezwungen sind, gegen Tibet-China und auch gegen Hinterindien (Burma) 
zum Ausdruck. Dber diese schweren Hindernisse hinweg hat bis in die Gegen
wart hinein nur ein schwacher Karawanenverkehr bestanden2• Aber auch die 
Seegrenzen, die doch sonst die Lander dem Verkehr offnen, wirken fiir Indien 
abschlieBend. Die Kiisten sind namlich fiir den Verkehr ungiinstig; sie sind glatt 
und gerade und zeigen nur wenig Gliederung; wo einige Buchten in das Land 
einschneiden, liegen irgendwelche ortlichen Sonderverhaltnisse vor, die das Ent-

1 Wir schlieBen Ceylon hier mit ein, obwohl es volkisch, verkehrsgeographisch und 
verwaltungstechnisch eine Sonderstellung einnimmt. 

2 Die hinterindischen Gebirge sind allerdings durch die politisch zur Zeit so bedeutungs
volle "Burma-StraBe" iiberwunden. Diese StraBe stellt gegenwartig die einzige Ver
bindung zwischen dem Meer und der Republik China dar. Die Verbindung beginnt in 
Rangoon, dem groBen englischen Hafen Burmas, und bestcht zunachst aus einer Eisen
bahn, die 900 km weit nach Norden bis Laschio fiihrt und als ausreichend leistungsfahig 
bezeichnet werden muB. Von Laschio fiihrt die StraBe mit rd. 1400 km Lange nach Kum
ming; von da sind es dann noch rd. 850 km bis Tschunking, wo die Verteilung der Trans
porte erfolgt. Insgesamt sind also mehr als 3000 km zu bewiiltigen! 

Die StraBe hat ungeheure Schwierigkeiten zu iiberwinden, da sie mehrere Gebirgsketten 
in Hohen von 2000 m (!) iiberklettern und immer wieder in tiefe Scbluchten hinabsteigen 
muB. Die Leistungsfahigkeit der StraBe ist sehr gering; sie wird zu nur 10000 t monat
lich angegeben, also zu einem halben Giiterzug taglich. Ob der Verkehr in der ungiin
stigen Jahreszeit iiberhaupt aufrecht erhalten werden kann, wird der Kenner der Tropen 
bezweifeln. AuBerdem ist die Stra.Be wegen ihrer vielen Briicken durch die Luftwaffe 
stark bedroht; - Karte s. Arch. Eisenbahnw. 1940, 1038. 
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stehen eines guten Hafens verhindern. So ist Indien das beste odeI' vielmehr 
schlimmste Beispiel fiir den groBen Lebensraum - mit 330000000 Ein
wohnern! -:- ohne guten Naturhafen! Von den vier groBten Hafen sind jetzt 
Bombay und Colombo mit groBem Aufwand gut ausgebaut, Madras ist noch 
schlecht, Kalkutta wegen del' schwierigen Fahrt auf dem Hugli immer noch 
geradezu beriichtigt. 

Diesel' starke AbschluB hat es wohl auch mit verschuldet, daB del' Inder frillier so wenig 
in die Welt hinausgegangen ist. Mehr noch ist dies abel' wohl darauf zuruckzufuhren, daB 
Vorderindien, von den Schneebergen des Himalaja bis in die Tropen rund 2500 km von 
Nord nach Sud reichend, aile Zonen umfaBt und daher aile Nahrungs- und GenuBmittel 
erzeugen kann; und da es auBerdem auch uber ausreichende mineralische Rohstoffe verfugt, 
konnte es selbstgenugend - autark - sein und hatte es nicht notig, lebenswichtige 
Guter im Ausland zu suchen. 

Dazu kommt, daB die Verkehrs-Leitfahigkeit im Innern del' groBen Halbinsel gut 
ist, so daB die notwendigen Binnentransporte ohne groBe Schwierigkeiten durchgefiihrt 
werden konnen. Indien besteht (abgesehen von den Randgebirgen) aus groBen Ebenen, 
ziemlich breiten Kustensaumen, welligem und hugeligem Land; hohe Gebirge und andere 
starke Binnengrenzen sind abel' nul' wenige vorhanden; auch der Aufstieg auf die Ghats 
(Kustengebirge) sind nicht schwierig, wenn sie aueh an einigen Stellen besondere Losungen 
fiir die Verkehrswege erfordert haben. 

Diese gute Verkehrs-Leitfahigkeit hat abel' bei del' auBerordentliehen GroBe des Landes 
fruher nicht verhindern konnen, daB bei ortlichen MiBernten in dem einen Bezirk Hundert
tausende Hungers starben, wahrend in andern Bezirken UberfluB war; die Hungersnote 
sind jetzt dureh die Eisenbahn beseitigt. Vorderindien verfUgt namlich uber ein gut ent
wickeltes Eisenbahnnetz mit groBen, von den Haupthafen ausstrahlenden Durehgangslinien. 
Leider ist abel' fur die ersten Bahnen eine sog. Breitspur gewahlt worden, die - breiter 
als unsere europaische Normalspur! - fur den vergleichsweise schwaehen Verkehr eines 
subtropischen Landes zu teuer ist, so daB spateI' eine Schmalspur, namlich die Meterspur, 
angewandt wurde, und zwar nicht etwa nul' fiir Nebenlinien, sondern auch fiir durchgehende 
Hauptbahnen und strategisch wichtige Linien. Del' Verkehr Indiens leidet - ebenso wie 
del' Sudamerikas und Australiens - unter diesen versehiedenen Spurweiteri stark; 
man hat das "Chaos" abel' noch nicht uberwinden konnen. 

So ist Vorderindien durch die drei maBgebenden Kennzeichen - starken Ab
schluB nach auBen, gute Verkehrsleitfahigkeit im Innern, wirtschaftliche Selbst
geniigsamkeit - eines del' besten Beispiele fiir einen typischen selbstandigen 
"Lebensraum". Abel' es ist trotzdem auch Teil eines groBeren Ganzen, 
und zwar in doppelter Beziehung: 

IX) Seine Siidspitze, namentlich die so reiche und wunderbar schone Tropen
insel Ceylon mit dem groBen Hafen Colombo, ist neben Singapore del' wich
tigste Stiitzpunkt auf dem groBen Seeweg von Suez nach dem Fernen 
Osten und "Trennungsbahnhof" fiir den Verkehr nach Madras-Kalkutta, Ran
goon, Penang-Singapore und Australien. - "Die Welt ist klein, und Colombo 
ist ihr Mittelpunkt", sagt man dort!. 

f3) Noch hoher ist abel' zu bewerten, daB Vorderindien ein Teil del' Monsun
lander ist, also des "Goldsaums am Bettlergewand Asiens", und zwar bilden 
Vorderindien und China-Japan die beiden bedeutungsvollsten Gebiete dieses 
reichen Erdgi.1rtels, auf dem beinahe die Halfte der Menschheit wohnt, nam
lich 330000000 in Vorderindien, 400000000 im ostlichen China, 100000000 in 
GroB-Japan. Zwischen den beiden "Dichtegebieten" liegt Hinterindien, das 
zwar einige sehr fruchtbare Becken (mit den groBen Holz- und Reis-Ausfuhrhafen 
Rangoon und Bangkok) aufweist, im iibrigen abel' so von hohen Gebirgen erfiillt 
ist, daB es durchschnittlich nul' eine schwache Bevolkerung ernahren kann. 

1 Ubrigens ist Ceylon eigentlieh keine Inset mehr; die Palkstl'aBe ist namlich sehr seieht 
- so daB sie auch keine Vel'keIn'sbedeutung bat -, und durch sie fUIn't eine Kette von 
Inseln und Untiefen, die sog. Adamsbrucke, naeb dem Festland hinuber, uber die eine Eisen
bahn gebaut ist. - Ein Gegenstuck zu diesem Bau ist die - 180 km lange! - Eisenbabn, 
die von del' Sudspitze von Florida nach dem Kriegshafen Key West fuhrt; auch hier ist eine 
Inselkette ausgenutzt; die Bahn besteht etwa zur Halite aus Brucken; von denen die langsten 
zusammenhangenden Bauten 3500, 4500 und 11000 m lang sind! - 1m Zeitalter des Verkebrs 
muB es sich so manche Inset gefallen lassen, Festland zu werden, vgl. Sylt, Funen, Rugen, 
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"Ober die reichlich verwickelten und umstrittenen Bevolkerungs- und Reli
gionsverhii.ltnisse Vorderindiens sind in unsrem Zusammenhang nur folgende 
fiir Wirtschaft, Handel und Verkehr wichtige Angaben zu machen: 

Von den rund 330000000 Bewohnern werden'rund 220000000 als "Hindu" 
bezeichnet. Sie sind Anhanger des Brahmanismus, der aber je weiter nach 
Siiden immer mehr in Aberglauben ausartet. Dieser Abfall, der auch im iibrigen 
kulturellen und wirtschaftlichen Leben offensichtlich ist, ist hauptsachlich wohl 
daraus zu erklaren, daB sich im Siiden die duIikle, tiefstehende U r bevolkerung 
der Dravida erhalten hat, wahrend je weiter nach Norden der Einschlag der 
hellfarbigen, hochstehenden, um 3000-2000 v. Chr. eingewanderten Arier (Indo
germanen) immer starker wird. 

Neben und zwischen den Hindus wohnen, vornehmlich im Nordwesten, die 
rund 70000000 Mohammedaner. Sie stammen aus iranischen und turkme
nischen, also aus indogermanischen und mongolischen Stammen, vielleicht mit 
einem gewissen semitischen Einschlag. Sie sind hauptsachlich zwischen 1000 und 
1500 n. Chr. eingewandert und haben u. a. das einst so bliihende, kulturell so 
hochstehende Reich des GroBmoguls geschaffen und die marchenhaften Meister
werke der Baukunst, das Taj Mahal, die Audienzhalle von Delhi, die Moscheen 
und Grabmaler errichtet, die jeden Menschen von Kultur mit Erfurcht vor ihren 
'Erbauern erfiillen miissen. 

AuBerdem sind noch die Pars en zu nennen; sie sind Nachkemmen von Per
sern, die 717 n. Chr. vor den Mohammedanern gefliichtet sind. Sie sind "Feuer
anbeter" (!), sind an Volkszahl schwach (nur etwa 102000, davon 70000 in 
Bombay, die iibrigen in den andern Hafenstadten Ostasiens), aber geistig hoch
stehend und wohlhabend, spielen sie als geschatzte bzw. gefiirchtete Kaufleute 
eine groBe Rolle im Wirtschafts- und Verkehrsleben. 

Zu diesen Hauptunterschieden, zu denen aber noch viele kleinere hinzu
kommen, ~ritt noch die fiir die wirtschaftliche und politische Kraft so verhangnis
volle Einteilung in die Kasten hinz~. Bedenkt man weiter, daB Vorderindien 
infolge der groBen Unterschiede in den Niederschlagen die groBten Verschieden
heiten in der Fruchtbarkeit, von der absoluten Wiiste Thar bis, zur iippigsten 
Tropenpracht der Malabarkiiste und Ceylons zeigt, und daB hiermit auch die 
Bevolkerungsdichte auBerordentlich verschieden ist, so ist es klar, daB auch das 
Binnenverkehrsnetz, besonders das Eisenbahnnetz, starke Unterschiede in der 
Dichte aufweisen muB und daB die Bedeutung der kleineren Hafen sehr ungleich 
sein muB. ' 

b) Der Indische Ozean. 
Der Indische Ozean umfaBt mit 75000000 qkm rund 14,8% der Erdoberflache, 

und zwar 20,6% der Wasserflache1• Er schiebt sich von seiner breiten siidlichen 
1 Die fur aile unsere Betrachtungen wichtigsten Zahlengr6Ben uber die Kontinente und 

Meere sind: 
Landflliche Wasserflliche BevOlkerung 

Mill. 
in Proz. 

Mill. in Proz. . fin proz'l Dichte 
qkm des der qkm des I der ' Mill. der 'e qkm 

Landes Erde Meeres I Erde Erde J , 

Europa. 9,7 7,4 1,9 447 27,5 45,7 
Afrika 29,8 22,7 5,9 135 8,3 4,6 
Asien 44,2 33,7 8,7 855 52,7 19,0 
Australien 8,9 6,8 1,7 7 4,3 0,8 
Nordamerika 24,9 16,7 4,0 126 7,8 5,0 
8udamerika . 17,7 13,5 3,5 52 3,2 2,9 
Antarktis . 14,0 9,4 2,7 - - 0 
GroBer Ozean . 180 50,0 35,4 
Atlantischer Ozean 106 29,4 20,8 
Indischer Ozean . 75 20,6 14,8 

Zusammen 1149,0 I 29,0 361 I I 71,0 I 1622 i I 19,0 
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Basis aus wie ein groBes Trapez nach Norden in die Landmassen hinein. Sein 
groBerer siidlicher Tell hat bisher fast keine verkehrsgeographische Bedeutung, 
und hiermit hat der ganze Ozean keine "ozeanische" Bedeutung. Er ist 
eine groBe "Wasserwiiste", die noch dazu fast ohne Inseln ist und von den beiden 
Landerriesen Mril}a und Australien flankiert wird, die beide glatte Kiisten ohne 
starke Gliederung zeigen und auBerdem bisher eine vergleichsweise nur geringe 
wirtschaftliche Bedeutung hatten. Als Ozean mit transozeanischem Verkehr ist 
dieses Weltmeer im Verlauf seiner Geschichte nur zeitweilig hervorgetreten: bei 
der groBen Volkerwanderung der Malaien und fiir den Verkehr von Europa nach 
Indien in der Zeit von Vasco da Gama bis zum Bau des Suezkanals. Fiir die 
Gegenwart ist aber auf die Fahrten zwischen Ostafrika und Indien, auf die Linie 
Colombo-Australien und auf die Segelfahrt von Europa urn das Kap nach 
Rangoon usw. hinzuweisen. AuBerdem kann der Indische Ozean eine groBe Be
deutung - auch fiir den Luftverkehr! - erhalten, wenn die Wege iiber Suez 
und Syrien verriegelt werden sollten. 

Dagegen ist der Nordrand des Ozeans stark betont und in jeder Beziehung, 
durch Lage, Gliederung, Klima, Fruchtbarkeit, Wirtschaft, Kultur begiinstigt; 
der Indische Ozean wird hierdurch zu einem der starksten Randmeere der 
Welt. Der Nordrand ist ein Glied der groBen WestoststraBe der Welt (s. u.); 
Br verbindet seit undenklichen Zeiten den vorderasiatisch-europaischen mit dem 
indischen, chinesischen und malaiischen Raum; auf ihm ist der Buddhismus 
von Vorderindien, der Islam von Arabien aus nach der Inselwelt und China 
gewandert; er spaltet den Siidrand Asiens in die beiden groBen Halbinseln auf; 
er sendet die beiden Fiihlhorner des Persischen Golfs und vor aHem des Roten 
Meers gegen das Mittelmeer und Europa vor; er ist mit dem GroBen Ozeitn durch 
mehrere SeestraBen verbunden. - Nachteilig wirkt auf den Nordrand, daB 
Arabien, Iran und Beludschistan yom Monsun kaum getroffen werden und daher 
unfruchtbar sind,. und daB Sumatra und besonders Java dem Indischen Ozean 
typisch ihre "Riickseite" zuwenden 1. 

Den Indischen Ozean kann man trotz Frankreich, Holland und Italien" als 
ein "mare clausum britannicum" bezeichnen, so lange seine drei Zugange
der Weg Gibraltar-Malta-Suez-Aden, das Kapland und Singapore in Eng
lands Hand sind; - nicht England, sondern der Indische Oz ean istdas Zen trum 
des britischen Weltreichs (! 1); -- "wir sind eine asiatische Macht", hat 
Disraeli gesagt! 

c) Der Mittelmeer-Raum. 
Vorbemerkung. Es schien uns richtig zu sein, die Ausfiihrungen iiber das Mittellan

dische Meer und seine Randlander ziemlich eingehend zu halten. Dieses Gebiet ist namlich 
zur Zeit von besonders groBer Bedeutung fiir die hohe Politik, und es befindet sich daher 
- namentlich in seinem ostlichen Teil - in einem starken verkehrstechnischen Ausbau 
(vgl. die von England so schnell geschaffene strategische und Verkehrsbasis Cypern-Haifa 
-Mosul-Bagdad-Basra-Akaba-Alexandria-Mersa Matruch). Ferner lassen sich eine 
Fiille von Erscheinungen wirtschafts- und verkehrsgeographischer Art, die Allge meingiiltig
keit haben, hier in besonders lehrreichen Beispielen erlautern. Sodann ist es wichtig, die 
groBen Unterschiede zwischen Nordwesteuropa und dem Mittelmeerraum klar herauszustellen, 
weil wir mit diesem Gebiet kulturell und wirtschaftlich so eng verflochten sind, uns aber oft 
keine Rechenschaft dariiber geben, wie verschieden doch diese Welten sind. SchlieBlich ist 
dies Gebiet das einzige in der weiten Welt, das fiir den J\fitteleuropaer im allgemeinen 
noch erreichbar ist. 

1 Java, die Perle des niederlandischen Kolonialbesitzes, die schiinste Tropeninsel der 
Welt, ist eines der lehrreichsten Beispiele dafiir, wie starke Unterschiede selbst ein verhiHtnis
maBig kleiner Raum aufweisen kann: Infolge der klimatischen Verhaltnisse und des Verlaufs 
der Gebirgsziige prangt die Nordseite griif3tenteils in unerhorter Fruchtbarkeit; und da diese 
Nordseite auBerdem nach reichen, wichtigen Gegenkiisten schaut und dem beherrschenden 
Zentralpunkt Singapore zugewandt ist, wahrend der Siiden an der verkehrs- und wirtschafts
losen Wasserwiiste liegt, so sind das wirtschaftliche Leben, die Bevolkerung, die Eisenbahnen, 
StraBen und die Hafen auf deT Nordseite konzentriert. 
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Das Mittellandische Meer ist durch bestimmte geographische Erscheinungen 
ausgezeichnet, die wir zum Teil auch bei den beiden andern Mittelmeeren, dem 
amerikanischen und asiatisch-australischen, wiederfinden: 

1. Die drei Mittelmeere sind die Glieder der groBen durchgehenden 
Bruchzone, durch die die Landmassen der Erde zertriimmert und in die sog. 
N ord- und Siidkontinente zerlegt worden sind. In friiheren Zeiten hat sich diese 
Zertriimmerung in ihrer fiir den Verkehr so giinstigen Weise nur ortlich aus
gewirkt; heute sind die drei Mittelmeere die wichtigsten Verbindungsglieder del' 
groBen einheitlichen W est- Ost- StraBe, die sich iiber (Nordsee-) Gibraltar 
-Suez-Colombo-Singapore (-Yokohama-San Francisco)-Panama (-New 
York-Nordsee) um die Welt schlingt. 

2. Die drei Mittelmeerraume werden auf groBe Strecken von verkehrsfeind
lichen geographischen Gebilden (Kettengebirgen, Wiisten, Steppen) eingerahmt. 
Hierdurch werden sie nach auBen abgeschlossen. Andrerseits sind sie in sich 
durch das Meer aufs beste a ufgeschlossen, denn sie bestehen iiberhaupt nur aus 
Buchten und Meerengen, Inseln, Halbinseln und Kiisten. Ferner ist das Klima fiir 
die Seeschiffahrt giinstig, da Nebel und Eis kaum vorkommen. Del' AbschluB 
nach auBen und dIe gute Wegsamkeit (Leitfahigkeit) im Innern verleihen 
diesen Raumen eine besondere Eigenart und machen sie den anschlieBenden 
Kontinenten gegeniiber zu selbstandigen geographischen Gebilden mit eigenen 
Charakterziigen. 

3. Hierzu gehort auch die Vielheit del' Volker und Sprachen. Sie hat 
zu standigen politis chen Spannungen und deren kriegerischen Losungen gefiihrt. 
Hierbei ist es nur einmal zu einer einheitlichen Beherrschung des Gesam traums 
gekommen, namlich nur im Romischen Weltreich. Die Volker scheiden sich in 
Land- und Seevolker. Typische Landvolker waren die alten Kulturvolker des 
Zweistromlands, die Perser, die Agypter und die aus Innerasien vordringenden 
Volker, aber auch die Romer, Germanen und Araber; sie sind aber, durch die 
politischen Schwierigkeiten gezwungen und durch die wirtschaftlichen Aussichten 
eingeladen, schlieBlich doch aufs Meer hinausgegangen. Zu den Landvolkern 
gehoren auch die Spanier, die trotz del' von ihnen ausgegangenen Entdeckungen 
im wesentlichen ein Kontinentalvolk geblieben sind. Typische Seevolker sind 
dagegen die Phoniker, Griechen, Dalmatiner, Venetianer und andere italienische 
Stamme. 

Der Unterschied zwischen See- und Landvolkern ist in den friedlichen und 
kriegerischen Beziehungen der Staaten und Religionen zum Ausdruck gekommen, 
und der Verkehr ist hierdurch je nachdem nach der kontinentalen oder der mari
timen Seite hin beeinfluBt worden. Es hat Zeiten gegeben, in denen man auf 
den Land verkehr eingestellt war, vgl. die Perser uuh spater die Romer mit ihrem 
StraBenbau, die Mohammedaner und die VorstoBe ihrer Heere gegen den Balkan 
und Wien und gegen Nordafrika und Spanien, die ersten drei Kreuzziige, in 
denen die Kreuzritter den Landweg wahlten und in denen typische Landheere 
gegeneinander kampften, vgl. in unsern Tagen den Bau der Eisenbahnen iiber 
den Balkan nach Kleinasien, Irak, Iran und Arabien. Es hat aber auch Zeiten 
gegeben, in denen del' Seeverkehr vorherrschte, vgl. die Handelsfahrten der 
Phoniker, die Kolonisation der Griechen, den Seeverkehr der spateren Romer, 
die Leistungen der Venetianer und anderer Italiener. 

Hierbei sind die Volker gelegentlich gezwungen worden, ihr urspriingliches 
Element zu verlassen; Perser, Romer, Germanen, Araber und Tiirken wurden 
gezwungen, aufs Meer zu gehen und Kriegsflotten zu bauen; die Venetianer aber 
muBten sich Soldnerheere anwerben, um auf dem Land zu kampfen. Dabei 
haben die volksstarken Landvolker auch auf dem Meer GroBes geleistet und 
schlieBlich iiber die volksschwachen Seevolker, die sogar ihre Schiffe mit 
Volksfremden bemannen muBten, triumphiert; - Land volker mogen schwerfallig 
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und langsam und daher auch im Verkehr nicht sehr impulsiv sein, dafiir aber 
sind sie, in der heiligen Mutter Erde verwurzelt, doch schlieBllch bei groBer 
Volksstarke die Sieger iiber die zwar lebhafteren und beweglicheren Seevolker, 
die gar zu leicht zerflattern, namentlich dann, wenn ihre Volksstarke gering ist 
und wenn ihre Reiche aufge16ste, nur von der Handels- und Kriegsflotte zu
sammengehaltene Ketten von Inseln und Halbinseln und Kiisten sind! 

4. Der Mittelmeerraum unterscheidet sich von dem nordlich angrenzenden 
Gebiet (Nordwesteuropa-RuBIand) durch sein Klima: Der Mittelmeerraum ist 
warmer als die nordlich anschlieBenden Gebiete. Hierdurch mogen seine Volker 
(zeitweilig oder dauernd?) weniger zu Arbeit, Tatkraft und Zahigkeit erzogen 
worden sein; dafiir sind aber auch die wirklichen Bediirfnisse, also die notwendigen 
Anspriiche an Wohnung, Kleidung, Nahrung und Heizung und demgemaB auch 
die "Produktionskosten" niedriger; - und wer bei dies en Dnterschieden 
im Weltwettbewerb giinstiger dasteht, der Norden odeI' del' Siiden, mag strittig 
sein. Nachdem nun der "Norden" nicht durch seine Industrieerzeugnisse, 
sondern auch seine Industriemittel (Maschinen und.Verfahren) nach dem Siiden 
eingefiihrt hat, wird del' Mittelmeerraum immer mehr selbeI' Industriegebiet, 
und hierbei kann er von dem Vorteil del' niedrigeren Produktionskosten und 
der demgemaB niedrigeren Lohne Gebrauch machen. Nachdem auBerdem Nord
westeuropa den V er kehr zwischen Nord und Siid erheblich verbessert und ver
billigt hat, wird die siidliche Landwirtschaft del' nordlichen ein ernsthafter 
Wettbewerber, denn sie hat den doppelten Vorteil des warmeren Klimas und 
der niedrigeren Lohne; - schon ist der franzosische Wein-, Obst- und Gemiise
bau durch den algerischen stark bedroht! Wie wird diese Entwicklung weiter
gehen 1 

Eine Parallelerscheinung hierzu findet sich in Nordamerika: Der Obst- und Gemiisebau 
in den Nordstaaten, in denen die Farmen noch von WeiBen bewirtschaftet werden, kann 
sich kaum mehr halten und ist zu einem erheblichen Tei! schon zum Erliegen gekommen, 
wei! die Siidstaaten billiger erzeugen konnen, denn ihnen kommt die groBere und jahres
zeitlich friiher eintretende Warme und die niedrigere Lebmshaltung der Farbigen zugute; 
und der Aufwand an Zeit und Kosten fiir dEn Transport kommt kaum mehr in Betracht. 
- Es sind hier aber noch andere Griinde maBgebend, - Raubbau, Waldverwiistung, Land
flucht, Verstadterung. 

5. Das Mittelmeergebiet ist ferner durch das Fehlen von Kohle und das 
Vorkommen von 01 gekennzeichnet. Diese Erscheinung ist natiirlich erst im 
letzten Jahrhundert wirham g€worden; sie ist fiir die Gegenwart und die nahere 
Zukunft hoch bedeutsam; - auch hier ist die Parallelerscheinung in Amerika zu 
beachten. 

Da die Kohle in die Wirtschaft und Technik, namentlich auch in die Kriegs
technik, friiher eingefiihrt worden ist als das 01, so ist das Mittelmeergebiet in 
seiner Wirtschaft und in seiner machtpolitischen Bedeutung gegeniiber Nord
westeuropa zuriickgeblieben. Selbstverstandlich ist hierbei das Fehlen von Kohle 
nicht die einzige und fiir viele Gebiete nicht einmal die wichtigste Drsache; man 
beachte aber den starken Druck, unter dem Italien stand, als England im Anfang 
des Weltkriegs die Kohlenzufuhr sperrte. Dnter dies em Druck wiirden die Mittel
meerstaaten standig zu leiden haben, wenn jetzt nicht - abgesehen von dem 
ErschlieBen von Kohle in del' Tiirkei usw. - das 0 I in immer groBeren Mengen 
gewonnen wiirde. Hieraus ergibt sich die macht- und verkehrspolitische Situation, 

daB imperialistische "Koh Ie - S taa ten" sich durch die"j ungen 01- Staa ten" 
beeintrachtigt odeI' sogar bedroht fiihlen und daher ihre - urspriinglich auf der 
Kohle aufgebaute - kapitalistische und militarische Uberlegenheit dazu aus
niitzen, urn sich die wirtschaftliche, verkehrspolitische und militarische Hoheit 
iiber die Olfelder und deren Verkehrslinien zu sichern; 

und daB die jungen Ol-Staaten sich gegen diese Bestrebungen zur Wehr 
setzen. 
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Diesel' Kampf wird vorlaufig noch mit "friedlichen" Mitteln durchgefUhrt, 
namentlich mit Anleihtm und Kapitalinvestierungen und dem.Bau von Verkehrs
anlagen (Hafen, Eisel}.bahnen, Olleitungen), wobei die Empfangenden den men
schenfreundlichen Spendern entsprechende Konzessionen gewahren miissen. Abel' 
mem- und mehr verliert man in den jungen Staaten das Verstandnis fUr diese 
"Selbstlosigkeit" des internationalen Kapitals, das nun iiber diese "schnode Un
dankbarkeit" entriistet ist, zumal es sich dabei auch iiber die Abneigung gegen 
das Christentum und die Kultur so wirkungsvoll entriisten kann. 

Das 01 beeinfluBt auch unmittelbar die Entwicklung des Verkehrswesens 
im Mittelmeerraum: 

(X) Da das 01 hohe Transportkosten tragen kann, reizt es zur Verbesserung 
vorhandener und zur Anlage neuer Verkehrsanlagen. 

(J) Die Schiffahrt wird angeregt, von del' Kohle zum 01 iiberzugehen. 
y) Del' Kraftverkehr wird verbilligt; das ist besonders fiir den Verkem- durch 

die Steppen und Wiisten wichtig, weil die Verkehrsmengen vorlaufig noch so 
klein sind, daB sie mit Kraftwagen auf schlechten Wegen bef6rdert werden 
konnen. 

15) Das 01 veranlaBt die Eisenbahn, die Olfeuerung und den Triebwagen zu 
bevorzugen und gibt ihr die Berechtigung, vergleichsweise starkere Steigungen 
anzuwenden als bei Kohle-Dampf-Betrieb; - das ist in den hohen schroffen Ge
birgen des Mittelmeerraums sehr wichtig, vgl. die Eisenbahnbauten in del' Tiirkei, 
Syrien und in Iran. 

e) Hochbedeutsam ist das 01 fiir die Kriegsmarinen del' Mittelmeermachte, 
zu denen auch England gehort; die Leitungen und ihre Endpunkte haben daher 
eine hohe strategische Bedeutung und miissen demgemaB u. a. auch verkehrs
technisch ausgestaltet werden 1. 

Seinem geologischen Aufbau nach besteht der Mittelmeerraum aus drei 
Hauptteilen, - eine Gliederung, die auch fiir den Verkehr, insbesondere den 
Binnen-, weniger fUr den Seeverkehr von Bedeutung ist. Es sind nach Abb. 3 
drei W est- Ost- Streifen zu unterscheiden: 

1. Das russisch (-turkmenische) Tafelland im Norden beriihrt den Mittel
meerraum allerdings nur im Gebiet des Schwarzen (und Kaspischen) Meers, ist 
abel' trotzdem wegen seiner guten Wegsamkeit und seiner groBen Strome von 
besonderer Bedeutung. Es hat lange Zeiten hindurch durch seine Ausfuhr (im 
Altertum Tiere, Felle, Gold und Sklaven, VOl' dem Weltkrieg Getreide und (1) 
eine groBe Rolle gespielt, und es ist die natiirliche Basis fiir das Vortreiben del' 
Eisenbahn nach Armenien, Iran und Afghanistan hinein, abel' auch fiir kriege
rische Vorst6Be, namentlich von RuBland aus gegen Konstantinopel. 

2. Das Gebiet del' Kettengebirge umfaBt den Nordwesten Afrikas, den 
Siiden Europas und Vorderasien mit Ausnahme des groBeren Teils von Arabien; -
dieses einheitliche Gebiet reicht also iiber drei Kontinente! 

Die Gebirgsziige verlaufen hauptsachlich in del' Richtung West-Ost und 
Nordwest-Siidost. Sie erschweren daher dem Verkehr - und den Regen
winden! - VOl' allem die Richtungen Siid-Nord und Siidwest-Nordost. Dies 
kommt in Europa in den Alpen- und Apenninbahnen, die die langsten Tunnel 
del' Welt aufweisen, in den mangelhaften Eisenbahnverhaltnissen Dalmatiens 
und in den groBen Steigungen del' Balkanbahnen zum Ausdruck. Noch groBere 
Schwierigkeiten entstehen abel' an den Gebirgskammen del' Atlaslander, Klein
asiens und Irans. Hier vereinigen sich fast immer drei ungiinstige Momente: 

1 Wenn wir vorstehend die Bedeutung des Ols so betonen, miichten wir doch davor 
warnen, in dem Aufstieg der ,;Weltmacht 01" schon den Zusammenbruch der "vVeltmacht 
Kohle" zu sehen. Abgesehen von vielem andern ist die Bedeutung der Kohle als Aus
gangs stoff fur viele "Ersatzstoffe" stark im Steigen. 
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die Linien mussen hohe, steile Hange erklettern; 
sie stoBen in ein regenarmes und daher wirtschaftlich schwaches Hinterland 

vor, und 
die Flusse sind infolge der raumlich und zeitlich ungleichmaBigen Verteilung 

der Niederschlage schlecht schiffbar; ihre Wasserfuhrung ist unregelmaBig; die 
Taler sind steil, tief eingeschnitten und zerkliiftet; - all dies ist abgeschwiicht 
schon in Italien und Dalmatien zu erkennen. 

Andrerseits wird der Nord-Sud-Verkehr an einzelnen Stellen durch Ein
senkungen und Bruche usw. begunstigt, vgl. das Rhone- und das Etsch
tal, die StraBe von Messina, die Adria, den Bosporus und die Dardanellen. 

3. Die saharisch-arabische Tafel umfaBt die Sahara und die Wusten urW
Steppen Arabiens; sie ist vom geologischen, klimatischen, wirtschaftlichen, ver-

Abb. 3. Die dIel West-Ost- trolfcD_ 

kehrstechnischen und religiosen Standpunkt eine Einheit; sie wird durch das 
Rote Meer - trotz dessen hoher Bedeutung fUr den Durchgangsverkehr! -
nicht gegliedert; wenn man schon nach einer Teilung sucht, so liegt diese jeden
falls eher in der langgestreckten GroB-Oase des Niltals. Das ganze Gebiet ist 
klimatisch und wirtschaftlich durch seine ubergroBe Trockenhei t benachteiligt. 
Hieraus ergeben sich auch groBe Schwierigkeiten fUr die VerkehrserschlieBung; 
sie werden an einigen Stellen durch die Hohe und Steilheit der die Kuste beglei
tenden Hohen verschlimmert, desgleichen durch die Klimaextreme; - in Agypten 
schneit es gelegentlich; im Jordantal schwankt die Temperatur von _7 0 auf 
+42 0 ; auf dem Libanon mussen die Kamelkarawanen wiihrend mancher W ochen 
meilenweit durch hohen Schnee ziehen und bilden dann auBer der Eisenbahn 
das einzige Verkehrsmittel. 

An die saharisch-arabische Tafel schlieBt im Suden der Sudan an, der (eben
falls als Einheit) nach Sudarabien hinubergreift. 

Auch die Meeresteile des Mittelmeerraums haben an den drei geologischen 
Streifen teil, und sie zeigen daher groBe Unterschiede, die von Geologen, Geo
graphen, Botanikern, Zoologen, Klimakundigen usw. erortert werden; fur den 
Verkehrsfachmann (und fUr den Politiker und Wirtschaftler) ist diese Art 
von Vielgestaltigkeit aber von geringer Bedeutung; denn fUr ihn ist nur die 
oberste Wasserschicht - so tief seine Schiffe eintauchen und so tief seine Hafen
bauten gegrundet werden mussen -, von Bedeutung; und in dies em Sinn ist 
das Mittelmeer mit allen seinen Buchten und Meerengen und mit dem Roten 
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Meer die groBe Verkehrseinheit, gleichgiiltig, ob die Wasser 15 m oder 4000 m 
tief sind. 

Die verkehrsgeographisch wichtigsten Kennzeichen des Mittelmeers sind die 
Lage und die starke Gliederung; hierbei ist die Lage mehr fiir den Durch
gangsverkehr, die starke Gliederung mehrfiir den Eigenverkehr von Bedeutung. 
Durch seine Lage ist das Mittelmeer heute (nach dem Bau des Suezkanals) die 
zweitwichtigste der "HochstraBen des Weltverkehrs", deren wichtigste 
die Nordatlantische StraBe (Nordsee-New York) ist. Sie verbindet das "Zentral
becken des Weltverkehrs", namlich den Raum Liverpool-Hamburg (und Nord
amerika) iiber Gibraltar-Suezkanal-Aden mit Ostafrika, dem Indischen Ozean, 
Qstasien, Australien und dem GroBen Ozean. 

AuBerdem bilden bestimmte Teile des Mittelmeergebiets fiir den europaischen 
Lebensraum die maBgebenden "Briicken" (Verbindungsglieder, Ubergangs
gebiete) zu andern Erdraumen, namlich: 

die Pyrenaen-Halbinsel fiir die Bereiche del' siidatlantischen Fahrten (West-
afrika, Siidamerika); 

das Gebiet des Schwarzen Meers fUr RuBland, Iran, Afghanistan; 
Agypten fiir den (so schnell an Bedeutung gewinnenden) Sudan; 
Syrien fUr die Land- und Luftwege nach dem iibrigen V orderasien und Indien. 
Durch seine starke G liederung begiinstigt das Mittelmeer in erster Linie 

seinen Eigen- (inneren, Binnen-) Verkehr, aber sie kommt auch dem Durch
gangsverkehr zugute, was namentlich in del' trefflichen Lage von Marseille und 
Genua zum Ausdruck kommt. Del' Mittelmeerraum ist derart in Inseln und 
Halbinseln aufgelOst, daB das Seeschiff nach fast allen wichtigen "Landschaften" 
gelangen kann, und daB iiberall nur kurze Landwege notwendig werden. Dabei 
stoBen die Landvorspriinge bei Gibraltar, Sizilien und Istanbul so weit vor, daB 
die Fahrten iiber die hier trennenden Wasserflachen sehr kurz werden. Ferner 
hat der geologische Aufbau iibel'all- jedenfalls an allen maBgebenden Punkten -
gute Naturhafen geschaffen, die in Verbindung mit del' giinstigen Witterung 
(wenig Frost, Nebel und Sturm) die Schiffahrt erleichtern, verbilligen und - von 
einigen Stellen abgesehen - ziemlich gefahrlos machen. 

Die starke Gliederung hat aber durch aIle Zeiten hindurch die Kleinstaaterei 
begiinstigt und in Verbindung mit gewissen klimatischen und Wasserverhaltnissen 
eine Verstad terung hervorgerufen, wie sie sich sonst nil'gends auf der Welt 
(auBer in Australien, hier aber auf ganz anderer Grundlage) findet. Kleinstaaterei 
und Verstadtel'ung, wie sie in den antiken Stadtstaaten und den heutigen "Bauern
stadten" Siziliens in die Erscheinung treten, haben die politische Entwicklung 
oft gefahrdet, - vgl. hierzu das so lockere Gefiige des Romischen Weltreichs, das 
eigentlich nie "vielmehr als ein Stadtebund mit der Stadt Rom als fiihrender 
Spitze" gewesen ist. 

Die starke Gliederung verleiht dem Mittelmeerraum auch bestimmte strategische Ziige, 
die auf das Verkehrswesen, insbesondere den Ausbau del' Hafen, del' Eisenbahnen und des 
Luftverkehrsnetzes stark einwirken: 

Bis zum Weltkrieg galten aile Mittelmeerstaaten (auBer Frankreich) als stark bedroht 
durch die Flotten del' groBen Seemiichte, insbesondere also Englands; und tatsachlich war 
England hier die Macht, del' sich aile andern beugen muBten, und fUr England war das 
Mittelmeer die StraBe nach Indien, die "Ha uptschlagader des britischen Weltreichs". 
Die Macht Englands stiitzte sich hierbei einerseits auf die wirtschaftliche und industrieIle 
Schwache del' andern, die groBe Flotten wedel' bezahlen, noch bauen, noch unterhalten 
konnten, andrerseits auf die eigene Flotte, namentlich die Schlachtschiffe; denn diese 
konnte von ihren zwar raumlich sehr kleinen, abel' kaum verwundbaren Stiitzpunkten aus 
nieht nul' die Handelsschiffahrt lahmlegen und bei Gibraltar und im Suezkanal vollkommen 
unterbinden, sondeI'll namentlich auch die Kiistenstadte und die K iis teneisen bahnen 
besehieBen (und iiberfaIlen), - vgl. z. B. wie empfindlich die Linie Ventimiglia-Genua
Livorno-Rom-Neapel-Messina-Palermo, die man die "Hauptschlagader Italiens" 
nennen kann, gegen _4.ngriffe von See aus ist! - vgl. weiter, wie empfindlich die Tiirkei war, 
solange Konstantinopel ihre Hauptstadt war. 
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Heute hat sich abel' vieles gewandelt: Die ScWachtschille bilden zwar - manchen "moder
nen" Anschauungen zum Trotz - immer noch den Kern der Kriegsflotten, abel' es sind 
zweineue Waffenerschienen: das U -Boot und das Flugzeug, deren Gefechtskraft besonders 
groB ist, wenn sie nur im kleinen Raum zu kampfen haben. Namentlich in del' strategischen 
Defensive, also bei del' Abwehr einer iiberstarken ScWachtschiff-Flotte, sind sie, taktisch 
offensiv vorgehend, in den kiinstennahen Meeresteilen urn so starker, je kleiner diese Raume 
sind und je mehr ScWupfwinkel sie bieten, aus denen man immer wieder vorbrechen mid in 
die man sich immer wieder schnell zuriickziehen kann. Von dieser Chance k6nnen auBerdem 
die Torpedoboote guten Gebrauch machen, und zwar reichen dafiir kleine Schille aus, 
die nur schnell sein miissen; und fiir die typischen Kiistengewasser geniigen sogar Torpedo
Motor boote (Schnellboote), die nicht hochseetiichtig zu sein brauchen. Ferner spielen Minen 
in so engen Gewassern eine groBe Rolle. Die Erscheinung, daB die Fortschritte der Technik 
die Verteidigung so gestarkt haben, weil die Abwehrwaffen wirksamer geworden sind, 
zeigt sich also nicht nur im Land-, sondern bei entsprechenden geographischen Verhaltnissen 
auch im Seekrieg. 

Aber auch die Offensive bietet in diesem Sonderfall dem Schwacheren dadurch groBe 
Chancen, daB er aus der sicheren'Basis des eigenen Landes zu schnellen, kurzen StoBen gegen 
eine ScWachtflotte vorbrechen kann, die fern der Heimat kampft und, den Angrill suchend, 
immer wieder zu langen Fahrten auf die hohe See hinaus muB, wodurch Schiff, Maschine 
und Mannschaft zermiirbt werden. Von besonderer Bedeutung sind auch Luftangriffe auf 
die so kleinraumigen, aber unentbehrlichen Stiitzpunkte wie Gibraltar und Malta; nicht um
sonst hat sich England die groBflachige Basis Cypern-Haifa-Port Said (mit rund 500 km 
Durchmesser) ausgebaut. - Das groBe Gegenstiick fiir den Mittelmeerraum als den see
strategisch "kleinen Raum" bildet del' GroBe Ozean als der seestrategisch "groBe Raum". 

Einige Wol'te sind noch iiber das Klima und in Verbindung hiermit iiber 
Wasser, Wald und Landwirtschaft notwendig. 

Das Kli m a des Mittelmeerraums zeigt unserem, also dem nordwesteuropaischen 
Klima gegeniiber folgende Unterschiede, die nicht nul' fiir die Wirtschaft, sondel'll 
auch fiir den Vel' kehr (Bau, Betrieb, Kosten) von Bedeutung sind; es ist ins-
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Abb.4. Die Januar-Isothermen des Mittelmeer-Raumes. 

gesamt kontinentaler, hat durchschnittlich geringere Niederschlage und zeigt 
starkere Extreme. Diese ungiinstigen Verhaltnisse werden um so schlimmer, je 
weiter die Gebiete vom Atlantischen Ozean entfel'llt liegen; denn diesel' kann 
seinen giinstigen EinfluB nicht weit nach Osten auswirken lassen; - del' EinfluB 
des Indischen Ozeans ist wegen del' Richtung des Monsuns und del' hohen Rand
gebirge gering. 

Die Sommerwarme ist der siidlicheren Lage entsprechend groBer als bei 
uns; es gedeihen daher Siidfriichte, teilweise auch Palmen, Reis, Baumwolle, 
Sojabohnen und besonders gute Tabake. Die Win tel' kal te ist viel starker als 
wir im allgemeinen annehmen; Abb.4 zeigt den steilen Abfall del' Januar-Iso
thermen von Nord nach Siid, zu beachten ist besonders die Isotherme ±O, die 
vom Nordkap (!) bis beinahe Istanbul und bis Buchara (!) abfallt. 
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Die an und fUr sich geringeren Regenmengen fallen hauptsachlich im Friih
jahr, auf das dann schnell ein heiBer, trockner Sommer folgt; viele Gebiete 
zeigen daher zwar im Friihling iippigste Fruchtbarkeit, nehmen aber schon vom 
Juli ab Steppencharakter an; - gut im Innern Siziliens zu beobachten, noch 
charakteristischer in Spanien und Anatolien. Die Menschen miissen sich dem 
anpassen; sie konnen in vielen Gebieten nur Friichte anbauen, die mit einer 
kurzen friihen Vegetationsperiode auskommen, und sie miissen vor allem sorg
faltigst Wasserwirtschaft treiben; sie miissen das kostbare NaB den Fliissen ent
nehmen oder tief aus der Erde herausholen, miissen es aufspeichern und in plan
maBiger Bewasserung ausnutzen. Diese Wasserwirtschaft zeigt zwei fiir das 
ganze wirtschaftliche und soziale Leben maBgebende Hauptformen: 

In den ostlichen Steppen und Wusten, die fast regenlos sind, ist Ackerbau nur auf 
der Grundlage vollstandig kunstlicher Bewasserung moglich. Das Wasser hierzu wird 
den groBen Flussen entnommen, und .. auf dieser Grundlage sind die "GroB-Oasen" Meso
potamien (jetzt stark versteppt) und Agypten entstanden. Da hierbei "Wasser-GroBbetrieb" 
notwendig ist, ist kleinbauerlicher Betrieb zwar nicht unmoglich, aber es sind starke Anreize 
zum Latifundien- (Plantagen-) Betrieb vorhanden. Dieser hat sich daher seit dEll aitesten 
Zeiten immer wieder durchgesetzt, und die Lage der breiten Masse dES Volkes ist daher sozial 
immer ungesund gewesen; der "Agypter ist immer ein armer Fellache" gewesen, gleich. 
giiltig, welcher Rasse oder Religion seine Herren angehorten. Der GroBbetrieb kann auBer
dem noch die schadliche Folge haben, daB einseitig das lohnendste Gut angebaut wird, 
in diesem Fall vor allem Baumwolle, daB aber nicht genugend Nahrungsmittel 
erzeugt werden. Gerade in einem Gebiet, das so stark mit politis chen Spannungen geladen 
ist, mussen aber die Regierungen darauf bedacht sein, daB die Landwirtschaft vielseitig 
und daB mindestens die Ernahrung von Mensch und Tier und die Versorgung der lebens
wichtigen Gewerbe auch beim Abschneiden aller Zufuhr sichergestellt sein muB; in diesem 
Sinn geht jetzt Agypten vor, das bisher Nahrungsmittel einfiihren muBte l • 

Die Bedeutung des Wassers fiir die schon in Kultur stehenden und neue in Kultur zu 
nehmende Gebiete kann auch zu schweren politischen Spannungen fiihren; denn die Be· 
herrscher des Oberlaufs haben, sobald sie uber gewisse Fahigkeiten in der Wasserbaukunst 
verfiigen,.die Bewohner des Unterlaufgebiets wirtschaftlich in der Hand. Urn dieses Problem 
gingen viele Kampfe im Altertum; heute ist es vor allem fur die guellflusse des Nil wichtig; 
denn von seinem Wasser hangt nicht nur das ganze Leben der Agypter, sondern auch die 
ErscWieBung des Sudan durch die Englander abo Das hat sich auch schon seit langerer Zeit 
im Verkehrswesen ausgewirkt, vgl. die groBen Eisenbahnbauten der Englander von Alex
andria und von Port Sudan (am Roten Meer) in das Herz des Sudan 2. - Ubrigens darf man 
wohl auch vermuten, daB die groBe Macht der Priester in den alten Oasenstaaten zum Teil 
darauf beruht hat, daB sie als Astronomen, Mathematiker, Geodaten und Wasserbauer die 
Wasserwirtschaft leiteten. 

1m Gegensatz zu diesen fast regenlosen ostlichen Ge bieten sind viele we s t -
lichen Gebiete immerhin so gut beregnet, daB hier unter Zusatz von kiinstlicher 
Bewasserung Landwirtschaft, Garten- und Weinbau moglich ist. Hier werden 
von alters her die drei Hauptgewachse Weizen, Oliven und We in angebaut, 
die auch die wichtigsten Handels- und Verkehrsgiiter gewesen sind und in gewissen 
Verkehrsrelationen heute noch sind. Dazu kommen die mittelmeerischen Edel
friich te, die in den prachtvollen Fruchthainen der Kiistensaume in harter 
Gartenkultur gezogen werden und fUr manche Lander die wichtigste wirtschaft-

1 Wie furchtbar sich die einseitige Bevorzugung bestimmter, wenn auch sehr lohnender 
Erzeugnisse und die VernacWassigung der Ernahrungsbasis rachen kann, habEn im Sezes
sionskrieg die Siidstaaten erlebt; einseitig auf die "Monokulturen" Baumwolle und Tabak 
eingestellt, muBten sie dem beriichtigten Abwiirgungs. (Anakonda.) Plan erliegen, da sie 
sich, von allen Zufuhren abgeschnitten, von Baumwolle und Tabak nicht ernahrenkonnten 
(s. u.). 

2 Die Eisen1?ahn von Agypten nach dem Suden geht nicht gescWossen durah. Das 
Eisenbahnnetz Agyptens endigt vielmehr in Asswan (Schellal) und das des Sudan beginnt 
erst in Wadi HaIfa; fiir die Zwischenstrecke ist der Verkehr auf die Schiffahrt auf dem 
hier von Katarakten freien Nil angewiesen. AuBerdem haben die Bahnen Agyptens Normal· 
spur, die des Siidens dagegen Schmalspur. 
.. Die Englander halt en offensichtlich eine besonders gute Pflege des Verkehrs zwischen 
Agypten und dem anglo.agyptischen Sudan nicht fUr zweckmaBig; sie leiten vielmehr die 
Ein- und Ausfuhr des Sudan iiber den am Roten Meer gelegenen Hafen Port Sudan. 
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liche Grundlage und den bedeutendsten Teil ihrer Ausfuhr darstellen. Ver kehrs
technisch kommen diese Giiter zwar mit kurzen Landtransporten bis zur Kiiste 
aus, aber sie stellen hohe Anforderungen an die Giite der BefOrderung, Schnellig
keit, Piinktlichkeit, Frischhaltung. 

Bei dieser Form der Landwirtschaft konnte der freie, mit der Scholle verwurzelte 
Bauer entstehen, und urspriinglich ist die gesunde Bauernwirtschaft auch allenthalben die 
Grundlage von Yolk und Staat gewesen, vgl. das .Alte Rom zu seiner besten Zeit. DaB sich 
aber. auch im Westen vielfach die Latifundienwirtschaft durchsetzm konnte, ist wider die 
Natur geschehen, und es hat sich an den Volkern bitter geracht. Am iibertriebenen GroB~ 
grundbesitz kranken noch heute viele Gebiete des Mittelmeers, namentlich Spanien, Sizilien, 
Unteritalien und Rumanien; dabei werden die Agrarverhii.ltnisse und hiermit die wirtschaft
lichen, sozialen, kulturellen und politischen Verhaltnisse noch dadurch weiter verschlechtert, 
daB die GroBgrundbesitzer nicht mehr auf dem Land, sondern in der GroBstadt wohnen 
und ihren Besitz an spekulativ eingestellte Grollpachter verpachten, die ibn dann an die 
Kleinpachter weiter verpachten; - hiergegen kampfen jetzt die Regierungen an. 

Von groBer Bedeutung ffir die klimatischen und damit fiir die wirtschaftlichen 
und Verkehrsverhaltnisse ist der Unterschied zwischen den Rand- und den 
Innengebieten; es ist das aber keine Sondererscheinung des Mittelmeerraums; 
wir finden sie vlelmehr iiberall wieder. AIle yom Meer umgebenen Raume, also 
die Kontinente und die (groBen) Inseln und Halbinseln haben ein InneD und 
ein AuBen: Das InneD ist das yom Meer entfernte Innengebiet, das in Klima, 
Verkehrsstruktur, Wirtschaft und Politik kontinental (landisch) orientiert ist; 
das AuBen sind die Randgebiete, die ozeanische (meerische) Ziige tragen. 

Fast immer sind die Randgebiete bevorzugt, und zwar doppelt: durch 
ihr Klima und durch ihre Verkehrsverhaltnisse. Das Meer bringt die notwendige 
F-euchtigkeit und mildert die Temperaturschwankungen; es stellt auBerdem die 
besten und billigsten Wege zur Verfiigung und verbindet die Kiistengebiete unter
einander und mit aller Welt; - allerdings gewahrt es auch dem Feind und See
rauber und verderblichem fremdem EinfluB bequemsten EinlaB. Dagegen ist das 
Innengebiet durch die geringere Feuchtigkeit, die groBeren Temperaturschwan
kungen und die schwierigeren Verkehrsverhaltnisse benachteiligt. 

Diese Unterschiede werden gemildert: 
wenn das Land nur schwach ansteigt (vgl. Deutschland); 
wenn die etwa vorhandenen Randgebirge niedrig sind oder tiefe Sattel auf

weisen, so daB die Regenwinde eindringen konnen und auch den Landverkehrs
mitteln ihr Weg erleichtert wird; 

wenn im Innern des Landes hohere Gebirgsziige vorhanden sind, an denen 
sich die Regenwinde entladen, vgl. den Nord- und den Siidhang der Alpen und 
den Himalaya, ferner den Antilibanon und die Randgebirge Irans gegen Irak; 
solche Gebirgsstocke gibt es vereinzelt auch in Anatolien; 

wenn gute schiffbare Strome tief ins Innere hineinfiihren, in deren Talern 
auch die Eisenbahnen billig gebaut und betrieben werden konnen; - im Mittel
meerraum ist das aber im allgemeinen nicht der Fall. 

Dagegen werden die Unterschiede verscharft: 
wenn hohe Randgebirge das Innere gegen die Regenwinde und den Verkehr 

abriegeln (groBartigstes Beispiel die amerikanische Westkiiste); 
wenn die Fliisse und ihre Taler schlecht entwickelt sind, - im Mittelmeer

gebiet leider meist der Fall; 
wenn im Innern groBe abfluBlose Gebiete entstehen, - groBartigstes Beispiel 

Innerasien, ferner groBe Gebiete von Arabien und Anatolien. 
1m Mittelmeerraum sind die Unterschiede zwischen Innen- und Randgebieten 

meist recht groB; das gilt schon von verhaltnismaBig kleinen Raumen wie Sar
dinien, Sizilien und Unteritalien; infolgedessen sind hier auch die Unterschiede 
in der Wirtschaftskraft und der Dichte der Bevolkerung groB; die Umgebungen 
von Neapel, Palermo und Catania gehoren zu den dichtest besiedelten Gebieten 
der Welt; aber nicht weit davon im Landesinnern wohnen nur wenige Hirten! 
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Auch in der Tiirkei sind die Unterschiede kraB; noch schlimmer aber in Syrien. 
Das ist natiirlich wirtschaftlich und politisch und auch verkehrstechnisch un
giinstig; politisch besonders deswegen, well die wirtschaftlichen und volkischen 
Kraftgebiete nicht zentral im Innern, sondern peripherisch an den Randern 
zerstreut liegen und daher von flottenmachtigen Feinden bedroht sind. 

Einige Worte miissen wir noch der Klimaverschlechterung widmen, die im Mittel
meerraum offensichtlich zu beobachten ist. In manchen Teilgebieten waren in friiheren 
Zeiten (Jahrtausenden und Jahrhunderten) die Wasserverhaltnisse bessel' als heute. Das 
mag an bestimmten Stellen in einer echt·natiirlichen Klimaanderung begriindet sein; so 
solI sich z. B. del' Hochwasserstand des Nils innerhalb der geschichtlichen Zeit, also in mnd 
4000 Jahren (2300 v. Chr. bis 1900 n. Chr.) durchschnittlich um 7 m und der hi.ichste Hoch
wasserstand um 8,17m vermindert haben, was aus den uralten in die Felsen eingehauenen 
Marken zu erkennen sein solI; ferner scheinen die Nordgrenzen der Syrischen Wiiste und 
der Sahara ill Lauf von zwei bis drei J ahrtausenden weiter vorgeriickt zu sein und friiheres 
Fruchtland mit seinen Stadten (Leptis magna) verschlungen zu haben. Fiir die meisten 
Stellen muB man abel' vermuten, daB es sich nicht um natiirliche Vorgange handelt 
- gegen die sich der Mensch nicht oder nul' schwach wehren ki.innte -, sondern daB mensch
liche Schuld vorliegt, namlich die Vernachlassigung del' Wasserwirtschaft und die 
Vernichtung des Waldes. 

Beides ergibt sich zunachst aus dem Jahrtausende alten und in den (zuriickgebliebenen) 
Gebieten auch heute noch nicht beendeten Kampf zwischen Bauer und Hirt, zwischen 
Bauernvi.ilkern und Hirtenvi.ilkern. Del' Bauer, seBhaft und mit del' Scholle verankert, hegt 
und pflegt fiir sich und die kommenden Geschlechter das Wasser, den Mutterboden und den 
Wald; mindestens laBt er den Wald nicht durch Ziegen verwiisten, weil fiir ibn nicht Ziege 
und Schaf, sondern Rind und Biiffel die wichtigsten Tiere sind. Del' Hirt dagegen zieht 
nomadisierend umher und opfert verstandnislos den Wald del' Ziege. Aus seinen kargen 
Steppen oder Gebirgen bricht er als kiihner Reiter in den Besitz des friedlichen Bauern ein; 
wenn er dann abel' die reichen Bauernstaaten iiberrannt und die Bevi.ilkerung vernichtet 
oder zu Sklaven gemacht hat, steht er den Anforderungen del' Wasserwirtschaft kenntnis
und verstandnislos gegeniiber, und die Bewasserungswerke zerfallen und das Land verdorrt, 
vgl. Mesopotamien und Inner-Anatolien. Dazu kommt beziiglich del' Waldverwiistung del' 
groBe Bedarf an Holz fiir Heizung, den Bau von Hausern und Schiffen und fiir Pfahlgriin
dungen hinzu; - die entsetzliche Verkarstung Dalmatiens soli teilweise auf den Holzbedarf 
del' venetianischen Seemacht zuriickzufiihren sein. - Heute haben die Mittelmeerstaaten 
die Fehler erkannt, und sie gehen energisch an die Wasserwirtschaft und Wiederaufforstung 
heran, wobei ihnen nun n~<?ht nur die Kenntnisse des eigenen Landes und eine jahrhunderte
alte "handwerksmaJ3ige" Uberlieferung, sondern auBerdem die Kenntnisse, Erfahrungen und 
Mittel del' neuzeitlichen Technik (Talsperren, Pumpen, Maschinen) zur Verfiigung stehen. 

Fiir uns sind abel' die furchtbaren Schaden, die so manches Mittelmeerland durch Wald
verwiistung und schlechte Wasserpflege erlitten hat, eine Warnung, daB wir die Geschenke 
del' Natur nicht verschleudern, sondern hegen und pflegen. Das muB namentlich auch bei 
der Binnenschiffahrtspolitik beachtet werden; manche Kreise vertreten den Standpunkt, 
daB nicht del' Verkehrswasserbau, sondern die Wasserwirtschaft den Vorrang bean
spruchen miisse - und das mit Recht. 

Die Sahara soli auch gegen Siiden, also den Sudan, im Vorriicken sein; das ist bei 
del' Kolonialpolitik zu beach ten. 

II. Der geschichtliche Verlauf. 
Wenn wir die Geschichte des Mittelmeers in ihrem Gesamtverlauf, also bis in die Gegen

wart hinein iiberblicken, so besteht sie aus zwei Hauptteilen, die - sehr bezeichnend fiir 
die Bedeutung des Verkehrs! - durch ein Vel' kehrsereignis voneinander geschieden werden, 
namlich durch die Entdeckung des Seewegs nach Indien. Bis dahin war das Mittelmeer 
schlechthin "das WeI tmeer". Dann aber ist es yom Atlantischen Ozean entthront worden, 
del' zum W"eltmeer aufstieg und das Mittelmeer zur bescheidenen Rolle eines Nebenmeers 
herabdriickte. Die Geschichte dieses zweiten Abschnitts besteht aus zwei Unterabschnitten, 
die - wieder bezeichnend fiir die Bedeutung des Verkehrs! - ebenfalls durch ein Vel' kehrs
ereignis voneinander geschieden werden, namlich durch den Bau des Suezkanals, del' 1869 
das Mittelmeer aus seiner Abgeschiedenheit erli.iste und es zur zweitwichtigsten Welthandels
straBe machte. 

Wahrend diesel' wechselvollen Geschichte ist das verkehrspolitische Schwergewicht 
ill Mittelmeer zwischen Ost und West hin- und hergependel t; del' i.istlichste Punkt lag 
hierbei im Raum Bagdad, der westlichste in Rom; das weite Ausschlagen des Pendels nach 
Osten war geogra phisch, wirtschaftlich und kulturell mehr begriindet als das nach Westen; die 
zeitweilige Lage des Schwerpunkts in Rom ist namlich nur durch die machtpolitischen Ver
haltnisse und die aus ihnen folgenden ungiinstigen wirtschaftlichenZustande zu erklaren (s. u.). 
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Nachstehend werden wir vor allem die geschichtlichen Ereignisse hervor
heben, die auch noch fUr die Handels- und Verkehrspolitik der Gegenwart lehr
reich sind und die in unsern Tagen Parallelerscheinungen haben. Wir werden 
dabei sehen, daB so manches, was heute im sog. "friedlichen Wettstreit der 
Nationen" so "aktuell" ist, uralt ist. Genau wie heute hat man auch friiher 
den eigenen Handel gefordert: durch die Bevorzugung der eigenen Verkehrs
mittel und der eigenen Hafen, durch die Unterhaltung einer groBen Handelsflotte, 
durch die Erleichterung der Einfuhr von Rohstoffen, durch die Forderung der Aus
fuhr von Fertigwaren, durch Zolle und Monopole, durch die Begiinstigung der 
Exportindustrie, durch militarische und Handelsbiindnisse, durch die Griindung 
von Stiitzpunkten (Faktoreien und Kolonien) im Ausland, durch Kapitalinvestie
rungen in der weiten Welt (namentlich zur Anlage von Bergwerken, aber auch 
von Weingarten und Olivenhainen), durch Beschaffung von Arbeitskraften (Skla
ven), durch engste Zusammenschliisse der Kaufleute und Reeder, durch gemein
samen Ein- und Verkauf, durch Abreden iiber die Preise uSW. Und genau wie 
heute hat man friiher den Handel der Fremden niedergehalten: durch Ver
kehrsschikanen aller Art, durch Zolle, Ein- und Ausfuhrverbote, Preisunterbie
tungen, Dumping, biUigen Schund. Genau wie heute bedurfte auch friiher der 
Handel des militarischen Schutzes gegen Feinde und Rauber durch Kriegsschiffe, 
Befestigung der Stiitzpunkte, Patrouillendienst auf den KarawanenstraBen. Wo 
man diese Militarkraft nicht seIber aufbringen konnte oder wo dem handlerischen 
Geist der Dienst in Armee und Marine nicht zusagte, suchten die kleinen Handels
staaten Anlehnung an die machtigen Reiche, denen man dann allerdings Tribute 
zahlen und Kriegsfolge leisten muBte, wie Z. B. die Phoniker den Kontinental
machten Vorderasiens. Genau wie heute kam es auch oft zu innerpolitischen 
Kampfen zwischen der reichen diinnen Oberschicht und der breiten Masse des 
besitz- und rechtlosen V olkes; Auseinandersetzungen iiber die allgemeine Wehr
pflicht und eine gerechte Verteilung der Kosten der Landesverteidigung, Kampfe 
zwischen dem "heldischen" und dem "handlerischen" Geist, zwischen der national 
eingestellten Landwirtschaft und dem international eingestellten "Kapital" waren 
an der Tagesordnung. - Auch damals waren die Handler von dem Streben erfiillt, 
ehrbare Kaufleute zu sein; und dieses Streben war auch von Erfolg gekront, 
wenn man dem Partner an Waren- und Marktkenntnis, Schlauheit, wirtschaft
Hcher Starke und politisch-militarischer Macht unterlegen war; dagegen war 
dem Streben nach Ehrbarkeit der Erfolg oft nicht beschieden, wenn man sich 
ii b erlegen fUhlte. Gelegentlich scheint es auch zu Diebstahl, Betrug, Raub, 
Piraterie, Totschlag, Mord, Menschenraub gekommen zu sein; aber man hatte 
auch damals schon fur diese Zweige des Wirtschaftslebens sehr schon klingende 
Bezeichnungen; man war auch damals schon des Eigenlobes voll, wenn man den 
"tiefer" stehenden Volkern Ziv:ilisation und Kultur brachte. 

Uber die En t dec k u n g s f a h r ten in diesem Zeitabschnitt sei folgender Uberblick 
gegeben: 

Vor Christi: 

1400-1250 
1200 
1000 
600 

465 
345 

330-325 
290 

ab 100 

Agypter nach Arabien und Ostafrika. 
PhOniker bis Cadix (und England ?). 
PhOniker nach Ophir. 
Umsegelung Afrikas durch Phoniker, und zwar im Auf trag des agyptischen 

Konigs Necho?? 
Karthager in Westafrika bis Kap Palmas. 
Griechen, pytheas (von Massilia aus) zur Nordsee und Thule l . 

Alexander der GroBe, Indusgebiet. 
Ptolemaer, Nilquellen und Seen. 
Romer bis zur Elbe und Ostsee. 

1 Unter "Thule" ist vermutlich nicht Island, sondern ein Vorgebirge bei Bergen in Nor
wegen zu verstehen. 

Blum, Entwicklung des Verkehrs. 3 
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Nach Christi: 
ab 900 Wikinger, - Fariier .und Island. 

etwa 1000 Wikinger (Normannen), Gronland und das amerikanische Festland, Winland. 
um 1200 Araber bis Sibirien! 

1246 Erste papstliche Gesandtschaft in die Mongolei. 
1271-1295 Marco Polo zu Land durch die Mongolei nach China, zuriick zur See iiber Hinter

indien. 
um 1350 Araber bis zum Senegal und bis in die Siidsee. 

a) Die al1;es1;e Zeit bis zum Aufstieg der Griechen. 

Aus dem Dunkel der Geschichte treten uns drei Gruppen von V6lkern oder 
Staaten entgegen: 

L An erster Stelle sind die groBen Kulturstaaten zu nennen, die sich in 
Mesopotamien und am Nil blldeten. In beiden Fallen handelt es sich also 
urn FluBstaaten; jedoch war der FluB nicht in erster Linie als Verkehrstrager, 
sondern vielmehr als Wasserspender wichtig; es stand also damals die Wasser
wirtschaft iiber dem Wasserverkehr. Diese Staaten, die man yom verkehrs
geographischen Standpunkt als "FluBfaden-Staaten" bezeichnen kann, waren 
in erster Linie "GroB. Oasen", wie es Agypten heute noch ist, Irak durch Pflege 
der Wasserwirtschaft wieder werden wird. 

Mesopotamien seIber ist ungeniigend beregnet, also Steppe und zum Teil sogar Wiiste. 
Die friihere hohe Fruchtbarkeit beruhte auf der kiinstlichen Bewasserung, und zwar wurde 
u. a. das Wasser des hoher liegenden Tigris zu dem tiefer liegenden Euphrat geleitet. -
Verkehrsgeographisch hat der Euphrat die Bedeutung, daB er sich im Raum Aleppo der 
Meereskiiste stark nahert; dagegen ist der Tigris weit besser schiffbar. Es besteht heute auf 
ihm eine rege Dampfschiffahrt; im Weltkrieg ist er von FluBkanonenbooten befahren worden. 
Die Eisenbahn Basra-Bagdad folgt mit Recht dem Euphrat, dessen sog. Schiffbarkeit so· 
beschrankt ist, daB nur Hammelschlauche und kleine Kastenschiffe verkehren konnen. Der 
heutige Endpunkt der Seeschiffahrt ist Basra (100000 Einwohner); es liegt am Schatt e1 
Arab, der trotz seiner Barren fUr Schiffe von 5000--6000 BRT. fahrbar ist. Das heutige wirt
schaftliche und politische Zentrum ist Bagdad, das in dem "Raum Babylon" liegt, namlich 
in dem Raum, der durch die starke gegenseitige Annaherung der beiden Strome ausgezeichnet
ist und daher schon mehrfach ein groBes Verkehrszentrum getragen hat. Ein weiteres wich
tiges Zentrum liegt heute bei Mosul (gegeniiber dem alten Ninive!), dem Haupwrt des 01-
gebiets. Die Bagdadbahn hat Mosul jetzt endlich erreicht; die durchgehende Verbindung 
nach Bagdad leidet aber unter dem Wechsel der Spurweite, da die Tiirkei Normalspur, Irak 
dagegen Meterspur hat, die iibrigens allen Anforderungen gewachsen ist. 

Diese uns aus der Geschichte bekannten alten Kulturreiche fanden ihre wirt· 
schaftliche Grundlage in der Landwirtschaft, die tells in gesunder Form auf 
Bauerntum, tells aber auch auf Latifundienwirtschaft mit Sklaven beruhte; in 
beiden Fallen miissen wir uns die groBe Masse des Volkes als recht arm vorstellen. 
Da diese groBen und fast standig pop.tisch und militarisch machtigen Kontinental
staaten wirtschaftlich ziemlich selbstandig waren, hatten sie keinen starken An
laB, AuBenhandel zu treiben, den Verkehr auBerhalb des eigenen Landes 
zu pflegen und planmiiBig eine Exportindustrie aufzubauen. Der AuBenhandel 
beschrankte sich auf die Einfuhr von Baustoffen, Kostbarkeiten, Metallen und 
Sklaven, die Ausfuhr auf Getreide. Die Verbindung mit dem Meer war schwach. 
Es haben aber zeitweilig groBe Fiirsten dem Verkehr Aufmerksamkeit geschenkt, 
tells zu friedlichen Zwecken, mehr noch zu kriegerischen, namlich zur Vor
bereitung von Eroberungen und zum Festhalten der eroberten Gebiete. 

Wenn hierbei Konflikte zwischen Mesopotamien und Agypten bestanden, so war fUr 
beide Syrien das wichtigste Ziel, namlich gemaB Abb. 5 das schmale Kiistenband, das sich 
zwischen dem Meer und der verkehrsfeindlichen Wiiste als die einzige verkehrsfahige schmale 
Landbriicke vom Nil zum Euphrat hinzieht. Syrien ist aber nicht nur Durchmarschland, 
sondern hierdurch auch Glacis fUr die Verteidigung, Sprungbrett fUr den Angriff; 
das ist heute nicht anders wie vor Jahrtausenden. Syrien bildet auBerdem fUr Mesopotamien 
die Verbindung mit dem Mittelmeer; hierauf beruht die Bedeutung all der vergangenen und 
noch lebenden Se~~tadte von Alexandrette bis Haifa und der Binnenstadte von Aleppo bis 
Damaskus. FUr Agypten hat Syrien diese Bedeutung allerdings unmittelbar nicht; aber 
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die Syrisch~. Kiiste mit ihren gute~ Hafen bildet eine starke Ausgangsstellung fiir einen 
Feind, der Agypten angreifen will; Agypten und der Suezkanal miissen also in Syrien (Pala
stina) verteidigt werden, vgl. die Kampfe im Weltkrieg. 

2. Neben den groBen Kulturreichen stehen die vom Schicksal enterbten Volker 
der Wtisten, Steppen und Gebirge. Sie sind arm und haben schwer gegen 
die harte Natur zu kampfen; aber sie sind ttichtige Krieger (und Rauber!), gute 
Reiter, an Entbehrungen, Strapazen, Hitze und Kalte1, Durst und Hunger ge
wohnt. Ihre wirtschaftliche Grundlage ist die Viehzucht (Kamele, Ziegen, 
Pferde); die Mehrzahl sind Nomaden; seBhaft konnen sie nur werden, wo in den 
Oasen Landwirtschaft moglich ist; manche Oasen sind prachtvolle Fruchtgarten, 
die - ebenso wie die Bauten und das Kunsthandwerk - Zeugnis ablegen von 
dem Fleill und der Geschicklichkeit der von uns so oft unterschatzten Araber usw., 
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Abb. 5. Die Lage Syriens. 

so z. B. Damaskus, das der Sohn der Wtiste mit Recht ein Faradies nennt. Zur 
wirtschaftlichen Grundlage gehort auch der Handel und der V er kehr d urch 
die Wtiste, den sie auch heute noch monopolistisch beherrschen, wenn auch 
der Kraftwagen beginnt, in das Monopol einzubrechen und diesen Erwerbzweig 
zu bedrohen. 

Diese armen, aber kriegerischen Volker schauen begehrlich auf den Reichtum 
del' in den GroB-Oasen seBhaften reichen und satten Volker, und eines Tages 
brechen sie ein und vernichten die "Kulturstaaten", d. h. meist nicht die unter
drtickte Landbevolkerung, sondel'll nur die tippige Oberschicht; denn diese reichen 
Tieflander, die man "Vorzuglander" genannt hat, kranken oft daran, daB die 
groBe Masse des Volks wirtschaftlich und kulturell tief herabgedrtickt wird. Abel' 
aus geknechteten Landarbeitern konnen die Herrschenden zwar Geld erpressen, 
abel' keine das Vaterland froh bejahenden Menschen und keine ttichtigen Soldaten 
mach en ; andrerseits versinkt die in den wenigen GroBstadten wohnende Ober
schicht leicht in Uppigkeit, Luxus, Weichlichkeit und materielle Gesinnung. -
Man dad eben den EinfluB del' wirtschaftsgeographischen Grundlagen nicht nur 
vom wirtschaftlichen Standpunkt aus betrachten, sondel'll man muB auch die 

1 In der W iiste ist es oft sehr kalt! 

3* 
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sozialen, sittlichen und militarischen Wirkungen beachten; - auf den armen 
Boden der Heide, Gebirge und Steppen sind groBe Staaten herangewachsen; -
PreuBen hat sich "groB gehungert"; gleiches tun zur Zeit die Balkanvolker, 
Tiirken und Japaner. 

Welchen Neid die reichen Volker bei ihren . Nachbarn eITegt haben, kann man aus dem 
Alten Testament, namentlich aus den Prophezeiungen iiber die Zerstorung Babylons, Ninives 
und Tyrus' entnehmen (vgl. Jeremias 50, 16 - Hesekiel 26 und 27 - Nahum 3, 17). In 
ihn.en kommt iibrigens auch zum Ausdruck, welche Gefahr darin Iiegt, wenn ein Yolk (oder 
eine Stadt) zu viele Fremdstammige in sich aufnimmt, vgl. in der Gegenwart New York, 
Singapore, Schanghai. Darf man auch hier prophezeien? - Desgleichen, wenn ein Yolk 
seine Wehrmacht und seine Schiffsbesatzungen stark aus fremden Soldnern zusammensetzt, 
wenn es aber seIber in Wohlleben verweichlicht. 

Mehrfach hat die Weltgeschichte es erlebt, daB aus den groBen Steppen heraus die Volker 
iiber unendliche Raume dahingebraust sind; in grauer Vorzeit hat ja wohl auch eine solche 
VolkerwelIe Binnenvolker an die syrische Kiiste getrieben, und spater hat der Islam aus Arabien 
heraus seine Scharen bis zum Atlantischen Ozean und tief in den Sudan hinein, bis zum 
GroBen Ozean (Java) und bis indie Mongolei (Sinkiang) wie in Explosionen geschleudert. 

3. Den beiden vorstehend skizzierten kontinentalen Volkergruppen, die im 
groBen Raum lebten, sind als dritte Gruppe die maritimen Volker gegeniiber
zustellen, namentlich die Phoniker und Griechen. Sie wohnten im klein en Raum, 
auf schmalen Kiistensaumen, auf Inseln und Halbinseln und wurden durch die 
Natur ihres Lebensraumes auf das Meer, auf Handel, Ver kehr und Koloni
sieren hingewiesen und erscheinen uns als die ersten typischen Handelsvolker. 

Es seien hier, um irrigen Ansichten vorzubeugen, einige Bemerkungen iiber die GroBe 
der Bevolkerung der verschiedenen Staaten gemacht: 

Wenn wir von "groBen" Kulturstaaten sprechen, so ist das Wort "groB" relativ auf
zufassen; der Volkszahl nach waren aIle Staaten des Altertums "Kleinstaaten". Es hat 
nur einen "Mi t te Istaat" gege ben, namIich das Romische Weltreich, dem man 54 Millionen Ein
wohner zubilligt (andere Forscher sprechen von 110 Millionen, - eine Zahl' die hoch erscheint) ; 
iibrigens wohnten mehr als die Ha1ite in dem ostIichen Reichsgebiet, da der Westen (auBer 
auf einzelnen gese~~ten Strichen) noch sehr diinn besiedelt war. Die "GroB-Oasen-Staaten" 
Mesopotamien und Agypten hatten je eine Bevolkerung, die unter dem EinfluB von Seuchen 
und Kriegen von etwa 3-5-7 Millionen geschw!!,nkt haben mag (heute Irak infolge Vernach
lassigung der Wasserwirtschaft nur 3 Millionen, Agypten dagegen 15 Millionen!). Das Kartha
gische Reich soIl in Afrika 3-4 Millionen Einwohner gehabt haben. Die griechischen Stadt
staaten sind auf je 250000 kaum hinaufgekommen; die Gesamtzahl der "Griechen" mag um 
Christi Geburt 5-6 Millionen betragen haben, zur gleichen Zeit die Bevolkerung Europas 
30 Millionen. Fiir Deutschland werden angegeben fiir das Jahr 50: 2-3 Millionen; 1250 bis 
1340: 12 Millionen; 1620: 15l\fillionen; 1800: 22-24 Millionen. Die germanischen Stamme 
der Volkerwanderung sind vielIeicht mit Weib und Kind 100000-200000 Kopfe stark ge
wesen; so manches Yolk ist damals in einem "Begegnungsgefecht" vernichtet worden! Die 
Dichte der Bevolkerung auf den Quadratkilometer kann angenommen werden fiir: 

Hirten-Nomaden. . . . . . . . 0,7 
Keltische Ackerbauern . . . . . 5-12 

Italien (300 vO): bis 100 n. Chr.) 18-27 
GrieChenlan. d (400-300 v. Chr.) } 

Mitteleuropa (1200-1500) 
Heutige Ackerbaugebiete Mitteleuropas 
Heutige Ackerbaugebiete Javas und Chinas 
Heutige Industriegebiete . . . . . . . . . 

70-100 
170 

250-300 

So unsicher diese Zahlen sein mogen, so zeigen sie doch, wie klein die Volker damals 
gewesen sind! 

Nur aus dieser Kleinheit und aua der primitiven Verkehrstechnik heraus ist auch 
die Kriegfiihrung der damaligen Zeit (oder vielmehr bis zur Zeit Friedrichs des GroBen!) 
zu verstehen: 1m alIgemeinen ging der Krieg das "Volk" gar nichts an; er war eine Sache 
der Konige usw., die mit ihren sehr kleinen Heeren "Raids" durch das feindliche Staats
gebiet machten; man achlug dann eine Entscheidungsschlacht, besetzte die Hauptstadt, die 
Residenzen der Statthalter und die BUrgen, und dann erfuhr alImahlich das "Volk", daB es 
"unterjocht" war und daher an einen andern Steuern zu zahlen hatte; - yom "Krieg" 
hatten bis dahin nur die etwas gemerkt, die an den "HeerstraBen" entlang wohnten und 
daher ausgepliindert, abgebrannt, totgeschlagen oder in die Sklaverei verkauft worden waren. 
Man muB sich hierbei vor alIem vor Augen halten, daB selbst dort, wo fiir den Fernverkehr, 



Der geschichtliche Verlauf. 37 

insbesondere den Nachrichten- und dEn militarischen Verkehr, glanzend gesorgtwar, die 
weiten Gebiete, die a bsei ts von den wenigen DurchgangsstraBen lagen,.verkehrstechnisch 
nahezu unerschlossen waren. Man bedenke, daB selbst in dem furchtbaren DreiBigjahrigen 
Krieg weite Gebiete Deutschlands vom Krieg nur mittelbar betroffen worden sind. Die 
scWechte ErschlieBung des "platten Landes" machte es den Herrschern auch unm6glich, aus 
dem Yolk viele Soldaten herauszupressen; denn gar zu viele konnten sich dem Zugriff der 
Aushebungsoffiziere entziehen; daran hat das groBe Osterreich noch in dem Kampf gegen 
Friedrich den GroBen, also gegen das kleine PreuBen, gekrankt. - Sogar der Krieg im 
Westen 1940 hat weite Gebiete fast unberiihrt gelassen, da Angriff und Verteidigung scharf 

. auf die StraBen und Eisenbahnen und deren Knotenpunkte und bestimmte Hafen kon
zentriert wurden. 

Die obige Charakterisierung der Volker und die Betonung der Bedeutung der 
Landwirtschaft fiir die groBen alten Kulturstaaten darf nicht zu dem Irrtum 
verleiten, die Bedeutung der einen Volker fiir den Verkehr zu unter-, die der 
andern zu ii berschatzen. 

Allerdings hat Agypten den Seeverkehr nur wenig entwickelt; denn das 
Nildelta hat keine guten Hafen, und das Rote Meer ist der Schiffahrt wenig 
giinstig; auch verfiigt das Land nicht iiber Schiffbauholz; auBerdem lehnte die 
Priesterkaste den Seeverkehr ab und predigte die Verachtung der Fremden. Nur 
Ramses II. (1292-1225) versuchte, den Seehandel (mit phOnikischer Hilfe) zu 
pflegen, im iibrigen blieb der Seehandel abel' den Phonikern iiberlassen, die in 
Kanopus eine Faktorei hatten und Wein, 01, Holz, Bernstein und die zum Ein
balsamieren del' Leichen notwendigen Stoffe lieferten. SpateI' muBten sich die 
Phoniker hier den Wettbewerb del' Griechen gefallen lassen, die um 600 v. ChI'. 
zugelassen wurden und in Naukratis (70 km landeinwarts, abel' fUr Seeschiffe 
erreichbar ~) ihren Hauptstiitzpunkt hatten. Agypten hat abel' doch dadurch mit
telbar Handel und Verkehr gefordert, daB seine Gewerbe, namentlich auch sein 
Kunstgewerbe, hochgeschatzte Ausfuhrgiiter herstellte, z. B. Leinwand (Byssusge
wander und Prunksegel), Glaser, Parfiimerien und Papier (aus del' Papyrosstaude). 

GroBer war 'die Bedeutung Mesopotamiens. Auch hier entwickeIte sich eine 
Exportindustrie; sie erzeugte VOl' allem, gestiitzt auf die aus der Nachbarschaft 
bezogene Wolle, Kleiderstoffe, Vorhange, Decken, Teppiche, Zelte, die durch 
Farben und Sticken zu hohem Wert erhoben wurden, ferner Salben undParfiIme
rien (fiir die damals unter Umstanden mehr Geld ausgegeben wurde als fiir 
Nahrung) und geschnittene Steine zu Schmuck, SiegeIn usw. VOl' allem abel' 
unterhielt Mesopotamien einen ausgedehnten, regelmaBigen Handel, und zwar 
Karawanenhandel zur "SeidenstraBe", die von China nach Zentralasien fiihrte 
und jetzt in ihrem Verlauf ziemlich genau festliegt, ferner nach Indien, zum 
Schwarzen Meer 0), nach Syrien und Agypten, und Seehandel nach Indien 
(Ceylon 1), nach Siidarabien und Ostafrika. 

Mit was fiir Schwierigkeiten, Gefahren und Entbehrungen der Karawanenhandel mit 
dem fernen China verbunden war, das m6ge man in SUN HEDINS Werk "Die SeidenstraBe" 
nacWesen, das iibrigens auch lehrt, mit welchen Schwierigkeiten hier auch der neuzeitliche 
Verkehr noeh zu rechnen haben wu'd; in diesem Klima furchtbarster Extreme wird kaum 
der Kraftwagen, sondern vornehmlich die Eisenbahn eine zuverlassige Beforderung gr6Berer 
Massen gewahrleisten, also die militarisch notwendige Verbindung darstellen. 

Aber die Gefahren und Kosten lohnten sich, denn die Schatze Chinas und Indiens wurden 
hoch bezahlt; ihre Stapelplatze und Messen waren die GroBstadte Mesopotamiens, in denen 
ein buntes Volkergemisch und Spraehengewirr herrschte (vgl. den Turmbau zu Babel), -
wie heute in Port Said und Singapore und aueh in New York. 

In Verbindung mit Verkelu', Handel und Industrie, ferner mit dem Geld
bediirfnis del' Herrschenden war auch das Geld-, Bank- und Kreditwesen hoch 
entwickelt. 

Das Yolk abel', das wir das erste typische Handels- und Industrievolk 
der Erde nennen konnen, war das del' Phoniker. 

Hierbei miissen wir abel' von Anfang an einer Uberschatzung entgegentreten: 
Es erscheint ausgeschlossen, daB dieses kIeine Yolk, in sehr engem Raum lebend 
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und fast dauernd in viele Stadtstaaten zerfaliend, in Handel und Schiffahrt odeI' 
gar in Kolonisation ali das geleistet haben soli, was ihm zugeschrieben wird. 
Diese falsche Auffassung ist - abgesehen von del' (widerwilligen) Hochachtung, 
die im Alten Testament zum Ausdruck kommt - darauf zuriickzufiihren, daB 
die Griechen, aus deren Berichten wir friiher fast ausschlieBlich sch6pften, alies 
mit "ph6nikisch" bezeichneten, was orientalisch war. Die Ph6niker haben mit 
kurzen Unterbrechungen unter del' Hoheit del' GroBstaaten gestanden, und ihre 
Hafenstadte diirften oft nur in deren Schutz zu ihrer hohen Bliite aufgestiegen 
sein. Auch die angeblichen "Erfindungen" del' Ph6niker (Schrift, Glas, Purpur, 
BronzeguB) sind aligemein orientalisch; sie haben es abel' verstanden, kunst
gewerbliche Gegenstande als Massen")Vare herzustelien und nach alier Welt ab
zusetzen. GroB sind ihre Leistungen auf dem Gebiet des Schiffbaus; den geo
graphischen Riickhalt hierzu bildete del' Libanon mit seinen Zedern, - die 
iibrigens heute fast verschwunden sind, so daB die vom Regen nicht getroffenen 
Osthange des Libanon und besonders des Antilibanon Felsenwiisten sind. 

Durch diese Einschrankungen wird die hohe Bedeutung del' verkehrsgeo
graphischen Lage nicht verdunkelt. Die ph6nikische Kiiste war immer und 
ist auch heute noch del' wichtigste Teil des so wichtigen Durchgangslandes 
Syrien. Hier fiihrt die kleinasiatische Kiiste nach Westen weiter; hier liegt die 
so fruchtbare, kupferreiche Insel Cypern als Sprung brett VOl' del' Kiiste; hier 
st6Bt del' Euphrat so weit nach Westen VOl'; hier liegen eine Fiille guter Natur
hafen an del' so gesegneten, einst wohl noch iippigeren "syrischen Riviera". Dazu 
kommt, daB die Arabische Wiiste so weit nach Norden vorstoBt und dadurch 
den Verkehr im Innern nach Norden drangt, und daB die Fruchtbarkeit und die 
Giite del' Kiiste nach Siiden zu immer me hI' abnimmt; Palastina ist doch 
eigentlich nicht viel mehr als eine von Oasen durchsetzte Felsensteppe, und del' 
letzte gute Hafen ist Haifa, das zur Zeit als Endpunkt del' Olieitung und Aus
gangspunkt del' Eisenbahnen von den Englandern so stark ausgebaut worden ist. 

Ph6nikien vereinigt in sich alie Vorziige del' Schwellen-, del' Flur- und 
del' Zwischenlage; so ist es immer gewesenund so ist es auch heute noch, was 
bei alien machtpolitischen und Verkehrsproblemen del' heutigen "Mandatsgebiete" 
zu beachten ist. 

Die Ph6niker hatten noch folgende besondere Fahigkeiten fiir Handel 
und Vel' kehr : 

IX) Sie hatten starken handlerischen Instinkt; sie verstanden es, in dem 
weiten von ihnen bedienten Raum, del' von England bis zum Indischen Ozean 
reichte, Angebot und Nachfrage zu erforschen und die richtigen Giiter vom 
richtigen Ort zu holen und zum richtigen Ort hinzubringen. 

(3) Sie verstanden es, eine bedeutende Exportindustrie. aufzubauen; ins
besondere miissen sie die kunstgewerbliche Produktion stark gepflegt haben, -
auch auf .;Kitsch, Schund, Galanteriewaren ~ Sie haben sichel' auch die Herstel
lungsverfahren streng geheimgehaIten. 

y) Sie waren nicht einseitig nur Seefahrer oder nul' "Landratten", sondern 
sie beherrschten die beiden Verk~brstechniken, dieSeeschiffahrt und den Kara
wanenverkehr und waren hierdurch alien nur einseitig eingesteliten V6lkern 
iiberlegen. 

b) In del' Verkehrs- und Handelspolitik wa~en sie Meister im Fern- und 
NiederhaltE;ln del' auslandischen Konkurrenz; die Handelswege wurden 
m6glichst geheimgehalten; die fremde Schiffahrt wurde, wo man die Macht dazu 
hatte, mit Gewalt unterdriickt; wo man die Macht nicht hatte, suchte man sie 
wenigstens durch das Erfinden von Greuelmarchen abzuschrecken, vgl. die Scylia 
und Charibdis, die Sirenengesange, die Riesen, die zusammenschlagenden Felsen; 
auch die Seeschlange wurde damals schon eifrig bemiiht. Den fremden Kaufleuten 
wurde del' Handel erschwert, die Benutzung del' Hafen verteuert; die eigene Flagge 
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erhielt das Monopol; selbstverstandlich erwarb man sich aber hohe Verdienste 
urn die Bekampfung der Seerauber, zumal man dieses eintragliche Geschaft lieber 
seIber ausiibte, es sich aber wahrscheinlich schon damals durch Kaperbriefe 
sanktionieren lieB. 

Bei den Giitern, die damals umgesetzt wurden, konnte es sich bei den hohen 
Transportkosten und dem gewaltigen Risiko nur urn hoch- und hochstwertige 
handeln. Seide und Stickereien kamen aus China, Perlen, Edelsteine, Gewiirze 
und Pfauen1 aus Indien (Ceylon), Gold aus "Ophir", Elfenbein und Mfen1 aus 
Afrika, Silber aus Spanien, Zinn aus England, Bernstein von der Ostsee. Dazu 
traten Webwaren aus Wolle, Seide und Leinwand, oft kostbar gefarbt und be
stickt, ferner kunstgewerbliche Gegenstande, namentlich aus Ton, Glas und 
Bronze, Parfiimerien und andere Toiletteartikel, schlieBlich Waffen und Leder
waren. - All das waren also Waren fUr die "vornehme Welt", fiir die Reprasen
tation der Fiirsten, Priester und Reichen, fiir eine sehr diinne Oberschicht und 
deren Luxusweiber. Die groBe Masse des Volkes hatte davon blutwenig; der 
ganze Handel war also sozial ungiinstig orientiert! - Einsichtsvolle romische 
Kaiser sind spater gegen die Einfuhr von Luxuswaren (mit Verboten, Kontingen
tierungen usw.) vorgegangen; - ob mit Erfolg, wird nicht berichtet; welcher 
Konig ist so machtig, daB er die Einfuhr von Dingen verhindern konnte, die von 
der Konigin Mode zu "notwendigen Attributen der eleganten Dame" erklart 
worden sind ~ 

Ein Verzeichnis der Einfuhrgiiter nach Tyrus gibt im Alten Testa~ent der Prophet Hese
kiel: Zypressenholz, Zedern, Eichen, Buchsbaumholz, Leinwand (aus Agypten), Decken von 
blauem und rotem Purpur, Elfenbein, Silber, Eisen, Zinn, Blei (diese Metalle aus Tharsis in 
Spanien), Gerate aus Erz,leibeigeneMenschen, Rosse, Wagenpferde, Maulesel, Rubine, Teppiche, 
Korallen, Kristalle, Ebenholz, Weizen, Balsam, Honig, 61, Mastix (diese fiinf aus Palastina), 
Wolle (aus Damaskus), Eisenwerk, Kassia, Kalmus, Reitdecken, Schafe (diese drei aus 
Arabien), Spezerei, Edelstein, Gold (diese drei aus Saba, Siidarabien), kostliche Gewander, 
purpurne und gestickte Tiicher (a)1s Mesopotamien); - "aber die Tharsisschiffe sind die 
yornehmsten auf deinen Markten gewesen". 

Der Menge nach aber waren wohl die auch heute noch so wichtigen drei 
Giiter Wein, Olivenol und Weizen ausschlaggebend; sie kamen auch einer 
breiteren Schicht zugute; - daB in allen geordneten Staaten eine planmaBige 
Getreidevorratswirtschaft bestanden hat und daB dazu Getreidespeicher vor
handen waren, ist bekannt; weniger bekannt ist uns, daB mit dem Getreide oft 
ein schamloser Wucher getrieben worden ist, und daB arme Wiisten- und Steppen
volker ihre eigenen Tochter verkaufen muBten - miissen 1 -, urn nicht zu 
verhungern. 

Ein sehr wichtiges Transportgut waren ferner die Sklaven, die vielfach den 
lohnendsten, aber auch den am starksten mit Risiko behafteten Handelsartikel 
darstellten. - Noch Jahrtausende spater haben die frommen Venetianer an 
Sklaven groBe Geschafte gemacht, nachdem es ihnen gelungen war, wichtige 
orientalische Sklavenmarkte in ihre Gewalt zu bringen. Noch spater haben die 
noch frommeren Leute in London und Boston am Sklavenhandel noch mehr 
verdient. 

Uber die r a u mli c h e Ausdehnung des Handels sei (unter Hinweis auf HENNIG, 
a. a. 0.) kurz erwahnt: Nach Westen dehnten die PhOniker (siidlich an Griechen
land vorbeifahrend) ihren Handel, ihre Faktoreien und ihre gewerbliche Tatigkeit 
(Bergbau, Fischfang) iiber Sizilien und Nordafrika bis iiber Gibraltar nach Tharsis 
bei Cadix aus 2• Von hier fuhren sie nach Siiden vielleicht bis Kamerun (1), 

1 Pfauen und Mfen miissen damals unerhorte Luxustiere gewesen sein; erst in der 
Romerzeit wurden sie billiger. 

2 Tharsis (Tartessus) wird oft mit Cadix (dem alten Gades) verwechselt; es ist aber eine 
selbstandige Siedlung gewesen; sie ist vollkommen untergegangen; ihre genaue Lage ist noch 
nicht festgestellt. 
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mindestens bis zu den Kanarischen Inseln, nach Norden bis England, wo sie das 
Zinn holten, das damals zur Legierung mit dem reichlich vorhandenen Kupfer 
hochgeschatzt war. Ob die Phoniker auch bis in die Ostsee gelangt sind, um dort 
den Bernstein unmittelbar zu holen, ist zweifelhaft; auf jeden Fall haben sie im 
Nordseegebiet Bernstein von nordischen Handlern eingetauscht; im iibrigen ist 
das Bernstein auf der uralten "BernsteinstraBe" iiber Land von Samland nach 
dem Mittelmeer gewandert. 

Nach Osten fuhren die Phoniker und andere Volker nach Siidarabien und 
bis Ceylon, wo man sich mit Handlern aus China und der Siidsee traf. Nach 
Siiden kam man bis Ostafrika und Rhodesien (?). Aus diesen Seefahrten ist 
auch abzuleiten, welch groBe Bedeutung von jeher Agypten durch seine Schliis
selstellung am Zugang zum Roten Meer gehabt hat. Die Waren gingen mit 
Seeschiff zu den im Nildelta liegenden Seehafen, dalID mit FluBschiff auf dem 
Nil rund 800 km aufwarts nach Koptos bei Theben, von da mit Karawane rund 
150 km quer durch die Wiiste zum Hafen am Roten Meer. Es ist zu verstehen, 
daB sich groBe Fiirsten schon in grauer Vorzeit um den Bau eines "Suezkanals" 
bemiiht haben. 

Eine erste Wasserverbindung zwischen dem Nildelta und dem Roten Meer (oder dem 
heutigen Timsalsee?) mag um 2300 v. Chr. bestanden haben. Vielleicht folgte sie einem 
alten Nillauf, der durch das Land Gosen von Westen nach Osten fuhrte. Dieser ist heute 
noch in der Oasenkette zu erkennen, der die Eisenbahn Kairc-Ismailie (-Port Said) folgt. 

Eine Verbindung vom Nil zum Roten Meer wurde im 14. Jahrhundert v. Chr. von Sethos 1. 
und Ramses II. geschaffen; sie verfiel aber wieder. 

Dann wurde ein Kanal von Necho (619-604) begonnen, aber erst von Darius (521-486) 
vollendet; er war zu Kleopatras Zeiten versandet, wurde aber von Trajan wiederhergestellt. 
- Weiteres s. u. 

Ob die PhOniker Afrika umsegelt haben, ist zweifelhaft. Wo das Goldland 
Ophir zu suchen ist, ist immer noch nicht ermittelt. 

Die Schiffe, die Salomo aussandte, kamen "in drei Jahren einmal und brachten 
Gold, Silber, Elfenbein, .Affen und Pfauen"; aber das Reiseziel wird leider nicht angegeben 
(I. Konige, Kap. 10, 22). DaB die Schiffe Salomos drei Jahre fUr eine Hin· und Herfahrt 
gebraucht haben, wird dadurch erklart, daB die Kaufleute (an der Kuste entlang?) von 
Hafen zu Hafen fuhren und in jedem zu Kauf und Verkauf langere Zeit Aufenthalt nehmen 
muBten. 

Neuerdings will man "Ophir" in Rhodesien bestimmt gefunden haben. - Rhodesien 
muB vor Jahrtausenden von einem hochzivilisierten Yolk bewohnt oder wenigstens aus
gebeutet worden sein. Man hat hier verlassene Goldgruben entdeckt, die eine hochentwickelte 
Technik zeigen, Gewisse Merkmale weisen auf die Phoniker hin; die Verzierungen sind denen 
der Ruinen in Syrien gleichgearbeitet, Darstellungen des Baal und der Astarte sind gefunden 
worden, desgleichen Ketten, Ringe, Becher usw. Dagegen haben sich keine Wasserhaltungs
anlagen nachweisen lassen. Es muB sich dort vor 3500 Jahren ein Drama ereignet haben, 
denn die Goldgruben sind gemaB den Funden plotzlich im Stich gelassen worden; - ein 
siegreicher Angriff der eingeborenen Neger? - ein Aufstand der Bergwerkssklaven? 

HENNIG nimmt an, daB Ophir noch im Gebiet des Roten Meeres gelegen hat. 

b) Aufstieg und Vorherrschaft der Griechen, vgl. Abb. 6. 

Gegen die Handelsvormacht der Phoniker erhoben sich mit zunehmendem 
Erfolg die Griechen. Sie waren mehr noch als ihre Rivalen auf das Meer hin
gewiesen, denn Griechenland besteht ja iiberhaupt nur aus Inseln und Halb
inseln, und die Schiffahrt wird in seinen Gewassern durch die dichte Lage der 
Inseln, die Fiille guter Hafen und die Milde des Klimas erleichtert. Dagegen ist 
das gebirgige Land so arm, daB die Bevolkerung sich aus ihm nicht ernahren 
kann. Sie muB also aufs Meer hinausgehen, urn durch Fischfang und Handel 
den Lebensunterhalt zu verdienen, und da sie nur Wein und (:)1 (heute dazu 
noch Rosinen und Tabak) als Ausfuhrwaren dem Fremden anbieten kann, so 
muB sie eine Exportindustrie aufbauen. Es besteht fiir sie auch ein starker 
Anreiz, durch Kolonisation in fruchtbaren Gegenden weiteren Lebensraum zu 
gewinnen. - Bei all dem liegt der Vergleich mit dem heutigen Japan nahe. 
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Unsere Ansichten iiber die alten Griechen sind zu ihren Gunsten gefarbt; denn wir kennen 
die Antike ja hauptsachlich n ur aus den Werken griechischer Schriftsteller, und diese haben 
offensichtlich schon damals stark nach dem Grundsatz gehandelt: "Right or wrong, my 
country." 

Wir erkennen die Werke der griechischen Kunst (Architektur, Bildhauerei, Malerei) und 
des Kunsthandwerks restlos an, verschweigen aber nicht, daB die Griechen auf der myke
nischen Kunst weitergebaut und manches von den "Orientalen" iibernommen haben. Wir 
erkennen auch (gerade im Hinblick auf den Verkehr) ihre Leistungen auf dem Gebiete des 
Bauingenieurwesens (des StraBen-, Hafen-, Briicken- und Wasserbaus), des Schiffbaus und 
des Nachrichtendienstes an, haben aber auch da wieder die Befruchtung durch den Orient 
festzustellen. Wir miissen aber auf zwei Punkte hinweisen, bezuglich deren wir umlernen 
miissen: 

1. Das poli tische Leben der Griechen bedeutet wirklich keinen Hiihepunkt; in diesen 
kleinen Stadtstaaten herrschte meist ein Parlamentarismus iibelster Sorte, ein ekelhafter 
Kliingel und Kuhhandel; und in der AuBenpolitik war Treulosigk€it und Verrat (des 
eigenen Landes und der Bundesgenossen) an der Tagesordnung; und die Kriege unter
einander wurden mit besonderer Gehassigkeit gefuhrt, vgl. den Untergang der Gefangenen 
in der Latomia von Syrakus. 

Abb.6. Die Hand I w ege der Griecben. 

2. GriiBte Vorsicht ist geboten gegeniiber allen Zahlenangaben, namentlich iiber die 
GriiBe von Stadten, Heeren und Kriegsflotten und auch iiber Geschwindigkeiten. DaB die 
Heere der Perser auch nur annahernd so groB gewesen sein kiinnten, wie von den Kriegs
berichterstattern angegeben wird, ist schon einfach deswegen nicht miiglich, weil die 
Etappenschwierigkeiten verkehrstechnisch nicht hatten gemeistert werden kiinnen. -
Diese Ubertreibungen ziehen sich iibrigens durch die ganze Kriegsgeschichte hin; des
gleichen durch die ganze Geschichte des Stadtewesens; wir werden auf beides noch 
zuruckkommen. . 

Unbestritten ist es, daB die Griechen auf dem Gebiet der Kultur, der Kunst und der 
Wissenschaft Unerreichtes geleistet haben; sonst hatte sich ja auch ihre Kultur nicht derart 
stark in Vorderasien, im Riimischen Weltreich und schlieBlich im heutigen europaischen 
Kulturkreis durchsetzen kiinnen. 

Solange die Griechen noch schwach waren, konnten sie in das Verkehrs
monopol der Phoniker nicht gewaltsam einbrechen. 

Sie suchten daher die Handelswege (und deren militarisch gesicherten Stlitz
punkte) zu umgehen. In diesem Sinn gingen die Griechen nach Westen, indem 
flie den nordlichen Weg liber Messina-Neapolis-Massilia bis zur Ostkliste 
Spaniens (Malaga) ausbauten, da der slidliche Weg liber Karthago nach Tar
tessus in phonikischer Hand war. Uber Gibraltar hinauszugehen, haben aber die 
Phoniker und spater die Punier (fast ganz) verhindert. Von Massilia aus haben 
die Griechen die so wegsame Verkehrsfurche der Rhone erschlossen; - auf diesem 
Weg ist wahrscheinlich die Weinrebe zum Rhein gelangt. Als wichtiger muB 
man aber den Weg der Griechen nach Osten bezeichnen: Da ihnen namlich die 
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Wege uber Syrien verriegelt waren, strebten sie mit Mesopotamien und dessen 
Hinterland dadurch in Fiihlung zu kommen, daB sie durch die Dardanellen 
(Troja, Abydus)-Byzanz in das Schwarze Meer fuhren, urn von dessen ost
lichen Hafen aus in das Land vorzustoBen. Hierbei haben sie zwar in dem zu
nachst erstrebten Verkehr, namlich mit Mesopotamien, keine besonderen Erfolge 
erzielt; sie haben aber - wie das so oft in der Verkehrsgeschichte zu beobacMen 
ist - etwas anderes erreicht; sie haben hierdurch namlich den Suden RuB
lands geoffnet, und da sie bald erkannten, daB dieser wertvolle Guter liefern 
konnte, so haben sie hier am Nordrand des Schwarzen Meeres ihre Kolonien ge
griindet; die Ausfuhr bestand in Fleisch, Fischen (getrocknet, gerauchert und 
gesalzen) und Getreide (wichtig ffir die Ernahrung der Industriestadte Griechen
lands), ferner in Flachs, Hanf, Wachs, Bauholz (ffir Schiffe), in Leder, Fellen und 
Gold (vgl. das Goldene VlieB) und in Sklaven. Hierbei wurden die Griechen auch 
Zwischenhandler ffir andere Volker, die vom Schwarzen Meer zu Land nach 
der Ostsee, Innerru.Bland und nach Turkestan usw. Handel trieben. Dieser 
Handel durfte sich vielfach der leichten Nachen (Kanus) bedient haben, mit 
denen man die Flusse hinauffuhr, um sie dann uber die flachen Wasserscheiden 
zu den anderen Flussen (Weichsel, Memel, Wolga) hinuberzutragen;" - eine 
Verkehrstechnik, die auch von den Indianern in Nordamerika zu hoher Vollendung 
ausgebildet worden ist. - Mit dem Festsetzen der Griechen am Schwarzen Meer 
war auch der Grundstein zu dem spater so glanzenden Aufstieg von Byzanz 
gelegt. 

Wie die Griechen (etwa von 900 v. Ohr. ab) allmahlich wirtschaftlich und poli
tisch erstarkten und wie sie die Phoniker zuruckdrangten, brauchen wir nicht 
darzustellen. Das SchluBergebnis ist, daB die Griechen unter Alexander dem 
GroBen ganz Vorderasien und Agypten eroberten und die Macht der Phoniker 
im ostlichen Mittelmeer austilgten. Auch hierzu haben wir nur zwei kurze Be
merkungen zu machen: 

IX) Trotz des fruhen Todes Alexanders und der anschlieBenden Kriege hat 
sich die griechische Kultur, Sprache, Handels- und Verkehrstatigkeit im ganzen 
Orient erhalten; eine maBgebende Anderung ist auch durch die Romer nicht 
herbeigefuhrt worden; ihre Herrschaft hat vielmehr wesentlich dazu beigetragen, 
den Handel und Verkehr zu beleben; gewisse Gebiete wurden allerdings durch 
die Partherkriege verschlossen. Das Ende dieses Zeitalters, in denen das Griechen
tum im Orient wirtschaftllch und kulturell herrschte, kam erst durch den Islam, 
also rund 1000 Jahre spater. 

(J) Bei der Zerstorung der phOnikischen Stadte durch Alexander wanderten 
viele reiche Familien mit ihren Schatzen und Schiffen nach Karthago aus, 
dessen glanzende Verkehrslage sie langst erkannt hatten. Sie verstarkten hier
durch (und durch ihre Kenntnisse und Beziehungen) die Wirtschaftskraft der 
Tochterstadt derart, daB diese zur ersten politischen und Handelsmacht im west
lichen Becken des Mittelmeers aufstieg. Die andern phonikischen Kolonialstadte 
erkannten die Vorherrschaft Karthagos mehr oder weniger freiwillig an. Die 
"Punier" haben das Verdienst, den raumlichen Bereich des (damaligen) Welt
handels dadurch erweitert zu haben, daB sie die Atlaslander und den Sudan ein
bezogen haben. - Die Schwache der Punier bestand darin, daB sie uber eine 
nur sehr geringe eigene Volkskraft verfugten; sie waren daher gezwungen, mit 
Sklaven und Soldnern zu arbeiten; das rachte sich, als der punische Handler 
mit dem romischen Bauern zusammenstieB. 

c) Das romische Zeitalter. 
Italien zeigt vom wirtschafts- und verkehrsgeographischen Standpunkt 

Griechenland gegenuber erhebliche Unterschiede: 
Seiner Lage nach ist es nach Westen geruckt und hiermit von den orien-
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talischen Kraftfeldern und dem Schwarzen Meer weiter entfernt; dagegen liegt 
es naher an Gallien und Germanien und damit am Atlantischen' Ozean, del' 
Nordsee und England; diese Gebiete muBten also um so mehr in den Welt
verkehr hineinwachsen, je mehr Rom aufstieg. Italien liegt ferner ziemlich in 
del' Mitte des eigentlichen MittelmeeI s. Es beherrscht hier bei durch seinen 
weiten VorstoB nach Siiden die Verbindung zwischen dem West- und Ostbecken 
(heute den Durchgangsweg Gibraltar-Malta-Suez). Es bildet eine Landbriicke 
zwischen Europa und Afrika (Tunis); ferner verbindet Oberitalien Siidgallien 
mit den mittleren Donau- und Balkanlandern. 

Seiner Einzelgestal tung nach ist Italien nicht so reich gegliedert wie 
Griechenland; es verfiigt allerdings iiber manchen guten Hafen, weist abel' auch 
lange glatte Kiisten ohne guten Hafen auf (z. B. von Pisa bis Neapel und von 
Venedig bis Brindisi). Die Bewohner gewisser Landschaften sind also vom Meer 
nicht gerade eingeladen. Hierzu kommt, daB es zwar mit seiner "Vorderseite" 
auf das offene Tyrrhenische und iiber dies nach wertvollen Gegenkiisten blickt, 
daB es abel' seine andere Seite nach dem Adriatischen Binnenmeer und nach 
wirtschaftlich schwachen, von schwierigen Gebirgen verriegelten Landern wendet. 
Ferner ist Italien fiir die Landwirtschaft giinstiger gestellt als Griechenland 
(iibrigens auch als Spanien und die meisten Balkanlander); denn es verfiigt 
reichlich iiber Ebenen usw., in denen Weizen wachst, und iiber Hange, die sich 
zum Oliven-, Wein- und Obstbau trefflich eignen. So ist in weiten Gebieten 
die Grundlage dafiir gegeben, daB del' Italiener B a u er, abel' nicht Handler 
und Seefahrer wurde; ahnliches gilt iibrigens auch vom Spanier. 

So iiberlieBen die Landeseinwohner (Gallier, Etrusker, Italiker und. Veneter) 
den AuBenhandellange Zeit hindurch den Fremden (Griechen, Phonikern und 
Puniern); es ist abel' zu gelegentlichen VorstoBen del' Etrusker iiber See ge
kommen. Erst im zweiten Punischen Krieg wurden die Romer quasi gezwungen, 
den entscheidend,en Schritt aufs Meer hinaus zu tun und hiermit dem Stand 
des Bauern den des Handlers und dem Landheer die Kriegsmarine zuzu
fiigen. Diese gewaltige Umstellung des romischen Volkes ist bekanntlich unter 
schweren inneren Kampfen zwischen den Bauern und del' schnell aufsteigen
den Plutokratie erfolgt; sie hat in Verbindung mit del' schnellen Ausdehnung 
del' politischen Macht den Verkehr und Handel zu einer Eliite emporgefiihrt, 
wie sie spateI' erst im Dampfzeitalter wieder erreicht worden ist; abel' das glan
zende Bild weist doch auch viele Schattenseiten auf. 

Raumlich haben die Romer den Verkehr dadurch ausgedehnt und inner
lich gestarkt, daB sie - als einziges Yolk del' Erde! - das ganze Mittelmeer
gebiet politisch und hiermit wirtschaftlich und verkehrstechnisch einten. Aile 
bisherigen Grenzen mit allen ihren Schwierigkeiten fur Handel und Verkehr 
fielen; aIle groBen Verkehrslinien wurden nach einheitlichen Gesichtspunkten 
ausgebaut; ein einheitlicher Nachrichtendienst (zunachst allerdings nul' fur den 
Staat) wurde eingerichtet; ein einheitliches Recht ordnete die Handels- und 
Verkehrsbeziehungen; ein einheitliches Geld- und Bankwesen das Geschafts
leben; einheitlich wurden im ganzen Reich die beiden Sprachen Latein und 
Griechisch von den "Gebildeten" in Wort und Schrift beherrscht. - Von neuen 
Gebieten wurden VOl' allem Gallien, Belgien, England und Teile von Germanien 
erschlossen; hierbei lieferten diese "Rohstofflander" (auBer wie schon friiher 
Zinn und Bernstein) Pferde, Rinder, Schweine, Fische, Flachs, FeIle, dazu blondes 
Frauenhaar (denn in Rom galt del' Satz "Blondinen bevorzugt") und Soldaten 
und Sklaven. Ferner wurde die Herrschaft iiber die mittleren und unteren 
Donaulander ausgedehnt. Del' Handel mit Indien wurde so ausgebaut, daB 
Flotten (mit jahrlich etwa 120 Schiffen) regelmaBig mit den Monsunwinden 
nach del' Malabarkiiste und Ceylon fuhren, wo man sich nicht nur mit arabischen 
und indischen, sondern auch mit chinesischen Kaufleuten traf. 
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Neben diesel' raumlichen Ausweitung ist die Ausdehnung des Verkehrs auf 
die mittel- und geringwertigen Giiter, also auf Massengiiter von Bedeutung. 
Die graBen Bauten (Hafen, StraBen, Wasserleitungen, Briicken, Tempel, Palaste) 
erforderten groBe Transporte in Bausteinen (darunter riesige Marmor- und 
BasaltblOcke) und in Holz; noch mehr wurde Holz fiir den Schiffbau, fUr Griin
dungen und als Brennholz benotigt; dazu kam die Versorgung del' Hauptstadt 
Rom und del' anderen GroBstadte mit Lebensmitteln, war doch eine del' Haupt
aufga ben del' 54 Millionen Staatsangehorigen mit dem ganzen Aufwand von Armee 
und Marine, StraBen und Schiffen, Hafen und Markten die Bevolkerung del' 
GroBstadte zu unterhalten! 

Da wir voraussetzen diiden, daB unseren Lesern bekannt ist, wieviel Un
gesundes im politischen, kulturellen, volkischen und wirtschaftlichen Leben auf 
den Verfall dieses auBerlich so glanzenden Weltreichs hinwirkte, mochten wir 
nur noch auf folgende Punkte hinweisen, die fiir den Vel' kehr von besonderer 
Bedeutung sind: 

(X) Die Wehrpolitik del' Romer hatte den Verkehr von Anfang an macht
vall angeregt; denn del' vortreffliche Generalstab del' romischen Armee hatte 
die Bedeutung des Satzes "Del' Sinn des Krieges ist die Bewegung" vall erkannt. 
Er fiihrte daher nicht nur wahrend del' Kriege groBe StraBenbauten aus, sandel'll 
er bereitete auch die beabsichtigten Eroberungen durch planmaBigen Ausbau 
del' StraBen in Richtung auf die Grenzen VOl' und er sicherte sofort den Besitz 
durch weitere StraBenbauten. AuBerdem hatte er den Nachrichten- und Etappen
dienst glanzend organisiert. - Del' Schritt del' Romer aufs Meer forderte all
gemein die "Industrialisierung", denn eine starke Kriegsflotte, die allen anderen 
Flatten nicht nur an Zahl, sandel'll auch an Giite iiberlegen sein soIl, kann nicht 
geschaffen und erhalten werden, wenn nicht die Schiffbaukunst mit allen Neben
gewerben auf del' Hohe steht. Das kam natiirlich auch del' Handelsmarine zu
gute, ebenso wie del' Bau von Hafen, Leuchttiirmen usw. und del' Nachrichten~ 
und Lotsendienst. Von besonderer Bedeutung war die Vernichtung del' See
rauber. 

Sobald Rom lange Kriege fern der Heimat fiihren muBte, muBte die Wehrverfassung 
geandert werden, denn der Bauer kann nicht jahrelang Soldat sein; infolgedessen muBten 
Heere von Berufssolda ten aufgestellt werden, wie es erstmalig durch Marius geschah. 
Die schadlichen Folgen dieser Einrichtung (fremdstammige Soldner, Pratorianer) sind uns 
bekannt; hier haben wir die Folgen hervorzuheben, die fiir Wirtschaft und Verkehr von 
Bedeutung sind: groBer Geldbedarf, Intendantur mit Arsenalen und Magazinen, groBer 
TroB, sehr lange EtappenstraBen. 

Die HauptetappenstraBen der Romer sind iibrigens meiner Ansicht nach die Seewege 
gewesen; in das Landesinnere konnten sie iiberhaupt nUl" so weit vordringen, wie dies die 
Leistungsfahigkeit ihrer LandstraBen zulieB, - wie sich ja auch heute groBe Truppenkorper 
nicht weiter als 100 km von der "Eisenbahnspitze" entfernen konnen 1 . Die groBen Schwierig
keiten, die die Romer gegen die Parther und die Germanen zu iiberwinden hatten, waren 
(klimatischer, hygienischer und) verkehrstechnischer Natur. Es ist bezeichnend, daB Rom 
in Vorderasien scheiterte, sobald hier nach den Wirren der Diadochenkriege sich wieder ein 
groBer Kontinentalstaat bildete. Und seit dem Tag von Carrhae, an dem im Jahr 53 v. ChI'. 
Crassus sein unriihmliches Ende fand, bis zu jenen Septembertagen des Jahres 1921, in 
denen die Griechen an der Sakaria, dem "SchicksalsfluB der Neuen Tiirkei", ihre furchtbare 
Niederlage erlitten, sind immer wieder die Abendlander gescheitert, wenn sie sich in Uber
schatzung ihrer vVaffentechnik und in Unterschatzung der klimatischen und Verkehrs
schwierigkeiten in den Orient vorwagten und diesel" durch eine starke Kontinentalmacht ver
teidigt wurde. 

(J) Die Verkehrswirtschaft der Romer ist sehr kritisch anzusehen. Bei 
den so hochbewunderten Leistungen wird fast immer iibersehen, daB diese auf 
ungesunden wirtschaftlichen Grundlagen beruhten, namlich auf einem scham
losen Raubbau am Menschen (Ruder- und anderer Transportsklaven) und auf 

1 Motorisierte Verbande konnen natiirlich weiter vorstoBen und eiuige Zeit mittels 
Kraftwagen versorgt werden; - wir kommen auf diese Fragen im Zweiten Band zuriick. 
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der Auspliinderung ganzer Landstriche, die auf der Grundlage von Fron- und 
Spanndiensten die StraBen bauen und unterhalten und den Betrieb leisten 
muBten. 

Noch kritischer ist ihr Handel oder vielmehr ihre ganze Wirtschafts
politik anzusehen. Ihr Grundzug war Auspliindern der Unterworfenen und 
der klein en eigenen V olksgenossen durch das immer fremdstammiger werdende 
Hochkapital, das auch die Staatsfiihrung immer mehr an sich riB. 

Aus der romischen Verkehrswirtschaft, die schlieBlich jammervoll zusammenbrach, kann 
man lemen: 1m Verkehr sind "ZuschuBbetriebe" bei weiser zeitlicher und raumlicher Be
schrankung zweifellos zulassig, niitzlich und oft sogar notwendig (vgl. Luftverkehr, Klein· 
l?ahnen, Postdienst auf dem platten Land, Omnibuslinien nach neuen Siedlungen, neu eroffnete 
Uberseelinien); aber dauernd lmd iiberall kann man im Verkehr nicht mit Subventionen 
arbeiten und die Unterbilanzen aus allgemeinen Steuern decken. 

y) Die Entv61kerung des platten Landes und das Anwachsen der Stadte, 
durch das der Verkehr so weitgehend beeinfluBt wird, war im Ri:imischen Reich 
auBerordentlich stark: die Ausdehnung der Latifundienwirtschaft hat - be
sonders in Italien - nicht nur die Bauern als Proletariat in die Stadt getrieben, 
sondern die Landereien in ihrem Ertrag so heruntergesetzt, daB sie spater fUr 
die Ernam:ung des Volkes iiberhaupt nicht mehr in Betracht kamen. Teilweise 
wurden namlich reine Luxusgiiter angelegt, teilweise lohnte es nicht mehr, Ge
treide zu bauen, weil das Getreide in den Provinzen billiger erzeugt werden 
konnte; man ging daher zur extensiven Weidewirtschaft iiber, bei der endlose 
Flachen von wenigen Hirten (Sklaven) bewirtschaftet wurden. Wahrend bei 
uns die von der Stadt angelockten Landbewohner dort wenigstens noch Arbeit 
(in Bergbau und Industrie) finden, fanden dies die vertriebenen ri:imischen 
Bauern nicht; sie wurden vielmehr erwerbslos, d. h. staatlich anerkannte haupt
beruflich Erwerbslose, die vom Staat zu fiittern und von der Hochfinanz zu 
amiisieren waren und dafiir willfahriges Stimmvieh wurden. - AuBerdem waren 
die stadtebaulichen und hygienischen Zustande sehr schlimm. Ferner ging im 
Ri:imischen Reich vielfach nicht nur der Bauer, sondern auch der freie Hand
werker durch den gewerblichen Sklaven-GroBbetrieb unter. 

Der Ubergang zur Latifundienwu:tschaft und die Verstadterung hat aber nicht nur die 
Vernichtung des Bauern und die Entvolkerung des platten Landes zur Folge, sondern auch 
die Verwiistung der Walder und die Versumpfung weiter Ebenen. Hieran leidet Italien noch 
heute! - Vor nunmehr rund 2300 Jahren (340 v. Chr.) haben die Romer die Volsker iiber· 
waltigt; sie waren Kleinbauem, die ihr Land gartenbaumaBig bewirtschafteten und die Be· 
und Entwasserung sorgfaltig pflegten; nach ihrer Unterwerfung und Verpflanzung verfiel 
ihr Land der Latifundien-MiBwirtschaft, und daraus wurden die Pontinischen Siimpfe! 
Erst das heutige Italien hat hier wieder Wandel geschaffen. 

d) Byzanz und der Islam (330-1204). 
Aus welchen Griinden und durch welche Teilereignisse das morsche Ri:imische 

Weltreich zerfiel, ist bekannt. Wir haben hier nur darauf hinzuweisen, daB die 
Entthronung Roms auch verkehrsgeographisch begriindet war: 

Zweifellos ist die Stadt Rom 4--5 Jam'hunderte hindurch der Mittelpunkt 
des damaligen Welthandels und -verkehrs gewesen. Diese Stellung war abel' 
weder in natiirlichen geographischen Gegebenheiten noch in gesunden wirtschaft
lichen Verhaltnissen begriindet; sondern sie war gekiinstelt, denn sie griindete 
sich fast nur auf machtpolitische und die oben skizzierten ungesunden wirtschaft
lichen Verhaltnisse. Allerdings verfiigt Rom iiber eine gewisse Zentrallage in 
Hal binsel-Italien; es liegt auch an der wichtigeren Kiiste und auBerdem 
am Ausgang des einzigen groBen Langstals (Florenz-Rom), in dem so viele 
Schlachten geschlagen worden sind. Abel' das begriindet noch keine Zentrallage 
in Ganz-Italien oder gar im Mittelmeerraum; es ist hier vielmehr die allgemein 
wichtige Erscheinung zu beachten, daB in langgestreckten Gebilden - also 
auf den oben erwahnten "Bandern" - also z. B. an einem groBen Strom (Bonn-
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Duisburg) odeI' an einer langen glatten Kiiste (Liibeck-Konigsberg) odeI' in 
einer langgestreckten Ebene (Frankfurt-Basel odeI' Turin-Venedig) ein iiber
ragendes "Zentrum" iiberhaupt unnatiirlich ist. Solche Gebilde sind vielmehr 
auf Dezentralisation gestellt (und das ist gut, denn es wird dadurch die Zu
sammen ballung verhindert). 

Abel' auch von del' Mittellage Roms in lYIittel-Italien ausgehend, muB man 
sich darii.ber klar werden, daB sich diesel' Zentralpunkt auflosen muBte, so
bald sich das Reich nach Siiden, Norden und Osten auszudehnen begann, daB 
also hierbei neue Zentren entstehen muBten: 

Als die Romer nach Siiden gingen und sich dann die (damals so reiche) 
Provinz Afrika angliederten, muBten Verkehrszentren auf Sizilien entstehen. 

Die Bedeutung Siziliens in der Verkehrsgeschichte hat je nach den machtpolitischen Ver
haltnissen auBerordentlich geschwankt. Diese schone - und fiir uns so lehrreiche! - Insel, 
von den Gottern gesegnet, aber von den Damonen verflucht, war verkehrspolitisch immer 
nur dann stark, wenn sie politisch machtig war; das waren die Zeiten del' Griechen, der 
Sarazenen und des groBen Staufen Friedrich II.; aber meist war sie politisch schwach und 
das Ziel fremder Seerauber, Ausbeuter und Eroberer. Heute nimmt Sizilien an Bedeutung 
stark zu, als Bindeglied zwischen dem europaischen und afrikanischen Italien und als Tor
wachter an der StraBe Gibraltar-Suez. 

Als die Romer nach Norden gingen und Gallien, Germanien und die Donau
Hinder in ihren Verkehrsbereich einschlossen, begannen die natiirlichen Knoten
punkte Oberitaliens (Turin, Mailand, Verona) in die verkehrsgeographische 
Bedeutung hineinzuwachsen, durch die sie heute so ausgezeichnet sind: sie 
werden die Ausgangspunkte fUr die Alpenpasse und die Durchgangspunkte 
fUr den Verkehr Siidfrankreich-Serbien. 

Als die Romer nach Osten gingen, muBten Hafen auf del' Kiistenlinie Brin
disi-Syrakus, also in Unteritalien entstehen; VOl' allem abel' muBten im ost
lichen Mittelmeerraum die Hafen aufbliihen, die gemaB ihrer Lage die natiir
lichen V ~rmittler zwischen Abendland und Morgenland sind; es waren das ins
besondere Konstantinopel und Alexandria, dazu Rhodus und andere 
griechische und syrische Stadte; von Binnenstadten sei Palmyra genannt, da
mals eine bliihende Oase und glanzvolle Handelsstadt, heute ein armes Darf. 

Zu diesen verkehrsgeographischen Gegebenheiten kam nun das so bedeut
samste politische Geschehen hinzu, daB die Stiirme del' Volkerwanderung 
fast nul' den Westen trafen, den Osten dagegen ziemlich verschonten. Nachdem 
Konstantin im Jahre 330 Byzanz zur Hauptstadt erhoben hatte, verlagerte 
sich auch del' wirtschaftliche, kuIturelle und politische Schwerpunkt immer mehr 
nach dem Goldenen Horn, und es entwickelte sich hier auBerdem das starke 
Zentrum del' griechischen Kirche. 

Die Geschichte Ostroms, des "Byzantinischen Reichs", ist recht wenig 
bekal1l1t; es bestehen hieriiber sogar vielfach ganz irrige Ansichten; und die 
Geschichte del' slavischen Volker, die mit del' Ostroms innig verkniipft ist, ist 
noch weniger bekal1l1t; del' groBtenteils von ihnen besetzte Raum Siidosteuropa 
spielt abel' heute fiir den Handel und Verkehr von Mittel- und vVesteuropa eine 
so wichtige Rolle, daB es richtig erscheint, zunachst die wichtigsten geschicht
lichen Ereignisse kurz anzugeben: 

46 Thracia (Gebiete siidlich des Balkans) von Rom (Westrom) erobert. 
98-117 Kaiser Trajan; groBte Ausdehnung des Reichs. 

107 Dacia (Rumanien) erobert. 
um 250 Beginn der Volkerwanderung. 

260 Die Goten dringen von SiidruBland her in Kleinasien ein. 
269 Die Goten bei Naissus (Nisch) geschlagen. 

270-275 Kaiser Aurelian; Memannen, Goten und Vandalen aus Ratien und Pannonien 

324-337 
330 
375 

zuriickgeschlagen, Dakien (Rumanien) aber aufgegeben! 
Kaiser Konstantin. 
Byzanz (Konstantinopel) Hauptstadt. 
Einbruch der Hunnen in Europa, standiger Volkerdruck von Osten her. 



378 

395-1453 
395-476 

ab 400 
451 

527-565 
ab 600 

620 
von 632 

678 
679 

700-1200 

809 
814 

860 
975 
988 

1077 
um 1150 
ab 1100 

1173-1196 
1204 

1218-1241 
1241 
1261 

1283-1918 
von 1300ab 

1331-1355 
1354-1683 

1354 
1365 
1371 
1389 
1393 
1453 
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Sieg der Goten bei Adrianopel; Ansiedlung im heutigen Bulgarien, Annahme 
des Christentums. 

Byzantinisches Reich. 
Auflosung des Westromischen Reichs unter dem Ansturm der germanischen 

Stamme; Memannen und Burgunder an der oberen Donau. 
Die Bischofe von Byzanz steigen zu Patriarchen auf. 
Die Griechische Kirche selbstandig. 
Kaiser Justinian. Hohepunkt ! 
Die Awaren und Serben dringen in die Donaulander ein. 
Anfange des Islam, Mohammed 570-632, Hidschra 622. 
Standige Angri££e der Mohammedaner in Vorderasien lmd den Kiistengebieten. 
Konstantinopel durch das "Griechische Feuer" gerettet. 
Die Bulgaren griinden in Mosien ein eigenes Reich. 
Wechselvolle Auseinandersetzungen zwischen Serben, Bulgaren und Byzanz; 

die Bulgaren und Serben nahmen das griechische, die Kroaten und Slow-enen 
das romische Christentum an. 

Die Magyaren rucken in Ungarn ein. 
Das Deutsche Reich unter Karl dem GroBen bis zur Linie Budapest-Belgrad 
ausgedehnt. 
Eine russische Kriegs£lotte vor Konstantinopel. 
Ungarn nimmt das romische Christentum an. 
RuBland nimmt das griechische Christentum an. 
Kleinasien durch die Osmanen erobert. 
Einwanderung von Deutschen in Siebenbiirgen und Oberungarn. 
Die Normannen (von Unteritalien aus) gegen Byzanz. 
Blute des Ungarischen Reiches. 
Die Kreuzfahrer sturmen Konstantinopel; Lateinisches Kaiserreich bis 1261, 

Aufstieg Venedigs. 
Blute des Bulgarischen Reiches. 
Einbruch der Mongolen in Ungarn. 
Das Lateinische Kaiserreich wieder beendet. 
Das Haus Habsburg in Osterreich. 
Bildung der Donaufurstentiimer in Rumanien, Annahme des griechischen 

Christentums. 
Blute des Serbischen Reiches. 
Vordringen der Tiirken in Sudosteuropa. 
Die Tiirken uberschreiten die Dardanellen. 
Adrianopel Hauptstadt der Tiirken. 
Die Turken erobern Mazedonien. 
Die Tiirken besiegen die Serben auf dem Amsel£eld. 
Bulgarien von den Turken erobert. 
Konstantinopel von den Tiirken erobert; Ende des Byzantinischen 

Reiches! 

Die Bedeutlillg des Byzantinischen Reichs wird oft unterschatzt; es han
delt sich abel' bei seiner tausendjahrigen Geschichte (395-1453) durchaus 
nicht um einen "tausendjahrigen Verfall", wie es miBgiinstige Geschichts
schreiber dargestellt haben; das Reich hat viehnehr nicht nul' Zeiten sinkender 
Macht, sondern auch Hohepunkte erlebt. I:tf Wirtschaft, Handel und Ver
kehr, vielleicht noch mehr in Kunst und Kunstgewerbe war Konstantinopel 
fiihrend; es hatte ja wohl auch das griechische Christentum nicht so auf
steigen konnen, wenn nicht ein starker politischer und wirtschaftlicher Riick
halt vorhanden gewesen ware. Jedenfalls war Konstantinopel die Klammer, die 
das Abend- mit dem Morgenland verband, und die groBe "\Verkstatt und Schatz
kammer, aus denen viele Kostbarkeiten stammen, die wIT noch heute auBer in 
den -Museen in den alten Schlossern lilld Domen beWlilldern, denn die Haupt
kaufer waren die Fiirsten lilld die romische Kirche. Auch der Handel mit China 
und Indien riB nicht ab, und spateI' hat - nach einer kurzen Zeit von Kampfen 
- die mohammedanische Welt ihre Giiter wieder in reicher Fiille geliefert; ihr 
Zentrum war in diesem Sinn die Marchenstadt Bagdad, in der Harlill al 
Raschid, del' Freund Karls des GroBen, seine prachtige Hofhaltung fiihrte. 

Von Konstantinopel aus wurden auch neue Gebiete befruchtet: Siid- und 
WestruBland, dessen Wege zur Ostsee immer wichtiger wurden, und die lillteren 



48 Die Geschichte des Verkehrs und seiner Technik. 

und mittleren Donaulander, in denen die "Donaustadte" aufbliihten. Insgesamt 
kann man sagen, daB sich im Zeichen des Verkehrszentrums Byzanz fiir Europa 
ein groBes StraBenviereck ausbildete mit den Linien: 

1. Byzanz-(Griechenland-Italien-) Marseille, 
2. Marseille-Rhonetal-Flandern-London, 
3. Flandern-Nordsee-Ostsee, 
4. Ostsee-WestruBland - Byzanz. 
Von diesen HauptstraBen wird Deutschland nicht durchquert, sondern 

nur von der zweiten und dritten gestreift. Hierdurch kam es, in Verbindung 
mit den politischen Zustanden, daB sich in Deutschland noch keine maBgeben
den Verkehrszentren bildeten und daB das Land noch lange im Zustand der 
Naturalwirtschaft verharrte. Aber der deutsche Kaufmann suchte und fand 
den AnschluB an die WelthandelsstraBen: unmittelbar an der Ostsee, mittelbar 
iiber den Rhein, die Donau und die Alpenpasse; die Stadte Koln, Mainz, VIm, 
Regensburg, Passau, Liineburg (die Salzstadt), Magdeburg, MeiBen, Liibeck be-

Abb.7. Grii/3te Ausdehnung mobammedanischer Reiche im Westen. 

gannen aufzusteigen. - Ehe sich dies aber auswirken konnte, erhoben sich 
zwei mittelmeerische Krafte gegen Byzanz: der Islam und die (ober-)italieni
schen Stadtstaaten, dazu noch die Normannen (von Sizilien aus). 

Der Islam schuf von Arabien aus jene groBe Kontinentalmacht, die dem 
Abendland die Wege nach dem Osten abriegelte, und er zwang hiermit 
Europa, das Monopol der Mohammedaner fiir den Zwischenhandel mit Indien 
usw. anzuerkennen. Hierbei dre-ng der Islam gemaB Abb. 7 und 8 nach Osten 
bis in die Mongolei, Indien, China und die Inselwelt (Java), also bis zum GroBen 
Ozean vor, nach Westen bis an den Atlantischen Ozean, bis in den Sudan, 
nach Sizilien, Spanien mid in die Donaulander bis vor Wien, ferner nach Siid
ruBland. An vielen Stellen begriindete er starke, durch hohe Zivilisation und 
Kultur ausgezeichnete Staaten. 

Die Leistungen der Mohammedaner werden von uns meistens unterschatzt; 
viele von uns wissen nicht, was die Wissenschaft (Astronomie, Mathematik, Heil
kunde, Geographie, Chemie), die Kunst (Dichtkunst, Architektur), das Krinst
gewerbe, auch die Handels- und Verkehrstechnik ihnen verdanken; wir halten 
sie oft auch fiir religios unduldsam, was aber heute bestimmt nicht mehr zutrifft. 
Die Bedeutung des Islam fiir Handel und Verkehr kann kaum iiberschatzt 
werden; schon die auBerordentlich groBe raumliche Ausdehnung vom GroBen 
zum Atlantischen Ozean, vom Jangtse bis zum Senegal, von der Krim bis Mada
gaskar weist darauf hin. Heute sind hiervon allerdings einige Randgebiete ab
gesplittert, und die innere Starke hat erheblich verloren, weil die Mohammedaner 
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weder politisch noch religiOs geeinigt sind, vgl. z. B. die starken Gegensatze 
zwischen Tiirken und Arabern, die im Weltkrieg von den Englandern so ge
schickt ausgenutzt worden sind und sich fiir uns so verhangnisvoll ausgewirkt 
haben. Wir haben bei der Verkehrsbedeutung des Islam auch die einheitliche 
Sprache des Koran zu beachten, die in allen mohammedanischen Landern 
(vielleicht mit Ausnahme der Tiirkei?) in jeder Stadt von irgendeinem "Ge
bildeten" verstanden wird, ferner den obenerwahnten sehr verkehrsfreund
lichen Zug der Religion und die regelmaBigen Pilgerfahrten, die auch 
dem Handel, der einheitlichen Kulturpflege und wohl auch der einheitlichen 
Politik zugute kommen. 

Nach der Stiftung der mohammedanischen Religion (Mohammed 570-632, 
Hidschra 632) gingen die Araber an die Eroberung der drei Kontinente Asien, 

bb. . Die AWlbreltung des 18lam. 

Afrika und Europa, die nach der Weisung des Propheten nicht zuletzt durch 
sorgfaltige Pflege des Verkehrs einheitlich urn das Zentrum Mekka zusammen
gefiigt und -gehalten werden sollten. AuJ3er ihren anderen groJ3en Eroberungen 
iiberrannten sie mit unerhorter Geschwindigkeit Agypten, Vorderasien und 
Nordwestindien, so daJ3, wie gesagt, der ganze Zwischenhandel iiber See und 
iiber Land nach Indien usw. in die Hand des Arabers kam, der ein tiichtiger, 
wagemutiger, weitblickender Kaufherr und Reeder gewesen ist und auch heute 
noch ist. Der mohammedanische Angriff richtete sich hierbei vornehmlich gegen 
Byzanz; vorwartsgetragen wurde er zuerst von den Arabern, spater aber von 
anderen vorderasiatischen Stammen und dann von den Osmanen, einem tiir
kisch-mongolischen Mischvolk, das bald nach seinem Einbruch in Kleinasien 
den mohammedanischen Glauben angenommen hatte und nun die Fahne des 
Propheten bis vor Wien und Kiew trug. Kraftvoll hat Byzanz wie schon vorher 
gegen die Parter auch gegen den Islam den Schild iiber die Christenheit gehalten, 
und es ist dem Ansturm nicht erlegen; aber im Vierten Kreuzzug ist ihm (1204) 

Blum, Entwicklung des Verkehrs. 4 
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durch Christen (!) die schwere Wunde geschlagen worden, von der er sich 
nicht mehr erholen konnte, so daB es 1453 ausge16scht wurde. 

Der Vormarsch der Osmanen (Tfuken) gegen Sudosteuropa hat bis 1699 gedauert; von 
1541 bis1699 (Friede von Karlowitz) dauerte ihre Herrschaft uber Ungarn; 1683 stieBen 
sie gegen Wien, also gegen die Hauptstadt des durch den Dreilligjahrigen Krieg zerfleichten 
Deutschen Reichs vor. Dies war der Wendepunkt, von dem ab die tiirkische Herrschaft in 
den bis 1912 dauernden sog. "Tur kenkriegen" aus Sudosteuropa und Ru13land verdrangt 
wurde; allerdings war die osmanische Seemacht schon 1571 in der Seeschlacht bei Lepanto 
schwer gescblagen worden, was namentlich ffu den Ver ke hr zwischen Italien und dem Orient 
wichtige Folgen hatte. . 

Da wiT dieses standige Zuruckdrangen der Tfuken und ferner die Schwiiche dpr Alten 
Tfukei (den sog. "kranken Mann am Bosporus") so gut kennen, von der ubrigen mohamme
danischen Welt aber so wenig wissen, sind wir leicht geneigt, uns uber die militarischp, reli
giose und politische Macht und demgemaB auch uber die Bedeutung der mohammedanischen 
Macht ffu den Weltverkehr falschen Vorstellungen hinzugeben. Es sei daher folgmdes an
gedeutet: Auch heute noch geht die mohammedanische Macht vom Atlantischen bis zum 
GroBen Ozean, bis zur Wolga und zur Mongolei. Man ziihlt heute rund 240 Millionen Bekenner 
des Islam, davon rund 3,1 Millionen in Europa (ohne Ru13land), 43 Millionen in Afrika, 18 Mil
lionen im russischen Weltreich und 160 Millionen im ubrigen Asien. Abgesehen von ihrer Be
deutung fiir Nordafrika, dem Sudan und Ostafrika, fur Vorderindien und die Sudsee, fur RuB
land und die Mongolei, ist ffu die europaische Welt von hochster Bedeutung der mohamme
danische Block, der sich in Vorderasien gebildet und die Turkei, Iran, Irak, Afghani
stan, wohl auch schon Arabien und vielleicht Agypten urofaBt. Das ist rein raumlich 
betrachtet ein Gebiet, das von West nach Ost (Istanbul-Kabul) rund 4000 km groB ist. 
aber man mii13te eigentlich Sinkiang noch hinzurechnen; - das Gebiet deckt sich ubrigens 
fast genau mit dem Weltreich Alexanders des GroBen: 1st das ein Zufall oder kann man 
das geopolitisch deuten? 

Und dieser gewaltige Machtbereich ist nicht nur kon tinen tal, sondern insofern auch 
"maritim", als er das Schwarze Meer, das aber in diesem Sinn weniger wichtig ist, teilweise, 
das Rote Meer mit dem Suezkanal und den Persischen Golf aber vollstandig beherrscht. Zu 
dieser Behauptung mag man Fragezeichen setzen; aber das ist unzweifelhaft: Dieser Macht
bereich, der fur gcwisse europaische Machte "maritime" Zuge triigt, ist in sich "k~n tinen
tal"; er ist namlich eine groBe geschlossene Landmasse, die ihrer Natur nach - namlich 
als typischer "groBer Raum", geschutzt durch hohe Randgebirge, Steppen und Wusten -
fur einen vom Meer kommenden Angreifer nahezu unangreifbar ist; und in diesem groBen 
kontinentalen Raum bauen die Staaten zur Zeit die starken Klammern, niimlich die durch
gehenden Eisenbahnen, aus, deren sie zu einheitlichem politischem Handeln bedurfen, und 
sie lassen sich bei diesen und andern verkehrspolitischen MaBnahmen auch nicht mehr von 
Fremden hineinreden. 

e) Venedig, Italien und die Kreuzziige (1200-1500). 
Wie oben erwahnt, hatte die Einbeziehung Germaniens usw. in den Ver

kehr des (west-)romischen Reichs die Bedeutung der Alpenpasse und der 
o beritalienischen Knotenpunkte ansteigen lassen. Diese Entwicklung wurde 
dann aber durch die Volkerwanderung unterbrochen; es hielten sich aber doch 
gewisse Krafte und diesen gelang es, nachdem die Welt sich beruhigt hatte, 
den Handel und Verkehr wieder aufzunehmen. Es waren besonders die See
stadte Amalfi, Pisa, Genua und Venedig und die Binnenstadte Florenz und 
Mailand; von ihnen stiegen als Handels- und Verkehrsplatze Genua und be
sonders Venedig, als Geld- und Borsenplatz besonders Florenz auf. Am wich
tigsten (und lehrreichsten) ist fUr unseren Zusammenhang Venedig. Wenn wir 
uns aber nachstehend hauptsachlich mit der venetianischen Macht beschaftigen, 
so diirfen dabei die anderen Stadte - und auBerdem die Romische Kirche -
nicht vergessen werden. Wichtig ist, daB in dieser ganzen Zeit Italien (odeI' 
auch nur Oberitalien) nicht als einheitliche Macht auftrat, sondern daB die 
einzelnen Stadtstaaten getrennt vorgingen und oft in bitterer Fehde gegen
einander lagen, namentlich Genua gegen Pisa, und Venedig gegen Genua. 

Venedig hat eine ausgezeichnete Lage, zunachst allgemein, namlich in 
dem bekannten tiefsten Winkel der Meeresbucht (also des Adriatischen Meers), 
dann aber im besonderen: die Stadt Venedig seIber ist eine Insel, die erst im 
Eisenbahnzeitalter "landfest" geworden ist, und ihre Bewohner sind daher aufs 
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Meer hingewiesen. An der ganzen Westkiiste der Adria findet sich kein guter 
anderer Hafen, an der Ostkiiste gibt es allerdings viele gute Hafen, sie sind 
aber durch hohe Randgebirge gegen ihr Hinterland abgeriegelt. Die Dalmati
nische Kiiste lieferte treffliches Schiffsbauholz (jetzt ist sie verkarstet) und 
hervorragende Matrosen und Soldaten. Das festlandische Hinterland, die Lom
bardei, ist wegsam und fruchtbar; das Etschtal ist tief eingeschnitten (Bozen 
nur +265 m!) und es leitet nach den tief liegenden Passen der Reschenscheidegg 
(+1500m) und des Brenner (nur +1362m) und damit zum Inntal, zum Alpen
vorland und den Donaustadten hiniiber; - allgemein kann man ja dies Gebiet 
der Alpen (Graubiinden-Tirol) als ein "PaBland" bezeichnen. 

Der Hauptweg iiber die .Alpen fiihrte zunaehst wohl iiber Bozen-Meran-Vintsehgau---,
Reschenscheidegg-Landeck-FernpaB-Ehrenberger Klause~Fiissen; der Weg iiber den 
Brenner ist infolge des streekenweise zerkliifteten Gebirges sieher oft schwierig gewesen; 
immerhin muB er doch so gut gewesen sein, daB die Kaiser ihre Heere iiber ibn fiihren 
konnten . .Als Zeugen der engen Beziehungen zu Italien (besonders aueh zu Genua) reden 
heute noch die auf die Kirehen und Hauser aufgemalten Monumentalarehitekturen eine 
beredte Sprache. 

Venedig wurde 452 von Fliichtlingen gegriindet und stand lange Zeit unter 
byzantinischer Herrschaft, die aber immer lockerer wurde, zumal seit 697 eine 
straffe aristokratische Regierung unter dem Dogen geschaffen wurde. Der von 
Anfang an auf den Handel mit der Levante eingestellte Stadtstaat eroberte 
bis 900 die Dalmatinische Kiiste, an der noch heute. die wunderbare Altstadt 
von Ragusa, das aber seine Selbstandigkeit behauptete, als ein Meisterwerk 
venetianischer Stadtebaukunst von alter Herrlichkeit Zeugnis ablegt. 1m Handel 
war man zunachst natiirlich auf die Byzantiner angewiesen, aber es gelang den 
gerissenen Handlern - wie einst den Griechen gegeniiber den Ph6nikern - sich 
einzuschieben und einzunisten und sogar in Byzanz seIber selbstandige Kontore 
einzurichten; und nachdem im Orient die Macht des Islam sich so glanzend 
entfaltete, wandte· man wieder den erwahnten alten Trick an: man umging 
Byzanz, indem man am Schwa.rzen Meer Faktoreien einrichtete, mittels deren 
man den Handel aus Kleinasien und RuBland abfing und am Goldenen Horn 
vorbeileitete. Man erkannte auch bald den hohen Wert einer besonders starken 
eigenen Handelsflotte und einer Kriegsmarine mit vielen besten Kriegsschiffen 
und zahIreichen Stiitzpunkten. Hierbei wurde auch das System des Fahrens 
im "Geleitzug" - Convoy - gegen Feinde und Seerauber hoch entwickelt. 
Man ging selbstverstandlich auch kriegerisch vor, wo man sich stark genug 
fiihlte, und wenn dies gegeniiber den Unglaubigen nicht der Fall war, dann 
versuchte man wenigstens die christlichen Konkurrenten niederzuringen, nament
lich Byzanz, gegen das man sich von etwa HOO ab mit den Normannen ver
biindete, die sich von etwa 1000 ab in Unteritalien-Sizilien festgesetzt hatten; 

. spater wurde in einem Hundertjahrigen Krieg (1280-1380) Genua niedergerungen. 
AuBer ins Schwarze Meer fuhren die Venetianer unmittelbar nach Agypten, 

wo sie von den arabischen Zwischenhandlern die Giiter Indiens einhandelten. 
Ferner wurde der Verkehr mit den alten Hafen an der syrischen Kiiste wieder 
aufgenommen; von ihnen gingen die wieder zur Bliite aufsteigenden Karawanen
wege (etwa iiber Aleppo oder Damaskus) nach dem groBen Handels-, Industrie
und Kulturzentrum Bagdad. 1m Verkehr Italien-Syrien war auch der Per
sonenverkehr recht lohnend, namlich der von Pilgern nach dem Gelobten Land. 

Nach Westen gingen die Italiener auf dem Landweg die Rhonefurche hinauf 
und auf dem Seeweg nach England und zu den "Rheinmiindungshafen". 

Dieser weitschauenden, zielbewuBten, von einer Handelsherrenaristokratie 
getragenen, n6tigenfalls mit brutalen und recht unchristlichen Mitteln arbeiten
den Handels-, Verkehrs- und Machtpolitik kam nun eine Bewegung zugute, die 
im Anfang sicher nichts mit Wirtschaft zu tun hatte, namlich die der Kreuz
ziige (1095-1254). Den Kreuzfahrern selbst, namentlich dem "kleinen Volk" 

4* 
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einschlieBlich del' Ritter, ist es dabei sichel', wenigstens im Aniang, urn das 
Christentum und die Befreiung del' heiligen Statten gegangen; bei den Papsten 
mogen machtpolitische Bestrebungen eine Rolle gespielt haben; bei den fiihren
den Herzogen und Grafen war die Aussicht, eigene Fiirstentiimer zu griinden, 
anregend; und bei den Reedern, Kaufherren und Bankiers in Venedig und 
Florenz - -? Da wird man wohl die militarischen Chancen nicht allzu hoch 
eingeschatzt haben, denn man kannte ja die Macht des Feindes und die Schwierig
keiten del' KriegfUhrung in jenen Landern; abel' immerhin: politisch muBte 
man es mit den Kreuzfahrern halten; was abel' viel wichtiger war: wirtschaft
lich muBte man verdienen, denn wozu werden Kriege gefiihrt, wenn es keine 
Kriegsgewinnler gibt? - vgl. BRENTANO: Ober den vierten Kreuzzug. Verlag 
Meurer 1923. 

Und verdient hat man! - Da man iiber das notwendige Kapital verfiigte, 
finanzierte man den Krieg, betatigte sich also als Riistungslleferant; und da 

A bb. 9. Die Unndelswege dar Yen tlaner. 

man iiber die notwendigen Schiffe verfiigte, betatigte man sich im Transport
und Verpflegungswesen, also ganz typisch in del' "Etappe", und da wedel' die 
Kreuzfahrer noch die Papste mit Geld zahlen konnten, nahm man als Bezahlung 
Inseln, Halbinseln, Hafen, Faktoreien und lieB sich auBerdem das Monopol fUr 
den Handel mit den Unglaubigen geben, VOl' dem ja die anderen Christen be
wahrt werden muBten. So schuf sich Venedig sein Reich, das nach Abb.9 
typisch wie das del' Phoniker ein Reich in "zerstreuter Lage" (mit all seinen 
Vorziigen und Schwachen) war. 

Als die schlauen Handler sich abel' davon iiberzeugt hatten, daB die Macht 
des Islam nicht zu brechen war, da fiihlte die venetianische Diplomatie im 
Vierten Kreuzzug die christlichen Ritter gegen Christen, namlich gegen 
den groBen Konkurrenten Byzanz, das 1204 gestiirmt wurde und dann als 
"Lateinisches Kaisertum" seine Kiisten und Inseln an Venedig abtreten und 
ihm auBerdem wichtige Handelsvorrechte einraumen muBte; und wenn auch 
das Lateinische Kaisertum schon 1261 (unter Beihilfe Genuas) gestiirzt wurde, 
so blieb die Macht des MarkuslOwen im Orient doch noch bis 1453 fast uner
schiittert und sie hat sogar noch 1571 zu dem Hohepunkt del' Seeschlacht von 
Lepanto gefiihrt. 

Wieviel das Abendland in Wissenschaft, Kunst und Kunstgewerbe durch die Kreuzziige 
vom Morgenland empfangen hat, braucht nicht besonders ausgefiihrt zu werden; wir erinnern 
nur an die Kostbarkeiten, die seit jener Zeit nach dem Westen geflossen sind; sind doch noch 
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heute die Bezeichnungen fiir edelste Stoffe usw. arabische Lehnworte: Atlas, Baldachin, 
Brokat, Damast, Teppich; noch heute sind manche Arten von orientalischen Webereien und 
Stickereien und die "echten Teppiche" uniibertroffen; ausgezeichnet sind ferner die Erzeugnisse 
des orientalischen Kunsthandwerks auf den Gebieten del' Metallbearbeitung (Silber, Messing, 
Stahl); - heute alles schwer bedroht durch billigsten von Westeuropa eingefiihrten Schund! 

Nachdem sich Venedig sein "meerisches" Reich geschaffen hatte, ging es 
auch dazu uber, sich auf dem ita;]ienischen Festland einen "Bruckenkopf" aus" 
zubauen; es gewann von 1389 an die "Terra forma" und erweiterte und sicherte 
sie so, daB sie von hier aus die Alpenpasse beherrschte; auf so mancher Veste 
des burgenreichen Landes Tirol saBen damals die Ritter und Grafen als Vogte 
del' Republik, die den Markus16wen im Wappen fuhrte. 

Es scheint im Wesen der Inselstaaten zu liegen, daB sie, sobald sie sich stark genug 
fiihlen, auf das benach barte Festland ii bergreifen. Die AbschlieBung durch das Meer 
ermoglicht dem Inselvolk, sich in starker Schutzstellung zu entwickeln und seine volkischen, 
militarischen und wirtschaftlichen Krafte reifen zu lassen und dann zum Angrif£ iiberzugehen, 
vgl. Englands Kriege um den Briickenkopf in Frankreich, vgl. den Sprung Japans auf das 
Festland, - vgl. auch die Sorge Englands, daB ihm gegeniiber nur kleine Staaten bestehen 
diirfen. 

Es verlohnt sich, an diesel' Stelle die wichtigsten Mittel del' Handels- und 
Verkehrspolitik del' italienischen Stadtstaaten kurz zusammenzustellen: 

IX) Die Staatslenkung lag in den Handen von Mannern, die - unter Um
standen unter groBen innerpolitischen Kampfen - klar und bestimmt die Ziele, 
die sie als richtig erkannt hatten, verfolgten. Sie wendeten die "ultima ratio 
regis", die Kanonen, nul' an, wenn es andel's nicht ging; im ubrigen arbeitete 
man mit Geld (Subsidien), Diplomatie, Bundnissen und politischen Ranken. 
Das eigene Blut schonte man; lieber lieB man andere Krieg fUhren, die man 
dafiir bezahlte. Abel' man hatte eine starke Flotte; schlimmstenfalls muBte diese 
sogar in einer die Entscheidung suchenden groBen Seeschlacht eingesetzt werden; 
im ubrigen abel' ~de fiir die "GroBe Flotte" die Strategie del' "fleet in being" 
und del' Kreuzerkrieg gegen die feindlichen Handelsschiffe bevorzugt. lnsgesamt 
herrschte in del' ganzen Politik mehr handlerischer als heldischer Geist. - Par
allelerscheinungen in unseren Tagen? 

(3) Man hielt aile Handels- und Verkehrsmonopole so stark aufrecht wie 
nul' moglich, also allen gegenuber, die militarisch schwacher waren; die deutschen 
Kaufleute muBten in ihrem Fondaco dei Tedeschi wohnen und wurden so sorg
sam uberwacht, daB jeder unmittelbare Handel zwischen ihnen und den Morgen
landern verhindert wurde. 

y) Man pflegte neben dem Handel die Exportindustrie, VOl' allem die 
Textilindustrie und die Herstellung kunstgewerblicher Exportwaren: Leinwand, 
Woll- und Seidenwaren, Stickereien, Glaswaren, Edelmetallwaren, Schmuck aus 
edeIn und halbedeIn Stoffen, Mosaik- und Lederarbeiten, Waffen (Helme, Panzer, 
Schwerter), dazu Chemikalien und Arzneien und aile Teile des Schiffbaus und del' 
Schiffsausrustung. - Diese lndustrien bluhen fast aile heute noch in Italien. 

0) Man baute das Bankwesen aus. lndem man durch den Handel usw. so 
ungeheure Kapitalien gewann, erhielt man die Moglichkeit, diese auszuleihen, 
um weitere kaufmannische odeI' industrielle Unternehmungen zu finanzieren und 
um VOl' allem den immer geldbediirftigen Fiirsten und Papsten ihre politischen 
Plane zu ermoglichen. Besonders machtvoll wurden die Bankherren von Flo
renz; - auch die Medici waren urspriinglich Bankiers. 

Oberitalien, namentlich Florenz, wurde die Geburtsstatte des modernen Bank- und Borsen
wesens; hier wurden die Grundlagen der Wertpapiere, des Handelsrechts und der Handels
formen geschaffen, desgleichen die Formen der groBen Handelsgesellschaften. Hier war auch 
die hohe Schule, auf der die jungen Kaufleute Europas ausgebildet wurden. Die Bedeutung 
Italiens auf diesem Gebiet ist daran zu erkennen, daB so viele banktechnische Ausdriicke 
itali,!pll;che Lehnworte sind (Konto, Skonto, Diskonto, Agio, Bilanz). 

Ubrigens wurde die Macht del' stadtischen Kaufmannsgeschlechter dadurch gestarkt, 
daB del' die Latifundien besitzende Adel, wie oben schon bemerkt, mehr und mehl' dazu iiber-
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ging, seine Landereien an Pachter zu geben, diese stark auszupressen, seIber aber in die 
Stadt zu ziehen und die Einnahmen aus der Landwirtschaft nicht dieser wieder zugute 
kommen zu lassen, sondern in kaufmannischen und gewerblichen Unternehmungen anzulegen. 
Die Stadt gewann hierdurch, aber das platte Land und seine Bevolkerung verkamen, -
und das ist heute noch nicht uberwunden! 

8) Man pflegte nicht nur den Giiter-, sondern auch den Personen-, nament
lich den Fremdenverkehr. Abgesehen davon, daB schon damals das milde 
Klima, die Schonheit der Stadte, Schlosser lmd Kirchen lmd der frohe Lebens
genuB viele reiche Reisenden aus dem Norden anlockten, wirkten in diesem 
Sinn besonders die Knnst (Malerei, Bildhauerknnst, Architektur, Dichtkunst) 
und die Wissenschaft durch ihre Universitaten und anderen hohen Schulen. 

"Uber den Niedergang des italienischen oder vielmehr des ganzen Mittel
meerhandels geniigen folgende Hinweise: Es sind zwei Ursachen gewesen, die 
eine von mehr "lokaler" oder territorialer, die andere von Weltbedeutnng. 

Die erste ist in den Anderungen innerhalb des mohammedanischen Macht
bereichs zu suchen; hier wurden namlich die besonders handelsfrenndlichen 
Araberin Syrien und Agypten durch die Osmanen ersetzt, die mehr auf Krieg 
nnd Eroberung eingestellt waren nnd den Handel Venedigs an den verschiedenen 
Orten teils dauernd, teils zeitweilig unterbrachen, die auch gegen die venetia
nischen Besitznngen seIber vorgingen und durch ihr V ordringen iiber den Balkan 
auch die Verkehrswege im Donauraum zum Absterben brachten. 

Noch kritischer wirkte die zweite Ursache, namlich die Auffindung des See
wegs nach Vorderindien durch die Portugiesen, die hier die Araber schnell 
aus dem Zwischenhandel verdrangten und nun - nach beriihmten Mustern -
ihrerseits das Handelsmonopol fiir den Verkehr zwischen Indien und Europa 
aufrichteten. Verzweifelt kampfte man gegen die Verlagerung des Warenstroms 
an; man erwog den Bau eines Suezkanals; man versuchte iiber den Sultan von 
Agypt~n auf die mohammedanischen Fiirsten Indiens einzuwirken, daB sie die 
eingedrtmgenen Christen wieder hinauswerfen sollten; man erwog auch die 
eigene Fahrt iiber Gibraltar und das Kap, aber man muBte einsehen, daB man 
sich hier gegen die portugiesische Macht nicht werde durchsetzen konneIi. 

Man darf abel' nicht dem Irrtum verfallen, anzunehmen, daB ein plotzlicher· 
Niederbruch erfolgt ware; - so schnell verlagern sich die Verkehrswege nun 
doch nicht und so schnell sterben Handels- und Geschaftsbeziehungen, die in 
Jahrhunderten aufgebaut worden sind, doch nicht abo Das Mittelmeer wurde 
allmahlich ein Binnenmeer; daran ist nicht zu deuteln; aber es blieben die 
regen Handelsbeziehungen zwischen den Landern nordlich und denen siidlich 
der Alpen; es behaupteten sich noch lange Zeit die wirtschaftlichen Krafte 
Italiens (Kapital, Industrie, Schiffahrt) und noch langer die kulturellen (Wissen
schaft und Kunst). 

Von etwa 1690 ab beginnt dann der Einbruch der westeuropaiscben Volker 
in das Mittelmeer, in erster Linie del' Englander, aber auch der Franzosen, die 
viermal (unter Ludwig XIV" Napoleon I., Napoleon III. und nach 1870) ab die 
Herrschaft zu erring en versuchen. 

III. Die Verkehrsentwicklung im germanischen Lebensraum. 
Wir haben bei der Besprechung des Mittelmeerraums schon oft auf den 

"Norden" hinweisen miissen; wir haben hierunter die Gebiete jenseits der Alpen 
verstanden; ihr Kernstiick ist der Raum der Nordsee-Ostsee, der ger
manische Lebensraum, del' abel' nach Siidwest zu nach Frankreich, nach Ost 
zu nach RuBland iibergriff. Da wir uns auf die Geschichte des Verkehrs be
schranken nnd nns kurz fassen miissen, wollen wir auf die "Vorzeit" (bis etwa 
800) nicht eingehen, obwohl in dieser die Germanen sich durch kiihne Fahrten 
iiber See und nach RuBland hinein hervorgetan haben. 
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Wir beginnen mit jener groBen deutschen Tat, durch die der deutsche 
Osten dem Deutschtum und dem Christentum gewonnen worden ist, 
die eine der groBten Taten der Kolonialgeschichte alier Zeiten gewesen ist, die 
aber selbst uns Deutschen recht wenig bekannt ist, well der Schulunterricht 
das Ringen der deutschen Kaiser um Italien so stark betonte. Dieses gewaltige 
Werk hebt mit Karl dem GroBen an, der Niedersachsen, also kerndeutsches 
Land, seinem Reich eingliederte und dadurch das Sprungbrett zur Ostsee und 
zu der Tiefebene jenseits der Weser und Elbe schuf, der aber auch aus Franken 
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Abb.10. Der Vormarsch der deutschen Kolonisation, nur nordliches Gebietl 

bis weit nach Osterreich vorstieB. Mogen dann anfanglich es wirklich Missio
nare gewesen sein, denen die Ausbreitung des Christentums das Wesentlichste 
gewesen sein mag, so waren doch auch diese Manner Stadtegriinder, Wasser
wirtschaftler und Verkehrstechniker, indem sie Kloster griindeten, die Niede
rungen entsumpften, Wege und Briicken bauten, die Fliisse und Seen zur Schiff
fahrt ausnutzten. Die Haupttrager der Kolonisation aber waren die Fiirsten 
und Ritter (Ritterorden) und Bauern, die das "Land nahmen", denen also die 
Besiedlung und die ErschlieBung fiir die Landwirtschaft die Hauptsache war, 
und die Kaufleute, die von den alten und neuen Stadten aus den Handel vor
trieben und hiermit den Osten dem V er kehr erschlossen. 

Der Vormarsch der Deutschen erfolgte nach Abb. 10 hauptsachlich aus drei 
Etappengebieten heraus, und zwar in ebenfalis drei Neugebiete hinein: 
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1. Aus Niedersachsen nach Mecklenburg, Pommern, PreuBen, Kurland 
und Livland, nach der Mark Brandenburg und nach Polen; - auBerdem durch 
die Lausitz nach Schlesien. 

2. Aus K urmainz nach Thiiringen (um den Thiiringer Wald herum); die 
StoBkraft war aber an der Saale erschopft, so daB Obersachsen, die Lausitz 
und Schlesien von Niedersachsen aus erschlossen werden muBten. 

3. Aus Bayern nach Osterreich und Ungarn. 
Einige Jahreszahlen der Griindung der Stadte usw. mogen den zeitIichen Gang dieser 

Bewegungen erlautern: 
Bremen 845, Hamburg 831, Liibeck 1143, Wismar 1229, Stettin 1243, Danzig 1224. 

Konigsberg 1256; 
der Deutsche Orden in Preu.Ben seit 1230; 
die Hanse im Ostseeraum seit 1200; 
Riga 1201, Reval 1219, Dorpat 1225, Narwa 1223; 
Magdeburg 805, Berlin 1240, Frankfurt 1253, Posen 1253, Gnesen 1262, Lowitsch 1355; 
Halle 1156, Liegnitz 1149, Breslau 1242, Krakau 1257, Prag 1235, Iglau 1250; 
Regensburg 739, Salzburg 696, Wien 1030, Of en (Budapest) 1022. 
DaB hierbei manche Stadte - im Sinne des Marsches nach Osten - recht £rUh, andere 

so spat gegriindet worden sind, Iiegt an geschichtlichen Vorgangen und an verkehrsgeogra
phischen Gegebenheiten; die schnelle ErschlieBung der Ostsee-Randlander ist darin begriindet. 
daB die Ostsee ein ausgezeichneter Verkehrsweg ist. 

Fiir das Vorgehen gegen Osten waren zwei geographische Erscheinungen von 
groBer Bedeutung, die auch heute noch nachwirken: 

1. Die Niederungen waren damals so stark versumpft, daB sie einerseits 
von den Deutschen gemieden werden muBten und daB sich in ihnen anderer
seits die Slawen besonders lange halten konnten; - wie die Niederungen damals 
ausgese~en haben mogen, kann man wohl heute noch im Spreewald studieren. 
Die Deutschen marschierten infolgedessen zwar nicht iiber die Gebirgskamme, 
aber auf den trockenen Gebirgsrandern; hier haben sie ihre "Hellwege" 
(Hohenwege) geschaffen; und da an diesen manches Stadtchen entstand, das
dann gestiitzt auf Holz und Holzkohle, Wasserfalle, Erze und SaIze sich empor
arbeitete, so ist auf den Gebirgsrandern eine besonders dichte gewerbefleiBige 
Bevo1kerung emporgewachsen. Spater hat die Steinkohle diese Erscheinung auf 
gewissen Teilen des Gebirgsrandes weiter verstarkt; und hieraus ist es zu er
klaren, daB die Gebirgsrander auch ein so dichtes Eisen bahnnetz tragen, 
obwohl sie ihrer Natur nach fUr den Schienenweg nicht giinstig sind. In den 
Niederungen konnte sich dagegen das wirtschaftliche Leben erst entfalten. 
nachdem sie entsumpft worden waren; erst dann entstanden in ihnen groBere 
Stadte und damit lebhaftere Verkehrsbediirfnisse. Von den heutigen Durch
gangseisenbahnlinien folgen die wichtigsten der Tiefebene, dagegen nimmt ihre 
Bedeutung um so mehr ab, je hoher sie auf dem Gebirgsrand liegen, 

vgl. die Linie Hannover-Stendal-Berlin-Breslau 
gegen die Linie Hannover-Leipzig-Dresden-Breslau, 
oder die Linie Goslar-Vienenburg-Halberstadt 
gegen die Linie Goslar-Harzburg-Ilsenburg-Halberstadt. 
2. Die nach Osten marschierenden Manner hatten einen scharfen Blick fUr 

richtige Stadtelagen. Sie wahlten die Punkte fiir ihre Burgen und Stadte 
sorgfaltig danach aus, daB sie vier Forderungen entsprechen muBte: 

ex) Sie muBten g esc h ii t z t sein gegen Gegenangriffe von Osten; den besten 
Schutz aber gewahrten die Fliisse; demgemaB liegen die Stadte in Schutzlage 
auf dem "deutschen" (westlichen) Dfer der Fliisse. 

f3) Sie muBten natiirliche Sammelpunkte fiir die aus dem Etappengebiet 
heranfUhrenden StraBen sein. 

y) Sie muBten aber auch gute Ausstrahlungspunkte fUr die in das Neu
land vorzutreibenden Wege sein. 

15) Sie muBten gute Briickenstellen sein. 
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Die hiernach gegriindeten Stiidte sind dann die maBgebenden "Brticken
orte" an den Str6men und ihren groBen Nebenfltissen geworden; sie haben 
spater auch die Eisenbahnlinien auf sich gezogen und manche solche Stadt ist 
zu einem groBen Eisenbahnknotenpunkt aufgestiegenl. 

Aber die Deutschen zogen nicht nur tiber Land, sondern auch tiber das Meer, 
und zwar nicht so sehr tiber die Nord- als tiber die Ostsee. Die Ostsee tiber
ragte damals die Nordsee wirtschaftlich, politisch und verkehrstechnisch an Be
deutung. Allerdings hatte sich die sturmgepeitschte Nordsee ein Geschlecht 
ktihner, gewandter und erfahrener Seeleute erzogen; aber die groBen tiber
seeischen Unternehmungen wurden zwar urspriinglich durch wirtschaftliche Not 
veranlaBt, es traten aber bei ihnen die wirtschaftlichen Fragen, besonders der 
Handel, stark zurtick gegentiber dem Drang in die Ferne, der Abenteurerlust, 
dem Streben nach Landgewinn und Staatengrtindungen., 

Die Normannen besetzten urn 700 die Faroer, 874 Island, 986 Gronland, und um 1000 
gelangten sie nach Westen bis Nordamerika und nach Norden bis zum WeiBen Meer. Von 
der Ostsee aus drangen sie 862 in RuBland ein, das von ihnen (Rus) seinen Namen erhielt; 
schon 866 erschienen sie vor Byzanz (s. 0.). England wurde von ihnen von 787, das Franken
reich von etwa 800 ab heimgesucht; 911 grfuldeten sie das Herzogtum der Normandie, von 
dem aus Wilhelm der Eroberer 1066 England eroberte. Um 1000 drangen sie ins Mittelmeer 
ein und grundeten auf Sizilien und in Unteritalien ihre Herrschaften, die dann auf die Hohen
staufen ubergingen. 

Zur wirtschaftlichen Betatigung waren damals aber die Gestade der 
Nordsee zu arm und die Schiffahrt bei den kleinen Schiffen zu gefahrlich. 

Dagegen war die Ostsee ein verhaltnismiWig ruhigeres Meer, und ihre Rand
lander lieferten manche Gtiter, die in Nordwesteuropa (Flandern) und auch im 
Mittelmeerraum begehrt waren (Rolz, Felle, Leder, Getreide, Fische, Salz, 
Wachs), und die breite Tiefebene mit ihren groBen Str6men erleichterte den 
Verkehr bis weit ins Land hinein. 

Tragerin des . Handels, Verkehrs und des Fischfangs (und der deutschen 
Knltur) wurde die Ranse (Ransa) - vgl. Abb. 11. Sie war ursprtinglich, von 
etwa 1200-1358 eine ziemlich lockere Vereinigung von Ausland-Kaufleuten 
(von K6ln, Soest, Bremen usw.), die im Ausland gemeinsame Kontore hatten 
(z. B. den Stalhof in London) und sich gegenseitig untersttitzten. Die Ftihrung 
ging bald auf Lubeck tiber. 

Lubeck hat, wenn man von dem Ostseeraum als einem machtvollen einheitlichen Ver
kehrsgebiet ausgeht und die regen Handelsbeziehungen zu Flandem (und England) beruck
sichtigt, eine ausgezeichnete verkehrsgeographische Lage: Es halbiert etwa den Gesamtweg 
von London nach Riga; es liegt in dem tiefsten Winkel der Ostsee, dort, wo diese am weitesten 
nach dem Elbe- und Wesergebiet, dem Niederrhein und Flandern vorstoBt. An derselben 
Stelle fiihrt aber auch eine besonders gute Landbrucke (uber Fehmam) von Deutschland 
nach den nordischen Landern hinuber. Es liegt zwar nicht an der Elbe, aber es liegt Hamburg 
so nahe, daB der Landweg Lubeck-Hamburg dem weiten und gefahrlichen, oft auch von 
Feinden bedrohten Seeweg urn Skagen vorgezogen wurde. AuBerdem wurde Lubeck schon 
1398 durch den Stecknitzkanal mit der Elbe verbunden; diese erhielt hierdurch eine 
"zweite Mundung", namlich zur Ostsee; uber sie gingen das Getreide und Holz des Elbe
gebiets und das Salz und die Fasser (fur die Konservierung und Verpackung der Heringe) 
von Lfuleburg zur Ostsee. Der Stecknitzkanal gestattete nur Schiffen bis zu 37 t die Fahrt, 
also nur "Nachen"; er hatte noch keine richtigen "Kammerschleusen", sondern nur sog. 
"Kistenschleusen"; die Kammerschleuse wurde erst urn 1480-1500 erfunden; er wurde 
spater durch den Elbe-Trave-Kanal bzw. durch den Nordostseekanal ersetzt. 

Lubeck zeigt einen stolzen Aufstieg und einen bedauerlichen Abstieg. Gegrfuldet 1143, 
wurde es nach Zerstorung 1158 wieder aufgebaut, und zwar von dem vielverkannten, urn 
die deutsche Kolonisation so hochverdienten, aber geachteten Heinrich dem Lowen. Von 
etwa 1250 ab stieg es zum Haupt der Hanse auf. Von klugen Kaufherren geleitet, erwarb es 
sich hohe Verdienste durch die Grundung deutscher Stadte im Osten und durch die Unter
stutzung des Deutschen Ordens in PreuBen. Es fiel mit der Hanse, mit.der Verlagerung der 

1 Die wichtigste Stadt war damals Magdeburg; sie war der "Etappenhauptort", von 
dem aus die Wege der Kolonisation in den Sektor Magdeburg-Stettin-Danzig und Magde
burg-Halle-Prag (!)-Iglau-Pest (!) ausstrahlten. Von Konigsberg bis Pest herrschte in 
den (Handels-) Stadten Magdeburger Recht. 
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Verkehrswege, mit dem Aufstieg Hamburgs. Aber noch Napoleon I., dieser hervorragende 
"praktische Verkehrsgeograph", hat Liibeck so hoch eingeschatzt, daB er die Grenze des 
Kaisertums Frankreichs durch Niedersachsen derart zog, daB die uralte "EtappenstraBe Karis 
des GroBen" Osnabriick-Bremen-Hamburg-Liibeck nicht im Konigreich Westfalen, son
dern im Kaiserreich Frankreich verlief, daB also ein "Korridor" von Frankreich nach der 
Ostsee entstand; - wit kommen auf dies Streben Frankreichs, in das Rheingebiet und sogar 
iiber dieses hinaus vorzustoBen, noch zuriick. - 1m EisenbahnzeitaIter hat Liibeck starh 
unter der Kleinstaaterei gelitten; auf diese ist es wohl auch zuriickzufiihren, daB der Bau 
der "Fehmarnlinie" bisher unterblieben ist. Diese Linie wiirde die so reichen und dicht
bevolkerten Industriegebiete Nordfrankreichs, Belgiens und des Niederrheins fast schnur
gerade mit Kopenhagen und hierdilrch mit den nordischen Reichen ver.binden, und zwar mit 
einer nur 18 km-Fahrstrecke (iiber den Fehmarn-Sund) . 

. 
I) 

Abb. 11. D r i\Inchtberelch d r lInn . 

Nachdem die Hanse eine groBe raumliche Ausdehnung gewonnen und wichtige 
Vorrechte in den Randstaaten, Skandinavien, England und Flandern errungen 
hatte, wurde die Kaufmannshanse zu einer Stadtehanse umgestaltet. Sie wurde 
damit auch auBerlich eine gewaltige politische Macht; aber sie blieb doch nur 
ein lockerer Bund von Stadten, der sich vom politischen Leben des Deutschen 
Reichs bewuBt fernhielt und scharf auf seine Aufgabe - Seeherrschaft in Nord
europa und deutsche Kolonisation im Baltikum - konzentriete. 

Neben Lubeck hatten Wisby auf Gotland und Nowgorod die groBte 
Verkehrsbedeutung. Gotland ist durch seine Zentrallage in dem damals maB
gebenden Teil der Ostsee ausgezeichnet, und Nowgorod war der groBe Umschlag
punkt fUr den Handel mit dem russischen Hinterland, es kamen hierhin aber 
auch orientalische Waren aus Byzanz auf dem Landwege. 

Wisby war so reich, daB von ihm die Sage geht, hier hatten die Frauen auf goldenen 
Spinnradern gesponnen, und von Nowgorod galt der Spruch: "Wer kann wider Gott und 
GroB-Nowgorod?" 
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Den Handel mit Norwegen vermittelte vor allem Bergen mit dem Kontor 
"Tyskebriiggen"; Einfuhrgiiter waren Getreide, Wein, Siidfriichte, Gewiirze, 
Ausfuhrgiiter Holz und vor allem Fische (Stockfische), die damals im Mittel
meerraum wegen der vielen Fastentage guten Absatz fanden; die Riickfracht 
bestand u. a. in Wein; - bekanntlich trinkt man noch heute in den Kiisten
stadten der Nord- und Ostsee ausgezeichnete Bordeauxweine. In England war 
neben andern Orten vor allem London mit dem beriihmten Stalhof (d.h. "Muster
hof") der Sitz der Hanse; England hatte damals noch kaum· eigene Industrie, 
es fiihrte vielmehr Rohstoffe aus; Zinn, Haute und Wolle waren die Haupt
ausfuhrgiiter. Am Atlantischen Ozean entlang gingen die Faktoreien der Hanse 
iiber La Rochelle und Bordeaux bis Lissabon. 

Am wichtigsten war aber insgesamt der Handel mit Flandern, und zwar 
mit Briigge als Zentrum. Hier hatte sich vor allem die Textilindustrie, gestiitzt 
auf die englische Wolle, entfaltet; der Reichtum der hansischen Kaufleute stammte 
in erster Linie aus dem flandrischen Handel. Der Stadt Briigge gelang es auch, 
den von Venedig iiber das Rhonetal und die Messestadte der Champagne fiihrenden 
groBen Landweg auf das Meer (iiber Gibraltar) umzulegen und hierdurch zum 
Hauptstapelplatz fiir die italienischen und orientalischen Waren aufzusteigen. -
Die hOchste Bliite Briigges liegt im Anfang des 14. Jahrhunderts; yom verkehrs
geographischen Standpunkt fant auf, daB Briigge keinen guten Naturhafen hat 
und nicht am Rhein liegt; es hat daher spater mit aus diesen Griinden seine 
Stellung an Antwerpen, das mit dem Rhein gut verbunden ist, abtreten miissen . 

. " Da sich nach Vorstehendem von etwa 1200 an siidlich .und nordlich der 
Alpen zwei starke Verkehrszonen herausbildeten, muBten sich naturgemaB zwi
schen beiden Verkehrsbeziehungen entwickeln. Diese folgten entweder dem 
Rhonetal, oder sie muBten iiber die Alpen geleitet werden. Die so wegsame 
Rho'ne-Saone-~rche lockte den Verkehr machtig an und leitete ihn zunachst 
bis Burgund. Hier gabelte sich der Weg: Der eine fiihrte durch die so tief ein
geschnittene Burgundische Pforte in den groBen oberrheinischen "Verkehrs
graben", von wo er iiber Mainz zum Niederrhein und iiber Frankfurt nach Mittel
deutschland weiterfiihrt. 

Dieser Verkehrzug entspricht heute der Eisenbahn von Marseille tiber Lyon-StraBburg 
nach Koln, Hannover-Hamburg und Leipzig-Berlin, die fiir den internationalen Verkehr so 
bedeutungsvoll sein konnte, wenn sie nicht durch die politischen VerhiiJtD.isse so gelahmt wiirde. 

Der andere Weg ging nach Flandern-England (-Liibeck), also durch die 
Champagne, deren Stadte zu beriihmten Messen aufstiegen, spater aber ihre 
Stellung an Lyon abtreten muBten, das zeitweilig eines der wichtigsten Geld
zentren Europas wurde; man beachte hierzu, daB Lyon auch an dem Weg Mar
seille-:Surgundische Pforte liegt; es war daher auch fiir die deutschen Kaufleute 
von groBer Bedeutung, die spater diesen Weg fiir den Verkehr nach Spanien 
undo Portugal benutzten. 

Der groBere Teil des Verkehrs zwischen Italien und Deutschland ging aber 
iiber die Alpenpasse - Simplon, Spliigen, Maloja-Julier, Reschenscheidegg, 
Brenner -, dagegen nicht iiber den Gotthard, der trotz seiner zentralen Lage 
infolge der Gelandeschwierigkeiten (Urner Loch, Teufelsbriicke) erst spat (1707) 
eine fahrbare StraBe erhieltl. Die AlpenstraBen riefen, da sie von Siid nach Nord 
verlaufen, am Austritt aus dem Gebirge Stadtereihen hervor, die von West 
nach Ost verlaufen miissen; wir konnen sie in das Schema bringen: die Al pen
stadte in der Schweiz und Tirol (Ziirich, Chur, Konstanz, Landeck, Innsbruck), 
die sog. "Donaustadte", die man aber besser als "Stadte des Alpenvorlands". 
bezeichnet (mm, Ingolstadt, Regensburg, Pass au , dazu vor allem Augsburg, 
weiter im Osten Linz und Wien), und die Stadte der Mainlinie (Frankfurt, Wiirz
burg, Bayreuth und vor allem Niirnberg). 

1 Notdiirftig fahrbar gemacht worden ist der Gotthard-PaB aber schon kurz vor 1231. 
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Augsburg, einst das "Haupt der Donaustadte", und Niirnberg, damals und heute eine 
der wicht,igsten "Mainstadte", liegen beide nicht an "ihrem HauptfluB", - ebenso wie 
Marseille nicht an der Rhone, Mailand nicht am Po, .ziirich nicht am Rhein, Hannover nicht 
an der Weser, Berlin weder an der Elbe noch an der Oder liegt. - Hieraus kann man ableiten, 
daB man die Bedeutung.der Fliisse fiir die Ausbildung beherrschender Verkehrsknotenpunkte 
nicht - durch Schematisieren - iiberschatzen darf. Der FluB, auch der groBe Strom, ist 
eben nur eine Kraft. Wenn andere Krafte (geographischer oder politischer, fiirdernder oder 
hindernder Art) hinzukommen, entsteht die "Hauptstadt", namlich der maBgebende Knoten
punkt, unter Umstanden nicht am HauptfluB, sondern an einem NebenfluB; - und fiir die 
sog. "Donaustadte" ist iiberhaupt nicht so sehr die Donau, sondern das Alpenvorland die 
maBgebende geographische Erscheinung. 

1m Innern Deutschlands bluhten besonders Koln auf, das neben Lubeck einst 
die groBte Stadt Deutschlands - abel' mit wahrscheinlich nul' 70000 Einwoh
nern! - war; ferner Erfurt, durch Zentrallage und hohe Fruchtbarkeit seiner 
Umgebung ausgezeichnet; - in Erfurt sind die damaligen StraBenanlagen fiir 
den schweren Frachtwagenverkehr noch gut zu erkennen. Auch Leipzig begann 
damals aufzusteigen. 

Aile diese fuhrenden Stadte waren abel' nicht nur Handelsstadte, sondern sie 
pflegten auch die Gewerbe, namentlich das Kunstgewerbe, wovon heute noch 
das Germanische Museum in Nurnberg so beredt Kunde gibt, und sie waren 
Statten del' Kultur, del' Kunst und del' Wissenschaft, deren Ruhm heute noch 
die Patrizierhauser und Dome kiinden. AuBerdem bluhte in Deutschland die 
Landwirtschaft, del' Obst- und Weinbau, desgleichen del' Bergbau und die Aus
nutzung del' Wasserkrafte. Wir durfen nicht vergessen, daB in jener Zeit Deutsch
land in Technik, Industrie und Verkehr uber England stand; - die Konigin 
Elisabeth berief zur ErschIieBung des Bergbaus Bergleute aus dem Harz. -
fiber den Niedergang mussen wir noch berichten, abel' hierzu mussen wir 
erst die groBen Entdeckungen betrachten, durch die von 1500 ab das Weltbild 
umgestaltet wurde. 

B. Der Weltverkehr unter dem Zeichen des Atlantischen Ozeans. 
I. Das ZeitaIter der Entdeckungen: Spanien und Portugal, 1492-1588. 

a) Die maBgebenden geographischen Raume. 
Um uns in das nun anhebende Zeitalter einzufuhren, in dem del' Atlantische 

Ozean (und spateI' die Einheit del' drei Ozeane) die Geschicke del' Menschheit 
beherrscht, mussen wir zunachst zwei geographische Raume betrachten, namlich 
den Atlantischen Ozean und die Pyrenaenhalbinsel. 

1. Der Atlantisebe Ozean. Die Hauptkennzeichen des Atlantischen Ozeans 
sind seine geringe Breite in del' West-Ost- und seine groBe Lange in d8r Nord
Sud-Richtung, ferner seine starke Gliederung und seine Bevorzugung durch 
den Verlauf del' Hauptwasserscheide del' Erde. Er ist einnur 5000 km breiter, 
abel' 20000 km langeI' Nord-Sud-Kanal, del' an del' BeringstraBe beginnt, das 
Nordliche Eismeer umschlieBt und dann zwischen del' Alten und del' Neuen Welt 
bis zur Antarktis fiihrt und hierdurch vier Kontinente miteinander verknupft. 

An verkehrsfeindlichen Faktoren sind nul' zu nennen: Sein nordwestlicher 
Teil ist (auBerhalb des Bereichs des Golfstroms) stark durch Eis behindert und 
gefahrdet, - und zwar bis beinahe auf die Hohe von New York! Del' ganze 
iludliche Teil, del' abel' fiir den Verkehr keine groBe Rolle spielt, ist durch die hier 
besonders groBen Eisberge gefahrdet. Del' VOl' Europa liegende Teil ist recht 

. sturmisch, - abel' dafur auch ein groBer Erzieher tuchtiger Seeleute. Del' ganze 
Suden liegt, ahnlich wie del' Indische Ozean, zwischen den wenig gegliederten 
Landmassen del' beiden Sudkontinente, in denen noch dazu Wiiste und Urwald 
in breiten Fronten an den Ozean herantreten; bier wirkt ferner die Inselarmut 
lahmend auf den Verkehr. 
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Die verkehrsfreundlichen Faktoren sind hauptsachlich auf den nordlichen 
Teil und hier vornehmlich auf der ostlichen (europaischen) Seite vereinigt. Drei 
Mittelmeere, das europaische, das amerikanische und das Nordliche Eismeer 
stoBen hier tief in die Landmassen ein und (jetzt) bis in die beiden andern Ozeane 
durch. Von ihnen steht das Eismeer an Verkehrsbedeutung an dritter Stelle, 
es geht jetzt aber der ErschlieBung (durch See- und Luftfahrt) entgegen. Das 
unbedingt wichtigste Mittelmeer ist das europaische, es ist dem amerikanischen 
iiberlegen, weil es den Weg zu dem indischen und ostasiatischen Raum 
offnet, wahrend das amerikanische.zur "Wasserwiiste" des GroBen Ozeans fiihrt; 
es ist ferner im einzelnen besser gegliedert und es hat ein durchschnittlich giin
stigeres Klima, da das amerikanische Mittelmeer so weit siidlich liegt, daB sich 
schon der die Wirtschaft lahmende EinfluB der Tropen bemerkbar" macht. Ferner 
ist Europa begiinstigt, weil, wie aus Abb. 12 hervorgeht, der Golfstrom die 
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Abb. 12. Der nordJiche Atlantische Ozean. 

Randlander erwarmt, die Getreidegrenze nach Norden (bis zu 68° nordl. Br.!) 
schiebt und sogar noch die russische Murmankiiste eisfrei halt, da er das Treibeis 
bis zu 73 ° nordl. Br. fernhalt. Dagegen ist Nordamerika benachteiligt, weil der 
Labradorstrom die Randlander auskaltet, die Getreidegrenze nach Siiden 
schiebt [in Neufundland bis auf etwa 48° nordl. Br., also bis zur Breite unseres 
mit Obst und Wein gesegneten Oberrheins (!)J, und weil er das Treibeis bis zum 
41. Grad nordl. Br. [also bis beinahe New York (!)J nach Siiden drii·ckt. Infolge 
dieser Unterschiede sind auf der europaischen Seite die groBen Meeresbuchten, 
Norcl- und Ostsee usw., (fast) eisfrei, wahrend der St.-Lorenz-Golf und die Hudson
bai -- der "Eiskeller" Nordamerikas -- durch Eis den Verkehr stark lahmen. 

So oft auf diese gewaltigen Unterschiede im Klima Europas und des ostlichen Nordamerika 
und auf die wirtschaftlichen und verkehrstechnischen Folgen hingewiesen wird, so sind sie 
doch immer noch zu wenig bekannt. Man muB sich aber bei alien Fragen der nordatlantischen 
Fahrt immer vor Augen halten, daB New York auf der Breite von Lissabon--Neapel-
Konstantinopelliegt, daB es aber der nordlichste eisfreie Hafen Amerikas ist; -- gerade 
hierauf beruht in erster Linie die verkehrsgeographische Stelilmg New Yorks; wir fahren 
vom Kanal nach New York nicht nach Westen, sondern nach ·West-Siid-West. 

Da die Vereinigten Staaten siidlicher als Europa liegen, namlich in der Breite zwischen 
Wien und Kairo, ist es auch erklarlich, daB ihre Siidstaaten nicht Gebiete des Getreides 
und des wei Ben Mannes, sondern der Baumwolle und des Schwarzen sind. -- Nord
amerika reicht mit der Siidspitze von Florida beinahe an die Tropen heran; -- aber es 
erfrieren dort infolge der so ungiinstigen Klimaextreme nicht selten die Siidfriichte
kulturen! 
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Man halte sich ferner immer vor Augen, daB Nordametika siidlich von Kap Hatteras 
keine guten Naturhafen mehr hat, wahrend Europa an allen Kiisten durch vortreffliche 
Hafen' ausgezeichnet ist. 

Den beiden anderen Ozean.en gegeniiber ist der Atlantische in einer ganz 
merkwiirdigen Weise dadurch ausgezeichnet, daB die Hauptwasserscheide 
der Erde durchaus zum Vorteil des Atlantischen und zum Nachteil der beiden 
andern Ozeane verlauft. Alles Land auf Erden ist in zwei Hauptentwasserungs
gebiete aufgeteilt: 53 % entwassern zum Atlantischen und nur 25 % zum GroBen 
und Indischen Ozean zusammen, der Rest von 22 % umfaBt die Gebiete ohne 
AbfluB zum Meer. Die acht groBten Stromgebiete der Erde (Amazonas, Kongo, 
Mississippi, La Plata, Ob, Nil, Jenissei, Lena) gehoren zum Atlantischen Ozean 
und leiten den vom Meer kommenden Verkehr tief in die Landmassen weiter. 
Sein verkehrsgeographischer Machtbereich geht aber noch iiber diese Gebiete 
hinaus: er greift nach Mesopotamien und von Suez und Kapstadt aus nach Ost
afrika iiber, desgleichen von Panama aus nach dcr Westkiiste Amerikas, 
die entsprechenden Teile der andern Ozeane sind also eigentlich aus diesen los
gelOst und zu "Auslaufern" des Atlantischen geworden. 

Wirtschaftliche, politische und Verkehrsbedeutung der vom Atlantischen Ozean 
erschlossenen Gebiete hangen zum Tell von den skizzierten Verhaltnissen, zum 
Teil aber auch von ihren Nutzpflanzen, Mineralien und Bewohnern abo Auf den 
heiden nordatlantischen Kiistengebieten stehen die beiden groBen Werkstatten 
und Bankhauser der Welt; hier liegen die groBten Seehafen, Werften, Handels
und Kriegsflotten, desgleichen die dichtesten Eisenbahnnetze und die Zentren 
des Nachrichten- und Luftverkehrs. 

2. Spanien und Portugal. Von Land und Yolk der Pyrenaenhal binsel 
haben wir meistens recht falsche Vorstellungen; wir miissen aber ein etwas klareres 
Bild gewinnen, da wir es sonst nicht verstehen konnen, daB Spanien und Por
tugal dereinst so gewaltig in die Weltgeschichte eingegriffen haben, so schnell 
zu ungeheurer Macht emporgestiegen und dann so stark abgesunken sind. Drei 
falsche Ansichten sind es hauptsachlich, von denen wir" befangen sind: wir ii ber
schatzen den maritimen Charakter des Landes, die Einheitlichkeit von Land 
und Yolk und die seemannischen Eigenschaften des Volkes. Bei der Richtig
stellung dieser Irrtiimer sprechen wir am besten von Spanien, nehmen also 
Portugal mehr oder weniger aus, denn dieser Kiistenstaat ist tatsachlich starker 
und einheitlicher maritim als Spanien. 

Spanien ist eine Halbinsel, und zwar (wie Vorderindien, s.o.) eine sehr 
"inselhafte"; aber daraus folgt noch nicht, daB in ihm in Land, Klima, Wirtschaft 
und Yolk die meerischen Ziige iiber die landischen die Oberhand zu haben brau
chen; Spanien ist vielmehr auch insofern mit Vorderindien zu vergleichen, als 
es stark kontinental gerichtet ist. Zunachst ist Spanien recht groB (800 
mal 800 km!) und dabei wenig gegliedert, so daB also die Binnentransporte 
lang und daher teuer werden. Sodann ist Spanien ein Ho chland; mit einer durch
schnittlichen Hohe von 800 ill (!) ist es eines der hochstgelegenen Staaten Europas, 
dessen Durchschnittshohe nur +300 m betragt. Die Fliisse miissen also starke 
Gefalle, insbesondere einen schnellenreichen Mittellauf, haben und k6nnen schon 
aus diesem Grunde keine guten Trager des Verkehrs sein; und die Eisenbahnen und 
StraBen miissen von den Hafen aus stark steigen, haben also hohe Betriebskosten. 
Das Hochland zeigt aber keine ebenen und milden Formen, sondern es ist von 
vielen groBen Gebirgsziigen durchsetzt, die schroff und zerkliiftet und hierdurch 
nicht nur verkehrsfeindlich sind, sondern auch als starke Binnengrenzen wirken. 

Diese ungiiustigen Erscheinungen werden durch das Klima verscharft; Spa
nien zeigt hier den obenerwahnten fiir den Mittelmeerraum charakteristischen 
Unterschied zwischen dem geniigend beregneten AuBen- und dem unzureichend 
beregneten Innengebiet; das Binnengebiet wird hierdurch zu einem Land fiir 



Das Zeitalter del' Entdeckungen: Spanien und Portugal. 63 

extensive Landwirtschaft und Viehzucht; weite Gebiete sind Steppe (!), und die 
Bevolkerungsdichte ist daher niedrig, namlich nur etwa 25 auf den Quadrat
kilometer (ganz Spanien nur 47). Das Klima setzt auch den Wert del' Fliisse noch 
weiter herab, da die Wasserfiihrung ungleichmaBig wird; schiffbar sind nur 
kurze Strecken del' Unterlaufe. GroBer ist die Bedeutung del' Fliisse ffir die 
kiinstliche Bewasserung, die unter del' arabischen Herrschaft zu hoher Bliite ent
wickelt, spater a bel' leideI vernachlassigt worden ist. Dagegen zeigen die Au B en
gebiete, also die Rand- oder Kiistenlandschaften, hochentwickelten Gartenbau 
auf, Obst, Wein, Siidfriichte und Oliven, dazu Reis, Baumwolle lmd Zucker
rohr; - Spanien hat die groBte OlivenOlerzeugung del' Welt! Abel' auch diese 
dichtbesiedelten Kiistengebiete sind noch nicht dazu berufen, einen starken eige
nen Seeverkehr zu erwecken, desgleichen nicht die vielartigen Bodenschatze, 
namentlich die Erze, an denen Spanien so reich ist. 

Die Bevolkerung Spaniens betragt heute etwa 24 Millionen; fUr die Zeit del' 
groBen Entdeckungen wird sie auf 10 Million en geschatzt; sie ist dann abel' durch 
Abwanderung in die Kolonien, religiose Unduldsamkeit, Kriege und Unfahigkeit 
del' leitenden Kreise schnell auf 7 Millionen gesunken. Die BevOlkerung ist nach 
Rasse, Sprache, Charakter und Kultur nicht einheitlich; sie besteht vielmehr 
aus Basken, Katala,nen, Gallegos, Kastiliern und Andalusiern; dazu kommen noch 
die Portugiesen und friiher die Amber, die erst 1492 (!) vertrieben worde;n sind. 
In diesel' Zerkhi.ftung des Volkes, die noch durch die starken Binnengrenzen und 
die groBen Unterschiede in del' Volksdichte und dem Wohlstand (reiche Lati
fundienbarone und armste Pachter!) verscharft werden, hat von jeher ein starkes 
Schwachemoment gelegen, das auch in del' AuBen- und del' Verkehrspolitik 
immer wieder zum Ausdluck gekommen ist. 

Die groBten Stadte sind heute die Hafen Barcelona (980000 Einwohner), Valencia 
(320000), Malaga (190000) und die Binnenstadte Madrid (890000) und Sevilla (224000);
diese Zahlen sind abel' wegen del' furchtbaren Wunden, die der BurgerkriEg dEm unglucklichen 
Land geschlagen hat, mit Vorsicht aufzunehmen! 

Portugal ist zwar viel kleiner als Spanien, abel' volkisch, wirtschaftlich 
und verkehrsgeographisch star ker; denn seine BevOlkerung ist einheitlich, das 
Land gehort iiberwiegend zu einer Kiisten-Klimaprovinz, die Hohenlage ist 
gering, die Fliisse sind, da es sich nul' um die Unterlaufe handelt, teilweise schiff
bar, del' Hafen Lissabon ist vortrefflich. Die Bevolkerung wird fiir 1500 zu etwa 
2 Millionen angegeben; sie ist dann in 50 Jahren infolge del' Pest und del' eben 
angegebenen Ursachen auf die Halfte gefallen (1), und sie betragt heute etwa 
6,7 Millionen, was rund 72 auf den Quadratkilometer ergibt; - groBte Stadte 
sind die beiden Hafen Lissabon mit 600000 und Porto mit 240000 Einwohnern. 

Die Vel' kehrs bezieh ungen zwischen Spanien und Portugal sind sch wach, 
da die beiden Lander die gleichen Giiter erzeugen, also nichts miteinander aus
zutauschen haben (Parallelerscheinung: Norwegen und Schweden). - Die Grenze 
zwischen den beiden Landern ist stark, da sie an unwegsamen Fliissen und 
iiber menschenleere Hochlander verlauft. 

Die allgemeine verkehrsgeographische Lage del' Pyrenaenhalbinsel ist da
durch gekennzeichnet, daB sie del' am meisten nach Siidwesten vorgeschobene 
Landvorsprung Europas und Briicke nach Westafrika und Siidamerika 
ist. Diesel' Lage entspricht es nach friiheren Ausfiihrungen, daB hier kein Raum 
fiir Welthafen im Sinne gl'oBen Gii.terumschlags ist, denn die Massengiiter 
fahren an Spanien und Portugal vorbei in die tiefsten Winkel del' Meeresbuchten, 
also nach Marseille, Genua und Triest, nach Kanal, Nord- und Ostsee. Als Land
vorsprung ist die Halbinsel abel' bedeutungsvoll fiir den Personen- und N ach
richtenverkehr und fiir den Verkehr in eilbediirftigen Giitern; seine Hafen, 
besonders Lissabon, sind daher als "vorgescho bene Hafen" fiir die Fahrt von 
Europa nach Si.i.d- und Mittelamerika und Westafrika zu werten, ferner als Stiitz-
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punkte fiir den Kabel- und Luftverkehr; hierbei istauch die Verstarkung der 
verkehrsgeographisch so giinstigen Lage durch die vorgelagerten Inseln, nament
lich die Azoren, zu beachten, die der natiirliche Stiitzpunkt fiir den Verkehr nach 
Mittel- und N ordamerika sind. 

Man darf fiir absehbare Zeit wohl auch mit einer durchgehenden Eisenbahn von Europa 
iiber Gibraltar und dann an der -leider wiistenhaften - Westkiiste Afrikas entlang nach 
Kap Verde zum "Absprung" nach Siidamerika (Pernambuco) rechnen; im Rahmen dieser 
LiJ.rie ist die Untertunnelung der Meerenge von Gibraltar ein beliebter Tummelplatz der Ver
kehrsdilettanten. 

b) Die Taten der Portugiesen. 
Schon wahrend der Kreuzziige muBten die Mittelmeervolker erkennen, daB 

die Macht der Mohammedaner mit den damaligen Mitteln der Verkehrs- und 
Waffentechnik nicht gebrochen werden konnte, daB man sich also mit ihrem 
Monopol als Zwischenhandler abfinden miisse. Die Kaufleute aus Venedig, Genua, 
Pisa, zu denen (lann auch Siidfranzosen und Katalanen hinzukamen, nahmen 
also auf dieser Grundlage den Verkehr mit den Unglauhigen wieder auf, zumal 
die Mamelucken in Agypten dem Verkehr freundlich gesinnt waren. Aber die 
Abhangigkeit in Zoll, Markt, Handelsgebrauchen und Preisen wurde immer 
driickender, und die politische und militarische Macht der Christen (Ritterorden) 
im OIient wurde immer schwacher; so verfiel man wieder auf die alte Politik, 
nach Umgehungswegen zu suchen. 

Welche Wege standen zur V:erfiigung1 Vom Norden wuBte man infolge der 
innigen Beziehungen zwischen den Normannen, deren Macht damals ja yom 
Nordkap bis Sizilien reichte, daB dort oben ewiges Eis die Durchfahrt sperrte. 
Aber in der Mitte schien die Verbindung moglich zu sein; man wuBte in Europa, 
daB hinter dem Reich des Islam ein gewaltiger Staat bestehe, der yom groBen 
Dschingis Khan (1150-1227) gegriindet, auf die mohammedanischen Staaten 
von Osten her driickte. Mit ihm suchte man Fiihlung; 1244 war Jerusalem den 
Christen Wieder abgenommen worden, 1245 wurde die Aufnahme von Beziehungen 
zu den Mongolen auf dem Konzil zu Lyon beschlossen, 1246 empfing der GroB
khan in seiner Residenz Karakorum die Abgesandten des Papstes freundlich; 
Handler und Missionare folgten, denn die Mongolen waren verkehrsfreundlich 
und religios duldsam; das Land war aufs beste verwaltet und befriedet; - "im 
Mongolenreich konnte eine Jungfrau mit einem Sack voll Gold allein von einem 
Ende des Reichs biszum andern reiten, ohne daB ihr das geringste Leid geschah"; 
1271-1295 machte Marco Polo seine groBen Reisen. 

Marco Polo wurde 1268 von seinem Vater zum GroBkhan (Kubilai-Khan) mitgenommen, 
der ihn freundlich aufnahm und 17 Jahre in seinem Dienst hielt. Er lernte hierbei Persien, 
Turkestan, die Mongolei, China und auf der Riickreise Indien und Abessinien kennen; er 
war auch der erste Europaer, der von Japan (Zipangu) Kunde erhielt. Das Verkehrswesen 
des gewaltigen Reichs war ausgezeichnet entwickelt; von Peking fiihrten die StraBen in die 
Provinzen; Poststationen (mit zusammen mehr als 200000 Pferden) besorgten den Verkehr; 
ein ausgezeichneter Eildienst war eingerichtet. Als Marco Polo 1295 nach Venedig zuriick
kehrte, brachte das Abendland seinen Berichten viel Zweifel entgegen, da man sich keinen 
Begriff von Millionenstadten und Millionen Golddukaten machen konnte; er erhielt daher 
den Spottnamen "Marco Milione". - Die von ihm diktierten Reiseberichte sind eines der 
wertvollsten Werke der Welt; seine Angaben haben sich spater als vollkommen richtig er
wiesen. 

1m Jahre 1308 wurde in Peking ein Erzbistum eingerichtet; 1340 erschien 
ein Vorlaufer des "Baedeker" fiir die Reise von Eur9pa durch Asien nach Pekirig1 • 

Aber 1368 brach das Mongolenreich zusammen; China wurde wieder frei und zog 
sich in seine friihere Abgeschlossenheit zuriick; der Druck auf den Islam lieB nach, 
die Mohammedaner gewannen auch wieder in Persien die Oberhand; und fiir den 
abendlandischen Kaufmann wurden die Tore nach Hochasien und Indien wieder 
zugeschlagen. 

1 Naheres siehe bei REIN, S.46. 
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So blieb nur der Weg iiber den Siiden: Von Afrika, dasdieser Richtung 
im Wege lag, hatte man dunkle Kenntnis iiber einen Teil der Westkiiste, viel
leicht auch iiber die Inseln (Madeira 1), ferner den Sudan, aus dem groBe Kara
wanen (aber der Araber!) durch die Wiiste kamen, sodann iiber den oberen Nil 
und Abessinien; und die Karten der Araber umfaBten die ostafrikanische Kiiste 
bis zur Delagoabay und Madagaskar! 1m iibrigen tappte man aber im Dunkeln, 
und selbst die Geographen, die alle anderen Greuelmarchen von sich wiesen, 
fiirchteten mindestens, daB die Hitze des Siidens ein zu groBes Hindernis 
ware. 

Wie dem auch sei, - in Genua ist der EntschluB gereift, die Umseglung 
Afrikas zu wagen, um auf diesem Weg unter Umgehung der feindlichen 
mohammedanischen Welt nach Indien und zu den fernen, dem Handel und 
dem Christentum freundlichen mongolischen Staaten zu gelangen. Der erste 
Versuch wurde 1291 unternommen, er hat aber nur zur (Wieder-) Entdeckung 
der Kanarischen Inseln gefiihrt. 

1394-1460 

1418 

1440 
1471 
1482 
1486 

1493 u.1494 

1498 
1510 
1511 
1515 

1516 
1517 
1524 
1528 
1542 
1577 
1581 

Aufstieg PortugaIs zur Kolonialmach t. 
Prinz Heinrich der Seefahrer (Hochmeister des Ordens zur Bekampfung 

der Unglaubigen, d. h. der Mohammedaner). 
Beginn der Entdeckungsfahrten an der Westkiiste Afrikas, - Guinea, Madeira, 

Azoren erschlossen. 
N egerskla venhandel. 
Der Aquator iiberschritten. 
Die Goldkiiste dauernd besetzt. 
Diaz am Kap der Guten Hoffnung. 
Demarkationslinie zwischen dem spanischen und portugiesischen KoloniaIreich 

(durch Papst Alexander VI. ·.Borgia) festgelegt. 
Vasco da Gama erreicht Indien! 
Goa erobert. 
Malakka besetzt;" \Vesteuropa st6Bt in den G roB e n 0 z e an vor! 
Ormus'den Arabern entrissen: Westeuropa tritt das Erbe des mohamme-

danischen Zwischenhandels an! 
Kanton erreicht. 
Ceylon besetzt. 
Aden erobert: die Araber von Indien abgeschnitten. 
Die Molukken (Gewurzinseln) 6stIich Celebes besetzt. 
Japan erreicht. 
Macao gegriindet. 
Portugal fiilIt an Spanien: Niedergang des KoloniaIreichs, der aber schon urn 

1520 begonnen hatte. 

Hierdurch hat aber Portugal den Anreiz erhalten, sich ebenfalls den Ent
deckungsfahrten zuzuwenden. Es war schon vorher auf das Meer hingewiesen 
worden: Schon um 1080 hatte es mit Hille franzosischer und burgundischer Ritter 
den Kampf gegen die arabische Herrschaft aufgenommen, 1147 Lissabon erobert 
und 1251 seine heutigen Grenzen erreicht. Hiermit wurden seine Hafen, nament
lich Lissabon, diegegebenen - islamfreien - Stiitzpunkte fur den Handel der 
Italiener mit Flandern (s. 0.), und hierdurch wurden die Portugiesen zur Seefahrt 
erzogen. Sie haben sich hierbei allerdings stark der Genuesen bedient; aber in 
Portugal ist dann schnell jener eigenartige Typ des wagemutigen, rucksichtslosen 
Eroberers herausgebildet worden, der eine Mischung von Ritter und Handler, 
von Abenteurer und Missionar ist, der gleichzeitig brutal und fromm ist, der die 
"Wilden" je nachdem totschHigt oder in die Sklaverei verkauft oder seIber aus
nutzt, aber sie auf jeden Fall zu Christen macht. Portugal war damals in seinen 
fuhrenden Schichten ein "Land der Ritter", in denen die Nachkommen der 
fruheren Volker, aufgekreuzt durch Westgoten und Araber, unter einer burgun
dischen Dynastie mit Hille germanischer Ritter im Kampf gegen die Unglaubigen 
ihre Ideale sahen. Aber von 1385 ab stieg del' EinfluB der Burger und Stadter 
und damit der Kaufleute. 

BluIIl, Entwicklung des Verkehrs. 5 
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Es war nun ein Mann, der seIber nie zu Entdeckungen ausgefahren ist, aber 
"Gehirn und Herz, Geist und Seele" der planmaBig durchgefiihrten Erforschung 
vorwarts an der Kiiste Afrikas geworden ist: Prinz Heinrich der Seefahrer 
(1394-1460). Er stellte den abenteuerlustigen Mannern aber nicht nur die 
Aufgaben, sondern auch die reichen Geldmittel zur Verfiigung, die zu den 
Fahrten notwendig waren. 

Zuerst wurde Ceuta, die reichste Stadt des Islam in Mauretanien, 1415 ge
nommen und hiermit die StraBe von Gibraltar von der mohammedanischen Sperre 
befreit; -1704 iibernahm England das Wachteramt! Dann ging es von 1418 
ab an der afrikanischen Westkiiste entlang; 1445 wurden Kap Verde, also hinter 
dem entsetzlichen Wiistengiirtel das iippige tropische Afrika und die N eger 
erreicht; die Lehre von der Vernichtung allen Lebens durch die Sonne war zer
stort; man konnte guten Mutes weitergehen. Mit dem weiteren V orgehen wurde 
der Handel der mohammedanischen Karawanen, die von Tunis und Kairo nach 
Westafrika kamen, ausgeschaltet; reiche Gewinne wurden erzielt durch Gold, 
Elfenbein und namentlich durch Sklavenhandel und Menschenraub; es entwickelte 
sich der Typ des "Menschenjagers", - auf der Menschenjagd konnte man sogar 
den Ritterschlag erwerben! - Auf diesen Fahrten wurden die Portugiesen aber 
auch zu tiichtigen Seeleuten; sie verstanden es, mit KompaB, Quadrant und 
Seekarten umzugehen; sie verbesserten die Schiffsformen und entwickelten 
die Segeltechnik; sie armierten ihre Schiffe auBerdem mit Kanonen, (die im 
Landkrieg in Portugal erstmalig 1385 verwendet worden waren). - Kanonen 
und "Biichsen" werden in den Rechnungsbiichern deutscher Stadte von 1346 
ab erwahnt; Frankfurt besaB von 1348, Niirnberg von 1356 ab Geschiitze. 

Gestiitzt auf diese Fortschritte, gingen die weiteren Fahrten schnell vor sich: 
1486 erreichte Diaz das Kap der Guten Hoffnung; 1497lauft Vasco da Gama mit 
einer Flotte von vier Schiffen mit zusammen 150 Mann Besatzung aus, die eigens 
ausgeriistet worden war, urn sich nicht von Spanien den Rang ablaufen zu lassen; 
1498 wird Mozambique erreicht, eine arabische (!) Stadt mit Schiffen, die in
dische (!) Giiter fiihren; es kommt zum ersten Kampf zwischen Abendland und 
Morgenland auf dem Indischen Ozean; die Segeltechnik und die Artillerie der 
Portugiesen siegen leicht iiber die schwerfalligen, manavrierunfahigen "Dschun
ken" der Araber; dann wird in Melinde ein arabischer Lotse genommen und 
mit dem Monsun segelnd in 23 Tagen Kalikut erreicht, 20. Mai 1498. 

Der Seeweg nach Indien war gefunden. 
Konnte er aber von dem kleinen Portugal gegen Araber, Spanier, Venetianer 

gehalten werden 1 Konnte man die Entdeckung auch ausnutzen 1 Den Handel 
mit Indien in Gang bringen und behaupten 1 Weiter vordringen nach Osten 1 
Nach dem Goldenen Chersones (Malakka 1) Nach China 1 Zu den Christen, die 
man im Fernen Osten vermutete 1 

Die Lasung dieser Aufgabe lag (neben der militarischen und kaufmannischen 
Seite) stark auf ver kehrstechnischem Gebiet. Sie wurde durch folgende MaB
nahmen gelOst: 

Die fiihrenden Kreise erkannten, daB man mit klein en Mitteln und mit Sanft
mut nichts erreichen werde; ee muBten groBe Mittel eingesetzt und schnelle, 
wuchtige Schlage ausgeteilt werden; hierbei konnte man sich auf den Mut und 
die Zahigkeit der Manner, die Giite der Schiffe und der Armierung verlassen, 
zumal den Arabern gegeniiber, die es mit ihren schlechten (mit Bast zusammen
gebundenen) Schiffen nur verstanden, vor dem Winde zu segeln. 

Zuerst kam der "Ausbau und die Sicherung der EtappenstraBe" von 
Lissabon bis Mombassa; hierbei muBten die arabischen Stiitzpunkte an der Ost
kiiste Afrikas genom men und es muBten portugiesische angelegt werden. Dann 
muBte man sich in Vorderindien festsetzen, befestigte Faktoreien anlegen und 
hier den arabischen Handler ausschalten; aber zwei ostindische Reiche standen 
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schon unter mohammedanischer Herrschaft, und in dem dritten, noch unabhangi
gen, sallen bereits 4000 maurische Kaufleute in der Hauptstadt! Dann mullte 
man die arabische Handelsflotte vernichten. Dann - und das war wohl das 
Schwerste - mullte man die siidlichen Ausgange des Roten Meers und des 
Persischen Golfs versiegeln. Schlielllich mullte man Malakka nehmen, wo 
aber auch schon ein mohammedanischer Fiirst regierte. 

Aber das Werk gelang; man riistete 1500 eine grolle Flotte aus (15 Schiffe 
mit 1500 Mann), und jedes Jahr folgte eine weitere Flotte; die besten Schiffe, 
Kanonen, Seeleute und Ritter waren geraGe gut genug fiir das schwere Werk; 
1507 begann die Blockade der direkten Wege zwischen Indien und dem Mittel
meer; 1510 wurde Goa erobert, 1511 war Malakka erreicht, und 1524 fiel Aden, 
das letzte Bollwerk des Islam am "Tor der Tranen"; - 1839 iibernahm Eng
land hier das Wachteramt! 

Das portugiesische Weltreich war um 1525 fest begriindet. So wie man sich 
1493 iiber die Teilung der Welt mit Spanien verglichen und sich yom Papst 
(iibrigens dem beriichtigten Alexander Borgia) die Herrschaft iiber die eine 
Haute der Welt hatte erteilen lassen, so zog man nun aus ihr ungeheuren Gewinn. 
Man kann hier eigentlich nicht von einem Kolonialreich sprechen; das Reich 
bestand vielmehr - ahnlich wie bei den Phonikem und Venetianem (und Eng
landern1) - aus Reihen von befestigten Stiitzpunkten; es war ein "Seereich" 
in ausgesprochen "zerstreuter Lage" mit Lissabon als Ausgangs- und Goa 
als Mittelpunkt; alles zusammengehalten durch die Handels- und Kriegsflotte. 
Die wirtschaftliche Grundlage war fast ausschlielllich der Handel, und zwar 
nur in hochstwertigen Giitern (und Sklaven), denn die Transportkosten waren 
bei diesen Fahrten (4-6 Monate zwischen Lissabon und Indien!) auf diesen klei
nen Schiffen natiirlich so hoch, dall sie nur fUr wertvolle Giiter tragbar waren. 
Der Handel war mit Betrug und "Obervorteilen verbunden, er war oft von Dieb
stahl und Raub nicht zu unterscheiden. Wo man den Plantagenbau pflegte, 
beruhte er auf Frohnarbeit der Eingeborenen; - ein System, an dem viel zu 
tadeln ist, das aber teilweise aus der geringen Volkskraft PortugaIs zu erklaren ist. 

Den europaischen Konkurrenten gegeniiber behauptete sich Portugal mit den 
bekannten Mitteln der Aufrichtung eines Verkehrsmonopols und dessen Auf
rechterhaltung durch eine iiberlegene Kriegsflotte. Selbstverstandlich wur
den alle Wege streng geheimgehalten; jede Mitteilung an Fremde wurde aIs 
Landesverrat geahndet; Greuelmarchen iiber die Gefahren sollten abschreckend 
wirken; fremde Schiffe wurden kurzerhand vernichtet. 

Ungeheure Reichtiimer stromten in Lissabon zusammen; das kleine Portugal 
wurde der finanziell starkste Staat Europas; es beherrschte den Weltmarkt in 
den tropischen Erzeugnissen; es wurde der Stapelplatz der Waren, der Treffpunkt 
der Kaufleute, Ritter, Abenteurer aus ganz Europa. "Obrigens versuchte es hier
bei nicht, in den Handel der andern europaischen Nationen einzudringen; es 
war klug genug, ihnen den Handel von Lissabon iiber Europa hiniiber zu iiber
lassen; es begniigte sich mit dem Zwischenhandel zwischen Lissabon und der 
tropischen Welt . 

. "Ober den weiteren Aufstieg des Portugiesischen Reichs brauchen wir 
nicht zu berichten, weil wir daraus zur Erlauterung der Verkehrsfragen nichts 
Wesentliches entnehmen konnen. Dagegen sind einige Andeutungen iiber den 
Niedergang lehrreich: 

Bei Portugal konnen wir wieder erkennen, dall ein kleines Kiisten- (oder Insel-) 
Yolk, gestiitzt auf Wagemut und iiberlegene Technik, zwar schnell aufsteigen 
kann, daB es dann aber bald an seiner zu geringen Volkskraft scheitert. Portugal 
ist von Kampfen mit europaischen Machten ziemlich verschont geblieben; jeden
falls ist es durch solche nicht empfindlich geschwacht worden. Aber die Volks
kraft ist durch die tropischen Besitzungen verzehrt worden; denn das Leben in 

5* 
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den Tropen verbrauchte die Menschen schnell, zumal damals die gesundheitlichen 
Verhaltnisse viel schlechter waren als heute; die Europaer blieben namlich an die 
tiefgelegenen fieberreichen Hafenstadte gefesselt und konnten sich nicht in ge
sunden Hohenstationen erholen, da hierzu alle verkehrstechnischen Voraus
setzungen fehlten. Auch die Kunst der Arzte gegeniiber den Tropen- und Schiffs
krankheiten (Skorbut) war noch nicht entwickelt. Zudem lebten diese rauhen 
Manner in den Tropen zumeist ein wiistes Leben, und der Alkohol wirkt bekannt
lich in dem heiBen Klima weit schlimmer als bei uns. Auch die Blutmischung 
mit den Eingeborenen hat sich ungiiristig, stellenweise furchtbar ausgewirkt. Ins
gesamt haben die Tropen in Verbindung mit Krieg und Pest am Mark der hei
mischen Volkskraft so gezehrt, daB in der kurzen Zeit von 1500 bis 1550 die 
Bevolkerung von 2 MiUionen auf 1 Million sank! - Und in der Heimat ist der 
ungeheure Reichtum auch nicht zum Segen ausgeschlagen; wieder einmal ist 
hier ein V olk an seinen Schatzen - man konnte heute sagen: an dem iibermaBigen 
Horten von Gold - erstickt. - Als Portugal 1581 voriibergehend an Spanien 
fiel, war der Verfall seines Kolonialreichs schon besiegelt. 

c) Die Taten der Spanier. 
Vorbemerkung. Wir konnen uns bei der Darstellung des Aufstiegs und Niedergangs 

der spanischen Kolonialmacht kurz fassen, da wir vieles schon angegeben haben, vieles als 
bekannt voraussetzen diirfen und auf die spatere Entwicklung noch after zuriickkommen 
miissen. 

In den Jahrzehnten, in denen Portugal seine Entdeckungen planmaBig vor
bereitete, konnte und wollte Spanien noch nicht an solche Aufgaben denken, 
denn es war noch bis 1492 durch seine Einigungs- und Befreiungskriege in An
spruch genommen. lmmerhin beschaftigten sich fiihrende Kreise des Hofes und 
der Geistlichkeit (ebenso wie in Portugal) mit den Gedanken der Wissenschaftler, 
namentlich des Florentiner Gelehrten Toscanelli, daB die Erde eine Kugel, und 
zwar eine kleine Kugel sei, und daB der Weg nach lndien daher in der Fahrt 
nach Westen klirzer sei als in der Ostfahrt, die ja durch den KoloB Afrika so 
verlangert werde. Die Portugiesen gaben ihre Bemiihungen um die Westfahrt 
schlieBlich auf und wiesen auch den genuesischen Kapitan Kol um bus endgiiltig 
abo Dieser ging dann nach Spanien und fand hier Gehor, nachdem endlich am 
2. Januar 1492 Granada gefallen war. 1m August 1492 segelte er mit drei Schiffen 
(Schiffchen) und zusammen 120 Mann abo 

Am 12. Oktober 1492landeten die Spanier auf Guanahani; - Amerika war 
entdeckt. 

1086 

1469 
1492 
1492 
1497 
1498 
1502 
1513 

1519-1556 

1519-1521 
1519-1522 
1532-1534 
1565-1573 
1556-1598 

1571 
1564-1581 

1588 

Aufstieg Spaniens zur Kolonialmacht. 
Ernstlicher Beginn des Zuriickdrangens der Araber. Aufstieg der christlichen 

Kanigreiche. 
Spanischer "Gesamtstaat" (Ferdinand und Isabella). 
Endgiiltige Vernichtung der mohammedanischen Herrschaft. 
Kolumbus entdeckt Amerika (Westindien). 
Das Festland von Nordamerika, 
das Festland von Siidamerika, 
das Festland von Mittelamerika erreicht. 
Balbao entdeckt den GroBen Ozean. 
Kaiser Kar I V., Herr von Spanien, Deutschland, Burgund, den Niederlanden 
und der Lombardei. 

Kampfe gegen Frankreich, die Reformation und die Mohammedaner (in 
N ordafrika). 

Cortez erobert Mexiko. 
Erste Weltumseglung, - durch Magalhaes. 
Pizarro erobert Peru. 
Die Philippinen besetzt. 
Konig Philipp II. 
GroBer Sieg bei Lepanto iiber die tiirkische Flotte. 
Abfall der Niederlande; Beginn des Niedergangs Spaniens. 
Die Armada vernichtet. 
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DaB Nordamerika schon rund 500 Jahre vorher von den Wikingern entdeckt worden 
ist, kann als geschichtlich gelten. Abb. 13 zeigt die verschiedenen Fahrten, die etwa seit 
dem Jahr 1000 ausgefiihrt worden sind. 

Es besteht auch eine Vermutung, daB Brasilien schon 50 Jahre friiher (jedenfalis vot 
1457) von den Portugiesim entdecktworden sei. Die Entdeckung sei aber nicht ausgeniitzt 
und geheimgehalten worden, weil das einzige groBe Ziel der ostliche Weg nach Indien ge
wesen sei. Aus diesem Grund sei auch Kolumbus (1484) von Portugal abgewiesen worden. - ?? 

In schneller Folge wutde dann das Festland von Mittel-, Siid- und Nord
amerika entdeckt und (1513) die Landenge von Panama iiberschritten, ·also der 
GroBe Ozean erreicht. Den kiihnen, romantischen, aber auch mit Greueln be
ladenen Eroberungen von Mexiko (1519-1521)und Peru (1532-1534) folgten 
noch die Besetzung von Florida (1565) und Neumexiko (1581); aber die Spanier 
hatten nicht mehr die Kraft oder den Willen, diese Gebiete zu kolonisieren; 
sie wurden hier vielmehr von den germanischen Kolonisatoren in die Defensive 
gedrangt .(s . u.). Von 1580 erfolgten aber noch Ausdehnungen der Besitzungen 
in den La-Plata-Landern. 
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In Spanien wurde Sevilla das Zentrum des Handels und Verkehrs mit den Kolonien 
und auch der Sitz der allgewaltigen Kolonialverwaltung, die die Erwerbungen biirokratisch 
regiertey die allzu iippig werdenden Kolonisatoren am Ziigel hielt, das Monopolsystem in 
Handel, Verkehr und Industrie gegen die eigenen Biirger und besonders gegenalle Auslander 
durchfiihrte, mit der machtigen Kirche zusammenarbeitete und die Abgaben fUr den - ach 
so geldbediirftigen! - Weltenherrscher eintrieb, der ohne UnterlaB Kriege fiihren muBte, 
um die Macht seines Hauses auszudehnen oder zu verteidigen. - AIle aus den Kolonien 
zuriickkommenden Schiffe muBten nach Sevilla fahren, das hierdurch der groBe Stapelplatz 
fiir Kolonialwaren, Edelmetall und Kostbarkeiten wurde; und da die Kolonien auBerdem 
allen ihren Bedarf an Fertigwaren nur aus dem Mutterland decken durften, so .wurde Sevilla 
auBerdem der Stapelplatz fUr die gewerblichen Erzeugnisse. Der Ruhm der Stadt begann 
aber zu verblassen, als Spanien um 1550 den Hohepunkt seiner Macht iiberschritten hatte, 
und als auBerdem spater der Guadalquivir versandete, so daB die Schiffahrt mehr und mehr 
nach Cadix abwanderte. 

Ahnlich wie es vordem die fiihrenden Handelsvolker getan hatten, so forderte auch 
Spanien die Exportindustrie, namentlich die Textilindustrie (auf Wolle und Seide) und das 
Kunstgewerbe, dazu den Weinbau, denn die Kolonisten hat0n bei ihrem schwelgerischen 
Leben einen starken Bedarf an Wein, durften aber - in Uberspannung des spanischen 
Merkantilsystems - seIber keinen Weinbau treiben (!). 
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Da Spanien bei seiner geringen Volkszahl (10 Millionen ?) und der agrarischen Einstellung 
eines groBen Telles des Volkes nicht in der Lage war, den Bedarf an kaufmannischen und ge
werblichen Arbeitskraften und Seeleuten zu decken, die Anspruche der Kolonien und des 
Verkehrs mit ihnen aber bevorzugt befriedigen muBten, um das Monopol hochzuhalten, so 
muBte es den Handel und Verkehr mit dem iibrigen Europa den Auslandern, also den 
Kaufleuten der Hanse und der oberdeutschen Stadte, Flanderns und der italienischen Stadt
staaten iiberlassen (s. u.). 

Schon bald nach den ersten Entdeckungen hatte man die Erkenntnis ge
wonnen, daB Amerika doch nicht Indien sein konne, sondern ein selbstandiger 
Kontinent, daB also die 1513 entdeckte "Siidsee" ein selbstandiger Ozean sein 
miisse. Da man diesen abel' - wie friiher den Atlantischen Ozean - ffir ziem
lich schmal hielt, zog man den SchluB, daB man die 1511 von den Portugiesen 
iiber Indien erreichten Molukken durch die Westfahrt urn Siidamerika herum 
schneller erreichen konne. Diese Aufgabe loste im spanischen Dienst del' 
Portugiese Magelhaes (Magellanus), del' von 1519 bis 1522 die erste Welt
umsegelung durchfiihrte und hierdurch del' spanischen Macht den Weg in die 
Siidsee und zum Fernen Osten bahnte; die bedeutendste Errungenschaft bildeten 
die 1565-1573 eroberten Philippinen, die erst 1899 an die Amerikaner ver
lorengingen; - die Karolinen hat Spanien an Deutschland verkauft; heute 
sind diese die gegen Australien vorgeschobene japanische Inselgruppe. 

Abel' auch ffir Spanien schlug die stolze Zeit seines bis etwa 1550 anhaltenden 
gewaltigen Aufstiegs bald in eine Zeit eines langsamen, abel' standigen Nieder
gangs urn. Welche Ursachen religiOser und politischer Art hierbei wirksam ge
wesen sind, ist bekannt; welche Ursachen verkehrsgeographischer und volkischer 
Art mitgewirkt haben, haben wir schon skizziert; wir haben hier daher nul' noch 
die Kolonisationsmethoden und deren Folgen zu besprechen, da sie in ihren 
Wirkungen auch fUr den Weltverkehr del' Gegenwart noch von Bedeutung sind. 

Die iibliche Darstellung del' spanischen Kolonialgeschichte stellt den Spaniern 
recht ungiinstige Zeugnisse aus; sie sieht nul' Schlechtes und Torichtes, nur Aus
pliinderung und Habgier, nur Glaubensfanatismus und Verfolgung; sie sieht auch 
kaum Unterschiede in den portugiesischen und spanischen Verfahren. Wir sollten 
hier etwas kritischer sein!: Wir sollten doch wohl davon ausgehen, daB die spa
nische Kultur Siid- und Mittelamerika beherrscht und daB sie in den Siidstaaten 
Nordamerikas und auch auf den Philippinen noch wirksam ist, was ohne positive 
Leistungen doch wohl kaum moglich ware. Allerdings haben die Spanier weite 
Gebiete zwar besetzt, abel' nicht kolonisiert; abel' das ist wenigstens zum Teil 
ihrer geringen Volkskraft zugute zu halten; und denselben Vorwurf miiBten sich 
heute die Englander fUr Siidafrika und Australien gefallen lassen! Es ist richtig, 
daB die Spanier auf Gebiete del' gemaBigten Zone, wo del' WeiBe als Ackerbauer 
und Viehziichter leben und sich fortpflanzen kann, keinen Wert gelegt haben, son
dern daB sie nur die Tropen und Subtropen begehrten, dieihnen die hochbezahlten 
Gewiirze usw.liefern sollten. Es ist auch richtig, daB sie auf-schnellen Gewinn durch 
Handel mit den Eingebol'enen den Hauptwert legten. Es ist auch richtig, daB die 
Behandlung del' Eingeborenen teilweise ungeschickt und schlecht gewesen ist und 
daB del' Staat del' Kirche zu viele Rechte gegeniiber den Eingeborenen eingeraumt 
hat. Abel' wir mochten diesen Kritiken gegeniiber folgende Punkte hervorheben : 

Zum groBeren Teil lagen die Griinde doch wohl nicht in den Kolonien und 
dem Verkehr mit diesen, sondern in Europa, namlich in del' Vel'kehrslage Spa
niens (s. 0.), in del' Ubermacht del' Kirche, die ungeheure Reichtiimer aufspeicherte 
und die Latifundienwirtschaft verstarkte, in del' engen Verflechtung von Staat 
und Kirche, aus del' die Unduldsamkeit odeI' vielmehr deren schadliche Folgen 
zu erklaren sind, in den ewigen Kriegen in Europa, in den Uberspannungen del' 
Wirtschaftspolitik, durch die del' Handel durch Zolle, die Industrie durch Steuern, 
del' Verkehr durch Schikanen und Beschrankungen erdrosselt wurde, schlieBlich 

1 Vgl. REIN a. a. O. S. 137. 
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in der Uberschatzung der Bedeutung der Edelmetalle, die ja doch durch den 
Handel nach Frankreich, Flandern, England, Italien entfiihrt wurden; - "das 
Gold Amerikas hat Spanien arm gemacht", - Parallelerscheinung heute1 

In den Kolonien seIber haben die Spanier - trotz aller Fehler - zweifellos 
GroBes geleistet; wir m6chten aber folgende Punkte skizzieren, die den Nieder
gang mit verschuldet haben, aber in den meisten Darstellungen nicht geniigend 
gewiirdigt werden: 

In jenen Zeiten von 1500 bis 1815, in denen Europa durch standige Kriege 
so zerfleischt wurde, hatten die Kolonien noch weniger Ruhe; denn in 
Europa wurde durch die Friedensschliisse doch wenigstens fiir einige Jahre 
Ruhe erzielt; aus diesem Frieden waren aber die Kolonien bis 1684 ausgeschlossen, 
denn "jenseits der Linie", d. h. auf allen Meeren und in allen Kolonien, durfte 
der Kampf weitergehen; dort herrschten nicht papierne Vertrage, sondern die 
Gewalt und der Grundsatz: "Das Meer geh6rt dem Starken." Dort herrschten 
daher die staatlich konzessionierten, privilegierten und subventionierten Korsaren, 
Piraten und Rauber, die nur deswegen nicht als solche tituliert und bestraft 
wurden, weil sie ihr Geschaft im groBen betrieben; sie begniigten sich auch nicht 
damit, Schiffe zu pliindern, sondern gingen bald dazu iiber, Hafen und Stadte 
zu iiberfallen; - die Kolonien habenhierunter natiirlich schwer gelitten. 

Das spanische K6nigtum setzte fiir die Kolonien eine straffe staatliche V er
waltung ein. Diese bemiihte sich, gerecht (auch gegen die Eingeborenen) zu 
sein; aber die Zentralinstanz (in Sevilla) riB die Geschafte immer mehr an sich, 
lieB den "Lokalbeh6rden" in den Kolonien zu wenig Selbstandigkeit und Ver
antwortungsfreude, entschied zu viel "vom griinen Tisch" und muBte wohl auch 
unter dem Druck der ewig in der Klemme sitzenden Finanzminister zu viel aus 
den Kolonien, ihrem Handel und Verkehr herauspressen. Hierdurch entstand in 
den Kolonien eine standig wachsendeMiBstimmung gegen dasMutterland, nament
lich in den Kreisen der Kreolen, also bei den reinbliitigen Spaniern, die nun 
schon in Generationen im Ausland lebten, und als Reeder, Kaufherren, Plantagen
barone und Bergwerkbesitzer iiber groBe wirtschaftliche Macht verfiigten und 
sich standig von den Beamten und PJiestern gegangelt, behindert, bevormundet 
und auBerdem auch noch ausgepreBt sahen. Die Beamten und Offiziere wurden 
namlich von Spanien immer nur auf wenige Jahre in eine Kolonie gesandt; sie 
;Rollten "objektiv" bleiben, formal juristisch korrekt "verwalten", sich aber von 
den wirtschaftenden Kreisen einschlieBlich der alteingesessenen reichen Familien 
auch gesellschaftlich fernhalten. Derartige Verfahren - die iibrigens noch nicht 
ausgestorben sind - muBten natiirlich Verbitterung aus16sen. AuBerdem wurde 
den Kreolen die freie Entfaltung der wirtschaftlichen Krafte ihres neuen Vater
landes erschwert und unter Umstanden vollstandig verboten, da es ja zum Mer
kantilsystem geh6rte, daB die Kolonien nur Rohstoffe und Kolonialwaren ge
winnen durften, sich aber der gewer blichen Tatigkeit zu enthalten hatten; 
auBerdem hatten die Einwohner keine oder zu wenige Rechte beziiglich der 
Steuer- und Zollpolitik. In den spanischen Kolonien reifte die Verbitterung hier
gegen aber doch langsamer als in den englischen in Nordamerika; hier dauerte 
es nur von 1600 bis 1760, bis sich die Kolonien vom Mutterland lossagten, in 
Mittel- und Siidamerika immerhin von 1500 bis 1800, also rund doppelt so lang! 
- Darf man hieraus ein Werturteil iiber Kolonisationsfahigkeit ableiten 1 

II. Die Griindung der heutigen Kolonialreiehe, 1560-1815. 
a) Die Folgen der Entdeckungen fiir den Verkehr des iibrigen Europa. 

Wenn man so oft die Ansicht h6rt, daB unter den Auswirkungen der groBen 
Entdeckungen die iibrigen Verkehrsmachte (die Mohammedaner, Venetianer, 
Genuesen, die oberdeutschen Stadte, die Hanse) sofort "zusammengebrochen" 
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waren, so ist das nicht richtig; und bei einigem Nachdenken muB man sich doch 
seIber dariiber klar werden, daB eine derartige Wirkung allein schon aus ver
kehrswirtschaftlichen Griinden iiberhaupt nicht moglich gewesen ist, weil die 
Mengen von Waren, die aus den beiden Indien herbeigeschafft werden konnten. 
viel zu klein gewesen sind, als daB sie den Gesamtverkehr p16tzlich in andere 
Bahnen hatten leiten konnen. Es konnte sich doch nur urn sehr kleine Mengen 
hochstwertiger Waren handeln, die auf diesen kleinen Schiffen in monatelangen 
gefahrvollen Fahrten nach Lissabon und Sevilla gebracht wurden und dann von 
diesen so weit vorgeschobenen Umschlagstellen nach Europa hineintransportiert 
werden niuBten. Es tritt uns hier die allgemeine Erscheinung gegeniiber, daB 
der Laie den Fern- und Luxusverkehr gar zu gern iiberschatzt (vgl. die immer 
noch zu beobachtende "0berschatzung der Luxusziige in der Verkehrsgeographie)_ 
Aber damals schon waren die mittelwertigen Giiter (Getreide, Fische, Felle. 
Haute, Leder, Wein, 01, Wolle, Hanf, Flachs, Tuche, Kupfer, Zinn, Bronze und 
die unendliche Fiille der Fertigwaren) die fiir die Ausbildung und Bedeutung der 
Verkehrswege maBgebenden Handelswaren; und all dies wurde im europaischen 
Lebensraum (einschlieBlich des vorderen Orients und RuBlands) erzeugt, ver
arbeitet und verbraucht, hatte also mit den neuentdeckten Seewegen nichts zu 
tun. Auch die allgemeine wirtschaftliche Bedeutung des Zustroms von Kolo
nialwaren und Edelmetallen soll man nicht iiberschatzen, obwohl damals das 
"Geld", d. h. die finanzielle Macht der Staaten, eine so groBe Rolle zu spielen 
begann, denn es war die Zeit des aufdammernden Merkantilismus, in der der 
Geldbedarffiir die Ordnungund Verwaltung der sich bildendenN a tionalstaa ten. 
fiir die Beamten, die Heere und Flotten,den Ausbau der Verkehrsanlagen, den 
Aufbau eigener Industrien und vor allem fiir die unaufhorlichen Kriege immer 
groBer wurden. - Die kleinen, aber so volk- und gewerbereichen Niederlande 
waren z. B. fUr Karl V. yom finanziellen Standpunkt aus wichtiger als die Neue 
Welt mit ihrem Gold und Silber! 

Selbstverstandlich haben Venedig und die andern italienischen Handels
Stadtstaaten darunter gelitten, daB der indische Waren strom abebbte, als die 
Portugiesen den Persischen Golf und das Rote Meer versiegelten und die moham
medanischen Handelsschiffe yom Indischen Ozean vertIieben oder versenkten_ 
Sie" haben sich biergegen auch gewehrt; sie haben den Herrschern Agyptens 
Schiffe und Kanonen, Seeleute und Artilleristen zum Kampf gegen die Portugiesen 
gesandt; sie haben auch den Bau eines Suezkanals ernstlich erwogen; sie hatten 
jedoch mit beidem keinen Erfolg. Aber sie hatten diese Verluste doch wohl ver
schmerzen konnen; denn der ostliche Mittelmeerraum war auch fUr sich so groB 
und so reich in Landwirtschaft und Industrie, daB der Zwischenhandel nach dem 
Atlantischen Ozean davon hatte leben konnen. 

Auch bei den oberdeutschen Stadten und der Hanse ist kein plotzlicher 
Niedergang festzustellen, obwohl im Donauraum verscharfend hinzutrat, daB der 
Handel mit dem Siidosten urn so mehr erlahmte, je mehr die Tiirken vorriickten 
(Ungarn erobert 1521, Wien belagert 1529). Abgesehen hiervon blieb aber der 
alte" Verkehr erhalten; es waren nur Umstellungen beziiglich des Verkehrs mit 
dem ferneren Orient und Indien notwendig, da diese Waren nicht mehr iiber 
Agypten--,-Venedig, sondern iiber Lissabon und Sevilla eingefiihrt wurden. Die 
deutschen Kaufleute haben dies richtig und rechtzeitig erkannt und hiernach 
ihre MaBnahmen getroffen: die Hanseaten bauten ihre Fahrten, die ja, wie oben 
erwahnt, "schon friiher bis Spaniengegangen waren, weiter aus, und die Ober
deutschen gingen nicht mehr nur nach Italien, sondern auBerdem iiber den Rhein 
und die Niederlande oder iiber Lyon nach Spanien und Portugal. Sie gelangten 
bier schnell zu Ansehen und Privilegien und wuBten durchaus die oben angedeutete 
Chance auszunutzen, daB die Portugiesen und Spanier durch ihren "0berseehandel 
so stark in Anspruch genommen waren, daB sie den Handel mit dem europaischen 
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Hinterland nicht auch noch leisten konnten; auch in die Belieferung der spanischen 
Kolonien mit Industrieerzeugnissen konnten sie sich einschalten, da die spanische 
Exportindustrie die Anspruche nicht befriedigen konnte. Allerdings hatten sie 
bei all diesen GeschiiJten viel unter Monopolbestrebungen, Schikanen, Steuern und 
Zollen zu leiden; wie stark aber der Handel aufbluhte, ergibt sich daraus, daB 
auf dem neuen Verkehrsweg Rhein-Rhone-Spanien der Knotenpunkt Lyon 
zu einem groBen Stapel- und Messeplatz und insbesondere zu einem Geld-, Bank
und Borsenzentrum aufbluhte, das auch in der Politik eine Rolle spielte; diese 
Blute welkte erst urn 1600 dahin, veranlaBt durch die Steuerschrauben der 
franzosischen Konige und die Verlagerung des Verkehrs nach Antwerpen und 
Amsterdam. 

Die gewandten, kuhnen und unternehmungslustigen deutschen Kaufleute 
begnugten sich aber nicht nur mit dem Zwischenhandel mit Sevilla und Lissa
bon, sondern sie stieBen auch in planmaBiger, zaher Arbeit in die Ubersee
gebiete seIber vor; bekannt sind namentlich die Leistungen Behaims und 
Fahrten und Kolonisationsversuche del' WeI s e r in Venezuela., weniger be
kannt ihre erste Fahrt (schon 1505) nach Vorderindien; - daB diese Unter
nehmungen keinen dauernden Erfolg hatten, ist nicht handels- oder verkehrs
politisch, sondern machtpolitisch zuerklaren1 . Welche wirtschaftliche Bedeu
tung die deutschen Kaufleute noch lange behielten, ist durch das Haus Fugger 
bezeugt, das die Wahl Karl V. zum Kaiser finanzierte und ihm spateI' die 
groBen Anleihen gewahren konnte, dieer fUr seine politischen Plane brauchte. 
Die Fugger waren die Bankiers des Kaisers und des Papstes, der weltlichen und 
geistlichen Fursten, sie waren wie die anderen groBen deutschen Hauser Zoll
und Steuerpachter, GroBindustrielle und Bergwer kbesitzer; als solche gewannen 
sie insbesondere Kupfer, Silber-und Quecksilber - in Siebenburgen, Ungarn, 
Schlesien, Bohmen, Karnten, Tirol, England und Spanien! 

Es hat damals 'selbstverstandlich auch schon manchen "Projektemacher" gegeben, vom 
gutglaubigen Dilettanten bis zum abgefeimten Betruger. Uber einen Herrn Dr. Becher 
wird z. B. berichtet: 

"Er hatte in Wien ein groBes Kaufhaus und etliche theoretische Systeme aus dem Boden 
gestampft. Er war ein uberzeugter Anhanger des Merkantilismus, und sein ,Politischer 
Diskurs' zahlt heute noch zu den wichtigsten Lehrbuchern dieser iikonomischen Richtung. 
Er war Gelehrter, Kaufmann, Ingenieur und Scharlatan und das getreue Abbild einer wirren, 
aber zukunfttrachtigen Zeit. 

Kolonien und uberseeischer Handel, - das waren Axiome des merkantilistischen Glaubens
bekenntnisses. Und deshalb witterte diesel' projektenfreudige Dr. Becher Morgenluft. Er 
sammelte Nachrichten, kniipfte Kreuz- und Querverbindungen an und griff dann mutig in 
das langsam ratternde Getriebe del' deutschen Kolonialplane ein. Verschiedene Versuche im 
Dienste Leopolds 1. und des Kurfiirsten von Bayern schlugen fehI. Dnd da er mit den GroB
machten kein Ghick zu haben schien, befreundete er den winzigen Potentaten Grafen 
von Hana u mit seinen weltumspannenden Absichten. Er fand bei diesem deutschen Duodez
£iirsten, dessen Finanzen dem Zusammenbruche nahe waren, ein geneigtes Ohr und wurde 
sogleich als Graflicher Geheimrat und Gesandter mit einem Gefolge von. vier Kavalieren 
und mit prachtigen Geschenken aus der Hanauer Kunstkammer nach Amsterdam geschickt, 
urn mit den ,Herren Generalstaaten' uber die Grundung einer hanauischen Uberseekolonie 
zu verhandeln. 

Mit del' Ostindisehen Kompanie war kein Gesehaft zu machen, abel' mit den Gcwind
hebbers der Westindischen Kompanie kam Becher schnell zum heiBersehnten Ziele. 
Hanan erhielt im niirdlichcn Siidamerika, im hentigen Guayana, 30 Meilen ,wilde £este Kuste' 
und 100 Meilen ,in die Tiefe', also rund 3000 Quadratmeilen, zum erblichen Lehen nnd mit 
allen Souveranitatsrechten. Bezahlung forderten die Hollander nicht, abel' del' Gmf muJ3te 
sich verpflichten, die ,wilde Kiiste' in zwiilf Jahren zu bebanen, die Kompanie mit einem 
hohen Hundertsatze an seinem kunftigen Steuergewinne zu beteiligen, seinen gesamten euro
paischen Handel iiber niederlandische Hafen zu leiten und dort die iiblichen Umschlagziille 

1 Uber die Tatigkeit del' Deutschen in Venezuela ist viel Ungiinstiges berichtet worden, 
namentlich iiber die schlechte Behandlung der Eingeborenen. Diese ungiinstigen Urteile 
sind auf einen verlogenen Bericht zuruckzufiihren, aus dem die Geschichtsschreiber 400 Jahre 
lang kritiklos abgeschrieben haben! 
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zu entrichten; zudem beanspruchte die Kompanie das Monopol auf die Einfuhr von Sklaven 
in das grMIiche Gebiet. Was sich die schlauen Amsterdamer dachten, als sie diesen Vertrag 
entwarfen, ist klar: der deutsche Michel sollte in dem noch unerschlosBenen Lande die Schmutz
arbeit bewiUtigen, um dalin die Kompanie den merkantilen Rahm abschiipfen zu lassen. Was 
sich der Graf und sein Geheimrat dachten, und woher Bie daB Geld zur Verwirklichung ihrer 
,souverii.nen Rechte' nehmen wollten, ist um so rii.tselhafter." 

Der Niedergang des deutschen Handels ist nicht auf die Verlagerung der 
Verkehrswege zuriickzufiihren; dieser war der deutsche Kaufmann, Bankier und 
Industrielle vielmehr schnell Herr geworden; der Niedergang ist vielmehr eine 
Folge der Ohnmacht des Deutschen Reichs, das seine Machtmittel in 
Italien und in anderem Hader vertan hatte und in jammerliche Kleinstaaterei 
verfallen war. Die politischen O6walten konnten den deutschen Kaufmann nicht 
schiitzen, als fremde Staaten gegen ibn vorgingen, als 1598 Elisll-beth den Stal
hof in London schlieBen lieB, als das erstarkende Schweden den Verkehr mit 
RuBland unterband, als Danemark die Sundzolle erhohte. So mancher Potentat 
hat sogar mit. dem Ausland gegen den deutschen Kaufmann "Kippe gemacht"; 
- und dieser elende Zustand dauerte noch bis in das Eisenbahnzeitalter hinein! 
Und dann kam der DreiBigj ahrige Krieg, der nicht nur den deutschen 
Wohlstand vernichtete, und die Bevolkerung dezimierte, sondern auch die 
Miindungen der deutschen Strome zu fremder Gewalten Gefangenen 
machte. 

Ein weiterer Grund fiir den Niedergang des deutschen Handels und 06-
werbes wird im allgemeinen iibersehen: Als Frankreich zu erstarken begann 
und sich dann unter Colbert (1661-1683) ausgesprochen zum Merkantilismus 
bekannte, suchte es seine eigene Industrie dadurch zu unterstiitzen, daB es die 
Einfuhr auslandischer Fertigwaren durch Verbote und Zolle erschwerte; bier. 
durch haben namentlich die siiddeutschen Industrieorte schwer gelitten. Ferner 
ist es Frankreich unter der Regierung des Sonnenkonigs (1643-1715) gelungen, 
sich zum Zentrum der Mode und des feinen Lebensgenusses aufzuschwingen;· 
und seitdem stromen die franzosischen Mode-, Luxus- und Galanteriewaren, 
Parfiimerien und kunstgewerblichen O6genstande nach Deutschland hinein und 
lassen Ullsere O6werbe nicht aufkommen, obwohl wir manches billiger, besser 
und geschmackvoller liefern konnen. . 

pie Hauptgriinde fiir die groBen Veranderungen; mit denen wir uns nun 
beschaftigen miissen, liegen iiberhaupt auf politischem O6biet: Es vollzog 
sich namlich in Europa eine Verlagerung der politischenund religiosen, der 
wirtschaftlichen und kulturellen Krafte und hiermit der verkehrspolitischen 
Kraftzentren. Bisher hatte die Weltpolitik im Problem Kaiser und Papst ge
angelt und hiermit das Schwergewicht im Raum Rhein-Oberitalien-Rom 
gelegen; aber diese beiden Krafte hatten sich in den langen Kampfen zerrieben 
und aufgelost, das Reich war regional zerfallen, und von der Romischen Kirche 
hatten sich viele Glieder abgesondert. Dagegen waren neue Krafte aufgestiegen, 
und zwar nicht nur Spanien und Portugal, sondern auch die jungen National
.staaten Frankreich, in dem Ludwig XI. (1461-83) die Vasallen, darunter 
auch Karl den Kiihnen (gefallen 1477) bezwungen hatte, ferner England (Hein. 
rich VII. 1485-1509); und auch die Niederlande sind bier wegen ihrer ver· 
kehrsgeographischen Lage, starken Bevolkerung, wirtschaftlichen Macht und 
groBen Flotte zu nennen. Und diese Machte waren nicht mehr solche des 
Mittelmeers, sondern des Atlantischen Ozeans, des Weltmeers_ Europa 
wandte sein O6sicht und seine Politik; hatte es bisher nach Osten und dem 
naheren Orient geschaut, so schaute es nun nach Westen, hinaus auf den freien 
'Ozean und iiber diesen hiniiber nach fremden Welten; hatte es vorher raum. 
Hch in Stadtstaaten, Grafschaften und Herzogtiimern gedacht, so begann es 
nun, in Konig- und Weltreichen, in Ozeanen und Kontinenten zu denken; hatte 
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vordem trotz aller maritimen Einschlage das Kontinentale in Politik und Wirt
schaft und auch im Verkehr vorgeherrscht, so begann jetzt die Zeit ozeanischer 
Vorherrschaft. Diese Umstellung vollzog sich in einem Tell der Staaten ohne 
groBe innere I(ampfe; dort namlich, wo schon rein geographisch das Maritime 
iiberwog, namentlich in England und den Niederlanden, muBte sie schnell und 
ziemlich kampflos vor sich gehen; dagegen muBte es in Deutschland und Frank
reich zu langeren Auseinandersetzungen kommen. Wenn man nun bedenkt, 
daB sich das alles im Zeitalter der Reformation abspielte, so ist man vielleicht 
berechtigt, folgenden Zusammenhang anzudeuten, der meiner Ansicht nach 
mindestens fUr Frankreich mitbestimmend gewesen ist: das Konigtum und der 
groBere Tell des Volkes verharrte konservativ bei der katholischenKirche und 
der binnenlandischen Wirtschaft; in den Seeprovinzen aber regte sich das 
alte normannische Blut, hier drangte man auf das Meer hinaus, hier sagte man 
sich von den alten Bindungen an Rom los; die Hochburg der Hugenotten war 
die Seefestung La Rochelle, ihr Fuhrer war der Admiral Coligny, und in 
der sonstigen Fuhrung waren die altnormannischen und bretonischen Ge
schlechter stark vertreten. - Und spater hat die franzosische Wirtschaftspolitik 
oft zwischen der mehr binnenlandischen und del' mehr uberseeischen Richtung 
hin und her geschwankt. 

b) Die Grundung der Kolonialreiche. 
Vor bemer kung. Die Zeit von 1550 bis 1815 ist derart durch Kriege gekennzeichnet, 

daB die Entwicklung des Verkehrs, der Aufbau der Kolonialreiche und die sonstige Um
gestaltung der wirtschaftlichen Verhaltnisse vollkommen mit der Politik verflochten ist. 
Eine eingehendere Darstellung wfude also zu einer Er6rterung der Staats- und Wirtschafts
·geschichte fUhren, und zwar von mindestens vier Landern (Niederlande, Frankreich, England 
und Deutschland); das kann aber nicht im Sinne unseres Werkes liegen. Andrerseits kann 
die Kenntnis der maBgebenden geschichtlichen Vorgange bei unsern Lesern als bekannt vor
ausgesetzt werden;' wir beschrii.nken uns daher auf einen allgemeinen Uberblick und fUgen 
drei Geschichtstabellen bei, die die Entwicklung der Kolonialreiche der Niederlande, Frank
reichs und Englands beleuchten; - was uber andere Lander (Deutschland, RuBland, Italien, 
Nord- und Sudamerika, China und Japan) fUr die Zeit von 1588 bis 1815 gesagt werden muB, 
kann im nachsten Abschnitt nachgeholt weI:den. 

Man kann sich mit einiger gewissen Einseitigkeit vorstellen, daB die Welt
geschichte von 1500 bis in die Gegenwart hinein vornehmlich von zwei Faktoren 
beherrscht worden ist, namlich 

von dem Kampf des franzosischen Konigtums gegen das Haus Habs
burg, der von etwa 1650 ab zu einem standigen Kampf Frankreichs gegen 
Deutschland wurde, und 

von dem zielsicheren Streben Englands nach del' Weltherrschaft und 
seiner Politik der "Balance of powers". 

Hierbei fUhrte das katholische Frankreich den Kampf gegen Deutschland 
zuerst vornehmlich mit dem Mittel, die deutschen evangelischen Fursten gegen 
das katholische Kaisertum auszuspielen; dies wirkte sich, abgesehen von del' 
wirtschaftlichen Schwachung Deutschlands, gerade fur den V er kehr dadurch 
besonders ungunstig aus, daB die Kleinstaaterei immer schlimmer wurde; 
infolgedessen konnte sich der Verkehr auch dann nicht recht entwickeln, als 
nach 1815 Frankreich zuruckgewiesen war. Vielmehr wirkte noch im Eisenbahn
zeitalter, und zwar bis 1866-1871-1918-1939 (!!) die Politik Frankreichs 
und das Testament Richelieus nach: Deutschland blieb politisch zerstiickelt; 
es konnte keine einheitliche Verkehrspolitik des deutschen Lebensraums getrieben 
werden; es konnte kein einheitliches deutsches Eisen bahnnetz geschaffen werden; 
es konnte auch kein planmaBiger AnschluB an die Nachbarstaaten hergestellt 
werden. Das Streben Frankreichs, Deutschland durch Beibehalten der Klein
staaterei allgemein schwach zu halten, wirkt sich verkehrspolitisch noch 
dadurch besonders verhangnisvoll aus, daB Frankreich auBerdem standig gegen 
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den Rhein vordrangt, um den einheitlichen Verkehrsraum der Rhein
lande zerstuckelt zu erhalten. 

Fur die Politik Englands bildete sich in dieser Zeit die Richtlinie heraus, 
ein auf Seeherrschaft gegrundetes Weltreich zu schaffen, das jeder anderen 
See- und Kolonialmacht uberlegen sein muBte. Zu diesem Zweck muBte man 

die besten Kolonialgebiete der Erde erwerben, also notigenfalls den bisherigen 
europaischen Besitzern abnehmen; 

eine groBe Exportindustrie aufbauen, und zwar ausschlieBlich im Mutterland, 
dagegen nicht in den Kolonien; - diese Politik erwies sich spater als falsch; 

die groBte Handelsflotte der Welt unterhalten; 
die groBte und beste Kriegsmarine aufbauen und dauernd erhalten, und zwar 

nicht nur Kriegsschiffe, sondern auch Kriegshafen, Stiitzpunkte (Kohlen- und 01-
stationen, Docks, Werften); 

die Versorgungsbasis (fUr Nahrung, Kleidung, industrielle Rohstoffe, Brenn
stoffe) zuverlassig auszugestalten; 

aile "EtappenstraBen" in eigene Gewalt bringen, und zwar durch Besetzung 
der strategisch maBgebenden Punkte (vgl. Gibraltar, Malta, Cypern, Agypten, 
Ceylon, Singapore), evtl. auch durch Einsetzen von sch wachen Staaten als 
"Torwachtern" fUr die kritischen Punkte (Niederlande, Spanien, Portugal, 
Turkei, Agypten); 

sich fUr bestimmte wirtschaftliche und strategische Faktoren und wichtige 
Verkehrsanlagen das finanzielle Ubergewicht sichern (Olfelder, Suezkanal); 

die Kabel beherrschen und die fUr die ErschlieBung und Beherrschung der 
Lander notwendigen Eisenbahnen bauen. 

Diese groBen Aufgaben, bei denen der Verkehr offensichtlich eine entschei
dende Rolle spielt, stelIten aber an die volkische und wirtschaftliche Kraft des 
Landes so hohe Anforderungen, daB man daneben unmoglich noch ein groBes 
Landheer unterhalten konnte. Zum Schutz des eigenen Landes brauchte man 
dies auch nicht, da man sich auf seiner Insel sicher fUhlte, und die Armee wurde 
daher nur so weit ausgebaut, als die Besetzung der Kolonien (namentlich Indiens) 
und die Kolonialkriege dies erforderten. 1m ubrigen stiitzte man sich aber auf 
die Kriegsflotte und hielt fUr sie den "Zwei-Machte-Standpunkt" auf
recht, namlich den Grundsatz, daB die englische Flotte mindestens den beiden 
nachst-starkeren Flotten zusammen ebenburtig sein musse. Des weiteren stellte 
man sich bewuBt auf die Ubersee-Politik ein, sorgte aber immer fUr die "Balance 
of powers" in Europa, indem man grundsatzlich den starksten (bzw. den am 
meisten gefUrchteten) festlandischen Staat durch eine Koalition mit an
deren Staaten niederrang; so wurde Spanien mit hollandischer, Holland mit 
franzosischer, Frankreich mit deutscher Hilfe, schlieBlich Deutschland mit Hilfe 
der ganzen Welt niedergerungen. - Ein Grundzug der englischen Politik scheint 
auch der zu sein, daB man lieber mit "silbernen Kugeln" als mit dem eigenen 
teuren Blut kampft. 

Von welch en Zeitpunkten an sich die groBen Staatsmanner, an denen Eng
land so reich war, zu diesen Grundsatzen bekannt haben, wird schwer festzu
stellen sein, denn uber solche Dinge "spl'icht man nicht"; die Anfange sind 
jedenfalls schon in dem Zeitalter ElisaBeths (1558-1603) zu erkennen, das ja 
uberhaupt fUr die ganze Entwicklung grundlegend gewesen ist; folgerichtig 
durchgefUhrt konnen wir fast alles bei Crom well (1642) und mindestens nach 
der "glorreichen Revolution" (1688) beobachten. Hierbei spielt es keine 
Rolle, daB Zeiten einer zielbewuBten, nach aufwarts gehenden Politik durch 
Zeit en einer schwachlichen, schwankenden Politik unterbrochen worden sind; 
man darf namlich sie schweren innerpolitischen Kampfe nicht ubersehen. 

Von charakteristischen Kennzeichen der kolonialen Entwicklung mochten 
wir noch hervorheben: 
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IX) In der GBsamtpolitik sinkt allmahlichdie Bedeutung der Religion, 
wahrend die der Wirtschaft (Industrie) und des Ver kehrwsteigt. Auch die 
Missionstatigkeit wird gedampft; man laBt die Eingeborenen mehr "nach ihrer 
Fa<;on selig werden"; manwird insgesamt toleranter, namentlich gegen die An
hanger Mohammeds, Brahmas und Buddhas; auch die katholischen Staaten 
(Frankreich, Italien) stellen sich entsprechend um; Wirtschaft und Verkehr 
konnen hierdurch nur gewinnen. 

(J) Der Wert der Einge borenen als des wichtigsten wirtschaftlichen Gutes 
der Kolonien wird erkannt; die Vernichtung der Indianer in Nordamerika durfte 
das letzte groBe Verbrechen des weiBen Mannes an den anderen Volkern gewesen 
sein; - dieses Verbrechen hat sich ubrigeps in Verbindung mit der Einfuhr 
von Negern furchtbar geracht; es war also auch eine "ganz groBe Dummheit". 
Heute ist die Sorge fUr die Eingeborenen einer der wichtigsten Grundsatze der 
Kolonialpolitik. 

y) Die Wirtschaftspolitik steht unter dem Zeichen des Merkantilismus. 
Er beeinfluBt aber nicht nur die innere, sondern auch stark die AuBenpolitik. 
Der Verkehrsentwicklung ist el zweifellos gunstig, da er dem Ausbau des Ver
kehrswesens groBte Aufmerksamkeit widmet und zu diesem Zweck - und aus 
anderen Grunden CFestungsbau, Artillerie, Stadtebau, Maschinenwesen) - auch 
die Technischen Wissenschaften fordert (Grundung der ersten "Technischen 
Hochschule", Paris 1671). 

Die Ubertreibungen des Merkantilismus fUhren abel' - in Verbindung mit 
den politischen und religiosen Bedruckungen - ZUI Auflehnung. 1m Zeitalter 
def "Aufklarung" setzen sich die freiheitlichen wirtschaftlichen Lehren 
der Physiokraten durch. 

0) Das ganze Zeit alter (von der "Renaissance" ab) zeigt einen gewaltigen 
Aufstieg del' Wissenschaften. Schon die groBen Entdeckungen waren ja 
wissenschaftlich '(von Mathematikern, Astronomen, Geogl'aphen) vorbereitet. 
Mathematik, Astronomie, Geodasie, Geographie und dann auch Geologie, Physik 
und Chemie erlebten einen glanzenden Aufschwung; hierauf wurde dann von 
etwa 1740 ab die sog. "moderne Technik" aufgebaut, die dann von 1800 ab 
unser ganzes Leben und nicht zuletzt den Verkehr umgestaltet hat. 

Die erste Macht, die sich gegen Portugal und dann auch gegen Spanien 
durchsetzen konnte, waren die Niederlande. Ais "Burgundische Erbschaft" 
fielen sie 1482 an das Haus Habsburg und umfaBten dann von 1543 ab vom 
heutigen Nordfrankreich noch die Grafschaften Artois und Hennegau, auBel'dem 
Luxemburg. Zentrum des weitreichenden Handels war Brugge (s.o.). Unter 
Karl V. wurden sie ein Glied des habsburgischen Weltreichs, und zwar des sen 
reichstes "Kronland". 

Jetzt stieg besonders Antwerpen auf. Schon 1315 in die Hanse aufgenom
men, hatte es sich gegen Briigge im englischen Handel (in Wolle und Tuchen) 
durchgesetzt und konnte nun Briigge um so mehr den Rang ablaufen, als es 
iiber den Rhein als SchiffahrtstraBe weit nach Deutschland hinein verfi.i.gte. 
Um 1550 war Antwerpen die reichste Handelsstadt Europas und gleichzeitig 
ein groBes Kulturzentrum mit der beruhmten Malerschule. Del' Niedergang 
Antwerpens kam, als sich das Land gegen die Bedriickungen durch die Spanier 
1564 erhob und sich in schweren, bis 1581 wahrenden Kampfen seine Freiheit 
eroberte. Del' Niedergang Antwerpens hat sich auch fur die deutschen Stadte bis 
hinauf nach Augsburg und die groBen deutschen Handelshauser bose ausgewirkt. 

Nach dem Ausscheiden del' siidlichen Provinzen, die etwa dem heutigen 
Belgien entsprechen, ging die Vorherrschaft im Handel auf die Provinz Hol
land und Amsterdam iiber. Es folgte (trotz innerer Wirren und auBerer An
griffe) eine Blutezeit in Industrie, Handel und vor allem kolonialer Tatigkeit. 
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Die Geschichte des Verkehrs und seiner Technik. 

Del' Aufbau des niederlandischen Kolonialreichs. 
Die Niederlande, einschlieBlich Belgien, Artois, Hennegau, Luxemburg, kommen 

als burgundische Erbschaft an das Haus Habsburg. 
1519-1566 Kaiser Karl V. Aufbliihen del' Niederlande, Verlagerting des Verkehrszentrums 

urn 1550 
1555 

1566-1579 
1585 
1588 

1602-1798 

aus Spanien nach del' Rheinmiindung. 
Hochste Bliite Antwerpens. 
Die Niederlandefallen an Spanien. 
Die nordlichen Provinzen erkampfen ihre Freiheit. Aufstieg Amsterdams. 
Antwerpen wieder spanisch, - Niedergang (bis 1839). 
"Repu blik del' Niederlande." Die wallonischen Provinzen bleiben bei Spanien. 
Ostindische Kom panie. Begriindung des niederlandischen Kolonialreichs,-

Molukken, Java, Sumatra, Celebes, Malakka, Ceylon, Kapland. Batavia 
Hauptstadt. 

1618-1648 Die Niederlande halten sich dem DreiBigjahrigen Krieg fern und werden das 

1621 
1637 
1648 
1652 

reichste Land del' Welt. 
Westindische Kompanie (Brasilien). 
Monopol des Handels mit Japan. 
Die Niederlande vollstandig selbstandig und auf dem Gipfel ihrer Macht. 
Del' Wendepunkt! Beginn des Kampfes Englands (Cromwells) gegen die 

See- und Kolonialherrschaft del' Niederlande. Die Navigationsakte 
Cromwells. 

1652-1654} Kr' E I d d' N' dId 1664--1667 lege ng an s gegen Ie Ie er an e. 

1668-1678 Frankreich beginnt seine Eroberungskriege gegen die Niederlande, wird abel' 

1688 
zuriickgeworfen. 

Willielm III. von Oranien als Konig nach England berufen. - Biindnis mit 
England; weitere Abwehrkampfe gegen Frankreich, - 1713. Allmahliches 
Absinken del' Macht. 

1780-1784 Krieg gegen England. 
1786-1815 Die Niederlande unter dem EiufluB del' Franzosischen Revolution und Napoleons. 

ab 1850 
Ende del' niederlandischen Seemach t! (Kapland und Ceylon verloren.) 

Wiederaufstieg, - nicht zuletzt durch planmaBigen Ausbau der neuzeitlichen 
Verkehrsmittel. 

Den Angriffen del' Spanier hielt man im Biindnis mit England stand, die hier 
unter Elisa beth jene groBe Richtung del' AuBenpolitik. einschlugen, immer die 
starkste Macht des Kontinents - damals also Spanien - mit Hille anderer 
Kontinentalmachte zu Boden zu ringen. Die Vernichtung del' Armada (s. u.) 
gab den Hollandern 1588 die Hande £rei. 

Sie griindeten nun 1602 nach dem Vorbild del' schon 1600 gegriindeten Eng
lischen Ostindischen Kompanie (s. u.) die HolHindische Ostindische Kom
panie, die das heutige Niederlandische Kolonialreich schuf und erst 
1798 nach schwerer Verschuldung aufge16st wurde. Die Hollandische We s t
indische Kompanie (gegriindet 1621) hat keine groBe Bedeutung erlangt. 

Die Handelskompanien waren urspriinglich Gesellschaften von Kaufleuten, die nach 
entfernten Landern, namentlich den Kolonien, Handel trieben, abel' das groBe Risiko del' 
langen, gefahrlichen Schiffahrt, del' unsicheren Zahlung, del' langen Zahlungstel'mine, del' 
feindlichen Bedl'ohung und des Seel'aubs, del' teuren Ausstattung del' Schiffe mit Artillerie 
nicht allein tragen konnten und sich daher zusammenschlossen. Eine besondel'e Begiinstigung 
durch den Staat bl'auchte abel' noch nicht in Erscheinung zu treten. Bald abel' stattete del' 
Staat die Kompanien mit besonderen Vorrechten aus, und zwar mit Vorrechten wirt
schaftlicher Art (Monopolen, Privilegien), abel' auch mit solchen politischer (staatsrecht
licher, polizeilicher) Art. Sie erhielten fiir gewisse Gebiete regelrecht staatliche Hoheitsrechte 
iibertl'agen: sie durlten Kriegiiihren, hatten denniilitarischen Schutz zugewahren, erhielten 
die Gerichtshoheit, muBten zu diesem Zweck militarische Machtmittel unterhalten, durften 
Festungen anlegen, durften Miinzen schlagen und Zolle erheben usw., - kurzum, sie waren 
den Fremden gegeniibel' "die Staatsgewalt". Fiir das Mutterland hatten sie namentlich bei 
del' Kolonisation die hohe Bedeutung, daB sie von del' Elastizitat del' Pri va tunternehmung 
Gebrauch machen konnten und nicht die vielen (auBen- und innenpolitischen) Riicksichten 
zu nehmen brauchten, denen der Staat nun einmal unterworfen ist; - wir werden uns mit 
ahnlichen Fragen noch bei dem Problem Staats- oder Privatbetrieb del' Verkehrsanstalten 
zu beschaftigen haben. 

Indem die Kompanien dem Staat mindestens die "Pionierarbeit" abnahmen, mehrfach 
abel' ganze Reiche eroberten, haben sie GroBes geleistet, namentlich fiir Holland und Eng-
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land. Auch Frankreich, Danemark, Schweden, Osterreich und PreuJ3en haben "Kompanien" 
gegriindet, aber mit wenig Erfolg; in PreuJ3en haben der GroJ3e Kurfiirst 1682 und Friedrich 
der GroJ3e 1745 Versuche unternommen; von ihnen ist aber nichts iibriggebIieben als das 
StaatIiche Bankinstitut der BOg. "Seehandlung". Bei einzelnen Kompanien Bind nach anfang
Iicher Bliite spater bose poIitische und Finanzskandale vorgekommen. 

Da es den Niederlanden gelang, sich aus dem Elend des DreiBigjahrigen 
Kriegs herauszuhalten und da sie 1648 ihre vollstandige Unabhangigkeit zu er
ringen wuBten, so waren sie urn 1650 in Industrie, Handel, Verkehr und Finanz
kraft die erste Weltmacht, ihre Flotte die leistungsfahigste und ihre Seeleute 
die besten. Urn 1670 soIl die Weltflotte 3000000 t stark gewesen sein, von denen 
900000 auf Holland, 500000 auf England, 250000 auf die Hanse und Skandi
navien, 250000 auf Spanien und Portugal zu rechnen sind. 

Es war also die Zeit erfiillet, daB England eingreifen muBte, urn diese 
Vormacht zu brechen1 . Es geschah durch Cromwell (s. u.), der 1652 mittels 
der Navigationsakte den ersten Schlag gegen Holland fiihrte. Sie besagten 
in der Hauptsache: 

Waren aus Asien, Afrika und Amerika diirfen nach England nur auf Schiffen eingefiihrt 
werden, die englischen Untertanen gehoren und hauptsachIich mit solchen bemannt sind; 

Waren aus europaischen Landern diirfen nach England nur eingefiihrt werden auf eng
lischen Schiffen oder auf Schiffen des UrBprungslandes; 

die engIischen Schiffe diirfen diese Waren aber nur aus Hafen des Ursprungslandes, 
nicht aber aus hollandischen holen. 

Die Hollander konnten diesen schweren Schlag gegen ihren Zwischenhandel 
und ihre Flotte nicht kampflos hinnehmen. Es kam zu Kriegen; aber trotz 
glanzender Seesiege (Ruyter, Tromp) ging die Macht Hollands immer mehr 
hen1b. Sobald England aber seine 1Jberlegenheit erkampft und fest begriindet 
hatte, hat es die schwach gewordenen Niederlande gegen die Raubgier der 
Franzosen dauernd geschiitzt, denn England will an seiner von Boulogne bis 
Borkum reichenden Gegenkiiste keinen machtigen Staat dulden; in dem 
wirtschaftlich, verkehrsgeographisch und strategisch so wichtigen Rheinmiin
dungsgebiet konnen nur schwache "Torwachter" geduldet werden; - Antwerpen 
ist nach einem Wort Napoleons die "auf das Herz Englands gerichtete Pistole". 
Folgerichtig hat England diese Politik gegen Ludwig XIV., Napoleon I. und 
auch 1830 verfolgt, und im Mai 1939 haben englische Offiziere den Hafen Ant
werpen durch Sprengungen schwer geschadigt, die militarisch sinnios waren!! 

Frankreich war unter Ludwig XI. (1461-1483) ein Nationalstaat geworden; 
1515 konnte es seinen groBen Kampf gegen Habsburg beginuen; und etwa 
von 1600 an konnte es - trotz der Hugenottenkriege (1562-1629) - seine 
Kolonialpolitik einleiten. Die Bestrebungen richteten sich zunachst auf 
Kanada, wo trotz groBer politischer und klimatischer Schwierigkeiten iiber 
das ganze Gebiet der GroBen Seen und hiermit bis zum Mississippi vorgestoBen 
wurde. Gleichzeitig wurde in Europa von Richelieu, Ludwig XIV., Mazarin 
und Colbert die politische und wirtschaftliche Macht Frankreichs trotz alier 
Riic~schlage erweitert, so daB urn 1680 der Hohepunkt erreicht wurde. Dann 
griff England ein und fiihrte von 1688 bis 1815 jenen gigantischen Kampf, der 
so manches Mal auf des Messers Schneide stand und schlieBlich fiir Frankreich 
mit dem Verlust aller Kolonien in Nordamerika und der meisten in Ostindien 
endete. - In Kanada hat sich Frankreich aber als K ul t ur macht gut behauptet! 
- Seit 1830 hat sich die franzosische Kolonialpolitik Afrika, seit 1858 auch 
Hinterindien zugewandt. 

1 Damals schrieb ein Englander: "An den Kiisten GroJ3britanniens ist der reichste Fisch
fang, aber der groJ3te Fischhandel ist in Holland; die reichsten Korn., Salz- und Weinernten 
sind in Polen, Spanien und Frankreich, aber der Handel damit geschieht in Holland. Deutsch
land hat herrIiche Walder, England Blei, Zinn, Wolle und Tiicher, aber ihr Markt isteben 
wieder Holland, mit einem Worte, wir sind aIle dienstbar der groJ3en Vorratskammer an der 
Amstel und Maas, die wir mit unseren Tributen gefiillt haben." 
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1461-1483 
1515-1547 
1562-1629 

1589~1610' 
1610'-1643 
1624--1642 

1628 
163~1648 
1643-1715 

1643-1661 
1661-1683 

1678 
1683 

1688-1815 
1692 

1715-1774 
1756-1763 

1774--1793 

1798 .. 
180'3 

1804--1815 

180'5 
180'6 
1812 
1815 

Die. Geschichte des' Verkehrs und seiner Teohnik. 

Der Aufbau des franzosischen Kolonialreiohs. 
Ludwig XI., Bildung des Nationalstaats. 
Franz I., Beginn des groBen Kampfes Frankreichs gegen Habsburg. 
Die Hugenottenkriege; nioht nur religiose, sondern auoh wirtschaftliche 

Gegensatze ! Zerriittung des Landes. 
HeinriohIV. Wiederaufstieg. Kanada besetzt,-Anfange des Kolonialreiohs. 
Ludwig XIII. 
Richelieu. 
La Roohelle, die Hochburg der Hugenotten, fallt. 
Teilnahme am DreiBigjahrigen Krieg. 
Ludwig XIV. Begriindung der Vorherrschaft Frankreichs-in Modeund Luxus, 

Aufbau der entsprechenden Industrie und des Fremdenverkehrs, - bis heute 
stark nachwirkend! 

Mazarin. 
Colbert, scharfster und erfolgreichster Vertreter des Merkantilismus in 

Franlueich; Pflege des Verkehrswesens, der Industrie und des Stadtebaus, 
desgleichen der Technischen Wissenschaften. 

Ausbau des Kolonialreichs, - Kanada, Louisiana, Westindien, Senega;mbien. 
Schwere Schadigung Deutsohlands durch Kriege, Reunionen, Zolle, Einfuhr-

verbote. 
Frankreich auf dem Gipfel seiner Macht. 
Beginn des Abstiegs. 
Englands Kampf gegen Frankreich. 
Die franzosische Flotte bei La Hogue vernichtend geschlagen. 
Ludwig XV. Kolonialaktienskandal Laws. 
Siebenjahriger Krieg, - Kanada, Louisiana, viele ostindische Kolonien verloren. 
1m Iunern: Willkiir, Verschwendung, Maitressenwirtschaft. 
Die "A ufklarung" beginnt, - auch a~f wirtschaftlichem Gebiet; die ;,Physio

kraten", - Uberwindung der Uberspaunungen des Merkantilismus. 
Ludwig XVI. Revolution. 
Massenheere, allgemeine Wehrpflicht; Umgestaltung der Taktik im Landkrieg. 

Vernichtung des Marineoffizierskorps, hierdurch schwerste Schadigung der 
Seemacht. 

Napoleons Expedition nach Agypten. 
Das westliche Louisiana an USA. verkauft. Haiti durch Aufstand verloren. 
Napoleon I. Kaiser; - verzweifelter Kampf gegen den "Erbfeind" 

England. 
Trafalgar! 
Kon tinen talsperre. 
Napoleon scheitert in RuBland am "groBen Raum". 
Belle Alliance! 
Die englische Weltherrschaft ist endgiiltig begriindet. 

Weitere Daten nach 1815: 
1830' Beginn der Eroberung Algeriens (bis 1847). 
1840' Frankreich schaltet sich in Syrien und Agypten ein. 
1852 Napoleon III. Kaiser. 

1856-1860' Krieg gegen China, Vertraghafen. 
1858-1862 Annam erobert. 
1861-1867 Das mexikanische Abenteuer. 

1869 Der Suezkanal yom Franzosen Lesse.ps geschaffen, - der bei den voraus-

ab 1875 
ab 1879 

1881 
1892/93 

gehenden politischen Kampfen von seiner Base, der Kaiserin Eugenie, erfolg
reich unterstiitzt wurde. 

Starker Verkehrsausbau im Landesinnern. 
Schaffung des zusammenhangenden westafrikanisch.en Kolonialreichs; 

neuzeitlicher Verkehrsausbau dieses riesigen Gebietes. 
Tunis, 1884 Madagaskar besetzt. 
Der Panamaskandal! 

England war in den stolzen Zeiten der Hanse ein fiir Handel und Verkehr 
vergleichsweise unbedeutendes Land; noch ohne eigene Industrie fiihrte es die 
gewonnenen Rohstoffe, namentlich Wolle aus;der Handel lag hauptsachlich 
bei den Hanseaten und Niederlandern. Bis 1485 wurde das Land auBerdem 
durch den Biirgerkrieg zerrissen; erst von da ab konnte es - nunmehr als Na
tionalstaat, aber noch ohne Schottland - aufsteigen. Heinrich VIII. vollzog 
1533 die Trennung von der Romischen Kirche. 



1455-1485 
1485-1509 
1509-1547 

1533 
1558-1603 

1564 
1577-1581 

1584 
1588 
1598 
1600 

1603-1688 

1642~53-58 
1649 

1651 
1655 
1674 

1688 

1704 
1714 

1740-1748 
1757-1761 
1757-1763 

1776-1783 

1783-1806 
1788 

1793-1815 
1798 
1805 
1807 
1814 
1815 

Die Griindung der heutigen Kolonialreiche. 

Die Griindung des englischen Weltreichs. 

"Krieg der Rosen"; - 30jahriger Biirgerkrieg. 
Heinrich VII. } E I d St II t·· kt . h Heinrich VIII. ng an s e ung s ar SIC. 

Trennung von der Romischen Kirche. 
Konigin Elisa beth. 
Der Grundstein zum Aufstieg. 
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Kampf gegen Spanien (zuerst nur durch Freibeuter), Unterstiitzung der 
Niederlande. 

Freibrief fiir die Merchant Adventures. 
Drakes Weltumseglung. 
Kolonie Virginien. 
Die Armada vernichtet. 
Der Stalhof der Hanse in London geschlossen. 
Die Englische Ostindische Kompanie gegriindet. 
Die merkantilistische Politik fordert die Kriegsmarine, die Kolonien, den Handel 

und die Industrie; - aber: 
der GroBgrundbesitz geht vom Ackerbau zur Schafzucht iiber und schadigt 

hierdurch schwer die Landwirtschaft und die Bauern; starke Auswande
rung nach USA. 

Die Stuarts auf dem Thron, - und die Revolution. 
Innere Schwierigkeiten; wenig Aktivitat nach auBen. 
Oliver Cromwell. 
Irland niedergeschlagen und wirtschaftlich planmal3ig ausgeblutet; starke 

Auswanderung nach USA. 
Navigationsakte, - gegen Holland! 
Jamaika erobert. 
Die Niederlande endgiiltig so geschwacht, daB sie von nun ab als ungefahrliche 

Macht von England gestiitzt werden. 
Die "Glorreiche Revolution". 
Wilhelm III. von Oranien Konig. 
Die entscheidenden Kampfe gegen Frankreich beginnen. Einbruch in das 

Mittelmeer. 
Hauptziel der englischen Politik: die Erhaltung des "europaischen Gleieh

gewichts", d. h. eines in sich zerrissenen, wirtschaftlich und politisch 
schwachen Europas. 

Gibraltar besetzt. 
Neufundland, Neuenglandstaaten, Hudsonbailander gewonnen. 
Neuer Krieg gegen Frankreich. 
Pitt der Altere. 
Siebenjahriger Krieg. 
Schwere Niederlage Frankreichs und Spaniens. Kanada, Louisiana (ostlich des 

Mississippi), Florida, groDe Gebiete in Ostindien gewonnen. 
N ordamerikanischer Freiheitskrieg. 
Trotzdem starker wirtschaftlicher Aufschwung durch die Industrialisierung. 

Die groBen technischen Erfindungen: 
Verwendung des Koks zur Eisenverhiittung, 
Maschinelle Spinnerei und We berei, 

.. Dampfmaschine. 
Uberwindung des Merkantilismus, Sieg der Physiokraten. 
Pitt der Jiingere. 
Australien besetzt. 
Krieg gegen die Franzosische Revolution und Napoleon. 
Seesieg bei Abukir, - agyptische Expedition Napoleons gescheitert. 
Trafalgar. 
Die danische Flotte genommen. 
Malta besetzt. 
Belle Alliance. 

Dann wurde im Zeit alter Elisabeths (1558-1603) der Grundstein zum 
heutigen Britischen Weltreich gelegt: die Industrie und der Bergbau wurden 
entwickelt; die Auslandkaufleute, die "Merchant Adventures" erhielten die 
notwendigen Privilegien und staatlichen Hillen; die Kolonialpolitik wurde (in 
Virginien) eingeleitet; die Ostindische Kompanie wurde gegriindet; der Handel 
der anderen Seemachte wurde durch konzessionierte Seerauber geschadigt; von 

Blum, Entwicklung des Verkehrs. 6 
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ihnen fiihrte Drake die erste kriegerische Weltumseglung durch; die Kriegs
marine wurde aufgebaut. Als man fertig war, wurde mit hollandischer Hille 
gegen die starkste Macht, Spanien, losgeschlagen; - mit der Vernichtung 
der Armada 1588 war der erste H6hepunkt erreicht. 

Die Kampfe der Armada sind aueh fiir den Sehiffbau und die Verkehrstechnik von Be
deutung. In ihnen zeigte sieh, daB die Hollander und Englander die Segelteehnik besser 
entwiekelt hatten als die Spanier; diese scheinen iiberhaupt den Anforderungen, die die rauhen 
Verhaltnisse des Kanals und der Nordsee stellen, nicht gewaehsen gewesen zu sein; mit die 
gr6Bten Verluste sind nieht im Gefecht, sondel'll durch Stiirme entstanden, als die geseWagene 
Flotte sich durch die Nordsee um Schottland herum zuriiekzog. Fiir den Schiffbau ist der 
Kampf bedeutungsvoll, weil die Englander der Artillerie die Hauptaufgabe iibertrugen. 
Wahrend bisher trotz del' Geschiitze immer noeh das Rammen, Entern und del' Nahkampf 
eine groBe Roge gespielt hatten, suehten die Englander die Entseheidung durch die Sehiffs
artillerie. - Ubrigens war der eigentliehe Fiihrer der englischen Flotte der Weltumsegler 
Drake; er hat aueh das Verdienst, die Verteidigung des Inselreiehs in offensiver Form 
durehgefiihrt zu haben. . 

Wie die anderen Machte bekanl1te sich auch England zum Merkantilismus; 
dies fiihrte in der auBeren Politik zu manchen Verwicklungen und in deren Ver
lauf auch zur SchlieBung des Stalhofs der Hanse, und in der inneren Politik 
zu der verhangnisvollen Erscheinung, daB die GroBgrundbesitzer von dem 
weniger lohnend werdenden Ackerbau zu del' lohnenderen Schafzucht iiber
gingen, so daB die Bauern verelendeten und in groBen Mengen (nach Amerika) 
auswanderten. 

Unter OUiver Cromwell begannen dann 1651 die Wirtschaftskampfe und 
Kriege gegen die Niederlande, die den Englandern viele wichtige Stiitzpunkte 
und die Ubermacht zur See einbrachten. Daraufhin wurden von 1688 bis 1815 
die entscheidenden Kampfe gegen Frankreich durchgefUhrt. 

Aber schon urn 1750 stand England so gefestigt und in Industrie, Handel 
und Verkehr so iiberragend da, daB es nun, gestiitzt auf Rohstoffe, Verkehrs
lage, Arbeiterschaft und technische InteUigenz, mit Vorrang vor allen anderen 
Volkern die groBen technischen Erfindungen ausnutzen konnte, die in 
dieser Zeit das Leben der sog. Kulturstaaten zu revolutionieren begannen; es 
waren namentlich die Verwendung der Steinkohle (des Koks) zur Eisenerz
verhiittung, die EinfUhrung der Maschinen in die Spinnerei und Weberei 
und die Erfindung der Dampfmaschine. Der Vorsprung, den England in 
dieser Zeit - unter tJberwindung des Merkantilismus und unter groBen sozialen 
Schwierigkeiten - erlangte, wurde vor aHem nach den Freiheitskriegen fUhlbar, 
als die ausgebluteten und technisch riickstandigen Staaten des Kontinents mit 
den billigen englischen Industriewaren iiberschwemmt wurden und infolgedessen 
unter schwerer Arbeitslosigkeit zu leiden begannen. - 1m Britischen Weltreich 
traten die schad lichen Folgen erst spater zutage; zunachst sah man namlich 
nur den auBeren Glanz abel' nicht die soziale Riickstandigkeit. 

In der Zeit des gewaltigen Aufstiegs der britischen Weltmacht hat diese nur 
einen schweren Riickschlag erlitten, namlich die LosreiBung der nordameri
kanischen Kolonien. VeranlaBt wurde sie durch die oben schon angedeutete 
zu starke Bevormundung der Kolonien, durch das Vorenthalten politischer 
Rechte, die Einengung der Selbstverwaltung, vor allem aber durch jene Grund
satze der Kolonialpolitik, daB die Kolonien keine eigene Industrie auf
bauen diirften, sondern ihre Rohstoffe an das Mutterland abgeben und alle 
Industrieerzeugnisse von diesem beziehen miiBten. Die Amerikaner erkampften 
sich ihre Freiheit, aber so manche konigstreuen (reichen) Familien wanderten 
aus, insbesondere nach Kanada. Die Englander haben aus diesem Verlust die 
Lehre gezogen, daB man Kolonien, die von WeiBen bewohnt werden, nicht am 
Gangelband fUhren darf, sondern ihnen auf wirtschaftlichem Gebiet Freiheit 
lassen muB; - dies ist vor aHem in seinem VerhiHtnis zu Kanada, Siidafrika 
und Australien zum Ausdruck gekommen. 
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Man kann iibrigens zweifelhaft sein, ob die Griindung der unabhangigen 
Vereinigten Staaten fiir England mehr Nachteile als Vorteile gebracht hat. 
Bei der engen wirtschaftlichen und verwandtschaftlichen Verflechtung zwischen 
den beiden Landern und dem starken Kapitalbedarf des jungen Koloniallandes 
konnte England hier so viel investieren, daB es vonder so stiirmischen ErschlieBung 
groBe Gewinne zog; - waren die USA. doch bis in den Weltkrieg hinein Eng
land gegeniiber ein ausgesprochener Schuldnerstaat. Ferner hat England viele 
Jahrzehnte hindurch fast den ganzen "Oberseebedarf Nordamerikas bedient; -
und daB (bei richtigem Einsatz von silbernen Kugeln) "Blut dicker ist als Was
ser", hat ja der Weltkrieg erwiesen, den der Feindbund ohne die industrielle, 
finanzielle und wirtschaftliche Hille Amerikas nicht gewonnen haben wiirde. 

c. Das Zeitalter des Dampfes und die Begriindung 
des Weltverkehrs. 

V or be mer kung. In dem vorigen Abschnitt haben Politik und Krieg eine so groBe Rolle 
gespielt, daB dariiber Handel und Verkehr fast zu kurz gekommen sind; aber die Zeit der 
Griindung der Nationalstaaten und der Kolonialreiche ist nun einmal iiberstark von macht
politischen Kraften beherrscht. 1m folgenden Abschnitt wollen wir dagegen versuchen, den 
Verkehr und seine Technik in den Vordergrund zu riicken; wir konnen dies auch tun, da 
die groBen politischen Umgestaltungen mit 1815 zu einem gewissen AbschluB gelangt sind. 
Immerhin sind im letzten Jahrhundert (bis 1914) noch folgende fiir die Verkehrsentwicklung 
grundlegende politische Erscheinungen zu beachten, die wir aber als im wesentlichen bekannt 
voraussetzen diirfen: Die Griindung der Nationalstaaten Deutschland und Italien, das Er
starken des europaischen Siidostens, die Griindung des russisch-sibirischen Weltreichs, der 
Aufstieg der Vereinigten Staaten, die LosreiBung Mittel- und Siidamerikas vom Mutterland, 
die Einbeziehung Australiens und dann Afrikas in den europaisch€ll Machtkreis, der Aufstieg 
Japans und das Erwachen Chinas und der Eintritt des GroBen Ozeans in den Weltverkehr. 
Von all diesen groBen Erscheinungen bedad aber nur der GroBe Ozean einer besonderen 
Erorterung; wir konnen sie dazu benutzen, um einige Seitenblicke auf seine Randgebiete, 
Ostasien, die Inselwelt und Australien und die Westkiiste der beiden Amerika zu werfen .. 
Die Angaben werden namentlich dem Leser willkommen sein, der sich iiber Geographie, 
Geschichte, Bevolkerung, Verkehr und Wirtschaft jenes Raumes unterrichten will, in dem 
sich zur Zeit groBe machtpolitische Auseinandersetzungen vorbereiten. 

I. Del' GroBe Ozean nnd seine Randlander. 
a) Geographische Grundlagen. 

Das Hauptkennzeichen des GroBen Ozeans ist seine GroBe; aber das ist 
nicht giinstig, denn der Ozean stellt in weiten Gebieten "Wasserwiisten" dar, 
die den Verkehr und die Wirtschaft lahmen. Seine Gestalt kann man gemaB 
Abb. 14 als ellipsenformig oder auch als rechteckig bezeichnen; aber die richtige 
Form kommt in den meisten Karten nicht zum Ausdruck, namentlich nicht in 
denen, die in Mercators Projektion gehalten sind oder die nur den nordlichen 
Teil darstellen; wir haben uns bemiiht, unsere Abbildungen moglichst flachen
treu -zu halten, muBten dabei aber die Kontinente gegeneinander verdrehen. 
Von dem besonders wichtigen nordlichen Teil kann man sagen, daB er sich 
(ahnlich wie der Indische Ozean, s.o.) wie ein ungeheures Dreieck von Siiden 
her zwischen die Kontinente vorschiebt. Die Grundlinie dieses Dreiecks ist 
12000 km lang! Am Aquator ist er sogar 14500 km breit, und seine wich'\igste 
West-Ost-Linie (Yokohama-San Francisco) ist immerhin noch 9000 km lang! -
vgl. dagegen den schmalen Atlantischen Ozean (s.o.) und die Pazifikbahn, 
New York-San Francisco 5357 km, - dagegen aber die Sibirische Bahn 
10500 km. Nach Norden zu wird der Ozean zwar schmaler, aber leider zu kalt; 
nach Siiden zu wird er kaum schmaler und entbehrt hier auBerdem der Inseln, 
die als Stiitzpunkte dienen konnten. Am wichtigsten ist der West-Ost-Streifen, 
der durch die Hafen Yokohama, Shanghai, Hongkong, Singapore und Vancouver, 
San Francisco, Panama gekennzeichnet ist. 

6* 
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Der GroBe Ozean ist durch eine hohe Zahl von N e benmeeren ausgezeichnet. 
Sie liegen samtlich auf der asiatischen Seite, die auch in anderen Beziehungen 
begiinstigt ist (vgl. Abb. 15). 

I. HonoMIJ 
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Abb. 14. Der GroLle Ozean. 
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Abb. 15. Die Westseite des Grollen Ozeans. 

Das Beringmeer war bis 1867 
(Verkauf Alaskas an die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika) ein rus
sisches Binnenmeer; es wird von 
k a 1 ten Meeresstromungen be
herrscht, hat ein arktisches Klima, 
liegt nach Abb. 14 und 16 fast ganz 
innerhalb del' Treibeis- und nord
lich der Getreidegrenze. Seine Be
deutung ist daher gering; die Russen 
bemiihen sich abel' urn die "nord
liche Durchfahrt", die durch die 
Beringstral.le nach Ostsibirien fiihren 
soll; und die Amerikaner bauen auf 
den zu Alaska gehorigen Aleuten 
Dutch Harbour zum Kriegshafen 
und graBen Flugstiitzpunkt aus; -
diesel' Teil del' Inselkette und die 
Westkiiste Alaskas wird durch die 
warme Stromung (Auslaufer des 
Kuro Schio, s. u.) eisfrei gehalten. 

Das Ochotskische Meer ist ein 
Randmeer; es war friiher ein rus
sisches Meer; heute werden seine 
Zugange von Japan beherrscht. Es 
liegt innerhalb del' Treibeis- und 
aul.lerhalb del' Getreidegrenze, hat 
also nul' eine geringe Bedeutung. 
Die Halbinsel K a m t s c hat k a 
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hat zwar ein etwas besseres Klima, liegt aber auch noch auBerhalb der Getreidegrenze, ob
wohl sie auf der Breite Oslo-Leipzig liegt! Die Insel Sachalin, 900 km lang, der Breite 
Hamburg-Triest entsprechend, ist in ihrem nordlichen, russischen Teil unwirtlich, hat hier 
abel' wichtige Olvorkommen; in ihrem siidlichen, japanischen Teilliegt sie zwar innerhalb 
del' Getreidegrenze, ist aber fiir die (warmebediirftigen) Japaner zu kalt und daher nul' diinn 
besiedelt (nur 100000 Einwohner?). 

Das Japanische Meer ist durch Japan gegen den Ozean vollstandig abgeschlossen, also 
ein japanisches Binnenmeer. In ihm liegt der wichtigste russische Hafen des Fernen 
Ostens, Wladiwostok - "Herrscherin des Ostens" -, durch Japan abgeriegelt!! Obwohl 
das Japanische Meer der Breite von London bis Gibraltar entspricht, liegt sein nordlicher Teil 
noch innerhalb der Treibeisgrenze; - der russische Hafen \Vladiwostok ist mehrere Monate 
vom Eis blockiert, der japanische Hafen Raschin an der koreanischen Kiiste ist eisfrei! 
Auch die Hafen in Altjapan sind (fast ganz) eisfrei. 
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Abb. 16. Die wichtigsten Pflanzengrenzen im Gebiet des Grallen Ozeans. 

Das Ostchinesische Meer ist durch die rund 1200 km (!) lange japanische Insellmtte del' 
Riu-Kiu-Inseln und Formosa zwar vom Ozean abgeschlossen, kann aber doch nicht als ein 
japanisches Binnenmeer bezeichnet werden, da die Abstande zwischen den Inseln an vielen 
Stellen so groB sind, daB sie nur schwer gesperrt werden konnen. An diesem Meer liegen 
die wichtigsten Hafen Chinas, VOl' allem Schanghai. Bis hierhin wirkm sich die kalten Stro
mungen und die unangenehmen kalten VVinde so stark aus, daB Schanghai Kaltegrade von 
_5° hat, - und das auf del' Breite von Kairo, eine Tagereise von der Tropeninsel Formosa 
entfernt! Der nordliche Teil des Ostchinesischen Mceres, das reichgegliederte Gelbe Meer 
mit den Halbinseln Schantung, Liautung und Korea, bildet das groBe Eintrittstor nach der 
Mandschurei, der Mongolei und dem nordlichen China. Seine Hafm sind, soweit sie nicht 
FluBhafen mit SiiBwasser sind, eisfrei und daher besonders wichtig. Hier stoBen die groBen 
Machte RuBland, China, Japan (und England, Amerika 1) zusammen; hier wurden seit 1894 
die groBen machtpolitischen Auseinandersetzungen durch das Schaffen von Verkehrsanlagen 
(Hafen und Eisenbahnen) vorbereitet und ausgewertet, die vielleicht noch wichtiger sind 
als die militarischen Bauten und die Industrialisierung. 

Das Siidchinesische Meer, in den Tropen liegend, ist von China und von amerikanischen, 
. hollandischen und britischen Kolonien umschlossen;. England hat hier den groBen Waffen
platz Singa pore jetzt voll ausgebaut und ist am Werke, Hongkong wieder neu auszubauen; 
die Amerikaner hatten versprochen, sich aus den Philippinen, die seit 1935 "autonom" sind, 
in gewissem Sinn zuriickzuziehen; jetzt haben' sie dort aber eine "Asienflotte" und Luft-



86 Die Geschichte des Verkehrs und seiner Technik. 

geschwader stationiert. Japan hat Formosa 1895 ge-wonnen und steht zur Zeit in Kanton, 
anf der Insel Hainan und in Indochina. 

Die Schi££ahrt ist im Ost- und Siidchinesischen Meer besonders stark ent-wickelt. Es 
"iiberlappen" sich hier namlich im Fernverkehr die groBen europaischen Linien Suez
Colombo----Singapore-Hongkong-Schanghai-Nagasaki-Kobe-Yokohama mit dt'n ameri
kanischen Linien Singapore-Hongkong-Schanghai-Yokohama-Vancouver und Honolulu 
----San Francisco. Ferner ist der "Bezirksverkehr" in dem rund 5000km (!) langen R.aum 
Japan----Singapore sehr stark; und dazu kommt der "Nahverkehr" an den Kiisten und 
zwischen den Inselgruppen. Die wichtigsten Ausstrahlungspunkte fiir den Verkehr sind 
Singapore (nach Siam, Annam, der Inselwelt und der Siidsee) und Yokohama (in den GroBen 
Ozean hinein); die wichtigsten Umschlagpunkte fiir den Verkehr mit dem Binnenland sind 
bzw. waren Schanghai und Hongkong (Kanton), nachstdem die Hafen des Gelben Meers, 
dann Bangkok und die Hafen Javas (Surabaja und Batavia). 

Die bedeutungsvollsten Eingangstore in den GroBen Ozean liegen bei 
Singapore und Panama; Singapore in englisclier, der Panamakanal in ameri
kanischer Hand, - als Menschenwerk empfindlich gegen Naturgewalten (Erd
beben 1) und militarische Angriffe. Die weiteren Zufahrten (BeringstraBe, Sunda
straBe, urn Australien und Siidamerika herum) haben nul' fiir bestimmte Ver
kehrsrelationen Bedeutung, teilweise z. B. fiir die Segelfahrt; die Haupttore 
zum groBten Ozean liegen also unter angelsachsischen Kanonen. 

An Winden wehen auf dem GroBen Ozean in seinem mittleren Giirtel die 
Passatwinde von Ost nach West, also von Amerika nach Asien. Sie begiinstigen 
also die Schiffahrt in der Richtung von Amerika nach Asien, und selbst die 
groBen Dampfer der Linienfahrt verschmahen es nicht, hier Segel zu setzen. 
1m siidlichen Giirtel wehen, ebenso wie auf dem Atla.ntischen und Indischen 
Ozean, die sog. "b I' a v e n We s t winde", die die Segelschiffahrt in del' Richtung 
Kap del' Guten Hoffnung-Australien-Kap Hoorn so erleichtern und auBerdeD}. 
durch ihr Abdrehen nach Norden die Fahrten del' Reis-Segler nach Rangoon 
und der Salpeter-Segler nach den Salpeter-Hafen begiinstigen. Ausgesprochen 
kalte Nordostwinde wehen im Winter von Ostsibirien und Alaska iiber die 
ostasiatischen Kiistengebiete bis weit nach Siiden. Kalte Siidwinde wehen das 
ganze Jahr hindurch an del' Westkiiste von Siidamerika entlang. Wichtig sind 
ferner die Monsun winde, namlich der Siidwestmonsun, del' Hinterindien und 
Siidchina, und der Siidostmonsun, der Japan, Korea und der Mandschurei den 
notigen Regen bringt; je weiter nach Norden, desto mehr vereinigen sich die 
beiden Winde zu Siidwind. Beriichtigt sind von den Winden noch die Taifune; 
sehr unangenehm sind fiir die Segelschiffahrt und fiir die Gesundheit del' 
dauernd in ihnen lebenden Europaer die Gebiete der Windstillen. - Die 
Winde mogen im Zeitalter der Dampfschiffahrt fill' den Verkehr keine groBe 
Rolle mehr spielen; sie behalten abel' selbstverstandlich ihre hohe Bedeu
tung fiir das Klima und hiermit fiir die Pflanzen- und Tierwelt und filr den 
Menschen und seine Wirtschaft; und sie gewimlen wieder eine hohe Bedeu
tung fiir den Luftverkehr, namentlich die Passatwinde, die die Richtung von 
Nordamerika nach Ostasien begiinstigen, die Gegenrichtung benachteiligen; 
- vgl. die Parallelerscheinung fill' den Luftyerkehr zwischen Amerika und 
Europa. 

Von den Stromungen des GroBen Ozea.ns sind die wichtigsten die beiden 
von Ost nach West, also von Amerika nach Asien und Australien flieBenden 
Aquatorialstrome (Passat-Triften) und ihre drei Gegenstromungen. An den 
Ostkiisten Asiens und Australiens biegen die beiden warmen Passat-Triften um 
und bilden die "Warmwasserheizungen" fill' die yon ihnen bespiilten Gestade. 
Von besonderer Bedeutung ist hierbei der Kuro Schio, cler schwarze Strom 
odeI' del' "japanische Golfstrom". Er beginnt an den Philippinen und stromt 
mit seiner Hauptwassermasse an· del' Siidostkiiste Japans vorbei, die hier
durch wirtschaftlich sehr wertvoll wird. Von Japan aus flieBen die warmen 
\Vasser nach dem nordlichen Teil del' Westkiiste Nordamerikas weiter und er-
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warm en diese ahnlich, wenn auch nicht so intensiv, wie der Golfstrom die West
kiiste Europas erwarmt. Hierdurch wird an den beiden Westkiisten der beiden 
Landfesten auf der nordlichen Halbkugel die Getreide- und die Treibeisgrenze 
nach Norden hinaufgedriickt (s. 0.). 

AuBer dem Kuro Schio entsendet die warme nordliche Passat-Trift noch 
warme Strome in das Ostchinesische und das Japanische Meer; diese sind von 
groBer Bedeutung, weil sie die Hafen Nordchinas, der Mandschurei und Koreas 
(fast) eisfrei halten. 

An kalten Stromungen ist der die Westkiiste Siidamerikas abkiihlende, aus 
der Westwind-Trift entstehende Perustrom (Humboldstrom) als Naturerschei
nung der bedeutendste. Vom wirtschaftlichen, politischen und Verkehrsstand
punkt sind aber die kalten Stromungen wichtiger, die aus dem Bering- und dem 
Ochotskischen Meer nach Siiden stromen und hierdurch die Sibirische Kiiste 
bis Korea hinunter, den Norden Japans und weiter nach Siiden hin die japanische 
N ordwestkiiste a bkiihlen. 

Von den zum Machtbereich des GroBen Ozeans gehorigen Landgebieten 
sind die ostlichen benachteiligt, die westlichen bevorzugt, und von 
diesem westlichen Gebiet ist wieder der nordliche Teil bevorzugt; - das poli
tisch und wirtschaftlich und damit auch verkehrspolitisch bedeutungsvollste 
"Kraftfeld" des GroBen Ozeans liegt (mit rund 500 Millionen Menschen) in seinem 
Nordwesten, zwischen Sachalin und Singapore. 

Das ostliche Kiistengebiet, also die Westkiiste der beiden Amerika, 
ist dadurch gekennzeichnet, daB diese beiden Kontinente ihr Gesicht dem 
Atlantischen Ozean und Europa zuwenden, dem GroBen Ozean und Asien 
dagegen ihre Riickseite. Dies ist in del' Schmalheit des Atlantischen Ozeans, del' 
Kiistengliederung, den groBen Stromsystemen und wei ten Ebenen, andererseits 
in dem VerI auf des westlichen Kiistengebirges begriindet. Die gewaltige, hohe 
und schroffe Mauer del' "Kordilleren" ist, wenn wir diesen Namen auf den 
ganzen Gebirgszug'von del' BeringstraBe bis Kap Hoorn anwenden, rund 15000 km 
lang! Sie wird nul' von drei groBeren Fliissen (Jukon, Columbia und Colorado) 
durchbrochen, von denen.nur del' mittlere eine gewisse Verkehrsbedeutung be
sitzt, und sie weist nur zwei ausgesprochene Einsenkungen auf, und zwar beide 
dicht beieinander in Mittelamerika, je 82 und 207 m hoch und 44 und 200 km 
breit. 1m iibrigen sind die Schwierigkeiten durch die groBen Hohen erschwert, 
liegen doch die maBgebenden Passe in Nordamerika im allgemeinen iiber +2000 m, 
in Siidamerika bei beinahe +4000 m! In Europa erklimmt die Gotthardbahn 
nur 1154 m, die Berninabahn, als hochste AlpenpaBbahn, +2380 m, die Jung
fraubahn, als hochste Bahn Europas +3457 m; in Amerika hat dagegen die 
alteste Pazifikbahn zwei Scheitel von je +2141 und +2483 m Hohe mit einem 
dazwischenliegenden Abstieg auf +1283 m zu iiberwinden, und die leider recht 
unzuverlassige Trans-Anden-Bahn Buenos Aires-Valparaiso (im mittleren Teil 
Meterspur mit Zahnstange) unterfahrt den 3970 m hohen PaB in einem 3030 m 
langen Tmmel in +3185 m Hohe. In den Kordilleren liegen die iiberhaupt 
hochsten Eisenbahnstationen del' Welt, und zwar in Hohen von 4775 und 4880 m 
und die hOchsten Stadte (Potosi +4050 m); dagegen ist del' hOchste deutsche 
Berg, del' GroBglockner, "nur" 3860 m hoch; - die extremen Hohenlagen von 
Siedlungen und Verkehrswegen in Siidamerika sind durch den Bergbau veran
laBt bzw. erzwungen worden, abel' man beachte, daB das Kernland des alten 
Peru, das Gebiet des Titikakasees, auf +3860 m liegt! - Weiter wird del' Ver
kehr noch durch die Steilheit der RaIidketten und durch die ausgedehnten Wiisten 
und Steppen im Innern erschwert. Dagegen sind einige Kiistenstriche ungewohn
lich fruchtbar, besonders del' Garten Kalifornien mit seinem herrlichen Klima. 

Die Bedeutung der beiden Amerika fliT den Verkehr des GroBen Ozeans ist 
sehr verschieden; sie iRt groB im Norden, klein im Siiden: 
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Die Westkiiste del' Vereinigten Staaten hat trotz del' vielen unglinstigen 
Umstande dem Gewich t (also del' Menge), abel' nicht dem Wert nach einen 
groBeren Umschlag (1936 etwa 35 % mehr!) als die atlantische Seite. Dies ist 
damus zu erklaren, daB die A usfuhr hauptsachlich Massengliter umfaBt (Petro
leum, Holz, Getreide, Mehl, dazu Frlichte, Nlisse und Papier) und (im Durch
schnitt del' Jahre 1929-1933) rund 12 MiIlionen t erreichte; die Einfuhr betrug 
dagegen nul' 2,5 MiIlionen t, da sie hauptsachlich aus hochwertigen Glitern besteht 
(Kopra, Eisen, Zucker, Kaffee, Kakao, Seide, Seidenwaren). 1m Hinterland del' 
USA.-"Westkliste wohnen bisher abel' nul' 12 Millionen Menschen; es handelt sich 
also um ein Gebiet, das erst im Anfang seiner Entwicklung steht. - Als wich
tigster "Pazifikhafen" del' USA. muB librigens New York bezeichnet werden. 

Del' Verkehr von Mittel- und Slidamerika libel' den Pazifik ist, abgesehen 
von den aus dem Panamakanal ausstrahlenden Linien gering, da del' Verkehr 
von Peru und Chile usw. fast ausschlieBlich nach Europa und Nordamerika geht. 
- In dem slidamerikanischen Hinterland wohnen etwa 12 Millionen Menschen. 

Das we s t lie h e Kiistengebiet ist ungleich wichtiger, was schon aus del' 
GroBe del' Bevolkerung hervorgeht: 400 MiIlionen Chinesen, 100 Millionen 
Japaner, 60 Millionen in hollandischen, 20 Millionen in franzosischen, 13 Mil
lionen in amerikanischen Besitzungen, - abel' nul' rund 7 Millionen in Austra
lien mit Neuseeland usw. 

b) Zur Geschichte des GroBen Ozeans. 
1m Gebiet des GroBen Ozeans leben seit grauer Vorzeit vier Rassen: die 

rote: Indianer in Amerika; die gelbe: Chinesen, Japaner, Koreaner, Mongolen; 
die sch warze: die Ureinwolmer Australiens und derlnselwelt (sie haben mit den 
Negern Afrikas nichts zu tun), kulturell tiefstehend, im Niedergang begriffen, 
auBer wo mit Malaien aufgekreuzt; die bra une: Malaien, auf groBen Wanderungen 
von W~st nach Ost libel' die ganze Inselwelt ausgebreitet. Hierzu ist anzufUhrenc 

Die gel be Rasse hat ihre Stammsitze in 1nnerasien, wo ein groBer, in sich gut abgeschlosse. 
ner Raum durch schmale Pforten mit den Nachbargebieten verbundfn ist. Von hier ist sie, 
sobald del' Bevolkerungsdruck zu stark wurde, vorgEstoBen nach Vlesten (bis Lappland, 
Finnland, Ungarn und Kleinasien), nach Sliden (libel' Iran nach Vorderindien) und besonders 
nach Osten. Beim VorstoB nach Osten, also gegen den GroBen Ozean, hat sie im Norden 
die spatere rote Rasse nach Amerika hinlibergedrlickt; weiter nach Sliden zu abel' ist sie 
nicht libel' den Ozean hinlibergekommen. Diesel' Unterschied ist in den geographischen Ver
haltnissen begriindet: 1m Norden ist namlich einerseits das Klima (im heutigen Ostsibirien} 
so unglinstig, daB die Gedrangten hier nicht bleiben konnten, andererseits ist hier del' Uber
gang libel' das Meer besonders leicht. 1m Sliden dagegen fanden die aus 'Vliste, Steppe odeI' 
Gebirgc (um und VOl' 2000 v. Chr.?) vorstoBenden, zunachst sichel' nicht voIkreichen Nomaden 
in den Ebenen so groBe und so fruchtbare Raume, daB sie viele Jahrhunderte brauchten, 
um das Wort: "Flillet die Erde" wahrzumachen. Eine Veranlassung, noch weiter nach Osten, 
also libel' die hier liegenden groBen Binnenmeere vorzustoBen, lag im eigentlichen Kernland 
China wohl nicht VOl', und so sind hier die 400 Millionen Chinesen zu einem seBhaften Bauern
yolk geworden, das sich kontinental verankert fUhlte, maritime Ziele aber (im Gegensatz 
zu den Malaien) nicht stark verfolgte. Diese Einstellung Chinas wurde durch die GroBe des 
Landes und der BevoIkerung verstarkt, die aIle Bedlirfnisse im eigenen Land befriedigen, 
also des Auslandes antreten konnte. -- China ist immer eine "Welt flir sich gewesen und ist 
es heute noch! Diese Tatsache, die in zwingenden geographischen, also ewigen Tatsachen 
hegrlindet ist, darf man nie libersehen. 

DaB China so wenig zum Meer hinneigte, ist auch ver kehrsgeographisch, namlich darin 
begrlindet, daB die chinesischen Randmeere manche unglinstigen Eigenschaften" haben, 
wahrend das Landesinnere, namentlich im Osten, gut wegsam ist und zahlreiche Binnen
wasserwege aufweist, deren Bedeutung durch den Bau von Kanalen schon frlih verstarkt 
wurde. - Man darf abel' trotzdem den Seeverkehr del' Chinesen nicht unterschatzen. Del' 
chinesische Kaufherr ist vielmehr klihn in die Slidsee und VOl' allem in den 1ndischen Ozean 
vorgedrungen; in Ceylon traf sich dereinst del' Chinese mit dem Phoniker, dem Griechen und 
Romer; und im Zeitalter del' groBen Entdeckungen gab es schon chinesische Faktoreien auf den 
Sundainseln. - Heute ist im ganzen Raum del' Siidsee del' Chinese: Kaufherr, Industrieller 
und Bankier, Handler und Handwerker und sehr geschatzter, fleiBiger, geschickter, billiger, 
tropenfestpr Arbeiter, Matrose und Schiffsheizer; - Singapore ist eine chinesische Stadt! 
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Wo die von Westen aus Innerasien kommenden Viilkerwellen weiter im Norden keine 
so giinstigen Lebensbedingungen vorfanden, haben sie die hier so gute Chance ausgenutzt, 
die vorgelagerten Gebiete zu besetzen, namentlich die Halbinsel Korea und das heutige Insel
reich Japan. Hieraus haben sich die Koreaner als ein den Chinesen nahestehendes und von 
ihm kulturell stark befruchtetes Yolk und die Japaner als ein besonders eigenartiges Yolk 
entwickelt. Auf die bekannte Streitfrage, ob und inwieweit die Japaner ein Mischvolk sind, 
haben wir hier nicht einzugehen. Wir haben nur festzustellen, daB der Japaner groBe Fahig
keit zu wirtschaftlicher Tatigkeit jeder Art (Landwirtschaft, Fischerei, Gewerbe, Handel, 
Seefahrt) besitzt, daB er fleiBig und anspruchslos und durch ungewiihnlich hohe vaterlandische 
und militarische Tugenden ausgezeichnet ist. - Wie sich das von dem .ldeinen kargen Lebens
raum aus nach auBen auswirken muB, werden wir noch zu priifen haben. 

Die braune Rasse zeigt in Haar, Hautfarbe, Gesichtsbildung, Wuehs usw. groBe Unter
schiede; offensichtlich spielen Elutmischungen mit Indern, Gelben und Schwarzen bei ihnen 
eine groBe Rolle. 

Da die Malaien zeitlich in verschiedenen Wellen (innerhalb reichlich zweier Jahrtausende) 
iiber See eingewandert sind, haben die jiingeren Ankiimmllnge immer die aIteren vor 
sich hergeschoben, also weiter nach Osten iiber die Inselschwarme oder in das Innere der 
einzelnen (griiBeren) Inseln gedrangt. DemgemaB sitzen im Westen und an den Kiisten die 
reinerbliitigen und kulturell hiiherstehenden, im Osten und im Innern die starker ge
mischten und tieferstehenden Gruppen. Von groBer Bedeutung war eine Einwanderung, 
die von Vorderindien her eingesetzt und indische Kultur und die buddhistische Religion 
nach Java gebracht hat. Hierauf erbliihte auf Java (und auf Teilen von Sumatra und Borneo) 
vor etwa 1000 Jahren eine indische Kultur, von der die groBartigen Ruinen von Boroboeder 
(bei Djokjakarte in Mitteljava) noch heute Zeugnis ablegen. - Die buddhistische Religion 
ist in ·Java im 14. Jahrhundert durch die mohammedanische verdrangt worden; aber der 
Islam, dem etwa 94 % der Bewohner angehiiren sollen, ist recht auBerlich. 

Die Malaien leisten Hervorragendes in der Landwirtschaft; sie haben fiir die Reis
kultur den Terrassenbau mit kiinstlicher Bewasserung zu hoher Stufe emporgefiihrt. Tiichtig 
sind sie auch als Seefahrer. 

Trotz dieser beiden Fahigkeiten sind sie wirtschaftlich ziemlich schwach, weil sie zu 
genligsam, harmlos lebensfroh, sorglos und vertrauensselig, also zu "anstandig" fiir den 
harten weltwirtschaftlichen Kampf mit anderen Rassen sind; im persiinlichen Verkehr sind 
sie sehr angenehm. Sie stehen wirtschaftlich und kulturell iiber der schwarzen Rasse, aber 
sie sind nicht so zah und hart, arbeitsam und unternehmungslustig wie die Europaer, Inder, 
Parsen, Chinesen und Japaner. Eine groBe Rolle spielen die malaiischen Mischlinge, bei 
denen meistens die Mutter Malaiin, der Vater Fremdling (Europaer, Inder, Chinese) ist. Uber 
das Problem der entsprechenden Mischrasse sind manche Theorien aufgestellt worden; an 
Ort und Stelle sagt man, daB der Mischling zwischen dem europaischen Vater und der malai
ischen Mutter von beiden Eltern die schlechten Eigenschaften, daB dagegen der Mischling 
zwischen dem chinesischen Vater und der malaiischen Mutter von beiden Eltern die guten 
Eigenschaften erbe. Das mag iibertrieben sein; es kann aber kein Zweifel dariiber sein, daB 
die Frage der Mischlinge fiir die europaische Herrschaft bedenklich ist. Die Mischlinge stellen 
im allgemeinen in Wirtschaft, Verkehr, Heer und Verwaltung eine Mittelschicht dar, die iiber 
der Hauptmasse der (armen) Eingeborenen, aber unter dem Europaer steht, und die von 
beiden nicht anerkannt wird; viele solche Mischlinge sind ungliicklich, manche politisch 
bedenklich, wobei auch die Halbbildung ihre ungiinstigen politischen und kulturellen 
Folgen zeigt. 

So GroBes Malaien und Chinesen in der Schiffahrt geleistet haben mogen, -
entdeckt worden ist der GroBe Ozean erst durch die Europaer, und zwar 
hat das kleine Mittelmeer dieses groBte qer Weltmeere erschlossen! 

D!e ErschlieBung erfolgte durchaus auf dem Seeweg, denn fUr den Land
weg ist bei den hier in Betracht kommenden Entfernungen die "lahmende Kraft 
des groBen Raums" zu· stark. 

Da die Romanen, Spanier und Portugiesen, die Aufgabe der Entdeckung des "See
wegs nach Indien" iibernommen hatten, sind sie es auch gewesen, die den GroBen Ozean 
entdeckt haben, und zwar auf den beiden Wegen, dem westlichen iiber den Atlantischen und 
dem iistlichen iiber den Indischen Ozean. Von den Spaniern erblickte als Erster Balboa 
1513 den GroBen Ozean; und die Portugiesen erreichten iiber Ceylon und SiJ:lgapore bald 
nach 1500 die InselweIt und saBen 1521 schon auf den Molukken, also dicht am offemin 
GroBen Ozean, als dort die Spanier, von Osten kommend, eintrafen; es war das letzte Schiff 
des Magalhaes, der Siidamerika umsegelt hatte, aber dann auf den Philippinen gefallen 
war. Aber es ruhte wenig Segen auf diesen handelspolitisch und verkehtstechnisch groB
artigen Leistungen der Spanier und Portugiesen. Nach wenigen Jahrzehnten einer blendenden 
Eliite folgte der tiefe Fall. Die portugiesische Macht brach schon 1580 zusammen, und im 
GroBen Ozean behaupten sie heute nur noch die halbe Insel Timor und Macao. Die Spanier 
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haben nach der Vernichtung der Armada (1588) ihren Kolonialbesitz noch lange behauptet; 
sic haben aber 1899 die Philippinen an die Amerikaner verloren unddie Karolinen an Deutsch
land verkauft; heute weht die spanische Flagge niaht mehr am GroDen Ozean. Auch. die 
von Spanien gegriindeten, aber seit den sudamerikanischen Unabhangigkeitskriegen, also 
von etwa 1820 ab unabhangigen Staaten an der Westkuste von Mittcl- und Sudamerika, haben 
aus den angegebenen Griinden und infolge ihrer geringen politischen lmd wirtschaftlichen Kraft 
vorlaufig keine groDe Bedeutung fiir den GroDen Ozean. 

Das Werk del' Spaniel' wurde von den Englandern und liollandern fortgesetzt. Die 
englischen Schiffe machten in den Kampfen gegen Spanien, wie oben erwahnt, zuerst besonders 
'Vestindien unsicher, wo sie nicht nur Schille wegnahmen, sondern auch Hafen uberfielen. 
Als dann die Spanier hier starke Krafte gegen diese Handelsbelastigung einsetzten, faDte 
Dr a k eden EntschluD, den Sahauplatz seiner Tatigkeit nach der amerikanischen We s t kuste, 
also in den GroDen Ozean, zu verlegen; er umsegelte 1577 Sudamerika, brandsahatzte dann 
die spanischen Schiffe und Hafen im GroBen Ozean weiter, bekampfte auah hier und dann 
an der Westkuste Afrikas die Spanier und kehrte 1581 mit ungeheurer Beute zuriick; er 
hat also die erste kriegerische Weltumseglung durchgefiihrt. Ihm folgten dann viele 
englische Schiffe, die im GroDen Ozean die Politik Drakes fortsetzten. 

Die Englander haben in der Folge zahlreiche Inselgruppen im Ozean besetzt, ferner haben 
sie Anteil an Neuguinea und Borneo (mit Olquellen!); Hongkong und Singapore sind schon 
erwahnt. Wir mussen hier einige Angaben iiber die Geschichte Australiens einschalten, 
da dieser Kontinent unter Umstanden in kommenden machtpolitischen Auseinander
setzungen eine groDe Rolle spielen wird und daher zur Zeit in das strategische System des 
britischen Weltreichs besonders sorgfaltig eingegliedert wird, was natiirlich Ruckwirkungen 
auf seine Verkehrsverbindungen haben wird; wir haben hier nur auf den Ausbau von Port 
Darvin zu einem groDen Kriegshafen hinzuweisen, der zusammen mit Singapore und Hongkong 
ein groDes Festungsdreieck bilden wird. 

Australien wurde um 1600 entdeckt, aber es bHeb vernachlassigt, weil man die klima
tischen, wirtsehaftlichen und auch die im Tiefstand der Bevolkerung begrundeten volkischen 
Schwierigkeiten uberschatzte. Der AnstoD zur ErschlieBung Australiens erfolgte erst durch 
den nordamerikanischen Una bhangigkeitskrieg (1775-1783), weil diesel' den Englandern ihren 
wertvollsten Besitz raubte undsie auf ihre anderen Kolonien hinwies. Von 1788 ab begann 
England Australien nebst seinen groBen Inseln zu ersehlieBen und (teils mit Verbreehern) 
zu besiedeln. Die Besiedlung machte· abel' nur geringe Fortschritte; erst die 1851 erfolgte 
Auffindung von Goldlagern, aber mehr noeh die spateI' aufgenommene Sehafzuch t, lieB 
die Bevolkerung starker anwachsen. Sie ist aber immer noch sehr schwach. Sie betragt 
namlich in Australien nur 6,1 Millioneu und auf Neuseeland 1,4lYIilIionen Einwohner; diese 
sind mit wenigen Ausnahmen rein weiD, und zwar iiberwiegend engliseh. An. Fremdstiim
migen werdennur 4 % nachgewiesen; die Zahl der in das ode Landesnmere abgedrangten Urein
wohner betragt nur noeh 230000; sie sind zum Aussterben verurteilt. 

DaB die weiDe Bevolkerung sich in Australien so rein erhalten hat, ist im Sllme del' 
weiDen Rasse gewiB zu begriiBen; man darf aber die Kehrseite der amtlichen australischel1 
Bevolkerungspolitik nieht ubersehen: Diesel' Erdteil, del' nul' wenig kleiner als Europa ist, 
ist namlich nicht etwa, wie behauptet wird, gl'oBtenteils Wiiste oder Steppe; dieses un
giinstige Urteil trifft vielmehr nur auf etwa ein Drittel del' Gesamtflache zu; in den anderen 
zwei Dritteln. konnten dagegen - nach vorsichtigcn Schatzungen deutscher Geographen -
rund 60 Millionen WeiBe als Ackerbauer und Viehzlichter leben. Wieviel Millionen der soviel 
anspruehsloseren Angehorigen der gel ben Rasse konnten dann wohl bier ihr Brot finden? 
Das Land ist aber nieht nul' durchsehnittlieh viel zu dunn besiedelt, sondern es krankt 
auDel'dem an einer gefiihrlichen Verstadterung; etwa 80% der Gesamtbevolkerung wohnen 
in Stiidten und etwa 46 % sind in den funf groBten Stiidten konzentricl't! Sidney hat die 
Million schon uberschritten, und Melbourne wartet mit Sehnsucht darauf. 

Yom verkehrsgeographischen Standpunkt ist der "Kontinent" Australien nichts als 
eine Reihe oder Linie von Mittel- und GroBstadten, die sieh iiber 5000 (!) km el'streckt mit 
unbewohntem Land dazwischen, - eine in jeder Beziehung (volldsch, wirtschaftlich, ver
kehrlich und strategisch) denkbar ungiinstige Lage. Sie wird noeh dadurch verschllinmert, 
daB Australien kein einheitlicher Staat, sondern ein Staatcn bund ist, in dem die ernzelnen 
Gliedstaaten (wie in USA.) eifersiichtig iiber ihre Sonderreehte wachon, wonmter natiirlich 
auch die EinheitHchkeit del' Verkehrspolitik leidet; das kommt besonders nl der Netz
gestaltung der Eisenbahnen zum Ausdruck, die eben kein einlwitliches Netz bilden und au Del'
df!m vier verschiedene Spurweiten aufweisen! 

Von den Leistungen del' Europaer fUr die El'schlieBung des GroBen Ozeans 
ist abel' (namentlich im Hinblick auf die groBen Fragen del' Gegenwart) die 
ErschlieBung Chinas und Japans am ,vichtigsten: 

Die Geschichte Chinas kann bis etwa 2600 Y. ChI'. zuriickverfolgt werden. 
Die altesten Beriihrungen mit del' femen Mittelmeerwelt gehen bis in die Zeiten 
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del' Babylonier und Phonikel' zuriick, vgl. die Bedeutung del' "SeidenstraBen" 
und die Stellung Ceylons als Stiitzpunkt fiir den Zwischenhandel. SpateI' hat 
die mongolische Yuen-Dynastie (1280-1368) mit den eul'opaischen Herrschern 
Beziehungen unterhalten. Unter del' ehinesischen Ming-Dynastie (1368-1644) 
wurden, obwohl diese jedel' fremden Kultur abweisend gegeniiberstand, die 
Portugiesen 1517 zum Handel in Macao zugelassen; abel' Beziehungen zu anderen 
Auslandern (einscblieBlich del' Japanel') wurden abgelehnt. Die mandschurisehe 
Tsing-Dynastie schloB 1646 einen Handelsvel'trag mit RuBland und gestattete 
1660 den Franzosen, 1670 den Englandern den Handel, und zwal' mit 
Kan ton als Stiitzpunkt. 

Die eigentliche "Offnung Chinas" fiir den auswal'tigen Handel erzwang 
England 1840-1842 dureh den "Opiumkrieg", durch den die Einrichtung von 
Vertragshafen bis hinauf nach Schanghai erzwungen wul'de; England el'hielt 
Hongkong und baute es zu einel' stal'ken Seefestung aus. Durch einen weiteren 
(l'echt wechselvollen) Krieg erlangten die vel'einigten Englander und Franzosen 
1860 weitere Rechte und auch die Offnung der weitel' nordlich liegenden Hafen, 
wodurch die El'schlieBung von Nol'dchina und der Mandschurei erleichtel't 
wurde. Die Verhaltnisse beruhigten sich, namentlich nachdem del' Taiping-Auf
stand 1864 niedergeschlagen war; es setzte dann abel' die starke Einwande
rung von Chinesen na,eh del' Slidsee, Australien und anch nach Nord
amerika ein, die zu vielen neuen Reibungen fiihrte und bekanntlich heute ein 
besonders "heiBes Eisen" ist. Auf die weiteren Ereignisse (Krieg mit Japan 
und Verlust Koreas 1895, Verpachtung von Port Arthur, Boxeraufstand 1900, 
Stnrz del' Monarehie) braueht hier nicht eingegangen zu werden. Es muB abel' 
betont werden, daB China im Krieg mit Japan (1895) die Bedeutung del' euro
paischen Zi vilisa tion fUr die wirtschaftliehe, politische und militarische Starke 
des Staates erkannte und dahel' von 1895 u. a. auch seine Abneigung gegen die 
neuzeitlichen Verkehrsmittel abstl'eifte. Hiermit brach auch fUr China 
das "Zeitaltel' del' Eisenbahn", abel' noeh nicht das del' eigenen Seeschiffahrt 
an. Selbstverstandlich waren noeh viele Schwierigkeiten und Rlickfalle in die 
R,eaktion zu iiberwinden; abel' seitdem ging es trotz aller innen- und auBen
politischen Hemmungen mit del' Verkehrsel'schlieBung im "Reich del' Mitte" 
zielsicher vol'warts. 

Eine eigene Schiffahrt hat sich China bisher, auBel' fUr die Klistenfahrt und 
die Fischerei, nicht schaffen konnen; hier ist neben del' Schwache Chinas del' 
starke Wettbewerb del' anderen Flaggen zu beachten. 

Zur Zeit verfolgt China eine \~!irtschafts-, Siedlungs- und Verkehrspolitik, die darauf 
gerichtet ist, sich dem Druck del' von del' Kuste her vordringenden Japaner zu entziehen. 
China sieht als sein "Kernland" die Provinz Szetschuan an, die I'eichlich 1000 km yom 
Meer entfernt ist und hiermit gesichert erscheint. Diese Umstellung kommt in den Planen 
fiir den Ausb1LU des Eisenbahrmetzes zum Ausdruck; - sie wird einige Jahrzehnte erfordern, 
abel' del' Chinese ist es gewi:ihnt, in graBen Raumen und groBen Zeiten zu denken. 

Das Eisenbahnnetz Chinas ist fruher weniger nach den Bedfufnissen des cmnesischen 
Volkes entwickelt worden, das doch in seiner Hauptmasse ein kon tinen tal verwurzeltes 
BaueI'nvolk ist, als vielmehr nach den Bediirfnissen des A uBenhandels, des Ex- lmd Imports. 
del' VerkehrserschlieBung yom Meer aus; del' maritime Zug kommt also in ihm reichlich 
stark zur Geltung. Jetzt abel' nimmt China die Verkehrspolitik selbeI' in die Hand; die 
unangreifbare Binnen provinz wird das Zentrum des Eisenbahnnetzes, aus dem nul' die 
notwendigsten Linien nach den Seehafen, iiber die die Fremdlinge einbrechen mochten, aus
strahlcn, vgl. die Parallelerscheinung del' typisch defensiven Eisenbahnbaupolitik in del' 
heutigen Turkei. 

Wahrend die Englander und Franzosen (und spateI' u. a. auch die Deutschen) 
China von del' See her dem Handel und dann auch del' industriellen und ver
kehrstechnischen ErschlieBung offneten, gingen die R ussen liber Land VOl': 

Die Herrschaft RuBlands libel' Sibirien beginnt mit etwa 1590; damals wurde 
Tobolsk Hauptstadt der neuen Provinz. Dann drangen die Kosaken gegen Osten 
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vor, und zwar in dem nordlichen, unwirtlichen, aber ebenen und ganz diinn 
bevolkerten Gebiet so schnell, daB· schon 1633 Kamtschatka erreicht wurde; 
in dem siidlichen, gebirgigen und besser besiedelten Gebiet ging es dagegen 
langsamer; hier wurde der Baikalsee erst 1646 erreicht. Mit China wurde 1646 
ein Handelsvertrag geschlossen; nach einem kurzen Krieg bequemte Peter der 
GroBe sich 1688 zu einer Tributzahlung an China, erhielt aber dafiir das Recht, 
jahrlich eine Karawane iiber die seitdem so wichtige StraBe durch die Mongolei 
Kjachta-Urga-Kalgan nach China zu senden; 1806 wurde das General
gouvernement Sibirien gegriindet; die Amurprovinz wurde 1852 gebildet; iiber 
den Amur als Grenze verstandigte sich RuBland 1860 mit China, iiber Sachalin 
1875 und 1905 mit Japan. 

Von Sibirien ging der Kosak Deschnew schon 1648 nach Amerika hiniiber; ihm folgte 
1728 Bering; 1799 wurde Alaska politisch eingegliedert, aber 1867 an die Vereinigten Staaten 
verkauft. Hiermit hat RuBland also den Verzicht auf amerikanischen Boden und die alleinige 
Beherrschung der BeringstraBe ausgesprochen. 

Die Besiedlung Sibiriens erfolgte zunachst durch Verbannte, dann aber auf dem Wege 
freiwilligen Zuzugs mit Hille der Sibirischen Eisenbahn. Zur Sicherung seiner Erwer
bungen, zur wirtschaftlichen ErschlieBung des Landes und zur Vorbereitung weiterer Vor
stoBe begann RuBland 1891 mit diesem Bau. Bei der Bauausfiihrung wurde auBer der 
Baikalsee-Umgehungsbahn (325 km) die "Am ur bahn" (2133 km) zunachst fortgelassen; denn 
diese Trasse verlauft in schwierigem Gelande und hat durch die kalten Winter schwer zu 
leiden. RuBland nutzte daher 1896 die Schwache Chinas aus, um sich den Bau der "Chine
sischen Ostbahn" Tschita-Charbin-Pogranitschnaja (-Wladiwostok) und der "Siid
mandschurischen Bahn" Charbin-Port Arthur, den militarischm Schutz dieser Babnen 
und anderer Konzessionen und den Ausbau Port Arthurs zu einem Kriegshafen genehmigen 
zu lassen. 

Mit dem 1901 vollendeten Bau der Eisenbahn Irkutsk-Tschita-Mandschuria-Char
bin-Mukden-Dairen (Port Arthur) war die Schienenverbindung Europas mit 
dem GroBen Ozean, und zwar mit einem eisfreien Hafen und gleichzeitig mit China 
geschaffen. 

Japan fiihlte sich durch das Vorgehen RuBlands so bedroht, daB es im Februar 1904 
den Krieg gegen Ru.6land eroffnete; es gewann durch ihn die politische und wirtschaftliche 
Herrschaft iiber die siidliche Mandschurei und die Oberhoheit iiber Korea, und in der Folge
zeit hat es diese Stellung immer weiter ausgebaut. RuBland sah sich hierdurch genotigt, die 
Chinesische Ostbahn an Japan zu verkaufen und als Ersatz die Amurbahn nun nachtragIich 
doch zu bauen. 

Die N ordamerikaner sind, nachdem sie sich 1783 ihre Freiheit erkampft 
hatten, um 1800 als Pelzjager bis zum GroBen Ozean vorgestoBen: um 1823 
waren einige Wege (Saumpfade) bis zur Kiiste erforscht. 1848 wurde Texas 
und Neu-Memo erobert; 1848 wurde in Kalifornien Gold gefunden; 1869 war 
die erste Pazifikbahn (Chikago-Omaha-Ogden-San Franzisko) fertig
gestelit, also der GroBe Ozean von Osten her durch die Lokomoti ve erreicht! 

Fiir die Erreichung des GroBen Ozeans durch die Eisen bahn. sind foIgende Daten 
maBgebend: 

1869 Erste amerikanische Pazifikbahn (New York-Chikago-Ogden:-t'3an Franzisko). 
1886 Erste kanadische Pacificbahn (Quebec-Vancouver). 
1901 Sibirische Bahn. 
Zu einer ErschlieBung des Ozeans durch die Vereinigten Staaten kam es aber vorerst 

nicht, well sie zunachst noch zuviel im eigenen Lande zu erschlieBen hatten und daher noch 
nicht imperiaIistisch eingestellt waren. Immerhin ist der Erwerb Alaskas und die gewalt
same Offnung Japans (1854) zu erwahnen. Erst von etwa 1890 ab trat die Union starker 
nach auBen auf; ein Zeichen hierfiir war die VergroBerung der Kriegs£lotte, das Eintreten 
fiir einen Nicaraguakanal und das Betonen der sog. Monroedoktrin; 1896 trat Prasident 
MacKinley offen auf die Seite jener kapitaIistischen Kreise, die die Ausdehnungspolitik 
forderten. 1m Jahre 1898 wurde der Scbritt auf den GroBen Ozean getan, indem die Hawai
Inseln in die Union aufgenommen wurden, die jetzt ein gewaltiges mllitarisches Kraftzmtrum 
sind. Dann wurde der Krieg mit Spanien herbeigefiihrt, der nebm Kuba und Porto Rico 
die Philippinen einbrachte. In klarer Fortsetzung dieser imperialistischm PoIitik trat die 
Union (Prasident Roosevelt) fiir den Bau des Panamakanals ein und fiihrte dieses groBe 
Werk trotz aller politischen, gesundheitlichen und technischen Schwierigkeiten durch; gleich-
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zeitig wurde die Stellung im "Fernen Osten" so gestarkt, daB Roosevelt im Russisch
Japanischen Krieg als Vermittler auftreten konnte. Del' Weltkl'ieg brachte den Vel'einigten 
Staaten eine allgemeine Starkung ihrel' Stellung im GroBen Ozean und in Ostasien; abel' 
es ergaben sich auch Schwiel'igkeiten, namentlich bezuglich del' Philippinen. 

Die Philippinen wurden 1569 von Spanien besetzt. Sie dienten zunacbst nur als 
Stutzpunkt fur den Handel mit China; erst im 18. Jahrhundert begann man mit del' Plantagen
wirtschaft. Hiel'bei erlangten die geistlichen Ordm groBen Reichtum und starke politische 
Macht. Deren MiBbrauch rief von 1865 ab standig Aufstande hervor, deren Spanien nie 
recht Herr wurde. 1898 wurden die Spanier von den Vel'einigten Staaten uberrumpelt; abel' 
die Union hatte noch viele Jahre viel Blut und noch mehl' Dollar zu opfern, ehe sie ihres 
neuen Besitzes froh zu werden begann, und man konnte die politischen Scbwierigkeiten nur 
dadul'ch beseitigen, daB man den Philippinen fur 1935 eine Teilunabhangigkeit und fur 1945 
die volle Unabhangigkeit versprach. DemgemaB ist denn auch 1935 in Manila die jungste 
Republik feierlich aus del' Taufe gehoben worden; jedoch hat Amerika die militarische und 
finanzielle Macht behalten, und dem Prasidenten del' neuen Republik ist ein amerikanischer 
Ratgeber beigegeben. Den Amerikanern ist diesel' Verzicht auf die Philippinen anscheinmd 
gar nicht so schwer gefallen; denn ihr Zucker war bei dem Fehlen einer Zollgrenze ein pein
licher Konkurrent fur den Zucker, den das amerikanische Kapital in Kuba und Haiti in so 
groBen Mengen erzeugt; VOl' allem abel' liegen die Philippinen 12000 km von Amerika ent
fernt, - abel' nur 400 km vom japanischen Formosa! 

Ubl'igens werden jetzt in Amerika Stimmen laut, die das groBmutige Geschenk del' Frei· 
heit bekampfen; sie weisen auf die groBe Fruchtbarkeit, die dunne Besiedlung, die vielen 
Bodenschatze hin und betonen, daB die Amerikaner aus del' reichen Inselgruppe weit mehr 
machen k6nnten als die nach Geist und Charakter zu schwachen und zu weichen Filipinos. 

Mit Japan trat Europa zum erstenmal im Jahre 1543 in Verbindung, in
dem die Portugiesen landeten. Die damaligen Herrscher begiinstigten den 
Handel und die christliche Mission. Abel' 1586 trat ein Umschwung ein, an 
dem die Christen nicht unschuldig waren; spateI' kam es auch zu Christenverfol
gungen, namentlich 1638. Japan schloB sich dann immer mehr gegen auBen 
ab, und zwar um so starker, je mehr die Macht des in Kyoto lebenden gottlich 
verehrten Tenno (Kaisers) sank und die des in Tokio residierenden Schogun 
stieg. . 

Abel' diese AbschlieBungspolitik war nicht mehr zu halten, als die Europaer 
in China, die Amerikaner in Kalifornien festen FuB gefaBt hatten; von 1853 ab 
wurde Japan von Amerika, England, RuBland usw. zur bffnung von Vertrags
hafen gezwungen; noch bis 1867 hielt sich allerdings das fremdenfeindliche 
Schogunat, abel' 1867 iibernahm del' Tenno die Regierung und 1869 bekannte 
er sich offentlich zu del' neuen fremdenfreundlichen Zeit. 

Jetzt wurde die europaische Zivilisation (Technik, Industrie, Verkehr, Militar
wesen) schnell iibernommen; vieHeicht zu schnell, denn leider wurde damit auch 
alte Kultur geopfert, wahrend die Machenschaften international-kapitalistischer 
Richtung Eingang erstrebten; die heutigen innerpolitischen Kampfe Japans mogen 
zum groBen Teil wirtschaftlicher und machtpolitischer Art sein; sie sind abel' 
zum Teil auch dadurch zu erklaren und dahin zu verstehen, daB sich hier blut
echtes bodenverbundenes Leben gegen das Nur-Rechnen und .Nur-Wirtschaften 
del' InteHektuellen aufbaumt. 

1m Zug del' nun beginnenden Entwicklung baute Japan VOl' aHem auch sein 
Verkehrswesen aus. Del' Eisenbahnbau begann 1872; zuerst bauten Englander, 
Amerikaner und Deutsche (diese hauptsachlich auf Kiushiu, bei del' UsuipaB
bahn und bei del' Stadtbahn von Tokio, dann abel' machten sich die Japaner 
von del' Bevormundung frei. Schon 1904 hatte Japan sein Eisenbahnnetz so
weit ausgebaut, daB es den Krieg gegen RuBland wagen konnte! Heute verfiigt 
Japan iiber ein Eisenbahnnetz, das allen wirtschaftlichen und strategischen 
Forderungen gewachsen ist; insbesondere sind auch die schwierigen Querlinien 
nach den am Japanischen Meer gelegenen Hafen (Niigata, Tsuruga usw.) leistungs
fahig ausgebaut; das ist wichtig, weil von diesen Hafen aus die Aufmarsch- und 
Etappenlinien durch das "mare clausum japonicum" nach den Hafen an del' 
Ostkiiste Koreas fiihren; und von diesen gehen wieder die neuen Eisenbahn-
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linien in die Mandschurei aus; Japan ist hiermit also nicht mehr auf die durch 
das (ziemlich) offene Gelbe Meer fiihrenden Linien (Nagasaki-Port Arthur usw.) 
angewiesen, wie dies noch im russisch-japanischen Krieg der Fall war. - Der 
Ausbau des Eisenbahnnetzes Japans steht insgesamt in engem Zusammenhang 
mit der Industrialisierung und ist leider von einer bedenklich schnellen 
Verstadterung begleitet; 

In der Entwicklung seiner Seeschiffahrt konzentrierte Japan zunachst in 
weiser Beschrankung seine bescheidenen Krafte auf die Kiistenschiffahrt. Die 
erste Auslandlinie wurde 1875 (nach Schanghai) eingerichtet. Dann wurde die 
"Oberseeschiffahrt durch hohe staatliche Subventionen, Seemannsschulen, Ver
besserung des Kartenwesens und des Wetterdienstes, Vermessungen, Ausbau del" 
Hafen usw. planmaLlig verbessert. Von 1896 ab wurde die Schiffahrt auch nach 
Amerika und Europa ausgedehnt; ein groBer Aufschwung kam nach dem russi
schen Krieg (1905), ein zweiter wahrend des Weltkriegs. Heute steht Japan 
in Schiffahrt und Schiffbau unbedingt selbstandig da; es konzentriert aber seine 
Kraft hauptsachlich auf die ostasiatischen Gewasser, die Siidsee und den Indi
schen Ozean, halt sich aber vom Verkehr iiber den Suez- und Panamakanal 
hinaus ziemlich zuriick. 

nber die geschichtlichen Vorgange sei kurz bemerkt: 
1894 Wste Japan die gegen China bestehende Spannung durch den I{]."ieg, der ihm im 

Frieden von Shimonoseki 1895 Korea (aber nicht die erstrebte sudliche Mandschurei!) 
einbrachte. - China wurde, wie oben erwahnt, durch diese Niederlage veranlaBt, seine Feind
schaft gegen die Eisenbahn aufzugeben. 

1895--1904 baute Japan die Langsbahn durch Korea in Richtung auf Mukden und schon 
gegen RuJlland. Denn 

1896 hatte RuBland den obenerwahnten Vertrag mit China geschlossen, der ihm den 
Bau der Chinesischen Ostbahn und der Sudmandschurischen Bahn nach seinem neuen Kriegs
hafen Port Arthur ermoglichte. 

1904 loste Japan die gegen RuJlland bestehende Spannung durch den Krieg, der fum im 
Frieden von Portsmouth - unter den Auspizien Roosevelts! - die wirtschaftliche und ver
kehrspolitische Herrschaft uber die sudliche Mandschurei einbrachte. RuJlland behielt also 
zwar die Chinesische Ostbahn, muBte diese aber ffu so bedroht ansehen, daB es nun gezwungen 
war, die Amurbahn - nordlich des Amur, rund 2000 km lang! - nach Chabarowsk zu bauen. 

1912 wurde die Mandschudynastie in China gestfuzt. 
1917 wurde die Mandschurei von China £rei. 
1931 fuhrte Japan eine militarische Intervention in der Mandschurei durch, schuf das 

"selbstandige" Kaiserreich Mandschukuo und hohlte durch weitere Eisenbahnbauten die 
Bedeutung der Chinesischen Ostbahn so aus, daB RuJlland sich 1935 zu deren Verkauf 
an Japan entschloB. 

Nachdem der Kampf urn die Mandschurei zugunsten Japans entschieden ist, wird zur Zeit 
von RuJlland Ostsibirien ausgebaut, wobei neben der Sichel'Ung der Rohstoffbasis und der In
dustrialisierung der Ausbau der Verkehrswege (Eisenbahnen, StraBen und Hafen) von groBer 
Bedeutung iat. Hierbei scheint RuJlland die Amurbahn, wenn sie auch absichtlich in einigem 
Abstand von dem Nordufer des Stromes trassiert worden ist, fUr so bedroht anzusehen. 
daB es eine zweite Bahn mit weiter nordlicher Linienfuhrung baut, die schon den Baikalsee 
nordlich umfahrt. Dieser Bahnbau bereitet ungewohnlich groBe Schwierigkdtm, denn er 
muB in gebirgigem Gelande vielfach auf standig gefrorenem (!) Boden ausgefiihrt werden. 
Da Ostsibirien mit den Kerngebieten RuBlands nur durch eine - zwar zweigleisige, aber sehr 
lange - Bahn verbunden ist, wird gleichzeitig eine "strategische Industrie basis" (ffu 
Lebensmittel, Kleidung, Kohle, 01, Maschinen, Eisenbahnmaterial) geschaffen. - Man dad 
nun vermuten, daB bald auch fur die Mongolei trotz der geringen Wirtschaftskraft furer 
Wiisten und Steppen das Zeitalter des Verkehrs anbricht. 

Der japanische Ausdehnungsdrang wird vielfach von anderer Seite mit ungiinstigen 
Augen angesehen. Man ist peinlich beriihrt von der Ausdehnung der japanischen Schiffahrt. 
der zunehmenden Einfuhr japanischer Industrieerzeugnisse und vor allem von der japanischen 
Einwanderung, die sich in der Mandschurei, auf den Philippinen, in Hinterindien, auf den 
Inseln der Sudsee, auf den Hawai-Inseln, in Nord-, Mittel- und Sudamerika bemerkbar 
macht; und man.sieht mit Sorgen auf die Verstarkung der japanischen Wehrmacht und des 
politischen Einflusses. 

Um gerecht zu sein, muB man das alles aber nicht nur vom Standpunkt des sich bedroht 
fiihlenden Fremden, sondern man muB es auch vom Standpunkt des sich bedruckt fuh
lenden Japaners ansehen. 
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Das Yolk der aufgehenden Sonne ist seit der ErschlieBung durch die WeiBell stark an
gewachsen. Nach der letzten Volkszahlung ergabell sich folgende abgerundete Zahlen: I Bev6Jkerung in Tansend 

Staatsgebiet --19W--r- 1925 1-U;30-- ~---~ -
1935 

Alt-Japan 56000 
I 

60000 

I 
64000 69000 I 

Korea 17000 I 20000 21000 23000 
Formosa 4000 I 4000 5000 5000 
Kwantung 1000 ! 1000 1300 1700 
Sachalill 100 200 300 330 
Siidseemanda t . 52 56 69 100 

Zusammen 77000 83000 90000 99000 

Uber die "AuBen-Japaner" werden noeh folgende Za.hlell angegeben: Es lebten Japaner 
1934 in: 

:lYlandschukuo 
Brasilien ....... . 
Hawai ........ . 
Vereinigte Staaten (USA.) 
China ........ . 

270000 
174000 
151000 
147000 
56000 

1m Siidseemandat ist die Zahl der (stark zunehmenden) Japaner wahrscheinlich schon 
groBer als die der (abnehmenden) Eingeborenen. 

Von den rund 100 Millionen japanischen StaatsangehOrigen sind allerdings beinahe 30 Mil
lionen fremdrassig (und fremdsprachig), aber sie leben als einheitIiche Reichsbevolkerung in 
einem geographisch einheitlichen Raum, was bekanntlich bei anderen groBen Kolonialvolkern 
nicht der Fall ist. Die J a paner fiihlen sich als das fiinftgroBte Yolk der Erde (naeh China, Indien, 
RuJ3land, USA.), und dabei ist der Lebensraum so besehrankt: Alt-Japan, also das 
Kernland, ist nur etwa 385000 qkm groB (Deutschland 471000); aber das ganze Gebiet ist 
so gebirgig und die Gebirge sind so zerrissen und steil, daB nirgmdwo groBere Ebmen vor
handen sind, in denenman groBe Reisfelder anlegen konnte; und nur in miihsamster Terrassen
kultur lassen sich den steilen Hangen die kleinen Felder abtrotzen. Daher bedarf Japan einer 
starken Reiseinfuhr; daher hat es auch so energiseh zur Industrialisierung und zum Export
industrialismus iibergehen mtissen. In enger Verbindung mit dieser. Wirtschaftspolitik steht 
die Verstad terung. Von 1930--1935 hat die Landbevolkerung von 76 auf 67,3% ab
genommen, die Stadtbevolkerung dagegen von 24 auf 32,7% zugenommen; einige agrarische 
Provinzen haben sogar schon absolut abgenommen. Japan hat schon 34 sog. "GroBstadte" 
(von mehr als 100000 Einwohnern), und in dies€n wohnen schon 25 % der Gesamtbevolkerung; 
es hat schon vier Millionenstadte (Tokyo 6,4Millionen, Osaka, Nagoya und Kyoto); die Stadte
bezirke Tokyo und Osaka enthalten rund 7 Millionen und 5 Millionen Menschen. Was Japan 
- so wie andere Lander - braucht, ist Le bensraum; aber es miissen Raume sein, die nach 
Klima, Fruchtbarkeit und schon vorhandener Bevolkerung den Bediirfnissen der Japaner 
entsprechen; der kalte Norden des eigenen Landes kommt dafiir nicht in Betracht; desgleicben 
nicht die im Winter so entsetzlich kalte l\iandschurei (wenigstens nicht der nordliche Teil), 
wobei auch zu beachten ist, daB in der Mandschurei scbon 30 Millionen Chinesen wohnen, gegen 

< deren niedrigen Lebensstandard selbst der anspruchlose Japaner nicbt aufkommen kal1l1; 
ob die Inselwelt, die an und fiir sich noeh eine starke Bevolkerungszunahme aushalt€n konrite, 
in Betracht kommt, ist schwer zu beurteilen; - wabrscheinlich ist sie zu tropisch. - "Vohin 
also? 

Jetzt ist Japan als Glied des "Dreierpaktes" als :die fiibrende Macht Ostasiens an
erkal1l1t. 

TIber die politischen Kraftfelder, die auch fUr den See- und Luftverkehr und 
die Kabel bedeutungsvoll sind, geben Abb. 17 und 18 Auskunft. Weiteres siehe 
iill zweiten Band. 

II. Die geschichtliche Entwicklung des Verkehrs im Dampfzeitalter. 
Vorbemerkung. Wenn wir von einem DampfzeitaIter des Verkehrs sprechen, so 

miissen wir beachten, daB es natiirlich nicht del' Dampf allein gewesen ist, der die groBe 
Umwiilzung gebracht hat. 1m engeren Rahmen des Verkehrs kommen das Eisen oder viel
mehr der Stahl und die Elektrizitat, und zwar in Form des elektrischen Schwachstroms 
hinzu, ohne die die neuzeitliche Entwicklung undenkbar ist: Del' Stahl hat den Bau des eiser
nen Weges, del' Wagen, Lokomotiven und del' neuzeitlichen Schiffe ermoglicht, die Elektrizi
tat hat den Nachrichtenverkehr auf eine neue Grundlage gestellt und den Betrieb del' Eisen
bahn mittels del' telegrapbischen Verstandigung einfacher, geschwinder und sicherer gemacht_ 
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Abb. 17 u. 18. Politische Kraftfelder im Gebiet des Grolleu Ozeans. 
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Ferner darf man auch nicht die vielen groBen Fortschritte vergessen, die im StraBen- und 
Briickenbau, im FluB- und Kanal-, im Hafen- und Schiffsbau in den letzten Zeiten vor Dampf 
und Stahl erzielt worden waren. 

Und allgemein ist es natiirlich nicht nur die Verkehrstechnik, sondern die Gesamt
technik gewesen, durch deren hohe Weiterentwicklung die neue Zeit bestimmt worden ist. 
Die groBen Fortschritte sind auch nicht etwa "Erfindungen" zu danken, die ohne wirt
schaftlichen Zusammenhang, quasi im "luftleeren Raum" von irgendwelchen Griiblern, Tiift
lern oder Stubengelehrten gemacht worden sind, noch weniger der plotzlichen Erleuchtung 
cines Jiinglings, der das Wesen der Dampfkraft am Teekessel seiner Tante erkannte und im 
AnschluB hieran die Dampfmaschine erbaute; - so einfach ist die Technik nun doch nicht! 
Es warvielmehr ein sch weres, jahrh undertelanges Ringen der groBen Geister gegen 
die Unzulanglichkeit der Mittel, die der Menschheit bis dahin zu Gebote gestanden 
hatten; die fiihrenden Manner der Politik und Wirtschaft, der Iudustrie und des Verkehrs 
hatten klar erkannt, daB sie ihre hohen Ziele nicht erreichen konnten, wenn sie nicht iiber 
leistungsfahigere "Werkzeuge" verfUgten. 

So falIt die Geburtsstunde der "modernen Technik" mit der Geburtsstunde der Re
naissance zusammen; man mag sie also in das Jahr 1420Iegen. Um diese Zeit beginnt die 
Loslosung des Menschen aus der Gebundenheit des Mittelalters, die Betonung der Personlich
keit (ausartend bis zum verbrecherischen Renaissance-Herrenmenschen), die Wiederankniip
fung an die Leistungen der Antike (und zwar nicht etwa nur in der Kunst, sondern auch in 
der Wissenschaft), die Erlosung der Wissenschaft aus dem Nachbeten alterer Lehren und 
Meinungen und ihre Einstellung auf eigenes Beobachten und eigenes Denken. Es kamen die 
groBen Fortschritte in der Mathematik, Astronomie, Vermessungskunde, Mechanik (Statik 
und Dynamik), dann die der Physik und Chemie und hiennit der mechanischen und chemischen 
Technologie, dann die Verbesserung der vielverzweigten Gebiete der Textilgewerbe, dann die 
Ausnutzung der Naturkrafte (Wind, Wasser) als Antriebskrafte Hir Miihlen aller Art und 
fiir die "Kiinste" des Bergbaus und des Hiittenbetriebs, durch die nicht nur die Kraftmenge 
erheblich gesteigert, sondern gleichzeitig auch das Pferd und der Mensch als "Kraftquelle" 
ausgeschaltet, aus hartest~~ Fron erlost und zu edlerer Arbeit frei gemacht wurden; - das 
war in Wirklichkeit die Uberwindung der Sklaverei! Es kamen die Fortschritte im 
Hauser-, Stadte- und Festungsbau; in der Wasserwirtschaft, durch die mittels Ent- und Be
wasserungen weite Gebiete urbar gemacht wurden, in der Metalltechnik, durch die aIle Gerate 
und Werkzeuge besser, starker, sicherer wurden. Es kamen schlieBlich die Anderungen in 
der Waffentechnik, die Einfiihrung und standige Verbesserung der Feuerwaffen, hierrnit der 
Aufstieg der Artillerie und der Infanterie und der Abstieg der Kavallerie mit allen ihren 
Folgen fiir das Verkehrswesen (Schiffsartillerie, StraBenbau, Festungen), fiir das Finanzwesen 
der Staaten (der steigende Geldbedarf), fiir die Iudustriepolitik (die man mll so mehr pflegen 
muBte, je mehr man die technischen Fortschritte fUr Armee und Marine ausnutzen wollte), 
fiir die soziale Struktur {Niedergang der Ritter) usw. 

Zeittafel der wichtigsten Fortschritte in Naturwissenschaften und 'l'echnik 
(von etwa 1200 ab). 

1181 
1200 
1202 
1253 
1300 

1390-1398 
1420 

1440 
1460 

1460-1500 

1550 
1586-1597 

1600 
1600-1611 

1614 
1629 
1650 
1661 
1663 
1661 
1666 

um 1700 
1722 

Der KompaB in Europa bekannt, - in China schon ]21 n. Chl". 
Sprengpulver im Bergbau. 
Die arabischen Ziffern in Europa bekannt. 
Eine Art primitiver Schleuse (in Holland) angewendet. 
SchieBpulver in Europa angewendet. 
Erbauung des Stecknitzkanals (Liibeck-Elbe). 
Manuskript zum ersten deutschen Bueh iiber Teehnik, - gedruckt als 

"Feuerwerkbuch" 1529. 
Buchdruck mit beweglichen Lettern erfunden, - Gutenberg. 
Dezimalrechnung. 
Wasserturbine, KompaB mit aufgehiingter Nadel, richtige Schleuse fiir Kanale. 

- Leonardo da Vinci. 
Wissenschaft der Metalle, - Agricola. 
Hydrostatische VVaage, Thermometer, Fall- und Pendelgesetze, - Galilei. 
Fernrohr. 
Wissenschaftliche Astronomie, - Kepler. 
Rechnen mit Logarithmen. 
Dampfmaschine, - Versuche. 
Luftpumpe 1 
Manometer I v. Guericke. 
Reibungselektrizitat 
Theorie der chemischen Elemente. 
H6here Mathematik, - Leibniz, Newton. 
Steinkohle, - gezogene Geschiitze. 
Stahl aus GuBeisen. 
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1735 
1740 
1740 
1747 
1750 
1764 
1769 
1769 
1779 
1780 
1781 
1782 
1783 
1785 
J796 
'1802 
1807 
1814 
1818 
1819 
1823 
1825 
1829 
1829 
1833 
1839 
1840 
1845 
1848 
1854 
1854 
1854 
1856 
1859 
1860 
1862 

1862-1865 
1864 
1867 
1867 
1869 
1871 
1879 
1882 
1884 
1885 
1886 
1887 
1891 
1893 
1896 
1900 
1900 
1906 

Die Gesehiehte des Verkehrs und seiner Teehnik. 

Koks aus Steinkohle. 
Hochofen mit Steinkohle (Koks), also nicht mehr mit Holzkohle. 
Gu13stahl. 
Zucker aus Riiben. 
Spiritus aus Kartoffeln. 
Dampfmaschine, - praktiseh brauehbare Konstruktion, - W a t t. 
Spinnmasehine. 
Dampfwagen, - Cugnot. 
Erste eiserne Briieke. 
Galvanische Elektrizitiit. 
Anfiinge des Dampferverkehrs auf Fliissen. 
Luftballon. 
Begriindung der neuzeitlichen Chemie. 
Meehanischer Webstuhl. 
Dampfbagger. 
Elektromagnetismus. 
Raddampfer,- Ritter, Fulton (auf dem Hudson). 
Erste Lokomotive, Stephenson. 
Draisine (Fahrrad), -- Drais. 
Erste Dampferfahrt iiber den Ozean. 
Elektromotor. 
Erste Eisenbahn (mit Pferden). 
Wettfahrten der Lokomotiven bei Rainhill, - Stephenson. 
Schrau bendSLmpfer. 
Elektrischer Telegraph, - G a u 13, Web e r. 
Dampfhammer. 
Gliihlampe (Goebel 1853, Edison 1878). 
Kabel. 
Bogenlampe. 
.<\kkumulator. 
Fahrrad. 
Semmeringbahn. 
Gesehiitze aus Gu13stahl, -- Krupp. 
Erdiil (in Pennsylvallien). 
Fernsprecher, - Reis. 
Erste Zahnstangenbahn, -- Riggenbach, Rigi. 
Sezessionskrieg, - del' erste "technische" Krieg: Torpedos, Minen, schwerste 
Siemens-Martin -Stahl. [Geschiitze, Panzerschiffe. 
Brennerbahn. 
Dynamomasehine, -- Siemens. 
Der Suezkanal. 
Erster gro13er Alpelltunnel: Mont Cellnis. 
Erste elektrisehe Eisellbahn. - Siemens. 
Gotthardbahn. . 
Dampfturbine. 
Kraftwagen, - Daimler, Benz. 
Motorboot. 
Drehstrommotor. 
Erster Gleitflug, - Lilienthal. 
Dieselmotor, - Diesel. 
Drahtlose Telegraphie, - Marconi. 
Erste Fahrt eines "Zeppelin". 
Sehnellfeuergeschiitze, wesentlich verbess('rt. 
Fernsprechen ohne Draht. 

Indem wir glauben, daB es geniigt, wenn wir un sere Leser an diese - ihnen 
im iibrigen ja bekannten - Tatsachen erinnern, urn sie VOl' einer falschen Grund
einstellung zu bewahren, mochten wir abel' noch auf einen Punkt hinweisen, 
del' fast nie richtig gewiirdigt wird, obwohl er fiir Technik, Verkehr, Wirtschaft 
und Kriegswesen der vielleicht iiberhaupt wichtigste ist: 

Bis zur groBen urn 1800 liegenden Zeitenwende wurde die gesamte "Tech
nik", einschlieBlich der Verkehrs- und Waffentechnik, nicht wissenschaft
lich, sondern nur handwerksmaBig betrieben. Die wissenschaftliche 
Durchdringung der technischen Probleme, die Formulierung bestimmter 
Aufgaben und ihre Losung durch wissenschaftliche Forschung fehlte noch fast 
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ganz; man mochte vielleicht vermuten, daB im ganzen Bauwesen von "Wissen
schaft" nur die Rede sein kann bei den kiihnen Gewolbekonstruktionen der 
Dome- iibrigens ein Wissen, das in den Baugilden sorgsam geheimgehalten 
wurde. Die Wissenschaft konnte in die Technik erst eingefiihrt werden, nach
dem die Methoden naturwissenschaftlicher Forschung in der Physik und Chemie 
ausgebildet worden waren, nachdem die Niedere Mathematik abgeklart vorlag 
und der kiihne Schritt in die Hohere Mathematik (in die Infinitesimalrechnung) 
und ihre Anwendungen getan war; denn erst mit diesem Hilfsmittel konnte 
dem Spiel der Krafte in den Baukonstruktionen mittels der Statik und dem· 
in den Maschinen mittels der Dynamik nachgespiirt werden. Erst von dieser 
Zeit ab eroffnete sich die Moglichkeit, die technischen Werke (die unbeweglichen 
und die sich bewegenden) zu berechnen, also die Baustoffe richtig auszunutzen, 
die einzelnen Bauglieder den angreifenden Kraften entsprechend richtig zu formen 
und sinnvoll zusammenzufiigen.Hierdurch wurden die Konstruktionen aber 
nicht etwa nur sicherer und leistungsfahiger, sondern vor aHem auch wirt
schaftlicher, weil die Material- und Kraftverschwendung um so mehr ab
nahm, je mehr die wissenschaftliche Erkenntnis zunahm; - damals begann 
sich die grundsatzlich so bedeutungsvolle Forderung durchzusetzen, daB in der 
Technik der Zweck mit dem geringsten Aufwand erreicht werden muB, also 
die Erkenntnis, daB Technik und Wirtschaft nicht zwei verschiedene Dinge, 
sondern eine Einhei t sind. 

Die Uberfiihrung del' Technik yom Handwerk zur Wissenschaft erforderte 
die Schaffung entsprechender Unterrichts- und Forschungsanstalten, und 
da man nun in den meisten Landern die Angliederung an die (damals vielleicht 
wirklich recht wirklichkeitsfremden) Universitaten nicht fiir richtig hielt, da
gegen eine innige Verbindung mit dem "Waffenhandwerk", das ebenfalls zur 
(Militar-) Wissenscbaft erhoben werden muBte, fiir notwendig und besonders 
erfolgversprechend ansah, so wurden Hochsch ulen gegriindet., die del' zivilen 
und militarischen Technik dienten. Als erste derartige Anst.alt ist. die 1747 ge
griindete Ecole polytechnique zu nennen, bzw. die schon 1671 gegriindete Bau
akademie, die bezeichnenderweise von dem graBen Merkantilisten Colbert ge
schaffen wurde. In Deutschland entwickelten sich zunachst "Bauakademien" 
fiir den Hochbau und das Bauingenieurwesen und hohere Maschinenschulen oder 
Gewerbeakademien fiir den Maschinen-, Schiffs- und Bergbau, das Hiittenwesen 
und die Technologie. Von etwa 1800 ab wurden aus beiden Gruppen die heutigen 
Technischen Hochsch ulen aufgebaut, die das gesamte Gebiet del' Technischen 
Wissenschaften und der Baukunst in Lehre und Forschung zu pflegen haben. 

Hiermit war auch die Grundlage geschaffen, auf der die wissenschaftliche 
V er kehrstechnik aufgebaut werden konnte, die damals geschaffen werden 
muBte, um die unzulangliche Leistungsfahigkeit del' bisherigen Ver
kehrsmittel zu iiberwinden. Da wir nun auf die "Leistungsfahigkeit del' 
Verkehrsmittel" im nachsten Abschnitt noch naher eingehen miissen, so sei 
hier nur kurz angedeutet: 

Yom "Verkehr", d. h. von del' Verkehrsbedienung, also von den einzelnen 
Verkehrsmitteln, bzw. von dem "Gesamtverkehrsapparat" eines Landes miissen 
"wir" - namlich jeder einzelne odeI' del' Handel odeI' die Landwirtschaft odeI' 
die Industrie, also die "Wirtschaft", und vor aHem die Volksgemeinschaft, die 
St.aatsgewalt und die Landesverteidigung verlangen, 

daB die zur Beforderung sich anbietenden Mengen (von Fahrgasten und 
Giitern) glatt bewaltigt werden, daB also eine ausreichende quantitative 
Leistungsfahigkeit zur Verfiigung gesteHt wird, und 

daB aHe Transporte mit einer gewissen - nicht iibertriebenen, sondern "ver
niinftigen" - Schnelligkeit, RegelmaBigkeit. und Piinktlichkeit. durchgefiihrt 
werden, daB die Verbindungen haufig genug sind, daB ausreichende Sicherheit 

7* 



100 Die Geschichte des Verkehrs und seiner Technik. 

vorhanden ist, daB geniigender Schutz und ein gewisser "Komfort" vorhanden 
ist und daB die ganzen Transporte von den Widrigkeiten der Natur (Hitze, 
Klilte, Trockenheit, Hochwasser, Schnee, Eis, Sturm) moglichst unabhiingig 
sind, - kurzum, daB eine ausreichende q u ali t a ti ve Leistungsfahigkeit zur 
VerfUgung gestellt wird. 

Diesen Forderungen war nun die Verkehrstechnik von dem Zeitpunkt ab 
nicht mehr gewachsen, als in Auswirkung del' groBen Entdeckungen nnd der 
gesamten merkantilistischen Politik die Riiume so viel weiter und die Giiter-

. mengen so viel groBer geworden waren und auBerdem die Anspriiche del' Armeen 
an die StraBen und Briicken (wegen der Artillerie und des Trosses) so gestiegen 
waren. Leidlich zufriedenstellend arbeitete nur der Seeverkehr, zumal hier von 
den Zeiten Heinrichs des Seefahrers so ziih darum gerungen worden war, die 
GroBe und Festigkeit der Schiffe zu vermehren, die Segeltechnik und hiermit 
die Geschwindigkeit und Sicherheit zu verbessern und den Gefechtswert zu er
hohen. Schlimm stand es aber im Binnenverkehr, und zwar hier fUr aile Ver
kehrsarten (Fahrgiiste, Nachrichten und Giiter); die hohe Verkehrstechnik der 
alten Romer war mit ihnen zugrunde gegangen, die LandstraBen waren jiimmer
lich, an BinnenwasserstraBen standen nur die Fliisse in ihrem natiirlichen Zu
stand zur Verfiigung. Infolgedessen hatte bereits seit etwa 1650 in den am 
weitesten fortgeschrittenen Staaten ein zielbewuBter Ausbau von Land- und 
BinnenwasserstraBen eingesetzt; abel' trotz aller Verbesserungen blieb der 
Binnenverkehr zu unzuverliissig, zu langsam und vor allem viel zu teuer. 

Wie sich die Verkehrsentwicklung in Westeuropa im einzelnen abgespielt hat, 
erliiutern wir am besten an Deutschland; die Entwicklung ist in England, 
Frankreich, Holland, teilweise auch in USA. schneller vor sich gegangen, im 
iibrigen Europa und in der weiten Welt langsamer. Wir konnen die Ver
kehrsentwicklung Deutschlands fUr diese Zeit in vier Abschnitte gliedern: 

1. Die Zeit von 1648 bis 1833 ist eine "Vorbereitungszeit". Nach den 
furchtbaren Verheelungen des DreiBigjiihrigen Krieges beginnt sich Deutschland 
allmiihlich zu erholen, desgleichen Osterreich nach den Tiirkenkriegen. Kraft
volle Herrscher, so der GroBe Kurfiirst, erkennen die Bedeutung guter Verkehrs
mittel; sie bauen Chausseen und BinnenwasserstraBen, beide in Verbindung mit 
der Besiedlung der menschenleer gewordenen Riiume nnd del' Urbarmachung 
von Siimpfen, Mooren und Heiden; sie verbessern auch das Postwesen und be
miihen sich um die Verbesserung des Nachrichtendienstes durch optische Uber
tragung. Diese Zeit ist, namentlich auf dem Gebiet des StraBenbaus, mit dem 
Aufkommen der Eisenbahn nicht etwa abgeschlossen, sie dauert vielmehr (in 
PreuBen) bis etwa 1850. Als den letzten groBen "StraBenbauer" muB man aber 
Napoleon 1. bezeichnen, diesen so scharf- und weitblickenden Ingenieur, del' 
klar erkannt hatte, wie wichtig der Verkehr fUr die Vorbereitung und Durch
fUhrung des Krieges, fUr das Festhalten von Eroberungen, fiir die straffe Ver
waltung des Staates, fUr die einheitliche Zusammenfassung del' wirtschaftlichen 
Kriifte ist. - In Deutschland war aber die Entwicklung des Verkehrs auBer 
durch die Verarmung noch durch die Kleinstaaterei erschwert; abgesehen 
davon, daB jeder kleine Potentat schaltete nnd waltete in seinem Liindchen, 
wie er es fiir sich fUr vorteilhaft hielt, oft aber seinen groBten Vorteil in der 
Schiidigung des lieben Nachbarn sah, war Deutschland kein einheitliches 
Wirtschaftsge biet, sondern durch Zollgrenzen in iibelster Form zerstiickelt. 
Als also die Eisen bahn von 1814 ab ihre Leistungsfiihigkeit in England er
wiesen hatte und sich kluge Miinner in Deutschland fUr sie einsetzten, war mit 
Schwierigkeiten zu rechnen, von denen wir uns heute im einzelnen keinen Be
griff mehr machen konnen. 

2. Die Zeit von 1833 bis 1871 ist so recht das Zeitalter des Eisenbahn
ba us. Drei groBe Ereignisse stehen an der Schwelle diesel' Zeit: 
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del' Beginn des Eisenbahnbaus in Deutschland, 
die Griindung des Deutschen Zollvereins und 
die Erfindung des elektrischen Telegraphen (durch die deutschen Gelehrten 

GauB und Weber). 
Wenn durch den Deutschen Zollverein und besondere Abreden del' einzelnen 

Regierungen auch viele Schaden del' Kleinstaaterei gemildert wurden, so konnte 
die Eisenbahn doch nicht im Sinn jener groBen Manner entwickelt werden, die 
schon damals die Eisenbahn als das in jeder Beziehung wichtigste Verkehrs
mittel des Binnenlandes erkannten und daher fiir das einheitliche deutsche 
Vaterland ein einheitliches deutsches Eisenbahnnetz forderten. Die 
unorganische Entwicklung wurde noch dadurch verschlimmert, daB lange Zeit 
Staats- und Privatbetrieb bunt durcheinander gingen. Da wir auf diese 
traurigen Kapitel noch zuriickkommen miissen, sei hier nul' kurz an gedeutet , 
daB die Entwicklung besonders stark darunter gelitten hat, daB die natiir
liche Einheit del' groBen norddeutschen Tiefebene erst 1866 auch politisch 
(zwar nicht vollstandig, abel' verkehrstechnisch ausreichend) geeinigt worden ist. 

Trotz aller Schwierigkeiten war 1870 ein Eisenbahnnetz so leistungsfahig 
und so einheitlich geschaffen, daB den berechtigten Forderungen del' deutschen 
Wirtschaft und del' Landesverteidigung gut entsprochen werden konnte. Zur 
gleichen Zeit waren die Eisenbahnnetze in Holland, Belgien, Frankreich und 
del' Nordschweiz ebenfalls gut ausgebaut und mit dem deutschen Netz aus
reichend verbunden. Dagegen waren die Netze in ()sterreich und weiter nach 
demSiidosten zu noch recht weitmaschig, und noch weiter war RuBiand zuriick, 
das auBerdem, um sich gegen das iibrige Europa abzuschlieBen, eine andere Spur 
(Breitspur) angenommen hatte. Andererseits waren die Alpen schon iiberschient, 
da 1867 die Brennerbahn fertiggestellt war. Und in Amerika hatte die erste 
Pazifikbahn 1869 !;len GroBen Ozean erreicht. 

In diesem Zeitalter des Eisenbahnbaus in Westeuropa und Nordamerika trat 
del' Bau von LandstI aBen immer mehr zuriick, desgleichen del' Bau und die 
Verbesserung del' BinnenwasserstraBen. Del' LandstraBen-Fern verkehr erlag 
vollkommen del' Lokomotive, wei! diese billiger, schneller und zuverlassiger 
arbeitet als das Pferdegespann, und auch von den WasserstraBen kamen (be~ 
sonders in England und Nordamerika) viele zum Erliegen, da auf ihnen nul' 
kleine Schiffe verkehren konnten und die Fahrt durch zu viele Schleusen, schlechte 
Fahrstrecken, primitiv ausgestattete Hafen erschwert, verzogert und verteuert 
wurde. - Einen groBen Aufschwung nahm dagegen del' Telegraph und -
gestiitzt auf die guten Leistungen del' Eisenbahn - allgemein del' Postverkehr. 
Ferner hat sich in diesem Zeitalter del' Seeverkehr glanzend entwickelt; an-

. fanglich hatte er sich noch stark gegen die Dampfmaschine gewehrt (s. u.), abel' 
von 1850 ab hatte sie sich in del' Handelsschiffahrt und von 1865, namlich vom 
Sezessionskrieg ab, auch in del' Kriegsmarine durchgesetzt. 

Am Endpunkt diesel' Zeit stehen eine Reihe wichtiger Fortschritte in det 
Verkehrstechnik: Nachdem schon 1854 das unerhort kiihne MeisteIwerk del' 
Semmeringbahn vollendet worden war, wurden die Alpen 1867 mit del' Brenner
bahn offen iiberschient, im Mt. Cenis 1871 untertunnelt, und 1862 wurde del' 
Rigi mit del' ersten Zahnstangenbahn bezwungen. 1m Jahre 1867 baute Siemens 
die erste Dynamomaschine und legte damit den Grundstein fUr die elektri
schen Eisenbahnen aller Art. 

Und im Jahre 1869 konnte das gewaltige Werk des Suezkanals dem Ver
kehr iibergeben werden, durch den del' Weltverkehr ein anderes Gesicht erhielt, 
durch den das Mittellandische Meer und seine Randgebiete wieder in das Licht 
des Weltgeschehens geriickt wurden. 

3. Die Zeit von 1871 bis 1914 ist die Zeit del' Ausgestaltung des binnen
landischen Verkehrsnetzes und des Aufbaus del' internationalen Linien. 
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Nach seinen Einigungskriegen und del' Uberwindung del' Kleinstaaterei auf 
wirtschafts- und verkehrspoIitischem Gebiet gelang es del' deutschen Tiichtig
keit, den Vorsprung del' anderen Lander auf den meisten Gebieten del' Technik 
und Wirtschaft und im ganzen Bereich des Verkehrswesens einzuholen. Hier
mit wuchs Deutschland im Rahmen Westeuropa-Nordamerika in die W el t
marktwirtschaft und den Weltverkehr, in den ExportindustriaIismus und 
in den ExportkapitaIismus hinein. Es ist nicht unsere Aufgabe, diesen glanzen
den Aufstieg, del' abel' auch manche bose Schattenseite zeigte, zu schildern; 
wir haben nul' festzusteilen, daB diesel' Aufstieg zu einem beachtIichen Tell den 
deutschen Verkehrsmitteln zu danken ist und daB nun die so erstarkte Wirt
schaft (in Verbindung mit poIitischen, kultureilen und militarischen Notwendig
keiten) dem weiteren Ausbau des Verkehrswesens neue groBe Aufgaben steilte. 

Die erste groBe Tat war die Vereinheitlichung des bisher stark zersplit
terten Eisen bahnnetzes. Es war Bismarck, del' erkannte, welches Macht
instrument die Eisenbahn in del' Hand einer zielbewuBten Regierung sein kann, 
wie del' Staat durch planmaBige Pflege del' Eisenbahnpolitik die Wirtschaft 
fordern kann, wie wertvoil sie auBerdem fiir die Staatsfinanzen sein kann. In
folgedessen bemiihte er sich, aile Eisenbahnen in den Besitz und Betrieb des 
Deutschen Reiches zu iiberfiihren; er muBte sich abel' infolge des Widerspruchs 
siiddeutscher Bundesstaaten damit begniigen, die PreuBischen Staatsbahnen 
zu schaffen. In del' Folgezeit haben diese, ebenso wie die Staatsbahnen del' all
deren Bundesstaaten, GroBes fiir den weiteren kulturellen und wirtschaftlichen 
Aufstieg Deutschlands geleistet, indem sie eine Bau -, Betrie bs- und Tarif
poli tik trieben, die auf die Befruchtung aller Gebietsteile und aller Berufs
gruppen abgestellt war. Ferner wurde das Netz, des sen Hauptlinien, wie er
wahnt, im wesentlichen schon fertig waren, nun durch den Bau von Neben
bahnen und dann von Klein bahnen erganzt, so daB auch die abgelegenen 
Gebiete und die armen Heide-, Moor- und Gebirgsgegenden del' Segnungen del' 
Schiene teilhaftig wurden. Dazu kam ein groBziigiger Ausban fitr die Verteidi
gung des infolge seiner Lage und seiner offenen Grenzen so bedrohten Landes. 

Weiter ist beziiglich des Schienenverkehrs (fiir aIle ahnlich weit fortgeschrit
tenen Lander) die Entwicklung besonderer Bahnarten zu erwahnen, so z. B. 
Gebirgs- und Bergbahnen (namentIich unter Fiihrung Osterreichs und del' 
Schweiz), StraBenbahnen, Stadtischen Schnellbahnen (zunachst unter Fiihrnng 
Amerikas und Englands). 

In manchen Landern entwickelt sich in diesel' Zeit auch eine "Renaissance" 
del' BinnenwasserstraBen. Es werden nun abel' nicht mehr "StraBchen" fiir 
kleine Schiffe, sondern "GroBschiffahrtwege" geschaffen; hierin ist Deutschland 
fiihrend gewesen; zu nennen ist besonders del' Mittellandkanal (s. u.). 

1m internationalen Verkehr wurde in diesem Zeitabschnitt ganz Europa 
und desgleichen USA. und Kanada von einheitlichen Eisenbahnnetzen uber
zogen, und es wurde uberall durch entsprechende Staatsvertrage die einheitliche 
Bedienung des Durchgangsverkehrs sichergestellt. Ferner begann hier jene - in 
del' Folgezeit so wichtige - Handhabung del' Eisenbahnpolitik im Sinne del' 
planmaBigen Fi:irdernng des Ausfuhrhandels, del' eigenen Seehiifen und del' 
nationalen Schiffahrt. Denn inzwischen hatte die Seeschiffahrt einen ge
waltigen Aufschwung genommen, da die weiten Gebiete in Ubersee, namentlich 
in USA., dann auch in Kanada, ferner in den jungen freien Staaten Sitdamerikas 
und in Ostindien eine auBerordentliche Vermehrung del' Giiter (namentlich in 
Getreide, Fleisch, Hauten, Wolle, BaumwoIle, Jute, abel' auch in Kaffee, Tee, 
Kakao, Zucker) hervorgerufen hatten und da auBerdem diese gleichen Gebiete 
einen groBen Bedarf an Industrieerzeugnissen und Verkehrseinrichtungen aller 
Art hatten. Del' gesamten Seeschiffahrt kam hierbei zugute, daB England vom 
Schutzzollsystem zum Freihandel uberging, aIle jenen an "Navigationsakte" er-
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innernd£lll Beschrankungen aufhob und sein gewaltiges Kolonialreich dem Handel 
und del' Industrie aller Nationen offnete. Den groBen Aufgaben wurde die See
schiffahrt gerecht, indem sie yom Segel- zum Dampfbetrieb und yom Holz
zum Stahlschiff uberging; gleichzeitig wurden GroBe, Geschwindigkeit, Sicher
heit und Ausstattung del' Schiffe verbessert; desgleichen die Hafen mit allen 
ihren Einrichtungen und die gesamte kaufmannische Organisation in del' Heimat 
und in Ubersee; - es ist die Zeit, in del' die groBen Schiffahrtgesellschaften zu 
vortrefflich geleiteten GroBunternehmungen von Weltgeltung aufsteigen. 

In del' weiten Welt drauBen vollzieht sich ebenfalls ein gewaltiger Um
schwung: Bisher hatte del' europaische Kaufmann und Kolonisator, von einigen 
Ausnahmen abgesehen, nul' an del' Kuste gesessen und war von ihr aus nul' 
wenig tief in das Landesinnere vorgestoBen und er konnte aus ihm bei den 
primitiven, also sehr kostspieligen Verkehrsmitteln (Kanus, Fuhrwerken, Trag
tieren, Tragern) nul' hochwertige Giiter herausbringen. Nun abel' begann die 
Lokomotive und del' besonders flach gehende FluBdampfer in das Innere del' 
Kontinente einzudringen, und VOl' dem Weltkrieg waren mindestens alle groBen 
Talbildungen und Tiefebenen, soweit sie wirtschaftlich wertvoll sind, durch 
Dampfverkehrsmittel erschlossen. AuBerdem war China gewaltsam geoffnet, 
Japan in den Weltverkehr einbezogen, Sibirien durch Eisenbahnen und Dampfer 
erschlossen und del' GroBe Ozean durchaus in den europaisch-amerikanischen 
Verkehr verflochten. Auch del' bisher so vernachlassigte Kontinent Afrika war 
durch die Kolonialtatigkeit del' Englander, Franzosen, Deutschen und Portu
giesen dem europaischen Handel geoffnet worden. In unserem Zusammenhang 
ist fUr diesen Zeitabschnitt besonders del' starke Ausbau del' Verkehrsanlagen 
in Ubersee zu erwahnen, und zwar muBten vornehmlich Hafen, Telegraphenlinien 
und Eisenbahnen gebaut und dann dauernd mit allen Betriebsmitteln (Kranen, 
Maschinen, Lokomotiven, Wagen usw.) beliefert werden; hierauf bauten sich in 
England, Belgien, Frankreich, Deutschland und USA. groBe Industrien auf, die ty
pisch Verkehrsanlagen aller Art fUr das Ausland erzeugten; desgleichen entstanden 
die groBen Bauunternehmungen, die im Ausland Hafen, Tunnel, Wasserleitungen, 
Eisenbahnen usw. ausfUhren. Da bei allen diesen Verkehrsbauten die Finanzierung 
fast ausschlieBlich dur~h das europaische odeI' amerikanische - also durch das sog. 
"internationale" - Kapital erfolgte, geriet del' Verkehr vieleI' Staaten in Abhangig
keit von diesem, und da die, ,Ka pitalisten" nicht selten unfair handelten und ihre 
Macht miBbrauchten, dann abel' womoglich von ihren Regierungen gestiitzt wur
den, so ist in vielen Staaten eine Abneigung gegen diese Geldgeber entstanden; und 
da manche Staaten nun ihre Eisenbahnen usw. selbeI' finanzieren, abel' die Mittel 
nul' langsam aufbringen konnen, so entstehen natiirlich gewisse Verzogerungen. 

4. Del' SchluBabschnitt von 1914 bis in die Gegen wart ist, nicht nur 
fUr Deutschland, sondern fUr die ganze Welt, durch drei Faktoren gekennzeichnet: 

a) durch die furchtbaren Verwustungen, die del' Weltkrieg, die sog. 
"Friedflllsvertrage" und die Fortsetzung des Krieges nach dem Krieg in del' 
Wirtschaft und Kultur, in Handel und Verkehr angerichtet haben; 

b) durch das Aufkommen Heuer Verkehrsmittel und durch die Ver
besserungen del' alteren Verkehrsmittel, also durch wesentliche Steige
rungen del' quantitativen und qualitativen Leistungsfahigkeit, denen abel' 
damals im Zeichen des Absinkens del' "prosperity" eine Schrumpfung deH 
Verkehrsvolumens gegenuber stand; 

c) durch die politischen Taten von 1933 abo Hierauf ist abel' an diesel' 
Stelle nicht einzugehen; denn die Vel' besserungen del' Vel' kehrstechnik 
miissen in dem folgenden Hauptabschnitt erortert werden, und die Einwirkungen 
del' groBen politischen Ereignisse sind nicht riickschauend, sondern vorwarts
schauend zu betrachten, sie gehoren also in den Zweiten Band dieses Buches, 
in dem die groBen Aufgaben del' Gegenwart und Zukunft Idarzustellen sind. 
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Zweiter Hauptabschnitt. 

Die Verkehrsmittel. 

Einfiihrung. - Die "Leistungsfahigkeit". 
Nach der vorstehenden geschichtlichen Betrachtung wollen wir nun die verschiedenen 

"Verkehrsmittel" kennzeichnen, also die technischen Mittel erortern, deren sich der Mensch 
bedient, um die Transporte durchzufiihren. Diese Mittel setzen sich, wie fruher gesagt, je 
aus vier Gliedern - Weg, Fahrzeug, Kraft und Stationsanlagen - zusammen. Zu 
den "Verkehrsmitteln" und ihrer Handhabung kommen aber noch andere Faktoren hinzu: 
Leistungen der Mathematik und der Geographie (einschlieBlich Klima· und Meereskunde), 
ferner Organisation und Finanzierung, Gesundheitsdienst, rechtlicher und militarischer Schutz 
und vor allem der richtige Einsatz und die ausreichende Sorge fiir die Millionen von Menschen, 
die im Dienste des Verkehrs arbeiten und so zahlreich sind, daB sie die iiberhaupt groBten 
Armeen der Welt darstellen. 

Unsere Leser diirfen die Erorterungen der Verkehrsmittel aber nicht nur vom engeren 
ba u - und be trie bs technischen Standpunkt aus betrachten, sondern sie mussen sie auch vom 
verkehrstechnischen und vom technisch-wirtschaftlichen Standpunkt erfassen; sie 
mogen immer dessen eingedenk bleiben, daB es bei allen Transportvorgiingen auf den Zweck 
- und zwar auf einen verniinftigen, fiir das Gemeinwohl guten Zweck - ankommt, 
und daB dieser Zweck, wie oben erwahnt, mit einem moglichst geringen Aufwand erzielt 
werden muB. 

Wir glauben, daB wir dem Leser diese richtige Gesamteinstellung am besten dadurch 
geben, daB wir zunachst den Begriff "Leistungsfahigkeit des Verkehrs" (bzw. der ver
schiedenen Verkehrsmittel) klar herausstellen. Wir haben uns allerdings schon oben mit der 
"Leistungsfahigkeit" beschaftigt und dabei nach quantitativer und qualitativer unter
schieden; wir haben dabei angegeben: Vor Dampf, Stahl und Elektrizitat war die Leistungs
fahigkeit in beiden Beziehungen unzureichend; bis zu der Zeitenwende, da der Menschheit 
die Dampfschiffahrt auf Fliissen (IS07) und dem Meer (181S), die mit Dampf betriebene 
Eisenbahll (IS24) und der elektrische Telegraph (IS33) gegebell war, also in der ganzen Zeit, 
in der ger Mensch seine Transporte mittels der Baustoffe Holz, Bronze, Ham, Leder, aber 
noch nicht Stahl und mittels der Kraft der Muskeln, des Windes und der Stromung, aber 
noch nicht der Kohle und des Dampfes bewaltigen muBte, waren die Forderungen, die 
die hoher entwickelten Volker und Staaten an die Verkehrsbedienung stellen muBten - und 
zwar mit Recht stellen muBten! -, groBer als die Leistungsfahigkeit; daher habell ja auch 
so viele groBe Volker und Staatsmanner so schwer um die unzur"eichende Verkehrstechnik 
gerungen. Bei den groBen Taten, die vor 1800 im Verkehr vollbracht worden sind, ist viel
leicht das GroBte, daB der Kampf gegen die Entfernungen und die Naturgewalten mit un
zureichenden technischen Mitteln gefiihrt werden muBte; - wir konnen dies besonders 
klar erkennen, wenn wir die Kriege der Romer und Napoleons betrachten, in denen die 
groBen Krisen vielfach durch Verkehrsschwierigkeiten veranlaBt worden sind. 

Priifen wir nun, was eigentlich unter Leistungsfahigkeit zu verstehen ist, 
so finden wir, daB die oben gewahlte grobe Einteilung nach quantitativer und 
qualitativer Leistungsfahigkeit nicht ausreichend ist, sondern daB wir zur Er
zielung zuverlassiger Erkenntnisse sechs verschiedene Arten von "Leistungs
fahigkeit" unterscheiden mussen, namlich: 

1. die mengenma13ige (bisher quantitative genannt); 
2. die gutema13ige (bisher qualitative genannt); 
3. die Leistungsfahigkeit gegenuber den widrigen geogra phischen Verhalt

nissen, die den Verkehr dauernd behindern, - "regionale" Leistungsfii.higkeit; 
4. die Leistungsfahigkeit gegenuber den widrigen Naturgewalten (be

sonders gegenuber der Witterung und der Dunkelheit), die den Verkehr zeit
weilig behindern (oder unterbrechen), ~ "temporale" Leistungsfahigkeit oder 
allzeitige Dienstfahigkeit; 

5. die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit, d. h. die Billigkeit; 
6. die militarische Leistungsfahigkeit, d. h. die Leistungsfahigkeit fur die 

Landesverteidigung. 
Der Sinn dieser sechs Arten von Leistungsfahigkeiten lii.J3t sich in folgendem 

Satz zusammenfassen: 
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Del' Verkehr (die Gesamtheit del' Verkehrsmittel eines Landes) hat die Auf
gabe, die Reisenden, Gtiter und Nachrichten, die gemiiB verntinftigen politischen, 
sozialen, raumpolitischen, wirtschaftlichen und kulturellen Forderungen befordert 
werden sollen, zu befordern: 

1. in ausreichenden Mengen (und ausreichendel' GroBe del' Einzelstiicke), 
2. mit ausreichender Gtite, 
3. allerorten, d. h. von jedem Punkt nach jedem Punkt, 
4. jederzeit, 
5. mit gentigender Billigkeit, d. h. zu angemessenen 'Preisen, 
6. nicht nul' zu friedlichen, sondern auch zu kriegerischen Zwecken. 
Diese Herausarbeitung dersechs Arten von Leistungsfahigkeit kann als stark theoretisch 

kritisiert werden; da abel' ununterbrochen gedankenlos mit dem Begriff "Leistungsfahigkeit" 
bei verkehl's-"wissenschaftlichen" El'6rtel'ungen und bei Behandlung wichtigster Verkehrs
fragen umgespl'ungen wird, so wird es sichel' nichts schaden, wenn del' Begriff nach seinem 
wirkIichen, und zwar l'echt vielseitigen Inhalt klar gegliedel't wil'd. 

Zuzugeben ist, daB die sechs Arten sich teilweise iiberdecken. Die Leistungsfahigkeit 
gegeniiber den widrigen Naturgewalten (Punkt 4) ist z. B., streng genommen, schon in del' 
giitemaBigen Leistungsfahigkeit 2. cnthalten; denn 4. entspricht den Forderungen nach Regel
maBigkeit und Piinktlichkeit, die einen wesentlichen Bestandteil von 2. ausmachen; un.<.l die 
"militarische Leistungsfiihigkeit" ergibt sich ohne weiteres aus 1. bis 5. Solche Uber
deckungen kommen aber in del' 'Wissenschaft oft VOl'; sie schaden del' Klarheit nichts, sondern 
sind fiir sie zweckmaBig und oft sogar notwendig. .. 

Wie fruchtbal' die Gliederung del' Leistungsfahigkeit in sechs Arten ist, zeigt die Uber
legung, wie unterschiedlich diese Arten bei den verschiedenen Vel'kehrsmitteln sind, 
z.B.: 

BirmenwasserstraBe: 1. und 5. gut, 2., 3. und 4. und daher auch 6. maBig; 
Flugzeug: 1.,5. und auch 4. ungiinstig; 2. in gewisser Beziehung (Geschwindigkeit) sehr 

gut; 3. theoretisch ideal, in Wil'klichkeit abel' beschrankt, da von del' Zahl del' Flugplatze 
abhiingig. 

Schon diese wenigen Hinweise zeigen, wie gedankenlos es oft ist, wenn ohne genauere 
Erklarung behauptet wird: "Das Verkehl'smittel A ist leistungsfiihiger als das Vel'kehrs
mittel B." Sehr haufig la13t sich bei solchen allgemeinen Wel'turteilen mit demselben Recht 
auch das Gegenteil behaupten. 

1m einzelnen sei zu den sechs Arten bemerkt: 
1. MengenmaJ3ige (quantitative) Leistlmgsfahigkeit. Hierunter sind dl'ei 

verschiedene Dinge zu verstehen: 
a) Am wichtigsten ist die Fahigkeit, die zum Transport sich anbietenden 

Mengen (von Reisenden, Nachrichten und Giitern) zu befol'dern. Hierbei ist 
je die Fahigkeit 

del' einzelnen Verkehrsanlage (z. B. einer Nebenbahnlinie), ferner 
jedes Vel'kehrsmittels (z. B. del' Binnenschiffahrt oder des Luftverkehrs) und 
del' gesamten Verkehrseimichtungen eines Landes zu beachten. 
b) AuJ3erdem ist noch zu prtifen, ob und inwieweit das besonders groBe 

(sehwere, lange) Einzelstiick befOrdert werden kann; in diesel' Beziehung ist 
z. B. die mengenmaBige Leistungsfahigkeit des Flugzeugs und aueh des Kraft
wagens bescheiden, die del' Eisenbahn und besondel's des Schiffes dagegen groJ3. 

c) Es kommt abel' nicht nur darauf an, daJ3 die graBen Mengen bewaltigt 
werden; vielmehr miissen aueh die kleinen Mengen befordert werden, und zwar 
mit verntinftiger Billigkeit! Diese Forderung wird gar zu oft vergessen, da 
immer 110eh zu viel Hoehaehtung VOl' del' "groBen Zahl" besteht. 1m Verkehr 
verdienen abel' aus wirtsehaftliehen, sozialen und volkisehen GrUnden die kleinen 
Mengen, die billig und gut befordert werden miissen, diesel be Beaehtung wie 
die groJ3en Massen. 

2. GtitemaBige (qualitative) Leistungsfahigkeit. Hierunter sind VOl' aHem 
zu verstehen: 

a) Sicherheit, und zwar: 1. Sieherheit gegen "Unfalle", die aus dem 
Betrieb des Verkehrsmittels entspringen, wobei abel' aueh hohere Gewalt und 
eigenes Verschulden del' Reisenden und Frachtgeber zu beriieksiehtigen sind; 
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2. "Sicherheit" gegen "Beschadigungen", d. h. gegen Ubermiidung, Unwohl
sein, Erkrankung del' Reisenden und gegen Wertminderung del' Giiter durch 
Zerbrechen, AnstoBen, Erfrieren, Verfaulen und durch Diebstahl, einschlieBlich 
del' Wertminderungen an beforderten Tieren. 

b) RegelmaBigkeit und Piinktlichkeit. 
c) Haufigkeit del' Verbindungen odeI' vielmehr del' den Bediirfnissen an

gepaBte "gute Fahrplan". 
d) Anpassungsfahigkeit, d. h. die Fahigkeit, sich den so verschieden

artigen Forderungen del' drei verschiedenen Verkehrsarten und ihrer vielen Un
arten richtig anzupassen; bei den Reisenden ist hierbei an die notwendige Be
quemlichkeit und den verniinftigen "Komfort" zu denken, bei den Giitern an 
den Schutz gegen Wertminderungen. Die "Anpassungsfahigkeit" deckt sich 
also stark mit dem einen Teil del' Sicherheit, 2a). Die "Anpassungsfahigkeit" 
ist die Grundlage fiir die Vielseitigkeit, also fiir die Fahigkeit, die verschie
denartigsten "Transportgegenstande" zu befordern; sie ist groB bei Schiff 
und Eisenbahn, sehr klein bei allen Arten von Leitungen, da diese nul' ein Gut 
(Ferngesprache, Wasser, 01, Gas) transportieren konnen. 

e) Schnelligkeit odeI' vielmehr Herabsetzung des fiihlbaren Zeit
a ufwands. Die "hochste Fahrgeschwindigkeit" ist an sich eine Sache des inne
ren Betriebs, die den Reisenden und Frachtgebern gleichgiiltig sein kann. 

3. Leistungsfahigkeit gegeniiber den widl'igen geographischen Verhalt
nissen, - "regionale" Leistungsfahigkeit. 

Hierbei ist zunachst eine Abgrenzung gegen 4., also gegen die "Leistungsfahigkeit gegen
iiber den Naturgewalten", notwendig. Beide Arten haben das gemeinsam, daB sie von den 
Beziehungen zwischen dem Verkehrsmittel und der Natur ausgehen. Die Natur ist nun 
dem Verkehr entwedc>r giinstig odeI' ungiinstig; und das einzelne Verkehrsl11ittel muB daher: 

die Ungunst der Natur iiberwinden llnd 
die Gunst der Natur ausnutzen. 

Das Ausnutzen der Gunst ist fiir 5., also IiiI' die "wirtschaftliche Leistungsfahigkeit", das Ube1'
winden del' Ungunst dagegen fiir 3. unll 4. von l11aBgebender Bedeutung. 

UI11 zu einer klaren Scheidung zwischen 3. und 4. zu kOl11l11en, ist bei 3. von den da uern
den (standigen, unveranderlichen) geographischen Verhaltnissen, bei 4. abel' von den nul' 
z e i t w e il i g a uftretenden (vorii bergehenden, wechselnden) N aturerscheinungen auszugehen. 
Bei dieser Gliederung tritt klar hervor, daB bei 3. der Raum, das Raumliche, also die fast 
unveranderlichen geographischen Gegebenheiten l11aBgebend sind, - daher die Bezeichnung 
"regionale" Leistungsfahigkeit -, daB dagegen bei 4-. die Zeit maBgebend ist, daB es sich 
dabei namlich urn die Uberwindung der nur zeitweilig auft,retenden Erschwerungen handelt, -
daher die Bezeichnung "tel11porale" Leistungsfahigkeit. 

Fiir die regionale Leistungsfiihigkeit ist die Gestaltung del' Erdober
flache maBgebend. Da diese dem Funkvel'kehr gar keine, dem drahtgebundenen 
elektl'ischen Nachrichtenverkehr fast keine Hindernisse bietet, ist die regionale 
Leistungsfahigkeit diesel' Verkehrsmittel vollkommen. 1m iibl'igen ist die Auf
teilung del' El'doberflache in Wasser und Land maBgebend. Da das Weltmeer 
eine zusammenhangende Einheit bildet und auBerdem die beiden den Seeverkehr 
hemmenden Landengen (von Suez und Panama) durch Kanale durchstochen 
sind, so ist die regionale Leistungsfahigkeit des Seeschiffs groB; sie wird nul' auf 
den beiden Polkappen durch deren dauernde Eisbedeckung vermindert. Da
gegen ist sie im Binnenwasserstl'aBenverkehr gering; denn diese ist an die ein
zeIn en Stromsysteme gebunden, die allel'dings durch Kanale untel'einander ver
bunden werden konnen; ferner weisen die einzelnen BinnenwasserstraBennetze 
immer groBe Maschenweiten auf; und groBe Gebiete del' Erde (Mittel- und 
Hochgebirge, Wiisten, Steppen und andere Trockengebiete, z. B. Siideuropa) 
haben iiberhaupt kaum schiffbare Wasserlaufe (wenigstens nicht im Sinn del' 
neuzeitlichen Verkehrstechnik). Dagegen ist die region ale Leistungsfahigkeit del' 
Landverkehrsmittel, also del' Eisenbahn nnd StraBe - innerhalb jeder geschlosse
nen Landmasse - groB, weil diese Verkehrsmittel die geographischen Hinder-
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nisse (Gebirge, Wusten, Steppen, UrwiHder, Sfunpfe) uberwinden und weil sie 
sich sehr fein verasteln konnen, so daB die Maschenweite del' Netze beliebig 
klein gehalten werden kann. 

4. Leistungsfahigkeit gegenllber den Naturgewalten, - "temporale" 
Leistungsfahigkeit. 

Unter "Naturgewalten" sind in diesem Fall VOl' allem die Einflusse un
gunstiger Witterung zu verstehen. Am wichtigsten sind Nebel, Frost, Schnee, 
Wassermangel, Hochwasser; es sind dies voraussehbare Naturereignisse. Da
zu kommen noch die nicht (odeI' kaum) voraussehbaren Ereignisse, wie Erd
beben, Rutschungen, Vulkanausbrllche. Ferner ist fUr bestimmte FaIle noch 
die Dunkelheit zu beachten. 

Diese Naturgewalten konnen den Verkehr: 
a) zeitweilig behindern -lahmen, verzogern und sogar ganz unterbrechen; 
b) zeitweilig gef ahrden; 
c) zeitweilig odeI' auch dauernd verteuern. 
Hierdurch werden VOl' aHem die Verkehrsmittel in ihrer Leistungsfahigkeit 

herabgesetzt, die mit del' Natur eng verbunden sind, also del' Wasser- und Luft
verkehr, ferner del' mit Tieren durchgefiihrte Verkehr, da Reit- und Zugtiere 
von del' Witterung stark abhangig sind. Am unempfindlichsten ist neben den 
Leitungen die Eisenbahn, weil sie von del' Natur stark 10sgelOst ist, also ein be
sonders "kunstliches" Verkehrsmittel ist; bei ihr muB auch del' "Weg", namlich 
del' Unterbau und das Gleis, kiinstlich geschaffen werden. 

Die Gefahrdung des Verkehrs durch die Naturgewalten erfolgt hauptsach
lich durch Ereignisse, die sich nich t geniigfmd voraussehen lassen. Am starksten 
wird hier del' Luft- und Seeverkehr betroffen, wahrend del' Landverkehr (StraBen 
und Eisenbahnen) eigentlich nur durch Erdbeben, Lawinen, Steinschlage und 
ungewohnlich schwere und plOtzliche Hochwasser gefahrdet wird. 

Die Verteuerung des Verkehrs durch den Kampf gegen die Naturgewalten 
hat mit del' Leistungsfahigkeit dem Grundsatz nach nichts zu tun; die Kosten 
konnen abel' so hoch werden, daB es wirtschaftlich geboten wird, auf die 
jederzeitige Dienstbereitschaft ganz oder zum Teil bewuBt zu verzichten: del' 
Trampdampfer halt bei boser See nicht durch, sondern verliert eiuige Tage; 
viele Alpenpasse werden im Winter nicht offen gehalten; in den Tropen wird 
zugelassen, daB unter Umstanden die Hochwasser uber die Brucken hinweg
fluten; die Berninabahn macht mit Recht den Vorschlag, ihr die Einstellung 
des Betriebes im Winter bedingt zu gestatten. 

Die temporale Leistungsfahigkeit deckt sich stark mit del' "RegelmaBigkeit" 
und "Piinktlichkeit", die oben schon als Untergruppen del' "qualitativen" Lei
stungsfahigkeit genannt sind; auch mit Teilen del' "Sicherheit" finden Uber
deckungen statt. Aus allen diesen Eigenschaften ergibt sich die Berechen bar
keit del' Transporte, die WIEDENFELD mit Recht als besonders bedeutungsvoll 
bezeichnet; denn fUr den Fahrgast, den Versender und EmpHinger von Nach
richten, den Besteller und Lieferer von 'Waren und VOl' aHem auch fiir aHe mili
tarischen Transporte ist die zu verlassige Berechen bar kei t des Ein treffen;;; 
von groBter Bedeutung. 

5. "Wirtschaftliche" Leistungsfahigkeit. 
Hierunter ist in diesem Zusammenhang nicht etwa die finanzielle Leistungs

fiihigkeit, also die Finanzkraft des einzelnen Verkehrsunternehmens, sondeI'll 
die Billigkeit del' BefOrderung zu verstehen. Es gibt namlich Vm·kehrsmittel, 
die zwar iiber die anderen Arten von Leistungsfahigkeit in hohem MaBe ver
fUgen, abel' leider mit so hohen Selbstkosten belastet sind, daB sie aus diesem 
Grunde in vielen Fallen ausscheiden miissen. Das kennzeichnendste Beispiel 
hierfur ist die Stadtschnellbahn (Hoch- odeI' Tiefbahn), die zweifellos den die 
StraBe mitbellutzendell stadtischen Verkehrsmitteln (StraBenbahn uncI Omni-
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bus), wesentlich uberlegen ist, also eine hohere "Leistungsfahigkeit" besitzt, 
abel' leider ein so hohes Anlagekapital erfordert, daB sie aus wirtschaftlichen 
Grunden in vielen Fallen ein frommer Wunsch bleiben muB. Die Finanzierung 
von Stadtschnellbahnen wird abel' wesentlich erleichtert, wenn man langere 
Teilstrecken als Damm- odeI' Einschnittbahnen ausfUhren kann. 

6. Militarische Leistungsfahigkeit. 
Die Leistungsfahigkeit eines Verkehrsmittels (oder einer einzehlen Verkehrs

anlage odeI' del' gesamten Verkehrseinrichtungen eines Staates odeI' einer Staaten
gruppe) fUr die Landesverteidigung hangt von den fUnf andel'en Arten del' Lei
stungsfahigkeit abo Dies ist fiiI' 1., 2. und 4. ohne weiteres klar; abel' auch 3. 
und 5. sind wichtig. Die "regionale" Leistungsfahigkeit 3. ist namlich gel'ade 
bezuglich del' Landesverteidigung von besondel'el' Bedeutung, wei! sie an die 
Gestaltung del' Verkemsnetze oft andere Forderungen stellt, als dies Kultur, 
Politik und Wirtschaft im Frieden tun, und die "wirtschaftliche" Leistungs
fahigkeit 5) ist fUr die Landesverteidigung deshalb von Bedeutung, weil auch 
im Kriege die wirtschaftlichen Faktoren nicht beiseitegeschoben werden durfen, 
sondern wei!, zwar nicht bei allen, aber bei vielen wichtigen Beschlussen und 
Handlungen die wirtschaftlichen Moglichkeiten und Folgen beachtet werden 
mussen. Die standige und sorgfaltige - sachliche und ehrliche - Erforschung 
und Abwagung der wirklichen militarischen Notwendigkeiten ist zur Zeit von 
besonderer Bedeutung, wei! gerade im Verkehrswesen in vielen Staaten so viele 
Vorschlage und Forderungen von Laien vOl'gebracht und mit angeblichen "stra
tegischen" Notwendigkeiten begrundet werden, - wir kommen hierauf im Zweiten 
Band zUl'ii.ck. 

Die Aufgliederung der "Leistungsfahigkeit" in die vorstehend eriauterten seehs Axten hat 
sieh bisher in der Verkehrswissensehaft noeh nieht eingebiirgert. Wir behaupten aueh nieht, 
daB sie die einzig mogliehe oder einzig riehtige Art der Aufgliederung sei. Wir moehten viel
mehr betOlwn, daB man der Bereehen bar keit (in Verbindung mit der Piinktliehkeit und 
RegelmaBigkeit) oder der Vielsei tigkei t einen besonderen Rang zuweisen kann. - PIRATH 
stellt als die drei Hauptkennzeiehen fUr den Wert der versehiedenen Verkehrsmittel die 
Sieherheit, Billigkeit und Leistungsfahigkeit heraus, wobei der letztgenallllte Begriff 
aber noeh (etwa in unsrem Sinn) unterteilt wird. - Wie dem aueh sei ,- die Hauptsaehe 
ist, daB nicht gedankenlos oder irrefUhrend mit versehwommenen Begriffen jongliert wird. 

A. Del' Postverkehr. 
Wenn wir nachstehend in diesem den "Verkehrsmitteln" gewidmeten Absehnitt den 

"Postverkehr" in einem besondern Unterabsehnitt erortel'n, so ist dies logiseh nieht ganz 
riehtig, denn die "Post" ist kein Verkehrsmittel,sondern eine Verkehrsanstalt; sie ist 
eine Organisation, die sieh zur Bef6rderung von bestimmten Dingen, in erster Linie von 
Naehriehten, abel' aueh von Geld und kleinstiiekigen Saehen (Paketen), del' versehiedenartig. 
sten Verkehrsmittel bedient, wobei sieh diese teils im eigenen Besitz und Betrieb der Post
anstalt befinden (Telegraph, Fernspreeher, Rundfunk, Kraftlinien, Postkutschen), teils 
fremde Verkehrsanstalten darstellen (Eisenbahn, Sehiffslinien). - Eine kurze gesonderte 
Behandlung der Post ist abel' fUr unsern Zusammenhang pl'aktisch zweckmaBig, weil es sieh 
bei fur um Unternehmungen handelt, die besonders groB, wichtig und eigenartig und in fast 
allen Landern fest umrissene Organisationen sind, die sieh dUTch die ihnen zugewiesenen 
Aufgaben klar gegen die andern Verkehrsmittel absetzen. 

Die eigentliche und ursprungliche Aufgabe del' "Post" ist die BefOrderung 
von N achrich ten, und zwar in Form von schri~tliehen Mittei!ungen,also 
von "Briefen". Die zuverlassige und schnelle Beforderung von Nachrichten, 
und zwar unter GeheimhaItung des Inhalts, ist zunaehst eine Notwendigkeit 
fUr das Leben des Staates, und zwar in Frieden und Krieg. Infolgedessen 
haben in del' ganzen Welt und zu allen Ze~ten aIle Staaten, die straff verwaItet 
wurden, die sieh in sieh festigen, die ihre Grenzen schutzen, die fill' eine ein
heitliche Verwaltung, Ordnung und Rechtsprechung sorgen wollten, eine staat· 
liehe Postorganisation schaffen mussen, die mindestens den Aufgaben ge. 
wachsen sein l11uBte, daB einerseits die Zentralgewalt und die Provinzialbehorden 
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(Satrapen, Statthalter, Daimios, Gouverneure, Gaugrafen) an aile unterstellten 
Behorden ihre Weisungen erteilen konnten und daB andererseits aile nachgeord
neten Behorden den vorgesetzten Berichte erstatten und mit den gleichgestellten 
schriftlich verkemen konnten. 

Die urspriinglichsten Posteinrichtungen trugen immer schon das Kennzeichen, 
daB sie innerhalb'der gesamten Staatsaufgaben verhaltnismaBig groBe Organi
sationen darstellten, 9aB sie recht kostspielig waren und daB sie straff ge
handhabt werden muBten. Lassen wir die Benutzung von See- und Binnen
schiffahrtswegen und die Anwendung von Schall- und Lichtsignalen(s. u.) fort, 
beschranken wir uns also auf den Uberlandverkehl', so sind zur sicheren lmd 
schnellen Beforderung von Briefen (und Alden) mindestens laufende, reitende 
odeI' fahrende Boten notwendig und diese bediirfen mindestens eines zum 
Laufen, Reiten odeI' Fahren geeigneten Weges, del' mit Wechselstationen 
und mit allen Einrichtungen fUr die Verpflegung und Ruhe, den Sicherheits
und Gesundheitsdienst del' Menschen und Tiere (Pferde, Ponys, Maultiere, Ka
mele, Elefanten)ausgestattet sein muB. Hierbei brauchte del' Weg bei sonst 
geeignetem Gelande lmter Umstanden nicht besonders befestigt zu sein, so daB 
an Kosten fUr den Bau und die Unterhaltung des Weges gespart werden konnte; 
dagegen konnte an Anlage, Unterhaltung, Betrieb und Bewachung del' Sta
tionen nicht gespart werden, da sonst del' Verkehrszw'eck nicht dauernd zuver
lassig erreicht werden konnte; - man erkennt, daB die "Stationen" unter Um
standen wichtiger sind als del' "Weg". Mit solchen Posteinrichtungen wurden 
reGht beachtliche Leistungen erreicht, wobei abel' auch hier die Zuverlassig
keit (bei 'widrigen Witterungsverhaltnissen) und die durchschnittlich erzielte 
Geschwindigkeit hoher zu bewerten ist als eine gelegentlich erreichte Rekord
geschwindigkeit, von Cler zufallig eine (schwer nachprufbare) Nachricht auf uns 
gekommen ist. . 

Es seien hier - mit aHem Vorbehalt und olme die Bedeutung zu libertl'eiben - folgende 
sclmeHen "Postkul'se" mitgeteilt: 

1m alten Agypten: 320 km in 30 Stunden = rund 11 km/Std.; -urn das Jalrr 2300 v.Chr. 
solI hiel'bei z. B. der Beginn des Steigens des Nils gemeldet worden sein. 

1m Romischen Reich: 320 km in 24 Stunden = rund 13 kIn/Std.; Gel'manien-Italien, 
970 km, in 3 Tagen; 540 km in 36 Stunden = rund 15 km/Std. 

In China (zur Zeit des Kubilai Khans undMarco Polos):400 km (250 Meilen) am Tag;
Laufboten mit Schellengiirteln, die alle 5 km abgelost wurden; - an den Poststrallen waren 
grolle Raststationen in 40-50 km Abstand mit je 400 Wechselpferden angelegt; die Reichs
post verftigte tiber mehl' als 200000 Pferde. 

In England urn 1760: 240 km je Tag (Kuriere), 120 km je Tag zur See - guter Durch
sclmitt. (Rekol'dleistung 1603 beim Tod del' Konigin Elisabeth: 650 km in 60 Stunden.) 

In Nordamerika 1770: 150 km in 2 Tagen; 1861 sog. "Pony-Exprell" 410 km je Tag. 

Del' groBe Aufwand, del' fUr die Staatliche Post unvermeidlich war, gab sichel' 
bald Veranlassung, den Umfang del' Postgeschafte zu erweitern, um die 
Gesamteinrichtung bessel' auszunutzen. Yom Staat aus kamen bald hinzu: 

del' Geldtransport, d. h. die BefOrderung von "Postanweisungen" und 
von Edelmetall (Gold, Silber), und zwar in Barren und Miinzen, 

del' Transport von Kostbarkeiten (Luxuswaren) und leicht verderb
lichen Leckereien fUr die Hofhaltung, 

die Reisen von Beamten, Richtern, Offizieren, Gesandten, Gelehrten usw. 
Del' ursprungliche staatliche Nachrichtenverkehr wurde also auf den Geld-, 

Paket- und Personenverkehr ausgedelmt, also auf Verkeh.rsarten, die auch heute 
noch in vielen Landern zum "Post"verkehr gehoren. 

AuBerdem wird abel' sichel' in vielen Staaten, die sich die Pflege des wirt
schaftlichen Lebens angelegen sein lie Ben , die staatliche Post auch fUr den 
Pri vat vel' kehr freigege ben worden sein. 

Ohne uns in geschichtliche EriImerungen verlieren zu wollen, mochten wir 
noch angeben: 
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Wie auf allen Gebieten des Verkehrs, haben die Romer auch im Postverkehr 
GroBes geleistet, - namentlich auch auf dem Gebiet des militarischen Verkehrs. 
Caesar hat, da er so oft fern der Heimatstadt Krieg fiihren muBte, aber uber 
alle Vorgange zuverlassig und sclmell unterrichtet sein muBte, Postkurse mit 
reiteD.den Boten geschaffen; Augustus hat sie zum "cursus publicus" gemacht 
mit Raststationen (mansiones) in den Abstanden einer Tagesreise und mit je 
etwa drei zwischengeschalteten Wechselstationen (mutati~mes). In der Kaiser
zeit wurden diese zunachst nur dem Staat dienenden Einrichtungen auch fiir 
den privaten Verkehr geoffnet, und zwar fur Briefe und Pakete und auch fiir 
Reisende; denn als das Weltreich befriedet war, entwickelte sich ein starker 
Personenverkehr, und zwar nicht nur zu Geschaftszwecken, sondern auch zur 
Belehrung, Erholung und zum Vergniigen. 

Die mohammedanische Welt schuf sich schon von 685 an gute Post
einrichtungen mit Wechselstationen durch ihre ganzen Reiche hindurch, die 
iibrigens auch mit der Post des Byzantinischen Reichs gut zusammenarbeiteten. 

InWesteuropa wurde die Post von Karl dem GroBen ab sorgfaltig ge
pflegt, spater nicht nur von den Fiirsten, sondern auch von den obersten Reichs
behorden, Stadten, Kaufmannsgilden, Ziinften und geistlichen Orden. In Frank
reich schuf Ludwig XI., der Begriinder des Nationalstaates, eine gute Post, die 
auch fremden Staaten zur Verfiigung stand. Die. Habsburger errichteten eine 
Post fiir ihre osterreichischen Lande, die (zeitweilig) einem Grafenhaus verliehen 
war, eine zweite von den Niederlanden aus durch Siiddeutschland nach Oster
reich und nach Frankreich-Spanien; diese wurde 1520 an das Haus der Thurn 
und Taxis verliehen und 1597 zum Kaiserlichen Regal erklart; sie hat sich aber 
gegen die starken Reichsfiirsten und die Kaufmannsgilden usw. nie vollkommen 
durchsetzen konnen; immerhin iiberdauerte sie noch die Napoleonsche Zeit und 
erlosch e:q.dgiiltig erst 1867! Von den einzelnen Bundesstaaten schuf Branden
burg 1649 eine staatliche Post mit z. B. einem Kurs von Cleve nach Memel; 
sie wurde von Friedrich Wilhelm I. und Friedrich dem GroBen gefordert und 
nach den Freiheitskriegen neu aufgebaut; hieraus hat sich die Post des Nord· 
deutschen Bundes (1867) und von 1871 ab die heutige Reichspost entwickelt; -
und zwar unter dem tatkraftigen Generalpostmeister Stephan, dem auch mit 
an erster Stelle die Griindung des Weltpostvereins (1875) und die energische 
Aufnahme des Fernsprechverkehrs (von 1881 ab) zu danken ist. 

Bis zum Aufkommen der Eisenbahn hatten fast alle Posten ihren eigenen 
Betrieb von gehenden, reitenden und fahrenden Boten, von Postkutschen (Omni
bussen) und anderen Wagen; dieser gewaltige Fuhrpark muBte natiirlich um so 
mehr abgebaut werden, je mehr die Eisenbahn benutzt werden konnte. Der 
Eisenbahn wurden in vielen Landern durch allgemeine Gesetze oder in den 
einzelnen Genehmigungsurkunden Auflagen gemacht, durch die die Bediirf
nisse des Postverkehrs sichergestellt werden sollten; das Recht zu diesen Auf
lagen leiteten die Staaten aus ihrer allgemeinen Staatshoheit und dem Post
regal ab; die Auflagen sind zweifellos dem Grundsatz nach politisch und volks
wirtschaftlich berechtigt oder vielmehr notwendig, denn Eisenbahn und Post 
miissen natiirlich eng zusammenarbeiten; aber manche Auflagen gehen (oder 
gingen friiher) zu weit, wie z. B. die friiher in Deutschland geltende Bestimmung 
der unentgeltlichen Beforderung der Postsachen durch die Eisenbahn. 

Der Umfang des Postverkehrs hat sich im "Dampfzeitalter" auBerordentlich 
vermehrt. Dies ist auf die allgemeine Erstarkung des wirtschaftlichen und 
kulturellen Lebens, die Verringerung der Betriebskosten (durch die Benutzung 
der neuzeitlichen Verkehrsmittel) und die standige Herabsetzung der Gebiihren 
zuriickzufiihren; - hierbei ist man aber gelegentlich zu "schneidig" vorgegangen,. 
z. B. bei der Einfiihrung des beriihmten "Penny-Portos" in England, das die 
Postfinanzen fiir viele Jahre bose zuriickwarf. Ferner stieg der Verkehr durch 
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den Ausbau des Paket- und Scheckdienstes und die Angliederung des Tele
graphen- und Fernsprechverkehrs und des Funkwesens. AuBerdem wurde der 
Post, da sie iiberall Amter mit Geld- und Markenverkehr hat" noch manche an
deren Aufgaben iibertragen (Versicherungen, Auszahlungen von Renten usw.).
Die Deutsche Reichspost ist ein Unternehmen mit mehr als 350000 Mann Be
legschaft 1 Sie ist der groBte Kraftfahrzeughalter Europas; der Bestand liegt 
wesentlich iiber 20000 Kraftwagen. 

Die neuzeitliche "Post" hat in den verschiedenen Staaten einen verschieden 
groBen Aufgabe.nkreis, also einen verschiedenen Umfang dervon ihr zu 
erledigenden Geschafte. Soweit der Post aber bestimmte Aufgaben (z. B. der 
Briefverkehr oder der Fernsprechverkehr oder das Funkwesen von Staats wegen 
iibertragen ist, ist die Post (ausschlieBlich) Staatseinrichtung (vgl. z. B. in 
Deutschland die Reichspost), und zwar eine mit staatlichen Hoheitsrechten aus
gestattete Organisation, die in das gesamte Staatsgefiige eingebaut ist und dem 
Verkehrsminister oder einem besonderen Postminister untersteht; - erne Dis
kussion dariiber, ob fiir die Post neben dem Staats- auch der Privatbetrieb 
zweckmaBig oder zulassig sei, ist also iiberfliissig, well auch in den Staaten, die 
sonst im Verkehrswesen den Privatbetrieb besonders hochhalten, diese Frage 
im Sinne des Staatsbetriebes entschieden ist. Ferner ist die (staatliche) Post 
im Rahmen der ihr zugewiesenen Aufgaben (in allen Staaten) gegen Wettbewerb 
und Eingriffe von anderer Seite geschiitzt, indem ihr "Postregale" (oder Mono
pole) iibertragen sind. 

,_.Gerade bei der Post ist der Staats betrieb yom politischen und volkswirtschaftlichen 
Standpunkt besonders zweckmaBig, well dann Gewahr dafiir besteht, daB auch die wirtschaft
lich schwachen Landestelle und die kleinen und abgelegellen Siedlungen (Kleinstadte, Dorfer, 
Weiler) einheitlich mit guten Posteinrichtungen, und zwar mit allen Arten, bedacht und 
ordelltlich bedient werden, obwohl hierbei die Selbstkosten oft nicht gedeckt werden kOnnen; 
es mussen also die .. wohlhabenden, dichtbesiedelten (industriellen) Bezirke und die GroB
stadte die "Kleinen" und "Armen" mit durchschleppen; zu denken ist ferner an den 
umfangreichell Brief-, telegraphischell und Fernsprechverkehr der Behorden, ferner an 
die hohe Bedeutung der Post fiir die Landesverteidigung, wobei nicht nur der private 
Verkehr zwischen Soldat und Heimat, sondern vor allem der dienstliche Verkehr zwischen 
Front, Etappe und Heimat zu beachten ist; die Post ist ja auch das groBe Reserve
becken, aus deren Personal und Material die "Nachrichtentruppen" aufgestellt, erganzt 
und dauernd versorgt werden, - und die Bedeutung der Nachrichtentruppen kann kaum 
uberschatzt werden. 

Verschieden aber ist, wie erwahnt, in den verschiedenen Staaten der Um
fang der Aufgaben: 

Am engsten diirfte der Aufgabenkreis der Post in den Vereinigten Staaten 
von N ordamerika sein. Hier haben sich namlich groBe Gesellschaften fiir den 
Telegraphen- und den tTberland-Fernsprechverkehr entwickelt, desgleichen fUr 
den Fernsprechverkehr innerhalb der einzelnen Stadte, so daB sich also der 
elektrische N achrich ten verkehr (noch groBtenteils) in Pri vathand befindet 
(und hierbei unter Umstanden so zersplittert ist, daB sich innerhalb desselben 
Bezirks mehrere Gesellschaften gegenseitig Wettbewer b machen 1). Desgleichen 
befindet sich da~ Funkwesen in Privathand. Ferner war der Verkehr in Paketen 
und Zeitungen, Postanweisungen und Geld, Reisegepack und manchen anderen 
Arten von "Stiickgut" friihzeitig, namlich schon von 1839 ab, von besonderen 
Gesellschaften wahrgenommen worden, von denen seit 1854 die "Adams Express 
Company" die groBte war. Die staatliche Post hat ihren Aufgabenkreis friiher 
dadurch seIber stark eingeschrankt, daB sie bis 1913 das Hochstgewicht fiir 
Postpakete auf nur 1,8 kg beschrankte; erst neuerdings ist die Grenze auf 10 kg 
erhoht worden. Trotz Einschrankung ihres Aufgabenkreises ist die USA. -Mail 
eine Riesenverwaltung, und ihre hoheren Beamtenstellen, namlich die der "Post
master" in den groBen Stadten, sind sehr geachtet, da sie oft die einzigen Ver
treter der Bundesregiermig darstellen. 
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Seit 1929 gibt es in Nordamerika zwei groJ3e "ExpreJ3gesellschaften", deren Aufgaben
kreis getrennt ist: Die American Express Company besorgt etwa die Geschafte, die bei 
uns die Reisebiiros betreiben, wahrend die Railway Express Agency den "ExpreJ3gut
verkehr" pflegt, d. h. praktisch gesprochen einen groJ3en Teil der Verkehre, die wir Paket-, 
ExpreJ3-, Eil- und Stiickgut nennen, bis zu ganzen Wagenladungen (z. B. mit Obst oder 
Tieren). 

Diese Gesellschaft ist eine gemeinsame Tochtergesellschaft von 70 Eisenbahngesellschaften, 
sie arbeitet aber mit 450 Verkehrsunternehmungen zusammen, und ihr Betrieb erstre,ckt sich 
auf rund 340000 km Eisenbahnlinien, 32800 km Seeschiffslinien, rund 20000 km Kraftwagen
und 62000 km Flugstrecken. Das Verkehrsgebiet umfaJ3t auBer den Vereinigten Staaten 
auch Kanada, Kuba und Mexiko und den GroBen Ozean. 

1m Gegensatz zu dem eingeschrankten Aufgabenkreis der USA.-Mail ist der 
der Deutschen Reichspost besonders groB. Sie hat das Regal fiir die Be
fOrderung von schriftlichen Nachrichten (Briefen und Postkarten jeder Art); sie 
hat den Verkehr in Drucksachen, Warenproben und Mischsendungen stark aus
gebaut, desgleichen in Zeitungen und Zeitschriften (auch in auslandischen); iiber 
die Pflege der eingeschriebenen und Wertbriefe und der Postanweisungen ist sie 
zu dem besonders bequemen und billigen Postscheckverkehr gekommen. Be
sonders umfangreich ist ferner der Verkehr der Postpakete, bei dem aber eine 
"verniinftige" (verkehrstechnisch richtige) Abgrenzung gegen den ExpreBgut
verkehr der Eisenbahn notwendig ist. Vor allem aber ist der Deutschen Reichs
post der Telegraphen- und Fernsprechverkehr und das Funkwesen mit iibertragen. 

Der (elektrische) Telegraph hat die Aufgabe, Nachrichten mogIichst 
schnell zu iibermitteln, und zwar nicht etwa nur einige wenige vorher verein
barte Mitteilungen oder Warnungen, sondern beliebige Wort- und Zahlentexte 
(auch in fremder oder in Geheimsprache), und zwar mit schriftIicher Fixie
rung des Textes, denn Telegramme konnen wichtige Urkunden sein! - und 
unter Wahrung des Geheimnisses (wie bei Briefen); - die Anspriiche sind also 
recht . weitgehend ! 

Vor der Erfindung des elektrischen Telegraphen wurden sehr eilige Nach
richten durch Schallsignale (Negertrommeln in Afrika) oder durch Licht-, 
Feuer- oder Rauchsignale iibermittelt. Diese Einrichtungen waren aber von der 
Tageszeit und den Witterungseinfliissen stark abhangig. Die Bedeutung der 
Lichtsignale nahm mit der Erfindung des Fernrohrs (um 1600) zu. Von 1791 
wurde der Fliigeltelegraph gut, durchgebildet; Napoleon schuf sich z. B. die 
Linien Paris-Briissel und Paris-StraBburg (423 km mit 49 Zwischenstationen); 
der preuBische Generalstab legte 1832 die Linie Berlin-Trier (750 km mit 
61 Zwischenstationen) an, die bis 1849 in Betrieb blieb. Von 1821 ab wurde 
durch den Heliographen das Sonnenlicht zum "Telegraphieren" unmittelbar 
benutzt1 . 

Das Mittel, das allen eben erwahnten Forderungen endlich voll entsprach, 
war der mit Schwachstrom arbeitende elektrische Telegraph, der von 1809 
ab durch gewisse Fortschritte vorbereitet und 1833 durch GauB und Weber 
erfunden wurde. Nachdem 1838 die Erde ala Riickleitung eingeschaltet war, 
wurde 1844 die erste Telegraphenlinie zwischen Washington und New York er
offnet, 1847 die erste deutsche. In schneller Folge wurden wichtige Fortschritte 
erzielt, durch die der Verkehr insbesdndere verbilligt wurde, indem durch bessere 
Ausnutzung der Leitungen und schnelleres Arbeiten der Beamten und Apparate 
die Leistungsfahigkeit der gesamten Einrichtungen gesteigert wurde; Hand in 
Hand ging hiermit die Verbesserung der Zuverlassigkeit (Ausmerzung von 
"Schreibfehlern") und der Geheimhaltung. Schon 1865 wurde der WeIttele-

1 AIle diese "primitiven" Nachrichtenmittel una noch primitivere erlebten im Weltkrieg 
ihre Wiederauferstehung, sobald in den schweren Kampfen die "Strippen" zerschossen waren; 
und letzten Endes kam man dann auf die iiberhaupt primitivste Form zuriick, namlich den 
Meldeganger und den Meldehund! 
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graphenverein geschaffen, der 1934 zusammen mit dem Weltfunkverein in 
den Weltnachrichtenverein aufging. Die Uberwindung des Ozeans gelang 1866 
durch die Verlegung des ersten Unterseekabels; vorher war 1850 der Rhein, 
1851 der Kanal zwischen Dover und Calais gequert worden. 

Der Fernsprecher wurde 1861 von Reis erfunden, wurde aber zunachst 
nicht beachtet; er erhielt von Bell 1876 die praktisch brauchbare Form und 
eroberte sich dann in einem wirklich fabelhaften Siegeszug aIle Lander, Stadte, 
Dorfer, bis hinauf zu den Hutten im ewigen Schnee und hinunter in die tief
sten Schachte und bis zu den vordersten Linien in der Schlacht. In Deutsch
land erkannte insbesondere Stephan seine hohe Bedeutung fUr das politische, 
wirtschaftliche, militarische, kulturelle und verwandtschaftliche Leben; schon 
1881 wurde das erste Ortsnetz geschaffen. Wie beim Telegraph wurden in rast
loser Arbeit (der Gelehrten, der Verkehrsanstalten und besonders der Elektro
Industrie) groBe Fortschritte erzielt, durch die die Kosten gesenkt, die Zu
verlassigkeit erhoht und die Bequemlichkeit (Handlichkeit) verbessert wurde. 
1892 wurde der Wahlbetrieb eingefUhrt und 1908 das erste SelbstanschluBamt 
in Deutschland eingerichtet; seitdem ist der Handbetrieb (mit dem "Fraulein 
yom Amt") stark gesunken. Von groBer Bedeutung war die planmaBige Aus
gestaltung des Systems der N e benstellen und die EinfUhrung des Lautsprechers. 

Obwohl beim Fernsprecher (wie im gesamten elektrischen Nachrichtenver
kehr) die Entfernung yom Standpunkt des Zeitaufwandes fast keine Rolle spielt, 
ist doch die nach der Entfernung abgestufte, also die region ale Gliederung 
des Netzes praktisch von groBter Bedeutung. Man kann hierbei nach raum
licher Abstufung unterscheiden: internationale, Lander-, Bezirks- und Ortsnetze, 
und zwar fUr den offentlichen Verkehr; dazu kommen die vornehmlich dem 
inneren Verkehr dienenden Netzeinnerhalb von "Einzelanlagen", namlich von 
Gebauden, Fabriken, Bergwerken, Hafen, Schiffen, Bahnhofen und Bahnnetzen. 

Kaum zu uberschatzen ist die militarische Bedeutung des Fernsprechers;
die Marneschlacht ware wohl nicht verloren worden, wenn man den richtigen 
Gebrauch yom Fernsprecher und den Nachrichtentruppen gemacht hatte; -
spater wurde jeder Vorgesetzte mit Recht "nervos", wenn er "seine Leute nicht 
standig an der Strippe hatte", und die Storungssucher gehorten mit zu den 
groBten stillen HeIden des Volkerringens. Und auch im Krieg 1939/41 hat es 
sich immer wieder gezeigt, daB man nie zuviel Nachrichtentruppen haben kann. 

In Deutschland hat die Reichspost auch den Rundfunk ubernommen; -
seine Bedeutung fur Wirtschaft, Kultur und Politik ist so groB und so sinn
fallig, daB daruber nichts gesagt zu werden braucht; desgieichen nicht uber die 
Bedeutung des drahtlosen Nachrichtenverkehrs fUr die Seeschiffahrt, die Ver
bindungen mit den Koionien und die Landesverteidigung. 

B. Der Seeverkehr. 
Vorbemerkung. 

Wir behandeln nachstehend im Sinn der Verkehrstechnik jede Art von Schillahrt, 
die yom nautischen Standpunkt als Seeverkehr im Gegensatz zum Binnen-Wasser
verkehr, also auf Fliissen, Kaniilen und (kleineren) Binnenseen, zu bezeichnen ist. Die 
charakteristischen Unterschiede liegen hierbei in der GroBe der Wasserflachen und der 
Wassertiefen, den besonderen Gefahrenmomenten der Seeschiffahrt, der GroBe, Bauart und 
Ausstattung der Schiffe und den Anforderungen an die Schiffsbesatzungen. In diesem Sinn 
gehoren groBe Teile der Schiffahrt auf den groBen Seen in Nordamerika, in den Strommiin
dungen, an den Kiisten entlang und iiber Meerengen hiniiber zur Seeschiffahrt. 

Betrachtet man die Schiffahrt aber yom Standpunkt der Verkehrsgeographie und ihrer 
Eingliederung in den Gesamtverkehr eines bestimmten Erdraums, so sind manche Teile 
des "technischen Seeverkehrs" zum Binnen verkehr zu rechnen, weil sie nicht den Uber
seeverkehr, sondern nul' beschrankte Gebiete bedienen und sich hierbei mit den Binnenver
kehrsmitteln, namentlich mit den Eisenbahnen in die Gesamtaufgaben teilen. Besonders 
charakteristisch ist dies bei den kurzen Seestrecken, die in die durchgehenden Eisenbahnlinien 

Blum, Entwicklung des Verkchrs. 8 
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eingeschaltet werden miissen, weil die Landmassen durch schmale MeeresstraBen unterbrochen 
sind (Kanal, Belt, Sund, Bosporus). Solche Stellen werden ja auch vieHach durch Eisenbahn
fahren (Kanal, Ostsee, Bosporus), oder auch schon durch Briicken (Kleiner Belt, Palk
straBe Indien-Ceylon) iiberwunden, oder sie gehen der Zeit entgegen, in der sie durch Briicken 
oder Tunnel iiberwunden sein werden. - 1m Weltkrieg unterstanden die englischen Kanal
Quertransporte in richtiger Wiirdigung des engen Zusammenhangs dem Feldeisenbahn
chef. Dariiber hinaus gehoren aber auch groBe Gebiete der Schiffahrt an den Kiisten entlang 
(Stettin-Danzig, Nizza-Genua, Neapel-Palermo, Triest-Ragusa), oder der quer iiber 
schmale Meeresteile (Rotterdam-London, SaBnitz-Trelleborg, .Algerien-Frankreich [Trup
pentransporte!], Japan-Korea) oder der innerhalb von Binnenmeeren (Ostsee, Adria, 
Schwarzes, Japanisches, Gelbes Meer) zum Binnenverkehr; das ist besonders sinnfii.llig, wenn 
das Binnenmeer eine starke politische oder wirtschaftliche Einheit bildet; - die Ostsee ist 
aIs ein groBer FluB gekennzeichnet worden. 

Die Grenzen zwischen echtem tibersee- und Binnenverkehr sind natiirlich flieLlend, vgl. 
Hamburg-Helgoland-Sylt, Neapel-Palermo). 

I. Das See schiff. 
Das wichtigste Glied der Seeschiffahrt ist das Schiff. Von den vier Grundlagen eines 

jeden Verkehrsmittels (Weg, Fahrzeug, Kraft und Stationsanlagen) vereinigt in der See
schiffahrt das Schiff die Grundlagen "Fahrzeug" und "Kraft" in sich. Das Fahrzeug 
ist vollstandig Menschenwerk, wahrend die drei anderen Grundlagen groBtenteils Natur
gaben sind; und die eine, den "Weg", muB der Mensch im allgemeinen so nehmen, wie er 
mit allen seinen giinstigen und ungiinstigen Eigenschaften nun ,einmal ist, wahrend er an 
den "Stationsanlagen", namllch den Hafen usw., vieles verbessern kann. 

Die Entwicklung des Schiffs als Fahrzeug wird von den Hauptbaustoffen 
Holz und Stahl beherrscht, wahrend ffir die bewegende Kraft als Hauptquellen 
Muskelkraft, Wind und Dampf zu nennen sind. Ffir das Schiff als Fahrzeug 
liegt der entscheidende Wendepunkt erst urn 1860 (!), denn erst dann war die 
Stahlerzeugung so verbilligt und verbessert, daB man daran gehen konnte, die 
Seeschiffe grundsatzlich aus Stahl zu bauen, und ffir das Schiff als Krafttrager 
liegt der Wendepunkt auch nicht viel frillier, weil die ersten Dampfmaschinen 
einen so schlechten Wirkungsgrad hatten und so viel Kohlen fraBen, daB die
hochentwickelte Segeltechnik ihnen noch lange ebenbiirtig blieb (s. u.); ins
gesamt ist die Wende stark durch den Sezessionskrieg (1863-65) beeinfluBt 
worden (s. u.)!. 

Solange das Holz der Hauptbaustoff fiir das Seeschiff war, war dieser Bau
stoff insbesondere fiir die en:eichbare HochstgroBe der Schiffe stark maBgebend, 
und zw~r urn so mehr, je hoher die Seetuchtigkeit sein muBte, die von dem Schiff 
verlangt werden muBte. Mit geringer Seetuchtigkeit haben sich die meisten 
Mittelmeervolker und z. B. auch die Araber im Indischen Ozean abgefunden; 
die einen suchten notigeufalls als "Schonwetter-Piloten" vor dem Sturm an der 
Kuste Schutz und stellten die Schiffahrt im Winter (November-Marz) ein, und 
die Araber verlieBen sich auf den regelmaBigen Wechsel der Monsunwinde, von 
denen sie sich treiben lieBen, gegen die sie aber nicnt aufkreuzen konnten. Da
gegen haben die killinen Seefahrer des Nordens und die Weltentdecker (also die 
Genuesen, Portugiesen usw.) auf Seetuchtigkeit ihrer Schiffe so groBen Wert legen 
mussen, daB sie sich unter Umstanden mit geringerer GroBe abfinden muBten. 
Gleiches galt fiir Kriegsschiffe, denn diese muBten nicht nur gut seetuchtig, 
sondern auch in sich so fest gebaut sein, daB sie den Gegner rammen konnten. 

Die Griinde, aus denen heraus das Holz der GroBe der Schiffe Grenzen setzte, 
war der Zwang, daB der Kiel aus einem Stamm bestehen sollte und daB uber
haupt die ganze Langsfestigkeit des Schiffskorpers unter der Schwache litt, 
die nun einmal den Holzverbanden eigen ist und zumal fruher eigen war, 
als man 'nur uber Verzapfungen, Bronze und Seile als Verbindungskonstruk
tionen verfugte. Geht man nun davon aus, daB die in Betracht kommenden 
Baume (z. B. die Zedern vom Libanon) doch wohl nicht hoher gewesen sind als 

1 Vgl. hierzu CRAEMER: 5000 Jahre SegeIschiffe. Miinchen: Lehmann 1938. - EVERS: 
Kriegsschiffbau. Berlin: Julius Springer 1931. 
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40-50 m 1 und daB das Wipfelende als zu schwach abgeschnitten werden muBte, 
so wird man wohl nicht stark fehlgreifen, wenn man die Lange des einheitlichen 
Kiels zu 30-40 m annimmt 2 • Diese Schiffe sind also ihrer Lange nach mit den 
Schiffen (Kahnen) unserer alter en BinnenwasserstraBen zu vergleichen, deren 
Abmessungen nach Lange zwischen 38,5 und 40,2 m, nach Breite zwischen 4,6 
und 5 m und nach Tiefgang zwischen 1,2 und 1,8 m liegen und deren Nutzlast 
nur 140-300 t betragt. 

Die Tragfahigkeit der Schiffe, auf denen Caesar seine Legionen nach England iibersetzte, 
mag durchschnittllch bei 100 t gelegen haben; sie faBten je etwa durchschnittlich 45 Pferde 
oder 125 Mann; welche Schwierigkeiten Caesar bei der Beschaffung, Ausriistung und Be. 
mannung seiner Schiffe zu iiberwinden hat, hat er in! "De bello Gallico" eingehend erlautert 3 • 

Die Griechen, Romer, Agypter, Byzantiner haben aber, wenn ihr Seeverkehr in Bliite stand, 
auch iiber groBere Schille verfiigt; . Nutzlasten von 700-800 t scheinen verbiirgt zu sein, 
desgleichen 600 Fahrgaste; aber die Kriegsschille waren kleiner, weil sie seetiichtiger sein 
muBten und - z. B. zur Bekampfung der Seerauber - auch in seichten Gewassern muBten 
fahren konnen. In Venedig scheint eine GroBe von 350 t stark vertreten gewesen zu sein. 

Fiir die chinesische Schiffahrt zwischen China und Ceylon sind drei verschiedene 
Klassen von Dschunken bezeugt, von denen die groBten 200-300 Mann Besatzung hatten 
und 700 Fahrgaste aufnehmen konnten; sie waren durch Schotten in 30 Abteilungen geteilt, 
hatten 4---12 (?) Masten mit je einem groBen Segel, hatten aber auch gegen Windstillen 
Ruder und waren mit KompaB ausgestattet. 

Wie dem auch sei, - auf jeden Fall waren die Schiffe noch sehr klein, als 
kiihne Seefahrer auf ihre groBen Entdeckungen ausfuhren; das Kap der Guten 
Hoffnung ist mit einem 50 t-Schiffchen erreicht worden, V orderindien mit 
Schiffen von 100 bis hochstens 250 t, Amerika mit der Karavelle "Santa Maria" 
von 175 t als groBtem Schiff, - Lange 22,6 m, Breite 7,8 m, Tiefgang 4,1 m. 

Auch die Schiffe der nordischen Welt, selbst die Hanse-Koggen, waren 
urspriinglich nicht groBer. Aus ihnen entwickelten sich aber die Ostindien
fahrer zu groBeren Abmessungen, weil man von ihnen mehr Fassungsraum, 
groBere Geschwindigkeit (also mehr Segelflache) und hOhere Gefechtskraft 
fordern muBte, denn diese Schiffe muBten sich gegen F.einde, Kaperschiffe und 
Seerauber verteidigen konnen und muBten auch fUr den Angriff geeignet sein. 
Viele von ihnen waren iiberhaupt so gebaut, daB sie bei Kriegsausbruch schnell 
in Kriegsschiffe umgewandelt werden konnten, indem man Geschiitze aus den 
Zeughausern entnahm und Artilleristen anheuerte; - die erste Armierung von 
Schiffen mit Geschiitzen diirfte 1338 von England und 1385 von der Hanse vor
genommen worden sein. 

Der Bau solcher Schiffe, die im Notfall stark armiert werden konnten, setzte einen hohen 
Stand der Schiffbaukunst voraus; insbesondere muBten die Holzer gut und auBerdem wohl 
gepflegt und die Holzverbande besonders sorgfaltig ausgefiihrt sein. Berichtet werden z. B. 
um 1566 von einem Liibecker Admiralschiff folgende Zahlen: Lange des Kiels 36 m, Lange 
iiber alles 64 m, Wasserverdrangung 1500 t, 500 S~!daten, 400 Matrosen, 150 Kanonen (?). 

Es sind auch damals schon vermutlich starke Ubertreibungen vorgekommen, indem 
die GroBe iiber die Giite des Materials und die Hohe der Aufbauten iiber die Forderungen 
der Seetiichtigkeit hinaus gesteigert wurden. Manche Schiffe hatten mehr den Charakter 
schwimmender Burgen als seetiichtiger Fahrzeuge. 

Die sozialen Zustande auf den Schiffen waren meistens sehr schlecht, da fiir die 
"Mannschaft" (auBer den Rittern) beziiglich Unterkunft, Verpflegung und Gesundheits
dienst sehr schlecht gesorgt war. Noch unter Nelson kam es aus diesen Griinden in der 
englischen Marine zu schweren Meutereien. 

Eine weitere VergroBerung brachte von 1600 ab der Bau besonderer Kriegs
schiffe, von denen man die Unterbringung vieler, und zwar schwerer Geschiitze 
verlangen muBte. Urn 1660 wurden bereits "Linienschiffe" von 1800 t Wasser-

1 Unsere Tannen werden, 150jahrig, hochstens 45-55 m hoch; die noch hoheren aus
landischen Riesenbaume kommen nicht in Betracht. 

2 Wir driicken uns hier vorsichtig aus, weil die Quellen unzuverlassig sind und weil in 
manchen sicher stark iibertrieben wird. 

3 VgI. auch KROMEYER u. VEITH: Heerwesen und Kriegfiihrung. Verlag Beck. 

8* 



116 Die Verkehrsmittel. 

verdrangung in Dienst gestellt; es waren sog. "Dreidecker" mit etwa 100 Ge
schiitzen, die aber nach dem Stande der damaligen Schiffbau- und Artillerie
technik tibertreibungen gewesen sein diirften, da in die unteren Geschiitzpforten 
im Gefecht zu leicht Wasser eindrang. Ais Regeltyp darf man wohl den "Zwei
decker" mit 1000-1500 t Wasserverdrangung und 70-80 Geschiitzen be
zeichnen. Hiermit war aber eine so erhebliche GroBe erreicht, daB bis zum Ende 
der Segelschiffzeit keine grundsatzlichen Weiterbildungen mehr erzielt werden 
konnten. 

Das Flaggschiff Nelsons, die "Victory", war 68 m lang und 16 m breit; sie hatte 6,8 m 
Tiefgang und 3500----4000 t Wasserverdrangung; sie hatte 1805: 40 Geschiitze zu 12, 30 zu 15, 
30 zu 16 und 2 zu 21 cm Kaliber; aber das Flaggschiff de R uyters hatte 1666 auch schon 
70 Geschiitze von groBtenteils 13,5-17 cm. Die Kriegsflotte, die dem GroBen Kurfiirsten 
1680 zur Verfiigung stand, bestand aus 28 Schiffen mit zusammen 502 Geschiitzen; die 
Schiffe, mit denen er die Kolonisation an del' Guineakiiste begann, hatten je 16-32 Ge
schiitze. Zu Anfang des 19. Jahrhunderts hat das holzerne Segelkriegsschiff seine hochste 
technische Stufe mit Linienschiffen bis etwa 5000 t, mit je einer Breitseite von 50 Geschiitzen 
und 1000 Mann Besatzung erreicht. Die holzernen Handelsschiffe blieben aber viel kleiner; 
die Hamburg-Amerika-Linie begann z. B. 1848 ihren Dienst mit 3 Schiffen von zusammen 
1600 t. 

Von etwa 1830 ab waren aber in der Eisentechnik solche Fortschritte erzielt 
worden, daB nun auch der Schiffbau mehr und mehr dazu iibergehen konnte, 
Eisen zu verwenden, und zwar zunachst zur Verstarkung der Holzverbande 
und zur Herstellung der besonders stark beanspruchten Teile, spater aber auch 
zum Bau des Schiffskorpers aus Eisen; das erste eiserne Schiff solI allerdings 
schon 1787 gebaut worden sein, und 1822 hat ein eisernes Schiff schon den 
Kanal iiberquert; der Bau eiserner Schiffe kann aber trotzdem erst von 1855 
datiert werden. Fiir die Entwicklung, die naturgemaB mit der Einfiihrung des 
Dampfbetriebs (s. u.) Hand in Hand ging, war dann der Bau des 1860 in Dienst 
gestellten englischen Riesenschiffs "G rea tEa s t ern" entscheidend, das bereits 
das System der Langsspanten und des Doppelbodens zeigte. 

Die "Great Eastern" war mit Schaufelradern.und einer Schraube ausgeriistet; sie 
hatte bei 207,4 m Lange und 25,3 m Breite eine Wasserverdrangung von 27400 t, 18910 BRT. 
und eine Hochstgeschwindigkeit von 14,5sm. Sie war hiermit und in ihren bau- und maschinen
technischen Konstruktionen ein Meisterwer k; aber sie bedeutete vom privatwirtschaftlichen 
Standpunkt aus einen Fehls chlag, weil damals die Mengen von Fahrgasten und Fracht 
noch nicht groB genug waren, um ein derartig groBes Schiff "ernahren" zu konnen. Sie wurde 
daher, nachdem sie in verschiedene Fahrten eingesteilt und z. B. auch zur Kabeilegung ver
wendet worden war, nach 31 Jahren zum Verschrotten verkauft. - Ein warnendes Beispiel 
fUr aile, die auch heute wieder del' standigen Steigerung del' SchiffsgroBen das Wort reden. 

Zur Verdrangung des Holzes trugen ferner die Forderungen des Kriegs
schiffbaus bei, und zwar gingen die AnstOBe hauptsachlich von der artilleristi
schen Seite aus. Abgesehen von der allgemeinen Verbesserung der Geschiitze 
war hier die Erfindung der Granate ausschlaggebend. Wahrend namlich die 
bis zu 70 cm dicken holzernen Wande den bisherigen Vollgeschossen gewachsen 
waren, erhohte das 1819 erfundene ExplosivgeschoB durch seine Spreng- und 
Brandwirkung die artilleristische Wirkung derart, daB das bisherige Gleich
gewicht zwischen Schlag- und Standkraft aufgehoben wurde. Dies zeigte sich 
allerdings erst 1849 in dem Seegefecht von Eckernforde und 1853 in der See
schlacht bei Sinope; es wurde aber schon 1841 in Amerika und 1845 in Frank
reich mit der Konstruktion eiserner Panzerschiffe begonnen; aber erst der Krim
krieg fiihrte 1855 zum Bau und zum ersten kriegsmaDigen Einsatz gepanzerter 
Schiffe. Frankreich baute dann (1859) die "Gloire" als erstes gepanzertes 
Schiff (aber noch aus Holz) mit 5600 t, England 1860 die "Warrior" mit 9000 t 
aus Eisen. 

Die Kraft, mit der das Schiff bewegt wurde, war zunachst die Muskelkraft 
der Ruderer, dann der Wind, schlieBlich der Damp£. 
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Das Ruderschiff hat die Seefahrt bis iiber das Zeitalter der Kreuzziige und 
in das der groBen Entdeckungen hinein beherrscht; die Seeschlacht bei Lepanto 
(1571) war noch eine Schlacht zwischen Galeeren, und die spanische Armada 
(1588) bestand teilweise noch aus Ruderschiffen; sie wurde das Opfer der iiber
legenen Segeltechnik und Artillerie der Nordlander. Die Ruderschiffe hatten 
aber vielfach Hilfssegel, mit denen man jedoch nur VOl' dem Winde segeln 
konnte, - vgl. die Fahrten mit dem Monsun. 

Die planmaBige Verbesserung der Segeltechnik diirfte in erster Linie den 
Genuesen zu danken sein, die sichel' schon urn 1300 erhebliche Erfolge erzielt 
hatten. Dann wurden, wie oben erwahnt, die Genuesen als Admirale usw. erst
malig schon 1317 (!) und spater besonders von Heinrich dem Seefahrer und den 
Spaniern in Dienst genommen, so daB die groBen Entdeckungen mittels Schiffen 
durchgefiihrt werden konnten, die ausreichend gut kreuzen konnten. Abel' 
schon spatestens um 1560 lag die Uberlegenheit im Segeln bei den Germanen 
(Hollandern, Englandern, Hanseaten). Weitere Verbesserungen (hohere Ge
schwindigkeit und bessere Wendigkeit) wurden durch die Forderungen des See
kriegs (Ausnutzung des Windes in der Schlacht, hohere Geschwindigkeit der 
Kreuzer, Kaperschiffe und Depeschenboote), durch die Zunahme der Waren
mengen (groBere Schiffe) und die Bedeutung del' groBen Entfernungen (Ost
indienfahrt) erforderlich. Einen besonderen Fortschritt bedeutete der Bau der 
schnellsegelnden "Klipper" der nordamerikanischen Neu-England-Staaten, die 
sich besonders im Opiumschmuggel und im Tee-, Seide- und Sklaventransport 
betatigten und in letzterem eine besonders hohe Geschwindigkeit entwickeln 
muBten, seitdem England sein christliches Herz fiir die armen Schwarzen ent
deckt hatte; - die amerikanische, auf Sklavenarbeit beruhende Produktion 
machte namlich den englischen Kolonien Konkurrenz, und daher stellte sich 
England allmahlich gegen die Sklaverei ein und lieB seine Kriegsschiffe auf die 
Sklavenschiffe Jagd machen. 

DaB Sklaven immer eine wichtige und oft die wichtigste und lohnendste Handelsware 
gewesen sind, haben wir schon mehrfach erwahnt; - daher auch das Streben nach Beherr
schung der Sklavenmarkte und nach faktischen oder rechtlichen Monopolen fUr den Sklaven
transport; daher auch die Verbramung der Sklavenjagd mit Ritterromantik. Karl V. erteilte 
1517 den Hollandern das Privileg auf den Sklavenhandel Afrika-Amerika; spater entstand 
hierin ein scharfer Wettbewerb zwischen den verschiedenen Nationen; schlieBlich siegten 
die Englander, die sich im Utrechter Frieden 1713 das Monopol (in der "Asiento-Klausel") 
sicherten. Bis 1786 haben die Englander mem als 2,2 Millionen Sklaven nach Amerika ge
bracht und an diesem Geschaft so viel verdient, daB der Aufschwung der englischen Schiffahrt 
und Industrie 1650 ohne diesen Handel nicht moglich gewesen ware. Dann haben aber die 
frei gewordenen Amerikaner mit ihren Klippern das Geschaft iibernommen und die beriihmte 
"Dreieckfahrt" weiter ausgebaut: Afrika-Westindien (Fracht: Sklaven), Westindien-Neu
englandstaaten (Fracht: Plantagenerzeugnisse), Neuengland-Afrika (Fracht: Schnaps und 
Tand). 

Gegen die Sklaverei wandten sich zuerst die Quaker in Amerika (1727), die Englander 
aber erst von 1776 ab; aber verboten wurde der Sklavenhandel in England erst 1807, nachdem 
er ein schlechtes Geschaft geworden war. In Nordamerika wurde die Sklaverei erst 1865 
abgeschafft, in Brasilien erst 1888! 

Auch die Piraten (privilegierte und gewohnliche) muBten natiirlich auf gute Segeltechnik 
(Schnelligkeit und Wendigkeit) groBten Wert legen. 

Ferner hat die Entdeckung des Goldes in Kalifornien die Entwicklung der Segeltechnik 
gefordert, denn der weite Weg von der Atlantischen Kiiste um Kap Hoorn nach San Francisco 
muBte schneller und sicherer zuriickgelegt werden. Auch nach Verfliegen des Goldrausches 
blieb dieser Verkehrsweg wichtig; er verlor erst an Bedeutung, als 1869 die erste Pazifik
bahn eroffnet wurde. 

Es ist nicht ausgeschlossen, daB die amerikanische Schiffahrt die englische um etwa 1870 
iiberfliigelt haben wiirde, wenn nicht zwei Ereignisse den Englandern zugute gekommen 
waren, namlich der Sezessionskrieg, der unter der amerikanischfn Flotte so furchtbar auf
raumte und die Union wirtschaftlich so schwer zuriickwa.~f, und die in England erzielte Ver
billigung der Stahlerzeugung, die den EngIandern den Ubergang zum eisernen Schiff er· 
leichterte. 
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Insgesamt hatte das Segelschiff urn 1860~70 einen so hohen Stand der 
Vervollkommnung erreicht, daB es dem damaligen Dampfschiff ~ also 50 bis 
60 Jahre nach Einfiihrung der Dampfkraft in die Schiffahrt! ~ an Geschwin
digkeit (8 sm = 15 km) und Piinktlichkeit nicht (oder kaum) nachstand. Nament
lich konnten sich die Kriegsmarinen und Postverwaltungen mit den "modernen 
Errungenschaften" nur schwer befreunden. ~ Urn 1850 gelang es, die Fahrt 
von Batavia nach Holland auf 90 Tage abzukiirzen; als hochste Tagesleistung 
eines Klippers werden 436 sm angegeben; das waren 18 sm = 33 km "Reise
geschwindigkeit" in der Stunde. 

Das Segelschiff machte sich ferner im weiteren Vel'lauf seiner Entwicklung 
die allgemeinen Fortschritte der Technik zunutze; es fiihrte Maschinen zur Be
dienung der Segel ein und konnte hierdurch seine Mannschaftszahl herabsetzen; 
es baute sich einen Hilfsmotor ein, mit dem es die Windstillen iiberwand und 
das Fahren in schmalen Fahrrinnen (Hafenzufahrten) erleichtel'te; es ging zum 
Eisenbau und zu groBel'en Abmessungen iiber; und es richtete sich allgemein 
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Abb. 19. Die Verteilung dcr Wclthandelsflottc auf Segler, Dampfer und Motorschiffe. 

mit bestem Gerat, gutem Ladegeschirr usw. aus; ~ kurzum, es erreichte urn 
1900 mit Schiffen wie del' "Pl'euBen" (1902~11) mit 11150 t Wassel'verdran
gung einen auBerordentlichen Hochstand. 

Aber auf die Dauer konnte es sich doch nicht behaupten; die Fortschritte 
in der Dampf- und der Motorentechnik waren zu sieghaft; dazu kamen bose 
Einzelriickschlage: die beiden groBten Segler zerschellten im Kanal; der Suez
kanal lieB den Weg um das Kap veroden, del' Suezweg ist aber fiir das Segel
schiff praktisch bedeutungslos, denn die Kanalgebiihren sind zu hoch und die 
Segelschiffahrt im Roten Meer ist wegen der Klippen schwierig; dann verlor 
die Salpeterfahrt (um Kap Hoorn) und auch die Reisfahrt nach Rangun viel 
von ihrer Bedeutung. Die Segelschiffahrt hatte um 1880 ihren Hohepunkt er
reicht, 1890 stellte sie mit 9133000 BRT. noch 41,3 % der Gesamttonnage 
(22119000, davon 12986000 BRT. Dampfer) dar; dann ging es gemaB Abb. 19 
absolut und relativ schnell bergab; 1937 stellten die Segelschiffe nur noch 1,5 % 
der Gesamttonnage der (iiber 100 BRT. gro13en) Seeschiffe dar. 

Diese Entwicklung mag ja technisch-wirtschaftlich richtig und unaufhaltsam 
gewesen sein; aber jeder, der das Meer und seine Schiffe liebt, muB sie bedauern; 
undder Riickgang der Segelfahrt hat auch allgemein den groBen Nachteil, 
daB darunter die A us bild ung des Seemanns leidet, denn das Segelschiff ist 
nun einmal die beste Schule fUr den Seemann, und diesel' Nachteil hat sich schon 
in so kurzer Zeit so fiihlbar gemacht, daB die Kriegsmal'inen und die gro13en 
Schiffahrtsgesellschaften zur Einstellung besonderer Segel-Schulschiffe iibel'-
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gegangen sind. - Neuerdings ist die Segelschiffahrt zwischen Hamburg und 
Chile wieder aufgenommen worden. 

Um die Einfiihrung des Dampfes als Antriebskraft fiir Schiffe bemiihte sich 
erstmalig Papin 1707 mit einem Versuch auf der Fulda, aber ohne praktischen 
Erfolg; 1807 gelang Fulton die Anwendung auf dem Hudson. Der erste be
deutende Versuch in der Seeschiffahrt war die Fahrt der "Savannah", die 
1818 mit einer Dampfhilfsmaschine in 26 Tagen von Amerika (Savannah) nach 
Liverpool fuhr. Die ersten Dampier aber, die den Ozean nur mit Dampfkraft 
bezwangen, waren die beiden holzernen Raddampfer "Great Western" und 
"Sirius", die 1838 eine Wettfahrt (!!) iiber das "groBe Wasser" veranstalteten. 

Die "Great Western" war von dem genialen Ingenieur BruneI der Great Western
Eisenbahn-Ges. als Transozeandampfer entworfen worden, um die Eisen bahnlinie London
Bristol in regelmiiBiger Fahrt nach New York zu verlangern; sie war 64 bzw. 72m lang, 
10,75 m breit und hatte 1320 t, 750 PS und eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 8,2 sm 
(rund 15 km); der Kohlenverbrauch war relativ etwa 4mal so hoch wie heute; - unsere 
heutigen Riesendampfer sind 60mal groBer, ihr Dampfdruck ist auf das 100fache, die Maschi
nenleistung noch mehr gesteigert; - aber die Zahl der Fahrgaste ist nur auf das 10fache und 
die Geschwindigkeit gar nur auf das 4fache gestiegen!! 

"Siri us" war ein K us tendampfer, der von einer Schiffahrtgesellschaft aus Konkurrenz
grunden auf die Fahrt nach New York geschickt wurde, obwohl er hierzu nicht geeignet 
war, er hatte nur 702 t, erreichte nur mit knapper Not New York und machte dann nur 
noch eine Uberfahrt, wahrend die "Great Western" bis 1846 regelmaBig fuhr und als ein 
Meisterwerk der Technik zu bezeichnen ist. 

1m iibrigen wurden als erste Dampferlinien eingerichtet: 1824 die erste eng
lische Linie (London-Hamburg) und 1839 die erste deutsche (Hamburg-Hull); 
1856 und 1858 stellten die Hamburg-AmerikacLinie und der Norddeutsche Lloyd 
ihre ersten Dampfer in den Dienst Deutschland-Amerika ein; es waren Schiffe 
von etwa 2000 BRT. und 700 PS. Der 1852-57 durchgefUhrte Bau der "Great 
Eastern" mit ihren 18900 BRT. (und ihr wirtschaftlicher Mi13erfolg!) ist schon 
erwahnt. 

Die Dampfschiffahrt hat sich also auf dem Meer zuerst recht langsam ent
wickelt. Das ist aber technisch innerlich begriindet: Wahrend namlich die 
Segelschiffahrt einen hohen Stand erreicht hatte und den damaligen Anforde
rungen nach Sicherheit, Geschwindigkeit und Piinktlichkeit gut entsprach, auch 
vom wirtschaftlichen und militarischen Standpunkt nicht zu beanstanden war, 
war die Dampfertechnik anfanglich doch recht primitiv: Es waren ja noch 
holzerne Schiffe, und diese muBten verhaltnismaBig klein gehalten werden, 
wahrend klar blickende Ingenieure, wie z. B. BruneI, richtig erkannt hatten, 
daB Dampfer (wegen der groBen von den Maschinen und Kohlen eingenommenen 
Raume) nur dann wirtschaftlich sein konnten, wenn man groBe Schiffe baute; -
man beachte hierzu, daB der Widerstand des Schiffes nur etwa mit dem 
Quadrat, die Tragfahigkeit aber mit dem Kubus der Lange zunimmt! 
Ferner waren die Feuerungen, Kessel und Maschinen primitiv, nahmen daher 
viel Raum in Anspruch, und die Kohlenbunker erforderten noch mehr Raum; 
der iibrigbleibende Nettoraum war also zu klein. Vor aHem aber stellte der 
Schaufelradantrieb fUr Seeschiffe ein zu empfindliches Glied dar und fiir 
Kriegsschiffe war er nahezu unmoglich; es muBte daher erst die (schon 1812 
erfundene) Schiffsschra u be praktisch erprobt und eingefiihrt werden, was aber 
erst von 1830 ab versucht wurde und erst von etwa 1865 ab sich allgemeiner 
d urchsetzte. 

Die langsame Entwicklung des Dampfschiffs ist fUr Deutschland und 
manches andere Land ein Segen gewesen; denn bis etwa ts80 wurden die See
schiffe fast ausschlieBlich in Nordamerika und England gebaut; auch die 
alteren Dampfer der groBen deutschen Gesellschaften und sogar die deutschen 
Kriegsschiffe wurden in England gebaut. In der Folgezeit gelang es den Deut
schen, Norwegern, Franzosen, Italienern, Japanern usw. verhaltnismaBig schnell, 
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den Vorsprung der Englander einzuholen und sie auf vielell Einzelgebieten in 
Giite und Wirtschaftlichkeit zu iibertreffen. 

Der weitere glanzende Aufstieg des Dampfers nach GroBe, Geschwindigkeit, 
Sicherheit, Ausstattung und Spezialisierung ist neben' der emsigen, gewissen
haften, theoretischen und praktischen Arbeit der Physiker, Chemiker, Hiitten
leute, Schiffsbauer, Schiffsmaschinenbauer und dem Wagemut del: Reeder vor 
allem, folgenden Einzelfortschritten zu danken: Es wurden die Feuerungen, die 
Kessel und die Dampfmaschinen standig verbessert; hierdurch wurden das Ge
wicht, das Raumbediirfnis und der Kohlenverbrauch gesenkt, letzterer z. B. 
von 1,2 kg fiir die PS auf 0,6 kg. Die Kolbendampfmaschine wurde bis zur 
Vierfach-Expansionsmaschine entwickelt, die aber bei einer Leistung von etwa. 
5000 PS ihre obere wirtschaftliche Grenze erreicht. Fiir groBere Leistungen hat 
sich die Dampfturbine (etwa von 1900 ab) als iiberlegen erwiesen. Sie hat 
im Verbrennungsmotor (fiir Leistungen bis zu etwa 18000 PS) einen starken 
Wettbewerber erhalten; dieser wird meist als Zweitakt-Dieselmotor ausgefiihrt, 
hat die Vorziige sofortiger Dienstbereitschaft, sauberen Betriebs und des Weg
falls der Dampfkessel und der besonderen Feuerungen; man kann aber -
namentlich vom wirtschaftlichen und wehrpolitischen Standpunkt - nicht von 
einer unbedingten Uberlegenheit des Ols iiber Kohle und Dampf reden; der
artige Ansichten mogen "modern" erscheinen, siesind aber laienhaft; dies gilt 
auch von der Olfeuerung der Dampfkessel, die gewiB bestimmte, nicht zu leug
nende Vorziige aufweisP. Ferner wurden der Schiffskorper (im Streben nach 
geringstem Widerstand) und die Antriebanlage (Zahl und Konstruktion der 
Schrauben) wesentlich verbessert; schlieBlich ist die Verbesserung aIler Hilfs
und Sicherheitseinrichtungen und der Ausstattung zu nennen. - Bei den meisten 
Verbesserungen ist eine standige gegenseitige Befruchtung zwischen Handels
und Kriegsmarine zu beobachten. 

AuBerlich traten die Verbesserungen vor allem in der Steigerung der Schiffs
groBe und der Geschwindigkeit in die Erscheinung; man solI aber auch hier 
das auBerlich GroBe nicht iiberschatzen. Wir gehen daher nur kurz auf diese 
Fragen ein: Die DurchschnittsgroBe aIler Dampfer der Welttonnage lag 1837 
fiir die Schiffe von mehr als 100 BRT. bei 2100 BRT.; sie war also sehr klein! 
Die Trampdampfer £iir weite Fahrt mogen heute durchschnittlich 6000 bis 
8000 BRT., die iiblichen "Postdampfer" 8000-12000 BRT. groB sein; vor dem 
Weltkrieg waren Dampfer von 18000 BRT. schon recht groB; £iiI' den allgemeinen 
Verkehr kamen groBere Dampfer kaum in Betracht, da sie den Suezkanal, der 
damals nur 8 m Tiefe hatte, kaum hatten durchfahren konnen. Nur fiir den 
Verkehr zwischen Europa und New York wurden von 1897 ab noch groBere 
Dampfer eingestellt; im Wettlauf um GroBe und Schnelligkeit wurde die GroBe 
bei der "Lusitania" (1907) auf 31000, der "Titanic" (1911) auf 45000, dem 
"Imperator" (1913) auf 52100, del' "Vaterland" auf 56000, der "Bismarck" 
(1914) auf 56550 BRT. gesteigert. - Nach dem Weltkrieg war man zunachst 
etwas ruhiger; aber von 1922 ab ist wieder eine Steigerung festzustellen, die 
von 34500 iiber rund 52000 ("Bremen", Abb.20, und "Europa") zur "Nor
mandie" mit rund 83000 und "Queen Mary" mit 81000 BRT. ge£iihrt hat; -
es wird aber schon das 120000 t-Schiff "propagiert". Die N ettoraumgehalte 
der "Normandie" und "Queen Mary" werden zu rund 36500 und 34000 BRT. 
angegeben, also zu nur rund 43% del' BRT. 

Fiir die Geschwindigkeit begniigte man sich mit etwa 12-13 sm (Knoten). 
Die ersten "Schn~lldampfer" wurden 1880 vom Norddeutschen Lloyd ein
gefiihrt; sie liefen 16-18 sm; dann wurde die Geschwindigkeit im Wettkampf 
um das "Blaue Band" gesteigert: 1891: 20,75 sm, 1900: 23,5 sm, 1907: 25,5 sm, 

1 Vgl. Admiral Ingeniem BER)[DT in den Abhandlungen del' Deutschen Gesellschaft fiir 
Wehrpolitik, Dezember 1938. 
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1929: 28,51 sm, 1932: 28,92 sm, 1935: 30,31 sm; und gegenwartig ringt man 
mit ungeheuren Kosten um einige Bruchteile diesel' Zahlen, wobei aber keine 
Gesellschaft mehr in der Lage ist, die Kriegskosten dieses Wettkampfs aus 
eigener Kraft aufzubringen, sondern sie sich von den Staatsregierungen vergiiten 
lafit. Mit Verkehl' und Wirtschaft hat dies nichts zu tun! 

Die Steigerung der Geschwindigkeit ist deswegen so teuer, weil die notwendige Antrieb
leistung (also die Zahl der notwendigen PS) ungefahr mit der dritten Potenz der Geschwindig
keit steigt. Fiir die etwa gleich groBen Schufe (etwa 52000 BRT.) "Imperator" (erbaut 1913) 
und "Bremen" (erbaut 1929) sind fUr 22,5 sm bzw. 28,5 sm 62000 bzw. 125000 PSerforderlich. 

Die Schiffahrt-Fachpresse der verschiedenen Lander nimmt immer mehr gegen die 
-Ubertrei bungen der SchiffsgroBen Stellung. Eine hollandische Stimme. schreibt dem 
Smne nach: 

"FUr die Steigerung der SchiffsgroBen ist nicht mehr nur da.s Streben nach wirklichel' 
Verkehrsverbesserung maBgebend, sondern der Wunsch, das ,Blaue Band' des schn.eIlsten 
Schiffes zwischen dem Kanal und New York zu besitzen. Aufdieses hat England verzichten 
miissen, als die deutschen Schufe ,Bremen' und ,Europa' und der italienische ,Rex' Reise
geschwindigkeiten von 27,92-28,92 sm erreichten; da erst fanden sich die White Star- und 
Cunard-Linie zusammen, um die ,Queen Mary' fUr 30 sm zu bauen. 

Abb.20. Schnelldampfer Bremen im Panamakanal. (Photo: "Norddeutscher Lloyd".) 

vVelche ,ZuschuBbetrie be' gewisse Mammutschufe im Gegensatz zur "Bremen" und 
"Europa" sind, ergibt sich aus folgenden Zahlen: 

Der friihere deutsche, dann amerikanische ,Leviathan' erforderte fUr jede Reise einen 
ZuschuB von 370000 RM.; die beiden italienischen Riesendampfer ,Rex' und ,Conte di 
Sa voia' erforderten fUr das letzte Betriebsjahr einen ZuschuB von 50 Millionen RM.; die 
Baukosten der ,Queen Mary' und der ,Normandie' betragen rund 76 Millionen und rund 
126 Millionen RM.; die beiden Dampfer wiirden also einer jahrlichen Abschreibung von etwa 
10 Millionen und 17 Millionen RM. bediirfen. 

Dabei hat die franzosische Gesellschaft 1938 iiberhaupt nur 18500 Reisende in beiden 
Richtungen iiber den Ozean befOrdert; fUr die beiden englischen Gcscllschaften bctragt diese 
Zahl 30600. 

Wird aber iiberhaupt eine groBe Zahl von Reisenden auf die iiberluxuriosen Mammut
schufe abwandern? Wer will denn .i!berhaupt diesen -uberluxus mit all seinem Tamtam? 
Und wer will dafUr noch besondere Uberpreise bezahlen? Fiihlt man sieh auf den ,kleinen' 
Schiffen nieht viel wohler? - Und dabei miiBte jede Gesellschaft eigentlich zwei solcher 
Schufe haben und in Betrieb halten, um wahrend del' Hauptreisezeiten einen geniigend 
dichten Fahrplan aufrechterhalten zu konnen!" 

Auf Grund del' Tatsache, daB ich auf mehr als zwei Dutzend groBen Dampfern (deut
schen, amel'ikanischen, hollandischen, englischen und italienischen) gefahren bin, darf ich 
mir ein Urteil erlauben und mochte damit nicht zuriickhalten: Meiner -ubel'zeugung nach 
bieten Schufe wie etwa die "Deutschland" oder die "Milwaukee", also Schiffe zwischen 
etwa 17000 und 25000 BRT., jeglichen Komfol't, den ein verwohnter Fahrgast verniinftiger
weise el'wartet. Dagegen hat der noch groBere oder vielmehr raffiniertere Komfort der noch 
groBeren Schiffe kaum einen verniinftigen Zweck; viele urteilsfahige Herren und Damen 
haben mir vielmehr bestatigt, daB sie in den iibergroBen schwimm€lld€ll Hotelpalasten zu 
wenig vom Meer seIber haben. Ich will Schiffe bis zu 35000 BRT. fiir die Transatlantikfahrt 
nicht beanstanden, sofern ihre Geschwindigkeit in verniinftigen Grenzen bleibt und staat-
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liche Subventionen nicht gefordert werden; im iibrigen sollte man sich aber iiber etwa 
25000 BRT. als eine f~r "Luxusdampfer" zweckmaBige HochstgroBe einigen. 

lch lehne auch die Ubertreibungen der Geschwindigkeit abo Die iiberwaltigende Mehrheit 
der wirklich hart arbeitenden Manner in fiihrenden Stellungen benutzt gerade die Seefahrt zur 
Erholung und legt keinen Wert darauf, ein paar Stunden frUber in New York - unter 
Umstanden in der Nacht! - anzukommen; auch hier ist der gute Fahrplan (richtige Ab
fahrt- und Ankunftzeiten) und die Haufigkeit, RegelmaBigkeit und Piinktlichkeit 
wichtiger als die angebliche Zeiterspanis. Ferner ist die Fahrt auf den iibertrieben schnellen 
Schillen bekanntlich oft recht unruhig. 

Auch die so haufige Behauptung, daB die Mammutschille yom strategischen Stand
punkt besonders wertvoll waren, ist bisher noch nicht bewiesen. 

Da so viele sonst leidlich unterrichtete und urteilsfahige Kreise von der Bedeutung der 
iibergroBen und iiberschnellen Schille (infolge deren Verhimmelung) falsche Vorstellungen 
haben und derartige Schille fiir die typischen Schille der Linienfahrt halten, so sei darauf 
hingewiesen, daB die DurchschnittsgroBe der Schille der maBgebenden Linienreedereien 
verhaltnismaBig klein ist. Sie beginnt mit etwa 5500, liegt im allgemeinen zwischen 6700 
und 8000 und erreicht nur in einem Fall 18000 BRT. Ferner geht aus den Geschaftsberichten 
zahlreicher Gesellschaften (klar oder zwischen den Zeilen) hervor, daB die kleinen und mitt
leren Schiffe das wirtschaftliche Riickgrat bilden, daB aber die Riesenschille oft ZuschuB
betriebe sind. Sodann konnen diese fiir viele Fahrten iiberhaupt nicht eingestellt werden, 
weil die Abmessungen der Seekanale und der Hafen dies nicht zulassen; sie verkehren ja 
(bisher) auch nur in der Fahrt Europa-New York. 

Es ist fiir die Leichtfertigkeit jener Kreise, die sich immer aufs neue an der "groBen Zahl" 
berauschen miissen, bezeichnend, daB sie auf dieses wichtige Problem der Hafen und See
kanale nicht eingehen. Wenn z. B. jetzt sogar das 120000-BRT.-Schill gefordert wird, so 
darf man die Frage aufwerfen: Welche Hafen der Wt(lt haben eigentlich die dafiir notwendigen 
Abmessungen, und zwar nicht nur an Tiefe und Breite der Hafenbecken, sondern auch an 
Kajen, Schuppen und Speichern? Und welche haben eine entsprechende Ausstattung mit 
Lade- und Loscheinrichtungen und vor allem an kaufmannischer Organisation?? 

Auf den EinfluB des Kriegsschiffbaus auf die GroBe und Geschwindigkeit der Handels
schiffe konnen wir nicht eingehen. \Vir bemerken aber, daB die durch den Panamakan:j,l 
begrenzte GroBe auBerstenfalls bei einer Wasserverdrangung von 45000 t zu liegen scheint(?)l. 

Die Fortschritte im Schiffbau haben sich auch in del' Richtung bewegt, daB 
die Schiffe nach ihren Zweckbestimmungen immer mehr nach verschiedenen 
Arten aufgegliedert (spezialisiert) worden sind. Als die beiden wichtigsten 
Grundtypen konnen del' Tramp- und del' Liniendampfer bezeichnet werden: 

Del' Trampdampfer fahrt nicht in regelmaBiger Fahrt (fahrplanmaBig) zwi
schen bestimmten Hafen, sondern er sucht sich seine Fracht, indem er in sog. 
"wilder Fahrt" dorthin fahrt, wo er transportwillige Guter zu find en hofft. Da 
nun die Mengen del' sich zum Transport anbietenden Guter stark von den Ernte
zeiten abhangig sind und diese in den verschiedenen Zonen - glucklicherweise -
verschieden liegen, so wird del' Trampdampfer oft "hinter del' Ernte" herfahren 
und dann ein bestimmtes Massengut (Weizen, Baumwolle) laden. Er braucht 
keine hohe Geschwindigkeit; 8-12 sm reichen aus; demgemaB konnen die Ma
schinen schwach sein; schlimmstenfalls dreht er bei boser See bei und verliert 
einige Tage Zeit. Hauptsache ist, daB er in jeder Beziehung billig ist; er wird 
daher auch nicht "schnittig", sondern voll gebaut und erhalt nul' die notwen
digste Ausstattung fUr Massen- und Stuckguter, notigenfalls werden fUr un
gewohnliche Guter provisorische Einbauten hergerichtet. Del' Trampdampfer 
geht kaum uber 8000 BRT. hinaus, durchschnittlich ist er kleiner; er eignet sich 
also gut fUr kleine Reeder; es gibt abel' auch groBe Reedereien, besonders eng
Hsche, deren Flotten hauptsachlich aus Trampschiffen bestehen; allgemein ist die 
Trampschiffahrt in England besonders stark entwickelt. 1m Gesamtdurchsehnitt 
des Weltguterverkehrs ist die Trampschiffahrt wichtiger als die Linienfahrt. 

Del' Liniendampfer fahrt fahrplanmaBig (regelmaBig) auf bestimmten Linien. 
Fur ihn spielt del' Fahrgast- und Postverkehr eine groBe, del' Massengutverkehr 
auf manchen Linien eine verhaltnismaBig kleine Rolle; abel' das wirtschaftliche 
Ruckgrat bildet fur die meisten Schiffe und die Gesellschaften doch del' Guter-

1 VOl' Ubertreibungen warnt auch del' Referent im Reichsverkehrsministerium, Mini
sterialrat SCHMIDT; vgl. "GroBdcutscher Verkehr" 1941, S. 115. 
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verkehr; es darf also auch hier del' "Personenverkehr" nicht iiberschatzt werden. 
Del' Liniendampfer erfordert eine gute Ausstattung, hohere Geschwindigkeit und 
gute Piinktlichkeit und daher starkere lVIaschinen; er ist durchschnittlich groBer 
und insbesondere teurer als del' Trampdampfer; el' eignet sich daher (auBer 
in Spezialdiensten wie Kiisten- und Baderverkehr) wenig fiir den kleinen 
Reeder, sondeI'll ist hauptsachlich die Domane del' groBen Gesellschaften. Die 
Linienfahrt ist besonders stark in Deutschland, Italien und Japan entwickelt. 
Sie eignet sich besonders gut zur Durchfiihrung verkehrs- (und handels-) poli
tischer Plane del' Staatsregierungen, die in solchen Fallen mit den Linienreede
reien eng zusammenarbeiten und sie notigenfalls wirtschaftlich und politisch 
unterstiitzen (s. u.). Auch die Zusammenarbeit zwischen del' Linienfahrt und 
del' Kriegsmarine ist einfach und erfolgreich, desgleichen mit den Eisenbahnen; 
einige groBe Linienreedereien sind urspriinglich von Eisenbahngesellschaften ge
griindet worden und mit ihnen in engel' wirtschaftlicher und verkehrspolitischer 
Verflechtung geblieben; namentlich gilt dies fiiI' die Fahrt zwischen Nordamerika 
und Ostasien. 

Neben del' allgemeinen Aufteilung in Tramp- und Linienschiffe kann man 
noch eine groBe Zahl von Spezialsch,iffen unterscheiden; als wichtigste nennen 
wir: Schiffe fiir ein bestimmtes lVIassengut, z. B. fiiI' Kohlen und Erze; sie 
werden nach den besonderen Eigenarten dieses Gutes (StiickgroBe, Rutschfahig
keit, Raumgewicht) gestaltet und erhalten besondere Ausstattungen, die den 
Anspriichen des Gutes an Laden und Loschen entsprechen. lVIanche Schiffe 
dienen auch je fiir die Hin- und Herfahrt von zwei verschiedenen GiiteI'll, z. B. 
KOl1len und Eisenerzen; beiihnen muB del' EinfluB del' verschiedenen Raum
gewichte usw. auf die Konstruktion des Schiffes besonders sorgfaltig beachtet 
werden. In del' Gesamtdurchbildung diesel' Schiffe und ihrer Lade- und Losch
einrichtungen haben namentlich auch die Amerikaner fUr den typischen lVIassen
verkehr auf den groBen Seen Gutes geleistet. 

An Spezialschiffen seien auBerdem noch genannt: Die Tankdampfer zur 
BefOrderung von 01, die Kiihldampfer fiiI' leicht verderbliche Lebens- und 
GenuBmittel (Fleisch, Bananen), die Fisch- und die Walfangdampfer, deren 
Hauptaufgabe abel' nicht im Transport, sondeI'll im Fangen del' Seefische usw. 
liegt, die Eisbrecher und die Eisenbahnfahren. 

II. Die Seewege. 
Dem Seeschiff wird sein Weg von del' Natul', also im wesentIichen unentgeltlich zul' 

Verfugung gestellt; aus diesem Grund ist del' Seeverkehr so billig, daB el' mindestens fur 
Massenguter das uberhaupt wichtigste Vel'kehrsmittel darstellt. Del' Mensch hat abel' die 
Aufgabe, diese Naturwege so auszunutzen, daB dabei das HochstrnaB von Sicherheit und 
Billigkeit, unter Urnstanden auch von Punktlichkeit und Schnelligkeit el'.zielt wird. AuBer
dem hat del' Mensch die "freien Strecken" (d. h. die hohe See) mit den "Stationen" (namlich 
den Seehafen) in Verbindung zu bringen, wobei zu beachten ist, daB die Hafenzufahrten 
nul' selten von del' Natur in ausreichendel' Gute znl' Verfiigung gestellt werden, daB sie viel
mehr oft besonders gefahrdet sind. SchlieBlieh hat die Natul' dem Menschen an bestimmten 
Stellen zwar den durchgehenden Seeweg verweigert, ihm abel' die Chance gegeben, sich einen 
solchen durch den Ban von Seekanalen zu schaffen. 

Die Ta tigkeit des lVIenschen am Seeweg beginnt mit dessen E rf 0 I' S c hun g ; 
del' lVIensch muB sich namlich eine genaue Kenntnis von all dem verschaffen, 
was das lVIeer einschlieBlich del' Kiisten und Hafenzufahrten an giinstigen und 
ungiinstigen Verhaltnissen, und zwar dauernd odeI' nul' zeitweilig, fiir die Schiff
fahrt bietet; und aIle Ergebnisse del' Forschung, die fast den ganzen Bereich del' 
allgemeinen lVIeereskunde (Ozeanographie) umfassen muB, miissen dann in 
Karten, Beschreibungen und Anweisungen ("zum Handgebrauch") so sorgfaltig 
verarbeitet niedergelegt werden, daB Reeder, Schiffer, Hafenbehorden usw. hier
nach ihre lVIaBnahmen schnell und sichel' treffen konnen. Besonders wichtig ist 
die Erforschung del' ungiinstigen Momente, durch -die die Schiffahrt gefahrdet 
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odeI' auch nur verlangsamt, verteuert odeI' zu Umwegen gezwungen wird; hier
zu gehoren Treibeis, Nebel, Eisberge, Stiirme (d. h. Sturmgebiete und Sturm
zeiten), Windstillen, standige odeI' lang wehende Gegenwinde, ferner Untiefen, 
Klippen, Sande, Stromversetzungen. 

1m allgemeinen verfiigen wir heute iiber ein so zuverlassiges Wissen von 
allen wichtigen Meeresteilen und Kftsten, daB wir einmal ausnahmsweise be
rechtigt sind, von einem "absoluten" Wissen zu sprechen. Abel' wir sollten da
bei dOdh nicht vergessen, daB manche Vermessungen und Seekarten recht alt 
und nicht geniigend nachgepriift sind, daB die vulkanische und Korallen
tatigkeit kritische Anderungen hervorrufen kann, daB die Sande wandern, 
daB Strommiindungen, Lagunen und Haffe Anderungen unterworfen sind und 
daB sich die Eisberge immer noch del' zuverlassigen Uberwachung entziehen. 

Die Erforschung aller giinstigen und ungiinstigen Verhaltnisse gipfelt schlieB
lich in del' Festlegung bestimmter Fahrwege und Fahrzeiten, wie sie schon 
von den Romern fiir die Indienfahrt angeordnet worden sind. 

Auf die Erforschung usw. folgt del' besondere Sicherungs- und Warn
dienst. Er besteht in del' Veroffentlichung aller Nachrichten iiber Wetter, Treib
eis, Eisberge usw., ferner aller irgendwie wichtigen Einzelerscheinungen, 'die fiir 
die Schiffahrt giinstig oderungiinstig sein konnen. Diese Nachrichteniibermitt
lung war friiher besonders an die auf Fahrt begriffenen Schiffe schwierig und 
unzuverlassig; heute arbeitet sie mittels Funkdienst ausgezeichnet. Zur Siche
rung del' Seewege gehort ferner del' gesamte Kiistendienst mittels Leucht
tiirmen, Landmarken, Bojen, Feuerschiffen und in Verbindung hiermit das 
Lotsenwesen. Dazu gehort ferner (in gewissem Sinn) die Ausstattung del' Hafen 
mit Ausbesserungseinrichtungen fiir beschadigte Schiffe, und schlieBlich - auch 
in unseren Tagen noch nicht zu verges sen ! - die Ausrottung del' Seerauber. 
SchlieBlich miissen an allen Seewegen entlang in nicht zu groBen Abstanden 
die HafE;ln odeI' besondere Stiitzpunkte mit all dem ausgestattet sein, was zur
Versorgung del' Schiffe notwendig ist (Le bensmittel, Kohle, 01, Wasser); auch 
del' Gesundheitsdienst darf nicht iibersehen werden. 

Die unmittelbare Einwirkung des Menschen auf den Seeweg ist gering, denn 
das Meer ist - im Gegensatz zu den Binnengewassern - eine so gewaltige 
GroBe, daB auch mit den groBten Mitteln del' Technik nur wenig zur Verbesse
rung getan werden kann. Sehen wir von den Hafenzufahrten vorlaufig ab, so 
geniigt es, an diesel' Stelle einen Blick auf die Seekanale zu werfen. 

Unter "Seekanalen" sind Fahrwege zu verstehen, die fUr Seeschiffe fahrbar 
sind und. mehr odeI' weniger kiinstlich sind. Hierzu konnte man also schon 
Schiffahrtsrinnen rechnen, die durch Haffe odeI' Lagunen hindurch gebaggert 
und standig genjigend tief gehalten werden, um Seeschiffen die Fahrt zu binnen
warts gelegenen Hafen zu ermoglichen, z. B. nach Stettin odeI' Venedig. Noch 
mehr ware man berechtigt, von "Seekanalen" zu sprechen, wenn yom Meer 
aus nach einem Binnenplatz eine kiinstliche Rinne geschaffen wird, in del' See
schiffe - wenn auch nur kleinere und mittlere - verkehren konnen; solche 
"Kanale" fUhren z. B. nach Konigsberg, Gent, Briissel, Amsterdam und Man
chester hinauf. Wir wollen abel' alle derartigen Kanale hier nicht beriicksich
tigen, weil sie in Wirklichkeit nur Hafenzufahrten sind. Vom Standpunkt des 
allgemeinen Verkehrs gehoren also nul' Landdurchstiche dazu, durch die 
Vorgebirge abgeschnitten odeI' zwei Meere miteinander verbunden werden. Zu 
del' ersten Gruppe wiirde also schon del' Kanal zu rechnen sein, durch den 
Xerxes das Vorgebirge Athos abschneiden lieB; in unseren Tagen gehoren del' 
Kanal von Kol'inth und del' von Cape Cod (bei Boston) dazu, die abel' nur 
ol'tliche Bedeutung habell. 

Uber die Landenge von Korinth gab es schon im Altertum eille Schiffschleppe, auf der 
die damaligell kleillen Schiffe hiniiberbefiirdert wurdell. Der heutige Kanal wurde 1881-1893 
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gebaut. Er ist 6,34 km lang, hat eine Sohlenbreite von 21 m und eine Wassertiefe von 8 m; 
er ist bis zu 80 m (1) Tiefe in die Felsen eingesehnitten. Die von fum bewirkte Wegverkiirzung 
(gegeniiber der oft stiirmisehen Fahrt um Morea herum) betragt rund 185 km. Sein jahr
Heher Verkehr Hegt etwa bei 2,8 Millionen NRT. 

Die drei wichtigsten Seekanale sind der Nord-Ostsee-, der Suez- und der 
Panamakanal. 

Der Nord-Ostsee-Kanal (98 km lang, erbaut 1887-95) verbindet die Ostsee 
mit der Elbemiindung und erspart hiermit den Schiffen die lange und schwierige 
Fahrt um Jiitland herum; wenn er urspriinglich vielleicht vornehmlich aus 
strategischen Griinden angelegt worden ist, so hat er doch eine groBe Bedeutung 
fiir den Handel aller OstseeHinder und fUr Hamburg, dessen Stellung im Ostsee
raum wesentlich gestarkt worden ist. Seine Urspriihglichen Abmessungen ent
sprachen (1895) denen der damaligen groBten Kriegsschiffe: Sohlenbreite 22 m, 
Wasserspiegelbreite 65 m, Tiefe 9 m, Wasserquerschnitt 380 qm. Schon 1909 
muBte der Kanal wesentlich erweitert werden; er erhielt hierbei folgende Ab
messungen: Sohlenbreite 44 m, Spiegelbreite lOl,75 m, Tiefe 11 m, Wasserquer
schnitt 825 qm. Wahrend die erste Anlage rund 156 Millionen M. gekostet hatte, 
erforderte die Erweiterung einen Aufwand von 223 Millionen M. Eine nochmalige 
Erweiterung wurde 1939 begonnen. 

Da die Wasserspiegel der beiden Meere Schwankungen unterworfen sind, 
muBte der Kanal an beiden Enden Schleusen erhalten. Die Abmessungen 
derselben waren bei der ersten Anlage: Lange 150 m, Breite 25 m, Drempel
tiefe 9,97 m; bei der Erweiterung wurden sie auf 330, 45 und 12 (11,30) m ge
steigert. 1m iibrigen hat der Kanal aber nur eine Haltung; er steht in dieser 
Beziehung dem Suezkanal nahe, wahrend der Panamakanal mehrere Haltungen 
hat. AuBer den groBartigen Schleusen sind der Durchstich der 25 m hohen 
Wasserscheide (des Geestriickens) und die Hochbriicken, unter denen voll
getakelte Schiffe durchfahren konnen, besonders bemerkenswert. Der Entwurf 
und die Bauleituiig lag in den Handen des Oberbaurats Baensch. - Vorlaufer 
des Kanals sind in gewissem Sinn der 1391-98 erbaute Stecknitzkanal, der 
1777-84 gebaute Eiderkanal und der Elbe-Trave-Kanal. 

Der Suezkanal hat eine sehr lange Geschichte. Wasserverbindungen zwischen 
dem N ordende des Roten Meeres und dem Nil und iiber diesen zum Mittelmeer 
hat es im Altertum mehrere Male gegeben (s.o.). Sie benutzten wahrscheinlich 
einen Nilarm, der etwa vom heutigen Zagazig im Zuge des Landes Gosen nach 
den Bitterseen floB und heute noch in der Oasenkette zu erkennen ist, der die 
Eisenbahn Kairo-Port Said folgt. Arbeiten an solchen Kanalen werden aus 
den Zeiten von Sethos, Ramses II. und Necho, also fiir 1300 und 600 v. Chr. 
berichtet. Um 500 v. Chr. war der Kanal (unter Darius Hystaspis) in Betrieb; 
um 250 v. Chr. ist er von Ptolemaus II. verbessert worden; zu Zeiten Kleo
patras scheint er aber verfallen gewesen zu sein. Unter der Herrschaft der 
Mohammedaner wurde um 650 ein Kanal geschaffen, aber 767 wieder zugeschiittet 
(aus Furcht davor, daB Salzwasser in das Nildelta eindringen konne?). Nach 
der Entdeckung des Seewegs nach Indien bemiihten sich die Venetianer und 
Tiirken um den Bau, aber ohne Erfolg, - s. o. Um 1670 nahm Leibniz den 
Gedanken auf und versuchte den Konig Ludwig XIV. dafUr zu gewinnen (um 
ihn von seinen Raubgeliisten gegeniiber Deutschland abzulenken ?). Dann be
schaftigte sich Napoleon I. ernstlich mit dem Plan; aber ein von ihm 1798 
angeordnetes Nivellement erbrachte das - falsche! - Ergebnis, daB der Spiegel 
des Roten Meeres rund lO m ii ber dem des Mittelmeers liege, - ein Irrtum, 
der den Glauben an die Ausfiihrbarkeit stark erschiitterte. Um 1835 nahmen 
die Simonisten unser Fiihrung von Enfantin den Plan wieder auf; sie griin
deten je eine franzosische, englische und deutsche Gesellschaft, die sich in die 
Untersuchungen teilten. Die beste und wichtigste Arbeit leistete die deutsche 
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Gruppe, und zwar in ihr der groBe Ingenieur Negrelli, der den Bauentwurf 
fUr einen schleusenlosen Kanal aufstellte. 

Diese Vorarbeiten verschaffte sich der Franzose Ferdinand v. Lesseps, kein 
Ingenieur, sondern Diplomat, zweifellos eine Unternehmernatur von groBem 
Format, aber auch ein Mann, der im Anfang seiner Laufbahn vbr zweifelhaften 
und unlauteren Machenschaften, an ihrem Ende vor Betriigereien nicht zuriick
schreckte. Er war ein Freund des Vizekonigs von Agypten und ein Vetter 
einer Grafin Montijo; deren Tochter zur Kaiserin der Franzosen aufstieg! 
Und von diesen und anderen Chancen verstand es Lesseps, Gebrauch zu machen; 
und so haben Rennpferde und schone Frauen, Intrigen und Diplomatenkniffe, 
der rollende Frank und der perlende Sekt, Diebstahl und Betrug auch ihren An
teil an dem groBen Werk! Lesseps war, wie gesagt, nicht Ingenieur; er ver
stand es aber, tiichtige Ingenieure in seine Dienste einzuspannen; er war aber 
sehr unzufrieden mit ihnen, wenn ihre Kostenanschlage richtig, d. h. seiner 
Ansicht nach zu hoch waren; er hat infolgedessen der Borse usw. gegeniiber 
mit zu niedrigen Anschlagen operiert; - das hat sich bitter geracht, nament
lich beirn Panamakanal. 

Lesseps stieB auf groBe Schwierigkeiten bei England und dem (von diesem 
stark abhangigen) Sultan, dem Lehnsherrn des Vizekonigs. DaB England gegen 
den Kanal eingestellt war, muB Befremden erregen; und es hatten schon damals 
einfluBreiche Kreiseklar erkannt, daB der Kanal gerade fiir das britische Welt
reich am bedeutungsvollsten ist, denn er bildet ja die kiirzeste Verbindung 
zwischen England und dem Indischen Ozean. Die Griinde fiir den Wider
stand sind aber gewesen: Da der Kanal von Frankreich vorbereitet wurde, so 
fiirchtete England (Lord Palmerston) die Verstarkung des Einflusses, die dieser 
alte Widersacher auf Agypten und auf den Verkehr mit dem Osten gewinnen 
werde; dagegen muBte der von England beherrschte Weg um das Kap an Wert 
erheblich verlieren; desgleichen muBte der Wert der groBen englischen Segel
schiff-Flotte sinken, da der neue Weg fiir Segelschiffe kaum brauchbar ist; end
lich konnte der britischen Wirtschafts- und Machtpolitik die Starkung der Mittel
meerlander nicht erwiinscht sein. 

Aber Lesseps verstand es, dem franzosi"schen Yolk den Kanalbau als eine 
nationale Tat hinzustellen, und schlieBlich konnte England seinen Widerstand 
nicht aufrechterhalten. Lesseps erhielt 1854 (auf nicht ganz geklarte, aber 
jedenfalls nicht einwandfreie Weise) vom Vizekonig eine vorlaufige und 1856 
die endgiiltige Konzession, griindete die Baugesellschaft und brachte in Frank
reich mehr als die Halfte des 200 Millionen Fr. betragenden Baukapitals auf; den 
Rest notigte er dem Vizekonig auf, der aber seine Aktien nicht mit Geld, sondern 
mit (Fron-) Diensttm seiner Untertanen bezahlte. Der Bau war technisch nicht 
besonders schwierig, da die geologischen Verhaltnisse giinstig sind und Erhebun
gen kaum vorkommen; er ging aber infolge von Arbeiter- und Trinkwasser
schwierigkeiten und politis chen Intrigen zuerst langsam vor sich; aber am 17. 9. 
1869 konnte die schone Verwandte des Bauherrn, Kaiserin Eugenie - auf 
dem Gipfel ihres Ruhmes stehend, ein Jahr vor ihrem tiefen Fall - das gewaltige 
Werk eroffnen, das der Weltgeschichte eine neue Richtung geben solIte. 

Negrelli und seine Erben wurden um alles geprellt. Die Witwe reichte 1902 vor dem 
franzosischen Gericht eine Klage ein; fur Advokat war Raymond Poincare. DieKlage 
wurde 1905 wegen eines Formfehlers zuruckgewiesen! Herr Poincare aber wurde von 
zwei GroBaktionaren der Kanalgesellschaft zum Ministerprasidenten lanciert. 

Der Kanal erforderte bei 160 kID Lange, 22 m Sohlenbreite und 8 m Wasser
tiefe ein Baukapital von rund 360 Millionen M., - notabene ohne die Kosten der 
Eroffnungsfeiern, fiir die der Vizekonig derart Geld verschwendete, daB er sich 
und sein Land in eine schwere Finanzkrise stiirzte und (nach weiteren sinnlosen 
Verschwendungen) 1875 gezwungen wurde, seine ganzen Kanalaktien (177602 
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Stuck) zu verkaufen. Del' Kaufer war - England! Sein allmachtiger Minister 
Disraeli lieh von seinem Freund Rothschild 80 Millionen M., und hiermit be
kam England das groBte Aktienpaket in die Hand, abel' die Gesellschaft blieb 
franzosisch mit dem Sitz in Paris und franzosischer Amtssprache. 

Dnd dallll fuhrte das Finanzelend des Vizekonigs zu Dnruhen in Kairo und 
Alexandria, so daB England gezwungen war, "zur Wiederherstellung von Ruhe 
und Ordnung" Alexandria zu bombardieren und "zum Schutz des Suezkanals" 
Agypten "vorubergehend" zu besetzen. 

Vorher- hatte sich England schon 1704 Gibraltar und 1814 Malta genommen; des
gleichen 1839 Aden, als man begann, den Bau des Suezkanals zu fiirchten; sodann 1856 
Perim, als diese Furcht starker wurde; dann hatte man sich von den Tiirken fiiI' die guten 
Die.,?-ste im Krimkrieg 1878 Cypern schenken lassen. Heute (1939) ist man ja allerdings 
in Agypten etwas behindert, abel' dafiiI' haIt"man den Sudan um so zaher fest, und damit 
sitzt man am 0 bel' lauf des Nils, von dem Agypten vollkommen abhangig ist. AuBerdem 
hat man sein gewaltiges Militarlager am Suezkanal, da~.u Cypern, dazu das"Mandat" iiber 
Palastina und dann das ganze Eisenbahnnetz Sudan-Agypten-Palastina-Transjordanien 
und die Olleitung von Mosul nach Haifa. 

Del' Verkehr des Suezkanals hat sich so gut entwickelt, daB die Gesellschaft 
(nach einer 1871 entstehenden Krise) nicht nur hohe Dividenden (bis zu 40 % ! ~) 
ausschutten, sondern den Kanal auch wesentlich verbessern konnte. Schon 
VOl' dem Weltkrieg waren etwa 200 lVlillionen M. aufgewendet, so daB del' Anlage
wert mit rund 550 Millionen M. zu bemessen sein mochte. Die Wassertiefe betragt 
jetzt 13 m (bei etwa 60 m Sohlenbreite); die zulassige Tauchtiefe del' Schiffe 
10,06 m; es konnen also - auBer den groBten Ozeanriesen - aIle Schiffe den 
KaRal durchfahren, zur Zeit auch noch die groBten Kriegsschiffe. 

Die Entwicklung des Verkehrs des Suezkanals war insgesamt gunstig; 
sie spiegelt abel' natiirlich auch die Krisen del' Weltwirtschaft wiedel'; del' Welt
krieg hat den Ver~ehr (1917/18) auf die Halfte des Verkehrs von 1912/13 
zuruckgeworfen; dann trat ein starkel' Aufstieg ein, del' 1929 seinen Hohepunkt 
erreichte. 

Die GroBe del' den Kanal durchfahrenden Schiffe ist von 1870 bis zur Gegen
wart von durchschnittlich nur 900 auf 5500 NRT. gestiegen; sie liegt also durch
schnittlich sehr hoch. 

Die Anteile del' Flaggen betrug in NRT. und Proz.: 

Flagge 1910 1913 1920 1930 1937 1938 

Britisch 63 60,2 55,6 47,28 50,16 
Deutsch 15 16,7 10,7 9,07 9,11 
Niederlandisch . 6,4 10,5 7,67 8,62 
Franzosisch 4,6 6,3 5 5,1 
Italienisch 1,5 4,7 16,07 13,39 
Norwegisch 0,5 3,0 4,17 
Japanisch. 1,7 3,0 
Nordamerikanisch 2,1 
Osterreich-ungarisch 4,2 
Sonstige 4,2 4,1 

Die deutsche Flagge hat sich nach dem Weltkrieg wieder heraufgearbeitet: 
1922 auf den 6., 1924 auf den 3. und 1930 auf den 2. Platz. Japan und Nord
amerika hatten unmittelbar nach dem Krieg einen sehr hohen Auteil, sind abel' 
seitdem wieder zuruckgefallen. Italien ist durch den Erwerb Abessiniens auf 
den zweiten Platz geruckt. Wir werden auf die Verkehrsen~wicklung im Zweiten 
Band zuruckkommen. 

1m Suezkanal iiberwiegt die Richtung von Siid nach Nord, also der VerkehI' nach 
Europa erheblich den Verkehr von Europa, und zwar nach Registertonnen und noch 
mehI' nach Giitermengen. Es ist dies in del' Art del' Giiter begriindet, da Europa 
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Fertigwaren ausfiihrt und dafiir Rohstoffe und Nahrungs- und GenuBmittel einfiihrt. Die 
entsprechenden Zahlen sind: 

1913 
1929 
1930 

Nord-Siid von Europa Siid·Nord nach Europa 

11320000 t 
12896000 t 

9434000 t 

14456000 t 
21620000 t 
19077000 t 

Die wichtigsten Giiter Nord-Siid sind: Metallwaren und Maschinen, Diingemittel, 
Zement, Kohlen, Salz, Eisenbahnmaterial, Petrole.um, Papier, Textilwaren; die wichtigsten 
Giiter Siid-Nord sind: Mineralol, Olfriichte und 01, Getreide, Textilrohstoffe, Minerale und 
Metalle, Kautschuk, Rohrzucker, Tee, Olkuchen, Melasse, Friichte. Zu beachten ist seit 1913 
die Zunahme des Erdols aus Iran, der Sojabohnen aus der Mandschurei und der Erdniisse 
aus Indien; von Getreidesorten sind Reis und Weizen am wichtigsten. 

Die Bedeutung des Suezkanals kal1l1 kaum iiberschatzt werden; sie liegt 
durchaus auf international em Gebiet. Dagegen ist del' Lokalverkehr ganz 
gering, desgleichen del' Bezirksverkehr, im Raum des ostlichen Mittel- und 
des Roten Meeres. Die benachbarten Kiisten Nordafrikas und Palastinas, die 
Sudanlander und Arabien sind in verkehrlicher Beziehung von dem Kanal 
fast unberiihrt geblieben; sie beginnen erst in unsern Tagen an Bedeutung zu 
gewil1l1en, und zwar durch verkehrspolitische Krafte. Die Kanalhafen seIber 
haben (auBer Port Said) keine groBe Bedeutung; man darf aber mit einer all
gemeinen Zunahme del' Verkehrsbedeutung des Roten Meeres rechnen, sobald 
erst von seinen Hafen aus die Lokomotive nach Arabien vorstoBen wird und 
Abessinien bessel' erschlossen ist. 

Die internationale Bedeutung des Suezkanals kommt darin zum Ausdruck, 
daB se1n EinfluBgebiet von Europa aus ganz Siid- und Ostasien, Australien, 
die Siidsee und Ostafrika bis hinunter zur Miindung des Sambesi umfaBt; aber 
auch von New York nach Ostasien ist del' Seeweg iiber den Suezkanal bis in 
das Gebiet Hongkong-Schanghai dem Weg iiber den Panamakanal zwar nicht 
nach den Streckenlangen, abel' unter Umstanden nach den Kosten - "virtuell" -
vorzuziehen. 

Die Stellung des Suezkanals ist innerhalb seines EinfluBgebiets dadurch be
sonders stark, daB er eine Monopolstellung behauptet. W ett bewer b kann 
ihm nul' gemacht werden: am siidlichen Teil del' ostafrikanischen Kiiste, durch 
die Segelfahrt um das Kap nach Siidostasien, durch die Sibirische und Bagdad
bahn und den Luftverkehr fUr den ganz kleinen Teil des besonders eiligen Ver
kehrs. Abel' das schlagt nicht zu Buch; andrerseits ist beziiglich Ostafrikas zu 
bemerken, daB del' Kanal die Rundfahrt um Afrika ermoglicht; Rundfahrten 
sind abel' unter gewissen Voraussetzungen allgemein recht giinstig. Die Gebiete, 
in denen dem Suezkanal iiberhaupt Wettbewerb gemacht werden konnte, liegen 
europafern an del' Peripherie des EinfluBgebietes; dagegenliegen die Gebiete, 
in denen Wettbewerb unmoglich ist, europanah im Zentrum des EinfluB
gebietes. Man kal1l1 ohne Ubertreibung sagen, daB drei Viertel del' Menschheit 
durch den Suezkanal so miteinander verbunden sind, daB kein anderer Weg 
diesen entthronen kann. 

Wahrend des Abessinienkonfliktes hat sich allerdings in England eine Richtung entwickelt, 
die die Verlagerung des Handels- und besonders des strategischen Weges von Suez iiber das 
Ka pals notwendig odeI' wenigstens als erwiinscht bezeichnet und demgemaB gefordert hat, 
daB mindestens im Kapland eine maritime Basis geschaffen werde, und daB das ganze System 
der Stiitzpunkte und Kohlenstationen und des Luftverkehrs bessel' ausgebaut werde. Diese 
Forderungen wurden namentlich mit del' Sorge begriindet, daB der Suezweg bei Sizilien 
leicht gesperrt werden konne (na!?lentlich durch schnelle Zerstorer, V-Boote und Flugzeuge), 
daB Malta nicht gehalten, daB Agypten und der Suezkanal durch Landtruppen iiberrannt 
und daB die Schiffahrt im Roten Meer leicht unterbrochen werden konne. Diese Bedenken 
wurden aber beschwichtigt, und es wurde vielmehr die groBe britische Basis Cypern-Haifa-
.suezkanal ausgebaut, die (abgesehen von den Eisenbahnen im Raum Palastina-Nordarabien 
-Irak) 1939 fertig war. 
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Was die Vel'lagel'ung des Weges bedeuten wiirde, ergibt sich aus folgenden Zahlen. 
Die Wegelangen betl'agen in Seemeilen: 

Von London nach I fiber Suez libel' Rap also mehr 

Bombay. 

: I 
6307 11188 4881 

Kalkutta. 8019 12004 3985 
Singapore 8292 12143 3851 
Hongkong 

: I 
9678 13457 3773 

Yokohama 11242 14834 3592 
Wladiwostok 11335 14998 3663 

Abel' diese Mehrlangen sind nicht allein maBgebend; vielmehr ist noch zu beachten, 
daB auch die englische Schiffahrt durch die dem Suezkanal so nahe liegenden Mittelmeer
hafen stark befruchtet wird und daB die Abstande der Kohlenstationen auf der Suezroute 
besondel's klein sind; - dem Nachteil der groBel'en Abstande auf del' Kapl'oute konnte man 
allel'dings wohl durch entsprechende Ausbauten abhelfen. 

Vor dem Bau des Suezkanals hatten manche Kreise angenommen, daB el' den Haupt
vel'kehr von den Gl'oBhafen des "Zentralbeckens des Weltvel'kehrs", also aus dem Raum 
Liverpool-Hamburg nach den Hafen des Mittelmeers verlagern werde, namentlich 
in die Raume Marseille, Genua und Triest. Diese Sorge ist unbegriindet gewesen, denn 
das so billige Seeschiff kann ruhig einen langen Weg weiterfahren, wenn dafiir die teuren Land
wege nach dem Hinterland kurz bleiben. DaB das Mittelmeer gewaltig gestarkt worden ist 
und daB seine Hafen von den Wegkiirzungen noch mehr Vorteil haben als die Hafen Nord
-europas, ist klal'; aber das "Zentralbecken" hat dadurch nichts von seiner iiberragenden 
Bedeutung verlol'en. 

Die Steliung des Suezkanals im internationalen R e ch t ist nicht ganz klar. 
Die Erben Negrellis haben z. B. in dem erwahnten ProzeB ein Drteil erzielt, daB 
die Suezkanalgesellschaft "zwar praktisch, abel' nicht rechtlich" existiere, und 
zwar deshalb nicht, weil die Konzession auf gefalschten Dokumenten beruhe! -
Die heute noch giiltige wichtigste Bestimmung ist die, daB der Kanal in Kriegs
und Friedenszeiten jedem Handels- oder Kriegsschiff ohne Dnterschied der Flagge 
offenstehen solI, und daB der Kanal niemals der Ausiibung des Blockaderechtes 
unterworfen werden solI. Vermutlich diirfte auch hier das Recht mit den groBeren 
Kanonen sein. Gegen diese Ansicht spricht nicht die Tatsache, daB del' Kanal 
im Abessinienkonflikt nich t gesperrt worden ist, denn es war nicht klar, wer 
sich damals zutraute, die groBeren Kanonen zu haben. 

Mit der gesamten Geschaftsfiihrung sind auBer den Direktoren, Aufsichtsraten 
und Aktionaren aIle Beteiligten unzufrieden. Die Aktien sind fast aus
nahmslos in englischem und franzosischem Besitz, und zwar: 44% bei der 
englischen Regierung, 20% bei den Verwaltungsratmitgliedern, 15% bei einer 
franzosischen Bank, 21 % bei franzosischen Familien und Gesellschaften. In dem 
V erwaltungsra t sitzen 19 Franzosen, 10 Englander, 2 Agypter und 1 Hollander. 
Der Kanal falit 1968 an Agypten, sofern dies die Abfindung bezahlen kann. Der 
Kanal wird als rein monopolistisches Dnternehmen betrieben. Die Dividende ist 
so hoch, daB das ganze Aktienkapital schon sie benmal zuriickgezahlt worden 
ist!! Diese gewaltigen Uberschiisse werden dadurch erzielt, daB die Weltschiffahrt 
in der Form der unertraglich hohen Kanalgebiihren den Aktionaren Tribute 
zahlen muB - und zwar in Devisen! - Wie lange werden sich die andern N ationen 
diesen MiBbrauch eines Monopols gefallen lassen? Es handelt sich um einen 
wahrhaft international en Verkehrsweg, und zwar den wichtigsten der Welt, 
dessen Anlagekapital vollkommen getilgt ist!! 

Del' Panamakanal hat ebenfalis eine lange, und zwar noch "romi1ntischere" 
Geschichte als der Suezkanal; vermutlich gibt es kein Verbreche~, das seinet
wegen nicht begangen worden ist. Der Gedanke, die beiden Ozeane durch einen 
fiir Seeschiffe fahrbaren Kanal zu verbinden, tauchte friihzeitig auf, und fast 
vier Jahrhunderte lang haben sich nacheinander Spanier, Englander, Franzosen 
und Amerikaner mit dem Gedanken befaBt. Die Schwierigkeiten schienen aber 
yom technischen und gesundheitlichen Standpunkt uniiberwindlich zu sein, 

Blum, Entwicklung des Verkehrs. 9 
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denn die Landenge ist zwar an del' schmalsten Stelle nur etwa 40 km breit, sie 
ist abel' gebirgig, erdbebengefahrdet, weithin versumpft, von Roch
wassern (des Chagres) heimgesucht und aufierst ungesund. 

Del' Verkehr wurde seit 1855 durch die Panama-Eisen bahn bewaItigt, einer 
von Nordamerika finanzierten, 76 km langen Bahn, deren Geschichte etwas in 
Dunkel gehiillt ist. Es ist namIich merkwfudig, daB viele Klagen iiber ungenii
gende Leistungen laut geworden sind, wahrend doch ffir eine so wichtige Linie 
jede notwendige Verbesserung ohne weiteres hatte finanziert werden konnen. 
Man konnte sich abel' vorstellen, daB Eisenbahnmagnaten, denen del' Verkehr 
iiber die - so wunderschonlangen! - nordamerikanischeu Pazifikbahnen am 
Rerzen lag, eine zu hohe Leistung del' Panamabahn nicht gern gesehen haben; 
ein tiichtiger Eisenbahndirektor muB doch schlieBlich den Verkehr nicht nur 
entwickeln, sondern auch niederhaIten konnen, wobei allerdings del' Wahl
spruch del' friiheren Siidbahn gilt: "Man kann den Verkehr noch so schlecht 
behandeln, - ganz unterdriicken laBt er sich doch nicht." 

Ernstliche Vorarbeiten fiir den Kanal begannen 1848 nach del' Entdeckung 
des Goldes in Kalifornien, und 1850 schlossen England und USA. den sog. Clayton
Bulwer-Vertrag iiber d~e Neutralitat des kiinftigen Kanals. In Frankreich bildete 
sich 1872 unter Lesseps eine Gesellschaft, die zunachst die - sehr schwierige -
Frage klarte, ob ein Panama- odeI' ein Nikaraguakanal zweckmaBiger sei. 
Nachdem man sich fiir ersteren entschieden hatte, erlangte man 1878 von del' 
Republik Kolumbien die Konzession und entschied sich trotz des hohen Berg
riickens von rund 102 m (!) Rohe ffir einen "Meeresspiegelkanal"; die Bau
kosten waren auf nul' rund 680 Millionen M. "veranschlagt", d. h. von Lesseps 
heruntergedriickt; 1881 wurde mit dem Bau begonnen; 1888 waren etwa ein Drittel 
del' Arbeiten fertig, abel' schon rund ll50 Millionen M. ausgegeben; 1889 brach die 
Gesellschaft in dem beriichtigten "Panamaskandal" zusammen; 500 Parlamen
tarier waren bestochen worden. Lesseps und andere wurden wegen Betrugs 
verurteilt; 1897 wurden allerdings aIle Angeklagten im Wiederaufnahmeverfahren 
formal freigesprochen. Es gelang, 1894 eine neue franzosische Gesellschaft zu 
bilden, sie geriet abel' schon 1899 in Schwierigkeiten. Nun gab abel' del' Spanisch
Amerikanische Krieg den Vereinigten Staaten AnlaB, das Problem auf
zugreifen. Sie verstandigten sich im Ray -Paunceforte -Vertrag mit England, 
erwarben 1902 ffir rund 168 Millionen M. den ganzen Besitz del' franzosischen 
Gesellschaft und schlossen 1903 einen Vertrag mit Kolumbien. Als abel' der 
KongreB von Kolumbien diesen Vertrag ablehnte, brach in Panama eine 
Revolution aus; die Provinz erklarte sich unabhangig, und Kolumbien konnte 
nicht mit Waffengewalt vorgehen, denn es waren gerade Kriegsschiffe del' USA. 
anwesend. 

In dem Vertrag mit del' neuen "unabhangigen" Repu blik Panama lieB sich 
Nordamerika einen 16 km breiten Streifen abtreten, del' sich noch auf je 5,5 km 
Lange in die beiderseitigen Meere hinein erstreckt; als Entschadigung erhielt die 
junge Republik einmalig 42 Millionen M. und eine Jahrespacht von I Million M., 
dazu die Garantie del' Unabhangigkeit; - diese besteht in del' vollkommenen 
wirtschaftlichen und politischen Abhangigkeit und seit 1926 auch in del' mili
tarischen Bevormundung. 

Del' Bau war auBerordentlich schwierig. Man entschied sich 1906 gegen 
den Meeresspiegel-, also fiir den Schleusenkanal, und zwar mit einer hochsten 
Raltung von +26 m iiber dem Meer. Infolgedessen muBten groBe Schleusen
anlagen geschaffen werden. Weitere gewaltige Arbeiten erforderte del' Bau des 
Dammes, durch den del' sog. Gatunsee aufgestaut wird, und VOl' allem del' be
riichtigte Culebra-Einschnitt. Die Abmessungen entsprechen del' groBen Bedeu
tung, - Sohlenbreite 92 m, Wassertiefe 13,7 m; die Schleusen sind abel' kleiner 
als die des Nordostseekanals; sie begrenzen durch ihre Breite von 33,53 m die 
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SohiffsgroBe auf 35000 oder 40000 t (?) Wasserverdrangung und spielen hiermit die 
bekannte groBe Rolle bei der Festsetzung des HoohstmaBes der Sohlaohtschiffe. 
Die groBten Schlachtschiffe der USA. sind 32,9 m breit, desgleichen die Flug
zeugtrager. Das Marineministerium fordert daher eine Verbreiterung auf 40 m. 

Gegeniiber dem Suezkanal waren folgende besonderen Schwierigkeiten zu 
iiberwinden: 

"In Suez handelt es sich urn eine verhaltnismiWig gesunde Gegend, in Panama urn ein 
verrufenes Gebiet schlimmster Tropenkrankheiten. Die Franzosen waren diesem Haupt
feind gegeniiber hilflos. Die Sterblichkeit ist bei ihnen bis zur fiirchterlichen Hohe von 
17,7% im Monat angewachsen. Sie haben in fiinf Jahren 22189 Menschen verloren, ein Drittel 
an Gelbfieber, zwei Drittel an Malaria. Erst seitdem sind die Ursachen dieser beiden Krank· 
heiten erkannt worden. Erst seitdem ist auch ein Kampf gegen sie moglich geworden. Die 
Amerikaner haben ihn aufgenommen und mit groBter Energie durchgefiihrt; mit einem Auf
wand von mehr als 80 Millionen M. haben sie das Gelbfieber erstickt, die Malaria eingeschrankt 
und ungefahrlich gemachtl. 

Beim Suezkanal waren, da er im Trockengebiet liegt, keine tropischen Regengiisse 
zu bezwingen, wahrend diese in Panama ungewohnlich stark sind. Erst die neue Entwicklung 
des Talsperrenbaues hat den Bau des Gatundammes ermoglicht. 

Die Landenge von Suez ist sehr flach; sie erhebt sich nur bis zu 16 m Hohe iiber dem 
Meeresspiegel. In Panama ist dagegen eine Ge birgskette zu iiberwinden, deren tiefster 
Punkt (im Culebraeinschnitt) 102 m iiber dem Meer liegt. Es waren daher auch bei dem 
Schleusenkanal so groBe Massen von Erde und Felsen zu losen und zu bewegen wie nie zuvor. 
- Der Panamakanal ist der groBte Dynamitverbraucher der Welt gewesen! Sein Bau hat 
preissteigernd nicht nur fiir Dynamit und Glyzerin gewirkt, sondern soIl fiir den ganzen 01-
markt sich fiihlbar gemacht haben. 

Die groBe Bodenerhebung bedingt auch den vierten Unterschied: Der Suezkanal konnte 
bequem als Meeresspiegelkanal ausgefiihrt werden, beim Panamakanal hat man sich, um 
an Kosten, Erdarbeiten, Schwierigkeiten und Zeit zu sparen, fiir den Sch leusenkanal ent
schieden. Die Schleusen aber sind so ungeheure Bauten - sie haben 3,8 Millionen chm Beton 
verschluckt! -, daB man wohl sagen kann, daB erst der neuzeitliche Beton-, Eisenbeton
und Eisenbau ihre Anlage ermoglicht hat. 

An diesen groBeren Schwierigkeiten sind die beim Suezkanal so erfolgreichen Franzosen 
gescheitert. Die Amerikaner sind der geschilderten Schwierigkeiten auch nur Herr geworden 
durch einen Bruch mit ihren heiligsten Traditionen. Der Suezkanal ist ein privates Erwerbs
unternehmen. Beim Panamakanal war das Privatkapital durch den furchtbaren Zusammen
bruch der franzosischen Gesellschaft abgeschreckt, und so trat das Merkwiirdige ein, daB 
das Yolk, das auf nichts so stolz ist wie auf seine Freiheit, und diese Freiheit, so oft mit Nicht
einmischung des Staates in das Wirtschaftsleben definiert hat, sich zu solchem kiihnen Ein
griff entschloB und zum staatlichen Erbauer des Kanals wurde. Viele Schritte haben 
die Vereinigten Staaten in den letzten Jahren auf der Bahn des Staatssozialismus unter
Hommen. Keiner ist vielleicht grundsatzlich von solcher Bedeutung wie dieser." 

DaB die Franzosen am Panamakanal gescheitert sind, erklart Prof. SCHU
MACHER wie folgt: 

" Der Grund liegt nicht etwa in der ,driiben' so gern behaupteten Uberlegenheit Amerikas 
iiber das ,alte Europa', sondern im folgenden: Beim Suezkanal war es das zwingende logische 
Ergebnis der geographischen Verhaltnisse und geschichtlichen Entwicklung, daB die Fran
zosen seinen Bau unternahmen. Je mehr der Atlantische Ozean seine Verkehrsbedeutung 
entwickelte, um so mehr konnten Frankreichs altberiihmte Siidhafen eine eigentIiche welt
wirtschaftIiche StelIung nur gewinnen, wenn das Mittelmeer zu einer DurchgangsstraBe des 
Welthandels wurde; und je mehr Frankreich zum Hauptland der Luxusindustrie wurde, um 
so mehr war es angewiesen auf einen moglichst unmittelbaren und billigen Bezug der kost
baren Rohstoffe aus dem Siiden und Osten von Asien. Das geschah iiber Napoleon, die Saint
Simonisten und die Familie Lesseps. 

Ganz anders beim Panamakanal! An ihm hatte Frankreich kein Vorzugsinteresse 
irgendwelcher Art. Hier fehlte ihm gewissermaBen die sachliche Aktivlegitimation. Hier 
stiitzte es sich ausschlieBIich auf den Prazedenzfall von Suez, dessen Erfolge ungewohnliche 
Kurssteigerungen gerade alIer Welt zu verkiinden begannen. 1m Gegensatz zum ersten 
Kanalbau ~~hs dieser zweite bei den Franzosen nicht aus einer in harter Arbeit langsam 
erworbenen Uberzeugung; er ist vielmehr eine Sache der Eitelkeit und Spekulation ge
wesen ... " 

1 Die Landenge von Panama war fruher so ungesund, daB sogar die EisenbahnschwelIen (!) 
nur zwei Jahre lebensfiihig blieben. 

9* 
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Die Gesamtkosten des Panamakanals liegen nicht viel unter 2 Milliarden M. 
(gegenuber 550 Millionen M. beim Suezkanal einschlieBlich Erweiterung). Diesen 
ungeheuren Kosten gegenuber wurden fruher oft Bedenken wegen del' da uernden 
Ben u tz bar kei t geauBert: Wird sich del' Riesenstausee dauernd fUlien lassen? 
Werden nicht zu groBe Wassermassen versickern odeI' wahrend del' Trockenzeit 
verdunsten? Wird die Wassertiefe also dauernd ausreichen? Wird del' Stau
damm des Gatunsees dauernd dem ungeheuren Wasserdruck standhalten? Werden 
die Rutschungen im Culebraeinschnitt zur Ruhe kommen? Wird del' Kanal durch 
Erdbeben gefahrdet werden? Sind insbesondere die Schleusen mit ihren empfind
lichen VerschluBeinrichtungen erdbebensicher? - Nachdem del' Kanal nun rund 
ein Vierteljahrhundert anstandslos gearbeitet hat, wird man hoffen durfen, daB 
die Bedenken zerstreut sind. 

Die Bedeutung des Panamakanals gliedert sich in die "lokale", namlich 
die fiir Amerika, und die internationale, namlich die fUr den Weltverkehr. In 
diesen Beziehungen liegen die Verhaltnisse umgekehrt wie beim Suezkanal; es 
ist namlich die "lokale" Bedeutung groB, die in terna tionale dagegen verhalt
nismaBig gering. 

Die 10k ale Bedeutung deckt sich fast ganz mit del' Bedeutung fiir seine 
Erbauer, also fur USA., dazu kommt noch in etwa die fUr Westindien und 
- in hoherem MaBe - die fUr die Westkuste von Sudamerika hinzu. 

Am hochsten ist die militarische Bedeutung einzuschatzen: Del' Kanal gibt 
del' Union die Moglichkeit, mit einer einheitlichen Kriegsflotte auszukommen, 
die allerdings auf die Notwendigkeiten des so weitraumigen GroBen Ozeans ab
gestellt sein muB und hier ihr Hauptaktionsfeld sieht, abel' auch auf dem Atlantik 
eingesetzt werden kann. In del' Nahe des Kanals stationiert und durch groBe 
Kriegshafen, namentlich Key West, geschutzt, kann sie schnell auf seinen beiden 
Seiten zusammengezogen werden. Hiermit ist die Union dauernd bestimmt in 
del' Lage, den "Eine-Macht-Standard" gegenuber allen Seemachten zu halten. Del' 
Kanal starkt auBerdem ihre Weltmachtstellung, weil sie nun zu allen Auseinander
setzungen zwischen europaischen und ostasiatischen Machten maBgebend Stellung 
nehmen kann. Er dampft ferner die in den Ozean hinein und nach Amerika 
gerichteten Expansionsbestrebungen Japans, zumal die Amerikaner eine starke 
Nord-Sud-Sperrlinie durch den ganzen Ozean von Alaska uber Honolulu bis in 
die Sudsee gelegt haben. Del' Kanal starkt den verkehrs- und handelspolitischen 
EinfluB Nordamerikas auf die vielen schwachen Staaten Mittelamerikas und des 
nordlichen Sudamerika. 

Fur die Vereinigten Staaten als einheitlichen Wirtschaftskorper hatte man 
angenommen, daB er die Westkuste (Kalifornien) naher an die Ostkuste (New 
York) heranrucken werde, daB dadurch die Besiedlung des Westens schneller 
VOl' sich gehen werde, und daB allgemein die meeresnahen ostlichen und sud
lichen und die westlichen Kustengebiete gegenuber den meeresfernen Innen
gebieten (Mississippi- und Ohiobecken) gestarkt wiirden; es sind auch schon 
Kompensationsforderungen del' Innengebiete, z. B. auf die Regulierung des Mis
sissippi erhoben worden. Insgesamt diirfte del' Kanal abel' bisher keine groBen 
Verschiebungen in den inneren Kraftfeldern del' Union hervorgerufen haben. 
Dabei ist abel' zu beachten, daB die Gesamtentwicklung nicht gleichmaBig, sondern 
sprunghaft (Prosperity-Krisen) war, so daB vergleichende Beobachtungen schwie
rig sind. Als richtig diirfte sich die Voraussage erwiesen haben, daB New York 
del' wichtigste Hafen des Panamaverkehrs, daB abel' sein Auftrieb fUr die 
Golfhafen nicht besonders stark sein werde. 

Gegenuber del' hohen "lokalen" Bedeutung ist die in terna tionale Bedeutung 
des Panamakanals verhaltnismaBig gering. Dies ist zunachst darin begrundet, 
daB die durch ihn erzielten Abkurzungen nicht groB sind. Zur Klarung hat 
man hierbei von den beiden Zentren New York und Nordsee auszugehen und 
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die vier Wege (urn das Kap, urn Kap Hoorn, durch den Suez- und durch den 
Panamakanal) zu betrachten. Fiir New York ergeben sich hierbei wesentliche 
Verkiirzungen nur nach Sail Francisco-Alaska, Valparaiso und Sidney, aber 
nur geringe nach Yokohama und Schanghai, keine nach Hongkong; und fUr die 
Nordsee ergeben sich Verkiirzungen nur nach Valparaiso und San Francisco. Ins
gesamt wird New York gegeniiber Europa an das n6rdliche China, Japan, Austra
lien und die Westkiiste Siidamerikas vergleichsweise herangeriickt. Aber es sind 
auch hier, wie schon 6fter angedeutet, nicht die einfachen Entfernungen oder die 
absoluten Weglangen maBgebend; vielmehr ist zu beachten: An den Panama
kanal schlieBt die "Wasserwiiste" des GroBen Ozean an, in der keine starken, 
lebenspendenden Krafte vorhanden sind, die den Schiffen Giiter zuwenden 
k6nnten; dagegen sind die Suezwege von einer Fillle kraftvoller Hafen gesaumt, 
die ihren Schiffen groBe Ladungsmengen sichern. Ferner k6nnen die Schiffe 
auf den Suezrouten in kurzen Abstanden Kohlen nehmen, sie kommen also mit 
kleinen Vorraten und entsprechend kleinen Bunkerraumen aus; auBerdem sind 
die Kohlen auf der Panamaroute teurer. Das eigentliche "Monopolgebiet" des 
Panamakanals beschrankt sich hierdurch auf die Westkiiste der beiden Amerika, 
also auf Gebiete, die europafern und auBerdem wegen der oben skizzierten 
geographischen Verhaltnisse wirtschaftlich verhaltnismaBig schwach sind. Her
vorzuheben ist aber, daB der Panamakanal die Rundfahrt urn Siidamerika er
moglicht, - wie der Suezkanal die urn Afrika. 

Wir miissen auf den Panamakanal und den etwaigen Nikaraguakanal 
im Zweiten Band zuriickkommen. 

III. Die Seehiifen 1. 

Die vom verkehrsgeographischen und -politischen Standpunkt maBgebende Einteilung 
der Seehafen in Haupt-, Vor-, Anlauf- und in Hafen fiir bestimmte Massengiiter ist 
bereits erortert. AuB3rdem besteht die Haupteinteilung in Handels- und Kriegshafen; 
mit letzteren haben wir uns an dieser Stelle nicht zu beschaftigen. Die Bedeutung von Hafen 
fiir Sonderzwecke ergibt sich aus ihren Bezeichnungen: Zuflucht-, Winter-, Quarantane-, 
Fischerei-, Holz-, KoWenhafen usw. 

Die Seehafen sind gegen die Binnenhafen abzugrenzen. Der typische Binnenhafen 
Iiegt an Fliissen (Duisburg), Kanalen (Dortmund) oder Binnenseen (Lindau) und dient 
(unmittelbar) nur dem Binnen ver kehr. Manche Binnenhafen sind aber auch fiir (kleinere) 
Seeschiffe zuganglich und dienen dann unter Umstanden auch dem unmittelbaren Ubersee
verkehr (vgl. die Rhein-Seeschiffahrt). Viele Seehafen haben einen groBen Umschlagverkehr 
mit Binnenschiffen (Rotterdam, Hamburg). 

Der "echte" Seehafen ist durch folgende Erscheinungen charakterisiert: Vom 
Meer aus betrachtet, ist die Bedeutung des Hafens urn so groBer, je groBer 
allgemein die Bedeutung des Meeres ist, vgl. die Nordsee (Hamburg) gegeniiber 
der Ostsee (Stettin), das Tyrrhenische Meer (Genua) gegeniiber der Adria (Triest). 
Ferner ist der Hafen urn so wertvoller, je giinstiger das Meer verkehrstechnisch 
ist. 1st das Meer durch schwere haufige Stiirme, Nebel und besonders durch Eis 
gefahrdet, so sinkt der Wert des Hafens schnell; ein eisfreier Hafen ist, selbst 
wenn er sonst manche Mangel aufweist, besser als ein vortrefflicher, aber oft 
und lange durch Eis blockierter Hafen; vgl. die Unterschiede zwischen den Hafen 
der nordlichen und siidlichen Ostsee, ferner zwischen Wladiwostok und den 
koreanischen Hafen, oder zwischen Montreal und New York. Der auBerste eis
freie Hafen kann eine groBe strategische Bedeutung haben, wie z. B. kiinftig 
vielleicht einmal Murmansk. An derselben Kiistenstrecke kann unter Um
standen ein Hafen mit Salzwasser eisfrei sein, wahrend sein in einer tiefen 
FluBmiindung, also im SiiBwasser, liegender Nachbarhafen zufriert, vgl. die 
Kiiste des Gelben Meers. 

1 Handbuch der Ingenieurwissensch. Bd. III. 1912. - ENGELS: Handbuch des Vv"asser
baus Bd. II. 1923. - FRANZIUS: Verkehrswasserbau. 1927. 
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1m einzelnen fordert del' Seehafen yom Meer VOl' allem die jederzeitige mog
lichst gefahrlose Ein- und Ausfahrt; ist diese zeitweilig nicht gegeben, so 
muB wenigstens ein sicherer Ankerplatz vorhanden sein, auf dem die Schiffe die 
giinstige Zeit abwarten konnen. 1m Hafeninnern muB bei jedem Wetter ruhiges 
Wasser, also vollkommene Sicherheit vorhanden sein; ferner gehort hierzu Sicher
heit gegen Stromungen, gegen starke treibende Eismassen und gegen die Beriih
rung des Grundes. - Nul' selten liegt ein Hafen so unmittelbar am offenen und 
tiefen Meer, daB die Schiffe in del' Hafennahe beliebigen Kurs steuern konnen; 
sie miissen vielmehr fast immer einem bestimmten Kurs in dem sog. Fahrwasser 
folgen. Je kiirzer, breiter und tiefer dieses ist, desto bessel' liegt del' Hafen zum 
Meer; ist das Fahrwasser dagegen lang, schmal und gewunden, ist es mit Sand
banken, Riffen, Barren durchsetzt, so kann die Fahrt gefahrlich sein, wie Z. B. 
die Auffahrt nach Kalkutta. Am schlimmsten sind flache Kiisten junger geo
logischer Formationen, uber die die Stiirme hinwegbrausen konnen, vgl. die Kiiste 
del' Siidstaaten von USA. Andrerseits bietet die Lage tief zuriick an einer gefahr
vollen Kiiste eine hohe Sicherheit gegen feindliche Kriegsschiffe, und sie kann 
den Wert des Hafens als Hilfsanlage fiir die eigene Kriegsflotte erhohen, zumal sich 
die das Fahrwasser kennzeichnenden Seezeichen leicht entfernen odeI' verlegen 
lassen, - vgl. die deutsche Nordseekitste. 

Vom Land aus betrachtet, ist del' Seehafen allgemein um so wertvoller, je 
hoher die wirtschaftliche Bedeutung und fe giinstiger die Vel' kehrsverhalt
nisse sind. Die iiberhaupt wichtigsten Seehafen liegen an den Kiisten del' typischen 
Industriegebiete (London, Liverpool, New York) und an den groBen frucht
b a l' e n Tie feb e n e n. Diese gewahren auch die giinstigsten Verkehrsverhaltnisse, 
weil sie meistens durch gut schiffbare Strome erschlossen sind (Gegenbeispiele 
Mississippi, Indus, Ganges, Hoangho) und wei! in ihnen del' Bau und Betrieb del' 
Eisenbahn leicht und billig ist. Starke Verkehrshindernisse, die in del' Nahe des 
Hafens auf groBe Strecken durchgehen, konnen den Wert des Hafens stark her
absetzen; namentlich wirken Gebirgsziige ungiinstig, vgl. Genua und den Apen
nin, die ostliche Kuste del' Adria mit Triest und Fiume, die syrische Kiiste mit 
dem Doppelkamm des Libanon und alle Hafen del' amerikanischen Westkiiste. 
Heute sind diese Schrecken abel' iiberwunden, indem die Hindernisse durch 
tiefliegende Tunnel (Genua) odeI' durch sog. kiinstliche Langenentwicklungen 
(Triest und Sussak) odeI' durch Bahnen mit Zahnstange (Beirut-Damaskus) be
zwungen werden. Dagegen wirken Breschen, die die Natur in das Gebirge hinein
geschlagen hat, besonders giinstig, - vgl. VOl' allem die so starken Wirkungen 
des "Rhein-Fjords" Bonn-Basel auf die Rheinmiindungshafen, del' Rhonesenke 
auf Marseille und des so tief eingeschnittenen ·Etschtals auf Venedig. - Letzten 
Endes kommt auch del' groBte Hafen mit einer leistungsfahigen Eisenbahn aus, 
die sich erst jenseits del' Hindernisse zu verzweigen braucht, - vgL die Er
schlieBung del' Lombardei von Genua aus. 

Insgesamt sind die Forderungen, die von Meer und Land aus an einen See
hafen zu stellen sind, so groB und verschiedenartig, daB es nur wenige Punkte 
del' Erde gibt, denen man allseitig das Pradikat "Gut" ausstellen kann; zu nennen 
waren etwa London, New York, Chicago und die La Plata-Hafen. Wenn abel' 
sonst so oft die Einzelnote "Mangelhaft" erteilt werden muB, so ist dies heute 
nicht mehr besonders kritisch, denn die Seebaukunst ist so hoch entwickelt, daB 
sie in Verbindung mit all den so wirksamen und zuverlassigen Einrichtungen und 
MaBnahmen des Sicherheitsdienstes die Ein- und Ausfahrten ziemlich gefahrlos 
machen kann, und die Technik del' Binnenverkehrsmittel steht so hoch, daB 
man auf den Gebrauch so manchen schlechten Hafens verzichten kann, wei! man 
von dem einen guten Hafen aus ein beliebig groBes Hinterland erschlieBen kann. 

Eine weitere Forderung, die del' Seehafen stellen muB, ist seine gute Aus
sta ttung mit all den Einrichtungen, die fUr den Vel' kehr (Laden, Loschen, 
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Lagern, Sammeln, Verteilen, Versteigern usw.), fUr den Betrieb (Versorgung 
der Schiffe mit aIlem Notwendigen), fur die Un ter haltung (Untersuchung, 
Reinigung, Entseuchung, Instandhaltung, .A.usbesserungen) erforderlich sind. Am 
wichtigsten sind hierbei die Verkehrseinrichtungen (Schiffsliegeplatze, Kajen, 
Schuppen, Umschlageinrichtungen zwischen Seesqhiff, Schuppen, Eisenbahn und 
Binnenschiff, Speicher, Silos, Bunker, Lagerplatze). Hierbei kommt es in erster 
Linie darauf an, daB der Aufenthalt der Schiffe kurz ist, dellll die Schiffe 
"fressen sonst zuviel Zinsen". Erst an zweiter Stelle steht, daB aile Einrichtungen 
in sich moglichst wirtschaftlich arbeiten mussen. Eine wirklich gute Ausstattung 
(namentlich mit Kranen und andern Umschlageinrichtungen) kallll aber nur in 
stark belebten Hafen finanziert werden; daher mussen aIle Seeschiffe, die regel
maBig oder gelegentlich kleine, nur ungenugend ausgestattete Hafen anlaufen, mit 
eigenen Ladeeinrichtungen (mit "eigenem Geschirr") ausgerustet sein. Eine 
besonders gute derartige Ausstattung zeigen z. B. die Massengutschiffe auf den 
groBen Seen in Nordamerika. 

Es liegt im Wesen und Leben der Hafen begrundet, daB sie standig ver
bessert und vergroBert werden mussen. Dieser EntwicklungsprozeB ist plan
maBig auf lange Sicht vorzubereiten und durchzufuhren. Den Vorrang hat hierbei 
im allgemeinen der V e r k e h r im engeren Silllle des W ortes; erst nach ihm kommen 
die Industrie und Sonderzwecke. Dies fiihrt dazu, den eigentlichen Handels
hafen immer mehr fUr die engeren .zwecke des Handels und Verkehrs auszubauen, 
die Industrie aber in neue Anlagen zu verlegen. Bei diesem Vorgehen behalt 
der Handelshafen seine Lage zur Gesamtstadt, ZUlli Hauptbahnhof und den Guter
bahnh6fen, also zu den Anlagen, mit denen er eng verwachsen ist, so daB keine 
kritischen Verschiebungen in der Bev6lkerung, dem Wert und der Bedeutung der 
einzelnen Stadtteile usw. eintreten. Dagegen sind solche Verschiebungen nicht 
kritisch, sondern unter Umstanden sogar erwunscht, wellll sie durch Anlage neuer 
Industriehafen erfolgen. Diese mussen auch deswegen meist auf "Neuland" 
vorgesehen werden, weil ihr Flachenbediirfnis groB ist. Bei der Industrie kann man 
nach typischer Schiffbauindustrie (Neubau, Umbau, Ausbesserung, - Werften, 
Docks, Hilfsbetriebe) und anderer Industrie unterscheiden; bei letzteren handelt 
es sich hauptsachlich um die Verarbeitung der uberseeischen Rohstoffe. Bei Er
weiterungen sind ferner auszusondern: die Anlagen ftir Fischerei, fUr Spezialguter 
(etwa Holz, Kohlen, Fruchte, Vieh) und ftirOI, ferner bei groBem Personenverkehr 
die Anlagen fUr diesen. - Bei vielen Erweiterungen spielt die Vertiefung eine 
besonders wichtige Rolle, denn sie ist besonders schwierig und kostspielig, aber 
letzten Endes dafUr entscheidend, welche Schiffe den Hafen noch anlaufen k6llllen. 
Wahrend man bis etwa 1875 mit Tiefen von 5,6-6 m auskam, stieg die Tiefe 
schnell auf 7,8 und 10 m, und zur Zeit ist fUr die groBten Hafen eine Tiefe von 
13 m erforderlich. Die Schwierigkeiten, die zur Erzielung und dauernden Erhal
tung dieser Tiefen zu uberwinden sind, liegen bei vielen Hafen nicht so sehr in 
den Hafenbecken, als vielmehr in den Zufahrten; sie mussen namlich einerseits 
eine moglichst groBe Tiefe bei Flut gewahrleisten, andrerseits gegen Versandungen 
moglichst geschutzt werden; dellll standiges Baggern ist sehr teuer; - diese Auf
gabe zu meistern ist wohl der schwierigste Teil der Seebaukunst. 

Damit die al teren Hafenteile nicht wertlos werden, ist die Gesamterweiterung 
(in jahrzehntelangen Zeitraumen) derart durchzufuhren, daB innerhalb des Han
delshafens die neuen Anlagen (mit den breitesten und tiefsten Becken und den 
besten Ausstattungen der Kajen) immer fUr die neuesten (groBten und schnellsten, 
also kostspieligsten) Schiffe bestimmt werden, wahrend die alteren Anlagen mehr 
und mehr den kleineren Schiffen (und der FluBschiffahrt) uberlassen werden. 
Ein groBer Hafen wird demgemaB bezuglich der GroBe und Gute seiner Ein
richtungen fast immer eine ganze Stufenleiter aufweisen; es kommt hierin der 
Grundsatz zum Ausdruck, daB man vorhandene Werte nicht zerstoren, 
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sondern allmahlich aufbrauchen solI! Denn es gibt viele Dienste, die zwar 
relativ immer unwichtiger, aber darum doch nicht bedeutungslos werden, und 
die mit relativ immer ungiinstiger werdenden Einrichtungen doch noch wirt
schaftlich erledigt werden konnen. 

Die auBerordentlichen Schwierigkeiten und die hohen Kosten, die der Ver
tiefung der Seehafen und ihi-er Zufahrten entgegenstehen, sind, wie oben an
gedeutet, ein deutlicher Hinweis darauf, mit der VergroBerung der Schiffe maB
zuhalten! 

Eine wichtige Unterscheidung der Seehafen ist die in offene oder geschlossene 
Hafen. 

Der "offene" Hafen steht mit dem Meer in freier Verbindung. Er ist dort 
gegeben, wo der Flutwechsel gering ist (Mittelmeer) oder wo der ganze Hafen 
so tief ist, daB die Schiffe auch bei Ebbe ein- und ausfahren konnen, - "Tide
hafen". Wenn aber die Schiffe nur zur Zeit der Flut ein- und ausfahren konnen, 
so spricht man von "Fluthafen" (Bremen, Hamburg). 

Der "geschlossene" oder Dockhafen entsteht dadurch, daB die Einfahrt 
durch eine Schleuse (Dockschleuse) geschlossen werden kann. Die Hafenbecken 
werden hierdurch dem EinfluB des Gezeitenwechsels entzogen (London, groBe 
Teile des Hafens Antwerpen). 

N ach der Art der Verbindungen mit dem Hinterland unterscheidet man die 
Seehafen danach, ob bei ihnen die Binnenschiffahrt oder die Eisenbahn 
die Hauptrolle spielt. Zu der ersten Gruppe gehoren namentlich die Rhein
miindungshafen, von denen z. B. Rotterdam 90% seines Umschlags mit Binnen
schiff erhalt und versendet (Hamburg 60%), ferner die La Plata-Hafen und 
Schanghai. Der Umschlag vollzieht sich hierbei groBtenteils nicht an der Kaje; 
vielmehr legen sich die See- und Binnenschiffe auf der freien Wasserflache neben
einander, - oft mit Zwischenschaltung von schwimmenden Umschlageinrich
tungen (fiir Kohle, Getreide usw.) und von Schwimmkranen. Diese Hafen sind. 
billig inBau und Unterhaltung; sie erfordern aber breite Wasserflachen. Die 
zw~ite Gruppe bilden die sog. "Eisenbahnhafen". Bei ihnen ist die Eisenbahn 
wichtiger (Bremen 80% Eisenbahnumschlag). Der Zahl nach iiberwiegen sie, weil 
es nur wenige wirklich leistungsfahige BinnenwasserstraBennetze gibt. Sie er
fordern eine gute Ausstattung mit Kajen und dieser mit Eisenbahnanlagen. Hier
bei muB der Umschlag unter Umstanden in beiden Richtungen zwischen Schiff
Eisenbahn-Schuppen-Kraftwagen und womoglich noch Speicher moglich sein. 
Bei den meisten Hafen, die vor 1920 angelegt worden sind, ist die Bedeutung 
wirklich guter Eisenbahnanlagen noch nicht geniigend gewiirdigt worden; infolge
dessen ist die Ausstattung der Kajen mit Gleisen zu diirftig; meist sind nur je zwei 
Gleise beiderseits der Schuppen und viel zu wenig Rangiergleise vorhanden. 
Infolgedessen arbeiten solche Hafen langsam und teuer, was dann zu abfalligen 
Kritiken fiihrt, die sich aber oft nicht gegen die kranke Einzelanlage, sondern 
gegen das System des "Eisenbahnhafens" richtet. Hiergegen ist zu erwidern, 
daB jetzt das Problem des "Hafenbahnhofs" oder der "Eisenbahnausriistung 
der Hafen" so geklart ist, daB die friiheren Fehler nicht mehr vorkommen diirfen. 
- Eine vortreffliche Ausstattung mit Eisenbahnanlagen haben die neuen groBen 
Hafen in Antwerpen erhalten. 

IV. Die Reederei. 
Die Seeschiffahrt hat im allgemeinen mit dem Klein betrieb begonnen und 

ist dann mehr und mehr zum GroBbetrieb iibergegangen, und zwar um so starker, 
je groBer der Verkehr, und je groBer, besser und teurer d.ie Schiffe wurden. Die 
Seeschiffahrt ist eben in manchen Zweigen - ahnlich, wenn auch nicht so aus
gesprochen wie die Eisenbahn - ein Betrieb, der der Zersplitterung abhold ist; -
man darf diese Tendenz abel' nicht iiberschatzen. 
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Man kann es als "naturgemiiB" bezeichnen, daB das kleine Schiff, das wenig 
Kapital und wenig Mannschaft erfordert und mit einem geringen MaB von 
nautischen Kenntnissen gefiihrt werden kann, den Typ des GeschaftsmalIDs 
geschaffen hat, der gleichzeitig Kaufmann, Reeder und Kapitan ist, wie 
es durch die ganze Ruder- und Segelschiffzeit hindurch in groBem Umfang der 
Fall war. Offenbar ist eine vollkommene Selbstandigkeit aber auch damals nicht 
moglich gewesen; mindestens miissen die Hafenanlagen gemeinsam benutzt, also 
wohl auch gemeinsam geschaffen und unterhalten worden sein. AuBerdem er
fordern die Gefahren des Meeres gegenseitige Hille; Zusammenschliisse sind ferner 
notwendig, um auslandischen Wettbewerb abzuwehren, Faktoreien und Kolonien 
zu griinden, Seerauber abzuwehren (oder seIber dem so eintraglichen Geschaft 
des Seeraubs nachzugehen). Oft muBte auch staatliche Hilfe in Anspruch 
genommen worden sein, oder die Staaten (Stadte) riisteten seIber Flotten aus oder 
sie vermieteten verfUgbaren Raum der staatlichen Flotte; - eine Gesamtent
wicklung, die schlieBlich zu den groBen "Handelskompanien" gefiihrt hat. 

Auf jeden Fall muB aber im Seeverkehr die Gliederung nach verschiedenen 
Berufen eintreten, sobald die Geschafte umfangreicher, schwieriger und ver
schiedenartiger werden; es zieht sich dann zuerst der Kaufmann aus der Schiff
fahrt zuriick; er bleibt in seinem Kontor zu Hause, arbeitet in den fremden Hafen 
mit Vertretern und hat unter Umstanden auf den Schiffen, denen er seine Waren 
anvertraut, eigene Vertreter (gleicher und fremder Nationalitat), die iiber Waren-, 
Markt- und Sprachkenntnisse verfiigen, vgl. z. B. fUr die Gegenwart den "Kom
prador" im Handel mit China. Die Schiffahrt wird dagegen von dem Reeder 
iibernommen, der die Aufgabe hat, seinen Schiffspark nach Art und GroBe der 
Schiffe richtig zusammenzusetzen und weiterzuentwickeln und ihn wirtschaftlich 
erfolgreich auszunutzen, indem er ihn den Fahrgasten und Frachtgebern zur 
VerfUgung stellt. Der Reeder stellt hierbei auch die Schiffsbesatzung, die 
sich wieder in verschiedene Berufe, namentlich in die seemannische und maschinen
technische Belegschaft, gliedert, zu denen noch die Krafte fUr den Gesundheits
dienst, die Verpflegung (Koche, Stewards), den Wirtschaftsdienst (Zahlmeister), 
den Nachrichtendienst (Funker usw.) hinzukommen. 

Je groBer und teurer nun die Schiffe werden und je weiter sich die Wege aus
de:Q.nen, desto weniger kann sich der kleine Reeder halten, desto mehr muB sich 
vielmehr der Mittel- und GroBbetrieb durchsetzen, der iiber die notwendige 
Kapitalkraft gebietet, del' neben den groBen Schiffen auch iiber mittlere und kleine 
als Zubringer und Verteiler verfiigt, der seine weitreichenden Beziehungen ein
setzen kann, um standig die groBen Massen von Fahrgasten, Post und Giitern 
heranzuschaffen, ohne die die teuren Schiffe nicht leben konnen, del' zahlreiche 
eigene Agenturen unterhalten, del' mit den andern groBen Transportanstalten, 
namentlich den Eisenbahnen und Fluglinien, gut zusammenarbeiten kann. 

Wir haben nun hier keine soziologischen Untersuchungen iiber die Vorziige 
und Nachteile des Klein- und des GroBbetriebs anzustellen, sondern haben nur fest
zustellen, daB in der Seeschiffahrt typischer Kleinbetrieb nur fUr bestimmte 
Zweige (Kiistenfahrt, Baderdienst, Fischerei) moglich bzw. zweckmaBig und daB 
fUr die wichtigeren Dienste der Mittel- und GroBbetrieb zweckmaBig bzw. not
wendig ist, daB aber eine Ausartung in ein Monopol nicht zu befiirchten ist. 

Ais V 0 I' Z ii g e der G I' 0 B reederei sind zu nennen: Die Schiffahrt wird dad urch 
stetiger, piinktlicher und regelmaBiger; die Anschliisse werden bessel'; die 
Abfertigung leichter. Gestiitzt auf die Linienschiffahrt del' groBen Gesellschaften 
lmd deren Zusammenarbeiten mit den kleineren Gesellschaften und den Eisen
bahnen sind heute die Uberseefahrplane vollkommen ineinandergreifend aus
gearbeitet und die Piinktlichkeit ist eine nahezu absolute, so daB die Anschliisse 
eingehalten werden. Ferner darf man eine Zunahme der Sicherheit annehmen, 
weil die GroBreederei fUr die verantwortungsvollsten Posten die besten Manner 
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scharfer und unabhangiger aussuchen kann und weil sie hohe Kosten fUr die 
Ausbildung des Nachwuchses, fUr Sicherheitseinrichtungen und fUr die wissen
schaftliche Forschung aufwenden kann. Sodann kann die GroBreederei den Be
trieb auf zunachst unrentabeln Linien eher aufnehmen, also del' Landesflagge 
neue Gebiete erschlieBen, den Wettbewerb fremder Flaggen unter Umstanden 
erfolgreicher abwehren, die eigenen Kolonien bessel' bedienen, zeitweilige Unter
bilanzen besser aushalten als der Kleinbetrieb. Der GroBbetrieb kann ferner die 
Weiterentwicklung der Schiffs- und Hafenbaukunst wirksamfOrdern und sich 
an der Finanzierung neuer Anlagen beteiligen; er kann auch groBe eigene Hafen
einrichtungen schaffen, underkanndie Schiffbau- und Reparaturanstalten 
durchErteilungvonstetigenAuftragenfordern. Fiir die Landesverteidigung 
haben die GroB- und Mittelbetrie1?e den Vorzug, daB der ganze Einsatz von 
Mannschaft, Schiffen und Einrichtungen mit der Kriegsmarine klarer und ein
facher disponiert werden kann und daB alles im Ernstfall besser "klappen" wird. 

DaB die GroBreederei besonders fiir die Linienschiffahrt geeignet bzw. not
wendig ist, daB sich dagegen in der Trampschiffahrt der Kleinbetrieb eher 
behaupten kann, diirfte nach den friiheren Ausfiihrungen einleuchtend sein; es 
gibt aber auch GroBreedereien, die vornehmlich die Trampfahrt pflegen. 

" Wenn wir vorstehend die Vorziige des GroBbetriebs hervorgehoben haben, 
und wenn Deutschland und gewisse andere Lander auf die Leistungen ihrer GroB
reedereien so stolz sein konnen, so ist doch vor seiner einseitigen Uberschatzung 
zu warnen und auch der Meinung entgegenzutreten, daB auch in der Seeschiffahrt 
eine starke "Monopoltendenz" stecke. DaB dem nicht so ist, hat WIEDEN

FELD iiberzeugend nachgewiesen 1. Er fiihrt dem Sinne nach auszugsweise aus: 

"Die Seeschiffabrt ist zwal' keineswegs ganz frei von natiirlichen Monopolelementen ge
stelIt. " Der Wettbewerb kann aber nicht ausgeschaltet werden ... ; namentlich ist die 
Trampschiffabrt in der Lage, jede ihr giinstig scheinende Gelegenheit auszunutzen und mit 
ihren Schiffen sich rasch in die Reihe der Linienunternehmungen einzuschalten. Und sie tut. 
dies nach"alIen Erfahrungen in demselben Augenblick, in dem etwa die bestehenden Linien
reedereien ihre Kartelle zu monopolistischer Uberspannung der Preismacht ausnutzen wollten. 
Von der anderen Seite her gesehen, heiBt dies, daB aIle Seeschiffahrtsvel'bande jederzeit an del' 
gefahrlichsten Klippe alIer KartelIe, an der AuBenseitergefahr, scheitern konnen und deshalb 
von vornherein in ihrer Betriebs- und Frachtenpolitik sich Vol'sicht auferlegen miissen .•. 

Hieraus ergibt sich eine auBerordentlich wichtige Wirkung: Kann es namlich in keinem 
Vel'kehrsbereich der Ozeane zu wirklichel' Ruhe der Betl'iebsgestaltung und del' Frachten
entwicklung kommen, dann miissen auch die einzelnen Schiffahrtsunter.nehmungen in ihrem 
ganzen Aufbau, d. h. in der geographischen Ausgestaltung ihres Betriebs und im Umfang 
ibres Schiffsb~flitzes, ent,scheidende Riicksicht auf die Erhaltung starkster Beweglichkeit 
und leichter Ubersehbarkeit nehmen. So war es VOl' dem Weltkriege in Hamburg eine 
sehr lebhaft und sogar heftig erorterte Streitfrage, ob del' Gedanke des Risikoausgleichs, del' 
die Ausweitung der Hamburg-Amerika-Linie zum 'Weltunternehmen bestimmt hatte, nicht 
langst schon das AusmaB iibel'schritten hatte, bei dem sich noch in der zentralen Leitung 
del' Gesamtunternehmung del' erforderliche Grad von Beweglichkeit fiir aIle geographisch 
gesonderten Verkehrszweige erhalten lieBe. Die neben der Hapag bestehenden Sonderunter
nehmungen (Hamburg-Siidamerika, Hamburg-Australien usw.) wurden in Hamburg selbst 
vielfach als gesunder empfunden und bezeichnet; und die hinter ihnen stehenden, echt ham
burgischen Schiffahrts- und Finanzkreise dachten nicht daran, die Selbstandigkeitdieser 
Linienunternehmungen zugunsten einer groBen Zusammenfassung etwa aufzugeben. Auch die 
Ablehnung des Morganschen Nordatlantiktrustes ist seinerzeit (1901) nicht alIein aus Griinden 
des nationalen Ansehens, sondern auch aus niichtern-wirtschaftlichen Erwagungen heraus er
folgt. Es war ein Verhangnis, daB nach dem Weltkriege die Finanzkraft der alten hamburgi
schen Kreise zu sehr geschwacht war, als daB sie den von Berlin, und zwar aus Ranken
kreisen hereingetragenen Plan eines allumfassenden hamburgischen und sogar eines hamburg
l;>.remischen Schiffahrtskonzerns hatten zum Scheitern bringen kOnnen. Die Auflosung dieser 
Uberspanntheit ist jedoch durch die starke Abneigung, die man ibr in Hamburg und ebenso 
in Bremen immer entgegengehalten hatte, nicht unwesentlich erleichtert worden. Der uralte 
Satz, daB die GroBe eines Unternehmens niemals die Ubersichtskraft eines einzelnen Menschen 
iibersteigen diirfe - one man's theory -, hat hier eine unzweideutige Bestatigung gefunden. 

1 WIEDENFELD, KURT: Die Monopoltendenz des Kapitals im Spiegel derVerkehrsmittel. 
Jena: Fischer 1937. 
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Da sich in England nach dem Weltkrieg genau die gleiche Erscheinung gezeigt hat, darf 
man fUr die Seeschiffahrt den Satz aufstellen: Trotz aller Betonung des stehenden Kapitals, 
ist doch dem Drange nach Unternehmungsausweitung und erst recht dem Drange nach 
Marktbeherrschung eine Grenze gesetzt, die es zur Erreichung des Zieles nicht kommen laBt. 
Auch die staatliche Politik, obwohl sie sogar in England in viel starkerem MaBe als fruher 
fUr die Starkung der nationalen Flagge staatliche Subventionen einsetzt, vermag an dieser 
Grundtatsache nichts zu andern. Die Meereswege sind frei geblieben, und die Subventionen 
kiinnen nur im Rahmen des einzelnen Staates wirksam werden. Sie verscharfen daher den 
internationalen Wettbewerb, beschranken ibn also nicht einmal. Die Seeschiffahrtsunter
nehmungen haben sich damit abzufinden, daB der Widerstreit zwischen dem Ruhebediirfnis, 
das yom stehenden Kapital ausgeht, und der Beweglichkeit des Marktes hier sich nicht be
heben laBt. Beweglichkeit der Unternehmungsleitung ist die einzige scharfe WaHe, die immer 
wieder angewendet werden kann und deshalb angewendet werden muBl." 

In der (absoluten und relativen) GroBe der Seeflotte der einzelnen Lander 
(und der Ozeane und Lebensraume) sind groBe Unterschiede festzustellen. 
Als "natiirlich" konnte man es bezeichnen, wenn fiir jedes Land sein Auteil ap. 
der Welthandelsflotte seinem Anteil am Weltseeverkehr entsprechen wiirde. Nun 
gelten aber fUr 1939 etwa folgende (mit groBer Vorsicht aufzunehmende!) Zahlen: 

I Anteil am welt-I Anteil an derWelt
seeverkehr in Proz. flotte in Proz. 

Hafen des Atlantischen Ozeans . 
" GroBen Ozeans . 

77 
15 
8 

91 
8 
1 " Indischen Ozeans 

Hafen Europas . 
Amerikas 
Asiens . . 
Afrikas . 
Australiens . 

55 
21 
16 
7 
1 

85 
8,5 
4,5 

2 

Del' Anteil der wichtigsten Lander an der Welthandelsflotte betrug in Proz.: 

England und Kolonien . 
Deutschland. . . . . . 
USA., einschlieBl. Seen. 
Norwegen .. 
Frankreich . 
Italien ... 
Niederlande . 
Japan .... 
Ubrige Lander. 1 

1910 I 1914 I 1930 

45,2 42,6 I 296,3 
11,1 11,1 
5,5 10,8 I 20 
4~ ~1 ~2 
4,5 4,7 5 

3,41 1 4,61 
'~,5 25,6 ::~ 34,5 
15,7 18,9 

28,9 

Abgesehen davon, daB die Zahlen auf verschiedenen statistischen Grundlagen 
beruhen und daB diese ZU11l Teil ullZuverlassig sind, sind sie auch deswegen mit 
Vorsicht aufzunehmen, weil del' Anteil am Weltseeverkehr in Giitertonnen be
rechnet ist, wahrend die Tonnenkilometer zugrunde gelegt werden miiBten; 
ferner ist bei dem Anteil an der Weltflotte die sehr unterschiedlicbe G ii t e der 
Scbiffe nicht beriicksichtigt. Aber die Zahlen zeigen doch, daB der Atlantische 
Ozean, Europa und einzelne Lander eine groBere Flotte haben, als fiir ihren 
Eigenverkehr notwendig sein wiirde. - Dber den Anteil der englischen Flotte 
werden noch folgende Zahlen angegeben: 

GroBbritannien und Idand 
Dominien .. 

Zusammen. 
Weltflotte. . 

I 1914 1939 

19257000 
1788000 

21045000 
49000000 

40% 

17891000 
3111000 

21000000 
68500000 

26,1% 

Del' Anteil Englands ist also gesunken, besonders del' des Mutterlandes. 
--~ .. --,-

1 V gl. Unterstaatssekretar Admiral v. DITTEN in "GroBdeutscher Verkehr" 1941, S. 108. 
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c. Die BinnenwasserstraBen1 • 

I. Die Entwicklung des Binnenschiffsverkehrs. 
Abgesehen von der Kiisten- und Inselfahrt iiber See und dem einfachsten 

Verkehr iiber Land zu FuB oder auf Trag- und Reittieren, ist die Binnen
schiffahrt vielfach die alteste Art der Verkehrsbedienung. Dies ist darin be
griindet, daB die Fliisse und Binnenseen in vielen Gegenden der Welt na tiirliche 
Verkehrswege darstellen, die der Mensch auch bei noch sehr niedrigem Stand 
der Technik ausnutzen kann, um seine Verkehrsbedfirfnisse - und zwar fUr aIle 
drei Verkehrsarten (Menschen, Nachrichten und Sachen) - zu befriedigen. Wo 
die Fliisse einen einigermaBen sicheren und regelmaBigen Verkehr - wenn auch 
nur mit klein en Nachen - gestatten, sind sie ffir primitive Wirtschaftsstufen 
die wichtigsten Verkehrsmittel, und wo sie groBere Lasten tragen konnen, stellen 
sie auch ffir hoher entwickelte Volker und Staaten bis in das Eisenbahnzeitalter 
hinein die Haupttrager des Binnenverkehrs dar. Mittels kleiner Kahne haben 
die "Rudermanner" weite Gebiete RuBland erschlossen, indem sie von der Ost
see her die Fliisse hinauffuhren und dann ihre Boote iiber die - sehr flachen -
Wasserscheiden hiniibertrugen, um die nach Siiden stromenden Fliisse hinab
zufahren; in ahnlicher Weise haben die Indianer Nordamerikas weite Wege 
zuriickgelegt, und die Forscher und Kolonisatoren haben sich vielfach dieser 
indianischen Verkehrstechnik bedient. Namentlich sind sie von der atlantischen 
Kiiste her den Fliissen gefolgt, wobei sie deren Wasserfalle iiberwinden muBten; 
ihr Hauptziel war dabei die Erreichung der groBen Seen und der Quellfliisse des 
Ohio, und dann sind sie diesem FluB gefolgt, der auch heute noch einer der 
wichtigsten Fliisse Nordamerikas ist. Auch das Vordringen der Kolonisation in 
Hinterindien, Afrika und Siidamerika ist durch bestimmte schiffbare Fliisse er
leichtert und in die heute noch giiltigen Bahnen gelenkt worden. GroBes haben 
auch dIe Chinesen fiir die Binnenschiffahrt geleistet; am bekanntesten ist der 
Kaiserkanal, der 486 v. Chr. begonnen und 1320 n. Chr. vollendet worden ist; 
er ist etwa 1300 km lang und hatte vol'llehmlich den Zweck, den Reis aus den 
siidlichen fruchtbaren Gebieten nach dem Norden (Peking) zu bringen; heute ist 
seine Bedeutung gering, er wird nul' noch von Dschunken und streckenweise von 
kleinen Dampfel'll befahren. Auch die Malaien haben in der Binnenschiffahrt viel 
geleistet, natiirlich auch nul' mit kleinen, aber ffir die Bediirfnisse ausreichenden 
Booten, desgleichen die Bewohner von Ceylon und von Teilen Vorderindiens. 

Andrerseits gibt es weite Gebiete, in denen die Binnenschiffahrt infolge der 
natiirlichen Verhaltnisse nie eine Rolle gespielt hat; es sind dies nicht nur die 
Wiisten und Hochgebirge, sondel'll auch die Steppen und manche Mittelgebirge 
und auBerdem die groBen Flachen, deren Wirtschaft und Verkehr allgemein durch 
die Kalte gelahmt wird; zu nennen sind besonders Teile von RuBland, Sibirien 
und Kanada. Hervorzuheben ist in unserm Zusammenhang, daB auch del' 
Mittelmeerraum der Binnenschiffahrt keine giitlstigen Chancen bietet, denn 
einerseits ist er durch die Seeschiffahrt so gut aufgeschlossen, daB fUr die Ent
wicklung weiter Binnentransporte (ahnlich wie in England und Japan) keine Not
wendigkeit besteht, andrerseits leiden seine Fliisse durch die starken Gefalle und 
die schroffen Formen der Gebirge, durch ihre ungleichmaBige Wasserfiihrung 
und teilweise auch durch lange Eisbedeckung (vgl. die untere Donau und die 
siidrussischen Fliisse). 

Trotz der hohen Leistungen, die das Altertum und das Mittelalter im Wasser
bau (und besonders in der Wasserwirtschaft, vgl. die groBartigen Bewasse
rungen) aufzuweisen hat, war es damals noch kaum moglich, einen fiir die Schiff-

1 Vgl. FRANZruS: Verkehrswasserbau. Dort ist anch ,,'egen ,,'eiterer Quellen nach
Z uschlagen. 
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fahrt weniger giinstigen FluB grundsatzlich zu verbessern oder gar Kanale 
fiber die Wasserscheiden hinweg zu bauen; denn dazu war die FluBbaukunst 
noch zu wenig entwickelt. Der entscheidende Wendepunkt liegt erst urn 1480 
bis 1500; denn erst um diese Zeit wurde die Kammerschleuse erfunden, ohne 
die die Kanalisierung von Fliissen und der Bau von Wasserscheiden
kanalen als praktisch unmoglich bezeichnet werden darf. 

Wesen und Wirknng der Kammerschleuse bestehen kurz in folgendem: Neben andern 
MaBnahmen (Begradigungen, Durchstichen, Baggerungen, Sprengungen, Buhnen, Leitwerken 
usw.) ist das wichtigste und wirksamste Mittel zur Verbesserung eines Flusses die Herstellung 
eines Wehrs, durch das das Wasser aufgestaut wird, so daB den Schillen eine groBere 
Wassertiefe zur Verfiigung steht; die Schiffe konnen dann also einen groBeren Tiefgang und 
hiermit eine groBere Tragfahigkeit erhalten. Das Wehr laBt aber eine "Staustufe" ent
stehen, und das aufgestaute Wasser muJ3 daher iiber das Wehr in einem Wasserfall oder einer 
starken Stromung abstiirzen. Da das Schill eine derartige Fahrt nicht mitmachen kann, muB 
es gefahrlos zwischen dem oberen und dem unteren Wasserspiegel gehoben und gesenkt werden. 
Zu diesem Zweck wird in oder neben dem Wehr eine Wasserkammer eingebaut, die groB 
genug ist, um mindestens ein Schill (nebst Schlepper) aufzunehmen; die Kammer kann durch 
die Schleusentore gegen beide Haltungen sowohl abgesperrt als auch mit beiden ver
bun den werden, so daB also ihr Wasserspiegel und mit ihm das Schiff gehoben und gesenkt 
werden kann. - Um den Ruhm, die Kammerschleuse erfunden zu haben, streiten Hollii.nder 
und Italiener; Leonardo da Vinci soll1497 die Schleuse konstruiert haben. Vorlaufer der 
Kammerschleuse war die 1398 beim Stecknitzkanal angewandte "Kistenschleuse" (s. 0.) und 
eine um 1420 in Holland konstruierte "Muschelschleuse". 

Abgesehen von der Kammerschleuse konnen Schille noch mittels Schillseisenbahnen 
oder Hebewerken gehoben und gesenkt werden. 

Das an den Staustufen entstehende Gefalle wird oft zur Kraftgewinnung ausgenutzt; 
die Kraftgewinnung .und etwaige Verbesserungen in der Wasserwirtschaft sind geeignete 
Mittel, um die Finanzierung des Gesamtwerks zu erleichtern. 

Neben der Regelung und Kanalisierung kOnnen die Schiffahrtverhaltnisse eines Flusses 
noch durch Senkung des Hochwassers und Hebung des Niederwassers verbessert werden, 
indem groBe Staubecken (Talsperren) geschaffen werden, mittels deren der WasserabfluB 
gleichmaJ3iger gestaltet werden kann. Sie dienen gleichzeitig auch der Kraftgewinnung, dem 
Hochwasserschutz u~d der Bewasserung; hinzuweisenist auf die Talsperren im Gebiet der 
Weser, Saale und Oder. Andere Talsperren dienen nicht dem Verkehr, sondern der "Wasser
wirtschaft", namentlich der Bewasserung, dem Hochwasserschutz, der Kraftgewinnung und 
der Versorgung der Stadte und Industrie mit Trink- und Gebrauchswasser (vgl. die Aus
nutzung der Ruhr und ihrer Quellfliisse). 

Trotz der Erfindung der Kammerschleuse ist aber die Entwicklung der Binnen
wasserstraBen zunachst nur langsam vor sich gegangen, und zwar deshalb, well 
die iibrige Technik noch zu wenig entwickelt war, und well die Verkehrsbediirf
nisse noch zu gering waren. Das wurde erst im Zeitalter der Merkantilisten anders, 
die den Verkehr (und die Technik) bewuBt pflegten und gerade in der Pflege der 
Binnenschiffahrt ein besonders geeignetes Mittel sahen, um die sich blldenden 
Nationalstaaten auch zu wirtschaftlichen Einheiten zusammenzufassen. GroBes 
ist insbesondere von den Franzosen, den Hollandern und PreuBen geleistet worden. 
In Frankreich wurde ein fast das ganze Land umfassendes Netz geschaffen. In 
Brandenburg-PreuBen wurde (von 1668 ab) das Netz der markischen Wasser
straBen aus dem Zentrum Berlin heraus in die Gebiete der Elbe und Oder (und 
Weichsel) vorgetrieben. In England setzte die Entwicklung erst etwas spater 
ein, und zwar wurden hier die Kanale nicht vom Staat, sondern von Privatleuten 
oder Aktiengesellschaften gebaut; - zeitweilig herrschte hier ein regelrechtes 
"Kanalbaufieber". In Nordamerika war die Baulust besonders rege, well man 
bei dem Mangel an (leidlich brauchbaren) LandstraBen in der Ausnutzung der 
Fliisse das geeignetste Mittel sah, um schnell in das Landesinnere vorzustoBen. 

Der bedeutungsvollste Kanal Nordamerikas ist der "Erie kana I", der den Hudson mit 
den groBen Seen verbindet und hiermit dem Hafen New York die Wege nach dem Westen 
geofinet hat. Er wurde 1817-1825 mit kleinen Abmessungen und mit 72 Schleusen fiir 
rund 30 Millionen M. gebaut und in der Folgezeit standig verbessert und vergroBert und durch 
weitere Kanale erganzt. Um 1910 solI der Gesamtkapitalaufwand de/:! Kanalnetzes des Staates 
New York etwa 420 Millionen M. (!) betragen haben. Der Eriekanal istnach 1910 durcheinen 
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fast ganz neuen "modernen Gl'oBschiffahrtweg" fiir 1000 t-Schiffe ersetzt worden. - Die 
wirtschaftliche Berechtigung diesel' Anlage gegeniibel' del' Eisenbahn ist heftig umstritten 
worden. 

AuBel' diesel' Bedeutung del' Binnenschiffahrt fiir die ErschlieBung neuer 
Lander darf ihre Bedeutung fiir die ErschlieBung von Industriegebieten in 
den alten Kultmlandern nicht iibersehen werden. Da dies fast nie gebiihrend 
gewiirdigt wird, so mochten wir hier ausm'iicklich darauf hinweisen, daB die 
Anfange del' oberschlesischen und del' niederrheinisch-westfalischen Industrie, 
ebenso wie das erste Aufbliihen gewisser Industriegebiete in Frankreich, Belgien 
und Nordamerika eng mit del' Ausnutzung und dem Ausban del' WasserstraBen 
verbunden sind, Erwahnt sei besonders die von 1772-1780 dmchgefiihrte 
Kanalisierung del' Ruhr. Die Ruhrschiffahrt beforderte in den Jahren 1830, 
1840 und 1847 rund 30,57 und 61 % del' Kohlenforderung; dann ging del' Verkehr 
abel' immer mehr auf die Eisenbahn iiber, und mit del' Abwanderung des Kohlen
bergbaus von del' Ruhr nach Norden erlag die Ruhrschiffahrt vollkommen. 

Abel' die alteren (VOl' etwa 1850 gebauten) Kanale hatten nm kleine Ab
messungen, und sie konnen daher nul' kleine Schiffe tragen, so z. B. die alten 
preuBischen WasserstraBen nul' die sog. "Finowkanalkahne" mit 280 t Tragkraft, 
die abel' andern Kanalen gegeniiber schon als recht groB bezeichnet werden 
miissen. Die Ausstattung del' Kanale, Fliisse und Hafen war primitiv; die Zahl 
del' Schleusen und del' dmch sie bedingte Zeitverlust war groB; die Zugkraft wmde 
durch Treidelei von Menschen odeI' Pferden gestellt, die Geschwindigkeit war 
also gering. Trotzdem haben diese BinnenwasserstraBen GroBes geleistet und die 
bauenden Staaten und Privatunternehmungen durchschnittlich nicht enttauscht. 

In del' FluBschiffahrt datiert del' Aufschwung von 1807 (mit Versuchen von 
1781 ab), da damals die Dampfkraft in die FluBschiffahrt eingefiihrt wmde. 
Sie hat sich zuerst in Nordamerika dmchgesetzt, und zwar in schneller Folge 
auf dem Hudson, dann auf dem Ohio, dem Mississippi und dessen westlichen 
Nebenfliissen. Hierbei wurde, da die Fliisse groBtenteils recht ungiinstig unci. 
dmch viele Untiefen gefahrdet sind, die Form des besonders flach gehenden 
Heckraddampfers ausgebildet. 

Von Amerika aus wurde die Dampfschiffahrt nach England verpflanzt, und 
von 1816 ab erschienen die ersten Dampfer auf den Unterlaufen del' Fliisse des 
Kontinents, - auf dem Rhein z. B. 1816 bis Koln, 1817 bis Koblenz, 1825 bis 
Kehl. 

Dann abel' kam del' Riickschlag durch das Aufkommen del' Eisenbahn, 
denn diese stellte dem Verkehr kraft Schiene und Dampf ein Mittel zm Ver
fiigung, dem die damalige Binnenschiffahrt nach Massenhaftigkeit, Zuverlassig
keit, Schnelligkeit und Billigkeit nicht gewachsen war. In dem Wettstreit siegte 
in dBn Landern, in denen allgemein in del' Wirtschaft freie Anschauungen und 
im Verkehr del' Privatbetrieb herrschten, die Lokomotive so griindlich, daB 
namentlich ill England und N ordamerika die Binnenschiffahrt fast ganz zum 
Erliegen kam; in Amerika nicht auf dem Hudson, Ohio und einigen andern von 
Natm gut schiffbaren Fliissen, ferner nicht auf dem Eriekanal und natiirlich 
nicht auf den GroBen Seen. Dagegen konnte sich die Binnenschiffahrt in den 
Landern, in denen del' Staat die Wirtschaft und den Verkehr fester in del' Hand 
hatte, bessel' behaupten, so in Deutschland, Holland, Belgien und Frankreich; 
und in Ubersee bliihte auf den gut schiffbaren Stromen die Dampfschiffahrt 
stark auf, so Z. B. auf dem Nil, Tigris, Irawadi, Menam, Jangtse und La Plata. 

II. Der neuzeitliche Gro.Bschiffahrtsweg. 
Insgesamt war abel' doch die Uberlegenheit del' Eisenbahn so sinnfallig, daB 

es beinahe Allgemeingut del' wissenschaftlichen Uberzeugung wmde, daB del' 
Bau von Kanalen und sogar del' Ausbau und die Verbesserung del' natiirlichen 
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Fliisse im "Zeitalter des Dampfes" iiberlebt seL Zudem stellte der Bau der 
Eisenbahnen so hohe Anspriiche an den Kapitalmarkt, daB fiir Wasserbauten 
weder die Staaten noch die Privatunternehmer Geld erhalten konnten. Aber die 
Uberspannung und die Verallgemeinerung fiihrte auch hier zu einem Umschwung. 
Fiir den denkenden Beobachter konnte das Dogma von der absoluten Uberlegen
heit der Eisenbahn und der absoluten Uberlebtheit der WasserstraBe nicht richtig 
sein, wenn er sah, daB sich z. B. auf dem Rhein der Verkehr immer reger ent
faltete, und wenn er feststellen konnte, daB der Wasserverkehr nicht trotz, 
sondern gerade wegen der Eisenbahn aufbliihte, und daB in vielen Relationen 
die beiden Verkehrsmittel planmaBig zusammenarbeiteten, und zwar ebensosehl' 
zum eigenen Vorteil, wie zum Segen der Allgemeinheit. Hierzu kamen innen
politische Momente: In Amerika artete die Unzufriedenheit mit der Eisenbahn 
und der Geldgier der allgewaltigen Eisenbahnk6nige in bitteren HaB aus, und 
man glaubte in dem Ausbau del' BinnenwasserstraBen ein geeignetes Mittel zu 
haben, um die Ubermacht der Eisenbahn zu brechen, - eine Ansicht, die sich 
iibrigens in weitem Sinn als falsch herausgestellt hat; in Frankreich glaubte man 
durch eine groBziigige Verkehrspolitik die Wunden heilen zu k6nnen, die der 
Krieg von 1870/71 geschlagen hatte; und in Deutschland (PreuBen) fiihlten sich 
die liberalen westlichen Kreise der Industrie durch die staatliche Eisenbahntarif
politik gegeniiber dem konservativen agrarischen Osten benachteiligt, so daB sie 
- unter Hinweis auf die bliihende Rheinschiffahrt - den Ausbau der Binnen
wasserstraBen forderten. 

Ais diese Anschauungen sich durchzusetzen begannen, war nun inzwischen die 
Technik im allgemeinen und die Verkehrstechnik im besonderen durch die 
Eisenbahn und durch den Aufschwung der Seeschiffahrt zu ihrer hohen Bliite 
emporgefiihrt worden, und diese Fortschritte in den Bau- und den Maschinen
ingenieurwissenschaften usw. konnte sich naturgemaB auch die FluBbaukunst 
nutzbar machen, um nun Binnenwasserwege, Wehre, Schleusen, Hafen usw. zu 
bauen, die in jeder Beziehung hoch iiber den alten Anlagen standen, weit zu
verlassiger, billiger und schneller arbeiteten und vielen Anspruchen des "moder
nen" Verkehrs gewachsen waren. Es konnte sich jetzt nicht mehr um "Kanal
chen", sondern nur noch um "GroBschiffahrtwege" handeln, die mit dem 
ganzen Riistzeug der neuzeitlichen Technik gebaut, ausgestattet und betrieben 
wurden. AuBerdem hatte man erkannt, daB der Binnenschiffahrt mit dem Bau 
verzettelter Anlagen (Herstellung einzelner, verhaltnismaBig kurzer Kanale, Ver
besserung einzelner Teilstrecken von Fliissen) nicht mehr gedient war, sondern 
daB das Gesamtland mit allen seinen Wasserwegen als eine Einheit aufgefaBt 
werden muB, daB also nach einem klaren, einheitlichen Gesamtplan Wasser
straBennetze geschaffen werden muBten. In diesem Sinne wurde in bestimmten 
Landern (so z. B. in Frankreich nach 1870, in Holland, auch in Osterreich-Ungarn 
und in gewissem Sinn aucb in den Vereinigten Staaten) eine einheitliche Binnen
wasserstraBenpolitik teils von der Regierung eingeleitet, teils von der Wissen
schaft und den wirtschaftlichen Kreisen gefordert.Die Erfolge waren allerdings 
recht verschieden; in Amerika z. B. sehr bescheiden, besser dagegen in Frank
reich, und besonders gut in Holland. 

In Deutschland traten die oben angedeuteten innerpolitischen Gegensatze so 
lange wenig in die Erscheinung, wie es sich nur um die Verbesserung der 
na tiir lichen FI iisse handelte; vielmehr wurden hier die von den Regierungen 
geforderten Betrage von den Landtagen der einzelnen Bundesstaaten meist glatt 
bewilligt und hiermit die groBen Fliisse ausgebaut. DaB hierbei viele Wiinsche 
der Schiffahrt nicht voll befriedigt wurden, ist selbstverstandlich, denn schlieB
lich kann man auch mit noch soviel Geld und Kunst die Berge nicht versetzen 
und das Klima nicht andern. Fernerkrankte die ganze WasserstraBenpolitik 
Deutschlands daran, daB sie nicht Sache des Rei c h s, sondel'll der einzelnen 
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Bundesstaaten war, und daB deren (tatsachliche oder vermeintliche) Inter
essen oft stark auseinanderliefen; - namentlich hat die Weser (ebenso wie bei 
ihrem Eisenbahnnetz) unter der Kleinstaaterei gelitten. 

Zu heiBen, ja leidenschaftlichen politischen Kampfen kam es aber, als PreuBen 
den sog. Mittellandkanal schaffen wollte, der Rheinland-Westfalen iiber die 
Weser mit Hannover und die Elbe mit Magdeburg mit den markischen Wasser
straBen, also mit Berlin und dariiber hinaus mit der Oder und Weichsel, ver
binden sollte. Diese Kampfe sind wahrlich kein Ruhmesblatt in der deutschen 
Verkehrsgeschichte, und sie sollten jedem zur Mahnung dienen, daB auch in der 
Verkehrspolitik Sachlichkeit und Wahrheit hochgehalten werden mochten. 

Die Geschichte jener Kampfe ist noch nicht geschrieben, und man kann auch kaum 
mehr hoffen, daB sie noch einmal geschrieben wird, da die wirklich unterrichteten Manner 
vom Tod abberufen wurden. Soviel sei aber zur Mahnung und Warnung mitgeteilt: AlB 
sich der Widerstand starker politischer Krafte, namentlich der ostlichen agrarischen und 
schlesischen industriellen Kreise zu regen' begann, beging die Regierung die Unklugheit, 
die Wirtschaftlichkeit des Kanals mit "gefarbtem" Material nachweisen zu wollen 
und die Notwendigkeit damit begriinden zu wollen, daB die Eisenbahn dem steigenden 
Verkehrsbediirfnis nicht mehr gewachsen ware; und selbstverstandlich wurde hierbei auch 
mit "strategischen" Notwendigkeiten operiert. Ferner sah es die Regierung recht gem, daB 
aIle moglichen "Verkehrsschriftsteller" fiir den Plan eintraten; dagegen machte sie die Ver
treter der - zu Unrecht angegriffenen - Eisenbahn mundtot, indem sie sie darauf hinwies, 
daB sie zum Schweigen verpflichtet waren, weil sie als Beamte in einem besonderen Treue
verhaltnis zum Konig standen; dieser aber hatte sich auf Grund einseitiger Information 
recht temperamentvoll fiir den Plan eingesetzt. Es kam damals sogar zur MaBregelung von 
Beamten (Landraten), die als Abgeordnete nach Ehre und Gewissen gegen die Regierung 
stimmten; - sie sind spater allerdings "die Treppe hinaufgefallen". 

Nach schweren Kampfen wurde schlieBlich unter Bewilligung von allerlei 
"Kompensationen" an andere Landesteile die westliche Teilstrecke bis Han
nover bewilligt und vor dem Weltkrieg noch gerade fertiggestellt. Nach dem 
Krieg wurde schrittweise bis Hildesheim, Peine (Eisenindustrie I), Braunschweig, 
Fallersleben (Volkswagenwerk), Magdeburg weitergebaut und unter Mitbenut
zung der Elbe der AnschluB an die markischen WasserstraBen (1937) erreicht. 

Der Mittellandkanal - namentlich durch seine Briicken, Schleusen und 
die Uberfiihrungen iider die Weser und Elbe ein Meisterwerk der Ingenieurbau
kunst - stellt einen durchgehenden Wasserweg vom Rhein bis zur Oder 
(und Weichsel) dar; man darf aber auch hier, wie so oft, die Bedeutung fiir den 
durchgehenden Verkehr nicht iiberschatzen; die wichtigsten Verkehrsrela
tionen werden sich vielmehr auf bestimmten Teilstrecken abspielen, namentlich 
zwischen dem Ruhrgebiet einerseits und den Industriegebieten Hannover, Braun
schweig-Salzgitter, Magdeburg und Berlin andrerseits. DemgemaB schadet es 
auch nichts, wenn die WasserstraBen ostlich von Berlin (vorlaufig?) kleinere Ab
messungen behalten, als sie auf den westlichen Strecken vorhanden bzw. vor
gesehen sind, wenn also die groBen Schiffe des westlichen Gebiets nicht in das 
ostliche vordringen konnen. 

Weitere innerpolitische Kampfe entbrannten um die Schiffahrtabgaben. 
Auch hierauf sei kurz eingegangen, weil sie vom verkehrspolitischen Standpunkt 
allgemein lehrreich sind: 

Als die Binnenschiffahrt etwa von 1650 ab aufzubliihen begann, erkannten 
viele an den Ufern sitzende Potentaten (nicht nur in dem von Kleinstaaterei 
zerrissenen Deutschland), daB sich mit allerhand Abgaben viel Geld verdienen 
lieB, und sie verstanden es unter Umstanden so gut, die Schiffahrt zu schropfen, 
daB die Kaufleute schlieBlich den kostspieligen Fuhrwerktransport iiber die 
Gebirge doch noch als billiger erkannten. Die Bevolkerung war daher iiber die 
Schiffahrtabgaben allgemeinen so erbost, daB man es als befreiende Tat empfand, 
als die Franzosische Revolution die Abgabenfreiheit der Schiffahrt auf 
den natiirlichen Fliissen verkiindete. Infolgedessen wurde dieser Grundsatz 
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in viele 'verfassungen und Staatsvertrage aufgenommen und auch yom Wiener 
KongreB ausgesprochen. Die Abgabenfreiheit hat dann auch eine Zeitlang segens
reich gewirkt; dann kam aber ein Umschwung: Wenn namlich die notwendige 
Verbesserung eines Flusses nicht von den engeren Anliegern, sondern von dem 
Gesamtstaat durchgefiihrt, also aus den Steuern des Gesamtvolks bestritten 
wird, so bedeutet das ein "Geschenk" der Allgemeinheit an bestimmte Gegenden 
und an bestimmte Wirtschaftskreise, sofern nicht die fiir die Verbesserung auf
gewendeten J ahreskosten (Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals, Unter
haltung, Erneuerung, Betrieb, Verwaltung) durch entsprechende Schiffahrt
abgaben wieder eingebracht werden. Und auch hier gilt zwar der Spruch: 
"Kleine Geschenke erhalten die Freundschaft", aber auch das eherne Gesetz, 
daB ein Verkehrsmittel nicht dauernd groBe Geschenke von der Allgemeinheit 
fordern darf, damit es sich seIber behaupten kann oder damit seine unmittelbaren 
NutznieBer einen Sondervorteil erhalten. Je mehr man iiber dieses Problem nach
zudenken begann, desto geringer wurde die Bewilligungsfreudigkeit der Abgeord
neten, desto mehr wurden also Verbesserungen, die an sich zweckmaBig waren, 
in Frage gestellt. 

Als nun unter Fiihrung PreuBens ein groBes Programm fiir den Ausbau der 
deutschen WasserstraBen aufgestellt wurde, muBte man bald erkennen, daB die 
hierfiir erforderlichen bedeutenden Kapitalien nicht bewilligt werden wiirden, 
wenn nicht in Aussicht gestellt werden konnte, daB auf der Grundlage von Schiff
fahrtabgaben eine gewisse Verzinsung erzielt werden Ronne. Nach manchen 
Kampfen wurde dann schlieBlich die Verfassung geandert; es wurde also die 
grun~atzliche Abgabenfreiheit fiir die natiirlichen Fliisse aufgehoben und statt 
dessen bestimmt, daB Abgaben fiir solche Werke und Einrichtungen 
erhoben werden diirfen, die der Schiffahrt zugute 'kommen. Es ist 
also Sicherheit dafiir gegeben, daB die Binnenschiffahrt nicht zur Finanzierung 

. anderer, dem V~rkehr wesensfremder, Aufgaben (z. B. fiir den Hochwasser
schutz) herangezogen werden kann. Um diese Verfassungsanderung aber wirk
sam zu machen, waren noch Verhandlungen mit fremden Staaten notwendig 
geworden, da der Durchfiihrung internationale Bindungen entgegenstanden; wir 
brauchen aber auf all diese Streitfragen nicht einzugehen, weil durch den Weltkrieg 
die ganze Lage grundlegend geandert worden ist. 

In den sog. Friedensschliissen wurden die Bindungen fiir die Strome der 
"besiegten" Staaten besonders verscharft; aber diese Fesseln sind von Deutsch
land 1936 zerbrochen worden, so daB es iiber seine Strome frei verfiigen kann. 

Um die Bedeutung des weiteren Ausbaus der deutschen BinnenwasserstraBen 
richtig zu wiirdigen, sei vorab bemerkt: , 

N orddeutschland ist zwar im wesentlichen in fiinf Stromgebiete (Rhein, 
Weser, Elbe, Oder, Weichsel) aufgeteilt, diese sind aber durch den Mittelland
kanal und die Verbindungen zur Oder und Weichsel zu einem Netz zusammen
gefaBt~allerdings nicht zu einem einheitlichen Netz, denn dazu sind die Schiffs
groBen zu unterschiedlich. Es braucht aber aus den angegebenen Griinden eine 
"vollkommene" Einheitlichkeit (wie etwa bei der Eisenbahn oder der Reichs
autobahn) nicht erzielt zu werden; vielmehr reicht es aus, wenn etwa folgende 
SchiffsgroBen zugrunde gelegt werden: dem Rheingebiet 2000 t, dem Mittei
landkanalgebiet 1200 t und dem Odergebiet 800 t (Nutzlast). Diese Zahlen 
sind aber nicht als absolute, sondern vergleichsweise zu bewerten. 

Die Bedeutung dieses zwar nicht einheitlichen, aber zusammenhangenden 
Netzes ergibt sich daraus, daB in seinem Bereich die wichtigsten Industriegebiete 
Deutschlands liegen: Rhein-Ruhr, Hannover-Salzgitter, Magdeburg-Leipzig, Ber
lin, (Niederschlesien,) Oberschlesien; 17 GroBstadte mit zusammen mehr als 
10 Millionen Menschen liegen zwischen Duisburg und Gleiwitz unmittelbar an dem 
durchgehenden Wasserweg, und wenn man die miteinander verbundenen Strome 

Blum, Entwicldung des Verkebrs. 10 
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hinzunimmt, so sind es sogar 32 GroBstadte mit zusammen mehr als 15 Millionen 
Menschen; insgesamt kann man die "Volksmasse, deren Lebensraum yom deut
schen WasserstraBennetz (einschlieBlich der Donau) bespillt wird, auf ein Drittel 
der Gesamtzahl schatzen" (vgl. WIEDENFELD: Die Eisenbahn im Wirtschafts
leben, S. 10). 

Wahrend wir (im Gegensatz zum Seeverkehr) auf eine eingehende Erorterung 
des Schiffs, des Schiffahrtweges und der Reederei fiir die Binnenschiffahrt ver
zichten mochten, halten wir einige Angaben uber die Binnenhafen fiir not
wendig, weil diese nicht nur yom engeren verkehrstechnischen, sondern auch yom 
weiteren Standpunkt der Landesplanung und des Stadtebaus zu wiirdigen sind: 

Die Binnenhafen stellen mit die uberhaupt bedeutungsvollsten, groBten und 
kostspieligsten Verkehrsanlagen des Binnenlandes dar. Zusammen mit den groBen 
Personen- und Rangierbahnhofen weisen sie der Gesamtstruktur der groBen Ver
kehrsstrome ihre Richtlinien und beeinflussen hiermit das Siedlungswesen und 
die Industrieverteilung in entscheidender Weise. Fur die einzelne Stadt (aber 
auch fur Stadtegruppen und manche Industriegebiete) ist der Hafen oft die 
groBte (groBtflachige) Einzelanlage (vgl. Duisburg, Frankfurt, Mannheim), so daB 
er auch die stadtebauliche Gestaltung maBgebend beherrscht. Von welcher Art und 
GroBe diese Einflusse sind, wird man sich am ehesten klar machen konnen, wenn 
man prtift, welche verschiedenen Arten von Binnenhafen zu unterscheiden sind: 

1. Binnenhafen im unmittelbaren AnschluB an Seehafen sind keine selbstan
digen Anlagen, sondern Zubehorteile zum Seeverkehr; sie dienen hauptsachlich 
dem Umschlag zwischen dem See- und Binnenschiff; sie brauchen nicht weiter 
erortert zu werden. 

2. Kleine (offentliche oder private) Anlegestellen im durchlaufenden FluB 
odeI' Kanal sind, wenn die topographischen und -Baugrundverhaltnisse gunstig 
sind, ohne Schwierigkeiten und ohne hohe Kosten zu schaffen. Sie haben 
ihrer Kleinheit entsprechend nur ortliche Bedeutung, sind abel' unter Um
standen ein besonders wirksames Mittel zur Dezentralisation del' Gewerbe, 
weil sie wegen del' niedrigen Kosten in groBer Zahl finanziert werden konnen. 
Sie konnen den verschiedenen Hafentypen (zu nachstehend 3-6) entsprechen; 
fUr Kleinstadte konnen sie z. B. "Stadthafen", fUr Zementwerke, Ziegeleien, Kali
werke u. dgl. "Industriehafen" sein. Sie bedurfen trotz ihrer Kleinheit fast immer 
des Eisenbahnanschlusses, - was leider recht oft ubersehen worden ist! 

3. Die "Stad thafen" (del' GroB- und Mittelstadte) dienen in erster Linie 
dem Verkehr von "Kaufmannswaren", also von Gutern, die ihrer Menge nach 
zwar geringe, ihrem Wert und ihrer Vielartigkeit nach abel' hohe Anforde
rungen an _den Hafen stellen. Der Umschlag erfolgt mittelsEisenbahn und 
StraBenfuhrwerk; bei alteren Anlagen ist del' EisenbahnanschluB vielfach un
gunstig, was nicht nur fUr den Umschlag-, sondern auch fUr den StraBenverkehr 
miBlich ist. Manche alteren Stadthafen haben keine besonderen Hafenbecken, 
sondern nur Kajen am offenen Strom; hierdurch kann der ubrige StraBenverkehr 
stark behindert werden. Wegen dieser Storungen wird oft del' Vorschlag gemacht, 
die alten Stadthafen aufzuheben und durch neue Hafen im AuBengebiet zu el'
setzen. Solche Vorschlage sind abel' besonders sorgfaltig nachzuprufen, denn die 
Umgebung eines Hafens ist mit diesem wirtschaftlich so vel'wachsen und es sind 
in den Ufel'mauern, Schuppen, Speichern usw. so hohe Werte festgelegt, daB die 
Aufhebung schwere Nachteile mit sich bringen kann. Fiir den Umschlag typischer 
Kaufmannswaren ist auBerdem die Nahe des Hauptpersonen-, Eil- und StUckgut
bahnhofs erwunscht. Dagegen kann man alte Stadthafen und ihren Eisenbahn
anschluB dadurch wirksam entlasten, daB man industrielle GroBbetl'iebe aus ihnen 
verlegt. 

4. Die besonderen Umschlaghafen muBte man schaffen, wenn del' Um
schlag von Massengtitern in alteren Hafen nicht mehr bewiiltigt werden konnte. 
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Bezuglich ihrer Lage ist man nicht mehr an die alten Stadtkerne gebunden und 
sogar nicht einmal auf die unmittelbare Nahe von Stadten angewiesen; man 
kann diese Hafen vielmehr oft auf "Neuland" anlegen, was auch dem besonders 
gro.Ben Flachenbediirfnis (fUr Hafenbecken, Schiffsliegeplatze, Lagerplatze und 
Eisenbahnrangieranlagen) entspricht. Die gro.Ben Binnenumschlaghafen (z. B. 
Duisburg-Ruhrort, Wanne und viele Hafen an den Gro.Ben Seen in Amerika) 
gehoren zu den uberhaupt gro.Bten Hafen der Welt. Sie bediirfen einer besonders 
guten Ausstattung (mit Kippern, Sturzgeriisten, Kr{tnen, Hebewerken, Forder
bandern usw.); beim Umsohlag von Rohle aufs Schiff konnen au.Berdem besondere 
Mischanlagen notwendig werden, urn die Scfriffsladungen aus besondern Kohlen
s orten bilden zu konnen; eine hervorragend durchkonstruierte derartige Anlage 
findet sich in Duisburg; vorbildlich ist auch der Hafen Wanne. 

5. ()ffentliche Industriehafen werden im allgemeinen von den Stadten 
(oder Gemeindeverbanden, unter Umstanden in Verbindung mit Privatunter
nehmen) angelegt, urn im Rahmen einer gesunden stadtebaulichen Gesamtent
wicklung die Gewerbe zu dezentralisieren, indem ihnen in den Au.Bengebieten 
besonders gUnstige Produktionsgrundlagen auf Grund guten Wasser- und Eisen
bahnanschlusses zur Verfugung gestellt werden. Sie konnen unter Umstanden 
mit den Umschlaghafen vereinigt werden. 

6. Die gro.Ben Privathafen dienen entweder dem Umschlag von Massen
giitern (Kohle, Erz) oder den gro.Ben Industriewerken (Hutten, Miihlen); sie 
haben in Deutschland namentlich am Rhein-Herne-Kanal (fUr den Umschlag 
von Kohle aufs Schiff) und am Niederrhein (fUr die gro.Ben Hutten) eine besonders 
hohe Bedeutung erlangt; sie bediirfen unter Umstanden besonderer Privatbahnen 
zwischen Hafen, Hutte und Zeche. 

D. Die Eisenbahnen. 
Einleitung. 

Wie oben ausgefiihrt worden ist, entsprach die Leistungsfahigkeit der Verkehrsmittels 
nach der Bildung der Nationalstaaten und dem tieferen Eindringen der Euroriier in die 
Kolonialgebiete, also mindestens von etwa 1750 ab, nicht mehr den Anforderungen, die 
von der Politik und der Wirtschaft gestellt werden muBten. Zufriedenstellend arbeitete nur 
der Seeverkehr; dagegen lag der Binnenverkehr (und der Nachrichtendienst) im argen, 
da er auf die schwachen Wasser- und LandstraBen als Wege und auf die Muskelkraft von 
Menschen und Tieren als Zugkraft angewiesen war. Daher bemiihten sich erleuchtete 
Geister um die Verbesserung, wobei sie bezuglich des Landverkehrs erkannten, daB von den 
vier Grundlagen (Weg, Kraft, Fahrzeug und Stationsanlagen) die beiden ersten in diesem 
Fall die maBgebenden waren. Denn der "Weg", d.h. die damalige LandstraBe, hatte gUn
stigstenfalls eine steinerne Fahrbahn (wassergebundene Makadamdecke), die aber ffir haufige 
schwere Lasten (Frachtwagen und Geschutze) zu schwach war und daher hohe Unterhaltungs
kosten verursachte, groBen Widerstand erzeugte, also groBe und kostspielige Zugkriifte (vier 
und sechs Pferde) erforderte und bei Schnee und Glatteis versagte. Und die die Zugkraft 
stellenden Tiere (und Menschen) waren nach Kraftmenge (PS), Geschwindigkeit und :Ausdauer 
beschrankt, dazu kostspielig und auBerdem von Witterung, Verpflegung und Unterkunft 
stark abhiingig. 

Nun gab es schon damals fUr Spezialzwecke besser konstruierte Wege, 
namlich die holzernen Bahnen, die seit etwa 1500 in den Bergwerken (z. B. des 
Harzes) ublich waren und urn etwa 1580 mit deutschen Bergleuten nach England 
gekommen waren. Bei ihnen wurden die holzernen Langsschienen, urn den Ver
schleill zu vermindern, etwa von 1630 an mit Eisen belegt, und nach und nach 
wurden die eisernen Belage nicht nur zur Schonung der tragenden Holzschienen 
benutzt, sondern so verstarkt, da.B sie (von 1738 ab in Form gu.Beiserner Schienen) 
seIber als tragende Glieder dienen konnten. Diese Schienen waren noch so 
breit, da.B sie von den gewohnlichen Fuhrwerken - d. h. von Wagen mit 
glatten Radreifen - befahren werden konnten, sofern die Fuhrwerke durch 
Langswulste an der Oberflache der Schienen gegen Abrutschen gesichert waren. 

10* 
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Je mehr man aber den in der eisernen Fahrbahn liegenden Fortsehritt erkannte, 
und je mehr man sich bemiihte, die Schienen zu verbessern und zu verstarken, 
desto mehr uberzeugte man sich davon, daB man von dem gewohnliehen 
Fuhrwerk loskommen musse, daB man also Spezialfahrzeuge konstruieren miisse, 
dureh die sieh die groBen Vorzuge des eisernen Weges - groBe Tragkraft, 
Harte (also geringer VersehleiB), Glatte (also geringer Widerstand) - wirk
lieh ausnutzen lieBen. Man konstruierte daher Fahrzeuge mit Spurkranzen an 
den Radern, lOste also endgiiltig die Verbindung mit der "gewohnliehen StraBe". 

Hiermit war der entseheidende Sehritt zur Eisenbahn vollzogen, d. h. zu dem 
aus zwei eisernen Sehienen bestehi:mden Gleis, auf dem nur Fahrzeuge mit 
Spurkranzen (Radreifen) verkehren konnen. - Die ersten Pferde-Eisenbahnen 
sind um 1795 in England entstanden; 1820 solI es hier zusammen 200 km ge
geben haben. 

Das Gleis wurde dann standig weiterentwiekelt; insbesondere wurde von 1820 
ab die gegossene dureh die gewalzte Schiene ersetzt und hiermit der Ubergang 
vom GuBeisen zum Stahl eingeleitet. In der Folgezeit wurde der "Eisenbahn
o berbau" dureh die gemeinsame Arbeit der Bau-, Masehinen- und Hiitten
ingenieure unter Mithille von Forstleuten, Chemikern und Mineralogen zu seinem 
heutigen Hoehstand entwiekelt; und es sind so viele Milliarden Mark in Eisen
bahngleisen angelegt worden, daB diese unseheinbaren grauen Gleise vielleieht 
den uberhaupt groBten Kapitalaufwand auf Erden verursaeht haben! 

Das bauteehnisehe Problem der Sehaffung des Gleises hatte nun ursprung
lieh mit dem masehinenteehnischen Problem der Einfiihrung einer neuen Kraft 
niehts zu tun; vielmehr kann die "Eisenbahn" selbstverstandlieh auch mit tie
rischer Zugkraft betrieben werden, und manche fruh gebaute Eisenbahn (z. B. 
die 1824 begonnene, 1827 teilweise, 1832 ganz erOffnete Bahn von Budweis an 
die Donau, die als alteste deutsche Eisenbahn bezeichnet werden kann) ist zunachst 
mit PfeJ:den betrieben worden; und die stadtisehe "Pferdebahn" ist uberhaupt 
erst von 1850 ab entwickelt worden, und sie behauptet sich noch immer; des
gleichen ist die tierische Zugkraft fiir Bahnen in Bergwerken, Steinbruchen, Ziege
leien, Plantagen, auf Baustellen und auf dem Schlachtfeld in vielen Fallen zweck
maBig bzw. unersetzbar. Aber man bemiihte sich gleichzeitig mit der Entwick
lung des Gleises (namlich von 1759 ab) eifrig darum, die Dampfkraft in den 
Landverkehr einzufiihren. Hierbei hatte man aber (leider) bei der gewohnlichen 
StraBe nur geringen Erfolg, und auch in der Folgezeit ist das Anwendungs
gebiet der (StraBen-) Lokomobile sehr beschrankt geblieben. Um so groBer war 
der Erfolg bei der Eisenbahn: Die erste Lokomotive wurde 1804 eingestellt; 
dann kam 1813 eine so verbesserte Konstruktion auf, daB diese Lokomotive bis 
1865 Dienst tun konnte; 1829 errang Stephenson mit seiner "Rakete" (Rocket) 
seinen beruhmten Erfolg; 1835 lieferte er die erste Lokomotive fUr Deutschland 
(Niirnberg-Fiirth). - Als erste deutsche Dampf-Eisenbahnen wurden 1835 die 
Strecke Nurnberg-Fiirth und 1837 die erste Teilstrecke der Bahn Leipzig
Dresden eroffnet (vollendet 1839). 

Die Entwicklung der Eisenbahnen in Deutschland. 
Vorbemerkung. 

Wir wollen darauf verzichten, die Entwicklung del' Eisenbahnen in del' ganzen Welt 
odeI' auch nur in den wichtigsten Erdraumen zu erortern, sondern uns auf die Entwicklung 
in Den tschland (odeI' vielmehr im deutschen Lebensraum, einschlieBlich del' Kolonien) 
beschranken. Es wird dem Leser nicht schwer fallen, aus dicsen Angaben auf die andern 
Lander zu schlieEen, wenn er nul' beachtet: 

L Deutschland stand bis mindestens 1870 an wirtschaftlicher Kraft und technischer 
Entwicklung gegentiber England und Nordamerika und anch gegentiber Holland, Belgien, 
Frankreich und der Schweiz zurtick; es besaE auBerdem keine Kolonien und verftigte 
tiber nul' geringe Seegeltung. 
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2. Dagegen war Deutschland den meisten andern Landern, insbesondere Sud. und Ost
europa und allen uberseeischen Gebieten (auBer USA.) voraus. 

3. Die EisenbahnerschlieBung aller Lander der Erde hat unter dem EinfluB der euro
pais chen (und nordamerikanischen) Eisenbahntechnik gestanden und steht noch heute 
unter ihr; und fast aIle Eisenbahnen der Welt sind von der Technik und dem Kapital West
europas und Amerikas geschaffen worden. 

Die Entwicklung der Eisenbahn in Deutschland kann fiir die rund 80jahrige 
Zeit bis zum Weltkrieg in drei Abschnitte gegliedert werden: 

die Vorbereitungszeit, bis 1833, 
das Zeit alter des Eisenbahnbaus, 1833-1871, 
das Zeitalter des "qualitativen" Ausbaus, 1871-1914. 

a) Die Vorbereitungszeit, bis 1833. 
Unter Hinweis auf un sere friiheren Ausfiihrungen geniigen folgende Angaben: 
Auch in Deutschland waren urn 1800 die kulturelIen, wirtschaftlichen, wissen

schaftlichen und technischen Grundlagen vorhanden, aus denen heraus sich die 
Uberleitung in das Dampfzeitalter ohne wesentliches Zuriickbleiben hinter Eng
land usw. hiitte voIlziehen ki::innen. Allerdings waren die Wunden des DreiBig
jahrigen und del' Tiirkenkriege noch nicht ganz vernarbt; auch hatte Deutsch
land keinen Anteil an iiberseeischen Besitzungen und fast keinen am Seeverkehr; 
auBerdem litt es schwer unter del' Kleinstaaterei und del' Niederhaltung der auf
strebenden Krafte des Biirgertums durch die herrschenden Schichten. DalID aber 
kamen die furchtbaren Kriege, in denen es so viel Kraft und Blut verlor, daB es 
1815 zu miide und zu erschi::ipft war, als daB es ein iihnliches MaB von Energie hiitte 
aufbringen ki::innen wie die Lander, die in jenen Kriegen wenig gelitten, dafiir 
aber viel verdient hatten. Lahmend wirkten besonders bestimmte Einzelerschei
nungen: 

Die Kleinstaaterei machte jede einheitliche Wirtschafts- und Verkehrs
politik unmi::iglich; vielmehr tobte auf vielen Gebieten ein Kampf aller gegen 
aIle; Argwohn, Eifersucht, Neid und kleinlichster Partikularismus sahen nur zu 
oft im Nachteil des Nachbarn den eigenen Vorteil; ein zielbewuBtes Auftreten 
gegen das Ausland war nicht mi::iglich. Besonders kritisch waren fiir die kiinftige 
Eisenbahnentwicklung die Zustiinde in den beiden Hauptstaaten Osterreich und 
PreuBen: 

In Osterreich wurde unter dem auch in dieser Beziehung so unheilvollen 
EinfluB Metternichs eine Gesamtpolitik betrieben, die auf die Starkung des 
Hauses Ha bs burg (und der von diesem begiinstigten Kreise) abgestellt war; 
und diese Politik wandte sich bewuBt von dem iibrigen Deutschland mit seinem 
hi::iher gebildeten, wirtschaftlich regeren, politisch fortschrittlichen Biirgertum ab; 
sie bekampfte das deutsche Volkstum (desgleichen die Magyaren) und begiinstigte 
die slawischen Gebietsteile. Dies fand friihzeitig seinen Ausdruck in del' Eisen
bahnbaupolitik: Ein seines Deutschtums bewuBtes Osterreich hatte die verkehrs
geographische Einheit des oberen Donauraums (vom Schwarzwald bis zum 
Leithagebirge) erkennen und den AnschluB an das iibrige Deutschland (bei Oder
berg, Bodenbach, Eger, Passau, Salzburg) erstreben miissen; es hiitte auch er
kennen miissen, welche Bedeutung eine Eisenbahn iiber den Brenner, diesen ins
gesamt giinstigsten AlpenpaB, fiir Gesamtdeut"chland hatte. Aber in Wien ver
folgte man statt dessen den Gedanken einer durchgehenden Linie, die die h a b s
burgischen Lande verb and , namlich eine Linie von Brody (an der galizisch
russischen Grenze) iiber Krakau-Wien-Semmering-Triest nach dem Ligu
rischen Meer, wobei zu beachten ist, daB in Oberitalien damals das Haus Habs
burg noch machtig war. 

Fiir PreuBen lagen die Verhaltnisse deswegen ungiinstig, weil es seiner Ge
stalt nach keine gesamtdeutsche Eisenbahnpolitik treiben konnte und sogar (bis 
1866) verhindert war, eine einheitliche norddeutsche Eisenbahnpolitik zu ver· 
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folgen, denn es wa~ durch das Konigreich Hannover in einen westlichen und ost
lichen Teil zerschlagen und hatte auf dem Wiener KongreB nicht einmal den 
erstrebten "Korridor" (nordlich an Kassel vorbei) erhalten. Diese Ungunst 
wurde noch dadurch verstarkt, daB zwischen PreuBen und Hannover starke 
Gegensatze bestanden, und daB die Regierung (oder wenigstens der Konig) Han
novers anfanglich der Eisenbahn ablehnend gegeniiberstand. Dagegen war der 
Gegensatz zwischen PreuBen und Siiddeutschland in Fragen der Eisenbahnver
bindungen wohl nicht so groB, wie dies gemeinhin angenommen wird. Wenn hier
bei so oft auf die "Mainlinie" hingewiesen wird, die angeblich so stark trennend 
gewirkt haben soll, so ist darauf hinzuweisen, daB der Main als FluB viel zu 
schwach ist, als daB er trennend wirken konnte, und daB er mindestens in dem 
so bedeutungsvollen Raum Frankfurt nie trennend gewirkt hat, weil hier die 
verbindenden Krafte der groBen durchgehenden Nord-Siid-Talbildungen (von 
Koln und Hannover nach Basel usw.) besonders stark sind. 

Wabrend die Mainlinie als Binnengrenze nicht anzuerkennen ist, ist darauf hinzuweisen, 
daB die einzige starke Binnengrenze in Deutschland del' Ge birgswall ist, del' bei 
Osnabriick beginnend, sich als Teutoburger Wald-Egge-Mei13ner-Thiiringer-Franken~ 
Bohmerwald nach del' Donau zieht und hierdurch den Westen und Siiden Deutschlands von 
dem Norden und Osten scheidet. Diesel' Wall - im Nordwesten an Siimpfe, im Siidosten 
an die Alpen, also beiderseits an starke Verkebrshindernisse angelehnt -, war Jahrhunderte 
hindurch durch seine Hohen und seine dichten Walder eine schwer zu durchbrechende 
Schranke. Die Starke des Hindernisses ist abel' verschieden; sie ist am schwachsten im 
Nordwesten, also in Niedersachsen-'Vestfalen, nimmt von Eisenach ab stark und von Eger 
ab noch starker zu. 

Diesel' Gebirgszug ist die einzige natiirliche Binnengrenze Deutschlands, die sogar del' 
Eisenbahn Schwierigkeiten bereitet hat und die Betriebskosten auch heute noch in die Hohe 
treibt und die Geschwindigkeiten herabsetzt; - del' Leser denke hierzu an Punkte wie Alten
beken, Warburg, Oberhof" Probstzella und Hof und an die "Eisenbahnlcere" des Bohmer
wald; - hier stehen del' Eisenbahntechnik noch groBe Aufgaben bevol'; so manche Linie 
muB noch verbessert werden, wobei del' Bau langer, tief liegender Tunnel (sog. "Basis
tunnel")' eine groBe Rolle spielen wird. 

Ohne naher auf die unerquicklichen Verhaltnisse del' Kleinstaaterei einzugehen, 
mochten wir hier nul' hervorheben, daB diese in Deutschland etappenweise iiber
wunden worden ist: Auf wirtschaftspolitischem Gebiet (abel' nicht fiir Gesamt
deutschland!) 1833 durch die Griindung des Deutschen Zollvereins, auf 
politischem Gebiet durch die Ereignisse von 1866, 1871, 1918 und 1938; - es 
hat also ein J ahr h undert gedauert, bis die deutsche Einheit, die die wichtigste 
Voraussetzung fUr eine kraftvolle einheitliche deutsche Verkehrspolitik 
ist, erkampft war, - eine del' wichtigsten Waffen in diesem Kampf abel' war 
gerade die Eisenbahn, denn sie hat in erster Linie die kiinstlichen Binnengrenzen 
niedergerissen 1. 

Als nun die Eisenbahn (von etwa 1820 ab) ihren Wert zu beweisen begann, 
muBten die fUr den Verkehr verantwortlichen Stellen (Regierungen, Stadtverwal
tungen, Generalstabe, Wirtschaftskreise, Ingenieure, Volkswirte) Stellung zu ihr 
nehmen. Hierbei zeigten sich zwei (extreme) Richtungen: 

Die eine Richtung lehnte die Eisenbahn ab, und zwar aus verschiedenen 
Griinden: Das geringe technische Verstandnis lieB ihre Vorziige nicht erkennen; 
del' Kleinmut hielt es fUr unmoglich, daB jemals derartig "ungeheure" Kapitalien 

1 Deutschland ist abel' nicht das einzige Land, dessen Eisenbahnentwicklung unter del' 
Kleinstaaterei gelitten hat. Diese El'scheinung ist vielmehr in vielen Staaten zu beobachten, 
in denen die Bedeutung del' Eisenbahn fiir den durcbgehenden Verkehr nicht friihzeitig 
erkannt wurde, oder in denen der "Kantonligeist" del' einzelnen Landesteile stark ausgepragt, 
die Macht del' Zentralregierung abel' schwach war. Dies gilt z. B. von del' Schweiz, worunter 
die heutige einheitlicbe Bundesbahn noch leidet; sodann von Italien, das politisch zerrissen 
war; ferner von USA., wo jeder einzelne Bundesstaat seine eigene Eisenbahnpolitik trieb 
und eifel'siichtig dariiber wachte, daB die Bundesregierung nicht bineinredete; desgleichen 
von Australien, wo ebenfalls jeder Bundesstaat seine eigenen Ziele verfolgt und wo daher 
nicht einmal eine einbeitliche Spurweite besteht. 
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aufgebracht werden konnten (wenigstens nicht in dem armen Deutschland); 
mancher Fiirst und Minister sah in ihr eine "demokratische" Einrichtung; die 
Post sah die Konkurrenz; die Fuhrleute und die "Fuhrmannsorte" fiirchteten 
fiir ihre Existenz; auch mancher General vermochte die militarische Bedeutung 
nicht einzusehen. 

Die andere Richtung erkannte dagegen in der Eisenbahn das so lang ersehnte, 
so dringend notwendige Verkehrsmittel, das billig, schnell und zuverlassig arbeitet, 
das man unbedingt fordern miisse, ebenso wie man allgemein die "Mechanisie
rung", die Einfiihrung der (Dampf-) Maschine in die Industrie und den Bergbau 
fordern miisse. - Diese Richtung erkannte damals auch, daB die technischen 
Wissenschaften in Deutschland besser als bisher gepflegt werden miiBten, und 
es ist kein Zufall, daB die meisten Technischen Hochschulen Deutschlands gleich
zeitig mit der Eisenbahn ihr hundertjahriges Jubilaum gefeiert haben. 

b) Das Zeitalter des Eisenbahnbaus, 1833-1871. 
In Deutschland herrschten, wie in allen Landern, in denen friihzeitig Eisen

bahnen geplant wurden, in den Krei"sen der Eisenbahnfreunde zwei verschiedene 
Grundanschauungen: die einen sahen in ihr ein Verkehrsmittel von nur lokaler, 
die andern von territorialer Bedeutung. Obwohl sich die zweite Richtung in 
der Wissenschaft, in aufklarenden Schriften, bei manche'n Regierungen und 
Generalstaben verhaltnismaBig schnell durchsetzte, so herrschte in der Praxis 
der tatsachlichen Bauausfiihrung zuerst doch der "lokale" Charakter vor; es 
wurden namlich vielfach nur Bahnen von Stadt zu Stadt gebaut, zumal ja auch 
groBe Kapitalien schwer zu beschaffen waren und man sich daher vielfach auf 
kurze rentable Linien beschranken muBte. Hierauf ist es z. B. auch zuriick
zufiihren, daB die Zahl der Kopfbahnhofe (namlich der "Anfangs- und End
stationen") in den alten Eisenbahnlandern so groB ist; auch in Deutschland leiden 
wir hierunter noch heute (vgl. Altona, Kassel, Braunschweig, Leipzig, Wies
baden, Stuttgart,' auch Heidelberg und Mannheim). 

Einheitliche N etze wurden in Deutschland nicht etwa nur von dem beriihmten 
Vorkampfer Fr. List, sondern auch von dem hannoverschen Bergrat Grote und 
dem rheinischen Industriellen Harkort gefordert und ausgearbeitet. In Oster
reich stellte Riepl (Professor an der Technischen Hochschule in Wien) einen 
Plan fiir "Zisleithanien" auf; "seine Plane waren universal, sie zeugen von einer 
vorausschauenden Erkenntnis der Bedeutung der Eisenbahnen in politischer, 
wirtschaftlicher und technischer Hinsicht"; Riepl war auch einer der ersten 
Ingenieure, der erkannte, daB fiir die Eisenbahnen der Gii terverkehr wichtiger 
sein werde als der Personenverkehr; auch List hat dies friihzeitig erkanntl. 
Von Osterreichern ist auBerdem vor aHem Gerstner, der Erbauer der ersten 
deutschen Eisenbahn (Budweis-Linz) zu nennen, - ferner von Siiddeutschen 
der "Bergmeister" v. Baader, der schon 1812 fiir die Eisenbahn eintrat, aber 
sich gegen Fiirst und Regierung nicht durchsetzen konnte. 

Von andern Landern, fiir die einheitliche Netze entworfen worden sind, seien die 
Schweiz, Frankreich und USA. genannt; - bei Frankreich mit iiberstarker Betonung des 
"Wasserkopfes" Paris, von dem aile wichtigen Linien ausstrahlen; fiir USA. mit guter De
zentralisation, gleichmaBiger Behandlung del' Seehafen und ohne die Vernachlassigung del' 
Siidstaaten, die sich spateI' so unheilvoil ausgewirkt hat. 

Aber die einheitlichen Plane blieben "Papier", weil so manche Fiirsten, Mini
ster, Diplomaten, Politiker, Bankiers usw. natiirlich viel mehr verstanden als 
die Fachleute. Es war ein groBes Gliick, daB wenigstens die Eisenbahntechnik 
in den beiden Hauptgrundlagen, namlich dem Gleis und der Lokomotive, eine 
gewisse Einheitlichkeit zeigte; insbesondere nahmen die meisten EisenbahngeseH
schaften die gleiche Spurweite, namlich die sog. heutige "Normalspur" 

1 N1iheres siehe bei WIEDENFELD: a. a. O. S. 115. 
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(1435 mm zwischen den Innenkanten der Schienenkopfe) an, so daB der durch
gehende Zugverkehr ermoglicht wurde. 

Die Zersplitterung wurde noch dadurch vergroBert, daB die meisten deutschen 
Bundesstaaten (einschlieJ3lich Osterreichs), dem Vorbild Englands und Amerikas 
folgend, den Bau der Eisenbahnen anfanglich dem Privatkapital iiberlieBen. 
Der erste Staat, der sich zum Staa ts bahngrundsatz bekannte, war Braunschweig, 
und die erste deutsche Staatseisenbahn war die 1838 eroffnete Linie Braun
schweig-Wolfenbiittel (-Harzburg). Die iibrigen deutschen Bundesstaaten be
kannten sich erst spater zum Staatsbahngedanken. 

Wenn nun aber recht oft Gedanken geauBert werden, ali! ob infolge der Zer
splitterung das deutsche Eisenbahnnetz "ganz sinnlos" angelegt ware, so ist 
das iibertrieben; es waren vielmehr erhebliche Krafte vorhanden, die dahin 
wirkten, daB doch ein im allgemeinen harmonisches Netz entstand, das den inner
deutschen Bediirfnissen und den Forderungen des international en Verkehrs recht 
gut gerecht wird. 

Einzelmangel haben sich natiirlich eingeschlichen; zu nennen sind z. B. die 
schon erwahnten Kopfbahnhofe, die iiberstarken Konzentrationen in Berlin und 
Miinchen, Fehler in den Verbindungen Hamburg-Hannover-Frankfurt, Zu
sammenballungen von West-Ost-Linien im Ruhrbezirk bei gleichzeitigem Fehlen 
von Nord-Siid-Linien, Sparen an langen, tiefliegenden Tunneln bei Bebra, Probst
zella und im Schwarzwald. Solche Einzelmangel und die Griinde fiir ihre Ent
stehung miissen natiirlich von den Fachleuten erforscht werden, damit die heutige 
Generation daraus lernt und damit klare Programme fiir die Verbesserung auf
gestellt werden konnen. Aber diese Untersuchungen sollten nicht von Laien dazu 
miBbraucht werden, urn Behauptungen aufzustellen, daB das Eisenbahnnetz in 
Deutschland (und in vielen andern Landern) hoffnungslos verpfuscht ware. 

Zunachst gibt in jedem Land die groBe Meisterin Natur geniigend Hinweise, 
wie die graBen VerkehrsstraBen zu fiihren und zum N etz zu verkniipfen sind: 
Die Seehafen, die groBen Talbildungen, die Durchbruchstaler, die Gebirgsrander, 
die Gebirgspasse sind so starke Zwangspunkte und Richtlinien, daB sich der tras
sierende Ingenieur nach ihnen rich ten mu13; und im kleineren Rahmen wirken die 
guten Briickenstellen, die trockenen Hohenrander, die "Moorpasse" und vor 
allem die Taler einen groBen Einflu13 auf die Linienfiihrung und die Knotenpunkt
bildung aus; ferner hat die Natur dem Menschen klar vorgezeichnet, wo fruchtbare 
Boden und Bodenschatze den Bau besonders leistungsfahiger Bahnen erfordern 
und wo man sich andrerseits mit schwacheren Linien und gro13erer Maschenweite 
bescheiden muB. 

Sodann verfiigt ja jedes altere Kulturland schon iiber ein Verkehrsnetz von 
Land- (und Binnenwasser-) Stra13en, und zwar iiber ein Netz, das in langsamer 
Entwicklung von Menschen geschaffen worden ist, die infolge ihrer primitiven 
Technik sich vollig der Natur anpassen mu13ten; und dieses Netz hat neben 
andern Naturkraften die Lage der Stadte stark beeinflu13t; die Eisenbahn 
ist also nicht im "luftlee!"en Raum" geschaffen worden, sondern hatte allent
halben auf Punkte Riicksicht zu nehmen, die - von Ausnahmen abgesehen -
aus den natiirlichen Gegebenheiten heraus erwachsen waren. 

Ferner sahen die Eisenbahnfachleute und die fiihrenden Personlichkeiten 
der Privatbahngesellschaften im allgemeinen doch weiter als die Kirchturmpoli
tiker; am Niederrhein z. B. sah man schon friih die kiinftigen Linien von Ant
werpen und Paris iiber Koln nach Hamburg, Berlin und Kassel-Leipzig und 
baute die ersten Teilstrecken entsprechend, wenn man iiber den Gesamtgedanken 
auch nicht redete; die "Bergisch-Markische Bahn" schuf sich z. B. bewuBt ein 
Fernnetz, das nach Abb. 21 von Aachen bis zur Wartburg reichte. - Auch in 
manchem andern Land hat in diesem Sinn schlie13lich doch der weitblickende 
Ingenieur iiber den engstirnigen Politiker gesiegt. 
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Hierzu kam noch, daB sich schon 1846/47 eine Reihe von Privatgesellschaften 
zum "Verein Deutscher Eisenbahngesellschaften" zusammenschlossen, 
um im Wege freiwilliger Vereinbarungen alle MaBnahmen zu treffen, die in Bau, 
Fahrzeugen, Betrieb, Verkehr, Abrechnung notwendig sind, um den einheit
lichen durchgehenden Verkehr zu ermoglichen, zu vereinfachen und zu ver
billigen. Diesel' Verein umfaBte VOl' dem Weltkrieg nicht nur alle deutschen, 
sondern auch zahlreiche auslandischen Eisenbahnverwaltungen; er hat das hohe 
Verdienst, einen groBen Teil jener "Normen" geschaffen zu haben (und standig 
weiterzuentwickeln), auf denen sich heute alle jene Staatsvertrage aufbauen, durch 
die del' in terna tionale Eisenbahnverkehr geordnet wird; er fiihrt jetzt den 
Namen "Verein Mitteleuropaischer Eisen bahn- Verwaltungen". 

1m "Zeitalter des Eisenbahnbaus" (1833-1871) hat sich auch die Eisenbahn
technik, und mit ihr allgemein die Bau-, Maschinen- und Hiittentechnik, 
machtvoll entwickelt. Anfanglich wagte man sich naturgemiiB nur an Bauten 
in verhaltnismiiBig einfachem Gelande heran; denn die Bautechnik hatte 
noch zu wenig Erfahrungen in groBen Erd-, Tunnel- und Briickenbauten, und 

Abb. 21. Das Netz der Bergisch-Markischen Eisenbahn. 

die Maschinentechnik (del' Lokomotivbau) schreckte noch VOl' del' Bezwingung 
starker Steigungen zuriick. Immerhin wurden schon in den altesten Bahnen (so 
z. B. bei Leipzig-Dresden und Koln-Aachen) Tunnel erbohrt, und es wurden 
die groBen Strome (Rhein, Weichsel) schon friihzeitig mit eisernen Briicken 
iiberspannt. In del' Folgezeit ist, wie man mit einer gewissen Einseitigkeit sagen 
darf, VOl' allem del' Bau del'. Gebirgsbahnen die hohe Schule del' Eisenbahn
baukunst gewesen; hier haben (neben den Englandern und Franzosen und spateI' 
den Italienern und Norwegern) VOl' allem die Siiddeutschen, Osterreicher und 
Schweizer GroBes geleistet. 

Den Ausgangspunkt bildet del' Bau del' 1854 eroffneten Semmeringbahn 
durch v. Ghega (1802-1860) und die Konstruktion del' fiir diese notwendigen 
Lokomotive durch Frhrn. v. Engerth. Dann kam del' Bau del' Breunerbahn 
(1859) durch v. Etzel und del' Schwarzwaldbahn Offenburg-Triberg, bei del' 
Gerwig zum erstenmal planmaBig die "kiinstlichenLangenentwicklungen" 
(Schleifen und Kehrtunnel) anwandte, die dann dem Bau del' Gotthardbahn als 
Vorbild dienten. Dann kamen - abel' schon in die neuere Zeit hineinreichend -
die gro.l3en Alpentunnel (Mont Cenis, eroffnet 1871, Arlberg 1882, Gotthard 
1884, Simplon 1906, Lotschberg 1913. Einen gro.l3en Fortschritt bedeutete ferner 
(1870) die praktische Einfiihrung del' (schon 1812 erfundenen) Zahnstange, und 
zwar durch Riggenbach mit seinem Meisterwerk del' Rigibahn (eroffnet 1871) 
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und der Bau der HarzbahnBlankenburg-Tanne durch Abt und Schneider, 
bei der flachere Reibungsstrecken mit starker steigenden Zahnstrecken abwechseln. 

Derartige Bahnen werden "Bahnen mit gemischtem Betrieb" genannt. Bekannt 
sind die Hiillentalbahn (Freiburg-Titisee) im Schwarzwald und die Bahnen iiber den Briinig 
im Berner Oberland und von Visp nach Zermatt in der Schweiz. Die Fortschritte in der 
Lokomotivkonstruktion und der Bremstechnik haben Veranlassung gegeben, auf einzelnen 
derartigen Bahnen die Zabnstange auszubauen, also auch die Steilstrecken mit gewiihnlichen 
Lokomotiven zu befahren; hierbei ist man bei der Harzbahn Blankenburg-'--Tanne dem 
Dampfbetrieb treu geblieben; dagegen ist man bei der Hiillentalbahn zum elektrischen 
Betrieb iibergegangen; - beide Bahnen sind vorbildliche Meisterwerke der Bau- und Maschi
nentechnik. Es ist aber zuriickzuweisen, wenn neuerungsfreudige Laien schon das Ende des 
ganzen Systems voraussagen. Es hat sich vielmehr iiberall glanzend bewahrt, besonders 
auch in fremden gebirgigen Landern, so in Bosnien, Syrien (Beirut--Damaskus), Sumatra, 
Japan, Brasilien. - Es ist das richtige System fiir die gebirgigen Teile der Ostmark und 
des ganzen europaischen Siidostraums. 

Als wichtigste und lehrreichste Gebirgsbahnen darf man bezeichnen: die Semmering-, 
Brenner-, Schwarzwald-, Gotthard-, Liitschberg-, Tauern- und Albulabahn, ferner die neue 
Linie Bologna-Florenz, die erste Pazifikbahn und die Transandenbahn (in Chile). Besonders 
schwierig waren und sind die Gebirgsbahnen in Jugoslawien und Bulgarien, in der Tiirkei 
und Iran. 

c) Das Zeit alter des "qualitativen" Ausbaus, 1871-1914.· 

In den Krieg von 1870 war Deutschland mit einem Eisenbahnnetz eingetreten, 
das in seinen Hauptlinien den meisten Forderungen der Wirtschaft gut entsprochen 
hatte und nun auch im Krieg seine militarische Leistungsfahigkeit bewies. Der 
gliickliche Ausgang des Krieges und die Aufrichtung des Deutschen Kaiserreichs 
stellte der Eisenbahn neue groBe Aufgaben: Der deutschen Wirtschaft stand ein 
gewaltiger Aufschwung bevor, durch den auch der Verkehr stark befruchtet 
werden muBte; die erzielte wirtschaftliche Einheit muBte auch in einer einheit
lichen Verkehrspolitik, insonderheit in einer einheitlichen Eisenbahn-Bau- und 
-Tarifpolitik zum Ausdruck kommen; die Landesverteidigung erforderte eben
falls einen einheitlichen Ausbau und die Vereinheitlichung des Betriebsdienstes, 
(zumal man sich schon bald auf einen Zweifrontenkrieg einstellen muBte). 

Bismarck erkannte nicht nur diese groBen Probleme, sondern er sah auch 
in der Eisenbahn das wichtigste Mittel, urn die noch vorhandenen Reste von 
Partikularismus zu iiberwinden, und er erkannte die groBe Wirtschaftskraft der 
Eisenbahn, die ihrem Eigentiimer nicht nur Einnahmen bringen kann, sondern 
ihm auch einen starken EinfluB auf die Gesamtwirtschaftspolitik sichert. Bis
marck erstrebte daher den Aufkauf der Privatbahnen (und der schon vorhandenen 
Staatsbahnen der einzelnen Bundesstaaten) durch das Reich und die Schaffung 
einer einheitlichen Deutschen Reichsbahn, die das Riickgrat fUr die Reichs
finanzen, vor aUem aber das wirksamste Mittel zur Erzielung einer einheitlichen 
Wirtschafts- und Verkehrspolitik werden soUte.Leider scheiterte dieser Plan 
des groBen Kanzlers an dem Widerstand Siiddeutschlands, und so muBte er sich 
darauf beschranken, durch Ankauf der entsprechenden Privatbahnen, die Preu
Bischen Staatsbahnen zu schaffen. Neben dies en entstanden in Oldenburg, 
Mecklenburg, Sachsen, Bayern, Wiirttemberg und Baden besondere Staatsbahn
netze. Die hiermit leider bestehenbleibende Zersplitterung wurde aber durch die 
Verfassung des Deutschen Reichs gemildert, da in ihr die Einheitlichkeit in Bau 
und Betrieb fUr den durchgehenden Verkehr und die Landesverteidigung sicher
gestellt war; und in der Folgezeit wurde die Einheit durch freiwillige Verein
barungen weiter verstarkt. 

Von 1871 bis 1914 nahm nun die Eisenbahn voll an dem gewaltigen Aufstieg 
teil, den nicht nur Deutschland, sondern Europa und der Weltverkehr durch
machten. Die Bevolkerung Deutschlands stieg von 41 Millionen auf 68 Millionen; 
die deutsche Industrie entfaltete sich so, daB sie die der andern Industriestaaten 
mengenmaBig vielfach einholte, giitemaBig auf vielen Gebieten iibertraf; der 
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Siiden und Osten Europas erstarkte und hob die Bedeutung der verkehrsgeo
graphischen Zentrallage Deutschlands; gleiches geschah durch die Eroffnung des 
Suezkanals. GroBe Gebiete der Erde wurden dem europaischen Handel er
schlossen, - sie lieferten EUropa Rohstoffe und wurden Abnehmer seiner Indu
strieerzeugnisse; die deutsche Handelsflotte zeigte ihre Flagge auf allen Meeren. 

Es liegt nun nahe, anzunehmen, daB die Eisenbahn den gesteigerten Aufgaben 
durch den Bau vieler weiterer Linien hatte gerecht werden miissen. Dem ist 
aber nicht so; vielmehr war das Hauptbahnnetz schon so gut ausgebaut, daB 
nur noch wenige neue Hauptbahnen angelegt werden muBten; der sog. "Aus
bau" muBte vielmehr in anderen Formen durchgefiihrt werden. Da nun in 
so vielen Kreisen die irrige Ansicht vertreten ist, daB die Verstarkung des Ver
kehrs vor allem in der Vermehrung der Verkehrslinien bestande, so sei nach
stehend kurz zusammengestellt, welche wichtigsten Aufgaben die deutschen 
Eisenbahnen in der Zeit des Aufschwungs von 1871 bis 1914 zu 16sen hatten; -
a,hnliche Erwagungen gelten aber auch von den andern Verkehrsmitteln. 

1. Die Leistungsfahigkeit war yom quantitativenStandpunkt zu heben: 
durch den zweigleisigen Ausbau del' bisher nur eingleisigen Hauptlinien und 
durch den viergleisigen Ausbau der starkst belasteten Strecken; ferner durch den 
Bau von Giiterumgehungs- und anderen Entlastungsbahnen (namentIich um die 
GroBstadte herum); sodann durch die VergroBerung und Verbesserung der Bahn
hofe; durch die VergroBerung der Lokomotiven und Wagen; die Verstarkung 
des Oberbaus und der Briicken; durch die starkere Belegung der vorhandenen 
Strecken (z. B. durch die Einfiihrung des Nachtdienstes). 

2. Die Leistungsfahigkeit war yom qualitativen Standpunkt zu heben: 
durch die bessere Anpassung aller Leistungen an die Verkehrswiinsche, bessere 
Ausstattung der Wagen, dichteren Fahrplan, hohere Geschwindigkeit, groBere 
Sicherheit, starkere Lokomotiven. 

3. Die Betriebskosten muBten (durch Anwendung immer besserer technischer 
Methoden) gesenkt werden, aber nicht etwa mit dem Ziel, htihere Betriebs
iiberschiisse zu erzielen, sondern mit dem Ziel, die Tarife zu senken, um da
durch der Wirtschaft zu helfen. 

4. Die Landesverteidigung muBte im Hinblick auf den immer mehr 
drohenden Zweif1'ontenkrieg eisenbahntechnisch zuverlassig gesichert werden, was 
u. a. einen starken Ausbau in den G1'enzprovinzen des Ostens und Westens e1'
forderte. 

5. Um das platte Land zu erschIieBen und um ihm, den Kleinstadten und 
der Landwirtschaft die Segnungen des Schienenverkehrs zuzuwenden, muBten 
viele N e ben- und Klein bahnen geschaffen werden, bei denen eine RentabiIitat 
nicht erhofft werden kann. Diese Bahnen miissen also besonders wi1'tschaftlich 
gebaut und betrieben werden; fiir sie ist die Schmalspur nicht abzUlehnen, was 
leider von manchen Kritikern recht oft geschieht, die dieses schwierige Pro
blem doch wohl nicht geniigend beherrschen. 

6. Zur Bewaltigung des Verkehrs in den Stadten (namentlich in den GroB
stadten und in den Industriebezirken) muBten neue Bahnarten entwickelt bzw. 
weiterentwickelt werden, vor allem die StraBenbahnen, die Stadtschnell
(Hoch- und Tiefbahnen) und die Stadtebahnen. Sie ertiffneten namentlich auch 
dem elektrischen Betrieb groBe neue Aufgaben. 

7. Mit dem Erwerb von Kolonien trat an den deutschen Eisenbahner die 
schone Aufgabe heran, diese verkehrstechnisch zu erschlieBen; und hierfiir war 
damals (und ist auch heute noch und wird auch bleiben) fiir die Ha u ptIinien del' 
Schienenweg das gegebene Verkehrsmittel; - wi1' kommen hierauf im Zweiten 
Band zuruck. 

So wenig vollzahIig vorstehende Aufzahlung sein mag, so zeigt sie doch, daB 
in diesem Zeitabschnitt des "qualitativen" Ausbaus die Eisenbahntechnik 
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auf neue Grundlagen gestellt werden muBte: Nicht mehr del' Bau Heuer Linien 
war das Wichtigste (und noch weniger das Schwierigste !), sondeI'll die bessere 
und billigere Betriebsfiihrung und Verkehrsbedienung. Weiter zu ent
wickeln waren VOl' aHem die Bahnhofe, die Signal- und Sicherungsanlagen, das 
Fahrplanwesen, die Lokomotiven, Wagen und Werkstiitten, dazu aIle Fragen del' 
Betriebswirtschaft (Selbstkostenermittlung). Auch die Fragen del' Finanzie
rung waren andel's zu beurteilen; denn bei voHstiindigen N eu bauten ist die 
Rentabilitiit gemiiB den (erhofften) Einnahmen zu berechnen; bei Verbesserungen 
VOl' handener Anlagen liegt die Rentabilitiit abel' in del' zu erzielenden Senkung 
del' Betrie bskosten und in del' Vermehrung del' bisherigen Einnahmen durch 
VergroBerung del' Verkehrsmengen. 

Von besonderer Bedeutung war noch, daB die Staatsfiihrung nun klar er
kannte, ein wie wichtiges Hilfsmittel die Eisen bahnpolitik zur Durchfiihrung 
del' von ihr betriebenen Wirtschaftspolitik ist. DemgemiiB wurde die Bau-, 
Betriebs- und Tarifpolitik del' Eisenbahn bewuBt in den Dienst del' allgemeinen 
Staatspolitik eingestellt. Da wir auf diese Fragen noch zuriickkommen miissen, 
so deuten wir hier nul' an: In jener Zeit wurde das "gemeinniitzige Tarif
system", das den hochsten Nutzen del' Allgemeinheit zum Ziel hat, zu hoher 
VervoIlkommnung ausgebaut und von allen deutschen Eisenbahnen angenommen; 
del' AuBenhandel, insbesondere die deutsche Seeschiffahrt, wurden durch 
bauliche, betriebliche (fahrplantechnische) und besonders durch tarifarische MaB
nahmen planmiiBig gefOrdert; das harmonische Zusammenarbeiten del' ver
schiedenen Verkehrsmittel wurde (namentlich im Hinblick auf die "Renaissance" 
del' BinnenwasserstraBe) eingeleitet; desgleichen die A uflockerung del' GroB
stiidte und Industriebezirke durch sinnvolle Pflege des Stadt- und Vorort
verkehrs. 

Die wirtschaftlichen Erfolge del' deutschen Eisenbahnen waren groB. AIle 
groBeren Netze konnten (bei stiindiger Verbesserung del' Leistungen, dauernden 
Tarifsenkungen und dem "Durchschleppen" del' vielen unrentabeln Nebenlinien) 
aus ihren Einnahmen die Ausgaben decken und hierbei noch eine Verzinsung 
des Anlagekapitals erzielen. Diese betrug z. B. 1910 insgesamt 5,74 % (PreuBen 
6,56, Bayern 4,95, Sachsen 4,86, Baden 3,76, Wiirttemberg 3,67); es standen 
also rund 1,7% zur Tilgung des Anlagekapitals zur Verfiigung; fiir 1905 waren 
die betreffenden Zahlen sogar 6,29 und 2,29 %. Die Bahnen hatten hierbei abel' 
groBe Verbesserungen und Erweiterungen nicht aus neuem Kapital, son
deI'll aus laufenden Mitteln finanziert; sie hatten auDerdem groDe Lasten fiir die 
Grenzgebiete, die militiirische Leistungsfiihigkeit, die Stiirkung del' wirtschaftlich 
Schwachen, die Post usw. getragen; und sie hatten insgesamt "zu gut" unter
halten und erneuert, also starke innere Resel'ven angesammelt. 

Gegen diese Wirtschaftsfiihrung sind von manchen "Interessenten" Vorwiirfe erhoben 
worden. Man hat dies als "Thesaurierung" angeprangert, und auch nach dem Weltkrieg war 
dies ein beliebtes Thema fiir viele "Wirtschaftler" und "Politiker". In WirklichkEit hat del' 
Weltkrieg bewiesen, daB der Grundsatz der "zu guten Un terhaltung und Erneuerung" 
rich tig war, denn ohne diese inneren Reserven hatte die Eisenbahn die ungeheunn Leistungen 
nicht vollbringen k6nnen . .Allerdings war sie am Kriegsende, nachdem vier Jahre lang "Raub
bau" getrieben worden war und die Unterhaltung fast ganz geruht hatte, am Ende ihrer 
Krafte. - Man Ierne hieraus, daB die Eisenbahnen (wie die andun krifgswichtigm Verkehrs
mittel) in ihrem gesamten technischen Stand ii bel' dem augenblicklichen Bediirfnis stehen 
miissen, darnit sie die schweren Notzeiten von Yolk und Staat iiberstehen k6nnfn! Wo das 
nicht beachtet worden ist, sind die schlimmen (unter Umstanden die "katastrophalfn") Folgen 
nicht ausgeblieben, - vgl. die Siidstaaten im SezEssionskrifg, RuJ3land im Krif g gfgm Japan 
und im Weltkrieg, auch llsterreich im Weltkrieg. Auch die franziisischm Eismbahnm warEn 
(auBer im Osten des Landes) in ihrer quantitativen Leistungsfahigkeit und ihrem Unter
haltungszustand den Forderungen des "Materialkrifgs" nicht gewachsfn. Infolgfdfssen 
muBten die Amerikaner ungeheure Mengen von Arbeitskraftfn, Lokomotiven und Wagen 
und Material jeglicher Art in ihre Etappenlinien, Hafen und BahnhOfe hineinstecken. -
Videan t consules! 
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E. Der StraBenverkehr. 
1. Die Entwicklung des Stra.6enverkehrs. 

Der "StraBenverkehr" ist die alteste Form des Landverkehrs. Unter den 
primitivsten Verhaltnissen gibt es nicht einmal FuBpfade, so daB sich der Mensch 
jedesmal einen neuen Weg suchen muB; er hat sich hierbei als auBergewohnlich 
anpassungsfahig und vielseitig erwiesen; er iibertrifft in dieser Beziehung seine 
Haustiere, da nicht einmal der Hund oder das Maultier sich auf j edem Boden be
wegen konnen. Diese Uberlegenheit zeigt sich heute aber nur noch auf Gletschern, 
in steilen Felsen und in der Schlacht. Der Mensch ist aber, sobald er seBhaft 
geworden ist, bald dazu iibergegangen, die als giinstig erkannten Wege fUr sich 
und seine Freunde zu markieren, d. h. vor gefahrlichen oder schlechten Stellen 
zu warnen, giinstige Richtungen und wichtige Punkte (z. B. Wasserstellen und 
Furten) dagegen durch bestimmte Zeichen hervorzuheben, vgl. heute noch die 
Steinmannchen usw. auf Gletschern oder die Markierung der zum Schiitzengraben 
fiihrenden Wege. Der Markierung folgte das Bahnen, durch das man den Weg 
fiir sich selbst und fiir seine Reit- und Lasttiere bequemer machen wollte. Darauf 
wird wohl in vielen Fallen noch nicht der Bau des eigentlichen Weges, sondern 
vielmehr zunachst der Bau oder die Herrichtung der fUr einen zuverlassigen 
Verkehr notwendigen Sonderanlagen, namentlich von Briicken, und Ver
sorgungs- und Schutzanlagen, namentlich von Brunnen, Schutzhiitten, Rast
hausern und Polizeistationen gefolgt sein, was noch heute in der Wiiste und 
Steppe und in manchen anderen Gegenden zu beobachten ist, in denen das Reiten 
oder sogar das Autofahren ohne gebauten Weg moglich ist; - wir beobachten 
also auch hier wieder die Bedeutung der "Stationen"! 

Der eigentliche S t r aBe n b a u wurde veranlaBt durch die Erfindung des R a des 
- eine der wichtigsten Erfindungen der Welt! - und durch seine Nutzbar
machung fiir den Wagen. 

V Qn den alten Kulturvolkern haben GroBes im StraBenbau (und gleichzeitig 
fiir den Postverkehr) namentlich die Chinesen, die Mexikaner und Peruaner, die 
Perser und die Romer geleistet. Wir brauchen hierauf aber nicht weiter ein
zugehen, weil das Notwendige an anderen Stellen gesagt ist; im iibrigen ist auf 
das groBe Werk von BIRK zu verweisen 1. 

Mit dem Verfall des Romerreichs verfiel auch das glanzende StraBennetz der 
Romer, und die LandstraBen (und vielfach auch die StadtstraBen) sind vielfach 
erbarmungswiirdig gewesen. Die erste "Renaissance" des StraBenverkehrs 
wurde, wie an anderer Stelle ausgefUhrt ist, durch den allgemeinen Aufschwung 
des Verkehrs und durch das Aufkommen der Artillerie und Infanterie von 1500 
ab eingeleitet, und dann haben namentlich die Merkantilisten, wie auf allen 
anderen Gebieten des Verkehrs, auch den StraBenbau planmaBig und mit hoch
stem Erfolg gefordert. Diese Zeit des (Land-) StraBenbaus reicht noch bis tief 
in das Eisenbahnzeitalter hinein; sie beginnt erst von 1850 ab abzuklingen; 
die ersten groBen "Eisenbahnbauer" sind noch durch die Schule des Chaussee
baus gegangen. In jener Zeit wurde (in West- und Mitteleuropa) das LandstraBen
netz in den Hauptziigen und nach den technischen Grundlagen (Steigungen, 
Kriimmungen, Breiten, Befestigung) geschaffen, wie es im wesentlichen noch heute 
besteht; - nur die Decken sind widerstandsfahiger und staubfreier geworden. 

Der Chausseebau wurde in Europa dadurch entscheidend beeinfluBt und gefiirdert, 
daB der Schotte Mac Adam 1812 den StraBenbau Chinas kennenlernte und die Bauart 
der "Macadamisierung" nach Europa brachte. - Vorher hatte PreuBen 1757 die erste 
Chaussee erbaut; vielfach hatte aber erst der EinfluB Napoleons den Bau besserer StraBen 
in Deutschland veranlaBt. - Die Hauptzeit des Chausseebaues in PreuBen liegt aber erst 
zwischen 1844 und 1861. 

1 BIRK, ALFRED: Die StraBe. Karlsbad: Kraft 1934. 
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Zu den groBten Leistungen des StraBenbaus dieses Zeitabschnitts gehort del:' 
Bau der groBen GebirgsstraBen, in Europa der AlpenpaBstraBen. Neuzeitliche 
FahrstraBen wurden gefiihrt iiber den Brenner1 1772, den Col di Tenda 1782, den 
Arlberg1 1786; sodann unter Napoleon 1. 2 iiber den Mont Genevre1 1802, den 
Mont Cenisl 1810, den Simplonl1805; ferner iiber den Spliigenl 1823, den St. Gott
hard (erst) 1820-1830, den Julierl 1826, das Stilfser Joch 1825, die Furka 
1866. Die Scheitelpunkte der wichtigsten AlpenstraBen liegen: 

auf dem Brenner auf +1370 m, 
Gotthard ., +2114 m, 
Mont Cenis " -t- 2089 m, 
Simplon .. +2010 m, 

" Stilfser Joch" +2757 m, 
" der Furka ,,+2436 m, 

Eisenbahn + 1356 m, 
+1454m, 
+1294m, 
-i-- 705m, 

+2170 m. 

Leider war es aber, wie schon angedeutet, der StraBe nicht vergonnt, zur 
richtigen Zeit, namlich um 1800 herum, sich die Dampfmaschine nutzbar zu 
machen. Es hat aUerdings nicht an Versuchen gefehlt, eine brauchbare StraBen
lokomobile zu konstruieren. Wenn dies gegliickt ware, wenn sich also der 1770 
von Cugnot konstruierte "Dampfwagen" hatte durchsetzen konnen, ware unsere 
Verkehrsentwicklung wohl ruhiger verlaufen und damit wohl auch die gesamte 
soziale Entwicklung. Es wurde aber dadurch ein sehr stiirmisches - zu stiir
misches~! - Tempo vorgelegt, daB die Eisenbahn die beiden Grundlagen, 
Kraft und Weg, gleichzeitig grundsatzlich anderte und die Kombination Dampf
mas chine auf eisernem Gleis schuf. 

Die zweite "Renaissance" des StraBenverkehrs wurde nach der iiblichen 
Lehrmeinung durch den Kraftwagen begriindet. Diese Ansicht wird aber der 
heutigen AUgemeinbedeutung der StraBe, insbesondere der der Stad tstraBe, nicht 
voU gerecht, und wir datieren eine "zweite Renaissance" von etwa 1870 abo Sie 
ist durch folgende Erscheinungen begriindet: . 

1. Der durch die Eisenbahn und aUgemein durch Dampf und Stahl veranlaBte 
Aufschwung der Industrie und die dadurch verursachte Zunahme der Bevolkerung 
in den Stadten (und den Industriegebieten) bewirkten eine gewaltige Steige
rung des StraBenverkehrs in den Stadten und deren Umgebung. Hierbei 
erzwang der gesteigerte Giiterverkehr, also der Fuhrwerkverkehr, die standige 
Verstarkung des Pflasters und auBerdem seine Verbesserung beziiglich der Larm
und Staubbekampfung; und der gesteigerte Personenverkehr zwang zur Ein
fiihrung des offentlichen Verkehrs, und zwar zunachst zur Einrichtung von 
(Pferde-) 0 m n i s bus betrie ben, die namentlich in England G roBes geleistet ha ben, 
und dann zur Einfiihrung der StraBenbahn. 

Die StraBenbahn muB in diesem Zusammenhang als ein Teil des StraBenverkehrs 
gewiirdigt werden, obwohl sie ihrer technischen Natur nach zweifellos eine "Eisenbahn" 
ist - und daher in vielen Landern auch rechtlich noch als solche behandelt (und nicht 
selten "gemiBhandelt") wird. 

Die aItesten StraBenbahnen waren Pferde bahnen; die erste Linie wurde 1850 in New 
York eriiffnet. Die Pferdebahnen - heute vielfach bespiittelt - baben GroBes geleistet; 
sie haben den Stadtverkehr von Riesenstadten unter den damaligen Verhaltnissen zufrieden· 
stellend bedient, wenn auch die Geschwindigkeit bei etwa 10 km/st. begrenzt war. Von 
1879 ab begann unter Fiihrung von Werner Siemens das RiJ?gen um die Einfiihrung des 
elektrischen Betriebs, und von etwa 1885 ab hat sich -nach Uberwindung der technischen 
"Kinderkrankheiten" - die elektrische StraBen bahn die Welt erobert. Sie ist heute 
fiir die Mittel-, GroB- und Riesenstadte das wichtigste stadtische Verkehrsmittel. Die Zahl 
der von ihr befiirdertenFahrgaste betrug in Deutschland 1939: 4760000000, 1940: 5200000000, 
in England (1937/38): 3057000000, in USA. (1939): 6419000000 3 • 

1 Diese Alpenpasse waren schon zu Riimerzeiten fahrbar. 
2 Man kann Napoleon 1. als den letzten "groBen StraBenbauer" dieser Zeit bezeichnen. 
3 In den statistiscben Zahlen ergeben sich vielfach Unterschiede, da die Grundlagen nicht 

einheitlich sind; die Schwierigkeiten fiir die einheitliche Erfassung sind namentlich wegen 
der Bewertung der Zeitkarten (Monatskarten) und wegen der Umsteigefahrscheine groB. 
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Die Bedeutung del' Stl'aBenbahn 1 el'gibt sich aus folgenden Zahlen: 
Auf allen Landverkehl'smitteln Deutschlands wurden 1939 befordert rund 

7900000000 Fahrgaste, von denen 25% auf den Fernverkehr und 75% auf 
den N ahverkehr entfielen. 

Diese Verteilung entspricht abel' insofern nicht del' Bedeutung del' beiden 
Vel'kehrsgruppen, als sie die Lange del' Fahrten nicht beriicksichtigt. Zu
tl'effender ist die Vel'teilung nach den geleisteten Personenkilometern (P.-km). 
Es ergeben sich hiernach fiir den Fernverkehr 31 % und fiir den Nahverkehr 69% 
del' insgesamt 85100000000 geleisteten P.-km. 

Del' N a h vel' kehr verteilt sich in folgender Weise auf die ihn bedienenden 
verschiedenen Verkehrsmittel: 

StraBenbahnen . . . . 
Reichsbahn 2 • • • • • 

Stadtschnellbahnen . . 
"Schiene" zusammen 

Kraftwagen. . . . . . 

BefOrderte Fahrgiiste 

4375000000 = 74,4% 
642000000 = 10,9 
387000000 = 6,6 

5404000000 = 91,9 

440000000 = 8,1% 

Geleistete P.-km 

14489000000 = 54,2% 
8140000000 = 30,4 
2188000000 = 8,2 

92,8 

1918000000 = 7,2% 

Die Bedeutung del' StraBenbahn fill die Kl'iegfiihrung (Landesverteidigung) 
ist auBerordentIich gl'oB. Del' Verkehr geht namlich bei Kriegsausbruch in 
den Stadten und Industriebezirken infolge del' Umstellung del' Wirtschaft auf 
den Krieg, die Erweiterungen del' Riistungsindustrien, die starkere Belegung 
del' (meist in den AuBengebieten gelegenen) Kasel'nen und die Zunahme del' 
Fl'auenarbeit sprunghaft in die Rohe. Diesel' steigende Verkehr muB abel' bei 
gleichzeitiger erhebIicher Steigerung del' Betl'iebsschwiel'igkeiten bewaltigt 
werden; es miissen namIich die mannIichen Arbeitskrafte durch Frauen 
(Schaffnerinnen) ersetzt werden; es beginnt bald ein Mangel an wichtigen Bau
und Betriebsstoffen, und die Vel'dunkelung nebst den FIieger-Alarmen verur
sacht besondere Schwierigkeiten und Gefahren. 

Ferner bildete die StraBenbahn mit ihrem Material und ihrer Belegschaft 
ein wichtiges Reservebecken fUr das milital'ische Eisenbahnwesen, insbe
sondere fiir Bau und Betrieb del' sog. "Frontbahnen". 

Wir mtissen auf die Bedeutung del' StraBenbahn fiir die Landesverteidigung 
im Zweiten Band noch zuriickkommen. 

2. Die Bediirfnisse del' schnell wachsenden stadtischen Bevolkerung zwangen 
dazu, in dem Raum unter del' StraBe eine groBe Menge del' verschiedenartigsten 
Leitungen unterzubringen; die StraBe dient also nicht mehr nul' dem Ober
flachenverkehr, sondern auch diesen anderen wichtigen Zwecken. 

Aus 1. und 2. ergibt sich, daB die (Stadt-) StraBen nach Breiten, Einteilung 
und Befestigungsarten etwas wirklich N eues wurden, und daB auBerdem die 
StraBenkosten - und zwar die einmaligen Kosten fill Neubauten und Vel'
besserungen und die laufenden Kosten (fill Instandhaltung, Erneuerung und 
Reiuigung) - auBerordentlich stark anstiegen. 

3. Dazu kam von etwa 1890 ab die schnelle Zunahme des Fahrradverkehrs. 
Das Fahrrad wurde 1813 durch den badischen Forstmeister Frhrn. V. Drais erfunden, 

dessen Name noch in der "Draisine" der Eisenbahn nachl€bt . .Allerdings handElte es sich 
"bei der ersten Erfindung nur um ein Tretrad, eine "Laufmaschine", auf der" der Benutzer 
rittlings saB und sich mit den FiiJ3en vom Erdboden abstieB. Die Erfindung konnte sich aber 
nicht recht durchsetzen, und Drais starb 1851 in Armut. Das Tretrad wurde dann abel' durch 

1 Uber die Bedeutung der StraBenbahn hat del' zustandige Referent des Verkehrs
ministeriums sich. in "GroBdeutscher Verkehr" 1941 S. 84 eingehend geauBert. 

2 Nur Vorortverkehr Berlin und Hamburg; der sehr bedeutende iibrige Vorortverkehr 
der Reichsbahn ist nicht erfaBt; die fUr die Reichsbahn angegebenen Zahlen sind also 
zu niedrig! 
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P. M. Fischer wesentlich verbessert, indem er die Tretkurbel einfiihrte und hiermit das 
sog. Hochrad schu£. Dieses wurde von 1862 an allmahlich durch das Niederrad ersetzt; 
aber erst die Erfindung des luftgefiillten Gummischlauchs durch Dunlop (1890) machte 
aus dem bisherigen Sportgerat das leistungsfahige billige Verkehrsmittel, das heute 
eine so groBe Rolle spielt. 

Der Fahrradverkehr ist heute fiir die gesamte Bevolkerung mit niedrigem bis 
mittlerem Einkommen so bedeutungsvoll, daB er volle Unterstiitzung durch die 
Gesetzgebung und Rechtsprechung, Regierungen und Kommunalverwaltungen, 
StraBenbauer und Verkehrspolizei verlangen darf. Abgesehen yom Fahrradver
kehr des platten Landes und der Klein- und Mittelstadte kommt man zur sicher
sten Beurteilung seiner wirtschaftlichen und gesundheitlichen Bedeutung, wenn 
man nach zwei Hauptgruppen unterscheidet: 

Der Erholungsverkehr strebt aus der Stadt, also von den Arbeitsstatten 
und besonders aus den Wohngebieten hinaus in die freie Natur. Er ist yom 
sozialen, gesundheitlichen und kulturellen Standpunkt, namentlich fiir die arme 
Bevolkerung, so wichtig, daB er mit allen Mitteln gefordert werden muB. Am 
wichtigsten ist hierbei die Anlage von besonderen Radwegen, die so gefiihrt 
werden miissen, daB sie von dem andern Verkehr nicht belastigt und gefahrdet 
werden, und daB sie durch schone Gegenden fiihren und ruhige Erholungspunkte 
erreichen. Solche Radwege miissen nicht nur aus der einzelnen GroBstadt heraus
fiihren, sondern auch aus dem Innern der Industriegebiete, und sie diirfen nicht 
nur bis an die Erholungsgebiete heranfiihren, sondern miissen diese erschlieBen. 
Bei der Linienfiihrung ist zu beachten, daB der Radfahrer, namentlich der abends 
miide zuriickkehrende, gegen Steigungen empfindlich ist. 

Der Berufsverkehr besteht aus den regelmaBigen werktaglichen Hin- und 
Herfahrten zwischen Wohnung und Arbeitstatte (einschlieBlich der Schulen usw.). 
Er ist yom wirtschaftlichen Standpunkt noch wichtiger als der Erholungsverkehr; 
aber leider ist seine gute Pflege viel schwieriger. Er spielt sich namlich nicht 
in den A uBengebieten, sondern groBtenteils in der Innenstadt ab; diese ist 
aber schon mit anderem Verkehr iiberlastet und auBerdem in der Gesamtanlage 
ihrer StraBen so festgelegt, daB wesentliche Verbesserungen nur mit hohem 
Kostenaufwand durchfiihrbar sind. Trotzdem muB auch fiir die Innenstadt die 
Anlage von Radwegen (oder wenigstens von Fahrradstreifen) gefordert werden; 
denn es handelt sich gerade um die breite Masse der hart arbeitenden Schichten. 

Die groBte Behinderung des Radverkehrs in der Innenstadt (oder vielmehr 
auf allen StadtstraBen) geht von dem Parken anderer Fahrzeuge, namentlich 
der privaten Personenkraftwagen aus; denn der Radfahrer soll im Interesse des 
iibrigen Verkehrs, namentlich der Kraftwagen, moglichst scharf rechts fahren; 
gerade das wird ihm aber durch das Parken erschwert bzw. unmoglich gemacht. 

Die Zustande in der Innenstadt sind aber vielfach derart, daB eine allgemeine 
Entlastung der Innenstadt yom Fahrradverkehr, namentlich yom StoB
verkehr zu Beginn und Ende der Arbeitszeit, dringend erwiinscht ist. Hierzu 
gibt es aber nur zwei Mittel: die Einkommensverhaltnisse der groBen Masse 
miissen so verbessert werden, daB auch die "Armen" sich die regelmaBige 
Benutzung der offentlichen Verkehrsmittelleisten konnen; und die Verkehrs
politik muB alles tun, um die Tarife der offentlichen Verkehrsmittel so niedrig 
wie nur moglich zu halten. 

Es hat sich namlich in dem vielen Auf und Ab der Konjunktur aller maB
gebenden Lander immer wieder gezeigt, daB der Umfang des Fahrrad-Berufs
verkehrs alsbald zu steigen beginnt, wenn das Einkommen sinkt, da dann 
weite Kreise nicht mehr willens oder fahig sind, das Geld fiir die regelmaBige 
Benutzung der offentlichen Verkehrsmittel (StraBenbahn und Omnibus) auf
zubringen. Das beste Mittel gegen die Abwanderung von der StraBenbahn usw. 
zum Fahrrad und fiir die Riickgewinnung der Radfahrer fiir die StraBenbahn, 
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ist aber - neben moglichst guter Verkehrsbedienung ein moglichst nied
riger Tarif fiir den Berufsverkehr. - Wenn man hieriiber ein wenig nachdenkt, 
erkennt man auch, wie toricht es sein wiirde, die StraBenbahn aus der Innen
stadt zu entfernen; manwiirde namlich nur erzielen, daB die StraBen noch 
mehr belastet werden, weil man die armere Bevolkerung einfach zwingt, zum 
Fahrrad iiberzugehen, wenn man ihr die StraBenbahn nimmt. 

Der Anteil des Radverkehrs an der in diesem Sinn wichtigsten Sparte des Gesamtpersonen
verkehrs, namlich an dem Berufsverkehr, ist je nach der GriiBe der Stadte, der Art des 
Gesamtsiedlungswesens und der Hiihengliederung des Gelandes stark verschieden; auBer
dem bestehen groBe Unterschiede zwischen den verschiedenen Landern. Am niedrigsten ist 
der AnteiI in den Riesenstadten Nordamerikas; doch scheint sich hier ein Umschwung vor
zubereiten, da sich die Arbeiter und die Jugend wieder dem Fahrrad zuzuwenden beginnen. 
Am griiBten ist der AnteiI in Danemark, Holland, Norddeutschland, und zwar hier in den 
GroB-, Mittel- und Kleinstadten und den Industriebezirken. Es sind z. B. folgende Ver
haltniszahlen in Prozent ermittelt worden: 

1m Bezirk Halle -Merse burg verteiIte sich (1937) der Berufsverkehr auf FuBmarsch 
6,3%, StraBenbahn 3,1 %, Omnibus 3,3%, Eisenbahn 29,2%, sonstige Verkehrsmittel 3,3%; 
dagegen benutzten das Fahrrad 54,2 % ! 

1m Bezirk Magdeburg-Anhalt wurden folgende Prozentsatze ermittelt: FuBmarsch 
2,9%, Kraftrad 2,2%, Omnibus 1,9%, StraBenbahn 0,7%; dagegen Eisen bahn 32,9% 
und Fahrrad 58,5%. 

Leider standen aber nur 25% der Berufstatigen, die das Fahrrad regelmaBig benutzten, 
besondere Radfahrwege zur Verfiigung; dagegen waren 75% auf die Benutzung der gewiihn
lichen LandstraBen angewiesen und daher einem hohen Gefahrengrad ausgesetzt. - Man 
erkennt, wieviel noch auf dem Gebiete des besonderen Radweges nachzuholen ist. Der 
Bestand an Fahrradern wurde in Deutschland 1939 auf 21000000 geschatzt; der Fahrrad
verkehr mag zwischen 75 und 100000000000 PersonenkiIometern (P.-km) im Jahr betragen! 
Er ist insgesamt griiBer als der der Reichsbahn! Wir haben aber nur 8000 km Radwege 
(bei 400000 km FahrstraBen). 

II. Del' Kraftwagen. 
In die durch 1. bis 3. schnell zunehmende Bedeutung der StraBe fiel 1885 die 

Erfindung des Kraftwagens, der hiermit die "Dritte Renaissance" einleitete. 
Als Vorlaufer des Kraftwagens ist der 1770 erfundene Dampfwagen zu bezeichnen, der 

sich aber nicht durchsetzen konnte, weil er, von der Kohle und dem Dampf ausgehend, 
mit den damaligen Mitteln der Technik die "Kinderkrankheiten" nicht iiberwinden konnte. 
Wenn wir im folgenden von dem fiir den Kraftwagen so charakteristischen Verbrennungs
motor ausgehen, so ist der "Kraftwagen" von den beiden Deutschen Daimler (1885) 
und Benz (1886), und zwar unabhangig voneinander erfunden worden; seine heutige in jeder 
Beziehung glanzend durchkonstruierte Form erhielt er durch eine Reihe weiterer Erfindungen 
- Luftreifen von Dunlop 1890, neue Art der Lenkung durch Benz 1898, Vergaser von 
Maybach, Ziindkerze von Bosch, Schweriilmotor von Diesel. Die angestrengte Arbeit 
der Ingenieure machte schnell aus dem anfanglichen Sportgerat ein wir kliches Ver kehrs
mittel, indem die Antriebskraft und damit die Tragfahigkeit gesteigert, die Zuverlassig
keit und die Geschwindigkeit erhiiht, die Kosten (Anschaffungs- und Jahreskosten) aber 
gesenkt wurden. 

Um den Kraftwagen richtig wiirdigen zu konnen und seine so verschieden
artigeBedeutung fiir den Verkehr richtig zu erkennen, muB man von den ver
schiedenen Arten von Kraftwagen ausgehen; hierbei sind folgende verschiedene 
Einteilungen zu beriicksichtigen: 

a) Nach dem Zweck sind zu unterscheiden: 
1. Kraftwagen fUr den Per son e n verkehr, und zwar: 
£x) Kraftrad, mit und ohne Beiwagen, 
(J) Personenkraftwagen, - kleine, mittlere und groBe, 
y) Omnibusse, - evtl. zu unterscheiden: mehr fiir den Stadt- oder mehr 

fiir den Uberland- (und Ausflug-) Verkehr. 
2. Kraftwagen fiir den Giiterverkehr, und zwar: 
£x) leich te Lieferwagen, hauptsachlich fiir kleinere Entfernungen (Stadt und 

Umgebung), 

Blum, Entwicklnng des Verkehrs. 11 
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p) schwere Lastwagen fUr beliebige Frachten auf mittlere und groBe Ent. 
fernungen, ffir Massengiiter auf kleine Entfernungen, - unter Umstanden mit 
Anhangern, so daB "Lastziige" entstehen; - auch Aufli:isung des Lastzuges 
in eine "Zugmaschine" und Anhanger. 

3. Spezialfahrzeuge, - ffir Feuerwehr und Polizei, StraBenbau und -reini· 
gung, schwere Einzelstiicke, auch ffir bestimmte landwirtschaftliche und gewerb
liche Zwecke. 

4. Militarische Fahrzeuge, z. B. Mannschafttransportwagen, Geschiitze, 
Panzerwagen, Kraftrader. 

b) Nach der Verkehrshandhabung, den Eigentums- und Betriebsver
haltnissen kann man unterscheiden: 

1. Kraftwagen ffir den offentlichen Verkehr, und zwar: 
01,) Omnibusverkehr, getrennt nach Nah- und Fernverkehr; der Nahver

kehr umfaBt hierbei vor allem den Stadt- und Vorortverkehr; der Fernverkehr 
besteht in Landern mit gut entwickeltem Eisenbahnnetz aus dem Zubringer
verkehr zu den Eisenbahnstationen; in Landern mit noch schlecht entwickeltem 
Eisenbahnnetz (Syrien, Iran, Afrika) ist er Ersatz und Vorlaufer der Eisenbahn. 
Betriebsfiihrer sind (in Deutschland): Reichspost, Reichsbahn, Gemeinden, Pro
vinzen, gemischtwirtschaftliche Unternehmungen, Kleinbahnen und Einzel
unternehmer. 

p) Post-, Paket- und Giiterverkehr, in gut entwickelten Landern haupt
sachlich im Zubringerverkehr eingesetzt, in wenig entwickelten Landern die 
Eisenbahn ersetzend. 

2. Kraftwagen fiir den Eigenverkehr des Wagenhalters bzw. des Eigen
tiimers; getrennt nach: 

IX) Personenverkehr (private Personenkraftwagen), 
P) Lieferverkehr (Lieferwagen der Kaufleute und Gewerbetreibenden, meist 

leichte 'Wagen), 
y) W er kverkehr (Transporte von groBeren Massen im Eigenbetrieb der Werke, 

meist schwere Wagen). 
3. Kraftwagen im gewerblichen Verkehr, getrennt nach: 
IX) Personenverkehr, Droschken, auch Omnibusse, 
P) Giiterverkehr, - gewerblicher Giiterkraftverkehr von Spediteuren und 

zahlreichen kleinen selbstandigen Unternehmern. 
Die Grenzen sind aber stark flieBend. - Der "offentliche" und der "gewerb

liche" Kraftwagenverkehr steht verkehrswirtschaftlich dem Eisenbahn- und dem 
offentlichen Schiffsverkehr nahe und ist daher deren Sonderbindungen (Betriebs-, 
Beforderungs-, Tarifpflicht usw.) anzugleichen. 

c) Vom technischen Standpunkt ergibt sich die Einteilung in: 
1. leichte (schnellere) und 
2. schwerere (langsamere) Wagen. 
Zu 1. gehoren in diesem Sinn die Personenwagen und die leichten Liefer

wagen bis zu 2 oder 3 t Nutzlast, auBerdem gewisse Gruppen der Militarfahr
zeuge; zu 2. die Omnibusse, die schweren Lastwagen und viele Spezial- und 
militarische Wagen. Die Grenzen sind auch hier flieBend. Die Unterschiede 
sind namentlich ffir die Kriimmungen, Steigungen, Breiten und die Befestigung 
der StraBen und fiir den Betrieb auf den StraBen (StraBenpolizei) maBgebend: 
Die leichten Wagen sind schmal, kurz und wendig, erstreben aber hohe Ge
schwindigkeiten; die schweren Wagen sind breit und lang, begniigen sich aber 
mit geringerer Geschwindigkeit. Welche Wagenart die StraBe relativ mehr be
lastet, kann nur von Fall zu Fall entschieden werden; viele Kraftfahrer ent
scheiden diese schwierige Frage allgemein dahin: Immer der andere! 
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Der Aufstieg des Kraftwagens hat den Bau und Betrieb der StraBe grund
legend verandert. Zur Klarstellung der Fragen, um welche Anderungen es sich 
hierbei handelt, und welche Losungen versucht und welche Erfolge sie gezeitigt 
haben, wird zweckmaBigerweise nach Stadt- und nach LandstraBen unter
schieden; doch sind auch hier die Grenzen flieBend, was z. B. recht klar in den 
DurchgangsstraBen in Industriebezirken zum Ausdruck kommt; solI man z. B. 
die StraBe Essen-Bochum-Dortmund als.Stadt- oder LandstraBe bezeichnen? 

Die StadtstraBen - und die stadtischen Platze - dienen so verschieden
artigen Zwecken und tragen ein so verschiedenartiges stadtebauliches Geprage, 
daB man mindestens folgende Arten unterscheiden muB: -

1. PrachtstraBen, ausgezeichnet entweder durch landschaftliche Schonheit 
(die UferstraBen in Luzern und Ziirich, die Maria-Theresia-StraBe in Innsbruck) 
oder durch Monumentalltat, oder durch beides, - oft mit stolzen geschichtlichen 
Erinnerungen verkniipft; - starker Fahrverkehr unerwiinscht; Lastwagenverkehr 
unter Umstanden dauernd oder stundenweise verboten. 

2. GeschiiftsstraBen, - reinster Typ die KaufstraBe ill Stil der Hohen 
StraBe in Koln; Fahrverkehr unerwiinscht, unter Umstanden nur stundenweise 
erlaubt; groBe Breite sinnwidrig; ausartend in Passagen und Galerien. 

3. WohnstraBen, - die haufigste StraBenart; Zweck: den Verkehr VOn und 
zu den W ohnhausern zu ermoglichen und den W ohnungen ausreichend Sonne 
und Luft zukommen zu lassen. Fahrverkehr um so niedriger, FuBganger-, Rad
und Kinderwagenverkehr um so groBer, Ruhe und Schonheit (Griinanlagen!) um 
so wichtiger, je niedriger die Einkommen der Bewohner! 

4. VerkehrsstraBen. Diese in unserm Zusammenhang wichtigsten StraBen 
dienen dem "lokalen" Verkehr der Innenstadt, dem aus der Stadt (namentlich 
dem aus der "City") ausstrahlenden Verkehr und dem Durchgangsverkehr 
durch die Stadt. Ein Teil dieser StraBen gehOrt gleichzeitig zur Gruppe 2. (Ge
schaftsstraBen); dagegen muB es durch den Generalbebauungsplan verhindert 
werden, daB W oJinstraBen zu HauptverkehrsstraBen werden. 

Die VerkehrsstraBen haben neben allen anderen Verkehrsarten vor allem auch 
den Hauptteil des offentlichen Verkehrs zu bewaltigen. Sie werden also meist 
mit StraBen bahn ausgestattet sein. Fiir diese ist ein besonderer Streifen drin
gend erwiinscpt; er muB in allen Bebauungsplanen, wo immer dies noch moglich 
ist, vorgesehen werden. 1m iibrigen ist eine Gliederung der Fahrdamme in solche 
fiir den Schnell- (Durchgangs-) und fiir den Langsam- (Lokal-) Verkehr vor
zunehmen. Besondere Radwege sind ebenfalls notwendig; es sei denn, daB man 
solche fiir die gleiche Gesamtrichtung in ruhigere ParallelstraBen oder Griin
anlagen legen kann. Die wichtigsten Punkte der VerkehrsstraBen sind ihre 
Knotenpunkte, also die "Verkehrsplatze"; sie sind mit ihren Kreuzungen und 
Abzweigungen, mit ihren stark belasteten Haltestellen der offentlichen Verkehrs
mittel und mit deren Umsteigeverkehr die verkehrstechnisch iiberhaupt wichtig
sten runkte der Stadte und die "Gradmesser" fiir die Gesamtleistungs
fiihigkeit des stadtischen StraBennetzes, - ein besonders wichtiges, aber 
als solches noch zu wenig erkanntes Problem des Stadtverkehrs, auf das wir aber 
nicht naher eingehen konnen. 

Viele HauptverkehrsstraBen leiden an zwei Hauptiibeln: es miinden zu viele 
NebenstraBen in sie ein; und sie werden auf ganze Lange VOn Hausern (mit Haus
tiiren, Vorfahrten, Torein- und -ausfahrten) begleitet. Diese beiden Ubel kann 
man bei alten HauptverkehrsstraBen wohl nie ganz aus der Welt schaffen, 
sondern nur durch EinzelmaBnahmen mildern; sie miissen aber bei neuen Ver
kehrsstraBen grundsatzlich vermieden werden. DemgemaB muB der Gesamt
bebauungsplan derart aufgestellt werden, daB die HauptstraBen nur in groBen 
Abstanden von QuerstraBen gekreuzt werden; und zwar wird man hierbei die 
Abstande so groB machen, daB sie giinstigen Abstanden der Haltestellen der 

11* 
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offentlichen Verkehrsmittel entsprechen. Ferner muB der unmittelbare Anbau 
(von Wohnhausern und Fabriken usw.) an die HauptverkehrsstraBen verboten 
werden. Selbstverstandlich miissen neue VerkehrsstraBen auch beziiglich der 
Steigungen und Kriimmungen und der Ubersichtlichkeit allen Forderungen des 
neuzeitlichen Verkehrs entsprechen. Dieser verlangt aber nicht etwa iiberlange 
schnurgerade Linien; vielmehr sind gelegentliche flache Kriimmungen (also ge
schwungene Linienfiihrungen) fUr de.n Verkehr giinstig, und sie haben auBerdem 
den V ortell, daB man damit die StraBe besser in das Gelande einschmiegen und 
an Erdarbeiten sparen kann; - allgemein ausgedriickt: Starker Verkehr fordert 
nicht die Gerade, sondern Ubersicht! 

Als besonders wichtige Arten der HauptverkehrsstraBen sind zu nennen: 
1. Die AusfallstraBen, die den Verkehr aus der GroBstadt in ihre Umgebung 

zu bewaltigen haben. 
2. Die groBen VerbindungsstraBen, die namentlich in Industriebezirken die 

einzelnen Stadtkerne (besonders deren Geschaftsviertel und Hauptbahnhofe) 
untereinander verbinden. Um ihre Ausgestaltung hat sich besonders der Ruhr
siedlungsverband groBe Verdienste erworben. Diese StraBen sind unter Umstan
den fUr den (langsamen) Fuhrwerkverkehr zu sperren; ihre Kreuzungen mit 
QuerstraBen wird man notigenfalls nicht im Niveau ausfiihren; die StraBen selbst 
wird man nicht in die alten (zu dicht und winklig bebauten) Stadtkerne hinein
fiihren, sondern man wird sie in groBerem Abstand an der dichteren Bebauung 
vorbeifiihren, damit sie - auf "Neuland" - in ziigiger Linienfiihrung und 
ausreichender Breite ohne allzu hohe Kosten geschaffen werden konnen; - ein 
schones Beispiel hierfiir ist der Hindenburgdamm in Dortmund. 

3. Die UmgehungsstraBen klingen in ihrem Zweck und in ihrer Linien
fiihrung an die letzten Ausfiihrungen an. Sie haben den Zweck, den durch
gehenden Verkehr von der Innenstadt fernzuhalten. Der Durchgangsverkehr 
bedient .sich namlich fast immer zweier (von entgegengesetzten Seiten kom
menden) RadialstraBen ("AusfallstraBen"), und diese fiihren, der ganzen ge
schichtlichen Entwicklung der Stadte (namentlich der friiheren Festungen) ent
sprechend, in die City hinein, und meist laufen sie dort an einem Punkt, dem 
Marktplatz, zusammen. Der hierdurch hervorgerufenen Zusammenballung "iiber
fliissigen" Verkehrs beugt man vor, indem man allen Verkehr, der nicht unmittel
bar im Altstadtkern zu tun hat, um diese herumleitet. Hierdurch sind seit 
etwa 60 Jahren die "RingstraBen", die den alten Festungswallen folgen, in vielen 
Stadten zu hoher Bedeutung aufgestiegen und haben dadurch den Charakter von 
"GeschaftsstraBen" angenommen (vgl. Koln und Wien); leider sind dabei oft 
hohe Schonheitswerte geopfert worden; gliicklicherweise haben aber andere Stadte 
ihre herrlichen Wallanlagen gerettet, z. B. Bremen. Bei vielen groBen Stadten 
kann man aber diese RingstraBen nicht mehr als eigentliche "UmgehungsstraBen" 
bezeichnen, da sie zu dicht am alten Stadtkern liegen; vielmehr miissen fiir sie 
weiter drauBen typische UmgehungsstraBen neu geschaffen werden. 

Bei den Fahrern besteht oft eine Abneigung gegen die Benutzung der weit drauBen an 
der Stadt vorbeifiihrenden UmgehungsstraJ3en, da die Fahrt durch die Stadt interessanter 
ist. N6tigenfalis muJ3, namentlich gegeniiber den Lastziigen, die Benutzung von Umgehungs
straJ3en durch die Verkehrspolizei erzwungen werden; die "Autoh6fe" geh6ren demgemaJ3 
an die UmgehungsstraJ3en. - Auch die Geschaftswelt der Innenstadt (Gaststatten, Laden) 
sehen die UmgehungsstraJ3en nicht immer freundlich an, da sie ihnen Kunden fortnehmen. 

4. Die VerbindungsstraBen mit den (Reichs-) Autobahnen haben den 
Verkehr zwischen der Innenstadt (oder vielmehr zwischen allen Teilen der Stadt) 
und den Autobahnen zu vermitteln, die ihrer Natur entsprechend nicht durch 
die Stadte, sondern in gewissen Abstanden an ihnen vor beigefiihrt werden 
miissen. Diese VerbindungsstraBen stellen an die Linienfiihrung und Durch
blldung vom verkehrstechnischen und asthetischen Standpunkt besonders hohe 
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Anforderungen; an ihnen werden im allgemeinen auch die besonderen "Betriebs
anlagen" (Autohofe, Gaststatten, Werkstatten) anzuordnen sein, deren ein starker 
Kraftwagenverkehr bedarf. 

Bei den groBen Knotenpunkten des Autobahnnetzes werden die Verbindungs
straBen zweckmaBigerweise durch "Sammeltangenten" abgefangen, die, anein
andergereiht, sich zu Umfahrungsringen schlieBen konnen. 

Die LandstraBen zeigen nach Zweck und Bedeutung und demgemaB nach 
Linienfuhrung und Ausstattung groBe Unterschiede: 

1. Als unterste Stufe kann man die "Feldwege" bezeichnen, die aus den 
Dorfern und Kleinstadten herausfiihren und hauptsachlich der landwirtschaft
lichen Tatigkeit dienen. Wahrend es frUber genugte, wenn sie dem Gespann
verkehr (aber hierbei auch schweren Dunger- und Erntewagen) gewachsen waren, 
so mussen sie jetzt in Landern mit hochentwickelter Wirtschaft und in Kolonien, 
in denen die Tierhaltung (z. B. infolge von Seuchen) besonders schwierig und 
kostspielig ist, auch "autofahig" sein. - Mehr noch gilt dies von den Wegen 
mit starker Holz-, Stein- oder Rubenabfuhr und von den Wegen, durch die land
und forstwirtschaftliche Gewerbebetriebe mit dem HauptstraBennetz und mit den 
Bahnhofen verbunden sind; - aIlgemein ist auch bei den "Feldwegen" die fort
schreitende Motorisierung der Landwirtschaft zu beachten. 

2. Uber den Feldwegen stehen die "LandstraBen" (Chausseen) verschiedenster 
Ordnung, angefangen mit den Verbindungswegen zwischen den einzelnen Ort
schaften bis hinauf zu den groBen DurchgangsstraBen, die das ganze Land 
durchziehen, mit den Nachbarlandern verknupfen und im aIlgemeinen auch eine 
hohe militarische Bedeutung haben. AIle diese StraBen weisen in Linienfuhrung, 
Breite und Ausstattung (Fahrbahnbefestigung) und infolgedessen in ihrer Lei
stungsfahigkeit und ihren Betriebskosten ungewohnlich groBe Unterschiede auf. 
Diese sind verstandlich, wenn zwei Staaten, wie etwa Deutschland und Ru13land vor 
dem Weltkrieg, zwar unmittelbar aneinandergrenzen, aber groBe Unterschiede in 
GroBe des Raumes, Starke der Bevolkerung, Klima, Wirtschaft und Kultur zeigen. 
Sie sind dagegen weniger verstandlich, wenn es sich um denselben Staat und 
innerhalb desselben sogar um eine verhaltnismaBig kleine Landschaft handelt. 
Das StraBenwesen war aber (und ist auch heute noch vielfach) stark zersplittert, 
da es in vielen Landern nicht einheitlich vom S t a a t betreut wurde, sondern den 
einzelnen Gebietskorperschaften (Provinzen, Landkreisen, Gemeinden) uberlassen 
war. Ferner sind manche StraBen, die heute einen groBen Durchgangsverkehr 
tragen, aus vielen einzelnen Verbindungswegen zusammengewachsen (wie so 
manche wichtige Eisenbahnlinie aus einzelnen "Bahnchen"). GroBe Durchgangs
straBen wurden namlich planmaBig nur von verhaltnismaBig wenigen Staaten 
(bzw. Provinzen usw.) geschaffen: - am "groBzugigsten" wohl von Frankreich, 
wo auch besonders "rucksichtslos" ,. namlich moglichst schnurgerade und ununter
brochen bergauf bergab trassiert und die Dorfer grundsatzlich abseits liegen
gelassen wurden. 

Die Zersplitterung hat, abgesehen von andern Mangeln, auch dazu gefuhrt, 
daB viele StraBen durch Dorfer und Kleinstadte hindurchfiihren, und gerade diese 
"Ortsdurchfahrten" sind besonders ungunstig (eng, winklig, unubersichtlich). 

Diese Zustande waren ertraglich, solange die LandstraBen, - selbst wenn sie 
planmaBig fur durchgehenden Verkehr angelegt worden waren, tatsachlich nur 
einen schwachen, und zwar lokalen Verkehr trugen; sie wurden aber immer 
unertraglicher, je mehr der Kraftverkehr sich entwickelte. Der durchgehende 
Verkehr erforderte aber nicht nur die VereinheitIichung in bautechnischer Be
ziehung; sondern es muBte auch in den Fahr-, Betriebs- und Sicherungsvor
schriften, ferner in den Fragen des Baus, der Einrichtung und der Abmessungen 
der Wagen, sodann in denen der Ausbildung und Eignung der Fahrer und schlieB
lich in denen des militarischen Verkehrs die notwendige Einheitlichkeit innerhalb 
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desselben Staates und teilweise auch auf internationalem Gebiet erzielt werden; 
kurzum: der StraBenverkehr horte auf, eine "lokale" Angelegenheit zu sein; er 
wurde vielmehr eine Angelegenheit des Staates und internationaler Vertrage. 

FUr das StraBennetz wirkte sich das besonders dahin aus, daB die wichtigeren, 
dem durchgehenden Verkehr dienenden LandstraBen unter die "Betreuung" durch 
den Staat gestellt wurden; in Deutschlandz. B. wurdensie zu "ReichsstraBen" 
erklart. Wie hierbei die finanziellen Lasten (fiir Neubau, Verbesserung und Unter
haltung) im einzelnen auf Staat, Provinz, Kreis, Stadt verteilt wird, ist zwar 
sehr wichtig und schwierig, und wie die Befugnisse im einzelnen geregelt werden, 
ist zwar auch wichtig und schwierig; beides ist aber im Sinn unserer Erorterungen 
nicht das Wesentliche; wichtig ist vielmehr die Einhei tlichkei tin Bau, Betrieb 
und Verkehrspflege. Neben vielen andern Aufgaben ist hierbei vor allem der 
planmaBige Ausbau des Gesamtnetzes und die Verbesserung des einzelnen StraBen
zuges von· Bedeutung. 

In Deutschland wurden 1933 rund 41000 km LandstraBen ala ReichsstraBen iibernommen, 
von denen aber nur rund 10000 km hochwertige Fahrbahndecken hatten; bis 1938 wurden 
rund 8000 km mit schweren oder mittelachweren Decken versehen und rund 10000 km auf 
6 m Fahrbahnbreite gebracht; auBerdem wurden etwa 120 schienengleiche Bahniibergange 
durch Briicken ersetzt, 400 StraBenbriicken verstarkt oder neu gebaut und 300 Umgehungs
straBen geschaffen. Die nicht zu "ReichsstraBen" erhobenen Chausseen wurden in Land
straBen erster und zweiter Ordnung eingeteilt; auch von diesen wurden rund 6000 km wesent
lich verbessert. 

Die Verbesserungen, die der schwerer und schneller gewordene Verkehr er
fordert, sind vor allem folgende: 

Ungiinstige Linienfiihrungen - Kriimmungen mit zu kleinen Halbmessern, 
scharfe Gegenkriimmungen, starke Steigungen, scharfe Gefallwechsel (Buckel 
und Mulden) - miissen durch Begradigungen usw. verbessert werden. All
gemein muB die Ubersichtlichkeit verbessert werden. Schienengleiche Bahn
iibergange miissen durch Briicken ersetzt werden. Die Durchfahrten durch 
dicht, winklig und uniibersichtlich gebaute Stadtkerne und Dorfer miissen 
durch ortliche Verbesserungen in Ordnung gebracht oder - besser! - durch 
UmgehungsstraBen (s. 0.) ersetzt werden. Ungeniigend breite Fahrbahnen miissen 
verbreitert, ungeniigend starke miissen verstarkt werden. Die Verbesserungen 
kommen oft auf viele Kilometer Lange vollstandigen Neubauten gleich. Eine 
griindliche Durcharbeitung tut vor allem der Anordnung der StadtstraBen und 
der Verkehrsplatze not. Die StraBenquerschnitte miissen so gegliedert werden, 
daB einerseits dem Kraftwagen glatte, gut iibersichtliche, klar erkennbare Fahr
bahnen geboten werden, und daB andrerseits den FuBgangern (und Kinder
wagen!) klare Uberwege vorgezeichnet werden und das Uberqueren der Fahr
damme durch Zwischenschaltung von Inseln erleichtert wird; auch die Anordnung 
von besonderen Radwegen und von besonderen StraBenbahnstreifen erhoht die 
Sicherheit, desgleichen die so;rgfaltige Durchbildung der Haltestellen der StraBen
bahnen und Omnibusse. Am groBten sind die Entwurfschwierigkeiten fiir die 
Verkehrsplatze.; es sind hier aber fiir die verschiedenen Arten und Formen der 
Platze so vorbildliche Losungen erdacht und erprobt worden, daB grobe Fehler 
nicht mehr vorkommen diirfen. 

Die Steigerung des Kraftverkehrs hat auf manchen LandstraBen so ungiinstige 
Verhaltnisse geschaffen, daB der Ruf nach einer Trennung des Kraftverkehrs 
von allem andern Verkehr (Gespannen, Radfahrern, FuBgangern und Vieh) immer 
lauter wurde. Es wurde also die gesonderte AutostraBe gefordert. 

Da mit der Bezeichnung "AutostraBe" leider viel MiBbrauch getrieben wird, 
so ist zunachst eine klare Festlegung der Begriffe notwendig: Unter "AutostraBe" 
verstehen viele Literaten, die iiber fremde Lander berichten - nicht selten, ohne 
sie gesehen zu haben! - irgendeinen Weg, auf dem man mit einem Auto fahren 
kann. Solche "fabelhaften" AutostraBen soIl es z. B. in den Balkanlandern, in 
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Paliistina, Irak, Iran, in del' Mongolei und Mandschurei usw. geben. In Wirklich
keit handelt es sich dabei urn kiimmerllche Wege mit scharfen Kurven, starken 
Steigungen, schwachen Briicken, mit schlechten Decken, die abel' unter Umstanden 
geteert sind und daher den Laien tauschen, - kurzum urn Wege, iiber die man 
mit leichten Wagen bei guter Witterung fahren kann, die abel' natiirlich un
geheure Betriebskosten verursachen und bei starkerem Verkehr zusammen
brechen. Solche Wege mogen den sehr niedrigen Verkehrsbediirfnissen mancher 
Landschaften geniigen; es ist abel' unverantwortllch, wenn Laien daraus verallge
meinernde SchluBfolgerungen ziehen, wobei sie natiirlich auch die "strategische" 
Bedeutung diesel' Wege hervorheben; - wie sie abel' in Wirklichkeitvom mili
tarischen Standpunkt zu bewerten sind, haben unsere Truppen im Weltkrieg in 
Mazedonien und Syrien schaudernd erlebt. - Bei Fachleuten biirgert sich all
mahlich fiir diese Wege, die zur Not mit Kraftwagen befahren werden konnen, 
die Bezeichnung "Autopfad" ein. 

Eine wirkliche AutostraBe muB natiirlich etwas ganz anderes sein: sie muB 
hohe Achsdrucke aushalten, also schwere Decken haben, muB hohe Geschwindig
keit bei ausreichender Sicherheit gewahrleisten, also groBe Halbmesser und breite 
Fahrdamme haben, muB einem lang andauernden Massenverkehr gewachsen sein, 
also (unter del' schweren Decke) einen widerstandsfahigen Unterbau haben;sie 
soli den Witterungseinfliissen, namentlich dem Wechsel von Frost und Auftauen 
gewachsen sein; sie sollte ferner von andern StraBen moglichst nicht im Niveau 
gekreuzt werden und sollte auch nul' maBige Steigungen haben. - Fiir eine der
artige AutostraBe hat sich del' Begriff "Autobahn" eingefiihrt. 

Auto bahnen sind zunachst in Oberitalien und Nordamerika gebaut worden. 
In Itallen verbinden sie seit 1924 namentlich das groBe Verkehrszentrum Mailand 
mit den 0 beritalienischen Seen; in N ordamerika fiihrten sie aus einigen GroB
stadten heraus in deren weitere Umgebung. In beiden Fallen handelte es sich 
also nicht urn W~ge fiir den Fern-, sondern urn solche fiir den N ah- und Be
zirks verkehr. Erst spateI' sind in den beiden Landern groBe DurchgangsstraBen 
in Form von Autobahnen geschaffen worden; es sind abel' auch hieriiber manche 
iibertreibenden Berichte veroffentlicht worden; die meisten "Autostra13en" Nord
amerikas sind nicht "Autobahnen", sondern gute, zum Teil sehr gute Chausseen; 
gleiches ist von manchen neuen LandstraBen Italiens zu sagen. Die erste "Auto
bahn" im Sinn unserer Reichsautobahn ist in Amerika erst 1940 erOffnet 
worden; es ist die 258 km lange StraBe Harrisburg-Pittsburg, vgl. "Verkehrs
technik" 1941, S. 54. 

In Deutschland wurde zuerst eine "Autobahn" nur als kurze Versuchsstrecke 
von Frankfurt nach Darmstadt (odeI' Heidelberg) vorgeschlagen, die abel' bald 
entwurfsgemaB auf die Strecke Hamburg-Frankfurt-Basel (Hafraba) aus
gedehnt wurde. Dann wurde 1933 bald nach del' Machtiibernahme das Ge
samtnetz del' Reichsautobahnen entwickelt, das gegenwartig mit rastloser 
Energie durchgefiihrt wird. 

Die "R ei c h s aut 0 bah n" stellt den vollkommensten Typ del' Autobahn dar: 
Es handelt sich nicht urn eine einzelne Strecke, sondern urn ein das ganze Land 
umspannendes N etz; sie dient nicht dem Nah-, sondern dem (Bezirks- und) 
Fernverkehr; ihre Trassierungsgrundlagen (Steigungen, Ausrundungen, 
Halbmesser, Quergefalle) entsprechen den Forderungen sch weren und schnel
len Verkehrs; sie hat keine Niveaukreuzungen mit andern Wegen; Untel'bau 
und Oberbau sind schweren Lasten gewachsen; es sind zwei Fahrbahnen, je 
eine fUr jede Richtung, vorhanden, die durch einen breiten Mittelstreifen von
einander getrennt sind. 

Del' StraBenvel'kehr stellt gegenwartig del' Vel' kehrspolitik (aller Staaten) 
besondel's schwierige Aufgaben, bei denen es sich namentlich urn folgende 
Probleme handelt: 
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1. Deckung der Kosten, die der Allgemeinheit durch den StraBenverkehr 
entstehen. 

Die Sorge fiir den StraBenverkehr (Bau, Instandhaltung, Verwaltung, Polizei 
usw.) liegt zum graBen Teil den offentlichen Korperschaften (Staaten, Provinzen, 
Gemeinden usw.) ob. Sie haben sich friiher die hierdurch entstehenden Kosten 
vielfach von den einzelnen N utznieBern (Fuhrwerken, FuBgangern usw.) vergiiten 
lassen, indem sie Wegezolle, Briickengelder und allerlei Gebiihren erhoben. Spater 
sind diese Einzelzahlungen vielfach aufgehoben worden; die offentlichen Korper
schaften haben also die StraBen usw. den NutznieBern unentgeItlich zur Ver
fiigung gestellt, d. h. die Ausgaben aus den allgemeinen Steuern bestritten. Das 
war moglich, solange der Verkehr schwach und die Ausgaben klein waren. 
Nachdem nun aber die Ausgaben durch den Kraftwagen so gesteigert worden 
sind, werden immer mehr Stimmen laut - namentlich aus den Reihen der sag. 
"Wegeunterhaltungspflichtigen" -, die fordern, daB der Kraftwagen die 
von ihm verursachten Kosten iibernehmen miisse. 

Diese Forderung deckt sich also mit dem yom allgemein-volkswirtschaftlichen 
Standpunkt zweifellos richtigen Grundsatz, daB j edes Ver kehrsmittel seine 
vollen Selbstkosten auf bring en miisse, also sich zur "Eigenwirtschaft
lichkei t" emporarbeiten miisse; - daB man gegen diesen Grundsatz nicht 
grundsatzlich und nicht dauernd verstoBen darf, wird an anderer Stelle 
begriindet. 

Man muB aber beziiglich des Kraftwagens zwei Punkte beach ten : 
a) Dem Kraftwagen diirfen nicht etwa die gesam ten "StraBenkosten" auf

erlegt werden, sondern nur die von ihm veranlaBten zusa tzlichen Kosten, 
denn die StraBen dienen ja nicht nur dem Verkehr (und noch weniger nur dem 
Kraftwagenverkehr), sondern auch noch anderen Zwecken; namentlich gilt dies 
von den StadtstraBen, die, wie oben angedeutet, auBerdem die Aufgaben haben, 
den Hausern Luft und Licht zuzufiihren und die Leitungen aufzunehmen. 

b) Da der Kraftwagen nur laufende Zahlungen entrichten kann (namlich 
in der Form von Steuern, ZoIlen, Gebiihren usw.), da er sich aber nicht (oder nur 
in Sonderfallen) an den einmaligen Aufbringungen von Kapitalien ffir Neu
bauten usw. beteiligen kann, so miissen aIle Berechnungen die la ufenden 
J ahreskosten zugrunde legen. 

DemgemaB sind zunachst die Kosten fiir die 1 auf end e Ins tan d h a It u n g 
und planmaBige Erneuerung der schon vorbandenen Land- und StadtstraBen 
zu ermitteln. Dazu kommen die Kosten fiir die allgemeine Verwaltung und 
die - sebr hohen! - Kosten fUr die Verkehrspolizei hinzu. Ferner sind die 
laufenden Jabresausgaben zu berechnen, die aus dem Neubau und der Verbesse
rung entstehen; es sind dies die Betrage fiir die Verzinsung und Tilgung der 
aufgewendeten Kapitalien und die laufenden Kosten fiir die Instandhaltung der 
Neubauten usw. Hierbei ist nicht etwa nur an die LandstraBen, sandern vor 
allem auch an die StadtstraBen und die Verkehrsplatze zu denken. 

WeIche Arten von Abgaben hierbei von den einzelnen Arten von Kraftwagen 
zu erheben sind und wie sie am gerechtesten nach Ladefahigkeit, Gewicht, Ge
schwindigkeit usw. abzustufen sind, kann hier nicht untersucht werden; Haupt
sache ist, daB das Gesamtaufkommen den Gesamtaufwendungen entsprechen und 
daB es gerecht auf die einzelnen Unterhaltungspflichtigen verteilt wird; - vor 
allem diirfen derartige Abgaben nicht fUr andere Staatszwecke verwendet werden, 
sondern sie miissen restlos der StraBe zugute kommen; und die ganze Abgaben
ordnung muB darauf abgesteIlt werden, daB die gesunde Entwicklung nicht 
behindert wird. 

2. Soweit der Kraftverkehr "offentlicher" Verkehr ist - also namentlich 
der Omnibus- und der sag. gewerbliche Giiterverkehr -, muB er harmonisch in 
den iibrigen offentlichen Verkehr eingefiigt werden, und zwar im Sinn des hochsten 
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Nutzens fiir die Allgemeinheit. An erster Stelle steht hier das Einfiigen in das 
System der gemeinwirtschaitlichen Tarifpolitik; fernermuB der Kraft
wagen die im Interesse der Allgemeinheit notwendigen besonderen Pflichten, 
namlich die Beforderungs- und die Betriebspflicht, in dem Umfang iiber
nehmen, der der Natur des Kraftverkehrs entspricht; - eine volikommene An
gleichung an die Leistungen der Eisenbahn wird in diesen Beziehungen oft nicht 
moglich sein, da der Kraftwagenden zeitweiligen Hochfluten des Massenverkehrs 
(z. B. bei der Riiben- und Kartoffelernte) nicht gewachsen ist, und da er von der 
Witterung (Schnee, Glatteis) abhangiger ist. 

3. Ein besonders schwieriges Problem ergibt sich aus dem hohen Gefahren
grad des Kraftwagens und aus der Haftpflicht. Die Zahl der durch den Kraft
verkehr verschuldeten Totungen und Verletzungen und der Wert des angerichteten 
Sachschadens ist erschreckend hoch; 8000 Tote und 160000 Verletzte sind jahr
lich in Deutschland dem Kraftwagen zur Last zu legen. Wieviel Schaffe:t;lSfreude, 
wieviel Arbeitskraft wird hierdurch vernichtet, wieviel Herzeleid in die Familien 
gebracht, wieviele Witwen und Waisen der Ernahrer geraubt! - ganz zu 

. schweigen von den Ausgaben fiir Heilung und Pensionen. Der Staat hat die 
ebenso ernste wie schwierige Pflicht, diese Gefahren zu bekampfen; neben harten 
Strafen gegen aIle Verkehrssiinder, der standigen Verbesserung der Sicherheits
maBnahmen, der Sorge fiir einen allzeit tadellosen: Zustand der StraBen und der 
sorgfaltigsten Durchbildung der StraBen und namentlich der Kreuzungen und 
Verkehrsplatze ist hier die Erziehung aller Verkehrsteilnehmer zu gegenseitiger 
Riicksicht und Verkehrsdisziplin von ausschlaggebender Bedeutung. Es ist er
freulich, daB in Deutschland und manchen andern Landern eine Verbesserung 
erzielt worden ist; die Unfalle nehmen hier zwar absolut noch nicht ab, aber 
immerhin relativ, also auf die Zahl der Kraftwagen umgerechnet. 

Eine unabweisbare Folgerung aus dem hohen Gefahrengrad ist die Notwendig
keit, durch das Gesetz wenigstens fiir volle Entschadigung zu sorgen und hier bei 

.. die Zahlung sicherzustellen. Es muB also der Zwang zur Haftpflichtver
sicherung eingefiihrt werden. Es ist bedauerlich und es muBte der gesunden 
Entwicklung des Kraftverkehrs auf die Dauer schaden, daB von manchen Kreisen 
die Einfiihrung dieses Zwangs bekampft wurde, wobei aIle moglichen formal
juristischen Spitzfindigkeiten und gefarbte Berichtl'l iiber angebliche Erfahrungen 
des Auslands dazu miBbraucht wurden, um die gute Sache zu sabotieren oder 
wenigstens zu verzogern. - In Deutschland ist diese schwierige Frage jetzt 
zweckentsprechend geregelt. 

F. Der Luftverkehr 1• 

Solange es Sagen und Marchen gibt, so lange kiinden sie uns von dem Traum 
der Menschen, fliegen zu konnen. Es zeigt sich hierin, wie driickend es viele 
empfanden, daB sie bei ihren Reisen an die Land- oder Wasseroberflache gebunden 
waren; daB sie hierbei groBe Hindernisse iiberwinden und Gefahren, Entbehrungen 
und Strapazen auf sich nehmen und daB sie trotz aller Aufwendungen doch nur 
einen geringen Grad von Schnelligkeit, Zuverlassigkeit und Bequemlichkeit er
zielen konnten. Wie herrlich muBte ihnen der Weg durch die Luft erscheinen,
durch das Luftmeer, das iiberall vorhanden ist, an dessen Boden sich alies mensch
liche Leben abspielt, das jeden Punkt der Erde mit jedem andern Punkt ver
bindet, und zwar auf kiirzestem Weg, das so diinnfliissig ist, daB es kaum einen 
Widerstand bietet, das von Hindernissen frei ist. Wer friiher solche Betrachtungen 

1 Vgl. EVERLING: Luftverkehr. Sammlung Goschen 1937; ORLOVIUS U. SCHULTZE: Die 
Weltgeltung der Deutschen Luftfahrt. Stuttgart: Enke 1938, und vor allem: PmATH: For
schungsergebnisse des Vei'kehrswissenschaftlichen Instituts fUr Luftfahrt (Technische Hoch
schule Stuttgart). Berlin: Julius Springer; - laufend erscheinende Hefte. 
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anstellte, hatte die Aussichten des Luftverkehrs richtig erkannt: die Allgegen
wart des Luftmeers, die schnurgeraden Wege, die geringen Widerstande; die daher 
zu erwartende hohe Geschwindigkeit; er hatte vor allem auch das wesentliche 
Kennzeichen erkannt, daB der Luftverkehr dreidimensional ist, wahrend der 
Land- und Wasserverkehr (von unwesentlichen Ausnahmen abgesehen) nur zwei
dimensional, namlich oberflachengebunden ist. 

Wir wissen nicht nur aus Sagen - die aber recht oft einen wahren Kern 
einschlieBen -, sondern auch aus der Geschichte, daB sich immer wieder vor
wartsdrangende Manner bemiiht haben, Einrichtungen zu erfinden, die dem 
Menschen das Fliegen mit eigener Muskelkraft ermoglichen sollten; bezeugt 
ist dies z. B. von dem genialen Naturforscher, Ingenieur und Kiinstler Leonardo 
da Vinci. Dies Bemiihen des Menschen, den Flug des Vogels nachzuahmen, 
muBte aber an der Natur, dem Korperbau des Menschen scheitern, da der Bau 
und die Muskulatur seiner Brust und seiner Arme nicht die Entwicklung von so 
viel Kraft ermoglichen, wie erforderlich ist, um sich in der Luft schwebend zu 
erhalten oder gar in die Luft aufzusteigen; - man vergleiche hierzu die gewaltigen 
Brustmuskeln und die groBe Lange der Fliigel (Arme) der Vogel; man beachte 
aber auch, daB die Vogel (besonders die guten Flieger) auBerst geschickt in der 
Ausnutzung der Luftstromungen sind, und daB sie es auBerdem bei ihren regel
maBigen weiten "Geschwaderfliigen" verstehen, die Wirkung des Luftwiderstands 
stark herabzusetzen. 

Da der Mensch das Rindernis der zu geringen Muskelkraft nicht iiberwinden 
konnte, muBte er, um fliegen oder wenigstens schweben zu konnen, 

entweder mittels des Segelflugs aufwarts gerichtete Luftstromungen dazu 
ausnutzen, um sich von ihnen schrag heben und dann in der Schwebe halten zu 
lassen, 

oder einen Motor erfinden, der - bei sehr geringem Eigengewicht - ge
niigend Kraft entwickelte, um das "Flugzeug" in die Luft zu erheben, 

oder ein "Luftschiff" erfinden, das insgesamt leichter als das verdrangte· 
Volumen Luft sein muBte, so daB es - quasi von selbst - in die Rohe steigen 
muBte, so wie Korper, die leichter als Wasser sind, von selbst wieder auftauchen, 
wenn man sie untertaucht. 

Auf den Segelflug kam ma.-n erst (nach verungliickten Versuchen) verhaltnis
maBig spat; den leichten, aber kraftigen Motor konnte man erst konstruieren, 
nachdem der Kraftwagenmotor nicht nur erfunden, sondern zu hoher Voll
kommenheit entwickelt war; aber das "Luftfahrzeug leichter als die Luft" 
konnte man theoretisch entwickeln, sobald gewisse Kenntnisse iiber die Schwere 
der Gase gewonnen waren, und zwar geniigte bereits die Erkenntnis, daB warme 
Luft leichter ist als die "gewohnliche" Luft. Rierauf beruhten die Warmeluft
drachen der Chinesen und ahnliche Konstruktionen mittelalteriger Kriegstech
niker; der erste LuftbaIlon, die Montgoliiere, wurde aber erst 1782 gebaut, und 
der erste mit (Leucht-) Gas gefUllte BaIlon stieg 1783 auf. Der Luftballon hat 
aber (abgesehen von der Erforschung des Luftmeers) nur fiir den Krieg eine 
groBere Bedeutung gewonnen, und zwar als Freiballon fUr den Verkehr aus 
belagerten Festungen heraus (z. B. 1870 aus Paris) und als Fesselballon zur Beob
achtung. 

Der "Luftballon" (das Luftfahrzeug leichter als die Luft) leidet aber unter 
dem groBen Nachteil, daB er keine eigene Kraft zur Fortbewegung entwickeln 
kann; erist also nicht lenkbar; er kann seinen Wegnicht seIber wahlen, sondern 
ist von den Luftstromungen abhangig. Rierbei kann aber doch mittels Klima
kunde, Beobachtung der Winde, Aufsuchen giinstiger Stromungen (durch Steigen 
und Fallen) eine gewisse Richtung eingehalten und ein Ziel angesteuert werden. 
1m allgemeinen hat sich aber der Freiballon als Verkehrsmittel nicht durchsetzen 
konnen, da ihm die lenkbaren Luftfahrzeuge iiberlegen sind; abgesehen von Sport 
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und Volksbelustigungen liegt seine Bedeutung nur noch auf militarischem Gebiet, 
und zwar als Fessel ballon zur Beobachtung, er ermoglicht namlich hochgelegene 
Beobachtungsstellen, wo die Erde solche nicht zur Verfugung stellt; aber der 
Fesselballon ist kritisch anzusehen, denn er ist leicht angreifbar, kann sich aber 
seIber kaum verteidigen, fallt also gerade im Hochkampf gar zu leicht aus. 

Das Ziel fUr die weitere Entwicklung des "Luftfahrzeugs leichter als die Luft" 
war also klar vorgezeichnet: es muBte lenkbar werden, d. h. es muBte Motoren 
zur eigenen Fortbewegung erhalten. Dies Ziel wurde auf verschiedenen 
Wegen mit starren, halhstarren und Prallsystemen erstrebt; durchgesetzt hat 
sich schlieBlich nur das starre Luftschiff von Zeppelin, aber auch erst nach 
vielen Ruckschlagen und erst dann, nachdem (namentlich nach dem Ungluck 
von Echterdingen 1908) das anfangliche nur "empirische" Arbeiten durch exak
teste wissenschaftliche Ingenieuerarbeit von Mannern wie Durr und Schutte 
abge16st worden war. - Das Problem des lenkbaren Luftschiffs ist, nachdem es 
1919 den Ozean und 1929 das Erdenrund bezwungen hat, gelost. Es besitzt ein 
ausreichendes MaB von Zuverlassigkeit, Sicherheit und Geschwindigkeit, und zwar 
sowohl fUr den Frieden wie fiir den Krieg. 

Da das Luftschiff - der "Zeppelin" - gegenwartig von manchen Flugzeug
vertretern, namentlich von auslandischen, stark angegriffen und als "durch das 
Flugzeug erledigt" erklart wird, so ist es unsere Pflicht, nachdrucklich darauf 
hinzuweisen, daB solche absprechenden Urteile mindestens uberflussig sind; uber 
derart schwierige Fragen, zu deren Beurteilung nur Ingenieure mit vollendeten 
Kenntnissen, groBen Erfahrungen und mit hohem VerantwortungsgefUhl berufen 
sind, haben Reklameleute und Laien zu schweigen. 

Den absprechenden Urteilen gegenuber ist festzustellep., daB sein Einsatz fur 
den friedlichen Verkehr fur bestimmte Relationen durchaus aussichtsreich er
scheint, und daB uber den militarischen Wert des "Zeppelin" zur Zeit (1939) 
noch niemand eln auf maBgebende Erfahrungen gestutztes Urteil abgeben kann, 
daB aber fur bestimmte geographische Raume das Luftschiff immer noch ein 
wichtiges Hilfsmittel fUr die Kriegsflotte sein kann. 

1m Gegensatz zum Luftschiff ist das Flugzeug schwerer als die Luft; es 
bedarf also nicht nur zu seiner Fortbewegung, sondern auch zum Steigen und 
Schweben eigener Kraft. Das Flugzeug besteht demgemaB aus einem "BehaIter" 
(fUr Nutzlast, Ausrustung, Treibstoff usw.), den Tragflachen und den Motoren. 

Die Motoren muss en stark genug sein, urn dem Flugzeug eine so hohe Ge
schwindigkeit zu erteilen, daB es auf der von den Unterseiten der Tragflachen 
gefaBten Luftschicht quasi "hinaufrutscht", sobald beim Starten und auch spater 
wahrend des Flugs dem Flugzeug mittels des Hohensteuers eine Stellung schrag 
aufwarts gegeben wird. Die Tragflachen sind also nicht etwa "Flugel" wie die 
Flugel der Vogel, denn diese sind nicht nur Tragflache, sondern gleichzeitig 
Motor, und zwar arbeiten sie nicht mittels Drehen, sondern durch Auf- und Ab
bewegen, wobei sich nicht nur der ganze Flugel, sondern jede einzelne (groBe) 
Feder beim Aufwartsgehen senkrecht, beim Abwartsgehen waagerecht einstellt. 
Von dieser so gunstigen Gesamtkonstruktion des groBen Kiinst.lers Natur ist das 
Menschenwerk noch weit entfernt; unsere Flugzeuge fliegen nicht wie die Adler, 
sondern leider nur wie die Kafer; die hierin zum Ausdruck kommende Unvoll
kommenheit ist auch einer der Hauptgriinde dafur, daB das Fliegen leider so 
kostspielig ist. 

Flugzeuge werden heute fUr die verschiedenartigsten Anforderungen des 
Friedens und des Kriegs in hoher Vollkommenheit gebaut; die Zuverlassigkeit 
(Piinktlichkeit) und Sicherheit ist ausreichend, die Geschwindigkeit stark ge
steigert. ,Die Nutzlast ist allerdings immer noch recht bescheiden; man darf das 
Flugzeug aber bezuglich der "quantitativen" Leistungsfahigkeit nicht mit den 
andern Verkehrsmitteln vergleichen. Der Luftverkehr erfordert auBer den Flug-
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zeugen (und Fliegern) eine umfangreiche "Bodenorganisation", was nament
lich auch fUr den Luftkrieg zu beachten ist, und einer- weitgreifenden planmiiBigen 
wissenschaftlichen Forschung. 

Der Luftverkehr hat im Vergleich zu den andern Verkehrsmitteln drei groBe 
Vorziige oder vielmehr "Chancen" und vier groBe Mangel. 

a) Die Mangel sind: 
1. Der Luftverkehr verfiigt nur iiber eine geringe quantitative Lei

stungsfiihigkeit; er ist einem wirklichen "Massenverkehr" nicht gewachsen 
und wird ihm auch (nach den heutigen wissenschaftlichen Erkenntnissen) nie 
gewachsen sein; was dariiber begeisterte Laien (einschlieBlich englischer Luft
generale) schreiben, ist unmaBgeblich. Es wiirde auch falsch sein, die Leistungs
fahigkeit mit Gewalt, d. h. ohne Ansehung der Kosten, steigern zu wollen, urn 
Massen von Fahrgasten und mittel- oder sogar geringwertigen Giitern befordern 
zu wollen, urn dann, wenn der Rausch verflogen ist, sehen zu miissen, wie alles 
reumiitig zu Schiff und Schiene zuriickkehrt. 

2. Der zweite Mangel liegt in den hohen Selbstkosten. Die Griinde fUr 
diese sind die folgenden: 

Das Verhaltnis zwischen Nutzlast und totem Gewicht ist zu ungiinstig. 
Der Kraft bedarf ist sehr groB. Hierbei handelt es sich aber nicht so sehr 

urn die Kraft, die fUr die Fortbewegung notwendig ist, sondern urn den fuaft
aufwand, der notwendig ist, urn zu steigen und urn sich schwebend zu erhaIten; 
auBerdem muB ja ein besonders groBes totes Gewicht bewegt werden; und schlieB
lich erfordert der hohe Kraftverbrauch das Mitnehmen groBer Treibstoffmergen, 
wodurch die Nutzlast urn so mehr herabgesetzt wird, je langer die einzelnen 
Flugstrecken sind. 

Das Luftfahrzeug stelit in Motor, Ausriistung, Rumpf und Tragfliichen hochste 
Edelware dar, die an sich auBerst kostspielig ist, hohe Anforderungen an Pflege 
und Unterhaltung stellt und trotzdem kurzlebig ist, so daB Verzinsung, Unter
haltung und Erneuerung hohe Ausgaben erfordern. 

Es ist eine groBe, entsprechend teure Bodenorganisa tion (Flugplatze, Siche
rungs anlagen , Wetter- und Nachrichtendienst) notwendig. 

Es ist noch auf lange Zeit ein groBer kostspieliger wissenschaftlicher For
sch ungsdienst erforderlich. 

3. Der dritte Mangel ergibt sich aus dem zweiten, also aus den hohen Selbst
kosten: Der Luftverkehr ist in seiner betriebs- und verkebrstechnischen Han d
lungsfreiheit stark eingeschrankt; er muB namlich mit Betriebsleistungen 
sparsam sein, kann also keinen dichten Fahrplan unterhalten, und er kann seine 
Tarife mit seinen eigenen Selbstkosten nicht in Ubereinstimmung bringen, sondern 
er muB sie auf die Tarife der anderen Verkehrsmittel abstimmen; er kann z. B. 
im Personenverkehr kaum mehr verlangen als den Fahrpreis des Schlafwagens 
erster Klasse, - obwohl er nach den Selbstkosten vielleicht drei- bis fiinfmal so 
hoch sein miiBte!? 

4. Der vierte Mangel ergibt sich aus 2. und 3.: Der Luftverkehr bedarf groBer 
Su bven tionen (von Staaten, Provinzen, Stiidten), und es wird trotz alier Albeit 
noch lange dauern, bis er sich zur "Eigenwirtschaftlichkeit" durchgerungen hat. 
Wer aber auf "Geschenke" angewiesen ist, ist nicht unabhangig; er kann oft 
nicht auf lange Sicht arbeiten, und er kann kaum groBere Kapitalien aufnehmen 
(mindestens nicht ohne Garantien durch andere Stellen). 

Die Abhangigkeit ist besonders driickend und die UngewiBheit besonders groB 
in parlamentarisch regierten Landern, da man hier mit den Launen der Parteien 
und dem schnellen Wechsel der Regierungen rechnen muB. 

Es gibt Staaten, die es fUr zweckmal3ig halten, die Welt aus "strategischen" Griinden 
uber die Hohe der Subventionen zu tauschen; man kann z. B. die Leistungen der LuftverkEhrs
anstalten £iiI' die Post zu hoch bezahlen, oder der Luftverkehrsindustrie staatliche Auftrage 
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fiir "Versuchsflugzeuge" usw. ge ben und diese zu hoch bezahlen, oder die Kosten fUr Forschung 
und Bodenorganisation auf den Staat iibernehmen (und dann eventuell auf Provinzen, Stadte 
usw. abwalzen). AIle derartigen Manover konnen den Fachmann nicht tauschen, und sie 
13tiften sicher auf lange Sicht mehr Schaden als Nutzen; - daB bei manchen MaBnahmen 
aus militarischen Griinden Geheimhaltung geboten ist, ist selbstverstandlich. 

Der Luftverkehr kann aus seinen Verkehrseinnahmen nur folgende Anteile seiner (un
mittelbaren) Betriebsausgaben decken: in Deutschland 49%, in Italien 33%, in Frankreich 
28 %. Die iiberschieBenden Betrage miissen also in irgendeiner Form durch Subveritionen 
der offentlichen Hand gedeckt werden. Hiermit sind die Zuschiisse aber noch nicht erschopft; 
vielmehr kommen noch weitere hohe Betrage fiir Bodenorganisation und wissenschaftliche 
Forschung hinzu. 

b) Die "Chancen" des Luftverkehrs sind: 
1. Der Luftverkehr kann bzw. muB seiner Natur nach eine hohe Geschwin

digkeit entwickeln. Allerdings soll man - sogar beim Luftverkehr! - die 
Bedeutung der Geschwindigkeit nicht so iiberschatzen, wie dies durch sensations
gierige Laien leider geschieht. Es kommt auch im Luftverkehr nicht auf die 
hachste Fahrgeschwindigkeit, die vielleicht nur wahrend einiger Minuten erzielt 
wird, an, sondern auf die Rei s e geschwindigkeit, also auf die Durchschnittsgeschwin
digkeit einschlieBlich Starten und Landen und Zwischenaufenthalten; zu beriick
sichtigen sind ferner die meist recht weiten Wege zwischen Flugplatz und "City", 
desgleichen die geringe Zahl del' Flugverbindungen, also del' lockere Fahrplan. 
- Eine hohe Reisegeschwindigkeit laBt sich natiirlich nul' erzielen, wenn lange 
Strecken durchflogen werden, und zwar mit wenig Zwischenlandungen; dies 
spricht deutlich gegen die sog. "Hupflinien". - Die Reisegeschwindigkeiten im 
regelmaBigen Luftverkehr sind vielleicht 2mal so graB wie die der Schnellziige, 
5mal so groB wie die der Personenkraftwagen, 6mal so groB wie die del' Seeschiffe. 
Abel: diese Zahlen sind wenig beweiskraftig; denn auch hier kommt es VOl' allem 
auf die Giite des Fahrplans und auBerdem auf RegelmaBigkeit und Piinktlich
keit an. 

2. Del' zweite Vorzug ist die hohe regionale LeistungsIahigkeit. Das 
Luftfahl'zeug kalllijeden Punkt del' Erde (des "Bodens des Luftmeel's") mit jedem 
andern Punkt unmittelbar verbinden, und zwar ohne daB dafUr erst Wege mit 
hohen Kosten geschaffen zu werden brauchen; es kann also immer den kiirzesten 
(bzw. giinstigsten) Weg nehmen. Hierin steckt abel' viel "Theorie"; denn in 
Wirklichkeit kann das Flugzeug nur die Landeplatze untereinander vel'binden, 
und diese sind selten und teuer; es ist auBerdem von den geographischen Verhalt
nissen nicht unabhangig, sondern es muB (oder sollte) Kammgebirge, groBe 
Wiisten, Urwalder, Nebelgebiete, ausgedehnte eisbedeckte Regionen vermeiden; 
und es bedarf doch del' "StraBen", namlich del' Befeuerung und del' Notlande
platze. Wesentlich abel' und oft das Entscheidende ist, daB das Luftfahrzeug 
zwei Punkte unmittelbar, also ohne Umsteigen und ohne Umladen, miteinander 
verbinden kann, gleichgiiltig, ob und wie oft unter ihm Wasser und Land 
wechseln. 

3. Die dritte Chance fiir den Luftverkehr liegt darin, daB die militarische 
Luftfahrt so wichtig ist und daB daher alle maBgebenden Staaten allgemein die 
Luftfahrt fardern miissen. Hierdurch kann natiirlich eine gewisse Einseitigkeit 
in den Verkehr hineinkommen, indem die Flugzeugtypen, die Vel'teilung del' 
Flugplatze, die Gestaltung del' Verkehrsnetze weniger nach den Notwendigkeiten 
des Friedens (del' Wirtschaft und Kultur), als nach denen des Krieges und del' 
Machtpolitik entwickelt werden. 

Betrachtet man diese Chancen und wagt man sie gegen die Nachteile ab, so 
ergeben sich klare Richtlinien fUr eine gesunde Weiterentwicklung des Luft
verkehrs: 

Del' Luftverkehr stellt eine Art hachster Vel'edlung des Verkehrs dar; er 
ist zwar keine Luxus-, abel' auch keine Massenel'scheinung; er kann die andern 
Verkehl'smittel also nicht ersetzen; sein Wesen liegt also nicht im W ett bewer b, 
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sondern in der Erganzung del' andern Verkehrsmittel, namentlich im Zusammen
arbeiten mit der Eisenbahn und dem Seescbiff. 

Der Luftverkehr darf daher auch nicht als "Luxusverkehr" oder gar als eine 
Sportangelegenheit aufgefaBt werden oder etwa im Sinn von Bergbahnen oder 
des Seebaderdienstes als "Saisonverkehr" eingerichtet werden; sondern er muB 
sich als ein fiir das Wirtschaftsleben notwendiger Verkehr durchsetzen; er 
muB also auch durch die ihm ungiinstigen Jahreszeiten (Winter und Regenzeiten) 
durchhalten. 

Der Luftverkehr muB im Lauf der Zeit zur Eigenwirtschaftlichkeit 
gebracht, also von den Notwendigkeiten der Subventionen erlost werden. Hierzu 
ist erforderlich, daB die Selbstkosten gesenkt werden, was nur in langer, zaher 
Arbeit aller Konstrukteure usw. geschehen kann, und daB der Anreiz zur Be
nutzung gesteigert wird, indem die "Qualitat" der Beforderung erhoht wird; 
hierbei spielen neben der ErhOhung der Sicherheit, Piinktlichkeit und Bequemlich
keit vor allem die Ausnutzung der in der hohen Geschwindigkeit liegenden Chance, 
die Haufigkeit der Verbindungen, die Einrichtung des Nachtdienstes und all
gemein die Verbesserung des Fahrplans die Hauptrolle; fiir viele Relationen gibt 
es fiir den Luftverkehr (und zwar ebenso fUr den Personen- wie fiir den Nach
richtenverkehr) nur eine "verniinftige" Abfahrzeit, den Spatnachmittag, und 
nur eine "verniinftige" Ankunftzeit, den friihen Morgen; zeitlich miiBte der Luft
verkehr sich also vorzugsweise in der Nacht abspielen; abel' gerade dafUr reicht 
die Bodenorganisation noch nicht aus. 

Der Luftverkehr erfordert zwingend, daB sein einer groBer Vorzug, die hohe 
Geschwindigkeit, voll ausgenutzt wird. Hierzu sind aber lange Strecken er
forderlich, und zwar Strecken von etwa 600 km Lange ab, namlich Strecken, die 
langer sind, als daB sie von dem Nachtschnellzug in einer etwa .1Ostiindigen 
Nachtfahrt (von 20 bis 8 Uhr) iiberwunden werden konnten. Stellt man diesel' 
Forderung die Luftverkehrswege gegeniiher, wie sie in den kleinraumigen Staaten 
des europaischen Lebensraums bestehen odeI' entwickelt werden kop.nten, so er
gibt sich, daB man sie, solange man sie je fiir sich betrachtet, eigentlich nur als 
"Versuchsfelder" bezeichnen kann, und es ergibt sich weiter del' .zwingende 
SchluB, daB der Luftverkehr iiber die zu engen Grenzen der (europaischen) Staaten 
hinaus zu einem wirklichen Weltverkehr (im besten Sinn dieses so oft miB
brauchten Worts) emporgefiihrt werden muB. Die einzelnen nationalen Netze 
sind also (namentlich in dem so kleinraumigen Europa) nur die "Keimzellen", 
aus denen heraus der internationale Verkehr entwickelt werden muB. 

In diesem Sinn kann man fiir den Luftverkehr drei Regionen verschiedener 
raumlicher Ausdehnung unterscheiden, die entsprechend der Lange del' Strecken 
j e eine verschiedene Bedeutung haben: 

1. Die erste Region liegt in den Gebieten (Staaten), in denen die fiir den 
hoch wertigen Schnellverkehr (Schnellzugverkehr) maBgebenden Entfernungen 
bis etwa 700 km lang sind; vgl. z. B. die Entfernungen London-Glasgow, Paris
Marseille, Berlin-Basel, Mailand-Neapel, die in der Luftlinie zwischen 600 und 
700 km und in den Eisenbahnlinien zwischen 700 und 800 km betragen, vgl. 
aber auch die recht kleinen Entfernungen in dem maBgebenden ostlichen Gebiet 
del' an sich so groBraumigen Vereinigten Staaten von Nordamerika, selbst 
New York-Chikago "nur" 1200 km! 

Diese erste Region besitzt aus zwei Griinden einen fiir die Entwicklung des 
Luftverkehrs besonders ungiinstigen Charakter: Verkehrstechnisch (und hier
mit auch verkehrswirtschaftlich) ist maBgebend, daB hier die Eisenbahn im 
Schnellzug, und zwar VOl' allem im Nachtschnellzug mit Schlaf-, Post
und ExpreBgutwagen eine so hochwertige Verkehrsleistung zur VerfUgung 
stellt, daB sie vom Flugzeug nicht iiberboten werden kann. Verkehrsgeogra
phisch ist maBgebend, daB in den beiden auch fiir den Luftverkehr vvichtigsten 
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Raumen, namlich in Westeuropa und im ostlichen Nordamerika, die bedeutungs
voilsten Verkehrszentren nur etwa 500 km (und weniger) voneinander entfernt 
liegen. Obwohl hier also ein starkes Bediirfnis nach schneilen, hochwertigen Ver
bindungen vorhanden ist, konnen diese wichtigen Strecken infolge ihrer zu geringen 
Lange nicht die Hauptgrundiage fiir das Luftverkehrsnetz bilden; sie konnen 
lediglich Hilfssteilung geben, um den Luftverkehr wirtschaftlich tragen zu helfen; 
diese Strecken sind auBerdem Zubringer und Verteiler fiir die langeren Flug
strecken (also die der zweiten und dritten Region) und auBerdem bei entspre
chender Gesamtrichtung Zwischen- oder Teillinien der langeren Strecken. 

2. Die zweite Region ist die Grundlage fiir die Luftverkehrsnetze, die in 
den einzelnen maBgebenden "Lebensraumen" teils schon vorhanden sind, teils 

Abb. 22. Die "Aktionszentren" der Erde. (Nach PI:RA.TH.) 
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noch geschaffen werden miissen. Diese Raume, die man als "politische und wirt
schaftliche Aktionszentren der Erde" bezeichnen kann, sind aus Abb. 22 zu ent
nehmen; es sind also nicht geschlossene Landmassen, sondern bestimmte Gebiete, 
die in Klima, Bewolkung, Wirtschaft und Kultur einheitlich sind und daher auch 
im Weltverkehr als Einheiten wirken; sie sind fast aile dadurch gekennzeichnet, 
daB ein Meer, und zwar entweder ein Mittelmeer oder ein Randmeer, die an 
ihm liegenden Randlander zu einem einheitlichen Verkehrsgebiet zusammenfaBt; 
sie tragen ihrer Bedeutung entsprechend gemaB Abb. 23 die dichtesten Eisen
bahnnetze. 

Die Gebiete der zweiten Region bestehen aus Land und Meer; ihre groBen 
Eisenbahnlinien werden also durch Meeresteile getrennt, so daB der durch
gehende Eisenbahnverkehr erschwert und verzogert wird, wahrend das Flugzeug 
den obenerwahnten Vorzug des unmittelbaren Verkehrs besitzt; vgl. London
Festland, Skandinavien - Deutschland, Frankreich - Algerien, Italien - Libyen, 
der Siidostraum-Tiirkei, Syrien und Agypten. Zu dieser dem Luftverkehr giin
stigen Chance kommt die weitere hinzu, daB die Entfernungen zwischen vielen 
maBgebenden Zentren weit iiber 700 km liegen, so daB sie selbst dann nicht yom 
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Schnellzug in einer Nachtfahrt iiberwunden werden konnen, wenn kein zwischen
geschaltetes Meer die Fahrt unterbrichtl. 

Die dritte Region ist die "Welt". In ihr handelt es sich namlich um die 
Luftverbindungen zwischen den vorstehend skizzierten politischen und wirtschaft
lichen Machtzentren. Die zu iiberbriickenden Entfernungen beginnen mit etwa 
5000 km (Verbindung quer durch Nordamerika, New York-San Franzisko), und 
sie gehen iiber 6000 km (Europa-Nordamerika) und 10000 km (Europa-Siid-

170 1M 

Abb. 23. Das "Welteisenbahnnetz". (Nach PIRATH.) 
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amerika und Siidafrika) bis auf 14000 km (Europa-Singapore, San Franzisko
Ostasien, Moskau- Wladiwostok) hinauf; einschlieBlich der Endstrecken werden 
aber noch groBere Entfernungen iiberwunden (Holland-Java 14000, London
Sidney rund 22000 km). 

Bei einem Teil dieser Verbindungen steht das Flugzeug noch seinem star ksten 
Wettbewerber, namlich ·der Eisenbahn, gegeniiber (Europa-Sibirien-Ostasien, 
New York-San Franzisko, auch Buenos Aires- Valparaiso). Bei einem zweiten 
Teil wird der Luftverkehr kiinftig mit durchgehenden Eisenbahnen rechnen 
miissen (Kairo-Kapstadt, Algier- Westkiiste Afrikas, Istanbul-Bagdad-Ost
indien, Nordamerika-Siidamerika). Bei dem dritten, und zwar dem wichtigsten 
Teil hat der Luftverkehr nur mit seinem schwachsten Wettbewerber zu rechnen, 
namlich dem - vergleichsweise langsamen - Seeschiff, denn es handelt sich 

1 Vom wirtschaftlichen Zentralgebiet Europas, namlich dem Raum Koln-Dortmund, 
betragen einige wichtige Entfernungen: 
etwa 1000 km: Glasgow, Bordeaux, Barcelona, Budapest, Warschau, Konigsberg, Stock

holm, Oslo; 
etwa 1500 km: Madrid, Algier, Tunis, Palermo, Sofia, Bukarest, Kiew, Dorpat, Drontheim; 
etwa 2000 km: Tanger, Istanbul. 

Dazu kommen noch die Entfernungen nach Ankara 2500, Kairo 3000 und Bagdad 
3500 km, als zu den im Siidosten des europaischen Lebensraumes liegenden Hauptstadten. 
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dabei um die Uberquerung der Ozeane, und zwar des Nordatlantik, des 8iid
atlantik, des Pazifik und des Nordrandes des lndischen Ozeans. 

Nachdem nun die Ozeane durch Luftschiff und Flugzeug iiberwunden sind, 
ist festzustellen, daB das 8chwergewicht des wirtschaftlichen Luftver
kehrs in dieser dritten Region liegt; und allgemein wird er sich um so eher zur 
Eigenwirtschaftlichkeit emporarbeiten, je mehr er sich von der ersten Region 
(und in ihr von den "Hupflinien") frei macht und je zielbewuBter er sich der 
dritten Region zuwendet. 

Den vorstehenden Erwagungen entspricht das Weltluftverkehrsnetz, wie 
es sich gemaB Abb. 24 bisher entwickelt hat, bzw. in Vorbereitung begriffen ist. 
Dieses Netz besteht auf der 
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Abb. 24. Das Weltluftverkehrsnetz. (Nach P~RATH.) 
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N ordhalbkugel aus einem die Erde in der Richtung West - Ost umschlie
Benden Giirtel, der die drei Hauptgebiete Europa-Ostasien-Nordamerika 
untereinander verbindet, und auf der 

8iidhalbkugel aus drei der Richtung Nord-;-8iid folgenden Auslaufer
netzen, die sich, den drei 8iidkontinenten entsprechend, aus den nordlichen 
Ringverbindungen entwickeln. 

Dieses Netz, das die enge Verkehrsverflechtung der vier Dichtegebiete 
(Europa-lndien - Ostasien - N ordamerika) und die wirtschaftliche Abhangig
keit der 8iidkontinente von der Wirtschaftskraft und dem Machtwillen der nord
lichen Lander verdeutlicht, wird fUr lange Zeit das Grundnetz des Weltluft
verkehrs bleiben. 

Dieses Netz ist hauptsachlich von zwei Kraftzentren aus geschaffen worden: 
von Westeuropa und Nordamerika; dazu kommen aber noch RuBland 
und Japan hinzu; da sich aber RuBland (vorlaufig?) darauf beschrankt hat, 
den Luftverkehr nur innerhalb seines gewaltigen Reichs - und iiber den 
Nordpol hiniiber - auszubauen, so kamen fiir den internationalen Verkehr 
bisher nur die drei anderen Zentren in Betracht. Von ihnen ist Japan infolge 
seiner starken wirtschaftlichen lnanspruchnahme zur Zeit allerdings noch 
"gehandikapt" . 

Blum, Entwicklung des Verkehrs. 12 
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Von den drei AktiollSzentren aus erfolgte der Ausbau nieht so sehr naeh 
wirtsehaftliehen, sondern naeh maehtpolitisehen Zielen: Die Kolonialmaehte 
wollten die Verbindungen mit ihren Kolonien verkiirzen und hierdureh ihre 
"empires" fester zusammensehlieBen; sie wollten sieh gleiehzeitig gegen kiinf
tige Gegner siehern und sieh "Sprungbretter" fiir ihre politisehen Bestrebungen 
sehaffen. 

Sehr bezeiehnend fiir diese Gesamtriehtung ist die Erseheinung, daB die 
Luftverkehrspolitik der bisher drei starksten Maehtzonen der Welt, nainlieh 
GroBbritanniens (unterstiitzt von Holland und Frankreieh), Japans und der 
Vereinigten Staaten von Nordamerika, in dem bisher seheinbar so belang
losen Siidwestgebiet des GroBen Ozeans einen Spannungsherd gesehaffen 
hat, weil alle drei (von Westen, Norden und Nordosten her) in diesen 
selben Raum vorstoBen. Zu beachten ist in diesem Sinn ferner, daB 
plOtzlieh wertlose unbewohnte Koralleninseln eine hohe Bedeutung gewinnen, 
daB die Vereinigten Staaten von Nordamerika eine durehlaufende Absperr
oder Verteidigungskette von Alaska bis Samoa mit einer Lange von rund 
8000 km gesehaffen haben, indem sie Inseln befestigten und mit Flugplatzen 
ausgestattet haben; bezeiehnend ist aueh, daB England eine Reserveluftlinie 
England - POJJtugal-Nigeria - Angola-Mombasa-Seyehellen - Diego Gareia
Australien (und Singapore) gesehaffen hat, da es die Hauptlinie iiber .!gyp
ten-Bagdad-Vorderindien nieht mehr fiir unbedingt sieher hielt, und daB 
es eine Linie iiber den GroBen Ozean von Kanada naeh Australien ein
riehten will, um. dadureh eine weitere Luftbriieke zu dem gefahrdeten Raum 
zu sehlagen. 

Die von Deutschland fiir den Luftverkehr zu leistenden Hauptaufgaben konnten (in An
lehnung an die drei Regionen) 1939 wie folgt umrissen werden: 

1. Die wirtschaftlich (kulturell und politisch) wichtigsten Stadte Deutschlands sind unter
einander zu verbinden. Die Aufgabe ist geliist; bei der weiteren Ausgestaltung muB beachtet 
werden;. daB nicht wieder "Hupflinien" entstehen; Stadte unter 300000 Einwohnern sind 
nur ausnahmsweise anschluBfahig. 

2. Deutschland ist an die maBgebenden Verkehrszentren des europaischen Lebensraums 
anzuschlieBen. Hierbei ist die internationale Zusammenarbeit mit den auslandischen Gesell. 
schaften notwendig. Auch diese Aufgabe ist gelOst. 

3. Deutschland ist an Siidamerika, Nordamerika, Afrika und Ostasien anzuschlieBen. 
Diese Aufgabe ist die wichtigste; sie ist bisher nur zum Teil gelost. 

So hoch man die Bedeutung des Luftverkehrs einschatzen muB, so ist es doch verkehrt, 
wenn Weltverkehrsenthusiasten in ihm den Anbruch einer neuen Zeit (und zwar nicht nur 
im Verkehrs-, sondern auch im politischen und militarischen Leben) erblicken, eine voll
kommene Verlagerung der Verkehrswege kommen sehen und daher glauben, daB auch die 
verkehrsgeographischen Grundlagen vollkommen umgestaltet werden wiirden. Gegeniiber 
solchen Traumereien sind ganz niichtern folgende Tatsachen festzustellen: Der Luftverkehr 
ist so kostspielig, daB er iiberhaupt nur fiir eine diinne Oberschicht des eiligsten, zahlungs
fahigsten und zahlungswilligsten Verkehrsin Betracht kommt; er kann also die groBen Ver
kehrsstrome weder der Reisenden noch der Giiter und nicht einmal der Nachrichten ver
lagern. Und er ist so kostspielig, daB er fiir seine Haupthafen des Riickhalts an einer starken 
hochzivilisierten Bevolkerung bedarf; seine Hauptstiitzpunkte werden also immer in den 
Riesen- und Millionenstadten und in den ausgesprochenen Industriebezirken der fiihrenden 
Nationen liegen. Nur bei den weiten Transozeanstrecken konnen auBerdem einige besonders 
wichtige Landvorspriinge und landferne InseIn eine gewisse Rolle spielen, aber nicht so sehr 
als Verkehrs-, sondern als Betrie bsstiitzpunkte. - Die sog. "Weltlufthafen" (zur Zeit 27) 
liegen alle in den alten groBen Verkehrszentren, und zwar 11 im europaischen Lebensraum 
(Kairo und Bagdad eingeschlossen), 1 in (Siid-) Afrika, 7 in Asien (und zwar alle in den Mon
sunlandern), 1 in Australien, 4 in Nordamerika und 3 in Siidamerika. 

Man konnte vermuten, daB sich das heutige Luftverkehrsnetz deshalb wesentlich ver
andern miiBte, weil das wirtschaftliche Leben groBtenteils auf der N ordhalbkugel konzen
triert ist und weil infolge der Kugelgestalt der Erde die Wege iiber den Nordpol kiirzer seien. 
Aus Abb. 25 ergibt sich aber zunachst, daB Luftwege, die von Europa (mit seinen elf Welt
lufthafen) iiber den Nordpol gelegt wiirden, nicht nach wertvollem Land, sondern nach 
der Wasserwiiste des GroBen Ozeans fiihren, und daB die kiirzesten Verbindungen zwischen 
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Europa und dem wirtschaftlich wichtigsten Gebiet Nordamerikas nicht tiber den Nordpol, 
sondern in der "alten" Richtung West-Ost fUhren. Bei einigen Verbindungen sind allerdings 
Verkiirzungen zu erzielen: 

Heutiger Weg Kiirzester Weg iiber Verkiirzung 
Flugverbindung das Polargebiet 

kIn kIn km % 

Berlin--Tokyo .... 9970 8840 1130 II 
Berlin--San Franz~ko 12445 9100 3345 26 
New York--Tokyo 15372 10930 4442 29 
New, York--Kanton . 18460 12860 5600 30 

o 4000 km 
! ! 

Abb. 25. Das Nordpolgebiet. (Nach PIRATH.) 

Es ist hierbei zu beachten, daB das Nordpolargebiet klimatisch (auch fUr den Luftverkehr) 
ungiinstig ~t, daB es fast unbewohnt ist und daB es keine Hilfsmittel (bei Notlandungen usw.) 
gewahrt; -- diese Bedenken dtirfen aber llicht vom Arbeiten auch auf diesem Gebiet ab
schrecken! 

12* 
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Anhang. 

Der Einsatz der verschiedenen Verkehrsmittel 1• 

Zusammenarbeit und Wettbewerb. 

Da es sieben verschiedene (Haupt-) Verkehrsmittel (See- und Binnenschiff
fahrt, Schiene und StraBe, elektrische Nachrichtenmittel, Leitungen und Flug
zeuge) gibt, entsteht die Frage, welchem Verkehrsmittel jeder gewiinschte Trans
port im einzelnen zuzuweisen ist. Diese Frage wird von einer sehr "liberalen" 
politischen Einstellung dahin beantwortet werden, daB man die Wahl jedem 
einzelnen (Reisenden oder Verfrachter) uberlassen solie, denn er werde schon 
im eigenen Interesse die richtige Wahl treffen, und wenn er hierbei Fehler begehe, 
so sei das nur sein eigener Schaden, nicht aber ein Schaden fiir die Allgemeinheit. 
Tatsachlich wird auch viel dem einzelnen uberlassen (z. B. ob Eisenbahn odeI' 
Schiff odeI' Kraftwagen, ob StraBenbahn oder Droschke, ob Brief odeI' Telegramm 
odeI' Ferngesprach). Eine un beschrankte Freiheit ist abel' auch hier, wie so 
oft, vom Ubel, denn der Verkehr ist so wichtig, daB die Allgemeinheit (der Staat) 
bei der Auswahl ordnend und regelnd eingreifen muB. 

Zunachst summieren sich namlich etwaige Fehler del' einzelnen infolge del' 
ungeheuer groBen Menge der Transportvorgange derart, daB die vielen kleinen 
privatwirtschaftlichen Nachteile zu einem groBen volkswirtschaftlichen 
Verlust fiihren mussen. Sodann erfordert der Verkehr den Einsatz derart groBer 
Kapitalien, daB es der Allgemeinheit nicht gleichgiiltig sein kann, ob diese mehr 
odeI' weniger gut arbeiten; denn letzten Endes gehoren z. B. auch in Landern 
mit reinem Privateisenbahnsystem die Eisenbahnen usw. dem "ganzen Volk" , 
da sich die Aktien und Schuldverschreibungen in den Handen unendlich vieler 
Einzelbesitzer, ferner von Gemeinden, Kirchen, gemeinnutzigen Gesellschaften, 
Versicherungsgesellschaften usw. befinden. Sodann sind im Verkehr so viele 
Menschen unmittelbar tatig und so viele auBerdem noch in den "Verkehrs
industrien", daB die Allgemeinheit an ihrer und ihrer Familien gesicherter Existenz 
Anteil nehmen muB. Dazu kommt die allgemeine Bedeutung des Verkehrs fur 
Wirtschaft, Kultur, Volksgesundheit und Landesverteidigung. 

Das Problem des zweckmaBigsten Einsatzes del' verschiedenen Verkehrsmittel 
und die hieraus sich ergebenden Probleme der Zusammenarbeit und des Wett
bewerbs gehoren nun in das Gebiet del' Verkehrspolitik und sind daher erst 
in dem dieser gewidmeten dritten Hauptabschnitt zu erortern. Nun krankt aber 
jegliche "Poli tik" daran, daB sie stark von Meinungen, Anschauungen, Uber
zeugungen usw. abhangt, und daB diese nicht immer sachlich und richtig zu 
sein brauchen. Dagegen sind die Tatsachen, die sich aus der Natur del' ver
schiedenen Verkehrsmittel ergeben, eben Tatsachen und daher sachlich und 
richtig; und es verlohnt sich daher, eine Betrachtung anzustellen, die sich von 
Politik moglichst fernhalt, die dagegen das Naturliche und Technische 
betont. 

Eine derartige Untersuchung ist besonders fur Deutschland wichtig, weil 
Deutschland eine besonders starke und besonders vielfiiltige Ausstattung mit 
Verkehrsmitteln zeigt. Es verfugt namlich: 

uber ein besonders dichtes und leistungsfahiges Eisenbahnnetz, und zwar 
auch von Neben- und Kleinbahnen, und ist him'in allen Nachbarlandern (mit 
Ausnahme Belgiens, Nordfrankreichs und der Schweiz) uberlegen; 

1 Vgl. hierzu: GIESE, Eisenbahn- oder WasserstraBen-Fiirderung, Berlin, Verlag der 
"Verkehrstechnik", 1927 und MOST, Grundlagen und Entwicklungsrichtungen der deutschen 
Verkehrswirtschaft, 1939. 
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iiber zahlreiche BinnenwasserstraBen und zeigt hierin eine Entwicklung, 
wie sie nur noch in Holland, im Gebiet der GroBen Seen und auf dem Jangtse 
erreicht worden ist; und 

iiber einen hochentwickelten Kraftwagenverkehr und ein Netz richtiger 
Autobahnen, wie es sonst noch nirgendwo besteht. 

In Deutschland ist also die Gefahr ungesunden Wettbewerbs besonders groB!. 
Zunachst ist festzustellen: 
In jedem Staat (bzw. in jedem Landesteil, z. B. einem Industriegebiet) bilden 

aIle V er kehrsmi ttel ein einheitliches Gesamtverkebrssystem, und dieses ist so 
zu leiten und standig weiter zu entwickeln, daB der hochste Nutzen fiir 
die Allgemeinheit erzielt wird. 

1m einzelnen ist hierzu notwendig: 
Jedes einzeIne Verkehrsmittel muB in sich so gut wie moglich arbeiten; die 

verschiedenen Verkehrsmittel miissen richtig zusammenarbeiten; der gesunde 
Wettbewerb solI aufrechterhalten werden; ungesunder Wettbewerb aber 
muB vermieden werden. Ferner miissen die fiir die Forderung des Verkehrs ins
gesamt verfiigbaren Mittel (worunter nicht etwa nur Geld zu verstehen ist) auf 
die verschiedenen Verkehrsmittel planmaBig derart verteilt werden, daB keines 
vor den anderen ungebiihrlich bevorzugt wird. 

Die notwendige "ausgleichende Gerechtigkeit" wird nun insgesamt dadurch 
am volikommensten erreicht, daB j eder Transport dem hierfiir - volks
wirtschaftlich - geeignetsten Verkehrsmittel zugefiihrt wird. Allerdings kann 
das nicht auf dem Weg einer "Planwirtschaft" (unseligen Andenkens) geschehen, 
also nicht mittels behordlichen Zwangs, sondern es muB durch die gesamten 
verkehrspolitischen MaBnahmen der Allgemeinheit (des Staates oder bei kleineren 
Gebieten der Provinz oder der Stadt) der einzelne dahin beeinfluBt werden, daB 
er das richtige Verkehrsmittel "ganz von selbst" wahlt. Hierbei werden der 
Preis und die Giite der Beforderung die ausschlaggebende Rolle spielen. "Billig 
und gut" heiBt i1UCh im Verkehr die Parole. 

Es konnte nun scheinen, daB es fiir jedes Yolk am giinstigsten ware, wenn 
jedes Verkehrsmittel in vollkommenster Weise ausgestaltet wiirde. Das ist 
aber unmoglich, denn es wiirde damit eine unverantwortliche Verschwendung 
getrieben werden. Vielmehr muB die Verkehrspolitik darauf gerichtet sein, daB 
jedes Verkehrsmittel so weit ausgebaut wird, daB es den "verniinftigen" 
- volkswirtschaftlich, kulturell und militarisch notwendigen - Anforderungen 
voll gewachsen ist. Jedes "Zuviel" bedeutet Luxus und Verschwendung, und 
zwar eine starke Verschwendung, weil im Verkehr so groBe Kapitalien und so 
gewaltige Menschenmengen arbeiten. 

Auch die oft geh6rte Behauptung, mit Riicksicht auf die Landesverteidigung miisse 
j e de s Verkehrsmittel in vollkommenster Weise ausgestaltet sein, ist falsch; sie ist giinstigsten
falls eine bequeme Redensart, mit der der Entscheidung ausgewichen wird; - sie kann 
gefahrlich sein, denn die verschiedenen Verkehrsmittel haben fiir die Kriegfiihrung einen 
sehr verschiedenen Wert. - Wir kommen auf diese Frage noch im Zweiten Band zuriick. 

1 Der Vielialtigkeit des deutschen Verkehrswesens steht in manchim andern Landern 
eine Einseitigkeit und das Uberwiegen eines bestimmten Verkehrsmittels gegeniiber. 

In England und im lVIittelmeergebiet tritt aus teilweise ahnlichen geographischen Ur· 
sachen die Binnenschiffahrt stark zuriick. 

Das Gegenbeispiel ist Holland, das das einzige Land in Europa ist, in dem der Giiter· 
verkehr der BinnenwasserstraBen gr6Ber ist als der der Eisenbahn. 

In Kolonialgebieten, die noch nicht geniigend erschlossen sind, leistet der Kraftwagen 
mehr als die Schiene. 

In andern Uberseegebieten, in denen die Entfernungen und die Gelandeschwierigkeiten 
besonders groB sind, hat das Flugzeug eine vergleichsweise gr6Bere Bedeutung, als seiner 
durchschnittlichen Stellung in del' Verkehrswirtschaft entspricht. 

Das Gegenbeispiel ist der Westen Chinas, in dem noch heute del' Trager eine recht groBe 
Rolle spielt. 
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MaBhalten und Abwagen ist dringend erforderlich, denn auch das reichste 
Land ist nicht in der Lage, ein "vollkommenes" Eisenbahnnetz und daneben 
ein "vollkommenes" BinnenwasserstraBennetz und auBerdem noch ein "voll
kommenes" KraftstraBennetz zu entwickeln; vielmehr muB die Allgemeinheit in 
jedem Raum das Verkehrsmittel am eifrigsten fOrdern, das seiner Natur nach 
mit dem geringsten Aufwand an Mitteln (Geld und Menschen) am ehesten zur 
"Vollkommenheit" emporgefiihrt werden kann; die anderen Verkehrsmittel 
miissen sich dann mit der zweiten und dritten Rolle begniigen. Das mag fUr 
diese Verkehrsmittel schmerzlich sein und wird von den an ihnen besonders 
interessierten Kreisen bestritten; der volkswirtschaftliche Zwang wird aber durch 
solche Einreden nicht aufgehoben. Namentlich hat das deutsche Yolk die Pflicht, 
wie auf jedem anderen Gebiet so auch auf dem des Verkehrs, dem Luxus ent
gegenzutreten und seine Krafte auf die Aufgaben zu konzentrieren, die wirt
schaftlich tragbar sind und den hochsten Erfolg gewahrleisten; denn einerseits 
sind im deutschen Verkehrswesen die unerhorten Schaden des Weltkrieges, der 
Unfriedensvertrage, des Ruhreinbruchs und der allgemeinen Fortsetzung des 
Krieges nach dem Weltkrieg noch nicht iiberwunden; andrerseits stellt die so 
gliickliche Riickgliederung der Ostmark und der Sudetenlander ebenso wie der 
engere AnschluB Siidosteuropas und der ganze Aufgabenkreis "Mitteleuropa" 
auBerordentlich hohe Anforderungen an den Ausbau namentlich des Eisenbahn
und des Telegraphen- und Fernsprechnetzes. 

Die Forderung nach dem "vollkommenen" Ausbau ist besonders deshalb abzulehnen, 
wei! jeder, der einseitig nur fiir ein Verkehrsmittel eintritt, fur dieses nicht nur den voll
kommenen, sondern einen ubertrieben groBartigen Ausbau fordert, und zwar auch auf 
die Gefahr hin, daB dadurch der notwendige Ausbau der anderen Verkehrsmittel vernach
lassigt wird. 

Das Zusammenarbeiten der verschiedenen Verkehrsmittel ist reibungs
los gegeben oder bei ausnahmsweise auftauchenden Widerstanden durch den. 
Staat lercht herbeizufiihren, wenn zur Durchfiihrung einheitlicher Transport
vorgange mehrere Verkehrsmittel zeitlich oder raumlich hintereinander 
arbeiten miissen. Gegeben ist dies namentlich fiir den gesamten Uberseeverkehr 
eines Landes, da hier aHe Verkehrsmittel des Binnenlandes mit dem Seeschiff 
zusammenarbeiten miissen; am wichtigsten sind hierbei die gute Netzgestaltung, 
Leistungsfahigkeit und Billigkeit der Verkehrsmittel des Binnenlandes, gute 
Hafen- und Lagereinrichtungen, und vor aHem eine auf die Bediirfnisse des See
verkehrs und des AuBenhandels zugeschnittene Tarifpolitik (namentlich der Eisen
bahnen). Wettbewerb zwischen Seeschiff und Binnenverkehrsmittel ist nur mog
lich im Kiistenverkehr, z. B. Liibeck-Konigsberg, Neapel-Palermo, Odessa
Gibraltar - Hamburg, New York - Panama-San Franzisko; Schwierigkeiten (und 
Kampfe zwischen den Interessenten) konnen auBerdem auftreten, wenn die Ver
kehrspolitik bestimmte (einheimische) Hafen vor anderen (auslandischen) Hafen 
bevorzugt. 

Man konnte nun wahnen, daB es wohl am besten ware, wenn es ein Verkehrs
mittel geben wiirde, das allen Forderungen entsprechen konnte. Dieses miiBte 
also nicht nur billig und gu t arbeiten, sondern noch die folgenden Forderungen 
erfiillen: 

1. Es miiBte aIle Verkehrsarten befordern konnen. 
2. Es miiBte raumlich unbeschrankt sein, d. h. es miiBte jeden Punkt mit 

j edem anderen Punkt verbinden. 
3. Es miiBte zeitlich unbeschrankt sein, d. h. es miiBte die Transporte 

jederzeit - also auch unter den ungiinstigsten Verhaltnissen -- ausfUhren 
konnen. 

Ein derart "vollkommen universales" Verkehrsmittel ist abel' bisher 
noch nicht erfunden worden und wird auch nie erfunden werden. 
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Das "universalste" Verkehrsmittel ist das Flugzeug, denn: 
Es lassen sich in ihm - theoretisch - aIle Verkehrsarten befordern. 
Es kann ferner - theoretisch - jeden Punkt mit jedem Punkt verbinden, 

denn es benutzt die Luft als Weg, und das Luftmeer umgibt die ganze Erd
oberfHiche, und alles Leben der Menschen spielt sich am "Boden des Luftmeeres" 
abo Wahrend daher sonst der Gegensatz von Wasser und Land den Verkehr so 
erschwert und verteuert, ist es dem Flugzeug gleichgultig, ob und wie oft unter 
ihm Wasser und Land wechseln. 

Das Flugzeug kann auch - theoretisch - jederzeit verkehren, dadas Luft
meer standig vorhanden ist. 

Aber diese Vorzuge, die der Geograph Kohl ubrigens schon um 1830 erkannt 
hat, sind leider sehr theoretisch, denn in Wirklichkeit ist der Flugverkehr so 
teuer, daB er uberhaupt nur fUr ganz wenige Transporte in Betracht kommt, 
ferner kann das Flugzeug nicht an jedem Punkt, sondern nur an den wenigen 
und ebenfalls sehr kostspieligen Flugplatzen landen und starten. Tatsachlich ist 
also dieses "universalste Verkehrsmittel" eher das Gegenteil von universal; -
man sieht, wohin man auch in der Verkehrswissenschaft mit Geistreicheleien 
kommt. 

Es gibt aber doch zwei Verkehrsmittel, die zwar raumlich nicht uni
versal sind, die vielmehr an ein bestimmtes Element - Land oder Wasser -
gebunden sind, die aber innerhalb ihres Elementes stark universal sind, 
und zwar nach Verkehrsarten, Zeit undRaum. 

Diese Verkehrsmittel sind die zwei uberhaupt wichtigsten, namlich das See
schiff und die Eisenbahn. 

Geht man von der oben erlauterten, verkehrsgeographisch so bedeutungsvollen 
Zweiteilung der Verkehrsbeziehungen, namlich von der Einteilung nach "Ober
seever kehr und Binnen ver kehr, aus, so hat das Seeschiff (in seinem Ele
ment) - praktisch gesprochen - das Monopol, denn fur aIle "Oberseetransporte 
kommt nur das Seeschiff in Betracht; nur fUr den elektrischen Nachrichten
verkehr ist das Monopol durch16chert; und auBerdem darf man damit rechnen, 
daB das Flugzeug kunftig dem Seeschiff fiir den zahlungskraftigen Reisenden
und Postverkehr Wettbewerb machen wird. Da also das Seeschiff universal ist, 
so muB jedes Yolk darauf bedacht sein, seinen Seeverkehr so voIlkommen 
wie nur moglich auszugestalten. Hierzu gehortnicht etwa nur die Forderung 
des Schiffbaus und die trefflichste Ausstattung und standige Verbesserung der 
Seehafen nebst deren Zufahrten, die man nicht den Seestadten allein aufbiirden 
darf, sondern namentlich auch eine Verkehrspolitik, welche die binnenlan
dischen Verkehrsmittel in Bau, Betrieb, Fahrplan und Tarifen zielbewuBt so 
leitet, daB hierdurch den heimischen Hafen und der vaterlandischen See
schiffahrt moglichst groBe Vorteile zugewendet werden. 

1m Gegensatz zum Seeschiff hat die Eisenbahn zwar kein Monopol, denn 
fur den "Binnenverkehr" kommen neben der Eisenbahn noch die Kustenschiff
fahrt (z. B. auf Nord- und Ostsee, im Mittelmeer und in den Beziehungen Nord
see-Schwarzes Meer), die Binnenschiffahrt und die LandstraBen (mit den Kraft
wagen) in Betracht. 

Immerhin hat die Eisenbahn aber einen "uni versalen" Charakter, der 
im einzelnen in folgendem begrundet ist: 

1. Die Eisenbahn ist "universal" yom Standpunkt der verschiedenen Ver
kehrsarten, denn sie befordert alles, - Personen, Guter und Nachrichten. Sie 
ist namlich einerseits so billig, daB sie den Verkehr der wohlfeilen Massenguter 
mit ausreichender Billigkeit bedienen kann, andererseits aber so durch Sicherheit, 
Schnelligkeit, Punktlichkeit, RegelmaBigkeit ausgezeichnet, daB ihr del' Verkehr 
del' Reisenden, Nachrichten (Post) und der hochwertigen, eiligen und leicht
verderblichen Guter zufaIlen muB. Die Binnenwaf'serstraBe bedient dagegen im 
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allgemeinen nur den Verkehr der Massengiiter; sie ist hierbei, soweit es sich um 
groBe natiirliche Strome und weite Entfernungen handelt, ebenso billig, soweit 
es sich um KaniHe und kleinere Flusse handelt, teurer als die Eisenbahn. Wo es 
iiberhaupt schon Eisenbahnen gibt, benutzen mittel- und hochwertige Giiter die 
BinnenwasserstraBe nur unter besonderen Umstanden, Personen nur im Erholungs
verkehr. 1m allgemeinen muB der Wasserverkehr 15% billiger sein als der 
Eisenbahnverkehr, damit sich die Giiter dem Wasserwege zuwenden, denn jedes 
Gut weiB die iibrigen Vorziige der Eisenbahn zu schatzen. Fiir viele Verkehrs
arten (und fiir die Landesverteidigung) ist die Eisenbahn also unbedingt not
wendig; die BinnenwasserstraBe ist dagegen nicht allgemein notwendig. Der 
Kraftwagen ist der Eisenbahn fiir mittel- und hochwertige Giiter auf kleine bis 
mittlere Entfernungen ebenbiirtig oder sogar iiberlegen. Der Personenverkehr 
auf kleine Entfernungen stellt ein besonderes Problem dar, auf das hier nicht 
naher eingegangen werden kann; die Frage ist in dem Werk "Stadtebau" (Verlag 
Julius Springer) von mir eingehend erortert. 

2. Die Eisenbahn ist "universal" vom Standpunkt der Zeit, also vom Stand
punkt der "tem poralen" Leistungsfahigkeit oder der jederzeitigen Dienstbereit
schaft. Die Eisenbahn ist namlich von der Witterung (fast vollig) unabhangig, 
weil sie auch den groBten Extremen gegeniiber unempfindlich ist; sie iiberwindet 
die trockene Glut der Wiiste, die feuchte Hitze des Urwalds, Regen, Schnee, Eis 
und Wassermangel; groBe Katastrophen, wie Schneeverwehungen, Hochwasser, 
Bergrutsche, Dammbriiche usw. setzen sie immer nur auf kurze Zeit und dann 
auch immer nur auf bestimmten Streckenteilen matt, so daB der Verkehr stets 
schnell wieder in Gang kommt. 

Die BinnenwasserstraBen versagen dagegen bei Wasserman gel, Hoch
wasser und bei Frost. Das hat (abgesehen von andern Mangeln) den groBen 
Nachteil im Gefolge, daB wahrend dieser Zeit die Eisen bahn einspringen 
muB! pie Eisenbahn muB also in ihren gesamten Einrichtungen (Strecken und 
Bahnhofen) und in ihrer Ausstattung (Lokomotiven- und Wagenpark, Personal) 
so leistungsfahig sein, als ob die WasserstraBe nicht vorhanden ware! 
Hieraus ist auch zu entnehmen, daB die so oft gehorte Behauptung, die Eisen
bahn miisse durch Kanale entlastet werden, nicht richtig sein kann. Bei der 
Berechnung der Leistungsfahigkeit, die das Gesamtnetz der Eisenbahnen mit 
Riicksicht auf das zeitweilige Versagen der WasserstraBen haben muB, ist zu 
priifen, ob die Hauptfrostperiode mit der Periode des groBten Verkehrs zu
sammenfallt; in Deutschland ist dies gliicklicherweise nicht der Fall, da in den 
Zeiten des herbstlichen Hochstverkehrs die WasserstraBen im allgemeinen fahr
bar sind. Die Eisenbahn und die staatliche Verkehrspolitik diirfen sich hierauf 
aber nicht verlassen. Bei langerem scharfen Frost steigen die Transporte an 
Brennstoffen gewaltig an, weil der Bedarf steigt und gleichzeitig die schwim
menden, also festgefrorenen Vorrate nicht greifbar sind. In Deutschland setzt 
auBerdem scharfer Frost ofter um die Weihnachtszeit ein; die Eisenbahn ruuE 
dann also den Giiterverkehr von den zugefrorenen WasserstraBen gerade zu der 
Zeit iibernehmen, in der sie durch Personen-, Eil- und ExpreBgut- und Postpaket
verkehr besonders stark belastet ist. 

Der Kraftwagen ist gegen ungiinstige Witterung zwar nicht so empfindlich 
wie die WasserstraBe, aber doch empfindlicher als die Eisenbahn; namentlich 
erschweren, verteuern und gefahrden Schneeverwehungen und Glatteis seinen 
Betrieb; vielfach muB dann ohne Anhanger gefal:lren werden. Die privaten 
Personenwagen werden dann: wenig benutzt, und die Omnibusse stellen (nament
lich im Gebirge) den Betrieb ein. 1m Nahverkehr verzichten auch die Rad
fahrer auf ihr privates Beforderungsmittel; und alles "stiirzt sich" auf die 
~chiene, namentlich auf die StraBenbahn und sogar auf die sonst bespottelte 
Kleinbahn. 
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3. Die Eisenbahn ist "universal" vom Standpunkt des Raumes, also von 
dem der "regionalen" Leistungsfahigkeit. Sie kann jeden Punkt einer ge
schlossenen Landmasse mit jedem anderen Punkt unmittelbar verbinden. Die 
Eisenbahn ist namlich schmal und schmiegsam, sie kann scharfe Kurven nehmen 
und gut klettern; dabei kann sie in ihren schwach belasteten Auslauferstrecken 
in Form eingleisiger Neben- oder Kleinbahnen so billig gebaut und betrieben 
werden, daB sie in jedes Tal, zu jedem Dorf gefUhrt werden kann, und mittels 
ihrer AnschluBgleise kann sie in jede Fabrik, jedes Bergwerk, jeden Steinbruch 
vordringen. Wahrend die Eisenbahn sich also aufs feinste verasteln kann, 
bildet sie andrerseits die groBten geschlossenen Verkehrsnetze, und zwar 
Netze, die ebenso dem Massenverkehr iiber die groBten Entfernungen wie dem 
Kleinverkehr der abgelegenen Landesteile dienen. Auf der Eisenbahn ist kein 
UmIaden erforderlich, auBer insoweit sie als Kleinbahn unter Umstanden Schmal
spur hat; die Eisenbahn fUhrt jeden Transport von der Verlade- bis zur Empfangs
station selbstandig durch; sie bedarf keines anderen Transportmittels (auBer dem 
StraBenfuhrwerk zum An- und Abrollen). 

Die WasserstraBen konnen dagegen ihrer Natur nach weder derart ge
schlossene und engmaschige Netze bilden, noch sich so fein verasteIn wie die 
Eisenbahn. Es wird sich bei ihnen vielmehr immer um die einzeInen Strom
systeme handeIn, wenn diese auch durch Kanale in Verbindung gebracht werden 
konnen, ferner um einige wenige Linien, die nach Zahl und Lange hochstens 
den wichtigsten Hauptbahnen entsprechen konnen. Weite Gebiete bleiben den 
WasserstraBen verschlossen, namentlich die armeren Gebirgsgegenden; die Eisen
bahn ist also auch vom Standpunkt der gleichmaBigen Befruchtung des Gesamt
landes, der Dezentralisation del' Gewerbe, der Forderung der Kleinen und Schwa
chen das wertvollere Verkehrsmittel; sie ist damit namentlich vom sozialen und 
vom Standpunkt der Volksgesundung hoherzustellen. Was die GroB- und Mittel
stadte unddas GroB- und Mittelgewerbe anbelangt, so ist die Eisenbahn unbedingt 
notwendig, die WasserstraBe aber nur erwiinscht, vgl. all die Stiidte und 
Gewerbebezirke Deutschlands, die keinen WasseranschluB haben, vgl. dagegen 
all die Fabriken, fUr die der GleisanschluB Lebensfrage ist. Dem Charakter der 
Eisenbahn als des "raumlich-universalen" und damit in sich selbstandigen Ver
kehrsmittels, das keiner fremden Hille bedarf, steht die WasserstraBe als das 
Verkehrsmittel gegeniiber, das fiir viele Transporte erst der Zufiihrung des Gutes 
mittels Eisenbahn und dann der Weiterleitung wieder mittels Eisenbahn bedarf, 
das also nicht selbstandig ist, wobei noch zu beachten ist, daB das mehrfache 
UmIaden besondere Kosten und unter Umstiinden auch eine Wertverminderung 
des Gutes verursacht. 

Der Kraftwagen ist ebenfalls durch hohe regionale Leistungsfahigkeit aus
gezeichnet; der Eisenbahn ist del' Kraftwagen in dieser Beziehung um so mehr 
iiberlegen, je enger die Maschen des Wege- und je weiter die Maschen des Eisen
bahn- und Kleinbahnnetzes sind. Vielfach wird del' Kraftwagen als ein "fliichen
haftes" Verkehrsmittel bezeichnet, die Eisenbahn dagegen als ein nur "linien
haftes"; hieraus folge, daB del' Kraftverkehr als unmittelbarer "Haus-Haus
V er kehr" gekennzeichnet sei, wiihrend die Eisenbahn immer der Anfuhr und 
Abfuhr del' Giiter zum und vom Bahnhof bediirfe. Diese Behauptungen sind 
in folgenden Beziehungen richtigzustellen: Auch bei del' Eisen bahn ist del' groBte 
Teil des Verkehrs "Haus-Haus-Verkehr", denn der Verkehr geht zu etwa 70% 
(im Ruhrbezirk sogar zu 92%) von AnschluBgleis zu AnschluBgleis; und auch 
im Kraftverkehr geht es nicht ohne An- und Abfuhr und ohne UmIaden ab, 
da die Giitertransporte iiber groBere Entfernungen mit groBen Wagen bewaltigt 
werden miissen, wahrend das SammeIn und Verteilen innerhalb del' Stiidte mittels 
kleiner Wagen erfolgen muB, - vgl. die schnell zunehmende Bedeutung der 
am Rande der Stiidte anzulegenden "Autohofe". 
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Der unmittelbare "Haus-Haus-Verkehr" der Eisenbahn zeigt (in Deutschland) aus fol
genden Griinden steigende Tendenz: 

Die groBe Bedeutung des Gleisanschlusses wird von den "Interessenten" (Gewerbe
treibenden, Lagerhaltern, Spediteuren) und auch von den Orgarrisationen des Wirtschafts
lebens (Handelskammern) immer besser erkannt_ 

Die Eisenbahnverwaltungen, die friiher diesen Aufgaben manchmal wenig Ver
standnis entgegengebracht haben, widmen sich ihnen jetzt sorgfaltig; die Anlage und tech
nische Ausgestaltung wird daher gefordert und die Tarife und Gebiihren werden entsprechend 
gehandhabt_ 

Die Stadtebauer (Stadtverwaltungen, Landesplanungsbehorden) bringen dem Gleis
anschluB viel Verstandrris entgegen und sehen daher Industrieviertel nur noch in entsprechen
der Lage und Ausstattung vor_ 

Auch die Wehrmacht hat volles Verstandnis fiir die Bedeutung der Eisenbahn im all
gemeinen und die des Anschlusses im besondern. 

SchlieBlich ist der "gleislose AnschluB" von Culemeyer entwickelt worden, mit dem 
jeder Eisenbahngiiterwagen auf jedem Fabrikhof und unmittelbar neben die Dreschmaschine 
gefahren werden kann. 

4. Die Eisenbahn ist universal vom Standpunkt der Mengen, also von dem 
der "quantitativen" Leistungsfahigkeit, und zwar ist sie eben so dem Klein
wie dem GroBverkehr gewachsen: 

Der Kraftwagen ist in der Bedienung des Klein verkehrs (also der Stiickgiiter 
und der Wagenladungen bis etwa 5 t) der Eisenbahn auf mittlere Entfernungen 
ebenbiirtig, auf kleine Entfernungen iiberlegen. Er steht aber beziiglich der 
groBen Mengen (und der besonders groBenEinzelstiicke) der Eisenbahn nach;
wir kommen hierauf noch bei der Erorterung der Bedeutung des Verkehrs fiir 
die Kriegsfiihrung im Zweiten Band zuriick. 

Die Binnenschiffahrt ist beziiglich der klein en Mengen der Eisenbahn unter
legen, denn sie ist in hochentwickelten Staaten wirtschaftlich nur moglich, wenn 
sie mit SchiffsgefaBen und demgemaB mit Ladungen von mindestens 600 t 
arbeitet; vielfach muB es sich aber urn einheitliche Ladungen an Massengut von 
1000 t handeln, wenn sich der Wasserverkehr lohnen soIl. Viele Giiter treten 
aber nur in so geringen Mengen und in so feiner Verteilung (raumlich und zeitlich) 
auf, daB oft nicht einmal ein ganzer Eisenbahnwagen beladen werden kann, und 
selbst wenn man von dem hierdurch sich bildenden "Stiickgut" absieht, so be
steht der Hauptteil des Verkehrs in einzelnen Wagenladungen von 5, 10, 15 und 
20 t, und zwar gilt dies nicht nur von den hoch- und mittelwertigen Giitern, 
sondern oft auch von den "wohlfeilen Massengiitern", wie Kohle, Erzen, Steinen, 
Holz, Diingemitteln usw., denn die Produktionsbedingungen sind vielfach nicht 
derart, daB geschlossene Schiffsladungen oder ganze Eisenbahnziige gebildet 
werden konnen, und die Konsumenten sind vielfach wirtschaftlich nicht stark 
genug, urn 1000 t auf einmal beziehen zu konnen. 

Es ist nun aber eine besondere Pflicht der Verkehrspolitik, diesen Klein
und Kleinstverkehr zu fordern, denn mit ihm sind auf Gedeih und Verderb die 
gesamte Landwirtschaft und das Klein- und Mittelgewerbe, das platte Land und 
die Klein- und Mittelstadte verbunden. Die Eisenbahn ist in der Lage, diesem 
vom sozialen Standpunkt so wichtigen Gesichtspunkt voll Rechnung zu tragen, 
denn sie arbeiten mit kleinen TransportgefaBen, namlich den einzelnen 
Giiterwagen. 

Aus der Kleinheit der Giiterwagen folgt nun aber nicht etwa, daB die Eisen
bahn dem groBen Verkehr nicht gewachsen ware. Das Wesen des Eisenbahn
verkehrs besteht vielmehr darin, daB die "Ver kehrseinheiten" klein sind (Giiter
wagen von 10, 15, 20, 40 t), daB diese aber zu Betriebseinheiten zusammen
gesetzt werden, die groB sind (Giiterziige von 700, 1000,2000 und mehr Tonnen 
Nutzlast); und da diese groBen Betriebseinheiten auBerdem schneller und in 
dichterer Folge als die Schiffe auf Kanalen fahren und ferner auch bei Nacht 
und Frost verkehren, so ist die Leistungsfahigkeit der Eisenbahn hoher als die 
eines Kanals. 
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Pl'aktisch gesprochen ist die quantitative Leistungsfahigkeit del' 
Eisenbahn unbegrenzt groB; denn es gibt nil'gendwo auf Erden einen so ge
waltigen Massenverkehr" daB die Eisenbahn ihn nicht bewaItigen konnte. Da 
bieriiber die mel'kwiirdigsten Ansichten bestehen und da vielfach sogar eine 
"Angst VOl' dem Vel' kehr" zu beobachten ist, namlich die Sorge, daB die 
Eisenbahn auf die Dauer dem - angeblich so schnell steigenden - Verkehrs
bediirfnis nicht gewachsen Ware, so sei nur auf zwei Tatsachen hingewiesen: die 
Gotthal'dbahn, also eine del' wichtigsten Linien del' Welt, hat heute noch ein
gleisige Teilstrecken, und viele bedeutende Lander del' Welt kommen mit ein
gleisigen Bahnen mit nul' Meterspur als Hauptbahnen aus!! 

Die Leistungsfahigkeit del' Eisenbahn kann durch mehrgleisigen Ausbau, 
weitere Einstellung von Lokomotiven und Wagen, VergroBerung del' Bahnhofe, 
Verbesserung del' Sicherungsanlagen, Erhohung del' Zuggewichte beliebig - d. h. 
praktisch unbegl'enzt - gesteigert werden. - DaB gelegentlich einmal die Eisen
bahn "versagt", hat mit ihrer Natur nichts zu tun, sondern liegt immer an be
stimmten (dem Fachmalli genau bekannten) Einzelfehlern, meist an del' ungenii
genden Einsicht del' Regierungen, Parlamente odeI' Finanzleute. - Ein besonders 
trauriges Beispiel hierfiir ist die Ausblutung del' deutschen Eisenbahnen in den 
politisch so trostlosen Zeiten nach dem Weltkl'ieg. 

1m Zusammenhang hiel'mit ist auch das Gerede abzulehnen, die Eisenbahn 
miisse durch den Bau von KaniiJen entlastet werden. W 0 immer namlich eine 
Eisenbahn iiberlastet ist, gibt es nul' ein Mittel zur wirklichen Abhilfe: del' 
weitere Ausbau del' Eisenbahn! 

Die Leistungsfahigkeit del' Kaniile hangt (abgesehen yom Kahnraum, dem 
Bestand an Schleppern, del' Giite del' Hafen, del' Einrichtung des Nachtdienstes) 
VOl' allem von del' Leistungsfahigkeit del' Schleusen ab; ist hier die "Grenze del' 
Leistungsfiihigkeit" erreicht, so kann (bzw. muB) sie durch Verdopplung del' 
Schleusen verdoppelt werden. - Del' Mittellandkanal hat in beiden Richtungen 
zusammengenommen eine Leistung von rund 13 Millionen t, die abel' noch stark 
gesteigert werden konnte; die Leistlmgsfahigkeit einer zweigleisigen Eisenbahn 
betragt im Giiterverkehr, sofern del' Personenverkehl' nicht besonders stark ist, 
gut 60 Millionen t (200 Ziige zu je lOOO t bei 300 Tagen im Jahr); sie kann abel' 
noch weiter gesteigert werden, und notigenfalls konnen besondere Giiterbahnen 
geschaffen werden, wie dies in den Hauptindustriegebieten del' Fall ist. 

Del' stark universale Charakter del' Eisenbahn hat zur Folge, daB die Eisen
bahn (in allen verkehrstechnisch leidlich erschlossenen LandeI'll) den weitaus 
groBten Teil des Binnenverkehrs leistet. In Deutschland betrug del' Giiter
Binnenfernverkehr (1935) in Tonnen (rund): 

Eisenbahnen 385000000 t = 77% 
Binnenschiffahrt . . . . . . 100000000 t . 20% 
Kraftwagen . . . . . . .. 15000000t = 3% 

Zusammen 500000000 t = 100% 

Da hierin abel' gewisse Doppelzahlungen enthalten sind, sind die Zahlen auf 
463 Millionen t und 75 - 22 - 3 % zu bel'ichtigen; nachrichtlich sei angegeben, 
daB del' Giiterverkehr iiber See (und zwar iiber die deutschen Hafen) 48 Millionen t 
betrug. Del' in zwischen gewaltig gestiegene Verkehr zeigt fiir 1939 etwa folgende 
Zahlen: Eisenbahn 500000000, BinnenwasserstraBen 133000000, Kraftwagen 
33000000 t. 

Die angegebenen Prozentsatze vermitteln abel' kein richtiges Bild von der 
Verteilung des Gesam tverkehrs. Einerseits diirfte man namlich nicht mit Tonnen 
rechnen, sondeI'll miiBte die Tonnenkilometer (tkm) zugrunde legen, wobei sich 
fiir die Binnenschiffahrt rund 25 % (Hi.l' 1937 sogar 26,6 %) ergibt; andrerseits 
sind aber n i c h t beriicksichtigt: der hauptsachlich von del' Eisenbahn bediente 
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Personen-, Gepack-, Post- und ExpreBgutverkehr, der Nah-Giiterverkehr des 
Kraftwagens und der Nah-Personenverkehr der Stadt- und StraBenbahnen und 
der Omnibusse. Es miiBten also, urn die Prozentsatze fiir den Gesamtverkehr 
zu ermitteln, die Verkehrszahlen der Fahrgaste, Briefsacke, ExpreBguttonnen mit 
den Giitertonnen auf einen "einheitlichen Nenner" gebracht werden; wir ver
zichten aber hierauf, denn iiber derartige Umrechnungen wird man sich nie einigen; 
man ist aber jedenfalls zu dem SchluB berechtigt, daB der Anteil der Eisen bahn 
oder vielmehr der Schiene in Deutschland wesentlich iiber 80% liegt, und 
daB die Anteile der Binnenschiffahrt und des Kraftwagens zwischen 7 und 9 % 
liegen mogen. - An der Ausfuhr aus Deutschland sind die BinnenwasserstraBen 
aber mit rund 61 % beteiligt. 

Es ist einleuchtend, daB es bei der Vielheit der Verkehrsmittel des Binnen
landes zu Wettbewerbkampfen zwischen den verschiedehen Interessenten 
kommen muB. Die Kampfe werden urn so scharfer sein, je geringer das Gesamt
verkehrsbediirfnis und je groBer die Gesamtleistungsfahigkeit ist; sie 
werden also in den Zeiten von Wirtschaftskrisen und beim Abflauen der Kon
junktur besonders scharfe Formen annehmen; sie waren daher in Deutschland 
in den Zeiten des Niedergangs urn 1930 besonders schlimm; sie sind zur Zeit 
besonders scharf in Nordamerika, das nach dem Zusainmenbruch der "Prosperity" 
sich fortgesetzt in einer Krise befindet. Die Kampfe werden ferner urn so pein
lichere Formen annehmen, je mehr die Vertreter bestimmter Verkehrsmittel 
glauben behaupten zu diirfen, daB ein anderes Verkehrsmittel in seine altgeheiligten 
Rechte einbreche und hierdurch nicht nur hohe Wertsubstanzen vernichte, sondern 
auch viele Volksgenossen in ihrer Existenz bedrohe. Noch heftiger als dieser 
"Abwehrkampf" der sich bedroht fiihlenden (alteren) Verkehrsmittel wird aber 
im allgemeinen der "Angriffskampf" der neu aufkommenden Verkehrsmittel ge
fiihrt, zumal dann, wenn die Lieferanten bestimmter Verkehrseinrichtungen, also 
privateErwerbskreise, durch die Steigerung ihres Absatzes verdienen wollen. 
und zu diesem Zweck eine gewaltige Propaganda entfalten und EinfluB auf Presse, 
Parlamente, Staats- und Stadtverwaltungen, wissenschaftliche Institute usw. 
zu gewinnen versuchen. 

Wenn die Kampfe seit 1933 in Deutl;lchland infolge des wirtschaftlichen Auf
schwungs und der zielbewuBten Lenkung des Verkehrs durch eine starke Re
gierung an Heftigkeit abgenommen haben, so waren doch noch folgende Tat
sachen zu beachten: 

Vor dem Weltkrieg konnte man in Deutschland (und ahnlichen Landern) 
mit einer dauernden Zunahme des Verkehrs rechnen; sie war in Norddeutsch
land (unter dem befruchtenden EinfluB des Meeres und der Kohlenbecken) so 
stark, daB sich der Verkehr der PreuBischen Staatsbahnen in je 14 Jahren etwa 
verdoppelte. N ac h dem Weltkrieg sind aber folgende Verschiebungen eingetreten : 

1. Westeuropa, einst neben Nordamerika die Zentralwerkstatt der Welt, hat 
diese Stellung teilweise verloren, weil viele bisherigen "Agrarlander" sich eine 
eigene Industrie geschaffen haben. 

2. Die Zerstiickelung (Balkanisierung) Europas hatte manche zusammenge
horigen Gebiete zerschlagen, den Handel und Verkehr durch die neuen Grenzen 
erschwert und verteuert und hiermit den internationalen Verkehr gelabmt und 
zum Teil vernichtet. Besonders kritisch war hierbei das zeitweilige Ausscbeiden 
RuBlands aus der europaischen Wirtschaft, denn hiermit versiegten die Strome 
landwirtschaftlicher Erzeugnisse nach Westen und die industrieller Erzeugnisse 
nach Osten. - Fiir Deutschland hat aber die Eingliederung der Sudetenlander 
und namentlich der Ostmark in den deutschen Wirtscbaftsraum und in den 
Rahmen einer einheitlichen deutschen Handels- und Verkehrspolitik einen erheb
lichen Kraftzuwachs gebracht, der sich in einem starken Ansteigen des Verkehrs 
mit dem Siidosten Europas auBern und das Wirtschafts- und Verkehrsleben dieser 



Der Einsatz der verschiedenen Verkehrsmittel. 189 

Lander stark befruchten wird und allgemein ist fiir die Zukunft mit einer 
stal'ken Zunahme des Verkehrs zu rechnen. 

3. In del' gesamten Technik wird seit dem Weltkrieg eifrigst an all dem ge
arbeitet, was mit dem Begriff "Rationalisierung" umschrieben werden kann. 
Rationalisierung heiBt abel' n. a. Ersparnis an iiberfliissigen Transporten, indem 
die Giiter dort erzeugt und veredelt werden, wo dies mit dem geringsten Aufwand 
von Transporten geschehen kann. 

Am wichtigsten sind hierbei alle Bestrebungen, die Brennstoffe besser auszunutzen und 
sie nicht mehr in der unveredelten Form von Kohlen zu transportieren, sondern in der ver
edelten Form von 01, Gas und elektrischem Strom, und zwar nicht mehr mittels Schiff und 
Eisenbahn, sondern mittels Leitungen. Die Brennstoffe machen aber bisher etwa 40% 
des gesamten Giiterverkehrs der Eisenbahn und Binnenschiffahrt aus; - der Verlust wird 
iibrigens aus bestimmten Griinden, auf die wir hier aber nicht naher eingehen konnen, weniger 
die Eisenbahn als das Binnenschiff treffen. 

Del' in vorstehendem begriindeten - inzwischen abel' iiberwundenen -
Abnahme del' Gutermengen steht nun abel' gegenuber, daB die Leistungs
fahigkeit des "Gesamtverkehrsapparates" erheblich gesteigert worden ist, 
und zwar einerseits durch die Verbesserungen del' schon vorhandenen (alteren) 
Verkehrsmittel und durch das Aufkommen del' neuen Verkehrsmittel (Leitungen, 
Flugzeuge, Kraftwagen); und die groBen politischen Ereignisse del' letzten Jahre 
stellen auch dem Verkehr groBe Aufgaben, die im Zweiten Band zu untersuchen 
sein werden. 

Bei del' Austragung del' Streitigkeiten sollte beachtet werden, daB del' Verkehr 
fur das Gesamtvolk doch zu bedeutungsvoll ist, als daB hier mit Schlagworten 
und Verunglimpfungen gearbeitet odeI' daB die private Erwerbsfreude mit an
geblichen Belangen des allgemeinen Wohls (odeI' womoglich del' Landesverteidi
gung!) verbramt werden diirfte. 

Von den Schlagworten seien nur die am haufigsten wiederholten kurz an
gefiihrt: 

1. "Jedes Verkehrsmittel schafft sich seinen eigenen- Verkehr." 
Diese Behauptung ist nur so lange richtig, als noch Verkehrsbediirfnisse "latent" vor

handen sind; wo aber die Bediirfnisse (nach Quantitat und Qualitat) voll befriedigt sind, 
kann man noch so viele Neuanlagen schaffen odeI' Verbesserungen einfiihl'en, ohne dadul'ch 
eine Verkehrszunahme zu erzielen. 

2. "Jede Verbilligung des Verkehrs setzt sich in eine Vermehrung urn." 
Es laBt sich aus der Inflationszeit (und der Gewahrung fl'eiel' Fahrt) beweisen, daB selbst 

bei kostenlosel' Befol'derung eine Vermehrung nicht eintritt. - Mit diesem Schlagwort wird 
besondel's viel im N ah vel'kehr operiel't, wobei noch dazu oft behauptet wird, daB die durch 
Tarifsenkung bewirkte Verkehrsvermehrung so groB ware, daB dadurch die Einnahme nicht 
verringert werde. 

3. "Die Eisenbahn ist am Ende ihrer Leistungsfahigkeit." 
1st schon oben richtiggestellt. 

4" "Del' Zustand del' Verkehrsmittel ist del' Gradmesser fur den Stand del' 
Kultur eines Landes." 

Der Zustand des Verkehrs ist nur einer der vielen Gl'admesser fiir die Zivilisation. Andere 
Gl'admessel' (Wohnungsstandal'd, Schulen, Volksgesundheit, soziale Fiirsorge) sind beweis
krMtiger. - Der iibel'steigerte Vel'kehrsluxus hat in Nordamel'ika zu einem starken Absinken 
der Wohnkultur (und der Kiudel'freudigkeit!) gefiihrt. 

5. "Man darf dem technischen Fortschritt nicht in den Arm fallen." 
Kein verniinftiger Mensch will dem gesunden Fortschrittin den Arm fallen; was abel' 

wirklich "Fortschritt" ist, dariiber haben nicht Laien und noch weniger bezahlte Reklame
leute oder die El'zeuger bestimmter Vel'kehrsmittel zu entscheiden; die Entscheidung darf 
nur bei wirklichen Fachleuten und letzten Endes bei den fiir die staatliche Verkehrspolitik 
verantwortlichen Mannern Hegen. - 1m Zusammenhang mit dem Gerede iiber den tech
nischen Fortschritt beriihrt es besondel's peinlich, wenn Laien erfahrenen, verantwortungs
bewuBten Fachleuten den Vorwurf der Riickstandigkeit machen. 
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6. "Ein armes Volk kaml es sich nicht leisten, schlechte Verkehrswege zu 
haben. " 

Kein Volk kann es sich heute leisten, vorhandene Werte zu zerstoren und in Verkehrs
mittel, die noch nicht voll erprobt sind, groBe Mittel hineinzustecken. - Die Wirtschaft
lichkeit aller Neuanlagen und Erweiterungen muB selbstverstandlich auch im Verkehrswesen 
- oder vielmehr gerade im Verkehrswesen - sorgfaltig erforscht werden. 

7. "Amerika in der Welt voran" und all die anderen Schlagworte, mit denen 
uns Nordamerika als das leuchtende Vorbild angepriesen wird, dem wir kritiklos 
nacheifern miiBten. 

Abges'ehen davon, daB diese Einstellung fiir unser kulturell wirklich hochstehendes 
Vaterland auBerst beschamend ist, und daB es mindestens iiberfliissig ist, dem deutschen 
Volk Minderwertigkeitskomplexe anreagieren zu wollen, wird iibersehen, daB die fUr den 
Verkehr maBgebenden geographischen, wirtschaftlichen und geschichtlichen Verhaltnisse in 
Amerika und Deutschland durchaus verschieden liegen: Driiben der groBe Raum, bei uns 
der kleine. Driiben ein auBerlich auBerordentlich schnell emporgekommenes Kolonialland; 
bei uns ein in langer Entwicklung gereiftes altes Kulturland. Driiben Ziigellosigkeit im Ver
kehrswesen (und Stadtebau) mit sehr bOsen Folgeerscheinungen; bei uns planvolles Arbeiten 
nach klar erkannten RegeIn. Driiben ein Eisenbahnnetz mit einer ungesunden Verdichtung 
an den wenigen groBen Zentren und die Verodung weiter Landgebiete; bei uns die plan
maBige ErschlieBung aller LandesteiIe, auch der armen und abgelegenen, durch ein gleich
maBiges und recht dichtes Netz von Schienenwegen und LandstraBen. Driiben eine kata
strophale Zusammenballung der Menschenmassen in wenigen MiIlionenstadten und dafUr 
ein erschreckender Mangel an Mittel- und Kleinstadten und Dorfern; boi uns - trotz schwerer 
Mangel - eine immerhin noah ertragliche Dezentralisation der Bevolkerung. Driiben das 
vollstandige Versagen des Stadtebaues (Himmelkratzer, Schachbrettschema!); bei uns eine 
zwar spat erwachte, nun aber hochstehende Stadtebaukunst. - Von Amerika konnen WIT 
in Verkehr (und Stadtebau) von Einzelausnahmen abgesehen, wirklich nichts lernen; 
Amerika tate aber sehr gut, wenn es von uns lernen wollte; - einsichtige Amerikaner raten 
dies ihrem Volke dringend. 

Damit sich der Wettbewerb auf fairer Grundlage abspielt und nicht in 
ungesunde Konkurrenz ausartet, miissen die verschiedenen Verkehrsmittel 
durch die Verkehrspolitik des Staates (beim Nahverkeln' auch durch die del' 
Gemeinden usw.) gleichmaBig behandelt werden. Es wird aber leider gegen 
diesen Grundsatz in den meisten Landern stark gesiindigt, indem die Eisen
bahn durch besondere Auflagen belastet, die anderen Verkehrsmittel abel' 
durch Unterstiitzungen entlastet werden. 1m einzelnen sei hierzu an diesel' 
Stelle nur folgendes ausgefUhrt, und zwal' absichtlich in scharf theoretischel' 
Formulierung und unter Hinweis darauf, daB WIT auf diese Fragen noch im 
dritten Hauptabschnitt (Verkehrspolitik) zuri.ickkommen miissen, daB sie hier 
abel' so "unpolitisch" wie moglich erortert werden sollen. 

1. Die wichtigste Grundlage fiir farren Wettbewerb, die daher immer in den 
Vordergrund gestellt werden miiBte und fUr aile AllgemeinerorterUlJgen maB
gebend sein sollte, ist die Forderung nach Eigen wirtschaftlichkei t. Sie 
besagt: 

Jedes Verkehrsmittel soll seine vollen Selbstkosten aus seinen 
Vel' kehrseinnahmen decken. 

Hierbei miissen die Selbstkosten bei den verschiedenen Verkehrsmitteln auf 
gleicher Grundlage bel'echnet werden; zu den Selbstkosten gehoren selbstver
standlich die Verzinsung und Tilgung des gesamten Anlagekapitals, die Kosten 
fUr die Unterhaltung, Erneuerung und Weiterentwicklung aller Anlagen, die 
Entschadigungen fiir Unfalle und die Kosten fiir Staatsaufsicht, SchutzmaB
nahmen und Verkehrspolizei. In den meisten Landern haben abel' nur die Eisen
bahnen(und zwar vornehmlich die Haupt-, Neben- und StraBenbahnen, weniger 
dagegen die Kleinbahnen) ihre Selbstkosten selbeI' vall zu decken; dagegen werden 
del' Binnenschiffahrt und dem Kraftwagen deren "Wege" (verbesserte Fliisse, 
Kanale, Land- und StadtstraBen) von del' Allgemeinheit vorgehalten, und die 
von ihnen e1'hobenen Abgaben (Steuern, Zolle, Gebi.ih1'en) 1'eichen meist nicht 
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dazu aus, urn die von der .AIlgemeinheit (von Staaten, Provinzen, Kreisen, Stadten) 
geleisteten Kosten zu vergiiten; - von den Aufwendungen fiir Verkehrspolizei 
und Unfalle ganz zu schweigen! 1m Schrifttum wird gerade hier der - eigentlich 
sehr klare - Tatbestand in groBem Umfang verschleiert, indem wesentliche 
Kostenbestandteile "vergessen" werden. 

Der theoretische Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit darf nicht iiberspannt werden; 
es darf auch hier selbstverstandlich das an sich richtige Prinzip nicht durch Uberspannung 
"zu Tode geritten" werden. Subventionen und Entlastungen sind selbstverstandlich nicht 
nur zulassig, sondern sogar notwendig, vor allem zur Zeit fiir den Luftverkehr. Aber im Wett
bewerb Schiene--StraBe-Kanal miiBte nach einem gerechteren Ausgleich gestrebt werden, 
als dies in den meisten Staaten zur Zeit der Fall ist. - Wir werden hierauf im Zweiten Band 
noch zuriickkommen. 

2. Dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit muB aber der Grundsatz der 
Unzulassigkeit von Belastungen, die dem Verkehr wesensfremd sind, 
gegeniibergestellt werden; -. mit anderen Worten: 

Der Verkehr (das einzelne Verkehrsmittel oder die einzelne Verkehrsanstalt) 
darf yom Staat oder von anderen offentlichen Korperschaften nicht mit 
Lasten belegtwerden, die mit dem "Verkehr" nichts zu tun haben. 

Hierbei sind vor allem folgende Arten von MiBbrauchen zu nennen, die sich 
vielfach in das Verkehrswesen eingeschlichen und dort teilweise so festgefressen 
haben, daB selbst klarblickende Fachleute sie nicht mehr als MiBbrauch, als 
verfehlt, ungerecht, schadlich, verhangnisvoll erkennen, sondern als etwas Selbst
verstandliches hinnehmen: 

a) Die Belastung einzelner Verkehrsanstalten mit Abgaben fUr allgemeine 
Staats- oder Gemeindezwecke, also der MiBbrauch des Verkehrs durch die Steuer
gesetzgebung usw. Beriichtigt waren friiher die Abgaben auf dem Rhein, durch 
die es schlieBlich die vielen Potentaten fertiggebracht haben, den Verkehr auf 
diesem FluB zeitweise und stl'eckenweise zum Erliegen zu bringen. Es ist abel' 
auch auf die vielen Eisenbahnen auferlegten "Verkehrssteuern" zu verweisen. 

b) Die Belastung einzelner Verkehrsanstalten mit Leistungen zugunsten ge
wisser Staats- oder Gemeindebehorden oder staatlicher Einrichtungen, wie 
Zoll, Polizei, Rechtspflege, Post, Wehrmacht, Schulen, Krankenpflege. - Vgl. 
hieriiber die ausgezeichnete Schrift von Prof. SAITZEW, Ziirich, "Die volkswirt
schaftlichen Aufgaben und die wirtschaftspolitische Behandlung der Eisen
bahnen". 

c) Die Belastung einzelner Verkehrsanstalten mit den Kosten der Unter
hal tung und Erneuerung anderer Anlagen; bekannt - man miiBte sagen 
"beriichtigt" - ist die Abwalzung von StraBenunterhaltungskosten auf die 
StraBen bahn. 

d) Die Belastung einzelner Verkehrsanstalten mit ungerechten und manchmal 
wirtschaftlich geradezu unsinnigen Riickkauf- und Heimfallbedingungen. 

e) Die Belastung einzelnel' Vel'kehrsanstalten mit sog. "politischen" Lasten, 
- vgl. die bekannten Erscheinungen bei der Deutschen Reichsbahn nach 1918 . 

.AIle diese Belastungen sind: 
a) ungerecht, wenn sie nicht allen Verkehl'smitteln gleichmaBig auferlegt 

werden; dies ist abel' vielfach gar nicht moglich, da z. B. die BinnenwasserstraBen 
fiir Post, Landesverteidigung usw. kaum in Betracht kommen; es muB hier also 
oft zu einer Verschiebung der Grundlagen fairen Wettbewerbs kommen, selbst 
wenn der Staat dies vermeiden mochte. 

b) volksschadlich, denn es ist ein wirtschaftlicher Unsinn, den Verkehr, 
der einen wesentlichen Teil del' Urproduktion darstellt, zu belasten und hierdurch 
die Gesamtproduktion und die Lebenshaltung zu verteuern und die Wettbewerbs
fahigkeit gegeniiber dem Ausland zu schwachen. Ebenso ist es falsch, Einrich-
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tungen mit Steuern usw. zu belegen, die fur die Volksgesundheit, das Siedlungs
wesen und die Landesverteidigung so wichtig sind wie - nicht aile, aber - die 
meisten Ver kehrsanstalten. 

3. Wahrend fiir die vorstehenden Belastungen das MaBgebende ist, daB sie 
dem Verkehr wesensfremd sind, sind andere Belastungen dem Verkehr 
wesenseigen und daher nicht nur zulassig, sondern sogar in weitem Umfang 
notwendig, da sonst das Hauptziel - hochster Nutzen fiir die Allgemeinheit
nicht erreicht werden kann. Diese Belastungen sind einzuteilen in: 

a) verkehrsgesetzliche Sonderbindungen, namlich die Pflicht gleich
maBiger Behandlung, die Beforderungspflicht, die Betriebspflicht, die Haftpflicht 
und die Tarifpflicht (Tarif-Veroffentlichungs- und Tarif-Treuepflicht) und 

b) nationalwirtschaftliche Pflichten, namlich Schutz del' Kleinen, des 
platten Landes, Unterstutzung der Grenz- und Gebirgsgebiete, der Landwirt
schaft, der Volksgesundheit, der Dezentralisation usw. 

Da wir auf aile diese Fragen noch zuruckkommen mussen, ist hier nur zu 
bemerken, daB diese Pflichten zwar nicht ailen Verkehrsmitteln gleichmaBig auf
erlegt werden konnen, daB die staatliche Verkehrspolitik aber nach moglichster 
GleichmaBigkeit und einigermaBen ausgleichender Gerechtigkeit streben soilte. 
Der Schiffahrt kann man z. B. die Betriebspflicht bei Frost, Hoch- und Nieder
wasser nicht auferlegen, denn das widerspricht einfach der Natur; man kann ihr 
auch nicht (oder nur fiir bestimmte Faile) bestimmte Tarife vorschreiben, denn 
das widerspricht dem Wesen ihrer Organisation; aber der Zustand, daB nur der 
Schiene aIle Pflichten auferlegt sind, daB dagegen andere Verkehrsmittel 
sich nach Verkehrsarten, Strecken und Zeiten die "Rosinen aus dem Kuchen 
herauspicken", die nichtlohnenden Transporte aber "abwimmeln" konnen, ist 
auf die Dauer volksschadlich. 

Die Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel umreiBt WIEDENFELD ("Die 
Raumbeziehungen im Wirtschaften del' Welt") fast wortlich wie folgt: 

Fiir aIle Beforderungszwecke stehen einstweilen noch die Eisen bahn und 
die Seeschiffahrt im Vordergrund; 

fiir den besonderen Dienst des Nachrichtenschneilverkehrs die "Landdrahte 
und die Kabel", also Telegraph und Fernsprecher. 

Erganzend, namlich Lucken ausfiillend und neue Wirtschaftsgestaltung vor
bereitend, schieben sich die Binnenschiffahrt und der Kraftwagen, del' 
Luftverkehr und der Rundfunk in das Gesamtnetz ein. 

Wichtige Sonderaufgaben haben die Leitungen fUr Gas, 01 und Starkstrom 
zu erfuilen. 

WIEDENFELD fahrt dann fort: 
"Fur die regelmaBige Deckung des Massenbedarfs jedoch und den Kern des 

weitraumigen Guteraustausches, fiir die Bestimmung der wirtschaftlichen Grund
formen also, sind Eisenbahnen und Seeschiffahrt, weil sie die RegelmaBigkeit und 
die Massenhaftigkeit der Leistung mit groBer raumlicher Verbreitungsfahigkeit 
verbinden, langst die tragenden Stutzen geworden und auch geblieben; wie 
andererseits die Eigenart neuzeitlicher Preisbildung sich auf den Leistungen des 
Telegraphen- und Telephondrahtes im wesentlichen aufbaut." 
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Wenn die Verkehrsverhii.ltnisse eines Landes oder eines Raumes lange Zeit 
hindurch un verandert bleiben (stagnieren), wenn also keine Veranderungen in 
der Verkehrstechnik, den Verkehrskosten oder der Netzgestaltung eintreten, wird 
sich nach einiger Zeit in allen yom Verkehr abhangigen kulturellen, politischen 
und wirtschaftlichen Zustanden ein Beharrungszustand einstellen; man wird 
dann also auch keine yom Verkehr ausstrahlenden, das Leben andernden Wir
kungen wahrnehmen. Wenn sich dagegen die Verkehrsverhii.ltnisse verandern, 
wird man ununterbrochen Wirkungen zu spiiren bekommen. Wenn man also 
die vom Verkehr ausgehenden Wirkungen erlautern will, wird man zweckmaBiger
weise von der Voraussetzung ausgehen, daB der Verkehr sich verandere, und 
zwar, daB er sich - der allgemeinen technischen EntWicklung entsprechend -
verbessere; in diesem Sinne sprechen wir von den Wirkungen der fortschrei
tenden Verkehrsentwicklung. 

Es ist nun aber kaum moglich, die Wirkungen der Verbesserungen des Ver
kehrs fiir sich allein 'zu betrachten, denn es haben wohl immer andere Ursachen 
(politischer, wirtschaftlicher, technischer Art) mit dazu beigetragen, das Leben 
der Menschen umzugestalten. In diesem Sinn muBten wir die drei Zeiten groBen 
Aufstiegs (namlich das Altertum bis zum Romischen Weltreich, das Zeitalter der 
Entdeckungen und unser heutiges Zeitalter) untersuchen; wir mochten uns aber 
moglichst auf diesen letzten Abschnitt beschranken und hierbei so scharf wie 
moglich auf die Wirkungen des Verkehrs konzentrieren. 'Diese Einseitigkeit ist 
berechtigt, da vieles schon fruher angedeutet worden ist. 

Wie hoch die Volkswirtschaftslehre den EinfluB des Verkehrs auf das 
wirtschaftliche Leben einschatzt, ergibt sich daraus, daB sie die fruher ublich 
gewesenen Einteilungen der volkswirtschaftlichen Entwicklung zugunsten der 
Einteilung nach dem Gesichtspunkt der "fortschreitenden Verkehrsent
wicklung" aufgegeben hat!. Sie unterscheidet jetzt je nach dem Stande der 
Verkehrstechnik und der Leistungen des Verkehrs die vier Stufen: 

Dorf - oder Familienwirtschaft, 
Stadtwirtschaft, 
Terri torial wirtschaft und 
Welt- oder vielmehr Weltmarktwirtschaft. 
Diese Einteilung knupft bezeichnenderweise an Ra ume, und zwar an solche 

von sehr unterschiedlicher GroBe an, denn die Raume, die zu einheitlicher 
wirtscliaftlicher Tatigkeit zusammengefaBt werden konnen, sind um so kleiner, 
je schlechter (teurer, unzuverlassiger, langsamer) der Verkehr arbeitet: 

1. Bei primitiven Verkehrsmitteln (nichtbefestigten Feldwegen) ist die Ein
heit des Wirtschaftsraums das Dorf mit seiner Feldmar k. Es ist hier keine 
nennenswerte Arbeitsteilung nach Gegenden moglich; der Handel ist dementspre
<lhend schwach entwickelt (s. 0,); es herrscht die Familienwirtschaft, innerhalb 
deren auch die Arbeitsteilung nach Menschen (Berufen) nur wenig ausgepragt ist. 
Diese Stufe herrscht auch heute noch in weiten Gebieten der Welt, namlich uber
all dort, wo die Schiffahrt ungiinstig ist und der neuzeitliche Verkehr noch nicht 
eingedrungen ist; sie hat sich im deutschen Osten auf dem platten Land bis in 

1 Vgl. hierzu besonders WmDENFELD: Die Raumbeziehungen im Wirtschaften der Welt. 
Berlin: Julius Springer 1939. 
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die Gegenwart lllnein gehalten, - allerdings mit einigen Ziigen hoherer Wirt
schaftsstufen. 

2. Die Stadtwirtschaft erfordert so gute Verkehrsmittel (Kiistenfahrt, schiff
bare WasserHiufe, Landwege), daB ein stadtisches Gewerbe-, Handels- und Ver
waltungszentrum mit seiner weiteren Umgebung dauernd in Giiteraustausch stehen 
kann. Hierbei iibernimmt die landliche Umgebung die Versorgung der Stadt mit 
Lebensmitteln, Bau- und Brennstoffen und den Rohstoffen fUr die Gewerbe, 
wahrend die Stadt die gewerblichen, kaufmannischen, politis chen und kulturellen 
Aufgaben zu losen hat. Es bahnt sich der Gegensatz zwischen Stadt und Land 
an; das Land gerat vielfach in Abhangigkeit von der Stadt. Hohepunkte del' 
Stadtwirtschaft zeigen die Mittelmeerlander von den altesten Zeiten bis in unsere 
Tage, ferner Nordwesteuropa bis etwa 1700 (mit seinen machtvollen Stadte
biinden); typisch fUr die Stadtwirtschaft sind die Stadtstaaten des Altertums, die 
Reichsstadte des Mittelalters, die Kreisstadte del' neueren Zeit, abel' auch die 
groBen Oasenstadte del' Wiisten und Steppen, jedoch ist bei diesen (wie etwa bei 
Damaskus) die "Umgebung" sehr groB. Die Stadtwirtschaft ist durch die Ziinfte, 
Innungen und Gilden, die Kundenproduktion, das Streben nach "Autarkie " , 
aber auch durch kraftvolle Pflege von Handel, Verkehr,Gewerbe und Kultur 
mittels Biindnissen gekennzeichnet. 

So glanzvoll die Leistungen del' Stadtwirtschaft zum Teil gewesen sind, so muB doch davor 
gewarnt werden, die GroBe del' einzelnen Stadte zu iiberschatzen. Von den antiken und den 
altchinesischen Stadten haben einige allerdings die Million erreicht; abel' fiir die mittelaIter
liche Welt sind die Zahlen sehr bescheiden: Fiir das Jahr 1400 sind fiir die meisten deutschen 
Stadte 1000-5000, fiir die groBen 5000-25000 Einwohner und fiir die durch gute Wasser
verbindungen ausgezeichneten Hauptstadte del' groBen Stadtebiinde Koln und Liibeck je 
etwa 30000 anzunehmen. Fiir die wichtigsten Handelsstad.te werden genannt: Basel und 
Frankfurt 8000-10000, Leipzig 15000, Ulm, StraBburg und Niirnberg 20000-26000, Gent 
und Briigge 50000-60000, Florenz 90000, Venedig (Beherrscherin des Weltverkehrs!) 
190000. 

Die Verkehrswirkungen unter dem Zeichen der Stadtwirtschaft sind aus
gezeichnet dargestellt in dem Werk v. THfrNENS "Del' isolierte Staat" (1826): 
Urn den stadtischen Mittelpunkt miissen sich infolge del' mit del' Entfernung 
groBer werdenden Transportkosten die verschiedenen Zweige der Land-, Forst
und Viehwirtschaft in konzentrischen Kreisen ansiedeln: 1. Gemiise, Obst, Milch, 
2. Holz, 3., 4. und 5. Getreide bei fallender Intensitat der Wirtschaftsform, 
6. Viehzucht, 7. Jagd. 

3. Die Territorialwirtschaft wurde aus del' Stadtwirtschaft vielfach bewuBt 
entwickelt, indem sich die Merkantilisten bemiihten, eine in sich geschlossene 
Wirtschaft des politisch geeinten Territoriums zu schaffen. Sie war typisch fUr 
die Wirtschaft groBer Teile Europas bis 1800 und dariiber hinaus. Eines del' 
wichtigsten Mittel hierzu war die bewuBte Pflege des V er kehrs und aller ihm 
dienenden Wissenschaften (s. 0.). Was hierdurch tatsachlich erreicht wurde, wird 
abel' vielfach iiberschatzt, - und zwar deswegen, weil das im Verkehrswesen 
Erreichte iiberschatzt wird. Es sei daher die Richtigstellung WIEDENFELDS an
gefiihrt: 

"Dennoch ist es sogar einem Friedrich dem GroBen nul' in dem eingeschrankten 
Rahmen seines mitteldeutschen Besitzes, den er durch das Netz del' Markischen Wasser
straBen zwischen Elbe und OdeI' aufgeschlossen hat, und in schmalen Streifen langs des 
Warthe-Netze-Weges nach del' Weichsel hin, nicht abel' fiir das Gesamtgebiet gelungen, 
mit Hille seines Magazinsystems von Ost ~.ach West einen regelmaBigen Ausgleich zwischen 
ortlichen MiBernten und andersortlichen Uberschiissen an Getreide zu sichern . .. Ebenso 
lassen die zahlreichen Getreide-Ordonnanzen des groBen franzosischen Kanalbauers Col bert 
deutlich erkennen, daB jener Ausgleich sich fast nul' fiir benachbarte Landschaften und eben
falls nicht, trotz giinstigerer Raumgestaltungen des Staates, iiber das Gesamtgebiet hinweg 
bewirken lieB. In England standen noch nach den Napoleonischen Kriegen die Ausfuhr
und die Einfuhr-Grafschaften fUr Getreide nebeneinander, obwohl in del' zweiten Halfte des 
18. Jahrhunderts ein "Kanalbaufieber" das Mittelland ebenso mit London wie mit del' Ost-
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und der Westkiiste verbunden hatte, und obwohl auch befestigte Landwege ... schon mannig
fach das Gebiet durchzogen. 

Trotz aller Wirtschaftspolitik war also vor dem Zeitalter der Eisenbahnen und Tele
graphen nirgends in den groBen Staaten von wirklicher Geschlossenheit eines einheitlichen, in 
seinen Teilen sich erganzenden Wirtschaftskorpers zu sprechen. Sogar nach der Aufhebung 
der Binnenzolle, die iiberall die Einheitlichkeit des Staates wirtschaftlich zum Ausdruck 
bringen sollte ... , ist das Wirtschaftsleben noch lange Zeiten in allem Wesentlichen seinen 
alten Weg ortlicher Gebundenheit weitergegangen, hat es in den einzelnen Landschaften sich 
mit der Erzeugung und dem Verbrauch der tagtaglichen Lebensnotwendigkeiten oder gar 
deren Preisbildung kaum nach den benachbarten Landschaften und schon gar nicht nach 
der Ferne, auch nicht nach der Ferne des eigenen Staatsraumes maBgeblich ausgerichtet." 
(Arch. Eisenbahnw. 1938 S.552.) 

In Wahrheit hat sich die das Staatsganze umfassende Wirtschaft erst im 
Zeitalter des Dampfverkehrs durchsetzen k6nnen. 

4. Hierbei sind nun auch, namentlich unter der Wirkung der Uberseedampfer 
und der internationalen Eisenbahnen, die Verflechtungen zwischen den einzelnen 
"Volkswirtschaften" inniger geworden, und zwar um so inniger, je mehr ein Land 
durch Kolonialbesitz, Exportindustrialismus und Exportkapitalismus gekenn
zeichnet war und je scharfer sich die "Welt" in Agrar- und Industriestaaten 
gliederte. Die begeisterten Vertreter der "Nur-Wirtschaft" haben hieraus als 
weitere Stufe die der Weltwirtschaft abgeleitet. Das Ideal ware hierbei, daB 
aIle Volkswirtschaften ihre Guter (und vor allem auch ihre Kenntnisse, Pro
duktionsmittel, Verfahren und Arbeitskrafte) so miteinander austauschen wurden, 
daB jedes Gut nur dort erzeugt werden wiirde, wo es am besten und billigsten 
erzeugt werden kann - bzw. wo seine Produktion den h6chsten Profit verspricht. 
Diesgr Zustand der "reinen Weltwirtschaft" ist - glucklicherweise! - noch 
nicht erreicht; er wiirde das Ende vieler Staaten, so auch Deutschlands, bedeuten; 
- kein Land darf es dahin kommen lassen, daB es im Bezug der "lebenswich
tigen" Guter vom Ausland abhangigwird! Es ist schon gefahrlich, wenn groBe 
Lander, die durch .verschiedene Zonen reichen, die Landwirtschaft ihrer kalteren 
Gebiete durch die Einfuhr aus ihren warmeren Gebieten schadigen lassen, vgl. 
USA. und Ftankreich-Algerien! 

In Wirklichkeit gibt es keine Weltwirtschaft, sondern nur eine Weltmarkt
wirtschaft, denn es werden doch immer nur bestimmte h6herwertige Guter 
(und bestimmte Verfahren, Arbeitskrafte und Kapitalien) ausgetauscht, wahrend 
die einzelnen Volkswirtschaften (mit Ausnahme der englischen 1) in erheblichem 
MaB ihre Selbstandigkeit bewahren. Bis zum Weltkrieg wurde die "Weltwirt
schaft" allerdings so hoch gepriesen, daB die aus der merkantilistischen Zeit 
stammenden Hemmnisse gr6Btenteils beseitigt wurden und gewaltige Wande
rungen von Gutern und Menschen, von Kapitalien und Produktionsmitteln fast 
hemmungslos durchgefiihrt werden konnten. 

Eine solche "Weltmarktwirtschaft" hat es in gewissem Sinn schon im R6mi
schen Weltreich gegeben, sofern man als "Welt" den Mittelineerraum bezeichnet. 
Aber auch hier beschrankte sich der Verkehrauf Nachrichten, hochwertige Guter 
und bestimmte Reisende (Beamte, Offiziere, Gelehrte und reiche Vergnugungs
reisende), dazu auf Truppen und Sklaven; es gab auch einige "Weltzentren" 
(fUr Verwaltung, Kunst, Wissenschaft und GenuB); im ubrigen aber lebtendie 
Hunderte von Stadtwirtschaften ihr eigenes Leben, und das R6mische Welt
reich ist sehr richtig als ein "Stadtebund" mit der Stadt Rom als fiihrender 
Spitze bezeichnet worden; - daB aber auch der Verkehr in mittelwertigen 
Gutern teilweise stark entwickelt war und daB die Versorgung der GroB
stadte mit Lebensmitteln erhebliche Schwierigkeiten verursachte, ist oben 
erwahnt. 

Gegenuber dem Aufstieg von del' Dorf- bis zur Weltwirtschaft zeigen sich 
heute gewisse rucklaufige Erscheinungen, die ebenialls mit dem Verkehr m 
engem Zusammenhang stehen: 

13* 
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Gegeniiber der Schwarmerei fUr die Weltwirtschaft besinnen sich jetzt viele 
Staaten auf sich selbst und bemiihen sich, eine feste, zuverlassige, harmonische 
Nationalwirtschaft aufzubauen. Veranlassung zu dieser Umstellung gaben die 
triiben Erfahrungen des Weltkriegs, verscharft durch die folgenden wirtschaft
lichen Schwierigkeiten. Del' Sinn del' Nationalwirtschaft ist nicht "Autarkie", 
sondern die moglichste Entfaltlmg der eigenen Produktivkrafte und die Ab
stellung des Verbrauchs auf die einheimische Erzeugung; man bevorzugt die 
eigenen Giiter selbst dann, wenn man sie vom Ausland billiger und bessel' ein
kaufen konnte; man spannt die Wissenschaft ein, um Ersatzstoffe und neue 
Verfahren zu ermitteln; man ist bemiiht, die in Frieden und Krieg lebenswichtigen 
Giiter selbst zu erzeugen und will sich die Preise fiir sie nicht mehr vom Ausland, 
d. h. von der internationalen Spekulation, vorschreiben lassen. Hierbei bemiihen 
sich die Agrarstaaten und die "zuriickgebliebenen" Volker, eine eigene Industrie 
(mindestens fiir kriegswichtige Giiter) aufzubauen und von del' Bevormundung 
durch das internationale Kapital loszukommen; man baut z. B. Eisenbahnen 
und Hafen nicht mehr mit fremden Anleihen, sondern aus eigener Kraft (z. B. 
aus Sondersteuern). 

Hierbei wird abel' die Einfuhr aus dem Ausland nicht abgelehnt, und es 
kann demgemaB auch die Ausfuhr in das Ausland nicht vernachlassigt werden. 
Vielmehr muB z. B. Deutschland nach wie VOl' bestimmte Nahrungs- und GenuB
mittel und Rohstoffe (Reis, Tee, Kaffee, Tabak, Siidfriichte, Baumwolle, Wolle, 
Haute, Phosphate, gewisse Erze und Holzer) aus dem Ausland beziehen und es 
muB diese Einfuhr mit hochwertigen Industrieerzeugnissen bezahlen, die von 
seinen hochwertigen Arbeitskraften hergestellt werden. In ahnlicher Weise miissen 
die Balkanstaaten die Erzeugnisse ihrer Land- und Gartenwirtschaft (in edelsten 
Qualitaten) an die Industrievolker verkaufen, um von ihnen Fertigwaren ein
zutauschen. 

Der. "Riickfall" von del' Welt- in die Nationalwirtschaft muB sich auch im 
V er kehr auswirken: Es miissen die Ubersee- und die groBen internationalen 
Eisenbahnlinien relativ verlieren, und es muB statt dessen der Binnenverkehr 
zunehmen; - ob sich das abel' im einzelnen wird beweisen lassen, bleibe dahin
gestellt; vorlaufig ist das ganze wirtschaftliche und politische Leben der Welt 
so aufgewiihlt, daB man kaum klar sehen kann. Wir werden auf diesen Punkt 
im Zweiten Band zuriickkommen1 . 

Von einem "Riickfall" in friihere Wirtschaftsstufen kann man auch insofern 
sprechen, als die, leider so weit getriebene, Verstadterung und das Empor
wuchern del' Riesen- und Mehrmillionenstadte eine neue Art von "Stadtwirt
schaft" haben entstehen lassen: Wahrend die immer leistungsfahiger werdenden 
Fern verkehrsmittel die um die antike odeI' mittelalterliche Stadt gelegten 
Thiinenschen Ringe zuerst ausgeweitet und schlieBlich gesprengt haben, legen 

1 Beziiglich der Starkung des Binnenverkehrs sei iiber Deutschland bemerkt: 
Die Zersplitterung der deutschen Eisenbahnen in die einzelnen Staatsbahnnetze und die 

noch starkere Zersplitterung der BinnenwasserstraBen, von den LandstraBen ganz zu schwei
gen, brachte fiir den deutschen Binnenverkehr Remmungen und bedeutete fUr den Ausland
verkehr unter Umstanden ein Schwachemoment, zumal der EinfhiB der Reichsbehorden auf 
den Verkehr recht schwach war. Reute ist die Reichsgewalt stark ausgebaut. und Eisen
bahnen, BinnenwasserstraBen, Post-, Kraft- und Luftverkehr sind unter den entsprechenden 
Reichsministern straff zusammengefaBt; demgemaB kann auch die nunmehrige einheitliche 
und kraftvolle gesamtdeutsche Verkehrspolitik die Ziele der deutschen Nationalwirtschaft 
wirkungsvoll unterstiitzen. Auch die Riickkehr Osterreichs usw. zum Gesamtvaterland wirkt 
in diesem Sinn. 

Eine einheitliche, das Gesamtland zusammenfassende Verkehrspolitik ist fiir Deutsch
land (im Gegensatz zu vielen andern Staaten) von besonders groBer Bedeutung, weil die geo
graphischen Verhaltnisse die Einheit des deutschen Lebensraums nicht verstarken: Die 
Fliisse flieBen nicht zentral zusammen (wie etwa in Frankreich), das Meer erschlieBt un
mittelbar nur die eine Langseite, die Gebirge bilden manche peinlichen Binnengrenzen. 
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die neuzeitlichen N ah verkehrsmittel neue Ringe um die Stadt herum. Diese 
Verkehrsmittel (StraBenbahnen und Omnibusse, dazu Schnell- und Vorortbahnen 
und auBerdem der Vorortverkehr der Fernbahnen und der Fahrrad- und Liefer
wagenverkehr) sind namlich dadurch gekennzeichnet, daB sie einen raumlich nur 
klein en Aktionsradius haben, daB sie aber in ihrem engen Rahmen eine auBer
ordentlich starke Kraft entwickeln, und zwar nicht etwa nur im Personen-, 
sondern auch im Giiterverkehr, vgl. die Versorgung der Stadt mit Obst, Gemiise, 
Milch, Gefliigel, Eiern, Blumen usw. aus der naheren Umgebung, und die Ver
sorgung der Umgebung. mit gewerblichen Erzeugnissen, Zeitungen, arztlicher 
Hille usw. aus der Stadt. 

Es entstehen hiermit Raume mit einer eigenartigen wirtscbaftlich-kulturellen 
Pragung, sog. "Stadtlandschaften", die voneinander durch landliche Gebiete 
getrennt sind. Sie sind gerade vom verkehrstechnischen Standpunkt besonders 
schwierig; und wenn sie auch raumlich klein sind, so sind sie doch fUr das ganze 
Yolk von hoher Bedeutung, weil in ihnen - leider! - ein so hoher Anteil der 
Gesamtbevolkerung wohnt. - Um nicht miBverstanden zu werden, sei erwahnt, 
daB um die neuzeitliche GroBstadt eigentlich nicht "Ringe" herumliegen, sondem 
daB sie - im groBen gesehen - als Stern (zackenformig) entwickelt werden muB. 

Eine besondere Stufe der "Stadtlandschaft" stellt der Industriebeiirk dar, 
der noch ausgepragter die Ziige eines eigenen wirtschaftlicben, kulturellen und 
siedlungstechnischen Eigenlebens zeigt und auch eine besondere Verkehrsgruppe, 
namlich den Bezirksverkehr, hervorruft. 

Der vorstehend angegebenen Gliederung in die vier Stufen der Dorf-, Stadt-, 
Territorial- und Weltmarktwirtschaft stellt WIEDENFELD fiir die Grundformen 
des Wirtschaftslebens, die alles Wesentliche umfassen sollen, folgende Gliederung 
gegeniiber: 

1. Die raumgebundene Wirtschaft ohne lebenswichtigen Giiteraustausch, 
namlichdie NaturaJwirtschaft mit den Unterteilungen der Nomaden-, Ackerbau
und der Feudalwirtschaft; 

2. die raumge bundene Wirtschaft mi t lebenswichtigem Giiteraustausch, die 
"N ach barschaftswirtschaft" ; 

3. die raumgeloste Wirtschaft mit allgemeinem Giiteraustausch, die "Welt
marktwirtschaft" . 

Zu diesen drei Grundformen kommt aber noch eine vierte hinzu: 
4. Die staatsraumbezogene Wirtschaft mit allgemeinem Giiteraustausch, 

die N ationalwirtschaft. Bei ihr konnte zwar eine raumge16ste Wirtschaft gefiihrt 
werden; verantwortungsbewuBte Staatslenker lehnen das aber ab, weil sie die 
Gefahren sehen, die einem Yolk drohen, wenn es, namentlich im Krieg, in lebens
wichtigen Giitern vom Ausland abhangig ist; sie bekennen sich also zur National
wirtschaft, zur staatsraumbezogenen Wirtschaft, bei del' sich das Yolk raum
gebunden fiihlt, hierbei abel' gewisse Verflechtungen mit der AuBenwelt nicht 
ablehnt. 

A. Die Verbesserung des Verkehrs. 
Man darf die Wirkungen der fortschreitenden Verkehrsentwicklung nicht der

art erortern, daB man sie einfach "registriert"; man muB vielmehr auf den inner en 
Zusammenhang zwischen den Verbesserungen des Verkehrs und den durch sie 
veranlaBten Wirkungen zuriickgehen; man muB also auf die tecbnischen und 
organisatorischen Vorgange zuriickgehen, durch die die Verkerusfortschritte erzielt 
worden sind. 

Wenn man namlich nur die irgendwo beobachteten Wirkungen aufzahlt, be
schreibt und irgendwie in ein Schema einordnet, lauft man zunacbst Gefahr,. daB 
man Wirkungen fiir wesentlich, folgerichtig, innerlich begriindet und allgemein-
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gultig hiilt, die vielleicht nur zufallig sind und die vielleicht aus andern als 
verkehrstechnischen Grunden zu erklaren sind. 

Ferner kann man mit dem Registrieren nur die bisherige Entwicklung dar
stellen und erklaren, aber man kann damit noch nicht die kunftige Entwick
lung vorausschauen; man kann damit also nicht die Entwicklungsmoglich
keiten veranschlagen, die durch eine Verbesserung des Verkehrs erzielt werden 
konnen. Das aber gerade wollen und mussen wir: Voraussc"hauen. Wir wollen 
(als Verkehrsmanner, Wirtschaftsfuhrer, Generalstabler, politische Fuhrer) be
stimmte Wirkungen (wirtschaftlicher, kultureller, strategischer, politischer 
Art) erzielen, und dazu miissen wir die hierfiir geeigneten Mittel erforschen; 
der Blick in die Vergangenheit hat gerade hier den Sinn, das Auge fiir den 
Blick in die Zukunft zu scharfen!. 

I. Die Verbesserungen der vier Grundlagen. 
Da der Verkehr mit den obenerwahnten vier Grundlagen Weg, Kraft, FahIZeug 

und Stationsaniagen arbeitet, haben wir deren Verbesserungen zunachst im ein
zelnen, dann in ihren Wechselbeziehungen zu untersuchen. 

Der Weg kann in der Seeschiffahrt nur wenig verbessert werden, weil das 
Meer eine so gewaltige GroBe ist, daB der Mensch mit all seiner Technik an ihm 
nur sehr wenig andern und bessern kann. Die "Verbesserung des Wegs" besteht 
hier hauptsachlich in der Erforschung der Meere und aller fiir den Verkehr wich
tigen klimatischen und wirtschaftlichen Verhaltnisse, in der Herstellung und stan
digen Verbesserung der Sicherungs- und Hilfsanlagen, der Verbesserung der Hafen
zufahrten und schlieBlich in dem Bau der Seekanale. 

In der Binnenschiffahrt sind die entscheidenden Fortschritte die Erfindung 
der Kammerschleuse, die groBen FluBverbesserungen und Kanalbauten des Mer
kantilismus und dann vor allem die neuzeitlichen FluB- und Kanalbauten nebst 
ihren Hilfsanlagen (Talsperren); sie ermoglichen nicht nur den Verkehr von 
groBeren Schiffen, sondern gewahrleisten auch eine regelmaBigere Wasser
fuhrung (Wassertiefe) und hiermit eine groBere Punktlichkeit, also eine bessere 
Berechenbarkeit des erforderlichen Zeitaufwands. 

1m Nachrichtenverkehr hat sich der Mensch durch die drahtlose "Obermitt
lung ganzlich, im Luftverkehr fast ganz yom "Weg" losgerungen. 

1m Land verkehr zeigt der "Weg" den Aufstieg yom ungebahnten FuB- und 
Reitpfad zum markierten Weg fiir Tragtiere, der an den wichtigsten Stellen 
(bei Furten, Quellen, Passen) schon gesichert und auch schon mit Rasthausern 
ausgestattet ist, so daB er auch von groBen Karawanen mit Sicherheit benutzt 
werden kann (wie heute noch in der Mongolei). Dann kommt der weitere Auf
stieg zur gebahnten und befestigten StraBe fur Fuhrwerke, die von Zugtieren 
befordert werden. Hiermit war aber (und zwar im Romerreich und spater gegen 
1800) ein Zustand erreicht, der nach dem Stande der damaligen Technik Ver
besserungen grundsatzlicher Art nicht mehr erhoffen lieB, wenn auch Ver
besserungen dem Grade nach noch in groBer Zahl erzielt wurden; so wurden 
die Pflasterarten, die Linienfiihrungen (nach Steigungen und Krummungen), die 
Entwasserungen, die SchutzmaBnahmen gegen Schnee usw. verbessert; insgesamt 
blieb aber doch die steinerne, also die rauhe und wenig widerstandsfahige 
Fahrbahn bestehen. Den entscheidenden Fortschritt brachte erst die Eisen bahn 
mit dem eisernen, glatt en und festen Gleis; sie ermoglichte die Steigerung 
des Raddrucks etwa im Verhaltnis von 1: 10, wodurch das mogliche Ladegewicht 
auf das Zehn- und Mehrfache gesteigert wurde; sie setzte gleichzeitig den Wider-

1 Wer nur nach der Wirkung urteilt, die inneren Vorgange aber, die sie hervorgerufen 
haben, nicht kennt, ist wie ein Gartenliebhaber, der die Pflanzen.nur danach einschatzt, was 
er von ihnen unmittelbar sieht; der Gartner aber mull Boden, Wasser, Diingung und Wurzel 
kennen. 
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stand gegen die Fortbewegung etwa im VerhiHtnis 10: 1 herab, wodurch die er
forderliche Zugkraft auf ein Zehntel sank. - Solche Zahlen sind natiirlich iiber
schlaglich; sie sollen nul' einen Begriff dafiir geben, in welchen GroBen man 
ungefahr zu denken hat. 

Weitere Verbesserungen des "Gleises" sind dem Grundsatz nach nicht 
moglich, denn es gibt (vorlaufig1) keine insgesamt besseren Baustoffe als Stahl 
fiir die Schienen, Holz fiir die Schwellen und hart en Schotter fiir die Bettung. 
Das ist abel' unbedenklich, denn das Gleis kann in sich noch so verbessert werden, 
daB allen Forderungen noch groBerer Gewichte und noch groBerer Geschwin
digkeit voll entsprochen werden kann, und auBerdem kann die einzelne Eisen
bahnlinie durch zwei- und mehrgleisigen Ausbau und das Eisenbahnnetz durch 
Hinzufiigen weiterer Linien beliebig in seiner Leistungsfahigkeit verstarkt 
werden. Auch die StraBe (Land- und StadtstraBe) ist gemaB den yom Kraft
wagen ausgehenden Forderungen in Fahrbahndecke, Abmessungen, Linienfiih
rung erheblich verbessert worden; als hochste Stufen sind die (richtige) Autobahn 
und die mehrteilige groBstadtische HauptverkehrsstraBe zu nennen. - Den mer
gang von del' (alten) StraBe zur Schiene hat u. a. VOl' allem die Kosten gesenkt 
und die "quantitative Leistungsfahigkeit" emporschnellen lassen. 

Die Kraft wurde VOl' dem Dampfzeitalter von Menschen, Tieren, Wind und 
Stromung gestellt. Befriedigende Zustande waren nur in del' Seeschiffahrt er
reicht, ferner in gewissen Verkehrsbeziehungen in del' Talfahrt auf Fliissen; im 
iibrigen war die Kraft unzureiehend und infolge del' Abhangigkeit von Wetter, 
Miidigkeit und Krankheiten unzuverlassig; auBerdem bedingte sie meist sehr 
hohe Kosten und oft menschenunwiirdige soziale Zustande (Galeerensklaven). Den 
starksten und sehnellstwirkenden Fortschritt brachte die Einfiihrung del' Dampf
kraft auf del' Eisen bahn; die Zugkraft stieg sprunghaft auf etwa das Fiinfzig
fache, - Zugkraft eines schweren Zweigespanns etwa 130 kg, einer kleineren 
Lokomotive 6500 kg. Gleichzeitig stieg die zweckmaBige Geschwindigkeit auf 
etwa das Zehnfache, - vorteilhafte Gesehwindigkeit eines Frachtwagens in del' 
Ebene 4 km, eines Giiterzugs 40 km. Ferner ist die Maschine yom Wetter fast 
unabhangig, und sie kann fast ununterbrochen arbeiten. Die weiteren Fort
schritte beziiglich der Kraft auf del' Schiene bestehen in del' standigen Vel' besse
rung del' Dampflokomotive, die besonders nach dem Krieg wesentlich gefordert 
worden ist, ferner in der Einfiihrung neuer Krafte (Elektrizitat, Treibol); es 
handelt sieh dabei aber nieht me hI' um etwas grundsatzlieh Neues, sondern nur 
um Verbesserungen dem Grade nach; - dies muB betont werden, weil der Laie 
das Neue meist iibersehatzt. Von grol3er Bedeutung beziiglieh der Kraft sind 
aueh die Fortschritte, die in der Bremstechnik erzielt worden sind, denn wer 
gewaltige Krafte anwendet, muB sie auch bandigen konnen, - eine wichtige 
Forderung, die leider oft iibersehen wird! 

-abel' die Einfiihrung del' Dampfkraft in die Schiffahrt ist das Notwendige 
schon gesagt. 

lin StraBen vel' kehr hat die Erfindung des Kraftwagens eine neue Zeit 
eingeleitet; Kraft und Geschwindigkeit sind in ahnlichen Verhaltnissen wie bei 
del' Lokomotive gesteigert worden. 

Beim Fahrzeug bestehen die Fortschritte in erster Linie in der VergroBerung 
del' Tragkraft, kommen also del' "quantitativen Leistungsfahigkeit" zu
gute; daneben ist abel' auch die bessere Anpassung an die Forderungen del' 
verschiedenen "Transportgegenstande" zu beachten, die dadurch befriedigt wer
~.en, daB eine Fiille del' verschiedenartigsten Spezialschiffe und Spezialwagen (fiir 
01, Fleisch, Bananen, fiir Fische, Blumen, Glastafeln, Mobel, Tiere, schwerste 
Einzelstlieke) in Dienst gestellt werden; - vgl. auch die Zusammensetzung eines 
D-Zuges aus etwa 8 verschiedenen Wagentypen. Die Steigerung del' Schiffs
groBen ist bereits erortert, sie war klein und langsam bis etwa 1850, sprunghaft 
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erst unter dem Zeichen des eisernen Dampfers. Beim ttbergang von der StraBe 
zur Schiene hielt sich die Zunahme del' Tragfahigkeit anHinglich in den bescheide
nen Grenzen von etwa 2 auf 10 t; heute liegt die zweckmaBige Nutzlast der Eisen
bahngiiterwagen zwischen 15 und 40 t. Die Zunahme der Nutzlast der Lastkraft
wagen ist nicht groB, da sich eine Tragfahigkeit von etwa 3 t fiir den durchschnitt
lichen Verkehr als vorteilhaft erwiesen hat; Ausnahmen sind aber notwendig, 
namentlich fiir die Landesverteidigung. 

Die Stationsanlagen, also die Hafen, Bahnhofe und Hilfseinrichtungen des 
Luft. und Kraftverkehrs usw., zeigen eine auBerordentliche Entwicklung; sie sind 
nicht nur in ihrer quantitativen Leistungsfahigkeit gewaltig gesteigert worden, 
sondern gleichzeitig auch den so verschiedenartigen Al1forderungen des Verkehrs 
angepaBt worden; das gesamte Ladegeschaft ist wesentlich verbilligt und be
schleunigt worden; ferner werden alle Giiter beim Laden und Stapeln immer 
schonender behandelt, und viele Ladeanlagen sind auBerdem mit Einrichtungen 
zum Lagern und Aufbewahren und auch zum Veredeln (Mischen, Sortieren, 
Reinigen) der Giiter verbunden worden. 

Die groBen Seehafen sind die iiberhaupt groBten, kostspieligsten und wich
tigsten Einrichtungen des Weltverkehrs; sie sind maBgebend fiir die Leistungs
fahigkeit des internationalen Verkehrs; sie beeinflussen bis tief ins Binnenland 
hinein die Netzgestaltung, den Charakter und die Giite der andern Verkehrs
mittel; - daB sie leider dazu beitragen konnen, den Verkehr, die Industrie und 
die Bevolkerung zusammenzuballen, wird an anderer Stelle eroded. 

Fiir die Eisenbahn konnte man zunachst als einen Mangel gegeniiber dem 
StraBenverkehr feststellen, daB dieser ohne besondere "Stationsanlagen" aus
komme, wahrend die Eisenbahn des "Bahnhofs" als einer zusatzlichen An
lage bediirfe. Tatsachlich kann auf der Land- und StadtstraBe (beinahe) an jeder 
beliebigen Stelle geladen werden; es ist hierzu aber bei einigermaBen lebhaftem 
Verkehr eine "Staildspur" notwendig, die nichts anderes, aber (am Verkehrs
umfang gemessen) teurer ist als das Ladegleis del' Eisenbahn; und sobald del' 
StraBenverkehr stark wird, sind Haltestellen fiir die offentlichen Verkehrsmittel, 
Droschkenstandplatze, besondere Vorfahrten an wichtigen Gebauden, Ladehofe del' 
groBen Geschafte und Spediteure, Tankstellen und schlieBlich Raststationen, 
Autobahnhofe und vor allem Parkgelegenheiten notwendig, also eine Unzahl von 
Al1lagen, die eben "Stationsanlagen" sind. DaB uns dies noch nicht richtig zum 
BewuBtsein gekommen ist, ist darin begriindet, daB bisher die StraBe, die in erste1' 
Linie fUr den flieBenden Verkehr bestimmt ist, leider so stark fiir den ruhen
den Verkehr in Anspruch genommen wird. - Die Bahnhofe del' Eisenbahn (und 
zwar aller Arten von Schienenwegen) haben einen hohen Grad von Vollkommen
heit erreicht; sie arbeiten verkehrs- und betriebstechnisch, im Giiter- und Per
sonenverkehr, fiir den kleinsten und den groBten Verkehr, billig, zuverlassig und 
schnell; sie sind letzten Endes die Gradmesser fiir die Leistungsfahigkeit der 
groBen Eisenbahnnetze; insbesondere gilt dies von den groBen Rangierbahnhofen. 
- In del' Bahnhofwissenschaft ist Deutschland un bestritten fiihrend; welche 
Erfolge hier erzielt worden sind, zeigt sich z. B. darin, daB die Leistungsfahigkeit 
del' Rangierbahnhofe seit Kriegsende mehr als verdoppelt worden ist, und zwa1' 
mit verschwindend kleinem Geldaufwand. 

Jede Verbesserung in einer diesel' vier Grundlagen wird in irgendeiner ·Weise 
del' Verkehrsbedienung zugute kommen, sei es als Verbilligung, sei es als Erhohung 
deL' Zuverlassigkeit, Schnelligkeit, Piinktlichkeit usw. Wenn man also in irgend
einer Richtung eine bestimmte Wirkung erzielen will, wird man zu priifen haben, 
welche del' vier Grundlagen fiir diesen Zweck verbessert werden muB. Nun 
stehen abel' die vier Grundlagen nicht unabhangig nebeneinander; vieh11ehr 
wirkt sich ein Fortschritt, del' bei einem bestimmten Verkehrsmittel in del' einen 
Grundlage erzielt ist, meist in die drei anderen Grundlagen hinein aus, indem e1' 
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auch in diesen Fortschritte ermoglicht oder erzwingt. Wenn z. B. die Loko
motiven starker werden, so ergeben sich die Chancen: Es konnen die Steigungen 
groBer werden und es konnen dann giinstigere Trassen (LinienfUhrungen) an
gewendet werden; es kann auf besondere Hilfsmittel (Zahnradbetrieb) verzichtet 
werden; es konnen schwerere Ziige gefahren werden, wodurch die Kosten gesenkt 
werden konnen; es kann das kostspielige System der Vorspann- und Druck
lokomotiven eingeschrankt werden; es kann eine hohere Geschwindigkeit erzielt 
werden usw. Aber es tritt auch der Zwang nach Verbesserungen ein: der Ober
bau und die Briicken miissen verstarkt werden, die Bremsen und Sicherungs
anlagen miissen verbessert werden, die Bahnhofe miissen erweitert werden (weil 
die Ziige langer werden). 

Von der einen Grundlage ausgehend, "treibt ein Keil den andern". 1m all
gemeinen werden hierdurch der Kapitalaufwand gesteigert, dafiir aber die 
Betriebskosten verringert; die innere Wirkung ist also, daB das Unternehmen 
"kapitalintensiver" wird, daB aber an Betriebsstoffen und Menschen gespart 
wird, daB also die Betriebskosten niedriger werden; oft ist hiermit auch eine 
Vermehrung der Einnahmen verbunden, weil die Verbesserungen verkehr
wer bend wirken. 

Neben diesen Wechselwirkungen, die sich innerhalb desselben Verkehrs
mittels abspielen, bestehen nun aber noch Wechselwirkungen im Gesamt
rahmen der verschiedenen Verkehrsmittel, da die bei dem einen Verkehrs
mittel erzielte Verbesserung auf andere iibertragen werden kann oder hier (wegen 
des Wettbewerbs) bestimmte Verbesserungen erzwingt oder hier (z. B. infolge 
Belebung seines Verkehrs) Verbesserungen ermoglicht. Man kann hierbei da
nach unterscbeiden, ob das andere Verkehrsmittel schon vor handen ist oder 
erst geschaffen werden soil: So hat z. B. die Eisenbahn, obwohl sie viel jiinger ist, 
groBe Verbesserungen in der See- und Binnenschiffahrt ausgelOst: Der Dampf 
als Kraft wurde allerdings bei allen ungefahr gleichzeitig und ziemlich unabhangig 
voneinander eingefiihrt, aber die Eisenbahn hat die Erzeugung und Verarbeitung 
des Eisens so gefordert, daB das Eisen immer besser befahigt wurde, das Holz 
als wichtigsten Schiffbaustoff zu verdrangen; ferner hat die Eisenbabn den Bau 
von groBen eisernen Briicken und Hallen erzwungen, der dann dem Briickenbau 
in den Hafenstadten und dem Werft bau zugute gekommen ist; ahnliches gilt von 
den Signal- und Sicherungseinrichtungen, desgleichen von der Ausfiibrung groBer 
Erdarbeiten. Noch groBer ist vielleicht der EinfluB der Fortschritte der Eisen
bahntechnik (einschlieBlich des Erd-, Tunnel- und Briickenbaus) auf den Bau 
von BinnenwasserstraBen. Umgekehrt hat die Eisenbahn (in gewissem Sinn) iiber
nommen: von der Schiffsmaschine die Verbundwirkung fUr die Lokomotive, vom 
Kanalbau die maschinelle AusfUln'ung groBer Erdarbeiten, vom elektrischen 
Nachrichtenverkehr gewisse Verbesserungen ihrer Sicherungsanlagen. An neuen 
Verkehrsmitteln sind aus den bei den alteren erzielten Fortschritten entwickelt 
worden: die StraBenbahn als typisches stadtisches Verkehrsmittel fiir den N ah
verkehr aus der von der StraBe ausdriicklich 10sgelOsten, dem Fern verkehr 
dienenden Eisenbahn, und vor allem das Flugzeug aus dem Kraftwagen, - d. h. 
nur insofern, als der Kraftwagen den fiir den Luftverkehr erforderlichen Motor 
geschaffen, standig verbessert und voll ausgeprobt hat. 

Ferner kann von dem einen Verkehrsmittel auf andere eine starke Wirkung 
dadurch ausstrahlen, daB die Heranschaffung der Bau- und Betriebsstoffe 
ver billigt oder iiberhaupt erst ermoglicht wird: So hangt fast die ganze neu
zeitliche VerkehrserschlieBung der Kolonien usw. davon ab, daB in den Industrie
landern die Eisenbahn aile notwendigen Bau- und Maschinenteile von den Indu
striegebieten nach den Seehafen und daB von hier aus die Seeschiffahrt sie nach 
den Kiistenplatzen der Kolonie bringen konnen; die meisten iiberseeischen Eisen
bahnen "wachsen" in Europa odeI' Amerika und werden dann nach lThersee 
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transportiert. Hieraus folgt ohne weiteres, daB in den neu zu erschlieBenden 
Landern zuerst ein brauchbarer Hafen geschaffen und daB von diesem aus die 
"Eisenbahnspitze" ins Landesinnere vorgetrieben werden muB. 

DaB England und Holland friiher so billige und gute Schille bauen konnten, beruhte 
zum groBen Teil darauf, daB bestes Holz zu niedrigen Preisen aus den Ostseegebieten, bzw. 
aus dem Schwarzwald zugefiihrt werden konnte; spateI' konnte England den Bau von eisernen 
Schiffen zum Teil deswegen nahezu monopolisieren, weil seine Kohle-Eisen-Industrie dicht 
am Meer liegt; und wenn Deutschland und Amerika spateI' ihren Schiffbau (und ihren See
vcrkehr) so entwickeln konnten, so ist das zum Teil dem Fortschritt zu danken, daB die 
Eisenbahn Kohle und ,Eisen so billig zur Kiiste fahren. 

Die Einwirkung del' Eisenbahn auf den StraBen-, den Stadt- und auch 
auf den Luftverkehr ist zwar nul' von ortlich umgrenzter, darum abel' von nicht 
geringerer Bedeutung: del' Bau und die Instandhaltung unserer Land- und Stadt
straBen ist nul' deswegen so gut und so billig moglich, weil die Eisenbahn die 
"Wegebaustoffe" iiber groBe Entfernungen so billig befordert; StraBen- und 
Kleinbahnen, auch Schnell- und Bergbahnen, konnen nUT deswegen gebaut, instand 
gehalten und betrieben werden, weil sie ihre Bau- und Betriebsstoffe aus den 
Kohlenbecken mittels Eisenbahn so billig und zuverlassig beziehen konnen; ahn
liches gilt von den Flugplatzen. 

II. Die Verbesserungen del' Verkehrsleistungen. 
Die Verbesserungen del' technischen und anderen Grundlagen kommen in 

Verbesserungen del' Verkehrsleistungen zum Ausdruck, also in Steigerungen 
del' "Leistungsfahigkeit"; und da sich diese gemaB unsern· friiheren Aus
fiihrungen aus vielen Faktoren zusammensetzt, so miissen wir diese nun im ein
zelnen 8l'ortern, wobei wir abel', urn die Kernpunkte scharf herauszuarbeiten, in 
del' Ausdrucksform teilweise abweichen wollen; - wir konnen uns kurz fassen, 
weil vieles schon friiher behandelt werden muBte: 

1. An'erster Stelle mochten wir hier, obwohl sie nicht immer am wichtigsten 
ist, die Erhohung del' "quantitativen Leistungsfahigkeit" nennen. Hierbei ist 
VOl' allem daran zu denken, daB die Mengen (Massen), die befordert, also von 
den Verkehrsmitteln "bewaltigt" werden konnen, durch die neuzeitlichen Ver
kehrsmittel gewaltig gesteigert worden sind, und zwar hauptsachlich dUTCh Schiff 
und Eisenbahn, abel' auch durch die - in diesem Zusammenhang fast immer 
vergessenen - Mittel des elektrischen Nachrichtenverkehrs (Telegraph, Fern
sprecher, Rundfunk) und durch die Leitungen. In diesem Sinn spricht man da
von, daB del' moderne Verkehr durch "Massenhaftigkeit" gekennzeichnet ist. 

Es ist nun schwer und auch nicht von Bedeutung, ziffernmaBig angeben zu 
wollen, urn wieviel die "Massenhaftigkeit" etwa durch den Ubergang von del' 
friiheren LandstraBe zur Eisenbahn odeI' vom hOlzernen Segler zum eisernen 
Dampfer gesteigert worden ist, odeI' vielmehr vom friiheren LandstraBennetz 
zum heutigen Eisenbahnnetz, odeI' von del' friiheren Segler- zur heutigen 
Dampferflotte. Es geniigt, folgende Za,hlen anzufiihren: Eine gute StraBe wird 
unter giinstigen Voraussetzungen im Krieg taglich in einer Richtung (zum Feind) 
nicht mehr als 2000 t leisten konnen; dagegen leistet eine eingleisige Feldbahn 
von 60 em Spur ebenfalls 2000 t, eine von 75 em Spur 4000 t, eine Kleinbahn 
von Meterspur 5000 t, eine schnell verlegte eingleisige Vollspurbahnschon 
15000 t - und eine zweigleisige Hauptbahn 60000 t und mehr. Es sind dies 
Erfahrungssatze aus dem Weltkrieg, und zwar aus del' "Materialschlacht"; die 
Zahlen sind grob abgestuft und im allgemeinen hoch angesetzt, in schwerem 
Kampf liegen sie niedriger. Ziehen wir den Vergleich zwischen den auBer
sten Extremen, namlich dem Trager- und dem Eisenbahntransport, so 
ergibt sich, daB heute eine Lokomotive im tropischen Afrika die gleiche 
Jahresarbeit wie 300000-500000 Trager leistet; einem "GroBschiffahrtweg" 
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wird man heute eine Jahresleistung von 15 Millionen t in einer Richtung 
zumuten konnen, einer "Massengiiterbahn" (d. h. einer nur dem Giiterverkehr 
dienenden zweigleisigen Hauptbahn) sogar 60 Millionen t. Wahrend um 1830 
die hochstehenden Volker mit den damaligen Land- und BinnenwasserstraBen 
tatsachlich unter der "Grenze der notwendigen Leistungsfahigkeit" standen, 
braucht heute niemand in Sorge zu sein; der Verkehr kann noch so stark an
schwellen, wir bewaltigen ihn mit Seeschiff, Eisenbahn, Telegraph usw. glatt. 
Hiervon gibt es nur eine Ausnahme: den Stadtverkehr in den Mehrmillionen
stadten; hier liegen die Griinde aber nicht im Verkehr, sondern auf politischem, 
wirtschaftlichem, stadtebaulichem und organisatorischem Gebiet. -'- Wenn wir 
mittels Chaussee und Pferden einen kleinen Bruchteil dessen leisten wollten, was 
unsere Eisenbahnen leisten, miiBten wir alle Pferdeziichter, Pferdeknechte und 
StraBenbauarbeiter sein; wenn wir ohne Elektrizitat einen kleinen Bruchteil von 
dem leisten wollten, was der Fernsprecher leistet, miiBten wir alle Eilboten sein. 

2. Die Verbesserung beziiglich des Zeitaufwands darf man nicht nur yom 
Standpunkt der ErhOhung der Geschwindigkeit betrachten; vielmehr ist auch 
die Vermehrungder Fahrgelegenheiten, also die Haufigkeit der Verbindungen, 
zu beachten, ferner die mehr oder weniger giinstige zeitliche Lage der Verbin
dungen, also der "gute Fahrplan", und vor aHem die Piinktlichkeit und 
ZuverIassigkeit. Insgesamt ist oft die "Berechenbarkeit" des Zeitauf
wandes und vor allem der Ankunftzeit, also die fahrplanmaBige Abwicklung des 
Verkehrs, wichtiger als die Geschwindigkeit. 

Trotzdem seien einige Angaben fiber die Zunahme der Geschwindigkeiten 
gemacht: . 

Es verhalten sich von Landfuhrwerk und Eisenbahn in Kilometern in der 
Stunde: 

die Hochstgeschwindigkeiten . . . . 
die hiichsten Reisegeschwindigkeiten . 
die iiblichen Reisegeschwindigkeiten . 
die Geschwindigkeit im Eilgutverkehr . . . . . . 
die Geschwindigkeit im gewohnlichen Giiterverkehr 

wie 25: 160 
15: 120 

" 10: 70 
6: 50 
4: 30 

Da aber der Fuhrwerkverkehr vielen Storungen ausgesetzt ist, mag man mit 
einem durchschnittlichen Verhaltnis von 1: 8 rechnen. Fiir die Beurteilung der 
tatsachlich zu erzielenden Regelleistungen ist aber noch zu beachten, daB der 
Fuhrwerktransport bei Nacht und besonders ungiinstigem Wetter ruht und fiir 
die Reisenden recht anstrengend ist. 1m allgemeinen lassen sich mit Pferdefuhr
werken taglich kaum mehr als 40 km erreichen; fiir FuBtruppen sind mehrtagige 
Marsche von 30 km schon gute, fiir die Reiterei 80 km Ausnahmeleistungen; was 
unsere Infanterie 1939 in Polen und 1940 im Westen geleistet hat, ist unerhortes 
Heldentum. Die Hochstleistung der Extraposten soll 160 km taglich betragen 
haben; eine solche Fahrt war aber sicher eine Strapaze. Dagegen leistet die 
Eisenbahn 700 km und mehr in einer Nachtfahrt, ohne dem Reisenden Arbeits
zeit zu rauben; insgesamt ist durch den Nachtschnellzug mit Schlaf-, Post- und 
ExpreBgutwagen fiir eine groBe Zahl der Reisenden, Nachrichten und eilbediirf
tiger Giiter der Zeitverlust fiir Entfernungen bis etwa 700 km auf Null herab
gesetzt, die Geschwindigkeit also "unendlich groB"; und gleiches gilt fiir die 
nichteiligen Gliter fiir Entfernungen bis etwa 300 km, wobei fiir diese Weiten· 
der Kraftwagen der Schiene fiir alle Punkte abseits der Hauptstrecken zu Hille 
kommt. Da nun im binnenlandischen Verkehr der meisten Staaten die durch
schnittlichen Versandlangen weit unter diesem MaB liegen, so ist unter der Parole 
"abends laden, nachts fahren, morgens ankommen" auch fiir viele "gewohn
lichen" Giiter der Zeitverlust gleich Null. 

Wir brauchen auf die Erhohung der Geschwindigkeit durch den Bau der 
"Windhunde des Ozeans", die Einfiihrung der Fdt-Triebwagen, die Verbesserung 
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der LandstraBen, den Bau von Autobahnen und durch den Luftverkehr an 
dieser Stelle nicht einzugehen, well das N otwendige bei Erorterung der einzelnen 
Verkehrsmittel gesagt ist oder an anderer Stelle noch gesagt werden wird. Dnd 
auf die Aufzahlung von Rekorden mochten wir verzichten. Wir mochten aber 
noch folgende zwei Feststellungen machen: 

lX) Fiir die meisten Transporte von Reisenden, Nachrichten und ellbediirftigen 
Giitern sind die Haufigkeit der Verbindungen und die Piinktlichkeit so groB 
und die Fahrplane so gut durchgearbeitet, daB selbst bei schein bar maBiger 
Geschwindigkeit kein fiihlbarer Zeitverlust entsteht, vgl. z. B. die von den groBen 
Eisenbahnzentren nach allen Richtungen ausgehenden Nachmittag- und Nacht
schnellziige; auBerdem ist im Personenverkehr der "Komfort" so gesteigert, 
daB mindestens aile reisegewandten Fahrgaste die Fahrt zum Lesen, Arbeiten, 
Ausruhen oder Schlafen ausnutzen konnen; und im Giiterverkehr ist die An
passung der Wageneinrichtungen an die besonderen Anforderungen der Giiter so 
vervollkommnet, daB selbst die empfindlichsten nicht leiden. 

fJ) Oft wird die Geschwindigkeit, die nach den gesamten Bau- und Betriebs
verhaltnissen erzielt werden konnte, nicht ausgenutzt, weil sie mit zu hohen 
Kosten fiir die Zugkraft oder zu starken Behinderungen fiir den iibrigen Verkehr 
verbunden sein wiirde. 1m Eisenbahngiiterverkehr, in der Trampschiffahrt und 
in der Giiter-Binnenschiffahrt wird nicht mit der erzielbaren hochsten, sondern 
mit der wirtschaftlich richtigen maBigen Geschwindigkeit gefahren; durch 
Erziehung, Schulung und Verordnungen wird in Deutschland dieser Grundsatz 
auch fUr den Kraftverkehr verbindlich gemacht; ebenso wie ja auch die meisten 
Radfahrer "verniinftig", d. h. nur so schnell fahren, daB sie sich nicht iiber
anstrengen und gefahrden. 

3. Die Verbesserung der Sicherheit besteht nicht nur darin, daB die Dnfalle 
erheblich eingeschrankt worden sind, sondern auch darin, daB die Gefahr von 
Erkrankungen, Uberfallen, Diebstahlen und Beschadigungen und andern Wert.
einbuBen durch die Vervollkommnung der technischen Einrichtungen und der 
Organisation stark herabgesetzt worden ist. Wahrend mancher friiher vor einer 
Reise sein Testament machte, kann heute die Gesamtsicherheit in der See- und 
Binnenschiffahrt und auf der Eisenbahn als nahezu "a bsol ut" bezeichnet werden; 
- leider laBt sich das vom Luft- und Kraftwagenverkehr noch nicht sagen! -
1m Luftverkehr sind die Tiicken des Wetters und des Materials noch nicht iiber
wunden, im Kraftverkehr sind die Schwachen und Unzulanglichkeiten des Men
schen zu bekampfen. 

4. Die Ver billigung ist hauptsachlich darauf zuriickzufiihren, daB die tech
nischen Verbesserungen zwar einen groBeren Kapitalaufwand erfordern, daB hier
durch aber die laufenden Kosten (des Betriebs, der Dnterhaltung und Erneuerung) 
niedriger werden, so daB die Gesamtjahreskosten geringer werden und demgemaB 
die BefOrderungspreise gesenkt werden konnen. Die hierdurch bewirkte Ver
mehrung der Transporte fiihrt dann zu weiteren ErmaBigungen der Selbstkosten 
fiir die Transporteinheit (pkm, tkm). 

Von besonderer Bedeutung ist hierbei, ob die Verbilligung langsam oder 
plotzlich vor sich geht. Langsam vollzog sich die Verbilligung bei den "alten" 
Verkehrsmitteln (besonders beim StraBen- und Wasserverkehr), well hier die Ver
besserungen verhaltnismaBig langsam eingefiihrt wurden. Pli:itzlich - man 
konnte sagen: "sprunghaft" - war dagegen die Verbilligung beim Dbergang 
vom Pferdefuhrwerk zur Eisenbahn, und die groBen wirtschaftlichen und sozialen 
Erschiitterungen im Beginn des Eisenbahnzeitalters sind nicht zuletzt auf diesen 
schnellen - zu schnellen! - Ubergang zuriickzufiihren, der noch dazu mit der 
Einfiihrung der (Dampf-) Maschine in das gewerbliche Leben, namentlich in die 
Textilindustrie, zusammenfiel; - und dies alles in einer Zeit, in der der sog. 
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Liberalismus sich auszutoben begann! Die durch die Eisenbahn bewirkte Ver
billigung betrug schon in deren Entwicklungszeit im Personenverkehr min
destens 50%; hierin sind aber die gleichzeitig erzielten Verbesserungen in der 
Beforderung nicht beriicksichtigt, obwohl diese doch auch zu wesentlichen 
mittelbaren Kostensenkungen gefiihrt haben. 1m Giiterverkehr kann man die 
erste Verbilligung auf 75% veranschlagen; mit dem weiteren Ausbau der Netze, 
der Zunahme des Verkehrs und der standigen Verbesserung des Eisenbahn
verkehrs sind die Kosten dann auf etwa 5% (fiinf Prozent) gesunken, - ganz 
grob abgerundet von 40 auf 21. 

Der sprunghaften Verbilligung in der Jugendzeit der Eisenbahn (und heute 
beim Bau von Eisenbahnen in bisher eisenbahnlosen Landern) steht aber jetzt 
nur eine weitere allmahliche Kostensenkung gegeniiber, weil sie nicht mehr 
durch grundsatzliche Neuerungen, sondern nur noch durch Einzelverbesserungen 
erzielt werden kann; - daB an solchen mit allem Riistzeug der Wissenschaft 
emsig gearbeitet wird und daBder exakten Erforschung der Selbstkosten von 
den fiihrenden Verwaltungen groBte Aufmerksamkeit entgegengebracht wird, ist 
selbstverstandlich; es ist aber falsch, wenn Laien die Ansicht vertreten, man 
diirfe (oder miisse) noch mit erheblichen Kostensenkungen rechnen. Auch in 
der Brnnen- und Seeschiffahrt und wohl im gesamten Postverkehr darf man nicht 
mehr mit sprunghaften Verbilligungen rechnen, zumal die Anspriiche standig 
steigen. Ob der Kraftwagen gegeniiber dem Fuhrwerkverkehr in den alten Kultur
landern erne wesentliche Verbilligung gebracht hat, kann man nicht allgemein 
entscheiden; man muB die Frage fiir kurze Strecken verneinen; fiir lange 
Strecken ist sie zu bejahen. Erheblich kann aber die Verbilligung sein, wenn 
in Landern der Halbkultur der Trager-, Karawanen- oder Gespannverkehr 
oder auch ein primitiver Schiffsverkehr durch den Kraftwagen ersetzt wird. 
Wesentliche Kostensenkungen konnen und miissen noch erzielt werden im 
Luftverkehr. 

Die Verbilligung der Verkehrskosten ist im Sinn der Raumordnung von groller Be
deutung fiir die Grenzgebiete, die abgelegenen, die rein agrarischen und die gebirgigen Ge
genden. Raben sie iiberhaupt noch keine Schienenwege, so mull die Verbilligung durch den 
Bau von Neben- und Kleinbahnen erzielt werden; haben sie schon Kleinbahnen, so kann 
durch eine entsprechende Tarifpolitik viel erreicht werden. 

In welchem Rahmen sich die Verbilligungen in Kolonien usw. halten mogen, kann aus 
folgenden - 8ehr ungefahren - Angaben abgeleitet werden. In Afrika mogen die Kosten fiir 
den Tonnenkilometer vor dem WeItkrieg etwa betragen haben: 

fiir Trager . . . . . . 100-150 Pf., 
" Ochsenwagen . .. 30-- 80 " 

fiir Kamele . . . . . . 12-30 Pf., 
" Eisenbahnen 6-12 ,. 

Fiir aile Betrachtungen nach dem Weltkrieg ist grollte Vorsicht geboten, da die Zer
riittung der Weltwirtschaft und der Verfail der meisten Wahrungen zu beachten ist. 

Der in und nach dem Weltkrieg an vielen grollen Verkehrsanlagen getriebene Raub
bau fiihrt zur Zeit unverkennbar zu einer Vermehrung der Selbstkosten; denen Tarif
erhohungen foigen miissen, sofern die Staaten nicht gewillt sind, aus ailgemeinen Mitteln 
zu helfen. 

1 Dieses Verhaltnis 40: 2 bedeutet aber nicht den Durchschnitt, sondern es gilt 
nur fiir Massengiiter. Urn Irrtiimern zu begegnen, sei bemerkt: 

1m Beginn des Eisenbahnzeitalters betrug die Achsfracht je tfkm etwa 30-40 Pfg. 
Dagegen hat die Bahnfracht anfanglich 13-14 Pfg. betragen. Die durchschnittliche Ein
nahme der deutschen Eisenbahnen betrug 1868 Je tfkm noch 6,2, 1885 noch 4,07 Pfg. 
Von da ab fiel sie bis 1913 auf 3,58 Pfg. Diese Zahien zeigen, dall die Zeit del' starken 
und schneilen Senkung der Transportkosten praktisch schon urn 1885 beendet war. 

Aber dies sind Durchschnittszahlen, die durch die hochtarifierten Sendungen stark 
in die Rohe getrieben sind. 

Aullerdem mull man beachten, dall die Transportkosten insofern viel starker gesunken 
sind, als man die Kaufkraft des Geides beriicksichtigen miillte. (Naheres siehe bei SCHULZ
KIESOW, Die Eisenbahngiitertarifpolitik, S. 23f£.). 
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B. Die allgemeinen Wirkungen. 
I. Die allgemeinen Wirkungen auf die drei Hauptverkehrsarten. 

a) Der Nachrichtenverkehr hatte vor allem von der Verbesserung der Ge
schwindigkeit, Piinktlichkeit, RegelmiiBigkeit und Hiiufigkeit Vorteile. Soweit 
der Nachrichtenverkehr daher eigene Verkehrsmittel (Fern sprecher, Telegraph, 
Rundfunk, Postkraftwagen) in Dienst stellt, bevorzugt er solche, die durch hohe 
Leistungen in den genannten Beziehungen gekennzeichnet sind; soweit er sich 
dagegen anderer Verkehrsmittel (Eisenbahn, Seeschiffe, Fluglinien) bedient, 
sucht er sich von deren verschiedenen Beforderungsgelegenheiten die aus, die 
durch Geschwindigkeit usw. besonders ausgezeichnet sind. Durch die auf so 
vielen Verkehrsgebieten erzielten Fortschritte ist der Nachrichten-, Geld- und 
Zeitungsverkehr aber nicht etwa nur beschleunigt, sondern auch betriichtlich 
verbilligt, und der Zeitungs-, Zeitschriften- und Drucksachenverkehr eigentlich 
erst ermoglicht worden; - man bedenke hierbei, wie wichtig diese beiden Ver
kehre nicht etwa nur fiir das wirtschaftliche, sondern auch fiir das kulturelle und 
politische Leben sind. 1m Rundfunk ist in den letzten Jahren dem Nachrichten
dienst ein Verkehrsmittel erstanden, das nicht nur einzelne Mitteilungen, sondern 
ganze Reden und Vortriige von Miinnern, die in Politik, Wirtschaft und Kultur 
fiihren, ohne jeden Zeitverlust einem beliebig groBen Horerkreis zugiinglich macht. 

b) Auch fiir den Personenverkehr sind Geschwindigkeit, Punktlichkeit, 
RegelmiiBigkeit und Hiiufigkeit am wichtigsten; niichstdem kommen Billigkeit 
und Bequemlichkeit. Wiihrend friiher das Reisen ein Vorrecht der GroBen und 
Reichen war, haben die neuzeitlichen Verkehrsmittel die gesamte Bevolkerung 
beweglich gemacht. Der Mensch ist hierdurch "von der Scholle 10sgelOst" worden; 
er kann die giinstigsten Stiitten fur seine Ausbildung und seine Arbeit aufsuchen. 
Hierdurch entstehen die iiberhaupt groBten "V olkerwanderungen" alier 
Zeiten: Teils sind es einmalige, und zwar die iiber groBte Riiume: von Europa, 
Indien und China in die andern Erdteile (Amerika, Afrika, Sudsee), aber auch die 
innerhalb kleiner Riiume: in Deutschland von Ost nach West, in Mitteleuropa 
aus dem agrarischen Osten zum industriellen Westen, in allen "Kulturstaaten" 
vom Land zur Stadt. Teils sind es "Pen del" -Wanderungen, seien es solche 
von Saisonarbeitern, die jiihrlich hin- und herwandern, seien es solche, bei denen 
die Menschen aus ihren iiberfiillten Lebensriiumen fiir mehrere Jahre ins Ausland 
gehen, um dort Geld zu verdienen und spiiter in die alte Heimat zuruckzukehren. 
Hieraus ergibt sich auch eine Ausgleich ung des Ar beitslohns, und zwar nicht 
nur innerhalb jeder Volkswirtschaft, sondern in gewissem Sinn auch innerhalb 
der einzelnen groBen Lebensriiume der Menschheit und innerhalb der einzelnen 
Rassen. - Diese kurzen Andeutungen mogen vorliiufig genugen; wir mussen 
aber auf die hieraus sich ergebenden bedeutungsvollen Probleme noch zuruck
kommen. 

c) 1m Guterverkehr ist fiir den groBeren Teil der Giiter die Ver billigung, 
fiir den kleineren die Verbesserung der Qualitiit der BefOrderung maBgebend. 

1. Nehmen wir die zweite Gruppe vorweg, so gehoren zu ihr in erster Linie 
die leichtverderblichen Guter, besonders gewisse hochwertige Nahrungs
mittel (Milch, Eier, Fische, Fleisch, Gemiise, Obst), dann einzelne GenuBmittel 
(Bier), ferner Blumen, lebende Pflanzen und Tiere, die nicht weit marschieren 
konnen (Geflugel, Schweine). Es handelt sich also hauptsiichlich urn hochwertige 
N ahrungsmittel und deren "V orstufen", sowie urn Gegenstiinde des feineren 
Lebensgenusses; manche dienen alierdings dem "Luxus", die meisten a ber sind 
fur die hart arbeitenden Kreise notwendig, und mindestens das eine Gut Milch 
ist "lebenswichtig". Diese Guter mussen schnell, piinktlich und regelmiiBig be
fordert werden; sie verlangen auBerdem besonderen Schutz gegen Witterung und 
Diebstahl, sind also bei schlechten Verkehrsleistungen nur uber kurze Entfer-
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nungen beweglich. Von den fUr sie noch moglichen Transportlangen hangt eine 
fiir das gesamte Leben auBerst wichtige Beziehung ab, namlich die mogliche 
GroBe del' Stadte und damit das Verhaltnis von Stadt zu Land, del' Grad del' 
Zusammenballung del' Bevolkerung, die Volksdichte in gewissen Gebieten (z. B. 
in Kohlenbecken), kurz: das gesamte Siedlungswesen mit all seinen sozialen Ruck
wirkungen; denn keine Stadt kann groBer sein, als daB sie aus ihrer "Umgebung" 
ernahrt werde; was abel' als "Umgebung" zu gelten hat, hangt von del' Gute 
del' Verkehrsmittel ab. Hiermit ist die Bedeutung del' (so oft unterschatzten) 
"leicht verderblichen" Guter weit groBer als man gemeinhin annimmt, Z. B. 
auch fiir die GroBindustrie, deren Menschenmassen, auf engem Raum zusammen
gedrangt, doch auch ernahrt werden mussen. 

Allerdings ist hierbei zu beachten, daB die leichtverderblichen Guter auch 
dadurch beweglicher gemacht werden, daB ihre Widerstandskraft gegen Verderben 
durch entsprechende "Konservierung" erhoht wird und daB bei Beforderung 
und Lagerung jedes Gut die ihm passende besonders pflegliche Behandlung er
halten kam1. 

Del' erzielte Stand ist so hoch, daB die meisten del' fTuher so schnell ver
derblichen hochwertigen Nahrungsmittel heute wochenlange Seefahrten und tage
lange Eisenbahnfahrten aushalten; Grenzen sind hauptsachlich nur noch gezogen 
fiir Fische und Milch, auBerdem fUr gewisse Obst- und Gemusesorten. 

2. Wichtiger ist nach den Arten und Mengen del' Guter die Vel' billigung, 
denn die meisten Guter bedurfen ihrer Natur nach keiner hohen Geschwindigkeit, 
sie sind vielmehr in allen Forderungen dem Verkehr gegenuber recht anspruchs
los, - nur nicht im Geldpunkt! Offensichtlich kann ein Gut nul' so viel fUr 
seine Ortsveranderung - einschlieBlich aller Nebenkosten, wie Zinsverlust, 
Versicherung, Wertminderung, An- und Abfuhr, Ein- und Ausladen, Umladen, 
Einlagern - bezahlen, als dem Preisunterschied am Erzeugungs- und Ver
brauchsort entspricht. Diesel' "Wert del' Ortsveranderung" ist von dem "Wert" 
(inneren Wert, Tauschwert, Preis) des Gutes abhangig; je hoherwertig ein Gut 
ist, desto groBer ist (im allgemeinen) del' Preisunterschied, also del' "Wert del' 
Ortsveranderung", desto mehr kann es bezahlen. 

Es durfte fiir allgemeine Verkehrsbetrachtungen zweckmaBig sein, die Guter 
in vier Gruppen einzuteilen: 

IX) hochstwertige: Edelmetalle, Edelsteine, Perlen, Seide, Erzeugnisse del' 
Kunst und des Kunstgewerbes, Leckereien und Spezereien, Wein, Olivenol; 

(J) hochwertige: gehaltvolle Nahrungsmittel und Kolonialwaren, Chemi
kalien, Erzeugnisse del' Verfeinerungsgewerbe, Kleider und Stoffe, Mobel, Bucher; 

y) mittelwertige: die Massennahrungsmittel (Getreide, Kartoffeln), Erzeug
nisse del' Grobgewerbe, Baumwolle, Wolle, Leder, Kautschuk, Kupfer, Stahl, Stab
eisen, - dazu gemaB del' wirtschaftlich moglichen Transportweite: Starkstrom, 
Wasser, Gas und 01; 

O} geringwertige, oft falschlich "minderwertig" genannt, am besten wohl 
als "wohlfeile Massenguter" zu bezeichnen: Brennstoffe, Holz, Erze, Steine, 
Erden, Dungemittel. 

In welche Gruppe man hierbei das eine odeI' andere Gut einordnet, ist belang
los, del' Wert ist ja auch in verschiedenen Landern und zu verschiedenen Zeiten 
verschieden; wichtig ist lediglich die Erkenntnis, daB eine solche Stufenleiter 
- und zwar mit groBen Preisunterschieden - besteht. 

Bei gering entwickelter Technik konnen nur die "hochstwertigen" Guter 
Gegenstande des WeI than de 1 s sein: die Phoniker haben nach unseren fruheren 
AusfUhrungen fiir die damalige "Welt" mit Silber und Zinn, Bernstein und 
Bronzen, Seide und kostlichen Gewandern, Olen und Wein gehandelt; die Romer 
haben von Ceylon Perlen geholt, von den Chinesen Seide eingehandelt, aus ihrem 
ganzen Reich Luxuswaren fur ihre Lebe- und Halbwelt zusammengekratzt: die 
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jungen Kolonialvolker haben Edelmetalle und Edelsteine, Gewiirze und Zucker 
nach Europa gebracht; und stets war bis dahin der Mensch eines der wichtigsten 
Guter, denn der Sklavenhandel warf immer einen hohen Nutzen abo DaB dieser 
"Welthandel" sich aber auBerdem fast immer auf eine schamlose Ausbeutung 
der ill Verkehr arbeitenden Menschen und Tiere wie auch meist auf eine ebenso 
schamlose Ausbeutung der "befriedeten" Volker grundete, daB er also mit der 
Tatigkeit des Ehrbaren Kaufmanns nicht zu vergleichen war, haben wir schon 
erwahnt. 

Dagegen war der "Aktionsradius" aller andern Guter beschrankt, die gering
wertigen waren nur innerhalb ihrer nachsten Umgebung absatzfahig. Es gab 
also meist noch keinen "Massenverkehr". Ein solcher tritt uns nur in Ausnahme
fallen gegenuber; so haben die Romer groBe Mengen von Getreide transportiert, 
das aber den Provinzen gestohlen und an den GroBstadtpobelverschenkt wurde, 
desgleichen von Steinen fUr ihre groBen Tempel-, Wasser- und StraBenbauten, 
wobei die Verkehrsleistung aber durch Frondienste oder Soldaten aufgebracht 
wurde; spater hat sich der erwachende Ost- und Nordseeverkehr am Hering als 
wichtigem Massengut emporgearbeitet; aber im allgemeinen blieben groBe Ver
kehrsstrome einheitlicher Guterart bis zum Dampfzeitalter Ausnahmen. Um 
Irrtiimern vorzubeugen, sei angegeben; 

Die Umlagerung des Guterverkehrs von den alteren Verkehrsmitteln auf die 
Eisenbahn erfolgte spateI' und langsamer, als man ill allgemeinen annimmt. 
Als Beispiel sei angegeben; 

Die Ruhrkohle wurde befordert in Proz.; 

Auf der StraBe . . 
Auf der Ruhr. . . 
Auf del' Eisenbahn 

1851 

45,5 
26,6 
24,9 

1860 

20,7 
16,7 
55,1 

Die an 100 Prozent fehlenden Reste bedeuten den Selbstverbrauch del' Zechen. 
Absolut genommen erreichte die Ruhrschiffahrt 1860 ihren Hohenpunkt. 1890 
war sie erloschen. 

Jede Verbilligung des Verkehrs verursacht als unmittelbarste Folge die 
Erweiterung des Absatzgebietes, also die VergroBerung der Absatz
moglichkeit; gleiches gilt fUr die leichtverderblichen usw. Guter von del' Er
hohung del' Geschwindigkeit usw. Das wirkt sich in folgenden Hauptbeziehungen 
aus; 

1. Die Zahl del' Guter, die Gegenstande des Welthandels werden ("Welt
marktreife" erhalten), wird vergroBert. In der Gegenwart haben aIle Guter bis 
einschlieBlich der mittel wertigen diesen Grad erreicht, wahrend die gering
wertigen Guter Gegenstande des Handels innerhalb del' einzelnen Volks
wirtschaften bleiben, wobei abel' fUr Erze, gute Kohlen und die besseren Stein
sorten Mittel- und Westeuropas nebst den Randgebieten des Mittelmeeres eine 
Einheit bilden. 

2. Die Gutermengen nehmen standig zu. Diese Vermehrung steIlt wieder 
hohere Anspruche an den Verkehr und lOst die Verbesserung del' schon bestehen
den Anlagen und den Bau neuer Linien aus. Das Verkehrsnetz wird also leistungs
fiihiger, die Beforderungskosten sinken vergleichsweise, und damit werden die 
Guter wieder beweglicher. 

3. Gleichzeitig verschiebt sich die Bedeutung del' Guterarten fiiI' die Ver
kehrsanstalten und aIlgemein fur das Wirtschaftsleben. Die hochwertigen 
Guter, die fruher am wichtigsten waren, verlieren, und die geringwertigen 
gewinnen an Bedeutung. Damit verschieben sich naturgemaB aIle inneren Vor
gange des Betriebs lmd der Wirtschaftsfiihrung; Guter, an denen sich einst der 
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Verkehr emporgerankt hat, werden als zu anspruchsvoll und lastig empfunden 
(und unter Umstanden abgestoBen), wahrend solche, die frillier ob ihres geringen 
Wertes miBachtet wurden, nun herangezogen werden. - 1m allgemeinen hat 
innerhalb desselben Verkehrskreises immer ein Gut die Hauptrolle gespielt, ist 
dann aber von anderen Gutern abgelost worden. Solche Guter sind z. B. Zinn, 
Silber, Seide, Bernstein, Salz, Tuche, Zucker, in unsern Tagen Kohle, Baumwolle, 
Weizen. 1m Seeverkehr sind die wichtigsten Einfuhrgiiter nach Europa nach
einander gewesen: Zucker, dann Baumwolle, dann Weizen. Im Gesamt-See
verkehr verhalten sich etwa die drei wichtigsten Massengiiter: Baumwolle : Ge
teide: Kohle wie I: 5: 20. Die nachstwichtigen Guter sind in der Einfuhr nach 
Europa: Reis, Wolle, 01, Erze, Holz, Jute, Olsaaten, in der Ausfuhr: gewerb
liche Erzeugnisse. 

4. Da sich die Verbesserung nicht innerhalb aller Verkehrsmittel gleichzeitig 
vollzieht, sondern stets das eine oder andere Verkehrsmittel "sprimghaft vorgeht", 
mussen "Verlagerungen" der Verkehrswege eintreten, die noch durch poli
tische Verhaltnisse und durch die verschiedene Pflege des Verkehrs durch die 
verschiedenen Volker verstarkt werden. Wie der Strom bei gleichbleibender 
Wassermenge dem alten Bett treu bleibt, bei Hochwasser sich aber manchmal 
ein neues Bett grabt, so sucht unter Umstanden die vergroBerte Verkehrsmenge 
sich neue Wege. Ob hierbei auch ein anderes Verkehrsmittel gewahlt wird, 
hangt von den besonderen Verhaltnissen des Landes und der Verkehrstechnik abo 
Solche Verlagerungen des Verkehrs haben immer eine groBe Rolle in der Ge
schichte der weltbeherrschenden Volker gespielt, und jedes Handelsvolk ist davon 
bedr_oht, daB der ihm scheinbar so sichere Verkehr p16tzlich verlorengeht, weil 
die ihm scheinbar so giinstige Zunahme der Massen die Kraft des Verkehrs 
schlieBlich so steigert, daB er stark genug ist, sich neue Wege zu schaffen. 

5, Die VergroBerung des Absatzgebietes wirkt im Sinne fortschreitender 
Preisausgleich-qng und PreisermaBigung, weil immer mehr Erzeugungsgebiete 
in jedem Absatzgebiet in Wettbewerb treten und weil immer mehr die Erzeugung 
an die Stellen verlegt wird, die hierfur besonders giinstig sind, also besonders 
billig arbeiten konnen. 

AIle Guter des "Welthandels" haben auch "Weltmarktpreise", und die Unter
schiede in den einzelnen Landern hangen nur von den Unterschieden in den Be
forderungskosten und den Zollen abo Die Angleichung ist aber nicht nur raumlich, 
sondern auch zeitlich zu verstehen, weil die Massen so groB sind und weil auch 
die vom Wechsel der Jahreszeiten abhangigen Guter in den verschiedenen Ge
bieten der Erde zu verschiedenen Zeiten gewonnen werden. Friiher waren dagegen 
die Unterschiede von Land zu Land und innerhalb desselben Landes von Jahr 
zu Jahr sehr groB. Der gesamte Handel und alles, was an "Vorratswirtschaft" 
anklingt, ist durch diese Ausgleichung (namentlich auch in Verbindung mit der 
Berechenbarkeit und Zuverlassigkeit der Verbindungen) ruhiger und zuverlassiger 
geworden und der Spekulation damit (vergleichsweise!) mehr entruckt worden. 

Wer in all dem, was vorstehend angedeutet ist, nur den Fortschritt sieht, 
sollte aber immer dessen eingedenk bleiben, daB man das menschliche Geschehen 
nicht nur vom wirtschaftlichen Standpunkt betrachten darf und daB auch hier 
vielfach dem Licht der Schatten gegenubersteht. 

II. Die besonderen Wirkungen auf die Giitererzeugung. 
Durch die Verbesserung des Verkehrs wird die Erzeugung der Guter in 

folgenden Hauptbeziehungen verandert, - vermehrt, verbessert und unter 
Umstanden auch verschlechtert: 

1. Die VergroBerung der Absatzmoglichkeit reizt den "Unternehmer" 
zur VergroBerung der bisherigen Mengen, weil er sie mit standig zunehmen

der Sicherheit absetzen kann, 
Blum, Entwicklung des Verkehrs. 14 
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zur Verbesserung der bisher hergestellten Erzeugnisse, weil er infolge der 
Vermehrung allgemein zu besseren (billigeren) Arbeitsvorgangen ubergehen (z. B. 
den Betrieb mehr und mehr "mechanisieren") kann, und weil er einerseits mehr 
Sorten, also auch bessere, herstellen, andererseits aber auch "normalisieren" und 
"typisieren" kann. 

2. Die Erzeugung wird verbessert und verbilligt, weil die geeignetsten 
Roh- und Hillsstoffe und Arbeitskrafte billig zugefiihrt werden Mnnen. 

3. Der ZusammenstoB der aus verschiedenen Erzeugungsgebieten stammenden 
Waren in demselben Absatzgebiet weckt den Wettbewerb und spornt dadurch 
zu besseren Leistungen 'an. 

4. Jedes Gut, das in ein ihm bisher verschlossenes Absatzgebiet einbricht, 
bedroht die Produktion, die bisher fiir dieses Gebiet gearbeitet hat. Bei unent
wickeltem Verkehr muB man aber viele Guter an Stellen erzeugen, die hierfiir 
wenig geeignet sind (vgl. den Weinbau in kalten Gegenden, den Anbau von Farb
pflanzen im gemal3igten Klima, die Ausnutzung kleiner Wasserkrafte, die Aus
beutung armer Erzgange); man erzeugt also teuer und unter Umstanden gleich
zeitig schlecht. Die fortschreitende Verkehrsentwicklung merzt solche "kranken 
Glieder der Volkswirtschaft" aus und erzieht die Bevolkerung, wenn sie tuchtig 
ist, zur Umstellung auf andere, nach den ortlichen Verhaltnissen geeignetere 
Erwerbszweige (vgl. die Wirtschaftsgeschichte der deutschen Mittelgebirge). 

Die unter 1. bis 4. angedeuteten Beziehungen 'gelten hauptsachlich fiir alte 
Kulturlander. Deren bisherige Produktion wird also gesteigert und verbessert, 
teilweise aber auch bedroht und unter Umstanden sogar vernichtet. 

5. Es entsteht das Bediirfnis nach neuartigen Waren, weil die Vermehrung, 
Verbesserung und Umstellung der Erzeugung und nicht zuletzt die Verkehrs
mittel neuer Guter bediirfen und weil die reicher werdende Bevolkerung sich an 
neue Bediirfnisse gewohnt. 

6. Jede Hinbeforderung neuer Guter oder grol3erer Mengen von schon 
friiher beforderten Gutern erzeugt einen Ruckstrom von leeren Transport
gefal3en, fiir welche die Verkehrsanstalten nach Ruckfracht suchen, also be
sonders niedrige Tarife gewahren mussen. Hierdurch wird ein Gegenstrom anders
artiger Guter erzeugt, durch welche die Erzeugungsstellen der den Hinstrom her
vorrufenden Guter befruchtet werden. Wenn z. B. Kohle in ein Gebirge hinein 
absatzfahig geworden ist, machen die leeren Kohlenwagen die im Gebirge zu 
gewinnenden Steine in das Kohlenbecken hinein absatzfahig; wenn die Kohle 
dem im Gebirge wachsenden Holz den dortigen Absatz als Brennholz unmoglich 
macht, macht es das Holz dafiir als Bauholz im Kohlenbecken absatzfahig. 

7. Jede starkere Arbeitsteilung macht das Wirtschaftsleben fUr die betreffende 
Gegend einseitiger. Da aber die Bedurfnisse der Menschen vielseitig sind 
(und bei steigender Arbeitskraft und demgemal3 steigender Kaufkraft immer viel
seitiger werden), ist ein grol3erer Zuflul3 von Gutern erforderlich, weil das, was 
friiher an Ort und Stelle erzeugt wurde, nun aus andern Gegenden bezogen wird; 
insbesondere erzeugt das Zusammendrangen der Menschen in Grol3stadten und 
Industriebezirken einen starken Zustrom von Lebensmitteln und Baustoffen, weil 
die Versorgung aus der Nachbarschaft nicht mehr moglich ist. 

8. Die Steigerung der Absatzmoglichkeit regt ferner dazu an, die Erzeugungs
raume zu vergrol3ern. In alten Kulturlandern kommt hierbei hauptsachlich 
die Urbarmachung von Heide und Mooren, die Erschliel3ung von schwer zugang
lichen Gebirgen und Waldern und unter Umstanden auch die Aufnahme des 
Bergbaus in Betracht; im allgemeinen gibt hier der Verkehr in Verbindung mit 
der neuzeitlichen Technik (z. B. der Grol3versorgung mit elektrischem Strom) 
uberhaupt erst die Moglichkeit, die von der Natur vernachlassigten Gebiete einer 
hoheren Wirtschaftsstufe zu erschliel3en. 1m N euland, in Koloniallandern, 
kommt es vor allem darauf an, die fiir die Erzeugung eines bestimmten Gutes 
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geeignetsten Gebiete zu ermitteln; so hat man fiir den Tee neue Anbaugebiete 
in Ceylon (nach Vernichtung del' dortigen Kaffeepflanzungen durch einen Schad
ling) und am Himalaja erschlossen; an Kautschuk liefern jetzt die Plantagen in 
den malaiischen Staaten weit groBere Mengen als das friihere Monopolland Brasi
lien; fiir die Baumwolle hat man die Gebiete del' Siidstaaten, Agypten, Vorder
indien usw. erschlossen; del' Weizenbau ist nach den Mittelstaaten del' Union, 
den La Plata-Landern und lndien ausgedehnt worden; fiir die Zucht von Schafen, 
Rindern, Schweinen sind die geeignetsten Gebiete dienstbar gemacht; die Er
zeugung aller Metalle ist gewaltig gesteigert, indem groBe Gebiete del' Erde plan
maBig geologisch durchforscht und del' Bergbau an den geeignetsten Stellen auf
genommen worden ist. 

Wie schon wiederholt angedeutet, wirkt die fortschreitende Verkehrsentwick
lung in einer standig giinstigeren Arbeitsteilung nach Gegenden und 
Menschen, und zwar in dreifacher Beziehung: die Giiter, die iiberhaupt ihrem 
Zweck nur schlecht entsprechen (teuer und schlecht sind), werden unterdriickt und 
durch geeignetere (billige und gute) ersetzt; jedes Gut wird dort erzeugt, wo die 
giinstigsten Voraussetzungen vorhanden sind; dorthin stromen auch die ge
eigneten Arbeitskrafte, teils freiwillig, teils zwangsweise (Sklaven). Letzten Endes 
muB also jedes Gut nur noch an einer odeI' an wenigen Stellen erzeugt werden; 
die ganze Welt wird dann mit einem bestimmten Gut von nul' einer Stelle aus 
versorgt. 

DaB dies immer noch nicht ganz erreicht ist, liegt damn, daB Weltverkehr 
und Weltwirtschaft eben noch "riickstandig sind" und daB es del' Menschheit 
bisher noch nicht gelungen ist, einen "Weltwirtschafts-Diktator" einzusetzen! ~ 

ITI. KuIturelle und politische Wirkungen. 
Vorstehend ist vornehmlich die Wirkung del' fortschreitenden Verkehrsent

wicklung auf die wirtschaftlichen Verhaltnisse, besonders auf die Erzeugung und 
Verteilung del' Giiter, erortert, del' EinfluB auf politische, soziale und kulturelle 
Verhaltnisse abel' nur gelegentlich gestreift worden. Da abel' diese letzten Endes 
doch noch wichtiger sind als die nur-wirtschaftlichen Folgen, so miissen sie ent
sprechend gewiirdigt werden. 

Hierbei muB man sich zunachst damn erinnern, daB sich die meisten wirt
schaftlichen Umgestaltungen auch irgendwie in die Politik und Kultur hinein 
auswirken, und daB ein gewisser W ohlstand eine unentbehrliche Grundlage nicht 
nur fiir die Zivilisation, sondern auch fiir echte Kultur ist. 1m allgemeinen wird 
sich also del' Aufstieg del' Wirtschaft auch in einen Aufstieg del' Kultur aus
wirken, - jedoch nur bis zu del' Grenze, bei del' die sozialen Unterschiede, del' 
Luxus und Snobismus zu stark werden. Ferner ist zu beachten, daB in allen 
Staaten die Politik in hohem MaB "Wirtschaftspolitik" ist; und in An
sehung des Weltverkehrs und del' Weltwirtschaft ist zu bedenken, daB in vielen 
wichtigen Staaten die sog. "Politik" von den Fiihrern des Wirtschaftslebens und 
del' Berufsorganisationen "gemacht" wird, die abel' vielfach gar nicht "Herren" 
del' Wirtschaft sind, sondern den "ewigen Gesetzen del' Wirtschaft" folgen miissen 
odeI' womoglich Sklaven politischer Parteien odeI' des Kapitals sind. 

Dber die Wirkungen auf kulturellem Gebiet geniigen hier folgende Andeu
tungen, die sich auf Ausbildung und Wissenschaft beschranken: 

Die allgemeine Bildung wird gefOrdert, weil del' Schulbetrieb und Schulbesuch 
auch auf dem platten Land erleichtert und verbilligt wird und weil desgleichen 
die Einrichtung und Unterhaltung und del' Besuch von Fach- und Hochschulen 
aller Art gefordert wird; die gesunde Spezialisierung im gesamten Fachschulwesen 
wird erleichtert. Studienreisen, gemeinsame Beratungen, internationale Kon
gresse fordern die Wissenschaft und Kunst und machen sie zu einem edlen 

14* 
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Gemeingut del' Menschheit. Ferner hat derVerkehr gewisse Gebiete del' Wissen
schaft und Kunst dadurch gefordert, daB er ihnen immer groBere Aufgaben 
stellte, immer hohere Leistungen von ihnen·verlangte, abel' ihnen auch die Mittel 
zur Verfiigung stellte, um die notwendigen Forschungen durchzufiihren; del' Ver
kehr ist ein gewaltiger Forderer del' Geographie, Astronomie und Geodasie, del' 
Geologie, des Bergbaus und del' Wasserwirtschaft, aller Naturwissenschaften und 
aller technischen Wissenschaften und Kiinste. 

Als wichtigste "politische" Wirkung ist die Starkung del' Staatsgewalt 
zu nennen, die wohl mit jedem Fortschritt im Verkehrswesen verbunden ist: 
Del' einheitliche Staatswille laBt sich schneller und zuverlassiger iiber das Staats
gebiet durchsetzen; die Staatsgewalt wird durch die schriftlichen, telegraphischen, 
telephonischen und miindlichen Berichte ihrer Beauftragten (Satrapen, Gaugrafen, 
Statthalter, Prasidenten) schneller und eingehender unterrichtet; die Uber
wachung del' "Provinz" durch die Zentralstelle (Ministerium) ist zuverlassiger; 
eine straffe - oft iibertriebene - Zentralisation ist moglich; die Machtmittel 
des Staats lassen sich schnell und zuverlassig nach den Punkten etwaigen Wider
standes werfen. 1st die Regierung gut, so wird das Vertrauen del' Bevolkerung 
gestarkt, weil sie nicht mehr von del' Willkiir del' "Satrapen". usw. abhangt. 
Die Grenzgebiete fiihlen sich sicherer gegen Angriffe feindlicher Nachbarn, weil 
das Heel' zur Abwehr schnell aufmarschieren kann. Durch die Erleichterung des 
Personenverkehrs und durch die engere Verkniipfung del' wirtschaftlichen Be
lange, die hauptsachlich del' Verbesserung des Giiterverkehrs zu danken ist, wird 
das Staats- und NationalbewuBtsein gestarkt; ortliche Uberschatzung und die 
Uberspannung des Stammesgefiihls wird geschwacht, die Vorurteile gegen die der-
8elben Nation angehorenden andern Stamme schleifen sich ab, die Gegensatze 
mildern sich. - Die Verkehrslinien selbst sind groBe einheitliche, durchgehende 
Gebilde, die aus gemeinsamer Kr'aft geschaffen und mit gemeinsamen Mitteln 
betriebe:p., den Eigenbrotlern die Segnungen eines groBen einheitlichen Vater
landes VOl' Augen fiihren; - fiir all das gibt es kaum ein besseres Beispiel als· 
die Geschichte unseres eigenen Heimatlandes, wo fast immer die auseinander
strebenden Krafte ausgesprochen verkehrsfeindlich waren und nul' zu oft die 
Verkehrspolitik dazu miBbraucht haben, um ihre eigensiichtigen Zwecke zum 
Schaden des Gesamtvaterlandes zu verfolgen. 

In wie hohem MaB schlechte Verkehrsverhaltnisse nicht nur einzelne Staaten 
odeI' Volker, sondern ganze Erdteile schadigen konnen, haben die sog. Friedens
vertrage offenbart, mittels deren einzelne Siegerstaaten den Weltkrieg fortgesetzt 
haben: Dm'ch sie sind in Mitteleuropa nicht nur viele neue Grenzen, sondern 
diese auBerdem so sinnwidrig gezogen worden, daB die Gebiete, die geographisch, 
volkisch, wirtschaftlich und nicht zuletzt verkehrstechnisch zusammengehoren, 
gewaltsam zerschlagen wurden; gleichzeitig abel' wurde in del' sog. Tschecho
slowakei ein "Staat" geschaffen, del' nach Gestalt und Grenzen und nach vol
kischen und verkehrspolitischen Gesichtspunkten ein Zerrbild war. Die R,iick
kehr Osterreichs und del' Sudetenlander zum deutschen Vaterland und die Er
richtung des Protektorats sind nicht zuletzt auch yom verkehrstechnischen 
Standpunkt zu wiirdigen. lndem nun Zusammengehoriges nicht mehr kiinstlich 
auseinandergerissen ist, kann nun auch eine einheitliche Verkehrspolitik ein
geleitet werden, die auch eine del' wichtigsten Grundlagen fiir eine einheitliche 
vVirtschaftspolitik sein wird; diese wird sich abel' nicht etwa nur fUr Deutschland, 
son~~rn fiir ganz Siidosteuropa bis in die Tiirkei hinein segensreich auswirken. 

Uber das Nationale hinausgehend, fordert die Verbesserung des Verkehrs auch 
die lnternationalitat. Ob dabei die Vorteile odeI' die Nachteile iiberwiegen, 
moge jeder Leser sich selbst iiberlegen. Schone Reisen zu machen (natiirlich nul' 
zur Belehrung!), fremde Sprachen, Sitten, Gebrauche und Kulturen zu studieren, 
internationale Kongresse abzuhalten, auslandische Universitaten zu besuchen, ist 
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gewiB verdienstlich: es fordert die allgemeine Kultm, die Wissenschaft und Kunst, 
das gegenseitige Verstandnis der Volker und damit den Weltfrieden; aber jene 
lnternationalitat, die uns, in allen Farben prangend, im Schiitzengraben gegen
iiberstand, und die heutige lnternationalitat einer verlogenen, kriegshetzerischen 
Weltpresse diirfen wir ja wohl ablehnen~ 

lndem sich die Volker infolge der Verkehrsverbesserungen besser kennen und 
verstehen lernen, macht der Verkehr auch die Kriege seltener; es werden 
namlich (vielleicht ~) die Raufereien zwischen Kleinstaaten dmch die - - Welt
kriege der \Veltmachte ersetzt; und an solchen wird vielleicht gerade der Ver
kehr noch einige hervorrufen, sei es um das fUr den Verkehr so wichtige 01, sei 
es um die weltbedeutenden Knotenpunkte1 . 

IV. Gesamtwirkung auf Mensch und Volk. 
Letzten Endes kommt es aber bei allen Wirkungen nicht auf Einzelheiten 

von Wirtschaft, Politik, Kultm usw., sondern nm auf Mensch und Yolk an; 
wir miissen diese Gesam twirkung also betrachten und mochten hierzu ausfiihren: 

Jedes einer Verkehrsverbesserung teilhaftig werdende Gebiet kann hierdurch 
besser mit Giitern versorgt werden; fiir seine Bevolkerung wird damit die auBere 
Grundlage verstarkt und verbessert; insbesondere werden auch solche Giiter zur 
Verfiigung gestellt, die iiber dennotdiirftigen Lebensunterhalt (in Nahrung, Klei
dung und Behausung) hinausgehen, also den Aufstieg zu einer hoheren Lebens
haltung ermoglichen; am wichtigsten ist hierbei als Grundlage fUr das kultmelle 
Leben die Verbesserung del' Wohnung und die Moglichkeit, groBere Anlagen fUr 
die Allgemeinheit, wie Schulen, Gemeinschaftshauser, Be- und Entwasserungen 
zu schaffen. Abel' so wenig man diese Verbreiterung und Vertiefung del' Grund
lage unterschatzen solI, so darf man doch nicht iibersehen, daB der Mensch in 
dieser Beziehung nm als Verbraucher (Konsument), abel' nicht als Schaffen
der (Produzent) auftritt. AuBerdem muB festgestellt werden, inwieweit das Mehr 
an Giitern wirklich der Allgemeinheit oder nul' einzelnen Bevorzugten zugute 
kommt, und ob nicht Giiter erzeugt werden, die eher schadlich als niitzlich sind. 
Bei langsamer Entwicklung mag die Allgemeinheit tatsachlich ziemlich gleich
maBig an der besseren Versorgung teilnehmen, bei schneller Entwicklung aber 
werden es die bisher schon bevorzugten Schichten und die Spekulanten verstehen, 
sich den Lowenanteil zu sichern, und die Allgemeinheit wird unter Umstanden 
schlechter gestellt sein als vorher. Es kann dann leicht die starkere Giitererzeu
gung dazu benutzt werden, um die Masse des Volkes zu knechten und auszu
pliindern, wahrend gleichzeitig eine Ftille von Giitern nul' erzeugt odeI' aus weiten 
Fernen herbeigeschafft werden, um einen raffinierten Luxus noch raffinierter zu 
machen. Zum Teil ist dies darin begriindet, daB die politischen An sichten , die 
staatlichen Verfassungen und das soziale Gewissen sich nicht schnell genug auf 
die durch den Verkehrsfortschritt bewirkte Umgestaltung umstellen konnen; del' 
Verfall Roms zeigt deutlich, wohin der zu schnelle "Aufstieg" fiihrt. 

Unter Beschrankung auf das Wesentlichste und das nul' aus dem Verkehr 
Folgende kann man nachstehende Fragen als wichtigste bezeichnen: 

Wie wirkt die fortschreitende Verkehrsverbesserung 
a) auf den Menschen als Produzenten, als Schaffenden, Arbeitenden ~ 
b) auf die menschliche Seele und damit auf den Wert des Menschen fUr Vater

land und Kultm ~ 
c) auf die Verteilung der Bevolkerung auf Landwirtschaft und Gewerbe und 

auf die GemeindegroBen ~ 
d) auf die Versorgung des Volkes mit lebenswichtigen Giitern aus der eigenen 

(heimischen) Volkswirtschaft ~ 
e) auf die Machtverhaltnisse der Rassen und (groBen) Yolked 
1 Vgl. Z. V. Mitteleur. Eisenbahnverw. 1941, S.243. 
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Die Verkehrsverbesserung hat groBe Menschenmassen aus hartester Fronarbeit 
befreit; die Ruderskla yen und Galeerenstraflinge sind durch das Segeln ersetzt 
worden; die Zahl del' Schiffsheizer sinkt durch Einfiihrung von Einzelverbesse
rungen und grundsatzlichen Wechsel des Antriebs; die Trager (in China und 
Afrika) und die Treidler und Karrenzieher (Rikschakulis) werden allmahlich ab
ge16st; auch die Zugtiere werden verdrangt. Dagegen erhebt del' Verkehr, je 
mehr er "mechanisiert" wird, seine Diener zu Leistungen des Geistes und des 
Charakters; rohe Kraft wird nicht mehr benotigt, denn sie wird yom Dampf usw. 
gestellt; del' Mensch hat auch in den unteren Stellen die Krafte zu leiten, und 
zwar, ohne daB er dabei zum "Sklaven del' Maschine" wird. 

Da, wie oben angedeutet, del' erleichterte Personenverkehr dem Menschen 
die Moglichkeit gibt, die Statten aufzusuchen, an denen er seine Arbeitskraft 
(Kenntnisse und Fahigkeiten) am besten ausnutzen kann, da er auBerdem 
das Sammeln von Kenntnissen in Schule und Fremde erleichtert und da del' 
erleichterte Guterverkehr die Giitererzeugung verfeinert, so wirkt die Verkehrs
verbesserung allgemein im Sinne hoherer Berufstuchtigkeit, groBerer geistiger 
Regsamkeit und starkeren Dranges zum Aufstieg durch bessere Arbeitsleistung. 
Del' Verkehr erzieht zu geistiger Regsamkeit, Fortbildungsstreben, schneller Ent
schluBfahigkeit und Verantwortungsfreude, zu Mut und echter Kameradschaft; 
er ist fur aile Mannestugenden eine Schule, die vielleicht sogar del' militarischen 
Ausbildung uberlegen ist; die im Verkehr Stehenden bilden eine geistige und 
seelische Elite; und so jung del' Dampfverkehr auch ist, so hat er sich doch schon 
Familien mit Standestradition geschaffen, die schon in del' dr·itten Generation 
ihre Ehre einsetzen, im Dienst "ihrer" Reederei aufzusteigen. 

Das scheint also alles sehr gunstig zu sein. In Wirklichkeit ergibi sich abel' 
oft folgendes Bild: Die Menschen, die sich in ihrer bisherigen Tatigkeit wohl 
fUhlen, daher nicht fort wollen und gleichzeitig mit die wertvollsten Bestandteile 
des V oIkes sind, namlich die Sohne und Tochter des "Nahrstandes", m us sen 
fort, weil ihnen durch den Einbruch fremder Erzeugnisse die Grundlage zur 
Schaffung einer Lebensstellung entzogen wird; sie haben hierbei abel' nicht die 
Moglichkeit, die "gtinstigste" Arbeitsstatte aufzusuchen, denn diese wiirde 
immer in del' Landwirtschaft liegen, sondern sie mussen gerade in Berufe, zu 
denen sie nicht vorgebildet sind, und in eine Lebensweise, die ihnen schadlich 
ist, denn sie mussen in die Stadt und in die Fabrik; auch fUr die gewerblichen 
Arbeiter gibt es nur zu oft keine Gelegenheit, bessere Arbeitsstatten aufzusuchen, 
sie bleiben vielmehr an die Stadt und den Gewerbebezirk gefesselt. 

Man konnte also den Satz von del' erleichterten Freizugigkeit umkehren und 
sagen: 

Die in gesunden Verhaltnissen Lebenden mussen fort, obwohl sie 
nicht fort wollen, und die in ungesunden Verhaltnissen Lebenden 
konnen nicht fort, obwohl sie so gern fort mochten. Frei ist nul' del' 
Weg von del' heiligen Mutter Erde in die Stadt; nicht frei abel' ist 
del' Ruckweg. Die in eigener Scholle Wurzelnden werden entwurzelt, 
abel' sie konnen nicht wieder Wurzel fassen. 

Wie stark sich hierbei das Verhaltnis zwischen del' landwirtschaftlich zu del' 
gewerblich t~tigen Bevolkerung verschiebt, wie stark und schnell hierbei die 
GroBstadte anwachsen, ist bekannt. Dnd daB die Arbeit des Bauern mehr 
geeignet ist, die seelischen Krafte zu entfalten, als die meist einseitigere und 
freudlDsere und von del' Natur starker losge16ste Arbeit des Fabrikarbeiters und 
Bergmanns, ist ebenfalls bekannt; - man sollte sich aber in diesel' Beziehung 
VOl' verallgemeinernden Behauptungen hitten! 

Wenn wir auf die Fortschritte im Verkehr, Gewerbe und auf das Anwachsen 
del' Bevolkerung und del' Stadte so stolz sind, so itbersehen wir nur zu oft, daB 
es sich hierbei nicht um Kultur, sondern nur um Zivilisation handelt, und daB 
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diese iiberfeinerte Zivilisation den Tod der Kultur und den Untergang del' an
scheinend auf so stolzen Hohen wandelnden Volkern bedeuten kann. Unser 
deutsches Yolk steht gliicklicherweise zivilisatorisch noch etwas "tiefer" als 
manche anderen Volker; und wir konnen bestimmt die Hoffnung hegen, daB wir 
die drohenden Schaden abwehren werden; und dazu ist eines del' wirksamsten 
Mittel eine Verkehrspolitik, die sich bewuBt von del' friiheren Richtung abwendet 
und in den Dienst del' groBen Sache eingeschaltet wird. 

Durch den erleichterten Verkehr werden schwachere Rassen durch das Ein
dringen von starkeren bedroht; manche Volker sind hierdurch schon ausgestorben 
oder dem Aussterben nahe; - abel' sie sind ja auch "kulturfeindlich", da sie auf 
so "tiefer" Stufe stehen, daB sie die Errungenschaften del' Kultur, als da sind 
Alkohol, Geschlechtskrankheiten, Fronarbeit nicht so rasch in sich aufnehmen 
konnen. In anderen Landern werden die einheimischen, nicht so gut geschulten 
Krafte durch die Einwanderung geschulter Auslander bedroht; odeI' es werden 
die einheimischen hochwertigen und an hohe Lebenshaltung gewohnten Arbeiter 
durch den Zuzug von anspruchslosen Auslandern bedrangt, z. B. del' Angelsachse 
in Amerika durch den Ost- und Siideuropaer und den Chinesen, der Englander 
in Siidafrika durch den Inder, in der Siidsee durch den Chinesen; oder es wird 
auch der ehrbare, national empfindende Kaufmann durch den Zuzug von be
sonders "geschaftstiichtigen" Leuten bedroht, die, je wie das Geschaft es erfordert, 
ihre Staatszugehorigkeit wechseln. 

Andererseits ist die Zuwanderung tiichtiger Krafte hochstehender Volker eine 
der wichtigsten Grundlagen fUr das wirtschaftliche Aufsteigen noch nicht ent
wickelter Lander. 

Alles, was es auf Erden an Geltung der Staaten und Volker fUr die innere und 
auBere Politik gibt, ailes, wodurch der innere Aufbau des Staates und das Ver
hiUtnis der VOlker zueinander bestimmt wird, hat sich verschoben und verschiebt 
sich dauernd dur9h eine ungeheure Volkerwanderung, die, mit einer starken 
Vermehrung del' lebenskraftigen Rassen verbunden, sich nach drei Richtungen 
auBert: 

innerhalb des Volkes im Zug vom Land zur Stadt, in Deutschland wie auch 
in andel'll LandeI'll im Zug nach Westen, 

innerhalb des einzelnen Volkes und von Yolk zu Yolk in dem regelmaBigen 
Hin- und Herwandern groBer Massen von "Saisonarbeitern", 

von Yolk zu Yolk in dem Vordringen der tiichtigeren, zaheren, riicksichts
loseren oder auch anspruchsloseren gegen die schwacheren oder auch satten und 
fauleren Rassen. 

Um welch ungeheure Bewegung es sich dabei handelt, lehrt ein Vergleich 
mit jener geschichtlichen Erscheinung, die wir ehrfiirchtig die "Volkerwanderung" 
nennen, die die alten Mittelmeerreiche vernichtet und die letzten Endes die 
heutigen europaischen Reiche geschaffen hat: Als die Germanen und Slawen zu 
FuB nnd Pferd und mit ungefiigen Wagen die "Volkerwelle" nach Westen trieben, 
waren das Stamme, die mit Weib und Kind vielleicht 100000-200000 Kopfe 
zahlten; und manches "Volk" ist in einem "Begegnungsgefecht" vernichtet 
worden. Aber mit dem Segelschiff schon sind Millionen von Chinesen nach 
der Inselwelt und soviel Neger nach Amerika gewandert, daB aus ihnen rund 
22 Millionen "Farbige" hervorgegangen sind, und so viel WeiBe, daB sie dort 
jetzt 120 Millionen ausmachen; Dampfschiff und Lokomotive haben manches 
Jahr 400000 Einwanderer nach Kanada, je 700000 nach Lateinamerika und 
Sibirien, 1 Million nach den Vereinigten Staaten gebracht, 1 Million und 
mehr Chinesen nach Indien, der Inselwelt und Afrika verpflanzt. Und das 
chinesische Yolk hat nicht nur das mandschurische Yolk aufgesogen, sondern 
auch die Mandschurei volkisch erobert, indem es dort 30 Millionen Chinesen 
angesiedelt hat. 
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In Verbindung hiel'mit ist die Verschiebung in del' Zusammensetzung del' 
Bevolkerung Europas von Bedeutung. Insgesamt zeigen in Prozent del' 
Gesamtbevolkerung die Romanen eine starke Abnahme, die Slawen dagegen eine 
starke Zunahme, wahrend die Germanen sich ungefahr behauptet haben; und 
diese Erscheinung ist durch den Zusammenbruch Frankreichs 1940 noch ver
starkt worden. 

Del' Schwerpunkt Europas wandert also nach Osten! 
Die Lander in del' Mittellage (Deutschland, Italien) miissen in den groBen Linien 

ihrer Verkehrspolitik hierauf achten. In Deutschland werden z. B. die Strecken 
Frankfurt-Niirnberg-Wien (-Budapest) und del' oberschlesische Raum wesent
lich an Bedeutung gewinnen. Dabei ist auch die gesiindere soziale und siedlungs
technische Struktur del' ostlichen VOlker zu beachten: sie haben mehr Raum, 
mehr Bauern, weniger Stadter als Westeuropa, und sie verfiigen iiber alle unsere 
Kenntnisse und Erfahrungen auf jedem Gebiet und werden dadurch VOl' vielen 
Fehlern, namentlich in del' Industrialisierung und im Siedlungswesen, bewahrt 
bleiben. 

Von Bedeutung sind auch die Verschiebungen in del' Verteilung del' Bevolke
rung auf die Kontinente; sie ergibt sichaus folgender Zusammenstellung: 

BevOlkerung in Millionen In Prozent der Erdbeviilkernng 

A 
E 
Af 
A 
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rika 

merika 
ustl'alien 
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Also:- die Welt wachst, Europa fiingt an zu stagnieren! 

I 1935 
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55 
25 

7 
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0,5 

I 100 

Dnd besonders kritisch ist die Verschiebung im Stiirkeverhaltnis Europas 
zu Amerika: 

1810: Europa 180 Millionen, Amerika 21 Millionen, gleich 9: I, 
1935: 516 261 2: 1. 

Dnd diese Entwicklung schreitet weiter fort! 
Die fiir so manches Yolk aus diesen Verschiebungen drohenden Gefahren 

werden noch dadurch verscharft, daB sich innerhalb des Volkes das Verhiiltnis 
zwischen Land und Stadt, Landwirtschaft und Gewerbe in einer fiir die innere 
wie fiir die iiuBere Politik gleich gefahrvollen Weise verschiebt. 

Ferner gilt auch von del' Verbesserung, namlich del' fortschreitenden Mechani
sierung des Verkehrs im allgemeinen del' Satz, daB wir damit zwar von del' Natur 
una bhangiger, dafiir abel' von den Menschen a bhangiger werden, niimlich 
von den im Verkehrsdienst stehenden Massen, die sich leider unter Dmstiinden 
auch einmal von Hetzern dazu miBbrauchen lassen, um durch Sabotage odeI' 
Streik den Vel'kehr stillzulegen. Je mehl' sich del' Vel'kehl' also entwickelt und 
je mehl' sich seine Folgen auswirken, desto "lebenswichtigel''' vvird er, desto 
gl'oBere Gefahren sind mit einel' Liihmung des Vel'kehrs verbunden; - ein 
vollstandig durchgefiihrter Eisenbahnstreik bedeutet fiir die kleinen Kinder einer 
Weltstadt das Todesurteil. 

Es sind also auch im Verkehr viele Schattenseiten vorhanden. Wenn wir 
immel' nul' die Lichtseiten sehen, so liegt es daran, daB wir auch in diesel' Be
ziehung zu einseitig nurwirtschaftlich und dabei zu international ("weltwirt
schaftlich") denken, dariiber abel' die Seele im Menschen und das eigene Vatel'
land vergessen; es ist die materialistisch-kosmopolitische Einstellung, del' wir 
verfallen waren, und von del' wir den Riickweg zur idealistisch-vaterlandischen 
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wieder finden miissen. Mag das Leben zum groBten Teil "Wirtschaft" sein, mogen 
aile Giiter und Krafte wirtschaftliche GroBen sein, - der Mensch steht hoher 
denn die Wirtschaft. Wenn es die Aufgabe del' Technik und des Verkehrs 
ist, stets das "Grundgesetz der Wirtschaftlichkeit" zu erfiillen, d. h. den Zweck 
mit dem kleinsten Aufwand von Mitteln zu erreichen, so versiindigt sich jeder 
an diesem Gesetz und an seinem Yolk, der am Menschen "Raubbau" treibt. 
Ein Yolk mag voriibergehend GroBes in Industrie und Verkehr leisten und zu 
hoher auBerer Macht aufsteigen, indem es auf die seelischen Krafte nicht Riick
sicht nimmt, sondern die Volksgenossen rein-materialistisch zu auBerster An
strengung anspornt; aber es wird dann innerlich zermiirbt werden und wird durch 
einen vielleicht. kleinen auBeren Riickschlag zu Boden geworfen werden. 

Die einseitig-wirtschaftliche Einstellung ist auch darum gefahrlich, weil sie 
im Zeichen des Weltverkehrs folgerichtig zu einer weltwirtschaftlichen Einstellung 
fiihren muB, die fUr viele Lander bedenklich werden kann; denn, wie oben an
gedeutet, treibt die fortschreitende Arbeitsteilung nach Gegenden dahin, 
daB schlieBlich jedes Gut nur an einer oder wenigen Stellen erzeugt werden 
miiBte. Damit wiirde aber so manches Land, darunter auch unser Vaterland, 
in lebenswichtigen Giitern vom Ausland abhangig. Das mag jahrzehntelang gut 
gehen; zu welchem Unheil es aber fiihren kann, haben wir schaudernd selbst erlebt. 

Wir diirfen daher nicht das Nur-Wirtschaftliche auf die Spitze treiben, wir 
miissen viehnehr ein gewisses MaB von "Unwirtschaftlichkeit" oder eine ent
sprechende MaBigkeit in unserem Verbrauch in Kauf nehmen, um einerseits die 
unbedingt lebenswichtigen Giiter im Inland zu erzeugen und ein gesundes Ver
haltnis zwischen stadtischer und landlicher Bevolkerung wieder herzustellen; die 
Pflege der Weltwirtschaft ist wichtig, die Pflege der deutschen Landwirt
schaft ist aber noch wichtiger. 

c. Wirkungen auf Einzelgebieten. 
Insgesamt sind die Wil'kungen del' fortschl'eitenden Verkehrsentwickiung so vielseitig, 

daB del' vorstehende Versuch einer Gesamtdarstellung unvollkommen bleiben muBte. Die 
Schwierigkeiten einer Gesamtdarstellung werden noch dadul'ch gesteigert, daB in den meisten 
Fallen del' Vel'kehr nicht die einzige Ursache del' Veranderungen ist, sondern daB noch 
andere Krafte, besonders die Einfiihrung del' (Dampf-) Maschine hinzukommen, ferner 
dadurch, daB die meisten Leser geneigt sind, die auBeren Fortschritte del' Gesamtentwicklung 
zu iiberschatzen, die inneren Schaden abel' zu unterschatzen. Urn eine vollstandige und dabei 
klare Darstellung zu geben, miiBten folgende Einzelgebiete in ihrer Abhangigkeit von del' 
Verkehrsentwicklung untersucht werden: 

1. Die natiirlichen geographischen Zustande, - natiirliche Landschaft, Klima, Wasser
haushalt, Pflanzen- und Tierweltl. 

2. Waldnutzwlg und Forstwirtschaft. 
3. Landwirtschaft, einschlieBlich Viehzucht, Garten-, Obst- und vVeinbau und Plantagen-

wirtschaft. 
4. Fischerei, getrennt nach See- und :FluBfischerei. 
5. Bergbau, - allgemein: Gewinnung del' mineralischen Rohstoffe. 
6. Handwerk, Klein- und Mittelgewerbe. 
7. Industrie, - mit besonderer Beriicksichtigung del' industriellen Standortlehre. 
8. Handel, - einschlicBlich del' Verlagerung del' Handelswege. 
9. Geldwesen (Einkommen, Bank- und Borsenwesen, Kapital, Grundrente). 

10. GroBbauten, - Ent- und Bewasserungen, Kultivierungen, militarische GroBbauten 
("Maginot-Zonen"), groBe Verkehrsbauten. 

11. Siedlungswesen, - Stadtebau, Raumordnung. 
12. Machtpolitische Auseinandersetzungen und Kriegfiihrung. 
Ob vorstehend wirklich aIle Gebiete aufgezahlt sind, die untersucht werden miiBten, 

bleibe dahingestellt; jedenfalls konnen wir nur einige wenige herausgreifen. Wir mochten 
uns znnachst auf die drei Gebiete Fischerei, Forstwirtschaft und SiedlungswEsen beschranken, 
und zwar aus "padagogischen" Griinden; bei ihnen bleibt namlich (nach personlichen Er-

1 Vgl. hierzu FELS: Del' Mensch als Gestalter der Erde. Abschnitt C. Leipzig: Biblio
graphisches Institut 1935. 
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fahrungen) die Untersuchung besonders kurz, klar und iibersichtlich, wahrend sie bei den 
meisten andern Gebieten umfangreich und schwer verstandlich wird. - Auf die Bedeutung 
des Verkehrs fiir die Landesverteidigung, den Aufbau des neuen Europa, die Kolonien kann 
erst im Zweiten Band eingegangen werden. 

I. Verkehr und Hochseefischerei. 
Vorbemerkung. 1m folgenden bleiben einerseits die Edelfische, die einen hohen Auf

wand fiir ihre Beforderung tragen konnen, andererseits die Salz- und Raucherfische, die 
wegen der guten Konservierung keine besonders schnelle BefOrderung verlangen, unberiick
sichtigt; in Betracht kommen nur die "frischen Seefische", die sehrleichtverderben, abel' 
in frischem Zustand in die Kiiche kommen miissen, und daher besonderer Schnelligkeit 
bediirfen. Es handelt sich dabei allerdings nur um einen kleinen Ausschnitt aus der Volks
ernahrung, aber es laBt sich kaum ein anderes Gebiet finden, bei dem letzten Endes alles 
so auf den "Verkehr" hinauslauft, wie den Fang und den Absatz frischer Seefische. Denn 
sie sind ein reines Naturprodukt, bei dem die gesamte Nutzbarmachung, auBer dem Kochen, 
nur aus "Verkehrs"-Handlungen besteht. Dies Gebiet ist daher besonders geeignet, an erster 
Stelle betrachtet zu werden. An Verkehrsvorgangen werden erforderlich: Fahrt der Fisch
dampfer zu den Fanggriinden, Fang mittels Nachschleppen der Netze, Riickfahrt zum Hafen, 
Ausladen, Sortieren, Verkauf, Einpacken, Verladen in die Eisenbahn (oder Kraftwagen), 
Fahrt zu den Empfangsstationen, Ausladen, Riickfahrt der leeren Fischwagen zum Hafen, 
von den Empfangsstationen: Abrollen zu den Handlern, Hinbringen in die Haushaltungen1 . 

In Deutschland ist del' Versorgung del' Bev61kerung mit del' billigen und 
gehaltvollen Seefischnahrung friiher nicht geniigend Aufmerksamkeit gezollt 
worden; VOl' dem Weltkrieg haben wir allgemein zu wenig Seefische (und dafiir 
zuviel Fleisch) gegessen, haben abel' trotzdem etwa zwei Drittel des Fischver
brauchs aus dem Ausland (Holland und England) decken miissen. Nach dem Welt
krieg sind abel' groBe, und zwar erfolgreiche Anstrengungen gemacht worden, 
um die deutsche Erzeugung zu steigel'll. AuBel' del' Deckung des eigenen Bedarfs 
kommt es abel' auch darauf an, die geeigneten Naehbargebiete (Bohmen, 
Dngal'll, Schweiz, Oberitalien) dem deutschen Seefisch zu erschlieBen, was fast 
ausschlieBlich ein Eisenbahntransportproblem ist. - Die Hoehseefiseherei hl1t
abel' nicht nUl' den unmittelbaren Nutzen del' Nahrungsbeschaffung, sondern 
auch den, daB sie (ebenso wie del' Walfang) mit die beste Sehule fUr den see
mannischen Nachwuchs del' Handels- und Kriegsmarine ist. 

Die Schwierigkeiten des Seefischtransportproblems liegen - abgesehen von 
den hohen Anforderungen an Kiihlhaltung, Geschwindigkeit und Piinktlichkeit -
noch in del' besondel's eigenartigen Erscheinung, daB del' Seefischverbrauch in 
groBen Gebieten, namlich in den katholischen Landesteilen, an bestimmte Zeiten 
und Tage (Fastenzeit und Fasttage) gebunden ist; fiir Millionen von Menschen 
muB del' "frisehe Seefiseh" Freitag friih beim Kleinhandler verkaufsfertig bereit
liegen. Die Absatzschwankungen sind also sehr groB; sie springen unter Dm
standen von einem zum andern Tag von 1 : 8; sie erschweren in Verbindung mit 
del' leichten Verderblichkeit del' Ware die Vorrathaltung auBerordentlich; die 
"Handelsspanne" muB also groB sein (etwa 590% gegeniiber 220% beim Fleisch); 
je mehr Frischhaltung, Schnelligkeit und Piinktlichkeit verbessel't werden, desto 
mehr kann die Handelsspanne und damit del' Ladenpreis gesenkt werden. 

Die Aufgaben des Seefischtransportes scheiden sich scharf in die des See
und des Binnen verkehrs. Die ersteren werden von den Fisehdampfern wahr
genommen, die gleichzeitig den Fang und den Transport besorgen. FUr die 
deutsche Hoehseefiseherei liegen die wichtigsten Fanggriinde nach Abb. 26 in 
del' Barentsee, 3000 kID (!), bei Island, 2000 km, und in del' nordliehen Nordsee, 
immer noeh 1000 km von den Hauptfischereihafen entfernt! Diese Entfel'llungen 
waren fUr Segetsehiffe zu groB, als daB eine deutsehe Hochseefischerei groBeren 
Stils hatte aufgebaut werden konnen; fUr England und Norwegen liegen die 

1 Schrifttum: Dr.-Ing.-Dissertationen von AGATZ und SCHROEDER, Technische Hoch
schule Haunover. - OTTMANN: Arch. Eisenbahnw. 1937 und Z. V. Mitteleur. Eisenbahnverw. 
1938, - dem wir bezuglich del' Einzelheiten teilweise worllich folgen. 
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VerhaJtnisse viel giinstiger; es ist daher verstandlich, daB diese Lander von 
alters her einen wesentlich hoheren Verbrauch haben; auBerdem haben sie reiche 
Fischgriinde innerhalb der eigenen Hoheitsgewasser, und ihre Bevolkerung wohnt 
durchschnittlich naheran der Kiiste als die deutsche. Erst mit del' 1885 be
gonnenen Einsteliung von Fischdampfern konnte sich die Hochseefischerei 
Deutschlands entwickeln. . 

See- und Landverkehr stoBen im Fischereihafen zusammen, der nach Lage, 
Anordnung und Ausriistung besondere Anforderungen stellt. 

Der Fischereihafen liegt zweckmaBigerweise nicht unmittelbar mit andern 
Hafen zusammen. Er sollte moglichst weit seewarts liegen, damit die Fisch
dampfer kurze Fahrten haben und vom Gezeitenwechsel nicht abhangig sind, und 
damit die hohere Geschwindigkeit del' Eisenbahn auf moglichst lange Strecken 
ausgenutzt werden kann. In diesem Sinne konnte man sagen, daB das Lister Tief 
an der N ordspitze von Sylt nach 
dem Bau des Hindenburgdamms _ ~tl!.l\\'i>-~ 
del' "gegebene" Platz fUr den wich
tigsten Fischereihafen Deutsch
lands geworden ware; dieser Punkt 
ist aber aus andern Griinden unge
eignet. Infolge der geschichtlichen 
Entwicklung ist die deutsche Hoch
seefischerei auf die drei Hafen 
Wesermiinde, Altona und Cux
haven verteilt. 

Der Fischereihafen nebst seinem 
Hafenbahnhof muB so durchgebildet 
sein und so betrie ben werden, daB der 
Zeitaufwand zwischen Anlandung der 
Fische und AbrolIen der Eisenbahnziige 
m6glichst klein wrrd; denn aIle Be
miihungen, die FischbefOrderung auf 
den Eisenbahnstrecken zu beschleunigen, 
waren zwecklos, wenn sich im Aus
laden, Sortieren, Versteigern, Einladen 
usw. Zeitverluste einschleichen wiirden. 

) 

Abb. 26. Die Fanggriinde der deutschen Hochseefischerei. 

Ein Fischereihafen besteht (nach dem auch fiir Laien sehr sehenswerten Hafen Wesermiinde) 
aus mi,ndestens zwei Hafenbecken. Das eine Becken kann man als "Verkehrsbecken" be
zeichnen. Es dient der Anlandung der Fische. Hier l6schen die Fischdampfer ihre Ladung, 
und zwar nachts, um die Fische vor den Einwirkungen des Tageslichts zu schiitzen. Hier 
liegen die AuktionshalIen, in denen die angelandeten Fische versteigert werden, die Packhallen, 
in denen sie versandfertig gemacht werden, und die industriellen Anlagen, wie Bratereien, 
Marinieranstalten, Klippfischwerke, in denen der entsprechende Teil der Fische vor wem 
Versand ins Binnenland verarbeitet wird. Das andere Hafenbecken (in ·Wesermiinde zwei 
Becken) ist das "Ausriistungsbecken". Hier werden die Fischdampfer ausgestattet, hier 
erhalten sie Bunkerkohle und Eis, hier sind die Anlagen fiir Ausbesserungen der Schiffe und 
Netze, die Kohlenlager, Kistenfabriken usw. Die raumliche Trennung zwischen Verkehrs
und Ausriistungshafen bringt den Vorteil, daB das L6schen, Sortieren, Verkaufen, Verpacken 
und Einladen der Fische gegen die im Ausriistungshafen unvermeidliche Schmutzentwick
lung geschiitzt ist. 

Die Aufgaben del' Eisen'bahn bestehen auBer der richtigen Durchbildung 
des Hafenbahnhofs und del' moglichst schnelien Erledigung alier Ladeaufgaben 
besonders in der schnellen und fahrplanmaBig piinktlichen BefOrderung nach 
den Inlandstadten. Man kann die Seefische nicht einfach auf Personen- oder 
Schnellziige verweisen, denn diese wiirden auf den Ausgangsstrecken (vom Hafen 
ab) zu stark belastet werden; auch werden viele zeitlich nicht zweckmiiBig liegen, 
und das Aussetzen del' Fischwagen wiirde vielfach zuviel Zeit erfordern. Man 
muB also von dem Hafen aus auf den in die verschiedenen Absatzgebiete fiihren
den "Stammlinien" besondere "Fisch-Schnellziige" fahren, deren Fahrplan so zu 
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gestalten ist, daB die Fische an den Verbrauchsorten rechtzeitig eintreffen, damit 
sich die Handler darauf einrichten konnen. Solche besonderen Fisch-Schnellzuge 
verursachen abel' naturgemaB betrachtliche Kosten, man muB daher ihre Zahl 
durch gute Organisation moglichst einschranken. 

AIle Fahrplane miissen darauf abgestellt werden, daB del' Empfanger, d.h. im all
gemeinen del' Kleinhandler, den Fisch bis zu einer bestimmten Tagesstunde erhalten 
muB. Die Ankunftstunde diesel' empfindlichen und, wenn die Kiihlhaltung einmal unter
brochen ist, schnell verderbenden Ware muB sich del' Abwicklung des Kleinhanddsgeschafts 
einfiigen, dessen Rhythmus durch Tageseinteilung, GeschMtsstunden, GewohnhEiten del' 
Verbraucherschaft und sonstige auBerhalb des Willensbereichs des Kleinhandlers liegende 
Umstande bestimmt wird. 

Die Verbraucher pflegen den Frischfisch vorzugsweise in den Vormittagsstunden ein
zukaufen, da del' Fischverzehr in Deutschland hauptsachlich fiir die Mittagsmahlzeit in 
Frage kommt. Wahrend sonst im Kleinhandel die Hauptverkaufszeit in die Nachmittags
stunden fallt, und. Raucherwaren, Marinadeil sowie sonstige Erzeugnisse del' Fischindustrie 
ebenfalls vornehmlich zwischen 16 und 19 Uhr verkauft werden, ist die Lage beim Frisch
fischeinkau:& grundsatzlieh andel's; er findet zwischen 10 und 13 Uhr statt. Da del' Klein
handler zum Abholen del' Fisehe von del' Bahnstation, zum Auspaeken, zum Sortieren und 
zum Fertigmaehen fiir den Verkauf einige Stunden Zeit braucht, miissen die Fischsendungen 
spatestens bis 7 Uhr morgens auf del' Bahn ausgabebereit sein, wenn del' Fisch noch am Tage 
del' Ankunft zum Verkauf kommen solI. Wo del' binnenlandische FischgroBhandel eine 
Rolle spielt, ist del' Zeitpunkt sogar auf 3 Uhr morgens vorzuverlegen. So sind 7 Uhr und 
3 Uhr die "kritischen Punkte", bei deren Uberschreitung in del' RegEl ein ganzer Verkaufstag 
verlorengeht. Del' Befarderungseffekt kann so <!lurch eine geringfiigige Verschiebung del' An
kunftzeit verschleehtert werden. Aus diesel' Tatsache erklaren sich die Bemiihungen del' 
Eisenbahn, unter Einsatz aller zur Verfiigung stehenden Mittel VOl' del' kritisehen Stunde 
am Bestimmungsbahnhof einzutreffen. 

Wie die Ankunft del' Fisehe am Bestimmungsort sieh zeitlieh dem Ablallf des Klein
handelsgeschMts und del' Zufiihrllng an den Verbraueher einfiigen muB, so wird auch die 
Auflieferung am Versandplatz dureh Besonderheiten des Fisehhandels fEstgelegt: Die Ver
steigerung del' zur Naehtzeit angelandeten Fische findet in den friihen Morgenstunden statt 
und ist 8 Uhr beendet. AnsehlieBend werden die Fisehe den Betrie ben del' im Hafenge biet 
ansassigen GroBhandler zugefiihrt, um bier versandfertig gemacht zu werden. Insgesamt 
beanspruchen diese umfangreiehen Arbeiten am Versandplatz nieht nul' den Vormittag. 
sondeI'll dehnen sieh bis in die Naehmittagsstunden aus. Ehe die Ware nicht versandfertig 
ist, kann die Eisenbahnbefarderung nieht beginnen. DemgemaB kannen die Ziige. erst von 
etwa 16 Uhr abfahren, llnd zwar werden hierbei die Ziige naeh Riehtung Kaln-Basel zuerst 
abgelassen. Die Zahl del' besonderen "FischschneUziige" betragt am Dienstag, dem starksten 
Versandtag, 9; sie steigt in del' Karwoehe auf 12 an. 

Die Bevorzugung des Freitag als "Fisehtag", die sogar in evangelischen Landern zu 
beobachten ist, hat zur Folge, daB die Hauptankunft Donnerstags erfolgen muB, und dem
gemaB liegt die Hauptabfahrt, je nach den Entfernungen, am Mittwoch odeI' Dienstag. 
Diese Schwankungen erschweren und verteuern natiirlich den gesamten Transportvorgang; 
es hat dies zu Anregungen gefiihrt, fiir die evangelischen Gebiete grundsatzlich nicht den 
Freitag, sondern etwa den Dienstag zum "Fischtag" zu ernennen. 

Uber die "Verkehrsstrame" des von Wcsermiinde ausgehenden Fischverkehrs sei 
angege ben: Die Strome gehen nach: 

1. Kaln und weiter nach Basel zur Versorgung von vVestfalen, Rheinland, Baden, 
Schwaben, Schweiz; 

2. Hannover und weiter nach Bebra und Siiden zur Versorgllng von Niedersachsen, 
Thiiringen, Siiddeutschland; 

3. Magdeburg zur Versorgung von Mitteldeutschland, Sachsen, Schlesien; 
4. Berlin l • 

Da abel' die Eisenbahn nicht nul' den vorhandenen Verkehr, so wie er sich 
ihr anbietet, zu bedienen hat, sondern gesunde Entwicklungsmoglichkeiten 
zu fordern hat, so sei hierzu angedeutet: In Deutschland werden bei allen Ver
besserungen des Beforderungswesens wohl immer nul' die d i c h t b e s i e del ten, 
stadtischen Gegenden, insbesondere die GroBstad te, fUr den Absatz von frischen 
Seefischen in Frage kommen; immerhin sind das etwa 30 Millionen Menschen. 
Wenn hiervon del' dritte Teil veranlaBt werden konnte, wochentlich 1/2 Pfund 

1 Berlin, Schlesien, Bahmen usw. werden abel' iiberwiegend von Altona und Cuxhaven 
versorgt. 
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Fisch zu verzehren odeI' mehr zu verzehren als bisher, so wiirde das jahrlich 
einem Mehrverbrauch von 250000 t "ab Schiff" gleichkommen. Zu den bisherigen 
Anlandungen in den deutschen Fischereihafen in Beziehung gesetzt, ergabe das 
eine Steigerung um 50 % . Eine solche Steigerung del' Fange, des Verbrauchs 
und Transports lage durchaus im Bereich des Moglichen. Allgemeine Rebung 
del' Kaufkraft einerseits, Drosselung del' Einfuhr auslandischer Nahrungs- und 
Futtermittel andrerseits konnten dem Fischverbrauch einen weiteren Auftrieb 
geben. Rierbei wird es in del' natiirlichen Entwicklungslinie liegen, daB die 
Steigerung des Verbrauchs auf die bisher absatzschwachen Zeiten und Tage 
entfallt, da del' heutige Verbrauch an Spitzenleistungstagen kaum noch gesteigert 
werden kann. 

Neuerdings sind mehrfach Anregungen gegeben worden, das Beforderungssystem im 
Fischverkehr grundsatzlich umzustellen und das gesamte Absatzgebiet in einzelne, jeweils 
um einen Hauptverbrauchsplatz gelagerte Bezirke aufzuteilen. Diesel' Plan wird dann 
meist mit dem weiteren Gedanken in Verbindung gebracht, die Verteilung del' Fischsendungen 
in den Bezirken durch den Einsatz von Kraftwagen zu intensivieren. Hiervon kann man 
sich vielleicht einige Vereinfachung ftir die Eisenbahn versprechen, vielleicht auch eine 
schnellere Erfassung del' Orte a b s e its del' Schiene; doch stehen einer derartigen N eure gelung 
auch gewisse Bedenken entgegen. Als nachteiligeFolgen waren zu verzeichnen, daB das 
neue Verteilersystem zusatzliche Umladungen erforderlich machen, die Kiihlhaltung del' 
Fischsendungen unterbrechen und die Beforderungskosten unwirtschaftlich ansteigen lassen 
wtirde. VOl' allem kann als sichel' angenommen werden, daB ftir die Empfangsstationen, mit 
Ausnahme del' Orte abseits del' Schiene, eine friihere Ankunft nich t zu erreichen ist. DaB 
heute schon der Lastkraftwagen im Verteilergeschaft dort eingesetzt wird, wo die MaBnahme 
wirtschaftlich vertretbar erscheint, ist selbstverstandlich. Fiir das Verteilergeschaft steht 
heute in Kurswagen, leichten Giiterziigen, Packwagen der Personenziige und Lastkraft
wagen ein vielstimmiges Instrument zur Verfiigung, mit dem, wenn es gut gespielt wird, 
Besseres zu leisten ist als mit einer einseitigen Festlegung auf ein regionales Kraftwagen
verteilersystem. 

An del' Tatsache, daB groBe Verbrauchszentren stets eine bessere Beforderunghaben 
werden als kleine Empfangsplatze odeI' gar Orte abseits .der Schiene, wird kein irgendwie 
geartetes System etwas andern. Es kommt ja auch nul' darauf an, daB jeder Platz, auch 
del' kleinste, seine Ware in einwandfreiem Zustande erhalt; bei guter Beeisung hat abel' 
selbst ein Transport von 3 Tagen keine nachteiligen Folgen. 

VOl' allem wird dem Gedanken entgegenzutreten sein, daB es fiir die kleinen Orte nur 
einer Beforderungsverbesserung bediirfte, urn dort den Fischabsatz iiber das bisherige MaB 
hinaus zu heben. Fiir den Absatz an Fischen sind noch andere Faktoren ausschlaggebend 
neben den Abstufungen del' Beforderungsdauer. Neben dem Verkaufspreis ist es in erster 
Linie die Ausgestaltung des Kleinhandels. Nul' wo diesel' mit Ladengeschaften in 
einer ansprechenden und hygienisch einwandfreien Aufmachung aufzuwarten hat, werden 
sich neue Kauferschichten werben lassen. Derartige Geschafte sind jedoch dort, wo nur eine 
diinne und verstreut wohnende Bevolkerung ansassig ist, schwer denkbarl. So tritt ftir den 
Beforderungsdienst das Problem der ErschlieBung des flachen Landes, so verlockend es sein 
mag, bis auf weiteres wohl noch ·hinter del' Aufgabe zuriick, zu den groBen Verbrauchs
platzen schnell und billig hinzukommen. Zunachst kommt es bei del' Fischbeforderung mehr 
auf eine Tiefenwirkung als auf eine Flachenwirkung an, zumal wenn die Flachen
wirkung nul' mit einem Aufwand erreicht werden kann, del' die Fischversorgung der darauf 
angewiesenen groBstadtischen breiten Schichten vcrteuern wiirde. 

Immel' abel' bleibt die unbedingte Innehaltung aller Befiirderungsplane das wichtigste. 
Eine Uberspitzung del' Beforderung mit knappen Ubergangen, gespannten Fahrzeiten, iiber
lasteten Ziigen muB unterbleiben. Es kommt darauf an, daB die Beforderung gleichmaBig 
und mit del' Zuverlassigkeit eines Uhrwerkes lauft, so daB die Empfanger zur im voraus 
feststehenden Stunde die Ware in Empfang nehmen konnen. An theoretischen, nul' unter 
giinstigen Umstanden zu erreichenden Rekordbeforderungsleistungen ist niemand gelegen, 
- man erkennt auch hier wieder die Bedeutung del' Berechenbarkeit, del' Piinkt
lichkeit und des guten Fahrplans! 

1 Ein Fischspezialgeschaft setzt einen Kundenkreis von 6000-7000 Menschen voraus, 
die in der naheren Umgebung des Geschafts wohnen miissen. Del' Umsatz im Fischeinzel
handel betragt fiir ein Geschaft mittlerer GroBe 300-500 kg Frischfische in der Woche. An 
Orten, die nicht zu weit von der Kiiste entfernt liegen, wird die Zufuhr diesel' Menge auf 
mehrere Tage in del' \Voche verteilt. Bei weiteren Entfernungen zieht man es vielfach vor, 
die Fische durch Einschaltung des GroBhandels zu erwerben. 
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IT. Verkehr und Forstwirtschaft. 
Wahrend es sich bei der Hochseefischerei fast nur um Fragen des Verkehrs 

und in Verbindung hiermit um solche des Handels und der Frischhaltung (Kon
servierung) handelt, liegen die Verhaltnisse bei der Waldnutzung und Forst
wirtschaft schon erheblich verwickelter, da die Wirkungen nicht nur vom Ver
kehr, sondern auch vom Bergbau und Bauwesen, von bestimmten Gewerben und 
allgemein von der Maschine ausgehen. Immerhin kann die Darstellung noch 
einigermaJ3en durchsichtig gehalten werden; hierzu tragt wesentlich der Umstand 
bei, daJ3 sich in der Verfassung, der Betriebsweise und der Art der Erzeugnisse 
nichts Wesentliches geandert hat: Die Verfassung ist nach wiEi vor in der Haupt
sache GroJ3betrieb (des Staates, derGemeinden und weniger Einzelbesitzer); der 
Betrieb zeigt zwar die unten angedeuteten Wandlungen, diese sind aber doch 
lange nicht so stark wie etwa in der Landwirtschaft oder gar im Gewerbe; und 
das Haupterzeugnis, das Holz, ist im wesentlichen .ein Naturprodukt geblieben. 

Die Fortschritte der Technik und des Verkehrs haben den Verbrauch an 
Erzeugnissen der Forstwirtschaft teils eingeschrankt, teils ausgedehnt und 
auJ3erdem in vielen Beziehungen umgewandelt. 

Die wichtigsten Einschrankungen sind: 
1. Das Holz war frillier der iiberhaupt wichtigste Brenn- und Heizstoff fiir 

Wohnung, Haushalt und Gewerbe. Die Nachfrage war in dichtbesiedelten Ge
bieten, in der Nahe von GroJ3stadten, an den Statten der Metall- und Glasindustrie 
usw. so groB, daJ3 furchtbare Waldverwiistungen hierdurch verschuldet worden 
sind; allein der Bedarf an Holzkohle fiir die Eisengewinnung war so groJ3, daB 
ausgedehnte Waldgebiete vom Meilerbetrieb leben konnten, und daJ3 groJ3e Walder 
durch ihn vernichtet worden sind, und noch im Eisenbahnzeitalter ist so mancher 
Wald von der mit Holz gefeuerten Lokomotive verschlungen worden, - das 
geschah z. B. noch im Weltkrieg in RuJ3land und Kleinasien. Das Holz war fiir 
die reicheren Stadte so notwendig, aber sein Transport iiber groBere Entfernungen . 
war so timer, daB in der Nahe der Stadte - bei v. THUNEN schon im zweiten 
Kreis - Walder geschaffen werden muBten, und zwar auch auf Boden, die 
eigentlich dem Acker- oder Gartenbau hatten zugefiihrt werden miissen. 

Die Bedeutung des Holzes als Heizstoff hat nun um so mehr nachgelassen, je 
mehr andere Quellen fiir die Erzeugung von Warme, Kraft und Licht erschlossen 
wurden, als da sind Kohle, Koks, Gas, 01 und Elektrizitat, und je mehr diese den 
Bedarfstatten billig zugefillirt wurden; die Wandlung ist hier also in der Haupt
sache durch das Zusammenwirken von Bergbau und Verkehr verursacht worden. 
In sog. Kulturlandern wird Holz nur noch in Luxusfeuerungen (in Kaminen), in 
einigen Sondergewerben und als Abfall in Sagewerken verfeuert. . 

2. Das Holz war friiher (neben dem Stein) das wichtigste Konstruktionselement 
fiir GroBbauten. Fiir den Hafen- und Grundbau brauchte man lange, starke 
Pfahle, fiir den Briicken-, Speicherhallen-, Schleusen- und besonders fiir den 
Schiffbau brauchte man groJ3e, starke Balken. Der Wald muJ3te also groJ3e, 
d. h. al te Stamme von geradem Wuchs und astfreiem Holz liefern. Die Nach
fragewar bei den Seehandelsvolkern so groB, daB groBe Waldgebietedes Binnen
landes, die mit dem Meer in gut schiffbarer (oder vielmehr floBbarer) Verbindung 
standen, eine bliihende Wirtschaft hierauf aufbauen konnt~n, vgl. Schwarzwald 
und Spessart, Teile von Polen, RuJ3land und Nordamerika, Burma; an andern 
Stellen hat dies aber zu furchtbaren Waldverwiistungen gefiihrt, so in Italien 
und Dalmatien und auf dem Libanon. 

Das Holz verlor aber seine Bedeutung als Hauptbaustoff fiir Briicken, Speicher, 
Schiffe usw. urn so mehr, je mehr fiir die GroJ3konstruktionen Stahl, Stein, Beton 
und Eisenbeton eingefiihrt wurden. DemgemaJ3 muBte die Nachfrage nach Hol
zern (Stammen) groBer Abmessungen, also nach besonders alten Baumen, 
sinken; die Forstwirtschaft wurde also angeregt, den Umtrieb abzukiirzen, 
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wodurch die Rentabilitat verbessert werden und namentlich auch die Mittel- und 
Kleinbetriebe gestarkt werden konnten (s. u.). 

Diesen wichtigsten Einschrankungen stehenfolgende Ausdehnungen des 
Verbrauchs (der Absatzmoglichkeiten) "gegeniiber: 

1. AIle Lander mit groBen Waldern konnen diese fiir die eigene Wirtschaft und 
namentlich fiir die Ausfuhr besser nutzbar machen oder iiberhaupt erst er
schlieBen, indem die neuzeitlichen Mittel des Verkehrs CUberseeverkehr, 
Binnenschiffahrt, Eisenbahnen, Sellbahnen} entsprechend eingesetzt werden, vgl. 
den starken Anstieg der Holzausfuhr aus RuBland, Polen, dem friiheren Ungarn, 
aus USA. und Kanada und bestimmten subtropischen und tropischen Wald
gebieten; fiir Deutschland eroffnen sich hier groBe Aufgaben und Chancen durch 
die Riickgliederung Osterreichs und der SudetenIander usw. Der planmaBige Ein
satz der durch den Verkehr gegebenen Moglichkeiten erscbOpft sich aber nicht nur 
im Bau und der Verbesserung von Verkehrseinrichtungen; vielmehr muB auch 
die Tarifpolitik eingesetzt werden, um die Forstwirtschaft und ihre Neben
gewerbe moglichst zu starken; dieser Hinweis ist deshalb wichtig, well Holz ein 
geringwertiges Massengut ist, das iiber weite Entfernurigen (etwa von Steier
mark nach Frankfurt oder gar Hamburg) nur dann absatzfahig ist, wenn die 
Tarife auf die wirtschaftliche Tragfahigkeit sorgfaltig abgestimmt werden. Die 
allgemeine wirtschaftliche Starkung des Waldes durch Verkehrsverbesserungen 
gibt auch die Moglichkeit, Walder, fiir die eine geregelte Forstwirtschaft bisher 
nicht moglich war, in geordneten Betrieb zu nehmen; ferner konnen die von 
Natur hierfiir besonders geeigneten, fiir die Landwirtschaft dagegen weniger in 
Betracht kommenden Flachen fiir den Forstbetrieb erschlossen werden, und zwar 
fiir die von Natur giinstigsten Baumarten. 

Andrerseits muB die Verkehrspolitik in Verbindung mit der Handelspolitik 
dariiber wachen, daB die einheimische Forstwirtschaft nicht durch den uner
wiinschten Einbruch auslandischer Holzer usw. bedroht wird. 

2. Das Holz ist - namentlich durch die Fortschritte der Chemie - ein wich
tiger Roh- und Ausgangsstoff fiir groBe Industrien geworden. Am bedeu
tungsvollsten ist hier die Papierindustrie, deren Bedarf z. B. in USA. schon so 
groB ist, daB Holz aus Kanada eingefiihrt werden muB. Die Bedeutung des 
Holzes als industrieller Rohstoff wird noch stark zunehmen; von groBer Be
deutung ist hierbei, daB auch "minderwertiges" Holz und Abfalle zu manchen 
Ausgangsstoffen verarbeitet werden konnen. 

3. Wahrend im Bauwesen die Nachfrage nach holzernen groBen Abmes
sungen sinkt, steigt die Nachfrage nach Holzern von mittleren und kleinen 
Abmessungen. Es ist dies hauptsachlich in der allgemeinen Zunahme der Bautatig
keit, die ja zum Tell eine Folge der Verkehrsentwicklung ist, begriindet, auBerdem 
aber darin, daB die konstruktive DurchbiIdung der Holzbauten verbessert 
und daB in der Bearbeitung, Konservierung und Feuersicherheit durch 
entsprechende Leistungen der Technik und Chemie erhebliche Fortschritte erzielt 
sind. Von groBer Bedeutung sind Holzer kIeiner Abmessungen fiir Lehrgeriiste 
und als Schalungen im Eisenbetonbau. Auch auf den Aufschwung der Mobel
industrie ist hinzuweisen. 

Fiir die gesamten Gewerbe, die sich auf dem Holz als Grundstoff aufbauen, ist 
die Eisenbahntarifpolitik von groBer Bedeutung, denn durch ihre sinnvolle An
wendung kann man einerseits die Verarbeitung auslandischtm Holzes in das eigene 
Land ziehen und andrerseits die Verarbeitung des einheimischen Holzes hellsam 
dezentralisieren, namlich ihre Abwanderung aus den Waldgebieten in die GroB
stadte verhindern. 

4. Ein groBer Abnehmer von Holz, und zwar von Holzern kleiner Abmes
sungen, ist sodann der Bergbau geworden, da er einen groBen Verbrauch an 
Gru benholz hat. 
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5. SchlieBlich ist der V er kehr als GroBabnehmer fill Holz zu nennen; nament
lich ist dabei auf die Bedeutung der hOlzernen Eisenbahnschwellen hin
zuweisen, auf die wir noch zuriickkommen miissen. 

Wie sich nun aile diese Fortschritte aUf die Waldnutzung und Forstwirtschaft 
ausgewirkt haben, sei im folgenden (mit Beschrankung auf Deutschland) kurz 
angedeutet: 

In Deutschland entwickelte sich erst urn 1300 aus der bis dahin getriebenen 
regeIlosen Ausschlachtung des Naturwaldes eine planmaBige Forstwirtschaft. 
Namentlich veranlaBte die in der Niihe der Stadte drohende Holznot behordliche 
MaBnahmen, durch die die Walder geschiitzt wurden (Eintellung in regelmaBige 
Jahresschlage, Verjiingung des Bestandes, Waldweideverbote). Aber erst im 
18. Jahrhundert schritten die Regierungen infolge der aIlgemeinen Furcht vor 
H9lznot zur Aufforstung der durch die vielen Kriege entstandenen Odlandflachen 
und zur Verjiingung der zur Viehweide miBbrauchten Waldungen1• 

Hierbei war man vielfach gezwungen, zum Aufforsten besonders geniig
same N adelholzer zu verwenden; hiermit beginnt die V erdr angung des La u b
holzes durch das N adelholz, die insgesamt so stark gewesen ist, daB das Laub
holz; dasim 14. Jahrhundert noch zwei Drittel der Gesamtwaldflache ausmachte, 
heute nur noch ein Drittel betragt. Diese - tellweise kaum vermeidbare -
MaBnahme ist aber auf lange Sicht betrachtet, bedenklich, denn es wird dadurch 
der Bodenzustand verschlechtert, der natiirliche Wasserhaushalt gestort und 
manche Landesschonheit vernichtet. 

Unter dem EinfluB der weiteren Entwicklung von Technik und Verkehr ging 
die Forstwirtschaft mehr und mehr dazu iiber, nur noch "wirtschaftlich" zu 
denken, also auf den hochsten (Dauer-) Ertrag zu arbeiten. Dies fiihrte zu einer 
weiteren Verdrangung des Laubholzes, namentlich der Buche, well deren Holz 
als Brennholz durch die Kohle ihren Absatz verlor, als Bauholz damals aber 
kaurn verwendet werden konnte. Am wirtschaftlichsten schien es zu sein, Nadel
holz-Monokulturen hierbei zur Ziichtung von Bauholz zu pflegen. Hierbei waren 
Stamme besonders groBer Abmessungen so lange am vorteilhaftesten, bis diese 
in der Bautechnik durch Stahl usw. ersetzt wurden; demgemaB war der Umtrieb 
entsprechend langsam. Spater wurde aber aIlgemein die Nachfrage nach Holz 
von mittleren und kleinen Abmessungen starker, so daB der Umtrieb beschleunigt 
werden konnte. In so manchem Land hat die Umwandlung des Waldes in eine 
"Holzfabrik" zu schweren Schaden gefiihrt. Der schlimme EinfluB auf den 
Wasserhaushalt und die Vernichtung von Naturschonheiten sind schon erwahnt, 
wobei Leute, die aIles nur vom wirtschaftlichen Standpunkt ansehen und iiber 
jede Romantik erhaben sind, bedenken mogen, daB diese beiden Erscheinungen 
auch wirtschaftlich recht bedenklich sein konnen. Noch kritischer ist aber diese 
Entwicklung vom unmittelbaren forstwirtschaftlichen Standpunkt anzusehen: Der 
Wald ist namlich keine Vielheit von Baumstammen gleicher Art und gleichen 
Alters, die aile gleichmaBig in Reih und Glied stehen, sondern der Wald ist eine 
natiirliche Lebensgemeinschaft von Baumen und Strauchern und vielen 
andern Pflanzen und von Tieren, und wenn dies nicht beachtet wird, so bestraft 
die Natur den frevelnden Menschen: die Boden werden schlechter, der Ertrag 
auf die Dauer geringer, Schnee- und Windbruch werden schlimmer, und nament
Hch richten die Forstschadlinge ihre furchtbaren Verwiistungen an. 

1 Davon, wie damals die Walder ausgesehen haben miigen, kann man sich heute in 
Deutschland nur noch einen Begriff in den sog. "Naturparks" machen, die den Besucher 
oft so schwer enttauschen, well er prachtvolle hohe Baume erwartet hat und nun nur ein 
undurchdringliches "Gestriipp" von kleinen Baumen und dichtem Unterholz vorfindet. -
Wie schlimm die riicksichtslose Ausschlachtung der Walder und ihre Benutzung als Ziegen
und Schafweide wirken, kann man heute noch im ganzen Mittelmeergebiet erkennen; -
dagegen kampfen jetzt Italien, Jugoslawien und Bulgarien energisch an. 
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Nachdem dies jetzt erkannt ist und die Forstwirtschaft zum Mischwald 
mit gesunder Verjiingung zuriickstrebt, haben Technik und Verkehr die hohe 
Aufgabe, dies Streben sinnvoll zu unterstiitzen. Was hierzu alles geschehen muD, 
mage der Leser anhand unserer Ausfiihrungen seIber iiberdenken und Gelegenheit 
nehmen, dariiber mit Forstleuten zu sprechen. Fiir Deutschland sind diese 
Fragen besonders wichtig, weil die Riickgliederung der Ostmark und der Sudeten
Hinder dem Gesamtvaterland groDe Waldungen gebracht hat, die aber erst in 
den gesamtdeutschen Wirtschaftsraum eingegliedert werden miissen, und weil 
wir dadurch Lander zu unmittelbaren Nachbarn gewonnen haben, die uns Holz 
liefern kannen, die aber auch deutsche Hille zur ErschlieDung ihrer Walder und 
zum Ausbau ihrer Holzindustrie zu schatzen wissen. DaD hierbei der Verkehr 
durch sinnvolle Betriebs- und Tarifpolitik viel Gutes leisten kann, ist einleuchtend. 

Was im einzelnen trotz groBer Schwierigkeiten erreicht werden kann, sei noch an einem 
Ausschnitt aus dem Gesamtproblem erlautert: 

Ein besonders wichtiger Verbraucher von Holz ist die Eisenbahn, da sie ungeheurer 
Mengen von Schwellen bedarf. Nun ist abel' die Schwelle insofern ein sehr einfaches Kon
struktionsglied, als ihre Anforderungen an Geradlinigkeit und Astfreiheit gering sind, andreI'
seits abel' ein recht anspruchsvolles, als sie wegen des standigen Wechsels von Feuchtigkeit 
und Trockenheit gegen Faulnis widerstandsfahig sein muB. Das ist von Natur aus nur bei 
Holzern der Fall, die mit einem natiirlichen Schutzstoff bedacht sind; von unsern heimischen 
Baumen entspricht aber nur die Eiche den notwendigen Anforderungen. Die andern Holzer 
miissen daher kiinstlich ausgelaugt und getrankt werden, verhalten sich aber recht ver
schiederi, denn die Nadelholzer sind einfacher zu behandeln als Buchenholz. Lange Zeit war 
die Buche daher fiiI' Schwellen wenig geeignet, bis es in gemeinsamer Arbeit von Forstmann, 
Chemiker und Eisenbahningenieur gelang, auch aus Buchenholz wirtschaftlich befriedigende 
Schwellen zu erzeugen. Damit ist die Moglichkeit gewahrleistet, unsere Buchenwalder der 
Heimat zu erhalten, denn die Eisenbahncn haben einen so groBen Gesamtbedarf an Schwellen, 
daB sie den Einkauf von Holzschwellen den Anforderungen del' Gesamtforstwirtschaft und 
innerhalb diesel' Menge den Einkauf von Buchenschwellen der Wirtschaftslage del' Buchen
iorsten anpassen konnen. 

III. Verkehr und Raumordnung. 
Die Raumordnung hat die sinn volle Ausnutzung des Staatsgebietes zum Ziel. 

Vom regionalen Standpunkt kann bzw. muB man hierbei zwei Hauptfalle unter
scheiden, namlich die Raumordnung im kleinsten einheitlichen Raum, also 
innerhalb des einzelnen Stadtgebietes, und die Raumordnung in den graBeren 
Gebieten, also in den einzelnen Industriegebieten, Landschaften, Gauen, Provinzen 
und schlieBlich im ganzen Staatsgebiet. 1m ersten Fall sprechen wir von Stadte
bau, im zweiten Fall von Landesplanung; der Stadtebau muB demgemaB 
sinnvoll in die Landesplanung eingefiigt werden; er ist nicht mehr etwas Selb
standiges (wie etwa zu den Zeiten der Stadtwirtschaft), sondern ein Glied der 
Landesplanung. Auf den Stadtebau ist aber an dieser Stelle nicht einzugehen, 
weil seine Beziehungen zum Verkehr in meinem Buch "Stadtebau" (Verlag Julius 
Springer) eingehend dargestellt sind. 

Das H a u p t z i elder Landesplanung ist die zusammenfassende, iibergeordnete 
Regelimg und Planung des gesamten Staatsgebiets: Die Bewohner des Landes 
und seine politischen, kulturellen und wirtschaftlichen Mittel sollen am rich
tigen Ort zum richtigen Zweck in del' richtigen Form angesetzt werden, um 
den hochsten Nutzen fiir die Volksgemeinschaft zu erl'eichen. Es gilt, die 
Erhaltung und Mehrung eines gesunden Volkes, die Hebung der Lebenshaltung, 
die Sicherheit der Wirtschaft und Ernahl'ung in Krieg und Frieden zu gewahr
leisten1 . 

Dieses hohe Ziel schlieBt die folgenden Forderungen ein: 
a) Bevalkerungspolitisch: Ausl'eichende Volksvermehrung durch einen 

gesunden Nachwuchs; Hebung des Bauernstandes, Herstellung eines gesunden 
Verhaltnisses zwischen lancllicher und stadtischer Bevalkerung; Abbau der iiber-

1 Vgl. Zg. Ver. Mitteleurop. Eisenbahnverw. 1938 S. 629ff. 

Blum, Entwickltmg des Verkehrs. 15 
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groBen Stadte und der Industriebezirke; Hebung der gewerblichen Tatigkeit auf 
dem platten Land. Insgesamt kann man in diesem Sinn von der Dezentralisation, 
von der Auflockerung der Zusammenballung, von dem Kampf gegen die "Bal
lungstendenzen" sprechen. 

b) Wehrpolitisch: Erhaltung und Mehrung der Volkskraft; Sicherstellung 
der Ernahrung und - soweit moglich - der Rohstoffversorgung; richtige Lage 
der Industrien und der GroBversorgungsanlagen; richtige Anlage der Siedlungen 
im ganzen (stadtebaulich) und im einzelnen (bautechnisch). 

c) Ernahrungspolitisch: Sicherstellung der Ernahrung; Gewinnung neuen 
Lebensraumes (durch Odlandkultivierung, Bodenverbesserung, Eindeichung, Be
und Entwasserung); Hebung des Lebensstandards der Bauern und Landarbeiter; 
Anlage von Heimstattensiedlungen, Forderung des Kleingartenwesens. 

d) Wirtschaftspolitisch: Richtige Verteilung der Industrie, Auswahl der 
Standorte im Sinne der Dezentralisation, Verlegung der Industrie aus den kri
tischen Gebieten und den GroBstadten und Anlage gewerblicher Neusiedlungen 
unter Beachtung der Rohstoff-, Absatz- und Verkehrsfrage, der Anlage neuer 
Arbeiterheimstatten und der militarischen Notwendigkeiten. 

Uber allen gesetzlichen, verwaltungstechnischen und politischen MaBnahmen 
stEht immer als oberstes Ziel, dem Volksgenossen und seiner Familie eine 
Heimat zu schaffen, mit der er innerlich verbunden ist, die er lieb 
und wert halt. 

Die Bedeutung der Raumordnung ist fUr die einzelnen St;taten und Volker 
von verschieden groBer Bedeutung; denn es gibt einige, die unter den schlimmen 
Folgen der sog. "naturlichen Entwicklung" oder vielmehr der ungenugenden 
Voraussicht der Staatslenker noch nicht stark zu leiden haben, und es gibt andere, 
in denen die Gefahren schon recht groB sind. Dies gilt namentlich von den sog. 
Kulturstaat~n und von manchen Kolonien und selbstandig gewordenen Kolonial
staaten; .es gilt fUr kleinraumige Staaten, die unter dem Zeichen "Volk ohne 
Raum" stehen, wie Deutschland, Italien und Japan, aber auch fiir groBraumige 
Staaten, die durch das Wort vom "Raum ohne Volk" gekennzeichnet sind, wie 
fUr das britische Weltreich und besonders fUr einzelne seiner Glieder, Australien, 
Sudafrika. Wir haben Ulis in erster Linie mit den kleinraumigen Staaten zu 
beschiiftigen, weil unser Vaterland zu ihnen gehort. 

Fur die kleinraumigen Staaten ist die. Raumordnung allgemein um so wich
tiger, je kleiner das Staatsgebiet absolut und relativ (d. h. auf den Kopf der Be
volkerung) ist. Hierbei wird die Lage um so kritischer, je starker das Staats
gebiet durch auBere Feinde bedroht ist und je schwacher die Ernahrungs- und 
Rohstoffbasis ist; - zwei Umstande, die auf Deutschland leider teilweise zu
treffen. DaB hier der Verkehr eine groBe Rolle bei Milderung der Schaden 
und Gefahren spielen kann, ist von Anfang an einleuchtend. 

Aber auch die groBraumigen Staaten konnen bedroht sein. Das gilt in erster 
Linie von Lande.rn, deren Bevolkerung uberhaupt (absolut) zu gering ist. Hier 
ist besonders auf die gefahrdrohenden Zustande in Australien hinzuweisen, wo 
60 Millionen WeiBeals Bauern und Viehzuchter leben konnten, aber nur 6 Mil
lionen WeiSe vorhanden und dabei in erschreckend hohem MaBe in den GroB
stadten konzentriert sind! Allgemein zeigen ja viele groBraumige Staaten eine 
ungesunde Verteilung der Bevolkerung, indem einzelne Gebiete uberv61kert, 
andere dagegen menschenleer sind; das schlimmste Beispiel hierfur bietet Chipa, 
jedoch sind hier diese - auch vom politisch-militarischen Standpunkt aus -
so kritischen Zustande groBtenteils in der Nat ur, namlich in Klima und Frucht
barkeit, begrundet; Ahnliches gilt von Ostindien, Sudafrika, Brasilien. Bei 
anderen Staaten ist die ungesunde Verteilung der Bevolkerung aber neben ge
wissen natiirlichen Grundlagen vor allem auf das Versagen der Siedlungs- und 
Verkehrspolitik zuruckzufuhren. Besonders schlimm liegen die Verhaltnisse in 
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den Vereinigten Staaten von Amerika. An Raum, Nahrung, industriellen Roh
stoffen und Kraftquellen ist hier keine Not; auch Bedrohung durch auBere Feinde 
spielt keine Rolle, aber die volkischen und siedlungstechnischen Zustande sind 
hochgefahrlich. Die Ursachen hierfiir liegen zunachst in gewissen geographischen 
Verhaltnissen, namlich in den Klimaunterschieden zwischen Nord- und Siid
staaten, die in die landwirtschaftliche Bodennutzung eine unheilvolle Zerkliiftung 
hineingebracht haben, in den allgemein so starken Klimaextremen, in dem steppen
und wUstenartigen Charakter weiter Gebiete, auch in der Kiistengliederung und 
der Gestaltung der FluBnetze. Doch ware das alles ertraglich, wennnicht eine 
geradezu verhangnisvolle Wirtschafts-, Siedlungs- und Verkehrspolitik die Folgen 
der ungiinstigen geographischen Faktoren so verscharft hatte. Sie hat u. a. zu 
dieser unerhorten Verstadterung gefiihrt, zu diesen gefahrlichen Zusammenbal
lungen von Kapital, Verkehr und Handel, von Industrie und Menschen in be
stimmten kleinen Raumen, denen die Ode weiter Gebiete gegeniibersteht, ferner 
zu dieser entsetzlichen Waldverwiistung, durch die das Klima verschlechtert und 
die Hochwasser vergroBert werden, schlieBlich zu diesem einseitigen GroBfarm
betrieb, durch den das ehemals so fruchtbare Land von der Versteppung bedroht 
wird. Da die fiihrenden Manner die groBen Gefahren erkannt haben, ist es er
klarlich, daB ein besonderes Ministerium fiir Raumordnung eingerichtet werden 
SOlll. 

Die Raumordnung ist zwar in der Gegenwart infolge der so schnellen Indu
strialisierung der neuzeitlichen Volkerwanderungen mit wren Zusammenbal
lungen, der Entstehung iibermachtiger Kolonial- und Weltreiche, der Zerriittung 
derWeltwirtschaft, der politischen Spannungen besonders wichtig, und ihre Not
wendigkeit ist besonders sinnfallig; sie ist aber kein Kind der Gegenwart; vielmehr 
ist Raumordnung seit den altesten Zeiten immer und immer wieder notwendig 
geworden oder von weitblickenden Staatslenkern vorsorglich und bewuBt durch
gefiihrt worden. -Da es aber immer noch Zweifler gibt, die es nicht begreifen 
konnen, daB der Mensch mit seinem Wollen und seinem Konnen, d. h. durch 
zielbewuBte, verantwortungsfrohe politische Fiihrung und durch Einsatz tech
nischer Krafte seinen Lebensraum sinnvoll zum hochsten Nutzen der Allgemein
heit ordnen konne, sei nachstehend auf die groBen Leistungen der Raumordnung 
friiherer Zeit kurz hingewiesen: 

Die graBen Schopfungen der Wasserbavkunst haben ganzen Staaten oder 
wenigstens ihren wichtigsten Teilen ihr Geprage aufgedriickt: Die sinnfalligsten 
und bekanntesten sind die von den Babyloniern und Agyptern geschaffenen 
"GroB-Oasen"; weniger bekannt, aber nicht weniger beweiskraftig sind die wasser
und landwirtschaftlichen Arbeiten der sog. "Reisvolker" (in Japan, China, Siam, 
Java) oder der Araber in Spanien. Gewaltig sind die Leistungen des preuBischen 
Staates, der die wertlosen Briiche an Oder, Warthe und Netze der Kultur er
schloB. Die Kolonisierung weiter Gebiete nicht etwa nur in tropischen und 
subtropischen Gebieten, sondern auch in Mitteleuropa, sind Werke planvoller, 
allseitiger Raumordnung; wie klug sind hierbei die Stellen zur Griindung von 
Burgen und Stadten ausgesucht, "\1ie planmaBig fiigen sie sich in die natiirlichen 
Wege, namentlich in das FluBnetz ein! In diesem Zusammenhang mag auch 
auf die Wiederbevolkerung der durch den DreiBigjahrigen Krieg und durch die 
Tiirkenkriege verodeten Lander hingewiesen werden. 

Die Sorge um den Grenzschutz hat in manchen Landern die dichtell Walder 
gehegt, also die Besiedlung absichtlich schwach gehalten, in anderen Landern 
aber einen "lebenden Schutzwall" durch das Ansetzen von Bauern geschaffen; 
die Schutzwalle der Romer (limes) haben die Gebiete, die dauernd behauptet 
werden sollten, klar abgegrenzt; das gigantischste Werk dieser Art ist die Chine-

1 Vgl. BLUM: Verkehrsgeographie, Anhang. 
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sische Mauer (2450 km lang!), die den seBhaften Bauern vor den Einfallen der 
rauberischen Nomaden schutzen sollte. 

Die Politik hat geographisch einheitliche Raume, die in Kleinstaaten zer
trummert waren, wieder einheitlich zusammengeschweiBt; in diesem Sinne war 
Bismarck einer der groBten "Raumordner", denn er hat die Norddeutsche Tief
ebene zum Einheitsstaat zusammengefaBt. Hier tritt uns auch der Ver kehr in 
seiner Bedeutung fiir die Raumordnung entgegen: in diesem Einheitsstaat nam
lich erst konnte Bismarck eine einheitliche Eisenbahnpolitik betreiben; sein hoheres 
Ziel einer einheitlichen gesamtdeutschen Eisenbahnpolitik konnte er allerdings 
nicht durchsetzen, weil die partikularistischen Widerstande zu groB waren; dafUr 
{aBte er wenigstens die Eisenbahnen Norddeutschlands zur PreuBischen Staats
bahn zusammen, die dann gerade vom raumpolitischen Stahdpunkt aus durch 
Starkung des Ostens und anderer schwacher Gebiete so segensreich gewirkt hat. 

Die Raumordnung und Landesplanung steht, wie schon angedeutet, als die 
das ganze Land umfassende Aufgabe mit dem die einzelne Stellung ordnenden 
Stadtebau in enger Beziehung. Die Stadt ist ja kein selbstandiges Wesen fur 
sich, sondern ein Glied der Landschaft, und sie liegt auch nicht isoliert im gleichsam 
luftleeren Raum, sondern sie ist in vielialtigster Weise mit ihrer Umgebung ver
flochten. Sei es GroBstadt, :lVIittel- oder Kleinstadt, - jede ist auf das engste 
mit der Landschaft verbunden; man denke an die Bedeutung so vieler Klein
stadte als Kreisstadte und an die so vieleI' Mittelstadte, besonders solcher, die als 
Sitze von Behorden, Universitaten, Spezialindustrien usw. oder als Verkehrs
knotenpunkte eine besondere Note haben. Die Stadt ist das wirtschaftliche und 
kulturelle, das verwaltungs- und verkehrstechnische Zentrum einer Landschaft; 
sie ist der Sitz der Kaufgeschafte, Banken und vieler Gewerbe, der Behorden und 
Gerichte, der Kulturstatten und hoheren Schulen; sie ist wichtigster Markt fur 
die Erzeugnisse der Landschaft (nicht nur fur Lebensmittel, sondern auch fiir . 
Steine, Erden und Holz); sie starkt durch ihre Kaufkraft die Wirtschaft der 
Umgebung; sie ermoglicht den Ubergang zu hochwertiger Landwirtschaft (auf 
Gemuse, Obst, Geflugel, Eier, Milch) und die Ausnutzung von Bodenschatzen 
(namentlich zur Erzeugung von Baustoffen); sie ruft Ausflugs- und Erholungs
orte hervor; sie gibt den arbeitswilligen Randen, die in der Landwirtschaft kein 
ausreichendes Brot finden, dauernd oder zeitweise Arbeit. DaB auf der anderen 
Seite jede Stadt Gefahren fUr die Landwirtschaft, deren Mittelpunkt sie ist, birgt, 
muB als bekannt vorausgesetzt werden. 

Neben diesen Beziehungen del' Stadt zur Landschaft wird ein Ubergreifen 
in die Umgebung hinein besonders dann notwendig, wenn del' Raum fiir die Stadt 
aus geographischen odeI' politischen Grunden zu klein ist und daher eine Aus
siedlung der Bevolkerung und der Gewerbe und unter Umstanden auch der groBen 
Verkehrsanlagen notwendig wird; vgl. als besonders lehrreich Venedig, Genua, 
San Franzisko und New York, wo die zu schmale Halbinsel Manhattan dazu 
gezwungen hat, die groBen Hafen- und Eisenbahnanlagen jenseits der beiden 
Meeresarme (zum Teil in einem anderen "Staat") anzulegen. Vielfach ist auch 
ein Uberspringen einer ge"rissen Zone zu beobachten, dergestalt, daB diese Zone, 
also die nahere Umgebung, ihren alten (landwirtschaftlichen) Charakter bei
behalt, daB aber weiter drauBen besondere Vorzuge das Entstehen von stadtischen 
"Ablegern" hervorrufen, sei es, daB diese einen Anreiz bieten zum Wohnen 
(Mannheim - BergstraBe) odeI' zum Erholen (Frankfurt - Taunus) oder zum 
Erledigen besonderer Verkehrsaufgaben (Bremen - Bremerhaven) odeI' zum Er
richten besonderer Gewerbebetriebe. 

Die Stadt verlangt also von del' Landschaft die Abgabe von Land fUr die 
verschiedensten Zwecke des Verkehrs und del' Wirtschaft, des Wohnens und del' 
Erholung. Diese Anforderungen werden um so umfassender sem, je groBer die 
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Stadt ist, und sie werden urn so schwieriger zu erfilllen sein, je dichter bereits die 
Umgebung besiedelt ist. Und so ist es denn auch ganz natiirlich, daB in Deutsch
land gerade im Ruhrbezirk zuerst der Gedanke einer Planung, die iiber die 
Verwaltungsgrenzen der einzelnen Stadt hinausgeht, entstand und in der Griin
dung des Ruhrsiedlungsverbandes seine Formung fand. Man sah, daB man 
der Schwierigkeiten in dieser dichtbesiedelten Landschaft nur dann einigermaBen 
Herr werden kOlllite, wenn man die - zwangslaufig "egoistische" - Planung 
der Einzelstadt zugunsten del' Planung der Landschaft iiberwand. Weitere 
"Planungsverbande" entstanden in den Folgejahren beispielsweise in Ober
schlesien, Mitteldeutschland und Hamburg. Heute haben wir in Deutschland 
eine das ganze Reich umfassende "Reichsstelle fiir Raumordnung", der in den 
einzelnen Provinzen "Landesplaner" und in den Regierungsbezirken "Bezirks
planer" unterstehen. 

In den Arbeiten der Raumordnung steckt ahnlich wie in denen des Stadte
baues ein stark "negatives" Moment; ihre Plane haben namlich zum Teil nicht 
den Sinn, daB nach ihnen - positiv - alsbald gebaut werden solI, sondern daB 
ill Gegenteil - "negativ" - das Bauen verhindert werden solI, namlich das 
Bauen am unrechten" Ort, also das Bauen von Einzelanlagen (Einzelgebauden, 
einzelnen StraBen, Wohnkolonien u. dgl.), bei deren Anlage auf die kiinftige 
Gesamtgestaltung nicht Bedacht genommen wird, so daB spater die zweckmaBige 
Gestaltung eines gesunden Gesamtorganismus durch die planlos entstandenen 
Einzelbauten erschwert, verteuert odeI' gar unmoglich gemacht wird. 

Abel' so wichtig diese Feststellung ist, so muB doch betont werden, daB in 
der Raumordnung wie im Stadtebau die schopferische Tat, das Schaffen, also 
das positive klare Entwerfen, das Gestalten des Planes das Wesentliche ist. 
Erhebungen, Untersuchungen, Statistiken sind gewiB notwendig; sie sind das 
unentbehrliche Riistzeug, sie konnen im Stadium del' Vorarbeiten umfang
reichere Arbeiten --erfordern als das Entwerfen; aber die Raumordnung ist 
"Baukunst", so wie das Schaffen von Gebirgsbahnen, Wasserwerken, Stadten 
Kunst ist. 

Der richtige Einsatz der Verkehrsmittel- ist eine der wichtigsten MaBnahmen 
in der Durchfiihrung del' Raumordnung, daher ist die Ausrichtung del' Ver
kehrspolitik nach den Zielen der Raumordnung notwendig. Dabei kommt es 
aber nicht allein auf die B a u politik, also die Ausgestaltung der Verkehrswege 
und die Durchbildung der einzelnen Verkehrsanlagen, sondern vor allem auf die 
Betrie bs- und Tarifpolitik an. Dies muB von Anfang an betont werden, denn 
weite Kreise glauben, daB die Raumordnung von der Verkehrsseite her nur 
mittels groBer - also viel Zeit und Geld erfordernder - Bauten (von Eisen
bahnen, Kanalen usw.) angepackt werden konnte; sie iibersehen dabei abel', 
daB sich groBe Erfolge schnell, billig und besonders wirksam auf Grund der vor
handenen Verkehrsanlagen durch planmaBigen Einsatz der Betriebs- und Tarif
politik erzielen lassen. 

Die enge Verbindung von Verkehr und Raumordnung ergibt sich ohne weiteres 
daraus, daB del' Verkehr auf der einen Seite" und daB die Wirtschaft und das 
Siedlungswesen auf der anderen in so nahen Beziehungen zueinander stehen. In 
diesem Sinne wachsen ja auch, wie oben angedeutet, Verkehrs- und Siedlungs
geographie zu einer hoheren Einheit zusammen, denn die Menschen wohnen, 
arbeiten und kampfen zwar auf Flachen, sie schlieBen sich aber in Siedlungen, 
also in Punkten zusammen, und der Verkehr hat letzten Endes die Aufgabe, 
die Siedlungen untereinander zu verbinden. Wenn wir daher die so gebrauchliche 
Redewendung benutzen: "Das Verkehrsnetz" - also ein System von Linien -
"erschlieBt ein Land", also eine Flache, so verdichtet sich doch jede tiefere Er
orterung zu einer Untersuchung, die an Punkte anschlieBen muB. 



230 Die Wirkungen der fortschreitenden Verkehrsentwicklung. 

Von den Verkehrsarten ist im Rahmen del' Landesplanung der Giiterverkehr 
nicht nur wegen seiner groBen Einzelanlagen (Hafen, Rangierbahnhafe), sondel'll 
VOl' allem deswegen von besonders groBer Bedeutung, weil bei allem Fragen del' 
industriellen Standortwahl und Industrieverlagerung del' Giiterverkehr von ent
scheidendem EinfluB ist. Dagegen tritt die Bedeutung des Personen verkehrs 
etwas zuriick; - mindestens ist er nicht so wichtig, "\Vie von den .dem Verkehr 
Fernerstehenden meist angenommen wird. Yom Personenverkehr wirkt del' N ah
verkehr fast immer giinstig, weil er die Auflockerung del' GroBstadte und Industrie
bezirke erleichtert; dagegen kann del' Fern verkehr ungiinstig wirken, weil er die 
Landflucht, also das Abwandel'll vom Land in Stadt und Industrie, begiinstigt. 
Eine besonders sorgfiiJtige Pflege des Personenverkehrs kann das platte Land, 
Darfer und Kleinstadte kulturell und wirtschaftlich starken, indem er das Leben 
hier angenehmer macht und den Absatz del' hochwertigen Erzeugnisse in die 
Stadte erleichtert. 

Die bedeutungsvollsten Fragen sind nun die, 
ob die verschiedenen Verkehrsmittel ihrer Natur nach mehr zentrali

sierend·oder mehr dezentralisierend, also mehr zusammenballend odeI' mehr 
auflockernd wirken, und 

wie sie im einzelnen eingesetzt werden miissen, um die Ziele del' Raumord
nung zu unterstiitzen1 . 

Wir kannen uns bei Priifung diesel' Fragen auf die Verkehrsmittel des Binnen
landes, also auf Schiene, StraBe und WasserstraBebeschranken und deuten iiber 
die Wirkungen des Seeverkehrs auf die Verteilung del' Bevalkerung und del' 
wirtschaftlichen, kulturellen und politischen Krafte nur an: 

Die groBen Seehafen zeigen (leider!) starke zusammenballende vVirkungen; -
die graBten Stadte del' Welt sind Seehafen, und von den Millionenstadten liegen 
nur ganz wenige im Binnenland. Die Entwicklung hat namlich, wie oben schon 
erortert; dahin gedrangt, die SchiffsgraBen standig zu steigel'll, weil dadurch die
Kosten verringert werden. Nun verlangt abel' das immer graBer werdende Schiff 
standig graBer werdende Hafenanlagen, tiefere Zufahrten, tiefere und breitere 
Becken. Diesem Verlangen zu entsprechen sind viele Hafen schon ihrer Natur 
nach nicht geeignet, weil del' erforderliche Tiefgang nicht erzielt werden kann, 
vgl. den schweren Kampf Bremens um die Unterweser. Abel' selbst wo die Aus
wahl unter guten Naturhafen groB ist, wie besonders in England, erfordel'll die 
Ozeanriesen auBer den schon genannten Anlagen eine so groBe kaufmannische 
Organisation, eine solche Kapitalkraft und eine so hohe Leistungsfahigkeit del' 
Verkehrsverbindungen mit dem Binnenland, daB im allgemeinen jede Volkswirt
schaft (jeder Staat) an jeder ihrer Kiisten nur einen GroBhafen el'llahren kann. 
Die wenigen Ausnahmen bestatigen nul' die Regel. Hier ist also die dem Verkehr 
entspringende Richtung zur Konzentration zuzugeben. Abel' daraus folgt noch 
nicht, daB del' GroBhafen nun auch eine Riesenstadt sein miiBte. Denn wenn sich 
ein GroBhafen auf seine typischen Aufgaben, einschlieBlich del' Pflege del' Ubersee
kultur, beschrankt, kann er mit einer verhaltnismaBig gering en Bevalkerung 
auskommen, vgl. Antwerpen (450000), Bremen (323000), Rotterdam (587000), 
Genua (631000 Einwohner). 

Von dem fUr uns maBgebenden, namlich dem siedl ungstechnischen Gesichts
punkt aus, ist abel' beziiglich des Seehafens besonders zu betonen, daB diesel' 
iiberhaupt kein Punkt, sondern ein Raum ist. Das erkennt man IdaI' daraus, 
daB nicht die Punkte Hamburg, Bremen, London, Buenos Aires, sondern die 
Miindungen del' Fliisse Elbe, Weser, Themse, La Plata das MaBgebende sind, 
und auch nicht einfach die schmalen FluBstrecken, sondern die ganzen Miindungs-

1 Vgl. PIRATH in Z. Verkehrswiss. 1936/37; SCHULZ-KIESOW, HOFFMANN u. TEUBERT in 
Raumordnung u. Raumforsch. 1937; Z. Reichsplanung 1935/36 u. Z. Binnenschiff. 1938. 
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gebiete. Wie stark hier die Dezentralisation unter Umstanden von del' Natur 
begunstigt wird, kann man an den La Plata- und Rhein-Miindungshafen erkennen; 
am La Plata sind es zwei Hal'lpthiifen, zu denen noch weitere Hafen fiir Sonder
zwecke hinzukommen, am Rhein sind es die drei Haupthafen Antwerpen, Rotter
dam und Amsterdam (mit zusammen "nur" rund 1,6 Millionen Einwohnern), 
zu denen man in gewissem Sinne noch Ostende, Vlissingen usw. hinzurechnen 
muBte. Abel' selbst, wo es sich urn nul' einen, und zwar verhaltnismaBig schmalen 
FluBschlauch handelt, ist die Dezentralisation das Naturliche, denn del' GroB
hafen ist allerdings eine wirtschaftliche und verkehrspol1tische Einheit, abel' seine 
einheitliche Gesamtaufgabe gliedert sich in eine Reihe von Teilaufgaben, die 
zweckmaBigerweise nicht aile an demselben Punkt zu erledigen sind, zum Teil 
auch gar nicht an demselben Punkt erledigt werden konnen. Tatsachlich haben 
die groBten Hafen Deutschlands die Dezentralisation in Haupthafen (Guter
umschlag), vorgeschobenen Hafen (Cuxhaven, Bremerhaven; Personen- undPost
verkehr, Abfertigung del' Ozeanriesen), Fischereihafen (Geestemunde), vollzogen, 
und zwar durchaus den naturlichen Voraussetzungen entsprechend. Auch die 
Absonderung del' Kriegsmarine und des Schiffbaus und del' Schiffsausbesserung 
und GroBgewerbe (Verarbeitung del' uberseeischen Rohstoffe) ist teils vollzogen, 
teils wird sie weiter angestrebt; vgl. hierzu auch Vegesack als Stiitzpunkt fUr 
die Industrie Bremens (Schiffbau und Wollwascherei). 

Auch hier weist uns die Natur wie auf den geologischen Bandern del' Salze, 
Erze, Kohlen usw. und in den den Verkehr sammelnden Buchten auf die klare 
Aufgabe hin: die Natur konzentriert ihre Gaben nicht auf einen Punkt, sondern 
in einem Ra urn, und es ist unsere Aufgabe, diese Chance fUr die Dezentralisation 
auszunutzen: Wirtschaftlich bilden Hamburg, Harburg und Cuxhaven, weil sie 
im einheitlichen geographischen Raum liegen, eine Einheit, stad te ba ulich sind 
sie abel' selbstandige Gebilde, die jedes fur sich so durchgebildet werden konnen 
und mussen, daB den groBen Schaden del' Riesenstadt entgegengetreten wird. In 
del' stadtebaulichen Durchbildung kommt abel' del' einheitliche wirtschaftliche 
Zweck doch zum Ausdruck, denn auch hier mussen (ahnlich wie in den Kohlen
bezirken usw.) die verschiedenen Siedlungen durch besondere VerkehrsmaB
nahmen (besondere Pflege des Nachbarschaftsverkehrs auf den Fernbahnen, Bau 
von Schnell-StraBenbahnen, Stadtebahnen und Autobahnen) untereinander gut 
verbunden werden. Andererseits sind sie, damit sie stadtebaulich selbstandig 
bleiben, durch groBe Freiflachen (Schutzflachen) gegeneinander abzutrennen. 

Was die Verkehrsmittel des Binnenlandes anbelangt, so brauchen die Kraft
und Gasfernleitungen ebenso wie del' Postverkehr nicht besonders erortert 
zu werden. Es ist nur hervorzuheben, daB diese Verkehrsmittel bei richtigem 
Einsatz das platte Land, die Kleinstadte, die Klein- und Mittelgewerbe 
starken, daB sie also auflockernd wirken konnen. Besonders ist dabei auf 
die Post, einschlieBlich Fernsprecher, Telegraph und Rundfunk hinzuweisen, 
die Gr:oBes leisten kann und in vielen Staaten, besonders auch in Deutschland, 
GroBes leistet. 

Bezuglich del' genannten, in unserem Zusammenhang wichtigsten drei Ver
kehrsmittel ist davon auszugehen, daB diese nicht jedes fur sich arbeiten durfen, 
sondern daB im Gegenteil die Gesamtheit aller Verkehrsmittel einheitlich ein
gesetzt werden muB. Hierbei sind nun folgende Fragen zu klaren: 

1. Wirken die neuzeitlichen Verkehrsmittel in ihrer Gesamtheit, wirkt also 
die neuzeitliche Verkehrsentwicklung insgesam t zusammen ballend odeI' auf
lockernd? Wie ist dies in den verschiedenen Landern? 

2. Sind diese Wirkungen in del' technischen Natur del' Verkehrsmittel be
grundeP Bestehen bei den verschiedenen Verkehrsmitteln in diesel' Beziehung 
Unterschiede? 
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3. Oder ist die beobachtete Wirkung auf andere Grunde zuriickzufiihren, ins
besondere auf bestimmte geographische Gegebenheiten oder bestimmte politische 
Krafte? 

4. Welche Mittel der Verkehrspolitik gibt es, um schlechte Wirkungen ab
zuschwachen und um gute hervorzurufen? 

Betrachten wir hierbei zunachst den Bau, oder vielmehr die Netzgestal
tung, so ist einleuchtend, daB die Auflockerung um so mehr begiinstigt wird: 

je engermaschiger das Netz sein kann, je billiger also die einzelne Strecke ist; 
je mehr das Verkehrsmittel die Gelandeschwierigkeiten uberwinden kann, je 

kleiner also die Halbmesser und je groBer die Steigungen sein konnen; 
je weniger der Umschlag der Guter besonderer Stationen (Guterbahnhofe, 

Autobahnhofe, Hafen) bedarf; 
je mehr das Verkehrsmittel einerseits geschlossene Netze bilden, andererseits 

sich aber fein verzweigen kann. 
In diesem Sinne kann die BinnenwasserstraBe leider der Auflockerung 

nicht so gut dienstbar gemacht werden, wie das oft behauptet wird. Da sie 
namlich vom C'..elande stark abhangig ist, kann sie einerseits nur selten groBe ge
schlossene Netze bilden, andererseits sich aber nicht so fein verasteln, wie das 
zur Dezentralisation der Industrie notwendig sein wiirde. Da sie auBerdem infolge 
von Frost, Boch- und Niedrigwasser zeitweilig ausfallen kann, kann sich kein 
groBerer Gewerbebetrieb auf die WasserstraBe allein verlassen. Fur die Binnen
wasserstraBe fallen ferner gerade di e Teile des Landes aus, die man durch Industrie 
befruchten mochte, namlich die armen Gebirgsgegenden. Es laBt sich jedenfalls 
die Tatsache der Zusammenballung von Industrie und Handel an gewissen Stellen 
des Rheines, der Elbe und der Kanale nicht leugnen. Offensichtlich uben nament
lich die Knotenpunkte des WasserstraBennetzes eine stark konzentrierende 
Wirkung aus. Das wird man voraussichtlich bald im Raum Magdeburg beob
achten konnen. Andererseits muBes stark zu denken geben, daB am Mittelland
kanal entlang bisher, auBer bei Fallersieben, noch wenig Industrie entstanden ist, 
und daB an der Elbe lange Strecken ohne Industrie geblieben sind. Hamburg 
und Magdeburg haben wohl eine so starke Anziehungskraft bewiesen, daB ganze 
Zwischenstrecken von Industrie frei geblieben sind!. 

Gegen die Eisenbahn wird oft der Vorwurf erhoben, daB sie zusammen
ballend wirke. Diese Behauptung ist schon reichlich 80 Jahre alt, und gewisse 
Erscheinungen haben sie scheinbar bestatigt. Es ist aber zu priifen, ob die un
gunstige Wirkung in der Natur der Eisenbahn liegt, oder ob sie auf andere 
Krafte zuruckzufuhren ist. Zur Klarstellung dieser Frage ist es besonders lehr
reich, die Entwicklung in Nordamerika und die in Deutschland einander gegen
uberzustellen. Das typische Beispiel, daB die Eisenbahn zusammenballend wirken 
kann, bieten namlich die Vereinigten Staaten von Amerika. Hier haben 
aber bestimmte, jetzt klar erkannte Ursachen geographischer, geschichtlicher, 
staats- und wirtschaftspolitischer Art dahin zusammengewirkt, daB sich - unter 
Mitschuld einer falschen Verkehrspolitik - das Siedlungswesen so verhangnisvoll 
entwickelt hat 2 • 

1 Diese Fragen sind von TEUBERT in der Z. Binnenschiff. 1938 eingehend untersucht, desgl. 
friiher von NAPP-ZINN. 

DaB die BinnenwasserstraBe (d. h. ihre Hafen) in hoherem MaBe zusammenballend 
wirkt, aIs die Eisenbahn (d. h. ihre Knotenpunkte), ist neuerdings von Dr. NAGEL, der als 
Direktor des groBen Industriehafens NeuB besonders sachkundig ist, betont worden. Er 
schreibt in der Z. off. Wirtsch. 1938 S.289: 

"Man gelangt zu der Erkenntnis, daB eine gute Hafenlage zusammenballend auf die 
gewerbliche und besonders die industrielle Wirtschaft wirkt. Diese zusammenballende Wir
kung ist eine typische Eigenschaft der Hafenwirtschaft, wahrend beispieIsweise ein Eisen
bahnknotenpunkt eine solche Wirkung nicht in so starkem AusmaBe herbeifiihrt." 

2 Vgl. O. BLUM: Verkehrsgeographie. Berlin 1936, und Arch. Eililenbahnw. 1934. 
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In Deutschland hat - wie in fast allen Uindern del' Erde - in den ersten 
Zeiten del' Privatbetrieb geherrscht, und es ist (zum Teil in Verbindung mit der 
Kleinstaaterei) eine Baupolitik verfolgt worden, die dem Siedlungswesen hiitte 
verhiingnisvoll werden konnen, denn Privatunternehmer fanden sich nur fUr die 
"guten Linien", fiir die ein privatwirtschaftlicher Ertrag zu erwarten war. Wollte 
man daher die V orteile des neuen Verkehrsmittels nicht einseitig den sowieso 
begunstigten Gebieten und natiirlichen Knotenpunkten zugute kommen und die 
schwachen Gebiete nicht verkummern lassen, so muBte sich del' Staat mittels 
einer gesunden, ausgleichenden, alle Wirtschaftskreise und aIle Gemeinden beruck
sichtigenden Verkehrspolitik einschalten. Und das tat er auch von Anfang an 
durch Gesetzgebung und Verwaltung, durch finanzielle Unterstutzung und bald 
auch durch eigenen Bau. Als das Hauptnetz dann spiiter unter staatlicher Fuh
rung ausgebaut und die wichtigsten Linien verstaatlicht worden waren, wurden 
umfangreiche Nebenbahnnetze geschaffen und auBerdem der Bau von Klein
bahnen mit reichen Mitteln unterstutzt. "Die Systeme del' deutschen Staats
bahnen wurden damit del' staatliche Ausdruck einer Volksgemeinschaft, in del' 
jedes einzelne Glied in moglichst gleicher Weise der Vorteile eines leistungsfiihigen 
nationalen Transportmittels teilhaftig wird" (PIRATH in Z. Verkehrswiss. 1936 
S.26). 

Es solI nicht verkannt werden, daB trotzdem im einzelnen bose Fehler in der 
Netzgestaltung vorgekommen sind. Abel' diese liegen eben nicht in der Natur 
del' Eisenbahn, sondern sind jeweils auf bestimmte, k.lar erkennbare andere 
Ursachen zuruckzufuhren, vor allem auf Fehler in del' Gesamtsiedlungs- und Ver
kehrspolitik. 

"Man dad niimlich nicht nur die Netzgestaltung und die Baupolitik beruck
sichtigen, sondern man muB vor allem die Wirkungen beach ten, die durch eine 
zielbewuBte Betriebs-, Verkehrs- und Tarifpolitik hervorgerufen werden 
konnen. In diesel' Beziehung haben nun die Staatslenker in Nordamerika und 
in manchen and-eren Landenl allerdings versagt; dagegen haben die meisten 
Staatsbahnen eine Gesamtpolitik betrieben, die auf die gleichmiiBige und aus
gleichende Befruchtung aller Landesteile abgestellt war. In diesem Sinne wirken 
zuniichst die del' Eisenbahn auferlegten verkehrsgesetzlichen Sonderbindungen, 
niimlich die Betriebs-, die Beforderungs- und Tarifpflicht, durch die eine gleich
miiBige Behandlung aIler Verkehrsteilnehmer sichergestellt wird. Daruber hinaus 
nahmen die Staatsbahnen in Deutschland, iihnlich wie die Post, nationalwirtschaft
liche Pflichten auf sich, durch die das platte Land, die Landwirtschaft, die Klein
stiidte, die Grenzgebiete, die Gebirgsgegenden, das Handwerk, die Kleingewerbe 
und allgemein das Schwache, aber Entwicklungsfahige gefordert wurde. AuBer 
den vielen EinzelmaBnahmen betriebs- und verkehrstechnischer Art ist hier vor 
aHem die Tarifpolitik hervorzuheben 1 : 

Das gemeinwirtschaftliche Tarifsystem hat in seinem Werttarif und 
seinem Staffeltarif, abgesehen von anderen giinstigen Auswirkungen, auf die 
Indristriestandorte dezentralisierend gewirkt und die Entwicklung der Landwirt
schaft gefOrdert. Es hat sich damit fUr die Raumordnung segensreich ausgewirkt. 
Insgesamt ist beziiglich del' Eisenbahn festzusteHen: 

In den bochindustrialisierten Liindern mit dichtem Eisenbahnnetz sind zwar 
noch MaBnahmen del' Baupolitik notwendig, namentlich Verbesserungen von 
Linien, Bau von Neben- und Kleinbahnen, Anlage neuer Stationen, Bau von 
(unter Umstanden ziemlich langen) AnschluBgleisen. Del' Schwerpunkt muB hier 
abel' auf del' Betriebs- und Tal'ifpolitik liegen. Wenn sie bewuBt in den Dienst 
del' Raumol'dnung gestellt wird, kann man mit ihI' sehr viel, wahrscheinlich mehr 
als mit iI'gendeineI' anderen MaBnahme, erreichen. -" Eine sinnvolle Betriebs-

1 Vgl. SCHUTJz-KIEsow: Die Eisenbahngii.tertarifpolitik. 
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und Tarifpolitik ist fill die Raumordnung Gesamtdeutschlands zur Zeit besonders 
wichtig, weil die Ostmark, die Sudetenlander und die zuriickgewonnenen ostlichen 
und westlichen Gebiete in die deutsche Gesamtwirtschaft eingeflochten werden 
miissen, und zwar muB hier schnell gehandelt werden; groBe Neubauten, die an 
und fiir sich durchaus notwendig sind, erfordern aber zu viel Zeit. 

Die StraBe (d. h. der Kraftwagen) hat im Sinne der Auflockerung die Vor
ziige der Elastizitat und Anpassungsfahigkeit, der niedrigen Anspriiche an die 
Verkehrsmengen, an das Kapital und an die GroBe der einzelnen Betriebsunter
nehmungen; auch die Moglichkeit des "Haus-Haus-Verkehrs" ist von Bedeutung. 
Aus all dem wird vielfacheine "flachenhafte" Wirkung des Kraftwagens ge
folgert, der die nur "linienhafte" Wirkung der Eisenbahn gegeniibergestellt 
wird, desgleichen die noch starker linienhafte Wirkung der WasserstraBen. 

Leider werden hierbei aber oft Moglichkeiten, die bei entsprechender Ver
kehrspolitik erzielt werden konnen, mit den tatsachlichen Leistungen ver
wechselt. Was den Haus-Haus-Verkehr anbelangt, so sind bei der Eisenbahn 
mehr als 65% des Giiterverkehrs ebenfalls Haus-Haus-Verkehr, namlich Verkehr 
von AnschluBgleis zu AnschluBgleis. Andererseits befordert der Kraftverkehr 
einen erheblichen Teil seines Verkehrs, abgesehen vom Werkverkehr, heute schon 
nicht mehr unmittelbar, d. h. ohne Dmladen, von Haus zu Haus, sondern er 
sammelt und verteilt mit kleinen Wagen die Giiter in del' Stadt, um dann die 
wei ten Strecken mit groBen Wagen zu iiberwinden. Ferner ist bei del' Gegeniiber
steIlung von flachenhafter und linienhafter Wirkung zu beachten, daB in den 
Industrielandern die Maschenweite des Schienennetzes einschlieBlich der An
schluBgleise und Kleinbahnen so klein ist, daB mindestens alle Kleinstadte 
einen Bahnhof haben und fast aIle Mittelstadte Knotenpunkte sind. 

Die Dezentralisation del' Industrie ist aber gerade dadurch zu fordern, daB sie 
in Klein- und Mittelstadte verlegt wird, dehn hier sind aIle die Anlagen und 
Einrichtungen schon VOl' handen, die nun einmal fUr Industrieanlagen nicht ent
behrt werden konnen, und unter ihnen ist der Giiterbahnhof mit die wichtigste 
Anlage. Wir haben abel' in den Klein- und Mittelstadten Ta usende von Gii ter
bahnhofen (und auBerdem viele Hafen mit GleisanschluB), die noch nicht 
ausgenutzt sind. Dnd auch hier gilt der Satz, daB zunachst die vorhandenen 
Anlagen ausgenutzt werden miissen. Wer da glaubt, man konne Gewerbe aus 
GroBstadten und Industriebezirken, also aus Punkten mit Eisenbahn, nach 
Stellen ohne Eisenbahn verlagern, der wird bitter enttauscht werden!. 

Hunderte von neuen Stadten zu bauen und in sie Industrie zu verlegen, 
konnen wir uns nach Zeit, Geld, Baustoffen und Arbeitskraften nicht leisten; wir 
haben es auch gliicklicherweise nicht notig; wir brauchen hierzu im aIlgemeinen 
nicht einmal die Dorfer heranzuziehen; sie kommen abel' u. D. in Betracht, um 
in ihnen Industriearbeiter, die in den zu "industrialisierenden" benachbarten 
Klein- und Mittelstadten arbeiten, gesund anzusiedeln; - hierbei muB abel' sehr 
behutsam vorgegangen werden. 

Da es bei uns und in vielen anderen Landern von Bedeutung ist, die bisher 
zuriickgebliebenen Gebiete, also namentlich die gebirgigen Gegenden und die 
Gebiete mit extensiver Landwirtschaft (Moore, Heiden usw.) zu befruchten und 
in diesem Sinne zu "industrialisieren", so ist hierzu festzusteIlen, daB del' Kraft
wagen besonders in del' Entwicklungszeit Gutes leisten wird, vorausgesetzt, daB 
das StraBennetz einigermaBen gut und engmaschig ist; im iibrigen sind diese 
Gebiete die gegebenen Betatigungsfelder fUr die Klein bahn, und zwar .fiir die 
bescheidene S c h m al s pur bahn, die mittels ihrer sehr biIIigen AnschluBgleise jedes 
Dorf und jeden Gewerbebetrieb unmittelbar erreichen kann. Aber auch hier 

1 V gJ. hierzu besonders Ministerialdirektor TREIBE: Bedeutung von Kraftwagen und 
Eisenbahn fiir die ErschlieBung diinnbesiedelter und verkehrsarmer Gebiete. Verkehrstechn. 
Woche 1937, S. 31. 
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wird oft die Eisenbahn -T arif politik das wirkungsvollste Mittel sein; man beachte 
hierzu zum Beispiel, daB die Deutsche Reichsbahn ffir die Gebirge keine sog. 
"Bergzuschlage" erhebt, obwohl die Betriebskosten durch die Steigungen in die 
Hohe getrieben werden. Solingen, Remscheid, Lennep usw. hatten ohne diese 
Tari£politik niemals die Entwicklung nehmen konnen, die sie hinter sich haben! 
Was waren die vielen kleinen Industrieorte Thuringens, Sachsens, Schwabens 
ohne die gemeinnutzige Tarifpolitik der fruheren Staatsbahnen, der heutigen 
Reichsbahn 1 - Besonders wichtige Aufgaben stehen uns in dieser Beziehung in 
den Sudetenlandern und noch groBere in den Alpengebieten der Ostmark bevor! 
- Hierbei ist zu beachten, daB Bergzuschlage nicht grundsatzlich als falsch 
bezeichnet werden duden, Z. B. auch nicht ffir entsprechende Kraftlinien der 
Reichspost. 

SchlieBlich ist bei all diesen Fragen zu berucksichtigen, daB auch die land
und forstwirtschaftlichen und kleingewerblichen Betriebe nicht ohne Massen
verkehr auskommen konnen (vgl. den Verkehr in Dungemitteln, Kartoffeln, 
Ruben, Holz und besonders in Kohlen). Diese wohlfeilen Massenguter kann der 
Kraftwagen aber leider nicht billig genug befordern. Er wird oft auch fUr diesen 
Saisonverkehr nicht ausreichend Wagen stellen konnen; ferner verfugt er zu1' 
Zeit noch nicht uber die Spezialwagen, die hierzu notwendig sind. 

Aus den vielen Problemen, die sich aus den vorstehenden Feststellungen e1'
geben, konnen wir hier nur die Verlagerung del' Ind ustrie behandeln, die 
abel' im Rahmen einer gesunden Raumo1'dnung von besonde1'er Bedeutung ist 
und die ge1'ade durch die zielbewuBte Pflege des Verkehrs, und zwar vornehmlich 
des Guterverkehrs, besonders gefordert werden kann: 

Man kann hier zwei Falle unterscheiden: 
1. die Umsiedlung der Industrie innerhalb dessel ben Stadtgebietes; 
2. die Verlegung der Industrie aus einer bestimmten Stadt (odeI' einem Indu

striegebiet) in eiile ganz andere Gegend. 
Die Grenzen zwischen diesen beiden Fallen sind naturlich flieBend, und bei 

genaueren Untersuchungen wird man vielleicht noch mehr selbstandige FaIle aus
kristallisieren konnen. 

Die Umsiedlung der Industrie innerhalb desselben Stadtgebietes ist 
weniger eine Frage der Raumordnung als des Stadtebaus; aber es bestehen 
viele Beziehungen untereinander, und das Gesamtziel ist das gleiche: Auflocke
rung und Schaffung gesunder W ohnve1'haltnisse. Die Verlegung von Industrie 
aus den GroBstadten heraus ist abel' nicht mehr eineAngelegenheit des Stadte
baus, sondern eine typische Aufgabe del' Raurnordnung. Welche Grunde im 
Sondedall fUr die Verlegung rnaBgebend sind, braucht hier nur kurz angedeutet 
zu werden: es kann sich urn wehl'politische MaBnahmen handeln, also um die 
Verlegung aus den bedrohten Grenzgebieten in das Landesinnere odeI' urn die 
Dezentralisation lebenswichtiger GroBbetriebe; es kann sich urn das Streben 
handeln, wirtschaftlich schwache Gegenden, Mittel- und Kleinstadte, zu fordern; 
es kann sich auch um die dringend notwendige Entlastung von GroBstadten und 
Industriebezirken handeln, die innerhalb del' eigenen Grenzen nicht rnehr genugend 
aufgelockert werden konnen. In jedern Fall wird bei allen diesen MaBnahrnen 
del' V er kehr, und zwar wieder vornehmlich der Guterverkehr, eine groBe und 
oft die entscheidende Rolle spielen. 

DaB hierzu abel' keine groBartige B au politik notwendig ist, ist schon hervor
gehoben; es kornmt vielmehr darauf an, das Vorhandene auszunutzen. Wir 
haben so viele Schienenwege und WasserstraBen und an ihnen so viele Guterbahn
hOfe und teilweise auch Hafen, die nicht voll ausgenutzt sind, daB wir Jah1'zehnte 
brauchen werden, um an sie die Industrie, die wir verlagern wollen, anzugliedern. 
Die Aufgabe ist: Die in den Klein- und Mittelstadten vorhandenen 
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Guterverkehrsanlagen mussen in die gro.Be Aufgabe der Raumord
nung eingegliedert werden; au.Berdem moge man die gro.Ben Guterbetriebs
anlagen (Rangierbahnhofe) als Stutzpunkte heranziehen, ferner an den vor
handenen Wasserstra.Ben AnlegesteIlen schaffen, sofern dies mit geringen Kosten 
moglich ist. Der eigentliche Ausbau kann sich also auf einfache, billige, kleinere 
Erganzungen beschranken. 

Dagegen ist die Betriebspolitik besonders wichtig: Hierunter ist das gesamte 
Fahrplanwesen zu verstehen, wobei auch hier der Guterverkehr nicht ubersehen 
werden darf. Es ist der N achtverkehr auf Nebenbahnen, die Bedienung der Mittel
stadte durch D-Zuge, die der Kleinstadte durch Eilzuge zu beachten, - aIles Be
triebsma.Bnahmen, durch die man die Klein- und Mittelstadte planmaBig fordern, 
ihre Industrie starken, neue Industrie zu ihnen hinziehen kann. Hier liegen gro.Be 
Aufgaben ffir den Triebwagen vor und fur aIle Arten von sog. "leichten Zugen", 
und zwar nicht etwa nur fur die Reichsbahn, sondern vor aIlem auch ffir die 
Kleinbahnen. . 

Noch wichtiger als die Betriebs- ist aber die Tarifpolitik, denn sie ist das 
Mittel, durch das man die "geographischen Entfernungen korrigieren" 
kann; durch ihren planmaBigen Einsatz kann man verkehrswirtschaftlich die 
Grenzgebiete naher an das Landesinnere heranbringen, die armen Gebirgsgegenden 
naher an die Kohlenbezirke und die Seehafen. 

Das Problem, bestehende Industrie zu verlegen, scheint nun aber auf den 
ersten Blick wegen der hohen Kosten kaum losbar zu sein. Priift man die Frage 
aber genauer durch, so findet man (nicht immer, aber oft), daB die Verlegung bei 
sorgfaltiger Vorbereitung und bei sinnvoIlem Arbeiten auf lange Sicht ohne 
wirtschaftliche Schadigung oder jeden£alls ohne unertraglich hohe Opfer (des 
Industriellen, der Stadt, des Staates) moglich ist. Man hat namlich zu bedenken, 

daB viele Gewerbezweige in den alten, beengten Anlagen - in den alteh 
"Buden" - recht teuer arbeiten, und daB Erweiterungen oft unmoglich sind 
und jederrfalls sehr kostspielig sein wiirden, 

daB viele Anlagen und Einrichtungen kurzlebig sind, also in kurzen Zeit
abschnitten erneuert werden mussen, 

daB viele Maschinen und andere Einrichtungen verlegt werden konnen, 
daB die W ohnverhaltnisse der Belegschaft ungunstig sind und daB sie zu vieI 

Kosten und Zeit auf das Hin- und Herfahren verwenden muB, 
daB der Standort in irgendeiner Weise ungiinstig zu den Bezugsquellen der 

Roh- oder Hilfsstoffe oder zu den AbsatzmarkteIi liegt, 
daB der VerkehrsanschluB des Werkes ungiinstig ist und 
daB hierdurch hohe Kosten ffir Transporte entstehen. 
Wir konnen uns hier auf folgende Punkte beschranken, die den Verkehr be

tref£en: 
Was den Standort anbelangt, der aus transporttechnischen Erwagungen bei 

der Verlegung von Industrien zu wahlen ist, so mochten wir hier nicht etwa eine 
neue "industrielle Standortlehre" aufsteIlen, sondern nur kurz bemerken: 

Die Theorie der industriellen Standortlehre geht auf den Altmeister der In
genieurwissenschaften Launhardt zuruck, der schon vor rund 70 Jahren den 
theoretisch gunstigsten Standort fUr eine Industrie, die mehrere Rohstof£e er
fordert, auf mathematischem Wege ermittelte. Da aber Launhardt ein guter 
Mathematiker war, war er davor bewahrt, die Mathematik falsch anzuwenden. 
Spater sind aber mit einem groBen Aufwand von maBig angewandter Mathematik 
groBe Theorien aufgestellt worden, denen man recht skeptisch gegenuberstehen 
muB. Abgesehen von anderen Schwachen krankten sie an folgenden Mangeln: Sie 
berucksichtigten zwar mit Recht stark die Transportkosten, ubersahen dabei aber, 
daB eine zielbewuBte Betriebs- und Tarifpolitik die etwaige Ungunst der Trans
portlage stark mildern kann; sie berucksichtigten ferner nicht genugend, daB 
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menschliche Krafte (Unternehmungsgeist, Tradition, politische und geschicht
liche Faktoren usw.) die Standorte del' Industrie stark beeinflussen; sie betrach
teten drittens alles fast nul' unter dem Gesichtspunkt des privaten Nutzens (del' 
niedrigsten Gestehungskosten), wahrend wir doch gerade den Gemeinnutzen in 
den Vordergrund zu schieben haben. 

'Vir haben nun die Industrie danach einzuteilen, ob wir von ihr eine unzu
lassige Zusammenballung del' Bevolkerung befUrchten odeI' nicht, wobei wir davon 
auszugehen haben, daB wir Klein- und Mittelstadte nicht nur fiirchten, sondern 
sogar befruchten wollen, daB wir also nur die (GroB- und) Riesenstadte und die 
Industriebezirke als kritisch ansehen und daher zu entlasten streben. 

Nicht kritisch ist daher fast die gesamte Industrie, die land- und forst
wirtschaftliche Erzeugnisse des Inlands verarbeitet und die typisch Giiter 
fiir die Landwirtschaft erzeugt; denn diese Gewerbebetriebe liegen auf dem platten 
Land (Zuckerfabriken, Sagewerke) odeI' in Klein- und Mittelstadten (Miihlen, 
Konservenfabriken). Kritisch kann abel' die Verarbeitung auslandischer Erzeug
nisse (Getreide, Olfriichte) in den groBen Hafen sein; die Raumordnung muB 
jedenfalls beobachten, ob hier Gefahren vorhanden sind odeI' entstehen konnen. 

Nicht kritisch sind im allgemeinen die Industrien del' Steine und Erden 
(Ziegeleien, Zementfabriken, Steinbriiche, nebst ihren Folgebetrieben), weil sie 
im allgemeinen auf dem platten Land odeI' in Klein- und Mittelstadten liegen. 

Gleiches gilt von den Industrien del' Salze und Erze, namentlich dann, wenn 
es sich nul' um die Gewinnung und die erste Aufbereitung handelt, denn die Vor
kommen del' Rohstoffe sind hier weit verbreitet, und die Zahl del' Arbeitskrafte 
ist verhaltnismaBig klein. 

Kritisch sind abel' die Lagerstatten del' Kohlen. Wiirde es sich hier nul' 
um die Gewinnung, die erste Aufbereitung und den Abtransport handeln, so 
wiirden dafiir nur so geringe Arbeiterzahlen erforderlich sein, daB noch keine 
Gefahren entstehen konnen. Leider wandern abel' die Erze in groBem Umfang 
zur Kohle hin, urn sich verhiitten zu lassen, und leider baut sich dann auf del' 
Kohle eine gewaltige Fertigungsindustrie (Baukonstruktionen, Maschinen, Eisen
bahnmaterial, Waffen) auf, zu denen noch all die Gewerbe hinzukommen, die 
dazu dienen, die Bediirfnisse del' Bevolkerung zu befriedigen. Hier muB die 
Raumordnung eingreifen, und zwar mUB sie in erster Linie die Industriezweige 
zu verlegen trachten, bei denen del' Stoff wenig, die Arbeit stark zu Buch schlagt. 
Das wichtigste Mittel hierzu ist die Tarifpolitik del' Verkehrsanstalten, die durch 
niedrige Tarife fiir die Roh- und Hilfsstoffe (z. B. fUr Stahl und Kohle) die Ver
edelung von del' Rohstoffbasis fort in Richtung del' Verbrauchsstellen verschieben 
helfen miissen. 

Besonders kritisch sind abel' die Riesenstad te, also jene Gebilde, die sich 
im allgemeinen aus del' Verkehrs- zur Handels- und Industriestadt entwickelt 
haben. Hier kann nur eine zielbewuBte Gesamtpolitik des Staates helfen, die 
die Wirtschafts-, Handels-, Steuer- und Verkehrspolitik erfaBt. . 

Uber den VerkehrsanschluB des einzelnen Werkes sei im Sinne del' Senkung 
del' Transportkosten noch bemerkt: 

Eine del' wichtigsten Voraussetzungen fiir die Senkung del' Produktionskosten 
ist das Niedrighalten und Senken del' Transportkosten fiirdie Anfuhr del' Roh-, 
Halb- und Hilfsstoffe und die Abfuhr del' Erzeugnisse (und del' Abfalle). Je nach 
del' Art del' Industrie geht namlich del' Anteil del' Transportkosten am Wert 
(Preis) des Enderzeugnisses bis auf 38% hinauf (vgl. PIRATH: Verkehrswirtschaft. 
Berlin 1934); er ist natiirlich am kleinsten bei hochwertigen Giitern, am groBten 
bei geringwertigen Massengiitern (z. B. Ziegelsteinen, Z-ement, Schnittholz, Roh
eisen). 

Die wichtigsten Mittel, die Transportkosten namentlich fUr die Massengiiter 
(Holz, Roheisen, Stahl, Profileisen, Erden, Steine, tropische Erzeugnisse) und fiir 
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den wichtigsten Hilfsstoff (namlich Kohle) zu senken, sind die Wahl des richtigen 
Standortes und der unmittelbare AnschluB des Werkes (der Fabrik) an die 
dem Giiterfernverkehr dienenden Verkehrsanstalten (Eisenbahn, Kleinbahn, 
WasserstraBe, FernstraBe, Autobahn). Vor allem tragt der unmittelbare AnschluB 
an WasserstraBen und Schienenwege stark dazu bei, die Produktionskosten zu 
senken, weil dadurch die vergleichsweise kostspieligeren StraBentransporte fort
fallen, das Umladen und die damit verbundenen Kosten und WerteinbuBen 
vermieden werden und auBerdem unter Umstanden das Ausladen, Lagern und 
Stapeln billiger und schonender ausgefiihrt werden kann. . 

Uber die Bedeutung des unmittelbaren Anschlusses der Industrie (einschlieB
lich der GroBanlagen fiir Lagerung, Speicher, Lagerplatze, Speditionsbetriebe) 
an die dem Massenverkehr dienenden Verkehrsmittel sind die beteiligten Krelse 
(die Aufsichtsbehorden und Stadtverwaltungen und namentlich die Gewerbe
treibenden nebst den Handelskammern) leider oft noch schlecht unterrichtet, und 
es wird daher iiber diesen Punkt oft mit zu groBer Leichtigkeit hinweggegangen. 
Hier hat der Verkehrsfachmann noch viel Aufklarungsarbeit zu leisten! 

Anhange. 

I. Die Macht des Verkehrs. 
Die Macht der (groBen) Transportanstalten. 

Unsere Darstellung der Wirkungen der fortschreitenden Verkehrsentwicklung 
zeigt, daB der Verkehr sich als eine groBe Macht gegeniiber allen wirtschaftlichen 
und gegeniiber vielen politischen, kulturellen und sogar religiosen Beziehungen 
erwiesen hat. 

Man kann sich hierbei nun vorstellen, daB die einzelnen Verkehrsanstalten 
oder vielmehr ihre Leiter sich dieser Macht nicht bewuBt sind, sondern ihre 
Verkehrsleistungen jedem Benutzungswilligen zur Verfiigung stellen, ohne sich 
um die Wirkungen zu kiimmern. Das mag auch oft genug der Fall sein, zumal 
dann, wenn ein Verkehrsunternehmen rein als "Geschaft" aufgefaBt wird, so daB 
es dem Leiter also nur darauf ankommt, moglichst viel Geld zu verdienen, ohne 
daB er sich dariiber Skrupel macht, daB etwa Mitbiirger oder das ganze Gemein
wesen geschadigt werden. Wir haben aber bereits erwahnt, daB die leitenden 
Verkehrsmanner sich iiber die Wirkungen des Verkehrs Rechenschaft 
geben miissen, und daB es fiir die Wissenschaft nicht geniigt, die Wirkungen 
darzustellen und zu registrieren, sondern daB man einerseits die Wirkungen aus 
dem inner en Wesen der Verbesserungen erklaren und daB man das Ganze so 
leiten muB, daB erwiinschte Wirkungen erzielt, unerwiinschte ver
mieden werden. 

Jede Verkehrsanstalt soli sich also ihrer Macht bewuBt sein, sie soli sie phin
maBig zum Wohl der Volksgemeinschaft ausnutzen. Da aber die Gefahr 
besteht, daB dies doch nicht geniigend geschieht, ist es erforderlich, daB die All
gemeinheit - der Staat - der Macht der Verkehrsanstalten seine Macht gegen
iiberstellt, um Schadliches zu verhindern, Gutes zu erzielen. Dann muB also der 
Staat iiber Krafte verfiigen, die das fiir die Allgemeinheit Gute und Schadliche 
erkennen, die Wirkungen des Verkehrs verstehen und auch den notwendigen 
Einblick in das innere Wesen der Verkehrstechnik haben. 

Die Macht der Verkehrsanstalten entspringt bestimmten Quellen, von denen 
die einen auBerhalb, die anderen innerhalb des Verkehrs liegen. 

Die auBerhalb des Verkehrs liegenden, also die "nichtverkehrlichen" Macht
quellen, entspringen in der Hauptsache dem Charakter der Verkehrsanstalt~n als 
GroB betrie b. Abgesehen von den Kleinstbetrieben in der Kiisten- und FluB
schiffahrt, dem Fuhrwesen und der Spedition, ist jede Transportanlage ein "GroB-
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betrieb"; die groBen Verkehrsunternehmen abel', besonders die GroBreedereien, 
die groBeren Eisenbahnnetze und die Telegraphengesellschaften, gehoren zu den 
uberhaupt groBten Betrieben, die die Welt bisher hervorgebracht hat. Die 
Deutsche Reichsbahn ist mit einem Anlagewert von etwa 25 Milliarden Goldmark 
das uberhaupt groBte Unternehmen der Welt, und sie stellt mit ihrer unmittel
baren Gefolgschaft von rund 850000 Mann, jetzt etwa 1 Million (ohne Familien
mitglieder), eines der uberhaupt groBten stehenden Heere derWelt dar. 1m 
einzelnen sei hierzu ausgefUhrt: 

1. Aus dem Charakter als GroBbetrieb ergibt sich zunachst eine entsprechende 
Kapitalmacht. Der Verkehr bedarf fur Bau und Erweiterungen groBer Anlage
kapitalien; er muB also der Volkswirtschaft (der eigenen oder fremden) groBe 
Summen entnehmen, muB sie abel' auch verzinsen und tilgen und ubt damit auf 
den Kapitalmarkt einen groBen, oft den bestimmenden, aber manchmal keinen 
guten EinfluB aus; in Landern mit Privatbahnen beherrschen die Eisenbahnaktien 
vielfach den Markt, einzelne Eisenbahn- oderSchiffahrtwerte gehoren wohl an 
jeder Borse zu den beliebtesten oder auch gefUrchtetsten Papieren. Der Verkehr 
bedarf ferner betrachtlicher Betriebskapitalien, verfugt dafur aber auch infolge des 
Grundsatzes del' Bar- oder Vorausbezahlung (letztere im Personenverkehr unver
meidlich) uber bedeutende Bargeldsummen. 

2. Ferner gibt der Verkehr durch seine Bau- und Betriebsbedurfnisse vielen 
Erwerbszweigen Arbeit, wodurch diese unter Umstanden in eine gewisse Ab
hangigkeit von der Verkehrsanstalt geraten konnen. Es sei z. B. an all die kleinen 
und groBen Bauunternehmer, vom kleinen Handwerker bis zur "Welt-Tiefbau
Firma", erinnert, die am Bau, der Erweiterung und Unterhaltung von Eisen
bahnen, Kanalen, Hafen, StraBen beteiligt sind; gibt es doch GroBunternehmen, 
die fast nur "fur die Bahn" arbeiten, indem sie entsprechende Erdarbeiten, 
Tunnel, Brucken ausfUhren. Dann ist der groBen Auftrage fUr die Eisenindustrie 
(Schiffe, Schienen, Brucken), die Forsten und das Holz-GroBgewerbe (Schwellen), 
die Maschinenbauanstalten (Lokomotiven, Wagen, Maschinen), den Kohlenberg
bau (Kohlen) und all der Gewerbetreibenden und Kaufleute zu gedenken, die 
Betriebsstoffe und Burobedurfnisse liefern, schlieBlich der Unternehmen, die uber
haupt nur fUr den Verkehr arbeiten (Werften, Signalbauanstalten, Kraftwagen
und Flugzeugwerke). 

Hierbei ist aber nicht nur zu berucksichtigen, daB der Verkehr so vielen 
andern Unternehmungen und deren Gefolgschaften Arbeit gibt, sondern es ist 
noch der EinfluB dieser groBen Auftrage auf die einheimische W irtschafts
poli tik und den A uBenhandel zu beachten; hierzu seien folgende Andeutungen 
gestattet: 

a) Die Bedurfnisse des Verkehrs sind so groB, daB er die Konjunktur be
stimmend beeinflussen kann. Leider sind sich die verantwortlichen Leiter von 
Verkehrsanstalten dieser Macht und del' daraus entspringenden Pflicht gegenuber 
del' Volkswirtschaft nicht immer genugend bewuBt: Das Gemeinwohl verlangt 
namlich moglichste Stetigkeit, denn das sprunghafte Auf und Ab von Hausse 
und Baisse mag zwar fUr Borsenjobber ganz schon sein, fUr die Allgemeinheit 
ist es abel' schadlich, denn die Hochkonjunktur hat, abgesehen von anderen 
Schaden, das iiberschnelle Zusammenstromen von Arbeitskraften und damit 
Wohnungselend, die niedergehende aber Arbeitslosigkeit zur Folge. Da sich aber 
das Auf und Ab schon einfach wegen des verschiedenen Ausfalls del' Ernte und 
der politischen Beziehungen nicht vermeiden laBt, so soUten wenigstens die GroB
betriebe, die "auf lange Sicht" bauen, sich bemuhen, a usgleichend zu wirken. 
Gerade die Eisenbahnen und andere groBen Verkehrsbetriebe soU ten mit ver
starkter Bautatigkeit einsetzen, sobald die Konjunktur abflaut; dann geben 
sie nicht nur Arbeitsgelegenheit, sondern sie bauen auch billig und sind mit den 
Bauten fertig, wenn die WirtschaftsweUe wieder ansteigt. Zu einer solchen 
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Baupolitik gehoren allerdings viel Voraussicht, ein klares Bauprogramm, fertige 
Entwiirfe und greifbare Geldmittel; - hieran haben es aber manche Unterneh. 
mungen mehrfach fehlen lassen und "von der Hand in den Mund gelebt". Andrer. 
seits sollten die groBen Verkehrsanstalten (ebenso wie die offentliche Hand) mit 
ihren Auftragen unter Umstanden "abstoppen", sobald die Privatwirtschaft ge· 
niigend "angekurbelt" ist. 

b) Ferner sfud die Verkehrsanstalten verpflichtet, die heimischen Gewerbe 
zu unterstiitzen, indem sie nur solche Auftrage ins Ausland geben; die im Inland 
tatsachlich nicht ausgefiihrt werden konnen. Staaten ohne Kohle und Eisen 
miissen natiirlich die Brennstoffe und den Oberbau aus dem Ausland beziehen; urn 
so mehr aber sind ihre Verkehrsanstalten verpflichtet, alle Verfeinerungsgewerbe, 
vom Maschinenbau angefangen, zu unterstiitzen. Junge Staaten mit noch nicht 
entwickelter Industrie miissen natiirlich Briicken, Lokomotiven, Wagen, Siche
rungsanlagen, Schiffe, Flugzeuge, Kraftwagen aus den Industriestaaten beziehen; 
aber die Verkehrsbetriebe haben die Verpflichtung, standig zu priifen, ob nicht 
die Zeit fiir die Eigenerzeugung gekommen ist. Es kann andrerseits gelegentlich 
notwendig werden, bei zu hohen Preisforderungen einzelnen einheimischen Ge· 
werbetreibenden einen Dampfer zu geben, indem man ihnen zeigt, daB man aus 
dem Ausland ebenso gut, aber billiger kaufen kann. - Das Schaffen einer eigenen 
"Verkehrsindustrie" und die ErschlieBungeigener Rohstoff- und Kraftquellen 
ist zur Zeit besonders fiir die jiingeren, sich noch schwach fiihlenden Staaten, 
von groBer Bedeutung, die fiirchten, mit Angriffen machtiger Volker rechnen zu 
miissen. Wir konnen daher gerade hier - neben dem kraftigen Ausbau der Ver
kehrsanlagen - die Bemiihungen um den Aufbau einer Kohle-Eisen-Maschinen
Industrie beobachten. 

c) Sodann sollten die Verkehrsanstalten der Pflicht eingedenk sein, daB sie 
die Kleinen, insbesondere die ortsansassigen Hand wer ker und Ka ufleute, 
zu unterstiitzen haben, wenn auch das Arbeiten mit groBen Unternehmungen oft 
einfacher'und bequemer sein mag. Man wird hierbei aber solche Unternehmer 
ausschlieBen, die ihre Arbeiter nicht angemessen behandeln. 

d) In dem gesamten Gebiet der Erteilung von Auftragen an Industrie und 
Forstwirtschaft, Handwerk und Handel, ah Inland und Ausland ist im Interesse 
der eigenen Volkswirtschaft und der Landesverteidigung noch zu beachten, daB 
die Verkehrsanstalten einerseits gelegentlich darauf verzichten miissen, das fiir 
den eigenen Betrieb absolut Beste zu erhalten, damit insgesamt das volks
wirtschaftlich Beste erzielt wird; denn selbst in so gefahrlichen Betrieben, wie 
es Verkehrsbetriebe meist sind, braucht nicht alles "absolute Qualitatsware" zu 
sein; man kann sich vielmehr mit den einheimischen, wenn auch geringerwertigen 
Erzeugnissen begniigen. 

e) Andrerseits hat der Verkehr die Pflicht, in gemeinsamer Arbeit mit den 
liefernden Industrien (Lokomotivfabriken, Werften, Kraftwagen- und Flugzeug
werken usw.) die Technik weiterzuentwickeln, um der Verkehrsindustrie 
denAbsatz in das Ausland zuerleichtern; denn jedesLand kauft gern von einem 
Land, das auf erstklassige Erzeugnisse Wert legt. 

3. Die Transportanstalten haben ein groBes Heer von Angestellten, die 
von ihnen in gewissem Sinne abhangig sind, fmher vielfach vollig abhangig 
waren und unter Umstanden zu politischen Zwecken miBbraucht werden konnen. 
Zu den unmittelbaren Angestellten, die nebst Angehorigen in hochentwickelten 
LanderIi sicher 6 % der Bevolkerung ausmachen, treten noch all die Arbeitskrafte 
hinzu, die nur oder hauptsachlich fiir bestimmte Verkehrsanstalten tatig sind 
und daher mittelbar von ihnen abhangig sind. Uberwiegend gehoren beide 
Gruppen gelernten Berufen an und sind demgemaB straff organisiert; sie konnen 
also leicht als geschlossene Macht eingesetzt werden, bzw. als solche auftreten. 
Wahrend sich fmher die Angestellten unter Umstanden zu Handlungen im Dienste 
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der Eisenbahnmagnaten usw. miBbrauchen lieBen, hat sich jetzt das Blattlein 
gewendet; je machtiger die Organisationen geworden sind, desto kraftiger treten 
sie unter Umstanden gegen die Leitung auf. - Die leitenden Personlichkeiten 
sollten nie die Torheit begehen, ihre Angestelltenverbande zu irgendwelchen 
politischen Handlungen miBbrauchen zu wollen 1. 

4. Eine weitere Quelle der Macht flieBt aus dem Umstand, daB die Verkehrs
anstalten die Offentlichkeit unterrichten und aufklaren miissen; denn die 
sog. "Offentlichkeit" (das Publikum, die Gesamtheit der Fahrgaste und Fracht
geber) kann einerseits in vielen Fallen sich kein eigenes Urteil bilden, anderer
seits ist es aber an vielen Verkehrsfragen stark interessiert. Die an sich also not
wendige Beeinflussung der Offentlichkeit darf aber selbstverstandlich nur im 
Sinne wirklich sachlicher Belehrung und Aufklarung und nur mit absolut ein
wandfreien Mitteln geschehen. Erziehung des Publikums, namentlich der Rei
senden, tut dringend not, zumal die Schule hier bisher derart versagt hat, daB sog. 
"gebildete" Herren damit kokettieren diirfen, daB sie das Kursbuch nicht lesen 
konnen. Standiges Fiihlunghalten mit den Verkehrsvereinen, Standesvertre
tungen, besonders den Handelskammern und der Presse ist erforderlich. Hier
mit beginnt aber unter Umstanden der Anreiz zum Anwenden von nicht ganz 
einwandfreien Mitteln; Besichtigungsfahrten, Einweihungsfeiern, gute Friihstiicks 
mogen noch hingehen, zumal dabei nichts heimlich geschieht; dann aber kommen 
die Freifahrtscheine, die Inserate, die Einstellung von "warm empfohlenen" 
Verwandten und Freunden, die Zuwendung von Auftragen, Unterstiitzungen del' 
Parteien, zumal beim Wahlkampf, die Gewahrung von "Darlehen", und schlieBlich 
wird eben alles, was EinfluB hat, Beamte, Presse, Parlament, "gekauft"; es ist 
bezeichnend, daB der groBte politische Skandal von einem Verkehrsweg seinen 
Namen hat - "Panama"; man konnte auch "Suez" sagen, denn die Geschichte 
seiner Entstehung ist auch ein ungeheurer Skandal; ihr Studium kann jedem 
Verkehrsmann dringend empfohlen werden. Als ungehorig muB es auch bezeichnet 
werden, wenn Leute, die am Verkauf, del' Vermietung, dem Betrieb, der Aus
besserung usw. bestimmter Verkehrsmittel ein eigenes finanzielles Interesse haben, 
in der Reklame so weit gehen, daB sie andere Verkehrsmittel verachtlich machen, 
iiber die eigenen Erzeugnisse wissentlich unwahre Angaben verbreiten, die Presse 
durch ungeheure Inseratenauftrage bestechen, die Vertreter der wahren Wissen
schaft verunglimpfen usw. 

Zu den vorstehend skizzierten Machtquellen, die man als "nichtverkehrlich" 
bezeichnen konnte, kommen nun noch die folgenden hinzu, die man als "ver
kehrlich" bezeichnen kann, weil sie unmittelbar aus dem Charakter del' Unter
nehmungen als V e r k e h r s anstalten entspringen; sie konnen danach unterschieden 
werden, daB sie je nachdem dem Bau, dem Betrieb oder der Verkehrsbedienung 
entsprechen: 

1. Was den Bau von VerkehrsanIagen und allen ihren Nebeneinrichtungen 
anbelangt, so hat jede Transportanstalt die Macht, Linien und Erweiterungen 
zu bauen oder nicht zu bauen, fiir eine Linie eine bestimmte Variante zu wahlen, 
eine Erweiterung, Z. B. eines Bahnhofs, nach einer bestimmten Richtung zu 
entwickeln, GroBbetriebe, Z. B. Werkstatten, Lokomotivstationen, Verschiebe
bahnhofe, in eine bestimmte Gemeinde zu legen, StraBendurchlegungen zu ver
hindern oder zu begiinstigen, ganze Stadtteile in bestimmter Weise zu beein
£lussen, Stationen neu anzulegen oder die Anlage abzulehnen, bestehende Bahn
hOfe zu erweitern oder zu schlieBen, - alles unter Umstiinden nach irgendwelchen 
"politischen" Erwagungen und in irgendeiner Absicht, die vielleicht mit dem 
Verkehr selbst gar nichts zu tun hat. Eine groBe Rolle kann hierbei der private 

1 Die Verkehrsanstalten haben bei dem besonders harten, aufreibenden und oft nicht 
ungefahrlichen Dienst ihrer Gefolgschaften in erhohtem MaBe die Pflicht, sich wahrhaft 
,sozial zu verhalten. 

Blum, Entwicklung des Verkelrrs. 16 
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Erwerbsgeist der Gesellschaft spielen. Da wir hierauf noch bei der Frage "Staats
oder Privatbetrieb" zuriickkommen miissen und manches schon angedeutet haben, 
sei hier nur noch bemerkt: 1m allgemeinen werden private Verkehrsunterneh
mungen nicht geneigt sein, Verkehrsanlagen (Kanale, Eisenbahnen, Hafen, Bahn
hO£e, Fluglinien usw.) anzulegen oder einzurichten, die ihnen keine Rente in 
Aussicht stellt; sie werden also nur die "guten" Linien bauen. Hierdurch werden 
die sowieso schon wohlhabenden Landesteile noch mehr begiinstigt, die von der 
Natur weniger begnadeten dagegen noch mehr benachteiligt; Zusammenballung 
der Bevolkerung und Wirtschaft in den einen, Verodung in den anderen Landes
teilen ist die verhangnisvolle Folge. 

2. 1m Betrie b ist vor allem die Handhabung des Fahrplans eine starke Macht
quelle; man denke nuran all die Wiinsche der Bevolkerung nach neuen Ziigen, 
Einstellen der unteren Wagenklassen, von Speise- und Schlafwagen, .Anhalten 
von Schnellziigen, Herstellung von Anschliissen, Erhohung der Geschwindigkeit, 
Benutzung der Schnell- und Eilziige fUr den Eilgutverkehr, Einlegen von Stiick
gut-, von Eilgut- und Viehziigen, Bedienung der Ladegleise und Anschliisse, 
Verlangerung der Ladezeiten, Einrichtung von Omnibuslinien usw. Je nachdem, 
ob und inwieweit hier den berechtigten Wiinschen bzw. den volkischen, sozialen 
oder wirtschaftlichen Notwendigkeiten entsprochen wird, hat das Verkehrsunter
nehmen die Macht, ganze Stadte, Gewerbezweige, Bevolkerungskreise zu fordern 
oder zu schadigen. 

3. 1m Verkehrsdienst ist neben manchem vorstehend schon Angedeuteten 
vor allem der Wagengestellung und der Tarifpolitik zu gedenken; denn die Trans
portkosten bilden einen Teil der Produktionskosten und bei den wichtigsten 
Giitern, namlich den wohlfeilen Massengiitern, einen recht betrachtlichen Teil; 
die Transportanstalten konnen daher durch eine giinstige Tarifpolitik (in Ver
bindung mit guten Betriebsleistungen) bestimmte Gewerbezweige, Hafen, Stadte, 
Landesteile und schlieBlich ganze Lander unterstiitzen, sie konnen aber auch 
durch entgegengesetzte MaBnahmen die schwersten Schadigungen hervorrufen .. 

Ob bei all diesen oft ineinander greifenden MaBnahmen des Baus, Betriebs 
odeI' Verkehrs die Leiter der Verkehrsanstalten sich ihrer Macht bewuBt sind 
und von ihr absichtlich Gebrauch machen, ist oft unwesentlich; del' Schaden 
bleibt schlieBlich derselbe, gleichgiiltig, ob er nur aus Torheit oder womoglich 
aus Bosheit oder aus anderen Griinden entsteht; Dummheit ist auch hier unter 
Umstanden ein groBeres Verbrechen als Bosheit; sie kann allerdings vom Straf
richter nicht geahndet werden, wahrend die Bosheit dem Richter - - auch 
ein Schnippchen schlagt; denn eines del' wirksamsten Mittel ist die Schikane, 
und diese laBt sich durch kein Gesetz und keinen Richter fassen. Das Verkehrs
wesen greift in so viele Staats- und Privatrechte ein, ist so mit "Belastigungen" 
verbunden, erfordert so viel Geld und so viele technischen Einzelheiten und ist 
auBerdem so "gefahrlich " , daB man, wenn man lahmen will, hierzu immer 
eine Handhabe findet. Den Bau von neuen Linien und die Ausfiihrung von 
Bahnhofserweiterungen kann man jahrzehntelang hinziehen, indem mar. zunachst 
zahlreiche Entwiirfe und jeden besonders sorgfaltig bearbeitet, dann die Baukosten 
hoch ermittelt und die Rentabilitat niedrig einschatzt, so daB die Geldgeber 
abgeschreckt werden, indem man ferner aIle moglichen allgemeinen und besonde
ren Erwagungen, z. B. die "strategischen", von recht vielen Instanzen priifen 
laBt; - bei all dem wird man sogar den Eindruck erwecken, daB man selbst 
recht warm fiir den Bau eintrete; und weI' einen Verkehrsweg nicht haben will, 
tut am besten, wenn er sich als dessen eifrigsten Vorkampfer aufspielt und eine 
besonders gute und bei jedem neuen Entwurf eine noch bessere Ausfiihrung 
fordert; er wird dann sicher das Ziel erreichen, daB del' Bau zu teuer und daher 
- leider, leider! - nicht ausgefiihrt werden kann. Es besteht z. B. del' starke 
Verdacht, daB stadtische Grundbesitzer ihre Macht als Stadtverordnete dazu 
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miBbraucht haben, um die sozial dringend notwendige Ausweitung del' stadtischen 
Verkehrsnetze zu verhindern; beweisen wird sich das abel' nul' selten lassen, denn 
seine wahren Beweggrunde schreibt in solchen Fallen niemand in die Akten; -
es wird behauptet, daB die Ausdehnung del' PariseI' Untergrundbahnlinien in die 
Vororte hinein durch die Grundbesitzer del' Innenstadt planmaBig verhindert 
worden sei. 

Insgesamt gibt es in Bau, Betrieb und Verkehr Hunderte von Moglichkeiten, 
um zu lahmen, zu hindern, Zu verzogern: man kann notwendige Anschlusse (z. B. 
zu Hafen und Kleinbahnen, die man bekampft) nicht bauen, weil sie "technisch 
nicht moglich" waren; man kann das Zustellen von Wagen verzogern, ubertriebene 
Forderungen an das Ordnen del' Zuge stellen, zu hohe Zustellungskosten aus
rechnen. Insbesondere konnen hier bei starker Zersplitterung des Netzes in viele 
(Privat-) Gesellschaften groBe Unzutraglichkeiten entstehen. 

Allerdings konnen solche Zustande nur dort einreiBen, wo die Verkehrsmittel, 
mogen sie in Staats- odeI' Privatbetrieb sein, von nicht einwandfreien Personlich
keiten geleitet werden, die eine unlautere und vaterlandslose Gesinnung haben 
und auch ihren fachmannisch geschulten Beamten gegenuber eine ubergroBe 
Macht haben; denn ein wirklicher Verkehrsfachmann ist durch seinen 
ganzen Beruf derart zur Wahrhaftigkeit erzogen, daB er sich zu solchen Machen
schaften nicht hergibt. - Wie sich die Staatsgewalt odeI' das "offentliche Ge
wissen" hierzu stellt, wird noch erortert werden. 

Eine besonders starke Machtquelle kann in vielen Fallen daraus entspringen, 
daB ein Verkehrsunternehmen eine Monopolstellung einnimmt. 

Da die Monopole in rechtliche und tatsachliche (faktische) eingeteilt 
werden, haben wir diese beiden Arten zu untersuchen. 

Das rechtliche Monopol besteht im Verkehrswesen darin, daB einem be
stimmten Unternehmen das alleinige Recht verliehen wird, in einem bestimmten 
Gebiet (Land, Landesteil, Kreis, Stadt) bestimmte Verkehrsanlagen (Kanale, 
Eisenbahnen, Klein- und StraBenbahnen, Omnibus- und Luftlinien) anzulegen, 
einzurichten odeI' zu betreiben. 

Rechtliche Monopole sind VOl' allem im Nachrichtenverkehr in so groBem 
Umfang verliehen worden, daB in ihm das Monopol eigentlich die Regel ist; es 
handelt sich dabei abel' fast immer um Staatsmonopole. Andrerseits sind recht
liche Monopole wenig verliehen worden im Gesamtbereich del' Schiffahrt; des
gleichen (vorlaufig?j nicht im Kraftwagen-, Omnibus- und Guterverkehr. 1m 
Eisenbahnwesen haben viele Staatsregierungen, da sie die groBe Macht del' Eisen
bahngesellschaften witterten und fiirchteten, die Verleihung von Monopolen an 
Privatunternehmungen gesetzlich verhindert odeI' wenigstens verhindern wollen; 
es ist abel' auch in diesen Landern vielfach dazu gekommen, daB Stadte und Kreise 
usw. an Klein- und StraBenbahnen Rechte verliehen haben, die einem Monopol 
gleichkommen; und wenn z. B. in Landern mit Staatsbahnen del' Staat mittels 
seines Aufsichtsrechtes das Entstehen von Privatbahnen, deren Wettbewerb er 
furchtet, verhindert, so errichtet er damit zu seinen Gunsten ein rechtliches Mono
pol; dies war z. B. in PreuBen del' Fall, wo del' Minister del' offentlichen Arbeiten, 
del' gleichzeitig Generaldirektor del' Staatsbahnen und hochste Aufsichtsinstanz 
fUr die Privatbahnen war, Privatbahnen nur genehmigte, wenn sie eine rein ort
liche Bedeutung hatten, also ihrem Wesen nach Kleinbahnen waren. Auch die 
heutige Deutsche Reichsbahn verfugt - praktisch gesehen - uber ein rechtliches 
Monopol. 

Auf Feinheiten formaljuristischer Natur uber rechtliche Monopole im Ver
kehrswesen brauchen wir abel' nicht einzugehen, weil viele Verkehrsanstalten 
selbst dort, wo ein rechtliches Monopol ausgeschlossen ist, aus ihrer eigenen Natur 
heraus die Macht besitzen, tatsachliche (faktische) Monopole zu begriinden. 
Neben einem groBen Hafen odeI' einem Flughafen kann sich eine entsprechende 
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zweite, gleichwertige Anlage nicht entwickeln, auch dann nicht, wenn sich die 
erste Anlage in Privatbetrieb befindet und die Konkurrenzanlage durch die offent
liche Hand (Staat, Stadt) geschaffen werden solI. Am sinnfalligsten ist die Be
deutung und Macht des tatsachlichen Monopols bei del' Eisenbahn, denn die 
Eisenbahn ist fUr den Binnenverkehr derart das vollkommenste Verkehrs
mittel, daB ihr kein anderes Verkehrsmittel in allen Verkehrsbeziehungen Wett
bewerb machen kann. Man hat sich daher seit den Jugendtagen del' Lokomotive 
abgemiiht, dem Schienenweg durch sich selbst Wettbewerb zu bereiten. Laien, 
die vom inneren Wesen des Eisenbahnbetriebs nichts verstanden, haben es mit 
del' "Konkurrenz auf del' Schiene" versucht: Die Eisenbahng~sellschaft soUte 
nur die Strecke und die BahnhOfe, vielleicht auch nul' deren wichtigste Teile 
bauen und unterhalten, und jeder ,,8pediteur" soUte das Recht haben, gegen 
entsprechende Vergiitung seine eigenen Lokomotiven und Wagen auf del' Bahn 
verkehren zu lassen; - ein Gedanke, del' vom Fuhrverkehr auf del' StraBe ent
nommen war, sich abel' selbstverstandlich auf den schwierigen und gefahrlichen 
Eisenbahnbetrieb nicht iibertragen laBt. Auch die Beschrankung auf den Wagen
dienst ist kaum durchfUhrbar; mindestens fiihrt sie zu Verzogerungen, Leerlaufen, 
groBen Schwierigkeiten in den BahnhOfen und zu unwirtschaftlicher Zersplitte
rung. - Ubrigens wiirden sich die "Spediteure" bald zu irgendwelchen Interessen
gemeinschaften zusammenfinden, die man allerdings unter Umstanden geheim
halten wiirde, urn del' Offentlichkeit das Marchen vom freien Wettbewerb weiter 
vorzutauschen. 

Das hier Gesagte bedarf allerdings gewisser Einschrankungen: "Mi t ben u t
zungsrechte" sind wohl moglich und notwendig, jedoch immer nur fiirwenige 
fremde Verkehrsanstalten und immer nul' in del' Form, daB del' Betrieb auf del' 
Gemeinschaftsstrecke in einer Hand liegt. Dies spielt eine groBe Rolle im 
Grenzverkehr, bei den StraBenbahnen und bei del' Benutzung von Bahnhofen 
nebst d~ren Einfiihrungsstrecken. - Wo ein Bahnhof von vielen GeseUschaften 
gemeinsam benutzt werden muB, haben die Amerikaner das Aushilfsmittel aus
gebildet, fUr den Bau, Betrieb und Verkehr del' Gemeinanlage eine besondere 
Gesellschaft als Tochtergesellschaft del' Benutzenden zu bilden, wobei die Ab
rechnungen nach grob abgestuften Pauschsatzen erfolgt. 

In del' Schiffahrt ist im Binnen- und Seeverkehr die "Konkurrenz auf del' 
Stl'aBe" ohne weiteres moglich und urspriinglich das Gegebene; die vielfach zu 
beobachtenden und oft sehr erfolgreichen Konzentrationsbestrebungen ent
springen nicht del' Natur des Betriebes, sondern den Bediirfnissen del' Ver
kehrsabwicklung und des Kapitals; Hafen, Hafenzufahrten und Treidelei sind 
aber ihrer Natur nach auf einheitlichen Betrieb angewiesen. Fast das gleiche 
gilt vom Luftverkehr. 

Da es bei del' Eisenbahn mit der "Konkurrenz auf del' Schiene" nichts ist, 
hat man es mit del' "Konkurrenz del' Knotenpunkte" versucht. FUr Ver
kehrsbeziehungen zwischen Knotenpunkten gibt es tatsachlich vielfach zwei odeI' 
mehr Eisenbahnlinien, vgl. z. B. die Rheinlinien zwischen D~sburg und Basel, 
die rheinisch-westfalischen Linien zwischen Aachen und Hamm, die Gebirgsrand
linien zwischen Hannover und Oberschlesien. Del' Wettbewerb ist abel' nur mog
lich, wenn zwei Stadte durch mindestens zwei Linien verbunden sind, und wird 
auch hier geschwacht, wenn die Strecken durch einen groBen FluB getrennt sind, 
weil dann das Uberschreiten des Flusses fUr die Fuhrwerke odeI' die eine Linie 
besondere Kosten verursacht, die allerdings nicht in den Beforderungskosten zum 
Ausdruck zu kommen brauchen, vgl. Koln-Deutz, Mannheim-Ludwigshafen. Tat
sachlich sind urn den Verkehr von Knotenpunkten schwere Wettbewerbkampfe 
gefiihrt worden, z. B. auf den Hudson-Linien, im Ruhrgebiet und beziiglich del' 
Schnellziige am Oberrhein. Solche Kampfe haben abel' im allgemeinen zu Ver
standigungen zwischen den Kampfern, zu ihrer Verschmelzung oder zur Er-
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drosselung des einen gefiihrt, womit auch diesel' Wettbewerb ausgeschaltet war. 
1st also die "Konkurrenz del' Knotenpunkte" im ailgemeinen iiberhaupt nul' zeit
weilig wirksam, so kann sie fiir das Gesamtland sogar besonders gefahrlich sein: 
Die Zwischenpunkte, die annur einer Linieliegen, konnen namlich von diesem 
Wettbewerb keinen Vorteil ziehen (vgl. aile Rheinstadte ohne StraBenbriicke), 
und an ihnen halten sich dann die Eisenbahnen schadlos; sie miissen die "Kriegs
kosten bezahlen"; es haben also die Kleinen zu leiden, damit die GroBen Vor
teile haben; - wenn hierbei unterschiedliche Tarife gesetzlich verboten .sein 
soilten, so gibt es genug andere Mittel, mit denen man den dem vVettbewerb 
unterliegenden Knotenpunkten doch V orteile zuwenden und sich an den wett
bewerbfreien Zwischenorten schadlos halten kann, denn es ist eine laienhafte Auf
fassung, anzunehmen, daB es nul' auf die Tarife ankame. Die Tarife sind allerdings 
ein wichtiges, aber doch nur eines der vielen Kampfmittel; im iibrigen wird del' 
Kampf VOl' allem mit guten Leistungen fUr die Knotenpunkte gefiihrt (viele, 
gute, schnelle Ziige, gute Anschliisse, gute Stationsanlagen, gute Verbindungen 
zu Hafen und Fabriken mit niedrigen Zustellungsgebiihren, besondere Pflege des 
Stiick- und Eilgutverkehrs), wahrend man bei den Zwischenorten moglichst spart 
und aile Arten von "Sondergebiihren" so hoch ansetzt, daB gerade eben der 
Strafrichter nicht einschreiten kann. 

Aber es liegt ganz ailgemein in der Natur der Eisenbahnen als GroBunter
nehmen mit hohem Kapitalaufwand, den gegenseitigen Wettbewerb zu ver
meiden, durch den - mindestens zeitweise - beide Parteien Nachteile haben. 
Friiher, als man die wirtschaftlichen Verhaltnisse noch nicht so durchschaute, 
hat lUan allerdings vielfach so lange gerungen, bis del' Starkere (odeI' Skrupellosere) 
den Schwacheren (odeI' Anstandigeren) vernichtet oder so geschwacht hatte, daB 
man ihn "billig kaufen" konnte. Heute verstandigt man sich schon friiher, und 
auch die Allgemeinheit hat erkannt, daB solcher Wettbewerb durch den Mehrauf
wand an Strecken, Stationen, Ziigen usw. yom allgemeinvolkswirtschaftlichen 
Standpunkt verfehlt ist, und der Staat sorgt auch bei Privatbetrieben dafUr, daB 
ungesunder Wettbewerb nicht aufkommt, indem er das Gesamtgebiet verniinftig 
auf die verschiedenen Gesellschaften (Frankreich) oder Gesellschaftsgruppen 
(England) aufteilt und sich in anderer Weise sichert. - Die angelsachsische 
Wissenschaft hat zum Wettbewerb der Eisenbahnen den Satz gepragt: 
"competition is combination." 

II. Staat und Verkehr. 

Die Stellung der offentlichen Korperschaften zu den 
Vel' kehrsanstal ten. 

Gemeinniitzige Verkehrspolitik. Die Fiille der yom Verkehr ausstrahlenden 
vVirkungen und die groBe Macht del' Verkehrsanstalten zwingen die offentliche 
Gewalt, dem Verkehr ihre besondere Aufmerksamkeit zu widmen, d. h. Ver
kehrspolitik zu treiben. 

Hierbei wird die "offentliche Gewalt" beziiglich des Verkehrs von den "offent
lichen Korperschaften", in erster Linie von. den Ge bietskorperschaften 
getragen. Das sind je nach der GroBe del' Netze und del' Art des Verkehrs
mittels: Gemeinde, Kreis, Provinz, Staat, wobei in Deutschland unter "Staat" 
das Reich oder eines der "Lander" (Bundesstaaten) gemeint sein kann1 . 

We1' im Einzelfall zustandig ist, ist durch die Gesetze ge1'egelt; wir sprechen 
nachstehend del' Kiirze halber von "Staat", meinen abel' dabei die zustandige 
offentliche Korperschaft. 

1 Auf die "Aufsichtsbehiirden" (Minister, Reichsstatthalter, Oberprasidellt, Regie
rungsprasident usw.) brauchen wir hier llicht eillzugehell. 
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Man kann die Aufgaben des Staates in drei Gruppen einteilen: 
1. Der Staat muB den Verkehr fordern und unterstutzen, damit der Ver

kehrszweck erreicht wird und die Segnungen des Verkehrs moglichst groB werden; 
2. der Staat muB die Schadigung einzelner verhindern, bzw. unvermeidliche 

Schadigungen ertraglich machen; 
3. der Staat muB die gesamte Verkehrsentwicklung und Bedienung so lenken, 

daB der hochste Nutzen fur die Allgemeinheit erzielt wird. 
Insgesamt darf der Staat hierbei nicht etwa nur beaufsichtigen, regeln, prufen, 

genehmigen, bremsen oder schlimmstenfalls bestrafen, sondern er muB eine tat
kraftige Politik treiben. 

Zu 1. Die Unterstutzung des Verkehrs, d. h. in diesem Zusammenhang 
del' einzelnen Verkehrsanstalten durch die Staatsgewalt ist notwendig, damit die 
Verkehrsanlagen uberhaupt geschaffen und betrieben werden konnen und damit 
del' Verkehrszweck erreicht wird: 

Damit ein Verkehrsweg geschaffen werden kann, sind Eingriffe in die 
Rechte anderer, besonders del' bisherigen Grundeigentumer, der Nachbarn und 
der fUr Wege und Vorflut Verantwortlichen erforderlich. Del' Staat muB also 
nicht etwa nur das Enteignungsrecht verleihen, sondern muB auch Belasti
gungen del' Nachbarn, Wirtschaftserschwernisse, Veranderungen an Wegen, 
Wasserlaufen, Grundwasser usw. gutheiBen und notigenfalls erzwingen. 

Sodann ist oft die Finanzierung nur moglich, wenn del' Staat die Verkehrs
anstalt wirtschaftlich sicherstellt odeI' ihr wenigstens das Risiko erleichtert. Das 
geschieht durch Barzuschusse zum Bau, die unter Umstanden ganz a fonds perdu 
gegeben werden, odeI' durch Beteiligung an Aktien odeI' Schuldverschreibungen, 
auf deren Verzinsung ganz oder zeitweise verzichtet wird, durch die dauernde 
oder zeitweilige Ubernahme del' Zinsgarantie (Sicherstellung einer Mindestver
zinsung), durch laufende Zuschusse zu den Betriebskosten, ferner durch die Ver
leihung von Land oder von Gerechtsamen zum Ausbeuten von Waldern, Wasser
kraften, Bodenschatzen (wichtig besonders fUr Halbkulturlander und Schutz
gebiete), durch Zollfreiheit fUr Bau- und Betriebsstoffe, durch Gestellung von 
Arbeitskraften zu Bau und Betrieb, durch Verzicht auf Steuern, sodann durch 
Zusicherung bestimmter Verkehre (Post, Regierungsguter, Soldaten), schlieBlich 
durch Verleihung von Monopolen. 

Diese Unterstutzungen und ihre Formen sind so mannigfaltig und oft sind 
mehrere so miteinander verquickt, daB wir uns auf diese kurzen Andeutungen 
beschranken mUSSel1. Die Fassung del' Vertrage ist auBerst schwierig, denn es 
handelt sich urn zwei Parteien, die zwar einem gemeinsamen Ziel vereint zustreben, 
die abel' doch verschiedene und teilweise einander widerstrebende Belange zu 
vertreten haben. 

Fur die Betriebsfuhrung muB del' Staat den Verkehrsanstalten gewisse 
Rechte einraumen, die als "Staatshoheitsrechte" sonst nur yom Staat und 
seinen Angestellten wahrgenommen werden. Hierzu gehort vor allem die Polizei
gewalt. Ferner muB der Verkehr teilweise del' allgemeinen Aufsicht entzogen 
werden, die del' Staat sonst den Gewerbebetrieben gegenuber ausubt. Die An
lieger mussen sich Belastigungen gefallen lassen, die sonst verboten und manchmal 
sehr storend sind (Rauch, Larm). Gewisse Gesetze (z. B. uber Arbeitszeiten, 
Sonntagsruhe, Feiertagsheiligung) konnen auf den Verkehr nicht angewendet 
oder mussen wenigstens gemildert werden. Zum Schutz des Verkehrs gegen ver
brecherische Anschlage usw. (Transportgefahrdung) sind besonders gesetzliche 
Bestimmungen erforderlich, die bis zur Todesstrafe gehen mussen. 

Zu 2. Da mit dem Bau und Betrieb von Verkehrsanstalten zahlreiche Schadi
gungen anderer - von kleinen Belastigungen bis zur Totung - verbunden sind, 
hat del' Staat die Pflicht, die Moglichkeit von Schadigungen auf das uberhaupt 
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erzielbare GeringstmaB herabzudrueken und ausreiehenden Sehadenersatz 
sieherzustellen, falls ein Schaden eingetreten ist. 

Fiir den Bau muB der Staat Beeintrachtigungen anderer, und zwar von ein
zelnen Personen (Grund- und Hauseigentumern, Fabrik- und Muhlenbesitzern 
usw.) und ganzen Gemeinden (namentlieh in bezug auf Vorflut- und Wege
anderungen) gutheiBen und sogar erzwingen; er muB aber auch andererseits dafUr 
Sorge tragen, daB die Schaden moglichst gering und daB sie voll vergutet werden, 
und daB uberhaupt ein billiger Ausgleich zwischen den Belangen des Verkehrs 
und denen der Anlieger erzielt wird. Dies geschieht im Planfeststellungs
verfahren (in der landespolizeilichen Prufung), in dem eine oberste Staats
behorde entscheidet. 

Ferner sorgt der Staat durch Gesetze, Verordnungen und entsprechende Auf
sicht dafur, daB die mit dem Betrieb nun einmal verbundenen Gefahren moglichst 
herabgemildert werden und daB, wenn ein Sehaden durch einen Verkehrsunfall 
entsteht, der Geschadigte entschadigt wird. In dieser Beziehung ist das Haft
pflichtgesetz gegenuber den Eisenbahnen in Deutschland au.Berordentlich streng, 
und seine Auslegungen durch die hochsten Gerichte sind gelegentlich von einer 
auBerordentlichen Scharfe gegen die Eisenbahn und einer merkwiirdigen Milde 
gegenuber dem Leichtsinn der Geschadigten. 

Zu 3. Am wichtigsten ist aber die Sicherstellung der Belange der All
gemeinheit; der Staat muB eben dafiir sorgen, daB der Verkehrszweck voll 
und standig erreicht wird und daB die Verkehrsanstalten im Geist der An
forderungen der Gesamtvolkswirtschaft betrieben werden. Um zu wr
digi3n, was dies alles bedeutet, soli an dieser Stelle zunaehst nur damn erimlert 
werden, daB der Verkehr sich nicht im Transportieren ersehopft, sondern daB 
noch andere wesentliche Punkte zu beachten sind: 

Hierzu sei angedeutet: 
a) Der Verkehr greift in aile Gebiete der Wirtschaft entscheidend ein, denn 

ein erheblicher Teil der Produktion besteht aus Transportkosten; es kaml daher 
der Allgemeinheit nieht gleiehgilltig sein, ob in dieser Beziehung die einzelnen 
Privatwirtschaften Naehteile haben, da sieh aus den Hunderttausenden und 
Millionen einzelner privatwirtschaftlicher Schaden ein groBer Gesamtschadt:m fUr 
die Volkswirtschaft ergeben muB. 

b) Der Verkehr ist fUr das kulturelle Leben und die Volksgesundheit (vgl. 
den Wohn-, Sport- und Ausflugsverkehr) von groBter Bedeutung. 

c) Der Verkehr erfordert sehr groBe Kapitalien, und zwar in den meisten 
Landern die uberhaupt groBten Kapitalien. Die Allgemeinheit, der Staat, kann 
also nicht tatenlos zusehen, ob die Summen richtig oder falsch verwendet werden; 
er hat vielmehr dafUr zu sorgen, daB einerseits nieht zu groBe Summen aus 
dem Kapitalmarkt - fUr u berflussige Verkehrseinrichtungen - entnommen 
werden, und daB andererseits die notwendigen Betrage - fUr die gesunde 
Entwicklung des Verkehrs! - zur Verfugung gestellt werden, und daB mit diesem 
Kapitalaufwand der hochstmogliche Nutzen erzielt wird; bierzu ist vor aHem 
notwendig, daB das verfugbare Kapital den jeweils richtigen Verkehrsmitteln 
zugewendet wird. 

d) 1m Verkehr arbeiten auBerordentlich viele Angestellte; in den groBen 
Verkehrsanstalten sind die uberhaupt groBten Heere del' Welt tatig; es kann 
dem Staat selbstverstandlich nicht gleichgilltig sein, wie das W ohl und Wehe 
diesel' groBen Volksmenge gesichert ist. 

e) Del' Verkehr ist in vielen Landern (durchschnittlich) der groBte Auftrag
ge bel' fUr die Industrie und einer der groBten Auftraggeber fUr die Forstwirt
schaft. GroBe Industriezweige hangen von den Auftragen der groBen Verkehrs
anstalten ab; von besonderer Bedeutung ist hierbei, daB lohnende und gleich-
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maBige Auftrage del' inlandischen Verkehrsmittel die beste Unterstiitzung fUr 
den Absatz in das Ausland sind. 

f) Del' Verkehr ist nachst Heel', Flotte und Luftwaffe das wichtigste Instrument 
del' Landesverteidigung. 

Bei jedem dieser Punkte muB der Staat mindestens iiberwachend und regelnd, 
bei vielen abel' anordnend, fiihrend und schaffend eingreifen; und insgesamt muB 
del' Verkehr sinnvoll in die gesamte Wirtschafts-, dieinnere und auBere Handels
politik, die Sozial- und Raumpolitik, die Macht- und Wehrpolitik eingegliedert 
werden. Dies muB zu dem Gedanken fUhren, daB es bei so vielfiiltigen, schwierigen 
und bedeutungsvollen Aufgaben doch wohl am besten sei, wenn der Staat seIber 
den Verkehr in die Hand nimmt. Wir wollen daher diese Frage vorab erortern. 

Staats- oder Privatbetrieb. Die Frage "Staats- oder Privatbetrieb" im Ver
kehrswesen ist (seit dem Aufkommen del' Eisenbahn) heiB umstritten worden, 
und es wird sich hier nie eine Einigung erzielen lassen. Denn es handelt sich 
um eine grundsatzliche Anschauung del' wirtschaftspolitischen Uberzeugung, und 
man wird den auf "Merkantilismus" und "Sozialisierung" Eingeschworenen nicht 
iiberzeugen konnen, daB auch nur in einem Sonderfall oder auch nul' voriiber
gehend del' Privatbetrieb richtig sei, und del' "Manchestermann" wird trotz zwin
gender Griinde den Staatsbetrieb ablehnen; - in del' "Politik" handelt es sich 
eben vielfach nicht um Wissen und wahre Griinde, sondern um Glauben, Gefiihls
griinde, "Imponderabilien" und ahnliche Dinge. 

AuBerdem ist es schwer, Vergleiche zwischen verschiedenen Landern zu ziehen, 
weil die gesamten geographischen, wirtschaftlichen und politischen Verhaltnisse 
so verschieden sind, daB fUr das eine Land del' Privat-, fUr ein anderes der Staats
betrieb vorzuziehen ist; und innerhalb desselben Landes wechseln die politischen 
Verhaltnisse unter Umstanden auch derart, daB das, was unter einem autoritaren 
Staat richtig ist, fiir einen parlamentarisch regierten Staat verkehrt sein kann. 

1m Schrifttum herrscht eine gewisse Einseitigkeit zum Nachtei! des Privatbetriebs, 
namentlich'in Deutschland, wei! seit etwa 1875 die Vertreter der Staatsbahnen, die amt
liche Presse und die Kathedersozialisten fill den Staatsbetrieb eingetreten sind; dagegen 
haben sie in der Berichterstattung iiber den im Ausland, besonders in Nordamerika, herr
schenden Privatbetrieb oft dessen hervorragende Leistungen verschwiegen, dagegen die (nicht 
zu leugnenden) Schmutzereien verallgemeinert und iible Dinge dem Privatbetrieb als solchem 
angehangt, was doch nur Entgleisungen einzelner, und zwar in der stiirmischen Entwicklungs
zeit eines jungen Volkes, gewesen sind. Viele dieser Vorkampfer des Staatsbahngedankens 
haben au13erdem nicht im Eisenbahnbetrieb gestanden; ob sie also berufen sind, iiber Fragen 
zu =tei!en, die nun einmal von den Schwierigkeiten und Gefahren des Verkehrs nicht getrennt 
werden kOl1l1en, mag bezweifelt werden. Dagegen haben die Anhanger des Privatbetriebes 
sich wenig geau13ert. - Weil das Schrifttum ziemlich einseitig Hir den Staatsbetrieb eintritt, 
wollen wir absichtlich die Vorziige des Privatbetriebs und gewisse Schattenseiten des Staats
betriebs starker betonen. 

Bei der Frage "Staats- odeI' Privatbetrieb" ist nicht yom Eigentum, sondern 
von der Betriebsfiihrung auszugehen; es kommt also nicht darauf an, wem 
die Verkehrsanlage gehort, sondern darauf, weI' sie betrei bt. Diese Feststellung 
ist wichtig, weil es viele Verkehrsanlagen (z. B. Hafen, Eisenbahnnetze, Stadt
bahnen) gibt, die zwar dem Staat odeI' einer Stadt gehoren, die abel' an eine 
Privatgesellschaft zur Betriebsfiihrung verpachtet sind. 

Unter "Staat" ist, wie schon angedeutet, die zustandige offentliche Gebiets
korperschaft zu verstehen; es kommen also z. B. je nach dem riiumlichen Umfang 
des Unternehmens in Betracht: 

fill Stadt- und Stra13enbahnen und Omnibuslinien: 
fiir Kleinbahnen und Kraftlinien: 
fiir Neben- und Kleinbahnen und Hauptstra13en: 
fiir Eisenbahnen, Fliisse, Kanale, Autobahnell: 

die Stadt, 
der Kreis, 
die Provinz, 
der Staat. 

In vielen Fallen kann abel' eine einzelne Korperschaft das Unternehmen aus 
finanziellen, politischen odeI' regionalen Griinden nicht allein durchfUhren, sondern 



Staat und Verkehr. 249 

es miissen sich z. B. die Stadt und ihre verwaltungstechnisch selbstandigen Vor
orte oder mehrere Landkreise oder Stadte und Landkreise oder die Provinz und 
Landkreise zusammentun; in solchen Fallen wird oft die fiir den Privatbetrieb 
iibliche Form, namlich die Aktiengesellschaft, gewahlt; der Charakter als "Staats
betrieb" wird hierdurch aber nicht abgestreift. 

Es konnen auch mehrere offentliche Korperschaften an derselben Verkehrs
anlage, aber an verschiedenen Teilen, Eigentum haben; in Deutschland stehen 
z. B. die BinnenwasserstraBen meist im Eigentum des Staates, die Hafen abel' im 
Eigentum von Stadten oder Kreisen (oder auch von Privaten, z. B. von Zechen 
und Hiitten). Auch Vereinigungen von Staats- und Privatbetrieb sind moglich. 
- Wir kommen hierauf noch zuriick. 

Zur Klarstellung sei zunachst davon ausgegangen, daB del' Staat friiher im 
allgemeinen den Verkehr nicht selbstandig betrieben hat, daB vielmehr die groBten 
Leistungen lmd wichtigsten Fortschritte dem privaten Unternehmungsgeist 
zu danken sind. Allerdings haben in allen Zeiten aufstrebende Staaten den amt
lichen und militarischen Verkehr gepflegt und dafiir unter Umstanden GroBes 
geschaffen, vgl. die Postkurse der Perser und die StraBenbauten del' Romer; del'. 
wirtschaftliche Verkehr wurde aber auch im Romerreich von Privaten ge
tragen, zumal in der Seeschiffahrt, die fiir den Giiterverkehr auch damals ungleich 
wichtiger war als del' Landverkehr, wobei man sich auch zu erinnern hat, daB 
die romischen StraBen fiir den allgemeinen Verkehr erst spat freigegeben worden 
sind und auf der Grundlage von Frondiensten der anliegenden Gemeinden unter
halten und betrieben wurden, also wirtschaftlich andel'S zu beurteilen sind als 
unsilre heutigen Verkehrsmittel. Auch im Zeitalter des Merkantilismus, das sich 
durch staatliche Pflege des Verkehrs auszeichnet, ist der Bau von Kanalen teil
weise durch Private erfolgt, und der Betrieb war auch auf den staatlichen StraBen 
und Kanalen im wesentlichen in Privathand. Auch die Eisenbahn ist dem pri
vaten Unterne.hmungsgeist zu danken; fiir ihre Grundlage haben die 
Staaten wenig geleistet; viele Staaten sind ihr anfanglich sogar feindlich gewesen; 
sie muBte sich als Privatunternehmen nur zu oft gegen den Staat durchsetzen; 
es ist also undankbar, wenn dies heute von manchen iibersehen wird. Wie es mit 
dem Schaffender ersten Grundlagen, Lokomotive und Gleis, gewesen ist, so ist 
es mit vielen groBen Fortschritten bis in die Gegenwart hinein gewesen: Man solI 
die Leistungen der Staatsbahnen und ihrer Beamten gewiB nicht herabsetzen, 
aber man darf doch auch nicht iibersehen, daB aIle Fortschritte, die in England, 
Amerika, £riiher auch in der Schweiz und Deutschland, erzielt worden sind, dem 
Privatbetrieb zu danken sind, und daB dies noch heute filr so manche Verbesse
rungen gilt, die von den fill' die Eisenbahn arbeitenden Gewerben ausgehen, vgl. 
die Parallelerscheinung in der Waffenindustrie. Auch die neuen Bahnarten, 
Gebirgs- und Bergbahnen, Zahn- und Seilbahnen, StraBen- und SchnellstraBen
bahnen, Stadt- und Stadtebahnen, elektrische Bahnen, Schmalspur- und Klein
bahnen, sind groBtenteils von Privaten ausgebildet und wagemutig geschaffen 
worden, mochten auch die Schwierigkeiten des Gelandes odeI' die UngewiBheit 
des wirtschaftlichen Erfolges noch so groB sein. Gleiches beobachten wir in del' 
Seeschiffahrt, del' Entwicklung des Kraftwagens und der Luftfahrt. Zum "Pion
nier" des Fortschritts ist zwar del' Staatsbeamte, del' Staat selbst aber nul' 
wenig befahigt; er kann im allgemeinen nur das von Privaten Eingeleitete iiber
nehmen, weiterfiihren und weiterentwickeln; das Schaffen steht abel' hoher als 
das Weiterfiihren. Andrerseits verfiigt del' Staat u. U. iiber die Mittel fiir 
Neuerungen, die dem Privatbetrieb vieIleicht nicht zur Verfiigung stehen. 

Zur wirklichen KlarsteIlung der Streitfrage muB fiir jeden einzelnen Punkt 
gepriift werden, ob der Vorzug odeI' Nachteil dem We sen der Betriebsweise, ob 
staatlich odeI' privat, entspricht, oder ob es sich urn eine zufallige Sonder
erscheinung handelt. Die aus dem Wesen der Betriebsweise entspringenden 
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Mangel konnen natiirlich nicht beseitigt, sondern hochstens durch besondere 
Tuchtigkeit der Beamten gemildert werden; dagegen sind die zufalligen Er
scheinungen vermeidbar, man darf sie also nicht dem System zur Last legen. Man 
darf auch hier nicht verallgemeinern. Im folgenden bringen wir nur die wesent
lichsten Punkte und unterstreichen dabei, wie schon erwahnt, absichtlich 
die Vorteile des Privatbetriebes und die Mangel des Staatsbetriebs, 
denn es muB ein Gegengewicht gegen die in Deutschland bisher ubliche einseitige 
Stellungnahme geschaffen werden. 

Yom Staatsbetrieb wird behauptet, daB er zur Wahrnehmung der all
gemeinen Belange besonders berufen sei, daB er sie.- seiner Natur nach -
vertrete, wahrend der Privatbetrieb - ebenso seiner Natur nach - die privaten 
Belange der Aktionare vertrete; del' Staatsbetrieb tue gern und freudig, wozu 
der Privatbetrieb wider seine Natur gezwungen werden musse. Nun hat aber 
die "Allgemeinheit" oft uberhaupt nicht die Fahigkeiten, um beurteilen zu konnen, 
was ihre "allgemeinen Belange" sind, zumal nicht im Verkehr, der nun einmal 
recht schwierig ist. Sie hat auch selten so viel Gemeinsinn oder Macht, um das 
als richtigErkannte durchzusetzen. Wer stellt uberhaupt diese "Allgemeinheit" 
dar? Das ganze V olk, die V olksvertretung, die Gesamtheit der Reisenden und 
Verfrachted Man denke an die Kampfe, in denen sich die Allgemeinheit bei 
jeder Linie, jedem Bahnhof, im Fahrplan- und Tarifwesen aufreibt. Auch so 
manche Regierung wird nicht so viel Wissen, Konnen, Wollen und Macht auf
bringen, um zu beurteilen und durchzusetzen, was wirklich fUr die Allgemeinheit 
das beste ist. Staat und Politik sind nun einmal nicht zu trennen, demgemaB auch 
Staatsbetrieb und Politik nicht, und darunter kann der Verkehr leiden, denn gar 
oft herrschen im Staat dauernd oder zeitweise Stande, Cliquen, Kasten, Parteien, 
vgl. im alten feudalpatriarchalischen Obrigkeitsstaat den starken EinfluB groB
agrarischer, militarischer und sogar hofischer Kreise, die zu starke Bevormundung 
der Angestellten, die Abhangigkeit yom Finanzminister, die zu langsame Bereit
stellung von Mitteln fUr dringend notwendige Erweiterungen usw. - Schadi
gungen des Verkehrs durch torichte Regierungen lassen sich aus der deutschen 
Eisenbahngeschichte nachweiseri, schwere Schadigungen des ganzen Landes durch 
den Parlamentarismus aus der Geschichte Frankreichs, Nord- und Sudamerikas 
usw. 

Wenn der Staat einzelne Verkehrsmittel selbst betreibt, so kommt er standig 
in Konflikte mit den anderen Verkehrsmitteln; denn er ubt uber sie die 
Staatsaufsicht aus, macht ihnen aber gleichzeitig Wettbewerb oder furchtet ihren 
Wettbewerb. Hierdurch wird die Allgemeinheit geschadigt, denn der hochste 
Nutzen wird erzielt, wenn fUr jeden Verkehrsvorgang das geeignetste Verkehrs
mittel angewandt wird, und wenn aIle Verkehrsmittel einheitlich zusammen
arbeiten. Der Staat kommt auch beim Planfeststellungsverfahren leicht in Kon
flikte, wenn er z. B. bei den teilweise sehr schwierigen Auseinandersetzungen 
zwischen Verkehr und Stadten gleichzeitig Partei und Richter ist. 

Del' Staatsbetrieb gibt also nicht unbedingt die Gewahr, daB die "allgemeinen 
Belange" gerecht und gleichmaBig wahrgenommen werden; er kann vielmehr zu 
Konflikten fUhren, die beim Privatbetrieb ausgeschlossen sind. Die hieraus fol
genden Bedenken gegen den Staatsbetrieb werden noch verstarkt: 

wenn del' Staat von fremden Staaten abhangig ist, besonders dann, wenn diese 
feindlich sind und wenn die Abhangigkeit stark ist, 

wenn die Finanzlage des Staates ungunstig ist, 
wenn die Regierung schwach, die Bevolkerung leicht zu erregen und das 

Parlament stark ist, 
wenn die Moral in Regierung, Parlament und Presse nicht hoch steht. 
Vorurteilslose Anhanger des Staatsbetriebs geben diese Mangel zu, sie halten 

ihn aber fUr das kleinere Ubel, indem sie dem Privatbetrieb vorwerfen, daB 
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er nicht an die allgemeinen, sondern an seine privaten Belange (an die Divi
denden und andere V ortelle) denke und daB er hierdurch zum Schaden des 
Gesamtlandes zu "regional" dE'nke. 

Zum Beweise hierfiir werden abel' fast nul' gewisse Erscheinungen aus del' 
Jugend des amerikanischen Eisenbahnwesens angefiihrt, wahrend man die Lei
stungen del' groBen Masse del' Privatbetriebe vergiBt. Demgegeniiber ist fest
zustellen, daB sich auch deren Leiter im allgemeinen an Ehrenhaftigkeit, Un
eigenniitzigkeit und Vaterlandsliebe von den Staatsbeamten nicht iibertreffen 
lassen. Es kommt eben darauf an, ob das Gesamtvolk sittlich hoch odeI' tief 
steht; ein unlauterer Mensch ist als lYIinister noch gefahrlicher als als Eisenbahn
odeI' Schiffahrtdirektor. 

Es ist abel' allgemein falsch, daB del' Privatbetrieb nul' an seinen eigenen Vor
tell denke, und es ist auBerdem falsch, daB del' anstandig wahrgenommene Privat
vortell den Belangen del' Allgemeinheit widerspreche: Selbstverstandich will die 
Privatunternehmung "verdienen", sie soIl sogar verdienen, denn das ist volks
wirtschaftlich notwendig; ein nicht rentierender Betrieb muB namlich im Lauf 
del' Zeit verkiimmern, jedes Nachlassen in del' Giite del' Verkehrsbedienung 
schadigt abel' die Allgemeinheit. Verdienen kann man abel' nul', wenn man gute 
Ware zu einem.verniinftigen Preis anbietet. In diesel' grundlegenden Be
ziehung besteht zwischen Staat- und Privatbetrieb kein Unterschied, denn 
auch das Staatsunternehmen muB "verdienen", es muB namlich seine vollen 
Selbstkosten (einschlieBlich Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals) heraus
wirtschaften. Eine Staatsbahn kann nicht (dauernd) unter den Selbstkosten 
arbeiten, man kann sie nicht mit Ent- und Bewasserungen odeI' gar mit Schulen 
vergleichen; auch del' Staatsbetrieb verkiimmert, wenn ihm dauernd eine Unter
bilanz aus offentlichen Mitteln gedeckt werden muB; voriibergehend und fiir 
bestimmte Linien, Stationen, Verkehrsarten konnen beide Systeme ohne volle 
Selbstkostendeckung arbeiten; ob abel' die Allgemeinheit einer Privat- odeI' einer 
Staatsbahn Zuschiisse zahlt, ist im Grundsatz gleichgiiltig. 

Dem Verkehr ist abel' im Vergleich zum Kaufmann odeI' Industriellen das 
Verdienen in gewissem Sinne erschwert: Er hat nicht die Freiheit in del' Fest
setzung del' Vel' ka ufs bedingungen; er muB vielmehralle "Kauflustigen" (Rei
sende und Verfrachter) gleich behandeln, muB vielfach aIle Bedingungen im 
voraus veroffentlichen, kann sie nur nach langerem Zeitraum andern und steht 
in allen wichtigen Tariffragen unter del' Aufsicht del' offentlichen Gewalt. Ferner 
kann er nicht gelegentlich "Konjunkturgewinne" machen, sondern er muB fort
laufend immer dasselbe Gut produzieren, namlich Transportleistungen, 
und diese konnen nur in allmahlicher Entwicklung verbessert werden, und auch 
die Selbstkosten konnen nur allmahlich gesenkt werden. Del' Verkehr ist eben 
ein Dauerbetrie b, del' nul' bestehen kann, wenn er dauernd gute Leistungen 
anbietet. 

Tatsiichlich ist die Rente del' meisten Verkehrsanstalten durchschnittlich be
scheiden, gleichgiiltig, ob sie sich im Staats- odeI' Privatbetrieb befinden. Das 
ist abel' auch selbstverstandlich, denn beim Verkehr wird seiner Natur nach del' 
Erwerbstrieb durch den starkeren "Willen zur Verbesserung gebandigt. Es 
liegt eben im Wesen des GroBbetriebes, del' mit langen Zeitraumen rechnet, 
daB die stiindige Vel' besserung 0 berstes Ziel ist. Die "Dividendenpolitik" 
del' groBen Unternehmen ist auf eine maBige, gleichbleibende Rente gerichtet; 
Mehrverdienste werden dem Unternehmen als Reserven und neue Krafte zu
gefiihrt, genau wie bei den altererbten landwirtschaftlichen Betrieben. Die Ge
schichte del' groBen Verkehrsanstalten bestatigt nicht nur diese Grundrichtung, 
sondern bietet auch manches leuchtende Beispiel dafiiI', daB del' Privatbetrieb 
im Sonderfall bewuBt auf Verdienst verzichtet hat, um del' Allgemeinheit zu 
dienen, vgl. die deutschen Schiffahrtsgesellschaften, die GroBbanken, die elek-
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trischen Unternehmungen, die groBen Baufirmen, die oft unter schweren Opfern 
deutschen Unternehmungsgeist in Gestalt von Verkehrsanlagen ins Ausland ge
tragen haben. 

Dem Privatbetrieb wird ferner der Vorwurf gemacht, daB er die gleich
maBige Behandlung des ganzen Volkes nicht gewahrleiste. Aus diesen bedeu
tungsvollen Gesamtfragen, auf die wir noch zuruckkommen mussen, ist hier nur 
die Teilfrage des Baus, d. h. der Gestaltung der Verkehrsnetze vorweg
zunehmen. Es genugt die Erorterung fur die Eisenbahn: Verlangt werden muE 
hier, daB das ganze Eisenbahnnetz auf die Bediirfnisse alIer Landesteile, insonder
heit auch auf die der abgelegenen und der armeren und der der Schiffahrt entbeh
renden Gebiete, ,abgestimmt sein muB. Man muB hierbei den Begriff "gleichmaBig" 
also dahin erweitern, daB darunter nicht nur die "korrekte", biirokratisch gerechte 
Behandlung zu verstehen sei, denn darunter wurden die Kleinen zugunsten der 
GroBen doch leiden, vielmehr muB die gesamte Baupolitik darauf eingestellt 
sein, die Kleinen (das platte Land, die kleinen Stadte, die Handwerker und 
Bauern, die armen Bezirke) und die von den wichtigsten Produktions- und 
Handelszentren (Kohlenbecken, Seehafen) weit entfernten Gebiete zu stutzen. 
Diesen Fragen gegenuber zeigen beide Systeme keine grundsatzlichen Unter
schiede; es hangt vielmehr auch hier alles von Anstand und Ehrgefiihl, Wissen 
und Konnen, politischer Einsicht und Verantwortungsgefiihl der leitenden Manner 
ab. Beide Systeme haben hier Gutes geleistet, beide haben an anderen Stellen 
und zu anderen Zeiten gesundigt. 

Der Bevorzugung einzelner Gebiete und GroBstadte, die bei beiden Systemen 
vorkommt, steht die angebliche Vernachlassigung der abgelegenen Landesteile 
gegenuber, der sich der Privatbetrieb schuldig machen solI, indem er nur die 
"guten" Linien baue, sich zum Bau von unrentablen abet nur durch hohe Zu
schusse bewegen lasse, so daB schlieBlicli der Staat einspringen musse, dem dann 
also nur die "schlechten" Linien ubrigblieben. Tatsachlich liegen die Verhaltnisse 
hier so: 

a) Der Staatsbetrieb hat nul' selten aIle abgelegenen Landesteile gleichmaBig 
bedacht; vielmehr fiihlen sich uberall gewisse Gebiete dauernd oder zeitweise 
zuruckgesetzt, wohingegen andere recht gut bedacht sein sollen, sei es aus "poli
tischen" oder "strategischen" Grunden. 

b) Beim Bau jeder unrentabeln Linie sind Zuschusse der "Allgemeinheit" 
edorderlich, denn auch beim Staatsbetrieb muB die Unterbilanz gedeckt werden; 
hieruber dad man sich nicht dadurch hinwegtauschen, daB bei unrentabeln Staats
bahnstrecken die Unterbilanz nicht genau ermittelt und noch weniger bekannt
gegeben wird. Ubrigens laBt sich auch del' Staat "Zuschusse" zahlen, Z. B. durch 
unentgeltliche Hergabe des Bodens und Sonderzuschusse del' Provinzen, Kreise, 
Gemeinden uSW. 

c) Es ist abel' uberhaupt fraglich, ob die "Nebenbahnpolitik" mancher 
Staatsbahnen richtig war. Mogen viele Nebenbahnen, zumal aus alterer Zeit, 
berechtigt sein, - gewisse Staatsbahnen haben sich damit auf eine schiefe Bahn 
begeben, denn nun ging das "Rennen urn die Bahn" los, und es wurde mit allen 
politischen Mitteln gearbeitet und "Kuhhandel" versucht, urn die "Bahn" zu 
bekommen. Dadurch wurde nicht nur das Verantwortungsgefiihl und die eigene 
Schaffenskraft herabgesetzt, sondern es wurde die Anwendung del' rich tigen 
Bahnart verhindert. Indem man sich darauf versteifte, den Staat zum Bau 
del' Nebenbahn "herumzukriegen", verzichtete man darauf, die Kleinbahn 
aus eigener Kraft zu schaffen. Der Privatbetrieb muB solche unberechtigten 
Wunsche naturlich ablehnen, und er ist dadurch zu einem groBen Erzieher, 
zu einer kraftvolIen Kleinbahnpolitik geworden. DerStaatsbetrieb hat 
dagegen infolge seiner Doppelstellung als Betrie bsfuhrer der Staa ts bahn und 
Aufsich ts behorde uber die Klein bahn manchmal die richtige Stellung zum 
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Kleinbahnwesen nicht gefunden. Manche Lander haben zu viele Neben
bahnen, namlich zu viele teure Nebenbahnen, aber zu wenig Kleinbahnen, 
namlich zu wenige bescheidene, billige, abel' dem Verkehrsbedurfnis voll gewach
sene Kleinbahnen; und auch die technische Ausgestaltung del' Kleinbahnen hat 
unter dem EinfluB militarischer Erwagungen, die noch dazu falsch waren, ge
litten. Das Privatbahnsystem, schwach in Politik und Strategie, abel' stark im 
Rechnim, erstrebt dagegen fUr jeden Zweck das geeignete Verkehrsmittel. 

Dem Staatsbetrieb wird del' Vorwurf gemacht, daB er teuer arbeite. Man 
sagt: Verkehrsanstalten sind nicht nul' einfach kaufmannische, sondern sie sind 
industrielle Unternehmungen (technisch-wirtschaftliche GroBunternehmungen), 
del' Staat abel' eigne sich "anerkanntermaBen" nicht zum Industriellen. Hierzu 
ist zu bemerken: Del' Privatbetrieb ist allerdings elastischer, schneller, er ist nicht 
an ein Etatsschema gebunden, desgleichen nicht an Rangordnungen fUr seine An
gestellten; er kann sich die besten Kopfe aussuchen, dem Tucht,igen den Aufstieg 
ermoglichen, den richtigen Mann an die richtige Stelle setzen, fUr Sonderfragen 
die hervorragendsten Sachverstandigen zuziehen; er kann abel' auch Unfiihige 
leichter abschieben; da er ferner verdienen will und auch solI, so hat er den dop
pelten Anreiz, den Verkehr zu beleben und die Selbstkosten zu senken; das beste 
Mittel hierzu ist abel' die standige Verbesserung aller Anlagen und Betriebsvor
gange, er wird also seiner Natur nach gezwungen, standig bessere Leistungen 
zu erzielen. Abel' del' Staatsbetrieb hat - mindestens in Deutschland und so 
manchem anderen Land - seine "Burokratie" abgestreift; die Deutsche Reichs
bahn und so manche kommunale Verkehrsanstalt sind auch im "privatwirtschaft
lichen" Sinn Musterbetriebe, - und die groBen Privatbetriebe werden den 
Behorden doch sehr ahnlich. 

Bei del' groBen Bedeutung del' menschlichen Arbeitskraft im Verkehrswesen 
und dem starken Anteil del' "Verkehl'sleute" an del' Gesamtbevolkerung ist es 
von besonderer Bedeutung, ob die Gesamtstellung del' Angestellten bei 
Staats- odeI' Privatbetrieb gunstiger ist. Auch in dieser Frage wird man zu keiner 
Einigung kommen; die einen behaupten, der Staatsbetrieb gebe den Angestellten 
eine zwar bescheidenere, dafUr abel' sichere Stellung, die andern weisen auf die 
besseren Aufstiegmoglichkeiten beim Privatbetrieb hin. Fur beide Systeme wird 
man zahlreiche Beispiele anfUhren konnen, daB die Angestellten mehr oder weniger 
gut behandelt werden; das ist auch selbstvel'standlich, deml die Stellung der 
Angestellten hangt bei so groBen und lebenswichtigen Unternehmungen von ganz 
andern Faktoren als del' Betriebsform ab, namlich von den innerpolitischen Zu
standen, vom sozialen'Geist, yom Verantwortungsgefuhl del' Leiter, yom Gemein
schaftsgefUhl del' Angestellten, von der Hohe derVolksbildung usw. Nun ist es 
abel' eine feststehende Tatsache, daB jeder tuchtige Betriebsleiter eine seiner vor
nehmsten Aufgaben dal'in erblickt, sich einen tuchtigen, strebsamen, arbeits- und 
verantwortungsfrohen Beamten- und Arbeiterstamm zu schaffen, zu erhalten und 
zu standig hoheren Leistungen weiterzubilden. Da macht es kaum einen Unter
schied, ob es sich urn Staats- odeI' Privatbetrieb handelt. 

Ich mochte den Vergleich zwischen Staats- und Privatbetrieb nicht mehr 
weiterfuhren; mancher Leser wird den Eindruck haben, daB die AusfUhrungen 
sich nicht gerade durch Klarheit und wissenschaftliche Bekenntnistreue aus
zeichnen, sondern daB sie eine typische verschwommene und nicht gerade mutige 
"Einerseits-andrerseits"-Darstellung sind. Abel' das liegt nun einmal am Thema! 

Ich mochte abel' meine Ansicht uber die wichtigsten Teilfragen wie folgt 
zusammenfassen: 

a) 1m allgemeinen: 
1. Die fUr den Verkehr arbeitende Industrie soIl man weitestgehend dem 

freien Unternehmertum uberlassen; denn hierdurch wird del' technische und wirt
schaftliche Fortschritt am besten sichergestellt; auBerdem liegen gerade in der 
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"Verkehrsindustrie" fiir technisch hochstehende Volker groDe Chancen fiir den 
Absatz im Ausland, vgl. unsere Lieferung von Lokomotiven, Wagen, Kraftwagen, 
Flugzeugen, Schiffen, Schienen, Briicken, Sicherungsanlagen an das Ausland. 

2. In diesem Sinne sollen sich die groDen (staatlichen und privaten) Verkehrs
anstalten nicht mit "Nebenbetrieben" befassen; sie sollen sich also nicht 
Bergwerke, Walzwerke, Werften, Gasthofe usw. angliedern, sondern diese Be
triebe den dafiir zustandigen Gewerben iiberlassen. Dieser Grundsatz gilt um so 
mehr, je groDer das Verkehrsunternehmen ist. Bei kleinen Verkehrsanstalten 
sind dagegen Angliederungen unter Umstanden zweckmaDig, z. B. von Gasthofen 
an Bergbahnen. 

3. In Verkehrszweigen, deren Technik besonders eigenartig oder noch nicht 
abgeklart ist, sondern sich noch in schneller Entwicklung befindet, also z. B. 
bei Berg- oder Seilbahnen, ist der Privatbetrieb vorzuziehen. 

4. Gleiches gilt von Verkehrsbetrieben, die nicht regional an eine bestimmte 
Stelle gebunden sind, sondern sich an beliebigen Punkten und daher auch im 
Ausland betatigen konnen, denn es wird hierdurch der Absatz ins Ausland und 
die Tatigkeit hochwertiger Menschen im Ausland begiinstigt. Das spricht dafiir, 
z. B. StraDenbahnen, Omnibuslinien (und z. B. auch Gas- und Kraftwerke) nicht 
nur durch die Kommunen zu betreiben, sondern teilweise auch dem freien Unter
nehmungsgeist zu iiberlassen. Andererseits muD der EinfluD des Staates um so 
groDer sein, je mehr eine Verkehrsanstalt dem ganzen Land dient, denn es muD 
dann die gemeinwirtschaftliche Bau- und Tarifpolitik sichergestellt werden, und 
je wichtiger sie fiir die Landesverteidigung ist. 

b) Zu den einzelnen Verkehrsmitteln: 
1. In der Seeschiffahrt sind nur die Hafen, die Hafenzufahrten und die 

Schutz- und Warnanlagen durch offentliche Korperschaften (Staat, Stadt) zu 
betreiben; fiir alles andere ist del' private Unternehmungsgeist einzusetzen. Der 
Staat hat .hierbei abel' noch zwei wichtige Aufgaben, namlich die (an anderer 
Stelle erorterte) Unterstiitzung der heimischen Schiffahrt durch die Handels- und 
die Verkehrspolitik und die Sicherstellung del' Forderungen del' Landesverteidi
gung. Da die Handelsflotte hierfiir von besonders groDer Bedeutung ist, wird del' 
Staat u. U. die Bildung von GroDreedereien begiinstigen, obwohl dies dem sonst 
so gesunden Grundatz der Starkung del' Mittel- und Kleinbetriebe widerspricht; 
denn alle Fragen del' Organisation, der Vorbereitung, del' Durchfiihrung, del' Ab
rechnung, des Austausches von Mannschaftell usw. sind um so einfacher und 
sicherer, je fester die Zusammenfassung des groDeren Teils del' Handelsflotte bei 
wenigen in sich festgefiigten, schlagfertigen Gesellschaftell ist. 

2. In del' Binnenschiffahrt sind im allgemeinen die WasserstraDen vom 
Staat, die Hafen von den Stadten zu betreuen, alles andere aber ist der Privat
wirtschaft zu iiberlassen. Bei den "StraDen", also den Fliissen und Kanalen, 
muD der EinfluD des Staates schon einfach aus dem Grunde besonders groD sein, 
weil hier die wasserwirtschaftlichen Fragen besonders wichtig sind, abel' wohl 
nul' von offentlichen Korperschaften betreut werden konnen. Das staatliche 
Schleppmonopol kann ein besonders wirksames Mittel sein, um die Verkehrs
politik des Staates zu unterstiitzen. 

3. 1m StraDen ver kehr sind die StraDenkorper (Land- und StadtstraDen) 
nebst ihren Hilfseinrichtungen und einschlieDlich del' Verkehrsregelullg und -siche
rung Sache der offentlichen Korperschaften (Kreise, Provinzen, Staaten); der 
Verkehr ist aber den einzelnen Selbstfahrern, Werken und Unternehmern zu 
iiberlassen; hierbei konnen auch Gebietskorperschaften (Kreise, Stadte) und 
staatliche Verkehrsunternehmungen (Reichsbahn, Post) heilsame Arbeit leisten. 
Del' EinfluD del' staatlichen Verkehrspolitik muD abel' groD sein, da er zwei 
besonders wichtige Aufgabell zu erfiillen hat: Erstens hat del' Staat dafiir zu 
sorgen, daD die Wegebenutzer in Form von Zweckabgaben der Allgemeinheit aIle 
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Kosten zu ersetzen haben, die dieser fur Bau, Unterhaltung und Verbesserung 
des Wegenetzes, ferner fur die Verwaltung und die Verkehrspolizei in Stadt und 
Land entstehen; die Zweckabgaben mussen aber auch den Wegen wirklich zugute 
kommen; es ist kurzsichtig, Abgaben in ausreichender Hohe (aber mit gerechter 
Verteilung!) zu bekampfen, denn die Folge ist der Verfall des StraBennetzes. -
Zweitens muB der Staat gerade im StraBenverkehr die Notwendigkeiten der 
Landesverteidigung sicherstellen. Es handelt sich hierbei neben Bestand und 
Gute der Pferde um die Erfassung der Kraftwagen; ahnlich wie in der Seeschiff
fahrt muBte der Staat (namentlich fur den gewerblichen Guternfernverkehr) auf 
die Bildung einer den ganzen Staat umfassenden GroBorganisation oder einiger 
weniger regionalen Organisationen drangen, da man fur den Kriegsfall nicht mit 
vielen Tausenden Kleinstunternehmern operieren kann, die jeder einen anderen 
Wagentyp, und zwar von sehr verschiedener - oft hochst fragwurdiger - Gute 
fahren und an das notwendige disziplinierte Zusammenarbeiten nicht gewohnt 
sind. - Drittens hat der Staat dafur Sorge zu tragen, daB die gemeinnutzige 
Tarifpolitik der andern Verkehrsanstalten nicht durch private Erwerbsfreude 
durchkreuzt wird. 

4. Die Post - in diesem Zusammenhang in erster Linie der Brief- und elek
trische Nachrichtenverkehr, weniger der Paketverkehr und noch weniger der 
Omnibusbetrieb - ist in fast allen Landern Staatssache und hat sich in dieser 
Form bewahrt. Beim Nachrichtenverkehr ist hierbei seine hohe politische und 
militarische Bedeutung zu beachten. 

5. 1m Luftverkehr sind die gesamte "Bodenorganisation" (Flugplatze usw.) 
und die wissenschaftliche Forschung Sache des Staates und anderer offentlicher 
Korperschaften; Bau, Betrieb und Verkehr sind aber dem privaten Unterneh
mungsgeist zu uberlassen. Abgesehen von den Rucksichten auf die Landes
verteidigung muB der EinfluB des Staates schon deshalb groB sein, weil dieses 
junge Verkehrsmittel noch hoher Subventionen bedarf, und weil ein besonders 
enges Zusammenarbeiten mit der Post und Eisenbahn erforderlich ist. 

6. Fur die Eisenbahn ist der Staatsbetrieb dort gut, wo die obenerwahnten 
ungunstigen Einflusse ausgeschaltet sind, und auch der Privatbetrieb erfordert 
einen starken EinfluB des Staates, um die Forderungen der Wirtschaft, der Volks
gesundheit, des Siedlungswesens und der Landesverteidigung sicherzustellen. -
Stadtschnell-, StraBen- und Bergbahnen konnen im Betrieb von Privaten oder 
Stadten usw. stehen; fiir Kleinbahnen sind die Landkreise und Provinzen im 
allgemeinen die zweckmaBigsten Betrie bsfuhrer . 

Insgesamt ist zur Zeit - teilweise unter den Folgen des Weltkriegs und der 
Wirtschaftskrisen - ein Zug zum Staatsbetrieb zu beobachten; er hat sogar 
Nordamerika bezuglich der Eisenbahnen und der Seeschiffahrt ergriffen, also das 
Land, in dem sonst die "freie Wirtschaft" so hoch gepriesen wird. 

In Deutschland ist die leidige Streitfrage jetzt dahin geklart, 
daB der Staat (die Reichsregierung) die gesamte Verkehrspolitik, also die 

Entscheidung uber aIle maBgebenden Verkehrsfragen allen Verkehrsbetrieben 
gegenuber fUr sich in Anspruch nimmt, 

daB aber fur kein Verkehrsmittel die Betriebsform (Staats- oder Privatbetrieb) 
vorgeschrie ben wird 1. 

I Vgl. HUNKE: Grundziige der deutschen Volks- und Wehrwirtschaft. Verlag Haude 
& Spener 1938. 
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50. 
Monopol 183, 243, 246. 
Monopole, tatsachliche (fak-

tische) 243. 
Monopolgebiet 133. 
Monopolstellung 128, 243. 
Monopoltendenz 138. 
Montgolfiere 170. 
Most 180. 
Mosul34. 
Motive des Verkehrs 6. 
Muskelkraft 1I4. 

Nachrichten 108. 
Nachrichtentruppen 1I3. 
Nachtschnellzug 174. 
Nachwuchs, seemannischer 

218. 

Sachverzeichnis. 

Nadelholz 224. 
Nagel 232. 
Nahrungsmittel, hochwertige 

206. 
Napoleon I. 125. 
Napp-Zinn 232. 
Nationalwirtschaft 196. 
Naturgewalten 107. 
Navigationsakte 79, 102. 
Nebenbahnen 102. 
Nebenbahnpolitik 252. 
Neger 215. 
Negrelli 126. 
Netzgestaltung 12, 232. 
Netz, national 174. 
~ (Verkehrs-) 12. 
Neu-England-Staaten 81. 
Neuland 210. 
New York 60. 
Niederlande 74, 77. 
Niedersachsen 56. 
Niederungen, versumpfte 56. 
Nikaraguakanal 129. 
Nomaden 35. 
Nord-Ostsee-Kanal 125. 
Nordpolgebiete 179. 
Nordsee 54. 
Normalspur 151. 
Normannen 34, 51, 57. 
Norwegen 59. 
Notlandeplatze 173. 
Nowgorod 58. 
Nurnberg 60. 
Nutzlast 172. 

Oase 30, 34, 35. 
Oberflachenverkehr 159. 
Oberitalien 46, 50. 
Ochotskisches Meer 84. 
(>1 (Petroleum) 25, 26. 
Osterreich 149. 
Ohio 140. 
Omnisbusverkehr 162. 
Opiumschmuggel 117. 
Orlovius 169. 
Ortsdurchfahrten 165. 
Ortsveranderung, Wert der 

207. 
Osmanen 49. 
Ostindien 20. 
Ostindienfahrer 115. 
Ostindische Kompanie 78. 
Ostmark 188. 
Ostromisches Reich 46. 
Ostsee 40, 48, 54. 
Ottmann 218. 
Ozeane 22. 
~, Uberquerung der 177. 
Ozeanische Bedeutung 23. 
Ozeanographie 123. 

Pacificbahnen 14, 87. 
Palk-StraJ3e 21. 
Panama 83, 86. 
~ -Eisenbahn 129. 
Panamakanal 92, 129. 
Panamaskandal 130. 
Panzerschiff 1I6. 
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Papin 119. 
Parket 160. 
Parsen 22. 
Passatwind 86. 
Pendelwanderungen 206. 
Pennyporto HO. 
Perim 127. 
Perser 41. 
Personenkraftwagen 161. 
Personenverkehr 9. 
Peter der GroJ3e 92. 
Pferdebahn 148, 158. 
Pflichten, na tionalwirtschaft-

liche 192. 
Pheripherisch 32. 
Philippinen 93. 
Phoeniker 37. 
Phoenikien 38. 
Physiokraten 80, 81. 
Pilgerfahrten 7. 
Pionier des Fortschritts 249. 
Pirath 108, 169,230,233,237. 
Pisa 50. 
Pitt 81. 
Platze, stadtische 163. 
Planfeststellungsverfahren 

247. 
Plantagenwirtschaft 30. 
Planungsverbande 229. 
Polargebiete 2. 
Politische Erscheinungen, 

giinstige u. ungiinstige I. 
Polizeigewalt 246. 
Polkappen 2. 
Portugal 60, 62, 64. 
Portugiesen 54, 64. 
Post 7, 108. 
Postanweisungen 109. 
Postdampfer 120. 
Postkurse 109. 
Postpaket 112. 
Postregale HI. 
Postscheckverkehr 112. 
Postverkehr 101, 108. 
Preisausgleichung 209. 
PreisermaJ3igung 209. 
Presse 241. 
PreuJ3en 149. 
PreuJ3ische Staatsbahnen 

102, 154. 
Privathafen 147. 
Privat- oder Staatsbetrieb 

248. 
Prosperity 188. 
Prufung, landespolizeiliche 

247. 
Punktlichkeit 106, 204. 

Qualitat 206. 
~ der Beforderung 10. 
Qualitative Leistungsfahig-

keit 105. 
Quantitative Leistungsfahig-

keit 99. 

Rad 157. 
Raddampfer 98. 
Radiallinie 14. 
Radwege 160. 

17* 
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Randgebiet 31, 62. 
Randgebirge 31. 
Randmeer 23. 
Rationalisierung 189. 
Rauch- oder Feuersignale 1I2. 
Raumordnung 225. 
Raum ohne Yolk 226. 
Reeder 122, 123. 
Reederei 136. 
Regelma13igkeit 106. 
Regenwinde 31. 
Reichsautobahn 167. 
Reichsstadte des Mittelalters 

194. 
Reichsstra13en 166. 
Reis 98, 1I3. 
Reiseverkehr 9. 
Reisfahrt 1I8. 
Religion 7. 
Renaissance 157. 
Reschenscheidegg 51. 
Reserveluftlinie 178. 
Reserven, innere 156. 
Rhein 77. 
Rhonetal 59. 
Richelieu 80. 
Riepl 151. 
Riesenstadt 230, 237. 
Riggenbahn 153. 
Rigibahn 153. 
Ritterorden 55. 
Roemer 42. 
Rom 42. 
Rote Rasse 88. 
Rothschild 127. 
Rudermanner 140. 
Ruderschiff 117. 
Rudersklaven 214. 
Riickkaufbedingungen 191. 
Riickfracht 210. 
Ruhr 142. 
Ruhrbezirk 229. 
Ruhrschiffahrt 142. 
Ruhrsiedlungsverband 229. 
Rundfahrt um Afrika· 128. 
Rundfunk 113, 206. 
Russen (in Sibirien) 91, 92. 
Russisches Tafelland 26. 
- Weltreich 83. 

Saisonarbeiten 215. 
Saisonverkehr 174. 
Saitzew 191. 
Salpeterfahrt lI8. 
Sammeltangenten 165. 
San Franzisko 83. 
Seefische 215. 
Seefischtransportpro blem 

218. 
Seehafen 12, 13, 133. 
Seekanale 124. 
Seeschiff 11, 12, 113. 
Seeverkehr II, 12, 113. 
Seewege 123. 
Segelflug 170. 
Segelschulschiffe 118. 
Segeltechnik 117. 
Seidenstra13en 37. 

Sachverzeichnis. 

Selbstgeniigsamkeit 21. 
Selbstkosten 190. 
Semmeringbahn 101, 153. 
Serbien 47. 
Sevilla 63, 69. 
Sezessionskrieg 30, 98, 114. 
Shanghai 83. 
Sibirien 92, 94. 
Sibirische Bahn 14, 83, 92, 

94. 
Sicherheit 105, 204. 
Sicherungs- und Warndienst 

124. 
Siebenjahriger Krieg 81. 
Siedlungs- und Verkehrspoli-

tik 227. 
Siemens 158. 
Singapore 83, 86. 
Sizilien 31, 46. 
Sklaverei, ttberwindung der 

97. 
Sonderverbindung 192. 
Sozialisierung 258. 
Subventionen 172, 174, 191. 
Sudan 3. 
Sudetenlander 188. 
Siidafrika 82. 
Siidchinesisches Meer 85. 
Siidmandschurische Eisen-

bahn 92, 94. 
Siidpolargebiet 2. 
Siidstaaten (Nordamerikas) 

61. 
Suezkanal 40, 101. 
Sven Hedin 37. 
Syrien 34. 
Schadenersatz 247. 
Schallsignale 112. 
Schaufelrader 116. 
Schiene 147, 148. 
SchieI3pulver 97. 
Schiffahrtsabgaben 144. 
Schiff, eisernes 116. 
Schiffsschraube 119. 
Schlagworte 189. 
Schleuse 97, 125. 
Schleusenkanal 130. 
Schmalspur 21, 155. 
Schmalspurbahn 234. 
Schnelldampfer 120. 
SchOnwetterpiloten 114. 
Schroeder 218. 
Schrumpfung des Verkehrs-

volumens 103. 
Schiitte 172. 
Schulbesuch 211. 
Schulz-Kiesow 205, 230, 233. 
Schumacher 131. 
Schwachstrom 19. 
Schwarzes Meer 42. 
Schwarzwaldbahn 153. 
Schweden 59. 
Sparuen 60, 62, 68; 
Spezialsehiffe 123. 
Sprungbrett 60. 62, 68. 
Spurweite 148, 150. 
Staatsaufsicht 250. 
Staatseisenbahnen 152. 

Staatsgewalt, Starkung der 
212. 

Staatsmonopole 243. 
Staats- oder Privatbetriebe 

248. 
Staat und Verkehr 245. 
Stadt 194. 
Stadthiifen 146. 
Stadtlandschaften 197. 
Stadtstaaten 194. 
Stadtstra13e 158, 163, 166. 
Stadt und Land, Gegensatz 

zwischen 194. 
Stadtwirtschaft 193, 196. 
Stadtebau 146, 225, 228. 
Stiidte, Grii13e der 194. 
-, Lage der 152. 
Stiidtische Schnellbahnen 

102. 
Stalhof (London) 59, 81, 82. 
Standortlehre, industrielle 

236. 
Standortwahl, industrielle 

230. 
Standspur 200. 
Statik 14. 
Stationsanlagen 104,114,200. 
Staubecken 141. 
Staustufe 141. 
Stecknitzkanal 57, 125. 
Steigung 198. 
Stephan 110, 113. 
Stephenson (Lokomotive) 98, 

148. 
StraBenbahnen 102, 158. 
Stra13enbau 100, 157. 
StraBenlokomobile 158. 
StraI3enunterhaltungskosten 

191. 
StraI3enverkehr 157, 167. 
- in den Stadten 158. 
Studienreisen 211. 
Stiitzpunkte 124. 
Stufen der Verkehrswirt

schaft 193. 

Talsperre 141. 
Tankdampfer 123. 
Tarifpflicht 192, 233. 
Tarifpolitik 154, 229, 236. 
Tarifsystem, gemeinniitziges 

156, 168, 233. 
Tariftreuepflicht 192. 
Technische Hochschulen 77, 

99, 151. 
Technische Wissenschaften 

72, 80, 81, 82. 
Telegraph 101, 102. 
Territorialwirtschaft 193, 194 
Teubert 230. 
Thesaurierung 156. 
Thiinen, v. 194, 222. 
Thurn und Taxis 110. 
Tidehafen 136. 
Tiefebene 13. 
Tigris 34. 
Torpedoboot 29. 
Toskanelli 68. 



Trafalgar 81. 
Tramdampfer 120, 122. 
Transkontinentallinie 14. 
Transporte, Ersparnis von 

iiberfliissigen 181. 
Transportgefahrdung 246. 
Treibe 234. 
Tropenkrankheiten 130. 
Tiirkenkriege 50. 
Tunnel 152, 153. 

nberseeverkehr 113. 
tibertreibungen der Schiffs-

groBe 121. 
UmgehungsstraBen 164. 
Umladen 185. 
Umschlaghafen 146. 
Umwege 15. 
Universalverkehrsmittel 11, 

182. 
Unternehmungsgeist, priva-

ter 249. 
Unterseekabel 113. 
Unwirtschaftlichkeit 217. 
Unzulanglichkeit der Mittel 

97. 
Ursa chen des Verkehrs 6. 
Urwald 2, 3. 

Vasco da Gama 65. 
Venedig 50, 72. 
Verbilligung 204, 206, 307. 
Verbrennungsmotor 120,161. 
Verdunkelung 159. 
Verein deutscher Eisenbahn

verwaltungen 153. 
- mitteldeutscher Eisen-

bahnverwaltungen 153. 
Verkehr, flieBender 200. 
-, ruhender 200. 
Verkehrs, Lahmung des 216. 
-, Macht des 238. 
Verkehrsanstalten II. 
Verkehrsarten 1, 9. 
Verkehrsbedienung 156. 
Verkehrseinheiten 186. 
Verkehrsentwicklung 100. 
- Deutschlands 100. 
-, fortschreitende 193. 
Verkehrafachmann 242. 
Verkehrsgruppen 10. 
Verkehrsindustrie 240. 
Verkehrsleistungen, Verbes-

serungen der 202. 
Verkehrsluxus 189. 
Verkehrsmanner 238. 
Verkehrsmittel 11, 104. 
-, Einsatz der verschiedenen 

180. 
-,offentliche 160. 
-, Zusammenarbeiten der 

156, 182. 
Verkehrsmonopol 53, 67. 
Verkehrsnetze 12. 
-, geschlossene 185. 
Verkehrsplatze 166. 
Verkehrspolitik 229. 
-, deutsche 150. 
-, gesamtdeutsche 196. 

Sachverzeichnis. 

Verkehrspolitik, gemeinniit-
zige 244. 

Verkehrspolizei 168. 
Verkehrspunkte 4. 
Verkehrsschriftsteller 144. 
Verkehrssteuern 191. 
VerkehrsstraBen 163. 
Verkehrssiinder 169. 
Verkehrstechnik 11, 17, 97. 
Verkehrstrager II. 
Verkehrs- und Siedlungspoli

tik 227. 
Verkehrs, Verbesserung des 

197. 
Verkehrs-Wasserbau 32, 34. 
Verkehrswege, Verlagerun-

gen der 209. 
Verlagerung 15. 
Versorgungsbasis 76. 
Verstadterung 45. 
Versumpfungen 3. 
Vertiefung 135. 
Viehzucht 35. 
Vielfaltigkeit 181. 
Vielseitigkeit 106. 
Virginien 8. 
Volkerwanderungen 206, 215. 
Volk ohne Raum 226. 
Volksdichte 207. . 
Volksgesundheit 247. 
Volksvermehrung 225. 
Volkswirtschaftslehre 193. 
Volkswirtschaft, Stufen der 

193. 
Vorder-Indien 20. 
Vorgeschobene Hafen 13. 
Vorortverkehr 10. 
Vorratswirtschaft 209. 
Vorzugslander 35. 

Wagen 157. 
Wald 222. 
Waldvernichtung 32. 
Waldverwiistungen 222. 
Wal- und Fischfangdampfer 

123. 
Warn- und Sicherungsdienst 

124. 
Wasserbaukunst 227. 
Wasserflachen 22. 
Wassermangel 184. 
Wasserscheidenkanale 141. 
WasserstraBen, markische 

141. 
WasserstraBennetze 143. 
WasserstraBen politik 

Deutschlands 143. 
Wasserverkehr II. 
Wasserwirtschaft 30, 32, 34. 
Wasserwiiste 22. 
Weber 98, 112. 
Wechselstationen 109. 
Wechselwirkungen 201. 
Weg 11, 104, 114, 198. 
Wegeunterhaltungspflichten 

168. 
Wegeverlegungen 16. 
Wehrpolitik 44. 
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Wehrverfassung 45. 
Welser 73. 
Welthandel 207. 
Welthandelsflotte, Anteil an 

der 139. 
Weltlufthafen 178. 
Weltluftverkehrsnetz 177. 
Weltmarktwirtschaft 102, 

193, 195. 
Weltmeere 22. 
Weltpostverein 110. 
Welttelegraphenverein 112. 
Weltverkehr 102, 174. 

, -, Zentralbecken des 129. 
Weltwirtschaftsdiktator 211. 
Werften 135. 
Werkverkehr 162. 
Westindische Kompanie 78. 
Westkiiste Nordamerikas 87, 
Wettbewerb 180, 181. [88. 
Wettbewerbkampfe 188. 
-, ungesunder 181. 
Wickinger 34, 69. 
"Wilde Fahrt" 122. 
Wind 114. 
Winland 34, 69. 
Wisby 58. 
Wirkungen 193. 
-, flachenhafte 234. 
-, kulturelle 211. 
-, linienhafte 234. 
-, politische 211, 212. 
-, zusammenballende 230. 
Wirtschaftlichkeit, Grundge

setz der 214. 
Wirtschaftspolitik 156, 211. 
Wirtschaft, Nachbarschafts-. 

197. 
-, rimmgebundene 197. 
-, raumgeloste 197. 
-, staatsraumbezogene 197. 
Wissenschaften 194. 
Wissenschaftliche Bedeutung 

fiir den Verkehr 77,81,82, 
97, 98. 

Wladiwostock 85~ 
Wohlfeile Massengiiter 10. 
Wohnkultur 189. 
WohnstraBen 163. 

Zahnstange 153. 
Zeitschriften 206. 
Zeitungen 206. 
Zeppelin 98, 171. 
Zerstreute Lage 52, 67. 
Ziele, machtpolitische 178. 
Zivilisation 214. 
Ziigellosigkeit im Verkehrs-

wesen 190. 
Zugmaschinen 162. 
Zug yom Land zur Stadt 215. 
Zukunft, Blick in die 198. 
Zunahme (des Verkehrs) 188. 
Zusammenarbeit 180. 
Zusammenballung 190, 226. 
ZuschuBbetriebe 121. 
Zweck (des Verkehrs) I. 
Zwei-Machte-Standpunkt 76. 
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