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Erster Teil.

A Einleitung.

Verkehrsgeschichtliche Betrachtung des Gesamtnetzes
auf geographischer Grundlage.

Die vorliegende Arbeit ist aus einer Untersuchung iiber die Abhén-
gigkeit der Linienfilhrung deutscher Eisenbahnen von geographischen
Verhéltnissen entstanden. Neben anderen Geographen hatten A. Hettner
und F. Hahn besonders auf diese Abhingigkeit hingewiesen. Letzterer
sagt in seinem Werk ,,Die Eisenbahnen, ihre Entstehung und gegenwir-
tige Verbreitung®:

,.Man braucht nicht lange die Geschichte und Betriebsdichte der
Eisenbahnen zu durchforschen, um die Uberzeugung zu gewinnen, daf}
die Landesnatur im weitesten Sinne des Worts die Linienfithrung,
die Anlage, den Betrieb und auch die Physiognomie der Eisenbahnen
sehr wesentlich beeinfluflt, und dal es eine lohnende und auch der Erd-
kunde nicht unwiirdige Aufgabe ist, diesen Einfliissen nachzuspiiren.“

Dieses Bekenntnis war notwendig angesichts der damals und auch noch
heute teilweise verbreiteten Meinung, daf das Eisenbahnwesen sich fiir
geographische Studien nicht eignet, weil die Strecke und die Lokomotive
sich ihren Weg verhiltnism&Big leicht bahnen und ihn anscheinend un-
abhidngig vom Terrain verfolgen. So kénnte man der Ansicht sein, daB
auller der Ingenieurtitigkeit noch die Politik oder das Finanzwesen in
den Ausbau der Schienenwege hineinspiele, nicht aber die geographische
‘Wissenscharft.



In der Tat tritt in einer modernen deutschen Eisenbahnkarte fiir
einen oberflichlichen Beschauer neben anderen geographischen Richt-
linien vielleicht vor allem die Verkehrsfurche des Rheins oder der Klbe
hervor. Durch sie konnte er veranlafit werden, die Aufgaben der Linien-
fiihrung allgemein als leicht I16sbar zu betrachten. Es mufl auch dem
Verkehrstechniker zugestanden werden, dafl Deutschland aufler im ge-
birgigen Siiden der Linienfithrung nicht feindlich ist, und ganz besonders
gilt das vom norddeutschen Flachland, mit dem wir uns hier beschiftigen
wollen. Der geringe relative Hohenunterschied im Bereich fast simt-
licher deutscher Liandschaften, die Reliefenergie, bot allerdings giinstige
Bedingungen fiir den Eisenbahnbau, so daB die Strecken, ohne vom Ge-
ldnde wesentlich gestort zu werden, ihren Weg einhalten konnten. Und
doch machen selbst unsere norddeutschen Linien nicht den Eindruck jener
fast mathematisch gerade verlaufenden russischen Bahnen. Gewifl ordnete
hier manchmal eine allméichtige Zentralgewalt die Streckenlage nach grof-
zigigsten Gesichtspunkten, ein Verfahren, das fiir ein grobrdumiges Land
wie das russische eine Naturnotwendigkeit war. Der Geograph Ratzel
spricht sich dartiber in seiner ,,Politischen Geographie“* wie folgt aus:

»Je grofer ein Land ist, um so wichtiger werden auch die grofien
Verbindungen, denn sie sind vor allem notig, um den Raum dieses
Lands zu bewéltigen. Wenn man den Bau der denkbar kiirzesten Ver-
bindungen (n&mlich ohne Beriihrung von Orten, die dieser kiirzesten
Verbindung nahe liegen) eine verkehrte Mafiregel nennt, dann ver-
diente auch die sibirische Bahn diesen Namen, die von Moskau bis
Irkutsk rund 6000 km ohne viele Kriimmungen durchfihrt.“

Dabei ist jedoch wohl zu beachten, daR der Befehl Kaiser Nikolaus’, dem
zum Beispiel hinsichtlich der Strecke Petersburg—Moskau derartige
Riicksichtslosigkeiten nachgesagt werden, leicht befolgt werden konnte,
weil im Gebiet einer Schichttafel wie der russischen, die seit unvordenk-
lichen Zeiten nicht dislociert worden war, ein solches Bauen nach dem
Lineal bedeuiend eher moglich war als in unserer norddeutschen Heimat,
die nach Penck das Relief einer verschiitteten Vertiefung, einer von den
Mittelgebirgen bis Skandinavien reichenden Mulde unter der Grund-
morédne darbietet.

Unter Beriicksichtigung dieser besonderen Verhiltnisse wird es fiir
eine Untersuchung, die sich genauer mit der Linienfithrung zu befassen
hat, nicht méglich sein, nur verkehrsgeographisch im eigentlichen Sinn
vorzugehen. Wohl wird die Betrachtungsweise der Verkehrsgeographie

1 Miinchen und Berlin 1923.
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von Nutzen sein. Ist sie doch nach einem Wort Doves! am ersten in der
Lage, streng nach den Gesetzen geographischer Forschung die Abhdngig-
keit des Verkehrs von der besonderen Natur der durchzogenen Gebiete
festzustellen. Und doch ergibt sich ein wesentlicher Unterschied vom
russischen Reich. Hier, in einem geologisch und deshalb vielleicht poli-
tisch einheitlichen, weitrdumigen Land 140t sich Verkehrsgeographie
treiben. Die verkehrsgeographische Beurteilung aber auch nur unseres
norddeutschen Netzes wire ohne verkehrsgeologische Hinweise
unvollkommen und miiBte zu falschen Schliissen bei vielen Linien fithren,
die keineswegs aus linderverbindenden Gesichtspunkten, sondern in An-
lehnung an topographische Gegebenheiten stiickweis entstanden sind, ein
getreues Abbild der politischen Verhéltnisse. Bei Verkehrsgeologie sei
deshalb nicht nur an das Auftreten von Bodenschitzen gedacht, obwohl
sie zweifellos zum schnelleren Ausbau, zu stirkerer Konzentration von
Linien gefiihrt haben, und nicht nur an schwierige Trassierung infolge
ungiinstiger geologischer Krifte (Rutschflichen, briichige Gesteine).
Unser Augenmerk sei nicht nur auf den eisenbahntechnischen Wert oder
Unwert der Krifte gerichtet, die innerhalb der obersten Zone der
Erdrinde wirken, sondern auch auf die, die a u f dieser wirken und gewirkt
haben, die die Oberfliche in fritherer und jetziger Zeit gestalteten und damit
auch die Eisenbahnen beeinflufBiten, indem sie sie anzogen oder abstieBen.
Indem wir aber so den Einflull der Erdoberfléd che auf die Linien-
fihrung in die Wagschale werfen, ergéinzen wir die Verkehrsgeologie,
deren Wert der Bauingenieur in vollem Ausmaf z. B. bei der Beurteilung
einer Gebirgslinie kennen lernt, insofern als das Material der Gesteine fiir
ihn eine wesentliche Rolle spielt, durch die morphologische Betrachtungs-
weise, deren Berechtigung gerade im norddeutschen Tiefland hervortritt.
Hier macht der Eisenbahnbauer weniger mit geologischen Wirkungen Be-
kanntschaft, z. B. in tieferen Einschnitten®, dafiir aber recht oft mit durch
exogene Krifte bedingten Oberflichenformen und -eigenschaften. Um-
gekehrt sind fiir den Eisenbahngeographen verkehrsgeologische Einfliisse
auf die Streckenfithrung und -entstehung mehr in Gebieten zu suchen,
die durch das Auftreten von Bodenschétzen und die durch sie bedingte
Industrie ausgezeichnet sind, wo manchmal der Einflull der Geldndegestal-
tung vollig zuriicktritt, und die Oberfliche keinerlei Hindernisse bietet.

DafB selbstverstindlich weder verkehrsgeologische mnoch -morpho-
logische Gegebenheiten zur Deutung menschlich-wirtschaftlicher Ver-

1 Ziele und Aufgaben der Verkehrsgeographie (Petersen, Mitteilungen 1910.)

? Siehe dazu: Stremme: Die ingenieurgeologische XKartierung als Vor-
arbeit bei der Eisenbahnlinienfiihrung. Verkehrstechnische Woche Heft 8 vom
22. Februar 1928, und Heft 37/38 Jahrg. 1923.
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héaltnisse ausreichen, ist von namhaften Geographen wie Partsch,
Hettner, Penck und auch von verkehrstechnischer Seite betont worden.
Wie wenig natiirliche Verhéltnisse zwingend sind, 148t sich vielleicht
weniger daran erkennen, dafl verkehrsgeographische Richilinien von der
Eisenbahn teilweise schlecht ausgenutzt sind, als an der Tatsache, daB
schon in der ersten Kisenbahnzeit selbst starke Hindernisse mit aller
Energie besiegt werden, wenn es die Notwendigkeit erfordert. Da also
in diesem Sinn die Natur die sekundidre, das menschliche Wollen und
Ko6nnen aber die Hauptrolle spielt, so darf der Eisenbahngeograph zur
Verhiitung von Einseitigkeiten politische und wirtschaftliche Verhilt-
nisse nicht aufler acht lassen. Dazu tritt als dritter Faktor der Stand
der Verkehrstechnik, denn in den verschiedenen Zeitepochen verlief der
Verkehr vielfach keineswegs auf den gleichen, von der Natur vorge-
zeichneten Wegen, ja, die Untersuchungen von Dempwolff! ergaben ein-
wandfrei eine Verlagerung innerhalb eng begrenzter Perioden, z. B. des
Eisenbahnzeitalters, und Blum weist darauf hin, dafl der Verkehr heute
vier Medien — Aether, Luft, Wasser und Liand — benutzt. Eine wirk-
liche Erklirung des Wegenetzes erfordert also unbedingt die Beriick-
sichtigung der technischen (kulturellen) Entwicklung, eine Aufgabe, die
vom Eisenbahngeographen Verstindnis fiir die Titigkeit des Bau- und
Maschineningenieurs verlangt, so wie der Betriebstechniker geo-
graphische Betrachtungen auf die Linge der Zeit nur zu seinem Nach-
teil ausschaltet. Es lassen sich recht bemerkenswerte Beispiele fiir eine
zur Zeit noch bestehende Disharmonie zwischen Verkehrsgeographie
und Verkehrstechnik anfiihren, die zu der Frage Anlaf geben kénnen,
ob es richtig ist, einer Stadt ohne Einschrinkung eine giinstige oder gar
glédnzende Lage im KEisenbahnnetz zuzuerkennen, ohne dafl die Bahn-
hofsverhiltnisse einer Kritik unterzogen werden. So zeigt Wien, dall es
bedenklich ist, topographische Vorziige, deren Existenz nicht bestritten
werden soll und kann, ohne Beriicksichtigung der Verkehrstechnik auf
das Eisenbahnwesen zu iibertragen. Die Berechnungen der Verkehrs-
technik zeigen uns eindeutig, dal Wien wegen der schlechten Bahnhofs-
verhiltnisse als Verkehrshindernis schlimmer wirkt als die ganzen
Alpen, und daB fiir betriebstechnisch nicht einwandfreie Stellen auf die
Dauer die Gefahr der Umgehung besteht. Will man also verkehrs-
geographische Gutachten nicht ausdriicklich auf vergangene Epochen be-
schrinken, so mull man sie in Einklang mit heutigen verkehrstechnischen
Verhilinissen bringen und darauf achten, daf den Ansichten unserer
entwickelten Eisenbahnwissenschaft nach Md&glichkeit entsprochen wird.

1 Verkehrstechnische Woche 1919 Nr. 33, 37, 38.
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An einer in diesem Sinn verkehrsmorphologischen Wiirdigung unseres
Eisenbahnnetzes fehlt es aber noch, wenn auch z. B. der Wirtschafts-
geograph Dove auf die erwiinschte engere Verbindung zwischen dem
Verkehrsgeographen und dem Verkehrstechniker wiederholt hinweist.
Sehen wir uns nun unsere norddeutschen Linien auf verkehrstech-
nische Schwierigkeiten an, so liefle sich auch wohl hier einwenden, daf}
selbst trotz einer noch in den Anfingen steckenden Eisenbahntras-
sierungs- und Maschinenwissenschaft wirklich ernsthafte Hindernisse
jedenfalls in vertikaler Hinsicht kaum in Betracht kommen konnten. So
richtig das ist, so muB man dem gegeniiber doch darauf hinweisen, daf}
die Linienfithrung sowohl in der Reihenfolge wie in der technischen
Ausgestaltung der Neubaustrecken sich stark von kommerziellen Inter-
essen und Erwigungen abhiingig machte. Man hatte also in Verfolg
einer mdoglichst wirtschaftlichen Trassierung die alten, geographisch be-
dingten Verkehrswege einzuhalten und die durch ihre Tradition und
Tlage ausgezeichneten Orte anzulaufen. Dabei war die Frage der Renta-
bilitdt und der Ersparnis an Baukosten entscheidend. Nebenbahnen ab-
seits vom Weg, wie sie z. B. der preullische Staat in der Zeit von 1895
bis 1910 unter VergréoBerung seines Bahngebiets um 40°% anlegte, und
zwar vielfach unter Vernachlidssigung eisenbahnwirtschaftlicher Mo-
mente, werden wir in der #lteren Eisenbahnzeit vergeblich suchen, und
selbst wichtige Strecken weisen verlorene Steigungen und scharfe Kriim-
mungen auf, die erst spiter, nach der Verstaatlichung, zur Verminde-
rung der Betriebskosten beseitigt werden. Wenn also auch an sich das
Bestreben herrschte, wie wir es z. B. beim Bau der Koln—Mindener Bahn
beobachten kénnen, grole Verbindungsbahnen technisch von vornherein
einwandfrei auszugestalten (nur bei dem Ubergang iiber den Pafl von
Bielefeld (Abb.1) wird das Steigungsmaximum von 1 : 300 iiberschritten), so
waren doch den damaligen Ingenieuren aus den angefithrten Griinden
vielfach die Hinde gebunden. Sie hatten demnach ihre Linie moéglichst
dem Gelidnde anzupassen und kostspielige Massenbewegungen zu ver-
meiden. Fiir unsere nach morphologischen Bedingungen der Eisenbahn-
linienfiihrung im Flachland forschende Untersuchung ist aber gerade
diese historische Entwicklung sehr wichtig. Das Vorherrschen des Spar-
samkeitsprinzips erforderte ein Sichbeugen unter natiirliche Gegeben-
heiten in Anlehnung an List’s Ansichten® iiber den Bahnbau, die er in
Amerika gewonnen hatte:
»Man mufl die Ebnung des Wegs vom Oberbau oder von der
Bahn unterscheiden. An der ersten Arbeit sparen, wire falsche

1 Uber ein sichs. Eisenbahnsystem als Grundlage eines allgemeinen deut-
schen Eisenbahnsystems. Leipzig 1833.



Okonomie. Je ebener der Weg, je weniger Kriimmungen, desto besser
die Bahn. Diese Arbeit, einmal gut verrichtet, ist fiir alle Zeiten ge-
tan.“ Aber er setzt hinzu: ,Je nach der Beschaffenheit des Terrains
ist sie auch die allerteuerste. Das Hauptaugenmerk der Ingenieure
ist gewohnlich darauf gerichtet, ein Werk herzustellen, das ihrer

Ubergang dber den Teutoburger Wald (1847)

Bieleteld

Gatersloh
Rheda

Hannover

-\\P Dranstfeld
Minden - Géttingen (1856)
(Bram-Wald)

Gattingen
Oberscheden Oransfel o
30

Gottingen
Minden

Frankfurt Bebra

Abb. 1.
Nach Hanomag 1919, Heft 12.

Kunst Ehre macht, das Hauptaugenmerk der Unternehmer muf
darauf gerichtet sein, ansehnliche Dividenden zu machen und die
Aktien zu Wert zu bringen.“

So behielten denn die Bahnen da, wo dieser ebene und gerade Weg
morphologisch vorgezeichnet war, die bequemen Tiefenlinien moglichst
bei, oft auf Kosten des kiirzesten Wegs, so dall man die aus dem Ge-
birge her bekannte Lingenentwicklung auch im norddeutschen Flach-
land bei gebauten und geplanten Linien vorfindet. Wir finden im
Gebirge zwar groBere Steigungen, dafiir aber auch im allgemeinen ent-
weder kleinere Schlepplasten oder groflere und fiir diese Steigungen
gebaute Zugkrifte, wihrend im norddeutschen Tiefland — wir ver-
meiden den Ausdruck ,,Tiefebene“ — sehr unangenehme Reliefenergien
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fiir die schweren Ziige und die wohl schnellen, aber leichten Maschinen
auftreten konnten. So war eine Lingenentwicklung, und zwar im Gegen-
satz zu dem Verlauf paralleler Stralien, durchaus erwiinscht. Gerade
diese unterscheidet ja wesentlich die empfindliche Eisenbahnstrecke von
der (kiirzeren) FahrstraBe und dem (kiirzesten) FuBweg, die bergauf
und bergab laufen. Allerdings ist die Tatsache einer Liéngenentwicklung
auf einer modernen Eisenbahnkarte Norddeutschlands mehr oder weniger
verwischt, denn nicht immer laufen die verkehrsmorphologischen Tiefen-
linien in einer verkehrsgeographisch erwiinschten Richtung, so daf jiin-
gere Abkiirzungstrecken in die grofien Linien eingebaut wurden. Die
altere Bauart aber tritt in einer historischen Darstellung nach Art des
Kiihn’schen Atlas! gut hervor. Im iibrigen ist zu betonen, dafl der Ein-
fluR natiirlicher Gegebenheiten vielleicht noch schérfer in dem Gegen-
satz zwischen trocken und feucht als in dem zwischen hoch und tief
hervortritt. Die Moore und Siimpfe haben bis in spétere Zeiten der
Eisenbahntechnik auBerordentliche Hindernisse geboten. Doch davon an
anderer Stelle.

Der Einfluf morphologischer Kriifte ist aber im norddeutschen
Tiefland kein absoluter. Um ein kurzes Urteil iiber die Wirkung der
Bodengestaltung auf die Eisenbahnlinienfithrung abzugeben, méchten
wir das Wort Pencks? iiber die Anlage von Kanilen im Flachland auch
hier heranziehen, da8 nimlich die urspriinglichen Verhéltnisse nur einen
Hinweis auf die Ausbildung eines kiinstlichen Verkehrs bilden, wihrend
ihre Ausnutzung Sache des menschlichen Intellekts und menschlicher In-
teressen ist. Eisenbahnanlagen, deren Gesamtverlauf verkehrsmorpho-
logisch gegeben war — iibrigens auch hier weniger in Gestalt von
Linien als von Streifen — sind nur wenige vorhanden. Dazu gehdren
vor allem die dubere und die innere Kiistenparallele, letztere am Rande
unserer Mittelgebirge entlang, da, wo der Verkehr nach einem Wort
Cottas® seine stirkste Brandung aufweist. In zweiter Linie ldBt sich die
Verbindung der in ost-westlicher oder nord-siidlicher Richtung gelegenen
Briickenstellen im versumpften Flachland anfithren. (Siehe jedoch die
Streitigkeiten um die Linienfiihrung der Ostbahn.) Wir kénnen ferner
sagen, dal das Eisenbahnneiz am Rand des Flachlands verkehrs-
geologisch auf den Gebieten abbaufihiger Bodenreichtiimer und der von
ihnen abhingigen Industriezentren gegeben ist. Im {ibrigen war die
Wahl der Linie durchaus strittig. In Deutschland wie in Europa iiber-

1 Die historische Entwicklung des deutschen und deutsch-gsterr. Eisen-
bahnnetzes, Berlin 1882 und 1897. Kgl. pr. statistisches Biiro.

2 Deutsches Reich. Leipzig 1886.

3 Deutschlands Boden, Leipzig 1858.
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haupt handelte es sich um die Nutzbarmachung eines Kulturfaktors, ganz
im Gegensatz zu Amerika, wo die Eisenbahn als Kulturbringer auftrat,
wo, wie J. Partsch iiber seine Eindriicke auf der nordpazifischen Bahn®
schreibt, manchmal mit kilhnem Wagemut Verbindungen von ,Nirgends
nach Nirgends“ geschaffen wurden. Hier schob sich die Trasse nach rein
natiirlichen, d. h. wirtschaftsgeographisch bedingten Gesichtspunkten
vor, unbeeinflult durch politisches Intriguenspiel.

Ganz anders in Europa und besonders Deutschland, wo rein poli-
tisch zu erklarende, technisch sehr bedenkliche Trassierungen auftraten.
Als besonders krasses Beispicl sei die wegen ihrer Steigungen beriich-
tigte Strecke Gottingen—Dransfeld—Miinden genannt (Abb. 1), die gegen-
iiber der giinstigeren, iiber das ,,Ausland“ des Kurfiirstentums Kassel
laufenden Linie vom hannoverschen Staat bevorzugt wurde (1846). Die
‘W asserscheide zwischen Leine und Weser wird bei Dransfeld in 301 m Héhe
iiberschritten, die 8,5 km lingere Strecke iiber Eichenberg steigt jedoch
nur bis 231 m und nimmt heute fast den gesamten Schnellzugverkehr auf.
Ebenso wiren drei Viertel der Tunnel und die Halfte der Baukosten
auf der freilich bautechnisch hervorragenden, betriebstechnisch jedoch
unzulinglichen Schwarzwaldbahn gespart worden, wenn man sich 1866
in Baden hiitte entschliefen konnen, bei Schramberg eine kleine Strecke
wiirttembergisches Gebiet zu durchschneiden.

Diese Beispiele lieBen sich durchaus vermehren. Sie zeigen, wie
man die Eisenbahnen friiherer Zeit zu beurteilen hat: es waren oder viel-
mehr wurden, obwohl genug weitsichtige Projekte auftauchten, mit
gewissen, vor allem in Preullen zu beobachtenden Ausnahmen keine
grofiziigigen Verbindungen, Fernverkehre im heutigen Sinn, sondern
bestenfalls Landesbahnen, Verkniipfungen von Nachbarstidten. Ent-
spricht doch die Entwicklung des deutschen Eisenbahnwesens durchaus
der politischen Zerstiickelung. Noch am 1. Januar 1868 zihlte der Verein
Deutscher Eisenbahnverwaltungen auf deutschem Boden 72 Mitglieder
auf rund 24000 km Bahnldnge, die sich und ihren Kunden mit rund
1000 verschiedenen Tarifen das Leben geradezu ungeheuerlich erschwer-
ten. Vielleicht ist Friedrich List nicht zum wenigsten daran gescheitert,
daB er grofrdumige amerikanische Verhiltnisse, durch die er gegangen
war, auf Europa und Deutschland iibertrug. Wir werden seine Eisen-
bahnkarte nicht allein darum heute vergeblich suchen, weil sie infolge
Verbindung ihrer einfachen Ziige mit spéteren strategischen, volkswirt-
schaftlichen und politischen Riicksichten sich verindert hat, sondern
weil kein Staat willens und méchtig genug war, die Eisenbahnfrage ein-

1 Sonderabdr. Ges. f. Erdk., Leipzig 1915/16.
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heitlich regeln zu lassen. Gerade die grofleren Staaten Norddeutschlands
haben aber auch eine zerstreute Lage, deren Teile nicht leicht zu ver-
binden waren. Ein Beispiel aus Hannover erwihnten wir, ihm stellt sich
Braunschweig und Preuflen an die Seite. So entstehen Braunschweig,
Lehrte und Kreiensen als betriebstechnisch kranke Stellen im Eisenbahn-
system, die die Folgen einer Liandes- nicht einer Reichseisenbahnpolitik
sind. Es fehlt zudem unserem deutschen Netz im Gegensatz zu streng
zentralisierten anderen Systemen, besonders dem franzosischen mit dem
scharf ausgepriigten Pariser Becken, an einem natiirlichen Mittelpunkt.
Der Geograph Oskar Peschel® spricht von der franzdsischen Eisenbahn-
karte als einem Spinnennetz, von der deutschen mit ihren vielen Knoten
als einem Fischernetz. Berlin ist das Zentrum zweifellos fiir die Mark,
ungefihr auch fiir das sich vorwiegend ost-westlich erstreckende
Preuflen, nicht jedoch fiir Deutschland. ILeipzig konnte wirklich das
Herz Deutschlands sein, so wie es sich List dachte. Awuch der Geograph
wird es dafiir zu halten geneigt sein, u. a. auch wegen seines gewaltigen
Kopfbahnhofs, der die Schienenwege an sich zieht (siehe Penck: Der
GroBgau im Herzen Deutschlands?). Aber die Verkehrstechnik zeigt
uns, dafB} es sich auch hier keineswegs um betrieblich einwandfreie An-
lagen handelt, sondern dall sie gerade die bevorzugte Stellung Leipzigs
zu beeintrichtigen geeignet sind, Anlagen, fiir die die Technik die Ver-
antwortung nicht trigt. Haben wir nun auch kein zweifelsfreies Eisen-
bahnzentrum, so doch eine grofle Menge morphologischer lokaler Mittel-
punkte. Auf ihre betriebstechnische Ausgestaltung und Verbesserung
ist die deutsche Reichsbahn an vielen Stellen bedacht.

Es ist einleuchtend, daB die Untersuchung der Strecken vielfach
in eine Betrachtung der Fixpunktlagen ausmiinden wird. In erhShtem
MaB trifft dies vielleicht fiir ein relativ einférmiges Gebiet wie das
norddeutsche Flachland zu. Es ist jedoch im Hauptteil dieser Unter-
suchung eine eigene Beschreibung der Siedlungstypen vom Eisenbahn-
standpunkt unterlassen worden, einmal um den Stoff nicht iibermaBig
anwachsen zu lassen, andererseits aber, weil iiber die Trassicrung der
freien Strecke im allgemeinen viel weniger bekannt sein diirfte, als iiber
die Stidte des norddeutschen Tieflands, die sowohl von geographischer
wie verkehrstechnischer Seite eingehend behandelt wurden. Nur inso-
weit, als sie einem bestimmten Linientyp angehéren und trassierungs-
technisch besonders wichtig sind, wurden sie mitbearbeitet, ferner auch
in dem Teil, der sich mit den verkehrsgeographischen Wirkungen der
morphologischen Faktoren beschiftigt. Ferner sei bemerkt, dal uns

1 Europiische Staatenkunde, Leipzig 1880.
2 Verosffentlichungen der Handelskammer Leipzig Nr. 1, 1921.
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hauptséchlich die technischen Verhiltnisse und Schwierigkeiten friiherer
Zeiten auf dem Gebiet der Linienfiihrung fesseln werden, da verkehrs-
morphologische Einfliisse naturgemifl im ausgebauten und technisch ge-
hobenen Netz zuriicktreten werden.

B. Hauptteil
1. Verkehrsmorphologische Begrenzung und Einteilung des Gebiets.

Untersucht man eine Karte des Bodenreliefs von Deutschland auf
die Moglichkeiten hin, die sich den Schienenwegen anbieten, so f&allt die
Tatsache der gleichartigen Struktur zweier Gebiete nérdlich und siidlich
der Mittelgebirgsschwelle auf, die ihre Entstehung und morphologische
Auspriagung beide der Eiszeit verdanken. Es handelt sich um das Hoch-
land nérdlich der Alpen, die Donauhochebene, und das Tiefland siidlich
des Meeres, das norddeutsche Flachland, ein seltenes Beispiel der sym-
metrischen Gliederung eines Lands, wie Penck! es benennt. In beiden
Zonen wird man vergeblich nach scharfprofilierten Linien suchen, die
fiir den Verkehr richtungweisend sein konnten, vielmehr handelt es sich
um ziemlich verwaschene Richtstreifen, deren Verlauf durch die Lage
und Bedeutung oft viel schiérfer fixierter Richtpunkte gegeben ist. So
ist im groflen ganzen die relative Eintonigkeit beider Gebiete unverkenn-
bar, eine Erscheinung, die um so stirker hervortritt, als im mitteldeut-
schen Gebirgsland, der alten, noch nicht durchweg erforschten germani-
schen Rumpffliche, Aufwdlbungen, Horste, Ausrdumungen und Graben-
briiche in reichem Wechsel auf die Schienenwege einwirken.

Morphologische Bedingungen der Linienfiihrung, die im Innern
Norddeutschlands nicht in die Augen fallen, sind nun auch auf gewdohn-
lichen Eisenbahnkarten deutlicher nachweisbar an den Grenzen des Tief-
lands. Durch sie, die einerseits durch den Verlauf der Mittelgebirge,
andererseits durch die Richtung der Kiisten gelegt werden, erhalten wir
ein sich nach Westen stark verjiingendes Eisenbahngebiet, so etwa, dal
die Entfernung Rheine—Emden 180 km, die von Oderberg bis Danzig
(iitber Hohensalza) 650 km beirigi. Nach Westen hin ist eine geo-
logische Abgrenzung nicht méglich, da sich die norddeutschen Diluvial-
bildungen allm#hlich mit den Niederungen Hollands vereinigen. Morpho-
logisch setzt hingegen eine brauchbare Grenzziehung lings der Ems ein,
da sich westlich von ihr die groBen, eisenbahnarmen deutsch-hollindischen
Moorgebiete befinden. Auch im Osten hat Norddeutschland offene Gren-
zen, aber hier nimmt das Land, wie wir einleitend kurz erwihnten, wegen
seines geologisch verschiedenen Untergrunds auch morphologisch einen

1 Deutsches Reich.
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anderen Charakter an, so dafl wir eine Scheidung wohl vornehmen konnen.
Ostlich der Linie Bornholm — Fordon a. d. Weichsel — polnische Platte
werden die jiingeren Sedimente nicht mehr wie in Norddeutschland vom
saxonischen Schollenland unterlagert, sondern es tritt an seine Stelle be-
reits der baltische Schild, die horizontale Lagerung der Schichten. Mit
grofer Wahrscheinlichkeit 148t sich nun annehmen, dafi im norddeutschen
Tiefland das Grundgebirge, das nach den bisherigen Feststellungen
der Streichrichtung der Mittelgebirge, also der hercynischen (thiiringi-
schen) oder variskischen (erzgebirgischen) folgt, die Richtung der Téler
und Hohenziige, damit aber auch die Verkehrswege beeinflufit hat, die
sich jedenfalls in auffilliger Weise dem mitteldeutschen Streichen an-
schlieBen. DaB der Untergrund iiberhaupt bei morphologischen Fragen
in Norddeutschland eine Rolle spielt, gibt auch Wahnschaffe! zu, wenn
er auch davor warnt, einfach aus gewissen dufleren Terrainformen ohne
Kenntnis des inneren Aufbaus der Schichten Schliisse zu ziehen. Er ist
jedoch der Ansicht der Geologen Berendt, Credner und v. Koenen, daf}
Dislokationen der Erdrinde sowohl wiahrend der Glazialzeit als auch noch
postglazial erfolgt sind, so daB die Gebirgsbildung nicht ohne Einfluf
auf die Oberflichengestaltung der Quartirdecke geblieben sein kann.

Verkehrsmorphologisch wichtig ist also die Tatsache, daB sich in
Norddeutschland etwa dureh die Tornquistsche Linie, deren Existenz
iibrigens z.T. umstritten ist, ein Eisenbahngebiet abgrenzen lifit, das
die Gestalt eines Trapezes mit den Seiten Rheine—Emden, Emden—Dan-
zig, Danzig—Oderberg und Oderberg—Rheine hat (Abb.2). Aber diese Linien
konnen doch nur in rohen Umrissen den Raum unserer Untersuchung
umschliefen. Selbst wenn wir uns nur auf solche Strecken beschrinken,
die vom Standpunkt technischer Trassierung typisch sind, so wiirden
wichtige Gebiete, wie z. B. die Ostsee- und Nordseeinseln oder Schleswig-
Holstein, auBlerhalb des Trapezes fallen. Ferner verlduft die mitteldeutsche
Schwelle nicht so kontinuierlich, wie es auf den ersten Blick erscheint,
ist auch (gliicklicherweise) weder morphologisch moch verkehrlich ein
Grenzwall, der etwa Norddeutschland vom Gebirge und dem Siiden ab-
schlésse. Dagegen spricht auch die Tatsache, dal sie von epigenetischen,
cafionartigen Tilern durchbrochen wird, die starke Anziehungsfelder fiir
den norddeutschen Verkehr sind. Lediglich auf Grund morphologischer
Erwidgungen ein Verkehrsgebiet abzugrenzen, wire also ebensowenig an-
gingig, wie die einseitige Zuriickfiihrung der Verkehrswege auf mor-
phologischen Zwang. Hier handelf es sich nur darum, einen (beweg-
lichen) Rahmen fiir unsere Untersuchungen zu finden.

1 Geologie und Oberflichengestaltung des norddeutschen Flachlandes,
Stuttgart 1921.
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Wenden wir uns nun der Gestaltung des Gebiets in grofien Ziigen
zu, so beobachten wir auch hier eine symmetrische Gliederung. Der nach
Norden gebogenen Mittelgebirgsschwelle entspricht der nach Siiden aus-
gebauchte baltische Hohenriicken, der in gewaltiger Schwenkung
die Ostseekiiste begleitet. Der Ausdruck ,dullere“ und ,innere* Tief-
landskiiste ist insofern durchaus berechtigt, als der &ltere Untergrund
Norddeutschlands, der in der mitteldeutschen Schwelle wieder hervortritt,
so tief gelagert oder verhiillt ist, dafl der Meeresspiegel beim Fehlen der
jlingeren glazialen Aufschiittungen die Gebirgsfiile wirklich beriihren
wiirde. Als das Tertiirmeer zum letzten Mal die schlesische und siich-
sische Tieflandsbucht iiberflutete, lag eine scharf ausgeprigte Kiistenlinie
vor, die heute zu Vorstufenldndern, zu einem durchschnittlich 80 km brei-
ten Band aufgelost ist. Diese Vorstufenldnder finden wir auch am Nord-
rand des baltischen Hohenriickens in Gestalt von flachwelligen oder kup-
pigen Grundmorénenlandschaften wieder. Sie sind zum Teil allerdings
itherflutet, zum Teil Kiistenland und Inseln. (Vorpommern, Riigen,
Dénemark). Und doch hat man wirtschaftlich diese Gebiete ganz ver-
schieden zu bewerten. Am Rand der mitteldeutschen schiefen Ebenen, von
denen Wahnschaffe die subsudetische, lausitzer, sichsische, sub-
herzynische und hannoversche unterscheidet, tritt iiber der nur noch
schleierartigen Diluvialdecke die fruchtbare Stauberde-Ablagerung des
Lo auf. Am Rand der baltischen Vorstufenlinder liegen Diinen-
gebiete, so wie die Stranddiinen als negatives XKraftfeld wirken, da
ihnen alle fruchtbaren Bestandteile entzogen sind, so die tonigen #olischen
Lehme des Steppenklimas in Mitteleuropa von den Niederlanden bis Siid-
ruflland als eine ausgesprochen positive, den Verkehr férdernde Kraft.
Im mitteldeutschen Schwarzerdegebiet liegen die Anfédnge unserer Eisen-
bahnen, hier die Verwaltungsitze einst michtiger Privatgesellschaften,
wie z. B. der Magdeburg-Halberstidter oder Magdeburg-Leipziger Bahn,
die vom Standpunkt wirtschaftlicher und zugleich technischer Trassie-
rung in der nahezu ebenen Grundmorinenlandschaft ein gleichermaflen
begiinstigtes Gelinde fanden. Jedoch bedarf der Verkehrswert der ebenen
Grundmorénenlandschaft niherer Erkldrung. Dem etwa durch die Punkte
Minden, Hildesheim, Halberstadt, Eisleben, Naumburg, Zeitz, Altenburg,
Meifien, Bautzen, Gorlitz, Bunzlau, Liegnitz und Ratibor nordwirts be-
grenzten Ubergangsaum schlieBt sich ein zwar orographisch nicht un-
giinstiges Geldnde bis zum siidlichen Héhenriicken des Tieflands oder
zu einer Linie Magdeburg—Warthequelle an, da wir uns hier in einer
alten, reif zerschnittenen und schon lange vom Eis befreiten Zone be-
finden. Aber vom Standpunkt wirtschaftlicher Trassierung mufite dieser
Streifen, ausgestattet mit sterilen Sanden, gegen die der Geschiebelehm
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vollig zuriicktritt, Schuttkegeln sowie nicht seltenen Stmpfen und Moo-
ren, zunichst ausfallen. Diese Krifte verwiesen (erste) Siedlungen und
(ersten) Eisenbahnverkehr an den Gebirgsrand, d. h. auf die Vorstufen-
lander zuriick, zumal hier das Auftreten von Bodenschitzen dazu kam.
Dagegen sind die VorstiBe des Tieflands in Gestalt des fruchtbaren und
horizontal angelagerten Geschiebemergels innerhalb der groflen Buchien
eisenbahnwirtschaftlich und -technisch wichtig, weil sie bequeme Linien-
fiihrung beinahe im Angesicht des Gebirges und gleichzeitig gute Ver-
kehrsentwicklung erwarten liefien.

Zwischen dem siidlichen Hoéhenriicken in seiner Erstreckung von
Schlesien bis zur Liineburger Heide und der baltischen Schwelle liegt die
sogen. flache Grundmorénenlandschaft, in der ein starker Wechsel von
zerstiickelten Diluvialflichen und den groflen Haupttilern stattfindet,
mit dem sich auch die Linienfithrung abfinden mufBl. Indessen treten oro-
graphische Schwierigkeiten hier vergleichsweise gegeniiber den hydro-
graphischen Faktoren zuriick, die zu einem Maximum in den Flach- und
Hochmoorgebieten werden. Sie stellen eine gewaltige Niederung dar, in
der die Reliefenergie, das Zeichen einer jiingeren Vereisung, sehr geringe
Werte aufweist. Diese wiederum tritt zusammen mit einer eigentiim-
lichen Hydrographie den Schienenwegen in den Gebieten entgegen, die erst
spit vom Eis befreit wurden, in den jugendlichen Aufschiittungszonen
des baltischen Hohenriickens, der oben erwihnten kuppigen Grundmori-
nenlandschaft. Wieder andere morphologische Bedingungen findet die
Linienfiihrung in den Marschen und Watten, auf den Inseln und den
Nehrungen, in den Fohrden und Buchten unserer Kiisten sowie am Unter-
lauf der groBen Tieflandstrome. Obwohl also Norddeutschland ein
geographisch geschlossenes Gebilde glazialer Entstehung darstellt, ist es
im einzelnen verkehrstechnisch durchaus verschieden zu beurteilen, und
die Linienfiihrung z. B. in der Leipziger Tieflandsbucht steht im Gegen-
satz zu der im Diluvialgebiet Brandenburgs oder Mecklenburgs, diese
wieder zu der in den Moorgebieten Hannovers oder Oldenburgs. Das fiihrt
uns zu der Notwendigkeit, die Strecken zu den morphologischen Gegeben-
heiten des Tieflands selbst in Beziehung zu seizen und eine Einteilung
der Bahnen nach politischen, historischen oder verwaltungsméfBigen Ge-
sichtspunkten insofern abzulehnen, als die Kernpunkte der Untersuchung
nicht mit gentigender Schiirfe heraustreten.

II. Verkehrstechnische Vorbemerkung.
Ehe wir uns der Untersuchung dariiber zuwenden, welchen Einfluf
die morphologischen Krifte im einzelnen auf die Linienfilhrung unserer
Eisenbahnen ausgeiibt haben, sei hier die Frage erortert, ob und wieweit
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ein Geldnde iiberhaupt verkehrstechnisch als geeignet oder ungeeignet
im Eisenbahnsinn zu betrachten ist. Wir wollen diese Erérterung vor-
wiegend auf Hindernisse in der Vertikalen beschrinken, denn einmal
sind die vielerorts schlechten hydrographischen Verhéltnisse in Nord-
deutschland bekannt und in ihrer Wirkung auf Verkehrswege sowohl
von geographischer wie technischer Seite hinreichend beleuchtet worden,
andererseits haben sie eine fortwirkende Bedeutung wohl fiir den Ver-
lauf der Linien und die Lage der Fixpunkte, weniger jedoch, wenn sie
einmal iiberwunden sind, fiir den Betrieb. Hier konnen sie bei Um-
gehungen die Kriimmungsverhéltnisse beeinflussen. Dagegen miissen die
orographischen Hindernisse immer neu, von jedem einzelnen Zug,
genommen werden. Die Ansicht, dall die vertikalen Fehler in unseren
Linien ganz beseitigt seien, trifft nicht zu. Wohl sind wichtige Haupt-
strecken verbessert worden, im ganzen haben sich aber nach den Unter-
suchungen Hammers! im Zeitraum von 1895 bis 1910, also bis verhiltnis-
méafig kurz vor dem Krieg, die Steigungs- und auch Kriimmungsverhilt-
nisse nicht nur nicht verbessert, sondern verschlechtert. Zwar gingen die an
sich unbedeutenden Steigungen bis 1:200 von 44 % auf 40 %o zuriick, dabei
stiegen aber diejenigen von 1 :200 bis 1:100 von 17 % auf 18% und die
von 1 :100 und dariiber von 6 %o auf 8%, so dafl schon allein aus diesem
Grund eine Erhohung der Zugkraft oder der Bau immer stirkerer Loko-
motiven notwendig war. Ahnlich stand es mit den Kriimmungen, Um-
stinde, die vereint die Fahrgeschwindigkeit schwerer Ziige unangenehm
beeinflufiten. Nach Hammer geht das Fallen der Einnahmen im obigen
Zeitraum um 18 % fiir ein Personenkm und um 6 %o fiir ein Giiterkm auf
diese Tatsachen zuriick.

Es ist einleuchtend, dall wenigstens fiir Hauptbahnen, die — wie
gerade unsere norddeutschen L.inien — vorwiegend Fernbezichungen zu
vermitteln haben, also verkehrsgeographisch wichtig sind, das Tdeal wirt-
schaftlicher und technischer Trassierung die horizontal und vertikal
gerade Linie ist, und da vom verkehrsmorphologischen Standpunkt eine
Linie um so giinstiger zu beurteilen ist, je mehr die Natur dieser Forde-
rung Rechnung getragen oder zum mindesten vorgearbeitet hat. Bei
einer Bahn niederer Bedeutung, die einer iiberwiegend wirtschaftlichen
Trassierung im kleinen Raum folgt, indem sie méglichst viele Punkte
anlduft, und fiir die andere Gesichtspunkte in Bau und Betrieb als bei
Hauptbahnen in Frage kommen, tritt dagegen die Idealforderung be-
rechtigterweise mehr oder weniger zuriick. Ein besonders bezeichnendes
Beispiel auBlerhalb Norddeutschlands bildet die Strecke Bullay—Trier im

1 Glasers Annalen 1911, Entwicklung des Lokomotivparks der preulisch-
hessischen Staatseisenbahnen.
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mianderreichen Moseltal. Die Hauptlinie sucht hoch itber dem heutigen
Tal unter Benutzung einer vordiluvialen Furche den kiirzesten Weg, der
63 km betrigt, iiberldBt aber die Verfolgung der neuen Mosel einer
Lokalbahn von 102 km Lénge (Moseltalbahn).

Nun wird aber die Idealforderung von der Natur in der iiberwiegen-
den Anzahl der Fille nur bis zu einem gewissen Optimum erfiillt, denn
vollig horizontale und gerade Linienfithrung ist theoretisch nur méglich
in Gebieten ohne Reliefenergie und Hydrographie. Solche Nichtabwei-
chungen von der Niveaufliche bei zugleich trockenem Boden sind aber
in groBem Ausmall auf der Erde aullerordentlich selten, von ihrer wirt-
schaftlichen Bedeutung ganz abgesehen'. In den meisten Féllen wird es
sich um flachwellige Oberfldchenstiicke handeln, die dem Auge als eben
erscheinen und es im verkehrstechnischen Sinn auch sind. Es ist namlich
zu beriicksichtigen, dal die Leistungsfdhigkeit einer Maschine auf hori-
zontaler Bahn deshalb nicht ganz ausgenutzt wird, weil selbst die leich-
teste, die Strecke befahrende Lokomotive einen Kraftiiberschufl fiir be-
sondere Fille (Vermehrung der Zug- und Streckenwiderstinde, Ver-
spitungen) haben mufBl. Ferner ist zu erwigen, daB der trassierende In-
genieur die freilich finanziell beschriankte Mdoglichkeit hat, das Terrain
noch zu verbessern, und dall eine an sich giinstig gelegene Linie durch
einen gelegentlichen flachen Gelindeknick nicht beeintrichtigt wird, weil
die Bewegungsenergie des Zugs in Rechnung gestellt werden mul.

Anders in bewegtem Gelinde. Hier wird durch hiufige Strecken-
widerstéinde, d. h. vor allem durch Steigungen, daneben gerade hier aber
auch durch Kriimmungs- und Laufwiderstinde die Leistungsfihigkeit
auch moderner Maschinen herabgesetzt. Fine Verkleinerung der Nutzlast
bei stirkeren Steigungen, und zwar selbst bei solchen unter dem fiir
Hauptbahnen zulissigen griften Wert von 1:80, auf etwa 20% der
Anfangswerte oder entsprechende Verringerung der Fahrgeschwindig-
keit ist die Folge der morphologischen Gegebenheiten. Diese Tatsache
aber trat sicherlich in friitherer Zeit noch stidrker hervor, wenn man
erwigt, dal nicht nur das Dienst- und Reibungsgewicht der Lokomotive
entsprechend der Vergrioferung der Schlepplasten, sondern die gesainte
Leistungsfdhigkeit der Maschine, die sich in einer Steigerung der Ge-
schwindigkeit bei erhthtem Zuggewicht unter sonst gleichen Streckenver-

1 Nach Umschau Heft 16 vom 14. April 1928 S. 314 befindet sich die ldngste
Gerade der Welt in der Grofle von 330 engl. Meilen, etwa der Strecke Ham-
burg—Frankfurt a. M. entsprechend, auf der transaustralischen Eisenbahn, und
zwar in dem Teilstiick Kalgoorlie—Port Augusta, auf der Nullarbor-Plain. Die
Fahrgeschwindigkeit stellt sich gleichwohl nur auf durchschn. 43 km/Std., da
durch die verschiedene Spurweite der Staaten Aufenthalt entsteht.
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hiltnissen auswirkt, gechoben wurde'. Es eriibrigt sich, fiir dicse bekannte
Tatsache Zahlenbelege zu geben. Wegen der Leistungsfihigkeiten,
Gewichtsverhiltnisse usw. alter Maschinen sei auf die eisenbahnhisto-
risch recht bemerkenswerten Hefte der Hanomag verwiesen, die neben
Abbildungen auch Fabrikzeichnungen fritherer Typen enthalten. Eine
exakte Berechnung leidet unter dem Mangel, dal wissenschaftliche Ver-
suchsreihen iber diesen Gegenstand (z. B. Belastungstafeln auf Grund
von Versuchsfahrten) erst in neuerer Zeit auftreten. Einen gewissen
Einblick in die Verhiltnisse der ersten Eisenbahnzeit erhalten wir durch
eine Angabe bei v. Reden? iiber die Bedingungen einer Probefahrt auf der
Strecke Dresden—Radeberg (Linie Dresden—Gorlitz) vom Jahr 1845,
bei der gefordert wurde, daBl zwei (engl.) Maschinen, fiir die wir wie bei
den damaligen Lokomotiven z. B. der braunschweigischen Staatsbahnen
das Gewicht auf je 20t anzusetzen haben, eine Last von mindestens 100 t
mit einer Geschwindigkeit von 20 engl. Meilen pro Std iiber die Steigun-
gen 1:55, 1:65, 1:90 befoérdern sollten. AuBerdem hatte eine ven den
Maschinen dieselbe Last auf Steigungen von 1 :140 bis 1 : 810 mit 25 engl.
Meilen zu befordern, fiir eine heutige Abnahme wohl nicht mehr in Frage
kommende Anspriiche. Diese Verhiltnisse machen es, ohne den verkehrs-
technischen Wagemut der ersten KEisenbahnzeit angesichts bedeutender
Leistungen in der Uberwindung schwierigen Gelédndes herabsetzen zu
wollen, verstindlich, dal der Begriff dessen, was man als unerhebliche
Steigung bezeichnet, in der ersten Eisenbahnliteratur wechselt. Heute
gilt als nicht in Betracht kommend eine Steigung von 1 : 250, vor 40 Jah-
ren begegnet uns eine solche von 1:300, vor 80 Jahren wird aber auch
diese, besonders bei lingerer Erstreckung als ungiinstig empfunden, die
besondere MafBnahmen bei stirkerem Verkehr notwendig macht.

Die Verschiedenheit der eisenbahntechnischen Beurteilung eines Ge-
idndes, das als eben zu gelten hat, ist iibrigens ebensosehr morphologisch
wie technisch-historisch bedingt: in Gebirgs- oder Vorgebirgsgegenden
wird der Ingenieur manches Geléinde fiir giinstig erachten, auf dem ,nur®
Steigungen von 1:200 vorkommen3. Trotzdem steht vom betriebstech-
nischen Standpunkt eine solche, vielleicht in besonderen Féllen eisen-
bahngeographisch bevorzugte Strecke morphologisch mehr begiinstigten
Parallelen nach. In diesem Zusammenhang ist es bemerkenswert, daf der

1 Siehe dazu Prof. Lomonossof: Der hundertjihrige Werdegang der Loko-
motive. Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Heft 17 vom 15. Sep-
tember 1926.

? v. Reden: Die Eisenbahnen Deutschlands, 2. Abschnitt, 3. Lieferung,
3. Supplement S. 258.

8 Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1900, Nr. 82,
83, 85: Uberwindung von Steigungen durch die Eisenbahnen.
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Frage einer Bevorzugung solcher verkehrsmorphologisch giinstig ge-
legenen Linien im Sinn einer Verminderung der Betriebskosten neuerdings
stirkere Aufmerksamkeit zugewandt wird!, obwohl in all diesen Fragen
der verkehrsgeographische Wert einer Strecke die erste Rolle spielt.
Diese Ansicht ist schon friiher, u. a. von Moltke, vertreten worden, der
bekanntlich dem Ausschufl der Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft
angehorte?. Er sagt:

~Welchen groBen EinfluB die Steigungen und Linge einer Bahn
auch immer auf die Grofe des Anlagekapitals und die Wohlfeilheit
des Betriebs haben, so sind es doch unter allen Umstinden die Ver-
kehrsverhédltnisse, welche ihre Richtung bestimmen. Niemand wird
eine Bahn durch eine 6de Steppe bauen, bloB weil sie horizontal ist,
und man dort geradeaus gehen kann. Wir sehen im Gegenteil derer
selbst in sehr ungiinstigem Terrain in lohnendem Betrieb, wenn sie
nur dem wahren Bediirfnis des Verkehrs entsprechen. Deshalb soll
die Eisenbahn sich dem einmal bestehenden Zug des Liandverkehrs
anschliefen . . . Die Eisenbahn soll nicht die absolut kiirzeste Linie
zwischen zwei Endpunkten bilden, sondern, soweit als irgend méglich,
gewerbereiche Stidte und wohlhabende Landstriche beriihren . . .
Umwege sind bis zu gewissen Grenzen geboten, und mehr noch als
das Terrain entscheiden Verkehrsverh&ltnisse die Richtung einer
Bahn.“

Diese Bemerkungen stehen im allgemeinen in Einklang mit denen
heutiger Verkehrstechniker und kénnen vor einer Uberschitzung der
‘Wichtigkeit und Notwendigkeit mancher norddeutscher Durchgangslinien
bewahren.

II1. Eisenbahnen und Reliefenergie.
1. Die Linienfiihrung in den Diluvialtidlern.

Fiir eisenbahngeographische Untersuchungen eignen sich, worauf
von verkehrstechnischer Seite (siehe ,,Organ” 1919 S. 346) hingewiesen
wurde, unsere gewdohnlichen physikalischen TUbersichtskarten wenig,
weil auf ihnen die fiir die Linienfiihrung wichtigsten Fliisse und Téler
nicht deutlich genug heraustreten, und verkehrliche Hauptfliisse nicht
selten als Nebenfliisse erscheinen. Es ist hierin wohl auch der Grund
fir die verbreitete Meinung der Unabhiingigkeit norddeutscher Linien

1V, W. 1925 Nr. 15, 19, 30. Zu beachten ist hier auch die Einteilung in
N-, E-, G-Linien. Siehe Organ- 1925 S. 103.

2 Graf v. Moltke: Welche Riicksichten kommen bei der Wahl der Richtung

von Eisenbahnen in Betracht? Vermischte Schriften (Bd. 2 der gesammelten
Schriften) S. 229.
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zum mindesten von orographischen Verhéltnissen zu. suchen. Eine gute
glazialmorphologische Karte, z. B. die von Woldstedt!, iiberzeugt bald
vom Gegenteil. Trigt man in eine solche die Haupteisenbahnen ein, so
erhilt man sehr bemerkenswerte Ergebnisse. Zunéchst treten, das karto-
graphische Bild stark beherrschend, geologisch und morphologisch gegen
ihre Rinder mehr oder weniger abgesetzt, mit mannigfachen alluvialen
Ausbuchtungen versehen, jene Streifen hervor, die auf sehr grofle
Strecken eine fast ideal horizontale Linienfithrung ermdglichten, nim-
lich die sogen. ,,Urstromtiler”. Sie waren schon lange vor der Eisenbahn-
zeit wegen der Verschwommenheit ihrer Wasserscheiden Wegweiser fiir
den Kanalbau gewesen und somit auch Wegbereiter des Eisenbahnver-
kehrs, eine Tatsache, die im Zeitalter der Spannung zwischen deutscher
Eisenbahn und Wasserstrae immerhin erwdhnenswert ist.

Man unterscheidet bekanntlich vier derartige Glazialtiler, deren
Verlauf zur Geniige aus der Karte hervorgeht (Abb. 3)2. Thnen ist eine
Abdachung nach West und Nordwest eigen, wie die heute als begriindet
erscheinende Tatsache, daB eine Urweichsel, der im unteren Elbetal die
Schmelzwasser von rechts her zuflossen, und die westlich von Jiitland in
den Ozean miindete, sich mit dem Riickgang des Eises nach Norden ver-
schob. Die Geologie kennt in der Richtung von Siid nach Nord folgende
Urstromtiiler:

1. das Breslau-Magdeburger,

2. das Glogau-Baruther,

3. das Warschau-Berliner,

4. das Thorn-Eberswalder,
denen sich im Norden noch das pommersche Urstromtal zugesellt, von
Hinterpommern westwirts bis zum Peenetal und Fehmarnbelt ziehend.

Man hat sich die Urstromtiiler weniger als durchgehende Talziige ein-
heitlichen Gefills, sondern mehr als aneinander gereihte Einzelbecken vor.
zustellen. Diese Tatsache kommt in nur flachen, wenn auch merklichen
Bruchstellen der Linienfiihrung zum Ausdruck, wie sie das beigegebene
ProfilderLinie (Magdebuirg)—Wittenberg—Falkenberg—XKohlfurt—(Bres-
lau) aufweist, die 1874—1875 als Oberlausitzer Bahn fast in ganzer Aus-
dehnung im Breslau-Magdeburger Urstromtal angelegt wurde. Einmal
tritt deutlich die Abflachung nach Westen hervor, aber die Strecke ab
km 190 bis Elsterwerda ist im Gegensatz zu derjenigen im grofien
Becken hinter Falkenberg relativ stark bewegi. Die vereinfachte Gra-
diente der von der RBD Halle dankenswerter Weise zur Verfiigung ge-
stellten Lingenprofile weist verschiedentlich Steigungen bis 1:150, vexr-

1 P, Woldstedt: Das Eiszeitalter, Stuttgart 1929.
2 Besondere Anlage.
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einzelt auch bis 1:140 auf, wihrend auf Falkenberg—Wittenberg als

Maximum 1:200 auftritt. Ohne hier betriebstechnische Vergleiche ziehen

zu wollen, méchten wir doch auf die nordliche Parallel-Schnellzugstrecke

{Leipzig)—Delitzsch-—Falkenberg—Sorau iiber Cottbus hinweisen, die
Wittenberg - Falkenberg - Kohlfurt (1874/75)
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bei ihrem Wechsel zwischen diluvialer Hochfliche und Alluvium, zum
Teil auch Urstromtal, bedeutend lingere Rampen in 1:200 auf dem west-
lichen Teil, vor Calau eine 6km lange Steigung in 1:148 und hinter
Cottbus (Teuplitz) lange Steigungen in 1:150 (1:128) aufweist. (Da-
gegen Hoyerswerda—Kohlfurt 1:141 maximal.)) Die Strecke durch das

Delitzsch - Falkenberg - Sorau (1871/72)
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siidliche Urstromtal zeigt sich also verkehrsmorphologisch iiberlegen,
und es wire falsch, die hindernde Bedeutung der Knickstellen zu iiber-
schitzen, vor allem, da die Ausbildung von Mulden, sogen. Stauseen, aus
denen die aufgestauten Schmelzwasser in westlicher Richtung iiberliefen,
an manchen Stellen im positiven Sinn auf die Linienfiihrung gewirkt hat.
Der Einfluf solcher Stauseen wird uns noch begegnen.

Die Frage, ob etwa die postglazialen Fliisse innerhalb der Dilu-
vialtidler mittels ihrer Erosionswirkung verkehrlich richtungweisend ge-
worden sind, mufl verneint werden. Der gegenwirtige Verlauf der
Fliisse wurde keineswegs immer von den Schmelzwassern des Inland-
eises vorgezeichnet, sondern hat sich erst spiter selbstéindig entwickelt.
Die relative Unabhingigkeit der heutigen Stréme geht aus zwei Tatsachen
hervor. Einmal durchsetzen sie die grofien Furchen quer, wie z. B. die
Spree und Neille, der Bober und Queifl das siidlichste, hier hochliegende
Urstromtal. Ferner durchbrechen sie, und das ist verkehrstechnisch wich-
tig, die glazialen Vollformen, wie z. B. die sich in ost-westlicher Richtung
erstreckenden Landriicken, vermutlich durch riickwirtige Anzapfung,
der dann jedesmal im Haupttal eine Periode neuer Erosion folgte. Die
postglazialen Fliisse dienen also nicht nur nicht dem Verkehr des eigenen
Haupttals, sondern sie forderten sogar den Ubertritt des Verkehrs von
einem Diluvialtal in das ihm parallele mit noch zu besprechenden Aus-
nahmen. Infolge dieser mehrfach zu beobachtenden Verkehrsanzapfung
unter Benutzung von Tdlern verschiedenen geologischen Alters erscheint
das Eisenbahnnetz nicht als eine verkehrsgeologische Kopie, sondern
als ein selbstindiges Gebilde, in dem sich verkehrsmorphologische mit
verkehrsgeographischen Forderungen kreuzen. Die Geschichte der
Linienfiihrung gibt dafiir interessante Beweise.

In fritheren Zeiten waren die Urstromtiler nur in bescheidenem
Ausmall vom Verkehr aufgesucht worden, im Mittelalter wurden sie
sogar gemieden, nachdem manche von ihnen allerdings schon in vor-
goeschichtlicher Zeit besiedelt waren. In der Eisenbahnzeit wurde es
anders. Soeben war eine Periode groBer Kanalanlagen, besonders in
England, zu Ende gegangen, und die aufkommenden Eisenbahnen wur-
den von den Kanalgesellschaften vielfach zur Ergénzung angelegt. Der
Rat englischer Eisenbahningenieure wurde auch in Deutschland bei
vielen Projekten in uns heute auffillig erscheinender Weise eingeholt®.

1 Ob der Verkehr auf den Kanilen (und Landstrafien) unter allen Um-
stinden von der Eisenbahn unterdriickt werden muB, wie es seinerzeit in Eng-
land der Fall war, ist fraglich. In Deutschland haben die Eisenbahnen auch
ganz neuen Verkehr geweckt. Von einer Feindschaft zwischen Eisenbahn und
Kanilen kann von vornherein nicht geredet werden. Die Eisenbahnen waren als
Erginzung gedacht (siehe v. Reden, PreuBische Eisenbahnen S. 756—757 iiber die
Strecke Bromberg—Kiistrin).
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Bei der sehr griindlichen Besichtigung der Geldndeverhdltnisse er-
kannten sie die groflen verkehrsmorphologischen Vorziige unserer
Heimat. Unter ihrem Einflufl blieben die Bahnen so lange wie moglich
in den umfangreichen Tiefenlinien, und dies mag der Grund sein, wie
schon der Geologe Girard? 1855 erwihnt, dal der Reisende iiber die
aufBlerordentliche Einférmigkeit Norddeutschlands erstaunt ist. In der
Tat tritt das BewuBtsein, in einem streifenférmigen, geschweige denn
linienhaften Gebilde zu sein, oft véllig zuriick, zumal der Talsand nicht
selten mit ausgedehntem Wald bestanden ist. Augenfillig wird hingegen
die Linienfithrung dort, wo das Diluvialplateau, zum Teil von zahl-
reichen Erosionsschluchten durchfurcht, scharf gegen das Urstromtal
abbricht, z. B. auf der Ostbahn hinter Kiistrin, wo von der Gleislage im
‘Warthetal immerhin Reliefenergien von 60—70 m (Neumédrkische Hoch-
fliche), fiir das Flachland schon sehr betréchtlich, auftreten. Hier haben
wir den Eindruck einer ,Randbahn®, die von Kiistrin bis Bromberg auf
cine Linge von nicht weniger als 248 km im Thorn-Eberswalder Tal
liegt, , Randstidte” anlduft und nur gelegentlich durch wirtschaftliche
Trassierung veranlaBt wird, die diluviale Hochfliche anzuschneiden.
Verfolgen wir den Weg Berlin—Bromberg im Jahr 1857, der Fertig-
stellung von Frankfurt a. O.—Kiistrin—Kreuz, so haben wir ein gutes
Beispiel norddeutscher Verkehrsmorphologie: man ging durch das War-
schau-Berliner Tal bis Briesen hinter Fiirstenwalde (lieB also die alte
Miincheberger Poststrafle, die heute wieder auftritt, iiber das Plateau
ganz abseits), folgte von Frankfurt dem Oderdurchbruch bis Kiistrin
und blieb nun im Thorn-Eberswalder Tal. Von 366 km dieser Ostlichen
Linie lagen nicht weniger als 281 km, d. h. 77% in oder unmittelbar
neben den Urstromtélern. Der durch diese Langenentwicklung gegen den
heutigen Zustand bewirkte Umweg betrug etwa 10°% (Abb. 3). Statt des
Anschlusses der Kreuz-Kiistriner I.inie in Frankfurt wire nun vom ver-
kehrsmorphologischen Standpunkt aus noch ein solcher durch den Kii-
striner Stausee in Richtung Eberswalde an die Stettiner Bahn in Frage
gekommen. In der Tat tritt unter den Ostbahnprojekten auch das letztere
auf, und wenn es auch in dieser Form nicht ausgefiihrt wurde, so ist es
doch hier im Zusammenhang sehr zu beachten?.

1 Die Norddeutsche Ebene, Berlin 1855.

2 Es sei hier iibrigens erwihnt, dal auch der 1866/67 eroffnete Ostbahn-
zweig Berlin Ostbahnhof—Kiistrin dieselben Trassierungsgrundsitze aufweist.
Er hilt sich nach seinem Anstieg vom Berliner Urtal auf die Hochfliche von
Lichtenberg-Friedrichsfelde iiber Biesdorf—XKaulsdorf scharf am Nordrand des
genannten Tals, auf das man einen weiten Uberblick hat. Andererseits ist die
gerade Fortsetzung der Ostbahn, die Lehrter Strecke, hinter Spandau unmittelbar
am Siidrand des Berliner Tals trassiert.
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Das Bestreben, die Ostbahn von Kiistrin aus nach Frankfurt zu
fithren, ist siedlungsgeographisch begriindet: die Bedeutung von Ebers-
walde kann sich mit der von Frankfurt, der von jeher wichtigen Briicken-
stadt, nicht messen. Blum bemerkt, daf Umwege sich fiir unser emp-
‘findliches Auge schlimmer ansehen, als sie in Wirklichkeit sind, und
dafB sie sich immer rechtfertigen lassen, wenn eine wichtige Siedelung
beriibrt werden kann. Das Beispiel der groflen Siidost-Nordwestdiago-
nale Odertal—Oderspreekanal (Warschau-Berliner Tal) und Elbetal, die

Berlin - Frankfurt a./0. - Kohlfurt - Breslau (1842/1846)
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sich streng dem herzynischen Streichen der Mittelgebirge anschlieft, ist
dafiir sehr lehrreich. Es hat nicht an Versuchen gefehlt, diese horizontal
liegende Furche, die ohne Frage eine erhebliche verkehrsgeographische
Bedeutung fiir den Handel Hamburgs mit Stidosteuropa haben mubBte,
durch eine kiirzeste Linie den Zwecken Hamburgs, Berlins und Breslaus
nutzbar zu machen. Man hitte zunichst den horizontal und vertikal
ungiinstigen Kohlfurter Bogen vermieden, der iibrigens noch unrentabler
ausgefallen wire, hitte man nicht erhebliche Planierungen vorgenommen.
Das Terrain wird als eines der schwierigsten und kostspieligsten in den
ostlichen Provinzen geschildert (siehe auch Profil der Strecke Sommer-
feld—Liegnitz iiber Sorau). Das Projekt einer niederschlesisch-mérki-
schen Eisenbahn auf der geraden Strecke iiber Fiirstenwalde—Briesen—
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Miillrose—Fiirstenberg tritt 1837 mit Bestimmtheit auf und geht auf den
Oberbaurat Crelle zuriick. Nur durch beschleunigten Ausbau einer
eigenen Bahn nach Berlin (1842) kann sich Frankfurt, der bisher be-
deutende Ubergang in ost-westlicher Richtung, also im Querverkehr,
auch den EinfluB auf den Verkehr zur Neordsee, den Lingsverkehr,
sichern.

Betrdchtlicher und wirtschaftlich nicht so wie hier zu rechtfertigen
sind die Umwege auf Berlin—Hamburg. Der Plan des englischen Inge-
nieurs Lindley (1841), das Warschau-Berliner, das Havelquertal,
das Thorn-Eberswalder und schlieflich von der Einmiindung bei Frie-
sack iiber Wittenberge—Boizenburg bis Hamburg das Elbtal zu benutzen,
blieb unausgefiihrt. Politische Riicksichten, wie sie in dem Vertrag
zwischen den Anliegerstaaten Preufien, Dinemark, Mecklenburg-Schwerin
und den Senaten von Hamburg und Liibeck vom 8. November 1841 aus-
gesprochen sind, bringen hinter Wittenberge jene merkwiirdige noérdliche
Fiihrung aus dem Diluvialtal heraus zustande, die die Bahn zwingt, Lud-
wigslust und Hagenow anzulaufen (Abb. 3). Aber sofort hinter Hagenow
sucht sie in bemerkenswerter Anschmiegung an den Rand der Hochfléche
trotz eines weiteren Umwegs wieder die Niederungen des Elbtals auf,
die sie dann wegen schwieriger hydrographischer Verhéltnisse allerdings
erneut verldft, um erst die Tiefenlinie zwecks AnschluBl an die Hamburg-
Bergedorfer Bahn wieder zu gewinnen.

Die Umwege, die durch diese Linienfiihrung gegen die kiirzeste
Entfernung entstehen, die mit grofler Annéherung im Elbetal liegt, be-
tragen auf Berlin—Hamburg 37km, d.h. 13 %, auf der Strecke Witten-
berge—Bergedorf jedoch allein 29 km, d. h. rd. 20 % der heutigen Strecke.
Der Umweg ist also auf Berlin—Wittenberge klein, ein Beweis, wie
wenigstens auf diesem preubischen Linienstiick der erste Teil des Ar-
tikels 2 obigen Vertrags erfiillt wurde, der durch seinen Wortlaut dem
Ingenieur relativ freie Hand lief und deshalb bemerkenswert ist. Er
besagt!:

»Die Bahn soll in einer ununterbrochenen, miglichst geraden
Richtung, soweit es Territorial-, Terrain- und Verkehrsverh&linisse
gestatten, zwischen Berlin und Bergedorf gefiihrt werden. TUnter
Aufrechterhalfung dieses wesentlichen Grundsatzes bleibt es jeder
der kontrahierenden Regierungen iiberlassen, die spezielle Richtung
der Bahn in ihrem Gebiet zu bestimmen.*

1 v. Reden: Preulische Eisenbahnen S. 353.
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Dieser Passus bedingte also von vornherein die (nicht zu nahe) An-

ordnung der Fixpunkte, und so ist die Strecke nach Xriimmung und

Steigung heute eine der besten des norddeutschen Flachlands, indem nur
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1 Nach einer Mitteilung der RBD. Altona.
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Beziiglich der Fortsetzung nach Siidosten sei noch erw&hnt, dafl
die Luftlinie Berlin (Fr.)—Sagan—Breslau 295 km,

die Strecke v ” ' 333 ,,,
also der Umweg . . 38 km—,

dazu der Umweg
Berlin (Fr.)—Hamburg . . 38 ,,
Gesamtumweg . . 76 km,

d.h. rd. 12% der heutigen Gesamtstrecke betrigt, die, wie erdrtert, zudem
nicht jene vollkommene Linienfiilhrung wie bei einer durchgéingigen Lage
in den Haupttdlern und ihren Verbindungstiicken aufweist.

Diese wichtige Tiefenlinie war, wenn auch iiber Kohlfurt, an der
ebenfalls bedeutsamen Gebirgsrandlinie Breslau—Leipzig, in ihrer ganzen
Ausdehnung von Hamburg bis zur Mé#hrischen Pforte in stets gleich-
bleibender Gunst der Lage — auch auf Breslau—Kandrzin (Oderberg)
ist das Steigungsmaximum 1:300 — hdochst bezeichnender Weise schon
1847, d.h. zehn Jahre nach dem Auftreten der ersten norddeutschen
Eisenbahn Leipzig—Dresden fertigausgebaut. Demgegeniiber sind nun bis
zum heutigen Tag andere Projekte, den groflen Verkehr von Hamburg
dem Binnenland unter Benutzung eiszeitlicher Furchen zuzuleiten, nicht
verwirklicht worden. Es sei z.B. auf eine unterbliebene Verbindung
Berlin—Hamburg iiber das Westende des Glogau-Baruther Tals, dort,
wo es sich mit dem alten Elbetal vereinigt und eine umfangreiche Niede-
rung bildet, hingewiesen. Man wollte damals, vor dem Bau der direkten
Linie, an die seit 1838 bestehende Berlin-Potsdamer Bahn iiber Genthin—
‘Tangermiinde nach Hamburg anschlieBen und zugleich eine ,,Zweigbahn”
iiber Genthin—Burg mnach Magdeburg herstellen. So hoffte man den
gesamten Nordsee- wund den rheinisch-westfiilischen Verkehr auf die
Potsdamer Bahn zu lenken, ein Projekt, das der GrobBziigigkeit nicht
entbehrt. Wirklich wurde auch die Strecke bis Genthin vermessen und
auf ihre Kosten veranschlagt (1842), als ein Regierungsdekret die Er-
wartungen der Gesellschaft zugunsten ‘der heutigen Hamburger Linie
vernichtete. Wir horen ferner von einem Projekt Hamburg—Dresden
(Wien—Triest), das iiber Glowen—Havelberg—Genthin (Anschlull nach
Magdeburg), spéter ersetzt durch die schwierigere und teurere Strecke
‘Wittenberge—Magdeburg auf dem linken Elbeufer, iiber die Randstadte
am Glogau-Baruther Tal nach Jiiterbog und von hier in gerader Linie
nach Riesa an der Strecke Leipzig—Dresden fiihrte. Das sind ganz auf-
fallige, neue Verkehrsgedanken, die eine durchgreifende Emanzipation
gerade hinsichtlich der Verfolgung des Glogau-Baruther Tals darstellen.
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J Partsch weist in seinem Werk ,Mitteleuropa®“* darauf hin, daB
diese eiszeitliche Furche von jeher verkehrsar m war, daB ein west-
ostlicher Durchgangsverkehr in ihr nicht bestanden hat, und er sagt:

,»Der Versuch, dies Tal ostwirts zur Oderstrecke von Glogau
und zur Bartsch weiter fortzufiihren, st68t auf Bodenwellen, welche
weniger mit der dauernden Wirksamkeit eines grofllen Stroms ver-
einbar erscheinen, als mit der Moglichkeit zeitweiligen UberflieBens
eines in jenen 6stlichen Tilern gestauten Seebeckens.*

‘Wenn man nun auch annehmen darf, dal die von geologischer Seite
zum Teil bestrittene Einheitlichkeit des Tals — Sol g e r z. B. zerlegt es
in die Planeniederung, den Nuthe+, Spree-, Neile- und Bober-Abschnitt —
doch zu Recht besteht, und dal die orographische Beschaffenheit nicht
die Ursache eines so zerstiickelten Verkehrslebens sein kann, hier viel-
mehr vorwiegend schlechte hydrographische Verh#ltnisse (siehe unten)
in Frage kommen, so ist doch bemerkenswert, dall obiges Projekt eben-
falls scheiterte, und heute in diesem Tal nur Linienstiicke von Haupt-
bahnen oder Lokalstrecken liegen. Wir weisen auf die noch in der Elbe-
niederung befindlichen Bahnen Gléwen—Havelberg, Sandau—Schén-
hausen, Schénhausen (Tangermiinde)—Jerichow—Genthin sowie auf
Brandenburg—Rathenow hin (Abb. 8). Wir bemerken in der durch steileren
Abfall des Plateaus hervorgerufenen Enge des Baruther Tals siidlich von
Brandenburg in guter Ausprigung als ,Randbahn® bis kurz vor Belzig
die ,,Brandenburgische Stiadtebahn®. Siidlich dieser Stadt aber ist das
Baruther Tal in west-dstlicher Richtung verkehrsdde. Erst die Berlin-
Gorlitzer Bahn benutzt es von Liibben bis Cottbus (Forst) und ganz zum
SchluB Neusalz—Glogau auf der Strecke Stettin—Breslau. Dagegen gibt
es keine Verhindung Glowen (Hamburger Bahn)—Brandenburg (Pots-
damer Bahn)—Briick (Wetzlarer Bahn)—Luckenwalde (Anhalter Bahn)—
Baruth (Dresdner Bahn)—Liibben (Gorlitzer Bahn)—Sommerfeld (schle-
sische Bahn)—Neusalz (Breslau—=Stettin) (Abb.3). Der Verkehr Hamburg—
Breslau—Wien und Hamburg—Dresden—Wien geht andere, siedlungs-
und verkehrsgeographisch stiéirker betonte Wege, die durch die Orte und
Straflen am Rand des Tieflands gegen die Mittelgebirgsschwelle, im Tief-
land selbst aber durch die alten Briickenstidte an den grofien Urtidlern
vorgezeichnet sind. Diesen starken geographischen XKréften stand im
Gebiet des siidlichen Hohenriickens, der das Glogau-Baruther Tal be-
gleitet, eine Landschaft nur diinner Besiedlung, hervorgerufen durch die
auBlerordentlich sandige Beschaffenheit des Bodens und durch den
Mangel an Wasser, entgegen: im Durchschnitt wohnen z. B. im Flaming-

1 Gotha 1904.
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geobiet noch nicht 50 Menschen auf 1 gkm, gegen den Reichsdurchschnitt
von 134, der Rheinprovinz von 295 und Sachsens von 333. Der Eisen-
bahnverkehr mufite also vom Privatstandpunkt aus von vornherein un-
rentabel erscheinen.

Die verhéltnisméifBige Schmalheit des Glogau-Baruther Tals, die neben
den sonstigen Einfliissen wohl auch gegen die Ausnutzung der Furche fiir

]
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Hoher Flaming

Abb. 8.
Eisenbahnen bei Brandenburg.

den Durchgangsverkehr sprach, finden wir im alten Elbetal wieder, das
urspriinglich oberhalb Magdeburg durch das Saale- und Bodetal nach
‘Westen hin abzweigte und durch das grofie Oscherslebener Bruch, den
sog. GroBlen Graben, durch die Ilse, Oker und Unterweser zur Nordsee
fiihrte. Dieses ,,Breslau-Hannover“-Tal kommt wegen der geringen Breite
der Alluvialtiler — eine morphologische Eigenschaft, die in Verbindung
mit der hochgelegenen Wasserscheide zwischen Elbe und Weser Wahn -
schaffe veranlaBlt, an der Existenz dieses Tals iiberhaupt zu zweifeln
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— fiir die Linienfilhrung in groBem MafBstab nicht in Frage. Der Ver-
kehr Halle—Halberstadt—Hannover—Bremen kiimmert sich um das Tal
nur in verschwindendem Mafl und lduft hart am trockenen Gebirgs-
rand entlang. Wohl aber benutzt die schon 1838/43 erbaute Linie Braun-
schweig—Wolfenbiittel—Bérssum (Harzburg) und Borssum—Oschers-
leben (bis zur Station Hadmersleben) auf eine Entfernung von 32 ki den
GroBen Graben, der eine iiberaus niedrige Wasserscheide zwischen Oker
und Bode aufweist, eine Eigenschaft, die ihn iibrigens zur Aufnahme der
(aufgegebenen) Siidtrasse des Mittellandkanals empfehlen liel. Gegen-
iiber der alten, ungiinstigeren Strecke Braunschweig—W olfenbiittel (1838)
weist Wolfenbiittel—Oschersleben (1843) als Maximum nur eine Stei-
gung von 1 :300 auf und war nach dem Staatsvertrag vom 10. April 1841

Braunschweig

Abb. 9.

Eisenbahnen zwischen Magdeburg
und Braunschweig.

zwischen Preufen, Braunschweig und Hannover als Teil der grofien Ost-
West-Verbindung nach dem Rhein von Anfang an gedacht, weshalb man
auch hier auf eine ununterbrochene und mdglichst gerade Richtung
achtete. Diesen Durchgangsverkehr hat unser Linienstiick jedoch nicht
festgehalten: nur die Fern-Schnellziige Berlin—Basel FD 92/91 werden
(ohne Aufenthalt) durch das Bruch gefahren, wihrend der groBe West-
Ost-Betrieb iiber die zwar steigungsreichere, jedoch 17 km kiirzere Strecke
Magdeburg—Helmstedt—Braunschweig (1872), also iiber das nérdliche
Harzvorland, oder iiber Halberstadt—Goslar (1869), d. h. die Gebirgsrand-
stidte, geht. Auch hier haben wir ein Beispiel der Lé&ngenentwicklung
alter Eisenbahnzeit, das die vorgeschrittene Verkehrstechnik nicht mit-
macht. Es fallt auf, da auch das unterhalb Magdeburg abzweigende,
der Ohre und Aller folgende Gesenke, das eine jiingere Phase von dem
eben genannten weit dlteren Teil sein soll, und das eine direkte Ver-
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bindung Magdeburg—Bremen vorzeichnen konnte, nicht ausgenuizt ist.
Wieder ist die Parallelitit geologischer Zweifel an der Durchgéngigkeit
des Tals und mangelhafter Verkehrsausbildung bemerkenswert. Zwar
folgt noch dem ersten Stiick, das schon in diluvialer Zeit die Abflufirinne
des Dromlingbeckens gewesen ist, nimlich dem Ohretal, die 1872 erbaute
Bahn Oebisfelde—Magdeburg! und ebenso der Mittellandkanal iiber Fallers-
leben—Neuhaldensleben—Heinrichsberg bei Magdeburg. Aber im ganzen
spielt das ,,Magdeburg-Bremer Tal“, dessen Durchgingigkeit wohl nicht
mit Unrecht wegen der hohen Lage des Dromlings sowie deswegen be-
zweifelt wird, weil die Ohre ein dem Durchbruch zur Weser entgegen-
gesetztes Gefidlle hat, verkehrlich keine Rolle. Nur die 1871 erbaute,
betriebstechnisch  unzweifelhaft hervorragend begilinstigte  Linie
Lehrte—Spandau kreuzt das Tal und benutzt hier die sehr geringe Hohe
der Wasserscheide zwischen Aller und Ohre, zwischen Weser und Elbe.

Gerade ihr vorziiglicher morphologischer Charakter, ihre aufer-
ordentlich gestreckte Linienfithrung wirkte sich nun auf die alte Pots-
dam-Magdeburger, d.h. die Konkurrenzstrecke, aus. Diese verlief ndm-
lich urspriinglich von Burg iiber Niegripp—Hohenwarthe am Rand des
Diluvialplateaus, etwa im Zug des Ihlekanals und seines projekiierten
Magdeburger Abzweigers vom Mittellandkanal, da die Gelindeverh&linisse
vor Magdeburg die &ltere Linienfiihrung veranlafiten, bis zum Talrand
der Elbe in die Gegend von Hohenwarthe zu gehen, weil sich dort der
bequemste Ubergang in das Elbetal fand. Der Bau von Spandau—TI.ehrte
lieB die Potsdam-Magdeburger Gesellschaft die Strecke Burg—Gerwisch
abbauen und iiber Moser neuverlegen. Diese um 5 km kiirzere Plateau-
strecke wurde (mit einer neuen, ,geraden® Elbbriicke unterhalb Magde-
burg) 1873 eroffnet, wihrend der Teil Gerwisch—Magdeburg, 11 km
lang, fiir den Griiterverkehr in Betrieb gehalten wurde®. So ergab sich
denn zusammen mit der direkten Linie Magdeburg—Helmstedt (1872) und
Helmstedt—Braunschweig fir die Linie Berlin—Kbln eine Abkiirzung
von 22 km.

In verkehrstechnischer Beziehung ist hier die Niederlegung einer
alten, noch der kiinstlichen Léngenentwicklung (aber auch stark dem
Hochwasser der Elbe) unterworfenen I.inie und ihr Ersatz durch eine
{iber das Diluvialplateau laufende Strecke bemerkenswert. Sie ist zu-
gleich so typisch fiir den Fortschritt norddeutscher Trassierungsgrund-
sitze, dab man die iiber die Hohen laufenden Schienenwege als jiingere,
als eingebaute Abkiirzungslinien ansehen darf, wihrend die Urstromtiler

1 Dje Linie Magdeburg—Oebisfelde——~Hannover bildet etwa die geologische
Grenze des ndrdlichen Harzvorlands.
2 Verkehrstechnische Woche, Sept. 1922, Sondernummer Magdeburg S. 416.
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die alten Strecken enthalten. Das Verlassen oder Nichteinhalten der Ur-
stromtéler ist bedingt durch das Bestreben einer strafferen Zusammen-
fassung des Netzes in spiterer Zeit oder durch die steis gegebene Not-
wendigkeit, Plateausiedlungen anzulaufen, der sich dann die technische
Trassierung zu unterwerfen hat, schliefilich aber auch durch den Ausbau
solcher Linien, die, verkehrsgeographisch wichtig, den Glazialtilern
mehr oder weniger entgegengesetzt verliefen, so daB ihre Ausnutzung
iiberhaupt nicht in Frage kam. Ein Beispiel dafiir aus der dltesten Zeit

Langenprofil der Kistenstrecke (Strasburg) Pasewalk- Stettin- Schivelbein (-Belgard - Danzig)
(1846, 1859, 1863, 1867, 1869-1870)
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Abb. 10.

ist Berlin—Stettin, zugleich der erste Versuch, das Binnenland mit der
See zu verbinden. Der Einflull der Urstromtiler auf die Linienfithrung
tritt ferner dann zuriick, wenn sie sich in ihrer Gestaltung den Alluvial-
tilern im TFlachland anndhern, relativ schmal und orographisch nicht
ausgepriigt sind. Bei horizontalem Gelinde in der Nihe solcher Téler
ist dann der Anreiz, sie aufzusuchen, nur gering, man nimmt sie mit,
kiimmert sich aber nicht um sie oder meidet sie, wenn die wirtschaftliche
Trassierungsrichtung dagegen spricht, oder gar schlechte hydro-
graphische Verhiltnisse vorliegen.
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Wir erwihnen in dieser Beziehung neben dem oben genannten
Glogau-Baruther and dem (fraglichen) Magdeburg-Bremer Tal das
von Keilhack gefundene ,hinterpommersche Sammeltal fiir jene
Schmelzwasser, die nach dem Riickzug des Inlandeises nicht mehr iiber
den Kamm des baltischen Hohenriickens nach Siiden zum Thorn-Ebers-
walder Tal gelangen konnten und sich nun in diesem hiochst unregel-
méBigen, zerlappten und ziemlich stark geneigten Becken anstauten, das
bei Karthaus 150 m, an der Oder jedoch nur 25 m hoch liegt. Die Kiisten-
parallele Stettin—Danzig benutzt das Tal nur von Labes bis Belgard auf
eine Entfernung von 54 km, verlifit es dann aber, um in groBem Bogen
die inneren Kiistenstidte anzulaufen, iibrigens in ungiinstiger Trasse,
wie auch aus dem Linienprofil bis Schivelbein (Abb. 10) hervorgeht, auf
Belgard—Danzig liegt ungefihr die H&lfte der geneigten Strecken in
1:200 bis 1:100. Die westliche, breite, gestreckte Fortsetzung dieses Tals
in Vorpommern—Mecklenburg (Urpeene) ist dagegen gut ausgenutzt. Sie
enthilt in horizontal und vertikal gerader Linienfithrung die wichtige

g‘n Angerminde
Angermiinde - Stralsund (1863)
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Abb. 11.

Schwedenstrecke, die getreu dem Abfluf des ehemaligen , ,Haffstau-
sees“ von Siidosten nach Nordwesten verlduft. Wiederum wird das
schmale, gewundene Alluvialtal der heutigen Peene, Trebel, Recknitz
nur iberquert, erst im allerwestlichsten Teil, dort, wo der Haffstausee
sich jenseits eines neuen Stausees, der Liibecker Bucht, mit dem Haupt-
tal der Elbe durch das Stecknitztal vereinigt, liegt die nur auf ,,An-
zapfung® gebaute Linie Liibeck—Biichen—Lauenburg. Ebenso ist, um
ein letztes Beispiel fiir den verschiedenen Verkehrswert der Urstrom-
taler anzufiithren, das Randowtal, in welches die diluvialen Oderwasser
nach Aufgabe der Eberswalder Richtung vor Einnahme der Stettiner
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Richtung abflossen, verkehrstot. Nur die Stettiner Bahn iiberschreitet
es, auch Neben- und Lokalbahnen finden sich in ihm nicht.

Sehen wir uns nun diesen Ubergang iiber die Urtiler genauer an,
und zwar vorldufig nur auf Hindernisse in der Vertikalen, so bemerken
wir bald grofe Unterschiede in der Linienfiihrung. Die Profile der
Strecken Berlin—Halle und Jiiterbog—Riesa z. B. zeigen so gut wie
keine Beeinflussung durch die querliegenden Baruther und Magdeburger

Flaminglbergang durch die Berlin - Anhalter Bahn (1841)
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Tiler an den Stellen Trebbin—Luckenwalde und Falkenberg, iiber welche
die Strecken auf niedrigen D#mmen in horizontaler Haltung hinweg-
gefiihrt werden. Auch Berlin—Magdeburg weist nennenswerte Knick-
stellen trotz gelegentlichen Wechsels von zerstiickelten Diluvialflichen
und -tdlern nicht auf, ebenso liegt bei gleichen Gelidndeverhiltnissen auf
Berlin—Stendal eine Maximalsteigung von nur 1 : 300 vor. Im Randowtal
sind die Streckenverhiltnisse, wenn auch unter Zuhilfenahme umfang-
reicher und zum Teil hoher Dammbauten —etwa 10 km zu beiden Seiten
des Randowfliefes — ebenfalls noch annehmbar, obwohl wir uns hier
im Gegensatz zu den stidlichen Urtilern im Gebiet frischerer Formen
befinden, und die Eisenbahnen schon an bestimmte Ubergangstellen ge-
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bunden sind. Etwas schwierigere Bauausfiihrung zeitigte der Ubergang
iiber das alte Finowtal (Thorn-Eberswalder Urstromtal), wo ganz be-
deutende Dammschiittungen?! (grélite Hohe 25 m) die Steigung von Ebers-
walde in Richtung Angermiinde und Berlin auf etwa 1:300 abmilderten.
Jedoch sind das immerhin Verhiltnisse, die heute nur eine kleine Rolle
spielen. Verkehrsmorphologisch ungiinstig aber liegen die Verhéltnisse
in der direkten Ost-Westrichtung, und zwar gerade da, wo sich unsere
wichtigsten Briickenstellen befinden.

Blum? weist auf die verkehrstechnisch bedeutsame Tatsache hin,
dafl der West-Ost-Liingenschnitt durch das norddeutsche Flachland par-
allel dem Zug der alten Weichsel durch die Ubergangsorte Posen,
Frankfurt und Magdeburg nicht ein gleichmiBig nach Westen hin ab-
fallendes, durch Erosion und Abrasion der Eismassen ausgestaltetes Ge-
linde zeigt, sondern eine ,,Sige“. Hierbei ist zu beriicksichtigen, daB
die Hohe der Diluvialflichen in Brandenburg (zwischen Elbe und Oder)
etwa 50 und 60 m, in der Ndhe der Oder (Barnim-Hochfldche) jedoch 80
bis 100 m, 6stlich davon sogar 100 bis 120 m betrdgt (Provinz Posen).
Es stehen also langen, schwachen Steigungen gegen Osten steile, kurze
westliche Anstiege gegeniiber, so dal die Wasserscheiden sich nahe dem
Westufer der Tidler und fern dem Ostufer befinden. In der Tat haben
an besagten Stellen, die verkehrstechnisch nun einmal bedeutungsvoll
sind, die Fliisse auf der Westseite hohe, auf der Ostseite flache Ufer, wo-
bei man aber im Frankfurter Fall zu bedenken hat, daf das Odertal sehr
eingeengt ist, und infolgedessen das ,,Wiesenufer” nur eine beschrinkte
Ausdehnung hat. (Abb.6, 14.) Die Strecke Frankfurt—Bentschen, also
West-Ost, weist im Maximum 1:200, Posen—Bentschen, Ost—West, dagegen
1:100 auf. Der prignanteste Fall liegt jedoch bei Frankfurt (Oder) vor, wo
die Wasserscheide zwischen Spree und Oder ziemlich dicht an den Plateau-
rand vorgeschoben ist, nimlich bis Rosengarten (108 m) 4 km vor Frank-
furt Bhf. (57 m). Diese Stelle ist verkehrsmorphologisch und -geologisch
nicht uninteressant. Zunichst wurden die Schwierigkeiten, die die Flach-
landlinienfithrung bei Uberwindung einer so bedeutenden Hohendifferenz
auf kurze Entfernung finden wiirde, von jeher so stark eingeschitzt, dafl
das Bestreben, Frankfurt mit Hilfe des Warschau-Berliner Tals zu
,,schneiden®, dadurch wesentlich gestirkt wurde. Hinsichtlich der Bau-
kosten gingen die Ansichten nach den Angaben der alten Eisenbahn-
literatur so weit auseinander, wie nur bei wenigen Strecken Preufliens.
Ein erster Entwurf Crelles (1836) bemall die uns hier vorzugsweise
interessierenden Kosten der Erdbewegung auf Berlin—Frankfurt auf

1 y. Reden: PreuBische Eisenbahnen S. 706.
2 Verkehrstechnische Woche, Sept. 1922, Sondernummer Magdeburg S. 403.
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220 000 Taler, der Bauwerke in Verbindung mit der Korrektur des Ter-
rains (Viadukte usw.) auf 260 000 Taler. Er arbeitete mit einer gréBten
Steigung von 1:150. Ein zweiter, staatlich bereits genehmigter Ent-
wurf, der aber spiter ebenso wie der erste abgeiindert wurde, weist fiir
die beiden Titel Steigerungen von 45 und 54 % auf, wihrend der wirk-
lich ausgefiihrte und sorgfiltig {iiberpriifte Plan von 1841 die Kosten

Abb. 14.
Eisenbshnen zwischen Frankfurt (O) und Kiistrin.

um weitere 3 und 140 % erhoht, obgleich der Durchstich bei Rosengarten
nicht die 1840 vorgesehene Tiefe von 23 m, sondern héochstens 10 m
erhalten und dementsprechend nur 33% der Erdbewegung notwendig
machen sollte. Damit muBten sich betriebstechnische Nachteile ergeben,
die man jedoch in Kauf nahm angesichts der Tatsache, da} die wirklichen
Baukosten den Entwurf noch erheblich iiberschritten. Man war gezwun-
gen, im Gegensatz zu Briesen—Berlin (Spreetal) auf Frankfurt—Briesen
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eine besondere Maschinengattung, ,extra schwer®, laufen zu lassen.
AufBerdem wurden bei schweren Ziigen Hilfslokomotiven né6tig, mullte
man doch iiber eine Hochststeigung von 1 : 114 hinweg, die die Betriebs-
techniker stark beunruhigte, erkldrlich in einer Zeit, wo auch bei 1 :300
schwere Ziige ohne Hilfslokomotive nicht zu beférdern waren (siehe
v. Reden: Deutschlands Eisenbahnen, 1843).

Die Strecke Kiistrin—Berlin ist mit einer Hochststeigung von
1:150 demgegeniiber verkehrsmorphologisch begiinstigter, da die Was-
serscheide weit vom Odertal, ndmlich bis zum Roten Luch, etwa 40 km
westlich Kiistrin zuriicktritt. Ahnliche Trassierungsverhéltnisse finden
sich bei Magdeburg. Die Obisfelder Strecke wurde mit einer Hochst-
steigung von 1:167, Magdeburg—Eilsleben mit 1:180 erbaut, und nur
die alte, der Wasserscheide geradezu ausweichende, zuerst am Plateau-
rand entlanglaufende Linie Magdeburg—Oschersleben kommt mit 1 : 300
aus.

Bei dieser Gelegenheit sind aber noch einige verkehrsgeologische
Bemerkungen am Platz. In der Frankfurter Gegend, die durch ihre
vollig ungesetzmiBige Geologie eine ganz eigenartige Stellung ein-
nimmt, da hier durch den pressenden Druck der zeitweise stationiren
Eisrénder die Tertidr- (Ton-) und Diluvial- (Mergel und Sand) Schichten in
ein wirres Durcheinander geknetet sind, kommen noch sehr bedenkliche
Rutschungsgefahren hinzu. Diese traten besonders seit 1911 im Ein-
schnitt von Rosengarten auf, und zwar in urséichlicher Verbindung mit
den hier vorgenommenen Vertiefungsarbeiten zur Abflachung des Ge-
falls auf 1:150'. Bei den grifleren und kleineren Rutschungen, von
denen die bedeutendste die vom Dezember 1925 war, handelt es sich in
der Hauptsache um das Abgleiten eines feuchten Tonmergels (Bénder-
ton), Erscheinungen, die nach dem Gutachten der Geologischen Landes-
anstalt auch fiir einen groflen Teil des zur Zeit noch intakten FEin-
schnitts gelten miissen®. Der Einschnitt ist hiernach zu schmal und zu
tief (maximal 25 m), die Boschungen sind wviel zu steil (1:1% und 1:2
bis 1:3). Gerade im Endmordnengebiet von Frankfurt sei ein sehr
flacher Béschungswinkel der mehr als 6 m tiefen Einschnitte und ein
um das Dreifache verbreitertes Planum erforderlich. Im iibrigen seien
aber diese MaBnahmen, die die RBD. Osten nun auch bei Rosengarten
vornehme (neuer Boéschungswinkel 1:5), nur Flickwerk. Da in jedem
Augenblick auch an anderen als den bisher betroffenen Stellen mit Rut-
schungen zu rechnen sei, wire es am besten, den kranken Einschnitt zu
verlassen und die Strecke zu verlegen. Zum mindesten miisse man den

1 Heutiges Gefille 1:152. (Mitteilung der RBD. Osten.)
2 Jahrb. der PreuB. Geol. Landesanstalt 1926 Bd. 47 Heft 1 S. 559.



37

Fehler des zu tiefen Anschneidens der Tone dadurch wieder gutmachen,
daB man das Planum unter Auffiilllung mit einer spezifisch méglichst
schweren Schicht (Basaltschotter) aufhoht. Indessen ist der von der
Reichsbahndirektion ernstlich erorterte Vorschlag, den Einschnitt um
8 m anzufiillen, von der Hauptverwaltung wegen betriebstechnischer
Schwierigkeiten nicht angenommen worden'. Dafl durch die Bewegungs-
energie der Erdmassen iibrigens selbst Futtermauern weggedriickt wer-
den konnen, hat sich so wie auf der Strecke Halle—Kassel 1851% auch
hier bei Rosengarten gezeigt. Es libt sich also nicht in allen Ein-
schnitten das naturgemif Lkostspielige Heilmittel anwenden, das im
trockenen oberen Diluvialboden, z. B. Berlins, angebracht ist. Hier er-
folgt der Ubergang aus dem im Tal liegenden Berlin mit seinen Bahn-
hofen ebenfalls durch tiefe Einschnitte in die Plateaus des Barnim und
Teltow (z. B. Gesundbrunnen, Schoneberg, Papestrafle), die mit durch-
aus standfesten Mauern ausgefiittert sind. So zeigen unsere Erorterun-
gen, die man mit der Bemerkung Blums® zusammenhalten moge, dal
im Gebirge unbedenklich an festen Felsen Einschnitte mit senkrechten
Winden ausgefiihrt werden konnen, wie sehr der Verkehrstechniker
im norddeutschen Flachland an manchen Stellen den Bodenverhéltnissen
ausgesetzt ist. Niemand konnte im Fall Frankfurt, in dem ohne Zweifel
die vorgeschriebenen abgeschwichten Boschungswinkel eingehalten wur-
den, solche gefiahrlichen ,,Bergrutsche” voraussehen. Die Vorfille er-
innern nur daran, dal Berichte iiber Schwierigkeiten und stark erhohte
Baukosten in tieferen Einschnitten aus verschiedenen Gegenden des
norddeutschen Tieflands, insbesondere Brandenburgs und Schlesiens wie-
derkehren. Wir verweisen z. B. auf den tiefen Einschnitt von Lossen
in der Linie Breslau—Oppeln oder auch auf den bei Neudorf in der
Strecke Breslau—(Schweidnitz)-—Freiburg, beide Einschnitte liegen in
fettreichen Lettenboden oder mit Kies untermischtem Lehm und verur-
sachten, zudem infolge ungiinstiger klimatischer Verhiltnisse, deren Er-
drterung wir uns fir das Kapitel Hydrographie vorbehalten, enorme Bau-
schwierigkeiten. Bedeutende Strecken mufiten génzlich abgegraben und
durch Faschinen gegen das fernere Abrutschen nachtriglich gesichert
werdent. Das sind Tatsachen, die die Wichtigkeit einer sorgfiltigen

1  Die Boschungsrutschungen im Rosengartener Einschnitt der Eisenbahn-
linie Berlin—Frankfurt (Oder)“ von Reichshahnrat Dipl.-Ing. Guttstadt in Heft 15
und 17 der ,,Bautechnik®, Jahrg. 1927.

» Zeitschrift fiir Bauwesen 1851.

3 Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. I

4 v. Reden: a.a.0. B S. 608 und D S. 278.
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geologischen Untersuchung des Trassierungsgelindes auch im Flachland
dartun®.

Wegen des unsicheren Gelindes werden sich auch Tunnelbauten im
diluvialen Tiefland an vielen Stellen nicht empfehlen, soll doch auch im
Gebirge, wie der Trassierungsfehler am Lotschberg zeigt, der Tunnel
nie aus dem festen Felsen in Schwemmgeldnde iibergehen. Erst am
,trockenen“ Siidrande des feuchten Flachlands treffen wir im Bereich
einer 170 m hoch liegenden Schwelle von Glimmerschiefern und Gneisen,
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die dem Vorland des Erzgebirges angehort, den 493 m langen, #ltesten
Tunnel Deutschlands von Oberau auf der Strecke Leipzig—Dresden,
noch aus der Zeit englischer Ingenieurkunst stammend. Er hat als erster
viel Lehrgeld gekostet?. Dall auch im Innern des Flachlands der Gedanke
an solche Anlagen auftaucht, wenn die vertikalen Hindernisse eine be-
stimmte Hohe {iiberschreiten, ist erklidrlich, ebenso aber auch, dafl er
infolge der Beschaffenheit des Gelindes und des Stands der Verkehrs-
technik immer wieder fallen gelassen wurde, z. B. im Fall Bruchhagen

1 Nach V. W. 1927 Nr. 41 hat sich bei der Deutschen Gesellschaft fiir Bau-
ingenieurwesen ein Ausschuf} fiir bautechnische Bodenkunde gebildet, dessen Ziel
»griindliche wissenschaftliche Erforschung des gesamten Fragenkomplexes“ ist,
,der dem bauenden Ingenieur auf dem Gebiete der Bodenkunde entgegentritt®,
ferner die Auswertung ihrer Ergebnisse fiir die praktische Ausfithrung. Siehe
auch Kranz: Die Geologie im Ingenieurbaufach, Stuttgart 1927.

2 v. Reden a. a. O. B S. 1480.
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auf Berlin—Stettin nordlich Angermiinde, dort, wo die Bahn ins ucker-
mirkische Endmorénengebiet eintritt. Auch gegen die neuerdings ge-
suBerte Absicht, eine Tunnelanlage neben dem Einschnitt von Rosen-
garten zu schaffen, erhebt die Geologische Landesanstalt ihre Bedenken:

,.Wir konnen nicht sagen, wie sich die Tone jetzt verhalten
werden, wenn sie in groBerer Erstreckung und Tiefe angeschnitten
werden. Die Tone sind einmal in Bewegung, die Lagerungsverin-
derungen der unterlagernden Tone ziehen die auflagernden Schichten
in die Bewegung hinein. Jeder bei der dauernden Rifibildung immer
mogliche Wasserzutritt, jede Ansammlung von Wasser schafft neue
AnstoBe fiir Bewegungserscheinungen.“t

Ist Deutschland schon an sich kein Land der Tunnel — von
53 000 km Reichsbahn liegen nur 224 km, d.h. 0,4 %/, in Tunnelstrecken —,
s0 erst recht nicht Norddeutschland, nicht blol wegen seiner Morphologie,
sondern gerade auch seiner Geologie. Aufler betriebstechnisch begriin-
deten kurzen derartigen Anlagen auf Bahnhofen aller Art ist offene
Linienfiihrung mafigebend, selbst dann, wenn morphologisch stirker aus-
geprigte Formen vorliegen. Nach Blum liegt die Grenze bei Ein-
schnitten im Gebirge in 14 m Tiefe. Der 1840 geplante Einschnitt bei
Rosengarten sowie der jetzt durchgefiihrte ibertrifft diesen Betrag ganz
erheblich, aber auch im sonstigen Norddeutschland finden wir zum Teil
gewaltige Einschnitte, z. B. auf der alten, oben erwihnten Leipzig-Dres-
dener Bahn bei Machern einen solchen von rd. 3,5 km Léinge und einer
groBten Tiefe von rd. 13 m, wihrend der Gerichshainer Damm vor dieser
Anlage rd. 6,5 km Linge und 8 m grifite Hohe aufweist. Diese baulichen
Erscheinungen wiederholen sich im Gebiet der kuppigen Grundmordnen-
landschaft, die infolge lingeren Verweilens des zuriickweichenden Eises
einen raschen Wechsel zwischen hoch und tief erkennen la8t. So z. B.
liegt die Liibeck-Biichener Bahn in der ,buckligen Welt“ des baltischen
Hoéhenriickens, der von einem etwa 1000 km langen Endmordnenbogen
siidlich der vielen Seenplatten begleitet wird. Hierbei handelt es sich um
Blockwdlle, die gruppenweise, auch in hintereinanderliegenden Reihen,
nach aufllen (stidwirts) gebogen, angeordnet sind, ein flaches, sandiges,
schwach besiedeltes Vorland, die sog. Sander oder Aufschiittungskegel
des Eises besitzen und Stillstandsperioden der sich zuriickziehenden
Gletscher darstellen. Solche Endmorénenziige finden sich iibrigens auch
in anderen norddeutschen Gebieten, z. B. der Neumark, in Posen sowie
in der Richtung Liineburger Heide—Fliming—Oder.

1 Siehe auch SchluBgutachten der Pr. Geol. Landesanstalt vom 14. 1. 1929,
1 Nr. 11 747/28 iiber die Arbeiten im Einschnitt. (Nach Mitteilung der RBD. Osten.)
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Eine Endmordne des baltischen Hohenriickens durchbricht z. B. die
Berlin-Stettiner Bahn in tiefen Einschnitten bei Chorinchen, wie diese
Strecke denn iiberhaupt als eine der #ltesten mit dem stark welligen
Gelédnde zu tun hatte. v. Reden! erwdhnt, dafl die Erdarbeiten bei dieser
Eisenbahn fiir das dem fliichtigen Anblick sich meist als flach dar-
stellende Terrain sehr bedeutend seien. Die Hohe und Linge der (Auf-
trige und) Einschnitte iiberstiegen die aller benachbarten Bahnen.

,In der Gegend von Chorinchen zwischen Angermiinde und
Neustadt-Eberswalde befinden sich Einschnitte von 30 und 40 Ful
Tiefe in so reichhaltigem Steinlager, dall es bisher unmdglich war,
die Boschung . . . zu befestigen, die Erdmasse besteht jedoch aus
einer Mischung von Steinen und Lehm“ (Blockpackung der End-
moréne bzw. sondiger Geschiebemergel) ,,ohne Quellenlager, so dafl
fiir die Bahnunterhaltung keine Nachteile entstehen, und auch keine
Reparaturen vorkommen.“

2. Die Linienfihrung in den Alluvialtdlern.

Tunnelbauten und Einschnitte sind nun aber auch im Gebirge nicht
das eigentlich Primé&re der Linienfithrung, sondern infolge ihres Ein-
flusses auf die Baukosten das Zusétzliche, nicht zu Vermeidende.

Wenn und soweit irgend méglich, werden die ,Rinnen im Boden®,
zumeist die Téler erodierender Fliisse benutzt, um vertikale Hindernisse
zu iiberwinden. Nach Blum la0¢ sich die verkehrstechnische Wirkung
eines Flusses auf die einfache Formel bringen, daf ein Wasserlauf um
so0 mehr als ,positives Kraftfeld“ wirkt, je mehr er erodierend tatig ist,
um so mehr aber als ,negatives Feld“, je mehr er in der Akkumulation
begriffen ist®.. Dabei ist natiirlich zu beriicksichtigen, dall beide Wir-
kungen an demselben Strom oft gleichzeitig auftreten werden, und zwar
gilt letzteres nicht nur fiir Gebirgsfliisse, sondern auch fiir die Stréme
der Ebenen. Haben doch gerade die Fliisse des norddeutschen Flach-
lands in der Postglazialzeit je nach den Hebungen und Senkungen des
Lands ibre Gefidllsverhéiltnisse und demnach auch ihre erodierende und
akkumulierende Tétigkeit gewechselt. Verkehrstechnisch kann selbst-
verstindlich die geringe Erosionstitigkeit vielfach nicht in Frage
kommen, so dafl die norddeutsche FluBniederung im allgemeinen ein
»hegatives Kraftfeld” fiir Eisenbahnen darstellt.

1 v, Reden: Preufische Eisenbahnen S. 706.

2 V. W. 1920 S. 457: Die Fliisse und ihre Tiler als Richtlinien fir den
Verkehr.
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Die Frage der verkehrsabstoBenden Kréifte eines Stroms ist spiaterer
Darlegung iiberlassen, es seien hier nur die Fliisse als Triger des
Langsverkehrs, als Mittel horizontaler Linienfiihrung behandelt, als die
sie uns augenfillig in den grofien epigenetischen Durchragungen durch
die Mittelgebirgsschwelle entgegenireten, dem Rhein, der Donau, der
Elbe. Der dritte Teil der Linie Dresden—Bodenbach ist ganz horizontal,
Steigen und Fallen findet in der Regel nur im Verhiltnis 1:1000 bis
1:2000 statt, nur in der unmittelbaren Umgebung von Dresden mufiten
auf sehr kurze Strecken stdrkere Steigungen beim Bau der Linie angelegt
werden. Auch die Kriimmungsverhéltnisse sind dem grofien Durchbruch
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entsprechend sehr giinstig. Daneben gibt es nun (besonders am Rand
des Flachlands) kleinere Gebirgstiiler, die den Verkehr bedeutend schérfer
zusammenpressen und die Linienfithrung vor ungleich ernstere Aufgaben
stellten. Wir weisen auf die 1846—47 dem Betrieb iibergebene Sirecke
Halle—Weimar hin, die, solange sie sich auf dem Diluvial-(Alluvial-)
Gelinde der hallensischen Tieflandsbucht halt, noch relativ horizontale
Linienfiithrung aufweist, obwohl es schon hier notwendig war, von dem
hochliegenden Bahnhof der Magdeburg-Leipziger Bahn zu Halle mit
einem Gefill von 1:200 in das vereinigte Tal der Elster und Saale zu
gehen, ,,wenn man nicht die Arbeiten unendlich vermehren wollte“. Zur
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Zwangslinie wird jedoch die Saale hinter Corbetha und bei Kosen, dem
sich hinter Bad Sulza die Ilm anschlieft. KEs heilt!:

,Hinter Corbetha mufl man wegen der ansteigenden Hohen in
das von jetzt ab sehr gekriimmte und oft von hohen Felswénden
begrenzte Saaletal heruntersteigen . . ., um fortan hart an der Saale
neben 50—60 Ful hohen steilen Felswinden nach Weiflenfels zu
gelangen, wo dem Bahnhof eine solche Lage gegeben wird, daB er
jeder Ausdehnung fahig ist.“

Hinter der Station ist die Linie gegen die Saale und die Felswand
durch Futtermauern gesichert, die Schwierigkeiten erhthen sich bei
Kosen, hinter dem als technischen Zwangspunkt zuriicktretenden Naum-
burg mit seinem Bahnhof in der Diluvialebene zwischen Saale und der
ehemaligen Saaleterrasse, auf der die abseits gelegene Stadt liegt.

,Das Tal wird nun so wild, dall die Anlegung einer Bahn im
ersten Augenblick kaum tunlich erschien, weil die Saale, die uner-
steigharen, iiber 120 Full hohen Felswénde und die in dem Tal liegen-
den Dérfer zu vermeiden waren. Dennoch ist dies insoweit gelungen,
daB man . . . der Linge nach 130 Ruten in die Saale einbaut . . .
An der preuBlischen Grenze gegen . . . Weimar miindet die Ilm in die
Saale, wodurch die Weiterfiihrung der Bahn moglich wird“t,

(Das Saaletal wird erst 1885 in Verbindung mit der Loquitz und Hasslach
zur Herstellung der Linie Halle—Miinchen iiber Niirnberg im Zug der
alten HandelstraBe ausgenutzt.)

»Das Tal der Ilm ist jedoch eng und sehr gekriimmt, von bedeu-
tenden schroffen Hohen begrenzt . . . Hierdurch rechtfertigt es sich,
dafl die Linie durch ... Sulza gelegt ist. Von Weimar aus nimmt
die Ilm eine zu abweichende Richtung, als dal es moglich wire, sie
weiter zu verfolgen usw.“

Aus den Berichten, die sich der Schwierigkeiten der Trassierung
voll bewuBt sind, geht klar hervor, dafl die thiiringische Bahn nur sehr
mittelméBige Steigungen aufweisen wiirde, wenn nicht zwischen den
Ausldufern des Harzes und Thiiringer Walds Gebirgsiliisse die Linien-
fithrung vorgezeichnet hitten. Die Frage ist nun, ob man, was fiir uns
besonders wichtig, auch von einem Einflull der Alluvialtdler innerhalb
des norddeutschen Flachlands auf die Trassierung sprechen kann, und
zwar im Sinne positiver Kraftfelder. Eine Beobachtung des Rheins, der
Elbe und auch der Leine auf ihre eisenbahntechnischen Wirkungen beim
Austritt aus dem Gebirge ergibt zunéichst ein negatives Resultat. Der

1 y. Reden a. a. O. S. 1128
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noch eben stark geprefite Verkehr dehnt sich deltamiflig aus, er folgt
dem Fluftal nicht. Im Saaletal haben wir nérdlich und siidlich des Kose-
ner Passes ein gut ausgebildetes Delta, dessen Verkehrstréme sich aller-
dings noch nicht frei entfalten konnen und bald wieder zum Teil ein-
gefangen werden. Erst nordlich von Halle wird es anders. Hier wird
das Ostliche Harzvorland, das im Siiden 200 m, im Norden 100 m

Abb. 17.
Doppeltes Verkehrsdelta.

: . fApolda
Korbetha—Kdosen {Dornburg-

hoch liegt, durchschnittlich 50 m scharf erodiert und, wie Braun® be-
merkt, in eine Reihe von Tafeln mit steilen Réndern zerlegt, so dafl die
Saale ihren oben beschriebenen Gebirgscharakter wieder von neuem
annimmt. Gleichwohl iibt sie irgendwelchen Einflufl auf die Halle in
nordlicher Richtung verlassenden Strecken nicht mehr aus, mag es sich
um Haupt- oder Nebenbahnen handeln. Die relativ ebene Beschaffenheit

1 G. Braun: Deutschland, Berlin 1916.



44

des den FluB umgebenden Geldndes in Verbindung mit dem Bestreben
einer gestreckteren Linienfiihrung als sie der m#andrierende Strom auf-
weist, gibt die Erklirung dafiir ab, weshalb hier die Eisenbahnen sich
frej entfalten im Gegensatz zu ihrer Trassierung im engen Gebirgstal,
wo ein steiles, oft zerrissenes, verkehrlich unbequemes oder unmégliches
Ufergelinde herrscht, und — ein nicht zu iibersehender Umstand — die
bedeutenden Siedlungen sich dem Talverlauf anschliefen. Bei dieser
Wichtigkeit der Beziehungen zwischen KErosionstal und Ufergeléinde
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Elbinger Hohe.

wird es also zwecklos sein, in den mehr ausgeglichenen Teilen Nord-
deutschlands Beispiele fiir die Anziehung der Linien durch alluviale
Stromlidufe zu suchen.

Abhéngigkeit der Linienfiihrung von norddeutschen Alluvialtédlern
kann sich erst dort ergeben, wo die empfindlichen Flachlandeisenbahnen
schon von einer méfBigen verlorenen Steigung abgeschreckt werden,
weil sie die ,,unschidliche Steigung“ keinesfalls iiberschreiten wollen.
In Betracht kommen also unsere norddeutschen Hohenziige und unter
diesen als ,frischerer®, bewegterer, der baltische Héhenriicken besonders.

Obwohl er bei einer durchschnittlichen Héhenlage von 150—200 m
in den ostlichen, 50-—100 m in den westlichen Gebieten eine recht fldchen-
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hafte Wasserscheide besitzt, insofern als sich diese an die unregelmifig
auf dem DPlateau verteilten hochsten Erhebungen zickzackiormig an-
schlieBt, so tritt er doch zum Teil scharf hervor. Das gilt einmal dort,
wo er horstartige Erhebungen bildet, wie z. B. bei der Elbinger Hthe
(Abb. 18). In weitem, nach Norden gedfinetem Bogen umgeht ihn die 1852
in Betrieb genommene Strecke Elbing—Braunsberg, unter Benutzung von
Erosionstilern, wie der Baude und Passarge, wihrend die alte Strafle
Berlin—XKonigsberg direkt tiber die Hohe (198 m) gefiihrt, und westlich
die von Elbing ausgehende Haffuferbahn an den Steilabfall zur See ge-
klemmt ist'. Ferner ist die Reliefenergie des baltischen Zugs dort stér-
ker, wo er das siidlich von ihm liegende Urweichseltal beriihrt, z. B.
in der Elbegegend. Das von einem englischen Ingenieur abgegebene Gut-
achten der Hamburg-Bergedorfer Eisenbahngesellschaft aus dem Jahr
1838 1iiber die Moglichkeiten einer Verlingerung ihrer Strecke nach
Berlin zu setzt sich mit der Morphologie dieser Liandschaft vom ver-
kehrstechnischen Standpunkt auseinander und bemerkt2:

,,Nachdem 1mran Altengamme (siidéstlich von Bergedorf im Elb-
tal) verlassen hat, verindert das nérdliche Ufer der Elbe seinen bis-
herigen Charakter einer flachen Marschgegend in ein sandiges Hoch-
land (upland) und steigt mehr und mehr, so wie man sich Geesthacht
niéhert, wo die Ufer gleich hart am Strom schon eine betrichtliche
Hoéhe erreichen. Von Geesthacht bis Lauenburg werden sie noch
hoher und erheben sich schnell 14200 Fufll iiber den Wasserstand,
indem sie ein méchtiges Tafelland (tableland) darstellen, welches nur
stellenweise von den Bichen und Stromen, welche in die Elbe laufen,
unterbrochen wird, aber im allgemeinen doch eine ansehnliche Hohe
behauptet. Gleich 6stlich von Lauenburg kommt das Tal der Steck-
nitz, welche ein niedriges Delta von groBer Ausdehnung bildet. Im
Osten von dieser Niederung finden wir ein ansehnliches hohes Land,
wie bei Lauenburg, welches in einer verschiedenen, jedoch stets be-
trichtlich bleibenden Erhohung dicht an der Klbe hinlduft und bis
gegen Boitzenburg dieselbe Hohe behauptet. Hier findet man das
Hochland wieder durch das niedrige und ausgedehnte Tal der Boitze
unterbrochen. In Betracht aller dieser Umsténde ist es génzlich
unausfiihrbar, eine Eisenbahn auf dem hohen Riicken des Lands
(summit-elevation) iiber die unterbrochenen Hochebenen von Lauen-
burg und Mecklenburg nach Boitzenburg zu fithren . . .“

1 Siehe auch Fleck: Archiv fiir Eisenbahnwesen S. 671, Jahrg. 1898. (Ubri-
gens laBt sich der Umweg der Hauptstrecke nicht rein verkehrsmorphologisch,
sondern auch aus dem Bestreben erkliren, dem Siiden OstpreuBens ndher zu
kommen.)

2 v. Reden: PreuBiische Eisenbahnen S. 349.
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Bekanntlich ist das spiter doch geschehen, wenn auch erst nach um-
fangreichen Berechnungen und Vorarbeiten: allein in Mecklenburg auf
der zweiten Bauabteilung zwischen Grabow und Bergedorf sind drei
vollstindige Linien und mehrere Zwischenlinien, in Lauenburg sechs
Trassen nivelliert und vermessen worden. Bewiiltigt wird der Hohen-
riicken durch die Fiihrung im Erosionstal der Bille, indem man an eine
Eigentiimlichkeit des siidlich ausgebuchteten baltischen Zugs ankniipfte,
die ihn in hydrographischer Hinsicht seinem Gegenstiick, der nach Nor-
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den zu gebogenen ,,variskischen“ Hauptwasserscheide Europas &hnlich
macht, und die lokal von dem englischen Ingenieur ganz richtig beob-
achtet wurde: es flieBfen von ihm, senkrecht zu seinem Streichen, viele
Wasserldufe nach Norden wie nach Siiden zum Urstromtal ab, die zwar
nicht durchweg fiir die Linienfilhrung als Wegweiser dienen konnten —
in dieser Beziehung wird stets die gut aufgeschlossene Mittelgebirgs-
schwelle iiberlegen bleiben —, die aber im Einzelfall doch recht wertvoll
waren. Bemerkenswerte Beispiele der Ausnutzung solcher Tiler finden
sich u. a. auf Hamburg—Rostock (Warnowtal auf eine Lénge von 33 km)



47

und auf der Nebenbahn Landsberg a.d. Warthe—Soldin, die den An-
stieg auf das Plateau im Erosionstal der Klinge iiberwindet. Ostlich
aber herrschen schon andere morphologische Verhédltnisse. Von der End-
morine des baltischen Riickens erstrecken sich gewaltige ,,Sanderebenen®
ganz allmihlich siidwérts zum Urtal und vereinigen sich in vier trichter-
férmigen ,,Sandermiindungen®, n#&mlich dem Schwarzwasser-, Brahe-,
Kiiddow- und Dragetal, mit der Erosionsbasis. Nur die mittleren dieser
Furchen werden von den Strecken Bromberg—Dirschau und Schneide-
mithl—Neustettin aufgesucht, da sie die Bahnen in mé#Biger Steigung
auf den Riicken hinaufgeleiten. Von den ndrdlich zur Ostsee abstromen-
den Fliissen ist vor allem die Leba von Stettin—Danzig ausgenutzt

worden (Abb. 3).

Ausgeprigt ist der EinfluB heutiger FluBtdler auf die Linien-
fihrung auch bei der Nordbahn Berlin—Neustrelitz—Stralsund, da sie
gezwungen ist, den Hoéhenzug direkt zu iiberqueren. Nicht nur die
Geschichte dieser Linie, zu deren Ausfiihrung dreimal (1864, 1866, 1870)
ein Anlauf genommen und die schliéBlich unvollendet vom Staat fiir die
geringe Summe von 6 Millionen RM iitbernommen wurde, ist interessant,
sondern auch das, was wir iiber die beabsichtigte Trassierung von 1844
héren'. Zuniéchst wird die Verfolgung des Haveltals iiber Tegel-—Neu-
briick—Oranienburg empfohlen, nicht die heutige Strecke iiber das
Plateau, da die Gegend sehr hiigelig sei und zu hoéchst ungiinstigen
Steigungsverhiltnissen und zu kostspieligen Erdarbeiten zwingen wiirde.
Auch sei es vorteilhafter, die Bahn nicht auf dem kiirzesten Weg iiber
Gransee der mecklenburgischen Grenze zuzufithren, sondern den Terrain-
schwierigkeiten im IHaveltal iiber Zehdenick aus dem Weg zu gehen.
Uber die Weiterfiihrung der Bahn heilit es®:

..Von hier aus erhebt sich das Terrain bedeutend und so uumittel-
bar, dall man gezwungen ist, die Linieinden sichdarbieten-
den Téalern fortzufithren, wodurch dieselbe jedoch bedeutend von
der geraden Richtung abweicht.”

Hinter Fiirstenberg kommt eine relativ horizontale Strecke bis
Neustrelitz, worauf die Uberschreitung der Wasserscheide zwischen
Nordsee und Ostsee folgt: die Bahn tritt aus dem Havel- in das
Tollensetal.
~Das Terrain zwischen Neustrelitz und Neubrandenburg ist
unstreitig das ungiinstigste auf der ganzen Strecke zwischen Berlin
und Stralsund . . . Am zweckmiBigsten scheint es, die Linie dem

1 v. Reden: PreuBische Eisenbahnen S. 379.
2 ebenda.
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Tollensesee mdoglichst nahe zu bringen, da hier die Hohen s#émtlich
auslaufen, immer wird jedoch die Linie sehr gebrochen werden, und
nicht immer wird es moglich sein, die Kurven mit geniigend grofien
Radien zu beschreiben und Kontrekurven zu vermeiden.“

In der Tat hat die Bahn in der Stargarder Gegend, wo sie
das tiefliegende Tollensetal umgeht, in dem ndrdlich Neubranden-
burg liegt, den Charakter einer Gebirgstrecke mit relativ scharfen
Kurven und tiefen Einschnitten. Es liegen auf der Steigung 1 : 117 nord-
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lich Stargard zugleich Kriimmungen mit Gegenkrimmungen von 600 m
Halbmesser. Ubrigens sei bemerkt, dal das Tollensetal genau genommen
urspriinglich kein Alluvial-, sondern ebenso wie das bei Demmin nord-
westlich abzweigende Trebeltal ein diluviales Gebilde ist, eine von den
Gletschern geschaffene Mulde, die dann von den glazialen Wissern er-
weitert wurde, und die heute von den Abfliissen des Tollensesees benutzt
wird. Das zeigt sich trassierungstechnisch darin, dafl die Bahn sich in
,Hanglage“ befindet, ,,da das Tal selbst aus sehr moorigen Wiesen be-
steht, durch die der Eisenbahndamm nur mit groflen Kosten durchgefiihrt
werden kinnte“ (siehe oben).

Im allgemeinen deckt sich die eisenbahntechnische Bedeutung des
baltischen Zugs mit derjenigen hochliegender Verkehrsgebiete iiberhaupt:
weniger die Hohenlage als die Bewegtheit des Gelindes, also die Relief-
energie ist das Entscheidende. Bl um?* fiihrt dariiber folgendes aus:

1 Blum: Der Weltverkehr und seine Technik, Teil I S. 11.
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,,Eine Hochebene erfordert allerdings den Aufstieg der Eisen-
bahnlinien aus der Tiefebene, wenn sie aber in sich wegsam ist,
bedeutet sie kein Verkehrshindernis. Mittelgebirge miBiger Hohe
mit starkem Wechsel von Tal und Héhenzug wirken dagegen un-
giinstig.”

Ein gutes Beispiel fiir den letzten Satz bildet die Trassierungs-
geschichte der 1845 erdffneten Bahn (Oppeln) Kandrzin—(Kosel)—Glei-
witz—Konigshiitte auf die nur 200—300 m hohe, durch das Auftreten
produktiven Karbons ausgezeichnete oberschlesische Platte. An sich ist
sie bei ihrer geringen Hohe leicht, entweder von Oppeln direkt im Zug
des Malapaner Tals oder in wunbedeutender Langenentwicklung iiber
Kandrzin im Klodnitztal mit 1 : 300 bis 1 :200 zu ersteigen, Méglichkeiten,
die schon 1842 voll erwogen wurden. Beide Linien aber fanden im Be-
reich der aus dem Raum Oppeln—XKosel an der Oder abzweigenden, ost-
wirts bis etwa nach Beuthen streichenden, der Platte aufgesetzten, gar
nicht einmal besonders hohen Muschelkalkstufe ganz bedeutende
Schwierigkeiten. Diese verstidrkten sich schon bei den Vorarbeiten zur
ersten Linie, die man nicht wie spiter iiber Tarnowitz am Rand der
Schichtstufe, sondern quer durch sie hindurch von Norden nach Siiden
auf Konigshiitte trassierte, so dafl sie bis 1858/59 zuriickgestellt wurde.

,Liefe Wasserldufe, welche ihr Bett seit Jahrhunderten in den
Kalkstein eingewiihlt haben, wie . .. . das Beuthener Wasser, ver-
anlassen wegen ihrer Breite und Tiefe sowie wegen der dazwischen
liegenden Berge sehr bedeutende Erdarbeiten. An einzelnen Stellen
konnen 40—50 Fulb hohe Démme und 20—30 Ful} tiefe Einschnitte
nicht vermieden werden. Die Steigungen von 1:100, ja 1:75,
kommen hier in groBer Ausdehnung vor und sind um so nachteiliger,
als die Bahn meist aus Kurven besteht . . . . KEs ist nicht zu ver-
kennen, daB dieser Teil der Bahnlinie der allerschwierigste istl.“

Auch die zweite Linie (iitber Gleiwitz), die nach dem Voranschlag
giinstiger beurteilt wird, hé#tte wohl noch gréflere Miihsal besonders
westlich von Gleiwitz gefunden, wenn sie in der Richtung Koslow—Alt-
gleiwitz—Petersdorf, wie beabsichtigt, trassiert und nicht spéter schon bei
Laband in das Klodnitztal gelegt worden wére (Abb. 21). Man rechnete in
dem sehr bewegten Gelinde mit grofien Schwierigkeiten, die durch die
»Rinnen im Boden“ vermieden wurden. Allerdings verhinderte diese die
Fisenbakn, nidher an den Mittelpunkt der Stadt Gleiwitz heranzukommen,
da nur die Nordseite des Tals fiir die Trassierung in Frage kam,
wilirend die bedeutenden Anhohen siidlich der Stadt ausschieden. Die

1 v. Reden a. a. O. S. 591.
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Strecke von Gleiwitz iiber Ruda nach Konigshiitte ist wieder auBer-
ordentlich bewegt und entspricht in ihrem Aufstieg aus dem tief liegen-
den Bahnhof Gleiwitz kaum einer ,,einférmigen“ Hochflichenstrecke.
Wenden wir uns nun wieder unserem baltischen Riicken zu, so
konnen wir mit der gebotenen Abmilderung die obigen Worte Blums
wohl auch auf norddeutsches Geldnde iibertragen. Dort, wo, wie an
der Hamburger Strecke, der Riicken so gut wie horizontal liegt, iibt er
keinen hindernden EinfluB aus. Die oben erwihnte sorgfiltige mehrfache
Trassierung erfolgte auch nicht wegen eines besonders ungiinstigen Ge-
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Abb. 21.

Gleiwitz und das Klodnitztal.

ldndes, sondern aus dem Bestreben heraus, moglichst mit Steigungen unter
1:300, wenn angingig mit 1:1000 maximal von Berlin nach Hamburg zu
gelangen. Dort aber, wo die Reliefenergie des baltischen Riickens stark
auftritt, wie im Fall Nordbahn, wirkt er hindernd, die Trassierung ver-
schlechternd und Nebenbahnverhéltnissen annihernd. Betrédgt doch die
Luftlinie Berlin—Stralsund 150 km, die Lé#nge der Nordbahn 225 km,
d.h. 50 % mehr. Interessant fiir den bautechnischen Standpunkt der ersten
Eisenbahnzeit ist eine Bemerkung v. Redens:

,Das Terrain ist allerdings fast nirgends eben, aber die An-
hohen sind nur kurz und wechseln mit Télern von geringer Aus-
dehnung. Ein solches Terrain ist fiir Anlage einer Eisenbahn bei
weitem nicht so kostspielig, als wenn lange Erhebungen durch-
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schnitten, und weite Téler {iberdammt werden miissen, da der weite
Transport des Erdmaterials hochst kostspielige und zeitraubende
Vorkehrungen erfordert.”

Diese Auffassung von der Trassierung, das Bestreben, sich der
Morphologie des Gebiets anzupassen, fithrte notgedrungen zu Profilen,
die zahlreiche Gelindeknickstellen aufwiesen (und natiirlich auch scharfe
Bogen), etwa in der Art der 1846 erbauten Linie Stargard—Kreuz
(Posen), iiber die bis zur Eréffnung des Frankfurt—Kiistriner An-
schlusses der wichtige Ostbahnverkehr ging. Odebrecht® sagt {iiber
diese Bahn:

,,Es zeigt sich auch hier, daB eine dem ersten Blick wegen der
Abwesenheit von Bergen und Télern ungemein giinstig erscheinende
Bodenlage gewdéhnlich dem Bauverstﬁr}digen unverhéltnismifig
groflere Beschwerde darbietet, und daf die sogen. wellenférmige
Bodenlage, wie sie sich in der nérdlichen Abdachung Deutschlands
so haufig zeigt, keineswegs dem Bahnbau giinstig zu nennen ist.”

Auch im Bereich des sogen. siidlichen Hhenzugs, der sich unter
Abflachung seiner Meereslage von 300 auf 160 m von den Trebnitzer
Bergen in Schlesien iiber den Lausitzer Grenzwall und den Fldming bis
zur Liineburger Heide zieht wund in der unteren Elbegegend dem
baltischen Riicken ziemlich nahe kommt, 148t sich ein Einfluf der
Erosionstdler auf die Linienfithrung nachweisen. Allerdings ist zu be-
achten, dafl der Héhenzug dem altdiluvialen Gebiet angehort und infolge-
dessen eine bedeutend geringere Reliefenergie aufweist. Dasselbe gilt
ibrigens auch von den Endmorénen, die viel niedriger als die baltischen
sind und zum Teil einfach Hochflichen bilden, die mit Geschieben an-
gefiillt sind. Infolgedessen wiirde es bedenklich sein, angesichts der
unerheblichen Undulation des Gelindes verkehrsmorphologischen Ein-
fliissen ein iibertriebenes Gewicht beizulegen. Wesentlich zur Beurtei-
lung diirfte hier in gréBerem Umfang die Verkehrsgeologie des Gebiets
sein, und zwar aus Griirden technischer wie wirtschaftlicher Trassierung.
Wohl koénnen wir auch im Bereich des siidlichen Riickens ein aus-
gezeichnetes Beispiel fiir den Einflul} eines erodierenden Flusses auf die
Linienfiihrung im Tal der Lubst, eines Nebenflusses der Neille finden,
das die alte Hauptstrecke Frankfurt—Breslau iiber Kohlfurt (1846)
in der bemerkenswerten Ausdehnung von 54 km ab Guben iiber
Sommerfeld bis zu ihrem Quellgebiet auf der Hochfliche von Sorau
hinaufgeleitet, die in dem 229 m hohen Riickenberg kulminiert. In diesem

1 QOdebrecht: Monatsberichte der Gesellschaft fiir Erdkunde zu Berlin,
Bd. 6, Jahrg, 1848/49, S. 115 ff.
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Tal', dessen Hohen die Gleisanlage zum Teil um 50 m ilberragen und die
Linienfithrung gebirgsihnlich einengen — die Bahn benutzt beide Ufer
der Lubst — herrscht noch der Eindruck verkehrsmorphologischen
Zwanges, der sich in geringem Umfang auch in den dstlichen, héheren
Gebieten beobachten 14Bt, so z. B. auf der 1846 erdifneten nieder-
schlesischen Zweigbahn Sagan—Glogau, die unter Benutzung eines kleinen

160

= — — ]

0 5 10 km

Abb. 22,
Neisse- und Lubsttal.

zur Oder entwéssernden Erosionstals das Katzengebirge iiberwindet
(Abb. 23). Dagegen tritt er nach Westen zu mehr und mehr zuriick. Das
Uberwiegen ausgedehnter Geschiebesandflichen anstatt des (feuchteren)
Geschiebemergels hat einen starken Quellenmangel zur Folge, der es
einerseits zur Ausbildung von Erosionstilern in manchen Gebieten des
siidlichen Riickens gar nicht oder nur vereinzelt kommen lieB, anderer-
seits aber bewirkte, dafl sich die spirlichen Siedlungen an die wenigen

1 Dem Verlauf des Hauptflusses, der NeiBle, folgt die N ebenbahn
Guben—TForst.
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Vorkommen von Wasser halten. Das gilt z. B. fiir den Flaming und die
jetzt allerdings mehr und mehr kultivierte Liineburger Heide, aber auch
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Waltersdort

Glogau - Sagan (1846)
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fiir das Gebiet des Lausitzer Grenzwalls, wo vereinzelt alluviale Téler
auftreten. Aber es muB bezweifelt werden, dal diese Furchen richtung-
weisend im morphologischen Sinn waren. Der diinn besiedelte hohe
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Flaniing wird in der Belziger Gegend, die kleine postglaziale Téler auf-
weist, riicksichtslos von der ,strategischen® Linie Berlin—Blankenheim
(Metz) iiberquert, die sich nicht an die Fliilchen kehrt. Die vor-
sichtiger trassierte Anhalter Bahn — auf der Blankenheimer Ver-
suchstrecke liegen betrichtliche Teile in 1:100 bis 1:200 bei Kurven
bis zu 600 m Radius herunter — umgeht aus wirtschaftlichen wie tech-
nischen Grinden den hohen Fliming {iberhaupt, indem sie zunichst das
Nuthetal benutzt, das als ein Durchbruchsversuch des Glogau—Baruther
zum Berliner Haupttal anzusehen ist, und von Luckenwalde allméhlich
ansteigend den nach Norden hier sanft abgebtschten Héhenzug be-
wiltigt!, Aber auch der steilere Abfall ins Elbtal wird von der Bahn
abgeschwicht, da sie auf der Westseite des Flimings bleibt. Die
beigegebenen Profile zeigen, daB es der alten, 1841 erdffneten Bahn
daraaf ankam, moglichst gleichmiflige Steigungsverhilinisse zu erzielen
und sich den besten ,Gebirgsiibergang® auszusuchen, im Gegensatz zu
der alten StraBe iiber Potsdam—Treuenbrietzen und dem Steilabfall des
Flamings gegen das Glogau—Baruther Tal. (Die Hohendifferenz
zwischen dem Hagelsberg und dem nur 8 km entfernten Baruther Tal
betrdgt nicht weniger als 150 m.) (Abb. 12, 13)

Auch die Strecke Sagan—Siegersdorf, die im Bereich des Lausitzer
Riickens liegt und sich streng dem Verlauf des siid-nérdlich abfliefenden
Queill anschlieBt, ist nicht ein Ergebnis technischer, sondern wirtschaft-
licher Trassierung, indem sie die Siedlungen am Talrand beriihrt, ohne
selbst bei dem relativ ebenen Gelinde im Tal zu liegen. Nicht anders
1408t sich auch die Furche des Ilmenautals in der Liineburger Heide
deuten, die schon im Mittelalter von der Strae Hamburg—Frankfurt
a. M. benutzt und in der Eisenbahnzeit zum Triger der wichtigen mittel-
européischen Nordsiidstrecke wurde. Morphologische Schwierigkeiten in
der Heide, die die Verfolgung der Tlmenau zu einem Gebot technischer
Trassierung gemacht hitten, sind bei der Tatsache, daf sich der siidliche
Riicken nur noch in Bodenwellen und vereinzelten, leicht zu umgehenden
Hohen (Wilseder Berg 171 m) bemerkbar macht, nicht aufzufinden. So
148t sich der gewaltige Bogen nach Osten, den die Strecke (Hannover—)
Lehrte—Harburg (1847) vollfithrt, nur aus Riicksichten wirtschaftlicher
Trassierung, aus dem Bestreben heraus erkliren, die Orte am Rand der

1 Es sei hier darauf hingewiesen, dafl beide Linien die alte Berliner Siid-
weststrafle tiber Potsdam—Treuenbrietzen meiden. Man wufite nicht, wie man
aus dem ,Kessel Potsdam®, der auf dem linken Havelufer von umfangreichen
Hghenziigen (bis 120 m hoch) flankiert wird, in Richtung Dessau herauskommen
sollte (1836). Dasselbe wiederholte sich 1873 (siehe Arch. f. Eisenbahnwesen
1883 S. 286), weshalb die Metzer Linie itber Wannsee sofort ins Nuthetal ge-
fithrt wurde.
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IHeide, deren Lage hydrographisch bedingt ist, aufzusuchen. Der 6st-
lichste Punkt, Bevensen im Ilmenau Tal, liegt infolgedessen 18 km von
der Luftlinie Liineburg—Celle entfernt und veranlafite die Strecke zu
einer Verlingerung von 14 % (18km) und zu nicht unerheblichen
Schwierigkeiten auf Lehrte—1lzen, ,namentlich auf der Wasserscheide
zwischen Elbe und Weser, wo das Terrain eine sehr zerrissene Ge-
staltung hat“t. (Der Scheitelpunkt liegt bei UnterliiB auf 108 m, Eschede,
die Station vorher, auf 76 m bei 8 km Entfernung.) Diese Bauschwierig-
keiten waren nach v. Reden sogar der Grund fiir die verspitete Betriebs-
eroffnung auf Celle—Harburg (Lehrte—Celle war 1845 dem Verkehr
iibergeben worden, also zwei Jahre friiher),

»weil es . . .. im Interesse des Unternehmens lag, vor Anfang des
Baues mit grofiter Vorsicht diejenige Speziallinie aufzusuchen,
welche nicht nur fiir den Bau, sondern auch fiir den Betrieb die
giinstigste sein wiirde.”

Die Strecke kommt in der Tat im allgemeinen mit 1:300 hichstens
aus, nur auf Ulzen—Lehrte. tritt 1:200 auf.

Mittelbar und unmittelbar spielen also die Rinnen und Furchen
im norddeutschen Boden als Triger des Eisenbahnverkehrs eine auf den
ersten Blick vielfach nicht sofort zu erkennende, jedoch wohl zu be-
achtende Rolle, so dal sich Anlehnungen an die Gebirgslinienfiihrung
vorfinden. Es muB jedoch bemerkt werden, dafl eine zwangsweise auf-
tretende, n ur morphologisch begriindete Einschniirung der Trassierungs-
moglichkeiten wie in Gebirgstidlern — die zudem auch Objekte der wirt-
schaftlichen Linienfilhrung sind — nicht in Frage kommt. Die Alluvial-
tiler des Flachlands sind zwar nicht zu vernachléissigende Gréflen in
einer verkehrsmorphologischen Untersuchung, aber sie werden nur dann
wirksam, wenn und solange sie in der Trassierungsrichtung liegen. An
sich besteht jederzeit und jedenfalls in bedeutend gréferem Umfang als
iin Gebirge die Moglickkeit, sie zu verlassen oder sie zu umgehen und
sich seitlich auf der ,unbegrenzten“ Ebene auszubreiten, wobei jedoch

1 Noch grifler wird das Miverhiltnis zwischen Luftlinie und Strecke fiir
Harburg—Hannover. Es betrdgt die

Luftlinie Celle—Liineburg . . . . . 75 km,
Strecke . ” . . . . 88 km,
Luftlinie Hannover—Liineburg . . . 112 km,
Strecke ’ . . . . 131 km,
Luftlinie Hannover—Harburg . . . 125 km,

Strecke . . . 170 km.

L 2
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vorausgesetzt ist, dafl nicht solche Krifte wirksam sind, die auf anderem
als verkehrsmorphologischem Gebiet liegen. Die ganz auf libeckischem
Geldnde erbaute Bahn nach Travemiinde z. B. beschreibt starke Kriim-
mungen infolge der Windungen des Flusses, da sie infolge der Zugehorig-
keit des Hinterlands zu Oldenburg auf den schmalen Streifen am Ufer
der Trave angewiesen ist. Im Gegensatz dazu ist die ganz im Gebiet
der reifen Formen angelegte Strecke Liibeck—Biichen in der Stecknitz-
"T'ravefurche naturbedingt.

8. Die Linienfihrung in der flachwelligen bis
ebenen Grundmordnenlandschaft.

Die unbegrenzte Ausbhreitungsmoglichkeit ist besonders gegeben
im Gebiet der flachwelligen oder gar ebenen Grundmoridnenlandschaft,
in Réumen, wo das Eis hin und her ging, und die Geschiebemergeldecke
gleichmiBig ablagerte, oder in Landschaften mit abgeschliffenen Formen.
Geisler! weist darauf hin, daB z. B. in den LofBlandschaften um Breslau
oder in der Halle—Magdeburger Gegend die Orte gleichmdBig fléchen-
haft schon in frithesten Zeiten verteilt wurden, ohne daB sie eine be-
sonders giinstige topographische Lage gehabt hitten. So sind denn auch
morphologische Richtlinien im Eisenbahnnetz kaum erkenntlich.

Dagegen beméngelt schon v. Reden an der alten Linie Leipzig—
Magdeburg, deren so gut wie horizontales Profil wir wiedergeben, daf
man selbst in einem so ebenen Geldnde zur Ersparung der dort wahr-
lich unerheblichen Erdarbeiten die Bahn 56mal in der Vertikalebene
gebrochen habe (Abb. 16, 24). Ahnliche Sparsamkeit bekundete man auch
auf Leipzig—Dresden. Noch List, der damals berechtigterweise fiir
schnellen, sei es auch leichten Bahnbau war, hatte die séichsische Bucht
fiir ein vorziigliches Trassierungsfeld erklirt. Er sagt®:

,Vor allem bezeichnet das von Leipzig aus nach allen Richtungen
ebene und feste Terrain, das seine Bewohner einzuladen scheint,
ohne Vorbereitung die Schienen auf den Boden zu legen, diese
Gegend als eine fiir die Anlage von Eisenbahnen besonders geeignete.
DaB hier die Natur schon bei weitem die groflere Hilfte der Arbeit
geleistet hat, wissen diejenigen am besten, die wie wir das Terrain
einem reiflenden Waldstrom siebzehnmal abzugewinnen hatten.”

Die fiir die Eisenbahn historische Lieipziger Ebene wird im wesent-
lichen von den Schottern des in der Diluvialzeit 30 m hoher flieRenden,

1 Geisler: Die deutsche Stadt, Stuttgart 1924,
2 List a. a. O. S. 32
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vereinigten Elster- und Pleifiestroms gebildet, und sie hétte wohl eine
bessere Linienfithrung ermdglicht. Hier muf man Zuriickhaltung in
finanzieller Hinsicht und wohl auch mangelnde technische Erfahrung fir
die schon frith als ,,sehr ungiinstig® erkannte Linienfiihrung verantwort-
lich machen, was auch aus den Verhandlungsberichten hervorgeht. Die
erste Berechnung war nimlich einem StraBenbaubeamten iibertragen,
dessen Profil auf einem Steigungsverhiltnis von 1:100 beruhte. Der
englische Ingenieur Walker erklirte demgegeniiber nach einer Bereisung
des Gelindes ein Verhiltnis von 1 :200 fiir dringend geboten. Er wies
wiederholt darauf hin, daf man innerhalb gewisser Grenzen keine Aus-
gabe scheuen diirfe, um woméglich ein noch besseres Profil zu erhalten,
und gab zu bedenken, daB unzeitgeméle Ersparnisse die Rentabilitét der
Bahn erheblich herabsetzen wiirden. Demgem#f entschied sich das
Direktorium denn auch schlieBlich fiir ein Steigungsverh&ltnis von 1:200
(Abb. 24). Es kommt beinahe auf dem vierten Teil der Linie vor, wihrend
nur ein Viertel ganz horizontal ist, eine verkehrsgeographisch wichtige
Tatsache.

Nicht zu verkennen ist allerdings, daf die Leipziger Bucht nur
schwach von den Diluvialbildungen verhiillt und zudem nicht der Typus
der ,,ebenen®, sondern ,flachwelligen“ Grundmorinenlandschaft ist. Dem
Verkehrscharakter der Bucht hat Penck® in seinen bildhaften Worten
Ausdruck gegeben, daB ihrer sanft auf- und abwogenden Oberfléiche die
Wege wie Schiffahrtlinien aus der stiirmischen See so aus dem un-
ruhigen Relief des Flachlands zugeleitet werden. Dadurch zeichnet
sich die Leipziger Landschaft trotz ihrer Zugehorigkeit zum Tiefland
doch als besonderes Gebilde ab. Ganz anders in der wirklich vollig
ebenen Hannoverschen Bucht, wenn man iiberhaupt von einer solchen
zwischen den Auslidufern des Harzes und Deisters reden und sie nicht
als ,,eintoniges” nordwestdeutsches Tiefland bezeichnen will. Hier zeigt
unser Profil Peine—Minden (1843 und 1847) horizontale Fiihrung wie
bei den Urtalstrecken, Bauschwierigkeiten werden in keiner Weise er-
wihnt, Dimme und Einschnitte sind kaum iiber 5 m lang, die geradlinige
Trassierung in der ebenen Grundmorinenlandschaft ist durch Staatsver-
trige (1841) gesichert (Abb. 25). Zwangspunkte treten nicht auf, Lehrte in
»Diluvialflichenlage“ (nach Geisler a. a. 0.) ist nicht verkehrsmorpho-
logisch, sondern ebenso wie Wunstorf als Kreuzungsbahnhof verkehrs-
technisch bedingt. Nur Hannover und Minden sind als Ausgangspunkte
gegeben. Uber ihre geographische Lage jedoch an anderer Stelle.

1 Penck: Der GroBgau im Herzen Deutschlands S. 1.
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4. Urteil iiber Trassierungsgrundsédtze im nord-
deutschen Tiefland in orographischer Hinsicht.

Ein Gesamturteil iiber die Trassierung norddeutscher Bahnen wiirde
also dahin lauten, daf man, abgesehen von dem Verfahren in den flach-
welligen oder ebenen Grundmoridnenlandschaften, zun#chst einmal ver-
sucht, unangenehme Niveauunterschiede mit Hilfe glazialer oder nach-
glazialer Tiler zu iiberwinden. Die hohere Stufe der Verkehrstechnik
ist die Fiihrung der Strecken quer iiber die diluvialen Hochflichen: die
alte Strecke Sommerfeld—Gassen—Sorau wurde ersetzt durch Gassen—
Sagan quer iiber die Hochfliche mit besseren Kriimmungs- und Steigungs-
verhéltnissen, so wie Schneidemiihl—Bromberg—Dirschau im Urweichsel-
tal zuriicktrat gegen Schneidemiihl-—Konitz—Dirschau iiber das Plateau.
Es ist also ersichtlich, da ein morphologischer Z w an g im Flachland
nicht vorliegt, Moglichkeiten anderweitiger Trassierung bestanden viel-
fach. Selbst die Urstromtiler konnten eine absolute verkehrsmorpho-
logische Wirkung nicht haben. In der Propaganda fiir den Anschluf}
der Ostbahn von Stargard in Pommern nach Dirschau heilit es be-
zeichnend?:

,»DaB das Terrain in der Richtung von Stargard auf Konitz
groBere Schwierigkeiten darbiote als das in der Richtung iiber
Kiistrin und Schneidemiihl, miillte bestritten werden. Nur in eigent-
lich gebirgigen Lindern verdiene es den Vorzug, die Eisenbahnen
auf groBen Strecken in FluBtilern zu fithren, im iibrigen diirften
letztere eher zu vermeiden sein, da sie in der Regel ausgedehnte
Dimme notwendig machen, deren Anlage und Unterhaltung sehr
kostspielig sei.”

Dieses Urteil stammt wohlgemerkt aus der ersten Eisenbahnzeit.
Ebenso wurde das Alluvialtal der Lubst mitgenommen, als es galt, in
Richtung auf das Heidedorf Kohlfurt, den doppelten Fixpunkt an der
sdchsisch-schlesischen und  niederschlesisch-mirkischen Bahn zu
trassieren. Aber es konnte eine Verlagerung der alten Linie auf die
heutige Diagonale nicht verhindern, und diese Tatsache unterscheidet
die Furchen des Flachlands grundsitzlich von denen im Gebirge, die
nach wie vor fiir die Eisenbahnstrecken mafigebend bleiben.

Nur unter Beriicksichtigung aller Verhiltnisse, der politischen,
wirtschaftlichen und technischen, wird man also zu einer richtigen
Bewertung der Gelidndegestaltung und ihres Einflusses auf die Linien-
fiilhrung der freien Strecke kommen. Die Untersuchung wird dadurch

1 v. Reden a. a. 0. S. 759.
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in vieler Hinsicht schwieriger als bei einer Bearbeitung des Verkehrs
der GroBformen, wo die Linien meist in wirtschaftlicher und technischer
Trassierung deutlicher erkennbar sind. Dazu tritt aber noch ein Um-
stand, auf den das oben erwihnte pommersche Gutachten hinweist, eine
morphologische Eigentiimlichkeit Norddeutschlands, die die hochwertigen
Eisenbahnen nur mit grofier Vorsicht die alluvialen und diluvialen Ein-
kerbungen des Lands benutzen lift, némlich die vielerorts micht zu
umgehende Kostspieligkeit der Anlagen und das Gefahrenrisiko infolge
der hydrographischen Verhilinisse in den Télern. Wenn der Zwang,
den die Reliefenergie Norddeutschlands auf die Eisenbahnen ausiibt, nur
bedingt vorliegt, so bildet das Wasser in seiner fliefenden und besonders
stagnierenden Form hier wie in allen groflen Flachlindern des humiden
Klimas ein ganz bedeutend ernsteres Hindernis, und der Verkehrs-
geograph wird auf Abhéngigkeit der Linienfithrung von der Natur des
Gebiets stolen, die an Bestindigkeit den andersgearteten in Gebirgs-
landern nahe kommen. Ihnen wenden wir uns im vierten Abschnitt zu.



Zweiter Teil.
IV. Eisenbahnen und Hydrographie.

1. Hydrographischer Charakter des Gebiets.

Der Charakter Norddeutschlands als glaziales Aufschiittungsgebiet
und die geologische Beschaffenheit seines Bodens verhinderte in vielen
Fillen ein ober- und unterirdisches Abfliefen der Schmelzwasser. In
den ,,Urstromtilern®, aber auch in sonstigen Niederungen der Grund-
morénenlandschaft kam es zur Bildung von mehr oder weniger aus-
gedehnten Seenbecken, die spiter unter dem EinfluB der Pilanzenwelt
verlandeten oder auch noch heute verlanden, siehe z.B. die Grunewald-
seen bei Berlin und das Steinhuder Meer bei Hannover. Dadurch wurde
die Entstehung von Mooren und Siimpfen begiinstigt. Aber auch die
flieBenden Gewiisser fanden bei dem duBerst geringen Gefille von 0,15
bis 0,3 %00 Niederungsgebiete vor, die zur Bildung von toten Armen,
zur Stagnation der Wasser und zu umfangreichen Flufiverlegungen
auch noch in nachglazialer Zeit fiihrten. So z. B. kommen auf die Strecke
Bromberg—Kiistrin im Urweichseltal auf 240 km nur 48 m, im ,,flachen*
Rheingraben dagegen von Basel bis Mainz auf 300 km 170 m Gefille.
Ist diese Verschwommenheit der hydrographischen Verhiltnisse in verti-
kaler Beziehung der Linienfithrung unserer norddeutschen Kaniile und
Eisenbahnen giinstig gewesen, so mufiten sich andererseits die mit der
Verwaschenheit des Geldndes verbundenen hydrographischen Schwierig-
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keiten in einer gerade fiir das norddeutsche Gebiet typischen Art und
Weise zeigen.

2. Die Fliisse als Triger des Langsverkehrs.

Natiirlich flieht die Eisenbahn wasserhaltigen Boden an sich genau
so wie die alten Stralien, die allerdings darin insofern mnoch weiter
gingen, als sie trockenes Gelinde selbst auf Kosten verlorener Steigun-
gen aufsuchten. So z.B. wurde ein heute so stark ausgeprigtes Ver-
kehrstal wie das der Elbe zwischen Bodenbach und Dresden - iiber die
Héhen von Nollendorf umgangen, und #dhnlich lag es im Saaletal. Erst
gewaltsame Durchbriiche von Strallen, wie sie z. B. Napoleon beim
Koésener Pal vornahm, oder Regulierungen von Siimpfen in der Gegend
von Ammendorf siidlich Halle bis Naumburg (1818—1821) konnten das
Saaletal wirklich erschliefilen und der Linienfiihrung der Eisenbahn vor-
arbeiten, die gleichwohl infolge der ,,h6chst schwierigen Wasserverhilt-
nisse”“ bei Ammendorf das Tal auf kiirzestem Weg tiberquert und, statt
ihm zu folgen, von Schkopau iiber Merseburg bis Corbetha. iiber das
,trockene“ Plateau lduft, wobei Steigungen nicht zu vermeiden sind.
Auch im Innern des Flachlands waren die Diluvialflichen von jeher fiir
den Straflenverkehr wichtiger als die vermoorten Urtiler, die nur an den
engsten Stellen iiberschritten wurden, und es ist bekannt, dafl die Ent-
stehung dieser Siedlungen auf solche bequemsten Ubergangsmésglich-
keiten zuriickzufithren ist.

So wie nun im Gebirge die FluBaue grofierer Stréme der Eisenbahn
die Durchfithrung trockener Trassierung bietet, der gegebenenfalls bei
einer Verlagerung des Flusses innerhalb des ,,Verkehrsbandes®“ durch
kiinstliche Anlagen nachgeholfen wird —— im Saaletal z. B. durch etwa
20 Strom- und Flutbriicken —, so kamen in den grofien vermoorten Tilern
Norddeutschlands die Rinder in Frage, wo der Talsand oder auch die
angeschnittene Diluvialkante die Linien aufnahm. Beispiele solcher
Trassierung finden wir im Thorn-Eberswalder Tal, an der Hamburger
Bahn, und auf der schlesischen Strecke siidlich von Frankfurt, wo die
Bahn in ihrem Bestreben, dem Flufl auszuweichen, so hart an den Rand
des Durchbruchstals geklemmt ist, dal die dort befindliche ,,gefiirchtete
Berglehne® in den ersten Jahren des Betriebs?, aber auch noch in neuester
Zeit (August 1927) wiederholt die zwischen Einschnitten und Dammen
sehr stark wechselnde Strecke bedrohte.

Die Mitte der Niederungen konnte um so eher vermieden werden,
als im groBen ganzen keinerlei wirtschaftliche Griinde die Durchgang-
strecken dorthin trieben. Wir finden in den Urtilern meist eine Rand-

1 Zeitschrift fiir Bauwesen 1856.
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linie mit scharf gestreckter Linienfiihrung, und hier zeigt sich ein starker
Gegensatz zu den Verhéltnissen im Einbruchsgraben des Rheins zwischen
Schwarzwald und Vogesen. Die alte, 1843—1851 gebaute badische Durch-
gangslinie auf dem rechten Ufer hilt sich weit vom ehemals verwilderten
und mianderreichen Strom entfernt, beriihrt die vielen kleineren und
grofleren Randsiedlungen am Ausgang der sich nach dem Rhein zu
6ffnenden Tialer und 1liBt sich nur einmal, kurz vor Basel, durch den
Korallenkalk des Isteiner Klotzes hart an den Fluf herandréngen, so daf
ein Tunnel notwendig wird®. Diese Stammstrecke aber teilt sich sofort
da in mehrere Stringe, wo die Breite der Aufschiittungen des in den
Jahren 1818—1872 korrigierten Rheins das zuldft, und die wirtschaftliche
Trassierung es erfordert. Begiinstigt aber wird eine solche (besonders
nach der Korrektion einsetzende) Linienverdoppelung durch gute Wasser-
verh#ltnisse, die vor allem in der Durchlissigkeit der Quartérbildungen
im Rheintal bestehen. Stidte wie Karlsruhe in ,,Mittellage“ zwischen
Strom und Gebirge oder am Fluf selbst (Mannheim) fiihren dann in Ver-
bindung mit den Randstidten (Heidelberg) zu ,,Verkehrsverwilderungen®,
da der Verkehr moglichst alle Siedlungen anzulaufen versucht ist und
sich in viele Schienenstralen auflést. Gerade die Trockenheit der Flufi-
ebene aber, die zur Ausbildung solcher Erscheinungen erforderlich ist,
geht den norddeutschen Niederungen mit ihren Dberiichtigten ,Flach-
mooren”“ — ihr Name deutet auf eine Liage im obersten Grundwasser-
spiegel hin — zum groBen Teil bis heute ab. Wohl ist z. B. im Havel-
und Odergebiet viel fruchtbarer Boden der fritheren Wasserwildnis ent-
rissen, und damit der Weg nicht nur fiir die technische, sondern auch
wirtschaftliche Trassierung geebnet worden, sehr im Gegensatz zu Fluli-
ebenen im Gebirge, wo statt fruchtbaren siedlungsfordernden Bodens oft
nur Geroll abgelagert ist. Ein Beispiel hierfiir bietet das Oderbruch
zwischen Frankfurt und Kiistrin, wo wir erstens eine ,Randbahn® in
gestreckter Linienfiihrung und zweitens eine stark pendelnde ,,Oderbruch-
bahn“ vorfinden, gut den Gegensatz zwischen Fern- und Lokalverkehr
darstellend. Aber diese Ausnahme kann den allgemeinen Charakter der
Niederungen als ,negative Kraftfelder” nicht éndern, soweit die flichen-
milige Ausbreitung des Verkehrs in ihnen in Frage kommt. Neben dem
villig eisenbahntoten Obrabruch und dem vom groBen Verkehr umgan-
genen Spreewald, der von unzihligen grifieren und kleineren Flufarmen
erfiillt ist, treten hier die Auen der mitteldeutschen Fliisse hervor, die
sich der Linienfiihrung Leipzig—Hof und Leipzig—Magdeburg hindernd
in den Weg stellten. So z. B. galt die Saalebriicke iiber die breite FluR-
aue bei Gritzena mit ihren fiinf Wasserpfeilern und 25 massiven Land-

1 An einep solchen dachte man iibrigens urspriinglich auch bei Késen.
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pfeilern als ein sehr bedeutendes Bauwerk. Flubverwilderungen, die
zum Teil in umfangreiche Verlagerungen ausarten, sind nichts Seltenes
im norddeutschen Flachland und sie sind es, die neben den Mooren zur
Eisenbahnide einer FluBlandschaft fithren. Auch nordlich des Oder-
bruchs treten viele tote Arme auf, und infolge des unsicheren Strom-
laufs liegen Siedlungen und Eisenbahnen nicht in dem hier sehr aus-
geprigten Durchbruchstal durch den baltischen Héohenriicken, sondern
auf dem Plateau (Abb. 26).
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Das fiihrt uns zu der Frage, wie sich die Eisenbahnen gegeniiber
dem Wasser der grofen Tieflandstrome verhalten. Als negatives Kraft-
feld tritt dhnlich dem letzten Beispiel auch das Erosionstal der Weichsel
auf, die von jeher wegen ihrer Hochwasser beriichtigt war. Auch hier
keine Eisenbahn, die den Durchbruch benutzt, der bei Marienwerder am
schérfsten ausgebildet ist und eine breite Niederung darstellt, iiber der
sich ein 60 m hoher, zum Teil senkrechter Absturz von 9 km Linge
erhebt, zweimal erodiert von Hochtdlern, die 30m iiber der Weichsel
miinden. Die alte Strecke Bromberg-—Dirschau hilt sich stets von der
Talkante entfernt auf der Hochfliiche wund entsendet zu den Stidten
Schwetz, Neuenburg und Marienwerder am Rand der Weichselniederung
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Stichbahnen. Sie selbst weist gestreckte Linienfiihrung auf, die sich
deswegen empfahl, weil die Ausbildung der Bahn in ,,Randlage” wegen
der tief erodierenden Fliisse sich auflerordentlich wverteuert hitte.

AbstoBlende Wirkungen iibt ferner die Elbe fast im gesamten Ver-
lauf im Flachland aus. Wir wiesen schon auf die Lauenburger Gegend
hin, die morphologisch obigen Durchbruchstrecken nicht unihnlich ist
und die Linienfiihrung deshalb behinderte, weil diese die Hochwasser
der Elbe und teure Schutzwehren gegen den Strom fiirchtete, dessen lose,
sandige Ufer vor Abspiilung bewahrt werden muBten. Das Bestreben,
die wichtige Hamburger Linie dem Hochwassergebiet der Elbe zu ent-
ziehen, hat in den Jahren 1886—1890 zu einer Hoherlegung des Damms
der in der Niederung gelegenen Strecke Hamburg—Bergedorf und zur
Ausbildung des Bahnkoérpers als Deich gefiihrt!.

In guter Ausprigung als negatives Kraftfeld tritt die Elbe auch
oberhalb und unterhalb von Magdeburg auf. Hier handelt es sich, wie
Keilhack? nachgewiesen hat, um glaziale und nachglaziale Ver-
lagerungen groBten Stils, die zu beiden Seiten des heutigen Laufs in
einem Abstand bis zu 40 km festgestellt wurden. In groferer Entfernung
vom Fluf liegt die Strecke Magdeburg—Stendal—W ittenberge, an ihr das
alte Wolmirstedt, friiher Ohremiinde, jetzt 4 km von der Miindung und
der Elbe entfernt. Das rechte Elbufer, das vorzugsweise von der Ver-
lagerung betroffen wurde, hat noch heute keine Strecke von Bedeutung.
Aber auch oberhalb Magdeburgs sind erhebliche Stromverlagerungen
erfolgt, so dall eine ,alte Elbe“ neben der Stromelbe besteht, die aber
ihrerseits sich auch wieder verlagert hat. Ein derartig launischer, un-
berechenbarer Strom mufBte auf Siedlungen, Verkehrswege und somit
auch Eisenbahnen eine durchaus abstofende Wirkung ausiiben und zu
Verkehrsbildern Anlall geben, wie sie Skizze 27 zeigt.

In #dhnlicher Weise wie an der Elbe ist auch im oberen Odergebiet
der schlesischen Tieflandsbucht die Linienfithrung z.B. der Strecke
Oppeln—Ratibor—Oderberg durch das Bestreben bedingt, einerseits nicht
zu weit ,,in die hohen Talrdnder® einzuschneiden, andererseits aber der
Hochwassergefahr durch den FluB auszuweichen. Da dieser besonders
in der Gegend von Ratibor stark an den Talrindern entlang pendelt,
so ist die Bahn genétigt, beide Ufer anzulaufen wund den Flufi sich
schlieBlich selbst am ,,Prallufer® zu iiberlassen, besonders unterhalb von
Ratibor. Durch diese Trassierung, die der Hauptstromung des Flut-
wassers bei hohen Wasserstinden der Oder an den ,,ziemlich steil abfal-

1 Zeitschrift fiir Bauwesen 1891 (v. Borries).
? Keilhack: Uber alte Elblaufe zwischen Magdeburg und Havelberg. Jahrb.
der Geol. Landesanstalt 1887.
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lenden“ Talrdndern ausweicht, ist auch die Lage des Bahnhofs Ratibor
in der Ndhe des verhiltnismiBig irockenen Dorfs Ostrog bestimmt (Abb. 28).

Abb. 27.
Magdeburg und Elbe.
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Die grofie Feuchtigkeit gerade der schlesischen Bucht, die nicht nur die
Trassierung, sondern auch den Bau der Durchgangslinie stark beein-

Abb. 28.
Die Oder bei Ratibor.

fluBte, ist eine Folge ihrer kontinentalen Lage und der reichlichen
Niederschlige aus den Gebirgen im Siiden. Die Regenmengen, die im
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Jahresmittel 600 mm betragen, fallen hauptsichlich im Frithjahr und
Sommer und fiihren in manchen Jahren zu auBerordentlich zahlreichen
Hochwasserstinden nicht nur der im ,Muldentiefsten“ liegenden Oder,
sondern auch ihrer Gebirgszufliisse. So werden uns aus dem Jahr 1844,
dem Baujahr der oberschlesischen Kisenbahn, nicht weniger als 22 Hoch-
wasser gemeldet, von denen eins die Héhe von 6 m, die iibrigen 3 bis 5m
Pegelhohe erreichten. Durch diese Verhiltnisse wurden nicht nur die
Arbeiten in der Niederung bis zu ihrer wochenlangen Unterbrechung
und Fortsetzung im Winter, sondern vor allem der Grundbau der Briicken
»auf eine nicht genug hervorzuhebende Weise” erschwert. Das machte
sich bei der besonders groflen Anzahl der Uberbriickungen von Neben-
flilssen der Oder auf dieser Strecke unangenehm bemerkbar. Natiirlich
erforderten die eigenartigen hydrographischen Verhiiltnisse der Bucht
dort, wo eine Anstauung des Flutwassers zu besorgen war (Ubergang
von Ratibor), eine besonders hohe Lage der Dammkrone.

3. Die Fliisse als Hindernisse fiirden
Querverkehr.

Wenden wir uns nun den Ubergingen iiber die grofien Niederungen
zu. Will man hier das Wesentliche norddeutscher Verkehrsmorphologie
treffen, so muB zum mindesten fiir die technischen Arbeiten der ersten
Eisenbahnzeit der Satz Ra tz els in den Hintergrund treten, dafl Fliisse
(starke Triger des Liéngsverkehrs und) schwache Hindernisse fiir den
Querverkehr seien'. Vielmehr mdochten wir eine Bemerkung Has -
serts iiber die Verkehrsbedeutung unserer grolen norddeutschen Stréme
an die Spitze stellen?, die auch fiir die Linienfithrung quer durch die
Niederungen zutrifft:

,»Der Unterlauf begiinstigt zwar den Léngsverkehr, hindert aber den
Querverkehr am meisten.”

Magdeburg ist ein gutes Beispiel fiir obigen Satz. Da die schiefe,
mit besonderer Sorgfalt hergestellte Elbebriicke erst 1848 ersffnet wurde,
endete vorher der Berliner Verkehr in Friedrichstadt auf dem rechten
Ufer. Ebenso war Kéln lange Jahre, von 1845 bis 1859, vom 6stlichen
Querverkehr in Deutz?®, Hamburg von 1847 bis 1872 (!) vom siidnérdlichen
in Harburg?* abgeschnitten. Tagelang muliten die Reisenden im Winter
oft in Dirschau warten, bevor die Weichsel- und Nogatbriicken (1357)

1 Ratzel: Politische Geographie. Miinchen und Berlin 1923.

2 Hassert: Die anthropogeographische und politisch-geographische Bedeu-
tung der Fliisse. Zeitschr. fiir Gewisserkunde 1899.

3 Die ,,Durchgangslinie* Berlin-—Magdeburg—Ko6ln hatte also bis 1848 zwei
Unterbrechungen.

4 Uber hier mitspielende politische Griinde siehe S. 107.
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gebaut warenl. Ganz besonders schwierig und interessant ist hier das
Aufsuchen des besten Vermittlungsorts fiir den Querverkehr. Dariiber
heilit es:
,Von allen Stimmen wird unstreitig der Weichselibergang als das
Schwierigste des ganzen Unternehmens anerkannt, und von ihm
gewohnlich die Richtung der (Ost)-Bahn abhingig gemacht. Ein
solcher UUbergang ist aber auch, abgesehen von der Eisenbahn, von
der groften Wichtigkeit fiir das Liand rechts der Weichsel, weil es
oft wochenlang unmdoglich ist, ohne Lebensgefahr die Weichsel zu
passieren, wenn ein friither Eisgang die schwichliche Thorner Briicke
fortgerissen hat, oder diese, um groBleren Schaden zu verhiiten,
in Zeiten abgetragen wird.”
Fiinf Ubergangspunkte wurden technisch untersucht: Bei Graudenz, an
der Montauer Spitze, bei Fordon und zwei bei Thorn (1844). Von ihnen
wurde zehn Jahre spiter mit Riicksicht auf den Charakter des Flusses
keiner gewihlt, sondern man fithrte die Linie noch unterhalb der Mon-
tauer Spitze iiber zwei Weichselarme, eine im ersten Augenblick ver-
wunderliche Trassierung. MulBten sich doch die Baukosten fiir diese
»grofartigsten europdiischen” Viadukte in Verbindung mit der nétigen
Regulierung des Strombettes zur Sicherung der Briicken naturgemif
hoher stellen als bei Uberschreitung eines einzigen Arms oberhalb von
Dirschau und Marienburg®. Aber dieser hitte viel mehr unter Eis-
stopfungen und Uberschwemmungen, wie sie gerade in den 40er Jahren
besonders verheerend auftraten, zu leiden gehabt, ganz abgesehen davon,
dafl die Linie ndher an Danzig und Elbing heranriickte. Zweifellos hatte
nun der Briickenbau in den zehn Jahren seit dem Auftreten des Projekis
und seiner Inangriffnahme (1854) erhebliche Erfahrungen gesammelt
und war wagemutiger geworden, hielt man doch zuerst eine feste Eisen-
bahnbriicke iiber die Weichsel fiir nahezu unméglich. In den Anfiingen
der Eisenbahnzeit dachte man iiberhaupt nicht an Briicken iiber die
groBen Strome, sondern an Dampffihren, wie z. B. bei Deutz—Koln oder
bei Boizenburg an der Elbe. Recht bemerkenswert ist, dal nicht nur das
Publikum, sondern auch der Techniker dem Bau der Elbebriicke bei
Wittenberge auf der Magdeburger Linie wegen der starken und gefihr-
lichen Eisginge und Hochwassersiinde des Flusses nur mit Besorgnis

1 Zeitschr. fiir Bauwesen 1854, Reisebericht.

2 v. Reden a.a.O. S. 752.

8 Man wire versucht, in den gewaltigen Gitterbriicken (Spannweite
6X121 m) ein Gegenstiick zu denen iliber Meeresbuchten zu finden, hitte nicht
die Weichsel den Meerestrichter, der nach der Eiszeit durch das Vordringen der
Ostsee bestand, zugeschiittet und dem Bahnbau eine verhiltnismdBig kurze Aus-
einandersetzung mit der freien Wasserfliche ermoglicht.
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entgegensah, da Erfahrungen iiber dhnliche Bauwerke in den 40er Jahren
noch mnicht vorlagen, und als Vorbilder nur Strafen-Hingebriicken in
Betracht kamen. (Auch bei der Weichsel dachte man 1845/46 an eine
Kettenbriicke.) Jedenfalls ging in beiden Fillen der Widerstand gegen
die Briickenprojekte so weit, dafl die Behorden von allen Seiten mit Pro-
testen bestiirmt wurden®. Diese Beispiele zeigen zur Gentige, dafl die
breiten Stréme des Tieflands mit ihren besonderen klimatischen Verhilt-
nissen ein recht beachtenswertes Hindernis in friiheren Eisenbahn-
perioden darstellten. Es moge erwdhnt werden, dal in der Tat Eis-
versetzungen der Elbe, die iiber Dannenberg ins Jeetzetal gelangten, die
Briicke auf der Strecke Dannenberg—Hitzacker im Friihjahr.1889 in die
Gefahr des Eissturzes gebracht haben?

Die Uberbriickung auch grofler Wasserflichen bietet heute dank
der Fortschritte der praktischen Mathematik wund Statik prinzipielle
Schwierigkeiten nicht mehr dar®. Diesen Aufgaben standen aber die
nicht weniger schwierigen gegeniiber, sich mit dem triigerischen Unter-
grund der grofen Niederungen und der vielen kleinen norddeutschen
FlieBe auseinanderzusetzen. Uber solche ,,Fundierungen in weichem
Untergrund” héren wir?:

»Die Ausfilhrung von Straflen und Eisenbahnen mit ihren Bauwerken

im Terrain mit schlammigem, torfigem oder sonstigem Untergrund

von geringer Tragfihigkeit gehort zu den schwierigsten Aufgaben

des Ingenieurwesens. Zur richtigen Wahl der Mittel wie zur Gewin-
nung solider Werke . . . gehort eine sorgfiltige Beobachtung . . .,

Erfahrung und ein richtiger Blick . . .“3.

So ist es verstindlich, dall das Bestreben, den Tilern mit ihrem ver-
moorten Boden aus dem Weg zu gehen, auch heute noch nachzuweisen ist.
Schon vor iiber 40 Jahren bemerkte Hahn® die langen briickenlosen
Strecken der Oberspree siiddstlich von Berlin, und wenn auch inzwischen
zu den Ubergingen Treptow-Berlin, der iibrigens von. der alten Paf-
stelle weit entfernt liegt, und Kottbus rd. 150 km oberhalb noch einige
andere getreten sind, so liegt doch die erste Eisenbahnbriicke immer noch
etwa 50 km oberhalb Treptows bei Fiirstenwalde. Dabei ist noch zu

1 Zeitschr. f. Bauwesen 1854.

2 Desgl. 1889.

3 Siehe dazu Dr.-Ing. Schichterle: Zur Entwicklungsgeschichte der Eisen-
bahnbriicke. Organ 1925, S. 97 bis 103.

4 Zeitschr. f. Bauwesen 1865.

5 In diese Frage spielt iibrigens auch die Wahl des Oberbaues hinein
(Zeitschr. f. Bauwesen 1891).

¢ Hahn: Die Eisenbahnen, ihre Entstehung und gegenwiirtige Verbreitung.
Leipzig 1905. Teubner.
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beriicksichtigen, daB es sich hier wie auch bei den anderen neueren
Bahnen nur um eine solche untergeordneter Bedeutung handelt, berufen,
ein diinn besiedeltes Stromgebiet von rd. 6000 km? an den Hauptverkehr
(Berlin, Frankfurt a.d. Oder, Kottbus) anzuschliefien. Bis 1866/67, dem
Erstfnungsjahr von Berlin—Gorlitz, lag sogar die erste Eisenbahnbriicke
iiber der Spree oberhalb Berlins erst auf der Linie Dresden—Gorlitz
bei Bautzen, 250 km entfernt! Fiir die Warthe und Netze in den Niede-
rungen des Warschau-Berliner und Thorn-Eberswalder Tals kommt man
zu einer mittleren Entfernung der Eisenbahnbriicken von etwa 35 und
45 km an Fliissen, die noch am Ende der 40er Jahre von undurchdring-
lichen Siimpfen umgeben waren. Sehr anschaulich schildert Ode-
brecht® die ungeheuren Schwierigkeiten, mit denen die Bauleitung
auf der Strecke (Steftin)—Stargard—Kreuz—Posen zu kémpfen hatte,
um der Bahn, die iibrigens schon an sich eine hohe Anzahl von Fluf-
iiberschreitungen aufweist, die nétige Stabilitit zu geben. Erstens einmal
fand die Strecke zwischen Woldenberg und Wronke ein absolut wegloses,
nasses Gelinde vor, so daB; wie Odeb recht bemerkt, die Bahn ,,einen
interessanten Versuch darstellt, in Wiistenei Kultur durch Eisenbahnen
zu tragen, anstatt daf wie sonst die Eisenbahnen den schon vorhandenen
Wegen folgen“. Dann aber versanken die aufgeworfenen Démme immer
wieder, so daB bis 40 m tiefe Aufschiittungen nitig waren, um die Erd-
massen zum Stehen zu bringen. Aber auch von anderen Bahnen héren
wir dhnliches. Vielfach traten auch noch spiter im Betrieb Sackungen
auf, so daB in der ersten Zeit viel Sorgtfalt bei der Bahnbewachung auf-
zuwenden war. Die Stettiner Bahn wurde z. B. durch die Dammschiittung
im oben erwdhnten Randowbruch (iiber 30 m Tiefe) erheblich ver-
teuert, und iiber die Potsdam-Magdeburger Strecke, auf der heute Tag
und Nacht der bedeutendste Schnellverkehr liuft, heilt es:

»Die feuchten und der Uberschwemmung ausgesetzten Stellen . ..
im Golmer Bruche“ (die iibrigens mnoch heute im Friithjahr unter
Wasser stehen), ,bei Kemnitz, . . . Brandenburg, Wusterwitz und
.. . Burg machen Dimme nitig, bei denen Sackungen vorkommen,
und die ldngerer Zeit bediirfen, um sich gehérig zu setzen und zur
Legung des Oberbaues tauglich zu sein. Es war daher von groéftem
Nutzen, daB hier die Arbeiten schon im Herbst des Jahrs 1844 be-
gannen, da einige derselben . . . so betrichtliche Nachschiittungen
verlangt haben, daB es eines lingeren Zeitraums bedurfte, um dem
Damme die nétige Festigkeit zu geben“2.

1 Monatsber. Ges. f. Erdkunde Berlin 1848/49.
2 v. Reden a.a.O. D. S. 54.
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Diese Nachschiittungen betrugen bei Kemnitz 24 m, bei Branden-
burg 14 m, waren also ganz bedeutend und machten den Transport der
Erdmassen auf besonderen Feldbahnen und auf Kéhnen notwendig, wobei
(hier erschwerend) ins Gewicht fiel, dafi die alte Strecke nur drei grofle
Einschnitte, namlich bei Méser (8 m Tiefe), bei Niegripp und bei Hohen-
warthe aufwies.

-4, Die Seen.

Die Potsdam-Magdeburger Strecke, zum groflen Teil in der Mittel-
zone der norddeutschen Diluviallandschaft gelegen und damit aller ihrer
Vorteile und Nachteile teilhaftig, bietet nicht nur gute Beispiele fiir die
Uberwindung hydrographisch verwaschenen, sondern auch eindeutigen
Geldandes durch norddeutsche Eisenbahntechnik, insofern als sie zahl-
reiche Seen mannigfacher Form und Richtung vorfindet.

Dabei sehen wir iibrigens von kleinen, vielfach kreisrunden Pfuhlen,
sog. Sollen, ab. Diese letzteren treffen wir in grofier Anzahl auf den
Diluvialplateaus an, eingesenkt in die Geschiebemergeldecke. Thre Ent-
stehung diirfte auf sog. ,,Toteis“ zuriickzufiihren sein, das in der Grund-
morine lagerte und nach dem Riickzug der Eisdecke abschmolz. Thre
verkehrsmorphologische Bedeutung ist nur gering, da sie bei ihrer Ab-
fluBlosigkeit, die sie leicht der Vertorfung aussetzt, ohne grofe Umwege
links liegen gelassen werden konnen. Vor allem geben grolle Seen zu
Umwegen AnlaB, wie z. B. der Mosersche See (Abb. 8), der einen erheblichen
Bogen der Magdeburger Strecke nach Siiden zur Folge hat, wobei es
noch als vorteilhaft betrachtet werden muB, daB ,,zwischen dem Moser-
schen und Wusterwitzer See ein einziger fester Damm wie zum Ubergang
geschaffen daliegt® (v. Reden a.a.0.), und dal der Plauer See, dessen
siidlicher Abschnitt von geologischer Seite zum Teil als ,Rinnensee®
aufgefallt wird, sich nicht meilenweit nach Art dieses Typus ins Land
hinein fortsetzt.

Im allgemeinen haben die Rinnenseen, die manchmal ganze Systeme
bilden und #hnlicher Entstehung wie die Sélle sind, eine nord-nordéstlich bis
siid-siidwestliche Richtung (gehen aber zum Teil auch nach Siidsiidost),
so daB sie als verkehrsmorphologischer Faktor nur fir die Ost-West-
Strecken in Frage kommen, wihrend die nordsiidlichen sie beriihren, wie
z. B. die Linie Angermiinde—Prenzlau die etwa 20 km lange Kette der
Uckerseen. Die verkehrstechnische Wirkung der Seen auf die senkrecht
anlaufenden Strecken ist verschieden. Entweder ist eine Umgehung
moglich, so daB die Linie abgedringt wird?, siehe z. B. den das Warschau-

1 Technisch moglich ist iibrigens auch ein Abdringen des Wassers durch
die Eisenbahnlinie, so z. B. wurde in Verbindung mit dem Bau der Strecke Kohl-
furt—Breslau im Bereich der Liegnitzer Seenlandschaft unter schwierigen hydro-
graphischen Verhiltnissen eine Regulierung der Katzbachteiche vorgenommen
und dabei der Katzbach ein ganz verinderter Lauf angewiesen (1843—44).
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Berliner Tal quer durchsetzenden Flakensee bei Erkner auf Berlin—
Frankfurt, den diese Strecke an seinem Siidende, dort, wo er durch ein
Flief mit dem Dameritzsee verbunden ist, umgeht. Zum Teil treten die
Rinnenseen auch selbst in ginzlich vermoortem Zustand auf, wie z.B.
im oben erwihnten Roten Luch ©stlich Berlins. Endlich bilden die
Rinnenseen Teile von heutigen FluBlaufen, wie z. B. bei der Havel, an
der bei Potsdam—Werder, die Linienfiihrung komplizierend, sogar zwei
Systeme, ein ,hercynisches* und ,,variskisches” (Zern- und Schwielow-
see) aufeinandertreffen!. Hier war eine Umgehung der gewaltigen Seen
gar nicht méglich, zumal auf dem linken Havelufer noch umfangreiche
Hohenziige auftreten. So half man sich mit einem kombinierten System
von Dimmen und Briicken, ohne die die Bahn zu den billigsten Strecken
gehort haben wiirde. Das schwierigste Bauwerk zwischen Potsdam und
der Elbe war die Briicke bei Werder, die neun Pfeiler mitten im Flufl
erhielt, gegen die von beiden Seiten Damm geschiittet wurde. Sie stellte
lange Zeit den einzigen griBeren Ubergang neben zwei Wagenfihren
auf der fast 50 km langen Strecke Potsdam—Werder—Brandenburg dar.
15 bis 20km lange iibergangslose Strecken im Gebiet der Havel gibt es
noch heute.

Auch von Potsdam ging man auf 200 m langen Briicken und D&émmen
quer durch die Havelbucht, weil die zuerst projektierte nordliche Linie,
zum Teil durch die Strallen der Potsdamer Vorstadt, kostspieligen Grund-
erwerb und scharfe, fiir lange Ziige nicht gefahrlose Kurven sowie um-
fangreiche Bahnbewachung notwendig gemacht hitte (1845).

In diesem Zusammenhang f#llt die Kiihnheit, mit der man Erd-
arbeiten in Seen auch vom Flichentypus? vornahm und projektierte, gegen-
tiber der Vorsicht im Bau weitgespannter Briicken auf. Schon einige
Jahre frither dachte man an eine Durchquerung des 65 km? groflen und
hochstens 44 m tiefen Schweriner Sees, der sich einer direkten Strecke
Hagenow—Rostock wegen seiner nordsiidlichen Richtung sehr hinderlich
in den Weg stellt. (Wittenberge—Ludwigslust—Rostock: Fahrstrecke
168 km gegen Luftlinie 125 km.) Dabei wulite man, daB es sich hier um
Tiefen von 20 m handeln wiirde. Allerdings mul erwihnt werden, daB
die Zeitungen in heftiger Weise gegen diese ,,unsinnige“ Linienfiihrung,

1 Mit diesen Bezeichnungen soll jedoch kein Urteil iiber die genetische
Bezichung unserer Stromlidufe und Rinnenseen zum Untergrund gefillt sein.
Auch jiingere Dislokationen der Erdrinde kommen wahrscheinlich weder bei den
Nordsiidstrecken der FluBldufe noch der Seen in Frage. Diese letztoren liegen
zumeist in alten, senkrecht zum Eisrand laufenden Schmelzwasserrinnen oder
sind glazial erodiert.

2 Es handelt sich bei den Flichenseen um Grundwasserseen, die in ihrer
Gestalt durch die Morphologie des Gelindes bestimmt sind.
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die ,,ohne Griinde den Schweriner See auf eine halbe deutsche Meile
ausfiillen“ wollte, Stellung nahmen, und daB sich keine Aktiondre fiir
die Rostocker Linie trotz der eigenen erheblichen Zeichnung der Stadt
fanden, so dafl die Eisenbahn heute lings der Seeaue auf zum Teil 10 m
hohen Didmmen nach dem Verzweigungspunkt Kleinen am Nordende des
Sees gefiihrt wird. Dagegen wird der siidlich an den Schweriner See
anschlieBende Ostorfer See auf einem Damm iiberquert, zu dem das
Material aus ziemlich umfangreichen Einschnitten in der Umgebung von
Schwerin genommen wurde. Sehr bemerkenswert ist auch die Linien-
fithrung durch den Méllner See auf Liibeck—Biichen (1850/51). Hier
handelte es sich um eine Aufschiittung von rd. 500 m Linge bei einer
Wassertiefe von 8 m, die Dammhohe iiber Wasser betrug 5 m, und eine
genaue Berechnung ergab eine untere Breite des grofiten Querprofils
von 105 m! Interessant ist, dal sich der etwa 13 m tiefe Morast bis iiber
die Seeoberfliche hob und bald zur Bildung von Inseln mit iippigem
"Weidenwuchs Anlafl gab. Ubrigens war die griindliche Untersuchung
des Geldndes zur Kalkulation der erforderlichen Massenbewegung im
Seengebiet besonders wichtig, da es vorkommen konnte (und auf derselben
Strecke auch vorkam), daB ein Moor durch zu leichte Dammschiittung
nicht durchgedriickt wurde, so daf} spiter im Betrieb starke Bewegungen
der Damme auftraten. Dann blieb nur ein Mittel iibrig: Auffiihrung noch
héherer Démme zu beiden Seiten des Planums (Moor bei Klein Sarau).

An sich liegt in der kuppigen Grundmorinenlandschaft in der Um-
gebung des baltischen Hohenriickens, wo die Geschiebemergelfliche von
Moorfldchen, Pfuhlen und Seenbecken durchléchert erscheint, der Gedanke
nahe, Wasserflichen zu durchschneiden, da nicht unerhebliche Unwege
notig sind, um sich durch das Wassergewirr hindurchzuarbeiten (Abb. 29).
Es sei bemerkt, dal die Hauptstrecke Liibeck—Stettin infolge dieser
eigenartigen hydrographischen Verhiltnisse und des Anlaufens von
~Wasserpissen“ sich einen Umweg von 50 km gegen die Luftlinie und
16 %0 der Fahrstrecke gefallen lassen muf.

5. Die Hochmoore.

Die Schwierigkeiten, die sich bei der Durchdriickung der Flach-
moore und Seenmoraste mit ihrem kompressiblen und seitlich nachgeben-
den Untergrund, vorwiegend aus pflanzlichen Resten bestehend, der
Linienfiihrung in den Weg stellten, wiederholten sich in zum Teil ver-
stirktem Mal im nordwestlichen Deutschland, dem Gebiet der iiber dem
Grundwasserspiegel liegenden ,,Hochmoore” dann, wenn eine gewaltsame
Loésung verkehrstechnischer Aufgaben nicht zu umgehen war. Immerhin

1 Zeitschr. f. Bauwesen 1852, S. 58 und S. 17.
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gind die Hochmoore verkehrsmorphologisch und auch verkehrsgeologisch
etwas anders zu beurteilen als die Flachmoore.

Zur ndheren Erklarung sei erwihnt, daBl beide Bildungen insofern
zusammenhéingen, als auf den Flachmooren eine stindig wachsende Torf-
decke entsteht, in der, durch das Absinken des Grundwasserspiegels ver-
anlafBit, die Biume absterben und Torfmoosen Platz machen. Diese finden
ihre Wachstumsbedingungen in klimatischen Verh#ltnissen, wie sie gerade
im Bereich der Nordsee und einzelner ostelbischer Kiistenstriche in Ge-
stalt von reichlichen Niederschligen anzutreffen sind. Im Nordseegebiet
haben wir 700 mm Regenhohe gegen 550 mm in der Elbegegend und 500 mm
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Abb. 29,
Strecke im pommerschen Seengebiet.

ostlich davon, dazu kommt bei der gréBeren Luftfeuchtigkeit auch eine
geringere Verdunstung!. — Das Regenwasser sickert infolge des un-
durchldssigen Bodens nicht ab, sondern wird durch das Hoherwachsen
der Moose zu ,,Kolken“ oder ,Meeren“ zusammengedringt, denen Moor-
béche entflieBen (siehe z. B. den Diimmersee an der Strecke Bremen—

1 Recht bemerkenswert ist die verkehrstechnische Ausnutzung dieser
geographischen Verhi#ltnisse. Wie reichlich nimlich die Niederschlige sind, geht
daraus hervor, dafl in den oldenburgischen Kiisten- und Marschgebieten, in denen
die Beschaffung guten, zur Kesselspeisung der Lokomotiven geeigneten Wassers
auf Schwierigkeiten stieB, auf den Stationen gemauerte Zisternen oder offene
Bassing zur Aufsammiung des Regenwassers gebaut wurden. Es heilit: ,,Das
Quantum des so gesammelten Wassers ist in trockenen Jahren zuweilen unzu-
reichend und nétigt alsdann, die Maschinen auf der nichsten, noch brauchbares
Wasser liefernden Zwischenstation vorwiegend mit Wasser zu versorgen®. Int-
stehung und Entwicklung der Eisenbahnen im Herzogtum Oldenburg bis zum
Jahr 1878.
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Osnabriick). Die Linienfihrung findet also ein lockeres, schwammiges
Moospolster vor, und zwar jiingeren, sog. Fuchstorf, der zu Torfmull
verarbeitet wird, nach unten jedoch den ilteren und festeren Speck- oder
Brenntorf.

Diese Verhiltnisse konnen u. U. den Anlall gerade zur Aufsuchung
der Moore abgeben, besonders wenn der Torf noch von Sandschichten
unterlagert wird, und zu verkehrsmorphologisch interessanten Trassie-
rungen fiihren, wie z. B. im Gifhorner Moor (Abb. 30) nordlich der Haupt-
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strecke Berlin—Lehrte, das zwischen Ise und Aller ein Areal von 56 km?
bei einer durchschnittlichen Tiefe von 4 m umfaft'. Eine Linie Gifhorn—
TUelzen hiitte ohne weiteres auf trockenem Boden das Moor westlich um-
gehen konnen, etwa iiber die Fixpunkte Wahrenholz—Wesendorf—
Kastorf. Mit voller Absicht aber durchschneidet die 1897 gesetzlich an-
geordnete, von der Direktion Magdeburg gebaute Nebenbahn zwischen
den genannten Orten das Hochmoor in der ganzen Breite von 7 km,
indem man nach eingehenden Gelidndestudien es als unzweckmiBig ansah,
einen Damm zur Kompression des Untergrunds anzulegen®. Die Strecke

1 Der Drémling, den diese Linie beriihrt, ist kein Hoch-, sondern ein
Flachmoor.
2 Zeitschr. f. Bauwesen 1900.
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wurde vielmehr in das Moor, das bis zur Sohle der Abgrabung verfiel,
hineingelegt, und die Gesamtheit der zum Teil nicht unbetréchtlichen Ein-
schnitte zum Platendorfer Kanal und zur Aller entwiissert. So wurde ein
frither auBerordentlich vernachlissigtes Gebiet — erst 1868 wurde eine
gepflasterte Landstrafe nach Braunschweig, 1890 die Bahn Githorn—
Triangel angelegt — durch eine bemerkenswerte Trassierung erschlos-
sen, und der heutige Zustand ist ein gutes Beispiel dafiir, daf die ver-
kehrsgeologische Bedeutung der Hochmoore im Wachsen begriffen und
jedenfalls ungleich wichtiger ist als die der von den Eisenbahnen nur
notgedrungen durchquerten Flachmoore, auf denen sich zumeist Wiesen-
flachen befinden, wahrend ihre Torflager recht minderwertig sind. Anders
mit dem Brenntorf der Hochmoore, iiber dessen Verwendung im Eisen-
bahndienst eine umfangreiche Literatur vorliegt!. Im allgemeinen miissen
die Hochmoore aber fiir den Eisenbahnbau als negative Kraftfelder gelten,
die am liebsten gemieden, an vielen Orten unter ganz gewaltigen Schwie-
rigkeiten besiegt wurden.

Die Behinderungen verstirken sich bei Anniherung an die Kiiste
mit ihrem immer feuchteren Gelinde. Die erste Bahn in die Gegenden
der groBen Moore, die Hannoversche Westbahn Rheine—Emden, dem Be-
trieb erst sp#t, mimlich 1854—1856, iibergeben, fand auf dem Geest-
streifen lings der Ems, wie schon ein Gutachten von 1844 voraussagte,
noch keinerlei Hindernisse vor?. Hier handelt es sich um eine aus-
gedehnte, bei Liingen etwa 20 km breite, nordsiidlich gerichtete diluviale
Talsandfliche, in der das Alluvialbett der Ems liegt. Unsere Skizze 31
zeigt das an vielen Stellen zu verfolgende Prinzip, auf jeden Fall den
trockenen Boden beizubehalten und zugleich die technische Trassierung
mit der wirtschaftlichen in Ubereinstimmung zu bringen, ein Grundsatz,
der hier zur Parallelitit von Stralle und Eisenbahn fithrt. Dies betont
schon eine amtliche Auslassung iiber die Linienfiihrung der oldenburgi-
schen ,Stidbahn®“ in Richtung Osnabriick®. Ahnlich liegt es bei der wich-
tigen Linie Osnabriick—Bremen (1873), die ganz auffillig der alten
Chaussee folgt, und ferner auf Diepholz—Nienburg. Geht doch diese
Strecke der alten hollindischen PoststraBe nach Hannover parallel, die,
wie Dempwolff* bemerkt, zur Vermeidung preuBischen Gebiets

1 Siehe z.B. Hanomag-Nachrichten vom April/Mai 1925, ferner Organ,
Heft 17 vom September 1925, beide Artikel enthalten historisch wichtige Abbil-
dungen. Siehe auch Organ, Heft 10 vom Mai 1925, iiber die Versuche der Schwedi-
schen Staatseisenbahnen mit Torffeuerung.

2 v. Reden a.a.O. B. S. 918

3 Entstehung und Entwicklung der Eisenbahnen im Herzogtum Oldenburg
bis zum Jahr 1878.

4 V.W. 1919 Heft 37.
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einen groBen nordlichen Umweg von Lingen ab iiber Osnabriick nach
Nienburg machte, also nicht im Zug der heutigen Strecke Rheine—Lohne
verlief. Ubrigens sei hier darauf hingewiesen, dafll die Bestrebungen,
auch die Eisenbahn Holland-—Deutschland an die ,,Westbahn“ Rheine—
Emden in Lingen anzuschlieflen und sie andererseits direkt bis Osna-
briick durchzufiilhren — erst von hier aus sollte ostwiirts das Hase- und
Elsetal bis zur Koln-Mindener Bahn benutzt werden —, in Hannover
recht beachtlich waren und durch ein konigliches Schreiben vom Februar
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Eisenbahnen und Chausseen im nordwestdeutschen Moorgebiet.

1846 auch festgelegt wurden®. FEine Linie Lingen—Osnabriick iiber den
Festpunkt Freren hitte wohl ungleich gréfiere Schwierigkeiten beim
Passieren der nérdlich von Osnabriick liegenden grofien Moore gefunden
als die heutige Rheiner Strecke.

Auch bei Hannover—Bremen 148t sich wieder eine Verfolgung der
Moortrassierungsgrundsitze feststellen. Die Bahn, die sich vordem weder
an das gewundene Tal der Leine noch an das der Aller hielt, begleitet
von Nienburg ab scharf den 6stlichen Geeststreifen der Weserniederung
bis in die Gegend von Vegesack, um dann Wesermiinde zuzustreben.
In einem groflen Bogen nach Osten zu wird die Luftlinie um 12 km ver-
lassen, und an der Abzweigstelle liegt ,Burg® Liesum, eine Wasser-
festung, die ehedem den Ubergang iiber die Wiimme- und Weserniederung

1 v. Reden a.a.0. G. S. 76.
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leicht sperren konnte (Abb.32). Wenn dieser Punkt ein positiver Pol auch
fiir die 1862 eroffnete Eisenbahn ebenso wie fiir den Strallenverkehr war,
so gilt das in erhohtem Maf fiir die seit altersher gegebenen Moorpésse,
unter denen wir vor allem Bremerviérde nennen wollen. Hier wird im
Westen und Osten das Teufelsmoor (etwa 400 km?) umgangen, und die
Bahnen von Buchholz und Stade iiberschreiten die Oste in Richtung
Wesermiinde an dieser Stelle, da hier relativ leicht eine Briicke zu
schlagen war. Die fiir die Bedeutung der groflen ostelbischen Pafstidte
mafigebenden morphologischen Faktoren treffen auch fiir diejenigen Orte
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Geestrand bei Bremen.
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im feuchten Nordwestdeutschland zu, die durch ihre urspriinglich giinstige
topographische Lage, schlieflich auch infolge ihrer verkehrsgeo-
graphisch en Wichtigkeit die Schienenwege sammelten, eine Er-
scheinung, die sich in den Eisenbahnverhéltnissen z.B. von Bremen
zeigtl.

6. Die Kiistenzone.

a) Dieinnere Zone.

Mit den letzten Strecken befinden wir uns nun schon in der Kiisten-
zone und ihren verkehrsmorphologischen Einfliissen. Fiir eine nihere
Untersuchung eignet sich auch hier wieder gut das oldenburgische Netz,

1 Sieche Herrmann: Die Verkehrslage Bremens. V.W. Sept. 1922, S. 391.
Aus dem Artikel geht allerdings eine starke und ungerechtfertigte Benachteili-
gung Bremens im Eisenbahnverkehr hervor. Uber Hamburg siehe unten.
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das wesentliche Bauschwierigkeiten in seiner Siidzone insofern nicht
fand, als sie einmal relativ hoch liegt (bis 150 m), gréflere und vor allem
triigerische Moore nicht besitzt, dagegen den diluvialen Sand im Ems-
gebiet (obere Hase) in den Vordergrund treten léat. Ganz anders jedoch
in der Mittel- und Nordzone, deren Strecken ohne Ausnahme in der Um-
gebung der FluBmindungen und der Meereskiiste liegen und mit den
auf der Geest lagernden Hochmooren nichts mehr zu tun haben.

An ihre Stelle treten am Rand der Geest die sehr viel unangeneh-
meren Griinlandmoore, entstanden aus unter Wasser verkohlenden
Pflanzen, die eine relativ fliissige schwammige Masse bilden. Es ist
selbstverstindlich, daB die Siedlungen, diese auch wegen der Trinkwasser-
verhiltnisse, Straien und Eisenbahnen derartige Moore nach Moglichkeit
zu meiden suchen und sich streng an den Rand der Geest halten (siehe
Bremen—Oldenburg zwischen Delmenhorst und Wiisting) (Abb. 32). Fir
den Bahnbau gebot das schon die Schwierigkeit, zur Dammbildung geeig-
netes Material zu beschaffen, dort, wo bei zum Teil ,,seltener Wegelosig-
keit“ eine Bahn iiber Moorgriinde gelegt werden multe (z. B. von Wiisting
nach Oldenburg), war man gezwungen, den Transport grillerer Massen
auf weitere Entfernungen in den Bauplan einzurechnen, Verhiltnisse,
die den Preis der Materialien bis zur Verbrauchstelle oft auf das Vier-
fache erhohten! An einigen Stellen, z.B. bei Delmenhorst, konnte die
Geest, die als tertiires Produkt aus Ton, feinen Sanden und Glimmer-
blattchen besteht, zur Dammaufschiittung herangezogen werden, oder
man benutzte den Baggersand auf der Weser, wie z.B. bei der An-
schiittung des Bahnhofs Elsfleth (112000 m®) auf der Strecke Hude—
Nordenham. In anderen, schwierigeren Fillen war man gezwungen,
unter dem Moor zunichst nur so viel Sand herbeizuschaffen, als notig
war, um das Gleis zur Not zu legen, und dann das zur Bildung
des Dammkérpers erforderliche Material auf der Bahn selbst unter ihrer
allméhlichen Hebung herbeizuschaifen,

,,eine langwierige und kostspielige Arbeit, solange man nicht (wegen
des Mangels an Schienen und der schwierigen Heranschaffung auf
schlechten Wasserstralen und schlechtesten LLandwegen) den Dampf-
betrieb anwenden konnte“.

Ahnliche Miihseligkeiten, wenn auch abgeschwiichter Art, ergaben
sich auf der Strecke Oldenburg—Leer, eroffnet 1868, auf der es zu erheb-
lichen Nachsackungen der Dimme kam. Nach Mdoglichkeit bleibt die
Bahn am Rand der Geest und 14Rt sich aus diesem Grund zur Vermeidung
von Moor- und Dargablagerungen — Darg ist ein in den Randmooren
der Marschen unserer nordwestlichen Stréme auftretender, mit Schlick
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vermischter Schilftorf — hinter der Station Detern zu einer bedeutenden
Abschwenkung nach Norden veranlassen. Haben doch diese Torf- und
Darglager, die schon im Uberschwemmungsgebiet der groBen Strome
liegen (Ems, Weser, Elbe), eine ganz bedeutende Michtigkeit. So z.B.
deuteten die Nivellements auf der Strecke IThrhove—Neuschanz bei Weener
auf untragfihigen Boden bis auf etwa 18 m Tiefe hin, der nach dem
Volksglauben iiberhaupt keinen Grund haben sollte'. Zudem werden sie
von fast fliilssigem Schlamm und Schlick unterlagert. Ein solches Terrain
war von einer Eisenbahn méglichst zu meiden. Erwies sich dies jedoch
als untunlich, so gab es auch hier nur das Mittel einer gewaltsamen
Kompression der Moore, nicht ohne dafl es noch spiterhin zu Betriebs-
storungen gekommen wére:
»,Nachdem der vorsorglich sofort beim Beginn des Baus hergestellte,
absichtlich (0,75—1 m) niedrig gehaltene Damm (bei Weener) fast
ein Jahr fertig gelegen hatte, ohne erhebliche Senkungen zu erleiden,
versank er urplétzlich vollstdndig . . .. Uber sechs Monate wurde
dann mit der gréften Kraft, in den letzten Wochen sogar Tag und
Nacht, daran gearbeitet, um den Damm wieder so weit herzustellen,
daf die permanente Bahn dariiber gelegt werden konnte. Staif der
urspriinglichen ... .. fir den Damm veranschlagten 12000 m?
Boden wurden etwa 75000 m® hingeschafft, bis der Damm zum
Stehen kam, wihrend gleichzeitig der Boden zu beiden Seiten bis
etwa 1% m iiber Schienenhéhe aufstieg, so dal die Bahn jetzt dort
statt auf einem Damm in einem flachgebdschten Einschnitt zu
liegen scheint.“ 2

Zu diesen Bau- und Betriebsschwierigkeiten der ersten Moorbahnen
infolge des ungiinstigen Untergrunds kamen nun aber noch solche, ver-
anlaBt durch die- wasserreichen Nordseefliisse selbst, die eine regelmifige.
sich durch den Winter bis weit in das Frithjahr erstreckende Uber-
schwemmungsgefahr boten. Nicht nur. daB an sich bedeutende Bauwerke,
Briicken und hohe Démme von grofer Linge, ndtig waren, um z. B. das
6 km breite Niederungsgebiet der Weser oberhalb Bremens durch die
Linie nach Oldenburg oder die breiten Emsniederungen vor Leer zu
tiberschreiten, waren auch wegen der Ausdehnung der blanken Wasser-
flachen, die den Dé#mmen bei anhaltenden Stiirmen durch ihre Wellen-
bewegungen gefihrlich wurden, besondere Malregeln zum Schutz der
Boschungen (Deckung mit Steinen, Bepflanzung mit Weiden) notwendig.
Der Einflul der Meereswinde, der sich auch in einem starken Verbrauch

1 Oldenburgische Eisenbahnen a.a.O. S. 139.
2 Ebenda S. 140.
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des feinen Bettungsmaterials vor der Berasung des Erdkorpers be-
merkbar machte, wurde aber besonders unheilvoll bei Sturmfluten, wie
auf der Ihrhove-Neuschanzer Bahn bei Weener, auf einer Linie, deren
Bau als der schwierigste der oldenburgischen Bahnen Ende 1876 gliicklich
beendet wurde. Wie es in der angegebenen Denkschrift' heifit, dauerte
die Freude iiber die neue Verkehrsverbindung nur bis zur Nacht vom
30. bis 31. Januar 1877, in der die gewaltige Sturmflut der Nordsee den
linksseitigen Emsdeich durchbrach, den Eisenbahndamm bei Weener samt
Briicke zerstorte und den Betrieb trotz angestrengtester, vielfach frucht-
loser Notarbeit bis zum April 1878 lahmlegte. Die Wiederherstellung des
Durchbruchs erforderte einen zum Baufonds zusétzlichen Aufwand von
100 000 A.

Es muf iiberhaupt bemerkt werden, dal die Sicherung und Unter-
haltung des Bahnkérpers gegen Sturmfluten und Wellenschlag bei den
oldenburgischen Staatshahnen von besonderer Bedeutung war, naturgemaf
vor allem bei den Strecken, die im Gebiet der Marschen lagen, der er-
wihnten Nordzone Oldenburgs. Heute ist ja die Sicherung und Unter-
haltung des Bahnkérpers gegen die Elemente auf den Strecken der ehe-
mals oldenburgischen Bahnen nicht mehr von Bedeutung, da die Linien,
die in friiherer Zeit z. B. durch die Weser bedroht waren, jetzt vor dem
Angriff des Wassers durch Deiche geschiitzt sind2. Aber es lohnt sich
doch, die Verhiltnisse fritherer Zeiten, die den EinfluB der Natur auf
die Technik immer klarer und eindringlicher zeigen, zu betrachten, z. B.
die Verkehrsgeschichte der Strecke Hude—Brake—Nordenham, die man
moglichst parallel der Weser, zum Teil durch aulerordentlich ungiinsti-
ges, fliissiges Gelinde trassierte, um einen direkten Anschiull der Eisen-
bahn an die Schiffahrt herzustellen. Mit dem Bau dieser Strecke waren
verschiedene wichtige hydrotechnische Projekte in Erwigung gezogen
worden, wie z. B. die Entwisserung der Moordistrikte zwischen Hude und
Oldenburg, eine Trockenlegung der jahraus jahrein ertrunkenen Linde-
reien an der Hunte unterhalb Oldenburgs, ja sogar eine vollstindige Ab-
schliefung der Hunte gegen das Eindringen der Flut aus der Weser
durch Einrichtung des Eisenbahniibergangs als Schleusenbriicke, An-
ordnungen, durch die Oldenburg gegen schwere Sturmfluten geschiitzt
werden sollte. Die Pline liel man spiter fallen, so dafl die Hunte noch
heute bis Oldenburg der Ebbe und Flut unterworfen ist®. Spéter iiber-
nahm der Ems-Jade-Kanal die Aufgabe, die Hochmoore Ostirieslands zu
entwéssern, auch durch Miihlen hielt man das Terrain nach Méglichkeit

1 a.a.0. S, 142.
2 Nach einer Mitteilung der RBD. Oldenburg.
3 Mitteilung der RBD. Oldenburg.
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trocken oder benutzte, wie im Stedinger Land, alte Weserarme. Damals
jedoch hatte die erwihnte Strecke ein Gebiet zu durchschneiden, welches
fast allwinterlich ,,das Bild einer kaum absehbaren Wasserwiiste bietet,
in der die Bahn wie eine dunkle Linie auf einem weilen Papier er-
scheint“t. Der Bahndamm hatte auch hier in den ersten Jahren mehrfach
erhebliche Beschiddigungen durch Stiirme und Wellenschlag erfahren,
ohne daB es indefl zu Betriebstorungen gekommen wire, die man mit
suBerster Anstrengung verhinderte. Anders hingegen lag die Sache bei
den auBendeichs liegenden Strecken bei Nordenham und von der Hunte
bis Elsfleth, wo der Bahndamm verschiedentlich durchbrochen wurde.
Der Bahnhof Elsfleth selbst liegt unmittelbar am Ufer der Hunte auf
dem Schlick der Weser, so dal, der mehrfach erwihnten Denkschrift ent-
sprechend, die héchsten Fluten die Schienenhthe zwar iiberschreiten, die
FuBlbodenhshe der Stationsgebiude aber nicht erreichen kénnen. Wie die
Direktion Oldenburg aber mitteilt, werden die Bahnanlagen bei starkem
Hochwasser noch bis zu 1 m iiberschwemmt, es ist auBer der Ufermauer
eine besondere Sicherung des Bahnkodrpers nicht vorhanden. Immerhin
sind gréflere Schiden bisher nicht vorgekommen. All diese zum Teil
ganz erheblichen Bau- und Betriebschwierigkeiten weisen auf die be-
sonders fiir die Schiffahrt und die von ihr abhingigen Hifen bedeutsame
Tatsache hin, dafll die Nordseekiiste ein ,labiles Gebilde*“ ist, das die
grofien Seestéiidte und mit ihnen auch die durchgehenden Eisenbahnver-
bindungen erst tief im Land, entweder in den Astuaren unserer Stréme
oder an geschiitzten Stellen vereinzelter Buchten duldet.

Aus den angegebenen Griinden hat die groBe Kiistenlinie, die der
eigentlichen Festlands-, der ,inneren® Kiiste folgt, von dieser einen sehr
erheblichen Abstand, der verschiedentlich bis zu 70 km in der Luftlinie
anwéchst?, und auf ihrem Verlauf unterliegt sie im Nordseegebiet von
Emden bis Hamburg nur indirekt, im Ostseegebiet von Hamburg iiber
Liibeck nach Stettin, Danzig und Kénigsberg iiberhaupt nicht den marinen
Kréften. Hier liegt sie entweder auf dem baltischen Héhenriicken oder
in seinem Vorland, zum Teil an der Grenze der kuppigen und ebenen
Grundmordnenlandschaft und meidet die Kliffkiiste, besonders die
»eiserne®, hafenarme Hinterpommerns aus Griinden wirtschaftlicher, stra-
tegischer wie technischer Trassierung. Im Gegensatz zu den Steilkiisten
z. B. der Riviera lassen sich hier weder Siedlungen noch Eisenbahnen an
die ,Strandseen” und ,Strandwille herandringen. Nur dort, wo der
baltische Hohenriicken an die See herantritt, kénnen wir von einer Be-

1 Oldenburgische Eisenbahnen a.a.O. S. 111.
? Hamburgs Entfernung betrdgt von der Nordsee rund 100 km Luftlinie
gegen 120 km Eisenbahn, von der Liibecker Bucht rund 70 km Luftlinie.
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rithrung der Kiiste durch unsere ,Kiistenlinie“ reden. Neben dem auf-
félligen Beispiel der Umgehung der im norddeutschen Tiefland hiéchsten
Erhebung, nimlich des Turmberges (331 m), auf der Strecke Neustadt
—Zoppot—Danzig (Abb. 3) — an der ,-nordischen Riviera“ entlang — ist
hier die schleswig-holsteinische Linie Kiel—Eckernférde—(Schleswig)—
Flensburg zu nennen, bei der der Begriff der Beriihrung allerdings nur
punktweise zutrifft. Auch diese, schon 1844 projektierte, jedoch erst
1881/82 ausgefiihrte Linie liegt auf der AuBenseite des (in Schleswig-
Holstein stark nach Osten verschobenen) baltischen Riickens, der hier
infolge der ganz besonders starken nachglazialen (Litorina-) Senkung des
Lands von der Ostsee bespiilt wird?.

Die Bahn verbindet St#ddte, die am innersten Ende steilwandiger
Cirken in Fghrden, das heilt ertrunkenen und glazialerodierten Schmelz-
wasserfurchen, und zwar so tief gelegen sind, daB steile Stichbahnen
von der Hauptlinie Hamburg—Neumiinster—Fliensburg, die die Halbinsel
im Innern auf eintonigen Sandergebieten .durchzieht, zu ihnen herab-
fithren. Zu den Stichbahnen in diesem Sinn, die nimlich den Hohen-
riicken durchbrechen, gehort auch (Hamburg)—Neumiinster—Kiel (1844),
die eine ihrer groften Steigungen und Kriimmungen beim Austritt aus
dem bis dahin verfolgten Eidertal kurz vor Kiel aufweist?. Demgemil
wird das Geldnde auch auf Kiel—Eckernférde nicht als giinstig und jeden-
falls ein Anschlufl an die Altona-Kieler Linie wegen der tiefen Lage des
Kieler Bahnhofs fiir unméglich erklidrt®. Ebenso rechnete das — iibrigens
nicht ausgefiihrte — Projekt Rendsburg—Eckernftrde mit Steigungen
von 1:75 beim Uberschreiten des Riickens und mit bedeutenden Planie-
rungen. Aus all dem geht hervor, daB unsere Kiistenlinie durch den
baltischen Hghenriicken wenigstens punkiweise wirksam unterstrichen
wird und sich an der Ostsee in Schleswig-Holstein um so mehr heraus-
hebt, als sich auf der Westseite mehr oder weniger verwaschene Ver-
hiltnisse zeigen.

Hier tritt als Beispiel fiir eine die ,Innenkiiste“ begleitende Linie
von Bedeutung die schleswig-holsteinische Marschenbahn, bereits 1844

1 Die ,,oben“ liegende Strecke Neumiinster—Flensburg war (iiber Ohrstedt)
1854 fertig. Hier wohnten vorzugsweise Dinen.

2 Den Hohenriicken durchbricht bei Levensau auch der Nordostseekanal,
wihrend der alte Eiderkanal ihn umging. Die Anlage der bekannten Hochbriicke
wurde also durch die Morphologie des Geldndes begiinstigt. Es sei erwihnt, daB
diese Hochbriicke gegen den Willen und die genauen Untersuchungen der Sach-
verstindigen trotz gewaltiger Mehrkosten (3!/: Mill. M) gegeniiber einer hier fiir
richtig gehaltenen Drehbriicke erbaut worden ist. Sie veranlafite die Bahn zu
einer erheblichen Mehrlinge und Mehrsteigung, was spéiter zu Ersatzanspriichen
der Kiel-Flensburger Bahn fiihrte. Zeitschr. f. Bauwesen 1896.

3 v. Reden a.a. 0. S. 1910.



84

projektiert, jedoch erst nach itber 30 Jahren vollstindig von Altona iiber
Gliickstadt nach Heide durchgefiihrt, auf (Abb. 3). In verkehrsmorpholo-
gischem Sinn handelt es sich hier um eine ,,Meeresbahn“ auf einem zum
Teil nur 1 m iiber dem Mittelwasser der Nordsee, aus marinen und fluvia-
tilen Teilchen und organischen Resten des Meeres bestehenden Boden, der
aber infolge seiner festen Beschaffenheit und seiner Lagerung auf Sand
oder Torfboden ein Ausfahrén der Linie zur AufschlieBung der wirtschaft-
lich bedeutsamen Gegend nicht hinderte. Denn obwohl die Bahn sich z. B.
bei St. Michaelisdonn und auch nérdlich davon hart an der Grenze von
Marsch und Geest hilt, die hier von bis 46 m hohen Diinen gebildet wird —
dem eigentlichen ,,Kiistenrand“ — so hatte sie doch von Anfang an den
Zweck, die Marschenorfe und kleinen Hifen Hamburg niher zu bringen'.
Heute ist das Liand noch durch weiter westlich fiihrende Anschluflbahnen
wie Husum—T06nning u. a. aufgeschlossen, iiber die jedoch in verkehrs-
morphologischer Beziehung nichts zu bemerken ist. Dagegen schliefit
sich diesen Werken ein solches aus unserer Zeit als Verbindung der
»Innen-“ und ,,AufBlenkiiste” an, welch letztere aus der Inselreihe (in der
Ostsee auch aus den Nehrungen) besteht, und zwar quer durch das
Wattenmeer, weshalb wir uns zum Schlufl noch mit den verkehrsmorpho-
logischen Einfliissen dieser #ulleren Xiiste in Nord- und Ostsee be-
schéiftigen wollen.

b) Die 4uBere Zone.

Der wirtschaftliche Zwang, der die Eisenbahnen die AuBlenkiiste an-
zulaufen (oder zu - begleiten) heifit, muB mit besonderen, noch zu be-
sprechenden Ausnahmen als nicht erheblich bezeichnet werden. Flaches
Fahrwasser, Brandung, Strandversetzungen und Mangel an Buchten
machen diese Kiiste fiir Hifen ungeeignet. Fiir groflere Schiffe besteht
keine Anlaufmdoglichkeit, im besten Fall kommt es zur Ausbildung von
Vorhifen, wie z. B. Swinemiinde, das von Friedrich dem Grofen angelegt
wurde, um dem seinerzeit noch schwedischen Wolgast an der Peene im
Oderverkehr das Wasser abzugraben. (Die Bedeutung als Vorhafen war
hier also urspriinglich nicht rein, die Swinemiinde mit der offenen See
verbindende Kaiserfahrt ist modernen Datums®. In verkehrsmorpholo-
gischer Beziehung unterliegen die Bahnen der AuBenkiiste dem Diinen-
zug, der ein Charakteristikum des gesamten deutschen Festlandrandes
ist, ferner in der Nordsee dem Wattenmeer und in der Ostsee dem offenen

1 v, Reden a.a.O. S. 1935.

? Dagegen tritt die Eigenschaft Swinemiindes als offener Vorhafen gut in
den Bahnbau von Ducherow an der vorpommerschen Strecke der Berlin-Stettiner
Fisenbahngesellschaft 1876/77 hervor, weil man den iiberseeischen Verkehr vom
Zufrieren des Haffs unabhingig machen wollte.
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Meer, dessen Bewiltigung in erster Linie eine Aufgabe der Maschinen-
technik ist, in die jedoch die natiirlichen Gegebenheiten und die geolo-
gische Geschichte hineinspielen, so dall man auch hier von einer ,zweck-
méifligen” Linienfiilhrung sprechen kann.

Die deutsche Kiiste ist mit ihrem breiten Strand den Winden stark
ausgesetzt. Der abgetrocknete Sand, zum Teil dem Meer, zym Teil den
diluvialen Kliffs entstammend, wird fortgeweht und bei Vorhandensein
natiirlicher oder kiinstlicher Hindernisse zu Diinen aufgehéuft. Vor dem
Kamm der hohen Diinen liegen parallel zu den Wellen der See sog. Vor-
diinen, reihenartige Gebilde, die sich unter giinstigen und konstanten
Windverhiltnissen, wie wir sie an der Ostsee und auch Nordsee haben,
zu Landneubildungen infolge reichlicher Strandversetzung vervollstén-
digen konnen. Es entstehen Haken, die verkehrstechnisch dann wichtig
werden, wenn sie Gelegenheit bieten, das entgegengesetzte Ufer leicht zu
erreichen. Im iibrigen ist jedoch ihre verkehrsmorphologische Bedeutung
gering. Als Beispiel fiir eine Ausnutzung der Strandversetzung sei die
bekannte Biderstrecke Swinemiinde—Heringsdorf erwihnt, die bis Ahl-
beck auf altem Vordiinengelinde liegt, dessen Sandbewegung heute wegen
vorgelagertef jiingerer Reihen und des Vegetationsschutzes lingst auf-
gehort hat. Die Bahntrasse hilt sich etwa 1000 m vom Strand entfernt
und lehnt sich bei Ahlbeck an den alten Kern der Insel Usedom an, der
einst von Wollin durch eine breite Uferstrafle getrennt war, wihrend es
heute leicht ist, die Verbindung zwischen Swinemiinde und Ostswine
durch eine Eisenbahnfihre herzustellen. Die Eisenbahn nach Ahlbeck
liuft schnurgerade nach Nordwesten, genau im Zug der sie begleitenden
Diinen, also entgegen der westlichen Windrichtung.

Richten wir unsern Blick nach Osten oder auch nach dem aus Kreide-
kernen zusammengesetzten und nach der Litorinazeit verkitteten Riigen,
dessen Teile durch bedeutende Strandversetzungen verbunden sind
(GroBer Strand, Baber Heide, Schmale Heide, Schaabe, dahinter die
,Bodden*), iiberall beobachten wir ein Meiden dieses neugebildeten
Lands durch Siedlungen und Eisenbahnen. KEin Awusnahmebeispiel ist
hier die Landbriicke zwischen Riigen und Jasmund, die in der kiirzesten
Linie Stralsund—Bergen—Safnitz—(Schweden) einen willkommenen
Damm durch den GroBen und Kleinen Jasmunder Bodden lieferte. Ausge-
schlossen aus Riicksichten wirtschaftlicher und technischer Trassierung
diirfte bis auf weiteres ein Betreten der Kurischen Nehrung — jetzt
lediglich an ihrer Wurzel durch die Eisenbahn Konigsberg—Cranz be-
rithrt — sein, zihlt sie doch auf 100 km Linge bei durchschnittlich 2 km
Breite nur acht Dérfer, widhrend die gleiche Anzahl unter gefihrlichen,
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erst neuerdings zum Teil festgelegten Wanderdiinen begraben liegt!.
Nicht anders liegt es bei der Frischen Nehrung mit ihrer Lé#nge von
55 km von Bodenwinkel bis Pillau. AuBer Kahlberg vorldufig nur ein
paar arme Fischerdérfer, wenn auch hier die Gefahr der Wanderdiinen
jetzt durch Aufforstung und kiinstliche Schaffung von Vordiinen als
ilberwunden gelten kann. Wichtig war die Walderhaltung auch auf Hela,
das bei einer Liange von 34km und 400 bis 3000 m Breite besonders auf der
ostlichen Seite beforstete Diinen, zum Teil bis 25 m hoch, tragt, wahrend
im Westen ein Diinengiirtel (mit Schonungen) liegt. Auch hier handelt
es sich um ein dulerst spirlich besiedeltes Gebiet, in das erst in neuester
Zeit Polen seine Strecke Neustadt—Hela hineinfithrte, eine echte
,»Wiistenbahn®, bei der militirische Fragen eine vollkommene Emanzipa-
tion von natiirlicher Linienfiihrung bewirkt haben®. Ubrigens wichst
auch hier das Land ostwirts, das Ende ist viel breiter, wihrend die
‘Wurzel vom Meer stédndig bedroht wird. Die Strecke liegt, wie es unter
den gegebenen Verhiltnissen natiirlich ist, am binnenseitigen Rande.
Geschiitzt ist sie dort, wie Blum allgemein bemerkt®, nur dann, wenn
der Diinengiirtel nicht unterbrochen ist. Befinden sich in ihm Windrisse
oder gar Quertédler und Mulden, liegt also eine #olische Zérstdrung vor,
ein Prozell, der im Reifestadium der Diinen auftritt, so kann es zu einer
starken und dauernden Bedrohung der Eisenbahnlinie kommen. So liegen
denn auf den Inseln Sylt und Amrum, die nordsiidlich orientiert sind, die
Bahnen in dieser Richtung auf der Landseite, wihrend eine entsprechende
Linjenfithrung auf den ostwestlich gerichteten ostfriesischen Inseln
Wangeroog, Spiekeroog, Norderney und Borkum der Fall ist. Nicht eine
einzige Abweichung von dieser Regel, etwa ein Durchstolen des Diinen-
giirtels von der kleinsten Biderbahn findet sich. Es ist zu vermuten, daf
die im Krieg auf Nordseeinseln angelegten Geschiitzbahnen mit alleiniger
Ausnahme von Sylt eine Emanzipation von der natiirlich vorgeschrie-
benen Richtung gebildet haben und deshalb der Versandung erlegen sind.

Wenden wir uns nun der hydrotechnischen Eisenbahnlinienfiithrung
an der Aulenkiiste zu. so miissen wir die kleine Biderbahn, die Juist
mit seiner Landungsbriicke im Wattenmeer verbindet, als Vorlduferin
der neuerdings Sylt mit der Kiiste Schleswigs verkniipfenden Strecke

1 Mielert: OstpreuBen S. 139 ff. Auch fiir die alte Poststrale Konigsberg—
Memel bestand die Versandungsgefahr in erheblichem MaB mit dem Aufkommen
des Eisenbahnzeitalters. Erst jetzt wieder wendet man dem Wegebau grolere
Sorge zu und 148t Liehm mit Diinensand vermischt zu einem brauchbaren Strafien-
korper sich verbinden.

2 Die Staatsbahndirektion Danzig konnte leider iiber die ILinienfiihrung
dieser interessanten Strecke nichts mitteilen.

3 Blum: Handbibliothek fiir Bauingenieure II, 2, S. 29.
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ansehen. Verkehrstechnisch sind sie gleich zu beurteilen, sie liegen auf
dem Boden der Watten, jener ,amphibischen“ Gebilde, die sich vor
unserer ganzen Nordseekiiste wie ein ,schiitzender Verteidigungs-
giirtel“* befinden. Fiir den Verkehrstechniker, der bestrebt ist, mit seiner
Eisenbahn durch ein so labiles? Land etwas Stabiles zu legen, kann die
Frage nach der geologischen Vergangenheit und Zukunft des Gebiets
noch weniger gleichgiiltig sein als auf dem Kontinent, aber gerade sie
ist leider noch nicht entschieden. So ist es neuerdings zweifelhaft ge-
worden, ob der Inselgiirtel urspriinglich mit dem Festland in Verbindung
stand und analog der Ostseekiiste nehrungsartig mit einem hinter-
gelagerten Strandsee durch eine postglaziale Senkung abgetrennt wurde.
Hierauf konnte der diluviale oder gar pliozéne Kern der gréBeren nord-
friesischen Inseln hinweisen. Oder ob sie, wie man es bei den ostfriesi-
schen Inseln annimmt, als Sandbinke der Nordsee entwachsen sind, die
nur durch tiefe Gezeitenrinnen (Balgen) getrennt waren. Erweist sich
die Richtigkeit der Annahme, dal die Inselreihe wund z. B. auch die
Halligen nicht alte Landbrocken sind, die durch Senkung des Lands dem
Untergang ausgesetzt sind, sondern dafl (neben einer allerdings stets
vorhandenen Zerstérungsgefahr dieser Gebilde durch die See, hauptsich-
lich iibrigens durch Sturmfluten und mangelhafte Beaufsichtigung der
Deiche in fritheren Kriegszeiten) das Meer im Aufbauen begriffen ist,
so konnte man daraus fiir den Verkehr wichtige Schliisse ziehen. Das
gilt besonders fiir das Wattenmeer und die Marschen, die sich durch Auf-
wuchs unmittelbar vom Meeresboden bilden sollen. Wir weisen hier nur
auf die Hoffnung der Wasserbautechniker hin, daf sich an den Eisen-
bahndamm nach Sylt fruchtbarer Schlick und im weiteren Verlauf eine
breitere Landzunge zwischen Sylt und dem Festland absetzen konnte,
Verhilinisse, die dann auch zur Verbindung anderer Inseln mit dem
Festland AnlaB geben wiirden®. Ist doch urspriinglich die Verbindung
Westerland—Klanxbiill, die auf 12 km Meeresstrecke im Juni 1927 er-
offnet wurde, weniger eisenbahntechnisch als wasserbautechnisch be-
griindet, insofern man der Zerstorung der friesischen Inseln nach Art
der Halligeneindeichung und -verbindung Einhalt tun und den Schlick-
absatz fordern wollte. Es wird bemerkt, dall durch Erhéhen der sich

1 T.autensach, Linderkunde S. 74.

2 Die ,labilsten Verhéltnisse finden wir bei den marinen Deltas
(Mississippi, besonders Ganges). Vom FluB werden in der Hochwasserzeit unge-
heure Sinkmassen ausgebreitet, die das Meer in der Niederwasserzeit zu zerstéren
sucht. Das Mississippidelta enthilt zihe Tone und wird dadurch, sowie durch
das Fehlen intensiver Gezeiten erhalten. Hier liegt zweifellos eine junge Hebung
der Kiistenebene vor.

3 V.W. August 1927, Nr. 31.
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an den Damm anlehnenden Deiche schon wertvolles Land gewonnen
wurde. (Daf iibrigens die deutsche Nordseekiiste keineswegs in histori-
scher Zeit nur Landverlust erlitten hat, geht daraus hervor, dal nach
Hansenl das Wattengebiet zwischen Elbe und Eidermiindung sich
ansehnlich vergrofert hat.)

Bei der Linienfiihrung der Strecke nach Westerland ist &hnlich wie
bei Uberwindung offener Seestrecken das Bestreben zu bemerken, die
kiirzeste Linie einzuhalten, wenn man damit auch tiefen Stellen im sonst
seichten Wattenmeer sehr nahe kam. Diinnfliissiger Schlick bildet den
Untergrund, Sand und Klei den Oberbau des durch eine feste Tonschicht
abgeschlossenen Steinkdrpers, der die Normalflut um 5m und die stéirkste
Sturmflut um 2 m iiberragt.

Es ist verkehrsmorphologisch recht bemerkenswert, dafl, offenbar
beeinflult durch das giinstige Ergebnis dieser Verbindung, nun auch im
Ostseegebiet ein #hnliches Projekt auftauchte, das aber bei der finan-
ziellen Einschrénkung der heutigen Zeit (mit Recht) zu den Akten
gelegt wurde: die seit lingerer Zeit zwischeh der Reichsbahndirektion
und Wasserbaudirektion Stettin gepflogenen Verhandlungen iiber die
Aufschiittung eines Eisenbahndamms durch das Stettiner Haff hatten sich
zu einer Linienfithrung Neuwarp oder Groll Ziegenort am Siidufer und
der Kaiserfahrt am Nordufer verdichtet. Der herzustellende Damm sollte
in groflen Ziigen etwa der (recht gewundenen) Schiffahrtlinie parallel
laufen und die Strecke Stettin—Swinemiinde um 50 % abkiirzen. Da das
Haff nur eine seichte, im Durchschnitt 5 m tiefe Depressionsiiberflutung
als Becken des sog. Odergletschers darstellt, und den erheblichen Stand-
dnderungen des Nordseewassers von etwa 2m hier nur #ulBlerst geringe
Ebbe- und Flutdifferenzen gegeniiberstehen, so diirften bautechnische
Schwierigkeiten dem Projekt wohl nicht entgegenstehen. Immerhin wiirde
es sich hier um einen neuen verkehrstechnischen Vorgang in der west-
lichen Ostsee handeln, einem Gebiet, das mit seinem hochst zerlappten,
wechselreichen Kiistenverlauf und vorgelagerten Inseln, abgetrennt durch
»ounde“, d.h. ertrunkene Eiszeittiler, gute wirtschaftliche wund geo-
graphische Vorbedingungen fiir die Einrichtung von Eisenbahnféhren
bot, die im Verein mit Briicken iiber mnicht zu breite Meeresarme den
Verkehr von der Innen- zur Aulienkiiste bedienen. Wir erwihnen neben
der festen Briicke iiber den etwa 500 m breiten ,,Strom“, die Peene, auf
Ducherow—Swinemiinde ferner die iiber die Dievenow auf Stettin—Mis-
droy (400m), wihrend, wie wir oben sahen, auf der Swine noch eine
Dampffihre lduft. Dasselbe gilt fiir den Ubergang nach der zur Yoldia-

1 Petermanns Mitteilungen 1891, 51.
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zeit noch landfesten Insel Fehmarn, der Fehmarnsund ist nichts als eine
tiefe Schmelzwasserrinne, ebenso wie der Fehmarnbelt, in den das Strela-
sund- und das vorpommersche Urtal als Abfliisse des Haffstausees ihre
Wasser abgaben. Eine erhebliche verkehrsgeographische Bedeutung
kommt diesen Tilern mit ihren als Briickenpfeiler zum Ausland dienenden
vorgelagerten Inseln zu, vor allem dem 2,3 km breiten Strelasund, dessen
Fahranstalt 1881 gesetzlich angeordnet und zusammen mit der neuen
Bahn Siralsund—Bergen am 1. Juli 1883 eisenbahnmifiig in Betrieb
genommen wurde!. So wie die Weichselbriicken bei Dirschau eine ganz
erhebliche volkswirtschaftliche Tat in der Verbindung besonders im
Winter getrennter Landesteile waren, so handelte es sich auch hier darum,
ein Gebiet mit damals etwa 50000 Einwohnern dem Festland anzu-
schliefen. Eisversetzungen und unsichere klimatische Verhiltnisse lieBen
im Urtal des Strelasundes nicht anders als dem der Weichsel oft wochen-
lang jede Verbindung abreiflen, wenn ndmlich am Ufer festes Eis, in der
Mitte des Sundes aber offenes Wasser war und weder das schwache Fihr-
schiff von Stralsund nach Altefidhr noch Schlitten oder Eisboote benutz-
bar waren. Das Fehlen der Einfliisse des Golfstroms, verminderter Salz-
gehalt (8 % bei Riigen gegen 33 %, der Nordsee), laBt es zu teilweise
gowaltigen Eisbarren vor unserer Kiiste kommen, die auch den modernen
Uberseefahren Safnitz—Trelleborg trotz ihrer Eisbugs und 16 km Fahr-
geschwindigkeit zu schaffen machen. (Siehe z. B. Winter 1928.)

Eine aullerordentliche Vielseitigkeit der Trassierungsaufgaben tritt
also dem Ingenieur an unseren Kiisten entgegen, zu der eine relative Ar-
mut an Untersuchungen oben erdrterter Fragen im Widerspruch steht.
Und doch ist die Beschaffenheit gerade der morphologischen Grenzen
unseres Gebiets fiir den Eisenbahntechniker insofern wichtig, als ver-
kehrsmorphologische Verh#ltnisse sich gerade hier im verkehrsgeographi-
schen, in die Ferne reichenden iiberstaatlichen Sinn auszuwirken geeignet
sind. Diese Untersuchungen, die auch denpositiven Einflull der offe-
nen See auf die Linienfiihrung der Zufahrtstrecken feststellen sollen,
seien aber dem letzten Kapitel iiberlassen.

C. Ergebnis.
Eisenbahngeographische Betrachtung des Netzes und seiner Haupt-
fixpunkte auf morphologischer Grundlage.
Um nach Heraushebung derjenigen morphologischen Krifte, die
ihren EinfluB auf unsere norddeutschen Strecken austibten, zu einer Uber-
mschr. f. Bauwesen 1885. Zu den damals angeordneten Bahnen gehorte

auch die Bergen-Wittower Fihre. Sie wurde aber erst 1896 iiber den 630 m
breiten Breetzer Bodden als Straflenfihre mit Schmalspurgleisen in Betrieb ge-

nommen
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sicht und kritischen Wiirdigung des Netzes auch in seiner iiberstaatlichen
Leistungsfahigkeit zu gelangen, haben wir uns nunmehr die Frage vorzu-
legen, welche Hauptrichtungen bevorzugt erscheinen, und in welcher Be-
ziehung diese Richtungen von der geographischen und betriebstechnischen
Lage wichtiger Fixpunkte gefordert oder behindert werden. So sehr die
Verkehrsgeographie, und zwar mit Recht, von weiten geopolitischen Ge-
sichtspunkten bei Schilderung von Eisenbahnnetzen ausgeht, so ist doch
der betriebstechnischen Auswirkung oft nur lokaler, darum aber doch
recht wichtiger Kréafte grofte Aufmerksamkeit zu schenken. Es wire zu
wiinschen, dall verkehrsgeographische Werke, die sich auf die Angabe
von Durchgangslinien beschrinken, vertieften eisenbahngeographischen
Untersuchungen Platz machten, die von der Gestaltung des Erdbodens
oder der Lage der Linien und Bahnhéfe ausgehen und wirkliche Kennt-
nisse iiber unser deutsches Netz auch tiiber das Fachpublikum hinaus,
besonders auch schon in den héheren Schulen verbreiten wiirden.

1. Die Richtungen Nordwest—Sidost und West—Ost.

Aus den Erorterungen des Hauptteils ging zuniichst die Wichtigkeit
der drei groRen Urstromtiler fiir die Eisenbahnlinien hervor. Sie unter-
streichen im wesentlichen die herzynische Richtung und fithren sie der
Unterelbe und der Unterweser, also der Nordsee zu.

Die Einfachheit der technischen Trassierung, von der wir uns oben
iiberzeugten, wies Hamburg auch im Eisenbahnverkehr schon friih eine
bedeutende Rolle zu, beherrschte es doch nunmehr den gesamten siidost-
deutschen Sektor bis zur méhrischen Pforte, die 25 km breit einerseits
den Verkehr nach der Adria iiber Wien, andererseits einen Zweig nach
Galizien zum Schwarzen Meer hindurchl#fit, den Spuren eines miozénen
Meeres folgend. Das Aufwachsen Hamburgs auch zur Eisenbahnstadt
allein auf die so ungeheuer ausgedehnte siidostliche Tiefenlinienfiihrung
zuriickzufithren, wire zweifellos einseitig, da ja gerade die Eisenbahn
eine ausgleichende Wirkung bei ausgesprochen ungiinstiger geographi-
scher Lage einer Stadt ausiiben kann. Aber ebenso kann bei einer Héher-
entwicklung der Verkehrstechnik — und um eine solche handelte es sich
beim Ubergang vom LandstraBen- zum Schienenverkehr — eine geogra-
phisch giinstige Lage verstirki werden, indem sie nunmehr in die Ferne
wirkt und auch schwieriger zu bauende Linien zu sich heranzieht. Wenn
Hamburg wie im Seeverkehr so auch im Eisenbahnwesen Bremen iiber-
fliigelt hat, so ist das neben seiner steigenden Bedeutung als wichtigster
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