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Vorwort.

Die nachfolgende Studie iiber das Verkehrswesen der Sowjetunion
ist als ein Vorprodukt umfassenderer historisch-politischer Arbeiten
aus dem Bediirfnis heraus entstanden, mir iiber die Machtmittel der
Sowjetregierung Rechenschaft zu geben. Nach dem Zusammenbruch
des Angriffs der Bolschewisten auf Polen und Estland und dem bis-
herigen Ausklang des Mandschureikonflikts schien die Aufgabe besonders
reizvoll, ungeachtet der hohen Bedeutung, die das Verkehrswesen im
eurasischen Raum fiir die Weltwirtschaft ganz allgemein hat.

Ich wurde zu dieser Arbeit durch wiederholte Reisen vor und nach dem
Weltkriege angeregt : im Wolgasystem, im Kaukasus, in Sibirien, in Zentral-
asien, in NordruBland, in der Ukraine und im friiheren WestruBland.
Bei den ungeheuren Entfernungen, die ich Gelegenheit hatte mit allen
moglichen Hilfsmitteln des Verkehrs zu iiberwinden und im Hinblick
auf konkrete Einzelfeststellungen wurde immer von neuem der Wunsch
lebendig, das Geschaute in ein System zu bringen. Deshalb habe ich
auch seit 1922 alles gesammelt, was sich auf die Verkehrsprobleme
Eurasiens bezieht. Den ersten Niederschlag aus diesem Material brachte
ich in zwei Aufsidtzen im Archiv fiir Eisenbahnwesen, sowie in den
grofBeren Studien iiber den ,,GroBen Jahrmarkt von Nishnijnowgorod*
(1925) und iiber ,,Neusibirien‘“ (1928) an die Offentlichkeit.

Die hauptsichlichsten landeskundlichen Grundlagen fiir alle Unter-
suchungen bilden die ganz Eurasien umfassenden Arbeiten des russischen
Geographen Semjonow Tjan-Schanski und die Verkehrsprojekte
der zarischen Regierung bis 1916, — beides Fundquellen erster Ordnung
zur Erkenntnis sowohl der zaristischen als auch der bolschewistischen
AuBenpolitik. Den gewiinschten Uberblick iiber die Zusammenhinge des
bolschewistischen Materials mit dem fritheren und tiber die Absichten
der Bolschewisten zu gewinnen war schwierig. In dem zusammen-
getragenen Material aus der Neuzeit finden sich viele Widerspriiche,
— auch bewuBte und unbewuBte Unwahrheiten zu Propagandazwecken.
Es muBlte deshalb sehr viel kritische und zeitraubende Vorarbeit ge-
leistet werden, ehe ich an das Wertvolle in der bolschewistischen Literatur
zu gelangen vermochte. Das Manuskript der vorliegenden Studie war
bereits im Dezember 1929 abgeschlossen, und das Buch sollte im Friih-
jahr 1930 erscheinen, als plétzlich mit echt bolschewistischer Ungeduld
eine neue Reform iiber das Verkehrswesen hereinbrach. Infolgedessen
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muBten die meisten Kapitel noch einmal durchgearbeitet und mit den
inzwischen verdnderten Gesetzes- und Verordnungsgrundlagen in Ein-
klang gebracht werden.

Meine Untersuchung schlieft mit dem 25. September 1930 ab. Die
Wirkung der technischen Hilfe von Amerikanern, Deutschen und Ja-
panern ist in ihr nicht beriicksichtigt, weil sie erst nur in zum Teil
recht widerspruchsvollen Einzelheiten erkennbar ist. Alles was dariiber
hinaus in der Sowjetpresse berichtet wird, dient der Propaganda.

Ich wiinsche, daBl meine Untersuchung zu einer Vertiefung der
Kenntnisse iiber die Ziele des Bolschewismus in dem Eurasien genannten
Weltwirtschaftsgebiet beitragen und die Macht des Geschehens dort
unter der Fihrung von Stalin im richtigen Lichte erscheinen moge.
Die Welt steht dort vor neuen Entwicklungen. Einzelne davon lassen
sich schon jetzt aus der Verkehrspolitik erkennen. Aus ihnen miissen
sich auch neue Probleme fiir die Weltpolitik der Weltstaaten mit
zwingender Notwendigkeit ergeben.

Damit scheint mir die Herausgabe des Buches gerechtfertigt.
Berlin-Lichterfelde, Anfang November 1930.

G. Cleinow.
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IT. Neue und alte Verkehrsmittel.

Abb. 2. Tschuchnowskis Flugzeug vor der Insel Waigatsch im Dienst der Karischen Expe-
dition. Aufgenommen von Otto Heller 1929, siehe dessen Schrift ,,9ibirien, ein anderes
Amerika*. Neuer Deutscher Verlag, Berlin 1930.

Abb. 3, Mittels Rohren wird das am Kaspisee gewonnene Petroleum am Schwarzen Meer
in die Schiffsbduche gedriickt. Rusfoto



Abb. 4. Gleitboot auf dem Tom-FluB vor Kemerowo im Kusnetzker Becken.
Rusfoto

Abb. 5. Motorschlitten auf dem Roten Platz in Moskau beim Start zu einer 1000 km-Fahrt 1928.
Rusfoto
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Abb. 6. Briickenbau bei den Tschuwaschen a.d. Wolga 1927.

Abb. 7. Das Automobil im Kampf mit den Wegen im Bewiisserungsgebiet der Deutschen
‘Wolgarepublik (1926).
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Abb. 8. Auf dem Riesenbetrieb der Landwirtschaft zieht man forta
zur Ackerbestellung (Aufnahme von Dr. Schiller 1927).



Bewiisserung.

Abb. 9. Typisches Schopfwerk am Unterlauf des Syrrdarja (1928).

o Orischaften

s

Skizze I. Ein NebenfluB des Syr-darja, Soch,
zu Bewisserungszwecken aufgeldst. Aus Asiatskaja Rossija.



Einfiihrung.

Seit Wissenschaften und Technik als unausschopfliche Hilfsmittel
im Kampf des menschlichen Willens mit der Natur erkannt sind, haben
sie erstaunliche Siege iiber die Umwelt davongetragen. Eine ganze Reihe
friither fiir die Verkehrsentwicklung ausschlaggebender Faktoren sind vor
ihnen in den Hintergrund getreten: fast alle oro- und hydrographischen
und einige klimatische Verhaltnisse. Wir brauchen zur Begriindung solcher
Meinung zundchst gar nicht an die Luftschraube und deren Motoren zu
denken, konnen uns vielmehr an Entdeckungen und Erfindungen halten,
die den Kampf mit der Erdoberfldche selbst aufnehmen. Es geniigt, daran
zu erinnern, daf durch Siimpfe und Meeresarme Diamme gefiihrt werden,
auf denen die Eisenbahnziige und Automobile in ununterbrochener Folge
dahinrollen, daf3 Gebirge mit Tunneln durchstochen, gewaltige Stréme
mit Briicken iiberquert oder untertunnelt werden. Der Zuider See
wird zugeschiittet, der Trasimenische ausgepumpt. Wasserlose Wiisten
setzen dem Eisenbahnbau keine uniiberwindliche Schranken mehr, seit
die im Wasserverbrauch sparsame Diesellokomotive konstruiert
wurde. In Zentralasien werden schon seit Jahrhunderten Wasserldufe bald
zusammengefaflt, bald wieder in Hunderte von Kanilen und Tausende
von Rinnsalen aufgelost (s. Skizze I), je nachdem, ob die Benutzung des
Wassers zum Giitertransport oder zur Bewésserung oder zu beidem wirt-
schaftlicher erscheint. Wasserwirtschaft und Verkehrswirtschaft flieBen
dort ineinander. Allen Ernstes kann das Problem bearbeitet werden, den
Amudarja in den Kaspisee miinden zu lassen und dessen Wasser aus dem
Schwarzen Meer durch das Tal des Manytsch zu erginzen, das will
sagen, einen Schiffahrtsweg vom Pamir, vom Herzen Asiens, zum Welt-
meer herzustellen. Die Verbindung von Kraftzentralen mit Schleusen-
bauten und Schiffahrtskanélen gibt der Verkehrswirtschaft zugleich mit
der Entwicklung der Giitererzeugung immer weitere Ausbreitungs-
moglichkeiten.

Noch widersetzen sich dem menschlichen Wollen auf der Erdober-
fliche selbst eigentlich nur die Erdbebengebiete, deren geheimnisvoll
gewaltigen Krifte nach Gesetzen wirken, die der menschliche Geist sich
nicht unterzuordnen vermochte, — sie miissen umgangen werden —
neben ihnen das Eis: auf den Binnengewissern das Wintereis — in
Eurasien der stirkste Widersacher der Binnenschiffahrt — und an den
Polen das Polareis; aber auch diesem letzteren gegeniiber sind im Laufe
der Zeit Siege erkimpft, die dem Weltverkehr neue Moglichkeiten
offneten: mit Hilfe von Radio und Flugzeug kann das Eis zur Zeit

Cleinow, Roter Imperialismus. 1
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schon auf seinen Wanderungen in weitem Umfange in bestimmter Zeit-
folge beobachtet, kénnen seine Wege im Zusammenhang mit den Luft-
bewegungen erkundet werden. Infolgedessen kénnen sich die Reeder
auch in den Eisregionen mit den Schiffsbewegungen einrichten und diese
mit stetig wachsender RegelmiBigkeit befahren, wie solches die all-
jahrlich von der Sowjetregierung durchgefiihrte Karische Expedition
beweist (Abb. 2). Aber nicht nur dies: der deutsche Chemiker Gold-
schmidt hat im Thermit eine Warmequelle gefunden, mit deren Hilfe
der kanadische Prof. Howard Barnes Eisstauungen von betricht-
lichem Umfange unter wirtschaftlich tragbaren Kosten aufgelost und
dadurch eine Verlingerung der Navigationsperiode auf den betreffenden
Gewiéissern in Aussicht gestellt hat! ... Der Flugmotor iiberwindet die
Schrecken der sibirischen Schneewiisten, indem er einem Schlitten, der
querfeldein von Dorf zu Dorf oder auf dem Eis der Flisse und Seen
dahinbraust, hundert und mehr Kilometer Geschwindigkeit gibt (Abb. 3).
Seichte Gewisser, wie es der Tom im Kusnezker Becken ist, macht er
zu Triagern der Schnellpost mit Hilfe des Gleithoots (Abb. 4).

Die Technik hat aber auch in einem gewissen Entwicklungsstadium
jenes System zur Bliite gebracht, das sich allméhlich regulierend
zwischen alle Beziehungen der Menschen untereinander und zur Natur
geschoben hat: den Kapitalismus mit seinen wunderbaren
Organisationsformen und seinen alle Gebiete der Wirtschaft erfassen-
den Rentabilitdtsberechnungen nebst den daraus erwachsenden Forde-
rungen des technischen Fortschritts und den Hemmungen, die der Ver-
kehrsentwicklung Wege vorschreiben und recht weit davon entfernt sein
konnen, dem Verkehr als solchem, d. h. der Anndherung der Menschen
untereinander zu dienen, wo sie restlos in den Dienst eines ungeziigelten
Machthungers oder des Gewinnstrebens einzelner Gruppen von Menschen
gestellt sind. Wir kennen den Begriff der strategischen Chausseen und
Eisenbahnen?. Sie richten Mauern auf zwischen den Volkern. Andere
technische Einrichtungen verbinden im Gegensatz dazu die Menschen
um so mehr, obwohl sie kaum je einen Menschen beférdern: die Seil-
bahnen, auf denen Erze, Steine, Erden und das Heu von den Almen
fortgeschafft werden, oder jene Rohrleitungen (Abb. 5), durch die das
Naphtha auf Hunderte Kilometer von der Bohrstelle bis zum Hafen hin-
durchgepreBt wird. Baku—Batum! Das sind Ergebnisse rationeller
Ausnutzung des technischen Fortschritts durch das rechnende Kapital,

1 Bericht des Ingenieurs Stepanow im Verkehrskommissariat, S. Ekonom.
Shisnj v. 29. Marz 1930, Nr 23 unter dem Stichwort: ,,Befreien wir unsere Hifen
vom Eis!“

2 Siehe die franzdsisch-russischen Generalstabsprotokolle von 1911/13 bei
W. A. Suchomlinow: ,,Erinnerungen*, deutsche Ausgabe von G. Cleinow.
Verlag Reimar Hobbing, Berlin 1924, S. 254—68.
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die der Anniherung der Menschen untereinander dienen, indem sie
die Heranschaffung der Rohstoffe beschleunigen und verbilligen.

Technik und Kapital, Kapital und Technik sind die beiden beherr-
schenden Faktoren der Verkehrsentwicklung in unserem Zeitalter. Thnen
sind die natiirlichen Verhéiltnisse iiberall da untergeordnet, wo sich eine
entsprechende Verzinsung des benétigten Kapitals voraussehen 148t —
nicht ist es umgekehrt. Wir sehen hervorragend leistungsfihige Binnen-
wasserstraBen in den Vereinigten Staaten von Amerika und in RuBlland
brach liegen oder verdden, weil die Eisenbahn dem aufzuwendenden
Kapital groBere und sichere Gewinne in Aussicht stellt. Wir sehen,
wie das Automobil den schienenlosen LandstraBlen in wachsendem
Umfange ihre Bedeutung gegeniiber den Eisenbahnen wiedergibt.
Technik und Kapital zaubern immer neue Verkehrsmittel hervor und
differenzieren und spezialisieren sie und weisen ihnen die Richtung ihrer
Entwicklung. Sie stellen letzten Endes einander wechselseitig die Auf-
gaben im Dienst auch eines Begriffes, der erst durch sie entwickelt
werden konnte, im Dienste der Weltwirtschaft.

Es gibt kein Land auf dem Erdball, Amerika eingeschlossen, das
groBlere Moglichkeiten und groBere Mannigfaltigkeit aufwiese, Technik
und Wissenschaften nutzbringend zu seiner und seiner Nachbarliander
ErschlieBung anzusetzen, wie die Union der Sozialistischen Sowjet-
republiken mit ihren unberiihrten Stromen und unbetretenen Gebirgen,
Getreide- und Baumwollgebieten und ungehobenen Bodenschitzen
und ungenutzten Waldern und Wasserreserven, mit ihren Eismeerkiisten
und Salzsteppen und ihren primitiven, doch entwicklungsféhigen bald
200 Millionen Menschen, die hundert und mehr Sprachen sprechen. Und
dabei gibt es nirgends auf dem Erdball etwas Ahnliches an riicksichts-
losem Wollen, dies gewaltige, hinter Europa und Amerika zuriickge-
bliebene Gebiet in kiirzester Frist in ein Land umzuwandeln, das sich
nicht nur ebenbiirtig an die Seite der sog. kapitalistischen stellen,
sondern diese in jeder Beziehung iiberbieten will, wie bei der Sowjet-
regierung bzw. bei den Bolschewisten. Sie haben auch zur Durchsetzung
ihrer Ziele unter allen Umstinden seit dem Sturz des Zarismus eine
neue Methode neben kapitalistisches und technisches Denken in die
Problematik des Verkehrswesens, wie der Wirtschaft iiberhaupt, ein-
gefithrt: das Klassenkampfprinzip. Der Klassenkampf soll die
Rentabilititsberechnungen ihrer Allmacht entkleiden und der Technik,
d.h. den technischen und sozialwirtschaftlichen Gesichtspunkten den
Vorrang erobern.

Es handelt sich dabei nicht mehr ausschlieBlich um das Verhaltnis
zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern. Dies Problem gilt im Gebiet
der Sowjetunion insofern als gelGst, als grundsitzlich in Zukunft keine
privatkapitalistischen, individuellen Arbeitgeber bestehen sollen, es

1*
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also auch keine ausgebeutete Arbeitnehmerklasse geben sollte. Alle Art
von Unternehmertatigkeit soll ausschlieflich vom Staat, der sich pro-
letarisch und sozialistisch nennt, bis zu dessen Ablésung oder von Organi-
sationen, die dieser proletarische Staat dazu ins Leben ruft, wie staatliche
Aktiengesellschaften, Genossenschaften, Trusts, Behorden, Verwaltungen
und sonstige Kollektive, ausgeiibt werden. Uber den proletarischen Staat,
den einzigen vollberechtigten Arbeitgeber, tiben die proletarisierten
Volker, wenn auch nur nach dem Wortlaut der Verfassung, die Diktatur
aus, dieselben Proletarier, die in den staatlichen Unternehmungen die
vom Staat hochst raffiniert ausgebeutete Arbeitnehmermasse bilden.
Der Inhalt des Begriffs Klassenkampf wird in der Sowjetunion mehr und
mehr erweitert, so, dafl er iiber die Grenzen des Wirkungsbereiches des
nationalistischen Imperialismus eindringt in jene anderen Ebenen der
menschlichen Beziehungen, die nicht mehr sozial-ethisch, sondern nur
noch wirtschaftspolitisch-merkantil zu erfassen sind. Im Namen des
Klassenkampfes bemaéchtigt sich der Staat aller in privaten Hénden
befindlicher Betriebsmittel, also auch aller Hilfsmittel des Verkehrs und
damit auch aller menschlicher Arbeitskrifte sowie aller finanziellen
Mittel. Er sucht zu verhindern, daBl irgendwelche private Unternehmer
in den Stand gesetzt werden, sei es aus den in der Volkswirtschaft um-
laufenden Geldmitteln, sei es durch rationelle Verwertung bezahlter
menschlicher Arbeitskrifte, individuellen Nutzen zu ziehen und durch
ihren individuellen Betédtigungsdrang die Kreise der staatlichen Arbeit
zu storen, d.h. den Arbeitsmarkt und den Geldmarkt. Der ,,privat-
kapitalistische Sektor soll aus der Volkswirtschaft der Sowjetunion
restlos verdringt werden, um die kérglichen Finanzmittel der Sowjetvolks-
wirtschaft nur ganz bestimmten Zwecken zufiihren zu kénnen. Diesem
Grundsatz sind beispielsweise in der Periode des Kampfes um die Macht,
d.i. wihrend der Wirksamkeit des Kriegskommunismus von 1917—21,
iber 5200 individualistische und privatkapitalistische Unternehmer
allein in der Binnenschiffahrt und viele Tausende Fuhrunternehmer
geopfert worden, von denen keiner, abgesehen vielleicht von der ,,Russi-
schen Freiwilligen Flotte*, ,reif" war fiir die Sozialisierung. Dazu alle
Organe eines privaten Auflen- und Innenhandels. Diesem Grundsatz
zuliebe werden der Bevélkerung im Jahrfiinft von 1929/33 solche Opfer
auferlegt, daf} die Belastung pro Kopf der Bevilkerung berechnet, von
etwa 76,9 Rubel im Jahre 1929 auf 169,2 Rubel im Jahre 1930 angestie-
gen ist (s. unten ,,Finanzierung®‘), woraus u. a. gefolgert werden darf,
daBl die kapitalistische Methode der Rentabilititsberechnung durch
pseudosozialistische Propagandaphrasen nicht ersetzt werden kann.

Aber diese Feststellungen gehdren im Rahmen unserer Untersuchung
in die zweite Reihe neben etwas anderem. Ausschlaggebend fiir die Bewer-
tung des bolschewistischen Klassenkampfbegriffes in unseren politischen
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Zusammenhingen ist das Folgende: Man begniigt sich nicht mit Klassen-
unterscheidungen innerhalb der einzelnen Vélker, begniigt sich auch nicht
damit, von einer Gemeinsamkeit der Interessen des internationalen Indu-
striekapitals zu sprechen und danach zu handeln, sondern geht weiter,
indem man aus dem Unterschied der fortgeschrittenen und riickstindigen
Volker ausbeutende oder imperialistische und ausgebeutete oder
koloniale Vilker macht und die letzteren unter der Parole ,,Proletarier
aller Linder vereinigt euch!‘‘ in einer Interessengemeinschaft unter der
Fiihrung der Sowjetmacht zu binden sucht. Unter den nun einmal vor-
handenen russisch-asiatischen Verhéltnissen bedeutet dies nichts anderes
als eine skrupellose Auswertung nationalistischer Triebe bei den riick-
stindigen Volkern bzw. der nationalen Gegensitze zur Erzwingung der-
jenigen innen- und auBenpolitischen Ziele Moskaus, die wir frither gewohnt
waren, allrussisch oder panslawistisch zu nennen. In Fortfall gekommen
sind die GroBrussen alsfortgeschrittene,d.i.,,ausbeutende‘‘ Nation, durch
die Vernichtung ihrer Oberschicht — geblieben ist eine ihrem Wesen nach
russisch-asiatische Zentralgewalt, die bestrebt ist, die von den Kultur-
vilkern Westeuropas angeblich ,,ausgebeuteten‘ Kolonialviolker Asiens
zu befreien, um die Ausbeutung mit Hilfe anderer Organisation um so
ungehinderter selbst betreiben zu kénnen. Die Sowjetregierung bzw. die
Bolschewisten sind somit Trager derselben Machtanspriiche, wie es etwa
die Zaren Peter 1., Nikolaus I., Alexander III. und die groflen Staats-
ménner Rumjantzew und Graf Witte gewesen sind.

Die Sowjetregierung stellt, wie uns ihre Organe versichern, Technik
und Kapital in den Dienst gerade des eben gedeuteten Klassenkampf-
prinzips. Damit ist ohne weiteres zugegeben, dafl bei deh Bolsche-
wisten Technik und Kapital auch in den Dienst der von der Sowjet-
regierung verfolgten Machtanspriiche gestellt sind. Dieser Grundtat-
sache miissen wir uns stindig bewuBlt bleiben, wenn wir den Sinn dieser
oder jener MaBBnahme auf dem Gebiet der Wirtschaft und des Verkehrs-
wesens oder den Sinn hochnotpeinlicher Prozesse oder von Briiskierungen.
von Auslindern voll begreifen wollen. Das Klassenkampfprinzip mit
seinen Methoden steht im Mittelpunkt allen Geschehens in der Sowjet-
union bzw. im eurasischen Wirtschaftsraum. Deshalb darf eine grund-
legende Untersuchung tiiber die Verkehrsprobleme Eurasiens an ihr
nicht nur nicht voriibergehen, sondern muf} sie auch dort hervorziehen,
wo sie durch die rein wirtschaftlichen und verkehrstechnischen Aufgaben
verschleiert wird. ,,Das Transportwesen ist kein Lohnkutscher (iswosch-
tschik), der nur Menschen und Giiter zu verfahren hat — es ist ein volks-
wirtschaftlicher Betrieb mit eigenen Klassenaufgaben!.” Das bedeutet
konkret ausgedriickt: Jeder Versuch, die Verkehrsprobleme in der Sowjet-
union einwandfrei darzustellen, wiirde an der Oberfliche bleiben, wollten

1 nach Lenin.
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wir darauf verzichten, sie in den Rahmen jener Aufgaben zu stellen, die
sich aus den weltpolitischen Kdmpfen der Sowjetregierung sowohl als Ex-
ponent des historischen imperialistischen Ruflland als auch als Exponent
der klassenkdmpferisch-revolutiondren Dritten Internationale ergeben.

Soweit liegen die Tendenzen in ihrer Parallelitat ganz klar. Schwie-
riger ist es, jede Einzelunternehmung der Sowjetregierung richtig auf
die beiden Parallelkonten zu verteilen. Die Sowjetregierung tut alles
Mogliche, um den Imperialismus zu verschleiern, von dem ihre AuBen-
politik getragen wird und dafiir den Anschein zu erwecken, als gehe es
ihr lediglich um die Befreiung der Miihseligen und Beladenen. Die
Presse, internationale Freundschaftsbiinde, proletarische Maifeiern,
Theater, Kino und nicht zuletzt ein grof angelegtes System inter-
nationaler Vertrige — alles arbeitet in diesem Sinne. Der groBartig
durchorganisierte Propagandaapparat der Partei breitet iiber alles und
jedes, was namens der Partei geschieht, den roten Nebel des sozialen
Revolutionismus. Diesen Nebel miissen wir im folgenden durchstoBen,
wenn wir dem Geschehen auf den Grund kommen wollen. Ist es
richtig, daB die Sowjetregierung alle ihre Machtmittel und die Reich-
tiimer des Landes, die Arbeitskraft der Menschen, die Landwirt-
schaft und industrielle Produktion und das Verkehrswesen in den Dienst
des ideellen Marxismus stellt? Oder wird nicht vielmehr dieser ideelle
Marxismus in den Dienst der Macht- und Léndergier der Eurasier, der
asiatischen Russen gestellt? Es mag fiir die gedankenlose breite Masse
der asiatischen Kulis und der erbitterten Erwerbslosen in Europa und
Amerika recht annehmbar klingen, wenn ihnen erldutert wird, die Neu-
marxisteri, Leninisten oder Stalinisten wollten zunichst in Eurasien,
spiter auf dem ganzen Erdenrund das individuelle Gewinn- und Macht-
streben auflésen und in ein allmenschliches Gemeinschaftsstreben iiber-
fithren helfen, um dadurch die Wurzeln des Kapitalismus selbst abzuldsen
durch das, was sie Sozialismus nennen. Unter diesem Gesichtswinkel
scheint es, als wiirde der Sowjetstaat zu einem Werkzeug der gewaltigsten
revolutiondren Aufgabe, die die Menschheit seit Begriindung der Romi-
schen Kirche und seit Anmeldung der weltlichen Machtanspriiche durch
das Papsttum kennt. Wem aber wiirde mit dem Siege dieser Revo-
lution gedient? Sicher nicht den Millionen hochqualifizierter west-
européischer Arbeiter, die alsdann zu Horigen der Milliarde ,,unge-
lernter Asiaten wiirden.

Wir wollen uns durch die, die Menschenhirne verwirrende Auf-
gabenstellung den Blick fiir das Reale, das sich hinter dem Utopischen
versteckt, nicht triiben lassen. Man findet den absolut realen Kern
ohne weiteres, sobald man sich daran erinnert, daB} die Bolschewisten
Erben des tausendjéhrigen Reiches der Zaren und ihrer Auflenpolitik
sind. Es ist dasalte Streben RuBlands um die Vormachtstellung



Einfiihrung. 7

bald auf dem asiatischen Kontinent, bald in Europa, bald in
Vorderasien, bald im Baltikum, im fernen Osten und in Zentralasien,
dem wir in der Politik der Bolschewisten begegnen, erweitert letzten
Endes zu dem Anspruch, der Menschheit auf dem ganzen Erdball die
Wege zur Vervollkommnung weisen zu wollen, weil man ja nach Zu-
sammenfassung von einer Milliarde Menschen die Macht dazu haben
wiirde. Der Panslawismus und der von Moskau geleitete internationale
Kommunismus sind Erzeugnisse der gleichen Atmosphire. Die Waffen
fiir den Kampf um die Hegemonie iiber den Erdball liefern die technischen
Wissenschaften im Bunde mit den Methoden eines durch sozialistische
Phrasen verschleierten Staatskapitalismus.

Bei solchem Streben fallen der Verkehrsentwicklung in Eurasien die
groBten praktischen Aufgaben zu. Die Voraussetzung fiir die Erreichung
des weltpolitischen und weltwirtschaftlichen Zieles ist die Unterwerfung
Chinas und Indiens unter den Bolschewismus. Kein Geringerer als
Lenin hat diesem Gedanken Ausdruck verlichen, indem er kurz vor
seinem Tode den wegen des Fortganges der Revolution unsicher wer-
denden Genossen zurief: ,,Der Ausgang des Kampfes wird letzten Endes
davon bestimmt, dafl RuBland, Indien und China zusammen die gigan-
tische Mehrheit der Bevolkerung ausmachen!.” Hieraus erklirt sich die
selbstverstindliche Art der Weiterfithrung der zarischen Politik durch
die Bolschewisten am oberen Jenissej (Urjanchai), in der Mongolei2 und
Mandschurei 3, in Westchina, Afghanistan?, Persien usw., und die Kon-
sequenz, mit der in China, Indien, Indonesien das Sowjetsystem propagiert
wird. Mit der Waffe in der Hand konnte seinerzeit nicht mehr erreicht
werden als die Eroberung von Urjanchai und der AuBeren Mongolei, die
diplomatisch durch das kaiserliche RuBlland sorgfiltig vorbereitet war.
Aus Enseli am Kaspisee hat man sich gegeniiber den Persern, aus
Kuldscha und der Mandschurei gegeniiber den Chinesen bzw. den

1 Zitiert bei G. Safarow: ,,Die Hegemonie des Leninismus im kolonialen
Osten*, Prawda Nr. 21, vom 21. Januar 1930, weiteres mein Aufsatz ,,Die Man-
dschureifrage als internationales Problem“. Europdische Gespriche, Hamburger
Monatshefte fir Auswirtige Politik, 1930, Februar, S. 75.

? Wegen Urjanchais und der Mongolei s. ,,Neu-Sibirien* (Sibkrai). Eine
Studie zum Aufmarsch der Sowjetmacht in Asien. Mit 12 Kartenskizzen und
47 Bildern von Georg Cleinow. Verlag von Reimar Hobbing, Berlin 1928.
XV u. 426 S. Preis M. 30.—.

8 Europiische Gespriche, Hamburger Monatshefte fiir Auswirtige Politik.
»Die Mandschureifrage als internationales Problem®, von Georg Cleinow. 1930,
H.2, S.656—83.

* M. Aufsitze in der Zeitschrift Osteuropa (Berlin-Konigsberg): ,,Die Grund-
lagen der Nationalititenpolitik in Russisch-Zentralasien*. Juni 1929, H. 9, S. 559
bis 573, ferner ,,Die neue Bundesrepublik Tadschikistan‘‘, November 1929, H. 2,
8. 116—20, schlieBlich ,,RuBland in Zentralasien, Europiische Gespriche 1929,
Februar, H. 2, S.60—80.
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kapitalistischen Méchten zuriickziehen miissen; in Zentralasien hat man
sich mit der Vertreibung der englischen Vorposten und des Emirs von
Buchara begniigen miissen. Die folgende Epoche bedarf der geistigen
Waffen, des technisch-wirtschaftlichen Aufmarsches und der diplomati-
schen Vorbereitung. In diesen Rahmen gesetzt werden die Schwierigkeiten
verstdndlich, die sich einem ehrlichen Ausgleich zwischen Moskau
und China wegen der Ostchinesischen Eisenbahn entgegenstellen. Es
handelt sich dabei nicht allein um die Besitzverhédltnisse an der
Bahn. Hineinspielen die Zugehorigkeit der Mongolei zu einem der
beiden Staaten, hineinspielen die Sowjetabsichten in der west-
lichen Provinz der Chinesischen Republik Tsintsjan. Hieraus erklart
sich auch die besondere revolutionsstrategische und zugleich
asienpolitische Bedeutung der Turkestano-Sibirischen Eisenbahn, von
der weiter unten in einem besonderen Kapitel gehandelt werden soll.
Nach Gelingen des Fiinfjahrplanes in Eurasien beziiglich des Industrie-
aufbaues im Ural, im Altaigebiet und in Russisch-Turkestan — das
wiirde die Uberwindung auch der finanziellen Schwierigkeiten be-
deuten —, wiirde ganz Asien mit seinen sieben- bis achthundert Millio-
nen Menschen zwangsldufig in die gewaltige Verschiebung der Handels-
zentren einbezogen und dem alsdann erstarkten grofiten Kapitalisten
der Welt unter der Firma Union der Sozialistischen Sowjetrepubliken
wirtschaftlich unterworfen werden. Dieser GroBkapitalist mit den uto-
pischen Plinen des materialistischen Religionsstifters, neben dem die
Morgan, Rockefeller usw. jeder fiir sich Zwerge wéren, wiirde den
groBten Teil der alten Welt nach Grundsitzen zu verwalten suchen, die
die Sowjetmacht sehr bald in den schirfsten Gegensatz zu demokratisch-
liberalen Staaten in Westeuropa und Amerika bréichten.

Wie aber kénnten Mittel-, Ost- und Siidasien dem russisch-bolsche-
wistischen Imperialismus anders unterworfen werden, als auf dem Wege
der friedlichen, geistigen und wirtschaftlichen Durchdringung, die sich
miiBite auf eine technisch hochstehende Industrie, einen kapitalkraftigen
Handel . und ein gut und billig arbeitendes Verkehrssystem stiitzen
konnen. In erster Linie in dem Gebiet, von dem aus die Durchdringung
vorgetrieben werden soll, von den Hauptproduktionsstitten Eurasiens,
von jenem zusammenhingenden Landmassiv aus, das mit seinen un-
giinstigen Kiistenverhéltnissen, seinen auBlerordentlich langen trockenen
Grenzen und seinen eigentiimlich verlaufenden FluBsystemen noch selbst
der VerkehrserschlieBung bedarf.

Es sind gigantische, man kénnte sagen: phantastische Aufgaben, die
sich aus der Verbundenheit der weltpolitischen Gesichtspunkte des histo-
rischen RuBland mit dem Klassenkampfprinzip der Sowjetunion fiir die
Losung der Verkehrsprobleme in Eurasien vor unserem geistigen Auge
erheben, Aufgaben, wohl geeignet, jede Phantasie zu beleben und den
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10 Einfithrung.

Ehrgeiz der Besten zu wecken. Dennoch umfassen diese Aufgaben nur
Teile des Gesamtproblems. Der rote Imperialismus, der sich vorlaufig
nicht auf Bajonette, sondern vorwiegend auf die Wirtschaft stiitzen will,
muB iiber diejenigen Fertigwaren und Halbfabrikate verfiigen, mit denen
er zunichst die asiatischen Nachbarlinder in den Kreis seines Einflusses
ziehen, und uber solche Rohstoffmengen, mit denen er sowohl jene her-
stellen als auch Einflufl auf die Weltmérkte gewinnen kénnte.

Der Entwicklung der Giitererzeugung nach bestimmten politischen
Gesichtspunkten dient die Planwirtschaft; ihr Weg ist vorgezeichnet
durch den Funfjahrplan, die pjatiletka. Was das in Aussicht genommene
Produktionsprogramm fiir die Verkehrsprobleme bedeutet, ergibt sich
u. a. aus der Gegeniiberstellung einiger Zahlen fiir den Eisenbahngiiter-
verkehr: Im Budgetjahr 1929/30 betrug der Giiterumschlag auf den
Eisenbahnen 175,9 Millionen Tonnen, fiir 1932/33 wird er auf 572 Millio-
nen veranschlagt, — die Zahl der zu verfahrenden Tonnenkilometer
soll von 97,6 Milliarden auf 355 Milliarden ansteigen. Die durchschnitt-
liche Linge des Reiseweges je Tonne soll 620 km gegen 585 km erreichen.
Dabei ist gedacht, das Eisenbahnnetz von rund 77000 km auf nur
100000 km zu bringen. (Vgl. Skizze I1.) Die Verkehrsdichte soll von
1,8 Millionen Tonnenkilometer pro Kilometer auf 3,5 Millionen ansteigen?.
Soll aber das Schienennetz sich nur um ein Drittel vergr68ern, wahrend
zu gleicher Zeit das Frachtgut sich um mehr als verdreifacht, so bedeutet
das, daBl sowohl die technische Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen er-
heblich gesteigert werden als auch andere Verkehrsmittel zur Bewiltigung
des Verkehrs entwickelt werden miissen.

Aufgaben von so gewaltigen Ausmafien bediirfen der Anerkennung
und freiwilligen Mitarbeit derjenigen Volker, deren Staaten sie unter-
mnehmen, und unbegrenzte Opferbereitschaft wird von den Sowjetvolkern
verlangt, um die gestellten Ziele zu erreichen.

Damit aber kommen wir zu einer weiteren Seite unserer eigenen
Aufgabe: zu den innerpolitischen Verhéltnissen im Sowjetstaat mit
ihren wirtschaftlichen und sozialen Ausstrahlungen, mit ihren die Ziele
der Bolschewisten férdernden und hemmenden Eigenheiten. Die Durch-
fihrung des bolschewistischen Verkehrsprogramms bedeutet revolu-
tiondren Kampf nicht nur gegen die Umwelt, sondern und zur Zeit in
viel héherem MafBle auch gegen die hundertsechzig Millionen eigner
Staatsbiirger, die mehr oder weniger doch im alten RuBland der Zaren
wenn nicht in Kulturen, wurzeln, deren Vernichtung, wie etwa der deut-
schen Bauernkultur, beschlossen ist. Welche geistige Umorientierung
hat einzutreten, wieviel alte Gewohnheiten sind auszurotten, wieviel
neue anzueignen, um das allgemeine Lebenstempo der kiinstlich gestei-

1 WIL. Dokunin in Ekonom. shisnj Nr 110, vom 11. Juli 1930.
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gerten Giitererzeugung und dem beschleunigten Verkehr anzugleichen!
Dabei miiBBte der Sowjetstaat befdhigt sein, seiner Wirtschaft im
Jahre 1933 nicht weniger als 700000 Ingenieure zu stellen. Die Bolsche-
wisten fiihren auch diesen Teil des Kampfes mit einer erstaunlichen
Konsequenz, indem sie allem, was auf der Vergangenheit beruht, den
Krieg erkliren und an Neuem aus allen Teilen der Welt zusammen-
schleppen, was ihnen erreichbar. Amerikaner, Deutsche, Japaner
scheinen ihnen besonders berufen, auf den verschiedensten Gebieten
Lehrmeister zu sein. Ungeheure Schwierigkeiten auf allen Gebieten der
Wirtschaft, der Staatsverwaltung und -leitung und des sozialen und
kulturellen Lebens stellen sich im Innern an allen Orten ein, dazu
wachsende Spannung in allen Beziehungen zur Auflenwelt. Auch sie
wirken hinein in die Probleme des Verkehrs. Alles zusammen sind
das an allen Orten Eurasiens Trdger von Krisen, die in Millionen
Wirbeln iiber den siebenten Teil der Erde fegen und natiirlich auch die
iibrigen sechs Siebentel in Mitleidenschaft ziehen. Keine Darstellung
der Verkehrsprobleme der Sowjetunion oder Eurasiens kénnte Anspruch
auf Vollkommenheit erheben, die nicht auch die innerpolitischen und
sozialwirtschaftlichen Auswirkungen des bolschewistischen Vorgehens
mit in den Kreis der Betrachtung zoge. . .

Hiermit ist der Rahmen fiir unsere Arbeit gespannt. Sie hat sich im
wesentlichen mit der Darstellung derjenigen Unternehmungen
und Pléne zu befassen, die der Entwicklung der Binnenschiff-
fahrt und des Eisenbahnwesens zu Betrieben mit ganz konkreten
wirtschaftlichen und politischen Aufgaben dienen sollen. Der See-
schiffahrt und des Luftverkehrs gedenken wir nur im Zusammen-
hang mit jenen beiden Haupttrigern des eurasischen Verkehrs und ebenso
des schienenlosen Verkehrs iiber Land, ohne deshalb die Bedeutung dieser
Verkehrsarten fiir die Zukunft der Sowjets und Eurasiens zu unter-
schéitzen.

So sehr nun die Entwicklung des Eisenbahnwesens und der Binnen-
schiffahrt von den weltpolitischen Zielen der Sowjetregierung beherrscht
ist, gehen wir bei unserer Darstellung nicht von ihnen, sondern von den
innerwirtschaftlichen Notwendigkeiten aus, die sich im Rahmen der allge-
meinen Planwirtschaft ergeben aus den dreigroBenrevolutioniren Reform-
werken, die die Bolschewisten mit so grofer Kiihnheit und brutaler Riick-
sichtslosigkeit in Angriff genommen haben: von der wirtschaftlichen
Rayonnierung (zugleich Verwaltungsreform), von der Industria-
lisierung des Landes und von der Kollektivisierung der landwirt-
schaftlichen Betriebe. Wir folgen damit den Grundsétzen, die die.Bol-
schewisten bei der Aufstellung ihrer Wirtschaftspline beobachten und
die im sogenannten Finfjahrplan von 1929—33, in der Pjatiletka zum
Ausdruck gebracht sind.



Erster Teil.

Das Planen der Bolschewisten.

I. Die Tendenzen des allgemeinen Wirtschaftsplanes
fiir 1929/30.

1. Der Charakter des Fiinfjahrplanes.

Der Fiinfjahrplan ist ein zum Gesetz erhobenes System von Richt-
linien, nach denen die aus der zarischen Epoche iibernommene gemischte
Wirtschaft Eurasiens zu einer rein sozialistischen entwickelt werden soll.
Aufhebung aller Klassenunterschiede und Kollektivisierung aller wirt-
schaftlichen Betdtigung wird in allen Verlautbarungen von Partei und
Regierung als oberstes Gesetz hingestellt. Damit soll nicht gesagt sein,
daBl der Finfjahrplan auch wirklich dem Sozialismus dient oder dienen
kann; es bestehen in dieser Beziehung sogar grofle Zweifel. Zur Beant-
wortung dieser Frage bediirfte es einer besonderen Untersuchung, die
hier nicht angestellt werden soll. Nur dies soll gesagt werden: Der
Finfjahrplan wurzelt in seinen Einzelheiten nicht in der bolschewisti-
schen Epoche des russischen Lebens, ist auch durchaus nicht aus kommu-
nistischen, sondern aus staatskapitalistischen Gedankengingen ent-
standen. Seine dltesten Wurzeln liegen in jenen Auffassungen der vor-
kapitalistischen Zeit, die den selbstherrlichen Zaren als den Grofgrund-
besitzer AllruBlands ansprachen, die jiingeren in den zum Hochkapitalis-
mus dringenden Unternehmungen und Plinen aus der Zeit des Grafen
Witte. In den vom Auslande befruchteten Universitdten und Forschungs-
instituten des kaiserlichen RuBland und in den Kanzleien seiner Ministe-
rien fiir Wirtschaft, Finanzen, Verkehr usw. sind die meisten der Pline
entstanden, die dem bolschewistischen Fiinfjahrplan als Grundlagen
dienen und die in ihm zusammengefaBt sind. Im Gegensatz zur letzten
Epoche der zarischen Herrschaft steht nur die zur Zeit beliebte Behand-
lung der Agrarfrage. Die Methoden zur Erreichung dhnlicher Ziele, wie
sie unter der Herrschaft des Biindnisses der Zarenmacht mit dem inter-
nationalen GrofSkapital in der Wirtschaft des kaiserlichen RuBland an-
gestrebt wurden — im Grunde genommen handelt es sich damals und
heute um die Finanzierung der eurasischen Volkswirtschaft —, haben
sich von Grund aus verandert.

Auch ohne diese Belastung aus der Geschichte gibt es genug Elemente,
im Fiinfjahrplan, die dem laut proklamierten Ziel zuwiderlaufen und
bei denen augenscheinlich andere Gesichtspunkte, etwa Machtfragen,
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starker wirken als gerade die sozialistischen. Dennoch sind wir auf
Grund zahlreicher Beobachtungen sowie auf Grund eigener Kenntnis
fithrender Personen seit vielen Jahren genétigt zu glauben, daB es den
Bolschewisten fanatisch ernst ist um die sozialistischen Parolen fir die
Zukunft. Wir wollen uns deshalb zunéchst an die Sozialisierungsgedanken
halten, wenn dadurch auch unsere eigene Aufgabe duBerst erschwert
wird.

Der Funfjahrplan ist kein Quinquenat im Sinne etwa eines fiinf-
jahrigen Etats oder eines etatsmédBig festgelegten Industriebaupro-
gramms, er ist vielmer ein dehn- und zusammenziehbarer Rah-
men, in dem die Fundamente fiir ein die gesamte Volkswirtschaft der
Sowjetunion umfassendes Programm skizziert sind. In den Finfjahr-
plan gehoren ebenso Industriealisierung wie Kollektivisierung, die Be-
reitstellung von Anstalten zur Ausbildung von Ingenieuren und Pro-
fessoren, Lokomotivfithrern und Koéchen fiir die Kollektivwirtschaften, wie
schlieBlich Eisenbahn- und Schiffbau, Festsetzung der AuBlenhandels-
kontingente und Geldbeschaffung und vieles andere mehr. Alle diese
Einzelaufgaben konnen nur in lingeren oder kiirzeren Etappen durch-
gefithrt werden, die oft genug iiber Umwege fiithren und bald diese, bald
jene Einzelunternehmung in den Vordergrund schieben.

Es wire indessen verfehlt, zu glauben, dafl das, was bisher — im
Frithjahr 1930 — iiber das Verkehrsprogramm der Sowjetregierung
bekannt geworden, schon in allen Einzelheiten den allgemeinen theo-
retischen Richtlinien entspriche. Es ist festzustellen, daf gegen den
Plan von vielen Seiten Sturm gelaufen wird, weil sich im Jahre 1929
die Unhaltbarkeit der bisherigen Verkehrspolitik klar erwiesen hat!. Die
Pjatiletka kann auch fiir das Verkehrswesen nur erst die Skizzierung
eines Planes sein, nach dem gewisse Bauten, Erneuerungen, Ergénzungen
usw. vorgenommen werden, die nicht immer in der Linie der oben ge-
kennzeichneten Idee liegen konnen, weil man an das Vorhandene an-
kniipfen und der Vergangenheit Rechnung tragen mul.

Zur Zeit wird, soweit wir es zu iibersehen vermdgen, versucht, alle
Energien des Landes vor allem in den Dienst des Handels zur Gewinnung
von Valuta zu stellen. Solche Feststellung erklirt uns zahlreiche Un-
regelmaBigkeiten im Tempo der Abwicklung des Planes und manche
Widerspriiche mit den Grundséitzen sozialistischer Planwirtschaft. Es
besteht geradezu der Eindruck, als kénnten einzelne Teile des Planes,
etwa das Transportprogramm, als etwas Selbstindiges oder Fest-
stehendes behandelt werden. Dasselbe gilt von den Unterabteilungen,
etwa vom Eisenbahnbauprogramm oder Schiffbauprogramm: Sie ge-
horen naturgemil ebenso in den allgemeinen Aufbauplan und sollten
entsprechend organisch in ihn hineingebaut sein, wie die Entwicklung

1 Z.B. Kaktyn in Ekonom. shisnj Nr. 152, vom 4. Juni 1930.
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von Energiequellen aller Art, wie Erzeugung von Ausfuhrgiitern und
Beschaffung von Maschinen und technischen Hilfskraften aus dem
Auslande. So sollte es wenigstens sein. Auch die Reihenfolge, in
der die Anlage etwa eines Hochofenwerkes, der dazu gehérigen Strallen
und des erforderlichen rollenden Materials und Betriebsstoffes dafiir
in Angriff genommen werden miif3te, sollte im Plan genau vorher bestimm¢t
sein. In dieser Beziehung versagt jedoch der Fiinfjahrplan, und zwar
nicht nur in den Einzelheiten, die letzten Endes ausfiithrenden Organen
iiberlassen bleiben miissen, sondern auch, und zwar besonders im grofen :
landwirtschaftliche Produktion, Industrieaufbau und Verkehrsmittel
sind zwar im Plan beriicksichtigt, aber nicht zu einem organischen
Ganzen miteinander verwoben und gegeneinander im zeitlichen Aufbau
ausgeglichen. Die allgemeine Volksbildung, deren Durchfithrung fiir
Vieles geradezu Voraussetzung ist, hinkt hinterher. Das Verkehrswesen
ist in dem Plan stiefmiitterlich behandelt worden. Die auf dem 16. Partei-
kongreBl im Juli 1930 vorgenommenen Korrekturen beheben die orga-
nischen Fehler des Planes nur zum Teil.

Die Art des Aufbaues und der Abwicklung des Planes 6ffnet Ein-
fliisssen das Tor, die im Plan selbst nicht beriicksichtigt sind und auch
kaum beriicksichtigt werden konnten. Die Mittel fiir seine Durchfiihrung
sollen, soweit Auslandskredite nicht in Frage kommen, im Aufbau selbst
gewonnen werden, also aus Uberschiissen durchaus nicht fertiger Be-
triebe. Damit gewinnt jener staatliche Geschiftsopportunismus, der
das Wesen des Merkantilsystems ausmacht, beherrschenden Einfluf3
gegeniiber den sozialistischen Dogmen. Darunter leidet alles, was mit
sozialer Fiirsorge, Wohnungsbau und Kulturentwicklung zusammen-
hingt, so daB der Beobachter sehr wohl zur Auffassung gelangen kann,
die sozial-humanitéren Ziele des Sozialismus seien in der Sowjetunion ein
fiir allemal in den Hintergrund geriickt, obwohl solches nur fiir die Zeit
des technischen Aufbaues gelten soll. — Infolge der Einfliisse aus der
Methodik des Merkantilismus verschieben sich die einzelnen Teile
des Planes zueinander. Die Elemente der Spekulation nehmen einen
breiten Raum in ihm ein. Die Notwendigkeit der Kapitalbeschaffung
wahrend der und durch die Arbeiten des Plans veridndert die Elemente
der Wirtschaft fortgesetzt, indem sie solche Zweige der Wirtschaft,
durch deren Erzeugung leicht und schnell Edelvaluta ins Land gezogen
werden kann, in eine vorberechtigte Stellung gegeniiber jenen bringen,
die als werbende Anlagen erst in einer ferneren Zukunft oder nur indirekt
auf das Finanzierungskonto entlastend wirken. Zu solchen spekulativen
Unternehmungen gehért die Karische Expedition! und die Turkestano-

1 Cleinow, G.: Neu-Sibirien a. a. O. S. 336—61 und zum Teil erginzend der
Reisebericht von Otto Heller, ,,Sibirien, ein anderes Amerika‘**. Neuer Deutscher
Verlag, Berlin W 8 1930.
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Sibirische Eisenbahn. Hieraus erkliren sich schon zahlreiche Wider-
spriiche, wie sie bei der praktischen Verwirklichung des Planes téglich
auftreten und die Quelle unerhorter Reibungen innerhalb der regie-
renden Partei und der Behorden abgeben. Es schleichen sich in den
Plan Gesichtspunkte ein, die, iiberall sonst auf dem Erdenrund geschétzt,
unter der Diktatur des Proletariats aber eine Bedrohung eben dieser
Diktatur darstellen miissen. Darunter auch der Egoismus der einzelnen
Belegschaften oder Verwaltungen, die den individuellen Egoismus in
weitem Umfange ablésen. Zur Zeit ist die Lage in der Sowjetunion derart,
daB alle Unternehmungen, deren praktisches Ergebnis nicht in der Aus-
sicht, Edelvaluta hereinzuschaffen gipfelt, zuriickgestellt werden ohne
Riicksicht auf ihre soziale Bedeutung, woraus sich des weiteren ergibt, da
alle Unternehmungen besonders geférdert werden, die eine Verringerung
des Geldumlaufes ermoglichen und Valuta nicht in Anspruch nehmen
und den Kreis der den Geldumlauf in Anspruch nehmenden Menschen
— die Privatunternehmer — verengern. Wo sich Widerstdnde irgend-
welcher Art bemerkbar machen, mégen sie als Erscheinungen des Marktes
oder als Vorgénge oder auch nur Stimmungen innerhalb einzelner Be-
hérden, Verwaltungen und Betriebe auftreten, wird der Klassen-
kampf als Machtmittel des Staates gegen unliebsame Individuen ein-
geschaltet. Der Staat betétigt die klassenkampferischen Parolen, indem
er Millionen individuelle Privatgiitererzeuger (Bauern) und Privat-
hindler von der NutznieBung des Geldumlaufes fernhilt. Er nimmt
die Erzeugung der Lebensmittel ebenso wie ihre Verteilung selbst in die
Hand. Das gleiche gilt im Zusammenhang mit allen tierischen und
pflanzlichen Rohstoffen, die im Inlande verarbeitet werden konnen. Die
ErschlieBung der Energiequellen dient dieser Tendenz. Der allseitige
Ausbau der Verkehrsmittel wurde bisher am meisten vernachlissigt,
weil anderenfalls damit automatisch auch die individuell wirtschaftenden
privaten Unternehmer Nutzen ziehen wiirden. Sie konnten nicht ohne
weiteres ausgeschlossen werden, ohne daBl man z. B. den Verkehr auf
den Binnenwasserstrallen in weitem Umfange lahmlegte. Die Sowjet-
regierung sucht, wie weiter unten naher erlautert werden soll, solche
Zusammenhénge zu verschleiern, zieht es vielmehr vor, den im Ver-
kehrswesen herrschenden ,reaktiondren” und ,,gegenrevolutioniren‘
Geist fiir alle von ihr selbst verschuldeten Unterlassungen und Fehler
verantwortlich zu machen, wie sie es schon im Schachty-ProzeB 1928
und in den Prozessen von 1929 getan hat, und wie sie sich anschickt,
es in einem EisenbahnerprozeB3 im Herbst 1930 in Moskau zu tun. Wo
die Bolschewisten, wie z. B. im Fischereigewerbe, den Privatunterneh-
mern aus verschiedenen Griinden eine ziemlich weitgehende Bewegungs-
freiheit lassen mufBten, entwickelte sich private Schiffahrt, gegen die
die staatliche nicht aufkommen konnte, und mit ihr eine starke EinfluB3-
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nahme privatwirtschaftlicher Gesichtspunkte auf den Sowjetapparat.
— Der im Sommer 1929 durchgefiihrte Reinigungs- und Strafprozefl in
Astrachan beleuchtet die bolschewistischen Methoden ebenso, wie das
Strafverfahren gegen Beamte des Ukrainischen Holztrusts im Jahre 1930.
Die Verkehrsmittel als starke Konsumenten von finanziellen Umlauf-
mitteln und zugleich als anspruchsvolle direkte und indirekte Verbraucher
ausldndischer Hilfsmittel, z. B. beim Lokomotiv- und Schiffbau und
der Werkstéitteneinrichtung fiir die Maschinenindustrie, also auch von
auslindischer Valuta, konnten infolge des Zusammenwirkens der mer-
kantilen und der klassenkdmpferischen Gesichtspunkte nicht entspre-
chend ihrer werbenden Kraft, sondern eben nur als Valutaverbraucher
behandelt werden. Das sind die inneren Griinde fiir ihre Vernachléssi-
gung seit 1923 und zugleich Beweise fir die Unbesténdigkeit des Cha-
rakters der pjatiletka. Bezeichnend ist in diesem Zusammenhange, dafl
das Présidium des Obersten Volkswirtschaftsrates die Frage des FluB-
schiffbaues zum erstenmal wahrend der Zeit seines Bestehens am 25. Juli
1930 auf die Tagesordnung einer seiner erweiterten Sitzungen gestellthat!.

Zwischen den sachlichen und politisch-taktischen Motiven, die die
Sowjetregierung vorschiebt, die wirklichen herauszufinden, bildet einen
schwierigen Teil unserer Untersuchung.

2. Die Schwiichen im Unterbau der Planwirtschaft und ihr
Ausgleich durch das Klassenkampfsprinzip.

Der Fiinfjahrplan geht grundséitzlich aus dem allgemeinen System
der Planwirtschaft hervor. Eine konsequent durchgefiihrte Plan-
wirtschaft hat zur Voraussetzung eine bis ins kleinste gehende Ubersicht
iiber die Produktionskrifte, die Bediirfnisse und die Kaufkraft des Landes,
alsdann Kenntnis des Gebiets und Beriicksichtigung aller seiner Verkehrs-
grundlagen sowie das Vorhandensein eines hochstehenden technischen
Verwaltungsapparates. Sie erfordert eine absolut zuverlassige Inventur
aller Wirtschaftsenergien, also der menschlichen Arbeitskrafte und geisti-
gen Energien ebenso wie der Bodenschitze, Wasserkrifte, klimatischen
und Bodenverhéltnisse und muB sich stiitzen kénnen auf eine sicher
und schnell arbeitende Statistik.

Keine dieser Voraussetzungen ist in der Sowjetunion ausgebildet. Die
Griinde dafiir konnen zunichst nicht den Bolschewisten zur Last gelegt
werden, da sie in der Vergangenheit liegen. Die Mangel in den Grund-
lagen der Sowjetplanarbeit liegen, sofern man sich iiberhaupt auf den
Boden der kommunistischen Grundsitze stellen will, vor allem in der
Erbschaft, die die Bolschewisten angetreten haben und lassen sich in
folgende Punkte zusammenfassen:

1 Ekonom. shisnj Nr 124 vom 27. Juli 1930.
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1. Das eurasische Gebiet ist zu wenig durchforscht, als daB es
in allen seinen Teilen als bekannter Faktor in die theoretischen Formeln
der Plankommission eingesetzt werden diirfte. Die landeskundliche FEr-
forschung Eurasiens befand sich 1914 gerade erst in einem Anfangs-
stadium. Daher das verhédltnisméBig zaghafte Vorgehen des Privat-
kapitals. Das Erscheinen des Englinders Urquhart im Ural und in
Sibirien neben russischen Unternehmern leitete gerade eine neue Ent-
wicklung ein, und die von ihnen gewonnenen Erfahrungen blieben Ge-
schiftsgeheimnis jener, kénnen also auch von den Bolschewisten nicht
ohne weiteres ausgewertet werden. Infolgedessen bedeutet jede Verord-
nung der Obersten Plankommission zunéchst einen Stof} ins Dunkle, die
Inangriffnahme eines Experiments, einen Eingriff in oberflachlich durch-
schaute Verhéltnisse und weiterhin die Heraufbeschworung von Krisen.
Der bolschewistische Optimismus nennt sie Gesundungskrisen, weil durch
sie auch neue Krifte offenbar werden; sie werden vom Propaganda-
apparat als Ergebnis des bolschewistischen Scharfsinns in die Welt
hinausposaunt. Aber jeder Tag bringt auch die Erkenntnis, da8 die Vor-
aussetzungen fiir viele Anordnungen fehlen; daher treten Riickschlige
als Folge vorschnellen und nicht geniigend durchdachten Handelns ein;
iiber sie erfihrt die Aulenwelt, wenn iiberhaupt, so nur mit Verspatung
und unter tendenzitser Beleuchtung.

2. Nichst der Unerschlossenheit des Gebietes wirkt auf die Entwick-
lung der kulturelle Tiefstand der Bevélkerung: das Analphabeten-
tum, die primitiven korrumpierenden Neigungen, der Mangel an tech-
nischem Personal, die personliche und politische Unzuverlissigkeit des
vorhandenen und die Zuriickhaltung der fritheren Privatangestellten,
die sich zum Teil noch als Hiiter der Interessen ihrer friiheren Brot-
herrn betrachten. (Siehe die sog. Schadlingsprozesse!)

3. Entsprechend dem kulturellen Niveau der Bevolkerung fullt die
Statistik auf unsicheren Grundlagen; sie erfal3t alle wirtschaftlichen
Tatsachen in dulerst unzuverldssiger Weise. Die Schaffung eines ein-
wandfrei arbeitenden statistischen Apparates ist noch nicht mdoglich
geworden. AuBerdem sind bewuBte Falschmeldungen iiber die Ergeb-
nisse eines Experiments als Folge des Ehrgeizes oder der Feindschaft
von Beamten an der Tagesordnung. Die 1929 eingeleitete Reform des
statistischen Apparates und seine Unterstellung unter die Staatsplan-
kommission soll Abhilfe schaffen.

4. Die Ausgangspline fir den Industriebau sind meist viel zu
breit, nicht nach der Kaufkraft des Landes angelegt, sondern nach
einem theoretisch errechneten Bedarf der sozialisierten bzw. nationa-
lisierten Betriebe und des Staates; sie beriicksichtigen vielfach nicht die
Hilfsindustrien und sonstige Hilfs- und Erganzungseinrichtungen, ohne
die die Durchfiihrung einer Produktion nicht mdoglich ist. Die vielfach

Cleinow, Roter Imperialismus. 2
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herrschende Systemlosigkeit wird grell beleuchtet u.a. durch die
Tatsache, daBl das gewaltige Dnjepr-Kombinat in Bau genommen
wurde, ohne daBl die Lage der hundert Kilometer AnschluB- und
Betriebsgeleise vorher festgelegt worden wére! Dabei wird alles Planen
von der Sucht beherrscht, immer und iiberall teehnische Methoden
anzuwenden, die sonst auf dem Erdball praktisch noch nicht erprobt
sind, wenn sie nur den Anschein einer unerhorten Neuerung er-
wecken. Infolgedessen wachsen bei den einzelnen Projekten die finan-
ziellen Anforderungen sehr héufig schneeballartig und wiirden schlief3-
lich in keinem Verhiltnis zur finanziellen Leistungsfihigkeit der Volks-
wirtschaft und der Kreditwiirdigkeit des Sowjetstaates stehen, wenn
nicht die Inflation des Tscherwonetz ihre ausgleichenden Wirkungen
zugunsten der Sowjetwirtschaft bei Einschaltung des Auflenhandels in
das System der Geldbeschaffung ausiibte. Aber auch die in diesem
Zusammenhange wichtige Ausfuhrforcierung einzelner Waren, wie z. B.
Holz, Roggen, Streichholzer, kann auf die Dauer nicht iiber den Berg
helfen, da auch die Aufnahmefihigkeit des Auslandes Grenzen hat.

Trotz dieser Kennzeichnung machen wir die Richtlinien des Fiinf-
jahrplanes und dessen Zahlen zur Grundlage unserer Darstellung, weil
wir andernfalls iiberhaupt keinen Boden unter den Fiilen hatten. Zu
Hilfe kommen uns alle jene Vorarbeiten, die die zarische Regierung im
Verein mit dem russischen und internationalen Unternehmertum bis
in den Weltkrieg hinein auf dem Gebiet der wirtschaftlichen Erschliefung
Eurasiens geleistet hat'. Finanz-, Handels-, Verkehrs- und Landwirt-
schaftsministerien haben teils selbstéindig, teils auf Anregung und im
Verein mit in- und ausléndischen Finanzgruppen, teils unter Fihrung
der Petersburger Akademie der Wissenschaften im Zusammenhang mit
dem FEisenbahnbau, der Siedlungsbewegung, dem Baumwollbau, der
Entwicklung der Montanindustrie u. a. m. ein reiches Material hinter-
lassen, auf Grund dessen die Bolschewisten weiter arbeiten. Wir haben
damit und in Verbindung mit der standigen Kontrolle der Presse nach
fast sechsjihrigen Reisen in der Sowjetunion und achtjéhrigem Auf-
enthalt zu Studienzwecken im zarischen Ruflland am ehesten Aussicht,
zu einem anndhernd richtigen Bilde von dem zu gelangen, was wirklich
gewollt wird und erreicht werden kann. Anderenfalls wiren wir ge-
zwungen, eine wirtschaftsgeschichtliche Untersuchung anzustellen und
die MaBstdbe der Vorkriegszeit zu benutzen, mit denen tatsichlich im
heutigen Eurasien nur in Einzelfdllen etwas anzufangen ist.

Aber noch ein anderer, wichtigerer Grund ist es, der uns veranlaBt,
die Pjatiletka zur Grundlage fiir den Aufbau unserer Untersuchung zu
wihlen: wir halten unter den besonderen russisch-bolschewistischen

1 Eine Zusammenstellung solcher Unternehmer fiir den Eisenbahnbau s. mein
Neu-Sibirien a.a. O. S. 55.
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Verhiltnissen die technische Durchfiihrung der Grundgedanken des Planes
wenigstens in einem solchen Umfange fiir méglich, dal es der Sowjet-
regierung erlaubt sein wird, die gesamte Wirtschaft Eurasiens auf einen
den Zielen des Bolschewismus entsprechenden Weg zu stellen. Wir
glauben also auch, dafl es ihr moglich sein wird, den gesamten indivi-
duellen Bauernstand zu vernichten und an dessen Stelle ein landwirt-
schaftliches Proletariat auf Riesenbetrieben zu setzen. Allerdings suchen
wir unsere Maf3stdbe nicht in den modernen demokratisch-liberalen Staa-
ten, sondern in den Despotien des 18. Jahrhunderts, in der russischen
Geschichte und personlichen Feststellungen. Die Besonderheiten der
eurasisch-bolschewistischen Verhéltnisse sind in erster Linie in der Aus-
gleichsmoglichkeit zu finden, die sich die Bolschewisten zwischen
Staatsnotwendigkeit und sozialethischen Aufgaben durch die riicksichts-
lose Anwendung des Klassenkampfes geschaffen haben. Das Klassen-
kampfprinzip, wie die Bolschewisten es begriinden, gestattet ihnen
iberall dort Menschen zu opfern, wo sie sozialpolitisch, — tiberall
dort Privateigentum aufzuheben, wo sie finanziell nicht weiter
konnen. Sie leben aus dem privatwirtschaftlichen Teil der Substanz der
Volkswirtschaft im weitesten Sinne und kénnen aus dieser Quelle noch
eine gewisse Zeit hindurch schopfen. Eurasien ist durch die Riicksténdig-
keit und Leidensfiahigkeit seiner Bewohner ein Land ungeahnter Mog-
lichkeiten. Die kapitalistische Wirtschaft der Zarenzeit hat iberdies
auf allen Gebieten Reserven angelegt, die nach und nach unter den
Klassenkampfmethoden zum Vorschein kommen. Man denke allein der
Reservelager bei den Eisenbahnwerkstatten und Werften. Die Hamster-
wirtschaft dort, aber auch in privaten Unternehmungen nahm groteske
Formen an. So ist festgestellt, daB eine der Oka-Werften noch 1928
eine Reserve an Lacken besaB, aus der sie ihren Bedarf bei voller Be-
schaftigung vierzig Jahre hindurch hétte decken kénnen!

Gewif} flieBen diese Quellen nicht ewig und miissen durch die Lei-
stungen des sozialistischen Ausschnittes der Wirtschaft, der aber erst
angebaut werden soll, abgelost werden. Die erste Frage ist, ob der Aufbau
gentigend schnell durchgefithrt wird oder ob zwischen der privatkapita-
listischen Giitererzeugung und der staatlichen ein zeitliches Vakuum
eintritt. Vorhanden ist das Vakuum bereits in der Bekleidungs- und
Lebensmittelindustrie (Konserven!) sowie in der Eisenerzeugung. Die
Landwirtschaft bildet zur Zeit das Hauptkampffeld. Im iibrigen hilft
das internationale Kapital in groBem Umfange, ohne die Sowjetmacht-
haber schon zu zwingen, zu humaneren Methoden iiberzugehen.

Die Verhiltnisse liegen somit folgendermaBlen fiir die Sowjetregierung
bzw. fur die Bolschewisten: Solange innerhalb der Kommunistischen
Partei die brutale Richtung die Oberhand behilt und sich vor der Wieder-
holung von Fehlern hiitet, wie sie 1929 in der Agrarreform begangen

Pi
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wurden, und die AuBenpolitik der Sowjetregierung, dank der in der
Welt herrschenden Uneinigkeit, glicklich operieren kann, ist mit der
Moglichkeit der Durchfiihrung des Planes in einem die Sicherheit der
Sowjetmacht garantierenden Ausmafle zu rechnen. Die Moglichkeit
wiirde in Frage gestellt, sofern die Entwicklung des Transportwesens
nicht Schritt halten konnte mit der fortschreitenden Kolektivisierung
und Industrialisierung und der dadurch bedingten Konzentration der
Frachtenstréme. Die Frage nach dem Tempo und der Richtung der
Verkehrsentwicklung ist zugleich eine Frage nach dem Umfang der be-
notigten Auslandskredite wihrend der néichsten 2 bis 3 Jahre und somit
auch eine Frage nach der Entwicklung des AuBlenhandels, die wiederum
zu besonderen Anspriichen an das Verkehrswesen fithrt. Damit aber
kommen wir zu dem ganzen groBen Komplex von Fragen, der mit den
internationalen Beziehungen der Sowjetregierung zusammenhéngt und
ohne dessen Erérterung auch die Fragen der Finanzierung in der Luft
héngen.

3. Finanzierung und AuBenhandel.

Mit den gekennzeichneten Methoden, unter gleichzeitiger Einfuhr von
Maschinen und technisch gebildetem Personal aus dem Auslande zur
Rationalisierung der aussichtsreichsten Betriebe, sowie unter gleich-
zeitiger Mechanisierung der Landwirtschaft, kénnte in Eurasien eine
autarkische Wirtschaft in ziemlich weiten Grenzen organisiert und auf
eine gewisse Leistungsfahigkeit gebracht werden, um so sicherer, als der
groflartige Menscheneinsatz die Herstellung von Exportgut zu Preisen
ermdéglicht, die keinen auslindischen Wettbewerb zulassen. ,,Der ge-
samte Volkswirtschaftsplan in seinen beiden Variationen geht von
der Notwendigkeit einer bedeutenden Erweiterung der Verbindungen
mit der Weltwirtschaft aus, unter der allerdings unerldBlichen Vor-
aussetzung, dall solche Erweiterung sowohl in ihrem Endergebnis als
auch auf allen seinen wichtigen Etappen zur systematischen
Kraftigung der Unabhingigkeit unseres Landes von den
fiihrenden kapitalistischen Méachten zu zielen hédtte. Mit
anderen Worten: Die Gesamtrichtung des Wirtschaftsumsatzes mit der
AuBenwelt ist in den Berechnungen der Pjatiletka untergeordnet der
Aufgabe der Entwicklung der Produktivkrifte des Landes auf den
Wegen der Industrialisierung und Vergesellschaftung, als der
einzig moglichen Form, die Unabhéngigkeit der SSSR gegen
den Druck der kapitalistischen Staaten zu verteidigen'.” Also
freie Bahn fiir merkantilistische Methoden ... Der eurasische Wirt-
schaftsraum soll, vom Auslande unabhéngig gemacht, sowohl Kraftquelle

1, Pjatiletnij plan* (Der Fiinfjahrplan) des volkswirtschaftlichen Aufbaues der
SSSR. Verlag ,,Planowoje chosaistwo®, Moskau 1929, Bd 1, S.99.
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zur Ausdehnung in Asien als auch Magnet von ungeheurer politischer
Anziehungskraft fiir die Volker Asiens und Europas werden.

Die Produktion soll nach dem Plan derart entwickelt werden, daf
sie befdhigt wire, iiber den errechneten Innenbedarf hinauszugehen —
im Jahre 1930/31 um 21 Millionen, 1931/32 um 49 Millionen und 1932/33
um 456 Millionen Rubel.

Fiir den Export sollen im genannten Zeitraum Giiter im Werte von
etwa 4 Milliarden bereitgestellt werden. Die AuBlenhandelsbilanz, die
1927/28 passiv war (Import 477, Export 406 Millionen Rubel = minus
71 Mill. Rubel), soll in Millionen Rubel folgendes Bild erhalten?!:

Tabelle 1.
1928/29 1929/30 1930/31 1931/32 1932/33
Import ..... 429 580 780 940 1200
Export ..... 544 678 791 890 1015
Differenz.... -+ 115 + 98 + 11 — 50 — 185

Vom Jahre 1932/33 ab wollte die Sowjetregierung nach dem Plan
mit Waren von mindestens einer halben Milliarde Rubel auf dem Welt-
markt operieren kénnen, ohne genétigt zu sein, Riicksicht auf die In-
landsmarktlage und die Weltmarktpreise nehmen zu miissen. Es han-
delt sich hier nur zum Teil um Rohstoffe; die Uberschiisse werden in
wachsendem Mafle aus Fertigindustrien angestrebt und sollen dem asiati-
schen Markt (Persien, Westchina) zugefiihrt werden (Zucker, Textilien,
Eisenwaren, gewisse Maschinen, Glas u. a. m.), also Giiter, deren Her-
stellung keine Edelvaluta verbraucht, da sie aus heimischen Roh-
stoffen durch heimische Arbeiter pp. hergestellt werden, die mit dem
minderwertigen Tscherwonezrubel entlohnt sind. Die Getreideausfuhr
soll 1933 einen Umfang von 50—80 Millionen Zentnern erreichen?.
Eine besondere Foérderung erfihrt die Ausfuhr von Naphtha, Holz,
Hanf, Flachs. Zur Erzeugung dieser Ausfuhr ist eine Entwicklung
der Rohstoffbasis erforderlich, fiir die die natiirlichen Voraussetzungen
vorhanden sind. DaB aber aus den Uberschiissen dieser Ausfuhr die
finanziellen Anforderungen des Gesamtplanes in absehbarer Zeit abge-
deckt werden koénnten, ist nicht anzunehmen und wird auch von den Bol-
schewisten nicht erwartet. Der Plan selbst sieht ein ,,grofes Anwachsen
langfristiger Auslandskredite* sowie der Golderzeugung im Inlande vor3.

Wie grofl miiiten die Auslandskredite sein, um den Fiinfjahrplan
sicherzustellen? Wir versuchen eine ungefihre Schitzung:

Nach dem Fiinfjahrplan hat die Sowjetregierung sich entschlossen,
im Zeitraum von 1928-—1933 Kapitalien in der runden Summe von

1 Nach d. Tabelle von S. G.Strumilin in ,,Planowoje chosaistwo‘‘ 1929, H. 3,
S.51. ,,Die sozialwirtschaftlichen Probleme d. Fiinfjahrplanes 1928/29 bis 1932/33.%

2 Pjatiletka a.a.O., Bd1, S.99.

3 Pjatiletka a. a. O., Bd 1, 8. 100. — Der Zusammenbruch der Lena-Goldfield
deutet nicht auf Vermehrung der Golderzeugung hin.
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64,6 Milliarden Tscherwonetzrubel zum Wiederaufbau und Ausbau der
Volkswirtschaft RulBllands zu investieren!, nachdem sie im vorauf-
gegangenen Jahrfiinft bereits 26,0 Milliarden in die Wirtschaft einge-
schossen hatte. Die Aufwendungen sollen der ErschlieBung neuer Roh-
stoffgebiete und der VergroBerung der Giitererzeugung auf allen Gebieten
der Industrie und der Landwirtschaft bei gleichzeitiger Verringerung
der Selbstkosten nach einem zusammenhingenden Plan dienen. Fiir
die industrielle Giitererzeugung allein wurden 16,4 Milliarden ausge-
worfen gegen 4,4 Milliarden im voraufgegangenen Jahrfiinft, dazu fiir
die Elektrifizierung 3,1 gegen 0,9, fir die Landwirtschaft, in der etwa
vier Fiinftel der Bevolkerung beschéftigt sind, 23,2 Milliarden gegen 15,
fiir die Transportmittel mit EinschluB der Seeschiffahrt und Hafenbau-
ten 10 gegen 2,7 Milliarden 2. Wie sollen diese Mittel aufgebracht werden?

Die oben angefiihrten Zahlen des AuBlenhandels sind bereits iiberholt
und kénnen deshalb nur Anspruch als Anhaltspunkte erheben. Die
Sowjetregierung hat sich inzwischen einer Reihe von Erzeugnissen fiir
die Ausfuhr bemiichtigt, die bisher brach lagen, wie Olsaaten, ZedernuB,
Sperrholz. Durch die Fortnahme von Vieh, Eiern, Butter und Tier-
produktion konnten die Ausfuhrziffern ebenso erh6ht werden, wie durch
verstirkten Waldeinschlag im Gebiet der nérdlichen Dwina unter riick-
sichtslosester Anwendung von Zwangsarbeit sowie Rationierung des
Verbrauchs von Lebensmitteln und Baumaterial.

In der Sowjetwirtschaft gibt es einen Begriff ,,sozialistische An-
hiufung®”. Er bedeutet die Schaffung von Reserven in einzelnen
Artikeln in der Hand des Staates, mit denen im Bedarfsfalle auf dem
Weltmarkt operiert werden kann. Zur Erlduterung der Bedeutung dieser
Einrichtung diene folgendes: Im Winter 1929/30 machte Deutschland
Anstrengungen, den Markt fiir Roggen in den Nordischen Staaten zu
gewinnen. Sobald die Sowjetregierung diese Absicht merkte, warf sie
zur groBen Uberraschung aller Interessenten, die nur die Schlangen vor
den Lebensmittelhandlungen in den Stadten der Sowjetunion gesehen
hatten, einige Schiffsladungen Roggen zu niedrigen Preisen in die
Ostseehifen, obwohlin den Stadten der Sowjetregierung notorisch Mangel
an Brot herrschte. Der Roggen stammte aus den sog. ,,sozialistischen*
Reserven. Ahnliche Reserven gibt es in Textilien. Die gewaltigen Lager
des Textiltrusts sind angefiillt mit Ware — und zwar nicht nur Militér-

1 Wir wollen an dieser Zahl festhalten, obwohl in amtlichen Veroffentlichungen
immer gréBer werdende Zahlen genannt werden. In einem Propagandavortrag
in Berlin hat ein Prof. Pawlow aus Moskau 154 Milliarden genannt. In solchen
Angaben kommt die Tscherwonetzinflation zum Ausdruck. Wir kimen ins Ufer-
lose, wollten wir andere Zahlen benutzen als diejenigen, die in der ,,Pjatiletka‘
aufgefiihrt sind.

2 EntschlieBung der XVI. Parteikonferenz der WKP zu den Vorschligen von
Rykow, Krzyzanowski und Kujbyschew, Iswjestija Nr 99, vom 30. April 1930.
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tuch, wihrend die Bevélkerung der Sowjetunion abgerissen herumléduft.
Die Textilien dienen ebenso wie Zucker der Eroberung der asiatischen
Mérkte, insbesondere der Versorgung Chinas und Persiens. In diesen
Warenreserven liegen Valutawerte aufgestapelt, deren Héhe schwer zu
schitzen ist, die aber als Hilfsquelle zur Finanzierung des Finfjahrplanes
ins Auge gefalt werden muBl. — Die Anstrengungen, die demgegeniiber
in Europa und Amerika bemerkbar werden, um der Einfuhr aus der
Sowjetunion einen Riegel vorzuschieben, werden solange zum Scheitern
verurteilt bleiben, als ein einmiitiges Zusammengehen der biirger-
lichen Staaten unméglich ist. Um so bedeutungsvoller wird die Neu-
regelung des Verkehrswesens fir die Entwicklung des Aulenhandels und
seine Finanzierung wird zu einem Kardinalpunkt der Gesamtentwick-
lung. Welches sind nun die inneren Finanzquellen der Sowjetunion?
Wir werden die Frage, ob und auf welchen Wegen die Sowjetregierung
imstande sein wird, im Jahrfiinft fiir ihren Plan tiber 64 Milliarden zu
mobilisieren, nicht einer besonderen Priifung unterwerfen, sondern
uns mit der Wiedergabe der amtlichen Zahlen begniigen. Wir ignorieren
die tatséchlich vorhandene Rubelinflation mit ihren die Durchfiihrung
der Baupline und des Exports fordernden und hemmenden Begleit-
erscheinungen. Nur die allgemeinen Finanzreservoire, aus denen die
Mittel zur Finanzierung des Fiinfjahrplanes geschopft werden, mégen
gekennzeichnet werden. Die Entwicklung des Finanzplanes fiir die
ersten beiden Jahre des Finfjahrplanes zeigt die folgende Tabelle:

Tabelle 2.
Finanzplan der Volkswirtschaft der SSSR.
1928/29 1929/30
Bestimmung der Ausgaben | § '§ darin enthalten | § E. darin enthalten
in Millionen Rubel =2 | el o |22l 8@ |oal 2 | a8
S (255 3 | 42| %f (358 f3 42
28 |28 25 | £s| B8 |Ee9 £EE  £%
<= |228 28 | 2% |<m |32 2% | 2%
o g3 37 @ =
1. Wirtschaftliche Ausgaben.| 78524 720 |2 806 | 326123169137 (2782 | 397
davon
a) fir Landwirtschaft ....| 1459| 728 | 599 | 132] 257712022 | 417| 138
b) ,, Industrie und Elek-
trobauten......... 249612007 | 489 — | 4310[3765| b546| —
¢) ,, TransportsowiePost
und Telegraph.. ... 1187[1127) 14| 46] 1902|1740 70 92
d) ,, Kommunalwirtschaft
und Wohnungen...| 773} 664| 10| 99| 1220|1104, 10| 106
2. Alle sozial-kulturellen Auf-
wendungen............ 2828| 360 — |2478] 3809] 700, — [3109
davon fiir Volksbildung ..§ 1278| 230} — [1048] 2026 550 | — |1476
3. Verwaltung und Verteidi-
GUOZ o ieniiinnnan. 1654 — | — |15664) 1753 — | — |1753
Zusammen: [12 234 |5 070 |2 806 |4 356817 878 |9 837 |2 782 | 5 259
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Die Einnahmen der Volkswirtschaft der Sowjetunion werden von
S. G. Strumilin an der Hand der Kontrollziffern der obersten Plan-
kommission wie folgt berechnet:

Tabelle 3.
Einnahmen in Millionen Rubel: | 1925/26 | 1926/27 1927/28| 1928/29 | 1929/30

A. der Bevolkerung
1. der landwirtschaft-

lichen .............. 126562 | 12757 | 13824 | 16177 | 17196

a) des  landwirtschaftli-
chen Proletariats ..... 466 510 560 632 734
b) der Bauern .......... 12186 | 12247 | 13263 | 15545 | 16462
davon: kollektivisierte. .. — — 136 196 575
individuelle...... — — 13127 | 15349 | 15887

2. der nicht landwirt-
schaftlichen....... 9172 | 10613 | 11565656 | 12832 | 14403

a) der bezahlten Arbeiter 6423 7588 8684 | 10045 | 11731

b) der nicht proletarischen
Angestellten ......... 1648 1899 1799 1745 1656

c¢) der Bourgeoisie....... 619 634 568 515 467

d) der sonstigen nichtland-
wirtschaftlichen Bevol-

kerung .............. 482 492 504 527 549
Zusammen A:| 21824 | 23370 | 25379 | 29009 | 31599

B. der vergesellschafte-
ten Betriebe....... 1791 1950 2323 3208 5659
Zusammen A und B:| 23615 | 25320 | 27702 | 32267 | 37258

Zahl der Bevolkerung in tausend

Seelen ......ocovvveviinunns 147028 | 150 700 | 154 828 | 159 208 | 163 8331
Einkommen pro Kopf der Be-
volkerung in Rubel......... 160,6 168,8 178,7 202,5 288,1

1 Die Zahlen sind nach den Ergebnissen der Volkszahlung von 1926 errechnet.
Sie gelten fiir den 1. Januar 1926, 27, 28, 29, 30. Am 1. Januar 1931 — 1687568000,
1932 — 174058000 und 1933 — 179658000 Seelen.

In den Jahren 1928/29 und 1929/30 bringt somit die gesamte Volks-
wirtschaft der SSSR an Einkommen auf Rubel 32217 und 37258 Mill.
Davon sollen der Wirtschaft durch den Friihjahrplan wieder zugefiihrt
werden 12234 und 17878 Mill. und nur der Rest von 19973 bzw. 19380
Mill. soll den privaten Bediirfnissen einer Bevolkerung von 159,2 bzw.
163,8 Mill. Menschen vorbehalten bleiben, oder 125,6 bzw. 118,9 Rubel
pro Kopf und Jahr. Bleiben wir zundchst beim Steuer-Soll, so wiirde
es sich um eine durchschnittliche Besteuerung der Bevélkerung mit 58 %
des Einkommens im Jahre 1929/30, gegen 38% des Einkommens im
Jahre 1928/29 handeln. Aus unsern Zahlen ersehen wir, dafl die Be-
lastung der Bevélkerung durch Steuern und Anleihen, berechnet auf das
Einkommen, in einem Jahre um 20% gestiegen ist. Dabei sind allerdings
die inneren Anleihen als Stundungen von Gehéltern und Léhnen anzu-
sprechen, da sie durch Abziige von diesen und nicht vorwiegend aus
den Sparguthaben zustande kommen.
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Fassen wir nun die Einnahmen aus vergesellschafteten Betrieben ins
Auge, so bemerken wir, dall sie 1928/29 nur ein Neuntel, 1929/30 ein
Sechstel der Gesamteinnahmen der Volkswirtschaft ausmachen. Mit der
steigenden Kollektivisierung und dem fortschreitenden Industriebau
wird ihr Anteil zunehmen. Gehen wir davon aus, dafl die Einnahmen
aus ,,Vergesellschafteten Betrieben (B) von 3208 und 5659 Mill.
restlos — was natiirlich praktisch nicht durchfiihrbar ist — dem
Fiinfjahrplan gegeben werden kénnten, so blieben durch Steuern und
innere und &uflere Anleihen zu decken im Jahre 1928/29: 9026 Mill,,
im Jahre 1929/30 aber 12219 Mill. Rechnen wir fiir den Staat sehr
giinstig mit der Moglichkeit, 20 vH. des Einkommens durch Steuern und
innere Anleihen zu erfassen, so ergidbe sich folgende Rechnung:

Tabelle 4.

1928/29 1929/30
Gesamteinnahmen A+B . . . . . . . . . ... oL 32217 37258
Hiervon 20% Steuern und Anleithen . . . . . . . . . . .. 6443 7452
Dazu Gewinn aus sozialisierten Betrieben . . . . . . . . . . 3203 5659
Valutagewinne im AuBenhandel (Schitzung). . . . . . . . . 600 £00
Verringerung des Valutabedarfs durch eigene Produkticn . . . — 100
Vorhandene Deckung des Fiinfjahrplanes . . . . . . . . . . 10251 14011
Anforderung des Fiinfjahrplanes . . . . . . . . . . . . .. 12234 17878
Bleibt zu decken . . . . . . . . . . . ... ..o 1983 3867
Erhoht sich diese Summe um 20%, die eventuell noch vem Gewinn der sozia-
lisierten Betriebe abzuziehen sind um . . . - . . . . . . . . 642 1131
so bleiben zu decken Millionen Rubel . . . . . . . . . . . | 2625 4998

zusammen in den beiden ersten Jahren des Quinquenats 7623 Millionen.
Das sind Mindestzahlen. Setzt man in Rechnung, welche Summen
benotigt werden, um den normalen Staatsbetrieb in Gang zu halten,
so reichen die oben eingesetzten 20% vom volkswirtschaftlichen Ein-
kommen auch nicht aus, da iiber das Budget der SSSR ausgegeben
werden 1928/29 7410,5 und 1929/30 10639,5 oder um 967,5 bzw.
3187,5 Mill. Rubel mehr. Auch diese Betrige sind dem Soll der aus-
lindischen Anleihen bzw. dem Soll an Gewinnen aus AuBenhandel
zuzufithren. Es ergibt sich alsdann ein Defizit der Sowjet-Volkswirt-
schaft pro 1928/29 von 3292,5 und pro 1929/30 von 8185,5 Mill. Rubel.
Aus diesen Zahlen und aus den Zahlen fiir die wachsende Belastung
pro Kopf der Bevolkerung erklart sich ohne weiteres sowohl die
Verschlechterung der Erndhrung und Bekleidung als auch der Wohn-
verhiltnisse in allen Teilen der Sowjetunion, wie sie jeder Reisende
beobachtet. Das Gelingen der Industrialisierung nach den Richtlinien
des Fiinfjahrplanes ist somit abhéingig einmal und in erster Linie von
der Dulderkraft der Bevilkerung bzw. der Fahigkeit der Parteimitglieder
durchzuhalten, in zweiter Linie vom Ausfall der Ernten und erst in
dritter Linie von der Héhe der vom Ausland zu bewilligenden Kredite,



26 Die Tendenzen des allgemeinen Wirtschaftsplanes fiir 1929/30.

die wiederum viertens von der Hohe der Ausfuhr aus der Union ab-
hingen werden.

Aus den angefiihrten Zahlen lassen sich aber auch noch andere
Schliisse ableiten, u. a. solche, die die Stimmung der Bevolkerung gegen
den Sowjetstaat betreffen. Nach der amtlichen Statistik ist die Ein-
nahmeziffer der Bevolkerung auf den Kopf berechnet von 1925 bis 1930
auBlerordentlich gestiegen, ndmlich von 160,6 auf 288,1 Rubel pro Jahr.
Wir diirfen unterstellen, daB in der zweiten Zahl die fortschreitende
Tscherwonezinflation nicht beriicksichtigt ist. Ziehen wir von den
Einnahmen die Anspriiche des Staates ab, so ergibt sich nicht ein An-
steigen des Einnahmeiiberschusses, sondern eine Verringerung. Im Jahre
1928/29 mulite der Staat 76,9 Rubel pro Kopf der Bevilkerung Steuern
und Anleihen erheben, im Jahre 1929/30 gar 169,2 Rubel, sofern er den
Anspriichen des Finfjahrplanes gerecht werden wollte. Dann bleiben
fur den Eigenbedarf pro Kopf der Bevélkerung nicht 202,5 und 288,1
Rubel, sondern 202,5 — 76,9 = 125,6 und 288,1 — 169,2 = 118,9 Rubel
ibrig. Der tatséchliche Einnahmeiiberschuf ist nicht gestiegen, sondern
gefallen. DaB bei solchem augenscheinlichen Riickgang der Durch-
schnittseinnahmen die Stimmung der Bevolkerung nicht giinstig sein
kann, liegt auf der Hand. Wenn aber dennoch Teile der Bevélkerung
eine Verbesserung ihrer Lebenshaltung spiiren, so ist dies mdoglich, weil
die Landarbeiter und Zwergwirte auf Kosten von 3,5 Millionen GroB-
und etwa 6 Millionen Mittelbauern, die in den letzten zwei Jahren
von ihrem Besitz vertrieben worden sind, erhalten werden, d.h. daB3
annahernd 50 Millionen Menschen weit unter dem Durchschnittsein-
kommen von 202,5 und 288,1 Rubel pro Jahr bleiben mufiten. Die Aus-
pliinderung der Bevolkerung durch die Bolschewisten, die sich anfanglich
nur gegen etwa 10—12% der Bevolkerung gerichtet hatte (Unter-
nehmer, Grofigrundbesitzer, Kaufleute) hat jetzt mindestens 33% er-
griffen, und es ist kein Ende abzusehen, an dem wirklich wieder aufgebaut
werden kann. Der Bau von Fabriken, der nur dem Staat und dessen
politischen Zielen dienen soll, ist im Sinne des Volkes kein Aufbau,
sondern weiterer Raubbau.

In diesem gefahrenschwangeren Kreise fallt der Verkehrsentwicklung
eine besonders tief einschneidende Aufgabe zu: die Dulderkraft der Be-
volkerung, insbesondere der stiadtischen und industriellen Bevolkerung
zu heben. Seit 1917 ist gerade diese Seite des Verkehrswesens ungleich
ernster geworden. Noch vor zehn Jahren kam es im wesentlichen darauf
an, fiir etwa 13 Millionen Menschen sorgen zu miissen. Zur Zeit hat sich
die Zahl der staatlichen Kostgénger verdoppelt und wichst mit der Zahl
der Industriearbeiter und der Zahl der kollektivisierten Betriebe. Aber
nicht genug damit: es verkiimmert auch jene produktive Schicht, auf
die vermittels des Klassenkampfes die Begehrlichkeit der Massen noch
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abgelenkt werden kann, wobei nicht zu iibersehen ist, daB die Massen,
fir die der Staat allein die Verantwortung beziiglich Erndhrung, Kleidung
und Wohnung iibernimmt, auch organisiert werden und somit nicht mehr
so waffenlos dem Staate gegeniiberstehen, wie es frither die Intelligenz,
die Einzelunternehmer und die Einzelbauern waren.

II. Wege zur Durchfiihrung der Rekonstruktion
des Verkehrs.

1. Das Rayon-System.

(Horizontale Rationalisierung — Roter Imperialismus.)

Die Bolschewisten glauben die durch Zerstérung der Invidualwirt-
schaft unvermeidlich gewordenen Verluste ausgleichen zu kénnen, indem
sie, ausgehend von bestimmten Dogmen, eine moglichst weitgehende
Rationalisierung aller wirtschaftlichen Betédtigung sowohl vertikal in den
einzelnen sozialisierten Betrieben als auch horizontal iiber die Staats-
gebiete hinweg eintreten lassen. Uns hat hier die horizontale Rationa-
lisierung zu interessieren. Sie wird angestrebt mittels Auflosung der
inneren und duBeren politischen Grenzen des Staates durch das System
der wirtschaftlichen Rayonierung. Sie bedeutet einen grofien Schritt
zur Auflésung des auf historischen Grundlagen ruhenden politischen
Staates — RuBland und bildet die Kraftquelle und den Ausgangspunkt
jener Tendenz in der SowjetauBenpolitik, die wir den ,,roten Imperialis-
mus‘ nennen und dessen geographischer Triger nicht mehr ein durch
politische Vertridge territorial gebundener Begriff RufBlland sein kann,
sondern der nach allen Seiten wie ein schwelender Steppenbrand um
sich fressende Begriff Eurasien ist. Die Tendenz wird im iibrigen
gestirkt durch die Nationalitatenpolitik, die hier darzustellen wir uns
versagen.!

Die Rayonnierung beruht auf der Zusammenfassung von geo-wirt-
schaftlich zusammengehdrigen Gebieten zu Wirtschaftseinheiten, deren
jede fir sich wieder unterteilt ist in entsprechende Unterrayons?.

Die Rayons setzen sich nach der Pjatiletka zusammen aus:

6 iiberwiegenden Industrierayons (Nordwest und Karelien I,
Zentrales Industriegebiet IV, Donetz—Kriwojrog—XKrim IX, Ural VII,
Kusnetzk-Altai XVII und Lena—Baikal XVIII);

10 iiberwiegend landwirtschaftlichen Rayons (Zentrale
Schwarzerde X, Mittlere Wolga VI, Siidwestgebiet der Ukraina VIII,

1 Naheres {iber die Nationalitatenpolitik s. m. Neu-Sibirien und verschiedene
Aufsitze in der Zeitschrift ,,Osteuropa®. Herausgeb. v. Prof. Dr. Otto Hoetzsch,
Berlin.

2 Siehe die Skizze ,,Die Wirtschaftsrayons der Sowjetunion® S. 29.
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Westgebiet I1I, WeiBlruBlland III, Transural und Westsibirien XV,
Kasakstan XIII, Usbekistan XXI, Turkmenistan XXT);

b gemischt landwirtschaftlich-industriellen Rayons (Nord-
kaukasus XI, Transkaukasus XTI, Untere Wolga X1, Ferner Osten XX,
Krim IX);

4 Waldrayons (Nordost II, Karelien I, Wjatka—Wetluga V,
Nordasien XV, XVI, XIX, XX).

Die 21 Wirtschaftsrayons, deren allgemeine Abgrenzung nicht von
den Bolschewisten, sondern von der russischen Volkswirtschaft der
Vorkriegszeit?! festgestellt wurde — Grenzkorrekturen finden fortgesetzt
statt —, beanspruchen unser besonderes Interesse, weil sie die Siulen
darstellen sollen, die das Dach der eurasischen Volkswirtschaft als einer
sozialistischen, den Erzeuger- und Verbraucherplan tragen, der seiner-
seits die Elemente der AufBlenhandelsbilanz bei sich vereinigt.

Durch Vermittlung der einzelnen in sich geschlossenen Rayonwirt-
schaftsrdume, die den kommunal-sozialistischen Ersatz fir die indivi-
duelle Privatwirtschaft stellen sollen, will die oberste Wirtschaftszentrale
alle Energien des Landes restlos fur die Giitererzeugung und Giiter-
verteilung entbinden und zugleich kontrollieren. Nach der Theorie soll
jeder der Rayons imstande sein, je nach seiner Sonderheit als Industrie-,
Landwirtschafts- oder Rohstoffgebiet diejenigen besondern Werte zu
schaffen, die gerade in ihm am vorteilhaftesten herzustellen und von
ihm aus am rationellsten zu verteilen sind.

Die Rayons sind mit ihrer Wirtschaft im Rahmen der allgemeinen
Wirtschaft autonom mit starken Einschrinkungen. Sie erhalten den
Generalplan fiir ihre wirtschaftliche, soziale und kulturelle Tétigkeit von
der staatlichen Plankommission. Aber sie diirfen auch nur unter ganz
bestimmten von der Zentrale festgelegten Methoden arbeiten. Die ver-
schiedenen Industrie- und Handelsfirmen werden eingeteilt in solche von
allstaatlicher Bedeutung, von bundesstaatlicher, Rayon-, Kreis-, Be-
zirksbedeutung. Die Rayonverwaltung hat Verfigungsrecht nur iiber
die Unternehmungen von Rayon-, Kreis- und Bezirksbedeutung. Das
aber sind mehr oder weniger grofle Hilfsunternehmungen jener Giganten
der Grundindustrien von allstaatlicher Bedeutung.

Aus diesen Grundlinien ergébe sich die Stellung der Verkehrsmittel
im Wirtschaftsstaat unter der bolschewistischen Diktatur, wenn nicht
wieder kommunistische und opportunistisch-merkantile Gedankengéinge
durcheinander die klare Aufgabenstellung verwirrten. So wurde von
Anfang an die Rayonierung als ein Weg hingestellt, auf dem es mdoglich
sein werde, einen Ausgleich im Entwicklungstempo der verschiedenen

1 ,,Hand;al und Gewerbe des Europédischen Rulland nach Rayons*
in 13 Heften GroBquart mit 1 Karte, herausgegeben vom Ministerium fiir Handel
und Gewerbe, St. Petersburg, Druck von W. F. Kirschbaum 1912.
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Landesteile und eine allgemeine Nivellierung zugunsten der zuriickge-
bliebenen Gebiete herbeizufiihren. Die bisher ,,vernachlissigten‘‘ Natio-
nalitdten, besonders Asiens, sollten in diesem Zusammenhange bevor-
zugt, die Bevélkerungsdichte gleichméBig iiber das ganze Gebiet verteilt
werden. Als volkswirtschaftlicher Mittelpunkt des Gebietes wurde ein
Ort zwischen Omsk und Nowosibirsk gefunden und wenn man gliubig
war, konnte man zwischen 1921 und 1923 zu der Vorstellung gelangen,

~ 4 volkswirtschaftlicher Mittelpunkt.
Skizze III. Schema der Rayon-Einteilung der Sowjetunion.

I Nordost XTI Nord-Kaukasus
IT Leningrader Gebiet u. Karelien XII Dagestan-Rayon
III Westrayon XIIT Kasakstan
IV Zentrales Industriegebiet ! XIV Steppengebiet v. Kasakstan
V Zentrale Schwarze Erde XYV Sibirien-Ural-Rayon
VI Wjatka-Rayon XVI Sibirien-Jenissej-Rayon
VII Ural u. Baschkiren-Rep. XVII Westsibirien
VIII Mittlere Wolga XVIII Ostsibirien mit Burjato-Mongolei
IX Untere Wolga XIX Jakutien
X Krim XX Fernostlicher-Rayon

XXI Zentral-Asien
1 Urjanchai, 2 Mongolei, 3 Mandschurei, 4 China, 5 Tsintsjan, 6 Indien, 7 Afghanistan, 8 Persien.

als werde die Sowjetregierung nicht nur versuchen, das iibervolkerte,
landwirtschaftliche Gebiet in der westlichen und mittleren Schwarzen
Erde durch eine gewaltige Ubersiedlung zu entlasten, sondern auch den
Moskauer Industriebezirk aufzulésen. Nichts von alledem geschieht.
Der Ubervolkerung wird gesteuert durch die Ausweisung der sog.
,,Kulaken*. Die Ubersiedlung ist fast vollig abgestoppt. Nur in das
nordliche Kasakstan (Steppengebiet) und in den Fernen Osten (Amur-
gebiet) werden noch russische Bauern geleitet. Im iibrigen vereinigen
sich Elektrifizierung, Industrialisierung und Verkehrspolitik zur weiteren
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Entwicklung der historisch entstandenen Wirtschaftszentren: Moskau
(IV1), Leningrad (1), Ural (VI), mittlere Wolga (VI), Kriwoirog-Donbas
(IX) wurden wegen ihrer wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit weiter
bevorzugt. Der alte Kampf zwischen Moskau und Nishninowgorod als
allrussischen Zentralmérkten wurden 1929 zugunsten Moskaus und im
Sinne weiterer Zentralisation entschieden, indem der beruhmte Jahr-
markt von Makarjewo am Zusammenstrom von Wolga und Oka ge-
schlossen wird? In der Entwicklung der Rayons kommt eine starke
Beriicksichtigung des Historischgewordenen zum Ausdruck. Sie be-
deuten dessen Sieg iiber die weltbegliickenden Ideen des Kommunis-
mus und bergen entsprechende ernste Konsequenzen fiir den inneren
Zusammenhalt des Staatsganzen in sich. Die Rayonierung ist ein Hilfs-
mittel in der Organisation der Giitererzeugung unter einem unzuling-
lichen Zentralismus.

Diese 21 Grofirayons, von denen einige, wie Leningrad—Karelien (1)
oder Donetz—Kriwojrog—XKrim (IX) zwei Gruppen angehoren, sind, wie
gesagt, in dem zentralisierten System der Planwirtschaft als die Triger
der rationellsten Giitererzeugung gedacht und sollen die Grundlage fiir
die rationellste Giiterverteilung bilden. Hierdurch kdnnten sie theoretisch
auch die tragenden Pfeiler des gesamten Verkehrssystems in Eurasien
sein, dazu die Basis sowohl der rationellsten Versorgung der Bevilkerung
mit Lebensmitteln und Industrieerzeugnissen und der Industrie mit
Rohstoffen und Halbfabrikaten usw. als auch des weltwirtschaftlichen
Aufmarsches sowie schlieBllich Regulatoren des AuBenhandels.

Hieraus sollte sich fiir das Verkehrswesen der besondere Zusammen-
hang mit dem Plan der Industrialisierung und mit der Agrarreform er-
geben, indem nach der Lage der Hauptproduktionsstdtten innerhalb
der einzelnen Rayons die Hauptumschlagplatze des Verkehrs, die Ver-
schiebebahnhdfe, die Binnenhédfen mit ihren Elevatoren und Reparatur-
werkstédtten bzw. Werften zu verteilen wiren. Weiter sollte hieraus dem
Verkehrswesen eine besondere Problematik zuerkannt werden, die es in
die vorderste Reihe der Sorgen gerade der Regierungsménner stellen
miilte, die sich eine ungeheure Steigerung aller Giiterproduktion zur
Aufgabe gemacht haben.

Dem ist, gemessen an der Praxis der letzten zehn Jahre, nicht so.
BEs ist zwar jederzeit seit dem Siege der Bolschewisten von dieser Pro-
blematik viel die Rede gewesen, so im Zusammenhang mit der Idee,
Ubermagistralen und einen organischen Zusammenhang der verschie-
denen Verkehrsanstalten (Hisenbahn, Binnenschiffahrt) zu schaffen,

1 IV ist die Bezeichnung des Rayons auf der Skizze S.29.

2 Niheres bei Georg Cleinow ,,Der groBe Jahrmarkt von Nishnij Nowgorod
mit einer Karte und 55 Bildern. Verlag Gebr. Richters Verlagsanstalt, Erfurt-
Berlin 1925, S. 6 und S. 43—70.
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aber in der Praxis hat man die Dinge doch laufen lassen und sich damit
begniigt, zunichst Tagesbediirfnissen der vorhandenen GroBverbraucher
Moskau und Leningrad durch den Verkehr irgendwie zu entsprechen.
Aber an eine grundlegende horizontale Rationalisierung des Verkehrs
ist man, wenn wir nicht schon den Bau der Turksib und der Dnjepr-
schleusen dazu rechnen wollen, nicht herangetreten. Wéahrend desBiirger-
krieges waren die Aufgaben des Verkehrs eindeutig gegeben, und es bedarf
keiner besonderen Erklirung dafiir, wenn in dieser Zeit bis 1921 keine
grundsitzlichen Veranderungen im Verkehrswesen Platz greifen konnten.
Was dariiber kritisch im Zusammenhang mit der Wolga gesagt werden
muB, folgt weiter unten in einem spiteren Kapitel. Nach 1921, das ist
seit Beginn der Neuen Wirtschaftspolitik und in der Zeit, wo Ausldnder
durch Konzessionen ins Land gelockt werden sollten, begniigte man
sich zundchst auch nur damit, die Versorgung der groflen Stadte
sicherzustellen und den Personenverkehr &uBlerlich wieder herzustellen.
In dieser Zeit wurde, dhnlich wie in der Zarenzeit in erster Linie fiir
die oberen Zehntausend gesorgt: der Durchgangs-Personenverkehr
mit drei Wagenklassen wurde geordnet und ein entsprechender Schlaf-
wagenverkehr von der Westgrenze bis Wladiwostok und von Lenin-
grad—Moskau nach Odessa, in die Krim, zum Kaukasus und nach
Turkestan in bescheidenem Umfange eingerichtet. Alles dies diente
neben den Auslindern vor allem den hoheren Staats- und Partei-
beamten. Der reisende Auslinder, der sich nicht ,,unters Volk‘ mischte,
sah infolgedessen einen verhiltnismaBig schnell aufblihenden Verkehr,
gewahrte aber nicht die Note der reisenden Massen und erst recht nicht
die schwer vorstellbaren Verhaltnisse im Giiterverkehr. Fur die grofen
Massen des reisenden Publikums war und ist das Reisen mit ungeahnten
Beschrinkungen und Formalitdten verkniipft, eine sichere Befor-
derung nur auf den Hauptstrecken und da auch nur von den Ausgangs-
punkten der Ziige aus gewihrleistet. AuBlerhalb der durchgehenden Ziige
herrscht noch im Jahre 1930 vollige Unsicherheit, wihrend die Unter-
bringung der bevorzugten Reisenden von Jahr zu Jahr schlechter gewor-
den ist nach MaBgabe des VerschleiBles der alten Wagen. Ahnlich steht es
mit dem Verkehr auf den Binnenwasserstraflen, — nur mit dem Unter-
schiede, daB die Verdringung bevorzugter Passagiere aus den Kajiitrau-
men sich dort schneller vollzogen hat als auf der Eisenbahn.

Nur drei Einzelaufgaben der horizontalen Rationalisierung des Ver-
kehrs sind aus der Fiille der Verkehrsprobleme herausgegriffen worden
und im Rahmen der Pjatiletka in Angriff bzw. Vorbereitung genommen:
Die Turksib, bisher stirkster Ausdruck zugleich des merkantilen
Opportunismus und des roten Imperialismus im Verkehrswesen, das
Dnjeprstroj und der Wolga—Don-Kanal. Alle anderen MaB-
nahmen sind bis 1930 als Versuche, z. T. in groBem MaBstabe anzu-
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sprechen. Sie geben ein Bild von dem experimentativen Charakter der
bolschewistischen Politik und von deren Gefahren fiir die SSSR.

Die Tatsache, daf3 die Rayons nicht gleichartig und infolgedessen
wirtschaftlich auch nicht gleichwertig sein kénnen, lastet viel schwerer
auf der Entwicklung, als es notwendig wire, wenn man sich héitte
dazu verstehen koénnen, die Energien wenigstens im Rahmen der
einzelnen Rayons ausnahmslos sich entwickeln zu lassen. Aber dazu
wire eine ganz anders geartete Inangriffnahme der Verkehrsprobleme
am Platze gewesen, als sie angewendet wurde. Nun sind die 21 Saulen
wohl vorhanden, aber werden nicht als solche fiir den Wirtschaftsaufbau,
sondern in erster Linie fiir die Erhaltung derSowjetmacht im weiteren
Sinne benutzt. Man lebt also ebenso den wechselnden Tagesaufgaben,
wie wihrend des Biirgerkrieges und sucht die Notwendigkeit dafiir den
ungeduldigen Parteigenossen dadurch zu erkldren, daBl man ihnen téglich
erzahlt, die Sowjetunion befinde sich in einer international durchge-
fithrten Umklammerung des Weltkapitals, also im Kriege!

Auch die mannigfaltigen Probleme, wie sie die einzigartige Wasser-
straBe zeitigt, die Zentralasien und Persien iiber die Wolga mit der Ostsee
und dem Eismeer verbindet (s. Skizze XIV und XIX), hat man als solche
in den Akten vergraben, nachdem sie im Kawomar! eine kurzlebige Be-
achtung gefunden hatten. Das theoretische Gebdude der Rayonierung
ist infolgedessen und im Zusammenhang mit dem Kampf gegen die
Privatwirtschaft etwas durchaus anderes geworden, als es seine Viter in
Aussicht genommen hatten.

Bleiben wir bei unserem Bilde, so ist festzustellen, daf die tragenden
Pfeiler von sehr verschiedener Hohe, Dicke, Tragkraft sind und daB sie
erst durch lange, jahrzehntelange, klug angelegte Arbeit auf allen kultu-
rellen, technischen, politischen, wirtschaftlichen Gebieten, also auch des
Verkehrs das fiir die eurasische Menschheit werden konnten, was die
Theoretiker erstreben.

Mag nun das Planen der Bolschewisten noch so weit gehen, so sind
sie doch gezwungen, mit den Verhiltnissen zu rechnen, die sie vorge-
funden haben. Dazu gehoren mit in erster Linie Richtung und Umfang
des Personen- und Giiterverkehrs als Folge der kapitalistischen Ent-
wicklung der russischen Wirtschaft bis zum Weltkriege. Weiterhin ist
denVerinderungen Rechnung zu tragen, die der bolschewistische Klassen-
kampf und die Neuordnung der Giitererzeugung téglich bewirken. Alle
Eingriffe der Bolschewisten, mdgen sie im iibrigen als schidlich oder
niitzlich anzusprechen sein, bewirken zunéchst eine Belastung des
Verkehrs. Damit soll nicht gesagt sein, daf} die Belastung ohne weiteres
als MaBstab fiir die Giitererzeugung zu benutzen wire. Unter den be-
sonderen Verhiltnissen der Sowjetunion wiire es in der Tat nicht ratsam,

1 Kawomar = Kaspi-Wolga-Marienkanalsystem; niheres s. u. Kapitel IX, 2.
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die von uns und anderen tatsichlich beobachtete Belebung des Giiter-
verkehrs oder des Giiterumschlags auf den Eisenbahnen als ein Zeichen
der Prosperitiat der Sowjetwirtschaft anzusprechen. Wir lassen deshalb
die Frage zunéchst auf sich beruhen und wenden uns den wichtigsten
angestrebten Folgen der Rayonierung fiir den Giiterumschlag zu.

2. Der Giiterverkehr im Rayonsystem.

Einen allgemeinen Anhalt dafiir, wie man sich die Entwicklung des
Giiterverkehrs im Rayonsystem denkt und zugleich den Umfang der
Giterbewegung im Austausch zwischen den Rayons und damit die in
Aussicht genommene Belastung der Verkehrsmittel erhalten wir u. a.
aus einer Gegeniiberstellung der amtlichen Zahlen fiir die Getreideer-
zeugung in den vorhandenen UberschuBgebieten und fiir den Mehrbedarf
der gleichfalls vorhandenen Verbrauchergebiete. Es handelt sich dabei
um Schitzungen, die, seit sie angestellt wurden, nach verschiedenen
Richtungen tiberholt sind. In der Getreideerzeugung sollen in den
einzelnen Gebieten folgende Verdnderungen eintreten:

Tabelle 5.

a) Mehrerzeugung in den UberschuBgebieten?:
1927/28 1932/33

Ukraina ........... von -+ 19,2 auf 4+ 31,1 Mill. Zentner
Nord-Kaukasus. . ... » +14,4 ,, + 37 ' v
Kasakstan ......... » + 64 ,, 4+ 156 »”
Westsibirien ....... , 4+ 59 ,, 4+ 228 »
Mittlere Wolga..... » — ,, 4+ 11,6 ,, .
Untere Wolga...... » — ,» + 85 .
Baschkirien........ ' — , + 48 . »
Zentr. Schwarzerde. ,, — . + 42 »
Ural .............. . — 5, + 32 . ’s
Krim ............. v — ,, + 31 .

Zusammen von -+ 47,9 auf -+ 141,8 Mill. Zentner

b) Bedarfin den ZuschuBgebieten?:
1927/28 1932/33

Zentr. Industriegebiet .... von 24,7 auf 28,3 Mill. Zentner
Leningrad ............... . 11,0 ,, 14,6 ve
Westgebiet .............. ., 6,6 6,9
Zentralasien ............. , bb 8,0
Transkaukasien .......... . 34 , 25 v
Nordostgebiet ............ » 2,0 1,0
Ostsibirien............... s 1,8 0,0
Wijatka-Wetluga ......... » 0,2, 1,0 '

Zusammen von 55,3 auf 72,3 Mill. Zentner

Wihrend also noch im Jahre 1927/28 der Bedarf der ZuschufBigebiete
im Umfange von 7,6 Millionen Zentnern im Inlande nicht gedeckt

1 N. A. Kowalewski in ,,Planowoje chosaistwo* 1929, Heft 3, S. 79.
2 Ebenda S. 80.

Cleinow, Roter Imperialismus. 3
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werden konnte, sollen im Jahre 1932/33 sowohl der Gesamtbedarf von
62,3 Millionen Zentnern gedeckt als auch noch 79,56 Millionen Zentner
dariiber hinaus fiir andere Zwecke, etwa fiir die Ausfuhr zur Verfiigung
gestellt werden konnen. Erweist sich die Rechnung als richtig, so
miiten entsprechende Getreidemengen auch mehr transportiert werden.

Neben der Getreideproduktion soll auch die Kohlenférderung
erheblich gesteigert werden. In Millionen Tons?!:

Tabelle 6.

1927/28 1932/33 1913
am Don....... von 27,26 auf 47,8 gegen 25,3
im Kusnetzk .. ,, 2,46 ,, 5,2 5 0,8
im Ural....... , 200 , 556 . 1,2
bei Moskau.... ,, 1,18 ,, 4,2 . 0,3
in Ostsibirien.. ,, 1,91 ,, 3,67 ,, 1,08
in Zentralasien. ,, 0,23 ,, 0,70 ,, 0,5
im Kaukasus.. ,, 0,11 ,, 0,63 ,, 0,08
sonst. Gebiete . ,, 0,26 ,, 0,60 ,, —

Zusammen von 35,40 auf 68,00 gegen 28,90 im Jahre 1913.

Die groBte Vermehrung der Kohlenausbeute wird in das alte Revier
des Don verlegt und infolgedessen der Forderung Nachdruck ver-
lichen, die alten Verbraucherzentren der Donkohle, Leningrad,
Moskau und die Verkehrswege zu ihnen weiter zu entwickeln. Eisenbahn
Donez—Woronesh! Wichtig fiir unseren Zusammenhang ist, dal die
Steigerung der Kohlengewinnung nicht durch Niederlassung neuer
Schéichte bewirkt wird, die den Bau neuer Eisenbahnstrecken zu diesen
bedingen wiirden, sondern durch Rationalisierung bestehender Gruben-
anlagen. Im Dongebiet ist die Zahl der im Betrieb befindlichen
Schéchte von 1200 im Jahre 1913 zuriickgegangen auf 577 in 1922/23,
238 in 1924/25, 345 in 1927/28 und 345 in 1928/29. Die Kohlenausbeute
betrug in den entsprechenden Jahren 25,3 Millionen Tons, 8,1, 12,5,
26,7 und 302

An Metallen sollen produziert werden: 1927/28 etwa 4,1 Millionen
Tons, alsdann 5, 6,18, 7,83 und 1932/33 etwa 10 Millionen Tons, wobei
zwar Sibirien und Kasakstan in Zukunft gleichfalls erheblich mehr an
der Eisen- und Stahlerzeugung beteiligt sein sollen als bisher, aber doch
dem alten Erzrevier des Ural der Lowenanteil an der Steigerung zu-
gewiesen wird. Auch dieser Entschlull spricht gegen den Bau neuer,
werbender Eisenbahnstrecken und fiir den Ausbau und die Verstér-
kung der alten Verbindungen. Die fiinf in Angriff genommenen Bauten
von Hochofen- und Hiittenwerken sollen folgende jahrliche Leistungs-
fahigkeit erhalten:

1 W. A. Laritschew in ,,Planowoje chosaistwo* 1929, H. 3; S. 147.
2 Iswjestija Nr 155, vom 7. Juni 1930 bei J. Gorelkin.
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Magnitnaja im Ural . . . . . . .. . . . . ... 2500000 Tons Stahl
Kusnetzker Werk in Sibirien . . . . . . . . . .. 1000000 ,, 5
Dnjepr-Stahlwerk . . . . . . . . . . ... ... 1050000 ,, »
Hochofen von Kertsch (Krim) . . . . . . . . .. 420000 ,, "
Petrowsker Eisenwerk (Ferner Osten) . . . . . . . 44000 ,, ,, 1

Unter der Voraussetzung, daBl die Giitererzeugung auch nur anndhernd
sich in der von der Plankommission angenommenen Weise entwickeln
werde, bedurfte es schon vor Beginn des Ansturmes der neuen Waren-
strome zahlreicher Maflregeln auf allen Gebieten der Verkehrstechnik,
-wirtschaft, -verwaltung. Wir haben indessen alle Ursache, anzunehmen,
daB das Bild der Wirtschaft in der Sowjetunion im Jahre 1933 ein ganz
anderes sein wird, als dasjenige, das den Verkehrsplénen zugrunde gelegt
wurde — im Positiven und im Negativen. Schon iiber die Getreide-
erzeugung laBt sich nach der Durchfihrung der Kollektivierung der
Bauernwirtschaften keine, auch nur anndhernde Schétzung anstellen.
Die Umgruppierung der Verkehrsknotenpunkte sowie die Not-
wendigkeit, -alle Arten von Verkehrswegen und Verkehrsmitteln unter
einen gemeinsamen Gesichtspunkt zu stellen werden dringend. Das
Problem der rationellen Verbindung von Eisenbahn, Binnenschiffahrt,
LandstraBen und Lufttransport tritt auf. Alle diese Aufgaben wiren
unter den primitiven Verhédltnissen in Eurasien nicht eben schwer
durchzufiihren, wenn die vorhandenen Produktions- und Verbraucher-
stiatten von vornherein zweckméBiger in das natiirliche Verkehrsnetz
der Wasserstraflen eingefiigt worden wéiren und wenn iiber die Entwick-
lung neuer Produktionsgebiete abschlieBende Entschliisse vorlagen. Hier
aber hat die politische Entwicklung des Zarenreiches dem Verkehr Wege
gewiesen, die der Wirtschaftsentwicklung zwar auch gedient haben, aber
unter solchen Belastungen, die im wesentlichen die Grundursache fiir die
soziale Katastrophe des groBrussischen Volkes werden sollten. Schwarz-
meer- und Ostseeproblem und Asienpolitik! Das Uralgebiet wurde durch
die Kama und deren Zuflisse auch mit Verkehrsmitteln ausgeriistet,
aber der ErschlieBung der Kohlen- und Eisengebiete SiidruBlands
folgte nicht die Schiffbarmachung des Dnjepr, Don, Lugan u. a. Flisse
auf dem FuBle. Die im Laufe der historischen Entwicklung RuBlands
entstandenen Produktions- und Verbrauchergebiete liegen systemlos
zueinander und machen, wie etwa Leningrad und Moskau, durch ihre
geographische Lage das Leben und die Rohstoffverarbeitung entweder
duerst kostspielig oder das Frachtengeschift der Verkehrsmittel un-
rationell, weil die natiirlichen Wasserwege, die ebenso, wie der Verlauf
des Schwarzerdestreifens, auf die Basis Moskau—Ural—Altai hinweisen,
seit dem Auftreten der Eisenbahn in den Hintergrund geschoben wurden.

1 Nach S. Biermann in Prawda Nr 156 vom 8. Juni 1930. ,,Alle Kraft den
neuen metallurgischen Giganten.*
3k
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Zur Losung dieses Widerspruches hatte der Bolschewismus bis heute
mehr tun kénnen, wenn er seine revolutiondre Aufgabe nicht vorwiegend
negativ als Klassenkampf, das ist als Zerstorer des Alten aufgefal3t hitte.
Ein grelles Licht auf die bisherigen Ergebnisse der Verkehrspolitik im
Zusammenhang mit der Rayonierung werfen folgende Zahlen: Die
durchschnittliche Entfernung, die die Frachtgiiter auf der Eisenbahn
zuriickzulegen haben, ist ungesund gewachsen; sie betragt: 496 km
fir 1913, 398 km fiir 1921/22, 407 km fiir 1922/23, 500 km fiir 1923/24,
568 km fiir 1924/25, 590 km fiir 1925/26, 601 km fir 1926/27, 586 km
fiir 1927/28 und 608 km fiir 1928/291. , Diese Zahlen zeugen nicht nur
von einer grenzenlosen Anarchie und Unordnung in unserem Frachten-
verkehr, sondern auch von einer falschen Verteilung der Produktions-
kréfte und der industriellen Zentren im Lande2.* In der Plankommission
gibt es ebenso wie in den Rayonzentren erbitterte Kidmpfe tber die
Standortsfrage fir die einzelnen Industrien.

III. Das erste Rekonstruktionsprogramm des
Verkehrs von 1928 bis 1933.

1. Die technischen Pliine zur Entwicklung des
Eisenbahnbetriebes.

Die allmihliche Uberfithrung der privatkapitalistischen Wirtschaft
in die sozialistische Staatswirtschaft nennt man in der Sowjetunion die
Rekonstruktion der Wirtschaft. Rekonstruktion heilt ebenso die
Sozialisierung und Rationalisierung der Fabrikbetriebe, wie die Uber-
filhrung der individuellen Bauernwirtschaften in scheinbar genossen-
schaftlich bewirtschaftete, kollektivisierte GroBbetriebe. Zur Rekon-
struktion eines Betriebes oder Wirtschaftszweiges gehért nicht nur die
formale Erklarung oder Gesetzesbestimmung, sondern auch die innere
Umwandlung des Produktionsprozesses im Sinne von héchster Ratio-
nalisierung und Mechanisierung, natiirlich auch Schablonisierung der
Arbeit. Unter Rekonstruktion des Verkehrswesens im obigen
Sinne hat man sich bisher bei den Bolschewisten keinen rechten
Begriff gemacht. Das Hauptverkehrsmittel, die Eisenbahn war ja
bereits verstaatlicht, die Seeschiffahrt war es in der Russischen
Freiwilligen Flotte in weitem Umfange. Rekonstruktion des Ver-
kehrswesens konnte somit nur bedeuten die Sozialisierung von Binnen-
schiffahrt und LandstraBenverkehr sowie innere Zusammenfassung der

1 M. Lagutin in Transportnaja gazeta v. 21.Nov. 1929, ,.Ergebnisse und
Aussichten des Giiterverkehrs.

2 Kaktyn, Prawda vom 4. Juni 1930, Nr 152, ,,Notwendigkeit der Durch-
sicht des Finfjahrplanes fiir den Verkehr®.
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sozialistischen Verkehrsmittel zu einem gewaltigen System. Wir werden
auf diesen Punkt noch zuriickkommen, doch sei schon hier die Fest-
stellung gemacht, dal das Wort ,,sozialistisch® mehr im Gegensatz zu
,,kaiserlich*“ angewandt wird, weniger als Bezeichnung volkswirtschaft-
licher Form. Hier wenden wir uns zunéchst den konkreten Plinen zu.
Was auf diesem Gebiet bisher geschehen, entnehmen wir einem Bericht
iiber die Grundprobleme des Fiinfjahrplanes von G.F. Grinko!. Es
handelt sich hier um ein ausgesprochenes Rationalisierungsprogramm.
Grinko stellt fiinf Elemente fir den Um- und Ausbau des Eisen-
bahnnetzes in den Vordergrund. An die erste Stelle setzt er die
Notwendigkeit der Inbetriebnahme von 2500 neuen Lokomotiven
des schweren 80-Tonnen-Typus (Serie E)2. AuBlerdem sollen iiber
den Plan hinaus Versuche mit 35 noch schwereren Lokomotiven
(100 t) angestellt werden. — Als zweites Element wird die KErwei-
terung des Giiterwagenparkes um 130000 zweiachsige Einheiten
oder 60000 grofle Wagen angegeben. Als drittes Element der Ent-
wicklung des Eisenbahnwesens soll die automatische Kupplung
dienen zunichst auf solchen geschlossenen Strecken, wie es die Kohlen-
bahnen Donbas—Kriwoj-rog und Magnitnaja—Kusnetzk werden sollen.
Das vierte Element ist die selbsttatige Bremsung der Giiterziige, die
im Jahrfiinft auf allen Bahnen vollstindig eingefiihrt werden soll. Zur
Erweiterung der bisherigen Versuche soll die Strecke Stalingrad—Ticho-
retzkaja (Sk. IVa 8. 37) herangezogen werden, auf der die Wasserversor-
gung schwierig ist, und deshalb Diesellokomotiven Verwendung finden.
SchlieBlich sollen einige Strecken fiir elektrischen Betrieb eingerich-
tet werden: in Transkaukasien die Bergstrecke von Suramsk, im Nord-
kaukasus Mineralnyja wody—Kislowodsk, im Ural Kiselowsk—Perm
und in der Ukraina Charkow—Liman. — Bei der vollen Durchfiihrung
dieses Programms wird errechnet, dafl die Selbstkosten der Fracht-
beférderung um 25% heruntergeschraubt werden kénnen.

So bescheiden, heiit es in der Pjatiletka®, dieses Rekonstruktions-
programm auf dem Gebiet des Eisenbahntransports fiir das néachste
Jahrfiinft auf den ersten Blick erscheine, sei es doch schwierig genug
durchzufiihren; es soll einen groBen Schritt vorwérts in der Organisation
der Eisenbahnwirtschaft garantieren. Nach Verwirklichung dieses
Programms wiirde der Koeffizient der Exploitierung auf den Eisen-
bahnen von 80 zu Anfang auf 63 zu Ende des Jahrfiinfts heruntergehen,
wahrend sich die Selbstkosten der Transporte bis zu 20% senken kénnten.

1 Probleme der Rekonstruktion a.a. O.

2 Nach Pjatiletka a.a.O., Bd1, S.64. Grinko gibt nur 2300 Lokomotiven
zu 80 t und 35 zu 100 t an — auch ein Beweis, wie wenig genau selbst fithrende
Personlichkeiten in verantwortlicher Stellung mit ihren Angaben sind.

3 Pjatiletka a.a.O., Bd 1, S. 65.
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Als ein Problem von einschneidender Bedeutung wird im Fiinfjahr-
plan die Konzentrierung des Frachtenstroms auf bestimmte Strecken
behandelt. Doch ist man sich in der Plankommission dariiber klar, da
die Eisenbahnen im Verlauf der nichsten fiinf Jahre iiber Vorberei-
tungen kaum hinauskommen wiirden!. Besonders dringend erscheint
zur Zeit die Aufgabe auf den Strecken, die das Kohlengebiet des Don
mit Moskau und Leningrad verbinden, und auf den Bahnen in Richtung
auf Sibirien. Der Giiterverkehr zwischen Dongebiet und Moskau und
Leningrad konne vorldufig unter Aufwendung von etwa 100 Millionen
Rubel und durch Ausbau von Strecken, wie etwa Orscha—Unetscha
und Wjasma—DBrjansk (s. Sk. V 8.39), durch Erweiterung der Knoten-
punkte bewiltigt werden, jedoch ohne Herabsetzung der Selbstkosten.
Diese vorlaufige Losung werde um so mehr in Angriff genommen werden
miissen, als der Bau einer Ubermagistrale Moskau—Woronesh—Don-
gebiet und die Elektrisierung der Kursker Bahn noch weit im Felde
liegen diirften. Daher werden vorldufig nur 60—70 Millionen Rubel
eingestellt zur Vorbereitung der groflen Arbeiten, mit denen im Jahrfiinft
nach 1933 begonnen werden soll. — Was die Eisenbahnwege von Moskau
und Leningrad nach Sibirien und die Sibirische Magistrale anbe-
trifft, so wird festgestellt, dafl gegen Ende des Jahrfiinfts die Durch-
lassigkeit der vorhandenen Strecken dem Giiterverkehr nicht mehr
standhalten konne. Eine Zeitlang wurde im Gegensatz zu den Auffas-
sungen des Verkehrsrats besonders hervorgehoben, dal} hier gerade die
volkswirtschaftlichen Interessen die Schaffung einer Ubermagistrale
fordern®. Neuerdings macht sich wieder eine starke Strémung gegen
die sibirische Ubermagistrale bemerkbars. Im Plan sind eine Reihe von
Arbeiten vorgesehen, die alle Moglichkeiten offen lassen. Im Lauf der
ersten drei Jahre wird der Bau der Strecke Kurgan—Swerdlowsk
(s. Skizze VI)und der Umbau der Strecke Sinarskoje—Schadrinsk beendet
sein. Hier sowohl wie auf der Strecke Kurgan—Nowosibirsk werden
die Niveauunterschiede ausgeglichen. Hiermit im Zusammenhang be-
kommt die Strecke Swerdlowsk—Schemordan der Kasanbahn ein
zweites Gleis, und eine Strecke Schemordan—Nishnij—Nowgorod wird
neu gebaut mit Briicke iiber die Wolga bei Nishnij (s. Skizze XVIII).
DieKosten fiir den Ausbau der Verbindungsstrecken nach Sibirien werden
mit 175 Millionen veranschlagt.

2. Die Eisenbahn-Neubauten.

Zu gleicher Zeit mit dem Ausbauprogramm wird ein Neubau-
programm in Angriff genommen, das etwa 19500 km umfaf3t, von denen
1 Pjatiletka a.a. 0., Bd 1, S. 66.

2 Grinko in Probleme der Rekonstruktion a.a.O., S.73.
3 EntschlieBung des Verkehrsrates vom 19. Februar 1930.
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nach Libin 14718 km am Ende des Jahrfiinfts bereits dem Verkehr
iibergeben sein sollen!. Im Bau befinden sich davon bereits 3600 km,
darunter die Turkestano-Sibirische Eisenbahn, so daB 16000 km neu
in Angriff genommen werden sollen (s. Skizze II auf S. 9).

Von den in Angriff genommenen Eisenbahnen sollen in erster Linie
zugute kommen2:

Tabelle 7.
nach dem Ausgangsplan: nach dem Hochstplan:
1. der Landwirtschaft 6 800 7800 km
2. der Waldwirtschaft 2 800 3100 ,,
3. der Industrie 1700 2000 ,,
4. der Verkehrsbesserung 2 600 3100 ,,
5. értlichen Bediirfnissen 900 1000 .,

48% der Neubauten stellen Verbindungen zwischen den Wirtschafts-
rayons, 52% innere Rayonverbindungen dar. Die Sowjetunion besitzt
bereits 76000 km Eisenbahnen, d. h. 30% mehr als auf gleichem Gebiet
das zarische RuBiland im Jahre 1913.

Grinko gruppiert alle neuen Eisenbahnlinien unter vier Gesichts-
punkte:

a) Wald- und teilweise Kolonisationsbahnen 2800 km, unter
denen eine besondere Bedeutung der Bahn zukémmt, die den zentralen
Schwarzerde-Rayon mit dem Petschoragebiet verbindet?. Alsdann in
Sibirien die Kolonisationsbahn Tomsk—Jenissejsk und eine Reihe
kurzer Strecken zur Holzabfuhr im Ural, Kaukasus, in WestruBland
und im Fernen Osten.

Die waldwirtschaftlichen Eisenbahnen sollen zugute kommen der
Metallurgie des Ural, der Papier-, Zellulose- und chemischen Industrie an
der Wolga und dem Holzexport. Ihr Bedarf ist aus den bereits in An-
griff genommenen Waldmassiven weder durch Zweigbahnen noch durch
Erweiterung der FloBerei zu decken. Es miissen die zur Zeit noch unzu-
génglichen Waldgebiete im Norden des européischen Ruflland, in Sibirien
und im fernen Osten erschlossen werden. Demgeméi kommen vier Gruppen
von Eisenbahnbauten fiir die Waldwirtschaft in Frage (s. Skizze VII).
— Die groBiten Projekte beziehen sich auf das européische Nordgebiet
mit Kotlas, am Zusammenflu von Noérdlich-Dwina mit Wytschegda
und Endpunkt der Bahn von Wjatka als Hauptknotenpunkt und Zen-
trum einer Zelluloseindustrie. Von Kotlas soll eine Linie nach Soroka
an der Murmanbahn am Weillen Meer, eine weitere nach Ustj—Syssolsk
am Zusammenflufl von Syssola und Wytschegda, eine nach Galitsch an
der Unsha gebaut werden. (Ustj—Syssolsk—Kotlas soll bis 1933 fertig-
gestellt sein.) Alle Bahnen sollen abschnittsweise in Angriff und im

1 J.K.Libin: ,,Der Eisenbahnbau im Jahrfiinft*. Planowoje chosaistwo
1929, H. 3, S. 231. A
2 Nach Libin a.a. 0., Planowoje chosaistwo 1929, H. 3, S. 232.



43

Die Eisenbahn-Neubauten.

"UIPIEY PUN J9[qOBPIEA AUDNIDIQU Se( ITA 9ZZINS

~ Y SMO/DcdIM
LSO P

unbuny) ﬂ‘

o ik

TS r
_%%\\sas\w #

-

mm\\mc\/ ~

-
-

089 -{S)] 0

JABTWS\Y T \PUa0y

.\\\:ES\, NI

I& _ K m*.\\m&\ u.b\.\\ Y s A\.”‘
y /
> 2N

.f./r‘




44 Das erste Rekonstruktionsprogramm des Verkehrs von 1928 bis 1933.

Rohbau in Betrieb genommen werden. Dabei ist man sich noch gar
nicht iiber den Wert der von ihnen berithrten Waldmassiven im klaren
(Libin).

Im Uralgebiet (s. Skizze VI, 8. 41) sind zwei Hauptlinien geplant:
Tawda—Tobolsk und Nadeshdinski sawod—Iwdel, ferner Tawda—
Irtyschmiindung zur Ausbeutung der Wilder an der Koanda. Ein
weiterer Plan sieht die Linie Solikams—Tscherdin als Teilstrecke der
Linie Perm—Petschora vor. Es wird gerechnet, mit Hilfe der beiden
zuerst genannten Bahnbauten im Ural jahrlich 160000 Tons Holz ge-
winnen zu koénnen.

Als besonders dringend werden die Waldbahnbauten fiir Sibirien
(s. Skizze VIII) bezeichnet, nachdem die Turkestano-Sibirische um ein
ganzes Jahr frither in Betrieb genommen wird, als es im Plane vorge-
sehen war. Es kommen in Frage die Linien Tomsk—Jennissejsk und
Atschinsk—Jenissejsk. Die erstere bietet viele Vorteile, braucht aber
mit 50—60 Millionen Rubel etwa doppelt soviel Kapital als die zweite.

b) Landwirtschaftliche wund teilweise Kolonisations-
bahnen, 6800 km. Auch zu ihnen gehort die Turkestano-Sibirische
Eisenbahn (s. Skizze XXIV).

Nach Libin?! ist man besonders in solchen Rayons mit dem Bau von
landwirtschaftlichen Linien vorgegangen, in denen sich noch unbe-
arbeitete Territorien befinden, oder in denen die Bodenbearbeitung in
primitiven und extensiven Formen gefiihrt wird. Diese Territorien sind
zur Zeit entweder vollig frei von Schienenwegen oder haben nur ein
dullerst diinnes Eisenbahnnetz. Neue Eisenbahnen haben hier ausge-
sprochenen Pioniercharakter. Sie sollen die Bevolkerung des Rayons
anregen zur Entwicklung der Landwirtschaft sowie zur Ausbeutung
vorhandener natiirlicher Bodenschitze. Solche Linien sind diejenigen
in Kasakstan und in Sibirien. Es handelt sich im wesentlichen um
folgende Linien: Petropawlowsk—Borowoje (s. Skizze VI 8.41) wird
in den ersten Jahren des Jahrfiinfts fortgefiihrt bis Akmolinsk ; die Linie
verbindet die Getreideoase von Akmolinsk mit dem Haupteisenbahnnetz.
Die Linie Rubtzowka—Ridder (s. Skizze VIII S.45) durchschneidet
in ihrem Steppenteile den kornreichen Okrug Rubtzowka und wird
deshalb, obwohl sie in erster Linie als Bergwerksbahn gedacht ist, auch
der Landwirtschaft dienen. Im erweiterten Plan ist noch die Linie
Kustanaj—Akmolinsk (s. Skizze VI S.41) vorgesehen, die groBe land-
wirtschaftliche und kolonisatorische Bedeutung haben wird. AuBer den
im Etat genannten Linien sieht der Plan eine Anzahl von im Etat nicht
besonders ausgefithrten Linien und Zweigstrecken vor, die in erster

* J.K.Libin: ,,Der Eisenbahnbau in dem Jahrfinft 1928/29—1932/33*. In
Planowoje chosaistwo 1929, Nr. 3, S.332/33.
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Linie den Rayons mit Organisationen von Getreidefabriken (in Kasakstan
300 km und in Sibkrai 200—300 km) zugute kommen sollen.

Umfangreiche Eisenbahnbauten von landwirtschaftlicher Bedeutung
sind im Wolgagebiete vorgesehen, darunter die Linie Kasan—Bu-
gulma (s. Skizze IX), die nach ihrer Verlingerung bis Orenburg auch
Transitbedeutung fiir Kasakstan, Altaigebiet und Dnjeprstroj erhilt.

Auf dem nérdlichen Kaukasus ist vorgesehen der Bau einer Linie
von Winodelnaja bis Elista (s. Skizze X) (dem Verwaltungs-
zentrum der Autonomen XKalmiicken-Republik) nebst Zweigbahnen,
unter denen sich auch Anfuhrwege zu projektierten Getreidefabriken
(landwirtschaftliche GroBbetriebe) befinden werden.

Im Schwarzerdegebiet, das mit Ausnahme der Siidostecke gut mit
Verkehrswegen ausgestattet ist, sind sowohl etatsméflige Zweigbahnen
(Anna—Talowaja, Bogutscharskaja, Pawlowskaja) als auch
andere vorgesehen, iiber deren Linienfiihrung noch kein Beschluf3 ge-
faB3t ist.

In der Ukraina (s. Skizze XI) haben die meisten Neubauten neben
der Aufgabe, die Landwirtschaft zu bedienen, auch den Zweck, das
Eisenbahnnetz in bezug auf Industrieprodukte zu entlasten. Dazu ge-
héren: Fedorowska—Skadowsk, Armjansk—Cherson, Tzwet-
kowo—Schachkow, Poltawa—Senkow, ferner Grischino—
Pawlograd, Nowobelitzy—Priluki, Lochwitza—Priluki,
Achturka—Gadatsch, Nischnednjeprowsk—Apostolowo, so-
wie die Zweighahnen zu den Zuckerfabriken.

In Transkaukasien (s. Skizze XI) sind die Linien von landwirtschaft-
licher Bedeutung dazu bestimmt, der Entwicklung der technischen
Kulturen, wie Olfriichte, des Gartenbaues, der Weinbaues, der Seiden-
zucht und anderem mehr zu dienen, wobei die Getreidekulturen eine
untergeordnete Rolle spielen. Ein groBer Teil der in Transkaukasien
projektierten Linien hat neben anderen Anfgaben auch landwirtschaft-
liche Bedeutung: Schwarzerde, Baku—Dschulfa, Ewlak—Nucha,
Ewlak—Stepanokert u. a. Nach der Optimalvariante ist vor allen
Dingen eine mittelkaukasische Linie, Tznoris—Tzschali—Nucha—
Schemacha, vorgesehen. Von der strategischen Schwarzmeerbahn wird
nicht gesprochen, aber sie wird gebaut (Sk. X).

Noch spezielleren Charakter haben die landwirtschaftlichen Linien
in Zentralasien (Skizze XXIV). Ihre Hauptbestimmung ist, die Baum-
wollplantagen mit dem Eisenbahnnetz zu verbinden und die Erweiterung
der Baumwollsaatenfliche zu fordern. Solche Linien sind: Termes—
Stalin-abad, mit Verlingerung bis Kafirnigan nach der Optimal-
variante; Tschardschui—Chiwa (Nowo—Urgentsch), und eine Reihe
von Zweigbahnen. Die beiden zuerst genannten Linien dringen in die
neu erschlossenen Rayons von Tadschikistan und Chiwa ein.
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Endlich ist aus der Zahl der landwirtschaftlichen Linien zu erwihnen
der Prichankaizweig im Fernen Osten, der in der Hauptsache zur
Ausfuhr von Bohnen und Reis bestimmt ist.

'.Zuyaﬂsk

Nagolnaja

Hojpakowo
Antrazit

Sterowka

Ischistiakowo

Bestschinskaja

K
]

'7/‘—0

Das Dongebiet (Donbas).

wE
7

Harmyewat, (
\(Jlola)skoje

Skizze XTIII.

mowsk

= Ap7e

¢) An Industriebahnen 1700 km im Ural, in Transkaukasien,
Zentralasien und im Fernen Osten.

Besonders wichtig erscheinen die Bahnbauten im Dongebiet (siehe
Sk. XTIIT). Das derzeitige Eisenbahnnetz ist das Ergebnis des Erscheinens
zahlreicher Privatunternehmer im Bergbau, deren jeder nach den
Gesichtspunkten baute, die die Lage seiner Gruben und Hiitten hervor-
brachte. 1933 soll das Eisenbahnnetz des Dongebietes einer Vermehrung

4%
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der Kohlenausbeute um 77—94% gerecht werden. Die Ausarbeitung
eines einheitlichen Planes. bereitet dabei so grole Schwierigkeiten, daf}
dafiir mindestens zwei Jahre benotigt werden. — Alle iibrigen Eisenbahn-
bauten fiir die Industrie ergeben sich aus den Anforderungen der Wérme-
wirtschaft, der Metallurgie und anderer Industrien. Im Mittelpunkt
stehen hier die Wege aus dem Kusnetzker uns Kiselowsker Becken in
Mittelsibirien. Kohlenbahnen sind auch die von Tkwartschelsk auf dem
Kaukasus, Kok—Tangak, Naryn, Schurab und Kschtutsk in Zentral-
asien, sowie die von Bukatschinsk und Tawritschensk im Fernen Osten.
Auflerdem soll auf Sachalin eine Bahn bis 1932 mit Hafenkopf in
Alexandrowsk gebaut werdenl.

Der Metallurgie soll besonders dienen : Rubtzow—Ridder (s. Skizze VI
S. 41) am Altai und verschiedene Zweigbahnen im Ural.

Der chemischen Industrie dient die Linie Jar—Fosforite bei Wjatka
(s. Skizze X VII).

Eine ganze Anzahl von Zweigbahnen sind fiir die Zuckerindustrie
in der Ukraina in Aussicht genommen.

d) Entlastungsbahnen und Verkiirzungslinien, 2600 km1.
Zu diesen gehoren einige ganz bedeutende Strecken, wie die Turkestano-
Sibirische (s. Skizze XX1V), die Linie Alexandrow—Wolokalamsk—
Witebsk (s. Skizze V S.39). Beide haben neben ihren wirtschaftlichen
Aufgaben entschieden auch militdrstrategischen zu geniigen, die zu
zweit genannte beim Aufmarsch gegen Polen. AufBler ihnen sind vorge-
merkt Wjasma—DBrjansk fir die Industrie von Maltzewsk (s. Skizze V
S. 39). AuBlerdem Orscha—Unetscha zur Verkiirzung des Eisenbahn-
weges von der Ukraina in die Nordwestprovinzen.

Zur Kennzeichnung dessen, was in den einzelnen Rayons bis zum
Jahre 1933 erreicht werden soll, sei in das Eisenbahnnetz in den
21 Wirtschaftsrayons nebenstehenderTabelle 8 aufgelost. Libin2, dersich
dieser Arbeit unterzogen hat, bedient sich dazu der Formel von Engels:

L

YF-N
Dabei ist K = Versorgungsindex, L = Linge der Eisenbahnen in km,
F =100 gkm Gebietsgrofie, N = 10000 Einwohner. Zu einer einwand-
freien Darstellung des Nutzeffektes der Eisenbahnbauten kommt man
bei Anwendung der Formel nicht; in den diinn bevélkerten Gebieten
des Fernen Osten (Sk. XX) wirkt die Verlingerung des Eisenbahnnetzes
um rund 400 km verschlechternd auf den Versorgungskoeffizienten, weil
in derselben Zeit die Bevolkerungszunahme verhiltnismaBig grof ist.

1 Wurde im Sommer 1930 in Angriff genommen; Berichte iiber entsprechende
Vorarbeiten Iswjestija vom 20. Marz 1930, Nr 78.
2 Planowoje chosaistwo 1929, H. 3, S. 237.
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Tabelle 8.
Lange des Zuwachs des Versoreunos
Bahnnetzes Bahnnetzes Koefftigzl]}eft E
km nach. 5 Jahren| N
Benennung o [am1.X.1933]  km 1933 | 3
der Rayons 2 = _§ g § w | 8§ E f
ST B R Rl Rl
i o | 5 o | 5|7 |w|B]| =
s B :|E G ElE| A
s < g | < = < | &
Nord-Ost ......... 1024 | 1747 1797| 723 | 773]0,64|1,04 1,06 II
Leningrader Gebiet

und Auton. Kare-

lische SSR....... H7b4| 6172 6222| 418| 468(3,113,153,17 I
West ............ 2250 | 2586 | 30401 336| 790]3,43|3,80| 4,12 III.
Zentrales Industrie-

Gebiet .......... 8347 | 8710 8822 363| 475]2,90|2,87| 2,88 1V.
Zentr. Schwarzerde | 4616 | 4935| 4985] 319| 369]3,20|3,32| 3,34 X.
Wijatsker ......... 1410 | 2338 2438| 928| 1028}1,892,99| 3,05 V.
Ural Gebietu.Auton.

Baschkiren SSR.. | 6009 | 7948 | 7948| 1939 | 1939|1,39( 1,70 1,70  VII.
Mittlere Wolga .... | 35640 | 4032| 4082| 492| 542]1,92|2,10|2,11 VI.
Untere Wolga ..... 3153 | 4083 | 4183| 930 1030]2,32| 2,82| 2,85 XI.
Krim ............ 507 BH07| 5H82| — 75]3,69] 3,43| 3,68 X.
Nord-Kaukasus.... | 4639 | 5230 5280] 692 742]2,85|38,073,09] XII.
Dagestan ......... 418 418 418] — — 12,01} 1,97] 1,97 —
Auton. SSR Kasak-
stan.............. 3277 | b4bbH| H8GH| 2178 | 2178]0,74|1,19| 1,24] XIII.
Sibkrai ........... 5712| 6734 | 6834] 1022 | 1122]0,95| 1,03 1,04“ XVII.
Burjato-Mongolei! . . 262 | 262 312] — 5010,569| 0,57| 0,62] X VIII.
Jakutien ......... — — — — — | —|—|—| XIX.
Ferner Osten ...... 4239 | 4620 4670] 381 43111,83/1,70| 1,71} XX.
WeiBruBlland ...... 2408 | 2558 2608] 150 | 200]2,99 3,05| 8.08 I11.
Ukraina .......... 13437 | 14944 | 15290| 1507 | 18563}3,67| 3,87|3,91] VIII.
Transkaukas. Fod.

SSR ....ovvnenn. 2127 | 3184 | 3334| 1057 | 1207]2,02| 2,85!2,91] XII.
Zentral-Asien ..... 3881 | 5164 | 5215H] 1283 1314]1,40|1,78]/1,79] XXI.
UdSSR im ganzen. : | 76910 | 91628 1 9389614718 | 16986]1,39 1,53’ 1,65

In dieser Tabelle springt vor allem ins Auge die Verstirkung des
Bahnbaues in Transkaukasien und Kasakstan, also an den persischen
und westchinesischen Grenzen. Aber nicht dies allein ist das Charak-
teristische am Plan. Kennzeichnend ist das Bestreben, die alten Wirt-
schaftsrayons vor allem zu entwickeln, wogegen die ErschlieBung neuer
Rayons durch werbende Bahnen zuricktritt (vgl. I1. Kapitel S. 27ff.),
eine Feststellung, auf die sich zahlreiche Vorwiirfe gegen die Staatsplan-
kommission stiitzen. Bei der Beratung des Fiinfjahrplanes in den
obersten Regierungsorganen wurde, so schreibt Kaktyn, die Verbin-
dung des Eisenbahnbaues mit der Rayonnierung scharf kritisiert. Der

1 Seit Sommer 1930 mit Irkutsk zu ,,Ostsibirien* vereinigt.
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Staatsplankommission wurde zum Vorwurf gemacht, dal er zu sehr
die Vorkriegstendenzen stirke, die Kréfte alter, schon seit langem
entstandener Industriegebiete zu entwickeln, die durchgehend recht
weit ab von den Rohstoff- und Energiequellen, wie auch den Absatz-
mérkten liegen!.

3. Das Wasserstrafen-Programm.

Noch erheblich bescheidener als das Eisenbahnprogramm mutet das
fir die Wasserstraflen an. Dafiir sind zunichst 130 bis hochstens
210 Millionen Rubel? in Anschlag gebracht mit dem Ziel, die Binnen-
schiffahrt bei den staatlichen Dampfergesellschaften zusammenzufassen.
Ein gewisser Nachdruck wird auf die Vertiefung der Fahrrinnen gelegt.
Auf die einzelnen Fliisse verteilt, sollen bis 1933 folgende Tiefen garan-
tiert werden:

Tabelle 9.
a) Im Wolgasystem:
Wolga zwischen Rybinsk und Sormowo . . . . . . . . . . .. 135 cm
Wolga zwischen Sormowo und Kamamiindung . . . . . . . . . 180 ,,
Wolga zwischen Kamamiindung und Astrachan . . . . . . . . . 215 ,,
Wolga zwischen Astrachan und Kaspisee . . . . . . . . . . .. 27 ,,
Kama zwischen Solikamsk und Lewschin . . . . . . . . . . .. 90 ,,
Kama zwischen Lewschin und Mindung . . . . . . . . . . .. 135 ,,
Wijatka zwischen Medwedki und Miindung. . . . . . . . . . .. 70 ,,
Oka und Moskwa zwischen Moskau und Nishnij-Nowgoroed . . . . 90 ,,
b) Auf den tibrigen Wasserstrafen:
Auf dem ganzen Mariensystem . . . . . . . . . . . . .. .. 160 cm
Auf der unteren Scheksna . . . . . . . . . . . ... ... .. 135 ,,
Dnjepr zwischen Lojew und Pripetmindung. . . . . . . . . . . 80 ,,
Dnjepr zwischen Pripetmiindung und Kijew . . . . . . . . .. 100 ,,
Dnjepr zwischen Kijew und Dnjepropetrowsk . . . . . . . . . . 105 ,,
Dnjepr zwischen Zaporog und Nikopol . . . . . . . . . . . .. 135 ,,
Dnjepr zwischen Nikopol und Cherson . . . . . . . . . . . .. 180 ,,
Don zwischen Donezmiindung und Rostow . . . . . . . . . .. 126 ,,
Kuban zwischen Temrjuk und Krasnodar . . . . . . . . . . . . 100 ,,
Nordl. Dwina zwischen Kotlas und Archangelsk . . . . . . . . . 90 ,,
Irtisch zwischen Ustj-Kamenogorsk und Semipalatinsk . . . . . . 90 ,,
Irtisch zwischen Semipalatinsk und Pawlodar . . . . . . . . . . 105 ,,
Irtisch zwischen Pawlodar und Omsk . . . . . . . . . .. .. 105 ,,
Irtisch zwischen Omsk und Tschernolutzk. . . . . . . . . . . . 180 ,,
Tom zwischen Tomsk und Miindung . . . . . . . . . . . . .. 140 ,,
Jenissej zwischen Minussinsk und Krasnojarsk. . . . . . . . . . 125 ,,
Jenissej zwischen Krasnojarsk und Jenissejsk . . . . . . . . . . 180 ,,

Fiir die Vermehrung und Modernisierung der Tonnage (Schiffbau)
werden 130—180 Millionen Rubel in Voranschlag gebracht.

1 Prawda, Nr 152, vom 4. Juni 1930 ,,Die Revision des Fiinfjahrplans fiir den
Verkehr ist unerlaflich.

2 Nach der Pjatiletka a.a. 0., Bd 1, S. 68, kommen 130—180 Millionen Rubel
in Frage.
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Wihrend der Geltungsdauer des Fiinfjahrplanes sollten grundsétzlich
sowohl die Wiederherstellungsarbeiten als auch die Neubauten der
Eisenbahn als ausschlaggebende Teile des Gesamtplanes bewertet
werden, wihrend die Binnenschiffahrt seit 1913 unentwickelt, auch
bis 1933 als im Stadium der Rekonstruktion behandelt werden sollte.
Man ging dabei aus von einem Vergleich der Entwicklung der Giiter-
bewegung auf der Eisenbahn und auf den Wasserstraen von 1924
bis 1927, gemessen am Zustande von 1913. Daraus ergab sich folgendes
Bild:

1913 1924 1925 1926 1927

Eisenbahn......... 100 51 65 88 102
Schiffahrt......... 100 41 51 70 73

Also schnellere Zunahme der Giitermengen auf der Eisenbahn,
langsamere Zunahme auf den Wasserstraflen.

Das Bild wird eindrucksvoller nach Durchsicht der folgenden Tabelle.
In 1000 t berechnet, zeigt die Entwicklung von 1922/23 bis 1927/28
folgendes Bild:

Tabelle 10.
Giterbeféorderung intausend Tonnen
- it
iiberhaupt | « n Arzi/;ell ‘;?ﬁhé‘eg
Eisen- = | davon auf| g davon auf 15| s Wasser-
bahnen s S den S | a& 5 trans-
Jahr B der B B 2| Qs | ports
und 3 . 3 | Wasser- 2 (22|22 |zmden
Wasser- | N | Eisenbahn| N N |85 § < | Eisen-
straBen strafen - E bahnen
% % % |5 |8 %
1913 161 774,2 | — | 113612,0 | — | 481622 | — | 72,0 | 28,0 | 424
1922/23| 61368,0 | — 415740 | — | 197940 | — | 67,7 32,3 | 47,6
1923/24| 719564,7 | 17,3 52376,0 | 26,0 | 19578,7 1,178 272 | 37,4
1924/25| 92 814,1 | 29,0 68514,6 |30,8| 24299,5 | 24,1 | 73,8 | 26,2 | 35,5
1925/26| 132 333,1 | 42,6 | 69197,0 |44,8| 33136,1 | 36,4 | 75,0 | 25,0 | 33,4
1926/27] 149 604,0 | 13,0 | 114 854,0 | 15,8 | 34 750,0 4.9 1 76,8 | 23,2 | 30,3
1927/28| 167 778,0 | 12,1| 129 052,0 | 12,4| 38626,0 | 11,1 | 77,0 | 23,0 | 29,9

Der Eisenbahngiiterverkehr hat nach diesen Zahlen den von 1913
um 121/,% iiberschritten, wihrend der Giiterverkehr auf den Wasser-
stralen nur 85% jenes Jahresverkehres ausmacht.

Wir wagen an der Zuverlassigkeit dieser amtlichen Zahlen zu zweifeln.
Wir glauben, daB die besonderen Verhiltnisse an den Binnenwasser-
straflen, ihre Abgelegenheit von den Zentren der Aufsicht und die auf
ihnen verbreitete Korruption es moglich gemacht haben, daB zahlreiche
mittlere Privatschiffer sich der statistischen Erfassung ihrer Transport-
tatigkeit entziehen konnen. Daher die Geringfiigigkeit des Giiter-
verkehrs auf den Wasserstraflen gegeniiber 1913. Zugegeben wird, dal
gewisse Giiter von den Wasserstraflen zur Eisenbahn iibergegangen sind,
aber doch nicht soviel, wie die Sowjetstatistik glauben machen will.

Die starke Zunahme der Frachten auf der Eisenbahn in dieser Periode
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ist ohne weiteres erklirt durch die Tatsache, dafl die Sowjetregierung
im Jahr 1927 bereits iiber ein Drittel mehr Eisenbahnen verfiigte als
die zarische Regierung auf gleichem Territorium im Jahr 1913. Die
meisten der neuen Strecken aber kommen als direkte Konkurrenten
der Wasserwege gar nicht in Frage. Auch hiervon unten mehr.

Fir WassergroBbauten sind 75 Millionen zum Bau des Wolga-
Don-Kanals (s. u. bes. Abschnitt) vorgesehen, doch scheinen sich dagegen
soviel Bedenken und Widerstinde zu erheben, daB es zweifelhaft er-
scheint, ob mit dem Bau noch im Lauf dieses Jahrfiinfts begonnen
werden wird.

Zu den grofen Wasserbauten, die der Binnenschiffahrt zugute
kommen, gehoren u. E. auch jene Arbeiten, die iiber das Konto Elek-
trifizierung des Planes laufen, da sie die Schiffbarmachung einiger
Fliisse im Gefolge haben. Das sind das Wolchow-Kraftwerk am Wolchow,
das Swir-Kraftwerk zwischen Onega- und Ladogasee und in allererster
Linie das gewaltige Dnjepr-Kraftwerk (s.u. bes. Abschnitt).

Recht erheblich sind die Aufwendungen fiir Hifen gedacht mit 140
bis 170 Millionen Rubel und fiir die Seeschiffahrt mit 100—175 Millionen
Rubel.

4. Die Landstrafen.

Als starker Faktor in der Rekonstruktion der Landwirtschaft
und in der Erhéhung ihrer Produktionskraft soll in dem Jahrfiinft
eine bedeutende Entwicklung in der Verbesserung der
Chausseen und Grundwege eintreten. Das ist neben der Binnen-
schiffahrt eine der schwichsten und am schlechtesten organisierten
Seiten des Sowjetaufbaues. Der Fiinfjahrplan wirft dafiir etwa 350 bis
400 Millionen Rubel iiber den Etat des Volkskommissariats fiir den
Verkehr und etwa 700 Millionen Rubel iiber die ortlichen Etats aus
— im ganzen iiber 1 Milliarde Rubel.

Und doch liegt gerade im Vorgehen an dieser Stelle ein geradezu
revolutionierender Angriff auf die bestehenden Verhiltnisse. Ein Bei-
spiel: Im Leningrader Bezirk kommt auf je vier Bauernwirtschaften
ein vierridriger Wagen, die telega, mit eisernen Radreifen. 200000
Bauernhéfe haben iiberhaupt keine telega. 400000 Bauernhofe halten
die Verbindung mit der Umwelt auf Wagen mit hélzernen Radern, die
auch nicht einen Eisennagel aufweisen. Diese Wagen geniigen auf den
Sand- und Sumpfwegen jener Gegend. Nun aber sollen im Leningrader
Bezirk 30000 km Landstraflen fiir Automobilverkehr hergerichtet
werden, davon 6000 km mit steinerner Decke. Es leuchtet ein, daf3
damit den Ridern ohne Eisenreifen das Todesurteil gesprochen ist und
— daB infolgedessen die individuell wirtschaftenden Héfe unter neuen
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Druck gesetzt werden, sich zu Kollektiven zusammenzuschlieBen, fir
die der Staat versprochen hat, Automobile zu stellen . . 1.

Im ganzen soll im Jahre 1933 fiir das ganze Verkehrsnetz erreicht
sein, daB auf je einen Arbeiter an beweglicher Motorenkraft kommen
8,8 kW gegen 6 kW im Jahre 1927/28, auf je eine menschliche Arbeits-
stunde an Energie 3,1 kWh gegen 2 kWh im Jahre 1927/28 und auf
je einen Arbeiter an Energie 6,250 kWh gegen 4,032 kWh im Jahre

1927/28.

IV. Das revidierte Rekonstruktionsprogramm.
1. Weitausschauende Pliine.

Im Verlaufe des Versuches, das geschilderte Rekonstruktions-
programm durchzufiihren, haben sich so viele Schwierigkeiten ergeben,
daB die im Herbst 1929 tagende Parteikonferenz seine griindliche
Revision anordnen mufBte. Die Schwierigkeiten ergeben sich aus den
verschiedensten Griinden: Mangel an technischem Personal, Mangel an
Disziplin sowohl bei der Arbeiterschaft als auch beim Publikum, Geld-
mangel und Mangel an Ubereinstimmung zwischen Giitererzeugung und
Verkehrsmitteln. In erster Linie hat die Konferenz die Einfiigung des
Rayonsystems in die Verkehrsprobleme unter die Lupe genommen und
dabei festgestellt, dall nicht nach sozialistischen Gesichtspunkten ver-
fahren worden sei, sondern nach kapitalistischen. Was wir darunter
zu verstehen haben, sagt uns S. Bessonow in einem langen Auf-
satz, dessen wichtigster Teil hier wiedergegeben sei. Bessonow geht
von der theoretischen, natiirlich ,,marxistischen‘‘ Feststellung aus, daB3
jede Gesellschaftsform auch iiber ihren besonderen Typ und Cha-
rakter von Verkehrsmitteln verfiige. Die primitive Naturalwirtschaft
begniige sich mit dem Transport auf dem Riicken von Lasttrigern und
Karren und gehe nur mit der Entwicklung des Handelskapitals zum
Wassertransport iiber, den sie verhdltnisméBig hoch entwickle. Das In-
dustriekapital schafft die Bedingungen fiir zusammengefaite Massen-
giiter, indem es den mechanischen Dampftransport hervorruft und zum
GroBbetrieb entwickelt. Die aus dem Charakter der Verkehrswege ent-
springenden Sonderheiten der gesellschaftlichen Produktionsform schaf-
fen sowohl den Typ der Transportmittel als auch die Grundmethoden
ihrer Ausbeutung. Daher entwickeln sich die Produktionskrifte in der
Verkehrsarbeit als untrennbare Teile der Gesellschaftsarbeit. Damit
werde die Tatsache nicht beseitigt, dall das System der Verkehrs-
beziehungen aus sich selbst entstehe und sich entwickele auf der Grund-
lage und unter Mitwirkung der vorhandenen Produktionskrafte, und

1 Ekonom. shisnj Nr 27, vom 3. 4. 1930.
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zwar sowohl derer, die es von der vorausgegangenen Wirtschaftsform
ererbte, als auch jener, die sich in ihm selbst entwickeln.

Dementsprechend kénnten die Entwicklungstendenzen des Verkehrs
unter den Bedingungen der SSSR nicht mit den Entwicklungstendenzen
des kapitalistischen Verkehrs iibereinstimmen. ,,Indem wir uns auf die
Errungenschaften des kapitalistischen Transports stiitzen, von ihnen
ausgehen, sie einholen und iiberholen, streben wir doch zur Schaffung
eines sozialistischen Transports.” Das in der SSSR als Ergebnis der
Oktoberrevolution aufgestellte neue System der Produktionsverhilt-
nisse, das charakterisiert ist durch die Vereinigung der wirtschaftlichen
Kommandohéhen in den Hénden des proletarischen Staates, der die
gesamte Volkswirtschaft auf sozialistischem Grunde planméiBig iiber-
baut, miisse einen gewaltigen Einflull auf den Charakter der Verkehrs-
beziehungen und auf die hieraus hervorgehenden Typen der Verkehrs-
mittel ausiiben.

Zum Unterschiede vom Kapitalismus, der eine eigene Industrie-
geographie elementar schafft, miisse die SSSR in Ubereinstimmung mit
den Hinweisen Lenins als bewulltes Ziel ihrer Politik aufstellen, —
,,rationelle Placierung der Industrie in RuBlland nach dem Prinzip der
Rohstoffnihe und der Moglichkeit geringsten Arbeitsverlustes beim
Ubergang von der Rohstoffbearbeitung zu allen folgenden Stadien der
Erarbeitung von Halbfabrikaten, durchgehend bis zur Erzielung des
Fertigproduktes”. (Lenin, Bd. 22, S. 434.) Dieser Satz Lenins
verweise auf eine weitgehende Verlegung der Zentren der verarbeitenden
Industrie der SSSR aus jenen Rayons, wo sie sich zur Zeit befinden,
in solche Rayons, wo die Hauptrohstoff- und Brennstoffquellen liegen.
Es verstehe sich, daBl dabei nicht die Rede sei von den iibernommenen,
sondern von den neu entstehenden Unternehmungen der verarbei-
tenden Industrie. Auch bei Beriicksichtigung des anderen Hinweises
Lenins ,jiber die Ausnutzung nicht erstklassiger Brennstoffsorten
(Torf, schlechter Kohle) zwecks Erzielung von elektrischer Kraft bei
geringstem Aufwand von Heizmitteln bei der Férderung und auf dem
Transport” (Lenin Bd. 22, S. 434) werde die Placierung neuer In-
dustrieuriternehmungen in der Nihe der Rohstoff- und Brennstoff-
quellen den Charakter der Verkehrsmittel der sozialistischen Gesellschaft
im Vergleich mit dem der kapitalistischen wesentlich verindern. Diese
Verdnderung habe bereits begonnen. Der Plan der Elektrifizierung
erhob seinerzeit zum Grundsatz die Placierung der Industrie in unmittel-
barer Nihe der energetischen und der Rohstoffbasen, besonders im
Osten. Der von der XVI. Parteikonferenz bestétigte Fiinfjahrplan habe
eine Reihe von Verschiebungen der Standorte von Produktionskréaften
in neue Rayons eingeleitet, wo sich die hauptsédchlichen natiirlichen
Quellen befinden. Nichtsdestoweniger blieben nach der Pjatiletka, wie
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frither, die alten Industrierayons, das Zentrale Industriegebiet (Rayon
IV mit Moskau) und das Nordwestgebiet (Rayon I mit Leningrad)
das Hauptzentrum der Kapitalinvestierungen. Erst dem XVI. Partei-
tag ist es vorbehalten, entsprechend einem Antrag des Politbiiro
die Verwirklichung der Leninschen Direktive iiber die ,,rationelle
Placierung der Industrie in Ruflland vom Gesichtspunkt der Roh-
stoffndhe aus‘‘ der Verwirklichung nédher zu bringen. Damit sei die
Monopolstellung der alten Industrierayons beendet.(?) Im Verlaufe
der niachsten 5—10 Jahre werde mit stiirmischem Tempo die Bildung
neuer Produktionszentren in der Ndhe der Rohstoff- und Brennstoff-
quellen mit der Schaffung von neuen Stéddten sozialistischen Typs um
sie herum und mit der Entstehung einer Reihe von agro-industriellen
Kombinaten vor sich gehen.

Die neue geographische Verteilung der Produktionsstandorte werde
den Charakter des Giiter- und Personenverkehrs von Grund aus ver-
andern. Infolge Steigerung der Verarbeitung von Roh- und Brennstoffen
am Orte der Forderung miisse der Anteil von Roh- und Brennstoffen
am Gesamtgewicht der Fernfrachten erheblich zuriickgehen. Auch
eine absolute Verringerung der Ferntransporte fiir Roh- und Brennstoff
werde in einigen Richtungen voraussichtlich eintreten im Zusammenhang
mit der Stillegung alter Industriewerke. Dagegen sei vorauszusehen,
daB die Roh- und Brennstofffrachten auf kurzen Strecken auBerordent-
lich anwachsen werden. Solches bedeute nicht, daB jeder Verkehr von
gewichtverlierenden Giitern zwischen den Rayons aufhéren werde. Ein
bedeutender Teil von diesen werde fiir lange Zeit in den bisherigen
Richtungen verfrachtet werden miissen. Unverdndert werde auch das
Naphtha bestimmten Bestimmungsorten zugefiihrt werden miissen,
wenn auch nicht unbedingt auf der Eisenbahn (Rohrenleitungen, Wasser-
transporte). Ebenso diirfte Kohle in allen den Fillen, wo sie
technischen Zwecken schon bestehender Unternehmungen dient (Kus-
netzker Kohle oder Koks fiir die Hochofen des Ural, Steinkohlenkoks
fiir die Leningrader und Moskauer Gielereien usw.) auf weite Entfer-
nung verfrachtet werden miissen. Infolge der méichtigen Entwicklung
der Elektrifizierung auf Grund ortlichen Brennstoffes und infolge der
Entwicklung der elektrischen und der Gasfernversorgung sollen nach
dem Generalplan die Fernkohlentransporte fiir energetische Zwecke all-
mahlich ausgeschaltet werden.

Unverédndert bleiben die Holzfrachten und von kiinstlichem Diinger
als Frachtgiiter auf grole Entfernungen bestehen.

Je weiter die Entwicklung in der gekennzeichneten Leninschen
Richtung geht, wiirden als Frachten im Verkehr der Rayons unterein-
ander Halbfabrikate, Fertigwaren und Handarbeiten als Hauptgiiter
auftreten. Entsprechend werde der Passagierverkehr zwischen den
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Rayons stark anwachsen. Je linger, um so mehr werde die Giiter-
bewegung den Charakter von Pendelbewegungen mit verhiltnismaBig
gleichméBiger Ausnutzung des rollenden Materials nach beiden Seiten
erhalten.

Bessonow meint dann weiter, die sozialistische Gesellschaft schlieBe
die wirtschaftliche Autarkie der einzelnen Rayons aus: ihrem ganzen
Wesen nach sei sie aufgebaut auf der planmifigen Zusammenarbeit
aller Rayons nach dem Prinzip ihrer Spezialisierung. Spezialisierung und
Spezialisierung sei aber zweierlei. Die Spezialisierung von kapitalisti-
schen Rayons sei aufgebaut auf dem Gegensatz zwischen Stadt und
Land, auf der Entwicklung einzelner Rayons zu Rohstofflieferanten fiir
die anderen, auf der ,,Spezialisierung‘‘ einzelner Rayons zu Kolonien
fir die anderen Rayons. Die sozialistische Spezialisierung habe die
Aufgabe, die Widerspriiche zwischen Stadt und Land zu beseitigen, die
Annsherung der Industriearbeit an die landwirtschaftliche herbeizu-
fithren und die rationelle Verteilung der Produktionskrifte iiber den
Gesamtraum zu ermoglichen. Daher werde der ,,sozialistische Verkehr
zwischen den Rayons in der Hauptsache nicht auf dem Austausch von
gewichtverlierenden Giitern aufgebaut werden, sondern auf dem Aus-
tausch von Halbfabrikaten, Fertigfabrikaten und Handarbeiten sowie
auch auf der Personenbeférderung. Hieraus folge, daB bei einem sozia-
listischen Verkehr die Gewichtsmenge geringer sein konne als beim kapita-
listischen. Die Verkehrskraft zwischen den Rayons werde nicht zu be-
urteilen sein nach dem Gewicht der zwischen den Rayons verkehrenden
Giitermassen; bei einem verhiltnismiBig kleinerem Gewicht der hin und
her verkehrenden Frachten werde der Charakter des Giiterumtausches
zwischen den Rayons unendlich mannigfaltiger, vielseitiger und da-
mit dauverhafter und fester sein. Hierbei werde eine Steigerung der
Giiterproduktion noch nicht beriicksichtigt. Die sozialistische Gesell-
schaft lasse aber einen so grofen Produktionszuwachs erwarten, dafl der
relative Fall des Anteils an gewichtverlierenden Giitern im Verkehr
zwischen den Rayons ausgeglichen werde durch die absolute VergrsfBe-
rung der AusmafBe des Transports von Halbfabrikaten, Fertigwaren und
Passagieren. Fiir die Rekonstruktion des Verkehrswesens brauche in-
folgedessen nicht die Rede zu sein von der Gewichtsverminderung der
Frachtenstréme, sondern von der grundlegenden Verinderung ihrer
Zusammensetzung.

Im Unterschied vom gegenwirtigen Warenumschlag werde der kiinf-
tige zu charakterisieren sein als ein michtig entwickelter Austausch
von Brennstoffen, Rohstoffen, gewichtverlierenden Giitern und Halb-
fabrikaten innerhalb der Grenzen der einzelnen Rayons auf kurze
Strecken und als ein Austausch von Halbfabrikaten, Fertigfabrikaten
und ein Passagierverkehr im Rayon-Zwischenverkehr auf lange Strecken



Weitausschauende Pline. 61

mit mehr oder weniger gleichméifiger zweiseitiger Bewegung und mit
relativ verringertem Anteil an gewichtverlierenden Rohstoffen.

Der eigenartige Charakter der Verkehrsbediirfnisse der Zukunft er-
fordere eine entsprechende Veridnderung auch der technischen Mittel,
mit deren Hilfe den Bediirfnissen entsprochen werden kénnte. Zunichst
und vor allem miisse der Beziehungen zwischen den einzelnen Trans-
portmitteln gedacht werden. Die gegenwirtigen Beziehungen seien
unnatiirlich, seien auch nicht aus der Transporttechnik herausgewachsen.
Sie seien Ergebnisse der Besonderheiten der kapitalistischen Produktions-
formen.

Bessonow kommt nun zu der Feststellung, dafl ,,angesichts der
gigantischen Mengen der Frachten im Verkehr auf kurzen Strecken
innerhalb der Rayons‘‘ die Rolle des Eisenbahn- und Wassertransports
zurlicktreten werde gegeniiber dem Automobiltransport. Daneben
miiten die Spezialarten des Transports — elektrische Leitungen, Gas-
leitungen, Naphthaleitungen, Warenleitungen usw. — ,eine kolossale
Entwicklung erfahren®. Bei der grofen Dichte der Massenbeférderung
auf kurze Strecken im Verkehr innerhalb der Rayons werde der Eisen-
bahntransport nur bei elektrischem Antrieb erfolgreich arbeiten konnen.
Die Elektrisierung des Eisenbahnantriebes im Verkehr innerhalb der
Rayons werde sich, als Grundlage der Losung der Verkehrsprobleme der
Zukunft erweisen. Das Bild des Innerrayonverkehrs werde in Zukunft
sein: 1. starker elektrisierter Eisenbahnverkehr, 2. nicht weniger starker
Automobilverkehr und endlich 3. ein entwickelter Wasserstraenverkehr
zwischen den Orten und in den Fillen, wo seine Ausnutzung nicht durch
Umladungen auf andere Transportmittel belastet zu werden brauche.

Im Verkehr zwischen den Rayons miisse die Verinderung im Cha-
rakter der Frachten auch mit einer Verdnderung der technischen Hilfs-
mittel zu ihrer Bewiltigung gerechnet werden. Hochwertige Rohstoffe,
Halbfabrikate, Fertigware und Passagiere — die Hauptobjekte des
kiinftigen Verkehrs zwischen den Rayons — stellten an den Transport
andere Anspriiche, als sie die zur Zeit vorherrschenden gewichtverlieren-
den Giiter stellen. Wihrend der Hauptanspruch der gewichtverlierenden
Massengiiter in der Billigkeit des Transportes bei relativer Belanglosig-
keit der Schnelligkeit liegt, werden fiir die Halbfabrikate, Fertigfabrikate
und Passagiere neben die Forderung nach Billigkeit die Forderungen
nach Schnelligkeit, Gefahrlosigkeit und Bequemlichkeit der Reise treten.
Die Hauptforderung fiir den Verkehr zwischen den Rayons in der Zukunft
miisse die Beschleunigung des Verkehrs werden, deren Bedeutung
wachsen werde in um so gréBeren MaBe, als die sozialistische Verkiirzung
des Arbeitstages vorwirtsschreiten wird und im Zusammenhang hiermit
die Forderung méglichster Beschleunigung des Produktionsprozesses.
Gerade aus diesen Griinden sei auch eine bedeutende Entwicklung von
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Luftlinien fiir den Post- und Passagierverkehr zwischen den Rayons
notig.

Die gewichtverlierenden Giiter wiirden zu einem grofien Teil von
den Eisenbahnen ab und zu den Wasserstraflen zwischen den Rayons
wandern (Binnenschiffahrt und Kabotage). Die Wasserwege miilten als
Arterien der Saisonfrachten von gewichtverlierenden Giitern im Verkehr
innerhalb der Rayons und im Umschlag zwischen den Rayons, die an den
Wasserwegen liegen, ausgenutzt werden. Sie durchschneiden die wichtig-
sten Holz- und Getreiderayons mit deren eigenartigen, von der Saison ab-
hingigen Produktionsschwankungen, die sich wiederum héufig genug
mit den saisonmiBig eintretenden Unterbrechungen des Wassertrans-
portes kreuzen. Als Verkehrsadern zwischen den Fundstétten von Boden-
schitzen, wie Naphtha, Kohle, Schiefer, Kali kommen sie auch fiir den
Binnenverkehr der Rayons in Frage. Gigantisch soll auch die Ent-
wicklung des Passagierverkehrs auf den Wasserwegen werden: der Ge-
schiftsverkehr auf Gleitbooten im Sommer, auf Motorschlitten im
Winter, der gew6hnliche Verkehr, ebenso die Beférderung von Touristen
und Béaderbesuchern auf Dampfern und Motorbooten.

Soweit Bessonow!. Er meint, dieser Plan werde innerhalb von zehn
Jahren zur Ausfithrung gebracht werden kénnen. Wir wollen dies
Programm im Auge behalten, aber uns zunichst vergegenwértigen,
was bisher praktisch geleistet worden ist.

2. Riickzug auf das Mogliche.

Einen richtigen Begriff von dem Wert der interessanten Ausfithrungen
Bessonows mit ihren weitschauenden Ausblicken bekommen wir, wenn
wir uns daran erinnern, dall sie geschrieben wurden fiir den Partei-
kongref im Juni 1930, der mit einem starken Pessimismus in den Reihen
der Partei zu kimpfen hatte. Es liegt ihnen vor allen Dingen die Absicht
zugrunde, theoretische Ziele zu zeigen, ohne Riicksicht darauf, ob Eura-
sien auch reif fiir ihre Durchbildung ist. Der propagandistische Charakter
der Ausfithrungen Bessonows wird erst recht klar, wenn wir ihnen
die niichternen Anweisungen gegeniiberstellen, die am 26. Dezember 1929
der Verkehrsrat der Sowjetunion im Anschlufl an Berichte des damaligen
Verkehrskommissars Rutsutak und seines Gehilfen Sulimow ver-
offentlicht hat. Hier ist von Rekonstruktion nicht mehr recht die Rede.
Es wird vielmehr - beschlossen, vor allen Dingen die schlummernden
stillen Reserven zu mobilisieren, iiber die die Verkehrsmittel von der
Zarenzeit her noch verfiigen? und im iibrigen an das Vorhandene anzu-
kniipfen. Es wird also dem gegenwértigen Bediirfnis Rechnung getragen.

1 Artikelreihe in Ekonom. shishnj 1930, Nr 75, 76, 79, 81. —
2 Iswjestija Nrb,v.5.1. 1930, ,,Die Aufgabendes Transports*, von W.Swerdlow.
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Fiir uns als niichterne Beobachter der Verkehrsentwicklung war es
nicht immer ganz leicht, in jeder Phase festzustellen, was eigentlich von
der Sowjetregierung angestrebt wurde, was sich davon in der Praxis
durchsetzte und was gegen die Absichten der Regierung von den nach-
geordneten Organen durchgefiihrt ward. Mit dem groBen Schéidlings-
prozeB gegen v. Meck und Genossen im Jahre 1929 und seit der im
Frithjahr 1930 beendeten Sauberung des Verkehrskommissariats von
,»Schidlingen treten die einzelnen Stromungen klarer zutage und er-
leichtern es, sich in dem Durcheinander der letzten Jahre zurechtzufinden.
So erscheint der Ernst, mit dem man schwere Lokomotiven und schwere
Ziige einzufiihren vorgab, in sonderbarem Lichte, wenn wir héren, dal
ein Ingenieur und Briickenspezialist N. L. Streletzki aus dem Amt
als ,,Schédling‘‘ gejagt wurde, ,,weil er fiir mehr als 200 Briicken eine
Beschréinkung der Fahrtgeschwindigkeit iiber sie festsetzte sowie die
Verwendung leichterer Lokomotiven beim Befahren gewisser Briicken
vorschrieb, wodurch der Transport viele Millionen Schaden erlitt®.
Einem anderen leitenden Spezialisten, E. W. Blisnjak, wird vorge-
worfen, dafl er bei Neubauten nicht auf die Einfiihrung leichterer
Briickentypen hingewirkt habel. So ergibt sich scheinbar, daBl man
trotz der beschlossenen Einfiithrung schwererer Lokomotiven (s. o. bei
Grinko S. 38) darauf ausging, die Briicken leichter zu bauen? Durch-
aus nicht: Wir horen von Bessonow, daB der Plan, schwere Maschinen
einzufiihren als ein Sabotageakt aufzufassen sei2! War doch im Herbst
1929 beschlossen worden, ,,in den nichsten 2—3 Jahren alle inneren
Krifte des Transports zu mobilisieren3, d. h. aus dem Unterbau, dem
rollenden Material, den Stations- usw. Anlagen herauszuholen, was
irgend moglich, die Sicherheitskoeffizienten herabzusetzen, nur um den
gesteigerten Bediirfnissen der Wirtschaft gerecht werden zu kénnen.
Die neue Parole heilt nunmehr nicht ,,Rekonstruktion, sondern An-
passung an das Vorhandene, um erst der Wirtschaft sachlich dienen zu
kénnen, d.h. der Valutaeinsparung und Valutabeschaffung, der Ver-
minderung der Einfuhr aus dem Auslande und der Steigerung jeglicher
Ausfuhr. ,

Es geniigt der Hinweis auf den Kulturzustand des Volkes, um es
verstindlich zu machen, wenn wir sagen, daf Rekonstruktion in diesem
Augenblick nichts anderes bedeutet als die Ignorierung und Unterschét-
zung der elementaren Aufgaben, die an eine Regierung ebenso wie an die
Leiter der Volks- und Staatswirtschaft tdglich vom Leben gestellt werden.

1 Ekonom. shisnj Nr. 15, vom 20.Mirz 1930, ,,Wofiir wurden sie hinaus-
geworfen?‘

2 Prawda Nr 154, vom 6. Juni 1930.

3 Ausfithrungen Rudsutaks im VIII. Plenum des Verkehrsrats am
26. Dez. 1926, Protokolle Moskau 1930, S. 14.
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In der Tat hat man tibersehen, daB, ehe an die Durchsetzung der sozialisti-
schen Prinzipien gedacht werden konnte, das Vorhandene mit den
Tagesanforderungen in Einklang gebracht werden mufBite. Menschen
wollen reisen, Giiter miissen vom Erzeuger zum Verbraucher gebracht,
Lokomotiven, Schiffe, Waggons ausgebessert und erneuert werden. Und
zu diesem allen gehoren Fabriken, Werften, Ingenieure, Lokomotiv-
fithrer, Holz, Eisen, Kohle, Naphtha und — Betriebskapital und willige
Menschen zur Arbeit.

Hierdurch wurde man auf den Weg gedringt, den wir merkantilistisch
nannten, da mit der Industrialisierung und mit der Vernichtung
der individuellen Giitererzeuger eine Forderung sich zur beherrschen-
den entwickelte: die Forderung, Edelvaluta beschaffen zu miissen.
Unter dieser Forderung litt und leidet nicht nur der gesamte Wirt-
schaftsaufbau, sondern auch die Durchfithrung des Rekonstruk-
tionsprogramms fiir die Verkehrsmittel. Alle Unternehmungen des
Staates stehen unter der Frage, ob Valuta gebraucht wird, ob solche
erspart oder gar gewonnen werden kann. Die sehr kostspielige Karische
Expedition wird von Jahr zu Jahr weiter entwickelt, weil sie gegen
die Rohstoffe Sibiriens und der Mongolei deutsche Reichsmark und
englische Pfund in die Kassen der Staatsbank leitet, die Turkestano-
Sibirische Eisenbahn wurde in beschleunigtem Tempo gebaut, weil man
hoffte, durch sie 80—90 Millionen Rubel Valuta beim Baumwolleinkauf
auf dem Weltmarkt einsparen zu kénnen, — das Kraftwerk am Dnjepr
entsteht, um zwei Millionen Hektar Steppe bewissern zu kénnen, von
ihnen statt 5 Zentner 120—150 Zentner Weizen ernten und einen Uber-
schuBl von 20 Millionen Zentner zum Export bringen zu konnen.

Der Valutagesichtspunkt hat alle gesundreformerischen Ansétze in
der Rayonnierung erstickt und das Verkehrswesen in den Winkel geriickt.
Nicht wurde folgerichtig das LandstraBenproblem angefaft, obwohl
gigantische Automobilwerke in Angriff genommen sind, nicht wurde die
Tonnage der Binnenschiffahrt ergdnzt oder wenigstens die vorhandene
restlos in Dienst gestellt; wohl aber wurden die Eisenbahnpline in der
skizzierten Weise entwickelt, obgleich weder Schwellen noch Schienen
in geniigender Menge zur Verfiigung stehen und noch bis zum Sommer
1930 keine Einigung dariiber besteht, welchen Lokomotivtypen der
Vorzug gegeben werden soll. Keiner der groen Pline wegen des rollen-
den Materials, die Grinko erldutert (s.S. 38) ist in Angriff genommen
worden und statt ihrer tauchen neue auf und verwirren die — politische
Erorterung!. Die Praxis der letzten acht Jahre hat dargetan, daB die
beliebte Reihenfolge beim Vorgehen zur Rekonstruktion falsch war, und
nun wird der Kurs herumgeworfen und man wendet Landstrafen und

1 Polemik Bessonow ¢/, Twerskoj in der Prawda 1930.
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Binnenschiffahrt alle Energie zu, da die Ernte 1930 unbedingt in be-
schleunigtem Tempo in die Stidte und Industriezentren geschafft
werden soll.

Fiir eine Regierung, die die Weltrevolution auf ihre Fahnen geschrie-
ben hat, bedeutet das Einlenken auf den Weg sachlicher Arbeit ein ge-
wagtes Unternehmen. Sachliches Arbeiten fithrt fort von Utopien und
hin zu Kompromissen. Will die Sowjetregierung das Vorhandene nicht
mehr vernichten, sondern niitzen, so beginnt sie einen Teil des
Erbes aus der Vergangenheit zu achten und zu konservieren und muf}
sich natiirlich auch mehr als bisher mit der Vergangenheit sachlich
auseinandersetzen und sich und den Massen Rechenschaft geben iiber
das Erbe aus der Vergangenheit. Die eurasischen Verkehrsprobleme sind
seit dem Dezember 1929 aus der Sphére der Utopien in die niichterner
Wirklichkeit versetzt und miissen entsprechend ernst behandelt werden.
Fir uns erwichst daraus die Aufgabe, uns das Erbe der Vergangenheit
etwas naher anzusehen, ehe wir in der Gegenwartsschilderung fortfahren.

Zweiter Teil.
Historische Vorbedingungen.

V. Die Aufgaben aus geographischen und historisch-
politischen Grundlagen.

1. Die iiltesten Handelsstralen,

Je abgeschlossener ein Gebiet gegen die Umwelt ist, um so wichtiger
sind fiir seine VerkehrserschlieBung die politischen Vorginge, die sich
in seinem Innern im Zusammenhang mit dem Erwerbssinn seiner Be-
volkerung abspielen. Hierdurch bekommt die Binnenwanderung einen
ganz hervorragenden Anteil an der Ausgestaltung der Verkehrssysteme
und im Zusammenhang mit dem Volkscharakter mu8 ihr eine Bedeutung
beigemessen werden, die aus grauer Vorzeit auf die Gegenwart wirkt.
Alles zusammen fiihrt in die politische Geschichte des Gebiets und der
Staaten auf ihm. Alles, was sich in den Teilgebieten des eurasischen
Binnenlandes, also in der Sarmatischen Ebene, in Zentralasien und in
Nordasien (Sibirien) vor ihrer Zusammenfassung zugetragen hat, wird
wichtig. Aus den historischen Vorgidngen werden manche Eigentiimlich-
keiten bei den Verkehrsverhéltnissen in der Sowjetunion erst verstédndlich.
Dabei springt vor allem ins Auge, daB jene Volker, die das Gebiet wéih-
rend der letzten zwei Jahrtausende durchwandert und besiedelt haben,
tatséichlich immer nur befihigt waren, einen verhiltnisméiBig geringen

Cleinow, Roter Imperialismus. 5
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Teil des Gebietes zu beherrschen und zu kultivieren, wihrend sie die
iibrigen Teile zuerst nur als Gegenstéinde réduberischer Uberfille, spéter
als koloniale Ausbeutungsobjekte oder als Schutzstreifen zu ihrer
eigenen Sicherheit gegen die Nachbarn behandeln konnten. Das gilt
bis in den letzten Abschnitt der zarischen Epoche hinein auch fiir die
GroBrussen, wenn sie auch unter der Anleitung germanischer Fiihrer?,
mit Hilfe der wanderlustigen Kosaken und Ukrainer und schlieBlich
gestiitzt auf den internationalen Kapitalmarkt am weitesten in der
Beherrschung FEurasiens vorgedrungen sind. Die Geschichte dieser
Entwicklung ist die Vorgeschichte und die Ausgangsbiihne fiir die
Durchdringung Asiens, wie sie die Bolschewisten betreiben.

Herr iiber sdmtliche Verkehrswege der sarmatischen Ebene, also des
sogenannten europidischen RuBland wird der Moskauer Staat erst im
Laufe des 18. und im ersten Drittel des 19. Jahrhunderts, das
ist nach dem Zusammenbruch des Kénigreichs Polen und nach Ver-
treibung der Tiirken von der nordlichen und ostlichen Schwarzmeer-
kiste, allerdings ohne die Miindungen der Weichsel und des Njemen.
In den asiatischen Besitzungen RuBlands vermochte selbst das 19.
Jahrhundert eine entsprechende Abrundung noch nicht heraufzufiihren:
im Fernen Osten blieb das Amursystem, die Selenga und der obere
Jenissej, in Zentralasien blieben die Oberldufe des Irtisch, des Ili,
des Amu-darja (Pjandsh) und des Murgab der Begehrlichkeit Moskaus
auch bis 1914 versagt.

Die tiefsten Griinde fiir die Unerschlossenheit Eurasiens liegen, ab-
gesehen von seiner Lage zum Eismeer und vom Verlauf der siidlichen
Randgebirge einschliefflich des Kaukasus, einmal in den klimatischen
Verschiedenheiten der nérdlichen Wald- und der siidlichen Steppenzone,
alsdann in der Richtung des Verlaufes der Stréme zu den iltesten Giiter-
verbrauchsgebieten Ostasiens und der Levante. Fiir diese beiden
Gebiete, deren Kaufleute lange vor unserer Zeitrechnung zueinander-
strebten, bedeuteten die in unendliche Waldungen eingebetteten sibi-
rischen Stréme ebenso wie die sarmatischen und die zentralasiatischen
eher Hindernisse als Verbindungen. Die frithesten Handelswege, das sind
die kiirzesten Linien zwischen den éltesten Weltzentren des Massengiiter-
verbrauches, fithrten durch die siidlichste, die spiteren durch die nord-
westlichste Peripherie des heute Eurasien genannten Gebietes. Ent-
sprechend haben sich Binnenwanderungen entwickelt, zunichst ohne Ver-
bindung miteinander in Zentralasien und in NordwestruBland, alsdann an
der Linie Kama—Mittlere Wolga—Oka, wobei es ununtersucht bleibe,

1 Auf die Kontroverse, die in der Wissenschaft iiber den gréBeren oder ge-
ringeren Anteil der Germanen an der ErschlieBung der sarmatischen Ebene ent-
standen ist, braucht hier nicht eingegangen zu werden. 8. dariiber Iwan Sabjelin
ssIstorija russkoj shisni‘ (Geschichte des russischen Lebens). Moskau 1876. 2 Bde.
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ob diese Wanderung in MittelruBBland ostwestlich oder westdstlich ging,
oder ob sie durch Druck von Norden oder Siiden nach beiden Himmels-
richtungen sich bewegte. Erst im 14. und 15. Jahrhundert konnten
die beiden erstgenannten unter schwerem BlutvergieBen durcheinander-
wogen, nachdem die zwischen ihnen sich entwickelnde Staatlichkeit
der Bolgaren vernichtet worden war. Diese Gruppen sind: die mongo-
lisch-tatarische im Siiden bzw. Siidosten und die slawisch-finnisch-nor-
mannische im Norden bzw. Nordwesten.

Das heutige geographische Russisch-Turkestan war schon vor unserer
Zeitrechnung von einer Karawanenstrafle durchzogen (s. Titelbild), die
die Mongolei, Tibet und Westchina mit Persien und Vorderasien und mit
den Zugingen zum Mittellindischen Meer verband. Diese Strafle ist
jetzt durch die Turkestano-Sibirische Eisenbahn und die frither gebaute
Transkaspische Eisenbahn technisch entwickelt und unter starker Ver-
schiebung nach Norden zu neuem Leben berufen. Die ErschlieBung
des Wolchow—Dnjepr-Weges durch die Warédger mehr als tausend Jahre
spiter diente deren Streben, an die Levante, nach Griechenland zu ge-
langen, da der gefahrvolle Seeweg um dieWestkiisten Europas abschreckte.
Auch dieser Weg sieht seiner Auferstehung durch die Technik ent-
gegen, nachdem durch die Kraftwerke am Wolchow und bei Kriwojrog
die hinderlichen Stromschnellen beseitigt und einige Kanalglieder in
das Diina-, Wolchow- und Dnjeprsystem geschoben sein werden. Das
Land aber zwischen diesen beiden Handelswegen zum Mittelmeer
bleibt lange Zeit lediglich Hindernis, kann nicht Briicke oder sonstige
Verbindung sein aus den oben genannten Griinden'. Die Asiaten tref-
fen sich mit den Slawen zum erstenmal siidlich der Pripetsiimpfe
vor den Karpathen und erst Jahrhunderte spiter an der mittleren
Wolga. Uber einen ostwestlichen Verkehr durch die Mitte der
sarmatischen Ebene haben wir Nachrichten, die das 10. Jahrhundert
betreffen, als sich an der mittleren Wolga der schon erwihnte bolgarische
Staat gegriindet hatte, dessen Kaufleute gleichfalls eine Verbindung zur
Levante suchten und tatséchlich bis ins 13. Jahrhundert Handel
auf der Wolga nach Nordwesten und zum Kaspisee, auf der Oka nach
Westen und auf der Kama nach Sibirien betrieben hatten. Pelze
aus NordruBland, Edelsteine vom Ural, Fische von der Kama, Holz-
arbeiten aus den Wildern von Wjatka und Gewebe der Permjaken
stellten ihre Reichtiimer dar. Das Vordringen der Mongolen unter Tamer-
lan zur Wolga bereitete diesen Anfingen einer Verkehrsentwick-
lung von der Wolga aus fir lange Zeit ein Ende. Die Ostslawen

1 Der andere Wardgerweg, der vom Wolchow zur Wolga und iiber diese und
den Kaspisee nach Enseli fithrt, scheint nur einige wenige Male benutzt und sehr
bald durch Ostvolker unterbunden worden zu sein. Ein kriegerischer Angriff der
Russen in Richtung auf den Kaspisee wurde (944) vom Dnjepr aus gefiihrt.

h*
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schufen sich mitten im Wolga-Oka-Bogen in Moskau ihr Zentrum,
nachdem die Tataren sich bei Kasan festgesetzt hatten. Die mittlere
Wolga konnte von den Grofirussen erst nach der Begriindung des
Moskowiterstaates erobert werden (s. Skizze XIX).

Entsprechend erstreckt sich die ErschlieBung Eurasiens durch Ver-
kehrswege bis zum Sieg der Russen tiber die Wolgatataren im 14.
Jahrhundert vorwiegend auf die Randgebiete: auf Zentralasien (West-
turkestan oder Transkaspien) und NordruBland. Die Wolga, bis zum
Knie von Stalingrad von dichtem Urwald umgeben, ist wegen ihrer
Breite und der Starke ihrer Stromung viel zu méchtig, um den Vélkern
als Verkehrsader dienen zu konnen.

2. Die Bedeutung der iltesten Handelswege fiir die
Erschliefung Eurasiens.

Die Richtung der VerkehrserschlieBung wird schon damals nicht so
sehr durch die Beschaffenheit der Erdoberfliche bestimmt, nicht durch
den Verlauf der Fliisse, als in erster Linie durch die Lage der Produktions-
und Verbraucherstitten zueinander, die den Erwerbssinn der Menschen
in ihren Bann ziehen. Die ErschlieBung Turkestans héngt im iibrigen
weniger mit Verkehrs- als mit Bewédsserungsfragen zusammen. Die Stréme
verlaufen quer zur Richtung des Handelsverkehrs. Syr-darja und Amu-
darja und daneben Tschu, Serawschan und Murgab haben seit jeher
in erster Linie eine Bedeutung als Lieferanten von Feuchtigkeit fiir die
Bestellung der Reis- und spiter Baumwollfelder, nicht als Hauptver-
kehrsstraBen (s. Skizze I). Die einseitige Ausnutzung des Wassers, das
von den asiatischen Randgebirgen herunterstiirzt, macht die FluBBbetten
sogar zu Verkehrshindernissen, die man lieber in der Zeit der Diirre,
wenn sie vom Wasser befreit sind, benutzt, wie es schon Alexander von
Mazedonien getan hat, als bei normalem Wasserstande. Das Wiisten-
schiff, das Dromedar und die hochridrige Arbe (s. Abb.62) sind die
hauptsichlichen Verkehrsmittel, nicht die sich auf dem Wasser schau-
kelnde Barkel. Der Amu-darja wirkte deshalb durch Jahrhunderte
geradezu als eine Kulturscheide zwischen Iraniern und Mongolen.
Die weitgehende Versumpfung der Stromgebiete jener Gegenden im
Zusammenhang mit der primitiv betriebenen Bewisserung (s. Abb.9)
steht der Verkehrsentwicklung auf ihnen auch noch in unserem Zeit-
alter entgegen®. Die Ausbreitung der Mongolen- und Tatarenherrschaft

1 Naheres bei W. Barthold:,,Kistorii oroschenija Turkestana‘ (Zur Geschichte
der Bewésserung Turkestans). St. Petersburg 1914 (russisch).

? Einzelangaben griechischer und arabischer Geographen melden, daB der
Amn-darja in fritheren Zeiten in das Kaspimeer geflossen sei, wihrend der Aral-
see nicht bestanden habe. (W.W.Zinserling: ,,Oroschenije na Amu-darje (Die
Bewisserung durch den Amu-darja). Herausgeg. von der Verwaltung der Wasser-
wirtschaft in Zentralasien, Moskau 1927 (russisch) S. 13.
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iiber den européischen Teil Eurasiens vollzieht sich nicht an den Strémen
entlang; sie gleicht vielmehr einer Uberschwemmung, ja einer Spring-
flut, die nach allen auf unsere Zeit gelangten Nachrichten nicht auf
natiirlichen oder planvoll gebauten Straflen, sondern uferlos durch
Wiisten und Steppen, weniger auf den Flissen und Strémen als iiber
sie hinwegbraust. Infolgedessen haben die asiatischen Eindringlinge
auf die VerkehrserschlieBung Siid- und MittelruBlands eher zerstorend,
als entwickelnd gewirkt.

Waren die verschiedenen asiatischen Eroberer Eurasiens in ihrem
Vordringen durch die Ungunst der klimatischen Verhéltnisse mehr als
durch menschliche Widerstdnde behindert, so lagen die Verhéltnisse fiir
die Ostslawen, als sie sich aus der Gegend nordéstlich der Karpathen
in Bewegung setzten, geradezu umgekehrt: ihrer Ausbreitung gegen das
Baltikum setzten sich im Westen und Nordwesten die heidnischen
PreuBlen, Litauer und Polen entgegen, auf die wiederum die deutschen
Stimme driickten, wihrend im Siiden, Siidosten und Osten die Macht
der Tirken und Tataren bis ins 14. Jahrhundert die Ostbewegung
hinderte. Wir beobachten, wie infolge dieses doppelseitigen Widerstandes
die Ostslawen sich zundchst auf einen verhaltnisméafig schmalen Ge-
bietsstreifen in nordéstlicher Richtung zwischen den méchtigen Nachbarn
durchschieben. Das beste Ackergebiet, den Schwarzerdestreifen, der sie
nach Osten und in die Steppe gefiihrt hétte, besiedeln sie dabei nicht
zuerst!: sie lassen ihn durch Jahrhunderte liegen und dringen statt dessen
in die nordwestrussische Waldzone in nordéstlicher Richtung vor, wo
sie allerdings geniigend Weide fiir ihr Vieh, ferner Fische, Pelztiere und
Wildbret, Hanf, Niisse, Material zum Hausbau finden, wéihrend die
Steppe bei entsprechender Bearbeitung und geniigendem Regen zwar
Nahrung in Hille und Fiille, aber keinen Schutz gegen die Unbilden des
Klimas (Sand- und Schneestiirme) liefert. Im Wald begegnen die Ost-
slawen im 8. und 9. Jahrhundert den vom Norden kommenden
Waridgern, auch Normannen und Norweger genannt, die die bereits
erwihnte HandelsstraBe nach Griechenland suchen. Von ihnen iiber-
nehmen sie die Fithrer und die Grundsétze der staatlichen Organisation.
Die Slawen sind dank ihrem gewaltigen Geburteniiberschull den Ger-
manen bald blutmiBig iiberlegen; der politische Schwerpunkt wird von
Kijew fort nach Norden verlegt. Nowgorod entsteht als Wiege der Be-
siedlung ganz NordrufBllands bis zum Ural und wird zugleich Ausgangs-
punkt der Wanderung nach Osten und der sich hieraus entwickelnden
Flankenbewegungen zuerst gegen die Bolgaren, Tataren und Mon-
golen an der Kama, spiter gegen die Kirgisen Gstlich des Ural von

1 Neuere archiologische Funde in der Krim und siidlichen Ukraina deuten
allerdings auf das Vorhandensein slavischer Siedlungen daselbst vor dem 9. Jahr-
hundert.
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Norden her, lings der Kostromka, Wetluga, Wjatka und der Kama
und die sibirischen Stréme hinauf, um im 14. Jahrhundert diese Auf-
gaben an Moskau abzutreten, wodurch das slawische Machtzentrum
um rund 500 km nach Siidosten verschoben wird. Im Gegensatz zu
den asiatischen Volkern bedienen sich die Ostslawen und Wardiger
der Fliisse fiir ihr Vordringen. Dabei ist bemerkenswert, daBl sie in
jener Vormoskauer Zeit nicht stromab, sondern stromauf siedeln: die
Slawen von Kijew gehen den Dnjepr und die Desna aufwirts. Erst
nach Erreichung des Waldaigebietes und der Wolgaquellen lassen die
Slaven sich von der Strémung tragen, der Ural wird wieder auf der
Kama und Tschussowaja stromauf erreicht.

Auch der Warigerweg fithrte zur Hélfte stromauf iiber die Newa,
den Ladogasee, den Wolchow zum Ilmensee, die Fliisse Lowat und
Serjet; von dort wurden die Boote von der Mannschaft 30 km iiber
Land getragen bis zum Flifichen Shelna, alsdann ging es die Toropa
abwirts, die Diina und Konoplja aufwirts, 30 km Landtransport zum
Dnjepr und den Dnjepr hinunter bis zu den Stromschnellen von Kriwoj-
rog. Hier muliten die Boote 80 km getragen oder, auf Réider gesetzt,
gefahren werden.

Die Gewinnung der Wolga bedeutet den Anfang der Erschliefung
der sumpfigen Waldgebiete NordwestruBlands. Aus ihnen sickern jene
tausend Rinnsale und Béche geheimnisvoll in kaum merklicher Bewe-
gung, um sich nach wenigen Kilometern zu den zahlreichen Quellfliissen
der Diina, der Narowa, des Wolchow, der Wolga, des Dnjepr und ihrer
zahlreichen Neben- und Zufliisse zu vereinigen, die nach allen Rich-
tungen der Windrose in geméchlicher Breite entfernten Meeren zu-
stromen: die Wolga iiber Ost nach dem Siiden, der Dnjepr iiber West
nach Siidwest, die Diina iiber Siidwest nach Westnordwest, die Narowa
nach Nord, der Wolchow nach Norden, die nordliche Dwina, aus der
Suchona gespeist, nach Ostnordost. Auf den gekennzeichneten Wegen
gelangen Warisiger und Ostslawen an die obere Wolga und damit an
das spitere Kriftezentrum des sarmatischen Wirtschaftsraumes, das
den gewaltigen Staat der Romanow und Holstein-Gottorper trug und
die Zitadelle der Bolschewistenherrschaft bildet. Dort vermischen sich
die Slawen mit den Finnen und Bolgaren zu dem fleifligen und ge-
schickten Bauern- und Handelsvolk der Grolirussen. ..

Das Quellgebiet der groflen russischen Strome zieht sich etwa
1800 km lang und 300—400 km breit durch waldbedecktes Moorland
hin. Mit seinen zahlreichen Seen, die alljihrlich aus einer meterdicken
Schneedecke neu aufgefiillt werden, ist es das gewaltigste Wasserreser-
voir der Erde. In diesem Gebiet flieBen auf fast gleichem Niveau die
Fliusse und FliBchen nebeneinander in gleicher und entgegengesetzter
Richtung, hiufig durch sog. Bifurkationen miteinander verbunden.



Die Bedeutung der altesten Handelswege fiir die ErschlieBung Eurasiens. 71

Sommer und Winter die besten Verkehrsmittel einer anspruchslosen
Bevolkerung von Waldbauern und Viehziichtern, waren sie durch
Jahrhunderte Haupttriger des Handels. Sie sind auch zur Zeit trotz der
Eisenbahnen Sommer und Winter die wichtigsten, vielfach die einzigen
lokalen Verbindungswege zwischen den arg hinter der Entwicklung
des russischen Staates zuriickgebliebenen Dérfern. Die zumeist unbe-
festigten Landwege verbinden héufig nur Flul mit FluB, iiber den selten
eine Briicke, hdufiger schon ein Prahm fiihrt.

In diesem Gebiet von Wald und Sumpf entstanden die alten Fiirsten-
tiimer Polotzk im Westen, das maéchtige Nowgorod, Twer, Uglitsch,
Jaroslawl, Rostow und siidlich davon Wladimir und andere. Im Wolga-
bogen siidlich von Twer und Jaroslawl, von der vielfach gewundenen
Oka im Siidwesten und Siiden begrenzt, durchzogen vom MoskwafluBl
und von der Kljasma, an die westlichen Fiirstentiimer angeschlossen
mittels der Systeme der Diina und des Dnjepr und durch sie von Polen
getrennt, bildet sich der Kern des groen Ruflland im 13. Jahrhundert:
Moskau. Die geheimnisvollen Triebkréfte, die die nordrussischen Wasser-
wege entbinden, sind fir die innere Wanderung so stark, dafl die von
Stidwest her an das Weille Meer gelangenden Jéger und Héndler weiter
vorstoBBen iiber Archangelsk hinaus zur Mesen- und Petschoramiindung
und, von den Pelztieren und den Seefischen, vom Walfang und Robben-
schlag angelockt, weiter zur Ob- und Jenissejmiindung und dariiber
hinaus bis zur Beringstrafle. Daher die eigentiimliche Erscheinung bei
der Eroberung Sibiriens, dafl die entfernten Kiisten des Eismeeres lingst
von Russen besetzt sind, wihrend niherliegendes Binnenland weiter
im Siiden in ungestortem Besitz von Tataren und Kirgisen bleibt.
Dort im Wald und Sumpf wachsen die Krifte zum Widerstand gegen
Tataren und Polen heran, nicht im Siiden, nicht in den reichen Gebieten
der Schwarzen Erde 6stlich Kijew. Dort im Wolgabogen mit der Oka,
Kljasma und Moskwa als Verkehrsbasis entwickelt sich auch ein nimmer-
satter Verbraucher der erdenklichsten Rohstoffe. Pelze, Holz, Steine,
Pflanzenfasern, Leder, Metalle, Farben werden durch die kunstbegabte
Bevoélkerung in hunderttausenden Bauernhiitten verarbeitet und in
den Unterrdumen und Wandelgingen der Kirchen an hundert Plitzen
laings der Fliisse verhandelt. Es entstehen iiber den Handel mit dem
HausfleiBl, die Handelsorganisationen mit ihren Verlagssystemen in der
Hausindustrie, die Leinenwebereien und Wollspinnereien der GroB3-
grundbesitzer bzw. deren Leibeigner. Moskau, der Zentrale Wirtschafts-
rayon entsteht und kann bis in unsere Zeit nach den entlegensten Roh-
stoffen greifen, weil die zarische Politik es verstanden hat, billige
menschliche Arbeitskrifte zu erhalten, mit deren Hilfe jede Entfernung
gegenstandslos wird, erst recht, da Wasserstraflen aus allen Richtun-
gen auf tausende Kilometer zur Verfiigung stehen. Die fruchtbaren
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Steppen des Siidens fallen erst in einer spiteren Epoche an RuBland,
um dann nach dem Zuzug des deutschen landwirtschaftlichen Elements
und des ausldndischen Industriekapitals ihrerseits die Wiege des Reiches
im Norden in den Schatten zu stellen.

Durch den Charakter jener sagenreichen Quellgebiete wird der Cha-
rakter der Ausbreitung der Grofirussen bestimmt. Auch ihre Bewegungen
vollziehen sich in tausend diinnen Einzelwanderungen, nicht in gewal-
tigen Haufen, wie bei den Mongolen und Tataren. Der individualistische
Land- oder Schitzesucher aus GroBrussen ist es, der die Herrschaft der
Zaren im Fernen Osten, in der Mongolei, in Zentralasien vorbereitet hat.

3. Die Oberflichengestaltung Eurasiens,

Nun sind weder das europdische noch das asiatische RuBland wirk-
liche Ebenen, erst recht keine Tiefebenen. Auch die Konstruktion einer
Hochebene mit den Rippen des uralisch-baltischen und uralisch-karpa-
thischen Hohenriickens, die wir seit unseren Schultagen im Gedichtnis
haben, scheint mir recht unzulinglich. Das Charakteristische am Relief
des européischen Ruflland veranschaulicht sie uns jedenfalls nicht voll-
standig. Das, was wirklich ist, bringen wir in der Sarmatischen Ebene
zur Darstellung, wenn wir sie ein System von drei westdstlich ansteigen-
den und hintereinander liegenden schiefen Ebenen nennen, durch
das mehrere Verkehrsmulden abgeteilt werden. In Westsibirien
handelt es sich neben der Tiefebene (Tundra) im Norden um von Nord
nach Siid iibereinander liegende Terrassen. In Ostsibirien (Transbaika-
lien) sind es die tief in das Gebirgsrelief und die Hochplateaus einge-
schnittenen Wasseradern, die dem Land den Charakter geben. Das
zentralasiatische Relief zeigt die ausgesprochene zum Teil unter dem
Spiegel der Ostsee liegende Tiefebene mit Ausldufern in die Rand-
gebirge im Siiden: die Téler von Fergana, des Murgab und Serawschan.

Von einschneidender Bedeutung fiir die Verkehrsentwicklung des
europdischen RuBland scheint die Tatsache, daB die fortlaufend zu-
sammenhingenden Erhebungen von einiger Bedeutung, die als schiefe
Ebenen charakterisiert wurden, ebenso wie das Uralgebirge den Meri-
dianen folgen. Der Unterschied zwischen dem Ural und jenen schiefen
Ebenen besteht nur darin, daf der Ural nach beiden Seiten sanft absteigt,
wihrend die schiefen Ebenen an ihren Ostridndern steil abfallen. Das
gilt auch besonders fiir die Wasserscheide zwischen Dnjepr einerseits und
Oka und Don andererseits, die sich in einem Gebiet von 1200 X 300 km
iiber 200 m iiber den Wasserspiegel der Ostsee erhebt, das sogenannte
Mittelrussische Hochplateau. Alsdann folgt 6stlich, im Norden
durch die Tambower Senke vom Mittelrussischen Plateau getrennt, das
sogenannte Bergufer der Wolga, das fast 1000km lang zwischen 100 und
200 km breit ist und die Wolga vom Don und von den rechten Zufliissen



III. Aus der Zarenzeit.

ADbb. 10. Des Autors Gefihrt im Gouv. Wladimir, Winter 1901/02.

Abb. 11. So reiste ein zarischer Gouverneur (v. Binding) 1913 zu Besichtigungen —
im Gesprich mit dem Berliner Nationalokonomen Geh. Reg.-Rat Dr. Sering, — am
Rande links: Herr v. Altrock.

Abb. 12. So standen noch bis 1926 die ,,lichatschi®“ in Gr. Nowgorod auf dem Markt.

Cleinow, Roter Imperialismus.



Abb. 13. Station Rshew 1913.

Abb. 14. Russischer Bahnbau in Turkestan.



Abb. 15. Die Sophien-Kathedrale zu GroB-Nowgorod am Wolchow-FluB (1926).
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Abb. 17. Jekaterinburg 1912, — jetzt Swerdlowsk, die Hauptstadt des Uralgebiets.

Aufgenommen von dem Platz aus, auf dem sich frither die Verwaltung der Urquard-

gesellschaften sowie das Haus befindet, in dem die Zarenfamilie hingemordet wurde, —
beides rechter Hand nicht sichtbar.
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ihres groBen Nebenflusses, von der Oka, trennt. Semjonow Tjan-
Schanski nennt es das Mordwinisch-Tschuwaschische Plateau?l.

Die Wolgasenke, die ihrerseits durch die Shigulinberge von Westen
her und durch einen Uralausldufer von Osten in zwei voneinander nach
Klima, Pflanzen- und Tierwelt grundverschiedene Becken geteilt ist,
wird im Osten durch den sich im Siiden ficherartig nach Ost und West
ausbreitenden Ural von der westsibirischen Tiefebene geschieden. Diese
beherbergt die beiden Stromgebiete des Ob und Jenissej, die ein ge-
schlossenes System verkorpern, da es zwischen diesen Stromen, abge-
sehen von ihren Oberldufen, keine sie trennenden Gebirge oder auch nur
Erhebungen gibt. Darum kénnen die beiden Stromsysteme auch ge-
meinsam Triger eines einheitlichen Wasserstralennetzes in Westsibirien
zwischen dem Ural und den den Jenissej vom Lenasystem trennenden
Bergen sein. Den Parallelkreisen entlang, wenn auch nicht in voélliger
Ubereinstimmung, geht nur die Wasserscheide zwischen nérdlicher
Dwina, Petschora und Wolga-Kama im Norden sowie jene, die das
Balchatsch-Aralbecken vom Irtisch-Ob-Ischim-System in Sibirien trennt.

Aus dem Verlauf des Mittelrussischen Hochplateaus und dem Mor-
dwinisch-Tschuwaschischen Plateau ergibt sich fiir das europiische
RuBland das Vorhandensein von zwei ausgedéhnten Mulden, die sowohl
an der Ostsee als auch am Schwarzen Meer ineinander iibergehen und
die Voraussetzung fiir die Verbindung beider Meere bilden. In der
westlichen Mulde treffen sich die Stromsysteme der Diina, Weichsel,
Dnjepr, in der anderen die der Newa mit Wolchow, der Wolga bis
zum Okadelta, der Oka mit Kljasma und Moskwa. Die Wolga, in ihrem
nordsiidlichen Lauf durch den Nordrand des Mordwinisch-Tschuwa-
schischen Plateaus und von der michtigen Oka nach Ost abgedringt,
schafft die Verbindung zur Kaspischen Senke, indem sie den eben ge-
nannten Mordwinisch-Tschuwaschischen Héhenriicken nérdlich und
ostlich umflieBt. Durch den linken NebenfluB der Wolga, durch das
System der Kama wird zusammen mit Petschora, Nérdlicher Dwina
mit Suchona, Pinega, Mesen die norddstliche Mulde RuBlands ausge-
fiillt, die im Osten durch den Ural scharf gegen Westsibirien abgegrenzt
ist und im Westen in die Baltische Senke iibergeht. Zwischen den
groBen Mulden der Wolga und des Dnjepr liegt die erheblich kleinere
des Don und Donez, im Norden durch den flachen Uralisch-Karpathi-
schen Hohenriicken von der Okaniederung und damit von der nérdlichen
Wolgamulde getrennt. Zu diesem Teil des Uralisch-Karpathischen
Hohenriickens steigt von Norden aus dem Tal der Oka herauf die schon

1 Prof. W.P.Semjonow Tjan-Schanski: Der allgemeine Charakter und
die geographische Bedeutung des Wolgagebiets in der Sammlung: Das Wolga-
gebiet, herausgeg. v. d. Staatl. Wolga-Dampferges. Leningrad 1925, S. 18.



74 Die Aufgaben aus geographischen und historisch-politischen Grundlagen.

erwihnte Tambower Mulde. Uber sie und den Don hat Peter der Erste
1695 seinen Angriff auf Asow gegen die Tiirken strategisch eingeleitet.

Dies Muldensystem hat fiir die Stellung RuBllands in Europa eine
ganz besondere Bedeutung, die seit dem Beginn des Eisenbahnbaues
in RuBland bis in die jiingste Zeit vor dem Weltkrieg nicht mehr beriick-
sichtigt worden ist. Zwei grofle Verkehrssysteme sind durch diese
Mulden, von West nach Ost hintereinander liegend, vorgezeichnet: das
Dnjepr-Diina-System und das Newa-Wolga-Kaspi-System, dies
wiederum mit zwei Abspaltungen: im Nordosten von der Kama aus zur
Petschora, — im Siidwesten von der Oka aus zum Don. Die polnische
Geschichte hitte vielleicht einen anderen Verlauf genommen, wenn die
Absicht der Polen aus dem 17. Jahrhundert?!, die Verbindung zwischen
Ostsee und Schwarzem Meer herzustellen, von ihnen verwirklicht worden
wire. Auch das Schicksal der baltischen Herzogtiimer mit ihren stark
entwickelten Handelsinteressen wire vielleicht andere Wege gegangen,
als es geschehen. Und ebenso sicher wiirde Ruflland seine Stellung im
Jahre 1914/17 an der Weichsel, seine Gesamtstellung an der Ostsee
gefestigt haben, wenn es nach der Gewinnung Livlands und Kurlands
und der Aufteilung Polens, statt das Nordwest- und Westgebiet wirt-
schaftlich zu vernachléssigen und im 19. Jahrhundert die Militar-Bahnen
durch Siimpfe zu bauen, die Diina- und Dnjeprmulde benutzt hitte als
Zubringer fiir die Weichselschiffahrt, — ein Gedanke, der sich aus den
Vorschligen tiber die Entwicklung der russischen Weichselhdfen kurz
vor Ausbruch des Weltkrieges ergibt.

In den orographischen Verhéltnissen des europédischen RuBiland liegt
ein Umstand begriindet, der stark zugunsten der WasserstraBen spricht:
das verhdltnisméBig geringe Gefdlle der wichtigsten Strome und damit
die Moglichkeit, sie fiir die Fahrt zu Berg, auf die es in RufBlland vor
allem ankommt, auch unter technisch riickstindigen Verhiltnissen zu
nutzen. Die Wolga z. B. entspringt auf 228 m iiber der Ostsee und
miindet nach 3694 km Lauf im Kaspimeer 26 m unter dem Spiegel der
Ostsee, hat also ein Gesamtgefille von 254 m oder 68,7 cm fiir 1 km;
der Dnjepr hat bei 276 m Niveauunterschied auf 2243 km ein Durch-
schnittsgefélle von 123 cm. Zieht man hiervon das Gefille bei Kriwoj-
rog ab, 31,5m auf 10,35 km, so bleibt fiir die iibrigen 2140 km ein
Gefalle von 114,4 cm fiir 1 km. Der Rhein hat bei Mannheim eine
Geschwindigkeit von 1,3 m in der Sekunde, die Wolga bei Nishnij 0,7
bis 0,5 m in der Sekunde, bei Hochwasser bis zu 3'/, Metersekunden.

Die westsibirischen Stréme entspringen zumeist im Hochgebirge.
Doch sind sie von vornherein so tief in das Relief eingebettet, daf nur
ganz kurze Oberlidufe fir die Schiffahrt in Fortfall kommen. Selenga

1 Unter der Herrschaft Siegismunds des Dritten, um 1631 herum. Néaheres bei
Tadeusz Czacki (1766—1813) Warschau.
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und Jenissej sind bis nahe an ihre Quellgebiete schiffbar, ebenso der
Irtisch, nur die Quellfliisse des Ob, die Bija und der Katun lassen sich
Zeit, ehe sie bereit erscheinen, Schiffslasten zu tragen. Die vom Ural
kommenden Zufliisse des Ob und Tobol haben einen dhnlichen Charakter
wie die Uralzufliisse der Kama. Eine Wasserader von besonderer Méach-
tigkeit stellt die Angara dar, die berufen scheint, in der Entwicklung des
Baikalgebietes noch eine besonders wichtige Rolle zu spielen. Von allen
russischen Gewiéissern kann gesagt werden, daB sie mit verhéltnismaBig
geringen Aufwendungen an technischen Kiinsten, jedoch nur unter sehr
groBen finanziellen Opfern fiir eine niitzliche Schiffahrt eingerichtet
werden koénnen. Nur verhidltnisméBig wenige Schleusenbauten wéren er-
forderlich, die Hauptaufgabe an allen Flissen wire die Befreiung ihrer
Oberlaufe von Steinen, ihrer Mittel- und Unterldufe von Sandbénken.

Aus allen vorgetragenen Tatsachen zusammen ergibt sich in Ver-
bindung mit den gewaltigen Schneemassen, die alljéhrlich in den Quell-
gebieten der Fliisse niedergehen, die Moglichkeit, Wasserreservoire an-
zulegen’ und den Wasserabflu durch eine gewisse Anzahl von Kanal-
schleusen zu regulieren. Das Mittel ist bereits in Anwendung bei dem
sogenannten Wolga-Beischlot und an einigen UralfliiBchen. Mit Hilfe der
im Beischlot angesammelten 360 Millionen m?® Wasser wird der Wolga-
wasserspiegel gehoben bei Twer um 26 cm, bei Kaljasin um 15 em, bei
Rybinsk um 3—5 ¢m. Der Erfolg lieBe sich zweifellos vergroflern, wenn
dhnliche Stauanlagen an den Quellen der linken Zufliisse der Wolga,
Twertza, Unsha, Mologa, Kostromka, Wetluga, Wjatka, Kama angelegt
wiirden und die Fahrtrinne der Wolga zwischen Rshew und Rybinsk
um 50—20 em vertieft wiirde. Ahnlich, wenn auch nicht ganz so giinstig,
liegen die Verhiltnisse an den Quell- und Zufliissen des Don und der
Oka, wodurch auch die hydrographischen Voraussetzungen fiir die Ver-
bindung dieser beiden Systeme gegeben sind. — Der Ausbau und die
Ausnutzung der Wasserkrifte hiingt naturgema8 von der Bevolkerungs-
dichte und deren Wareniiberschiissen ab. In Eurasien finden wir gerade
an den starken Wasseradern Nordrufllands und Sibiriens die geringste
Bevolkerungsdichte, wihrend sich an den schwachen Wasseradern der
Waldsteppe und des Wolgabogens die gréB3te Dichte findet. Daher diirfte
die Nutzbarmachung der Angara, des Amur, der nordlichen Dwina und
Petschora noch in weitem Felde liegen und die Gebiete der Wolga- und
Dnjepr-Systeme mit ihren Waldreichtiimern, Bodenschétzen und land-
wirtschaftlichen Grundlagen und starken Ansétzen fiir verarbeitende
Industrien die Haupttriger der nachsten Zukunft bleiben (s. Sk. XIX).
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VI. Die Verkehrspolitik seit Peter dem Ersten.

1. Die Verkehrsstrafienpolitik unter Peter dem Ersten.

Im Zusammenhang mit der skizzierten Entwicklung der Binnen-
wanderung und Besetzung der Sarmatischen Ebene durch die verschie-
denen, einander ablésenden Volker ist es verstdndlich, wenn von einer
positiven Wegebaupolitik, d.h. von einer bewulten Ausnutzung der
oro- und hydrographischen Verhiltnisse durch die einzelnen Vélker fiir
staatlich-wirtschaftliche und politische Zwecke und ihrer entsprechenden
Entwicklung durch Kanal- und Strafenbauten in RuBlland erst die Rede
sein kann seit dem Augenblick, wo aus der Binnenwanderung sich Sto8e
iiber die gegebenen Grenzen hinaus entwickeln, und die Staatsminner
alle Hilfskréfte des Landes groBpolitischen Zielen nutzbar zu machen
streben. Dies aber geschieht mit sichtbarem Erfolg erst seit dem Auf-
treten Peters des Ersten, dessen Ziele zuerst am Schwarzen Meer, als-
dann an der Ostsee liegen. Bis dahin hat sich tatsdchlich kein Zar um
die Entwicklung der Wasserstralen gekiimmert. Die Eroberung Nord-
asiens hatte schon unter Alexej Michailowitsch in der zweiten Hilfte
des 17. Jahrhunderts an die BeringstraBle und das Ochotskische Meer
gefithrt und Transbaikalien bis an den ArgunfluB erfaBt. In ihrem Ge-
folge entstand der beriihmte Sibirische Trakt, eine Reihe von Relais,
kein StraBenbau. In der Zeit zwischen dem 13. und 19. Jahrhundert,
in der alle Lander Westeuropas durch StraBen- und Kanalbauten
erschlossen wurden, geniigte es den Zaren, Wege fiir den Kurier-
dienst durch die Anlage von Relaisposten zu sichern. Strafllen wur-
den nur in der Néhe der Hauptstddte gebaut. Den Versuch, Ver-
besserungen an-den Wasserstraflen vorzunehmen, scheint vor Peter
nur ein einziger Russe namens Iwanko Pawlowitsch, ein Kaufmann aus
Nowgorod, gemacht zu haben. Peters WasserstraBenpolitik ist vollig
in Abhingigkeit von der jeweiligen politischen Lage seines Reiches.
Er fiihrte seine Kriege abwechselnd um die Schwarzmeerkiiste und um
die Ostsee. Sein erster Plan betrifft eine Verbindung zwischen Oka und
Don, nachdem er zu seinem Angriff auf die Tiirken 1695 bei Woronesh
einen Kriegshafen und eine Flotte von mehreren Kriegsbarken mit
Geschiitzen und iiber tausend Leichtern gebaut und ausgeriistet hatte®.
Nach W. P. Semjonow handelte es sich damals um drei Projekte, von
denen eins in Angriff genommen, aber nicht vollendet wurde, da Peter
seine Aufmerksamkeit der Ostsee zuwenden muBite und die Idee, Zentral-

1 Uber diese Flotte nachzulesen bei N. Ustrjalow: Geschichte der Regierung
Peters des Ersten, 6 Bde, St. Petersburg 1858, Bd 2, S.259ff. S. a. Tagebuch
des Generals Patrick Gordon (deutsch), St. Petersburg, in Kommission bei K. F.
Koehler, Leipzig, 1851, 2. Bd.
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ruBland durch eine WasserstraBe mit dem Schwarzen Meer zu verbinden,
iberhaupt aufgab?.

Peters zweiter Plan sucht gleichfalls aus militdrischen Griinden einen
Gedanken zu verwirklichen, den Kaiser Soliman hundertdreiBig Jahre
friither infolge technischer Schwierigkeiten nicht hat bewiltigen kénnen :
die Schépfung des Wolga-Don-Kanals vom Don aus. Peter, der
fiir diesen Zweck im Jahr 1696 die gewaltige Macht von etwa 30 000 Mann
mobilisierte, gab den Plan 1711 auf, weil er gegen die Tiirken bei Asow
unterlag und im Norden einen Einbruch der Schweden abzuwehren hatte.
Sein Vorgehen ist fiir uns bedeutsam, weil es zeigt, wie stark die auBen-
politischen und militdrstrategischen Faktoren schon auf die Anfinge
der Binnenwasserstrafenpolitik eingewirkt haben.

Die Preisgabe des Donproblems, also der Verzicht auf die Her-
stellung eines Systems von Verbindungen aus der nordlichen und siid-
lichen Wolga-Mulde zur Don-Mulde durch Peter den Ersten, die es er-
moglicht hitte, die Wolga und Kama sowie deren nérdliche Zu- und
Nebenflisse in der Stromrichtung zu nutzen und Moskau mit einem
Seehafen am Schwarzen bzw. Asow-Meer direkt zu verbinden, bedeutet
eine Schicksalsstunde fiir das eurasische Verkehrswesen, wie fiir die
wirtschaftliche und politische Entwicklung des Zarenreiches iiberhaupt.
Es ist damals die Entscheidung dariiber gefallen, ob der Siidosten und
Stiden des europédischen RuBland, der mittlere und siidliche Ural, Teile
Westsibiriens und Zentralasiens (Turkestan) ihre Verbindung zu den
kaufkraftigen Verbraucherstellen im Westen Europas iiber die Levante
oder durch die Ostsee finden wiirden. Peters Politik machte die Ostsee
zu dem vorberechtigten Seewege und wurde infolgedessen ein méchtiger
Faktor fiir die wirtschaftliche Entwicklung des Nordens von Mittel-
europa, also auch Preuflen-Deutschlands. Man vergegenwirtige sich,
welche Entwicklung die Stellung RuBlands im 19. Jahrhundert in der
Levante genommen hétte, wenn es imstande gewesen wire, allein seine
Rohprodukte, wie Holz und Tierhdute tiber Rostow am Don direkt nach
Alexandrien oder Algier zu verfrachten. Auch der Verkehr auf der Donau
wire leichter unter die Kontrolle RuBlands gekommen und damit im
Zusammenhange das Schicksal der Donaufiirstentiimer, der Dardanellen-
frage u.a.m. erheblich beeinfluit worden.

Diese Fragen werden jetzt nach 200 Jahren wieder lebendig durch
das Entstehen Polens und der Baltischen Staaten und die Wasserbauten

1 Es handelt sich um einen Kanal von 225 Werst Linge mit 33 steinernen
Schleusen durch den Iwan-See im Gouvernement Tula, der die Fliisse Upa und
Schata zwischen Tula und Epifan benutzte, um die Oka mit dem Don zu verbinden.
An ihm wurde von 1700—1720 gebaut. Rossija, vollstindige geograph. Beschrei-
bung unseres Vaterlands. Herausgeg. von W. P. Semjonow, St. Petersburg 1902,
Bd 2, S.273/4.
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an Dnjepr, Don und Wolga. Essind Schicksalsfragen an die germanischen
Staaten an der Ostsee und die romanischen am Mittelmeer, — auch
Schicksalsfragen an England.

Auf die innere Entwicklung des allrussischen Wirtschaftssystems hat
Peters Durchbruch zur Ostsee nicht so revolutionierend gewirkt, wie es
von mancher Seite dargestellt wurde. St. Petersburg hat fiir Moskau
nicht die vernichtende Bedeutung gehabt, wie Moskau fiir Nowgorod.
St. Petersburg hat Archangelsk fast erwiirgt, Moskau aber je linger
um so mehr wirtschaftlich gestdrkt. Die Anlage der neuen Reichshaupt-
stadt an der Newamiindung hat dieVerkehrswirtschaft im Bereich der Sar-
matischen Ebene nicht in ihren Grundlagen erschiittert, sondern unge-
heuer belastet durch die kiinstliche Schaffung eines starken Verbrauchers
an der Peripherie des Gebietes, weit ab von den Erzeugergebieten.
Gemildert wurde die Erscheinung durch die ErschlieBung des mittleren
Ural mit Hilfe von WasserstraBen und Stauanlagen, sowie durch die
Zwangsarbeit in allen staatlichen Betrieben. Peters erster Kanalbau
hat zum Ziel die Sicherstellung der Versorgung seiner jungen Haupt-
stadt St. Petersburg mit Lebensmitteln. Zu diesem Zweck wurde die
Verbindung der Wolga mit der Newa durch das System von Wyschnje-
wolotzk (1703—08) hergestellt, eine Einzelaufgabe der Innenwirtschaft
zunichst, mit der die systematische Ausschaltung des Hafens von
Archangelsk Hand in Hand ging. St. Petersburg mit seinem stetig
wachsenden Bedarf an Lebensmitteln, die NordruBland nicht hervor-
bringt, macht die Wolga zu ihrem Hauptversorger. Nicht die ganze
Wolga, sondern die etwa bis Makarjewo unterhalb Nishnij-Nowgorod,
wo sich die Waren aus Asien, vom Ural sowie iiber die Oka aus Siid-
ruBland treffen. Erst spéter, unter den Nachfolgern Peters, wird aus
der Einzelaufgabe ein System, nachdem ndmlich sich dafiir politische
Voraussetzungen aus der Aufteilung Polens sowie aus der damals in
erster Linie Schweden treffenden Ostseepolitik ergeben. Die Anglie-
derung Finnlands an RuBland 1808 gibt dieser Entwickelung den vor-
laufigen AbschluB.

2. Die Verkehrsstraenpolitik nach Peter dem Ersten.

Trotz aller seiner starken Verkehrseigenschaften war das Nordwest-
gebiet auch im 19. Jahrhundert, besonders in seinem westlichen und
nordwestlichen Teil, weniger eine Verbindung zu, als ein Schutzstreifen,
ein Wall gegen Europa, das im 17. Jahrhundert noch vertreten wurde
durch die katholischen Polen, die protestantischen Schweden, und die
baltischen Herzogtiimer Livland und Kurland (Pripetsiimpfe, die litaui-
schen Moore). Fast anderthalb Jahrhunderte hindurch haben diese West-
und Nordwestgebiete der Aufgabe zu trennen gedient, wihrend das rus-
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sische Leben sich in Ostlicher und siiddstlicher Richtung entwickelte. —
Diese Feststellung ist wichtig, weil das Wirtschaftsgebiet, mit dem wir
uns beschéftigen, zu Beginn des 18. Jahrhunderts dhnliche politische
Grenzen im Westen gegen Polen und die Ostsee aufwies, wie jetzt zur
Zeit der Bolschewisten gegen die Polen und die Baltischen Staaten.
Erst das 18. und 19. Jahrhundert schufen den eurasischen Wirtschafts-
raum von 1914 mit den widerstandslosen Grenzen seiner asiatischen
Nachbarn, sowie die entsprechenden Verkehrsprobleme, die nicht mehr
die mittlere Wolga und das Dnjeprsystem zur Basis hatten, sondern
sich auf die Ausfuhrhifen der Ostsee, des Schwarzen Meeres und des
Stillen Ozeans stiitzten.

Der VorstoB nach dem Herzen Asiens, ins Altaigebiet, war vom
Mittellauf der Wolga aus, ferner auf der Kama und deren Zuflissen,
Tschussowaja, Bjelaja, Ufalejka erfolgt, um weiterhin auf den west-
lichen Zufliissen des Ob (Tawda, Ischim, Tobol) fortgesetzt zu werden.
Léangs des Irtisch stoBen die Kosaken Peters an die Westgrenze Chi-
nas vor.

Die spitere Besiedlung Sibiriens im 19. Jahrhundert wird indessen
nicht in erster Linie aus den Nordwestgebieten RuBlands gespeist.
Siidlich der Pripetsiimpfe, siidlich der Waldzone, siidlich der unteren
Oka, der Kama, siidlich des Ural, den 50. Parallelkreis als Mittelachse,
zieht sich von Westen nach Osten der 600—150 km breite Streifen der
schwarzen und braunen Erde, das reichste Ackergebiet Rufllands und
zugleich das reichste Gebiet an mineralischen Bodenschitzen, jedoch
wasserarm?!. Seit dem 17. Jahrhundert haben es die Zaren nach und
nach den Tiirken, Tataren, Polen abgenommen. Und nachdem einmal
sein Wert fiir den Staat erkannt war, iberfliigelte es das nérdliche
Waldgebiet bald und wurde schlieflich dessen Nahrmutter, vom Mos-
kauer Handel und von der Petersburger Biirokratie dazu angehalten.
Das Waldgebiet, vom 13.—17. Jahrhundert Trdger der Staatsmacht
durch die héndlerische und kriegerische Tiichtigkeit seiner Bewohner,
sank immer mehr herab in die Rolle eines ZuschuBgebietes. Die Ver-
bindung von Wald- und Getreidezone, die sich im Lauf des 18. Jahr-
hunderts tiber die sogenannte Waldsteppe vollzog, lie die Tatsache
gegenstandslos werden, daf die wichtigsten Strome des européischen
Rufland nach Siiden flieBen und lenkte die Aufmerksamkeit der Zaren
des 18.und 19. Jahrhunderts von den Miindungen der siidrussischen
Fliisse Bug, Dnjepr, Don, die am Schwarzen Meer liegen, ab. Der Dnjepr
kam zwar als StraBle fiir die Erzeugnisse des Siidens in Frage, die vom

1 Wie ungleich die Verteilung der Wasseradern zwischen dem Wald- und
Schwarzerdegebiet ist, ergibt sich aus einer Gegeniiberstellung der Gouvernements
Nowgorod und Kursk: dort 2050 km WasserstraBe, hier nur 40 km bei gleicher
Gebietsgrofe.
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Norden gebraucht wurden, aber die Stromschnellen von Kriwojrog
werden dennoch nicht gar so unbequem empfunden und bleiben unan-
getastet, weil sie zu nahe der Kiiste in einem noch unerschlossenen
Gebiet liegen. Die Randgebiete der sarmatischen Ebene gewinnen erst
am Ausgang des 19. Jahrhunderts die grofle Bedeutung fiir das Kaiser-
reich. Die Eigenart der Verbindung und des Giiteraustausches zwi-
schen Waldgebiet und Schwarzer Erde macht die Wasserstralen des
europiischen RuBlland nicht zu Ausfallstrafien der russischen Giiter
zum Weltmeer, sondern zu ausschlieBlichen Binnenwasserstraflen mit
kultivatorischen Grundaufgaben. Die Flisse sind die natiirlichen
Ableiter der iiberschiissigen Bevolkerungsteile des Nordens, die die
Menschen zu den Reichtiimern der Schwarzen Erde fithren. Aber es
sind nicht Massen, die etwa den Riickweg auf Kijew antraten. Die
Massen waren inzwischen durch Leibeigenschaft an den Boden, der
dem Adel gehorte, gefesselt. Nach Siiden zog der Beamte, Soldat,
Kaufmann und setzte sich dort als Herrenschicht iiber die Ukrainer fest,
die, ihrerseits von den Tiirken und nomadisierenden Tataren beldstigt,
in die Waldsteppe bis an die Oka und im Osten an die Wolga vordrangen.

Durch das Zusammenwirken der Ausdehung des Schwarzerdestreifens
mit dem Verlauf der Neben- und Zuflisse entsteht ein wichtiges Krafte-
parallelogramm fiir die Wirtschaftsentwicklung im europiischen Ruf-
land. Es gibt diestr eine natiirlich begriindete Richtung von Sidwest
nach Nordost und setzt die Bedeutung der nordsiidlich und siidnérdlich
flieBenden Hauptstrome als Wege der Wanderung und des Handels,
des AuBlenhandels, sowie als Zubringer des Welthandels noch mehr herab,
als es bereits durch die ungiinstige Lage der Miindungen und durch die
Stromschnellen geschieht. Seinen lebendigen Ausdruck findet jenes
Zusammenwirken in der Tatsache, daB weder die alten Kolonisations-
gebiete im Norden noch die des Schwarzerdestreifens die stirkste agra-
rische Bevolkerungsdichte aufweisen, sondern das Gebiet zwischen
beiden, die Waldsteppe, die Holz, Wasser und Getreideland hat,
dessen Mittelachse etwa verliuft von Kamenetz-Podolsk iiber Kijew,
Woronesh nach Kasan und dariiber hinaus. Um diese Achse liegt in
einer Lingenausdehnung von etwa 1800 km, in der Héhe von Woronesh-
Kaluga etwa 400 km breit, der Streifen der agrarischen Ubervolkerung
in RuBland. Die Wasserldufe dieses Gebietes bilden das mittlere Dnjepr-
System mit Desna, umfassen die Oka, die Wolga von der Okamiindung
bis zur Kama und den Oberlauf des Don. In diesem Gebiet werden durch
die Oka, den Don und die Desna mit ihren Neben- und Zufliissen dhnliche
Verhiltnisse geschaffen, wie in der nérdlichen Waldzone in der Nihe
des Waldai. Auch hier ein starkes Durch- und Nebeneinander nach allen
Himmelsrichtungen flieBender Wasseradern, aber im Gegensatz zu jenen
als Verkehrswege unbrauchbar gemacht durch die grofle Zahl von

Cleinow, Roter Imperialismus. 6
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privaten Wassermiihlen mit ihren Stauwerken, als wirtschaftliche Be-
gleiterscheinung starken Getreidebaues. Die Besitzverhiltnisse, die in
Ermangelung eines allgemeinen Wasserrechts im Kaiserreich an den
oberen Wasserldufen Siid- und MittelruB8lands sich herausgebildet hatten,
lieBen ohne ganz gewaltige, das Ko6nnen des Zarenstaats weit tiber-
schreitende Geldaufwendungen jeden Versuch scheitern, diese Wasser-
adern der Allgemeinheit nutzbar zu machen.

Die Regierungszeit Pauls und Alexanders des Ersten ist die einzige
Epoche der russischen Geschichte nach Peter dem Ersten, in der von
einer aktiven Wasserstraflenpolitik gesprochen werden kann. In dieser
Zeit sind nicht nur jene Pline Peters verwirklicht worden, die im Bau
des Marienkanalsystems und des Tichwiner Kanals gipfelten und somit
eine dreifache Wasserverbindung zwischen Newa und Wolga, St. Peters-
burg und Rybinsk herstellten, sondern auch im Westen wurden jene
Kanile gegraben, die das ausgedehnte Dnjeprsystem, das wegen der
Stromschnellen von Kriwoj-rog keinen Ausgang zum Schwarzen Meer
finden konnte, mit der Diina, dem Njemen und der Weichsel verbanden.
In diesen Anfingen der russischen Kanalbauten, die bald verkiimmern
sollten, wirkt sich eine natiirliche Tendenz aus, die dem russischen
Binnenverkehr seit vielen Jahrhunderten innewohnt.

Die Kanile des 18. und 19. Jahrhunderts ersetzen fiir die Gegend,
die sie durchschneiden, die kurzen Landwege, auf denen die warégischen,
finnischen, russischen, bolgarischen Kaufleute die Kéhne aus einem
FluBlauf in den anderen schleppten, sei es, indem sie sie auf Réader
setzten, sei es, dafl die Mannschaft sie auf den Schultern mitsamt der
Ware trug. Noch heute vollzieht sich in den Gebieten der Oberliufe des
Dnjepr, der Diina, des Wolchow, der nordlichen Dwina, Petschora und
Kama, sowie in dem Gebiet zwischen Ob und Jenissej der Giiterverkehr
vielfach auf diesen Wolfstegen. Das hierdurch zutage tretende
Bediirfnis nach lokalen Wasserverbindungen hat die zarische Re-
gierung in der Folge nicht beriicksichtigt, wenn man nicht gerade
den Kem-Ket-Kanal in Westsibirien, der das Ob- und Jenissej-
System miteinander verbindet und der um 1884 herum entstand, als
entsprechende Riicksichtnahme bezeichnen will. Und doch lag in dem
Vorgehen der beiden genannten Zaren der Hinweis, wo im Interesse der
Kultivierung Nord- und NordwestruBllands die Wegebaupolitik iiber-
haupt anzusetzen hatte.

Unter Paul und Alexander dem Ersten wurde auch ein’ernster Schritt
getan, um die Wolgaschiffahrt zugunsten der Staatswirtschaft und des
russischen Handels in ein System zu bringen: durch den Ausbau eines
Wolgahafens bei Kanawino im Okadelta gegeniiber Nishnij-Nowgorod
und Verlegung des Groflen Jahrmarktes von Makarjewo dorthin®.

1 Niheres s. mein Der GroBle Jahrmarkt a. a. O.
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Die Kanalpolitik im Norden und Nordwesten des europiischen
RuBlland, die fiir die innerpolitische Entwicklung RuBlands hatte so
bedeutsam werden konnen, wurde unterbrochen einmal durch die er-
neute Wendung der zarischen Politik unter Nikolaus dem Ersten und
Alexander dem Zweiten gegen den Orient (die Tiirkenkriege, die Er-
oberung des Kaukasus bis 1865 und Turkestans bis 1880), alsdann durch
das 1843 erfolgte Auftreten der Eisenbahn als siegreicher Konkurrent
iiber alle anderen Verkehrsmittel. Auch in dieser Entwicklungsphase
des russischen Verkehrs fillt der neuen Reichshauptstadt St. Peters-
burg eine besondere Rolle zu. Dieser gewaltig anwachsende Verbraucher
am russischen Wirtschaftskorper mit seiner grofien Garnison und
staatlichen Schiffbau- und Waffenindustrie muf} das ganze Jahr hindurch
gleichmiBig mit Lebensmitteln und Holz, die Industrie mit Eisen vom
Ural und Wolle aus dem Siiden versorgt werden, wihrend die Schiffahrt
fiinf Monate im Jahr ruht. Infolgedessen kann die Eisenbahn Rybinsk—
Bologoje vom Tag ihrer Erdffnung an, d. i. seit 1872, die schlecht ent-
wickelten Kanile des Nordens fiir Jahre in den Schatten stellen.

Als ein zweiter Schlag gegen den Kanalbau und damit gegen die
Binnenschiffahrt iiberhaupt kann die 1873 erfolgte Fertigstellung der
schon 1856 in Konzession gegebenen Eisenbahn Libau—Romny be-
zeichnet werden. Sie verbindet den eisfreien Ostseehafen Libau mit
den fruchtbaren Gebieten der nordwestlichen Ukraina, deren Hanf,
Flachs und Getreide nun direkt ohne Umladung zur Ostsee verfrachtet
werden konnten. Der Dnjepr—Diina-Kanal biilte dadurch einen
grofen Teil seiner Bedeutung ein. Das Interesse an der Beseitigung der
Dnjepr-Stromschnellen tritt in den malgebenden Kreisen zuriick.

Schilen wir aus dem geschichtlichen Geschehen die Probleme des
Verkehrs, so wird uns die wirkliche Bedeutung der Fliisse fiir den Aufbau
eines rationellen Verkehrsnetzes ohne Riicksicht auf die Lage ihrer
Mindungen klar, — des Dnjepr-Systems oberhalb seiner Strom-
schnellen, des Wolga-Systems oberhalb der Shigulinberge, des Ob-
Jenissej-Systems in seiner ganzen Ausdehnung. Die Zu- und Nebenfliisse
Pripet, Beresina, Desna, Oka mit Kljasma, Kama mit Wjatka und
Bjelaja, Tschussowaja, Ischim, Irtisch, Tawda u.a.m. spielen eine
grofere Rolle fiir die Verkehrsentwicklung als die Hauptstrome. Der
Riicken des Ural ist keine Scheide! Wohl aber die Plateaus des Ura-
lisch-Karpathischen Hohenriickens. Die Ober- und Mittelgebiete der
Systeme bilden das Riickgrat des Verkehrs. Die Miindungen stellen
bis ins 19. Jahrhundert nur geringe Werte in der Verkehrsentwicklung
dar, mit alleiniger Ausnahme der Dwinamiindung im hohen Norden mit
dem Hafen von Archangelsk und der Newa.

Viel bedeutungsvoller noch fiir die Entwicklung der Verkehrsein-
richtungen Eurasiens als die rdumliche Isoliertheit ist alles das, was in

6*
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dem letzten Vierteljahrtausend geschah, um dem Gebiet einen starken
EinfluB3 auf die europiische Politik zu sichern. Das Verbrauchszentrum
an der Newa, das fast doppelt so weit entfernt von den Eisen-, Kohlen-,
Getreide- usw.-Zentren liegt wie Moskau. AuBerdem miissen die
natiirlichen Verkehrswege, die Wolga und der Dnjepr die Lasten fiir
St. Petersburg stromauf schleppen. Zwei wichtige Momente fiir die
stindige auBerordentliche Teuerung, die im kaiserlichen Rufland
herrschte. Wollen die Bolschewisten ernstlich die Transportkosten
herabsetzen, so miissen sie in erster Linie darangehen, Leningrad so
weit aufzulésen, wie es dessen Hafen Nowy Port erlaubt und alles, was
nicht unbedingt mit dem Hafen zusammenhéngt, vor allen Dingen die
Eisenhiitten und Maschinenfabriken, die sich auf den Ural stiitzen,
dorthin zu verlegen, nicht aber neue in Leningrad bauen. Dasselbe
gilt von der Bergakademie und andern wissenschaftlichen Anstalten.
Ein weiteres Hindernis fiir die kiinftige Verkehrsentwicklung ist der Um-
stand, daB in der Zeit, in der die Staaten Westeuropas feste LandstraBen
und Briicken bauten und ihre Gebiete mit Kanalnetzen iiberzogen, d. i.
vom 13. bis 18. Jahrhundert, — RuBland fast ganz auf Wege und
Kanalbauten verzichtete und wo solche doch durchgefiihrt wurden,
so mehr unter politischen und militarischen Gesichtspunkten, als unter
wirtschaftlichen. Die Wasserstraflen blieben in Gesetzgebung und
Verwaltung, abgesehen von drei ganz kurzen Zeitrdumen, sich selbst
iberlassen. Die politisch-militdrischen Gesichtspunkte wurden erst recht
in den Vordergrund geschoben beim Erscheinen der Eisenbahn im Kaiser-
reich Rulland. Eisenbahnen und Flisse konnten nicht von vornherein
in ein einheitliches System gebracht werden, da der Verlauf der Fliisse
den politischen Staatsaufgaben nicht entsprach. Um so befremdlicher
erscheint es, wenn fiir die Diina, Narowa und den Wolchow nichts
geschah. Die Wirtschaft Rufllands ist durch die AuBenpolitik der Zaren
ungeheuer belastet, die Verkehrspolitik in Bahnen gelenkt worden,
die der Entwicklung des Landes auf die Dauer nicht dienlich sein
konnten, — zuletzt durch die strategischen Eisenbahnen, die lediglich
der Revanchelust Frankreichs gegen Deutschland dienen sollten. Aus
diesen Zusammenhingen ergibt sich ohne weiteres, welche umfassende,
ja gewaltige Aufgabe die Sowjetregierung sich gestellt hat, indem sie
versucht, mit einer breit angelegten Planwirtschaft die iberkommenen
Fehlerquellen im Verkehrswesen zu beseitigen.

Die Aufgaben, die sich angesichts der oro- und hydrographischen
Verhiltnisse Gesamtrulllands fiir den eurasischen Raum ergeben,
gehen nach zwei Richtungen hin: Ausbau der einzelnen Strom-
systeme fiir den inneren Verkehr und ihre Verbindung untereinander,
daneben Herstellung durchgehender Verbindungen zwischen dem
Hinterland und den Meeren durch Beseitigung der Felsenriegel am
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Dnjepr bei Kriwoj-rog, an der Diina bei Jakobstadt, an der Narowa
bei Krenholm und am Wolchow!. In Westsibirien gilt es, die Systeme
des Ob und Jenissej, zu einem Wasserstraflensystem vereinigt, mit dem
Karischen Meer zu verbinden; die Oberlidufe des Irtisch, Ob, der Bija,
des Tom und des Jenissej harren der Kanalisierung. Besondere Auf-
merksamkeit beanspruchen der Tom, der das ganze Kusnetzker Gebiet
durchflieBt im Zusammenhang mit dem Telbeswerk und der Irtisch
im Zusammenhange mit der Turksib. Das Selenga-Baikal-Angara-
Jenissej-Problem enthilt auBlerordentliche Moglichkeiten nach Durch-
filhrung einer systematischen Besiedlung der Gegend von Irkutsk und
weiterer ErschlieBung der Goldgebiete von Bodaibo an der Lena.
Im Osten eriibrigen sich Eingriffe in die Stromsysteme, solange die
Mandschureifrage nicht im Sinne der Sowjetregierung geldst ist. In
Zentralasien treten die Verkehrsfragen mit alleiniger Ausnahme des Ili
hinter Bewisserungsfragen zuriick und zwingen uns, den Blick auf die
Binnenseen zu richten, iiber die allein eine Verbindung Zentralasiens
zum Weltmeer moglich ist, Aralsee — Kaspi-Meer. Von hier aus bekommt
auch die Frage einer Verbindung zwischen Kaspisee und Schwarzem
Meer Bedeutung, deren Losung im Wolga—Don-Problem gesucht wird.

VII. Die Wasserstrafien im Zeitalter des
Eisenbahnbaues bis 1914.

1. Die Wasserstrafien im Kampf mit den Eisenbahnen.

In dem Gegensatz von Eisenbahn und Binnenschiffahrt im zarischen
RuBland treten sich nicht nur zwei technische Erscheinungen gegeniiber.
Mit Hilfe der Eisenbahnbauten hilt die westeuropdische Hochfinanz
ihren Einzug in die russische Wirtschaft. Die politischen Folgen dieser
Tatsache diirfen als bekannt vorausgesetzt werden, brauchen uns hier
auch nicht zu bekiimmern, so bedeutungsvoll sie auch fiir Deutschland
geworden sind. Die innerwirtschaftlichen Folgen sind verschiedenartig
zu bewerten, je nachdem man sich mehr auf einen international-kapi-
talistischen oder auf den national-sozialen der GroBrussen oder einen
anational-sozialistischen Standpunkt, auf einen weltwirtschaftlichen
oder nationalwirtschaftlichen stellt. Eine wichtige Folge der Eisen-
bahnbauten ist jedenfalls die beginnende Industrialisierung RuBlands
mit Hilfe auslindischen Kapitals. Es ist der Beginn jener spéater-
hin stiirmischen Entwicklung, die mit den Namen Wyschnegradski
und Witte so eng verbunden ist und die die Sowjetregierung mit ver-

1 Diina und Narowa koénnten nur durch internationale Gesellschaften, zum
mindesten unter Mitwirkung von Lettland und Estland reguliert werden; zur Zeit
wird an der Narowa ein GroBkraftwerk von Estland mit Hilfe der Firma
Siemens-Schuckert erbaut.
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inderten Methoden wieder aufgenommen hat. Die Art, wie der Geld-
bedarf fiir den Eisenbahnbau aufgebracht wurde, verstarkte den Einflul
der auBlerhalb der russischen Volkswirtschaft liegenden Gesichtspunkte;
zu ihnen gehorte auch die unbedingte Notwendigkeit, den Betrieb auf
den mit Hilfe auslindischen Kapitals gebauten Eisenbahnen rentabel zu
gestalten. Die russischen Eisenbahnen waren infolgedessen von vorn-
herein in eine Konkurrentenstellung zu allen iibrigen Verkehrsmitteln
gedringt, die ihrerseits verschleiert wurde durch den direkten Nutzen,
den der kapitalarme Staat von dieser Verbindung mit dem Ausland
auf finanziellem Gebiet hatte.

Zum Gliick fiir das Reedereigeschiaft spekulierten die Eisenbahn-
gesellschaften auf den Kapitalmangel und die Kreditnot im Reederei-
geschéft. Sie benutzten ihre Stellung zundchst zu Tariffestsetzungen
von solcher Héhe, da die Reeder sich nicht zu beunruhigen brauch-
ten. Die Eisenbahnen waren selbst imstande, Frachtgiiter zu bevor-
schussen und hatten vor der Binnenschiffahrt die Schnelligkeit und die
Sicherheit der Beforderung voraus. Die Beforderung z. B. von lebenden
oder nur eingesalzenen Fischen aus Astrachan nach Moskau oder Sankt
Petersburg, von Mehl aus Saratow und Pokrowsk usw. erforderte auf
dem Wasserweg grofe Betriebskapitalien, die nicht immer vor-
handen waren oder so teuer zu stehen kamen, daB die Interessenten
schlieBlich in den sauren Apfel bissen und den Schienenweg fiir ihre
Waren bevorzugten.

Die Reeder, hier kommen in erster Linie die Wolgareeder in Frage,
erkannten die Situation rechtzeitig und ergriffen die richtigen Mittel,
um sich die Frachten zu erhalten: sie verbesserten die technische
Leistungsfahigkeit der Tonnage, bauten groBere und dennoch flach-
gehende Barken, stellten stirkere Bugsierdampfer ein und beschleu-
nigten den Transport, indem sie Giiter nicht nur mit schnellen Fracht-
dampfern, sondern auch mit Passagier- und Postschnelldampfern be-
forderten. Die Wolgareeder richteten sich auch darauf ein, die Wolga
in den vier Navigationsabschnitten befahren zu kénnen, indem sie ent-
sprechend verschiedene Typen von Schiffsraum bereitstellten. Die
Kreditschwierigkeiten ihrer Klienten suchten sie auszuschalten durch
niedrige Tarife auf grofe Entfernungen, wie sie iberhaupt Wert darauf
legten, die Frachten fiir groe Entfernungen an sich zu ziehen. Das
Frachtengeschift an sich wurde geheim betrieben. Um den Staat und
die Eisenbahnkonkurrenz irrezufithren, wurden nur die sogenannten
Normaltarife offentlich bekanntgegeben. Der faktische Abschluf} eines
Frachtgeschifts erfolgte von Fall zu Fall. Die erzielte Frachrate blieb
wohlverwahrtes Geheimnis der Vertragspartner, sie stand erheblich
unter den Offentlich angegebenen Preisen fiir die Beforderung.

Gegen diese Gepflogenheiten der Wolgareeder war schwer anzu-
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kommen, solange die Eisenbahnlinien miteinander in Wettbewerb
standen. Diesem Zustand machte die Regierung 1889 ein Ende durch
Zusammenfassung der Eisenbahntarife fiir das ganze Reich bei einer
Zentralstelle und durch Einfithrung der sogenannten Navigations-
tarife. Diese verfolgten den Zweck, den Eisenbahnen Frachtgiiter zu-
zufithren, die sonst der FluBschiffahrt anheimgefallen wéaren. In der
Regel waren sie niedriger als die allgemeinen Tarifsitze, besonders da,
wo eine Kisenbahn und eine Wasserstrafle dieselbe Transportleistung
iibernehmen konnten. Aber es konnte auch vorkommen, da8 sie hoher
waren. Z. B. auf den rechtseitigen (westlichen) Zufuhrbahnen der Wolga.
Dort sollte verhindert werden, daf3 das fiir Windau, Libau, Riga in Frage
kommende Getreide den Binnenwasserweg der Wolga iiber Rybinsk
nach St. Petersburg zur Ostsee wihlte?.

Die Wolgareeder haben sich dennoch durchsetzen kénnen, nament-
lich, nachdem die Regierung in den 1880er Jahren das Mariensystem hat
ausbauen lassen. Der Unterschied der Frachten auf der Wolga und der
auf den Eisenbahnen wurde eher noch gréBer, da die Privatreeder
sich schneller den wechselnden Verhéltnissen anzupassen vermochten
als die inzwischen verstaatlichten Eisenbahnen. Noch zwischen 1880
und 1885 schwankt die Wolgafracht zwischen 1/150 und 1/180 Kopeken
fiir 1 Pudowerst, die Eisenbahnfracht aber zwischen 1/45 und 1/50 Ko-
peken. Zwischen 1895 und 1897 betrug die Eisenbahnfracht fiir Getreide
und Salz 1/50 Kop., fir Naphtha 1/56—1/59 Kop., fiir Steinkohle 1/64
und fiir Erze 1/70—1/75 Kop. Auf der Wolga betrugen die Frachtsitze:

Tabelle 11.
far Salz zu Tal 1/264 Kop. fir 1 Pudowerst
zu Berg 1/204 ,, s 1 -
,, Fische 1/97 v . 1 v
,,» Eisen 1/236 ,, . 1 ’
»» Naphtha 1/289 ,, » 1 .

Auf der Kama wurde Salz fiir 1/360 Kopeken befordert.

Die Wolgaschiffahrt, die unter so scharfem Wettbewerb stand, hatte
sich dennoch entwickeln kénnen, wenn die Regierung mehr fiir die Aus-
gestaltung der Fahrrinne und der Ufereinrichtungen getan hitte.

In dem Bestreben, die Giiter an die Eisenbahn zu ziehen, wurde es
unterlassen, die technischen Verbindungen zwischen den neuen Eisen-
bahnlinien und den alten Wasserstraflen so auszubauen, daf} ein leichter
Ubergang von einem Verkehrsmittel auf das andere moglich gewesen
wire. Alle Mittel wurden verwandt auf die Schaffung des kiirzesten
Weges, um das Getreide von Poltawa oder Woronesh, spéter aus Sibirien

1 Materialien zur Revision der Eisenbahntarife fir Getreide, Januar 1910,
St. Petersburg 1910. S. 3756—398, zit. b. Lev. Jurovsky, 105. Bd. der Miinchener
Volkswirtschaftl. Studien, Stuttgart 1910. J. G. Cotta’sche Buchhandlung Nachf.,
S.121/122.



IV. Auf und an der Wolga.

Abb. 22. Neuester Typ eines Wolgadampfer% fiir die Fahrt von Nishnij nach Astrachan von
1913, — jetzt ,,Wolodarski* geheiBlen.

" Abb. 24. Anlegestelle bei Gorodetz. 1928.



Abb. 25. GroBer Prahm bei Kaijasin. 1927,

Abb. 26. Naphtha-Tankschiff der Firma Gebr. Nobel.
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Abb. 28.

Abb. 29.

ADbb. 28 und 29. Dieselbe Lebensmittelfabrik ,,Rote Gewerkschafts-Internationale* oben bei
Hochwasser (1926), unten bei normalem Wasserstand (1927).



Abb. 30.

Abb. 31.

Abb. 32.

Industrieanlagen an der Wolga. 1927.
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mit Hilfe der Eisenbahn zur Ostsee zu bringen (Romnyer Bahn, Peters-
burg—Wologda—W jatka u.a.) unter méglichster Ausschaltung der
Schiffahrt. Die Mobilisierung der natiirlichen Wasserstrafien als Folge
der Bahnbauten blieb unter diesen Bedingungen auflerordentlich gering.

Diese Eisenbahnpolitik hatte naturgemil auch ihre Kehrseite nicht
nur fiir das Publikum, sondern auch fiir die Eisenbahn selbst: so wurden
nicht nur Giiter des rechten Wolgaufers von der Wolga ferngehalten;
auch solche Wolgagiiter aus Astrachan, wie Naphtha, Getreide, Fische,
Friichte, die man in Zarizin, Kamyschin, Saratow, Wolsk, Simbirsk fiir
die Eisenbahn abzufangen hoffte, vermieden, einmal auf die Wolga ge-
bracht, die Kosten der Umladung an den meist hohen Ufern zur Eisen-
bahn und blieben bis Rybinsk auf der Wolga. Rybinsk erhielt seit der
letzten Vertiefung des Marienkanalsystems, also seit 1892, die Bedeutung
des groBten Umschlaghafens NordruBlands und schien befdhigt, Nishnij-
Nowgorod zu iiberfliigeln, dem durch die Eisenbahnen, die die Wolga bei
Jaroslawl und Samara iiberqueren, die Uralfrachten fortgenommen
worden waren!. Von den Wolgaiibergingen zeigen eigentlich nur die
bei Batraki und Uwek gesunde Ansitze von technischer Verbindung
zwischen dem Strom und der Eisenbahn.

Selbst die Auswirkung, die der Bau der Transsibirischen Eisenbahn
fiir die von ihr tiberschrittenen Strome, Tobol, Ischim, Irtisch, Ob, Tom,
Jenissej, Selenga — um nur die bedeutendsten zu nennen — hiatte haben
koénnen, ist unentwickelt geblieben, weil die Regierung darauf verzichtete,
neben den Briicken usw. dem Eisenbahnbetrieb angepafite Verbindungs-
bauten durchzufiihren. Dies Verhalten war nicht geeignet, das heimische
oder gar auslindisches Kapital zu gréferen Investierungen auf dem Ge-
biet der Binnenschiffahrt anzuregen. Nur eine Aktiengesellschaft fiir
FluBschiffahrt mit einem Grundkapital von 3 Millionen Rubeln trat in
Sibirien als Folge des Bahnbaues daselbst ins Leben, die Westsibirische
Dampfergesellschaft. Zwischen der Eisenbahnstation und der Dampfer-
anlegestelle gihnt iiberall in RuBland die ganze Wegelosigkeit und
Unkultur des Landes. Ihre Uberwindung ist wirtschaftlich nur
moglich geworden durch das Zusammentreffen billiger menschlicher
und tierischer Arbeitskriafte mit riicksichtslos ausbeuterischen Unter-
nehmertypen von wenig hohem Bildungs- und Kulturgrad, aber groBer
Energie und Waghalsigkeit. Erst in einem sehr spiten Stadium und
unter dem Druck der Landschaften (Sjemstwo) und des Valuta bediirf-
tigen Finanzministers beginnt die Eisenbahn, von sich aus Einrichtungen
zu treffen, etwa Elevatorenanlagen, und eine héhere Qualitat von Unter-
nehmern und mit ihnen gréfleres Kapital in die 6rtlichen Verkehrsunter-
nehmungen zu ziehen, was auch eine gewisse Entwicklung des Reederei-
geschéfts auf den Fliissen zur Folge hat.

1 S. Der GroBe Jahrmarkt.
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Dieselben allgemeinen Griinde, die es vermochten, die Entwicklung
der Binnenwasserstraflen zugunsten der Eisenbahnen niederzuhalten,
waren mallgebend fiir die Bevorzugung auch eines anderen Konkurrenten
der Binnenschiffahrt: der grofen Kabotage, die die Versorgung
St. Petersburgs, Finnlands, Revals, Rigas mit Erzeugnissen SiidruB-
lands und des Kaukasus auf dem Seeweg um Europa von Odessa, Niko-
lajew, Sewastopol, Rostow, Noworossisk und Batum aus besorgte und
Holz nach dem Siiden brachte. Diese groBe Kiistenfahrt, die in erster
Linie von Schiffen der Russischen Freiwilligen Flotte gefahren wurde,
war nach groBkapitalistischen Gesichtspunkten aufgezogen und be-
stimmt, fremde Flaggen von der Ostsee wie aus den russischen Ge-
wissern iiberhaupt zu verdringen. Ihre soziale Wirkung bestand im
wesentlichen darin, dafl sie die Entwicklung von Arbeitsgelegenheiten
im Binnenlande behinderte. Unter der Konkurrenz der groien Kabotage
hatte besonders das Dnjepr- und Diinasystem zu leiden. Nur auf zwei
Gebieten arbeiteten Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt Hand in Hand:
beim Holz- und Naphthaexport.

Die bisherigen Darlegungen finden eine grelle Beleuchtung durch
die folgenden Zahlen, die die Aufwendungen der Regierung fiir die
WasserstraBlen im Zeitraum von 1887—1907, das ist die Zeit stirkster
industrieller Entwicklung und lebhaften Eisenbahnbaues, darstellen.
Es waren im ganzen 66728386 Rubel! Diese Summe verteilte sich auf:

Tabelle 12. Rubel
Erneuerung des Marienkanalsystems . . . . . . . . . . . .. 16 571 346
Arbeiten am Fahrwasser der Wolga . . . . . . . . . . . .. 13 098 037
s ’e v des Dnjepr . . . . . . . . ... .. 6 682 688
» . ’ der Weichsel . . . . . . . . . . .. 6 288 847
Bau des Ob-Jenissej-Kanals . . . . . . . . . .. ... ... 1963 418
Arbeiten am Fahrwasser der Suchona . . . . . . . . . . .. 105 000
s ’s v der Msta . . . . . . . . . . . ... 30 470
' . = der Ishora . . . . . . . . . . . .. 88 000
' ' b, der Wologda . . . . . . . . . . .. 10 000
» . . der Kama. . . . . . . . . . .. .. 10 000
v v . der Wetluga . . . . . . ... ... 6 000
9 5 »s der Wischera . . . . . . . . . . .. 60 000
I » » der Bjelaja . . . . . . .. ... .. 83 000
' . » der Sura . . . . ... . ... ... 27 000
’ s s der Oka . . . . . . . ... . ... 144 000
’ . . des Don. . . . . . . . .. .. ... 475 000
" ’ ' desDonez. . . . . .. ... .... 45 000
s 5 s der Beresina . . . . . . .. .. .. 35 000
. ' ' des Sosh . . . . . . . ... .... 147 000
' bs ' der Desna . . . . . . .. ... .. 480 000
» . ' des Pripet . . . . . . ... .. .. 562 000
s ' » des Dnjestr . . . . . . .. ... .. 941 000
’ v . des Njemen . . . . . . . . . . ... 451 000
2 » 5 der Dima . . . . . . . . .. .. .. 61 000

. I ' der Kura (Kaukasus) . . . . . . .. 199 380
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Fortsetzung der Tabelle 12. Rubel
Arbeiten am Fahrwasser des Tschoroch . . . . . . . . . . .. 69 000
v v v des Irtisch . . . . . . . . . . ... 395 000
- ' ' des Amur u. Ussuri. . . . . . . . . 23 000
ferner kleinere Arbeiten . . . . . . . . . . .. oL L. L. 4246 671
Gestellung der Baggerflotte und Werkstatten . . . . . . . . . 9265 200
Absteckung der Wasserstrallen . . . . . . . . . . . . . ... 2353976
sonstige Ausgaben. . . . . . . . . . ... L0 L. 950 000

Auf das ganze FluBnetz RuBllands von etwa 700000 km fielen von
1887—1907 im Durchschnitt fiir ein Jahr 3 Millionen Rubel. Auf den
Kamastrom mit 1250 km abgesteckter Fahrrinne fallen 500 Rubel oder
40 Kopeken je Kilometer und Jahr, auf die Wetluga 300 Rubel,
auf den Amur mit seinen Zufliissen im ganzen 25000 Rubel oder
8 Kopeken je Kilometer. In den Jahren um 1900 herum wurden fiir
die Instandhaltung des Fahrwassers auf Wolga, Oka und Dnjepr je
Kilometer und Jahr nur etwa 20 Rubel aufgewendet, wihrend zu
gleicher Zeit fiir die Oder 977, fiir den Rhein 1150 und fiir die Elbe gar
1413 Rubel je Kilometer zur Verfiigung standen!. Fiir den Bau eines
Kilometers Eisenbahn rechnete man um 1900 etwa 92000 Rubel.

2. Stimmungen gegen die Binnenschiffahrt.

Die Binnenschiffahrt war nicht nur ein Stiefkind der zarischen
Regierungen, sondern auch der russischen Intelligenz. Es mdgen in
dieser Richtung zwei psychologische Momente mitgewirkt haben: die
soziale Tatsache, daBl wohl nirgends in der Wirtschaft das ausbeuterische
Moment bei einer Unternehmung so krafl zutage trat wie unter den
primitiven Verhéltnissen der Schiffahrt auf der Wolga mit ihren Tiicken
und in den nordlichen Flufisystemen und damit im engen Zusammenhang
der Glaube, daB nur die technische Vervollkommnung, die ihnen, den
russischen Intellektuellen, unter dem Regime des privaten Unternehmer-
tums auf den Wasserstraen undurchfiihrbar erscheint, die soziale
Riickstdndigkeit zu iiberwinden vermdochte. Ks ist gewill ein grau-
siger Anblick, die Menschen im 20. Jahrhundert als Trecker und
Schlepper im Kampf gegen die Naturgewalten ohne jede andere
Waffe als den Knittel, auf den sie sich stiitzen, beobachten zu
miissen. Praktisch liuft die psychologische Einstellung auf Verachtung
der unter den gegebenen Kulturverhiltnissen vorhandenen Hilfskrifte
der Wirtschaft hinaus und auf das unwirtschaftliche Bestreben,
Entwicklungsepochen iiberspringen zu wollen, indem man lange Zeit
hindurch glaubt, die Binnenschiffahrt einfach durch die Eisenbahn
ablosen zu konnen. Gewisse praktische Erfahrungen waren allerdings
geeignet, diese Vorstellung zu ndhren. Als der erste Bugsierdampfer

1 Das gewerbliche RuBland, 6. Jahrgang 1913, Moskau (russisch mit Ein-
leitung in deutscher und franzdsischer Sprache).
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auf der Wolga erschien, war er der Stromung nicht besser gewachsen
als die konowodka, das Gopelwerk!. Der Dampf schien die Menschen-
und Pferdekraft auf dem Wasser nicht ersetzen zu konnen. Kein Wunder,
wenn unter solchen Bedingungen in Ruflland der glatte Schienenweg
und die Lokomotive als technische Fortschritte erschienen, die jeder
FluBschiffahrt den Garaus machen mufiten, die selbst den Anschein
erweckte, als konne sie auf den Dampf nicht zuriickgreifen. Wie in
Frankreich und Deutschland, hatte auch die russische Volkswirtschafts-
lehre (Tschuprow) den restlosen Bankrott und die véllige Uberfliissigkeit
der Binnenwasserstrallen neben der Eisenbahn verkiindet. Aber wihrend
in den Lindern Westeuropas die sich schnell entwickelnde Industriali-
sierung mit ihren Massengiitern zu schneller Wiederanerkennung der
Binnenwasserstraflen fiihrte, dauerte es im agrarischen Ruflland bis in
das 20. Jahrhundert hinein, ehe man sich dazu bequemte, die Binnen-
wasserwege als wichtige Verkehrstrager neben der Kisenbahn wenig-
stens grundsétzlich anzuerkennen.

Im groBen und ganzen war die Uberwindung der Verkehrsschwierig-
keiten auf den natiirlichen Wasserstraflen der Ausdauer und Leistungs-
fahigkeit der Bevolkerung tiberlassen. Die Billigkeit der Arbeitskrifte
und die langen, schneereichen Winter, wihrend derer sich selbst die
Wolga mit einer tragfihigen Eisdecke iiberzieht, wirken auch noch im
schnellebigen 20. Jahrhundert zusammen, um den Staat in seiner Zu-
riickhaltung beim Ausbau der Wasserstrallen zu bestérken, ganz abge-
sehen davon, daB es einfach an den dazu erforderlichen gewaltigen
Geldmitteln fehlte, um einen systematischen Aufbau der Wasserstrafien
durchzufiihren. Unter dem 22. Juli 1901 berichtete der Verkehrsminister

1 Menschen und Pferde waren die Antriebsmittel der FluBschiffahrt. Die
Arbeit dieser burlaki (Trecker) und krjutschniki (Schlepper und Triger) wickelte
sich unter den denkbar hirtesten Bedingungen ab. Barken verschiedenen Tief-
gangs, FloBe und Ruderboote stellten den Schiffsraum dar. Zu Tal muBten die
mit Eisen beladenen Barken des Ural mit dem Frithjahrswasser hinunterschieBen
oder an langen Tauen hinuntergelassen werden,, ohne da8 sie zwischen Eisschollen
und Baumstimmen barsten. Stromauf wurden sie von den burlaki, aber auch-von
Weibern, von einténigem Gesang begleitet, geschleppt. Es galt schon als eine
gewaltige Neuerung, als die Fahrt zu Berg mit Hilfe eines Pferdegopels bewerk-
stelligt werden konnte. Dies Gopelwerk setzte auf der Barke eine Winde in Be-
wegung, auf dessen Trommel wihrend der Aufwartsfahrt ein Seil aufgerollt wurde.
Die ganze Lange des dreihundert und mehr Schritt langen Seiles wurde zusammen
mit einem Anker in einem groen Boot der Barke, die natiirlich nur niedrige Borde
haben konnte, vorausgerudert, dann wurde der Anker versenkt und die Barke
mit Hilfe des Gépels an dem Seil stromauf bis an den Anker gezogen. Bei dieser
Art der Fortbewegung dauerte die Fahrt von Astrachan bis Rybinsk, die 1929
etwa sieben Tage in Anspruch nimmt, zwei volle Sommer und mehr. Eine weitere
Verbesserung war es, als das Gopelwerk Schaufelruder an der Barke selbst in
Bewegung zu setzen vermochte, eine Konstruktion, wie ich sie noch 1926 in Sibirien
auf dem Tom im Betrieb angetroffen habe.
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bezeichnenderweise an den Zaren: ,,Obwohl die Fortschritte der Technik
wohl die Moglichkeit geben, diesen Teil des Dnjepr (Stromschnellen) in
einen schiffbaren Zustand zu verwandeln, so fithrten der stindige Abflul
der Geldmittel fiir dringendere Aufgaben und der Mangel an Nachdruck
zur Vertagung dieser Frage und machten sie zu einem Erbe der Zukunft!.*

Immerhin kann schon 1901 ein gewisser Anfang im Umschwung der
offentlichen Meinung zugunsten der Wasserstrallen festgestellt werden.
Ein Aufsatz von M. Krol? im Organ des Finanzministeriums, der die
Lebenskrifte der Wolga als Verkehrsstrafle zur Darstellung bringt, wirkt
geradezu bahnbrechend. Stirker noch wirken die Arbeiten des Geo-
graphen Prof. W. P. Semjonow?3, eines glihenden russischen Patrioten.
Da die Biirokratie, die die Macht hat und die in starker Abhingigkeit
vom internationalen Kapital steht, sich nicht rithrt, griff endlich die
oppositionelle II. Reichsduma das populér gewordene Thema auf. Von
einem Zusammenarbeiten der Eisenbahnen und BinnenwasserstraBen,
stellt sie fest, war auch nach 1907 nicht die Rede, ,,als wenn diese Frage*,
heiBlt es im Entwurf zum Budgetbericht der I1. Reichsduma, ,keinerlei
Bedeutung hitte oder tiberhaupt nicht vorhanden wire*. , Eisenbahn-
linien werden festgelegt und gebaut ohne jede Beziehung auf die Wasser-
stralen und sogar hiufig genug im Gegensatz zu dem, was zweckmaBig
und leichter durchzufiihren gewesen wire; auf den Fliissen werden, wie
solches deutlich aus dem zur Durchsicht vorliegenden Etatsentwurf her-
vorgeht, irgendwelche MaBBnahmen zuféilligen Charakters getroffen ohne
Zusammenhang mit der Eisenbahn®. Wie zutreffend diese Kritik des
russischen Parlaments war, geht u. a. aus der Tatsache hervor, daf} die
Regierung sich anschickte, eine direkte Eisenbahn von St. Petersburg
zum Dongebiet (1350 km) fiir 110 Millionen Rubel zu bauen, wihrend
die Versorgung Petersburgs mit Donkohle auf dem Seewege moglich
gewesen wire durch Kanalisierung des noérdlichen Don, wozu nur
6,5 Millionen Rubel erforderlich gewesen wéren. In gleichem Zusammen-
hang wird auf das Dnjeprsystem hingewiesen, das trotz 14 000 km Wasser-
straBen, und obwohl es zwolf der fruchtbarsten Gouvernements des
Reiches erfallt, zum Getreidetransport iiberhaupt nicht herangezogen
werde. Auch auf die Vernachlissigung der Diina und der Uralzuflisse

1 Zitiert in Das gewerbliche RuBlland a. a. O. S.17.

2 M. Krol, Die Bedeutung der Eisenbahnen und der Binnenwasserstraflen fiir
den Giterverkehr im Wolgagebiet. Russkoje ekonomitscheskoje obosrenije,
herausgeg. v. M. M. Fedorow, St. Petersburg 1901, H. 11 u. 12.

3 Rossija, Geographische Gesamtbeschreibung unseres Vaterlandes, heraus-
gegeben von W. P. Semjonow Tjan-Schanski, St. Petersburg 1899—1914. 22 Béande.
Davon sind erschienen Bd 1—3 und 5—7.

¢ Berichte der Budjetkommission der II. Reichsduma, die infolge ihrer vor-
zeitigen Auflosung nicht vorgetragen worden sind, zusammengestellt von M. P.
Fedorow, St. Petersburg, Druck von Brockhaus-Efron, Akt.-Ges., 1907, S.236.
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des Wolgasystems Tschussowaja, Wischera, Ufa, des Turjusan, Donetz
und Don wird hingewiesen. Noch schlimmer stiinden die Dinge in
Sibirien, weder Getreide noch Holz koénne ausgefiihrt werden. Die
Frage der ErschlieBung Sibiriens sei eng verbunden mit der Méglichkeit
des Giiterverkehrs auf den WasserstraBlen und iber das Nordliche Eis-
meer. ,,Aber weder auf den Fliissen noch an den Kiisten des Eismeers
ist etwas Wesentliches getan zur Erleichterung der Schiffahrt...1.*
Die Regierung sollte aufgefordert werden, einen Plan zur Vereinheit-
lichung des Eisenbahn- und Wasserstraflen-Giiterverkehrs auszuarbeiten
und die Mittel dafiir auf dem Anleiheweg wie fiir den Eisenbahnbau zu
beschaffen2 Das geringe Interesse des Staats an den Wasserstraflen
geht u. a. auch aus folgendem Verhalten hervor: Bis 1904 wurden die
Uferparzellen an den Flissen, die als Anlegepldtze in Frage kamen,
im Weg der Versteigerung immer fiir zwolf Jahre an die Meistbietenden,
gewOhnlich waren es Reedereifirmen, verpachtet. Seitdem wurden die
Preise fiir die Benutzung der Parzellen mit den staatlichen Baulichkeiten
darauf von den in Frage kommenden Ortschaften bestimmt und vom
zustdndigen Gouvernementschef bestitigt. Der Staat erhielt somit nichts
und hatte daher auch keine Mittel, die Anlegeplitze in Ordnung und
technisch auf der Hohe zu halten. Die Stédte aber benutzten die Ein-
nahme als Ersatz fiir den durch Einfiihrung des Branntweinmonopols
erlittenen Schaden®. Die Auflage der Stédte fiir die Benutzung der An-
legestellen war so hoch, da3 die Dampfergesellschaften vielfach ihre
Rechnung darin fanden, ihre Schiffe nicht anlegen zu lassen, sondern
Passagiere und Giiter vom Ufer mit Hilfe von Leichtern heranzuholen!

3. Der volkswirtschaftliche Nutzen der russischen
Binnenschiffahrt.

Wie wenig gerechtfertigt die Zuriicksetzung der Binnenschiffahrt
gegeniiber der Eisenbahn gerade auch in Rufiland war, ergibt sich aus
der niichternen Tatsache, dafl die FluBschiffahrt sich allen ungiinstigen
Verhiltnissen und Vorurteilen zum Trotz gegeniiber der Eisenbahn, dem
SchoBkind der russischen Regierung und Gesellschaft, nicht nur zu
erhalten, sondern auch als ein starker Wettbewerber durchzusetzen ver-
mochte. Die trockenen Zahlen der Statistik zeigen uns das interessante
Bild, daBl von einem gewissen Zeitpunkt ab die Entwicklung der Lei-
stungen der beiden groBen Verkehrsmittel parallel verliuft. Bei diesen
Zahlen ist jedoch eins zu beriicksichtigen: die Zahlen der amtlichen
Statistik geben nicht die wirklichen Leistungsziffern der Binnenschiff-
fahrt an, diese sind viel hoher, als die Statistik angibt. Der Hauptgrund

1 Budgetbericht 1907 a. a. O. S.237. 2 Budgetbericht 1907 a.a. 0. S. 239.
3 Budgetbericht 1907 a.a. 0. S.241.
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dafiir liegt darin, da die Privatreeder und der die Statistik fithrende
Staat Konkurrenten waren. Die Privatreeder haben im absolutistischen
RuBland ein groBes Interesse daran gehabt, ihre Leistungen zu ver-
kleinern, solange die Eisenbahn jederzeit mit den Navigationstarifen
ziemlich willkiirlich operieren durfte. Auflerdem verzichtete der Staat
selbst auf eine genaue Statistik, indem er nicht alle auf den Wasser-
strallen beforderten Giiter registrierte und sie ,,nach einem bedeutend
engeren Programm und durchaus nicht mit der Genauigkeit wie die
Statistik der Eisenbahnen‘’ fithren lie. ,,Vor allem wurden die Frachten
nur in den zwolf wichtigsten FluBbassins registriert: Wolga, Newa mit
Ladoga, Onega, Swir, Wolchow und Ilmensee, Nordliche Dwina, Dnjepr,
Westliche Dwina, Njemen, Weichsel, Don, Bug, Dnjestr, Narwa mit
den Seen von Pskow und Tschuda. AuBlerdem wurden nur 24 Waren-
gruppen registriert, von denen allein 8 auf Getreideprodukte fallen!.*
Bei dieser Statistik fehlen somit ganz Sibirien und Zentralasien, der
UralfluB u. a. Der stetig stdrker werdende Lokalverkehr wurde iiber-
haupt nicht beriicksichtigt, z. B. die umfangreichen Obsttransporte
zwischen Kasan und Nishnij (Apfel von Antonowka). Dennoch geniigen
die Angaben fiir unseren Zweck, die grofe Bedeutung der russischen
Binnenschiffahrt unter privatwirtschaftlicher Fiihrung nachzuweisen.

Wiéhrend, wie gezeigt wurde, fiir die Wasserstraflen nur ein Mindest-
mall von Aufwendungen durch den Staat zu bemerken ist, wichst die
Lénge der Eisenbahnen von Jahrfiinft zu Jahrfiinft in steigendem Mag.
Die erste Eisenbahn wurde in RuBland 1838 gebaut. Von 1850—1900
stieg das Eisenbahnnetz von 467 auf 39779 Werst im européischen
RuBland an. Es waren in Betrieb:

Tabelle 13.
185602. . 467 Werst 1870 . . 10094 Werst 1890 . . 27238 Werst
1856 . . 1092 ,, 1875 . . 17729 1895 . . 33106
1860 . . 1490 ,, 1880 . . 21155 1900 . . 39779 ,,
18656 . . 3578 ,, 1885 . . 24041
An Giitern wurden beférdert in Millionen Pud3:
Tabelle 14.
im Jahr Werstzahl der auf den Wasser- auf der
Eisenbahnen straflen Eisenbahn
1854 . . . 973 33b 10
1861 . . . 1709 369 70
1868 . . . 5205 353 450
1877 . . . 18978 420 1739

1 W.J.Scharago, Statistisches Jahrbuch von 1913, St. Petersburg 1913,
S. 640.

2 Die folgenden Zahlen aus Russkoje ekonomitscheskoje obosrenije, November-
heft 1901, S.12—23 bei M. Krol, Die Rolle der Eisenbahnen und der Wasser-
stralen im Frachtverkehr d. Wolgagebiets.

3 Krol a.a. O. 8. 15.
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Im 20. Jahrhundert entwickelt sich die Dampferflotte von 127 Damp-
fern im Jahr 1844 auf 2539 im Jahr 1898. Auf die verschiedenen Jahre
verteilt, schwammen auf den Fliissen des europédischen Ruflland:

Tabelle 15.
1813—1844 . . 127 Dampfer, 1864 . . 472 Dampfer, 1894 . . 2185 Dampfer
1854 .13 » 184 . . 7113 1898 . . 2539 '

1884 . . 1307 ,,

Hierneben geht die Entwicklung der Barken- und Leichterflotte
einen andern Weg beziiglich der Zahl. Von 18656—1869 wurden im
europédischen RuBland ohne Polen, Finnland und das Kaukasusgebiet
53513 Barken usw. gebaut zum Durchschnittspreis von 379 Rubeln (auf
Gold berechnet), 1885-—1888 betrug die Zahl der Neubauten 24 902 Barken
usw. zum Durchschnittspreis von 846 Rubeln und 1891—1895 27271 zu
1140 Rubeln. Dabei steigt die durchschnittliche Ladefihigkeit der
Barken im Durchschnitt von 19000 Pud im Jahr 1884 auf 26000 Pud
im Jahr 1896, wihrend die Zahl der im Betrieb befindlichen Barken usw.
nur von 20095 im Jahr 1884 auf 20125 im Jahr 1890 und auf 20580
im Jahr 1896 ansteigt. Im gleichen Zeitraum wichst die Exploitations-
mdoglichkeit fiir die Barken ganz auBerordentlich.

Tabelle 16.
bei einem Wl 1 Gewicht der
Im Jahr | Bestand von .La{}c;efahlgl}e’altd ' Wurdign ll{):laden Fracht
Barken m tausend tu arken in tausend Pud
1884 20 095 l 362 166 | 56 319 492 764
1890 20125 401 249 74 470 602 000
1896 20580 | 526940 121 628 896 4611

Schon aus den angefiihrten Zahlen ergibt sich, daf die Eisenbahnen
nicht imstande waren, soviel Frachten von den Fliissen an sich zu ziehen,
daB die Binnenschiffahrt unrentabel geworden wire. Die Giitermengen
in RuBland sind in gentigendem Maf} angewachsen, um beiden Verkehrs-
mitteln auch wachsende Beschiftigung zu geben, und zwar je linger,
um so mehr. Der Aufstieg des Verkehrs auf den WasserstrafBen beginnt
aber erst nach dem russisch-tiirkischen Krieg, etwa von 1877/79 ab.
Wir diirfen dafiir zwei Erscheinungen des russischen Wirtschaftslebens
verantwortlich machen: die starke Industrialisierung, die der
Eisenbahn schon deshalb Frachten zufiihrt, weil sich die Einfuhr von
Fabrikausriistungen aufBerordentlich steigert. Diese Giiter kamen fir
die Binnenschiffahrt nur in den seltensten Fillen in Frage, da es sich
vielfach um eilige Giiter handelte, die zu bestimmten Terminen geliefert
werden mufiten. Die andere Erscheinung ist mit dem Aufwachsen
des Baues strategischer Bahnen verkniipft. Die Fluflschiffahrt

1 Krol a.a. Q. S.23.
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kiampft unter diesen Begleitumsténden erfolgreich gegen die Eisenbahn,
z. B. bei der Getreidefracht, solange nicht durch kiinstliche Mittel, wie
die sogenannten Navigationstarife, von der Regierung eingegriffen wird.
Die Getreidefrachten entwickeln sich von 1873—1887 durchaus zu-
gunsten der FluBschiffahrt. Getreide wurde beférdert in Millionen Pud?*:

Tabelle 17.
im Jahr auf der Eisenbahn auf den Wasserstralen

1873 380,3 100,1
18802 276,3 105,2
1882 35,6 112,7
1884 372,2 136,8
1885 424,0 168,7
1886 33,7 165,4
1887 440,5 171,4

Hiernach nimmt die Getreidefracht auf den Wasserstraflen im an-
gegebenen Zeitraum um 70%, auf den Eisenbahnen nur etwa um 16 % zu.

DaB der Frachtverkehr auf der Eisenbahn unabhingig von den den-
jenigen Frachten wuchs, die der FluBschiffahrt entzogen wurden, in der
Hauptsache im Zusammenhang mit der Entwicklung der Industrie, er-
gibt sich aus folgenden Zahlen, die die hauptséchlichsten Frachtgiiter,
die auf der Eisenbahn befordert werden, in Millionen Pud nachweisen3:

Tabelle 18.

Jahr Getreide Salz Naphtha Petroleum Steinkohle Holz Bauholz
1888 . . . . 5628 55,7 19,56 67,3 241,7 139,56 1355
1889 . . . . 4231 60,6 27,8 76,8 289,7 148,8 1564,2
1890 . . . . 4079 585 34,7 81,5 266,9 143,0 1492
1891 . . . . 4289 63,0 37,4 84,7 289,7 129,7  134,0
1892¢. . . . 3468 676 44,1 85,0 319,7 124,4  144,9
1893 . . . . 4757 66,2 59,5 97,7 354,1 141,8  159,2
1894 . . . . 5641 644 73,0 90,1 401,4 145,8  167.2
1895 . . . . 5659 67,1 82,6 97,0 394,9 144,7 188,0
1896 . . . . 560,2 65,1 97,7 99,5 445,2 145,0  200,9
1897 . . . . 4879 688 121,8 103,6 499,6 155,7  216,2

Die Zahlen besagen, dafl in dem herangezogenen Jahrzehnt die Ver-
frachtung von Getreide auf der Eisenbahn nicht nur nicht gewachsen,
sondern zuriickgegangen ist, und dafl die Verfrachtung von Steinkohle,
die in RuBland nur in geringem Umfang auf den WasserstraBen erfolgt,
sich mehr als verdoppelte. Nur Naphtha, Petroleum und Bauholz, die
frither fast ausschlieflich auf den WasserstraBen beférdert wurden,
zeigen die Neigung, zu den Eisenbahnen abzuwandern.

Noch mehr kommt das starke Eigenleben der WasserstraBlen zur
Geltung bei Gegeniiberstellung der von den Wasserstralen zur Eisen-
bahn und umgekehrt im gemischten Verkehr iibergegangenen Frachten.
Zwischen 1886 und 1897 ergibt sich folgendes Bild. Es gingen Milli-
onen Pud?3:

1 Krol a.a. 0., H. 11, S. 16. 2 MiBernte.
3 Krol a.a.0., H.11, S.18. 4 MiBernte. 5 Krol a.a. 0., H. 11, S.18,

Cleinow, Roter Imperialismus. 7
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Tabelle 19.
im Jahr von den Wasserstraflen zur von der Eisenbahn zu den
Eisenbahn Wasserstrafen
1886 96,1 32,3
1888 91,3 35,0
1889 131,4 32,3
1892 11,7 34,7
1893 148,3 55,6
1894 165,8 60,0
1895 174,7 55,9
1896 182,6 62,0
1897 209,3 61,5

In beiden Richtungen hat sich der Verkehr etwa verdoppelt. Daf
die Eisenbahn erheblich mehr Frachten vom Wasser iibernahm als um-
gekehrt, ist ein durchaus selbstversténdlicher Vorgang.

Die Eisenbahnen besorgen die Verteilung aller der Giiter im Inland,
die von den Wasserstraflen nicht direkt erreicht werden kénnen. Maf-
gebend fiir die Beurteilung ist der Anteil am Reiseweg, der in jedem
einzelnen Fall auf die Eisenbahn, und der auf die Wasserfracht kommt.
Es ist daher wichtig, festzustellen, an welchem Punkt der Reise die
WasserstraBe verlassen wird und welche Frachtgiiter im einzelnen dafiir
in Frage kommen. Die hauptsichlichsten Frachtgiiter der Binnen-
wasserstraflen, die von der Eisenbahn weiterbeférdert werden, sind:
Getreide, Naphtha, Petroleum und Baumaterial, wie die folgende
Tabelle zeigt. Es gingen Millionen Pud zur Weiterverfrachtung auf die

Eisenbahn tiber!:
Tabelle 20. Anteil der

im Jahr Getreide Naphtha Petroleum Baumaterial iiberhaupt Hauptgiiter
am
Ubergang %

1892 14,5 33,0 17,7 38,4 11,7 88,1
1893 20,7 47,1 11,5 57,7 148,3 92,1
1894 30,5 53,3 17,5 48,8 165,8 90,6
1895 27,9 68,6 . 191 56,4 174,7 93,8
1896 28,1 60,3 18,5 62,0 182,6 92,6
1897 34,2 86,0 19,1 56,5 209,3 93,8

Sehen wir nun zu, von welchen Schiffsanlegestellen die Verfrachtung
erfolgt, so ergibt sich fiir die vier erwidhnten Hauptfrachtgiiter in
Millionen Pud folgendes Bild?:

Tabelle 21.

A fir Getreide 1892 1893 1894 1895 1896 1897
in Kalatsch a. Don . . . . . 5,0 1,4 3,1 —_ _— —_—
Nishnij-Nowgorod . . . . . 2,2 4,3 3,6 4,8 3,9 5,6
Rybinsk . . . . . . . . .. 2,4 88 146 133 12,2 126
Jaroslawl . . . . . . . . 6,8 1,4 4,1 2,3 4,2 3,4
Zarizin (Stalingrad) . . . . 04 — — 1,2 1,2 1,3
Kineschma . . . . . . . . 0,4 1,3 1,6 2,6 2,4 1,7
Bender a. Dnjestr 0,7 1,8 1,6 2,6 1,2 1,6

1 Krol a.a. 0. 8.19. 2 Krol a.a. 0. S.19/20.
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B. fir Naphtha
in Kineschma
Nishnij-Nowgorod
Rybinsk

Jaroslawl
Kamyschin

C. fiir Petroleum
in Nishnij-Nowgorod
Saratow

Zarizin (Stalingrad) . . . .
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Die Leistungen der Binnenwasserstrallen im letzten Jahrzehnt vor
dem Weltkrieg unter der geschilderten Entwicklung werden in folgenden
Zahlen im Verhéaltnis zu den Leistungen der Eisenbahnen veranschau-
licht. Im ganzen wurden Frachtgiiter in tausend Tonnen befordert:

im Jahr auf den Eisenbahnen
1904 80 702,4
19056 73 982,7
1906 85 460,3
1907 89 794,8
1908 91854 4
1909 97 724,6
1910 104 218,6
1911 118 098,2
1912 128 562,7
1913 135 759,0

Tabelle 22.

von der Binnenschiffahrt

Jahresdurchschnitt 40 125,0

von 36 160,0
1904—1908 35 339,0

37 920,0

84 358,9 38 017,6

46 589,8

Jahresdurchschnitt 45 894,56
von 50 755,6
1909—1913 47 209,3

116 876,2 53 943,

Jahres-
durch-
schnitt v.
1904/08
37512,3
Jahres-
durch-

schnitt v.

1909/13
43818,5

49,7%
48,9%
41,4%
42,2%
41,4%
44,6%
44,0%
43.0%
36,7%
39,7%

Hiernach sinkt in den letzten zehn Jahren vor dem Weltkrieg der
Anteil der Binnenschiffahrt an den Frachten, im Verhiltnis zu den
Eisenbahnfrachten, um rund 10%, wenngleich die Frachten selbst beim
Jahresdurchschnitt, auf fiinf Jahre berechnet, sich bei der Eisenbahn
nur um etwa 36,5, bei der Schiffahrt um etwa 34% vermehren. Es
besteht somit in dem herangezogenen Zeitraum ein ziemlich gleich-
méBiges Ansteigen der Frachten bei beiden Verkehrsmitteln. Im Jahr-
finft von 1908—1913, in dem die frither gekennzeichneten Anregungen
beginnen wirksam zu werden, weist die Binnenschiffahrt eine Steigerung
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Die Wasserstraflen im Zeitalter des Eisenbahnbaues bis 1914.
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Anregungen fiir die Binnenschiffahrt seit 1900. 101

der Frachten um etwa 15,9 Millionen Tonnen auf, wihrend von 1904
bis 1908 ein Riickgang um 2 Millionen Tonnen stattgefunden hat.

Was bedeuten alle diese Angaben? Sie bedeuten, daB bis 1897 die
wichtigsten Frachtgiiter erst dann zur Eisenbahn iibergingen, nachdem
sie hunderte und hiufig weit iiber tausend Werst auf den Wasserstraflen
zuriickgelegt hatten. So gehoren die Orte, an denen das Holz zur Eisen-
bahn iibergeht, mit Ausnahme von Jaroslawl mit seiner Nahe zu Moskau,
dem holzarmeén Siiden an, die Holzmengen, die im Dongebiet gebraucht
werden, bleiben bis Zarizin! auf dem Wasser (s. Skizze XVI). Wenn dagegen
das Naphtha in wesentlichen Mengen schon in Zarizin zur Eisenbahn iiber-
geht, dann liegt das in der Verteilungsmdglichkeit auf den in Frage kom-
menden drei Bahnstrecken, deren eine direkt ins siidrussische Industrie-
gebiet fiihrt. Im iibrigen darf nicht unberiicksichtigt bleiben, daf die Eisen-
bahnen im letzten Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts in wachsendem
MaB zur Naphthafeuerung iibergingen, dafl also der vermehrte Eigen-
verbrauch der Eisenbahnen auch vermehrt Naphtha von den Wasser-
strafen abzog. Dennoch betrug die Durchschnittslinge der Wegstrecke
fiir Naphtha auf der Eisenbahn im Jahr 1895 im Mittel 447 Werst, 1896
453 Werst, auf dem Wasser aber weit mehr als 1000. Das besagt u. a.,
daB auf 450 Werst, dem mittleren Reiseweg der Giiter auf der Eisen-
bahn, auf den Wasserstraflen nicht 11/, Milliarden Pud, sondern fast
dreimal soviel hdtten beférdert werden kénnen. Zieht man ferner in
Betracht, daB sich die Binnenschiffahrt in RuBland im Durchschnitt
nur auf sechs Monate im Jahr erstreckt, wihrend die Eisenbahn das
ganze Jahr ohne Unterbrechung arbeitet, so ergibt es sich, dafl die
Grundlagen fiir die Schiffahrt durchaus gesund sind, und da8 sie berufen
ist, in der russischen Wirtschaft auch eine bedeutende Rolle zu spielen,
sofern sie planvoll in den Gesamtbetrieb der Wirtschaft eingebaut wird.
Die Voraussetzungen dafiir sind bei den verschiedenen Stromsystemen
verschieden. Die meisten positiven Faktoren sammeln sich um das
Wolgasystem (s. Skizze XIX).

VIII. Ergebnisse aus der Verkehrspolitik der
zarischen Epoche.

1. Anregungen fiir die Binnenschiffahrt seit 1900.

Entsprechend den Tendenzen der zarischen Verkehrspolitik iiber-
haupt, unterlag die Entwicklung der Wasserstrallen auch militirstrate-
gischen Gesichtspunkten. Sehr wesentlich unter der Hervorkehrung
dieser vermochten die Livldnder Ritterschaften die Kanalisierung der

1 Zarizin = Stalingrad.
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Aa durchzusetzen, die dadurch ein wichtiger Zubringer fiir den Hafen
von Riga geworden ist. Militdrische Griinde veranlaBten etwa um 1903
das Wasserbaudepartement des Verkehrsministeriums, die Frage der
Kanalisierung der Narowa zu studieren mit dem Ziel, den etwa 20 m
hohen Wasserfall bei Krenholm, wo eine Tuchfabrik betrieben wurde, zu
iiberwinden. Der Plan ist iiber die Vorarbeiten nicht hinausgekommen.

In den letzten Jahren vor Ausbruch des Weltkrieges erhielt die
Binnenschiffahrt im europdischen Ruflland neue Impulse, nachdem die
Bemiihungen der II. Reichsduma um die Binnenwasserstraflen noch im
Jahr 1907 ergebnislos geblieben waren!. Zunichst vom AufBlenhandel,
insbesondere vom Holzexport her. Die Tatsache, dall Deutschland die
russische Holzausfuhr auf der Weichsel und auf der Memel (Njemen)
mit Zwischengewinnen belastete, ehe das Holz an einem Ostseehafen
von Schiffen der Russischen Freiwilligen Flotte iibernommen werden
konnte, wurde, je mehr die russische Ausfuhrorganisation und Ubersee-
schiffahrt sich entwickelt hatten, um so driickender empfunden. Im
wesentlichen gipfelten die entsprechenden Anregungen aus russischen
Kreisen in zwei Vorschligen2: auf der Weichsel wurde vorgeschlagen,
durch Anlage eines Holzhafens etwa bei Plotzk oder Wlozlawek den
Thorner und Bromberger Héafen Abbruch zu tun. Das Njemenholz sollte
dagegen durch einen Kanal iiber die Dubissa nach Windau ganz von der
Memel abgelenkt werden3. Die Durchfithrung beider Pline hitte zwei-
fellos eine griindliche Instandsetzung der Dnjeprkanile zur Voraus-
setzung haben miissen, da vor allem das Holz des Dnjeprsystems auf
Weichsel und Njemen befordert wurde. DaB die zarische Regierung
zuletzt solchen Plinen wohlwollend gegeniiberstand, beweist die schon
erwihnte Studie von W. W. Faas, die vom Forstdepartement heraus-
gegeben ist, ebenso wie eine Studie von M. Wojtkewitsch iiber ,,Die
Holzhéfen auf der preuBlischen Weichsel*, die das Verkehrsministerium
veranlaBt hatte 4. Zu konkreten Unternehmungen im Gebiet der Weichsel
ist es nicht mehr gekommen. Entsprechende Vorschlige der Regierung
an die Reichsduma wurden von dieser allerdings auf die lange Bank
geschoben.

1 S. Entwurf des Berichts der Budgetkommission zum Etat der Binnenwasser-
straBen fiir 1907, herausgeg. von M. P. Fedorow, St. Petersburg 1907, S. 234—248.

2 W. W. Faas: Der russisch-deutsche Holzhandel, St. Petersburg 1910 (russ.),
S. 110—122.

8 Ubrigens ein alter Plan, der schon 1825 in Angriff genommen wurde, dann
aber infolge des polnischen Aufstands von 1830 fallen gelassen wurde. Niheres
hieriiber bei N. W. Cholschewnikow: Der Njemen, Kostroma 1902 (russisch).
K. Lepin (Iswestija vom 12. Juni 1928, Nr 160) bringt diesen Plan zusammen mit
dem grandiosen Projekt einer direkten WasserstraBe Windau—Wladiwostok aus
der Zeit um 1880.

¢ M. Wojtkewitsch, St. Petersburg 1912, reich illustriert (russisch).
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Die andere Anregung fiir die Entwicklung der Binnenschiffahrt
riihrte wieder von militérischer Seite her. Sie hing zusammen mit dem
Ausbau des Militdrbezirks von Kasan, mit der Erweiterung der Geschiitz-
fabriken von Ishewsk und Perm an der Kama und mit dem Bau der
GeschoBfabrik -in Zarizin (Stalingrad), kam also in erster Linie dem
Verkehr auf der Wolga zugute. Die mittlere Wolga konnte dadurch
eine wichtige Querverbindung fiir die Aufmarschstralen der russischen
Armee sowohl gegen Westen als auch gegen Osten werden. Auf dem
Amur erscheinen 1906 gegen 136 Dampfer und 477 Barken, unter letz-
teren eine groBe Anzahl mit iiber 50000 Pud Ladegewicht.

Die finanziellen Aufwendungen jener Jahre kamen in erster Linie
dem Ausbau der Verbindungen der Wolga zur Newa und zur nérdlichen
Dwina zugute. Von 1911 bis zum Zusammenbruch wurden zur Verbes-
serung der bestehenden Wasserstraflen im ganzen 38 Millionen Gold-
rubel ausgegeben, davon fielen auf:

Tabelle 23.
Arbeiten in den Schleusen des Mariensystems . . . . . . 8,766 Mill. Rubel
Arbeiten zum Umbau d. Wiirttemberg. Systems (jetzt Latschy-
Kubensk) . . . . . . . . ... ... 15 . .

Dazu treten fiir:

Arbeiten zur Beschleusung des oberen Donez
und fiir solche am Don . . . . . . . . . . . . . .. 6,6 . v
Sonstige Arbeiten an den Kanilen erforderten . . . . . . 3 ' '

Zur Verbesserung der Verhaltnisse auf dem Dnjepr wurden gleich-
falls 4575000 Rubel ausgeworfen. In West- und Ostsibirien belebte sich
die Binnenschiffahrt einmal durch die verstiarkte Ubersiedlerbewegung,
die nach 1906 einsetzte, sowie auch durch die Politik, die die Moskauer
Handelskammer in der Mongolei (Selenga), und in Tanu-tuwa (Jenissej)
einschlug!. Das Projekt des Verkehrsministers, den Unterlauf des Tobol
und die Tura zu kanalisieren (4,8 Mill. Rubel), um einen ,,billigen Aus-
fuhrweg* fiir die sibirischen Erzeugnisse nach dem Westen zu erhalten,
wurde von der Duma hinhaltend behandelt?. Immerhin geniigten
diese Anregungen dazu, daB die Zahl der Reedereigesellschaften auf
Aktien von 23 im Jahr 1906 auf 59 im Jahr 1913 ansteigen konnte.
AuBlerdem beteiligten sich am Reedereigeschéft 110 sonstige juristische
Personen und mehrere tausend Einzelunternehmer.

Von der Entwicklung der Tonnage auf den Binnenwasserstrallen
RuBlands geben die Zahlen von 1884—1912 folgendes Bild:

! Niheres s. Neu-Sibirien a.a. 0. 8. 69—125.
2 Uberblick iiber die Tatigkeit der III. Reichsduma 1907—1912. St. Peters-
burg Staatsdruckerei 1912, Teil IT, S. 507.
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Tabelle 24.

Dampfer Leichter beférderte Guitermenge

Jahr | Zahl |indizierte Tonnage| Zahl |Tonnage| ip in im
der Krifte injin Mill. | der |in Mill. | Schiffen | FloBen | ganzen
Schiffe | 1000 HP| Pud [Leichter| Pud

1884 | 1246 288,4 6,1 | 20095 | 362,2 — — —
1890 | 1829 412,8 9,2 {20125 | 401,3 586,7 506,6 | 1103,3
1895 | 2539 519,2 12,3 | 205680 | 526,9 870,6 585,2 | 14565,8
1900 | 3296 660,9 16,2 | 228569 | 674,2 | 1211,1 817,4 | 20285
1906 | 4417 870,0 21,1 | 23975 | 8117 [ 1331,4 826,0 | 2157,4
1912 | 55566 | 1098,8 27,2 | 24151 | 823,4 | 1709,8 | 1172,3 | 2882,1

Uber die Entwicklung der FluBflotte auf den einzelnen FluBsystemen
stehen uns folgende Zahlen zur Verfiigung?:

Tabelle 25.
FluBsysteme Dampfschiffe Barken, Leichter
1884 1895 1906 1884 1895 1906

Wolga . ...covvvvnnnnn. 665 1392 | 2099 | 5896 | 7600 | 8445
Weichsel ............... 15 37 53 19 425 401
Dina....oooveveennnnn. 46 104 180 571 673 823
Nordl. Dwina........... 65 124 239 848 985 | 1507
DOJEPT. «evveeennnonnn. 139 286 | 382 | 1744 | 1877 | 2218
Dnjestr ........ooount 4 11 16 660 329 277
Don..oovvvvnnnnnnnn, 91 167 195 866 516 471
Kuban................. — — — 131
Kura ...ooovvvvnvnnnnns —_— } 13 69 — — 181
Narwa mit Seen........ 15 26 b5 106 458 675
Newa mit Seen......... 193 362 574 | 8671 | 7102 | 7609
Njemen ................ 13 17 35 696 492 365
Onega «....cooveuuunenn — — — 37 123 55
Petschora .............. — — — — — 17
Amur .......... ... — — 136 — — 477
Amu-darja ............. — — 60 — — 35
Jenissej] m. Baikal...... — — 26 - — 30
Lena ........oovitt, — — 192 — — 245
Ob..oovviviiiiiiii., — — [§ — — 13

Zusammen: | 1246 | 2539 | 4317 [ 20114 | 20580 | 23975

Im Jahr 1912 wurden 5556 Dampfer und 24151 Barken usw. aus-
gewiesen 2.

Wihrend die Zahl der Dampfschiffe sich mehr als verdreifacht hat,
betrigt die Vermehrung der Barken nur 12-—15%. Dabei ist freilich
zu beriicksichtigen, da3 die Vermehrung der Barken ausschlieBlich auf
Einheiten von iiber 20000 Pud Ladegewicht fallt. Die Zahl der Barken
von 30000—50000 Pud ist von 808 auf 2919 und mit iiber 50000 Pud

1 W.J.Scharago a.a. 0. S.641.
2 8. Tabelle XXV, die Unstimmigkeit in den Zahlen fiir 1906 bei den Dampfern
vermogen wir nicht aufzukliren.
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von 1184 auf 4102 gestiegen. — Die Zahl der Bugsierdampfer ist von
815 auf 2443 gestiegen.

Der Wert der 6370 km im Jahr 1911 vorhandenen kiinstlichen
Wasserstraflen wird mit 151 Millionen Vorkriegsrubeln angenommen?.

2. Inventur der Ergebnisse der zarischen Epoche.

Die wirtschaftspolitische Idee, die der Entwicklung der groBen
Kabotage in den letzten Dezennien zugrunde liegt und deren Durch-
fiihrung die Versorgung der Stidte am Baltikum, insbesondere von
St. Petersburg und Riga, in steigendem Maf} direkt aus den Héfen des
Schwarzen Meeres moglich macht, wirkt auf Umwegen gegen die
Entwicklung der Binnenwasserstralen. Auf dem Dnjepr bleibt alles
beim alten. Seine Stromschnellen mitten im Industriegebiet von
Jekaterinoslaw sperren den Durchgangsverkehr zum Schwarzen Meer
aus dem Norden, die Steine im FluBbett der Diina oberhalb Jakobstadt
sperren ihn aus dem Siiden2. Der Zustand des Dnjepr-Diina-Kanals
iiber die Beresina und Ulla laBt nur FloBerei mit Treidelbetrieb zu. Auch
gegeniiber den beiden Meeren an den Kiisten Rufllands, die die Ver-
bindung zum Weltmeer herstellen, gegeniiber der Ostsee und dem
Schwarzen Meer ist die Regierung im Zusammenhang mit den Binnen-
wasserstraflen passiv. Die grole Wasserader der Diina, auf der auller
FloBholz auch Hanf, Flachs, Tierprodukte und sogar Roggen aus neun
Gouvernements nach Riga gebracht werden konnten, bleibt fiir die
groBen Entfernungen ungenutzt, obwohl auf ihr im Jahr 1913 schon
44 Millionen Pud nach Riga geschafft wurden neben 90,5 Millionen auf

1 Bilanz der Volkswirtschaft a. a. O., Teil I, S. 42.

2 Die Entwicklung oder richtiger Nichtentwicklung der Diina kennzeichnet
v. Gerneta. a. O. 8. 3, 4, zutreffend: ,,Die Diina hat eine Linge von 940 Werst. . .
Sie ist nur von ihrer Miindung bis Riga, also auf . ..etwa 12 Werst fiir Seeschiffe
zuganglich ... Die weiter oberhalb gelegene Strecke vom Rigaischen Hafen bis
Jakobstadt ... 146 Werst . .. ist dagegen ihres starken Falles und des felsigen
(wohl richtiger ,,steinigen‘‘) FluBbetts wegen nur bei Hochwasser und auch dann
nur mit vielen Gefahren von groferen flachbodigen Fahrzeugen (Strusen) zu be-
nutzen, die sich nach dem Eisgang mit ihrer bis zu 14000 Pud schweren Ladung
von der Stromung heruntertragen lassen. Die Zahl dieser Fahrzeuge, die mit
Getreide und landwirtschaftlichen Produkten im Friihling ... die Diina hinab-
fahren . . ., betrug im Jahre 1848 noch 1240, in den Jahren 1866/77 durchschnitt-
lich 827 jahrlich und in den ... Jahren 1901—1914 bloB 4 im Jahr. Neuerdings
kommen nach Riga von oberhalb auf der Diina nur noch schmale kleine Segel-
boote, allerdings in recht grofler Anzahl (1913 etwa 1600 Boote). Weiter oberhalb
von Jakobstadt bis zur Miindung der Toropa in die Diina (170 Werst oberhalb
Witebsk), d. h. auf einer Strecke von 600 Werst, bildet die Diina einen Wasserweg,
der, ohne daf3 etwas Wesentliches zu seiner Verbesserung getan ist, einen Verkehr
von flachbodigen Fahrzeugen und kleinen zum Transport von Passagieren und
Giitern dienenden Dampfern zulaBt.
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der Eisenbahn!. Es ist, als sollten die Wasseradern des westlichen
RuBland isoliert und kiinstlich zuriickgehalten werden, den kontinen-
talen Charakter des Landes iiberwinden zu helfen.

Nach 1907 hat es den Anschein, als werde neben dem Marienkanal-
system nur SidruBland bevorzugt, wo die kleineren Fliisse Don, Donez,
Bug, Dnjestr Verbesserungen erfahren. Niaheres Zusehen ergibt dort
als Grund dafiir eine starke Zunahme der Saatanbaufliche in den
Schwarzerdegouvernements, Versagen der Eisenbahnen bei der Getreide-
bestellung und Begiinstigung der Russischen Freiwilligen Flotte. Also
auch hier keine grundsitzliche Einordnung der Wasserstraflen in das
allgemeine Verkehrsystem, sondern nur ein zégerndes Nachgeben an die
spontanen Forderungen der Privatwirtschaft, besonders des Aufen-
handels. Die kleineren Fliisse und die Unterldufe der groBeren werden
zuletzt als Zubringer der Russischen Freiwilligen Flotte bewertet.
Eigenartig beriihrt es, wenn wir beobachten, daf derselbe Gedanke nicht
auch im Verhiltnis der WasserstraBlen zur Eisenbahn Platz greift: von
einem Ausbau der Flisse zu Zubringern der Eisenbahn ist nicht die
Rede, nicht erheblich sind die Anstrengungen, die zur Organisierung
eines gemischten Verkehrs auf Eisenbahn und Fliissen gemacht werden.
Eine gemeinsame politische Note erkennen wir in der Begiinstigung der
Schiffahrt auf dem Amur im Fernen Osten und auf dem Amu-darja in
Zentralasien, soweit er Grenzflul zwischen Buchara und Afghanistan ist.

Warum die Eisenbahnen lange Jahre hindurch nicht imstande waren,
den Giiterverkehr auf den WasserstraBBen sich unterzuordnen, erklirt
uns die Geschichte des russischen Eisenbahnbaues. Sie stellt iiber 1900
keine Entwicklung, sondern eine Aneinanderreihung von Zufilligkeiten
dar. Sehen wir vom ersten Bahnbau (1838), jener kurzen Strecke
zwischen Petersburg und Zarskoje Selo ab, so beginnt der russische
Bahnbau in Polen mit der Fertigstellung der Warschau-Wiener Bahn
im Jahr 1848 auf Anregung aus dem Ausland. Auch die folgenden
Bahnen sind auf Anregungen von auflen zuriickzufithren, und den An-
regern ist das Finanzierungsgeschaft die Hauptsache. Die Nikolaibahn
(1843—1851) muf entsprechend einer Laune des Zaren die alte Handels-
stadt Nowgorod meiden und wird durch unbewohnte Stimpfe in gerader
Linie nach Moskau gefithrt. Alsdann wird die damals wirtschaftlich
noch nicht, aber strategisch wichtige Warschau-Petersburger Bahn
gebaut (1857—1861). Den Eisenbahnbau haben auslindische Finan-
ziers, die beriichtigten Bankiers Pereira, und Techniker in der Hand, die
die Eigenart Rufllands nicht kennen. Die Konzessionsgesellschaften
brechen zusammen. Erst unter Alexander dem Dritten und mit dem Bau

1 Zitiert nach Herbert Schroeder: RuBland und die Ostsee. Verlag G.
Loeffler, Riga 1927, S. 94.
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der asiatischen Bahnen beginnt sich eine grofe Linie durchzusetzen.
die dann durch die strategischen Bahnbauten im 20. Jahrhundert wieder
durchbrochen wird. Im ganzen darf wohl ausgesprochen werden, dafi
in der russischen Verkehrspolitik mit dem Auftreten der Eisenbahnen
ein heilloses Durcheinander eingetreten ist, dessen Nachwirkungen sich,
trotz mancher Verbesserungen in den letzten Jahren, unheilvoll auch
im Weltkrieg gezeigt haben.

Dennoch darf etwa vom Tiirkenkrieg (1877/78) ab nicht mehr von
wirtschaftlicher Systemlosigkeit gesprochen werden.

Die Wirtschaftspolitik der Zaren seit Wyschnegradski und Witte
war nach einem weitschauenden Plan orientiert. In der Wirtschafts-
politik des zarischen RuBland war der Hauptnachdruck auf die Ent-
wicklung von finanziellen Betriebsmitteln des Staats bei forcierter In-
dustrialisierung des Landes gelegt. Die ganze Wucht dieses Programms
hatte der in der Mir-Gemeinde gefesselte und zur Steuerzahlung und
Arbeit angehaltene Bauer zu tragen. Um der finanziellen Ziele willen
scheute die zarische Regierung sich nicht, sich mit den Staatsfinanzen
ebenso wie mit denen der Industrie in eine gewisse Abhingigkeit vom
Ausland zu bringen. Im Rahmen dieses grofien Planes mit der Industria-
lisierung im Mittelpunkt konnte die Binnenschiffahrt keine groBle Rolle
spielen, solange sie von finanzpolitischen und nicht von kulturpolitischen
Gesichtspunkten aus lediglich als ZuschuBunternehmen bewertet werden
muflite. Deshalb und weil der Verlauf der Flisse ihre strategische
Benutzung gegen Mitteleuropa nur fiir die Verteidigung, nicht fiir einen
Angriff wertvoll macht, und weil infolgedessen iiber sie kein franzdsisches
Kapital nach Rullland gezogen werden kann, iiberlifit sie der Staat
schrankenlos der privaten Initiative, wobei er noch dazu dngstlich
besorgt darum ist, nicht Verhéltnisse auf den Wasserstralen sich ent-
wickeln zu lassen, die geeignet sein konnten, den Eisenbahnen des
Staates Wettbewerb zu machen. Immerhin geht der Staat mit den
Bediirfnissen der Privatwirtschaft mit, aber er tut es nur zgernd, unter
Druck und vermeidet es, sich selbst als Reeder auf die Binnengewésser
zu begeben. Nur auf dem Amur ist eine staatliche Gesellschaft tatig.
Sonst gsind nur die Bagger wie die Aufsichtsboote und Seezeichen staat-
lich. Die Binnenhéfen sind mit ihren Werkstdtten zumeist nicht in
staatlicher Regie. Die staatlichen Héfen dienen dem Verwaltungsdienst.
Spedition und Schlepperdienst liegen in privaten Handen. Die immer
einseitiger werdende Betonung der groBkapitalistischen Interessen, wie
wir sie auch am Bahnbau in Turkestan (Taschkenter Bahn) und in
Sibirien erkennen, hat eine gewaltige Mobilisierung der Bodenschéitze
und sonstiger Reichtiimer AllruBilands zur Folge!. Die Wasserstrafien

1 8. Cleinow: Neu-Sibirien a.a. O.
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als solche mit EinschluB der Wolga haben an dieser Mobilisierung nur
einen ganz bescheidenen Anteil im Zusammenhang mit der Entwicklung
der Naphtha-Raffinerien. Die Fortschritte, die sich dennoch auf der
Wolga ergeben, beruhen, abgesehen von der Vertiefung des Marien-
systems (staatliche Angelegenheit), in erster Linie auf der Verbesserung
der Schiffstypen (Sache der Privatschiffer) unter stirkster Ausbeutung
der aus dem Bevoélkerungsiiberschuf3 der Dérfer kommenden Arbeits-
krafte. Das Wolgadelta bleibt als Verkehrshindernis zwischen dem
Strom und dem Kaspisee unveridndert. Die meisten Giiter vom Kaspisee
fir St. Petersburg miissen in Astrachan und Rybinsk, einige auch in
Nishnij umgeladen werden. Fiir die Sicherung eines bestimmten Strom-
bettes fiir die Wolga ist praktisch nur wenig geschehen. Die Wasser-
straflen bleiben im kaiserlichen RuBlland passive Organe der Wirtschaft
ohne organische Verbindung mit ihr.

Die eigenartige Konkurrenz, in die, wie frither gezeigt wurde, das
Schwarzerdegebiet, der zweite Grundpfeiler der russischen Volkswirt-
schaft nach dem Waldgebiet und dadurch des russischen Staates zu dem
alteren ersten, zum Waldgebiet, trat, der westostliche Verlauf des
Schwarzerdegebiets, mit dem der Verlauf der Fliisse nicht iiberein-
stimmt, sind wesentliche Faktoren, die von einer systematischen Nutzung
der Stromgebiete abgelenkt haben. Gegen die Wasserstraflen wirkt
ebenso wie gegen eine soziale Bauernpolitik das Auftreten des west-
europdischen Kapitals im Gefolge der Eisenbahnbauten und die iiber-
stiirzte Entwicklung zum Kapitalismus, dem die Interessen der bauer-
lichen Landwirtschaft bis zur Stolypinschen Reform geopfert werden.
Das militdrische Interesse an den Wasserstraflen ist gering. So wirken
alle Faktoren: politische, wirtschaftliche, geographische und klimatische
dahin zusammen, daf3 wir zu keiner Zeit von einer einheitlichen Wasser-
straBlenpolitik der zarischen Regierung sprechen koénnen, obwohl die
russischen Stréme besonders zur Ausiibung der Schiffahrt auf ihnen
geeignet sind. Das gilt besonders vom Wolgasystem. Wo der Staat der
Schiffahrt hilft, da handelt es sich nur — ich unterstreiche — um ein-
zelne, sporadisch auftauchende und wieder verschwindende Aufgaben,
die den Wasserstralen gestellt und unabhingig voneinander angefafit
werden.

Nur eine dieser Aufgaben hat sich iiber die jeweilige Konjunktur
hinaus zur Anerkennung gebracht und ist durch ihre anfangliche Bedeu-
tung fiir die Erndhrung St. Petersburgs zu einem Zentralproblem der
russischen Verkehrspolitik tiberhaupt geworden: das Wolgaproblem.
Es handelt sich dabei nicht mehr um die Erndhrung einer Millionenstadt
allein. Mit dem Ausbau der Wolga ist eine gewaltige Kulturaufgabe
mit ernsten politischen Folgen herangereift: die Verbindung Persiens
und spéterhin vielleicht {iber den Amu-darja Afghanistans durch einen
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zusammenhingenden Wasserweg mit der Ostsee und dem Weillen Meer,
Anschluf} des kontinentalen OstruBland und Zentralasiens an die Stralen
des Weltwirtschaftsverkehrs und dariiber hinaus Beschickung der nach
Westen fithrenden Eisenbahnen mit den Giitern des Ostens durch die
Vermittlung seiner Stréme. Und damit ist der Sowjetregierung aus der
Vergangenheit ein Programm von gewaltigen AusmafBen iiberkommen,
das uns geeignet erscheint, die Grundlage fiir die kiinftige Verkehrs-
politik zu bilden. Der schon genannte Geograph W.P.Semjonow
Tjan-Schanski hat es formuliert. Er nimmt die Wolga als Achse eines
Systems von Wasserstralen, das Kijew mit dem Baikalsee und der
Selenga iiber die Desna, Oka, Kama, den Tobol, Ob, Jenissej, die Angara
verbinde, die Wolga mit dem Don und die Kama durch zwei Kanal-
systeme iiber die Nordliche Dwina und die Petschora mit dem Nord-
lichen Eismeer. Ein zweites Programm beschéftigt sich mit der aller-
dings noch recht fernliegenden Idee, die Wasser des Amu-darja, die
zur Zeit in den Aralsee miinden, in das Kaspimeer abzulenken, wohin
sie vor Jahrtausenden gegangen sein sollen.

Die #&uBleren Ergebnisse der zarischen Binnenwasserstraflenpolitik
sind: bei dem Vorhandensein von 700000 km natiirlicher Wasseradern
280000 km erforschte Wasserstralen, davon 44800 km schiffbar ge-
macht, ferner 6370 km Kanile und kanalisierte Fliisse. Was in den
letzten hundertvierzig Jahren vollbracht wurde, geschah abwechselnd
durch die Initiative der Zaren, der Biirokratie und durch die riicksichts-
lose Ausbeutung der billigen menschlichen Arbeitskriafte durch privat-
kapitalistische Unternehmer. Im letzten halben Jahrhundert iiberwog
die Energie der letzteren, wenigstens im européischen RuBland, gegen-
iiber der Biirokratie, wihrend in Asien, am Amur ebenso wie am Amu-
darja, die Militdrs Hand in Hand mit dem jungen russischen GroBkapital
gingen. Beider Tatigkeit begann sich unter dem Einflul der Reichsduma
nach dem russisch-japanischen Krieg und der Stolypinschen Reform im
Sinn des kapitalistischen Unternehmertums anzugleichen.

Das Entstehen einer starken Unternehmerschicht im Wolgasystem
und an den Strémen des Nordens bedeutete fiir die Volkswirtschaft des
zarischen Ruflland einen Aktivposten von hohem Wert. Daf diese Krifte
noch nicht haben zur vollen Entfaltung kommen und sich in das neu-
kapitalistische System des Zarenstaats einpassen kénnen, spricht nicht
gegen ihre wirtschaftliche Niitzlichkeit. Ihre schlechte wirtschaftliche
Lage im Jahre 1917 hat der Weltkrieg mit verschuldet, aber die Grund-
ursache fiir sie lag weiter zuriick. Sie bestand in der Abhéngigkeit der
russischen Wirtschaft vom Ausland und in der Bevorzugung der Eisen-
bahnen in engem Zusammenhang mit dem chronischen Kapitalmangel
der russischen Wirtschaft iiberhaupt.



110 Die Organisation der Binnenschiffahrt.
Dritter Teil.

Die Binnenschiffahrt in Eurasien.

IX. Die Organisation der Binnenschiffahrt.

1. Politische Bedingtheiten.

Das groBle RuBlland von 1914 hat durch den Sieg Lenins im Zu-
sammenhang mit dem Ausgang des Weltkrieges ein véllig verdndertes
Gesicht bekommen. Nicht nur fiir Europa. Die Politik hat die geogra-
phischen Vorbedingungen fiir die Verkehrsentwicklung im européiischen
Teil der Sowjetunion von Grund aus umgestaltet und bereitet an den
Grenzen im Fernen Osten am Amur und in Zentralasien am Amu-darja
Neugestaltungen vor, deren Formen wir wohl zu erraten glauben, die
schon jetzt fest zu umreilen wir uns jedoch nicht anmallen. Seit 1929
hat sich in dieser Beziehung nur wenig geindert. Dafiir lassen die
Schwierigkeiten in der Mandschureifrage, die Entwicklung der Dinge
in Afghanistan, die wachsende Unruhe in Indien neben den Sowjet-
vertrigen mit Persien und der Tiirkei der Phantasie den groBten Spiel-
raum, sich auszumalen, was zur Abrundung des eurasischen Wirtschafts-
raumes in Zentralasien (Herat, Kuldscha), im Fernen Osten und in Vorder-
asien (Kurdistan) geschehen oder nicht geschehen kénntel. Grofle Er-
eignisse, fiir die die Sowjetregierung geriistet sein muf}, kiinden sich
dort an.

In Europa liegen die Dinge klarer und zeigen weniger phantastische
Zige. Zwischen RuBland und den Atlantik hat sich ein neuer, selbst-
stéindiger Staat, Finnland, geschoben, zwischen RuBlland und die Ostsee
sind vier neue Staaten getreten: Polen, Litauen, Lettland und Estland.
Politisch kimpfen dort Polen und die Sowjetunion um den EinfluBl in
den Ostseestaaten, die ihrerseits von beiden nichts anderes haben wollen
als Waren fiir den Durchgangsverkehr. Gerade hierin aber bestehen die
drgsten Hemmungen. Mit dem Entstehen Polens und der Ostbaltischen
Staaten wurden das Weichselsystem, der Njemen und der Unterlauf der
Diina aus dem russischen WasserstraBlennetz herausgebrochen. Die
Narowa ist GrenzfluB geworden. Die groBen Eisenbahnlinien, die das
Getreide aus dem mittleren Schwarzerdegebiet und der Ukraine zur
Ostsee gebracht hatten, verloren ihre Hafenkopfe am Meer.

Diese Neuordnung bedeutet die Verstopfung aller Ausfuhrwege

1 Es sei an die fiir Rulland bzw. die Sowjetunion giinstigen Folgen ihrer
Vermittlerrolle zwischen China und der Mongolei erinnert; im Sommer 1930 wird
ahnliches angestrebt in den Beziehungen zwischen der Tiirkei und Persien wegen
der Kurdenaufstinde bzw. wegen der in Kurdistan vorhandenen Petroleum-
vorkommen.
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RufBllands nach dem Westen und zwingt die Sowjetunion, die Giiter-
strome umzuleiten oder an die neuen Durchgangsstaaten Tribute zu
zahlen, die sicher erheblich héher sind als jene, die Deutschland an den
Unterldufen von Weichsel und Memelflufl von der Vorkriegswirtschaft
RuBlands erhoben hat. Erst in den Jahren nach 1926 sind die Vertrége
zustande gekommen, die den direkten Giiterverkehr von RuBland nach
Deutschland und zur Ostsee einigermaflen ertriglich gestaltet haben.
Im ibrigen ist die Sowjetunion mit ihrer Ausfuhr stiarker auf die Hafen
des Nordlichen Eismeers und des Schwarzen Meeres angewiesen,
wodurch wiederum verstindlich wird, daB den Wasserstraflen des
Dnjeprsystems und des Don erhéhte Beachtung geschenkt wird und
daBl der Bau des DnjeprgroBkraftwerkes und der Plan eines Wolga-
Don-Kanales im Vordergrund des Interesses stehen. AuBerdem hat
schon der Weltkrieg auf jene Straflen gefiihrt, die seit Grindung
St. Petersburgs stark in den Hintergrund getreten waren: die
StraBen tber das Nordliche Eismeer. Deutschland hielt die Schiff-
fahrt auf der Ostsee und im Verein mit den Tiirken auch den Bosporus
und die Dardanellen unter VerschluB. Der Hafen von Archangelsk
mub} stirker benutzt werden. Neben ihm ist nach Fertigstellung der
sogenannten Murman-Eisenbahn mit Hilfe deutscher Kriegsgefangener
ein eisfreier Hafen zugénglich geworden, der von Alexandrowsk-Mur-
mansk. Auf diese beiden Héfen und Nowy Port vor Leningrad hat sich
die iiberwiegende Masse des Giiterverkehres zu stiitzen, die bisher iiber
Reval, Baltischport, Riga, Windau, Libau und zum Teil iiber die west-
liche Landesgrenze aus- und eingefiihrt worden ist. Einzelgiiter, wie
etwa Flachs und Hanf zwingen zur Benutzung von Riga. Die politi-
schen Verinderungen an der Ostsee bedeuten daher eine Revolutio-
nierung fiir das gesamte Verkehrssystem nicht nur des Nordens und
Nordwestens, sondern auch fiir ganz Mittelruland, fir das Dnjepr-
system und fiir die Eisenbahnlinien, die die Wolga mit der Ostsee ver-
binden.

Die politischen Verénderungen im Siidwesten, deren wesentlichste
die Fortnahme Bessarabiens durch Ruménien ist, haben daneben mehr
lokalen EinfluB} ausgeiibt, da der Dnjestr und der Hafen von Akkerman
doch recht unentwickelt geblieben waren. Der Dnjestr, dessen Ausbau
vorbereitet war, ist, wie die Narowa, GrenzfluB geworden. Dadurch
verloren die neuen Eisenbahnbauten, die den Giiterabstrom nach Siid-
westen aus dem Kijewer Gebiet und Podolien vorbereiteten, viel von ihrer
wirtschaftlichen Bedeutung. Der Dnjestr konnte zur Befriedigung dieser
Siidostecke Europaserheblich beitragen, wennerinternationalisiert wiirde.
Dann kénnte er die Verkehrsachse fiir eins der reichsten landwirtschaft-
lichen Gebiete Europas, namlich die Westukraina, Podolien, Bes-
sarabien mit den waldreichen Karpathen im Hintergrund bilden. Beziig-
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lich der Narowa lassen sich #hnliche Uberlegungen anstellen (s.
S.86 Anm.).

Durch den Fortfall der Eisenbahnendstrecken mit den dazu gehorigen
Hifen erhalten alle WasserstrafBen, die bisher in erster Linie St. Pe-
tersburg als Konsumenten bedient hatten, erhéhte Bedeutung fiir
Leningrad als den einzigen russischen Hafen an der Ostsee.
Daneben weckt Archangelsk die Fliisse des Nordens zu erhéhter Beti-
tigung fiir die Ausfuhr von Holz iiber das Weile Meer und gibt ihm
die Stellung zum erheblichen Teil wieder, die es vor der Griindung
St. Petersburgs innehatte. Daher auch die neuerlichen Erweiterungs-
bauten dort (s. Abb.72). Auch der Hafen an der Murmankiiste und
die Murmanbahn wirken in gleicher Richtung. Beide Hafen haben eine
Zukunft, gleichgiiltig, wie sich die politischen Geschicke ihrer Hinter-
lander gestalten mogen. Der Murmanhafen wird sich immer auf die Holz-
reichtiimer Kareliens und auf die gewaltigen Vorkommen von Apatiten
uud Erzen stiitzen konnen. Archangelsk steht eine Bliitezeit bevorinfolge
der Entdeckungen von Kali, Petroleum, Bleierz u.a. m., die im Gebiet der
Wasserscheide zwischen Dwina-Petschora einerseits und Wolga-Kama
andererseits seit etwa 1912 gemacht worden sind. — Politisch gesehen
steht RuBland mit seinen Westgrenzen erneut dort, wo es vor iiber
zweihundert Jahren stand, als Peter die Newamiindung befestigte und
zum ersten russischen Ostseehafen machte, allerdings technisch besser
geriistet als Peter es sein konnte und — von ungeheuren Energien
geriittelt. Weltkrieg und Biirgerkrieg haben die Verkehrsmittel ebenso
wie groBBe Teile der Industrie iibel zugerichtet. Jahre hindurch wurden
alle Reparaturen und Ergdnzungsarbeiten eingestellt. Bis 1916 wurden
zwar noch einige Arbeiten an den Wasserstralen durchgefithrt. 1917
horten sie ganz auf. Die westlichen Kanalsysteme gerieten in die
Kampfzone. Im darauffolgenden Biirgerkrieg, der im europaischen
RuBland bis 1920, im asiatischen bis 1921 tobte, unterblieben alle Ar-
beiten. Ein Schleusenbau an der Scheksna, der 1913 begonnen worden
war, ist erst 1929 wieder aufgenommen worden. Fiir die Vorbereitung
der Wiederaufnahme des Schiffsverkehrs auf dem Beresinakanal sind
erst 1929/30 die entsprechenden Mittel bereitgestellt. Im Zuge des
Marienkanalsystems, das iiber 8645 km schiffbare Strecke verfigt,
werden 1930 noch 2804 km nicht benutzt!. Alle Verkehrsmittel wurden
bis zum duBersten von den kimpfenden Parteien in Anspruch genommen,
ohne dafl Reparaturen oder Erganzungen des Materials méglich gewesen
waren. Auf der Eisenbahn wurde das rollende Material, auf den Fliissen
die Tonnage ausgepliindert. Welcher der kimpfenden Parteien dabei
das fragwirdige Verdienst zukommt, am wildesten gehaust zu haben,

1 Wodnij Transport 1930, H. 3, S. 38.
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ist schwer zu sagen, ist auch belanglos fiir unsere Untersuchung. Da-
gegen miissen wir die Wirkungen der bolschewistischen Verwaltungs-
experimente zu erkennen streben.

Der FriedensschluB brachte den Verlust des Weichselsystems, des
Njemen und des Unterlaufes der Diina mit der Aa. AuBerdem muBten
18256 km Kanéle abgetreten werden, die an Polen, Litauen und Lettland
fielen. Gegeniiber 1911 verringerte sich die Kilometerzahl der Kanile
und kanalisierten Wasserstralen von 6370 auf 4545 km?!, was einem
Verlust von investiertem Kapital von 151 Millionen Goldrubeln fiir die
russische Volkswirtschaft entspricht. Von den Verheerungen in der
Tonnage geben die folgenden Zahlen einen Begriff:

Die Zahl der Schiffseinheiten verringerte sich bis zum Jahr 1922
gegen 1912 von 5556 Dampfschiffen mit 1098,8 Millionen indizierten
Kriften und 24151 Leichtern (Barken) mit 137,2 Millionen t Ladefshig-
keit auf 3646 Dampfer mit 788200 indizierten Kriften und 8100 Barken
mit 6,8 Millionen t Ladefahigkeit2. Der Verlust soll also betragen haben :
1910 Dampfer mit 316600 indizierten Kraften und 16051 Barken usw.
mit 6,92 Millionen t Ladefihigkeit. Am 1. Januar 1925 bestand die
Tonnage der neun staatlichen Dampfergesellschaften aus 3128 Dampfern
mit 10,9 Millionen t Ladefahigkeit und 4903 Barken, Tanks, Leichtern
und 3,5 Millionen t Ladeféhigkeit. Davon waren unbrauchbar 899
Dampfer mit 2,4 Millionen t und 1180 Barken usw. mit 0,6 Millionen t
Ladefiahigkeit.

Die Riickwirkung der Gebietsabtretungen auf den Umfang der Giiter-
bewegung wird durch folgende Zahlen beleuchtet: in den Grenzen von
1913 betrug die Guterbewegung in RuBland auf der Eisenbahn 20,7 Mil-
lionen t, auf den BinnenwasserstraBen 6,1 Millionen. Berechnet auf das
Gebiet der UdSSR, ergeben sich 18,3 und 5,9 Millionen t, also ein
Unterschied von 2,5 Millionen t auf der Eisenbahn und nur 0,12 Mil-
lionen t auf den Binnenwasserstrafen.

Merkwiirdig bei dieser allgemeinen Zerstérung mutet die Tatsache
an, daf} die Bagger und sonstigen Werkzeuge zur Bedienung der Fahrt-
rinne ziemlich unversehrt bleiben konnten, und daB in den Werkstatten
vieler Reedereien bis auf den heutigen Tag ganz ungeheure Vorrite von
Materialien, wie Eisen, Kupfer, Blei, Messingarmaturen, Réhren, Ketten,
Bolzen, Schrauben, Lacke unangetastet blieben.

2. Der klassenkiimpferische Aufbau der
Wasserstraenverwaltung.
Die Sowjetménner weisen gern darauf hin, daB erst durch die Ein-
fithrung der sozialistischen Planwirtschaft den Wasserstraflen der ihnen

1 Bilanz der Volkswirtschaft der SSSR, Moskau 1926, Teil II, S. 230.
2 Nach Fomin a. a. 0., Transport i chosaistwo von 1926, H. 1, S. 55.

Cleinow, Roter Imperialismus. 8
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gebiihrende Platz in der Volkswirtschaft Rufllands angewiesen werden
konne, nachdem vorher auf diesem Gebiet vollige Planlosigkeit ge-
herrscht habe. Diese Behauptung ist nur als Propagandaformel zu ver-
stehen. Fir viele Kommunisten ,,erschopft sich die Rolle des Transports
im System der Volkswirtschaft ausschlieflich in dessen vermittelnden
Funktionen als Transporteur, als Verfahrer von Erzeugnissen der pro-
duzierenden und verarbeitenden Gewerbe. Die Bedeutung des Trans-
ports als organisierende Kraft und als Anreger des Tempos und der
Stufe der Volkswirtschaft ist vielen zur Zeit nicht klar, wird sogar
geleugnet .

,,In der Planwirtschaft®, schreibt J. K. Libin, ein kommunistischer
Wirtschaftsfachmann, ,,mull der Transport in allen seinen Arten zu-
sammengefaBt ein einheitliches System bilden, dessen einzelne Elemente
diejenigen Funktionen der Befoérderung ausfiihren, die ihnen entspre-
chend ihren technischen und wirtschaftlichen Eigenschaften zukommen.
In der privatkapitalistischen Wirtschaft kann von einer Konkurrenz der
verschiedenen Arten des Transports untereinander gesprochen werden,
z. B. von einer Konkurrenz zwischen Eisenbahn und Wasserstrafen; in
der Planwirtschaft der UdSSR ist kein Raum fiir die Konkurrenz der
einzelnen Transportarten untereinander, hier hat lediglich eine rationelle
Verteilung der Frachten nach Gesichtspunkten des Interesses der Volks-
wirtschaft vor sich zu gehen?“. Lenin aber sagte im Jahre 1921: , Wir
miissen den Austausch der Erzeugnisse von Landwirtschaft und Industrie
wiederherstellen; um ihn aber wiederherstellen zu konnen, bedarf es
einer materiellen (sachlichen) Stiitze. Was bietet sich als sachliche Stiitze
fir die Verbindung zwischen Industrie und Landwirtschaft? Der
Transport auf Eisenbahnen und Wasserstrafien3.*

Das klingt alles so selbstverstédndlich und niichtern, daB wir sollten
glauben konnen, spatestens seit 1921, das wéire nach Beendigung des
Biirgerkrieges in RuBlland, gingen Gesetzgebung, Verwaltung und
Wirtschaftsfiihrung einen vorgezeichneten Weg zur Entwicklung der
BinnenwasserstraBen und zu ihrer Einspannung in den Dienst der
Wirtschaft. Dies um so mehr, als die oben wiedergegebenen Auffas-
sungen derjenigen Verkehrspolitik direkt widersprechen, die die zarische
Regierung bis kurz vor dem Ausbruch des Weltkrieges betrieben hat.
Stellen wir jedoch die Praxis jenen AuBerungen gegeniiber, so miissen
wir uns davon iiberzeugen, daB alle jene Selbstverstindlichkeiten erst
im Jahre 1929 beginnen, langsam anerkannt zu werden.

a) Zuriicksetzung der Binnenschiffahrt. Die Sowjetregierung hat
den territorialen Szenenwechsel mit seiner Entwertung der Ostseehiifen

1 Art. Chalatow, Transport i chosaistwo 1926, H. 1, S. 3.

2 J.K. Libin, Planowoje chosaistwo 1927, H. 9, S. 158.
3 Zit. bei Art. Chalatow in Transport i chosaistwo 1926, H. 1, S. 4.
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fur die russische Wirtschaft von vornherein durchaus klar erkannt.
Ihrer Erkenntnis hat sie auch unverziiglich, wenn auch nur voriiber-
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Skizze XVIII.
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gehend Rechnung getragen durch die Zusammenfassung der Schiffahrt
auf dem Kaspisee, der Wolga und auf den Kanalsystemen im Norden
zu einer einheitlichen Verwaltungs- und Exploitationsorganisation unter
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der Bezeichnung Kamowar. Die Konsequenzen dieser Zusammen-
fassung hat sie indessen nicht weiter verfolgen kénnen oder wollen.
Irgendwelche praktische Bedeutung erhielt Kamowar nicht, teils aus
Griinden der Kriegslage damals, sehr wesentlich aber aus Griinden der
Parteipolitik und aus solchen, die mit den bolschewistischen Experi-
menten beim Verwaltungsaufbau iberhaupt zusammenhingen. Spéter,
als die Zeiten ruhiger geworden waren und die Staatsgewalt sich ge-
festigt hatte, hat man die dem Kamowar zugrunde liegende Idee jahre-
lang liegen lassen, hat sogar die einheitliche Zusammenfassung des ge-
nannten groBen Wasserstrallensystems aufgegeben. Das Kaspimeer
ressortierte bis in die jiingste Zeit bei Sowtorgflot und bei Zumor, die
BinnenwasserstraBlen bei Zentro-reka und Wodoputj, entsprechend der
alten Teilung der Verwaltung in See- und Binnenschiffahrt. Im ibrigen
wurden die in Frage kommenden Binnenwasserstralen drei Dampfer-
gesellschaften, die miteinander in scharfem Wettbewerb stehen, zur
Exploitation iibergeben. Die ganzen Jahre hindurch hat man es dann
unterlassen, sich so ernsthaft um die Entwicklung der Binnenschiffahrt
zu kiimmern, wie sie es nach Lage der Dinge verdient hétte, hat vielmehr
in erster Linie nach einer sozialistischen Formel fiir ihre Verwaltung
gesucht, ist also durchaus anders, theoretischer vorgegangen als bei
der Eisenbahn, die, sobald es die Kriegslage erlaubte, voll in den Dienst
der Bolschewisten genommen wurde. Die vielfachen EntschlieBungen
der Parteitage, die wiederholten Ermahnungen der Staatsplankom-
mission (Gosplan)?!, die verschiedenen Transportrite und -kommissionen
beim Obersten Volkswirtschaftsrat, beim Sto u. a. m. haben Wirkung
nur auf die Eisenbahnen und zum Teil auf die Seeschiffahrt gehabt.

Samtliche Binnenwasserstralen mit EinschluB der Wolga und der
nordlichen Kanalsysteme blieben nach dem Siege Lenins dem Schalten
der ortlichen Machthaber iiberlassen. Am 19. Februar 1930 stellt der
Rat fiir Arbeit und Verteidigung ausdriicklich fest, ,,da8 die Wasser-
transportwirtschaft im allgemeinen System der Volkswirtschaft der
Union einer der zuriickgebliebenen Teile‘‘ sei. — Die Wolga sei 1929
gegen 1913 um 38% zuriickgeblieben. Solche Lage sei zu erkliren nicht
nur durch den unbefriedigenden Zustand der Wasserstrallen und
Tonnage, sondern auch durch die ,,v6llig ungeniigende Aufmerksam-
keit, die seitens des Verkehrskommissariats, des Obersten Volkswirt-
schaftsrates und anderer Behorden dem Wassertransport geschenkt
worden seiZ.

1 Deren Entstehen und Entwicklung s. bei Friedrich Pollock: Die plan-
wirtschaftlichen Versuche in der Sowjetunion 1917—1927. Verlag von C. L.
Hirschfeld, Leipzig 1929.

2 ErlaB des Rates fiir Arbeit und Verteidigung (Sto) vom 19. Februar 1930,
abgedruckt in Wodnij transport 1930, H. 3, S.1—3.
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Verstindlich wird diese Vernachlissigung der Binnenwasserstrafien
immerhin fiir die Zeit von 1917—1920, wo noch die Hoffnung fiir die
Bolschewisten bestand, das Baltikum zu halten und damit das alte
Eisenbahnnetz voll ausnutzen zu koénnen, schwer verstandlich von da
ab fiur die Zeit bis 1923. Dieser strategische Fehler oder das damalige
Unvermégen, in der BinnenwasserstraBenpolitik positiv zu wirken, hat
sich schon jetzt gericht und wird sich auch fernerhin noch richen.

Das Geheimnis, das hinter diesem Verfahren steckt, ist indessen
bald enthillt. Die Binnenwasserstraen konnten nicht ohne weiteres
in den Dienst der Bolschewisten gestellt werden wie die Eisenbahnen,
weil sie fiir die Sozialisierung einfach nicht so reif waren, wie jene. Die
gesamte Schiffahrt auf den Binnenwasserstraflen lag in den Hianden
von Privatunternehmern und es gab ihrer mehr als 5200. Die Arbeiter-
schaft dieser Unternehmer bestand zum weitaus groBten Teil aus
Saisonarbeitern, die noch vollstindig mit dem Dorf verbunden waren.
Diese Arbeiter aber standen, abgesehen von einzelnen, zusammen mit
den Kapitinen und dem gréBten Teil der Werkstittenarbeiter und
des Heizerpersonals hinter ihren Unternehmern oder véllig abseits von
jeder sozialen Bewegung. Von irgendeiner klassenkdmpferischen Stim-
mung war in diesen Schichten nichts zu spiiren. Infolgedessen war
ihnen mit den Einwirkungen aus der kommunistischen Partei ebenso
schwer beizukommen, wie der groen Masse der Bauern.

b) Das Enteignungsgesetz von 1918. Unter diesen Umsténden ent-
schloB sich die Regierung, den Privatunternehmern kurzerhand den
Garaus zu machen. Wenigstens versuchte sie es. Es galt die rest-
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