
232 A. F. Narp·Zinn: Grundbegriffe des Verkehrs. 

verkehrsmitteln, Seeschiffahrt und Luftverkehr, sich weitaus größtenteils in der Form 
des Planverkehrs vollzieht. Der durch irgendwclche Reisevereinigungen bzw. durch 
Sonderveranstaltullgen hervorgerufene Bedarfsverkehr t ritt zurück, obschon dieser Ver­
kehr in den dem zweiten Weltkrieg vorangegangenen Jahren dnrch Autobusreisen \lnd 
dllrch die Vermehrung politischer Veranstaltungen zugenommen hat. 1m Giitef\'erkehr 
spielen sich Fullflverks- und KraftverkellI fast ausschließlich in der Form des 13eda·rfs­
verkehrs ab: TIei der Kleinheit der 'l'ransportgefäße ist illre Zurverfügungstellung in 
genauer Anpassung aB den jeweiligen TIedarf das Gegebene . Auch die BinnensehiJfahrt 
zeigt zum weitaus größten Teil eine nicht planmäßige Verkchrsgestaltuhg. Obschon hier 
größere Transportgefäße verwandt werden, ergeht die 'frn.nsportnaehfrage des Massen­
gutes in solehen l\ lengen, daß die ZUf\·erfügungsteliung der Kähne in der Regel bedarfs­
weise erfolgt. Lediglich die Beförderung des höherwertigell Stückgutes erfolgt zumeist 
in linienmiißigem Verkehr durch Güterboote. Auch in der Seescbiffahrt bedingt der 
Stückguttransport Linienverkehr. Die Umstände jedoch, daß die Seeschiffahrt besonders 
große Transportgefäße verwendet und daß bei entgegengesetztem Charakter der Waren­
ströme (Stückgut in der ei nen Richtung, l\lassengut in der entgegengesetzten) das Stück­
gut sich mit seinen Transportanfordemngen durchsetzt, haben jedoch zur Folge, daß a.ueh 
ein wesentlicher 'feil des l\Iassengutverkeltrs zur See sich linienmäßig vollzieht. Infolge­
dessen tritt die allein dem l\Iasscllgut dienende, sich dessen 1'ransportbedarf jeweils an­
passende Trampschiffalut hinter der Linienschiffahrt zuriick. Fast ausscllließlich plan­
mäßig voll1.ieilt sich wie der Personenverkehr auch der Güterverkehr auf den Eisen­
bahnen und durch die Luft. Bei der Eisenbahn erklärt sich die planmäßige Abwicklung 
ihres Betriebs einerseits ans der Unmöglichkeit für den größeren Teil des Verkehrs· 
bedarfes, die aus dem Zug bestehende 'l'ransporteinheit voll auszufüllen, andererseits a.us 
der in den Eisenbahnbetriebsverhältn issen begründeten Notwendigkeit der fahrplan­
mäßigen Abwicklung des größten Teils des Betriebs. Die planmäßige GestaltUllg des 
Luftgiitcrvcrkehrs ist darin begriindet, daß trotz der umfangreichen staatlicherseits ge­
währtell Snlwentionen die Luftverkehrstarife so hoch liegen, daß sich nur eille kleine be­
sondersei lbedürrtige Nachhagedieses Verkehrs bedienen kann, die inder Vereinllelung trotz 
der Kleinheit der Luftfahrzeuge zumeist nicht in der Lagn ist, ihren Raum auszufüllen. 

Im Eigenverkehr bestimmt sich der Illanmäßige oder bedarfs weise Einsatz der Ver­
kehrsmittel nach den jeweils vorliegendeu Transportaufgaben . Wenn schon auch ver­
schiedentlich planmäßige Personen- oder Lastkraftwagenfahrten anfallen , so findet doch 
auch hier der Kraftwagen im bedarfsweisen Einsatz {Güterab- und -anfuhr von und zn 
wechselnden Lieferem lind Kunden; T.Jieferer- und Kundenbesueh, Konferenzfaluten, Er­
holungsreisen mit Personenwagen} seine Domäne. Der Einsatz eigener Erzdampfer seitens 
eisenindustrieJler Werke, die von bestimmten Er1.gmben regelmäßig Erze abholen, läßt 
sich linien mäßig gestalten. Hingegen steht beim Absatz von Kohle oder Eisen mittels 
Werkschiffahrt. einem Planverkehr der Wechsel der Empfangsplätze und der abzu­
fa hrenden Mengen entgegen. Dazu sträuben sich die BetTiebsverhält.nisse der l'luß­
SclJieppschiHallTt (Einfluß von Wasserständen und Nebel; wechselnde Zusammensetzung 
des Anhangs) überha.upt gegen einen Planverkehr. Werksbahnen stehen, soweit sie 
Anschlußverkehr von \lnd zu Eisenbahnen des Andernverkehrs (in Deutschland also 
vornehmlich von und zur Reichsbahn) zu erledigen haben, unter dem Gesetz von deren 
Planmäßigkeit. EbenfaJl!> läßt sich der Verkehr zwischen Zechen (Kokereien) und Hoch­
öfen sowie von lind zu Werks häfen vorwiegend planmäßig gestalten. H ingegen können 
Roheisentrallsporte zwischen Hochöfen und Stahlwerken oder Schlackentransporte zwi­
schen Hochöfen und SchlackenverwertungssteJlen - aus der Natur des Hochofen­
prozesses _ sich nur bedarfsweise vollziehen, wie überhaupt die zwischenbetrieblichen 
Transporte eines vielgliedrigen Werkes zum Bedarfsverkehr hindrängen . 

Paul Berkenkopf: V'erkebrsprobleme der Sowjet.Union. 

C. Schluß: Bitte um 1"tlitm beit an lIer 1'erkchrswisscnschaftli chcn 
ßcgriIfsbUllung. 
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Den Le:ier, der die Freundlichkeit hatte, mir auf dem Weg durch die Gesamterschei­
nUllg und dl.e Formen des Verkehrs zu folgen und von den vorgeschlaoenen ßegriHen 
und Fassungen Kenntnis zu nehmen, bitte ieh, sich nun folgendeO Fragen vorzu­
legen: 

1. Er~cheint ihm. die Bemi~hull~ um eine zu allgemeiner Allerkellllung zu brillgende 
verkehrswls~~nscilaftltche BegflHsblid.ung aus den von mir einleitend dargelegt.en oder 
anderen GfI.lnden zwec\..-voll oder Illcht 1 \Venn diese Frage bejahend beantwortet 
wird, 

2, ~ind mit den hier dargestellten ErscheinUlIgen die wesentlichen erfaßt oder sind 
noch weItere: zu, berücksicht.igen ~ Zu denken wäre etwa noch an eine Abgrenzung von 
~Vander~l ngs-, ,~remden- und ü:tsZllgehörigen-Verkehr oder eine l<~estlcgllllg der " räum­
hchen r~guren des Verk~ltrs wIe etwa. Flächenverkehr, Strahlellverkehr, Kettenverkehr. 
Des \\ Clterell: Ist den hIer vorgenommenen Abgrenzungen zuzustimmen oder sind die 
Grenzen anders zu ziehen 1 

3 .. 'Vird den hier verwendeten Begriffen Imd gegebenen I nterpretationen, also der 
s~~achhchen Lö.sung der :Fragen nächst der zuvor zur Beurteilung gestellten inha ltlichen 
I~os\lllg , zug;estunmt oder werden andere Formulierungen für besser eracMet 1 

l\~ein~r überz~ug\~ng von der Zweckmäßigkeit des hier unternommenen 13eginnens 
habe ICh. m der Emleltung Ausdruck gegeben. Zum Schluß verbleibt es mir, an den 
gu~en Willen.aller Berufenen 7.11 appellieren. Wird dieser eingesetzt, so sollte es m. E. 
bei dem be~elts gegebenen St3l1d der verkehrswissenscbaftlichen Begriffe llicht schwer 
fallen , zu eJr~er wenn nicht vollständigen, so doch weitgellenden Einigung 7.U gelangen. 
Durch ~em:lll.sa.m? überlegung und. durch Verzicht auf individ\lelie Formulierung die 
AllgemelllgultlgkClt der Grundbegnffe der Verkehrswissenschaft zu fördern hiermit 
(~er Wissens~ haft zu dienen und persönlich ein Beispiel des Gemeinsinnes allf wiss'enscbaft­
hebem GeblCt zu gebell, dazu mögen die vorstehenden Ausführungen anregeil. 

An m. er k 1! n g der Schriftleitung: Die Schriftleitung stellt den vorstebenden Aufsatz 
~crn zur ~lskusslOn und bittet die Mitarbeiter und Leser der Zeitschrift um Stellungnahllle zu 
den AusfuhrlUlgen des Verfassers. 

Verkehr' probleme der Sowjet-Union ' . 
Von l)rof. Dr. Dr. Pa.ul .ßerk en k opf, Köln. 

Die S~wj.etl.lllion hat im letzten Jahrzehnt eine industrielle Entw icklung durch­
gel~lacht, (h<e III Ihrem TelUl)O und Allsmaß und in der Anspannung aller Kräfte einzig­
arttg ~asteh.t. Aueh wenn man VOlJ dell offiziellen Produktionsziffern einen gewissen 
Abstrich mfLcl~t, ~uch we.nll man berüc~icht igt, daß die russische I ndustrieproduktion 
ll.ach der qu.a.htatIvell ~Clte noch sehr v!Cl zu ~\'ünsehen übrig läßt, ist die J.Jeistung an 
sl.cll d~h a~ßeror~ellthch. Dn: der Verkehr cI~les Landes in erster Linie ein Spiegel­
u!ld semes llldustflellen .Entwlcklullgsstandes Ist, muß man bei der Behandlung der 
Verkehrsprobleme VOll dIesem Stande ausgehen. 

. Einige wenige Produktionsziffern mögen die industrielle ]~ntwicklung der Sowjet­
uillon erläutern: 

1 Dieser Aufsatz wurde bereits Anfang 1941 abgeschlossen, Er behandelt nicllt die Ein_ 
flüsse des ge.gcnwärtigen Krieges auf die Verkehrswirtsehaft der UdSSR. 

Zeltachr. t. Vcrl1chr9w;U<)luch~fL. 18. J nhrK. B efL 4. 16 
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Stromer1.cugung. . . 
Stein kohlen förde ru ng 
Erdölförderung 
Roheisen. 
Rohstahl ... 
Zement 

Paul Bcrkcnkopf: 

1!)3 1 

1,9 Mild. kwh 
29,1 i\lilL , 
9,2 t 
4,2 , 
01,2 t, 
1,5 t 

1!)3i J 942 (,'orgCflChen) 

36,4 75 
127 243 
30,6 54 
14,5 '.)'). 

"" 
17,7 28 
5,5 lJ 

Dem entspricht eine iihnliche Entwicklung in der chemischen ulld elektrote~hll i sch~1I 
Industrie, im Maschinenbau , in der Eiscn- uud MetaJlwarCIl ' und der Baustoffmdustrlc. 

1m vergangencn Jahrzehnt sind in ,der Sowj~tunioll ~ß.Il~ neue I~ldustr iezwcigc ull~l 
Tndustriegebiete entstanden , besonders IIn Ural, I~l WcstJnbm cn U1~d Im ,Norden" Da l1ul, 
ist eine beträchtliche Verlagerung des wirtschafthchen SchwergewlCbt.% ID den clIl1.clncn 
Teilen des Landes eingetreten. Ihr mllß sich auf die Dauer auch das Verkehrswesen au­
passe n; bisher ist das A.ber ers~ in unzu re.ichendem. Umfange geschehen. Der Ausbau d~s 
Verkehrsnetzcs steht sowohl belmLand- WIC auch belln Wasser- und Luftverkehr noch welt 
hinter der Gesamtentwicklung der industriellen Wirtsclla ft zurück. Er entbehrt auch 
noch in viel größerem Umfange als in der I ndustrie und in.der Landwirt.~eha.[t der ~Ia­
mmg, und erst in den letzten Jfl,hrell begann ~llan angeSichts der ungunstlgell R uc.k­
wirkungen dieser Tatsachen allf das gesamte Wirtschaftsleben des Landes aus den biS-
herigen Unterlassungen die Kon~quenzen zu ~iehe.n. . . . 

Für das Verständnis der heutigen VerkchrssltuatlOn 111 der Umon und Ihrer Probleme 
ist ein kurzes Eingehen auf Stand und Entwicklung der russischen Verkehrsverbiiltnissc 
vor dem ersten WeltlTiege notwendig. 

Entsprechend dem Charnkte r des überwi egenden Agrarlnudes mit etwa 85 v~ lal~d­
wirtschaftlicher Bevölkerung war das russiscbe Verkehrswesen vor dem Weltkriege Im 
Verhiiltnis zu.r geographischen Ausdehnung des I,an?es. nur gering entwiCkelt .. Das ga.1I 
schon für das europäische Rußland , von dem aSllltischell ga nz zu schwelge l~:. Die 
Streckenlänge des gesamten Eisenbahnnetzes ~trug nur.18?~ km (62000 europlllSches 
Hußland 16000 asiat isches), davon waren 23 vII zweigleisig ausgebaut. 69 " H der 
St.reeken' waren Staatsbahnen, 31 vH P rivatbal\llell. Das wareIl im europiiiscllen Itu~­
land nur 1,2 km Streckenl1iuge auf 100 qkm, im asiatischen nur 0, 1, gegenüber 11 ,8 In 

Deutschland lind 12 km in E nglalld. Auf den russischen Eisenbahnen (in den Grenzen 
des Nachkriegsrußlallds) wurden 1913: 132 Mill. t gleich ~5 Mild. tfkll~ G.üter befördert 
(in Deutschland 1913676 Mill. t gleich 67 Mild. t fkm). Die durchschllittliche Verkehrs­
dichte betrug 1911: 935 iUilI. t fkm auf einen km Betriebsstrecke (in Deutschland 1911 : 
944 Mill . t Jkm). Die mittlerc 'fransportweite auf.del~ Eisenbahllen bct:ug das 4-:-5fachc 
der deutschen, 1913: 493 gegenüber 123 km. Die elllzeinen Landesteile auch 11)\ ~uro­
päischen R ußland waren sehr ungleic~läßig mit E.isenbahnell nlls~estnttet. Welta~IS 
am dichtesten war das Eisenbahnnetz III den west lichen Grenzgebieten, besoud:rll 11\ 

Polen. Darin tritt der durchaus strategisclle Charakter vor allem der neuer~n r ll~slsche~1 
Vorkriegsbahnbauten kla r hervor. Das französische Kal)ita l, mit desscll Hilfe (he russ.l­
schen Bahnbauten im letzten Vorkriegsja hrzehnt durchgeHilut wurden , hatte au f d U' 
Art der Linienführung einen entscheidenden Einfluß ~\lsg?iib t. A.uch sons~ war da~ 
russische Bahnnetz vieUach olme hinreichende BeriickiJlchtJgullg Wirtschaftlicher ~ot­
wendigkeiteIl angelegt worden. Vor a llem feblte eine '~erbilldl1Jlg der ~an~geblet(' 
untereinander. Man unterließ sie aus :Furcht vor der ErielChtcrUllg revolutlOUilrer B:­
wegungen durch solche Verbindungen. Technisch waren die russischen Bahnen nut 
Ausnahme einiger weniger Hatlpt<streckell ziemlich rückständ ig, sowohl was ?en Unter· 
und Oberbau, wie auch was das rollelIde Mater ial anging. Dem entsprach ellle wesent-
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lich geringere Geschwindigkeit im Personen- wie im Giiterverkebr als im übrigen 
Europa. 

Noch weniger entwickelt als das Eisenbnhnwesen war die Binnenschiffahrt obwohl 
das Land _angesichts der gewaltigen Ausdehnung seiner natiirlichen Wasse'rs traßcn 
durchaus die Voraussetzungen fiir ein weit ve rzweigtes und stark entwickeltes Binnen­
schiliahrtssystem aufweist. Die R ückständigkeit des Verkehrs auf den natürlichen 
\V~erst~aUen Imt allerdin~s eine g:wisse verkehrsgeographische Berechtigung, insofern , 
als die wut<!chnftsgeograplusche Gliederung Rußlands im wesentlichen eine west-östliche 
ist, während die Ströme meist nord-südlich br.w. umgekehrt fließe n. Der Norden bat 
vor allem ~ll1ll8iatischen Teil, sehr erschwerte A\lsgänge zum Meere, so daß die sibirische~ 
Ströme, dIe a lle süd-nördlich verlaufen. nllT unter sehr lUlgünstigen Bedingungen befahren 
werden können. Dll.zu kommt speziell in Nordsibirien das kalte Klima , das die Flüsse 
in ihrem Unterlauf 8-9 Monate unter eine Eisdecke legt. Die Wolga miindet in ein 
großes Bin:nenmeer, das keinen natürlichen Ausgang zum frei en Meer hat, und das 
Schwarze M~r, das diesen Ausgang besitzt , ist tatsiichlich durch seinen VO ll der Tiirkei 
beherrschte n Allsgallg, um den die R ussen jahrlmndertelang gekämpft haben fiir Ruß­
land eine A.rt ßinnenmeer geblieben. Eine Querverbindung der llord-siidliel,' bzw. llm­
ge~ehrt fli e!lcnden ~ugg ischen Ströme durch Kanüle ist dlLfchweg darml gesclleitert, daß 
bei der germgcn Wirtschaftli chen E ntwicklung des Laudes der zu erwartende Verkehr 
?ie Aufwell~u.llge ~l für Bau um1 U nterhalt.ung der Kaniile nicht gelohnt hätte. Das galt 
Jedenfa lls biS 11\ die letzten Jahrzehnte des 19. J ahrhunderts, ehe Rußland in die Periode 
seiner IndustrialisierJlIlg eintrat. 

Die Gesamtentwicklung der russischen Wasserstraßen ist schließlich auch durch 
den U~stand stär~stens gehe.m.n~t worden, daß die großen Ströme, wie die Wolga und 
der DIlJepr, auch die großen Slblflscben Ströme, 2-3 Klimnzonen durchfließen in denen 
die Navigationsperioden infolge der verschiedenen Zeiten der Vereisung ganz' \'erschie­
delle Dauer haben ("wischen 4-5 Monaten im Norden lind 8- 9l\lonaten im Süden). 

Der erste , der sich in Rußland für einen Ausbau der Wasserstraßen interessierte, und 
zwa r aus militiirischell Gründen, war P e t erd erG roß e I . Er wollte sie einsetzen 
i l~ s~i~em Kam~f lun die Osts~e gegen die Scllw.eden und mn das Schwarze Meer gegen 
(he r urkell_ Sem Plan war, die '''olga durch emen Kanal mit dem Don zu verbinden 
und auf diese Weise die wicht igsten Tei le sei nes Reiches auf dem Wasserwege dem 
Schwanen Meer. nahezllbri llgen. Peter mußte dieses Vorhaben aufgeben, da er sich im 
Norden gegen die Schweden nur mlter Konzentration aller Kräfte durchseb.en konnte. 
~iesc.r Ver~ i ~ht auf die ~erbilldtll~g Wolga- Schwarzes Meer hatte weittragende Folgell 
rur die pohtlsche und wlrt-scha fthche Entwicklung des Landes. 

.pie späteren 7:nrel\ .. haben sicb. tun den :,-usbau der Bimlen-'Vnssen 'ege ka.um 
gekllmmert, weder IIll. Suden des Reiches, wo die Stromschnellen des Dnjepr bei Alek­
sandrow (81:lpOr08he) eme BCllutzung des ] ' Iusses fiirdie Schirrahrtvom und zum Schwarzen 
Meer unmög lich machten, noch im Westen und Nordwesten, wo etwa. der Unterlauf der 
Dilna bei J akobstadt ähnliche natürliche Hindernisse für die Schiffahrt bot. Erst P aul 
li nd Alexander 1. haben wieder eine aktivem \Vasscrstraßellpolitik getrieben. Sie bauten 
das sog. l\Iar icn kanalsystem ans, das die Wolga über eine Reihe kleinerer :F liisse und 
einige Seen mit der Newa lind damit der Ost.gee verbindet. In West rußlalid ließen sie 
jene Kanäle bauen bzw. (soweit die Anfänge derselben bereits von Polen gelegt waren) 
ausbauen, die das 1!~IIIßsystem des Dnjellr, das wegen der Stromschnellen bei Saporoshe 
keinen Ausgang zum Schwarzcn Meer batte, mitder Diinll, dem Njemellund der Weichsel 

1 Vgl.zllmfolgcndclI u. 11. Üs k ar \'0 nN i c d () r m ayc r. - J. Sem j 0 n 0 w; Sowjet_ 
Rußland. Bcrlin Hl34, und 0 e 0 r gel 0 i n 0 11' ; Grundlagen der Sowjct. ßinncllsclliffnhrt 
Archiv lür EillCll huhnwC!M!n, Jnhrg. 1929. ' 
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verbinden, speziell den Dnjcpr- ßug- und den sog. Oginski-Knnnl <:Dnjcpr-:-Njcl~lcn). 
Allerdi ngs sind dic!IC bescheidenen und von vornherein nur mr ~lcl~e S~lllrre blt~ zu 
100- 150 (aut dem Mariellsyswm bis zu 300) Tonnen berec,hnetcll Kanale~ In der .. Fol~e­
zeit wieder verkiimmert und, soweit sie Ilach dem Weltkriege nn Polen helen, ganzhch 
verfallen. . . 

Die Kanalpoli tik im Norden und Nordwesten des europäiscllcn Rußland, die Hit die 
wirtschaftl iche Entwicklung des Landes hätte bedeutsam werden können, wurde unter­
brochen durch die erneute Wendung der russischen Politik untef Nikolaus I. und 
Alexander 11. zum Süden und zum Orient (Türkenkriege, Eroberung des Knukasus und 
Russisch-Mittelasicm),dann aber auch durch die Konkurrenz der Eisenbahn,die geg~ni.i~r 
den nu.r gering entwickelten und wenig.leistungsfähigen, dazu viele i\.lonate lang Im EIs 
stcckenden Binnenwasserstraßen den Sieg davontrng. Der 1873 fcrt lggestellte Bau d~r 
Eisenbahnlinie Libau- Romny war ein harter Schlag für d ie westlichen ~anii.lc, SOWClt 
sie für einen Export in }~rnge gekommen waren: Diese Linie verband den eisfreien Hafen 
Libau mit den fruchtbaren Gebieten der Ukraine, deren Getreide, Hanf un~ Flachs . ~lWl 
direkt ohne Umladung zllr Ostsee gelangen konnten. Dadurch büßte der Dn.lepr-DWlR­
Kanal den größten 'feil seiner (schon an sich bescheidenen) ~edeulu.llg elll.. , 

Wiihrend im übrigen Europa in der zweiten Hälfte des ]9 .. JalIr~underts (he S~.atell 
feste Landstraßen bauten, ihre ]'Iüs.'ie regulierten llild illr Gebiet mit Kanalnetzen \lber· 
zogen, verzichtete Rußland fast ganz auf den Bau von Straßen und Kallälel~ lind auc~1 
nuf den Ausbau und die Uegulierung seiner Flüsse und .S~röme. Wo ~s. ~?<:b In bes~he]. 
denem Rahmen gescbah, da waren dafür vielmehr pohtlsc~e lind ~I htaflscbe ~runde 
bestimmend als wirtschaftliche. Besonders stark traten diese Gesichtspunkte 1Il de.n 
Vordergrund in der Ara des Eisenbahnbaues. Dieser, der seit Ende d~r SOe.r Jahr:. nut 
nachhaltiger Hi][e des französischen Kapitals durchgeführt wurde: diente III ~trac.ht ... 
lichem Umfange dem Revallchegedanken Franbeiehs. Er war nut d~m an sICh w.lrlr 
schaftlich notwendigen Ausbau der Wasserwege nicht in Ein.klnn~ zu brillgen; denn dl~se 
Wasserwege batten ja für einen Offensivkrieg gegen Westen keme ße~entullg. A~lSlan. 
discbes, speziell französisches Kapital war daher für ihren Ausbau IlIcht zu gewlllnen. 

Erst kurz vor dem Weltbiege envachte wieder das Interesse an den 'Yasserstraßen, 
als man die Unmöglichkeit. einsah, die Getreidetransporte,. besonders fi.ir den Export, 
im bisherigen Umfange mit der Eisenbalm zu befördem. Em Plan der Duma von 1909 
sah den Bau neuer Kanäle und eine Kallalisierung der Flüsse yon zusammel~ 5200 km 
vor. Er enthielt Projekte wie den Wolga- Don-Kanal, den Kanal Ne\~·o.-Welßes Meer, 
die überwindwlg der Dnjepr·St rolllSchnellell durch Schleu~1I und el~en ymgeh~ngg.. 
kanal, sowie die Verbindung des Dnjepr mit der Wolga über dm Oka: Dm Pla~e s~h]enen 
jedoch damals zu umfangreich und kostspielig, und es kam nicht zu Ihr~r Verwlf~hchUl~g. 

So blieb das ßinnenschiffahrt.ssystelll Rußlands vor dem Weltkriege auf elller !\le­
drigen Stufe. Von dell 700 000 km vorbandener Wo.saerstraßell waren 2SO 000 erf~rscht, 
aber lIur 57000 km waren schi Hbar. Besonders gering waren die Kanä le entWickelt. 
Ihre Lä...lge betrug nur 1969 km, das waren 3,4 vH der schiffbaren Binne nwasserstraßen, 
gegenüber damals 34 vH il~ De\lts?hland. .... . . .. 

Immerhin war die rllSSlsche BlIlllenfiotte zahlenmaßlg Illcht germg. Sie v~rf\lgte 
iiber 5500 Dampfer mit 445000 t Tragfähigkeit \lnd über ~4 000 J~astk? ~~len .nut 13 Y2 
1\1ill. t Ladefähigkeit. lh re Trans}lortleistung betrug 28 Mdl: t (ohne Floßerei). . 

Die russische Seenotte war aber bescheiden. Sie umfaßte Im Jahre 1913: 747 Sclllffe 
mit 852000 t. Davon verkehrte noch ein großer Teilanf dem Kaspisc.hen !'leer, ~o da ß 
für die Schwarzmeer ... und Oslseehä[en nur eine geringe Tonnage übrig bheb. D~e see· 
wärtige Einfuhr, in geringerem Grade auch die Ausfuhr, wurde. zum größte~l 'l'eil v~n 
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 Verhältnis zu r 
Größe des Laudes unbedeutend , so daß filr den Bau einer großen Handelsflotte und cnt. 
sprechender Häfen die Voraussetzungen fehlten. Das Eismeer an der ganzen nörd· 
lichen Grenze (iel mit geringen Ausnahmen fi.ir den ']'ransport alls. Ein eisfreier Hnfen, 
der im Weltkriege in Murmansk geschaffen wurde, war damals noch nicht vorhanden. 
Der einzige eisfreie Hafen in der Ostsoo war Libau. 1m Rahmen des gesamten 'I'rnnsporlr 
wesens spielte die russischc Seeschiffahrt. jedenfalls vor dem Weltbiege nur eine geringe 
Rolle_ 

Wenig ist auch zu sagen über das russische Wegenetz vor dem Weltkriege. Es 
war von allen größeren Ländern der Erde das weitaus rückständigste. Auf rund 2 Mil!. km 
"Wege" aller Art kamen etwa 25000 km, das sind J Yt vH, challssierte und gepflasterte 
Straßen. Nur etwa 50 000 km konnten als verbesserte Wege bezeichnet werden, d. h. 
als solche, die einigermaßen mit. Briicken ausgestattet waren und wenigstens an den 
gefährlichsten Stellen ein zur Not ausgeglichenes Profil besaßen. Demgegenüber bet rug 
das deutsche Straßennetz 1914 rund 200000 km. 

Die E ntwicklung des russischen Verkehrswesens im Weltkriege kann ich übergehen. 
Es sei llur erwähnt, daß in dieser Zeit in Rußland immerhin 11 000 km Eisenbahnen neu 
gebaut worden sind, vor allem Zubringe rlinien für die ·Weslr und die Kaukasusfront, 
ferner Linien für (lie Hernnscha[fullg fremden Kriegsmaterials: die :Murman- und Amur­
bahn. Die :russischell 13ahnen wurden im Weltkriege wesentlich stärker bea nsprucht als 
die irgendeilles anderen Landes. Der Lokomotivpark war stark veraltet, die Zahl und 
der Zustand der Güterwagen völlig Ullzureicllend. Im Kriege wurde schwerster Raubbau 
mit dem Material getrieben. 

Der Bürgerkrieg und der Kampf gegen (lie Intervelltionsarmeen zerrütteten das SChOll 
durch den Weltbieg stark heruntergekomme ne russische Verkehrssystem aufs tiefste. 
Auf den Eisenbahnen ging der größte Teil des rollenden Materials verloren, der Oberbau 
wurde auf weite Strecken völlig zerstört, Bahnhöfe und Streckeneinrichtungen wurden 
vernichtet. Die ßinnenschiffahrtswege , 'erfielen ; in den eigentlichen Kampfgebieten, 
besonders im westlichen Teil des Kaualgebietes, wurde ein großer Teil der Flußflotte 
zerstört. Etwa die Hälfte de r ßinllenflotte (7 Mill. t) ging verloren. 

Die Sowjetregierung stand daher vor einer fast unlösbnren Aufgabe, als sie im Jahre 
1921 mitde:m Wiederaufbau des Verkehrswesens begann. Die Gebiet8verluate erschwerten 
diesen Aufbau noch mehr. Zwischen Rußland und dem Atlantik hatte s ich mit Finnland 
ein neuer selbständiger Staat geschoben ; zwischen Rußland und die Ostsee 4 Staaten: 
Polen, Lita.uen, Lettland und Estland. Damit waren das gauze Weichsclsystem, der 
Njemen un.d der Unterlauf der Diina aus dem russichen 'Yasserstraßennetz beraus· 
gebrochen, wenn diese " rasserwege auch für den russichen Verkehr (mit Ausnahme der 
Holzflößerei nach Riga, Königshorg \lIld Meme!) keine große Rolle gespielt hatten. 
Schlimmer war, daß die großen nordwestlichen Eisenbahnlillien, die das Getreide 
aus dem Schwarzerdgebiet und der Ubaine, das Holz aua dell mittelrussischen 
Gebieten all die Ost8Ce brachten, iflre Ostseehäfen verloren hatten. Schwer wog auch 
der Verlust der wichtigsten Teile der modernen Eisenbahnlinien zum Westen. Der Ver· 
lust der HäI'ell ßaltisch·Port, Reval, Riga, Windau und Libau und der zu ihnen führenden 
Bahnen, be.raubte UIlßland seiner strategischen und wirtschaftlichen Stellung im ge· 
samten Ostaeeraum und zwang es zu einer völligen Umstellung des westlichen und nord· 
west.lichen Verkehrssystems und der Ihacht8tröme 1. 

I über die Häfen &val, Riga, Windau uud Libau gingen 1913 etwa 30 vR der russischen 
Einfuhr und dcr Ausfuhr. Allein auf den Uigaer Hafen kam rund 1/. des gCSS lllwn rllMiachen 
Ausfuhrhslldcls (z. B. 65 vR dl.'r Ausfuhr VOll .Fellen , 44 vH der Flachs_, 35 vR der Eicr. und 
27 vH der Ilolzausfuhr), nach der "OstWirt8cbllft" Nr. 8, ]~. 
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Notgedrungen wandte sich Rußland dOll Häfon des Nördlichen Eismeeres, des 
Weißen l\feerc$ und des Schwa rze n Meeres zu. Schon im 'Veltkricgc hatte mall durch 
deutsche Kriegsge fangene die l\lurmanbuhn bauen lasscn und dadurch die Vcrbilld\mg 
mit einem eisfreien liafen im Norden erhalten. Auch der Hafen Archungelsk war stark 
ausgcbaut worden. Au f diese heiden Häfen und den Hafen Now)' Port vor Lcllingrad 
mußte sich nunmehr d ie überwiegende 1\lasse des Giitcrvcrkebrs stützen , der früher über 
die verlorenen Ostsechäfell gega ngen war. 

Die gewalt igen Aufwendungen, die die Sowjetregierung fiir den Aufbau ihrer indu­
striellen Wirtschaft, abe r auch für die Mcchallisicrung ihrer Landwirtschaft machte. 
ließen für die Wiederherstellung lind den AusbIl u des Verkehrswesens nicht hinreichend 
Material um) Arbeitskräft e übrig. Wenn vor dem Weltkriege in Rußllllld die Investi­
tiOiten in der Industrie uud in den Eise nbahnen etwa gleich hoch wareIl , so wurden 
während des erilten Fünfjahresplanes (1928-1932) für den Eisenbahnbau nur 15 vH der 
Investitionen in der Industrie aufgewandt. ln diescn 5 Jahren wurden trotzdem 6000 km 
neu gebaut und in Betrieb genommen. Die bestehenden Bahllen wnrden stürkstens über­
beallSl>rucht Wld nbgenutzt. Sie leisteten 1932 ei nen Transport von 268 l\li ll. t gegenüber 
132 Mill. t im Jahre 1913. Das fiihrte ] 931/32 zu einer Verstopfung des Verkehrs in den 
]~ i seubnIUlkliote ll pun.kten und ge fäludetc dCII Ausbau der Industrie aufs Schwerste. 
Erst in dieser Zeit der größten Schwierigkeiten und der Gelahren fiir d ie Landesvertei­
digung la ßte <lie Sowjetregierung <len Entschluß, auf eitle schnelle DurchHi hrung gewisser 
brtoßer Industriebauten zu verzichten un<l zunächst die Rückständigkeit des Verkehrs-­
wesens, besoudc.rs der Eisenbahnen, zu beseitigen . 

Im 2. -Fünfjahresplan (1933- 1937) kommt diese Tendenz klar zum Ausdruck. E r 
sah deli Bau von 23 000 km neucx Bahnlinien vor, davon allein 34. vB im Ural, in Kasach­
stan und Westsibirien, aber auch in Ostsibiriell und im Kaukasus - a lles Gebiete, in 
denen die Industrialisierung besonders forciert werden sollte. Das Scbwergcwicht des 
Babllbaues wurde damit entsprechend der vorgesehenen Entwicklnng der Industrie 
durchaus auf den asiatischen Teil der Sowjetunion gelegt. Besonders wichtig ist die sog. 
südsibirisc.he i\l agistr-ale, die einmal der EntlashUlg der sihir ischen Hauptlinie dient, dann 
aber besondere .Bedeutung für den verkehrsmäßigen Aufschluß wichtigster Rohstoff­
gebiete hat. 

Die südsibirische Magistrale sol\ führen von Ufa im Ural über },Jngnitogorsk, Kartaly, 
Akmolull:! k, Pawlodar, BUIllaul nach dem Haupt~cntrllm des größten rusaiscben Stein­
kohlenbeckens VOll Kusnetzk (Stalinsk), das zugleich die bedeutendste Eiscllindustrie 
R ussisch-Asiens Ucsitzt. Die Entfernung vou Magnitogorsk bis Stnlinsk beträgt 2052 km. 
Von Stalinsk soll die Bahn weiterführen durch das Steinkohlenbecken von Miuussillsk 
nach Taisehet, wo sie die nördlicher führende sibirische Hauptmagistrale erreicht, di(' 
nunmehr in ihrer ganzen Ausdehnung und in ihrer Fortsetzung bis Wladiwostok zwei­
gleisig tei lweise sogar dreigleisig ausgebaut ist. VOll Taischet an soll die südsibirische 
Bahn ihre Fortsetzung finden bis Nikolajewsk an der AllHumündung. 

Die Strecke Magnitogorsk- Stalinskerschließt re ichste Rohstoffvorkommen, vor allem 
das wicht ige Steinkohlenbccken von Karagauda, ferner große Vorkommen von Kupfer­
und anderen ßuntmetallerzcu, 11h08phate und andere wertvolle Rohstoffe der chemischen 
lndu.strie. Der wichtigste Teil der Strecke ist die L inie Kartaly-Akmolinsk, die kürzlich 
in .Betrieb genommen worden ist. Sie d ient der Versorgwlg des größten russischen Eisen­
büttenwerkes in Magrutogorsk mit Steinkohle, die sonst über 2400 km Entfernung auf 
der sibirischen Hauptmagistrale von Stalinsk herbeigeschafft werden mußte. Der Weg 
Karagauda.--Akmolinsk- K o.rtaly- 1\Iagnitogorsk ist demgegenüber nur rund 1100 km 
lang und it;t damit auch 464 km kürzer am der bisherige Weg der Karagandakohle nach 
Magrutogorsk über Akmolinsk_ Petropa.wlowsk_ 'fscheljabinsk. 
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Die übrigen Teilstrecken bis Stalinsk lind VOll dort bis Taischet sind im Bau. Die 
ganze Verbiudwlg soll bis 194.7 fe rtiggestellt sein. Auch die Wcitcrführullg der Strecke 
bis Nikolajewsk an der Amur-l\lündung ist im Ban und zum großen Tei l bereits fertig. 

Tatsiichl ich gebaut wurde von den im 2. Fiinfjahrcsplan vorgesehenen 23000 km 
allerdings nur etwa die HäUte; denll Ilach vorübergehender Besserung der Verkehrslage 
in deu J ahren 1933---1934 traten im Jahre 1935 erneut Schwierigkeiten größten Aus­
maßes Buf, und eine der l<'olgen WilI eille starke Verlangsamung des BahnbatlCB. 

Der 3. 'Fünfjahresplan (1938-1942) sah eine außerordentliche Intensivierung des 
Eisenbahnbaues vor. Die Sowjetregierung war sich in den letzten J nhren übe r die mili­
türischc und wirtschaftliche Bedeutung des Verkehrswesens, vor allem der E iscnbahnen, 
aber auch über die Notwendigkeit der EntlastUllg der Bahnen durch weitgehenden Ausbau 
der Wasserstraßen und des r.astkraftwagenverkehrs durchaus klar geworden. Sie haUe 
eingeschen, daß ohne die überwindung diescs gefiihrlichen Engpasses ein weite.rer Wirt­
schaft.saufbau und die gewalt ige Steigerung der HÜl!tungsproduktioll nicht mehr durch­
Hihrbar waren. Auf dem 18. ParteikongreB im März 1939 hat die Uesolution die sich 
daraus ergebenden Aufgaben klar gezeichnet : Allgemeine griiudliche Hebung der 
Arbeitsd isziplin, Verbesserung des Unter- und Oberbaues sowie starke Vermehrung 

des roHenden Materials auf de n Eisc nbahnen ; E iJ1Schrünktmg der übermiißig weiten 
Ferntran8porte, AU!l!lChaltuug der vielen Gegentransporte Imd sonstiger unwi.rt­
schaftlicher Beförderungen; Steigerung des Anteils der Biunenscbiffahrt und des KIaft . 
wagellVerkehrs mn Güterverkehr 1. Zur Erleichterung diescr Aufgaben solJen künf­
tig die Industriebetriebe nicht mehr ei nseitig in bestimmten Landesteilen zentralisiert 
werden lind dadurch die Verkehrsmittel unnötig belaste.n, sondern ll1an wi ll sie möglichst 
gleichmäßig iiber das ganze J..aud hi nweg verteilen. Die örtlichen Robstoff- und Brenn­
stoffvorkommen sollen erschlossen und besser ausgenutzt werden. Verbrauchsgüter- und 
BUllstoffindustr ien sollen so ausgebaut werden , daß sie möglichst uu[ lokalen UohstoffclI 
und Materialien zu liegen kommen. 

Die Transportstrecken und damit die Kosten werden besonders erhöht durch die 
bereits erwiihnte \IIuationelle Standortsanordnuug vieler neuer I lldllstriebetriebe. Die 
verarbei tenden 'Verke wurden vielfach in weiter E nHe.rnung von den Gewinnuligsstätten 
ihrer Brenn- und RohstoUe errichtet, ohne daß man örtliche Vorkommen entwickelte 
bzw. heranzog. Während nach dem I. und 2. Fünfjahresplan ll.ohstoffgewilllllUlgs-, 
-verarbei tungs- und -verbra uchsstellen ei nander genähert werden und dadurch die 'I'rans­
portweiten verkürzt werden sollten, ist die tatsächliche Entwicklung vielfach andere 
Wege gegangen, weil es an der Zusammenarbeit der PlanUllgsstellen in den einzelnen 
Industriezweigen , vor allem aber an der sog. zwiscbenregionalen Plammg, d. h. der gegen­
seitigen Abstimmung der I ndustriell in den einzelnen Gebieten, mangelt. ])aru\ls er­
klären sicb die umfangreichen :Ferntransporte, die noch vermehrt werden durch planlose 
Gegentransporte; 80, wClm etwa. eine Industrieverwaltung in der Ukraine Holz aus 
Westsibirien bezieht, wii hrend umgekeh rt eine sibirische Industrieverwaltung große 
Holztransporte aus Mittelrußland heranzieht, so daß beide 'l'ransporte viele hundert km 
aneinander vorbeigefahren werden. Kohlenreiche Bezirke versorgen sicb mit Kohle 
von außen, und koblenarme geben Kohle an kohlenreiche ab. Es kommen Steinkohlen­
tra nsporte bis zu 8000 km " or (etwa vom Donezoocken nach dem fernen Osten). Hl37 

I Vom gC6l1ffi wn Gütcf\'erkchr von 433 Mlld.-t/klll entfielen im Jahre 1937; 355 = 82 " H 
auf die Ei8Cnbahnen, 33 = 7,6 vH auf die BinnenschiUahrt, 36,44 = 8,4 "B auf die Seeschiff­
fahrt, 8,7 1C 2 vII auf deli Kraftwagen. ])er Plun sieht für d~B J,?hr H142 die folgenden Zifferll 
vor: 659 MJld.-t/km, davon ent.[allelld 510 = 77!4 vH auf dIe EIscnbahnen, 5,8 = 8,8 vll auf 
die BiJlßenschiUahrt, 51 = 7,7 vH auf die SeeschifIahrt., 40 = 6,1 vB auf den Kraft"'agen (vgl. 
"Ostwirt8Chaft" 1040, Nr.8, S.oo)_ 
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wur~~n 40 vH uller ~.ohlentransporfe (tollnellki lometrisch gerechnet) auf Entfernungen 
vOIl.ube.r 1500 km bef.ordert. VOll 30.8 Mild. t{km, die 1937 für den Transport von E rdöl 
gelCistet wlu<le_n, enthe.lell 10,4, also li!Jer 1/ 3, auf Entfernungen über 2000 km. Besonders 
kraß tl'eten die unratIOnellen Fern- und Gegelltransporte beim llolz in Erscheinung, 
daß den tfkm llach 15 "li der Gesamtleistung der EisenbahneIl in Anspruch nimm t. 
21 vll allc:r Hol1.tra nsporte gingell1937 über mehr als 1500 km. Ahlllich liegen die Dinge 
bei Zement und Getreide. 

I n ei:ner Sonderuntersuchung für das J ahr 1939 wurde festgeste llt, daß in diesem 
J ahre 3,5 ~lId. ,t{km iibe rrliissige Eiscntransporte nuf den E isenbahnen d u,rchgefiihrt 
wurden, gl.elch 11- 12.vH a~ler Eisenbahnt ransporte von Eisen i.i!Jerhau}lt. Bei einem 
])urchsclulI ttsnettogewlCht emes Zuges VOll 728 t und einer du rchscJHlittlichell Trans­
port\~eite für Ei~1l von] ICH) km machte das '1,500 Giiterziige aus. (J. M e n k ill: "Organi­
satoflsch- methodIsche }~ragen der Planung des 'l'rallsports", Sozialistischeskij 'J'rallsport5 
1940.) , 

1~ i ne gewaltige überlastung dcs schon an sich unzureichenden Eise nba llllnetzes 
war d~i e l ?olge .. ga~lz abg~eschen von den hohen Trnns!lortkostcn. Nicht zuletzt aus 
der .Erke llutllls (heser Jiehler heraus hat man in der letzten Zeit die übermäßige 
Be~Tlebs- lind Stn udortsl':eutralisation 7.um Teil aufgegeben und strebt lIach einer 
ratlOnelle:rell Dezentralisation der ncuen Betriebe in ~ta ndortl i cher Hinsicht und nach 
entsprechender Verkleinerung der Betriebsgrößcn. Auch dallll bleiben noch RohsloU-, 
Brennstofl- und Materialtransporte über TaU5(!nde von Kilometern notwend ig, d ie das 
~isellbahDIl?t7. aU~ ~l in Zukunft sehr ~tark bel~s tell werden (etwa der ~rransport von jäh r­
hch 6-8 M.ill. t E isenerz von Magmtogorsk !In Ural nach dem StclIlkohlenbecken von 
Kusnetzk in Westaibiriell lIud entsprechender Mengen Ste.inkohleu in der umgekehrten 
R ichtung; ü~r 2400 km. Allerdings ist seit einigen Jahren eine Umstellung dahingehend 
erfolgt, Magmtogorsk zum größten Teil aus näheren Kohlevorkommen im Ural und aus 
~~lll ~amga~dn-Becken in der K irgisells teppc mit Kohle zu versorgen, andererscits die 
E lscllludustrlC des Kuslletl':ker Beckells aus lokalen E rz\'or.kolllmen in 200- 300 km 
Entfernung, so daß gegenüber den ursprünglichen Plänen eine starke Entlastung der 
E iscnbah_Llen eiHlritt ). 

Der 'Neubau VOll Eisellba bnlinien stand in den letzten 10 Jahren vorwiegend unter 
dem Zwang der E rschließung VOll Bodenscbäl1.cn, die durchweg an der Peripherie des 
Landes oder docb weit \' 011 seinen wi rtschaftlichen Schwerpunkten liegen. I hr immer 
mehr 1.ll ll ehmendcr Transport llat dann zu einer !S tarken überbelastung der Eisenbahnen 
geHihrt. Der durchschnittliche Befürderungs\\'eg für Roh- und Brenllstoffe ist außc r­
ordentlich gestiegen, wie folgende ZtIblell zeigen : 

1932 1937 1939 1042 (Plan) 
km km km km 

Steinkohle 403 709 
Erdöl G17 1236 
Erze. 278 637 
Eiscn 4G9 1005 
Baustoffe. 2M (1929) 350 
Zemcnt 400 10G5 
Bauholz 4' -_0 932 
für a lle Güter. 632 GBG 745 660 

Es il~ t charakterist isch, dnß mnu beim ßiunenschiffa hrt-stransport die umgekehrte 
Entwicklung feststellen knnu. Dort geht nämlich die ])urchschnittBelltfe.fllllllg der Trans­
porte der Massengüter seit einer Anzahl von J ahren ständig zurück, wenn sie auch noch 
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sehr hoch ist (so z. il. bei ]~rdöl von l6i4 km in 1932 auf 1166 km in 1937. bei IIlIclI Gütern 
VOll 534 fluf 491 km). Diese paradoxe J~\Itwick l ullg hängt zusammen mit den außer­
orocntlielt unbefriedigenden Vcrlliiltnissell auf den llillllcllwasscrstrnßen, die die Ver­
frachter veranlassen, den wesentlich teufefen 'Veg über die Eisenbahn w nehmen. 
Darüber ist bei der Behandlung der UillllCllschiffahrt noch einiges zu sagen. 

Die Belastung do r Strecken ist in den einzelnen Vcrkehrsbczirkcll außerordentlich 
verschied~!Il . So bet.rug die mittlere Verkehrsdichte in t fkm auf 1 km Uc tricbsliinge im 
Jahre 1931: im Bezirk IHoskau- Kursk 3,623; in Ostsibiricn 4,4 96; im Siidnrul 4,759; im 
DonezbeckclI 6,992, bei einer durchschnittlichen Belastung von 4,5 Mill. tfkm (gegeniiber 
2 in USA. und 1,475 in Deutschland). Für das Jahr 19-12 ist eine durchschnittliche Be­
lastung von 5,3 Mit!. tfkm vorgesehen. Die stärkste Belastung (fast. 20 Mil!. t fkm auf 
I km Betriebslänge) weisen einige Stre~ken vom Donezbeckeu nach Zentralrußlund, 
speziell Moskau aul. Die Gesallltvcrteilung der Güterströme auf den Eiscnbahnen im 
Jahre 19,12, wie sie im 3. F iinfjahresplan \"orgesellen ist, zeigt. die Abb. 2. 

Den unwirtschaftlichen :Ferntra!lsporten steht andererseits gegenüber eine fort.-­
währende Steigerung der Nahtransl>orte, die viel besser mit Lastkraftwagen lll1sge fiillrt 
würden. Auf einzelnen Leningmder Stationen machen solche 'l'mnsporte bis zu 100 kill 
80--90 vII des gesamten LadeverkehI'l! aus. Besonders in den großen Verkehrszentren. 
d ie wie Moskal1 und Leningrad rnehrere Güterbah nhöfe haben, stehen die Giiter oft 
innerhalb der Stadt auf den einzelnen Hangierbahllhöfen tagelang herum , wiihrcnd llie 
bei Verwendung von Kraftwagen inllerhalb einer Stunde an ihren Bestimmungsort 
gelangen könnten. Die russischen l'achzeitschriftell I schätzen, daß die große Masse 
dieser Nahtransporte innerhalb des KuotenpunHes Lcningrad 90 vR der aufgewandten 
Zeit stilbtcht und sich nur 10 vR der Zeit in Bewegung befindet. 

Im ,Juhre 1935 wurden etwa 40 Mi1l. t = rund 12 vH aller Eisenbahntransporte 
auf Entfernungen \1I\ter 50 km befördert, Im Jahre 1938 waren es sogur 70 i\l ill. t = 13vH. 
So beförderte JIIall z. ß. Steinkoh le aus dem Donezbecken, die auf dem Seewege !lach 
Odessa ka m, zu den Verbrauchern innerhalb des 'Knotenpunktes OdeSSI\ auf einige km 
Entfernung per Eisenbahn. Auf der Siidurnlbabn faltren jährlich mehr uls 2000 Waggons 
laufend Holzkohle für das EiscnhüUenwerk in S a t kill S k auf eine .Entfernung VOll 

5 km. Ebenso wird Torf auf 5-15 km in großen Mengen mit der Bahn befördert. Ahn­
liches gilt für Erze, Kalk , Holz. Der Ilaul>tllachteil dieser Nahtrallsporte ist der, daß 
die meisten innerhalb der wichtigsten :Eiscuoohnknotenpunkte ausgeführt werden. Die 
Waggons, die nur auf wellige km Entferuung laufen, kommen in die Summel- und 
Sorticrbahnhöfe. belasteIl dadurch \Innötig die Knotenpunkte, nehmen die Hangicrgleise 
in großem Umfange in Anspruch \Ind vermehren unnötig die Stillstandszeit der Waggous. 
Die Hauptursache dnfiir, daß diese Naht ransporte nicht per Achse oder Lastkraftwagen 
d urchgeführt werden , ist der schlechte Zusta nd der ·Wege, vielfach auch der Mangel an 
Lastwagen. 

Die Sowjetregierung hut im Jallre 1939 verschiedene l\1aßnahmen getroffen, Ul\l 

diese 1U.illstiinde ei nzudiimmen. \Vas zunächst den ~l i ßbraucll der E isenbahn für Nah­
transporte angeht, so sollen in den großen Knotenpunkten selbst.iindige Organ isationen 
mit eincm starken Lastkraftwagenpark geschnffen werden, die ausschließlich diesen 
schiid lich.ell Nahverkehr beJ(iimpfen sollen. Sie sollen das Rceht haLen , die ganzen 
P lammgs maßllahmen auf diesem Gebiete zu kontrollieren , in die Anzeigen der betT. 
Klienten E inblic.k zu tun \Uld den Eisenbahnen Transporte a.bzunehmen. Um dell Miß­
brauch der Eisenbahn für unnötige .Ferntransporte zu beseitigen, hat die Sowjetregierung 
im Apri l 1939 eine grundlegende Tarifreform durchgeführt, die durch Neustaffelung der 

I Wie z. ll. der "Soz:ialistit.IJCheskij Transport··. 
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]~IIUernung8tn rife die Massengüter fii r weitere Entfernungen nuf deli Wasserweg ah­
drängen ode r die Herallzicbuug niihergelcgcncr Robstoff- und DrCulIstoffvorkollllucn 
bzw. niibergclegcner landwirtschaftl icher Lieferanten erzwingen wilL An einigen Bei­
spielen sei der Sinn dieser Reform kurz erliiutert. So wurde bei Kartoffeln der Tarifsntr., 
der bis dahin bei ElltfcrmmgclI von über 3000 km auf 11 ,1 vB des Ausgangssatzes 
gefallen wa r, heraufgesetzt auf 41,7 v B. Bei Baustoffen war der Satz bei 3000 km 31 vB 
des Ausgn ngssatzesj er wurde llerau fgesctzt nuf 83,8 vH . Um die besonders unrationellen 
Fcrntrnllsportc von Zement aus dem euro}läischen Rußla nd nach Sibiricll. von Holr. aus 
dem europiiischen Rußland Ilach Mittelasicu und aus Sihirien Ilach dem europäischen 
Rußland für die Zukunft möglichst einzuschränken , wu.rden auf rolle diese Trllnsporte 
die Tari fe wn 25 vn erhöht ; ähnliche Maßnahmen wurden getroffen zur Verhinderung 
unrationeller Transporte von Magnitogorsker Eise nerz. Andererseits wurde eine ganze 
Reihe bi lliger Ausna lulletarife geschaffen für die bessere Ausnutzung von Strecken mit 
mangelnder Rückfracht (z. B. für Bauholz vom fe rnen Osten, Amur usw. zum Westen). 
Schließlich wurden besondere verbilligte Sonder-Binnenschiffahrtsumscblagtllrile für 
den Erdöllransport zu und von bestimmten Wolgahäfen eingeführt. 

Allerdings wird diese 'l'arifrelorlll nicht ausreichen, um die zu weiten Transport­
strecken auf den Eisenbahnen auszuscllalten. Das übel liegt t iefer. E inmal reagieren in 
einer zentralistischen Staatswirtscbalt die Verwaltu ngsstellen aul P rcisveröllderullgen 
bei weitem nicht so stark wie in einer privaten Wirtschaft, da dort der heilsame Zwang 
zur Rentabilität fehlt. Aber es komlllen noch spezielle Gründe hinzu. Einer der wichtig­
sten ist d ie außerordentlich geringe Leistungsfähigkeit der Binnenwasserstraßen, ein 
anderer die noch sehr mangelhafte Verkehrsplanung. Die Pläne der eill7.ellien Ressorts 
des Verkehrs-Kommissariats werden rein schematisch aufgestell t und ausgeführt, ohne 
dnß man versuchte, sie aufeinander ab7.Ustimmen und zu einem organischen Ganzen 
zusammenzufügen. Daraus entstehen eine Unz.'1hl von muutionellen Transporten. So 
ordnete das Verkehrs-Kommissarint. im Herbst 1937, um den Leerlauf in einzelnen 
Richtu ngen auszunützen, an, daß 4ZOO Waggons Holz VOll de r Station Kuwandyk an 
der Orellhurger E isenbahullach der Station Orsk befördert wurde n, also gerade entgegen­
gesetzt dem -Fluß des sibirischen und des süduraler Holzes, das au f der Orellburger und 
der R jasan-Ural-Balm befördert wird. Das kostete die russische Wirtschaft viele 
hunderttausend Rubel. Oder: Allein im Ma i 1938 wurden nach derselben Quelle 145 Mi ll. 
t /km Holz unnötig gefahren, was mehr als 3 Mill. Rubel kostcte. Der gesamte Leerlauf­
prozcntsatT. der Waggons betrug 26 vH . 

Besonders im Argen liegt !loch der I'ersonenverkebr. Hier mangelt es vor allem au 
brauchbaren Wagen, da überhaupt uur etwa 40 000 vorbanden sind. Dazu ist der größte 
Teil völlig veraltet und abgenutzt. Die sclmellstell Kurierzüge hatten im Jahre 1937 
eine Reisegeschwindigkeit. von nur 45-65 km die Stuude, die Persol~enziige VOll durcl~­
schnittlich 34,6 km (gegenüber 29,8 im J ahr 1933). Man rechnete 1I11 Jahre 1937 nut 
einem durchschnitt.lichen Stillstand de r Personenwagen von 70 vH der ganzen Betriebs­
zeit. A\lf den Kopf der Bevölkerung entfielen 1938 nur 1 Y2 Fernreisen (eillschl. Militär, 
Beamten- und Berufsverkehr) gegenüber etwa 20 in Deutschland I. 

I mmerhin IIlUß man bei aller Kritik doch anerkennen. daß in deu letzten JahreIl 
vor diesem Kriege Auße rordentliches geleistet und vor allem die Moderu.isierullg des 
EisenbablHletzes mit größter Energie vorangetriebe')tlorden ist .. Die Sowjet-E isen­
bahnen beförderten ]938 616 Mi llionen t oder 384 tJkm, das Ist das Sechsfache 
gegenüber H1l3. Bis zum Jahr 1938 wurden etwa 20000 km Eisenbahnen gebaut, 

I [mmerhin leisteten die russischen Da hnen W3S dl1ll4Iache in PerllOllenkilometern gegeu· 
fiber 1913, doch entfallen über SO ,,}I der Leistung auf den Nahverkehr. 
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ZO vB der Güterwagen mit automatischer Kuppelung und ö6 vH mit Druckluftbremsen 
versehen. Die Reisegeschwindigkeit der Güter7.üge, die "or dem Weltk riege nur 12--14 
St.unden-km betrug, wurde bis 1936 auf 19,8 gest-eige rt. Die Sclbstblockung wmde auf 
5000 km Strecke durchgeführt, der Wagenumlauf von 12!4 Tage 19 13 au f 6,98 im J ahre 
1937 verkürzt, gegeniiber etwa 4 in Deutschland und 13 in USA. Durch diese und 

-I--\--n 

<> W.llral/hg'l/ 
~Kol/alt 

Abb. 3: DAS BinnenwAsacr1ltraßcnsYiJle/ll der Sowjet.Un ion. 

andere Maßnahmen ,nmle d ie tägliclle Wagengestellung \'on 56000 im J ahre 1933 au f 
90- 95000 im J ahre 1938 gehoben (Deutschland 1938: 1'17000) . Allerdings dürfte der 
gesa.mte t iiglich gestell te Wag:enraum wegen der vielen Großraumwagen (1938 über 
100000 Stiiek) über der tiiglichen Wagengestellung in Deutschland liegen. 

Trotz; dieser groCcn :Fortschritte war das Gesamtbild des russischen Eiscnbabn­
verkehrs 'vor diesem Kriege so, daß weitere stärkste Anstrengungen notwendig waren, 
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um ibn den Anforderungen vor allem der industriellen Wirtsc 
kenntnis dieser Sachlage ha t die Sowjetregierung bei Aufstellull 

haft anzupassen. In Er-
g des 3. l<~ünfjnhresplanes 
ogramm aufgestell t. Da-im J ahre 1937 ein weitgehendes HcorgilllislltiollS- und Ausbaupr 

durch soll der Eisenbnhnverkeh.r VOll 355 MUd. tfk m im Jahre]9 
steigen . Es ist vorgesehen der Bau von 11 000 km Ileuer Linien, cl 
nur 8000 km. Der Lokomotivpark soll vermehrt werden um 8000 
125 ()()() vierachsige Güterwagen und um 15000 Persollcnwage 
und 4000 Personenwagen sollen mi t automatischer Kupplung, 
Luftdruckbremsen versehen werde n. Besonders entwickelt 
Lin ien: Do n e 1, be c ke 11 - Kr i woi no g; Lening 
Rayons des Urnl; die Verbindungen des nördlichen BCl': irks 
~lltralrIlßlnnd; WcstsibiriClls Verbindung mit l\littclnsicll. 

37 auf 510 im .Jahre 1942 
ie Lcgung zweiter Gleise 

• der Wagenpark um 
n. 300 000 Güterwagen 

200 000 Güterwagen mit 
werden sollen folgende 
rad - Moskau - Ostlichc 
und von Murmallsk mit 

, l\lagistrnlCll geschaffen 
t rieb unterscheiden vier 

Die alten Hßll ptlinien sollen \'erstiirkt und es sollen neue sog 
werden. :Man will nunmehr für deli ganzen Ausbau w\d Be 
Arten von Linien: I . die sog. Obermagistralen (Hauptverkehrsli 
VOll 10- 20 i\lill. t /km pro km Bet riebsstrecke bzw. mit st 
belnstung. Das sind ungefähr 12 000 km. Diese J.Jinien sollen 
Zentmlisierung: der Weichen und Signale. l\lechanisierung der 
hnlten. Zur zweiten Kntegorie sollen gehören die gewölllliiehe 
ßelnstung von 4- 10 i\lill. t /km pro km Betriebsstrecke. Diese 
nach dem Plan 42000 "'111. Der dritten Gruppe sollen die Haup 
kehrsintensil üt angehören; sie soll bis 1942 rund 50 000 km 
Gruppe endlich sollen gehören die Linien mit sehr geringer B 
I Mi 11. t /km pro km hinausgeht. Die durehsclmittliche Verkehr 
VOll 4,41\lill. t /km auf 6 iUill, Es sollell spezielle J.Jin ien für P 
verkellf eingerichtet werden, die ent.wedcr ganz oder vorzugsw 
arten spezialisiert werden sollen. Au ßerdem ist. eine betriicbt 
schwindigkeiten sowohl im 'Personen- wie im Güterverkehr vorg 
führung von lWgütC'f1.iigen mit 60-70 km Stundengeschwindi 
Hc isegeschwind igkeit der Schnellziige auf 65-70, de r Persone 
Ferner soll dns System der Ferngiiterzüge. die auf einer oder ci 
zusammengestellt werden uud nuf weite Entfernungen zu einen 

nien) mit einer BelastW1g 
arker Personenverkehrs-
automatische Blockung, 
Be- \lnd Entladung er-
n l\lagistrnlen mit einer 
Gruppe umfaßt bis 1942 
tlillien mit geringer Ver-
umfassen. Zur vierten 

elastllilg. d ie nicht über 
sdichte wi ll man steigern 
ersonen- \\1\d für Güter-
eise nuf beide Verkehrs-
liehe Erhöhung der Ge-
eschen (so z, B, die Ein-
gkeit, die Erhöhilllg der 
Ilzüge nuf etwa 40 km). 
nigen wenigen Stationen 
I Salllmcl- bzw, Sort ier-

bahnhof laufen, mögl ichst ausgedehnt werden. ninn en8c hiffe d" 

Schiffe III it Antrieb 

Abschnitt 

Obere Wolga .. ", 
J'< littiere Wolga . 
Untere Wolgn. 
Knllln (einseh!. .lkillja, Wjatka) 
J\l06kwa·Oka. 
Kanal M06kwn- Wolgn 
Ura l 

Moskwa- Wolgn- KalilR. 
Nördl . I'..entralvenl·nltung 
Ostl. Zentral.Verwaltung. 
Südl. Zcntral .Vc l'\l'altlln~ 

ZIIJ;Il.llllllCrI 

Wolga.Ta-llk.i\lotorschiffc (77000 PS) 

}i'racbt.· und Personen . 

Zahl 

92 
4.7 
5. 

112 
75 
02 

7 

491 
J78 
111 
220 

1000 

1000' 

o 
35 

" 25 
2.4 
0,7 
0.5 

88 
5 

19 
10 

/ 23 

1000 

3 
2 
2 
4 
1 

15 
2 
3 
2 

2:3 

PS I Schleppc.r 

Zah l 1000 P S 

" 181 37 \ 
7 8r. 23 ) 
6 117 28 
2 15< 28 
0 149 22 
6 46 6 
2 20 3 

7 702 147 
7 052 112 
7 2U7 83 
0 :lflJ 45 

0 I 20 12 I 396 

. 
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~ie wichtigsten Massengüter sollen im .Jahre 1942 am Eisenbahntransport folgenden 
Anteil ha hen : 

Ste inkohle 28 vH tatsächlicher Anteil 1937 : 22,6 vl-l 
'Hob. 9,6 .. .. .. 1937: 9.1 .. 
}~rz 5,5 .. .. .. 1937 : 5,9 .. 
Erdöl 6" .. .. .. 1937 : 4.8 .. 
Meta lle. 5.< .. .. .. 1937 : 5, 1 .. 

'Vir wenden UIlS nunmehr der russischen ß i J\ n e n s chi f f (l. h r t zu. Sie ist 
gegenüber der im letzten Jahrzehnt stark entwickelten Eisenbahn außerordentlich 
z~rückgeb~iebeJl, Die Sowjetregierung hat dem Ausbau der Wnsserstra ßen und dem 
~lllnensc~lIffal~rtsverk~hr .I allg,f' Jn llTl~ hindurch nicht die Pflege angedeihen lassen, die 
sIe al~geslc, hts Ihre r WIChtigkeit vor allem für die Massentrnnsporte haben. Das hat sich 
ers.t 1II ,den letzten J ahren \lor diesem Kriege infolge der ZUSpitZllllg der Schwierig-
kClten Im Verkehrsapparat geiilldert. 
.. Na~hd~r Zeitschrift " Wodny 'frallspon" 7, 19-10 besitzt d ie Sowjetunioll 32000 Was.~r-

laufe Imt elller Gesamtlänge von 1,25 l\[ill. km. Davon sind schiff- lind fl ößbar gemäß 
de~ nellesten ~ngaben des Kom missa riats für die Holzwirtschaft 525000 km. AJlerdings 
beSitzen nur 30000 km Wasserliiufe eine dllrch,~c hllittliehe Wasse rt iefe VOll iiber 70 cm, 

Die russische Binllenf10tte umfaßte im J ahre 1935 : 2859 Sehiffe mit eigener Trieb-
~raft vo~~ 554000. P S un~ 7406 Lnstkähne mit 5,4 "!Hill. t J~adefähigkeit (die deutschen 
Zahlen ful' 1937: 0440 mit 8-19 000 PS und ]2441 mit 5,8 Mill. t). Sie ist lIur etwa halb 
so stark wie vor dem "reltkrie~e.le i stet aber, wellllman die offiziellen sowjetischen Zah-
lellan,gabe·n z ,.~grunde legt, ellleH höheren 1'rallsport nls die Vorkriegsflotte, die 191 3: 
2~ MiIl. t . befo~lert~, Im ~nhre 1935 betrug nümlich der Transport ru nd 36 MilL t 
(elllsc~.!. H o.lzfloßerel 6~,7 l\i1Il ,). I m Jahre 1938 stieg die Leistung auf 42l\lill. t (einseh!. 
H~lzn~ßel'e l auf 72,5 MliL). "Ober die Zusammensetzung der Binnenschiffsflotte der Sowjet-
\lIlion Im Jahre 1938 unterrichtet die untenstellende 'l'abeJ!e. 

Trotz dieser Steigerung ging in den letzten J ahren der Anteil der BinnenschiUal!rt, 
am Gesamtverkehr zurück. Verhielt sich der EisenbahJl- zum BinnenschiHverkebr 1937 
wie ~ : 12, ~o war das Verhältn is 1938: 93 : 7, 1939 : 92 : 8. Obwohl die Kapazität der 
rUSSIschen Bllluenflotte der der deut!K:hen hinsichtlich der Lastkähne etwa gleichkommt., 

So wjet. Union 1038. 

Schiffe ohno Antrieh 

Tankschiffe 

I 
Lastkähne 

hilIgesamt 

% I 1000' % I 1000 , % I 1000 ' 

80 2640 26 1300 51 ,5 4300 

2 50 . 11 660 7,5 635 
1 30 } 
1 30 

G 300 4,5 360 

1 00 0 ,5 50 ... 2820 .. 2200 64.,0 534.5 
'.5 150 41 2050 26 2206 
2 W 8 <00 5,5 479 

30 7 300 4.,5 300 

90,5 I 3000 I 100 I 5000 I 100 I 8420 
9,6 - I 300 

100 3300 
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befördert sie doch nur etwa halb 6o\·iel Güter (ohne die Flößerei nur 1/3), Das liegt 
zum Teil daran, daß die mittlere 1'rnnsportweite die 2 Y2fache der deutschen ist, daß 
ferner die Binnenwasserstraßcn 4-6 Monate im Eise liegen. Die Hallptursacbcll sind 
aber doch wohl andere. Die russische :Fachpressc nellnt sie immer wieder : Schlechte 
Arbeilsdisziplin 1. mangelhafter Zustand der Wasserstraßen, die stark versandet, und nicht 
hinreichend reguliert sind, schlechter Zustand der Tonnage, mangelhafte Abfertigung 
der Schiffe in den Häfen, lunges Stillicgcll (bei Schleppern 1{3' bei Kiihncn '1./3 der Betriebs­
zeit; reine Transportzeit mit Ladung nur 18-20 vH der Betriehszeit!), ferner große 
Verzögerungen bei der Reparfltur und schlie ßlich Imßerordentiieh viele Unfälle. I m 
J ahre 1938 ereigneten sich z. B. nach den amtlichen russischen Angaben nicht weniger 
als 9000 Havarien, die einen Schaden von 38 Mill. Rubel verursachten. Die Gesamt-. 
verluste in der Binnenschiffahrt betrugen im gleiehen J ahre 394 Mill. Rubel. Naeh 
einer Mitteilung der Prawda von Juni 1939 waren 1938 die Selbstkosten der Giiter­
beförderung in der Binnellschiffahrt höher als auf den Eiscnbuhnen. 

Die wichtigsten 'fransportgüter sind: Holz (einschl. Flößerei etwa 52 vH); Erdöl 
(13 vB); Uaustoffe (13 vH ); Getreide (6- 7 vB); SteinkolJlc nur 3 vH. Die großen Ströme 
Sibiriens sind wegen der geringen Besiedlung des Landes, aber auch wegen ihrer UIlZU­

reichcmlell Regulierung und aus klimatischcn Griinden am Verkehr nur gering beteiligt 
(1937 mit 7 vH ). Der Haupttriiger des Wassertralls}lorts ist die Wolga (J937 rund 28 vB ; 
mit ihren wichtigsten Nebenflüssen Oka und Kama 45 vH). Das nordwestliche Fluß· 
lind Ko.nalsystem hatte, ebenso wie das nördliche, einen hohen Anteil (15,4 bzw. 17,6 v H ). 
Es handelt sich hier hauptsächlich um Holzflößerei. 

1m 3. Fünfjahresplan ist eine Reihe von Maßnahmen zu r Steigerung der Leistung 
der ßinnenschiffahrt vorgesehen. Der Sehiffspark soll stark vermehrt und qualitativ 
wesentlich verbessert, die Flußhäfen und die Reparaturwerkstättcn sollen ausgebaut 
werden. Die UinnenschiHahrtswege will man auf 115 000 km vermehren 2; der Anteil der 
l3innenschiffahrt am Gesamtverkehr des Landes soll von 7,3 vB im Jahre 1938 steigen 
auf 9,4 vB im J ahre 1942. Besonders stark soll die Verschiffung von Erdölerzeug~issell 
zunehmen (von 9 auf 17 Mill. t), ferner die Holzverflößungen (von 10,6 auf 20,5 Mlil. t). 

Schließlich soll eine wesentlich engere Zusammenarbeit zwischcm Eisenbal1l1 und 
SchiHnhrt erfolgen, in dcr Weise, daß die Schiffahr t wesentlich mellr als bisher Güter im 
gebrochenen Verkehr befördert. 

Außerdem ist nunmehr eine ganze Reihe VOll großen Binnenschiffahrtsprojekten in 
Vorbereitung und zum Teil bereits in Ansführllng begriffen, die das Bild des russischen 
Wasserstraßensystems in den nächsten J ahrzehnten grundlegend umgestalten werden. 
Hier seien nur die wichtigsten kurz genannt (s. Abb. 3). 

Die schon seit vielen J ahrzehnten vorgesehene Schiffbarmachung des Unterlaufs 
des Dnjepr durch die Beseitigung der Stromschnellen zwiscllen Dnepropetrowsk (Jeka­
teri noslaw) nnd Saporoshe (Alexandrowsk) durch den Bau des großen Elektrizitätswerkes 
Dnjeprostroj und die Anlage cines Umgehllngskanals bzw. eines großen Staubeckens un.d 
eines Schlensensystems; ferner die Verbindung von Dnjepr und Dünn. und damit (ile 

I Nach "Wodny Transport" 4/1040 wurden im 3. Quartal Hl3D bei 13 llinnen!IChirfahrt-ll. 
\'erwRltungen wegen unregelmiißigen Erscheinens zur Arbeit entlnsscn (in Pro1.cntcn der Gesamt.. 
nrbeiterznh1): der Schiffsbcsalzu ngen 8,6 vH, des UferPCrf!Onnla: 6,9.vH, des ~depeT!lOnnI8: 
2-I,D \'H. Im ganzen schieden im 3. Quartal 1939 von dlC8C1I ArlMlltcrkatcgorJell 3U3 17,9; 
19 7· 465 vH. Der Anteil der Frauenarbeit betrug in der ßi nnenllChiffahrt Hl39: 12,4 \'11 
(i~ ~nde~n Zweigen der Wirtachaft am I. 7. 1938: Elektrizitätswerke: li vA ; Steinkohlen. 
bergbau: 24,6 vA; Erzbergbau: 22,1 vH; Merollhütten: 24,2 vH; Maschinenbau: 30,3 vB; 
chemische Industrie: 38,5 vB). 

S Am I. I. 1940 betrug die u1nge der schiffbaren \Va88Crwegc 9.1 800 km, davon 3000 kiinst. 
Iiche. 61 800 km wuren mit Nachtbcleuehtung 1l11Sgestllttct. 
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Herstellung einer (allerdings vorläufig noch wenig leistungsfähigen) Verbindung Os~ 
Schwarzes Meer. Andererseits legte d ie Sowjetullioll auch unter dcn veriindcrten poh­
tischen Verhältnissen in der Ostsce großen Wert auf einen starken Ausbau des schon 
im 18. Jahrhundert in scinen Grundzügen geschaffenen "Mariensystems", das die Wol~a 
iiber die ßcheksna. den Weißen See, die Wytegra, den Onegasee, den Swir lIud einen 
Kanal am Siidufer des I .. adogasees iiber die Ncwa mit der Ostsee verbindet, Weiterhin 
ist der soll.on VOll Peter dem Großen geplante Wolga- Don-Kanal nun in Angriff ge­
nommen wor<len und sollte bis 194-7 ferliggest.cllt werden. Damit wäre, im Zusammen­
hang mit dem Ausbau des gesamten 'Volga-Systems, eine Großschiffahrtsverbindung mit 
dem Schwarzen Meer geschaffen, die in ihren Auswirkungen heute noch gar nicht zu 
übersehen ist. Sic soll zunächst der besseren \md leichteren Versorgung des gesamten 
von der Wolga und ihren Nebenflüssen Kanu!. lIud Oka durchflossenen Gebietes mit der 
Steinkohle des Donezbeckens dienen, außerdem der Versorgung des DOllezbeckeus und 
der Häfen des Schwarzen Meeres mit Holz aus dem Norden, andererseits des Nordens 
mit Industrieprodukten und Lebensmitteln aus ~e]~l Süden. Man rechnde schon. fiir 
1947 mit einer Stcinkohlenverfrachtnng VOll 7, nut cmer Holzveruachtung VOll 8 l\lill. t, 
auf dem K anal. der in einem Gesamtwassersystelll von 130 km Länge d ie beiden Ströme 
miteins.lld(~r verbin<leu soll. Auch die Versorgung der sich immer stiirker entwickelndeIl 
chemische]1 ] IIdustrie des Donezbcckens mit schweren R ohstoHen wie Apatiten , Schwefel­
kies usw. aus den an der Wolga und Kama gelegenen Vorkommen würde durch den Kanal 
wesentlich erleichtert. und verbilligt werden. Auch d ie Erdölvcrsorgung Zcntralrußlands 
aus den H auptvorkommen im Kaukasus ulld den lIeuen Gebieten östlich der \I~lterell 
lind mittleren Wolga sollte durch die mit der Anlage des Kanals verbundenc Reguherung 
der oberen \Ind mittleren Wolgs wesentlich giinstiger gestaltet werden. I nsgesamt. sollt.e 
tier Verkehr auf dem Kanal 1947 bereits 21 Mill. t erreichen. Es bestand außerdem die 
Absicht, die Donmündung bei Rostow mit dem Asowschen ~leer durch einen 1 ~3 km 
langen vertieften See- Kanal zu verbinden, außerdem deli unteren DOll zu reguheren , 
der ei ne sehr unregelmäßige Wasserführung hat. 

Der Wolga.---Don-Kanal ist ein Teilproblelll des größten lIud zentralsten Binnen­
sehiffahrtsvroblems Hußlands überhaupt, daß man mit dcmPlan der "Großen Wolga" 
bezeichnet~ Er ist in seinem Kem so alt wie die russische Verkehrspolitik überhaupt. 
Alle rUllSischeli ßinnellschiffahrtspläne haben immer gekreist um diesen größten und 
leistungsfähigsten a ller Ströme des europä isehen Rußland. Mit dem Ausbau der Wolga 
ulld ihrer :Nebenflüsse tauchte (nach einem der besten Kenner der rllssischen Verkehrs­
politik, G (! 0 r gel ei n 0 w)schon lange Zeit vor dem Welt~riege ein so gigalltisch~r 
Plan auf wie "die Verbindung I)ersiens und über deli AII~u-DarJa e\'entuell auch Af~l~alll­
stans durch einen zusammenhängenden Wasserweg mIt der Ostsee und dem " Clßen 
Meer, der A.Jlschluß des kontinentalen Ostrußland und Ze.ntralasiens an die StraßeI~ des 
Weltverkehrs und darüber hi naus die Beschickung der nach Westen führenden Elsen­
hahnen mit den Giltem <les Ostell.s durch die Vermit.tlung der Ströme". 

Der bekannte ru!U!ischc Geograph W. P. Se 1Il ion 0 w hat seinerseits vor dem 
Weltkrieg das sich daraus ergebende Program~l~ wie .folgt form~l l iert: "Die Wolga Il!s 
Achse einC3 Systems VOll Wasserstraßen, das KIC~\' lI~l t ~elll Ualkalsee 1.I.nd der Selen~a 
iiber die D eslla-Oka, Kama, den 'robol, Ob, JenlllsscJ, (be Angara verbande, ferne r ~Ie 
Wolga mit dem Don und die Kama durch zwei Knnalsysteme über die nördliche D W11la 
und die Petsehorn mit dem Nördlichen Eismeer." 

Der Ausbau der Großen Wolga" ist in Angriff gcnommen; die Vollendung wird 
allerdings .Jahrzehnte '~ rforde rn. Das Gesanüllroblelll der "G r~ßen Wolga" zerfiillt I in 

I Nucll Nio d ormuyer.Sellljonow 0..1\.0. 
:t.cll'l<:hr. r. \'~rkchNlwhiIlCIllI(;hllft. IS. Jahrs. Hdt~. 17 
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eine Reihe von EinzelaufgabeIl : 1. die K analisiemng des unteren DOll , 2. der Wolga-Don­
Kanal; 3. der Ausbau der WoJga selbst mit gewaltigen Staustufen uml Elektrizitäts­
Gewillllungsll.1l1agcll; 4. der WoJgn--Moskau-KuuIlJ (1937 fe rtiggestellt) zum Zwecke der 
Rebung des Wasserspiegels der i\loskwll. auf 3-4m. Seine Hauptaufgabe ist die Rerull­
bringlmg von DOllczsteillkohle nach Moskal! auf dem 'Vasserwege. Außerdem soll der 
Kanal der besseren Wasserversorgung der Stadt Moskau dienen l , 5. der Umbau und die 
starke Erweiterung des i\1aricnsystcms; 6. der Weißmeer- oder Stalillkanal (bereits 1934 
eröffnet); 7. die Kamll.-PetscllOra-Vcrbindung, di e der Bevölkerung im Norden mehr und 
billigere Lebensmittel zuführen soll. 

Die Grundlinien der P läne für den Ausbau des Wolgasystellls seien kurz angedeutet. 
Diese P läne umfassen neben dem Ausbau der Schiffahrt-swege auch den der Energie­

wirtschaft sowie die Bewässerung der am linken Steilufer der uuteren Wolga gelegenen 
ausgedehnten Dürregebiete mit fruchtbarste ",", aber immer wieder VOll den heißen Winden 
aus Südosten ausgetrockneten Böden, die in einer Ausdeh nung von etwa 4 Mill. ha bei 
geeigneter Bewässerung zusätzlich etwa 5 l\Iill. Tonnen Getreide liefern könnten . 

An der Wolga sollen von der Abzweigung des Wolga-Uoskau-K anals bei Rybinsk 
bis zum Kaspischen Meer, aber [mch au ihren Nebenfliissen Oka und Rama. eine Anzn-hl 
!log. " Hydro·Knotenpunkte" geschaffen werden. die aus Staudämmen, Schiffahrts­
schleusen und Elektrizitiitswerken hestehen. Die Wolga soll auf versch iedenen Stufen 
Hu nderte von kill gestaut werdell, so daß eine Anzah l großer Stauseen entstellt, die so­
wohl der Schiffahrt und der Regulierung des WilSserstandes wie auch der Energic­
gewinnung dienen sollen. Auf Wolga. OkrL und Kama sollten im nächsten Jaluzebnt 15 
derart ige KilOtenpun kte geschaffen werden. Sie sollten bei einer Leistungsfähigkeit von 
12 Mill. kW jährl ich rund 60 "Mild. kWh Strom erzeugen . Der ganze Wasserweg ,'on der 
Stadt K alinin (Twer) bis Will KaspischeH Meer. ebenso der Unterlauf der Kama, soll 
eine i\Iindestt.ie fe von 5 tll erhalten. Auf dem Unt.erlauf der Wolga sind große Elektri­
zitätswerke vorgesehen, die den nötigen ,Strom liefern, um das Wolgawasser in die 
Dü.rregebiete am linken Flußufer 1.11 pumpeIl, die 70- 80 m über dem Wasserspiegl'I 
liegen. 

Im Norden ist ein starker Ausbau der VerbindlUlg der Wolga. mi t dem sog. Marien­
system vorgesehen. Von Itybinsk ausgehend soll die \Volga. durch das umgebaute 
und erwei terte Mariensystem eine tiefsch iffige Wasserwegverbindung tiber d ie Scheksn:l­
lind Wytegra. in den Oncgasee erhalten, von da a us tiber den Swir, der durch zwei hohe 
Staudämme eine betrüchtliche Vertiefung erfahren soll, in den Ladogasee und i:iber 
die Newll. in die Ostsee (der alte Weg des i\lariens)'stems), Das gesamte System soll 
modemisiert werden. Dadu rch und durch Eillbau großer Sch leusen will man die jiibr­
liehe DUTchlaßfähigkeit von gegellwiirtig etwa. 3-4 auf 26 Mill. t bringen. 

Der 'Veißmeer-(Stalin-)Kaual wurde verbreitert und vert.ieft, so daß auch h ier 
Seeschiffe von 2000-3000 BR 'r. lind kleine KriegsscJliffe verkehren können. Andererseits 
erhält die obere Kama eine Verbindung mit der Petschora, und damit wird die Ver­
bindung Wolga- Nörd!. Eismeer hergestelit. 

Der Bau einer Allza!Jl großer Stauseen ist vorgesehen: eines auf der oberen Kama 
um die Stadt Solikamsk 2, eines weiteren a\1f der oberen Oka von Kaluga bis fast 

I Vom 15. 7. 1937 bis zum 15. 7. 1940 wUI-den auf dem 1\.ana I4 ,8 Mill. t GUWI' und 0,3 ?\lill. 
Passagiere befördert. In der gleiehen Zeit leitete der Kaual 3,76 Mild. cbm \Volgawasscr deI' 
Wasserversorgung A!oskuus 1.11. 

~ Er soll u. a. da:t.1I dienen, dureh Heram.iehung von iiberschüssigem \Vasser allS der 
Wytschegda, einem Nebenflllß der nördl. Dwina, und auS der Petschora dem System der Wolgflo 
große Wassermassell zU7.uführen, die im }~ndcffekteine Hebung des Wasserspiegels des Kaspiscben 
Meeres herbeiführen sollen, der in folge starker Verdunstung immer niedriger wird. Vgl. hierZlI 
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nach Orel, besonders aber des großen Stausees der oberen Wolga mit einer K ette von 
d.rei Seen. "in ~iner Gesa mtliinge von 400 km, von der Stadt Kalinin bis R ybi nsk , mit 
emer Breite bIS zu 30 km und einer T iefe bis :t.ll 50 Ill . Dtr größte dieser drei Seen, der 
\'on Rybill.sk, soll eille Oberflüche von 4750 qkm erhalten = Y2 derjenigen des Onega­
sees. Noch g rößere Ausmaße soll der zentrale Wolgasee erhalten, der am Unterlanf 
des Stromes, an der sog. "Samarskaja Luka" (Samaraer Schleife) entstellCn und diese 
beseitigen und dadurch den W olgalauf um 135 km verkürzen wird : der See von Kuiby­
schew. Er soll eine Länge von 600 km an der 'Volga und von weiteren 200 km durC]l 
Aufstauullg der Kama erhalten und mit etwa 8000 qkm Oberfläche fast so groß wie der 
Onegasee sein . Die hier vorgesehenen Elektrizitätswerke sollen die größten der E rde 
!;Cin. Die Kuibyschewer Anlagen sollen nach ihrer vollen Fertigstellung eille J...eistlwgs. 
fä.higkeit von 3,4 Mill. kW lind jährlich 15,5 Mild. kWh haben. I m ganzen dürften die 
vorgesehenen großen Stauseen des 'Volgasystems eine Oberfläche von etwa 40 bis 
50 000 qkm. erhalten. Man müßte also für d iese Regulierung gewaltige Gebiete unt.er 
Wasser setzen . 

In den letzten Monaten vor dem Krieg hat man mit den Bauten erster Ordnung 
begonnen. Au[ Wolga, Oka und Kamu werden zuniichst fünf Wasserknotenpwlkte er­
richtet. Vier (davon im Bau und im J ahre 1941 zur Fertigstellung vorgesehen die von 
Uglitsch uud Rybins k, in Vorbereitung die von Kaluga und Solikamsk) entstehen an 
der Peripherie des Wolgasystems, während im Zentrum desselben der schon erwähnte 
Knotenpun kt von Kllibyschew entlltehell und bis 1952 fertiggestellt sein soll. 

Das gesamte Wolgas)'stem soll dnrch diese gewaltige Regulier ung völlig umge­
staltet und in seiner T...eistungsfäh igkeit außerordentlich erhöht werden. !\lan rechnet 
nach seiner Fertigstellung mit etwa 100 Mil!. t Transportmengen jährlich au [ der unteren 
und mittleren Wolga. Eine große AllZabl von H äfen, Anlegeplii.tzen und Schiffswerften 
ist am gesa.mten Flußlau[ vorgesehen. Sie si nd u. a. auch d arum notwendig, weil mall 
au[ den großen Stauseen mit dem Auftreten von Stürmen rechnen muß und die kleinen 
Schiffe dann Schutzhäfen werden aufsucllen müssen. Als gebräuchlichste Schiffstypen 
Rind vorgesehen: Schlepper von 42 m Länge, 8,7 111 Breite, 2,3 III Tiefgang und 800 P S; 
SchieppkäbJ1c von 100- 140 m I~änge, 14--20 m Breite, 3,5 III T iefgang und 3800- 7700 t 
Ladefähigkeit; Dampfer und Motorscbiffe von 120 m Liillge, 14 III Breite, 3,5 m ~l'i e fgang, 
:3800- 9900 t Ladefähigkeit und 800-1600 P S,.8.ullerdem Tankschiffe 200 X 20 X 4,5 III 
mit, 18--22000 t Ladefähigkeit. 

Den Hauptanteil am binnenrussischen Verkehr au f dem Wolgasystem soll die 
Schleppschiffahrt haben , weil sie wesentlich billiger arbeiten kaun als die Schiffe mit 
eigener Kraft (vgl. Woduy 'l'ransport, H eft 7, Juli 1940). :F ü r den Export bestimmte 
Güter dürften allerdings in gewissem Umfange auf Dampfer bzw. Motorsehiffe tiber­
gehen, die ohne Umladung die Güter direkt tiber die Ost-see bzw. das Schwarze Meer in 
die ellropäiBchell Best immungshii fen bringen könnten . 

u. a. den Aufsatz von ])1'. H . S al l e r: " Der Solikamskl'r Wasscrknotenpuukt", Zeitschrift 
Hir Binnen!lO~hiIfahrt, Nr. 1/2, J040. 

Im Zus.ammenhang mit dem Bau des Solikamsker ](nownpunkws werden allch die Wasscr· 
scheiden Kama.-Wytschegda, Wytschegda.-Petschora und Kama- Pet.schora durch schiffbare 
Kaniile durehschnitten. Damit werden die Verbindungen ~.wischen Wolga und Petschora. sowie 
zwischen Wolga und nördl. Dwina hergeatellt. Das gesamte, durch Aufstauungen der \VytIlchegda, 
l)etschora ul~d der Kama mit ihren Nebenflüssen geschaffene Secns)'stem um Solikamsk wird 
mit einer Wasscrfliiehe von 14-16 000 qkm fast die Größe des Ladogasccs (18 000 qkm) 
erreichen und damit das größte kiinstliche Wasserbecken d('f Welt. werden. 54 MlId. cbm 
Wasscr würd,en in diescm System täglich wr Verfügung stehen ; sie könnten je nach Bedarf zur 
Kallla., Wytllehegda oder zur Petschora. gelenkt. werden. Die große l\iasse diescs Wassers würde 
allerdings ve,n vornherein der Kama lind damit dem 'Volga.Syslem 7.ugute kommen. 

17" 
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Seine volle Bedeutung würde das System der ,.Großen Wolga" .aber G,fst er~lRlten 
durch den im Bau begriffenen Wolga- Don-Kanal, der ZUSBmmen nut der 'Rcguhcrull,g 
des unteren Don einclII ticfschiffigen Wasserweg zum Schwarzen ~Ieer .sch~fft und dauut 
unter Umständen großen Handels- Ul~d KriegssehiHcll di~ i\lögl~chkelt hletet, aus dem 
Schwarzen Meer in die Ostsee, das Weiße Meer oder das NordL Eismeer zu ge~allgel\ o?cr 
umgekehrt. Das gesamte Wolgasystem ,soll so ausgebaut ,~:erden, daß Im~ Ihm Schtf~e 
bis 1.11 20 000 t Tragfähigkeit und 4,5 m Tiefgang verkehren k.OIlIlCII. A.uch ".cun mall .nut 
bescheideneren Größenverhältnissen rechnet, wäre doch die gewaltige wirtschaftliche 
lind militärische Bedeutung eines solchen Systems nicht abzuschätzen. _ 

Nach einer Veröffentlichung in der Zc.itschrift " Wodny 1'mnsport", 1940, Nr. /, 
sollen auf der Wolga_ Kama_Wasserstraße, die den K~rn des Gesßmtsystem~ der 

" 
G oßen Wolgll" bildet die Transporte sich wie folgt ghedern: , , 

Tatsächlicher 1942: 
T ransport: 1937 

PIlIn 1952: Plan 

o~ t etQ 
Gilt.er · 00 ~ &.! ~"";<:: o" ~ - ",' - i\ I i 11. Mild. MilL Mild. ~ f'~ i\1i 11. i\ LlId. s=1t t5=~ 

t/k m 
• ;::: <11 .- t t /k m 

.- <:I .. 

I, t/k m '§ E .. I, =" S" 
'" '" km 

km km 

Getreide 1,2 0,8 iiO 1,5 1,4 930 5,:.1 5.5 1,"0 
, 

1450 1,5 2,1 1400 2,4 3,7 15411 
Snh: 1,1 I,. 
St.eiukohle. 0.7 0,' 1290 1,5 2,0 1330 6,7 8,2 12r/l: I 

Metllllc 0,4 0,3 8iO 0,4 0.6 1500 I," 2, 1 1320 

Chemikalien . 0,2 0,2 1000 0,4 0,6 1500 4,3 .,6 If)30 

Baumaterialicn. 2, 1 0,' 430 ' " 1,2 440 10,3 3,2 3 11 
" .. 

Hob. (auf Schiffen). 1,5 1.3 8i O 2,2 2, 1 900 5,' 7,5 1270 

1 ' 1.0 S30 2.4 1.0 420 3,9 3.4 82il 
Sonstij.(cs ,-
Insgegan't T rockenfmcl,t ',4 7,. 835 12,0 11.0 Ki5 411.4 .JO,2 tiM 

Hoh,fIOßc 8,9 0,5 730 10. 1 9,4 .30 18,4 li.6 095 

~:rdöl . ••• 7,7 1110 10, 1 14.0 1400 20.2 30.6 15 18 -
rnKgCl!.ll mt 24,2 1 2 1,2 I' 880 1 32,S 1 34.4 1 IOf,o 79.0 1 88,4 I I J 211 

Für die wirtschaftliche Aufschließung Sibiriens, besonders seille~ gewaltigen Wal(~­
regionen, wird einmal der Ausbau des sibirischen Flußsystems U1~d S(!!!,' AJ~schlu ß a,~. <he 
"G roße Wolga" eine anßerordentliche Bedeutung gewinnen. DIese ' erbmdun?, wnrde 
sich im wesentlichen der meist in westöstlicher Richtung verl~ufellden Nebe.nflusse der 
großen sibirischen Ströme bed ienen. Sie würde sich durcll dIe 'I'sehussownja und den 
Tsset hzw. die 'rum (Neoonfliis.'ie des I rtysch). an dns N~tz der Wolga,nnschli~ßen . OJ;cr 
den 'J'ohol \lnd Irtysch, Oh \lnd Ket würde sie durch emclI kurzen h _o. nnl .. mIt d.em Ko.s 
\lnd iiber diesen mit dem J ennissej verbunden werden und von du flUS uber dIe ob~rf' 
'runguska \llld Angnm in den Baikalsee führe n. Die Verbindung kö.nnte dann von. lller 
I\US iiber die Selenga. zum Amur oder über d~e Lcna \11.ld den .~\.Idall m dl\s OC~IO~.k,sch~ 
Meer oder den Stillen Ozean gehen. Das smd allerdillgs Plane, .deren Verl~' , rkhcln~ng 
mehr als ei n Menschenalter in Anspruch nehmen dürfte. l mll\erhm werden s\e ernstlich 

erwogen. . ' s· r 
Einiges wenige bleibt nun noch über die russische ScescillHahrt zu sagen . le er Itt 

durch den Ausgang des Weltkrieges deli stärksten .Riickschlag. I h.~e Tonnage wa r Il~ch 
dem Kriege auf einen geringen Bruchteil der Vorkriegstonnage ~uruc~gegangell,. hat sl~h 
aber seit 1930 wieder erholt. Am I. 7.1939 umfaßte sie 716 Schirre mit 1,316 i\l!11. BnI. 
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Gegenüber: 1913 stieg also die 1'onunge um rllnd 50 " H. Die Vergrößerung der F lotte 
kam in erster Linie durch Ankauf von ausländischen Schiffen zustande, da die Leistungs­
fähigkeit der eigenen Werften noch ger ing ist. Die -Flotte ist auI diese Weise in Größe 
und technischer Ausrüstung ziemlich buut zusammengesetzt. Die Leistungsfähigkeit 
der eigenen Werften ist 7.ur Zeit noc h unzureichend. 

Die LeistUllg der 8ceschiffabrt betrug 1935: 40 1I1ill. t, davou Export 15.9; Import 
1, ll\Jill. t , (Import H113: 5.5 i\riJl. t, (1Il.\'on allein 3,7 Mil\. t Steinkohle). Sie soll te bis 
1942 gesteigert werden auf 44,5 Mill. t, einschließl ich der Scbiffahrt auf dem Kaspischen 
Meere, die 1942 allein 20 Mill. t Erdöl tmnsportierell sollte. 

Durch den Verlust der wichtigsten Ostacehä{en an die RandstaateIl erhielten die 
nördlichen. Häfen nach dem Weltkriege erhöhte Bedeutung. Die So","jetregierung baute 
zUl,ächst die in den Bürgerkriegen fast ganz zerstörten Hafenanlagen wieder 8ul Dic 
Bäfen wurden modernisiert, besonders die Ladeeinrichtullgen. In den letzten Jahren 
sind au.ch die Schwarzmeerhiifell stark ausgebaut worden, ebenso wie die 1<; rdölhiHell 
am Kaspiaeheu Meer. 

Verteilung des Seeverkehrs (Ausfuhr, Einfuhr und Küstenscbiffabrt) auf die ein­
zelnen Meere im Jahre J935: 

Kaspischcs Meer 
Schwarzes Meer . 

Ostsec . _ . . 

Weißes Meer und Barent-
sec . _ . . . 

Asowsches Meer. 
Stiller Ozean. 

34 vH (davon 80 vH E rdöl) 
32 vH (überwiegend Aushlhr, 50 vB der Gesamtuusfuhr der 

Union) 
10,6 "R (hauptsäcblichEinInhr; 50 vB [191 3 : 80 vH] der 

Gesamtein[nhr der Union) (Anteil 191 3: 2 1,1 vB) 

9,8 vll (fast nur Ausfuhr) 
7,1 vII 
6,2 vIL 

VOll der gesamten Ausfuhr der Sowjetunion von 13l\Jill. t im Jahre 1937 entrielen: 
5,7 Mil\. t = 43,9 vB auf dns Schwane und Asowsche Meer, 
3,2 . . t = 24,6vH auf das Weiße Meer und die Barent.sec, 
2,7 " t = 20,8 vH auf die Ostaee. 

I n[olge der Vermehrnng de r ~~l otte wurden 1937 bereite 82 vH der ge!i8l1lten sec­
wärtigen .Einfuhr Rußlands von sowjetischen Dampfern geleistet (gegenüber 35 vI{ im 
Jah re 1931). Von der Ausfuhr wurden 30 vH auf den Schiffen der UdSSR. befördert 
(1 931 erst 4,2 vH). Die Qualität der Schiffe läßt allerdings, ebenso wie die der Binneu­
flotte, noch viel zu wünschen iibrig. Am I. 1. 11137 waren z. B. nach Angaooll der Sowjet­
presw 79 vB der Seeschiffe iu niclt tscetiichtigem, stark verwnhrlostem Zustnud. I n den 
etztell J ahren ist dariu allerdings eine 13esserung ei ngetreteLl. 

Stllrk zurückgeblieben ist der russische Kra ftwagenverkeh l'. wenigstenIl WIIS deH 
zivi len Ve,rkchr llngeht. Der llau.ptgrund liegt in dem nußerordentlich rückständigeH 

' russischen Wegellctz, 1m Jahre 1938 waren vorba nden rund 88000 km befestigtu 
Straßen, davon 30 400 kill Kieswege, 44000 km beschotterte und gepflasterte Cbausseen 
und 4000 km Straßen ersten Grades (asphaltierte, betonierte usw.) (zum Vergleich : am 
31. 3. 1938 gab cs iu Deut-schland 213000 km Heichsstraßell und Landstraßeu I. und 
t. Ordnung). Profil ierte Grundwege gab es in der Sowjetunion 331 000 km, außerdem 
936000 kill "Feldwege". Die beiden letzten Kategorien sind für den Kraftwageuverkehr 
nicht oder Ilur in Ausllllhl~lefiillen geeignet. Die "Feldwege" sind nach ullscren Begriffen 
gar keine Wege, sondern Ilur ausgefahrene Geleise, die im }I~rühjabr und Herbst nicbt 
passierbar sind. 
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Die Sowjetregierung hat. ungefähr 30 000 km lieue Chausseen mit Steinclcckc gebaut, 
außerdem eine AUZlJ.hl größerer Chausseen mit geteerter oder asphaltbetoll.ierter Decke, 
die im zaristischen Rußland nicht existierten. 1m 2. J ahrfünft (1932---1937) wurde 
fluch der Bau von Autolllagistralcn, iihnlich den deutachen Autobahnen, in AngriH 
genommen, wie der Linie Moskau- l\l insk (mittlerwei le fertiggestellt) und der Linie 
MO/Ikau-Kiew (bis auf ein etwa 70 km langes Stück 'l'schernigow- Kiew fertig), Moskall­
Charkow und jUoskau- Gorki (beide im Bau). DiellO Linien haben in erster Linie militä­
rische Bedeutung. 

Die Gründung vieler Stiidtc in den nouen ludulltriegebietcn machte die Anlage einer 
Reihe ucue r Landstraßen notwendig. Das gilt. besonders ,'om Ural, Weät.sibirien, dem 
Kaukasllä, aber auch vom DOllezbecken ulld VOll anderen Gebieten der Ukraine. Der Haupt.· 
unätoß zum Straßen- und Wegebau kam jedoch von der Mili tärverwaltung. Sio t.rug: 
im IntercäSe der Motorisierung des Heeres vor allem in den " Testgebieten für einen 
weiteren Ausbau des Wegelletzes Sorge. Schließlich forderte aueh die Landwir tsebaft. 
einen starken Ausbau der Verbindungswege zu den größeren Landstraßen und Chausseen ; 
sie li t.t. ja unter der Wegelosigkeit gerade der lnndwirtl!chaftlichen Bezirke besonden; 
schwer. Gerade der '\lIlvorstellbar schlcchte Zustand dieser Zufabrtwege (durchweg nicht 
profilierte Veldwege) und die hohen Kosten der Beförderung auf diesen "Wegen" sind 
ein ernstes H indernis für die Steigerung der landwirtschaftlichen ErzeugUllg. 

In Sibirien ist. eine Reihe alter Handelsstraßen ("Trakte") ausgebaut worden, zum 
Teil Hir den Autoverkehr. Daneben wurden neue 'l'rakte gebaut, so z. H. VOll der si bi­
rischen Bahlluach J akutieIl und dem Ooldgewinnungsgebiet von Aldan, ferner im Norden 
deä Fernöstlichen Gebietes die K olyma-Chaussee, die die Aufgabe lmt, die Anfuhr VOn 
Waren von dem neu angelegten Hafen in der Bucht von Nognewo am Ochotskischen 
Meer zum KolymaHuß Zll erleichtcrn. Außerdcm wurde cinc Uei he Ileuer 'I'rakte gebaut 
an den Grenzen zur Mongolei , Tanu~Tuwa und Chitla. Da hicr d ic Eisenbab.lliinien [chlen, 
sind die Trakte, vor allcm soweit sie in dcn lctzten Jahren für dell Autolllobilverkehr 
umgebaut. wonlen sind , wichtige Außenhandelswege zu jenen Ländern. Vom Norden 
führen in dic Mongolei die Trakte U lan Ude-Kjachtu. und weiter nach Ulan Batar ; 
Kul t.uk-' l'unka und weiter nach Uljnsutni. Dcr Kjachtacr Trakt iät. ei u alter Handelsweg; 
er ist in den letzten J abren stark ausgehaut wordcn. Im 1. J ahrfünft wurde neu gebaut 
der Ussiusker 'I'rakt (350 km), der aus dem Gcbiet von Krasnojarsk ii bcr Mi nUIISinsk !lach 
Krasny (Tanu-'r uwa) fiihrt. Aus Westsibirien führt aus Biisk in die Mongolci der 
'I'schuisker Trakt in einer J~iingc VOll G03 km. Die Sowjct.s huben ihn auä einern cngen, 
schlecht fa hrbaren Wcg in eine gute Autostraße ven ... nndelt. Stark Ilmgebaut wurde 
auch das Wcgenetz in Russisch-}'littelll.sien , besonders im südlichen Teil, wo der Bau 
vou Eisenbahncn wegen der Gebirge große Schwierigkeiten bercitet. Besonders in 
Tadschik istan wurde einc Anzahl Straßen neu ;mgelegt., von dellen die größtc ßedeutulll:l 
die Autostraße Tascbkent-Ura TjuOO-Stalinabad hat, die im 2. ,Jahdiin[t vollendet 
wurde. Sic verbindet. das wichtigste Zent rum l\1i ttelasieus, 'l'aschkent, mit dcn ent­
wickelten Baumwollbezirken ,'on Tadschikistan und durchquert dus Bergland am Ober­
lauf des Serawsehan mit seincn reichen Vorrätcn an Gold, Steinkohlc, Kupfer, Schwcfel 
und sonst igcn Metallcn. 

I m Kaukasus llaben dic SO\\'jct.s besonders d ie alte Grusinische H eerstraße Ordshoni­
kidze-'l'iflis, die lIüdlicuc Endlltrecke der Transitlinie Moskau- Tiflis, sta rk Ilmgebaut, 
ebenso dic alte Ossetinische Heerstraße. NCll- und Ausbau von Straßcll wurden auch 
durchgefiihrt in ArmclIien, Ascrbeidschun und Dagcstall - beim Ncu- und Ausbau all 
dieser Strußcn baben offenbar militäriscbe Erwägungcn in erster Linie mitgespiclt. 

Bis Ende 1942 I!ollte das Nctz der befestigten Straßen auf 200 000 km vermehrt 
werden, das hätte den Neubau von jährlich 24 500 km cd ordert -:- eine unlösbare Auf-
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~Ilbe ! ~ I! wmde vor allem crsehwert durch die unzl1Ieichende Ausriistuug mi t. 1110-
7:~lcnh traßeuba~.lm8schine.n, die die russischen Maschineufabriken zum groBen Teil 
~ f t emtellen konnen. DlC vorgesehcne Steigerung der 'l'mllsportleistu ng dcr Last­
'. a twagen von 8,7 Mild. t/ km im Jahre 1937 au f 40 Mild. im Jahre 19.12 würde aUII 
d~esel m 1'lmdl)a.~1I a l.~deren Gründen auch danll nicht errcicht. wonlen sein, wenn der Krieg 
IUC lt ~ e l~ne noor den Hau fcn geworfen hättc. 

. Dle r\lssl sc~e. Aut~rnobilindustric hat sich in den letzten Jahren beträchtlich cnt­
Wickelt. Der ZIVile K:aftwagellbel!tand betrug H13!) rund 650000, dcr größte Teil 
Lastkraftwagen (etwa !r.l, davon 65 v11 von nur 1 % t. Ladefähigkcit. Die jährliche 
~raftwagcuerz~ugUl.lg lJetr~~g. 19~9 et.wa 250 000, davon et.wa 80 vH Lnätkraft.wagen, 
~I~ 1942 ~oll dlC Lelshmgsfablgkelt der AutoruobiliJldustrie auf 400 000 jährlich steigen 
{_tl vH .Personenwageu~: .der Kr~aftwagellbesta nd nuf 1,7 Mill. Schwicrigkciten wird die 
HeronbIld~ng der bellot l~tcn Kraftwagcnfiihre.r bereiten. Daneben wird der überalls 
s~.blechte ZustaIl~ dcs weitaus größten Teiles des sowjetrussischen Wcgelletzes für die 
ua.~ust?U Jahre emer stä rkcren Motorisierung große H indcrnisse in den Weg legel! . )!Jint. 
grundhche Verbessenl.l.lg l~nd eil~ umfangrcicher Ausbau des StraßelIsystems ist dic 
erste ~oIl\ussctzuug fur eine. wellere .Motorisierung. Sie ist eine Aufgabe, dic langl.l 
Jahre l? ~prucb n~lunen ~'Ird. An SIch bietet d ie NatllJ" des Landes wie auch d ie Arl. 
der ~cslCdlung ~ud ~.Ie ".ertedlwg d~r I ndustrie für einen umfangrcichen Lastkra ft.wagen­
~erkehr d,u:ch,\cg g Ullstigc Vorbedlllgungen, wem} !luch in der Ukraine und im ganzen 
Steppcngeblet das Fehlen von Stra&lIbaUllll\terial den Straßen bau iiußerst erschwert 
und verteucrt. ' 

l~n, G'ütcrvcrkeh~ wird dcr Kraftwagen vor a llcm dcn Zubringerd ienst zu den ]~ ise ll­
balUl IJmcr~ und den B~nnenwn.ssen;traßen überriehmcIl miissen, cbenso wie dieelltsprechell_ 
de~ VerteJ!ungsh~l.khonen. Besonders d ie Lalldwirt.schaft wird auf ihn I\ngewicIICn sein 
\\'ed wede-.r das Elscr.lbahn- noch das \~'n~rst.ra ßc llsystern bei der Weitriiurnigkcit de~ 
Land~s S(l ellgmascb l~ we.rden kanu, WIC HI den andcren curopiiischcn Ländern. Schon 
aus (l, e~1lI ~:ullde w,rd.1n Zukunft der Krartwagcn im ruäSischcn Güterverkehr eincn 
\\'esen~lrch groBeren A.ntell 311l Gcsamtgiite.rverkchr des Landes bekommcn als andcl"I!wo. 
J)as .Stlt hc~ondcrs für die verkcbrsmäßig gering cntwickeltell und schwach bevölkcrten 
,~e.~lc te~ ~\'Ie ?anz Nordsi~.irie~I, .de" eu~opiiilJeheu ~ordell, 'l'ranskaukasiclI und große 
Im c n,h~I;e las/ens, ~c\rner fur dIe mternatlona!en Verbmdungswege der sibirischen Traktc 
lIach Ch~~18,. f allu- Iuwa lind der :MOIIgolcl, die keinc ]~isenbah.llverbindulll:l haben 
und vorlauClg auch kaum bekolmllc.n wenlcll. 
. . D ie ell~,geuciden~c Voraussetzung für cinc I!tarkc Steigerung dclS Krnftlmgenverkehrll 
1 1S ~ und blmb.t. aber em urnfasse~lder Aus Luu deä quantitativ und <Iualitativ völlig unzu­
rClchClldcI~ ~t.ra.ßennetzel! - ellle Aufgabc für Jahrzehn te hiuaus ! 

~er Y.lv!le Lu. f t ver k ehr spielt. in dcr Sowjetunion im Verhä ltnis zu der GröUc 
des J~l\n~\!11 uud lIelller Bevölkeru ng 1lOCh keine große n.oUc; er ist jedoch iu den letzten 
{abrell 1iI sta~kelll Aufschwung begriffen. Dic Zivilluftflotte bellog im Jahre 19:i9 
St.recken von mägesamt 14-2 000 ~IH , darunter ZUllt crstcnmnl die Streckcn Moskall­
lrkutsk (4583 km) und Moskau- Alma Ata (3577 km). Sie befördertc 307 000 Personen 
J I 5~7 t Post. und 39 654 t Güter. :Fiir 1940 wa r ei ne Steigerung der befönlerten PersonCl~ 
um 35 vB gcgeu ~iOOr 19:i5 vorgeäehell. Wichtige Auslandslinien gehen von Moskml vor 
allem lIaeh Berhn, Stockholm und Sofia. 

Di~ grollell.Entf~rnu~gell begii nstigcu in der Sowjetunion deli J~ll[tverkchr OOäon­
ders. Ebenso w,.rkt SIch dlC 'l'n!:ßacue aus, dall die übrigen Verkehrsmittel fiir den l)er­
I!onenvc,rkehr, E~scnba~n ulld ~rnf~lI'agc ~ I , .i m Verhä ltlliä zur AUädchnung des Lllndes 
cr~t gCfJn,~ cntwlck~lt smd, spc~lCll lm asmhschen Rußla~d. Viele Randgebiete können 
lIut der Elsenuab.n uberuaupt IIIcht oder doch crst nach emcr langcn und beschwerlichen 
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lwise erreicht werden. Damit fällt dem -Flugzeug in der Sowjetunion eine Holle zu, die 
es in diesem Umfang iu keinem anderen Lande der Erde hat. Wenu der _FI\lbTVerke~r 
trotzdem bis heute noch relativ gering entwickelt ist, so liegt das einmal damn, daß die 
Wirtschaft \'or allem in den asiatischen Gebieten t rotz der umfangreichen Indnstriali­
sierung in West- und l\littelsibirieu noch wenig intensiv ist, dann aber auch darall, daß 
der zivile Luftverkehr bei der Struktur des russischen Wirtschaftssystems sich auf die 
Reisen der staatlichen Fnnktioniire bescluiinkt. 

Von den gcsamten 1938 geflogenen tfkm im Post. und Güterverkehr entfielen mehr 
a ls 20 vB auf Mittelasien, 10 v11 auf West. und Ostsibirien , 5 vH auf den ~~ernen Osten, 
insgesamt auf dic östlichen Gebiete der Union 60 vH der gesamten tonnenkilometrischell 
J.cistung. 

, Der PcrSOllenvcrkehr üherwiegt in denjcnigel\ Bezi rken, cl ie ein entll'ickeltes Netz VOll 

ßisenbahnell uud sonstigen 'frnnsportmitteln haben, 1.. B. auf den Strecken Moskau­
TiUis, M05kau- 'l'aschkent, l\loskau- Nowosibirsk, Kiew- Odessa. I n deli entferntcren 
verkehrsmäßig wenig erschlossenen Gebieten hat der Luftverkehr breitere Aufgaben , 
dort iiherwiegt ller Post- und Giiter"erkehr. 

Die hohe I.JCistung!lfü higkeit der rus.sisehcll .J<'lugzeugindustrie wurde iu erster Li~lic 
dem Ausbau der Militürluftfahrt dienstba r gemacht, wobei allerdings in der Sowjetulllon 
noch weniger als in anderen Lil mlcru .eine scha rfe Scheidu.ug zwisehe.I.1 .Milit,är- .. und 
Zivilluftfahrt besteht. Der Luftverkehr Ist noch außerordentlich ausbaufalug. E r hatte, 
wenn der Krieg seine Entwicklung nicht gehemmt hätte, in den nächsteJl Jahren den 
Vorsprung, den der amcrikanische und in geringerem Grade auch der deutliche Zivillult­
verkehr in ihren TransportleislungclI währelld der letztcn J ahre noch hatten, soust wohl 
bald aufgeholt. 

Die Gebührcnpotitik der Deutschen Reichspost. 
VOll Abtci lullgSpräsidcllt Dr. H C 1I mut h , Rcichsj)08tdirektion Königsoorg (i 'r.). 

A. Mlgemeines. 

r. Be!' Gebiihrengrulltlsatz. 
Nacu delI geltenden gesetzlichen .Bestim1llungen "crwa lu:t ller Heiclu>I!Os tllli~lisll'l' 

das Vermögen des Reichs, das dem DIenste der Deutschen Retchspost (DRE ) gewldmei 
und in ihm erworben worden ist, samt allen öUentiiehen und privaten Rechten und Ver­
bindlichkeiteu der DUP als "Sondervermögen" der DRP, das VOll dem iibrigen Ver­
mögen des Reichs, scillen Rechtcn und Verbindlichkeitcu getrennt zu halten ist ~u~d fiir 
die Verpflichtungen der DHP alleit\ haftet (§ 2 des G. 1.. Vereinfachullg ulld Verbdhgung 
de r Verwaltung) - VereinfG - vom 27.2. 1934, H. GBll S. 130 .. 

Als haushaltsrechtlich se lbstiiud ige Ueichsverwaltung hat die lJltP ihr e AIIS­

g l~ bell einschließlich der Verzinsung und Tilgung ihrer. Schu Iden . dur chi h r tl 
Ei nua hlll e 11 zu d eck e n (§ I der Verordnung iiber die allgemetllen Rechts- und 
Verwaltungs vorschriften für die Haushaltsgebarllng und Vermögensverwaltung der DRl' 
\'om 6. 4.. 1934 , RGBI I S. 305). 

Für die Bereitstellung des Post- ulld ~'erntlleldedienstes zur Nutzung durch di~ All­
gemeinheit kann daher nicht der Grundsatz der Unentgeltlichkeit (Grundsatz des öffent.­
lichen Gebrauchsgu ts) bestim mend sein , der - ohne Rücksicht au f dlls Ausmaß der 
Nutzung durch den Eil\1:elnen _ die Kosten der Nutzung auf die Ges~mthe i t der Steuer: 
zahler des Gemeinwesens abwälzt und den einzelnen Nutzer VOll der Kostentragung frCl 
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läßt; vielmehr findet auf die Dienstleistungen der DRP der GrUJldslitz der Bntgehlich­
keit jeder Eiu1.elllutzung (sog. G e b ii h ren g r 1111 cl s atz) A.nwendung (S a x , Die 
Verkehrsmittel in Volks- und Staatswi rtscha ft , Baud 2, 11. Berlin 1920, S.383, 384; 
T i m m, TarifweseIl \lud Tarifpolitik der Deutschen ]leichsIJOst, Berlin 1039, S.35fF.). 

n. Die 'L'urifholleif der mu'. 
Die Post- und Ferumeldegebiihren als die Entgelte, welche die DRP für die je­

weilige Inanspruchnahme ihrer öffentlichen Leistungen lind für die Benut1.llug ihrer Ein­
richtungen erhebt, werden vom Ueichspostminister allein und ohne Bete iligung der Nut­
zerkreise ~:ler sonstiger Dritter mit Wirkung fü r jedermann festgesetzt uud jewei ls in der 
.~'orm der Reehtsverordnung veröffent licht (§ 'I VereinfG). Sie sind im Ei nzelfall Ull­

Il.bdingba.r. Unbeschadet dieser Tari fhoheit unterliegt u ber d ie Gebii h rel\bc\\\e~sllng: du reh 
die DRP gewissen, nach den Belllngen der Benutzer ausgerichteten gemeil1l1iilzigell Ge­
boten (Gle iehmiißigkeit, Einheitlichkeit , Einlachhei t, Öffentlichkeit und Stetigkeit der 
Gebührensätze). Bei der Festsetzung der Gebühren für die Benutzung der Post- und 
~'ernme ldecinrichtungen darf regelmiißig kein Benutzer vor dem anderell oovorzugt wer­
<11.111. Ein g leicluniißiger Tarif schließt jede AusIla hme in der Berechnung, die nicht be­
senders ;mgelnssen ist, jede Gewiihrung besonderer Vortei 11.1, aber auch jede Mehr forderung 
aus. Der Grundsatz der tariflich g l e i ch m ii Il i ge u Behandlung alle r Nutzer Hiß!, 
sich llur wah ren, welln - außer von der Einheitlichkeit der sonstigen Benutzungsbed in­
gungell - auch von einem e in he i t I ich e 11 'rarifsystem allSgegangeu wird (Gleich­
förmigkeit der Tarifgrundlagen, z. B. Gewicht, Ausmaß, Entfernung - f 0 r m e 11 e 
Tar ifeinheit; darüber hinaus Ubereinstimnumg und Einheitlichkeit der Gebiihrensätze 
für jede Gruppe gleichar tiger Dienstleistungen , z. 13. für die Beförderung a ller Briefe, 
a ller Pakete us\\'o - m a te r i e ll e Tarifeillheit). Die weiteren Forderungen der -
gculldsiitzliichen - Einfachheit, örrentlichkeit uud Stetigkeit der Tarife sind Hir die 
Gebiihrenbemessung bei der DRP insofern von besomlerer Bedeutung, als dadurch der 
Nutzen der öffentlichen Leistungen der DRP Hir die Volksgemeinschaft erhöht und die 
l 11anspruclmahme ihrer Einrichtungen durch die Allgemeinheit erleichtert winl cr i m 1ll , 
a. a. Q. S. H, 182 \l. 190). 

m. Die allgemeinen Grundl:lgcll liir die ß emessullg der 1'ost- und 
}'ern m el d egeb ii h ren, 

]. Die 'I'arirhoheit der DUP sch ließt - abgeseheu VOll den sic vCI'pfliclltendell ge­
rncimlützigen Geboten der Gleichmiißigkeit, .Einheitlichkeit us\\'. (s. O. "Il ) - auch iw'So­
fern keine völlige (inanzielle uud wirtschaftl iche Ungebundenheit bei <ler Gebi.ihrenbe­
messung in sich, a ls die Tarifbildung noch von gewissen weiteren gemeinnützigen (ge­
\lleinwirtsc baftlichen) Bestimmungsgrüllden entscheidend beeinfluUt winl. " Objektiver 
Hestillllllullgsg rund" für die Turifgestaltung sind die K 0 s te n , d ie der 1)RP anläßlich 
tier Vollbringung VOll Nutzleistllngen erwachsen, .. subjektiver ßestitllt1lung~grulld" der 
W er t de·r Dienstleistungen jewei ls fiir den Nutzer nnter Beriicksicht igung seiner rina n­
l'.iellen Leistungsfähigkeit. 

a) D ie Be d e u t un g der K 0 s tell 1 ii r die Ge U ii h ren be III e s s u n g. 
Sie ergibt sich zunächst allgemein daraus, daß die K 0 s te n i n ihr 1.1 r G e ­

:i II m t h e i t fiir die a llgemeine Tarifhöhe maßgebend sind, jedenfalls insoweit, a ls aus 
deli von der Höhe der Gebüllren abhiingigen Gesamteinnahmen der DRP ihre Gesamt. 
lIusgaben einschließlich der Verzinsung un<l1'i lguug ihrer Schuldcn usw. gedeckt werdeu 
l1liissell CL' i 1ll m , !~. 11.. 0. S. 4.3, 56 11. 109). 

Dem Versuch einer gcnauen B'e!:l tstelluug und Aus6cheidung der l\ ostell des }>ost. 
uud Fernll1eldewesens widerstrebt jedoch die Tatsache, daß die verschiedenartigen ]~ei-
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