14 Verkehrseinheit und Verkehrspolitik.

Beriicksichtigung der vorhandenen Verkehrsmittel abhiingig
macher und dirfte sich nicht damit begniigen, die gewerbepolizeiliche Geuehimi-
gung ohne Riicksicht auf die Nachfrage nach Verkehrsleistuugen zu geben. In
dieser Richtung hat England einen sehr wertvollen Weg beschritten
durch Einrichtung von Verkehrskommissionen, in denen vou Ver-
tretern der Regierung unter beratender Mitarbeit von Vertretern der Verbrauchex-
kreise und der verschiedenen Verkehrsmittel die Bediirfnisfrage vor Zulassung eines
neuen Verkehrsunternehmens gepriift wird. Ihre Titigkeit erstreckt sich zwar zu-
nédchst nur auf den Personenverkehr, aber es sind bereits Untersuchungen im
Gange, sie anf den Giiterverkehr auszudehnen. So ist die Moglichkeit gegeben,
Wahrheit und Klarheit im Verkehrswesen zu schaffen, wo bisher vielfach Eigen-
interessen und weniger das Allgemeininteresse ausschlaggebend waren. Es wire
denkbar, daBl die oberste Aufsichtsinstanz fiir das nationale Verkehrswesen die
Spitze bilden kann, von der aus in groflen Linien eine gesunde materielle Zusam-
menarbeit der verschiedenen Verkehrsmittel nach volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkten und nach dem Stand der Entwicklung zu bestimmen wire.

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

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

Die Verkehrswirtschaft Finnlands.

Von Dr. Peter-Heinz Scraphim, Kénigsberg, Pr.
I. Verkehrsmechanismus und Volkswirtschaft.

Die funktionalen Beziehungen zwischen Volkswirtschalt und Verkehrsmecha-
nismus sind bei den reich gegliederten, komplizierten mitteleuropaischen Volkswirt-
schaften weniger deutlich zu erkennen, als bei einer Volkswirtschaft, die bei sehr
einfachem und durchsichtigem Aufbau diese Zusammenhinge klar hervortreten
1aBt. Andererseits kann die Darstellung der Verkehrswirtschaft eines Landes einer
Kenntnis der natiirlichen und wirtschaftlichen Voraussetzangen, unter denen sie
arbeitet, nicht entraten. Der Zweck dieser Studie lber die Verkehrswirtschaft
Finnlands soll sein, an dem einfachen Beispiel, das die finnische Volkswirtschaft
bietet, diese Zusammenhiinge zwischen Volkswirtschaft und Verkehrswirtschaft
aufzuzeigen. Es erscheint demnach notwendig, der Darstellung des Aufbaues, der
Leistungen und der Funktionen der einzelnen Verkehrsmittel in grofien Linien eine
solche Ubersicht der finnischen Wirtschaft in ihrem Zusammenhang mit dem Ver-
kehrsmechanismus voranzustellen, wobei selbstverstindlich eine Beschrinkung auf
die fiir die Verkehrswirtschaft wichtigen Tatsachen nétig war.

Fiir die Verkehrswirtschaft wichtig ist zunichst die Bevolkerung in ihrer
Dichte und Gliederung. Die Bevolkerungsdichte des 380300 qkm groflen, von
3,6 Millionen Menschen bewohnten finnischen Staates ist sehr gering. Sie schwankt
in den siidlichen und westlichen Kiistengebieten zwischen 17 und 36, in dem
iibrigen Finnland zwischen 12 und 2 Menschen je Quadratkilometer. Diese Be-
volkerung ist zu &/, Landbevdlkerung, wihrend nur etwa 600000 Personen in den
Stidten leben. Die Zahl der grofieren stidtischen Siedlungen ist entsprechend ge-
ring, und nur eine Stadt, Helsingfors, erreicht eine Einwohnerzahl von 221000 Men-
schen, wihrend die anderen sichen grofieren Stidte Finmlands Bevolkerungsziffern
zwischen 10000 und 60000 Personen aufweisen. Dieser Bevilkerungsverteilung
nach Stadt und Land entspricht auch die Berufsgliederung der Bevélkerung: 650
der Gesamtbevolkerung entfallan auf die Berufsgruppe der Landwirtschaft, 150
auf die Industrie, 79 auf Handel und Verkehr und 1300 auf sonstige Berufel).

1) Statistik Arbok 1929, S. 11, 12—39, 60. Wegen der Krisenwirkungen ist bei den
Zahlen meist das Jahr 1929 herangezogen.
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Diese Bevolkerungsgliederung und Verteilung ist fiir die Verkehrswirtschaft Finn-
lands bestimmend. Die geringe Bevolkerungsdichte wirkt fir die Anlage kiinst-
licher Verkehrswege erschwerend. So hahen dic Eisenbahnen des ndrdlichen und
sstlichen Landesteiles durchaus den Charakter von Kolonialbahnen. Sie entspre-
chen weniger einem vorhandenen Verkehrsbediirfnis, als dafl sie ein kiinftiges
wecken wollen. Andererseits zeigt ein Blick auf die Bevélkerungskarte Finnlands 1),
dafl die Bevolkerung parallel den Schicnenwegen stark akkumuliert. Die geringe
Zahl der Stidte und ihre niedrige Bevilkerungsziffer bedingt einen relativ kleinen
Radius bei der Belieferung der Stidte mit Landeserzeugnissen. Durch die Stadte
wird also nur in schwachem MaBe eine verkehrsanregende Wirkung ausgeiibt.

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

Die geringe Ausdehnung der finnischen Laundwirtschaft geht schon
daraus hervor, dafl nur 6,190 der gesamten Bodenfliche Finnlands Ackerland ist,
3,69 Wiesen und Weiden — dagegen 90,3% Forsten. Der ackerwirtschaftliche Teil
Finnlands konzentriert sich auf die siidlichen und siidwestlichen Kiistengebiete, in
denen der Anteil des Ackerlandes zwischen 11 und 22¢o der Gesamtbodenfliche
schwankt, wihrend er sich im Gbrigen Finnland zwischen 8 und 08¢ bewegt.
Diese Landwirtschaft ist tiberwiegend biiuerlicher Klein- und Mittelbesitz — 849
der Nutzfliche entfallen auf Betricbe bis 50 ha —, so dafl gegen 659 der Gesamt-
bevilkerung Finnlands von bauerlichen Wirtschaflen lebt. Entscheidend ist, daf
die finnische Landwirtschaft nur zum geringen Teil auf den Kornerbau eingestellt
ist; auf den Roggen- und Kartoffelanbau entfallen nur 15% der Anbaufliche, wih-
rend [Futtergerste, Heu und Viehfutter auf 65,7% der Gesamtanbaufliche gebaut
werden?). Die Viehwirtschaft selbst ist von ausgeprigter Einseitigkeit: Sie ist fast
ausschlieBlich Rindviehzucht zwecks Herstellung von Butter und Kise %). Die Struk-
tur der finnischen Landwirtschaft ist somit von grandioser Einseitigkeit:
Die biuerliche Landwirtschaft ist noch nicht in der Lage, den landwirtschaftlichen
Eigenbedarf an Kornerfriichten zu decken, geschweige denn, dafl nennenswerte
Oberschiisse an die Stadte abgegehen werden konnen ). Verkehrswirtschaftlich
ist diese Tatsache in zweifacher Richtung von Bedeutung: Einmal wird die acker-
wirtschaftliche Erzeugung iiberwiegend an der Produktionsstrecke selbst verbraucht,
d.h. gar nicht in den Verkehrsapparat eingeschaltet, zura anderen bedingt die ge-
ringe heimische Getreideerzeugung einen starken Einfuhrbedarf, und dieser Einfuhr-
zwang fiir Getreide hat auf die Verkehrsrichtungen, den Umschlag der Hiifen einen
bestimmenden EinfluB. Auf der anderen Seite werden durch die Milchwirtschalt
den binnenlindischen Verkehrsmitteln eine Reibe von Giitern zugefihrt, die einen
besonders pfleglichen und schnellen Transport erfordern und auBerordentlich hoch-

1) Fennia 52. S.159{f, und Karte.

%) Werner: Die finnische Wirtschalt 1981. S.13. Stat. Arhok 1929, S.B84/85.

3) 1325000 Rinder mit einem Milchertrag von 500 Mill. Kilogramm, der in 630 Meie-
reien zu 21,2 Mill. Kilogramm Batter verarbeitet wird. — Stat. Arbok 1929, S. 88—981.

1) Einem Konsum von 1560001 Weizen — Durchschnitt 1921—1926 — steht cine
Ernte von 200001, cinem Konsum von 403000t Roggen steht eine Ernte von 149000t
gegeniiber.
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wertig sind. Da diese Giiter aber nur zum Teil im Lande selbst verbraucht wer-
den, zum groBeren Teil ausgefithrt werden, bestimmen sie zugleich wieder den
Charakter der Verkehrsbeziehungen Finnlands mit dem Ausland.

In noch stirkerem Mafle als von seiten der Landwirtschaft wird der Charakter
der finnischen Verkehrswirtschaft durch die Holzwirtschaft des Landes be-
stimmt. Das Waldareal Finnlands macht mit 25,3 Mill. Hektar in den einzelnen
Landesteilen 73 bis 970¢ der Gesamtbodenfliiche aus, der jihrliche Holzeinschlag
schwankte in den Jahren 1922 bis 1930 zwischen 3,3 und 4,1 Mill. Kubikmeter
jiibrlich. Von dieser Mcnge wird aber dem Verkehrsapparat etwa nur die Hilfte
zngefithrt, da gegen 400 der Einschlagsmenge von der Landbevélkerung verbraucht
werden. Etwa 210p dienen als stiidtischer Hausbrand oder fiir Heizzwecke der
Industrie, wihrend 24,40 des Einschlages als Rohmaterial fiir die Veredlung dient
wnd 10,69 wnhearheitet ausgefithrt werden. Auf dem Holz baut sich auch die
wichtigste finnische Industric auf. Von insgesamt 4000 Industriebetricben mit
170000 Arbeitern und einem Produktionswert von 13,7 Milliarden Fmk. entfallen
etwa 489 der Arbeiter und 4405 des Produktionswertes auf die holzverarhcitende
und Papierindustrie. Die 500 Sigewerke Finnlands konzentrieren sich besonders in
der Nihe der Holzausfuhrhiifen, wiihrend die 103 Holzmasse- und Papierfabriken
i rer Streuung {iber das Land verteilt sind, Die Ausnutzung der Wasserkraft
ist fiir die Wahl der Standorle der holzbedingten Industrie zumeist entscheidend 1j.

Diese Betonung der Forstwirlschaft im Rahmen der finnischen Gesamtwirt-
schaft und die durch sie bedingte Einseitigkeit der gesamten industriellen Struk-
tur wirkt entscheidend auf die Verkehrswirtschaft Finnlands zuriick. Das Holz als
volumindses, sperriges und flsfibares Gut bevorzugt die in Finnland in grofier Zahl
vorhandenen Wasserwege: Erst durch das Holz erhalten die finnischen Flisse,
vor allem aber das weitverzweigte Seensystem Finnlands das Frachtgut schlecht-
hin. Zwar kommt fiir den Schienenweg das Rohholz weniger in Frage, doch sind
Zellulose, Sperrholz, Holzhalbfabrikate und Papier fir die Eisenbahn, da %/,
dieser Erzeugnisse auf dem Seewege exportiert werden, und die Produktionsstitten
meistenteils nicht nnmittelhar an der Kiiste liegen, ein Frachtgut von hdchster
Wichtigkeit. Ebenso bestimmt das Holz den Charakter der meisten der finnischen
Hiifen. Mehrere von ihnen sind als Spezialhifen fiir die Holzausfuhr anzusprechen.
Ihre Anlage: Weitriumigkeit der Lagerflichen fiir ein relativ langlageriges Gut,
der Saisoncharakter ibres Verkehrs wird ebenso durch das Holz bestimmt, wie die
Tonnagenachlrage und die Richtung des Hafenverkehrs.

Die itbrigen Industriezweige haben eine Bedeutung fiir die finnische
Verkehrswirtschatt vor allem deshalb, weil ihnen die Rohstoffe aus dem Auslande
zugefithrt werden miissen. Ausnahmen bilden nur ein Teil der Nahrungsmittel-
industrie und die Industrie der Steine und Lrden. Verkehrswirtschaftlich ent-
scheidend ist das 'ehlen von Erz und Kohle. Fiir die Verschiebung innerhalb Finn-
lands fallen damit zwei der wichtigslen Giiter, die den Verkehr der kontinentalen
‘Wirtschaften hestimmen, fort. Auf der anderen Seite bedingt der grofe und an-
haltende, in der Strukiur der Volkswirtschafi begriindete Einfuhrbedarf an
Kohle und industriellen Rohstoffen, dafl der Auslandsverkehr Finn-
!:mds mit der konstanten Grifle einer Anzahl von Schwergitern rechnen mufl. Das
ist insbesondere fiir die Kohlencinfuhr in absehbarer Zeit der Fall, da fiir eine
Reihe von Industriezweigen die Ersetzung der Kohle durch das Holz nnmdoglich ist,
und eine volle Ausnutzung der in Finnland vorhandenen groffen natiirlichen Wasser-

1) Nord. Liinderberichle 1927. 8.53. Werner: a.a. 0. S. 156—18 und 53.
Zeitschr, f. Verkehrswisscnschait. 11. Jahrg. Heit 1. 2
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krafte, die auch fir die Verkehrswirtschaft direkt von grofier Bedeutung sein kén-
nen, in absehbarer Zeit nicht méglich erscheint.

Bei dieser einfachen und einseitigen Struktur der finnischen Wirtschaft wer-
den somit an den finnischen Verkehrsmechanismus folgende Anforderungen ge-
stellt: Beftrderung milchwirtschaftlicher Roh- und Fertigerzeugnisse von und nach
den Veredlungswerkstitten und nach den Exportplitzen, Beférderung von Holz
aus dem Produktionsgebiet zu den Plitzen der Weiterverarbeitung bhzw. des Roh-
holzes uud der Halb- und Fertigfabrikate nach den Exportplitzen, sowie schlief-
lich Export dieser milch- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse von den Hifen zu
den auslindischen Abnehmern. In umgekebrter Richtung dagegen: Belorderung
von Kohle und industriellen Hilfs- und Rohstoffen sowie Getreide nach den finni-
schen Einfuhrplitzen und Weiterversand dieser Giiter nach den Veredlungszentren
und zum inldndischen Konsumenten.

Resultieren aus dieser Wirtschaftsstruktur Finnlands die Funktionen des
finnischen Verkehrsmechanismus, so wird seine Arbeit durch eine Reihe natiir-
licher Tatsachen entscheidend bestimmt. Giinstig ist hierbei die Tatsache,
dafl es auf der finnischen Felsplatte keine natiirlichen Gebirgsscheiden
gibt, und daf} die Hohen selten iiher 200 m hinausgehen. Aus der Bodenbeschaffen-
heit erwachsen somit der finnischen Verkchrswirtschaft keine besonderen Schwie-
rigkeiten 1). Bestimmend fiir das Gesicht der finnischen Verkehrswirtschaft ist die
Tatsache des Vorhandenseins ciner grofen Zahl natiirlicher Wasserwege.
Die wichtigsten Fliisse verbinden die Siidkiiste Finnlands mit der Seefliche des
Inneren. Diese Seenfliche selbst nimmt etwa 11,59 der Gesamtbodenfliche des
Landes ein. Verkchrswirtschaftlich wichtig ist dic Tatsache, dafl diese Seen zum
grofiten Teil unlereinander verbunden sind, und dafl die Niveauunterschiede zwi-
schen ihnen im allgemeinen nicht bedeutend sind, so dafl sie ein gewaltiges
natiirliches Binnenschiffahrtsnetz hilden, das einen groflen Teil gerade
des forstwirtschaftlichen Erzeugungsgebietes durchzieht und es dadurch erst auf-
schliefit. Auf der anderen Seite bestimmt die reiche Kiistengliederung Finn-
lands den Charakter des Landes als seewiirtig orientierten Staates. Von den
211 Hafenplitzen Finnlands sind allerdings nur 35 mehr als reine Lokalhifen; in
funf Hifen, namlich Helsingfors, Abo, Hang, Kotka und Viborg konzentrieren sich
62,59 des gesamten Schiffsverkehrs 2).

Ebenso wichtig wie diese natiirlichen Voraussetzungen ist die Lage Finn-
lands zu seinen Nachbarwirtschaften. Vor dem Kriege war die giinstige
Lage Finnlands zum grofien Petersburger Absatzmarkt ein entscheidender
Faktor fir die Entwicklung der Verkehrswirtschaft und der Gesamtvolkswirtschaft,
vor allem fiir die Verlegung des landwirtschaftlichen Schwergewichts auf die milch-
wirtschaftliche Erzeugung, wihrend andererseits die Moglichkeit gegeben war, den
Zuschufibedarf Finnlands an Getreide durch die mittel- und siidrussische Getreide-
zufubr zu decken. Nach dem Weltkriege trat ein volliger Strukturwandel
ein: Der Pelershurger Absatzmarkt fiel vollig fort, ebenso die russischen Getreide-
zufubren; die wihrend des Krieges erdffnete Bahnverhindung mit Schweden iber
Haparanda konnte wegen der gewaltigen Entfernung keineswegs einen Ersatz da-
fiir bieten. So ist die Lage Fianlands nach dem Kriege viel insularer
geworden: Finnland ist in viel stirkerem Mafie auf den Seeweg angewiesen. Die
Folge davon ist fir den finnischen Binnenverkehr, dafl das Schwergewicht der

1) Braun: Die nord. Staaten 1924, S.13.
?) Merenkulku (Sjofart) 1931. 14b.
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Eisenbahn- und Binnenwasserstraflen sich stark in der Richtung nach und
von den Hafen verlagert hat. Zugleich gewinnt die Eissperre der finnischen
Hifen wihrend eines grofien Teiles des Jahres fir die Volkswirtschaft und der
verkehrswirtschaftlichen Mechanisruus Finnlauds besondere Bedecutung. Die Ver-
cisung, bekanntlich eine Folge des relativ geringen Salzgehalts des Wassers im
Finnischen und Bottnischen Mcerbusen und der Tieftemperaturen im Winter %)
hilt im Bottnischen Busen 4 bis 5 Monate im Jahre an, sperrt aber auch die Hifen1
des Finnischen Meerbusens fiir einen groBen Teil des Winters %). Nur die beiden
Hifen Abo und IHangd sind in Normaljahren eisfrei. Der von RuBland an Finnland
abgetretene ,,Korridor” zum Weiflen Meere, das sogenannte Petsamo-Gebiet hat fir
absehbare Zeit keine wirtschaftliche Bedeutung, da noch keine Verkehrsverbindun-
gen nach diesem Kiistenstreifen vorhanden sind. Die Vereisung der Ostsee und
die Eissperre der finnischen Hifen hat fir die Verkehrswirtschaft Finnlands eine
tiefgehende Bedeutung: Sie bedingt sowohl fiir die binnenlindischen wie fir die
Seeverkehrsmiltel eine saisonmaBig auBerordentlich verschiedene Be-
lastung, fir die Hifen die Notwendigkeit weitrdumiger Léger, vor allem aber die
Umstellung des Verkehrs im Winter von den eisgesperrten auf die eisfreien Hiifen,
was naturgemifl eine vollige Veriinderung des Gesichts der finnischen Verkehrs.
wirtschaft in den Wintermonaten zur Folge hat. Selbstverstindlich wirken diese
klimatischen Verhiltni auch entscheidend auf die Binnenschiffahrt, die
Ausnutzung der Binnenschiffabrisflotte, die starke Zusammendriingung des Ver-
kehrs auf die Sommermonate und das arbeitsteilige Verhiltnis zwischen Binnen-
schiffahrt und Eisenbahn ein.

II. Binnenschiffahrt und Eisenbahn in Finnland.

Aus den beiden schon angedeuteten Grinden: UGherwiegen der Waldwirtschaft
im Gesamtrahmen der finnischen Volkswirtschaft und Vorhandensein ausgedehnter
schiffbarer Wasserwege in Finnland, kommt der finnischen Binnenschiffahrt
eine sehr grofie Bedeutung im Rahmen des finnischen Verkehrsmechanismus zu.
Einer Giiterbewegung von 4,3 Mill. Tonnen auf simtlichen finnischen Kanilen im
Jahre 1927 steht eine Giiterbewegung von 11,1 Mill. Tonnen auf den Eisenbahnen
im gleichen Jahre gegeniiber 3), so daB sich ein anniherndes Verhiltnis von 1:25
ergibt. Tatséchlich dirfte das Gesamtvolumen des Binnenschiffahrtsverkehrs moch
viel bedeutender sein und zwischen 55 und 609 des gesamten binnenlindischen
Vprkchrsvolumens betragen; doch ist wegen Fehlens ciner Binnenscbiffahrtsstatistik,
die den gesamten Binnenschiffahrtsverkehr umfafit, eine genaue Berechnung nicht
méglich.

Die verkebrswirtschaftlich wichtigsten drei Seensysteme Finnlands sind fol-
gende: das westfinnische Seensystem des N asijirvi mit der Industriestadt
Tammerfors, das nach dem Hafenplatz Bjorneborg abflieBt — das mittelfinnische
Seensystem des Piinjanne, das nach Kolka hinzielt — und im Osten des weit-
aus bedeutendste der finnischen Scensysteme: das des Saima, das #/, des gesamten

schen Busen zwischen 0,_63 und 0,07¢%. Kupfer: Ballische Landeskunde. S. 83/86. — Die
Ten&peralulrfg ﬂbei;‘nlqcn I1m kiille’a]slen Monat im Durchschnitt der letzten 20 Jahre: Hapa-
randa — 11, clsingfors — 7,19, Petersh — 839 G Bra in: s iy
B35, H._G, S.’26—27.g " nrg 93 G. raun, in: ,Meeresknnde®,
Vi 1) DlxggE}ssparreHbfl_mgf im Dur:géc}i‘niu der letzten 20 Jahre: Uleaborg an 191 Tagen,

i an 159 Tagen, Helsingfors an ‘agen, Kotka an 133 Tagen, Vib 138 ] ¥
Braun: Das Ostscegebiet. S.64. d ¢ SR Tagen

) Stat. Arhok 1929, S.162; Jirnvigsstatistik 1928, 8. 51.

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

o
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verkehrswirlschaftlich erschlossenen finnischen Seennetzes umfaBt?). Seine natiir-
liche Ent rung findet das Saima-Seensystem durch den Vuoksenflu8 nach dem
Ladogasee; doch da dieser Binnensee verkehrswirtschaftlich bedeutungslos ist,
dringte sich schon frith die Notwendigkeit auf, eine kiinstliche Verbindung zum
Finnischen Meerbusen zu schaffen. Das geschah 1848—1856 durch Anlage des
Saimakanals, der den Saimasee mil Viborg verhindet?). Die iibrigen finni-
scheu Kanile siud meist nur kurze Durchstiche von durchschnittlich nur 1,2 km
Linge mit 1 bis 2 Schleusen, die keine selhstindige Bedeutung als WasserstraBe
haben, sonderu nur Behelfshauten zum Ausgleich kleiner Niveauunterschiede und
zur Herstellung von Anschiufistrecken sind®). Die Gesanitzahl der 24 finnischen
Kanile mit einer Linge von 60 km und mit 71 Schleasen schliefit nicht weniger
als 6500 km schiftbarer Wasserwege auf, von denen 3600 km ahgesteckte Wasser-
wege sind. Dazu kommen noch rund 10000 km flsBbare Wasserliufe4).

Diescs Schleusen- und Kaualsystem schreibl durch seine Ausmafie 8) eine Be-
grenzung der Schiffsgefifie fiir die finnische Binnenschiffabrt vor, so dafi Kihne
ither 200t Tragfihigkeit fiir dic Binnenschitfahrt Finnlands nicht in Frage kommen.
Infolgedessen ist die Gesamtzahl von tber 50000 Kihnen, die die finnischen Seen
frequentieren, auflerordentlich hoch. Das bedingt gleichzeitig eine nur unvoll-
kommene wirlschaftliche Ausnutzung des Binnenschiffahrts-
netzes, die infolge der Wirtschaftsstruktur des Landes — Zufuhr von Holz nach
den Seehiilen, Fehlen entsprechender Riickfracht — verstiirkt in Lirscheinung tritt,
Das li8t sich im einzelnen schwer nachweisen, da cine brauchbare Binnenschiff-
fahrisstatistik fiir innland fehlt. Doch zeigt schon ein Blick auf die Giiterbewegung
des wichtigsten der finmischen Kandle — den Saimakanal --, dal} von 993500t im
Jahre 1927 921300t Holz, Papiermasse uud Papier waren, dafi mithin auf diese
Giiler, die ausnahmslos Hinfracht vom Landesinneren nach den Seehifen sind,
910p des gesamten Binnenschiffahrisvolumens entfallen. Fiir den Durchschnitt
aller finnisc Kaniile ist der Anteil von Holz und Papier sogar 96 bis 9700 des
gesamlen Verkehrsvolumens. Selbst wenn man annimmt, dafl alle tbrigen Giiter
Riickfracht von den Secchifen ins Binnenland sind, was wmit Sicherheit nur fiir
Getreide, Kolonialwaren, Kohlen und zum Teil Stiickgut zutrifff, so ergibt sich eine
Nichtausnutzung der Binnenschiffahriskihone fiir die Reise ins Binnenland von
iber 90%. Hinzu kommt noch als weiterer ungiinstiger Faktor fiir die Biunen-
schiffahrt die lange Eisbedeckung der Seen und Kanile in 4 bis 5 Monaten des
Jahres, wodurch naturgemifi die Ausnutzung der Binnenschiffahrtsflotte weiter
eingeengt werden mufl. Schliefllich mufl noch auf den Kapitalmangel hinge-
wiesen werden, der im letzten Jahrzehnt die Ausdehnung und Modernisierung der
Binnenschiffahrtsflotte nur langsam hat vorwiiriskommen lassen. Immerhin steigt
sowohl die Zahl der Kihne, die die finnischen Kaniile passieren, wie auch die der
Schlepper und vor allem die auf den finnischen Kanilen bewegte Giltermenge sehr

bedeulend ©).

V) Kerp: Landeskunde von Skaudinavien und Finnland 1925. S.78.

*) Die Linge des kiinstlichen Wasserweges des Saimakanals betrigt 33,6 km. Der
Niveauunterschied vou 76m wird durch Schleusen iberwunden. Dic Herstellnng des
Kanals erforderte 12,39 Mill. FM. — Ohquist: Finnland 1928. S, 166.

%) Besonders zu nennen die Kanile von Taipale und Konnus im Saimagebiet, von Vesi-
jarvi im mittelfinnischen Scengebiet.

Kerp: a.a. 0. S.79; Ztschr. Osteuropa 1928/29, S.108.

5) 81,2 X 71m, bei einer Tiefe im Saima- und im milteliinnischen Seengebiet von
2,4m, bei den Nebenwasserstraflen 1,2—1,8m. — Stat. Arbok 1929. S.162/63.
¢) Stat. Arhok 1929. S.162/63.
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Durchsehnitt Zahl der Zahl der Versandte Giiter
der Jahre Kéhne Schlepper in Mill. ¢
1906—10 45 200 9 000 1,8
1921--25 50 400 11 000 3,3
1926—28 52700 15 000 3.9

Die Zusammensetzung des Verkehrs wurde bereits angedeutet. Fir
den Saimakanal ergiht sich im Dnrchschnitt der Jahre 1924—1927 folgende Ver-
kehrszusammensetzung: 90% Holz, 200 Getreide, 8,80 Papiermasse und Papier,
2,204 Ziegel und 29, Kolonialwaren, Eisen und Stiickgut ). Fiir die ibrigen Kanile
ergibt sich eine noch gréfiere Einseitigkeit der Verkehrszusammensetzung zugunsten
des Holzes. Unterscheidet man beim Holz noch das FloBholz von dem in den
Schiffen versandten Schnitt- und Sperrholz, so ergibt sich, dafl bei den nérdlichen
Kaniilen des Saimaseensystems das Flofiholz bis zu 8000 der gesamten verschifften
Holzmenge betriigt, wihrend es bei den Kanilen des mittelfinnischen Seensystems
gegen 409, beim Saimakanal selbst nur etwa 3% der gesamten Holzmenge aus-
macht. Diese Tatsache hingt damit zusammen, daf} das nordliche Seengebiet vor-
wiegend Rundholz liefert, wihrend der Weiterverarbeitungsprozef3 bereits in den
im mittleren und siidlichen Teil der Scenplatte liegenden Industriewerken vorge-
nommen wird, die ihrerseits wieder dic Wasserkrifte der Seen im Ausmafl von
etwa 1/, Mill. PS. jihrlich ausnutzen. Von hier ab beginnt dic eigentliche Binnen-
schiffahrt.

Fassen wir die verkehrswirtschaftliche Bedeutung der finnischen Binnenschiff-
fahrt zusammen, so konnen wir feststellen, daf} sie darin liegt, daf tief ins Land
gezogene Seensysteme, die mit relativ geringem Aufwaud untercinander und mit
der Seekiiste verbunden werden konnten, die I'léBung von Rokholz zu den weiter-
verarbeitenden Fabriken und den Transport des Halbzeugs bzw. der Holzfertig-
fahrikate zum Exportplatz ermdglichten. Mehr als ein auferordentlich hilliger
und bequemer Zubringerweg von Holz sind die finnischen Binnenwasser-
straflen znr Zeit nichf.

Das finnische Eisenbahnwesen ist in der Linienfitlnrung des Netzes aufler-
ordentlich einfach. Der wichtigste ost-westliche Hauptstrang geht von Tammer-
fors nach Petersburg; von ihm zweigen 3 in der Nordrichtung verlaufende Bahn-
linien ab, iin Osten die karelische Bahn, dic das stliche Seengebict durchschneidet
und den Osten des Landes an den Hafen von Viborg anschliefit, die Savolaksbahn,
die im Norden bis Kajmna vorstofit und Mittelfinnland mit dem Hafen von Kotka
verbindet, im Westen iefilich die bottnische Kiistenbahn, die am weitesten nach
Norden geht und eine Verbindung der bottrischen Hiifen untercinander hersteli(.
Diese Bahnen, die vor dem Kriege?) Stichbahnen waren, sind jetzt durch drei Quer-
verbindungen?) miteinander verbunden. Von diesem fast regelmifiigen, schachbrett-
artigen Gerippe der finnischen Hauptbahnen gehen nach den Hifen (Kotka, Hel-
singfors, Hangd, Abo. Bjorneborg) Zweighahmen ab., Zum 1.Januar 1931 betrug
die DBetriebs]inge der finnischen Bahnen insgesamt 5343 kin; zum entscheiden-

1) Berechnet nach Stat. Arbok 1926—29.
) Uber die Eniwicklung des finnischen Eisenbahnwesens siehe Claus: Geschichte
des Eisenhahnwesens im GroBfiirstenturn  Finnland.  Archiv fiir Eisenbahnwesen 1902.
S.16Aff. Thiefl: Finnland und scine Eisenbahnen, ebenda. Jg.1915. S.1016ff. Ferner
verweise ich anch heziiglich des Betriehsstandes der finnischen Bahnen auf meinen Aufsatz:
»Das Eisenbahnwesen Finnlands®, der in der Zeitung des Vereins Mitteleuropiischer Eisen-
]t;ahnv(m\'all.nngcn, Jg. 1933 erscheint, wo ich cine Reihe von Einzelheiten zusammengestellt
abe.

*) Hapamikki — Elisenvaara, llivieska — Idensalmi, Nurmes — Kajanii (Uleaborg).
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den Teil sind es Staatsbahuen, wihrend die Privathahnen mit 255 km, von denen
fast 4/; schmalspurig sind, nur eine geringfiigige Bedeulung haben. Die Eisen.
bahndichte Finnlands ist mit 1,4 km auf 100 qkm sehr gering und wird nur
von der Eisenbahndichte Rufilands unterschritten. Infolge der geringen Besiedlung
des Landes ist die Eisenbahndichte, auf die Einwohnerzahl bezogen, dagegen relativ
bedeutender: mit 14,6 km je 10000 Einwohner iibertrifft sic die Dichte der meisten
kontinentalen Staaten Europas. Die Besetzung der finnischen Eisenbahnen mit
Betriebsmitteln — 778 Lokomotiven und 21632 Wagen — ist chenfalls auf
die Netzliinge bezogen geringer als bei fast allen mitteleuropdischen Bahnen; sie
betréigt bei Finnland nur 1,5 Lokomotiven und 42,6 Wagen je 10km Netzlinge
und bleibt damit um mehr als zwei Drittel hinter der Betriebsmittelbesetzung der
deutschen Eisenbahnen zuriick. Ganz analog ist auch die Personalbesetzung des
finnischen Eisenbahnapparats mit 15400 Beamten, Angestellten und Arbeitern
auf die Netzlinge bezogen weniger als halb so groB als bei den mitteleuropiischen
Eisenbahnen,

Betrachtet man die Leistungsziffern der finnischen Bahnen im Per-
sonen- und im Giiterverkehr, so ergeben sich folgende, die Betriebsleistung charak.
terisierende Zahlen, die auch fiir das finnische Eisenbahnwesen die iiberwiegende Be-
deutung des Giiterverkehrs, der fast 70% der Gesamteinnahmen erbringt, zeigen,
und aus denen, wenn man die relativen Leistungsziffern mit denen der kontinen-
talen Bahnen vergleicht, der erhebliche Riickstand gegenitber diesen Staaten zum
Ausdruck kommt1):

Finnische Staatsbahnen 1930.

Personenverkehr: Giterverkehr:
Beforderte Personen (in 1000) . . . 21252 Beforderte t (in 1000). . . . . ., 10 364
Personenkm (in Millionen) . . . . . 1 006 thm (in MiL) . . .. . ., . . 1655
Pers.km auf 1 km Netz. . . . . . 198 000 tkm auf I km Netz . . . . . . 325 000
Durchsehnittl. Reiseweite km . . . 47,3 Durehschnittl, Beford.-Weite km . 159,7
Einnabmen in Mill. Fmk. . . . . . 257,7 Einnahmen in Mill. Fmk, . . G 493,7

Durchschn, Einn. auf 1 km in Fmk. | 50700  Durchechn, Einn. auf | km in Frak, 07 160
Durchschn, Einn.auf 1 Pors.km in Fmk. 0,256 Durchschn. Einn. auf 1 tkm in Fmk 0,298

Wem man dazu in Vergleich stellt, daf} die durchschnittlichen Reichweiten im
Personen- und Giiterverkehr der meisten kontinentalen Staaten [uropas erheblich
unler denen Finnlands liegen, und daB die durchschnittlichen Einnahmen sowohl
auf die Netzlinge wic auf die Personen- und Tonnenkilometer bezogen in Finnland
im allgemeinen noch nicht die Hilfte der Leistungsziffern der kontinentalen Babnen
ergehen, so zeigt sich ebenso wie bei den Relationen zwischen Netzlange und Be-
triebsmitteln dic das finnische Eisenbahnwesen kennzeichnende Tatsache, daB ein
relativ diinnmaschiges Netz iiber einen relativ groBen und wenig besiedelten Fli-
chenraum gespannt ist. Bei geringer flichenmiiBiger Eisenbahndichte ist die Be-
setzung mit Belricbsmitteln und Personal klein, die durchschnittlichen Reisewciten
sind bedcutend, die Betriebsleistungen durchweg niedrig.

Wesentlicher als diese allgemeine Charakterisierung der Betriebsleistungen
der finnischen Bahnen wiire cine spezielle Aufgliederung der Richtung des Verkehrs
nach einzelnen Giitern und nach Herkunfts- und Bestimmungsgebieten. Eine solche
ist auf Grundlage der finnischen Statistik nur im Umrify méglich?), Fir den

1) Internationale Eisenbahnstatistik, Geschiftsjahr 1930, Paris 1931.

*) Die finnische Eisenbahnstatistik gibt nur die Mengen der abgesandten und empfan-
genen Giter fir die einzelnen Bahnverwaltungen und einzelnen Stationen an, ohne die Her-
kunft und Bestimmung der Giiler zu vermitteln.
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Durchschnitt der Jahre 1924—1930 ergiht sich folgende Verku_hrszusnmmensetzn_ng
fiir das gesamte finnische Eisenbahnnectz und folgende relative Anteile der ein-
zelnen Bahngebiete:

Versand und Empfang der finnischen Eisenbahnen 1924—19301).

Gesamtnetz Sidfion.  Savolak-  Karelisch. Nordwest-

Netz Netz Netz finn. Netz

1000t %  10006% 1000t % 1000t % 1000t %

Lebens- uw. GenuB-

mithel. - . 4. 1433 15,3 764 60 201 16 72 5 240 19
Getreide, Mehl. . . . ;gg ;g
'y ithel, . . s
§I‘J].lt;)tlelmnte ..... 178 129 142 67 28 13 13 6 31 lé
Holz u. Holzwaren. . 4998 53,3 1141 25 1419 31 143¢ 29 716 15
Induslt;;:,;gé‘:it:slge.u'. 2654 28,3 1316 41 877 27 516 18 497 14
Bphloy o 2 o« b« 293 3,1
Papiermasse. . . . . ggg g,g
Steine, Erden . . . . 6 g
Sonstige Giter. . . . 291 3.0 101 69 14 10 13 9 20 12

Diese Aufstellung verdeutlicht sehr sinnfillig zuniichstl die einseitige Gesa;nt-
zusammensetzung des Giiterverkehrs auf den finnischen Eisenbahnen. Utfer 6;0/0
des Gesamtverkehrs entfallen auf Holz, Holzwaren, Pa.pxermn.sse‘ und Papier, ;mq
also mit der Forstwirtschaft oder der holzverarbeitenden Industrie verbunden. Bei
den Lebens- und Genufmitteln, die enteilmiflig rund 15% des Gesamtverkehrs
umfassen, ragt vor allem der Getreide- und Futmnmttelverkehxf hervqr, Dar_xeben
spielt auch der Milchverkehr eine relativ bedeutende R(_)lle. Bei den mdusmillin
Erzeugnissen ragt, abgesehen von Papiermasse und Papier, nur poc_h der Verkehr
mit Steinen, Ziegel und Zement und der Koh]enver!(ehr auf (%en hm'nschen _Babng
hervor. Die regionale Aufgliederung nach cinzelnen Netzgebieten zeigl, de
auf das sidfinnische Netz 3/; des gesamten Nahrungsml}tel-, 2/y des Industrie-
warenverkehrs und gegen 7/,, des gesamten Milch- und Stiickgutverkehrs entfallen.
Dic Savolaks- und die karclische Bahn beswiltigen zusammen gegen %/; des ge-
samten finnischen Holzverkehrs und fast die Hilfte des Verl;o}nrs xmt.mdusmellen
Robstoffen und Fabrikaten. Diese Verteilung des Verkehrs spicgelt die relativ be
deutende Intensitit der Ackerwirtschaft in Sﬁdﬁlllllil‘_ﬂd, d“as Vorban(_iex\s,eln gro-
Berer industrieller Zentren (Helsingfors, Tammer[ors)_ in Siiden und die lruv_alenz
der Forstwirtschaft und der holzbedingten Industrie im Osten u_nd.Norden wieder.

Die Tatsache einer starken Strukturwandlung des finnischen Verkehrs
der Nachkriegszeit in der Richtung einer Umorienherung. des Verkehrs na.ctj deg
Hafenplitzen, also vor allem der Vergroficrung des seewdirtigen Holzexportes un
der seewiirtigen Einfuhr von Nahrungsmitteln und Industriefabrikaten, dle_ Wff t}a}m-
leitend feststellten, findet gerade auch in der Gl‘ilcrbe\\_regung auf den fmm:c_ en
Eisenbahnen ihren prignanten Ausdruck, wenn man die abs?luten und rela;;'en
Ziffern der bahnwirtigen Zufuhr von Holz nach den Hafenpliizen und .d_er | tm-
wiirtigen Abfuhr von Nahrungsmitteln und Industriewaren von den wichtigsten

drnvig istik. r Durchschnitt 1924—30 bezieht sich nur
- d;z] I%’eer:}{cgn}:.rur&%znrnach‘Jarnvz\;hﬁlral‘;sﬂl;kA De, Nezztci]c ist d!w Jahr 193? tzugrémrlc:
gelegt. Das siidfinnisehe Netz umfafit die Bahn_cn siidlich und wes!]lg;ll Tnmg)e;ols—"k::(l}g_o
bis zur russisch Grenze, das S 2tz die Bahnen Kolka—Kajana und ap;lxvma -
Elisenvaara, das Karelische Netz die Bahn Viborg—Nurmes, das nordwestlinnische Netz alle
Bahnen nordlich und westlich Tammorfors—Hangs.
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Hafenorten fir die Vor- und Nachkriegszeit vergleicht. Es ergibt sich dabei, daff
Helsingfors mit seinem Winterhafen Hangé unler den 10 wichtigsten finni-
schen Holzausfuhrhiifen mit iiber 309 der bahnwiirtigen Holzzufuhr noch weitans
an der Spitze stand, withreud es jetzt nur noch 159y des Holzumschlages vermit-
telt. Viborg werden heute wie vor dem Kricge fast ein Viertel der bahnwirtig zu
den finnischen Hifen beforderten Holzmengen zugelithrt; Kotka, das vor dem Kriege
elwa 1095 der bahnwartigen Holzzufuhr nach den finnischen Hafenplitzen erhielt,
dbernimmt jetzt dber 200. Bei der bahnwiirtigen Abfubr von Nahrungs- und Ge-
nufimitteln spielt der Eisenbahnverkehr aus Helsingfors und IHangé mit mehr als
cinem Drittel des Gesamtverkehrs der wichtigsten finnischen Hafenplitze heute
noch die entscheidende Rolle, wiihrend Viborg und Abo zusammen etwa ebensoviel
Nahrangs- und Genufimittel auf dem Bahnwege ins Bimmenland abfertigen wie Hel-
singfors allein. Noch entscheidender ist der Anteil von Helsingfors beim bahnwiir-
tigen Versand von Industriefabrikaten, wo fast 400 der Industriewarenabfuhr auf
Helsingfors entfallen?).

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

Bahnwirtige Bahnwirtige
Bahnwartige Nahrungsmittel- Industriewaren-
Holzzufuhr abfuhr abfubr
1000 t 9%, 1000 & 9 1000 ¢ %
Helsingfors, Hangs. . . . . . 339 15,5 243 33.8 402 39,0
VABARY W3 Gy s BN DA 542 24,7 145 20,2 154 14,9
EOLEE §h 6w Gk Ty Be d 456 20,8 106 14,8 180 17,4
Ahoy §ls b geed iy 0’8 & 136 8,2 108 15,0 158 15,3
R 125 5,1 83 11,6 42 4,1
Bjorneberg . . . . i i so. s 89 4,0 33 4,6 96 9,3

Man sieht hieraus ganz deutlich die verkehrsmifiig hervorragende Bedeutung
der finf Hafenplitze Helsingfors, Hango, Viborg, Kotka und Aho fiir den Eisen-
bahnverkehr Finnlands. Wihrend die finnischen BinnenwasserstraBen nur fir die
Holzzufuhr nach den Hifen eine grofle Bedentung hatten, kommt den Eisenbahnen
Finnlands eine viel differenziertere Bedeutung zu, aber auch bei ihnen liegt, dem
Charakter der finnischen Volkswirlschaft entsprechend, ihre verkehrswirtschaftliche
Hauptfunktion nicht sowohl in der Herstellung der (iiiterverschiebung zwischen den
inlandischen Giiterproduzenten und Konsumenten, als in der Zufuhr von Holz- und
Holzfabrikaten vou den Produktionsstiitten und Veredelungsstiiten nach den Hifen
und der Abfuhr eingefithrier ackerbaulicher und industrieller Robstoffe sowie Halb-
und Fertigerzeugnisse von den Hafenplitzen zu den inlindischen Verbrauchern. Die
Hifen Finnlands sind in vollig entscheidendem Mafle die Verkehrszentren des Lan-
des, in viel ausgepriigterem Mafle als bei den koniinentalen Volkswirtschaften,
die eigentlichen Schnitipunkte des Verkehrs.

Die fibrigen Verkehrsmittel spielen gegeniiber der Binnenschiffahrt
und der Eisenbahn in Finnland nnr eine sehr untergeordnete Rolle. Die Zahl der
Kraftwagen ist sowohl absolut wie in Beziehung zu der Bevélkerungszahl und
der Fliche des Landes sehr gering. Insgesamt waren im Jahre 1929 42000 Auto-
mobile in Finnland in Betrieb. Die Zahl der Krafwagen hat in den letzten Jahren

1) Niheres siebe in meinem Aufsatz iiher das Eisenbahnwesen Finnlands in der Zei-
tung des Vereins Mitle i Eisen! erwaltungen, Jg. 1933,
*) Jirnvigsstatistik 1927—30.
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allerdings sebr stark zugenommen, denu im Jahre 1924 waren es nur 8000 Wagen.
Da von diesen 42000 Automobilen rund 18000 dem stidtischen V_erkehr vorbe-
halten sind, bleibt die Gesamizahl der fiir den Landverkehr 'lll)l‘lgblelht‘l.ldcﬂ Aut_os
immerhin sehr gering. Relaliv am groflen ist die Z_ahl__dc}' Kraftwagen in deu siid-
lichen und siidwestlichen Landesteilen, wihrend im tbrigen _Fm.n]a,n\! der Auto-
mobilverkehr noch fast gar keine Rolle spielt. Besonders klein ist d‘|> Zahl der
fiir den Uberlandverkehr verwandten Autobusse mit m?ch nicht 1000 ick. Auch
die Gesamizahl der Lastkraflwagen erreicht noch nicht 100007).
wenigen Ziffern zeigen die geringe absolute Bedeutung clles :\ulol\obll\ erkel\Es, der
sich nur auf wenige dichter besiedelle Kiistengebiete in der.l\'aheldcr groferen
Stidte beschrinkt und sonst nur in bescheidenem Mafle Zubrmgerdlel\ste fiir \l‘en
Fisenbahnverkehr verrichtel. Der Post-Rel;xisverkch.r, Qer frither in Er-
ginzung zum Disenbahuverkehr eine gewisse I}ellcut\lng in 'anlaml Imttg, hat
;’n den letzten Jahren stark an Bedeutung verloren. Wurden im Dul'l',h.SChL\l.ll der
Jahre 1911 bis 1920 noch 475000 km mit der Pferdepost gefahren, so ging die Ge-
samtleistung der Relaispost im Jahre 1927 auf 158 000 kin. zurtick #). Das primi-
tive finnische Verkehrswesen befindet sich, wie man hieraus sieht, noch in dem
Zustande, daB das Automobil direkt die Postkutsche ersetat, wiihrend von 1rge}\d-
einer Konkurrenz zwischen Kraftwagen und Eisenbabu infolge der geringen Ent-
wicklung des gesamten Verkebrswesens nicht gesprochen werden ku.n}\. .

Nur der Vollstindigkeit halber wurden diese Verkehrsmittel erwihnt. Fir den
finnischen Verkehrsmeehanismus kommt tatsichlich nur den Wasserstmﬁe‘l} —
mnd zwar fir die Spezialanfgabe der Holzzufuhr nuch den lldfen — und c.l.en Lisen-
bahnen, vor allem firr die Zufubr von Holzfabrikaten nach den Hafenpluﬂtmﬂ und
die Abfubr von iudustriellen Robstoffen und Getreide von den Hafenplitzen ins
Innere des Landes, eine wirkliche Bedeutung zn.

III. Finnlands Hiifen und ibr Hinterland.

Wenn wir die finnischen Hifen als Sclmittpunkte des Verkehrs der Ei.nnischo.u
Wirtschaft schlechthin bezeichneten, so gilt das naturgemil nur fiir die g roferen
Hafenplitze des Landes. Diese allein hahen eine die gesamte Verkehrswirt-
schaft bestimmende Bedeutung. )

Fiir die finnischen Hiifen sind zunichst zwei Tatsachen von erheblicher Be-
dentung: Ihr technischer Stand und ihre Lage zam }Hin'terlande_.’ Der Zustand
der finnischen Hifen ist vor allem von einer wxch_hgc'n naturl\cl?en Tatsache
ahhiingig: Von der Landhebung, der sowohl der Kiistensaum Finnlands am
Finnisehon wie am Bottnischen Meerbusen ausgesetzt ist. Diese Landhebung, die
auf die diluviale Vereisung Fennoskandias zuriickzuﬁih_ren ist_, ﬁ‘ihrt zu einer Ver-
flachung der Hafenanlagen ®), so dafl wir bei den meisten immschqu H:{fen aein
bestiindiges Aushessern und VYorschieben der Hafenanlagen und eine Verlegung
der Siedlungen, die nicht Binnenplitze werden wollen" 4}, finden. Man kann m\t
Recht von den ,wandernden Hafenstddten® Fn’u_]]ands sprechen, und
manche als Seestadt gegriindete Siedlung liegt heute 3 bis 6km vom Meerufer
entfernt. Bei den groferen Stidten wird diese Entwicklung durch Inbetriebnahme

1) Angaben nach Stat. Arbok 1929. S.162/63.

2y Stal. Arbok 1929. S.162. ) ) : 3

“)) Di1e ,\'i\{e)::uhebung schwankt an der Botinischen Kiiste zwischen 1,0‘ um‘l8 liSnS\ 5(;\
Jahrhundert. — Vegl. Ackermann: Beitrige zur phys. Geograpbie der Ostsce 1891. S, 93.

4) Schrepfer: Fiunland. S.131.
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neuner, eine giinstigere Seelage und ausreichende Tiefen besitzender Vorhifen ge-
kennzeichnet.

Zu diesen von der Landhebung bedrohten Hafenstidten gehort vor allem
Bjdrneborg, dessen Stadthafen nur noch 3,4m Tiefe besitzt, und das sich in
dem 20km von der eigentlichen Stadt abliegenden Mintyluoto einen auf einer
Insel gelegenen, durch einen Damm mit dem Festlande verbundenen Vorhafen ge-
schaffen hat, dessen Wassertiefe 5—7 m betrigt1). Ebenso hat der Stadthafen
von Vasa nur noch 4 m Wassertiefe, so daB auch hier die Inbetriebnahme eineg
Vorhafen in Vaskiluoto ndtig wurde, der eine Wassertiefe von 6,6 m besilzt =]
Auch die anderen Bottnischen Hiifen Finnlands wie Kemi und Uleaborg sind
stark verlandet, so daB man auch hier zur Schaffung von Vorhifen auf vorgelager-
ten Inseln geschritten ist3). Ahnlich wie die Bottnischen Hiifen Finnlands ist auch
der Ostlichste Hafen des Landes, Viborg, durch die natiirlichen Einfliisse der
Landhebung stark betroffen. Der alte Innenhafeu kann kaum aaf einer Tiefe von
4—5m gehalten werden; auch hier muBte man weitentlegene Vorhifen in Bjorks
und Tringsund schaffen, die in der Luftlinie 11 bis 15km vom eigentlichen
Haupthalen entfernt liegen 4). Diese unglinstigen natiirlichen Bedingungen der
meisten finnischen Hifen trefen allerdings deshalb nicht so schwerwiegend in
Erscheinung, weil das Hauptausfuhrgut dieser Hifen das Holz ist, das mittels
Krinen lingsseits der Schiffe gebracht wird, so daf} die Verladung, sofern auf der
freien Reede die geniigende Ticfe vorhanden ist, auch bei ungeniigender Kaitiefe
vonstatten gehen kann. Aus dem gleichen Grunde bediirfen die finnischen Hifen,
solern sie Holzexporthifen sind, auch nicht so umfangreicher mechanischer Ver-
ladeeinrichtungen, wie man es dem absoluten Umschlag nach annehmen
sollte. Vielfach mangeln allerdings auch die notwendigen Eisenbahngleisanschliisse,
die beispielsweise fiir den Vorhafen von Viborg erst vor einigen Jahren fertig-
gestellt wurden.

Linen vélliz anderen Hafentyp reprisentieren die jungen Hafengriin-
dungen Finnlands; vor allem Helsingfors, Hangs und Kotka. Diese sind
weil ins Meer vorgeschoben und von vornherein auf Halbinseln (Helsingfors, Hangs)
oder Inseln (Kotka) angelegt, oder aber haben nur eine relative kurze Fjord-Zufahrt-
strecke, bei der sich die Landhebung noch nicht entscheidend auswirken kann
(Abo). Diese Hiifen besitzen meist ausreichende Kaitiefen (Helsingfors 7—8 m,
Aho 7,3 m, Kotka 7,3 m, Hangs 7—8 m), relativ gute Bahnanschliisse und, z. T,
wenigstens (Helsingfors, Abo), ausreichenden Schuppenraum und mechanische
Hebewerkzeuge5).

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

%) AuBerdem verfiigl Bjorneborg ither einen Holzhafen bei Raffsd mit ciner Kaitiefe
von 43m und einer Reedentiefe bis 8m. Naheres Finish Trade 1930, Nr.4. Der Hafen
von Mintyluoto, der vorwiegend dem Holzmasse-, Papier-, Stiickgul- und Kohleverkchr dient,
ist in begrenztem Mafle eisfrei. 192530 war der Hafen in zwei Wintern ohne Eisbrecher,
in ecinem Jahr mit Eisbrecherhilfe z inglich.

%) Meereskunde Bd. 15, H.5, $.19/20. Finish Harbours. S.81.

’) Der Stadthafen von Uleaborg hat nur noch eine Tiefe von 1.6 m; der gesamnte Um-
schlag geht im 8km entfernten Vorhafen Toppila vor sich.

%) Der Stadthafen (Nord- und Sidhafen) dient noch dem Lokal-, Binnenschiffahrts-
und Stiickgutverkehr; Hauptumschlagsplatz fiiy Holz ist Triingsund, das 1926 Bahnanschlufi
cri;}ielt und sehr weitrdumige Holzlagerflicheu besitzt. Vgl. Finish Trade 1926, Nr.10;
1930, N. 2.

°) Kotka ist erst in den siebziger Jahren des 19, Jahrhunderts gegriindet. Der Hafen
verfiigt nur fiber 2,6 km Kais und 6000 qm Schuppen. Vgl. Finish Trade 1931. Nr. 3.
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Finnland unterscheiden: Die jungen Hifen, die, wei} in.s Meer vorgezogen, eine ge-
niigende Kaitiefe besitzen, und bei denen vom Kai mit mechanischen Hebewerk-
zeugen direkt auf das Schiff verladen wird. Diese Hifen sind schon durch die
natiirlichen Voraussetzungen vor allem als Einfuhrh‘%igu fur den Stfjck- und Massen-
gutverkehr pridestiniert, sie iibernehmen gleichzeitig die Funkt.xon von Ausiuh}‘-
hiifen fiir Massengiiter mit Ausnahme des Holzes. Da.f andere sind die durch "dlC
natiirliche Verlandung bedrohten Hifen, die bei un_genngendg_n Was;_crsta.ndverhalt-
nissen keinen Umschlag direkt vom Kai zum Schl‘ff durgllfuhren kénnen, sondlem
fast avsschlieBlich auf den Leichterverkehr angewiesen sind!). Schon durch 'filese
natiirlichen Voraussetzungen sind diese Héifen_ vor allem als Holzexpor'tb ifen
geeignet. Sie bendtigen vor allem weitriumige Lagerflichen und ausreichenden
Gleisanschlufl; ihnen fehlen grofitenteils aber ganz die das Hafenbild sonst charak-
terisierenden Lagerhallen und Krine. ) ) -
Neben diesen natiirlichen und hafentechnischen Vorbedingungen ist der Cha-
rakter der Hifen von den Hinlerlandverbindungﬂcn ur_1d von der Tatsache
abhiingig, ob sich m der Hafenstadt selbst oder in ihrer Nihe eine bedeutende Ver-
edlungsindustrie fiir den Import oder Export angesgtzt hat. - .
Scharf abgegrenzt ist das Hinterland der nordbottmsche.n Hifen, wenn wir
diese Hafengruppe als Gesamtheit betrachten; zwischen den einzelnen zahlreichen
Mittelhifen besteht allerdings ein fithlbarer Wetthewerb. Wihrend To"rnea und
Kemi fast ausschlieBlich lapplindisches Holz exportieren, das den Hifen durch
den Tornea-Elf und dic Bahm Kemi-Rovaniemi zngefithrt wird, gmfaﬁt Uleaborg
das uordostbotinische Flachland als Hinterland. Die Bahn spielt fir den Hafen
von Uleaborg als Zubringerweg nur eine untergeordnete Bedeutung; flas _Hol7f wird
fast ausschliefBlich auf dem Ulea-Elf an den Hafen herangebracht. Fir die Einfuhr
ist das Hinterland begrenst, da die Stadt selbst nur 23000 Einwohner zi{plt. Ahn-
lich liegen die Verhiiltnisse bei den anderen nordbottnischen Hii.[cn,'dle groﬁ_tentells
fiir einen eugeren Bezirk Holzausfuhrplitze sind, wahrend die Elfnfuht sich auf
einige Spezialindustrien 2), dic mit Rohsloffen versorgt werden miissen, und auf
Lebensmittel fiir den Lokalbedarf beschrinkt. Auch das Hinterland Vasas 1stAeng
begrenzt; da es sich aber um einzn der wenigen wirklich (y\lchtbaren Lands"tmc}]e
Finnlands handelt, mit relativ dichter Bevolkerung, ist der Einfuhrbedarf verhiltnis-
miiflig hedeutend. Umfangreicher ist das Hintcrla.ndA Bjorneborgs, das a'uch
eine ausgedehnte Hafenindustrie (Sigemiihlen, Streichholz-, chlg{ese-, Paplgr-,
Maschinen- und Baumwoll-Industrie) besitzt. Die Hauptbedeutpng Bjorneborgs liegt
jedoch in seinen giinstigen Hinlerlandbeziehungen, da einergells der Kumo—ElE.das
westfinnische Seengebiet an Bjorneborg anschliefit, wenngl_eAlch auch nur als 1'1913-
weg, wihrend bei der Einfuhr die Eisenbahnverbindung Bjérneborgs mit dem ein-

G itzt ei ii iickgut- und ecinen AuBen-
Hangé, 1878 gegriindet, besitzt einen Innenhafen fir den Stiickg
hafen fir den Massungzm‘erkchr, — Meereskunde Bd,15, H.6, S.16/17. T

Helsingfors, zwar cine iiltere Griindung, ist erst spiter zu verkchrswichtiger Be
deutung gelangt. Der Hafen liegt an einer buchtenreichen Halbinsel stark agsemanderge-
zogen; Kailinge 7,2 km, Schuppenraum 100000 qm, leistungsfihige Kriine. Vgl. Schr c!; fer,
#.a.0. $.103. Finnland im 20. Jahrhundert. S.333. Meereskunde Bd. 15, H. 6, S. 12—13.
The port of Helsinki 1928. S.27If. =i N

lAbos Hafen ist um die Jahrhundertwende modernisiert; der_lgafeu l{\)egt 3km west-
lich der Stadt, die Zufahrt von der Schireneinfahrt betragt 6 km, Kailiinge 5,2 km, Schuppen-
Taum 20000 qm. — Vgl. Beschreibung des Hafens der Stadt Ab_r_), 1922. i

1) Die Vereisung bereitet fiir den Leichterverkehr nalurgemifl noch grofiere Schwierig-
keiten als fiir die Verladung am Kai. . X o

?) So Gerbereiartikel fir Uleaborg, Rohstoffe fiir die Zigarcttenindustrie fiir Jakob-
stadt u.a.m.
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zigen groBeren binnenlindischen Industriezentrum Finnlands: Tammerfors von
Wichtigkeit ist,

Auf einem riumlich schmiileren Hinterland basiert Abo; doch bedingt allein
schon die Tatsache, dafi Abo mit 63000 Einwohnern die zweitgréBte Stadt Finn-
lands ist, zugleich Mittelpunkt einer reichen Provinz, daff ein stiindiger nicht un.
bedeutender Lebensmittel- und Industriewaren-Einfuhrbedarf vorhanden ist. Wich-
tig ist hierbei die ausgedehnle Hafenindustrie (Eisen, Maschinen, Tabak, Zucker,
Miillerei, Textil-Industrie) und vor allem die Tatsache, dafl Abo infolge seiner Lis-
freibeit zusammen und in scharfem Wettbewerb mit Hangé Winterhafen ganz
Finnlands ist. Darauf berubl in starkem MafBe die Handelsstellung Abos. Hangs
selbst ist ausschlieflich Winterhafen, und zwar in der Hauptsache Lrsatzhafen fiir
Helsingfors. [m Sommer bewiitigt es in grofierem Mafle nur den Butterverkehr, da
es hierzu infolge seiner vorgeschobenen Seelage besonders geeignet ist.

Schwierig ist die Hinterlandsphiire von Helsingfors abzugrenzen. Hier ist
vor allem zu beriicksichtigen, daf3 Helsingfors selbst mit rund 1/, Mill. Ein-
wohner ein [ir finnische Verhiilinisse sehr grofier Konsumplatz ist, der iiber eine
ausgedehnte Industrie (Metall-, Leder-, Maschinen-, Miillerei-, Textil-lndu-
strie) verfiigt. Die weitaus grofite Menge der eingefiihrten Rohstoffe unterliegt in
Helsingfors selbst der Verarbeitung: dagegen tritt die reine Spedition zuriick. Se
wurden von 547000 t Kohle, dic im Durchschnitt der Jahre 1927— 1930 iber Hel-
singfors eingefithr wurden, nur 829 mit der Eisenbahn weiter versandt, wiihrend
2f3 der Kohleneinfuhrmenge fiir industrielle nnd Verkeh zwecke in Helsingfors
selbst verbliehen 1), Helsinglors ist, wic schon aus natiirlichen Griinden angedcutet,
vorwicgend Linfuhrplatz, und zwar Einfuhrhafen fiir das engere Hinterland, wo erst
die Weiterverarbeitung der eingefithrten Rohstoffe crfolgt, die erst dann mit der
Bahn weiterversundt werden. Das Hinterland Abos im Westen und der Hifen
Kotka und Viborg im Osten engt die im einzelnen schwer bestimmbare Hinterland-
sphire des llafens von Helsinglors ein.

Viborgs Hinterland lernten wir schon als das Gebiet der Karelisehen Eisen-
bahn und des Ladoga- und Saim a-Scen-Systems kennen. Wihrend fir die
Holzzufuhr vor allem der Saima-Kanal in Frage kommt, ist fiir den Einfuhrverkehr
die Karelische Bahn von auss hlaggebender Bedeutung. Eine gewisse Beein-
trichtigung bat Viborgs Hinterland im Osten durch die Sperrung der Holzzufuhr
ans dem Ladoga-See ither die Newa erlitten, da sich die Transportkosten durch
Umladung auf die Eisenbahn erheblich vergrofecten 2. Im Westen dagegen machte
sich die Ausdehnung Kotkas fiir den Viborger Hafen nachteilig bemerklich. Immer-
hin ist es Viborg nicht nur durch den Einfuhrbedact der 50 000 Einwohner zihlen-
den Stadt, sondern vor allem auch durch die giinstigen Verbindungen mit den
groBen Kraftsigewerken des Landes am Imatra-Fall %) méglich gewesen,
seine Stellung als Einfubrplatz fiic ein groferes Hinterland, vor allem aber als
Exporthafen fiir die ausgedehnten, durch glinstige Wasserwege erschlossenen Wald-
gebiete Ost-Finnlands, aufrecht zu erhalien.

Dic schnellste Entwicklung hat der Hafen von Kotka genommen, der durch
den Kymine-Fluf} eine wichlige FloBstraBe nach dem westlichen Teil des Saima-

1) Von dieser bahnwirtig versandten Kohle in Hohe von 177000t entfillt noch etwa
/s auf die unmittelbar in der Nihe von Helsingfors angesiedelte Industrie, so daf} die tat-
sichliche Bed von Helsingfors als Kohle-Speditionsplatz noch geringer ist.

%) Erst in den lelzlen Jahren werden wicder begrenzte Wassertransporte iiber den
NewafluB moglich.

%) So das grifite Kraftsigewerk Finnlands Enso am Imatra.

Y
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Seengebiets und nach dem mittelfinnischen Seengebiet des Piiin'-‘mm:t he_silzt. Vor
allem stittzt sich aber Kotka auf die Mittelﬁnnlan_(l vom Siiden bis \Vf?.l‘t h!rmuf .nach
Norden durchziehende Savolaks-Bahn, durch die Holz-Ilalk_)- und Fertigfabrikate
nach Kotka herangebracht werden kénnent!), Das engere. mdusn_'lellc Hmter]m}d
Kotkas baut sich vor allem auf der holzhcdir}gt(_zn Indnslrlg auf, infolgedessen ist
der Einfuhrbedarf weniger vielgestallig als bei Viborg, Helsmgfo!-s und Abo. g

Aus dieser kurzen Charakteristik der finnischen Hifen ergibt s;c_h aus G?un-
den der Hinterlandverbindung und aus natiirlichen Griinden heraus cine deull}f:hc
Trennung zwischen Lin- und Ausfubrhiifen. Fast al.le Botlnlsghen Ha_ien
Finnlands sind typische Ausfuhrhifen, und zwar Holzexporthifen; desgleichen spielt
bei Viborg und Kotka die Ausfuhr von Holz, h.ivr vor allem in he;‘l_rhmtete“r Fonfn,
die entscheidende Rolle. Diese heiden Héfen sind daneben auch Blqug}{rlla[en fiir
einen besonderen Landesieil Finnlands und fiir ein engeres mdustnu]).ﬂertt_es Ijm-
terland. In stirkeven MafBle Einfubr- als .\ush)lu‘hﬁfcn 5)11d dngcgen Helsmgln‘rs,
Hangd und Abo, wenngleich auch bei Helsingfors die Ausfuhr im Rahmen des Ge-
samtverkehrs eine erheblichic Rolle spielt.

IV. Der Giiter- und Schiffsverkehr der finnischen Hifen.

Wenn wir die gesamte Giitercinfuhr ither die finnischen Hifen der gesamtan
Gitlerausfuhr gegenitberstellen, so ergibt sich, dafl die Gilerausfuhr mengen-
miBig fast dreimal so grof ist wie die Giilexeiufuhr, dz}ﬂ die Einfuhr mengen-
miflig vor allem durch Kohle und Indusiriewaren, die ;\ux‘tql\r in cntschei-
dendem MaBe durch das Holz hestimmt wird. Von einer Gesamlgiitereinfuhr von
2,6 Mill. Tonnen im Durchschnitt der Jahre 1927--1931 entfallen 351 aluf Stiick-
g’ul, 4v9 auf Getreide, 4005 auf Kohle und 210y auf verschiedene ip(l\lslrlene f“{oh-
sloffe und Fertigfahrikate. Im gleichen Jahresdurchschnitt betrug die Ausfubr dber
siimtliche finnischen Hifen 7,36 Mill. Tonnen, wovon 8380, 1lolz,_9,3ﬂ/'u Papier
und Zellnlose 1md 6,990 Sliickgut und verschiedene lndxlstricel‘v:ellgxl}sse waren.

Bei der Verteilung dieser Ein- und Ausfuhr lassen sich die bg}deu Gruppen
der Linfuhr- und Ausfuhrhifen scheiden. Fir die Einfuhr komnen in der Haupt-
sache die fiinf Hafen Helsingfors, Abo, Kotka, Viborg, Vasa in Botra.cm. I’m Durch-
schnitt der Jahre 1927—1931 verteilt sich die Einfuhr von Getreide, Kohle und
Stiickgut auf diese Hiifen folgendermafien 2):

Helsingfors ~ Abo Kotka  Viborg Vasa Gesamt
Jetreide t 14 7 18 28 17 9
. e 100(‘1)0 14,1 7l 18.2 28,2 172 1(1)2(:;
e 200 10006 414 108 135 128 6
- % 30,7 10,4 12,9 12,3 2,5 ;gg
Stickgut, . . . . 10006 357 184 72 47 54
Sm,]fg“' N z (A 39,6 20,4 8,0 16,3 6,0 100
lavon:
Koloamiwareis . . . 30,9 18,2 12,8 93 1.9 oo
Textilien. . . . . . 21,5 447 0,9 59 47 100
Hiute, Leder. 47,9 18,4 0,2 00,7 ;,g 100
Metalle u. Metaliw 53,3 16,8 5.6 29,6 A Ty
Ole, Fette . . . . . 68,5 7.1 3,6 7.3 22 10
Chemikalien . . . . % 11,4 78 2, 22,6 38

!) Viborg erhielt auf dem Wasserwege 1927 rund 900000t Holz, bahnwiirtig 404000,
Kotka auf dem Wasserwege etwa 550000t Holz, balnwiirtig etwa 450000 t.

) Berechnungen nach Merenkulku (Sjdfarl) 1927—31b. und Werner:
Wirtschaft. Anlage 8.
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Wihrend die Getreideeinfubr in besonders starkem MaBe nach Viborg und
Kotka gehi, ist die Bedeutung von Helsingfors fiir die Kohle und Stiickguteinfuhr
auller aller Frage. Hierbei sind es wieder besonders Metalle, Kolonialwaren, (jle
und Fette, die in besonders starkem Mafe iiber Helsingfors umgeschlagen werden,
Wenn man diese Tabelle mit dem iiber das Hinterland der finnischen Hifen und
tber ihre natiirlich-technischen Vorbedingungen Gesagten zusammenhilt, so zeigt
sich, daB der Giterumschlag bei der Einfuhr sich nur auf diejenigen wenigen Hiifen
konzentriert, die ein grofieres Hinterland versorgen bzw. ein stirker industriali.
siertes engeres Hinterland besitzen. Art und Richtung des Linfuhrverkehrs der
finnischen Hifen ist in ausgepriglem Mafle auch von der standortmifig in der
Nihe der Hifen gebundenen weiterverarbeitenden Industrie abbingig.

Im Gegensalz zu diesem Bild einer auBerordentlich stark in wenigen Hafen-
orlen konzentrierten Giitereinfuhr ist die Ausfuhr iber die finnischen Hifen weit-
gehend zersplittert. Eine Konzentration ist hier nur bei der Butterausfuhr fest-
zustellen: Rund 6294 der finnischen Exportbutter gehen iiber den Hafen von
Hangg, etwa 349 iiber den Hafen von Helsingfors. Diese Mengen, die zwar wert-
waBig fir die finnische Handelsbilanz von grofler Wichtigkeit sind, haben fiir den
Gesamtverkehr der Hifen jedoch nur untergeordnete Bedeutung. Dieser Gesamt-
verkehr ist, wie festgestellt wurde, in ausgesprochenem Mafic Massengutverkehr,
und zwar vorwiegend Umschlag von Holz, Papier und Zellulose. Um die Verteilung
dieses Verkehrs auf die finnischen Hifen festzustellen, sei nur das Beis
Umschlages von gesigtem Holz und von P:
Es betrug im Durchschnitt 19271981 1):

piel des
apier und Papiermasse herausgegriffen.

Ausfubr von Ausfubr von
gesagtemn Holz Papier u. Zellulose
1000 ¢t % 1000 ¢ o
Sammtliche Hafen. . . . 1075 100 694 100
Helsingfors, Hangs. . . . — — 130 18,7
MIDORR] e v 4 o) i 201 18,7 154 22,2
Kotk .. o =-0 ie w o 's 191 7.8 241 34,7
Bjérneborg . . . . . . . 19 1,8 33 4,8
BB oy Rie s e 5 38 3,5 —_ —
Redmoees &'z & 300l avg 44 4,1 —_ —_
ROuUEe -, . o ¢ «a 56 582 54,1 136 19,6

Wihrend bei der Papier- und Zelluloseausfuhr noch eine relativ starke Kon-
zentration, und zwar vor allen Dingen auf die Hifen Kotka und Viborg, festzustel-
len ist, ist die Sigeholzausfuhr ganz ungemein zersplittert. Uber die Hilfte der
Gesamtausfuhr geht dber die sonst ganz unbedeutenden Hiifen, z.B. Kemi, Ulea-
borg, Kokkola u. a. m. Diese Holzausfuhr ist zndem von Jahr zu Jahr auBer-
ordentlich schwankend. So betrug z.B. Viborgs Bauholzausfuhr 1928 5,8 Mill.
Kubikmeter, 1981 dagegen nur noch 15000 chm; die Bauholzausfuhr iiber die
bottnischen Hifen sank im gleichen Zeitraum von 2,6 Mill. auf 34000 cbm. Auch
die Ausfuhr von Papierholz tritt ganz sprunghaft und von Jahr zu Jahr verschieden
bald bei diesem, bald bei jenem Hafen auf. Es handelt sich dabei vielfach um
plétzliche Konjunkiurschwankungen, zum Teil auch um einmalige Geschifte, die
die Abholzung bestimmter Teile der Forsten zur Folge haben, wobei die Ausfuhr
iiber einen beliebigen dem Waldgebiet besonders nahe gelegenen Hafen ge-
lenkt wird.

Verkehrswirtschaftlich ist die Gesamtgiitereinfubr und Ausfuhr iiber die finni-
schen Hifen in ihrer Struktur insofern bedeutungsvoll, als auf der einen Seite ein

1) Berechnet nach Merenkulku (Sjvfart) 1927—31 b. Tab. 9.
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ausgesprochen sperriges Gut, das lez, invmengcnmiiﬁig mehr als' dreifacher Menge
der cingefithrten Giiter exportiert wird. Dleger Holzex_port, der, wle.festgeftel!t, das
Gesicht der finnischen Verkehrswirtschaft in der Richtung der binnenléndischen
Verkehrsmittel bestimmt, beeinflufit auch entscheidend denl Charakter de§ finni-
schen See-Exports. Er wird dber eine Reihe}von _Spezla]hu]zexporthhicn ge-
leitet, die nur in sehr geringfiigigem Mafle zugleich Emfuhrh%ifen sind. :\lur h'EI
viborg und Kotka ist zugleich ein Einfuhrbedarf gegeben, da d}ese Hifen uhel_' ein
wirkliches eigenes Hinterland auf Grund ihrer \j'erke_hrsverhu}dun'gen und‘ ihrer
industrialisierten niheren Umgebung verfiigen. [_)1e Eu]fuhr, die sich vorwiegend
nach Helsingfors und Abo richtet, soweit nicht die beiden genannten Holzausfuhr-
hiifen auch an ihr teil haben, zeigt im tbrigen den Charakter ciner auflerordentlich
starken Konzentration, Eine solche Zusammensetzung und Gestal,ltungldes Verkch%‘s
in der Ein- und Ausfuhr tiber die finnischen Hifen mufi sich direkt auf die
Schiffsbewegung in diesen Hifen auswirken. ) o

Dic Gesamtzahl der die fiunischen Hifen anlaufenden Schilfe, die im Durch-
schnitt der Jahre 1909—1912 9,515 betragen hatte, sank im Durchschnitt der Jahrc
1923—1931 jahrlich auf 7,399, wihrend der Sclliffsrall[n von 2,73 auf 4,1‘4 Mill.
Tonnen stieg. Diese Entwicklung ist eine Folge des Riickganges der heg?l-
schiffahrt, dic in den Jahren vor dem Kricge dem Raumge_halt nach noclll 25%
der die finnischen Hifen einlaufenden Tonnage ausmachte, im Durchschnitt der
Jahre 1923 bis 1931 jedoch auf 59% der Gesamtcingangsloqnage_sank. Vop den
grofieren finnischen Hiifen hat nur noch Bjomeborg tatsichlich diesen Anteil von
59 Seglertonnage an der Gesamthafentonnage, Viborg und Ulcaborg weisen nur
noch 30, Kotka 49, Helsingfors 1,8%, Abo 0,6% Seglertqnnage auf, wathrcn_d dler
Hafen von Hangd jetzt iberhaupt nicht mehr von Segglsch{ffeu angelnufcn' erd' 3
Der Hauptanteil der Seglertonnage entfillt somit auf die mittleren und kleinen fin-
nischen Hifen, vor allem auch auf die Hifen der Alandinseln.

Viel wesentlicher als diese heute schon fast gegenstandslos gewordene Unter-
scheidung nach der Art der Tonnage ist im Zusammenhang mit dem Cbara!(ter
der Giiterein- und -ausfuhr iber die finnischen Hifen der Anteil der im Sf:hlffs-
ein- und -ausgang in Ballast fahrenden Schiffe. Wenn man alle Elmuscllacn
Hifen zusammennimmt, so zeigt sich, daf etwa die Hilfte der emg_ehenden Schiffe
ohne Ladung ankommt; dagegen ist der Anteil der Leertonnagg be[ den ausgehgn-
den Schiffen sehr gering. Bei diesem Anteil der Leertonnag_e im ¥ L.erkehr der ein-
zelnen finnischen Hifen spiegelt sich sehr deutlich die bei dc'n einzelnen Ha'flen
schon zulage tretende Unterscheidung nach Ein- und A_usfuh;haffm. wieder. _Wah-
rend im Hafenverkebr von Helsingfors und Abo nur cin geringfugiger Antel!_ der
Leertonnage im Schiffseingang in Erscheinung tritt, diese_Hﬁfen sich alsg .als {iber-
wiegende Einfubrhifen mit stark ausgeglichener Ladebilanz charakterisieren, so
zeigen Viborg, Kotka, Hangd, Bjorneborg und Uleaborg sghr grofle re_la}xve
Anteile der Lecrtonnage beim Schiffseingang — wir hahen es bei diesen
Hifen mithin mit itberwiegenden Ausfubrhifen zu tun. Dabei ist festzustellen, daB
die letztgenannten Hifen in der Nacbkriegszeit einen grofieren Anteil eingebender
Leertonnage haben als vor dem Kriege, was die Tatsache der Umorientierung des
Holzexportes ganz ausschbliellich fiber die Seehiifen Fl?nlayds verdeutlicht. Im
einzelnen ergeben sich fiir die Haupthifen folgende Verhiltniszahlen der ein- und
ausgebender: Leertonnage von der Gresamttonnage 2).

1) Merenkulku (Sjofart) 1909—12, 1923—31 d. Tab. 11.
9; B:r:::]hneﬁ n.'x(cﬁ] Merenkulku (Sjofart) 1909—13, 1923—31 b. Tab. 8.
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Durchschn. 1909—12 ~ Durchschn. 1923—31

Eingang  Ausgang Eingang Ausgeng
Samtliche Hafen, . . ., . 50 8,4 51 7,3
Helsingfors . . . . . . . 3,4 13 5,9 14,9
AT 5w BeyroaiE 9 5,2 9,6 6,7
NBERe 55 Bl b w5 A 33 12 41 7
Viborg . . . . ... .. 59 70 6
HKotl'e po L B oS 44 & 63 5,9
Hangd . . . ...... 9 4 32 6,9
Bioeeborg . . . . . . . 59 2,5 42 13
Uleaborg . . . . .. . . 1% 2,5 7 9

Die meisten finnischen Hiifen, mit Ausnahme von Helsingfors und Abo, zeigen
somit eine auBerordentlich ungiinstige Tonnagebilanz Vollends ungiinstig
ist diese Bilanz hei den kleineren nordholtnischen Hifen wie Kemi und Kokkola,
die im Eingang einen Leerschiffanteil von 92 bis 95% aufweisen, da bei diesen
Hifen cine Nachfrage nach Einfulirgiitern so gut wie vollig fehlt. Die ungiinstige
Tonnagehilanz der finnischen Hiifen im Giilerverkehr wird auch nicht durch einen
stiirkeren Sehiffs personenverkehr kompensiert, Diesor richtet sich auBerdem
zum groBeren Teil nach Helsingfors, das sowieso iiber eine ausgeglichene Tonnage-
bilanz verfiigt und vollzieht sich grofienteils auf ganz anderen Scbiffsriumen,
Auficrdem ist die Gesamtzahl der in den finnischen Hifen beforderten Personen
mit 48000 im Durchschnitt der Jahre 1923 bis 1981 unbedeutend 1,

Neben dieser ungiinstigen Tonnagebilanz der finnischen Hifen ist das zweite,
den Hafenverkehr charakterisicrende Moment das starke Schwanken des ein-
und ausgehenden Schiffsraumes im Sommer und Winter im Zusam-
menhang mit der die finnischen Hilen bedrohenden Vercisung. Im Sommerhalb-
jahr vom Juni bis November gehen, in simllichen finnischen Hifen zusammenge-
nommen, fast #/, des gesamten Schiffsraumes des Jahres ein und aus, im Winier-
halbjabr vom Dezember his Mai dagegen nur 1/, des jdhrlich registrierten Schiffs-
raumes. Dabei zeigt sich deutlich Hangés und Abos Stellung als Winterhifen,
denn in Hangd wird in der Winters itlahrisperiode 3/, des ganzjihrigen Tonnage-
eingangs geziihlt, in Abo rund die Hilfte. Im Gegensatz dazu ist bei siimtlichen
anderen finnischen Hifen der Schiffsverkebr im Winterhalbjahr 1/, bis 1/, so
grofl wie in der Sommerschiffahrtsperiode. Man erkennt das deutlich aus folgender
Aufstellung 2):

Dezember—Mai Juni—November Gesamtjahr
Wi hiffahrts. S hiffahrts-
periode periode
1000 NRT 9} 1000 NRT 9o 1000 NRT %
Simtliche Hafen. . . . . 3114 28 7930 72 11 044 100
Helsingfors . . . . . . . 697 30 1500 70 2197 100
304 18 1467 82 177 100
496 49 503 51 999 100
527 29 1276 71 1803 100
Hangé 453 70 195 30 648 100
Bjsrnehory 113 28 280 72 393 100
Vasa 65 21 238 79 303 100
By o ol #n o2 d 0,7 0,2 323,2 99.8 324 100

Die Beteiligung der verschiedenen Schiffahrtslinder an diesem Sceverkehr
Finnlands hat sich im letzten Jahrzehnt stark verindert. Insbesondere ist der Arn-

1) Merenkulku (Sjofart) 1923—81 b. Tab. 13.
%) Merenkulku (Sjofart) 1931, b. Tab. 8.
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teil der finnischen Flagge am Seeverkehr Finnlands seh_r stark zuriickge-
gangen, wihrend die deutsche Flagge, die vor dcnll Kriege nur cine untergeordnete
Bedeutung im Schiffsverkehr hatte, jetzt mehr wie 1/, der gcsamte{l Ei_ng:mgston-
nage beherrscht. Wenn wir den Raumgehalt (1000 NR’.l“) im Srhlffsgmgu_ug zu-
grumlc legen, so crgeben sich fiir den Vor- und Nachkriegsdurchschnitt folgende
Anteile der Flaggen der verschiedenen Linder!):

Durchschn. 1909—12 Durchschn. 1923—31
1000 NRT 9

% 1000 NRT' %
Finnische Flagge. . . . . . . . . . 1100 41 813 19
Schwedische l%lgagge ........ 328 12 723 18
Danische Flagge. . . . . . . 246 9 372 9
Deutsche Flagge. . . . . . . . .. 203 7 1058 26
RuBland bzw. Nechfolgesteaten . . . 203 7 234 5
Norwegische Flagge . . . . . . . . 317 11 258 8
Englische Flagge. . . . . . . . . . 256 9 341 8
Hollandische Flagge . . . . . . . . 45 2 116 3
Amerikaniscbe Flagge . . . . . . . — — 106 3
Sonstige Flaggen. . . . . . . . . . 41 2 121 3

Man sieht in der Nachkriegszeit gegeniiber den letzten Jahren vor dem Kriege
bei einem etwa um 400, vergroflerten Tonnageeingang die nicht nur relativ, son-
dern auch absolut sehr stark zuriickgehende Bedeutung der eigenen Flagge Finn-
lands im finnischen Hafenverkehr. Es ist das eine Folge davon, dafl, wihrend in
den neunziger Jahren in der Weltionnage eine umwilzende Wandlung in der "Zu-
sammensetzung einfrat und die Segelschiffahrt fast véllig vom Dampfer» verdrungt
wurde, in Finnland mit seiner in zahlreiche Hifen zersplitierten Schiffahrt die
notigen Anlage- und Betriebskapitalien fehlten, die zum Ausbau der
finnischen Handelsflotte notwendig waren, und die weder durch genossenschaft-
lichen Zusammenschlufl noch durch Anschluf} an den organisierten Kapitalmarkt
aufgebracht werden konnten. Es kam hinzu, dafl das Holz als im Lande vorhan-
denes billiges Baumaterial fiir den Bau von Dampfern nicht mehr verwandt werden
konnte, Die finnische Handelsflotte, die den steigenden Anspriichen des Verkehrs
an Schnelligkeit, Ladefihigkeit und Piinktlichkeit nicht mehr geniigte, wurde mehr
und mehr aus jhrer Steflung als Vermittlerin des internationalen Warenaustau_sches
verdringt?). Zwar wurde in den Jahren nach dem Kriege Zahl un'd Rauminhalt
der finnischen Dampfer nicht unbetriichtlich vermehrt, wahrend die Seglerﬂ_otte
slagniert, so dafl das Verhiltnis der Segler zu den Dampfern, das vor dem Kriege
noch 82:18 war, sich auf 30:70 veriindert, doch betrifft diese Tonuageverme)ujmg
fast ausschliefilich kieine Fahrzeuge bis 200 NRT Tragfihigkeit, so daf} der Schiffs-
raum iiber 200 NRT 1913 und 1930 fast gleichgeblieben ist3). Dazu kommt der
immer noch relativ starke Anteil der Holzschiffbauten, besonders bei den
nicht mit Maschinenkraft angetriebencn Fahrzeugen4), und die Uberalterung
des finnischen Schiffsparks, die sich darin zeigt, dafl rund 609 der Dampfer-

1) Merenkulku (Sjbfart) 1909--13. Tab. 11. . .

“; A. Maithe(‘\']s: Die Entwicklung der finnischen Seeschiffahrt. Diss. Hamburg.
S. 2428, ) el

#) Die Gesamtschiffszahl betrug 1913: 3617, 1930: 5360, der }iaumgchﬂlt 452090I1\RT.
bzw. 509000 NRT. Der Ruumgeh;ll der Schiffe fiber 200 NRT. betrng 1913: 313000,
1930: 326000 NRT. .

%) 1930 waren von den Schiffen mit mechanischer Antriebskraft avs Holz 48000 BRT.,
aus Eisen 245000 BRT. Yon den Seglern waren aus I]n]_z 36 090 BRT ., us Eisen 41 000 BRT.,
von den Prihmen waren aus Holz 261000 BRT., aus Lisen 25000 BRT. Matthews. Anl 8.

Zeilschr. f. Verkehrswissenschaft. 11. Jahrg. Heft 1, 3
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tonnage und 709 der Seglertonnage tiber 20 Jahre alt sind!). Da etwa die Hilfte
der finnischen Handelsflotte dem Schiffsraum nach auf die Verladeprihme entfillt,
die nur im Hafen- und Schirenverkehr benutzt werden kdnnen, ist der Anteil der
im Auslandsverkehr eingesetzten finnischen Schiffstonnage relativ klein.
Von simtlichen finnischen Schiffen verkehrten im Jahre 1930 zwischen den finni-
schen Hifen 262 000 NRT, zwischen finnischen und ausldndischen Héifen 165000 NRT
und zwischen auslindischen Hafen 29000 NRT.

Im eigentlichen seewiirligen Warenverkehr Finnlands trilt der Anteil der finni-
schen Flotte stark zuriick. lm Durchschnitt der Jahre 1927/t929 war die finnische
Flagge an der Giitereinfuhr Finnlands zu elwa 259 beteiligt, bei der Giterausfuhr
mit weniger als 200, Wihrend die Getreideeinfuhr nach Finnland vor allem von
deutschen Schiffen, die Kohlenainfuhr von deutschen und skandinavischen Schiffen
durchgefiihrt wird, dominiert die finnische Flagge vor allem bei der Einfuhr von
Stiickgut und industriellen Rohstoffen. Bei der Ausluhr werden Papier, Zellulose
und Stiickgut zu etwa 1/; von finnischen Schiffen, zu mehr als 4000 von deut-
schen Schiffen beférdert, wihrend bei der Holzausfuhr die fremde Tonnage etwa
9/ der Gesamtmenge beférdert, wobei bei der Schnittholzausfubr deutsche und
skandinavische, bei der Grubenholzausfuhr lettische und englische Schiffe den Aus-
schlag geben?). | |

Um die Richtungen des finnischen Seeverkehrs festzustellen, ge-
niigt es nicht, auf die Auflenhandelsstatistik zuriickzugreifen, da die Wege der Ver-
kehrsstrome bei diesen nur die Ursprungs- und Bestimmungslinder gebenden Auf-
stellungen nicht deutlich hervortreten. Wenn wir den gesamten Schiffsein- und
-ausgang Finnlands nach Herkunft und Bestimmungshifen in der Vor- und Nach-
kriegszeit aufgliedern, so zeigt sich, dafl vor dem Kriege noch mehr als 4/; der
eingehenden Schiffe aus den Ostseehiifen kamen, nur 1/s aus Nicht-Ostseehifen.
In der Nachkriegszeit hat sich dieses Verhiiltnis insofern verdndert, als nur noch
3fs des Verkehrs aus Ostseehdfen kommen, 2/, aus Nicht-Ostseehifen. Wihrend
die Bedeutung der schwedischen und dinischen Hifen sich bei der Einfuhr nur
unwesentlich verandert hat, hat sich der Anteil Rufilands — bzw. der UdSSR.
und Randstaaten in der Nachkriegszeit — von 31 auf 6% vermindert. Der rege
Seeverkehr zwischen Petersburg und Finnland hat fast ganz aufgehért, da die
sowjetrussischen Schiffe nicht, wie frither die russischen, finnisches Holz als Aus-
fracbt mitnehmen. Andererseits hat sich seit 1926 der Anteil Danzigs und
Gdingens in Verbindung mit der Koblenexportoffensive Polens auf den skandina-
vischen Mirkten i Schiffseingang nach Finnland stark vergrofiert. 1931 kamen
bereits 99 aller die finnischen Hiifen anlaufenden Schiffe aus Danzig und Gdingen.
Sehr stark hat sich unter den Herkunftshifen die Bedeutung der hollandisch-
belgischen Hifen gehoben. Auch bei den Bestimmungshiifen ist die wichtigste
Verschicbnng der fast véllige Fortfall Rufilands, dessen Anteil vor dem Kricge
viermal so grofl war als heute der Anteil der UdSSR. und der Randstaaten bei dem
Schiffsverkehr aus Finnland. Eine Gesamtiibersicht iiber die Vor- und Nachkriegs-
zeit gibt folgende Tabelle®):

1) Vou den Dampfern waren 1930 bis 20 Jahre alt 117000 BRT., iiber 20 Jahre alt
173000 BRT., von den Seglern waren bis 20 Jahre alt 22000 BRT., @ber 20 Jahre alt
55000 BRT., von den Prihmen waren bis 20 Jahre alt 387000 BRT. tiber 20 Jahre alt
267000 BRT.

2) Bericht der Deutschen Handelskammer in Helsingfors 1930. S.27/85.

%) Berecbnet nach Merenkulku (Sjofart) 1909—12, 1923—31.
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Durchschnitt 1909—12 Durchschnitt 1923—31
Herkunfts- Bestimmungs- Herkunfts- Bestimmungs-
hifen hifen hafen hifen
1000 NRT % 1000 NRT % 1000 NRT ¢, 1000 NRT %
Schweden . . . . . . 467 17 275 10 719 17,4 363 8.8
Dinemark. . . . . . 197 7 52 2 434 10,5 148 3,6
Deutschland/Ostsee. . 162 17 223 8 756 18,3 418 10,1
Danzig/Gdingen . . . — — — - 197 4,8 34 0,8
Memel- - . . . .. — = — 5 27 0,6 5 0,1
Ruflland/Randstaaten 832 31 594 22 259 6,3 215 5,2
Ostseehafen
Gesamt . . . . 1958 73 1001 37 2392 57,8 1182 28,6
Deutschland/Nordsee 152 6 104 4 256 6,2 206 4,9
England . . . . .. 459 17 809 30 683 16,5 1306 31,6
Belgien/Holland . . . 68 2 206 8 456 11,0 724 17,5
Nordseehifen
Gesamt . . . . 777 27 1709 63 1749 42,2 2959 71,5

Diese Zahlen zeigen, dafl aus den Ostsechiifen in sehr starkem Mafie Schiffe
nach Finnland fahren, und daf von den finnischen Hifen die Fahrt fiberwiegend
nicht nach den Ostseehifen zuriickgeht, sondern nach der Nordsee und iiber den
Atlantik, Diese Verkehrshewegung cntspricht der Auflenhandelsverflech-
tung Finnlands; denn wenn die Getreideeinfuhr Finnlands zu 4096 aus Deutsch-
land gedeckt wird und bei industriellen Rohstoffen und Halbfabrikaten Deutschland
fast die Hilfte des fimischen Einfuhrbedarfes deckt, wihrend Finnland etwa 2000
seines Kohlenbedarfs aus Deutschland, 250/ ans Polen und 4506 aus England be-
ziéht, ist bei den Ausfuhrricbtungen der Anteil der Nordseelinder ganz iiberwie-
gend: Von der finnischen Holzausfuhr nehmen England etwa 409, Belgien, Hol-
land und Frankreich zusammen 2495 auf, wihrend Deutschland nur 139 der ge-
samten Holzausfuhr Finnlands ibernimmt. Ahnlich grofi ist das Uberwiegen der
finnischen Zellulose- und Papierausfuhr nach den Nicht-Ostseestaaten, da Deutsch-
land nur 89, Rufiland nur 109, dieser Ausfuhr Finnlands aufnehmen. Auch dic
finnische Butterausfuhr richtet sich zu 659 nach England.

Der Anteil der beladenen und der unbeladenen Tonnage nach den Richtungen
des finnischen Seeverkehrs hat sich im Laufe der letzten 6 Jahre sebr stark ver-
indert. Aus den schwedischen, dinischen und deutschen Hafen kamen 1924 noch
72,40, der gesamten, die finnischen Hifen anlaufenden Leertonnage, im Jahre 1931
waren es nur noch 52,80. Die Leerschiffe kamen also friiher aus den genannten
Ostseehifen nach Finnland, luden dort Holz und transportierten dieses Holz nach
England bzw. den belgisch-hollindischen Hafen. Als Riickfracht brachten dann die
Schiffe englische Kohle entweder direkt nach Finnland oder nach Schweden und
Dénemark, von wo aus sie erncut die Fahrt nach Finnland antraten. Dieser Kreis-
lauf wurde in dem Augenblick empfindlich gestort, in dem ein Ostseestaat —
Polen — als Anbieter billiger Kohle die englische Konkurrenz auf dem
finnischen, schwedischen und dinischen Markte verdringte). Die Leertonnage
ans England, den hollindisch-belgischen Hifen und dem iibrigen Westeuropa mufite
sich infolgedessen zwangsliufig in der Finnlandfahrt gewaltig steigern: von 20,79
der gesamten, die finnischen Hifen anlaufenden Leertonnage im Jahre 1924 stieg
sie auf 37,40 im Jahre 1931. — Zugleich triit insgesamt auch beim Schiffsaus-
gang eine Verdoppelung der Leertonnage ein (statt 182000 NRT im Jahre 1924
447000 NRT im Jahre 1981), da zwischen Finnland und Danzig/Gdingen im von

1) J. Sachs: Die Trampschiffahrt in der Ostsee. Hambuxg, Diss.
3t
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Finnland ausgehenden Verkehr keine Riickfracht vorhanden ist, da sowohl Finnland
wie Polen Holzexportstaaten sind. Das Kohlenangebot Polens hat mithin in den
Jetzten Jahren eine wesentliche Vermehrung der Leertonnage der
Finnlandfahrt zur Folge gehabt und eine zunehmende Unwirtschaftlichkeit
dieses Teils des Ostseeverkehrs verschuldet.

Dieser finnische Schiffsverkehr wird zum {iberwiegenden Teil durch die
Trampschiffahrt bedient. Die finnische Flotte selbst ist nur mit 55700 NRT
= 249 der Gesamtfonnage am Linienverkehr beteiligt, davon entfallen
49000 NRT auf den Linienverkehr zwischen Finnland und dem Ausland, und da-
von wieder 19000 NRT auf die finnisch-siidamerikanische Linie. Der Ostsee-
Linienverkehr Finnlands wird zu etwa 8/, von auslindischen Reedereien bedient,
aber auch im Linienverkehr nach dem Mittelmeer und nach der Ubersee domi-
nieren die schwedischen, dinischen, norwegischen und deutschen Linienreedereien.
In entscheidendem Mafle bleibt Finnland trotz mehrfach erorterter Pline des Aus-
baus eines eigenen Liniennetzes durch Schiffahrtssubventionen auf die auslindi-
schen Reedereien, vor allem auf die Trampfahrt angewiesen!). Besonders heim
Kohlenverkebr nach Finnland und bei dem von Finnland ausgehenden Holzverkehr
iberwiegt die Tramptonnage.

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

1) A. Matthews, a.a.0. S.88—94.

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

Oberstes Gesetz fiir die Wirtschaftlichkeit und Konkurrenzfihigkeit eines
Hafens ist seine zweckentsprechende Ausbildung sowie die Durchfithrung eines
reibungslosen Verkehrs. Gerade in der augenblicklichen Zeit, in der grofere Geld-
mittel fir bauliche und betriebliche Einrichtungen nur duferst schwer zu beschaf-
fen sind, ist es nolwendig, mit den vorhandenen Einrichtungen auszukommen und
mit ihnen einen moglichst wirtschafilichen Betrieb aufrecbtzuerhalten. Aus dieser
Erkenntnis heraus ist die Staalsbehorde, der der gesamte Hamburger Hafen unter-
stellt ist — die Deputation fiir Handel, Schiffahrt und Giewerbe und dieser unter-
geordnet wiederum die Staatliche Kaiverwaltung — stets bemiiht, sich auf Grund

T
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von Statistiken und anderen eingehenden Untersuchungen ein moglichst klares Bild
iiber den Verkehr innerhalb des Hafengebietes zu verschaffen. Alle Fragen, die den
Betrieb nnd Verkehr mittelbar und unmittelbar berithren, miissen bis in die klein-
sten Einzelheiten ausgearbeitet werden, damit die Verwallung in der Lage ist, iiber
jeden verkehrstechnischen Vorgang unterrichtet zu sein wnd Eir ihn einen wirt-
schaftlich gut arbeitenden Betrieb gewihrleisten zu kénnen.

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

Um nun zunichst einmal zu zeigen, welche Rolle der Giiterumschlag vom See-
schiff auf das Fuhrwerk im allgemeinen spielt, ist in Tab. 1 eine amtliche Statistik
der letzten Jahre und im Vergleich dazu auch aus dem Jahre 1913 wiedergegeben.
Hierin ist dargestellt, wie sich der gesamte Warenumschlag prozentual auf die drei
verschiedenen Verkehrsarten, das Fuhrwerk, das Flufl- und Hafenfahrzeug und die

Tabelle 1.

Ablieferung der an den Hamburger Staatskaischuppen
geloschten Giiter.

1913 | 1927 | 1o 1929 | 1930 1931

An Fuhrwerke. . .| 425835t 662966¢| 723707¢| 726242 c' 725729 t| 608317t
13% 249, 25% 26% 339 369,

,» Flub- u. Hafen- | 2182438 t| 1370 246 t| 1440406 ¢|1209320¢| 907874¢| 646121¢
fahrzeuge 68% 499% 489, 44, 41%, 399%

,» dio Bisenbahn .| 601098 t| 757306t| 799810¢t| 811432t 580932¢| 413188¢
199/, 21%, 279, 309, 269, 25%,

3209371t| 2780618 t | 2963 023 t| 2746 994 t | 2 214 535 ¢ 1 667 626 ¢
100% 1009 | 100% 100% 1002 1009

Anlieferung der an den Hamburger Staatskaischuppen
verladenen Giter.

| 1013 1927 | 1928 1929 1930 1931

Durch Fubrwerke . |487794t| 475025¢| 512783t| 626875t| 422678t 347289¢
629% 37% 35% 329 339, 29%,

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

,, die Eisenbahn . |254440t| 746972¢| 890879¢|1073180t| 795898 ¢| 798514 ¢
33% 59% 619, 64% 63% 67%

782648 (1273604 6| 1458181 ¢]1666751t]1267318¢|1 185632 ¢
100%, 100%, 1009, 100% 100% 100%

Eisenbahn verteilt. Der Umschlag auf das Fuhrwerk, der im Rabmen dieser Arbeit
allein von Interesse ist, ist bei den ankommenden Giitern in den letzten Jahren
stetig gewachsen und dem Umschlag auf Flufi- und Hafenfahrzeuge prozentual fast



