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verkehrsmitteln, Seeschiffahrt und Luftverkehr, sich weitaus grofitenteils in der Form
des Planverkehrs vollzieht. Der durch irgendwelche Reisevereinigungen bzw. durch
Sonderveranstaltungen hervorgerufene Bedarfsverkehr tritt zuriick, obschon dieser Ver-
kehr in den dem zweiten Weltkrieg vorangegangenen Jahren durch Autobusreisen und
durch die Vermehrung politischer Veranstaltungen zugenommen hat. Im Giiterverkehr
spielen sich Fuhrwerks- und Kraftverkehr fast ausschlieflich in der Form des Bedarfs-
verkehrs ab: Bei der Kleinheit der TransportgefiBie ist ihre Zurverfiigungstellung in
genauer Anpassung an den jeweiligen Bedarf das Gegebene. Auch die Binnenschiffahrt
zeigt zum weitaus grofiten Teil eine nicht planmilige Verkehrsgestaltung. Obschon hier
aréBere Transportgefille verwandt werden, ergeht die Transportnachfrage des Massen-
gutes in solchen Mengen, daff die Zurverfigungstellung der Kiihne in der Regel bedarfs-
weise erfolat. Lediglich die Befirderung des hoherwertigen Stiickgutes erfolgt zumeist
in linienmiBigem Verkehr durch Giiterboote. Auch in der Seeschiffahrt bedingt der
Stiickguttransport Linienverkehr. Die Umstiinde jedoch, dafl die Seeschiffahrt besonders
groBe Transportgefifle verwendet und dall bei entgegengesetztem Charakter der Wa..l.:en—
strome (Stiickgut in der einen Richtung, Massengut in der entgegengesetzten) das Stiick-
gut sich mit seinen Transportanforderungen durchsetzt, haben jedoch zur Folge, daB auch
ein wesentlicher Teil des Massengutverkehrs zur See sich linienmiBig vollzieht. Infolge-
dessen tritt die allein dem Massengut dienende, sich dessen Transportbedar'f je}vells an-
passende Trampschiffahrt hinter der Linienschiffahrt zuriick. Fast ausschliefilich Elan-
miiBig vollzieht sich wie der Personenverkehr auch der Giiterverkehr auf den Hisen-
bahnen und durch die Luft. Bei der Eisenbahn erklirt sich die planmiiiige Abwicklung
ihres Betriebs einerseits aus der Unmoglichkeit fiir den groferen Teil des Verkehrs-
bedarfes, die aus dem Zug bestehende Transporteinheit voll auszufiillen, andererseits aus
der in den REisenbahnbetriebsverhiiltnissen begriindeten Notwendigkeit der fahrplan-
miiBigen Abwicklung des grofiten Teils des Betriebs. Die pla.nmiiﬁige Gt_astaltm_\g des
Luftgiiterverkehrs ist darin begriindet, daf} trotz der umfangreichen staatlicherseits ge-
withrten Subventionen die Luftverkehrstarife so hoch liegen, dafi sich nur eine kleine be-
sonders eilbediirftige Nachfrage dieses Verkehrs bedienen kann, die inder Vereinzelung trotz
der Kleinheit der Luftfahrzeuge zumeist nicht in der Lage ist, ihren Raum auszufiillen.

Im Eigenverkehr bestimmt sich der planmiBige oder bedarfsweise Einsatz der Ver-
kehrsmittel nach den jeweils vorliegenden Transportaufgaben. Wenn sc-houva.uo,h ver-
schiedentlich planmaBige Personen- oder Lastkraftwagenfahrten anfallen, so findet doch
auch hier der Kraftwagen im bedarfsweisen Einsatz (Giiterab- und -anfuhr von und zu
wechselnden Lieferern und Kunden; Lieferer- und Kundenbesuch, K011fcreuzfahrten: Lr-
holungsreisen mit Personenwagen) seine Domine. Der Einsatz eigener Erzdampfer seitens
eisenindustrieller Werke, die von bestimmten Erzgruben regelmifig Erze a-b]m]en,‘ laft
sich linienmiifig gestalten. Hingegen steht beim Absatz von Kohle oder Eisen mittels
Werkschiffahrt einem Planverkehr der Wechsel der Empfangsplitze und der abzu-
fahrenden Mengen entgegen. Dazu striuben sich die Bctriebsverhiiltnissc der Fluli-
Schleppschiffahrt (Einflufl von Wasserstiinden und Nebel; wechselnde Zusammensetzung
des Anhangs) iiberhaupt gegen einen Planverkehr. Werksbahnen stehen, soweilt sie
Anschlufverkehr von und zu Eisenbahnen des Andernverkehrs (i Deutschland also
vornehmlich von und zur Reichsbahn) zu erledigen haben, unter dem Gesetz von deren
PlanmiBigkeit. Ebenfalls liBt sich der Verkehr zwischen Zechen (Koken?ien) und {ioch-
sfen sowie von und zu Werkshifen vorwiegend planmifig gestalten. Hingegen konnen
Roheisentransporte zwischen Hochifen und Stahlwerken oder Schlackentransporte zwi-
schen Hochofen und Schlackenverwertungsstellen — aus der Natur des Hloch_ofen-
prozesses — sich nur bedarfsweise vollziehen, wie iiberhaupt die zwischenbetrieblichen
Transporte eines vielgliedrigen Werkes zum Bedarfsverkehr hindringen.
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C. Schlufi: Bitte um Mitarbeit an der verkehrswissenschaftlichen
Begriffshildung.

Den Leser, der die Freundlichkeit hatte, mir auf dem Weg durch die Gesamterschei-
nung und die Formen des Verkehrs zu folgen und von den vorgeschlagenen Begriffen
und Fassungen Kenntnis zu nehmen, bitte ich, sich nun folgende Fragen vorzu-
legen:

1. Erscheint ihm die Bemiithung um eine zu allgemeiner Anerkennung zu bringende
verkehrswissenschaftliche Begriffsbildung aus den von mir einleitend dargelegten oder
anderen Griinden zweckvoll oder nicht? Wenn diese Frage bejahend beantwortet
wird,

2. Sind mit den hier dargestellten Erscheinungen die wesentlichen erfafit oder sind
noch weitere zu beriicksichtigen ? Zu denken wire etwa noch an eine Abgrenzung von
Wanderungs-, Fremden- und Ortszugehorigen-Verkehr oder eine Festlegung der ,,rdum-
lichen Figuren' des Verkehrs wie etwa Flichenverkehr, Strahlenverkehr, Kettenverkehr.
Des Weiteren: Ist den hier vorgenommenen Abgrenzungen zuzustimmen oder sind die
(irenzen anders zu ziehen?

3. Wird den hier verwendeten Begriffen und gegebenen Interpretationen, also der
sprachlichen Losung der Fragen nichst der zuvor zur Beurteilung gestellten inhaltlichen
Lisung, zugestimmt oder werden andere Formulierungen fiir besser erachtet ?

Meiner Uberzeugung von der ZweckmiiBigkeit des hier unternommenen Beginnens
habe ich in der Einleitung Ausdruck gegeben. Zum Schlufy verbleibt es mir, an den
outen Willen aller Berufenen zu appellieren. Wird dieser eingesetzt, so sollte es m. E.
bei dem bereits gegebenen Stand der verkehrswissenschaftlichen Begriffe nicht schwer
fallen, zu einer wenn nicht vollstiindigen, so doch weitgehenden Einigung zu gelangen.
Durch gemeinsame Uberlegung und durch Verzicht auf individuelle Formulierung die
Allgemeingiiltigkeit der Grundbegriffe der Verkehrswissenschaft zu férdern, hiermit
der Wissenschaft zu dienen und personlich ein Beispiel des Gemeinsinnes auf wissenschaft-
lichem Gebiet zu geben, dazu mégen die vorstehenden Ausfithrungen anregen.

Anmerkung der Schriftleitung: Die Schriftleitung stellt den vorstehenden Aufsatz

vern zur Disliussion und bittet die Mitarbeiter und Leser der Zeitschrift um Stellungnahme zu
den Ausfiithrungen des Verfassers.

Yerkehrsprobleme der Sowjet-Union®.
Von Prof. Dr. Dr. Paul Berkenkopf, Kéln.

Die Sowjetunion hat im letzten Jahrzehnt eine industrielle Entwicklung durch-
semacht, die in ihrem Tempo und Ausmal} und in der Anspannung aller Kriifte einzig-
artig dasteht. Auch wenn man von den offiziellen Produktionsziffern einen gewissen
Abstrich macht, auch wenn man beriicksichtigt, dall die russische Industrieproduktion
nach der qualitativen Seite noch sehr viel zu wiinschen iibrig lifit, ist die Leistung an
sich doch auBerordentlich. Da der Verkehr eines Landes in erster Linie ein Spiegel-
bild seines industriellen Entwicklungsstandes ist, muff man bei der Behandlung der
Verkehrsprobleme von diesem Stande ausgehen.

Einige wenige Produktionsziffern mégen die industrielle Entwicklung der Sowjet-
union erléufern:

1 Dieser-_Aufsatz wurde bereits Anfang 1941 abgeschlossen, Er behandelt nicht die Ein-
fliisse des gegenwirtigen Krieges auf die Verkehrswirtschaft der UdSSR.
Zeitsehr. f. Verkehrswissenschait, 18. Jahrg., Heft 4. 16
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1931 1937 1942 (vorgesehen)
Stromerzeugung. . . . 19 M!ild. kwh 36,4 075
Steinkohlenforderung . 29,1 Mill. ¢ I?T _%3
Erdslforderung . . . 92 it 30,6 J‘i
RORSER o w' v % & @0 42 t 14,5 22
Rahstahl s = . & 2 b 42 t 17,7 28
Zement: . . . oo o« £4 10 f 5,5 11

Dem entspricht eine iihnliche Entwicklung in der chemischen und elektrotechnischen
Industrie, im Maschinenbau, in der Eisen- und }Ietal_lwareu- und der Baus?offmfiustne.

Im vergangenen Jahrzehnt sind in der Sowjetunion ganz neue Industriezweige und
Industriegebiete entstanden, besonders im Ural, in Westsibirien und im Norden. Damit
ist eine betriichtliche Verlagerung des wirtsc]m[thc-hen Schwergewichts in den einzelnen
Teilen des Landes eingetreten. Thr muB sich auf die Dauer auch das Verkehrswesen an-
passen; bisher ist das aber erst in unzureichendeml Umfange geschehen. Der Ausbau dgs
Verkehrsnetzes steht sowohl beimLand- wie auch beim Wasser- un(} Luftverkehr noch weit
hinter der Gesamtentwicklung der industriellen ertachfﬂt zuriick. Er entbehrt auch
noch in viel groBerem Umfange als in der Industrie und m_der Landwutfcha'ft der Fl?’-
nung, und erst in den letzten Jahren begann man angesichts der ungiinstigen Rﬁc‘\-
wirkungen dieser Tatsachen auf das gesamte Wl_rtﬁchaftsleben des Landes aus den bis-

i en die Konsequenzen zu ziehen. .

herlgl!e‘gr g::e ;’Larzstgﬁnis der houtiggn Verkeh;ssituation in de'r Union und ihrer Pr:)blgmp
ist ein kurzes Eingehen auf Stand und Entwicklung der russischen Verkehrsverhiiltnisse
vor dem ersten Weltkriege notwendig. )

Entsprechend dem Charakter des iiberwiegenden Agrarlandes mit etwa 85 vl-I lan.tl»
wirtschaftlicher Bevilkerung war das russische Verkehrswesen vor dem \i‘o’n}slt-k;ege u]n
Verhiiltnis zur geographischen Ausdehnung des Lanfles' nur gering entwickelt. Das %‘t
schon fiir das europiische RuBland, von dem asiatischen ganz zu schwelgell.. hu:-_
Streckenliinge des gesamten Eisenbalnnetzes betrug nur 78 000 km (62 000 eu'ropall_;.c 1&1
RuBland, 16000 asiatisches), davon waren 23 vH zweigleisig aysgebaut.‘”bg vH ¢ Ir;:
Strecken waren Staatsbahnen, 31 vH Privatbahnen. !)us waren im europalscheu Rufi-
land nur 1,2 km Streckenlinge auf 100 gkm, im as._latlschelg nur 0,1, gegelluberGll,S in
Deutschland und 12 km in England. Auf den russlscl.len Eisenbahnen (m“denbe ;f:rrzlzel:
des NachkriegsruBlands) wurden 1913: 132 Mill. t gleich 65 Mild. t/km G_u?rv ﬂ hcr
(in Deutschland 1913 676 Mill. t gleich 67 MIld. t/km). Die durchschnittlic e] i]r leglr;s
dichte betrug 1911: 935 Mill. t/km auf einen km Betn‘e'hssttecke (in Deutsch :;n_ s
944 Mill. t/km). Die mittlere Transportweite auf den Eisenbahnen betrug dash —bfache
der deutschen, 1913: 493 gegeniiber 123 km. Die eu'lzelnen Landesteile auc 1{1;{ (.i:’ll'O».
pitischen RuBland waren sehr ungleichmifiig mit E.lsenbnhncu ausgestattet. d(:l aus
am dichtesten war das Eisenbahnnetz in den westlichen Grenzgebieten, beson 'LI'BhI]I
Polen. Darin tritt der durchaus strategische Charakter vor allem der neueren 1“.;?518(‘. e
Vorkriegsbahnbauten klar hervor. Das franzosische Kapﬂa]_,. mit dessen Hilfe die l:[llh;il
schen Bahnbauten im letzten Vorkriegsjahrzehnt durchgcfuyrt wurden, hatte au [(1 it
Art der Linienfithrung einen entscheidenden Einflufl a:usgf:ubt. A_uch sonst l:vurN ataa
russische Bahnnetz vielfach ohne hinreichende Beriicksichtigung wirtschaftlic dcr = (‘1(-.
wendigkeiten angelegt worden. Vor allem fehlte eine V.erbm(lung der Randge 1;;:
untereinander. Man unterlief} sie aus Furcht vor der Lrlolcl}temng_ revolut!mﬁarer t'T
wegungen durch solche Verbindungen. Techni.sch waren dl'c russischen B(:; ne[:; ;1:1
Ausnahme einiger weniger Hauptstrecken ziemlich rucl:cstu.ndlg. sowohl was den ' n t:‘-
und Oberbau, wie auch was das rollende Material anging. Dem entsprach eine wesent-
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lich geringere Geschwindigkeit im Personen- wie im Giiterverkehr als im iibrigen
Europa.

Noch weniger entwickelt als das Eisenbahnwesen war die Binnenschiffahrt, obwohl
das Land angesichts der gewaltigen Ausdehnung seiner natiirlichen WasserstraBen
durchaus die Voraussetzungen fiir ein weit. verzweigtes und stark entwickeltes Binnen-
schiffahrtssystem aufweist. Die Riickstindigkeit des Verkehrs auf den natiirlichen
Wasserstrallen hat allerdings eine gewisse verkehrsgeographische Berechtigung, insofern,
als die wirtschaftsgeographische Gliederung RuBlands im wesentlichen eine west-dstliche
ist, withrend die Strome meist nord-siidlich bzw. umgekehrt fliefen. Der Norden hat,
vor allem im asiatischen Teil, sehr erschwerte Ausgiinge zum Meere, so daf} die sibirischen
Strome, die alle siid-nordlich verlaufen, nur unter sehr ungiinstigen Bedingungen befahren
werden kinnen. Dazu kommt speziell in Nordsibirien das kalte Klima, das die Fliisse
in ihrem Unterlauf 8—9 Monate unter eine Eisdecke legt. Die Wolga miindet in ein
grofles Binnenmeer, das keinen natiirlichen Ausgang zum freien Meer hat, und das
Schwarze Meer, das diesen Ausgang besitzt, ist tatsichlich durch seinen von der Tiirkei
heherrschten Ausgang, um den die Russen jahrhundertelang gekiimpft haben, fiir Ruf-
land eine Art Binnenmeer geblieben. Eine Querverbindung der nord-siidlich bzw. um-
gekehrt flieenden russischen Stréme durch Kaniile ist durchweg daran gescheitert, daf
bei der geringen wirtschaftlichen Entwicklung des Landes der zu erwartende Verkehr
die Aufwendungen fiir Bau und Unterhaltung der Kaniile nicht gelohnt hiitte. Das galt
jedenfalls bis in die letzten Jahrzehnte des 19. Jahrhunderts, ehe RuBland in die Periode
seiner Industrialisierung eintrat.

Die Gesamtentwicklung der russischen Wasserstraflen ist schlieBlich auch durch
den Umstand stiirkstens gehemmt worden, daB die groBen Strome, wie die Wolga und
der Dnjepr, auch die grofen sibirischen Stréme, 2—3 Klimazonen durchflieBen, in denen
die Navigationsperioden infolge der verschiedenen Zeiten der Vereisung ganz verschie-
dene Dauer haben (zwischen 4—5 Monaten im Norden und 8—9 Monaten im Siiden).

Der erste, der sich in Ruflland fiir einen Ausbau der Wasserstrafien interessierte, und
zwar aus militirischen Griinden, war Peter der GroBel Er wollte sie einsetzen
in seinem Kampf um die Ostsee gegen die Schweden und um das Schwarze Meer gegen
die Tiirken. Sein Plan war, die Wolga durch einen Kanal mit dem Don zu verbinden
und auf diese Weise die wichtigsten Teile seines Reiches auf dem Wasserwege dem
Schwarzen Meer nahezubringen. Peter muBte dieses Vorhaben aufgeben, da er sich im
Norden gegen die Schweden nur unter Konzentration aller Kriifte durchsetzen konnte.
Dieser Verzicht auf die Verbindung Wolga—Schwarzes Meer hatte weittragende Folgen
fiir die politische und wirtschaftliche Entwicklung des Landes.

Die spiiteren Zaren haben sich um den Ausbau der Binnen-Wasserwege kaum
gekiimmert, weder im Siiden des Reiches, wo die Stromschnellen des Dnjepr bei Alek-
sandrow (Saporoshe) eine Benutzung des Flusses fiir die Schiffahrt vom und zum Schwarzen
Meer unméglich machten, noch im Westen und Nordwesten, wo etwa der Unterlauf der
Diina bei Jakobstadt ihnliche natiirliche Hindernisse fiir die Schiffahrt bot. Erst Paul
und Alexander I. haben wieder eine aktivere WasserstraBenpolitik getrieben. Sie bauten
das sog. Marienkanalsystem aus, das die Wolga iiber eine Reihe kleinerer Fliisse und
cinige Seen mit der Newa und damit der Ostsee verbindet. In WestruBland lieBen sie
jene Kaniile banen bzw. (soweit die Anfinge derselben bereits von Polen gelegt waren)
ausbauen, die das FluBsystem des Dnjepr, das wegen der Stromschnellen bei Saporoshe
keinen Ausgang zum Schwarzen Meer hatte, mit der Diina, dem Njemen und der Weichsel

! Vgl zum folgenden u. a. Oskar vonNiedermayer.—J.Semjonow: Sowjet-
RuBlland, Berlin 1934, und Georg Cleinow: Grundlagen der Sowjet- Binnenschiffahrt,
Archiv fiir Jisenbahnwesen, Jahrg. 1929.

16+




236 Paul Berkenkopf:

verbinden, speziell den Dnjepr—Bug- und den sog. Oginski-Kanal (Dnjepr—Njemen).
Allerdings sind diese bescheidenen und von vornherein nur fiir kleine Schiffe bis zu
100—150 (auf dem Mariensystem bis zu 300) Tonnen berechneten Kaniilen in der Folge-
zeit wieder verkiimmert und, soweit sie nach dem Weltkriege an Polen fielen, giinzlich
verfallen.

Die Kanalpolitik im Norden und Nordwesten des europiiischen RuBland, die fiir die
wirtschaftliche Entwicklung des Landes hiitte bedeutsam werden konnen, wurde unter-
brochen durch die erneute Wendung der russischen Politik unter Nikolaus I. und
Alexander IT. zum Siiden und zum Orient (Tiirkenkriege, Eroberung des Kaukasus und
Russisch-Mittelasiens), dann aber auch durch die Konkurrenz der Eisenbahn, die gegeniiber
den nur gering entwickelten und wenig leistungsfahigen, dazu viele Monate lang im Eis
steckenden BinnenwasserstraBen den Sieg davontrug. Der 1873 fertiggestellte Bau der
Eisenbahnlinie Libau—Romny war ein harter Schlag fiir die westlichen Kaniile, soweit
sie fiir einen Export in Frage gekommen waren: Diese Linie verband den eisfreien Hafen
Libau mit den fruchtbaren Gebieten der Ukraine, deren Getreide, Hanf und Flachs nun
direkt ohne Umladung zur Ostsee gelangen konnten. Dadurch biilite der Dnjepr—Diina-
Kanal den grofiten Teil seiner (schon an sich bescheidenen) Bedeutung ein.

Wiihrend im iibrigen Europa in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts die Staaten
feste LandstraBen bauten, ihre Fliisse regulierten und ihr Gebiet mit Kanalnetzen iiber-
zogen, verzichtete RuBland fast ganz auf den Bau von Straffen und Kaniilen und auch
auf den Ausbau und die Regulierung seiner Fliisse und Strome. Wo es doch in beschei-
denem Rahmen geschah, da waren dafiir vielmehr politische und militirische Griinde
bestimmend als wirtschaftliche. Besonders stark traten diese Gesichtspunkte in den
Vordergrund in der Ara des Eisenbahnbaues. Dieser, der seit Ende der 80er Jahre mit
nachhaltiger Hilfe des franzosischen Kapitals durchgefiithrt wurde, diente in betriicht-
lichem Umfange dem Revanchegedanken Frankreichs. Er war mit dem an sich wirt-
schaftlich notwendigen Ausbau der Wasserwege nicht in Einklang zu bringen; denn diese
Wasserwege hatten ja fiir einen Offensivkrieg gegen Westen keine Bedeutung. Auslin-
disches, speziell franzosisches Kapital war daher fiir ihren Ausbau nicht zu gewinnen.

Erst kurz vor dem Weltkriege erwachte wieder das Interesse an den Wasserstraflen,
als man die Unméglichkeit einsah, die Getreidetransporte, besonders fiir den Export,
im bisherigen Umfange mit der Eisenbahn zu befordern. Ein Plan der Duma von 1909
sah den Bau neuer Kaniile und eine Kanalisierung der Fliisse von zusammen 5200 km
vor. Er enthielt Projekte wie den Wolga—Don-Kanal, den Kanal Newa—Weilles Meer,
die Uberwindung der Dnjepr-Stromschnellen durch Schleusen und einen Umgehungs-
kanal, sowie die Verbindung des Dnjepr mit der Wolga iiber die Oka. Die Pliine schienen
jedoch damals zu umfangreich und kostspielig, und es kam nicht zu ihrer Verwirklichung.

So blieb das Binnenschiffahrtssystem RuBlands vor dem Weltkriege auf einer nie-
drigen Stufe. Von den 700 000 km vorhandener Wasserstrafien waren 280 000 erforscht,
aber nur 57 000 km waren schiffbar. Besonders gering waren die Kanile entwickelt.
Thre Liage betrug nur 1969 km, das waren 3,4 vH der schiffbaren Binnenwasserstrafen,
gegeniiber damals 34 vH in Deutschland.

Immerhin war die russische Binnenflotte zahlenmiifiig nicht gering. Sie verfiigte
iiber 5500 Dampfer mit 445 000 t Tragfihigkeit und iiber 24 000 Lastkihnen mit 13%
Mill. t Ladefihigkeit. Thre Transportleistung betrug 28 Mill. t (ohne FléBerei).

Die russische Seeflotte war aber bescheiden. Sie umfaBte im Jahre 1913: 747 Schiffe
mit 852 000 t. Davon verkehrte noch ein groBer Teil auf dem Kaspischen Meer, so dald
fiir die Schwarzmeer- und Ostseehiifen nur eine geringe Tonnage iibrig blieb. Die see-
wiirtige Einfuhr, in geringerem Grade auch die Ausfuhr, wurde zum groBten Teil von
fremden Schiffen, besonders deutschen, englischen und norwegischen, bestritten. Die
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Ausdehnung der Kiisten an der Ostsee und dem Schwarzen Meer war im Verhiiltnis zur
Grofle des Landes unbedeutend, so dafl fiir den Bau einer grofien Handelsflotte und ent-
s_prcchender Ha?fen die Voraussetzungen fehlten. Das Eismeer an der ganzen nird-
hche_n Grenze f_lel mit geringen Ausnahmen fiir den Transport aus. Ein eisfreier Hafen
der im Weltkriege in Murmansk geschaffen wurde, war damals noch nicht vorhanden.
Der einzige eisfreie Hafen in der Ostsee war Libau. Im Rahmen des gesamten Transport-
Ees]tlans spielte die russische Seeschiffahrt jedenfalls vor dem Weltkriege nur eine geringe
olle.

Wenig ist auch zu sagen iiber das russische Wegenetz vor dem Weltkriege. Es
war von allen gréfleren Lindern der Erde das weitaus riickstindigste. Aufrund 2 Mill. km
., Wege™ aller Art kamen etwa 25 000 km, das sind 115 vH, chaussierte und gepflasterte
Strallen. Nur etwa 50 000 km konnten als verbesserte Wege bezeichnet werden, d. h.
als 'SDI(':]JB, die einigermaflen mit Briicken ausgestattet waren und wenigstens an den
gefihrlichsten Stellen ein zur Not ausgeglichenes Profil besafien. Demgegeniiber betrug
das deutsche Strafiennetz 1914 rund 200 000 km.

Die Entwicklung des russischen Verkehrswesens im Weltkriege kann ich iibergehen.
s sei nur erwiithnt, daf} in dieser Zeit in Ruflland immerhin 11 000 km Eisenbahnen neu
gebaut ?\rqr-den sind, vor allem Zubringerlinien fiir die West- und die Kaunkasusfront,
ferner Linien fiir die Heranschaffung fremden Kriegsmaterials: die Murman- und Amur-
bahn. Die russischen Bahnen wurden im Weltkriege wesentlich stiirker beansprucht als
die irgendeines anderen Landes. Der Lokomotivpark war stark veraltet, die Zahl und
der Zustand der Giiterwagen villig unzureichend. Im Kriege wurde schwerster Raubbau
mit dem Material getrieben.

Der Biirgerkrieg und der Kampf gegen die Interventionsarmeen zerriitteten das schon
durch den Weltkrieg stark heruntergekommene russische Verkehrssystem aufs tiefste.
Auf den Eisenbahnen ging der grofte Teil des rollenden Materials verloren, der Oberbau
wurde auf weite Strecken villig zerstort, Bahnhofe und Streckeneinrichtungen wurden
vermchtet._ Die Binnenschiffahrtswege verfielen; in den eigentlichen Kampfgebieten,
besonders im westlichen Teil des Kanalgebietes, wurde ein grofer Teil der FluBflotte
zerstort. Etwa die Hilfte der Binnenflotte (7 Mill. t) ging verloren.

Die Sowjetregierung stand daher vor einer fast unlésbaren Aufgabe, als sie im Jahre
1921 mit dem Wiederaufbau des Verkehrswesens begann. Die Gebietsverluste erschwerten
diesen Aufbau noch mehr. Zwischen Ruiland und dem Atlantik hatte sich mit Finnland
ein neuer selbstindiger Staat geschoben; zwischen Rufiland und die Ostsee 4 Staaten:
Pglen, Litauen, Lettland und Estland. Damit waren das ganze Weichselsystem, der
Njemen und der Unterlauf der Diina aus dem russichen Wasserstralennetz herans-
gebrochen, wenn diese Wasserwege auch fiir den russichen Verkehr (mit Ausnahme der
HolzflBerei naeh Riga, Konigsberg und Memel) keine groBe Rolle gespielt hatten.
Schlimmer war, dafl die groflen nordwestlichen Eisenbahnlinien, die das Getreide
aus dem Schwarzerdgebiet und der Ukraine, das Holz aus den mittelrussischen
(Gebieten an die Ostsee brachten, ilire Ostseehifen verloren hatten. Schwer wog auch
der Verlust der wichtigsten Teile der modernen Bisenbahnlinien zum Westen. Der Ver-
lust der Hifen Baltisch-Port, Reval, Riga, Windau und Libau und der zu ihnen fithrenden
Bahnen, beraubte RufBlland seiner strategischen und wirtschaftlichen Stellung im ge-
samten Ostseeraum und zwang es zu einer villigen Umstellung des westlichen und nord-
westlichen Verkehrssystems und der Frachtstrome 1.

1 Uber die Hifen Reval, Riga, Windau und Libau gin i
) » Riga, gen 1913 etwa 30 vH der russischen
Einfuhr und der Ausfuhr. Allein auf den Rigaer Hafen kam rund /; des gesamten russischen
Ausfuhrhandlels (z. B. 65 vH der Ausfuhr von Fellen, 44 vH der Flachs-, 35 vH der Eier- und
27 vH der Holzausfuhr), nach der ,,Ostwirtschaft‘* Nr. 8, 1940.
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Notgedrungen wandte sich Ruflland den Hifen des Nérdlichen Eismeeres, des a: 9 rg

Weilen Meeres und des Schwarzen Meeres zu. Schon im Weltkriege hatte man durch 5 © J/ v 5
deutsche Kriegsgefangene die Murmanbahn bauen lassen und dadurch die Verbindung < 2 ¢ B>
mit einem eisfreien Hafen im Norden erhalten. Auch der Hafen Archangelsk war stark o St
ausgebaut worden. Auf diese beiden Hiifen und den Hafen Nowy Port vor Leningrad s/ z
mubBte sich nunmehr die iiberwiegende Masse des Giiterverkehrs stiitzen, der frither iiber % - 8

die verlorenen Ostseehiifen gegangen war.

Die gewaltigen Aufwendungen, die die Sowjetregierung fiir den Aufbau ihrer indu-
striellen Wirtschaft, aber auch fiir die Mechanisierung ihrer Landwirtschaft machte,
lieBen fiir die Wiederherstellung und den Ausbau des Verkehrswesens nicht hinreichend
Material und Arbeitskrifte iibrig. Wenn vor dem Weltkriege in Rufiland die Investi-
tionen in der Industrie und in den Eisenbahnen etwa gleich hoch waren, so wurden
wiihrend des ersten Fiinfjahresplanes (1928—1932) fiir den Eisenbahnbau nur 15 vH der
Investitionen in der Industrie anfgewandt. In diesen 5 Jahren wurden trotzdem 6000 km
neu gebaut und in Betrieb genommen. Die bestehenden Bahnen wurden stiirkstens iiber-
beansprucht und abgenutzt. Sie leisteten 1932 einen Transport von 268 Mill. t gegeniiber
132 Mill. t im Jahre 1913. Das fiihrte 1931/32 zu einer Verstopfung des Verkehrs in den
Eisenbahnknotenpunkten und gefihrdete den Ausbau der Industrie aufs Schwerste.
Erst in dieser Zeit der griften Schwierigkeiten und der Gefahren fiir die Landesvertei-
digung faBte die Sowjetregierung den EntschluB, auf eine schnelle Durchfiihrung gewisser
groBer Industriebauten zu verzichten und zuniichst die Riickstindigkeit des Verkehrs-
wesens, besonders der Eisenbahnen, zu beseitigen.

Im 2. Fiinfjahresplan (1933—1937) kommt diese Tendenz klar zum Ausdruck. Kr
sah den Bau von 23 000 km neuer Bahnlinien vor, davon allein 34 vH im Ural, in Kasach-
stan und Westsibirien, aber auch in Ostsibirien und im Kaukasus — alles Gebiete, in
denen die Industrialisierung besonders forciert werden sollte. Das Schwergewicht des
Bahnbaues wurde damit entsprechend der vorgesehenen Entwicklung der Industrie
durchaus auf den asiatischen Teil der Sowjetunion gelegt. Besonders wichtig ist die sog.
siidsibirische Magistrale, die einmal der Entlastung der sibirischen Hauptlinie dient, dann
aber besondere Bedeutung fiir den verkehrsmiiligen Aufschluf wichtigster Rohstoff-
gebiete hat.

Die siidsibirische Magistrale soll fithren von Ufa im Ural iiber Magnitogorsk, Kartaly,
Akmolinsk, Pawlodar, Barnaul nach dem Hauptzentrum des gréfiten russischen Stein-
kohlenbeckens von Kusnetzk (Stalinsk), das zugleich die bedeutendste Eisenindustrie
Russisch-Asiens besitzt. Die Entfernung von Magnitogorsk bis Stalinsk betrigt 2052 km.
Von Stalinsk soll die Bahn weiterfiihren durch das Steinkohlenbecken von Minussinsk
nach Taischet, wo sie die nérdlicher fithrende sibirische Hauptmagistrale erreicht, die
nunmehr in ihrer ganzen Ausdehnung und in ihrer Fortsetzung bis Wladiwostok zwei-
gleisig teilweise sogar dreigleisig ausgebaut ist. Von Taischet an soll die siidsibirische
Bahn ihre Fortsetzung finden bis Nikolajewsk an der Amurmiindung.

Die Strecke Magnitogorsk-Stalinsk erschlieBt reichste Rohstoffvorkommen, vor allem
das wichtige Steinkohlenbecken von Karaganda, ferner groBe Vorkommen von Kupfer-
und anderen Buntmetallerzen, Phosphate und andere wertvolle Rohstoffe der chemischen
Industrie. Der wichtigste Teil der Strecke ist die Linie Kartaly—Akmolinsk, die kiirzlich
in Betrieb genommen worden ist. Sie dient der Versorgung des groBten russischen Eisen-
hiittenwerkes in Magnitogorsk mit Steinkohle, die sonst iiber 2400 km Entfernung auf
der sibirischen Hauptmagistrale von Stalinsk herbeigeschafft werden mufite. Der Weg
Karaganda—Akmolinsk—Kartaly—Magnitogorsk ist demgegeniiber nur rund 1100 km
lang und ist damit aunch 464 km kiirzer als der bisherige Weg der Karagandakohle nach
Magnitogorsk iiber Akmolinsk—Petropawlowsk—Tscheljabinsk.

#2155 Stoinkohlenbeoken von Kusnesk

@ Zentrenderchenisthen Industrie —— Eisznbahnen in o
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Die Eisenbahnen in Westsibirien und Kasakstan.

Abb.1:
Entnommen aus: Michael Rosenberg: Die Schwerindustrie in Russisch-Asien. Volk und Reich-Verlag, Berlin 1938.
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Die iibrigen Teilstrecken bis Stalinsk und von dort bis Taischet sind im Bau. Die
ganze Verbindung soll bis 1947 fertiggestellt sein. Auch die Weiterfithrung der Strecke
bis Nikolajewsk an der Amur-Miindung ist im Bau und zum groflen Teil bereits fertig.

Tatsiichlich gebaut wurde von den im 2. Fiinfjahresplan vorgeschenen 23 000 km
allerdings nur etwa die Hilfte; denn nach voriibergehender Besserung der Verkehrslage
in den Jahren 1933—1934 traten im Jahre 1935 erneut Schwierigkeiten grofiten Aus-
maBes auf, und eine der Folgen war eine starke Verlangsamung des Bahnbaues.

Der 3. Fiinfjahresplan (1938—1942) sah eine aufierordentliche Intensivierung des
Eisenbahnbaues vor. Die Sowjetregierung war sich in den letzten Jahren iiber die mili-
tiirische und wirtschaftliche Bedeutung des Verkehrswesens, vor allem der Eisenbahnen,
aber auch iiber die Notwendigkeit der Entlastung der Bahnen durch weitgehenden Ausbau
der Wasserstraflen und des Lastkraftwagenverkehrs durchaus klar geworden. Sie hatte
eingesehen, daB ohne die Uberwindung dieses gefihrlichen Engpasses ein weiterer Wirt-
schaftsaufbau und die gewaltige Steigerung der Riistungsproduktion nicht mehr durch-
fithrbar waren. Auf dem 18. Parteikongrefy im Mirz 1939 hat die Resolution die sich
daraus ergebenden Aufgaben klar gezeichnet: Allgemeine griindliche Hebung der

Arbeitsdisziplin, Verbesserung des Unter- und Oberbaues sowie starke Vermehrung
des rollenden Materials auf den Eisenbahnen; Einschrinkung der iibermilig weiten
Ferntransporte, Ausschaltung der vielen Gegentransporte und sonstiger unwirt-
schaftlicher Beférderungen; Steigerung des Anteils der Binnenschiffahrt und des Kraft-
wagenverkehrs am Giiterverkehr !, Zur Erleichterung dieser Aufgaben sollen kiinf-
tig die Industriebetriebe nicht mehr einseitig in bestimmten Landesteilen zentralisiert
werden und dadurch die Verkehrsmittel unnétig belasten, sondern man will sie moglichst
gleichmiiBig iiber das ganze Land hinweg verteilen. Die értlichen Rohstoff- und Brenn-
stoffvorkommen sollen erschlossen und besser ausgenutzt werden. Verbrauchsgiiter- und
Baustoffindustrien sollen so ausgebaut werden, daf} sie moglichst auf lokalen Rohstoffen
und Materialien zn liegen kommen.

Die Transportstrecken und damit die Kosten werden besonders erhiht durch die
bereits erwihnte unrationelle Standortsanordnung vieler neuer Industriebetricbe. Die
verarbeitenden Werke wurden vielfach in weiter Entfernung von den Gewinnungsstiitten
ihrer Brenn- und Rohstoffe errichtet, ohne daf man értliche Vorkommen entwickelte
bzw. heranzog. Wiihrend nach dem 1. und 2. Fiinfjahresplan Rohstoffgewinnungs-,
-verarbeitungs- und -verbrauchsstellen einander geniihert werden und dadurch die Trans-
portweiten verkiirzt werden sollten, ist die tatsiichliche Entwicklung vielfach andere
Wege gegangen, weil es an der Zusammenarbeit der Planungsstellen in den einzelnen
Industriezweigen, vor allem aber an der sog. zwischenregionalen Planung, d. h. der gegen-
seitigen Abstimmung der Industrien in den einzelnen Gebieten, mangelt. Daraus er-
kliiren sich die umfangreichen Ferntransporte, die noch vermehrt werden durch planlose
Gegentransporte; so, wenn etwa eine Industrieverwaltung in der Ukraine Holz aus
Westsibirien bezieht, wihrend umgekehrt eine sibirische Industrieverwaltung grofie
Holztransporte aus Mittelrufland heranzieht, so daB beide Transporte viele hundert km
aneinander vorbeigefahren werden. Kohlenreiche Bezirke versorgen sich mit Kohle
von auflen, und kohlenarme geben Kohle an kohlenreiche ab. Es kommen Steinkohlen-
transporte bis zu 8000 km vor (etwa vom Donezbecken nach dem fernen Osten). 1937

! Vom gesamten Giterverkehr von 433 Mlld.-t/km entfielen im Jahre 1937: 355 = 82 vH
auf die Eisenbahnen, 33 = 7,6 vH auf die Binnenschiffahrt, 36,44 = 8,4 vH auf die Seeschiff-
fahrt, 8,7 = 2 vH auf den Kraftwagen, Der Plan sicht fiir das Jahr 1942 die folgenden Ziffern
vor: 659 Mlld.-t/km, davon entfallend 510 = 77,4 vH auf die Eisenbahnen, 58 = 8,8 vH auf
die Binnenschiffahrt, 51 = 7,7 vH auf die Seeschiffahrt, 40 = 6,1 vH auf den Kraftwagen (vgl.
»,Ostwirtschaftc 1940, Nr. 8, 8. 96).
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\VUI(%L'II 40 vH aller Kohlentransporte (tonnenkilometrisch gerechnet) auf Entfernungen
von iiber 1500 km befordert. Von 30,8 Mild. t/km, die 1937 fiir den Transport von Erdil
geleistet wurden, entfielen 10,4, also iiber 1/, auf Entfernungen iiber 2000 km. Besonders
kral} treten die unrationellen Fern- und Gegentransporte beim Holz in Erscheinung,
daB den t/km nach 15 vH der Gesamtleistung der Eisenbahnen in Anspruch nimmt.
21 vH aller Holztransporte gingen 1937 iiber mehr als 1500 km. Ahnlich liegen die Dinge
bei Zement und Getreide. '

In einer Sonderuntersuchung fiir das Jahr 1939 wurde festgestellt, daR in diesem
Jahre 3,5 M}ld. t/km iiberfliissige Eisentransporte auf den Eisglbahnén durchgefiihrt
wurden, gleich 11—12 vH aller Eisenbahntransporte von Eisen iiberhaupt. Bei einem
Du:chsphnﬁtsncttogewicht eines Zuges von 728t und einer durchschnittlichen Trans-
portweite fiir Eisen von 1100 km machte das 4500 Giiterziige aus. (J. Me n kin: ,,Organi-
aiz;)i%n]sch- methodische Fragen der Planung des Transports*, Sozialistischeskij Transport 5,

Ei_:m gewaltige Uberlastung des schon an sich unzureichenden Risenbahnnetzes
war die Folge, ganz abgesehen von den hohen Transportkosten. Nicht zuletzt aus
der Erkenntnis dieser Fehler heraus hat man in der letzten Zeit die iibermiBige
Betriebs- und Standortszentralisation zum Teil aufgegeben und strebt nach einer
rationelleren Dezentralisation der neuen Betriebe in standortlicher Hinsicht und nach
entsprechender Verkleinerung der Betriebsgrofien. Auch dann bleiben noch Rohstofi-,
Brennstoff- und Materialtransporte iiber Tausende von Kilometern notwendig, die das
Elsenhuhmnetz auch in Zukunft sehr stark belasten werden (etwa der Transport von jihr-
lich 6—8 Mill. t Eisenerz von Magnitogorsk im Ural nach dem Steinkohlenbecken von
Kusnetzk in Westsibirien und entsprechender Mengen Steinkohlen in der umgekehrten
Richtung : iiber 2400 km. Allerdings ist seit einigen Jahren eine Umstellung dahingehend
crfolgt', Mlagnitogorsk zum grofiten Teil aus niiheren Kohlevorkommen im Ural und aus
dgm Karaganda-Becken in der Kirgisensteppe mit Kohle zu versorgen, andererseits die
Eisenindustrie des Kusnetzker Beckens aus lokalen Erzvorkommen in 200—300 km
Entfernung, so da gegeniiber den urspriinglichen Plinen eine starke Entlastung der
Bisenbahnen eintritt).

Der Neubau von Eisenbahnlinien stand in den letzten 10 Jahren vorwiegend unter
dem Zwang der ErschlieBung von Bodenschiitzen, die durchweg an der Peripherie des
Landes oder doch weit von seinen wirtschaftlichen Schwerpunkten liegen. Ihr immer
mehr zunehmender Transport hat dann zu einer starken Uberbe lastung der Eisenbahnen
gefiihrt. Der durchschnittliche Beférderungsweg fiir Roh- und Brennstoffe ist auBer-
ordentlich gestiegen, wie folgende Zahlen zeigen:

1932 1937 1939 1942 (Plan)
kkm km km km
Steinkohle . . . . 403 709 — -
Beddl : o5 g o 617 1236 — —
REBE . o 5 o w5 018 637 — —
i3 AL S 469 1005 — -
Baustoffe. . 265 (1929) 350 — —
Zement . . . . . 400 1065 —. —
Bauholz . . . . . 425 932 — —
fiir alle Giiter. . . 632 686 745 660

Es ist charakteristisch, daB man beim Binnenschiffahrtstransport die umgekehrte
Entwicklung feststellen kann. Dort geht niimlich die Durchschnittsentfernung der Trans-
porte der Massengiiter seit einer Anzahl von Jahren stindig zuriick, wenn sie auch noch
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sehr hoch ist (so z. B. bei Erdél von 1674 km in 1932 auf 1166 km in 1937, bei allen Giitern
von 534 auf 494 km). Diese paradoxe Entwicklung hiingt zusammen mit den aufler-
ordentlich unbefriedigenden Verhiiltnissen auf den Binnenwasserstraflen, die die Ver-
frachter veranlassen, den wesentlich teureren Weg iiber die Eisenbahn zu nehmen.
Dariiber ist bei der Behandlung der Binnenschiffahrt noch einiges zu sagen.

Die Belastung der Strecken ist in den einzelnen Verkehrsbezirken auBerordentlich
verschieden. So betrug die mittlere Verkehrsdichte in t/km auf 1 km Betriebslinge im
Jahre 1937 : im Bezirk Moskau—Kursk 3,623; in Ostsibirien 4,496; im Siidural 4,759; im
Donezbecken 6,992, bei einer durchschnittlichen Belastung von 4,5 Mill. t/km (gegeniiber
2 in USA. und 1,475 in Deutschland). Fiir das Jahr 1942 ist eine durchschnittliche Be-
lastung von 5,3 Mill. t/km vorgesehen. Die stiirkste Belastung (fast 20 Mill. t/km auf
1 km Betriebslinge) weisen einige Strecken vom Donezbecken nach Zentralrufiland,
speziell Moskau auf. Die Gesamtverteilung der Giiterstrome auf den Eisenbahnen im
Jahre 1942, wie sie im 3. Fiinfjahresplan vorgesehen ist, zeigt die Abb. 2.

Den unwirtschaftlichen Ferntransporten steht andererseits gegeniiber eine fort-
withrende Steigerung der Nahtransporte, die viel besser mit Lastkraftwagen ausgefiihrt
wiirden. Auf einzelnen Leningrader Stationen machen solche Transporte bis zu 100 km
80—90 vH des gesamten Ladeverkehrs aus. Besonders in den grofien Verkehrszentren,
die wie Moskau und Leningrad mehrere Giiterbahnhife haben, stehen die Giiter oft
innerhalb der Stadt auf den einzelnen Rangierbahnhofen tagelang herum, withrend sie
bei Verwendung von Kraftwagen innerhalb einer Stunde an ihren Bestimmungsort
gelangen konnten. Die russischen Fachzeitschriften! schitzen, daf die grofle Masse
dieser Nahtransporte innerhalb des Knotenpunktes Leningrad 90 vH der aufgewandten
Zeit stillsteht und sich nur 10 vH der Zeit in Bewegung befindet.

Im Jahre 1935 wurden etwa 40 Mill. t = rund 12 vH aller Eisenbahntransporte
auf Entfernungen unter 50 km befirdert, im Jahre 1938 waren es sogar 70 Mill. t = 13vH.
So beforderte man z. B. Steinkohle aus dem Donezbecken, die auf dem Seewege nach
Odessa kam, zu den Verbrauchern innerhalb des Knotenpunktes Odessa auf einige km
Entfernung per Eisenbahn. Auf der Siiduralbahn fahren jahrlich mehr als 2000 Waggons
laufend Holzkohle fiir das Eisenhiittenwerk in Satkinsk auf eine Entfernung von
5km. Ebenso wird Torf auf 5—15 km in groBen Mengen mit der Bahn beférdert. Ahn-
liches gilt fiir Erze, Kalk, Holz. Der Hauptnachteil dieser Nahtransporte ist der, dall
die meisten innerhalb der wichtigsten Eisenbahnknotenpunkte ausgefiihrt werden. Die
Waggons, die nur auf wenige km Entfernung laufen, kommen in die Sammel- und
Sortierbahnhéfe, belasten dadurch unnitig die Knotenpunkte, nehmen die Rangiergleise
in grofem Umfange in Anspruch und vermehren unnétig die Stillstandszeit der Waggons.

Abb.2: Giiterstréme auf den Sowjeteisenbahnen im Jahre 1942.

& Die Hauptursache dafiir, da diese Nahtransporte nicht per Achse oder Lastkraftwagen
g durchgefiihrt werden, ist der schlechte Zustand der Wege, vielfach auch der Mangel an
§ Lastwagen.
R Die Sowjetregierung hat im Jahre 1939 verschiedene Mafnahmen getroffen, um
diese Mifistinde einzudimmen. Was zuniichst den MiBbrauch der Eisenbahn fiir Nah-
T transporte angeht, so sollen in den grofien Knotenpunkten selbstindige Organisationen
© mit einem starken Lastkraftwagenpark geschaffen werden, die ausschlieBlich diesen
& 3% schidlichen Nahverkehr bekiimpfen sollen. Sie sollen das Recht haben, die ganzen
N 5'% © PlanungsmafBnahmen auf diesem (ebiete zu kontrollieren, in die Anzeigen der betr.
‘E :S S "E Klienten Einblick zu tun und den Eisenbahnen Transporte abzunehmen. Um den Mil-
;.g 825 'g brauch der Eisenbahn fiir unnitige Ferntransporte zu beseitigen, hat die Sowjetregierung
§ W3

im April 1939 eine grundlegende Tarifreform durchgefiihrt, die durch Neustaffelung der

1 Wie z. B. der ,,Sozialistitscheskij Transport**.
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Entfernungstarife die Massengiiter fiir weitere Entfernungen auf den Wasserweg ab-
dringen oder die Heranziehung niihergelegener Rohstoff- und Brennstoffvorkommen
bzw. nihergelegener landwirtschaftlicher Lieferanten erzwingen will. An einigen Bei-
spielen sei der Sinn dieser Reform kurz erliutert. So wurde bei Kartoffeln der Tarifsatz,
der bis dahin bei Entfernungen von iiber 3000 km auf 11,1 vH des Ausgangssatzes
gefallen war, heraufgesetzt auf 41,7 vH. Bei Baustoffen war der Satz bei 3000 km 31 vH
des Ausgangssatzes; er wurde heraufgesetzt auf 83,8 vH. Um die besonders unrationellen
Ferntransporte von Zement aus dem europiischen Rufiland nach Sibirien, von Holz aus
dem europiischen RuBland nach Mittelasien und aus Sibirien nach dem europiiischen
RuBland fiir die Zukunft moglichst einzuschrinken, wurden auf alle diese Transporte
die Tarife um 25 vH erhiht; dhnliche MaBnahmen wurden getroffen zur Verhinderung
unrationeller Transporte von Magnitogorsker Eisenerz. Andererseits wurde eine ganze
Reihe billiger Ausnahmetarife geschaffen fiir die bessere Ausnutzung von Strecken mit
mangelnder Riickfracht (z. B. fiir Bauholz vom fernen Osten, Amur usw. zum Westen).
SchlieBlich wurden besondere verbilligte Sonder-Binnenschiffahrtsumschlagtarife fiir
den Erdéltransport zu und von bestimmten Wolgahifen eingefiibrt.

Allerdings wird diese Tarifreform nicht ausreichen, um die zu weiten Transport-
strecken auf den Eisenbahnen auszuschalten. Das Ubel liegt tiefer. Einmal reagieren in
einer zentralistischen Staatswirtschaft die Verwaltungsstellen auf Preisverinderungen
bei weitem nicht so stark wie in einer privaten Wirtschaft, da dort der heilsame Zwang
zur Rentabilitit fehlt. Aber es kommen noch spezielle Griinde hinzu. Einer der wichtig-
sten ist die auBerordentlich geringe Leistungsfihigkeit der Binnenwasserstrallen, ein
anderer die noch sehr mangelhafte Verkehrsplanung. Die Pline der einzelnen Ressorts
des Verkehrs-Kommissariats werden rein schematisch aufgestellt und ausgefiihrt, ohne
daB man versuchte, sie aufeinander abzustimmen und zu einem organischen Ganzen
zusammenzufiigen. Daraus entstehen eine Unzahl von unrationellen Transporten. So
ordnete das Verkehrs- Kommissariat im Herbst 1937, um den Leerlauf in einzelnen
Richtungen auszuniitzen, an, daB 4200 Waggons Holz von der Station Kuwandyk an
der Orenburger Eisenbahn nach der Station Orsk beférdert wurden, also gerade entgegen-
gesetzt dem FluB des sibirischen und des siiduraler Holzes, das auf der Orenburger und
der Rjasan-Ural-Bahn beférdert wird. Das kostete die russische Wirtschaft viele
hunderttausend Rubel. Oder: Allein im Mai 1938 wurden nach derselben Quelle 145 Mill.
t/km Holz unnétig gefahren, was mehr als 3 Mill. Rubel kostete. Der gesamte Leerlauf-
prozentsatz der Waggons betrug 26 vH.

Besonders im Argen liegt noch der Personenverkehr. Hier mangelt es vor allem an
brauchbaren Wagen, da iiberhaupt nur etwa 40 000 vorhanden sind. Dazu ist der grolite
Teil vollig veraltet und abgenutzt. Die schnellsten Kurierziige hatten im Jahre 1937
eine Reisegeschwindigkeit von nur 45—65 km die Stunde, die Personenziige von durch-
schnittlich 34,6 km (gegeniiber 29,8 im Jahr 1933). Man rechnete im Jahre 1937 mit
einem durchschnittlichen Stillstand der Personenwagen von 70 vH der ganzen Betriebs-
zeit. Auf den Kopf der Bevélkerung entfielen 1938 nur 115 Fernreisen (einschl. Militir,
Beamten- und Berufsverkehr) gegeniiber etwa 20 in Deutschland .

Immerhin muB man bei aller Kritik doch anerkennen, daff in den letzten Jahren
vor diesem Kriege AuBerordentliches geleistet und vor allem die Modernisierung des
Eisenbahnnetzes mit grofiter Energie vorangetricbew:orden ist. Die Sowjet-Eisen-
bahnen beforderten 1938 516 Millionen t oder 384 t/km, das ist das Sechsfache
gegeniiber 1913, Bis zum Jahr 1938 wurden etwa 20 000 km Eisenbahnen gebaut,

1 Tmmerhin leisteten die russischen Bahnen 1938 das 4fache in Personenkilometern gegen-
ither 1913, doch entfallen iiber 80 vH der Leistung auf den Nahverkehr.
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20 vH der Giiterwagen mit automatischer Kuppelung und 56 vH mit Druckluftbremsen
versehen. Die Reisegeschwindigkeit der Giiterziige, die vor dem Weltkriege nur 12—14
Stunden-km betrug, wurde bis 1936 auf 19,8 gesteigert. Die Selbstblockung wurde anf
5000 km Strecke durchgefiihrt, der Wagenumlauf von 121/ Tage 1913 auf 6,98 im Jahre
1937 verkiirzt, gegeniiber etwa 4 in Deutschland und 13 in USA. Durch diese und
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Abb. 3: Das BinnenwasserstraBensystem der Sowjet-Union,

andere MaBnahmen wurde die tigliche Wagengestellung von 56000 im Jahre 1933 auf
90—95000 im Jahre 1938 gehoben (Deutschland 1938: 147 000). Allerdings diirfte der
gesamte figlich gestellte Wagenraum wegen der vielen Grofiraumwagen (1938 iiber
100 000 Stiick) iiber der tiglichen Wagengestellung in Deutschland liegen.

Trotz dieser groBen Fortschritte war das Gesamtbild des russischen Eisenbahn-
verkehrs vor diesem Kriege so, dal weitere stirkste Anstrengungen notwendig waren,
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um ibn den Anforderungen vor allem der industriellen Wirtschaft anzupassen. In Er-
kenntnis dieser Sachlage hat die Sowjetregierung bei Aufstellung des 3. Fiinfjahresplanes
im Jahre 1937 cin weitgehendes Reorganisations- und Aushauprogramm aufgestellt. Da-
durch soll der Eisenbahnverkehr von 355 Mlld. t/km im Jahre 1937 auf 510 im Jahre 1942
steigen. Es ist vorgesehen der Bau von 11 000 km neuer Linien, die Legung zweiter Gleise
auf 8000 km. Der Lokomotivpark soll vermehrt werden um 8000, der Wagenpark um
125 000 vierachsige Giiterwagen und um 15000 Personenwagen. 300000 Giiterwagen
und 4000 Personenwagen sollen mit automatischer Kupplung, 200 000 Giiterwagen mit
Luftdruckbremsen versehen werden. Besonders entwickelt werden sollen folgende
Linien: Donezbecken— Kriwoi Rog; Leningrad—Moskau—Ostliche
Rayons des Ural; die Verbindungen des nérdlichen Bezirks und von Murmansk mit
Zentralrufiland; Westsibiriens Verbindung mit Mittelasien.

Die alten Hauptlinien sollen verstiirkt und es sollen neue sog. Magistralen geschaffen
werden. Man will nunmehr fiir den ganzen Ausbau und Betrieb unterscheiden vier
Arten von Linien: 1. die sog. Ubermagistralen (Hauptverkehrslinien) mit einer Belastung
von 10—20 Mill. t/km pro km Betriebsstrecke bzw. mit starker Personenverkehrs-
belastung. Das sind ungefihr 12 000 km. Diese Linien sollen automatische Blockung,
Zentralisierung der Weichen und Signale, Mechanisierung der Be- und Entladung er-
halten. Zur zweiten Kategorie sollen gehéren die gewdhnlichen Magistralen mit einer
Belastung von 4—10 Mill. t/km pro km Betriebsstrecke. Diese Gruppe umfaBit bis 1942
nach dem Plan 42 000 km. Der dritten Gruppe sollen die Hauptlinien mit geringer Ver-
kehrsintensitit angehéren; sie soll bis 1942 rund 50 000 km umfassen. Zur vierten
Gruppe endlich sollen gehiren die Linien mit sehr geringer Belastung, die nicht iiber
1 Mill. t/km pro km hinausgeht. Die durchschnittliche Verkehrsdichte will man steigern
von 4,4 Mill. t/km auf 6 Mill. Es sollen spezielle Linien fiir Personen- und fiir Giiter-
verkehr eingerichtet werden, die entweder ganz oder vorzugsweise auf beide Verkehrs-
arten spezialisiert werden sollen, AufBerdem ist eine betriichtliche Erhohung der Ge-
schwindigkeiten sowohl im Personen- wie im Giiterverkehr vorgesehen (so z. B. die Ein-
fiilhrung von Eilgiiterziigen mit 60—70 km Stundengeschwindigkeit, die Erhéhung der
Reisegeschwindigkeit der Schnellziige auf 65—70, der Personenziige auf etwa 40 km).
Terner soll das System der Ferngiiterziige, die auf einer oder einigen wenigen Stationen
zusammengestellt werden und auf weite Entfernungen zu einem Sammel- bzw. Sortier-
bahnhof laufen, miglichst ansgedehnt werden. Binnenschiffe der

Schiffe mit Antrieb
Abschnitt Fracht- und Personen- Schlepper

Zahl 1000t | 1000 PS Zahl 1000 PS

Obeste WOIER & s o s o5 @ @ a) o 92 9 34 181 37 l
Mittlere Wolga . . - . - + - . « . . 47 36 27 85 23

Untere Wolga . « . » . . . . . . . 66 15 26 67 28 |
Kama (einschl. Belaja, Wjatka) . . . 112 25 42 154 28
Moglwa-Oka. = ' & 5w ol st e e s 75 2.4 10 149 22
Kanal Moskwa—Wolga . . . . . . . 92 0,7 [ 46 6
¢ PR T o T S e 7 0,5 2 20 3
Moskwa—Wolga—Kama . . . . . . 491 | ss 157 702 147
Nordl. Zentralverwaltung . . . . . . 178 G 27 652 112
Ostl. Zentral-Verwaltung. . . . . . . 111 19 37 267 83
Siidl. Zentral-Verwaltung . . . . . . 220 10 29 301 45
zZusamimen 1000 123 250 2012 396

Waolga-Tank-Motorschiffe (77000 PS)
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Die wichtigsten Massengiiter sollen im Jahre 1942 am Eisenbahntransport folgenden
Anteil haben:

Steinkohle . . 28 vH tatsiichlicher Anteil 1937: 22,6 vH

HOIZ S 2 5 o e 80 . + 1937: 9,1
BOE d v o vl S BB 8 3 1937:: 59 .,
i 7es 1] e S SRR 17 L o o 1937: 48 .,
Metalla. . . . .. 54 i ™ 1937: B,1

Wir wenden uns nunmehr der russischen Binnenschiffahrt zu. Sie ist
gegeniiber der im letzten Jahrzehnt stark entwickelten Eisenbahn auBerordentlich
zuriickgeblieben. Die Sowjetregierung hat dem Ausbau der Wasserstrafien und dem
Binnenschiffahrtsverkehr lange Jahre hindurch nicht die Pflege angedeihen lassen, die
sie angesichts ihrer Wichtigkeit vor allem fiir die Massentransporte haben. Das hat sich
erst in den letzten Jahren vor diesem Kriege infolge der Zuspitzung der Schwierig-
keiten im Verkehrsapparat geiindert.

Nachder Zeitschrift,, Wodny Transport* 7, 1940 besitzt die Sowjetunion 32000 Wasser-
liufe mit einer Gesamtlinge von 1,25 Mill. km. Davon sind schiff- und flsBbar gemiifs
den neuesten Angaben des Kommissariats fiir die Holzwirtschaft 525000 km. Allerdings
besitzen nur 35000 km Wasserliiufe eine durchgchnittliche Wassertiefe von iiber 70 em.

Die russische Binnenflotte umfaflite im Jahre 1935: 2859 Schiffe mit eigener Trieb-
kraft von 554 000 PS und 7406 Lastkihne mit 5,4 Mill. t Ladefihigkeit (die deutschen
Zahlen fiir 1937 : 5440 mit 849 000 PS und 12 441 mit 5,8 Mill. t). Sie ist nur etwa halb
so stark wie vor dem Weltkriege, leistet aber, wenn man die offiziellen sowjetischen Zah-
lenangaben zugrunde legt, einen hiheren Transport als die Vorkriegsflotte, die 1913:
28 Mill. t beforderte. Im Jahre 1935 betrug niimlich der Transport rund 36 Mill. t
(einschl. Holzflferei 64,7 Mill.). Im Jahre 1938 stieg die Leistung auf 42 Mill. t (einschl.
Holzfloferei auf 72,5 Mill.). Uberdie Zusammensetzung der Binnenschiffsflotte der Sowjet-
union im Jahre 1938 unterrichtet die untenstehende Tabelle.

Trotz dieser Steigerung ging in den letzten Jahren der Anteil der Binnenschiffahrt
am Gesamtverkehr zuriick. Verhielt sich der Eisenbahn- zum Binnenschiffverkehr 1937
wie 88 : 12, so war das Verhiltnis 1938: 93 : 7, 1939: 92 : 8. Obwohl die Kapazitiit der
russischen Binnenflotte der der deutschen hinsichtlich der Lastkiihne etwa gleichkommt,

Sowjet-Union 1938.

Schiffe ohne Antrieb
B - — insgesamt
Tankschiffe Lastkihne
% 1000 t % 1000 t % 1000t
80 2640 26 1300 51,6 4300
2 50 Rl Ho0 7.5 635
1 30 . . '
. L } 6 300 4.5 360
1 50 0,5 50
84 2820 RS 2200 64,0 5345
4.5 150 41 2050 26 2206
2 50 5 400 5,5 479
30 7 350 4,5 390
90,5 | 3000 100 5000 100 | 8420
9,5 [ 300

| 3300
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befirdert sie doch nur etwa halb soviel Giiter (ohne die FloBerei nur 1/,). Das liegt
zum Teil daran, dall die mittlere Transportweite die 2Vfache der deutschen ist, dafl
ferner die Binnenwasserstrafien 4—6 Monate im Eise liegen. Die Hauptursachen sind
aber doch wohl andere. Die russische Fachpresse nennt sie immer wieder: Schlechte
Arbeitsdisziplin !, mangelhafter Zustand der Wasserstrafien, die stark versandet und nicht
hinreichend reguliert sind, schlechter Zustand der Tonnage, mangelhafte Abfertigung
der Schiffe in den Hifen, langes Stilliegen (bei Schleppern 1/,, bei Kiihnen 2/, der Betriebs-
zeit; reine Transportzeit mit Ladung nur 18—20 vH der Betriebszeit!), ferner grofie
Verzogerungen bei der Reparatur und schlieBlich auflerordentlich viele Unfille. Im
Jahre 1938 ereigneten sich z. B. nach den amtlichen russischen Angaben nicht weniger
als 9600 Havarien, die einen Schaden von 38 Mill. Rubel verursachten. Die Gesamt-
verluste in der Binnenschiffahrt betrugen im gleichen Jahre 394 Mill. Rubel. Nach
einer Mitteilung der Prawda von Juni 1939 waren 1938 die Selbstkosten der Giiter-
beforderung in der Binnenschiffahrt hiher als auf den Eisenbahnen.

Die wichtigsten Transportgiiter sind: Holz (einschl. Floferei etwa 52 vH); Erdol
(13 vH); Baustoffe (13 vH); Getreide (6—7 vH); Steinkohle nur 3 vH. Die grofien Strome
Sibiriens sind wegen der geringen Besiedlung des Landes, aber auch wegen ihrer unzu-
reichenden Regulierung und aus klimatischen Griinden am Verkehr nur gering beteiligt
(1937 mit 7 vH). Der Haupttriiger des Wassertransports ist die Wolga (1937 rund 28 vH;
mit ihren wichtigsten Nebenfliissen Oka und Kama 45 vH). Das nordwestliche Flul}-
und Kanalsystem hatte, ebenso wie das nérdliche, einen hohen Anteil (15,4 bzw. 17,6 vH),
Es handelt sich hier hauptsichlich um HolzfléBerei.

Im 3. Fiinfjahresplan ist eine Reihe von Mallnahmen zur Steigerung der Leistung
der Binnenschiffahrt vorgesehen. Der Schiffspark soll stark vermehrt und qualitativ
wesentlich verbessert, die FluBhiifen und die Reparaturwerkstiitten sollen ausgebaut
werden. Die Binnenschiffahrtswege will man auf 115 000 km vermehren 2; der Anteil der
Binnenschiffahrt am Gesamtverkehr des Landes soll von 7,3 vH im Jahre 1938 steigen
auf 9,4 vH im Jahre 1942, Besonders stark soll die Verschiffung von Erdélerzeugnissen
zunehmen (von 9 auf 17 Mill. t), ferner die HolzverfloBungen (von 10,6 auf 20,5 Mill. t).

SchlieBlich soll eine wesentlich engere Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und
Schiffahrt erfolgen, in der Weise, daB die Schiffahrt wesentlich mehr als bisher Giiter im
gebrochenen Verkehr befordert.

AulBerdem ist nunmehr eine ganze Reihe von groflen Binnenschiffahrtsprojekten in
Vorbereitung und zum Teil bereits in Ausfithrung begriffen, die das Bild des russischen
Wasserstraflensystems in den niichsten Jahrzehnten grundlegend umgestalten werden.
Hier seien nur die wichtigsten kurz genannt (s. Abb. 3).

Die schon seit vielen Jahrzehnten vorgesehene Schiffbarmachung des Unterlaufs
des Dnjepr durch die Beseitigung der Stromschnellen zwischen Dnepropetrowsk (Jeka-
terinoslaw) und Saporoshe (Alexandrowsk) durch den Ban des grofien Elektrizititswerkes
Dnjeprostroj und die Anlage eines Umgehungskanals bzw. eines groffen Staubeckens und
eines Schleusensystems; ferner die Verbindung von Dnjepr und Diina und damit die

I Nach ,,Wodny Transport** 4/1940 wurden im 3. Quartal 1939 bei 13 Binnenschiffahrts.
verwaltungen wegen unregelmiBigen Erscheinens zur Arbeit entlassen (in Prozenten der Gesamt-
arbeiterzahl): der Schiffsbesatzungen 8.6 vH, des Uferpersonals: 6,9 vH, des Ladepersonals:
24,9 vH. Im ganzen schieden im 3. Quartal 1939 von diesen Arbeiterkategorien aus 17,9;
19,7; 46,5 vH. Der Anteil der Frauenarbeit betrug in der Binnenschiffahrt 1939: 12,4 vH
(in anderen Zweigen der Wirtschaft am 1.7. 1938: Elektrizititswerke: 17 vH; Steinkohlen-
bergban: 24,6 vH; Erzbergbau: 22,1 vH; Metallhiitten: 24,2 vH; Maschinenbau: 30,3 vH;
chemische Industrie: 38,5 vH).

* Am 1. 1. 1940 betrug die Liinge der schiffbaren Wasserwege 94 800 km, davon 3000 kiinst-
liche, 61 800 km waren mit Nachtbeleuchtung ausgestattet,
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Herstellung einer (allerdings vorliufig noch wenig leistungsfihigen) Verbindung Ostsee—
Schwarzes Meer. Andererseits legte die Sowjetunion auch unter den verinderten poli-
tischen Verhiiltnissen in der Ostsee groflen Wert auf einen starken Ausbau des schon
im 18. Jahrhundert in seinen Grundziigen geschaffenen , Mariensystems", das die Wolga
iiber die Scheksna, den Weillen See, die Wytegra, den Onegasee, den Swir und einen
Kanal am Siidufer des Ladogasees iiber die Newa mit der Ostsee verbindet. Weiterhin
ist der schon von Peter dem Groflen geplante Wolga—Don-Kanal nun in Angriff ge-
nommen worden und sollte bis 1947 fertiggestellt werden. Damit wiire, im Zusammen-
hang mit dem Ausbau des gesamten Wolga-Systems, eine Groischiffahrtsverbindung mit
dem Schwarzen Meer geschaffen, die in ihren Auswirkungen heute noch gar nicht zu
iibersehen ist. Sie soll zuniichst der besseren und leichteren Versorgung des gesamten
von der Wolga und ihren Nebenfliissen Kama und Oka durchflossenen Gebietes mit der
Steinkohle des Donezbeckens dienen, auflerdem der Versorgung des Donezbeckens und
der Hifen des Schwarzen Meeres mit Holz aus dem Norden, andererseits des Nordens
mit Industrieprodukten und Lebensmitteln aus dem Siiden. Man rechnete schon fiir
1947 mit einer Steinkohlenverfrachtung von 7, mit einer Holzverfrachtung von 8 Mill. t
auf dem Kanal, der in einem Gesamtwassersystem von 130 km Liinge die beiden Strome
miteinander verbinden soll. Auch die Versorgung der sich immer stiirker entwickelnden
chemischen Industrie des Donezbeckens mit schweren Rohstoffen wie Apatiten, Schwefel-
kies usw. aus den an der Wolga und Kama gelegenen Vorkommen wiirde durch den Kanal
wesentlich erleichtert und verbilligt werden. Auch die Erdélversorgung Zentralrufilands
aus den Hauptvorkommen im Kaukasus und den neuen Gebieten Gstlich der unteren
und mittleren Wolga sollte durch die mit der Anlage des Kanals verbundene Regulierung
der oberen und mittleren Wolga wesentlich giinstiger gestaltet werden. Insgesamt sollte
der Verkehr auf dem Kanal 1947 bereits 21 Mill. t erreichen. Es bestand aulerdem die
Absicht, die Donmiindung bei Rostow mit dem Asowschen Meer durch einen 133 km
langen vertieften See-Kanal zu verbinden, auflerdem den unteren Don zu regulieren,
der eine sehr unregelmifiige Wasserfithrung hat.

Der Wolga—Don-Kanal ist ein Teilproblem des grofiten und zentralsten Binnen-
schiffabrtsproblems RuBlands iiberhaupt, dal man mit dem Plan der ,,Groflen Wolga"
hezeichnet. Er ist in seinem Kern so alt wie die russische Verkehrspolitik iiberhaupt.
Alle russischen Binnenschiffahrtspline haben immer gekreist um diesen grifiten und
leistungsfahigsten aller Stréme des europiischen Rufiland. Mit dem Ausbau der Wolga
und ihrer Nebenfliisse tauchte (nach einem der besten Kenner der russischen Verkehrs-
politik, Georg Clein ow) schon lange Zeit vor dem Weltkriege ein so gigantischer
Plan auf wie ,,die Verbindung Persiens und iiber den Amu-Darja eventuell auch Afghani-
stans durch einen zusammenhiingenden Wasserweg mit der Ostsee und dem Weiflen
Meer, der Anschlufl des kontinentalen Ostruffland und Zentralasiens an die Strafien des
Weltverkehrs und dariiber hinaus die Beschickung der nach Westen fithrenden Eisen-
bahnen mit den Giitern des Ostens durch die Vermittlung der Strome®.

Der bekannte russische Geograph W. P. Sem jonow hat seinerseits vor dem
Weltkrieg das sich daraus ergebende Programm wie folgt formuliert: , Die Wolga als
Achse eines Systems von Wasserstraflen, das Kiew mit dem Baikalsee und der Selenga
iiber die Desna-Oka, Kama, den Tobol, Ob, Jennissej, die Angara verbiinde, ferner die
Wolga mit dem Don und die Kama durch zwei Kanalsysteme iiber die nordliche Dwina
und die Petschora mit dem Nérdlichen Eismeer.”

Der Ausbau der ,,GroBen Wolga' ist in Angriff genommen; die Vollendung wird
allerdings Jahrzehnte erfordern. Das Gesamtproblem der ,,GroBen Wolga® zerfillt * in

1 Nach Niedermayer-Semjonow a.a. 0.

Zeitsehr. f. Verkehrswissenschaft, 18, Jahrg, Heft 4. 17
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eine Reihe von Einzelaufgaben: 1. die Kanalisierung des unteren Don, 2. der Wolga-Don-
Kanal; 3. der Ausbau der Wolga selbst mit gewaltigen Staustufen und Elektrizitiits-
Gewinnungsanlagen; 4. der Wolga-Moskau-Kanal (1937 fertiggestellt) zum Zwecke der
Hebung des Wasserspiegels der Moskwa auf 3—4 m. Seine Hauptaufgabe ist die Heran-
bringung von Donezsteinkohle nach Moskau auf dem Wasserwege. AuBerdem soll der
Kanal der besseren Wasserversorgung der Stadt Moskau dienen®. 5. der Umbau und die
starke Erweiterung des Mariensystems; 6. der Weilimeer- oder Stalinkanal (bereits 1934
ervffnet); 7. die Kama-Petschora-Verbindung, die der Bevilkerung im Norden mehr und
billigere Lebensmittel zufithren soll.

Die Grundlinien der Pline fiir den Ausbau des Wolgasystems seien kurz angedeutet.

Diese Pline umfassen neben dem Ausbau der Schiffahrtswege auch den der Energie-
wirtschaft sowie die Bewiisserung der am linken Steilufer der unteren Wolga gelegenen
ausgedehnten Diirregebiete mit fruchtbarstem, aber immer wieder von den heiflen Winden
aus Stidosten ausgetrockneten Biden, die in einer Ausdehnung von etwa 4 Mill. ha bei
geeigneter Bewiisserung zusiitzlich etwa 5 Mill. Tonnen Getreide liefern konnten.

An der Wolga sollen von der Abzweigung des Wolga-Moskau-Kanals bei Rybinsk
bis zum Kaspischen Meer, aber auch an ihren Nebenfliissen Oka und Kama, eine Anzahl
sog. ,,Hydro-Knotenpunkte' geschaffen werden, die aus Stauddmmen, Schiffahrts-
schleusen und Elektrizititswerken bestehen. Die Wolga soll auf verschiedenen Stufen
Hunderte von km gestaut werden, so dafl eine Anzahl grofler Stauseen entsteht, die so-
wohl der Schiffahrt und der Regulierung des Wasserstandes wie auch der Energie-
gewinnung dienen sollen. Auf Wolga, Oka und Kama sollten im niichsten Jahrzehnt 15
derartige Knotenpunkte geschaffen werden. Sie sollten bei einer Leistungsfihigkeit von
12 Mill. kW jihrlich rund 60 Mlld. kWh Strom erzeugen. Der ganze Wasserweg von der
Stadt Kalinin (Twer) bis zum Kaspischen Meer, ebenso der Unterlauf der Kama, soll
eine Mindesttiefe von 5 m erhalten. Auf dem Unterlauf der Wolga sind grofie Elektri-
zitiitswerke vorgesehen, die den ndtigen Strom liefern, um das Wolgawasser in die
Diirregebiete am linken Fluliufer zu pumpen, die 70—80 m iiber dem Wasserspiegel
liegen.

Im Norden ist ein starker Ausbau der Verbindung der Wolga mit dem sog. Marien-
system vorgesehen. Von Rybinsk ausgehend soll die Wolga durch das umgebaute
und erweiterte Mariensystem eine tiefschiffige Wasserwegverbindung iiber die Scheksna
und Wytegra in den Onegasee erhalten, von da aus iiber den Swir, der durch zwei hohe
Stauddmme eine betrichtliche Vertiefung erfahren soll, in den Ladogasee und iiber
die Newa in die Ostsee (der alte Weg des Mariensystems). Das gesamte System soll
modernisiert werden. Dadurch und durch Einbau grofier Schleusen will man die jihr-
liche Durchlafifihigkeit von gegenwiirtig etwa 3—4 auf 26 Mill. t bringen.

Der WeiBmeer-(Stalin-)Kanal wurde verbreitert und vertieft, so dal auch hier
Seeschiffe von 2000—3000 BRT. und kleine Kriegsschiffe verkehren kénnen. Andererseits
erhiillt die obere Kama eine Verbindung mit der Petschora, und damit wird die Ver-
bindung Wolga—Nérdl. Eismeer hergestellt. :

Der Bau einer Anzahl grofler Stauseen ist vorgesehen: eines auf der oberen Kama
um die Stadt Solikamsk 2, eines weiteren auf der oberen Oka von Kaluga bis fast

1 Vom 15. 7. 1937 bis zum 15. 7. 1940 wurden auf dem Kanal 4,8 Mill. t Giiter und 6,3 Mill.
Passagiere befordert. In der gleichen Zeit leitete der Kanal 3,76 Mlld. cbm Wolgawasser der
Wasserversorgung Moskaus zu.

2 Br soll u.a. dazu dienen, durch Heranziehung von iiberschiissigem Wasser aus der
Wytschegda, einem NebenfluBl der nérdl. Dwina, und aus der Petschora dem System der Wolga
groBe Wassermassen zuzufiihren, die im Endeffelt eine Hebung des Wasserspiegels des Kaspischen
Meeres herbeifithren sollen, der infolge starker Verdunstung immer niedriger wird. Vgl. hierzn
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nach Orel, besonders aber des groflen Stausees der oberen Wolga mit einer Kette von
drei Seen in einer Gesamtlinge von 400 km, von der Stadt Kalinin bis Rybinsk, mit
einer Breite bis zu 30 km und einer Tiefe bis zu 50 m. Der gréBte dieser drei Seen, der
von Rybinsk, soll eine Oberfliiche von 4750 qkm erhalten = 15 derjenigen des Onega-
sees. Noch griflere AusmaBe soll der zentrale Wolgasee erhalten, der am Unterlauf
des Stromes, an der sog. Samarskaja Luka'* (Samaraer Schleife) entstehen und diese
beseitigen und dadurch den Wolgalauf um 135 km verkiirzen wird: der See von Kuiby-
schew. Er soll eine Linge von 600 km an der Wolga und von weiteren 200 km durch
Aufstauung der Kama erhalten und mit etwa 8000 qkm Oberfliche fast so groB wie der
Onegasee sein. Die hier vorgesehenen Elektrizititswerke sollen die griBten der Erde
sein. Die Kuibyschewer Anlagen sollen nach ihrer vollen Fertigstellung eine Leistungs-
fihigkeit von 3,4 Mill. k€W und jihrlich 15,6 MIld. kWh haben. Im ganzen diirften die
vorgesehenen grofien Stauseen des Wolgasystems eine Oberfliche von etwa 40 bis
50 000 gkt erhalten. Man miiBte also fiir diese Regulierung gewaltige Gebiete unter
Wasser setzen.

In den letzten Monaten vor dem Krieg hat man mit den Bauten erster Ordnung
begonnen. Auf Wolga, Oka und Kama werden zuniichst fiinf Wasserknotenpunkte er-
richtet. Vier (davon im Bau und im Jahre 1941 zur Fertigstellung vorgesehen die von
Uglitsch und Rybinsk, in Vorbereitung die von Kaluga und Solikamsk) entstehen an
der Peripherie des Wolgasystems, withrend im Zentrum desselben der schon erwiihnte
Knotenpunkt von Kuibyschew entstehen und bis 1952 fertiggestellt sein soll.

Das gesamte Wolgasystem soll durch diese gewaltige Regulierung villig umge-
staltet und in seiner Leistungsfihigkeit auBerordentlich erhitht werden. Man rechnet
nach seiner Fertigstellung mit etwa 100 Mill. t Transportmengen jihrlich auf der unteren
und mittleren Wolga. Eine grofie Anzahl von Hiifen, Anlegeplitzen und Schiffswerften
ist am gesamten FluBlauf vorgesehen. Sie sind u. a. auch darum notwendig, weil man
auf den grofien Stanuseen mit dem Auftreten von Stiirmen rechnen mufl und die kleinen
Schiffe dann Schutzhifen werden aufsuchen miissen. Als gebriiuchlichste Schiffstypen
sind vorgesehen: Schlepper von 42 m Linge, 8,7 m Breite, 2,3 m Tiefgang und 800 PS;
Schleppkiihne von 100—140 m Liinge, 14—20 m Breite, 3,5 m Tiefgang und 3800—7700 t
Ladefihigkeit; Dampfer und Motorschiffe von 120 m Liinge, 14 m Breite, 3,5 m Tiefgang,
3800—9900 t Ladefihigkeit und 800—1600 PS, aullerdem Tankschiffe 200 > 20 % 4,5 m
mit 18—22 000 t Ladeféhigkeit.

Den Hauptanteil am binnenrussischen Verkehr auf dem Wolgasystem soll die
Schleppschiffahrt haben, weil sie wesentlich billiger arbeiten kann als die Schiffe mit
eigener Kraft (vgl. Wodny Transport, Heft 7, Juli 1940). Fiir den Export bestimmte
Giiter diirften allerdings in gewissem Umfange auf Dampfer bzw. Motorschiffe iiber-
gehen, die ohne Umladung die Giiter direkt iiber die Ostsee bzw. das Schwarze Meer in
die europiischen Bestimmungshiifen bringen kinnten. :

u.a. den Aufsatz von Dr. H. Saller: . Der Solikamsker Wasserknotenpunkt<, Zeitschrift
fiir Binnenschiffahrt, Nr, 1/2, 1940.

Im Zusammenhang mit dem Bau des Solikamsker Knotenpunktes werden auch die Wasser-
scheiden Kama—Wytschegda, Wytschegda—Petschora und Kama—Petschora durch schiffbare
Kaniile durchschnitten. Damit werden die Verbindungen zwischen Wolga und Petschora sowie
zwischen Waolga und nérdl. Dwina hergestellt. Das gesamte, durch Aufstanungen der Wytschegda,
Petschora und der Kama mit ihren Nebenfliissen geschaffene Seensystem um Solikamsk wird
mit einer Wasserfliche von 14—16 000 gkm fast die Gréfle des Ladogasees (18 000 gkm)
erreichen und damit das grofite kiinstliche Wasserbecken der Welt werden. 54 Mlld. cbm
Wasser wiirden in diesem System téiglich zur Verfiigung stehen; sie kénnten je nach Bedarf zur
Kama, Wytschegda oder zur Petschora gelenkt werden. Die grofie Masse dieses Wassers wiirde
allerdings von vornherein der Kama und damit dem Wolga-System zugute kommen.

Ly#
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Seine volle Bedentung wiirde das System der ,,Grofien Wolga'* aber erst erhalten
durch den im Bau begriffenen Wolga—Don-Kanal, der zusammen mit der Regulierung
des unteren Don einen tiefschiffigen Wasserweg zum Schwarzen Meer schafft und damit
unter Umstinden groBen Handels- und Kriegsschiffen die Moglichkeit bietet, aus dem
Schwarzen Meer in die Ostsee, das WeiBle Meer oder das Nordl. Eismeer zu gelangen oder
umgekehrt. Das gesamte Wolgasystem soll so ausgebaut werden, daff auf ihm Schiffe
bis zu 20 000 t Tragfihigkeit und 4,5 m Tiefgang verkehren konnen. Auch wenn man mit
bescheideneren GroBenverhiltnissen rechnet, wire doch die gewaltige wirtschaftliche
und militirische Bedeutung eines solchen Systems nicht abzuschiitzen.

Nach einer Verdffentlichung in der Zeitschrift ,,Wodny Transport, 1940, Nr. 7,
sollen auf der Wolga—Kama-Wasserstrafie, die den Kern des Gesamtsystems der
,,GroBen Wolga® bildet, die Transporte sich wie folgt gliedern:

Tatsichlicher - i
Transport: 1937 1942: Plan 1952: Plan
] & +
Giiter £5 0 ‘ £ S Eés
. = a2 ar | = e 2 y = B
Mill. | M. |3 273 | Mill. | Mlid. |3 25| Mill. | MIld. |E 2°E
t t/km |2 £ | | tfkm |EE 7| ¢ tfkm |8 & 7
: & B =
| km I km km
P T o TR . 12| o8| 70| 15| 14| 30| 53| 55| 1040
QR o 0 o Ak cibe o 11| 161450 | 1,5 | 21 | 1400 | 2,4 | 3,7 | 1540
Steinkohle. . . . . . . . 07| 09 |120; 1,5 | 20 |1330| 67| 821250
Metalle . . . o - . . o . 04 03| 80| 04| 06 |1500 | 1,6 | 21 | 1320
Chemikalien . . . . . . . 02| 02 |1000]| 04| 06 |1500| 43| 66 | 1530
Baumaterialien. . . . . . 2,1 0,9 | 430 2.7 1,2 | 440 | 10,3 3,2 311
Holz (suf Schiffen). . . . | 15| 13| 870} 22| 21l 060 | 59 | 7.5 ‘ 1270
Sonstiges . . . . . . . . 12| 10/ s3] 24 10| 42| 39| 34 | 820
Insgesamt Trockenfracht . | 84 | 7.0 | 835 12.6 [ 11,0 | 875 | 404 'I 40,2 | 995
|

Holallie: .« 5 1« 5 o 0 80| 65| 73] 101 | 94 ‘ 030 [ 18,4 | 17.6 | 995
e (P S S 6,9 7.7 1110 10.1 14,0 1400 | 20,2 | 30,6 1518
Insgesamt | 24,2 | 21,2 | 880 | 32,8 | 344 | 1050 | 79,0 | 88,4 | 1120

Fiir die wirtschaftliche AufschlieBung Sibiriens, besonders seiner gewaltigen Wald-
regionen, wird einmal der Ausbau des sibirischen Flufisystems und sein Anschlull an die
,GroBe Wolga' eine auBerordentliche Bedeutung gewinnen. Diese Verbindung wiirde
sich im wesentlichen der meist in westostlicher Richtung verlaufenden Nebenfliisse der
grofien sibirischen Strome bedienen. Sie wiirde sich durch die Tschussowaja und den
Isset bzw. die Tura (Nebenfliisse des Irtysch) an das Netz der Wolga anschlieflen. Uber
den Tobol und Irtysch, Ob und Ket wiirde sie durch einen kurzen Kanal mit dem Kas
und iiber diesen mit dem Jennissej verbunden werden und von da aus iiber die obere
Tunguska und Angara in den Baikalsee fiihren. Die Verbindung kénnte dann von hier
aus iiber die Selenga zum Amur oder iiber die Lena und den Aldan in das Ochotskische
Meer oder den Stillen Ozean gehen. Das sind allerdings Pliine, deren Verwirklichung
mehr als ein Menschenalter in Anspruch nehmen diirfte. Immerhin werden sie ernstlich
erwogen.

Einiges wenige bleibt nun noch iiber die russische Seeschiffahrt zu sagen. Sie erlitt
durch den Ausgang des Weltkrieges den stirksten Riickschlag. Ihre Tonnage war nach
dem Kriege auf einen geringen Bruchteil der Vorkriegstonnage zuriickgegangen, hat sich
aber seit 1930 wieder erholt. Am 1. 7. 1939 umfafite sie T16 Schiffe mit 1,316 Mill. BRT.
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Gegeniiber 1913 stieg also die Tonnage um rund 50 vH. Die VergroBerung d
La.m in erster Linie durch Ankauf von auslindischen Schiffen zustarﬁ(re. duuclllii Lzli-sgllﬁzta:
fihigkeit der eigenen Werften noch gering ist. Die Flotte ist auf diese Weise in Grofe
und technischer Ausriistung ziemlich bunt zusammengesetzt. Die Leistungsfahigkeit
der %g_enﬁ: Werft:lrn ist zur Zeit noch unzureichend. |
die Leistung der Seeschiffahrt betrug 1935: 40 Mill. t, davon Export 15,9;
1,1 Mill. t, (Import 1913: 5,5 Mill. t, davon allein 3,7 Mill. t Steinkoble). Sie s'oﬁlt:sp%ﬁ
1942 gesteigert werden auf 44,5 Mill. t, einschlieBlich der Schiffahrt auf dem I{aspisc-heﬁ
Meere, die 1942 allein 20 Mill. t Erddl transportieren sollte. '
y Durch den Verlust der wichtigsten Ostseehiifen an die Randstaaten erhielten die
uortfllllchen. .Hii'fen nach dem Weltkriege erhohte Bedeutung. Die Sowjetregierung baute
zufmchst die in den Biirgerkriegen fast ganz zerstorten Hafenanlagen wieder auf. Die
Hifen wurdfan modernisiert, besonders die Ladeeinrichtungen. In den letzten Jnhrer;
sind auch die Schwarzmeerhiifen stark ausgebaut worden, ebenso wie die Erdolhifen
am Kaspischen Meer.
Verteilung des Seeverkehrs (Ausfuhr, Ei i 1 ‘ ie el
PR e %m iy ( , Einfuhr und Kiistenschiffahrt) auf die ein-

. 34 vH (davon 80 vH Erdsl)

. 32vH (iiberwiegend Ausfuhr, 50 vH der Gesamtausfuhr der
Union)

. 10,6 vH (hauptsichlich Einfuhr; 50 vH [1913: 80 vH] der
Gtesamteinfuhr der Union) (Anteil 1913: 21,1 vH)

Kaspisches Meer
Schwarzes Meer. .

Ostsee = + « » &

Weilles Meer und Barent-

see . . . .. ... 98vH (fast nur Ausfuhr)
Asowsches Meer. . . . T7,1vH
Stiller Ozean . . . . . 6,2 vH.

Von der gesamten Ausfuhr der Sowjetunion von 13 Mill. t im Jahre 1937 entfielen:
5,7 Mill. t = 43,9 vH auf das Schwarze und Asowsche Meer,
32 .. t=246vH auf das Weille Meer und die Barentsee
27 ,, t=20,8vH auf die Ostsee. '

Infolge der Vermehrung der Flotte wurden 1937 bereits 82 vH der gesamten see-
wirtigen Einfuhr RuBlands von sowjetischen Dampfern geleistet (gegeniiber 35 vH il;l
Jahre 1931). Von der Ausfuhr wurden 30 vH auf den Schiffen der UdSSR. beférdert
(1931 erst 4,2 vH). Die Qualitit der Schiffe lifit allerdings, ebenso wie die der Binnen-
flotte, noch viel zu wiinschen iibrig. Am 1. 1. 1937 waren z. B. nach Angaben der Sowjet-
presse 79 vH der Seeschiffe in nichtseetiichtigem, stark verwahrlostem Zustand. In den
etzten Jahren ist darin allerdings eine Besserung eingetreten.

' Stark zuriickgeblieben ist der russische Kraftwagenverkehr, wenigstens was den
zwﬂleu Verkehr angeht. Der Hauptgrund liegt in dem auBerordentlich riickstindigen
russischen Wegenetz. Im Jahre 1938 waren vorhanden rund 88 000 km befestigte
StraBen, davon 39 400 km Kieswege, 44 000 km beschotterte und gepflasterte Chausseen
und 4000 km StraBen ersten Grades (asphaltierte, betonierte usw.) (zum Vergleich: am
31. 3. 1938 gab es in Deutschland 213 000 km Reichsstrafien und Landstralfen 1. und
2. Ordnung). Profilierte Grundwege gab es in der Sowjetunion 331 000 km, auBerdem
936 000 ki ,,Feldwege'. Die beiden letzten Kategorien sind fiir den Kraftwagenverkehr
nicht qder nur in Ausnahmefillen geeignet. Die , Feldwege* sind nach unseren Begriffen
gar keine Wege, sondern nur ausgefahrene Geleise, die im Frithjahr und Herbst nicht
passierbar sind.
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ie Sowjetregierung hat ungefiihr 30 000 km neue Chausseen mit Steindecke gebaut,
uuﬂerlzll:n? Zi:ie Al%z&hl ggrﬁﬁerergChausseen mit geteerter oder asphaltbetonierter Decke,
die im zaristischen RuBlland nicht existierten. Im 2. Jahrfiinft (1932—1937) wurde
auch der Bau von Automagistralen, dhnlich den dentschen. Autobahnen, in Angln.f{
genommen, wie der Linie Moskau—Minsk (mittlerweile fertiggestellt) und der Linie
Moskau—Kiew (bis auf ein etwa 70 km langes Stiick Tschernigow—Kiew fertlg_),.Mos.k.atj-
Charkow und Moskau—Gorki (beide im Bau). Diese Linien haben in erster Linie militi-
i deutung. ' :
ns‘:hf)ife(:‘:riinduﬁg vieler Stidte in den neuen Industriegebieten machte die Anlage einer
Reihe neuer Landstrafien notwendig. Das gilt besonders vom Ural, Westsibirien, dem
Kaukasus, aber auch vom Donezbecken und vonanderen Gebiet.epder Ukraine. Der I.Haupt-
anstoB zum StraBen- und Wegebau kam jedoch von dfar Mlhtﬁ.rvcrwa.lpung. .,“:he trug
im Interesse der Motorisierung des Heeres vor allem in den Westgebieten fiir einen
weiteren Ausbau des Wegenetzes Sorge. Schliefilich forderte auch die Landwirtschaft
einen starken Ausbau der Verbindungswege zu den grofieren Landstraflen und Chausseen;
sie litt ja unter der Wegelosigkeit gerade der landwirtschaftlichen Bezirke besonders
schwer. Gerade der unvorstellbar schlechte Zustand dieser Zufahrtwege (durchweg"mpht
profilierte Feldwege) und die hohen Kosten der Befﬁrderung.auf du_e‘sen . Wegen'* sind
ein ernstes Hindernis fiir die Steigerung der landwirtschaftlichen Erzeugung.
In Sibirien ist eine Reihe alter Handelsstraflen (,, Trakte) ausgebaut worden, zum
Teil fiir den Autoverkehr. Daneben wurden neue Trakte gebaut, so z. B. von der sibi-
rischen Bahn nach Jakutien und dem Goldgewinnungsgebiet von Aldan, ferner im Norden
des Fernistlichen Gebietes die Kolyma-Chaussee, die die Aufgabe hat, die Anfu}{r von
Waren von dem neu angelegten Hafen in der Bucht von Nogaewo am Ochotskischen
Meer zum Kolymaflull zu erleichtern. AuBerdem wurde eine Reihe neuer Tr_ﬂ.lfte gebaut
an den Grenzen zur Mongolei, Tanu-Tuwa und China. Da hier dje Emenbahnlmje.n fehlen,
sind die Trakte, vor allem soweit sie in den letzten Jahr'en fiir (}BIl Automobilverkehr
ausgebaut worden sind, wichtige Auflenhandelswege zu jenen Lindern. Vom NOl‘dE!'l
fithren in die Mongolei die Trakte Ulan Ude-Kjachta und weiter nach Ulan Bator;
Kultuk-Tunka und weiter nach Uljasutai. Der Kjachtaer Trakt ist ein alter Handelsweg;
er ist in den letzten Jahren stark ausgebaut worden. Im 1. J{].htfm:f.t. wurde neu gebaut
der Ussinsker Trakt (350 km), der aus dem Gebiet von Krasnojarsk iiber Minussinsk nach
Krasny (Tanu-Tuwa) fiihrt. Aus Westsibirien fiihrt aus Biisk in die Mongolei der
Tschuisker Trakt in einer Liinge von 603 km. Die Sowjets h&].l]ejil ihn aus einem engen,
schlecht fahrbaren Weg in eine gute Autostralle \'erwa.ndel‘t:. Stark ausgebaut wurde
auch das Wegenetz in Russisch-Mittelasien, besond?rs' 1n1.sudllchel§ Teil, wo der Ba.u
von Eisenbahnen wegen der Gebirge grofie Schwierigkeiten ber(.ntet-.n Besonders in
Tadschikistan wurde eine Anzahl Stralen neu angelegt, von dc'znen die gro‘[:’tte Bedeutung
die AutostraBe Taschkent-Ura Tjube-Stalinabad hat, die im 2. Jahrfiinft vollendet
wurde. Sie verbindet das wichtigste Zentrum Mittelasiens, Taschkent, mit den ent-
wickelten Baumwollbezirken von Tadschikistan und durchquert das Bergland am Ober-
lauf des Serawschan mit seinen reichen Vorriten an Gold, Steinkohle, Kupfer, Schwefel
tigen Metallen. ‘
s I“:::l;{a%lkasus haben die Sowjets besonders die alte Grusinische Heerstralle Ordshoni-
kidze-Tiflis, die siidliche Endstrecke der Transitlinie Moskau—Tiflis, stark ausgebaut,
ebenso die alte Ossetinische Heerstrafle. Neu- und Ausbau von Strafien wurden auch
durchgefiihrt in Armenien, Aserbeidschan und Dagestan = beim Neu- und_ Ausb-a.u all
dieser Stralien haben offenbar militdrische Erwiigungen in erster Linie mitgespielt.
Bis Ende 1942 sollte das Netz der befestigten Strallen auf 200 000 klll} vermehrt
werden, das hiitte den Neubau von jihrlich 24 500 km erfordert — eine unlésbare Auf-
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gabe! Sie wurde vor allem erschwert durch die unzureichende Ausriistung mit mo-
dernen Strafenbaumaschinen, die die russischen Maschinenfabriken zum grofen Teil
nicht herstellen kiénnen. Die vorgesehene Steigerung der Transportleistung der Last-
kraftwagen von 8,7 MIld. t/km im Jahre 1937 auf 40 Mlld. im Jahre 1942 wiirde aus
diesem und aus anderen Griinden auch dann nicht erreicht worden sein, wenn der Krieg
nicht alle Pline iiber den Haufen geworfen hiitte. :

Die russische Automobilindustrie hat sich in den letzten Jahren betriichtlich ent-
wickelt. Der zivile Kraftwagenbestand betrug 1939 rund 650 000, der grofite Teil
Lastkraftwagen (etwa 4/;), davon 65 vH von nur 1% t Ladefahigkeit. Die jihrliche
Kraftwagenerzeugung betrug 1939 etwa 250 000, davon etwa 80 vH Lastkraftwagen.
Bis 1942 soll die Leistungsfihigkeit der Automobilindustrie auf 400 000 jihrlich steigen
(25 vH Personenwagen), der Kraftwagenbestand auf 1,7 Mill. Schwierigkeiten wird die
Heranbildung der benétigten Kraftwagenfiihrer bereiten. Daneben wird der iiberaus
schlechte Zustand des weitaus groBten Teiles des sowjetrussischen Wegenetzes fiir die
niichsten Jahre einer stiirkeren Motorisierung groBe Hindernisse in den Weg legen. Eine
griindliche Verbesserung und ein umfangreicher Ausbau des StraBensystems ist die
erste Voraussetzung fiir eine weitere Motorisierung. Sie ist eine Aufgabe, die lange
Jahre in Anspruch nehmen wird. An sich bietet die Natur des Landes wie auch die Art
der Besiedlung und die Verteilung der Industrie fiir einen umfangreichen Lastkraftwagen-
verkehr durchweg giinstige Vorbedingungen, wenn auch in der Ukraine und im ganzen
Steppengebiet das Fehlen von StraBenbaumaterial den Strallenbau duBerst erschwert
und verteuert.

Im Giiterverkehr wird der Kraftwagen vor allem den Zubringerdienst zu den Eisen-
bahnlinien und den BinnenwasserstraBen iibernehmen miissen, ebenso wie die entsprechen-
den Verteilungsfunktionen. Besonders die Landwirtschaft wird auf ihn angewiesen sein,
weil weder das Risenbahn- noch das Wasserstraflensystem bei der Weitriumigkeit des
Landes so engmaschig werden kann, wie in den anderen europiiischen Lindern. Schon
aus diesem Grunde wird in Zukunft der Kraftwagen im russischen (iiterverkehr einen
wesentlich griBeren Anteil am Gesamtgiiterverkehr des Landes bekommen als anderswo.
Das gilt besonders fiir die verkehrsmiillig gering entwickelten und schwach bevilkerten
GGebiete, wie ganz Nordsibirien, desy europiischen Norden, Transkaukasien und grolie
Teile Mittelasiens, ferner fiir die internationalen Verbindungswege der sibirischen Trakte
nach China, Tanu-Tuwa und der Mongolei, die keine Eisenbahnverbindung haben
und vorlitufig auch kaum bekommen werden.

Die entscheidende Voraussetzu ng fiir eine starke Steigerung des Kraftwagenverkehrs
ist und bleibt aber ein umfassender Ausbau des quantitativ und qualitativ villig unzu-
reichenden Strallennetzes — eine Aufgabe fiir Jahrzehnte hinaus!

Der zivile Luftverkehr spielt in der Sowjetunion im Verhiltunis zu der GroBe
des Landes und seiner Bevilkerung noch keine grofie Rolle; er ist jedoch in den letaten
Jahren in starkem Aufschwung begriffen. Die Zivilluftflotte beflog im Jahre 1939
Strecken von insgesamt 142 000 km, darunter zum erstenmal die Strecken Moskau—
Irkutsk (4583 km) und Moskau—Alma Ata (3577 km). Sie beforderte 307 000 Personen,
11517 t Post und 39 654 t Giiter. Fiir 1940 war eine Steigerung der beférderten Personen
um 35 vH gegeniiber 1935 vorgesehen. Wichtige Auslandslinien gehen von Moskau vor
allem nach Berlin, Stockholm und Sofia.

Die grofien Entfernungen begiinstigen in der Sowjetunion den Luftverkehr beson-
ders. Ebenso wirkt sich die Tatsache aus, daf die iibrigen Verkehrsmittel fiir den Per-
sonenverkehr, Eisenbahn und Kraftwagen, im Verhiiltnis zur Ausdehnung des Landes
erst gering entwickelt sind, speziell im asiatischen RuBland. Viele Randgebiete kinnen
mit der Eisenbahn iiberhaupt nicht oder doch erst nach einer langen und beschwerlichen
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Reise erreicht werden. Damit fillt dem Flugzeug in der Sowjetunion eine Rolle zu, die
es in diesem Umfang in keinem anderen Lande der Erde hat. Wenn der Flugverkehr
trotzdem bis heute noch relativ gering entwickelt ist, so liegt das einmal daran, dal die
Wirtschaft vor allem in den asiatischen Gebieten trotz der umfangreichen Industriali-
sierung in West- und Mittelsibirien noch wenig intensiv ist, dann aber auch daran, dafl
der zivile Luftverkehr bei der Struktur des russischen Wirtschaftssystems sich auf die
Reisen der staatlichen Funktioniire beschrinkt.

Von den gesamten 1938 geflogenen t/km im Post- und Giiterverkehr entfielen mehr
als 20 vH auf Mittelasien, 10 vH auf West- und Ostsibirien, 5 vH auf den Fernen Osten,
insgesamt auf die dstlichen Gebiete der Union 60 vH der gesamten tonnenkilometrischen
Leistung.

Der Personenverkehr iitberwiegt in denjenigen Bezirken, die ein entwickeltes Netz von
Bisenbahnen und sonstigen Transportmitteln haben, z B. auf den Strecken Moskau—
Tiflis, Moskau—Taschkent, Moskau—Nowosibirsk, Kiew—Odessa. In den entfernteren
verkehrsmiiBig wenig erschlossenen Gebieten hat der Luftverkehr breitere Aufgaben,
dort iiberwiegt der Post- und Giiterverkehr.

Die hohe Leistungsfihigkeit der russischen Flugzeugindustrie wurde in erster Linie
dem Ausbau der Militirluftfahrt dienstbar gemacht, wobei allerdings in der Sowjetunion
noch weniger als in anderen Lindern eine scharfe Scheidung zwischen Militir- und
Zivilluftfahrt besteht. Der Luftverkehr ist noch auBerordentlich ausbaufihig. Er hitte,
wenn der Krieg seine Entwicklung nicht gehemmt hiitte, in den niichsten Jahren den
Vorsprung, den der amerikanische und in geringerem Grade auch der deutsche Zivilluft-
verkehr in ihren Transportleistungen wiihrend der letzten Jahre noch hatten, sonst wohl

bald aufgeholt.

Die Gebiihrenpolitik der Deutschen Reichspost.

Von Abteilungsprisident Dr. Hellm ut h, Reichspostdirektion Konigsberg (Pr.).
A. Allgemeines.
I. Der Gebiithrengrundsaiz.

Nach den geltenden gesetzlichen Bestimmungen verwaltet der Reichspostminister
das Vermdgen des Reichs, das dem Dienste der Deutschen Reichspost (DRP) gewidmet
und in ihm erworben worden ist, samt allen éffentlichen und privaten Rechten und Ver-
bindlichkeiten der DRP als , Sondervermigen'* der DRP, das von dem iibrigen Ver-
mégen des Reichs, seinen Rechten und Verbindlichkeiten getrennt zu halten ist und fiir
die Verpflichtungen der DRP allein haftet (§ 2 des G. z. Vereinfachung und Verbilligung
der Verwaltung) — VereinfG — vom 27. 2. 1934, RGBIT 8. 130..

Als haushaltsrechtlich selbstindige Reichsverwaltung hat die DRP ihre Aus-
gaben einschlieBlich der Verzinsung und Tilgung ihrer Schulden dureh ihre
Einnahmen zu decken (§1 der Verordnung iiber die allgemeinen Rechts- und
Verwaltungsvorschriften fiir die Haushaltsgebarung und Vermogensverwaltung der DRP
vom 6. 4. 1934, RGBII S. 305).

Fiir die Bereitstellung des Post- und Fernmeldedienstes zur Nutzung durch die All-
wemeinheit kann daher nicht der Grundsatz der Unentgeltlichkeit (Grundsatz des 6ffent-
lichen Gebrauchsguts) bestimmend sein, der — ohne Riicksicht auf das Ausmal} der
Nutzung durch den Einzelnen — die Kosten der Nutzung auf die Gesamtheit der Steuer-
zahler des Gemeinwesens abwiilzt und den einzelnen Nutzer von der Kostentragung frei

Die Gebithrenpolitik der Deutschen Reichspost. 257

Iéii.?t;‘vielmchr findet auf die Dienstleistungen der DRP der Grundsatz der Entgeltlich-
keit jeder Einzelnutzung (sog. Gebiihrengrundsatz) Anwendung (Sax, Die
V?rkehrslllit.tel in Volks- und Staatswirtschaft, Band 2, II. Berlin 1920, S. 383, 384,
Tim m, Tarifwesen und Tarifpolitik der Deutschen Reichspost, Berlin 1939, S. 35[[.)z

IL. Die Tarifhoheit der DRY.

_ Die Post- und Fernmeldegebiihren als die Entgelte, welche die DRP fiir die je-
weilige Inanspruchnahme ihrer 5ffentlichen Leistungen und fiir die Benutzung ihrer Ein-
richtungen erhebt, werden vom Reichspostminister allein und ohne Beteiligung der Nut-
zerkreise oder sonstiger Dritter mit Wirkung fiir jedermann festgesetat und jeweils in der
Form der Rechtsverordnung verdffentlicht (§4 VereinfG). Sie sind im Einzelfall un-
abdingbar. Unbeschadet dieser Tarifhoheit unterliegt aber die Gebiithrenbemessung durch
die DRP gewissen, nach den Belangen der Benutzer ausgerichteten gemeinniitzigen Ge-
boten (GleichmiiBligkeit, Einheitlichkeit, Einfachheit, Offentlichkeit und Htet.igkeit- der
Gebiihrensiitze). Bei der Festsetzung der Gebiihren fiir die Benutzung der Post- und
Fernmeldeeinrichtungen darf regelmiBig kein Benutzer vor dem anderen bevorzugt wer-
den. Ein gleichmiBiger Tarif schlieBt jede Ausnahme in der Berechnung, die nicht be-
sonders zugelassen ist, jede Gewihrung besonderer Vorteile, aber auch jede Mehrforderung
aus. Der Grundsatz der tariflich gleichmi igen Behandlung aller Nutzer liBt
sich nur wahren, wenn — auBler von der Einheitlichkeit der sonstigen Benutzungsbedin-
gungen — auch von einem einheitlichen Tarifsystem ausgegangen wird (Gleich-
formigkeit der Tarifgrundlagen, z. B. Gewicht, AusmaB, Entfernung — formelle
Tarifeinheit; dariiber hinaus Ubereinstimmung und Einheitlichkeit der Gebiihrensitze
fiir jede Gruppe gleichartiger Dienstleistungen, z. B. fiir die Beférderung aller Briefe,
aller Pakeiuze usw. — materielle Tarifeinheit). Die weiteren Forderungen der —
grundsiitzlichen — Binfachheit, Offentlichkeit und Stetigkeit der Tarife sind fiir die
tebithrenbemessung bei der DRP insofern von besonderer Bedeutung, als dadurch der
Nutzen der 6ffentlichen Leistungen der DRP fiir die Volksgemeinschaft erhéht und die
Inanspruchnahme ihrer Einrichtungen durch die Allgemeinheit erleichtert wird (Tim m ,
a. a. 0. 8. 44, 182 u. 190).

IIL. Die allgemeinen Grundlagen fiir die Bemessung der Post- und
Fernmeldegebiihren.

1. Die Tarifhoheit der DRP schlieit — abgesehen von den sie verpflichtenden ge-
meinniitzigen Geboten der GleichmifBigkeit, Einheitlichkeit usw. (s. 0. IT) — auch inso-
fern keine véllige finanzielle und wirtschaftliche Ungebundenheit bei der Gebiihrenbe-
messung in sich, als die Tarifbildung noch von gewissen weiteren gemeinniitzigen (ge-
meinwirtschaftlichen) Bestimmungsgriinden entscheidend beeinflulit wird. ,,Objektiver
Bestimmungsgrund* fiir die Tarifgestaltung sind die K os ten, die der DRP anldBlich
der Vollbringung von Nutzleistungen erwachsen, ,subjektiver Bestimmungsgrund'® der
Wert der Dienstleistungen jeweils fiir den Nutzer unter Beriicksichtigung seiner finan-
ziellen Leistungsfihigkeit. Tl

a) Die Bedeutungder Kosten fiir die Gebiihrenbemessung.

Sie ergibt sich zuniichst allgemein daraus, dafl die Kosten in ithrer Ge-
samtheit fiir die allgemeine Tarifhéhe maligebend sind, jedenfalls insoweit, als aus
den von der Hihe der Gebiithren abhiingigen Gesamteinnahmen der DRP ihre Gesamt-
ausgaben einschliefilich der Verzinsung und Tilgung ihrer Schulden usw. gedeckt werden
miissen (T'imm , a.a. 0, 8. 43, 56 u. 109). _

Dem WVersuch einer genauen Feststellung und Ausscheidung der Kosten des Post-
und Fernmeldewesens widerstrebt jedoch die Tatsache, daBl die verschiedenartigen Lei-
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