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Es ist eine selbstverständliche Tatsache, dass sich' die grossen 
wirtschafllichen Grundfunktionen gegenseitig bedingen und fördern, 
dass keine ohne die andere durchführbar ist und weiterentwickelt 
werden kann. Wenn man eine von ihnen erörtert, so sind die übrigen 
immer die mitwirkenden und verursachenden Voraussetzungen, und 
man vergegenwärtigt sich, wie weit sie das sind, wie gross der An­
teil einer jeden ist. 

Gehen wir der weltwirlschaftlichen 2) Bedeutung des Verkehrs 
nach, so sind wir uns demnach darüber klar, dass 'der Verkehr selbst 
abhängig ist vom Oüterbedarf, von der Gewinnung und Erzeugung 
der Güter, sowie von den Verleilungsmassnahmen. Ist der Bedarf 
ge ring, so halten sich auch Produktion und Handel in bescheidenem 
,Umfange, und der Verkehr, als die sie verbindende Tatsache, ist 
klein in seinen Umsätzen und Einrichtungen. Steigert sich der Bedarf, 
so gehen die anderen Funktionen zu grösseren Leistungen und For­
men und zu vollkommeneren Methoden über und mit ihnen selbst­
verständlich der Verkehr. Dieser wi rk t aber umgekehrt von sich aus 
wieder auf die wcltwirischaftJiche Produktion und den Welthandel 
in bestimmter Weise ein, und beide wurden auch in der Vergangen­
heit durch ihn in eigentümlicher Richtung gefördert und verände rt 
oder wurden und werden von ihm nach Massgabe seines Entwiek­
lungsstandes aueh in Schranken gehalten. 

1) Aus den verkehrswissenschaU1ichcn Einzelvorträgcn, veranstaUet "im Winter­
semester 1921 /22 durch die Wi r tschafts - und sozialwissenschaftliche 
fak u ltil der Unive rsität in Verbindung mit dem Verke h rsinstitut zu Köln. 

Der Vort~g ist hier und da durch Bcispiele erweitert und dazu den Erforder. 
nissen des Druckes aniepaBt worden. Die Anbringung von Quellenbelegen für die 
Einzellatsachen ist dem Verfasser bei der groBen Mannia;faltigkeit der Unterlagen 
unmöglich . 

2) Der Begriff "W e I t w i rl sch aft" wird von mir immer nur exlenliv im 
winschaUsgeoiraphischen Sinne lite.brlucht. Unter "Welt" versteht man, wenn der 
Ausdruck auf die Ausdehnungen der Erde angewendet wi rd, in der Regel etwas aus 
dem Kontinent Herausgehendes oder den jeweils vorlieienden irdischen Gesichtskreis 
zu einem KroBen Teile Ausfüllendes. Ich verstehe unter "Weltwirtschaft" daher die 
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E~ ttandelt sich jetzt darum, einseitig die Beeinfl ussung de r 
Weltwirtschaft durch den Verkehr zu ve rfo lgen un d nicht auch um· 
gekehrt die Beeinflussu ng des Verkehrs durch die anderen Funktionen 
der Weltwirtschaft. 

1. Verkehr und Weltwidschaft in der älte r en Epoche 
und in neuzeitlichen unentw i ckelte n Zustä nd en. 

Unter den Vcrkeh rsz\Vei~~cn wa r, seitdem sich weiterreichende 
Wirt~chaftsbeziehtillgen entwickelten, bis in die Gegenwart hi ne in die 
Sc h I f f a h r t der einflussreichste und bedclItungsvollste für die Aus­
gestaltung der Weltwirtschaft. Das gilt zum Teil bereits fü r das 
Altertum, mehr noch fü r spätere Zeiten. Die Betonung der Schiffahrt 
ergab sich in der älteren W'irtschaft schon einmal aus dem Auf .. 
bau der Kontinente; sie wi rd aber in unentwickelten Ze iten und Län­
dern zunächst auch deshalb bevorzugt, weil sie bei ihnen als Binnen­
schiffahrt das sicherste Verkehrsmittel ist und weil sie im Vergleich 
zum Strassenverkehr bei höherer Leistungsfähigkeit cinen ge ri ngeren 
Aufwand an Organisation, Betriebskraft und Kapital für die Zu rich­
tung und Unterhaltung des Verkehrsweges und der Beförderungs­
mittel erfordert. Die Seeschiffahrt steht besonde rs auch desha lb im 
Vordergrund, weil die weltwirtschafllich führenden aussereuropäischen 
Gebiete, wie Amerika, Indien und die wichtigsten Teile von Ostasien 
zu Lande noch jetzt fast garnicht oder uu r in ungenügender Weise 
erreicht werden können. 

Die weltwirtschaftliche E rschliessung des europäischen Konti ­
nl!lIts hat bereits im Altertum vorwiegend zu Wasser durch Küsten-

iegenseitige wirtschaftliche Verknüpfung der Kontinente oder der groBen geschlossenen 
natürlichen Produktionszonen untereilliander. Der Grad dieser Verknüplung ist dabei 
glcichiÜlli!t, Sie ist, seitdem die historischen Quelle n reden, imme r vorhanden I,!'t­
wesen. Man kann daher auch von einer "Geschichte der Weltwi rtschaft" sprechen 
und diese betreiben. und ich möchte sie an die Stelle der unzulänglichen, ,ieh 
viel zu sehr an Aullenseiten halten den üblichen "Geschichte des Welthandels" 
setzen. Für die historische Darstellung hat sich mir der hier gewählte Begriff der 
Weltwirtschall bisher stets bewährt. -- Es handeft sich also fü r mich nicht um einen 
nationalökonomischen Begriff. Dieser' ist trolz aller Versuche immer noch enda:üllilil' 
zu bilden, was vorläufig sehr schwiel"ig sein dürfte. Mit Recht lehnt Karl Bücher 
die" Weltwirtschaft" als Steigerung und Oberstufe der Volkswirtschaft ab, da seine 
Stufen bildung auf dem flicht ste igerullgsfähigen Gedankengang Ei2en-, Kunden- und 
Warenproduktion beruht. Auch der S,chmollersche Stufen bau, der VOll den wirtschafts­
politischen Einherlsgebielen ausgeht, I<ann mindestens zur Zeit nicht erweitert werden 
da man von einem umfassenden Träg.er der Weltwirtschaftspolitik nicht reden kann: 

Trotz voller Würdigung der natiorratökonomischen Begrilfsarbeit, von der ich selbst 
auszugehen pflege, halte ich es gegenwärtig für wichtiger, daß die Weltwirtschaft und ihre 
Geschichte zunächst gründlich erforscht, beschrieben und in ihren tatsichlichen Zusammen­
hängen aufgeklärt werden. Dann erst ist es vielleicht fruchtbar, über sie zu philoso_ 
phieren. Vorläufig stehen die Ergtbnisse solcher Ve rsuche in keinem Verhältnis zu 
dem darauf verwendeten Oesamlaulwand, 

, , 

, . 
• 

, . 

\" 

9 

und Binnenschiffah rt stattgefunden. Die Schi ffahrt wa r unte r den 
Verkehrszweigen auch in der Frühzeit Eu ropas der bedeutendste 
Anreger der Produktion zu r Entstehung eines gemei nsamen europä­
ischen Wirtschaftslebens. Die schiffbaren Ströme durchschneiden den 
Erdteil zum groBen Teil quer von Süd nach No rd und umgekeh rt 
und öffnen ihn nach bequem befahrbaren Meeren, die rund um ihn 
herum vorzügliche Strasscn bieten. Aber besonders der mittel- und ost­
europäische Verkehr suchte, so sehr er konnte, abch die west-öst­
li che Richtung zu Wasser zu bewält igen und nutzte bis tief ins 19, 
Jah rhundert auch kleine Nebenflüsse wenigsfens im Frühjahr und 
Herbst aus, die heute verödet sind. Gerade diese Richtung ist die 
bei weitem größere und verlangt mit dem Übergange nach Asien 
eine ungeheure Raumbewältigung. In Rußland und besonders in Sibirien 
gewinnt sie umsomeh r Bedeutung, da dort im Süden das Meer in 
schwer erreichbare Fe rn en zurückweicht und da es im Norden als 
Eismeer für den Weltverkeh r fast unbrauchbar wird. Daraus ergab 
sich der Zug nach dem fernen Osten, den Küsten des Still en Ozeans. 
Die Russen entwickelten darum seit dem Ende des 16. Jah rhunderts 
eine Binnenschiffahrt von une rhörter Ausdehnung, indem sie immer 
bis an denjenigen östlichen Punkt der Ströme fuhren, der 
sie dem nächsten Wasserlauf am nächsten brachte, um dann über den 
Wolok zu diesem überzugehen u nd auf ihm weiter nach Osten 
zu kommen, bis sie das Meer erreichten. Die weltwi rtschaftliche An­
gl iederung Nordasiens, weiter zentralasiatischer, nordchinesischer und 
mongolischer Gebiete, und vor allem auch des nö rdlichen Still en Ozeans 
bis weit hinunter an die Küsten No rdwestamerikas beruht auf dieser 
grossen Ve rkehrstat der Russen, die erst allmählich durch Strassen­
verkehr ergänzt oder ersetzt wurde. Bis auf den heutigen Tag erklärt 
sich eine große Zah l sibirischer, russischer, ja auch deutscher Städte 
und Dörfer aus jener alten groBen Binnenschi ffahrtso rganisation, und 
diese Erscheinung wiederholt sich in China und Indien und ande ren 
Lä ndern der alten Welt. 

Besonders hervortretend war die Schiffahrt auch ip der weltwirt­
schafttichen Entw icklung Amerikas, Afrikas lind Australiens, Die Er­
schließung dieser Erdteile, die, abgesehen von der großen Vergangen­
heit Nord- und Ostafrikas, weltwirtschaftli ch neu sind, hielt und hält 
sich z. T. noch an die Küstenstreifen und Innengebiete, di e von der 
See aus zu Wasser erreicht werden kö nnen. Diese Erdtei le unter­
scheiden sich infolgedessen überhaupt von Asien und von dem neueren 
Europa dadu rch, daß sie wcllwirtschaftlich von Außen nach Innen 
entwickelt worden sind, ähnlich wie das im Altertum auch mit Europa, 
dem Kolonialland Asiens, geschah. Neuerdings, seitdem die Europäer 
die Leitung der Weltwirtschaft übernahmen, übertrug sich aber dieser 
Prozess auch insofern auf asiatische Länder, als es sich um deren 
all mähliche volkswirtschaftliche Umstellung du rch die Europäer auf 
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die Weltwirtschaft handeIl, die ihre dahingehenden Anregungen von 
den Seehäfen alls zur Geltllng bringen. 

Die ErschJiessung von der Küste alls ist am meisten in Amerika 
vorgeschritten. Sie bedien·te sich bis zur Eiscnbahnzeit fast nur der 
Wasserstraßen, ging auf dem Lorenzo, dem Hudson und Delaware 
dem Mississippisystem, au.f dem Orinoko und dem südlichen Seiten~ 
stück des Mississippi, dem Paranasystem. lind anderen Strömen in den 
Erdteil hinein. Es sind die 1850 und 60er Jahre, in denen der La~ 
P.~~ta und der Amazonenstrom der Dampfschiffahrt, sowie den euro­
palschen flaggen zug~nglich gemacht wurden, Zeiten von arund le-
gender Bedeutung fiir den Erdteil im ganzen geworden. '" 

. In Nordamerika ist die Frühepoche di eser Erschliessung durch 
die Küstenfahrt und durch die Ströme, der ein peripherisches und auf 
Flusspunkten beruhendes, fast nur aus Hafenorten bestehendes Städte­
system entspricht, seit den 1830er jahren nach und nach verm ittels 
des Aufbaues eines harmonischen Bahnsystems überwunden worden. 
Das Ergebnis wurde hier wenigstens ein Rohbau im asiatisch-euro­
päischen Wirtschaftsstil, der in gleichmäßigerer Durchdringung be­
steht und sich in einem nun mehr' flächig statt linear ausgebreiteten 
Städtesystem äußert, in welchem die Punkte des Landverkehrs und 
der Industri e sich neben den Häfen zur Geltung bringen. Die Er­
schli~ßung Südamerikas östlich der Anden trägt hingegen noch o ffen­
k.undlg die Merkmale der Frühzeit, sie ist noch wenig durch die inten­
Siven, von den Flussen und Küsten weg wirkenden Einflüsse des 
Landverkehrs abgewandelt. 

Das seit dem 16. und 17. Jahrhundert entwickelte amerikani­
sche Vorgehen wiederholten die Europäer im 19. Jahrhundert in 
Afrika un~ teilweise auch in. Australien, gestützt auf Nil, Sambesi, 
Kongo, Niger, Senegal, Gambia, Murray usf. Es ergaben sich daraus 
zu den Strömen und ihrl~n Nebenflüssen parallel laufende weltwirt­
schaftlich orientierte Streifen und Keile, hinter und zwischen denen 
ungeheuere Flächen von vorläufig geringer weltwirtschaftlicher Bedeu­
tung li egen. Sie s~nd am klarsten noch vo rhanden in dem am wenigsten 
ersch lossenen Afnka, wenn man von den strom losen großen Flächen 
Australiens absieht, die eben in entwicklungsgeschichtlich bezeichnew 
der Weise wegen der Unmöglichkeit der Binnenschiffahrt noch to t 
geblieben sind. In Sürlamerika besteht zunächst namentlich in dem 
weiten Amazonasgebiet ein Zwischenzustand der Occupation in den 
Wäldern bei den flüssen, die z. B. 'auf Kautschuk ausgeht und noch 
nicht in geregelte Produktion übergeführt wurde. 

Die Seeschiffahrt ist in diesen weltwirtschaftlich jungen Erdtei len 
la~ge Zeit und vielfach bis jetzt das einzige Verkehrsmittel gewesen, 
mll dem man ihre entgegengesetzten Küsten untereinander verband. 
Man fuhr bis 1869 zur See nach der nordamerikanischen Westküste 
und muß z. 8., um SChild I von einer Seite Afrikas nach der anderen 
zu kommen, noch in deI' Gegenwart den Seeweg benutzen. 
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Das Ueberwiegen der Schiffahrt war noch' im 19. j ahrhundert 
da ran erkennbar, daß es sich bei den Anfängen der Eisenbahnen in / 
de~ wicht!.gsten Lände rn z~nächst um nicht~ als Ergänzungswege 
zu den Stromen handelte. DIe ersten Bahnen smd meist Kohlenbahnen 
gewesen 1) und wurden zum Abtransport der Kohle nach den den Zechen 
benachbarten Wasserstraßen gebaut. Das geschah schon im zweiten 
jahrzehnt des 19. jah~hunderts im Rheinland beim Saarbe rgbau und 
111 den 1820er Ja hren Iß Oberschlesien, ebenso wie im nordenglischen 
Kohlengebiet, in Mitlelfrankreich oder im Anthrazitgebiet der nord­
östlichen Vereinigten Staaten. Lauge klammerten sich auch weiter­
reichende Eisenbahnpläne ähnlich au das Schiffahrtssystem an. Noch 
heute sind viele Eisenbahnstrecken Afrikas nichts als Hilfsorgane der 
großen Binnenschiffahrtswege, insbesondere Kataraktenumgehungsli­
nien. 
... Der S.t r ~ ß e n ver k ehr hat an weltwirtschaftlicher Leistungs­

.fahlgkell biS IIlS 19. j ahrhundert hinter dem Wasserverkehr zurück 
ja, als .die Dampfk.raft zunächst in diesem erhebli cher angewendet 
wurde, Ist er noch Im 19. Jahrhundert von ihm auf den entsprechen­
den Strecken sta rk beeinträchtigt worden. In neuester Zeit noch ver­
einsamen die uralten nordafrikanischen großen Karawanenstraßen teil­
wei.se gegenüb er der starken Anziehungskraft der neuartigen Binnen­
schiffahrt auf Senega l, Niger und Nil. Am bedeutendsten war oer 
Straßenverkehr imme~ in Asien, wo ein großartiges System von Han­
deiswegen besonders das Innere und den Westen des Erdteils seit 
Tausenden von Jahren vor unserer Zeitrechnung überzieht und die 
Grundlagen der internationalen Wirtschaftsbeziehungen bilden muß 
d~ di.ese ~ebiete ähnlich wie d(r nordafrikanische Rumpf nur un~ 
gunshg mit Wasserstraßen ausgestattet sind. Auch Europa war seit 
dem Altertum mit einem reich entwickelten St raßensystem ausge­
stattet, ~essen Bedeutung aber im Hinblick auf die Hauptrichtung 
der S.t röme m~hr bei den west-östlichen Linien lag, deren Benutzung 
ungleich enhvlckelter als die der nördlichen und südlichen gewesen 
ist. Diese letzteren sind nicht nur durch die parallelen Ströme beein­
trächtigt worden, sondern seit dem späteren 12. Jahrhundert auch 
dadurch, daß jetzt die Seeschiffahrt vom Mittelmeer nach Nordwest­
europa und von da wieder nach dem Norden bis in den finnischen 
Golf mittels neuer .größerer und sonst verbesserter Schiffstypen stär­
ker als zuvor betneben wurde. Dadurch entstand, wie der Nieder­
gang der großen Messen der Champagne und der Kölner Messen 
zeigt, eine Entlastung des Straßenverkehrs, der aber auf der andern 
S~ite auch durch die Erschliessung neuer wichtiger Strecken 
wie der des Gotthardpasses, damals wieder gefördert wurde. ' 

. I) Oie fisenbahnentwieklung begann bekanntlich mit der Anwendung der Schiene 
dIe der Dampfkraft war sekundir • 

• 
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2. W andlungen in Verk e hr lind W e ltwirtschaft: 

Tend enz zum Massengut. 

Die weltwirlschaftliche Aufgabe des alten Wasser- und Landver· 
kehrs bestand darin, Personen und hochwertige Güter zu oefördern. 
Massenleistungen wurden von ihm infolge der Selbstgenügsamkeit 
der meisten Länder in den lebensnotwendigen Gütern in der Regel 
nicht gefordert, lind sog. Mass~ngütc r wie Getreide, Holz, Bau- und 
andere Rohstoffe oder Salz traten, so oft sie auch schon im Mittelal­
ter durch den Handel gingen, im Vergleich zu heute in beschränkteren 
Mengen auf, für die man dann möglichst den Wasserweg bevor­
zugte. Vieh und Pferde wurden weithin durch Länder getrieben 
oder auch zu Schiff befördert. 

Es ist charakteristisch für die Zeit vom späteren Mittelalter bis 
zum Ende des 18. Jahrhunderts, daß sie' zu einer starken Steigerung 
der wirtschaftlichen Leistungen neigte und diese dadurch zu erreichen 
suchte, daß sie extensiv das weltwi rtschaftliche Gebiet durch Verkür­
zung der Wege nach den alten Ländern und durch die Entdeckung 
neuer erweiterte und intensiv die vorhandenen alten Wirtschaftsme­
thoden aus sich heraus verfeinerte und differenzierte. Im Gewerbe 
behalf sich jene Uebergangsepoche zur Neuzeit durch das neue Prin­
zip der Arbeitstei lung unte r der Führung des Handelskapitals. Im 
Verkehr entsprach diesem Vorgehen ebenfalls die Vertiefung der 
b~st ehenden Organisation une! zwar durch Vergrößerung der Schiffe, 
di e Spaltung der Aufgaben und vor a ll em durch di e Einführung der 
Grundsätze der "Schnelligkeit, Regelmäßigkeit und der Pünktlichkeit. 
Erst seit dem späteren 18. Jah rhundert wurde dieses Prinzip in 
ganz anderer Weise durch ein völlig neues technisches Vorgehen er­
gänzt und Zl~m Teil verd rängt.. 

Die Vergrößerung der Seeschiffe führte in Europa im 13, j ah'r­
hundert ' zur Trennung der See- von der Binnenschiffahrt besonders in 
der Güterbeförderung. lmm f~ r klarer lösten sich die Transportge­
werbe seit dem späteren Mittelalter als selbständige Berufe und daher 
mit erhöhter Leistung von Landwirtschaft oder Handel los, sich gleich­
zeitig durch die Entstehung der Spedition ergänzend. Man begann zur 
See und im Binnenverkehr "Linien" einzu richten und erledigte diese 
besonders in der Flußschiffahrlt und auf den Landstraßen in Reihenfahr­
ten und nach Fahrplänen, Ditt Post wu rde seit dem 15. und 16. j ahr­
hundert überall der Träge r eines höher organisierten Verkehrs, der 
weithin durch di e Erdtei le wirkte und namentlich die Personen- und 
Nachrichtenbeförderung bis zum femen Osten hin erheblich beschleu­
nigte. Man verbesserte seit dem 17. jahrhundert die Binnenwasser­
straßen~ un d es is t bezeichne.nd, daß Kanalbauten um weit üb er ein 
j ahrhundert früher als Chausseebauten ernsthaft ve rfo lgt worden sind. 
Noch im 19. j ahrhundert hat z, B. N.ordamerika in den 1820er J.ahren 
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seine mode rn e Verkehrspolitik zunächst mit dem Bau von Kanälen 
zur Umgehung der Schi ffahrtshindetnisse im Seenge biet eingeleitet. 

Das 19. Jahrhundert brachte die Verdoppelung der europäischen 
Bevölkerung von 200 auf fast 400 Millionen Menschen, die starke 
Uebertragung von Europäern nach Amerika, Australien und anderen 
Erdteilen, die lntensierung des Bedarfs besonders beim einzelnen eu ro­
päisch kultivierten Menschen, aber auch die Europaeisierung (fes 
Bedarfs anderer Rassen und gab damit die entscheidenden Anre­
gungen zu einer ku lturell erst wi rkli ch un entbehrlichen Weltw irtschaft 
de ren Kennzeichen vor allem der Umsatz von Massengütern wurde. ' 

Der Verkehr hat diese Entwicklung durch seine eigene Umge­
staltung ermög li cht. 

. Die Einführung des Ei sens zum Bau der Transportgefäße und 
die Anwendung der Dampfkraft sind die bekannten Grundlagen diese r 
l!mgestaltung gewo rden, und auf beiden beruhen besonders die gewa l­
"ge Vermehrung de~ Tra~sportraumes lind die Beschleunigung des 
V~rkehrsumsatzes, die Steige rung der Regelmäß ig keit und die Ver­
femerun~ der PÜI!ktH~hke i t. Und obwohl die Vervollkommnung der 
alten Mittel aus Sich neraus auch jetzt erfolgreich z. B. in der Segel­
fahrt wcite~ betrieben wurde, so lag doch nunmehr der Schwcrpunkt 
der J\.o':.ehrl:lstun~ weitaus bei jenen beiden neuen Erscheinungen. 

Fur die' Beemflussung der Weltw irtschaft wurde dabei am bedeut­
sa?"'stel1 di e Rau.mvenneh rung, wie sie sich in der ungeahnten Ver­
woßcEung der cillzeinen Schiffe und in der Entwicklung d~r Güter­
zuge außert. j e mehr. der Verkehr solche Räume zur Verfügung stellte, 
d~sto. mehr konll~e. die n~ue Weltwi rtschaft jene Tendenz befriedigen, 
di e sie charaktenslert: die Tendenz zum MassellguL..,-_ 
. Die w.~niger lebenswichtige ältere Weltwirtschaft ging nament­

lich au~ großere Entfernungen fast nur mit hochwertigen Gütern von 
Luxusel.~en schaften aus, denen ein kleinräumiger Verkehr mit hohen 
Fr.~chtsatzen entsprach. Gen ußmittel, Drogen, Medikamente, Farben, 
Holzer, Baumwolle, Seide lind ande re teuere Rohstoffe Edelmetalle 
Pelze, luxusfabrikate sind die vorherrschenden Güter {ener bis zu~ 
Ende de~ 18 . .Jahrhunderts wäh renden Epoche gewesen. Je ent­
lege~er em Gebiet war, desto ausschließlicher kam es nur mit der Pro­
dukhon sol~her Güte r für die Weltwirtschaft in Frage. Und auch im 
19. j ahrhundert war diese ältere Neigung, zunächst nur die höheren 
Werte zu bevorzugen, namentli ch für solche Länder noch lange ja 
z. T. his zur Gegenwart die Regel. ' 

. _ Die ~ntwicklung des neuen inferkontinentalen Austausches von 
qutern mit massenhafterem Charakter setzte a lso zuerst ·bei hoch wer­
tlgeren Rohstoffen ein, fü.r die der europäische als der ausschlaggcbend 
werdende Bedarf bes. sel.t deI?- l ~. j ahrhunde rt stieg. Abgesehen von 
den schOll genannten hi erbei Wirksamen G run dkräften kam dabei 
manchmal noch dic besondere Dringlichkeit des Kriegsb~darfes hinzu. 

• 
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Auf der anderen Seite wirkte auf diesen Vorgang richtunggebend ein 
der natürliche Umstand, daß die Leistungsfähigkeit des Tieres, Roh­
stoffe zu liefern, in der Geschichte der weltwirtschaftlichen Produktion 
zuerst weitergehend versagt hat. Die Knappheit tierischer Rohstoffe in 
Europa ist die erste zu den neuen formen drängende Tatsache gewesen. 
Daneben trat besonders das Kupfer in steigendem Umfange als das 
Gold 4jd Silber clXänzende halbedie Metall bemerkenswerter in den 
Vordergrund. 

Von den tierischen Rohstoffen waren es auf der einen Seite Häute 
und Felle, ergänzt durch Horn, auf der anderen technische Fette die 
zunächst fast nur in Frage r"amcn. Die Lösung der Fettfrage zog sich 
schon durch die mittelalterliche Weltwirtschaft, sie verursachte aber 
im 18. jahrhundert mit dem gewaltigen Aufschwung des Walfanges in 
den Eismceren und gegen die jahrhundertwende im Stillen bzean, 
sowie ferner in der Heral.1Ziehung südamerikanischer Talgladungen 
nunmehr ganz lieue Entwick lungen. Die zahlreichen Kriege des 18. 
Jahrhunderts mußten die l::rschließung sowohl der ch ilenischen, a\s 
auch japanischen Kupferbestände für Europa sowie die Ergänzung 
der europäischen Häutegewinnung durch die schon seit dem 16. jahr­
hundert bestehende mittelamerikanische und nun besonders die der 
Laplataländer sehr nahe lagen. Von der Wildhaut wurde aber nun auch 
die Steigerung des Welthandels mit Gerbstoffen bewirkt. 

Zu Anfa ng der 19. J3~hrhunderts trat zu den Luxushölzern der 
älteren -Zeit hinzu das Bauholz, und Europa begann von der Grund­
lage der neuen englischen Erfi ndungen aus umgekehrt Schiffsladungen 
mit Baumwollwaren für andere Erdteile zu füllen. Bis 1 S50 folgten 
als neue Massengüter Salpeter und Guano, Wolle, konserviertes Fleisch, 
und die Fettfrage Higte als weiterhin herrschender Faktor hinzu tro­
pische Oelfrüchte und nordamerikanischen Speck und Schmalz. Seit 
der Mitte des jahrhunderts traten mehr un-d mehr aiil: die überseeischen 
Getreidemengen, die Ersatzstoffe für Flachs und Hanf in Gestalt von 
Jute und der Bananen- und Agavenfasern. In der Fettfrage wurde 
seit etwa 1860 das Petroleum das für die neuen Tendenzen so außer­
ordentlich charakteristische Gut, das dabei weiterhin durch andere 
neue besonders tropisch-vegetabilische Oelsaatell ergänzt wurde. Die 
Uebertragullg der europäischen Produktionen an Lein- und Rübsaat 
nach Nord- und Südamerika und Indien seit den 1870er jahrcn kam 
hinzu. 

Seit dieser Zeit drangen als weltwirtschaftliche Ware auch Erze 
und andere Massenmineraliell vor. Von den Erzen hochwertiger Me­
taUe erstreckte sich dieser neue Vorgang nach und nach auf EisenerzeJ 

Pyrite, Bauxit, Phosphate, Kali, Kalk, Trass, Zement, Bau- und Pflaster­
steine, Lumpen, Schrott und andere Abfälle, und vor allem auf Kohle. 

In diesen Ausgestaltungen spiegelten sich besonders die 
große Vermehrung des Transportraumes, die Differenzierung der Güter-
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schiffahrt und vor allem die gewaltige Vergrößerung des einzelnen 
Fahrzeuges wieder. 

Die Verminderung der Unkosten, die durch diese Verkehrsfak­
toren verursacht wurde, mußte den Transportradius der geringwer­
tigeren Güter bedeutend vergrößern und entsprechende Anregungen 
auf die Länder ergehen lassen, die bisher infotge der Unzulänglichkeit 
der älteren Transportorganisation noch keine weltwirtschaftliche Mas­
senproduktion treiben konnten. Sie ermöglichte daher sowohl die Ergän­
zung der Bedarfsdeckung durch neue außereuropäische Massenstoffe, 
als auch die Erweiterung der europäischen Landwirtschaft und Montan­
industrie auf andere Erdteile zur Produktion zunächst besonders für 
Europa, dessen Boden damit gewissermaßen außerordentlich verbrei­
tert wurde. 

Der Grundgedanke der geschilderten Bereicherung des welt wirt­
schaftlichen Gütersystems ist der Gedanke des Abstieges in die minder­
wertigeren Gattungen. Er trat nicht nur im Gesamtsystem auf, er 
wiederholte sich seit dem Ende des 18. Jahrhunderts auch im Einzelnen. 
Er zeigte sich darin, daß die neue Entwicklung sehr oft den alten 
Zweck auf einer breite ren leistungsfähigeren Rohsloffbasis suchen 
mußte, indem sie vom tierischen zum pflanzlichen Stoff und von 
diesem zum mineralischen als dem massenhaftesten, manchmal, wie z. B. 
in der Fettfrage, auf alle drei zugleich überging und sich ergänzte. Die ent­
legenen Länder machten jenen Abstieg in ihrem Produktionssystem durch, 
in dem sie dieses entsprechend ausbauten und manchma t abwandelten. 
So begannen die Laplataländer z. 8. neben Häuten, Talg und Wolle 
der älteren Periode seit .den 70er Jahren Getreide, Oelsaaten und 
Fleisch auszuführen, ·Australien ging ebenfalls von -Wolle auf Gelreide 
und Fleisch und schließlich auf Erze über. • 

Der ·Abstieg vollzog sich 'ferner innerhalb der einzernen Uattungen: 
Er erstreckte sich z .B. bei den GetreidearteIl von Reis Mais . .unk! 
Weizen aus mehr und mehr auch auf Gerste und Haf~r, bei ,den 
Oelsaa.ten von wertvollen Oelen und tropischen Fettfrüchten auf Baum­
woll- und Kal?Okkerne, Lein- und Rübsaat und Soyabohnen, beim Holz 
von den luxunösen Räucher- und Möbelhölzern der alten Zeit auf Maha­
goni und Zeder, Nußbaum und Eiche, schließlich von hochwertigen zu 
g~ri~gwertigelt Nadelhölzern des Massenbedarfs in Bergbau und Pa­
.plenndustric. Bei den Mineralien erweiterte sich die Tendenz vom 
Metall zum Erzversand, innerhalb der Erze hinuuter zu denen det 
vulgärsten Metalle. 

Der neue Verkehr förderte ferner den !leuen weltwirtschaft· 
lichen Entwicklungsprozeß, bei welchem alte Luxusgüter dieses eha· 
~akte~ entkleidet werden und sich im Laufe des 19. jahrhunderts 
111 genngwertige Massengüter verwandeln, wie das z. B. bei Baum­
wolle, Zucker, Reis und Kaffee der Fall wurde. Er förderte weiterhin 
bedeutend das Prinzip der Surrogierung, das, schon seit der alten Zeit 
bekannt, seit dem 19. jahrhundert eines der wichtigsten Wirtschafts-
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un d Kullurmittel gewo:rden ist und namentlich' vielfach" aus jenem 
allgemeinen Abstieg der Giiterkategori en in der Produktion heraus­
fli eßt. . 

Seit den 1870er Jahren bereicherte der Verkehr die W eltwirt­
schaft durch neue Mögli chkeit au ch dadurch, daß cr seine Betriebsmittel 
in bes timmten Richtungen differenzierte. Die Einführung von Tank­
schiffen hat unverkennba r großen Einfluß auf die Petroleum länder 
gehabt, und besonders auffall end wu rden solche Zusammcllhiihge, 
a ls de r Verkehr um 1 8~!O die Gefrier- und Kühltechnik aufnahm und 
in Schiffen und Güterwagen bet rieb. Sei t dieser Zei t wurd en austra­
lisches, neusceländis<;hes un d s üdamerikani sches Gefri erfl eisch, ebenso 
wie westindische Bananen und nordpazifi sche f ische Massengüte r des 
W eltmarktes. Die Weltwirtschaft in leich tverderbli chen Gütern ist die vor­
läu fige Krönung dieses g esamten neuen Aufbaues. Selbst die entle­
gensten Gebiete der Erde können nunm ehr auch ihre auf solche Pro­
duktionen gerichteten Vl~ ra nlagungen erfolg reich in g roßem Stil e aus­
nützen. '<. 

Die gesteigerte Lei"stungsfä hig keit des Transportraumes gestal­
tete jedo'Ch auch den Personenverkehr um, der nUll g rosse Menschen­
rn assen in fe rn e Länder zum Aufba u -jener neuen weltwirtschaftli chen 
Produktion zu trag en vermochte. Se it der ers ten Hälfte und der Mitte 
des 19. Jahrhunderts w urden sie besonders von den Europäe rn in 
Nord,- Mittel- und Sudamerika und Australien in Angriff genommen .. 
zuerst durch die Auswanderer West- und Mi tteleuropas, seit den 
letzten Jahrzehnten durch di e des Osten lind Süden. Ist doch z. lB. 
die regelmäßig mit nem:eitlichen Mitteln vo rgehende deutsche Groß­
rederei in Gestalt der ti ambu rg-Amerikalinie und des Lloyd gerade 
aus der Auswandererbeförderung der Krisenzeiten der 1840er und 
50er Jahre herausgewacbsen, um erst nach dem deutsch-französischen 
Kri ege auch allseitiger iln die positiven Aufga ben des weltwirtschaft­
lichen Güterverkehrs ein.zutreten. Die neue Verk ehrsorgani sa tion er­
möglichte weiter so auffä llige Erscheinungen, wie die jährli che Wan­
derarbeit der Italiener in den großen südamerikanischen Acke rbau-
gebieten. " 

Die Leistungsfähigkeit des modernen Verkehrs wirkte und wi rkt 
naturgemä ß zunächst am meisten auf die zu Europa nächstgelegenen 
Gebiete; denn Eu ropa war und ist noch immer di e Achse der neueren 
W eltwirtschaft, und nach ihm bestimmt sich der Begriff der welt­
wi rtschaftli chen Entl egenjheit. In den von ihm am weitesten entfernten 
Ländern schwächten sich die Verkehrswirkungen erheblich ab, und 
daraus ergaben sich für diese Länder ganz bestimmte weItwi rtschaft­
li che und ku lturelle f olgen. Neuseeland und Australien, als ihre auf­
fallendsten Vertreter, sind daher dünn bevölkert, ihre Produktion s teht 
wie einst die amerikanisl:he unter dem Zeichen des Arbeitermangels, 
daher der bohen Löhne und der starken politischen Geltung der Ar­
beiterschaft. Die Produktion ist bestrebt, den Alltagsbedarf der Be-
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völke rung selbs t zu decken ; das Land gel.11 d~ h,er nach all en Seite~ 
hin auf Industrialisierung aus und sucht SIch In der Versoq;u~g Imt 
den Alltagsfabrikaten VOll Europa ynab~äng~g zumachen. SOW~lt d~e Pro­
du ktion weltwirtschaftli ch ist, Sicht sie Sich wegen der Onenherung 
auf Europa immer noch zur Bevo rzugung der hohen. W~rte gezwungen, 
und ihre erwähn te Erzausfuhr ist nur denkba r bel hochstem MetalI­
gehalt der Erze. 

Solche Länder wmden aber in neuerer Zeit sehr zu. dem Versuche 
angeregt, sich VOll der we1t\\'irtschaftli ch.en ~bhängi gkei t von Eu.r:)pa 
zu befreien und en ~e Verb i ~dungen nut. Il a ~er g~legenen Geb,ete~ 
zu entw ickeln von denen aus dlre P roduktion III ga nz neue Ba~nen ge 
lenkt werden' 'kan n. Die wi rtschaftliche Intimität der GebIete der 
südli chen Halbkugel unte r einander ,~i t .b:usschal.tung El!fop.as, -
zwischen Australi en, Süd amerika lind Sudafnka .- Ist .de.u thch IIn ~u. 
\l ehmen begriffelI , ebenso .sind es die ?ustra hscl1-<l s ~a IlSchen BeZIe­
hu ngen, _ ga rn icht zu reden VOll ~ell SIch sc~on SClt ~n~c des 18. 
Jahrhun derts ein leitenden wirlschafll~chen y erbllldung.ell z" I.s~hen der 
W estküste von Ameri ka lind Ostas Ien, die durch die Paclfl cbahnen 
mehr als zuvor eine Sache g an z No rdamerikas wmdeu. 

Der Verkehr suchte all erdings dIe Eutlcgenheit zu vermind ern, 
und schon seit dem Altertum wa r das eines se in er b edeutend~ten 
Ziele. Solche Bes trebungen hahen ihre Epochen ~eh~bt , und Jede 
Epoche wirkte in besonderer W eise auf .~ i e Orgamsa hon der Wel~­
wirtschaft ein . Im ßrellll pllll kte des curo plilschen In.teresses s.tand seit 
dem Alte rtum der Weg lIach Ind ie n, und das radIka lste Mitt el, das 
man zu seiner Verbesse rung zunächst fa nd, wa r der 1lI 1 U1~terbroch 7ne See­
weg. Er schaltete den langwierigen, viel Mensc~~ en, Tiere, KapItal u~d 
Zeit erfordernden Kettenhandel zu Lande lind uber das Rote ~eer Ul 
g roßem Umfange aus. Dafür abe r bewirkt e er di : Zl l saml1l en z l :.~ung 
der Untern ehmungen auf ein zige f irm eu , . die nun d.le ganze eu ~o plilsch­
süd- und ostasia tische Verbindung alleIlI bearbeiteten, daher natur­
gemäß großkapitalistisch - "große Kompagnien" -. sein mußten, 
jedOd;i ganzen im Vergleich zu den ä.\t eren Formen eIß e bedeut ende 
Erspar lS an persöll Ji chem und sachli chem Aufwand erga be~l. Als 
der S weg um das Ka r im Jah re 1869 durch pen SlI :zk~nalw e~ er­
gänzt wurde, entwickelte sich in d:.r Ha lldelsorga l1lsabo~ WI eder 
teilw 'isc das Gegen teil: der s ta rk verkurzte W eg, der nun Imt großen 
Dampfern schneller .. u~\{l l.ln~er. ve rmin?erten Unkos t el~. b~fahr~n wurde, 
efmc glichte regelmaßlge aSlatJsche G u!erzufuhren, crubllgte 111 Eu~opa 
die Ha ltung von Vo rräten und vermm derte auch SOllst deli KapItal­
au f Nan d. Es wurde nunmehr zahlreichen schwächer.cn U~l tern~l~men 
di e Teilnahme am Indien· und Os lasiellhalldel möglich, dI e Ze.lf der 
grq)ßell Akti e ll g~sell~chaften wll.~ · d e ayf diesem Gebiet du rch die der 
pNrsönlichell Pnvath rm en abg elos t, ell1 Umwa ndluugsl?rozess, den der 
n ~oderne Verkehr auch sonst seit dem 19. Jahrhundert Im Waren handel 
. ehr gefördert hat. 
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Es ist '"'Selbstverständlich, daß die vom Suezkanal gebrachte Ver· 
minderung der Entfernungen die vorhin erörterte Wirkung des neuen 
Verkehrs auf die üb,erseeische Massenproduktion in den beteiligten 
Ländern sehr erhöhen mußte. Tatsächlich ist z. 8. Indien seit etwa 
1870 mehr als je mit großer Beschleunigung VOll dieser Entwicklung 
erfaßt worden. Die dabei außerdem ermöglichte Vermeidung des Äquators 
hat zugleich den Übergang zu Ausfuhren nach Europa gestattet, 
die bis dahin den ",eg durch die tropischen Breiten nicht immer 
überstehen konnten, wie z. B. Olsaaten und Weizen. 

Die neue Schiffahrt hatte nicht nur weitgehenden Einfluß auf 
die Produktion der von ihr berührten Länder, sondern auch auf deren 
Verkehr. Ocr größe re Tiefgang der Fahrzeuge brachte besonde rs in 
den alten Kulturländern Europas und Asiens alte blühende Hafen­
städte zum Absterben und rückte die ihm gewachsenen Punkte über­
legen in den Vo rdergrund, oder nötigte zu neuen Gründungen z. B. 
an den Flußmündungen. Er verschob damit alte Handelsstraßen und 
wi rkte bestimmend aulf die Anlage der neuen Eisenbah nsysteme. 

Der neue Seeverkehr konnte aber seine Wirkungen nur zur 
Geltung bringen, welln ihm ein neuer Landverkehr entsprach. 

Es wurde schon erwähnt, welche große Bedeutung hierin die 
Binnenschiffahrt hatte und namentlich sowohl auf den leistungsfähigsten 
europäischen Strömen, als auch meist sch lechthin in den außereuropä­
ischen Erdteilen bis zur Gegenwart beibehielt. Das Aufkommen vieler 
großer Binnenhäfen in neuerer Zeit und die ungeahnte Zunahme ihrer 
Umsätze ist vielfach mnr aus den Vorgängen auf der See und draußen in 
der Weltw irtschaft verstä ndlich. So ist es mit Mannheim lind Duisburg­
Ruhro rt ebenso wie mit Chicago, Duluth, St. Louis. Manao~, Rosario, 
Karturn, Boma, Hankau und anderen Plätzen, die ja oftmals zugleich 
Endpunkte eines weit ins Binnenland eindringenden Seeverkehrs sind. 

3. Ei se nbahnen und We l twirtschaft. 
In Europa, Nordarnerika, Japan und Indien, teilweise aber auch 

schon in anderen Haup~gebietcn ist "an Stelle der Binnenschiffahrt als 
der überlegel1ere Träger des modernen Verkehrs die Eis ~ n b ahn 
getreten. 

Nur das Eisenball11systetll, wie es um 1850 in den Hauptzügen ent­
wickelt vorlag, sicherte Europa seine Stellung in der Weltwir' SCh3f1 

a ls bedeutendster Verbraucher der liberseeischen Rohstoffe un be· 
deutendster Erzeuger von Fabrikaten für die anderen Erdte il e. 

Dieses System ermöglichte es Europa selbst erst -seine ei enen 
Rohstoffquellen zu erschließen. Namentlich konnte erst seit den Ba nen 
der breite Osten und Südosten viel mehr als früh er der Lebensm ttel­
lind Rohstoffprod uzent für die übrigen Uebiete des Erdteils wer ien. 
Und diese Entwicklung wiederholt sich im kleinen im Verhältnis es 
deutschen Osten zu den anderen Teilen Deutschlands. Die gleich eil 
Wirkungen entstanden in den anderen Erdte ilen, soweit deren Gebic! 'e 
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schon mit Bahnen belegt werden konnten. Am offenkundigsten und 
europaähnlichsten traten sie bisher in No.rdam~rika auf, wo IlC?~~ 
denen der kleineren Systeme besonders dIe WIrkungen der Paclhc­
parallelen bisher am tiefsten gingen. Der gewaltige allseitige A~f­
schwung der Produktion von Vieh und Vieherzeugnissen, von Getreide 
Holz, Erzen, Pet roleum, Kohlen, Obst und anderen Massengütern 
für die Weltwirtschaft ist hie r erst durch die Bahnen gekommen; 
die ihr vor all em den ungeheueren Westen Kanadas und der Vereinig· 
ten Staaten angliederten. Die indischen Bahnen haben dem. Suezkanal 
und seiner neuartigen Schiffahrt erst den wahren Wert ~erhehen,. und 
damit dem Lande Indien selbst mit seinen großen weltwlrtschafthchen 
Möglichkeiten. Die sibirische Bahn ~nd. ihre Zwei~linien gestalteten 
in Nordas ien und der Mandschurel dIe Produktion ebenfalls zur 
Massenleistung für den Westen, um, z. B. in Vieh, Fleisch, Butte.r, Ge­
treide und Olsaaten. Die zentralasiatischen Bahnen erschlossen dIe tur­
kestan ischen Baumwollgebiete. Die Laplataländer konnten erst seit den 
Bahnen das große Ackerland werden, sowie Südafrika und Australien 
gesteigerte Rohstoffgebiete. Im tropischen Afrika haben die Katarakt~n­
bahnen wenigstens die Leistungsfähigkeit der Ströme wesenthch 
gehoben. . .. 

Im ganzen aber ist doch wohl zu sagen, daß dIe Orgamsahol1 
und damit die weltwirtschaftli che Betätigung der Bahnen besonders 
für die Produktion im Vergleich zu der der Schiffahrt noch weit zurück 
geblieben sind. Die großen Zukunftsprobleme für di~ Produ.ktion 
und damit wieder auch' für die Erweiterung der Sduffahrt liegen 
bei den Bahnen. Die Seeschiffahrt muß ohne die Erweiterung der 
Bahnsysteme in den außereuropäischen Erdteilen auf einen toten 
Punkt gelangen. 

Anders ist es a ll erdings zum Teil in Europa: Hier suchte die Ve r­
kehrs entwickelung z. B. in Deutsch land seit dem Ende des 19. Jahr­
hunderts wieder mehr auch die Binnenschiffahrt neben den Bahnen 
zu begünstigen, wie sich aus dem Bau der Kanäle und der neueren 
Unternehmungsentwicklung zeigt. Die Eisenbahn hat hier anschei­
nend gewisse Grenzen erreicht, die dem Wasserverkeh r zu gute kom-
men müssen. \ 

Die Eisenbahnen veränderten ähnlich wie die Schiffahrt den bis­
herigen Handel und den Verkehr. Sie wirkten ebenfalls erheblich kapi­
talersparend, indem sie den Zwang zur Vo rrathaltung und zahlreiche an­
dere Aufwendungen bei der Durchführung des Geschäftes verringerten. 
daher zahlreichen neuen Elementen die Beteiligung daran gestatteten 
und damit weiterhin starke Anregungen zur Produktion gaben. 

Die alten Formen und Gepflogenheiten des Handels verschwanden 
nun vielfach in den von ihnen berührten Gebieten, und manchmal 
vereinigten sich hierbei die Einflüsse der Bahnen mit denen der nellen 
Schiffahrt, zu denen sich seil den 1850er Jahren die der Land- und 
Seetelegrafen gesellten. 
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Ocr Warcnvcrkchr wurde kontinuierlich, \vickcltc sich nun frei 
VOll deli Störungen des alten Verkehrs das ganze Jahr über oder, sonst 
mit neuen Glcichmiißigkcitcll ab. Die Spekulation trat vielfach zurück. 
blieb mindestens nicht mehr hit dlS ganze System eigentümlich, ein 
Umstand der für die Unternehmungs bildung ebenfalls VOll fördernder 
Bcdcutu~g wurde. Das Risiko verminderte sich und wurde daher 
leichter übernommen. 

Die. Kontinuität vernichtete fast überall in Europa und weithin 
in Asien und Amerika den alten periodischen Markt- lind Mcß­
g roßhandel, gab ihm mindestens ganz andere Zwecke. 

Ebenso wie der lIeliC Ver!;:ehr zahlreichen Menschen in mannig­
fachster Beziehung di e unmittelbare Beteiligung an wcl,twirtschaft­
lichen Aufgaben e r möglichte, so hat er doch auch v~ele aus~e­
schaltet und auf a,ndere Betätigungen verwiesen. Die Verku~· 
zli ng der Wege und die Beschleunigung des La ndv~ rkeh rs durch ?Ie 
Rahnen brachte den Verfall des Kettenhandels, 1111ttels dessen Sich 
früh er das Gut müllsiam durch die Länder dem Ve rbrauche r entgegen 

-~ . .. . Der Großhandel jeder Art kOTlzentrierte Sich TlUlI. auf vlc.l ,wel11g~r 
Punkte von besonders ausgeprägter Verkehrsla~e, D~e Spe.dliloll, ~vle 
das Transporfgewerbe im ganzen taten das g leiche. Zahlrel~he K ra~,te 
wurden übrig, zahlreiche Orte vereinsamten und mußten die tatkr~f­
tigeren Teile ihrer Bevölkerung an di,e n euen, ~n Zahl stark vcrnun­
derten, dafür aber absolut lind relativ wesenthch gehobenen bevor­
zugten Städte abgeben, 

Die neuen Bahnen verursachten ähnlich wie di e Fluß- und See­
schiffahrt Verschiebungen der Straßen, lind manchmal standen die Ein­
flüsse der neuen Verkehrsarten dabei in Wettbewerb. 

Oftmals haben die neuen Dampferlinien z. B, in der Levante, in 
Persien und Ostasien den SIraßensystemen, die binnenwärts über 
die Kontinente hillwt:g wirkten, die Waren entzogen u~d deren Zu~ 
zur Küste veranlaßt. Der Handel Rußlands und Österreichs z. 8. IIl1t 
der Türkei Persien Indien und China über Land wurde dadurch 
schwer ben'achtei ligt' und g ing in die Hän,de der seefa~rellden Völker 
über. De r Bau der Bahnen längs durch die Balkanbalblllsel lind nach 
Anatolien ebenso wie die sibirische Bahn hoben darauf solche Ver­
luste tCil;veise wiedejr auf und erneuerten die ursprünglichen Verbin­
dungen wieder. Aber dafür vereinsamten unter dem ~ct!be\Verb der 
lleuen Linien die lIordchinesiscnen, zent ral- und vorderaslallschen Kara­
wanenstraßen. Die bereits gekennzeichneten ähnl ichen Ein.flüsse d~r 
Flußdampfschiffahrt in Afrika auf die dortigen "Stra l~en werden ~Iurch 
solche besonoers der nördlichen und nordös tli chen Bahnen gesteigert. 

Im westlichen Nordamerika ist info lge der Vollendung der zahl­
reichen neuen Pacificl inien seit den 80er Jahren besonders San Fran­
cisco verhältnismäßig wrüekgebliebcn lind hat sich l1ul1~lI ehr .. mit 
den Endpunkten dieser Bahnen bes , am Pudgetsund lind 1111 Suden 
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(los Angeles!) in die Erledigung ~er .großen weltwi rtschaftlichen 
Aufgaben ,der Westküste zu teilen. Ähn li che Wandlungen vollzogen 
sich in Mittel- und Südamerika, 

Es ist zu betonen, was bereits schon gesagt wu rde: daß der 
Eisenbahnverkehr, gestützt lIach außen auf die Seeschiffah'rt ~ber­
haupt ganz ne~e Binnenl~nder an da.s weltwirtschaftliche Pr.?dukhons­
system anschheßt. Soweit solche lIIeht \'on alten Kulturvolkern be­
wohnt waren, schaffte er hier wirtschaftlich und kultu rell völlig Neues 
wie z, B. in Ame rika, Australicil und weiten Gebieten Afrikas. Er 
g ründete Produktionen, wo bisher ni chts oder nur Kümmerli~hes er­
zeugt wurde; er erschloß dort oflmals ganz neue Kulturguter; er 
ermögl ichte dorthin die Übertragung alter P.roduktionsarten. von a n­
deren darin entwickelteren Ländern her, Vielfach stellte Sich dann 
herau~ daß d ie nellen Geb iete für die betreffende Erzeugung stä rke r 
als d i ~ alten waren, und der Verkehr verhalf ihnen du rch billige Aus­
fuhr noch umsomehr dazu, sich jenen gegenüber zu r Geltung zu 
bringen, Dann konnte das alte Gebiet genötigt sein, den entsprechen­
den Wirtschaftszweig zum großen Teil aufj:uge ben, wie etwa Euro pa 
die Wollschafzucht vor der süd lich gemäßigten Zone, oder es wurde 
mindestens zu wirtschaftspolitischen Maßnahmen genötigt, wie eine 
Reihe eu ropäischer Länder in den 1880er Jahren gegen den übersee­
ischen Getreide- und Flcischwettbewcrb gegen Reis, ölfrüchte, Gerb­
stoffe und andere Erzeugnisse der all dereIl Erdtei le. Damit vermochte 
der Weltverkehr nicht un erheb li ch zur Entstehung ganz neuer wi rt~ 
schaftspolitischer Epochen, wie eben der europäischen Agrarschutz­
zoll politik beizutragen. 

In den alten Kulturländern wirkte der Verkehr auf die Produktion 
in ande rer Weise als in den nellen ein. Die Bauernwirtschaften der 
Eingeborenen wurden hier durch ihn angeregt, nunmehr weItwi rt­
schaftlich zu produzieren. Russische, indische, chinesische, arabische, 
türkische ja sogar Negerbauern begannen, soweit sich nun die Einflu ß­
ZOllen der neuen Verkehrsmittel auf sie erstreckten, zur Erzeugung 
von überschüssen für den Weltmarkt viel meh r als in älteren Zeiten 
überzugehen. Mindestens wurden die Bauernbetriebe in anderen Län­
dern, wie z, B. in West- und Mitteleuropa veranlaßt, der Weltwirt­
schaft enq;taml11ende Rohstoffe zu verarbeiten, mit solchen zu düngen 
lind sie zu verfüttern. I-Iat sich doch in lIeuerer Zeit sogar ein interkon­
tinentaler Handel mit 'einer so ex te l1 s~ven Ware wie Heu gebi ldet! 

Neben das uralte Bauernsystel11 schob sich namentlich in deli 
Tropenländern allmählich das der kapitalistischen Plalltagenwirtschaft 
zuuächst in europäischen, da nll abe r auch in ein hei mischen Händen, 
und ähnliche Vorgäuge wiederholten sich in der Gewinnung von Mine­
ralien, 

Weitere Wandlu ngen voll zogen s ich im Gewerbe: Der neue Ver­
kehr trug umgekehrt die europäischen Fabrikate ins Land und ve rbrei­
tete sie bis in die entlegenste Hütte. Das hatte allerdi ngs die Folge, 
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daß sowohl die bäuerlichen Nebengewerb e, als audi das selbständige 
Gewerbe vielfach zu Grunde gingen un d daß besonders die asiatischen 
und nordafrikanischen Kulturvölker weithin in ihrer gewerblichen Ver­
sorgung von Europa abhängig wurden. Darüber sind sogar alte wich­
tige Exportgewerbe wie z. 8. die vorde rasiatische und indische Tex­
til- und Zuckerindustrie verdrängt worden. Die betroffenen Länder 
wurden in ihrer Produktion damit vereinseitigt, ihre vplkswi rtschaft­
liehe Harmonie wurde zerschlagen, sie sind mehr und mehr Agrar­
länder geworden. 

Erst seit den letzten jahrzehnten des 19. Jahrhunderts versuchten 
die kulturell entwickeltsten unter ihnen, diesen Veränderungen wieder 
zu begegnen, indem sie im Gewerbe 'die europäische kapitalistisch· 
technische Methode übernahmen und z. B. in der Verarbe itung von 
Baumwolle, Zucker und Metallen zur Oroßunternehmung soga r in f orm 
von Aktiengesellschaften übergingen und sich darin nun selbst von 
ihrer neuen Verkehr$organisation tragen ließen. 

4. D e r eigne Bedarf der Verk e hr s mittel und di e 
W e ltwirt sch aft. 

Der moderne Verkehr arbeitet'e allmätlich mit einem so ge­
.;, teig .!rten Aufwand an technischeJ.1 Mitteln, daß von ihm als Massen­
erscheinung ersten Ranges selbst ein sta rker Stoffbedarf ausging, der 
weltw irtschaftJich immer meh r in die Wagschale fiel. 

Schon seit den letzten j ahrzehnten des 18. jahrhunderts gingen 
,om Verpflegung3bedarf der zunehmenden Seefahrt erhebli che Ame· 
Jungen auf die Landwirtschaft der Küstengebiete namentlich auch 
.n den überseeischen Ländern aus und manchmal hat diese dadurch 
überhaupt ihre ersten weltw irtschaftlichen Interessen begründen können, 
die sie dann weiter in anderen Richtungen ausbaute. So war es der 
Fall z. B. bei der Landwirtschaft in Nordamerika, am Laplata, in 
C: hii e. Ln Kapland und in Aust ral ien, Neuseeland, Tasmanien un d 
Hawa L G erade die l!ntJegensten Länder sind z. B. sei t dem 18. jahr­
hundert durch Walfang und Seejagd in dieser Weise angeregt worden, der 
dabei zugleich auch die Entstehung von auffallend weit seewärts 
gelegenen Häfen, \Vi(! etwa Hobarton oder Petropawlowsk veranlasste. 

Besonders vom Bau ihrer Flotten aus haben die nordwesteuro­
pä ischen Lä nder - England und Holland - schon seit dem Mittel­
alter die Entwicklung einer bedeutenden russischen, skandinavischen 
und deutschen, darunter auch rheini schen Holzausfuhr ve ranlaßt. Als 
die Kontinentalsperre England von di esen Quellen ausschloß, wandte es 
sich an die kanadisc:hen Wälder, die nun dauernd nach Europa I ihre 
Stämme lieferten. Die Einführung des Teakholzes in den Schiffsbau 
,la I nicht unwesentlich zur Belebung der europäisch-hinterindischen 
Beziehungen, zur Er!:;chließung der hinterindischen Binnenländer bei­
getragen. 

• 

Es wurde schon auf den engen Zusammenhang zwischen Eisen· 
bahnen und Kohlenbergbau hingewiesen. Im ganzen sind durch 
das Eindringen der Dampfkdft in den Verkehr Kohlenproduktion und 
Kohlenwelthandel erheblich belebt worden, ebenso wie die Eisenwirt· 
schaft durch die Einführung des Eisenbaues. Die Eisenindustrie war 
in ih ren Konjunkturen jahrzehntelang vorwiegend vom Bedarf der 
Eisenbahnen abhängig und wird noch heute erheblich von ihm wie vom 
Schiffsbau bedingt. Die Bahnullternehmungen gingen daher in füh­
renden Industri eländem oft darauf aus, Eisenwerke zu besitzen oder 
mindesJens maßgebend zu beeinflussen, wie z. B. in den Vereinigten 
Staaten und früher in Deutschland. Sie suchten sich ferner im Kohlen­
bezug durch Erwerb eigener ~echen zu verselbs~ändigen und er­
warben damit manchmal auch eme s tarke Stellung In der Kohlenpro­
duktion. In Preußen mußte daher das Staa tsbahnsystem zur Ver­
staatli chung eines bedeu tenden Anteils des Kohlenbergbaues führen, 
durch di e der Staat wenigstens von seinen Interessen im Ruhrgebiet 
aus zu \erheblichen Beteiligungeil an Binnenschiffahrtsfirmen für ~seine 
Kohlentransporte veranlaßt wurde. Oftmals, wie z. B. in Deutschland 
und den Vereinigten Staaten, sind auch eisenindustrielle und Schiffsbau· 
unternehmungen engste gegenseit ige Verbindungen eingegangen. 

Der Bedarf der spanischen flotten an Tauen hat schon seit 
dem 18. j ah rhun dert die Produktion von Hanfersatzstoffen, von Sisal· 
und Manilahanf 'in Mexiko bez. auf den Philippinen vermehrt. 

Besonders einflußreich war ferner das Aufkommen der Elektri­
zität im Verkehrswesen. Schon in den 1840er jahren hatte die durch 
Werner Siemens eingeführt e Anwendung der Guttapercha in die Kabel­
isolierung ihre Folgen für das Gewmn"ungsgebiet dieses Harzes, Nieder­
ländisch- Indien. Die Erfolge der Siemens'schen Unternehmungen im 
Telegrafenbau des Auslandes begründeten die spätere Welts tellung 
der deutschen elektrischen Industrie, und mit ihr hing eng zusammen 
die Errichtung der Deutschen Bank durch Georg "Siemens als Bank der 
weltwirtschaftlichen Aufgaben, die wieder z. B. in den Orient- und 
allatolisch-mesopotamischen Bahnen g roße Verkehrsziele betrieb. Der 
elektrische Verkehr ist ferner von maßgebli chem Einfluß auf die 
überseeische Kupferprodllktion und deren g roßer Aufschwung nament­
li ch in den Vereinigten Staaten gewesen. Noch umfängli cher s tellte 
sich der V erkehr seit Anfang unseres j ahrhunderts hinter die Petro­
leumproduktion, die durch ilm in za hlreichen neuen Ländern Amerikas, 
Asiens und Afrikas hervo rgerufen und vorwärts getrieben wurde und 
die ge rade, weil sie nun besonders auch für die flotten geschah, eine 
weltpolitische frage geworden ist. 

fahrrad und Automobil haben seit den 1880er und " 90er jahren 
der Kautschukgewinnung ein ganz neues Schwe rgewicht gegeben 
und haben damit große Gebiete rund um den ganzen Tropengürtel 
herum ganz gewaltig beeinflu ßt, die · Erschließung. der Urwälder 
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gefördert, große NeuNungen und Verschie bungen im Ackerbau ver­
ursacht. 

Die neue Luftschiffah rt hat bereits ihre weltwirtschafllichen Wir­
kllllgen z. B. in der Produktion des Aluminiums und seiner Rohstoffe 
geäl lßert. 

Die weltwirtschaftliche Entwicklung ist somi t übe rall von den 
EinflusseIl des Verkehrs durchsetzt, ist umfangreich von ihm abhängig, 
wird VOll ih m verändert und gefö rdert. 

Die Wechselwirkung zwischen Verkehr und Weltwirtschaft ist 
bei weitem noch nicht endgültig geregelt, sie ist in voll em Flußse und 
ve rtieft sich fortgesetzt. Und wenn man an die ungeheueren Rälllue 
denkt, die \'011 Weltwi rtschaft und Weltverkehr überhaupt ka um be­
rührt und erfaßt sind, 50 muß ma n der Auffassung sein, daß das all es 
was wir jetzt an Weltwi rtschaft sehen, nur ein Anfang ist. Mehr als 
je wird der Ve rkehr bestimmt sein, die Reife der Weltwirtschaft .zu 
fördern, li nd das g ilt vo r allem vom Landverkehr, von den Eisenbahnen. 
Ha ndelt es sich doch vorläufig weniger um die Überwindung des 
Mee res als viel mehr der Erdteile: insbesondere der Erdtei le de r alteIl 
Welt, nach dellen sich der weltwirtschaftliehe Schwerpun kt einmal 
wiede r endgültig zmllckverlegen muß. Bei so lchen Aussichten liegen 
auch die Auswege lind Zukunftshoffnungen qst- lind MittcJeuropas. 

". 
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Neue überseeische 
Erschließungsbahnen vom Standpunkt der 

deutschen Exportpolitik aus. 
v" 

Geh. Reg.-Rat Professor Or. K. Thieß in Kl\ln. 

Unser Thema zwingt den Volkswirt, die Verkehrswirtschaft von 
ei n'cm ihm nicht gerade geliiufigen Standpunkt aus zu bet rach t~l1. 
Wir sind SOli St gewohnt, im Wirtschaftsleben den Verkehr und seme 
Mittel zu sehen als Diener VOll Landwirtschaft, Industrie und Handel, 
als Mittel zum Zweck der gesamten national - wirtschaftlichen Kräfte­
entfaltung. In diesem Sinne hat Deutschland das eigene Netz de r 
Eisenbahnen ausgebaut, in diesem Sinne einstmals auch in seinen 
Kolon ien eine neue Aera der Entwicklung eingeleitet. Man kann 
die Sache aber auch umgekehrt drehen, den Verkehr nicht als Diener 
sehen, sondern als Herrn der Produktion, als Auf t rag g e b e r 
der Industrie, als gesuchtes Objekt der Bank- und Handelstätigkeit. 
Nicht 'Iml" unsere eigenen Eisenbahnen haben eine gewaltige Rolle 
nach dieser Richtung gespielt, so daß das Tempo unserer Eisenbahn­
entwicklung und die Anforderungen ih res Bedarfs maßgebend gewesen 
ind für die Erschließung der Kohle, die Gewinnung urld Verarbeitung 

des Eisens, für führende Zweige des MaschinCIl\\'cseos und vieles 
odere. Auch die Auslalldseisenbahnen sind für unser Wi rtschaftsleben 

ein viel begehrtes Objekt geworden, namentlich soweit sie in jungen, 
überseeischen, selbst nicht industriell entfalteten Ländern mit g roßen 
Ueberlandstrecken und in raschem Tempo cntstanden sind. Sie haben 
unserer Eisen- und Maschinenilldustrie große Aufträge geb racht, unserc 
Banken und Diplomaten im lctztcn Fricdcnsjahrzehllt in eifriger Bewe­
gung erhalten, die "Eisellbahndi[llomatie" oft zur beherrschenden SteI­
lung innerhal b de r in ternat iona len Ueberseetätigkeit erhoben. Und 
diese ganze Bewegung ist erst im Anfang, hat das meiste noch zu 
tun und das meiste noch Zll ge ben, auch für unsere liefern dc Indust ri e; 
so da ß nach Verlust unserer Kolon ien und unserer politisch verteidigten 
Einflußgebiete, nach Verarmung und Erschwerung dcr heimischen 
Verhältnisse künftig erst recht der Blick sich auf diese gewa ltigen 
Betätigungsmöglichkeiten lenken muß. 

Besser als eille Sy.stematis ierung zeigt woh l ein ß eis pie I We rt 

-
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