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aUK, scheint mir nicht stichhaltig. Bereitß an anderer Stelle (VAK 1941, 146) habe ich 
darauf hingewiesen , daß Schuldformen Vorsatz und li'ahrlässigkcit sind . 

~' i n ger 8 Anmerkungen zur }JVO sind klar lind sorgfältig und gCll iigen den All­
!lpriichcll der täglichen Prax is. 

111 Anm.4 zu § 58 ji';VO scheint ein Versehen unterlaufen 1.11 sein. Dort wird VOll 

Stiickgiitcrn gesagt. sie würden regelmäßig je mit besonderem Frachtbrief au fgeliefer.t. 
Das widerspricht der täglichen Erfahrung, wonach die Aufliefern ng mehrerer Stückgüter 
auf einen ~'rnchtbrief nicht die Ausnahme bildet. 

Au f S. 2M ist in § 1 ein Druckfehler enthalten: in der letzte n Zeile muß es nielli 
heißen Vorzugsakten , sondern Vorzugsaktien . 

Der erste größe re Wurf des Verfassers, der durch jahrelange Arbeit in der Recht.,­
abtei lung der Zentrale der Deutschen Reichsbahn zur Auslegung von Eisenbahngesctzen 
wohl berufen ist, ist gelungen. Dem Buch sind weitere Auflagen 1.11 wiinschen. 

Dr. Booss, Esscn (1.. Zt. l\Iinsk, Ostll\ud). 
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ABHANDLUNGEN. 

Europäische Hafenwirtschaft. 
- Ein Beitrag zur kontinentalen Verkeb rswirtschaft. -

V·OIl Hafcndiceklor Dipl..Kfm . Dr. cer. pol. J 0 s c f Nage I, NCIIß/Rhein. 

L DiE) VerkchrlMilger \lIId die großcuropiiischc R aumgcstalhlllg. 
II. Sehiffal.rt lind Häfen im Hinblick auf die Entwickhmg dcs europii ischen Verkchrll. 

raumcs. 
lU. Aufgahen dei' eurollii.ischen H.llfollwi l't8ehllft. 
IV. Dor industriowirtschaftliohe Ausbau der Hil. fc ll. 
V. Zu kullftsgestllitung und Zukunft.Haufgahen. 

I. Die Verkehrstriiger uml die großeurolliUsehe ltaulllgestaltung. 

Bei der großeuropäischen Uanmgcstltltllng fallen den verschiedenen Verkellrstriigern 
bei der Verkehrsbedarfsbcfriedigung Aufgl1bcn von grundlegender Bedeut.ung zu. Die 
wirtschaftliche Grumhlusrichtung eines Ra.umes von großeuropäischem Ausmaß ver­
tangt zuer3t ein einheitl iches auf das gesteckte Ziel ausgerichtetes Verkehrssystem. Die 
deutsche Verkehrswirtschaft, die in ihren verschiedenen 'l'rägern unter einer klaren und 
plaumäßigen Ausricht.ung steht und deren Maßnahmen schon heute auf den ganzen 
europäischen Uaum ausstrahlen, wird hierbei eine maßgebende und führende Aufgabe 
zu erfüllen haben. Es handelt sich nicht lIur um eine organische Eingliederung lind Ab­
!St immung der verschiedenen europiiischen , nationalen Verkehrsträger, sondern auch um 
ihre entsprechende Ausweitung, damit alle auch nur aufkommenden Verkehrsaufgaben 
selbst peripherischer Natur erHiltt werden können. 

Unter einem europäischen Großwirtschaftsraum verstehen wir die wirtscllarts­
politische Zusammenfa.ssung der verschiedenen nationalen Wirtschaftsräume, die sich 
auf Grwld ihrer eigenen volkswirtschaftlichen Gegenseitigkeit ergänzen und durch ei ne 
planmäßige Abstinunung ihrer industriellen und ag raren Produktionen zu einer wirt­
schaftlichen Zusammenarbeit geführt werden. Im europäischen Großwirtschaftsraum 
finden wir zwar schon eine Zusanunenfassung ei nzelner Wirtschaftsräume, deren Ent,­
wicklung n,ber bisher nicht allzusehr auf eine europäische Zusammenarbeit ausgerichtet 
lI"ar, sondern vielmehr auf CflllL(l ihrer eigeneu Aktivität durchweg in llußereuropiiische 
Räume strebten. 

Ein europäisches wirtschaftliches Gleichgewicht kounte sich wegen der bisher herr­
schenden Wirtschaftstcndenzen nicht entwickeln. J ede einzelne europäische Volkswirt.­
schaft fü lu:te im großen und gall1..en ihr eigenes wirtschaltliches Leben, das noch allzu­
sehr von den hinter uns liegenden Zeiten berührt war und nicht den technischen F'oT!.­
schritt inIolge der gesa.mten europäischen Verkehrsführung und -gestaltung berück­
sichtigte. 

Die ni~türliche Elltfal~ung der europäischen Wirt.schaftskräfte, ausgerichtet auf den 
großeuropäischen Gedanken, wird erst durch eine g roß r ä. u mi ge Ge s ta l t u 11 g 
der Ver k ehr s b e 1. ich U Il gen unterma.uert. In Europa ist nun die zentrale Lage 

7~h..,hr. f. VerkehnwillelllCbart. 18. J .. llrll. ßdt 3. 10 
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Großdeut.s<:hlands dureh eine ausgezeichnete Verkehrswirt.s<:haft. - Schienenbahn, See­
IIChiffahrt Binnenschiffahrt und Giiterkraftverkeru - gekennzelchnct. 

Die~r europäische Großwirtschnfl!;ranlll, von de~ Meeren im Norden, ~Vestcn u~ld 
Süden umschlossen während im Osten die Landverbllldung den übergang m dcn aslß· 
tischen, außereurol;äischen Raum darstellt, ist in seil\~n einzc l~len J1a.tioll~len Verkehrs­
t riige rn illfolge einer unterschiedlichen Entwicklung n Ich t e 111 11 e I t II c h . gestaltct. 
Oie einzelnen VCI·kehrsträger wurdell vielmehr je 1~!I.ch der verk~: lrs- und wlrblc~lart s­
politischen Auffassung in ihrer Ausrichtung lind Ell1ord1H.I.II~ gefordert \lIld. ~~tllnmt. 

Es zeigen zwar Binllellsehiffnhrt, Schienenbahn l~nd ~uterkraftverkehr dm I end.ell7. 
einer Anpassung an den Großwirtschaftsraum und es Ist IIlcht zu leugnen, d~ß VOll se.~ten 
der europä ischen Verkehrswirtscllaft der europäische .. GroßmumgedlHlke III d.er ruck­
liegenden Zeit die stärkste und eindrucksvollste Unwrstutzuug gefunden hat. D~ese Ent­
wicklung wu rde von der Seite der europiiiscben Verkehrsv~rnechtung ,. durch ~llle tech­
nische EinIlußnahme und elen wirtschaftlichen Ausbau ell1es verschiedenartigen auf· 
einander abgestimmten Tnrifsystems und zwar von dcn Schienenbah.tlcn ausgehend 
unterstiitzt. . 

Bei der verkehrswirt.scllll.ftlichclI Gestaltung des großeuropijischen Wirtschafts­
raumes kommt es auch nicht auf dic besondere Förderung eines bestimmten Verkehrs­
mittels also im Binnenverkehr etwl\ auf die Förderung der Schicnenbahncn oder dei· 
Binllen'wasserstraßen oder des Güterkraftwagellverkehrs, sondern da nicht einzeille Ver­
kehrslinien anzulegen sind, auf die An s nut z \1. II g. all e r ]~ a u i> t ver k ehr s­
t r ä ger, auf die Ausgestaltung vollkommener III Sich ausgerlchte.ter Verkehrsnetze 
der Schienen, der Wasserwege und der Straßen an. Verkellrsge~gmpillsch und vcrkehrs­
polit isch gesehen ist es im großeu ropiiischen Raume crforderllch, das Gesamtnetz des 
Verkehrs aus wohlausgebautcn und Icistungsfähigen Linien d~r drci Ba~ptverkehrs­
träger sinllvoll zusammenzusetzen, damit der Verkehrszweck nut dem geTlngsten ~lIf­
wand nll Kosten erreicht wird. Die Auswahl der Verke~rswege unc1 der VTcrkehrs l!ll~t~1 
wird dngegen mehr und mehr nach iibergeordnetCl.1 GeSichtspunkten <ler NotwendlgkClt, 
1I11d l ntensitiit eitler ausgesprocllellcn GroßraumwIrtschaft erfolgen. 

11. Schilfabrt uud Bären im Hinblick auf dio Entwicklung d.es europäischen 
Vorkehrsraumes. 

Oic neucren kulturellen uud wirtschaftlichen Wnndlullgen in Europa seit del.1I 
20. J ahrhundert mit einer extcnsiven und intensiven Bedartsste~gen1Dg ~lIIterstiitztcn die 
eigenen Produktivkräfte Europas und förderten naturgcmii~ d.le Entwlcklun.g und Aus· 
gestaltung eiues leistungsfähigen 'l'ral1sportsystems. D.cr ~clllffahrt kam hlc~ als. dem 
Verkehrsmittel, das durch seine Billigkeit, Massenhafugkelt und auch ~Vendlgkelt ge­
kennzeichnct ist VOll vornherein eine besondere Bcdeutung 1.U, 1.umal {beses Verkehr~ 
mittel ill starkc/;l Maße von jcher international ausgerichtet ist. ninz~1 kOlllmt: dall ~I(! 
Schiffnhrt- SeeschiUahrt lind ßillllenschiffahrt- als Fernverkehrsnuttel bestimmt Ist, 
größere geographische Entfernungen l.U iibenvlnden bzw. zu ~berbrii~kC/.l. Auch e u.1" 0 -
P ü i 11 C h e Ge m ein s c h a f t s t c n d e II 1. e ~ wurden III ~er Sch~ffahr~ lIlld I ~Jrer 
Hafenwirtschaft offenbar die ihre Grundlagcn ltl den vcrscluedcllarttgen StromakteIl 
seit dem Wiener Kongreß 'fanden und das Prinzip der gegenseitigen Freizügi~keit und der 
Abgabengleichheit auf den ·FlußSlraßen und in ~1e.1l Eä~en \"crkü.udcten .. Dm stark a.~s­
grei fcnde Stellwlg der europäischen BillnellschlUahrt Ist auf. diese Welse schon ~.ruh­
teitig untermauert worden, lind wenn sie heute auch noc~1 lIlcht GroU~uml~~aßs~abell 
ganz entspricht, so ist aber doch die Grundlage gegeben, .dm vor nJle.l.ll e11ler raumhchen 
Gliederung Rechnung trägt lind eine kontinentale Ausrlcht\lllg zulaßt. 
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. Der politische Wille hat bei der Verkehrsgestaltung und Entwicklung einzelner 
\· ~rkehrstrager was ßn dem europäischen Beispiel offenkundig ist, unterschiedliche Ent­
Wicklungen vernnlaßt. Letzteres zeigcn besonde rs die Niederlande, wo die Binnenschiff­
fahrt von alt.er~her die fiibrende Stelltmg im Verkehrsorganismus einnimmt. 

Durch die III der Dllrchfiihrung befindliche vor allem auch ringmiißige Ansgestal­
tung des d.cutschen W~erstraßellnetzes als des Kernstiicks des europäi schen und dCII 
Ausb~u der Se~- ulld ßl.unenhäfen werden die verkehrs wirtschaftlichen und zwischen­
~taa!!tchen 13ezlehullgen 1Il der Zukw.lft weBentlic]1 erleichtert und verstiirkt. Neuerdings 
I~t die Beobachtlmg zu machen: daß die Nachbarländer das iutensh'e Bestreben zeigen, ihre 
eIgenen Wasscrstmßennctze llllt dem zentralen deutschen Netz e uger z 11 k n ü p f e n oder 
(lurch Neuanlagc von Wasserstmßen sich diesen Verkehrs\"orteil für die Zukunft zu sichern. 

Wenn a~1Ch schon e~ge sehilfahrtsmiißige Beziehungen zum Westen hin bestehen, 
so Werden diese durch die schon länger geplanten Ko.nalverbindungen zwischen Rhein 
und Alaas .und Sc~elde über.dell Albert--Kallalund zwischen Rhein und dem 10lhringischcD 
Rau~ weiter gefordert. Eine bessere wasserwirtschaftliehe Verknüpfung zwischen dem 
Rhellls.tromsY!l~em und dem holländischen und belgischen Wasserstraßelluetz und dar. 
ii~r hmau.s nut del~l nonl(ranzösichen, liegt in der Dynami k der Entwicklung. F rank­
reICh sucht durch elll modern~s Wasserstraßennetz die Verbindung vom Atlantik zum 
~chwarzen Meer, tUn a~ .dies~ Weise Ducll scinerseits einen Beitrag fiir die geSl~mtcuropä­
l~che .WIlSl:;erstr~ßellpo!ltlk IClsten zu können. Als Kernstück der zukünftigen Arbeiten 
auf dlese~n GeblCte wm:l der Ausbau der Seine uml des VerbindUJlgsweges der Seine 
z,u ~n Rhem ang.esehe~~. ~s ~steht. zwar schon eine Wa rstmßenverbilldullg von der 
Seine zoon Rhelll, llamhch uber die Marne und den Rhein Marne Kanal. neide Was­
ser~tmßen. entsprechen aber, wie vielfach überhaupt beim französischen Wasserstraßen. 
system, llI cht deli Voraussetzungen VOll GroßschiHahrtsstraßcn. Dabei denkt man 
auf fmllzö:rischer ite gerade damn, dCII Alittellnuf der Seine mit dem breiten Müll­
uuugsgebiet dem Uillschlagsverkehr stärker, als bisher SChOll "On der See- nuf die Fluß­
schiHahrt d ienstbar 1.11 1~lachen, zu~al der Hafen Rouen s i ~h schon zum l.weitgrößteli 
]·bdellpbtz. heraufgearbeitet hat. Ellle Großschiffahrtsstraße vom Atlantik l.um Rhein 
dürftc .~in henchtl.i.cher franzÖs isch~.r Verkehrsbeitrag zur Erschließung billigcr 'l'mnsport-­
\\"e~(' [ur JI.Ia~senguter ~ar8te ll ell. Ahnliche Vcrkehrsbestrebungen bestehen beziiglich deI" 
Rhone und. Ihrer VerbIlldung über Schweizer Seen und Wasserstraßen mit dem Rhein­
stro.m. Weiter ist~aral1 gedacht, Rhöne und Loire zu verbinden, um einen durchgehenden 
S~hlflsverkehr zw~heu S1. Nazaire und Marseillc zu ermöglichen; Loire und Rböne gc-
1l'U!llen dadurch wieder Anschluß an das mitteleuropäische WasserstraßenIleh. Die Bin­
ll~lIwasse~tmßen wurden in Fmnkreich nicht mit einer gewissen Gleichhcit lind Metho­
dik entwICk~lt, deshal~ sind auch die einzelncn Kallaltypcn in ihren Abmessungen so 
1!.rundversc hleden vonel~lander. In Nordfronkreich haben die Kanä le meist nur seilr ge. 
tl!lge Ausmaßc, und Vielfach können nur Schiffe mit einem Fassuugsyermögen von 
:!50-300 t .\"erkcl~~en , die a.u f ihren weitcll Reisen inllcrhalb _Fra.nkreich oft noch gewisse 
r ... '1gerfunktlOllen ubernehmcll. Dagegen hat mall aber auf cine lebhafte Ha(cllentwick­
lung i~l Fra.nkreich besonders Gewicht gelegt I. 

Ellle Verkllüpfullg des 1I0rdeuropäisc!lell Wnsserstraßennetzes iiber die SchweiT. 
mit dem im Ausbau befind lichen norditalienischell Wasscrstraßcllgehiet das mit dem 
P?"Fluß i l~) Zusammenhang steht, liegt im Bereich der Möglichkeit. .Der ital ien ische 
Blllllenschiffahrtsverkebr hatte bisher stark lokalen Cbarakter wird a.ber durch den Aus. 
b.all des ~~ untcr Z~LhilrenahlUe künstlicher Wasserslraßen g;fördert werden, wobei an 
,·11Ie mafltuue VerblIIdung des oberitalicnischen Industriegebietes mit der Adria vor-

1 l'rof. Dr. Sl'en Ifelander: "Nat ionale Verkehrsplanung" . Jena 1937, S. 140. 
iO' 
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IIchmlich gedachi ist. Ferner bestehen italienische Pläne ei nen Adrill-DonR.u Wasscrweg 
für die Wirtschaft nutzbnr zu mnchen. 

Den O:sten und Südosten wßsscrstmßcllmäßig mit dem l.eJltralcn europäischen Was­
serstfaßcnnctz in engste Verbindung Zli bringen, liegt zweifellos im Verkehrsinteresse. 
Nebe n der Erschließung der ngra ren Ostgebiete ist die vc rkehrswirtschaltliche Einbe­
ziehung des DonaufaulI1CS als J..cbcl1sgrund lage europäischer Wirtschaft wichtig. 

Auf der iberischen Halbinsel konnte sich eine BinllCIlßchiffnhrt infolge der Sperr­
wirkung des Gebirges nicht entwickeln, wodurch selbst die Schienenbahn nachteilig 00-
cinflußt wurde. Neben dem Linienverkehr des europäischen Wnssc rstraßclluetzcs wird 
naturgemäß auch der europiiische Sce- und K ii s t e ß ver k c 11 r in der Zukunft eine 
noch viel größere Bedeutung erhalten, a ls bisher, also durch die Benut.zung der ä ußeren 
Linien, wie überhaupt. die europiiiscbe ß a lbinsellage 1.11 einer stärkeren E n t f alt. u n g 
d e r K ii s t e n s c hi f f a. h r t führt. Die Seefah rt. um den Erdtei l wird verstä rkt 
und regelmäßig in Gang kommen lind damit sowohl Ergänzungcn als auch teilwcise 
Verlagerungen in dcn GesamtverbindungclI mit sich bringcn. I nsofcrn wird beim eu­
ropiiischell Raum der maritimc ]~inUuß auch bei der zukünftigen Jndustrieelltwicklung 
und Sied lung zur Gclt ung kommen. In de r gleichen Hichtung liegt der Ausbau dcr 
kombin iertcn l~ 1 u ß - See s 0 h i f f a h r t , die Ucsonders auf deH beiden großen euro­
pii ischell Strömen, dem Rhcin und dcr Donau hcrvortritt und die bereit-s eine a nsehnlichc 
Stelhlllg begriindet hat. Auch auf den französischen Wasserst rnßen wi rd sich eine iih n 
liehe Entwickhlllg durchsetzen. 

Seeschiffe besonderer Baua rt fnhren die Flußstraße weit. hcrauf, den Rhein bis Köln. 
die Donau bis Budapest. Der .Fortschritt in der Verkehrstechnik, insbesondere die Ent­
wicklung der Dieselmotoren, haben den Bau dieser Scbiffe gefördert. Mit dem Wegfnll 
der Koh lenbunker wllf(len die hiffswerften in die Lage versctzt, bei g leicher Raulllve.r­
driillglUlg ~'ahrzeuge mit einer besseren Ausnutzung für die T~ll(lung zu baueil. Diese See­
F lußschiffe llil.be n einen verhü lt nismiißig geringen Tiefgang und umfahren den ganzen 
alten Erdteil, von den Nicclerrheinhäfen um Spa nien !lnch Itnlien, VOll Budapest durch 
das Schwane Meer nach Nordafrika und die Aufnahme des unmittelbaren Verkehrs mit 
Südnmerika war bereit s \'orgesehen. H istorisch geschen, wird hier wiccler an a lte Ent­
wicklungslinien angeknüpft. die n Ull lechlliscllen GriindeJl im (riihCIJ Mittelalter ('iu lllal 
\'erll\S!lCll worden sind . 

111- Aufgnbcll der euro päischen Hafcllw irtschaft. 
])ie Wasscrstraßen si nd mit der ßinnenschiffalut allein nicht in der Lage, den Güter­

verkehr zu ve rmitte ln, sie bedürfen dazu leistu ngsfähiger H ii r e n U II d Ums c hi a g­
s t. e II e n. Das Gleiche trifft a uch Hir den Seeverkehr 1.11 , Auch die Sceverkehrsstrußell 
sind auf günstig gelegene Secbafenplütze ßllgewiesen, wobei diese unter Beriicksichtigung 
der wirtschaftlichen VOrRussetzungell weit in das Landesinncre verlegt sind, vielfach 
unter Ausnu tzung der l\liindungell großer Ströme. Die H äfell werden oft als die großen 
Giiterba hnhöfe der Wnsscrstraße bezeichnet. Wenn auch die Wasserst raßen in eille 
Pnrallele zu den Schienenbah nen gestell t und die Binnenbäfen a ls die Stationen der 
Wasserstraßen betrachteL werden , so besteht aber nach den funktionellen Aufgnben 
kein größerer Unterschied als zwischen den H äfen und den Giiterbabnhöfen der Schienen­
bahn. Die H äfen haben a ls Verkehrspunkte eine ganz andere technische StruHur als 
Eisenbah nstationen lIud verkehTi!wirts<:haft licbe Aufgaben eigener Art zu erfüllen. Sie 
si nd umfassende Aufnahme- und Verteiluogsstellen der Güter, die sie von den verscbie­
dellen Verkehrsmitteln, wie dcr SccsclliHalut, der Binnenscbiffa hrt, der Sehienenbabnell 
und dem Giiterkraftwagell, wenn nicht ulllnitt elbar vom industriellen Werk selbst, das 
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im Hafeng:biet au~csiccl~lt i.st, iibernehmen, oder geben die Güter an die entsprechenden 
V~.rkebrsllu~.tel lI'elte.~, dle.sLe,~al.lIl dem bestimLllten Verbrnuchsgehiete zufiihren. Die 
großeren Hafen verfugen Im ubTigen selbst iiUcf eigene Sehienenbnhnell mit umfang­
reichen Güterbnhnhöfen. 

Die Aufgaben eines Hafens werden in sta rkem Ausmaße VOll der wirtschaftlichen 
LInd räumli chen Strukt ur uud der Lage ZUlU H interland bestimmt. Die wirt.schaftliche 
Eigengrund lage i ~t um so stärker, je mehr das Ortsgebiet und das Ir nterland crschlosscn 
und il~d ust l'i:ll ent wickelt sind. Bei den wirt-schaftl ichen Wechselbezie hungen zwischen 
den Blllnenra.ullleLl lind der See spielt d ie r~rrcichbarke i t der letzteren von irgelldeiuem 
P.unkte des B Llll.lC nrall~~ les a.us und umge~ehrt ein~ maßgebliche Rolle. überhaupt s tehcn 
d.'e See- UIl? HlIlIl ellha~e ll ~n "erkehTi!wlrtschaft hch engen Beziehungen, und dies~ Ik .... 
7.Lehungen s ~ nd um so WIChtiger und vielgestnltiger, je besser d ie geographischen Vorll llS­
sct7.llngell elnC$ solcben Wechselverkeh rs sind. Wenn auch der Seeverkehr im Austauscb­
\'erkehr der P rodukte eine ganz lindere Note hat, so ist aber auf der Anderen Seite nicht 
zu verkennen, .~nß . der Binu~ulalldverkehr nicht weniger wichtig ist und erst die Vor­
,mssetzungen rur elllen kontmentumspan nenden Seeverkehr schafft. 

Bei dei' l3el .~~ehtung ~es europ~ischen Verkehrs kommen wir mit der Neuordnuug 
~ lcr s.esll.lllten ropu Lschen WI rtschaft lIu mer mehr zu der I"eststellung, daß der Seeverkehr 
111 semer G-esta lt LL ng des Kiistcll.verkehrs in immer engereIl Beziehungen zum Binllell­
\'erkehr kommt und See- lind BlllllellVerkel!r sich bei dcr Erfülluurr ihrer VerkehrSllUC­
g~bcll .gegen~i ti.~ e rg~nzell. Wie .dcr Billllenwasscrstraßen\'erkehr dureh d ie Schaffung 
kllllst~iCher Knllille scme nachhaltige Ausbreitung und Verbesserung erfährt, so wird der 
ozcalllsche Verkehr durcll Scekanä le mit der Verkürzung der Entfernungen und Ver­
hC>'<Serung des WllSSCrweges gefördert. 
. Die mit tI~re ;U~r- bzw: Hafenferne in Europa belriigt bei Berücksichtigu ng der wich­

ligen ProduktlOllsstllttell biS zu etwa 500 km. Abe r (liese theoretische glltfcrnullg ver­
liert ihren praktischen Wert insofern , als (lie euroJlHischen Binllenwasserst rnßen d iese 
Hau mentfernung verkehrswirtschaftlich überwinden helfen. 1m übrigen ist der Wett­
bewe.rb a ~lf deli europii.ischell Märkte L,1 in unserer Zeit weniger eine lt'rage der Entfernung, 
al~ elile }irage des billigen , regelmäßigen und zweckmüßigeLl 'l'rallsport\\'eges. E ille Be­
grl[fsgest~ l tu ng de.~ Seel~fen.s liiß~ sich im eLlgeren Siune befriedigend gebell, weLlLl der 
g:eograpillsche und der \\"lTtschafthche GesichtspILIlI,:t gleichermaßen berücksichtigt. wird . 
So könnell a ls. Sce hiifeu so.lche Ha.fe llstä~ te bezeichnet.lI'erdell, die durch regelmäßigen 
u.lld IImfnngrelchen csclu{fg,'erkehr nut anderen glelchgellrteten Städ ten verbunden 
~md und de ren Bevölkerung zu einem beachtlichen Tei l \'on der Sce.schiffahrt und allen 
damit \'erkniipften Wirtschaft.s.zweigeLL lebt. Der Seellldellllmfaßt da her nicht allein einen 
rein geogmplli~hen Begri(~, d.er(lie Zugängliehkeitauf dem Wa.sserwege und die Lage ZUIll 

"leere umsc hließt. I. BegtlfflLch gesehell stellen wir bei den BillJlCnhiifen ähnliche Ver­
hiiltnisse verkehrsmiißig lIud wirtschaftlich fest, Beidcn gemeinsnm - See hä fen , ßinLlell­
hiifell - ist d ie Ho.fenwirtschaft . 

Unter einer H fl.fellwirt-seh.aft verstehen wir eine ZusallllnenfH,ssll ll" aller wirtsoho.ft.­
lichenuud technischen Maßnahmen und E inricht.ungen. die iLIl Tnteress: eines geordnetc n 
\'~'rkehrsabhufs in eiucm zusnmmenhängenden J[afe nooreich erforderlich si nd. 

])ie "Oll der H afenwirtscllaft im Rahmen der Verkehrswirtschaft zu erfiillelld en wi rt­
'<Cha.ftlichen Funktionen .sind vielseitigc und erschüpfen sich nicht im Gebiete des Ver­
kehrs, sondern greifen we i t in cl e n Se k to r der Wi r tsc h a ft, d es H a n­
(I eis lln cl der 1 11 d tI S tr i e. AllS diesem Grunde lasscn sie auch keine Vergleiche 
mit a nderen. Verkehrsinstrulllenten und Erscheinungsformen der Wirtschaft. zu. I hr 

I. Profc~l' Dr. Rudolf Liitgcns: "Die deutschel\ Seehäfon, eine wirtschaftsgoogrnphische 
und Wirtschaftspoli tische Darstcllwlg." Karlsruho 1034, S. 2. 
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Faktor in der Verkehrspolitik ist VOll einschneidender Bedeutung, und WClIU wir die 
Häfen als Wirtschaftskomplexe betrachten. 80 stellen wir test , daß sie über eine in der 
gesamten Wirtschaft einmalige Vielseitigkei t der wirtschaftlichen Erscheinungen und 
Vorgiingc vedügen. Ein besonderes Charakteristikum der Rafcnwirtschnft ist es, daß 
sie auf eine ha rmonische wirtschaftliche Zusammellar\)cit mit a llen Giitervcrkchrsmittcln 
angewiesen ist. Die Häfen haben nicht Ilur Ycrkc11rsfunktionCIl im engeren Sinne zu er· 
füllen , ihre Aufga ben erstrecken sich auch auf den Betrieb eigener Verkehrsmittel, wie 
R nfellbahnen und Oiitcrkrnftverkchrc, auf einen Hafenschlcppvcrkcbr, eine Giiter­
lagerung in eingerichteten LngerhiiuscrrI, SiloanlageIl us\\'o Umeeulagswerkzeuge wie 
Krane. Verladeuriickell , Kohlellkipper, 'l'rausportanlagen verschiedenster Art vervoll­
kommnen das Bild einer neuzeitlichen HafenwirtBehnft, die den Erfordernissen verfeiner­
ter Verkehrsbeziehungen wie der richt igen Behandlung der Güter Rechnung tragen muß. 

Der Besitz gut gelegener und wi rt~chartlich zweckmäßig eingerichteter See- und 
Binnenhäfen ist HiT die vcrkehrswirtschll.rtliche Stellung ciller Nll.tioll und für die För­
derllllg der eigenen Wirtschaft VOll gam: besonderem Wert. Je wirtschaftlich entwickel­
ter die einzelnen meerallschließenden Länder sind, um 8 0 bedeut.ungsvoller sind ihre See­
hilfen. Im Hinblick auf die wirtschaftlichen Voraussctzungcn und Grundlagen der See­
häfen braucht beispielsweise nur auf die unterschiedliche Bedeutung von zwei Seehäfen 
wie Hamburg und Neapel hingewiesen zu werden, die zwar an Einwohnerzahl fast gleich 
groß sind. An dieselll Beispiel läßt sich schon erkennen, daß es neben geographischen 
besonders wirtschaftliche Griinde sind , die einen wesentlichen U nterschied von Seehäfen 
selbst im gleichen Lande aufzeigen. Es sei hier auch auf die unterschiedliche Stellung und 
d ie unterschiedlichen Aufgaben der H äfen H amburg - Bremen, Rotterdam - Ant· 
werpen hillgewiesell. 

1m R ahmen der Wirtschaftslenkung des europäischen Kontinents und der Verkehrs­
bewältigung fallen den Häfen wichtige Aufgaben zu. Europa verfügt über fast den vierten 
Teil der Wcltbevölkerung, und was namhafte GUter anbelangt, so entfällt auf Gesamt­
europa die HäUte der Produktion an Weir.e ll und Gerste, der \'ierte Teil an Mais und fast 
ein Drittel an Zucker der Welterzellgllug; die Bleiquote ist rund eiu Viertel und bei Zink 
ist sie fast ein Drittel. Während Europa ferner über die Hällte der Eisenproou1..-tiOlt der 
Welt ve rfügt uHd über ein gutes Drittel der Kohlenförderung, so ebenso über die Hä][te 
des Anfkommens von Bauxit, die Hälfte an Chrom uud fast r.wei Drittel an Mangan. 

Ein ganzer Kranz bedeutendster und gut ansgeriistetster Seebäfen an Ost- lIud Nord­
sec, aJU Atlantik, im Mittelmeer und Schwarzen Meer umgibt ]~nropa , die in der Lage 
sind , ein beachtliches Verkehrsau1kommen 1.11 bewältigen. 

Jmr die wirtschaftliche Beurteilung ist die 1'atsnche beachllich, daß die meisten und 
wichtigsten Seehäfen sogenannte Flußmündungshiifell sind , d. h. sie steheH dnrch ein 
gutes }"lußsystem mit den Binnenhäfen des HinterlandCll in unmittelbaren verkehrlicheu 
Beziehungen. Mit anderen Worten, die bedeutenderen Seehäfen sind auch Binnenhäfen , 
denn sie haben durch das Flußsystem, mit dem sie in Verbindung II tehen, eine doppelte 
wirtschaftliche und technische Funktion erhalten. Die Auswirkungen dieser strul..1:ur­
mäßigen Eigenschaften finden wir auch in dem Wirtschaftscharnkter der Seehäfen wieder. 
Scehi'ifen, die nicht über ein brauchba res Flußsystem verfügen, haben sich strukturell 
mehr nach der Seite der Binllenhäfetl entwickelt, wie das Beispiel Bremen darstellt . 
Bremen steht zur Weiterbefördernng seiner Rohstoffe nur die schiffahrtBschwache Weser 
zur Verfügung. Es wurde daher verhiiltnismäßig eher und mehr I ndust r iestadt als Ham­
burg, das über die Icistungsfähigere Eibe verfügte. Wie weit sich dieser Hafencharakter 
durch die Kanali~ ierullg der Wcscr und Werm und deren etwaigen küns tlichen Anschluß 
an das Donau-Wa!ISCrstrnßensystem in der Zllkunft ändern kann, ist naturgemäß heute 
noch nicht zu übersehen. Der E influß der Biunenwasserstraße auf den Umschlagsycrkehr 
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in deli Sedliifell ist /luch an dem Anteil des Schiellenbaluwerkehrs zu erkelUlen er be­
trägt in B remen, Hamburg lmd Hotterdam etwa 50, 40 und 10%, der ßinllen~hiffs­
u.tnsch lag dag~~ell 20, 60 und 90%.1 Die städtebildenden Kräfte der europä ischen ehäfen 
tl lnd an d(:n Elnwohner~ahlell zu erkellllen (Stettin 275 000, Rrcmen 300 000, H~ IlIburg 
1 .100 000, A!n ste.rdall~ 1:60 000, Rot.ter~am -150 000, Genua 300000). Im iibrigell ist es 
\\·t rtschaftsillstoflseh lllteressant, daß stch au f dem enropäischen Festlande die Seehäfell 
erst nacht räglich und oft viel später als die g roßen Binllenuafell!:! tüdte industrialisiert 
halJen -. 

Binlle.llhiifen finden wir im europäischen Llaullic recht zahlreich an lilien nMürlichen 
1I1~.d kiiust;lichen \~n.ss~rstraßen . . ~.i e aue nichtun~: Menge und Zusammensetzung der 
Glitertrnn sporte elllwlfkendell Krafte haben dahlr gesorgt, daß an a llen Schnitt.­
pnnktell des Verkehrs Billnenbüfen und Umschlagstcllell entstanden. Diese Entwick­
lung ist in Europa, so beispiel:lweise in Deutschland, von der Seite der Gemeinden 
~o in Fmllkreich VOll den I ndustrie- und H andelskammern unterstützt. wordcn. 11; 
der Hafel.'lwirtBcbaft hat die j~inzclillitiati \'e des Unternehmers, soweit cs sich um dir 
Gr~nd~lll[,ge handelt,. weni~cr eine Rolle gespielt, als vielmehr die körperschaftlicile, ge­
memdhchu und staatliche Elllflußnahme. Hier wurde oft an historische Grundlagen und 
I~ntwieklunge ll angekniipft, die bi ll au f die merkantile Zeit zuriickgehen. 

Die Flußstm ßen waren von jeher mit ihren H afenplätzen beachtliche Verkcllfs­
förde rer. Diese lernten die Vortdle eines Verkehrs- lind Handelsplatze!:! kenllen und hal;­
ten das llestrebell, an d ieser einmal geschaffenen Grundlage festzuhaltell und sie aus-
7.~baue ll. We.lch,e, wirtscll1lftlichen Yortei le die Binnenhäfen ihren Gemeinden brillgell , 
Wi rd durch die t atsache gekenllr.elcllllet, daß VOll 60 deutschen Großstädten 40 iiber 
BinlIenhäfen verfügell , und selb!:! t von 50 Gemeinden in der Größenklasse von mehr a ls 
50 bis 100 000 Einwohnern haben 35 Binllenhäfen. 

Einige Binnenhäfen halJen sich nach der Art ihres Schiffsverkehrs auch zu Seehäfen 
eutwickelt, lIud zwar bei solch günst igen WasserlagelI, bei dellen die Binllellwasserstraßell 
gleichzeiti,g auch SccwasserstrlLßell wlLrdeLl. Auf diese n Umstand wurde schon oWn an 
dem Beispiel des Niederrheins und der DOllau. dem Verkehr von nnd zu deli Nieder­
rheinhäfen und von und nach 13udapest - Schwarzes .!\leer, Mittelmeer - hingewieJ:!C lI. 

E s wird übrigens oft nicht beachtet, daß selbst der Seehafen Hambnrg VOll der SeI' 
iiber 100 km nnd der H afen Ant.werpen etwa 88 kill entferut liegt, wiihrend bei Illlderen 
,'uropä iscllen Seehäfen iihnliche kilometrische Entfernungen bestehen. Die Entfertluug 
des letzten lind weitcsten Niederrheinhafells von der Sec - Köln - betrügt lIur etwa 
300 km, d ie unterhalb befindli chen Rhein- und Seehäfell Neu ß, Dii.sseldorf, Krefeld . 
Ouisburg (215 bn) liegen hinsichtlich der kilometrischen Entfernullg noch günstiger. 
;-(0 sind d~: ull die letztgenauntelt Il icderrheill ischell H äfen nicht mehr so sehr als die Vor­
häfen der groBen nheinmündungs-Seehiifen a llzuschen, sondern sie haben selbst. den 
Charakter von Rhein- und Seehäfen gewonnen, der sich auch wirtschaftlich in ihrem 
Ha fenbil<l und ihrer Hafellwirtsc haft widerspiegelt. 

Aucl! die Bemühungen nnderer europä i ~cher Binnenhäfen Seehiifel\ )';\1 lI'erden, 
\\'ie beispielsweise Berlin und l>n ris, sind bekannt. Uan wi ll damit eine Umladung der 
Güter \·er:tneiden. 

Erst in dem Zusammenfinden uud Zusammenwirken "on Produktiollskriiftell . \'on 
Wirtschafts- Illld Handelsunternehmcll , werden die natürlichen Grundlagen für die Hafeu­
\'erkchrseinriehtungen gewonnen, wobei au ch dM Vol'llandellsein konsumkräftiger 13e­
I'ölkerullg:;ulla.ssc ll VOll Bedeut.ung ist. Sowohl die See- al!:! auch die Binllenhäfen sind 

I Profcasor Dr. OUo ßlUli; "Vcrkehrs"cograpbie", Berlill 1930, S. 121. 
t Proressor Dr. llruno Kuske: "EntstellUng lind GC'l!t nltung des WirtBOhnftsmulics, Hei. 

~rli gc zur Geschichte wld Geographie der Weltwirtschaft." llonn 1930, S. 46. 
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Wirtschaftskörper. die nicbt zufiillig entstehen oder entstanden sind, sondern die sich 
unter bestimmten gcogmphischcll lind wirtschaftlichen Voraussetzungen entwickelten. 
Wenn auch die Oriclltierungstclldenzcn mannigfacher Na.tur gewesen sind, so sind sie 
aber stets wirtschaftlich hedingt und becillflußt. 

I v. nie iutlll sf r ic wi rtschartlicho Gestaltung der See- und ß in ::cnh iUcll. 

I n ihrer ursprünglichen Gestalt.ung hatte n die Sec- uml Billllcnhäfcn den ausge­
sprochenen Charakter von UIl1!1chlngshiifclI. Wenn sm auch die ihnen vorgelagerten 
Wirtschaftsräume durch ihre Umschlagsfunktion förde rten lind bereicherten, so lag doch 
immerhin das Schwergewicht ihrer wirtschaftlichen Betätigung in der Lagerung der an­
vertraut.en Güter und deren Weiterbeförderung mit H ilfe anderer Verkehrsmittel. "Für 
die See- und Binllenhafellgestaliung ist die Verstä rkung der jlJ(lu.st riewirtschaftlichen 
"~unktion vorteilhaft, das heißt wenn sich industriewi rtschartliche UnternehmUJlgell im 
Hafenbereich, vielfach soga r unmi ttelbnr an der " rasserUäche, ansiedeln und die Güter 
vom Schi ff unmittelbar iibernehmen oder an dasselbe abgeben. Ebenso wie der Bau von 
Sondereinrichtungen für die Lagerung bestimm ter Waren wie li'ruchtspcicher, Getreide­
silos, Kiihlnnlagen usw., so geht auch die Ansiedlung von gewerblichen uud industrielleIl 
Untefllehmungen auf wirtschaft,sgesehichtlieh nachweisbare bestimmte Grundlagcn zu­
riick. Se lbst die Scehä fen, die friihcr die U\lsschließliche Aufgabe der Ausfuhr der Br­
zeugnisse des Binnenlandes oder der Einfuhr überseeischer Güter hatten, haben in den 
letztel\ Jahrzehnten eine Entwicklung ?our indu.strie\\'ir t-schaftliehen Seite hin genommen, 
und diese Entwicklung ist auch aus durchaus verständlichen Gründen von den Gemei n­
den oder dem Staat unterstiitzt worden. Haben die Häfen ei nmal eine gewisse industrie­
wirtschaft liche, standortsmäßig bedingte Bedeutung gewonne.n, so geht von ihnen zu­
siitzlich in der weiteren Entwicklung eine Durchdringung der benachbar ten Wi rt8chaft~­
"ebiete aus. Sie steigern ihre Verkehrs.intensität immer mehr nnd\ der Seite der Industrie· 
~nsiedlung, vorausgesetzt, da ß die geographischen, siedlungswirtschnftli chell und \'er­
kehrstechnischen Grundlagen gegeben sind. Materialtrnnsportbedingungen haben di\! 
Induslrieallsiedlnng und -entwicklung iu dell Häfen gefördert. Dieser Zug der Wirtschaft 
iu die Häfen, der meistens ausschließlich \'011 der Trll.llsportkostenseite aus hceinflußt, 
wi rd, ist in nllen europliischen Ländern festz ustelleu. . 

Bei der Ansiedlung industrieller Unternehmungen ist die Verkehrs- und SlCdIungs­
lage, vor allem die Verfügung iiber ausreichendes Siedlu ngsgdände, neben den fiir die 
Industriewirtschaft erforderlichen techuischell Voraussetzungen ausschlaggebend. 

Die Binnenhafenbildung wird im iibrigeu in der letzten Zeit stark bceinflußt durch 
die gleichzeitige Gewinnung industrieller Unternehmungen, eine I?eststellung, die unte r 
anderem im mitteldeutschen Uaume zu machen ist. Es werden natu rge miiß aber immer 
solche H üfen bei der Tndustricansiedlung im Vorteil seiu, denen es möglich ist, industriel­
len Unternebmungen die Ansiedlung unmittelbar an der Wnsserstrnße, an einzeillen 
Hafenbecken zu ermöglicllCn. 

So hat sich der größte und tTllgfiihiglite curopäische Strom , der IUlein, in den letztcll 
.Jahrzehn ten zu ei ner großen Fabrikstrnße von Basel his R otterd fllll entwickelt, an der di\! 
Hli fen und Umsch lagsstellen eng zusammenliegen und wo vor nllem die schwerindustriel­
Ien und großchemischeIl 'Verke das Beslreben gezeigt haben, unabhängig von den Häfen 
den direkten Anschluß an die \\'asserli traße mit eigenen Umschlagsstellen zu suchen u nd 
zu gewinnen. 

I nwieweit sich ausgesprochene Induslrierliume bei der Bildung der Häfen auswirken. 
zeigt das Beispiel des Niederrheins, der belgischen Wasserstrnßen und der Küsteustricl\e 
iUl dn Nordsee. Die Industriewirtschaft ist, was auch du rchaus verständlich ist. ein 
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stärkerer Förderer einer hafenmäßigen Entwicklung. Es ist sogar die Tendenz eines in. 
dustriewi rtschaftl ichen Zuges zu deli Häfen zu beobachten, der nicht nur seine Grundlage 
in der Verkchrsbewältiguug findet, sondern bei dem auch andcre wirtschaftliche Momente 
mitspielen. 

Unter den veT!:!chiedeneu Hafentypen hat der Industriehafen vom Standpunkte der 
Produktioll!lförderung und der damit ve rbundenen Beschiift igung erheblicher Arbei ter­
massen einn beachtliche Stellung, die sich mit der fortschreitenden technischen Wirt. 
schafts- und Verkehrseutwicklung noch vcrstärke!\ wi rd . Eine besondere baul iche Ge-­
staltung der J:[li (ell fiir ei ne intensive I ndustrieallsiedlung ist notwendig, wobei auf die 
.\nla.ge der Hafenbeckeu, der Verkehrsstmße n, der Hafen bahnen uud der euergiewirt. 
"chaftlichcn. Versorgung, wie Strom und Gas, sowie der Wasserförderung Riicksicht zu 
nehmen ist. E s darf nicht verkannt werden, daß noch lange Ilicht alle Häfen für eine 
industrielle Ansiedlung geeignet si nd und daß bei der Untersuchung der indu.striewirt. 
~chaftlichell Faktoren der Räfen, die eine solche Ansiedlung begriinden sollen, mit Um­
sicht vorgegangen werden muß. 

Eine Industriekonzentratioll bringt der Hafenwirtschaft eine relative und absolute 
.::\teigerung ihrer Leistungsfäh igkeit. Eine gute Hafenlage wirkt zllsn mmenhallend auf 
die gewerbli.che und industrielle Wirtschaft . .Diese zus..'unmenballende Wirkung ist e.i ne 
typische EigenscJ\aft, der Hafellwi rtschaft , wä hrend beispielsweise ein Eisenbahnknoten­
punkt eine s.olchc Wirku ng nicht in so starkem Ausmaße herbeiführt., ebenso wie ein Auto­
hahllknotenpunkt sie in der Zukunft nicht herbeifiihren \\'ird. 

r. Zukull fts,!?cs taltung ulld Zukullftsa ufga bclI . 

.Bei der europäischen Neuordnung der Ausrichtung auf große Wirtscha ftsrä ume hat. 
die Wassc rstraßenpolitik mit dem Ausba u von Häfen große Aufgaben in der Zukunft 
7. 11 erfüllen. Es müssen gewissermaßen für diese Entwicklung Voraussetzungen gescha f­
fe n werden, wie sie Il.uch in der riickliegenden Zeit im europliischen Verke hr richtung. 
~!Cbend gewese n sind. Deuu nu r mit Hilfe neuer Verkehrsmit tel und -methoden wird der 
I'u ropliische Wirtscllnftsrnulll in die J~age versetzt werden, sei ne Au fgabe n zn erfüllen 
und dabei ungleich mehr nls früher die Zusammenarbeit der einzelnen enropiiischell Län­
der zu fördern. Die Ent wicklung der Massentransporte wird im VorJ(!rgrunde stehen , 
wobei die SchaUnng geeigneter großer 'l'rnnsportgefiißc den europäischen Erzeugnissen 
eine weitreichende Absatzkraft verleihen muß. 'hieuellbalm und Güterkraftverkehr 
können diese Aufgabell uicht erfüllen, und damit ist Ruch schon dargetan, daß in der Zu­
kunft beim europä ischen Verkehr der A 11 te i I der See s chi f fall r t (K ii s t e n _ 
~ ch i ffa 11 r t) und d er Bin ne Il sch i [fn h r t, sich in beaehtlichem Ausmaße 
I"erstärken wird. Wie nuch bei m Bau vou Schienen- und Laudstmßenfahrzeugen auf 
die zukiinftige Entwicklung bei der technischen Ausbi ldung Hücksicht ZlL neh men ist. 
~o wird das gleiche bei der Hinnen- und Seeschiffahrt der ]i'all sein. Die 'rrallsJlortgefiißc 
!u iissen vergrößert werden. sie müssen wendiger gcstultet und soweit es sicb um Küsteu­
fahrzeuge lultldelt, miissen sie zu einem Teil Ilflch der Sei te des Sec- lind ·Flnßschiffvcl'­
kehrs ent.wiekelt werden. 

Die Ste igerung nller \'crkehrlichen J..cistungen ist auch von der Seite de r e u r 0 -

(I li i s c hell H fL f e n w i r t s c h a ( t bei ihrer E inrichtung und Ausgestal tung zu 
unterstütze u. 

Die Hafenbildung muß hierbei unter Beachtung der !leueren wirtschaftspolitischen 
Tendenzen, die sich in lilien europä ischen J"ändern bemerkbar machen, auch von den 
Rll llmplanungsideell erfaßt werden. Das Bestreben, bei der Aufgliederung der einzelnen 
Volkswirtschaften die Zusammenballung YOIl Industrien an einzelnen besonder!l bevor-
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zugtell geographischen Punkten hilltall zu halten, ist bekannt. Auch in de~. Vcrkchr~ 
politik Ilat der Gesichtspunkt der Ro.tUllgestaltung und der !lo.umplll.llulIg hlll?nng ge­
fuuden wie überhaupt neue Wi rtscbaftsauUassungen den W.rtschaftsraum ooclIlflussell 
und au'eh richtig nutzen wollen. Dieser Einfluß macht. s~ch besonders in deu J:ümlcrn 
bemerkbar in denen die Wirtachaft vom Staat gelenH wud und wo an Stelle ewer fn­
dividua]wi;tschafteiuc regulierte, vom Staat gelenkte Wirtschaft getreten ist. Die Selbst­
versorgung der Liimle.r, das AuHind.clI und di.e Verteilung der ~0.MtoUe,. de r ß~cllschlitzc. 
steht im Vordergrunde und findet durch clIle starke IntenSIvierung Ihren NlCderschlag 
auch im Vc.rkchrswcscll und damit in der europäischen lInfenwirt-schaft. 

Bei diesen neuerlichen Bestrebungen kann in gewissem Umfange soga r VOll eiller 
Umwertung de r Standortsfaktoren geredet werden, und eine solche Umwertung wi rd (~uch 
ihren Niederschlag in der HafenpoHtik fiuden, wenn auch die wel!Cntlich bestimmenden 
Agglorneratiollsfaktoren ihren Eill~luß beibehalten werden.. .. ' I 

Daß über den Weg einer natIOnalen Verkehrsplauung zu IJlILer europalschclI \ er­
kehrsplanu ng der Schiffahrt und der zu ihr gehörigen ~afenwirts~haft eine fiihrell~e, und 
stark bestimmende Stellung eingeräumt werden muß, 1st wesentbch zu bet,ollen. Dle:sc r 
Notwendigkeit kOllunt der Unllltand zugute, daß in einigen e~lropiiisclum Ländern ellle 
fast völlige Neuord nung des Verkehrswesens kOm~l),en muß, {h e ~uch der mangel,haften 
::3ystematik in der europü ischeuWasserstmßenpohtik abhelfen wml. A:uch hl~t ,vlelfac.h 
die technische Entwicklung der Wasserstraßen, der Häfe n und der Sclllffahrt lUcht rillt 
der durch die St.eigerung der l)roduktiollskräfte erforderlichen Allsweitullg des Verkehrs-
wesens Schrilt gehalten, , . .. . 

'Yiihrend ill manchen Gemeinden die Um- und Ausgestn ltung Ihrer liufen an elHt' 
alte Entwicklullgslinie anknüpft, werden wiederum andere Gemein~len dazu übergehen, 
zur Verstä rkung ihrer Wi rtschaftskraft neue H iifen anzulegen und ewe vorha.lldelle W~s­
serlage zu einer H afenanlage gestalten, um sich auf .diese Wei~ die Gunst e~1\e r vorteil­
haften verkehrsmäßigeIl l~age zu verschaffen oder d iese Entwicklung zu fest igen. 

D ie Frage des zukünfti"'ell Hafeno.usbaues muß von zwei iten aus betruchtet wer-
den erstens aus der Neuanlage von H äfen und zweitens aus <ler Tatsache des notwendigen 
Aus'baues \lud der ]~rneuerung ,'orhandener Anlagen, Diese Entw~cklung wird auch vo.n 
verschiedellen }~aktoren unterstützt werden, und zwar von der Selnrrahrt selbst durch d ie 
in die Wege geleiteten Ratiollal isierungsmaßI~ahlllen , ~ypisierung v.on Sec- uud Binnen­
schiHen , Motorisierung und vor allem durch die Ausweitung des Sclllf(sverkehrs. 

Die Neuan lage von H üfen erfordert eine rechtzeitige P.lunung unter Einschaltullf 
nicht nur der örtlichen, sondern vor allem auch der übcrörthchen, der Landesplallungs· 
stellen denn nur die letzteren sind in der Lage, die Aufstellung "011 Gesamtplänell \'01'­

zunel\1~len. die vornehmlich bei der Neugestaltwlg von Höfen alle l 'aktorell berüoksieu­
tigen können, wobei sie sich auch des Umstandes ~ewlI~t sind, da? eine Landespla~lUng 
auch die Au fgabe der Rnulllnutzung hat. Tm übrigen ,st allch die Ye rkehrsgeschlChtc 
eines R aumes eine unentbehrlicho Grund lage fiir eine richtige Deutung seines Verkehrll­
chara.kters und die organische l~ortentwicklung seines VerkcllrSII'esclls ' . 

Während in einer Gemeinde die wirtschaftlichen Krüfte und das Verkehrswesen klar 
umrissen sil\(l, bringt die Anlage oder die Vergrößerung eines Hafens meiste ~ ls eille U~n­
gestaltung d(!s Stadtplanes mit sich, ~enll in ~iner Haf~.n~tadt 1l~Ilß das Slcdlu ngsblld 
sich auf den H afencbarakter planmäßig und sledlungsmaßlg nusn chten, 

Vielfach treten g roße VerkehrsauIgaoon bei der notwend igcn Eingliederu ng in da~ 
Gefüge des Bestehenden erst dnnn in die Erscheinung, w,cnl\ die Aus[~ihrung nahe ,~vor­
steht. Fiir <lie Durchführung wichtiger Gesichtspunkte Ist es dnnn vielfach zu spat" I\ur 

Profeuor Dr. Carl Piralb : " Verkehr wld Landesplanung." Stuttgart. 1038, S. 38. 
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was vorallSoSchauelld richtig vorbc.reitet ist" kaml in dem Geflecht einer modernen StI,d t 
1.weckmäßi g I\usgebnut werden. 

Was nun die Ra.t ionalisieru ng, l'tlecballisieTllug lind Typisierung in der Hnfenwirt.­
schaft anbelangt, so wird auch hier die Ersparnis nn R ohstoffen, die Vereinfachung der 
Herstellung die Anwendung besonderer Methoden erforderlich machClI. Soweit die Hnfen­
wirtschaft Lokomot iven, Güterwagen, Güterkrnftwagen us\\'o beschafft, sind sie schOll 
genormt und typisiert. Diese Normung uud TypisieTllng muß aber im Interesse der Hafell­
wirtschaft :luch im Hafenbau, bei der Beschaffung der Hafenwerkzcuge, bei Krannnlagen, 
Hafenschleppbooten us\\'. und auch bei der Errichtung von Lagerhäusern , Si los us\\'o 
erfolgen. 

Die systemat ische Verknüpfung der Hüfen mit allen Verkehrsträgern wirft aueh tlie 
b'rage auf, inwieweit über den Weg einer einheitlieh nbgestimmten Organisation der 
Verkehrsnhlauf unterstützt werden kann. Jilisenbahn-Seehafentarife sind in verschie­
denell Lii l\dern aus verkehrspolitischen Gründen eingeführt worden, die Einfü hrung 
von FInfeilzulauftnri fen der Schienenbahnen 7.11 den Binnenhäfen sind Duch eine Vor­
derung moderner Verkehrspolitik. In das gleiche Gebiet gehört auch der Ausbnu 1'011 

festen Seefracht- lind Billnenfrnchtto.rifen, die neben der l?estlegung der Umschlngs- uud 
Lagerungslwsten dem Ver lader eine bessere Kosteniibersicht geben, wie sie ihm bereits 
in deli Eisenbahnfraehttarifell bekiUlnt sind. 1m Verkehr der deutschen ßinnellwa!!!!er­
~traßen ist mit der Einfiihrullg !lolche!' Binnenfrachttarife inzwischen begonl1ßlI werden. 
Yielfacll IV!Iot auch die lla fellentwicklung mit der Ausweitung des Verkehrs, <leI' ind u­
strieellen Ansiedlung und der Nit..'derla.ssung von Speditions- und Lngerunternehmullgell 
lind der Ausbreitung des MlISSell- \lnd ]?ernverkehrs nicht Schritt gehaltel\. Ein unter 
f'i n.heitlichen Gesiehupunktell gestalteter K ontinelltverkehr führt zu neuen Aufgaben 
und wirft damit auch das Problem des technischen Auslmucs und der Ausgestalt ung der 
Räfen auf. 

Die europäischen See- und Binnenhäfen bekonUllell lieue Aulgaoon und damit ein 
stärkeres kontinentales Gesicht, ihr wechselseitiger Verkehr wird intensiver gestaltet und 
}!eknüpU, Je mehr ei n Land wirt.schaftlich mit anderen Staaten und Völkern verbunden 
ist, desto stürker, ausgeprägter und vielseitiger muß seine H afellwirtschaft sein. Es muß 
,.ich vor allem von der einseitigen Bindung an einen Verkehrsträger, wie beispielsweise 
die Schienenbahn lösen, wobei gerade der Ausbau der Schiffahrt sich als ein Vorteil für 
die Volks\\'irtschaft eines Landes ergibt. 

Darüber hinaus verlangt dns wi rtschaftliche und nationale Ziel ßuropns a ls GanzeK 
,'erhältnisrnäßig autnrk und gegen störende Einllüsse von außen gesichert zu sein, H ier­
für ist ein reger zwischenstaatlicher Güter- und Lcistungßaustausch !Inch deu Grundsätzen 
gelenkter, regulierter Wirtschaft notwendig, der wiederum nur von einer kraftvollen und 
leistungsfähigen Scbiffahrt und Hafenwirtschaft bewältigt werden kann. 

E inig'e Bemerkung'en ZU wirtschaftlichen Fragen 
des Verlwhrs, 

Von Prof. ß I um , Hannover. 

In meinem Buch " D ie Eil tw i ck I u n g des V e r keh r ß" habe ich mieb 
für die exa k te Ermittlung der Se l bßtkosten ausgesprochen. Ferner 
babe ich dem Grundsatz nach die Forderung nacb Ei gen wir t s c b a f t I ich k e i t 
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