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Vorwort der Sdiriftleitung: In Aufsatzen des Hauptblattes Nr. 1/2 ist das Problem ,Berlin
am Wasser" vom stadtebaulich-asthetisdien Standpunkt behandelt worden. Als Ergédnzung scheint
es uns geboten, auch die Bedeutung der WasserstralRen Berlins als Verkehrswege einer Betrachtung
zu unterziehen; um so mehr, als der geplante Ausbau der Spree durch Berlin, um die 1000-t-Schiffe
des Mittellandkanales spater von der Unter- zur Oberspree fuhren zu kénnen, und die dafir be-
rechneten Umgestaltungen am Miuhlendamm, die wieder von einschneidender Bedeutung fiur das
dortige Stadtebild sind, zur Zeit eine vielumstrittene Frage bilden. Wir stellen daher auch den
Plan der umzugestaltenden Spreestrecke am Muhlendamm voran, wenn auch der Verfasser des
nachfolgenden Aufsatzes, der aus seiner friheren langjahrigen Tatigkeit in Berlin mit den "Ver-
héltnissen vertraut ist, dieses Teilproblem erst am Schlisse seiner Ausfuhrungen behandelt, weil
seine verkehrstechnische Bedeutung fir Berlin sich nur auf breiterer Grundlage beurteilen laRt.

Die Spree von der Waisenbricke bis unterhalb der Museumsinsel mit den geplanten Umgestaltungen

am Mihlendamm

Erklarung: Am Mihlendamm in ginstigster Lage Neubau einer Doppelschleuse mit 140 m Kammerldnge und je 12 m Breite, daneben
Umflutkanal. Freihaltung der Spree von Einbauten in voller Breite, daher Niederlegung des Sparkassengebaudes, Beseitigung der
Fischerbricke, Neubau der Mihlendammbricke ohne Zwischenpfeiler. Je nach Lage der Bricke (eingezeichnet die zuerst geplante)
Beseitigung, Verschiebung oder Hebung des Palais Ephraim. Schleusenkanal in Zukunft nur Umflutkanal, Ersatz der alten Stadtschleuse

durch ein Wehr



I. Die Wasserstrale des Berliner Urstromtales.

Eine Plastik im Berliner Rathaus stellt die Spree-
nymphe dar, die den Berliner Baren in einer Muschel
Wasser reicht. Es ist eine etwas nuchterne Allegorie
der Tatsache, daR Berlins Aufschwung aufs engste ver-
knupft ist mit der Entwicklung seiner Wasserstra3en.

Kein sagenumwobener Nibelungenstrom rauscht
liier voriber. Der Mythos des deutschen Volkes war
abgeschlossen, als die Kolonisation ostwarts die Elbe
Uberschritt, und an die Spreenymphe haben nur die
Wenden geglaubt. Es ist auch nicht anzunehmen, dafR
jemals hier eine Nymphe gehaust hat, denn dieses
FluRchen, das mit greisenhafter Bedéachtigkeit za Tal
zieht und haushélterisch sein Wasser in vielen Seen
aufspart und zusammenhélt, 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
schonem Leichtsinn zur Freude der Rheintéchter und
des Donauweibchens ohne allen Nutzen fur Schiffahrt
und Handel. Die kleine Spree dagegen tragt fruh-
zeitig Kdhne und ist ein verlallliches Gewasser, dem,
dank seiner naturlichen Sparbecken, auch im Hoch-
sommer das notwendige Wasser fir eine geregelte
Schiffahrt nie fehlt.

Trotzdem aber héatte die Spree allein niemals ein
Gemeinwesen mit derartigem wirtschaftlichen Auf-
trieb wie Berlin hervorbringen kénnen. Die Ursachen
dieser einzigartigen Entwicklung missen tiefer liegen.
Forscht man nach dem Urgrund des Wachstums der
Agglomeration, so erscheint hinter dem kleinen, etwas
muden FluRchen ein gewaltiger Ahne, der Urstrom
der nordischen Tiefebene. Sein Bett zieht sich heute
als breite Rinne von der Elbmindung Uber das havel-
landische Luch und die Spree zur mittleren Oder und
verlauft von hieraus nadi Osten zum Weichselgebiet,
wo es Uber eine niedrige Wasserscheide Anschlu3 an
das Stromsystem des Dnjepr findet. Alle grolien
Flisse benutzen streckenweise dieses in der Eiszeit
entstandene Tal, das im dbrigen mit Seen und
Sumpfen bedeckt ist.

Weit mehr als Verkehrshindernis denn als eine
VerkehrsstraBe erschien diese weit ausgedehnte
Sumpfmulde den deutschen Ansiedlern, die sie fur
Verteidigungszwecke ausnutzten. Lange Zeit blieb die
Bedeutung des Urstromtales fir die Entwicklung Ber-
lins gering, weil die Technik des Mittelalters mit den
Schwierigkeiten, die es dem Langs- und Querverkehr
bot, nicht fertig werden konnte.

Der Aufschwung Berlins datiert aber zweifellos
von dem Zeitpunkte, da eine fortgeschrittene Technik
diese Hindernisse Uberwandt, die einzelnen Wasser-
laufe im Urstromtal zu einem schiffbaren Wasserweg
verband, StraBen und spater Eisenbahnen an den
Hangen der Niederung entlang und Uber die Niede-
rung hinwegfuhrte. Berlin liegt an der Stelle des
Urstromtales, wo es sich als zusammenhangende
Wasserstrale am leichtesten wieder herstellen liel
und wo es dem uUberquerenden Landverkehr die ge-
ringsten Hindernisse entgegenstellte. Aus dieser
Eigentuimlichkeit 1aRt sidi die Uberraschende Entwick-
lung Berlins im 17. und noch mehr im 19. Jahrhundert
erklaren.

Seitdem der Handel mit der Entwicklung des
Messewesens zu Beginn der Neuzeit groBeren Auf-
schwung nahm, tauchte immer wieder der Gedanke
auf, das FluBsystem 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-
stralle fur die Mark zu schaffen. Es héatte nahe ge-
legen, den zu Beginn des Jahrhunderts erbauten, im
DreiRBigjahrigen Krieg aber zerstdrten Finow -
Kanal wieder herzustellen und so auf kirzestem
Wege zum Meer vorzudringen. Stettin und die Oder-
mindung aber waren noch von den Schweden besetzt,
die den Verkehr durch hohe Z6lle behinderten. Ob
dieses Hindernis allein oder der in Holland geschulte
Weitblick des Groflen Kurfursten die Ursache war,
dall man von einer Wiederherstellung des Finow-
kanals abstand uncl den Weg zur Nordsee einschlug,
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sei dahingestellt. Solange Vorpommern noch aufler-
halb der Grenzen lag, fielen die Nachteile, die not-
wendigerweise fur die untere Oder entstehen mufiten,
nicht ins Gewicht gegenuber dem groRen Vorteil, das
ostwestlich gelagerte Territorium in seiner ganzen
Ausdehnung zu erschlieRen.

Die Vollendung des Friedrich-Wilhelm -
Kanals i J. 1669 bedeutete die Entstehung einer
dritten ganz groRen WasserstraBe in Deutschland
neben Rhein und Donau. Diese WasserstralRe, gebildet
von der unteren Elbe, der Havel und Spree und der
oberen Oder, verband die 6stlichste Bucht der Nord-
see in fast geradem Zuge mit Oberschlesien, wo die
Handelswege von Polen, Galizien, Rufland, Mé&hren
und Ungarn sidi Uber die niedrige Wasserscheide von
Weichsel, March und Oder vereinigten. Die Lange
dieser Wasserstralle, die damals von Oppeln bis Ham-
burg schiffbar war, entspricht ungeféahr der Lange des
Rheins von Basel bis Rotterdam und der Donau von

Ulm bis zur ungarischen Grenze bei PreBburg. (Ab-
bildung 2)
Breslau und Hamburg waren die wichtigsten

Handelsstadte dieser W asserstralle.
sich nun als dritte Berlin, das ungeféhr
dieses langen Weges einnahm.

Zwar war das Stapelrecht Berlins zunachst eine Ver-
waltungsmallnahme, die bezweckte, die Landeshaupt-
stadt an den wirtschaftlichen Vorteilen der Fahrt
Breslau—Hamburg zu beteiligen. Aber die Not-
wendigkeit, auf der Oder kleinere Schiffsgefale zu
gebrauchen als auf der Elbe, und das Bedurfnis, zu
weite Fahrten fir die Schiffsleute zu vermeiden, gaben
dieser Verwaltungsmalnahme eine natirliche Grund-
lage und gestatteten, sie auf die Dauer durchzufuhren.

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

Der Verkehr entwickelte sich trotz der Hinder-
nisse, die in der unzulénglichen Technik der Zeit be-
grindet waren, auBerordentlich rasch. Der Salzhandel
bluhte auf der neuen Wasserstralle 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 franzdsischer
Leinenmuster an und fdrderten dadurch Produktion
und Absatz.

Es ist bezeichnend, daB zu Beginn des 18 Jahr-
hunderts bereits der Gedanke auftaudien konnte, die
neue Wasserstrale des Urstromtales Uber die Oder
und March mit der Donau zu verbinden, und daB
England und Holland bereit waren, einen Teil der
Kosten der Durchfihrung dieses Projektes zu tragen.

Die Ausfuhrung des Friedrich-Wilhelm-Kanals be-
deutete nicht die Anlage einer beliebigen kinstlichen
WasserstraBe, sondern sie wirkte durchaus als Wieder-
herstellung eines natiurlichen Wasserweges, dem der
Handel wie selbstverstandlich zustromte. Bereits im
Jahre nach der Er6ffnung des Durchstichs mufite
Leipzig feststellen, dall der Verkehr der sogenannten
,Hohen Stralle“ Breslau—Bautzen—Leipzig—Magde-
burg stark zuriickging.

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

Zu ihnen gesellte
die Mitte

Il. Die WasserstralBenpolitik des Merkantilismus.

Um die Mitte des 18 Jahrh. sdilug die preul3.
WasserstralRenpolitik andere Wege ein. Die Er-
werbung Magdeburgs hatte die preuB. Interessen an
der mittleren Elbe erweitert, die Inbesitznahme
Stettins brachte die Odermiundung in preu. Hande,
und die sdilesischen Kriege fuhrten zum Erwerb der
oberen Oder. SchlieBlich wurde durch die erste
Teilung Polens noch das Gebiet der Warthe und Netze
bis zur Weichsel hin dem preul}. Staate einverleibt.



Uberspannung des merkan-
tilistischen Prinzips. Ver-
geblicher Versuch, durch
Kanalbauten den Handel der
oberen Weichsel und oberen
Elbe nach Stettin zu ziehen

hamBuOG

Der Oderlauf war nun in seiner ganzen Aus-
dehnung ein pieul. FluB, und die wichtigsten Jveben-
fHisse des linken wie des rechten Ufers lagen groRten-
teils innerhalb der Landesgrenze.

Es ist verstandlich, daR sich im Zeitalter des
Merkantilismus die preuB. Verkehrspolitik ganz auf
de Pflege der Oderschiffahrt einstellte. Eine Uber-
spannung des merkantilistischen Prinzips aber be-
deutete der Versuch, den Verkehr vom mittleren Lauf
der Elbe durch Kanalbauten Uber die Havel zur
unteren Oder und nach Stettin zu ziehen. (Abb. 5)

Der Bau des Plaue-Kanals und die Wieder-
herstellung des Finow-Kanals waren als einheitliche
MaRBnahme gedacht zur Durchfihrung einer W asser-
strale von der oberen Elbe zur unteren Oder, die
den Verkehr von Magdeburg zur Odermindung leiten
sollte.

Auch der Baa des Bromberger Kanals, der
nach dem Erwerb W'estpreuBens durchgefiihrt wurde,
diente dem Bestreben, den Weichselverkehr der Oder-
mundung zuzuleiten und der Stadt Danzig, die auBer-
halb der Landesgrenze lag, zu entziehen.

OANIZ'G-

BERLIN
ANJKFI>Cr

So war ein einheitliches Transportsystem fir das
neue Staatsgebilde geschaffen; die preu. Wirtschafts-
einheit schien gesichert und gefestigt. Durch Er-
méaRigung der Oderzdlle und durch Wiederaufrichtung
des alten Magdeburger Stapelrechts sowie durdt Er-
héhung der Abgaben auf Weichsel und Elbe hoffte
man, den Verkehr dem preuR. Hafen Stettin zu-
zuleiten. Es zeigte sich aber bald, daB dieser Durch-
gangsverkehr nicht die naturlichen Aoraussetzungen
hatte wie die Schiffahrt der &lteren Wasserstralle von
der oberen Oder zur unteren Elbe durch das Ur-
stromtal.

Als der Finow-Kanal 1746 zum zweiten Male er-
0ffnet wurde, fuhr zuerst ein Salzschiff von StaBfurt
durch die neuen Kanéle zur unteren Oder. Der Salz-
handel lieferte lange Zeit den einzigen Durchgangs-
verkehr von der oberen Elbe nach der unteren Oder,
trotzdem sowohl der Plauesche Kanal als auch der
Finow-Kanal fur den Lokalverkehr baldwiditigwurden.

Das Bestreben, den Handel von den groflen
WasserstralBen der Weichsel und vor allem der Elbe
abzuziehen, konnte auf die Dauer keinen Erfolg
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haben. Zwar konnte PreuRen als Aktivum seiner
WasserstraRenpolitik beim Tode Friedrichs Il. eine
hohe Blute Stettins buchen, dessen Handel sich ver-
zehnfacht hatte. Aber der Handel Hamburgs nach
Berlin, der zur Halfte Transithandel fur Schlesien
war und der um 1770 nodi 10 000* betragen hatte, war
auf 6000 * gesunken, und die Mitglieder der Berliner
Schiffergilde waren zum groen Teil verarmt.

Die hohen Transitzdlle, die auf der Elbe fur die
Guter erhoben wurden, die von Hamburg zur Leip-
ziger Messe gingen, fuhrten nur dazu, dall der Land-
weg Uber Lineburg nach Leipzig bevorzugt wurde.
Osterreich aber mied sowohl die Oder als auch die
Elbe und suchte den AnschluB an das Meer an der
Adria, wo der neu errichtete Freihafen Triest zu
hoher Blite gelangte.

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

Die MaBknahmen eines Uuberspannten Merkanti-
lismus wirkten aber noch lange nach, weil die Strom-
z6lle nur allmahlich abgebaut wurden. Der durch die
drakonische Besteuerung abgelenkte Handel fand nicht
so schnell seinen Weg zuriick, und noch zu Beginn des
19. Jahrh. war der Verkehr Stettins etwa eineinhalb-
mal so grol? als Verkehr Magdeburgs.

Die Begunstigung des Oderverkehrs seit dem
Siebenjahrigen Kriege und die geringe Pflege des
Hamburger Handels brachten Berlin Schaden. Die
neue Wasserstralle aber von der oberen Elbe zur
unteren Oder, die Uuber Spandau fuhrte, konnte
nur wenig Durchgangsverkehr aufweisen. Vorteile
brachte diese neue Wasserstrae nicht als ganzes, son-
dern in ihren Teilen, sie schuf eine wertvolle Ver-
bindung Berlins mit der Ostsee und eine erwiinschte
Verbindung zur oberen Elbe. Diese lokalen Vorzige
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 Uberspannung des merkantilistischen Prinzips
nadi dem Siebenjahrigen Kriege, als diese Wirtschafts-
politik schon nicht mehr zeitgemaR war, hat sich weit
mehr gegen als fur Berlin ausgewirkt. —

IIl. Die heutigen WasserstraBen und ihr Verkehr.

Die Lockerung des Zwanges der Stapelrechte und
der hohen Binnenzdlle, die in dem Bestreben, zu
einem deutschen Zollverein zu kommen Platz griff,
muBte sich im Sinne einer Starkung der natlrlichen
Verkehrszusammenhange auswirken.

Mit der ErmaRigung der Abgaben auf der Elbe
wuchs der EinfluR Hamburgs auf diese Binnenwasser-
strale und ihre Nebenflisse und verlangsamte sich
das Wachstum Stettins.

Der Ausbau der Eisenbahnen hatte nicht zum
Niedergang der WasserstralBen gefuhrt. Trotz der
Vernachlassigung stieg ihre Benutzung dauernd. Hatte
der Gesamtverkehr Berlins (Einfuhr, Ausfuhr und
Durchfuhr) um 1840 12 Mill. * betragen, so stieg er
1865 auf 2,7 Mill. * Der Anteil des Durchgangsver-
kehrs umfalite in dieser Zeit 13 bis 18 v. H. des Ge-
samtverkehrs.

Zu Anfang der siebziger Jahre stieg der Verkehr
der Berliner Binnenwasserstrallen bereits auf 3,8 Mil-
lionen * Diese Zahl wurde nadi dem Niedergang, der
den Grunderjahren 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-
straRen zuriickzufiuihren, fur die in den ersten Jahr-
zehnten der Eisenbahnentwicklung sehr wenig ge-
schehen war. Erst die Uberlastung einzelner Eisen-
bahnstrecken zeigte, wie wichtig es war, auch dem
Ausbau der WasserstraBen die notwendige Beachtung
zu schenken. In den achtziger Jahren wurde der
Oder-Spree-Kanal den neuzeitlichen Bedurf-

nissen entsprechend ausgebaut, ebenso wurde der
1h le -Kanal und Plaue- Kanal erweitert und der
Schiffahrtsweg durdi Berlin wurde fur das 600-t-Schiff
umgebaut. Die Erd6ffnung der Muhlendammschleuse
im Jahre 18%4 bildete den vorlaufigen Abschlul dieser
Arbeiten.

Tatséchlich hob sich in den nachsten Jahren der
Verkehr der WasserstraBen bedeutend, wie aus einer
Gegenuberstellung des Verkehrs von 1900 gegenuber
dem Verkehr von 1895 klar hervorgeht. (Abb. 4 u. 5)

In dieser Epoche, die durch den gleichmaligen
Ausbau der Wasserstralen den naturlichen Entwick-
lungstendenzen freie Bahn schuf, bildete sich die
Eigenart der einzelnen Wasserwege klar aus:

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

2 demgegenuber war die Bedeutung der oberen
Elbe fur die markischen WasserstraBen gering;

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

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

1 Dall der grolle 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 Guter.

Im Verkehr Hamburgs mit Berlin treten insbesondere Roh-
stoffe auf, wie Blei und sonstige unedle Metalle, chemische Roh-
stoffe, Schwefelkies u. dgl., Bau- und Nutzholz, Petroleum, dle
und Fette. Weitere wichtige Gegenstdnde der Einfuhr von Ham-
burg nach Berlin sind Weizen und Gerste, Mehl und Mduhlen-
fabrikate, Kaffee und Tee, Dosenmilch, Wein u. dgl. Als Durch-
gangsgiter nach Oberschlesien kommen vor allem noch in Be-
tracht: phosphorhaltige Diungemittel, Chilesalpeter, Eisen- und
Stahlbruch, Kobalt, Nickel, Zink und Kupfererz, Jute und Kleie.
Die Gesamtmenge der Einfuhr nach Berlin, Brandenburg, Breslau
und Oberschlesien auf dem Wasserwege von Hamburg betrug i. J.
1929 2 Mill. t, oder nadi Abzug von 700000t Ruhrkohle und Koks,
die im gebrochenen Verkehr nach Berlin gingen, 1,3 Mill. t.

Demgegeniber finden wir in der Ausfuhrliste Berlins nach
Hamburg zahlreiche Fertigfabrikate in den Metallen, die uber
Hamburg bezogen wurden, wie Blei, Zink, Kupfer u. a. Ferner

Maschinen, Chemikalien, Ton- und Glaswaren,
Bier, Starke und Kartoffelmehl. Die Lausitz sendet grofe Mengen
Braunkohlebriketts auf dem Wasserwege nach Hamburg. Von
Schlesien kommen Steine, Kohle, Zink, Chemikalien und Papier
sowie Bau- und Nutzholz in Betracht. Vor allem aber sendet
Schlesien landliche Produkte: Roggen, Gerste, Kleie, rohen Zucker,
Verbrauchszucker und Malz. Die Gesamtmenge der Ausfuhr von
Breslau, Oberschlesien, Brandenburg und Berlin auf dem Wasser-
wege nach Hamburg hat i. J. 1929 rund 500000t betragen.

Die Vielgestaltigkeit der Aus- und Einfuhr nadi
Hamburg charakterisiert die Handelsbedeutung der
groRen Wasserstralle des Urstromtales und ihres Min-
dungshafens. Diese Bedeutung beruht vor allem auf
der aufBlerordentlidi stark entwickelten Linienschiff-
fahrt Hamburgs nach allen Uberseeischen Landern, die
niemals von einem Ostseehafen erreidit werden kann.
Hamburg, an der ostlichen Bucht der offenen Nord-
see, wird immer der bedeutendste Endhafen fur
Linienfahrten bleiben und damit auch der wichtigste
Handelshafen fur Zentraleuropa. Der Nordostsee-
kanal hat nicht dahin gewirkt, dall die Linienschiff-
fahrt des Atlantischen Ozeans nach der Ostsee aus-
gedehnt wurde, sondern hat nur Hamburg erméglidit,
seinerseits Ostseelinien einzurichten. In gleidier
Weise hat der Elbe-Trave-Kanal mehr fur Hamburg
als fur Lubeck sidi ausgewirkt.

Diese Erkenntnis ist fur das Verhaltnis Berlins zu
seinen Vorhafen Hamburg und Stettin wichtig. (Ab-
bildung 6.)

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

In erster Linie werden Natursteine vom Elbsandsteingebiet
und Mauersteine aus den Elbniederungen nadi Berlin verfrachtet.
Der Verkehr mit bohmischer Braunkohle ist heute fast bedeutungs-
los geworden; ebenso kommen wenig Braunkohlebriketts aus dem
Gebiet der Saale, weil Berlin seinen Bedarf groRtenteils aus der
Lausitz deckt. Nebst Steinen bilden Dingemittel den gr6Bten
Frachtposten. Hierzu kommt in guten Jahren Weizen, ferner
béhmisches Obst.

Im Verkehr nach der Elbe geht die schlesische Kohle
Magdeburg, ebenso der Roggen und zahlreiche Fabrikate der
liner Industrie, die aber selten den Wasserweg wahlen.

Roggen und Hafer,

bis
Ber-



4. u.5. Der Berliner Wasserverkehr i. d. J. 4
vor und nach Modernisierung der W asser-
strallen
(Nach Sympher)
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Die Herkunft der in Hamburg u. Stettin i. J. 6
1913 a. d. Hinterlande angekommenen
Guter
(Nach Wendemuth und Bdttscher)

5. Im Durchgangsverkehr von der oberen Elbe Rfggen und in geringem Umfange Rohstoffe der

unteren Oder werden zu Schiff im allgemeinen nur Industrie.
Diingemittel und Braunkohle verfrachtet. Letztere Den Verkehr von der Oberelbe zur unteren Oder

auch nur in maRigem Umfange, weil der Brikettbedarf MuB man sich auRerordentlich geringfligig vorstellen.
Stettins groRtenteils von der Lausitz gedeckt wird. 1925 gingen aus dem Freistaat Sachsen nur etwa
Anderseits kommen von Stettin nach Berlin Holz, 6000 * Steine und Tonwaren zu Schiff nach Stettin,
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wéahrend Sadisen von Stettin 2200 4 an Holz, Ge-
treide und Samereien empfing. Der Binnenschiffs-
verkehr Stettins mit Magdeburg betrug im Jahre 1925
in beiden Richtungen nur annadhernd 22000h Auch
der Eisenbahnguterverkehr Stettins einerseits, Sachsens
und Magdeburgs anderseits war gering.

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

Stettin importiert Eisenerze aus Spanien und Portugal, vor
allem aber aus Schweden. Andere Erze werden Oberschlesien nur
zum Teil Uber Stettin, teilweise auch dber Hamburg, zugefihrt.

Englische Kohle kommt wohl ausschlieBlich tGber Stettin nach
Berlin. Stettin hat ferner eine natirliche Vorzugsstellung fir die
Einfuhr schwedischen Granits fir Pflasterarbeiten in der Mark
Brandenburg. In der Einfuhr von Phosphaten zur Herstellung
phosphorhaltiger Dingemittel muR sich Stettin wiederum mit Ham-
burg teilen, ebenso in der Einfuhr von &len und Olkuchen, die
mit der Bahn nach Berlin und nach Schlesien verfrachtet werden.
Holz aus den Ostseeldndern wird Berlin ebenso wie Oberschlesien
GUber Stettin zugefihrt. Andere H&lzer kommen zum groBen Teil
auch tUber Hamburg.

Stettin exportiert schlesische Kohle, die auf der Oder ankommt,
und Lausitzer Braunkohlebriketts, die zum groBten Teil auf
der Eisenbahn eingefuhrt werden, nach Schweden und Norwegen.
Ferner exportiert es Getreide und Zucker aus Schlesien nach Eng-
land und Frankreich*).

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

Mauersteine kommen (ber Brandenburg und Woltersdorf von
der Dahme und vor allem von der oberen Havel, Kalk wird von
Bidcrsdorf angefahren, Lehm, Sand und Kies meist von der Ober-
spree. Die Zufuhr einheimischer und ausldndischer Ho6lzer voll-
zieht sich Uberwiegend auf dem Grofischiffahrtsweg.

IV. Die kunftigen WasserstraBen und ihr Verkehr.

Der EinfluR der Fertigstellung des Mittelland-
kanals auf die Wirtschaft Berlins ist vielfach teils
optimistisch, teils pessimistisdr erdrtert worden.
Zweifellos muissen manche Berechnungen der Vor-
kriegszeit korrigiert werden, wenn man die augen-
blicklichen Aussichten des Ostwestverkehrs betrachtet,
der die Ruckfrachten fur den zweifellos groBen West-
ostverkehr des Mittellandkanals bringen soll.

Wirtschaftliche Tatsadien sind aber auf die Dauer
immer machtiger als politische Kurzsichtigkeit. Wie
die Uberspannung des preuB. Merkantilismus sich
schlielllich gegen das eigene Land kehrte, so wird
auch der uberspannte polnische Merkantilismus, der
den Verkehr der oberen Oder mittels einer Eisenbahn
nadi dem Seehafen Gdingen abzuleiten versucht,
schliefllich Schiffbruch leiden.

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

Ferner wird der Umweg fiur Ruhrkohle und Eisen
im Verkehr der Ruhr mit Berlin in Wegfall kommen.
Diese Guter werden namlich zur Zeit unter dem Ein-
fluR der Seefrachtentarife mit der Bahn nach Ham-
burg gebracht und von dort auf dem Wasserweg nach
Berlin verschickt, wodurch eine geringe Ersparnis
gegenuber dem reinen Landweg erzielt wird. Anderer-
seits wird es auch nicht mehr notwendig sein, Gruben-
holz aus dem Warthe- und Netzedistrikt zunéchst nach
Hamburg zu senden und von dort mit der Bahn nach
dem Ruhrgebiet weiterzuleiten, wodurch die Umschlag-
anlagen der Elbmindung, vor allem in Haarburg, un-
notigerweise in Anspruch genommen werden.

Ferner wird die Verfrachtung zur See zwischen
dem Ruhrbezirk und den 6stlichen Gebieten uber die
Hafen Rotterdam und Emden einerseits, Hamburg und
Stettin andererseits ihre wirtschaftliche Berechtigung
verlieren. Auch die Weichsel wird bis nahe an ihre
Mundung in die EinfluBspharen des Mittellandkanals
geraten. Nur der Kustenstrich von Danzig nach
Kdnigsberg und naturgemafl das gesamte Memel- und
Dunagebiet werden weiterhin Uber die See mit dem
Ruhrgebiet verkehren.

*) Dr. A. Dieckmann:
des Seehafens Stettin.“
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Getreide, Kartoffeln,
Nutzholz und Grubenholz sind unter
Wasserverkehr die Austauschprodukte des Ostens gegen Kohle,
Eisen und phosphorhaltige Dingemittel der Ruhr. Der Mittel-
landkanal erleichtert ferner die Versorgung der o6stlichen Land-
wirtschaft mit Kalisalzen und stickstoffhaltigen Dingemitteln aus
Mitteldeutschland.
fur!m Ruhrgebiet wird der Kanal zweifellos dazu beitragen, einen
Teil des zu See eingefiuhrten schwedischen und finnischen Gruben-
holzes zugunsten von Holz aus dem Osten Deutschlands zu ver-
drédngen.

Neben den grollen

Zucker und Spiritus, ferner Bauholz,

normalen Verhdltnissen im

Transporten fir Industrie und Landwirt-
schaft wird ein mehr lokaler Verkehr in Baumaterialien sich ent-
wickeln in Sandsteinen, Kalksteinen, Ziegelsteinen, Kies, Sand
und Kalk sowie Hochofenschlacke, die als Wegebaumaterial dient.

Far 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
Wasserstrallen ab, weil auch die Ruhrkohle von Ham-
burg an den Wasserweg benutzte. Die Jahre schlechten
Wasserstandes wirkten sich naturgemaR hauptséchlich
gegen die schlesische Kohle aus, die die obere und
mittlere Oder benutzen muflte, 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 Wasserstdnden in groBen Mengen nach
Berlin, ja es lohnte sich sogar in solchen Jahren wie
1909 englische Kohle mit der Eisenbahn von den See-
hafen nach Berlin zu verfrachten. (Abb. 7, 8 und 9)

Lediglich das Fortschreiten der Oderregulierung
drangte die englische Kohle zurick. Allerdings war
dieser Rickgang noch haufig 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 Jahre 1915 wurde beispielsweise bei einem Gesamtempfang
GroR-Berlins an Kohle von 5 Mill. t 55 v. H. durch Schlesien ge-
deckt und 14 v. H. durch die Ruhr. Nur wenige Prozent entfielen
auf sddhs. Kohle aber rund 50 v. H. auf englische Kohle. Nach
dem Kriege hat sich zwar das Verhéltnis zwischen Ruhrkohle und
englischer Kohle auf dem Berliner Markt stark verwandelt, trotz-
dem werden noch bis zu 20 v. H. des Berliner Bedarfes von Eng-
land gedeckt.

Die Verbesserung der Wasserstrallen, insbesondere
der Bau des Mittellandkanals konnte und kann den
Berliner Markt fur die deutsche Kohle gewinnen. Die
Eisenbahn ist hierzu bei der weiten Entfernung Ober-
schlesiens und der Ruhr nicht in der Lage, sie muifte
denn unter Selbstkosten beférdern.

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

Dagegen ist Oberschlesien mit seinen ho6heren
Selbstkosten fur Eisen auf dem Berliner Eisenmarkt
gegenuber der Ruhr und den noch néher gelegenen
Eisenwerken des Harzes nicht mehr konkurrenzfahig.

Schon jetzt wird der gr6Bte Teil des Berliner Eisenbedarfes
von der Ruhr gedeckt. AuBerdem liefert Peine Roheisen nach
Berlin. Eine Einfuhr von schwedischem Eisen (Uber Stettin
kommt kaum in Betracht, dagegen wurden 1929 rund 17000 t
englisches Eisen Uber Hamburg eingefihrt. Die Erleichterung der
Zufuhr von der Ruhr und vom Harz durch den Mittellandkanal
dirfte die seewartige Eiseneinfuhr véllig unterbinden.

Berlin bezog aber 1925 auch eine ansehnliche Menge Roheisen

von der Stettiner Hiutte mit der Bahn. Stettin deckte in diesem
Jnlire im Gegensatz zur Vorkriegszeit zwei Drittel seines Kohle-
bedarfes von der Ruhr (ber Rotterdam, woraus man entnehmen
kann, daB sich die Ruhrkohle in Stettin nicht wesentlich teurer
stellte als die schlesische Kohle.

Durch den Mittellandkanal wird noch eine Verbilligung im
Transport der Ruhrkohle gegentuber dem Seeweg fiir Stettin
erzielt werden wie Sympher errechnet hat. Jedoch ist die Ver-
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Voraussichtlicher Rohstoffbezug Berlins zu Wasser nach Vollendung des Mittellandkanals

billigunr so gerinz. daB sic die ErméaRigung der FraAi fir
eisen von der Ruhr na* Berlin tiber den Mittellandkanal,
etwa ein Viertel betragen wird. ni*t ausgleiAen kann.

Es ist daher anmnehmen. daB au* das Stettiner Roheisen vom
Berliner Markt verdrangt wird.

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

Andere verhalt es sich mit dem Mahlmarkt. Die
Produktion der Berliner und Brandenburger Mahl-
werke verhdret heute zum groRten Teil die .Mark und
deckt auch noch einen Teil des Magdeburger Bedarfs.
Da Berlin durch den srofen Anfall von Altschrott als
Rohstoffbasis fir die Herstellung von Mahl immer
wichtiger wird, so kann die Erleichterung der Mahl-
transportes von der Ruhr wenig an den bestehenden
Verhéltnissen andern, zumal der Mittellandkanal den

Roh-
der

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

Eigentumlicherweise begegnet man oft der Auf-
fassung. dal der Verkehr Berlins mit dem mittel-
deutschen Industriegebiet an der oberen Elbe und
Saale sich durch den Mittellandkanal stark heben
wirde. Wir begegnen hier wieder dem historischen
Irrtum der WasserstralRenpolitik des Merkantilismus.
Milchen Ideen mufR immer wieder entgegengehalien
werden, dalR der naturgemé&Re Ausgangspunkt Mittel-
deutschlands zum Weltmeer die Elbomindung ist. und
dal? der Verkehr von Mitteldeutschland nach Skandi-
navien einen geeigneten Ausgang zur Ostsee Uber den
Elb-Trave-Kanal und Lubeck besitzt.

Allgemein gesproAen wird dur*

die ErleiAternng des Kohle-
bezuss von der Ruhr

zweifellos keine Erhdéhung des VerbrauAs

;



von Rohbraunkohle in der Mark eintreten, weit eher kann man
mit einer Verminderung rechnen, soweit eine solche Uberhaupt
noch méglich ist, nachdem die Einfuhr der bdhmischen Rohbraun-
kohle aufgehdrt hat und die Einfuhr preufi. und séchs. Rohkohle
1928 kaum starker war als 1890.

Von der gesamten Berliner Einfuhr d. J. 1928 von 2,7 Mill. t
betrug die Rohkohle gerade I v. H. Die iibrige Einfuhr bestand

in Briketts, die mit der Eisenbahn ankamen, und zwar zum
groBten Teil aus der Lausitz. Der Umstand, daB die Gruben der
Lausitz ebenfalls zum Oberbergamtsbezirk Halle gehdren, hat

wohl zu dem Irrtum Veranlassung gegeben, daB es sich hier um

einen groRen Eisenbahnverkehr von Mitteldeutschland handle, der

der Eisenbahn durch Saale, Elbe und Mittellandkanal entzogen
werden konne.

Der Mittellandkanal wird also keinerlei Ver-
anderungen im Bezug der Braunkohlebriketts fur

Berlin bringen koénnen. In den neunziger Jahren
wurde der Plan einer Wasserstrale von der oberen
Spree durch den Schwielodisee uber Cottbus nach
Senftenberg erortert, um den Absatz der Braunkohle
nach Berlin zu erleichtern. Bei der N&ahe 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 Dungemitteln
nach dem Osten noch entwicklungsfahig.

Das Salz, urspringlich das Hauptausfuhrprodukt
Mitteldeutschlands, ist ganz auf die Eisenbahn uber-
gegangen. Im Verkehr mit Zucker aber, der gréfi3ten-
teils zu Schiff erfolgt, durfte Schlesien auch nach Voll-
endung des Mittellandkanals ein ebenbirtiger 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
beruhrt.

Die Elbe wird den unnaturlichen, gebrochenen
Verkehr der Massenguter 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
WasserstralBe Breslau—Berlin—Hamburg wird nach
wie vor die wichtigste Anschlufilinie Zentraleuropas
an den Weltverkehr bleiben. Beflirchtungen, dal der
zentraleuropdische 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 fur Berlins Industrie
und fur seinen Handel nach Westdeutschland ist, so
darf doch niemals vergessen werden, dal} Berlin seinen
ersten Aufstieg der ihm durch die Natur durch das
Urstromtal vorgezeichneten Linie von der unteren
Elbe zur mittleren Oder verdankt, und da diese Linie
die entwicklungsfahigste im europaischen Sinne ist.
Der vor zweihundert Jahren bereits aufgetauchte Ge-
danke des Oder-Donau-Kanals und der Ausbau eines
leistungsfahigen Schiffahrtsweges von der mittleren
Oder uUber Warthe und Weichsel zum System des
Dnjeprs werden zweifellos einmal verwirklicht
werden, so schlecht auch augenblicklich die Aussichten
hierzu sind (Abb. 11). ,

Der naturgegebene AnschluBpunkt dieser groflien
zentraleuropéischen Wasserstrallen an das Weltmeer
ist aber Hamburg, der 0&stlichste der grollen euro-
paischen Hafen. —

V. Die Tausendtonnenfahrt durch Berlin.

Es ist zweckmaRig, stéadtebauliche Probleme in
moglichst groem Rahmen zu betrachten. Der Leser
moge deshalb verzeihen, dalR die Behandlung der Vor-
fragen mit dem Urstrom der Eiszeit begonnen und
mit einem Blick in die Zukunft beschlossen wurde, der
unter den heutigen Verhaltnissen utopistisch erscheint.
Diese Untersuchungen waren notwendig, um die
augenblicklich zur Entscheidung stehende Frage frei
von den Meinungen des Tages und von Umstanden,
denttan eine weite Wirkung nicht zukommt, zu beant-
worten.
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Diese Frage ist, ob der Weg fur das
Tausendtonnenschiff nach Osten durch
die innere Stadt im Zuge der Spree
oder Uber den umzubauenden Teltow-
kanal gefuhrt werden soll.

Die Frage der Fortsetzung zur Oder Uberhaupt
ist bereits entschieden und konnte mit Rucksicht auf
die Wettbewerbsféahigkeit Oberschlesiens gar nicht an-
ders entschieden werden. Wer den Mittellandkanal
wollte, mufite auch seine Fortsetzung nach Osten und
den entsprechenden Ausbau der Oder wollen.

Mittelpunkt des Berliner Wasserstrallennetzes ist
die Mundung der Spree in die Havel, der Schnitt-
punkt der grolen Wasserwege, die hier Zusammen-
treffen. Dieser geeignetste Platz fir eine zentrale
Hafenanlage war aber von altersher besetzt durch die
Festungswerke und die Militarverkstatten Spandaus.
Hinzu kam, dall diese Festung in unwegsamem Ge-
lande keinen groRBen Landverkehr anziehen konnte,
so daR das 0Ostlich gelegene Berlin das Zentrum des
StraBennetzes und spéater 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 Spreemundung am nachsten kam
und wiederum folgerichtig nicht an der Spree selbst,
die hier zahlreiche Windungen aufweist, sondern am
Spandauer Schiffahrtskanal, der einst erbaut wurde,
um diese Windungen abzukirzen, und dessen Aus-
bau als GrofB3schiffahrtsweg nach Stettin gesichert war.

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

Duch die Eingemeindung Charlottenburgs wurde
die Méoglichkeit geschaffen, den Westhafen zu er-
weitern, was auf Berliner Gebiet nicht mehr mdéglich
gewesen ware, und so ist denn die Entwicklung dieses
Umschlagplatzes, der sich immer mehr zum Zentral-
hafen der Agglomeration auswachst, fur absehbare
Zeit sicher gestellt.

Als der moderne Ausbau der Berliner Wasser-
strallen in den achtziger Jahren v. Jahrh. begann, um-
faBte der Gesamtverkehr rund 35 Mill. Tonnen, wo-
von der Durchgangsverkehr 10 v. H. betrug. Heute
zahlt 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.Fl. ausmacht. Diese Eigen-
timlichkeit, die die Ursache der starken passiven
Tonnagebilanz Berlins ist, beruht einmal darauf, daR
die Berliner Industrie wohl ihre Rohmaterialien auf
dem Wasserwege bezieht, ihre Fabrikate aber zu-
meist mit der Eisenbahn versendet. Eine zweite Ur-
sache dieser passiven Tonnagebilanz ist der Umstand,
dal der Mittellandkanal noch nicht fertiggestellt ist,
und daB infolgedessen viel Holz und Getreide aus dem
Osten entweder mit der Eisenbahn nadi dem Westen
verfrachtet wird, oder den Seeweg von den Ostlichen
Hafen uber Emden oder Rotterdam wahlt.

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

Wenig mehr als ein Viertel des gesamten Empfangs
und Versands der Berliner Schiffsguter geht uber
stadt. Hafen und Ladeeinrichtungen, ein Zeichen, wie
sehr der Wassertransport von industriellen Werken
mit eigenem WasseranschluR zum Bezug der Roh-
materialien benutzt wird. Von dem Umschlag der
stadt. Hafen und Ladestralen entfallen 31 v. H. auf
den Westhafen. 26 v. Il. auf den Osthafen und 43 v. H.
aul die zahlreichen Hé&fen der AuBlengebiete und auf
die LadestralBen der inneren Stadt.

Wahrend die Tonnagebilanz des Osthafens und
der ubrigen stadt. Umschlaganlagen noch weit starker
passiv ist als der Durchschnitt, der das Verhaltnis
9:1 zeigt, liegen die Dinge im Westhafen bedeutend
gunstiger. Hier betrdgt nadmlich das Verhaltnis von
Empfang zu Versand 45 :t.



Die Ansiedlung der
mérkischen Industrie
an den W asser-
strallen

(Nach Martern »Die
Wasserstrallen, ihre Ver-
kehrs- und  kulturwirt-
schaftlichen  Aufgaben
und ihre Stellung Imdeut-
schen Verkehrswesen™)-

Diese Erscheinung beruht darauf, dal im West-
hafen groRe Mengen von Holz und Getreide aus dem
Osten Uber den GroBschiffahrtsvwveg ankommen, die
fur den Westen bestimmt sind. Es handelt sich hier
nicht nur um Produkte der Eigenwirtschaft der Mark
und um Uberseeeinfuhr von Stettin, sondern auch um
die Produktion des Warthe- und Netzedistriktes, fur
deren Transport meist der Weg uber Hohensaaten
gewahlt wird.

Aus den bereits erdrterten Griinden darf man an-
nehmen, daR diese Zufuhr nach Vollendung des

KOTTBUS

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

Wir kehren nun zu der Frage zuriuck, ob es
zweckmafig ist, den Mittellandkanal durch das Weich-
bild Berlins oder uber den Teltowkanal zu fuhren.
Dabei sei vorausgeschickt, dal von dem Durchgangs-
verkehr zwischen unterer Plavel und Spree im Jahre
1928 etwa 70 v.H. uber den Teltowkanal und 30 v. H.
dur* die innere Stadt gegangen sind.

Der Mittellandkanal ist fur Berlin in erster Linie
Industriekanal. Die Ruhrkohle und das Ruhr-
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eisen, die er bringt, dienen beinahe ausschlie3lich 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
Spreemiindung, Tegel, Reinickendorf, der mittlere
Teltowkanal und die Oberspree. In der weiteren
Umgebung wéaren 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 fiur die
Durchfihrung des Tausendtonnenschiffes durch Berlin
benutzt wird, kaum berthrt. In beiden Féllen ist der
Umbau der Spandauer Schleuse und die Anlage eines
Stichkanals vom Tegeler Hafen nach Reinickendorf
notwendig, um die nordwestlichen Industriegruppen
mit dem Tausendtonnenschiff zu erreichen.

Wird die Spreefahrt gewahlt, so kann die In-
dustrie am Teltowkanal vom Oberlauf der Spree her
auf diesem Kanal, allerdings mit zeitweiser Sperrung
des ostlichen Teiles fur die Bergfahrt, ohne Umbauten
bedient werden. Wird dagegen der Teltowkanal far
die Durchfahrt des Tausendtonnenschiffes gewahlt, so
kann die Spreemindung als Stichkanal fur die Fahrt
nach Siemensstadt dienen. Auch der Osthafen kdénnte
im letzteren Falle ohne groRe Umbauten von der
Oberspree her erreicht werden.

Dagegen wére die Aaltere Industriegruppe am
Charlottenburger Ufer in diesem Falle fur das
Tausendtonnenschiff unzugénglich, ebenso wie die
ausgedehntem Ladeufer der Innenstadt.

Trotzdem konnen fiur die Versorgung der Berliner
GroRindustrie beide Projekte als nahezu gleichwertig
betrachtet werden.

Anders verhéalt es sich, wenn man die Ruckladung
fur die von der Ruhr kommenden Ké&hne in Betracht
zieht. Diese Ruckladung steht in gréBter Menge, wie
schon erwéhnt, im Westhafen zur Verfugung. Der
Westhafen wéare aber fur das Tausendtonnenschiff
nicht zugénglich, wenn man die Durchfahrt durch den
Teltowkanal wahlt. In diesem Falle kdnnte eine Ver-
lagerung des Umschlages nach der Havel eintreten, so
dall der Spandauer Sudhafen Zentralhafen der Agglo-
meration wirde. Daflur ist dieser aber in seinem
jetzigen Ausbau zweifellos nicht geeignet und eine
entspr. Erweiterung ist kaum moglich. Auch fehlt
diesem Hafen die Verbindung mit dem inneren
Berliner Eisenbahnnetz und die becpieme Lage zum
inneren StralBennetz der Stadt.

Anderseits wirden Teile des mit groRBen Kosten
ausgebauten Westhafens brach liegen, der trotzdem
fur die Versorgung Berlins nicht entbehrt werden
kénnte. Eine ungesunde Zersplitterung des Hafen-
betriebs ware die Folge.

Ein weiterer Nachteil der Benutzung des Teltow-
kanals fur die groRBe Durchfahrt besteht in den be-
deutenden Umwegen, wenn Schiffe im Osten entladen
und zur Ubernahme von Riickfrachten nach Spandau
Uber den Teltowkanal fahren missen. Der Teltow-
kanal zweigt eben so weit sudlich von der Havel-
stralle ab, daR er in seinem westlichen Teil fur den
inneren Verkehr der Berliner Wasserstralen nicht
mehr in Betracht kommt.

Der AusschluB des Westhafens von,der Tausend-
tonnenfahrt wirde sich zweifellos sehr nachteilig fir
die Schiffahrt und den Hafenbeterieb auswirken, auch
wenn man den reinen Handelsverkehr ganz aufler acht
1aRt. SchlieBt man anderseits den Westhafen an die
Tausendtonnenfahrt an durch Umbau der Charlotten-
burger Schleuse und Anlage eines Stichkanals, so ist
das verbleibende Stiuck der Spreedurchfahrt vom
Westhafen bis zum Osthafen so gering, dal? ein Aus-
bau nidit teurer werden durfte als ein entsprechender
Umbau des Teltowkanals.

Noch starkere Grunde sprechen fur die Benutzung
der inneren Wasserstralen, wenn man den reinen
Handelsverkehr in den Vordergrund stellt, wenn man
die Durchfahrt nach dem Osten als Teil der Wasser-
straBe von Hamburg nach der mittleren Oder be-
trachtet. Von diesem Gesichtspunkte aus wird die
EinfUhrung in die Innenstadt, in die Gebiete des

Handels, geradezu zur Notwendigkeit. Ein Ausschluf
des Tausendtonnenschiffs von den inneren Wasser-
straBen wurde etwa so wirken, wie wenn Hamburg
seinen Uberseeguterverkehr in Cuxhaven abfertigen
wollte. Es erscheint daher unerklarlich, dal Handels-
kreise sich gegen die Durchfahrt des Tausendtonnen-
schiffes durch die innere Spree ausgesprochen haben
sollen.

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

Ein Wasserweg fur die Versorgung der Industrie
mit Rohmaterialien &Rt sich wohl gleich einer Guter-
umgehungsbahn durch die Aullengebiete fiihren, ein
Wasserweg fur den Handel aber mul} die Waren eben-
so wie ein Guterbahnhof dorthin fuhren, wo sie ge-

braucht, umgeschlagen und veredelt, gehandelt und
gekauft werden sollen.
Eine Umflhrung der Tausendtonnenfahrt um

Berlin wirde stadtebaulidi unginstige Folgen haben.

Wir kommen also zu dem Ergebnis, dall fur die
Versorgung der Berliner GroRindustrie mit Rohstoffen
uud Kohlen aus dem Ruhrgebiet die Durchfihrung
der Tausendtonnenfahrt Uber die Spree nicht un-
bedingt notwendig, wohl aber mit Rucksicht auf die
bessere  Mdglichkeit, Ruckfrachten zu erhalten,
erwunscht wéare. Mit Rucksicht aber auf den Handel,
vor allem auf die groRBe Handelswasserstrale von
Hamburg durch Berlin nach dem Osten muBR die
Durchfuhrung durch die Innenstadt als die allein
richtige LOsung betrachtet werden.

Technisch und finanziell durfte sich der Ausbau
der Spree nicht unginstiger stellen als der Ausbau
des Teltowkanals und die notwendig mit der Wahl
dieses Weges verfundenen Umbauten von Héfen. Die
Muhlendammschleuse ist heute schon baufallig und un-
zulanglich, und der Durchgangsverkehr des Teltow-
kanals beruht zu einem groRen Teil darauf, dal die
Spree infolge der schlechten Schleusenverhéltnisse ge-
mieden wird. Der Umbau der Muhlendammschleuse
wird also in absehbarer Zeit doch durchgefuhrt werden
mussen und zwar in anndhernd demselben Rahmen
wie bei Durchfihrung des Tausendtonnenschiffes er-
forderlich ist. Aus diesen Uberlegungen heraus kann
man wohl sagen, dall die Durchfihrung des Tausend-
tonnenschiffes Uber die Spree dem Weg Uuber den
Teltowkanal auch aus wirtschaftlichen Grinden vor-
zuziehen ist.

Die Durchfuhrung der Tausendtonnenfahrt wird
am Mihlendamm nicht nur Wasserbau- und schiffahrts-
techniseh, sondern auch fur Stadtverkehr und Stadte-
bau bessere Verhdltnisse schaffen als sie jetzt be-
stehen. Auch die Einengung des Strombettes und die
Verbauung durch das Sparkassengebdude, die jetzt
den Blick von der Kurfurstenbriicke so sehr beein-
trachtigt, wird beseitigt (vgl. Abb. 1 am Kopf).

Ein Naditeil des Umbaus am Muhlendamm ist,
daR das Ephraimsche Palais verschwinden muB, wenn
die naturgemafRe und technisch glnstigste Losung ge-
wahlt wird, was aus vielen Grunden notwendig
erscheint.

Man sollte die Entfernung dieses Palais, das in
der neuen Umgebung doch nicht mehr wirken wirde,
nicht allzu sehr beklagen. Ephraim, der Hofbanquier
Friedrichs Il., war vielleicht nicht ganz unschuldig an
der Uberspannung des merkantilistischen Prinzips und
es liegt eine gewisse Ironie des Schicksals darin, daf
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 grof3ten
deutschen technischen Werkes, des Mittellandkanals,
noch stérker auswirken als bisher. An der Kreuzung
der alten Wasserstralle des Urstromtales mit dem
neuen Wasserweg nach dem Westen und dem Grof3-
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
agrarischen Osten stempeln es in anderem Sinne als
seine  Konkurrenten meinten zu  Deutschlands
SWasserkopf”.

Berlin hat in seiner stadtebaulichen Entwicklung

REICHS—HAUPT—-STAAT
VON STADTBAURAT DR.-ING. MARTIN WAGNER, BERLIN

Berlin hat ein dreifaches Schicksal: Berlin ist
die Reichshauptstadt — wird aber vom Reich nicht
geliebt und gepflegt; Berlin ist die Hauptstadt des
Staates PreuBen — wird aber von Preu3en nicht ge-
liebt und gepflegt; Berlin ist ein Stadt -Staat mit
20 Bezirken, ist aber nicht in der Lage, sich aus
eigener Kraft heraus eine Verfassung zu geben, die
den Organismus dieses Stadt-Staates zur vollen Ent-
faltung bringen kann.

Woran liegt es, dal Berlin ein Ismus, aber kein
Organismus ist und sich als Stadt von Form und
Format nicht ausleben kann? Berlin hat noch niemals
seine, ihm auf den Leib und den Koérper geschriebene
verwaltungspolitische Organisation gehabt! Ob wir
auf den Streit der beiden Spreestadte von Berlin und
Colln  zurickschauen, ob wir den jahrzehntelangen
Kampf der Stadte Charlottenburg, Wilmersdorf,
Schoneberg, Neukdélln, Spandau usw. gegen Berlin be-
trachten, oder ob wir heute den schicksalsschweren
Kampf der Stadt Berlin gegen die MalBnahmen des
preuBischen Staates und des Reiches uberschauen —
es ist immer dasselbe Bild: Berlin wird von der
,Obrigkeit*, die die Gewalt Uber die Stadt hat, nicht
geliebt und nicht gepflegt. Der Stadt Berlin
fehlt die Eingliederung in die Inter-
essen des Staates und des Reiches.

Solange die Krone noch die Stadt, den Staat
und das Reich beherrschte, da war wenigstens noch
ein Wille personlicher Verbundenheit sichtbar, der
seinen reprasentativen Ausdruck in einem Stuck
Stadtebau fand, das den Fremden heute noch als
.Berlin“ gezeigt wird. Aber mit der Demokratisierung
des Reiches und des Staates ist auch diese personliche
Verbundenheit zwischen der Stadt und ihren Obrig-
keiten geschwunden und durch einen selbst fur den
Fachmann kaum nodi Uuberblickbaren vielképfigen
Verwaltungs- und Instanzenapparat ersetzt worden,
der die Reichshauptstadt auseinanderregiert

vieles versaumt, mdge in diesen Schicksalsstunden
ein gunstigerer Stern Uber ihm walten und mége die
innere Durchfahrt Uber die Spree fir das Tausend-
tonnenschiff so groRzigig ausgefiuhrt werden, wie sie
geplant wurde. —

und sie wirtschaftlich wie kulturpolitisch an den Rand
des Abgrundes bringt.

An diesem Grundfehler in der Organisation von
Berlin wird auch der dem preuflischen Landtag zu-
geleitete Gesetzentwurf Uber eine neue Verfassung
von Berlin nichts &ndern. An der mangelnden Ver-
bundenheit zwischen der Stadt, dem Staat und dem
Reich und seinen bestimmenden Kérperschaften geht
auch dieser Gesetzentwurf voruber. Durch nichts
kann diese mangelnde Verbundenheit schlagender be-
wiesen werden als durch die Tatsache, daR das Reich
wie der Staat seit mehr als 12 Jahren an dem Schick-
sal Berlins vorbei regiert hat und nun in die Lage
versetzt wird, den finanziellen Zusammenbruch der
Stadt Berlin als ein trauriges Erbe zu Ubernehmen
und durch einen — Staats kommissar die mangelnde
Verbundenheit zwischen Stadt und Staat neu her-
zustellen.

Es ware eine vollige Verkennung der tieferen
Ursachen dieses finanziellen Zusammenbruches, wenn
der Staat wie das Reich eine Sanierung der Stadt
lediglich durch ein zeitweiliges Uberpumpen von
Kapital oder von Kdpfen bewirken wirde. Was uns
in Berlin fur die Gegenwart, aber mehr noch fir die
Zukunft fehlt, das ist eine Neugliederung
derdnteressen des Reiches, des Staates
und der Stadt mit dem Ziel einer
mutigen und durchschlagenden Ver-
waltungsreform, die allen Teilen durch eine
starke Verbundenheit ihrer wirtschaftlichen wie
kulturpolitischen Interessen Ersparnisse und
dariber hinaus die Freiheit und Ungebundenheit an
und in der Arbeit der Reichs-Haupt-Stadt
bringt.

Ich habe hier nicht die Vorteile zu schildern, die
eine solche Verbundenheit der Interessen zwischen
Reich, Staat und Stadt auf allen Gebieten der Kom-
munalpolitik, wie der Staats- und Reichspolitik her-



beifihren muBte. Ich moéchte hier nur auf dein mir
naherliegenden Gebiet des Stadtebaues die ei u S j
flachen kurz skizzieren, die zwischen Reich, Staatunu
Stadt bestehen und die einen organischen Stadtebau
und damit den Wirtschafts- und KuHurertragemes
Stadt-Staates von der GroRe Sachsens oder, sagen wir
des drittgroRBten Staates des Reiches

gefahrden.

Das Reich, der Staat und die Stadt Berlin ,
herrschen in dem Wirtschaftsgebiet von Berlin der
Flache und dem Werte nach mindestens 75 v. H. des
gesamten Grund und Bodens. Mussen diese drei
Méachte auf so begrenzter Flache und so eng im
Raume drei groRe 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, Bekdmpfen und Verhin-
dern fuhrt? Eine Fusion dieser Besitzwerte wurde
nicht nur das Gebot verwaltungstechnischer, sondern
auch wirtschaftspolitischer Okonomie sein und den
Stadtebau Berlins auf eine Form bringen, um die uns
alle Stadte der Welt beneiden wirden.

Das Reich, der Staat und die Stadt beschaftigen
allein in Berlin etwa 75000 Beamte und Angestellte
(ohne Finanzamter) in zahllosen Buros und Geb&uden,
die ihnen gehotren oder gemietet sind. Sollte bei den
60 Reichsamtern, den 40 Staatsamtern und den 20 Be-
zirksamtern der Stadt bei groRerer Verbundenheit
ihrer verwaltungspolitischen Organisation hier keine
groRere Okonomie des Arbeitsraumes und der Bau-
programme erzielbar sein? Und muissen diese Amter
ihre zahllosen eigenen Baubulros ohne eine wirtschaft-
liche wie kunstlerische Oberleitung haben? Missen
die Verhandlungen Uber ein Bauvorhaben zwischen
diesen zahllosen Amtern und Dienststellen drei und
mehr Jahre dauern und dennodi zu keinem anderen
Ergebnis fuhren, als dall an falscher Stelle und
zu teuer gebaut wird? Wer einen Blick auf den
Stadtplan der Berliner City auf v. S. wirft, auf
dem der Standort unserer Reichs- und Staatsbehdrden
vermerkt ist, der wird zunachst erschreckt daruber
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 grolRen 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 groRBen Teil des Ortsverkehrs und
ist mit diesen Verkehrsmitteln, zu denen noch die
Reichswmsserstrafien hinzukommen, der groRte For-
derer, aber auch der grofite Behinderer des Stadte-
baues, wenn er seine Plane — was die Regel ist —
ausschlieBlich vom ressortfiskalischen Interesse uns
aufstellt und durchfihrt.

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

Und nun bedenke man Interessenverflechtungen
der Reichs-, Staats- und stadtischen Amter auf allen
Gebieten der Wirtschaft, Verwaltung und Kultur!
Wenn ein Wirtschaftszweig irgendeine Férderung er-
fahren will, dann hat er in Berlin fast regelmafRlig 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 durchlduft die
gleiche Skala der Genehmigung. Ob Opernhduser
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oder Orchester, Museen oder Ausstellungen, Messen
oder Kongresse, gemeinnutzige Vereine oder Ver-
anstaltungen unterstutzt 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 gefuhrt wund Zahlungen
geleistet.

Wieviel Parlamente regieren Berlin? Ich
wage diese Frage gar nicht zu beantworten. Aber
sicher ist, dall die lebenswichtigsten Fragen der
Rcichshauptstadt gar nicht in dem Stadtparlament,
sondern im Staats- und Reichs pariament ent-
schieden werden. Die Parlamentarier der Reichs-
hauptstadt jedoch sitzen nicht im Stadtparlament. Sie
kennen die stadtischen Verhéltnisse 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
Fuhlung untereinander.

Aber wie nun diesen Zustand &andern?

Zunachst wird sich die Erkenntnis Boden ver-
schaffen missen, dal3 Berlin nicht eine Stadt wie jede
andere Stadt Deutschlands ist und nach der Ver-
fassung anderer Stadte regiert werden kann. Berlin
braucht seine eigene Verfassung.

Die zweite Uberlegung wird die sein mussen, daR
mit der Neugestaltung der Verfassung von Berlin ein
Stick Reichs reform geleistet werden muf3 und dal
das Wirtschaftsgebiet von Berlin als Stadt-Staat
unter der FiUhrung des Reiches eine groRere Selb-
standigkeit erhalt, wie der Staat Wien 2z B. diese
groRere Selbstandigkeit heute bereits besitzt. Die
Aufteilung der Ladnder in Staaten mit
einheitlichen Wirtschaftsinteressen
ist nicht mehr aufzu halten. Mit dieser
Aufteilung aber ricken die Wirtschafts-Staaten in die
gesetzgebende Interessensphare des Reiches, das
schon heute die Rahmengesetze flur die Lander auf-
zustellen und durchzufiihren hat. Das Parlament des
Stadt-Staates von Berlin erhé&lt damit seine erhdhte
und erweiterte Bedeutung. Es Ubernimmt wesentliche
Funktionen des preulischen Parlamentes und gibt
andere Funktionen des heutigen Stadtparlamentes an
die vergroBerten B ezirksVerwaltungen ab, die
damit ihre parlamentarische Bedeutung die sie
heute nicht haben, erst wieder erlangen. Parallel
dieser parlamentarischen Umgliederung verlauft die
organisatorische Verschmelzung der Zusténdigkeiten
im Regieren selbst. Der Stadt-Staat von Berlin wird
dem Reich unterstellt, und die preuRischen Funk-
tionen des Regierens gehen auf den Staat Berlin
selbst tUber. Aus drei Gliedern werden zwei ge-
macht. Die Verbundenheit der wirt-
schaftlichen Interessen zwischen dem
Reich und dem Wirtschaftsgebiet von
Berlin ist damit hergestellt.

Dieser Vorschlag — so wird man einwenden —

hieBe aber den Staat PreuRen, das Ruckgrat des
Deutschen Reiches, ,zerschlagen“! Gibt es einen an -
deren Weg der staatlichen Neugliederung des
Reiches? Wo nicht, dann bleiben nur die Bedenken

Uber das Tempo ihrer Durchfihrung be-
stehen. | nd diese Bedenken lassen sidi vorerst da-
durch ausrdumen, daR der Staat Berlin (bei geson-
dertem Parlament) mit der Regierung Preufl’ens in
Personalunion verbunden wird, oder dall dem
preulischen Staate bei der Ernennung der filhrenden
Kopfe Berlins ein Sonderrecht eingerdumt wird.

Wie auch immer diese gewil sehr hochpolitische
Irage geldést werden mag, der Zeitounkt ihrer
Ldésung ist nach der Entwicklung der Wirtschaft und
der Finanzen von Berlin unaufschiebbar ge-
worden. Und ebenso steht fest, dall eine Verwal-
tung sreform groRRen Stils, die der gegen-
wart igen und der kommenden Notlage der Wirtschaft
gerecht werden soll, nicht moéglich ist, ohne aus der
Stadt einen Staat zu machen, der nicht mehr einem
Staat PreuBen, sondern dem Reich unterstellt
wird. Nur auf diesem Wege werden wir aus Berlin
das machen, was es sein soll: Reichs-Hnupt-
Staat.— K
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