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aus, scheint mir nicht stichhaltig. Bereits an anderer Stelle (VAE. 1941, 146) habe ich
darauf hingewiesen, dafi Schuldformen Vorsatz und Fahrlissigkeit sind.

Fingers Anmerkungen zur EVO sind klar und sorgfiiltig und geniigen den An-
spriichen der tiglichen Praxis. - :

In Anm. 4 zu §58 EVO scheint ein Versehen unterlaufen zu sein. Dort wird von
Stiickgiitern gesagt, sie wiirden regelmiBig je mit besonderem Frachtbrief aufgeliefert.
Das widerspricht der tiglichen Erfahrung, wonach die Auflieferung mehrerer Stiickgiiter
auf einen Frachtbrief nicht die Ausnahme bildet. 1

Auf 8. 255 ist in §1 ein Druckfehler enthalten: in der letzten Zeile muf} es nicht
heiflen Vorzugsakten, sondern Vorzugsaktien. e

Der erste grifere Wurf des Verfassers, der durch jahrelange Arbeit in der Rechts-
abteilung der Zentrale der Deutschen Reichsbahn zur Auslegung von Eisenbahngesetzen
wohl berufen ist, ist gelungen. Dem Buch sind weitere Auflagen zu wiinschen, _

Dr. Booss, Essen (z. Zt. Minsk, Ostland).
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ABHANDLUNGEN.

Europiiische Hafenwirtschaft.
— Ein Beitrag zur kontinentalen Verkehrswirtschaft, —
Von Hafendirektor Dipl.-Kfm. Dr. rer, pol. Josef Nagel, Neu/Rhein.

1. Die Verkehrstriger und die groBeuropiiische Raumgestaltung,

[T. Schiffabrt und Héfen im Hinblick auf die Entwicklung des europiischen Verkehrs-
ratimes,

III. Aufgaben der europiischen Hafenwirtschaft.
IV. Der industriewirtschaftliche Ausbau der Hifen.
V. Zukunftsgestaltung und Zukunftsaufgaben,

I. Die Verkehrstriiger und die groBeuropiische Raumgestaltung.

Bei der groBeuropiiischen Raumgestaltung fallen den verschiedenen Verkehrstriigern
bei der Verkehrsbedarfsbefriedigung Aufgaben von grundlegender Bedeutung zu. Die
wirtschaftliche Grundausrichtung eines Raumes von groBeuropiischem Ausmaf ver-
langt zuerst ein einheitliches auf das gesteckte Ziel ausgerichtetes Verkehrssystem, Die
deutsche Verkehrswirtschaft, die in ihren verschiedenen Trigern unter einer klaren und
planméfigen Ausrichtung steht und deren MaBnahmen schon heute auf den ganzen
europiiischen Raum ausstrahlen, wird hierbei eine maBgebende und fiihrende Aufgabe
zu erfilllen haben. Es handelt sich nicht nur um eine organische Eingliederung und Ab-
stimmung der verschiedenen europiischen, nationalen Verkehrstriiger, sondern auch um
ihre entsprechende Ausweitung, damit alle auch nur aufkommenden Verkehrsaufgaben
selbst peripherischer Natur erfiillt werden kinnen.

Unter einem europiischen GroBwirtschaftsraum verstehen wir die wirtschafts-
politische Zusammenfassung der verschiedenen nationalen Wirtschaftsriume, die sich
auf Grund ihrer eigenen volkswirtschaftlichen Gegenseitigkeit ergiinzen und durch eine
planmifige Abstimmung ihrer industriellen und agraren Produktionen zu einer wirt-
schaftlichen Zusammenarbeit gefiihrt werden. Im europiischen GroBwirtschaftsraum
finden wir zwar schon eine Zusammenfassung einzelner Wirtschaftsriiume, deren Ent-
wicklung aber bisher nicht allzusehr auf eine europiische Zusammenarbeit ausgerichtet
war, sondern vielmehr auf Grund ihrer eigenen Aktivitit durchweg in aullerenropiiische
Riume strebten.

Ein europiiisches wirtschaftliches Gleichgewicht konnte sich wegen der bisher herr-
schenden Wirtschaftstendenzen nicht entwickeln. Jede einzelne europiiische Volkswirt-
schaft fiihrte im grofien und ganzen ihr eigenes wirtschaftliches Leben, das noch allzu-
sehr von den hinter uns liegenden Zeiten beriihrt war und nicht den technischen Fort-
schritt infolge der gesamten europiiischen Verkehrsfiihrung und -gestaltung beriick-
sichtigte.

Die natiirliche Entfaltung der europiischen Wirtschaftskrifte, ausgerichtet auf den
groBeuropiiischen Gedanken, wird erst durch eine groBriumige Gestaltun g
der Verkehrsbeziehungen untermauert. In Europa ist nun die zentrale Lage

Zeitschr, i, Verkehrswissenschaft. 18, Jahrg, Heft 3. 10
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GroBdeutschlands durch eine ausgezeichnete Verkehrswirtschaft — Schienenbahn, See-
schiffahrt, Binnenschiffahrt und Giiterkraftverkehr — gekennzeichnet.

Dieser europiische GroBwirtschaftsraum, von den Meeren im Norden, Westen und
Siiden umschlossen, wiithrend im Osten die Landverbindung den Ubergang in den asia-
tischen, auBereuropiischen Raum darstellt, ist in seinen einzelnen nationalen Verkehrs-
triigern infolge einer unterschiedlichen Entwicklingnicht e inheitlich gestaltet.
Die cinzelnen Verkehrstriiger wurden vielmehr je nach der verkehrs- und wirtschafts-
politischen Auffassung in ihrer Ausrichtung und Einordnung gefordert und bestimmt.

Es zeigen zwar Binnenschiffahrt, Schienenbahn und Giiterkra ftverkehr die Tendenz
einer Anpassung an den GroBwirtschaftsraum und es ist nicht zu leugnen, dafl von seiten
der europiiischen Verkehrswirtschaft der europiische GroBraumgedanke in der riick-
liegenden Zeit die stirkste und eindrucksvollste Unterstiitzung gefunden hat. Diese Ent-
wicklung wurde von der Seite der europiischen Verkehrsverflechtung, durch eine tech-
nische EinfluBnahme und den wirtschaftlichen Ausbau eines verschiedenartigen aui-
einander abgestimmten Tarifsystems und zwar von den Schienenbahnen ausgehend
unterstiitzt.

Bei der verkehrswirtschaftlichen Gestaltung des groBeuropiiischen Wirtschafts-
raumes kommt es auch nicht auf die besondere Férderung eines bestimmten Verkehrs-
mittels, also im Binnenverkehr etwa auf die Forderung der Schienenbahnen oder der
BinnenwasserstraBen oder des Giiterkraftwagenverkehrs, sondern da nicht einzelne Ver-
kehrslinien anzulegen sind, auf die Ausnutzung aller Hauptverkehrs-
triger, auf die Ausgestaltung vollkommener in sich ausgerichteter Verkehrsnetze
der Schienen, der Wasserwege und der Straflen an. Verkehrsgeographisch und verkehrs-
politisch gesehen ist es im grofleuropiiischen Raume erforderlich, das Gesamtnetz des
Verkehrs aus wohlausgebauten und leistungsfihigen Linien der drei Hauptverkehrs-
triger sinnvoll zusammenzusetzen, damit der Verkehrszweck mit dem geringsten Auf-
wand an Kosten erreicht wird. Die Auswahl der Verkehrswege und der Verkehrsmittel
wird dagegen mehr und mehr nach iibergeordneten Gesichtspunkten der Notwendigkeit
und Intensitiit einer ausgesprochenen Grofraumwirtschaft erfolgen.

I1. Sehiffahrt und Hifen im Hinblick auf die Enfwicklung des europiischen
Verkehrsraumes.

Die neueren kulturellen und wirtschaftlichen Wandlungen in Europa seit dem
90. Jahrhundert mit einer extensiven und intensiven Bedarfssteigerung unterstiitzten die
eigenen Produktivkrifte Europas und forderten naturgemill die Entwicklung und Aus-
gestaltung eines leistungsfihigen Transportsystems. Der Schiffahrt kam hier als dem
Verkehrsmittel, das durch seine Billigkeit, Massenhaftigkeit und auch Wendigkeit ge-
kennzeichnet ist, von vornherein eine besondere Bedeutung zu, zumal dieses Verkehrs-
mittel in starkem MafBe von jeher international ausgerichtet ist. Hinzu kommt, dal} die
Schiffahrt — Seeschiffahrt und Binnenschiffahrt — als Fernverkehrsmittel bestimmdt ist,
gréBere geographische Entfernungen zu itberwinden bzw. zu iiberbriicken. Auch enro-
piische Gemeinschaftstendenzen wurden in der Schiffahrt und ihrer
Hafenwirtschaft offenbar, die ihre Grundlagen in den verschiedenartigen Stromakten
seit dem Wiener KongreB fanden und das Prinzip der gegenseitigen Freiziigigkeit und der
Abgabengleichheit auf den FluBstrafien und in den Hiifen verkiindeten. Die stark aus-
greifende Stellung der europiischen Binnenschiffahrt ist auf diese Weise schon friih-
zeitig untermauert worden, und wenn sie heute auch noch nicht Grofiraummalstiben
ganz entspricht, so ist aber doch die Grundlage gegeben, die vor allem einer riumlichen
Gliederung Rechnung triigt und eine kontinentale Ausrichtung zulilfit.
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! Prof. Dr, Sven Helander: ,,Nationale Verkehrsplanung*, Jena 1937, 8. 140.
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nehmlich gedacht ist. Ferner bestehen italienische Pline einen Adria-Donau Wasserweg
fiir die Wirtschaft nutzbar zu machen.

Den Osten und Siidosten wasserstrafenmiiBig mit dem zentralen europdischen Was-
serstraBennetz in engste Verbindung zu bringen, liegt zweifellos im Verkehrsinteresse.
Neben der ErschlieBung der agraren Ostgebiete ist die verkehrswirtschaftliche Einbe-
ziehung des Donauraumes als Lebensgrundlage europiiischer Wirtschaft wichtig.

Auf der iberischen Halbinsel konnte sich eine Binnenschiffahrt infolge der Sperr-
wirkung des Gebirges nicht entwickeln, wodurch selbst die Schienenbahn nachteilig be-
cinfluft wurde. Neben dem Linienverkehr des europiiischen Wasserstraflennetzes wird
naturgemiifl auch der europiiische See- und Kiistenverkehr in der Zukunft eine
noch viel grofere Bedeutung erhalten, als bisher, also durch die Benutzung der dulleren
Linien, wie iiberhaupt die europiische Halbinsellage zu einer stirkeren Entfaltung
der Kiistenschiffahrt filhrt. Die Seefahrt um den Erdteil wird verstirkt
und regelmiiBig in Gang kommen und damit sowohl Erginzungen als auch teilweise
Verlagerungen in den Gesamtverbindungen mit sich bringen. Insofern wird beim eu-
ropiiischen Raum der maritime EinfluB auch bei der zukiinftigen Industrieentwicklung
und Siedlung zur Geltung kommen. In der gleichen Richtung liegt der Ausbau der
kombinierten FluB-Seeschiffahrt, die besonders auf den beiden grofien euro-
pitischen Strémen, dem Rhein und der Donau hervortritt und die bereits eine ansehnliche
Stellung begriindet hat. Auch auf den franzosischen Wasserstraflen wird sich eine ihn-
liche Entwicklung durchsetzen.

Seeschiffe besonderer Bauart fahren die FluBistraie weit herauf, den Rhein bis Koln,
die Donau bis Budapest. Der Fortschritt in der Verkehrstechnik, inshesondere die Ent-
wicklung der Dieselmotoren, haben den Bau dieser Schiffe gefirdert. Mit dem Wegfall
der Kohlenbunker wurden die Schiffswerften in die Lage versctzt, bei gleicher Raumver-
driingung Fahrzeuge mit einer hesseren Ausnutzung fiir die Ladung zu bauen. Diese See-
FluBschiffe haben einen verhiiltnismiBig geringen Tiefgang und umfahren den ganzen
alten Erdteil, von den Niederrheinhiifen um Spanien nach Italien, von Budapest durch
das Schwarze Meer nach Nordafrika und die Aufnahme des unmittelbaren Verkehrs mit
Siidamerika war bereits vorgesehen. Historisch gesehen, wird hier wieder an alte Ent-
wicklungslinien angekniipft, die aus technischen Griinden im frithen Mittelalter einmal

verlassen worden sind.

IIL. Aufgaben der europiischen Hafenwirtschaft.

Die WasserstraBen sind mit der Binnenschiffahrt allein nicht in der Lage, den Giiter-
verkehr zu vermitteln, sie bediirfen dazu leistungsfihiger Hi fen und Umschlag-
stellen. Das Gleiche trifft auch fiir den Seeverkehr zu. Auch die Seeverkehrsstralien
sind auf giinstig gelegene Sechafenpliitze angewiesen, wobei diese unter Beriicksichtigung
der wirtschaftlichen Voraussetzungen weit in das Landesinnere verlegt sind, vielfach
unter Ausnutzung der Miindungen grofler Strome. Die Hifen werden oft als die grofien
Giiterbahnhéfe der WasserstraBe bezeichnet. Wenn auch die Wasserstrallen in eine
Parallele zu den Schienenbahnen gestellt und die Binnenhifen als die Stationen der
WasserstraBen betrachtet werden, so besteht aber nach den funktionellen Aufgaben
kein groBerer Unterschied als zwischen den Hifen und den Giiterbahnhéfen der Schienen-
bahn. Die Hifen haben als Verkehrspunkte eine ganz andere technische Struktur als
Eisenbahnstationen und verkehrswirtschaftliche Aufgaben eigener Art zu erfiillen. Sie
sind umfassende Aufnahme- und Verteilungsstellen der Giiter, die sie von den verschie-
denen Verkehrsmitteln, wie der Seeschiffahrt, der Binnenschiffahrt, der Schienenbahnen
und dem Giiterkraftwagen, wenn nicht unmittelbar vom industriellen Werk selbst, das
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im Hafenggbiet angesiedelt ist, ibernehmen, oder geben die Giiter an die entsprechenden
Verkehrsmittel weiter, die sie dann dem bestimmten Verbrauchsgebiete zufiihren. Die
groferen Hiifen verfiigen im iibrigen selbst iiber eigene Schienenbahnen mit um[nng;
reichen Giiterbahnhifen. '

I‘).lc A}lfgaheu eines Hafens werden in starkem AusmaBe von der wirtschaftlichen
u1'1d riumlichen 'Strukt,ur und der Lage zum Hinterland bestimmt. Die wirtschaftliche
Elger_lgrund.lage ist um so stiirker, je mehr das Ortsgebiet und das H nterland erschlossen
und n}dustriell entwickelt sind. Bei den wirtschaftlichen Wechselbeziechungen zw.iﬂ(;h(;‘n
den Binnenriumen und der See spielt die Erreichbarkeit der letateren vuu'irgcndéiuem
Punkte des Binnenraumes aus und umgekehrt eine maBgebliche Rolle. Uberhaupt stehen
cl_ie See- un.fl Binnenhiifen in verkehrswirtschaftlich engen Beziehungen, und diese Be-
zichungen sind um so wichtiger und vielgestaltiger, je besser die geographischen Voraus-
setzungen eines solchen Wechselverkehrs sind. Wenn auch der Seeverkehr im Austausch-
verkehr der Produkte eine ganz andere Note hat, so ist aber auf der anderen Seite nicht
zu verkennen, daBl der Binnenlandverkehr nicht weniger wichtig ist und erst die Vor-
aussetzungen fiir einen kontinentumspannenden Seeverkehr schafft.

Bei der Betrachtung des europiischen Verkehrs kommen wir mit der Neuordnung
der gesamteuropiiischen Wirtschaft immer mehr zu der Feststellung, dafl der Seeverkehr
in seiner Gestaltung des Kiistenverkehrs in immer engeren Beziehungen zum Binnen-
verkehr kommt und See- und Binnenverkehr sich bei der Erfilllung ihrer Verkehrsauf-
gaben gegenseitig ergiinzen. Wie der Binnenwasserstraflenverkehr durch die Schaffung
kiinstlicher Kaniile seine nachhaltige Ausbreitung und Verbesserung erfiihrt, so wird der
ozeanische Verkehr durch Seekanile mit der Verkiirzung der En?:fernung;au und Ver-
hesserung des Wasserweges gefordert.

y Die mit.tlc_rc Meer- bzw. Hafenferne in Europa betriigt bei Beriicksichtigung der wich-
t'igen.Produktlon:qstiitteu bis zu etwa 500 km. Aber diese theoretische Entfernung ver-
liert ihren praktischen Wert insofern, als die europiiischen BinnenwasserstraBen diese
Raumentfernung verkehrswirtschaftlich iiberwinden helfen. Im iibrigen ist der Wett-
bewerb auf den europiiischen Mirkten in unserer Zeit weniger eine Frage der Entfernung
uls eine Frage des billigen, regelmifligen und zweckmiiigen Transportweges. Eine Be-
griffsgestaltung des Seehafens liBt sich im engeren Sinne befriedigend geben, wenn der
geographische und der wirtschaftliche Gesichtspunkt glcichermaﬂe?i beriick:sic’htigt- wird.
So kinnen als Seehiifen soleche Hafenstiidte bezeichnet werden, die durch regelmiiBigen
und umfangreichen Seeschiffsverkehr mit anderen gleichgearteten Stidten verbunden
sind und deren Bevilkerung zu einem beachtlichen Teil von der Seeschiffahrt und allen
damit verkniipften Wirtschaftszweigen lebt. Der Seehafen umfaBt daher nicht allein einen
rem geographischen Begriff, der die Zugiinglichkeit auf dem Wasserwege und die Lage zum
Meere umschlieBt *. Begrifflich gesehen stellen wir bei den Binnenhiifen ihnliche Ver-
hiltnisse verkehrsmiiBig und wirtschaftlich fest. Beiden gemeinsam — Seehiifen, Binnen-
hiifen — ist die Hafenwirtschaft. : l
~ Unter einer Hafenwirtschaft verstehen wir eine Zusammenfassung aller wirtschaft-
IIFhell und technischen MaBinahmen und Einrichtungen, die im Interesse eines geordneten
Verkehrsablaufs in einem zusammenhingenden Hafenbereich erforderlich sind.

Die von der Hafenwirtschaft im Rahmen der Verkehrswirtschaft zu erfiillenden wirt-
schaftlichen Funktionen sind vielseitige und erschipfen sich nicht im Gebiete des Ver-
kehrs, sondern greifen weit in den Sektor der Wirtschaft, des Han-
dels und der Industrie. Aus diesem Grunde lassen sie auch keine Vergleiche
mit anderen. Verkehrsinstrumenten und Erscheinungsformen der Wirtschaft zu. Ihr

! Professor Dr. Rudolf Liitgens: , Die deutschen Sechifen, ei rirtsch i
und wirtschaftspolitische Darstellung.” Karlsruhe 1934, 8. ;. en, eine wirtschaftsgeographische
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Faktor in der Verkehrspolitik ist von einschneidender Bedeutung, und wenn wir die
Hiifen als Wirtschaftskomplexe betrachten, so stellen wir fest, daf} sie iiber eine in der
gesamten Wirtschaft einmalige Vielseitigkeit der wirtschaftlichen Erscheinungen und
Vorgiinge verfiigen. Ein besonderes Charakteristikum der Hafenwirtschaft ist es, dall
sie auf eine harmonische wirtschaftliche Zusammenarbeit mit allen Giiterverkehrsmitteln
angewiesen ist. Die Hifen haben nicht nur Verkehrsfunktionen im engeren Sinne zu er-
filllen, ihre Aufgaben erstrecken sich auch auf den Betrieb eigener Verkehrsmittel, wie
Hafenbahnen und Giiterkraftverkehre, auf einen Hafenschleppverkehr, eine Giiter-
lagerung in eingerichteten Lagerhiiusern, Siloanlagen usw. Umschlagswerkzeuge wie
Krane, Verladebriicken, Kohlenkipper, Transportanlagen verschiedenster Art vervoll-
kommnen das Bild einer neuzeitlichen Hafenwirtschaft, die den Erfordernissen verfeiner-
ter Verkehrsbezichungen wie der richtigen Behandlung der Giiter Rechnung tragen mulb.

Der Besitz gut gelegener und wirtschaftlich zweckmillig eingerichteter See- und
Binnenhiifen ist fiir die verkehrswirtschaftliche Stellung einer Nation und fiir die Fir-
derung der eigenen Wirtschaft von ganz besonderem Wert. Je wirtschaftlich entwickel-
ter die einzelnen meeranschliefenden Linder sind, um so bedeutungsvoller sind ihre See-
hiifen. Im Hinblick auf die wirtschaftlichen Voraussetzungen und Grundlagen der See-
hifen braucht beispielsweise nur auf die unterschiedliche Bedeutung von zwei Sechiifen
wie Hamburg und Neapel hingewiesen zu werden, die zwar an Einwohnerzahl fast gleich
grofl sind. An diesem Beispiel liBt sich schon erkennen, dafi es neben geographischen
besonders wirtschaftliche Griinde sind, die einen wesentlichen Unterschied von Seehiifen
selbst im gleichen Lande aufzeigen. Es sei hier auch auf die unterschiedliche Stellung und
die unterschiedlichen Aufgaben der Hifen Hamburg — Bremen, Rotterdam — Ant-
werpen hingewiesen. .

Im Rahmen der Wirtschaftslenkung des europiiischen Kontinents und der Verkehrs-
bewiiltigung fallen den Hiifen wichtige Aufgaben zu. Europa verfiigt iiber fast den vierten
Teil der Welthevolkerung, und was namhafte Giiter anbelangt, so entfillt auf Gesamt-
europa die Hilfte der Produktion an Weizen und Gerste, der vierte Teil an Mais und fast
ein Drittel an Zucker der Welterzeugung; die Bleiquote ist rund ein Viertel und bei Zink
ist sie fast ein Drittel. Wilhrend Europa ferner iiber die Halfte der Eisenproduktion der
Welt verfiigt und iiber ein gutes Drittel der Kohlenférderung, so ebenso iiber die Hiilfte
des Aufkommens von Banxit, die Hiilite an Chrom und fast zwei Drittel an Mangan.

Ein ganzer Kranz bedeutendster und gut ausgeriistetster Seehiifen an Ost- und Nord-
see, am Atlantik, im Mittelmeer und Schwarzen Meer umgibt Europa, die in der Lage
sind, ein beachtliches Verkehrsaufkommen zu bewiiltigen.

Iiir die wirtschaftliche Beurteilung isti die Tatsache beachtlich, daf} die meisten und
wichtigsten Seehiifen sogenannte Fluflmiindungshifen sind, d. h. sie stehen durch ein
gutes Fluflsystem mit den Binnenhiifen des Hinterlandes in unmittelbaren verkehrlichen
Beziehungen. Mit anderen Worten, die bedeutenderen Seehiifen sind auch Binnenhifen,
denn sie haben durch das Fluflsystem, mit dem sie in Verbindung stehen, eine doppelte
wirtschaftliche und technische Funktion erhalten. Die Auswirkungen dieser struktur-
mifligen Eigenschaften finden wir auch in dem Wirtschaftscharakter der Sechiifen wieder.
Seehiifen, die nicht iiber ein brauchbares FluBsystem verfiigen, haben sich strukturell
mehr nach der Seite der Binnenhifen entwickelt, wie das Beispiel Bremen darstellt.
Bremen steht zur Weiterbeforderung seiner Rohstoffe nur die schiffahrtsschwache Weser
zur Verfiigung. Ls wurde daher verhiiltnismiBig eher und mehr Industriestadt als Ham-
burg, das iiber die leistungsfihigere Elbe verfiigte. Wie weit sich dieser Hafencharakter
durch die Kanalisierung der Weser und Werra und deren etwaigen kiinstlichen Anschluf}
an das Donau-Wasserstraflensystem in der Zukunft iindern kann, ist naturgemif} heute
noch nicht zu iitbersehen. Der Einfluf der Binnenwasserstraie auf den Umschlagsverkehr
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in den Seehiifen ist auch an dem Anteil des Schienenbahnverkehrs zu erkennen, er be-
triigt in Bremen, Hamburg und Rotterdam etwa 80, 40 und 10%,, der Binnenschiffs-
umschlag dagegen 20, 60 und 90%,.* Die stidtebildenden Krifte der europiischen Seehiifen
sind an den Einwohnerzahlen zu erkennen (Stettin 275 000, Bremen 300 000, Hs mburg
1 700 000, Amsterdam €60 000, Rotterdam 450 000, Genua 300 000). Im iibrigen ist es
wirtschaftshistorisch interessant, daB sich auf dem europiiischen Festlande die Seehiifen
l]-rslii na:chtriiglich und oft viel spiiter als die groBen Binnenhafenstiidte industrialisiert
ben 2,

Binnenhiifen finden wir im europiischen Raume recht zahlreich an allen natiirlichen
und kiinstlichen Wasserstrallen. Die auf Richtung, Menge und Zusammensetzung der
Giitertransporte einwirkenden Krifte haben dafiir gesorgt, da an allen Schnitt-
punkten des Verkehrs Binnenhiifen und Umschlagstellen entstanden. Diese Entwick-
lung ist in KEuropa, so beispielsweise in Deutschland, von der Seite der Gemeinden,
so in Frankreich von den Industrie- und Handelskammern unterstiitzt worden. In
der Hafenwirtschaft hat die Einzelinitiative des Unternehmers, soweit es sich um die
Girundanlage handelt, weniger eine Rolle gespielt, als vielmehr die kirperschaftliche, ge-
meindliche und staatliche Einflufnahme. Hier wurde oft an historische Grundlagen und
Entwicklungen angekniipft, die bis auf die merkantile Zeit zuriickgehen.

Die FluBstraBen waren von jeher mit ihren Hafenplitzen beachtliche Verkehrs-
[orderer. Diese lernten die Vorteile eines Verkehrs- und Handelsplatzes kennen und hat-
ten das Bestreben, an dieser einmal geschaffenen Grundlage festzuhalten und sie aus-
zubauen. Welche wirtschaftlichen Vorteile die Binnenhiifen ihren Gemeinden bringen,
wird durch die Tatsache gekennzeichnet, daBl von 60 deutschen GroBstidten 40 iiber
Binnenhiifen verfiigen, und selbst von 50 Gemeinden in der Grofenklasse von mehr als
30 bis 100 000 Einwohnern haben 35 Binnenhiifen.

Einige Binnenhiifen haben sich nach der Art ihres Schiffsverkehrs auch zu Seehiifen
entwickelt, und zwar bei solch giinstigen Wasserlagen, bei denen die BinnenwasserstraBen
gleichzeitig auch Seewasserstraien wurden. Auf diesen Umstand wurde schon oben an
dem Beispiel des Niederrheins und der Donau, dem Verkehr von und zu den Nieder-
rheinhiifen und von und nach Budapest — Schwarzes Meer, Mittelmeer — hingewiesen.

Es wird iibrigens oft nicht beachtet, daf selbst der Seehafen Hamburg von der See
iiber 100 km und der Hafen Antwerpen etwa 88 km entfernt liegt, wiithrend bei anderen
curopiiischen Seehiifen dhnliche kilometrische Entfernungen bestehen. Die Entfernung
des letzten und weitesten Niederrheinhafens von der See — Koln — betriigt nur etwa
300 km, die unterhalb befindlichen Rhein- und Sechiifen Neufi, Diisseldorf, Krefeld.
Duisburg (215 km) liegen hinsichtlich der kilometrischen Entfernung noch giinstiger.
So sind denn die letztgenannten niederrheinischen Hiifen nicht mehr go sehr als die Vor-
hifen der groBen Rheinmiindungs-Seehiifen anzusehen, sondern sie haben selbst den
Charakter von Rhein- und Seehiifen gewonnen, der sich auch wirtschaftlich in ihrem
Hafenbild und ihrer Hafenwirtschaft widerspiegelt.

Auch die Bemiithungen anderer europiiischer Binnenhifen Seehiifen zu werden,
wie beispielsweise Berlin und Paris, sind bekannt. Man will damit eine Umladung der
Giiter vermeiden.

Erst in dem Zusammenfinden und Zusammenwirken von Produktionskriften, von
Wirtschafts- und Handelsunternehmen, werden die natiirlichen Grundlagen fiir die Hafen-
verkehrseinrichtungen gewonnen, wobei auch das Vorhandensein konsumkriftiger Be-
vilkerungsmassen von Bedeutung ist. Sowohl die See- als auch die Binnenhiifen sind

! Professor Dr. Otto Blum: ,,Verkehrsgeographie®, Berlin 1936, §. 121.
* Professor Dr. Bruno Kuske: ,,Entstehung und Gestaltung des Wirtschaftsraumes, Bei-
briige zur Cieschichte und Geographie der Weltwirtschaft.” Bonn 1930, S. 46,
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Wirtschaftskirper, die nicht zufillig entstehen oder entstanden sind, sondern die sich
unter bestimmten geographischen und wirtschaftlichen Voraussetzungen entwickelten.
Wenn auch die Orientierungstendenzen mannigfacher Natur gewesen sind, so sind sie
aber stets wirtschaftlich bedingt und beeinflu3t.

1V. Die industriewirtschaftliche Gestaltung der See- und Binuenhifen.

In ihrer urspriinglichen Gestaltung hatten die See- und Binnenhifen den ausge-
sprochenen Charakter von Umschlagshiifen. Wenn sie auch die ihnen vorgelagerten
Wirtschaftsriiume durch ihre Umschlagsfunktion férderten und bereicherten, so lag doch
immerhin das Schwergewicht ihrer wirtschaftlichen Betitigung in der Lagerung der an-
vertrauten Giiter und deren Weiterbeforderung mit Hilfe anderer Verkehrsmittel. Fiir
die See- und Binnenhafengestaltung ist die Verstirkung der industriewirtschaftlichen
Funktion vorteilhaft, das heiit wenn sich industriewirtschaftliche Unternehmungen im
Hafenbereich, vielfach sogar unmittelbar an der Wasserfliche, ansiedeln und die Giiter
vom Schiff unmittelbar iibernebmen oder an dasselbe abgeben. Ebenso wie der Bau von
Sondereinrichtungen fiir die Lagerung bestimmter Waren wie Fruchtspeicher, Getreide-
silos, Kiihlanlagen usw., so geht auch die Ansiedlung von gewerblichen und industriellen
Unternehmungen auf wirtschaftsgeschichtlich nachweisbare bestimmte Grundlagen zu-
riick. Selbst die Seehiifen, die frither die ausschliefliche Aufgabe der Ausfuhr der Er-
zeugnisse des Binnenlandes oder der Einfuhr iiberseeischer Giiter hatten, haben in den
letzten Jahrzehnten eine Entwicklung zur industriewirtschaftlichen Seite hin genommen,
und diese Entwicklung ist auch aus durchaus verstindlichen Griinden von den Gemein-
den oder dem Staat unterstiitzt worden. Haben die Hifen einmal eine gewisse industrie-
wirtschaftliche, standortsmifig bedingte Bedeutung gewonnen, so geht von ihnen zu-
siitzlich in der weiteren Entwicklung eine Durchdringung der benachbarten Wirtschafts-
gebiete aus. Sie steigern ihre Verkehrsintensitit immer mehr nach der Seite der Industrie-
ansiedlung, vorausgesetzt, dal} die geographischen, siedlungswirtschaftlichen und ver-
kehrstechnischen Grundlagen gegeben sind. Materialtransportbedingungen haben die
Industrieansiedlung und -entwicklung in den Hifen gefordert. Dieser Zug der Wirtschaft
in die Hifen, der meistens ausschlieilich von der Transportkostenseite aus beeinfluft
wird, ist in allen europdischen Lindern festzustellen.

Bei der Ansiedlung industrieller Unternehmungen ist die Verkehrs- und Siedlungs-
lage, vor allem die Verfiigung iiber ausreichendes Siedlungsgelinde, neben den fiir die
Industriewirtschaft erforderlichen technischen Voraussetzungen ausschlaggebend.

Die Binnenhafenbildung wird im iibrigen in der letzten Zeit stark beeinflulit durch
die gleichzeitige Gewinnung industrieller Unternehmungen, eine Feststellung, die unter
anderem im mitteldeutschen Raume zu machen ist. Es werden naturgemill aber immer
solche Hiifen bei der Industrieansiedlung im Vorteil sein, denen es moglich ist, industriel-
len Unternehmungen die Ansiedlung unmittelbar an der Wasserstralie, an einzelnen
Hafenbecken zu ermoglichen.

So hat sich der gréfite und tragfihigste europiische Strom, der Rhein, in den letzten
Jahrzehnten zu einer groflen Fabrikstrafle von Basel bis Rotterdam entwickelt, an der die
Hiifen und Umschlagsstellen eng zusammenliegen und wo vor allem die schwerindustriel-
len und grofichemischen Werke das Bestreben gezeigt haben, unabhiingig von den Hiifen
den direkten Anschlufi an die Wasserstrafle mit eigenen Umschlagsstellen zu suchen und
FAl gc“'llll'll}[l.

Inwieweit sich ausgesprochene Industrieriume bei der Bildung der Hifen auswirken,
zeigt das Beispiel des Niederrheins, der belgischen Wasserstraflen und der Kiistenstriche
an der Nordsee. Die Industriewirtschaft ist, was auch durchaus verstindlich ist, ein

Europiische Hafenwirtschaft. 149

stirkerer Fisrderer einer hafenmiBigen Entwicklung. Es ist sogar die Tendenz eines in-
dustriewirtschaftlichen Zuges zu den Hiifen zu beobachten, der nicht nur seine Grundlage
in der Verkehrsbewiltigung findet, sondern bei dem auch andere wirtschaftliche Momente
mitspielen.

Unter den verschiedenen Hafentypen hat der Industriehafen vom Standpunkte der
Produktionsfirderung und der damit verbundenen Beschiiftigung erheblicher Arbeiter-
massen eine beachtliche Stellung, die sich mit der fortschreitenden technischen Wirt-
schafts- und Verkehrsentwicklung noch verstiirken wird. Eine besondere bauliche Go-
staltung der Hiifen fiir eine intensive Industricansiedlung ist notwendig, wobei auf die
Anlage der Hafenbecken, der Verkehrsstraflen, der Hafenbahnen und der energiewirt-
schaftlichen. Versorgung, wie Strom und Gas, sowie der Wasserforderung Riicksicht zu
nehmen ist. Es darf nicht verkannt werden, dall noch lange nicht alle Hifen fiir eine
industrielle Ansiedlung geeignet sind und daB bei der Untersuchung der industriewirt-
schaftlichen Faktoren der Hifen, die eine solche Ansiedlung begriinden sollen, mit Um-
sicht vorgegangen werden mufl.

‘E'me I1}du5ttickmmentratiun bringt der Hafenwirtschaft eine relative und absolute
Steigerung ihrer Leistungsfihigkeit. Eine gute Hafenlage wirkt zusammenballend auf
die gewerbliche und industrielle Wirtschaft. Diese zusammenballende Wirkung ist cine
typische Eigenschaft der Hafenwirtschaft, wihrend beispielsweise ein Eisenbahnknoten-
punkt eine solche Wirkung nicht in so starkem AusmalRe herbeifiihrt, ebenso wie ein Auto-
bahnknotenpunkt sie in der Zukunft nicht herbeifiihren wird.

V. Zukunftsgestaltung und Zukunftsaufgaben,

Bei der europiischen Neuordnung der Ausrichtung auf groBe Wirtschaftsriiume hat
die WasserstraBenpolitik mit dem Ausbau von Hifen grofie Aufgaben in der Zukunft
zu erfilllen. Es miissen gewissermafen fiir diese Entwicklung Voraussetzungen geschaf-
fen werden, wie sie auch in der riickliegenden Zeit im europiischen Verkehr richtung-
zebend gewesen sind. Denn nur mit Hilfe neuer Verkehrsmittel und -methoden wird der
curopiische Wirtschaftsraum in die Lage versetzt werden, seine Aufgaben zu erfiillen
und dabei ungleich mehr als frither die Zusammenarbeit der einzelnen europiiischen Liin-
der zu fordern, Die Entwicklung der Massentransporte wird im Vordergrunde stehen,
wobei die Schaffung geeigneter grofer Transportgefifie den europiischen Erzeugnissen
eine weitreichende Absatzkraft verleihen mufl. Schienenbahn und Giiterkraftverkehr
konnen diese Aufgaben nicht erfiillen, und damit ist auch schon dargetan, daB in der Zu-
kunft beim europiiischen Verkehrder Anteil der Seeschiffahrt (Kiisten-
schiffahrt)und der Binnenschiffahrt sich in beachtlichem AusmaBe
verstirken wird. Wie auch beim Bau von Schienen- und Landstralienfahrzeugen auf
die zukiinftige Entwicklung bei der technischen Ausbildung Riicksicht zu nehmen ist,
<0 wird das gleiche bei der Binnen- und Seeschiffahrt der Fall sein. Die Transportgefife
miissen vergrifiert werden, sie miissen wendiger gestaltet und soweit es sich um Kiisten-
lahrzeuge handelt, miissen sie zu einem Teil nach der Seite des See- und FluBschiffyver-
kehrs entwickelt werden,

Die Steigerung aller verkehrlichen Leistungen ist auch von der Seite der euro-
piischen Hafenwirtschaft bei ihrer Binrichtung und Ausgestaltung zn
unterstiitzen. '

_ Die Hafenbildung muf} hierbei unter Beachtung der neueren wirtschaftspolitischen
lendenzen, die sich in allen europiiischen Liindern bemerkbar machen, auch von den
Raumplanungsideen erfaBt werden. Das Bestreben, bei der Aufgliederung der einzelnen
Volkswirtschaften die Zusammenballung von Industrien an einzelnen besonders bevor-
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zugten geographischen Punkten hintan zu halten, ist bekannt. Auch in der Verkehrs-
politik hat der Gesichtspunkt der Raumgestaltung und der Raumplanung Eingang ge-
funden, wie iiberhaupt neue Wirtschaftsauffassungen den Wirtschaftsraum beeinflussen
und auch richtig nutzen wollen. Dieser Einfluf macht sich besonders in den Lindern
bemerkbar, in denen die Wirtschaft vom Staat gelenkt wird und wo an Stelle einer Tn-
dividualwirtschaft eine regulierte, vom Staat gelenkte Wirtschaft getreten ist. Die Selbst-
versorgung der Liinder, das Auffinden und die Verteilung der Rohstoffe, der Bodenschiitze,
steht im Vordergrunde und findet durch eine starke Intensivierung ihren Niederschlag
auch im Verkehrswesen und damit in der europiischen Hafenwirtschaft.

Bei diesen neuerlichen Bestrebungen kann in gewissem Umfange sogar von einer
Umwertung der Standortsfaktoren geredet werden, und eine solche Umwertung wird auch
ihren Niederschlag in der Hafenpolitik finden, wenn auch die wesentlich bestimmenden
Agglomerationsfaktoren ihren Einfluff beibehalten werden.

DaB iiber den Weg einer nationalen Verkehrsplanung zu einer europiiischen Ver-
kehrsplanung der Schiffahrt und der zu ihr gehdrigen Hafenwirtschaft eine fiihrende und
stark bestimmende Stellung eingerdumt werden muB, ist wesentlich zu betonen. Dieser
Notwendigkeit kommt der Umstand zugute, daB in einigen europiiischen Liindern eine
fast villige Neuordnung des Verkehrswesens kommen muf, die auch der mangelhaften
Systematik in der curopiischen Wasserstrafenpolitik abhelfen wird, Auch hat vielfach
die technische Entwicklung der Wasserstraffen, der Hiifen und der Schiffahrt nicht mit
der durch die Steigerung der Produktionskrifte erforderlichen Ausweitung des Verkehrs-
wesens Schritt gehalten.

Wiihrend in manchen Gemeinden die Um- und Ausgestaltung ihrer Hiifen an eine
alte Entwicklungslinie ankniipft, werden wiederum andere Gemeinden dazu iibergehen,
sur Verstiirkung ihrer Wirtschaftskraft neue Hiifen anzulegen und eine vorhandene Was-
serlage zu einer Hafenanlage gestalten, um sich auf diese Weise die Gunst einer vorteil-
haften verkehrsmiBigen Lage zu verschaffen oder diese Entwicklung zu festigen.

Die Frage des zukiinftigen Hafenausbaues muB von zwei Seiten aus betrachtet wer-
den, erstens aus der Neuanlage von Hifen und zweitens aus der Tatsache des notwendigen
Ausbaues und der Erneuerung vorhandener Anlagen. Diese Entwicklung wird auch von
verschiedenen Faktoren unterstiitzt werden, und zwar von der Schiffahrt selbst durch die
in die Wege geleiteten RationalisierungsmaBnahmen, Typisierung von See- und Binnen-
schiffen, Motorisierung und vor allem durch die Ausweitung des Schiffsverkehrs.

Die Neuanlage von Hiifen erfordert eine rechtzeitige Planung unter Einschaltung
nicht nur der értlichen, sondern vor allem auch der iiberdrtlichen, der Landesplanungs-
stellen, denn nur die letzteren sind in der Lage, die Aufstellung von Gesamtplinen vor-
zunehmen, die vornehmlich bei der Neugestaltung von Hiifen alle Faktoren beriicksich-
tigen konnen, wobei sie sich auch des Umstandes bewulit sind, dafB eine Landesplanung
auch die Aufgabe der Raumnutzung hat. Im iibrigen ist auch die Verkehrsgeschichte
eines Raumes eine unentbehrliche Grundlage fiir eine richtige Deutung seines Verkehrs-
charakters und die organische Fortentwicklung seines Verkehrswesens .

Wiihrend in einer Gemeinde die wirtschaftlichen Krifte und das Verkehrswesen klar
umrissen sind, bringt die Anlage oder die VergroBerung eines Hafens meistens eine Un-
gestaltung des Stadtplanes mit sich, denn in einer Hafenstadt mufl das Siedlungsbild
sich auf den Hafencharakter planmifig und siedlungsmiBig ausrichten.

Vielfach treten groe Verkehrsaufgaben bei der notwendigen Eingliederung in das
(efiige des Bestehenden erst dann in die Erscheinung, wenn die Ausfithrung nahe bevor-
steht. Fiir die Durchfithrung wichtiger Gesichtspunkte ist es dann vielfach zu spiit, nur

1 Professor Dr. Carl Pirath: ,,Verkehr und Landesplanung.” Stuttgart 1938, 5. 38.
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was vorausschauend richtig vorbereitet ist, kann in dem Geflecht einer modernen Stadt
zweckmiillig ausgebaut werden. .

Was nun die Rationalisierung, Mechanisierung und Typisierung in der Hafenwirt-
schaft anbelangt, so wird auch hier die Ersparnis an Rohstoffen, die Vereinfachung der
Herstellung die Anwendung besonderer Methoden erforderlich machen. Soweit die Hafen-
wirtschaft Lokomotiven, Giiterwagen, Giiterkraftwagen usw. beschafft, sind sie schon
genormt und typisiert. Diese Normung und Typisierung muf} aber im Interesse der Hafen-
wirtschaft auch im Hafenbau, bei der Beschaffung der Hafenwerkzeuge, bei Krananlagen
E:?ffgnschleppbooten usw. und auch bei der Errichtung von Lagerhiusern, Silos usw.
erfolgen.

Die systematische Verkniipfung der Hiifen mit allen Verkehrstrigern wirft auch die
Frage auf, inwieweit iiber den Weg einer einheitlich abgestimmten Organisation der
Verkehrsablauf unterstiitzt werden kann. Eisenbahn-Seehafentarife sind in verschie-
denen Lindern aus verkehrspolitischen Griinden eingefiithrt worden, die Einfithrung
von Hafenzulauftarifen der Schienenbahnen zu den Binnenhiifen sind auch eine For-
derung moderner Verkehrspolitik. In das gleiche Gebiet gehért auch der Ausbau von
festen Seefracht- und Binnenfrachttarifen, die neben der Festlegung der Umschlags- und
Lagerungskosten dem Verlader eine bessere Kosteniibersicht geben, wie sie ihm bereits
in den Bisenbahnfrachttarifen bekannt sind. Im Verkehr der deutschen Binnenwasser-
straffen ist mit der Einfithrung solcher Binnenfrachttarife inzwischen begonnen werden.
Vielfach hat auch die Hafenentwicklung mit der Ausweitung des Verkehrs, der indu-
strieellen Ansiedlung und der Niederlassung von Speditions- und Lagerunbertl)eh.mungeu
und de-l: Ausbreitung des Massen- und Fernverkehrs nicht Schritt gebalten. Ein unter
|'lllh('i1311(.‘-]ll}ll Gesichtspunkten gestalteter Kontinentverkehr fithrt zu neuen Aufgaben
und wirft damit anch das Problem des technischen Ausbaues und der Ausgestaltung der
Hifen auf.

Die europiischen See- und Binnenhifen bekommen neue Aufgaben und damit ein
stirkeres kontinentales Gesicht, ihr wechselseitiger Verkehr wird intensiver gestaltet und
gekniipft. Je mehr ein Land wirtschaftlich mit anderen Staaten und Vélkern verbunden
ist, desto stiirker, ausgepriigter und vielseitiger muf seine Hafenwirtschaft sein. Es mufs
sich vor allem von der einseitigen Bindung an einen Verkehrstriger, wie beispielsweise
die Schienenbahn losen, wobei gerade der Ausbau der Schiffahrt sich als ein Vorteil fiir
die Volkswirtschaft eines Landes ergibt.

Dariiber hinaus verlangt das wirtschaftliche und nationale Ziel Europas als Ganzes
\:erhﬁltnisrnﬁ.ﬁig autark und gegen stirende Einfliisse von aullen gesichert zu sein. Hier-
fiir ist ein reger zwischenstaatlicher Giiter- und Leistungsaustausch nach den Grundsitzen
gelenkter, regulierter Wirtschaft notwendig, der wiederum nur von einer kraftvollen und
leistungsfihigen Schiffahrt und Hafenwirtschaft bewiltigt werden kann.

Einige Bemerkungen zu wirtschaftlichen Fragen
des Verkehrs.

Von Prof. Blum, Hannover.

v I_n meinem Buch ,Die Entwicklung des Verkehrs” habe ich mich
fir die exakte Ermittlung der Selbstkosten ausgesprochen. Ferner
habe ich dem Grundsatz nach die Forderung nach Eigenwirtschaftlichkeit
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