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Die Bedeutung des Verkehrs fiir die

weltwirtschaftliche Entwicklung.

Von

Dr. B. Kuske.!)
Professor der Wirtschaftsgeschichte an der Universitit Kaln.

Es ist eine selbstverstindliche Tatsache, dass sich die grossen .
wirtschaftlichen Grundfunktionen gegenseitig bedingen und fordern,
dass keine ohne die andere durchfithrbar ist und weiterentwickelt
werden kann. Wenn man eine von ihnen erdrtert, so sind die iibrigen
immer die mitwirkenden und verursachenden Voraussetzungen, und
man vergegenwirtigt sich, wie weit sie das sind, wie gross der An-
teil einer jeden ist.

Gehen wir der weltwirtschaftlichen?) Bedeutung des Verkehrs
nach, so sind wir uns demnach dariiber klar, dass der Verkehr selbst
abhiangig ist vom Giiterbedarf, von der Gewinnung und Erzeugung
der Giiter, sowie von den Verteilungsmassnahmen. Ist der Bedarf
gering, so halten sich auch Produktion und Handel in bescheidenem
Umfange, und der Verkehr, als die sie verbindende Tatsache, ist
klein in seinen Umsitzen und Einrichtungen. Steigert sich der Bedarf,
so gehen die anderen Funktionen zu grosseren Leistungen und For-
men und zu vollkommeneren Methoden iiber und mit ihnen selbst-
verstandlich der Verkehr. Dieser wirkt aber umgekehrt von sich aus
wieder auf die weltwirtschaftliche Produktion und den Welthandel
in bestimmter Weise ein, und beide wurden auch in der Vergangen-
heit durch ihn in eigentiimlicher Richtung geférdert und verandert
oder wurden und werden von ihm nach Massgabe seines Entwick-
lungsstandes auch in Schranken gehalten.

1) Aus den verkehrswissenschaftlichen Einzelvorirdgen, veranstaltet im Winter-
semester 1021/22 durch die Wirtschafts- und sozialwissenschaftliche
Fakultdtder Universitidtin Verbindung mit dem Verkehrsinstitut zu Kéln.

Der Vortgag ist hier und da durch Beispiele erweitert und dazu den Erforder-
nissen des Druckes angepaBt worden. Die Anbringung von Quellenbelegen fiir die
Einzeltatsachen ist dem Verfasser bei der groflen Mannigfaltigkeit der Unterlagen
unmaglich,

2) Der Begriff ,Weltwirtschaft® wird von mir immer nur exiensiv im
wirtschafisgeographischen Sinne gebraucht. Unter ,,Weli“ versteht man, wenn der
Ausdruck auf die Ausdehnungen der Erde angewendet wird, in der Regel etwas aus
dem Kontinent Herausgehendes oder den jeweils vorliegenden irdischen Gesichiskreis
zu einem groBen Teile Ausfiillendes, Ich verstehe unter | Weltwirfschafi* daher die



Es handelt sich jetzt darum, einseitig die Beeinflussung der
Weltwirtschaft durch den Verkehr zu verfolgen und nicht auch um-
gekehrt die Beeinflussung des Verkehrs durch die anderen Funktionen
der Weltwirtschaft.

1.Verkehr und Weltwirtschaft in der dlteren Epoche
und in neuzeitlichen unentwickelten Zustinden.

Unter den Verkehrszweigen war, seitdem sich weiterreichende
Wirtschaftsbezichungen entwickelten, bis in die Gegenwart hinein die
Schiffahrt der einflussreichste und bedeutungsvollste fiir die Aus-
gestaltung der Weltwirtschaft. Das gilt zum Teil bereits fiir das
Altertum, mehr noch fiir spatere Zeiten. Die Betonung der Schiffahrt
ergab sich in der élteren Wirtschaft schon einmal aus dem Auf-
bau der Kontinente; sie wird aber in unentwickelten Zeiten und Lan-
dern zunachst auch deshalb bevorzugt, weil sie bei ihnen als Binnen-
schiffahrt das sicherste Verkehrsmittel ist und weil sie im Vergleich
zum Strassenverkehr bei hoherer Leistungsfahigkeit einen geringeren
Aufwand an Organisation, Betriebskraft und Kapital fiir die Zurich-
tung und Unterhaltung des WVerkehrsweges und der Beforderungs-
miftel erfordert. Die Seeschiffahrt steht besonders auch deshalb im
Vordergrund, weil die weltwirtschaftlich fithrenden aussereuropaischen
Gebiete, wie Amerika, Indien und die wichtigsten Teile von Ostasien
zit Lande noch jetzt fast garnicht oder nur in ungeniigender Weise
erreicht werden konnen.

Die weltwirtschaftliche Erschliessung des europiischen Konti-
nents hat bereits im Altertum vorwiegend zu Wasser durch Kisten-

gegenseitige wirtschafiliche Verkniipfung der Kontinente oder der grofien geschlossenen
natiirlichen Produktionszonen untereinander. Der Grad dieser Verkniipfung ist dabei
gleichgiiltig. Sie ist, seildem die historischen Quellen reden, immer vorhanden ge-
wesen, Man kann daher auch von einer ,Geschichte der Weltwirtschaft sprechen
und diese betreiben, und ich mdchte sie an die Stelle der unzulinglichen, sich
viel zu sehr an Aulienseiten haltenden iiblichen ,,Geschichie des Welthandels+
setzen, Fiir die historische Darstellung hat sich mir der hier gewihlte Begriff der
Weltwirtschait bisher siets bewidhrt. -— Es handelt sich also fir mich nicht um einen
nationalokonomischen Begriff. Dieser ist trotz aller Versuche immer noch endgiiltig
zu bilden, was vorliofig sehr schwierig sein diirflte. Mit Recht lehnt Karl Biicher
die ,,Weltwirtschaft'* als Steigerung und Oberstufe der Volkswirtschaft ab, da seine
Stufenbildung auf dem nicht steigerungsfihigen Gedankengang Eigen-, Kunden- und
Warenproduktion beruht. Auch der Schmollersche Stufenbau, der von den wirtschafts-
politischen Einheitsgebieten ausgeht, lkann mindestens zur Zeit nicht erweitert werden,
da man von einem umfassenden Trager der Weltwirtschaftspolitik nicht reden kann,

Trotz voller Wiirdigung der natiorialokonomischen Begriffsarbeit, von der ich selbst
auszugehen pilege, balte ich es pegenwairtig fiir wichtiger, daB die Weltwirtschaft und ihre
Geschichte zunachst griindlich erforscht, beschrieben undin ihrentatsiichlichen Zusammen-
hangen aufgeklart werden. Dann erst ist es vielleicht fruchibar, iiber sie zu philoso-
phieren. Vorldufig stehen die Ergebnisse solcher Versuche in keinem Verhiltnis zu
dem darauf verwendeten Gesamtaulwand,
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und Binnenschiffahrt stattgefunden. Die Schiffahrt war unter den
Verkehrszweigen auch in der Frithzeit Europas der bedeutendste
Anreger der Produktion zur Entstehung eines gemeinsamen europi-
ischen Wirtschaftslebens. Die schiffbaren Strome durchschneiden den
Erdteil zum groBen Teil quer von Siid nach Nord und umgekehrt
und &ffnen ihn nach bequem befahrbaren Meeren, die rund um ihn
herum vorziigliche Strassen bieten. Aber besonders der mittel- und ost-
europaische Verkehr suchte, so sehr er konnte, auch die west-Gst-
liche Richtung zu Wasser zu bewiltigen und nutzte bis tief ins 19.
Jahrhundert auch kleine Nebenfliisse wenigstens im Frithjahr und
Herbst aus, die heute verodet sind. Gerade diese Richtung ist die
bei weitem groBere und verlangt mit dem Ubergange nach Asien
eine ungeheure Raumbewaltigung. In RuBland und besonders in Sibirien
gewinnt sie umsomehr Bedeutung, da dort im Siiden das Meer in
schwer erreichbare Fernen zuriickweicht und da es im Norden als
Eismeer fiir den Weltverkehr fast unbrauchbar wird. Daraus ergab
sich der Zug nach dem fernen Osten, den Kiisten des Stillen Ozeans.
Die Russen entwickelten darum sgit dem Ende des 16. Jahrhunderts
eine Binnenschiffahrt von unerhorter Ausdehnung, indem sie immer
bis an denjenigen Ostlichen Punkt der Strome fuhren, der
sie dem nachsten Wasserlauf am nachsten brachte, um dann iiber den
Wolok zu diesem iiberzugehen und auf ihm weiter nach Osten
zu kommen, bis sie das Meer erreichten. Die weltwirtschaftliche An-
gliederung Nordasiens, weiter zentralasiatischer, nordchinesischer und
mongolischer Gebiete, und vor allem auch des nordlichen Stillen Ozeans
bis weit hinunter an die Kiisten Nordwestamerikas beruht auf dieser
grossen Verkehrstat der Russen, die erst allmahlich durch Strassen-
verkehr ergdnzt oder ersetzt wurde. Bis auf den heutigen Tag erklart
sich eine groBe Zahl sibirischer, russischer, ja auch deutscher Stidte
und Dorfer aus jener alten groBen Binnenschiffahrtsorganisation, und
diese Erscheinung wiederholt sich in China und Indien und anderen
Landern der alten Welt.

Besonders hervortretend war die Schiffahrt auch in der weltwirt-
schaftlichen Entwicklung Amerikas, Afrikas und Australiens. Die Er-
schlieBung dieser Erdteile, die, abgesehen von der groBen Vergangen-
heit Nord- und Ostafrikas, weltwirtschaftlich neu sind, hielt und halt
sich z. T. noch an die Kiistenstreifen und Innengebiete, die von der
See aus zu Wasser erreicht werden konnen. Diese Erdteile unter-
scheiden sich infolgedessen iiberhaupt von Asien und von dem neueren
Europa dadurch, daB sie weltwirtschaftlich von AuBen nach Innen
entwickelt worden sind, dhnlich wie das im Altertum auch mit Europa,
dem Kolonialland Asiens, geschah. Neuerdings, seitdem die Europier
die Leitung der Weltwirtschaft iibernahmen, tibertrug sich aber dieser
Prozess auch insofern auf asiatische Lidnder, als es sich um deren
allmahliche volkswirtschaftliche Umstellung durch die Europaer auf
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die Weltwirtschaft handelf, die ihre dahingehenden Anregungen von
den Seehafen aus zur Geltung bringen.

Die Erschliessung vomn der Kiiste aus ist am meisten in Amerika
vorgeschritten. Sie bediente sich bis zur Eisenbahnzeit fast nur der
Wasserstrafien, ging auf dem Lorenzo, dem Hudson und Delaware,
dem Mississippisystem, auf dem Orinoko und dem siidlichen Seiten-
stiick des Mississippi, dem Paranasystem, und anderen Stromen in den
Erdteil hinein. Es sind die 1850 und 60er Jahre, in ‘denen der La-
Plata und der Amazonenstrom der Dampfschiffahrt, sowie den euro-
pdischen Flaggen zuginglich gemacht wurden, Zeiten von grundle-
gender Bedeutung fiir den Erdteil im ganzen geworden.

In Nordamerika ist die Friithepoche dieser Erschliessung durch
die Kiistenfahrt und durch die Strome, der ein peripherisches und auf
Flusspunkten beruhendes, fast nur aus Hafenorten bestehendes Stidte-
system entspricht, seit den 1830er Jahren nach und nach vermittels
des Aufbaues eines harmonischen Bahnsystems iiberwunden worden.
Das Ergebnis wurde hier wenigstens ein Rohbau im asiatisch-euro-
pdischen Wirtschaftsstil, der in gleichmaBigerer Durchdringung be-
steht und sich in einem nun mehr flichig statt linear ausgebreiteten
Stidtesystem ZauBert, in welchem die Punkte des Landverkehrs und
der Industrie sich neben den Hafen zur Geltung bringen. Die Er-
schlieBung Siidamerikas 6stlich der Anden ftrigt hingegen noch offen-
kundig die Merkmale der Frithzeit, sie ist noch wenig durch die inten-
siven, von den Flissen und Kisten weg wirkenden Einfliisse des
Landverkehrs abgewandelt.

Das seit dem 16. und 17. Jahrhundert entwickelte amerikani-
sche Vorgehen wiederholten die Europiaer im 19. Jahrhundert in
Afrika und teilweise auch in Australien, gestiitzt auf Nil, Sambesi,
Kongo, Niger, Senegal, Gambia, Murray usf. Es ergaben sich daraus
zu den Stromen und ihren Nebenfliissen parallel laufende weltwirt-
schaftlich orientierte Streifen und Keile, hinter und zwischen denen
ungeheuere Flichen von vorlaufig geringer weltwirtschaftlicher Bedeu-
tung liegen. Sie sind am klarsten noch vorhanden in dem am wenigsten
erschlossenen Afrika, wenn man von den stromlosen groBen Flichen
Australiens absieht, die eben in entwicklungsgeschichtlich bezeichnen-
der Weise wegen der Unméglichkeit der Binnenschiffahrt noch tot
geblieben sind. In Siidamerika besteht zundchst namentlich in dem
weiten Amazonasgebiet ein Zwischenzustand der Occupation in den
Wiildern bei den Fliissen, die z. B. auf Kautschuk ausgeht und noch
nicht in geregelte Produktion iibergefithrt wurde.

Die Seeschiffahrt ist in diesen weltwirtschaftlich jungen Erdteilen
lange Zeit und vielfach bis jetzt das einzige Verkehrsmittel gewesen,
mit dem man ihre entgegengesetzten Kiisten untereinander verband.
Man fuhr bis 1869 zur $ee nach der nordamerikanischen Westkiiste
und muB z. B.,, um schnell von einer Seite Afrikas nach der anderen
zu kommen, noch in der Gegenwart den Seeweg benutzen.
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Das Ueberwiegen der Schiffahrt war noch im 19. Jahrhundert
daran erkennbar, daB es sich bei den Anfingen der Eisenbahnen in
den wichtigsten Lindern zunichst um nichts als Ergianzungswege
zu den Stromen handelte. Die ersten Bahnen sind meist Kohlenbahnen
gewesen!) und wurden zum Abtransport der Kohle nach den den Zechen
benachbarten WasserstraBen gebaut. Das geschah schon im zweiten
Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts im Rheinland beim Saarbergbau und
in den 1820er Jahren in Oberschlesien, ebenso wie im nordenglischen
Kohlengebiet, in Mittelfrankreich oder im Anthrazitgebiet der nord-
ostlichen Vereinigten Staaten. Lange klammerten sich auch weiter-
reichende Eisenbahnpline dhnlich an das Schiffahrtssystem an. Noch
heute sind viele Eisenbahnstrecken Afrikas nichts als Hilfsorgane der
groBen Binnenschiffahrtswege, insbesondere Kataraktenumgehungsli-
nien.

Der StraBenverkehr trat an weltwirtschaftlicher Leistungs-
fahigkeit bis ins 19. Jahrhundert hinter dem Wasserverkehr zuriick,
ja, als die Dampfkraft zunichst in diesem erheblicher angewendet

- wurde, ist er noch im 19. Jahrhundert von ihm auf den entsprechen-

den Strecken stark beeintrichtigt worden. In neuester Zeit noch ver-
einsamen die uralten nordafrikanischen groBen KarawanenstraBen teil-
‘weise gegeniiber der starken Anziehungskraft der neuartigen Binnen-
schiffahrt auf Senegal, Niger und Nil. Am bedeutendsten war der
StraBenverkehr immer in Asien, wo ein groBartiges System von Han-
delswegen besonders das Innere und den Westen des Erdteils seit
Tausenden von Jahren vor unserer Zeitrechnung iiberzieht und die
Grundlagen der internationalen Wirtschaftsbeziehungen bilden muB,
da diese Gebiete dhnlich wie dér nordafrikanische Rumpf nur un-
giinstig mit Wasserstralen ausgestattet sind. Auch Europa war seit
dem Altertum mit einem reich entwickelten StraBensystem ausge-
stattet, dessen Bedeutung aber im Hinblick auf die Hauptrichtung
der Stréme mehr bei den west-Gstlichen Linien lag, derén Benutzung
ungleich entwickelter als die der nordlichen und siidlichen gewesen
ist. Diese letzteren sind nicht nur durch die parallelen Strome beein-
trichtigt worden, sondern seit dem spiteren 12. Jahrhundert auch
dadurch, daB jetzt die Seeschiffahrt vom Mittelmeer nach Nordwest-
europa und von da wieder nach dem Norden bis in den finnischen
Golf mittels neuer groBerer und sonst verbesserter Schiffstypen stir-
ker als zuvor betrieben wurde. Dadurch entstand, wie der Nieder-
gang der groffen Messen der Champagne und der Koélner Messen
zeigt, eine Entlastung des StraBenverkehrs, der aber auf der andern
Seite auch durch die Erschliessung neuer wichtiger Strecken,
wie der des Gotthardpasses, damals wieder gefordert wurde.

1) Die Eisenbahnentwicklung begann bekanntlich mit der Anwendung der Schiene

die der Dampfkraft war sekundir,
L]
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2. Wandlungen in Verkehr und Weltwirtschaft:
Tendenz zum Massengut, -

Die weltwirtschaftliche Aufgabe des alten Wasser- und Landver-
kehrs bestand darin, Personen und hochwertige Giiter zu beférdern.
Massenleistungen wurden von ihm infolge der Selbstgeniigsamkeit
der meisten Lander in den lebensnotwendigen Giitern in der Regel
nicht gefordert, und sog. Massengiiter 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 beschrinkteren
Mengen auf, fir die man dann moglichst den Wasserweg bevor-
zugte. Vieh und Pferde wurden weithin durch Linder getrieben
oder auch zu Schiff befordert.

Es ist charakteristisch fiir die Zeit vom spiteren Mittelalter bis
zum Ende des 18. Jahrhunderts, daB sie zu einer starken Steigerung

der wirtschaftlichen Leistungen neigte und diese dadurch zu erreichen

suchte, daB sie extensiv das weltwirtschaftliche Gebiet durch Verkiir-
zung der Wege nach den alten Lindern 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 Arbeitsteilung unter der Fiithrung des Handelskapitals. Im
Verkehr entsprach diesem Vorgehen ebenfalls die Vertiefung der
bestehenden Organisation und zwar durch VergréBerung der Schiffe,
die Spaltung der Aufgaben und vor allem durch die Einfithrung der
Grundsatze der Schnelligkeit, RegelmiBigkeit und der Piinktlichkeit.
Erst seit dem spiteren 18. Jahrhundert wurde dieses Prinzip in
ganz anderer Weise durch ein vollig neues technisches Vorgehen er-
ginzt und zum Teil verdringt.

Die VergroBerung der Seeschiffe fithrte in Europa im 13. Jahr-
hundert“zur Trennung der Sec- von der Binnenschiffahrt besonders in
der Giiterbeforderung. Immer klarer losten sich die " Transportge-
werbe seit dem spiteren Mittelalter als selbstindige Berufe und daher
mit erhohter Leistung von Landwirtschaft oder Handel los, sich gleich-
zeitig durch die Entstehung der Spedition ergianzend. Man begann zur
See und im Binnenverkehr ,,LLinien” einzurichten und erledigte diese
besonders in der FluBschiffahrt und auf den LandstraBen in Reihenfahr-
ten und nach Fahrplanen. Die¢ Post wurde seit dem 15. und 16. Jahr-
hundert itberall der Triager eines hoher organisierten Verkehrs, der
weithin durch die Erdteile wirkte und namentlich die Personen- und
Nachrichtenbeforderung bis zum fernen Osten hin erheblich beschleu-
nigte. Man verbesserte seit dem 17. Jahrhundert die Binnenwasser-
straBen, und es ist bezeichnend, daB Kanalbauten um weit tiber ein
Jahrhundert frither als Chausseebauten ernsthaft verfolgt worden sind.
Noch im 19. Jahrhundert hat z. B. Nordamerika in den 1820er Jahren
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seine moderne Verkehrspolitik zunichst mit dem Bau von Kanilen

zur Umgehung der Schiffahrtshindernisse im Seengebiet eingeleitet. y

Das 19. Jahrhundert brachte die Verdoppelung der europiischen
Bevolkerung von 200 auf fast 400 Millionen Menschen, die starke
Uebertragung von Europidern nach Amerika, Australien und anderen
Erdteilen, die Intensierung des Bedarfs besonders beim einzelnen euro-
paisch kultivierten Menschen, aber auch die Europaeisiemung des
Bedarfs anderer Rassen und gab damit die entscheidenden Anre-
gungen zu einer kulturell erst wirklich unentbehrlichen Weltwirtschaft,
deren Kennzeichen vor allem der Umsatz von Massengiitern wurde.

Der Verkehr hat diese Entwicklung durch seine eigene Umge-
staltung ermdoglicht.

Die Einfiihrung des Fisens zum Bau der TransportgefiBe und

e

die Anwendung der Dampfkraft sind die bekannten Grundlagen dieser -

Umgestaltung geworden, und auf beiden beruhen besonders die gewal-
tige Vermehrung des Transportraumes und die Beschleunigung des
Verkehrsumsatzes, die Steigerung der RegelmiBigkeit und die Ver-
feinerung der Piinktlichkeif. Und obwohl die Vervollkommnung der
alten Mittel aus sich heraus auch jetzt erfolgreich z. B. in der Segel-
fahrt weiter betrieben wurde, so lag doch nunmehr der Schwerpunkt
der Mehrleistung weitaus bei jenen beiden neuen Erscheinungen.
Fiir die Beeinflussung der Weltwirtschaft wurde dabei am bedeut-
samsten die Raumvermehrung, wie sie sich in der ungeahnten Ver-
groBerung der einzelnen Schiffe und in der Entwicklung dér Giiter-

.ziige duBert. Je mehr der Verkehr solche Riume zur Verfiigung stellte,

desto mehr konnte die neue Weltwirtschaft jene Tendenz befriedigen,
die sie charakterisiert: die Tendenz zum Massengut. »

_ Die weniger lebenswichtige iltere Weltwirtschaft ging nament-
lich auf grofere Entfernungen fast nur mit hochwertigen Giitern von
Luxuseigenschaften aus, denen ein kleinriumiger Verkehr mit hohen
Fr_gchtséitzen entsprach. GenuBmittel, Drogen, Medikamente, Farben,
Hélzer, Baumwolle, Seide und andere teuere Rohstoffe, Edelmetalle,
Pelze, Luxusfabrikate sind die vorherrschenden Giiter jener bis zum
Ende des 18. Jahrhunderts wihrenden Epoche gewesen. Je ent-
legener ein Gebiet war, desto ausschlieBlicher kam es nur mit der Pro-
duktion solcher Giiter fiir die Weltwirtschaft in Frage. Und auch im
19. Jahrhundert war diese iltere Neigung, zundchst nur die héheren
Werte zu bevorzugen, namentlich fiir solche Linder noch lange, ja
z. T. bis zur Gegenwart die Regel,

S bie Entwicklung des neuen inferkontinentalen Austausches von
Giitern mit massenhafterem Charakter setzte also zuerst ‘bei hochwer-
tigeren Rohstoffen ein, fiir die der europiische als der ausschlaggebend
werdende Bedarf bes. seit dem 18. Jahrhundert stieg. Abgesehen von
den schon genannten hierbei wirksamen Grundkraften, kam dabei
manchmal noch die besondere Dringlichkeit des Kriegsbedarfes hinzu.




14

Auf der anderen Seite wirkte auf diesen Vorgang richtunggebend ein
der natiirliche Umstand, daB die Leistungsfihigkeit 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 drangende Tatsache gewesen.
Daneben trat besonders das Kupfer in steigendem Umfange als das
Gold umad Silber ergianzende halbedle Metall bemerkenswerter in den
Vordergrund.

Von den tierischen Rohstoffen waren es auf der einen Seite Haute
und Felle, erganzt durch Horn, auf der anderen technische Fette die
zundchst fast nur in Frage kamen. Die Losung der Fettfrage zog sich
schon durch die mittelalterliche Weltwirtschaft, sie verursachte aber
im 18. Jahrhundert mit dem gewaltigen Aufschwung des Walfanges in
den Eismeeren und gegen die Jahrhundertwende im Stillen Ozean,
sowie ferner in der Heranziehung siidamerikanischer Talgladungen
nunmehr ganz neue Entwicklungen. Die zahlreichen Kriege des 18.
Jahrhunderts muBten die ErschlieBung sowohl der chilenischen, als
auch japanischen Kupferbestinde fiir Europa sowie die Ergidnzung
der europdischen Hiutegewinnung durch die schon seit dem 16. Jahr-
hundert bestehende mittelamerikanische und nun besonders die der
Laplatalander sehr nahe lagen. Von der Wildhaut wurde aber nun auch
die Steigerung des Welthandels mit Gerbstoffen bewirkt.

Zu Anfang der 19. Jahrhunderts trat zu den Luxushdélzern der
alteren Zeit hinzu das Bauholz, und Europa begann von der Grund-
lage der neuen englischen Erfindungen aus umgekehrt Schiffsladungen
mit Baumwollwaren fiir andere Erdteile zu Tiillen. Bis 1850 folgten
als neue Massengiiter Salpeter und Guano, Wolle, konserviertes Fleisch,
und die Fettfrage fiigte als weiterhin herrschender Faktor hinzu tro-
pische Oelfriichte und nordamerikanischen Speck und Schmalz. Seit
der Mitte des Jahrhunderts traten mehr und mehr auf: die itberseeischen
Getreidemengen, die Ersatzstoffe fiir Flachs und Hanf in Gestalt von
Jute und der Bananen- und Agavenfasern. In der Fettfrage wurde
seit etwa 1860 das Petroleum das fiir die neuen Tendenzen so auBer-
ordentlich charakteristische Gut, das dabei weiterhin durch andere
neue besonders tropisch-vegetabilische Oelsaaten erganzt wurde. Die
Uebertragung der europdischen Produktionen an Lein- und Riibsaat
nach Nord- und Siidamerika und Indien seit den 1870er Jahren kam
hinzu.

Seit dieser Zeit drangen als weltwirtschaftliche Ware auch Erze
und andere Massenmineralien vor. Von den Erzen hochwertiger Me-
talle erstreckte sich dieser rieue Vorgang nach und nach auf Eisenerze,
Pyrite, Bauxit, Phosphate, Kali, Kalk, Trass, Zement, Bau- und Pflaster-
steine, Lumpen, Schrott und andere Abfille, und vor allem auf Kohle.

In diesen Ausgestaltungen spiegelten sich besonders die
groBe Vermehrung des Transportraumes, die Differenzierung der Giiter-
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schiffahrt und vor allem die gewaltige VergroBerung des einzelnen
Fahrzeuges wieder.

Die Verminderung der Unkosten, die durch diese Verkehrsfak-
toren verursacht wurde, mufBite den Transportradius der geringwer-
tigeren Giiter bedeutend vergroBern und entsprechende Anregungen
auf die Lander ergehen lassen, die bisher infolge der Unzulianglichkeit
der alteren Transportorganisation noch keine weltwirtschaftliche Mas-
senproduktion treiben konnten, Sie ermdglichte daher sowohl die Ergin-
zung der Bedarfsdeckung durch neue auBereuropdische Massenstoffe,
als auch die Erweiterung der europiischen Landwirtschaft und Montan-
industrie auf andere Erdteile zur Produktion zunichst besonders fiir
Europa, dessen Boden damit gewissermaBen auBerordentlich verbrei-
tert wurde.

Der Grundgedanke der geschilderten Bereicherung des weltwirt-
schaftlichen Giitersystems 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, daB die neue Entwicklung sehr oft den alten
Zweck auf einer breiteren leistungsfahigeren Rohstoffbasis suchen
mufBte, indem sie vom tierischen zum pflanzlichen Stoff und von
diesem zum mineralischen als dem massenhaftesten, manchmal, wie z. B.
in der Fettirage, auf alle drei zugleich iiberging und sich erganzte. Die ent-
legenen Linder machten jenen Abstieg in ihrem Produktionssystem durch,
in dem sie dieses entsprechend ausbauten und manchmal abwandelten.
So begannen die Laplatalinder z. B. neben Hauten, Talg und Wolle
der dlteren Periode seit den 70er Jahren Getreide, Oelsaaten und
Fleisch auszufithren, ‘Australien ging ebenfalls von Wolle auf Getreide
und Fleisch und schlieBlich auf Erze iiber. »

‘Der "Abstieg vollzog sich ferner innerhalb der einzéfnen Gattungen:
Er erstreckte sich z .B. bei den Getreidearten von Reis, Mais -und
Weizen aus mehr und mehr auch auf Gerste und Hafer, bei den
Oelsaaten von wertvollen Oelen und tropischen Fettfriichten auf Baum-
woll- und Kapokkerne, Lein- und Riibsaat und Soyabohnen, beim Holz
von den luxuriésen Raucher- und Mobelhélzern der alten Zeit auf Maha-
goni und Zeder, NuBbaum und Eiche, schlieBlich von hochwertigen zu
geringwertigen Nadelh6lzern des Massenbedarfs in Bergbau und Pa-
pierindustrie. Bei den Mineralien erweiterte sich die Tendenz vom
Metall zum Erzversand, innerhalb der Erze hinunter zu denen der
vulgirsten Metalle.

Der neue Verkehr forderte ferner den neuen weltwirtschaft-
lichen EntwicklungsprozeB, bei welchem alte Luxusgiiter dieses Cha-
rakters entkleidet werden und sich im Laufe des 19. Jahrhunderts
in geringwertige Massengiiter verwandeln, wie das z. B. bei Baum-
wolle, Zucker, Reis und Kaffee der Fall wurde. Er forderte 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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und Kulturmittel geworden ist und namentlich’ vielfach aus jenem
?lllgﬁemeinen Abstieg der Giiterkategorien in der Produktion heraus-
iefit.

Seit den 1870er Jahren bereicherte der Verkehr die Weltwirt-
schaft durch neue Moglichkeit auch dadurch, daB er seine Betriebsmittel
in bestimmten Richtungen differenzierte. Die Einfithrung von Tank-
schiffen hat unverkennbar groBen EinfluB auf die Petroleumlinder
gehabt, und besonders auffallend wurden solche Zusammenhinge,
als der Verkehr um 1880 die Gefrier- und Kiihltechnik aufnahm und
in Schiffen und Giiterwagen betrieb. Seit dieser Zeit wurden austra-
lisches, neuseelandisches und sitdamerikanisches Gefrierfleisch, ebenso
wie westindische Bananen und nordpazifische Fische Massengiiter des
Weltmarktes. Die Weltwirtschaft in leichtverderblichen Giitern ist die vor-
laufige Kronung dieses gesamten neuen Aufbaues. Selbst die entle-
gensten Gebiete der Ercde konnen nunmehr auch ihre auf solche Pro-
duktionen gerichteten Veranlagungen erfolgreich in groBem Stile aus-
niitzen. X

Die gesteigerte Leistungsfahigkeit des Transportraumes gestal-
tete jedoch auch den Personenverkehr um, der nun grosse Menschen-
massen in ferne Linder zum Aufbau jener neuen weltwirtschaftlichen
Produktion zu tragen vermochte. Seit der ersten Hilfte und der Mitte
des 19. Jahrhunderts wurden sie besonders von den Europdern in
Nord,- Mittel- und Siidamerika und Australien in Angriff genommen,
zuerst durch die Auswanderer West- und Mitteleuropas, seit den
letzten Jahrzehnten durch die des Osten und Siiden. Ist doch z. :B.
die regelmiBig mit neuzeitlichen Mitteln vorgehende deutsche GroB-
rederei in QGestalt der Hamburg-Amerikalinie und des Lloyd gerade
aus der Auswandererbeforderung der Krisenzeiten der 1840er und
50er Jahre herausgewachsen, um erst nach dem deutsch-franzosischen
Kriege auch allseitiger in die positiven Aufgaben des weltwirtschaft-
lichen Giiterverkehrs einzutreten. Die neue Verkehrsorganisation er-
moglichte weiter so auffillige Erscheinungen, wie die jahrliche Wan-
derarbeit der Italiener in den groBen suidamerikanischen Ackerbau-
gebieten. 2

Die Leistungsfihigkeit des modernen Verkehrs wirkte und wirkt
naturgemaB zundchst am meisten auf die zu Europa nichstgelegenen
Gebiete; denn Europa war und ist noch immer die Achse der neueren
Weltwirtschaft, und nach ihm bestimmt sich der Begriff der welt-
wirtschaftlichen Entlegenheit. In den von ihm am weitesten entfernten
Lindern schwichten sich die Verkehrswirkungen erheblich ab, und
daraus ergaben sich fiir diese Linder ganz bestimmte weltwirtschaft-
liche und kulturelle Folgen. Neuseeland und Australien, als ihre auf-
fallendsten Vertreter, sind daher diitnn bevolkert, ihre Produktion steht
wie einst die amerikanische unter dem Zeichen des Arbeitermangels,
daher der hohen Léhne und der starken politischen Geltung der Ar-
beiterschaft. Die Produktion ist bestrebt, den Alltagsbedarf der Be-
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volkerung selbst zu decken; das Land gel;t (151iL€r nach™ allen Sc1tep
hin auf Industrialisierung aus und sucht sich in der Versorgung pmtt
den Alltagsfabrikaten von Europa unabhangig zu machm.l.howe_ltdl_e\ ro-
duktion weltwirtschaftlich ist, sieht sie sich wegen der Orientierung
auf Europa immer noch zur Bevorzugung der lmhen_W_(jrtc ge?_\\’;ngelrll,
und ihre erwihnte Erzausfuhr ist nur denkbar bei hochstem Metall-
gehalt der Erze. .

Solche Linder wurden aber in neuerer Zeit sehr zu, dem Versuche
angeregt, sich von der \\'eli\\'irtsul‘.amich‘en thﬁnglgkmt \-'on(_E:Zlu.r:;pz
zu befreien und enge Verbindungen mit niher gelegenen Gebiete
zu entwickeln, von denen aus ihre Produktion in ganz neue Bahnen ge-
lenkt werden 'kann. Die wirtschaftliche Intimitit der Gebiete der
siidlichen Halbkugel unter einander mit Ausschaltung Europas, —

swischen Australien, Siidamerika und Siidafrika = ist 'de‘utlich ug Z.u-
nehmen begriffen, ebenso sind es die ;-1ustmhsch-as_tatrschl:n ez]l%-
hungen, — garnicht zu reden von den sich schon seit Ende des 18.

Jahrhunderts einleitenden wirtschaftlichen _Vcrbiuclung_un zwischen der
Westkiiste von Amerika und Ostasien, die durch die Pacificbahnen
mehr als zuvor eine Sache ganz Nordamerikas wurden. :

Der Verkehr suchte allerdings die Entlegenheit zu vermindern,
und schon seit dem Altertum war das eines seiner bedeutend_sten
Ziele. Solche Bestrebungen haben ihre Epochen gehabt, uml\x}e(i:lte
Epoche wirkte in besonderer Weise auf die Organisation der We ;
wirtschaft ein. Im Brennpunkte des europiischen Interesses sltf'md sei
dem Altertum der Weg nach Indien, und das radikalste Mittel, ﬂdas
man zu seiner Verbesserung zunichst fand, war der unm[tcrhmchi_:n? bee(i
weg. Er schaltete den langwierigen, viel Menschen, Tiere, Kapital un
Zeit erfordernden Kettenhandel zu Lande und itber das Rote Meer in
grofem Umfange aus. Dafiir aber bewirkte er die Lusamme:_!.?,l(:_llltmhg
der Unternehmungen auf einzige Firmen, die nun die ganze europaisch-
siid- und ostasiatische Verbindung allein bearbeiteten, daher natur-
gemiB groBkapitalistisch — ,grofie }_4_(n|11p:-:gnien” o sem, lnju‘ﬁtec;l:
jedoch iyn ganzen im Vergleich zu den dlteren Formen cmt;: bLI{ tu erj\lL
Ersparrj/i:; an personlichem und sachlichem Aufwat]d erga ?LFI. 5
der Seeweg um das Kap im Jahre 1869 durch den Suezkana weg (tizr-
ginzt wurde, entwickelte sich in dgr Handélsorganisation \\-lEﬁ er
feilwgise das Gegenteil: der stark verkiirzte Weg, der nun mit gro den
Damfpfern schueller und unter verminderten Unkosten b‘gfahr(_?n I\imur e,
ermipglichte regelmiBige asiatische Gitterzu fuhren, cruhﬂugte‘m . m‘?pla
die {Haltung von Vorriten und verminderte atrch sonst den Kapital-
aufdvand. Es wurde nunmehr zahlreichen schwicheren Uptcrne:hmcn
diel Teilnahme am Indien- und Ostasienhandel m.i}g!mh, die ZC’If der
ordhBen Aktiengesellschaiten wurde auf diesem Gebiet durch cclhc 3er
pglrsonlichen Privatfirmen abgelost, ein Umwandlungsprozess, den der
mfoderne Verkehr auch sonst seit dem 19. Jahrhundert im Warenhandel

dehr gefordert hat.
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Es ist Selbstverstindlich, daB die vom Suezkanal gebrachte Ver-
minderung der Entfernungen die vorhin erorterte Wirkung des neuen
Verkehrs auf die iiberseeische Massenproduktion in den beteiligten
Lindern sehr erhohen muBte. Tatsichlich ist z. B. Indien seit etwa
1870 mehr als je mit groBer Beschleunigung von dieser Entwicklung
erfaBt worden. Die dabei auBerdem erméglichte Vermeidung des Aquators
hat zugleich den Ubergang zu Ausfuhren nach Europa gestattet,
die bis dahin den Weg durch die tropischen Breiten nicht immer
itberstehen konnten, wie z. B. Olsaaten und Weizen.

Die neue Schiffahrt hatte nicht nur weitgehenden EinfluB auf
die Produktion der von ihr berithrten Linder, sondern auch auf deren
Verkehr. Der groBere Tiefgang der Fahrzeuge brachte besonders in
den alten Kulturlandern Europas und Asiens alte blithende Hafen-
stidte zum Absterben und riickte die ihm gewachsenen Punkte iiber-
legen in den Vordergrund, oder notigte zu neuen Griindungen z. B.
an den FluBmimdungen. Er verschob damit alte HandelsstraBen und
wirkte bestimmend auf die Anlage der neuen Eisenbahnsysteme.

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

Es wurde schon erwihnt, welche groBe Bedeutung hierin die
Binnenschiffahrt hatte und namentlich sowohl auf den leistungsfihigsten
europdischen Stromen, als auch meist schlechthin in den auBereuropi-
ischen Erdteilen bis zur Gegenwart beibehielt. Das Aufkommen vieler
grofer Binnenhifen in neuerer Zeit und die ungeahnte Zunahme ihrer
Umsatze ist vielfach nur aus den Vorgiangen auf der See und draufien in
der Weltwirtschaft verstindlich. So ist es mit Mannheim und Duisburg-
Ruhrort ebenso wie mit Chicago, Duluth, St. Louis, Manaos, Rosario,
Kartum, Boma, Hankau und anderen Plitzen, die ja oftmals zugleich
Endpunkte eines weit ins Binnenland eindringenden Seeverkehrs sind.

3. Eisenbahnen und Weltwirtschaft.

In Europa, Nordamerika, Japan und Indien, teilweise aber auch
schon in anderen Hauptgebieten ist an Stelle der Binnenschiffahrt als
der iiberlegenere Triger des modernen Verkehrs die Eisénbahn
getreten,

Nur das Eisenbahnsystem, wie es um 1850 in den Hauptziigen ent-
wickelt vorlag, sicherte Europa seine Stellung in der Weltwirﬁschaft
als bedeutendster Verbraucher der iiberseeischen Rohstoffe unfl be-
deutendster Erzeuger von Fabrikaten fiir die anderen Erdteile.!

Dieses System ermoglichte es Europa selbst erst seine eigenen
Rohstoffquellen zu erschlieBen. Namentlich konnte erst seit den Bahnen
der breite Osten und Siidosten viel mehr als frither der Lebensmilttel-
und Rohstoffproduzent fiir die iibrigen Gebiete des Erdteils werglen.
Und diese Entwicklung wiederholt sich im kleinen im Verhiltnis \des
deutschen Osten zu den anderen Teilen Deutschlands. Die gleichien
Wirkungen entstanden in den anderen Erdteilen, soweit deren Gebie|e

19
#

schon mit Bahnen belegt werden konnten. Am offenkundigsten und
europaihnlichsten traten sie bisher in Nordamerika auf, wo neben
denen der kleineren Systeme besonders die Wirkungen der Pacific-
parallelen bisher am tiefsten gingen. Der gewaltige allseitige A}:f—
schwung der Produktion von Vieh und Vieherzeugnissen, von Getreide
Holz, Erzen, Petroleum, Kohlen, Obst und anderen Massengiitern
fiir die Weltwirtschaft ist hier erst durch die Bahnen gekommen,
die ihr vor allem den ungeheueren Westen Kanadas und der Vereinig-
ten Staaten angliederten. Die indischen Bahnen haben dem Suezkanal
und seiner neuartigen Schiffahrt erst den wahren Wert verliehen, und
damit dem Lande Indien selbst mit seinen groBen weltwirtschaftlichen
i Moglichkeiten. Die sibirische Bahn und ihre Zweiglinien gestalteten
| in Nordasien und der Mandschurei die Produktion ebenfalls zur
Massenleistung fiir den Westen, um, z. B. in Vieh, Fleisch, Butter, Ge-
" treide und Olsaaten. Die zentralasiatischen Bahnen erschlossen die tur-
' kestanischen Baumwollgebiete. Die Laplatalinder konnten erst seit den
Bahnen das groBe Ackerland werden, sowie Siidafrika und Australien
gesteigerte Rohstoffgebiete. Im tropischen Afrika haben die Katarakten-
bahnen wenigstens die Leistungsfihigkeit der Strome wesentlich
gehoben. . e

Im ganzen aber ist doch wohl zu sagen, daf’ die Organisation

und damit die weltwirtschaftliche Betitigung der Bahnen besonders
" fiir die Produktion im Vergleich zu der der Schiffahrt noch weit zuriick
geblieben sind. Die groBen Zukunftsprobleme fiir die Produktion
' und damit wieder auch fiir die Erweiterung der Schiffahrt liegen
bei den Bahnen. Die Seeschiffahrt muB ohne die Erweiterung der
Bahnsysteme in den auBereuropdischen Erdteilen auf einen toten
© Punkt gelangen.
' Anders ist es allerdings zum Teil in Europa: Hier suchte die Ver-
" kehrsentwickelung z. B. in Deutschland seit dem Ende des 19. Jahr-
o hunderts wieder mehr auch die Binnenschiffahrt neben den Bahnen
» zu begiinstigen, wie sich aus dem Bau der Kanile und der neueren
Unternehmungsentwicklung zeigt. Die Eisenbahn hat hier anschei-
nend gewisse Grenzen erreicht, die dem Wasserverkehr zu gute kom-
men miissen. 1

Die Eisenbahnen verinderten dhnlich wie die Schiffahrt den bis-
herigen Handel und den Verkehr. Sie wirkten ebenfalls erheblich kapi-
talersparend, indem sie den Zwang zur Vorrathaltung und zahlreiche an-
dere Aufwendungen bei der Durchfithrung des Geschiiftes 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 berithrten Gebieten, und manchmal
vereinigten sich hierbei die Einfliisse der Bahnen mit denen der neuen
Schiffahrt, zu denen sich seit den 1850er Jahren die der Land- und
Seetelegrafen gesellten.
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Der Warenverkehr wurde kontinuierlich, wickelte sich nun frei
von den Stérungen des alten Verkehrs das ganze Jahr iiber oder sonst
mit neuen GleichmiiBigkeiten ab. Die Spekulation trat vielfach zuriick,
bliecb mindestens nicht mehr fiir das ganze System eigentiimlich, ein
Umstand, der fiir die Unternehmungsbildung ebenfalls von férdernder
Bedeutung wurde. Das Risiko verminderte sich und wurde daher
leichter iibernommen.

Die Kontinuitat vernichtete fast iiberall in Europa und weithin
in Asien und Amerika den alten periodischen Markt- und MeB-
groBhandel, gab ihm mindestens ganz andere Zwecke.

Ebenso wie der neue Verkehr zahlreichen Menschen in mannig-
fachster Bezichung die unmittelbare Beteiligung an weltwirtschaft-
lichen Aufgaben ermbglichte, so hat er doch auch viele ausge-
schaltet und auf andere Befitigungen verwiesen. Die Verkiir-
zung der Wege und die Beschleunigung des Landverkehrs durch die
Bahnen brachte den Verfall des Kettenhandels, mittels dessen sich
frither das Gut mithsam durch die Linder dem Verbraucher entgegen
quilte.

Der GroBhandel jeder Art konzentrierte sich nun auf viel weniger
Punkte von besonders ausgeprigter Verkehrslage. Die Spedition, wie
das Transportgewerbe im ganzen taten das gleiche. Zahlreiche Krifte
wurden fibrig, zahlreiche Orte vereinsamten und muBten die tatkraf-
figeren Teile ihrer Bevolkerung an die neuen, an Zahl stark vermin-
derten, dafiir aber absolut und relativ wesentlich gehobenen bevor-
zugten Stidte abgeben.

Die neuen Bahnen verursachten dhnlich wie die FluB- und See-
schiffahrt Verschiebungen der Strafen, und manchmal standen die Ein-
flisse der neuen Verkehrsarten dabei in Wettbewerb.

Oftmals haben die neuen Dampferlinien z. B. in der Levante, in
Persien und Ostasien den StraBensystemen, die binnenwirts iiber
die Kontinente hinweg wirkten, die Waren entzogen und deren Zug
zur Kiiste veranlaBt. Der Hande! RuBlands und Osterrcichs z. B. mit
der Tiirkei, Persien, Indien und China iiber Land wurde dadurch
schwer benachteiligt und ging in die Hinde der seefahrenden Volker
iiber. Der Bau der Bahnen lings durch die Balkanhalbinsel und nach
Anatolien, ebenso wie die sibirische Bahn hoben darauf solche Ver-

‘luste teilweise wieder auf und erneuerten die urspriinglichen Verbin-

dungen wieder. Aber dafiir vereinsamten unter dem Wettbewerb der
neuen Linien die nordchinesischen, zentral- und vorderasiatischen Kara-

wanenstrafien. Die bereits gekennzeichneten édhnlichen Einiliisse der

FluBdampfschiffahrt in Afrika auf die dortigen Strafien werden durch
solche besonders der nordlichen und nordéstlichen Bahnen gesteigert.

Im westlichen Nordamerika ist infolge der Vollendung der zahl-
reichen neuen Pacificlinien seit den 80er Jahren besonders San Fran-
cisco verhiltnismiBig zuriickgeblieben und hat sich nunmehr mit
den Endpunkten dieser Bahnen bes. am Pudgetsund und im Siiden
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(Los Angeles!) in die Erledigung der groBen weltwirtschaftlichen
Aufgaben der Westkiiste zu teilen. Ahnliche Wandlungen vollzogen
sich in Mittel- und Siidamerika.

Es ist zu betonen, was bereits schon gesagt wurde: daB der
Eisenbahnverkehr, gestiitzt nach auBen auf die Seeschiffahrt iiber-
haupt ganz neue Binnenlinder an das weltwirtschaftliche Produktions-
. system anschlieBf. Soweit solche nicht von alten Kulturvélkern be-
wohnt waren, schaffte er hier wirtschaftlich und kulturell véllig Neues
wie z. B. in Amerika, Australien und weiten Gebieten Afrikas. Er
griindete Produktionen, wo bisher nichts oder nur Kiimmerliches er-
zeugt wurde; er erschloB dort oftmals ganz neue Kulturgiiter; er
ermoglichte dorthin die Ubertragung alter Produktionsarten von an-
deren, darin entwickelteren Landern her. Vielfach stellte sich dann
heraus, daB die neuen Gebiete fiir die betreffende Erzeugung stirker
als die alten waren, und der Verkehr verhalf ihnen durch billige Aus-
fuhr noch umsomehr dazu, sich jenen gegeniiber zur Geltung zu
bringen. Dann konnte das alte Gebiet gendtigt sein, den entsprechen-
den Wirtschaftszweig zum groBien Teil aufzugeben, wie etwa Europa
die Wollschafzucht vor der siidlich gemidBigten Zone, oder es wurde
mindestens zu wirtschaftspolitischen Malinahmen gendtigt, wie eine
Reihe europiischer Lander in den 1880er Jahren gegen den iibersee-
ischen Getreide- und Fleischwettbewerb gegen Reis, Olfriichte, Gerb-
stoffe und andere Erzeugnisse der anderen Erdteile. Damit vermochte
der Weltverkehr nicht unerheblich zur Enfstehung ganz neuer wirt-
schaftspolitischer Epochen, wie eben der europdischen Agrarschutz-
zollpolitik beizutragen.

~ In den alten Kulturlindern wirkte der Verkehr auf die Produktion
in anderer Weise als in den neuen ein. Die Bauernwirtschaften der
Eingeborenen wurden hier durch ihn angeregt, nunmehr weltwirt-
schaftlich zu produzieren. Russische, indische, chinesische, arabische,
tirkische ja sogar Negerbauern begannen, soweit sich nun die EinfluB-
zonen der neuen Verkehrsmittel auf sie erstreckten, zur Erzeugung
von Uberschiissen fiir den Weltmarkt viel mehr als in ilteren Zeiten
iberzugehen. Mindestens wurden die Bauernbetriebe in anderen Lin-
dern, wie z. B. in West- und Mitteleuropa veranlaBt, der Weltwirt-
schaft enfstammende Rohstoffe zu verarbeiten, mit solchen zu diingen
und sie zu verfiittern. Hat sich doch in neuerer Zeit sogar ein interkon-
tinentaler Handel mit ‘einer so extensiven Ware wie Heu gebildet!

Neben das uralte Bauernsystem schob sich namentlich in den
Tropenlindern allmahlich das der kapitalistischen Plantagenwirtschaft
zundchst in europiischen, dann aber auch in einheimischen Hinden,
un]gl ahnliche Vorginge wiederholten sich in der Gewinnung von Mine-
ralien.

Weitere Wandlungen vollzogen sich im Gewerbe: Der neue Ver-
kehr trug umgekehrt die europiischen Fabrikate ins Land und verbrei-
tete sie bis in die entlegenste Hiitte. Das hatte allerdings die Folge,
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daB sowohl die biucrlichen Nebengewerbe, als auch das selbstindige
Gewerbe vielfach zu Grunde gingen und daB besonders die asiatischen
und nordafrikanischen Kulturvolker weithin in ihrer gewerblichen Ver-
sorgung von Europa abhingig wurden. Dariiber sind sogar alte wich-
tige Exportgéwerbe wie z. B. die vorderasiatische und indische Tex-
til- und Zuckerindustrie verdringt worden. Die betroffenen Linder
wurden in ihrer Produktion damit vereinseitigt, ihre volkswirtschaft-
liche Harmonie wurde zerschlagen, sie sind mehr und mehr Agrar-
linder geworden.

Erst seit den letzten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts versuchten
die kulturell entwickeltsten unter ihnen, diesen Veranderungen wieder
zu begegnen, indem sie im Gewerbe die europiische kapitalistisch-
technische Methode iibernahmen und z. B. in der Verarbeitung von
Baumwolle, Zucker und Metallen zur GroBunternehmung sogar in Form
von Aktiengesellschaften iibergingen und sich darin nun selbst von
ihrer neuen Verkehrsorganisation tragen lieBen.

4. Der eigne Bedarf der Verkehrsmittel und die
Weltwirtschaft.

Der moderne Verkehr arbeitefe allmihlich mit einem so ge-
steigerten Aufwand an technischen Mitteln, daB von ihm als Massen-
erscheinung ersten Ranges selbst ein starker Stoffbedarf ausging, der
weltwirtschaftlich immer mehr in die Wagschale fiel.

Schon seit den letzten Jahrzehnten des 18. Jahrhunderts gingen
vom Verpflegungsbedarf der zunehmenden Seefahrt erhebliche Anre-
gungen auf die Landwirtschaft der Kiistengebiete namentlich auch
.n den iiberseeischen Landern aus und manchmal hat diese dadurch
iiberhaupt ihre ersten weltwirtschaftlichen Interessen begriinden kénnen,
die sie dann weiter in anderen Richtungen ausbaute. So war es der
Fall z. B. bei der Landwirtschaft in Nordamerika, am Laplata, in
Chile, in Kapland und in Australien, Neuseeland, Tasmanien und
Hawai. Gerade die entlegensten Lander sind z. B. seit dem 18. Jahr-
hundert durch Walfang und Seejagd in dieser Weise angeregt worden, der
dabei zugleich auch die Entstehung von auffallend weit seewirts
gelegenen Hafen, wie etwa Hobarton oder Petropawlowsk veranlasste.

Besonders vom Bau ihrer Flotten aus haben die nordwesteuro-
pdischen Linder — England und Holland — schon seit dem Mittel-
alter die Entwicklung einer bedeutenden russischen, skandinavischen
und deutschen, darunter auch rheinischen Holzausfuhr veranlaBt. Als
die Kontinentalsperre England von diesen Quellen ausschloB, wandte es
sich an die kanadischen Wailder, die nun dauernd nach Europa:ihre
Staimme lieferten. Die Einfiihrung des Teakholzes in den Schiffsbau
dat nicht unwesentlich zur Belebung der europiisch-hinterindischen
Beziehungen, zur ErschlieBung der hinterindischen Binnenlinder bei-
getragen.

-
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Es wurde schon auf den engen Zusammenhang zwischen Eisen~
bahnen und Kohlenbergbau hingewiesen. Im ganzen sind durch
das Eindringen der Dampfkraft in den Verkehr Kohlenproduktion und
Kohlenwelthandel erheblich belebt worden, ebenso wie die Eisenwirt-
schaft durch die Einfithrung des Eisenbaues. Die Eisenindustrie war
in ihren Konjunkturen jahrzehntelang vorwiegend vom Bedarf der
Eisenbahnen abhingig und wird noch heute erheblich von ihm wie vom
Schiffsbau bedingt. Die Bahnunternehmungen gingen daher in fiih-
renden Industrielindern oft darauf aus, Eisenwerke zu besitzen oder
mindestens maBgebend zu beeinflussen, wie z. B. in den Vereinigten
Staaten und frither in Deutschland. Sie suchten sich ferner im Kohlen-
bezug durch Erwerb eigener Zechen zu verselbstindigen und er-
warben damit manchmal auch eine starke Stellung in der Kohlenpro-
duktion. In PreuBen muBte daher das Staatsbahnsystem zur Ver-
staatlichung eines bedeutenden Anteils des Kohlenbergbaues fiihren,

. durch die der Staat wenigstens von seinen Interessen im Ruhrgebiet
* aus zu erheblichen Beteiligungen an Binnenschiffahrtsfirmen fiir-seine

Kohlentransporte veranlaBt wurde. Oftmals, wie z. B. in Deutschland
und den Vereinigten Staaten, sind auch eisenindustrielle und Schiffsbau-
unternehmungen engste gegenseitige Verbindungen eingegangen.

Der Bedarf der spanischen Flotten an Tauen hat schon seit
dem 18. Jahrhundert die Produktion von Hanfersatzstoffen, von Sisal-
und Manilahanf in Mexiko bez. auf den Philippinen vermehrt.

Besonders einfluBreich war ferner das Aufkommen der Elektri-
zitat im Verkehrswesen. Schon in den 1840er Jahren hatte die durch
Werner Siemens eingefithrte Anwendung der Guttapercha in die Kabel-
isolierung ihre Folgen fiir das Gewmnungsgebiet dieses Harzes, Nieder-
landisch-Indien. Die Erfolge der Siemens’schen Unternehmungen im
Telegrafenbau des Auslandes begriindeten die spitere Weltstellung

* 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
anatolisch-mesopotamischen Bahnen groBe Verkehrsziele betrieb. Der
elektrische Verkehr ist ferner von maBgeblichem EinfluB auf die
tiberseeische Kupferproduktion und deren groBer Aufschwung nament-

- lich in den Vereinigten Staaten gewesen. Noch umfinglicher stellte

sich der Verkehr seit Anfang unseres Jahrhunderts hinter die Petro-
leumproduktion, die durch ihn in zahlreichen neuen Lindern Amerikas,
Asiens und Afrikas hervorgerufen und vorwirts getrieben wurde und
die gerade, weil sie nun besonders auch fiir die Flotten geschah, eine
weltpolitische Frage geworden ist.

Fahrrad und Automobil haben seit den 1880er und 90er Jahren
der Kautschukgewinnung ein ganz neues Schwergewicht gegeben
und haben damit groBe Gebiete rund um den ganzen Tropengiirtel
herum ganz gewaltig beeinfluBit, die- ErschlieBung der Urwilder



gefordert, grofe Neuerungen und Verschiebungen im Ackerbau ver-
ursacht.

Die neue Luftschiffahrt hat bereits ihre weltwirtschaftlichen Wir-
kungen z. B. in der Produktion des Aluminiums und seiner Rohstoffe
geduBert. f

Die weltwirtschaftliche Entwicklung ist somit iiberall von den
Einflitssen des Verkehrs durchsetzt, ist umfangreich von ihm abhingig,
wird von ihm verdindert und gefordert.

Die Wechselwirkung zwischen Verkehr und Weltwirtschaft ist
bei weitem noch nicht endgiiltig geregelt, sie ist in vollem Flusse und
vertieft sich fortgesetzt. Und wenn man an die ungeheueren Riume
denkt, die von Weltwirtschaft und Weltverkehr iiberhaupt kaumy be-
rithrt und erfaBt sind, so muB man der Auffassung sein, dafi das alles
was wir jetzt an Weltwirtschaft sehen, nur ein Anfang ist. Mehr als
je wird der Verkehr bhestimmt sein, die Reife der Weltwirtschaft zu
fordern, und das gilt vor allem vom Landverkehr, von den Eisenbahnen.
Handelt es sich doch vorlaufig weniger um die Uberwindung des
Meeres als vielmehr der Erdteile: insbesondere der Erdteile der alten
Welt, nach denen sich der weltwirtschaftliche Schwerpunkt einmal
wieder endgiiltig zuriickverlegen muB. Bei solchen Aussichten liegen
auch die Auswege und Zukunftshoffnungen Qst- und Mitteleuropas.

X
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_ Neue liberseeische
ErschlieBungshbahnen vom Standpunkt der

deutschen Exportpolitik aus.

Von i
Geh. Reg.-Rat Professor Dr. K. Thief in K&in.

Unser Thema zwingt den Volkswirt, die Verkehrswirtschaft von
sinem ihm nicht gerade geliufigen Standpunkt aus zu betrachten.
Wir sind sonst gewohnt, im Wirtschaftsleben den Verkehr und seine
Mittel zu sehen als Diener von Landwirtschaft, Industrie und Handel,
als Mittel zum Zweck der gesamten national - wirtschaftlichen Krifte-
entfaltung. In diesem Sinne hat Deutschland das eigene Netz der
Eisenbahnen ausgebaut, in diesem Sinne einstmals auch in seinen
Kolonien 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 Auftraggeber
der Industrie, als gesuchtes Objekt der Bank- und Handelstitigkeit.
Nicht mir unsere eigenen Eisenbahnen haben eine gewaltige Rolle
nach dieser Richtung gespielt, so daB das Tempo unserer Eisenbahn-
entwicklung und die Anforderungen ihres Bedarfs maBigebend gewesen
ind fiir die ErschlieBung der Kohle, die Gewinnung urd Verarbeitung
es Eisens, fiir fithrende Zweige des Maschinenwesens und vieles
ndere. Auch die Auslandseisenbahnen sind fiir unser Wirtschaftsleben
ein vielbegehrtes Objekt geworden, namentlich soweit sie in jungen,
iiberseeischen, selbst nicht indistriell entfalteten Lindern mit groBen
Ueberlandstrecken und in raschem Tempo entstanden sind. Sie haben
unserer Eisen- und Maschinenindustrie grofle Auftrige gebracht, unsere
Banken und Diplomaten im letzten Friedensjahrzehnt in eifriger Bewe-
gung erhalten, die ,Eisenbahndiplomatie” oft zur beherrschenden Stel-
lung innerhalb der internationalen Ueberseetitigkeit erhoben. Und
diese ganze Bewegung ist erst im Anfang, hat das meiste noch zu

so daB nach Verlust unserer Kolonien und unserer politisch verteidigten
EinfluBgebiete, nach Verarmung und Erschwerung der heimischen
Verhiltnisse kiinftig erst recht der Blick sich auf diese gewaltigen
Betitigungsmoglichkeiten lenken muf. .

Besser als eine Systematisierung zeigt wohl ein Beispiel Wert

tun und das meiste noch zu geben, auch fiir unsere liefernde Industrie;
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