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Vorwort.

Unter ,Trassieren“ versteht man zunichst das Aufsuchen und Festlegen
eines Verkehrswegs — einer ,Trasse“. Handelt es sich dabei um einen
natiirlichen Weg, der also nicht gebaut zu werden braucht (wie bei den
Naturpfaden fiir Fuflginger, Reiter, Tragtiere, bei dem groBten Teil der
Schiffahrt und in der Luftfahrt), so ist das Trassieren damit beendet, daB
der Weg erkundet wird, daB seine geographischen, klimatischen und politischen
Verhiltnisse und die dem Verkehr giinstigen und ungiinstigen Umstéinde
erforscht werden, daf} er in Karten und Beschreibungen (z. B. Segelanweisungen)
festgelegt und u. U. noch markiert wird. Handelt es sich aber um einen
kiinstlichen Weg, der also noch gebaut werden muf}, so geht die Aufgabe
des Trassierens weiter. Man versteht dann nidmlich darunter alle Arbeiten,
die erledigt sein miissen, bevor mit der Bauausfiihrung begonnen werden
kann, so daB hierfiir die Bezeichnung , Vorarbeiten“ geprigt worden ist.

In diesem Sinn umfassen das ,Trassieren oder die , Vorarbeiten“
folgende wichtigste Arbeitsgebiete:

Die klare Bestimmung des Zwecks des Weges, also seiner wirtschaft-
lichen, u. U. auch der politischen oder strategischen Bedeutung; dieser Teil
ist vorwiegend volkswirtschaftlicher Natur.

Die Bestimmung der Art des Weges, z B. ob Kanal oder Eisenbahn
oder Landstrale und innerhalb der ermittelten Hauptart der Unterart, z. B. ob
Haupt-, Neben- oder Kleinbahn.

Die Klarung der wichtigsten verkehrstechnischen Grundlagen
(Zuggewicht, Geschwindigkeit, Spurweite, Zahl der Streckengeleise, Steigungen,
Kriimmungen); diese Arbeiten sind bau- und maschinentechnischer Natur.

Die Festlegung der Linie in Karten und im Gelinde; hier spielen
die feldmesserischen Arbeiten eine grofle Rolle; sie gliedern sich in die
Gelindeaufnahmen, auf Grund deren die Linie festgelegt wird, und die Ab-
steckungen, mittels deren die in den Plinen festgelegte Linie in das Gelinde
ubertragen wird. In diese Arbeiten greifen aber auch schon die Vor-
bereitungen fiir die Erdarbeiten (Massen-Ermittlung und -Verteilung)
stark ein.

Die Ertragsberechnung; hierzu ist die Ermittlung der (gesamten!)
Jahreskosten (Selbstkosten) und der Einnahmen, insbesondere also auch der
voraussichtlichen VerkehrsgroBen erforderlich.

Die Erwirkung der Genehmigung durch die das Geld gebenden
Korperschaften und die Aufsichtsbehérden.

Die Planfeststellung (landespolizeiliche Priifung) zur Sicherstellung
der Belange der ,Anlieger®.

Die Durchfiihrung des Grunderwerbs.

Die Arbeiten sind also recht umfangreich und vielseitig. Zu ihrem
wesentlichsten Teil fallen sie aber in das Gebiet des Bauingenieurs, dem
daher die Leitung und Verantwortung zu iibertragen ist. Bei gewissen Teil-
gebieten ist er aber auf das Zusammenarbeiten mit den entsprechenden
anderen Berufen angewiesen: der Maschineningenieur muB die giinstigsten
Lokomotivarten bestimmen (besonders bei Gebirgs- und Schmalspurbahnen),
der Geodat muBl schwierige Aufnahmen und Absteckungen (z. B. fiir ldngere
Tunnel) durchfiihren, der Geologe muBl Bodenarten und Wasserverhiltnisse
priifen, der Jurist mufl die aus dem Grunderwerb sich ergebenden Streitig-
keiten durchfiihren. Falsch aber ist es, wenn man auch hier in den ebenso
beliebten, aber verhdngnisvollen Fehler verfillt, ,Technik“ und , Wirtschaft“
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als zwei verschiedene Dinge anzusehen und dem , Techniker“ nur die ,,Technik*
oder die ,technischen Einzelheiten“ zu iiberlassen, die ,wirtschaftlichen®
Fragen aber einem anderen zu iibertragen. Technik und Wirtschaft sind
eine Einheit, und das Trassieren ist in seinen wesentlichsten Teilen ,technisch-
wirtschaftlicher Natur, und alles, was mit der Selbstkostenermittlung zu tun
hat, also das ,Privatwirtschaftliche*, kann iiberhaupt nur der trassierende
Ingenieur bearbeiten, und von dem ,Volkswirtschaftlichen* versteht er in
diesem Fall mindestens ebensoviel wie jeder andere.

Man muB aber die Ansicht bekdmpfen, als ob das Trassieren im Auf-
suchen und Festlegen der von Fall zu Fall erforderlichen einen Linie
bestehe. Von hoherer Warte betrachtet, heilt Trassieren die Ermittlung der
fir ein bestimmtes Gebiet (Land, Staat) insgesamt erforderlichen Verkehrs-
wege, also die Festlegung von Verkehrsnetzen. Im kleinsten Rahmen ent-
steht diese Aufgabe z. B. fiir das Kleinbahnnetz eines Landkreises (sofern
dieser eine verkehrsgeographische Einheit ist), oder fir das Straenbahnnetz
einer Stadt; sie war auch stindig im Stellungskrieg zu 16sen, indem man
nicht einzelne Feldbahnlinien bauen durfte (wie es leider oft geschehen ist),
sondern ganze Frontbahnnetze entwerfen mufBite. Im groBen Rahmen kann
die Aufgabe fir die Eisenbahn jetzt allerdings nur noch in Kolonialgebieten
notwendig werden; dagegen brauchen wir z. B. in Deutschland dringend den
Entwurf fiir das Binnenwasserstraennetz, damit wir klar sehen konnen, was
von den vielen hoffnungsfreudigen Vorschligen brauchbar bleibt, und ein
klares Programm erhalten iiber das Bauwiirdige, den Kostenaufwand und die
Reihenfolge der Dringlichkeit.

Aber auch fir Lander mit schon hochentwickeltem Eisenbahnnetz ist
das Trassieren in Form eines ganzen Netzes erforderlich, um n#mlich dariiber
Klarheit zu gewinnen, welche Fehler in dem vorhandenen Netz enthalten sind,
und wie noch durch Bau neuer Linien, Verbesserung der bestehenden Linien
(und Bahnhofe) und bessere Fahrpline Fehler beseitigt oder wenigstens ge-
mildert werden konnen. Das ist besonders dort notwendig, wo man frither
den Fehler begangen hat, hier eine Linie und dort eine Linie zu bauen, die
dann zu teilweise hochst ungliicklichen ,durchgehenden Linien“ und Netzen
zusammengewachsen sind, anstatt das ganze Netz aus einem Gul heraus zu
entwerfen. Fiir Deutschland hatte List ein solches Netz entworfen, aber man
hat sich leider nicht daran gekehrt, sondern jeder Staat hat nur fiir sich —
und oft genug zum Tort der Nachbarn — gebaut, und an dieser Zersplitterung
krankt das deutsche Eisenbahnwesen. noch heute, und zwar mehr als sogar
die meisten Fachleute wissen oder wenigstens zugeben wollen. Weil alle
Karten, mit Ausnahme der physischen und geologischen, die Hauptlinien
mit enthalten und weil wir stindig Eisenbahnkarten vor Augen haben,
glauben wir, dafl dies Netz zweckméflig sei, und wir nehmen es als etwas
Gegebenes, Unabénderliches hin, anstatt einmal zu fragen, ob es denn auch
den natiirlichen, wirtschaftlichen, politischen usw. Grundlagen entspricht und
volkisch und sozial gesund ist. Gerade hier ist aber eine Kritik dringend geboten,
denn es gibt noch vieles zu bessern. Es ist keine theoretische Spielerei,
wenn wir jetzt — nachtréiglich! — ein richtiges deutsches Eisenbahnnetz
entwerfen; denn es muBl und es kann nachgebessert werden, und es darf
nicht wieder vorkommen, wie es noch in jingster Zeit geschehen ist, dafl eine
Linie, die das Schlufistiick in einer wichtigen Hauptdurchgangslinie darstellt,
als Nebenbahnchen trassiert und gebaut wird, weil man beim Trassieren nur im
Rahmen der einzelnen Linie statt im Rahmen des ganzen Netzes gedacht hat.

Das Trassieren ist nicht nur Wissenschaft; es ist eher eine Kunst, denn
das Schopferische ist das Wesentliche. Zum Trassieren gehoren griindliche
Kenntnisse in Bau, Betrieb und Verkehr und Verstindnis fiir maschinen-
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technische und geologische Fragen; aber sie sind nur das Riistzeug, auf das
sich der schopferische Geist stiitzt. Zum Trassieren geh6rt ferner ein hohes
MaB von geographischen Kenntnissen, aber nicht etwa nur iiber die betreffende
Gegend, sondern iiber die Allgemeinerscheinungen aller Zweige der Geographie
einschlieBlich der Klimakunde. Zum Trassieren gehort ein geschultes, scharf
blickendes Auge, das ein Gelinde in seinen natiirlichen Gegebenheiten, in
seinen giinstigen und ungiinstigen Einwirkungen auf den kiinftigen Weg
sicher einzuschitzen weil}, aber leider haben wir uns als ,Biicher- und
Kartenmenschen“ so weit von der Natur entfernt, dal die meisten in der
Natur, im Gelande, iiberhaupt nicht mehr sehen konnen. Zum Trassieren
gehort ferner ein hohes Verstindnis fiir wirtschaftliche Fragen, besonders
fir Entwicklungsméglichkeiten, man mochte sagen eine Witterung, ein kauf-
ménnischer Instinkt fiir schlummernde, durch den Verkehr aber zu weckende
wirtschaftliche Krifte. Zum Trassieren gehort schlieBlich sehr viel Lust und
Liebe, Schaffensdrang, Mut zum Entschluf}, Verantwortungsfreude und auBer-
dem — eine robuste Gesundheit und kérperliche Gewandtheit.

Indem wir das ,Trassieren“ in diesem umfassenden Sinne auffassen,
weichen wir von der bisherigen Behandlung des Stoffes in den Lehrbiichern
und Vortrdgen erheblich- ab. Insonderheit schalten wir gewisse Teilgebiete,
die mit dem eigentlichen Trassieren nur wenig zu tun haben, aus oder be-
handeln sie nur andeutungsweise, so die feldmesserischen Arbeiten, denn sie
gehoren einer besonderen Wissenschaft an, ebenso die Erdmassen-Ermittlung
und -Verteilung. Sie erschopfend zu behandeln, wire in dem Rahmen des
gewiesenen Umfanges auch nicht mdglich gewesen.

Andererseits haben wir den verkehrsgeographischen Fragen einen
breiten Raum eingerdumt, denn das Trassieren ist ,praktische Geographie“;
die Geographie wird aber leider in der Schule so vernachlissigt, dal viele
Berufe genétigt sind, die Liicken der Schulbildung nachtréiglich auszufiillen.
Ferner haben wir die grundlegenden Untersuchungen des Altmeisters
Launhardt soweit aufgenommen, als der beschrinkte Raum dies gestattete.
Sodann haben wir das Entwerfen ganzer Verkehrsnetze mit behandelt und
das Verkehrsnetz Deutschlands, wie es ist und wie es sein miilte, ausfiihr-
lich erértert.

SchlieBlich sind auch einige Gebiete behandelt worden, die vielleicht
iiber den Begriff der Linienfithrung hinausgreifen, wie z. B. die Abhandlung
iiber die bautechnischen Vorschriften und Gestaltung der Bahnanlage, iiber
Schutzanlagen und iiber die Lage der Bahn zu anderen Verkehrswegen. Um
eine Unstimmigkeit in jedem Falle zu vermeiden, ist daher auch mit der
Bezeichnung des Teiles B ,Linienfiihrung und allgemeine Bahnanlage“
der Gesamtrahmen dieses Teiles gegeniiber anderen #hnlichen Werken ein
wenig weiter gezogen.

Soweit behérdliche Bestimmungen und &hnliches mitgeteilt sind,
ist vielfach auf die Vorschriften der ehemaligen preufBisch-hessischen Staats-
bahnen zuriickgegriffen worden. Die Bearbeitung des Bandes war im wesent-
lichen bereits 1914 abgeschlossen, die Uberarbeitung fiel in die politische
Umgestaltung Deutschlands. Allgemeine Reichsvorschriften liegen auch zurzeit
auf vielen Gebieten noch nicht vor.

Berlin, Hannover, Braunschweig, Dezember 1924.

Giese. Blum. Risch.
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Eisenbahngeographie.

Von Professor Dr.-Ing. O. Blum, Hannover.

Einleitung.

Wie fast alles im menschlichen Leben, so ist auch der Verkehr in
hochstem MaBle von der Natur abhingig. Dieser Satz klingt so selbstver-
standlich, daB man sich scheuen miifite, ihn niederzuschreiben; aber wir
haben uns durch das, was wir mit ,Kultur“ bezeichnen, das aber kaum mehr
als duBerliche Zivilisation ist, so weit von der Natur entfernt, daBl wir
in allem nur Menschenwitz und Menschenwerk sehen, die natiirlichen Grund-
lagen und Zusammenhinge aber oft nicht mehr erkennen. Fiir den Verkehr
ist die Natur besonders wichtig, denn sie hat die Giiter, aus dem Mineral-,
Pflanzen- und Tierreich, iiber die Erde verteilt, die Bedingungen fiir die
Giitererzeugung geschaffen, den Menschen nach Rassen gegliedert, diesen ihre

Wohnplitze angewiesen und sie fiir Wirtschaft und Verkehr verschieden
tauglich gemacht.

1. Die Stellung der Verkehrsgeographie zu den anderen Zweigen
der Geographie.

Die Beziehungen zwischen Natur und Verkehr werden neben anderen
Wissensgebieten von der Verkehrsgeographie untersucht, die einen Teil
der geographischen Wissenschaften bildet, aber eines starken Einschlags von
technischen und wirtschaftlichen Kenntnissen bedarf.

Allgemein ist die Geographie die Wissenschaft von der Erdoberfléche;
sie hat die Aufgabe, ,das Zusammensein und die Wechselwirkung der sechs
Naturreiche auf der Erdoberfliche: des Festlandes, des Wassers, der Luft,
der Pflanzen, der Tiere und der Menschen zu beobachten und ursichlich zu
erkliren“. Teilgebiete der Geographie sind die physikalische, politische, die
Pflanzen-, Tier- und Menschen-Geographie, die Meeres- und die Klimakunde,
die Wirtschafts-, Handels-, Siedlungs- und Verkehrsgeographie.

Die Verkehrsgeographie untersucht die Beziehungen zwischen Verkehr
und Erdoberfliche. Sie muB dabei von der Verteilung der Giiter (einschlief-
lich der Krifte) und der Menschen ausgehen, die Bestrebungen nach Orts-
verdnderungen von Menschen und Giitern untersuchen und feststellen, inwie-
weit die Natur dieser Ortsverinderung giinstig oder abhold ist, d. h. welche
Wege und welche Verkehrsmittel fiir jedes Verkehrsbediirfnis méglich und
zweckméfBig sind. Die Verkehrsgeographie mul einerseits alle Gebiete der
Verkehrstechnik, andrerseits alle andern Zweige der Geographie heranziehen,
um ihre Aufgabe 16sen zu konnen.

1*
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Auszugehen ist von der physikalischen Geographie. Sie behandelt die
festen unverédnderlichen rein-natiirlichen GroBen, die der Mensch nicht
(oder nur ganz wenig) beeinflussen kann: die Erdstelle mit ihrem Boden und
Klima, ihrer Fruchtbarkeit und mit ihren Bodenschitzen, also mit den natiir-
lichen Erzeugungsgrundlagen (Produktionsfaktoren), ferner mit ihrer Ge-
stalbung (Hohen und Tiefen, Land und Wasser), also mit den natiirlichen
Grundlagen fiir die Gestaltung der Verkehrswege. Hierbei reicht die
geographische Betrachtung oft nicht aus, weil sie an der Oberfldche haftet,
vielmehr muB} sie durch die geologische erginzt werden, weil die Verhilt-
nisse der Tiefe beriicksichtigt werden miissen: die ,Verkehrsgeologie*
lehrt uns einerseits die Beziehungen zwischen dem Verkehr und den Boden-
schitzen (die der Masse nach die iiberhaupt wichtigsten Giiter sind und die
starksten Verdichtungen der Bevolkerung und damit die dichtesten Verkehrs-
netze hervorgerufen haben), andrerseits gibt sie uns wichtige Weisungen fiir
das Trassieren und den Bau der Verkehrsanlagen, auflerdem lehrt sie uns das
Werden und Vergehen der geographischen Erscheinungen und deckt damit die
Zusammenhinge auf (z.B. von Inselreihen) und sie lehrt uns die Zustédnde der
verschiedenen geologischen Zeitriume erkennen, was dann besonders wichtig
ist, wenn der Verkehr die Bildungen mehrerer solcher Zeitriume ausnutzt,
wie z. B. in der norddeutschen Tiefebene die gegenwirtigen Fliisse zu Schiff-
fahrtswegen, die diluvialen Téler aber zu Eisenbabhnen und Kanilen.

Neben den unverinderlichen, rein-natiirlichen Gréfien stehen die Natur-
bedingungen, die vom Menschen beeinflufbar sind. Es sind dies:
in geringem MaB das Klima, in héherem die Wasserverteilung und Frucht-
barkeit, in besonders hohem die Pflanzen- und Tierwelt. Sie finden ihre Be-
handlung in der Wirtschafts- und der Handelsgeographie, die u. a.
den Erzeugungsstitten, der Verarbeitung und Verteilung der Giiter gewidmet
sind. Diese beiden Zweige der Geographie stehen der Verkehrsgeographie
besonders nahe; sie ist aber nicht etwa ein Teil von ihnen, denn der Ver-
kehr ist nicht nur mit Handel und Wirtschaft, sondern in hohem MaBe auch
mit dem politischen, religiosen und kultureilen Leben verkniipft.

Den unverénderlichen und den beeinflubaren Grofien tritt der Mensch
als eine bewegliche, verdnderliche, héchst entwicklungsfihige Grofle
gegeniiber, denn er ist das ,anpassungsfdhigste Geschdpf“, das einer-
seits an jeglichem Standort (abgesehen von den &HuBersten Grenzfillen der
Kilte und der trockenen Hitze) leben kann, andrerseits fiir die eigene Orts-
verinderung auch die schwierigsten Verkehrshindernisse iiberwinden kann.
Der Mensch findet seine Erdrterung in der Anthropogeographie, und in der
fiir den Verkehr besonders wichtigen politischen-Geographie. Die Zusammen-
héinge zwischen Verkehr und Politik sind darin begriindet, daB beide zum
Teil von denselben geographischen Verhéltnissen beherrscht werden: Die
Handels- und Verkehrsvilker sind an den verkehrsgeographisch bevorzugten
Stellen entstanden, sie sind den natiirlichen Verkehrswegen gefolgt, haben
die natiirlichen Verkehrs-Stiitzpunkte besetzt und befestigt, haben die Wege
entsprechend ausgebaut und gesichert. Ferner sind viele einheitliche Ver-
kehrsflichen (d. h. fest umgrenzte Landteile, wie Inseln, Halbinseln, von Ge-
birgen umrahmte Ebenen) auch zu Einheitsstaaten geworden. AufBlerdem ist
der Verkehr ein wichtiges politisches und militirisches Machtmittel. Starke
Staaten lassen sich also die Pflege des Verkehrs angelegen sein, schwache
miissen sich oft gerade im Verkehr die Herrschaft von Fremden gefallen
lassen; der starke Staat zieht durch gute Leistungen den Verkehr auf sich,
der schwache wird wegen schlechter Wege und unsicherer Zustinde vom
Verkehr geflohen. Die Politik ist daher eine wichtige Triebfeder fir das
Werden und Vergehen und die Verdnderung der Handelswege.
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In Deutschland hat die Politik das Verkehrswesen stark befruchtet in
jenen Zeiten, in denen die deutschen Stimme Kultur und Christentum nach
Osten vortrugen und in denen die Hanseaten die Randldnder der Ost- und
Nordsee dem deutschen Handel erschlossen. Spiter hat die Kleinstaaterei
den Verkehr schwer gehemmt, insbesondere hat sie das Entstehen eines ein-
heitlichen deutschen Eisenbahnnetzes verhindert. An den bésen Folgen leiden
wir noch heute. — Die in der Schmach von Versailles zum Ausdruck kommende
Politik ist bewuBt auf die Schiadigung des deutschen Verkehrs eingestellt.

Im Verkehr scheint die Linie zu herrschen: Der Verkehr folgt Bahnen,
die Verkehrswege sind Linien. Wo immer man aber den Bahnen folgt, stoBt
man auf Punkte, und tatsichlich sind nicht die Linien das Mafigebende,
sondern die Punkte, nimlich die Siedlungen. Denn sobald sich der Mensch
iiber den Stand des Nomaden erhob, war das Leben an die Siedlungen ge-
bunden, und der Verkehr hat die Aufgabe, die Siedlungen zu verbinden.
Hiermit ist die engste Verbindung zwischen der Verkehrs- und der Sied-
lungsgeographie gegeben; sie ist so eng, dafl beide zu einer Einheit zu-
sammenwachsen. Jede tiefere Erérterung iiber Verkehrslinien verdichtet sich
zu einer Untersuchung, die von Punkten ausgeht; denn der Verkehr ist des
Menschen wegen da, und der Mensch ist mit Wohnung und Arbeit an feste
Statten gebunden. Jede Verkehrslinie ist in Wirklichkeit eine Punkt-
reihe, und die Punkte sind wichtiger als die Zwischenlinien: das Seeschiff
lauft bestimmte Punkte an, aber den Weg zwischen ihnen #ndert es nach
Wind, Stromung und Eis; unsere Reisen sind durch die Knotenpunkte be-
stimmt, welche Linien sie aber benutzen (z. B. zwischen Frankfurt und Basel),
kiimmert die meisten Reisenden nicht; das Trassieren besteht nicht im Auf-
suchen einer Linie, sondern im Festlegen der maBgebenden Punkte, und erst
wenn diese (bei Eisenbahnen die Bahnhofe) festgelegt sind, werden die Zwischen-
linien ausgearbeitet. — Es ist auch bezeichnend, dafl wir fast alle Wege nach
Siedlungen (Stddten) oder sonstigen wichtigen Punkten (Gotthard), aber nur
ausnahmsweise nach Linien benennen.

Hier sei iiber die Begriffe ,Punkt“ und ,Linie“ eingeschaltet: Diese
Begriffe sind allerdings meist eindeutig und einwandfrei; jedoch ist jeder
Punkt ein (kleiner) Raum und jede Linie ein (schmales) Band. Der Ver-
kehr flieBt nicht in Linien, sondern in B#andern und er stromt nicht in
Punkten, sondern in kleinen Raumen zusammen. Das Banderartige tritt uns
bei den wichtigsten natiirlichen Wegen, den Flissen und Télern, klar ent-
gegen: selbst der im engen Felsental zusammengepre3te FluB hat noch eine
gewisse Breite, er hat rechts und links Landestellen, unter Umstinden mehrere
Fahrrinnen, und er hat immer zwei Ufer, so dal die Eisenbahn die Wahl
hat, ob sie die rechte oder linke Seite des ,Bandes“ wiahlen will. Und der
Punkt ist immer ein ,Raum“: eine Stadt, eine Bucht, ein Gebirgsvorsprung,
ein Berg, und die Verkehrswege und Bahnhéfe haben in dem ,Punkt“ daher
immer noch Mobglichkeiten, wo und wie sie -angeordnet werden sollen. —
Recht fruchtbar ist die militédrisch iibliche Bezeichnung des nach einer Stadt
bezeichneten Raumes, z. B. der ,Raum Konstantinopel®.

2. Griinde, Arten und Forderungen des Verkehrs?).

Zweck des Verkehrs ist die Ortsverinderung von Menschen,
Giitern und Nachrichten. Der Verkehr kann die geographischen Ent-
fernungen nicht ausschalten, aber er mufl sie Gberwinden. Hierbei mufl er

1) Die kurzen Andeutungen dieses Abschnittes 2 der Einleitung sind ausfiibr-
licher dargestellt in dem Band , Verkehr, Betrieb und Wirtschaft der Eisenbahnen®.
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die entgegenstehenden Widerstinde, besonders Kosten und Zeit, auBerdem
die WerteinbuBlen, Gefahren und Beschwerden méglichst herabmindern.

Die Griinde fiir Ortsverdnderungen — die ,Motive des Verkehrs® —
entspringen den anziehenden Kréften des Gleichartigen und Ungleichartigen.
Das Gleichartige (in Abstammung, Freundschaft, Staat, Wissenschaft, Reli-
gion usw.) erzeugt vor allem den Personen- und Nachrichtenverkehr;
das Ungleichartige, besonders in den geographischen (klimatischen) Ge-
gebenheiten und damit in den wirtschaftlichen Grundlagen, erzeugt vor allem
den Giiterverkehr; denn dieser ist notwendig, weil die Stitten der Ge-
winnung, der Verarbeitung und des Verbrauchs der Giiter sich nicht decken,
vergleiche die Gegensitze: Land — Stadt, Ebene-— Gebirge, Binnenland —
Kiiste, Agrar- und Industriestaat, Landvolk — Seevolk.

Vielfach entsteht der Verkehr zunichst aus den Belangen des poli-
tischen und religiésen Lebens, so da3 der Personen- und Nachrichten-
verkehr am wichtigsten ist. Aber die hierfiir geschaffenen Verkehrseinrich-
tungen werden schnell von den wirtschaftlichen Kriften und damit fir
den Giiterverkehr in Anspruch genommen, und je mehr das wirtschaftliche
Leben sich entfaltet, desto mehr gewinnt der Giiterverkehr an Bedeutung.
In der Gegenwart wird, von Ausnahmen abgesehen, das Verkehrswesen in
erster Linie von den wirtschaftlichen Belangen beherrscht, und der Giiter-
verkehr ist daher die wichtigste Verkehrsart; der Personen- urnid Nachrichten-
verkehr entspringt jetzt zum iiberwiegenden Teil aus dem Giiterverkehr,
vgl. die ,Geschéftsreisenden“ und den geschiftlichen Nachrichtenverkehr.

Beim Schaffen neuer Linien und bei der Verbesserung vorhandener ist
also im allgemeinen von den Forderungen des Giiterverkehrs auszugehen;
— die iiberragende Bedeutung des Giiterverkehrs kommt im Eisenbahnwesen
darin zum Ausdruck, daB die ihm dienenden Bahnhdfe wesentlich groBer
sind als die des Personenverkehrs.

Die drei Verkehrsarten stellen gewisse Forderungen an den Verkehr
und wenden sich daher den Verkehrsmitteln zu, die diese Forderungen am
besten befriedigen konnen:

Der Giiterverkehr fordert in erster Linie Billigkeit, er ist aber be-
scheiden beziiglich RegelmiBigkeit und Piinktlichkeit und noch bescheidener
beziiglich der Geschwindigkeit. Nur hochwertige und leicht verderbliche
Giiter und Tiere beanspruchen hohe Geschwindigkeit, RegelmaBigkeit und
Piinktlichkeit, sie konnen hierfiir aber auch mehr bezahlen.

Der Personenverkehr fordert Schnelligkeit, Piinktlichkeit und Regel-
méaBigkeit, Schutz gegen die Gefahren und Milderung der Unannehmlichkeiten.
Zur Befriedigung dieser Anspriiche muB er sich natiirlich mit hoheren Kosten
abfinden.

Der Nachrichtenverkehr fordert Schnelligkeit, Piinktlichkeit und
RegelmiBigkeit, braucht aber auf Billigkeit keinen besonderen Wert zu legen.
Er steht also dem Personenverkehr sehr nahe.

Dem Nachrichtenverkehr dienen nur insoweit selbstdndige Verkehrs-
angtalten, als die Ubermittlung durch ,Wellen* (Schall, Licht, Elektrizitét)
erfolgt. Da Schall und Licht in der Gegenwart nur noch eine geringe Rolle
spielen, ist nur die elektrische Nachrichten-Ubermittlung etwas Selb-
sténdiges; alles andere wird von den iibrigen Verkehrsmitteln mit wahr-
genommen. DemgemiB ist also auch die ,Post“ — ein sehr vieldeutiger
Begrifft — kein selbstindiges Verkehrsmittel, sondern nur eine Einrichtung,
die sich anderer Verkehrsmittel bedient.

Dies vorausgeschickt, gibt es also zwei Hauptarten des Verkehrs:
Giiter- und Personenverkehr. Im Eisenbahnwesen bringt es die Verkehrs-
abwicklung und deér Betrieb, namentlich in den Bahnhdfen mit sich, daB
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zum ,Giiterverkehr“ gewisse Massenverkehre von Menschen mitgerechnet
werden, die mit viel , Gepack® reisen, besonders Auswanderer, Sachsengiéinger
und Truppen. Andrerseits gehoren zum Personenverkehr: Reisegepick, Nach-
richten, Exprefgiiter und Leichen.

3. Die Stellung der Verkehrsmittel zur Natur und zu den Forderungen
des Verkehrs. '

Die Natur stellt dem Verkehr vier ,Triger“ (Medien) zur Verfiigung:
' Ather, Luft, Wasser und Land,

und die Verkehrsmittel bedienen sich dieser Triager mittels vier ,Einrich-
tungen*:
Weg, Fahrzeug, Kraft und Stationsanlagen.

Es ist nun zu priifen, wie sich die Verkehrsmittel mit Riicksicht auf
diese vier Einrichtungen zu den Forderungen der Verkehrsarten und zur
Natur, also zu den vier Triigern verhalten. In diesem Zusammenhang geniigt
es aber, nur Land und Wasser und Personen- und Giiterverkehr zu betrachten:

Wasser. Das Wasser stellt einen guten, glatten Weg mit geringem
Widerstand zur Verfiigung, der aber vom Klima stark beeintrachtigt werden
kann. Das Fahrzeug (Schiff) kann nach Grofe und Ausstattung dem Ver-
kehrsbediirfnis gut angepaft werden, jedoch setzen die Binnengewisser dem
GroftmaBl, das Meer dem Kleinstmall gewisse Grenzen. Das Verhiltnis
zwischen Nutzlast und toter Last ist giinstig. Die Kraft wird vielfach von
der Natur gestellt (Gefélle, Wind, Stromung), und der Kraftaufwand ist, ab-
gesehen von der Bergfahrt auf reiBenden Fliissen, tiberhaupt gering. Die
Stationsanlagen (Hifen) werden teils von der Natur gestellt, wo ndmlich
von Schiff zu Schiff umgeschlagen wird, teils sind sie billig zu beschaffen,
wo man mit einfachen Ladeanlagen auskommt; sie kénnen aber auch sehr
kostspielig werden, wo Kaimauern tief und schwierig zu griinden sind.

Das Wasser ist jeglicher Verkehrsart gewachsen; jedoch wird man es
nicht wihlen, wenn es auf groBe Schnelligkeit und Piinktlichkeit ankommt.

Land. Das Land ist insofern der naturgemiBeste Verkehrs-,Trager”,
als der Mensch mit dem gréBten Teil seiner Wirtschaft auf das Land an-
gewiesen ist. Es ist dabei nach Landweg und Eisenbahn zu unterscheiden.

Beim ,Landweg¥, vom Feldweg bis zur GroBstadtstraBe, ist der Weg
zu bahnen und zu befestigen; das Fahrzeug kann den Verkehrsforderungen
gut angepafBt werden, aber das Verhiltnis von Nutzlast zu toter Last ist
nicht so giinstig wie beim Schiff; die Kraft (Zugtiere, Motor) wird von der
Natur nicht unmittelbar gestellt; Stationsanlagen sind nicht erforderlich.

In der Eisenbahn ist alles Kunst. Aber der Kraftaufwand ist gering,
die Anpassungsfihigkeit, sowohl an die Forderungen des Verkehrs als auch
an das Geldnde, ist vollkommen, die Abhingigkeit vom Klima usw. ist klein,
Geschwindigkeit, Regelm#Bigkeit und Piinktlichkeit sind gro, die Kosten
sind — trotz der vielen ,Kunst® — ertréglich, sobald die Verkehrsmengen
einigermaflen grof} sind.

4. Die Gesamtanordnung der Verkehrsnetze.

Die beiden besten Formen des Wasser- und des Landverkehrs und damit
die beiden iiberhaupt wichtigsten Verkehrsmittel sind die See-
schiffahrt und die Eisenbahn. Werden sie einander gegeniibergestellt, so
ergibt sich:
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Die Seeschiffahrt ist mit der Natur innig verkniipft. Das Meer ist
eine (fast) iiberall fahrbare, bequeme, hochleistungsfihige StraBe geringen
Widerstands. Bei Benutzung des Windes wird auch die Kraft von der Natur
gestellt, doch kann dieser Vorteil dem Dampf gegeniiber nur mit einem
drei- und mehrfachen Zeitverlust erkauft werden, so daB der Dampfer im
allgemeinen wirtschaftlicher und daher bei Vergleichen zugrunde zu legen ist.
Jedoch ist der Mensch den gewaltigen Kriiften des Meeres gegeniiber so
schwach, daBl er es hinnehmen muB, wie es ihm die giitige oder ungnidige
Natur zur Verfiigung stellt. Nur in die Hifen und ihre Zufahrten kann und
muB er , Kunst“ hineinstecken; auBlerdem haben ihm merkwiirdige geographische
Zufdlligkeiten es gestattet, an den beiden so wichtigen Stellen von Suez und
Panama die schmalen Landengen zu durchstechen. Infolge ihrer starken
»Natiirlichkeit“, des geringen Widerstandes, der GroBSriumigkeit der Schiffe
und des giinstigen Verhiltnisses zwischen toter und Nutzlast ist die See-
schiffahrt durch besondere Billigkeit ausgezeichnet.

Die Eisenbahn ist das ,kiinstlichste“ Verkehrsmittel, infolgedessen
nicht so billig wie der Seeweg, dafiir aber von der Natur fast unabhingig.
Sie kann beim heutigen Stand der Technik bei starkem Verkehrsbediirfnis
und entsprechend hohen verfiigharen Geldmitteln in Bau und Betrieb auch
die groBte Ungunst der Natur iberwinden. Auflerdem ist der Schienenweg
auch bei hoher Leistungsfahigkeit sehr schmal, ferner schmiegsam und gegen
Steigungen weniger empfindlich; er kann sich daher fein veristeln, bildet
aber seiner Natur nach die grofiten einheitlichen Netze. Die Eisenbahn kann
daher innerhalb jeder geschlossenen Landmasse ein einheitliches Verkehrsnetz
schaffen, das jeden (wichtigeren) Punkt mit jedem andern verbindet, ohne
daB sich das Wesen des Verkehrsmittels dndert, so sehr sich auch Natur,
Wirtschaft und Kultur der durchzogenen Gebiete dndern mogen. Sie kann
sich ferner sowohl dem kleinen wie dem groften Verkehrsbediirfnis anpassen,
weil sie mit kleinen Fahrzeugen arbeitet, diese aber zu langen Ziigen zu-
sammensetzt. — Zu den beiden letzten Sitzen sei bemerks, da Kohl schon
1841 gesagt hat: ein Verkehrsmittel ist umso vollkommener, je gleichmiBiger
es in groflen Riumen bleibt und je grofere Extreme des Kleinen und des
GroBen es erlaubt?).

Da jede Verkehrsart das ihr giinstigste Verkehrsmittel wihlt, so folgt
aus der Gegeniiberstellung des durch Billigkeit ausgezeichneten Seeschiffs und
der durch Schnelligkeit ausgezeichneten Eisenbahn:

Der Giiterverkehr folgt dem billigsten Weg, also dem Seeweg;
insbesondere nutzen die wohlfeilen Massengiiter soweit wie méglich den Seeweg
aus, suchen dagegen den Landweg moglichst abzukiirzen. Demgemif strebt
das Seeschiff soweit wie mdglich landeinwirts; die groBen Seehéfen liegen
also in den tiefsten Winkeln der Buchten und in den Miindungen der
groflen Strome, so tief landeinwérts, wie die (grofien) Seeschiffe iiberhaupt
hinauffahren kénnen (Hamburg, Bremen, Stettin, Genua, Triest, Buenos Aires,
Montevideo, Kalkutta).

Der Personen- und Nachrichtenverkehr folgt dagegen dem schnell-
sten Weg, also der Eisenbahn. Er bleibt also solange wie méglich dem
Land treu, und die ihm dienenden Ubergangshifen liegen daher auf den
duflersten Vorspriingen des Landes (Cuxhaven, Bremerhaven, Brindisi).

Hiermit sind bereits zwei Arten der vier Hauptarten von Hiafen
gekennzeichnet, namlich 1. die Haupthifen und 2. die vorgeschobenen
Héfen; dazu kommen noch 3. die Anlaufhéfen (besonders an Meerengen

1) Niheres iiber das Verhiltnis der Eisenbahn zu den andern Verkehrsmitteln siehe
Band: ,Verkehr, Betrieb und Wirtschaft der Eisenbahnen“.
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[Gibraltar], auf Landvorspriingen [Colombo, Singapore, Kapstadt] und auf
landfernen Inseln [Honolulu]), 4. die Aus- und Einfuhrhéfen fiir ein be-
stimmtes Massengut (Newcastle, Cardiff, Rotterdam); solche Hifen gibt es
auch an Binnenwasserstralen (Ruhrort, Duluth).

Fiir das Seeschiff sind Umwege infolge der Landvorspriinge einerseits
unvermeidlich (Odessa—Gibraltar—Rotterdam, Buenos Aires—Kap Hoorn—
Valparaiso), andererseits aber auch ertriglich, weil die Kosten gering sind.
Bei der Eisenbahn sind Umwege dagegen teuer; sie miissen daher ver-
mieden werden, und das ist auch meist gut moglich, weil die Eisenbahn die
Ungunst des Gelindes so gut iiberwinden kann?).

Da bei den weitgespannten Verkehrsbeziehungen, d. h. im sog. ,Welt-
verkehr“, das Zusammenarbeiten von Seeschiff und Eisenbahn von besonderer
Bedeutung ist, kann man aus vorstehenden Angaben folgende Leitlinien
fiir die Gesamtanordnung des Eisenbahnnetzes einer geschlossenen
Landmasse ableiten. Die Hauptlinien sind:

1. Strahlen-(Radial-)Linien von den Haupthifen in das Landesinnere;
sie sind bei Koloniallindern, deren ganze Entwicklung von diesen Héfen,
also vom Rande aus — ,peripherisch® — erfolgt, besonders wichtig, vgl.
die Eisenbahnnetze von Argentinien, Vorderindien, Siam und das werdende
Netz Afrikas;

2. Auslduferlinien nach den vorgeschobenen und den Anlaufhifen;

3. (Giiter-)Linien zwischen den Aus-(und Ein-)fuhrhifen und den Kohlen-
und Erzbecken usw.;

4. Uberlandbahnen (,Transkontinental“-, ,Pacific“-Bahnen) zur Verbin-
dung der entgegengesetzt liegenden Hifen eines Kontinents (Hamburg—Genua,
Sibirische Bahn, Trans Anden-Bahn, Pacific-Bahnen?).

Zu vorstehenden Arten von Eisenbahnlinien kommen noch die hinzu,
welche die wichtigen rein-binnenldndischen Punkte verbinden, den Kohlen-
und Erzfeldern folgen, und die im Innern gelegenen Hauptstéidte mit allen
Landesteilen verbinden, also von ihnen nach allen Seiten ausstrahlen. Dies
ist das Kennzeichen der aus der Mitte — zentral — gewachsenen alten
Kulturstaaten, die also in dieser Beziehung einen Gegensatz zu den Kolonial-
staaten bilden, vgl. die von Berlin, Paris, Madrid, auch London, Moskau,
Wien und Prag ausstrahlenden, den binnenlindischen Verkehr betonenden
Eisenbahnnetze (bei Berlin und Paris auch fiir den Wasserverkehr giiltig).

Die Gegeniiberstellung Seeschiff und Eisenbahn fithrt auch zu der im
Vorstehenden schon andeutungsweise enthaltenen Zweiteilung: Ubersee- und
Binnenverkehr. Hierbei wird aus dem Wasserverkehr die Binnenschiffahrt
und auch die kleinere Kiistenfabrt losgelost und den Landverkehrsmitteln
zugeteilt. Dies ist in folgendem begriindet:

Der Uberseeverkehr wird stindig mehr von so groBen Schiffen be-
dient, dafl es teils nicht moglich, teils nicht zweckmifig ist, mit ihnen die
kleinen Kiistenorte anzulaufen oder die frither vielleicht gepflegte Fahrt auf
den Stromen hinauf aufrechtzuerhalten. Vielmehr dringen Umfang und

!y Man darf aber auch bei der Eisenbahn die Bedeutung der Umwege nicht iiber-
schitzen; Abweichungen von der Luftlinie sind viel kleiner als unser in dieser Beziehung
so empfindliches Auge uns vortiuschen mdochte; ein gewisser Umweg zur Vermeidung
eines verlorenen Gefilles oder zur Beriihrung eines wichtigen Punktes ist immer ge-
rechtfertigt.

%) Hierbei darf man aber die ,transkontinentale“ Bedeutung solcher Bahnen nicht
iiberschiitzen, was von Laien so oft geschieht, die sogar von einer entsprechenden Be-
deutung von BinnenwasserstraBen sprechen, z. B. von dem Wasserweg von der Nordsee
iiber Rhein —Main — Donau zum Schwarzen Meer! — Die durchschnittliche Reiseldinge
der Giiter ist in Deutschland nur rd. 120 km!
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Kostspieligkeit all der Einrichtungen, die fiir einen groBen Seehafen nétig
sind, immer mehr dazu, in ihm einen scharfen Schnitt zwischen ,,Ubersee“
und ,Binnen“ zu machen. Die Binnenverkehrsmittel (Kiistenschiffe, Binnen-
schiffe, Eisenbahnen und Landwege) konnen sich gegenseitic Wettbewerb
machen, miissen also zum richtigen Zusammenarbeiten gebracht werden, und
sie miissen einheitlich an den Uberseeverkehr anstoBen, denn sie sind dessen
Verteiler und Aufsauger.

Die Unterscheidung nach Ubersee und Binnen ist besonders fiir Europa
wichtig, weil es durch die starke Gliederung des Meeres ungewdhnlich gut
aufgeschlossen ist, wobei viele Meeresteile so schmal sind, daB sie kaum mehr
von einem breiten Strom zu unterscheiden sind und daher auch im Quer-
verkehr mehr und mehr durch durchgehende Eisenbahnen iiberwunden
werden, vgl. die Eisenbahnfihren nach Skandinavien, die kommenden Tunnel
unter dem Kanal und dem Bosporus und die kiinftige Eisenbahnfihre bei
Gibraltar. '

5. Die Anderungen in den Verkehrswegen.

‘ Jede Anderung im Klima, dem politischen Leben, der Wirtschaft und
in der Verkehrstechnik muB zu Verinderungen der Verkehrswege fiihren.

Von den vielen Ursachen dieser ,Verlagerungen“ seien folgende kurz an-
gedeutet?):

a) Um den besten Verkehrsweg ausfindig zu machen, um also richtig
zu trassieren, sind zuniichst geographische Kenntnisse erforderlich. Das
klingt so selbstversténdlich, ist aber gar nicht selbstverstindlich. Wir haben
allerdings jetzt iiber die Kulturlinder und die Ozeane ein so liickenloses
Wissen und so gute Karten, daB schwerwiegende Fehler beim ,Trassieren“
nicht mehr vorkommen sollten; aber es sind z. B. im Weltkrieg in RuBland
auch von tiichtigen Ingenieuren schwere Fehler im Trassieren gemacht wor-
den, weil die Karten zu schlecht waren®). Wo aber entsprechende Kennt-
nisse nicht vorliegen, muf oft ein zuerst gewihlter Weg spiter durch einen
besseren ersetzt werden. UngewiBheit iiber die Ferne erfordert auBerdem
einen recht hohen Mut beim Vordringen; — ,illi robur et aes triplex....

b) Die politischen Verschiebungen setzen sich oft in das Bekimpfen,
Vernachlissigen oder véllige Sperren der einen und das Begiinstigen der
andern Wege um, sie rufen auch neue Wege hervor und verlegen die Grenze
und Zollstationen. Hierfiir gibt der , Krieg nach dem Krieg“ eine Fiille von
Beispielen.

c¢) Die Verschiebungen im wirtschaftlichen Leben lassen die einen
Wege verdden, andere zur Bliite emporsteigen; besonders wichtig sind der Riick-
gang und das Erliegen bestimmter Erwerbszweige und Nachfragen durch das
Aufkommen neuer Stoffe (Ersatz von Salpeter durch Luftstickstoff), das Er-
liegen von Bergbaubetrieben (z. B. durch die Einfuhr hoherwertiger Erze),
die Vernichtung von schwachen Wasserkraftbetrieben durch Dampfbetriebe,
aber auch das Entstehen neuer starker Wasserkraftbetriebe, das Auffinden
von Bodenschitzen oder das Erkennen ihres Wertes (Kali, Braunkohle) und
vor allem — worin alle Kriafte ihren Ausdruck finden — die Verschiebungen

1) Dr.-Ing. Dempwolff: Die Verlagerung der Verkehrswege am Rand der deutschen
Mittelgebirge“. Verkehrstechnische Woche 1912.

2) Ubrigens war hier auch eine merkwiirdige Unkenntnis in Klima-, Wasser- und
Pflanzenkunde zu beobachten: es wurden zur trocknen Jahreszeit Bahnen erkundet und
auch gebaut durch Gebiete, denen man schon allein am Pflanzenwuchs ansehen mubBte,
daB sie nur zeitweilig ausgetrocknete Siimpfe waren; auch Stellen, die klar als durch
schwere Schneeverwehungen bedroht zu erkennen waren, wurden als solche nicht erkannt.
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der Bevolkerung, die absolute Zunahme der Gesamtbevolkerung, aber die
relative Abnahme der lindlichen Bevolkerung. Hierbei ist zu beachten, daf3
jede Verstirkung der wirtschaftlichen Kraft und der Volksdichte die Anfor-
derungen an den Verkehr in die Hohe schraubt, aber auch die Geldmittel
fiir den Bau neuer, besserer Wege und die Verbesserung des Betriebes zur
Verfiigung stellt.

d) Die Anderungen der Verkehrstechnik kann man in ihren Aus-
wirkungen auf die Verlagerung der Verkehrswege etwa dahin skizzieren:

Innerhalb desselben Verkehrsmittels wirken die Fortschritte im Sinn
der fortschreitenden Ausschaltung der Rastpunkte. Je schwicher das
Verkehrsmittel noch ist, desto hidufiger muB es ndmlich zur Erholung oder
Ubernachtung eine Rast einlegen. Es sei z. B. zwischen den Punkten A und B
der Abb. 1 Seeverkehr (Kiistenfahrt) und Landverkehr moglich.

Die Kiistenfahrt wird:

a) zuerst der Linie a folgen, denn sie wird sich dicht an der Kiiste
halten, weil sie die Kiistenferne fiirchtet (geringer Wagemut infolge niedriger
Stufe der Technik und der geographischen Kenntnisse); sie wird jeden kleinen
Hafen anlaufen, weil sie den Verkehr aus jeder kleinen Quelle aufsaugen muf3
und weil ihr die Uberwindung langer Strecken Schwierigkeiten macht;

b) wenn die Giite der Technik (und die Verkehrsmenge) zunimmt, wird
sie die kleinsten Hifen iiberschlagen, also der Linie b folgen:

c) sobald der Durchgangsverkehr zwischen A und B und der Stand der
Technik ausreichend ist, werden die groBen Schiffe der Linie ¢, die mitt-
leren der Linie b, die kleinen der Linie a folgen.

Der Landweg (die Eisenbahn) wird:

a) zuerst sich etwa als Kleinbahn als Kiistenlinie a von Ort zu Ort
weitertasten;

b) dann wird eine Nebenbahn lebensfihig werden, die aber noch einen
Umweg machen muB, um den niedrigsten Pa zu benutzen;

c) schlieBlich wird eine Hauptbahn geschaffen werden, die, den Fort-
schritt im Tunnelbau ausnutzend, den hoher gelegenen Pafl unter-
tunnelt, um so gestreckt wie mdglich zu verlaufen.
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Eine weitere Verschiebung tritt ein, wenn ein neues Verkehrsmittel
das alte ablost. Hierbei ist das neue meist stirker als das alte, braucht
es aber nicht zu sein. Es kann sich hierbei um ein und denselben ,Triger“
oder um ein einen anderen ,Triger“ benutzendes Verkehrsmittel handeln.
Zur ersten Gruppe gehort z. B. die Verdringung des Seglers durch den Dampfer
oder des Frachtwagens durch die Eisenbahn oder der Kleinbahn durch die
Kraftwagen, zur zweiten der Ersatz des Wasserverkehrs durch den Land-
verkehr, z. B. der Wettbewerb der Eisenbahn gegen die Binnenschiffahrt.

Die Umwélzungen sind in allen diesen Fillen besonders stark, weil das
andersartige Verkehrsmittel auch andern geographischen Gesetzen unterworfen
ist und daher von der Natur auf andere Wege und andere Knotenpunkte
hingewiesen wird.

Dies sei an den drei wohl wichtigsten Beispielen erldutert:

a) Im Verkehr zwischen Indien und Europa, einem der wichtigsten
Verkehre aller Zeiten, sind nacheinander vorzugsweise benutzt worden: Kara-
wanen (im westasiatischen Kulturkreis), Karawanen und Schiffe (von den
Romern), Karawanen (von den Arabern), Schiffe um das Kap (von Vasco da
Gama an), Schiffe iiber Suez, und jetzt soll wieder der Landweg zur Bliite
kommen. An diesen Verlegungen sind nicht nur einzelne Stadte, sondern
ganze Volker emporgeblitht und in die Vergessenheit versunken.

b) Die aufkommenden Eisenbahnen haben nicht nur den Frachtwagen-
verkehr lahmgelegt, sondern auch die ,Fuhrleute und die ,Fuhrmanns-
orte“ brotlos gemacht, und damals ist so manches blithende und fiir das
ganze Volk wertvolle Stadtchen zur Bedeutungslosigkeit herabgesunken.

¢) Die fiir die Gegenwart bedeutungsvollste Verschiebung ist die in dem
Charakter der Seehdfen. Solange die Seeschiffe klein und die Verkehrs-
mittel des Binnenlandes schwach und teuer waren, war es fiir ein Land er-
strebenswert, moglichst viele Seehifen zu besitzen, und man konnte auch
eine grofle Zahl bauen und unterhalten, weil sich die kleinen Schiffe mit den
kleinen natiirlichen Buchten und einfachen Einrichtungen begniigten. Je
groBer die Schiffe aber wurden, desto mehr Héfen fielen wegen unzureichender
Tiefen und schlechter Einrichtungen aus und desto grofler wurden in den
iibrigbleibenden Héfen die Anforderungen an die Hafenausstattung und an
die Leistungsfédhigkeit der ins Binnenland fiihrenden Wege. Die VergréBerung
der Schiffe fiihrte gleichzeitig zum Zusammenschlu der Reederei zu GroB3-
unternehmungen und zur Konzentration des Handels. SchlieBlich ist der
Geldaufwand fiir Bau und Betrieb eines den Riesendampfern gerecht
werdenden Hafens so groB3 geworden, dafl sich die meisten Linder nur einen
solchen Hafen leisten konnen bzw. daB in jedem einheitlichen ,,Raum“ nur
ein GroBhafen lebensfihig ist. Ausnahmen sind nur bei ungewohnlich starkem
Verkehr mdglich (London und Liverpool, Rotterdam und Antwerpen) oder
durch politische Gegensitze zu erkliren (Marseille und Genua). Diese Kon-
zentration ist aber nur moglich gewesen, weil gleichzeitig die (von der Natur
so unabhéngige) Eisenbahn es ermdglicht hat, von dem einen Punkt aus
das ganze Land aufzuschlieBen. Infolgedessen ist jetzt ein hochleistungs-
fihiger, bestausgestatteter ,Riesenhafen“ fiir ein Land wertvoller als eine
Reihe mittelméBiger Héfen. Der Riesenhafen weist dem ganzen Verkehrs-
netz des Landes Richtlinien, denn er ist ein am Rand gelegener Haupt-
knotenpunkt; Hamburg ist auf dem Weg, der Hafen fiir Mitteleuropa zu
werden, doch entspricht dem noch nicht der Ausbau der Binnenwege, es
fehlt der Ausbau der Elbe, der Kanal in die Leipziger Bucht, der Hansa-
kanal, die direkte Hauptbahn nach Hannover — Frankfurt und die
Fehmarnlinie.
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Diese Konzentration, technisch und wirtschaftlich folgerichtig und un-
aufhaltsam wirkend, hat ihre guten Folgen fiir die Verbesserung des Verkehrs
und die Seegeltung. Man mufB aber auch hier dafiir sorgen, daf dadurch keine
zu starke Zusammenballung der Bevilkerung entsteht. Diese ist auch gut ver-
meidbar; denn erstens lassen sich fiir Sonderzwecke andere Hifen erhalten
oder sogar neuschaffen, z. B. fiir die Marine, die Hochseefischerei, - fiir be-
stimmte Massengiiter und gewisse Kaufmannsgiiter (Baumwolle, Tabak, Reis);
ferner ist fiir den Riesenhafen nicht ein bestimmter Punkt gegeben, sondern
stets ein Raum (z. B. die Unterelbe, die Themse, der La Plata), der zwar
dem Weltverkehr gegeniiber als Punkt erscheint, siedlungstechnisch aber groB
genug ist, um manche Stadt zu tragen, so daB die Verkehrs-Einheit
stidtebaulich zu einer Vielheit werden kann (vgl. Bremen—Vegesack —
Bremerhaven); selbstverstindlich muB die Hafenstadt die Entwicklungs-
moglichkeiten (durch Eingemeindungen) erhalten, die sie zur gesunden Unter-
bringung ihrer Bevélkerung und ordentlichen Entwicklung ihrer Nahverkehrs-
mittel braucht. Dagegen sollte man alle Industrie, die sich nicht unmittelbar
auf das Seeschiff bezieht, von den Riesenhifen fernhalten.

6. Verkehrsfreunde und Verkehrsfeinde.

In der nachstehenden Skizze wird viel von Begiinstigung und Benach-
teiligung des Verkehrs durch die entsprechenden geographischen Erscheinungen
die Rede sein. Es ist daher zweckmiBig, eine kurze Betrachtung iiber die
natiirlichen Verkehrsfreunde und Verkehrsfeinde voranzustellen.

Freundlich ist dem Verkehr alles Einheitliche, Gleichbleibende oder
sich (rdumlich und zeitlich) nur langsam Andernde; freundlich ist ferner das
GemaiBigte, besonders im Klima, Hohenaufbau und Wasser.

Feindlich sind dagegen das Ungleichartige, der rdumliche und zeitliche
Wechsel, die schroffen Ubergéinge und die u. U. nur schmalen oder kurzen
Unterbrechungen des Einheitlichen, also die Gegensiitze: Wasser — Land,
Ebene—Gebirge, Fruchtland—Wiiste, Kilte— Hitze, Feuchtigkeit—Trocken-
heit, die Gebirgsketten.

Der groBte Feind des Verkehrs ist gleichzeitig der groBte Feind des
gesamten Lebens: die Kidlte. Sie schlieBt dauernd die beiden Polkappen
vom Verkehr aus und macht dadurch die Erdoberfliche aus einer Kugel-
zu einer Ringfliche, sie unterbricht damit allen Nord-Siid-Verkehr, der die
Erde umkreisen mochte und zwingt ihn in die West-Ost-Richtung (vgl. die
Verbindung New York—Yokohama, die nicht iiber den Nordpol gefiihrt
werden kann, sondern den ,Umweg“ iiber Vancouver machen muB. Die
Kilte schaltet aufBlerdem die Hochgebirge ganz oder teilweise aus, die
ibrigens zum iiberwiegenden Teil wieder der West-Ost-Richtung folgen. Sie
erschwert und verteuert See- und Binnenschiffahrt durch Nebel, Eisberge,
Eisgang und Frost, desgl. den Bau, die Unterhaltung und den Betrieb der
Eisenbahnen usw.

Die Hitze tritt in doppelter Eigenschaft als Verkehrs- und Wirtschafts-
feind auf: die trockene Hitze schafft die Steppen und Wiisten, die sich in
zwei Giirteln um den ,Erdring® legen: Salzseewiiste—Sahara— Arabien—
Persien—Innerasien und Patagonien—Kalahari—Inneraustralien; die feuchte
Hitze schafft den tropischen Urwaldgiirtel (am Amazonas und Kongo), —
alles west-Ostlich gelagert.

Niachstdem sind besonders ungiinstig die unklaren, verschwommenen
Ubergiinge von Wasser und Land, die Siimpfe und Moore. Unter ihnen
hat der Verkehr Deutschlands friiher so gelitten, daB viele Wege iiberhaupt
nur dadurch zu erkliren sind, daf sie nicht durch die versumpften Niederungen
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gefilhrt werden konnten, sondern auf die trockenen Hohen gelegt werden
muBten, viele ,Verlagerungen von Wegen sind darauf zuriickzufiihren, daf
die Niederungen entsumpft worden sind oder dafl die erstarkende Wirtschaft
und Technik den Bau von Linien durch die Moore erméglichte?), auch heute
noch spielt der Unterschied zwischen Geest und Marsch eine grofie Rolle.
Die Versumpfungen sind in der Gegenwart noch sehr wichtig in RuBlland,
wo weite Landstrecken zwar bei Frost und Hitze, also im Winter und Sommer,
nicht aber in den ,Ubergangsjahreszeiten“ wegbar sind. Der Russe hat
dafiir sogar eine besondere Bezeichnung (ras putniza); wir aber sind nach
RuBlland hineinmarschiert, ohne davon Kenntnis gehabt zu haben, was im
Spitherbst 1914 zu Teilkatastrophen gefiihrt hat?).

Feindlich sind ferner die Wilder, besonders die mit dichtem Unterholz
und die mit sumpfigem Boden. Im Urwald kommt der Mensch nur mit dem
Buschmesser vorwirts; die Romer hatten vor den deutschen Wildern Furcht
und sie nannten bezeichnenderweise die Gebirge nicht ,montes“ sondern
y8ilvae“. Dall viele RomerstraBlen iiber die Hohen fithren, hat seinen Grund
in der Furcht vor den dichten Sumpfwéldern der Niederungen, wobei Taktik
und Technik zusammenklingen: der Hohenweg bietet bessere Verhiltnisse
sowohl fiir den Bau als auch fiir die Entwicklung zu Angriff und Verteidigung;
Varus ist in einem Sumpfwald vernichtet worden; der Westteil des Damen-
wegs ist 1917 verloren worden, weil hinter ihm die waldige sumpfige Ailette-
Niederung liegt, durch die der Nachschub nach Vergasung nicht mehr durch-
gebracht werden konnte, (was iibrigens von den Verkehrs-Fachleuten voraus-
gesagt worden war.)

Beriichtigt ist der ,scrub“ in Australien, der in Verbindung mit anderen
Schwierigkeiten die VerkehrserschlieBung des ganzen Erdteils verzogert; der

Urwaldgiirtel des Amazonas ist — trotz der groflen Strome und des aus-
gesprochenen Tiefland-Charakters — noch heute eine vollstindige Verkehrs-
schranke.

Zum Schluf3 sei noch auf die verkehrsfeindliche Tierwelt hingewiesen.
besonders auf die kleinen Wiihler, die den Erdbauten geféhrlich werden,
dann auf die Insekten, die viele Baustoffe (hdlzerne Schwellen) vernichten
und besonders auf die Bazillen und ihre Trager (Miicken), die nicht etwa
nur in den Tropen viele Orte fiir Mensch und Tier gefihrlich und dadurch
u. U. dauernd oder zeitweise fiir den Verkehr unbrauchbar machen oder ihn
(durch Quaranténe) verlangsamen und verteuern, jedenfalls aber besonderer,
zuverldssig und schnell arbeitender Verbindungen nach hochgelegenen Gesund-
heitsstationen bediirfen (Bombay-—Poona, Kalkutta—Darjeeling, Delhi—Simla,
Madras—Nilgiri, Batavia—Buitenzorg, Surabaja—Tosari, Colombo—Kandy)
und damit vielfach die ersten, oft recht kiihnen Eisenbahnen in den Tropen
hervorgerufen haben. — Im stidlichen Afrika steht und féllt der Ochsenwagen-
Verkehr mit dem Vorkommen und der Bekémpfung der Tsetsefliege. — Die
groflen ,gefihrlichen Tiere“ (Lowen, Tiger, Elefanten) sind dem Verkehr
ebenso ungefidhrlich wie dem Menschen.

Zu den natiirlichen Erscheinungen, die dem Verkehr giinstig oder un-
giinstig sind, kommen gewisse Erscheinungen der Wirtschafts- und der politischen
Geographie hinzu, die also mehr oder weniger kiinstlich sind.

Feindlich sind alle Gebiete mil niedriger Wirtschaftsstufe, insonderheit

1) Vgl. Verkehrst. Woche 1912 (Dempwolff) und 1922 (Blum: ,Die Verkehrslage
Magdeburgs®).

2) Simpfe erschweren nicht nur den Bau und die Unterhaltung, sondern sogar
schon das Trassieren auBerordentlich; Verfasser hat daher z. B. die Linie (Kowel—)
Kamien—Pinsk vorsorglich im Hochsommer trassieren lassen, um nicht etwa im Herbst
vor einer unmdglichen Aufgabe zu stehen.
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die diinn besiedelten Flichen, die von Halbkultur- oder Naturviolkern bewohnt
werden. Sie decken sich im wesentlichen mit den eben genannten Gebieten
(Polargegenden, Hochgebirge, Steppen, Wiisten, Urwilder).

Feindlich sind ferner alle politischen Gebilde (Staaten), die mit ihren
Grenzen der Natur widersprechen oder im Vergleich zu der Leistungsfahigkeit
der Verkehrsmittel zu klein sind; die Kleinstaaterei hat insbesondere die
Verkehrsentwicklung Deutschlands geschiddigt. Feindlich sind die politischen
Gegensitze (die u. U. wirtschaftlich und verkehrlich unbegriindet sind) und
Grenzen aufrichten, wo es keine geben diirfte.

Feindlich sind die politisch riickstindigen Staaten, die dem gesunden
Fortschritt in Technik und Verkehr abhold sind, um die Vorrechte bestimmter
Stinde zu erhalten. Freundlich sind dagegen die groBen, einheitlichen Staaten, die
von starken Staatsmdnnern geleitet werden, und alle Hilfsmittel der technisch-
wirtschaftlichen Entwicklung auszunutzen verstechen. Auch die Religionen
sind teils dem Verkehr freundlich (Christentum, Islam), teils feindlich
(Brahma-Glaube).

Kein natiirliches Hindernis ist so stark, daB es heute von der Technik
nicht iiberwunden werden konnte, aber die vom Menschen ausgehenden
politischen oder militérischen Hindernisse sind oft uniiberwindlich.

A. Die fiir den Verkehr wichtigsten geographischen
Gebilde.

In der folgenden Skizze schlieen wir uns nicht an Einteilungen an,
wie sie in der geographischen Wissenschaft iiblich sind, sondern teilen die
geographischen Gebilde in drei Hauptgruppen, ndmlich. in fldchenhafte,
linienhafte und punkthafte. Diese Gliederung mag nicht ganz folge-
richtig sein, sie scheint uns aber fiir verkehrsgeographische Betrachtungen
besonders fruchtbar, denn das menschliche Leben spielt sich auf Flédchen
ab, diese aber werden durch die Verkehrslinien erschlossen und unterein-
ander verbunden, und diese wieder flieBen in (Knoten-)Punkten zusammen.
Im allgemeinen ist, wie schon in der Einleitung angedeutet wurde, die Linie
wichtiger als die Fliche, der Punkt wichtiger als die Linie; wir kénnen daher
die Flichen kurz behandeln, miissen dagegen den Linien mehr Raum ge-
wiahren und den Punkten die eingehendste Betrachtung widmen.

1. Die fliichenhaften Gebilde.
a) Der ,Raum¥.

Man unterscheidet die Staaten (Léinder) — fiir unsere Betrachtung die
zur einheitlichen VerkehrserschlieBung bestimmten Gebiete — nach ihrer
GroBe in GroB-, Mittel- und Kleinstaaten.

nEchte GroBstaaten“ wiirden in diesem Sinn nur sein: RuBland, China,
die Vereinigten Staaten und Brasilien, denen man aber noch Kanada, die
La Plata-Lander, Vorderindien und das Reich des Islam zurechnen konnte,
auBerdem das britische Weltreich, sofern man fiir dies von dem Seeverkehr
ausgeht. Diese einheitlichen Gebiete kénnen eine selbstindige Verkehrs-,
insbesondere auch Eisenbahnpolitik treiben?).

Dagen sind die Mittelstaaten, wie z. B. Deutschland, hierzu nicht in
der Lage, sondern sie sind stets darauf angewiesen, mit den guten oder auch

) Hierin ist es zum Teil begriindet, daB RuBland sich eine eigene Spurweite
leisten konnte.
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bosen Nachbarn zusammen zu arbeiten; das deutsche Eisenbahnwesen kann
in Bau, Verkehr und Betrieb nicht erklart werden, ohne daBl man diesen
nur ,mittleren Raum dadurch zum ,groBen“ erweitert, da man die Ein-
beit ,Mitteleuropa“ zugrunde legt (s. u.). Mittelstaaten, die als Inseln oder
Halbinseln abgesondert liegen (England, Spanien) sind ihren Sondereigen-
schaften nach zu wiirdigen.

Die Kleinstaaten sind zu selbstindiger Verkehrs-(Eisenbahn-)Politik
nicht nur nicht befihigt, sondern sie strahlen oft sogar verderbliche Einfliisse
in die Nachbarschaft aus.

Dem groBen Raum wohnt politisch, militdrisch und verkehrlich eine
groBe Kraft inne, die je nachdem lihmend oder anreizend wirkt. Der groBe
Raum — am besten das Weltmeer als der groffite Raum — kann ‘ein ge-
waltiger Erzieher zur Volker- und VerkehrsgroBe sein; wo bedeutende und
wagemutige Verkehrsménner den groBen Raum mit kithnem EntschluBl zu
meistern wullten, haben sie der Wirtschaft und Politik die Richtlinien vor-
geschrieben, so die groBen Entdecker (Columbus usw.) und die Erbauer der
Pacific-, der Sibirischen, der Kap-Kairo- und der indischen Bahnen (aber
auch der Bagdad- und der Mekka-Bahn), — vgl. dagegen unsere Kleinmiitig-
keit, die in den Kolonien zunichst nur ,Stichbahnen“ bauen wollte, bis der
Aufstand in Siidwest schliefilich dem ganzen Volke offenbarte, was der Ver-
kehrsfachmann liéngst erkannt hatte. Der groBe Raum ist ein kraftvoller
Forderer zum Denken und Entwerfen in weit gespannten Verkehrslinien, er
hat daher den Verkehr stark befruchtet und die Phonizier, Romer, Araber,
Spanier, Portugiesen, Englinder, Amerikaner, Japaner zu groBlen Verkehrs-
volkern erzogen. Aber der groBe Raum, zumal der groBe Binnenraum,
scheint auch zum Denken in langen Zeitrdumen anzuregen, und wir halten
uns dann fiir berechtigt, iiber die langsame Verkehrsentwicklung Ruflands
und Chinas zu spotteln. Die fiir Deutschland wichtigsten ,GroBlen Réume“
sind das Weltmeer, fiir das wir uns auf unsere Hanseaten verlassen konnen,
die bewiesen haben, daB sie im richtigen Raum- und ZeitmaB zu denken
und zu handeln verstehen, ferner RuBland und der ,nahe Siidosten, die
beiden Gebiete, fir die der deutschen Eisenbahntechnik noch grofie Aufgaben
zum besten von ganz Europa bevorstehen.

Der groBen Raumauffassung steht die kleine gegeniiber, die schliellich
zu der gerade fiir das Verkehrswesen unheilvollen ,Kirchturmpolitik® fiihren
kann. Jedoch kann auch der kleine Raum fiir weitgespannte Verkehrs-
beziehungen und die Verkehrstechnik Bedeutendes leisten. Die Geographen
sprechen davon, dall es eine Aufgabe kleiner (schwacher) Staaten sei, die
wichtigsten Punkte internationaler Linien zu beherrschen, wodurch diese
yneutralisiert werden (Schweiz: Alpenbahnen, Tirkei: Bosporus, Holland:
Rheinmiindungen, ferner — aber von GroBstaaten iiberwacht! — Agypten:
Suez-Kanal, der Staat Panama: Panama-Kanal). Es ist vielleicht eine Eigen-
art gewisser Kleinstaaten, daB sie die Verkehrstechnik mehr férdern als die
Grofstaaten und damit fiir das gesamte Verkehrswesen hohe Leistungen
vollbringen: die Schweizer sind die Ersten im Tunnel- und Gebirgsbahnbau,
die Hollinder im Seebau, die Hanseaten im Hafenbau. Begriindet ist das
wohl darin, daB der kleine Raum durch seine geographische Einseitigkeit
die Technik in bestimmte Bahnen lenkt, und daBl er relativ wertvoller ist
als der groBe und daher zur besseren Ausniitzung, also zu hoheren tech-
nischen Leistungen zwingt; Holland gewinnt in einem Riesenwerk die Zuider-
see dem Meere ab, RuBlland hat keine Veranlassung, an solche Aufgaben zu
denken.

Die GroBe des Raumes wirkt auf Netzgestalbung und Charakter der
Verkehrswege derart ein, da8 der groBe Raum ein weitmaschiges Netz
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starker Linien, der kleine aber ein engmaschiges Netz von zum Teil
schwachen Linien aufweist. In RuBland ist fiir Schmalspurbahnen relativ
weniger Gelegenheit als in Deutschland oder gar in Sachsen oder Belgien;
je kleiner das Land, desto mehr werden Klein- und Schmalspurbahnen be-
rechtigt und desto tiefer kann man in der Spurweite heruntergehen (aber
nie unter 75 cm!); es ist durchaus erkldrlich, daf das frithere Kdonigreich
Sachsen — an sich ein kleiner Raum und durch die gebirgige Natur in viele:
kleinste Réume aufgeteilt — seine Schmalspurbahnen mit 75 cm Spur so
gepflegt hat?).
b) Die Lage. ‘

Unter ,Lage* verstehen wir in diesem Zusammenhang nur die relative
Lage, also die Lage zur Umgebung.

Die Meere und Kontinente und ihre Teile haben ein AuBen und ein
Innen. Das AuBlen erhilt seine verkehrlichen Kennzeichen durch die Art
der Grenzen (s. u.); es ist am klarsten und im allgemeinen fiir den Verkehr
am giinstigsten bei den Inseln (also auch bei jedem Kontinent als Ganzem).
Das Innen ist bei den Erdteilen jenes Innengebiet, das von allen umgebenden
Meeren gleich weit entfernt (richtig gesagt: gleich schwierig zu erreichen ist).
Am Kklarsten ist der Innenkern bei Asien, nidmlich das, auch beziiglich des
Wasserabflusses ,innere“ Hochland Innerasiens. Fir Westeuropa kann man
ein ,Innen®“ konstruieren, das aus Bayern, B6hmen und Ungarn besteht; in
Deutschland bilden die Gebiete zwischen Main und Donau das ,,Innen‘. Sie
liegen nicht nur dem Meer, sondern auch den Kohlenfeldern am fernsten
und bediirfen daher einer besonders pfleglichen Verkehrsbehandlung, wobei
aber neben den vielen Wasserstralen-Plinen ‘die Eisenbahnen nicht vergessen
werden diirfen.

Nach der Lage zum Meer kann man ferner nach Binnen- und Rand-
lage unterscheiden. Die Binnenlage, also ohne Meeresgrenze und Seehafen,
verurteilt den Staat zur verkehrlichen Unselbstindigkeit; da infolgedessen
alle Staaten zum Meer streben, ist die Binnenlage sehr selten (Schweiz, Bohmen,
Deutsch-Osterreich, Paraguay, Bolivia). Die Méngel der Binnenlage kénnen durch
gute Verkehrswege, deren dauernde Benutzbarkeit frei von politischen Hin-
griffen sicher gestellt sein muf, gemildert werden; hierzu gehdren Staats-
vertrige, vgl. die iiber den Rhein (fir den Deutschland, die Schweiz und
Osterreich die Binnenlage zeigen) oder der gegenseitige Wetthewerb mehrerer
fiir die Durchfubr in Betracht kommenden Staaten (vgl. die Zugénge der
Schweiz zum Meer, die durch drei Staaten fithren). Hier sind auch die
»Korridore* zu erwdhnen, die u. U. ungliickliche politische Gebilde, nur zur
Beherrschung eines Weges, darstellen, schmal und langgestreckt sind, natiir-
liche Zusammenhdnge zerreiBen und meist einen kurzen Bestand haben.
Eine groBartige, also ungliickliche Binnenlage zeigt RuBland, denn es liegt
nur an Binnenmeeren; seine Eisenbahnpolitik ist zum Teil hieraus zu er-
klairen. Zu den weniger groBen Staaten, die aus der Binnenlage heraus
gewachsen sind, gehGren Spanien, Frankreich (aus dem so einheitlichen Seine-
becken) und Brandenburg-Preuflen, das aus der Mark heraus zuerst an den

1) Im Grunde genommen hitte diese Betrachtung iiber die Raumgrofe davon aus-
gehen miissen, daB der groBe Raum die Einheitlichkeit groBer Ebenen, grofier Strom-
systeme usw. zeigt, und dafl er oft tiefe Wirtschaftsstufen und diinne Bevo6lkerung auf-
weist, wihrend Kultur und Bevdlkerung sich im Schutz und der Einseitigkeit der von
der Natur gegebenen kleinen Riume konzentriert, besonders auf Inseln und Halb-
inseln, auf Kiistenstrichen und in den von Wiisten umgebenen Fruchtlandern (Mesopo-
tamien, Agypten). Es kdnnte hier auch noch auf die Bedeutung der Raumgréfe fiir die
Beziehungen zwischen Strategie und Verkehr eingegangen werden. Beides wiirde hier
aber zu weit fithren.

Handbibliothek. IL 2 2
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Wasserstraen, spiter an den von Berlin ausstrahlenden Eisenbahnlinien sich
hochgearbeitet hat.

Die Randlage begiinstigt das Volk, seinen Verkehr und seine politische
Bedeutung. Viele Staaten sind aus der Randlage heraus gewachsen, sie sind
von der Kiiste nach dem Innern ausgedehnt worden (vgl. oben).

Ein besonders schénes Beispiel fiir die Aufteilung eines geschlossenen
Gebietes in Binnen- und Randlandschaften zeigt Spanien-Portugal (vgl.
Abb. 2).

Die doppelte Randlage wird zur Zwischenlage, im engeren Sinn zur
Zwischenlage zwischen zwei Meeren; die groBartigsten Beispiele sind die
drei nordamerikanischen Reiche. Sie ist eine wichtige Vorbedingung fiir das
Entstehen transkontinentaler Eisenbahnen. Es kénnen sich auch zwei oder

" mehr Staaten zu einer

Zwischenlage vereini-

gen, vgl. Deutschland-

Ttalienim Verkehr Nord-

see-Suez, Argentinien-

Chile fir die Trans-

Anden-Bahn. Ist das

Zwischenland schmal,

go wird die Zwischen-

lage zur Landengen-

Lage, durch die Agypten

und Panama (in abge-

schwachtem Sinn Siid-

frankreich, Schleswig,

Nicaragua) ausgezeich-

net sind; an solchen

Stellen sind gldnzende

Werke der Verkehrs-

technik geschaffen wor-

den. Die Zwischenlage

kann auch eine solche

zwischen dem Meer und

einem anderen Land

Phénizien, (Chile) oder

zwischen Lindern (Tirol) sein. Es gibt auch mehrfache Zwischenlagen; die
Stellung Deutschlands im Weltverkehr beruht zum Teil darauf, da8 es in doppel-
ter Zwischenlage fiir die N—S-Richtung zwischen Nordsee und Mittelmeer, fiir
die W—O-Richtung zwischen dem gewerbereichen Westen und dem land-
wirtschaftlichen Osten liegt, (wobei auf die oben erwihnte Belebung des
Verkehrs durch die anziehenden Kréfte des Ungleichartigen hingewiesen sei).

Die Zwischenlage zwischen dem Meer und einem andern Land ist so
charakteristisch, daf man sie als ,,Schwellen- oder ,Flurlage® als eine
besondere Art bezeichnen kann. Die Flurlage hat mit die wichtigsten
Handels- und Verkehrsvolker geschaffen, fiir die stets bezeichnend ist, da8
sie in zwei verschiedenen Verkehrsarten, See- und Landverkehr (bei letzterem
Karawanen-Landweg-, Binnenschiffahrt- oder Eisenbahn-Verkehr) Grofes
leisten miissen, vgl. die Phénizier, die Venetianer, die Hansa, Holland. In
Flurlage liegen viele Inseln vor den Kiisten (Venedig, Hongkong, Bombay,
England).

Die Ecklage ist giinstig fiir kleine Réume (Stédte), die hierdurch an
zwei Verkehrsrichtungen liegen (Mainz, Basel). Die Lage in der Ecke ist
ungiinstig (Leipzig, die durch politische Zufilligkeiten in einer Ecke Sachsens
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liegende natiirliche, aber nicht tatsichliche Hauptstadt der mitteldeutschen
»Braunkohlenprovinz“). Fiir Linder ist die Ecklage fiir den eigenen Verkehr
ungiinstig, fiir den Nachbar verkehrserschwerend und bedrohlich, vgl. die
Weillenburger Ecke.

Getrennte oder zerstreute Lagen sind teils durch die Natur, teils
durch die Geschichte begriindet, durch die Natur vor allem durch die (zu-
filligen) Unterbrechungen des Landes durch Meeresteile, die u. U. sehr
schmal sind (England-Irland, Dénemark Japan, Griechenland), ferner durch
Inselketten und Inselgruppen (Hollindisch-Ostindien) und durch die Oasen-
ketten. Die Verkehrsaufgaben sind gro und schwierig, weil die Wege lang
sind und die Unterbrechungen Sonderanlagen (Fihren, Briicken, Tunnel) er-
fordern. In der Geschichte ist die Entstehung der zerstreuten Lage, meist
in der Form der einfachen oder mehrfachen ,Reihenlage® dadurch begriindet,
daB Handelsvilker von Stiitzpunkt zu Stiitzpunkt (Insel, Halbinsel, Kap)
vorgedrungen sind und hier Befestigungen, Faktoreien, Kohlenstationen an-
gelegt haben. Venedig zeigte zur Zeit seiner grofiten Bliite die Reihenlage
von den Burgen in Tirol iiber die Inseln des Mittelmeers nach Kreta und
dem Schwarzen Meer. Das groBartigste Beispiel bildet das britische Welt-
reich. Die zerstreute Lage kann man als die Aushilfe des im kleinen
Raume michtig Gewordenen bezeichnen (Phonizier, Venetianer, Englénder,
Japaner); die im grofien Raum Sitzenden bediirfen ihrer nicht. Bisher ist
die Bliite der auf die zerstreute Lage Angewiesenen stets schnell zusammen-
gebrochen, wenn sie mit einem starken Vertreter eines grofleren Raumes
zusammenstiefen.

¢) Inseln und Halbinseln.

Vom allgemein-verkehrsgeographischen Standpunkt sind Inseln und
Halbinseln besonders wichtige Gebilde, wobei die Inseln den Vorrang vor den
Halbinseln beanspruchen; vom eisenbahngeographischen Standpunkt aus
ist dagegen die Bedeutung verringert und zwar bei den Inseln stirker als
bei den Halbinseln. Denn fiir die Eisenbahn ist die Insel eine kleine Ein-
heit, die in sich kaum Besonderheiten entwickeln kann, wihrend die Halb-
inseln dann eine besondere Bedeutung erhalten, wenn sie verkehrlich nicht
selbstéindig sind, sondern als vorspringende Teile des Landes aus dessen ein-
heitlichem Eisenbahnnetz die , Ausliduferstrecken“ entwickeln.

Wir méchten aber trotzdem folgende Eigenschaften der Inseln und Insel-
volker skizzieren, wobei als ,Inseln“ auch Oasen und die durch Gebirge ab-
geschlossenen Gebiete anzusehen sind. Durch die vollstindige UmschlieBung
mit Wasser hat die Insel die klarste und sicherste Grenze; diese schlieBt
aber nicht ab, sondern auf. Sie ist sicherster Schutz gegen Feinde, gleich-
zeitig aber beste Verbindung fiir den Verkehr. Das Inselvolk 148t seine Krifte
in der sicheren Abgeschlossenheit mit einer gewissen Einseitigkeit heranreifen,
es betont die Unverletzlichkeit des eigenen Gebiets, ist auf seinen Schutz
durch eine starke Flotte angewiesen, hat Furcht vor Invasion, verhilt sich
ablehnend gegen Fremde und deren Technik und Verkehrswiinsche (vgl.
Kanaltunnel), ist aber nur zu gern bereit, in die Rechte der Nachbarn iiber-
zugreifen. Selbstindige Inselstaaten sind starke Verdichter des Verkehrs, viele
groBe Verkehrsvolker sind Inselvilker gewesen, viele Abschnitte der Welt-
geschichte zeigen einen Inselstaat auf beherrschender Hohe; die den Kolonial-
reichen vorgelagerten Inseln sind die Triiger der LandeserschlieBung gewesen
(Bombay, Hongkong, New York) und sind heute noch die wichtigsten Knoten-
punkte; im Besitz einer fremden Macht sind sie eine Bedrohung des Festlands.

Fiir die Eisenbahnen haben die Inseln (und die ,inselhaften“ Halbinseln)
folgende Eigentiimlichkeiten:

A
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Die Schienenwege konnen sich in ihnen, frei von internationalen Bin-
dungen, in Bau, Betrieb und.Verkehr den Eigenarten der Insel entsprechend
entwickeln, vgl. die Eigentiimlichkeiten der englischen Eisenbahnen in Ober-
bau, Bahnhofen, Wagenbau. Sie konnen also auch eine besondere Spurweite
haben (Spanien).

Die wichtigsten Knotenpunkte liegen stets am Rand, denn es sind die
Hifen.

Es werden keine oder nur geringe Anspriiche an den internationalen
Verkehr gestellt; der Fahrplan ist also einfacher.

Die in der Ndhe des Festlands liegenden Inseln haben die besondere
Bedeutung, daB sie die unmittelbare Eisenbahnverbindung, zunichst mittels
Fihren, spiter mit Briicken und Tunneln fordern, hierdurch wichtige Ver-
bindungen erméglichen und dabei der Technik besonders schwierige Aufgaben
stellen — vgl. die Verbindungen zwischen Deutschland und den nordischen
Landern mit den noch fehlenden Briicken (oder Tunneln) bei Stralsund,
Masnedo, Helsingborg und nach Fehmarn; hervorragende Leistungen sind die
Bahn von Florida nach Key West, die bei 180 km Gesamtlinge eine Kette
von 41 Inseln benutzt, ferner die Eisenbahn zwischen Siidindien und Ceylon,
die mit Hilfe der Adamsbriicke die Palkstrafie iibersetzt. ‘

Was fiir den Verkehr (und die Politik) der Gegenwart, nimlich der Zeit
der Flugzeuge, des Tunnel-, Briicken- und Kanonenbaus wichtig ist, ist die
Erscheinung, daB die Inseln immer mehr an Bedeutung und Charakter ver-
lieren; es horen nimlich die festland-nahen Inseln — und das sind die
bestimmenden — immer mehr auf, ,Inseln® zu sein: Die vor den Kolonial-
gebieten gelegenen kleinen Inseln verlieren ihre Bedeutung als die gegen die
Eingeborenen geschiitzten Stiitzpunkte, denn die Eingeborenen sind entweder
vernichtet oder waffenlos. Damit verkehrt sich aber der bisherige Vorzug in
einen Nachteil, denn der Handel empfindet es nun lidstig, daBl er von dem
Inselhafen aus nicht unmittelbar mittels Landwegen mit dem Landesinnern
in Verkehr treten kann. Wo daher feste Verbindungen nicht (oder noch nicht)
moglich sind, springt der Hafen auf die Festlandsseite iiber; so sind der
Insel New York gegeniiber die grofen Hafenanlagen in New Jersey entstan-
den, desgleichen Hongkong gegeniiber die von Kaulun. Will die Insel aber
ihre Vormachtstellung behalten, so muB8 sie eben aufhoren, Insel zu sein,
indem sie die Eisenbahnen bis zu sich hereinfiihrt (New York beziiglich der
Tunnel unter dem Hudson, Bombay, Venedig, Lindau). Diese Zeit ist nun
wohl auch fiir England gekommen.

Fiir den Verkehr hat es in vielen Beziehungen seine Inselnatur stark
verloren: Der Personenverkehr Englands ist nicht in Dover, sondern in London
durchgeschnitten, die von London nach dem Festland ausgehenden Schnell-
ziige haben den kontinentalen Fahrplan und die kontinentale Gepickabfer-
tigung; die Themse war frither, als die Nordsee noch nicht abgesunken war
und der Rhein noch durch die Silberrinne floB, ein Nebenflul dieses Stromes,
und es ist daher ganz naturgemiB, daB Rheinschiffe (also Binnenschiffe, die
allerdings seetiichtig gemacht sind), dem abgesunkenen Rheinbett folgend
den ,NebenfluB“ hinauffahren und damit nach London gelangen; im Welt-
krieg ist der Querverkehr iiber den Kanal durchaus folgerichtig als ein
Zwischenglied der durchgehenden Eisenbahnen England-Flandern behandelt
worden; und der Luftverkehr (z. B. Manchester-Ko6In) weifl natiirlich kaum
etwas davon, dafl er bei seinem 700 km langen Flug auch einmal 40 km
weit Wasser unter sich hat. Und fir den englischen Handel wird die un-
mittelbare Landverbindung genau so brennend werden wie fiir Bombay und
New York, denn bisher sind die Schiffe doch recht stark aus dem Grunde
nach England gefahren, weil sie englischen Reedern gehorten und von eng-
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lischen Héndlern ihre Fracht erhielten; das muB aber aufhéren, je mehr die
anderen Nationen erstarken und selbstverstindlich die Héafen aufsuchen, die
fiir den Kontinent Europa am giinstigsten liegen.

Sobald Inseln in feste Landverbindung gebracht sind, nehmen sie den
Charakter von Halbinseln an, deren Bedeutung fiir die Eisenbahnen nach-
stehend kurz skizziert sei. Die groBen Halbinseln (Indien, Arabien, Mittel-
Amerika) scheiden hierbei aus, weil sie ihre eignen Verkehrssysteme entwickeln.

Die Halbinsel steht der Insel um so niher, je schmaler oder beschwer-
licher der AnschluB an das Festland ist. Halbinseln mit breitem Anschlufl
ohne Verkehrshindernisse, wie Vorpommern, Wagrien, Wales, empfindet der
Eisenbahner iiberhaupt nicht als Halbinsel. Halbinseln mit schmalem An-
schluB (bestes Beispiel der Peloponnes) zwingen die Eisenbahnen durch diese
eine schmale Stelle, die damit den Charakter eines ,Passes“ erhilt (s. u.).
Halbinseln mit (vielleicht breitem, aber) dem Verkehr ungiinstigen Anschluf3
erfordern fiir die AnschluBlinien hohe Kosten und setzen daher ihre Zahl
herab. Am ungiinstigsten und héufigsten sind hierbei die groBen durchgehen-
den Gebirge. Die Pyrensen sind noch nicht durchbrochen, sondern nur an
ihren beiden Enden umgangen, Italien hat gleich zwei solcher Barrikaden,
Alpen und Appenin, die Randgebirge Vorderindiens machen dieses zur ,insel-
haftesten aller Halbinseln“. Starke Abschliisse bilden auch die Wiisten (Arabien)
und Steppen (Mexiko).

Die Insel- und Festland-Eigenschaften — die ,meerischen* und die
plindischen* Eigenschaften — sind innerhalb derselben Halbinsel verschieden
stark, der Festlandcharakter ist dem AnschluBteil, der Inselcharakter dem
vorspringenden Teil eigen, und zwar je um so stirker, je breiter und ungehin-
derter der Anschlul ist und je stirkere Gliederung der vorspringende Teil
zeigt. Dies findet in der Netzgestaltung der Eisenbahnen seinen bezeichnen-
den Ausdruck, der an Schleswig-Holstein und Italien erliutert sei: Von der
AnschluBstelle gehen einerseits die Auslduferstrecken aus (Hamburg—Tondern,
Liibeck—Flensburg und die italienischen N-S-Bahnen), denn sie ist der Beginn
des Vorsprungs; andererseits geht durch die AnschluBstelle aber auch der
Parallelverkehr der Gesamtkiiste hindurch (Hamburg— Liibeck, Ventimiglia und
Mont Cenis—Mailand—Verona—Padua). Durch diese beiden, senkrecht auf-
einanderstehenden Verkehre entstehen also Knotenpunkte, von denen die einen
im Binnenland liegen und keiner weiteren Erorterung bediirfen, wihrend die
andern an der Kiiste liegen, aber nicht an bedeutungslosen, sondern an be-
sonders betonten Stellen. Denn es ist das Kennzeichen der Halbinsel, daf
sie mit dem Festland zwei Buchten bilden muB, also jene Stellen bildet, die
fiir das Entstehen groBer Héifen vorausbestimmt sind, so war Liibeck friiher
und ist heute Hamburg der wichtigste Hafen Deutschlands wie Genua der
Italiens. Die AnschluBstelle hat also eine besonders hohe Bedeutung, und es
ist daher erklirlich, daB die Eisenbahn-Querverbindung durch Kanile unter-
stiitzt wird (Nord-Ostsee und Elbe-Trave-Kanal, Canal du Midi, Kanal von
Korinth),

Es sei noch kurz angedeutet, wenn auch fiir das Eisenbahnwesen nicht
von unmittelbarer Bedeutung:

1. Manche grofen Halbinseln der Erde zeigen am AnschluB ausgedehnte
Tiefebenen mit hoher Fruchtbarkeit, groBen Strémen und demgemi reichem
Wirtschaftsleben, dichter Bevilkerung und regem Verkehr (Lombardei, Rumi-
nien, Mesopotamien, Bengalen).

2. Die Kontinente spitzen sich nach Siiden zu und laufen hier in
eine oder mehrere Halbinseln aus; demgemiB weisen die groBen Halbinseln
der Erde allgemein nach Siiden, viele sind hier noch in kleinere Halbinseln
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aufgelost oder durch vorgelagerte Inseln betont. Hier liegen die wichtigsten
Anlauf- und Meerengen-Hifen und die Endpunkte ausgesprochener Ausliufer-
strecken der Eisenbahnnetze, wihrend diese im Norden, den breitgelagerten
Landmassen entsprechend, nicht ausgezackt, sondern geschlossen sind und
nicht so viele und so klar hervortretende Ausliuferlinien haben.

d) Die Hohenlage®).

Fiir die Wirtschaft ist das Tiefe und Ebene giinstig; in den Tiefebenen,
besonders in denen, in die das Meer vorstoBt, verdichtet sich das Wirtschafts-
leben und die Bevolkerung am stirksten; je hoher wir dagegen emporsteigen,
desto ungiinstiger werden die wirtschaftlichen Grundlagen, desto diinner die
Besiedlung, weil die Warme schnell abnimmt. Je tiefer und eintGniger die
Ebene ist, desto kriftiger und formenreicher ist ihr Wirtschaftsleben, je formen-
reicher und hoher das Gebirge ist, desto &rmer und eintdniger sind seine
Wirtschaftsformen. Hierbei darf man aber nicht die Verhéltnisse Europas
und iiberhaupt der gemiBigten Zone auf die Tropen iibertragen; in ihnen
bringen allerdings manche ,Tiefebenen®, Kiistenstriche und Inseln eine Fiille
bestimmter wertvoller Pflanzen hervor, andere aber sind urwald-bedeckt und
damit gesundheits-, wirtschafts- und verkehrsfeindlich; dagegen haben sich
auf den Hochebenen die Kulturvélker der Tropen entwickelt (Peru, Mexiko),
und sie sind auch die fiir die Besiedlung mit Europiern (als Bauern und
Viehziichter) wertvollsten Gebiete.

Fiir den Verkehr ist selbstverstindlich das Ebene das Giinstigste, und
die Tiefebene am Meer hat den Vorzug meist guter Binnenwasserstraen und
bequemsten Baus und billigen Betriebs der Eisenbahnen. Die Hochebenen
sind in sich, weil eben, dem Verkehr auch nicht stark feindlich, meist sind
aber ihre Fliisse weniger gut, auch sind die Hochebenen (der geologischen
Entstehung entsprechend) meist wellig, und oft haben sich die Fliisse tief
eingesiigt, so daB die Uberginge schwierig sind. Aber die Hochebenen er-
fordern stets den Aufstieg der Wege vom Meer her, und dieser ist selbst-
verstindlich mit betrichtlichen Bau- und Betriebskosten verbunden. Die ent-
sprechenden FluBstrecken sind hierfiir oft nicht brauchbar, weil sie in Schnellen
und Fillen iiber den Rand abstiirzen, vgl. besonders die Strome Afrikas, aber
z. B. auch die Abschniirung des Bodensees (-4 395) von der oberrheinischen
Tiefebene (Basel |-270) und die groBen noch zu leistenden Aufgaben der
Kanalisierung dieser Rheinstrecke. Die Steilrampen der Eisenbahnen erfordern
starke Steigungen und unter Umstinden besondere technische Ausgestaltungen,
und sind immer schwierige Strecken; groBartige Beispiele bieten der Aufstieg
der Bahn von Bombay nach dem Dekhan (Poona schon -} 550 m hoch) und
der Bahnen auf das Hochplateau von Brasilien (Sao Paulo -~ 760 m hoch);
aber auch in der engeren Heimat finden wir, obwohl sie (gliicklicherweise)
nur miBige Erhebungen zeigt, entsprechende Stellen im Eisenbahnnetz, beim
Aufstieg in die deutschen Mittelgebirge z. B. zwischen Diisseldorf und Elber-
feld und bei Elm (frither Spitzkehre), ferner beim Erklettern der Schwébisch-
Bayrischen Hochebene.

Zur Beurteilung des Hohenaufbaus sind nicht die hochsten Spitzen und
in diesem Zusammenhang nicht einmal die Hohe der Pisse mafligebend, son-
dern die Schneegrenze und vor allem die Getreidegrenze. Uber die
Schneegrenze geht der Mensch nur zur Erholung (Hochgebirgswanderungen),
ferner auf einigen wenigen PaBwegen und zur Gewinnung von wertvollen
Bodenschitzen hinauf; die hochsten Eisenbahnstationen sind solche von

1) Wir erdrtern hier nur die Hohenlage groBerer Gebiete, nicht aber die Gebirge,
da diese als ,linienhafte“ Gebilde in den nichsten Abschnitt gehéren.
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Touristen- oder Erzbahnen, die héchsten dauernden Siedlungen der Menschen
sind Bergwerksorte (in Peru und Bolivien). Die Schneegrenze liegt sehr ver-
schieden hoch: in den Alpen 2—3000, im Kaukasus 3—4000, in Siidamerika
4—5000, in Asien 5—6000 m. Wichtiger als die Schneegrenzen sind die
Hohengrenzen der verschiedenen Getreidearten, deren Festsetzung fiir den
Verkehrsmann daher stets von Bedeutung ist, da sich iiber sie hinaus Wege
nur ausnahmsweise lohnen konnen.

Wie die Produktionskraft von der Tiefe zur Hohe (ebenso wie von den
Polen zum Aquator) abnimmt, nimmt auch die Volksdichte, der wichtigste

Schweiz Vereinigte Staater van Amerika
Abb. 3. Abb. 4.

Gradmesser der wirtschaftlichen Krifte, mit der Hohe ab. Die grofSen Massen
der Menschheit wohnen in den Tiefebenen, vgl. die vier ,Dichtegebiete; die
GroBstiddte liegen fast simtlich méBig hoch iiber dem Meer; — in Deutsch-
land liegt nur eine GroBstadt, Miinchen, 500 m hoch. Wie stark die Be-
v6lkerung mit der Hohe abnimmt, zeigen die Abb. 3 und 4; in der Schweiz,
bei der wir immer an Schneeberge denken, wohnen etwa die Hilfte der Be-
wohner unter -~ 500, die Bevolkerung auf den Quadratkilometer betrigt in
den Gebirgskantonen Uri und Graubiinden 18 und 15, in Basel-Land 162.

Wir denken allgemein im Verkehr von Gebirgslindern in zu groBen
Hohenzahlen; Wirtschaft und Verkehr halten sich auch im Gebirge in den
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tieferen Zonen; — die ,GroBstidte des Gebirges liegen in der Ebene® (s. u.),
die Gotthardbahn ist auf der Strecke Basel—Luzern— Erstfeld eine Flach-
landbahn.

Die oben gemachte Bemerkung, daB der Verkehr in der Ebene besonders
leicht sei, darf nicht dahin miBverstanden werden, als ob es in der Ebene
keine den Verkehr zwingenden Hindernisse gibe. Vielmehr sind zwei wichtige
Hindernisse des Ebenen-Verkehrs ausdriicklich hervorzuheben, zumal im Hin-
blick auf das engere Vaterland, ndmlich die kleinen H&henriicken und die
versumpften Niederungen: Sie wirken, je nach dem Stand der Wasserwirt-
schaft und Verkehrstechnik, in verschiedener Weise, wobei sich die Begriffe
Gunst und Ungunst u. U. ins Gegenteil verkehren, so dal entsprechende Ver-
legungen der Wege und Siedlungen die Folge sind, — was insbesondere in
der norddeutschen Tiefebene vielfach der Fall gewesen ist: Solange die
Niederungen nicht entsumpft sind, sind sie ungangbar, wie heute noch manche
Moore, und die Wege miissen daher die trockenen Hohenziige aufsuchen und
sich dabei mit den unvermeidlichen Steigungen abfinden, vgl. die der alten
KolonisationsstraBe folgende Eisenbahn Braunschweig—Helmstedt—Magdeburg,
deren Trassierung den Eindruck macht, als ob man sich mehr von geschicht-
lichen als verkehrstechnischen Erwigungen hiitte leiten lassen, denn die
Hauptstrecke (Hannover— Braunschweig—Magdeburg hitte iber (siidlich)
Obisfelde gelegt werden miissen. Sobald dann aber die Siimpfe trockenge-
legt werden, folgt der Verkehr der Niederung, und die Hohen veroden ; einst
ging der Weg von Magdeburg nach der Lausitz iiber den Fliming, und Belzig
und Wittenberg waren Burgen, die seine Flanke schiitzten, indem sie die
dort vorhandenen trockenen Uberginge iiber die Uberschwemmungsgebiete
sperrten; heute ist der Fliming fiir den Verkehr tot, und Belzig und Witten-
berg sind Eisenbahnstationen. Folgerichtig sind also die trockenen Stellen
zwischen den Mooren usw. und die niedrigsten Stellen in den an sich niedrigen
Bodenwellen die Zwangspunkte fiir das Verkehrsnetz, hierbei haben die
»Moorpiisse“ eine starke Anziehungskraft, weil der Bau von Eisenbahnen
durch Moor auch heute noch teuer und unsicher ist, und die ,Bodenwellen-
Pisse“ sind so wirksam, weil die Verkehrsmittel der Tiefebene gegen Stei-
gungen sehr empfindlich sind, am empfindlichsten sind natiirlich die Kanile,
aber auch die Flachland-Eisenbahnen werden schon von einer méfBigen ver-
lorenen Steigung abgeschreckt, weil sie die ,unschidliche“ Steigung keines-
falls iiberschreiten wollen?).

2. Die linienhaften Gebilde, — ,Biinder*.
a) Die Kiisten.

Von den linienhaften Gebilden, die also nach fritheren Ausfithrungen fast
ausnahmslos Binder von einer gewissen Breite sind, so daf der Verkehr in
ihnen noch die Méglichkeiten fiir mehrere Verkehrslinien hat, besprechen
wir zuerst die Kiisten. Die Kiiste ist namlich einerseits ein einfacheres Ge-
bilde als die wichtigste verkehrsgeographische Linie, ndmlich der FluB, denn
dieser hat zwei ,Kiisten“, und iiber die Bedeutung der Fliisse und ihrer
Taler ist schon vieles gesagt, wenn man die Kiisten erldutert; zum andern
wird die Kiiste in der Wissenschaft vom Trassieren leider unverdient ver-
nachlissigt; zum dritten ist die Kiiste gerade fiir Deutschland von besonderer

1) Wir wiirden eine ganz andere Vorstellung von dem Zwang haben, der im Eisen-
bahnnetz der norddeutschen Tiefebene herrscht, wenn es von ihr gut-farbige Karten mit
dichten Schichtenlinien gibe; in den iiblichen Karten gehen aber alle Unterschiede in
den beiden Hohenstufen 0—100 und 100--200 m charakterlos unter.
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Bedeutung, weil unsere Meereskiiste ungewohnlich vielgestaltig und sehr breit
ist und weil sie sich im Binnenland noch zweimal wiederholt: am Rand
der Mittelgebirge als ,Tieflandkiiste“ und am Rand der Alpen.

Die Kiiste verbindet Land und Wasser; sie zeigt drei verschiedene Er-
scheinungen, aus denen heraus sie beurteilt werden mufB: sie schaut nach
auBen auf die See, nach innen in das Land, und ist auBerdem ein selbst-
stindiger Streifen Land. Man muB} sich daher hiiten, die Kiiste einseitig auf-
zufassen; meist wird der Fehler begangen, ihre lindischen Eigenschaften zu
iber- und ihre meerischen Eigenschaften zu unterschitzen.

Fiir die Kiiste gibt es gewisse zahlenméBige Beziehungen, die aller-
dings nur mit Vorsicht angewandt werden diirfen: Kiistenentwicklung,
Verhiltnis der Glieder zum Rumpf und mittlerer Kiistenabstand
oder mittlere Meeresnihe!). Fiir die Kontinente ergeben sich folgende Zahlen:

Kiistenentwicklung i Glyerhéltnis der Mittlerer Kiisten-

} ieder zum Rumpf abstand
Europa . . . . . . . .. 3,55 1:2 336 km
Afrika . . . .. .. .. 1,64 1:47 ! 672 km
Asion . . . . ... ... 3,19 1:5 . T6km
Australien . . . . . . . . 2,01 1:36 i 345 km
Nordamerika . . . . . . 4,86 1:6,5 i 471 km
Sitidamerika . . . . . . . 1,96 1:79 j 553 km

Da man bei Nordamerika die starke Gliederung in das wirtschafts- und
verkehrslose Eismeer hinein abziehen mufB, ist Europa nach jeder Richtung
begiinstigt. Die Zahlen sind fiir das westliche Europa noch ginstiger.

Fir verkehrs- und besonders fiir eisenbahngeographische Untersuchungen
wiirden diese Zahlen besonders nach folgenden Gesichtspunkten zu priifen
und zu erginzen sein:

Sie miiBten nicht nur fiir die Kontinente, sondern auch fiir die Kon-
tinentteile berechnet werden, weil das die richtigen VergleichsmaBstibe
fir die wirtschaftlich und verkehrlich einheitlichen Gebiete (Westeuropa,
Spanien, &stliches Nordamerika, Vorderindien, China usw.) ergeben wiirde.
Beim , Kiistenabstand“ wire zu beachten, da die Seehéfen nicht an der
»Kiiste“, sondern weit binnenwirts liegen, und dall die Wege zur Kiiste
nicht nur verschieden lang, sondern auch verschieden schwierig und teuer sind;
es wiren also die verschiedenen Hindernisse (Gebirge, Stromschnellen, Wiisten,
Urwaldgiirtel) und Begiinstigungen (Tiefebenen, Stromsysteme) zu beriick-
sichtigen. Ferner sind auch die Meeresteile und damit ihre Kiisten ver-
schieden wertvoll; — der Machtbereich der Nord- und Ostsee geht wegen
der Alpen weiter nach Europa hinein, als der des Mittelmeeres, die Nordsee
ist wertvoller als die Ostsee, die Ostsee wertvoller als die Adria, Rufland
hat eine sehr lange Kiiste, — aber gegen das Eismeer! — und hat daher
stets nach je einem einzigen Plidtzchen an besseren Meeren gestrebt. Der
Verkehrstechniker wird also gut tun, nur von Fall zu Fall zu berechnen und
zu vergleichen.

!) Die ,Kiistenentwicklung® erhilt man, wenn man die wirkliche Kiistenlinge
eines Erdteils (oder auch einer Insel) mit der vergleicht, die er haben wiirde, wenn er
ohne jegliche Gliederung, also ein Kreis (eine Kugelkalotte) wire.

Das ,Verh#dltnis der Glieder zum Rumpf“ erhilt man, wenn man den Flichen-
inhalt der Inseln und Halbinseln der Gesamtfliche des Kontinents gegeniiberstellt.

Der ,mittlere Kiistenabstand“ ist der Mittelwert der Abstinde aller Punkte
des Kontinents von dem Meer.
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Zu den Beziehungen der Kiiste zum Meer ist alles giinstig, was fiir
das Meer iiberhaupt giinstig ist; ferner ist auf die schon beriihrte Bedeutung
vorgelagerter Inseln hinzuweisen, hier aber nur die Bedeutung der Gegen-
kiiste zu wiirdigen: Theoretisch hat jede Kiiste eine Gegenkiiste, denn irgend-
wo ist einmal das Wasser zu Ende, nur die durch die Eismeere und die
durch die Wasserwiiste des GroBen Ozeans getrennten Gegenkiisten konnen
sich gegenseitig nicht oder nur wenig befruchten. Der Wert der Gegenkiiste
steigt mit der Verringerung des Abstands, der hoheren Wirtschaftsstufen, der
stirkeren Gliederung und der Schiffbarkeit der trennenden oder vielmehr
verbindenden Wasserfliche. Unter besonders giinstigen Verhéltnissen wachsen
Kiiste und Gegenkiiste zu einer Einheit zusammen (Europa und Kleinasien,
Siideuropa und der Nordrand von Afrika, Nordamerika und Kuba, die ver-
schiedenen Teile Dinemarks, Schweden und Finnland, England und Nord-
frankreich, Japan und Korea). Hierdurch entstehen fiir den Verkehr beson-
dere Aufgaben, die zu den schwierigsten und kiihnsten Losungen fiihren
konnen (Fihren, Tunnel, Briicken), ihre Wirkungen weit in das Binnenland
ausstrahlen (vgl. den Luxuszug Stockholm—Basel) und je nach Ort und Dauer
der Einheit, ob wirtschaftlich oder politisch, verschieden zu behandeln sind.
Das groBartigste Beispiel gegenseitiger Befruchtung durch Gegenkiisten bietet
Europa, und zwar im groBen beziiglich Nordamerikas, Afrikas und Vorder-
asiens, im kleinen beziiglich der vom Rumpf abgetrennten Glieder Europas.

Die Beziehungen der Kiiste zum Land sind zunichst durch die
Randlage (Schwellenlage, Flurlage) und das Entstehen der Kiistenvolker
und Kiistenstaaten gegeben. MaBgebend ist ferner die Linge der Kiiste im
Verhiltnis zum Hinterland; Griechenland, England, Spanien, Italien, Frank-
reich, auch Deutschland haben lange Kiisten, Ungarn hatte eine sehr kurze
Kiiste; aber es geniigt schlieBlich, wie oben erwihnt, der eine gute Hafen,
sofern auch der dorthin fiihrende ,Korridor“ gut und gesichert ist; — Na-
poleon hatte den Rheinbund bis an die Ostsee, aber nur bis an den einen
Hafen Liibeck reichen lassen. Das ist auch bei der sog. Giite der Kiste zu
beachten, die Kiiste ist gut, wenn sie gute Wege oder wenigstens einen
guten Weg zum Meer bietet; das wird bei Tieflindern stets der Fall sein,
bei den durch Gebirge, Wiiste oder Urwald abgeriegelten Kiisten aber nur
ausnahmsweise.

Der Kiistenstreifen reicht binnenwérts mindestens bis zu der Linie,
welche die Seehifen miteinander verbindet, also z. B. bis zur Linie Bremen—
Hamburg—Liibeck. In dem Streifen iiberdecken sich streckenweise ver-
schiedene Verkehrsmittel, z. B. zwischen Helgoland und Hamburg: Ubersee-,
Kiisten-, Binnen-Schiffahrt, Eisenbahn und Landweg. Vielfach muB aber der
Kiistensaum noch weiter gerechnet werden, besonders dann, wenn weiter
landeinwiirts eine bedeutende geographische Grenze, besonders im Hohenauf-
bau, verlduft, woraus sich starke wirtschaftliche Verschiedenheiten zwischen
dem Kiisten- und Binnenland ergeben, die sich dann auch zu vdlkischen und
staatlichen Unterschieden auswirken: viele Kiisten sind regenreich und iippig,
wihrend das Innere gebirgig und steppenartig ist (Indien, Arabien, auch Siid-
italien), andere Kiisten tragen ungesunde und wirtschaftsarme Urwaldgiirtel,
wihrend das Innere gesund und wohlhabend ist; daher auch die Ausprigung
der Kiistenbewohner zu besonderen Rassenarten (Phonizier, Dalmatiner, Hol-
linder) und der Wechsel in der Verkehrstechnik, der besonders stark ist,
wenn das Gegensitzliche in einem betrichtlichen Héhenunterschied besteht.

Meerwirts umfaBt der Kiistenstreifen mindestens die vorgelagerten
Inseln (Nordseekiiste) und Halbinseln (in Deutschland z. B. die Nehrungen)
und den im Gegensatz zum ,freien Meer“ unter der Staatshoheit des Landes
stehenden Wasserstreifen. Verkehrlich zeigt er die Eigenarten des Fischerei-
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verkehrs, der kleinen Kiistenfahrt, des Bader- und Erholungsverkehrs, des
Sicherungsdienstes (Leuchttiirme, Betonnung, Lotsendienst), des Hinausgreifens
von ,Binnenschiffen“ auf das Meer, der Eisenbahnfihren u. dgl. Wo die
Gegenkiiste nahe liegt, kommt man hierbei zu einem u. U. weit ausgedehnten
Begriff der ,Kiistengewisser“. — Geographisch kénnte man zur Kiiste das
ganze Gebiet des ,Schelfs“ hinzurechnen; hiernach wiirde z. B. die Nordwest-
kiiste Europas westlich und nérdlich von Irland-Schottland verlaufen, und
das ist auch vom Verkehrsstandpunkt nicht unrichtig, denn hier liegen z. B.
die Ausgangsstellen wichtiger Seekabel und mancher Flottenstiitzpunkte, und
der nordliche Teil dieser Linie deckt sich z. B. mit der Absperrlinie Eng-
lands gegen die nordwestlichen Festlandsstaaten.

Die geographische Wissenschaft hat fiir die Kiisten nach verschiedenen
Gesichtspunkten Einteilungen aufgestellt, die fiir den Verkehrsmann alle
von Bedeutung sind:

Frither war die Einteilung nach Flach- und Steilkiisten iiblich; sie
geht allerdings von einem #uBerlichen, aber fiir den Verkehr trotzdem brauch-
baren Kennzeichen aus. Man darf aber diese Begriffe nicht mit Tiefland-
und Gebirgskiiste verwechseln, denn es gibt steile Tiefland- und flache Ge-
birgskiisten. Die Ausartungen der beiden Formen sind die Watten- und
die Kliffkiiste. Steilkiisten sind fiir die Schiffe meist besser zuginglich als
Flachkiisten, fiir die Eisenbahn ist es oft umgekehrt, jedoch ist die Watten-
kiiste auch fiir die Schienenwege schwierig, was die deutsche Kiiste an vielen
Stellen lehrt. Steilkiisten sind u. U. durch tiefe Furchen (Fjorde mit an-
schlieBenden Télern) mit dem Landesinnern verbunden; ist dies nicht der
Fall, so miindet die Eisenbahn u. U. mit einem langen Tunnel fast unmittel-
bar ins Meer aus (Genua).

Eine zweite Einteilung geht von den Kennzeichen lindisch (kontinen-
tal) und meerisch (marin) aus. Die meerischen Kiisten werden im wesent-
lichen durch das Meer geschaffen, sie sind die selteneren (Friesland, Ostkiiste
Oberitaliens), die lindischen erhalten ihren Charakter durch die Eigenart des
Landes, besonders seiner geologischen Entstehung und des Verlaufs der Ge-
birge. Schollen- und Tafellinder erzeugen die glatten, buchtenarmen ,neu-
tralen“ oder ,Schollenkiisten“. Durch Parallelgebirge entstehen die Lings-
kiisten, die meist wenig gegliedert sind (Ostkiiste Italiens), manchmal aber
viele kleine Buchten haben (Nordkiiste Spaniens, Riviera), ausnahmsweise
reichste Kleingliederung zeigen (Dalmatien). Sie sind dem Land-Léngsverkehr
giinstig, solange sie nicht steil und zerkliiftet sind (Ostkiiste Italiens), ist
dies aber der Fall, so erfordern sie viele Tunnel und beengen den fiir Bahn-
hofe erforderlichen Raum (Riviera); sie machen den Lingsverkehr unmaglich,
wenn sie stark zerkliiftet sind (Dalmatien); sie erschweren fast immer den
Querverkehr zum Meer. StoBen die Gebirge senkrecht oder schrig auf das
Meer, so entstehen die Querkiisten (Westkiisten von Irland und Kleinasien),
die meist stark gegliedert sind, den Liingsverkehr erschweren, aber den Quer-
verkehr begiinstigen.

Fiir den Verkehrstechniker sind die meerischen Eigenschaften der Kiiste
wichtiger, als ihrer geographischen Bedeutung entspricht, denn die Werke des
Seebaus und des Seehafenbaus sind umfangreicher und teurer und von der
Natur abhingiger als die Werke der Eisenbahn; daher muB in allen Fragen
der Seehifen der Eisenbahner dem Wasserbauer den Vorrang lassen — selbst
dann, wenn die Kiiste ungewdshnlich einfach und giinstig ist und wenn sogar
gleichzeitig die Entwicklung der Eisenbahnanlagen (Hafenbahnhéfe) durch die
Natur (z. B. Gebirge) oder stidtebauliche Bindungen reichlich erschwert ist.

Uber besondere, fiir den Verkehr wichtige Einwirkungen der meerischen
Krifte sei noch angedeutet: Die Brandung erzeugt an den Steilkiisten eine
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Hohlkehle, iiber der die unterhohlten Schichten abbrechen und am Strand
eine aus Geroll bestehende Strandleiste bilden. Solche sind selbst dann
fiir den Bau von Eisenbahnen usw. bedenklich, wenn die Brandung infolge Land-
hebung nicht mehr wirkt; insbesondere sind Tunnel und Einschnitte gefahr-
lich, weil die Massen wieder in Bewegung kommen konnen, sie sind dhnlich
zu beurteilen — obwohl durch andere geologische Vorginge verursacht —
wie die Murrginge oder Schuttkegel im Gebirge. Wo Gesteinsschichten ver-
schiedener Hirte quer auf die Kiiste stoflen, wéscht das Meer die weicheren
Gesteine schneller aus als die harten, wodurch Buchten entstehen, die u. U.
trefiliche Héfen, besonders fiir die Kleinschiffahrt abgeben. An Flachkiisten
wirkt das Meer je nach Stromung und geologischen Verhiltnissen hier zer-
storend, dort aufbauend. Der westliche Teil der Nordsee steht anscheinend
noch unter dem Zeichen der Zerstérung (Landsenkung?), der &stliche unter
dem des Aufbaus (?), indem die Rheinsande nach Osten wandern; solche
Vorginge sind dem Verkehr abtriglich, denn die Meereseinbriiche sind nicht
tief genug fiir die groBe Schiffahrt, und die wenigen Rinnen sind durch die
Sande bedroht, wihrend die ,Neubauten“ zu flach und unbestindig sind, als
dal sie Verkehrsanlagen konnten entstehen lassen. Hier hat der Wasser-
bauer und Verkehrstechniker groBe Aufgaben zu leisten, vgl. die Trocken-
legung der Zuidersee, die Werke der AuBlenweser, den Diinenschutz, den
Damm nach Sylt. — Von den in der Nordsee nach Osten wandernden Sanden
wird vermutet, dafl sie den deutschen Verkehr schirmen, indem sie gerade
die Stelle schiitzen, an der durch die Ausmiindung der Elbe einerseits die
deckende Inselkette durchbrochen ist, andererseits aber der gréBte deutsche
Seehafen emporgebliiht ist.

Die wandernden Sande setzen sich dort, wo sich die Stromung #ndert,
und da dies besonders an Vorspriingen und Knickpunkten der Fall ist, ent-
stehen- hier Inseln, Horner (Hela) und Nehrungen, hinter denen Strandseen
(Haffe oder Lagunen) entstehen. Das so entstehende Neuland ist dem groBen
Verkehr im allgemeinen entriickt und trigt nur die dem Béder- und Fischerei-
verkehr dienenden Linien (oft nur Kleinbahnen), fiir die der Anschlu an das
Festland (durch den ,Strandsee“ hindurch) schwierig ist und oft nur durch Féhren
vermittelt wird, vgl. den Anschluf von Wollin (Misdroy) iiber Swinemiinde,
auch der von Rigen kénnte hier genannt werden, obwohl diese Insel geo-
logisch anders zu deuten ist. Jedoch sind die Strandseen und ihre vorge-
lagerten Inseln an einzelnen Stellen auch fiir den groBlen Verkehr wichtig,
namlich fiir die Schiffahrt, wo das Haff die Miindung eines Stromes aufnimmt,
der sich durch ein ,Tief“ den Ausgang zum Meer erzwingt (Stettin—Swine-
miinde) und fiir die Eisenbahn, wo die Insel die Briicke zur Gegenkiiste
bildet (Riigen fiir Sassnitz— Trelleborg).

Mit diesen Betrachtungen sind wir schon in die Erdrterung einer be-
sonders fiir die Netzgestaltung der Eisenbahnen wichtigen Kiisten-Erscheinung
eingetreten, namlich in die der Doppelkiiste. Bei ihnen unterscheiden wir
die innere oder Hauptkiiste; sie folgt geologisch dem Festlandrand, der
also im allgemeinen durch einen schwachen Hohenzug gekennzeichnet sein
wird; was vor diesem liegt, ist als Schwemmland im Aufbau (oder auch im
Abbruch) begriffen; charakteristische Punkte sind hier die Anfangspunkte der
FluBdeltas, die oft auch Anfangspunkte besonderer Schwierigkeiten fiir den
Wasserbau sind. Vom Verkehrsstandpunkt wird man aber die Hauptkiiste
als die Linie der wichtigsten Kiisten-Parallel-Eisenbahn bezeichnen, also als
Verbindungslinie der groBen Seehifen, vgl. Antwerpen—Nymwegen—Rheine!
— Osnabriick ! — Bremen — Hamburg— Liibeck—Stettin—Danzig—Konigsberg.
Solche Linien liegen u. U. weit im Binnenland, jedoch ist zu beachten,
daBl es keine direkte Linie Nymwegen—Bremen gibt. Die &duBere oder
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Nebenkiiste wird durch den seewirtigen Strand der Inseln und Nehrungen
gebildet, der, wie oben erwihnt, nur schwache Verkehrsmittel trigt (Klein-
bahn auf Sylt).

Die deutsche Kiiste ist fast durchweg Doppel-, streckenweise sogar
dreifache Kiiste. Sie stellt der Verkehrstechnik in Wasser- und Eisenbahn-
bau die verschiedenartigsten und teilweise durch besondere Schwierigkeiten
ausgezeichnete Aufgaben, da fast alle Kiistenformen vorkommen und im
Lindischen und Meerischen starke Hindernisse zu iiberwinden sind und grofSen
Gefahren zu trotzen ist. Erwahnt seien nur die Diinenkiisten und ihr Einflu}
auf die Kiistenbahnen; wo der Diinengiirtel nicht unterbrochen ist, bietet er
der Eisenbahn guten Schutz, und die Trasse ist als am binnenseitigen Rand
der Diinen verlaufend gegeben (Sidbahn auf Sylt), oder sie kann auch in
einem Léngstal zwischen zwei Diinenketten verlaufen; wo aber die Diine
durch Quertidler unterbrochen ist, ist die Linie bedroht, ohne dal man der
Gefahr durch Anderung der Linie mit Erfolg ausweichen kann (das war z. B.
fir einzelne Geschiitzbahnen auf den deutschen Nordseeinseln recht kritisch).

Uber Einzelbeziehungen zwischen Kiiste und Kiistenbahn sei noch
erwéahnt:

Fir den Gesamtverlauf der Linie ist der der Kiiste mafgebend: die
gerade Kiiste ermdglicht auch die gerade Trasse (Barcelona—Valencia, Pisa—
Rom, Bolgna—Brindisi), die eingebogene (konkave) Kiiste zwingt auch
die Trasse in eine groBe Kriimmung (Danzig—Konigsberg, Nizza—Livorno,
Genf—Lausanne—Montreux), die vorgewdlbte (konvexe) Kiiste gestattet
das Abschneiden mittels der Geraden, wenn keine Gebirge oder tiefere Buchten
hinderlich sind (Stockholm—Trelleborg), oder zwingt zum Ausfahren des
Bogens, wenn die Kiiste steil ist (Barcelona—Narbonne, Arles—Genua), oder
ermdoglicht eine Mittellage bei mifBig groBen Hohen (Koslin-Danzig).

In den Einzelteilen der Trassen kann man ein gewisses Verhiltnis zwischen
den zuldssigen Halbmessern und den GroBen der Buchten und Vorspriinge
ermitteln: eine schmiegsame Kleinbahn wird die UnregelmiBigkeiten aus-
fahren, die eine Schnellzugstrecke mittels Einschnitten und Tunneln, Démmen
und Briicken abschneiden muB; je gebirgiger die Kiiste ist, desto mehr wird
die Linie seitwirts gedringt, weil sonst zu viele Tunnel erforderlich werden;
je flacher die Kiiste ist, desto mehr wird die Linie landwéirts gedringt, weil
sonst die Briicken zu lang und zu stark bedroht werden und die Schiffahrt
u. U. behindern; an der Flachkiiste wird die Eisenbahn im allgemeinen sich
aus den Verbindungsstrecken zwischen den Winkeln der Buchten zusammen-
setzen?).

Letzten Endes spielen aber auch in den Beziehungen zwischen Kiiste
und Verkehr die ,Stationsanlagen® die Hauptrolle, und da von diesen die
Héfen schwieriger sind als die zugehérigen Bahnhofe, so ist der Gesichts-
punkt maBgebend, inwieweit die Kiiste die Anlage von Hafen be-
gliinstigt oder erschwert; und da die Buchten die natiirlichen Héfen
sind, hat man zu priifen, ob die Kiiste buchtenreich oder buchtenarm
(»glatt“) ist, und wie die Buchten im einzelnen beschaffen sind (Fjorde,
Forden, Rundbuchten). Es gibt so buchtenreiche Kiisten, daBl selbst das
reichste Hinterland die iiberreichen Geschenke der Natur nicht ausnutzen
kann, so daB treffliche ,Naturhéifen“ nicht zu Verkehrshéfen werden (Sid-
england); es gibt anderseits so buchtenarme Kiisten, dal sich der Verkehr
mit dem Notdiirftigsten abfinden mufl (Vorderindien, Siidwestafrika). Da aber,

1) Das gilt fast alles auch fiir das Trassieren einer Eisenbahn an einem breiten
Strom; jedoch bleibt bei diesem noch die Moglichkeit offen, wenn die Schwierigkeiten
auf der einen Seite zu gro8 werden, die gegeniiberliegende ,Kiiste“ aufzusuchen, was
dann allerdings eine Briicke erfordert.
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wie oben erwdhnt, der Verkehr sich in jedem einheitlichen ,Raum® immer
mehr auf einen moglichst hochwertig ausgestatteten Hafen zusammenzieht,
so mull man jede Kiiste als gut bezeichnen, die die Anlage eines guten
Hafens und die ErschlieBurg des Hinterlandes durch von hier aus ausstrah-
lende (Binnenwasserstrafien und) Eisenbahnen ermoglicht.

Vorstehend sind die Kiisten hauptsichlich unter dem Gesichtspunkt be-
trachtet, wie sie sich den Eisenbahnen gegeniiber verhalten; selbstverstdnd-
lich sind aber hierbei die Verhiltnisse fiir die Schiffahrt nicht zu iiber-
sehen. Die Schwierigkeiten fiir diese bestehen hauptsichlich in Sanden, Watten,
Klippen, Stiirmen, Nebel, Stromungen, Treibeis und Zufrieren. Diese Hinder-
nisse, mogen sie auch nur teilweise wirken, setzen den Wert einer Kiisten-
strecke und ihrer Héifen stark herab und weisen den Verkehr den besseren
Punkten zu; auf der nordlichen Halbkugel sind daher die Héfen (fir Handel
und Kriegfiihrung) besonders wichtig, die gerade noch eisfrei sind; auf diesem
Vorzug beruht zum Teil die Machtstellung New Yorks.

b) Die Fliisse.

Die Fliisse (und Binnenseen) sind die natiirlichsten und dauerhaftesten
Wege des Binnenlandes. Sie sind ,Wege von Wasser“ und ,Rinnen im
Boden* (Té’mler) ; sie tragen den Wasserverkehr unmittelbar, bilden aber auch
fiir die Landwege und Eisenbahnen die mafBigebenden Richtlinien.

Trotz dieser hohen Bedeutung sollen die Fliisse hier moglichst kurz behandelt
werden, denn einerseits sind sie dem Ingenieur vom FluBbau her genau vertraute Ge-
bilde, andrerseits erschien es zweckmiBig, neben den Fliissen die andern linienhaften
Gebilde moglichst selbstéindig zu erértern; sobald man aber beginnen wollte, die Fliisse
eingehend zu behandeln, wiirde darin die Besprechung der Tiler ganz und auch die der
Gebirge und Grenzen groBtenteils untergehen. Das aber wollten wir vermeiden, so sehr
auch beim Trassieren von Landwegen der Satz gilt: ,Das Wasser ist das Beste.“

Die Fliisse sind starke Trager des Lingsverkehrs und schwache
Hindernisse fir den Querverkehr. Wo die Hindernisse fiir den Quer-
verkehr am schwichsten sind, liegen die natiirlichen Briickenstellen, die
stets zu den wichtigsten Verkehrspunkten gehoren und die groBten Eisenbahn-
knotenpunkte haben erstehen lassen; — die Geschichte der Kolonisation des
deutschen Ostens ist die Geschichte der Briickenorte. AuBlerdem veranlaflt
fast jede UnregelmiBigkeit an FluB oder Ufern das Entstehen einer Siedlung.
Die Bedeutung der Flisse liegt also nicht nur im Linien-, sondern vielleicht
noch mehr im Punkthaften.

Eine Skizzierung der Beziehungen der Fliisse zum Meer wird am
besten damit eingeleitet, daB die Fliisse, obwohl sie zum Meer stromen,
Fortsetzungen des Meeres in das Landesinnere sind. Die Elbe be-
ginnt nicht im Siiden in tausend Quellfliiichen, die sich schlieflich zu der
einen Ader vereinigen, sondern sie beginnt in Hamburg (und mit einem
zweiten, schwachen , QuellfluB“ in Liibeck) und strahlt mit jhren schiffbaren
Asten, zu denen auch die obere Oder gehort, und den Elbe-Eisenbahnen den
Verkehr nach Thiiringen, Sachsen, Bohmen, Schlesien, Galizien aus.

Fir jeden FluB ist es daher von besonderer Bedeutung, ob das Miindungs-
meer dem Verkehr giinstig oder ungiinstig ist. Am besten sind also die Fliisse
gestellt, die im tropischen bis warm-geméBigten Klima miinden, so dafl ihre
Miindung nicht durch Eis und Nebel dauernd oder zeitweise verschlossen
oder gefahrdet ist. Ungiinstig ist dagegen die Ausmiindung in zu kalte Meere,
ferner in sehr stiirmische Meeresteile und in Binnenmeere; am ungiinstigsten
aber die Miindung in einen Binnensee (Wolga) oder gar das Versinken im
Wiistensand. Die grofien sibirischen Strome kénnen (bisher) den Verkehr nicht
entwickeln, denn sie miinden in das Eismeer, der St. Lorenzstrom verbindet
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zwar das glinzendste Binnenwasserstraflen-System der Welt mit dem wich-
tigsten Ozean, aber an einer unter Eis und Nebel schon so stark leidenden
Stelle, daB sein Verkehr von den Eisenbahnen des Hudson und des ,Grofien
Tales“ abgesaugt und nach New York geleitet wird; Rulllands gréfter Strom
miindet in einen Binnensee, alle seine andern Stréme in Binnenmeere; die
Stidrke der Elbe liegt zum Teil darin, dal die Oder nur in die Ostsee flie(t.
In vielen solchen Fillen sind die Eisenbahnen, u. U. auch Kanile, berufen,
den Verkehr in die ,richtigen“, dem Flufisystem zwar widersprechenden, aber
den Verkehrsanspriichen angepaften Bahnen zu leiten.

Auch die Gestaltung der Miindung ist von groBer Bedeutung. Die glatte
Ausmiindung in eine ausgeprigte Bucht ist gut (Hudson, La Plata), starke
Deltabildung in einer Flachkiiste kann schon zu grofem Aufwand fiir die
Héifen fiihren, sie kann sogar die Miindung verkehrslos machen und die
Hafenstadt abseits des Flusses entstehen lassen (Marseille).

Als wichtigste Eigenart der groBen Fliisse der Erde und jeder einzelnen
geschlossenen Landfliche kann man eine Art ,UnregelmidBigkeit* an-
sprechen: Man koénnte es nimlich fiir besonders ,natiirlich“ ansehen, wenn
die Flisse etwa in der Mitte des Landes (des Kontinents, der Insel) ent-
springen und, gleichmiBig nach allen Seiten verteilt, ziemlich geradlinig dem
Meere zueilen wiirden. Es wird aber schwer sein, hierfiir ein Beispiel zu
finden. Und es wire auch schlimm fir den Verkehr, wenn die Natur so
nnatiirlich“ hitte arbeiten wollen, denn dann wiirde es zwar viele selb-
stindige Fliisse geben, sie wiirden aber einen kiirzeren Lauf, weniger Wasser
und stirkeres Gefille haben, als es gliicklicherweise der Fall ist.

Die fiir das ganze Weltengeschehen wichtigste UnregelmiBigkeit ist die
Bevorzugung des Atlantischen Ozeans durch den Verlauf der auch
sonst so begiinstigten Hauptwasserscheide der Erde: Von der Landfliche
entwissern 53°/; zum Atlantischen und nur 22°/; zum Indischen und Grofen
Ozean zusammen, — der Rest von 25°/, hat keinen AbfluB zum Meer. Die
acht groBten Stréme flieBen in den ,Atlantic¥ — und da er mehrfach in
die Abwissergebiete der anderen Ozeane iibergreift, so beherrscht er etwa
70°/, der Landfliche.

Dieser fiir den Atlantischen Ozean, Europa und Amerika so giinstige
Verlauf der Hauptwasserscheide kommt daher, daB in den einzelnen Erd-
teilen die Kontinental-Wasserscheiden zum Groflen und Indischen Ozean un-
giinstig verlaufen; am sinnfélligsten ist das bei den beiden Amerika, sehr
klar bei Afrika zu erkennen; bei Asien darf man nicht vergessen, daB das
Nordliche Eismeer ein — verkehrlich allerdings kaum in Betracht kommender —
Teil des Atlantischen Ozeans ist.

Hiermit ist schon angedeutet, daB viele Fliisse in der Ndhe eines Meeres
oder Meeresteiles entspringen, in das sie nicht miinden. Sie haben hierbei
entweder einen gestreckten Lauf (schonstes Beispiel der Amazonas, gut
auch bei den Flilssen Spaniens zu erkennen, etwas abgeschwiicht bei Rhein
und Donau), oder sie flietBen dem quellen-fernen Meer noch dazu auf einem
groBen Umweg zu (am klarsten bei den Afrikanischen und den La Plata-
Stromen zu erkennen, gutes Beispiel auch der Missouri, Ohio, Mississippi).
Hierdurch werden groBe einheitliche Verkehrsbecken geschaffen, die auch zur
Bildung von Einheitsstaaten Veranlassung geben konnen. Das entstehende
einheitliche FluBlsystem ist dem Binnen-Verkehr naturgemif giinstig; des-
gleichen ist es fiir den AuBlenverkehr vorteilhaft, daB an der einen Austritts-
pforte ein entsprechend grofer Hafen entstehen kann. Jedoch werden da-
durch die anderen Kiistenabschnitte u. U. benachteiligt.

Zum Entstehen derartiger grofien Stromsysteme ist ein Kiisten-Rand-
gebirge (eine Kiisten-Kordillere) erforderlich. Hierdurch erhilt das Eisenbahn-
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netz eigenartige Ziige: Von der Hauptpforte aus werden naturgemifl die
wichtigsten Eisenbahnlinien ausstrahlen (Buenos Aires); aulerdem werden aber
auch von anderen guten Kiistenstellen aus Linien senkrecht zur Kiiste in
das Landesinnere streben, wobei sie das Randgebirge iiberklettern miissen.
Hierauf beruht die eigenartige Gestalt der Eisenbahnen des siidlichen Brasilien:
die Wasserscheide verliuft dicht an der Kiiste, die Bahn vom Hafen Santos
hat auf 11 km Linge einen Hoéhenunterschied von 800 m zu iiberwinden,
Sao Paulo liegt bei nur 50 km Abstand von der Kiiste schon jenseits
der Wasserscheide im Quellgebiet des Parana, der 1700 km weiter siidlich
das Meer erreicht. Auch durch Norddeutschland verlduft dicht an der Ost-
see entlang ein Hohenzug, der aber durch die Oder und Weichsel durch-
brochen ist, die Netze-Warthe flieit der Kiiste parallel, die Linie Stralsund—
Berlin iiberschreitet eine allerdings sehr flichenhafte Wasserscheide, desgleichen
die Wasserverbindung Wismar—Elbe und der Elbe—Trave-Kanal.

Durch die erwidhnten und andere UnregelmiBigkeiten nihern sich die
Fliisse stellenweise stark dem Meer (oder Meeresteil), in das sie nicht
flieBen. Dann wird ihr Verkehr von solchen Stellen aus ,angezapft“. Die
Anzapfung ist schwach, wenn der Nachbar schwach ist, — durch den
Elbe-—Trave-Kanal und die typisch auf Anzapfung gebaute Eisenbahn Litbeck—
Biichen flielt nur ein kleiner Teil des Elbeverkehrs, denn er kommt nur
nach der Ostsee und Liibeck. Die Anzapfung ist stark, wenn der Nachbar
stark ist, — der Po entspringt nahe dem verkehrsstarken Tyrrhenischen
Meer und miindet in das verkehr:schwache Adriatische (Binnen-)Meer; sein
Verkehr wird daher stark angezapft, und die Eisenbahnen von Genua nach
der Po-Ebene gehoren mit zu den wichtigsten Linien Italiens, obwohl sie die
»Kiisten-Kordillere“ unter recht ungiinstigen Verhéltnissen durchbrechen
miissen. Ein dhnliches, aber weit wichtigeres Beispiel ist die Aufsaugung des
Verkehrs aus dem oberen Mississippibecken von Chicago her iiber eine aller-
dings kaum merkliche Wasserscheide. Stark angezapft wird in Deutschland
das ganze Wesergebiet, und zwar von der Elbe und dem Rhein her, von
letzterem sogar doppelt, vom Niederrhein und vom Main her, und zwar zu-
gunsten nicht-deutscher Hifen, um so mehr tut fiir die Weser (und Bremen)
eine besondere Fiirsorge durch Verbesserung der Schiffahrt, besonders aber
der Eisenbahnen not. Angezapft wird von Deutschland her — und zwar
mittels der Eisenbahnen, die frither hierfiir auch besondere TarifmaBnahmen
anwandten — das mittlere Donaubecken, dessen Verkehr daher zum Teil
nicht nach der Adria, sondern nach der Nordsee floB. Die obere Donau wird
durch den Rhein-Main und deren Eisenbahnen angezapft, die untere durch
die Bahnen nach dem Agiischen Meer; — die Donau ist iiberhaupt kein
einheitlicher Verkehrsweg, sie ist es auch immer nur wihrend kurzer Zeit-
riume gewesen; — wer glaubte, die ,Donau-Monarchie“ hitte, eben wegen
des einheitlichen Stromes, eine Einheit sein konnen, mufl sich sagen lassen,
daB es u. U. schon vor dem Eisenbahnzeitalter von geringer Bedeutung war,
wenn durch ein nach allen anderen geographischen Beziehungen nicht ein-
heitliches Gebilde ,zuféllig ein groBer FluB stromte.

In ihrer Bedeutung fiir den Binnenverkehr sind die Fliisse zunichst
danach zu unterscheiden, ob sic schiffbar sind oder nicht. Dieser Begriff
ist aber leider so unklar, dal man ihn kaum gebrauchen kann. Die ins Meer
miindenden Fliisse kann man in drei Teilstrecken gliedern: fiir Seeschiffe
fahrbar, fiir Binnenschiffe fahrbar, nicht schiffbar.

Rechnet man hierbei als ,Seeschiff“ nur die groferen Schiffe, so ist der
von ihnen befahrbare unterste Stromteil dem Meer zuzurechnen; der Binnen-
verkehr beginnt daher erst an dem Haupthafen, und zwar hier oft an einem
bestimmten Einzelbauwerk, nimlich der am weitesten seewirts gelegenen
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Briicke, die auf die Durchfahrt der Seeschiffe keine Riicksicht nimmt. Diese
FluBstrecke als ,Meer“ zu bezeichnen, wird auch dadurch nicht falsch, dafl
auf ibhr noch Binnenschiffe verkehren, z. B. auf der Unterelbe; ebensowenig
wird aber ein FluB oberhalb des Haupthafens dadurch zum Meer, dal er ge-
legentlich oder auch regelméffig von (kleineren) Seeschiffen befahren wird
(vgl. die Rhein—See-Schiffahrt).

Im eigentlichen Binnenverkehr ist in Landern mit entwickeltem Eisen-
bahnnetz auf die Strecken wenig Wert zu legen, auf denen man zwar mit
kleinen Schiffen noch fahren kann, bei denen dies aber wirtschaftlich
falsch wire, weil die Eisenbahn billiger arbeitet. In Kulturlindern endet
die Schiffahrt daher praktisch meist an tieferen Stellen, als die Atlanten an-
geben, wihrend in Léandern, die erst erschlossen werden sollen, auch der nur
fir kleine Boote fahrbare Wasserlauf ausgenutzt werden muB, um nach dem
Bau von Eisenbahnen allerdings wieder zu veréden. Die Einteilung der FluB3-
strecken wird daher in folgender Weise vorzunehmen sein: Festlegung des
praktischen Endpunktes der groBeren Schiffahrt, gekennzeichnet durch einen
grolen Umschlaghafen (Kosel, StraSburg oder Basel) und von wichtigen Ein-
schnitten in der Binnenstrecke. Diese sind teils unbedingte Schnitte, nim-
lich die Unterbrechungen der Schiffbarkeit durch Wasserfille und Strom-
schnellen (vgl. die afrikanischen Fliisse), an denen der Verkehr auf Umgehungs-
bahnen verwiesen werden mufl, bis es der Technik gelingt, das Hindernis
durch einen Kanal zu iiberwinden (Niagara, Sault St. Marie); teils sind sie
nur Einschnitte dem Grade nach, wenn namlich von dem Punkt ab kleinere
Schiffsabmessungen erforderlich werden; teils wirken sie nur zeitweise (bei
Wassermangel). Der Grenzen gibt es also viele und sie sind flilssig und
wechselnd, denn sie sind von den Anspriichen des Verkehrs, dem Stand der
Technik und der Witterung abhingig.

Vielfach fallen die Einschnitte mit den Miindungen von Nebenfliissen,
u. U. auch mit guten Briickenstellen (Furten) und politischen Grenzen zu-
sammen. Im allgemeinen entsteht an jedem Einschnitt ein Verkehrs-Stau,
also ein Verkehrspunkt und daraus eine Siedlung. Hiermit werden die Fliisse
zu ,Punktreihen“ (Stadtereihen).

Die den Fliissen folgenden Eisenbahnen sind von solchen Einschnitten
fast ganz frei (Ausnahmen werden bei der Besprechung des Gebirgsrandes
angedeutet werden). Waihrend also ein einheitliches FluBsystem fiir seinen
natiirlichsten, nédmlich den FluBverkehr, meist nicht zu einer Einheit wird,
bildet es im allgemeinen fiir das kiinstliche Verkehrsmittel, namlich die
Eisenbahn, die Grundlage fiir das Entstehen eines einheitlichen Netzes. Je-
doch sind auch im Landverkehr u. U. trennende Krifte vorhanden; sie sind
um so stirker, je schwicher der FluBl an sich ist, je mehr er einzelne groBe
Kriimmungen aufweist (Main, Weser, Rhone), je bewegter die Landschaft ist,
je tiefer die Technik steht, je stirker die politische Zersplitterung ist. Ins-
besondere haben friiher viele Teilstrecken groferer Fliisse (sowie die kleinen
FliiBchen und ihre Tiler) ein Sonderdasein gefithrt und vélkische, kulturelle
und wirtschaftliche Zwerg-Einheiten gebildet (Oberengadin); auch haben starke
groe Kriimmungen das Fntstehen der Kleinstaaterei begiinstigt, woran wir
im Gebiet von Main—Weser noch heute zu leiden haben. In diesen Fillen
kommt es u. U. nicht zur Bildung von einheitlichen vélkersammelnden und
staatenbildenden Verkehrsbecken, und auch die Eisenbahnen nutzen immer
nur einzelne Teilstrecken der Fliisse aus, verzichten aber auf die Bildung
groBer durchgehender Parallelstrecken; es gibt viele Rheinlinien, aber keine
Weser- oder Donaubahn.

Die Binnenseen zeigen meist die Verkehrsbedeutung der Fliisse in
erhohtem MaBe. Sie begiinstigen den Verkehr in allen Richtungen und
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gestatten vielfach die billige Segelschiffahrt. Viele Binnenseen sind schiffbar,
wo die sie bildenden Fliisse nicht schiffbar sind und haben dann den Ver-
kehr und die Bevo6lkerung besonders verdichtet und an ihren Ufern. besonders
an den ,Spitzenpunkten; die groBten Stidte und Eisenbahnknotenpunkte des
Gebietes hervorgerufen. Gut li8t sich das an der Schweiz beobachten: die
Eid-, Genossenschaft“ des in kleinste Réume zersplitterten Landes hat sich
an der vereinigenden Kraft des Sees emporgerankt, der bezeichnenderweise
nach den ,vier Waldstidtten“ benannt ist; von diesem fiithren See-Briicken
nach Zug, Zirich, Thur—Bern—Neuenburg—Genf und auch nach Sursee—
Alten; viele wichtige Stéddte der Schweiz zeigen die charakteristische Lage
am Spitzenpunkt eines Sees.

Auch dort, wo die Seen nicht schiffbar sind oder im Eisenbahnzeitalter
nur noch fiir den Ortlichen Giiter- und den Vergniigungsverkehr benutzt
werden, haben sie die hohe Bedeutung, dafl ihre Wagerechten die Land-
verkehrswege an ihre Ufer locken (vgl. die Gotthardbahn, von Luzern bis
Fliielen).

Es liegt in der geologischen Entstehung begriindet, dafl viele Seen
gruppenweise auftreten, und daB viele (in Grabenbriichen und Gletscher-
Erosionsrinnen) langgestreckt sind; beides ist dem Verkehr giinstig.

c) Die Gebirge.

Die Beziehungen zwischen Hohenlage und Verkehr sind bereits skizziert.
Hier sind die Erscheinungen der Gebirge zu erértern, die linienhaft sind,
also die Gebirgsziige, Wasserscheiden, Gebirgsrinder, Tdler und Pisse.

Die meisten Gebirge verlaufen ausgesprochen in Gebirgsziigen, was
in Bezeichnungen wie ,Kette“ oder ,Kamm® zum Ausdruck kommt. Jeder
Gebirgszug weist einerseits den an ihn herantretenden Verkehr in die Par-
allelrichtung, also auf den Verlauf am Gebirgsrand entlang, andrerseits
zwingt er den Verkehr, der das Gebirge trotz dessen abschreckender Kraft
iiberqueren will, auf bestimmte senkrecht verlaufende Linien, ndmlich
die Pisse.

Die Gebirgsziige sind nicht nur wegen ihrer Hohe, sondern vor allem
deshalb Verkehrshindernisse, weil sie Wasserscheiden bilden, also die ein-
zelnen FluBsysteme voneinander trennen. Die Wasserscheiden sind zunéchst
danach zu unterscheiden, wo sie in der Stufenleiter derer von Ozeanen,
Nebenmeeren, selbstindigen Stromen, Nebenfliissen usw. stehen; Europa hat
an wichtigen Wasserscheiden solche zwischen: Atlantischem Ozean und Mittel-
meer, Kanal und Nordsee, Nord- und Ostsee, Ostsee und Schwarzem Meer,
Schwarzem und Kaspischem Meer. Nach der Stéirke der Trennung unter-
scheidet man Kamm- und Plateau-Wasserscheiden, jene entsprechen
den Gebirgsziigen, diese mehr den flichenhaften Erhebungen, die oft
mit Siimpfen, Seen und Mooren bedeckt sind und nur am Rand die Rich-
tungen der Abfliisse deutlicher zeigen; sie sind dem Bau von Wasserscheiden-
Kanilen giinstig, vgl. die West-Ost-Wasserstrae durch Deutschland (Dort-
mund—Ems-, Mittelland- und Oder—Spree-Kanal.

Die Kamm-Wasserscheide, Kammlinie, kann entweder durchweg in
ungefihr gleicher Hohe verlaufen (Balkan, Pyrenden, auch Riesen- und Erz-
gebirge und Thiiringer Wald) oder sie kann einzelne tiefe Einsattlungen auf-
weisen (Alpen). Die durchgehende Kammlinie ist selbst bei geringerer Durch-
schnittshthe verkehrsfeindlicher als die eingesattelte, denn es kommt auch
hier nicht auf die Linie, sondern auf die einzelnen begiinstigten Punkte,
also die Pisse, an.

Obwohl jede Kammlinie eine Wasserscheide bildet, fallen die wichtigen
Wasserscheiden hdufig nicht mit den Gebirgsziigen zusammen und infolge-
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dessen liegen auch oft die hochsten Erhebungen nicht auf einer Wasserscheide.
Diese Abweichung von dem scheinbar Natiirlichen ist vor allem darauf zu-
riickzufithren, daBl die Flisse vielfach durch die Gebirgsgénge durchgebrochen
sind und dadurch einen recht ,unnatiirlichen® Verlauf genommen haben. Gro8-
artige Beispiele solcher Gegensitze im Gebirgsaufbau und der Netzgestaltung
der Flisse (im orographischen und hydrographischen Bau) zeigen Bohmen,
das obere Wesergebiet, die mittleren Alpen; eigentlich wird ganz Deutschland
von diesem Gegensatz beherrscht, der fiir den Verkehr sehr giinstig ist,
denn er Offnet niedrige Pallwege, vgl. die tiefen Einsattlungen der Haupt-
wagserscheide Europas zwischen Oder und March, Rhein und Donau, Aare
und Rhone, Rhein und Doubs.

Die Passe sind Querlinien zu den Gebirgsziigen, sie setzen sich aus
zwei Aufstiegen (Télern) und einem, unter Umsténden sehr kurzen Mittelstiick
zusammen. Der Verkehrswert des Passes hingt davon ab, wie er sich zu
den drei wichtigsten Verkehrsarten: WasserstraBen, Chausseen und Eisen-
bahnen verhilt. Die WasserstraBen konnen nur ganz geringe PaBhohen iiber-
winden, wenn sie wirtschaftlich bleiben sollen; sie miissen die héchste Stelle
im allgemeinen offen iiberschreiten, da Kanaltunnel ungewdhnlich teuer
sind; daher muB man so manchem Kanalentwurf fiir Mitteldeutschland oder
yMitteleuropa“ mit MiBtrauen gegeniiberstehen. Chausseen iiberwinden die
Pisse wegen der geringeren Baukosten stets offen; Tunnel kommen in ihnen
nur zur gelegentlichen Abschneidung von Felsvorspriingen vor (AxenstrafBe);
die Schwierigkeit ihres Baues und Verkehrs hingt von der Wegsamkeit der
beiden Tiler, der Steilheit und Héhe des Passes und der Bedrohung durch
Naturgewalten (Schnee, Lawinen, Felsstiirze) ab. Die Eisenbahn hat auch
hier teilweise grundlegend geéndert, denn sie hat die zum Bau langer, tief-
liegender Scheiteltunnel erforderlichen Gelder und eine wesentlich leistungs-
fahigere Technik zur Verfiigung gestellt: Infolgedessen ist die offene Uber-
schreitung (wie noch bei der Brennerbahn) nicht mehr erforderlich und damit
nicht mehr die PaBh&he maBgebend, sondern es kommt darauf an, eine
Stelle zu finden, an der sich die Gebirgsmassen scharf zusammenziehen und
dadurch die Moglichkeit geben, einen tief gelegenen Scheiteltunnel
zu bohren, dessen Linge die Krifte der Technik und des Kapitals nicht
iiberschreitet. Das trefflichste Beispiel dieser Art ist die Simplonbahn, deren
Scheitelpunkt im Tunnel auf nur - 705 liegt. Der Pal, durch die beriihmte
Strale Napoleons bezwungen, erreicht die Hohe -i- 2000; zu dem PaB fiihrt
aber bis unmittelbar an die ,Gewaltsteigung® das tief eingeschnittene Rhone-
tal heran, das am Genfer See nur auf -} 380, bei Brieg auf - 686 liegt,
und mit ihm steht das Rheintal durch die Eisenbahn Basel (-}-282)—
Hauenstein (- 452) — Olten (- 399) — Eclépens?) (- 450) — Lausanne (- 483)
trotz Jura und trotz ,Kontinentaler Wasserscheide“ in derart guter Ver-
bindung, dafl die Bahn von der Nordsee bis zum Siidausgang des Simplon-
tunnels eine ,Flachlandbahn“ bleibt; erst von dort ab nimmt sie im
wilden Felstal der Doveria auf ein kurzes Stiick den Charakter einer Ge-
birgsbahn an (Kehrtunnel bei Iselle) und f&llt hier auf 19km Linge von
-} 634 (Siidportal) auf + 278 (Domodossola).

Die Fortschritte im Tunnelbau und im Bau und Betrieb der Gebirgs-
bahnen haben manchen altberiihmten Pall entthront und manchen - bisher
wegen seiner Wildheit ungangbaren Gebirgsteil zu hoher Bedeutung erhoben
[bestes Beispiel die Ablosung des Brenners (4~ 1362) durch die Gotthardbahn
(hochster Punkt --1154)].

1) Bei Eclépens liegt die kaum merkbare Wasserscheide zwischen Rhein und Rhone,
also zwischen Nordsee und Mittelmeer; der Simplon ist nur eine Wasserscheide zweiter
Ordnung, aber er bildet die Verkehrs-, Wirtschafts- und Vélkerscheide.

3*
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Fiir Palwege ist es ferner von Bedeutung, ob das Gebirge mittels eines
Passes bezwungen werden kann oder ob wegen Auflésung des Gebirgs in
mehrere Ketten, mehrere Pidsse zu iiberwinden sind, also mit verlorenen
Steigungen gerechnet werden muf. Das ist der groBe Gegensatz zwischen
den West- und den Ostalpen: in jenen hat sich das Gebirge am stdrksten
aufgebdumt, hat damit die hochsten Gipfel und hohe Passe geschaffen, muBite
hierzu aber die ganze Kraft auf ein schmales Band zusammendringen (am
klarsten im Gotthard zum Ausdruck kommend); je weiter aber nach Osten
zu, desto mehr sind die gebirgsbildenden Kréfte auf breite Flichen verteilt
worden; die Hohen blieben hier daher kleiner, aber es sind mehrere Ketten
und dementsprechend Lingstéler entstanden, und die Alpenwege bleiben daher
in méBigeren Hohen, zeigen dafiir aber den Lingenschnitt mit mehrfachen
Scheiteln (Wien—Triest, Salzburg—Triest, Miinchen — Mittenwald — Brenner)
oder mit groBem Umweg (Miinchen— Rosenheim — Brenner). Ahnliches zeigt
der Jura, der hierdurch teilweise verkehrsfeindlicher wirkt als die Alpen; —
der héchste Punkt der Bahn Paris—Simplon — Mailand liegt nicht im Sim-
plon (-} 705), sondern im Jura (Mont d’or-Tunnel -}-896), er liegt also auch
nicht auf der kontinentalen Wasserscheide (westlich Dijon), sondern in einer
Wasserscheide dritter Ordnung. — Diese Andeutungen sind einerseits ge-
macht, weil sie zeigen, dal der Bau der Gebirge, die Bildung der Wasser-
scheiden und das Entstehen der Verkehrsscheiden manchmal sich gegenseitig
widersprechen, also der Natur zu widersprechen scheinen; aber es liegt
hier im groBlen Walten der Natur nichts Unnatiirliches vor; die Natur hat
z. B. bei der Rhone dem Oberlauf, der ein FluB des Nordrandes der
Hauptkette der Alpen ist, nur gestattet, sich westlich von Genf durchzu-
nagen, so daf der einheitliche Zug vom Genfer See iiber den Neuenburger
See zu Aare und Rhein fiir den Lauf der Wasser, nicht aber fiir den Lauf
des Verkehrs verloren gegangen ist.

Der Aufstieg zum PaB ist gleichbedeutend mit der Durchquerung des
Gebirgsrandes. Der Gebirgsrand ist das Band, das den Ubergang vom
Gebirge zur Ebene vermittelt. Er hat, wie oben gesagt, viele Ahnlichkeiten
mit der Kiiste und trigt gewisse Kennzeichen der Grenze (siche unten);
er ist daher fiir Verkehr und Politik und meist auch fiir die Wirtschaft von
besonderer Bedeutung, weil seiner Entstehung entsprechend hier vielfach
starke Krifte (Bodenschiitze, hohe Fruchtbarkeit und Wasserfille) vorhan-
den sind.

Fiir Deutschland sind drei Gebirgsrinder besonders wichtig:

Der Nordrand der deutschen Mittelgebirge also die Siidkiiste der nord-
deutschen Tiefebene mit dem Band (Mons—)Aachen —Hamm — Hannover —
Leipzig — Kattowitz — (Krakau — Odessa),

der Nordrand der Alpen, also das Alpen-Vorland,

der Siidrand der Alpen, besonders der Absturz der Alpen zur Lombardei.

In dieser Aufzéhlung erscheinen drei wichtige Formen des Gebirgsrands:
der mihliche Ubergang von der Tiefebene zum Mittelgebirge, der steilere
vom Mittel- zum Hochgebirge und der jihe von der Tiefebene zum Hoch-
gebirge. Jede dieser Ubergangsformen gibt der Wirtschaft verschiedenartige
Grundlagen und stellt dem Verkehr besondere Aufgaben. Allgemein ist zu
sagen, daB der Ubergang um so giinstiger ist, je sanfter er ist; insbesondere
begiinstigt der langsame Aufstieg die friedliche Durchdringung durch die
Nachbarn, wihrend der Steilabfall die in der Ebene Sitzenden bedroht. Der
Gebirgsrand weist wie der Gebirgszug den Lingsverkehr von sich ab in die
Ebene, und zwar um so stirker, je empfindlicher das Verkehrsmittel gegen
Steigungen und je weniger die Ebene (etwa durch Versumpfung) dem Ver-
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kehr hinderlich ist. Uber den Gebirgsrand selbst lduft der Verkehr nur, wenn
er die Ebene nicht benutzen kann (sei es wegen des Wassers, sei es wegen
politischer Widerstéinde) oder wenn am Gebirgsrand starke Krifte (Erze,
Wasserfille) die Verkehrslinien anlocken. Ein treffliches Beispiel bietet der
Nordrand des Harzes: der alte Weg mied die sumpfige Niederung, der heute
die Eisenbahn Borssum — Oschersleben folgt, er hielt sich auf den trocknen
Hohen, auch im Schutz des Waldgebirges und seiner Rand-Burgen und folgte
den Wasserfillen (Miihlen) und den Erzgingen (Goslar). Hier sind durch
arbeitsfrohe Pioniere so wichtige Siedlungen entstanden, daB sie auch die
ersten Eisenbahnen anzogen, und so entstand (nicht aus einem Guf!) die
Linie Seesen — Goslar —Vienenburg — Halberstadt, die allerdings ihre , trockne“
Lage mit einem stindigen Auf und Ab und starken Steigungen bezahlen
muB. Der Durchgangsverkehr hat sich daher die Linie Neue Krug—Vienen-
burg— Grauhof und Neue Krug— Bérssum— Oschersleben geschaffen, und
dieser folgte streckenweise auch die (aus gewissen Griinden aber nicht zweck-
miBige und daher nicht gebaute) ,Siidlinie“ des Mittellandkanals. Andrer-
seits ist spiter die noch niiher am Gebirge verlaufende und daher mit noch
ungiinstigeren Steigungen arbeitende Linie Goslar — Harzburg—Wernigerode —
Halberstadt entstanden, die aber hauptsichlich dem o6rtlichen Ausflug-, Stein-
und Holzverkehr dient.

Den Querverkehr verweist der Gebirgsrand natiirlich auf die Quer-
tiler. Da sich nun die vom Gebirge rinnenden Biichlein und ihre Télchen
nach unten zu immer mehr zu Bichen und Télern vereinigen, zeigt der Ge-
birgsrand in seinen oberen Streifen viele, aber schwache, in seinem unteren
dagegen wenige, aber starke Tridger des Querverkehrs, und dieselbe Stufen-
folge zeigen die Siedlungen; schlieBlich lduft der Verkehr in der Ebene in
einigen wenigen GroBstidten zusammen. Das mufB sich dort besonders klar
auspriigen, wo der Gebirgsrand einwirts gebogen (konkav) ist, weil dann
der Verkehr mit den Flissen in einem Punkte zusammenflieBen muf
(schénstes Beispiel Turin); aber auch bei geradem Gebirgsrand wird ein zu
seinen FiiBen liegender begiinstigter Punkt noch die Kraft haben, den Ver-
kehr zu sammeln (Mailand); wo sich aber das Gebirge nach aufBen wolbt
(konvex ist) und die Fliisse daher auseinanderstreben, werden mehrere solche
Punkte entstehen (Braunschweig und Magdeburg, beides die GroBstiddte des
nordlichen Harzes, die eine im Weser-, die andere im Elbegebiet).

Die Knotenpunkte des Verkehrs entstehen natiirlich an den Schnitt-
punkten der Lings- mit den Querlinien, sie nehmen daher ebenfalls nach
der Ebene zu an Zahl ab, an Stirke zu (vgl. Harzburg—Vienenburg—
Borssum — Braunschweig).

Aber der Querverkehr erzeugt noch eine besondere Verkehrsbedeutung
bestimmter Stationen: durch die stirker werdenden Steigungen ist ndmlich
ein Wechsel der Verkehrsmittel oder wenigstens eine Anderung in den
Bau- und Betriebseinrichtungen bedingt. Die Ebene verfiigt iiber groSe
Strome, das Mittelgebirge gebietet dem Schiff aber oft an seinem Rand halt
und wird nur stellenweise von schiffbaren Fliissen erschlossen, im Hoch-
gebirge gestatten nur die Seen eine ortlich beschrinkte Schiffahrt; die Ebene
hat den schweren Frachtwagen mit schweren Pferden geschaffen, das Mittel-
gebirge den leichteren Wagen, das Hochgebirge den Karren und das Saum-
tier; bei den Eisenbahnen unterscheidet man Flachland-, Hiigelland- und Ge-
birgsbahnen, jede mit ihren bestimmenden Steigungen, Lokomotivarten, Zug-
langen, Geschwindigkeiten, Bahnhofsanlagen.

Wo nun der Wechsel vorgenommen, wo umgeladen, umgepackt, gestapelt
werden muB, entsteht ein Anstau von Verkehr, von Menschen und Giitern,
und dieser lockt wieder die Hindler an, so daB sich aus den Betriebs-
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notwendigkeiten heraus ,Verkehr“ und Handel entwickelt; hierauf beruht
die Bliite so mancher ,Gebirgsstadt“, z. B. der alten deutschen Handelssitze
in Bayern. Allerdings haben die Eisenbahnen diese Notwendigkeiten ein-
geschrinkt, weil sie auf der gleichen Spur und mit den gleichen Wagen in
jedem beliebigen Gelinde fahren, so daB nicht mehr umgeladen und bei
wichtigen Linien auch nicht mehr umgestiegen zu werden braucht. Aber es
bleiben doch die Umladungen zwischen Schiff und Bahn, nach Bahnen be-
sonderer Bauart (Schmalspur-, Zahnstangen-Bahnen) und die grofen Betriebs-
aufgaben des Verschiebe- und Lokomotivdienstes bestehen; auBerdem bilden
solche Stationen oft politische, Zoll- und Bahnverwaltungs-Grenzpunkte; ferner
liegt es in der geschichtlichen Entwicklung begriindet, daB viele solche
Punkte zu Beginn des Eisenbahnzeitalters die beherrschenden Stidte trugen
und daher die Linien auf sich lenkten, und da dann zunichst nur die be-
quemeren und lohnenderen Strecken in dem reichen Tiefland gebaut wurden,
wihrend das arme und schwierige Gebirge lange auf die Lokomotive warten
muBte, wurde die Kraft solcher Punkte durch den Umschlag zwischen Eisen-
bahn und Landweg weiter gestirkt.

Mit der Benennung Turins als eines besonders guten Beispiels fiir
die verkehrssammelnde Kraft der Stadt am einwirts gebogenen Gebirgsrand
war bereits die Bedeutung der Tieflandbuchten angedeutet, iiber die
noch bemerkt sei: Die Tieflandbucht der Tieflandkiiste ist verkehrlich der
Meeresbucht der Meereskiiste zu vergleichen, jedoch mit folgendem Unter-
schied: Der GroBhafen entsteht nach fritheren Ausfithrungen an dem Punkt,
bis zu dem das groBe Seeschiff hinauffahren kann, also im Winkel der
Bucht, die GroBstadt in der Tieflandbucht entsteht aber in deren Mitte,
und die eigentliche ,Kiiste“ wird durch einen Kranz von kleineren Stédten,
je eine am Austritt eines Tales, gesiumt. Abgesehen von der , Westbucht®
der Lombardei wird dies sehr schon durch die Leipziger Bucht verdeut-
licht, in der aber infolge geologischer und politischer Besonderheiten nicht
eine Stadt, sondern ein Stidtepaar entstanden ist, — ein Zeichen dafir,
daB auch hier der einheitliche geographische Raum zwar den Verkehr
konzentriert, daB aber in ihm genug Platz ist, um die Besiedlung de-
zentralisieren zu kénnen. Die Leipziger Bucht ist so recht das Herz des
deutschen Binnenverkehrs, sie ist das auch bis zum Beginn des Eisenbahn-
baus gewesen (vgl. die Leipziger Messen und Schlachtfelder), ihre Bedeutung
ist aber durch die leidige Politik stark geschmilert worden, — nicht zum
Vorteil des Gesamt-Vaterlands.

d) Die Téler.

Die fiir den Verkehr wichtigsten Linien oder Bénder sind die Tiler,
die wir daher schon oft erwihnen muBten, nun aber im Zusammenhang er-
ortern wollen: Gerade bei den Tilern spielen fiir den Verkehrstechniker die
geologischen Verhiltnisse eine groBe Rolle; denn wenn er sie nicht geniigend
beriicksichtigt, kann er groBe Gefahren auslsen und erhebliche Kosten-
steigerungen verursachen; wenn er sie dagegen beriicksichtigt, wird er nicht
nur die Gefahren bannen, sondern auch die Kosten vermindern. Der trassierende
Ingenieur muB jedes Tal als ein geologisches Gebilde ansehen, und zwar nicht
als ein totes, sondern als ein lebendes, d. h. in fortwéihrender Entwicklung
befindliches; am Tal (und FluB) arbeiten ununterbrochen die méchtigen
Naturgewalten, denen der Mensch nur winzige Krifte entgegenstellen kann.
Unter diesem Gesichtspunkt kann man die Téler vom Standpunkt der Ver-
kehrswege wie folgt einteilen:
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a) Nach suBleren Kennzeichen:
nach Form, Richtung zum Gebirge, Verlauf und Gefille;

b) nach inneren Merkmalen:

1. Erosionstiler, 2. tektonische Téler, wobei zwischen 1. und 2. noch Uber-
ginge bestehen.

Ohne diese Einteilung folgerichtig durchzufiihren, schliefen wir uns ihr
im folgenden ungefihr an.

Die geographische Wissenschaft rechnet die Téler zu den ,Hohlformen
des Festlands“ und stellt die Téiler als die kleine Abart den Senken,
Mulden und Becken als der groBen Abart gegeniiber, eine auch fiir den
Verkehr wichtige Unterscheidung. Die Tiler sind ,langgestreckte, schmale,
wenigstens nach einer Seite hin offene Furchen mit mehr oder weniger
symmetrischen Boschungen und einseitig geneigter Sohle“. Man kann die
Téler nach den fiir den Verkehr wichtigen geographischen Verhiltnissen
etwa wie folgt einteilen:

a) Nach der Form: Tief- und Flachtaler. Bei den Tieftilern bilden
die Hinge, bei den Flachtilern die Sohle den Hauptteil der gesamten Tal-
fliche; die Gebirgstaler sind meist Tieftiler, ihre Ausartung sind die Schluchten,
Klammen, Cannons.

b) Nach der Richtung zum Gebirge: Lings- und Quertiler. Die
Léngstéler laufen parallel zum Gebirge; sie sind meist gleichmiBig, weil
sie in gleichbleibenden Schichten verbleiben, sind aber trotzdem fiir den
Verkehr weniger bedeutungsvoll, weil sie nicht in seiner Hauptrichtung ver-
laufen (vgl. das Rheintal oberhalb Churs), oft aber sogar stark storend, weil
sie zu verlorenen Steigungen zwingen (vgl. die Ostalpen und den Schweizer
Jura). Die Quertdler verlaufen ungefahr senkrecht zum Gebirge und
entsprechen damit der Hauptverkehrsrichtung, sind also die wichtigsten. Sie
zeigen oft starke Unterschiede, weil sie verschiedenartige Schichten durch-
brechen und hiufig stellenweise verschiittet sind. Sie zeigen daher oft ein
stufenférmiges Gefille (s. u.).

Manche Quertiler gehen durch das ganze Gebirge hindurch und werden
dadurch zu Durchbruchstélern. Sie entstehen meist durch riickwirts-
schreitende Erosion und sind fiir den Verkehr von besonderer Bedeutung,
weil sie ganze Landschaften aufschlieBen, ohne daB Gebirgslinien mit ver-
lorener Steigung erforderlich werden. Deutschland ist durch vier Durchbruchs-
tiler ausgezeichnet, auf denen ein gut Teil seiner Verkehrsbedeutung beruht:
Der Durchbruch des Rheins durch den Jura &finet die Nordschweiz, bedarf
aber noch der Schiffbarmachung; der Durchbruch des Rheins durch das
rheinische Schiefergebirge macht den Rhein zum wichtigsten Strom Europas;
der Durchbruch der Elbe im Elbsandsteingebirge 6ffnet den bohmischen
Kessel nach Norden, also nach Deutschland und den deutschen Hifen; der
Durchbruch der Donau bei Wien schlieBt das reiche ungarische Senkungsfeld
an Deutschland an und zwar doppelt: iiber die Donau an Bayern und den
Rhein, iiber die March an Schlesien und die Oder. ;

Wenn sich Lings- und Quertiler zu einheitlichen Tilern vereinigen,
entstehen die Zusammengesetzten Téaler. Threr Entstehung ent-
sprechend zeigen sie in sich viele Mannigfaltigkeiten, die im Bau und Betrieb
(besonders durch die wechselnden Steigungen) zum Ausdruck kommen. Die
ihnen folgenden Linien miissen meist groBe Umwege machen; wo andere
Méglichkeiten zur Verfiigung stehen, wird der Verkehr sie daher verschmihen.
Fir die Bahnen Basel—Mailand sind z. B. die beiden ,Haupttiler“ Basel—
Konstanz—Chur—Spliigen und Basel—Olten— Lausanne— Brieg, die eigentlich
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gegebenen Linienziige, aber es sind mehrfach ,zusammengesetzte“ Téler,
infolgedessen folgt die ilteste Bahn den kiirzerten, wenn auch steileren
Quertdlern der Reufl und des Tessin. Hierbei zeigen die Oberliufe des
Rhone- und Rheintals das fiir zusammengesetzte Taler bezéichnende Verkehrs-
bild, daB der Charakter der Bahn sich &ndert: die noch nicht ganz fertige
Bahn Brieg— Furka—Ilanz ist eine ,Touristen“-Kleinbahn mit Schmalspur,
starken Steigungen und elektrischem Betrieb. Auch der Wertabfall in der
im ,durchgehenden®, aber ,zusammengesetzten Tal verlaufenden ,durch-
gehenden“ Linie Frankfurt— Basel— Konstanz bei Basel ist recht bezeichnend.
Ein groBartiges Beispiel fiir zusammengesetzte Tiler bietet die Norddeutsche
Tiefebene: Die von OSO nach WNW streichenden Urstromtiiler sind Léngs-
tiler, die kurzen Durchbriiche S—N (Magdeburg— Wittenberge, Oderberg—
Stettin—Swinemiinde, Bromberg—Danzig) sind Quertdler; hierin ist es zum
Teil begriindet, dal den norddeutschen Strémen die Eisenbahnen nicht aus-
gesprochen folgen und daB sogar der Wasserverkehr stellenweise vom Haupt-
fluBl abspringt.

¢) Nach dem Verlauf kann man von geraden, gekriimmten, gewundenen
und vielgewundenen Tilern sprechen. Wie sich diese verschiedenen Arten
zum Verkehr verhalten, bedarf keiner. allgemeinen Erdrterung. Es sei nur
angedeutet: Da jedes Tal eine verdoppelte Kiiste (nicht zu verwechseln mit
,Doppelkiiste*) ist, gilt hier alles, was iiber die Beziehungen zwischen Kiiste
und Kiistenbahn gesagt ist, und da Tal und Fluf} in vielem so iibereinstimmen,
gilt auch das iiber den Verlauf und die Kriimmungen der Fliisse Gesagte.

d) Nach dem Gefille kann man die Téler in schwach und stark fallende
einteilen und hierbei im einzelnen danach unterscheiden, ob die Schiffahrt noch
moglich ist und zwar ohne groBe Verbesserung, mit Regelung oder mit
Kanalisierung, und ob der Schienenweg den Charakter der Flachland-,
Hiigelland- oder Gebirgsbahn annimmt. Von besonderer Bedeutung ist die
GleichmiBigkeit des Gefilles. In alten Talern mit ,reifen“ Fliissen wird
sie im allgemeinen vorhanden sein, bei jingeren Tdlern aber fast nie. Viel-
mehr ist hier das Gefille stufenféormig, wofiir mancherlei Ursachen maf-
gebend sein kénnen, von denen folgende im Verkehr zum Ausdruck kommenden
genannt sein mdgen: Das Durchstreichen festeren Gesteins (fester ,Binke“)
quer durch das Tal (Domfelsen in Magdeburg), das Einsinken von ,Kesseln“
(vgl. die Einwirkung der abgesunkenen Kolner Bucht und des Neuwieder
Beckens auf den Rhein), die Verschiittung des Tales durch Bergstiirze (Mo-
rinen), also durch natiirliche Staudimme, die Hebung eines Teilgebietes.
Durch all solche geologischen Storungen wird der Lingenschnitt in Teil-
strecken zerlegt, und zwar in lingere mit schwachem und kiirzere mit
starkem Gefille; jene sind durch breite FluBbetten und Flachtdler und oft
durch langgestreckte Seen oder ganze Seenketten, diese durch schmale FluB-
betten, Tieftiler und Stromschnellen oder Wasserfille gekennzeichnet, vgl.
den Rhein im Rheingau und Binger Loch und die vielen trefflichen Bei-
spiele der Schweiz; das schonste ist wohl das Engadin mit seinen Talstufen
und Seen. Die Steilstrecken bereiten dem Verkehr natiirlich besondere
Schwierigkeiten; selbst in sonst ,freien“ Stromen miissen hier u. U. Schleusen
eingebaut werden (fiir das Binger Loch beabsichtigt gewesen), und die Eisen-
bahnen sind hier zu kiinstlichen Lingenentwicklungen oder Einlegung von
Zahnstangen gezwungen.

Ist der ,natiirliche Staudamm“ entsprechend breit und hoch, so dai er
nicht mehr durchgenagt werden konnte, so entsteht das ,Zerrissene Tal¥,
das man als Gegensatz des Durchbruchtals bezeichnen konnte. Hierbei muf3
der eine Teil des zerrissenen Flusses seine FlieBrichtung dndern. Die fiir
Deutschland wichtigsten zerrissenen Tiler sind das Rhein —Doubs-Tal, in dem
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frither die Wasser vom Taunus zum Mittellindischen Meer stromten, hieran
aber durch eine kleine Hebung der Burgundischen Pforte verhindert wurden,
und das Obere Rhone-—Zihl — Aare — Rhein-Tal, das nordlich des Genfer
Sees zerrissen ist, so da die Rhone nun nach SW flieft. Der Verkehr kniipft
zerrissene Téler wieder zusammen, u.U. durch Wasserstrafen (vgl. den Rhein—
Rhone-Kanal durch die Burgundische Pforte und den geplanten zweiten
Rhein — Aare — Rhone- Kanal, der durch die Verbindung des Neuenburger und
Genfer Sees geschaffen werden soll), besonders aber durch Eisenbahnen, die
ja auch in der maBig hohen Erhebung kein Hindernis finden (vgl. oben).

Diese Skizzierung der wichtigsten Tilerarten mége geniigen, wobel wir
allerdings die bedeutungsvolle Unterscheidung nach Erosions- und Tektonischen
Talern vorldufig zuriickstellen. In den bisher genannten Tilern ist stets der
FluB das wichtigste und das bestimmende Glied, und das Trassieren steht
daher in enger Abhingigkeit vom FluB; ob sich dabei die Trasse mehr dem
FluB anschmiegt oder mehr die Hénge bevorzugt, hingt von der Form, dem
Querschnitt des Tals, ob Tief- oder Flachtal, von den Kriimmungen, den
Gefillen und von der Stirke des Verkehrswegs ab?).

Eines der lehrreichsten Beispiele bietet hier wegen ihrer Verschieden-
artigkeit die Mosel:

1. Sie wird auf ihrer ganzen Strecke von Land wegen unmittelbar begleitet,
auch wo sie stark gewunden ist. Diese haben allerdings auf den kriimmungs-
reichen Teilstrecken keine Bedeutung fiir den durchgehenden (Kraftwagen-)
Verkehr, und es sind an gewissen Stellen (z.B. zwischen Bernkastel und Trar-
bach) Abkiirzungen vorhanden, die aber starke verlorene Steigungen haben.

2. Auch die Kleinbahn folgt der windungsreichen Mittelmosel.

3. Die Eisenbahn aber liegt nur dort neben dem FluB, wo dieser
einen ziemlich gestreckten Lauf hat, im iibrigen aber schneidet sie die
Kriimmungen durch Tunnel und Ausnutzung &lterer Talbildungen ab, und
wo der Talboden sich ausnahmsweise erweitert (im Raum Trier), entfernt sie
sich stellenweise vom FluB.

4. Die Schiffahrt folgt natiirlich dem FluB; die angestrebte Kanali-
sierung wird aber wohl auch Abschnéidungen (wie an der Maas) vornehmen,
wobei voraussichtlich bemerkenswerte Bauwerke vereinigter Staustufen und
Kanaltunnel entstehen diirften.

5. Die Romer aber sind mit ihrer groBen StraBe nicht dem FluB
gefolgt, sondern geradeaus iiber die Hohen gegangen, teils wohl aus milita-
rischen Griinden, teils weil sie nur an den Durchgangsverkehr dachten und
daher sehr ,riicksichtslos“ trassierten ?).

') Es sei dabei daran erinnert, daB jede Kiiste und jeder Gebirgsrand ein der
Lénge nach durchgeschnittenes halbes Tal ist; das iiber diese beiden Bildungen Gesagte
trifit also auch fiir die Tiler zu; tatsdchlich sind ja auch schmale Meere und (fast) alle
Binnenseen ,Téler“ mit zwei Kiisten oder zwei Gebirgsrindern, und ob das Rhonetal
oder die oberrheinische Tiefebene nur von einem FluB durchstrémt werden (wie in der
geologischen Gegenwart) oder einen meerbedeckten Fjord darstellen (wie in einer ver-
gangenen Zeit), ist fiir viele Verkehrsfragen belanglos, und die Verkehrswissenschaft
kann manche Fragen nur beantworten, indem sie die Gegenwart aus der Vergangenheit
erklart.

?) Es miiBte lehrreich sein, wenn fiir die Trasse der zurzeit im Bau befindlichen
zweiten Moselbahn die Abweichungen gegeniiber der alten Linie genauer begriindet
wiirden; man konnte daraus lernen, wie die beim Bau und Betrieb der alten Moselbahn
gesammelten Erfahrungen, die Fortschritte unserer geologischen und technischen Kennt-
nisse, die Verdnderungen der technisch-wirtschaftlichen Verhiltnisse usw. in den Ab-
weichungen der beiden Trassen zum Ausdruck kommen. Von besonderer Bedeutung
wire hierbei eine Wiirdigung des im Betrieb ungiinstigen Glanzstiickes der alten Mosel-
bahn, némlich des Kochemer Tunnels, der bei der neuen Linie durch eine Verlingerung
der Strecke und Bau mehrerer kiirzerer Tunnels vermieden wird.
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Die bei den bisherigen Erérterungen stillschweigend gemachte Annahme,
daB das Tal vom FluB geschaffen sei und daher von ihm beherrscht werde,
bedarf aber gewisser Berichtigungen und Erginzungen.

Zunichst gibt es ,FluBtiler“, die ihren Charakter dadurch verloren
haben, daB sie ertrunken sind, indem sie von einem seichten Meeresteil
oder Binnensee iiberschwemmt sind. Sie konnen als die tiefen Rinnen in
sonst weniger schiffbarem Gewisser eine besondere Verkehrsbedeutung haben,
wie manche durch Binnenseen gefiihrten Kanalstrecken zeigen; auch die
Silberrinne 6stlich England, der Fehmarnbelt, und die Rinne der Oder im
Haff sind hier zu erwéhnen.

In gewissem Sinn den Gegensatz zu den ertrunkenen bilden die trocken
gewordenen Tiler. Sie entstehen dadurch, daB der Flul versiegt (z. B. in
den zur Steppe oder Wiiste werdenden Fruchtlindern, womit der Untergang
mancher Stidte verkniipft ist), oder daB der FluB sich ein anderes Bett
sucht. Dem Verkehr sind solche Tiler giinstig, weil sie eben ,Rinnen im
Boden“ sind und weil sich in ihnen sicher stellenweise Wasser findet, aber
sie gebieten groBte Sorgfalt beim Trassieren und der Bauausfiihrung, weil
u. U. doch plétzlich wieder einmal, wenn auch nur fiir kurze Zeit, die Wasser
durch sie tosen.

Eine ahnliche Erscheinung sind die Téler, die von wesentlich gr6Beren
und anders gearteten Stromen geschaffen sind als von den heute durch-
flieBenden. Die Betten sind dann naturgemiB zu breit und in ihnen schlingelt
sich das heutige FliiBchen unruhig hin und her, wihrend die Eisenbahnen
die sicheren Ufer des alten Strombetts bevorzugen. Hierzu gehoren fast alle
Urstromtéler der norddeutschen Tiefebene, die daher teilweise noch den Cha-
rakter versumpfter Briiche zeigen und daher dem Verkehr entsprechende
Schwierigkeiten bereiten; am reinsten hat der Spreewald den friiheren Zu-
stand bewahrt, er zeigt noch heute den Wasserlauf als ,Dorfstrae“ und ist
daher stets ein groBes Hindernis gewesen und hat als solches eine gewisse
Rolle in der Geschichte gespielt; der Knotenpunkt Cottbus verdankt seine
Bedeutung seiner Lage an der Siidspitze des Spreewalds.

Noch groBer ist das MiBverhiltnis zwischen dem heutigen Wisserchen
und dem schaffenden , FluB“ wenn dieser ein Gletscher gewesen ist. Solche
Tiler sind ungewdhnlich breit und tief, sie zeigen vielfach die charakteristi-
sche Trogform, die den Aufstieg von der Talsohle zum Hang so schwierig
macht (vgl. die Linien von Lauterbrunnen nach Wengen und Griitschalp),
ferner die Morinenziige und die bekannnten langen schmalen Seen, die aber
vielfach schon wieder ausgefiillt sind und daher fast wagerechte, glatte Ebenen
darstellen. Ein solches ausgefiilltes Tal ist bekanntlich dem Létschbergtunnel
so verhdngnisvoll geworden.

Hiermit ist bereits die aufbauende Tatigkeit der Fliisse beriihrt; die
Fliisse hohlen nicht nur aus, sondern sie schiitten die abgetragenen Massen
an andern Stellen wieder auf. Sie sind dadurch grofie Forderer von Wirt-
schaft und Verkehr geworden, indem sie die groSen fruchtbaren und weg-
samen Tiefebenen geschaffen haben. Aber in diesen kann eigentlich nicht
mehr von ,Talern“ gesprochen werden; jedenfalls ist der Verkehr nicht mehr
an sie gebunden, sondern er wird von den andern oben erdrterten fir das
Trassieren im Flachland maBgebenden Erscheinungen beherrscht. Hier muf
aber noch auf folgende Erscheinungen aufmerksam gemacht werden:

Wo immer der Verkehr aus engem Tal in ein breites Tal oder gar in
die Ebene austritt, neigt er zur Deltabildung. Der Wasserverkehr wird hierzu
allerdings meist nur dann veranlaBt, wenn der FluB ein Delta bildet, der Land-
verkehr strebt aber stets sofort auseinander, denn einerseits will er die ganze
Fliche erschlieBen, andererseits wird er von dem FluB selbst etwas abgestoBen,
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weil seine Ndhe unangenehm und gefahrvoll ist. So streben die Eisenbahnen
bei Bonn aus dem engen Schlauch austretend, in der sich nach Norden ver-
breiternden Kéolner Bucht auseinander, — ein Vorgang, den wir meist in der
andern Richtung betrachten und daher als ZusammenflieBen des Verkehrs in
dem ,Trichter” bezeichnen. Der FluBf st68t in solchen Féllen den Verkehr
und besonders auch die Siedlungen bis auf eine gewisse Entfernung von sich
ab, weil die aufbauende Tétigkeit zu Spaltungen und Verlegungen, also zur
Stromverwilderung fiihrt, den fruchtbaren Boden fortschwemmt und statt
dessen unfruchtbares Gerdll ablagert. Der in diesem Sinn als ,Bett“ zu be-
zeichnende Streifen ist daher tot, das wirtschaftliche Leben und der Verkehr
hilt sich statt dessen auf zwei Bandern, die durch das FluBbett voneinander
getrennt sind. Sehr klar ist das bei der Oberrheinischen Tiefebene zu er-
kennen, bei der die Stidte nicht am FluB, sondern niher am Gebirgsrand
(und zwar am Austritt der Nebentiler) liegen und sich nur dort unmittelbar
an den Strom gewagt haben, wo hohe Ufer eine sichere Lage gewihrleisten
(Speyer) oder starke wirtschaftliche oder verkehrliche Notwendigkeiten dazu
auffordern (Mannheim-Ludwigshafen). Beim Trassieren der Eisenbahnen ist
man hier in der miBlichen Lage, entscheiden zu miissen, welche Stadt man
unmittelbar beriihren will (Mannheim oder Heidelberg, Speyer oder Neustadt),
und wenn der Verkehr stark genug ist, um mehrere Parallelbahnen erndhren
zu konnen, entstehen dieselben Schwierigkeiten fiir den Schnellzugfahrplan.

Die Erwihnung des Oberrheinischen Grabens hat uns nun zu den Tilern
gefithrt, die iiberhaupt nicht mehr als FluBtiler bezeichnet werden konnen,
die nidmlich keine Erosions-, sondern tektonische Téler sind. Sie sind
vom verkehrsgeographischen Standpunkt, insbesondere beim Entwerfen und
Erkliren von Verkehrsnetzen nach ihrer Gestalt zu unterscheiden, niamlich
danach, ob sie mehr ldnglich sind, also noch Talcharakter zeigen, oder ob
sie mehr rundlich sind, also mehr den Charakter von Becken oder Mulden
zeigen und dann von vielen kleineren, nach der Mitte zusammenlaufenden
Télern belebt sind. Die fiir Mitteleuropa wichtigsten Becken sind: das Seine-
becken, das der Aufstiilpung der Alpen entsprechende Senkungsfeld der Lom-
bardei und das Becken der mittleren Donau. Das Seinebecken ist wohl das
beste Beispiel fiir die im einheitlichen Gebiet einheitlich auf die Mitte wirken-
den Verkehrskrifte. Hierauf beruht die Bedeutung des Seinebeckens als
wirtschaftliche, politische und verkehrliche Mitte Frankreichs (das Gegenstiick,
aber von geringerer Kraft, ist fiir Deutschland die Leipziger Bucht). Auch
die Lombardei und das ungarische Senkungsfeld zeigen dhnliche Ziige, jedoch
hat die Lombardei ihrem Talcharakter entsprechend die Stadtereihe Turin—
Mailand—Venedig hervorgerufen, wobei jede Stadt ihre besondere Verkehrs-
bedeutung hat.

Der Talcharakter prigt sich noch besser aus in den ,Graben®. Sie
haben eine besonders hohe Verkehrsbedeutung und sind stellenweise das
Riickgrat der ganzen Netze. Der wichtigste Graben der Welt ist das Rote
Meer, seine Fortsetzung, das Jordantal, ist dagegen bedeutungslos; wohl aber
werden die mit ihm auf dieselben Ursachen zuriickzufiihrenden (?) afrikani-
schen Griben (z. B. der Tanganjika-See) zu hoher Bedeutung aufsteigen. Ob
die fiir Europa so wichtigen Ein- und Durchbriiche: StraBe von Messina,
Adria, Agiisches Meer — Dardanellen —Bosporus ,Griben“ sind, bleibe dahin-
gestellt.

Der wichtigste Graben fiir Westeuropa und besonders fiir Deutschland
ist der Rhone—Rbhein-Graben, der geologisch allerdings keine Einheit ist. Er
zieht sich sehr gestreckt von Marseille iiber Lyon—Belfort nach dem untern
Main, erreicht hierbei nur die Héhe von -}- 300 und findet seine Fortsetzung
in der Wetterau bis Marburg und dann wieder in dem Leinegraben bei
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Gottingen. In diesem Sinne entspricht ihm die Eisenbahn Marseille— Lyon
— Straffburg — Frankfurt — Hannover — Hamburg, deren Bedeutung der Ver-
kehrskraft dieser groflen Naturerscheinung allerdings nicht entspricht; denn
der Wert ist durch die Natur dadurch herabgesetzt, daB der Charakter zwi-
schen Marburg und Hannover gréBtenteils verloren gegangen ist; vor allem
wirkt aber die Politik lahmend, n#mlich einerseits der Gegensatz Deutsch-
land-Frankreich, andererseits die Verschlechterung des Eisenbahnnetzes zwi-
schen Frankfurt und der Nord- und Ostsee durch die Kleinstaaterei. AuBer-
dem aber hat der Graben durch das Durchbruchstal des Rheins einen zweiten,
sehr wegsamen Ausgang nach dem wertvollsten und verkehrsstirksten Gebiet
Deutschlands, Niederrhein-Westfalen, erhalten.

Neben der Gestalt ist die Entstehung der tektonischen Téler von Be-
deutung, allerdings nicht so sehr fiir die Gestaltung des Verkehrsnetzes als
vielmehr fiir die Einzelheiten der Linienfiilhrung, denn von der Art der Ent-
stehung hingen die Gefahren ab, mit denen der Ingenieur zu rechnen hat.
In Betracht kommt: senkrechtes Absinken des Grabens, bzw. senkrechte
Hebung der Rinder, Faltung der Schichten mit Entstehung des Tales in der
Mulde oder mit Aufreifen des Scheitels, Abrutschen von schrig gelagerten
Schichten. In jedem Fall mufl man sich iiber die geologischen Vorgénge genau
klar sein, damit man geféhrliche Stellen vermeidet und nicht neue Bewegungen
der Schichten auslost.

In jedem tektonischen Tal sammelt sich natiirlich Wasser, das sich zu
einem FluB vereinigt, und nun in das groBe geologische Tal sein kleines
Erosionstal eingrdbt; es ist aber einleuchtend, daBl die andern das Tal mit
benutzenden Wege in diesem Fall von dem FluBl weit unabhingiger sind als
in einem Erosionstal.

e) Die Grenzen.

Auch bei den Grenzen tut man gut, die Linie durch das Band zu er-
setzen, denn die Natur bildet im allgemeinen keine Grenzlinien, sondern
Grenzsdume, indem sie gewissen langgestreckten Flichen den Charakter
des Trennenden und Begrenzenden verleiht.

In der geschichtlichen Entwicklung erscheinen daher auch zunichst meist
nicht starre Grenzlinien, sondern unbestimmte, flieBende Uberginge (vgl. z. B.
die Grenzen des Romischen Reichs und die der werdenden Kolonialreiche).
Erst die Politik bringt das Wirkliche und Natiirliche, den Grenzsaum, auf
das Kiinstliche, die Linie, wobei ,,mit Hilfe von mehr oder weniger viel Ge-
schick, geographischen Kenntnissen, Gewalt und Kuhhandel“ u. U. die merk-
wiirdigsten Gebilde entstehen, einerseits fiir die heutigen gréferen Staaten
ausgezackte Grenzlinien mit En- und Exklaven als Erinnerung an die friihere
Kleinstaaterei, andererseits die einem Breiten- oder Lingengrad folgenden
schnurgeraden Linien (Koloniallinder und besonders Nordamerika) oder die
sDurchschnittsabstinde“ von bestimmten natiirlichen ,Linien* (Kiisten, Té-
lern, Gebirgskimmen), die aber keine Linien sind, weil sie von der Natur
als Bénder geschaffen sind. Leider muBl auch der Verkehr die politischen
Grenzen stark beachten, denn Polizei, Zoll, Seuchenschutz usw. zwingen dem
Verkehr Hemmungen und Stauungen auf, die sich in einen entsprechenden
Mehraufwand an Bauten, Beamten und Betriebsstoffen umsetzen; aulerdem
sind die politischen Grenzen fast immer auch Verwaltungsgrenzen der Ver-
kehrsanstalten und daher Betriebsendpunkte mit allen Notwendigkeiten des
Verschiebe-, Abstell- und Lokomotivdienstes. Die Grenze wird hierdurch als
eine Punktreihe von Hifen und Bahnhofen gekennzeichnet, die aber nicht
notwendigerweise genau auf der politischen Grenze zu liegen brauchen; folge-
richtig 16st sich jeder Grenziibergang sogar in zwei Bahnhéfe auf (Jeumont-
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Erquelines, Eydtkuhnen-Wirballen). Der Ubergang ist besonders erschwert,
wenn die Spurweite wechselt, wie frither an der russischen Grenze.

Die fiir den Verkehr stirksten Grenzen sind die Klimagrenzen, durch
welche die von ihnen umschlossenen Gebiete gegen ihre unwirtliche Nach-
barschaft abgeschlossen werden; solche Grenzen sind vor allem die Rénder
der mit ewigem Eis bedeckten Flichen (einschlieBlich der Hochgebirge), der
Wiisten und des Urwalds. Gegen sie dringt der Verkehr nur in immer spér-
licher und schwicher werdenden Ausliuferstrecken vor, denn einerseits kann
die schwicher werdende Wirtschaft ein dichtes Netz nicht mehr ernéhren,
andererseits werden die technischen Schwierigkeiten stéindig grofler, Bau-
und Betriebskosten also hoher, so daB z. B. die Vollbahn in die Nebenbahn
und diese in die Kleinbahn iibergehen muB. Die Grenzen gegen Wiisten und
Steppen sind fast immer gleichzeitig Grenzen zwischen dem technisch héher
stehenden das bessere Land bewohnenden (Tiefland-)Volk und dem &drmeren
Steppen- oder Wiistenvolk. Das auf der hoheren Stufe stehende Volk muB
hierbei die Grenze militdrisch decken; fiihlt es sich schwach, so geschieht
dies durch Befestigungen und durch Verweisung des Verkehrs auf wenige
Punkte, an denen von beiden Seiten die den beiden feindlichen Voélkern an-
gehorenden Hindler zusammenkommen, wobei vielfach auch ein Wechsel des
Verkehrsmittels stattfindet (Eisenbahn, Karawane). Ist das hoherstehende
Volk dagegen stark, so riickt es iiber die Grenze vor, um das unbegiinstigte
Gebiet zu unterwerfee, zu ,befrieden“ und auszunutzen. Mit das wichtigste
fiir solche ,friedliche Durchdringung® ist das Vortreiben der Verkehrswege,
nicht nur in das feindliche Gebiet hinein, sondern ganz hindurch bis zu der
jenseitigen Grenze; als Stiitzpunkte dienen hierbei in der Wiiste die Oasen-
ketten, in der Steppe die Fliisse oder die trockenen FluBbetten, im Urwald
und in Savannen die Fliisse. In dieser Weise haben die Amerikaner mit Hilfe
der (jetzt groBtenteils erlegenen) Schiffahrt ihr Land erobert; #hnliches be-
obachten wir heute im Vorgehen der Englinder und Franzosen in Nord-
afrika, der Russen in Sibirien, aber mittels Eisenbahnen.

Zu den ,Klimagrenzen“ gehéren auch die Grenzen der verschiedenen
Nutzpflanzen und Nutztiere, und da das Wirtschaftsleben vielfach auf
dem Vorkommen bestimmter Pflanzen und Tiere beruht, so sind solche Grenzen
mittelbar auch fiir den Verkehr wirksam; auBerdem aber stellenweise auch
unmittelbar, weil der Verkehr sich bestimmter Tiere (Pferd, Kamel, Biiffel,
Renntier) bedient, teils von gewissen Pflanzen und Tieren bedroht und be-
hindert wird, — s. 0. , Verkehrsfeinde*.

Als stirkste und beste Grenze gilt allgemein das Meer, denn es hat die
Doppeleigenschaft, abzuschlieBen und zu verbinden. Einzelheiten brauchen
hier nicht erwdhnt zu werden, da dies an anderer Stelle geschieht. Die
Meereskiiste ist fir die Verkehrsmittel selbstverstindlich Grenze (aufler
an ganz schmalen Stellen); das Meer wirkt aber nur dort trennend, wo es
sehr breit oder unwirtlich ist; schmale Meecresteile vereinigen dagegen Kiiste
und Gegenkiiste nebst den Inseln zu einer wirtschaftlichen und verkehrlichen,
oft auch politischen Einheit (Mittelmeer, Nord-Ostsee, Golf von Mexiko, die
groBen Seen in Nordamerika, die Siidsee).

Starke Grenzen sind auch die Gebirge, besonders die Gebirgsketten
mit scharfen Kammlinien, wenig Sitteln und wenig Quertdlern (Pyrenden,
Balkan, Thiiringer und Bayrischer Wald); wo aber die Fliisse in Widerspruch
zum Verlauf der Gebirge stehen, verlieren diese, wie oben angedeutet, ihre
trennende Bedeutung, vgl. den Aufschlul Béhmens durch die Elbe nach
Norden.

Ausgebreitete Gebirge mit langsamem Anstieg, viel Quertidlern, grofBlen
Talbildungen mit volkverdichtenden Seen wirken nicht als Grenzen, sondern
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als Ubergangsgebiete. Wie sich die Verkehrsmittel in ihnen verhalten, ist
bei Erérterung des Gebirgsrandes besprochen; es sei nur erwihnt, da gerade
hier die Auflésung des ,Grenzpunktes“ in zwei Punkte besonders hiufig,
weil das natiirlich Gegebene ist, vgl. die Gotthardbahn mit den ,Grenzpunkt-
Paaren“: Goschenen— Airolo, Luzern—Bellinzona, Basel—Mailand. — Brauch-
bare strategische Grenzen diirften die Gebirge nur sein, wenn man nicht
etwa nur die Kammlinie, sondern auch deren Vorgelinde mit dem Ausgang
der PaBwege und der Tunnel besitzt.

Starke Grenzen sind auch ausgedehnte Wélder mit schlechter Forst-
und Wasserwirtschaft, so da sie zu einem sumpfigen Niederholzgestriipp
werden. In diesem Zustand hat RuBland seine Grenzen gegen Deutschland
gehalten.

Die Fliisse und Binnenseen gelten als gute Grenzen, aber mit Unrecht.
Ihre Beliebtheit bei den Diplomaten beruht darauf, daBl sie als Grenzen
bequem sind und daf manche Fliisse, sogar ganz kleine (Rubicon), bei un-
entwickeltem Verkehr als Grenzen in der Geschichte eine Rolle gespielt
haben. Brauchbar sind sie nur, wenn sie so klein sind, daBl sie keine Be-
deutung fiir den Verkehr erlangen konnen, oder wenn sie so gro sind, dafBl
gie wirklich (noch) trennend wirken und daB (noch) nichts zur Verbesserung
der Schiffahrt zu geschehen braucht. Sobald aber das am schiffbaren Strom
sitzende Volk zu politischer und technischer Hohe aufsteigt, kann es den
FluB als Grenze nicht ertragen, sondern mu3 iiber den FluBl gehen, um ihn,
auch zu seiner eigenen Verbesserung und zur Ausnutzung der Wasserkrifte
mit seinen beiden Ufern zu einer wirtschaftlichen und verkehrlichen Einheit
zu machen. Daher greifen auch die FluBstidte auf das andere Ufer iiber,
indem sie zu Furt- und Briickenstidten werden und sich Briickenkdpfe
schaffen. — Militérisch konnen Fliisse brauchbare taktische Stellungen ab-
geben, weil sie starke Hindernisse gegen den Infanteriesturm und Tanks
sind und mit dem Maschinengewehr leicht verteidigt werden kdnnen; als
strategische Grenzen sind sie aber nicht brauchbar, vielmehr mufl auch hier
die Grenze vorwéirts liegen, und zwar so weit vorwirts, daBl die an dem
Flul verlaufende Eisenbahn mit ihren Bahnhofen, die also die Verkehrsbasis
der Verteidigung ist, von dem Fernfeuer nicht wirksam behindert werden
kann.

Gewisse Grenzsiume und Grenzpunkte (Kiisten, Gebirge, Urwaldgiirtel)
haben einerseits fiir sich ein so eigenartiges Verkehrswesen, da die
beiden Nachbarvolker den besonderen Verkehrsaufgaben der Ubergangszone
nicht gewachsen sind, andererseits mufl aber die Bevolkerung des Grenz-
gebiets die Verkehrsmittel der beiden angrenzenden Gebiete wenigstens so
weit zu handhaben verstehen, daB sie den Umschlagverkehr abwickeln kann.
Das erzieht solche Volker zu ausgesprochenen Verkehrs- und Handelsvolkern,
die sich als Zwischenhéndler nicht ausschalten lassen und oft Handels- und
Verkehrsmonopole geschaffen haben. Damit wird der Grenzsaum die gegebene
Stelle fiir Verkehrs- und Handelszentren, die sich oft, dem kleinen Raum
entsprechend, im Besitz riumlich kleiner, wirtschaftlich und militdrisch aber
starker Staaten befinden, vgl. Venedig, die Hansa, Holland, England. KEs
gelten also hier die Erorterungen iiber Schwellen- oder Flurlage, Kiisten,
Inseln usw.

Wichtig ist noch die Unterscheidung nach offenen, also dem Verkehr
giinstigen, und verriegelten, also den Verkehr erschwerenden Grenzen. Die
offenste Grenze ist die nur von der Diplomatie — vielleicht unter Anleh-
nung an eine volkische Grenze — in der Ebene gezogene politische Grenz-
linie (Deutschland—Holland). Jedoch kann eine solche Grenzlinie doch
stark fiihlbar werden, wenn der Stand der Kultur und des Verkehrs dies-
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seits und jenseits sehr verschieden ist (Deutschland—RuBland). Verriegelte
Grenzen werden in ihrer Ungunst gemildert, wenn sie wenigstens von einigen
Toren durchbrochen sind (Deutschland—Bohmen). Deutschland hat im all-
gemeinen offene Grenzen, da dort, wo die Natur ungiinstig ist, die Ver-
kehrstechnik die Hindernisse iiberwunden oder wenigstens gemildert hat.

GroBere Staaten haben naturgemidfB auBler der &uBeren Grenze auch
innere Grenzen zwischen den einzelnen nach Volksstimmen und wirtschaft-
lichen Grundlagen gekennzeichneten Landschaften. Durch Deutschland ver-
lauft z. B. eine starke Barrikade von den Mooren Frieslands im NW iiber
den Teutoburger Wald, die Wesergebirge, den Thiringer und Bayrischen
Wald nach den Alpen im SO; dieser Wall hat aber gliicklicherweise nicht
stark trennend gewirkt, zum Teil deswegen nicht, weil er an einzelnen
Stellen durchbrochen und zwischen Minden und Eisenach  zertriimmert ist,
auch decken sich die Grenzen der Volksstimme nicht iiberall und die der
Absatzgebiete der Energiequellen (Kohlen) nur stellenweise mit diesem Ge-
birgszug. Mit der Erwihnung der Energiequellen und ihrer natiirlichen Ab-
satzgebiete haben wir bereits die fiir die Binnenaufteilung und die Binnen-
grenzen wichtigste Beziehung, nimlich die Gliederung groflerer Gebiete in
»Wirtschaftsprovinzen® erwéhnt, auf die wir spidter noch zuriickkommen
werden. — Im Personenverkehr werden u. U. kiinstliche Grenzen durch iiber-
groBe Knotenpunkte geschaffen, indem in ihnen der durchgehende Verkehr
zerschnitten wird; das gilt z. B. fiir Paris und Wien, durch die hindurch es
einen durchgehenden Verkehr kaum gibt.

f) Die durch Bodenschédtze ausgezeichneten Linien.

In den vorigen Abschnitten handelte es sich um Linien (Bénder), die
verkehrsgeographisch ausgezeichnet sind und daher die Verkehrswege
unmittelbar beeinflussen. Nun gibt es aber auch Linien, die wirtschaft-
lich ausgezeichnet sind und den Verkehr infolgedessen mittelbar beein-
flussen. Allerdings tragen die vorher besprochenen Gebilde fast immer auch
wirtschaftliche Kennzeichen; insbesondere ist das Wasser nicht nur vom
Verkehrs-, sondern auch vom wirtschaftlichen Standpunkt zu wiirdigen, und
wir haben demgemaB vielfach auf den Einfluf auf Wirtschaft (Politik und
Strategie) hingewiesen. Fiir die Pflanzen- und Tierwelt, also fiir die Land-
wirtschaft im weitesten Sinn, muf} jedes der erdrterten Béinder besondere
Bedingungen aufweisen, weil es eine bestimmte Hohenlage, eine Himmels-
richtung und damit eine bestimmte Lage zur Sonne hat, weil es in Bezie-
hungen zum Wasser steht usw. Die fruchtbarsten Gebiete sind schmale
Meereskiisten (Indien, Java, Riviera) oder Kiisten von Binnenseen (die Nord-
ufer der Schweizer Seen) oder Talhénge (Rheingau) oder FluBtdler (Ober-
rhein, Ebene des Po, Ganges) oder Gebirgsrinder (Mitteldeutschland). Auch
die besonders guten Béden bilden, ihrer Entstehung entsprechend, vielfach
Binder, desgleichen aber auch die armen Béden (groBartigstes Beispiel: das
nordafrikanisch-asiatische Wiistenband).

Dariiber hinaus sind aber gewisse Linien durch geologische Erschei-
nungen ausgezeichnet. Die Bodenschidtze treten némlich im allgemeinen
nicht wahllos zerstreut auf, sondern sie folgen, ihrer Entstehung entsprechend,
bestimmten Linien, vgl. vor allem das grofie ,,Kohlenband*“ von Lens iiber Char-
leroi — Aachen—Essen—Hamm und seine Fortsetzung iiber Hannover— Halle —
Waldenburg nach- Oberschlesien, das die stirkste Verdichtung des Eisenbahn-
netzes des Kontinents veranlafit hat. Auch die Salze folgen bestimmten
soalzlinien®, und auch fiir manche Heilquellen lassen sich Bénder kon-
struieren, auf denen sie liegen. Ferner liegen die Wasserfille, weil am Gebirgs-
rand, oft auf bestimmten Linien.
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Zusammenfassend 140t sich daher iber die ,Bénder* sagen: Es gibt
einige Ausnahmen, die der Wirtschaft und dem Verkehr ungilinstig sind
(Gebirgskdmme, unzugingliche Kiisten, Urwaldgiiter, versumpfte Téler, Sand-
giirtel); die Mehrzahl der Binder ist aber verkehrlich und wirtschaftlich
ausgezeichnet. Sie zeigen daher vielfach eine starke Verdichtung der Bevol-
kerung, der Giitererzeugung und des Verkehrs. — Aber auch hier setzt sich
letzten Endes das Punkthafte durch; das Band wird also zur Punkt-
reihe, namlich zur Stddtereihe, und oft erscheinen mehrere Parallel-
reihen von Stddten auf demselben Band, vgl. die oberrheinische Tiefebene,

das Band Hannover—Leipzig und vor allem das niederrheinisch-westfélische
Kohlenbecken.

3. Die punkthaften Gebilde. — Die Siedlungen.
Vorbemerkung.

»Wer den Bahnen folgt, stiBt auf Siedlungen®; — der Verkehr dient
der Verbindung der Siedlungen untereinander; Siedlungs- und Verkehrs-
geographie sind eine Einheit.

In den Beziehungen zwischen Verkehr und Siedlungen sind die Sied-
lungen meist das Urspriingliche; die Siedlungen werden aus bestimmten
Griinden geschaffen und der Verkehr mufl sie verbinden, die schon vor-
handene Siedlung bewirkt also das Anziehen und das Ausstrahlen der
Verkehrslinien. Manchmal ist aber auch der Verkehr das Urspriingliche,
denn er muf} sich Rastpunkte schaffen, er zieht sich auf Briickenstellen und
Pisse zusammen, er bringt verschiedene Verkehrsmittel an bestimmten
Punkten fiir den Umschlag zusammen; fiir all das sind Betriebsanlagen und
Angestellte erforderlich, und damit ist die Notwendigkeit einer Siedlung be-
griindet. So sind auf dem ,freien Feld“ grofe Bahnhofe entstanden, fiir die
man einen Namen erfinden multe (,,Kreuz”) oder einem benachbarten
Dérfchen entlehnen mufte (Bebra, Nordstemmen, Lehrte). Ein Verschiebe-
bahnhof mit Hauptwerkstatt erzeugt eine regelrechte ,Eisenbahnerstadt«.
Wesentlich wichtiger aber ist die Anziehungskraft, die ein Knotenpunkt auf
Behorden, Schulen, Truppen und besonders auf den Handel und die Ge-
werbe ausiibt, und tatséchlich haben die durch ihre geographische Lage. aus-
gezeichneten Punkte, sobald sie entsprechende Verkehrsmittel erhielten, die
grofiten Stédte erzeugt.

Mit seinen Siedlungen ¢ritt der Mensch als das ,anpassungsfdhigste
Geschopf«, also die ,,bewegliche, verdnderliche, héchst entwicklungs-
fihige GroBe, mit dem geographisch Gegebenen, also mit den festen,
unverdnderlichen rein-natiirlichen GroBen und mit den vom Men-
schen beeinflubaren Naturbedingungen in besonders enge Ver-
bindung. Die Siedlungen sind also nichts Starres, Unabénderliches, —
keine toten Steinhaufen —, sondern sie sind lebende Wesen, die mit ihren
Bewohnern wachsen, blithen, verkiimmern, in Schlaf verfallen, wieder auf-
leben und schlieBlich vielleicht sterben. DemgemiB &ndern sich die Be-
ziehungen der Siedlung zu ihrer geographischen Stelle; die Griinde, die fiir
die erste Anlage maligebend waren, verlieren an Bedeutung, sie klingen u. U.
nur noch im Namen fort, widhrend andere Beziehungen neu entstehen; es
kann also hdufig die heutige Siedlung nicht mehr aus ihrer Griindung heraus
erklart werden; gerade bei den Siedlungen muB also die: geographisch-geo-
logische Betrachtungsweise durch die geschichtliche erginzt werden; viele
deutschen Stidte haben diese Umwandlung (vom romischen Lager, der Burg,
dem Kloster, vom Fischer- und Miihlendorf oder Eisenhammer) durchge-
macht. Die groften Umgestalter sind hierbei die Waffen- und Verkehrs-
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technik, die zunehmende Befriedung und das Aufkommen des Bergbaues
gewesen; die schwierigsten Siedlungsfragen der Gegenwart, gleichzeitig die
bedenklichsten Seiten der heutigen Zivilisation, sind durch Dampf und Eisen-
bahn ausgelost worden.

Jede Siedlung hat eine topographische Lage im kleinen und eine
geographische Lage im groBen Raum. Die topographische oder ,Orts-
lage“ ist dadurch gekennzeichnet, daB eine bestimmte Stelle ihrer ndheren
Umgebung gegeniiber durch irgendwelche geographischen Verhiltnisse (hohes
Ufer, fester Untergrund, gutes Wasser) aufgezeichnet ist; sie ist vor allem
fir kleine Siedlungen und unentwickelte Technik wirksam, Die Bedeutung
der topographischen Lage tritt gegen die der geographischen um so mehr
zuriick, je groBer die Siedlung wird, je hoher die Tecknik steig, je mehr
sich der Verkehr entwickelt; — Hamburg liegt nicht mehr an der Alster,
sondern an der Elbe, aber nicht an einem beliebigen Punkt, sondern an
der Grenze der Seeschiffahrt; — Weltstidte haben eine durch ihre Verkehrs-
lage begriindete Weltlage.

Die Griinde (Krifte), aus denen heraus eine Siedlung entsteht, kann man — im
Rahmen einer dem Verkehr gewidmeten Abhandlung — zweckméBigerweise wie folgt
gruppieren:

I. Die nicht-verkehrstechnischen Krifte.

a) ,Politische, d. h. nicht-wirtschaftliche Krifte.

1. Gunst der sog. ,GroBen der Erde“ (Fiirstengunst),
2. Religiose Ursachen,
3. militdrische Erwidgungen, und zwar:

a) Schutzlage (nur defensiv),

p) strategische Bedeutung (auch offensiv).

b) Wirtschaftliche Kréafte.

1. Die fiir jede Siedlung erwiinschten giinstigen Verhaltnisse der topographischen
Lage,
2. Das Vorhandensein bestimmter Werte,
«) Wasser (auler seiner Verkehrsbedeutung),
1. fiir die hauswirtschaftliche Tatigkeit,
2. als Stoff fiir die Gewerbe,
3. als Kraft,
4. in Form von Heilquellen.
p) Naturschonheit und gutes Klima,
y) Bodensehiitze und zwar:
1. Brennstoffe,
2. Rohstoffe fiir die Gewerbe.

II. Die aus dem Verkehr stammenden Krifte.
Betriebsstationen. Endpunkte, Mittelpunkte. Zwangspunkte (Spitzen- und PaB8punkte).

Die Einhaltung einer so strengen Stoffgliederung wiirde aber das Verstindnis wahr-
scheinlich erschweren und viele Wiederholungen verursachen. AuBerdem mufite vieles
schon bei der Erorterung der flichenhaften und der linienhaften Gebilde vorweg ge-
nommen werden; ferner wiirde diese Einteilung einem fiir den Verkehr besonders wich-
tigen Punkt nicht geniigend Rechnung tragen, namlich der Unterscheidung der Siedlungen
in die kleinen, nimlich die landwirtschaftlichen, die an den Verkehr nur kleine,
durchschnittliche, leicht zu befriedigende Anspriiche stellen, und in die groBen, ndm-
lich die gewerblichen, die grofe und schwierige Aufgaben stellen. Eine an die Spitze
gestellte Skizzierung des Siedlungswesens der landwirtschaftlichen Gebiete fiihrt aber in
das Verstindnis besonders gut ein und sie ist auch geeignet, die Achtung vor den so
oft vernachlissigten Dorfern und Kleinstddten zu wecken. Ferner. ist die Schutzlage

fiir die alteren Siedlungen so wichtig gewesen, dall sie einer besonderen Erorterung
bedarf.

a) Der natiirliche Entwicklungsgang der landwirtschaftlichen
Siedlungen.
Die auf tiefer Wirtschaftsstufe stehenden Menschen haben noch nicht

das Bediirfnis nach einer festen Siedlung, sie ziehen mit ihren Herden und
Handbibliothek. IL. 2. 4
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Zelten von Weide zu Weide, die abgegrast und dann verlassen wird, das , Feste“
in dieser ,bodenvagen“ Siedlungsform ist nur das schnell errichtete Zelt.
Allerdings haben Nomaden auch schon feste Siedlungen, in Form von Resi-
denzen, religiosen Stdtten, militdrischen und Handelsstiitzpunkten (besonders
an den wenigen Wasserstellen in sonst wasserarmen Gebieten). Auch auf der
Stufe des Hackbaus ist die bodenvage Siedlung insofern noch moglich und
vorhanden, als die SeBhaftigkeit nur fiir kurze Zeit, zwischen dem Bestellen
und Ernten, nétig ist.

Der Ubergang von der bodenvagen zu der bodenstidndigen Form
diirfte einerseits mit dem Fischfang, andrerseits mit dem Anbau von mehr-
jabrigen Pflanzen verbunden gewesen sein, denn beides bindet den Menschen
fiir laingere Zeit (auch durch den Jahreszeitenwechsel hindurch) an die Scholle.
Am wichigsten ist aber allgemein der Ubergang zum Ackerbau.

Der Landbau bedarf der festen Siedlungen als Wohnung fiir Mensch und
Tier und Aufbereitungs- und Aufbewahrungsstitte fiir die Ernte. Er stellt
auch bereits Anforderungen an die Lage der Siedlung und den Verkehr:
Der Hof mufl moglichst in der Mitte der Felder liegen, denn die Wege zu
diesen diirfen wegen der primitiven Verkehrsmittel nicht weit sein, groBere
Entfernungen sind dagegen fiir die Weiden méglich, — es wird sich also
um den Hof ein Kreis der Felder, um diese ein Ring der Weiden legen —;
der Hof mufBl ferner Wasser haben; die Nihe von Brenn- und Baustoffen ist
erwiinscht; gesunde Lage ist notwendig, Schutzlage kann erforderlich sein.
Die Hofstelle wird also schon eine gewisse ,Ortslage“ haben, die Verkehrs-
lage ist dagegen — abgesehen von der méglichsten Mittellage innerhalb der
eigenen Feldmark — noch nicht von Bedeutung.

Der Ansto8 zum Entstehen von groBeren Siedlungen, zunichst von
Weilern, dann von Dérfern, kann verschiedenartig sein (meist wirken mehrere
Umstédnde zusammen). Am wichtigsten ist die Hoherentwicklung der Wirt-
schaft, durch die eine Abspaltung bestimmter Berufe veranlaBt wird, némlich
des Handwerkers und des Hindlers. Der Handwerker wird notwendig, weil
die besser und schéner werdenden Gerite, Kleider und Waffen besondere
Kunstfertigkeit voraussetzt, die nicht mehr nebenher (neben der Landwirt-
schaft) erworben werden kann und besondere Werkzeuge, unter Umstinden
auch Werkstédtten erfordert; der Hiandler wird notwendig, weil die Erzeug-
nisse des Handwerkers abgesetzt werden miissen und weil das reicher werdende
Volk Bediirfnisse nach fremdlindischen Waren empfindet. Anfénglich brauchen
Handwerker und Hindler allerdings noch keine besondere Siedlung fiir sich,
denn einerseits ,treiben sie ihr Gewerbe im Umherziehen“ (Strwerker, Hau-
sierer), andrerseits §ind gewisse Berufe (Schmied und Krimer) so wichtig,
daB sie sich in jeder kleinen (sonst rein landwirtschaftlichen) Siedlung halten
konnen. Mit zunehmender Wirtschaftsh6he wird es fiir die Sonderberufe aber
standig zweckmiBiger sich an einer Stelle anzusiedeln, die ihnen besonders
giinstig ist, die ndmlich gute Verkehrsmoglichkeiten innerhalb eines
groBeren Gebietes (also iiber mehrere Feldmarken hiniiber) besitzt und
gleichzeitig den Handwerkern bestimmte Hilfen gewihrt; es wird hierbei das
Wasser — als Verkehrsweg, Kraft und Stoff — die Hauptrolle spielen. Der
so entstehende Markt- und Gewerbemittelpunkt wird im allgemeinen keine
neue Siedlung sein, sondern es wird eine schon vorhandene, bisher rein
landwirtschaftliche Siedlung, infolge ihrer Vorziige dazu aufsteigen, wobei die
Mehrzahl ihrer Bewohner auch landwirtschaftlich tétig bleiben wird.

Von den anderen Umstdnden, durch die das Entstehen groBerer Sied-
lungen — die einen Mittelpunkt fiir eine weitere Umgebung bedeuten —
seien erwihnt:
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der allgemein menschliche Geselligkeitstrieb,

das Bediirfnis gemeinsamer Religionsiibung,

die Ausiibung staatlicher, richterlicher usw. Tétigkeit fiir einen gréBeren
Verband,

das Schutzbediirfnis,

das Erziehungswesen,

die Ausfihrung gemeinsamer Arbeiten, zu denen die einzelne kleine
Siedlung zu schwach ist.

Die meisten dieser Einfliisse konnen wir als ,geschichtliche“ (politische,
moralische) bezeichnen, nur der letztgenannte ist wirtschaftlicher Natur; es
handelt sich bei ihm hauptsichlich um wasserwirtschaftliche und verkehrs-
technische Arbeiten.

Im allgemeinen wird eine solche ,Kreisstadt“ ein so groBes Gebiet be-
herrschen, dafl die iiblichen Fuhrwerke an einen Tag von der Stadt zur
Grenze und wieder zuriickfahren koénnen. Die Kreisstidte liegen also ,eine
Tagereise“ voneinander entfernt; sie waren frither die sog. ,Fuhrmannorte¥,
und sind heute vielfach Eilzugstationen.

Es ist nun einleuchtend, daf fiir ein Gebiet mit bestimmten klimatischen
Verhiltnissen und daraus sich ergebender Form der Landwirtschaft eine be-
stimmte Art der Siedlung in dem Sinn die giinstigste sein muB, dafl mit
dem geringsten Aufwand von Mitteln gewirtschaftet wird, wobei fiir
unseren Zusammenhang der Verkehr zwischen Hof und Feld das Wichtigste
ist. Nun ist jegliche landwirtschaftliche Erzeugung an die Fldche gebunden.
ihre Grundlage ist flachenhaft, das einzige Punkthafte ist der Hof (mit
Wohnhaus, Stallung, Scheune, Trianke); der Hof mufl mit jedem Teilchen der
genutzten Fliche in Verkehr treten, es sind also sehr viele Wege nétig, aber
die Wege konnen einfachster Bauart sein, sie diirfen aber nicht lang sein,
weil sonst das tégliche hin und her Gehen und Fahren zuviel Zeit und Kraft
erfordert. Die landwirtschaftliche Tatigkeit weist also auf die Zerstreut-
siedlung als die verkehrswirtschaftlich richtige hin, und zwar werden
die Abstdnde der Siedlungen um so kleiner sein, je héher die Wirt-
schaftsstufe ist; der Gartenbau wird die engsten Maschen, der Ackerbau,
die Weidewirtschaft, der Forstbetrieb immer weitere Maschen hervorrufen;
— theoretisch miilten sich Sechseck-Waben mit der Siedlung im Mittelpunkt
ergeben.

Die GroBe der Abstinde wird nun — bei gleicher Wirtschaftsform —
von verschiedenen Einfliissen bestimmt, und hiervon héngt die Gréfe und
Art (ob Hof, Weiler, Dorf) der Siedlung ab. Die wichtigsten Faktoren sind:

1. Das Verhidltnis der Bodenarten, Bodenbedeckung und Boden-
gestalbung zum Verkehr; je ungiinstiger, desto kiirzer miissen die Wege
gehalten werden, desto kleiner werden die Abstinde und die Siedlungen.

2. Die vorhandenen Verkehrsmittel, vor allem die Giite der Trag-
und Zugtiere; je besser sie sind, desto groBer konnen (aber nicht miissen)
die Wege, Abstinde und Siedlungen werden.

3. Die Verteilung des Wassers; je quellenreicher, desto mehr Stellen
sind zur Siedlung geeignet, desto kleiner konnen die Abstinde und die Sied-
lungen werden; im wasserarmen Land sind dagegen die wenigen Wasserstellen
die Grundlage fiir das Entstehen der wenigen, aber groflen Siedlungen, z. B.
der ,Bauernstidte“ in Siiditalien (die entfernteren Flichen konnen dann aber
meist nur in niedriger Stufe bewirtschaftet werden).

4, Das Schutzbediirfnis; je stirker dies ist, desto mehr schlieBen sich
die Menschen zu grofleren Verbédnden zusammen, desto weniger Stellen wird
es geben, die die notwendige ,Schutzlage“ gewihren.

4%
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5. Ferner wirkt im Sinn gréf8erer Siedlungen und damit grofierer Ab-
stinde jeder besonders gute Verkehrsweg, weil die Siedlungen von ihm an-
gezogen werden, wodurch die sonst (theoretisch) regelméBige Verteilung
gestort wird und vielfach zwei oder drei Siedlungen zu einer, nun aber
groBeren vereinigt werden.

6. Die Verteilung des Grundbesitzes; je grofer der Besitz, desto
groBer die Absténde; ein ,zu groBes“ Gut kann aber nicht mehr von einem
Mittelpunkt aus bewirtschaftet werden, sondern bedarf der Vorwerke?).

7. Die Sitte, die Gewohnheit des Volkes. Wo ein Volk durch Jahr-
hunderte hindurch bodenstindig ist, wird sich allerdings die den gesamten
natiirlichen und kulturellen Verhdltnissen entsprechende Siedlungsform auf
pnatiirlichem“ Wege entwickeln. Die meisten oder wenigstens die wichtigsten
Volker sind aber nicht derart bodenstdndig, sondern sie sind in irgendeiner
Form ,Kolonisatoren“ (oder sind es gewesen), und dann iibertragen sie ihre
Siedlungssitte auch in Gebiete, deren natiirliche Verhiltnisse unter Umsténden
nicht entsprechend sind; so hat der durch die Quellenarmut (und das starke
Schutzbediirfnis) zum ,Stidter“ erzogene Italiener und Spanier auch dort
GrofBsiedlungen angelegt, wo zerstreuteste Siedlung das Richtige wire; andrer-
seits hat der Deutsche leider vielfach die schone Sitte des stolzen Freien auf
eigenem Hof so stark verloren, daB er sich mit am schlimmsten nicht nur
in Stadten, sondern hier auBerdem in Mietskasernen zusammenpferchen lieB;
jedoch kénnen wir auch bei den verschiedenen deutschen Stimmen die Unter-
schiede in der Wohnsitte noch gut beobachten.

Die landwirtschaftlichenr Siedlungen einschlieBlich ihrer ,Kreisstddte
bereiten dem Trassieren im allgemeinen keine groBlen Schwierigkeiten, meist
schon einfach deswegen nicht, weil sie in langsamer Entwicklung unter der
Obhut von Menschen herangereift sind, die noch in der Natur lebten und
dahber ihr Land kannten, und die ihre Verkehrsmittel, Pferd und Wagen, be-
herrschten. Schwierigkeiten entstehen aber unter Umstanden bei den Reihen-
dorfern, die sich langgestreckt — |, stundenlang“! — an einer StraBe oder
auch einem Kanal hinziehen, vgl. die Straendorfer in Schlesien und manche
Siedlungen in Mooren. Hier ergeben sich ndmlich manchmal nur schlecht
Anhaltpunkte fir die zweckmiBigste Lage der Stationen.

b) Die ,Schutzlage.

Von den ,politischen* Kréften, durch die Siedlungen geschaffen werden, braucht
auf die Tatigkeit der ,Stadtegriinder-Fiirsten“ nicht eingegangen zu werden. Sie wird
wahrscheinlich stark {iberschitzt und spielt in der Gegenwart jedenfalls keine Rolle mehr.
Die Ansicht, als ob viele Stidte aus einer Fiirstenlaune heraus gegriindet worden seien,
ist kaum zu halten; im allgemeinen wird sich der Fiirst doch wohl etwas bei seiner
Griindung gedacht haben; es miissen dann also bestimmte Vorziige der Lage vorhanden
gewesen sein, manchmal Naturschonheit, meist aber wohl gute Verkehrslage oder mili-
tirische Vorziige; — Kaiser Heinrich war nicht Stddte- sondern Burgengriinder.
Bewundernswert ist der Scharfblick vieler Kolonisatoren fiir gute Verkehrs- und Schutz-
lagen; sie haben daher auch die Wege in das Neuland hinein trefflich ,trassiert. Wo
eine Stadt wirklich nur der Fiirstengunst ihr Entstehen verdankt, ist sie meist schnell
wieder versunken; daher die ,Stddteleichen“ in den subtropischen Despotien. Andrer-
seits hat aber Fiirstengunst manche Stadt ungebiihrlich bevorzugt und damit auf Kosten
des ganzen Landes gestirkt, wobei insbesondere auch eine einseitig eingestellte Verkehrs-
politik dienstbar gemacht wurde.

1) Um nicht miBverstanden zu werden: Der GroBgrundbesitz hat aus sich heraus
nicht die Kraft, gréBere Stidte zu schaffen, er ist im allgemeinen mit dinner Gesamt-
bevilkerung verbunden; er befruchtet die Stédte nur dort, wo er den béuerlichen Klein-
und Mittelbesitz schmilert und die entwurzelten heimatlos gemachten Bauern als Prole-
tarier in die Stéddte treibt. — Bei ungefahr gleichgiinstigen Boden- und Klimaverhéltnissen
sinkt die Bevélkerung bei zunehmendem Grofbesitz, withrend sie bei Mittel- und Klein-
besitz noch steigen kann.
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Die aus religiésen Griinden entstandenen Siedlungen sind zu selten, als daB sie
hier besonders erortert zu werden brauchten. Manche zeigen eine gute Verkehrslage,
andere sind durch Heilquellen ausgezeichnet, so daB die Siedlung urspriinglich meist auf
andere Ursachen zuriickzufiihren ist.

Bleiben somit nur die militdrischen Griinde zu erortern, so kann
auch bei diesen alles ausgeschaltet werden, was Angriffsabsichten entspringt;
denn die auf die Offensive eingestellte Stadt- oder vielmehr Festungs-
grindung muB} von der beherrschenden Verkehrslage ausgehen, vgl. Magde-
burg als Stiitzpunkt fiir die Kolonisation ,Ostelbiens“. Es bleibt also hier
nur die auf den Schutz (die Defensive) berechnete Lage iibrig; dann ist es
aber zweckmifig, die ,Schutzlage¥, die tatsichlich sehr wichtig ist, nicht
nur einseitig militdrisch, sondern von allen Seiten zu beleuchten; denn Schutz
sucht die Siedlung nicht nur gegen feindliche Menschen, sondern auch gegen
Krankheiten, Unbilden der Natur und schiadliche Tiere.

Die Riicksicht auf die Gesundheit erfordert die Beachtung der Be-
sonnung, des Wassers und des Untergrundes. In den Tropen ist eine offene,
hohe, aber schattige Lage notwendig; in unserm Klima ist dagegen Sonnen-
durchflutung und warmer Boden erforderlich; leider ist die Bedeutung dieser
Fragen- nicht geniigend bekannt; es werden hierin grobe Fehler bei der Aus-
wahl des Platzes fiir neue Gehofte, Dorfer, Vororte, Angestelltenkolonien
und auch bei der Einzeldurchbildung von Stadtteilen gemacht, und auch der
trassierende Ingenieur kann hier manchmal durch ein wenig Aufmerksamkeit
viel Gutes leisten. ‘

Ferner mufl die Siedlung gegen die Unbilden der Natur, unsicheren
Boden, Sturm, Flugfeuer und vor allem gegen Wasserschiden (Sumpf, Uber-
schwemmung) geschiitzt werden. Je niedriger der Stand der Technik, desto
groBer ist das Schutzbediirfnis; hdchste technische Entwicklung hat dagegen
Weltstidte an sehr ungiinstigen Stellen geschaffen: insbesondere miissen die
groBen Seehifen ihre geographischen Vorziige oft mit der Uberwindung be-
trachtlicher topographischer Nachteile erkaufen (Venedig, Galveston, New
Orleans, Batavia, Amsterdam und fast alle deutschen Nordseehifen).

Beim Schutz gegen Tiere ist weniger an die groflen Tiere zu denken,
die dem Menschen oder den Haustieren gefihrlich sind, sondern an die kleinen
Zerstorer (Ameisen, Termiten), das Ungeziefer und die Krankheitstrager
(Ratten, Miicken). Sie beeinflussen insbesondere die Lage der Siedlungen in
Sumpfgebieten und in den Tropen. Héfen, bei denen hierauf nicht geniigend
Riicksicht genommen wurde, sind verddet, andere verlegt worden, wieder
andere durch zweite und dritte Siedlungen ergénzt worden (vgl. Tandjong,
Priok — Batavia — Weltevreden). Da die Européer besonders gefihrdet sind,
bediirfen ihre Siedlungen auch besonders guter, hoher Lage, ferner der Ab-
sonderung gegen die Eingeborenen und bestimmter stddtebaulicher Mafinahmen.
Manche Stadt in den Tropen besteht auBler dem Hafen aus drei Siedlungen
(fiir Eingeborene, Chinesen oder Inder, Europder) und bedarf auBerdem noch
eines hochgelegenen, schnell erreichbaren Luftkurorts.

Das Schutzbediirfnis gegen feindliche Menschen beeinflut sowohl die
geographische als auch die topographische Lage und ist danach abzustufen,
ob der Schutz nur defensiv oder auch offensiv' gesucht wird. Wer sich
schwach fiihlt und sich nur verteidigen will, wird andere Gesamt- und Einzel-
lagen suchen als der, der — militdrisch wirkungsvoller — die beste Ver-
teidigung im Angriff sieht. Die einseitigste Riicksichtnahme auf die Ver-
teidigung zeigen die Siedlungen, die absichtlich die Lage abseits wahlen,
also die Lage auf Inseln, im Sumpf, im Urwald, auf hohen Bergen; solche
Siedlungen kommen fiir uns kaum in Betracht, da sie verkehrsfeindlich sind
und infolgedessen bei fortschreitender Befriedung immer bedeutungsloser
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werden; zu nennen sind aber die Orte, die eigentlich an der Kiiste liegen
miiten, und u. U. friiher dort lagen, aber aus Furcht vor Seerdubern mehr
im Landesinnern liegen — u. U. dorthin verlegt worden sind —, und an der
Kiiste nur einen kleinen Hafenort haben, der aber nach Vernichtung der
Feinde meist die Mutterstadt iiberholt. Nicht so einseitig sind die Stellen
ausgesucht, bei denen man die Vorteile des natiirlich gegebenen Punktes,
meist des richtigen Verkehrspunktes, ausnutzen wollte und daher die richtige
geographische Lage beibehielt, innerhalb derselben aber den gewiinschten
Schutz durch entsprechende topographische Auswahl erzielte. So sind die
meisten Orte zu erkldren, die ihren Schutz im Wasser oder in der Berglage
finden, also die auf Halbinseln (New York, Bombay), Inseln (Singapore, Venedig)
und Bergen (Vorgebirgen) gelegenen Stidte.

Noch wichtiger sind fiir unsere Untersuchungen die Stidte, bei denen der-
artige Schutzlagen sich mit der beherrschenden Lage vereinigen, bei denen
man also die Verteidigung gewiB voll beriicksichtigt hat, vor allem aber den
feindlichen Einbruch in das Hinterland verhindern und eigene Angriffsunter-
nehmungen erleichtern wollte. Solche Punkte sind fast ausschlieBlich die natiir-
lichen Verkehrspunkte vor allem die spiter erklirten ,Zwangspunkte“ und hier-
bei wieder die, deren Bedeutung in ihren Beziehungen zum Wasser liegt;
viele deutsche Stadte zeigen als Briickenstidte diese Lage; bezeichnender-
weise liegen daher die groBen deutschen FluBstidte auf dem siidwestlichen
Ufer, ndmlich die von den Romern gegen die Germanen vorgeschobenen
Stadte in Siidwestdeutschland und die von den Deutschen gegen die Slawen
gegriindeten Stddte in Mitteldeutschland. Solche strategisch wichtigen Punkte
haben u. U. durch die Eisenbahnen dadurch eine héhere Bedeutung erhalten,
als ihrer geographischen entsprochen haben wiirde, dall die Staatsgewalt die
Linien absichtlich iiber solche bereits durch Festungen gedeckte Stellen fiihrte,
weil sie hierdurch deren Wert erhohte und den Bau weiterer Festungen sparte,
vgl.Warschau und Iwangorod, von denen alle westrussischen Bahnen ausstrahlen.

Im Laufe der Zeit hat sich der Wert der Schutzlage teils verschoben,
teils verfliichtigt, wobei viele Wechselbeziehungen mit dem Verkehr bestehen.
Die Ursachen fiir die Anderungen sind das Geringerwerden oder der Fortfall
des Schutzbediirfnisses, die Verdnderung der Waffentechnik und der Wunsch,
die von der Schutzlage ausgehenden Wachstums- und Verkehrshemmungen
zu beseitigen. Durch das GréBerwerden der Einheitsstaaten und die fort-
schreitende Befriedung der Kolonien ist bei den meisten Orten das Schutz-
bediirfnis iiberhaupt fortgefallen. Ferner gewihrt das, was frither den Schutz
ausmachte, heute wohl nur noch gegen Halbwilde Deckung, es gibt aber
keine Stadtlage mehr, die gegen die neuzeitlichen weittragenden Geschiitze
Schutz gewihrt. .

Fiir den Verkehr und den Stiddtebau ergeben sich aus dem Verzicht auf
den bisherigen Schutz im allgemeinen groBe Entwicklungsmoglichkeiten; denn
die Schutzlage gewdhrt meist nur beschrinkte Flichen und ist fiir den Ver-
kehr oft schwer zuginglich und die besonderen Schutzanlagen (Wélle, Forts-
giirtel, freies Schufifeld) engen den Raum ein. Festungsstidte in der Ebene
sprengen den Festungsgiirtel und geben damit dem Verkehr mancherlei
Entwicklungsmoglichkeiten; bei Bergstidten entsteht neben der alten ,Ober-
stadt“ eine ,moderne“ Unterstadt mit dem Bahnhof als ihrem wichtigsten
Bestandteil (Laon); Inselstidte werden durch kithne Briicken Halbinselstidte
oder springen aufs Festland iiber (s. o.).

c) Die wirtschaftlichen Werte.

Von den stiadtegriindenden wirtschaftlichen Werten — , Bodenschatzen
im weitesten Umfang des Wortes —, wiren zunichst die fruchtbaren Boden
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und die Vorkommen von Baustoffen zu nennen; wir brauchen darauf aber
nicht niher einzugehen, sondern koénnen uns auf das Wasser und die eigent-
lichen Bodenschitze beschrinken.

Das Wasser, dessen Verkehrsbedeutung hier nicht zu wiirdigen ist,
tritt uns siedlungsgeographisch meist linienhaft (FluB, Kiiste), seltener punkt-
haft entgegen, letzteres z. B. bei den Quellen (Paderborn), den Heilquellen,
Oasen und Wasserfillen. Diese punkthaften Vorkommen treten aber, wie
schon erwahnt, meist nicht vereinzelt, sondern als Punktreihen auf, andrer-
seits sind es an den Wasserlinien bestimmte Punkte, durch welche die Sied-
lungen angelockt werden, so daB auch hier die Punktreihe erscheint; denn
der Mensch wohnt zwar nicht in und auf dem Wasser, aber so dicht wie
moglich an ihm, er sucht die innigste Beriihrung, will aber mnoch gerade
Schutz gegen Uberschwemmungen, Fieberdiinste usw., er geht also auf die
hohen Uferstellen. Die Zahl der geeigneten Punkte ist hierbei um so
groBer, je geringere Anforderungen der Mensch stellt, je kleiner also die
Siedlung ist und je kleiner die Gewisser sind: an den Béachen und kleinen
Fliissen gibt es viele gute Dorflagen, an den groBen Strémen aber nur
wenige ausgezeichnete Stadtlagen.

Allgemein bildet das Wasser die wichtigste Grundlage fiir die Ernihrung
von Mensch, Tier und Pflanze, und ohne Wasser sind fast alle Haushalts-
titigkeiten undenkbar. In fortgeschrittener Entwicklung tritt aber diese
wichtigste Beziehung zuriick, teils nur in unserer Anschauung, weil wir das
Selbstverstindliche als unwichtig ansehen, teils aber, weil fiir Gro8- und
Riesenstidte vielleicht kein Platz der Welt gesundes Wasser in geniigender
Menge liefern kann, so daB das Heranfithren aus groBeren Entfernungen doch
notwendig wird.

Ferner ist das Wasser fiir die Gewerbe von besonderer Wichtigkeit:
Es handelt sich hierbei teils um das Wasser als Stoff, das fiir viele Ge-
werbe (Walken, Farben, Gerben, Brauen und die meisten chemischen Arbeits-
vorginge) notwendig ist, wobei u. U. die Giite oder besondere Art des Wassers
eine ausschlaggebende Rolle spielt, teils um das Wasser zum Erzeugen und
Niederschlagen von Dampf, teils um das (bewegte) Wasser als Kraft-
quelle. Gewiirdigt wird im allgemeinen nur dieser dritte Punkt, wihrend
die beiden anderen oft iibersehen werden; sie sind daher hier ausdriicklich
erwihnt, denn einerseits sind viele Kleingewerbe urspriinglich an bestimmten
Stellen auf Grund des Vorhandenscins von Wasser besonderer Eignung ent-
standen, andrerseits stiitzt sich das GroBgewerbe vielfach auf die reichlichen
Mengen von Gebrauchs-, Speise- und Kiihlwasser. Als Kraftquelle hat das
Wasser vor dem Kohle-Dampf-Zeitalter viele Gewerbebetriebe hervor-
gerufen, von den Mahl- und Sigemiihlen bis zu den Eisenhimmern. Hierauf
beruht in Verbindung mit dem Vorkommen von Erzen und Holz das Ent-
stehen vieler Siedlungen in den deutschen Mittelgebirgen. Als dann die Aus-
beutung der Kohle begann, zog diese die gewerbliche Tétigkeit stark an und
die Bergstidte verloren ihre Bedeutung oder mubBten sich andern Gewerbe-
betrieben zuwenden, z. B. statt der Roherzeugung die Verfeinerung aufnehmen.
Am hirtesten wurden dabei die Gebiete getroffen, bei denen der Holz- und
Erzbestand nicht groB war, denn die Kohle ersetzte gleichzeitig Holz und
Wasser, weil sie Warme und Kraft liefert und der verbilligte Verkehr fiihrte
den Kohlenbecken die Erze, u. U. vom Ausland, zu. Dann trat eine riick-
liufige Bewegung ein, als die Elektrizitit die Wasserkraft, die bisher am
Standort ausgenutzt werden muBte, durch die Fernleitungen beweglich machte;
denn nun 1aBt sich die Kraft dort verwerten, wo auch die anderen Faktoren
giinstig sind. In dieser Entwicklung stehen wir in der Gegenwart und die
Not unserer Zeit dringt uns zur stirkeren Ausnutzung der Wasserkrifte,
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einerseits um die verteuerten Kohlen zu sparen, andrerseits um die not-
wendige Dezentralisation der Bevolkerung durchzufiihren.

Die Heilquellen (und andern Heilkriifte) binden die Siedlungen be-
sonders stark an den Ursprungsort, weil das Gut unmittelbar an der ,,Quelle“
verbraucht werden mulB, bzw. weil der Verbrauch an Ort und Stelle am
wirksamsten ist. Die Badeorte stehen auf den Quellen, und die Hauptquelle
bildet oft den Mittelpunkt der Siedlung; Heilquellen sind auBerdem punks-
hafte Gebilde, oft ist nur ein solcher Punkt vorhanden; an ardern Stellen
entspringen zwar viele Quellen, aber auf sehr kleinem Raum. Im Zusammen-
hang mit den Heilfaktoren seien die Naturschénheiten genannt, die auch
nur an Ort und Stelle genossen werden kénnen. Sie %ind allerdings vielfach
flichenhaft und erméglichcn damit das Entstehen vieler kleiner Sicdlungen,
manche aber sind durch die Natur so betont (Aussichtspunkte, Wasserfille,
kleine Seen, kleine Inseln, windgeschiitzte und sonnendurchflutete Lagen, guter
Badestrand), andere durch Menschenhand oder die Mode so gestiirkt (Park-
anlagen, Residenzen, Stitten der Kunst), daf das Punkthafte stark hervor-
tritt. Alle solche Siedlungen beeinflussen in erster Linie den Personénver-
kehr, wihrend die Bedeutung fiir die Giiterlinien gering ist.

Bei den Bodenschétzen ist zu unterscheiden, ob nur die Gewinnung
oder auch die Verarbeitung an die Fundstelle gebunden ist. Am wichtigsten
sind fiir die Gegenwart die Kohlenbecken, dann die grofen Erzvorkommen.
Die Kohlenbecken haben die gréBten Konzentrationen der Gewerbe und da-
mit die stirkste Verdichtung der Verkehrsnetze geschaffen, weil in ihnen der
Segen der Berge nicht nur gewonnen, sondern auch zu einem groBfen Teil
verbraucht wird; fiir Rheinland-Westfalen wird z. B. ein Drittel genannt. —
Gliicklicherweise sind die Kohlen- und Erzbecken flichenhafte Gebilde, so dafl
nicht eine Millionenstadt zu entstehen braucht, sondern viele GroB-, Mittel-
‘und Kleinstidte auf ihnen erwachsen konnen.

Kohle und Erze stellen aber an den Verkehr nicht nur die Forderung
der Bewilltigung sehr groBer Mengen, sondern sie verursachen auBerdem fast
immer eine unregelmiBige, oft sprunghafte Verkehrsentwicklung, weil die
Forderung meist schnell ansteigt und in rascher Folge andere Gewerbe auf
sich zieht. Die Verkehrsmittel kénnen mit dieser Entwicklung vielfach nicht
Schritt* halten, so daB es zu Stockungen kommt, unter denen alle Kohlen-
becken der Welt zeitweise zu leiden haben. Nun hat aber der Bergbau auBler-
dem fiir den Verkehr das Bedenkliche, daB er u. U. ebenso schnell absterben
kann, wie er entstanden ist, wobei nicht etwa nur der vollige Abbau des
Vorkommens, sondern auch schon das Nachlassen der Férderung durch den Wett-
bewerb anderer, giinstiger arbeitender Gebiete zu beachten ist. Es besteht
also immer die Gefahr, daB die mit hohen Kosten geschaffenen Anlagen bald
nicht mehr voll ausgenutzt werden. Dies zwingt den Eisenbahner zu be-
sonderer Vorsicht: Die Hebung der Leistungsfdhigkeit darf nicht so sehr in
der VergroBerung der Einzelanlagen im Bezirk, sondern sie mu in der An-
lage groBer zusammenfassender Anlagen (Verschiebebahnhiofe) am Rande des
Bezirks gesucht werden, wobei zu beachten ist, welche Richtung der Bergbau
gemiB den geologischen und Absatz-Verhéltnissen einschlagen wird.

d) Vom Werden und Vergehen der Siedlungen.

Die Krifte, welche die Siedlungen begriinden, sind nicht ewig wirksam,
sondern wie alles im Leben dem Wechsel der Zeiten unterworfen. Dem-
gemiB ist auch der EinfluB auf die Siedlung, ihre GroBe und Art, nicht
gleichmiBig. Hierbei ist zu unterscheiden, ob sich die Kraft infolge rein
natiirlicher Vorginge #ndert, oder ob die Kraft zwar gleich bleibt, ihr Ein-
fluB auf das Menschenwerk sich aber #ndert; es handelt sich eben um ‘Be-
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ziehungen zwischen dem (fast) unverdnderlichen Geographischen und der
héchst entwicklungsfahigen GréBe ,Mensch“ und um die Siedlungen als
»lebende Wesen“.

Man kann die Krifte in dauerhafte und nicht dauerhafte einteilen.

Alles, was geographisch und klimatisch ist und daher vom Menschen
nicht (oder nur ganz wenig) geiindert werden kann, ist dauerhaft und @bt
seinen Einflufl durch Jahrhunderte und unter Umsténden durch Jahrtausende
hindurch aus.

Besonders dauerhaft sind die kleinen Vorziige, die im kleinen Raum,
also im topographischen Rahmen, die Lage der Hofe, Weiler, Dorfer und
Kleinstddte begriinden, ferner viele Wasservorkommen (Oasen) im sonst
wasserarmen Land, sodann die Heilquellen und die fruchtbaren Béden. Durch
all diese Erscheinungen werden aber nur kleine Siedlungen begriindet, die
dann aber eine auBerordentliche Zahigkeit beweisen und immer wieder aus
der Asche emporsteigen, mdgen die Volkerstiirme und Schlachten auch iiber
sie dahinbrausen.

Dauerbaft sind auch jene ,Zwangspunkte“ fiir den Verkehr (siehe unten),
die durch starke hindernde Flichen veranlaBt werden, so daB die Fort-
schritte der Technik die Hindernisse an andern als den vorgezeichneten
Punkten nicht iiberwinden konnen (also die Kap-Lagen, Meer- und Land-
engen, die Briickenstellen, die Gebirgs- und Moorpésse). Auch hier entsteht
immer wieder der Verkehrspunkt und mit ihm die Siedlung, mag sie auch
noch so oft vom Feind zerstért werden. Allerdings handelt es sich dabei
oft nicht um die topo-, rondern die geographische Lage, so dal} die Siedlung
nicht an genau der gleichen Stelle zu entstehen braucht.

Nicht dauerhaft ist dagegen zunichst alles, was politischen Ursprungs
ist, vor allem das auf Fiirstengunst und auf nur-kriegerischen Erfolgen Auf-
gebaute, aber auch das meiste, was seine Gr6B8e den politischen Grenzen
verdankt, besonders wenn diese den geographischen Gegebenheiten schlecht
entsprechen; auch manche religiésen Stétten verlieren schnell an Bedeutung.
Ferner wirken viele Bodenschitze nur zeitweilig; sie schlummern jahrhunderte-
lang, werden entdeckt und erschlossen, lassen Stidte und Eisenbahnen ,aus
dem Boden wachsen“; aber unter Umstinden versiegen sie schon nach kurzer
Bliitezeit und die Stddte zerfallen zu Ruinen. Selbst das so junge Amerika
weist in seinen Erzgebieten schon viele ,Stidteleichen“ auf. Im allgemeinen
ist der Aufstieg um so stiirmischer, kommt der Tod um so schneller, je
héherwertig die Bodenschitze sind; dagegen befinden sich ,Kohlen- und Pe-
troleumstadte“ bisher im allgemeinen auf aufsteigender Linie. Die Geschichte
der Wasserkraft-Siedlungen ist oben angedeutet, desgleichen die Entwicklung
der ,Schutzlage“; zu erwihnen ist auch noch, daB manche Siedlungen durch
Naturereignisse vernichtet werden (z. B. durch Vulkanausbriiche, Meeresein-
briiche, Springfluten), oder durch ein pl6tzliches Ereignis (z. B. eine FluB-
verlegung) -oder durch eine langsam schleichende Verinderung (Versiegen von
Fliissen, Versanden von Héfen) in ihrem Lebensnerv getroffen werden und
langsam absterben; dann kann dem drohenden Verfall unter Umstéinden durch
groBBe Verkehrswerke entgegengetreten werden, vergleiche Bremen und das
Werk Franzius’, wobei notigenfalls eine Hilfssiedlung (Bremerhaven) ge-
schaffen werden muB.

Von besonderer Bedeutung fiir das Werden und Vergehen der Siedlungen
ist natiirlich der Verkehr. Es ist hierbei zunédchst auf die bereits erdrterten
Erscheinungen hinzuweisen, besonders auf die Verlagerung der Verkehrswege
und auf die Konzentration des Uberseeverkehrs in den wenigen bevorzugten
Grofhdfen. Allgemein ist anzudeuten: Jedes Verkehrsmittel hat das Streben
nach Vervollkommnung, und zwar einerseits qualitativ durch Verbesserung



58 Die fiir den Verkehr wichtigsten geographischen Gebilde.

seiner technischen Einrichtungen, andrerseits quantitativ durch die Vermeh-
rung der Linien, also den Ausbau des Netzes. Durch beides werden die
Siedlungen beeinfluBt, teils geschwicht, teils gestirkt. AuBerdem kommen
neue Verkehrsmittel auf, durch welche die von den &lteren Verkehrsmitteln
geschaffenen und befruchteten Siedlungen unter Umstinden herabgedriickt
werden, — es sei denn, daf} sie schon stark genug sind, um auch das neue
Verkehrsmittel auf sich zu ziehen, wie es im Beginn des Eisenbahnzeitalters
vielfach der Fall war. Auch das Zusammenarbeiten der verschiedenen Ver-
kehrsmittel ist stindigem Wechsel unterworfen, und dadurch werden beson-
ders die Umschlagpunkte, in erster Linie die Hifen, betroffen. SchlieBlich
ist der Verkehr bzw. die Verkehrspolitik, eines der witksamsten Mittel, um
bestimmte Stédte oder Landesteile zu begiinstigen und andere zu schidigen.
Was das Schidigen anbelangt, so geschieht es allerdings meist unbewuBt,
soweit das eigene Land oder wenigstens der eigene Bundesstaat in Frage
kommt; es erfolgt aber unter Umstinden in voller Absicht, wenn es sich
um fremde Lander handelt. Aber die Politik ist wandelbar, und mit dem
Wechsel der Herrscher und der Parteien dndert sich das Bild manchmal schnell.
Dabei ist auch zu bedenken, daB es sich ein Land immer nur eine gewisse Zeit
gefallen 1iBt, wenn einzelne Punkte auf Kosten aller andern bevorzugt werden;
denn so grof auch die Unkenntnis in Verkehrsfragen ist, man denkt doch schlieB-
lich dariiber nach und 1aBt sich belehren, wenn die Schidigung zu stark wird.

Fiir das Auf- und Absteigen der Siedlungen ist ferner von Bedeutung,
dal sie gegenseitig lihmende und fordernde Einfliisse ausiiben.

Wie sich so manche Stadt durch alle Nachbarstidte bedroht und ge-
schidigt fiihlt, kennt man aus den Eifersiichteleien, die oft zu bitteren
Fehden fiihren. Vielfach handelt es sich dabei nur um noch nicht vollzogene
Vereinigungen wirtschaftlich zusammengehériger Gebilde, im iibrigen um Uber-
treibungen der angeblichen Schiadigungen, denen gegeniiber man die gemein-
samen Vorteile nicht sehen will. Fiir den Verkehr sind diese Gegensitze fast
ausnahmslos schédlich, denn sie verzégern den Bau von Linien und Bahnhofen,
fithren zu ,Kompromif-¥, also zu ,faulen® Losungen, belasten die Anlage
einer notwendigen guten Linie mit den Kosten fiir ,Kompensationen® in Ge-
stalt iberfliissiger Linien, verderben die Fahrpline usw. usw. Solche Gefahren
sind besonders groBl bei Staatsbetrieb, vor allem dort, wo die Staatsgewalt
schwach, die der anderen Krifte groB§ ist. Der Verkehrsfachmann kann dem-
gegeniiber nur ein Ziel verfolgen, nidmlich im engsten Anschluff an das
geographisch Gegebene und geschichtlich Festgefiigte, das technisch-wirtschaft-
lich Richtige zu schaffen. Die Eifersucht ist allerdings teilweise begriindet,
denn jedes Gebiet kann nur eine bestimmte Zahl von Stidten, unter Um-
stinden nur eine Stadt erndhren, denn viele Regungen des kulturellen, wirt-
schaftlichen und Verkehrslebens bediirfen eines gewissen ,Resonanzbodens®,
wie er durch die Bevilkerung einer Stadt nebst Umgebung dargestellt wird.

Wenn nun jede Stadt das Entstehen anderer Stidte in ihrer Nihe in
gewissem Sinne hemmt, so fithrt diese ,negative“ Erscheinung doch auch
zu einem positiven Ergebnis: die niederhaltenden Kriifte bewirken ndmlich,
daB, wenn das Gebiet iiberhaupt eine zweite Stadt ernihren kann, diese dort
entsteht, wo diese Krifte am schwichsten wirken und daB die neue Stadt
einen Charakter annimmt, der von dem der vorhandenen Stadt méglichst
stark abweicht: Ist z. B. am Rand eines kreisférmigen Gebiets (einer Insel)
an irgendeinem Punkt eine Stadt (Hafen) entstanden, so wird eine zweite
Randstadt am ehesten am entgegengesetzten Ende das von der ersten Stadt
ausgehenden Durchmessers entstehen?). Ist in zentraler Entwicklung die

1) Vgl. Kohl: Der Verkehr und die Ansiedlungen der Menschen.
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Hauptstadt eines Landes in dessen Mitte entstanden, so wird sich die zweit-
wichtigste Stadt am Rande, als Hafenstadt, entwickeln; die eine Stadt wird
also lindische, die andere meerische Ziige aufweisen (Berlin—Hamburg,
Madrid—Barcelona); ob auch die am Rand gelegene wichtigste Stadt das
Entstehen der zweitgroften im Landesinnern begiinstigt, bleibe dahin-
gestellt (New York—Chicago?).

Aber den Siedlungen, zumal den gréBeren, wohnt auch eine befruch-
tende Kraft inne, die sie befihigt, andere Siedlungen in ihrer Nachbar-
schaft hervorzurufen und schon bestehende zu stirken: Jede Stadt befruchtet
ihre Umgebung fiir alle Titigkeiten, die in der Stadt selbst nicht wahr-
genommen werden konnen. An erster Stelle ist hier die Landwirtschaft zu
nennen; denn die Stadt macht mit ihrer starken, bediirfnisreichen und zah-
lungskréftigen und -willigen Bevolkerung die gesteigerte Bodenausnutzung in
ihrer Umgebung lohnend und verwandelt sie in hochbewirtschaftetes Garten-
land mit Obst- und Gemiisebau und starker Vieh- und Gefliigelhaltung und
einem ,déaftigen Bauernstand. Hierbei werden sich bei unentwickeltem
Verkehr um die Stadt die bekannten Ringe abnehmender Wirtschaftsstufen
v. Thiinens legen, bei guten Verkehrsmitteln werden dagegen die Flachen
nach ihrer besonderen Eignung ausgenutzt. Ferner erzeugt die Stadt Ver-
gniigungs- und Erholungsorte, manchmal auch abseits vom Getriebe gelegene
Residenz-, Hochschul-, Pensioniir-Stidte. Sodann erfordert die Stadt vielfach
das Schaffen von militdrischen Stiitzpunkten (Kriegshéfen, Briickenkopfen)
und von Orten fiir besondere Handels-, Verkehrs- und Gewerbetitigkeiten.
Besonders ist dies bei Seehdfen der Fall, zumal wenn sie stark binnenwirts
liegen und daher eines Vorhafens, eines Fischereihafens, eines Schiffbauortes
bediirfen (Bremen).

Eine gegenseitige Befruchtung ist bei den Stddtepaaren oder Stidte-
gruppen vorhanden, d. h. bei Nachbarstiidten, die jede fiir sich selbstdndig
und die durch gréBere landwirtschaftlich genutzte Flichen voneinander ge-
trennt sind. Bei den Stiédtepaaren handelt es sich meist um Stidte, die
sich nach verschiedenen wirtschaftlichen (und kulturellen) Richtungen ent-
wickelt haben (Mainz-—Wiesbaden, Mannheim — Heidelberg, Halle— Leipzig,
Briissel — Antwerpen, Liverpool — Manchester, auch Koln— Diisseldorf). Bei
den Stidtereihen beobachten wir dagegen vielfach die gleichméBige
wirtschaftliche Richtung, weil sie von derselben gréfieren Einheit (Strom,
Kohlenfeld) beherrscht werden (Duisburg— Dortmund). Alle solche Stadte-
gruppen stellen an den Verkehr besonders hohe Anforderungen, denn sie
beeinflussen die Linienfithrung der durchgehenden Hauptlinien stark und sie
beférdern unter Umstéinden besondere Verkehrsmittel in Gestalt der soge-
nannten ,Stéddtebahnen“. — Siedlungen wie Hamburg— Altona, Mannheim —
Ludwigshafen sind nicht Stidtepaare, sondern je eine Stadt, nidmlich eine
wirtschaftliche und verkehrliche Einheit.

Unsere Bemerkungen iiber den Niedergang mancher Siedlungen darf
nicht zur Schwarzseherei und auch nicht zur Gleichgiiltigkeit gegeniiber den
Schwachen (schwicher werdenden) fithren. Man darf nicht glauben, da man
hier ,Naturgesetzen“ gegeniiberstehe, die nun einmal aus der fortschreitenden
Verkehrsentwicklung folgen, und gegen die der Kampf aussichtslos, also
toricht ware. Der Satz vom natiirlichen Stirkerwerden der Starken und
Schwicherwerden der Schwachen darf auch im Verkehrswesen nicht durch
Verallgemeinerung zu unrichtigen Ansichten filhren. Wo die verantwortlichen
Gewalten kein Verantwortungsgefiihl haben und den Dingen ihren Lauf lassen,
kann die Entwicklung allerdings dahin treiben; wo sie sich aber ihrer Ver-
antwortung gegeniiber dem Volksganzen bewuBt sind, 148t sich gerade der
Verkehr zur Befruchtung der Zuriickbleibenden, Bedrohten und Geschwéchten
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benutzen: Jede Siedlung hat namlich eine zihe Lebenskraft, einen zihen
Lebenswillen, sie will sich erhalten und setzt den ungiinstiger werdenden
Verhiltnissen die Tatkraft ihrer Bewohner und die schon vorhandenen Werte
(Hauser, Fabriken, Verkehrsanlagen) entgegen, und jeder Verkehrspunkt ist —
von seltenen Ausnahmen abgesehen — beféhigt, einen Teil des Verkehrs an
sich zu fesseln. Er mag den Durchgangsverkehr und bestimmte Ver-
kehrsarten verlieren, aber er behilt seinen Ortsverkehr, und wenn seine
Lage im gesamten Verkehrsnetz fiir die wohlfeilen Massengiiter zu un-
giinstig geworden ist, so bleiben ihm doch die hoherwertigen Giiter, die
das Aufsuchen dieses Punktes trotz der hoheren Kosten tragen kinnen. Es
kommt dann die Massengiiter-Erzeugung allerdings nicht mehr in Betracht,
sondern es ist die Umstellung auf die Erzeugung héherwertiger Giiter er-
forderlich. Eine von der héheren Warte der allgemeinen Volkswohlfahrt aus
betriebene Verkehrspflege wird also durch entsprechende Hardhabung der
Fahrpldne, Tarife usw. selbst auf Kosten einer Unterbilanz auf die Krifte-
abnahme mindestens so lange Riicksicht nehmen, bis die Umstellung voll-
zogen ist. Im allgemeinen liegen die Schwicherwerdenden ,abseits“ (im Ge-
birge, am Gebirgsrand, nur an Nebenbahnen, an Linien mit starken Stei-
gungen); sie verursachen also tatsichlich den Eisenbahnen hohere Selbstkosten;
aber das braucht nicht unbedingt in den Tarifen zum Ausdruck zu kommen
und kann auch in den Fahrplinen zum Teil ausgeglichen werden; es ist viel-
mehr ein ganz gesunder Grundsatz, daB die ,guten“ Linien und die an ihnen
liegenden, sowieso schon begiinstigten Siedlungen die ,schlechten“ Linien
und die an ihnen liegenden bedrohten Siedlungen miternihren miissen; —
gie tun das nicht einmal umsonst, denn des platte Land und die Kleinstads
ist der Jungbrunnen des Volkes, die GroBstadt aber das Grab der Volkskraft.

e) Die aus dem Verkehr stammenden Krifte.

Jede Siedlung erzeugt an den sie. bedienenden Verkehrslinien eine
pStation”, die man als , Verkehrspunkt“ bezeichnen kann, weil sie der
Verkehrsabwicklung zwischen ,Publikum®“ und Verkehrsanstalt dient. Es
entstehen aber noch andere ,Stationen“, ohne daB eine Siedlung vorhanden
ist, weil bestimmte Punkte verkehrsgeographische Sonderheiten aufweisen.

Hierher gehdren zunichst die schon mehrfach erwihnten Betriebs-
punkte, die sich iiberall dort bilden, wo der Verkehr eine Rast einlegen
mufl. Das ist zunichst dort der Fall, wo der Betrieb nachts ruht, so dafB
Ubernachtungsstationen fiir die Reisenden, Verkehrsangestellten und die Be-
triebsmittel angelegt werden miissen, trifft also in erster Linie fir die
schwachen Verkehrsmittel zu, besonders fiir den Fuhrwerk- und Karawanen-
verkehr, aber auch fiir Eisenbahnen in noch wenig entwickelten Léndern.
Hierauf ist das Entstehen vieler ,Fuhrmannorte“ zuriickzufiihren, so soll
z. B. Leipzig als erste Nacht-Rast auf der ,Salzstrafle von Halle nach
Schlesien entstanden sein. Sodann sind hier die ebenfalls schon erwihnten
»Betriebspunkte“ zu nennen, die sich dort herausbilden, wo der Verkehr auf
eine UnregelméBigkeit stoBt, so daB die Betriebsweise etwas gedndert
werden mufl. Diese Punkte liegen also an den Endpupkten jeder in sich
einheitlichen Betriebsstrecke, besonders an den Ubergingen vom Flach- zum
Hiigelland und von diesem zum Gebirge, also an den Steigungswechseln; und
zwar gilt dies am stdrksten fiir den Fuhrwerk- und Wasserverkehr, aber ab-
geschwiicht auch fiir den Eisenbahnverkehr (siche oben), wobei der etwaige
Wechsel der Spurweite zu beachten ist. — Eine ,UnregelmiBigkeit“ ist
auch jeder in einer durchgehenden Linie vorhandene, besonders giinstige
Punkt, z. B. fiir die FluBschiffahrt ein hohes, festes Ufer, denn der Verkehr
wird dadurch eingeladen, gerade hier mit der Umgebung in Verbindung zu treten.
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Ferner gehéren dazu alle Endpunkte, also alle an irgendwelchen
»Grenzen“ gelegenen Stationen; diese sind schwach (und erzeugen nur
kleine Siedlungen), wo der anstoBende Verkehr schwach ist, also z. B. an
den Grenzen gegen Eis- und Sandwiisten, Hochgebirge und Urwélder oder
gegen tiefstehende Volker oder gegen Staaten, die den Ubergangsverkehr
nicht begiinstigen; sie sind aber st ark (und rufen oft groBe Siedlungen hervor),
wo die anstoBenden Verkehrsmittel stark sind: wo der Uberseeverkehr in den
»GroBhédfen“ an die Binnenverkehrsmittel anstoBt, entstehen die iiberhaupt
grofiten Siedlungen, Jeder Endpunkt ist nach Abb. 5 als ein Halb-
strahlenpunkt anzusehen.

Sodann muB i{iberall dort ein Verkehrspunkt entstehen, wo zwei oder
mehr Verkehrslinien aufeinanderstoflen, also an allen Treffpunkten von
Verkehrsbéndern; die Bahnhofswissenschaft gruppiert sie ihrer Bedeutung nach
als AnschluB3-, Trennungs-, Berithrungs-, Kreuzungs- und ,mehrfache Knoten-
punkt-Stationen“ und hat fiir jede Gruppe besondere Formen aus gebildet.

SchlieBlich sei noch eine besondere Art von Verkehrspunkten erwéhnt,

die im allgemeinen zu den eben erwihnten gehért, aber doch ein bestimmen-
des eigenartiges Kennzeichen trégt: In jedem in sich ge-
schlossenen Gebiet (Insel, Halbinsel, Bucht, Gebirgskessel)
und in jedem Staat (auch wenn er geographisch kein ein-
heitliches Gebilde ist) besitzt die Mitte — aber nicht
der Mittelpunkt, sondern der mittlere Raum — die Féhig-
keit, den Verkehr von allen Seiten auf sich zu ziehen und
wieder auszustrahlen. So entsteht der Ganz-Strahlen- v
punkt, der auch die natiirliche Stelle fiir die Haupt-
stadt bildet (s.o0.). Gute Beispiele sind Madrid, Prag, auch A{/ \\A
Stuttgart. Diese Entwicklung wird verstirkt, wenn die |
Gesamtlandschaft sich einem Kreis oder gleichmiBigen
Vieleck nihert (Spanien, Bohmen), sie wird abgeschwicht,
wenn die Landschaft langgestreckt ist, da dann der Mittel- Abb. 5.
punkt durch Seitenpunkte flankiert wird (Lombardei:
Turin, Mailand, Venedig, Italien: Mailand, Rom, Palermo). Die Entwicklung
wird ferner verstirkt, wenn die natirlichen Verkehrslinien, die Fliisse, nach
dem mittleren Raum zusammenfiihren, gut zu beobachten bei Turin fiir die
Landschaft Piemont, auch bei Prag; das schonste Beispiel ist aber das Seine-
becken; auch die deutschen Inlandbuchten zeigen die Mittellage der beherrschen-
den Stédte K6ln, Frankfurt, Leipzig, Breslau.

Nun finden sich aufilerdem noch fir jede Verkehrslinie bestimmte Punkte,
welche als ,,Zwangspunkte“ die Trassierung dahin beeinflussen, daB die
Wege durch sie hindurch gefiihrt werden miissen oder wenigstens von ihnen
stark angezogen werden.

Sobald némlich Anfangs- und Endpunkt festliegen, treten der absolut
giinstigsten Linie, also der Geraden, Hindernisse entgegen, welche die Linie
abstoen; und der Verkehr wird sich den Weg suchen, auf dem die Hinder-
nisse moglichst wenig wirksam -sind oder vielleicht ganz umgangen werden
konnen. Ob die Hindernisse dauernd sind oder nur zeitweilig wirksam sind,
ist hierbei ziemlich belanglos; fiir die Eisenbahn sind die wichtigsten Hinder-
nisse das Wasser und die Erhebungen, fiir die Schiffahrt das Land und die
Eisbedeckung; wichtige Hindernisse sind auBerdem die in politischen Ver-
héltnissen begriindeten, besonders fremdstaatliches Gebiet; auBerdem wirken
Flichen mit niedriger Wirtschaftsstufe als Hindernisse; — die natiirlichen
Hindernisse verlieren um so mehr an Kraft, je hoher die Verkehrstechnik
steigt, gegen die politischen ist aber unter Umstiinden auch der tiichtigste
Ingenieur machtlos.

Halbstrahlenpunk?
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Nun kann man alle Hindernisse als Flichen bezeichnen, bei der Eisen-
bahn also Flichen von Wasser, Moor, Gebirge, Wiiste oder Steppen, Urwald
oder einem fremden Staat gehorige. Die Flichen werden hier oft zu Béndern
(Gebirgsziigen, Fliissen), bei denen aber die Beziehung ,Breite“grade hier
voll wirksam bleibt.

Die hindernden Flichen kénnen nun die erstrebte gerade Verbindungs-
linie zwischen den beiden gegebenen Punkten nur auf zwei Arten beeinflussen:

1. Sie stoBen nach Abb.6 und 7 einseitig vor und miissen daher
umgangen werden. So entsteht der Zwangspunkt als Spitzenpunkt.

2. Oder sie sind nach Abb. 8 und 9 durchgehend und miissen
durchbrochen werden, was am vorteilhaftesten dort geschieht, wo das
Hindernis am wenigsten wirksam, also am schmalsten (oder niedrigsten) ist.
So entsteht der Zwangspunkt oder PaBpunkt.

Mit dieser so einfachen und durchsichtigen Betrachtung kann man den
Charakter aller Verkehrspunkte erklidren, deren Bedeutung darin besteht, daB
sie giinstiger sind als ihre ungiinstigere Umgebung.

Spitzenpunkte sind im Landverkehr: die Endpunkte der Meeresbuchten
(Hamburg), die End- und Kniepunkte von Seen (Ziirich, Luzern, Genf, Chicago),
die Kniepunkte von Fliissen (Bingerbriick, Gemiinden, Basel), die Gebirgs-
vorspriinge (Hannover, Eisennach, Meilen, Wien), die oft gleichzeitig einem
FluBknie entsprechen (Bingerbriick, Basel), die Vorspriinge fremder Staaten
(Leipzig!!). Die wichtigsten Spitzenpunkte im Seeverkehr sind die Landvor-
spriinge, die daher eine ,Kapstadt® als Anlaufhafen tragen (Kapstadt, Colombo,
Singapore); fiir die Binnenkanile sind es die Gebirgsvorspriinge und zwar
unter Umstinden sehr niedrige (Bevergern und Obisfelde fiir den Mittel-
landkanal).

PaBpunkte sind alle Unterbrechungen oder Verengungen des Hinder-
nisses, bei Gebirgen auBerdem die Vertiefungen, also die Land- und Meer-
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engen, die Sittel und die Briickenstellen, aulerdem die ,,Fruchtland-Isthmen
und , Moorpisse®.

Die Hindernisse zeigen eine sehr verschiedene Stdrke, sowohl absolut
ihrer eigenen Natur nach, als auch relativ ihrer Umgebung und der Verkehrs-
technik gegeniiber. Je stirker das Hindernis ist, je besser andrerseits die
begiinstigte Stelle ist und je kleiner sie ist, desto schirfer ist der Zwangs-
punkt ausgebildet, desto stdrker ist der Zwang zum Durchfiihren des Ver-
kehrs gerade durch die bestimmte Stelle. Je geringer dagegen der Unter-
schied zwischen der hindernden Fliche und dem begiinstigten Punkt ist, je
gréBer die gute Stelle ist, je mehr solcher Stellen es gibt und je héher die
Technik steht, desto schwicher ist der Zwang, desto mehr wird der Zwang
zur Wahl

Selten wird ein Weg von nur einem Hindernis und nur einem Zwangs-
punkt beherrscht sein; oft wird auch dasselbe Hindernis mehrere Uberwin-
dungspunkte bieten, die dann also nicht mehr absolute Zwangspunkte sind.
Auch ist die Bedeutung des Hindernisses und der begiinstigten Punkte fir die
verschiedenen Arten von Verkehrsmitteln und innerhalb desselben Verkehrs-
mittels fiir die verschiedenen Abarten verschieden. Hieraus miissen sich
naturgemi im Wechsel der Zeiten Verlagerungen der Wege
ergeben.

Bisher war angenommen, daB es sich nur um einen
(zu schaffenden) Weg handele. Durch viele Zwangspunkte \
miissen sich aber mehrere Wege hindurchzwingen, sie «— @—

werden also nach Abb. 10 fast immer Knotenpunkte. /
Theoretisch ergeben die Spitzenpunkte einen weniger

scharf, die Pafpunkte dagegen einen gut ausgeprigten
Doppeltrichter, vgl. z. B. die Gotthardbahn, also eine Pal-
bahn, in die von Norden die Linien von Basel, Stuttgart,
Ulm und Miinchen hineinflieBen und aus der von Mai- Abb. 10.
land ab die Linien nach Siiden wieder auseinanderfliefen.

Mit diesem Beispiel ist schon angedeutet, daB der PaBpunkt sich im
allgemeinen in zwei Punkte mit einer verbindenden Linie auflost.
Auf einen Punkt kommt man eigentlich nur bei Gebirgspéssen, wo man bei
offener Uberschreitung tatsichlich einen bestimmten Scheitelpunkt, also
keine Scheitelstrecke, erhalten kann, der unter Umstinden auch durch
eine kleine Siedlung (Hospiz) oder auch durch eine Betriebsstation (z. B. zum
Absetzen der Drucklokomotive) gekennzeichnet ist. Im iibrigen ist aber die
Auflésung in zwei Punkte mit einer PaBstrecke das NaturgemiBe. So zeigen
die Briickenstellen die Briicke mit ihren beiden Enden und zwei Siedlungen,
die Hauptstadt und den Briickenkopf (K6in—Deutz, Mainz—XKastel) oder
zwei selbstindige Stiddte (Mannheim—Ludwigshafen); auch die Land- und
Meerengen erzeugen meist zwei Siedlungen (Port Said—Suez, Panama—Colon),
von denen unter Umstinden die eine nur strategischen Wert haben mag.
Die Gebirgspédsse lassen mehrere solche ,Stidtepaare“ entstehen, deren Be-
deutung von oben nach unten zunimmt (GSschenen—Airolo, Erstfeld—Bellin-
zona, Luzern—Lugano, Basel—Mailand).

Bei den Hindernissen war oben stillschweigend vorausgesetzt, daf die
hindernde Fliche verkehrslos sei. Das ist aber nur bei Sumpf und (nicht
vollstédndig) bei Hochgebirge, Urwald und Wiiste der Fall.

Bei den wichtigsten gegenseitigen Hindernissen, Land und Wasseér, ist
das aber nicht zutreffend, vielmehr sind beide befahrbar und zwar mit
verschiedenen Verkehrsmitteln. Hierdurch erhdlt der Zwangspunkt ins-
gesamt eine dreifache Verkehrsbedeutung (vgl. Abb. 11 und 12):

Ganzsfrah/enpunkf



64 Die fiir den Verkehr wichtigsten geographischen Gebilde.

1. Er zieht ven dem einen Verkehrsmittel nicht nur eine, sondern
mehrere Linien auf sich, wird also z. B. fiir den Eisenbahnverkehr ein
mehrfacher Knotenpunkt;

2. er wird auBerdem fiir das andere Verkehrsmittel als Spitzenpunkt
Endpunkt, also ,Halbstrahlenpunkt“ als PaBpunkt ein begiin-
stigter Zwischenpunkt;

3. er wird daher der richtige Punkt fiir den Umschlagverkehr zwi-

schen den beiden Verkehrsmitteln.
gﬁé
7

Spitzenpunkt Pafpunkt

mehrere Wege beeinflussend

Abb. 11.

Aus all diesen Betrachtungen geht hervor, dafl die von der Natur rein-
verkehrsgeographisch ausgezeichneten Punkte (oder vielmehr kleinen Réume)
Veranlassung zu den stirksten Zusammenballungen des Verkehrs bieten. Solche
Punkte locken damit unmittelbar den Handel an, sie werden also zu ,Ver-
kehrs- und Handelsstddten®. Sie bilden aber auch einen grofien Anreiz
fir die Ansiedlung der weiterverarbeitenden Gewerbe, weil die Zufuhr der
Roh- und Hilfsstoffe und die Abfuhr
der Erzeugnisse mittels des strahlen-
formigen Verkehrsnetzes verbilligt wird ;
so entsteht folgerichtig die Vereinigte
Verkehrs-, Handels- und In-
dustriestadt, die auch Verwaltungs-
behoérden, Gerichte, Schulen, Garniso-
nen anlocken wird.

Tatsdchlich sind an derart ausge-
zeichneten Stellen die iiberhaupt
grolten Stddte entstanden, und in
diesem Sinn ist der Verkehr der
bedeutendste Stddtegriinder. Die
sonst stirksten Krifte (Erze, Kohlen)

Abb. 12. haben bisher nur Stadte von etwa einer

halben Million Einwohnern gegriindet,

der Verkehr aber hat die Millionenstidte geschaffen; zum Teil ist das darin

begriindet, daB Erze und Kohlen nicht punkthaft, sondern flichenhaft

(meist bénderartig) auftreten, so daB sie Stidtegruppen erzeugen, daf da-

gegen der Verkehr sich tatsichlich auf eine so kleine Stelle zusammenziehen
kann, daB sie siedlungstechnisch als Punkt erscheint.

Aber diese Entwicklung ist nicht gut, und der Verkehrstechniker muf}
daher die dezentralisierende Kraft des Verkehrs ausnutzen, um die Zusammen-
ballungen zu bekdmpfen; und fiir das Binnenland gibt es (mit Ausnahme von
Chicago) keinen Punkt, der verkehrsgeographisch so bevorzugt wire, da er

Spitzenpunkt gleichzeitiq Endpunkt,
also Halbstrahlerpunk?
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eine Millionenstadt hétte schaffen miissen, und die GroBhifen bediirfen fiir
ihre Handels- und Verkehrsaufgaben auch nicht die Millionenzahl und sie
koénnen auBerdem in sich dezentralisiert werden, indem die besonderen Auf-
gaben des Vorhafens, der Fischerei, des Schiffbaus besonderen Nachbarsied-
lungen iibertragen werden; — auch der GroBhafen liegt nicht auf einem
Punkt, sondern in einem Raum.

B. Die Eisenbahngeographie Deutschlands
(Mitteleuropas),

1. Die wichtigsten geographischen Erscheinungen des Weltverkehrs.

Fiir Wirtschaft und Verkebr ist die Erde nicht die Oberfliche einer
Kugel, sondern eines stark gewdlbten Ringes, denn die beiden Polkappen
scheiden aus, da sie mit ewigem Eis bedeckt, fiir Wirtschaft und Verkehr
unzuginglich sind. Hierdurch wird der West—Ost-Verkehr gegeniiber dem
Nord — Siid-Verkehr begiinstigt, was noch durch andere Umsténde verstirkt
wird: Um die Erde schlingen sich zwei gem#Bigte Zonen, sie weisen zwar
nicht die iippige Fruchtbarkeit der Tropen auf, aber auch nicht deren Steppen,
Wiisten und Urwilder und auch nicht ihre erschlaffenden Eigenschaften.
DemgemiB liegen die Sitze der hochsten Zivilisation auf zwei Ring-
streifen, einem wichtigeren und &ltern nérdlichen, Europa—China—Nord-
amerika, und einem nicht so wichtigen und jiingeren siidlichen: Siidliches Siid-
amerika—Siidafrika—Australien. Hieraus scheinen sich gegenwirtig die kiinf-
tigen sechs groBen Wirtschaftsgebiete der Erde zu entwickeln: Europa,
China-Japan, Nordamerika, Siidamerika, (Siid-)Afrika, Australien®). Von ihnen
sind fiinf der weiBlen, eines der gelben Rasse untertan. Zurzeit stehen die
drei Siidgebiete noch in starker Abhéngigkeit von Europa, aber es kann nicht
damit gerechnet werden, daBl das noch lange Bestand hat.

Aus dieser Erscheinung ist gleichzeitig die fiir Verkehr (Wirtschaft und
Politik) allgemein wichtige Beziehung abzuleiten: die sechs sog. Erdteile sind
keine Einheiten. Vielmehr werden die sechs geschlossenen Landmassen
durch die lahmende Kraft groBer Landwege und die befruchtende Kraft
giinstiger Seewege teils auseinandergerissen, teils erweitert. Zerrissen werden:
Siidamerika, von dem der nérd.iche Teil zu Nordamerika gehort, dessen Macht
durch den Panamakanal noch verstirkt wird; Afr'ka, von dem fast %/, zu
Europa gehdren (EinfluB des Mittellindischen und Roten Meeres); Asien, von
dem der Westen zu Europa gehért (Westsibirien als Fortsetzung RuBlands,
Vorderasien von uraltersher einen wesentlichen Teil der Einheit des vorder-
asiatisch-européischen Kulturkreises bildend); erweitert werden Nordamerika,
ferner Australien (iiber die Inselwelt) und vor allem Kuropa, jedoch reicht
Europa auch bei dieser Erweiterung, im Gegensatz zu den fiinf andern Reichen,
nicht in wertvolle Tropengebiete hinein, — ein bedenkliches Moment wirt-
schaftlicher Schwiiche. Von den drei Ozeanen bespiilt jeder vier von den
sechs Wirtschaftsreichen, aber von den entsprechenden sechs ,Gewerbe-,
Handels- und Verkehrsbecken“ liegen vier am Atlantischen und zwei am
GroBen Ozean, am Indischen aber nur der vorderindische ,Ableger“ des
Zentralbeckens des Reiches der gelben Rasse.

Die drei nérdlichen Hauptgebiete decken sich mit drei von den vier
Dichtegebieten der Erde. - Von ihnen umfassen das européische, das

1) Prof. Dr. Obst: ,Die Wirtschaftsreiche in Vergangenheit und Zukunft¥, Vortrag
auf dem Zweiten Hannoverschen Hochschultag.

Handbibliothek. II. 2. 5
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chinesisch-japanische und das indische je 400000000 Menschen, also je etwa
ein Viertel der gesamten Menschheit, wihrend das amerikanische (ndmlich der
Ostrand Nordamerikas) bisher nur etwa 50000000 Bewohner zihlt. Die
Zahlen zeigen, wie echarf die Bevilkerung an den wenigen durch Klima und
Bodenschitze bevorzugten Stellen zusammengedréngt ist, wie menschenarm
dagegen weite Erdgebiete sein miissen und wie geringe Wirtschafts- und
Verkehrskrifte sie demnach nur entwickeln konnen. Die Zahlen allein geben
allerdings noch keinen richtigen Mafstab; vielmebr ist bei dem indischen
Dichtegebiet die die Wirtschaft lihmende Geniigsamkeit der Bewohner, bei
den amerikanischen der die Wirtschaft anfeuernde Reichtum an Bodenschétzen
zu beachten. Der grofite Teil der weitgespannten Verkehrsbeziehungen spielt
sich naturgemdf zwischen den Dichtegebieten ab, und zwar ihrer gegenseitigen
Lage entsprechend in west—dstlicher Richtung.

Dies wird dadurch begiinstigt, daB die vier Gebiete durch das einheit-
liche Weltmeer verbunden sind, da sich hier eine groBe West—Ost-Stralle
um die Erde schlingt:

Nordsee—Suez—Singapore—Y okohama—Panama—New York-—Nordsee.

Die Begiinstigung der drei nérdlichen Wirtschaftsgebiete ist geo-
graphisch zwingend begriindet. Die drei Siidkontinente sind nédmlich mehr-
fach benachteiligt: sie liegen mit ihren Hauptmassen in den Tropen, weisen
daher groBe Urwilder und Wiisten auf und senden nur schmale Ausldufer
in die gemiBigte Zone. vor; sie sind Lénderriesen ohne starke Gliederung,
also dem Verkehr wenig giinstig; sie sind durch die Wasserwiisten der Ozeane
voneinander getrennt und haben selbst jetzt noch kaum Verkehrsbeziehungen
untereinander. Diese Ungunst findet ihren Niederschlag in dem Zuriickbleiben
der eingeborenen Bevélkerung, die nur an wenigen Stellen eine héhere Kultur-
stufe erklommen hatte (eigentlich nur in Peru).

Dagegen sind die Nordkontinente begiinstigt: Sie sind nédmlich an
sich wesentlich grofler, und zwischen dem 40.und 70. Grad n. B. liegt sogar
ein Ringstreifen, der das einzige erdumfassende Gebiet darstellt, in dem die
Landmasse groer als die Wassermasse ist. Trotzdem sind die nérdlichen
Landmassen durch das Meer trefflich aufgeschlossen; insbesondere bleibt auch
die eben genannte groBe West—Ost-Stralle vollkommen auf der nordlichen
Halbkugel, und die Ozeane sind im Norden schmaler, wirken also nicht
trennend, sondern verbindend. Ferner liegen grofie Gebiete in der gemaBigten
Zone. Benachteiligt sind nur die eigentlichen Innengebiete Asiens und Nord-
amerikas, denn sie sind als Steppen und Wiisten wirtschaftsarme Gebiete,
die zum Teil auch keine natiirlichen Abfliisse zum Meer haben; ferner die
nordlichen Streifen der beiden Erdteile, weil sie Tundren und Eiswiisten sind
und an das fast verkehrslose Nordliche Eismeer grenzen, so daB auch die
starke Kiistengliederung und die groBen Strome fiir den Verkehr kaum
dienstbar gemacht werden konnen.

Von den drei Ozeanen ist der Atlantische der bedeutungsvollste. Der
GroBle Ozean zeigt als wichtigstes, aber nicht giinstiges Kennzeichen seine
GroBe. Er schiebt sich als ungeheueres Dreieck von Siiden her vor und
hat stets trennend gewirkt. Die Verengung im Norden kann, obwohl sie noch
durch die Halbinsel-Insel-Briicke betont ist, infolge des ungiinstigen Klimas
nicht ausgenutzt werden; die Inselwelt der Mitte und des Siidens reicht nur
bis zur Mitte des Ozeans, sie ist eine Fortsetzung von Asien—Australien,
aber keine Briicke nach Amerika; erst in der Gegenwart hat Honolulu eine
entsprechende Bedeutung gewonnen. Begiinstigt ist beim Groflen Ozean der
Norden gegeniiber dem Siiden, der Westen gegeniiber dem Osten, wobei
einerseits auf den Kulturkreis der gelben Rasse, andererseits auf den fiir
den GroBen Ozean so ungiinstigen Gebirgsaufbau Amerikas zu verweisen ist.
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Der Panamakanal setzt das den Siiden befruchende Moment, die Fahrt um
Kap Hoorn, zugunsten des Nordens herab.

Der Indische Ozean hat verkehrlich keine ,ozeanische“ Bedeutung.
Er ist immer nur ein Randmeer gewesen und ist dies-heute noch; denn
seine Bedeutung liegt darin, daB sein Nordrand den européischen, indischen
und chinesischen Kulturkreis verbindet; er war frither eine ,Fortsetzung® des
Altantischen Ozeans und ist heute die Verbindung zwischen dem Atlantischen
und GroBlen Ozean, hat aber infolge des Reichtums seiner Randlinder, be-
sonders des indischen Dichtegebiets, einen groBlen ,Lokal“-Verkehr.

Der Atlantische Ozean ist geschichtlich, wirtschaftlich und verkehr-
lich der wicht'gste Teil des Weltmeers. Seit seiner ,Entdeckung® (1492) ist
er der Triger der Weltgeschichte. Sein Hauptkennzeichen ist seine Schmal-
heit; er ist ein nur 5000 km breiter, 20000 km langer ,Kanal®, der die be-
rithrten Lénder untereinander verkniipft und, durch alle Zonen reichend, dem
W—O0- und den S—N-Verkehr gleich gut dient. Auch bei ihm ist der Siiden
benachteiligt (durch die ungegliederten, von tiefstehender Ur-Bevilkerung be-
wohnten Kontinente), der Norden dagegen bevorzugt. — Hier findet sich
eine ungewdhnlich starke Gliederung und zwar in drei Gruppen: die nord-
lichste wird allerdings durch das unwirtliche Eismeer gebildet, die mittlere
umfaBt im Osten die Nord- und Ostsee, im Westen die Hudsonbai und den
St.-Lorenz-Golf, die siidliche (aber voll auf der Nordhalbkugel ble;bende!) das
européische und das amerikanische Mittelmeer mit ihrer reichen Insel- und Halb-
inselwelt und ihren (kiinstlichen) Verbindungen zu den beiden andern Ozeanen.
Der Norden zeigt auBerdem einen ungewdhnlich hohen Fischreichtum und in
seinen Randlédndern die wichtigsten Kohle- und Eisenvorkommen. Gliederung
und Klima sind auf der europiischen Seite besser als auf der amerikanischen.

Die Bedeutung des Atlantischen Ozeans liegt besonders auch in dem
schon erwdhnten eigenartigen Verlauf der ,Hauptwasserscheide der
Erde“. Infolge des merkwiirdigen Verlaufs der Gebirge und des dadurch
bedingten Laufs der groflen Strome entfallen von der gesamten Landfliche
auf den Atlantischen Ozean 53°/,, auf den Grofien und Indischen zusammen
dagegen nur 259, und auf die abfluBlosen Gebiete 22°/,. Ein grofier Teil
der letzteren gehort aber wirtschaftlich zum Machtbereich des Atlantischen
Ozeans, auflerdem greift er aber noch in den der andern Ozeane ein. Mit
diesen Erweiterungen mag der Bereich des Atlantischen Ozeans auf 709/,
der Gesamtfliche und 50°/, der Gesamtmenschheit veranschlagt werden, seine
Kiistengebiete haben vor dem Weltkrieg rund 61 °/, des Welthandels geliefert,
seine Flotte betrug 91°/, der Weltflotte, sein Schiffsverkehr sogar 969/,
von den neuen ,Riesenhidfen” der Erde liegt nur Hongkong nicht am Atlan-
tischen Ozean; die acht groften Stromgebiete gehoren ihm.

2. Die Stellung Europas.

Unter den Erdteilen nimmt Europa eine besondere Stellang ein. Aller-
dings ist es der zweitkleinste und umfaft nur 7,4/, der Landfliche der Erde;
aber diese Zahl besagt wenig; dagegen ergibt sich die Bedeutung Europas aus
den vorhergehenden Ausfiihrungen und umstehender Zusammenstellung.

Es sind hierin aber noch grofle Wertunterschiede enthalten, denn hoch-
bewirtschaftete Acker und Wilder in Europa sind anders zu bewerten als
die entsprechenden Formen in Afrika. Rechnet man als ,Kulturland im
engsten Sinn“ nur die zur Erzeugung von Nahrungs- und Nutzpflanzen bewirt-
schafteten Fldchen, so gibt es hiervon nur 20000000 Quadratkilometer, und
davon enthdlt Europa etwa ein Viertel, wie es ja auch rund ein Viertel der
Menschheit umfaBt.

H*
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Landfliche | Benutzungsart Mill. gkm Bevolkerung
Mill. | o) E%"? wai | Step-| Od- | gy | Tyclo DI
qkm g é’ pen | land Erde |1 gkm
Europa . . . . . . . . 97 | 74| 45 05 | 2 | 447 | 275 | 457
Afrika . . . . . . .. 298 | 227 | 6 8 185 | 83 | 46
Asien . . . .. . .. 442 | 33,7 1 10 13 9 12 855 | 52,7 | 19,0
Australien . . . . . . 8,9 6,8 1 15 3,5 3 7 4,3 0,8
Nordamerika . . . . . 24,9 | 16,7 5 9 3 7 126 7,8 5
Siidamerika . . . . . . 17,7 1 13,5 4,5 8,5 3 2 52 3,2 2,9
Antarktis . . . . . . . 140 | 94 j 9,4
Wasserfliche
Groller Ozean . . . . .| 180 | 50
Atlantischer Ozean . .| 106 | 29,4 ‘
Indischer Ogean . . . . 75 | 20,6 | |

Als besondere Vorziige Europas sind sein Klima und seine Lage zu den
iibrigen Erdteilen und dem Weltmeer zu bezeichnen. Europa liegt nach
Abb. 13 im Zentrum der Halbkugel der groBten Landmasse; die
iibrigen Erdteile sind um Europa herum gelagert; es ist das die groBartigste
n»Mittellage“, die es iiberhaupt auf der Erde gibt. Demgemi8 hat Europa nach
allen Welteilen die vergleichsweise kiirzesten Verbindungen; aber trotz dieser
Landumschliefung ist es durch das Weltmeer nach allen Seiten aufs beste
angeschlossen und auflerdem durch dessen gerade hier besonders starke Glie-
derung in sich trefflich aufgeschlossen. Fiir wirtschaftliche und Verkehrs-
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betrachtungen muB man den Begriff ,, Europa“ teils weiter, teils enger fassen.
Im weiteren Rahmen gehéren der Nordrand von Afrika und Kleinasien-Syrien
zu Europa, denn diese Gebiete sind durch das Meer nicht von Europa ge-
trennt, sondern mit ihm verbunden, wihrend sie durch die Wiisten von ihren
Kontinenten losgelést sind. In diesem Sinne gliedert sich ,Europa“ in vier
Hauptgebiete: den Westen (Nordwesten), der vom Atlantischen Ozean er-

schlossen wird, den Siiden, den das Mittelmeer zu einer Einheit gemacht hat,
den Nordosten, der durch seine GroSe, die breite Landverbindung mit Asien
und die Lage zwischen Binnenmeeren die starksten ,lindischen“ Ziige auf-
weist und den Siidosten, den ,nahen Orient“. Die drei ersten Teile sind
volkisch durch die Vorherrschaft der germanischen, romanischen, slawischen
Rasse unterschieden, die je 37, 26 und 37°/, der europidischen Bevolkerung
ausmachen, der vierte Teil und Nordafrika wird durch die verschiedenen
Rassen angehérenden, aber im Islam geeinten Volker gekennzeichnet.
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Nach dem Hochstand der Bevdlkerung und der Wirtschaft kann man
den eigentlichen Erdteil Europa in einen hdherstehenden westlichen
und einen tieferstehenden 6stlichen Teil gliedern, deren Grenzlinie von
der Adria Ostlich Budapest nach Riga fiihrt.

Fiir Verkehrsbetrachtungen ist es vielfach zweckméflig, den Begriff
Europa einzuschrinken, und fiir gewisse Betrachtungen ist es vorteilhaft,
einen Kreis zu konstruieren, den man den ,h6chsten Kulturkreis der Welt“
genannt hat, besser aber als den einen der Hauptsitze der Arbeit bezeichnet.
Beschreibt man nach Abb. 14 nimlich um einen Punkt im rheinisch-west-
filischen Industriegebiet (K6ln oder Essen) einen Kreis von 1000 km Halb-
messer, so umschlieBt dieser das dichtest besiedelte Gebiet der Erde und
gleichzeitig das Zentralbecken des Uberseeverkehrs. Dieser Kreis bildet gleich-

zeitig das Zentrum der ,Landhalbkugel“, deren Pol allerdings — theoretisch-
geographisch aufgefaBt — an der Miindung der Loire liegt. — Solche geo-
metrischen Konstruktionen sind sonst recht vorsichtig aufzunehmen; in diesem
Fall fohren sie aber zu einer richtigen Vorstellung, wobei allerdings die Be-
deutung von Spanien, Mittel- und Siiditalien nicht zum Ausdruck kommt.

Geologisch gliedert sich Europa nach Abb. 15 in drei Teile, die sich
teilweise mit der obigen Dreiteilung decken:

a) das Schollenland im Nordwesten (vom Atlantischen Ozean beherrscht,
germanisch),

b) das Faltenland im Siiden (vom Mittelmeer beherrscht, romanisch-
griechisch),

c) das Tafelland im Osten (binnenldndisch, slawisch).

Die Grenze zwischen a) und b) ist etwa durch den Schweizer Jura und
die bayrischen Alpen, die zwischen a) und ¢) durch die Linie Przemysl—
Konigsberg bezeichnet.

Das Schollenland im Nordwesten, dem auch Deutschland angehort,
wird in seiner Oberfliche vom Meer, der Tiefebene und dem Mittelgebirge
beherrscht.
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Das Faltenland im Siiden zeigt naturgemiB die groften Unterschiede
in Hohe und Tiefe. In seinen Gebirgskimmen weist es hauptséchlich die
W—0-Linie auf, jedoch sind die beiden fiir Deutschland wichtigsten Gebirgs-
ziige in einer fiir unsere Heimat giinstigen Weise in die Linien SW-—NO
(Alpen) und NW—SO (Karpathen) abgebogen; andere Gebirgsziige zeigen noch
stirkere Verbiegungen, besonders die Siidost- und die Transsylvanischen Alpen
und der Zug Apennin—Atlas—Sierra Nevada. Den Auffaltungen entsprechen
groBe Senkungsfelder, von denen die als Verkehrs-Sammelmulden wirkende
Lombardische und Ungarische Tiefebene besonders zu nennen sind. Tiefe
Senken in Form von ,Griben“ — ob es geologische Grdben sind, bleibe
dahingestellt —, haben das Gebiet in der Richtung S—N stark zertalt, dem
Meer den Durchgang erméglicht und dem Verkehr durch anstoBende tiefe
Tiler die Wege gebahnt?).

Das Tafelland im Osten ist geologisch und damit wirtschaftlich und
verkehrlich einfach; es ist die weite, geographisch hemmungslose, klimatisch
stark gehemmte russische Tiefebene mit ihren niedrigen Wasserscheiden und
den grofien, aber lange Monate vom Eis blockierten Strémen, die sich in
vier Binnenmeere (Eismeer, Ostsee, Kaspisches und Schwarzes Meer) ergiefen.
,Einfach“ darf aber nicht mit ,einférmig“ verwechselt werden, vielmehr
nimmt die Héhe der Wirtschaft von Ost nach West mit der Anndherung
an das Meer und die europiische Zivilisation, und von Nord nach Siid mit dem
warmeren Klima zu; der Westen und Siiden sind also bevorzugt, der Norden
und Osten benachteiligt, der Siiden ist auBerdem durch Bodenschitze und
(wenn der Regen nicht ausbleibt) durch Fruchtbarkeit ausgezeichnet (die
» Weizensteppe“, das Land der ,schwarzen Erde“). Die Dichtigkeit des
Eisenbahnnetzes spiegelt die Wirtschaftshthe gut wieder; im Westen war es
aber von Osten her bis zur Njemen —Weichsel-Linie aus strategischen Griinden
stark verdichtet, jedoch an der deutschen Grenze entlang absichtlich ver-
kiimmert. Der Krieg hat aber die Liicken geschlossen und auflerdem die
»,Randstaaten“ und Polen der Regelspur erschlossen.

a) Mitteleuropa.

Mitteleuropa, dessen Mitte von Deutschland eingenommen wird, deckt
sich etwa mit jenem oben angegebenen Kreis, es hat Anteil an der germa-
nischen, romanischen und auch an der slawischen Welt und an dem Falten-
und dem Schollenland, Es liegt in doppelter ,Mittellage“ zwischen der
Nord —Ostsee und dem Mittelmeer, zwischen England — Frankreich und
RuBland —Balkan. Es vermittelt daher den Uberlandverkehr zwischen den
beiden Meeren, also zwischen dem , Zentralbecken® und dem Suezkanal und
zwischen dem gewerblichen Westen und dem landwirtschaftlichen Osten.
Deutschland nimmt an diesen Vorziigen voll teil, ist aulerdem durch ,offene“
Grenzen ausgezeichnet, jedoch durch die Vorlagerung Englands und die Lage

Frankreichs zwischen zwei Meeren benachteiligh und durch den Wall der
Alpen behindert.

Hauptwege. Mitteleuropa verfiigt auller dem bis zur Murmankiiste fast
immer fahrbaren Atlantischen Ozean iiber folgende Hauptwege:

) Man konnte die Vermutung aussprechen, daf8 das Schollen- und Faltenland ein-
mal von einer Kraft gepackt worden sei, die es von Asien los nach Westen zerren wollte,
aber nur tiefe Risse hervorgerufen hat; jedenfalls ist die dem Verkehr so giinstige Fiille
tiefer S —N-Furchen auffallend, vgl. Rhone—Doubs—-Oberrhein—Wetterau(—Leine), die
beiden MeeresstraBen bei Sizilien, Adria—Etschtal, Ageis—Schwarzes Meer. Im Jordan-
tal, im Roten Meer und in Ostafrika treten diese Griben besonders stark hervor, und
im Grunde genommen ist der Atlantische Ozean auch nur ein ,Graben®.
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1. Fiir die W —O-Richtung:
Nordsee — Ostsee,
Nordeuropédische Tiefebene,
Mittelmeer — Schwarzes Meer.

Diese Wege werden nach Osten zu infolge des léndischer werdenden
Klimas und der zunehmenden Kraft des ,groBen Raumes® stindig ungiinstiger;
insbesondere diirfen die Ebenheit RuBlands und seine groBen Fliisse nicht
zu der irrigen Vorstellung verleiten, als ob der Osten dem Verkehr besonders
giinstig wire; die Schiffahrt wird durch den Frost, der Landverkehr besonders
in den Ubergangsjahreszeiten stark behindert.

2. Fir die N—S-Richtung:
Kanal (London)— Marseille.
Nordsee— Alpenpisse — Oberitalien (Genua, Triest),
Ostdeutschland — Ungarn — Balkan und Mittelmeer (Fiume),
Ostsee — WestruBBland — Schwarzes Meer.

Auch hier nimm¢ die Bedeutung nach Osten hin ab.

Die Lage zwischen zwei Meeren gibt den W asserscheiden naturgemif
eine besondere Bedeutung. Die ,Hauptwasserscheide“ hat gerade in Mittel-
europa nach Abb. 16 einen stark ausgezackten Verlauf, denn sie ist hier durch
die Saone nach Norden, dann durch den Rhein nach Siiben, durch die Donau
wieder nach Norden und die Elbe wieder nach Siiden abgebogen. Dieser Verlauf
und ihre merkwiirdig tiefen Einsattlungen sind fiir Deutschland giinstig, denn sie
driicken in Verbindung mit den Alpen, die dem vom Mittelmeer kommenden
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Verkehr ein Halt gebieten, die Verkehrsscheide iiber die Wasserscheide
hinaus nach Siiden, erweitern also den Machtbereich der Nord-- Ostsee.
Eigenartigerweise sind die Alpen nur auf ein recht kurzes Stiick die Haupt-
wasserscheide.

Diese bei nur geographischer Betrachtung schwer verstdndlichen Merk-
wiirdigkeiten kliren sich sofort auf, sobald man die geologische Betrach-
tungsweise zu Hilfe nimmt, die in diesem Fall besonders fruchtbar und zum
klaren Erkennen der verkehrsgeographischen Grundlagen unentbehrlich ist:

Die Hauptwasserscheide Europas verlief dereinst iiber ein ,variskisches®
Gebirge, das sich in einem Halbrund &hnlich wie die Alpen, aber dreimal
so lang und nérdlich von ihnen, von Cette iiber Nancy — Hunsriick — Taunus —
Erzgebirge — Sudeten— Karpathen spannte. Diese Wasserscheide wies den
Flirsen eindeutig den Weg nach Norden und Siiden, wie sie es noch heute in
der Mitte mit den kleinen Fliis en (Maas, Mosel, Saar, Leine, Saale, Neile,
Nab, March, TheiB), an den beiden Enden mit den groBien Flissen (Loire,
Seine, Oder, Weichsel) tut. Dem entspricht in Deutschland auch das Eisen-
bahnnetz von Hessen, Thiringen und Schlesien. Dann ist das variskische
Gebirge stark abgetragen worden; hierbei haben sich einzelne Fliisse weiter
nach Siiden eingeschnitten (Maas, Mosel); vor allem aber haben sich Rhein
und Elbe in Durchbruchstidlern durchgenagt und damit die groflen nach
Siiden vorspringenden Landschaften nach Norden geoffnet. Hierbei sind die
alten siidlichen FluBliufe (bei Belfort und Zwittau) zerrissen, und zwar
naturgemiB in so niedrigen Wasserscheiden, daf sie fir die Eisenbahn kaum
merklich sind; es sind hierdurch also westlich und 6stlich der Alpen ,,durch-
gehende“ N — S-Tiler entstanden, K&ln-— Marseille und Dresden — Briinn —
Wien, vgl. auch den Rhein — Rhone-Kanal und die erstrebte Wasserverbindung
zwischen Elbe und Donau.

In dem ,variskischen* Gebirge befindet sich zwischen Sudeten und
Beskiden bei Oderberg ein drittes ,Durchbruchstal“, das fir die Fliisse
allerdings Wasserscheide, fiir die Eisenbahnen aber ebenfalls kaum merklich
ist und daher den groBen Verkehrsweg von Schlesien — Polen nach Wien—
Ungarn aufnimmt, fiir den auch der Oder—Donau-Kanal vorgeschlagen ist.

Diese drei ,durchgehenden Tiler“ haben die Bedeutung der alten
Wagserscheide so verdunkelt, daB wir sie meist allgemein unterschitzen
und uns dadurch das Verstindnis fiir die Verkehrsgeographie unserer Heimat
erschweren.

Im Weser— Main-Gebiet ist das variskische Gebirge zertriimmert; Harz
und Thiiringer Wald haben sich in jingerer Zeit aufgetiirmt, vulkanische
Gewalten haben Vogelsberg, Rhon usw. geschaffen. Dadurch ist hier der
grof3e, einheitliehe Zug verloren gegangen; ein altes, durchgehendes Haupt-
tal, dessen Reste wir in der Wetterau und vielleicht auch dem Leinetal
vermuten diirfen, ist in der Mitte verschiittet, durch die Triimmer schlingeln
sich die junge Weser und ihre Quellfliisse in merkwiirdigen, beinahe natur-
widrigen Windungen. Dies Gebiet ist daher dem Verkehr recht ungiinstig;
das kommt in der geringen Schiffbarkeit der Weser und im Eisertbahnnetz in
folgenden Merkwiirdigkeiten zum Ausdruck: es gibt keine ,Weserbahn“; die
eigentliche ,Haupt!inie“ Frankfurt —Hannover durch die Wetterau ist nur
eine zweitklassige Linie, sie liegt streckenweise im Rheingebiet (!) und
lduft zwischen Hann.-Miinden und Eichenberg der Werra entgegen (!); die
Hauptlinie aber (iiber Elm — Bebra) folgt nicht einmal einheitlich der Fulda,
sondern kleinen NebenfliiBchen; hier lag frither die einzige Spitzkehre in
einer Hauptlinie Deutschlands, hier war zur Ausschaltung der Spitzkehre ein
ungewdhnlich schwieriger Tunnel zu bauen. — Das ganze Gebiet war auch,
seinen geographischen Verhiltnissen entsprechend, ein Hochsitz der Klein-
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staaterei. Die Linie Hamburg—Bebra-—Flieden konnte durch Tunnel bei
Eichenberg und Sontra und eine Linienverlegung bei Fulda erheblich ver-
bessert werden.

Ein Gegenstiick zu der variskischen Wasserscheide bildete im Norden
eine alte Hauptwasserscheide, die den heutigen ,Seenplatten“ folgte, also
in Jiitland begann und nach Siiden ausholend iiber Mecklenburg — Pommern —
Preuen nach RuBland fiihrte. Auch sie wies dereinst den Wassern den Weg
nach Norden und Siiden, wie das heute noch fiir die vielen kleinen Fliisse gilt
(Trave, Warnow, Peene, Rega, Pregel und Dosse, Havel, Brahe usw.). Diese
Wasserscheide mufl aber schon sehr niedrig gewesen sein, als die Ostsee noch
nicht eingesunken war, denn die Gletscher sind von Norden her iiber sie
vorgestoBen; ihre hochsten Erhebungen liegen heute bei - 300, sie bereitet
den Eisenbahnen kaum Schwierigkeiten und sie ist zwischen Hamburg und
Stettin so flichenhaft, daB sie auch von Kanilen iiberschritten wird, von
denen der Elbe—Trave-Kanal der wichtigste ist.

Auch diese Wasserscheide ist jetzt durchbrochen. Ehedem stromten
néimlich die Wasser zwischen den beiden genannten Wasserscheiden von den
Rokitno-Siitmpfen von Ost nach

N Yrweichse] — West und haben dabei die gro-
T Ben Urstromtéler geschaflen, die
Flbe Cder fiir die norddeutsche Tiefebene

—_— T N N

------------- —-—-—- =" g0 charakteristisch sind und dem

Abb. 17. Verkehr die Wege gewiesen ha-

ben, und zwar haben sie ihn,

solange sie versumpft waren, auf die sie begleitenden Héhenziige gedriickt,
wihrend sie spéater fiir den Bau von Kanilen so wichtig geworden sind.

Die Fliisse brachen (den zuriickweichenden Gletscherzungen folgend?
und von der einsinkenden Nord- und Ostsee angelockt?) an vielen Stellen
nach Norden durch; sie verlegten also ihre Miindungen weiter nach Osten; sie
bestehen daher heute aus lauter O — W (SO —NW)- und S— N-Teilstrecken,
sind also fiir das unmittelbare Danebenlegen von Eisenbahnen nicht giinstig
und sie flieBen ferner manchen ihrer Nebenfliisse entgegen (vgl. Weichsel —
Brahe). Es finden sich hier also auch viele FliiBchen, die fiir ihre ,Téler“,
weil diese von den grofien Urstromen geschaffen sind, zu groB sind und viele
wzerrissene” Flisse mit flichenhaften Wasserscheiden (Aller—Ohre) und
sogar FluBtrennungen (Hase—Else). All das ist fiir den Verkehr giinstig,
oder vielmehr nach der Entsumpfung giinstig geworden; — wie es friiher
ausgesehen hat, zeigt heute noch der Spreewald, in dem stellenweise der
Nachen das wichtigste Verkehrsmittel ist.

Bei der Verlagerung der Fliisse hat sich nach Abb. 17 fiir die Richtung
W—0O ein sigeférmiger Lingenschnitt ergeben: das Geléinde steigt von
den Ostufern ganz langsam an und fillt nach dem Westufer steil ab. Dies gibt
den Stromsystemen die merkwiirdige Form, dal ihre westliche Begrenzung dicht
am Westufer, die ostliche dagegen fern vom Ostufer verlduft. Hieraus folgt
auch der eigenartige Lingenschnitt der Kandle mit langen Haltungen west-
lich und kurzen ostlich der Scheitelstrecke, ferner der Steilaufstieg wichtiger
Eisenbahnlinien von den Strémen nach Westen (Frankfurt a. d. O.— Fiirsten-
walde, Magdeburg —Eilsleben) und besonders das Vorherrschen hoher West-
ufer und tiefer Ostufer, das fiir die Lage der Stidte so charakteristisch ist
(Magdeburg, Frankfurt a. O.) und bei der Ausbreitung der deutschen Kultur
von Westen her die Griindung der Stddte in Schutzlage auf dem Westufer
so erleichtert hat.

Da die beiden Wasserscheiden gegeneinander gebogen sind, die
siidliche nach Norden, die nérdliche nach Siiden, so ergibt sich eine ,, Taille“,
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die in der Mark Brandenburg liegt, in der Gestalt Preufiens klar erkennbar
ist — die engste Stelle ist nur 180 km lang —, und das Eisenbahnnetz
Norddeutschlands stark beeinfluBt hat, indem sie das Zusammenziehen der
Hauptlinien in Berlin erleichtert hat.

Unsere geologische Betrachtung muB noch durch einen Hinweis auf die
jungen Gebirge der Alpen und des Jura ergiinzt werden:

Die Alpen sind allerdings eine hohe Gebirgsschranke, aber sie sind drei-
mal so kurz wie das variskische Gebirge, und werden dadurch in ihrer
Wirkung als Verkehrshindernis gemildert, insonderheit haben sie die groBen
Durchgangstiler Rhein— Doubs—Rhone und Oder—March — Ungarn nicht
gesperrt; — allerdings ist die Bedeutung dieser Téler durch die Politik
herabgesetzt, die der Alpenlinder dagegen durch ihre hohe Kultur und
dichte Bevdlkerung erh6ht. Da wir auf die Alpen-PaBbahnen noch eingehen
miissen, ist hier nur zu bemerken, da die Alpen in das sidliche und west-
liche Deutschland eine gewaltige Abdachung von Siid nach Nord hineinbringen.
Sie wird aber durch den Jura unterbrochen, der die deutschen Alpenfliisse
verhindert, ihre natiirliche Richtung nach Nord beizubehalten und sie in die
reichlich unnatiirliche Donau fallen 148t; es ist daher verstindlich, daB der
Menschenwitz die unnatiirliche Natur korrigiert und die Wasser des Lech
zum Main leitet. Verkehrsbedeutung gewinnt die Donau erst von Regensburg ab,
von wo ab sie auch von einer Hauptbahn begleitet wird; — es ist aber
bezeichnend, dal keine GroBstadt Deutschlands an der Donau liegt, selbst
die ,Donaustadt“ Augsburg nicht.

So kurz diese ,verkehrsgeologischen Andeutungen“ sind, so lehren sie
doch, wie wichtig es ist, sich in Gebieten mit bewegter geologischer Ver-
gangenheit vor Augen zu balten, daBl der Verkehr je nach seiner Technik
die Bildungen der verschiedensten geologischen Zeitrdume ausnutzt.

AuBer der Betrachtung der alten Wasserscheiden und ihrer jungen
Durchbrechungen ist noch folgende Anschauung geeignet, sich den verwickelten
Bau der mitteleuropéischen Gebirge klarzumachen:

In den Gebirgen und damit in den Fliissen, daher auch in vielen

Eisenbahnlinien, sind drei Hauptrichtungen zu erkennen, die wir die drei
Streichen nennen:

1. Das Niederrheinische Streichen folgt der Richtung SW—NO.
Es beherrscht den Westen und Siiden fast ganz, wird aber nach Osten zu
stindig schwécher, Ihm folgen:

an Gebirgen: die Ardennen, Eifel —Westerwald, Hunsriick — Taunus,
der Jura, die Alpen von Genf bis Wien, das Erzgebirge, die bohmisch-
méhrischen Hohen, die Westlichen Karpathen, im Osten noch die Pommersche
und PreuBlische Seenplatte;

an Fliissen (zum Teil nur streckenweise): Sambre—Maas, Mosel —
Lahn, Nahe —Kinzig, Doubs und Aare-—Donau (bis Regensburg), Obere
Rhone — Vorderrhein, Inn, Netze, Narew — Bobr und die siidliche Ostsee nebst
der Kiiste Stettin— Memel;
. an Haupteisenbahnen: Paris—Koln, Koln-—Hannover, Aachen—
Hamburg— Liibeck, Metz—Kassel, Saarbriicken — Bebra, StraBburg — Niirn-
berg— Bodenbach, Reichenbach — Dresden, Genf —Miinchen, Mailand — Wien,
Wien — Warschau, Posen —Insterburg, Berlin —Konigsberg, Stettin— Danzig.

AuBlerdem folgt ihm das groBe Kohlenfl6z Lens— Hamm(— Hannover)
und der nordliche Teil der deutsch-polnischen Grenze. die eine ,Parallel-
erscheinung® zu dem entsprechenden Teil der Ostseekiiste ist.

2. Das Sudetische Streichen folgt der Richtung NW —S0. Esbeherrscht
den Siidosten und wird nach Nordwesten stindig schwiicher. IThm folgen:
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an Gebirgen: Karpathen —Sudeten—Flaming, der Harz, Bohmer-—
Franken-— Thiiringer Wald — MeiBner — Egge -— Teutoburger Wald nebst
Wiehengebirge, ferner die Siidostalpen;

an Flissen: alle norddeutschen Stréme, abgesehen von ihren S—N-
Durchbriichen, die Donau von Regenburg bis Raab, die Drau und Save;

an Haupteisenbahnen: Stettin— Posen, Hamburg — Berlin — Breslau,
Hannover — Breslau — Krakau — Lemberg — Odessa, Hannover — Leipzig —
Dresden, Eger— Wien, Frankfurt und Flieden — Niirnberg— Wien.

Ihm folgen ferner der siidliche Teil der deutsch-polnischen und zwei
Seiten der deutsch-tschechischen Grenze, ferner wichtige ,Salzlinien* in
Mitteldeutschland und die Gesamtrichtung der Kohlenschétze Schlesiens.

3. Das Oberrheinische Streichen folgt der Richtung S—N. Es
tritt nur an einzelnen Stellen auf. Zu nennen ist vor allem der Ober-
rheinische Graben, mit Schwarzwald und Wasgenwald, die Rhone — Saone-
Senke, der Durchbruch des Rheins zwischen Bingen und Bonn, die Wetterau—
Leine und die vielen S— N-FluBdurchbriiche in der norddeutschen Tief-
ebene. Im Eisenbahnnetz ist es vor allem im Raum Marseille— Basel —
Frankfurt — Ko6ln und Hannover wirksam.

In reinster (geometrischer) Auswirkung miiten diese drei Streichen, die
auch an anderen Stellen der Erde zu beobachten sind und vielleicht eine
tiefere Ursache haben, Landschaften in Form von Sechsecken ergeben. Das
ist in Mitteleuropa aber nicht der Fall; es entstehen aber an vielen Stellen
charakteristische Vierecke, Dreiecke und (etwas verschobene) Kreuze®)
Das schénste Beispiel ist das bohmische Viereck mit je seinen beiden
SW-~NO- und NW—S0-Seiten; sein kleineres nicht so klares Abbild ist das
Viereck Thiiringen-Sachsen?). An Dreiecken sind zu nennen: der VorstoB
der (an sich dreieckigen) russischen Tiefebene zwischen der Ostsee und den
Karpathen—Sudeten, ihr folgend der dreieckige Vorstol Polens (der geogra-
phisch dadurch begriindet ist, daB die kulturelle ErschlieBung des hoher
gelegenen OstpreuBen und Schlesien leichter war als die der versumpften
Niederung), ferner das groBe Dreieck Hannover—Fichtelgebirge — Krems—Oder-
berg— Dresden— Hannover, das die eben genannten Vierecke einschlieBt und
zwei lange NW-—SO- und eine kurze SW—NO-Seite hat, sodann das Alpen-
vorland, das wie eine schmale Sichel nérdlich der Alpen liegt mit den Seiten
Lausanne-—Schaffhausen—Regensburg und Lausanne— Ziirich—Miinchen—
Linz; — ein sehr schénes nach Westen offenes Viereck (Sechseck?) ist auch
das Seinebecken.

Auch die folgende Betrachtungsweise mag zum groBeren Verstédndnis
dienen:

1) Diese Landschaften muB man auch an einer geologischen Karte studieren!

®) Da Vergleiche so lehrre‘ch sind, so sei hier angedeutet: Die sichsisch-thiiringische
Landschaft ist ein ,verkiimmertes Abbild“ dcs b&hmischen Kessels. Wie dieser ist sie
ein von Gebirgsziigen umschlossenes Viereck, jedoch wie dieser insofern nicht voll ge-
schlossen, als bei Bohmen die Siidostseite in den bdhmisch-méahrischen Hohen stark zer-
gliedert ist, wihrend bei Sachsen-Thiiringen die Nordwestseite aus mehreren kle'nen
Hohenziigen besteht, aus denen sich aber der Harz wie eine ,michtige Pfeilerruine”
einer geborstenen Briicke erhebt. Das vom Thiringer Wald, dem Erzgebirge und
Fliming umrahmte Viereck wird wie Bshmen von einem ,HauptfluB“ in der Richtung
Siid—Nord durchstromt, dort ist es die Moldau, hier die Saale. Beide ,Hauptfliisse®
sammeln die Nebenfliisse in der Mitte des Beckens, hier bei Prag, dort bei Leipzig, so
daB diese Stellen die naturgemiBen Mittelpunkte des wirtschaftlichen Lebens und die
Verkehrszentren der beiden Landschaften wurden. Beide Hauptfliisse nehmen nordlich
von diesen Zentren noch eine starke von SO her kommende Ader auf, nimlich in beiden
Fillen die Elbe, und beide brechen dann nach Norden durch und haben hierbei zwei
weitere wichtige Verkehrspunkte, Dresden und Magdeburg, geschaffen.
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Die Gebirge Mitteleuropas haben, auf einer nach Nord orientierten Karte
betrachtet, einen dachférmigen Aufbau und zwar in Form eines drei-
fachen Daches (vgl. Abb. 18):

Das unterste, siidliche und als Verkehrshindernis wichtigste ,,Dach¥
ist die Hauptverkehrsscheide. Sie verliuft (nicht wie die Hauptwasserscheide!)
iiber die Seealpen, die Walliser Alpen, die Berninagruppe, den Brenner und
die Niederen Tauern, dann iiber Wien und weiter iiber die Karpathen. Der
First (das ,,Nordkap®) liegt bei Punkt 4 an der Tatra; die Kammlinie ist
bei Wien, also ziemlich nahe dem First, durchbrochen.

Das ,,mittlere ,Dach% wird vom Jura (von Lyon bis zum Fichtel-
gebirge) dem Erzgebirge und den Sudeten gebildet. Sein First liegt bei
Punkt B, bei Dresden (richtiger bei Meiflen), und gerade hier ist die Kamm-
linie durch die Elbe durchbrochen. Das mittlere Dach tréigt einen ,Dach-
reiter, ndmlich den Thiiringer Wald; hierdurch wird die Bedeutung des
eigentlichen Firstpunktes B, zugunsten des bei B, liegenden Punktes (Eise-
nach, Bebra) herabgesetzt, wihrend die Bedeutung des Raumes ,,Bebra“ noch
durch den Schwarzwald und die Rhén verstirkt wird. Fiir den deutschen Ver-
kehr ist vom unteren Dach besonders der ostliche Teil, vom mittleren Dach
der westliche Teil mit dem Dachreiter von groBer und zwar giinstiger Be-
deutung, denn der durchlaufende Gebirgszug dringt den Verkehr zwischen
Siidwest- und Siiposteuropa nach Norden ab und preBt ihn in die Linie
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Marseille — Lyon —Straburg — Frankfurt — Leipzig — Breslau — Odessa nach
Deutschland hinein.

Uber dem mittleren sitzt das oberste ,,Dach® mit den Dachlinien
Mons— Essen—Bielefeld—Hannover und Hannover—Meillen. Sein First das
»Nordkap“ der deutschen Mittelgebirge, liegt dort, wo das niederrheinische
Streichen des Gebirgsrandes mit dem sudetischen zusammenst6Bt, also im Raum
Hannover, und auch hier ist die Kammlinie, durch das Leinetal, durchbrochen.
Wie weiter siidlich der Verkehr um das mittlere Dach herum brandet, so
weiter nordlich um das oberste Dach, und zwar in den Eisenbahalinien von
England, Holland, Belgien und Nordfrankreich nach Nordostdeutschland,
Polen und Schlesien nebst deren Hinterland. Auch auf dem obersten Dach
sitzt ein ,Dachreiter“, sogar ein doppelter, Teutoburger Wald und Wiehen-
gebirge; sie sind aber fiir den Eisenbahnverkehr nicht mehr wirksam, weil
sie durch den Pafl von Bielefeld und die Westfilische Pforte durchbrochen
sind, dagegen haben sie den Mittellandkanal nach dem NW-Ende des Ge-
birgszuges verwiesen (nach Rheine).

Betrachtet man Mitteleuropa vom engeren deutschen Standpunkt, so
kann man dem die Mitte einnehmenden Deutschland die Nachbar-,,Land-
schaften® gegeniiberstellen:

Der Norden wird von den drei skandinavischen Reichen einge-
nommen. Sie sind mit ihrer Westkiiste auf den ,freien* Atlantischen Ozean
hingewiesen, der wertvollere siidliche Teil dieser Kiiste liegt aber innerhalb
der strategischen Absperrlinie Englands. Im iibrigen liegen die wichtigsten
Teile im Machtbereich der Ostsee und bilden die Gegenkiiste zur deutschen
Ostseekiiste; der AnschluB an das europdische Eisenbahnnetz erfolgt iiber
Deutschland, der an den Uberseeverkehr zu einem nicht geringen Teil iiber
Hamburg. Die Ostsee stellt man sich in diesem Sinn am besten als einen
FluB vor, der einer hochentwickelten ,Binnen“-Schiffahit dient; von den
Eisenbahnen iiberquert und begleitet wird und mit einem Delta bei Helsing-
borg und Hamburg miindet. .

Der Osten wird von der Westspitze der russischen Tiefebene ein-
genommen, die sich mit der polnischen Bucht nach Deutschland vorschiebt
und ohne deutliche geographische Grenze in die norddeutsche Tiefebene
iibergeht: es sind hier aber sogar zwei starke Grenzen vorhanden, eine
kulturelle zwischen Deutschland und Polen und eine eisenbahntechnische
durch den Wechsel der Spurweite zwischen Polen und Rufland—Ukraine.

Der Suidosten umfaflit die Habsburgischen Nachfolgestaaten: den wirt-
schaftlich sehr wertvollen gemischt deutsch-tschechischen b&hmischen
Kessel, der durch die Elbe nach Norden gedffnet wird, das fruchtbare
ungarische Senkungsgebiet, das durch die March an Schlesien und iiber
Deutsch-Osterreich durch die Donau an Bayern angeschlossen ist, und das
kaum lebensfihige ,Deutsch-Osterreich*.

Der Siiden erhdlt sein Gepridge durch die noch zu erérternden Alpen
und die Verbindungen nach Italien und zum Mittelmeer.

Im Westen fithrt von Frankreich zunichst von Siidwesten die mehrfach
genannte Rhone—Doubs-Senke zum oberrheinischen Graben. Im iibrigen
haben sich die Verkehrs- und Wirtschaftskrifte vornehmlich im Seinebecken
gesammelt, das in seiner geologisch und hydrographisch selten schonen Aus-
prigung die natiirliche Zentrallandschaft Frankreichs ist, so daB von hier
aus die wichtigsten Eisenbahnlinien nach Deutschland ausstrahlen?). Holland

1) Man studiere dies in einer geologischen Karte und iiberzeuge sich davon, dafl
auch England siidlich von London zum Seinebecken gehort; die Hiigel von Artois finden
in den ,North Downs“ ihre Fortsetzung; der Kanal ist ein Einbruch des Meeres der
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und Belgien sind die Miindungsgebiete von Schelde, Maas und Rhein, und
ihre groBen Hifen (Antwerpen und Rotterdam) beherrschen diese Stromsysteme
und damit weite Teile Deutschlands. Vorgelagert ist England, das Deutsch-
land vom Meere absperren kann und einen erheblichen Teil des Ubersee-
verkehrs auf seine Hifen (London, Liverpool) lenkt, das aber die wich-
tigste Gegenkiiste fiir Deutschland bildet und frither in Deutschland den
besten Abnebmer fiir seine Erzeugnisse fand. London ist auch fiir Deutsch-
land einer der wicht‘gsten Eisenbahnknotenpunkte, was in der Bedeutung
von Hoek, Vlissingen und Ostende seinen Ausdruck findet.

Obwohl der Personenverkehr keinen richtigen Mafistab fiir die Bewer-
tung von Eisenbahnnetzen bildet — am wenigsten der bei Laien so beliebte
Verkehr der Luxusziige —, seien hier doch ausnahmsweise die wichtigsten
Schnellzuglinien vom Ausland nach Deutschland angegeben:

1. Von Norden:

Kristiania 1 J Fehmarn—Hamburg, noch nicht gebaut!
Stockholm ;—{ Warnemiinde } { Magdeburg, verkiimmert!
Kopenhagen] | SaBnitz ~ | Berlin.

2, Von Osten:

Petersburg

Moskau in den Hauptlinien in Berlin zusammengezogen, wozu noch die
Kiew Linie Breslau— Leipzig hinzutritt.

Odessa

3, Von Siidosten:

Budapest—Oderberg—DBreslau,
Wien—Prag-—Dresden,
Wien—Miinchen und Niirnberg.

4. Von Siiden (vom Mittelmeer:

Triest (und Fiume)—Miinchen,
Verona—Brenner—Minchen (Augsburg),
JSplﬁgenl) 1 Augsburg
Genua—{ Gotthard — ¢ Stuttgart
lLt')tschberg J Basgel.
Marseille-—Lyon—Basel.

5. Von Westen:

von Paris nach StraBlburg und nach Kéln,
von London, Antwerpen und Rotterdam mit verschiedenen Linien
in das Eisenbahnnetz des ,Industriebezirks®.

Mit diesen ,Nachbar-Landschaften“ ist Deutschland fast iiberall gut
verbunden, weil es i{iber offene Grenzen verfiigt: Dies ist fir Holland,
England, die nordischen Reiche und RuBland nebst den Randstaaten ohne
weiteres einleuchtend, denn hier verbinden Meer und Tiefebene die Nachbarn
mit uns. Gegen die andern Nachbarn sind wir allerdings durch Gebirge
getrennt. Von ihnen sind der Wasgenwald, der Bayrische Wald und die
Sudeten die verkehrsgeographisch stirksten Hindernisse, sie sind aber kurg,

jingsten Zeit, die Themse war ein NebenfluB des Rheins, was sich heute im ,Rhein—See-
verkehr“ Koln—London widerspiegelt und London zu einem wichtigen ,Rheinhafen
macht,

1) Noch nicht gebaut!
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so dafl der Verkehr ohne allzu grofle Umwege um sie herumfluten kann;
andrerseits wird das Trennende durch die politischen Gegensitze zum Teil
verstirkt. Diese sind es auch gewesen, die den Verkehr nach Belgien und
RuBland ldhmten; Belgien hat den Bau einer Entlastungsbahn (Aachen—
Tongern) fiir die iiberlastete und unter starken Steigungen (1:38) leidende
Linie Aachen—Herbesthal—Liittich verzégert; Ruflland hat sich mit seiner
Breitspur bewult gegen Mitteleuropa abgeschlossen, zu wenig Linien an
Deutschland herangebaut und einen breiten Grenzgiirtel moglichst wegelos
liegen lassen, auch die Verkehrsmoglichkeiten seiner groBen westlichen Strome
absichtlich nicht ausgenutzt; in vielen Beziehungen hat der Krieg hier ge-
bessert. Die Alpen sind keine so starke Grenze, als ihre Hohe vermuten
148, insbesondere ist nach dem wirtschaftlich wichtigsten Mittelstiick, der
Schweiz, der Aufstieg ein duBerst sanfter, die ,Grenze“ liegt hier eigentlich
erst in dem siidlichen Steilab-turz der Alpen, aber auch dessen Kraft ist
durch die Tiichtigkeit der Bevdlkerung in der Schweiz und Lombardei und
die Fortschritte der Technik iiberwunden.

b) Deutschland.

Deutschland gliedert sich verkehrsgeographisch in folgende ,Land-
schaften*, die als W—O-Streifen von Nord nach Siid aufeinander folgen:

1. Das Nordsee—Ostsee-Gebiet,
. . . Meereskiiste im Norden,
2. die norddeutsche Tiefebene mit der { Tieflandkiiste im Siiden,

3. das mitteldeutsche Gebirgsland, das sich aus verschiedenen Teilen
zusammensetzt und eigentlich auch den bohmischen Kessel mit umfaft.
4. Das Alpenvorland.

Im Siiden folgen noch:

5. die Alpen(—Karpathen),

6. die Tiefebenen (Senkungsfelder) siidlich der Alpen—Karpathen.

Das Nord—Ostsee-Gebiet war frither Festland und bildete mit Eng-
land und Skandinavien eine Einheit; eine Trennung scheint nur in der nor-
wegischen Rinne bestanden zu haben; eine W-—O-Furche zieht sich iiber
Glasgow —Edinburg—Gothenburg—die Schwedische Seenkettte (mit Kanal,
hochster Punkt - 90)—Stockholm—den Finnischen Meerbusen—=St. Peters-
burg—die russischen Seen bis zum WeiBen Meer, sie hat aber nur fiir die
nordischen Reiche Bedeutung. Der alte Festland-Rand ist am Schelf und
der Tiefseelinie — 2000 m gut zu erkennen, er entspricht im wesentlichen
der Absperrlinie Englands gegen den Norden Mitteleuropas, — was der
englische Kriegshafen Scapa Flow fiir den Norden ist, ist Gibraltar fiir den
Siiden. Durch das Festland stromten Rhein (in Fortsetzung der Jjssel),
Weser und Elbe an der heutigen Doggerbank vorbei nach Norden, die alten
FluBbetten sind in den Rinnen (Silberrinne) noch zu erkennen. Dann sank
das Land, das Meer drang von Norden ein und brach auch von Westen durch
die heutige StraBe von Calais durch, es verschlang auch noch in geschichs-
licher Zeit viel Land; dieer geologische Vorgang scheint noch anzudauern,
wie Felsstiirze an der Siidkiiste Englands und der schwere Kampf der
Hollinder und Friesen gegen die Sturmfluten beweisen. Das Einsinken
scheint im Westen (Holland) stérker zu sein als im Osten (Schleswig-Hol-
stein); Deutschland ist also nicht so bedroht, und die neuzeitliche Technik
scheint der Gewalten Herr geworden zu sein (vgl. den Diinenschutz und den
Eisenbahndamm nach Sylt); das stéirkere Absinken im Westen hat die Rhein-
miindung in einer fiir Deutschland nicht giinstigen Weise von der Jjssel
nach Lek und Waal verlagert.
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Zwischen Nord- und Ostsee ist der Landriicken, der die frither erwihnte
nordliche Hauptwasserscheide bildete, als Cimbrische Halbinsel stehen
geblieben.

Das Ostseegebiet ist nicht so tief eingesunken, sondern in einer fiir den
Verkehr sehr giinstigen Weise nur so tief, daB zwar allenthalben die fiir
groBe Seeschiffe notwendigen Tiefen, besonders auch in den Sunden und
Belten, vorhanden sind, daB aber auch geniigend Halbinseln und Inseln
stehen geblieben sind, um die Einrichtung von Eisenbahnfihren zu ge-
statten.

Obwohl die Ostsee mit einer rd. dreimal lingeren Kiiste als die Nordsee
an Deutschland grenzt (1800 gegen 600 km), ist die Nordsee doch wesentlich
wichtiger, denn auch hier tut es nicht die GroBe, sondern die verkehrs-
geographische Lage. Die Ostsee ist eben nur ein Binnenmeer — oder, wie wir
oben gesagt haben, ein groBer Strom, der gréBte Strom Europas —, dessen
Hauptbedeutung darin besteht, daB er in die Nordsee, das ,Zentralbecken
des Weltverkehrs“ miindet. Dies Zuriicktreten der Ostsee ist fiir Deutsch-
land bedauerlich, und die deutsche Wirtschafts- und Verkehrspolitik mufB
planmiBig darauf eingestellt werden, die Ostsee zu befruchten. Mittel hierzu
sind: die ,Industrialisierung Ostdeutschlands“, die besondere Pflege dés
Ostseebidderverkehrs, die Unterstiitzung der ehemals westrussischen Gebiete
im Ausbau ihrer Verkehrswege, der moglichst innige AnschluB der iibiigen
Ostseelander an Deutschland und die bessere Elsenbahnverbmdung der Obtsee
mit Thiiringen, Sachsen, Bohmen usw.

Die Betrachtungsweise, daB man die Ostsee als die eine Einheit der
Nordsee als der andern Einheit gegeniiberstellt, kann aber nicht befriedigen.
Vielmehr scheint, entsprechend der iiberragenden Bedeutung, die den Hafen
gegeniiber den Kiisten zukommt, und entsprechend der Wichtigkeit der
belgisch-hollindischen Kiiste, deren Hinterland vorwiegend deutsch ist, folgende
Einteilung zweckmiBiger zu sein, die auch der Gestaltung des Binnenwasser-
stralen- und des HEisenbahnnetzes besser entspricht:

1. die belgisch-niederlindischen Hifen,
2. die Hifen von Emden bis Liibeck,
3. die weiter ostlich gelegenen dsutschen Osteehifen.

Der ersten Gruppe entspricht der Rhein; ihre Hifen kann man als
»Rheinhdfen“ bezeichnen, was fiir die Haupthifen Antwerpen, Rotterdam
und Amsterdam verkehrspolitisch in vielen Baziehungen, fiir die vorgeschobenen
Héfen Hoek und Vlissingen auch noch, fiir Ostende und Calais aber nur noch
bedingt zutrifft. Sie beherrschen Westdeutschland bis etwa Dortmund
und fast ganz Stiddeutschland und die Schweiz; ihre Macht wird sich nach
den Donauléindern voraussichtlich noch erweitern.

Die zweite Gruppe stiitzt sich auf Ems, Weser, Elbe nebst oberer Oder
und die entsprechenden Kanile; sie beherrscht Mitteldeutschland bis etwa
Frankfurt a.O., Bohmen und teilweise Schlesien. Ihre Haupthifen Hamburg
und Bremen strahlen aber ihre Wirkung in Kiistenfahrt, Binnenschiffahrt und
Eisenbahnen bis nach Ungarn, Polen, RuBland und den nordischen Lindern
aus. Die Ostseehifen bis Liibeck sind ihr zuzurechnen, denn sie sind durch
zwei Kanidle mit der Nordsee verbunden und werden von Hamburg als dem
Hauptknotenpunkt auch eisenbahntechnisch beherrscht; besondere Erwihnung
verdient Liibeck, im tiefsten SW-Winkel der Ostsee gelegen, einst das stolze
Haupt der Hansa; Liibeck liegt auch auf der groBen StraBe Westeuropa—
Skandinavien (Paris—Stockholm).

Handbibliothek. II 2. 6
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Die dritte Gruppe bedient Ostdeutschland, Polen und einen Teil
der Randstaaten, insbesondere das Gebiet der unteren Oder, der Weichsel
und Memel?).

Die norddeutsche Tiefebene ist einheitlich vom Diluvium bedeckt;
die &lteren Schichten treten an einigen Stellen zutage, die hierdurch wirt-
schaftlich, verkehrsgeographisch und damit auch geschichtlich von Bedeutung
sind (Liineburg, Magdeburg), an andern Stellen liegen sie mit wertvollen
Bodenschétzen (Salzen, Ol) in maBiger Tiefe. Die wichtigsten geographischen
Erscheinungen (Bodenwellen, Urstromtdler und Fliisse) folgen dem sudeti-
schen Streichen (0SO —WNW); welche Bildungen der beiden andern Streichen
fiir den Verkehr von Bedeutung sind, ist friiher angedeutet worden. Die fiir
den Verkehr maBigebenden Zwangspunkte sind die guten Briickenstellen, die
Moorpisse, die Sittel in den flachen Hohenziigen, u. U. auch heute noch die
trockenen Erhebungen (Geest).

Die allgemeine Gestalt der Tiefebene entspricht nach Abb. 19 von Osten
her bis Hannover einem Dreieck, das die unmittelbare Fortsetzung des groSen
russischen Dreiecks ist. Die Spitze des Dreiecks ist aber ,abgebrochen®, da
sich von Stettin ab die Ebene nach ONO (Schleswig) 6ffnet und sich von
Leipzig her eine Senke iiber Bebra zum Mittelrhein erstreckt. Hierdurch
entsteht die ,Taille Preuens“, der ,Doppeltrichter” oder die ,,Sandubr® mit
der schmalsten Stelle in der Linie Stettin—Leipzig, stark betont noch durch
den groBen Morinenzug und das Tal Bromberg — Kiistrin— Havelberg—
Hamburg.

Einige Andeutungen sind noch iiber die siidliche Tieflandkiiste er-
forderlich. Sie folgt nach Abb. 20 von dem nach Siid sich jih verbreiternden
Seinebecken von Mons ab bis Hannover dem niederrheinischen, von Hannover
bis Krakau(—Odessa) dem sudetischen Streichen; diese beiden fast geraden
Linjen bilden also den Raum Hannover zum ,Nordkap“ der deutschen Mittel-
gebirge aus, machen damit Hannover neben Stettin zu dem wichtigsten
»Spitzenpunkt“ Norddeutschlands, setzen aber die Breite der Tiefebene bei

1) Zur Abwigung der Verkehrsbedeutung der Héfen sei angegeben: Von der deutschen
Handelsflotte waren vor dem Krieg beheimatet in: Hamburg 60°/,, Bremen 30°/,, in
der Ostsee 89/,; von den deutschen GroBSreedereien hatte keine ihren Sitz an der Ostsee,
von den 36 mittleren nur 8; die Tonnenzahl der Hamburg—Amerika-Linie war sechsmal
so grofl wie der Gesamtbestand der deutschen Ostseeflotte; all das wire aber keine Ent-
schuldigung fiir eine stiefmiitterliche Behandlung der Ostsee. '

6*
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Bremen auf knapp 90 km herab, worunter dieses stark leidet. Die Tiefland-
kiiste zeigt vier grofle und zwei kleine Tieflandbuchten. Die beiden
kleinen, Hannover und Dresden, haben als Ausmiindungen der Leine und
Elbe Bedeutung. Von den groSen kann man die Miinstersche Bucht als
die geographisch und besonders auch geologisch klarst ausgeprigte bezeichnen;
aber sie spielt fir den Verkehr die kleinste Rolle. Thr FluB, die Ems, ist
nur ein Kiisten-,FluB“; ihr Sammelpunkt, Miinster, ist ein verhdltnisméaBig
kleiner Knotenpunkt; ihr wichtigster (innerster) Teil liegt im Machtbereich
des Industriebezirks, und der PaB Bielefeld—Minden macht ihre nordéstlichen
Randgebirge zu abgelosten (inselbaften) Hohenziigen. Die Kolner Bucht ist
durch die Ausmiindung des Rheins ausgezeichnet, dessen grofies ,Delta“, bis
Ostende und Hamburg ausstrahlend, eisenbahntechnisch hier beginnt; sie bildet
mit der Frankfurter Bucht gewissermaBen ein ,Buchtenpaar®, indem letztere
den Verkehr von SO (Wien) bis SW (Marseille) sammelt, um ihn, im Durch-
bruchstal des Rheins scharf zusammengefalit, zur Schwesterbucht zu leiten.
Die Leipziger Bucht sammelt die Wasser aus dem groBen Halbrund von
W (Eichenberg) iiber S (Hof) nach O (Bshmen) und zieht in ihrem Stadtepaar
Halle—Leipzig die Eisenbahnen konzentrisch auf sich; sie bildet das Herz der
séchsisch-thiiringischen Landschaft und durch ihre Gesamtlage auch das Herz
von Deutschland. Die schlesische Bucht ist nach NO durch das Gebirge
nur unklar, um so stirker aber durch die voélkischen, wirtschaftlichen und
kulturellen Unterschiede abgegrenzt. Sie sammelt in Breslau nicht nur den
bedeutenden ,Lokal“verkehr Schlesiens, sondern ist auch das Durchgangs-
gebiet nach der March—Ungarn und iiber Krakau nach Siidpolen usw.

Das mitteldeutsche Gebirgsland umfaBt das Gebiet zwischen der
Tieflandkiiste und dem Nordrand des Alpenvorlands, es reicht also nach Siiden
bis zur Donau. Es besteht aus einer Reihe von Einzellandschaften, von denen
die wichtigsten sind: das Rheinische Schiefergebirge mit dem Linienkreuz
Ko6ln—Bingen und Trier—Gieflen, das Wesergebiet, das infolge der schon be-
sprochenen geologischen Verhiltnisse dem Verkehr teilweise nicht giinstig
ist, das sichsisch-thiiringische Viereck, den oberrheinischen Graben mit seinen
Randgebirgen, Schwaben, Franken und einen Teil Bayerns.

AuBler dem verkehrsgewaltigen Rheingraben sind hier als Verkehrssammler
zu nennen: die Frankfurter und die Niirnberger Bucht, sowie die Raume
Erfurt, Bebra—Flieden, Wiirzburg und Stuttgart.

Das Alpenvorland legt sich, dem niederrheinischen Streichen folgend,
als eine langgestreckte Sichel nordwestlich vor die Alpen und wird im Norden
durch den Jura begrenzt. Es ist eine von Genf bis Linz reichende ,,Sammel-
mulde¥“, deren Einheit durch den Durchbruch des Rheins durch den Jura
und die Wasserscheide zwischen Rhein und Donau gestort wird. Das Ein-
heitliche ist in den politischen Karten iiberhaupt nicht, in den physikalischen
unklar, in den geologischen trefflich zu erkennen. Es wird in seiner Langen-
richtung von der Aare, die zwei ,Nebenfliisse“, obere Rhone und oberen
Rhein, aufnimmt, und von der Donau durchstrémt; ihnen folgt die durch-
gehende Eisenbahnlinie Genf —Miinchen(—Wien) mit den Hauptknotenpunkten
Lausanne, Olten, Ziirich und Miinchen, die den Verkehr zwischen dem Nord-
westen und den Alpenpéssen (Simplon, Gotthard, Brenner) vermitteln.

Zu einer andern Einteilung Deutschlands kommt man, wenn man von
den wirtschaftlichen Kriaften ausgeht und hiernach Wirtschaftspro-
vinzen bestimmt?).

Eine derartige Gliederung wird aus wirtschaftspolitischen Griinden er-

1) Vgl. Reg-Baurat Dr. rer. pol. Baumann in ,Technik und Wirtschaft“, August
1922 und ,Verkehrstechnische Woche¥, 1923.
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strebt und wird sich voraussichtlich in einiger Zeit durchsetzen, sie ist aber
noch nicht amtlich festgelegt und teilweise noch heifl umkémpft, da verniinftig
abgegrenzte Wirtschaftsgebiote sich selbstverstindlich mit den politischen
Gebilden nicht decken konnen.

Die Wirtschaftsprovinz soll ein einheitliches wirtschaftliches Geprige
zeigen; eine der wichtigsten Grundlagen hierfiir sind die Energiequellen.
Geht man von ihnen aus, beriicksichtigt man aber gleichzeitig die groBen
Verkehrskrifte, die Stammesgrenzen und die trennenden Gebirgsziige, so kann
man sich zu der in Abb. 21 skizzierten Losung bekennen. Nach ihr wiirde
sich Deutschland in 11 Wirtschaftsprovinzen gliedern:

N
tpreu en

Niedersachsen

Brandenburg—
Berlin

Miktetdeulschlana

s

Bezirksgrenzen

Abb. 21. Die Wirtschaftsgebiete Deutschlands.

1. OstpreufBen,

2. Ostsee (Landwirtschaft, Ostseekiiste, Versorgung mit Energie aus den
mitteldeutschen Braunkohlengebieten und mittels englischer Steinkohle),

3. Brandenburg- Berlin, mit Einschlufl des 6stlichen Teiles von Sachsen
und des nordwestlichen Teiles von Niederschlesien (Energiequelle: die Braun-
kohlenlager rechts der Elbe), -

4. Schlesien (Steinkohle aus Oberschlesien und Waldenburg),

5. Mitteldeutschland, die linkselbische Braunkohlenprovinz, im wesent-
lichen das sichsisch-thiiringische Viereck,

6. Die Hansaprovinz mit den Haupthifen des europidischen Festlands
und dem ,meerumschlungenen® Land,

7. Niedersachsen, ‘

8. Rheinland-Westfalen, das ,Industriegebiet“ nebst den Bezirken Kdoln
und Aachen,

9. der Rhein—Main-Gau,

10. Baden—Wiirttemberg mit der Rheinpfalz,
11. Bayern.
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Mag man iiber Einzelheiten der Abgrenzungen streiten, so sind vorstehende
Andeutungen fiir den Eisenbahner doch von Bedeutung, weil sie die Gebiete
zusammenfassen, innerhalb deren je der Hauptteil des ,lokalen“ Giiterver-
kehrs verbleibt. Die Einteilung ist im Zusammenhang mit der Verteilung des
Giiterverkehrs und den Leistungen der Verschiebebahnhiofe zu betrachten.

Deutsches Verkehrsnetz. Nach vorstehenden Andeutungen kann es nun
unternommen werden, ein deutsches Verkehrsnetz zu entwerfen. Uber die
Wasserstraen ist dabei nur anzudeuten, daB drei Netze vorhanden sind,
teilweise aber noch des Ausbaus harren: 1. das Rheingebiet, 2. das Strom-
netz der Ems, Weser, Elbe, Oder, Weichsel nebst deren verbindenden West—
Ost-Linie, die aber zwischen Hannover und Magdeburg erst im Bau ist,
3. das Donaugebiet, das eben erst neuem Leben entgegengefiihrt werden soll.

Abb. 22. Das deutsche Eisenbahnnetz von List.

Fiir die Eisenbahnen hat erstmalig List das in Abb. 22 dargestellte
Netz aufgestellt, dessen Ausfithrung leider am Partikularismus gescheitert ist.

Fiir die Konstruktion eines ,idealen“ deutschen Verkehrsnetzes kann
man kaum von der Fliache Deutschlands ausgehen, denn sie ist zu unregel-
mifig. Immerhin ist es lehrreich, daB der Schwerpunkt der Fliche, und
zwar nach den frilheren wie nach den gegenwirtigen Grenzen in der Leip-
ziger Bucht liegt. Dieser Flichenschwerpunkt darf aber nicht als der natiir-
liche ,Mittelpunkt“ eines deutschen Verkehrsnetzes angesehen werden, denn
die wirtschaftlichen Krafte des Westens sind stirker als die des Ostens;
aullerdem ist der ganze Raum nordlich des Walles Thiiringer—Frankenwald—
Fichtelgebirge als Mittelpunkt ungeeignet, weil dieser dann durch eben diese
Gebirgsschranke von Siiddeutschland getrennt sein wiirde. Der Mittelpunks
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mulB also westlich von Leipzig, und zwar auBlerhalb des Thiiringer Waldes ge-
sucht werden; das weist mit groBer Schirfe auf den Raum Eisenach hin.

Man kénnte statt des Schwerpunktes auch den Mittelpunkt des groBten
Kreises suchen, der sich in die deutsche Fliche einbeschreiben 1af3t.

Er liegt gemidBl Abb. 23 bei Wabern, also noch westlich von Eisenach;
der Halbmesser ist nur 225 km groB; der Kreis umschlieBt aber rd. 44°/,
der Bevilkerung Deutschlands. Beschreibt man um denselben Mittelpunkt
einen Kreis mit 350 km Halbmesser, so umschlieBt er 70°/, der deutschen
Bevolkerung. — In Abb. 23 sind die entsprechenden Kreise um Berlin als
Mittelpunkt beschrieben; der Kreis mit 225 km Halbmesser umfaBt 30°/, der
deutschen Bevolkerung, der mit 30 km 479/.

Man kommt aber zu einem wesentlich besseren MaBstab, wenn man nicht
von der Fliche und einer (wenn auch lehrreichen) geometrischen Figur aus-
geht, sondern die wirtschaftlichen Krifte und deren Mittelpunkt berechnet.
Zur Ermittlung der Krifte kénnte man z. B. von der Giitererzeugung oder
dem Steueraufkommen, vielleicht auch von den benutzten Pferdestirken aus-
gehen, fiir unsere Betrachtung ist aber die Verteilung der Bevélkerung
ein sehr brauchbarer und jedenfalls voll ausreichender MaBstab. Sie ist in
Abb. 23 dargestellt; der Mittelpunkt liegt etwas nordlich von Eisenach. In
der Verteilung der Bevilkerung zeigt sich, wie unregelmiB8ig Natur und Ge-
schichte die wirtschaftlichen Werte und Méglichkeiten iiber unser Vaterland ver-
teilt haben: In der Geschichte ist friiher der Westen der Triger deutscher GroBe
gewesen; der Westen, Mitteldeutschland und die Kiiste unter dem Zeichen
der Hansa sind altes Kulturland, der Osten Kolonialland; erst nach dem Zu-
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sammenbruch im DreiBigjihrigen Krieg hat der Osten, die Mark Brandenburg,
die weltgeschichtliche Aufgabe iibernommen, das Vaterland wieder zu einen.
Der Westen ist daher schon aus diesem Grund dichter besiedelt und verfiigt
iiber hohere alt-ererbte Werte als der Osten. Er ist aber auBerdem durch
Verkehrswege, Fruchtbarkeit und Bodenschitze ausgezeichnet. Es ist daher
nicht verwunderlich (aber reichlich unbekannt), daB der Mittelpunkt der
Bevolkerung so weit gegen Westen liegt.

Der Verteilung der Bevolkerung muB naturgemdB auch die Verteilung
des Verkehrs ungefihr entsprechen. Sie ist in Abb. 24 dargestellt. Hier-
nach entfielen vom Eisenbahn-Giiterverkehr auf die einzelnen Wirtschafts-
provinzen in Millionen Tonnen im Jahre 1913:

Abb, 24. Eisenbahngiiterverkehr Deutschlands, getrennt nach Wirtschaftsgebieten.
Ein Punkt==1/,°/, des Gesamtgiiterverkehrs.

Ostpreuflen . . . . . 28,74 Niedersachsen . . . . 51,28
Ostsee . . . . . . . 15,92 Rheinland-Westfalen . 285,82
Brandenburg . . . . 41,35 Rhein-Main-Gau . . . 29,69
Schlesien . . . . . . 77,80 Baden-Wiirttemb.-Pfalz 40,57
Mitteldeutschland . . 93,18 Bayern. . . . . . . 27389
Hansa . . . . . . . 20,67

Der ,Mittelpunkt“ des deutschen Giiterverkehrs liegt also im Raum
Kassel, also sehr nahe dem ,Mittelpunkt“ der Bevolkerung.

Geht man fiir die Konstruktion des Mittelpunktes des deutschen Eisen-
bahnnetzes nicht unmittelbar vom Verkehr, sondern von dem Betrieb aus,
so ergibt sich Gottingen als Mittelpunkt der Leistungen der Verschiebebahn-
hofe; — daB der Betriebs-Mittelpunkt nérdlicher liegt als der Verkehrs-
Mittelpunkt, ist einleuchtend, denn der Giiterverkehr wird naturgemif mog-
lichst durch die norddeutsche Tiefebene gefahren.
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Allerdings kann man Bedenken haben, ob es iiberhaupt richtig sei, ein
Verkehrsnetz aus einem Mittelpunkt zu konstruieren. Der Zweifel ist beziig-
lich des Giiterverkehrs sicher berechtigt, denn diesem werden die Gesetze
durch die bestimmten groBen Giiter-Aufkommen vorgeschrieben; in Deutsch-
land sind es die vier groBen Kohlengebiete, die den Giiterverkehr beherrschen,
und Abb. 25—27 zeigt, wie die iibrigen Landestei.e in der Versorgung abhéngig
sind, wie also der Giiterverkehr vornehmlich aus diesen Gebieten ausstrahit.
Aus den Abbildungen ist auch zu entnehmen, wie kurz die Wege durchschnitt-
lich im Giiterverkehr sind; bleibt doch der Haupteil des Verkehrs innerhalb
der Ursprungs-Wirtschaftsprovinz.

Fiir den Personenverkehr ist aber die Ermittelung des Mittelpunktes
doch von Bedeutung, allerdings nicht fir den Nachbarschafts- und Provinz-
Verkehr, wohl aber fiir den auf groBe Entfernungen durchgehenden, also den
Schnellzug-Verkehr hierzu muB festgestellt werden: Wie immer man den
,Mittelpunkt Deutschlands“ konstruieren mag, er liegt bestimmt in dem
kleinen Raum Eisenach—Kassel, also gliicklicherweise auflerhalb der Barri-
kade Thiiringer — Frankenwald, also gunstig zu Siiddeutschland (Franken,
Bayern); und dieser Raum wird von der grofen Verkehrsfurche Marseille—
Lyon—Basel—Frankfurt—Hannover—Hamburg geschnitten. Geht man also
von dem hier maBgebenden Gesichtspunkt der Schnellzuglinien aus, so kann
man getrost den Knotenpunkt Bebra als den naturgemidBen Mittelpunkt
bezeichnen.

Einen weiteren Anhalt fiir die Konstruktion des Idealnetzes bieten die
natiirlichen Eisenbahn-Knotenpunkte.

Die wichtigsten Knotenpunkte auBerhalb Deutschlands sind London
(Hoek, Vlissingen, Ostende), Rotterdam, Antwerpen—DBriissel, Paris, Basel,
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Wien, Warschau, Kopenhagen; an zweiter Stelle mégen genannt sein: Ziirich
(Gotthard), Innsbruck (Brenner), Prag, Wilna, Malmo.

Die wichtigsten am Rande Deutschlands liegenden Ausgangspunkte sind:
an der Kiiste Bremen, Hamburg und Stettin, ferner Liibeck, Danzig und
Konigsberg, im iibrigen die Grenziibergéinge, von denen die im Raum Cleve,
ferner Herbesthal, Basel, Lindau, Salzburg, Bodenbach und Oderberg besonders
zu nennen sind.

Die wichtigsten im Innern Deutschlands liegenden Strahlenpunkte liegen:

1. in den vier Hauptbuchten Koln, Frankfurt, Leipzig, Breslau,

2. an bedeutungsvollen FluBstellen (Mannheim, Magdeburg, Dresden,
Frankfurt a. O.),

3. an den durch ihre Lage zum Gebirge ausgezeichneten Punkten (Hannover
am Nordkap, Miinchen oder Augsburg als Sammelpunkt des Alpenverkehrs).

Dazu kommen die Sammelpunkte fiir eine gréBere Landschaft, Stuttgart
(eigentlich Cannstatt), Niirnberg, Erfurt und die Gewerbebezirke mit ihren
GroBstadten.

In der Lage der im Innern gelegenen Hauptpunkte steckt ein System;
denn sie liegen fast simtlich auf vier deutlichen Linien (Béndern):
an der Kiiste entlang (die Seehifen),
am westlichen Teil der Tieflandkiiste (Aachen — Hannover),
an deren Ostlichem Teil (Hannover — Kattowitz),
am Rhein (Duisburg— Basel).

Ll

Diesen Bindern folgen daher auch wichtige Eisenbahnlinien oder viel-
mehr mehrfache Linien:

die Kiisten-Parallelbahn (Antwerpen—) Bremen— Hamburg — Liibeck —
Stettin — Danzig — Konigsberg;

die teilweise vierfache und durchweg mindestens viergleisige Linie
Aachen (—Koln)— Hannover; ‘

die zwei- bis dreifache Linie Hannover (— Magdeburg, Leipzig) Breslau —
Oberschlesien;

die mindestens zweifachen Rheinlinien.

Auf diesen vier Landern wohnt mehr als reichlich die Halfte der deutschen
Bevolkerung, auf ihnen liegen sdmtliche wichtigen deutschen GroBstidte mit
nur vier Ausnahmen: Stuttgart, Miinchen, Niirnberg und Berlin.

Mit vorstehenden Andeutungen ist schon ziemlich viel ,System® in das
scheinbar so verwickelte Verkehrsnetz Deutschlands gebracht. Weitere Klar-
heit gewinnt man, wenn man die wichtigsten Strecken ermittelt, die von
den besten Ziigen in je einer Tages- oder Nachtfahrt zuriickgelegt
werden miiiten. Hieraus lassen sich gleichzeitig wichtige Anhaltpunkte fiir
die Gestaltung des Fahrplans der weit gespannten Verbindungen entwickeln:

1. Nord—Siid-Linien.

(London u.) | Hansa-Stidte | Hansa-Stiddte | Sassnitz | Stettin | Stettin | Stettin u.
Amsterdam [ Danzig
Industriegebiet ‘ l
Koéln Hannover Hannover |Magdeburg| Berlin | Berlin | Breslau
| | | i | I |
(Frankfurt) Frankfurt Wiirzburg Halle Leipzig | Dresden | Oderberg
! l I | l |
Basel Basel Niirnberg Niirnberg | Miinchen | Prag Wien u.
| | Budapest
Marseille u. Marseille u. Miinchen Miinchen Wien
Mailand Mailand
Brenner
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Die Entfernungen zwischen den maBgebenden Knotenpunkten (Amster-
dam, Bremen, Hamburg, Stettin und Danzig im Norden und Basel, Miinchen
und Wien im Siiden) sind in ,gebrochenen Luftlinien“ 600 km und etwas
mehr lang. Rechnet man, daB ein Schnellzug in dem hier in Betracht kommen-
den Gelinde in der Luftlinie 50 km in der Stunde zuriicklegt, so ergibt sich,
daB in diesen Verkehrsbeziehungen 12 Stunden Fahrzeit erforderlich sind,
daB also glatte Tages- und Nachtverkehre bestehen kénnen.

2. West—Ost-Linien.

a) Die Kiistenbahn (London-—)Antwerpen — Bremen — Hamburg —
Stettin — Danzig — Konigsberg (— Riga—St. Petersburg) ist schon erwahnt.
Mafligebende Linge Bremen—Konigsberg 800 km, Fahrzeit bei dem reinen
Flachlandcharakter etwa 13 Stunden; die Strecke wird durch Stettin recht
geschickt halbiert.

b) An Gebirgsrandlinien hat der besonders starke Verkehr mehrere
geschaffen. Die westlichen Ausstrahlungspunkte (London, Paris, Rotterdam,
Antwerpen) sind sehr kriftig, die ostlichen (Oderberg, Krakau) schwach. Die
Linien werden von den Sammelbecken der K&élner und Leipziger Bucht an-
gelockt und dadurch zum Teil nach Siid abgebogen, und durch den ,Spitzen-
punkt“ Hannover in Abknickung nach Nord hindurchgeprelt. Der Haupt-
verkehr entsteht in den Kohlengebieten von West- und Mitteldeutschland
und Schlesien. Dem Spitzenpunkt entspricht die Zusammenziehung der Linien
in der Strecke Léhne — Braunschweig, die allerdings durch die Parallelstrecke
iiber Hameln entlastet wird.

c) Die Mittellinie verlauft in der Mitte des Tiefland-Dreiecks; der Ab-
stand zwischen der Kiiste und dem Gebirgsrand wird nach Osten zu nidmlich
so grofl, daB trotz der geringen wirtschaftlichen Kréifte hier eine weitere
Linie berechtigt wird. Die fiir sie mafBgebenden Zwangspunkte sind die
»Pésse“ (Briickenstellen) Magdeburg— Frankfurt a. O.— Posen— Warschau—
Brest, die merkwiirdigerweise auf einer fast geraden Linie liegen. Die Teil-
strecke Lehrte — Braunschweig — Magdeburg — Berlin ist durch die Linie Han-
nover — Stendal — Berlin ersetat.

d) Die ,Buchten“-Linie Saarbriicken und Pfalz — Frankfurt— Leipzig
— Breslau -— Oberschlesien.

e) Die ,Mainlinie, als durchgehende Linie nicht vorhanden, weil der
Main infolge seiner Kriimmungen nicht der ,starke Triager des Lingsverkehrs*
sondern in stindiger Wiederholung das ,schwache Hindernis fiir den Quer-
verkehr“ ist. Nach Osten ,verpufft“ die Verkehrskraft auflerdem an dem
Gebirgswall und dem voélkischen Gegensatz zu Béhmen.

f) Die Siiddeutsche Querlinie (Paris—) Straburg— Stuttgart — Augs-
burg— Miinchen — Salzburg — Wien (—Orient); da nur auf 400 km durch
Deutschland fiihrend, stark nach internationalen Riicksichten zu beurteilen;
ihr wichtigster westlicher Ausgangspunkt liegt iibrigens nicht in Paris, sondern
in Saarbriicken.

3. SW—NO-Linien
(dem niederrheinischen Streichen folgend).

a) Paris— Belgien—) Niederrhein — Miinster — Bremen — Hamburg — Lii-
beck — Fehmarn — Kopenhagen — Stockholm und Kristiania.

Paris— Hamburg 700 km, Kéln—Liibeck 400 km, Koln— Kopenhagen
650 km, Paris (und London)—— Stockholm und Kristiania 1500 km, Hamburg —
Stockholm 800 km; also fiir die duBersten Entfernungen eine Tag- und Nacht-
fahrt mit Durchschneiden in dem besonders giinstig gelegenen Punkt Ham-
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burg. — Fiir diese Linie sind London, Belgien und Holland bedeutungsvoller
als Paris.

b) K6ln—Hannover —Mecklenburg nach SaBnitz—Schweden und
Stettin— Danzig (zwischen Hannover und Mecklenburg verkiimmert).

¢) Leipzig und Dresden — Frankfurt a. O. —Schneidemiihl —Danzig und
Koénigsberg. Die tatsiichlich vorhandene Strecke ist iiber Berlin abgeknickt.

d) StraBburg— Stuttgart— Niirnberg— E ger (—Bodenbach — Dresden).

4. NW-—SO0O-Linien
(dem sudetischen Streichen folgend).

a) SaBnitz— Stettin—Posen — Breslau—Oberschlesien.

b) Hamburg— Berlin — Frankfurt a O.— Breslau—Oberschlesien.

¢) London—Kéln — Frankfurt —Niirnberg — Passau— Wien, =~ Koln—
Wien 750 km.

Es ist lehrreich, an Hand dieser Zusammenstellungen, gegen die man
im einzelnen manches einwenden mag, festzustellen, wie weit wir in der
Netzgestaltung der Deutschen Reichsbahn noch von einem ,idealen® Zustand
entfernt sind, d.h. wie viele Linien noch nicht gebaut sind, wie viele schlechte
Bahnhofe noch nicht verbessert sind; und wenn wir zurzeit auch nicht in der
Lage sind, die Fehler der fritheren Zeiten in kurzer Zeit zu verbessern, so
muf} die Frage doch wissenschaftlich genauer geklirt werden.

Literatur zu ,Eisenbahngeographie*.

Von den von Geographen verfaBten grundlegenden Werken sind namentlich die
von Ratzel (Anthropogeographie), Supan (Politische Geographie) und Kjellen zu
nennen. Zur Einfiihrung in das engere Gebiet der Verkehrs (und Siedlungs)-Geographie ist
das Werk v. Richthofens am geeignetsten; fiir die Beziehungen zwischen Verkehr und
Siedlungen ist namentlich auf das schon 1811 erschienene Buch Kohls und auf die Ab-
handlungen Hasserts zu verweisen. — Ein ausfiihrliches Literaturverzeichnis findet sich
in dem sehr lesenswerten Béndchen ,Politische Geographie“ von Vogel (Teubner).

Die von ,Wirtschaftlern“ verfaiten Abhandlungen iiber Wirtschafts- und nament-
lich Verkehrsgeographie bringen zwar sehr viele Tatsachen und Zahlen, verraten aber
vielfach eine nur geringe Kenntnis vom wahren Wesen des Verkehrs.

Verkehrs-Fachleute haben sich mit geographischen Fragen leider sehr wenig
beschiftigt; eine entsprechende umfassende Abhandlung gibt es nicht.
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I. Einleitung.

Von Professor Dr.-Ing. K. Risch, Braunschweig.

1. Begriff.

Die Frage, was eine Eisenbahn ist, hat das Reichsgericht bei der Aus-
legung der Ausdriicke im § 1 des Reichshaftpflichtgesetzes ,,Betrieb einer Eisen-
bahn“ und ,Betriebsunternehmen“ zu beantworten versucht (Reichsgericht-
liche Entscheidungen I, S. 247):

»Sprachlich bedeutet Eisenbahn ganz allgemein eine Bahn von Eisen zwecks Be-
wegung von Gegenstinden auf derselben. Verkniipft man diesen Wortlaut mit dem
Gesetzzweck, ... so gelangt man im Geiste des Gesetzes zu keiner engeren Bestimmung
jener sprachlichen Bedeutung des Wortes Eisenbahn, um den Begriff eines Eisenbahn-
unternehmens im Sinne des § 1 des Gesetzes!) zu gewinnen, als derjenigen:

Ein Unternehmen, gerichtet auf die wiederholte Fortbewegung von Personen oder
Sachen iiber nicht ganz unbedeutende Raumstrecken auf metallener Grundlage, welche
durch ihre Konsistenz, Konstruktion und Glétte den Transport grofer Gewichtsmassen,
beziehungsweise die Erzielung einer verhiltnismiBig bedeutenden Schnelligkeit der Trans-
portbewegung zu ermdéglichen bestimmt ist, und durch diese Eigenart in Verbindung
mit den auBerdem zur Erzeugung der Transportbewegung benutzten Naturkriften (Dampf,
Elektrizitat, tierischer oder menschlicher Muskeltétigkeit, bei geeigneter Ebene der Bahn
auch schon der eigenen Schwere der TransportgefiBle und deren Ladung, usw.) bei dem
Betriebe des Unternehmens auf derselben eine verhiltnismiéBig gewaltige (je nach den
Umstéinden nur in bezweckter Weise niitzliche, oder auch Menschenleben vernichtende
und die menschliche Gesundheit verletzende) Wirkung zu erzeugen fihig ist.“

Abgesehen von dem unschénen Satzbau enthilt diese Begriffsbestimmung
neben wesentlichen Merkmalen auch eine Reihe von zufilligen und neben-
sichlichen, manche sind auch nicht ausreichend bestimmt. Es ist weder be-
absichtigt noch notwendig, daf die Eisenbahn Menschenleben vernichtet oder
die menschliche Gesundheit gefihrdet, auch ist diese schadliche Wirkung
nicht auf Eisenbahnen allein beschrinkt, sondern der Straflen-, Wasser- und
Luftverkehr birgt die gleiche Gefahr in sich. Auch die Entfernung und
Schnelligkeit sind im Zeitalter des Luftverkehrs nicht mehr als charakte-
ristische Merkmale der Eisenbahnen anzusprechen. Weiter ist der Ausdruck
nauf metallener Grundlage“ zu unbestimmt, man wird z. B. Schotterstraen,
in welche zur Verminderung der Reibung eiserne Fuhrwerksgleise eingebettet
sind, trotz dieser metallenen Grundlage nicht zu den Eisenbahnen rechnen,
weil die Zwangldufigkeit in der Fiihrung der Fuhrwerke fehlt. Wir werden
daher kirzer und doch scharf genug die Eisenbahnen als Einrichtungen
bezeichnen zur Ortsverinderung von Personen, Giitern und be-
stimmten Nachrichten (Briefe, Drucksachen) in Fahrzeugen, die auf
metallener Schienenbahn zwanglaufig bewegt werden.

1) Gemeint ist das Reichshaftpflichtgesetz.
Handbibliothek. II. 2.

=1
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2. Einteilung.

Es gibt eine ganze Reihe von Gesichtspunkten, die fiir die Einteilung
der Eisenbahnen in Frage kommen.

a) Nach der wirtschaftlichen Bedeutung unterscheidet man:

1. Eisenbahnen, die dem o6ffentlichen Verkehr dienen, also von jeder-
mann benutzt werden kénnen; bei diesen macht die Gesetzgebung einen
weiteren Unterschied zwischen:

«) Hauptbahnen, die kurz als die Verbindungslinien zwischen den
Mittelpunkten des wirtschaftlichen, politischen und geistigen Lebens
bezeichnet werden koénnen;

f) Nebenbahnen, die zwar fiir den durchgehenden Fernverkehr keine
Rolle spielen, aber insofern fiir den allgemeinen Verkehr noch von
grofler Bedeutung sind, als sie die einzelnen Landesteile und wichtige
Wirtschaftsgebiete mit dem Hauptbahnnetz und den wichtigen Wasser-
straflen verbinden;

7) Lokalbahnen und Kleinbahnen. Sie sind Bahnen von nur ort-
licher Bedeutung und stellen die feineren Veristelungen des Eisen-
bahnnetzes dar. Zu ihnen zihlen die nebenbahnéhnlichen Kleinbahnen
und die Strallenbahnen mit und ohne Maschinenbetrieb.

2. Eisenbahnen, die nicht dem o6ffentlichen Verkehr dienen, die nur fir
den Gebrauch einzelner Personen bestimmt sind. Hierzu gehoren:

«) PrivatanschluBbahnen, die einzelne Unternehmungen mit dem
ibrigen Bahnnetz verbinden und die feinsten Ausldufer des Gesamt-
netzes darstellen ;

B) Arbeitsbahnen, wie Feld-, Wald-, Gruben-, Forderbahnen.

b) Nach der physischen Beschaffenheit des Gelindes ergibt sich die

Einteilung in:

1. Flachlandbahnen, zu welchen meist diejenigen Bahnen gerechnet
werden, auf welchen lingere Neigungen von mehr als 3°/,, bis 4°/,
(Bremsneigung) nicht vorkommen;

2. Hiigellandbahnen, bei welchen lingere Strecken zwischen 4°/,, und
15°/,, geneigt sind;

3. Gebirgsbahnen, zu welchen Bahnen mit lingeren Steigungen von
mehr als 15°/,, gezihlt zu werden pflegen;

4. Bergbahnen, die nur den Gipfel einzelner Berge erschlieBen und dem
Ausflugverkehr dienen. Sie werden meist mit sehr starken Steigungen
ausgefiihrt.

¢) Nach dem Verkehrszweck unterscheidet man:
1. Bahnen fiir den Personenverkehr;
2. Bahnen fiir den Giiterverkehr;
3. Bahnen fiir gemischten Verkehr (Personen- und Giiterverkehr).

d) Nach dem Verkehrsbezirk kann man die Einteilung vornehmen in:
1. Fernbahnen;
2. Vorortbahnen zur Verbindung der GroBstidte mit ihren Vororten;
3. Uberlandbahnen zur Verbindung wichtiger benachbarter GroBstidte;
4. Stadtbahnen zur Vermittelung des Massenverkehrs innerhalb der GroB-
stadte.

e) Wichtig ist auch die Unterscheidung nach den Eigentumsverhilt-
nissen in:
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Gemeinwirtschaftliche Bahnen, die Eigentum eines Bundesstaates,
eines Landes, einer Provinz, eines Kreises oder einer Gemeinde sind;
Privatbahnen, die sich in Hinden von Einzelpersonen oder Privat-
unternehmungen befinden;

gemischtwirtschaftliche Bahnen, bei welchen an dem Eigentum
sowohl Privatunternehmungen als auch gemeinwirtschaftliche Verbéande
beteiligt sind.

f) Die bauliche Anlage der Bahn schafft eine ganze Reihe von Einteilungs-
griinden. Es werden unterschieden :

1.

Nach der Spurweite:

«) Breitspurbahnen, bei welchen die Entfernung zwischen den Innen-
kanten der Fahrschienen, die Spur, gréBler als 1,435 m ist;

B) Normalspurbahnen oder Vollspurbahnen, bei denen die Spurweite
gerade 1,435 m betrigt;

y) Schmalspurbahnen, bei welchen die Spurweite kleiner als 1,435 m ist.

. Nach der Zahl der Gleise:

) eingleisige Bahnen;
p) zweigleisige Bahnen;
y) mehrgleisige Bahnen.

Nach der Lage des Planums:

@) Gelinde- oder Flachbahnen, bei denen das Bahnplanum in Gelinde-
hohe liegt (Strafienbahnen);

B) Tiefbahnen, bei welchen das Planum im offenen Einschnitt (Ein-
schnittsbahnen) oder unter der Stralenoberfliiche (Untergrund- und
Unterpflasterbahnen) liegt;

7) Hochbahnen, bei welchen das Bahnplanum auf einer Dammschiittung
(Dammbahnen), eisernen Pfeilern (Pfeilerbahnen) oder steinernen Via-
dukten angeordnet ist.

. Nach der Lage der Fahrzeuge zum Gleis:

«) Standbahnen, bei welchen sich das Fahrzeug auf dem Gleis bewegt;

f) Schwebebahnen, bei welchen die Fahrschienen oberhalb des Fahr-
zeuges angeordnet sind, sodaB die Fahrzeuge daran hingen. Sind
die Fahrschienen biegungsfest, dann spricht man auch von Hinge-
bahnen, liuft das Fahrzeug auf einem Seil, dann bezeichnet man
die Bahnen als Drahtseilbahnen.

. Nach der Ubertragung der bewegenden Kraft auf den Zug:

«) Reibungsbahnen, bei welchen die Bewegung durch die Reibung
zwischen Triebrad und Schiene bewirkt wird. Solche Bahnen kénnen
als einschienige Bahnen ausgebildet werden, dann muB das Fahrzeug
durch Kreiselwirkung im Gleichgewicht gehalten werden, sie sind
fiir Verkehrszwecke bisher nicht ausgefiihrt worden. Am verbreitetsten
sind die Zweischienenbahnen. in vereinzelten Fillen sind auch drei-
schienige Bahnen ausgefiihrt, bei welchen zur Erhshung der Reibung
auf eine Mittelschiene horizontal laufende Rider wirken.

B) Zahn- oder Zahnradbahnen, bei welchen die Fahrzeuge durch Ein-
griff eines Triebzahnrades in eine Zahnstange fortbewegt werden;

7) Seilbahnen, bei welchen die Zugkraft durch ein Seil auf die Fahr-
zeuge ausgeiibt wird.

g) Nach der zur Verfiigung stehenden Kraftquelle fiir die Ausfiihrung der
Bewegung ergibt sich die Einteilung in:

T*
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1. Handbahnen, bei welchen die Fahrzeuge von Menschenhand forthewegt
werden (Arbeitsbahnen);

2. Pferdebahnen, bei welchen Pferde die Kraftquelle bilden und die Zug-
kraft leisten;

3. Schwerkraftsbahnen, bei welchen die Schwerkraft zur Fortbewegung
der Fahrzeuge benutzt wird;

4. Lokomotivbahnen, bei welchen in besonderen Fahrzeugen, den Loko-
motiven, die Kraftquelle mitgefiihrt oder die von einer ortsfesten Kraft-
quelle zugefiihrte Energie in Zugkraft umgesetzt wird. Zu den ersteren
gehoren die Dampflokomotiven, die elektrischen Speicherwagen, die
benzolelektrischen Lokomotiven, die PreBluftlokomotiven; zu den letzteren
die elektrischen Lokomotiven, Triebgestelle und Triebwagen mit Zu-
fiilhrung des elektrischen Stromes durch Oberleitung oder Unterleitung
(dritte Schiene).

h) SchlieBlich unterscheidet man nach der Lage der Bahn zum Verkehrs-
netz und ihrer Fiihrung:

AnschluB- und Zweigbahnen, Stich- oder Sackbahnen;
. Verbindungsbahnen;

. Parallelbahnen;

. Ring- oder Giirtelbahnen;

Radial- und Querbahnen.

U W o

3. Vorschriften und Vereinbarungen.

In den meisten Kulturstaaten gehort die Eisenbahngesetzgebung, die
Aufsicht und die Erteilung von Eisenbahnkonzessionen zu den Hoheitsrechten
der Staaten. Im Deutschen Reich sind die auf die Eisenbahnen bezogenen
Rechte in den Artikeln 7, 89 bis 96 der Verfassung vom 11. August 1919
niedergelegt. Die Eisenbahnhoheitsrechte des Reiches erstrecken sich hiernach
nur auf die Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs, d.h. auf Haupt- und
Nebenbahnen, auf die Kleinbahnen nur fiir Zwecke der Landesverteidigung,
im iibrigen sind diese der Gesetzgebung durch die Einzelstaaten unterworfen.
Eine weitere wichtige Quelle des Eisenbahnrechtes im Reich ist der Staats-
vertrag iiber den Ubergang der Staatseisenbahnen auf das Reich, durch
Gesetz vom 30. April 1920 genehmigt.

Die fir den Bau von Eisenbahnen wichtigsten reichsgesetzlichen
Verordnungen sind:

a) Die Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (BO.) vom 4. No-
vember 1904 mit Nachtrigen und Ergéinzungen bis in die Gegenwart hinein,
fur Haupt- und Nebenbahnen giiltig.

_ b) Die Eisenbahn-Signalordnung (80.) vom 1. August 1907 mit
Anderungen und Ergéinzungen, fiir Haupt- und Nebenbahnen giiltig, fiir
letztere in dem Umfange, den die BO. vorschreibt.

¢) Die technische Einheit im Eisenbahnwesen (Fassung 1913). Vom
25. Mai 1908 und 28. Mai 1914. Die Bestimmungen dieser Verordnung sind
durch Staatsvertrag zwischen dem Deutschen Reich und einer Reihe von
Fremdstaaten vereinbart, die am internationalen Verkehr beteiligt sind.

AuBerdem sind durch freie Vereinbarungen zwischen den im Verein
deutscher Eisenbahnverwaltungen zusammengeschlossenen deutschen und
auBerdeutschen Eisenbahnunternehmungen Vorschriften mit teilweise bindender
Kraft herausgegeben. Hierzu rechnen:
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d) Die Technischen Vereinbarungen (T.V.) iiber den Bau und die
Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen vom Jahre 1909 mit
Nachtriagen.

e) Die Grundziige fiir den Bau und die Betriebseinrichtungen
der Lokaleisenbahnen (Grz.) vom Jahre 1909 mit Nachtriigen.

Da ein einheitliches Reichsgesetz iiber Eisenbahnunternehmungen noch
nicht geschaffen ist, gelten die Gesetze und Verordnungen der Linder iiber
das Eisenbahnwesen weiter, sofern die Voraussetzungen fiir ihre Anwendung
noch gegeben sind (§ 10 des Staatsvertrages iiber den Ubergang der Staats-
eisenbahnen auf das Reich). Es wiirde zu weit fithren, hier die einzelstaat-
lichen Bestimmungen wiederzugeben, die fiir den Bau von Bahnen in Betracht
kommen, es sei hier auf den 8. Band verwiesen, in dem die Eisenbahngesetz-
gebung im Deutschen Reich und den Lindern eingehend behandelt ist. Von
Einzelvorschriften, die beim Entwerfen von Bahnlinien gute Dienste leisten
werden, seien die nachstehenden hervorgehoben?).

1. Vorschriften iiber allgemeine Vorarbeiten fiir Eisenbahnen (V.£V.). Nr.261 des
Verzeichnisses der Dienstvorschriften und Dienstanweisungen der preuBisch-hessischen
Staatseisenbahnverwaltung. Hierzu der ErlaB des preuBischen Ministers der offentlichen
Arbeiten, betreffend die Behandlung der Entwiirfe fiir neue Eisenbahnen sowie fiir die
Ergéinzung und Umgestaltung von Staatseisenbahnanlagen. Vom 7. 2. 1914, (Eisenbahn-
Verordnungsblatt 1914, S.33.) i

2. Anweisung fiir das Entwerfen von Eisenbahnstationen mit besonderer Beriick-
sichtigung der Stellwerke. (A.fS.) Ausgabe 1919.

3. Vorschriften fiir das Vermessungswesen, giiltig vom 1. Januar 1913.

4. Anweisung fiir die Herstellung von Festpunkten fiir die Gleisanlage, Ausgabe 1913,

5. Vorschriften iiber Dammschiittungen in Mooren, Ausgabe 1913. :

6. Vorschriften fiir Herstellung, Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues (Oberbau-
vorschriften, OV.). Giiltig vom 1. Juli 1915.

7. Das Oberbaubuch der preuBischen Staatseisenbahnen, Ausgabe 1911. (AuBSerdem
laufende Ergénzungen.) '

8. Die Weichen der preuBischen Staatseisenbahnen.

9. Leitséitze fiir die Verwendung neuer und altbrauchbarer Weichen und deren
Unterhaltung, giiltig vom 1. April 1910. '

10. Vorschriften fiir Eisenbauwerke. Grundlagen fiir das Entwerfen und Berechnen
eiserner Eisenbahnbriicken. Giiltig vom April 1922,

11. Vorschriften fiir die Uberwachung und Priifung der Tunnel, giiltig vom 1. Ja-
nuar 1907.

12. Allgemeine Bestimmungen fiir die Vorbereitung, Ausfihrung und Priifung von
Bauten aus Stampfbeton. Ausgabe 1908.

13. Vorschriften iiber die Anlage und Behandlung der Feuerschutzstreifen an den
Haupt- und Nebeneisenbahnen innerhalb der Waldbestinde, giiltig vom 9. Marz 1905.

14. Vorschriften fiir die Anlegung und Unterhaltung der Drahtziune und lebenden
Hecken als Einfriedigung der Bahnanlagen, giiltig vom 15. September 1895.

15. Grundziige fiir das Entwerfen von Lokomotivbehandlungsanlagen.

16. Telegraphenbauordnung, Ausgabe 1914.

17. Das Einheitsstellwerk der preuBischen Staatseisenbahnen (Einbauvorschriften),
giiltig vom 1. Oktober 1915.

18. Zeichen und Muster fiir Stellwerkspline (St.Z.M.), giiltig vom 1. April 1921.

19. Anweisung zum Schutze der unterirdischen Telegraphen- und Fernsprechkabel
bei Ausfiibrung von Erd- und Maurerarbeiten in Verkehrswegen, giiltig vom Mai 1906.

20. Dienstvorschrift iiber die zu treffenden MaBnahmen bei Erofinung des Betriebes
neuer Eisenbahnstrecken, zweiter und weiterer Gleise, sowie neuer und erweiterter
Stationen an bereits im Betriebe befindlichen Bahnstrecken (Betriebsersffnungsvorschriften),
giiltig vom 1. Oktober 1909.

21. Bahnkreuzungsvorschriften fiir fremde Starkstromanlagen (BKYV.), giiltig vom
18. November 1921 (Eisenbahn-Verordnungsblatt 1921, . 505). ‘

22. Bestimmungen iiber die bei Hochbauten anzunehmenden Belastungen und die
Beanspruchungen der Baustoffe. Ausgabe 1912.

23. Bestimmungen fiir die Ausfiihrung von Konstruktionen aus Eisenbeton, giiltig
vom 24. Mai 1907, '

1) Jahrbuch des deutschen Verkehrswesens Bd. 2, S.42, 1922,
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24. Grundziige fiir die Aufstellung von Entwiirfen und die Ausfiihrung von Dienst-
und Mietwohnhiusern fiir Arbeiter, untere und mittlere Beamte (Eisenbahn-Verordnungs-
blatt 1906, S. 489).

25. Grundsitze und GrundriBmuster fiir die Aufstellung von Entwiirfen zu Stations-
gebiuden, sowie Grundsitze und Bestimmungen fiir das Entwerfen und den Bau von
Lokomotivschuppen (Eisenbahn-Verordnungsblatt 1901, S. 232, und 1908, S. 29).

26. Grundziige und Bestimmungen fiir das Entwerfen und den Bau von Giiterschuppen
(ErlaB des preuB. Ministers der offentlichen Arbeiten vom 25. Juni 1901).

27. Grundsitze fiir den Bau von Ubernachtungsgebiuden (Erlall des preuB. Ministers
der offentlichen Arbeiten vom 23. Januar 1900 I D 185883).

28. Grundziige fiir die Errichtung von Bahnwasserwerken und Vorschriften fiir die
Wasseruntersuchung (Eisenbahn-Nachrichtenblatt 1907, S. 137).

29. Merkbuch fiir die Fahrzeuge der preuBisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung.
Ausgabe 1915, Neudruck 1921.

II. Wirtschaftliche Erwagungen.

Von Prof. Dr.-Ing. K. Risch, Braunschweig.

Fiir den Bau einer neuen Bahnlinie sind volkswirtschaftliche Bediirfnisse
oder militirische Forderungen oder auch beides mafigebend. Hierdurch wird
die Fiihrung der Linie in ihren Hauptpunkten bestimmt. Das gilt auch noch
fir den Fall, daB das Anwachsen des Verkehrs auf einer bestehenden Bahn-
linie den Bau einer Entlastungsstrecke erforderlich macht. Es ist dann durch-
aus nicht gesagt, daB die neue Linie neben die vorhandene gelegt werden
muB, sondern es kann sehr wohl zur AufschlieBung von Gebietsteilen fiir
Land- und Forstwirtschaft, fir Industrie, Bergbau, Besiedelung, oder aus
strategischen Griinden die neue Bahn abseits der bestehenden durch neue
Gebietsteile gefiihrt werden. Obgleich durch derartige Forderungen gewisse
Zwangspunkte fiir die Linienfiihrung gegeben sind, wird die Bahnlinie da-
durch doch nicht eindeutig festgelegt. Es werden mehrere Linien zwischen
den Zwangspunkten moglich sein. Es tritt dann an den entwerfenden
Ingenieur die Frage heran, welche von den mdglichen Linien gebaut werden
soll. Die Entscheidung wird letzten Endes davon abhéingen, wie hoch etwa
der Ertragswert der verschiedenen Linien eingeschétzt wird, welche Rente sich
hieraus errechnet, und wie dieser privatwirtschaftliche Nutzen zu werten ist
gegeniiber dem gemeinwirtschaftlichen, der sich aus der ErschlieBung von
Wirtschaftsgebieten und der damit verbundenen Hebung der Steuerkraft er-
gibt. Dieser Vergleich zwischen gemein- und privatwirtschaftlichem Nutzen
wird auch anzustellen sein, wenn nicht mehrere Linien, sondern nur eine fiir
die Ausfithrung von vornherein in Frage kommen sollte. Aufgabe der wirt-
schaftlichen Erwigungen muB es daher zunichst sein, die Verkehrsverhiltnisse
in den fiir die Linienfiihrung in Betracht zu ziehenden Gebieten zu erkunden.

1. Abgrenzung des Verkehrsgebietes.

a) Feststellung der von der Bahn zu beriihrenden Ortschaften und der
Lage der Bahnhife.

Hierbei sind zu beriicksichtigen:

1. Die Forderungen der Staatsdomiénen und Forsten, iiber welche die zustdndigen
Regierungen Auskunft geben konnen.

2. Die Forderungen der Moorkultur, welche ebenfalls von den Regierungen zu er-
fragen sind.

8. Die Forderungen der Generalkommissionen, wenn in der von der Bahn beriihrten
Gegend ein Zusammenlegungs- oder Aufteilungsverfahren schwebt oder bevorsteht.

4. Bergbauliche Forderungen, woriiber Auskiinfte von den zustéindigen Oberberg-
amtern einzuholen sind.
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9. Militarische Riicksichten, die durch den Bahnbevollméichtigten bei den zusténdigen
Linienkommandanturen zu erfragen sind. Bei Anlage von Bahnen in der Umgebung
von Festungen sind die Bestimmungen des Reichsgesetzes vom 21. 12. 1871 (Reichs-
Getetzblatt S. 459) zu beachten.

6. Die Forderungen der Postverwaltung auf Grund des Eisenbahnpostgesetzes vom
20. 12. 1875 (Reichs-Gesetzblatt S. 318), die durch Anfrage bei den zustindigen Oberpost-
direktionen zu ermitteln sind.

7. Die Erbaltung von Natur- und Kunstdenkmilern, woriiber die hierfiir zustindigen
Stellen Auskunft geben konnen.

8. Die Wiinsche von Gemeinden und Privaten, denen unter Zuziehung der Ver-
waltungsbehorden Gelegenheit zu geben ist, sich zur Lage von Bahnhofen, iiber die
Linienfiihrung, Riicksichten auf den StraBenbau und die stidtebauliche Entwicklung zu
duflern.

10. Allgemeine land-, wasserwirtschaftliche und deichpolizeiliche) Forderungen, die
im Benehmen mit den zustindigen Gemeinde- und Verwaltungsbehérden sowie Zweck-
verbinden zu regeln sind.

Alle diese Feststellungen dienen zur Unterrichtung des Eisenbahnbau-Unter-
nehmers und haben den Charakter unverbindlicher Vorerhebungen, worauf
bei den Verhandlungen zweckmifig hinzuweisen sein wird. Sie geben Auf-
schluB8 iiber die Fiihrung der Linie in groBen Ziigen und iiber die Lage der
Bahnhtfe. Um Bodenspekulationen vorzubeugen, empfiehlt es sich, alle Fragen
vertraulich zu behandeln.

b) Feststellung der wirtschaftlichen und Verkehrsverhiiltnisse des zu
erschlieBenden Landstrichs,

Das Verkehrsgebiet einer neuen Bahn setzt sich aus den Verkehrs-
gebieten der einzelnen Bahnhéfe zusammen. Zum Verkehrsgebiet eines Bahn-
hofes sind alle Ortschaften, Ansjedlungen und Wohnstitten, ferner Wald-
gebiete, Fundstiatten von Bodenschitzen usw. zu rechnen, deren Personen-
und Giiterverkehr sich bei Beriicksichtigung der &rtlichen Verhiltnisse, ins-
besondere etwaiger Gebirgsziige, der StraBen, FluBSliufe und anderer bereits
vorhandener Verkehrsmittel ganz oder in der Hauptsache auf diesem
Bahnhof abwickeln wird. Hierbei sind namentlich die StraBenverhiltnisse
der Gegend eingehend zu priifen, weil noch mehr als die Entfernung die
Beschaffenheit und die Steigungsverhiltnisse der StraBen ausschlaggebend sind.
Auch die Mboglichkeit der Herstellung neuer besserer ZufahrtstraBen zu den
Bahnhéfen ist in Betracht zu ziehen.

Zunichst ist so festzustellen:

1. Die GroBle des engeren Verkehrsgebietes fiir jeden Bahnhof in Quadrat-
kilometern unter Angabe der Ortschaften und deren Einwohnerzahl. Hierzu
rechnen die Ortschaften, deren Verkehr der neuen Linie ausschlieBlich
zufillt.

2. Die GroBe des weiteren Verkehrsgebietes in Quadratkilometern nebst
Einwohnerzahl. Es umfaBt solche Ortschaften, deren Bewohner wegen gleich
giinstiger Verbindungen mit Stationen bereits vorhandener Bahnen oder aus
anderen Griinden nicht ausschlieBlich auf die nene Bahn angewiesen sind.

Die wirtschaftlichen Erhebungen haben sich auf die Kulturart und Ertrag-
fahigkeit des Landes, der Bodenschitze usw., bereits vorhandene Eisenbahnen,
Land- und Wasserstralen und in Aussicht stehende Wegebauten unter Be-
riicksichtigung ihrer Bedeutung fiir den Verkehr der neuen Bahn zu er-
strecken. Von industriellen und gewerblichen Anlagen sind die fiir den
Bahnverkehr in Betracht kommenden besonders zu ermitteln, wie Bergwerke,

1) ErlaB des preuB. Ministers der &ffentlichen Arbeiten IVA 2957 /IIIb 4738 und des
preuBl. Ministers fiir Landwirtschaft IC 4411 vom 16. 6. 1902 (Eisenbahn-Verordnungs-
blatt S. 307).
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Steinbriiche, EisengieBereien, Hiittenwerke, Maschinenbauanstalten, Fabriken
groBeren Umfanges, Miihlen, Ziegeleien, Brauereien, Brennereien usw. Ferner
ist die in diesen Betrieben beschiiftigte Arbeiterzahl festzustellen. SchlieBlich
ist zu untersuchen, welchen Einfluf die neue Bahn auf die wirtschaftlichen
und Verkehrsverhiltnisse voraussichtlich haben wird.

2. Feststellung des zu erwartenden Verkehrs.

Auf Grund der vorstehend unter 1b) aufgefilhrten Angaben ist der
mutmaBliche Verkehr unter Beriicksichtigung der nach der Betriebserfinung
eintretenden Entwicklung der wirtschaftlichen und Verkehrsverhéltnisse zu
ermitteln. Ist die neue Bahnlinie Bestandteil eines bestehenden Verkehrs-
netzes, und wird sie mit anderen Bahnen zusammen bewirtschaftet, dann
darf bei den Verkehrserhebungen die Riickwirkung der neuen Bahn auf den
Verkehr der anschlieBenden Bahnen nicht auBer acht gelassen werden.

a) Personenverkehr.

«) Allgemeiner Personenverkehr.

Der mutmaBliche allgemeine Personenverkehr aus und nach dem Ver-
kehrsgebiet der neuen Bahn ist auf Grund der Einwohnerzahl der im engeren
und weiteren Verkehrsbereiche der neuen Bahn liegenden Ortschaften zu er-
mitteln. Hierbei ist auf den Kopf der Bevdlkerung eine nach den obwal-
tenden Verhiltnissen zu erwartende Anzahl von Reisen anzunehmen.

Fiir die Bewohner des engeren Verkehrsgebietes wird in der Regel eine
héhere Reisezahl mit Riicksicht auf die sich besonders fiihlbar machende
Reiseerleichterung angenommen werden konnen. Einen geeigneten Malistab
fiir diese Veranschlagung werden die Ergebnisse gewihren, die auf gleich-
artigen, bereits im Betriebe befindlichen Linien des eigenen oder benach-
barter Bezirke mit &#hnlichen Verkehrs- und FErwerbsverhiltnissen erzielt
worden sind.

Liegen derartige Angaben nicht vor, dann kann die durchschnittliche
Zahl der Reisen fiir jeden Einwohner!) angenommen werden zu:

2 bis 5 im Jahr bei geringem  Verkehr

5 , 10 , , , mittlerem "
10 , 15 , , Starkem "
15 , 22 sehr starkem

” ” ”

Hierbei ist als Reise nur die einfache Fahrt gerechnet, also nur die Hin-
oder die Riickfahrt. Werden diese Zahlen fiir die Ermittlung der Reisen im
engeren Verkehrsgebiet zugrunde gelegt, dann miissen sie fiir das weitere
Verkehrsgebiet herabgesetzt werden auf etwa:

das 0,90 fache bei Entfernungen von 1 km bis zum Bahnhof
n 0545 ” ” ” ” 2 » » ” ”

s 0381
» 021
» 0,14
”» 0’09 »
s 006
» 0,03
» 0,01

Nello JlN Norlitd) JUNYJL]

Bei grofieren Entfernungen konnen fiir die Berechnung des Verkehrs
die Einwohnerzahlen ganz auBler Betracht bleiben?).

1) Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften Bd. I, V. .
?) Sonne: Veranschlagung der Einnalmen projektierter Lokalbahnen. Deutsche
Bauzeitung 1881, S. 216.
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Ein Verzeichnis der einzelnen Ortschaften unter Angabe ihrer Einwohner-
zahl, der in Betracht kommenden Zahl von Reisen und deren durschnitt-
liche Lange ist zweckmiBig nach dem folgenden Muster A aufzustellen, in
welchem fiir die Verkehrserhebungen zunichst nur die Spalten 1 bis 8 in Be-
tracht kommen:

Ubersicht A:
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B) Besonderer Personenverkehr.

Besonders zu veranschlagen ist der neben dem allgemeinen Verkehr zu
erwartende besondere Verkehr, z. B. Arbeiter-, Touristen- und Vergniigungs-
verkehr, Besuch von Bidern, Wallfahrtsorten und dgl.

y) Durchgangspersonenverkehr.

Werden durch die geplante Linie vorhandene Bahnen verbunden, so ist
festzustellen; in welchem Umfange die neue Linie dem Durchgangsverkehr
voraussichtlich dienen wird. Zu diesem Zwecke ist zunichst zu ermitteln, in
welchen wichtigeren Verkehrsverbindungen Wegeabkiirzungen eintreten. Die
Entfernungskiirzungen sind fiir die wichtigeren Stationsverbindungen und
Knotenpunkte zu ermitteln und zweckmiBig in einer Nachweisung zusammen-
zustellen. Erstrecken sich die Kiirzungen noch iiber die Knotenstationen

) Nach Angabe der Landrite, Biirgermeister usw. — Bei Ubergangsstationen, die
bereits Anschlu an bestehende Bahnen haben, ist bei der Veranschlagung nur ein ange-
messener Teil der Einwohner zu beriicksichtigen.

2) Die SchluBsumme ist auf volle Hundert abzurunden.
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