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Vorwort der Sdiriftleitung: In  Aufsätzen des Hauptblattes Nr. 1/2 ist das Problem „Berlin 
am Wasser“ vom städtebaulich-ästhetisdien Standpunkt behandelt worden. Als Ergänzung scheint 
es uns geboten, auch die Bedeutung der Wasserstraßen Berlins als Verkehrswege einer Betrachtung 
zu unterziehen; um so mehr, als der geplante Ausbau der Spree durch Berlin, um die lOOO-t-Schiffe 
des Mittellandkanales später von der Unter- zur Oberspree führen zu können, und die dafür be­
rechneten Umgestaltungen am Mühlendamm, die wieder von einschneidender Bedeutung für das 
dortige Städtebild sind, zur Zeit eine vielumstrittene Frage bilden. W ir stellen daher auch den 
Plan der umzugestaltenden Spreestrecke am Mühlendamm voran, wenn auch der Verfasser des 
nachfolgenden Aufsatzes, der aus seiner früheren langjährigen Tätigkeit in Berlin mit den "Ver­
hältnissen vertraut ist, dieses Teilproblem erst am Schlüsse seiner Ausführungen behandelt, weil 
seine verkehrstechnische Bedeutung für Berlin sich nur auf breiterer Grundlage beurteilen läßt.

D ie  S p r e e  v o n  d e r  W a i s e n b r ü c k e  b i s  u n t e r h a l b  d e r  M u s e u m s i n s e l  m i t  d e n  g e p l a n t e n  U m g e s t a l t u n g e n  

a m  M ü h l e n d a m m
Erklärung: Am Mühlendamm in günstigster  Lage Neubau einer D oppe lsch leuse  mit 140 m Kammerlänge und je 12 m Breite, daneben  
Umflutkanal. Freihaltung der Spree  von Einbauten in voller Breite, daher Niederlegung d es  Sparkassengebaudes ,  Beseit igung der 
Fischerbrücke, Neubau der Mühlendammbrücke ohne Zwischenpfeiler. Je  nach Lage der Brücke (e ingeze ichnet die zuerst geplante)  
Beseitigung, Verschiebung oder Hebung d es  Palais Ephraim. Schleusenkanal in Zukunft nur Umflutkanal, Ersatz der alten S tadtsch leuse  

durch ein Wehr
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Eine Plastik im Berliner Rathaus stellt die Spree­
nymphe dar, die den Berliner Bären in einer Muschel 
Wasser reicht. Es ist eine etwas nüchterne Allegorie 
der Tatsache, daß Berlins Aufschwung aufs engste ver­
knüpft ist mit der Entwicklung seiner Wasserstraßen.

Kein sagenumwobener Nibelungenstrom rauscht 
liier vorüber. Der Mythos des deutschen Volkes war 
abgeschlossen, als die Kolonisation ostwärts die Elbe 
überschritt, und an die Spreenymphe haben nur die 
Wenden geglaubt. Es ist auch nicht anzunehmen, daß 
jemals hier eine Nymphe gehaust hat, denn dieses 
Flüßchen, das mit greisenhafter Bedächtigkeit za Tal 
zieht und haushälterisch sein Wasser in vielen Seen 
aufspart und zusammenhält, erscheint alt ohne je jung 
gewesen zu sein. Ein Vielfaches von diesen Wasser­
massen treiben Rhein wie Donau in ihrem Oberlauf 
in tollen Wirbeln einher und verschwenden es in 
schönem Leichtsinn zur Freude der Rheintöchter und 
des Donauweibchens ohne allen Nutzen für Schiffahrt 
und Handel. Die kleine Spree dagegen trägt früh­
zeitig Kähne und ist ein verläßliches Gewässer, dem, 
dank seiner natürlichen Sparbecken, auch im Hoch­
sommer das notwendige Wasser für eine geregelte 
Schiffahrt nie fehlt.

Trotzdem aber hätte die Spree allein niemals ein 
Gemeinwesen mit derartigem wirtschaftlichen Auf­
trieb wie Berlin hervorbringen können. Die Ursachen 
dieser einzigartigen Entwicklung müssen tiefer liegen. 
Forscht man nach dem Urgrund des Wachstums der 
Agglomeration, so erscheint hinter dem kleinen, etwas 
müden Flüßchen ein gewaltiger Ahne, der Urstrom 
der nordischen Tiefebene. Sein Bett zieht sich heute 
als breite Rinne von der Elbmündung über das havel­
ländische Luch und die Spree zur mittleren Oder und 
verläuft von hieraus nadi Osten zum Weichselgebiet, 
wo es über eine niedrige Wasserscheide Anschluß an 
das Stromsystem des Dnjepr findet. Alle großen 
Flüsse benutzen streckenweise dieses in der Eiszeit 
entstandene Tal, das im übrigen mit Seen und 
Sümpfen bedeckt ist.

W eit m ehr a ls  V e rk eh rsh in d ern is  d en n  als e in e  
V erk eh rsstra ß e  ersch ien  d ie se  w e it  a u sg ed eh n te  
Su m p fm u ld e  d en  d eu tsch en  A n sied le r n , d ie  s ie  für  
V e rte id ig u n g sz w ec k e  a u sn u tz ten . L an ge  Z eit b lieb  d ie  
B ed eu tu n g  des U rstro m ta les  für d ie  E n tw ick lu n g  B er ­
lin s g erin g , w e il  d ie  T ech n ik  d es M itte la lters m it den  
S ch w ier ig k eiten , d ie  es dem  L ängs- und Q u erv erk eh r  
bot, nicht fer tig  w e rd en  k o n n te .

Der Aufschwung Berlins datiert aber zweifellos 
von dem Zeitpunkte, da eine fortgeschrittene Technik 
diese Hindernisse überwandt, die einzelnen Wasser­
läufe im Urstromtal zu einem schiffbaren Wasserweg 
verband, Straßen und später Eisenbahnen an den 
Hängen der Niederung entlang und über die Niede­
rung hinwegführte. Berlin liegt an der Stelle des 
Urstromtales, wo es sich als zusammenhängende 
Wasserstraße am leichtesten wieder herstellen ließ 
und wo es dem überquerenden Landverkehr die ge­
ringsten Hindernisse entgegenstellte. Aus dieser 
Eigentümlichkeit läßt sidi die überraschende Entwick­
lung Berlins im 17. und noch mehr im 19. Jahrhundert 
erklären.

Seitdem der Handel mit der Entwicklung des 
Messewesens zu Beginn der Neuzeit größeren Auf­
schwung nahm, tauchte immer wieder der Gedanke 
auf, das Flußsystem der Oder mit dem der Elbe durch 
einen Durchstich zur Spree im Zuge des Urstromtales 
zu verbinden.

Brandenburg hat im 17. Jahrhundert den Ge­
danken verwirklicht, um eine durchgehende Wasser­
straße für die Mark zu schaffen. Es hätte nahe ge­
legen, den zu Beginn des Jahrhunderts erbauten, im 
Dreißigjährigen Krieg aber zerstörten F i n o w -  
K a n a l  wieder herzustellen und so auf kürzestem 
Wege zum Meer vorzudringen. Stettin und die Oder­
mündung aber waren noch von den Schweden besetzt, 
die den Verkehr durch hohe Zölle behinderten. Ob 
dieses Hindernis allein oder der in Holland geschulte 
Weitblick des Großen Kurfürsten die Ursache war, 
daß man von einer Wiederherstellung des Finow­
kanals abstand uncl den Weg zur Nordsee einschlug,

I. D ie  W asse rs traß e  des B e rlin e r  U rstro m ta le s . sei dahingestellt. Solange Vorpommern noch außer­
halb der Grenzen lag, fielen die Nachteile, die not­
wendigerweise für die untere Oder entstehen mußten, 
nicht ins Gewicht gegenüber dem großen Vorteil, das 
ostwestlich gelagerte Territorium in seiner ganzen 
Ausdehnung zu erschließen.

Die Vollendung des F r i e d r i c h - W i l h e l m -  
K a n a l s  i. J. 1669 bedeutete die Entstehung einer 
dritten ganz großen Wasserstraße in Deutschland 
neben Rhein und Donau. Diese Wasserstraße, gebildet 
von der unteren Elbe, der Havel und Spree und der 
oberen Oder, verband die östlichste Bucht der Nord­
see in fast geradem Zuge mit Oberschlesien, wo die 
Handelswege von Polen, Galizien, Rußland, Mähren 
und Ungarn sidi über die niedrige Wasserscheide von 
Weichsel, March und Oder vereinigten. Die Länge 
dieser Wasserstraße, die damals von Oppeln bis Ham­
burg schiffbar war, entspricht ungefähr der Länge des 
Rheins von Basel bis Rotterdam und der Donau von 
Ulm bis zur ungarischen Grenze bei Preßburg. (Ab­
bildung 2.)

B res la u  und H am burg  w a r en  d ie  w ich tig sten  
H a n d elss tä d te  d ie se r  W asserstra ß e . Zu ih n en  g e se llte  
sich n u n  a ls  d r itte  B erlin , das u n g e fä h r  d ie  M itte  
d ie se s  la n g e n  W e g es  e in n a h m .

Zwar war das Stapelrecht Berlins zunächst eine Ver­
waltungsmaßnahme, die bezweckte, die Landeshaupt­
stadt an den wirtschaftlichen Vorteilen der Fahrt 
Breslau—Hamburg zu beteiligen. Aber die Not­
wendigkeit, auf der Oder kleinere Schiffsgefäße zu 
gebrauchen als auf der Elbe, und das Bedürfnis, zu 
weite Fahrten für die Schiffsleute zu vermeiden, gaben 
dieser Verwaltungsmaßnahme eine natürliche Grund­
lage und gestatteten, sie auf die Dauer durchzuführen.

So wandelte sich die Verkehrslage Berlins, das bis­
her nur an einem verhältnismäßig unbedeutenden 
Nebenfluß der Elbe gelegen hatte, von Grund auf.

Der Verkehr entwickelte sich trotz der Hinder­
nisse, die in der unzulänglichen Technik der Zeit be­
gründet waren, außerordentlich rasch. Der Salzhandel 
blühte auf der neuen Wasserstraße und schlesische 
Garne, Leinwand und Farbwaren fanden ihren Weg 
nach Hamburg, von wo aus sie nach Westen weiter 
vertrieben wurden. Hamburger Kaufleute regten in 
Breslau die Nachahmung beliebter französischer 
Leinenmuster an und förderten dadurch Produktion 
und Absatz.

Es is t  b eze ich n en d , daß zu B eg in n  d es 18. Jahr­
h u n d erts  b e r e its  der G ed a n k e  a u fta u d ien  k o n n te , d ie  
n e u e  W asserstra ß e  des U rstro m ta le s  ü b er  d ie  O der  
und M arch m it der D o n a u  zu  v erb in d e n , u n d  daß  
E n g la n d  un d  H o lla n d  b e r e it  w a ren , e in e n  T e il der  
K o sten  der D u rch fü h ru n g  d ie se s  P r o je k te s  zu  tra g en .

Die Ausführung des Friedrich-Wilhelm-Kanals be­
deutete nicht die Anlage einer beliebigen künstlichen 
Wasserstraße, sondern sie wirkte durchaus als W ieder­
herstellung eines natürlichen Wasserweges, dem der 
Handel wie selbstverständlich zuströmte. Bereits im 
Jahre nach der Eröffnung des Durchstichs mußte 
Leipzig feststellen, daß der Verkehr der sogenannten 
„Hohen Straße“ Breslau—Bautzen—Leipzig—Magde­
burg stark zurückging.

Berlin war mit einem Schlage Stapelplatz einer 
der wichtigsten Wasserstraßen des europäischen Kon­
tinents geworden. Die Jahre 1680—1720 wurden die 
Blütezeit des Friedrich-Wilhelm-Kanals und zugleidi 
die Zeit eines starken Aufschwungs für Berlin. Die 
Zahl der Häuser, die zu Ende des Dreißigjährigen 
Krieges nur 1000 betragen hatte, stieg bis zum Jahre 
1740 auf 5000. und die Zahl der Einwohner hat sidi 
in dieser Epoche versiebenfadit. —

II. D ie W asserstraßenpolitik des Merkantilismus.
Um die Mitte des 18. Jahrh. sdilug die preuß. 

Wasserstraßenpolitik andere Wege ein. Die E r ­
werbung Magdeburgs hatte die preuß. Interessen an 
der mittleren Elbe erweitert, die Inbesitznahme 
Stettins brachte die Odermündung in preuß. Hände, 
und die sdilesischen Kriege führten zum Erwerb der 
oberen Oder. Schließlich wurde durch die erste 
Teilung Polens noch das Gebiet der Warthe und Netze 
bis zur Weichsel hin dem preuß. Staate einverleibt.
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Ü b e r s p a n n u n g  d e s  m e r k a n -  
t i l i s t i s c h e n  P r i n z i p s .  V e r ­
g e b l i c h e r  V e r s u c h ,  d u r c h  
K a n a l b a u t e n  d e n  H a n d e l  d e r  
o b e r e n  W e i c h s e l  u n d  o b e r e n  
E l b e  n a c h  S t e t t i n  z u  z i e h e n

D e r  O d e r la u f  w a r  nun in  se in e r  g a n zen  A u s­
d e h n u n g  e in  p ie u ß . F lu ß , un d  d ie  w ich tig sten  Jveben- 
fH isse  d es l in k e n  w ie  d e s  rechten  U fe rs  la g e n  g rö ß ten ­
te i ls  in n e r h a lb  d er  L a n d esg ren ze .

E s is t  v erstä n d lich , daß sich im  Z e ita lter  d es  
M erk a n tilism u s d ie  preuß. V e rk eh rsp o lit ik  ganz au f  
d e  P f le g e  d er  O d ersch iffa h rt e in s te llte . E in e  Ü b er­
sp a n n u n g  d e s  m e rk a n tilis t isc h e n  P r in z ip s  a b er  b e ­
d e u te te  d er  V ersuch, d en  V erk eh r  vom  m ittle re n  L auf  
d e r  E lb e  durch K a n a lb a u ten  ü b er  d ie  H a v e l zur  
u n ter e n  O d er  un d  nach  S te ttin  zu  z ie h e n . (A bb. 5.)

D e r  B au  d e s  P l a u e - K a n a l s  und d ie  W ied er ­
h e r s te llu n g  d es F in o w -K a n a ls  w a r e n  a ls  e in h e itlich e  
M aßnahm e gedacht zur D u rch fü h ru n g  e in er  W a sser ­
stra ß e  von  d er  o b e r en  E lb e  zur u n ter e n  O d er, d ie  
d en  V e rk eh r  v o n  M a g d eb u rg  zur O d erm ü n d u n g  le ite n  
so llte .

A uch d er  B a a  d es B r o m b e r g e r  K a n a l s ,  d er  
nach  dem  E rw erb  W 'estpreu ßens d u rch g efiih rt w u rd e,  
d ie n te  dem  B e str eb en , d en  W eich se l v e r k e h r  der O d er ­
m ü n d u n g  z u z u le ite n  u n d  d er  S tadt D a n z ig , d ie  a u ß er ­
h a lb  d er  L a n d esg re n z e  la g , zu en tz ie h e n .

So w a r  e in  e in h e itlich es  T ra n sp o rtsy stem  fü r  das  
n e u e  S ta a tsg e b ild e  g esch a ffen ; d ie  preuß . W irtsch a fts­
e in h e it  sch ien  g esich ert u n d  g e fe s t ig t . D u rch  E r ­
m ä ß igu n g  der Ö d e rz ö lle  un d  durch W ied era u fr ich tu n g  
d es a lte n  M a gd eb u rger  S ta p elrech ts  so w ie  d u rd t E r­
h ö h u n g  d er  A b g a b en  a u f W eich se l und E lb e  h o ffte  
m an, d en  V erk eh r  d em  preuß . H a fen  S te ttin  z u ­
zu le iten . E s z e ig te  sich a b er  b a ld , daß  d ie se r  D u rch ­
g a n g sv er k e h r  nicht d ie  n a tü rlich en  A o r a u sse tz u n g en  
h a tte  w ie  d ie  Sch iffahrt d er  ä lter en  W a sserstra ß e  von  
der o b eren  O d er  zur u n ter e n  E lb e  durch d a s U r ­
stro m ta l.

A ls  d e r  F in o w -K a n a l 1746 zu m  z w e ite n  M ale  e r ­
ö ffn e t  w u rd e, fu h r  z u e rs t e in  S a lzsch iff v o n  S taß fu rt  
durch d ie  n e u e n  K a n ä le  zur u n ter e n  O d er. D e r  S a lz ­
h a n d e l l ie fe r te  la n g e  Z eit d en  e in z ig e n  D u rc h g a n g s­
v e r k e h r  v o n  d er  o b e r en  E lb e  nach d er  u n ter e n  O der, 
tro tzd em  so w o h l der P la u esch e  K a n a l a ls  auch der  
F in o w -K a n a l fü r  d e n  L o k a l v e rk eh r  b a ld  w id it ig  w u rd en .

Das Bestreben, den Handel von den großen 
Wasserstraßen der Weichsel und vor allem der Elbe 
abzuziehen, konnte auf die Dauer keinen Erfolg
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haben. Z war konnte Preußen a ls Aktivum seiner 
Wasserstraßenpolitik beim Tode Friedrichs II. eine 
hohe Blüte Stettins buchen, dessen Handel sich ver­
zehnfacht hatte. Aber der Handel Hamburgs nach 
Berlin, der zur Hälfte Transithandel für Schlesien 
war und der um 1770 nodi 10 000* betragen hatte, war 
auf 6000 * gesunken, und die Mitglieder der Berliner 
Schiffergilde waren zum großen Teil verarmt.

Die hohen Transitzölle, die auf der Elbe für die 
Güter erhoben wurden, die von Hamburg zur Leip­
ziger Messe gingen, führten nur dazu, daß der Land­
weg über Lüneburg nach Leipzig bevorzugt wurde. 
Österreich aber mied sowohl die Oder als auch die 
Elbe und suchte den Anschluß an das Meer an der 
Adria, wo der neu errichtete Freihafen Triest zu 
hoher Blüte gelangte.

Trotz aller Verwaltungskünste des merkanti- 
listischen Systems gelang es nicht, den Handel der 
oberen Elbe von seinem natürlichen Lauf nach Ham­
burg abzuziehen, und ebenso entsprach der Durch­
gangsverkehr von der oberen Oder zur unteren Elbe 
dem natürlichen Zuge des Handels nach Westen zum 
unmittelbaren Anschluß an die Nordsee.

Die Maßnahmen eines überspannten Merkanti­
lismus wirkten aber noch lange nach, weil die Strom­
zölle nur allmählich abgebaut wurden. Der durch die 
drakonische Besteuerung abgelenkte Handel fand nicht 
so schnell seinen Weg zurück, und noch zu Beginn des
19. Jahrh. war der Verkehr Stettins etwa eineinhalb­
mal so groß als Verkehr Magdeburgs.

Die Begünstigung des Oderverkehrs seit dem 
Siebenjährigen Kriege und die geringe Pflege des 
Hamburger Handels brachten Berlin Schaden. Die 
neue Wasserstraße aber von der oberen Elbe zur 
unteren Oder, die über Spandau führte, konnte 
nur wenig Durchgangsverkehr aufweisen. Vorteile 
brachte diese neue Wasserstraße nicht als ganzes, son­
dern in ihren Teilen, sie schuf eine wertvolle Ver­
bindung Berlins mit der Ostsee und eine erwünschte 
Verbindung zur oberen Elbe. Diese lokalen Vorzüge 
konnten sich aber erst in der Mitte des 19. Jahrh. aus­
wirken, als es mit dem Wachstum der Stadt notwendig 
wurde, ihre Versorgung mit Nahrungsmitteln und 
Rohstoffen auf eine breitere Basis zu stellen.

Die Überspannung des merkantilistischen Prinzips 
nadi dem Sieben jährigen Kriege, als diese Wirtschafts­
politik schon nicht mehr zeitgemäß war, hat sich weit 
mehr gegen als für Berlin ausgewirkt. —

III. Die heutigen Wasserstraßen und ihr Verkehr.
Die Lockerung des Zwanges der Stapelrechte und 

der hohen Binnenzölle, die in dem Bestreben, zu 
einem deutschen Zollverein zu kommen Platz griff, 
mußte sich im Sinne einer Stärkung der natürlichen 
Verkehrszusammenhänge auswirken.

Mit der Ermäßigung der Abgaben auf der Elbe 
wuchs der Einfluß Hamburgs auf diese Binnenwasser­
straße und ihre Nebenflüsse und verlangsamte sich 
das Wachstum Stettins.

Der Ausbau der Eisenbahnen hatte nicht zum 
Niedergang der Wasserstraßen geführt. Trotz der 
Vernachlässigung stieg ihre Benutzung dauernd. Hatte 
der Gesamtverkehr Berlins (Einfuhr, Ausfuhr und 
Durchfuhr) um 1840 1,2 Mill. * betragen, so stieg er 
1865 auf 2,7 Mill. *. Der Anteil des Durchgangsver­
kehrs umfaßte in dieser Zeit 13 bis 18 v. H. des Ge­
samtverkehrs.

Zu Anfang der siebziger Jahre stieg der Verkehr 
der Berliner Binnenwasserstraßen bereits auf 3,8 M il­
lionen *. Diese Zahl wurde nadi dem Niedergang, der 
den Gründerjahren folgte, erst wieder zu Beginn der 
achtziger Jahre erreicht; der Durchgangsverkehr war 
aber unter 10 v. H. gesunken.

Dieser Niedergang des Durchgangsverkehrs ist 
zweifellos auf den schlechten Zustand der Wasser­
straßen zurückzuführen, für die in den ersten Jahr­
zehnten der Eisenbahnentwicklung sehr wenig ge­
schehen war. Erst die Überlastung einzelner Eisen­
bahnstrecken zeigte, wie wichtig es war, auch dem 
Ausbau der Wasserstraßen die notwendige Beachtung 
zu schenken. In den achtziger Jahren wurde der 
O d e r - S p r e e - K a n a l  den neuzeitlichen Bedürf-

nissen entsprechend ausgebaut, ebenso wurde der 
1 h 1 e - Kanal und P l a u e -  Kanal erweitert und der 
Schiffahrtsweg durdi Berlin wurde für das 600-t-Schiff 
umgebaut. Die Eröffnung der Mühlendammschleuse 
im Jahre 1894 bildete den vorläufigen Abschluß dieser 
Arbeiten.

Tatsächlich hob sich in den nächsten Jahren der 
Verkehr der Wasserstraßen bedeutend, wie aus einer 
Gegenüberstellung des Verkehrs von 1900 gegenüber 
dem Verkehr von 1895 klar hervorgeht. (Abb. 4 u. 5.)

In dieser Epoche, die durch den gleichmäßigen 
Ausbau der Wasserstraßen den natürlichen Entwick­
lungstendenzen freie Bahn schuf, bildete sich die 
Eigenart der einzelnen Wasserwege klar aus:

1. Als wichtigste Handelsstraße erscheint nach wie 
vor der Weg von der oberen Oder zur unteren Elbe;

2. demgegenüber war die Bedeutung der oberen 
Elbe für die märkischen Wasserstraßen gering;

3. der Wasserverkehr Magdeburg—Stettin, auf 
dessen Hebung Friedrich der Große seine Wasser- 
straßenpolitik eingestellt hatte, erscheint fast be­
deutungslos;

4. der Charakter Stettins als Vorhafen für Berlin 
und für die Berliner Industrie bildete sich deutlich aus.

1. Daß der große Wasserweg durch das Urstrom­
tal von der oberen Oder zur unteren Elbe der wich­
tigste Handelsweg Berlins ist, zeigte sich vor allem 'in 
der Vielgestaltigkeit der hier verfrachteten Güter.

Im V e r k e h r  H a m b u r g s  m i t  B e r l i n  t r e t e n  in s b e s o n d e r e  R o h ­
s to f fe  au f ,  w ie  B le i u n d  s o n s t ig e  u n e d l e  M e ta l le ,  chem ische  R o h ­
s to f fe ,  S c h w e fe lk i e s  u . d g l . ,  B a u -  u n d  N u tz h o l z ,  P e t r o l e u m ,  ö l e  
u n d  F e t t e .  W e i t e r e  w ich t ig e  G e g e n s t ä n d e  d e r  E i n f u h r  v o n  H a m ­
b u r g  nach  B e r l i n  s in d  W e iz e n  u n d  G e r s t e ,  M e h l  u n d  M ü h l e n ­
f a b r i k a t e ,  K a f f e e  u n d  T e e ,  D o se n m i l ch ,  W e in  u .  dg l.  A ls  D u r c h ­
g a n g s g ü t e r  nach  O b e r s c h l e s i e n  k o m m e n  v o r  a l l e m  noch in  B e ­
t r a c h t :  p h o s p h o r h a l t i g e  D ü n g e m i t t e l ,  C h i l e s a l p e t e r ,  E i se n -  u n d  
S ta h l b r u c h ,  K o b a l t ,  N icke l,  Z in k  u n d  K u p f e r e r z ,  J u t e  u n d  K le ie . 
D ie  G e s a m t m e n g e  d e r  E i n f u h r  nach  B e r l in ,  B r a n d e n b u r g ,  B r e s l a u  
u n d  O b e r s c h l e s i e n  a u f  d e m  W a s s e r w e g e  v o n  H a m b u r g  b e t r u g  i.  J. 
1929 2 Mil l.  t ,  o d e r  n a d i  A b z u g  vo n  700 000 t R u h r k o h l e  u n d  K oks ,  
d ie  im  g e b r o c h e n e n  V e r k e h r  nach  B e r l i n  g in g e n ,  1,3 Mill .  t.

D e m g e g e n ü b e r  f i n d e n  w i r  in  d e r  A u s f u h r l i s t e  B e r l i n s  nach 
H a m b u r g  z a h l r e i c h e  F e r t i g f a b r i k a t e  in  d e n  M e ta l l e n ,  d ie  ü b e r  
H a m b u r g  b e z o g e n  w u r d e n ,  w ie  B le i ,  Z in k ,  K u p f e r  u. a.  F e r n e r  
M asch in e n ,  C h e m i k a l i e n ,  T o n -  u n d  G l a s w a r e n ,  R o g g e n  u n d  H a f e r ,  
B ie r ,  S t ä r k e  u n d  K a r to f f e l m e h l .  D i e  L a u s i t z  s e n d e t  g r o ß e  M en g en  
B r a u n k o h l e b r i k e t t s  a u f  d e m  W a s s e r w e g e  nach  H a m b u r g .  V on 
S ch le s ien  k o m m e n  S te in e ,  K o h le ,  Z in k ,  C h e m i k a l i e n  u n d  P a p i e r  
s o w ie  B au -  u n d  N u tz h o l z  in  B e t rach t .  V o r  a l l e m  a b e r  s e n d e t  
S ch le s ien  lä n d l ic h e  P r o d u k t e :  R o g g en ,  G e r s t e ,  K le ie ,  r o h e n  Zucker ,  
V e r b r a u c h s z u c k e r  u n d  Malz . D ie  G e s a m t m e n g e  d e r  A u s f u h r  v o n  
B r e s l a u ,  O b e r s c h le s i e n ,  B r a n d e n b u r g  u n d  B e r l in  a u f  d e m  W a s s e r ­
w e g e  nach  H a m b u r g  h a t  i. J. 1929 r u n d  500 000 t b e t r a g e n .

Die Vielgestaltigkeit der Aus- und Einfuhr nadi 
Hamburg charakterisiert die Handelsbedeutung der 
großen Wasserstraße des Urstromtales und ihres Mün­
dungshafens. Diese Bedeutung beruht vor allem auf 
der außerordentlidi stark entwickelten Linienschiff­
fahrt Hamburgs nach allen überseeischen Ländern, die 
niemals von einem Ostseehafen erreidit werden kann. 
Hamburg, an der östlichen Bucht der offenen Nord­
see, wird immer der bedeutendste Endhafen für 
Linienfahrten bleiben und damit auch der wichtigste 
Handelshafen für Zentraleuropa. Der Nordostsee­
kanal hat nicht dahin gewirkt, daß die Linienschiff­
fahrt des Atlantischen Ozeans nach der Ostsee aus­
gedehnt wurde, sondern hat nur Hamburg ermöglidit, 
seinerseits Ostseelinien einzurichten. In gleidier 
Weise hat der Elbe-Trave-Kanal mehr für Hamburg 
als für Lübeck sidi ausgewirkt.

Diese Erkenntnis ist für das Verhältnis Berlins zu 
seinen Vorhäfen Hamburg und Stettin wichtig. (Ab­
bildung 6.)

2. Der Wasserverkehr von der oberen Elbe zur 
Havel ist im wesentlichen Zubringerverkehr nadi 
Berlin.

l n  e r s t e r  L i n i e  w e r d e n  N a t u r s t e i n e  vo m  E l b s a n d s t e i n g e b i e t  
u n d  M a u e r s t e i n e  a u s  d e n  E l b n i e d e r u n g e n  n a d i  B e r l i n  v e r f r a c h t e t .  
D e r  V e r k e h r  m i t  b ö h m i s c h e r  B r a u n k o h l e  i s t h e u t e  f a s t  b e d e u t u n g s ­
lo s  g e w o r d e n ;  e b e n s o  k o m m e n  w e n ig  B r a u n k o h l e b r i k e t t s  a u s  d e m  
G e b ie t  d e r  S a a l e ,  w e i l  B e r l i n  s e in e n  B e d a r f  g r ö ß t e n t e i l s  a u s  d e r  
L a u s i t z  deckt.  N e b s t  S t e i n e n  b i l d e n  D ü n g e m i t t e l  d e n  g r ö ß te n  
F r a c h t p o s t e n .  H ie r z u  k o m m t  in  g u t e n  J a h r e n  W e iz e n ,  f e r n e r  
b ö h m isc h e s  O b s t .

Im  V e r k e h r  nach  d e r  E l b e  g e h t  d i e  schle s ische  K o h le  b is  
M a g d e b u r g ,  e b e n s o  d e r  R o g g e n  u n d  z a h l r e i c h e  F a b r i k a t e  d e r  B e r ­
l i n e r  I n d u s t r i e ,  d ie  a b e r  s e l t e n  d e n  W a s s e r w e g  w ä h le n .



4 .  u .  5 .  D e r  B e r l i n e r  W a s s e r v e r k e h r  i. d .  J .  
v o r  u n d  n a c h  M o d e r n i s i e r u n g  d e r  W a s s e r ­

s t r a ß e n
(Nach Sympher)

4
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D i e  H e r k u n f t  d e r  in  H a m b u r g  u .  S t e t t i n  i. J .  
1 9 1 3  a .  d .  H i n t e r l a n d e  a n g e k o m m e n e n

G ü t e r
(Nach Wendemuth und Böttscher)

6

5. Im Durchgangsverkehr von der oberen Elbe zur 
unteren Oder werden zu Schiff im allgemeinen nur 
Düngemittel und Braunkohle verfrachtet. Letztere 
auch nur in mäßigem Umfange, weil der Brikettbedarf 
Stettins größtenteils von der Lausitz gedeckt wird. 
Anderseits kommen von Stettin nach Berlin Holz,

Roggen und in geringem Umfange Rohstoffe der 
Industrie.

Den Verkehr von der Oberelbe zur unteren Oder 
muß man sich außerordentlich geringfügig vorstellen. 
1925 gingen aus dem Freistaat Sachsen nur etwa 
6000 * Steine und Tonwaren zu Schiff nach Stettin,
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während Sadisen von Stettin 2200 4 an Holz, Ge­
treide und Sämereien empfing. Der Binnenschiffs- 
verkehr Stettins mit Magdeburg betrug im Jahre 1925 
in beiden Richtungen nur annähernd 22 000 h Auch 
der Eisenbahngüterverkehr Stettins einerseits, Sachsens 
und Magdeburgs anderseits war gering.

4. Stettin ist Rohstoff- und Versorgungshafen für 
die dahinterliegenden Industriegebiete, vor allem für 
Oberschlesien, und Ausfuhrhafen für die Massen­
erzeugnisse dieser Industriegebiete. Sein Verhältnis 
zu Hamburg ist ein ähnliches wie das Rotterdams zu 
Antwerpen.

S te t t i n  i m p o r t i e r t  E i s e n e r z e  a u s  S p a n ie n  u n d  P o r tu g a l ,  vor  
a l l e m  a b e r  a u s  S chw eden . A n d e r e  E r z e  w e r d e n  O b e r s c h le s ie n  n u r  
z um  T e i l  ü b e r  S t e t t i n ,  t e i lw e i s e  auch  ü b e r  H a m b u r g ,  z u g e fü h r t .

E n g l ische  K o h le  k o m m t  w o h l  au ssch li eß li ch  ü b e r  S t e t t i n  nach 
B e r l in .  S t e t t i n  h a t  f e r n e r  e i n e  n a t ü r l i c h e  V o r z u g s s t e l l u n g  f ü r  die  
E i n f u h r  schw edis chen  G r a n i t s  f ü r  P f l a s t e r a r b e i t e n  in d e r  M a r k  
B r a n d e n b u r g .  In  d e r  E i n f u h r  v o n  P h o s p h a t e n  z u r  H e r s t e l l u n g  
p h o s p h o r h a l t i g e r  D ü n g e m i t t e l  m u ß  sich S t e t t i n  w i e d e r u m  m i t  H a m ­
b u r g  te i l e n ,  e b e n s o  in d e r  E i n f u h r  von  ö l e n  u n d  Ö lku ch e n ,  die 
m i t  d e r  B a h n  nach B e r l i n  u n d  nach S ch le s ien  v e r f r a c h te t  w e r d e n .  
H olz  a u s  d e n  O s t s e e l ä n d e r n  w i r d  B e r l in  e b e n s o  w ie  O b e rs c h le s ie n  
ü b e r  S t e t t i n  z u g e fü h r t .  A n d e r e  H ö lz e r  k o m m e n  zu m  g r o ß e n  Te il 
auch  ü b e r  H a m b u r g .

S te t t i n  e x p o r t i e r t  schlesische K ohle ,  d ie  a u f  d e r  O d e r  a n k o m m t ,  
u n d  L a u s i t z e r  B r a u n k o h l e b r i k e t t s ,  d ie  zum g r ö ß te n  T e i l  au f  
d e r  E i s e n b a h n  e i n g e f ü h r t  w e r d e n ,  nach S ch w ed en  u n d  N o r w e g e n .  
F e r n e r  e x p o r t i e r t  es  G e t r e i d e  u n d  Zucker  a u s  Schle s ien  nach  E n g ­
l a n d  u n d  F ra n k re i c h * ) .

Im Lokalverkehr der Mark ist besonders der 
Transport von Baumaterialien zu erwähnen.

M a u e r s t e i n e  k o m m e n  ü b e r  B r a n d e n b u r g  u n d  W o l t e r s d o r f  von  
d e r  D a h m e  u n d  vo r  a l lem  v on  d e r  o b e r e n  H a v e l ,  K a lk  w i r d  von  
B ü d c r s d o r f  a n g e f a h r e n ,  L e h m ,  S a n d  u n d  K ies  m e is t  v o n  d e r  O b e r ­
s p ree .  D ie  Z u f u h r  e i n h e im is c h e r  u n d  a u s l ä n d i s c h e r  H ö lz e r  v o l l ­
z ieh t  sich ü b e r w i e g e n d  au f  d e m  G ro f isch i f fah r t sw eg .

IV. Die künftigen Wasserstraßen und ihr Verkehr.
Der Einfluß der Fertigstellung des Mittelland­

kanals auf die Wirtschaft Berlins ist vielfach teils 
optimistisch, teils pessimistisdr erörtert worden. 
Zweifellos müssen manche Berechnungen der Vor­
kriegszeit korrigiert werden, wenn man die augen­
blicklichen Aussichten des Ostwestverkehrs betrachtet, 
der die Rückfrachten für den zweifellos großen West­
ostverkehr des Mittellandkanals bringen soll.

Wirtschaftliche Tatsadien sind aber auf die Dauer 
immer mächtiger als politische Kurzsichtigkeit. W ie 
die Überspannung des preuß. Merkantilismus sich 
schließlich gegen das eigene Land kehrte, so wird 
auch der überspannte polnische Merkantilismus, der 
den Verkehr der oberen Oder mittels einer Eisenbahn 
nadi dem Seehafen Gdingen abzuleiten versucht, 
schließlich Schiffbruch leiden.

Als erfreuliche Auswirkung des Mittellandkanals 
wird man zweifellos die dauernde Verdrängung der 
englischen Kohle vom deutschen Binnenmarkt buchen 
können, vor allem vom Berliner Markt.

Ferner wird der Umweg für Ruhrkohle und Eisen 
im Verkehr der Ruhr mit Berlin in Wegfall kommen. 
Diese Güter werden nämlich zur Zeit unter dem E in ­
fluß der Seefrachtentarife mit der Bahn nach Ham­
burg gebracht und von dort auf dem Wasserweg nach 
Berlin verschickt, wodurch eine geringe Ersparnis 
gegenüber dem reinen Landweg erzielt wird. Anderer­
seits wird es auch nicht mehr notwendig sein, Gruben­
holz aus dem Warthe- und Netzedistrikt zunächst nach 
Hamburg zu senden und von dort mit der Bahn nach 
dem Ruhrgebiet weiterzuleiten, wodurch die Umschlag­
anlagen der Elbmündung, vor allem in Haarburg, un­
nötigerweise in Anspruch genommen werden.

Ferner wird die Verfrachtung zur See zwischen 
dem Ruhrbezirk und den östlichen Gebieten über die 
Häfen Rotterdam und Emden einerseits, Hamburg und 
Stettin andererseits ihre wirtschaftliche Berechtigung 
verlieren. Auch die Weichsel wird bis nahe an ihre 
Mündung in die Einflußsphären des Mittellandkanals 
geraten. Nur der Küstenstrich von Danzig nach 
Königsberg und naturgemäß das gesamte Memel- und 
Dünagebiet werden weiterhin über die See mit dem 
Ruhrgebiet verkehren.

*) D r .  A. D ie c k m a n n :  „ D i e  w i r t s c h a f t s g e o g r a p h i s d i e  S t r u k t u r  
d es  S e e h a fe n s  S t e t t i n . “

G e t r e i d e ,  K a r to f f e l n ,  Z u c k e r  u n d  S p i r i t u s ,  f e r n e r  B au ho lz ,  
N u tz h o lz  u n d  G r u b e n h o l z  s in d  u n t e r  n o r m a l e n  V e r h ä l t n i s s e n  im 
W a s s e r v e r k e h r  d ie  A u s t a u s c h p r o d u k t e  d e s  O s t e n s  g e g e n  K ohle ,  
E i sen  u n d  p h o s p h o r h a l t i g e  D ü n g e m i t t e l  d e r  R u h r .  D e r  M i t t e l ­
l a n d k a n a l  e r l e i c h t e r t  f e r n e r  d i e  V e r s o r g u n g  d e r  ö s t l i ch en  L a n d ­
w i r t s c h a f t  m i t  K a l i s a l z e n  u n d  s t i c k s t o f f h a l t i g e n  D ü n g e m i t t e l n  au s  
M i t t e ld e u t s c h la n d .

Im  R u h r g e b i e t  w i r d  d e r  K a n a l  z w e i fe l lo s  d a z u  b e i t r a g e n ,  e in en  
T e i l  de s  zu  S ee  e i n g e f ü h r t e n  s ch w ed ischen  u n d  f in n i sc h e n  G r u b e n ­
h o lz es  z u g u n s t e n  v o n  H o lz  a u s  d e m  O s t e n  D e u t s c h l a n d s  zu  v e r ­
d r ä n g e n .

N e b e n  d e n  g ro l len  T r a n s p o r t e n  f ü r  I n d u s t r i e  u n d  L a n d w i r t ­
schaf t w i r d  e i n  m e h r  l o k a l e r  V e r k e h r  in  B a u m a t e r i a l i e n  sich e n t ­
w icke ln  in  S a n d s t e i n e n ,  K a lk s t e in e n ,  Z i e g e l s t e in e n ,  K ies ,  S an d  
u n d  K a lk  s o w ie  H ochofensch lacke , d i e  a l s  W e g e b a u m a t e r i a l  d ie n t .

Für Berlin ist insbesondere der billige Bezug von 
Kohle und Roheisen aus dem Westen wichtig.

Der Kampf der englischen, der schlesischen und 
der Ruhrkohle auf dem Binnenmarkt spielte sich bis­
her in engstem Zusammenhang mit den Tarifen der 
Wasserstraßen ab, weil auch die Ruhrkohle von Ham­
burg an den Wasserweg benutzte. Die Jahre schlechten 
Wasserstandes wirkten sich naturgemäß hauptsächlich 
gegen die schlesische Kohle aus, die die obere und 
mittlere Oder benutzen mußte, teilweise aber auch 
gegen die Ruhrkohle. In solchen Jahren kam die 
englische Kohle auf der unteren Oder und dem Finow­
kanal bzw. dem Grofischiffahrtsweg mit ihren gleich­
bleibenden Wasserständen in großen Mengen nach 
Berlin, ja es lohnte sich sogar in solchen Jahren wie 
1909 englische Kohle mit der Eisenbahn von den See­
häfen nach Berlin zu verfrachten. (Abb. 7, 8 und 9.)

Lediglich das Fortschreiten der Oderregulierung 
drängte die englische Kohle zurück. Allerdings war 
dieser Rückgang noch häufig durch die Zeiten be­
sonderer Trockenheiten unterbrochen.

Der Mittellandkanal wird die Ruhrkohle, die bis­
her nur mit einem geringen Prozentsatz am Berliner 
Markt beteiligt war, dauernd zur Spree bringen.

Im  J a h r e  1915 w u r d e  b e i s p i e l s w e i s e  b e i  e i n e m  G e s a m t e m p f a n g  
G r o ß - B e r l i n s  a n  K o h le  v o n  5 Mill.  t  55 v. H. d u r c h  S ch le s i en  g e ­
deckt u n d  14 v. H. d u rch  d i e  R u h r .  N u r  w e n ig e  P r o z e n t  e n t f i e l e n  
a u f  sädhs. K o h le  a b e r  r u n d  50 v. H . a u f  e n g l ische  K o h le .  Nach 
d e m  K r i e g e  h a t  sich z w a r  d a s  V e r h ä l t n i s  zw ischen  R u h r k o h l e  u n d  
en g l i s c h e r  K o h le  a u f  d e m  B e r l i n e r  M a r k t  s t a r k  v e r w a n d e l t ,  t r o t z ­
d e m  w e r d e n  noch  b i s  zu  20 v. H. d e s  B e r l i n e r  B e d a r f e s  v o n  E n g ­
l a n d  gedeckt.

Die Verbesserung der Wasserstraßen, insbesondere 
der Bau des Mittellandkanals konnte und kann den 
Berliner Markt für die deutsche Kohle gewinnen. Die 
Eisenbahn ist hierzu bei der weiten Entfernung Ober­
schlesiens und der Ruhr nicht in der Lage, sie müßte 
denn unter Selbstkosten befördern.

Der Berliner Kohlenmarkt wird also künftig im 
Zeichen des Wettbewerbes zwischen Ruhrkohle und 
schlesischer Kohle stehen. Man hat errechnet, daß die 
niederschlesische Kohle hierbei keine Einbuße erleiden 
wird, daß aber die oberschlesische Kohle die Hälfte 
ihres Absatzes verlieren kann. Nur der weitere Aus­
bau der Oder und die Rationalisierung der Oderschiff- 
fahrt werden diesen Verlust Schlesiens verhindern 
können. Bei dem geringen LTnterschied in der Ent­
fernung Berlins von Oberschlesien einerseits und der 
Ruhr andererseits dürfte bei gleichwertigem Ausbau 
der Wasserstraßen die oberschlesische Kohle mit ihren 
etwas geringeren Förderkosten sich in Berlin be­
haupten.

Dagegen ist Oberschlesien mit seinen höheren 
Selbstkosten für Eisen auf dem Berliner Eisenmarkt 
gegenüber der Ruhr und den noch näher gelegenen 
Eisenwerken des Harzes nicht mehr konkurrenzfähig.

Schon  j e t z t  w i r d  d e r  g r ö ß te  T e i l  d e s  B e r l i n e r  E i s e n b e d a r f e s  
v o n  d e r  R u h r  gede ck t .  A u ß e r d e m  l i e f e r t  P e in e  R o h e i s e n  nach 
B e r l in .  E i n e  E i n f u h r  v o n  s ch w ed isch em  E i s e n  ü b e r  S t e t t i n  
k o m m t  k a u m  in B e t r a c h t ,  d a g e g e n  w u r d e n  1929 r u n d  17 000 t 
en g l isch es  E i se n  ü b e r  H a m b u r g  e i n g e f ü h r t .  D ie  E r l e i c h t e r u n g  d e r  
Z u f u h r  v o n  d e r  R u h r  u n d  v o m  H a r z  d u rch  d e n  M i t t e l l a n d k a n a l  
d ü r f t e  d ie  s e e w ä r t i g e  E i s e n e i n f u h r  v ö l l ig  u n t e r b i n d e n .

B e r l i n  b e z o g  a b e r  1925 auch e i n e  a n s e h n l i c h e  M e n g e  R o h e i s e n  
v o n  d e r  S t e t t i n e r  H ü t t e  m i t  d e r  B ahn .  S t e t t i n  d ec k te  in  d ie se m  
Jn l i r e  im  G e g e n s a t z  z u r  V o r k r i e g s z e i t  zw e i  D r i t t e l  s e in e s  K o h le -  
b e d a r f e s  v o n  d e r  R u h r  ü b e r  R o t t e r d a m ,  w o r a u s  m a n  e n t n e h m e n  
k a n n ,  d a ß  sich d i e  R u h r k o h l e  in  S t e t t i n  nicht w e s e n t l i c h  t e u r e r  
s t e l l t e  a l s  d ie  schle si sc he  K o h le .

D u rc h  d e n  M i t t e l l a n d k a n a l  w i r d  noch e i n e  V e r b i l l i g u n g  im 
T r a n s p o r t  d e r  R u h r k o h l e  g e g e n ü b e r  d e m  S e e w e g  f ii r  S te t t in  
e r z i e l t  w e r d e n  w ie  S y m p h e r  e r r e c h n e t  h a t .  J edoch is t d ie  V er-
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V o r a u s s i c h t l i c h e r  R o h s t o f f b e z u g  B e r l i n s  z u  W a s s e r  n a c h  V o l l e n d u n g  d e s  M i t t e l l a n d k a n a l s

b i l l i g u n r  s o  g e r i n z .  d a ß  s i c  d i e  E r m ä ß i g u n g  d e r  F r a A i  f ü r  R o h ­
e i s e n  v o n  d e r  R u h r  n a *  B e r l i n  ü b e r  d e n  M i t t e l l a n d k a n a l ,  d e r  
e t w a  e i n  V i e r t e l  b e t r a g e n  w i r d .  n i * t  a u s g l e i A e n  k a n n .

E s  i s t  d a h e r  a n m n e h m e n .  d a ß  a u *  d a s  S t e t t i n e r  R o h e i s e n  vom  
B e r l i n e r  M a r k t  v e r d r ä n g t  w i r d .

Der Berliner Markt wird also künftig von der 
Ruhr und den auf Erzbasis erriditeten Hüttenwerken 
des Harzes beherrscht werden.

Andere verhält es sich mit dem Mahlmarkt. Die 
Produktion der Berliner und Brandenburger Mahl­
werke verhöret heute zum größten Teil die .Mark und 
deckt auch noch einen Teil des Magdeburger Bedarfs. 
Da Berlin durch den sroßen Anfall von Altschrott als 
Rohstoffbasis für die Herstellung von Mahl immer 
wichtiger wird, so kann die Erleichterung der Mahl­
transportes von der Ruhr wenig an den bestehenden 
Verhältnissen ändern, zumal der Mittellandkanal den

Bezug der Kohle und des Kalks ebenfaüs verbilligt 
(Abb. 10).

Eigentümlicherweise begegnet man oft der Auf­
fassung. daß der Verkehr Berlins mit dem mittel­
deutschen Industriegebiet an der oberen Elbe und 
Saale sich durch den Mittellandkanal stark heben 
würde. W ir begegnen hier wieder dem historischen 
Irrtum der Wasserstraßenpolitik des Merkantilismus. 
Milchen Ideen muß immer wieder entgegengehalien 
w erden, daß der naturgemäße Ausgangspunkt Mittel­
deutschlands zum Weltmeer die Elbmündung ist. und 
daß der Verkehr von Mitteldeutschland nach Skandi­
navien einen geeigneten Ausgang zur Ostsee über den 
Elb-Trave-Kanal und Lübeck besitzt.

A l lg e m e i n  g e s p r o A e n  w i r d  d u r *  d i e  E r l e i A t e r n n g  d e s  K o h le -  
b e z u s s  v o n  d e r  R u h r  z w e i fe l lo s  k e i n e  E r h ö h u n g  d e s  V e r b r a u A s
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von  R o h b r a u n k o h l e  in  d e r  M a r k  e i n t r e t e n ,  w e i t  e h e r  k a n n  m a n  
m i t  e i n e r  V e r m i n d e r u n g  r ech n e n ,  s o w e i t  e i n e  solche ü b e r h a u p t  
noch mögl ich  is t,  n ac hd em  d ie  E i n f u h r  d e r  b ö h m isc h e n  R o h b r a u n ­
k o h le  a u f g e h ö r t  h a t  u n d  d ie  E i n f u h r  preufi .  u n d  sächs. R o h k o h le  
1928 k a u m  s t ä r k e r  w a r  a ls  1890.

V on d e r  g e s a m te n  B e r l i n e r  E i n f u h r  d. J. 1928 v o n  2,7 Mill.  t 
b e t r u g  d ie  R o h k o h le  g e r a d e  Í v. H . D ie  ü b r ig e  E i n f u h r  b e s t a n d  
in  B r ik e t t s ,  d ie  m i t  d e r  E i s e n b a h n  a n k a m e n ,  u n d  z w a r  zu m  
g r ö ß te n  T e i l  au s  d e r  L a u s i tz .  D e r  U m s ta n d ,  d a ß  d ie  G r u b e n  d e r  
L a u s i t z  e b e n fa l l s  z u m  O b e r b e r g a m t s b e z i r k  H a l l e  g e h ö r e n ,  h a t  
w o h l  zu  d e m  I r r t u m  V e r a n la s s u n g  g eg e b e n ,  d a ß  es  sich h i e r  u m  
e in en  g r o ß e n  E i s e n b a h n v e r k e h r  v o n  M i t t e ld e u ts c h la n d  h a n d l e ,  d e r  
d e r  E i s e n b a h n  durch  S aa le ,  E lb e  u n d  M i t t e l l a n d k a n a l  e n t z o g e n  
w e r d e n  k ö n n e .

Der Mittellandkanal wird also keinerlei Ver­
änderungen im Bezug der Braunkohlebriketts für 
Berlin bringen können. In den neunziger Jahren 
wurde der Plan einer Wasserstraße von der oberen 
Spree durch den Schwielodisee über Cottbus nach 
Senftenberg erörtert, um den Absatz der Braunkohle 
nach Berlin zu erleichtern. Bei der Nähe des Ver­
brauchszentrums erschien aber die Notwendigkeit 
eines derartigen Schiffahrtsweges recht zweifelhaft 
und der Gedanke wurde aufgegeben.

Dagegen erscheint der Verkehr Mitteldeutschlands 
mit Kali und mit stickstoffhaltigen Düngemitteln 
nach dem Osten noch entwicklungsfähig.

Das Salz, ursprünglich das Hauptausfuhrprodukt 
Mitteldeutschlands, ist ganz auf die Eisenbahn über­
gegangen. Im Verkehr mit Zucker aber, der größten­
teils zu Schiff erfolgt, dürfte Schlesien auch nach Voll­
endung des Mittellandkanals ein ebenbürtiger Kon­
kurrent auf dem Berliner Markt bleiben.

Auch der Verkehr mit Ziegelsteinen und mit 
Natursteinen aus dem Elbsandsteingebirge fand bis­
her schon seinen Weg zu Wasser nach Berlin und 
wird durch den Bau des Mittellandkanals kaum 
berührt.

Die Elbe wird den unnatürlichen, gebrochenen 
Verkehr der Massengüter vom Ruhrbezirk nach Osten 
und vom Osten nach der Ruhr verlieren; um so deut­
licher wird der eigentliche Charakter der Schiffahrt 
der unteren Elbe als Import- und Exportverkehr, als 
Fernhandel auf weite Strecken hervortreten. Die 
Wasserstraße Breslau—Berlin—Hamburg wird nach 
wie vor die wichtigste Anschlufilinie Zentraleuropas 
an den Weltverkehr bleiben. Befürchtungen, daß der 
zentraleuropäische Verkehr den Mittellandkanal be­
nutzen wird, um nach Ausbau einer Rhein-Maas- 
Schelde-Verbindung den Ausgang zum Meer bei Ant­
werpen zu suchen, sind grundlos, wenn die Linie 
Brandenburg-Hamburg in gleicher Weise ausgestaltet 
wird wie der Mittellandkanal.

So wichtig der Mittellandkanal für Berlins Industrie 
und für seinen Handel nach Westdeutschland ist, so 
darf doch niemals vergessen werden, daß Berlin seinen 
ersten Aufstieg der ihm durch die Natur durch das 
Urstromtal vorgezeichneten Linie von der unteren 
Elbe zur mittleren Oder verdankt, und daß diese Linie 
die entwicklungsfähigste im europäischen Sinne ist. 
Der vor zweihundert Jahren bereits aufgetauchte Ge­
danke des Oder-Donau-Kanals und der Ausbau eines 
leistungsfähigen Schiffahrtsweges von der mittleren 
Oder über Warthe und Weichsel zum System des 
Dnjeprs werden zweifellos einmal verwirklicht 
werden, so schlecht auch augenblicklich die Aussichten 
hierzu sind (Abb. 11). ,

Der naturgegebene Anschlußpunkt dieser großen 
zentraleuropäischen Wasserstraßen an das Weltmeer 
ist aber Hamburg, der östlichste der großen euro­
päischen Häfen. —

V. Die T ausend tonnenfahrt durch Berlin.
Es ist zweckmäßig, städtebauliche Probleme in 

möglichst großem Rahmen zu betrachten. Der Leser 
möge deshalb verzeihen, daß die Behandlung der Vor­
fragen mit dem Urstrom der Eiszeit begonnen und 
mit einem Blick in die Zukunft beschlossen wurde, der 
unter den heutigen Verhältnissen utopistisch erscheint. 
Diese Untersuchungen waren notwendig, um die 
augenblicklich zur Entscheidung stehende Frage frei 
von den Meinungen des Tages und von Umständen, 
denen eine weite Wirkung nicht zukommt, zu beant­
worten.

Diese Frage ist, ob d e r  W e g  f ü r  d as  
T a u s e n d t o n n e n s c h i f f  na ch  O s t e n  d u r c h  
d i e  i n n e r e  S t a d t  i m Z u g e  d e r  S p r e e  
o d e r  ü b e r  d e n  u m z u b a u e n d e n  T e l t o w -  
k a n a l  g e f ü h r t  w e r d e n  so l l .  #

Die Frage der Fortsetzung zur Oder überhaupt 
ist bereits entschieden und konnte mit Rücksicht auf 
die Wettbewerbsfähigkeit Oberschlesiens gar nicht an­
ders entschieden werden. W er den Mittellandkanal 
wollte, mußte auch seine Fortsetzung nach Osten und 
den entsprechenden Ausbau der Oder wollen.

Mittelpunkt des Berliner Wasserstraßennetzes ist 
die Mündung der Spree in die Havel, der Schnitt­
punkt der großen Wasserwege, die hier Zusammen­
treffen. Dieser geeignetste Platz für eine zentrale 
Hafenanlage war aber von altersher besetzt durch die 
Festungswerke und die Militärverkstätten Spandaus. 
Hinzu kam, daß diese Festung in unwegsamem Ge­
lände keinen großen Landverkehr anziehen konnte, 
so daß das östlich gelegene Berlin das Zentrum des 
Straßennetzes und später das Zentrum des Eisenbahn­
netzes wurde.

Die alte Stadt Berlin hat aber ihren Haupthafen, 
den Westhafen, folgerichtig an der Stelle geschaffen, 
wo ihr Gebiet der Spreemündung am nächsten kam 
und wiederum folgerichtig nicht an der Spree selbst, 
die hier zahlreiche Windungen auf weist, sondern am 
Spandauer Schiffahrtskanal, der einst erbaut wurde, 
um diese Windungen abzukürzen, und dessen Aus­
bau als Großschiffahrtsweg nach Stettin gesichert war.

Das Projekt des Westhafens stellt die günstigste 
Lösung für einen Zentralhafen dar. Im Rahmen der 
Geamtagglomeration, wie sie sich nun einmal heraus­
gebildet hatte, war der Westhafen sogar einem Hafen 
an der Spreemündung vorzuziehen, weil er eine 
zwanglose Anknüpfung an das Eisenbahnnetz über 
die Ringbahn gestattete. Dabei lag der neue Hafen 
nahe genug an der Spreemündung, um auch noch vom 
Durchgangsverkehr der Havel Nutzen zu ziehen.

Duch die Eingemeindung Charlottenburgs wurde 
die Möglichkeit geschaffen, den Westhafen zu er­
weitern, was auf Berliner Gebiet nicht mehr möglich 
gewesen wäre, und so ist denn die Entwicklung dieses 
Umschlagplatzes, der sich immer mehr zum Zentral­
hafen der Agglomeration auswächst, für absehbare 
Zeit sicher gestellt.

Als der moderne Ausbau der Berliner Wasser­
straßen in den achtziger Jahren v. Jahrh. begann, um­
faßte der Gesamtverkehr rund 3,5 Mill. Tonnen, wo­
von der Durchgangsverkehr 10 v. H. betrug. Heute 
zählt der Gesamt-Wasserverkehr rund 13 Mill. t. dar­
unter 15 v. H. Durchgangsverkehr. Empfang und 
Versand zu Schiff belaufen sich auf 11,5 Mill. t, wovon 
der Versand etwa 11 v. FI. ausmacht. Diese Eigen­
tümlichkeit, die die Ursache der starken passiven 
Tonnagebilanz Berlins ist, beruht einmal darauf, daß 
die Berliner Industrie wohl ihre Rohmaterialien auf 
dem Wasserwege bezieht, ihre Fabrikate aber zu­
meist mit der Eisenbahn versendet. Eine zweite U r­
sache dieser passiven Tonnagebilanz ist der Umstand, 
daß der Mittellandkanal noch nicht fertiggestellt ist, 
und daß infolgedessen viel Holz und Getreide aus dem 
Osten entweder mit der Eisenbahn nadi dem Westen 
verfrachtet wird, oder den Seeweg von den östlichen 
Häfen über Emden oder Rotterdam wählt.

Zweifellos werden sich diese Verhältnisse nach 
der Vollendung des Mittellandkanals bessern.

Wenig mehr als ein Viertel des gesamten Empfangs 
und Versands der Berliner Schiffsgüter geht über 
städt. Häfen und Ladeeinrichtungen, ein Zeichen, wie 
sehr der Wassertransport von industriellen Werken 
mit eigenem Wasseranschluß zum Bezug der Roh­
materialien benutzt wird. Von dem Umschlag der 
städt. Häfen und Ladestraßen entfallen 31 v. H. auf 
den Westhafen. 26 v. II. auf den Osthafen und 43 v. H. 
aul die zahlreichen Häfen der Außengebiete und auf 
die Ladestraßen der inneren Stadt.

W ä h ren d  die Tonnagebilanz des Osthafens und 
der übrigen städt. Umschlaganlagen noch weit stärker 
p a ssiv  ist als der Durchschnitt, der das Verhältnis 
9 : 1 zeigt, liegen die Dinge im Westhafen bedeutend 
g ü n stig er . Hier beträgt nämlich das Verhältnis von 
Empfang zu Versand 4,5 : t.
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D i e  A n s i e d l u n g  d e r  
m ä r k i s c h e n  I n d u s t r i e  

a n  d e n  W a s s e r ­
s t r a ß e n

(Nach Martern „Die  
W asserstraßen,  ihre Ver­
kehrs- und kulturwirt­
schaft lichen A ufgaben  
und ihre Stellung Im deut­
sch e n  Verkehrswesen")-

KOTTBUS

Diese Erscheinung beruht darauf, daß im West­
hafen große Mengen von Holz und Getreide aus dem 
Osten über den Großschiffahrtsvveg ankommen, die 
für den Westen bestimmt sind. Es handelt sich hier 
nicht nur um Produkte der Eigenwirtschaft der Mark 
und um Überseeeinfuhr von Stettin, sondern auch um 
die Produktion des Warthe- und Netzedistriktes, für 
deren Transport meist der Weg über Hohensaaten 
gewählt wird.

Aus den bereits erörterten Gründen darf man an­
nehmen, daß diese Zufuhr nach Vollendung des

Mittellandkanals noch stärker wird und die Tonnage­
bilanz im Westhafen sich noch weiter bessert.

W ir kehren nun zu der Frage zurück, ob es 
zweckmäßig ist, den Mittellandkanal durch das Weich­
bild Berlins oder über den Teltowkanal zu führen. 
Dabei sei vorausgeschickt, daß von dem Durchgangs­
verkehr zwischen unterer Plavel und Spree im Jahre 
1928 etwa 70 v. H. über den Teltowkanal und 30 v. H. 
dur* die innere Stadt gegangen sind.

Der Mittellandkanal ist für Berlin in erster Linie 
ein Industriekanal. Die Ruhrkohle und das Ruhr­
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eisen, die er bringt, dienen beinahe ausschließlich der 
Industrie. Der Berliner Hausbrand, die Braunkohle 
in Brikettform, wird nach wie vor auf der Eisenbahn 
aus der Lausitz bezogen.

Die industriellen Brennpunkte Berlins sind die 
Spreemündung, Tegel, Reinickendorf, der mittlere 
Teltowkanal und die Oberspree. ln der weiteren 
Umgebung wären zu nennen: Brandenburg, die
Nuteniederung, Hennigsdorf, Eberswalde und Wildau 
(vgl. Abb. 12).

Die Versorgung dieser Zentren wird durch die 
Frage, ob die Spree oder der Teltowkanal für die 
Durchführung des Tausendtonnenschiffes durch Berlin 
benutzt wird, kaum berührt. In beiden Fällen ist der 
Umbau der Spandauer Schleuse und die Anlage eines 
Stichkanals vom Tegeler Hafen nach Reinickendorf 
notwendig, um die nordwestlichen Industriegruppen 
mit dem Tausend tonnenschiff zu erreichen.

Wird die Spreefahrt gewählt, so kann die In ­
dustrie am Teltowkanal vom Oberlauf der Spree her 
auf diesem Kanal, allerdings mit zeitweiser Sperrung 
des östlichen Teiles für die Bergfahrt, ohne Umbauten 
bedient werden. Wird dagegen der Teltowkanal für 
die Durchfahrt des Tausendtonnenschiffes gewählt, so 
kann die Spreemündung als Stichkanal für die Fahrt 
nach Siemensstadt dienen. Auch der Osthafen könnte 
im letzteren Falle ohne große Umbauten von der 
Oberspree her erreicht werden.

Dagegen wäre die ältere Industriegruppe am 
Charlottenburger Ufer in diesem Falle für das 
Tausendtonnenschiff unzugänglich, ebenso wie die 
ausgedehntem Ladeufer der Innenstadt.

Trotzdem können für die Versorgung der Berliner 
Großindustrie beide Projekte als nahezu gleichwertig 
betrachtet werden.

Anders verhält es sich, wenn man die Rückladung 
für die von der Ruhr kommenden Kähne in Betracht 
zieht. Diese Rückladung steht in größter Menge, wie 
schon erwähnt, im Westhafen zur Verfügung. Der 
Westhafen wäre aber für das Tausendtonnenschiff 
nicht zugänglich, wenn man die Durchfahrt durch den 
Teltowkanal wählt. In diesem Falle könnte eine Ver­
lagerung des Umschlages nach der Havel eintreten, so 
daß der Spandauer Südhafen Zentralhafen der Agglo­
meration würde. Dafür ist dieser aber in seinem 
jetzigen Ausbau zweifellos nicht geeignet und eine 
entspr. Erweiterung ist kaum möglich. Auch fehlt 
diesem Hafen die Verbindung mit dem inneren 
Berliner Eisenbahnnetz und die becpieme Lage zum 
inneren Straßennetz der Stadt.

Anderseits würden Teile des mit großen Kosten 
ausgebauten Westhafens brach liegen, der trotzdem 
für die Versorgung Berlins nicht entbehrt werden 
könnte. Eine ungesunde Zersplitterung des Hafen­
betriebs wäre die Folge.

Ein weiterer Nachteil der Benutzung des Teltow­
kanals für die große Durchfahrt besteht in den be­
deutenden Umwegen, wenn Schiffe im Osten entladen 
und zur Übernahme von Rückfrachten nach Spandau 
über den Teltowkanal fahren müssen. Der Teltow­
kanal zweigt eben so weit südlich von der Havel­
straße ab, daß er in seinem westlichen Teil für den 
inneren Verkehr der Berliner Wasserstraßen nicht 
mehr in Betracht kommt.

Der Ausschluß des Westhafens von,der Tausend­
tonnenfahrt würde sich zweifellos sehr nachteilig für 
die Schiffahrt und den Hafenbeterieb auswirken, auch 
wenn man den reinen Handelsverkehr ganz außer acht 
läßt. Schließt man anderseits den Westhafen an die 
Tausendtonnenfahrt an durch Umbau der Charlotten­
burger Schleuse und Anlage eines Stichkanals, so ist 
das verbleibende Stück der Spreedurchfahrt vom 
Westhafen bis zum Osthafen so gering, daß ein Aus­
bau nidit teurer werden dürfte als ein entsprechender 
Umbau des Teltowkanals.

Noch stärkere Gründe sprechen für die Benutzung 
der inneren Wasserstraßen, wenn man den reinen 
Handelsverkehr in den Vordergrund stellt, wenn man 
die Durchfahrt nach dem Osten als Teil der Wasser­
straße von Hamburg nach der mittleren Oder be­
trachtet. Von diesem Gesichtspunkte aus wird die 
Einführung in die Innenstadt, in die Gebiete des

Handels, geradezu zur Notwendigkeit. Ein Ausschluß 
des Tausendtonnenschiffs von den inneren Wasser­
straßen würde etwa so wirken, wie wenn Hamburg 
seinen Überseegüterverkehr in Cuxhaven abfertigen 
wollte. Es erscheint daher unerklärlich, daß Handels­
kreise sich gegen die Durchfahrt des Tausendtonnen­
schiffes durch die innere Spree ausgesprochen haben 
sollen.

Auch wenn man die Notwendigkeit der inneren 
Durchfahrt für die Schiffe vom Ruhrbezirk her ver­
neint, so wird man sie doch für die Schiffe von Ham­
burg bzw. Breslau schon jetzt, vor allem aber künftig, 
bejahen müssen.

Ein Wasserweg für die Versorgung der Industrie 
mit Rohmaterialien läßt sich wohl gleich einer Güter- 
umgehungsbahn durch die Außengebiete führen, ein 
Wasserweg für den Handel aber muß die Waren eben­
so wie ein Güterbahnhof dorthin führen, wo sie ge­
braucht, umgeschlagen und veredelt, gehandelt und 
gekauft werden sollen.

Eine Umführung der Tausendtonnenfahrt um 
Berlin würde städtebaulidi ungünstige Folgen haben.

W ir kommen also zu dem Ergebnis, daß für die 
Versorgung der Berliner Großindustrie mit Rohstoffen 
uud Kohlen aus dem Ruhrgebiet die Durchführung 
der Tausendtonnenfahrt über die Spree nicht un­
bedingt notwendig, wohl aber mit Rücksicht auf die 
bessere Möglichkeit, Rückfrachten zu erhalten, 
erwünscht wäre. Mit Rücksicht aber auf den Handel, 
vor allem auf die große Handelswasserstraße von 
Hamburg durch Berlin nach dem Osten muß die 
Durchführung durch die Innenstadt als die allein 
richtige Lösung betrachtet werden.

Technisch und finanziell dürfte sich der Ausbau 
der Spree nicht ungünstiger stellen als der Ausbau 
des Teltowkanals und die notwendig mit der Wahl 
dieses Weges verfundenen Umbauten von Häfen. Die 
Mühlendammschleuse ist heute schon baufällig und un­
zulänglich, und der Durchgangsverkehr des Teltow­
kanals beruht zu einem großen Teil darauf, daß die 
Spree infolge der schlechten Schleusenverhältnisse ge­
mieden wird. Der Umbau der Mühlendammschleuse 
wird also in absehbarer Zeit doch durchgeführt werden 
müssen und zwar in annähernd demselben Rahmen 
wie bei Durchführung des Tausendtonnenschiffes er­
forderlich ist. Aus diesen Überlegungen heraus kann 
man wohl sagen, daß die Durchführung des Tausend­
tonnenschiffes über die Spree dem Weg über den 
Teltowkanal auch aus wirtschaftlichen Gründen vor­
zuziehen ist.

Die Durchführung der Tausendtonnenfahrt wird 
am Mühlendamm nicht nur Wasserbau- und schif fahrts- 
techniseh, sondern auch für Stadtverkehr und Städte­
bau bessere Verhältnisse schaffen als sie jetzt be­
stehen. Auch die Einengung des Strombettes und die 
Verbauung durch das Sparkassengebäude, die jetzt 
den Blick von der Kurfürstenbrücke so sehr beein­
trächtigt, wird beseitigt (vgl. Abb. 1 am Kopf).

Ein Naditeil des Umbaus am Mühlendamm ist, 
daß das Ephraimsche Palais verschwinden muß, wenn 
die naturgemäße und technisch günstigste Lösung ge­
wählt wird, was aus vielen Gründen notwendig 
erscheint.

Man sollte die Entfernung dieses Palais, das in 
der neuen Umgebung doch nicht mehr wirken würde, 
nicht allzu sehr beklagen. Ephraim, der Hofbanquier 
Friedrichs II., war vielleicht nicht ganz unschuldig an 
der Überspannung des merkantilistischen Prinzips und 
es liegt eine gewisse Ironie des Schicksals darin, daß 
sein Palais nun gerade der Pflege des Durchgangs­
verkehrs nach dem Westen zum Opfer fallen soll.

Die durch die Technik geweckte Verkehrslage 
Berlins wird sich nach Vollendung des größten 
deutschen technischen Werkes, des Mittellandkanals, 
noch stärker auswirken als bisher. An der Kreuzung 
der alten Wasserstraße des Urstromtales mit dem 
neuen Wasserweg nach dem Westen und dem Groß­
schiffahrtskanal nach der Ostsee wird Berlin der 
wichtigste Binnensdiiffahrtsplatz Europas werden. 
Seine bequemen Wasserverbindungen zu den beiden 
nordischen Meeren, zu den wichtigsten Rohstoff-



quellen und Industriegebieten Zentraleuropas und zum vieles versäumt, möge in diesen Schicksalsstunden 
agrarischen Osten stempeln es in anderem Sinne als ein günstigerer Stern über ihm walten und möge die 
seine Konkurrenten meinten zu Deutschlands innere Durchfahrt über die Spree für das Tausend- 
„Wasserkopf“ . tonnenschiff so großzügig ausgeführt werden, wie sie

Berlin hat in seiner städtebaulichen Entwicklung geplant wurde. —

R E I C H S — H A U P T — S T A A T
V O N  S T A D T B A U R A T  D R .- IN G .  M ARTIN W A G N E R ,  BERLIN

Berlin hat ein dreifaches Schicksal: Berlin ist und sie wirtschaftlich wie kulturpolitisch an den Rand
die Reichshauptstadt — wird aber vom Reich nicht des Abgrundes bringt.
geliebt und gepflegt; Berlin ist die Hauptstadt des An diesem Grundfehler in der Organisation von 
Staates Preußen — wird aber von Preußen nicht ge- Berlin wird auch der dem preußischen Landtag zu­
liebt und gepflegt; Berlin ist ein Stadt - Staat mit geleitete Gesetzentwurf über eine neue Verfassung 
20 Bezirken, ist aber nicht in der Lage, sich aus von Berlin nichts ändern. An der mangelnden Ver- 
eigener Kraft heraus eine Verfassung zu geben, die bundenheit zwischen der Stadt, dem Staat und dem 
den Organismus dieses Stadt-Staates zur vollen Ent- Reich und seinen bestimmenden Körperschaften geht 
faltung bringen kann. auch dieser Gesetzentwurf vorüber. Durch nichts

Woran liegt es, daß Berlin ein Ismus, aber kein kann diese mangelnde Verbundenheit schlagender be- 
Organismus ist und sich als Stadt von Form und wiesen werden als durch die Tatsache, daß das Reich 
Format nicht ausleben kann? Berlin hat noch niemals wie der Staat seit mehr als 12 Jahren an dem Schick­
seine, ihm auf den Leib und den Körper geschriebene sal Berlins v o r b e i  regiert hat und nun in die Lage 
verwaltungspolitische Organisation gehabt! Ob wir versetzt wird, den finanziellen Zusammenbruch der 
auf den Streit der beiden Spreestädte von Berlin und Stadt Berlin als ein trauriges Erbe zu übernehmen 
Cölln zurückschauen, ob wir den jahrzehntelangen und durch einen — S t a a t s  kommissar die mangelnde 
Kampf der Städte Charlottenburg, Wilmersdorf, Verbundenheit zwischen Stadt und Staat neu her- 
Schöneberg, Neukölln, Spandau usw. gegen Berlin be- zustellen.
trachten, oder ob w ir heute den schicksalsschweren Es wäre eine völlige Verkennung der t i e f e r e n  
Kampf der Stadt Berlin gegen die Maßnahmen des Ursachen dieses finanziellen Zusammenbruches, wenn 
preußischen Staates und des Reiches überschauen — der Staat wie das Reich eine Sanierung der Stadt 
es ist immer dasselbe Bild: Berlin wird von der lediglich durch ein zeitweiliges Uberpumpen von
„Obrigkeit“ , die die Gewalt über die Stadt hat, nicht Kapital oder von Köpfen bewirken würde. Was uns 
geliebt und nicht gepflegt. D e r  S t a d t  B e r l i n  in Berlin für die Gegenwart, aber mehr noch für die 
f e h l t  d i e  E i n g l i e d e r u n g  i n  d i e  I n t e r -  Zukunft fehlt, das ist e i n e  N e u g l i e d e r u n g  
e s s e n  des  S t a a t e s  u n d  des  R e i c h e s .  d e r d n t e r e s s e n  des  R e i c h e s ,  des  S t a a t e s

Solange die K r o n e  noch die Stadt, den Staat u n d  d e r  S t a d t  m i t  d em Z i e l  e i n e r  
und das Reich beherrschte, da war wenigstens noch m u t i g e n  u n d  d u r c h s c h l a g e n d e n  V e r ­
ein W i l l e  persönlicher Verbundenheit sichtbar, der w a l t u n g s r e f o r m ,  die allen Teilen durch eine 
seinen repräsentativen Ausdruck in einem Stück starke Verbundenheit ihrer wirtschaftlichen wie 
Städtebau fand, das den Fremden heute noch als kulturpolitischen Interessen E r s p a r n i s s e  und 
„Berlin “ gezeigt wird. Aber mit der Demokratisierung darüber hinaus die Freiheit und Ungebundenheit a n 
des Reiches und des Staates ist auch diese persönliche und i n der Arbeit der R e i c h s - H a u p t - S t a d t  
Verbundenheit zwischen der Stadt und ihren Obrig- bringt.
keiten geschwunden und durch einen selbst für den Ich habe hier nicht die Vorteile zu schildern, die 
Fachmann kaum nodi überblickbaren vielköpfigen eine solche Verbundenheit der Interessen zwischen 
Verwaltungs- und Instanzenapparat ersetzt worden, Reich, Staat und Stadt auf allen Gebieten der Kom- 
der die Reichshauptstadt a u s e i n a n d e r r e g i e r t  munalpolitik, wie der Staats- und Reichspolitik her-
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beiführen müßte. Ich möchte hier nur auf dein mir 
näherliegenden Gebiet des Städtebaues die ei u S j 
flächen kurz skizzieren, die zwischen Reich, Staatunü 
Stadt bestehen und die einen organischen Städtebau 
und damit den Wirtschafts- und KuHurertragemes 
Stadt-Staates von der Größe Sachsens oder, sagen wir 
des d r i t t g r ö ß t e n  S t a a t e s  des  R e i c h e s  
gefährden.

Das Reich, der Staat und die Stadt Berlin , 
herrschen in dem Wirtschaftsgebiet von Berlin der 
Fläche und dem Werte nach mindestens 75 v. H. des 
gesamten Grund und Bodens. Müssen diese drei 
Mächte auf so begrenzter Fläche und so eng im 
Raume drei große und kostspielige Grundstucks­
verwaltungen haben, deren vielinstanzige Existenz an 
sich schon ein wirtschaftlicher Unsinn ist, aber darubei 
hinaus noch zu einem Ressortpartikularismus nnt 
gegenseitigem Verhandeln, Bekämpfen und Verhin­
dern führt? Eine Fusion dieser Besitzwerte wurde 
nicht nur das Gebot verwaltungstechnischer, sondern 
auch wirtschaftspolitischer Ökonomie sein und den 
Städtebau Berlins auf eine Form bringen, um die uns 
alle Städte der Welt beneiden würden.

Das Reich, der Staat und die Stadt beschäftigen 
allein in Berlin etwa 75 000 Beamte und Angestellte 
(ohne Finanzämter) in zahllosen Büros und Gebäuden, 
die ihnen gehören oder gemietet sind. Sollte bei den 
60 Reichsämtern, den 40 Staatsämtern und den 20 Be­
zirksämtern der Stadt bei größerer Verbundenheit 
ihrer verwaltungspolitischen Organisation hier keine 
größere Ökonomie des Arbeitsraumes und der Bau­
programme erzielbar sein? Und müssen diese Ämter 
ihre zahllosen eigenen Baubüros ohne eine wirtschaft­
liche wie künstlerische Oberleitung haben? Müssen 
die Verhandlungen über ein Bauvorhaben zwischen 
diesen zahllosen Ämtern und Dienststellen drei und 
mehr Jahre dauern und dennodi zu keinem anderen 
Ergebnis führen, als daß an f a l s c h e r  S t e l l e  und 
zu t e u e r  gebaut wird? Wer einen Blick auf den 
Stadtplan der Berliner City auf v. S. wirft, auf 
dem der Standort unserer Reichs- und Staatsbehörden 
vermerkt ist, der wird zunächst erschreckt darüber 
sein, von wieviel Stellen aus das Volk regiert wird. 
Er wird nach einem „Sparkommissar“ (den wir seit 
Jahren haben) und nach einem „Staatskommissar“ 
(den wir seit Wochen haben), nach einer Verwaltungs­
reform großen Stils (die wir seit Jahren vergeblich 
erstreben) und nach einer Rationalisierung und Ver­
billigung der Verwaltung rufen.

Das Reich betreibt in Berlin den gesamten Fern­
verkehr und einen großen Teil des Ortsverkehrs und 
ist mit diesen Verkehrsmitteln, zu denen noch die 
Reichswmsserstrafien hinzukommen, der größte För­
derer, aber auch der größte Behinderer des Städte­
baues, wenn er seine Pläne — was die Regel ist — 
ausschließlich vom ressortfiskalischen Interesse uns 
aufstellt und durchführt.

Das Reich, der Staat und die Stadt sind die aus­
schließlichen Unternehmer auf dem Gebiet der 
Elektrizitätsversorgung in dem Wirtschaftsgebiet von 
Berlin. Alle drei Stellen betreiben ihre eigenen 
Werke, Verteilungsleitungen und Unterstationen. Die 
Ökonomie der Kraftwirtschaft zugunsten der Konsu­
menten wie der Produzenten widerspridit dieser 
Ressortwirtschaft aufs stärkste. Und diesem Zustand 
ein Ende zu machen, soll unmöglich sein, soll ledig­
lich an der mangelnden organisatorischen und ver­
waltungspolitischen Verbundenheit scheitern?

Und nun bedenke man Interessenverflechtungen 
der Reichs-, Staats- und städtischen Ämter auf allen 
Gebieten der Wirtschaft, Verwaltung und Kultur! 
Wenn ein Wirtschaftszweig irgendeine Förderung er­
fahren will, dann hat er in Berlin fast regelmäßig mit 
drei Staaten zu verhandeln. Die Amtsstuben der Re­
gierenden wie der Regierten schwellen an. Die 
Berliner Sdnilcn z.B . werden von einer Staats-, einer 
Provinzial- und einer Stadtinstanz verwaltet. Der 
Bau eines Hauses setzt die Zustimmung der geheiligten  
Dreieinigkeit von drei verschiedenen Staats- und 
Stadtstellen voraus. Jede Fluchtlinie durchläuft die 
gleiche Skala der Genehmigung. Ob Opernhäuser

oder Orchester, Museen oder Ausstellungen, Messen 
oder Kongresse, gemeinnützige Vereine oder Ver­
anstaltungen unterstützt werden sollen, stets wird das 
Reich, der Staat und die Stadt in irgendeiner Form 
an ein und derselben Sache beteiligt sein. An drei 
Stellen werden Akten geführt und Zahlungen 
geleistet.

W ieviel P a r l a m e n t e  regieren Berlin? Ich 
wage diese Frage gar nicht zu beantworten. Aber 
sicher ist, daß die lebenswichtigsten Fragen der 
Rcichshauptstadt gar nicht in dem Stadtparlament, 
sondern im S t a a t s -  und R e i c h s  pariament ent­
schieden werden. Die Parlamentarier der Reichs­
hauptstadt jedoch sitzen nicht im Stadtparlament. Sie 
kennen die städtischen Verhältnisse nur von Ferne 
und aus der Presse. Die Politik der drei Parlamente 
geht aneinander vorbei und die Politiker ein und der­
selben Partei haben in den drei Parlamenten kaum 
Fühlung untereinander.

Aber wie nun diesen Zustand ändern?
Zunächst wird sich die Erkenntnis Boden ver­

schaffen müssen, daß Berlin nicht eine Stadt wie jede 
andere Stadt Deutschlands ist und nach der Ver­
fassung anderer Städte regiert werden kann. B e r l i n  
b r a u c h t  s e i n e  e i g e n e  V e r f a s s u n g .

Die zweite Überlegung wird die sein müssen, daß 
mit der Neugestaltung der Verfassung von Berlin ein 
Stück R e i c h s  reform geleistet werden muß und daß 
das Wirtschaftsgebiet von Berlin als S t a d t - S t a a t  
unter der Führung des Reiches eine größere Selb­
ständigkeit erhält, wie der Staat W ien z. B. diese 
größere Selbständigkeit heute bereits besitzt. D ie  
A u f t e i l u n g  d e r  L ä n d e r  i n  S t a a t e n  mi t  
e i n h e i t l i c h e n  W i r t s c h a f t s i n t e r e s s e n  
i s t  n i c h t  m e h r  a u f z u  h a l t e n .  Mit dieser 
Aufteilung aber rücken die Wirtschafts-Staaten in die 
gesetzgebende Interessensphäre des R e i c h e s ,  das 
schon heute die Rahmengesetze für die Länder auf­
zustellen und durchzuführen hat. Das Parlament des 
Stadt-Staates von Berlin erhält damit seine erhöhte 
und erweiterte Bedeutung. Es übernimmt wesentliche 
Funktionen des preußischen Parlamentes und gibt 
andere Funktionen des heutigen Stadtparlamentes an 
die vergrößerten B e z i r k s Verwaltungen ab, die 
damit ihre parlamentarische Bedeutung — die sie 
heute nicht haben, erst wieder erlangen. Parallel 
dieser parlamentarischen Umgliederung verläuft die 
organisatorische Verschmelzung der Zuständigkeiten 
im Regieren selbst. Der Stadt-Staat von Berlin wird 
dem R e i c h  unterstellt, und die preußischen Funk­
tionen des Regierens gehen auf den S t a a t  B e r l i n  
selbst über. Aus d r e i  Gliedern werden z w e i  ge­
macht. D ie  V e r b u n d e n h e i t  d e r  w i r t ­
s c h a f t l i c h e n  I n t e r e s s e n  z w i s c h e n  dem 
R e i c h  u n d  d e m  W i r t s c h a f t s g e b i e t  von  
B e r l i n  i s t  d a m i t  h e r g e s t e l l t .

Dieser Vorschlag — so wird man einwenden — 
hieße aber den Staat Preußen, das Rückgrat des 
Deutschen Reiches, „zerschlagen“ ! Gibt es einen a n ­
d e r e n  Weg der staatlichen Neugliederung des 
Reiches? W o nicht, dann bleiben nur die Bedenken 
über das T e m p o  i h r e r  D u r c h f ü h r u n g  be­
stehen. I nd diese Bedenken lassen sidi vorerst da­
durch ausräumen, daß der Staat Berlin (bei geson­
dertem Parlament) mit der Regierung Preußens in 
P e r s o n a l u n i o n  verbunden wird, oder daß dem 
preußischen Staate bei der Ernennung der führenden 
Köpfe Berlins ein S o n d e r r e c h t  eingeräumt wird.

W ie  auch immer diese gewiß sehr hochpolitische 
1' rage gelöst werden mag, der Z e i t o u n k t  ihrer 
Lösung ist nach der Entwicklung der Wirtschaft und 
der Finanzen von Berlin u n a u f s c h i e b b a r  ge­
worden. Und ebenso steht fest, daß eine V e r w a l ­
t u n g  s r e f o r m g r o ß e n  S t i l s ,  die der gegen­
wärt igen und der kommenden Notlage der Wirtschaft 
gerecht werden soll, nicht möglich ist, o h n e  aus der 
Stadt einen S t a a t  zu machen, der nicht mehr einem 
Staat Preußen, sondern dem R e i c h  unterstellt 
wird. Nur auf diesem Wege werden w ir aus Berlin 
• las machen, was es sein soll: R e i c h s - H n u p t -
S t a a t . — K
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