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Vorwort.

Die nachstehenden Kapitel behandeln ein Teilgebiet der Geographie, aber
sie sind nicht von einem Geographen, sondern von einem Ingenieur (Bauinge-
nieur) geschrieben, der in der Preulischen Staatseisenbahnverwaltung und spéter
im Weltkrieg in der Praxis des Verkehrs gestanden hat und an einer Tech-
nischen Hochschule den Lehrstuhl fiir Verkehrspolitik, Eisenbahnwesen
und Stddtebau inne hat. Die Berechtigung, mich iiber Verkehrsgeographie zu
duBern, leite ich daraus ab, daB dieser Wissenszweig ein Grenzgebiet zwischen
der Geographie und dem Verkehrswesen ist, dall er aber fast nur von Geographen,
dagegen kaum von Verkehrstechnikern bearbeitet worden ist. Dies ist deswegen
auffillig und bedauerlich, weil der Verkehrstechniker bei der Netzgestaltung und
Trassierung (Linienfithrung) erheblicher geographischer Kenntnisse bedarf und
auBerdem die Féahigkeit besitzen mu8, sich in die natiirlichen, wirtschaftlichen
und politischen Verhiltnisse des Geldndes einzufiihlen.

In vielen Bearbeitungen der Verkehrsgeographie fillt dem Verkehrsfachmann
eine eigenartige Stellung der Verfasser zur Verkehrstechnik auf:

Einerseits werden nidmlich die Verhéiltnisse, die sich aus einer primitiven
Verkehrstechnik ergeben, iibertrieben betont, und die Beispiele aus Landern und
Vélkern mit tiefstehender Technik entnommen. Es ist nun zwar zuzugeben, daf3
sich die Abhéangigkeit des Verkehrs von den geographischen Gegebenheiten —
den giinstigen und den widrigen — besonders anschaulich darstellen 148t, wenn
man vom Kanu, dem FuBpfad, dem Reittier, der Karawane usw. ausgeht; aber
heute spielen nun einmal die technisch hochstehenden Verkehrsmittel in allen
wichtigen Erdréumen die entscheidende Rolle, und das mufl auch in der Ver-
kehrsgeographie beachtet werden.

Andererseits bemiihen sich neuere Arbeiten die ,,modernen‘ Verkehrsmittel
in den Vordergrund zu riicken, wobei — dem Zuge und dem Tempo unserer Zeit
entsprechend — die Bedeutung der Geschwindigkeit und der modernen Verkehrs-
mittel, Kraftwagen und Flugzeug, tiberschatzt, wihrend die der Eisenbahn unter-
schitzt wird. Ferner wird oft der Giiterverkehr unter-, der Personenver-
kehr dagegen iiberschétzt. Dies kommt z.B. darin zum Ausdruck, daf den Eisen-
bahnlinien mit ExpreB- und Luxusziigen ein iibertrieben hoher Wert zugemessen
wird. — Von all solchen Einseitigkeiten mufl man sich fernhalten; ich habe mich
bemiiht, die verschiedenen Verkehrsmittel ihrer Bedeutung entsprechend zu
beriicksichtigen, desgleichen die verschiedenen Verkehrsarten (Personen-, Giiter-
und Nachrichtenverkehr) und die verschiedenen Verkehrsgruppen, bei diesen
aber den Fern- gegeniiber dem Nahverkehr zu betonen.

Hannover, im April 1936.
0. Blum.
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Schrifttum.

Die Verkehrsgeographie und ihre geographischen AnschluBgebiete sind von den Vertretern
der geographischen Wissenschaften so viel behandelt worden, daf} ein eingehender Lite-
raturnachweis hier kaum moglich ist. Es sei daher auf die von W. Vogel in seiner ,,Politi-
schen Geographie® (Teubner 1922) aufgestellten Literaturnachweise verwiesen. Die
nicht geographisch vorgebildeten Leser — also die Verkehrsfachleute — seien vor allem
auf die Arbeiten von Hassert, Haushofer, Hettner, Kohl, Obst, Frhr. v. Richt-
hofenund Supan, ferner auf die groBen Werke von Rat zel und Ritter verwiesen,
auBerdem auf die Karten von Thiessen und auf die Zeitschrift ,,Geopolitik®.

Von Verkehrsfachleuten ist die Verkehrsgeographie bisher kaum behandelt worden.
Bei der Abfassung des vorliegenden Buches habe ich meine, hauptsachlich im ,,Archiv fiir
Eisenbahnwesen‘* erschienenen verkehrsgeographischen Untersuchungen verwertet.



I. Einfithrung.

A. Die Beziehungen der Verkehrsgeographie zu anderen Wissensgebieten.

Es erscheint zweckméiBig, die Beziehungen des von uns zu behandelnden Ge-
bietes zu den anderen Zweigen der Geographie, zur Geologie und zur Geschichte
(Politik) kurz anzudeuten:

Die Verkehrsgeographie mull beziiglich der verschiedenen Zweige der Geo-
graphie in erster Linie an die physikalische Geographie ankniipfen, also an
die Gestalt der Erdoberfliche mit ihrer Wasser- und Lufthiille, ihrem Pflanzen-
kleid, ihrer Tierwelt und ihren Bodenschétzen.

Die Geographie ist in erster Linie Na turwissenschaft, und sie sollte sich daher
nicht in wirtschaftliche und politische Betrachtungen verlieren; jedoch spielen
gerade in der Verkehrsgeographie die Fragen der politischenund Wirtschafts-
geographie und der Geopolitik eine besonders groBle Rolle, weil der Verkehr der
Wirtschaft, Politik und Kultur zu dienen hat.

Es gibt eine — in Deutschland jetzt iiberwundene — Richtung, die in allem
menschlichen Handeln des Einzelnen und der Vélker nur noch ,,Wirtschaft
sieht und die daher wahnt, dall auch der Verkehr nur ein Teil der Wirtschaft und
demgemifl auch die Verkehrsgeographie ein Teil der Wirtschaftsgeographie
wire. Diese Ansicht ist falsch; der Verkehr hat auch andere grofle Aufgaben zu
leisten, ndmlich fiir die Politik, die Staatsverwaltung, die Landesverteidigung, die
Volksgesundheit, das Siedlungswesen, die Religion. Der Verkehr steht also selb-
stindig neben der Wirtschaft und die Verkehrsgeographie selbstdndig neben der
Wirtschaftsgeographie. — Auch der Verkehrsfachmann kann und darf nicht immer
nur-wirtschaftlich denken und schaffen; selbstverstindlich hat er bei (fast) all
seinen Arbeiten das ,,Grundgesetz der Wirtschaftlichkeit zu beachten, er hat also
danach zu streben, den Zweck mit dem geringsten Aufwand an Mitteln zu erreichen;
aber er muB sich u. U. iiber die wirtschaftlichen Erwigungen hinwegsetzen, wenn
héhere Riicksichten zu bedchten sind, vgl. den Ausbau des Eisenbahnnetzes in der
Mandschurei durch die Russen und Japaner.

Besonders enge Beziehungen bestehen zwischen der Verkehrs- und der Sied-
lungsgeographie; denn die Menschen wohnen, arbeiten und kdmpfen zwar auf
Flachen, sie schlieBen sich aber in Siedlungen, also in Punkten zusammen,
und der Verkehr hat letzten Endes die Aufgabe, die Siedlungen untereinander zu
verbinden. Wenn wir daher die so gebréuchliche Redewendung benutzen: ,,Das
Verkehrsnetz‘¢ — also ein System von Linien — ,,erschlieft ein Land‘, also eine
Fliche, so verdichtet sich doch jede tiefere Erérterung zu einer Untersuchung, die
an Punkte anschlieBen muB}. Es ist ndmlich iiberhaupt nur dem primitivsten
Verkehr, dem FuBgénger, Reiter und leichtem Fuhrwerk — und auBlerdem dem
,.gelindegingigen* Kraftwagen — moglich, Fldchen zu erschliefien; jedes hoher
entwickelte Verkehrsmittel ist dagegen an Linien (Bahnen) gebunden, und es be-
darf bestimmter Punkte — ,,Stationen* (Bahnhofe, Héfen, Flugplitze) — um
den Verkehr aufzunehmen und abzugeben. Die Stationen aber liegen bei den
Siedlungen. In den kleinsten, den Einzelhdfen und kleinen Dorfern, flieSt der
Verkehr am urspriinglichsten zusammen, und zwar von den Feldern, Wiesen,

Blum, Verkehrsgeographie. 1



2 Einfiihrung.

Wildern, Wasserflichen der unmittelbaren, der Siedlung als wirtschaftliche
Grundlage dienenden Umgebung, ohne daB hierfiir besondere Verkehrswege, auler
unbefestigten Feldwegen, notwendig sind. Erst von der Siedlung ab sind ge-
bahnte Wege erforderlich. Die Gesamtmenge aller Siedlungen einer Flache bildet
ein Punktsystem, das durch Verkehrslinien untereinander verkniipft werden muf.
In jedem Punkt findet ein Zusammendringen, Anstauen, Verteilen des Verkehrs
statt, das in der kleinen Siedlung meist im Markt, in den groflen in den Verkehrs-
platzen, Hifen, Bahnhofen usw. seinen Ausdruck findet. In ihrer technischen Be-
deutung und Schwierigkeit und in den Anforderungen, die sie an sorgfiltige Platz-
wahl und Ausgestaltung stellen, sind diese Punkte meist wichtiger als die Ver-
kehrslinien, und zwar um so stérker, je héherwertig das Verkehrsmittel ist: Das
Seeschiff lauft bestimmte Punkte (Héfen) an, aber den Weg zwischen ihnen mag
es, je nach Sturm, Strémung, EKis, Nebel indern; auf Reisen sind die Knoten-
punkte fiir uns wichtig; welche Linien wir aber zwischen ihnen, z.B. zwischen
Frankfurt und Basel, ob rechts- oder linksrheinisch, benutzen, ist vielen Reisenden
gleichgiiltig; beim Trassieren der Eisenbahnen ist oft das richtige Aussuchen der
fiir Stationen geeigneten Punkte wichtiger als die Fiithrung der Linie zwischen die-
sen festgelegten Punkten®.

Die Bedeutung der , Knotenpunkte” — im weitesten Sinn des Wortes,
also auch der kleinsten Station, denn diese ist ein Knotenpunkt fiir Landwege —
und ihre Abhdngigkeit von den Siedlungen 148t die Siedlungs- mit der Ver-
kehrsgeographie zu einer Einheit zusammenwachsen. Richthofen versteht
hierunter die ,,Betrachtung des Menschen, insoweit er in seiner Verbreitung tiber
die Erde in kausalen Beziehungen zum Boden steht*, er bezeichnet den Ausdruck
,»Siedlungs- und Verkehrsgeographie® als umfassender als ,,Kulturgeographie‘
und ,,Antropogeographie* und bestimmt die Wirtschaftsgeographie als einen Teil
von ihr.

Auch andere Geographen heben den innigen Zusammenhang zwischen den
Siedlungen und dem Verkehr hervor; ,,wer den Bahnen folgt, st68t auf Siedlun-
gen‘. Diese Ubereinstimmung in den Ansichten der Geographen und des Verkehrs-
technikers mag uns die Gewillheit geben, dafl die Betrachtung verkehrsgeographi-
scher Dinge unter starker Betonung der Verkehrspunkte nicht unrichtig sein
kann. Es soll daher den Siedlungen ein besonderer Abschnitt gewidmet werden.

Es ist in der Verkehrsgeographie oft lehrreich oder sogar notwendig, die geo-
graphische Betrachtung durch die Heranziehung der Geologie zu ergdnzen und
zu vertiefén2. Die Geographie hat es ndmlich mit der Erdoberfliche und dem
gegenwirtigen Zustand zu tun; der Verkehr wird aber auch von der Tiefe (der
Erdrinde und den Erdschichten) und von fritheren Zustéinden beeinfluBt, und
zwar hauptsichlich in folgenden Beziehungen:

Beim ,,Trassieren®, d.h. beim Aufsuchen und Festlegen von neuen Verkehrs-
linien, sind die geologischen Verhéltnisse sorgfiltig zu beachten, da sie, wenn sie
ungiinstig sind, den Bau und den kiinftigen Betrieb verteuern und gefihrden
konnen, wihrend sie, wenn sie giinstig sind, Bau und Betrieb vereinfachen und

1 Personlich bekenne ich mich immer mehr zu der Anschauung, daB die Kunst oder Wissen-
schaft des Trassierens nicht im Ausarbeiten einer Linie und im Abwerten von Vergleichs-
linien, sondern darin besteht, da man fiir die Stationen die wirtschaftlich und verkehrs-
technisch besten Stellen aussucht, und daB man die kritischen Stellen im Gelinde, z. B.
Briickenstellen, richtig festlegt. s handelt sich hierbei also um die Festlegung von Punkten;
das Gerippe einer Trasse besteht aus einer Punktreihe, richtiger gesagt, aus einer Reihe von
kleinen, schmalen, langgestreckten Flichen (Bahnhofflichen) und von Tangentialrichtungen
zu diesen, denn die Zwischenstrecken miissen tangential anschlieBen. — Um nicht miBver-
standen zu werden, sei aber bemerkt, da8 ,,Trassieren‘, von héherer Warte betrachtet,
bedeutet: Richtige Gestaltung des Gesamt-Verkehrsnetzes eines Landes.

2 Vgl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1919, 8. 346.



Die Beziehungen der Verkehrsgeographie zu anderen Wissensgebieten. 3

verbilligen; besonders sind dabei die Einfliisse auf den Erd- und Tunnelbau (Ge-
fahren durch Rutschungen, Steinschlige, Lawinen usw.) zu beachten; ferner sind
die Vorkommen von Baustoffen (Natursteinen usw.) und von gutem Wasser von
Bedeutung. Der trassierende Ingenieur benutzt auflerdem fiir die heutigen Ver-
kehrswege vielfach die Bildungen verschiedener geologischer Zeitrdume,
z.B. ,,zerrissene‘* Téler, Inselketten oder in der norddeutschen Tiefebene die
gegenwartigen Fliisse fiir die Schiffahrt, die diluvialen Téler aber fiir Eisenbahnen,
Strafien und Kanile. Die Geologie lehrt uns hierbei das Werden und Vergehen
und deckt Zusammenhinge (z.B. von Inseln und Halbinseln, Gebirgsketten,
Télern, Fliissen) auf, die uns bei nur geographischer Betrachtung nicht so anschau-
lich werden. Auf jeden Fall ist es oft gut und lehrreich, neben den geographischen
Karten auch die geologischen zu Rate zu ziehen, da man hierdurch iiber viele
geographische Gebilde groBere Klarheit gewinnt, vgl. z.B. das Seinebecken, das
Alpenvorland, den Bohmischen Kessel, das Hessische Bergland, den Verlauf der
Gebirgsketten, die Wasserscheiden.

Von besonderer Bedeutung sind aber die geologischen Verhéltnisse im Hinblick
auf die Bodenschétze, namentlich Kohlen, Erze, 01, Steine und Erden, da diese
Massengiiter den Verkehr am starksten befruchten und daher die dichtesten Ver-
kehrsnetze erzeugen. Hierbei ist zu beachten, daf} sich die Bodenschitze vielfach
in geographischen Bildungen befinden, die auch die Fiithrung der Verkehrswege
in charakteristischer Weise beeinflussen; es handelt sich ndmlich meist um be-
stimmte, langgestreckte, schmale Gebiete, um Bruchzonen, Talbildungen, Ge-
birgsrinder, die der Geologe ,,Linien‘ nennt (vgl. z.B. die ,,Salzlinien‘‘), die der
Verkehrstechniker und Stiddtebauer aber besser als ,,Binder‘ bezeichnet; das
wichtigste derartige ,,Band‘‘ ist in Europa der Nordrand der mitteleuropéischen
Gebirge, der mit Kohlen, Erzen, Ol, Heilquellen, Salzen so reich gesegnet und
auflerdem auch verkehrsgeographisch sehr wichtig ist.

Ob die geographische oder die geologische Betrachtungsweise die bessere ist,
ist allgemein nicht zu beantworten ; man kann aber etwa sagen: Fiir Darstellungen
des Weltverkehrs und den Verkehr groBer Gebiete (der Weltmeere und Erdteile)
und geologisch einfacher Linder ist die geographische Art ausreichend; fiir
kleinere Gebiete ist aber die Zuhilfenahme der Geologie um so mehr zweckmaBig
oder notwendig, je verwickelter sie geologisch sind und je eingehender der Auf-
bau ihres Verkehrsnetzes begriindet werden soll. Daher ist fiir Deutschland die
geologische Betrachtung kaum zu entbehren, denn unsere Heimat ist geologisch
(insbesondere in den Mittelgebirgen) sehr verwickelt.

Die Untersuchung der Beziehungen zwischen Verkehr und ,,Geschichte®
(Politik, Strategie, Kultur, Religion) geht zweckméBigerweise von Betrachtungen
der Beziehungen zwischen Geographie und Geschichte aus, wie sie schon von den
alten Griechen, den rémischen Stidtebauern und spéiter von Montesquieu (1748),
Voltaire, Herder, Kohl u. a. angestellt worden sind. Die Letztgenannten haben
das Geographische zu stark betont; sie wollten alles menschliche Geschehen auf
die geographischen Gegebenheiten zuriickfithren; fiir Herder war ,,die Erde vor-
herbestimmt zum Erziehungs- und Wohnhaus des Menschen®; ein sehr einseitiges
Wort jener Gedankenrichtung sagt: ,,Als die Erdachse ihre Neigung erhielt, als
das feste Land vom Wasser sich schied, als die Berge héher sich hoben und die
Léndergebiete sich begrenzten, war das Fatum des Menschengeschlechts in groBen
Umrissen vorausbestimmt.* Wir miissen uns vor solch einseitiger, wenn auch viel
Anregung gebender Auffassung hiiten und an die grundlegenden Arbeiten der
neueren Geographen (Ritter und vor allem Ratzel) ankniipfen.

Zu diesem Zweck ist von folgenden Gedankengingen auszugehen:

Im Verkehr treten zwei unter sich stark verschiedene Erscheinungen in Be-
ziehungen zueinander, némlich:

1*



4 Einfiihrung,

1. eine unverédnderliche GroBe, ndmlich das geographisch Gegebene,
und

2. eine stark verdnderliche GroBle, nimlich der Mensch.

Wer hierbei nur die eine GroBe, die unverdnderliche, sieht, mag an das dem
Menschengeschlecht vorausbestimmte Fatum glauben; wir aber haben den Men-
schen mit zu beriicksichtigen und zwar den Menschen mit seinem Wollen und
seinem Kénnen. Wo kein Mensch ist, der etwas will, bleiben die giinstigsten
geographischen Verhéltnisse unausgenutzt; wo aber ein Mensch ist, der etwas
will und etwas kann, werden auch die ungiinstigsten geographischen Ver-
héltnisse iberwunden. Und was hierbei gerade den Verkehr anbelangt, so muf3
man beachten, daBl der Mensch ein héchst bewegliches und anpassungs-
fahiges Geschopf ist, das Hitze, Kélte und Hohe ertragen und daher den Verkehr
den entgegenwirkenden Kraften nétigenfalls abtrotzen kann, vgl. Eisenbahnen
in der Region des ewigen Schnees.

Aber auch das geographisch Gegebene ist nicht absolut ,,unverinderlich‘.
Es sind ndmlich Verdnderungen moglich und gerade in ihren Wirkungen fiir den
Verkehr von Bedeutung. Die Verdnderungen sind entweder durch natiirliche Ur-
sachen oder durch den Menschen hervorgerufen:

Die natiirlichen Ursachen sind:

entweder langsam wirkend, wobei namentlich an Kiistenhebungen und Kii-
stensenkungen, ferner an Versandungen und Verlandungen, an Bewegungen von
Diinen (am Meer und in den Steppen und Wiisten), Klimadnderungen, Verdnde-
rungen im natiirlichen Wasserhaushalt zu denken ist;

oder schnell wirkend, wobei namentlich an ,,Naturkatastrophen‘ wie Meeres-
einbriiche, Bergstiirze, Erdbeben, Vulkanausbriiche, Flufiverlegungen zu den-
ken ist.

Alles Erscheinungen, die den Verkehr mittelbar oder unmittelbar beeinflussen.

Die vom Menschen bewirkten Veridnderungen sind vor allem die fortschrei-
tende Erschliefung immer weiterer Gebiete fiir die Wirtschaft, besonders fiir die
Landwirtschaft, letzten Endes die Umwandlung groBer Gebiete zu , Kultur-
steppen‘‘. Roden des Waldes, das aber zur Waldverwiistung fithren kann, Ab-
brennen der Pririen, kiinstliche Bewésserung, Vernichten schidlicher Pflanzen
und Tiere sind die wichtigsten Mittel, mit denen der Mensch das Antlitz der Erde
verdndert. Dazu kommen die groBen Verkehrsbauten, durch die die Fliisse schiff-
bar gemacht, die Ozeane verbunden, die Gebirge untertunnelt werden.

Und hinzutreten alle die Einfliisse der Religion und der Politik, namentlich
der Kriege, durch die das Zusammenleben der Menschen veridndert, insbesondere
die Staats- und Kulturgrenzen verschoben werden. Wie stark hierdurch der Ver-
kehr beeinflult wird, wird uns noch an vielen Stellen beschéaftigen.

B. Zweck und Ursache des Verkehrs.

Der Zweck des Verkehrs ist die Ortsverdnderung und zwar von Menschen,
Nachrichten und Giitern. Die Verkehrsmittel haben also die Aufgabe, die geo-
graphischen Entfernungen zu tberwinden; sie miissen hierbei die den
Ortsverdnderungen (Bewegungen) entgegenstehenden Hindernisse tiberwinden;
und da dies nur mit einem gewissen Aufwand von Geld und Zeit geschehen kann,
und auBerdem oft mit Gefahren verbunden ist, so hat der Verkehr, d.h. die Lei-
tung der Verkehrsanstalten, die Aufgabe, die Kosten, den Zeitaufwand
und die Gefahren auf ein GeringstmaB herabzumindern. Bei verkehrs-
geographischen Untersuchungen ist natiirlich in erster Linie an die Kosten,
den Zeitaufwand und die Gefahren zu denken, die durch die geographischen
Verhéltnisse verursacht werden, also z.B. durch Gebirge, Stimpfe, Wiisten, un-
giinstiges Klima, schiddliche Pflanzen- und Tierwelt, Wechsel von Wasser und
Land.



Zweck und Ursache des Verkehrs. 5

Um einem viel verbreiteten Irrtum entgegenzutreten, sei bemerkt, da der
Verkehr die geographischen Entfernungen nicht beseitigen kann; er kann sie
vielmehr nur iiberbriicken und die aus ihnen sich ergebenden unangenehmen
Finfliisse mildern; so heben z.B. auch Fernsprecher und Rundfunk die Ent-
fernungen nicht auf, sie schalten vielmehr nur den einen der drei Faktoren, den
Zeitverlust aus, wihrend die beiden anderen Faktoren, die Kosten und die Ge-
fahren (in diesem Fall allerdings nur in der Form von MiBverstindnissen) be-
stehen bleiben®.

Die Griinde fiir das Streben nach Ortsverinderung —die ,,Motive des Ver-
kehrs —sind in erster Linie darauf zuriickzufithren, daB an zwei verschiedenen
Erdstellen irgendwelche Verschiedenheiten vorhanden sind und daB diese zu
einem Ausgleich der ,,Spannung* dringen. Wir nennen dies die Anziehungs-
kraft des Ungleichartigen.

Was hierunter im einzelnen zu verstehen ist, ergibt sich aus den folgenden
Gegeniiberstellungen, wobei die Verschiedenheiten entweder natiirlich gegeben
oder wirtschaftlich (politisch) geworden sind:

a) Binnenland und Kiiste; -— Ausfubr der Erzeugnisse des Binnenlandes
iiber die Seehifen, Einfuhr iiberseeischer Giiter. Dazu Seereisen und Besuch der
Seebéder.

b) Gebiete mit warmerem und solche mit kdlterem Klima; — Versorgung
der Gebiete der geméaBigten Zone mit den Erzeugnissen der Tropen und Sub-
tropen und der kalten Zone, namentlich mit Rohstoffen und bestimmten Genuf3-
mitteln, Versorgung der wirmeren Zonen aus der geméBigten Zone mit Industrie-
erzeugnissen.

¢) Gebirge und Ebene; — Versorgung der Ebene mit Steinen, Erzen und
Holz, mit Wasser und mit gewissen gewerblichen Erzeugnissen; Versorgung der
Gebirge mit Industrieerzeugnissen und mit Verkehrsanlagen. Bedeutung des Ge-
birges als Erholungsstétte fiir die Bewohner der Tiefebenen.

d) Fruchtland und Steppe (Wiiste); — Versorgung der Steppe mit Lebens-
mitteln, schwierige Bezahlung derselben mit gewerblichen Erzeugnissen, Tieren
und Transportleistungen.

e) Stadt und Land; — Versorgung der Stidte und Industriegebiete mit
Lebensmitteln, Holz, Textilrohstoffen und Baustoffen, Versorgung des platten
Landes und der Kleinstddte mit gewerblichen Erzeugnissen, und auch mit kultu-
rellen und politischen Leistungen.

f) Industrie- und Agrarstaat; — dhnlich wie vorstehend, aber in gréBerem
MaBstab und meist mit Einschaltung des Seeverkehrs.

g) Gebiete mit technisch hochstehender und solche mit niedrig stehender
Bevolkerung, mit dichter und schwacher Besiedlung, mit hohen und
niedrigen Lohnen; — Binnenwanderung, Kolonisation, Verpflanzen von Ar-
beitskraften, — frither Sklavenhandel.

Aus vorstehendem ergibt sich, dafl es sich im Verkehr hauptsichlich um den
Austausch von Giitern handelt. Fiir diese 148t sich noch folgende verkehrs-
geographisch wichtige Erscheinung feststellen: Jedes Gut hat von seiner Erzeu-
gungsstelle zu seiner Verbrauchsstelle gewisse Wege zuriickzulegen. Die Giiter
miissen némlich zundchst als ,,Rohstoffe’ erzeugt oder gewonnen werden
(Korn, Erze); die Gewinnungs- oder Erzeugungsstellen sind aber gemif den geo-
logischen und klimatischen Verhéltnissen nach Zahl und Raum beschrinkt.

1 Was den ,,Zeitverlust‘‘ anbelangt, so ist zu beachten, daf die von Reisenden, Giitern und
Nachrichten auf der Fahrt verbrachte Zeit nicht immer ein Zeitverlust zu sein braucht;
ein Verlust tritt vielmehr nur dann ein, wenn die Fahrt zu einer wirtschaftlich wertvollen Zeit
erfolgen muB. Wenn aber ein Reisender nach ts fahren kann oder wihrend der Fahrt arbei-
ten kann, so entsteht kein Zeitverlust; ein deutlicher und auch fiir verkehrsgeographische
Untersuchungen wichtiger Hinweis, da die Bedeutung der Geschwindigkeit oft stark
iiberschatzt wird.
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Die ,,Rohstoffe* miissen dann zur Verarbeitung nach den hierfiir besonders
geeigneten Stellen und hier mit anderen Stoffen zusammengebracht werden, wo-
bei Brennstoffe (Kohle, O1) die Hauptrolle spielen, weil sie die groften Giiter-
mengen darstellen. Oft miissen hierbei zahlreiche Verarbeitungsstellen nach-
einander aufgesucht werden, bis endlich das Gut ,,fertig” ist. Und dann miissen
die Fertigwaren den Verbrauchern zugefiihrt werden, die wieder an anderen
Stellen wohnen.

Die Disposition iiber diese Bewegungen liegt beim Handel, und die Giiter
wechseln auf ihren Wegen oft den Besitzer; und wenn hierbei auch der Héandler
vielfach ausgeschaltet wird, indem Industrie und Landwirtschaft die Geschifte
des Handels mitbesorgen, so erhélt der Verkehr doch im gréoften Umfang seine
Auftrige vom Handel.

DaB die ,,Anziehungskraft des Ungleichartigen” neben dem Giiterverkehr
auch einen betrachtlichen Personenverkehr hervorruft, ergibt sich aus den
obigen Andeutungen. AuBler diesen unmittelbaren Anreizen zum Personenverkehr
sind aber die mittelbar entstehenden Reize, nimlich die vom Giiterverkehr aus-
gehenden, zu beachten: Der weitaus groBte Teil des Personen- und auch des
Nachrichten-Verkehrs ist bei den heutigen Kulturvilkern wirtschaftlicher
Art und daher stark von den wirtschaftsgeographischen Verhéltnissen ab-
hingig.

Im Gegensatz zu den vorstehend dargestellten Erscheinungen ist die An-
ziehungskraft des Gleichartigen nicht so sehr fiir den Giiter- als fiir den Personen-
und Nachrichtenverkehr von Bedeutung; auBerdem spielen bei ihr die Ver-
hiltnisse der politischen Geographie eine groBe Rolle.

Die Anziehungskrifte des Gleichartigen entspringen aus dem Gemeinsamen
der Abstammung und Verwandtschaft, der Wissenschaft und Kunst, der Religion
und Weltanschauung, des Staates und Volkes und auflerdem der wirtschaftlichen
Bestrebungen. Hs seihier zunéchst die Bedeutung der Religion fiir den Verkehr
dargestellt:

Die Stellung der verschiedenen Religionen zum Verkehr ist so verschieden-
artig, daB man geradezu von verkehrsfeindlichen und verkehrsfreundlichen
Religionen sprechen kann. Hierbei erfolgt die Einwirkung teils unmittelbar, teils
mittelbar, ndmlich auf dem Umweg iiber das Wirtschaftsleben; und anscheinend
bestehen bei einzelnen Vélkern Zusammenhéinge zwischen ihrem Lebensraum und
ihrer Religion. Betrachten wir hierbei nur die sog. Kulturvolker, so darf man ver-
muten, daB die in den reichen Tieflindern lebenden Ackerbauvdélker eine Religion
ausbilden, die zur AbschlieBung gegen Fremde und gegen die Umgebung fiihrt.
Diese ,,satten Bauernstaaten®, wie sie z.B. besonders typisch die alte GroBoase
Agypten zeigt, sind sich selbst genug; sie sind ,,autark*, sie haben keine Veranlas-
sung, Héndler und Verkehrstreibende in die Welt hinauszusenden; der Fremdling,
z.B. der Grieche oder Jude, der zu ihnen als unterwiirfiger Héndler kommt, ist
ihnen verdchtlich ; und die Priesterschaft, die die herrschende Oberschicht bildet,
hat alle Ursache, die Beriihrung der groflen Masse des Volkes mit den Fremden zu
verhindern; sie verschreit sie daher als unrein, gottlos, auf ewig verdammt.
Solche Staaten sind also beziiglich des Auflenverkehrs mindestens passiv; vgl.
z.B. auch die friithere, den Fremden und sein Christentum ablehnende Stellung-
nahme Japans. Am stirksten kommt die Verkehrsfeindschaft im Brahmanis-
mus zum Ausdruck; seine Glidubigen wohnen in der Hauptsache als Bauern in
dem reichen Vorderindien, also auf der gegen alle AuBlenwelt so stark abgeschlo-
senen , inselhaftesten aller Halbinseln der Erde*; sie kénnen geniigsam sein und
brauchen keine Verbindungen mit der iibrigen Welt zu suchen; ihre Religion ver-
bietet ihnen daher das Verlassen der heiligen Heimaterde, und sie verflucht jede
Blutmischung. AuBerdem ist der Brahmaglauben aber auch wirtschaftsfeind-
lich, da er das Volk in Kasten gliedert, den Kaufmann und Gewerbetreibenden in
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die unteren Kasten verweist, das Emporblithen der Viehzucht durch seine iiber-
triebene Tierliebe verhindert und allgemein die Entsagung gegeniiber allen irdi-
schen Giitern als hiochstes Ziel preist.

Anders dagegen die Religionen der Vélker, die in den armen Steppen und
Wiisten, in den Gebirgen und in einer Welt von Inseln und Halbinseln leben; ihr
Lebensraum ist zwar rdumlich ausgedehnt, aber arm; sie miissen als Hirten,
Schiffer und Fischer weit umherschweifen; ihnen wird es géttliche Verheiung,
Heimat und Vaterland zu verlassen und in ein Land zu gehen, in das Gott oder
die Sterne den Auswanderer hinfithren; ihnen wird es géttliches Gebot, ihre Reli-
gion auszubreiten, sei es mit dem Wort oder mit dem Schwert; ihnen ist es daher
auch gottwohlgefillig, den Verkehr zu férdern und die Verkehrswege auszubauen
und zu schiitzen.

Die verkehrsfreundlichste Religion ist bezeichnenderweise der Islam, also
die Religion eines typischen Wiistenvolkes. Er befiehlt die Ausbreitung seiner
Lehre iiber alle Vélker und zwar auch mit dem Schwert; das entspricht dem Ex-
pansionsdrang eines durch die weite, aber arme Wiiste zu allen kriegerischen
Tugenden erzogenen Reitervolkes. Er ehrt den Handel — Mohammed war selber
Kaufmann! —; das entspricht den wirtschaftlichen Verhéltnissen der Wiiste,
die die Ausriistung von Karawanen durch reiche Handelsherren erfordert. Er
befiehlt den Schutz der Verkehrsanlagen (z.B. der Brunnen und Karawansereien)
und des Fremden; der Gastfreund ist ihm heilig; das entspricht den Gefahren,
denen der Verkehr in der Wiiste ausgesetzt ist. Dazu kommen als verkehrsfordernd
hinzu die groBen Pilgerfahrten zu den heiligen Stétten und die einheitliche
Sprache des Koran. — Die (vorldufig) letzte grofie Tat, die der Islam fiir den Ver-
kehr vollbracht hat, ist der Bau der Hedschas-Bahnl.

Auch das Christentum und der Buddhismus sind verkehrsfreundlich. Beim
Christentum ist hierbei an die Missionstéitigkeit, die Pilgerfahrten, den Besuch der heiligen
Stidte, ferner vom geschichtlichen Standpunkt aus an die Gewinnung Deutschlands fiir das
Christentum, die Leistungen der Orden, die Kreuzziige zu denken. Der Buddhismus ist zwar
im Land des Brahmaglaubens entstanden, aber er ist nicht wie dieser verkehrsfeindlich ge-
worden; an seinen Anfingen steht vielmehr die gewaltige Verkehrsleistung der groBlen See-
fahrten von Vorderindien iiber Ceylon und Hinterindien in die Inselwelt und nach China.

Als Zeugen dieser Taten schauen wir heute noch die Ruinen von Prambanam auf Java,
vgll.1 tAbb. 1. In dem Fries sind die Schrecken der Seefahrt durch die Seeungeheuer darge-
stellt. )

Das Leben von Volk und Staat erfordert die Pflege des Verkehrs und zwar
wie die Religion zunichst die des Personen- und Nachrichtenverkehrs, weil ohne
diesen eine geordnete Verwaltung und Rechtspflege nicht moglich ist. Die Staats-
gewalt muB stindig zuverldssig und schnell Berichte empfangen und Befehle er-
teilen; sie ist ohne ,,Post* kaum denkbar ; daher ist oft in werdenden, aufstrebenden
Staaten die Staatspost die erste das ganze Staatsgebiet umfassende Verkehrsein-
richtung; im Altertum waren es Postrouten fiir reitende Boten mit Pferdewechsel-
stationen; heute schaffen sich die Halbkulturstaaten zunichst wenigstens Tele-
graphenlinien und den Rundfunk. Zu dem Nachrichtenverkehr kommt aber bald

1 Die Hedschasbahn wurde von der fritheren Tiirkei gebaut, um Arabien an das tiirkische
Kernland (Anatolien) und an die so exzentrisch gelegene Hauptstadt Konstantinopel besser
anzuschlieBen, wobei man zu beachten hat, daB zwischen Tiirken und Arabern von altersher
starke, politische, volkische und religiose Spannungen bestehen. Die Mittel zum Bau sind
durch religitse Spenden von der mohammedanischen Welt aufgebracht worden; die Bahn ge-
hért auch heute noch trotz englischer Verwaltung einer frommen Stiftung. IThre Hauptbedeu-
tunglag frither abgesehen von ihren politischen Zwecken in der Verbilligung der Pilgerfahrten
nach den heiligen Stitten. Die Bauleitung lag in den Handen des Deutschen Meissner
Pascha; die Spurweite betrigt wie die der AnschluBbahn Beirut—Damaskus 1050 mm; die
Baukosten waren bei dem einfachen Gelinde gering, aber die Bauausfiihrung war infolge des
Wassermangels und der Feindschaft der Wiistenstdémme sehr schwierig. Die Bahn hat ihr
Hauptziel, Mekka, bisher noch nicht erreicht, desgleichen nicht einen Hafen am Roten Meer,
da die Araber bisher in dieser Beziehung verkehrsfeindlich sind.
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der Personenverkehr hinzu, da die Zentralgewalt ihre Beamten und Offiziere,
notigenfalls auch Polizei in die Provinzen entsenden mufl und da die Statthalter
(Gaugrafen, Satrapen, Daimios, auch Bischofe und Abte) vor der Zentralgewalt
zu Bericht und Gericht erscheinen miissen. In diesem Sinn haben starke Staaten
hervorragende Verkehrsanlagen geschaffen und zwar ohne dafl wirtschaftliche Be-

Abb, 1. Fries von den Tempelruinen von Prambanam in Mitteljava, stellt den Kampf von Einwanderern
aus Vorderindien mit Seeungeheuern dar.

diirfnisse hierfiir vorlagen. Ein groBartigesBeispiel ist die KénigstraBe der Perser
von Susa nach Sardes, die von tiichtigen Ingenieuren derart trassiert worden ist,
daf sie gemafl Abb. 2 unter sorgfiltiger Beachtung der natiirlichen Verhiltnisse
(Vermeidung von Wisten, Ausnutznug des Fruchtlandes) die Residenzen der
Satrapen auf kiirzestem Wege verband; dagegen wurden manche groBen Stédte
nicht beriihrt; infolge-
dessen konnte sie spéter
von Alexander dem Gro-
Ben und noch spiter von
den Romern strecken-
weise nicht benutzt wer-
den, weil es auf diesen
Kriegsziigen darauf an-
kam, die groBen Stidte
in die Gewalt zu bekom-
men, um von ihnen aus
das Land zu beherr-

schen.
Noch eifriger muB
der Staat den Verkehr
Abb. 2. Die KonigstraBe Sardes-Susa. pflegen, wenn milité -
rische  Forderungen
hinzukommen, was fast immer der Fall ist, sei es, dal man sich auf die Lan-
desverteidigung beschrinkt, sei es, dal man Angriffe und Eroberungen vor-
bereitet. In beiden Fallen ist mindestens fiir gute Verbindungen aus der Mitte
des Landes, von der Residenz, den anderen groBlen Garnisonen, Festungen und
Waffenplitzen nach den bedrohten Grenzen und der Angriffsbasis zu sorgen. In
diesem Sinn war die KonigstraBe der Perser gleichzeitig Aufmarschstrafie fiir die
Eroberung Griechenlands, und ihr Endpunkt Sardes war als Hauptetappenort
entsprechend ausgewihlt. GroBles haben zur Vorbereitung ihrer Angriffe und zum
Festhalten der eroberten Gebiete die Romer geleistet; planmiaBig hat Napoleon,
der ja selber ein bedeutender Verkehrsingenieur gewesen ist, seine Kriegsziige
durch den Bau von Stralen vorbereitet, wobei er selbst vor den gré3ten Gelande-
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schwierigkeiten nicht zuriickschreckte, vgl. den Rau der SimplonstraBe ; Deutsch-
land, von vielen Seiten von Feinden umgeben, muBte sein Eisenbahnnetz stark
nach strategischen Gesichtspunkten ausbauen; RuBland hat die von Frankreich
geliehenen fiinf Milliarden dazu benutzt, um sein Eisenbahnnetz fiir den Angriffs-
krieg gegen Deutschland und Osterreich-Ungarn auszugestalten ; in unseren Tagen
haben in der Mandschurei zuerst die Russen, dann die Japaner das Eisenbahnnetz
und die Héfen gemaB ihren militirischen Plinen ausgebaut; die Tiirkei schafft
sich zur Zeit ein Verkehrsnetz, das auf Verteidigung eingestellt ist und auBerdem
den Anschlufl an Iran (Persien) erstrebt; im iibrigen Vorderasien wird aber der
Ausbau der Verkehrswege stark von machtpolitischen Bestrebungen beherrscht.

Da wir auf diese Fragen noch eingehend zuriickkommen miissen, sei hier ab-
schlieBend gesagt:

Die nicht-wirtschaftlichen (von Religion, Staat, Kultur)ausstrahlenden
Krifte diirfen beim Verkehr nie iibersehen werden; oft sind sie zeitlich die
ersten Forderer des Verkehrs, vielfach sind sie die stdrksten Forderer, mehrfach
haben sie die h6chsten Leistungen der Verkehrstechnik hervorgerufen. Aber
spiter beméchtigt sich doch die Wirtschaft des Geschaffenen; es folgt also dem
Missionar, dem Soldaten der Héndler; es folgt also in diesem Falle der Handel der
Flagge; — oft wird sich hierbei dann spiter herausstellen, dafl die fiir ihren ur-
spriinglichen Zweck richtig trassierten Wege nun in ihren Linienfithrungen und
ihrer technischen Ausstattung den wirtschaftlichen Zwecken nicht mehr voll ent-
sprechen, zumal nun der Giiterverkehr immer wichtiger wird. Oft gehen die
Staaten aber auch den umgekehrten Weg; sie beginnen mit der Wirtschaft,
mit der sog. ,,friedlichen Durchdringung‘‘ und setzen die militdrische Eroberung
und politische Machtergreifung an das Ende. Staaten, die wachsen und wirt-
schaftlich aufsteigen wollen, suchen Handels- und Verkehrsbeziehungen mit an-
deren Volkern. Héndler gehen mit ihren Waren iiber die Grenzen, siedeln sich
drauBlen an, schaffen Verkehrswege in den Nachbargebieten, griinden Handels-
niederlassungen, durchsetzen das fremde Volk und bereiten die politische Abhéngig-
keit oder Verschmelzung vor. ,,Die Flagge folgt dem Handel”; der Vorschiebung
von Zollgrenzen folgt die der politischen; der wirtschaftlichen Einheit folgt die
politische. Handel und Politik haben dabei das gemeinsame Interesse, durch gute
Verkehrsgelegenheit die Handelspunkte und Lénder zu verbinden. Viele grofie
Kolonialreiche sind von Handels- und Verkehrsunternehmungen gegriindet wor-
den. Handel und Verkehr erobern ein Gebiet der Erde nach dem anderen und fiih-
ren es politisch den Lindern wagender Kaufleute zu. Der langen friedlichen Vor-
arbeit des Hindlers und Kaufmanns folgt u. U. eine schnelle militarische Hand-
lung, die das Werk abschlieBt und die politische Einigung vollzieht. Weil diese
militdrische Handlung das Sinnfallige ist, iiberschitzten wir meist das politische
(militdrische) Geschehen ebenso sehr, wie wir das wichtigere wirtschaftliche und
verkehrspolitische unterschitzen.

C. Yerkehrsgruppen und Verkehrsarten und ihre Forderungen.

Da der Verkehr ein sehr verschiedenartiges Gebilde ist und daher auch die
verkehrsgeographischen Beziehungen stark verschiedenartig sein miissen, ist es
notwendig, auf gewisse Unterscheidungen und Gliederungen kurz einzugehen; es
geniigt aber, die Verkehrsgruppen und die Verkehrsarten nebst ihren Forde-
rungen zu skizzieren:

Unter ,,Verkehrsgruppen‘ verstehen wir die Aufteilung des Verkehrs nach
den Entfernungen, also die ,,regionale’ Gliederung. Es ist hier die Stufen-
leiter Stadt-, Vorort-, Nachbarschafts-, Bezirks-, Landes-, inter-
nationaler Verkehr gegeben; grob kann man nach Nah- und Fernverkehr
unterscheiden. Diese Einteilung kniipft also an bestimmte geographische Ge-
bilde an, ndmlich an die Stadt, den (einheitlichen) Bezirk (z.B. den Ruhrbezirk
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oder den Rhein-Main-Gau), das Land oder den Staat, die Staatengruppe, schlieB3-
lich den Kontinent, den Ozean, die Welt. Bei verkehrsgeographischen Unter-
suchungen kommt es hauptséchlich auf den Fernverkehr an, also auf den Ver-
kehr, der sich im weiteren geographischen Rahmen abspielt. Aber der Nahver-
kehr ist, obwohl er auf den engeren, topographischen Rahmen beschrankt ist,
doch von groBer Bedeutung, denn die grolite Masse des Verkehrs entsteht in
diesen réumlich kleinen Gebilden, nimlich in den ,,Siedlungen‘‘; die Verkehrs-
geographie muB} daher vielfach von diesen ,, Quellgebieten‘‘ des Verkehrs ausgehen,
und sie hat die Verkehrsbeziehungen der Siedlungen untereinander zu kliren; sie
hat daher auch die verkehrsgeographische Lage der mafigebenden Siedlungen
(Knotenpunkte) zu erértern; sie hat sich aber nicht in Erérterungen tiber die
topographische Gestalt der einzelnen Siedlung zu verlieren; solche Untersuchun-
gen gehoren vielmehr in das Gebiet des Stadtebaus.

Unter ,,Verkehrsarten verstehen wir die Aufteilung nach der Art der
,,Transportgegenstinde‘. Diese sind Menschen (Reisende, Fahrgiste), Nach-
richten und Giiter (Sachen und Tiere). Fiir unsere Untersuchung ist aber die
folgende Zusammenfassung und Umgruppierung der drei Hauptverkehrsarten
zweckméfiger:

1. Personenverkehr (Reiseverkehr): Fahrgiste, Gepick, Nachrichten, eil-
bediirftige Tiere und Giiter, ndmlich hochwertige und leicht verderbliche Giiter,
die als Eil- und Expregut beférdert werden.

2. Giterverkehr; die groBe Masse der mittel- und geringwertigen Guiter,
Tiere, auBerdem Menschen in groBen geschlossenen Massen (Pilger, Auswanderer
und vor allem Truppen).

Der ,,Personenverkehr stellt an die ,,Qualitd t*‘, ndmlich an die Pinktlich-
keit, Haufigkeit, Bequemlichkeit, RegelméBigkeit, Ausstattung und an die Ge-
schwindigkeit héhere Anforderungen und muf} sich daher auch mit héheren
Transportkosten abfinden; der Giiterverkehr ist dagegen bescheidener,
muB aber auf niedrige Transportkosten Wert legen; namentlich miissen dies
die sog. ,,wohlfeilen Massengiiter* tun, die in den Industrielindern 80 % und mehr
des Gesamtverkehrs ausmachen.

Die Bedeutung des Personenverkehrs (und damit die der Geschwindigkeit!)
wird vom Laien meist ii berschitzt; fiir die groBen Verkehrsbeziehungen ist aber
meistens der Giiterverkehr ausschlaggebend; die See- und Binnenschiffahrt,
die Eisenbahn und die Kraft- und Olleitungen ,,leben* vom Giiterverkehr; dieser
verursacht den groBten Kapitalaufwand und die groBten Ausgaben, er bringt aber
auch den groBten Teil der Einnahmen und hiermit die Rente, wihrend der Per-
sonenverkehr oft vom Giiterverkehr ,,mit durchgeschleppt’ werden mufl. Hieraus
ergibt sich der gerade fiir die Verkehrsgeographie sehr wichtige Schlu8, daB die
Linienfilhrung der Hauptverkehrswege und die Gesamtgestaltung der Ver-
kehrsnet ze in erster Linie von den Belangen des Giiterverkehrs abhéngen, also
nach dem Gebot der billigsten Beférderung zu formen sind. Wichtig ist hierbei,
daB auch der militdrische Verkehr zum Giiterverkehr gehort.

D. Die Verkehrsmittel,
ihre Leistungstihigkeits ihre Stellung zur Natur.

Zur Befriedigung der so verschiedenartigen Forderungen der verschiedenen
Verkehrsgruppen und Verkehrsarten stehen verschiedene Verkehrsmittel zur
Verfiigung ; diese unterliegen aber drei Gruppen von Beschrinkungen:

a) sie konnen sich nur in bestimmten geographischen Gebilden (auf dem
Wasser, auf dem Land, in der Luft) bewegen;

b) sie kénnen nur bestimmte Verkehrsarten befordern (vgl. Fernsprecher,
Rundfunk, Kraft- und Olleitungen);

¢) sie sind fiir viele Transporte zu teuer.
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Es gibt allerdings ein theoretisch universales Verkehrsmittel, ndmlich das
Flugzeug, denn die Lufthiille der Erde ist ein einheitliches, nirgendwo unter-
brochenes Gebilde und alles menschliche Geschehen spielt sich am ,,Boden des
Luftmeeres® ab, das Flugzeug kann daher jeden Punkt der Erde mit jedem anderen
Punkt unmittelbar verbinden: es ist also ,,rdumlich universal‘‘; in Wirklichkeit
ist aber der Luftverkehr an die Flughifen gebunden und aufierdem fiir die weit-
aus meisten Transporte viel zu teuer. Er ist von den Gegebenheiten der Erd-
oberfliche theoretisch iiberhaupt, praktisch stark unabhingig. Insbesondere
fallen fiir ihn (ebenso wie fiir den elektrischen Nachrichtenverkehr) die fiir die
anderen Verkehrsmittel so wichtigen Grenzen von Land und Wasser fort, denn
es kann ihm gleichgiiltig sein, ob und wie oft Wasser und Land unter ihm wechseln.
Nur die weiten Flichen der Ozeane bereiten ihm noch Schwierigkeiten; sie er-
heben hiermit bestimmte ,,Landvorspriinge’* (Irland, Neufundland, Spanien,
Senegambien, Parahyba) und landferne Inseln zu wichtigen Zwischenstiitzpunk-
ten. Ferner vermeidet das Flugzeug wegen der Ben gern steile Kammgebirge;
dagegen liebt es wegen der guten Orientierung lange, grade Kiisten.

Fiir verkehrsgeographische Untersuchungen ist es ausreichend und zweck-
méBig, die Verkehrsmittel in folgender Weise zu unterscheiden:

A. Uberseeverkehr.

Hauptverkehrsmittel: das Seeschiff,

Hilfsverkehrsmittel: Flugzeug und Luftschiff.

B. Binnenverkehr.

Hauptverkehrsmittel : Eisenbahn, Kiisten- und Binnenschiffahrt, Kraftwagen,

Hilfsverkehrsmittel: Leitungen, Flugzeug, Landfuhrwerk.

Dazu kommt iiberall noch der elektrische Nachrichtenverkehr hinzu.

Wie diese Verkehrsmittel im einzelnen technisch, verkehrspolitisch, mili-
térisch zu bewerten sind und wie sie sich erginzen oder Wettbewerb machen,
braucht hier nicht erértert zu werden ; von grofier Bedeutung ist aber, wie sie sich
zur Natur,alsozudengeographischen Verhdltnissen verhalten; hierbei spielen
nicht nur die dauernd, sondern auch die nur zeitweilig wirkenden Einfliisse
(Witterung) eine sehr groBie Rolle.

Von besonderer Bedeutung ist folgende Uberlegung: Je mehr ein Verkehrs-
mittel von der Na tur unmittelbar Gebrauch macht, je weniger , kiinstlich
es also ist, desto billiger wird es arbeiten kénnen, desto abhéngiger ist es aber
auch von den widrigen Natureinfliissen, destounzuverlidssiger (unregelméBiger,
unpiinktlicher) ist es also, desto weniger kommt es also fiir den Personen- und den
militdrischen Verkehr in Betracht; dagegen kann sich ein Teil des Giiterverkehrs
mit der Unzuverlissigkeit abfinden.

Je weniger dagegen ein Verkehrsmittel von der Natur Gebrauch macht, je
,,kiinstlicher® es also ist, desto teurer wird es sein, desto unabhéngiger ist
es aber auch.

Am stérksten wird die Natur im Seeverkehr und zwar durch das Segelschiff,
ferner in dem stromabfahrenden Schiff auf natiirlichen Fliissen ausgenutzt; da-
gegen sind alle anderen Verkehrsmittel sehr , kiinstlich®.

Nun besteht jedes Verkehrsmittel aus vier Gliedern: Weg, Fahrzeug,
Kraft und Stationsanlagen®. Das Verhiltnis dieser vier Gré8en zur Natur
miilte also fiir jedes Verkehrsmittel gekldrt werden; es geniigen aber fiir unsere
Betrachtung folgende Angaben:

1 Bisher werden meist nur die drei erstgenannten Faktoren betrachtet, die Stationsanlagen
aber entweder nicht oder nur als ein Teil des Weges gewiirdigt. Dies ist meiner Ansicht nach
nicht mehr richtig, nachdem die Stationsanlagen einen so weitgehenden EinfluB im Gesamt-
transport ausiiben. Man muB sie vielmehr als einen vierten selbstindigen Faktor ansehen,
darunter aber nicht nur die Ladeanlagen (z. B. Ladestrafien, Bahnsteige, Schuppen nebst
Gleisen), sondern auch die Losch- und Lademittel und die Einrichtungen fiir den Betrieb
(Rangieranlagen, Lokomotivstationen, Werkstatten) verstehen.
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Im Luftverkehr stellt die Natur beziiglich des Weges ein ,,absolut voll-
kommenes’* Verkehrsnetz zur Verfiigung, denn die Luft ist iberall ,,Weg‘‘ und
sogar dreidimensional.

Der Seeverkehr ist die mit der Natur am innigsten verkniipfte Verkehrsart.
Das Meer ist eine (fast) tiberall fahrbare Strafe geringen Widerstands, es liefert
vielfach in Stromung und Wind auch die bewegende Kraft. Diese auszunutzen,
verzichtet der Mensch allerdings um so mehr, je hoher die Technik steigt, denn die
Ausnutzung des Windes 1a6t sich oft nur mit Zeitverlust erkaufen, der sich in gro-
Bere Lohnsummen umsetzt. Aber das Meer wird so von der GroBe des Raumes
und der Natur beherrscht, dafl der schwache Mensch an ihm zur Verbesserung des
Verkehrs nur wenig tun kann. Er mufl das Meer als Weg nehmen, wie es die Natur
gegeben hat. Er kann nur die Stationen, die Héfen, ausbauen, ist aber auch
hier darauf angewiesen, das Natiirliche auszunutzen; auBlerdem hat die geogra-
phische Gunst die Grundlage dafiir gegeben, dal das Weltmeer durch den Bau der
beiden kurzen Kanéle von Suez und Panama im Zug der stirksten Verkehrs-
haufung zu einer Einheit gemacht werden konnte.

Im Binnenverkehr ist nach Binnenwasserstraflen, StraBen und Eisenbahnen
zu unterscheiden :

Bei den Binnenwasserstraen ist der Mensch nicht so an das Natiirliche
gefesselt wie beim Meer, denn es handelt sich um wesentlich kleinere Gebilde,
denen gegeniiber er mit seiner Kunst schon mehr ausrichten kann. Wo grofle
Schiffe ohne allzulange Unterbrechung durch Frost, Hochwasser oder Wasser-
mangel auf den Fliissen verkehren konnen, ist die Binnenwasserstrafle fiir den
Giiterverkehr der Eisenbahn gleichwertig, wo aber Klima und Wasserstand ungiin-
stig werden, erreicht die Eisenbahn schnell die Uberlegenheit. Die Fahigkeit des
Menschen, die Fliisse durch Regulierung und Kanalisierung zu verbessern und die
FluBigebiete durch Wasserscheidenkanéle zu einheitlichen Netzen zu verkniipfen,
ist trotz aller technischen Fortschritte beschrinkt, denn gro3e Hohenunterschiede
lassen sich nur mit hohen Kosten in Bau und Betrieb iiberwinden. Der Mensch
bleibt also stark von der Natur abhingig, jedoch braucht er die Natur nicht iiberall
8o zu nehmen, wie sie gegenwértig ist; es spielt vielmehr die Ausnutzung der
Urstromtéler eine groe Rolle, insbesondere in Deutschland.

Die Eisenbahn ist ein besonders stark kiinstliches Verkehrsmittel, denn
sie muf} sich auBer den Fahrzeugen und den Stationen auch die Kraft und den
Weg kiinstlich schaffen. Hierdurch wird sie allerdings teuer, dafiir aber sehr
unabhingig von der Natur und fiir den Binnenverkehr zu einem ,,universalen‘
Verkehrsmittel: sie ist universal vom Standpunkt des Raumes und der Zeit, der
Verkehrsgruppen, -arten und -mengen. In unserem Zusammenhang ist vor allem
ihr Verhéltnis zum Raum wichtig:

Die Eisenbahn und die Strafle sind r4umlich universal, denn sie konnen
jeden Punkt einer geschlossenen Landmasse mit jedem anderen Punkt unmittelbar
verbinden. Sie sind ndmlich sehr schmal und sehr schmiegsam, sie kénnen scharfe
Kurven nehmen und gut klettern ; die Eisenbahn kann in ihren schwach belasteten
Auslduferstrecken in Form eingleisiger Neben- oder Kleinbahnen so billig gebaut
und betrieben werden, dal sie in jedes Tal, zu jedem Dorf gefithrt werden kann;
und mittels ihrer Anschlufigleise kann sie in jede Fabrik, jedes Bergwerk vordrin-
gen. Die Eisenbahn bildetihrer Natur nach vollkommen einheitliche engmaschige,
geschlossene Verkehrsnetze, die ebensogut dem Massenverkehr iiber die groten
Entfernungen wie dem Kleinverkehr der abgelegenen Landesteile dienen. Auf
der Eisenbahn ist kein Umladen erforderlich (auBler insoweit sie als Kleinbahn
unter Umsténden Schmalspur hat); die Eisenbahn fithrt jeden Transport von
der Verlade- bis zur Empfangsstation selbstédndig durch, sie bedarf keines anderen
Transportmittels (auler dem Strafienfuhrwerk zum An- und Abrollen).
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Aber auch das ist fiir verkehrsgeographische Betrachtungen von Bedeutung,
daB sie vom Standpunkt der Zeit ,,universal® ist:

Die Eisenbahn ist nidmlich jederzeit dientbereit und dienstfihig. Sie ist von
der Witterung (fast v6llig) unabhéngig, weil sie auch den groBten Extremen gegen-
iiber unempfindlich ist; sie tiberwindet die trockene Glut der Wiiste, die feuchte
Hitze des Urwalds, Regen, Schnee und Eis und Wassermangel; grofe Katastro-
phen, wie Schneeverwehungen, Hochwasser, Bergrutsche, Dammbriiche usw.
setzen sie immer nur auf kurze Zeit und dann auch immer nur auf bestimmten
Streckenteilen matt, so daBl der Verkehr stets schnell wieder in Gang kommt.

Aus ihrem universalen Charakter ergibt sich, da die Eisenbahn fiir jedes
héhere wirtschaftliche, politische und kulturelle Leben und fiir die Landesverteidi-
gung unbedingt notwendig ist. Die Binnenwasserstrae steht der Fisenbahn
weit nach ; der Kraftwagen steht ihr fiir zahlungskraftigen Verkehr, kleine Mengen
und kurze Entfernungen gleich.

Die vorstehenden Ausfithrungen zeigen, wie wichtig es fiir die Verkehrsmittel
ist, ob die Natur, d.h. die geographischen Gegebenheiten, ihnen giinstig oder
widrig sind.

Giinstig ist dem Verkehr das Einheitliche, Gleichbleibende oder das sich
— rédumlich oder zeitlich — nur langsam Andernde ; giinstig ist die Ebene und die
tiefe Lage; giinstig das GeméiBigte, namentlich im Hohenaufbau und Klima ; be-
sonders giinstig sind Gebiete, in denen das Meer starken EinfluB auf das Land
ausiibt, d.h. Gebiete mit Seeklima und Land mit starker Aufgliederung durch
Meeresbuchten ; besonders giinstig sind ferner diedurch Fruchtbarkeit ausgezeich-
neten Gebiete der geméBigten Zone.

Ungiinstig ist dagegen das Uneinheitliche, das durch starke Grenzen Zer-
rissene, das Gebirge und die hohe Lage ; ungiinstig ist das Schroffe im Hohenauf-
bau und Klima; besonders ungiinstig sind kompakte Landmassen mit kontinen-
talem Klima, mit schwierigen Randgebirgen und mangelhaft entwickelten FluB-
netzen.

Im einzelnen sei iiber die wichtigsten natiirlichen ,,Verkehrsfeinde“ be-
merkt: '

1. Der gro3te Feind des Verkehrs (und iiberhaupt der gréBte Feind der Wirt-
schaft und Kultur) ist die Kédlte und zwar in dreifacher Beziehung:

a) Sie erschwert den Verkehr auf den beiden Pol-Kappen ; sie macht hierdurch
die Erdoberfliche aus einer Kugel- zu einer Ringfliche und biegt damit bestimmte
Nord-Sidverkehre in die West-Ost-Richtung um, wodurch groBe Umwege ent-
stehen (vgl. New York—Japan)!.

b) Sie macht ausgedehnte Gebiete der Hochgebirge zu schweren Verkehrs-
hindernissen.

¢) Sie erschwert, gefdhrdet und unterbricht den Verkehr zeitweilig durch
Treibeis, Eisberge, Eisgang, Frost, Schnee und verteuert Bau, Betrieb und Unter-
haltung.

2. Die Hitze erzeugt
~ a) alstrockene Hitze die Wiisten und Steppen (namentlich in den Subtropen),

1 Dieses Urteil itber den Verkehr auf den beiden Polkappen muB8 aber besonders fiir das
Gebiet des Nordpols, also die Arktis, etwas abgeschwicht werden:

Das Nordliche Eismeer, das als eines der drei groBen Binnenmeere des Atlantischen
Ozeans das Zentralgebiet der Arktis bildet, ist keine Wirtschafts- und daher auch keine Ver-
kehrswiiste. Das Meer, die Fliisse und Binnenseen und die Tundren geben vielmehr zahlreichen
Tieren (Moschusochsen, Eisbaren, Fiichsen, Walen, Sechunden, Robben, Seevégeln, Fischen)
geniigend Nahrung, um die Jagd auf sie fiir Eingeborene und Fremde lohnend zu machen.
AuBerdem verfiigt Spitzbergen iiber Kohlen.

Neben dem hierdurch bedingten schon vorhandenen Verkehr darf man vermuten, daf3
der Luftverkehr Durchgangslinien schaffen wird, bei denen durch Uberﬂiegen des Nord-

polgebiets groBe Umwege vermieden werden.
Am Siidpol liegen die Verhaltnisse viel ungiinstiger.
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b) als feuchte Hitze die Urwilder der Tropen mit all ihren Léhmungen der
Wirtschaft und des Verkehrs.

Der groBe Wiistengiirtel, der sich durch Nordafrika—Vorderasien—Hochasien
hinzieht, ist eine der stirksten Binnengrenzen der Welt; er hat infritheren Zeiten —
abgesehen von kleinen Teilgebieten und schnell voriibergehenden Episoden — fast
absolut hemmend gewirkt; hierdurch ist die Geschichte der européischen Ex-
pansion, des russischen Weltreichs, Indiens und Chinas maflgebend beeinflufit
worden (s. u.). Nichteinmaldie Durchbrechungen durch das Rote Meer und durch
den Persischen Golf nebst dem Zweistromland haben sich in die benachbarten
Wiistengebiete hinein auswirken kénnen; als starkste Durchbrechung kann man
vom verkehrstechnischen Standpunkt heute das Niltal bezeichnen. Der Wiisten-
giirtel wirkt auch heute noch in Afrika und Hochasien trennend; seine Durch-
brechung mittels Eisenbahnen ist aber zurzeit in Vorderasien und in der Mongolei
eingeleitet. Von den groBen Urwaldgebieten wirkt das des Amazonas auch heute
noch vollkommen trennend, obwohl es doch durchaus eben und vom gréften
Stromsystem der Welt erschlossen ist.

3. Siimpfe und Moore und alle unklaren Uberginge von Land und Wasser
(Lagunen, Watten, seichte Meereseinbriiche) sind schwere Hindernisse. Die Ver-
kehrsentwicklung Deutschlands ist stark dadurch beeinflullt worden, daf die
Niederungen friiher versumpft waren und daB daher die Wege auf den Héhen
(Bergriandern) gefithrt werden mufBiten, vgl. die Bergstralen und die Hellwege ;
noch heute spielen die Unterschiede zwischen Geest und Marsch und die Moor-
pésse eine groBe Rolle. Besonders charakteristisch ist der EinfluB der Siimpfe
auf den Verkehr in RuBland; dort kann man sich vielfach zwar im Winter bei
Frost und im Sommer bei trockener Wirme, nicht aber in den Ubergangsjahres-
zeiten bewegen!. — Die Entsumpfung der Niederungen und die verkehrstechni-
schen Fortschritte haben veranlaBt, dal der Verkehr von den Héhen in die Niede-
rungen verlegt worden ist — gut zu beobachten in der oberrheinischen Ebene
und am nordlichen Rand der deutschen Mittelgebirge —. Der die Wirtschaft und
den Verkehr lihmende EinfluB von Siimpfen ist auch in Italien gut zu beobachten.

4. Von der Pflanzenwelt sind ausgedehnte Wélder, besonders solche ohne
geregelten Forstbetrieb, mit dichtem Unterholz und mit sumpfigem Untergrund
Hindernisse fiir den Verkehr; sie spielen bekanntlich auch militérisch eine be-
stimmte Rolle, weil sie, besonders fiir Reiterei und Fahrzeuge einschl. der Kampf-
wagen so schwer gangbar sind; der dichte Wald hat uns bei Verdun und in den
Argonnen groBie Schwierigkeiten bereitet?. Die ausgedehnten Wilder sind eine
wertvolle Stiitze fiir die Verteidigung des deutschen Ostens, um so.mehr als hier
die Grenzen sonst offen sind und keine natiirlichen Widerstandslinien bieten. —
In der Geschichte Deutschlands spielen die Wilder eine grofle Rolle, weil sie den
Rémern und spiter der Erschliefung des Ostens so grofe Schwierigkeiten be-
reiteten; die Rémer nannten unsere Gebirge bezeichnenderweise nicht ,,montes
sondern ,,silvae*, und das Wort ,,Gora** bezeichnet ,,Berg® und ,,Wald*. Die
Linienfiihrung zahlreicher Romerstrafien auf den Héhen ist in der Furcht vor den
Sumpfwildern der Niederungen begriindet; denn die Héhe bietet taktisch den
Vorteil besserer Entwicklung der Streitkrifte; Varus ist in einem Sumpfwald ver-
nichtet worden. — In den tropischen Gebieten bereitet Wald und Gestriipp der
VerkehrserschlieBung die groBten Schwierigkeiten; beriichtigt sind in Australien

1 Unsere Unkenntnisse iiber die Art der Versumpfungen in Ruiland haben uns (nach Luden-
dorff) schwer geschadet. Stimpfe erschweren, verzégern und verteuern nicht nur den Bau von
Verkehrswegen sondern sogar schon das Trassieren; man tat daher in Ruland gut, wenn
man die Tracen fiir etwa notwendig werdende Eisenbahnen schon im Sommer oder Winter
festlegen lieB, um nicht im Herbst oder Frithling vor unméglichen Aufgaben zu stehen.

2 Der Westteil des Damenwegs war von uns so schwer zu halten, weil hinter ihm die
waldige, sumpfige Ailette-Niederung liegt, durch die der Nachschub nach Vergasung nicht
mehr hindurchgebracht werden konnte.
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der ,,Scrub‘, in Afrika die feuchten, hochst ungesunden Urwaldgiirtel, die das
Meer von den im Inneren gelegenen hoheren und daher gesunderen Gebieten
trennen; diese Giirtel mit Eisenbahnen zu durchbrechen, ist vielfach eine der
ersten und wichtigsten Aufgaben der kolonialen Verkehrstechnik.

5. Von der Tierwelt sind die groBlen ,,gefdhrlichen‘* Tiere (Elefanten, groBe
Katzen) recht harmlos; unangenehm kénnen dagegen Affen werden, wiel sie aller-
hand Unfug treiben, und die kleinen Tiere, die die Erdbauten durchwiihlen; ge-
fiahrlich sind die Insekten, die viele Baustoffe (namentlich die hélzernen Schwellen)
vernichten; am schlimm-
sten sind die Bazillen und
ihre Tréager. Sie sind (nicht
nur in den Tropen) die ge-
fahrlichsten Feinde des Ver-
kehrs; sie machen gewisse
Gebiete dauernd oder zeit-
weilig fiir den Menschen
und seine Reit- und Zug-
tiere (Biiffel) unbetretbar;
sie kénnen den Bau von
Héfen, Kanilen (Panama)
und Eisenbahnen stark
verteuern und verzogern;
sie konnen die Verlegung
von Héfen und Stidten er-
zwingen; die Européer
konnten z. B. im alten
Batavia nicht leben, und
esmufBitedaher nach Abb.3
der neue Stadtteil Weltev-
reden geschaffen werden. Abb. 4. Batavia mit seinen verschiedenen Stadtgebieten.

Die Krankheitstriager er-

zwingen an vielen Stellen den Bau besonderer Eisenbahnen von den tiefgelegenen
Hauptstiddten (Héfen) nach den hochgelegenen Erholungsstationen (Bombay—
Poona, Kalkutta—Darjeeling, Batavia—Buitenzorg, Surabaja—Tosari).

6. Vom Standpunkt der politischen Geographie sind alle Gebilde (Staaten)
ungiinstig, deren Gestalt und Grenzen unnatiirlich sind und deren GroBe (Fliche
und Bevélkerungszahl) im Vergleich zur Leistungsfihigkeit der Verkehrsmittel
zu klein ist. Die Kleinstaaterei hat z.B. die Verkehrsentwicklung in Deutschland
und Italien stark geschidigt. Ungiinstig sind die politisch riickstindigen Staaten,
die dem Fortschritt in Technik und Verkehr abhold sind; giinstig sind dagegen
die Staaten, die von zielbewuBten, fortschrittfreudigen Mannern geleitet werden.
Ungiinstig kann es wirken, wenn die Verkehrswege zu sehr nach strategischen
Riicksichten ausgebaut werden und wenn die Hauptstadt zu sehr betont wird.

Fiir die heutige Technik ist kein natiirliches Hindernis so stark, daf es nicht
iberwunden werden konnte; aber die vom Menschen kiinstlich geschaffenen
Hindernisse sind oft uniiberwindlich.

Um die Stellung der verschiedenen Verkehrsmittel zu den geographischen,
Grundlagen noch etwas genauer herauszuarbeiten, sei mit einigen Worten skiz-
ziert, welche ,,Leistungsfahigkeit vom Verkehr verlangt wird:

Beziiglich der geschichtlichen Entwicklung ist im Hinblick auf die Lei-
stungsfihigkeit die bedeutungsvollste Tatsache die, da8 bis zur Einfiihrung von
Stahl und Dampf in den Verkehr und bis zur Erfindung des Telegraphen,
also bis etwa zum Jahre 1830, die Leistungsfihigkeit der Verkehrstechnik zu
gering war. Anders wurde dies erst in den Jahrzehnten von 1800 bis 1830; diese
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schicksalschwere Jugendzeit des neuzeitlichen Verkehrs ist durch folgende Daten
gekennzeichnet:

1807 Dampfschiffahrt auf dem Hudson,

1811 ), auf den anderen amerikanischen Fliissen,

1812 ), auf européischen Fliissen,

1818 Erste transatlantische Dampferlinie,

1830 Beginn des Eisenbahnzeitalters,

1833 Erfindung des elektrischen Telegraphen.

Biszu dieser Zeitenwende waren die Forderungen, die die héherentwickelten
Volkswirtschaften und die fithrenden Staaten an die Verkehrsbedienung stell-
ten, und zwar mit Recht stellen mufiten, groBer als die Leistungsfihigkeit der
Verkehrstechnik, und daher haben auch viele grofle Vélker so schwer um die un-
zureichende Technik gerungen. Erst mit Dampf, Stahl und elektrischem
Telegraph waren die technischen Grundlagen gegeben, auf denen das Verkehrs-
wesen so ausgestaltet werden konnte, daB nun eine wirklich gentigende Leistungs-
fahigkeit erzielt wurde; und in den Jahrzehnten von 1830 bis etwa 1910 wurde
in Westeuropa und Nordamerika das Verkehrswesen so ausgebaut, da vor dem
Weltkrieg in den ,alten Kulturstaaten, in den wichtigsten Randlindern
der Ozeane und im Uberseeverkehr, im grofen und ganzen ein harmonischer
Zustand erreicht war, bei dem sich Nachfrage und Angebot die Waage
hielten. Heute aber geht die Leistungsfihigkeit des Verkehrs vielfach iiber die
wirklichen, d.h. die ,,verniinftigen‘‘ Bediirfnisse hinaus.

Bei dem Versuch, den Begriff , Leistungsfihigkeit des Verkehrs* genauer zu
erkliren, ergibt sich, dafl es schon bei oberflichlicher Betrachtung mindestens
zweil verschiedene Leistungsfahigkeiten gibt, ndmlich:

1. die mengenmaéiBige (quantitative), und

2. die giitemaBige (qualitative).

Bei weiterer Priifung zeigt sich aber, daB die Verkehrsmittel noch iiber zwei
weitere Arten von Leistungsfahigkeit verfiigen miissen (oder wenigstens verfiigen
sollten), und zwar iiber geniigende Leistungsfahigkeit:

3. gegeniiber den (widrigen) geographischen Verhiltnissen, die den Ver-
kehr dauernd behindern — ,;regionale Leistungsfihigkeit — und

4. gegeniiber den (widrigen) Naturgewalten, besonders gegeniiber der
Witterung und der Dunkelheit, die den Verkehr zeitweilig behindern und unter-
brechen konnen. Ferner sind noch zu beachten:

5. die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit, d.h. die Billigkeit; und

6. die militdrische Leistungsfahigkeit, d.h. die Leistungsfihigkeit fiir die
Landesverteidigung.

Der Sinn dieser sechs Arten von Leistungsfihigkeiten 148t sich in folgendem
Satz zusammenfassen:

Der Verkehr (die Gesamtheit der Verkehrsmittel eines Landes) hat die Auf-
gabe, die Reisenden, Giiter und Nachrichten, die gemif verniinftigen wirtschaft-
lichen, politischen und kulturellen Forderungen beférdert werden sollen, zu be-
fordern:

. in ausreichenden Mengen (und ausreichender GréBe der Einzelstiicke),
. mit ausreichender Giite,

. allerorten, d.h. von jedem Punkt nach jedem Punkt,

. jederzeit,

. mit geniigender Billigkeit, d.h. zu angemessenen Preisen,

. nicht nur zu friedlichen sondern auch zu kriegerischen Zwecken.

Im einzelnen sei zu den sechs Arten bemerkt:

1. Die mengenmifBige (quantitative) Leistungsfihigkeit. Hierunter sind drei
verschiedene Dinge zu verstehen:
a) Am wichtigsten ist die Féahigkeit, die zum Transport sich anbietenden Mengen (von
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Reisenden, Nachrichten und Giitern) zu beférdern. Hierbei ist je die Fihigkeit der einzelnen
Verkehrsanlage (z.B. einer Nebenbahnlinie oder eines Hafens), ferner jedes Verkehrsmittels
(z.B. der Binnenschiffahrt, des Luftverkehrs) und der gesamten Verkehrseinrichtungen eines
Landes zu beachten.

b) AuBerdem ist noch zu priifen, ob und inwieweit das besonders groBe (schwere, lange)
Einzelstiick beféordert werden kann.

¢) Es kommt aber nicht nur darauf an, daB die grofen Mengen bewiltigt werden; viel-
mehr miissen auch die kleinen Mengen befordert werden, und zwar mit verniinftiger Billig -
keit. Diese Forderung wird gar zu oft vergessen. Im Verkehr verdienen aber aus wirtschaft-
lichen, sozialen und vélkischen Griinden die kleinen Mengen, die billig und gut beférdert
werden miissen, dieselbe Beachtung wie die grolen Massen.

2. Die giiteméBige (qualitative) Leistungsfahigkeit. Hierunter sind vor allem
zu verstehen:

a) Sicherheit, und zwar Sicherheit gegen ,,Unfalle’ und ,,Sicherheit‘* gegen ,,Be-
schadigungen®, d.h. gegen Ubermiidung, Unwohlsein, Erkrankung der Reisenden und
gegen Wertminderung der Giiter durch Zerbrechen, Beschadigen, Erfrieren, Verfaulen und
durch Diebstahl.

b) RegelmiBigkeit und Pinktlichkeit.

¢) Haufigkeit der Verbindungen oder vielmehr der den Bediirfnissen angepaBte ,,gute
Fahrplan‘.

(59 Anpassungsfahigkeit, d. h. die Fahigkeit, sich den so verschiedenartigen Forde-
rungen der drei verschiedenen Verkehrsarten und ihrer vielen Unterdrten richtig anzupassen.
e) Schnelligkeit, oder vielmehr Herabsetzen des fiihlbaren Zeitaufwands.

3. Die Leistungsfahigkeit gegeniiber den (widrigen) geographischen Ver-
haltnissen —,regionale’ Leistungsfahigkeit — ist oben bereits erértert, so daB hier
nur die Abgrenzung gegen 4, also gegen die ,,Leistungsfihigkeit gegentiber den Naturgewalten
notwendig ist.

Um zu einer klaren Scheidung zwischen 3. und 4. zu kommen, ist bei 3. von den
dauernden geographischen Verhaltnissen, bei 4. aber von den nur zeitweilig auftretenden
Naturerscheinungen auszugehen. Bei dieser Gliederung tritt klar hervor, daB bei 3. der
Raum, das Ridumliche, also die fast unveréinderlichen geographischen Gegebenheiten maB-
gebend sind, daB dagegen bei 4. die Zeit maBgebend ist, daB es sich ndmlich um die Uber-
windung der nur zeitweilig auftretenden natiirlichen Behinderungen handelt.

4. Die Leistungsfiahigkeit gegeniiber den Naturgewalten. Unter,,Naturgewal-
ten‘‘sind in diesem Fall vor allem die Einfliisse ungiinstiger Witterung zu verstehen. Am wich-
tigsten sind Nebel, Frost, Schnee, Wassermangel, Hochwasser; es sind dies voraussehbare
Naturereignisse. Dazu kommen noch die nicht (oder kaum) voraussehbaren Ereignisse,
wie Erdbeben, Rutschungen, Vulkanausbriiche. Ferner ist fiir bestimmte Falle noch die
Dunkelheit zu beachten.

Diese Naturgewalten kénnen den Verkehr zeitweilig behindern (lahmen, verzogern und
sogar ganz unterbrechen); — zeitweilig gefahrden; — und zeitweilig oder auch dauernd
verteuern.

Hierdurch werden vor allem die Verkehrsmittel in ihrer Leistungsfahigkeit herabgesetzt,
die mit der Natur eng verbunden sind; am unempfindlichsten ist dagegen die Eisenbahn,
weil sie von der Natur so stark losgelost ist.

Die Gefahrdung des Verkehrs durch die Naturgewalten erfolgt hauptsichlich durch Er-
eignisse, die sich nicht voraussehen oder wenigstens nach Zeitpunkt und Starke nicht geniigend
voraussehen lassen. Am stirksten wird hier der Luft- und Seeverkehr betroffen, wiithrend der
Landverkehr eigentlich nur durch Erdbeben, Lawinen, Steinschlidge und ungewshnlich schwere
und plétzliche Hochwasser gefihrdet wird.

Die Verteuerung des Verkehrs durch den Kampf gegen die Naturgewalten hat mit der
Leistungsfihigkeit dem Grundsatze nach nichts zu tun; die Kosten kénnen aber so hoch
werden, daB es wirtschaftlich, geboten wird, auf die Leistungsfahigkeit ganz oder zum Teil
bewuBt zu verzichten; der Trampdampfer hiilt bei béser See nicht durch, sondern verliert
lieber einige Tage; die Alpenpiisse werden im Winter nicht offen gehalten; in den Tropen wird
zugelassen, da u.U. die Hochwasser iiber die Briicken hiniiberfluten; die Berninabahn
macht mit Recht den Vorschlag, ihr die Einstellung des Betriebs im Winter bedingt zu

estatten.
£ 5. Die ,,wirtschaftliche' Leistungsfahigkeit. Hierunter ist in diesem Zusammen-
hang nicht etwa die finanzielle Leistungsfahigkeit, also die Finanzkraft des einzelnen Verkehrs-
unternehbmens, sondern die Billigkeit der Beforderung zu verstehen. Es gibt namlich
Verkehrsmittel, die zwar iiber die anderen Arten von Leistungsfahigkeit in hohem MaBe ver-
fiigen, aber leider mit so hohen Selbstkosten belastet sind, daB sie aus diesem Grunde in vielen
Fillen ausscheiden miissen.

6. Die militarische Leistungsfahigkeit. Die Leistungsfihigkeit eines Verkehrs-
mittels (oder einer einzelnen Verkehrsanlage oder der gesamten Verkehrseinrichtungen eines
Staates oder einer Staatengruppe) fiir die Landesverteidigung hingt von den fiinf anderen
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Arten der Leistungsfahigkeit ab. Die ,,regionale‘’ Leistungsfihigkeit ist beziiglich der Landes-
verteidigung von besonderer Bedeutung, weil sie an die Gestaltung der Verkehrsnetze
oft ganz andere Forderungen stellt, als dies Kultur, Politik und Wirtschaft im Frieden tun;
und die ,,wirtschaftliche’* Leistungsfahigkeit ist fiir die Landesverteidigung deshalb von Be-
deutung, weil auch im Kriege die wirtschaftlichen Faktoren nicht beiseite geschoben werden
diirfen, sondern weil, zwar nicht bei allen, aber bei vielen wichtigen Entschliissen und Hand-
lungen die wirtschaftlichen Moglichkeiten und Folgen beachtet werden miissen.

E. Die Gestaltung der Verkehrsnetze.

Da der Verkehr bestimmten Richtlinien folgt, die ihm von Geographie, Politik,
Wirtschaft usw. vorgezeichnet werden, so miissen auch die Verkehrsnetze be-
stimmte ,,Systeme‘ (Regelanordnungen) aufweisen. Zur Klirung dieser Frage
mogen zunichst folgende Hinweise dienen:

Die Giiter werden entweder an bestimmten Punkten (Schéchten, Stein-
briichen, Quellen, Wasserkriften) oder auf Flichen (Feldern, Plantagen, Wal-
dern, Wasserflichen) erzeugt oder gewonnen; sie werden immer an bestimmten
Punkten verarbeitet; und dann werden sie von diesen aus nach anderen Punkten
oder nach bestimmten Flichen abgesetzt.

Sobald also bei Erzeugung oder Absatz die Fliche in die Erscheinung tritt,
tritt auch als urspriinglichste Form des Verkehrs die
strahlenférmige (radiale) Form der auf einen Punkt
zulaufenden Linien in die Erscheinung, die den Verkehr
zu sammeln und zu verteilen haben und nach auien
zu an Bedeutung stindig verlieren. Diese in Abb.4 dar-
gestellte Form der ,,Verkehrsspinne‘ oder der ,,Ver-
kehrssonne‘‘ tritt uns bei jeder Siedlung, vom Dorf bis
zur Weltstadt, entgegen; sie ist die gegebene Form fiir
alle Netze des Stadtverkehrs, also fir StraBen und

Abb. 4. Verkehrssonne. Bahnen und zwar nicht etwa nur fiir den Personen- son-

dern auch fiir den Giiterverkehr ; hier sind also immer die

RadialstraBen mit ihren Bahnen am wichtigsten, wihrend die -— vielfach iiber-
schatzten — ,,Ring‘linien nur eine bescheidene Rolle spielen.

Nun gibt es aber in jedem gréferen Gebiet viele solcher Punkte (Siedlungen)
und daher viele ,,Verkehrssonnen‘‘, und zwar Sonnen von sehr unterschiedlicher
Kraft und Strahlenweite (vgl. Abb.5);
die Strahlenbiischel werden sich also
teilweise iiberlagern. Vor allem aber
entstehen Verkehrsbeziehungen
zwischen den einzelnen Punk-
ten, und die Verkehrsgeographie
hat sich, wie oben schon angedeutet,
eigentlich nur mit diesen Beziehungen
und zwar auch nur mit denen zwischen
groBeren, d.h. mit verkehrsstarken
Punkten zu beschaftigen.

Abb.5, System mehrerer Verkehrssonnen von Demgemﬁ,ﬁ mull man beider Eror-

verschiedener Stirke. .
terung der Netzgestaltung von diesen
Hauptpunkten ausgehen; das Netz der Hauptwege wird dann aus den Verbin-
dungen zwischen den Hauptpunkten bestehen; es wird aber erginzt und u.U.
auch abgedndert durch die von jedem Hauptpunkt ausstrahlende Verkehrssonne
seines eigenen Nahverkehrs und von den vielen kleinen und kleinsten Sonnen, die
in dem Hauptnetz hingen und seine Hauptstrahlen u. U. abknicken.

Hier seien zwei Einschaltungen gemacht, um Irrtiimern vorzubeugen:

1. Fiir die Wege (Strahlen, Linien) ist die Gerade zwar am kiirzesten, aber sie
ist nur selten erreichbar, weil geographische Verschiedenheiten und allerlei
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menschliche Erwidgungen Umwege verursachen. Geradlinigkeit ist nur in der
gleichmaBigen Ebene und auf dem Wasser zu erzielen. Die Bedeutung der geraden
Linie wird von Laien meist iiberschitzt; der Verkehrsfachmann strebt nicht nach
“der kiirzesten, sondern nach der gunstlgsten Linie, und da gilt der alte Fuhr-
mannsatz: ,,Eine gute Kritmm ist nicht éim‘“. Den giinstigsten Linienzug — und_
zwar unter Beachtung aller maBgebenden Umstande — zu finden, ist eine der
‘wichtigsten Aufgaben des Trassierens. Da wir uns aber nicht in dieses verlieren
diirfen, sei iiber ,,Umwege‘‘ nur noch angedeutet:

Umwege werden selbst auf dem freien Meer gern gemacht, wenn man dadurch
Gefahren (Eisberge, Nebel) aus dem Weg gehen kann (vgl. die Nordatlantikfahrt),
oder wenn man dadurch giinstige Winde oder Strémungen ausnutzen kann, — so
holt z.B. die Segelfahrt nach Rangoon weit nach Brasilien hin und um das Kap
aus. Umwege miissen ferner auf dem Meer vielfach gemacht werden, weil die
Spitzen der Kontinente (bei Gibraltar, am Kap, bei Singapore, bei Kap Hoorn),
oder von Halbinseln (bei Skagen, Aden, Colombo) umfahren werden miissen ; und
diese Umwege kénnen auch oft in Kauf genommen werden, weil die Seefahrt be-
sonders billig ist. Allerdings ist zu be-
achten, daB} die Seekanéle hauptsichlich
die Bedeutung haben, die Umwege zu
vermeiden. Zu Land sind die Umwege
unangenehmer, weil die Bau- und Be-
triebskosten dadurch erhéht werden, aber
auch hier mufl man bedenken,daB z. B. bei
der Eisenbahn die Gesamtjahreskosten
nur zu etwa 50% von der Streckenlinge
abhéngen; betrigt z.B. ein Umweg 20 %
der Luftlinie, so betrigt die Kostenerho-
hung nur etwa 10 %, und diese kann man
oft ertragen, wenn man dadurch ungiin-
stiges Gelinde und verlorene Steigungen
vermeiden, dafiir aber wichtige Orte un-
mittelbar beriihren, also hohere Einnah-
men erzielen kann.

Da in weitestem Umfang wegen des
Gelandes oder wegen der politischen
Grenzen Umwege nicht vermieden wer-
den kénnen, ist es auch oft falsch, bei
Vergleichen die einfache Luftlinie zu-
grunde zu legen ; es muB vielmehr die ,,ge -
brochene Luftlinie angewandt wer-
den; dieeinfache Luftlinie Basel—Mailand
hat z.B. keine Bedeutung; maBgebend
ist vielmehr nach Abb.6 die gebrochene Abb.6. Gebrochene Luftlinie der Gotthardbahn,
Luftlinie = Basel — Luzern — Brunnen —
Gotthard—Bellinzona—Chiasso—Mailand. Nicht einmal der Luftverkehr folgt
den einfachen ,, Luftlinien‘‘. Ubrlgens schatzen wir inr den Landkarten die GréBe
von Umwegen meist zu hoch ein, weil unser Auge gegen Abweichungen von den
Geraden tibertrieben empfindlich ist; in Abb. 7 verhélt sich z.B. die Linge des
grotesk krummen Weges zu der des Graden wie 7 : 5; und die Jahreskosten diirf-
ten sich etwa wie 6 : 5 verhalten.

2. Wenn im Verkehr so viel von ,,Punkten‘ und ,,Linien‘ die Rede ist, so
ist zu beachten, daB es Punkte nur wenige und Linien noch weniger gibt, ndmlich
nur Wasserfille, Quellen und Schichte und politische Grenzlinien; im tibrigen ist
jeder ,,Punkt* ein kleiner Raum und jede Linie ein langes schmales Band.
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DemgemiB hat der Verkehr in den ,,Punkten — z.B. in der Bucht, in der
Miindung, an dem Kap, in der Stadt — immer noch manche Freiheit, wo er seine
Stationen (Héafen, Bahnhdfe) anlegen kann. Manche ,,Punkte* sind recht gro8,
namentlich dann, wenn man von weitgespannten Verkehrsbeziehungen spricht,
der Punkt ,,.London® ist dann die Themsemiindung, Hamburg die Unterelbe,
Leipzig die Leipziger Bucht, Istambul der Meerengenraum; in solchen Féllen
wendet man aber oft besser Raumbezeichnungen (wie die vorstehend ange-

gebenen) an, oder man be-
_/\\\ /\\ dient sich der militarisch
e Y A . ublichen Bezeichnung,z. B.

/ o \\\/7 S \ ,,der Raum Leipzig®.
Und auf den ,,Linien‘
hat der Verkehr, weil sie in

Abb. 7. Gerader Weg und Umweg. Wirklichkeit Bander sind,
auch manche Freiheit; der Flufl hat zwei Ufer und daher zwei Méglichkeiten, fiir
Anlegestellen, manchmal hat er sogar mehrere Fahrrinnen; im Tal kann die
Eisenbahn rechts oder links liegen, auf dem Gebirgsrand mehr oben oder
mehr unten, an der Kiiste niher oder ferner vom Meer.

Dies vorausgeschickt, 146t sich das System der Hauptwege (der sog.
,» Welthandelsstraflen® oder der ,,Weltverkehrswege*“) aus den oben erérterten
Forderungen der Verkehrsarten in héchst einfacher Weise ableiten:

Der Giiterverkehr, und zwar nicht nur der in wohlfeilen Massengiitern, sondern
auch der in mittelwertigen Giitern legt auf Billigkeit den entscheidenden Wert;
und da der Seeweg fast immer wesentlich billiger ist als der Landweg, so ist er
bestrebt, den Seeweg soweit wie irgend méglich auszunutzen ; dagegen bemiiht er
sich, mit méglichst kurzen Landwegen auszukommen.

Der Personenverkehr (d.h. der Reise- und Nachrichtenverkehr und der in
eilwertigen Giitern) liegt dagegen auf Sehnelligkeit den entscheidenden Wert, und
da der Landweg (d.h. die Eisenbahn) schneller ist als der Seeweg, so ist er bestrebt,
den Landweg soweit wie irgend moglich auszunutzen ; dagegen bemiiht er sich mit
méglichst kurzen Seewegen auszukommen.

Demgemifl bewegen sich die iiberhaupt gréBten Giitermengen auf dem
Meer, und die Seeschiffe streben mit Hilfe der Nebenmeere und Buchten so tief
wie méglich in das Landesinnere hinein; die groBen Seeh#éfen liegen also in
den tiefsten Winkeln der Meeresbuchten und ferner bevorzugen sie hierbei
die Miindungen der groBen Strome, weil dann der Verkehr in das Landes-
innere hinein von den guten Binnenwasserstraen und von den Eisenbahnen der
groBen Tieflinder Gebrauch machen kann. Dagegen bedient sich der Personen-
verkehr nach Moglichkeit der Eisenbahn, und die groBen Eisenbahnlinien
fithren daher so weit wie méglich auf die Landvorspriinge hinaus (in Europa
z.B. nach Lissabon und iiber die ,,groBe Mole Italien‘‘ nach Brindisi).

Hieraus ergibt sich fiir das Zusammenarbeiten von See- und Land verkehr
folgendes Schema: Es muB zwei Arten von Seehifen geben, namlich:

1. die Haupthéfen in den tiefsten Winkeln der Buchten und in den Strom-
miindungen; — sehr klar zu erkennen bei London, Hamburg, Bremen, Antwerpen,
Rotterdam (alle in der ,,Nordsee*), ferner bei den La Platabifen, Kalkutta, auch
New Orleans und Dairen, ferner bei Genua, Triest, Odessa, wobei man das Mittel-
meer sowohl als einen Teil des Weltmeers als auch als ein selbstdndiges Ver-
kehrsgebiet ansehen kann.

2. Die vorgeschobenen Héfen auf-dem duBersten Landesvorspriingen; —
klar zu erkennen bei Cuxhaven, Bremerhaven, Cherbourg, Lissabon, Brindisi,
auch bei Southampton und Neapel. Die groBen Fahrgastdampfer legen also in
beiden Héfen (Hamburg und Cuxhaven) an, in dem einen fiir den Giiter-, in dem
andern fiir den Personenverkehr.
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AuBer diesen zwei Arten von Héfen gibt es aber noch zwei weitere Arten,
ndmlich:

3. Anlaufhifen, besonders an Landvorspriingen, Meerengen und auf land-
fernen Inseln gelegen (Gibraltar, Istambul, Colombo, Penang, Singapore, Kap-
stadt, Madeira, Honolulu).

4. Aus-und Einfuhrhifen fiir bestimmte Massengiiter, besonders Kohle, Erz,
Getreide, Wolle und Baumwolle (Emden, Newcastle, Galveston).!

Um Irrtiimern zu begegnen, sei kurz eingeschaltet:

Der Satz, daB die Haupthéfen in den tiefsten Winkeln der Buchten und in
den Strommiindungen liegen, ist dahin zu erldutern, dafl nicht an jeder solchen
Stelle ein Haupthafen liegen muB ; ein grofer Hafen kann vielmehr nur entstehen,
wo ein reiches und gut erschlossenes Hinterland vorhanden ist; daher liegt kein
Haupthafen im Bottinschen Meerbusen, an den Miindungen der sibirischen
Strome, in Kamerun, in der Hudsonbai.

Dagegen entstehen Haupthifen auch an Stellen, die geographisch nicht aus-
gezeichnet sind, besonders an glatten Kisten, wenn das Hinterland reich ist —
Bombay, Madras —; auch die groBen amerikanischen Hafen (New York, Philadel-
phia, Baltimore, San Francisco, Rio de Janeiro) kénnte man hier nennen, die an
kleinen Buchten liegen; wegen der sehr eigenartigen Lage New Yorks sei auf
,,Archiv fiir Eisenbahnwesen‘‘ 1934 verwiesen.

Fir die Gestaltung des Haupteisenbahnnetzes ergaben sich aus den Be-
ziehungen des Binnen- zum Seeverkehr folgende Arten von Haupteisenbahnen:

1. Strahlen-(Radial-) Linien von den Haupthifen (und anderen wichtigen
Hafen) aus, vgl. die Linien von Hamburg nach Dortmund, Hannover, Magdeburg
und Berlin. Diese Strahlenlinien treten besonders klar in den Koloniallindern in
die Erscheinung, weil diese ,,vom Rande aus’ erschlossen sind und weil daher die
groflen Seehifen gleichzeitig die beherrschenden Eisenbahnknotenpunkte sind
(New York, Buenos Aires, Bombay). Die Eisenbahnen werden hierbei von der
Kiistenschiffahrt und den guten Binnenwasserstral3en unterstiitzt.

2. Auslduferlinien nach den ,,vorgeschobenen Héfen‘ und den Anlaufhifen
(vgl. die Linien nach Cuxhaven, Bremerhaven, Brindisi).

3. Verbindungslinien zwischen den Gewinnungsstellen von bestimmten
Massengiitern und ihren Ausfuhrhéfen.

4. Uberland?-(Transkontinental-) Bahnen zur Verbindung von Meer zu Meer
quer durch das Land (Hamburg—Genua, Sibirische Bahn, Bagdadbahn, Trans-
andenbahn, die Pacificbahnen).

Hierzu kommen noch die Linien, die in ihrer Bedeutung im Binnenland
wurzeln und hauptsichlich strahlenférmig von den GroBstidten und den In-
dustriebezirken dusgehen.

F. Anderungen (Verlagerungen) der Wege und Knotenpunkte.
Die Verkehrswege und ihre mafigebenden Punkte unterliegen im Laufe der Zeit
vielfach Anderungen. Die Griinde fiir diese Verlagerungen und das ganze Auf
und Ab in Bedeutung sollen nachstehend kurz dargelegt werden:

1. Der Wechsel in den geographischen Kenntnissen.

Um einen Weg richtig zu fithren und die Verkehrspunkte (Stationen) richtig
zu legen, sind zunachst geographische Kenntnisse erforderlich; diese so selbst-
verstindliche Feststellung muf hier gemacht werden, weil bekanntlich das Selbst-
verstdndliche recht oft iibersehen wird.

1 Derartige Hifen gibt es auch an Binnenwasserstralen (Duisburg, Duluth).
2 Uberlandbahnen**in diesem Sinn nicht zuverwechseln mit ,,UberlandstraBenbahnen
(Hannover—Hildesheim).
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Unserallgemeines Wissen iiber die Erdoberfliche, die Kontinente und Meere,
ist jetzt allerdings so gut, daBl grobe Verst6Be beim Trassieren nicht mehr vor-
kommen kénnen; aber schon bei den Karten fingt es an zu hapern; so waren
z.B. im Weltkrieg die Karten des russischen Kriegsschauplatzes so unzuverlissig,
daB bose Fehler bei der Linienfithrung von Feldbahnen usw. gemacht worden
sind, und daB3 manche Bahn spéter verlegt werden muBte. Unvollkommen sind
ferner unsere Kenntnisse iiber das Klima; namentlich reichen sie oft nicht aus,
um die Wasser- und Schneeverhaltnisse zu beurteilen. Allgemein neigt der durch
unser gleichméiBiges Seeklima verwohnte Westeuropéder dazu, den verderblichen
EinfluB der Klima-Extreme der meisten anderen Gebiete zu unterschitzen, und
zwar nicht nur fiir den Verkehr, sondern auch fiir die Kriegfithrung, den Stadte-
bau und die industrielle Leistungsfihigkeit; man darf vermuten, daB} z.B. so
mancher Fehler in der Mandschurei und Sibirien auf eine Unterschitzung der
Kilte zuriickzufiihren ist; ob die Russen auf die Amurbahn auch im Winter
werden rechnen kénnen, darf man bezweifeln. Unzuverldssig sind ferner vielfach
unsere Kenntnisse der geologischen, botanischen, wirtschaftlichen und
v6lkischen Verhiltnisse; oft fiithrt das dazu, dafl die durch den Bahnbau er-
hofften Erfolge ausbleiben oder sich jedenfalls nur langsam einstellen.

Hierbei ist noch zu beachten, dal zwar oft der Geograph — und die einheimi-
sche Bevolkerung — all diese Verhéltnisse gentigend kennen, dal aber der In-
! genieur, Stiadtebauer, Offizier sie nicht kennen und sich iiber Warnungen und
. Ratschlige hinwegsetzen; auBerdem mufl man leider vielfach feststellen, dal} die
kultivierten Stuben- und Papiermenschen eine erschiitternde Unfdhigkeit be-
sitzen, sich im Geldnde zurechtzufinden?!.

Wie man um bessere geographische Kenntnisse im Interesse des Verkehrs ge-
rungen hat, zeigt das Bemiihen, den Seeweg nach Indien und die ,,Nordliche
Durchfahrt* zu finden. Zu den kithnen Erkundungen des Mississippi — und zwar
von, Norden aus — wurde man veranlaBt, weil man glaubte und hoffte, daB
er in den Grofen Ozean miinde; und man war grausam enttduscht, als man fest-
stellte, dafl seine Miindung in der Macht der verhaBten Spanier lag. Andererseits
scheint Portugal das Angebot des Columbus abgelehnt zu haben, weil Amerika
(Brasilien) von Portugal lingst entdeckt war, diese Entdeckung aber geheim
gehalten wurde. Die Geheimhaltung von Verkehrswegen, also die Verhinderung
der Ausbreitung geographischer Kenntnisse hat schon bei den alten Phoniziern
eine Rolle gespielt, desgleichen das Erfinden von ,,Greuelnachrichten, die ab-
schrecken sollten.

2. Der Wechsel in den natiirlichen geographischen Verhéltnissen.

Bei der engen Abhingigkeit der Verkehrswege und der Siedlungen von den
geographischen Verhéltnissen miissen bei deren Anderungen auch Anderungen im
Verkehr eintreten. Nachstehend sollen zundechst nur die rein natiirlichen Ver-
anderungen betrachtet werden; es ist aber zu beachten, dall die Erdoberfliche
auch durch die spéter erérterten wirtschaftlichen Vorginge maligebend um-
gestaltet wird.

Bei den natiirlichen Anderungen handelt es sich, wie schon erwéhnt, um plotz-
liche und um langsame. Die plétzlichen Anderungen sind die sog. ,,Kata-
strophen’, die oft — aber nicht immer — mit gewaltigen Zerstérungen von wirt-
schaftlichen Anlagen, Siedlungen und u.U. auch unmittelbar von Verkehrs-
anlagen verbunden sind. Es sind Vulkanausbriiche, Erdbeben, ungewthnlich

1 Es werden z.B. beim Trassieren in der trockenen Jahreszeit Stellen fiir ,,trocken‘‘ gehal-
ten, deren Pflanzenwuchs deutlich zeigt, daf es sich um nur zeitweilig ausgetrocknete Stimpfe
handelt; es werden im Sommer Stellen typischer schwerer Schneeverwehungen nicht erkannt;
es werden Wasserchen fiir harmlos gehalten, die zu bestimmten Zeiten reilende Gebirgsfliisse
sind (vgl. den Feldzug in Italien 1916 usw.).
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groBe Uberschwemmungen (Hoangho), FluBverlegungen (Hoangho, Mississippi,
frither auch Rhein und Weichsel), Meereseinbriiche (Dollart, Zuidersee). Von den
langsamen Verdnderungen sind zu nennen die Verlandungen und Versandungen
(Briigge, Ravenna, Bremen — von Franzius gemeistert), die Hebung und Senkung
der Erdschollen (Golf von Neapel), die Haff- und Lagunenbildungen (Venedig,
trotz allem noch Seehafen), allgemein die abtragende und aufbauende Tétigkeit
des Meeres und der Fliisse, die Anderungen im Grundwasserstand (Zu- und Ab-
nahme von Versumpfungen, Einflufl auf die Pflanzenwelt), sodann die Klima-
schwankungen und hiermit verbunden das Vorriicken der Wiisten und Steppen
(Nordarabien?, Nordafrika ?; — Leptis magna).

3. Die wirtschaftlichen Verdnderungen.

Die vom Menschen bewirkten Verdnderungen der Erdoberfliche erfolgen
hauptsichlich zur Ausbreitung seiner Viehzucht und Landwirtschaft. Er macht
das Land zur Weide und zur Kultursteppe. Die wichtigsten Mittel hierzu sind die
Rodung des Waldes und die Bewéisserung und die Entwésserung ; durch zu scharfes
Vorgehen koénnen sehr schwere Schiden entstehen, desgleichen aber auch durch
die Vernachldssigung der frither geschaffenen Anlagen, namentlich der wasser-
wirtschaftlichen, vgl. die Waldverwiistung in Italien, Dalmatien (Verkarstung),
Anatolien, Nordamerika, vgl. ferner den Verfall des Zweistromlandes, die Ent-
stehung der Pontinischen Siimpfe infolge des Ersatzes der Bauern- durch die
Latifundienwirtschaft.

Alle diese Verianderungen wirken mittelbar auf die Lage und Bedeutung der
Verkehrswege ein, einzelne auch unmittelbar, indem namentlich Ent- und Be-
wisserungskanile u. U. auch fiir den Verkehr ausgenutzt werden kénnen.

Von groBer Bedeutung ist ferner die ErschlieBung neuer Erzeugungs- und Ab-
satzgebiete und der Ersatz altgewohnter Giiter durch neue (01, Gas und elektri-
scher Strom statt Kohle, Riiben- statt Rohrzucker, Leichtmetalle statt Kupfer
und Eisen, Siidfriichte statt nordischen Obstes, Weizen statt Roggen, Kunstseide
statt Baumwolle). Hierdurch werden alte Verkehrswege entthront, neue hervor-
gerufen. In unseren Tagen werden namentlich durch die neuen Olfelder und die
neuen Baumwollgebiete groBe, in ihrer Bedeutung noch kaum tibersehbare Ver-
lagerungen in den Welthandelsstraflen bewirkt.

Die stirkste Verschiebung im Verkehr erfolgt aber durch die Industriali-
sierung bestimmter rdumlich kleiner Gebiete und durch die Verstiddterung,
an der iibrigens zum Teil der Verkehr selber, nimlich die falsche Verkehrspolitik
schuld ist.

4. Die politischen Verdnderungen.

Da der Verkehr ein so wichtiges Mittel der ,,Politik‘‘ (der Verwaltung, Wirt-
schaftspolitik, Machtpolitik, Kriegfiihrung) ist, so miissen viele Anderungen in
diesem fast stindig im FluB befindlichen Gebiete auch die Gestaltung der Verkehrs-
netze beeinflussen.

Um dies klar zu stellen, geht man am besten von einem harmonisch ge-
stalteten Staat aus, dessen Politik von ,,Imperialismus’ frei ist, — eine zur-
zeit allerdings ziemlich seltene Ausnahme!

Unter ,,harmonisch® ist, in diesem Fall ein Staat zu verstehen, der eine ,,ver-
niinftige’* (geschlossene, abgerundete), den natiirlichen geographischen Gegeben-
heiten entsprechende Form und leidlich brauchbare Grenzen hat und dessen
Bevélkerung nach Rasse, Sprache, Kulturstand eine Einheit darstellt; der Staat
muB ferner so groB und méachtig sein, daB er eine selbstindige Politik treiben
kann. Ein derartiger Staat kann, vorausgesetzt, daf} seine Regierung iiber ge-
niigende verkehrstechnische Kenntnisse verfiigt und eine zielbewuBite Verkehrs-
politik treibt, seinen Verkehr so ausgestalten, wie es seine Volkswohlfahrt, Wirt-
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schaft und Verteidigung erfordert, und die Anderungen in den Verkehrswegen
werden daher langsam, behutsam und nach sachlichen Erwigungen erfolgen. —
Von groBer Bedeutung wird dabei die Uberwindung etwa vorhandener starker
Binnengrenzen sein (vgl. die Eisenbahngeschichte Deutschlands).

Wo aber diese Harmonie nicht herrscht, sind die Anderungen zahlreich, sprung-
haft und oft nicht sachlich begriindet und sie sind dann meist mit grolen Nach-
teilen (Vernichten vorhandener Werte, Fehlinvestierungen, Schidigungen ein-
zelner Gebiete und Gewerbe) verbunden.

Die Anderungen sind besonders zahlreich (und u.U. kritisch):

wenn der Staat sehr gro 8 ist und nach Klima, Wirtschaft, Besiedlung, Rassen
usw. groBe Unterschiede aufweist (das Russische Reich, der Australische Bund,
Brasilien, auch USA. und Kanada);

wenn der Staat sehr klein ist und daher von der Verkehrspolitik der Nachbarn
zu sehr abhingt;

wenn der Staat schnellen innen- und auBenpolitischen Anderungen unter-
worfen ist;

wenn die Wirtschaft sich stark verschiebt; — Ubergang vom Agrar- zum In-
dustriestaat, vom maritim zum kontinental eingestellten Staat, —beivielen ,,Ko-
lonialstaaten‘‘ zu beobachten.

Die Anderungen sind besonders stark bei Grenzinderungen, wobei auch
an politische Binnengrenzen zu denken ist, vgl. die Uberwindung der Klein-
staaterei in Deutschland und ihren giinstigen EinfluB auf die Schaffung guter
durchgehenden Linien; im kleinen Rahmen ist dabei auch der wohltitige Einflufl
von (verniinftigen) Eingemeindungen auf die Gestaltung des stidtischen Verkehrs-
netzes zu beachten.

Wegeverlegungen groBten MaBstabs und von weltgeschichtlicher Bedeutung
werden erstrebt und durchgesetzt, wenn Staaten planmiaBig die Handels- und
Verkehrsvormacht anderer Staaten umgehen oder brechen wollen, vgl. den groien
Kampf um die Wege nach Vorderindien.

5. Die Fortschritte der Verkehrstechnik. (Vgl. Abb.8.)

Da viele Fortschritte in der Verkehrstechnik den Menschen von den natiir-
lichen Gegebenheiten unabhidngiger machen, da er also nicht mehr darauf an-
gewiesen ist, jede kleine, natiirliche Gunst auszunutzen sondern nun auch grofle
Hindernisse iiberwinden kann, so miissen sich fortgesetzt entsprechende Ver-
lagerungen im Verkehrsnetz vollziehen.

Es wird hierbei danach zu unterscheiden sein, ob dasselbe Verkehrsmittel
bleibt und nur in seiner eigenen Technik weiter entwickelt wird oder ob ein
anderes Verkehrsmittel an die Stelle des vorhandenen tritt; die Wirkungen
werden im zweiten Fall starker und sprunghafter sein.

Fiir den ersten Fall ist die Entwicklung der Eisenbahn besonders lehrreich:
Beim Bau der Strecke scheute man anfinglich groBe Erdarbeiten und teure
Kunstbauten und man tastete sich vielfach vorsichtig von Ort zu Ort, man
bedurfte fiir den Betrieb vieler ,,Rastpunkte®‘, weil die Lokomotiven klein, der
Kohlen- und Wasserverbrauch aber grofl waren. Spéter aber ermoglichten die
Fortschritte der Technik den Bau groBer durchgehender Linien, die u. U. reichlich
riicksichtslos Mittel- und sogar Grofistidte links liegen lieBen, vgl. die heutige
Hauptstrecke Berlin-Hannover iiber Stendal, die Magdeburg und Braunschweig
nicht beriihrt. Ferner gestattete die neuere Technik den Bau groBer Briicken und
tiefliegender langer Tunnel und die Einschaltung von Féhren; die wichtigste Ver-
lagerung in diesem Sinn ist wohl die Entthronung der Brennerbahn durch die
Gotthardbahn mit ihren bis Leipzig und Florenz reichenden Auswirkungen. Von
Bedeutung sind ferner die Fortschritte in der Bahnhofwissenschaft, nimlich die
Abkehr vom Kopfbahnhof, durch die sich die besten durchgehenden Verbindungen
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z.B. von Leipzig nach Halle, von Kassel nach Bebra, von Wiesbaden nach Mainz
usw. verlagert haben.

Die Anderungen, die durch Einschaltung eines neuen Verkehrsmittels be-
wirkt werden, sind meist noch gréBler, wenigstens dann, wenn das neue Ver-
kehrsmittel stark genug ist, um die vorhandenen zu ersetzen und zu verdringen.
Das war vor allem bei der Eisenbahn der Fall, durch die die LandstraBen und mit
ihnen so manches Stidtchen, namentlich die sog. ,,Fuhrmannorte‘ (Post-
stationen) verédeten. Die groBartigsten Anderungen waren aber der Ersatz der
Landwege nach Vorderindien durch den Seeweg um das Kap und dann die
,,Riickverlagerung‘‘ dieses Weges in das Mittelmeer-Rote Meer durch den Bau des
Suezkanals; der Panamakanal hat nur wesentlich kleinere Verinderungen in den
Welthandelsstraien hervorgerufen.

Abb. 8. Verlagerung von Verkehrswegen (infolge Erstarkung der Wirtschaft und Verbesserung
der Verkehrstechnik).

Vom allgemeinen, namentlich auch vom siedlungsgeographischen und damit
vom sozialen und vélkischen Standpunkt aus sind die Anderungen in den Ver-
kehrswegen am wichtigsten, die durch die Fortschritte im Seeverkehr und hier-
mit im Charakter der Seehéfen bewirkt worden sind 1.

In friitheren Zeiten, als die Seeschiffe klein und die binnenldndischen Verkehrs-
mittel wenig leistungsfihig und teuer waren, war es fiir ein Land gut und er-
strebenswert, méglichst viele Seehéifen zu haben, und man konnte sich eine groBe
Zahl auch leisten, da sich die kleinen Seeschiffe mit den natiirlichen Buchten
zufrieden gaben und keinen groBen Aufwand an Hafenanlagen erheischten. Je
groBer die Seeschiffe aber wurden, desto mehr Héfen fielen wegen unzureichender
Tiefe und riickstindiger Hafeneinrichtungen aus, und desto gréBer wurden in den
iibrigbleibenden Hifen die Anforderungen an Ausstattung und an Anschlufl von
binnenlindischen Verkehrsmitteln. Mit weiterer Zunahme der Schiffsabmessungen
konzentrierte sich auch die Reederei in GroBunternehmungen, und die Zahl der
auch den gréBten Schiffen zugdnglichen Héfen sank betrdchtlich. Aber auch dort,
wo die Fiille guter natiirlicher Hafen die Konzentration nicht notwendig machte
(wie in England oder an der nordamerikanischen Ostkiiste), war man zur Be-
schrankung auf einige wenige Punkte oder nur einen Punkt gezwungen, weil der
Geldaufwand fiir Hafenbau und -betrieb zu gro3 wurde. Inzwischen hatten aber
auch die Eisenbahnen und die neu erwachenden Binnenwasserstraen das Mittel
gegeben, um von wenigen Seehifen aus das ganze Land zu versorgen. Infolge-
dessen ist, ein hochleistungsfihiger, bestausgestatteter Riesenhafen fiir ein Land
wertvoller als eine Reihe mittelméBiger Hifen. Der Riesenhafen wird dem ganzen
Verkehrsnetz des Landes Richtlinien weisen, denn er wird ein (randlich gelegener)
Hauptstrahlenpunkt werden, — gut zu erkennen an London, Liverpool, Hamburg,

1 Vgl. Arch. Eisenbahnwes. 1922 8. 23.
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Bombay, Buenos Aires, auch an New York, das Boston und Philadelphia entthront
hat, ganz klar bei Chicago in die Erscheinung tretend, obwohl es sich dabei ,,nur**
um ,,Binnen‘‘verkehr handelt, weniger klar bei den franzosischen und italienischen
Hafen.

Diese Konzentration, technisch und wirtschaftlich folgerichtig und unaufhalt-
sam wirkend, hat ihre guten; aber auch ihre schlechten Seiten. Die Verkehrs-
politik muB bestrebt sein, wo es auf gesunder wirtschaftlicher oder geographischer
Grundlage moglich ist, zu dezentralisieren, was z.B. durch Anlage besonderer
Hifen fiir die Marine, die Hochseefischerei, bestimmte Aus- und Einfuhrgiiter
geschehen kann, teilweise auch aus Verkehrsgriinden geschehen muf. — Das
Heranwachsen der wenigen geographisch besonders bevorzugten Punkte zu
Riesenhifen zerlegt letzten Endes den Weltverkehr in ein ,,System erster
Ordnung®, dargestellt durch die Welthéfen und die sie verbindenden Ubersee-
linien, und Systeme zweiter Ordnung, dargestellt durch alle anderen Ver-
kehrsmittel mit den Welthéfen als Hauptknotenpunkten.

Da die Anderungen im Verkehrsnetz, wie oben angedeutet, mit groen Nach-
teilen verbunden sein kénnen, so ist es beruhigend, daB im Verkehr gliicklicher-
weise ein starkes Beharrungsvermdogen steckt; denn das ,,Alte’’ ist meist
doch nicht so veraltet, riickstdndig und todeswiirdig, wie man das gelegentlich
darzustellen versucht; und auch beim ,,Allermodernsten‘‘ wachsen die Baume
nicht in den Himmel. Dies sei am Ersatz des StraBenverkehrs durch die Eisen-
bahn erldutert?.

Wenn man fiir ein Land, das noch keine Eisenbahnen besitzt, also etwa fiir eine Kolonie,
ein Eisenbahnnetz entwirft, kann und mufl man sich iiber vieles hinwegsetzen, was an Sied-
lungen und an Verkehrseinrichtungen bei primitiver Wirtschaft und mit primitiver Technik
langsam herangereift ist. Man wird hierbei durch das neue starke Verkehrsmittel vieles Alte
entwerten oder zerstoren, was bis dahin geographisch begriindet, wirtschaftlich richtig, tech-
nisch zweckméBig, also insgesamt gesund war. Dies zeigt sich auch in den alten Kulturlan-
dern, in denen mit dem Bau der Eisenbahn die kleinen BinnenwasserstraBien und schwachen
Sechifen erlagen, die Chausseen verddeten, die ,,Fuhrmannorte* ihre Existenzgrundlage
verloren.

Jedoch ist die Eisenbahn in alten Kulturlindern stark an die vorhandenen Werte
gebunden, weil diese nicht riicksichtslos vernachlassigt werden diirfen. Diese ,,Werte‘
treten vor allem in der Form von Siedlungen (Stiadten) in die Erscheinung, nament-
lich von Residenz- und anderen Hauptstidten, Festungen, Markt- und Gewerbeorten. Diese
Orte verdanken ihre Entstehung und ihr Aufblithen aber zu einem erheblichen Teil verkehrs-
geographischen Kriften, jedoch anderen Kraften, als sie fiir die Netzgestaltung der
Eisenbahn maBgebend sind. Denn die alten Orte sind an den Punkten entstanden, die fir
kleine Wasserstrafen und Chausseen geographische Vorziige aufweisen; diese Vorziige sind
aber fiir die Eisenbahn oft belanglos, und sie wiirde diese Punkte nicht aufgesucht haben,
wenn nicht eben an ihnen die alte Stadt liegen wiirde, die nun vom Schienenweg nicht ,,ge-
schnitten‘* werden darf. So wirken die fiir die alten primitiven Verkehrsmittel wirksamen
Krifte verkehrsgeographischer Gunst also noch weit in das Eisenbahnzeitalter hinein, aber
nicht mehr unmittelbar, sondern nur mittelbar, namlich auf dem ,,Umweg** iiber die alten
Stadte, die meist auch fiir die ersten Eisenbahnen die wichtigsten Stiitzpunkte gewordensind.
In sahnlicher Weise wirken die friiheren wirtschaftlichen Krifte noch lange nach, da auf
der Grundlage von Bodenschitzen und Wasserkriften Stidte entstanden sind, die inzwischen
vielfach eine andere wirtschaftliche Struktur erhalten haben, weil sie die alten Grundlagen
ihrer Bedeutung eingebii8t haben.

Indem die Eisenbahn auf altem aufbauen muB, das von anderer Natur ist, kénnen nun
sowohl Gegensitze als auch Ubereinstimmungen die Folge sein:

Wo die geographischen Grundlagen nach Gunst und Ungunst hin fiir die Chaussee (und
die kleine WasserstraBe) und fiir die Eisenbahn von gleicher Wirkung sind, werden die schon
von frither her begiinstigten alten Stéadte aufblithen und zu Eisenbahnknotenpunkten und
GroBstadten aufsteigen, denn hier wird die Eisenbahn die schon vorhandenen wirtschaftlichen
und politischen Krifte noch steigern; dagegen werden die von der Naturschon frither benach-
teiligten Gegenden und Orte, also namentlich die Innengebiete der Gebirge und der armen
Béden relativ zuriickbleiben, weil sie nicht nur von den Chausseen, sondern auch von der
Eisenbahn gemieden werden, namentlich anfinglich, bis erstnach Jahrzehntensich die Neben-
und Kleinbahn der vernachlissigten Gebiete annimmt. Bei Ubereinstimmung der Grundlagen

1 Vgl. Arch Eisenbahnwes. 1933, S. 606.
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wird also die Folge sein, daB die begiinstigten Gegenden und Orte absolut und relativ
stark gefordert, die benachteiligten dagegenimmerrelativ, oft auch absolut geschwécht
werden. Es wird also eine ungiinstige Verschiebung in der Bevolkerungsdichte eintreten,
die bei langer ungeziigelter Wirkung zu der schédlichen Zusammenballung der Menschen-
massen in den Grofstadten und zur Entbl6Bung des platten Landes fithren kann.

Wo dagegen die geographischen Grundlagen fiir Chaussee und Eisenbahn verschieden
sind, wird die Eisenbahn die fiir sie ungiinstigen Orte meiden und neuen, fir sie giinstigen
Linien folgen; es kénnen dann also alte bliihende, aber eisenbahngeographisch ungiinstig
gelegene Orte ins Hintertreffen geraten, wihrend aus kleinsten Dérfchen wichtige Knoten-
punkte entstehen, vergleiche die fiir die Eisenbahn ,,zu hoch** gelegenen Stédte am Harzrand
(Goslar, Harzburg, Wernigerode), die keine oder nur wenige Schnellziige haben gegeniiber den
tiefer gelegenen Punkten wie Kreiensen, Ringelheim, BorBum; vergleiche auch die Stadte an
der Weser gegeniiber denen an der Leine.

‘Wenn in solchen Fillen die erste Eisenbahn aus wirtschaftlichen oder politischen Griinden
noch dem alten, ihr aber ungiinstigen Weg folgt, z.B. am Harzrand bergauf, bergab fiihrt,
entsteht spiter ein Druck, indem der Bau einer zweiten Linie erstrebt wird, die die verlorenen
Steigungen vermeiden soll, die also weiter in der Ebene verlaufen muB.

IL. Die Erde als Ganzes.

Einleitung.

Die Oberfliche der Erde ist von einer eine liickenlose Einheit bildenden
Lufthiille umgeben und von einer zwar zusammenhéngenden aber ge-
gliederten Wassermasse bedeckt, in der die Landmassen als Inseln liegen.

Demgeméi8 ist der Luftverkehr regional unbeschrankt, der Seeverkehr
desgleichen, aber mit Umwegen belastet, der Landverkehr dagegen an die
zersplitterten ,,Inseln‘ gebunden; aber diese Feststellung ist reichlich ,,theore-
tisch‘‘ und darf nicht zu Werturteilen iiber die verschiedenen Verkehrsmittel mif3.
braucht werden; denn das menschliche Leben ist an das Land gebunden.

Der Begriff ,,Erdoberfléche’ ist vom verkehrsgeographischen Standpunkt
nicht zwei- sondern dreidimensional anzunehmen ; es handelt sich ndmlich nicht
um eine mathematische Fliche, sondern um eine Haut oder Hiille, ndmlich um
die Gesteins-, Wasser- und Lufthiille. Diese Hiille ist zwar im Vergleich zur
Fliche sehr diinn, nimlich héchstens 15 000 m, praktisch gesprochen noch diinner;
denn der Mensch kann nur in sehr geringen Meerestiefen bauen, in etwas grofleren
noch Verkehr treiben (mittels U-Booten) und in noch etwas gréBeren fischen; er
kann auch nur miBig tief in die Erde hinabsteigen ; und er kann nur in Héhen bis
etwa 4000 m leben und wirtschaften, er kann aber im Flugzeug noch gréBere
Héhen ausnutzen. Dafl die sog. ,,Erdoberfliche eine gewisse Dicke hat, ist vor
allem auch bei den klimatischen Verhéltnissen des Meeres, den Bodenschétzen,
den Tunnelbauten und den Gebirgsbahnen zu beachten; die Dicke spielt in der
Verkehrstechnik auch deswegen eine grofie Rolle, weil der Verkehr der Schwer-

Ozeane und Weltteile.

Landfléache Bevolkerung Wasserfldche
" in %, . in %, " in %,
Mill Mill. Mill.
d d d Dicht d d
qlan Lar?(sies Er%re qkm Ereée auflf qlfm akm Megies Ere(i‘e
Buropa . . . . . .. 9,7 7,4 I 1,9 447 | 27,5 | 45,7 — — —
Afrika . . . . . . .. 29,8 | 22,7 5,9 135 8,3 4,6 — — —
Asien . . . . . ... 44,2 | 33,7 8,7 855 | 52,7 19,0 — — —
Australien . . . . . . 8,9 6,8 1,7 7 4,3 0,8 — — —
Nordamerika . . . . . 24,9 | 16,7 4,0 126 7.8 5,0 — — —
Stidamerika . . . . . 17,7 | 13,5 3,6 52 3,2 2,9 — — —
Antarktis . . . . . . 14,0 4 2,7 — —- — — — —
Grofler Ozean. . . . . — — — — —_ — 180 | 50,0 | 35,4
Atlantischer Ozean . .| — — — — — — 106 } 294 | 20,8
Indischer Ozean. . . . — — — — — — 75 20,6 | 14,8
Zusammen |149,0 — | 29,0 | 1622 — 19,0 361 — 71,0
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kraft gegeniiber sehr empfindlich ist, weil also das Uberwinden von Steigungen
schwierig und sehr teuer ist.

Uber die GréBenverhiltnisse von Meer und Land geben die folgenden Zahlen
einen Uberblick, die aber nur nackte (rein geographische) Grofen darstellen, die
wirtschaftliche und verkehrliche Bedeutung aber nicht erkennen lassen; fiir diese
geben aber die Zahlen tiber die Bevilkerung einen gewissen Anhalt.

Land und Meer verhalten sich demnach wie 29:71 oder 5:12 oder 1:2,42.
Fiir verkehrs- und wirtschaftsgeographische Betrachtungen kann der antark-
tische Kontinent vernachlissigt werden, so daBl mit sechs Erdteilen zu rechnen
ist. Nord- und Siidamerika sind gegeneinander selbstindig; das gemeinsame ist
nur der Name.

Die Erde 148t sich nach drei Beziehungen in Halbkugeln teilen, nach der
Linge (20° W), nach der Breite (Aquator) und nach dem Gesichtspunkt der groSten
Land- und Wassermasse. Alle drei Einteilungen sind wirtschaftlich und verkehr-
lich bedeutungsvoll:

Einteilung in Halbkugeln.

Land ‘Wasser

#1tni; in °/, der Ge-

glﬂllil in 0/0 ?1’11;11:1 in D/o Velz'lllla\l;;fasss:gl?‘nd samtll‘:;,ndmz?s(;e
Ostliche . . . . . . . 93,0 | 36,51162,0| 63,5 1:1,74 62,0
Westliche . . . . . . 56,01 16,5 | 213,0 | 83,5 1:5,00 38,0
Nordliche . . . . . . 100,0 | 39,0 | 155,0 | 61,0 1:1,55 67,0
Sidliche . . . . . . . 49,0 | 19,0 | 206,0 | 81,0 1:4,20 33,0
GroBte Landmasse . . | 120,5| 47,3 | 134,5| 52,7 1:1,12 83,0
,, Wassermasse . | 24,5 9,5 1231,0| 90,6 1:9,50 17,0

Diein Abb. 9a und b etwas karrikiert dargestellte Halbkugel der gréBten
Landmasse hat ihren Polin der Néihe der Loire-Miindung; fiir wirtschafts- und
verkehrsgeographische Betrachtungen rechnet man aber besser mit dem Pol in

Abb. 9a. Halbkugel der gréBten Landmasse mit den sieben Dichtegebieten.
D = GroBe, d = Kleine Dichtegebiete.

1 Die in den Zahlen vorhandenen kleinen Unstimmigkeiten beruhen auf Verschieden-
heiten der Berechnung;; sie sind fiir unsere Betrachtung belanglos. Nach anderer Berechnung
enthilt z. B. die 6stliche Halbkugel 389, Land und 629, Wasser, die westliche Halbkugel
199, Land und 819, Wasser.
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Ko6ln, da an diesem wirtschaftlich und verkehrlich so bedeutungsvollen Punkt
auch der Mittelpunkt des , hochsten Kulturkreises* liegt (s. u.).

Keine Halbkugel weist mehr Land als Wasser auf; selbst im giinstigsten
Fall ist das Verhaltnis von Land zu Wasser noch 1: 1, 12; die 6stliche Halbkugel

A

S
3
N
s

I

ist gegeniiber der westlichen im Verhélt-
nis von rd. 1,7 : 1 begiinstigt, die nérd-
liche zur siidlichen etwa im Verhiltnis
von 2:1; die Halbkugel der gréiten
Landmasse iiberragt die nérdliche nur
wenig an Landfliche. Insgesamt ist
also der Norden und Osten bevorzugt.
Die Gesamtlandmasse der Erde kon-
zentriert sich im wesentlichen auf ein
Viertel der Erdoberfliche, die iibrigen
drei Viertel sind fast geschlossen mit

Abb, 9b. Verteilung der Menschen iiber die Erde.
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Wasser bedeckt, das nur durch den siidlichen Teil von Siidamerika und Australien
unterbrochen wird; in dieser Gegeniiberstellung kommt ebenso sehr die fiir
Europa giinstige Anhdufung der Landmassen in seinem Umkreis wie die Ver-
kehrsfeindschaft der Wasserwiiste des siidlichen GroBen Ozeans zum Ausdruck.

Auf der nérdlichen Halbkugel liegt zwischen dem 40. und 70. Grad n. B. ein
Ost-West Ringstreifen, der das einzige erdumfassende Gebiet darstellt, in dem
dieLandmasse gréBer alsdie Wassermasse ist (45000000 gegen 31000000qkm).
Dieser Streifen, begiinstigt durch die Lage in der gemaBigten Zone und gréBten-
teils auch durch das Klima, an seinem Siidrand erschlossen durch die durch-
gehende Ost-West-Wasserstralle, enthdlt die wichtigsten Gebiete des wirtschaft-
lichen und Verkehrslebens und den iiberwiegenden Teil der Gesamtmenschheit.

Von den Kontinenten sind die Nordkontinente (Europa, Asien und Nord-
amerika) durch Klima, Lage zum Meer und Gliederung begiinstigt, die Sid-
kontinente (Afrika, Australien und Siidamerika) benachteiligt.

A. Das Meer.
»»Das Meer ist die Quelle aller VélkergroBe.
Ratzel.

»sDie See ist die Hochstrafle des Erdballs, die See ist der Paradeplatz der Nationen, sie
ist der Tummelplatz der Kraft fiir alle Volker der Erde und die Wiege ihrer Freiheit. Sie
ist die fette Gemeindefrist, auf der alle ihre Herden zur Mastung weiden. Wer an der See
keinen Anteil hat, ist ausgeschlossen von allen guten Dingen und Ehren der Welt. Der ist
unseres lieben Herrgotts Stiefkind.* v

Der mit diesen Satzen auf die Bedeutung der See im Leben der Volker hinwies, war einer
der groBen Vorkampfer Deutschlands: Friedrich List, der das Ungliick hatte, in eine Zeit
der Kleinstaaterei und engstirnigen Beamtenhierarchie hineingeboren zu sein und dessen
weit ausschauende Pline erst so spit zu reifen begannen.

,sWer immer das Meer beherrscht, beherrscht den Handel; wer immer den Handel der
‘Welt beherrscht, beherrscht die Reichtiimer der Welt, also die Welt selbst.*

Es war Sir Walter Raleigh, Seemann und Freibeuter, Staatsmann und Dichter, der
seiner jungen Konigin Elisabeth die erste Kolonie auf dem amerikanischen Kontinent ein-
brachte, und der in diesen niichternen Sitzen auf die Reichtiimer Hollands hinwies, der
aber, im Gegensatz zu dem deutschen List, das Gliick hatte, einer Ké6nigin dienen zu kénnen,
die seinen Plinen Verstindnis entgegenbrachte, zu einer Zeit, die man die Geburtsstunde
des britischen Imperismus nennen kann.

Das Meer, die wichtigste Strafle fiir den Massengiiterverkehr, ist eine Einheit.
Es kann also jedes Land, das an das Meer grenzt, am Weltverkehr selbstdndig
teilnehmen, auch wenn es nur iiber eine kurze Kiiste, d.h. iiber einen Hafen
verfiigt; allerdings muf} es ein ,,guter* Hafen sein, frei von Nebel und Eis und
nicht an einem Binnenmeer gelegen, das ein Gegner abriegeln kann.

Die Einheit des Weltmeeres wird durch die Kontinente und aulerdem durch
das Eis der nérdlichen Polkappe gestort. Dagegen wird sie auf der ,,Halbkugel
der groBten Wassermasse‘ stark betont; diese grofle Wasserfliche ist aber
wirtschaftlich fast bedeutungslos und verkehrlich als ,,Wasserwiiste‘ eher hinder-
lich als giinstig.

Von grofier Bedeutung ist die groBe West-Ost-Ring-WasserstraBe, die sich
von Gibraltar iiber Suez—Singapore—Panama um die Erde schlingt. Ihre Stirke
liegt in der durch den Bau der Seekanile von Suez und Panama geschaffenen
durchgehenden Verbindung, in ihrer Schmalheit, die besonders in den
Mittelmeeren und den Meerengen in Erscheinung tritt und die Lander so nahe an-
einanderriickt, in ihrer Lage auf der nérdlichen Halbkugel, also im Gebiet der
groflen Landmassen, in der Durchschneidung der groBten Landmasse der
Erde in der Begleitung des Siidrands jenes oben genannten Ringstreifens,
und in dem Verlauf in begiinstigten Zonen. Diese West-Ost-Wasserstrale ist
ziemlich gestreckt, von Aden iiber Singapore nach Panama schwankt sie nur
zwischen 0° und 7°n. B.; ihr iiberhaupt nérdlichster Punkt liegt bei 37°n. B.,
bei Sizilien. Aber nicht auf diese gestreckte Linienfithrung kommt es an, denn
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diese fithrt im GroBen Ozean durch Verkehrswiisten ; sondern auch hierist von Be-
deutung, dall der Seeverkehr Umwege wenig zu scheuen braucht, und so nimmt
die West-Ost-Strale einen gebrochenen, den wirtschaftlichen Faktoren ent-
sprechenden Verlauf: Sie beginnt im Kanal (Nordsee) und fiihrt iiber Gibraltar—
Suez—Singapore nach Yokohama, von dort nach San Francisco—Panama, und
von da iiber New York (oder direkt) nach dem Kanal zuriick. Die wichtigsten
Welthandelsstrafen bilden mit Ausnahme der von Europa nach Sid-Amerika
und Australien (von Colombo ab) Teile der West-Ost-Strafle. Sie beriihrt und ver-
bindet untereinander die vier Gebiete groBter Bevolkerungsdichte und wird
hierbei durch die Pacifichahnen und die Sibirische Bahn unterstiitzt, durch die die
siidlichen Abknickungen abgekiirzt werden.

Das Weltmeer gliedert sich in drei Ozeane, aus denen sich als fiir den
Verkehr besonders wichtig die drei grofen Mittelmeere, das européische,
das amerikanische und das austral-asiatische absondern. Von den beiden anderen
,»Mittelmeeren* hat das Nérdliche Eismeer keine groBe Bedeutung, das Rote
Meer dagegen eine sehr hohe, jedoch nur fiir den Durchgangsverkehr. Als wichtige
Nebenmeere sind die Ostsee, das Siid- und das Ostchinesische und das Japanische
Meer zu nennen.

Bei den Ozeanen ist, &hnlich wie bei den Kontinenten, der Norden bevor-
zugt, der Stiden benachteiligt, denn die nordlichen Teile liegen zwischen
groferen und wertvolleren Landgebieten und sind reicher gegliedert; sie sind
aullerdem beim Indischen und GroBen Ozean schmaler als die siidlichen Teile,
denn diese breiten sich nach SiidendreieckférmigzuungeheurenWasserwiistenaus.

Der Indische Ozean schiebt sich von seiner breiten siidlichen Basis wie ein
grofes Trapez nach Norden in die Landmassen hinein. Da sein siidlicher Teil
eine fast insellose Wasserwiiste ist und von zwei ungegliederten Landmassen mit
tiefstehender Bevolkerung und schwacher Wirtschaft flankiert wird, so hat er
keine groBe Verkehrsbedeutung, und hiermit hat der ganze Ozean vom Verkehrs-
standpunkt keine ozeanische Bedeutung. Die Bedeutung des Indischen
Ozeans liegt in seinem Nordrand; er ist eines der stirksten Randmeere der
Welt. Dies ist in Lage, Gliederung, Klima, Fruchtbarkeit, Stirke und Kultur-
héhe der Bevélkerung begriindet. Der Nordrand bildet einen Teil der grofen
West-Ost-WeltstraBe, er spaltet den Siiden Asiens zu zwei grofen Halbinseln auf,
er bespiilt den westlichen Teil der Monsunlinder, er umschlie§t den indischen
Kulturkreis, in dem etwa ein Fiinftel der Menschheit wohnen. Seit undenklichen
Zeiten bildet er die Briicke zwischen dem vorderasiatischen, européischen, dem
indischen und dem chinesischen Kulturkreis. Die grofie Fruchtbarkeit hat einen
hohen Eigenverkehr und einige der wichtigsten -Ausfuhrhifen (Bombay, Colombo,
Kalkutta, Rangoon), die Lage einige sehr wichtige Knotenpunkte (Aden, Colombo,
Penang, Singapore) entstehen lassen. — Nachteilig wirkt auf den Indischen Ozean,
daf Arabien, Iran und Beludschistan vom Monsun kaum getroffen werden und
daher grofitenteils unfruchtbar sind, und daff Sumatra und das reiche Java dem
Indischen Ozean ihre ,,Riickseite‘‘ zuwenden. — Den Indischen Ozean kann man
trotz Frankreich, Italien und Holland als ein ,,mare clausum britannicum‘ be-
zeichnen. Die drei Hauptzugéinge sind in Englands Hand.

Das wichtigste — aber nicht giinstigste ! — Kennzeichen des GroBen Qzeans ist
seine GroBe. Er hat in der Geschichte fast ausschlieBlich trennend gewirkt und
wirkt so in seinem siidlichen Teil noch heute ; denn hier kommt die Bedeutung der
,, Wasserwiiste‘* am stidrksten zum Ausdruck, schiebt sich der Ozean doch mit
breiter siidlicher Basis wie ein Keil oder Dreieck zwischen die Kontinente?l. Die
Verengung im Norden kann aber, trotzdem sie noch durch Einzelgliederung
(Halbinsel- und Inselbriicke) unterstrichen wird, infolge der klimatischen Ver-

! Insgesamt hat der Grofle Ozean eine etwa rundliche Gestalt; auf den Karten ist
dies aber fast nie zu erkennen.
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haltnisse verkehrlich nicht ausgenutzt werden; und wo im Tropengiirtel unter
giinstigem Klima die Inselwelt sich von Asien-—Australien nach Amerika entgegen-
streckt, reicht diese doch nicht weit genug, um als Briicke dienen zu konnen;
entsprechen doch die noch ibrigbleibenden Entfernungen rund der Gesamtbreite
des Atlantischen Ozeans.

Auch beim GroBen Ozean ist der nérdliche Teil giinstiger gestellt als der siid-
liche, insbesondere gilt das von der Kulturhche der Randléinder, weniger von der
Gliederung, die am stirksten im mittleren Giirtel ist. Wihrend aber im Nord-
atlantik der Osten (Europa) bedeutungsvoller ist, gilt dies fiir den GroBen Ozean
von seinen Westufern — Japan, China, Hinterindien gegeniiber der Westkiiste
Amerikas. Deren wirtschaftlich und verkehrlich so ungiinstige geographische Ge-
staltung (das Entlangstreichen hoher trennender Gebirge an der wenig gegliederten
Langskiiste) ist iiberhaupt eines der wichtigsten niederdriickenden Momente fiir
den GrofBlen Ozean. An der amerikanischen Kiiste waren bisher die Endpunkte
der Pacificbahnen (San Francisco, Vancouver) die wichtigsten Verkehrsausgangs-
stellen, jetzt wird sich der Schwerpunkt mehr nach Siiden, Panama, verschieben;
er bleibt damit aber immer noch auf der nérdlichen Halbkugel; der Panama-
kanal setzt auBerdem das siidlichste befruchtende Moment, die Fahrt um die Siid-
spitze, in der Verkehrsbedeutung herab.

Bei der Beurteilung der verschiedenen Teile des Grofien Ozeans sind auch die
Meeresstrémungen zu beachten; besonders wichtig sind sie fiir den nordwest-
lichen Teil, weil dieser so reich gegliedert und so heill umkiampft ist: die warme
Stromung, der Kuro Schio, den man als den ,,Golfstrom‘* Japans bezeichnen
kénnte, heizt den siidostlichen Teil Japans und macht ihn hierdurch zum wirt-
schaftlich wichtigsten Gebiet; er entsendet auch noch Auslédufer in das Gelbe und
das Japanische Meer und hilt die Hiafen Nordchinas, der Mandschurei und Koreas
(leidlich) eisfrei. Die kalte Strémung macht dagegen das ,,russische’ Ochot-
skische Meer zu einem ,,Eiskeller (wie die Hudsonbai) und blockiert Wladiwo-
stok — die entthronte ,,Herrin des Ostens“ — wihrend mehrerer Monate durch
Eis. In diesen Einwirkungen des Meeres liegen die groBen Verkehrsprobleme des
Fernen Ostens umschlossen; denn es geht letzten Endes um die eisfreien Hafen
und die zu diesen fithrenden Eisenbahnen und Schiffslinien. — In diesem Teil des
GrofBlen Ozeans (zwischen dem englischen Singapore, dem japanischen Tsushima
und dem amerikanischen Honolulu) werden einmal die grofen Entscheidungs-
schlachten geschlagen werden.

Der Atlantische Ozean ist geschichtlich und kulturell, wirtschaftlich und ver-
kehrlich der bedeutungsvollste Ozean. Sein Hauptkennzeichen ist seine Schmal-
heit; er ist ein durchschnittlich nur (!) rd. 5000 km breiter, aber 20000 km
langer N-S-Kanal, der sich von der BeringstraBle an durch das Nordliche Eismeer
zwischen der Alten und Neuen Welt bis zur Antarktis erstreckt, die bespiilten
Linder untereinander verkniipft und gleichzeitig durch alle Zonen reicht.

Verkehrshinderliche Momente sind im Atlantischen Ozean die Eis-
blockade seines nordlichen Nebenmeeres, die Inselarmut einzelner Teile und im
Siiden die Begrenzung durch die beiden ungegliederten, von tiefstehender Ur-
bevélkerung bewohnten Siidkontinente ; dazu mag noch das VorstoBen des Eises
an der ostamerikanischen Kiiste bis New York und der stiirmische Charakter in
dem Europa vorgelagerten Teil genannt sein, doch hat sich hiermit der Atlantische
Ozean ein sturmerprobtes, den Schrecken der Meere trotzendes Geschlecht erzogen.

Die verkehrsbefruchtenden Momente sind auf den nordlichen Teil
konzentriert; es sind die starke Gliederung, die gute Aufschliefung der beriihrten
Kontinente durch Nebenmeere und tiefeindringende Buchten, die landfernen
Inseln, der Reichtum und die hohe Wirtschaftsstufe Europas und Nordamerikas
und auBerdem die Erzeugnisse des Ozeans selbst.

Die klimatischen, und hiermit wirtschaftlichen und verkehrlichen Grund-
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lagen sind auf der Seite der Alten Welt besser als auf der Neuen Welt. Dies ist
zunichst darin begriindet, daB auf der amerikanischen Seite die kalten Meeres-
stromungen und die Hudsonbai den Verkehr und die Getreidegrenze stark nach
Siiden dréangen, wihrend auf der européischen Seite der Golfstrom die nordischen
Gebiete dem Verkehr und Getreide offen halten; der St. Lorenz-Golf und die
Hudsonbai, die man die Gegenstiicke zur Nord- und Ostsee nennen kann, stehen
diesen an wirtschaftlichem und Verkehrswert weit nach. Gleiches gilt von den
beiden Mittelmeeren ; denn das amerikanische liegt schon so weit siidlich, daf3 seine
Léinder schon dem lihmenden EinfluB der Subtropen und Tropen verfallen. Auch
die Einzelgliederung ist auf der européischen Seite giinstiger, wobei darauf hinzu-
weisen ist, daB Nordamerika von Kap Hatteras ab keine guten Naturhéfen mehr
hat, wihrend Europa an allen Kiisten iiber ausgezeichnete Hafen verfiigt. (Wei-
teres s. u.)

Das Ubergewicht des Atlantischen Ozeans iiber die anderen Weltmeere ergibt
sich auch aus der GroBe seines ZufluBgebietes und seiner Strome. Es gibt eine
Hauptwasserscheide der Erde, die alles Land in ein atlantisches und ein
pacifisch-indisches Entwisserungsgebiet scheidet; zum Atlantischen Ozean ent-
wissern 53%, zum GroBen und Indischen Ozean zusammen nur 25% der Land-
oberfliche; der Rest von 22% umfaBt die Gebiete ohne Abfluf zum Meer.
Die acht groBten Stromgebiete der Erde (Amazonas, Kongo, Mississippi, La
Plata, Ob, Nil, Jenissei, Lena) gehoren zum Atlantischen Ozean; die grofiten
Stromgebiete des GroBen Ozeans, die des Amur und des Jangtsekiang, sind
je noch nicht ein Drittel so grol wie das des Amazonas (2 und 1,8 gegen 7 Mil-
lionen gkm).

Es beruht groBtenteils auf dem Verlauf der Hauptwasserscheide, dal folgende
Gebiete der Erde verkehrlich zum Atlantischen Ozean gehdren:

1. Europa: vollstindig,

2. Afrika: ganz mit Ausnahme von etwa der Haélfte der Ostkiiste,

3. Asien: Kleinasien, Syrien, Sibirien mit Ausnahme des abflullosen und des
Amurgebietes,

4. Nordamerika: der ganze Norden und Westen bis zum Hauptkamm der
Felsengebirge,

5. Siidamerika: ganz mit Ausnahme des schmalen westlichen Kiistensaumes.

Der verkehrliche Machtbereich des Atlantischen Ozeans geht aber noch weiter :
Er greift bei Europa-Asien in die abfluBlosen Gebiete bis Mesopotamien iiber; er
dehnt sich um das Kapland bis nach Ostafrika aus; er greift von Kap Horn und
Panama aus an der Westkiiste Stidamerikas und bis nach San Francisco in das
Gebiet des GroBen Ozeans iiber ; und die entsprechenden Teile der anderen Ozeane
gehoren eigentlich nicht diesen, sondern sie sind als ,,Ausliufer des Atlantischen
Ozeans zu deuten; die ,,Rundfahrten‘ um Afrika und Siidamerika sind ,,atlan-
tische* Fahrten. Mit diesen Erweiterungen mag der Machtbereich des Atlanti-
schen Ozeans auf 70% der Gesamtlandfliche und rund die Hélfte der Gesamt-
menschheit nicht zu hoch veranschlagt sein.

Der Reichtum der vom Atlantischen Ozean erschlossenen Liander hingt teil-
weise von dieser GroBe des Landgebiets ab, teilweise aber auch von der Begiinsti-
gung bestimmter Teile durch Nutzpflanzen und Mineralien. Auf den beiden nord-
atlantischen Kiistengebieten stehen auch heute noch die beiden Hauptwerkstatten
und die Bankhéuser der Welt, desgleichen liegen hier die wichtigsten Seehéfen und
groBten Schiffbauanstalten, die grofiten Handels- und Kriegsflotten und auch die
wichtigsten Eisenbahnnetze, und dies wird auch noch einige Zeit so bleiben trotz
Japan, Siidafrika und Siidamerika ; man soll die schnelle Industrialisierung dieser
Gebiete gewil nicht unterschiitzen, aber man soll auch nicht in Pessimismus fiir
das alte miide Europa verfallen.

Blum, Verkehrsgeographie. 3
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B. Das Land.

Die Landoberfliche der Erde wird iiblicherweise in die sieben Kontinente ein-
geteilt; aber gegen diese Einteilung haben die Geographen schon seit langem Be-
denken geduBlert, und der Verkehrsfachmann wird diese teilen, da die Kontinente
keine Einheiten sind, sondern vielmehr andere Einheiten vorhanden sind.

Geht man hierbei vom Verkehr aus, so miissen die Einheiten vom Meer aus
gesucht werden, denn das Meer ist die beste Verkehrsstrafle und zeigt keine
,,Binnengrenzen‘‘, wihrend im Land vielfach grofle Hindernisse (Kettengebirge,
Wiisten, Urwilder) vorhanden sind, die als Grenzen wirken, und aulBlerdem ist
der Landverkehr teurer und daher u. U. schon allein durch die Macht des ,,gro-
Ben Raums, d.h. durch die zu langen Strecken gehemmt. — , Meere ver-
binden, Linder trennen. Vom Meer aus gesehen besteht die Erdoberflache
aus den eben skizzierten zweigroflen Gebieten, dem atlantischen und dem indisch-
pacifischen; oder aus vier groflen Gebieten, von denen drei den drei Ozeanen
entsprechen, wihrend das vierte dann das abflulllose Hochasien ist. Diese Ein-
teilung nach Ozeanen wiirde aber nicht ausreichend sein, weil sie die besonders
starken Verkehrskréfte der drei Mittelmeere nicht beriicksichtigt.

Wir wollen diese Gedanken aber nicht weiterspinnen, da eine Gliederung der
Welt nur vom Standpunkt des Verkehrs doch zu einseitig sein wiirde; Klima,
Rassen, Wirtschaftsstufen miilten mit beriicksichtigt werden. Nur um der An-
klammerung an diese so problematischen ,,Kontinente* entgegenzuwirken, sei
noch folgendes angegeben, wobei wir uns aber davor hiiten miissen, uns in wirt-
schaftsgeographische Erorterungen zu verlieren.

Von der Gesamtlandfliche (149 000 000 gkm) ist nur ein Teil besiedelt; er
heiBt ,,Oekumene‘‘; zu ihr gehéren auch einige kleine Flichen von , Wiiste,
da der Mensch wegen des Handels, Verkehrs und Bergbaus auch an ganz unwirt-
lichen Punkten leben muf, — wobei dann iibrigens meist besonders eigenartige
und schwierige Verkehrsaufgaben zu 16sen sind.

Der groBte Teil der ,,Ockumene’ ist ,,Kulturfliche®, d. h. es sind Gebiete,
die die Nutzpflanzen fir den Menschen und seine Tiere hervorbringen (bzw.
hervorbringen kénnen); es handelt sich hierbei um etwa 110 000 000 gkm, und
von diesen sind 73 000 000 gkm ,,eigentliches Kulturland“ und davon nur
20 000 000 gkm ,,Kulturland im engsten Sinn®, ndmlich zur Erzeugung von
Nahrungs- und Nutzpflanzen angebautes Land. Das sind also nur 13,5% der
Landfliche und nur etwa doppelt so viel wie Europa. Diese recht bescheidene
Gesamtfliche verteilt sich auf viele Einzelflichen, die sich auf fiinf ,Haupt-
kulturzonen‘‘ verteilen, nimlich auf zwei kithlgeméaBigte (mit Hafer, Gerste,
Roggen und Weizen), zwei warmgeméBigte (mit Mais, Reis, Baumwolle und Stid-
friichten) und eine tropische (mit Reis und Palmen).

Wie man dies im einzelnen zu charakterisieren hat, ist zwar sehr wichtig,
aber fiir den Verkehr ziemlich belanglos. Fiir uns geniigen folgende Fest-
stellungen:

Die fiir die Erzeugung der Verkehrsgiiter in Betracht kommenden Gebiete
bestehen aus zahlreichen einzelnen Flichen, die hauptséichlich in den vier gemaBig-
ten Kulturzonen liegen und zwar mit starker Betonung der nordlichen Halbkugel.

Die wichtigsten Gebiete decken sich gemd Abb.9a und b mit den vier
Hauptdichtegebieten der Bevélkerung der Erde. Diese sind:

1. Das europédische mit rd. 400 000 000 Menschen; wirtschaftlich stark un-
selbstindig, denn auf die Zufuhr von Nahrungsmitteln und Rohstoffen fiir die
Industrie und auf die Ausfubr von Industrieerzeugnissen angewiesen;

2.dasnordamerikanische mit rd. 80 000000 Menschen ; der (Nord-) Osten
von USA., Erndhrung und Versorgung mit industriellen Rohstoffen aus dem
Westen und Siiden sichergestellt;

3. das chinesisch-japanische mit rd. 400 000 000 Menschen, im Siiden
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bescheiden und selbstgeniigend (autark), im Norden der Zufuhr von Nahrungs-
mitteln bediirftig, im japanischen (EinfluB3-) Gebiet in schneller industrieller Ent-
wicklung begriffen und sténdig stirkerer Ein- und Ausfubr bediirftig;

4. Das indische, mit etwa 400 000 000 Menschen, — drei Dichtestreifen in
Vorderindien und ein Dichtestreifen von Hinderindien bis Java reichend ; infolge
der groBen Fruchtbarkeit und der Geniigsamkeit seiner Bewohner selbstgeniigeam
und dabei noch eine starke Ausfuhr an Nahrungs- und GenuBmitteln (und Kaut-
schuk und Zinn) liefernd.

Zu diesen vier Hauptdichtegebieten treten noch drei weitere Gebiete hinzu,
simtlich im Siiden der drei Siidkontinente und hiermit in der warmgemaiBigten
Zone liegend, alles Agrargebiete unter europiischer Fihrung und mit schnell
fortschreitender Industrialisierung;

5.die La Plata-Lander nebst Siidbrasilien, mit etwa 20 000 000 Menschen,
— Weizen, tierische Erzeugnisse, Kaffee und auch schon Baumwolle liefernd ;

6. Siidafrika, mit etwa 10 000 000 Menschen, — Wolle, Gold und Diamanten
liefernd ;

7. Australien, d. h. der Siidostrand dieses Erdteils nebst Neuseeland ; mit
nur 7 000 000 Menschen, — der wichtigste Wollieferant der Welt.

Dies vorausgeschickt, kénnen nun die sog. ,,Kontinente* wie folgt kurz ge-
kennzeichnet werden:

1. Europa ist infolge der starken einigenden Krifte des Mittelmeeres (und der
eine so starke Grenze bildenden Sahara) um den Nordrand Afrikasund Vor-
derasien bis einschlieBlich Iraks zum ,,europiischen Lebensraum*‘ zu erweitern.

Es zeigt die groflen Vorziige der zentralen Lage in der Mitte der gréBten
Landmasse und damit der kiirzesten Verbindungen zu den anderen Weltteilen,
aber gleichwohl die wirksamste AufschlieBung durch das Weltmeer, dessen Kraft
durch starke Gliederung gesteigert wird. Ein giinstiges Klima, gute innere Weg-
samkeit und reiche Bodenschitze, vor allem aber der Hochstand der Bevélkerung,
die alle wirtschaftlichen und verkehrlichen Vorziige aufs trefflichste auszunutzen
versteht, bilden seine GroBe. Und diese Vorziige wird dem angeblich so alters-
schwachen Europa niemand rauben!

Europa gliedert sich in drei Gebiete : den Westen (Nordwesten), der vom Atlan-
tischen Ozean bespiilt wird, den Osten, der durch seine Grofie, die breite Landver-
bindung mit Asien und die Lage zwischen weniger bedeutenden Meeren die stirk-
sten lindischen Ziige aufweist, und den vom Mittelmeer bestimmten Stiden?®. Die
drei Gebiete sind auch vélkisch durch die Vorherrschaft der germanischen,
slawischen und romanischen Rasse unterschieden. Hierbei mag darauf aufmerk-
sam gemacht sein, dafl sich der Anteil dieser Rassen in einer fiir die Romanen
ungiinstigen, fiir die Slawen giinstigen Weise verschiebt. Es kommt hierin die
zunehmende Bedeutung des ostlichen Europa zum Ausdruck, eine fiir Deutsch-
land politisch vielleicht weniger, aber verkehrlich giinstige Erscheinung, da es die
Zwischenlage zwischen W und O einnimmt. Die drei Gebiete sind im groBen
durch die Alpen—Karpathen und die Linie Prelburg—Memel voneinander ge-
schieden; sie sind aber durch die Lage von Frankreich zwischen den beiden
Meeren, den Rhein und die Donau, den abschnittlosen Ubergang der deutschen
in die russische Tiefebene und die Ostsee nebst den russischen Stromsystemen mit-
einander verkniipft.

Fiir Verkehrsbetrachtungen ist es anregend, einen ,,h6chsten Kulturkreis
der Welt* auszusondern, der nach Abb.10 um den Pol der Landhalbkugel,
K61n, mit 1000 km Halbmesser beschrieben, die hochstentwickelten und dichtest
besiedelten Gebiete der Erde umfaf3t. Trotz seiner Kleinheit (nur rd. 3000000 gkm
= 2% der Landoberfliche der Erde) beherrscht er in Verbindung mit dem ihm

1 Vgl. Arch. Eisenbahnwes. 1936, Heft 1.
g%
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gegeniiberliegenden und durch die wichtigste VerkehrsstraBe mit ihm aufs engste
verbundenen ostlichen Nordamerika die Welt.

2. Afrika ist von der Natur schlecht bedacht: ein Landriese ohne Gliederung
und mit meist ungiinstigen, glatten buchtenarmen Kiisten. Die wenigen groferen
Buchten sind durch den Charakter der Kiiste (an den Syrthen Wiiste, bei Kamerun
Urwald) in ihrem Verkehrswert herabgesetzt. Die Strome sind zwar grof}, aber sie

haben gerade im Unter-

lauf Schiffahrtshinder-

nisse, denn der Hohen-

aufbau Afrikas ruft

Stromschnellen und

Wasserfalle hervor. Afri-

ka ist der einzige Kon-

tinent, der zu den drei

groBen Wiisten- und Ur-

waldgiirteln der Erde

drei Gebiete stellt, die

Sahara, das Kongoge-

biet und die Kalahari.

Demgemill war Afrika

ein verschlossenesLand,

von dem nur der durch

die Sahara abgetrennte,

durch das Meer an Eu-

ropa angeschlossene

Nordrand frih eine

Verkehrsbedeutung er-

hielt, doch, abgesehen

von der Bliite Karthagos

und Agyptens, stets im

Sinn eines Koloniallan-

des. Auch heute wird

Abb. 10. Der sog. ,,Hochste Kulturkreis®, Afrika von den Welt-

handelsstraflen nicht er-

schlossen, sondern nur von der siidamerikanischen und der Suezroute duflerlich

beriihrt, so daBl besondere Schiffahrtslinien zur Bedienung des afrikanischen

Verkehrs, der bisher noch fast ganz nach Europa gravitiert, eingerichtet werden
mulBiten.

3. Asien ist in fiinf natiirliche Teile zu gliedern, von denen drei, der nordliche,
gstliche und siidliche, den drei Ozeanen gehéren, wihrend der mittlere abflufllos
ist und der westliche durch den starken Einflufl des Mittelmeeres immer enger in
den européischen Lebensraum hineinwéchst.

Nordasienist durch die GroBe seiner Stréme und ihrer Nebenfliisse und durch
die Wegsamkeit der endlosen Ebene begiinstigt, aber durch das Klima benach-
teiligt. Das System der schiffbaren Wasserstralen zeigt (dhnlich wie Deutsch-
land) den Verlauf der Hauptstrome in der allgemeinen Richtung SO—NW und
gleichzeitig die Durchdringung mit Adern der W—O-Richtung. Je weiter nach
Siiden, desto mehr findet der Verkehr in den Bergen Hindernisse, desto reicher ist
aber das wirtschaftliche Leben, denn es finden sich hier alle wichtigen Mineralien,
und das Land ist fiir den Anbau von Getreide und Baumwolle und fiir Viehwirt-
schaft gut geeignet. Die ErschlieBung erfolgt bisher hauptsichlich durch die
Sibirische Eisenbahn, doch kénnen iiber den weiten Landweg nur hochwertige
Giiter beférdert werden.

Sibirien ist ein typischer ,, StraBenstaat” (s. u.), da das politische und wirt-
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schaftliche Leben an den durch die Eisenbahn gebildeten langen, schmalen Streifen
gebunden ist. Im Sinn der kommenden grofen Auseinandersetzungen zwischen
den Weltméchten sind besonders Turkestan und das klimatisch so benachteiligte
Ostsibirien wichtig. — Insgesamt zeigt Nordasien trotz seiner langen Kiisten in-
folge der Kilte im Winter typisch lindische (kontinentale) Ziige, worunter sein
Verkehr natiirlich leidet. Nachdem RuBland die Mandschurei aufgegeben hat,
versucht es sich weiter nordlich eine neue wirtschaftliche und Verkehrsbasis zu
schaffen. :

Von Hochasien (Innerasien) ist der groflere Teil wegen des Wiisten- oder
Steppencharakters bisher wirtschaftlich und verkehrlich noch kaum in die
Menschheitsgeschichte eingetretenl. Das stlichste Teilgebiet spielt infolge seiner
Zwischenlage zwischen Mittelsibirien und den eisfreien Héafen des GroBlen Ozeans
eine Rolle im Verkehrs- und damit im politischen Leben; es wird zurzeit heftig
umkampft; die Mandschurei ist fiir Rufiland verloren ; der Kampf um die Mongolei
hat begonnen.

Ostasien ist das Land des gelben Mannes. Es bildet am Grofien Ozean den
Gegenpol zu Europa. Seine groBen Tieflinder mit den vorgelagerten Inselgruppen
etwa auf der gleichen Breite wie Europa gelegen und wie dies von etwa ein Viertel
der Gesamtmenschheit bewohnt, machen es zum wichtigsten Gebiet des Groflen
Ozeans. Reiche Kiistengliederung und grofie Strome in Verbindung mit Kandilen
und einem sich schnell entwickelnden Eisenbahnnetz machen das Gebiet zu einem
der wegsamsten der Erde. — In China beruht der Verkehr aber noch fiir rd.
250 000 000 Menschen oder den sechsten Teil der Menschen auf Trigerverkehr.

Ist Ostasien das mongolische, so ist Siidasien das indische Dichtegebiet,
ist jenes das wichtigste Land des GroBen, so dieses des Indischen Ozeans. Es ist
je weiter nach Osten, um so reicher gegliedert und erreicht hier die Stufe hochster
Wegsamkeit; im westlichen Teil (Vorderindien) ist der Mangel der Kiistengliede-
rung und guter Héfen durch Tiefebenen und ein leistungsfihiges Eisenbahnnetz
etwas ausgeglichen.

Stidasien und Ostasien (bis in die siidliche Mandschurei hinein) bilden die
,»Monsunlinder”, den ,,Goldsaum am Bettlergewand Asiens‘.

Vorderasien gehort zum Teil zu Europa; Iran und Afghanistan bilden ty-
pische Ubergangsgebiete; von Arabien bildet das Wiistengebiet mit der Sahara,
das siidliche fruchtbare Gebiet mit dem Sudan besonders vom klimatischen Stand-
punkt je eine Einheit; — das Rote Meer wirkt hier kaum trennend. Arabien be-
ginnt aber erst in unseren Tagen in die Politik und damit in den Verkehr hineinzu-
wachsen,

4. Nordamerika zeigt im Norden und Siiden starke Kiistengliederung, aber sie
kann im Norden infolge der Kélte kaum ausgenutzt werden, wihrend sich im
Siiden schon der allgemeinlihmende EinfluBl der zu groBen Warme fithlbar macht;
der klimatisch giinstigste mittlere Teil ist leider in der Gliederung und der Einzel-
gestaltung der Kiisten benachteiligt. Dies hat in der Geschichte der Besiedlung
und der VerkehrserschlieBung der Vereinigten Staaten eine recht ungiinstige Rolle
gespielt 2.

Nordamerika hat eine ausgesprochene Gesichtsseite, die Europa zugekehrt
ist, wihrend es dem GroBen Ozean die Riickseite zuwendet. DemgemiB ist
Nordamerika wirtschaftlich und verkehrlich ,,atlantisch‘‘, und es weist nur an
seiner Westkiiste, eigentlich auch nur an deren nérdlichem Teil, einige ,,pazifische ‘¢
Ziige auf; die Begriindung ist teils in meerischen, teils in ldndischen Beziehungen
gegeben: dem schmalen Atlantischen Ozean steht der iiberbreite GroBe Ozean

1 Er hat aber mehrfach eine hohe politische Bedeutung gehabt und gewinnt sie zur
Zeit wieder.

2 Vgl. Arch. Eisenbahnwes. 1934, Heft 2.
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gegeniiber, und der Gebirgsaufbau weist den Strémen den Weg von den am West-
rand verlaufenden Kamm nach Osten, also dem eindringenden Verkehr den Weg
von der Ostkiiste nach Westen. Die hierdurch begiinstigte Ostkiiste ist in sich
dem Verkehr recht ungleichmiBig hold: Als giinstigste Stelle wire das Europa
entgegengestreckte Buchten-, Halbinsel- und Inselgebiet von Neuschottland —
Neufundland zu bezeichnen, das unter 50° n. B. gerade dem Brennpunkt des Welt-
verkehrs und dem sich nach Amerika vorstreckenden England gegeniiberliegt ; und
hier miindet auch der St. Lorenzstrom, der mit den groflen Seen eine groBartige
Verkehrsbresche bis in die Mitte des Kontinents schldgt. Aber das ungiinstige
Klima dringt den Verkehr nach Siiden ab und weist ihn den kleinen Buchten
von Boston bis Washington, hauptsichlich von New York bis Baltimore zu.

Hierbei hat New York vor seinen siidlichen Nachbarn mehrere Vorziige: Es
ist der noérdlichste eisfreie Hafen; es liegt Europa am néichsten; es 6ffnet sich hier
die tiefe Furche des gut schiffbaren Hudson, die den Verkehr nach Kanada und
nach den GroBen Seen trigt; es hat gute Verbindungen nach dem sog. ,,Groflen
Tal*“ und durch dieses hindurch nach dem Ohio-Becken. — Die Hifen siidlich
Kap Hatteras und die Golfhifen sind von Natur nicht giinstig.

Die Gliederung Nordamerikas kann kaum nach den politischen Grenzen er-
folgen, vielmehr bilder die Vereinigten Staaten die iiberragende Einheit, von der
Kanada und die Golflinder nicht abgetrennt werden kénnen. Die vorhandenen
natiirlichen Grenzen sind politisch und verkehrlich als Grenzen zu schwach, um
bei den einheitlichen Wirtschaftstendenzen trennend wirken zu kénnen, die Seen
im Norden und das Meer im Siiden trennen nicht, sondern verbinden. Die Gliede-
rung erfolgt vielmehr zweckmifig nach senkrechten und waagerechten Streifen.

Die Gliederung in Richtung West-Ost entspricht hierbei den Zonen, die in
senkrechtem Sinn den Stufen des wirtschaftlichen Lebens (der Zivilisation), dem
Verlauf der Kiisten, der Gebirge und des Mississippi, richtiger gesagt des groBen
N—S-Tales Hudsonbai—Mississippi—Golf entsprechen. An Zonen ist die ge-
méBigte, die subtropische und die tropische zu unterscheiden, die erste umfaB3t
den Siidstreifen von Xanada und die reichliche Hélfte der Vereinigten Staaten,
sie ist durch die Erzeugnisse der Landwirtschaft (Weizen, Fleisch) und des Berg-
baus und hohe gewerbliche und kaufménnische Tétigkeit, auerdem durch iiber-
wiegend weile Bevilkerung gekennzeichnet; zur subtropischen Zone kann man
in diesem Sinne die Siidstaaten mit Plantagenwirtschaft auf Baumwolle und star-
kem Uberwiegen der farbigen Bevilkerung rechnen; die tropische Zone umfafit
die Inseln, Siidmexiko und den Nordrand von Siidamerika. Will man in Nord-
amerika eine W—O-Grenze ziehen, so ist sie zwischen den Felsengebirgen und dem
Atlantischen Ozean etwa im 37.° n. B. als der Grenze zwischen Weil und
Farbig, zwischen Weizen und Baumwolle, zwischen Acker- und Plantagenwirt-
schaft, zwischen industriereich und (noch) industriearm, zwischen Schutzzdllnern
und Freihandlern gegeben. Es ist die Grenze des amerikanischen Biirgerkriegs,
die in wirtschaftlichen und Rassenfragen wohl stets eine groe Rolle spielen wird.

Bei der Teilung in Nord - Siid-Streifen kann man von der atlantischen Kiiste
nach dem Westen fortschreitend entsprechend der geschichtlichen Entwicklung
und der Wirtschaftsstufe etwa folgende Gebiete unterscheiden: das Kiistengebiet
mit hochstentwickeltem Verkehr, starkem Gewerbe und den Sitzen des kauf-
ménnischen und politischen Lebens, das Gebiet der Schwerindustrie, die Weizen-
staaten, die Viehstaaten, die Felsengebirge, die pazifische Kiiste. Diese Gliede-
rung gilt aber nur fiir den nordlichen Teil und unterliegt auch hier starken Aus-
nahmen und schnellen Umgestaltungen. — Von grofler Bedeutung ist eine mit
dem 100.° westlicher Linge zusammenfallende Grenze: Ostlich von diesem fall
geniigend Regen, um eine hochentwickelte Landwirtschaft zu erméglichen; west-
lich von ihm beginnt aber das Trockengebiet, dessen Klima durch die schreckliche
Waldverwiistung noch verschlechtert worden ist.
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5. Fir Siidamerika ist die Lage zum Meer und durch dieses zu Europa und den
nordatlantischen Staaten Nordamerikas von entscheidender Bedeutung, denn es
wird vom Atlantischen Ozean beherrscht und durch diesen mit dem europdischen
und nordamerikanischen Kulturkreis verkniipft. Hierbei ist fiir Europa von Be-
deutung, dal Stidamerika zwar in seiner Gesamtheit niher an Nordamerika
liegt, in seinem wichtigsten (siid-) 6stlichen Gebiet aber von den mafBgebenden
amerikanischen und européischen Hafen, New York gegen London usw., ungefshr
gleich weit entfernt liegt. Fiir die anderen Gebiete hat aber Nordamerika Vorteile,
und diese werden durch den Panamakanal gesteigert und werden um so stéirker
in Erscheinung treten, je stirker sich das Mississippibecken mit den Golfhéifen ent-
wickeln wird. Dies vorausgeschickt, kann man Siidamerika in folgende Gebiete
einteilen :

Der Nordrand von Colon bis Cayenne ist subtropisch und tropisch und ent-
sendet seine Erzeugnisse (Friichte, Gewiirze) hauptsichlich nach Nordamerika
und Europa. Er wichst durch die treffliche Meerverbindung mit dem siidlichen
Teil Nordamerikas mehr und mehr zu einer wirtschaftlichen und verkehrlichen
Einheit zusammen. (Parallele: der Nordrand Afrikas in seinem Verhiltnis zu
Europa, bei dem auch der siidliche Abschlul durch die Sahara in dem AbschluBl
durch die Urwilder des Amazonas sein Gegenstiick findet.)

Das Amazonasbecken hat von seiner fritheren Bedeutung als Lieferant von
Kautschuk durch den Plantagenbau Ostindiens viel verloren; es wirkt infolge
seiner Urwélder stark trennend.

Die Ostkiiste mit dem siidlichen Brasilien und den La Plata-Gebieten stellt
tiir Welthandel und Weltverkehr den wertvollsten Teil Stidamerikas dar. Seine
Haupterzeugnisse (Kaffee, Getreide, Fleisch, Hiute usw.) flieBen (noch) vorwie-
gend nach Europa.

Der siidliche Teil der Westkiiste (Chile) wird durch die Magellan-StraSe
und die Transandenbahn an den Atlantischen Ozean und damit an Europa,
durch den Panamakanal an Nordamerika (und weniger gut an Europa) ange-
schlossen.

Der nérdliche Teil der Westkiiste gerit durch den Panamakanal in
starke Abhingigkeit von Nordamerika.

6. Australien liegt abseits von allen anderen Erdteilen und ist hierdurch stark
benachteiligt; am weitesten ab liegt es von seinem Mutterland England, am néch-
sten liegt es zu Japan. Der weillen Bevilkerung ist es bisher noch nicht gelungen,
den Erdteil wirklich zu kolonisieren; auf dem ganzen Festland wohnen nur etwa
6 000 000 WeiBle. Das Innere, der Westen und Norden sind fast menschenleer,
obwohl das Klima weit besser ist als sein Ruf; man nimmt jetzt an, daB das Land
60 000 000 Weille als Bauern und Viehziichter ernihren konnte (und wieviel der
so geniigsamen Gelben ?). Aber bisher ist der Kontinent nur ein ,,peripherisches
Gebilde; seine wirtschaftlichen und Verkehrskrifte folgen fast ausschliefllich dem
Rand, und zwar mit starker Bevorzugung des siidlichen Teils, der ein nur rund
300 km breites Band von 4000km Linge darstellt. Alle groen Héfen,
GroB- und Hauptstidte liegen hier; Australien ist also ein schmaler Kiistensaum,
von dem aus Wirtschaft und Verkehr ganz allméihlich mithsam in das Landes-
innere vordringen. Diese typische Randbetonung, mit dem Randmeer als wich-
tigster Lingsverbindung, berechtigt zu einem Vergleich einer langgestreckten
Insel mit einer verkehrlich ausreichenden Kiiste im Siiden und einer 6den ,,Kiiste‘
(gegen die Steppe) im Norden. Die Einheit des Kiistensaums kommt auch in den
nach Vereinheitlichung dréangenden politischen Bestrebungen, das wirtschaftliche
Uberragen der Kiiste in der Anhiaufung der Bevolkerung in den Hafenstidten,
zum Ausdruck. Fir die ,,Verstiadterung® ist hier der Kraftausdruck ,katastro-
phal“ ausnahmsweise nicht tibertrieben. Das Eisenbahnwesen Australiens ist
beriichtigt durch das ,,Chaos von Spurweiten‘.



40 Die Erde als Ganzes.

C. Das Gerippe der WelthandelsstraBen,

Geht man aus:

von den oben charakterisierten sieben Dichtegebieten als den wichtigsten
Ursprungsstellen der fiir den Verkehr mafgebenden Giter,

von den ,,Wiisten* (Eiswilisten, Hochgebirgen, Trockenwiisten und Ur-
wildern) als den fast keine Giiter erzeugenden Gebieten,

vom Meer als dem billigsten Verkehrsweg und

wieder von den ,,Wiisten als den den Verkehr am stédrksten erschweren-
den und verteuernden Gebieten,
so ergibt sich das folgende Gerippe der Welthandelsstrallen:

Das,,Zentralbecken des Weltverkehrs liegt trotz Amerika und Japan
immer noch in Europa; aus Nordsee, Kanal und Irischer See bestehend, bildet es
etwa die Mitte des oben erwidhnten , h6chsten Kulturkreises*‘; seine GroBhifen
Liverpool und London, Antwerpen und Rotterdam, Hamburg und Bremen sind
neben New York und Yokohama die wichtigsten Ausgangspunkte der Linien-
schiffahrt; es nimmt den Rhein, die wichtigste européische VerkehrsstraBe auf;
in seiner unmittelbaren Nahe liegen die groBen Kohlenfelder und die Stitten der
Schwerindustrie Europas. Es ist zwar stiirmisch, aber klimatisch begiinstigt und
in sich aufs beste gegliedert; es liegt mit einer kleinen Abknickung an der die ganze
Erde umschlingenden grofien West—Ost-Meeresstrafle und bildet deren Zentral-
,,Kopfbahnhof*.

Von ihm strahlen geméf Abb.11 als WelthandelsstraBen aus:

A. Die atlantischen Linien.

1. Die nordatlantische Linie nach den nordatlantischen Hifen Amerikas,
besonders nach New York.

2. Die mittelamerikanische Linie nach Westindien, den Golfhifen, dem
Panamakanal und durch diesen nach der amerikanischen Westkiiste.

3. Die siidatlantische Linie

a) nach der Ostkiiste Siidamerikas und um Kap Hoorn nach dessen siidlicher
Westkiiste ;

b) nach dem Westrand Afrikas und um das Kap nach dessen siidlicher Ostkiiste

B. Die Suezlinien.

Sie nehmen im Mittelmeer (Marseille, Genua, Neapel) einen Teil des euro-
paischen Verkehrs auf und gabeln sich:
[ Bombay,
1. in Aden nach Colombo,
l Ostafrika,
dem Bengalischen Golf,
2. in Colombo nach { Singapore,
Australien,
China—Japan,

3. in Singapore nach{ dem Archipel

Zwischen Hongkong und Yokohama iiberdeckt sich die ostasiatische Suez-
linie mit den pazifischen Linien, die von Vancouver, San Francisco und Panama
ausgehen und als Fortsetzungen der atlantischen Linien (mittels der Pacific-
bahnen und des Panamakanals) gedeutet werden kénnen.

Die weiteren Seelinien brauchen trotz ihres gewiB nicht geringen Verkehrs
nicht besonders erortert zu werden. Es seien nur noch zwei Bemerkungen angefiigt :

a) Die beiden groBen Seekanile haben eine sehr verschiedene Bedeutung;
die des Suezkanals kann kaum iiberschitzt werden, die des Panamakanals wird
oft tiberschétzt:

Der Suezkanal ist wirklich eine Erscheinung des Weltverkehrs. Das kommt
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zunichst ohne weiteres darin zum Ausdruck, wie viele Linien und nach wie wich-
tigen Gebieten durch ihn hindurchfithren. Er liegt in seinem Machtbereich zen-
tral und einem grofen Teil der durch ihn verkniipften Léander, besonders Europa
und Indien, sehr nahe. Viele seiner Linien sind daher kurz, und alle seine Linien
haben — trotz ihrer Weltbedeutung — einen Zug nach der Kiistenfahrt hin,
keine braucht weite Wasserwiisten zu durchqueren, die lingste Strecke (Colombo
-—Australien) ist in rd. zehn Tagen durchquert; die beriihrten Kiistenlinder sind
fast sdmtlich hoch-, einige hochstentwickelt; die drei wichtigsten Dichte-
gebiete der Erde werden durch die Suezlinie Europa—Ostasien miteinander ver-
bunden, und auch das vierte, das amerikanische, ist in etwa zehntéigiger Seefahrt
(New York-—Gibraltar) an den Suezverkehr angeschlossen. Demzufolge haben
die Suezlinien eine Fiille verkehrbringender Hifen und kurze Abstinde der
Kohlenstationen; ihr Verkehr wird also ebenso gesteigert, wie ihr Betrieb verbilligt
und erleichtert wird.

In allem steht der Panamakanal nach. Seine Wege sind lang; sie fiihren
nicht an verkehrsreichen Kiisten entlang, sondern auf die Wasserwiiste des
Groflen Ozeans hinaus; dort gibt es keine verkehrerzeugenden Krifte, dafiir aber
lange Wege zwischen den Kohlenstationen. Zudem gibt es wenige Wege zwischen
Welthandelspldtzen, bei denen der Panamaweg kiirzer ist als der Suezweg, oder
der um das Kap oder Kap Hoorn; in Betracht kommen eigentlich nur die Fahrten
von Europa nach Valparaiso, San Franzisko und Honolulu, von New York nach
der Westkiiste Amerikas und Japan. Aber man darf hier nicht einfach mit den
mathematischen oder geographischen Strecken rechnen; denn fiir den Verkehr
sind die ,,virtuellen” Lingen mafigebend, d. h. fiir den Panamaverkehr die durch
den griBeren Abstand der Kohlenstationen erhdhten Léngen. Ferner liegt ein
Teil der Gebiete, fiir die der Panamakanal einen Vorsprung hat, an der Peri-
pherie seines EinfluBgebiets, wihrend der Suezkanal durch beherrschende
Zentrallage ausgezeichnet ist. — Die Hauptbedeutung des Panamakanals liegt,
abgesehen von politischen Fragen, in dem engen Anschlufl der Westkiiste Amerikas
an die atlantischen und die Mississippistaaten; sie ist also mehr regionaler Natur;
zweifellos wird er das Aufsteigen des amerikanischen Westens begiinstigen; er
erméglicht auBlerdem die Rundfahrt um Siidamerika, wie der Suezkanal die um
Afrika; insgesamt wird er in seiner Bedeutung davon abhingen, wie sich das Leben
der Vereinigten Staaten entwickeln wird.

b) Man kann im Weltverkehr zwei Hauptrichtungen unterscheiden: den
Nord—Siid- und den West—Ost-Verkehr.

Der Nord—Siid- (oder Longitudinal- oder Meridional-) Verkehr verbindet die
verschiedenen Zonen untereinander, und die ,,Anziehungskraft des Ungleich-
artigen’ muB daher starke Verkehrsstrome hervorrufen, vgl. Siidfriichte aus
Ttalien nach Deutschland, Zucker von Kuba nach New York, Bananen aus den
Golflandern nach Nordamerika, Reis aus Siidchina nach Nordchina. Da hierbei
die siidlichen Gebiete Rohstoffe und landwirtschaftliche Erzeugnisse nach dem
Norden liefern, wihrend dieser mit Industrieerzeugnissen bezahlt, sind Strom und
Gegenstrom der Menge nach verschieden gro$; doch wird dies z. T. durch die vom
Norden gelieferte Kohle ausgeglichen. — Zum Siid—Nord-Verkehr gehort auch
der groBe Strom von Weizen, Fleisch, Hauten usw. aus den La Plata-Lindern
nach Europa, also nach der (ungefihr) gleichen Zone. Ein wichtiger Nord—Siid-
Verkehr ist der von ozeanischen Erzeugnissen aus dem nordlichen Atlantischen
Ozean nach Europa.

Der West—0Ost- (oder Latitudinal- oder Parallel-) Verkehr ist aber doch be-
deutender als der Nord—-Siid-Verkehr, obwohl ihm vom klimatischen Standpunkt
aus die Anreize des Ungleichartigen fehlen. Zunichst wird ndmlich ein grofer Teil
des Verkehrs zwischen den verschiedenen Zonen mehr. oder weniger stark in die
Ost—West-Richtung abgelenkt und zwar besonders der Verkehr zwischen Europa,
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Mittelamerika, Indien und Australien, weil Afrika als das ,,natiirliche‘* tropische
und subtropische Versorgungsgebiet Europas nicht ausreicht. Am wesentlichsten
ist aber auch hier die ,,menschliche* Beziehung; der Verkehr muf} sich am stérk-
sten zwischen den Gebieten stirkster Besiedlung entfalten. Die Linien, die
die vier Haupt-Dichtegebiete verkniipfen, stellen also die stirkst belasteten Ver-
kehrshiander dar und das sind Ost—West-Linien.

Fiir die beiden Hauptrichtungen spielen auch die Richtungen der groBen
Gebirgsziige eine Rolle: Europa und Asien (auBler Ostasien) werden von West
—Ost-Linien beherrscht; Amerika und Ostasien von Nord—Siid-Linien; nimmt
man den Verlauf der Mittelmeere und der groBen Tiefebenen hinzu, so konnte man
sagen, daB das Gebiet des Atlantischen Ozeans stark von der West—Ost-,

das des groBen Ozeans von der Nord-— Siid- Linie beherrscht wird ; bei den beiden
Amerika ist hierbei zu beachten, da8 in ihren atlantischen Gebieten die Gebirgs-
schranken keine starken Hindernisse bilden. Am bedeutungsvollsten sind die
groffen Nord—Siid-Linien fir Amerika und zwar hier ,,negativ‘‘, nimlich Ab-
riegelung gegen den Groflen Ozean, und fiir Ostasien—Australien und zwar hier
sehr ,,positiv, nimlich Ausdehnungsdrang der gelben Rassen nach Norden, wo
aber das Klima bald ungiinstig wird, und nach Siiden iiber die Philippinen nach
der Inselwelt und Australien. Da8 der West—Ost-Verkehr starker ist als der Nord—
Siid-Verkehr kommt in Abb. 11 klar zum Ausdruck. Da diese aber in Mercator-
Projektion gehalten ist, krankt sie daran, dafl die Gebiete um die beiden Pole
bis zur Unkenntlichkeit verzerrt sind. Das schadet in diesem Fall nichts beziig-
lich des Siidpolargebiets; fiir das Nordpolargebiet lehrt aber Abb.l1la, dal
hier vielleicht einmal gewisse ,,direkte’‘ Verkehrswege fiir den Luftverkehr
entstehen konnen, die der Nord—Siid-Richtung folgen.
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I1I. Die Verkehrsraume.

Einleitung,

Jeder Verkehr ist an einen bestimmten Raum gebunden, dessen verschiedene
Teile er untereinander zu verbinden hat. Der Raum ist im gré8ten Rahmen die
,, Welt“, d. h. die Erdoberfliche, im kleinsten die einzelne Stadt. Mit dem Verkehr
innerhalb der kleinen Rdume haben wir es hier aber nicht zu tun, also nicht mit
dem Stadt- und im allgemeinen auch nicht mit dem Bezirksverkehr.

Indem wir uns hier also auf die gréBeren Réume beschrinken, haben wir
zunichst festzustellen, daB es sich hierbei um natiirliche oder um politische
Réiume handeln kann. Hierbei wieder kann entweder zwischen der Natur und
der Politik Harmonie oder Gegenséatzlichkeit bestehen. Harmonie ist vor-
handen, wenn eine natiirliche Einheit (Insel, Halbinsel, Tiefebene, Beckenland-
schaft) von einem einheitlichen Staat eingenommen wird (Italien, Japan). Bei
verkehrsgeographischen Untersuchungen wiirde man wohl am folgerichtigsten
vorgehen, wenn man hintereinander die Beziehungen des Verkehrs erértern wiirde:

a) zu den natiirlichen Raumen,

b) zu den politischen Réumen, also zu den Staaten.

Dies miiBte aber zu so vielen Wiederholungen fithren, dafl wir uns bemithen
wollen, nachstehend beides zusammenzufassen. Hierbei wird der Leser dauernd
zu beachten haben:

a) daB der Verkehr sehr stark vom ,,Staat* abhingt,

b) daB also nur dann Harmonie zwischen Verkehr und Natur, d.h. zwischen
der Gestaltung der Verkehrsnetze und den natiirlichen Landschaften bestehen
kann, wenn Harmonie zwischen Politik und Natur besteht.

Dariiber, was der ,,Staat’* ist, gibt es manche Theorie!; fiir unsere Unter-
suchungen geniigt folgende Kennzeichnung:

Der Staat ist ein Doppeltes: ein Lebensraum und ein in diesem seBhaftes
Volk2

Der Lebensraum gewéhrt seinem Volk:

1. die Grundlagen fiir die Wirtschaft (Boden, Klima, Wasser, Bodenschitze)
und

2. bestimmte Verkehrsmoglichkeiten und zwar

eine gewisse Verkehrs-Leitungsfahigkeit(-Leitbarkeit) innerhalb des
eigenen QGebietes und

einen gewissen AbschluB nach aulen.

Im Staat tritt also das oben erwihnte Zusammenwirken des fast unver-
anderlichen, aber vom Menschen beeinflubaren geographischen Gebildes
und des héchst beweglichen, anpassungsfihigen Menschen mit seinem Wollen
und Konnen besonders stark in die Erscheinung. Der hierauf beruhende Zu-
sammenhang zwischen Verkehrs- und politischer Geographie ist dann be-
sonders innig, wenn die Staatsfithrung die geographischen Gegebenheiten allge-
mein und damit auch in seiner Verkehrspolitik achtet; es fiithrt aber zu Gegen-
sitzen, d.h. zu unnatiirlichen Verkehrsgestaltungen, wenn der Staat versucht, sich
iiber das Naturgegebene hinwegzusetzen. Dies ist aber aus folgenden Griinden
oft der Fall: '

1. Manche Staaten haben einen so starken Ausdehnungsdrang -— bzw. manche
Staatslenker haben einen so starken Erobererehrgeiz —, daB sie das Verkehrsnetz
iibertrieben stark nach strategischen Plianen ausbauen.

2. Schwache Staaten und abhéngige Gebiete miissen es sich, wenn sie wichtige
Auf- oder Durchmarschréume sind, gefallen lassen, daB die michtigen Nachbarn

1 Vgl. Vogel: Politische Geographie. Verlag Teubner 1922,

2 Vogel sagt a.a.0. ,,eine Staatsunterlage’ (Staatsboden) und eine ,,Staats substanz
némlich die Gesellschaft der Staatshewohner.
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das Verkehrswesen nicht nach den Bediirfnissen des Landes, sondern nach ihren
imperialistischen Plinen ausgestalten (Westdeutschland unter Napoleon, Ober-
italien bis 1866, Persien bis 1914, Syrien zu vielen Zeiten, die Mandschurei). — In
solchen Fallen wird oft auch der Bau mancher notwendigen Linie verhindert
(Tiirkei und Persien bis 1914)1.

3. Fremder Kapitalismus zwingt u.U. — gestiitzt auf die Kanonen des
hinter ihnen stehenden Staates — schwachen Lindern eine falsche Verkehrs-
entwicklung auf.

4. Im eigenen Land bringt das Auf und Ab in den regierenden Gewalten
(Parteien) auch in den Verkehr ein Auf und Ab hinein; als Folge politischen
,,Kuhhandels* werden iiberfliissige Bahnen, Héfen, Kanile usw. gebaut, und fiir
notwendige Anlagen und Verbesserung fehlt dann das Geld.

Es ist oben gesagt, daBl der Lebensraum auch das Kennzeichen einer gewissen
inneren ,,Verkehrsleitungsfihigkeit und eines gewissen Abschlusses
nach auBen besitzt; hierzu sei kurz angefiihrt: Ein Staat bildet sich um so besser
und wird ein um so stirkeres Gefiige zeigen, je wegsamer er im Innern ist, je
mehr er hier einen einheitlichen Verkehrsraum darstellt, je weniger er durch
Binnengrenzen gegliedert ist, vgl. die Becken- und Fluflstaaten und die um einen
zentralen See oder Meeresteil gelagerten Staaten, Ungarn, das alte PreuBen, das
chinesische Kernland, Agypten, das Rémische Weltreich. Desgleichen wird er um
so fester gefiigt sein, je stirker seine Grenzen sind, vgl. besonders die Insel- und
Halbinselstaaten und die von Gebirgen umgiirteten Staaten. Der Verkehr kann
hier aber die Natur stark unterstiitzen, bzw. die Ungunst der Natur mildern. Je
besser nimlich das Binnenverkehrsnetz ausgebaut wird, je griindlicher die etwa
vorhandenen starken Binnengrenzen durchbrochen werden (z. B. Gebirgsziige
durch tiefliegende Basistunnel, Meeresarme durch Hochbriicken oder Tunnel),
je stirker Fahrplan und Tarife auf den Binnenverkehr abgestellt werden, desto
swegsamer” wird der Staat, desto mehr wird er auch bei ungiinstiger Natur zu
einem einheitlichen Verkehrsraum. — In dhnlichem Sinne wirken die heu-
tigen AbschlieBung- und ,,Autarkie‘‘- Bestrebungen vieler Staaten, — die aber sehr
kritisch anzusehen sind.

Ein gut geleiteter Staat wird im Binnenverkehr nach einer méglichst gleich-
méfigen Forderung aller Landesteile streben, dabei aber die schwécheren, bisher
diinnbesiedelten Gebiete und die Grenzmarken zu stirken suchen; er wird der
Zusammenballung der Bevilkerungsmassen in den Industriegebieten und Riesen-
stadten entgegen wirken; er wird kein Verkehrsmittel zum Nachteil der andern
bevorzugen. Im AuBenverkehr wird er auf den friedlichen Verkehr mit den
Nachbarn bedacht sein. In den der Landesverteidigung dienenden Verkehrs-
anlagen wird die Lage (Zentrallage oder Randlage) und die Art der Grenzen
(offene oder gut geschiitzte) richtig beachtet werden.

Zum ,,Lebensraum‘ gehért nicht nur das Land sondern auch das Meer,
namentlich konnen Binnenmeere und Meeresbuchten besonders vom Standpunkt
des Verkehrs einen wesentlichen Teil des Lebensraumes bilden, vgl. den Anspruch
mancher Staaten auf ihr ,,mare clausum®. Das Romische Reich hatte dies ver-
wirklicht; England hat frither das ganze Weltmeer als seinen Lebensraum bean-
sprucht und demgemif sein weltumspannendes einheitliches Verkehrsnetz aus-
gebaut; — heute gibt es trotz England, Italien, Rufiland und Nordamerika nur
ein echtes ,,mare clausum‘“ — das japanische!

Was nachstehend vom ,,Staat* und seinem Verkehr gesagt ist, gilt auch sinn-
gemil von den einzelnen Staatsteilen (Provinzen, Gauen) und teilweise auch von
den Stadten; es gilt aber auch von den in zerstreuter Lage iiber verschiedene
Kontinente hiniiberreichenden ,,Weltreichen‘‘.

1 Vgl. Arch. Eisenbahnwes. 1936, Heft 1.
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A. GroBe und Gliederung der Riume,

Die politische Geographie unterscheidet Grof3-, Mittel- und Kleinstaaten
und billigt hierbei nur fiinf Staaten den Namen einer ,,echten GroBmacht‘ zu
(GroBbritannien, USA., Rufiland, China, Brasilien). Das ist aber eine einseitige,
»»ZU geographische‘ Betrachtung; jedenfalls miiten Frankreich und Japan wegen
ihrer groBen so nahe am Mutterland gelegenen EinfluBgebiete mitgezihlt werden.
Man darf aber die GroBe der Bevolkerung und die wirtschaftliche und kulturelle
Bedeutung nicht iibersehen. Andere Betrachtungsweisen gehen auller von der
GroBe des Raumes und der Bevolkerung davon aus, daf eine GroBmacht iiber
ausreichend Kohle, Eisen, Getreide und Baumwolle verfiigen miisse.

PDem groBen Raum wohnt, wie politisch und militérisch, so auch verkehrlich
eine betrichtliche Kraft inne, die je nachdem lihmend oder befruchtend wirkt.
Wo groBle Staatsméinner die Bedeutung des Raums vorausahnend erkannt haben,
haben sie die wichtigsten Umwilzungen der Geschichte hervorgerufen, und wo die

100°westl| Lange

Abb. 12, Die ungiinstige Verteilung der Bevilkerung in den USA.

Verkehrsminner die groBen Rdume mit kithnem Entschlufl zu meistern sich unter-
fingen, haben sie der Wirtschaft und Politik die Richtlinien vorgeschrieben, so die
Erbauer der Pacific-, der sibirischen, der indischen Uberlandbahnen. Der grofle
Raum hat RuBland 1812 gerettet, im Krimkrieg und in den Kédmpfen mit Japan
besiegt. Im Weltkrieg haben wir es manchmal zu bereuen gehabt, daB uns
verkehrlich der Maflstab des Raumes fehlte; unsere VorstoBe gingen gelegentlich
iiber die Kraft unserer (allerdings durch die Lange des Krieges gelahmten) Eisen-
bahnen.

Da wir immer noch das duBerlich Grofle so iiberschétzen, seien noch folgende
Nachteile des groflen Raumes hervorgehoben: Fiir den Verkehr haben die be-
sonders groBflichigen Staaten immer den Nachteil, dal gro8e Teile des Staates
niedrige Wirtschaftsstufen: zeigen und daher gemi8 Abb.12 diinn besiedelt
sind ; diese Gebiete erfordern fiir ihre VerkehrserschlieBung groe Kapitalien und
sie kénnen doch nur einige wenige durchgehende Linien erhalten, vgl. die Sibirische
und die Pacificbahnen, die auch heute noch durch menschenarme Wiisten,



GroBe und Gliederung der Riume. 47

Steppen und Gebirgseinéden fithren; — die ,,achte GroBmacht‘ Brasilien hat
iiberhaupt noch kein zusammenhéngendes Eisenbahnnetz.

Da Grofistaaten immer durch verschiedene Zonen reichen, liegt die Gefahr
vor, daf3 die kiihleren Gebiete, die den politischen und wirtschaftlichen Kern des
Staates ausmachen, zuerst in ihrer Landwirtschaft, dann aber auch in ihrer
Industrie durch die wirmeren Gebiete bedroht werden, weil diese vieles
billiger erzeugen kénnen und weil ihre Bevilkerung eine geringere Lebenshaltung
hat; -— so werden die weiBlen Nordstaaten der USA. durch die farbigen Siid-
staaten bedroht, desgleichen Frankreich, namentlich der franzésische Bauer, durch
Algerien. Die Schuld hieran tragt vor allem auch der Verkehr, der zu billig und
zu schnell transportiert. — Was wire der deutsche Bauer, wenn er in einem
,,Grof-Staat'‘ lebte und keinen Zollschutz gendsse ?

Der Klein- (und auch der Mittel-) Staat kénnen den (Welt-) Verkehr vom
rdumlichen Standpunkt aus nur wenig befruchten, kénnen ihn aber trotzdem
durch ihre L age und besondere technische Leistungen wesentlich férdern.

Bestimmte Kleinstaaten bzw. schwache Staaten haben durck ihre Lage die
besondere Aufgabe, wichtige Punkte des internationalen Verkehrsnetzes zu be-
herrschen, so die Schweiz die wichtigsten Alpenpéisse, Ruminien die Donau-
miindung, Holland die Rheinmiindung, Agypten den Suezkanal, der Staat Panama,
den Panamakanal. Teilweise handelt es sich dabei um Gebiete, die durch ihre
Natur (Gebirge, Stimpfe, ungesundes Klima) gegen den Zugriff der Michtigen
geschiitzt waren und auflerdem friither keine grofie Verkehrsbedeutung hatten.
Sobald sie diese aber infolge der Fortschritte der Verkehrstechnik erlangen, werden
sie von GroBmichten begehrt (Agypten von Frankreich und England, Panama von
England und USA., Konstantinopel von RuBlland), und dann entscheidet die
Politik; gewisse Gebiete fallen einem bestimmten Staat zur Beute, andere be-
wahren ihre Unabhéangigkeit durch die Eifersucht unter den Grofien. Die Forde-
rung der Verkehrstechnik durch Kleinstaaten ist darin begriindet, dafl diese
ihre kleine Fliche besser ausniitzen miissen als grofie Staaten und dafl ihnen
hierbei die eigenartige Natur des Landes besondere Aufgaben stellt, vgl. die
Leistungen der Hansa-Stadtstaaten und Hollands im Bau von Hifen und Unter-
wassertunneln und im Ausbau von Strommiindungen, die der Schweiz im Bau und
Betrieb von Gebirgsbahnen und z.B. auch die des so stark zertalten Sachsen im
Bau von Schmalspurbahnen.

Beim ,,kleinen Raum‘ muf3 man oft auch seine Geschichte beriicksichtigen,
nidmlich priifen, ob es sich um die Reste fritherer Gréfle oder um die Anféange
kiinftiger Gréfle handelt; im ersten Fall ist der kleine Raum fiir den Verkehr
ziemlich unwesentlich, vgl. z.B. Macao, im anderen Fall kann er von grofiter
Bedeutung sein, vgl. die vor dem Festland liegenden Inseln New York, Bombay,
Singapore, Hongkong, von denen aus das ganze Land erschlossen wurde und heute
verkehrstechnisch beherrscht wird.

Von groBier Bedeutung ist die Gliederung des Raumes. Am wichtigsten ist
hierbei die Aufgeschlossenheit des Landes durch] das Meer. Je grofler
und ,,kompakter ein Gebiet ist, je weniger es also durch Meeresbuchten — und
durch ,,Fortsetzungen des Meeres®, namlich durch grole Stréme — zergliedert ist,
desto ungiinstiger fiir den Verkehr, desto ungiinstiger im allgemeinen gleich-
zeitig fiir das Klima (s. u.).

Fiir die Stirke der Gliederung hat die Geographie gewisse zahlenmaéafige
Beziehungen berechnet, ndmlich

den mittleren Kiistenabstand oder die mittlere Meeresnihe,

das Verhaltnis der Glieder zum Rumpf und

die Kiistenentwicklung.

Eine Erklirung dieser Begriffe ist nur fiir den letzten notwendig: Die Figur,
die bei gleicher Fliche den kleinsten Umfang hat, ist der Kreis; die Kiisten-
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entwicklung gibt an, um wievieles die Kiiste linger ist als der Kreisumfang, wenn
das betreffende Land (Kontinent, Insel, auch Halbinsel) ein Kreis (eine Kugel-
kalotte) wire. Fiir die Kontinente ergeben sich folgende Zahlen:

' L4Bt man bei Nordamerika

Mitt1l . die arktische Kiiste unberiick-
Kiston, | Verhaltnis | gigen- sichtigt, so zeigt sich, da Eu-
uteaq | der Glieder | ontwickiung gh, S0 ze1gh s1ch,
abstand | zum Rumpf ropa nach jeder Richtung be-
giinstigt ist. Die Zahlen sind
E}lgipa ...... 233 } : 43 ?,gi fir das westliche Europa
rika . . . . .. : ,

Asien . . . ... 776, | 1: 5 3,19 noc%.bessef{‘ N .
Australien, . . . . 345 1:36 2,01 iir verkehrsgeographische
Nordamerika . . . 471 1: 65 4,86 Betrachtungen bedarf der in
Sidamerika . . . .| 533 1:79 1,96 diesen Zahlen liegende Sche-

matismus der Kritik:

Zunéichst miiiten solche Untersuchungen nicht nur fiir die Kontinente, son-
dern auch fiir die wichtigen Kontinentteile durchgefithrt werden, denn daraus
wiirden sich z.B. fiir Westeuropa, Indien, Hinterindien, China, atlantisches Nord-
amerika andere und zwar zu Vergleichen besser geeignete Zahlen ergeben. Sodann
miifite beriicksichtigt werden, daf die Seehdfen vielfach nicht an der diesen
Rechnungen zugrunde gelegten Kiiste, sondern stark binnenwirts liegen. Auch
das Befahren der groBen Strome mit Seeschiffe diirfte nicht unbeachtet gelassen
werden.

Der mittlere Kiistenabstand ist ein gut bersichtliches Vergleichsmaf;
es muB aber fiir jedes Land dabei beachtet werden, inwiefern der Weg zur Kiiste
erleichtert oder erschwert wird; der kiirzeste Weg ist auch hier noch nicht der
beste, und der kurze Weg aus dem einen Land zum Meer kann teurer sein, als der
weite Weg aus einem anderen Land. Es sind hier also die Verkehrshindernisse
(Gebirge, Stromschnellen, Steppen, Wiisten, Urwaldgiirtel) und die Verkehrs-
begiinstigungen zu beachten; infolge der Alpen und der guten nordeuropiischen
Stréme reicht der Machtbereich der Nord- und Ostsee weiter als der des Mittel-
meeres. Auch die Lage des Meers ist zu beriicksichtigen (vgl. Nord- gegen Ostsee,
Nordsee gegen Adria, Ostsee gegen Adria), ferner das Klima (Sibirien und Kanada
haben von der Nihe des nordlichen Eismeeres recht wenig).

Das Verhiltnis der Glieder zum Rumpf ist verkehrstechnisch das in
vieler Beziehung brauchbarste, denn es zeigt die Stirke der Gliederung und die
der Umspiilung der begiinstigten Kontinentteile durch das Meer. Verkehrs-
geographisch ist die Charakterisierung der Glieder nach ihrer GréBe, der Um-
spiilung der begiinstigten Kontinentteile durch das Meer und der daraus folgenden
mehr oder weniger grofien Selbstéindigkeit von Bedeutung. Man kann nach drei
Stufen gliedern: Die groBen Glieder (Arabien, Indien, Hinterindien) zeigen ihrem
Kontinent gegeniiber ein eigenes wirtschaftliches und Verkehrsleben, was bei den
genannten Gebieten noch durch ihren Abschlufl gegen den Kontinent durch Wiiste
und Gebirge verstirkt wird. Die mittleren Glieder zeigen dann wirtschaftlich
und verkehrstechnisch Selbstindigkeit, wenn sie eine hohe Wirtschaftsstufe auf-
weisen (Italien); sonst sind sie lediglich als Teile des Kontinents zu betrachten
(Florida), doch ist hierbei auch der Abschluf} gegen das tibrige Festland (Spanien)
oder die Verkniipfung oder die Néhe zu einem anderen Land zu beachten (Klein-
asien, Korea). Die kleinen Glieder sind im Zusammenhang mit dem Festland zu
betrachten.

Am kritischsten ist vom Verkehrsstandpunkt der Begriff der ,,Kiistenent-
wicklung® anzusehen, denn seine schematische Anwendung kann zu erheblichen
Trugschliissen fiihren.
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B. Die Hghenlage, Ebene und Gebirge.

Fiir Wirtschaft und Verkehr ist im allgemeinen das Tiefe und Flache
giinstig, das Hohe und Bewegte ungiinstig.

,,Je tiefer und formenirmer die Ebene,

desto héher und formenreicher das Wirtschaftsleben;

je hoher und formenreicher das Gebirge,

desto tiefer und formendrmer das Wirtschaftsleben.

Wihrend das Hochgebirge nur die Wirtschaftsformen der Viehwirtschaft, des
Bergbaus und der Fremdenindustrie zeigt und daher nur eine diinne Bevélkerung
erndhren kann und auBerdem dem Verkehr
grofie Schwierigkeiten bereitet, zeigen die
Tiefebenen das regste Wirtschaftsleben,
die stirkste Arbeitsteilung und die dich.
teste Bevolkerung; dem Verkehr geben sie
die stirksten Anregungen und die giinstig-
sten Naturbedingungen. Ein lehrreiches |-——="—="" 7"
Beispiel dafiir, wie sich die Bevolkerung
auf die verschiedenen Hohenstufen eines
Kontinents verteilt, zeigt Abb.13; — cha-
rakteristisch der wirtschaftsférdernde Ein-
fluB des Meers und der grofien Seen. £

Der Begriff ,, Tiefebene* darf aber nicht
gedankenlos am Ma@stab der geméBigten
Zone gemessen, sondern er mull nach der
Lage in den verschiedenen Zonen abgestuft 22
werden. IndenTropen sind urwaldbedeckte
Tiefebenen gesundheits-, wirtschafts- und %
verkehrsfeindlich, dagegen hat sich auf
ihren Hochebenen das hochste Kulturleben 222
entfaltet (Peru, Mexiko), und die Hoch-
ebenen sind auch fiir die europiische
Besiedlung (fiir Viehziichter und Bauern) ,,
die wichtigsten Gebiete. 2

Da wir von den Hohenverhiltnissen Abb. 13. Verteilung der Bevdlkerung auf die
und ihrem EinfluBl auf Wirtschaft und versehiedenen Hohenstufen fn US4
Verkehr oft recht unklare Vorstellungen haben, seien zunichst einige charakte-
ristische Zahlen gegeben:

+1000
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+/80

Durchschnittshohen der Erdteile:

Europa . . . . . . . +300 m Nordamerika . . . . . +700 m
Afrika . . . . . .. -+650 ,, Siidamerika. . . . . . -+580 ,,
Asien. . . . . . . . -+950 ,, Antarktis . . . . . . -+2000 ,, (1)
Australien . . . . . +350,, | GanzeErde . . . .. +820 ,,

Am wichtigsten sind fiir die Wirtschaft die Getreide-, die Wald- und die
Schneegrenze. Uber die Getreidegrenze steigen die dichtere Siedlung, die
Eisenbahn und Strafe nur dann empor, wenn Bergbau und Fremdenindustrie
locken (Engadin, Bolivien); besondere Ausnahmen stellen Armenien und Tibet
dar. Die Getreidegrenze liegt in den Alpen fiir Roggen auf etwa +1600 m, fiir
Weizen auf --1200 m?!, in Bolivien und Peru auf +4000 m. In den Nordalpen
steigen der Wein bis +550 m, die Obsthdume bis 4900 m, die Buchen bis -1500m,
die Tannen bis 1800 m (im Engadin bis +2100 m und sogar +2400 m hinauf).

Sehr lehrreich ist es, sich von den Hoéhenverhiltnissen der Schweiz ein

1 Etwas Getreide wichst noch bei Findelen iiber Zermatt in einer Hohe von 42075 m.
Blum, Verkehrsgeographie. 4
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richtiges Bild zu machen: Bei dem Namen ,,Schweiz‘‘ denken wir an Bergriesen,
Gletscher, ewigen Schnee, Viehwirtschaft; in Wirklichkeit liegt die wirtschaftliche
Stirke der Schweiz in recht niedrigen Héhen-
stufen und sie beruht auf intensiver Land-
| Gotthard- PaB + 2112 wirtschaft und Industrie. Die Abb. 14a bis ¢
zeigen dies deutlich; 539, der Bevdlkerung
der Schweiz wohnen unter +500 m; ihre
Seen — ,,von Bergriesen umgiirtet’ — liegen
inder Hohe der Vorberge des Harzes (Langen-
see +194, Luganer See +372, Vierwald-
statter See +437 m); und die Gotthardbahn
ist bis Erstfeld noch keine Gebirgs- sondern
7500 nur eine Hiigellandbahn, obwohl sie dort
T schon am Urirotstock vorbei ist.

+ 2000

C. Lage und Gestalt der Verkehrsriume.

Die Meere und Linder (Erdteile und Inseln)
Gotthard- Tunnel +115% haben ein Innen undein Auf3en, einen inne-
ren Kern und einen dulleren Rand. Im
Innern verstirken sich die typischen Eigen-
schaften; in den Randgebieten ist dagegen der
Einflufl der Nachbarschaft in geologischem
Aufbau, geographischer Struktur, Klima, Be-
vilkerung, Wirtschaftsformen, Politik und
Kultur bemerkbar. Bei den Léandern herrscht
im Innern das Kontinentale (Léndische), am
Rand das Maritime (Meerische) vor. Das In-
nere ist hier weniger bedroht und schédlichen,
die Volkskraft zerstorenden fremden Ein-
fliisssen weniger ausgesetzt; im Innengebiet
liegt die Stdrke der Kontinentalstaaten.

Aber die reine Binnenlage ist, weil
Binnengrenzen meist nicht so stark sind wie

Abb. 14a. Vertoilung der Bevilkerung der Meeresgrenzen, politisch ungiinstiger als die
Schweiz auf die verschiedenen Hohenstufen. Ra,ndlage’ und der Abschlufl vom Meer wirkt
immer auf Wirtschaft und Verkehr 1ihmend.

Wo ein starkes Volk in Innenlage wohnt, hat es daher den Drang zum Meer;
es wird mit Gewalt dorthin vorzustofien suchen und seine Verkehrspolitik voraus-
schauend darauf einstellen und sich auBerdem den durchgehenden Verkehr zum
Meer durch Vertrige zu sichern suchen. Starke Staaten in vorherrschender
Binnenlage zeigen einen kontinentalen Zug, der durch den Zug zum Meer etwas
abgewandelt wird (RuBland, China). Schwache Staaten oder Volker in Binnenlage
werden durch die von auBen vordringenden Verkehrs- und Kolonisationsméchte
vom Umfang ber gepackt, zuriickgedringt, dienstbar gemacht, vernichtet.

Die Randlage ist politisch und verkehrlich besser als die Binnenlage. Wie die
Staaten sich meist aus Randlagen entwickelt haben und die Kolonialreiche ein-
schlieBlich der drei nordamerikanischen Reiche noch heute vom Rand aus nach
innen wachsen, so entwickelt sich auch der Verkehr meistens vom Rand aus nach
innen, und so zeigt auch der Rand die gré8ten Verkehrspunkte, von denen aus die
Fliissse und Eisenbahnen nach innen ausstrahlen. Gehen die Anregungen von
verschiedenen Meeren aus, so treffen sich die Strahlenbiischel im Innern und
erzeugen dort Verkehrskonzentrationen (Basel von Nord und Siid, das Ruhrgebiet
von Antwerpen usw. und Hamburg, Chikago von Ost und Siid her). Das typische
Gebilde randlicher Entwicklung der Neuerwerbungen bietet das alte Rom, das
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hierbei aber die zentrale Lage, aber eine Meereslage, stets beibehielt; im groBen,
aber nicht so folgerichtig, wiederholte sich dies im Verhiltnis Europas zur Welt.
Nur wenige Staaten sind aus der Innenlage herausgewachsen, ein gutes Beispiel ist
Brandenburg-PreuBlen(-Deutschland), das aus der Mark heraus zuerst seine
Wasserstraflen, spéter aus Ber-
lin heraus seine Eisenbahnen
nach allen Seiten aussandte.
Die verschiedenen Lagen
von Staaten (bzw. Staatsteilen
oder einheitlichen Verkehrsrédu-
men) sind wie folgt kurzzu kenn-
zeichnen:
1. Schwellenlage, besser
vielleicht Flurlage zu nennen;
ein Land (oder auch ein Meeres-
teil), das den Zugang zu dem
dahinter liegenden Land bildet,
vgl. Phénizien und in weiterem 441, 141, Hohenautbau der Schweiz. Die dunklen Flichen
Sinn Syrien fiir Vorderasien, liegen iber 1000 m.
Holland und Belgien fiir West-
deutschland, die Randstaaten
vor RuBland, die Mandschurei
fir Ostsibirien und die Mongo-
lei. In Schwellenlage liegen
viele Inseln vor den Kiisten;
sie erleichtern das erste FuB-
fassen der Kolonisatoren und
werden u.U. zu groBen Ver-
kehrspunkten (Bombay, Singa-
pore, Hongkong). Die groBartig-
sten Schwellenlagen zeigen die
beiden Inselreiche England und

Japan, Abb. 14c. Verteilung der Bevdlkerung der Schweiz. Nur die
2. Zwischenlage; Lage dunklen Flichen sind dauernd bewohnt,.

zwischen zwei Lindern, vgl. die

Schweiz (mit ihren Alpenpaf-

bahnen) zwischen Deutschland

und Italien,zwischen demRhein-

und dem Po-Gebiet, zwischen

der Nordsee und dem Mittel-

meer; oder Lage zwischen dem

Meer und einem Land, dannder

Schwellenlage  entsprechend;

oder zwischen zwei Meeren, vgl.

Schleswig, Siidfrankreich, die

Landengenstaaten Panama und

Nikaragua, auch Agypten; die

grofartigstenZwischenlagen zei- Abb. 14d. Das Hauptbahnnetz der Schweiz.

gen in diesem Sinn Kanada,

USA. und Mexiko. Manche Lénder verfiigen iiber eine doppelte Zwischen-
lage, so Deutschland fiir die Richtung Nord-—Siid zwischen Nord—Ostsee und Siid-
europa und fiir die Richtung West—Ost zwischen dem industriellen West- und dem
agrarischen Osteuropa.

3. Zentrallage; Erklirung nicht erforderlich ; Beispiele die Mark Brandenburg,
4*
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das Seinebecken, der Vierwaldstitter See als Kernlandschaften der aus ihnen
herausgewachsenen Staaten, ferner Italien im rémischen Weltreich.

Fiir die weiteren Begriffe wird statt ,,Lage* besser ,,Staat‘ gesagt.

4. Becken- (oder Mulden-) Staaten; sie stellen einen einheitlichen, im Innern
gut wegsamen, meist durch ein verzweigtes FluBsystem ausgezeichneten, nach
auflen aber stark abgeschlossenen Verkehrsraum dar; Beispiele: Bohmen, Ungarn,
Mesopotamien, Bengalen, Siam, das Kernland Chinas, auch das Oberrheintal, das
Seinebecken, die Lombardei, das Mississippibecken. Sie sind grofe Sammelbecken
fir Verkehr, Industrie und Bevolkerung und strahlen ihre Verkehrswirkungen
weit hinaus. Sie sind meist gut bewéssert und durch gute Boden ausgezeichnet.
Durch ihre vielseitigen Vorziige werden sie oft zur Kernlandschaft von Staaten,
die weit tiber das eigentliche Becken hinausgreifen. Im kleinen sind hier die
,»Buchten® zu nennen, die wie Kélner, Frankfurter und Leipziger Bucht eine groBe
Verkehrsbedeutung haben.

5. Gebirgs-Saaten und zwar

a) Sattel-Staaten; sie breiten sich (im Gegensatz zum Becken-Staat) iiber
einen Gebirgskamm hiniiber aus und sind verkehrlich von hoher Bedeutung, weil
sie die Pésse beherrschen; sie bereiten aber dem Verkehr grofie Schwierigkeiten und
zwar gerade in dem fiir den internationalen Verkehr wichtigsten Teil, namlich in
ihrem Innengebiet, vgl. Schweiz, Tirol, Bulgarien. Auch Deutschland ist insofern
ein Sattelstaat, als der Gebirgszug Osnabriick—Eisenach—Hof eine starke Binnen-
grenze ist, deren Uberwindung mittels Eisenbahn grofie Schwierigkeiten bereitet
hat. Bei den Sattelstaaten liegt das politische Ubergewicht im Anfang der
politischen Entwicklung bei den armen, aber zihen, geniigsamen und kriegerischen
Gebirgsbewohnern.

b) Horst-Staaten; sie entstehen auf hohen, manchmal durch noch héhere
Randgebirge umschlossenen Tafellindern, vgl. Siebenbiirgen, Armenien, Iran,
Tibet, Abessinien; der Horstcharakter wird bei Spanien und der Tiirkei (Ana-
tolien) durch die Halbinselform verstirkt. Sie sind fiir den Verkehr schwer zu-
ginglich; namentlich verursacht der Aufstieg zu dem hochgelegenen Innengebiet
groBBe Schwierigkeiten; — die Bahn vom Kaspischen Meer nach Iran hat eine
,»Rampe* dreimal so hoch wie die der Gotthardbahn. Horst-Staaten sind in den
Tropen und Subtropen infolge ihrer Hohe durch giinstigeres Klima vor den
benachbarten Tieflindern wirtschaftlich und gesundheitlich ausgezeichnet (Peru,
Mexiko); andere aber zeigen Steppen und Wiisten ; viele weisen abfluf8lose Gebiete
auf; andere sind wichtig, weil sie die Quellgebiete grofier Strome beherrschen
(Abessinien). Die kriegerische Bevolkerung der Horst-Staaten kann eine Gefahr
fir die Bewohner der reichen Tiefebenen sein.

¢) Abdachungs-Staaten; sie liegen zwischen der Meereskiiste (oder einem
groflen FluB oder der Tieflandkiiste) und einem Gebirgskamm, zeigen also die
,»Schwellenlage, vgl. Chile, Argentinien, aber auch PreuBen; dazu Baden und
Ruménien.

6. Strafen-Staaten; bei ihnen bildet ein bestimmter Verkehrsweg das Riick-
grat des ganzen Staates. Wenn dies ein Fluf ist, so spricht man von einem
,,FluBfadenstaat. Das beste Beispiel hierfiir ist Agypten, das auch die lang-
gestreckte Form am deutlichsten zeigt. Weitere Beispiele sind die frithere Donau-
monarchie, die Mississippistaaten und das Gebiet der GroBen Seen, das aber
politisch zu zwei Reichen gehért. Von einer Eisenbahn wird das Riickgrat des
Staates gebildet in Sibirien; den Charakter von StraBen-Staaten zeigen heute
noch die westlichen Gebiete von USA. und Kanada, wo das ertschafthche Leben
abseits der Pacificbahnen immer noch recht schwach ist.

6. Binnenmeer-Staaten; bei ihnen bildet eine zentralgelegene Wasserfliche
den Kern des Staates und seines Verkehrsnetzes; im kleinen MaBstab zeigt sich
dies bei den vier Urkantonen, die um den Vierwaldstéitter See herum liegen; im
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groBten MaBstab zeigte diese Form das Romische Weltreich; der Charakter ist
auch, aber in aufgeloster Form, bei Japan zu erkennen; einen einheitlichen
Binnenmeer-Raum stellt auch das Gebiet der groBen Seen dar.

7. Insel- und Halbinsel-Staaten; diese sind so wichtig, daB sie nachstehend
besonders erértert werden sollen und zwar nicht nur als Staaten sondern allgemein
als Naturgebilde.

Die Gestalt (Form) der Rdume oder Staaten ist vom wirtschaftlichen und
verkehrstechnischen, vom politischen und militdrischen Standpunkt um so giin-
stiger, je rundlicher (geschlossener), um so ungiinstiger, je zerrissener sie ist.
Giinstige Formen zeigen z. B. Spanien, Frankreich, das heutige Ruménien, Vorder-
indien, USA.; ungiinstige Formen zeigen dagegen Osterreich, die Tschechoslowakei
Agypten, Java, Japan, Chile. Am ungiinstigsten ist die zerstreute Lage, vgl.
Preuflen vor 1866, Braunschweig; die Nachteile treten aber nicht so stark in die
Erscheinung, wenn es sich um Seemichte handelt, vgl. das venetianische,
britische und japanische Reich, vorausgesetzt, daB der Staat die wirtschaftliche
Kraft besitzt, um die zerstreuten Glieder verkehrstechnisch zusammenzuhalten,
und die militdrische Kraft besitzt, um sie zu verteidigen.

D. Inseln und Halbinseln.

Alles Land hat die Form von Inseln; auch die Kontinente sind Inseln im ein-
heitlichen Weltmeer. Da uns also die Insel so oft entgegentritt und da die Insel
auBerdem gerade vom Verkehrsstandpunkt besonders wichtig ist, so soll sie nach-
stehend eingehender gewiirdigt werden. Hierbei ist es zweckmiBig, die Halbinsel
mit zu erdrtern, da sie viele gleiche oder dhnliche Ziige aufweist. Es gibt ja auch
geographische Gebilde, bei denen man zweifelhaft sein kann, ob sie Inseln oder
Halbinseln sind, vgl. Manhattan, Bombay, ferner Sylt, Riigen und Fiinen nach
dem Bau der festen Eisenbahnverbindungen.

Wir gehen davon aus, daBl die Insel vom Meer gebildet wird ; die Erérterungen
treffen aber auch auf Inseln in Flissen und Binnenseen mit der Mafigabe zu, daf3
es sich um kleine Gebilde handelt. Als ,,Inseln“ kann man auch Teile des
Landes auffassen, die in sich einheitlich und gleichzeitig nach aufien
stark abgeschlossen sind (Becken, Horstgebirge, Oasen).

Das wichtigste Kennzeichen der Inseln ist ihre vollsténdige UmschlieBung
durch Wasser. Die Insel hat damit die klarste und sicherste Grenzart; aber diese
Grenze schlieBt nicht ab, sondern auf. Die Grenze der Insel ist guter Schutz
gegen Feinde und gleichzeitig beste Verbindung fiir den Verkehr; AbschlieBung
und Verbindung sind also das Kennzeichen der Insel. Die AbschlieBung er-
moglicht dem Inselvolk, sich in starker Schutzstellung zu entwickeln und seine
Krifte reifen zu lassen; es gestattet das langsame Steigern der inneren Kraft, die
sich dann u.U. kriegerisch oder verkehrs- und handelspolitisch aus dem kleinen
Inselraum heraus iiber Nachbargebiete ausbreitet. Viele groBe Handels- und
Verkehrsvolker sind Inselvolker gewesen; viele Abschnitte der Weltgeschichte
zeigen einen Inselstaat auf beherrschender Hohe, wobei die Kleinheit der Heimat-
insel im Gegensatz zu der GroBe der beherrschten Gebiete und der Weite und
Wichtigkeit der Verkehrsbeziehungen steht.

Die Geographie unterscheidet die Inseln nach ihrer Gréfle, Festlandnihe und
Entstehung; diese unterscheidenden Kennzeichen sind z.T. auch fiir die Beur-
teilung der Verkehrsverhéltnisse von Bedeutung.

Nach der GréBe schwanken die Inseln von den nur einige Quadratmeter
groflen, fir den Verkehr meist nicht nutzbaren, gelegentlich wohl zum Bau von
Leuchttiirmen ausgenutzten, im iibrigen aber verkehrsgefihrlichen Klippen durch
alle Stufen hindurch bis zur Gréfe von Gronland, das mehr als 2 Mill. gkm umfaBt.
Von der gesamten Inselfléche (9 700 000 gkm) fallt mehr als die Halfte auf 23 grofe
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Inseln. Die wichtigsten groflen Inseln sind (auBer Grénland) mit Angabe ihrer
Fliche in 1000 gkm:

Neuguinea . . . . . .. ... ... 785  Grofbritannien . . . . . . . . . . . 228
Borneo . . . ... ... ... .. 736 Hondo . .. ... ........ 227
Madagaskar . . . . . . ... ... 585 Celebes . . . . . ... ...... 180
Sumatra . . . . . . ... .. ... 43¢ Java . . . . ... .. ..o 132
Neuseeland! . . . . . .. ... .. 271

- Aber man soll auch hier das duBlerlich GroBe nicht iiberschéitzen; ihrer Be-
deutung nach sind die Inseln abzustufen: GroBbritannien, Japan, Java, Neu-
seeland.

Nach der Festlandnihe unterscheidet man festlindische und ozeanische
Inseln. Die festlandischen Inseln, zu denen alle groBen Inseln gehoren, stehen
mit dem Festland geologisch, klimatisch, wirtschaftlich und verkehrlich in Zu-
sammenhang; einige Inseln von besonderer Grofle, hoher Wirtschaftsstufe oder
mit besonderen Erzeugnissen (Zinn, Schwefel, Tee, Kakao) behaupten aber dem
Festland gegeniiber ihre Selbstéindigkeit (Java, Ceylon, Madagaskar, Sizilien,
Kuba). Die ozeanischen Inseln liegen im freien Weltmeer; sie sind alle klein;
die grofite ist Hawai mit nur 11 500 gkm; sie haben entweder eine geringe oder
wegen ihrer Liage eine sehr hohe Verkehrsbedeutung.

Nach der Entstehung sind die festlindischen Inseln entweder Abgliede-
rungen des Festlandes, durch Senkung des Kiistengebietes oder Einbriiche des
Wassers entstanden und dhneln dann der Kiiste nach Bau, Gestalt und Hohen-
aufbau; oder sie sind Anschwemmungen der Flisse an den seichten Kiisten.
Die ozeanischen Inseln sind hauptsachtlich ,,Restinseln® eines versunkenen Fest-
landes oder vulkanischer Natur oder Korallenbauten; alle drei Arten kommen
aber auch in grofler Kiistennéhe vor und sind dann verkehrlich den festlindischen
Inseln zuzurechnen. Mit den Entstehungsarten hingt es zusammen, daf die Inseln
vielfach in Gruppen und Reihen auftreten: Der Einbruch des Meeres reiBlt nicht
nur eine, sondern viele Inseln von der Kiiste ab; die Senkung des Landes 148t die
hoheren Teile ganzer Gebirgsziige als Inseln stehen; durch die Anschwemmungen
hindurch halten sich die Flisse und Meeresstromungen ihre Bahnen offen und
teilen das Schwemmland in mehrere Inseln; vulkanische Tétigkeit tritt nicht an
Punkten, sondern in Linien auf; die Korallen arbeiten nicht nur an einer Stelle,
sondern auf grofleren Flichen. Andererseits lassen Landhebungen oder An-
schwemmungen, eine Inselgruppe zu einer einheitlichen Insel zusammenwachsen,
die dann in sich gut wegsam ist und meist zahlreiche Binnenseen aufweist (Riigen).
Auf der Entstehung der Inseln, die auf Gruppenbildung und starke Einzelgliede-
rung hinweist, beruht ein grofler Teil der Verkehrsstirke der Inseln.

Oft ist die Insel wertvoller als das benachbarte Festland. Dies ist vor allem
in ihrem besseren Klima begriindet; sie ist ndmlich besser beregnet und zeigt
nicht die groBen Gegensétze in Wéirme und Kalte; grofl ist namentlich der Unter-
schied zwischen der Insel und dem festlindischen Binnenland, besonders dann,
wenn dieses durch Kiistengebirge gegen die Regenwinde abgesperrt ist; — sinnféllig
treten diese Unterschiede, fast im gesamten Mittelmeerraum in die Erscheinung.
AuBerdem ist die Insel verkehrlich fast immer besser aufgeschlossen. Oft
hat sie auch wegen des besseren Schutzes nicht so unter feindlichen Einbriichen
durch Kontinentalmichte zu leiden gehabt. Manche Inseln sind durch Boden-
schitze ausgezeichnet (Sizilien durch Schwefel, Elba durch Eisen, Ceylon durch
Graphit, Banka durch Zinn, England durch Kohle). Klar kommt der héhere
Wert gegeniiber dem Festland zum Ausdruck bei den dénischen Inseln, Sizilien,
Ceylon, den griechischen, Sunda- und westindischen Inseln.

Die Verteilung der Inseln iiber die Meere ist sehr ungleich. Die inselarmen
Gebiete des siidlichen Atlantischen und Indischen Ozeans erschweren den Verkehr,

1 Zwei Inseln zusammen.
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desgleichen die Inselarmut zwischen der Siidsee und Mittel- und Siidamerika. Von
den finf mit Inseln besonders gesegneten Gebieten ist das arktische klimatisch
ungiinstig, wihrend das der Stidsee nicht weit genug nach Osten reicht; dagegen
erleichtert der Inselreichtum der drei Mittelmeere den Verkehr nicht nur, sondern
er fithrt ihm auch viele Giiter zu.

Vom Standpunkt der politischen Geographie kann man die Inseln (und
Halbinseln) in folgende Gruppen einteilen:

1. Die selbstindigen Inselstaaten; sie sind besonders kriftige Anreger fiir
Handel und Verkebr; auf ihnen wohnen die meergewaltigen Volker; auf ihnen
liegen eine Reihe der wichtigsten Héfen (frither die griechische Inselwelt und
Venedig, heute England und Japan).

2. Die den Kolonialreichen vorgelagerten Inseln (Halbinseln); sie sind die
Hauptstiitzen der militédrischen und Handelsmacht und immer die bedeutendsten
Hafen ihres Gebiets (frilher New York, heute noch Bombay, Singapore und
Hongkong).

3. Inseln in beherrschender Lage zu den WelthandelsstraBen; sie sichern dem
Besitzer die Vorherrschaft {iber das Meer, namentlich in Kriegszeiten (die Halb-
insel Gibraltar, Malta, Cypern, Singapore, Key West).

4. Kiistennahe Inseln im Besitz der Kiistenmacht ; sie gewiihren dem eigenen
Land Schutz (Helgoland).

5. Kiistennahe Inseln im Besitz einer fremden Macht; sie sind Bedrohungen
fir den Festlandstaat; namentlich wenn dieser zur See schwach ist (der Dode-
kanes, Cypern, Singapore, Hongkong).

6. Kiistenferne Inseln; sie konnen bei entsprechender Lage als Kohlenstationen
und Flottenstiitzpunkte wichtig sein (die Falkland- und Sandwichinseln).

7. Als eine siebente Gruppe kénnte man die Inselreihen und Inselgruppen
bezeichnen, die wegen ihrer Lage oder ihrer GesamtgriBe eine politische Bedeu-
tung haben, vgl. den venetianischen Machtbereich und das hollindisch-ost-
indische Kolonialreich.

Die vorstehende Einteilung pait auch so gut fiir die verkehrsgeographische
Betrachtung, dafl wir darauf verzichten kénnen, hierfiir eine besondere Gruppie-
rung aufzustellen. Es ist nur noch zu bemerken:

Inselgruppen und Vereinigungen von Inseln mit Halbinseln (Dénemark) und
,,Jnselwelten‘ (in den drei Mittelmeeren) bieten zwar fiir die Verkehrstechnik
gewisse Schwierigkeiten, sind aber sonst die bestaufgeschlossenen und auch
klimatisch besonders begiinstigten Gebiete.

Inselreihen sind wichtige ,,Briicken** (vgl. wieder den venetianischen Macht-
bereich); u. U. treten sie in Verbindung mit Halbinseln auf (Dinemark, Calabrien-
Sizilien), Florida-Antillen).

Die Fortschritte der Technik bewirken, daB manche Inseln — wider-
strebend oder gern — ihren Inselcharakter verlieren. England ist keine ,,Insel
mehr, denn abgesehen vom Unterseeboot und Flugzeug, liegt es unter dem Feuer
von Geschiitzen, die bei Calais aufgestellt werden kénnten. Bombay und New
York (Manhattan) haben ihren Inselcharakter durch den Bau von Briicken (bzw.
Tunneln) aufgegeben, weil sonst der Verkehr auf das Festland abgesprungen
wiire; Riigen und Fiinen sind zur Verbesserung ihres Eigen- und des Durchgangs-
verkehrs mit dem kontinentalen Eisenbahnnetz verbunden worden; die Inseln
in der Deutschen Bucht werden landfest gemacht, um den (Béder-)verkehr zu
verbessern, Land zu gewinnen und den Gewalten des Meeres Trotz zu bieten;
Malta verliert wegen seiner Lage und Kleinheit an strategischer Bedeutung,

1 Der amerikanische Kriegshafen Key West ist durch eine Kette von vielen kleinen Inseln
mit der Siidspitze von Florida verkniipft; iiber diese Inselreihe fithrt eine 180 km lange
Eisenbahn, die zu etwa der Halfte ihrer Linge aus Briicken besteht; die langsten zusammen-
hingenden Briickenbauten sind 3500, 4500 und 11000 m lang!
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wihrend Cypern gewinnt; die Halbinsel Neu-England hat an Verkehrsbedeutung
stark verloren (s. unten).

Die Halbinseln haben teils meerische, teils lindische Eigenschaften;
welche hiervon iiberwiegen, hiangt von der Gestalt (stark oder wenig vorspringend),
dem AnschluB} (breit oder schmal) und von den in dem AnschluB etwa vorhandenen
Hindernissen ab. Zu den stark lindischen Halbinseln gehéren z. B. Vorpommern
und Wales, die der Verkehrsfachmann iiberhaupt kaum als Halbinsel anerkennt;
zu den stark meerischen oder ,,inselhaften‘ Halbinseln gehoren z.B. die drei
groflen siideuropiischen Halbinseln und Vorderindien, die ,,inselhafteste aller
Halbinseln der Erde*“. Der Inselcharakter von Halbinseln wird betont durch ihre
Auflésung in weitere Halbinseln (Italien, Peloponnes) und durch benachbarte
Inseln (Italien, Griechenland, Malakka). — Eine sehr wichtige Halbinsel, die wir
aber kaum als solche empfinden, ist das Gebiet der Neu-England-Staaten, d.h. das

Abb. 15. Die Neu-England-Staaten als Insel angesehen.

ganze Gebiet ostlich des Hudson; fiir siedlungs- und verkehrsgeographische Be-
trachtungen ist es sogar lehrreich, sich dieses Gebiet gemiB Abb. 15 als Insel
vorzustellen, also so, als ob der Hudson ein bis zum St. Lorenzstrom durch-
gehender Fjord wire; bei dieser Betrachtungsweise kann man sich unter Beach-
tung der klimatischen Verhiltnisse am besten klarmachen, warum Boston relativ
zuriickgegangen und New York so hoch gekommen ist.

Der Anschlufl der Halbinsel an das Festland ist vom verkehrsgeographischen
Standpunkt weniger nach der Breite als nach der Wegsamkeit zu wiirdigen ; denn
geringe Breite kann durch die Giite der Verkehrsverbindungen ersetzt werden ; es
geniigt schlieBlich eine gute Eisenbahn, vgl. Sylt, Fiinen und Riigen. Die Weg-
samkeit wird durch Hindernisse herabgesetzt, die gerade fiir viele Halbinselwurzeln
charakteristisch sind. Die Hindernisse sind: breite Strome (Donau), Wiisten
(Arabien), Urwald (Malakka) und vor allem Gebirge (Spanien, Italien, Vorder-
indien); je stdrker die Hindernisse sind und je weniger sie von der Verkehrs-
technik tiberwunden sind, desto inselhafter wird die Halbinsel (Spanien, Vorder-
indien).

Das Verkehrsnetz (namentlich das Eisenbahnnetz) der AnschluBstelle hat eine
doppelte Aufgabe, die man besonders gut an Oberitalien erkennen kann: durch
den Anschluf} geht ein ,, Querverkehr* hindurch, der ,,kontinental bleibt, vgl. die
Linien vom Mt. Cenis und Ventimiglia iiber Mailand—Verona nach Osten; und es
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st6Bt von dem Anschluf der ,,Langsverkehr* in die Halbinsel hinein vor, vgl. die
italienischen Léngslinien von Genua und Bologna nach Syrakus und Brindisi. In
dem Anschluf3gebiet liegen daher besonders wichtige Knotenpunkte; diese wieder
liegen z.T. im Landesinnern (Turin, Mailand, Verona, Bologna), zum andern
Teil an der Kiiste und zwar in den groBen Hifen (Genua, Venedig), deren Lage
durch die tiefen VorstoBe des Meeres begriindet ist. Diese Verhaltnisse kann man
auch an der deutschen Kiiste gut studieren, nimlich an den beiden Halbinseln,
die aus der Linie Bremen—Liibeck vorstoen und durch die Unterelbe voneinander
getrennt sind; in diesem Fall sind aber die Héfen so méchtig, daB sich in ihnen
auch der Eisenbahnverkehr konzentriert hat, zumal das unmittelbare Hinterland
(die Liineburger Heide) recht arm ist.

IV. Die verkehrlich wichtigen Linien. Die ,Binder«.

Es ist schon mehrfach darauf hingewiesen worden, daB fiir das wirtschaftliche
und politische Leben und fiir den Verkehr bestimmte ,,Linien* von besonderer
Bedeutung sind, dafl diese Linien aber immer eine gewisse Breitenausdehnung
haben und daf daher die Bezeichnung ,,Binder* zutreffender und anschaulicher
ist. Es handelt sich dabei einerseits um wirtschaftlich besonders wertvolle
Binder, die keine fiir den Verkehr unmittelbar wichtigen Kennzeichen aufzu-
weisen brauchen, aber ihn trotzdem stark anregen und anziehen; andererseits um
Binder, die bestimmte fiir den Verkehr unmittelbar wichtige Kennzeichen auf-
weisen. Eine scharfe Trennung zwischen den beiden Arten ist aber kaum durch-
fithrbar, da es vielfach dieselben Ursachen (geologische und geographische Er-
scheinungen) sind, die den wirtschaftlichen oder verkehrlichen Wert begriinden.

Wir verzichten daher darauf, die vorstehend angedeutete Zweiteilung folge-
richtig durchzufithren; umso mehr als den beiden Arten von giinstigen Béindern
noch eine dritte Art gegeniibergestellt werden miifite, ndmlich die ungiinstigen
Bénder, also die bandartigen geographischen Erscheinungen, durch die die Wirt-
schaft oder der Verkehr besonders erschwert werden. Es sind dies hohe Gebirgs-
kimme, schwer zugingliche Kiisten, ungesunde Urwaldgiirtel (z. B. in Kamerun),
versumpfte Strecken (z.B. in RuBlland, aber auch in Ttalien), Wiistengiirtel (groB-
artigstes Beispiel der saharisch-arabisch-hochasiatische Wiistengiirtel). Diese
ungiinstigen Binder werden, soweit erforderlich, nachstehend an geeigneten
Stellen mit erortert werden; fiir die neuzeitliche Verkehrstechnik haben sie viel
von ihren Schrecken verloren, aber sie erfordern fiir Bau, Unterhaltung und Betrieb
sehr hohe Kosten (vgl. die Gebirgsbahnen).

Im allgemeinen sind aber die charakteristischen Bénder so giinstig, daB ein
groBer Teil der Menschheit (mehr als die Hilfte ?) auf bestimmten Bindern
wohnt, in Europa z. B. auf dem Nord-Siid-Band Schottland—London—Holland-—
Belgien—Rhein—Italien und auf dem West-Ost-Gebirgsrand (Paris)—Lille—
Liittich —Niederrhein—Westfalen—Hannover—Leipzig—Oberschlesien—Odessa,
in Vorderindien im Gangestal und auf den beiden Kiistenstreifen, in Java auf dem
Nordrand-der Insel, in Nordamerika auf der atlantischen Kiiste, in dem durch die
groBen Seen dargestellten ,,Tal*“, im Ohio- und im Mississippital und entlang den
Pacificbahnen (!); in Sibirien entlang der bisher einzigen durchgehenden Eisen-
bahn.

A. Die Biinder hoher Fruchtbarkeit.

Wie oben bereits erwahnt worden ist, ist insgesamt nur ein kleiner Teil der
Landoberfliche ,,Kulturland im engsten Sinn‘‘ und dieses setzt sich aus vielen
zerstreut liegenden Einzelgebieten zusammen, mit denen sich die ebenfalls schon
erwihnten Dichtegebiete naturgemil stark decken. Andererseits bedecken die
Wiisten, Steppen, Urwilder, Eiswiisten und Hochgebirge groie Teile der Erde.
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Betrachtet man nun die einzelnen durch hohe Fruchtbarkeit ausgezeichneten
Gebiete, so findet man, daB sie oft eine bandartige Gestalt haben. Das ist kein
Zufall, sondern in bestimmten natiirlichen Verhiltnissen begriindet: Um einem
Landstrich besondere Fruchtbarkeit zu verleihen, sind namlich erforderlich:
guter Boden, ausreichende Besonnung und geniigend Wasser. Diese drei Voraus-
setzungen finden sich aber nur an bestimmten Stellen, von denen die wichtig-
sten sind:

a) Gewisse Kiisten des Meeres, die die richtige Lage in den Zonen, zur Sonne
und zu den Regenwinden haben, vgl. viele Kiistenstriche des Mittelmeers und der
Monsumléinder, ferner Westeuropas, der atlantischen Seite Nord- und Sid-
amerikas und Kalifornien; auf die duBerst fruchtbaren Kiisten einzelner Inseln
(Sizilien, Ceylon, Java, Kuba) ist besonders hinzuweisen.

b) Ufer von bestimmten Binnenseen, vgl. die so gut besonnten Nordufer der
Schweizer Seen mit ihren Obst- und Weinbau.

¢) Ufer von (groBen) Fliissen, vgl. den Rheingau, die oberrheinische Tief-
ebene, das Gebiet der Bordeauxweine und — auf der Grundlage kiinstlicher Be-
wisserung — Agypten und frither Mesopotanien, ferner die Nordhéinge des Veltlin
und des oberen Rhonetals.

d) Gebirgsrinder mit besonders guten Boden und in guter Sonnenlage.

Es handelt sich also — ohne die Bedeutung der groBen Tiefebenen von mehr
rundlicher Form herabsetzen zu wollen — vielfach um langgestreckte Gebiete,
die gleichzeitig als Kiisten und als Teile von Télern, auch fiir den Verkehr
besonders giinstig sind, wihrend die Gebirgsrinder dem Verkehr, wie noch erértert
werden wird, nur unter gewissen Voraussetzungen giinstig sind.

B. Die durch Bodenschiitze ausgezeichneten Biinder.

Den geologischen Verhiltnissen entsprechend liegen viele Bodenschitze auf
bestimmten ,,Linien‘; wir sprechen von ,,Salzlinien‘ und ,,Kohlenbéndern*; wir
konnen beobachten, daB die Heilquellen und auch die Erze und Ole vielfach be-
stimmte Reihen bilden, vgl. die Taunus-, die Schwarzwald-, die niederséchsischen,
béhmischen und schlesischen Bider. Es sind geologische Bruchzonen, die
auch geographisch in Form von Gebirgsrandern, langen Mulden und tektonischen
Tilern in die Erscheinung treten. Auf eine weitere Besprechung sei verzichtet, da
sie sich in geologische Erorterungen verlieren wiirde; es sei nun auf das fiir Europa
wichtigste derartige Band hingewiesen, das mit dem Nordrand der européischen
Mittelgebirge zusammenfallend von Lens iiber Charleroi—Liittich—Aachen—
Essen—Hannover—Harz—Leipzig— Lausitz —Waldenburg—Oberschlesien—Ga-
lizien nach Odessa fiihrt und — neben seiner hervorragenden Verkehrslage —
derart durch Steinkohle, Braunkohle, Erze, Salze, Ole und Heilquellen aus-
gezeichnet ist, dafl es das wirtschaftlich wichtigste Gebiet Europas darstellt. —
Friiher spielten hier auch die vielen kleinen Wasserkrifte und der Holzreichtum
der benachbarten Walder fiir den Aufbau der Gewerbe eine grof3e Rolle.

Zu A und B ist noch zu bemerken, daf} diese wirtschaftlich so gesegneten
Biander, sobald ihre Bedeutung bekannt ist, eine starke Verdichtung der Be-
vélkerung hervorrufen und daf sich auf ihnen typische Gewerbezweige ent-
wickeln. Sie erzeugen hierdurch einen starken Binnenverkehr, der sich vor allem
in der Lingen richtung des Bandes erstreckt, wihrend der Querverkehr schwi-
cher ist; der rheinisch-westfalische Industriebezirk hat z.B. streckenweise sieben
Lingsbahnen, von denen zwei zum System der wichtigsten West—Ost-Verbin-
dung Europas gehéren, aber er bescheidet sich im Querverkehr mit wenigen
Nord—~iid-Linien, die aulerdem wegen der Gelindeschwierigkeiten teilweise recht
starke Steigungen und Umwege aufweisen. AuBlerdem erzeugen diese Bénder
einen starken AuBenverkehr, da sie ihre Erzeugnisse weithin absetzen miissen und
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der Zufuhr anderer Giiter von weither bediirfen; demgemédB liegen an ihren
Réndern die gréBten Rangierbahnhéfe und viele wichtige Héfen (z. B. der grofite
Rangierbahnhof und der gréBte Binnenhafen Europas, Hamm und Duisburg).

C. Die Kiisten.

Vorbemerkungen.

Die Erorterung der Kiisten behandelt in erster Linie die Meereskiisten; sie gilt aber
sinngeméf auch fiir die Kiisten von Binnenseen und sogar fiir die Ufer der schiffbaren Fliisse;
in beiden Fillen ist aber der weitgespannte Fernverkehr von geringer, der Nahverkehr und
der zu der ,,Gegenkiiste’, nimlich zu dem anderen Ufer von groBer Bedeutung, vgl. z. B. die
Querfahrten iiber den Bodensee.

Verlauf und Form der Kiisten werden im Groben durch die Gestalt (also die Umrisse) der
Kontinente und Inseln bestimmt; im einzelnen sind vor allem die geologischen und mine-
ralogischen Verhaltnisse, die Oberflichenform und Gestalt des an das Wasser herantreten-
den Landes maBgebend; und da in allen diesen Beziehungen auBerordentlich grofie Ver-
schiedenheiten vorhanden sind, miissen auch die Kiisten sehr verschiedenartig sein. Dazu
kommt, daf auch das Wasser gerade der Kiiste gegeniiber nichts Einheitliches ist, sondern
nach Hohe der Gezeiten, Strémungen und vor allem nach Stirke der Brandung und Menge
und Art der mitgefithrten Sinkstoffe groBe Verschiedenheiten aufweist. Wir kénnen hierauf
nicht eingehen und weisen nur darauf hin, da man die Kiisten, bei denen in erster Linie das
Land formgebend ist, kontinentale — ,,landische‘ — Kiisten und daB man die, bei denen
hauptséchlich die Arbeit des Meeres mafgebend ist, marine — ,,meerische — Kiisten
nennt; zu den letzteren gehort z. B. die deutsche Nordsee-Watten- und Diinenkiiste.

Abb. 16a. Innen- und Abb. 16b, Anbau der Abb, 16¢. Abb. 16d. Natiirliche
AuBengebiet. Orange im Kiistengebiet. Klima-Provinzen. Landschaften.

Abb. 16a —16d. Das ,,Innen‘ und ,,AuBlen in Spanien.

Die Geographie unterscheidet Steil- und Flachkiisten (eine u. U. recht unklare Unter-
scheidung); die Extreme sind hierbei die Kliff- und die Wattenkiste. Ein prachtiges
Beispiel der Kliffkiiste bietet der Vierwaldstitter See bei der Axenstrafle; hier kann man auch
sehen, welche Schwierigkeiten sie dem Verkehr bereiten kann; — die Gotthardbahn ist hier
noch eingleisig! Fiir die Wattenkiiste und ihre wasserbaulichen und verkehrlichen Schwierig-
keiten bietet die deutsche Nordseekiiste hervorragende Beispiele. Auch die Unterscheidung
nach Gebirgs- und Tieflandkiiste ist nicht immer eindeutig. Wichtig ist dagegen die Unter-
scheidung nach Lings-und Querkiiste. Die Langskiiste entsteht, wenndie K{iste dem Kiisten-
gebirge parallel lauft; sie beherrscht fast die ganzen Rénder des GroBen Ozeans und zwar
am klarsten beiStidamerika; ferner sind hier die dalmatinische, ligurische und marokkanisch-
algerische Kiiste zunennen. Dagegenentsteht die Querkiiste, wenn ein (Falten-)gebirge quer,
d.h.ineinem gréBeren oderkleineren Winkel), gegendas Meer vorst68t, vgl. die Westkiisten von
Irland, Korsika und Kleinasien. Die Langskiiste ist dann fiir den Verkehr in das Innenland
ungiinstig, wenn das Gebirge keine tiefen Einsattelungen enthélt, vgl. die amerikanische
Westkiiste, weite Kiistenstrecken Ostasiens, die ligurische Kiiste mit den miBlichen Verhalt-
nissen Genuas. Die Querkiiste ist dann besonders giinstig, wenn die groflen Taler tief und
lang sind und gestreckt verlaufen. Wenn an das Meer nicht ein Gebirge, sondern ein Tafel-
oder Schollenland herantritt, so entsteht die Schollen- oder neutrale Kiiste, vgl. lange
Kiistenstrecken Afrikas, Arabiens und Dekhans. Weiteres siehe im Handbuch von Seydlitz.
— Der Verkehrsingenieur kann alle fiir ihn wichtigen Kiistenformen durch Bereisung der
deutschen, dalmatinischen und italienischen Kiisten studieren!

Die Kiiste ist nicht eine Linie, sondern ein Band, ein , Kiistenstreifen‘
oder ein ,,Kiistensaum‘‘; den Begriff , Kiistenlinie* ist nur ein diplomatischer
und verwaltungstechnischer Begriff und zwar manchmal ein reichlich unklarer.

Die Bedeutung des Kiistenstreifens gegeniiber dem ganzen Land ist oft iiber-
ragend grofB3; Abb. 16 zeigt z.B. die verschiedenen Kiistenlandschaften Spaniens
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gegeniiber dem wirtschaftlich wesentlich schwécheren Innengebiet; und Abb. 17a
und 17b zeigen die verschiedene Besiedlungsdichte der Kiisten- und Innengebiete
von Mittel- und Unter-Italien und Sizilien.

Die Kiiste ist ein Streifen Wasser und ein Streifen Land; sie schaut nach
auflen auf das Meer hinaus, nach innen in das Land hinein. Sie hat meerische
und ldndische Eigenschaften; auf ihr spielen sich die Vorginge ab, die fiir das
Wechseln der Verkehrsmittel charakteristisch sind. — Die Bedeutung der
Kiiste fiir den Verkehr héingt vor allem von der Verkehrsbedeutung des die Kiiste
bespiilenden Meers ab; hierzu sei unter Hinweis auf frithere Erérterungen daran
erinnert, daf} die arktischen Gewisser und die ,,Wasserwiisten‘‘ der siidlichen
Teile des Indischen und Grofien Ozeans dem Verkehr besonders ungiinstig sind

Abb. 17a. Ungefdhre Verteilung der Bevolkerung Abb. 17b. Die Stadte Italiens iiber 50000 Einwohner,
Italiens BevolkerungsgroBe flichengetreu dargestellt.

und daB bei den Mittel- und Nebenmeeren ihre etwaige AbschlieBung durch den
Feind zu beachten ist, vgl. die Sperrung der Nordsee durch die englische Flotte
im Weltkrieg. AuBer fiir Deutschland ist die ,,Lage nur an Nebenmeeren*
kritisch fiir RuBland und eigentlich fiir alle Staaten des Mittellindischen Meers.
RuBland bemiiht sich sehr um seine Hifen an der Murmankiiste, die infolge des
Golfstroms (leidlich ?) eisfrei sind; es hat friiher versucht, Wladiwostok, weil es
am mare clausum japanicum liegt (und nicht eisfrei ist) durch Dalny (Dairen) zu
ersetzen; es hat immer gestrebt, Konstantinopel zu besetzen.

Vom Standpunkt des Verkehrs ist das wichtigste Kennzeichen der Kiiste natiir-
lich der Umschlagverkehr zwischen dem Seeschiff und den Verkehrsmitteln des
Binnenlandes. Da nun dieser Umschlag nur in den Héfen, also nur in wenigen
Punkten oder nur in einem Punkt erfolgt, fithren verkehrsgeographische Er-
érterungen liber die Kiisten hiufig von dem Kiistenband zu bestimmten Kiisten-
punkten, also zu einer Punktreihe oder zu nur einem Punkt, und dies um so
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mehr, je hoher die Verkehrstechnik entwickelt ist oder je mehr durch politische
Verhiltnisse einzelne Hifen hervorgehoben werden (vgl. die wenigen friiher offenen
Vertraghifen an den im ibrigen dem Fremden verschlossenen Kiisten Chinas oder
Japans). Unter Hinweis auf die Erorterungen iiber die Héfen sei daher hier
bemerkt.

Ob eine Kiiste vom Verkehrsstandpunkt ,,gut‘ oder ,,schlecht ist, hingt
hauptséichlich von der Giite bestimmter weniger Punkte ab; die Kiiste ist die
beste, die, frei von besonderen Nachteilen, einige Punkte (u.U. auch nur einen
Punkt) aufweist, die die Schaffung eines guten Hafens und von hier aus die Er-
schlieBung des Landes mit Eisenbahnen und WasserstraBen bequem erméglichen.
Nicht die Betrachtung der Kiisteist also das mafigebende sondern die der Hifen;
man sollte nicht die Adria- und Ostseekiiste, sondern Triest und Stettin, nicht die
Ligurische und Nordseekiiste, sondern Genua und Hamburg einander gegeniiber-
stellen.

Diese Ausfithrungen gelten aber nur fiir eine bestimmte Verkehrsgruppe,
nidmlich den typischen Fernverkehr, der an der Kiiste als Umschlag verkehr in
die Erscheinung tritt. Es sind aber im Kiistengebiet einschlieflich dieses Fern-
verkehrs vier Verkehrsgruppen zu unterscheiden, namlich:

1. Der Fernverkehr, d.h. der von fremden Kiisten iiber das Meer kommende
Verkehr, der nun mittels der Verkehrsmittel des Binnenlandes (oder auch mittels
der Kiistenfahrt, z. B. New York—Hamburg—Stettin oder Hamburg—Shanghai
—Tientsin) weitergeleitet werden muf}. Dieser Verkehr wird mehr oder weniger
senkrecht auf die Kiiste stolen; er wird von groBen Schiffen bedient; er bedarf
nur weniger Héfen, die aber ,,GroBhéifen‘‘ sein miissen, denn der Fernverkehr
bedarf guter Umschlag- und Lagereinrichtungen, einer straffen Konzentration
der Binnenverkehrsmittel und der gesamten Handels- und Verkehrsorganisation.

2. Der Kiistenverkehr, d.h. der die Kiistenorte untereinander verbindende
Verkehr; z. B. Liibeck-—K6nigsberg, Barcelona-—Genua,Triest—Ragusa, Baltimore
—Boston, Kalkutta—Singapore; auch ein grofler Teil des Levanteverkehrs, des
Verkehrs in den ostasiatischen Gewéssern und an der amerikanischen Westkiiste
kann dazu gerechnet werden. Der Kiistenverkehr verlduft der Kiiste mehr oder
weniger parallel; er wird von kleineren Schiffen bedient; er bedarf vieler
Hifen; er stellt aber an die Giite und Ausstattung der Héfen geringere An-
spriiche; desgleichen sind seine Anforderungen an die Binnenverkehrsmittel und
an die Handels- und Verkehrsorganisation geringer. Der Kiistenverkehr wird
durch weite Landvorspriinge (Jutland, Morea, Malakka, Florida, auch Spanien
und Korea) erschwert und verteuert und hat daher zum Bau und Vorschlag von
Kanilen geftihrt, durch die diese Halbinseln abgeschnitten werden, vgl. den
Nordostseekanal und den Kanal von Korinth; iibrigens zwei Kanile von unge-
wohnlich verschieden starker Bedeutung. Dagegen wird der Kiistenverkehr durch
einen gestreckten Gesamtverlauf der Kiiste begiinstigt. Besonders wichtig ist
der Kiistenverkehr in langen schmalen Meeren (und Binnenseen), also in den drei
Mittelmeeren und in der Ostsee, in denen die Schiffahrt die besondere Chance hat,
streckenweise zwischen den beiden Ufern zu pendeln. Ein groBartiges Beispiel von
,, Kiistenfahrt* stellt auch der Verkehr auf den grofien Seen in Nordamerika dar.
Stellenweise ist der Kiistenverkehr trotz giinstiger natiirlicher Vorbedingungen
recht schwach entwickelt, so z.B. zwischen Barcelona und Genua, an Italien
entlang, um Sizilien herum; es liegt dies vor allem daran, daf diese Gebiete die
gleichen Erzeugnisse hervorbringen, so daf die schwache Anziehungskraft des
Gleichartigen in Erscheinung tritt und dafB die wenigen Transportgiiter bequem
von den so wie so notwendigen Eisenbahnen mitbeférdert werden konnen, zumal
viele von ihnen eilbediirftig und hochwertig sind (Obst, Gemiise). — Allgemein
unterliegt die Kiistenschiffahrt dem Wettbewerb der Eisenbahn, so dafl ihr viel-
fach nur die wohlfeilen (Massen-)Giiter bleiben.
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3. Der Verkehr auf dem Kiistensaum. Wenn vorstehend hauptséchlich an die
Kiistenschiffahrt gedacht worden ist, so ist bei der dritten Verkehrsgruppe haupt-
séichlich an den Landverkehr zu denken; aber auch die Schiffahrt in den FluB-
miindungen, in ,,Kiistenkanilen*, zu und zwischen vorgelagerten Inseln (Riigen,
Usedom, Wollin) ist nicht zu vergessen.

Der Verkehr ist groBtenteils Nahverkehr, aber es sind zwei wichtige Gruppen
des Fernverkehrs besonders zu erwihnen:

a) der Langsverkehr an der Kiiste entlang, vgl. Bremen—Hamburg—Liibeck—
Stettin—Danzig—Ko6nigsberg oder die beiden Kiistenbahnen Italiens;

b) der Querverkehr von den ,,Haupthifen‘ oder unmittelbar aus dem Landes-
innern zu den ,,Vorgeschobenen Héfen* (Cuxhaven, Bremerhaven, Boulogne).

4. Die Sonderverkehre innerhalb des Kiistengebiets, die durch besondere
wirtschaftliche, kulturelle oder politische Verhéltnisse hervorgerufen werden.
Hierher gehért der Verkehr der Hochseefischerei (Geestemiinde, Altona), der
Kriegsmarine und der Seebéder. Auf die sehr verschiedenartigen geographischen
Grundlagen und Beziehungen und auf die vielen eigenartigen Forderungen dieser
Sonderverkehre kann hier nicht im einzelnen eingegangen werden; es sei nur
erwahnt, daB in fast allen diesen Verkehren das Zusammenarbeiten mehrerer
Verkehrsmittel besonders bedeutungsvoll, aber oft bau- und betriebstechnisch
schwierig und teuer ist, vgl. z.B. den Hindenburg-Damm nach Sylt, die groBen
Schwankungen der Verkehrsmengen, die Abhangigkeiten der Fahrzeiten von
Gezeiten und Sturm. Die Schwierigkeiten und Kosten werden oft dadurch erhéht,
daB diese Sonderverkehre auch ihre Sonderhifen haben miissen (Helgoland,
Hérnum).

Vom Standpunkt des Verkehrs sind beziiglich der Kiisten noch folgende
Punkte zu beachten:

a) Der Wert der Kiisten ist sehr verschieden. Viele Kiisten sind, wie sich aus
den fritheren Erérterungen ergibt, durch ihre Fruchtbarkeit oder ihre Verkehrslage
besonders wertvoll. Diese spielen eine grofle Rolle im wirtschaftlichen, poli-
tischen und Verkehrsleben; sie bringen die typischen Kiistenvélker und Kiisten-
staaten hervor, die den Inselvilkern und Inselstaaten nahestehen, vgl. die Phonizier
und Venetianer und die heutige Entwicklung Japans, die vom Insel- zum Kiisten-
staat hinweist.

KEs gibt aber auch Kiisten, die durch ihre meerischen oder landischen Eigen-
schaften besonders ungiinstig sind. Ungiinstige meerische Eigenschaften sind
vor allem Eis und Nebel, auflerdem starke Brandung und vélliges Fehlen von
guten Hifen ; Beispiele hierfiir sind die amerikanische und russische Eismeerkiiste,
die amerikanische Kiiste von Grénland bis New York (Treibeis und Nebel!), des-
gleichen von Kap Hatteras bis Key West, die Kiisten Vorderindiens und Siidwest-
afrikas.

Ungiinstige landische Eigenschaften sind vor allem hohe Gebirgsziige, die
parallel zur Kiiste verlaufen und keine Durchbrechungen durch Quertiler auf-
weisen, groBartigstes Beispiel die ganze amerikanische Westkiiste; weitere Bei-
spiele hierfiir bieten die hohen Randgebirge Ostasiens. Ungiinstig sind auch die
sehr flachen Kiisten, weil sich bei ihnen unklare und wechselnde Vermischungen
von Land und Wasser (Haffe, Watten, Lagunen, wandernde Sandbéinke, Barren)
bilden, weil die Flisse zu starken Deltabildungen neigen, vgl. die beriichtigten
Miindungen des Ganges und Mississippi, und weil die Stiirme bis in das Land
vordringen und dann die Schiffe in den Hafenzufahrten, in denen sie nicht frei
manovrieren kénnen, gefihrden. Ferner sind ungiinstig Kiisten mit Urwildern
(Mittelafrika), mit Stimpfen (manche Kiistenstrecken Italiens), mit Steppen und
Wiisten (Nordafrika, Siidwestafrika, Arabien, Beludschistan) und mit fremden-
feindlicher Bevolkerung (Marokko, Arabien, lange Zeit China). Daf3 Arabien noch
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so wenig erschlossen ist, obwohl an ihm die zweitwichtigste VerkehrsstraBle der
Welt entlangfiihrt, liegt an diesen Verhéltnissen.

b) Die Bedeutung einer Kiiste hingt stark von der Gegenkiiste ab. Sie ist
um so groBer, je wertvoller diese ist, je stirker die wirtschaftlichen Unterschiede
sind und je mehr daher die Anziehungskraft des Ungleichartigen wirksam wird, je
geringer die politischen Gegensdtze sind, je giinstiger das verbindende Meer ist,
je niher die Gegenkiiste liegt. Besondere wertvolle Gegenkiisten sind: England
fur das festlandische Nordwesteuropa und umgekehrt, Algerien fiir Stidfrankreich,
Kleinasien fiir Siideuropa, die ganze atlantische Kiiste Amerikas fiir Europa,
Korea und China fiir Japan; der Wert wird aus bekannten Griinden herabgesetzt
bei Spanien—Marokko und Italien—Tunis. Wo Kiiste und Gegenkiiste nahe bei-
einanderliegen, wachsen sie wirtschaftlich und u.U. auch politisch zu Einheiten
zusammen und stellen dann dem Verkehr besonders wichtige und schwierige Auf-
gaben (Fihren, Briicken, Tunnel). — Vorgelagerte grélere Inseln nehmen den
Charakter von Gegenkiisten an.

¢) Manche Kiisten sind so breite und in sich so verschiedenartige Béander, daf3
man von D oppel- und sogar von dreifachen Kiisten sprechen kann. Uber die
Abgrenzungen werden hierbei die Geologen, Geographen und Verkehrsfachleute
(und Wirtschaftler) verschiedene Ansichten haben, und zwar mit Recht, da man
das Problem von verschiedenen Seiten ansehen kann. Fiir Deutschland wird man
z.B. sagen konnen, daBl die durchgehende Eisenbahnlinie Leer—Bremen—Ham-
burg—Stettin—Danzig—Konigsberg noch durchaus im ,,Kiistengebiet* liegt, da@
also die ,,Innenkiiste‘* erst siidlich von dieser Linie zu ziehen ist; aber der Geologe
wird hier keine Grenzmerkmale finden, wohl aber der Geograph, wenigstens auf
wirtschaftlichem Gebiet. Die AuBenkiiste folgt dem Strand des Festlandes oder
dem seewirtigen Strand der vorgelagerten Inseln, vgl. die deutsche Nordseekiiste.
Das groBartigste Beispiel einer Doppelkiiste ist die ostasiatische mit ihren vor-
gelagerten Inselguirlanden.

d) Der Verlauf der Kiiste kann mehr gera de odermehr gekrimm¢t sein. Der
Verlauf ist fiir die Schiffahrt, wenn die Vorspriinge nicht zu stark sind, ziemlich
gleichgiiltig, denn die Schiffahrt ist gegen Verlidngerungen ihrer Wege nicht sehr
empfindlich und wird sie sogar gern in Kauf nehmen, weil durch die Kriimiungen
die Kiiste besser aufgeschlossen wird. Fiir die der Kiiste folgende Léngseisenbahn
kann dagegen ein starker gekriimmter Verlauf ungiinstig sein. Allerdings kann die
Eisenbahn die Vorspriinge und auch groBle Halbinseln oft abschneiden (vgl. die
Linien Hamburg—Liibeck, Neapel—Salerno, Nizza—Genua), aber die Riick-
spriinge, also die Buchten, mul} die Bahn fast immer umfahren, da sie sie mit
Riicksicht auf die Schiffahrt und wegen der zu hohen Kosten nicht iiberbriicken
kann. Daher bilden die tiefstgelegenen Punkte der Buchten, bzw. die noch fiir
Seeschiffe erreichbaren Punkte der Strommiindungen die Hauptpunkte der Kiisten-
lingsbahn, zumal an diesen Stellen auch meist die wichtigsten Héafen liegen.

e) Was die Buchten anbelangt, so unterscheidet man buchtenreiche,
buchtenarme und glatte Kiisten, ihre verschiedene Bedeutung fiir den Verkehr
bedarf keiner Erlduterung; es sei nur bemerkt: Manche Kiisten sind so reich an
Buchten, daB der Verkehr sie tiberhaupt nicht alle ausnutzen kann (Siidengland);
auffallend glatt und daher verkehrlihmend sind einzelne Kiistenstrecken von
Jiitland, Siidfrankreich, Italien, Florida und vor allem fast die ganzen Kiisten
von Vorderindien.

Nach ihrer Form kann man bei den Buchten als besondere Arten die Fjorde,
Forden, Rias- und Rundbuchten aussondern. Fiir den Geologen und Geo-
graphen sind sie namentlich durch die Art ihrer Entstehung von Bedeutung;
Landhebungen und -senkungen und die Gletscher der Eiszeit haben an ihnen
gearbeitet; der Verkehrsfachmann wird sie in ihrem Wert nach der Tiefe des
Eingriffs in das Land, dem Windschutz, der Erleichterung des Querverkehrs und
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der Erschwerung des Langsverkehrs, der Steilheit der Ufer beurteilen; aber auch
die geologischen Verhéltnisse sind fiir ihn von héchster Bedeutung, sobald er hier
Bauten ausfiihrt, da sonst grobe Fehler vorkommen kénnen. Am interessantesten
ist der Fjord; er schneidet schmal, lang und tief sehr weit in das Land und zwar
in das steilgebirgige Land ein; fiir den Querverkehr ist er giinstig, besonders dann,
wenn er durch ein Tal fortgesetzt wird, aber er ist ungiinstig fiir den Lingsver-
kehr; vgl. die typische Fjordenkiiste Norwegens; auch die Kiisten Dalmatiens
und Irlands mag der Verkehrsfachmann hier erwdhnen; auch der gewaltige
St. Lorenz-Golf kann als Fjord bezeichnet werden. Genannt seien noch die
Fordenkiiste Schleswig-Holstein—Jiitlands, die Riaskiisten Westspaniens, Kor-
sikas, Irland, Koreas und Siidchinas und als schonstes Beispiel einer Rundbucht
die von Neapel.

Unregelmiflige Formen zeigen die Buchten der Schwemmlandkiisten;
vielfach ist hier aber die Auflenkiiste durch einen glatten Verlauf gekennzeichnet,
der das Anlegen verbietet, wahrend nur die hinten gelegenen, aber meist sehr
flachen Strandgewisser viel gezackte Uferformen aufweisen, vgl. die Haffkiiste
Preuflens, die Lagunenkiiste Ttaliens, Siidfrankreichs und Nordamerikas, die
Limankiiste Siidruflands; auch die Boddenkiiste Mecklenburgs und Vorpom-
merns kann hier genannt werden. Die Anlagen der Héfen und die Herstellung und
Tiefhaltung der Fahrrinnen sto8t hier oft auf grofie Schwierigkeiten, weil die
Wasser seicht und die Tiefen oft schnellen Anderungen unterworfen sind.

Zum SchluB} seien noch die oben schon angedeuteten Gedanken zusammen-
gefallt: Vom Verkehrsstandpunkt sind eigentlich nicht die Verhiltnisse der Kiiste,
sondern die ihrer zu Hifen geeigneten Stellen, also besonders die ihrer ,,Natur-
hifen* mafBigebend; die Bedeutung desBandes wird also durch die desPunktes
ersetzt. Insbesondere gilt dies fiir den Fernverkehr; denn fiir diesen geniigt fiir
ein recht grofes Hinterland ein GroBhafen. Diesen aber kann die neuzeitliche
Technik des See-, Kiisten- und Hafenbaus und des Eisenbahn-, Tunnel- und
Briickenbaus selbst an ungiinstigen Stellen immer schaffen, vgl. Bombay und
Madras mit ihren schwierigen Wasserbau- und Genua und Triest mit ihren schwie-
rigen Eisenbahnbauverhiltnissen. Die Kiiste als Band, oder vielmehr die
Punktreihe brauchbarer Naturhifen wird dagegen fiir den Lokalverkehr, also
fir die Kiistenschiffahrt, bedeutungsvoll.

D. Die Fliisse. (Die Binnengewiisser.)

,»»Das Beste ist das Wasser.” — Dieser Satz gilt auch im Verkehr. Seine Be-
deutung ist sinnfillig beim Meer, den groSen Stromen und Binnenseen; er gilt
aber auch fiir die Landverkehrsmittel und zwar unmittelbar und mittelbar,
denn:

ein groBer Teil der Eisenbahnen usw. strebt zum Meer und den groBen Fliissen
und Seen;

die Siedlungen miissen irgendwie am Wasser liegen, und die Eisenbahnen
haben den Reihen der Siedlungen zu folgen; und

die Fliisse und Bédche haben viele der Téler gegraben, denen die Landwege
folgen miissen.

Wegen dieser hohen Bedeutung miifiten die Fliisse besonders eingehend er-
ortert werden; wir wollen uns aber absichtlich beschrinken und statt dessen die
anderen, von den Fliissen beeinflulten ,,Bander* eingehender erértern, weil sonst
die Darstellung der Téler, Gebirgsrinder, Wasserschiden und Grenzen in der der
Fliisse untergehen wiirde.

Man kann die Fliisse nicht besser kennzeichnen als mit den trefflichen Wor-
ten Ratzels: sie sind diestarken Triger des Liangsverkehrs und schwache
Hindernisse fiir den Querverkehr.
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1. Der Querverkehr.

Von diesem Doppelcharakter kénnen wir den zweiten Punkt hier mit wenigen
Worten endgiiltig erledigen, da er hauptséchlich fiir die Siedlungen maBgebend
ist und daher in deren Erérterung gehort.

Jeder FluB bietet fiir den Querverkehr gewisse Hindernisse; aber diese Be-
hinderung des Gesamtverkehrs ist schwach im Vergleich zu der starken
Forderung, die dem Langsverkehr durch den FluB zuteil wird. Um die Be-
hinderung mit méglichst geringen Gefahren, Aufenthalten und Kosten zu iiber-
winden, sucht der Mensch sich die besten Ubergangsstellen aus; das sind im primi-
tiven Zustand die Furten, heute aber die guten Briickenstellen. Demgemil
hat der FluB in seiner Bedeutung als ,,Hindernis fiir den Querverkehr* nicht so
sehr den Charakter als durchgehende Linie, sondern als Punktreihe, néimlich
als die Reihe der am wenigsten ungiinstigen Punkte. — Bei der Ausdehnung
vieler Staaten und bei der Kolonisierung mancher Lander, z. B. auch des deutschen
Ostens, spielen die Briickenstellen eine grofle Rolle; hier entstanden die ersten
Forts und Burgen fiir die Verteidigung gegen die Eingeborenen und fiir das weitere
Vortragen des Angriffs; hierhin zogen sich die StraBlen aus dem Basisgebiet zu-
zusammen; von hier strahlten sie in das Angriffsgebiet aus; hier entstanden dem-
zufolge die fiir Handel, Verwaltung und Kriegfithrung wichtigsten Stddte und
zwar in ,,Schutzlage hinter dem FluB und mit dem Briickenkopf vor dem
FluB; hier wurden spéter auch die Eisenbahnen zusammengezogen, so daf} hier
die groBen heutigen Knotenpunkte entstanden.

2. Der Langsverkehr.

Der Satz ,,Die Fliisse sind die starken Trager des Lingsverkehrs” ist
durch den weiteren, ebenfalls von Ratzel stammenden Satz zu erginzen:

Die Fliisse sind ,,Wege von Wasser und ,Rinnen im Boden‘.

Hierin kommt zum Ausdruck, da die Flisse den Wasserverkehr unmittel-
bar tragen und

daB ihre Téaler (Rinnen) wichtige Leitlinien fiir die Eisenbahnen und
Landwege sind.

Im einzelnen sei iiber den Langsverkehr auf (und an) den Fliissen bemerkt:

a) Die Hauptfliisse (nebst ihren groBen Nebenfliissen) und die von ihnen durch-
stromten Seen sind verkehrstechnisch als Fortsetzungen des Meers in das Landes-
innere hinein anzusehen; sie ,.flieBen® also nicht von der Quelle zur Miindung,
sondern umgekehrt; die Elbe ,,beginnt‘ nicht in den siidlichen Gebirgen in vielen
Quellbichen, die sich schlieBlich zu dem einen Weg vereinigen, sondern mit
einer Hauptader in Hamburg (und mit einer schwachen, durch den Elbe-Trave-
Kanal dargestellten Nebenader in Liibeck) und dann verzweigt sie sich in die
Saale, Elbe und Havel-—Spree—Obere Oder !.

Aus dieser Bedeutung des Miindungsmeers fiir den Flul3 folgt ohne weiteres,
daB der FluB unter sonst gleichen Verhéltnissen verkehrlich um so wichtiger ist,
je giinstiger das Meer fiir den Verkehr ist; das beste Beispiel fiir die Ungunst der
Miindungsmeere ist RuBlland: seine nérdlichen Fliisse miinden in das Eismeer,
die nordwestlichen in das Binnenmeer der Ostsee, die hier nicht einmal eisfrei ist,
die siidlichen in das Schwarze Meer und sein Hauptfluf} sogar in einen Binnensee;
und der Amur in ein nicht-eisfreies Binnenmeer. Es fehlt hier, um das Ungliick

1 Auch in der ErschlieBung fremder Lander werden die Fliisse meist nicht von der Quelle,
sondern von der Miindung aus erkundet und nutzbar gemacht; Ausnahmen sind der Ohio,
weil seine Quellen nahe der atlantischen Kiste springen; der Mississippi, weil sein Neben-
fluB Illinois so dicht und fast ohne Wasserscheide am Michigansee entspringt und weil die an
der Miindung sitzenden Spanier keine Veranlassung hatten, in das Landesinnere vorzustoflen;
der Kongo, weil man iiber die geheimnisumwobenen Fliisse in Innerafrika endlich Klarheit
haben wollte.

Blum, Verkehrsgeographie. 5
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voll zu machen, nur noch ein groBler Strom, der in Steppe oder Wiiste ver-
sickert; — denn am allerungiinstigsten sind die Fliisse, die das Meer oder einen
groBen Binnensee nicht erreichen; hieran krankt vor allem Innerasien.

b) Jeder FluB} ist zwar eine geographische Einheit, er zeigt aber vom
Verkehrsstandpunkt oft so viele Verschiedenheiten und ,,Einschnitte®, daB
er fast nie eine Einheit ist. Hierin liegt ein bdses Schwichemoment fiir die
Binnenschiffahrt, das zwar beklagenswert ist, sich aber durch keine noch so schoéne
Geistreichelei wegdisputieren 1a8t, sondern vom Verkehrsfachmann klar erforscht
und erkannt werden muB, damit die Ubel unter verniinftiger Zielsetzung mit
verniinftigem wirtschaftlichen Aufwand gemildert werden.

Die Verschiedenheiten und ,,Einschnitte* sind teils dauernd (regional), teils
zeitweilig; zu den dauernden gehéren: die Unterschiede in der Wassertiefe und
Strémung, die scharfen Richtungswechsel, die Windungen, die Verwilderungen
und Versumpfungen, Stromschnellen und Wasserfille; zu den zeitweiligen:
Wassermangel, Hochwasser, Eisbedeckung und Nebel. Durch all dies wird die
Einheitlichkeit der Schiffahrt gestort und der Schiffsverkehr u. U. verteuert, ver-
groBert, gefihrdet und sogar lahmgelegt. Hierdurch werden, wie oben dargelegt,
die Landverkehrsmittel iiberlegen, weil sie ,,kiinstlicher‘ und daher von den natiir-
lichen Verhéltnissen unabhingiger sind.

In der geschichtlichen Entwicklung kénnen wir hier verschiedene Richtungen
beobachten: Solange der Verkehr primitiv ist und nur mit kleinen Nachen (z. B.
Rindenkanus) wahrgenommen wird, ist der FluB mit seinen Nebenfliissen bis in
die Quellbdche hinein eine Einheit und es bilden sogar die verschiedenen FluB-
gysteme eine das ganze Land umspannende Einheit, da die leichten Kanus an
den Wasserfillen und iiber die Wasserscheiden (Portagen) hiniibergetragen werden
konnen; so haben die ,,Ruderleute‘* RuBlland erobert, die Indianer und spiter die
,,Waldlaufer Nordamerika. An anderen Stellen der Erde aber haben die ver-
schiedenen Teilstrecken desselben Flusses ein Sonderdasein gefiihrt, z. B. sogar
am Rhein wegen der Stromschnellen, Felsenriffe und Verwilderungen.

Mit fortschreitender GroBe der Schiffe werden die trennenden Krifte ver-
starkt, weil man die ungiinstigen Teilstrecken mit diesen groBeren Schiffen nicht
befahren kann. Mit fortschreitender Verbesserung der Wasserbautechnik werden
die trennenden Krifte dann wieder geschwicht, weil man des Flusses besser
Herr wird. Mit fortschreitender Verbesserung der Landverkehrsmittel werden
die trennenden Krifte wieder verstérkt (und die Bedeutung des Flusses als Ver-
kehrsweg allgemein geschwicht), weil man darauf verzichtet, die besonders un-
giinstigen Teilstrecken, also meist die Oberldufe, zu verbessern. Die Unterschiede
werden durch politische und Zollgrenzen und Kleinstaaterei verstirkt, friither
auch durch Anlege- und Stapelzwang und andere Chikanen. Hierbei ist auch zu
beachten, daB3 die verschiedenen Staaten sehr verschiedene Ansichten iiber die Be-
deutung desVerkehrsim allgemeinen und der Binnenschiffahrt im besonderen haben.

Wie wechselvoll die Geschicke der Fliisse als Verkehrstriger sind, kann man besonders gut
an den — verhaltnisméBig schwachen — Fliissen Frankreichs, den — so gewaltigen — Stré-
men Afrikas und an den — teils kleinen, teils so grofien — Fliissen Nordamerikas erkennen,
die (fast) alle durch die Eisenbahn entthront wordensind. Bei der ErschlieBung Nordamerikas
haben die Fliisse zundchst die entscheidende Rolle gespielt, weil man ihnen bei dem Mangel
aller andern durchgehenden Wege folgen muBite und mit den kleinen Nachen auch folgen
konnte. Dann hat man es sich viel Mithe und Geld kostenlassen, die Wasserfalle (namentlich
der sog. ,,Fall-Linie®) und die Stromschnellen durch Kanalisierung zu umgehen und das Ohio-
gebiet vom Meer aus mittels Wasserscheidenkandlen zu erreichen, was aber nicht mehr ge-
lungen ist, da inzwischen die Eisenbahn sich als das stirkere Verkehrsmittel erwiesen hatte.
Mit grofer Energie hat man auch die Dampfschiffahrt auf den Fliissen entwickelt, obwohl
diese, namentlich der Mississippi, so viele Schiffahrthindernisse aufweisen; aber auch hier
hat die Eisenbahn gesiegt. — Riesengrof} ist dagegen die Schiffahrt auf den groBen Seen.

Praktisch ergibt sich, da die ins Meer miindenden Stréme aus drei Teil-
strecken bestehen: nicht schiffbar, fiir Binnenschiffe fahrbar, fiir Seeschiffe
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fahrbar; doch krankt diese Teilung daran, daB die Begriffe ,,nicht schiffbar,
Binnenschiff und Seeschiff* keine feste Bedeutung haben. Man muB8 daher nach
bestimmteren Kennzeichen abstufen, und als solche ergeben sich bestimmte
SchiffsgréBen, die noch verkehren kénnen; aber auch dabei ist noch zu be-
achten, daB der zugrunde gelegte Schiffstyp u. U. nur bei giinstigem Wasserstand
oder nur geleichtert verkehren kann. Insbesondere ist in Landern mit entwickel-
tem Eisenbahnnetz auf die Strecken wenig Wert zu legen, auf denen man zwar
noch mit kleinen Schiffen fahren kann, bei denen dies aber wirtschaftlich falsch
wiire, da die Eisenbahn billiger arbeitet. In Kulturldndern endet daher praktisch
die Schiffahrt meist an tieferen Stellen, als die Atlanten angeben, wihrend in
Landern, die erst erschlossen werden sollen, auch der nur fiir kleine Boote fahr-
bare Wasserlauf ausgenutzt werden mufl, um nach dem Bau von Eisenbahnen
(oder Straflen) allerdings wieder zu verdden.

Die Haupteinteilung der FluBstrecken wird daher in folgender Weise vorzu-
nehmen sein: Festlegung des praktischen Endpunkts der groBeren Schiffahrt,
gekennzeichnet durch einen gréferen Umschlaghafen (Kosel, Basel), Festlegung
der Grenze der Uberseeschiffahrt, gekennzeichnet durch die groBen Haupthifen
der Seeschiffahrt (Hamburg, Bremen), u. U. auch durch ein bestimmtes Einzel-
bauwerk, namlich durch die erste, am weitesten seewiirts gelegene Briicke, die auf
die Durchfahrt der Seeschiffe keine Riicksicht nimmt (Londonbridge), Festlegung
von wichtigen Einschnitten in die Binnenstrecke, am stérksten zum Ausdruck
kommend in Stromschnellen und Wasserfillen (vgl. die afrikanischen Fliisse), an
denen der Verkehr auf eine Umgehungsbahn verwiesen werden muf, bis es der
Technik gelingt, den Hohenunterschied durch einen Kanal zu iiberwinden (Nia-
gara, Sault St. Marie). Aber auch diese Grenzen reichen nicht aus, denn See- und
Binnenschiffahrt greifen iibereinander weg, und in der Binnenschiffahrt gibt es
auf vielen Fliissen Abstufungen nach der Schiffsgrofe. Es entstehen also noch
weitere Trennungs- und Endpunkte, z. B. Grenze der Binnenschiffahrt seewérts
(Helgoland oder Cuxhafen), Grenze der kleineren Seeschiffahrt (K6ln, ausnahms-
weise auch hoher), Grenzen der verschiedenen Klassen von Binnenschiffen. Die
Grenzen fallen vielfach mit den Miindungen von Nebenfliissen zusammen. An
allen Trennungspunkten entstehen Siedlungen, die sich u. U. zu Umschlag- und
Knotenpunkten der Landverkehrsmittel ausbilden.

¢) Sehr verschieden ist die Fihigkeit des einzelnen Flusses und der FluBsysteme
ihr Gebiet zu einem einheitlichen Verkehrsraum und hierdurch zu einem einheit-
lichen Wirtschafts- und politischen Raum zusammenzufassen. Die ,,staa-
tenbildende* Kraft der Fliisse ist um so kleiner, je mehr der Flul grofe
Kriimmungen macht, vgl. Main, Weser und Donau, (es gibt aber auch Ausnahmen),
je mehr er sich aus verschiedenartigen Teilstrecken zusammensetzt, je stirker er
an einzelnen Stellen von anderen Fliissen oder benachbarten Meeren ,,angezapft‘
wird (s. u.). Dagegen ist sie um so gréBer, je gestreckter der Flufl verliuft, je
einheitlicher der FluB selbst und die von ihm durchstrémte Landschaft ist, je
besser das von dem FluB und seinen Nebenfliissen verschlossene Gebiet abge-
rundet ist. Ferner weisen Geographen darauf hin, daf man ,,zentral-*“ und ,,par-
allel-orientierte‘* FluBsysteme unterscheiden kann. Bei dem ,,Zentralsystem‘
flieBen die Fliisse in einem Raum zusammen, der hierdurch zur Kernlandschaft
des Staates wird (bestes Beispiel das Seine-Becken mit Paris, dem gréBten Eisen-
bahnknotenpunkt Westeuropas); oder die Fliisse entspringen in einem einheit-.
lichen Raum (bestes Beispiel die Waldaihohe, iiber deren ,,staatenbildende* Kraft
man aber sehr geteilter Meinung sein kann). Bei dem ,,Parallelsystem® flieBen
dagegen die Fliisse in paralleler Richtung und lassen hierdurch keine Zentralland-
schaft entstehen (bestes Beispiel Preuflen).

Allgemein soll man diese Beziehungen nicht tiberschitzen; in unsern Tagen
diirfte jedenfalls die Eisenbahn eine gréBere Rolle spielen, namentlich in der

5*
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Hand eines starken Staates, der eine zielbewuBte Wirtschafts- und Verkehrs-
politik treibt und hiermit die Natur korrigieren kann, wo dies nottut.

d) So wie manche Flisse (infolge riickschreitender Erosion) durch andere
,;angezapft* werden und ihnen hierdurch ihr Wasser entzogen wird, so unterliegt
vielfach auch der auf ihnen und in ihren Télern flieBende Verkehr der Anzapfung
durch andere Fliisse oder Eisenbahnen. Dies erfolgt hauptsichlich dann, wenn
eine obere FluBstrecke sich einem anderen FluBsystem oder dem Meer stark
nihert und wenn die untere FluBstrecke dem Verkehr ungiinstig ist oder wenn
der FluB in ein dem Verkehr ungiinstiges Meer miindet. Beispiele hierfiir sind die
Weser oder vielmehr das Wesergebiet, das vom Rhein und zwar von den Knoten-
punkten GieBen und Hanau her angezapft wird; ferner die Donau: ihr Oberlaunf
wird nach Abb. 18 vom Rhein (von den Knotenpunkten Niirnberg, Stuttgart und

Singen aus); ihr wich-

tigster QuellfluBl, der

Inn, wird ebenfalls vom

Rhein und zwar mittels

der Albulabahn und auch

von Italien her; ihr Mit-

tellauf wird durch die

Elbe und Oder und

durch die nach den

Nord- und Ostseehéifen

filhrenden Eisenbahnen

und durch die Bahnen

nach den Adriahéifen;

ihr Unterlauf durch die

Eisenbahn nach Salo-

niki angezapft. Weitere

Beispiele bieten: Das

Gebiet des oberen Po,

dessen Verkehr von

Genua beherrscht wird ;

der St. Lorenzstrom,

Abb. 18. Anzapfung des Donauverkehrs durch fremde Héfen. dessen Verkehr infolge

seiner im Winter so un-

giinstigen klimatischen Verhiltnisse von New York abgesaugt wird; die Fliisse

des sog. Grofien Tals und das Gebiet des oberen und mittleren Ohio, die ebenfalls

in den Machtbereich New Yorks einbezogen sind; das obere und mittlere Mis-

sissippi- und das Missouribecken, die verkehrlich von dem Eisenbahnnetz Chi-

cago—Pittsburg—New York und der Schiffahrt auf den Grofen Seen abhingig
sind.

¢) Die Erscheinung des Anzapfens kann man, wie angedeutet, z. T. dadurch
erkliaren, daB viele Fliisse sich einem ,,fremden‘ Meer oder einem anderen Fluf}
stark nihern. Wir kommen hiermit zu der verkehrlich (und politisch) sehr wich-
tigen Erscheinung, daf viele Flisse in ihrem Gesamtlauf groBe UnregelmiBig-
keiten aufweisen, die man geradezu als ,,unnatiirlich® oder ,,naturwidrig® kriti-
sieren kénnte. Man kénnte namlich behaupten, daf} es doch eigentlich ,,natiirlich
wire, wenn jeder Kontinent eine ungefihr regelméiBige (rundliche) Gestalt hatte,
in seiner Mitte am héchsten wire und wenn die Fliisse aus diesem mittleren Quell-
gebiet, ungefihr gleichméfig verteilt, in ungefidhr geradem Lauf zum Meer flieBen
wiirden.

Die Natur hat es aber anders gewollt; sie hat den Kontinenten und Inseln
unregelmiBige Formen gegeben, sie hat Hoch und Tief unregelmiBig verteilt, sie
hat sogar einige der bedeutendsten Kettengebirge dicht an die Kiisten gelegt, sie
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hat hierdurch den Wasserscheiden ganz merkwiirdige Linienziige gegeben und sie
hat noch dazu vielen Fliissen erlaubt, diese Wasserscheiden durchzunagen und hier-
durch zu verdndern.

Aber diese UnregelmiBigkeiten sind gut; sie sind Geschenke einer giitigen
Natur, denn durch diese ,,Naturwidrigkeiten‘“ entstehen die grofien Strom-
systeme, die groBen einheitlichen Verkehrs- und Wirtschaftsbecken; durch sie
werden dem Verkehr viele groBe Aufgaben erleichtert.

Die wichtigsten ,,UnregelméiBigkeiten* sind folgende:

1. Der FluB entspringt nicht in der Nihe des Meeres, in das er miindet; er
wird vielmehr von diesem durch ein Kiistenlingsgebirge ferngehalten. Die groB-
artigsten Beispiele bieten die Strome Amerikas und Afrikas, vgl. die fritheren Aus-
fiithrungen iiber den den Atlantischen Ozean so begiinstigenden Verlauf der
Hauptwasserscheide der Erde. Weitere Beispiele bieten Rhein, Donau, Wolga,
Po, Euphrat. Der Verkehr erhélt hierdurch zwei groBe Chancen und eine schwie-
rige Aufgabe:

Die groBen Chancen bestehen darin, da der Flu hierdurch

a) eine groBe Linge erhilt und viele Nebenfliisse aufnimmt, und

B) ein schwaches Gefille erhilt,
so daB sich also die Binnenschiffahrt gut entwickeln kann und sich ein billig
arbeitendes Eisenbahnnetz schaffen 1aBt.

Die groBe Aufgabe besteht darin, daB von dem Meer bzw. dem Kiistenteil,
in dessen Nihe die Quellen des Flusses liegen, Eisenbahnen iiber das Kiisten-
gebirge hiniiber in das Quellgebiet geschaffen werden miissen, um das Gebiet des
Oberlaufs bewuBt anzuzapfen und ihm hierdurch kurze Wege zu seinem néch-
sten Meer zu verschaffen. Beispiele hierfiir sind die Eisenbahnen von der Ostsee,
Nordsee und Adria in das Donaugebiet, die Eisenbahnen von den atlantischen
Hifen in das Ohiogebiet, die Fortsetzungen dieser Bahnen in das Mississippigebiet,
die Eisenbahnen von der Kiiste Brasiliens in das Hinterland, also in das Gebiet
der La Plata-Stréme, die Eisenbahnen von Senegambien zum oberen Niger, die
Eisenbahnen von der westafrikanischen Kiiste zu den Nebenfliissen des Kongo;
auch das Vortreiben der japanischen Eisenbahnen von den koreanischen Héfen
gegen den Amur und Sungari kann man hier erwéhnen.

2. Die zweite wichtige ,,UnregelmiBigkeit* ist die, daBl der FluB dem fernen
Meer nicht wie etwa der Amazonas in gestrecktem Lauf zueilt, sondern grofle
Umwege macht, vgl. Wolga, Niger, Nil, Kongo, Sambesi, Ohio-Mississippi,
Parana. Durch diese Umwege wird das Verkehrsbecken erweitert, das Gefille
vermindert und die Zahl der aufgenommenen Nebenfliisse vermehrt. Durch die
Umwege werden also die Verkehrsverhiltnisse meist verbessert; allerdings wirken
die Gebirgsziige, durch die die Umwege hervorgerufen werden, fiir einzelne Lan-
desteile ungiinstig.

Diese ganzen Verhéltnisse studiert man am besten an Stidbrasilien und den La Plata-
Lindern: Hier schlieBt eine Gebirgskette das Innenland gegen das Meer ab, und die dicht an
der Kiiste verlaufende Wasserscheide weist die Fliisse aus der ,,natiirlichen* Richtung, der
nach Ost ab und nach Westen, damit sie dann auf groSen Umwegen sich zum System der La
Plata-Strome vereinigen und in einer Bresche den Ausgang zum Meer gewinnen. Der Parana
entspringt dicht bei Rio de Janeiro, aber er miindet 2000 km siidwestlich. Hieraus erklirt
sich so manches im Eisenbahnnetz Siidbrasiliens, in dem die Uberschreitung der Kiistenkor-
dillere mit zahlreichen, teilsweise iibrigens sehr steilen Stichbahnen zunichst die Hauptsache
war; es wird Brasilien aber immer schwer fallen, fiir seine siidlichen Gebiete eine groBziigige
Verkehrspolitik zu treiben, denn der Kiiste ist das natiirliche Hinterland geraubt, und dieses
wird von Siiden her und durch fremde Staaten hindurch von hinten herum angezapft. — Am
eigenartigsten ist in Brasilien das Eisenbahnnetz von Sao Paulo. Betrachtet man die Karte
fliichtig, so hilt man die Stadt Sao Paulo fiir den Hafen, von dem aus die Bahnen als Zentrum
in das Land ausstrahlen. In Wirklichkeit liegt Sao Paulo, bei nur rund 50 km Entfernung von
der Kiiste, schon jenseits der Wasserscheide, die in nur 20 km von der Kiiste verlduft und
die Bahn vom Hafen Santos aus zwingt, in rund 11 km Léinge einen Hohenunterschied von
800m zu iibsrwinden, was mit Hilfe von Seilbetrieb in fiinf Stufen erfolgt. Vgl.Rélls Enzyklo-
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pédie des Eisenbahnwesens, Stichwort Brasilien mit guter Karte. — Auch im Kongogebiet
ist das Hohenhindernis stark, muB doch die dem Zuge des Kongo ungefihr folgende Eisen-
bahn Matadi-Leopoldville eine Hohe von rund 750 m (mit 45%, Steigerung) erklettern, um
dann wieder auf -+ 290 m (Hohe des Stanley-Pool) zu fallen.

3. Die dritte wichtige ,,UnregelmiBigkeit*“ ist die starke Annéherung
zweier Flisse. Hierdurch wird fast immer ein natiirlicher Verkehrsraum geschaf-
fen. Am bekanntesten ist die Annéherung von Euphrat und Tigris im Raum
Bagdad, in dem fast immer eine beherrschende Handelsstadt gestanden hat;
hinzuweisen ist auf Maas und Rhein, Etsch und Po und z. B. auch auf die Unter-
laufe von Cumberland und Tennessee, um die wegen ihrer hohen Verkehrsbedeu-
tung im Sezessionskrieg so heill gekimpft worden ist.

f) Die Deltabildungen, die auf flachen Kiistensiumen an den Miindungen (in
das Meer, in Binnenseen oder auch in die Hauptfliisse) entstehen, sind vom ver-
kehrlichen und wirtschaftlichen Standpunkt verschieden zu beurteilen;
viele Deltas sind versumpft, und daher unfruchtbar, ungesund und zugleich dem

Abb.19. Breisach.

Verkehr ungiinstig; einzelne sind regelrecht beriichtigt. Bei anderen Deltas hat
der Mensch in schwerer Arbeit die Wasser gebéndigt und damit die Fruchtbarkeit,
die Gesundheitsverhéltnisse und den Verkehr verbessert. — Den Deltabildungen
stehen die Spaltungen, Verlegungen, Verwilderungen und Versumpfungen aufer-
halb der Miindungsgebiete nahe. Das beste Beispiel bietet die Oberrheinische
Tiefebene, namentlich in ihrem durch stirkeres Gefille betonten oberen Teil (von
Basel bis etwa Rastatt). Hier hat der verwilderte FluBl das Leben und die Sied-
lungen und dann die Eisenbahnen auf die so fruchtbaren Gebirgsrinder abge-
dréngt; auch heute noch liegen nur wenige Dorfer am FluB3; als einzige Stadt
thront Breisach auf seinem Phonolithfels unmittelbar éiber dem Strom (vgl.
Abb. 19).

Anhang: Die Binnenseen.

Die (schiffbaren) Binnenseen sind dhnlich zu beurteilen wie die Fliisse; sie sind
aber oft fiir Wirtschaft, Staatenbildung und Verkehr giinstiger als der Fluf}, zu
dessen System sie gehoren; viele Binnenseen, bei denen der durchstrémende Fluf3
nicht schiffbar ist, sind gut schiffbar; sie erzeugen damit einen lokalen Verkehr
und rufen an ihren Endpunkten Umschlagpunkte hervor. So sind z. B. viele Seen
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der Schweiz schiffbar und haben nicht etwa nur Reise-(Vergniigungs-), sondern
teilweise auch starken Giiterverkehr, und ihre Endpunkte sind durch die gréBten
Stidte der Schweiz gekennzeichnet. Aber auch wo die Seen nicht schiffbar sind,
erleichtern sie den Verkehr, denn sie bezeichnen Gelindestellen, die von der
Waagerechten, also der dem Verkehr giinstigsten Erscheinung beherrscht wer-
den (vgl. das Oberengadin); sie haben ihrer Entstehung nach oft flache Ufer
(u. U. nur auf einer Seite) und sie beeinflussen das Klima giinstig, indem sie die
Feuchtigkeit erh6hen; sie zeigen daher vielfach eine wirtschaftsstirkende und be-
vilkerungs- und verkehrverdichtende Kraft; (als Gegenbeispiel kénnte man das
Tote Meer nennen).

Von der Entstehung und der Einteilung der Seen in Arten ist manches auch
fir den Verkehr von Bedeutung. Die Seen entstehen hauptsichlich durch FluB-
und Eiserosion, durch Kraterbildung, durch Faltung und Senkung, durch Ab-
ddmmung (infolge von Bergstiirzen, Morénen, Lavastrémen) und durch Abschnii-
rung des Meeres durch Nehrungen. In der Entstehung liegt es begriindet, da8 die
Seen (wie die Inseln) vielfach gruppenweise auftreten, wodurch die Verkehrs-
bedeutung meist verstirkt wird. Zu nennen sind die langgestreckten und damit so
verkehrswichtigen Seen in den Grabenbriichen Afrikas, ferner die ebenfalls durch
Lénge ausgezeichneten Talseen (Randseen) am Fufl der Hochgebirge, sodann die
lang hingezogenen Schlauch- oder Rinnenseen in den Erosionsrinnen eiszeitlicher
Schmelzwasser. Auch die Steppenseen treten vielfach gesellig auf, sie sind sehr
flach und verindern daher bei geringer Anderung der Wasserspiegelhhe ihre GréBe
betrichtlich. Sie sind daher fiir den Schiffsverkehr kaum brauchbar, weisen aber
den Eisenbahnen und Karawanen den Weg.

Die menschen- und verkehrssammelnde Kraft von Binnenseen zeigt sich recht
deutlich an vielen Stellen; es sei an das Inkareich am Titikakasee, an den GroBen
Salzsee, dessen Umgebung teilweise zu einem iippigen Garten umgewandelt wor-
den ist, und vor allem an die Schweiz erinnert. Der Unterschied zwischen den
verkehrsfeindlichen Ostalpen und den Schweizer Alpen beruht z. T. darin, daB
jene der Sammelkrifte groBerer Seen entbehren. In der Schweiz sind dagegen im
Genfer und Bodensee groBe, im Ziiricher und Neuenburger See kleinere Sammel-
becken fiir Wirtschaft und Verkehr entstanden; vom Bodensee darf man das Er-
starken zu einem inneneuropiischen Gewerbezentrum erwarten. Am charakte-
ristischsten ist vielleicht der Vierwaldstéatter See: Er vereinigt als Grundstock
der schweizer Einheit mit seinen vielen Zacken die drei Urkantone und verkntipft
sie und damit das Hochgebirge mit dem Kanton Luzern, der den Ubergang zum
Tiefland, dem Schweizer Mittelland, vermittelt, er bahnt die Verbindung nach dem
Ziiricher Land und (iiber den Briinig) zum Berner Oberland. Der Verkehrstech-
niker mache sich die besondere Verkehrsbhedeutung der Punkte Luzern, Fliielen
und Alpnachstad, Brunnen, Buochs und Standstad klar! — Das groBartigste Bei-
spiel von Binnenseeverkehr bieten die grofien Seen in Nordamerika ; — an Detroit
flieBen mehr Giitertonnen vorbei als durch den Suezkanal!

E. Die Tiler.

Der Gedanke, daB die Fliisse die starken Trager des Lingsverkehrs, aber
nicht nur Wege von Wasser, sondern auch Rinnen im Boden sind und als solche
auch den Landverkehrsmitteln vielfach ihre Wege anweisen, fithrt uns zu der
Erérterung der Tdler; denn die meisten Téler entstehen durch die geologische
Tiatigkeit von Fliissen; es ist die abtragende (aushGhlende und vertiefende)
Kraft des Flusses, die ihn zum Talbildner macht.

Neben diesen ,,Erosionstilern’ gibt es aber noch die ,,tektonischen
Téaler und auBerdem noch Ubergiinge zwischen diesen beiden Arten. Ohne hierauf
einzugehen, stellen wir als vom Verkehrsstandpunkt besonders wichtig fest:

Die Hohlformen der Erdoberfliche bestehen aus zwei Gruppen:
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a) die kleine Abart nennen wir Tiler; es sind langgesstreckte, schmale, nach
einer Seite hin offene Furchen, mit einseitig geneigter Sohle und meist mit unge-
fahr symmetrischen Bdschungen ;

b) die groBe Abart nennen wir Senken oder Senkungsgebiete (Mulden
oder Becken);
von ihnen sind vom Verkehrsstandpunkt zwei Unterarten zu unterscheiden:

1. die mehr rundlichen ,,Becken®, wie sie uns in Ungarn und der Lombardei
und in kleinem MaBstab im Neuwieder Becken entgegentreten und

2. die langgestreckten ,,Graben‘; ein treffliches und hochwichtiges Beispiel
hierfiir ist der ,,Oberrheinische Graben‘ Frankfurt—Basel; auch die Ko&lner
Bucht kénnte man hier nennen.

Die bedeutungsvollsten ,,Griben® finden sich in dem vom Schwarzen Meer bis zum Sam-
besireichenden rund 6000 km langen Zerrungsgebiet; hier finden wir die verschiedenartigsten
Senkungen, némlich:

a) Vom Meer bedeckte und zwar:

1. durchgehende, die Dardanellen und den Bosporus,

2. nicht durchgehende, das Rote Meer,

b) von Binnenseen bedeckte, das Tote Meer und die grolen ostafrikanischen Seen.

¢) ,,trockene®, streckenweise aber von Fliissen durchstrémte, das Jordantal mit seinen
nordlichen und siidlichen Fortsetzungen.

Diese Einteilung der ,,Hohlformen‘ hélt aber einer schirferen Kritik, nament-
lich vom geologischen Standpunkt, nicht stand ; und die klare Kennzeichnung wird
noch schwieriger, wenn wir noch die anderen verkehrlich so wichtigen Gebilde hinzu-
nehmen, bei denen eine tief gelegene einheitliche Landschaft von Gebirgen (Ge-
birgsrindern) umschlossen ist, hierbei aber einen oder zwei Ausginge nach anderen
Tiefgebieten (und letzten Endes zum Meer) hat; zu nennen sind hierbei Land-
schaften wie die Kélner, Leipziger und die Schlesische Bucht, das Seinebecken, der
Bohmische Kessel, das Alpenvorland, das GroBe Tal in Nordamerika; dazu kom-
men schlieflich alle Tiefebenen, die nicht breit am Meer entlang gelagert sind,
sondern sich tief in das Landesinnere erstrecken und hier mehr oder weniger klar
von Gebirgen umschlossen sind, vgl. Ungarn, die Lombardei, die Walachei, das
Mississippi-, La Plata- und Gangesbecken.

Alle diese ,,Becken* sind Sammelmulden fiir den Verkehr, im Innern gut
wegsam, wirtschaftlich wertvoll und von groBer staatenbildender Kraft. Trotz
dieser hohen Bedeutung geniigen hier wenige Andeutungen, da die wesentlichsten
Punkte an anderen Stellen zu erértern sind: das Innere der Mulden bietet meist
dem Verkehr keine Hindernisse, so dafB3 die Eisenbahnen frei entwickelt werden
konnen; es prigen sich aber fast immer einzelne starke Verkehrslinien in Gestalt
der Strome aus, selbst wenn diese heute als Verkehrstriger unmittelbar keine
grofle Rolle mehr spielen (Po, Mississippi). Je nach Gestalt der Mulde (und an-
deren Einfliissen) entstehen in ihr bestimmte Zentren und zwar: bei rundlicher
Gestalt ein beherrschendes Zentrum (Prag, Paris) oder ein Stiadte-Paar (Halle—
Leipzig), bei langlicher Gestalt eine Stédte-Reihe (Bonn—Duisburg, Bingen
—Hanau, Frankfurt—Basel, Turin—Venedig, Chicago—New Orleans). Scharf
geographisch bestimmt sind im allgemeinen die Zugédnge zu den Mulden, da hier
bestimmte Héfen oder Pésse und Durchbruchtiler maBgebend sind.

Beschrianken wir uns nachstehend auf die eigentlichen Téler, so kénnen wir
diese nach ihren fir den Verkehr wichtigen Eigenschaften wie folgt einteilen:

1. Nach ihrer Form (ibhrem Querschnitt): Tief- und Flachtéler, also enge
und weite Tiler. Bei den Tieftdlern sind die Hinge (Seitenwinde) das Bestim-
mende; sie zwingen den Verkehrslinien stark die Linienfithrung auf, was in den
Ausartungen der Tieftdler, ndmlich den Schluchten, Klammen und Cafions klar
zum Ausdruck kommt. Bei den Flachtélern ist dagegen die Talsohle das Be-
stimmende; sie gewdhrt wegen ihrer Breite den Verkehrslinien viel Freiheit. —
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Die Gegensitze zwischen der Wirkung der verschiedenen Talquerschnitte auf die
Langseisenbahnen kann man besonders gut am Rhein studieren.

Hier sind die engen Téler von der Quelle bis Chur, die engen Teilstrecken zwischen dem
Bodensee und Basel und der schluchtartige Durchbruch zwischen Bingen und Koblenz den
breiten Tilern gegeniiberzustellen, namlich der Talweitung von Chur bis Konstanz, der
breiten Ebene von Basel bis Mainz, den sanften Nordhingen des Rheingau, dem rundlichen
Becken von Neuwied und der trichterformigen Kélner Bucht. Uberall kann man sehen, wie
sich die Schienenstringe in den engen Télern an den FluB anschmiegen, sich hier oft nur mith-
sam zwischen FluB und Stadtchen durchschldngeln und sich mit kleinen Bahnhofen begniigen
miissen, wie sie sich aber sofort vom FluB entfernen, sobald das Tal sich weitet, wie sie hierbei
die frither versumpften und daher schwach besiedelten Niederungen des frither verwilderten
Flusses vermeiden und sich auf die trockenen fruchtbaren Héinge legen und wie sie jede Tal-
weitung ausnutzen, um sich die notwendigen groBen Bahnhofe zuschaffen. Besonders klarist
bei den Rhein-Eisenbahnen die groBs ,,Delta*-Bildung bei seinem Austritt in die Norddeut-
sche Tiefebene; der Anfangspunkt des Deltas — in umgekehrter Richtung gesehen der Mund
des ,,Trichters* — liegt in Bonn und sofort streben die Eisenbahnlinien auseinander; unter
der starken Anziehungskraft der alten Handelstadt Kéln ziehen sie sich hier noch einmal zu-
sammen, dann aber strahlt das Delta aus mit dem westlichsten Strahl nach Briissel—London,
mit dem 6stlichen nach Essen—Hamburg.
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Abb. 20. Die in aneinandergereihten Lingstilern verlaufende durchgehende Eisenbahnverbindung
Genf — Visp — Furka — Hinterrheintal — Albulatal — Samaden — Berninapa8 —Tirano.

2. Nach der Richtung zum Gebirge unterscheidet man: Lings-, Quer-
und Durchbruchtaler. Die Langstédler verlaufen parallel zu den Gebirgs-
ketten. Infolgedessen ist ihre verkehrsgeographische Bedeutung oft gering, denn
die Hauptverkehrslinien habendie Aufgabe, die Gebirgsketten zu durchqueren.
In sich sind die Léangstiler meist gut wegsam, weil ihr Gefille gering und einiger-
mafen gleichmiBig ist; namentlich dann, wenn sie durch gleichbleibende geolo-
gische Schichten fithren. Diesem Vorzug fiir den Nahverkehr steht aber fir den
Fernverkehr der Nachteil gegeniiber, daB die Langstiler die durchgehenden
(Quer-)wege oft zu Umwegen und verlorenen Steigerungen zwingen; hierunter
leiden stark die Bahnen in den Ostalpen (vgl. die Linie Salzburg—Triest) und im
Jura (vgl. die Bahnen zwischen Frankreich und dem Aarebecken). Gelegentlich
setzen sich Léngstiler zu einem groBen durchgehenden Weg zusammen, vgl.
z. B. die Strecke Genfer See—Rhone—Hinterrhein—Albula—Berminapall, von
der Abb. 20 das Liangenprofil zeigt.
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Die Quertiler verlaufen ungefahr senkrecht zum Gebirge, d. h. senkrecht
auf den Gebirgskamm los. Die meisten von ihnen haben nun einen geringen Ver-
kehr, weil er sich gegen den Kamm hin um so mehr tot lauft, je steiler und héher
dieser ist; allerdings gibt es dann meist noch einen schwachen Weg (Saumweg,
Gletscherpfad), der iiber das Gebirge hiniiberfiihrt (vgl. z. B. viele Quertiler, die
von Rhone und Hinterrhein nach Siiden vorstolen). Aus der grofien Fiille der
Quertiler ragen die heraus, die die durchgehenden Querwege aufnehmen;
hierbei miissen zwei gegeneinander vorstoBende Quertaler iiber die Wasserscheide
hinweg durch offene Uberschreitung oder durch Untertunnelung verbunden wer-
den, vgl. Engadin—Bergell und Reulital—Tessintal. Die Quertéler zeigen oft
starke geologische Verschiedenheiten; hierdurch wird das Gefille unregelmiBig,
also fiir den Verkehr ungiinstig (s. u.).

Die Durchbruchtiler entstehen meist durch riickwirtsschreitende
Erosion von Quertdlern; durch die die bisherige Wasserscheide durchgefressen
wird. Da hierbei immerhin in irgendeiner Weise ein jenseitiges Quertal erreicht
(und meist die FlieBrichtung seines Flusses umgekehrt) wird, so werden die bisher

Abb. 21. Die Mosel und die Haupteisenbahn Metz —Trier — Koblenz.

getrennt gewesenen Ridume unmittelbar — ohne verlorene Steigungen — ver-
bunden. Die Durchbruchtéler erlangen hiermit eine ungewohnlich hohe Ver-
kehrsbedeutung; sie zeigen aber oft (infolge ihrer geologischen Jugend) im einzel-
nen ungiinstige Verhéltnisse, indem sie schluchtartig eng sind und starke unregel-
méBige Gefille haben. Deutschland ist durch vier wichtige Durchbruchtéler aus-
gezeichnet, auf denen sich ein betrichtlicher Teil seiner Bedeutung fiir den mittel-
europiischen Verkehr aufbaut: die Durchbriiche des Rheins durch den Jura
(mit Stromschnellen) und durch das Schiefergebirge (mit den bekannten Schwierig-
keiten fiir die Schiffahrt), den Durchbruch der Elbe durch das Elbsandsteingebirge
und den der Donau durch den Alpen——Karpathen-Wall (bei Wien). Zahlreiche
Durchbriiche zeigt auch die Norddeutsche Tiefebene, indem die frither von OSO
nach WNW flieBenden Stréme an vielen Stellen nach Norden durchgebrochen
sind. An wichtigen weiteren Durchbruchtélern seien genannt: der Durchbruch
der Donau bei Orsova, der Isker nérdlich Sofia, des Ganges und Brahmaputra
durch das héchste Gebirge der Welt, vieler Fliisse des GroBen Tals in Nordamerika,
des St. Lorenzstroms zum Ontariosee.

Vereinigungen dieser drei verschiedenen Arten von Télern fithren zu den
zusammengesetzten Télern; es braucht nicht hervorgehoben zu werden, daf3
sie fiir den Verkehr sehr giinstig sind; die einzelnen Teile zusammengesetzter
Tiler haben aber oft eine sehr verschiedene Verkehrsbedeutung; so kommt z. B.
der Wertabfall klar zum Ausdruck im Rheintal Frankfurt—Basel—Bodensee
—Chur—Disentis.

3. Nach jhrem Verlauf kann man die Téler in gestreckte und kriitmmungs-
reiche unterscheiden; wie sie sich zum Verkehr verhalten, ist einleuchtend. Hier
sei nur noch auf das in dieser Beziehung besonders lehrreiche, in Abb. 21 skizzierte
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Beispiel des Moseltals hingewiesen, bei dem den ziemlich geraden Strecken
Metz—Trier (Quint) und Kochem—Koblenz der so vielgewundene mittlere Teil
Trier—Kochem gegeniiberzustellen ist.

a) Die Schiffahrt muf natiirlich dem FluB, also auch dem Tal vollkommen folgen, sich
also mitden vielen Kriimmungen abfinden; wenn aber einmal die Kanalisierung kommen sollte,
8o wird man wohl Abkiirzungen (wie bei der Maas) vornehmen, indem man vereinigte Kanal-
tunnel und Schleusen anordnet (z. B. bei der Marienburg).

b) Landwege geringer Bedeutung folgen fast iiberall dem Fluf unmittelbar; es gibt aber
auch Abkiirzungen, durch die — allerdings unter Aufwand verlorener Steigungen — die Kriim-
mungen abgeschnitten werden, z. B. zwischen Trarbach und Bernkastel.

¢) Die Kleinbahn, die erst spéter als die Hauptbahn gebaut worden ist und gerade das
(Weinbau-)gebiet der vielgewundenen Mittelmosel erschlieBen soll, fahrt alle Krimmungen
des Tals aus.

d) Die Eisenbahn folgt nur auf den beiden genannten geraden Teilstrecken dem Tal,
dagegen verlaft sie dies in dem mittleren Teil und zieht hier die Linienfiihrung iiber die Vor-
héhen der Eifel vor; aulerdem schneidet sie einige groBe Kriimmungen durch Tunnel ab, be-
sonders den ,,Kochemer Krampen‘ durch den Kochemer Tunnel, der mit 4205 m Léinge der
lingste Tunnel Deutschlands ist.

e) Die grofle durchgehende LandstraBe Trier—Koblenz ist schon von den Rémern so
gestreckt gefithrt worden, daf sie das Moseltal auler an den beiden Endpunkten iiberhaupt
nicht beriihrt.

4. Nach dem Gefdlle kann man die Tiler danach unterscheiden, ob sie
schwach oder stark, und
danach ob sie gleich-
miBig oder ungleichmé-
Big geneigt sind; fir den
Verkehrist natiirlich schwa-
ches, gleichméBiges Gefille
am giinstigsten. Im allge-
meinen sind die geologisch
alten — ,,reifen‘‘ — Téler :
giinstiger als die jungen. Abb. 22. Stufenférmiges Langenprofil.

Allerdings ist auch ihr Ge-

fille nicht gleichméBig, sondern es nimmt nach oben hin zu, aber es zeigt wenig-
stens keine schroffen Wechsel. Dagegen ist das Gefélle der jungen Téler meist
unregelmiBig, nimlich gemaB Abb.22 stufenformig, weil durch das Tal an ein-
zelnen Stellen hértere Gesteine durchstreichen, deren Durchnagen mehr Zeit erfor-
dert und weil das Tal an anderen Stellen durch Mordnen, Schuttkegel oder Berg-
stiirze verschiittet ist. Da hierbei hinter jedem Hindernis ein Stau entsteht,
besteht das Tal teils aus langen, schwach geneigten, teils aus kurzen,
steilen Teilstrecken, die durch Wasserfdlle gekennzeichnet sind. Erstere sind
oft durch (Stau-)Seen oder ihre Verlandungen, also durch waagerechte, manch-
mal ziemlich breite Talbdden gekennzeichnet, letztere durch Schluchten, durch
die die Wasser in Schnellen dahinbrausen; — das schonste Beispiel fiir Talstufen
und ihre Seen ist wohl das Oberengadin; das lehrreichste das Tessintal mit den
Kehrtunneln der Gotthardbahn. Diese UnregelméiBigkeiten des Gefilles bieten dem
Verkehr teils Chancen, da auf den Seen die Schiffahrt eingerichtet werden kann,
teils groBe Schwierigkeiten, da die kurzen steilen Aufstiege von Stufe zu Stufe
tiiberwunden werden miissen, was oft sog. ,kiinstliche Lingenentwicklungen®
oder auch das Einlegen von Zahnstangen erfordert, vgl. die Gotthard- und Albula-
bahn und die Bahn Visp—Zermatt. Die schénsten und immer noch vorbildlichen
Langenentwicklungen zeigt die Gotthardbahn; sie hatte aber in der Schwarzwald-
bahn Offenburg—Triberg schon ein Vorbild, vgl. Abb. 23 und 24a bis ¢. Land-
schaftlich sehr schén und geologisch hochst lehrreich ist der Steilabfall zwischen
Davos und Klosters, der fiir die Eisenbahn eine grofie Schleife erfordert (Abb.25).
Aus Abb. 26 ist zu ersehen, wie die Eisenbahn Visp—Zermatt die Talstufen
mittels Zahnstange tiberwindet.
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Abb. 24a bis ¢. Die Lingenentwicklungen der Gotthardbahn.

1 Es ist manchmal lehrreich, sich die ertrunkenen Taler zu rekonstruieren; dann miindet
z. B. der Rhein viel weiter nérdlich als heute, und die Themse wird dann zu einem Neben-
fluB des Rheins, — was noch heute in der unmittelbaren Schiffahrt Kéln—London recht gut
zum Ausdruck kommt.
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2. Von ihrem FluB verlassene Téler sind solche, die der FluB, nachdem er sie
geschaffen, wieder verlassen hat. VeranlaBt wird dies durch Klimaénderungen und
durch besondere (geologische oder geographische) Ursachen oder auch durch
menschliche Eingriffe. Wir erwihnen
folgende als fiir den Verkehr wichtige
(bzw. gefihrliche) Erscheinungen:

a) Trockentiler in den zur Steppe
oder Wiiste werdenden einstigen
Fruchtlindern ; ihre Fliisse sind dauernd
versiegt oder flieBen nur gelegentlich
und durchbrausen dann manchmal als
wilde Sturzbiche das Tal. Solche Taler
sind vielfach wichtige Karawanenwege,
weil sie die einzigen Rinnen im Boden
und die einzigen Stellen sind, an denen
man auf Wasser hoffen darf; aus die-
sem Grund sind sie auch wichtig fiir
Eisenbahnlinien; der Ingenieur, der
ihnen folgt oder der sie durchqueren
muB, muB aber ihre tiickische Natur
genau kennen!

b) Die von fritheren Gletschern
geschaffenen Taler. Sie sind in allen
ehemals vom ,,ewigen‘ Eis bedeckten
Gebieten fiir den Verkehr (und oft auch
fiir die Wirtschaft) von grundlegender
Bedeutung. Viele dieser Téler sind sehr
grof (lang und breit); sie haben meist
steile Hiange, die jetzt aber unten von
flachen, geneigten Schuttleisten ver- Abb.25. Kinstliche Lingenentwicklung der Eisenbahn
hiillt sind; charakteristisch fiir sie sind “" Uberwindung des Stellabfalls zwischen Davos und
auBlerdem die Wille der Seiten- und
Stirnmorénen; die in ihnen heute flieBenden Flifichen und Béche stehen mit
ihren kleinen Abmessungen im MiBverhiltnis zu den RiesenmaBen der friheren

Abb. 26. Langenschnitt der gemischten Reibungs- und Zahnbahn Visp—Zermatt.

Gletscher; oft sind die Fliisse stark gewunden; vielfach sind sie durch junge,
niedrige Wasserscheiden voneinander getrennt, so dall uns heute ,,Zerrissene’
Taler entgegentreten. Der geologischen Entstehung entsprechend sind sie oft
durch langgestreckte Seen und ganze Ketten von Seen ausgezeichnet, vgl. das
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einst vom Rhonegletscher durchflossene Tal der Zihl-Aare. Dem Verkehr sind
diese alten Gletschertiler in ihrem Gesamtverlauf meist sehr giinstig; einzelne
von ihnen nehmen mit die wichtigsten Verkehrswege auf, vgl. wieder das Tal des
Rhonegletschers, das einst iiber den Genfer See weit nach Nordwesten reichte und
heute die eine der drei Hauptzufahrten zum Simplontunnel (Olten-Lausanne)
enthilt, in der die Hauptwasserscheide Europas (bei Eclépens zwischen Lausanne
und Yerdon) nur + 450 m hoch ist und von der Lokomotive kaum bemerkt wird,
(s. u.). — Der Gesamtgunst steht aber gegeniiber, dafl im einzelnen diese Tiler
wegen ihrer Schuttleisten, Mordnen usw. gefihrlich sein konnen.

¢} Diesen alten Gletschertélern stehen die Téler nahe, die von gréBeren als
den heutigen Fliissen geschaffen worden sind. Zu nennen sind hier vor allem die
Urstromtiler der Norddeutschen Tiefebene, in denen sich einst die Wassermassen
von OSO nach WNW wilzten, wihrend heute in ihnen nur noch Teilstrecken
der heutigen — aber viel kleineren — Hauptfliisse und eine Fiille von Nebenfliissen
dahinziehen. Sie geben dem Wasserbauer manche Chance fiir den Bau von
Kanilen, dem Eisenbahner lassen sie wegen der groBlen Breite der meist sehr
flachen Talsohle viele Freiheit in der Linienfiithrung.

3. Hier verdienen die ,,zerrissenen Tialer”, die wir schon erwihnt haben,
einen besonderen Hinweis: Wir verstehen darunter durchgehende Talbildungen,
die friiher ein einseitiges Gefille hatten, also echte Tiler waren, heute aber eine
Wasserscheide aufweisen. Man kann sich diese z.B. durch ortliche Hebung oder
Verschiittung oder Abdidmmung infolge Mordnen entstanden denken. Hierbei
wird der Oberlauf abgeddmmt, es bildet sich hinter dem Hindernis ein Stausee
und wenn dann die Wasser das Hindernis nicht schnell genug durchnagen, werden
sie schlieBlich ihre Fliefrichtung umkehren miissen und in der Nahe ihres fritheren
Quellgebiets tiber die bisherige Wasserscheide abflieBen. — Wir miissen hierauf
noch bei Besprechung der Wasserscheiden zuriickkommen, verweisen aber schon
auf das Zerreilen der durchgehenden Furche Rhone—Saone—Doubs—Oberrhein
in der Burgundischen Pforte.

4. Sodann ist noch darauf aufmerksam zu machen, daBl manche Téler und
Gruppen voneinander benachbarten Tilern verschiedenen geologischen
Zeitraumen angehoren und hierdurch zu geographisch sehr verschiedenartigen
Gebilden werden, denen gegeniiber aber der Ingenieur die Aufgabe hat, ein ein-
heitliches Verkehrsnetz (oder eine einheitliche Linie) zu schaffen; er mul} also
von den aus den verschiedenen geologischen Zeiten stammenden heutigen Ge-
bilden, die ausnutzen, die ihm giinstig sind, und die meiden, die ihm ungiin-
stig sind.

F. Die Gebirge.

Da die Gebirge in ihrer Bedeutung als flachenhafte Gebilde bereits erértert
sind, und da ihre punkthaften Gebilde, also die Gebirgstidte spéiter zu behandeln
sind, sind hier nur ihre linienhaften Teilerscheinungen zu behandeln, und da von
diesen die Taler und Wasserscheiden besonders untersucht werden, sollen hier nur
die Gebirgsziige, die Pisse und die Gebirgsrdnder besprochen werden.

Uber die Bedeutung der geologischen Verhiltnisse der Gebirge sei nur kurz
folgendes vorangestellt. Threr Entstehung nach gibt es:

a) Tektonische Gebirge; zu ihnen gehéren vor allem die groBen Falten- und
auch die Horstgebirge, deren Uberwindung dem Verkehr groBe Aufgaben
stellt; weniger schwierig sind die Schollengebirge, da sie oft einen flachen, ein-
formigen Riicken haben.

b) Erosionsgebirge; aus Flachlindern durch das Wasser herausmodelliert
(Elbsandsteingebirge, Schwibische Alb, auch die sog. ,,Rheinberge* zwischen
Koblenz und Bingen); fiir den Verkehr wegen ihrer guten Talbildungen meist
giinstig.
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¢) Vulkanische Gebirge; sie wirken fiir den Verkehr als Einzelhindernisse,
die man umfahren muB, aber auch wegen ihrer geringen Ausdehnung meist be-
quem umfahren kann (Rhon, Vogelsberg, Kaiserstuhl, Vesuv, Etna); u. U. sind
sie wirtschaftlich sehr wertvoll (heiBe Quellen, gute Gesteine, Schwefel, sehr
fruchtbarer Boden), aber auch gelegentlich gefihrlich, vgl. Vesuv und Etna.

Nach dem geologischen Alter sind im allgemeinen die alten Gebirge fiir den
Verkehr giinstiger als die jungen, denn sie sind stéirker abgetragen und haben
mildere Formen, ihre Téler haben ein besser ausgeglichenes Gefille und sie weisen
vielfach alte Durchbruchtéler auf; vgl. die Durchbriiche von Rhein und Elbe.
Dagegen sind die jungen Gebirge héher und schroffer und ihre Tiler zeigen die
groBten UnregelmiBigkeiten.

Giinstig ist es fiir den Verkehr meistens, wenn das Gebirge frither stark ver-
gletschert war, denn es finden sich dann groe Talziige und auBerdem oft Seen;
aullerdem sind dann die fritheren und die heutigen Wasserscheiden oft recht
flach.

Die meisten Gebirge verlaufen in Gebirgsziigen oder Gebirgsketten, die
fiir Verkehr, Wirtschaft und Kultur meist trennend wirken und vielfach einen
ausgesprochenen Grenzcharakter zeigen (s. u.); Ausnahmen beobachten wir bei
den Horststaaten (s. 0.). Fiir den Verkehr verstirken sich die trennenden Eigen-
schaften, weil der Verkehr gegen Steigungen besonders empfindlich ist; anderer-
seits kénnen die Verkehrswege in groBere Hohen hinaufsteigen als das regere
Wirtschaftsleben, das im allgemeinen die Getreidegrenze nicht iibersteigen kann
(s. 0.). Was die Verkehrsgruppen anbelangt, so sind die Schwierigkeiten leider
meist fiir die wichtigste der Verkehrsgruppen, namlich fiir den Fernverkehr, der
das Gebirge durchqueren mufl (Basel—Mailand), am gréfiten; diese Verkehrs-
gruppe fordert zwei Quertéler, die mit méglichst geringen und einigermaBen
gleichmiBigen Steigungen zueinem méglichst tief eingesattelten Paf hinauffiihren
miifiten; — Bedingungen, die sich in den hoheren Gebirgen wohl nie vereinigt
finden. Eine zweite Gruppe des Fernverkehrs bleibt auf der einen Seite des
Gebirgszugs; es handelt sich also um Lédngs- oder Parallelverkehr (vgl. Genf—
Bern—Ziirich—Miinchen—Wien oder Goslar-—Harzburg—Halberstadt), der ty-
pisch auf dem Gebirgsrand verbleibt, und von dessen Gestaltung abhingig ist;
wihrend ihm die hoheren Hinge ziemlich gleichgiiltig sein kénnen, sind die Pisse
fiir ihn dadurch mittelbar wichtig, weil von ihnen aus die Querlinien auf die
Parallellinie stoBen und deren Hauptknotenpunkte hervorrufen.

Von dem , Nah-“(Bezirks-)Verkehr des Gebirges sind drei Gruppen zu unter-
scheiden:

1. der Verkehr in die Quertdler hinein (vgl. die vielen ,,Sackbahnen‘ im
Schwarzwald, Harz, Erz- und Riesengebirge);

2. der Verkehr in Lingstilern, vgl. die Bahnen im oberen Rhone-, im Vorder-
rhein- und Inntal, die allerdings auch Bedeutung fiir den Fernverkehr haben;

3. der Verkehr auf den Gebirgsrindern, namentlich auf deren héheren Teilen,
vgl. die Bahn Goslar—Harzburg—Ilsenburg—Halberstadt;

4. der Verkehr auf Einzelberge (Brocken, Schauinsland, Rigi).

1. Der Gebirgszug.

a) Die Gebirgsziige bestehen entweder aus einer oder mehreren Ketten.

Fiir den Querverkehr ist es natiirlich giinstig, wenn nur eine Kette vorhanden
ist. Hierin liegt die groBe Uberlegenheit der Alpen westlich des Brenner iiber die
Alpen éstlich von diesem, denn die westlichen Bahnen (einschl. der Brennerbahn)
haben nur einen Hauptscheitel zu iiberwinden, die Bahn Salzburg—Triest aber
vier! Das groBartigste Beispiel vieler Parallelketten bieten die Randgebirge des
siidéstlichen Tran, die daher ungewohnlich verkehrsfeindlich sind. Anch die
Felsengebirge in Nordamerika bestehen aus mehreren Ketten, und die dlteste
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Pacificbahn hat daher zwei Scheitelpunkte, und zwar von + 2438 und + 2141 m
Hohe (gegen nur 1154 m bei der Gotthardbahn); trotzdem war der Bau verhéltnis-
miBig einfach, da fiir die Auffahrtrampen so langgestreckte Téler zur Verfiigung
stehen, daf die Bahn nur 189/, meist sogar nur 13,3%,, Steigung zu erhalten
brauchte. — Anders in Kanada, wo man Steigungen von 45°/,, anwandte; daher
sind in Kanada auch grofie Linienverbesserungen im Gang.

Wenn mehrere Parallelketten ohne Gebirgsverbindung nebeneinander
herlaufen, schlielen sie ein nach beiden Seiten offenes Langstal ein, was fiir
den Langsverkehr natiirlich giinstig ist; vgl. das Pustertal, in gewissem Sinne
auch das Tibertal Florenz—Rom (das einzige Langstal Italiens) und vor allem das
,,Grofle Tal* in Nordamerika; ein beiderseits offenes Langstal ist in Deutschland
das Tal der Else—Hase, durch das die Eisenbahn (England—)QOsnabriick—Minden
(—Hannover) fiihrt; auch die oberrheinische Ebene kénnte man hier nennen.

b) Uber den Verlauf der Gebirgsziige ist nur kurz zu bemerken:

1. Die groBen Gebirge Europas und des gréfleren Teils Asiens folgen vor-
nehmlich der Richtung W—O, die Amerikas und Ostasiens der Richtung N—S;
die Folgen fiir den Verkehr (die Wanderungen der Menschheit, die Besiedlung, die
Staatenbildung) sind einleuchtend und (soweit notwendig) bereits angedeutet.

2. Die Gebirgsziige verlaufen (wie die Kiisten) entweder gerade oder gebogen
und zwar hierbei entweder eingebogen oder vorgebogen (konkav oder konvex).
Da hierbei der Gebirgsrand wie eine Kiiste wirkt, so ist auf die entsprechenden
fritheren Ausfiihrungen zu verweisen und nur noch zu bemerken:

Bei dem geraden Gebirgszug (Pyrenden, Balkan, Kaukasus) sind aus dem
Verlauf keine Besonderheiten fiir die Gestaltung der Verkehrsnetze abzuleiten;
maBgebend sind hier also die anderen Faktoren, namentlich die Pisse.

Bei dem eingebogenen (konkaven) Gebirgszug entsteht eine Bucht (oder
Mulde), die als Sammelbecken wirkt und einen zentralen Knotenpunkt erzeugt;
— schonstes Beispiel das Halbrund Westalpen—Appennin mit Turin.

Bei dem vorgebogenen (konvexen) Gebirgsrand zerflattert der Verkehr
dagegen und es entstehen eine Reihe von Knotenpunkten, vgl. den Nordrand des
Harzes mit Hannover, Braunschweig, Magdeburg und Halle, — alles , Harz-
stadte, die aber jede noch durch andere und zwar stérkere verkehrsgeographische
Vorziige ausgezeichnet sind. Von hoher Verkehrsbedeutung ist es aber, dafl der
vorgebogene Gebirgszug ein Kap aufweist, um das der Verkehr (der Ebene)
herumfluten mufB. Die besten Beispiele hierfiir zeigt Mitteleuropa. Hier sind
niamlich nach Norden vorgebogen die Gebirgsziige:

1. Alpen—Karpathen mit dem Kap bei Krakau,

2. Jura—FErzgebirge—Sudeten mit dem Kap bei Dresden,

3. der Nordrand der Mittelgebirge Mons—Liittich—Essen—Hannover—Hal-
berstadt—Dresden mit-dem Kap bei Hannover.

Durch diese Vorwélbungen wird Deutschland sehr begiinstigt, denn sie driicken
den West—Ostverkehr Europas aus der Grundluftlinie Bordeaux—Qdessa nach
Norden ab, wobei die drei genannten Gebirgsziige die folgenden drei Haupt-
eisenbahnverbindungen hervorrufen:

1. Marseille—Genf-—Ziirich—Miinchen, dann aber weniger zum ,,Nordkap‘
Krakau als vielmehr durch den Donau-Durchbruch nach Wien—Budapest—Balkan
weiterfithrend ;

2. Marseille— Lyon— Belfort —Frankfurt — Leipzig— Dresden— Breslau und
weiter nach SO,

3. Spanien—Bordeaux—Paris(—K6ln und Duisburg)—Hannover(—Berlinund
Dresden)—DBreslau und weiter nach SO.

Die letztgenannte ist die beste, denn sie folgt der Tieflandkiiste und vermeidet
daher sogar die Mittelgebirge, wihrend die erstgenannte die ungiinstigste ist, da
sie auf dem Alpenvorland liegt und nur das Hochgebirge vermeidet.
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Allgemein lassen sich in Deutschland (Mitteleuropa) fiir die wichtigsten Gebirgsziige
{(und einige bedeutungsvolle Talbildungen) drei Hauptrichtungen feststellen.

1. Die Richtung von WSW nachONO-—niederrheinische oder variskische Richtung—
beherrscht das Gebiet vom Seinebecken bis zur Weser und zum Thiiringer Wald, st68t aber
im Erzgebirge noch weiter vor und tritt auerdem in Hinterpommern—OQstpreulen in Er-
scheinung. Seine wichtigsten Kdimme sind Ardennen—Eifel —Westerwald (Haarstrang),
Hunsriick—Taunus, der ganze Jura, die Alpen von Genf bis Wien. Seine wichtigsten Téler
Senken und Eisenbahnen sind: die Nordsee vom Kanal bis Schleswig, die Tiefebene von
Artois bis zur Unterweser, die Oise—Sambre—Maas—Lippe (Paris—Liittich—Hamm),
Mosel---Lahn—Eder (Metz—Kassel), Nahe—Rhein—Main—Kinzig (Saarbriicken—Frank-
furt—Bebra), Aare—Donau bis Regensburg (Genf—Olten—Miinchen), oberes Rhone—Vorder-
rheintal (Martigny—Brig—Furka—Oberalppa—Chur).

2. Die Richtung von WNW nach 080 — sudetische Richtung — beherrscht haupt-
séchlich das lange spitze Dreieck, dessen Schenkel sind: Rheine—Wiehengebirge—Siintel
—Harz—~Sudeten und Rheine—Teutoburger Wald—MeiBner—Thiiringer—Boshmerwald.

Das sudetische Streichgebiet wird durch das (variskische) Erzgebirge in ein deutsches und
ein bohmisches Gebiet zerlegt.

3. Die Richtung von N nach 8, — oberrheinische Richtung ist am klarsten im ober-
rheinischen Graben mit Vogesen und Schwarzwald ausgebildet, aber auch am Gesamtrhein,
an der Maas und oberen Mosel, in Wetterau—Leinetal zu erkennen.

Die drei Streichen bilden ein ,,Gitterwerk* mit wenigen, zerstreuten, aber wichtigen ober-
rheinischen Staben, mit niederrheinischen Stében von der Lienie Lyon—Lille bisnach Oderberg
und OstpreuBen und mit Durchsetzung dieser durch sudetische Stibe im Gebiet Hannover—
Linz—TLodz—Stettin—Flensburg. Insgesamt also sind es Seiten regelmiBiger Sechsecke,
deren charakteristische Linien an vielen Stellen der Erde eine Rolle zu spielen scheinen. Han-
delt es sich hier um eine geologische Erscheinung von Allgemeinbedeutung fiir die Erde ?

¢) Jeder Gebirgszug muBl einen Anfangs- und Endpunkt haben. Diese
konnen erstens in anderen (héheren) Gebirgsstécken liegen und sind dann dem
Verkehr meist noch ungiinstiger als der Gebirgszug selber. Die groBartigsten
Beispiele fir das Ausgehen (Ausstrahlen) von Gebirgsziigen von einem Zentral-
massiv bietet Hochasien mit dem Pamirplateau und mit dessen kleineren Abbild
Hoch-Armenien. Ein besonders wichtiges Beispiel ist der Gotthard; dieser lehrt
auch, daB ein ,,Zentralmassiv‘‘ fiir den Verkehr den Vorteil haben kann, daB man
mit der Bezwingung eines Passes auskommen kann, wobei die friiheren Schrecken
fir die neuzeitliche Tunnelbaukunst kaum mehr bestehen. Ferner ist noch auf das
Fichtelgebirge hinzuweisen, das bisher noch sehr ungiinstig wirkt, weil es vom
Tunnelbauer noch nicht bezwungen ist!.

Zum andern konnen die Gebirgsziige mit ihren Anfangs- und Endpunkten aus
tiefergelegenem Gebiet aufragen. In diesem Fall sind also K aps vorhanden, die
meistens wichtige Verkehrspunkte sind und zwar um so wichtigere, je groBer der
Hohenunterschied ist und je ebener das umgebende Gebiet ist. Da wir hierauf
noch bei der Ersrterung der punkthaften Gebilde eingehen miissen, sei hier nur
angedeutet: die Anfangspunkte kénnen am Meer oder im Binnenland liegen,
und in beiden Fillen konnen die Erhebungen entweder endgiiltig zu Ende sein
oder es kann jenseits der tiefen Stelle wieder ein neues Gebirge aufsteigen. Im
ersten Fall entstehen ,,Spitzen‘‘punkte (s. u.), fiir die am Meer die Bezeichnung
,»Kap“ allgemein iiblich ist, wiahrend sie sich fiir das Binnenland noch nicht ein-
gebiirgert hat ; die fiir Deutschland wichtigsten binnenléindischen Kaps sind schon
erwihnt; von grofler Bedeutung ist ferner das Doppelkap bei Osnabriick, da um
dieses der Kanal — aber nicht die beweglichere Eisenbahn! — herumfiihren muB.
Im zweiten Fall entstehen ,,Pdsse, am Meer also Meerengen (gutes Beispiel
Messina), im Binnenland Durchgangsstellen wie bei Belfort und Wien.

d) Wichtig fiir den Verkehr ist ferner die Umgebung der Gebirgsziige, haupt-
sichlich die Frage, ob sie aus dem Meer oder der Ebene aufragen oder auf welliges

! Um hier auch einmal auf die verkehrsgeographischen Verhiltnisse von FuBpfaden
hinzuweisen, seien ,,Kraxler* an die prachtvolle Ortlergruppe erinnert, bei der vom Cevedale
vier Ketten ausstrahlen und bei der der Zentralpunkt nur 3774 m hoch und sehr leicht zu er-
steigen ist, wahrend die héchsten und schwierigsten Berge (Ortler 4- 3902 und Kénigspitze
-+ 3857) auf einem Ausliufer stehen.

Blum, Verkekrsgeographie. 6
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Gelande aufgesetzt sind. Je krasser die Unterschiede sind, desto schwieriger ist
der Verkehr, am schwierigsten ist er also, wenn Hochgebirge unmittelbar aus dem
Meer aufsteigen (Felsengebirge, Meeralpen) oder ohne Ubergang aus der Tiefebene
aufragen (Siidrand der Alpen). Die Lage der Gebirge unmittelbar am Meer bringt
oft auch fiir den Verkehr den Nachteil mit sich, da sich die Landwege (Eisen-
bahnen) nur schwer
zwischen Wasser und
Gebirge durchzwéin-
gen koénnen und
durch feindliche Flot-
ten gefihrdet sind,
vgl. die Eisenbahnen
zwischen Frankreich
und Spanien und die
Lingseisenbahnen
Italiens. Ferner wer-
den hierdurch die
feuchten Winde vom
Landesinnern fernge-
halten (Kleinasien),
wihrend Gebirge im
Landesinnern auf die
Beregnung  gilinstig
wirken kénnen (Hi-
malaya).
Wie schwierig der
Abb. 27. Die schwierigen Langenentwicklungen der von Triest ausgehenden Aufstieg vom Meer
Hauptbahnen. . .
auf das Gebirge sein
kann, zeigt Triest. Hier liegt die Vorstadt Opcina schon rd. 300m iiber dem
Meer, und die beiden Bahnen miissen daher gemi8 Abb.27 in grofen Entwick-
lungen hinaufklettern; — die beiden Strecken sind wegen des prachtvollen
Blicks auf Stadt und Meer berithmt.

2. Die Péasse.

Die vorstehenden Ausfiihrungen iiber die Gebirgsziige miiten nun noch weiter-
gefiihrt werden durch Erérterung der Kammlinien, namentlich iiber deren Héhe
iiber der Umgebung. Es gibt nun aber nur wenige Gebirge, bei denen die Kamm-
linie fiir den Verkehr maBgebend ist, denn das kann nur der Fall sein, wenn das
Gebirge keine merklichen Einsattlungen (Sittel, Pisse) aufweist, wofiir man
aber nur die Pyrenien, den Balkan und etwa noch den Thiiringer Wald als Bei-
spiele anfiihren kénnte. Da aber der Verkehr mit wenig Durchgangsstellen aus-
kommt (wie an der Kiiste mit wenig Héfen), so sind hier fast nur die Pésse zu
betrachten; — eine noch geringere Rolle als die Kammlinie (mit ihrer ,,durch-
schnittlichen Hohe) spielen naturgemiB die aufgesetzten Spitzen oder ,,Berg-
riesen®, es sei denn, daB sie als Ausflugpunkte oder aus militdrischen Griinden eine
besondere Bedeutung haben.

Jeder ,,PaB‘ besteht aus drei Teilen: zwei Aufstiegstrecken (Rampen) und dem
oben liegenden Mittelstiick, dem eigentlichen Pal.

Die Rampen bestehen fast immer in Quertilern (oder zusammengesetzten
Talern, — Tessin); fiir den Verkehr mafigebend sind vor allem Stérke und Gleich-
miBigkeit der Steigung, auBerdem etwaige besondere Gefahren (Lawinen, Stein-
schlige, Schneebedeckung); dafl die Steigung der Quertiler fast nie gleichméBig
ist, ist oben erwihnt. An den meisten Gebirgen ist die Steigung auf den beiden
Seiten des Gebirges verschieden grof3; die bekanntesten Beispiele hierfiir bietet
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der allméahlich aufsteigende Nordhang der Alpen und ihrjaher Absturznach
Siiden; diese Kontraste erschlieBen sich in iiberwéltigender Schénheit, wenn man
von Samaden geméchlich zum Maloja- oder Berninapall hinauf wandert und dann
plétzlich vor dem Steilabfall ins Bergell oder Puschlav steht. Auch die Simplon-
bahn zeigt dies: auf der Nordseite liegt sie als Flachlandbahn im bequemen (aber
durch die Schneeschmelze oft schwer heimgesuchten) Rhonetal; auf der Siidseite
muB sie aber im wilden Felsental mit Kehrtunnel absteigen?.

Das Mittelstiick, der eigentliche PaB3, ist meist kurz; er ist merkwiirdiger-
weise selbst im Hochgebirge manchmal recht eben (Brenner, Bernina); betriebs-
technisch ist er durch eine Station (Bahnhof, Posthalterei, Hospiz) gekennzeichnet.
Fiir den Verkehr ist vor allem die (absolute und relative) Hohe des Passes maB-
gebend. Hierzu brauchte nichts erliutert zu werden, wenn nicht die Tunnel-
baukunst auch hier der widrigen Natur Herr geworden wiire. Sobald diese nimlich
durch den von 1857 bis 1870 durchgefiihrten Bau des Mont Cenistunnels bewiesen
hatte, dal man tiefliegende Scheitel- i onedl
tunnel bohren kénne, kommt es fiir die /Z%Zg 4
groBen — zahlungskréftigen —Gebirgsbahnen  —
nicht mehr darauf an, einen méglichst nie-
drigen PaBl offen zu tiberschienen, sondern
einen PaB auszunutzen, der selber beliebig
hoch sein mag, der sich aber durch einen
moglichst tief liegenden Scheiteltunnel
von ertraglicher Lénge durchbohren laft.

Durch den Bau dieser Tunnel ist so
mancher friiher ,,beherrschende’ PaB ent-
thront und so mancher wichtige Weg verlegt
worden ; das bekannteste und fiir Mitteleuropa
wichtigste Beispiel ist die Entthronung des
schon 1867 iiberschienten Brenners durch die
1882 eroffnete Gotthardbahn; die Brenner-
bahn muf aber auch auf den PaB selber und
damit auf +1362 m hinaufklettern, wihrend
die Gotthardbahn den 2114 m hoch liegenden Florens
PaB in nur 41154 m unterfihrt. — In frithe- 0w Dk hm
ren Zeiten ist man stellenweise mit dem m——

Bau von (groBen) Tunneln sehr zuriick-
haltend gewesen; man hat entweder keine Tunnel gebaut, wo man doch wohl
solche hitte bauen miissen (Probstzella, Eichenberg, Elm), oder man hat sich
mit zu kurzen, also zu hoch liegenden Tunneln begniigt (vgl. die Strecken von
Bebra nach Eisennach und Eichenberg und die alten Linien Basel—Olten,
Genua—Lombardei, Bologna—Florenz); hier hat man dann spéter Verbesserungen
mit tiefliegenden Tunneln durchgefiihrt (vgl. den Tunnel von Flieden, der die

foenzq
Rimini
Brindlsi

Abb. 28a. Bologna —Florenz, Lageplan.

1 Die Uberwindung der Steigung erfolgt bautechnisch entweder im Bau auf der Talsohle
oder im Hangtau. Bei ersterem halt man die Linie so weit wie moglich auf der Sohle des
Tales; hier liegt die Strecke meist in giinstigerem Gelinde; hier kann man den Gefahren
(Lawinen) durch Wechsel des Ufers ausweichen; hier liegen die Bahnhdofe dicht bei den Sied-
lungen und den Strafzn. Diese Vorteile muBl man aber erkaufen, indem man die steilen Tal-
stufen (s. 0.) durch , kiinstliche Lingenentwicklungen* tiberwindet. Das groBartigste Beispiel
fiir Bau auf der Talsohle bietet die Gotthardbahn. Beim Hangbau verla8t man dagegen die
Talsohle und klettert sofort an dem einen Hang in die H6he; man kommt hiermit aber meist
in schwieriges und gefahrdetes Gelinde und muB sich mit ungiinstigen Lagen der Stationen
— hoch iiber den Ortschaften — abfinden. Das groBartigste Beispiel fiir Hangbau ist dic
Siidrampe der Lotschbergbahn, die von Brig bis zum Siidportal des Tunnels an den jihen Ab-
hingen des Berner Oberlandes rund 500 m hinaufklettert; schéne und lehrreiche Beispiele
finden sich bei Oberhof, am Titisee, zwischen Bellinzona und Lugano, bei den Ostalpenbahnen
und in Dalmatien.

6*
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Spitzkehre von Elm vermeidet und die Neubauten der drei zuletzt genannten
Verbindungen). Am groBartigsten ist die in Abb. 282 und 28b dargestellte Ver-
besserung: der Linie Bologna—ZFlorenz. Auffallend gering ist die Zahl der Tunnel
in den Pacificbahnen; man hat hier die Baukosten niedrig gehalten und sich mit
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Abb. 28b. Bologna —~Florenz, Liangenprofile der alten und neuen Linie.

den hohen Betriebskosten abgefunden, — und zwar mit Recht, denn man konnte
zunichst nur mit sehr schwachen Verkehr rechnen.

Es gibt Gebirge, die so tief abgesunken sind, daB ihre ,,Pisse unter das Meer
abgesunken sind; hierdurch entstehen Meeresstraen (Messina) und Inselketten;
— groBartigstes Beispiel das Kiistengebiet Ostasiens.

3. Der Gebirgsrand.

Es mag zweifelhaft sein, ob es berechtigt ist, dem Gebirgsrand einen besonderen Abschnitt
zu widmen; es geschieht hier aber, weil seine Erdrterung besonders lehrreich ist und weil es
fiir uns drei Gebirgsrander von grofler verkehrlicher und geschichtlicher Bedeutung gibt, nim-
lich:

1. den Nordrand der deutschen Mittelgebirge,

2. das nérdliche Alpenvorland und

3. den Siidrand der Alpen.

Von anderen wichtigen Gebirgsrindern seien noch genannt: Der (so fruchtbare und
dem Verkehr so giinstige) Streifen zwischen den Steppen und Wiisten Syriens und dem
vorderasiatischen Hochland, tiber den bereits die KonigstraBe Susa-Sardes gelegt wurde, und
das Vorland (Piedmont) der Appallachen in Nordamerika, das durch hohe Fruchtbarkeit
und Wasserkrifte ausgezeichnet, die Grundlage fiir die Tabak- und Baumwollkultur und
viele Gewerbe wurde, von dem aus die Kolonisation aber nur schwer in das Innere vordringen
konnte, weil die dichten Wilder dies erschwerten, und von dem aus auch das Vortreiben der
Schiffahrt (wegen der Wasserfalle) und sogar der Eisenbahnen (wegen der Steigungen) sehr
schwierig war.

Der Gebirgsrand hat viel vom Charakter der Kiiste an sich. Als , Kiiste
liegt er in drei verschiedenen Abstufungen:

1. zwischen der (flachen) Tiefebene und dem Mittelgebirge, vgl. die ,,Tief-
landkiiste*, d.h. den Nordrand der mitteleuropaischen Mittelgebirge;
2. zwischen der (welligen) Hochebene und dem Hochgebirge, vgl. das nérd-

liche Alpenvorland ;

3. zwischen der Tiefebene und dem Hochgebirge, vgl. den jihen Absturz der
Alpen gegen Siiden.

Wie die Meereskiiste, so hat auch der Gebirgsrand seine Buchten, und wie
dort die groBien Seehifen, so liegen hier die groflen Eisenbahnknotenpunkte inden
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Buchten; und wie am Meer bei den Fliissen, so beobachten wir am Gebirgsrand
beim Austritt der Quertéler die schon erwihnten Deltabildungen der Eisen-
bahnen.

Wichtig ist aus klimatischen Griinden die Lage des Gebirgsrandes zu der
Himmelsrichtung, im groflen wegen der Fruchtbarkeit, im kleinen wegen der
gesundheitlichen Forderungen des Stidtebaus.

Der Gebirgsrand ist oft durch Fruchtbarkeit, Bodenschétze, Heilquellen und
Wasserkrifte ausgezeichnet, er geh6rt dann also zu den oben erérterten Bandern
besonders hohen wirtschaftlichen Wertes. Auch die am Gebirgsrand hiufig
anzutreffenden Seen erhéhen seinen Wert (Oberitalien).

Der Gebirgsrand zeigt oft Grenzcharakter und er bildet auch vielfach starke
volkische und politische Grenzen. Er ist oft ein Ubergangsgebiet zwischen der
fruchtbaren, also reichen Ebene und dem armen Gebirge, zwischen der offenen
zu Acker und Wiese benutzten Ebene und den dichten Wildern des Gebirges
(Harz), zwischen der versumpften und daher unwegsamen Ebene und der trok-
kenen, also wegsamen Hohe, zwischen der langweiligen Ebene und der Gebirgs-
schonheit.

Infolge dieser Unterschiede wirkt sich die Anziehungskraft des Ungleichartigen
stark aus; auBerdem entstehen hierdurch politische Spannungen und eigenartige
taktische Lagen, die den Verteidiger und Angreifer vor schwierige Aufgaben
stellen, vgl. das furchtbare Ringen um den Hartmannsweilerkopf und auch das um
Verdun; der Machtige wird daher stets bemiiht sein, den ganzen Gebirgsrand nebst
reichlichem Vorgelinde in seine Gewalt zu bekommen; steht er in der Ebene, so
wird er iiber den Gebirgsrand nicht nur bis zum Kamm sondern iiber den Kamm,
steht er im Gebirge, so wird er bis in die Ebene vorstolen. Die hohe militirische
Bedeutung kann in einem iibertrieben starken Ausbau seiner Verkehrsanlagen
zum Ausdruck kommen, vgl. die Vogesen-Stellung Frankreichs.

Der Verkehr auf dem Gebirgsrand besteht aus Lings- und Querverkehr.

Der Langsverkehr muB offensichtlich dadurch erschwert werden, daB jeder
Gebirgsrand, auch der sanfteste, durch die Quertiler irgendwie zertalt ist; es
entsteht also ein bestdndiges Auf und Ab, das um so stiarker sein muB, in je h6heren
Gebieten der Langsweg gefiihrt wird. Die hohe Lage ist aber u.U. notwendig,
wenn die Ebene versumpft oder Wiiste oder in fremder Gewalt ist; dann ent-
stehen die ,,Ho6henwege* (Hellwege). AuBlerdem kann der Weg durch Boden-
schitze, Holzkohle und Wasserkrifte in die Héhe gelockt werden. Wenn aber die
Ebene mehr und mehr erschlossen (z.B. entsumpft) wird, steigen die Langswege
in sie hinunter, bis sie schlieBlich ganz in der Ebene liegen. Dies ist z. B. noch an
der Eisenbahngeschichte des Harzgebiets zu erkennen (vgl. Abb. 28).

Da Bergbau, Wasserfille und Holzreichtum gewerbefrohe Stidte, insbesondere das alt-
ehrwiirdige Goslar, auf den Gebirgsrand hatten entstehen lassen, wurde die erste Bahn See-
sen—~Goslar—Vienenburg—Halberstadt auf die Hohe gelegt. Dann wurden die vielen Buckel
aber durch die tiefer liegenden Linien Seesen—Grauhof—Vienenburg und Ringelheim—
BoérBum—Oschersleben vermieden; schlieBlich stieg der groe Durchgangsverkehr ganz in die
Ebene hinab, indem er nicht einmal mehr iiber Halberstadt und sogar nicht iiber Leipzig—
Dresden — sonderniiber Stendal—Hannover—Berlin nach Breslau geleitet wurde. — Die Linie
von Hildesheim und Hannover iiber Braunschweig—Helmsted t—Magdeburg nach Leip-
zig und Berlin f&llt hierbei aus dem Rahmen, weil sie die dem Gebirgsrand vorgelagerte
Einzelerhebung bei Helmstedt iiberklettern muB. Andrerseits wurde spiter die dem
Ausflug- und dem ortlichen Giiterverkehr dienende Bahn (Goslar) — Oker—Harzburg—
Wernigerode — (Halberstadt) hoch auf dem Gebirgsrand geschaffen.

Der Querverkehr des Gebirgsrandes muf natiirlich vornehmlich den Quer-
talern folgen. Nun zeigt dieser aber oben eine Fiille von kleinen Tilern, die sich
nach unten zu einer immer kleineren Zahl von groBeren Tilern zusammenziehen;
desgleichen liegen oben an den Vereinigungspunkten der Télchen viele, aber oft
nur ganz kleine Siedlungen, wihrend unten diese Siedlungen der Zahl nach geringer,
der Bedeutung nach groBer werden. Diesem System entspricht auch die Ge-
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staltung des Verkehrsnetzes; woriiber weitere Ausfithrungen nicht notwendig sind.
Es muB aber noch auf die Einwirkung der zunehmenden Steigungen auf den
Betrieb eingegangen werden.

Der Ubergang zwischen Ebene und Mittelgebirge und zwischen Mittel- und
Hochgebirge ist verkehrlich durch den Wechsel der Transportmittel, die da-
mit verbundenen Stauungen von Verkehr, Menschen und Giitern und die daraus
folgende Entstehung von Siedlungen gekennzeichnet. Die Ebene zeigt den
schweren Frachtwagen mit schweren Pferden, das Mittelgebirge den leichteren
Wagen, das Hochgebirge den leichten Wagen mit leichten Zugtieren, u.U. nur
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den Saumpfad mit Trag- und Reittieren, schlieBlich nur den Mensch als Tréger.
Die Ebene zeigt schiffbare Strome und bietet die Moglichkeit des Baus kiinstlicher
Wasserstraen ; das Mittelgebirge gebietet dem Schiff meist an seinem Rand Halt,
u.U. wird es auch von schiffbaren Wasserlaufen (Rhein, Elbe) durchbrochen und
erschlossen ; im Hochgebirgsland bieten nur die Seen der Schiffahrt Entwicklungs-
moglichkeit, aber nur értlich beschrinkter Natur.

Je mehr die Eisenbahnen den Verkehr iibernehmen, desto mehr verwischen
sich aber die Unterschiede, weil sie auf derselben Spur und mit denselben Wagen
allenthalben ohne Riicksicht auf die Steigungen fahren. Ganz ausgemerzt werden
die Unterschiede aber nicht, denn es bleibt der Umschlag zwischen Schiff und
Eisenbahn bestehen ; weiterhin sind die Ubergéinge zwischen Vollspur und Schmal-
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spur zu nennen. Vor allem ist aber auf die Unterschiede im Betrieb (Zuglinge,
Lokomotivgattung) beim Ubergang zwischen Flachland, Hiigelland und Gebirgs-
bahn und die sich daraus ergebenden Betriebsstationen zu verweisen, — Unter-
schiede, die noch durch die héufig mit den Gebirgsrindern zusammenfallenden
politischen und Bahnverwaltungsgrenzen verstérkt werden.

Manche Gebirgsrinder zeigen nicht so sehr Quer- als vielmehr Lingstiler.
Scharf ausgepragt findet sich das im Ruhrgebiet, dessen Querverkehr (also der
Verkehr N—S) hierdurch sehr erschwert wird, vgl. die ungiinstigen Verbindungen
Gelsenkirchen—Essen und Essen-—Elberfeld; auch das Addatal Colico-Tirano
kann hier genannt werden.

G. Die Wasserscheiden.

Die Wasserscheiden kénnen nicht mit den Gebirgen (Kammlinien) zusammen
behandelt werden, weil es auch Wasserscheiden in der Ebene gibt; und sie ver-
dienen eine besondere Wiirdigung, weil sie oft wichtige Verkehrsscheiden sind
und auBerdem vielfach einen starken Grenzcharakter zeigen und auch politische
Grenzen sind.

Die Geographie teilt die Wasserscheiden in solche erster, zweiter, dritter usw.
Ordnung ein, — eine Einteilung, die auch fiir den Verkehr meist von Bedeutung
ist. Die Hauptwasserscheide der Erde ist bereits mehrfach erwahnt; klar sind
Begriffe wie die ,,Hauptwasserscheide Europas‘ zwischen Atlantischem Ozean,
Nord- und Ostsee einerseits und Mittelmeer andrerseits. Oft aber decken sich die
Begriffe Wasser- und Verkehrsscheide nicht; vielmehr greift der Verkehr, und
zwar vornehmlich der Eisenbahnverkehr starker Strome, die in giinstige Meere
miinden tiber die Wasserscheide hinaus, z.B. der Rhein in das Gebiet der Weser,
Donau, oberen Rhone und des oberen Inn; — vgl. die fritheren Ausfithrungen tiber
das ,,Anzapfen‘‘ des Verkehrs.

Man unterscheidet Gebirgs- und Plateauwasserscheiden. Die Gebirgswasser-
scheiden sind scharf ausgeprigt und trennen daher auch meistens den Verkehr
klar. Die Plateauwasserscheiden sind flichenhaft und unscharf; sie werden oft
von Seen, Sumpfen und Mooren gebildet, die gelegentlich nach zwei Seiten ent-
wiéssern; bei ihnen kann man manchmal die FlieBrichtung kaum feststellen, was
uns im Krieg in Ruflland u.U. Schwierigkeiten bereitet hat. Sie eignen sich oft
gut zur Durchfilhrung von Wasserscheidenkanilen, vgl. die sehr niedrigen Wasser-
scheiden zwischen den norddeutschen Strémen.

Auch die Wasserscheiden zeigen so manche Erscheinung, die man als ,,un-
natiirlich® oder ,,widernatiirlich” bezeichnen kénnte. Es geniigt hier folgende
sUnregelmifBigkeiten* kurz zu skizzieren: '

a) Es gibt Wasserscheiden, die streckenweise verschwunden sind. Es han-
delt sich dabei um durchlaufende Héhenriicken, wie den Baltischen Hohenriicken
und das alte variskische Gebirge, die auch heute noch den meisten Fliissen,
also den kleinen Fliissen, klar ihre FlieBrichtungen vorschreiben, die aber von
einigen Fliissen, also von den groBen Fliissen, durchbrochen sind, vgl. die
Durchbriiche der unteren Oder und Weichsel, des Rheins und der Elbe. Solche
,,verschwundenen® oder unterbrochenen Wasserscheiden sind natiirlich fiir den
Verkehr besonders giinstig.

b) Es gibt neu entstandene Wasserscheiden, wie die in der Burgundischen
und Mahrischen Pforte und bei Eclépens, die schon erértert sind ; sie sind wegen
ihrer geringen Héhe giinstig.

c) Es gibt Wasserscheiden, bei denen das Quellgebiet des einen Stroms sehr
dicht bis an den Mittel- oder sogar den Unterlauf eines andern Stroms heranreicht,
vgl. die Wasserscheiden der nordeuropédischen Stréme von der Weser (Aller) bis
weit nach RuBland hinein.
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Da die Veranderungen in den Wasserscheiden oft fiir den Verkehr so giinstig sind, so sei
unter Hinweis auf Abb. 30 kurz skizziert, wie in friiheren geologischen Zeitrdumen eines der
wichtigsten Verkehrsgebiete der Erde namlich das der GroBen Seen, entwissert hat:

a) nach dem Mississippi iber den IllinoisfluB,

b) nach dem Ohio (iiber Fort Wayne) iiber den Wabashflu8,

Abb. 80. Ablauf der Wasser aus dem Gebiet der groBen Seen in fritheren geologischen Zeitriumen.

c¢) nach dem Hudson iiber den Mohawk, also unmittelbar zum Atlantischen Ozean und
zwar bei New York,

d) nachdem Ottawa und hiermit zum St.-Lorenz-Strom (bei Montreal)iiberden Nipissing.

An allen diesen Stellen sind heute zwar Wasserscheiden, aber ganz flache.

H. Die Grenzen.

Die Grenzen sind vom verkehrsgeographischen Standpunkt deshalb besonders
wichtig, weil hier der Verkehr Hemmungen erleidet, die sich in Aufenthalten,
Umladungen, Wechsel der Betriebsweise, Wechsel der Verkehrsverwaltungen und
in allerlei MaBnahmen der Grenzbehérden (fiir Zoll, PaB, Gesundheit usw.)
duflern. All dies verursacht Unterbrechnungen des sonst glatt durchflieBenden
Verkehrs und hiermit sind auBer den Aufenthalten K osten verbunden; auBerdem
werden meist umfangreiche Bauanlagen erforderlich, namentlich in den Héafen
und an den Grenzbahnhéfen, von denen fiir einen Ubergang vielfach zwei
vorhanden sind. Um diese Schwierigkeiten an den wichtigsten Stellen herabzu-
setzen, werden Freihafenbezirke angelegt, die aber nur zolltechnisch als Ausland
gelten; ferner 1it man u. U. in freundnachbarlicher Verstindigung Eigentum,
Verwaltung und Betrieb von Eisenbahnen bis zu einem im Ausland gelegenen
Bahnhof durchgehen ; das bekannteste Beispiel hierfiir ist der Badische Bahnhof
in Basel, der auf Schweizer Boden liegt; — die Grenze zwischen Schweiz und
Ttalien schneidet den Sidfliigel des Bahnhofs Chiasso; auch durch manche
Briicke und manchen Tunnel gehen Grenzen hindurch.

Fiir den Verkehr ist die Grenze eigentlich kein durchlaufendes Band sondern
eine Punkt-Reihe, da die Verkehrswege nur an bestimmten Punkten die Grenze
iiberschreiten. Diese Grenzpunkte kann man zu den ,,Pafpunkten‘ (s.u.)
rechnen.

Vorstehend haben wir hauptséichlich an die politische Grenze gedacht, und
diese ist fiir den Verkehr auch — leider! —— besonders wichtig ; wir diirfen dariiber
aber nicht vergessen, daf} in vielen anderen Beziehungen die natiirliche Grenze
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bedeutungsvoller ist und daB sich die politische Grenze an die natiirliche Grenze
anlehnen sollte.

Sobald wir von der natirlichen Grenze ausgehen, tritt uns diese nicht als
Linie, sondern als Band, als Grenzsaum entgegen, da die Natur gewissen,
meist langgestreckten Gebilden den Charakter des Trennenden verliehen hat.
Erst die Politik (Diplomatie oder Verwaltung) bringt den Grenzsaum auf die
Grenzlinie; hierbei entstehen aber ,,mit Hilfe von mehr oder weniger viel Geschick,
geographischen Kenntnissen, Gewalt und Kuhhandel* leider oft recht ungliick-
liche Gebilde, ndmlich:

1. die schnurgeraden, einem Léngen- oder Breitengrad folgenden Grenzlinien,
beliebt in Amerika und in Kolonien;

2. die viel gezackten, durch Enklaven und Exklaven betonten Grenzen der
deutschen Kleinstaaterei;

3. die ,,Durchschnittsabstéinde von sog. ,,natiirlichen Linien* (Kiisten, Ge-
birgskdmmen, Fliissen), die aber keine Linien, sondern Binder (und zwar recht
oft von groBer Breite) sind;

4. die Grenzen in groBen Fliissen (s. u.).

Manchmal 148t die hohe Politik die Grenzen absichtlich unklar verlaufen; so
fehlen z. B. selbst in den allerbesten italienischen Karten die Grenzen zwischen
Abessinien und den italienischen Kolonien.

Wenden wir uns den natiirlichen Grenzsidumen zu, so haben wir folgende
Arten zu unterscheiden:

1. Das Meer ist die stirkste und beste Grenze, denn es bietet den besten Schutz
und erleichtert den Verkehr am meisten.

2. Nachst dem Meer ist die Grenze gegen unbe wohnte oder schwach bewohnte
Gebiete, also an die Wiiste, die Steppe und ausgedehnte Siimpfe und Wilder,
ferner an arktische Flichen am sichersten. Solche Grenzen sind fast immer auch
Vélkergrenzen zwischen dem héherstehenden, das bessere Land bewohnenden und
dem tieferstehenden Wiisten- oder Steppenvolk. Das Volk der hoheren Stufe
wird sich hierbei stets bemiihen, die Grenze militérisch zu decken. Ist es wenig
kriegerisch oder fiirchtet es die kriegerischen Grenzvélker, so wird es die Grenze
durch Befestigungen schiitzen, und der Verkehr wird in dem Grenzsaum die
Kennzeichen des Ubergangsverkehrs zeigen, mit Wechsel der Handler, die je bis
zu den Grenzpunkten den beiden verschiedenen, oft feindlichen Vilkern angehéren,
und mit Wechsel der Verkehrsmittel (StraBen- und Eisenbahnen im begiinstigten
Gebiet, FuBbwege und Karawanen im tiefstehenden Gebiet); u. U. wird der Uber-
gangsverkehr nur an wenigen Punkten gestattet sein. Ist das hoherstehende Volk
dagegen militérisch kraftvoll, wie die Kolonialstaaten, so wird es bemiiht sein,
iiber die Grenze hinaus das gesamte unbegiinstigte Gebiet zu unterwerfen und zu
befrieden, um das eigene Land zu beschirmen und den Handel zu beherrschen.
Der Verkehr wird dann allerdings auch zum groBen Teil im Grenzsaum enden, weil
einerseits die Natur verschiedene Verkehrsmittel erfordert (z. B. Eisenbahnen
gegen Karawanen) und weil andererseits der Verkehr im begiinstigten Gebiet
stirker ist. Der Verkehr wird aber mit einzelnen starken Verkehrsmitteln mit den
Faktoreien und Militdrposten in das unbegiinstigte Gebiet vordringen, und der
Grenzsaum wird fiir dieses die Merkmale der randlichen ErschlieBung in politi-
scher, volkischer und verkehrlicher Beziehung um so stirker aufweisen, je linger
die Entwicklung dauert und je kraftiger das erschlieBende Volk ist. So beobachten
wir die Umgestaltung des Grenzsaumes und des Grenzverkehrs in ein Geéader vor-
stoBender Verkehrslinien und ein Ausstrahlen des Verkehrs, z. B. das Vortreiben
der Eisenbahnlinien von Agypten und Algier aus, oder frither die Ausbildung der
Schiffahrt auf dem Mississippi oder den La-Plata-Strémen.

3. Die Gebirge sind dann starke (aber nicht immer gleichzeitig ,,gute‘)
Grenzen, wenn sie als Gebirgsziige auftreten und die oben erdrterten verkehrs-
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giinstigen Kennzeichen (wenig Quertiler, keine Kinsattelungen) aufweisen. So
sind die Pyrendien von jeher starke volkische, staatliche und Verkehrsgrenzen
gewesen; von Binnengrenzen seien der Thiiringer und der Bayerische Wald, die
Sudeten und das méhrische Gebirge genannt, diese aber gleichzeitig als Beispiele
dafiir, daB scharfumrissene Gebirgsziige durch Eigenarten des Verlaufs der Wasser-
scheiden viel von ihrer Wirkung verlieren konnen. Das kann man gut an dem
scheinbar so scharf umgrenzten Bohmen erkennen; denn dieser ,,Kessel”“ wird
durch die Talbildungen nach aufien gut aufgeschlossen. Der Verkehr findet im
Gebirge seine Grenze, namlich Rastpunkte, Umladestellen und Knotenpunkte,
aber nicht an der geographischen Grenze, als welche die Kammlinie oder die
Wasserscheide zu gelten haben, sondern er bildet auf beiden Seiten des Gebirges
besondere Stellen aus, an denen die Tiefland- oder Mittelgebirgs- Verkehrsmittel
in die des Hochgebirgs iibergehen; es sind dies die Anfangspunkte der PaBstraflen
und der Gebirgseisenbahnen; das Gebirge, besonders das Hoch- und Kettengebirge,
ist also verkehrlich ein breiter Grenzsaum oder ein breites Ubergangsgebiet, auf
beiden Seiten begrenzt durch die Verbindungslinien der Anfangspunkte der Paf-
straBen und der eigentlichen Gebirgsbahnen.

4. Die Fliisse (und Binnenseen) werden in ihrer Bedeutung als Grenzen iiber-
schatzt!l. Sie sind als solche bei den Diplomaten beliebt, aber wohl hauptséchlich
deswegen, weil sie bequem, weniger deswegen, weil sie politisch und verkehrlich
hierzu geeignet sind. Als Grenzen sind die Binnenwésser nur brauchbar, wenn
sie so klein sind, daB sie keine Verkehrsbedeutung haben, oder wenn sie so grof3
sind, daB der Querverkehr betrichtlich erschwert ist; demgemiB kimsn die
Oberlaufe kleiner Fliisse, die Unterliufe groBer Stréome und die gréBeren
Binnenseen als zur Not geeignet in Betracht. Einzelne kleine Fliisse haben
als Grenzen weltgeschichtliche Bedeutung (Rubicon, Leitha); an grofen Grenz-
stromen seien der Amur, die untere Donau und die La-Plata-Stréme, an groBen Seen
die nordamerikanischen genannt. Wo immer aber ein starkes Volk am schiff-
baren Strom sitzt, kann es ihn auf die Dauer nicht als Grenze ertragen, denn das
Wasser trennt nicht, sondern verbindet und die Beziehungen von Ufer zu Ufer
sind so rege, daB sie zur Einheit dringen; auch fiir die Verbesserung des Flusses
und die Ausnutzung seiner Wasserkrifte ist die Einheit giinstig2. Als gute Grenzen
gsind u. U. die breiten Urwaldstréme, versumpfte Giirtel und langgestreckte
Binnenseen wie der Genfer und Bodensee anzusprechen. Insgesamt verlieren die
Binnengewisser ihre Eignung als Grenze um so mehr, je besser die Verkehrsmittel
sind ; in gleichem Sinn wirkt die Vervollkommnung der Waffentechnik, wenn auch
im Zeitalter des Maschinengewehrs und des Tanks Fliisse wirkungsvolle Front-
hindernisse sind.

Die Annahme, daB auch inder Gegenwart, d. h. in der Zeit der weittragenden Geschiitze,
breite Strome gute strategische Grenzen seien, kann nur beschrinkt als richtig anerkannt
werden. Sie mag gelten, wo ein technisch, d. h. an Artillerie und Maschinengewehren iiber-
legenes Volk sich gegen ein tieferstehendes in Verteidigung halten will; bei ungeféhr gleicher
Kraft ist sie aber unzutreffend. Ein FluB, besonders wenn er breit ist und flache Ufer hat, die
womdglich noch angesumpft werden kénnen, ist allerdings eine starke Stellung gegen den
Frontalangriff. Aber jeder FluB macht Kriimmungen und in ihnen kann sich der Angreifer
gut Briickenkopfe schaffen, von denen aus er den Flankenangriff vortragen kann. So warz. B.
die Siegfried-Hunding-Stellung hinter der Oise-Serre und den Siimpfen von Liesse zwar durch
Wasser gut gedeckt und gleichwohl taktisch recht kritisch zu betrachten. Soll der FluB} ge-
halten werden, so braucht er ein Vorgelinde, das man besetzen muB und nur unter starkem
Druck aufgeben darf; die Grenze mufl dann also vorwirts des Flusses verlaufen und zwar in
einem Abstand von 20—25 km. Diese Notwendigkeit ergibt sich vor allem aus verkehrs-
taktischen Griinden: Eine Linie hélt man nicht so sehr durch Ausnutzungihrer Fronthinder-

1 Als Grenze gilt bei Fliissen der Talweg, so daf also beide Uferstaaten Anteilam Verkehr
haben; soll ein GrenzfluB nur dem einen Uferstaat gehoren, so mu dies ausdriicklich in dem
Vertrag festgesetzt werden.

2 Auch innerhalb desselben Staates sind Fliisse schlechte Grenzen zwischen den ein-
zelnen Bundesstaaten, Provinzen usw., vgl. Rhein und Weser.
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nisse — 80 stark man diese auch ausnutzen und verstirken muff —, sondern durch die
sichere Zufuhr groBer Massen von Munition und Baustoffen fiir Feldbefestigungen,
schnellen Austausch der Truppen und schleunigen Einsatz der Reserven. Dazu ist aber ein
gutes Eisenbahnnetz hinter der Front notwendig, und zwar miissen dessen fiir den.
Hochkampf wichtigen Endpunkte — némlich die Ubergangsbahnhofe zu den Schmalspur-
bahnen (Frontbahnen), die groen Parkanlagen, besonders die fiir Munition, die Fassungs-
stellen fiir die Kolonnen, die Truppenausladebahnhéfe —rund 20 km hinter der Front liegen,
denn dann kénnen sie kaum dauernd wirksam unter Feuer gehalten werden. Diese Bahnhofs-
anlagen sind aber so groB, daB sie nicht in einem beliebigen Gelidnde geschatfen werden
konnen, sondern sie verlangen Ebenen und sie verlangen aullerdem, dafl Eisenbahnen mit
mittleren Bahnhofsanlagen schon vorhanden sind, da man nicht alles erst neu schaffen kann.
Ebenen und Eisenbahnen mit groeren Bahnhéfen findet man aber im allgemeinen nur in den

oetlLvGroome. 12 ®

Abb. 31. NW — S0O-Gebirgswall Mitteleuropas.

breiten Télern groBerer Fliisse. Diese aber flieBen nicht in so kurzen Abstéinden, daB man den
einen FluB als Hauptwiderstandslinie, den zweiten als Versorgungsbasis auswéhlen kann.
Da nun aber im Krieg die Technik, d. h. letzten Endes der Einsatz von Geschiitz, Munition usw.
und damit das Verkehrswesen eine so groBe (die entscheidende ?) Rolle spielt, die Verkehrs-
basis aber auBerordentlich schwer zu schaffen ist, muB man von dieser ausgehen, und hierbei
wird man, abgesehen von der ausgesprochenen Ebene, fast immer dazu kommen, dafl man die
groBen Tiler als Verkehrsstitzlinien ausnutzen muf3; und damit riccken die Kampt-
linien um die angegebenen MaBe weiter vor. — Diese Gesichtspunkte waren allerdings auch
am Ende des Weltkrieges noch nicht anerkannt; manche Stellung, so auch die oben genannte,
von den Taktikern teils bewundert, teils auch aus taktischen Griinden kritisiert, war verkehrs-
technisch ,,einfach unméglich.

Die einzige starke Binnengrenze Deutschlands ist nicht etwa die ,,Mainlinie®, denn der
Main ist ein viel zu schwacher FluB, als daB er je zu einer entscheidenden Grenze fiir die
Stammes- und Staatenbildung, fiir die Wirtschaft oder gar fiir den Verkehr hitte werden
konnen; die ,,Mainlinie* ist vielmehr nur eine politische Idee in den Koépfen von Partikula-
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risten, die nicht im gréBeren Rahmen denken kénnen und auBlerdem von ihren geographischen
und geschichtlichen Kenntnissen nur geringen Gebrauch machen. Die eine starke Binnen-
grenze Deutschlands ist vielmehr der Gebirgswall, der sich nach Abb. 31 in der Richtung
NW—S80 von den Mooren und Siimpfen Hollands iiber Teutoburger Wald—Egge—
MeiBner — Thiiringer— Franken— Bohmerwald nach der Donau (zum Wiener
Becken) zieht und hierdurch den Westen und Siiden von dem Norden und Osten scheidet.
Dieser Wall, im NW an Siimpfe, im SO an die Alpen, also beiderseits an besonders starke
Verkehrshindernisse angelehnt, war Jahrhunderte hindurch durch seine Héhen, mehr aber
noch durch seine dichten Walder, eine schwer zu durchdringende Schranke. Die Stéarke des
Hindernisses ist aber verschieden, sie ist am geringsten im NW, also in Niedersachsen—
Westfalen, nimmt von Eisenach ab stark zu und ist vom Fichtelgebirge ab so grof3, daB selbst
die Eisenbahn den Wall zwischen Eger und Linz nur mit drei Linien, und zwar sehr schwachen
Linien, iiberwunden hat. :

Wihrend der Gebirgszug von Eisenach bis Linz ein durchgehendes Kammgebirge ohne tief
eingeschnittene Sattel ist, zeigt er in seinem niedersichsisch-hessischen Teil mehrere tiefe
Einsattelungen, durch die er viel von seinen Schrecken als Verkehrshindernis verliert.
Dafiir aber besteht er hier aus zwei (teilweise auch aus drei) Gebirgsziigen, in die die Téler
der Weser, Leine und anderer Flissse eingegraben sind. Die Eisenbahn- Querlinien miissen da-
her zwei (z. T. auch mehr) Gebirgsziige iberschreiten und in die entsprechenden Téler hinab-
steigen. ‘

Es entstehen daher Do ppelpésse und sogar Aufeinanderiolgen von drei und vier Pissen,
und zwar nehmen die Pisse nach Zahl und Héhe nach Siiden hin zu, so daB die Eisenbahn-
linien nach Siiden zu immer ungiinstiger werden. Die Ungunst wird noch durch den ungliick-
lichen Verlauf der Weser und dadurch verstirkt, daf dem Gebirgswall nach Westen zu das
Sauerland mit seinen grofien Hohen, nach Osten zu die Bastion des Harzes vorgelagert ist.
Die starke Zergliederung des Gebietes und der Mangel eines groBen einheitlichen Zuges hat
auch die Kleinstaaterei begiinstigt, und da diese, noch dazu mit stark betonten politischen
Gegensitzen, in der Entwicklungszeit der Eisenbahnen noch voll wirksam war, sind noch Feh-
ler in das Eisenbahnnetz hineingeraten, die geographisch nicht (unmittelbar) begriindet sind.

V. Die Verkehrspunkte, — Siedlungen.

Eintiihrung.

Die innige Verbundenheit von Verkehr und Siedlung ist schon mehrfach er-
wihnt worden, und die vorstehenden Erorterungen haben schon oft zu der Erérte-
rung von Punkten gefiihrt, obwohl wir uns bemiiht haben, das Flichen- und
Linienhafte zu betonen. Trotz dieser hohen Bedeutung der Punkte werden wir
uns im folgenden grofle Beschrinkungen auferlegen, da wir sonst zu einer Gesamt-
darstellung der Siedlungsgeographie kommen wiirden.

Siedlung und Verkehr stehen in Wechselwirkung:

a) Die Siedlungen rufen den Verkehr hervor und zwar:

1. den von jeder Siedlung ausstrahlenden Nah-Verkehr, der bei der kleinsten
Siedlung (dem Hof oder Weiler) nur in den Verbindungen mit den umliegenden
Feldern (Fischereiplitzen, Steinbriichen, Kiesgruben), der aber bei der Riesenstadt
in den Verbindungen mit den Vororten und den von ihr wirtschaftlich und kultu-
rell abhéngigen Nachbarstidten besteht;

2. den die Siedlungen untereinander verbindenden Fern-Verkehr, der letzten
Endes die ganze Welt umfafit. — Zwischen beiden steht

3. der Bezirks-Verkehr, der besonders dicht besiedelten (Industrie-) Bezirke.

b) Der Verkehr ruft die Siedlung hervor (oder verstéirkt die Bedeutung schon
vorhandener Siedlungen), wobei zwei Gruppen zu unterscheiden sind:

1. Stiitzpunkte fir den Betrieb der Verkehrsanstalten,

2. Knotenpunkte der Verkehrsnetze, die fiir den Verkehr besonders giinstig
liegen, hierdurch den Handel und das Gewerbe und die militdrischen Anlagen an-
ziehen und diese Punkte zu den tiberhaupt grofiten Stadten aufsteigen lassen.

Jede Siedlung hat eine

topographische Lage im engen Rahmen und eine

geographische Lage im weiten Rahmen.

Die topographische Lage ist fiir das Entstehen fast aller Siedlungen maB-
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gebend und sie bleibt fiir alle kleinen Siedlungen (bis etwa zur ,,Kreisstadt‘)
dauernd maBgebend;

Die geographische Lage ist fiir die groBen Stidte, insbesondere fiir die Ver-
kehrstadte (und die militarischen Zentren) maBgebend.

Viele heutigen GroBstiddte haben als kleine Siedlungen (Dérfer, Fiahrstellen,
Burgen) angefangen und weisen daher eine den urspriinglichen Bediirfnissen ange-
paBte topographische Lage auf; so ist z. B. Hamburg nicht als FluBstadt an der
Elbe und noch weniger als Seestadt gegriindet worden, sondern als Burg im
Schutz der Alster. Aber mit der Verdnderung der politischen, wirtschaftlichen
und verkehrstechnischen Verhiltnisse wird die Bedeutung der topographischen
Lage immer mehr verdunkelt, wihrend die der geographischen Lage ins Licht
riickt. — Die Bedeutung der beiden Lagearten kann auch nach den politischen
Verhéltnissen und der Gesamtgestalt der Verkehrsnetze ganz verschieden sein:
Hongkong und Singapore waren in der Hand der Chinesen und Malayen bedeu-
tungslose Fischerdorfer, Goschenen und Airolo vor der Erbauung der Gotthard-
bahn kleine Alpendérfchen; — aber was bedeuten diese Punkte heute!

Die Siedlungen sind eben nichts Totes, Starres; sie sind nicht ,,Steinhaufen‘,
sondern lebende Wesen; sie werden geschaffen, sie blithen auf (manchmal zu
schnell), sie werden krank und siech, sie erholen sich wieder; unendlich viele sind
gestorben (selbst in dem so jungen Nordamerika). Jeder Wechsel in dem natiir-
lichen, wirtschaftlichen, politischen Verhiltnis, in der Verkehrs- und Waffentech-
nik wirkt sich schaffend oder vernichtend, férdernd oder lihmend aus. In dem
hierzu auf die fritheren Ausfiihrungen iiber die ,,Verlagerungen der Verkehrswege‘
verwiesen werden kann, sei hier nur nochmals hervorgehoben: Gerade bei der
Siedlung darf man die Bedeutung des Geographischen also der unabénder-
lichen Naturgegebenheiten und der vom Menschen beeinfluBbaren Na-
turbedingungen nicht einseitig iiberschitzen, sondern mull immer beachten,
daB mit ihnen der Mensch, dieses ,,anpassungsfahigste Geschépf* mit seinem
Wollen und K6nnen gerade im Siedlungswesen in besonders enge Beziehung tritt.
— Wenn der Mensch nicht will, bleiben die glinzendsten Lagen unausgenutzt;
wenn der Mensch aber will, werden Stiddte auch an ungiinstigster Stelle geschaf-
fen. Bei einseitiger, ,,nurgeographischer Betrachtungsweise kann man fir viele
Punkte ,,glinzende Verkehrslagen und ,,beherrschende Zentrallagen*“ heraus-
rechnen; aber es ist dort doch keine Stadt entstanden.

Da die Verkehrsgeographie mit bestimmten GréBenklassen der Siedlungen
rechnen muB und da hierfiir die Statistik in fast allen Lindern mit veralteten Zah-
len rechnet, sei nachstehend folgende Einteilung zugrunde gelegt, die den Vorzug
hat, den sozialen und vélkischen Notwendigkeiten unserer ,,verstidterten‘ Kultur-
welt gerecht zu werdenl.

1. Siedlungen des platten Landes, — landliche Siedlungen, Einwohner-
zahl bis 8000;

2. Kleinstidte, 8000 bis 20000 ;

3. Mittelstdadte, 20000 bis 150000;

4. Grofistidte, 150000 bis 700000 ;

5. Riesenstéidte, iiber 700 000 Einwohner.

Der Leser iiberlege sich, welche wirtschaftlichen Grundlagen diese verschie-
denen Stidtearten haben, wie groB und welcher Art ihre sozialen Schiden sind,
welcher Verkehrsmittel fiir Nah- und Fern-Verkehr sie bediirfen. Wir verweisen
nur auf zwei Punkte:

1. Wiahrend die kleinen und mittleren Stidte nur selten ,, Verkehrstiadte‘ sind,

* Als ,,Siedlung‘ ist nicht das politische (verwaltungstechnische) Gebilde, sondern die
geographische Einheit anzusehen; Hamburg und Altona, Mannheim und Ludwigshafen
sind also eine Stadt, obwohl sie in verschiedenen Bundesstaaten liegen. Auch die verwal-
tungstechnischen Begriffe ,,Stadt* und ,,Dorf* sind fiir unsere Betrachtung belanglos.
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ist an der Schaffung der GrofBstddte der Verkehr als Stddtegriinder schon
stark beteiligt; und die Riesenstddte sind fast ausschlieBlich durch den Verkehr
geschaffen.

2. Eslassen sich die sozialen Schéden der Klein- und Mittelstddte bestimmt
durch zielbewuBten Stddtebau iiberwinden; bei den groBen sozialen Schiiden der
GroBstadte wird dies auch noch méglich sein, wobei aber auBerordentliche MaB-
nahmen des Stadtebaus und des Verkehrs notwendig sind; ob sich aber die riesen-
groflen Schiden der Riesenstddte iiberwinden lassen, wird von manchen urteils-
kriftigen Ménnern bezweifelt; wir teilen diesen Pessimismus nicht — wenigstens
nicht fiir Deutschland; aber jedenfalls hat der Verkehrsfachmann seinem Volk
gegeniiber die heilige Pflicht, an der Abstellung dieser Schiiden und dem Aufbau
eines gesunden Siedlungswesens kraftvoll mitzuarbeiten.

A. Die Voraussetzungen fiir das Entstehen von Siedlungen.

Damit an irgendeiner Stelle eine Siedlung entsteht, sind drei Voraussetzun-
gen erforderlich zu denen dann aber noch eine ,,stddtegriindende Kraft* hin-
zutreten mull. Die drei Voraussetzungen sind folgende:

1. Wasser fiir den Menschen, seinen Haushalt und seine Haustiere ;

2. gewisse Vorziige fiir die Verkehrsabwicklung;

3. eine gewisse Schutzlage.

Zu den beiden ersten Punkten sei nur kurz angedeutet:

Zu 1. Der Mensch ist derart von der Wasserversorgung abhingig, daB er
nur in ganz dringenden Ausnahmeféllen und auch dann nur ganz kleine Siedlungen
(Leuchttiirme, Raststationen in der Wiiste, vorgeschobene Posten im Stellungs-
krieg) an Stellen anlegen kann, an denen sich kein Wasser findet ; vgl. die ungeheu-
ren Schwierigkeiten der Wasserversorgung in gewissen Kolonialkriegen und z. B.
beim Bau des Suezkanals. Auch der Betrieb aller Verkehrsmittel erfordert Wasser;
es konnen also auch die ,, Betriebsstationen nur an Wasserstellen angelegt werden.

Das Wasser, d. h. die Wasservorkommen, beeinflussen das Siedlungswesen um
so stirker, je seltener sie sind, am stdrksten also in der Wiiste, dann in der Steppe
und im Karst, aber z.B. auch fast im ganzen Mittelmeergebiet. Je weniger Wasser-
stellen, desto grofler der Zwang, jede auszunutzen, desto geringer die Zahl der
Siedlungen, desto gréfer die einzelne Siedlung. Je weniger Wasserstellen, desto
grofler die Macht derer, die sie in ihrer Gewalt haben, desto stérker z. B. die Macht
der Despoten gegeniiber ihren Untertanen. Je weniger Wasserstellen, desto gréBer
ibr EinfluB auf Politik, Wirtschaft und auch auf die Gestaltung der Verkehrsnetze?l.

Der Wichtigkeit des Wassers fiir die Siedlung steht gegeniiber, daB8 der Mensch
nicht im Wasser leben kann, desgleichen nur schwer auf dem Wasser (vgl.
aber Hausboote und Pfahlbauten), desgleichen nur schwer in Sumpf und Moor.
Der Mensch wohnt also am Wasser, und zwar auf dem trocknen (hohen) Ufer,
und dort miissen auch die Verkehrswege angelegt werden.

Zu 2. ist nur kurz zu bemerken, dafl der Mensch seine Siedlung nach Méglich-

1DaB es in Unteritalien und auf Sizilien so wenig Dérfer gibt und daf hier auch die Bauern
groBtenteils in Stéddten wohnen, ist z. T. in der Armut des Landes an Quellen begriindet.
(Weiteres siehe unten.)

Hinzuweisen ist auch auf die — auch fiir den Verkehr wichtige — grofie Macht der Staaten,
die iiber die Oberldufe von Flissen und iiber obenliegende Seen verfiigen; sie ist um so
groBer, je abhéngiger die Unterlieger vom Wasser sind; vgl. die Machtverhaltnisse im alten
Mesopotamien und Agypten und das heutige Ringen um den Tanasee. Das Wasser hat schon
manchen Krieg veranlaBt und das Schaffen der hierfiir notwendigen Verkehrseinrichtungen
erzwungen.

Hinzuweisen ist auch darauf, dafl wir Nordwesteuropéer die Bedeutung der Wasserstellen
nicht geniigend wiirdigen, weil uns unser Land und unser Klima gentigend Wasserstellen gibt.
Das ist auch einer der wichtigsten Unterschiede in den Grundlagen des Stadtebaus fiir die
Gebiete siidlich und nérdlich der Alpen und der Grund, weswegen wir uns hiiten miissen,
der Antike und der Renaissance ohne Kritik zu folgen.
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keit so legen wird, daB sie eine giinstige Verkehrslage zu den Flichen hat, auf
denen er seinen Lebensunterhalt erwirbt, desgleichen zu den Nachbarsiedlungen.

Zu 3. muB auf die Schutzlage etwas genauer eingegangen werden: Schutz
ist fiir die Siedlung, also die Menschen, Haustiere, Vorrite und Bauten (auch fiir
die Verkehrsbauten!) notwendig gegen:

a) feindliche Menschen,

b) feindliche Tiere,

¢) die Naturgewalten (Hochwasser, Stiirme, Erdrutsche, Uferabbriiche, Lawi-
nen, Vulkane),

d) Krankheiten (Malaria, Cholera, Gelbfieber),

e) besonders starke Klimaextreme.

DaB die Siedlung und auch die Verkehrsanlagen des Schutzes gegen diese Be-
drohungen bediirfen, haben wir Kulturmenschen stark vergessen; da andrerseits
die sténdige Gefahr abstumpft, so haben sich die Menschen nur selten abschrecken
lassen, ihre Siedlung der Sturmflut, den Lawinen, den Lavastrémen abzutrotzen ;
,,bisagno vivere pericolosamente (man muf gefihrlich leben), sagt der Italienr
und baut sein Haus auf der heilen Asche wieder auf. Das ist sehr ,,ménnlich*,
aber der Stddtebauer und Verkehrstechniker mufl doch etwas kiihler denken;
andrerseits muf} er bedenken, dafl viele Siedlungen in Zeiten entstanden sind, in
denen die Gefahren hoher eingeschitzt werden muBten als heute. Wenn esnétig
ist, kénnen wir heute mittels der Arbeit der Ingenieure und Arzte den groBten Ge-
fahren trotzen; das gilt vor allem von den Seehéfen, von denen viele die Gunst
ihrer geographischen Lage nur ausniitzen konnen, indem die sehr ungiinstigen
topographischen Verhiltnisse mit hohen Mitteln iiberwunden werden, vgl. viele
Nordseehifen, Venedig, die groBen Hifen Indiens, Batavia, Galveston, New
Orleansl.

Im einzelnen brauchen wir hier nur auf die militdrische Schutzlage einzu-
gehen. Diese kann nur defensiv oder auch offensiv sein; denn auch fiir den
Schutz der Siedlung gilt der Satz, daf der Angriff meist die beste Verteidigung ist;
wir miissen hier aber die Verteidigung, also die eigentliche ,,Schutz‘-Lage be-
sonders betonen, weil der Wert einer Siedlung, d.h. eines militérischen Stiitzpunkts
fir den Angriff hauptséchlich in seiner Verkehrslage besteht; er muB iiber gute
Verkehrswege aus dem eigenen Land (oder dem Etappengebiet) verfiigen und es
miissen von ihm gute Wege in das feindliche Gebiet vorfithren. Im allgemeinen
hat also jeder natiirliche Verkehrs- (Knoten-) Punkt auch eine hohe militdrische
Bedeutung. Hierbei sind die natirlichen Verkehrsknotenpunkte besonders wich-
tig, die den Einbruch des Feindes verhindern und eigene Angriffsunternehmungen
erleichtern sollen. Sobald solche Punkte durch groBe, also kostspielige Festungen
gedeckt werden, hat die Staatsgewalt ein Interesse daran, dafl der Bau von
Bahnen, die auBerhalb ihres Feuerbereichs vorbeifithren, verhindert, daf also eine
Konzentration der Bahnen in der Festung herbeigefiihrt wird, die dem Verkehrs-
netz u. U. eine naturwidrige Gestalt aufzwingen kann; namentlich kann man
das bei den groflen Stromiibergingen beobachten, vgl. Warschau und Iwangorod,
die die einzigen Stellen waren, an denen Ruflland den Bau von Eisenbahnbriicken
iiber die Weichsel gestattete.

1 Viele tropische Héafen sind gesundheitlich so ungiinstig, dafl nur der eigentliche Hafen un-
mittelbar in der fieberschwangeren Niederung liegen darf, wihrend die Wohnstadt weiter
landeinwérts auf hoherem Gelande liegen mufl; und hierbei muB fiir die Européer u. U. eine
besondere Wohnstadt auf besonders ausgesuchtem Gelande und in besonderer stidtebaulicher
Ausgestaltung — starke Durchliftung! — geschaffen werden; vgl. Batavia mit dem Hafen
Tandjong Priok, der Eingeborenenstadt Alt-Batavia und der Europaerstadt Weltevreden. Diese
Notwendigkeit stellt natiirlich auch hohe Forderungen an die Ausgestaltung der Mittel des
Nah- und Fernverkehrs. Die meisten grofen Seehéfen der Tropen bediirfen auch eines hoch
im Gebirge gelegenen Erholungsortes; vgl. Bombay-Poona, Kalkutta-Darjeeling, Colombo-
Kandy, Surabaja-Tosari, Batavia-Buitenzorg; auch hierbei sind schwierige Verkehrsaufgaben
zu losen.
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Wenn die Schutzlage nur defensiv wirken soll, so ist die ,,Lage abseits*
die beste, ndmlich die Lage nicht an den Verkehrspunkten, und nicht einmal an
einer Verkehrslinie. So haben sich von altersher die sich schwach fithlenden
Kiistenbewohner, zumal wenn sie als Bauern und Hirten kontinental dachten
gegen die iiber das Meer kommenden Feinde und Seerduber (aber auch gegen
Hindler und , ,Kultur‘“bringende Fremdlinge) dadurch gesichert, da sie ihre
Siedlungen, auch wenn sie eigentlich an der Kiiste liegen miiliten, nicht an der
Kiiste, sondern abseits — und zwar dann meist noch in besonderer Schutzlage
auf schroffen Hohen — angelegt haben; viele treffliche Beispiele bietet Sizilien
und Unteritalien (vgl. Taormina). Andrerseits haben sich Kiistenbewohner vor
Festlandfeinden auf Halbinseln und Inseln zuriickgezogen (Venedig). Im Binnen-
land hat man sich in Siimpfe, auf FluB- und Seeinseln (Lindau, das Kloster in
Konstanz, heute ,,Inselhotel’), in abseitige Tiler, auf Berge, in dichte Wilder
zuriickgezogen. — Die ,,Lage abseits‘ ist fiir den Verkehr ungiinstig, denn
wenn der Ort spiter, nach derBefriedung, doch angeschlossen werden soll, werden
Umwege, besondere Aufwendungen und u. U. ungiinstige Bahnhofformen er-
forderlich, vgl. Lindau und Venedig mit ihren Briicken und Kopfbahnhsfen. —
Viele Orte in abseitiger Lage verkiimmern aber gerade durch diese.

Ist die ,,Lage abseits* nicht méglich oder nicht erwiinscht, so werden Stellen
aufgesucht, die durch ibre besonderen topographischen Verhiltnisse Schutz ge-
wihren und die Anlage von Festungswerken erleichtern, also Berge, Bergvor-
spriinge, Inseln, Halbinseln; auch die Lage hinter Fliissen und Siimpfen ist gut.
Besondere Schwierigkeiten fiir den Verkehr lassen sich hierbei dadurch vermeiden,
daf die Lage und Richtung der Bahnhéfe usw. und der anschlieBenden Strecken
mehr auf den Fern- als auf den Ortsverkehr abgestellt wird. Dies wird beson-
ders der Fall sein, wenn bei der Wahl des Platzes neben der Verteidigung auch an
den spiteren Angriff, also an das Vorriicken gedacht wird. Das ist besonders
beim Kolonisieren wichtig; auf die Bedeutung der Kolonialstiitzpunkte auf Inseln
vor dem Festland ist bereits hingewiesen; hier sind noch die vielen deutschen
Stidte zu nennen, die im Westen von den Roémern, in Mittel- und Ostdeutschland
von den Deutschen gegriindet worden sind, fast alle in der charakteristischen Lage
,»hinter dem FluB“, aber an guter Briickenstelle und méglichst gleich mit Briicke
und Briickenkopf; viele dieser Stédte sind iibrigens nicht als Stidte, sondern als
castra oder Burgen gegriindet worden; manche von ihnen sind zu groBen Verkehrs-
stiddten aufgestiegen.

Vielfach vereinigt sich die Schutzlage mit der ,,beherrschenden® Lage,
namentlich bei Bergstédten, bei Inseln in schmalen Fahrwassern und bei trocknen
Stellen in Siimpfen, durch die nur wenige Wege fithren. Die Vereinigung von
Schutz- und beherrschender Lage ist z. B. typisch fiir viele Griindungen der sog.
Phoénizier; da diese zur See méchtig, zu Land schwach waren, bevorzugten sie fiir
ihre Neugriindungen Vorgebirge, von denen aus man den Hafen beherrschte und
in denen man sich gegen den vom Land kommenden Feind hinter einer kurzen
Mauer verteidigen konnte. — Fiir Vergleiche sehr charakteristisch und lehrreich
ist Bern, eine Bergstadt auf dem steilen von der Aare umflossenen Gebirgssporn
mit kennzeichnender Lage des Bahnhofs vor der alten AbschluBmauer.

Im Lauf der Zeit hat sich der Wert der Schutzanlage teils verschoben, teils ver-
flischtigt. Die Ursachen fiir die Anderungen sind das Geringerwerden oder der Fort-
fall des Schutzbediirfnisses, die Verinderung der Waffentechnik und der Wunsch
die von der Schutzanlage ausgehenden Wachstums. und Verkehrshemmungen zu
beseitigen. Durch das Gréferwerden der Einheitsstaaten und die fortschreitende
Befriedung der Kolonien ist bei den meisten Orten das Schutzbediirfnis fort-
gefallen. Ferner gewihrt das, was frither den Schutz ausmachte, heute wohl nur
noch gegen Halbwilde Deckung, da man sich kaum mehr eine Stadtanlage vor-
stellen kann, die gegen die heutigen Geschiitze und Bomber Schutz gewéhren
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konnte, vgl. die schnelle Einnahme von Liittich und Antwerpen, das Nichtver-
teidigen von Bukarest, die Bedenken der Englinder wegen des Wertes von
Gibraltar und Malta. Infolgedessen sieht man die Befestigung einer einzelnen
Stadt eher als einen Nachteil als einen Vorteil an, denn die Stadt wird im Krieg
u. U. gerade deswegen stark leiden, weil sie Festung ist; dies soll iibrigens Hamburg
schon 1814 veranlaft haben, den Festungscharakter abzulegen, um nie wieder die
Leiden einer Belagerung durchmachen zu miissen. Befestigung und Schutzanlage
haben aber auBlerdem dauernde wirtschaftliche und verkehrliche Nachteile im
Gefolge: die Befestigung schniirt die Stadt ein, sie verhindert die Bebauung des
freien SchuBfeldes und erschwert damit auch die Anlage guter Verkehrsanlagen
(Ko6nigsberg, Kéln, Lille); die Schutzanlage gewihrt im allgemeinen nur eine be-
schrinkte Fliche und ist fiir den Verkehr u. U. schwer zugénglich; am klarsten ist
das bei Berg- und Inselstidten. Dieneuere Entwicklung geht daher in folgenden
beiden Richtungen: Ist die Schutzlage nicht scharf ausgeprigt, besteht der Schutz
also hauptsichlich in den Willen und Forts, so werden diese Fesseln gesprengt,
und die Stadt dehnt sich dann iiber das gewonnene Geldnde u. U. in grofler Ge-
staltung aus, vgl. Konigsberg, wo man die alten militdrischen Gelinde u. a. zu
prichtigen Griinanlagen umgestaltet hat. Ist die Schutzanlage dagegen stark aus-
gepragt, so wichst die Stadt iiber sie hinaus: die Altstadt bleibt in Schutzlage
auf dem Berg oder der Insel, die neuen Stadtteile legen sich aber im freien Ge-
lande an, wobei sie sich teilweise den hier von Anfang an entstandenen Verkehrs-
anlagen anschmiegen ; die Oberstadt ist alt, winklig, riickstdndig, aber oft roman-
tisch; die Unterstadt ist neu, weit ausgelegt, aufstrebend und oft haBlich (Laon,
Montmédy). Bei Inselstidten springen u. U. wichtige neue Teile, insbesondere
Verkehrsanlagen, auf das Festland iber, weil sie dort mehr Entwicklungsraum
und unmittelbaren AnschluB an die Landwege haben, vgl. Venedig, New York,
Hongkong.

B. Die stiidtegriindenden Krifte.

Zu den vorstehend skizzierten ,,Voraussetzungen‘ mufl nun irgendeine — vom
Menschen bewuBt ausgenutzte — Kraft hinzukommen, damit die Siedlung ent-
steht. Diese Krifte wollen wir — in bewuf3t einseitiger Betonung des Verkehrs —
in folgender Weise gliedern:

1. Die nicht-verkehrstechnischen Krafte.

a) Politische, d. h. nicht-wirtschaftliche Krifte, Gunst der ,,GroBen der Erde®, religitse
Ursachen, militirische Erwédgungen, Grenzwirkungen.

b) Wirtschaftliche Krifte, Wasser (auBer seiner Verkehrsbedeutung), Fruchtbarkeit,
Naturschénheiten, gutes Klima, Bodenschitze usw.

2. Die verkehrstechnischen Krafte.

a) ,,Betriebs‘-Stationen,

b) Verkehrs-Stationen,

c) Zwangspunkte der Linienfithrung.

Diese ,,Krifte sind, geographisch betrachtet, entweder:

flachenhaft, land- und forstwirtschaftliche Gebiete, Naturschonheiten oder

linienhaft, Fliisse, Tiler, Kiisten, Grenzen, Gebirgsrinder oder

punkthaft, Bodenschitze, Wasserfille, Heilquellen, alle Verkehrspunkte.

DaB aber bei dieser Einteilung sehr viele Vermischungen vorkommen, ist nach
friitheren Ausfiihrungen einleuchtend.

1. Die nicht-verkehrstechnischen Kréifte.

a) Die ,politischen* Kriifte. Da wir so viel von groen Fiirsten als ,,Stadte-
griindern horen, sind wir leicht geneigt, die Bedeutung derartiger Griindungen
zu tiberschitzen und in falschem Licht zu sehen. Es mag sein, daB gelegentlich
ein Despot eine Stadt aus Laune gegriindet hat; dann ist sie aber wahrscheinlich
auch bald wieder zugrunde gegangen, wie man an manchen ,,toten Stadten‘ im

Blum, Verkehrsgeographie. 7
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Orient sehen kann. Im allgemeinen mufl man aber doch wohl annehmen, daf3 der
Fiirst sich bei seiner Wahl etwas gedacht hat und nicht nur einer Laune frénen
oder die bisherige unartige Residenz hat drgern wollen. So wird als kiinstliche
Schopfung Karlsruhe angefiihrt; aber ist der Ort wirklich so launenhaft ausge-
sucht ? Ratzel® weist nach, daB er nicht unerhebliche verkehrliche Vorziige auf-
weist. Und die militdrischen Griindungen (Burgen, Forts, Festungen) haben
doch wohl meist eine entsprechende Verkehrslage gehabt, denn Strategie und Ver-
kehr sind nicht voneinander zu trennen. — Die Politik, auch in der Form von
Fiirstengunst oder -miBgunst, ist zweifellos wichtig, aber sie kann keine Stadte
erhalten, wo die Natur dem widerspricht, sie kann auch keine geographischen Vor-
ziige aus der Welt schaffen, sondern héchstens ihre Ausnutzung zweitweise hin-
dern. Als der Konig von England dem widerspenstigen London drohte, er werde
die Residenz verlegen, erwiderte ihm der Biirgermeister, dal} er aber die Themse
gliicklicherweise nicht mitnehmen kénne.

Planmé&Bige Grindung von Stidten ist selbstverstindlich in weitem Um-
fang erfolgt, und sie ist in unseren Tagen im Sinn der Dezentralisation der Be-
vélkerung und in den ,,Kolonial“-Léndern von groBer Bedeutung, desgleichen die
planmiBige Entlastung zu groBer Stadte, ferner die Riickverlegung lebenswich-
tiger Anlagen aus den Grenzgebieten; — aber das hat alles mit Laune, Gunst,
MiBgunst nichts zu tun, sondern entspringt verniinftigen wirtschaftlichen, mili.
tarischen und verkehrstechnischen Uberlegungen; es sind dann also diese stidte-
griindenden Krifte am Werk.

Einzelne Vélker haben eine besondere Fahigkeit als Stadtegriinder entwickelt,
indem sie die richtigen Stellen mit scharfem Blick erkannten und die Stadt von
Anfang an der Ortlichkeit gut anpafiten. Dies gilt z. B. von den Rémern, deren
Griindungen vielfach eine so gute geographische Lage haben, daB sie trotz vieler
und vollstéindiger Zerstérungen immer wieder aus der Asche entstanden sind. Die
Romer haben dies auch wissenschaftlich niedergelegt, wobei sie die Beachtung der
geographischen und topographischen Verhiltnisse erliutert haben. Vor ihnen
waren die Griechen und Phénizier erfolgreiche Stadtegriinder. Auch viele gréBere
Stadte des norddeutschen Tieflandes sind planméBige Griindungen, was an dem
GrundriB ihres Innenkerns meist noch gut zu erkennen ist. — Die Besiedlungs-
geschichte Deutschlands ist iiberhaupt ein Gebiet, das dem deutschen Verkehrs-
fachmann nicht fremd sein sollte ; wir verweisen auf das treffliche Buch ,,Deutsch-
land*“ von Prof. Braun, Basel.

Allerdings diirfen wir uns auch bei den planméBigen Griindungen nicht dariiber
hinwegtauschen, daB wohl meist etwas gegriindet worden ist, was im Lauf der
Zeit (im natiirlichen Ausleseprozef) doch zu etwas wesentlich anderem geworden
ist. So haben z .B. viele deutsche Stiddtegriinder nicht so sehr Stédte, als vielmehr
Burgen und Kléster gegriindet — iibrigens oft am Ort schon bestehender Dérfer—,
und in ihrem Schutz sind dann dort allméhlich Stidte herangewachsen, wo die
geographischen (und politischen) Verhéltnisse giinstig waren, wihrend manche
,,Stadt*‘ ein recht bescheidenes Dérfchen geblieben oder auch ganz verschwunden
ist. Am wichtigsten diirfte hierbei wohl immer sein, ob der Stiddtegriinder eine
beherrschende Verkehrslage (aus Handels- oder militdrischen Griinden, oft aus
beiden) gesucht hat, und wie weit es ihm (nach der Natur des Landes, seinen geo-
graphischen Kenntnissen und seinem Scharfblick) gelungen ist, sie zu finden. In
unseren Tagen zeigen z. B. die Posten der Hudson-Bai-Kompagnie recht sorg-
faltig ausgewihlte Verkehrslagen und viele mogen daher den Keim kiinftiger
GroBe in sich tragen. Am wenigstens haben wohl den Charakter die Siedlungen
geindert, die von Anfang an als gréBere Verkehrsanlagen, z. B. als Eisenbahn-
knotenpunkte auf freiem Felde angelegt worden sind ; so auch die Kriegshéfen und
gewisse Vorhifen (Cuxhafen).

1 Die Lage der deutschen GrofSstadte.
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b) Die wirtschaftlichen Kriifte. Aus dem praktischen Grund leichteren Ver-
standnisses sei hier nach kleinen und grofien Siedlungen unterschieden, was
ungefihr der Gliederung nach landwirtschaftlichen und gewerblichen
Siedlungen entspricht.

1. Die landwirtschaftlichen Siedlungen. Fiir die ,,Siedlungen des
platten Landes” (Hofe, Weiler, Dorfer — bis 8000 Einwohner) und die
,,Klein stidte” (8000—20000 Einwohner) bildet neben der Forstwirtschaft und
Fischerei die Landwirtschaft die Hauptgrundlage ; dazu kommt etwas Gewerbe
und Handel; — daB es auBerdem viele Kleinsiedlungen gibt, deren Grundlage
gewerblicher, verkehrstechnischer oder militdrischer Art ist, tut der Regel keinen
Abbruch. Beziiglich der Verkehrsausstattung erfordern in ,, Kulturlindern* die
Dorfer mindestens ein gutes LandstraBennetz, moglichst auch Anschlufl an die
Eisenbahn, die Kleinstidte unbedingt Eisenbahnanschluf}; dagegen sind Wasser-
anschluB und besondere stédtische Verkehrsmittel im allgemeinen nicht not-
wendig.

Zur bodenstindigen Siedlung mull der Mensch erst iibergehen, wenn er
zum Anbau mehrjihriger Pflanzen iibergeht; bei den tieferen Wirtschafts-
stufen kommt er mit der ,,bodenvagen‘ Siedlungsform aus; jedoch haben auch
Nomaden u. U. schon feste Siedlungen und sogar regelrechte Stiadte, namentlich
als Residenzen, heilige Stitten, militdrische und Handelsstiitzpunkte (vgl. Mekka,
Damaskus).

Die urspriinglichste Form der landwirtschaftlichen Siedlung ist der Hof als
Wohn- und Arbeitstitte der biuerlichen GroBfamilie, wie er heute — gliicklicher-
weise! — z. B. noch in Niedersachsen besteht. Der Hof muB}, abgesehen von den
andern Lagebedingungen, eine gewisse Verkehrslage zu seiner Wirtschaftsfliche
haben; um ihn herum werden sich bestimmte Kreise in Art der Thiinenschen
Kreise ausbilden. Die landwirtschaftliche Tétigkeit weist also auf die Zer-
streutsiedlung als die verkehrswirtschaftlich richtige Form hin. Hierbei
werden die einzelnen Feldmarken, also die Abstinde der Siedlungen, um so
kleiner sein, je hoher die Wirtschaftsstufe ist; der Gartenbau wird die kleinsten,
der Ackerbau, die Weidewirtschaft, der Forstbetrieb immer weitere Maschen
hervorrufen; theoretisch (geometrisch) betrachtet, miiBten sich Sechseckwaben
mit dem Hof als Mittelpunkt ergeben. Solche Gebilde widersprechen aber der
Natur, denn diese hat wenig Sinn fiir falsch angewandte Mathematik; aber die
klugen Menschen haben der Natur doch geometrische Gebilde aufgezwungen, z. B.
in Nordamerika Rechtecke (oder Lingsstreifen), — sehr schon fiir die Landmesser
und Advokaten, weniger schon fiir die Farmer. — Die Zerstreutsiedlung hat fiir
die Eisenbahn den Nachteil, daB es ihr an Anlehnungspunkten fiir ihre Bahnhdéfe
fehlt; man kann daher die Stationen oft nicht an einen ,,Ort‘ legen, sondern muf}
sie an die Knotenpunkte des Wegenetzes legen; — das hat uns sogar beim Bau von
Kriegsbahnen in RuBlland manchmal Schwierigkeiten gemacht ; denn selbst eine
,,Kriegsbahn* muB auf die Siedlungen Riicksicht nehmen.

Die meisten landwirtschaftlichen Gebiete zeigen aber die Weiterentwicklung
vom Hof zu gréBeren Siedlungsformen, ndmlich zum Weiler und Dorf. Die
wichtigste Ursache hierfiir ist die Héherentwicklung der Wirtschaft und die
Abspaltung bestimmter Berufe, wobei vornehmlich an die Berufe zu denken
ist, die noch nicht auf jedem Hof aber in jedem Dorf lebensfihig sind, also
Schmied und Krimer. Es treten hierzu aber noch folgende Kréfte hinzu:

1. Die Verkehrsverhiltnisse; je ungiinstiger Art, Bedeckung und Gestaltung
des Bodens sind, desto kiirzer miissen die Wege gehalten werden, desto kleiner sind
also die Abstdnde und die Dérfer; je besser dagegen Wege, Reit- und Zugtiere sind,
desto groBer kénnen (aber nicht miissen) die Absténde und Dérfer sein. Ferner
wirkt jeder besonders gute Verkehrsweg und Verkehrspunkt in dem Sinne, da8
durch ihn die sonst richtige Aufteilung gestort wird, indem sich mehrere Sied-

T*
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lungen zu einer nun aber groBeren vereinigen, um diese Verkehrsgunst aus-
zunutzen.

2. Die Verteilung des Wassers; je mehr gute Wasserstellen, desto dichter
kénnen die Siedlungen liegen, desto kleiner werden sie also sein; wo aber Wasser
spérlich ist, entstehen an den wenigen Stellen Gro8dérfer und ,,Bauernstidte*;
siehe oben.

3. Das Schutzbediirfnis; je stirker dieses ist, desto mehr miissen sich die
Menschen zu gré8eren Siedlungen zusammenschliefen, vgl. die Mittelmeergebiete
in fritheren Zeiten und viele Kolonien.

4. Die Verteilung des Grundbesitzes; je grofler die einzelnen Besitzungen
sind, desto gréBer sind die Absténde; ein ,,zu groBes“ Gut bedarf aber der Vor-
werke, da es nicht mehr von einem Mittelpunkt aus bewirtschaftet werden kann.
— Man muB sich aber hiiten, die beliebten Vorwiirfe gegen den Grofigrundbesitz
kritiklos zu iibernehmen oder zu verallgemeinern.

. 5. Die Sitte, d.h. die Gewohnheiten der Vélker. Es gibt namlich Vélker, die
von altersher die Zerstreutsiedlung, also den Hof vorgezogen haben; das ist die
alte schone, stolze Sitte der Germanen. Und es gibt Vélker, die von altersher der
Geballtsiedlung, also der Stadt, den Vorzug geben; das ist die Sitte der Vélker
in quellenarmen und in vielbedrohten Léindern. Diese beiden Extreme werden
beide zu der ,,natiirlichen®, also den Gegebenheiten richtig angepaBten Sied-
lungsform fiihren, wenn ein Volk durch lange Zeiten hindurch seBhaft bleibt. Es
miissen sich aber starke Abweichungen vom Natiirlichen ergeben, wenn ein Volk
als Eroberer (Kolonisator) in ganz andere Naturverhéltnisse kommt; die zum
Stidter erzogenen Italiener und Spanier haben z.B. auch dort (Bauern )Stadte
angelegt, wo der Wasserreichtum auf Dorf und Hof hinweisen?.

Wenn in einem landwirtschaftlich genutzten Gebiet alle Grundlagen auf die
Kleinsiedlungen hinweisen, so entstehen in ihm doch einzelne gré 8ere Siedlungen.
Von den in diesem Sinn wirkenden wirtschaftlichen Kriften ist besonders die
Abspaltung bestimmter Berufe, nimlich des Handwerkers und des Hindlers
wichtig; der Handwerker wird notwendig, weil die Herstellung der besser werden-
den Kleider, Gerite und Waffen eine besondere Kunstfertigkeit, besondere Werk-
zeuge und Werkstétten erfordert ; der Handler wird notwendig, weil die Erzeugnisse
des Handwerkers iiber eine grolere Umgebung-abgesetzt werden miissen und weil
die reicher werdenden Vélker Bediirfnisse nach fremden Erzeugnissen (Salz,
Schmuck, Waffen) empfinden. Hierbei wird es mit zunehmender Wirtschaftshéhe
fiir die Sonderberufe immer zweckméBiger, sich an besonders giinstigen Stellen zu
konzentrieren, die ihnen gute Verkehrsgelegenheit iiber ein gréfleres Gebiet hinweg
und auBerdem gewisse Hilfen fiir ihre Gewerbe (vor allem Wasser als Stoff und
Kraft) gewidhren. So entstehen stddtische Mittelpunkte fiir Gewerbe und
Handel.

Im gleichen Sinn wirken bestimmte »politische Krifte, namlich der allge-
mein-menschliche Geselligkeitstrieb, der Wunsch gemeinsamer Religionsiibung,
die Verwaltung und die Gerichtsbarkeit, das Erziehungswesen, die Ausfithrung
groBerer Arbeiten (z.B. in Festungs- und Wasserbau), zu denen die kleinen Sied-
lungen zu schwach sind.

1 Den Spaniern waren in Mexiko und Peru ihre Eroberungen sehr leicht, weil die dort
wohnenden kulturell hochstehenden Indianer in St dten wohnten; es wurde aber denSpaniern
zum Verhdngnis, da8 sie, von Florida gegen den Mississippi vorriickend, itberhaupt keine
Stidte fanden, sodaB sie die Eingeborenen iiberhaupt nicht ,,fassen‘ konnten. Auch Alexander
der GroBe und die Romer hatten bei der Eroberung Vorderasiens teilweise deswegen so leichtes
Spiel, weil das Gebiet so stark verstadtert war.

Wenn Volker mit ganz anderen Wohnsitten, wirtschaftlichen und Verkehrsgewohnheiten in
ein fremdes Land einbrechen, verdndern sie dessen Siedlungswesen meist so stark und so natur-
widrig, daB sie dadurch selber in grofle Not geraten; vgl. die Reiternomaden der Steppe, die
in die GroBoasen, namentlich in die kiinstlich bewé#sserten, einbrechen und dann der Wasser-
wirtschaft verstdndnislos und hilflos gegeniiberstehen.
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So entsteht die sog. Kreisstadt, die im allgemeinen ein so groBes Gebiet be-
herrscht, dal die Fuhrwerke im Bezirksverkehr an einem Tag von den Grenzen
des Bezirks bis zur Stadt und von hier (mit einigen Stunden Aufenthalt) wieder
zuriickgelangen kénnen. Die ,,Kreisstiddte liegen also eine ,,Tagereise* vonein-
ander entfernt ; sie waren frither die auch fiir den Fern verkehr so wichtigen ,, Fuhr-
mannorte‘ und Posthaltereien, die dann durch die Eisenbahn zwar viel an Be-
deutung verloren haben, heute aber meist Eilzugstationen sind.

Wichtig ist, daB selbst bei hoher Fruchtbarkeit, dichter Besiedlung, reger Ge-
werbe- und Handelstétigkeit diese Stadte klein bleiben und daB sie sich durch
besonders giinstige soziale Verhéltnisse auszeichnen; vgl. z. B. die vielen kleinen
Stidte in unsern Obst- und Weinbaugebieten. Diese Stddte konnen also eine
besonders pflegliche Behandlung durch den Verkehr beanspruchen, vgl. z.B. die
hohen Leistungen der Reichsbahn fiir den Obstverkehr.

2. Die grioBeren (gewerblichen) Siedlungen. Wihrend die auf landwirt-
schaftlicher Grundlage sich aufbauenden Stidte klein bleiben, liegt bei den durch
die Gewerbe hervorgerufenen Stidten die Gefahr vor, daB sie sich zu ungesunden
GréBen entwickeln. Dies ist groBtenteils geographisch begriindet und zwar
dadurch, daf die Grundlagen fiir die Gewerbe nicht flichenhaft (sondern
punkt- und linienhaft auftreten. Da diese Fragen zum Teil schon erértert sind
und die ,,Dezentralisation des Punkthaften‘ noch erértert werden muf, so geniigt
es hier kurz die Krifte und ihre Wirkungen beziiglich Gré8e und Dauerhaftig-
keit der von ihnen erzeugten Stidte zu skizzieren:

o) Das Wasser ist, abgesehen von seiner Bedeutung fiir den Haushalt und fir
den Verkehr, ein starker Stadtegriinder als:

1. Rohstoff fiir bestimmte Gewerbe (Firben, Walken, Gerben, Bierbrauen
usw.);

2. Hilfsstoff fiir die Krafterzeugung (Kessel- und Kiihlwasser);

3. Kraft als Stromschnelle und Wasserfall;

4. Heilquelle. '

Hierbei treten 3. und 4., wie oben erwiahnt, oft linienhaft auf. Das Wasser
erzeugt aber trotz seiner groBen Bedeutung, keine iibergroBen Stidte ; die Wasser-
krifte rufen nur unter bestimmten Voraussetzungen Gro8stiddte hervor (Niagara),
sonst nur Mittelstiddte, vgl. den Nordrand der deutschen Mittelgebirge, den Ober-
rhein mit seinen groBen Kraftwerken und die Fall-Linie in Nordamerika. Auch die
Badeorte, einschlieBlich der Seebidder, sind meist klein; — das ,,gréoBte und vor-
nehmste Weltbad“ Deutschlands hat nur 160 000 Einwohner, obgleich es gleich-
zeitig noch Verkehrs- und Industriestadt ist.

B) Die Salze waren frither sehr wichtige Stédtegriinder, sie kommen aber
soweit verteilt vor, daf} die einzelnen Orte nicht groB werden. Halle, urspriinglich
Salzstadt, ist erst als Verkehrspunkt zu seiner Gré8e von 195 000 Einwohnern
aufgestiegen.

) Die Erze sind insofern als Stédtegriinder sehr energisch, als sie das Ent-
stehen von Siedlungen selbst an ungiinstigster Stelle erzwingen (vgl. die Silber-
stadte hoch in den Anden); die Siedlungen bleiben aber klein; denn zur Ge-
winnung von Erzen (und zur Aufbereitung) sind nur wenige Arbeitskrifte er-
forderlich. AuBerdem hat so manche Gold- und Silberstadt nur ein recht kurzes
Leben gehabt, da die Erzvorkommen sich vielfach schnell erschépfen oder da der
Abbau schnell unwirtschaftlich wird.

0) Die Brennstoffe, namentlich die Steinkohle, ferner die Braunkohle und
das Ol, sind in der Gegenwart besonders starke Stidtegriinder, da zur Gewinnung
und Aufbereitung viele Arbeitskrifte erforderlich sind. Da auBerdem fiir viele
Erzeugnisse, namentlich der Eisenindustrie, die Kohle der der Menge nach wich-
tigste Stoff ist, so ziehen sich auch andere Gewerbe nach den Kohlestddten hin.
Trotzdem brauchen wir nicht in Sorge zu sein, daB die Kohle Riesenstédte hervor-
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bringen miisse ; unsere wichtigsten Kohlenstadte und Kohleneisenstadte sind viel-
mehr Duisburg mit 422 000, Milheim mit 130 000, Bochum mit 314 000, Dortmund
mit 526 000 Einwohnern; Essen, das aber gleichzeitig Verkehrs- und Handelsstadt
ist, hat nach den Eingemeindungen 630 000 erreicht.

Dafi alle diese ,,Stddtegriinder* hochstens Groflstidte, aber nicht die ge-
fahrlichen Riese nstiddte hervorbringen, ist kein Zufall, sondern es ist in natiir-
lichen (geographischen) Gegebenheiten tief innerlich begriindet. Die Natur
hat in ihrer Weisheit und Giite ihre Gnade namlich nicht nur einem Punkt
zugewiesen sondern iiber die ,,Bénder‘ verteilt.

Vom verkehrstechnischen (und auch vom sozialen) Standpunkt, spielen hierbei
die Fragen eine grofle Rolle, wie stark die' Ausnutzung der Naturgegebenheit an
den Ursprungsort unmittelbar gebunden ist oder ob und inwieweit eine Uber-
tragung an andere Orte moglich ist, und auBerdem, wie verginglich oder wie
dauerhaft die natiirliche Gunst ist:

An den Ursprungsort gebunden ist die Ausnutzung von Heilquellen (und
anderen Heilfaktoren; desgleichen von Naturschonheiten); Badeorte sind daher
auch sehr langlebig, vgl. die vielen heilen Quellen, die schon von den Rémern
benutzt worden sind ; Badeorte sind aber u. U. stark von der Mode abhangig, was
man bei den Kapitalaufwand fiir ihre Verkehrsanlagen beriicksichtigen muf. An
den Ursprungsort gebunden ist ferner die Gewinnung von Bodenschétzen; da-
gegen ist ihre Weiterverarbeitung an anderen, oft durch Weltmeere getrennten
Orten meist gut moglich und oft wirtschaftlich das Richtige. Je leichter und
billiger der Transport des Rohgutes (z. B. des Erzes oder Ols) ist, und je mehr eine
andere Gegend nach ihren technischen Fahigkeiten, Arbeitskréiften, klimatischen
Verhiltnissen, schon vorhandenen Fabrik- und Verkehrsanlagen, Kapitalkriften,
Absatzverhiltnissen zur Weiterverarbeitung geeignet ist, desto weniger Arbeit ist
am Ursprungsort zu leisten. Am wichtigsten ist hierbei das Hinwandern so vieler
tropischer und subtropischer Roherzeugnisse und so vieler Erze nach den ,,Zentral-
werkstéatten der Welt* und das Hinwandern so vieler Rohstoffe nach den Kohlen-
feldern. Lehrreich ist die Stellung der Wasserkréfte: In der ersten Zeit (bis etwa
1850) wurden sie an Ort und Stelle ausgenutzt und zwar mit primitiven, aber fiir
damals ausreichenden Mitteln; sie konnten aber itberhaupt nicht ausgenutzt wer-
den, wenn sie zu ungiinstig lagen oder wasserbautechnisch nicht gemeistert werden
konnten. In dem zweiten Zeitabschnitt wurden viele kleine Wasserkrifte durch
die Kohle stark bedroht und die auf ihnen beruhenden Siedlungen in Not ge-
bracht. In dem dritten Abschnitt wurden die Wasserkrifte zu neuem Leben
erweckt, weil die Elektrotechnik die Fortleitung der Kraft ermdglicht und weil
der neuzeitliche Wasser- und Maschinenbau den schwierigsten Aufgaben gewach-
sen ist.

Von all solchem Auf und Ab sind natiirlich auch die entsprechenden Siedlungen
stark abhéngig, wobei noch darauf hingewiesen sei, da Salz und Kohle starke und
durch lange Zeitrdume hindurch wirkende Stidtegriinder sind, dal dagegen die
Erze kritisch anzusehen sind; sie erzwingen nach ihrer Entdeckung und Er-
schlieBung den Bau von Siedlungen und Verkehrswegen selbst in unwirtlichster,
gefihrlichster Gegend, aber sie versiegen u. U. sehr schnell und dann werden
Stadte und Bahnhofe zu Ruinen.

2. Die verkehrstechnischen Krifte.

Der Verkehr ruft als ,,Stddtegriinder zwei Arten von ,,Siedlungen‘‘ hervor,
namlich die ,,Betriebs®. und die ,,Verkehrs*“-Stationen. Die Uberginge zwi-
schen beiden sind flieBend, denn an jeder gréBeren Betriebsstation, etwa einem
Rangierbahnhof entsteht zur Befriedigung der Anspriiche der dort Beschiftigten
auch etwas,,Verkehr*; und jede griBere Verkehrsstation erfordert Anlagen fiir den
Betrieb.
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a) Betriebsstationen. Aus den Notwendigkeiten des Betriebs heraus werden
,,Betriebsstationen‘ notwendig:

1. innerhalb des gleichen Verkehrsmittels: Anfangspunkte, Rastpunkte und
Betriebswechselstationen,

2. im Rahmen verschiedener Verkehrsmittel: , Umladestationen®, nament-
lich Héfen.

Zu 1. Fiir jedes einzelne Verkehrsnetz sind zunéchst Anfangspunkte (End-
punkte) erforderlich und zwar:

an der Kiiste des Meeres, der groflen Binnenseen und fiir eine gewisse Zeit
auch an den Ufern der groflen Strome,

an anderen starken natiirlichen, wirtschaftlichen und politischen Grenzen
und

an den Verwaltungsgrenzen der Verkehrsverwaltungen.

,Endpunkte im eigentlichen Sinn dieses Wortes entstehen in hochkulti-
vierten Gebieten wohl nur noch gegen die Gebirge, im Kolonialland beim Vorsto8
in das Neuland; ferner aber noch fiir die stddtischen Verkehrsmittel an dem
Rand der Bebauung. Auflerdem gibt es in den Eisenbahnnetzen manche groen
,,Endstationen® in Gestalt der Kopfbahnhéfe, die aber verkehrstechnisch falsche
Bildungen sein kénnen.

Rastpunkte werden notwendig, weil die im Verkehr arbeitenden Menschen,
Tiere und Fahrzeuge und auflerdem die Reisenden und die beférderten Tiere von
Zeit zu Zeit einer Rast bediirfen, vgl. die fritheren ,,Fuhrmannorte®, die Kara-
wansereien, die Mittagstationen fiir Ziige ohne Speisewagen, die Ubernachtungs-
stationen auf Eisenbahnen ohne Nachtbetrieb, die Wasser- und Kohlenstationen
fir Lokomotiven und Dampfer, die Tankstellen. Hier kénnen auch die Winter-
hiafen und ferner die Abstellbahnhdfe fiir den Personenverkehr und schlieBlich
die Rangierbahnhéfe genannt werden, obwohl ihre vielseitigen Aufgaben weit
iiber das Bediirfnis der ,,Rast* hinausgehen; desgleichen Stationen an besonders
schwierigen Betriebspunkten, z. B. fiir die Schiffahrt an Stromschnellen und
Furten, bei der Eisenbahn an den groBen Tunneln (Goeschenen). Betriebs-
wechselstationen werden notwendig, wo sich innerhalb des gleichen Verkehrs-
mittels aus geographischen oder wirtschaftlichen Griinden die Notwendigkeit er-
gibt, vom groferen zum kleineren Fahrzeug, vom schweren zum leichten Pferd
und dann zum Maultier, vom vollgeladenen zum geleichterten Schiff, von der
Vollspur zur Schmalspur, von der schwachen zur starken Steigung, von der Rei-
bungsbahn zur Zahnstangen- oder Seilbahn, vom Dampf- zum elektrischen Be-
trieb iberzugehen.

Zu 2) Im Rahmen verschiedener, also auf Zusammenarbeit angewiesenen
Verkehrsmittel sind vor allem die ,,Umladestationen‘* zu nennen, also die See-
hifen, die Hifen des Binnenlandes, die Umladestellen zwischen Eisenbahn und
Landstraflen und auch die eben schon genannten Wechselstationen zwischen
Schienenwagen verschiedener Art.

Alle diese ,,Betriebsstationen* bediirfen nun zur Unterbringung und Versor-
gung der in ihnen tétigen Menschen und der Zug- und Schiffsbesatzungen, ferner
zur Versorgung mit ,,Betriebsdienstgiitern (Kohlen, 1) und mit den fiir den
Betrieb der Schiffe usw. notwendigen Ausstattungsmitteln auch des Verkehrs,
d. h. der Zufithrung von Giitern. Es werden sich dann bald AuBenstehende ein-
finden, die von den Verkehrseinrichtungen Gebrauch machen wollen, und die
Verkehrsanstalten werden diese bessere Ausnutzung ihrer -— ,,unproduktiven‘ —
Betriebsanlagen gern unterstiitzen; es werden sich also (auller Gaststitten) Ge-
werbetreibende und Héndler anschlielen, — &hnlich wie sich im Schutz von Bur-
gen, Lagern und Festungen viele Angehérige friedlicher Berufe ansiedeln. Hin-
zuweisen ist z. B. auf die hohe Bedeutung von Rangierbahnhéfen fiir die Ansied-
lung von Industrien, weil sie an diesen, meist weit vor den Stidten liegenden
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grofen Bahnhéfen billiges Gelinde, gute Gleisanschliisse und giinstige Zugver-
bindungen finden; — das ist wichtig im Sinn der Auflockerung der GroBstidte
und Industriebezirke.

Die Zahl der Betriebsstationen ist im allgemeinen um so grofer, ihr Abstand
also um so kleiner, je tiefer der Stand der Technik ist, vgl. z. B. die Uberquerung
der Alpen mittels Zugtieren und Lokomotiven; mit fortschreitender Technik
fallen also immer mehr ,,Rastpunkte’‘ usw. aus.

b) Verkehrsstationen. Als ,Verkehrspunkte“ seien die nachstehenden
Punkte kurz erldutert:

1. Jede Verkehrslinie bedarf, um ,,leben zu kénnen‘‘, einer gewissen Zahl von
Stationen, mittels
deren sie den Verkehr
aus dem ,,Einflufige-
biet* (Hinterland, Ein-
fluBsphire) anlockt. Je
schwicher nun das
Verkehrsmittel ist,

—— desto mehr Stationen
sind notwendig; der
durchschnittliche Sta-

tionsabstand mag

z. B. bei Stralenbah-

nen etwa 0,4 bis 0,8 km,
bei Kleinbahnen 2 bis

3 km, fiir Personen-

ziige der Vollbahnen 5

bis 7km, fiir ihren Gii-
terverkehr 10 bis 15km, fiir Eilziige 25 bis 40 km, fiir Schnellziige 80 bis 200km
sein; — daB hier aber groBe Unterschiede je nach Bevélkerung, Wirtschaftsform,

Landesgestaltung bestehen, ist einleuchtend. Es ist also bei der Erkundung, dem

Neubau und der Ver-
besserung der Verkehrs-
wege eine wichtige und
oft sehr schwierige Auf-
gabe, die richtigen Sta-
tionsabstdnde zu ermit-
teln und die so gefun-
denen Stationslagen so-
wohl mit der Lage der
schon vorhandenen Sied-
lungen und auBerdem
mit den zweckmaiBigen
Lagen der Betriebssta-
tionen in Einklang zu
bringen. Wir sehen also
auch hier wieder die
,,Punktreihe‘.
2. Jedes Verkehrs-
mittel hat das Bestreben,
das Gebiet, das es seiner Natur nach iiberhaupt erschlieen kann, so vollkommen
wie nur méglich zu erschlieflen, also bis zu den dullersten Spitzen seiner ,,Ver-
kehrsfliche vorzudringen. Es ist schon darauf hingewiesen, dafl das (groBe)

Seeschiff bis in die tiefsten Winkel der Meeresbuchten und in die Strommiin-

dungen méglichst hoch hinauffihrt und dafl andrerseits die Eisenbahn bis zu den

Abb. 32a. Abb. 32b. Abb. 32¢.
Abb. 32a—c. Halbstrahlenpunkte,

Abb. 33. Halbstrahlenpunkte am Vierwaldstétter See (karrikiert dargestellt).



Die stadtegriindenden Krifte. 105

vgl. die KénigstraBe Susa—Sardes und Syrien, das als schmales langgestrecktes
duBersten Landvorspriingen vordringt. Hierdurch entstehen besonders charak-
teristisch gelegene Verkehrspunkte, die man als ,,Spitzenpunkte* oder wohl
besser als ,,Halb-Strahlen-

punkte‘ bezeichnen konnte.
Die  verkehrsgeographische
Bedeutung des ,,Halb-Strah-
lenpunktes” ist gemafl Abb.
32a bis ¢ ohne weiteres klar, wenn
es sich um Haupthéfen und vor-
geschobene Héfen handelt. Es sei
aber noch auf die Spitzenpunkte
von Binnenseen, vgl. Abb. 33, auf
die Anfangspunkte von ,,Delta-
bildungen®, vgl. Abb. 34, auf die
Abb. 34. Delta-Bildung.  Abb. 35. Endpunkt am Gebirge.  Fundpunkte vonFlachlandbahnen,
vgl. Abb. 35, hingewiesen, bei
denen uns iiberall das Charakteristische eines ausstrahlenden halben Strahlen-

biischels entgegentritt.

Von besonderer Bedeutung sind die Halbstrahlenpunkte, die in See- und
besonders in Kolonialstaaten zu Hauptstiddten des Landes aufgestiegen sind.
Diese Stidte liegen nach Abb. 36a und b am Meer und zwar als Haupthifen

Abb. 36a. Die von Bombay Abb. 36b. Die vom La Plata ausstrahlenden

ausstrahlendenEisenbahnen. wichtigsten Eisenbahnen.
und es strahlen von ihnen zwei halbe Strahlenbiischel aus: die Schiffslinien auf
das Meer hinaus, die Eisenbahnlinien in das Landesinnere hinein; diese Stiadte
haben allerdings den Vorzug des unmittelbaren Seeverkehrs; jhre Lage am Rand
ist aber fiir die Entwicklung des Gesamtlandes nicht giinstig; denn durch die
einseitige, ficherartige Entwicklung von der Peripherie aus wird das Landes-
innere benachteiligt; es 14Bt sich in fast allen Kolonialstaaten die ungiinstige Er-
scheinung beobachten, dall die beherrschenden Eisenbahnknotenpunkte ein-
seitig am Rand des Landes liegen, und daf} sich das politische, kulturelle und wirt-
schaftliche Leben zu stark in diesen Kiistenpldtzen konzentriert. Auch die Ge-
fahrdung der Hauptstadt im Krieg ist bedenklich; es ist daher verstindlich,
daB manche Staaten ihre Hauptstadt in das Landesinnere verlegen wollen; dieser
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Zug ist um so mehr berechtigt, je mehr ein Land aus der bisherigen stark mari-
tim in eine mehr kontinental eingestellte Wirtschaft und Kultur hineinwichst;
Chicago ist als ,,amerikanischste’ Stadt davon iiberzeugt, daB es das ,,absolut
unamerikanische New York dereinst als wirtschaftliche Hauptstadt des Landes
ablosen wird.

Unter Hinweis auf Abb. 37 sei noch auf eine Art von Halb-Strahlenpunkten
aufmerksam gemacht, die fiir
die Gestaltung der binnen-
landischen Verkehrsnetze, na-
mentlich der Eisenbahnnetze
von grofler Bedeutung sind:
Fiir die Industriegebiete wer-
den grofie Rangierbahnhdife
erforderlich, die aus eisenbahn-
betriebstechnischen Griinden am Rand dieser Bezirke liegen, und da diese Be-
zirke oft langgestreckt, also ,,Binder‘ sind, haben die Bahnhéfe die aus Abb. 37
ersichtliche Lage. Da diese Bahnhdfe die iiberhaupt gréBiten Bahnhofanlagen
und die wichtigsten Knotenpunkte des Giiterverkehrs sind, beeinflussen sie meist

Abb. 37. GroBe Rangierbahnhéfe als Halbstrahlenpunkte.

Abb. 38a. Paris als Zentrum des Seine-Beckens und der WasserstraBen.

auch die Netzgestaltung fiir den Personenverkehr stark; -— der Bahnhof Hamm
ist der groBte Rangierbahnhof Deutschlands und gleichzeitig das groBe dstliche
Eingangstor des Personenverkehrs in den Ruhrbezirk.

3. Dem Halbstrahlenpunkt steht der ,,Ganzstrahlenpunkt® gegeniiber, der
sich in fast allen einheitlichen Verkehrsraumen in ihrer Mitte bildet. Vgl. Abb. 38a
und b. Da die Bedeutung der ,,Zentrallage von Landschaften und hierbei
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auch die von Stidten und Verkehrsknotenpunkten schon erértert worden ist,
braucht hier nur noch auf folgendes hingewiesen zu werden:

Die zentrale Lage der Hauptstadt ist sowohl politisch als auch verkehrlich
giinstig, denn sie riickt sie allseitig von der Grenze ab und gewéhrt dadurch Schutz,
und sie erméglicht die Ausbildung der Eisenbahnen von einem gut gelegenen
Strahlenpunkt aus, ohne daB deswegen eine ungesunde Konzentration von Ver-
kehr und Bevélkerung einzutreten braucht.

Bei Lage der Hauptstadt im Mittelpunkt des Landes 148t sich die Lage der
anderen wichtigenStadte
auf konzentrischen Rin-
gen beobachten (z. B.
in Spanien); doch diirfte
eine Verallgemeinerung
wohl zu geometrisch
sein.

Bei Liandern mit un-
regelméiBiger Gestalt ist
eine zentrale Lage der
Hauptstadt weniger zu
beobachten, sie liegt
vielmehr dorthin ver-
schoben, wo die wirt-
schaftlichen und Ver-
kehrskrifte stiarker sind ;

Paris ist nach Norden

nach dem Industriege-

biet und in das Seine-

becken, Sofia  nach

Westeuropa hin  ver-

schoben; an anderen

Stellen entspricht die

Verschiebung den frither

wirksam gewesenen poli-

tischen Kriften, vgl.  Abb.38b. Paris als Zentrum der wichtigsten franzdsischen Hauptbahnen.
Berlin und Petersburg.

Langgestreckte Lander weisen, wenn auch nur eine politische Hauptstadt, so
doch mehrere ungefihr gleichwertige GroBstiddte auf, Italien: Mailand, Rom,
Neapel.

¢) Zwangspunkte der Linienfiihrung. Wihrend vorstehend die Gunst der
Lage maBgebend war, entsteht bei den nun etwas eingehender zu erdrternden
Zwangspunkten die stidtegriindende Kraft dadurch, dafl bestimmte Flichen
den Verkehr verhindern oder erschweren, daB sie aber einzelne Punkte
aufweisen, an denen die hindernde Kraft besonders klein ist. Die hindernden
Fliachen sind:

fiir den gesamten Landverkehr das Wasser,

fiir den gesamten Wasserverkehr das Land.

AuBerdem sind fiir den Wasserverkehr (Seeverkehr) noch die durch Kis,
Nebel, Untiefen, Landnihe usw. besonders gefihrdeten Flichen zu nennen, und
fiir den Landverkehr die Siimpfe und Moore, die Gebirge und (im Gegensatz zum
Fruchtland) die Steppen und die Wiisten. Dazu kommt als u. U. wichtigstes
Hindernis die politische Grenze hinzu, aber nicht nur feindliches Ausland, sondern
auch andere Bundesstaaten und Gemeinden, mit denen man in freundnachbar-
lichen Beziehungen steht.
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Nun kénnen alle hindernden Flichen in zwei Gruppen eingeordnet werden:

1. Sie stoBen entweder einseitig vor und miissen dann umgangen werden,
Abb. 39; es entstehen dann Spitzenpunkte als Zwangspunkte;

2. oder sie sind durchgehend und miissen dann geschnitten werden,
Abb. 40; es entstehen dann PaBpunkte als Zwangspunkte.

Mit dieser so einfachen wund
durchsichtigen Betrachtung kann
man den Charakter aller Verkehrs-
punkte erkldren, deren Bedeutung
darin besteht, daB sie giinstiger
sind als ihre ungiinstigere Umge-
bung.

Die wichtigsten ,,Spitzenpunkte‘
sind:

Fir den Seeverkehr gemil
Abb. 41 die Vorspriinge der Kon-
tinente, also die eigentlichen ,, Kaps*,
Skagen, Kapstadt, Colombo, Singa-
pore, Key West, Kap Hoorn;

fiir den Landverkehr gemaB Abb. 41 und 42:

die Vorspriinge (Winkelpunkte der Buchten) der Meere, Hamburg, Liibeck,
Genua, der Raum Mukden, Quebeck;

die Vorspriinge der Binnenseen, Duluth, Chicago, Toledo und die vielen ,,See-
haupt“-Stidte der Alpen, Genf, Luzern, Zirich;

die Winkelpunkte grofer Strome,
(vgl. Abb. 43) Mainz, Magdeburg,
Bromberg, Basel, Lyon, Regensburg,
der Raum Budapest;
die Vorspriinge der Gebirge, Hanno-
ver, Meiflen, Krakau, Eisenach, Osna-
briick ;
die Vorspriinge der Wiisten, z. B.
der Arabischen Wiiste gegen die Luft-
linie einer ,zweiten Bagdadbahn
Haifa—Bagdad;
die Vorspriinge fremder Staaten,
Abb. £1. Spitzenpunkte. vgl. Weillenburg — deutsches Land,
das nach Deutschland hintiberdroht.

Die wichtigsten PaBpunkte (bzw.
PaB-Linien) sind:

die Gebirgspésse;

die engen (Durchbruch-) Tiler;

die Senken zwischen Gebirgen, die
Burgundische, Méhrische und Dsunga-

] i rische Pforte;
Fiir 1}1211)1 iingggﬁ?gmglili{gsfs}{gresd %]eﬁzg?vﬁgiﬁggﬁand, die Meerengen: Gibra'ltar’ der Raum
Trockenebene ; Inland. Fiir den Landverkehr ungiin- Malta, Dardanellen und BOSPOI‘I]S, das
stiges Gebiet; Wasser, Sumpf, Urwald, Gebirge, . .
Wiiste (Steppe); — Ausland. Rote Meer und in seinem Rahmen Bab
el Mandeb, der Raum Singapore, die
KoreastraBle (mit Tsuschima), die FloridastraBe (mit Key West);

die groBlen Seekanile, der Suezkanal kann vielleicht als der wichtigste ,,PaB
der Erde bezeichnet werden ;

die Landengen;

die schmalen Fruchtlandstreifen zwischen Wiiste, Steppe und Hochgebirge,

Abb. 39. Spitzenpunkt. Abb.40. PaBpunkt.
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Fruchtland zwischen dem Meer und der Wiiste liegt und hierdurch Vorder-
asien mit Agypten verbindet;

die leidlich trockenen Verbindungen durch Siimpfe und Moore, also die
,»Moor-Pisse*, die z. B. in Norddeutschland auch im Eisenbahnzeitalter noch eine
Rolle spielen.

Die Hindernisse sind verschieden stark, sowohl absolut nur ihrer eigenen
Natur nach, als auch relativ ihrer Umgebung
und der Verkehrstechnik gegeniiber. Je stér-
ker das Hindernis in diesen Beziehungen ist,
je besser der begiinstigte Raum und je klei-
ner er ist, je niedriger der Stand der Technik
ist, desto stirker wird der Zwangspunkt aus-
gebildet. Je geringer dagegen die Unter-
schiede zwischen ungiinstigen und giinstigen
Stellen, je groBer oder haufiger die guten
Stellen sind und je vollkommener die Technik ist, desto gréBer ist die Freiheit
des Verkehrs vom Gegebenen, desto mehr wird der Zwang zur Wahl. Viele
Hindernisse wirken nur zeitweise: die einen nur solange, bis sie von der Tech-
nik iiberwunden werden, die anderen, bis die das Hindernis ausmachenden poli-
tischen Verhiltnisse sich dndern, die dritten mit dem Wechsel der Jahreszeiten.

Abb. 43. FluBlinie als Spitzenpunktreihe,

Abb. 44a und b. Spitzenpunkt und PaBpunkt mit vielen Linien.

Nun beeinflussen die sich ergebenden Spitzen- und Pafpunkte fast nie nur
einen Weg (wie in den Abb. 39 und 40 dargestellt war), sondern es miissen sich
nach Abb.44a und b viele Wege durch sie hindurchzwingen, sie werden also
fast immer zu einer Art von Strahlenpunkten.

Bei den Hindernissen war bisher stillschweigend angenommen, da§ sie ab-
solute Hindernisse seien. Das trifft aber nur bei Sumpf, Hochgebirge, Urwald
und ev. beim Ausland zu. Die wichtigsten gegenseitigen Hindernisse sind nun
aber Land und Wasser; es sind also Flichen, die beide befahrbar sind, und
zwar mit verschiedenen Verkehrsmitteln. Die Zwangspunkte erhalten hier-
mit eine zweite Verkehrsbedeutung; der Spitzenpunkt wird nédmlich nach
Abb. 32b und c gleichzeitig Endpunkt also Halbstrahlenpunkt. Und sie erhalten
eine dritte Bedeutung, nimlich die als wichtige Umladepunkte durch den in
ihnen sich entwickelnden Umschlagverkehr zwischen den beiden Verkehrs-
mitteln.

Was wir bisher als ,,Zwangspunkte‘ bezeichnet haben, sind oft nicht Punkte,
sondern kurze Linien oder kleine Fléchen. Der eine Punkt 16st sich dann in
eine Reihe oder Gruppe von Punkten auf. Am sinnfélligsten ist dies bei den
,,Pissen®: Der Pal durch das Wasser, also die ,,gute Briickenstelle* erzeugt
die eigentliche Briickenstadt und den Briickenkopf (Koln und Deutz, Mainz
und Kastel, Istanbul und Haidar Pascha); und bei den Gebirgspéissen sind meist
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auch nicht die héchsten Punkte mit dem kleinen Hospiz das mafigebende, sondern
die ,,Stddtepaare’, die den Paiweg verkehrs- und betriebstechnisch begrenzen,
also Goeschenen und Airolo, Erstfeld und Biasca (Anfangspunkte der Steil-
rampen), Basel und Mailand.

Wir mochten die Erérterung iiber die Bedeutung des Verkehrs als Stéadte-
griinder hiermit abbrechen, denn unsere Arbeit ist ja nicht der Siedlungs- sondern
der Verkehrsgeographie gewidmet; wir miissen aber noch zwei wichtige Fragen
erdrtern, ndmlich die der GroBe der Verkehrsstéadte und die der gegenseitigen
Befruchtung und Lihmung von Stidten:

a) Die grole Masse aller Verkehrsstadte geht allerdings gliicklicherweise nicht
iiber die Mittel- und GroBstadt hinaus; leider hat sich aber der Verkehr als ein
so starker Stidtegriinder erwiesen, dal er auch—im Gegensatz zu allen andern
Stadtegriindern — die Riesenstéddte und unter diesen sogar die Mehr-Millionen-
Stédte geschaffen hat. Wir haben daher zu untersuchen, ob diese Entwicklung
natiirlich, also verkehrsgeographisch begriindet ist, oder ob sie verkehrs-
pelitischer Art ist, also auf einer unverstéindigen Verkehrspolitik, d. h. dem Ver-
sagen der Staatslenker, beruht.

Hierbei ist die Einteilung in Binnen- und Seestidte zweckméiBig, weil die
Binnenstédte weit weniger als die Seestidte der Gefahr des UbergroBwerdens
unterliegen. Dies ist in folgendem begriindet:

Es gibt im Binnenland nur wenige Punkte, die von der Natur im geo-
graphischen und im topographischen Rahmen so herausgehoben sind wie gewisse
Punkte an der Kiiste: man kann hier eigentlich nur die durch ihre Zentrallage
im Mittelpunkt grofler, wirtschaftlich wertvoller und staatlich und verkehrlich
einheitlicher Becken ausgezeichneten ,,Ganzstrahlenpunkte‘* wie Paris, Mailand,
St. Louis, Warschau, Moskau nennen. Ferner sind im Binnenland die Krifte
nicht so dauerhaft wie die des Meeres; denn das Meer ist eine fast unveriander-
liche, vom Menschen nur im winzigen MaBstab beeinfluBbare, gewaltige Natur-
erscheinung. Es ist dabher eine durch lange Zeitrdume hindurch gleichbleibende
GréBe, die vom Geographischen ausgehend in die wirtschaftlichen und die ver-
kehrs- und siedlungstechnischen Verhéltnisse eine starke Beharrlichkeit hinein-
bringt. Das Binnenland ist dagegen dem Menschen gegeniiber nicht so méichtig.
Namentlich kann er die sumpfigen Niederungen entwissern, den Wald roden und
das Land zur sog. Kultursteppe machen. Hiermit 4dndert er natiirlich auch die
verkehrsgeographischen Verhiltnisse, was folgerichtig zur Verlagerung der Ver-
kehrslinien und ihrer Knotenpunkte fithrt. Auch die wirtschaftlichen Grundlagen
#ndern sich im Binnenlande schneller als an der Kiiste, desgleichen die politischen,
weil die Binnengrenzen nicht so stark sind wie die Seegrenzen und daher durch
Politik und Krieg leichter verschoben werden kénnen. Die fithrenden Seehéfen
zeigen daher eine ungewchnlich zdhe Lebenskraft, mit der sie auch groBe politische
Umgestaltungen noch lange iiberdauern.

Zu den vielen und leichten Verédnderlichkeiten des Binnen-
landes kommt nun die Verdnderung der Verkehrstechnik hinzu.
Denn wihrend auf dem Meer immer nur ein bestimmtes Verkehrsmittel, namlich
das Seeschiff geherrscht hat und erst neuerdings durch Kabel, Funk und Flug-
zeug unterstiitzt wird, haben im Binnenland drei verschiedene Verkehrsmittel
nacheinander geherrscht: Das Landfuhrwerk, das Binnenschiff und die Eisen-
bahn. Manchmal ist auch ein primitives Binnenschiff (Kanu) dem Landfuhr-
werk noch vorausgegangen. Diese drei Verkehrsmittel verhalten sich aber ihrem
Wesen nach sowohl zur Natur als auch zu den Verkehrsanspriichen verschieden.
Jedes bildet daher das ihm am besten angepaBite Verkehrsnetz aus. Was immer
also das eine Verkehrsmittel an Linien und Knotenpunkten mit entsprechenden
Siedlungen geschaffen hat, wird bedroht, gelihmt, verkleinert, vernichtet, wenn
das alte Verkehrsmittel durch das neue entthront wird.
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Aber auch in der Zeit, in der ein bestimmtes Verkehrsmittel
die Vorherrschaft hat, ist im Siedlungswesen alles im FluB}. Die
eine Stadt ist im Absterben, die andere im Aufblithen, weil jedes Verkehrsmittel
sich stindig quantitativ und qualitativ weiter ausbaut; quantitativ, indem
es sich aus den wenigen verstreuten Anfangslinien stindig mehr zum engmaschi-
gen Netz auswichst; qualitativ, indem seine Technik stindig verbessert wird,
wodurch die Leistungen gehoben, die Kosten gesenkt werden.

Zu diesem zeitlichen Wechselspiel der stddteschaffenden Ver-
kehrskrafte, das das stindige GroBerwerden einzelner bestimmter Punkte ver-
hindert oder wenigstens stark 14hmt, kommt hinzu, daB auch fiir das stiark-
ste Verkehrsmittel des Binnenlandes, die Eisenbahn, die bevor-
zugten ,,Punkte“ keine Punkte, sondern Rdume sind. Diese Rdume sind
von so groBer Ausdehnung, daBl in jedem Raum mehrere Eisenbahnknoten-
punkte mit den entsprechenden Stédten entstehen. Betrachten wir hierbei (ge-
méf fritheren Erérterungen) die Buchten, so verdichten sich in ihnen allerdings
die Krifte nach der Mitte hin; der Mittelpunkt ist aber (auBler bei Paris) nie so
stark bevorzugt, daB hier ein konzentrierter Knotenpunkt entstehen miifite. Das
NaturgemiBe ist vielmehr die Auflésung in Knotenpunkt-Paare (Halle —
Leipzig) und Knotenpunkt-Gruppen (Wiesbaden—Mainz—Frankfurt—Hanau—
Darmstadt oder Koln—Diisseldorf—Duisburg nebst Neufl, Krefeld und Ober-
hausen). Hierbei lagern sich um die groflen Knotenpunkte und ihre (Grof-)
Stiadte noch eine Fiille kleinerer Knotenpunkte und ihrer (Klein- und Mittel-)
Stidte herum. Das beste Beispiel hierfiir ist die Leipziger Bucht.

Desgleichen lassen auf den ,,Bindern die Verkehrskrifte nicht einen
GroB-Knotenpunkt mit einer Riesenstadt entstehen, sondern einfache und
mehrfache Reihen von Knotenpunkten, vgl. die Knotenpunkte Duisburg—
Essen—Bochum—Dortmund—Hamm; — der ,,Knotenpunkt‘ Hannover reicht
von Lohne bis Braunschweig!

Dagegen ist bei den Seehéfen die Gefahr des ZugroBwerdens gréfler,
weil gemd B fritherer Ausfithrungen das Seeschiff die Tendenz zum Gréferwerden
zeigt. Aber auch die bedeutendsten Seehidfen brauchen deswegen noch nicht
Riesenstddte zu werden; vielmehr konnen ihre Aufgaben auch durch wesentlich
kleinere Stddte voll befriedigt gelost werden. Das ergibt sich ohne weiteres aus
der tatsichlichen Grafle einiger hervorragender Welthifen (Bremen rd. 300 000,
Amsterdam 660 000, Rotterdam 450 000, Genua 300 000, Colombo 150 000).
Wenn gegeniiber diesen bescheidenen GréBlen andere Welthifen mit Millionen
paradieren — London und New York mit 7 000 000, Buenos-Aires, Schanghai
und Osaka mit 2 500 000 — so ist zu beachten, da3 in diesen Stddten sehr viele
Menschen wohnen, die mit Verkehr und Handel nichts zu tun haben, daf3 die
Stiadte also wesentlich kleiner sein konnten, wenn kluge Staatsménner recht-
zeitig vorgebeugt héitten, wobei sie sich natiirlich von GroBstadtha und Uber-
treibungen hétten frei halten miissen.

Vor allem ist aber zu beriicksichtigen, dafl auch der ,,natiirliche Hafen‘ nicht
ein Punkt ist, sondern ein kleiner Raum; es handelt sich nicht um Hamburg,
Bremen und London, sondern um die Unterelbe, die Unterweser, die Themse. Auch
hier ist in dem kleinen Raum viel Platz fiir viele Stadte; die Mdoglichkeit der
stédtebaulichen Dezentralisation ist also gegeben. Sie ist auch wirtschaftlich und
verkehrstechnisch in manchen Beziehungen zweckméiBig oder sogar notwendig,
weil der Giiterverkehr andere Bedingungen stellt wie der Personen- und Post-
verkehr, weil Schiffbau und Hochseefischerei u. U. ihre eigenen Héfen bevor-
zugen und weil der Kriegshafen meist nicht mit dem Handelshafen zu verbin-
den ist.

) Den grofieren Siedlungen wohnt eine befruchtende Kraft inne, die sie
beféhigt, andere Siedlungen in ihrer Nachbarschaft hervorzurufen oder zu stirken.
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Einiges hieriiber haben wir bereits angedeutet, im Zusammenhang sei gesagt: Jede
Stadt befruchtet ihre Umgebung fiir all die Tatigkeiten, die fiir die Stadt selbst
nicht in Betracht kommen, am urspriinglichsten also fiir die Landwirtschaft, denn
die Stadt macht mit ihrer zahlkriftigen, bediirfnisreichen Bevolkerung den inten-
siven Betrieb in ihrer Umgebung lohnend und verwandelt diese daher u.U. in hoch-
bewirtschaftetes Gartenland mit Obst- und Gemiisebau und starker Vieh- und
Gefliigelhaltung und dichter wohlhabender Bauernbesiedlung. Auf niedriger
Verkehrsstufe werden sich hierbei um die Stadt die bekannten Ringe mit den den
Entfernungen entsprechenden Wirtschaftsformen legen; bei guten Verkehrs-
mitteln werden dagegen die Fliachen nach ihrer besonderen Eignung ausgenutzt.
Ferner erzeugt die Stadt Vergniigungs- und Erholungsorte, u.U. auch abseits vom
Getriebe liegende Residenz-, Universitits- und Rentnerstidte. Sodann erfordert
die Stadt vielfach das Entstehen von militirischen Stiitzpunkten (Zitadellen,
Kriegshifen, Briickenképfen) und von Orten fiir bestimmte Handels-, Verkehrs-
und Gewerbetitigkeiten. Am sinnféilligsten ist dies bei Seestédten, besonders wenn
sie stark binnenwirts liegen und daher eines Vorhafens, eines Schiffbauortes, eines
Fischereihafens usw. bediirfen, vgl. Bremen mit Bremerhaven, Vegesack und
Geestemiinde ; auch des Verlegen groBer Einzelbetriebe aus der beengten Stadt auf
billiges Land in der Umgebung wiire hier zu nennen. All solche Regungen soll der
Verkehrstechniker unterstiitzen, weil damit die Dezentralisation begiinstigt wird.
Er kann dies, abgesehen von den notwendigen Giiteranlagen, durch entsprechende
Pflege des Nachbarschaftsverkehrs (mit Vorort-, Uberland- und Stidtebahnen)
tun.

Es handelt sich hier also um Siedlungen, die zwar in starker wirtschaftlicher
Abhingigkeit von der Hauptstadt stehen, aber doch nicht als Vororte zu bezeich-
nen sind, weil sie einerseits eigenes wirtschaftliches Leben zeigen, andererseits
durch gréBere Strecken landwirtschaftlich genutzten Landes getrennt sind. Noch
groBere Unabhangigkeit voneinander zeigen Stidtepaare oder Stadtegruppen,
bei denen die einzelnen Stidte unabhingig voneinander entstanden sind und
sich nach verschiedenen wirtschaftlichen Richtungen entwickelt haben, vgl.
Berlin und Potsdam, Mainz und Wiesbaden, Mannheim und Heidelberg, Briissel
und Antwerpen, Liverpool und Manchester, auch Kéln und Diisseldorf. Solche
Stéidtepaare befruchten sich gegenseitig und erfordern die besondere Pflege ihres
gegenseitigen Verkehrs, wozu die Stédtebahn die vollkommenste Bahnart
darstellt.

Der befruchtenden Kraft steht die lahmende, verhindernde gegeniiber. Oft
sehen wir die Nachbarstéidte sich mehr oder weniger feindlich gegeniiberstehen.
Lange Zeiten der Geschichte sind vom Kampf rivalisierender Stédte beherrscht.
Das ist bis zu einem gewissen Grad natiirlich, denn jede Stadt bedarf einer ge-
wissen EinfluBsphire, damit sie gedeihen kann, und ein bestimmtes Gebiet kann
nur eine bestimmte Zahl von Stiadten, u.U. nur eine ernihren. Aber es herrschen
hier vielfach iibertriebené (chauvinistische, merkantilistische) Ansichten, die im
Bliihen des anderen nur den eigenen Schaden sehen, den eigenen Vorteil aber nicht
erkennen kénnen oder wollen.

Wenn jede Stadt das Entstehen anderer Stidte in ihrer Nahe in gewissem
Sinn hemmt, so fithrt diese negative Erscheinung doch auch zu einem positiven
Ergebnis: Die niederhaltenden Krifte bewirken ndmlich, daB, wenn das Land
{iberhaupt fiir eine zweite Stadt reif ist, diese dort entsteht, wo diese Krifte am
schwachsten wirken. Der Geograph Kohl fiihrt aus: Ist am Rande eines kreis-
formigen Gebiets (einer Insel) an irgend einem Punkt eine Stadt (Hafen) entstan-
den, so wird eine zweite Randstadt (Hafenstadt) am ehesten an dem entgegen-
gesetzten Punkt des Durchmesserendpunkts entstehen. Hier kann man wohl auch
anfiihren: Ist in zentraler Entwicklung die wichtigste Stadt eines Gebiets in dessen
Mitte entstanden, so wird sich die zweitwichtigste Stadt am Rande, als Hafen-
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stadt, entwickeln, die eine Stadt wird also ldndische, die andere hauptséachlich
meerische Ziige aufweisen (Berlin-—Hamburg, Briissel—Antwerpen, Paris—Mar-
seille, Madrid—Barcelona). Ob auch die am Rand gelegene wichtigste Stadt das
Entstehen der zweitgréBten im Landesinnern begiinstigt, bleibe dahingestellt
(New York—Chicago ?).

Anhang.

Beispiele.

Nachstehend bringen wir noch einige Beispiele, in denen die verkehrs- (und
siedlungs-) geographischen Verhéltnisse bestimmter Gebiete kurz erldutert sind.

Da die Zahl der Beispiele klein gehalten werden mufBte, sind besonders lehr-
reiche und verschiedenartige Gebiete ausgewdhlt worden, ndmlich:

1. Deutschland (Mitteleuropa) als Beispiel eines Landes.

2. Niedersachsen als Beispiel eines Landesteils.

3. Magdeburg als Beispiel einer Stadt.

Ferner:

4. Ttalien als Beispiel einer Halbinsel.

5. Nordamerika als das Land, in dem gewisse geographische Grundlagen in
Verbindung mit geschichtlichen Einfliissen besonders groBle Schiden im Ver-
kehrs- und Siedlungswesen verschuldet haben.

6. Die Mandschurei als ein Land, in dem die Gegensétze zwischen den ver-
kehrsgeographischen Grundlagen und der Verkehrspolitik besonders krafl
sind.

A. Zur Verkehrsgeographie Deutschlands.

Deutschland ist verkehrsgeographisch durch seine Lage im Herzen Europas
und hiermit in der Mitte der ,,Halbkugel der groBten Land masse‘ ausgezeichnet;
es hat an deren starker Durchsetzung durch das Meer vollen Anteil. Ob man
hierbei unter ,,Europa‘ den eigentlichen sog. ,, Kontinent* oder den ,,europi-
ischen Lebensraum® versteht, ist in diesem Fall ziemlich belanglos; man ge-
winnt aber von der Verkehrsbedeutung Deutschlands eine klarere Vorstellung,
wenn man einerseits Ruf3land nicht ausschlief3t, andrerseits die stidlichen und &st-
lichen Randgebiete des Mittelmeers mit einschlie3t.

In diesem Sinn besteht Europa geologisch aus drei Teilen, die auch gewisse
einheitliche Ziige volkischer, wirtschaftlicher, kultureller und religitser Art zeigen:

1. Das Schollenland im Nordwesten, verkehrlich vom Atlantischen Ozean,
der Nord- und Ostsee und der groBen Tiefebene beherrscht, also trefflich aufge-
schlossen; — vorwiegend germanisch, dicht besiedelt, durch starke Industrie und
hoch entwickelte Landwirtschaft ausgezeichnet.

2. Das Faltenland im Siiden, die Atlaslinder und die kleinasiatischen Ge-
birge (also die Tiirkei) mit umfassend; verkehrlich vom Mittelmeer beherrscht, im
Westen christlich (rémischund griechisch-katholisch), im Osten mohammedanisch ;
wirtschaftlich noch nicht so rege wie der Nordwesten, aber gestiitzt auf Frucht-
barkeit, Verkehrslage, Ol und niedrige Lohne in schneller Entwicklung. — An das
Faltenland schlieBt sich im Siiden die saharisch-arabische Tafel an, von deren
Réndern Tripolis, Agypten und Syrien mit zum europédischen Lebensraum ge-
héren?,

3. Das Tafelland im Osten; — das ungeheure russische Dreieck; binnenlin-
disch, fast rein slawisch; offiziell ungliubig, — aber nicht unfreundlich gegen-
iber dem — Islam!

1 Unter Einschlu8 des Nordrandes dieser Tafel besteht der europiische Lebensraum geo-
logisch aus vier Teilen.

Blum, Verkehrsgeographie. 8
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Da die ungeheure russische Tiefebene mit ihren groen Stromen und ihren wenigen
und niedrigen Gebirgen den Eindruck einer besonders guten Wegsamkeit macht, sind hier,
um falschen Ansichten vorzubeugen, die verkehrhemmenden Eigenschaften besonders
hervorzuheben:

RuBland liegt allerdings an vier ,,Meeren®, der Ostsee, dem Eismeer, dem Schwarzen
und dem Kaspischen Meer, aber drei sind Binnenmeere und das eine ist ein Binnensee;
zwei seiner Meere leiden unter der Kalte, wenn auch der Golfstrom die Murmankiiste frei halt,
zu der auch eine Eisenbahn hinaufgefiihrt ist; zwei Meere kénnen durch fremde Staaten ab-
geriegelt werden, daher der mehr als tausendjihrige kriegerische Druck RuBlands auf Kon-
stantinopel und durch seinen Meerengenraum hindurch zum Mittelmeer. — Schon 907 ist eine
russische Kriegsflotte vor Byzanz erschienen, und 1915 hat RuBland, als der Feindbund die
Dardanellen angriff, der Hilfe durch Griechenland abgewinkt, weil es hier nicht einen Mit-
bewerber beim Verteilen der Beute haben wollte.

Das Wirtschaftsleben der groBen russischen Tiefebene nimmt aus klimatischen und
vilkischen Griinden von Nord nach Siid und von West nach Ost sténdig ab; hier zeigen sich
die verhangnisvollen Folgen des kontinentalen Klimas und des groBen Raumes, die
mit dem Wirtschafts- auch das Verkehrslebenlihmen. GroB8e Flichensind Wald und Steppe
und fiir die Landwirtschaft (bisher) nicht geeignet. Die strengen Winter erleichtern allerdings
den Schlittenverkehr, aber sie erschweren und verteuern den Bau der Eisenbahnen und sie
machen die Stréme fiir viele Monate wertlos; — man muf} daher auch die vielen Kanalpline
skeptisch ansehen. Schlimmer noch als die strengen Winter sind in vielen grofen, flachen und
daher versumpften Gebieten die beiden Ubergangsjahreszeiten, Frithling und Spatherbst,
wihrend deren weder Wagen- noch Schlittenverkehr moglich ist. Im Kriege haben wir die ver-
kehrsvernichtende Gewalt der Ubergangszeiten kennengelernt, namentlich in den Kampfen
im Dezember 1914, als es in RuBland im Winter nicht frieren wollte ! Der Nachschub war kaum
aufrecht zu erhalten, bis endlich im Januar Frost einsetzte. — Ubrigens hat uns der Welt-
krieg auch gezeigt, wie gering die geographischen Kenntnisse der sog. Gebildeten
sind und wie schwere Nackenschlige man hierdurch erleiden kann (vgl. die entsprechenden
Hinweise bei Ludendorff).

An Hauptwegen verfiigt Mitteleuropa aufler dem bis zur Murmankiiste fast
stindig fahrbaren Atlantischen Ozean fiir die West—Ost-Richtung iiber die
Nordsee—Ostsee, die nordeuropiische Tiefebene und das Mittelmeer, fiir die
Nord—Siid-Richtung iiber die Linien Schottland—London—Paris—Marseille,
Nordsee—Alpenpisse—Oberitalien—Siiditalien, Ostdeutschland—Ungarn—Bal-
kan (und Mittelmeer) und Ostsee— Polen—Schwarzes Meer. Die Bedeutung dieser
Wege nimmt von West nach Ost ab.

Die Durchdringung Europas durch die beiden Meere, die Nord-Ostsee im
Norden und das Mittelmeer im Siiden verleiht den Wasserscheiden eine besonders
hohe Verkehrsbedeutung:

Die heutige Hauptwasserscheide ist im Westen, in dem sie durch die Alpen
und noch mehr durch die Karpathen bestimmt wird, eine gut ausgepragte Ge-
birgswasserscheide, im Osten ist sie dagegen flachenhaft. Sie hat aber auch im
Westen infolge zweier gliicklicher — fiir Deutschland besonders giinstiger —
Erscheinungen viel an lahmender Kraft verloren: sie hat ndmlich mehrere tiefe
Einsattlungen und sie zeigt einen stark ausgezackten Verlauf, denn sie wird
durch die Rhone (Sadne) nach Norden, dann durch den Rhein nach Siiden, dann
durch die obere Donau wieder nach Norden und durch die Elbe nach Siiden ab-
gebogen. Beachtlich ist, daB die Alpen selber die Linie der Hauptwasserscheide
nur auf ein kurzes Stiick bestimmen.

Die Hauptwasserscheide fillt aber auf groie Strecken nicht mit der Verkehrs-
scheide zusammen. Diese ist vielmehr in einer fiir Deutschland giinstigen Weise
von Genf bis Wien nach Siiden verlagert, da die obere Rhone und Donau von
Rhein und Elbe her ,,angezapft* werden.

Diese bei nur geographischer Betrachtung schwer verstandlichen Merkwiirdigkeiten kliren
sich sofort auf, sobald man die geologische Betrachtungsweise zu Hilfe nimmt, die in diesem
Fall besonders fruchtbar und zum klaren Erkennen der verkehrsgeographischen Grundlage
unentbehrlich ist .

Die Hauptwasserscheide Europas verlief dereinst, als die Alpen sich noch nicht aufgetiirmt
hatten, iiber ein ,,variskisches* (ebirge, das sich in einem Halbrund #hnlich wie die Alpen,

1 Vgl. Handbibliothek fiir Bauingenieure II., Bd. 2. 8. 73.



Zur Verkehrsgeographie Deutschlands. 115

aber dreimal so lang und nérdlich von ihnen, von Cette itber Nancy—Hungsriick—Taunus—
Erzgebirge—Sudeten—Karpathen spannte. Diese Wasserscheide wies den Fliissen eindeutig
den Weg nach Norden und Stiden, wie sie es noch heute in der Mitte mit den kleinen Fliissen
(Maas, Mosel, Saar, Leine, Saale, Neie, Nab, March, TheiB) an den beiden Enden mit den
groBen Fliissen (Loire, Seine, Oder, Weichsel) tut. Dem entspricht in Deutschland auch das
Eisenbahnnetz von Hessen, Thiiringen und Schlesien. Dann ist das variskische Gebirge stark
abgetragen worden; hierbei haben sich einzelne Fliisse weiter nach Stiden eingeschnitten
(Maas, Mosel); vor allem aber haben sich Rhein und Elbe in Durchbruchtélern durchgenagt
und damit die groBen nach Stiden vorspringenden Landschaften nach Norden gesffnet. Hier-
bei sind die alten siidlichen FluBlaufe (bei Belfort und Zwittau) zerrissen, und zwar naturge-
m4B in so niedrigen Wasserscheiden, daB sie fiir die Eisenbahn kaum merklich sind; es sind
hierdurch also westlich und 6stlich der Alpen ,,durchgehende* N—S-Téler entstanden,
Kéln—Marseille und Dresden—Briinn—Wien, vgl. auch den Rhein-Rhone-Kanal und die
erstrebte Wasserverbindung zwischen Elbe und Donau. In dem ,,variskischen* Gebirge be-
findet sich zwischen Sudeten und Beskiden bei Oderberg ein drittes ,,Durchbruchstal®, das
fiir die Fliisse allerdings Wasserscheide, fiir die Eisenbahnen aber ebenfalls kaum merklich ist
und daher den groflen Verkehrsweg von Schlesien—Polen nach Wien—Ungarn aufnimmt, fiir
den auch der Oder-Donau-Kanal vorgeschlagen ist.

Diese drei ,,durchgehenden Téaler” haben die Bedeutung der alten Wasserscheide so ver-
dunkelt, daB wir sie meist allgemein unterschétzen und uns dadurch das Versténdnis fiir die
Verkehrsgeographie unserer Heimat erschweren.

Im Weser-Main-Gebiet ist das variskische Gebirge zertriimmert; Harz und Thiiringer
Wald haben sich in jiingerer Zeit aufgetiirmt, vulkanische Gewalten haben Vogelsberg, Rhon
usw. geschaffen. Dadurch ist hier der groBe einheitliche Zug verloren gegangen; ein altes
durchgehendes Haupttal, dessen Reste wir in der Wetterau und vielleicht auch im Leinetal
vermuten diirfen, ist verschiittet, und durch die Triimmer schldngeln sich die junge Weser und
ihre Quellfliisse in merkwiirdigen, beinahe naturwidrigen Windungen. Dies Gebiet ist daher
dem Verkehr recht ungiinstig; das kommt in der geringen Schiffbarkeit der Weser und im
Eisenbahnnetz in folgenden Merkwiirdigkeiten zum Ausdruck: es gibt keine ,,Weserbahn*;
die eigentliche ,,Hauptlinie* Frankfurt—Hannover durch die Wetterau ist nur eine zweit-
klassige Linie, sie liegt streckenweise im Rheingebiet (!) und lauft zwischen Hann.-Miinden
und Eichenberg der Werra entgegen (!); die Hauptlinie aber (iiber Flieden—Bebra) folgt
nicht einmal einheitlich der Fulda, sondern kleinen Nebenfliiichen; hier lag friither die einzige
Spitzkehre in einer Hauptlinie Deutschlands; hier war zur Ausschaltung der Spitzkehre ein un-
gewohnlich schwieriger Tunnel zu bauen. — Das ganze Gebiet war auch, seinen geographischen
Verhiltnissen entsprechend, ein Hochsitz der Kleinstaaterei. Die Linie Hamburg—Bebra—
Flieden kénnte durch Tunnel bei Eichenberg und Sontra und eine Linienverlegung bei Fulda
erheblich verbessert werden.

Ein Gegenstiick zu der variskischen Wasserscheide bildete im Norden eine alte Haupt-
wasserscheide, die den heutigen ,,Seenplatten® folgte, also in Jiitland begann und nach
Siiden ausholend iber Mecklenburg—Pommern—Preulen nach RuBland fiihrte. Auch sie
wies dereinst den Wassern den Weg nach Norden und Siiden, wie das heute noch fiir die
vielen kleinen Fliisse gilt (Trave, Warnow, Peene, Rega, Pregel und Dosse, Havel, Brahe usw.)
Dieses Wasserscheide muB} aber schon sehr niedrig gewesen sein, als die Ostsee noch nicht ein-
gesunken war, denn die Gletscher sind von Norden her iiber sie vorgestoB8en; ihre héchsten
Erhebungen liegen heute bei 4300 m; sie bereitet den Eisenbahnen kaum Schwierigkeiten
und sie ist zwischen Hamburg und Stettin so flichenhaft, daf sie auch von Kanilen tiberschrit-
ten wird, von denen der Elbe-Trave-Kanal der wichtigste ist.

Da die beiden Wasserscheiden gegeneinander gebogen sind, die nordliche nach Siiden
und die siidliche nach Norden, so ergibt sich eine ,,Taille®, die in der Mark Brandenburg
liegt, in der Gestalt PreuBens klarerkennbar ist — die engste Stelle ist nur 180 km lang —, und
das Kisenbahnnetz Norddeutschlands stark beeinflu3t hat, indem sie das Zusammenziehen
der Hauptlinien in Berlin erleichtert hat.

Auch die nérdliche Wasserscheide ist durchbrochen worden, aber in geologisch sehr
junger Zeit. Ehedem stromten die Wasser zwischen den beiden Wasserscheiden von den
Rokitno-Siimpfen von Ost nach West und haben dabei die grofen Urstromtéler geschaffen,
die fiir die norddeutsche Tiefebene so charakteristisch sind und dem Verkehr die Wege ge-
wiesen haben; und zwar haben sie ihn, solange sie versumpft waren, auf die sie begleiteten
Hohenziige gedriickt, wihrend sie spiter fiir den Bau von Kanalen so wichtig geworden sind.

Die Fliisse brachen (den zuriickweichenden Gletscherzungen folgend ? und von der einsin-
kenden Nord- und Ostsee angelockt ?) an vielen Stellen nach Norden durch; sie verlegten also
ihre Miindungen weiter nach Osten; sie bestehen daher heute aus lauter 0—W- (SO—NW-)
und S—N-Teilstrecken, sind also fiir das unmittelbare Danebenlegen von Eisenbahnen nicht
giinstig, und sie flieBen ferner manchen ihrer Nebenfliisse entgegen (vgl.. Weichsel—Brahe).
Es finden sich hier also auch viele Fliilchen, die fiir ihre ,,Taler*, weil diese von den groBen
Urstromen geschaffen sind, zu groB sind und viele ,,zerrissene’ Fliisse mit flachenhaften
Wasserscheiden (Aller—Ohre) und sogar FluBtrennungen (Hase—Else). All das ist fiir den

8*
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Verkehr giinstig oder vielmehr nach der Entsumpfung giinstig geworden; wie es friiher
ausgesehen hat, zeigt heute noch der Spreewald, in dem stellenweise der Nachen das wichtigste
Verkehrsmittel ist.

Bei der Verlagerung der Fliisse hat sich nach Abb. 45 fiir die Richtung W—O ein sage-
formiger Lingenschnitt ergeben: das Gelande steigt von den Ostufern ganz langsam an
und fillt nach dem Westufer steil ab. Dies gibt den Stromsystemen die merkwiirdige Form,
daB ihre westliche Begrenzung dicht am Westufer, die 6stliche dagegen fern vom Ostufer ver-
lauft. Hieraus folgt auch der eigenartige Lingenschnitt der Kanile mit langen Haltungen
westlich und kurzen 6stlich der Scheitelstrecke, ferner der Steilaufstieg wichtiger Eisenbahn-

linien von den Strémen nach Westen (Frankfurt a. 0. — Fiirstenwalde, Magdeburg—Eils-
leben) und besonders das Vorherrschen

Urweichse! hoher Westufer und tiefer Ostufer, das

—_ . h Wagerechte fiir die Lage der Stadte so charakte-
ristisch ist (Magdeburg, Stettin, Tor-

[} Fte Ger , gau) und bei der Ausbreitung der

—_— N N deutschen Kultur von Westen her

die Griindung der Stadte in Schutz-

ilagte auf dem Westufer so erleichtert
at.

Noch charakteristischer ist die Erscheinung des hohen West- und des niedrigen Ost-
ufers in Ruflland ; die Wolga hat ein westliches ,,Bergufer‘’ und ein dstliches ,,Wiegenufer:
wir haben am Stochod mitschwachen Kriften das hohe Ufer gehalten gegen die Ubermacht
der Russen, die aber iiber das tiefe Ufer anlaufen muBten; wo Don und Wolga sich am meisten
nihern, liegt jener 27 m iiber, diese 13 m unter dem Meeresspiegel.

Neben den Wasserscheiden ist auch der Verlauf der Gebirge Mitteleuropas
fiir Deutschland im allgemeinen giinstig:

Allerdings trennt der Wall der Alpen—Karpathen Deutschland vom Mittel-
meer; aber er besteht in seinem Gesamtverlauf aus zwei Teilen. Er steigt ndmlich
(im Lageplan gesehen) von Siid westen (Marseille) bis zur Hohen Tatra (Krakau)
nach Nordosten an und fillt dann wieder bis zum Schwarzen Meer (Odessa)
nach Siidosten ab; durch diesen gebrochenen — ,,dachformigen* — Verlauf wird
also der Verkehr zwischen West und Ost (etwa zwischen Bordeaus oder Lyon und
Odessa) nach Norden abgedriickt und hiermit Deutschland néhergebracht.

Es sitzt nun aber auf diesem ,,untersten Dach* noch ein zweites Dach auf,
das durch den Jura (und Schwarzwald), das Erzgebirge und die Sudeten gebildet
wird ; sein First liegt bei Dresden (Meiflen); und es trigt einen ,,Dachreiter in
Gestalt des Thiiringer Waldes, dessen Spitze in Eisenach, d. h. im ,,Raum Bebra
liegt. Hierdurch wird der West—Ost-Verkehr veranlaft, die Linie Marseille—
Belfort (Basel)—Frankfurt—Leipzig—Breslau usw. zu bevorzugen.

Und auf dem zweiten Dach sitzt ein drittes Dach mit den Dachlinien Mons—-
Essen—Bielefeld—Hannover und Hannover—Meillen; sein First liegt bei Han-
nover und es tragt einen Dachreiter, sogar einen doppelten, ndmlich den Teuto-
burger Wald und das Wiehengebirge, das aber nur noch fiir den Kanal wirksam,
von der Eisenbahn aber durch den Doppelpall von Bielefeld und Porta durch-
brochen ist. Durch diesen fithrt der iiberhaupt wichtigste West-Ost-
Verkehr Europas, von London und Paris iiber Hannover nach Berlin und
Leipzig und nach ganz Osteuropa, — in Deutschland bedient von streckenweise
drei erstklassigen Hauptbahnen.

Es ist merkwiirdig (und fiir den Verkehr giinstig), daB alle drei ,,Décher
an ihrem First durch Nord-Siid-Téaler durchbrochen sind, nimlich in der
Mihrischen Pforte, im Elbsandsteingebirge und durch das Weser- und Leine-Tal.

Die Gebirge Europas zeigen drei Hauptrichtungen, die man im Anklang
an geologische Anschauungen als drei ,,Streifen” bezeichnen kénnte:

1. Die Richtung SSW—ONO (niederrheinische Richtung) beherrscht stark
den Westen und Siiden Mitteleuropas. Ihr folgen:

an Gebirgen: die Ardennen, Eifel —Westerwald, Hunsriick—Taunus, Jura, die
Alpen (von Genf ab), das Erzgebirge, westliche Karpathen und im Osten noch
die Pommersche und Preuflische Seenplatte;

Abb. 45. Sageférmiger Lingenschnitt durch Norddeutschland,
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an Fliissen (zum Teil nur streckenweise): Sambre—Maas, Mosel—Lahn,
Nahe — Mittelrhein —Main —Kinzig, Aare—Donau (bis Regensburg), obere
Rhone—Vorderrhein, Narew—Bobr nund aullerdem die Ostsee;

an Haupteisenbahnen: Paris—Koéln—Hannover, Aachen—Hamburg—
Liibeck (—Kopenhagen), Metz—Kassel, Saarbriicken—Bebra, Strafburg—Niirn-
berg—Bodenbach, Hof—Dresden, Genf—Miinchen, Mailand—Wien, Posen—
Insterburg, Berlin—Kénigsberg, Stettin—Danzig.

AuBerdem folgen ihr wichtige, durch Bodenschétze (Erze, Salze, Heil-
quellen), ausgezeichnete Bander, vor allem das grofle ,,Kohlenband“ Lens—
Aachen—Essen—Hannover.

2. Die Richtung WNW—OSO (sudetische Richtung) beherrscht vor allem
den Siidosten. Ihr folgen:

an Gebirgen: Harz, Fliming, Sudeten, die mittleren Karpathen, Teutobur-
ger Wald—Egge—Meifiner—Thiiringer—Franken—Béhmer Wald, also die ein-
zige starke Binnengrenze Deutschlands, vgl. Abb. 31, ferner die Stidostalpen;

an Fliissen: Alle norddeutschen Stréome mindestens in Teilstrecken, die
Donau von Regensburg ab, Drau und Save;

an Haupteisenbahnen: Stettin—Posen, Hamburg—Berlin—Breslau—
Odessa, Hannover—Breslau—Odessa, Frankfurt—Niirnberg—Wien.

AuBerdem folgen ihr wichtige Salzlinien und das Kohlen- und Erz-Band
Hannover—Oberschlesien.

3. DieRichtung N—S (Oberrheinische Richtung) tritt nur an einzelnen Stellen
auf. Zu nennen smd vor allem die Oberrheinische Tiefebene mit ihrer siidlichen
Fortsetzung nach Lyon—Marseille und mit ihren noérdlichen Fortsetzungen nach
Koln und Hannover, der Schwarzwald und Wasgenwald, die vielen N—S-Durch-
briiche der norddeutschen Fliisse, und wichtige Alpenquertédler (Reull, Tessin,
Etsch); hinzuweisen ist noch auf die Meeresstrafen zwischen Jiitland und Schwe-
den, die Norwegische Rinne, die Adria.

Diese drei Richtungen bringen an vielen Stellen geometrisch geformte Land-
schaften hervor, nimlich Vierecke, Dreiecke und Kreuze. Das schonste Beispiel
ist das bshmische Viereck, sein nicht so klares Abbild ist der Raum Thiiringen—
Sachsen. Das groBartigste Dreieck ist die russische Tiefebene; ein charakteri-
stisches Doppeldreieck die ,,Taille* Preufiens. Kreuze sind besonders im Rhein-
gebiet zu beobachten; sie kommen im Eisenbahnnetz klar zum Ausdruck. Man
studiere diese Figuren, die fiir die Gestaltung der Verkehrsnetze von grofler Be-
deutung sind, in der Karte, vor allem in einer geologischen Karte.

Bei der so giinstigen Mittellage Deutschlands sind die Naehbarldnder fir
seine verkehrsgeographische Gesamtstruktur von besonderer Bedeutung:

Im Westen sind England, Holland, Belgien und Nordfrankreich
vorgelagert; sie sperren Deutschland aber (im Frieden) nicht vom Ozean ab.
England ist besonders wertvoll als Gegenlkiiste fiir die deutsche Nordseekiiste.
Die Verkehrsbeziehungen sind, soweit sie nicht durch die Politik gelahmt werden,
sehr rege, da die beiden Lénder gegenseitig starke Abnehmer sind.

Belgien und Holland liegen in bevorzugter Schwellen- oder Flur-Lage vor
Westdeutschland und hiermit vor dem ganzen Rheingebiet mit dem sie nicht nur
diesen michtigen Strom Europas, sondern auch durch ein dichtes Eisenbahnnetz
trefflich verbunden sind; die Rheinmiindungshifen sind daher die natiirlichen
Schleusen fiir den Handel Westdeutschlands. Daf ihnen gegeniiber aber die
deutsche Verkehrspolitik, namentlich durch die Eisenbahntarifpolitik die deut-
schen Hiafen méglichst begiinstigt, mull jeder Vorurteilsfreie als richtig empfin-
den; — von der einst mit grofem Aufwand ,,propagierten” deutschen Rhein-
miindung, d.h. dem Seekanal Koln—Emden ist es gliicklicherweise still ge-
worden.

Frankreich zeigt die Vorziige der Rand- und Isthmus-Lage. Es liegt mit
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breiter Seefront zwischen dem offenen Atlantischen Ozean und dem Mittelmeer;
seine atlantischen Hifen leiden aber darunter, da ganz Frankreich zwar nicht so
sehr wie Spanien, aber doch zu weit nach Westen auf die Spitze der Halbinsel
Europa hinausgeschoben ist; der grofle Verkehr flutet also an Frankreich vorbei
nach den weiter binnenwirts gelegenen Héfen. Diese weit westliche Lage hat
auch zur Folge, dafl der Eisenbahnknotenpunkt Paris, obwohl er den gesamten
franzésischen Verkehr beherrscht und sein ausgesprochener Mittelpunkt, also
Ganz-Strahlenpunkt ist, fiir den européischen Verkehr, dessen westlicher
Endpunkt, also nur ein Halb-Strahlenpunkt ist. — Fiir Deutschland ist von den
franzosischen Héifen Marseille am wichtigsten, das mit ihm durch die grofie
S-N-Furche Marseille—Lyon—Belfort—Frankfurt verbunden ist.

Frankreich hat eine verkehrsgeographisch sehr giinstiges FlufB system, da
fast alle Fliisse im Seinebecken, der natiirlichen Zentrallandschaft, zusammen-
flieBen, vgl. Abb.38a; der Verkehr auf den Fliissen und den vielen groBtenteils
alten Kanilen spielt aber keine groBie Rolle mehr. Ferner ist Frankreich durch
ungewohnlich gute strategische Grenzen ausgezeichnet.

Da die Bedeutung Italiens und Osterreichs fiir den Verkehr Deutschlands bei
der Erérterung der Alpenbahnen gewiirdigt werden wird, so ist zunichst noch die
Tschechoslowakei zu behandeln: Sie ist das Ubergangsland zwischen
Deutschland und Ungarn und den Hauptteilen Osterreichs und des Balkans. Sie
ist auBerdem in sich sehr wertvoll, da sie durch hochentwickeclte Landwirtschaft,
reiche Bodenschitze und eine starke Industrie ausgezeichnet ist. Trotz der
starken UmschlieBung durch Gebirge offnet sie sich durch zwei groBe Tore (bei
Bodenbach und QOderberg) nach Deutschland.

Die 6stlichen Randstaaten sind in wirtschaftlicher, vélkischer und kul-
tureller Beziehung Ubergangsgebiete zwischen Deutschland und RuBland; sie
neigen aber mehr dem Westen als dem Osten zu; zeigen auch noch nicht die Eigen-
arten des ,,GroBen Raumes; ihre Eisenbahnen haben auBilerdem die gleiche
Spurweite wie die westlichen Bahnen, wihrend Ruflland an seiner Breitspur
festhalt.

Die nordischen Reiche stehen zwar infolge ihrer trefflichen Umspiilung durch
das Meer mit aller Welt in unmittelbarer Verbindung; sie sind aber im europiischen
Verkehr stark auf Deutschland angewiesen; jedoch nimmt England infolge seiner
groBen Kaufkraft einen groflen Teil ihrer Erzeugnisse ab, zumal die Verbindungen
zwischen dem Norden und dem ebenfalls sehr kaufkriftigen Nordwestdeutschland
noch immer zu wiinschen {ibrig gelassen; sie sind jetzt durch die Briicke iiber den
kleinen Belt verbessert; aber die Ausfithrung der ,,Fehmarnlinie*“ (Paris-—Ruhr-
gebiet—Hamburg— Liibeck—Kopenhagen) steht anscheinend immer noch im
weiten Felde.

Der Verkehr Deutschlands mit den Nachbarlindern wird dadurch erleich-
tert, dal} es im allgemeinen offene Grenzen hat. Dies ist fiir Skandinavien und
England, Holland und Belgien, Polen, die Randstaaten und RuBland ohne wei-
teres einleuchtend, da uns hier das Meer und die Tiefebene mit den Nachbarn
verbinden. Aber auch zu den Léndern, die von uns durch Gebirge abgetrennt
sind, also zu Frankreich, der Schweiz, Osterreich und der Tschechoslowakei fiihren
niedrige Pésse und reichliche Durchbriiche iiber die (leider zur Zeit teilweise)
stark betonten politischen Grenzen hiniiber.

Die Verkehrs-Verklammerung Deutschlands mit dem iibrigen Europa soll
nachstehend (einmal ausnahmsweise) an den grofien Schnellzuglinien und ihren
maBgebenden Knotenpunkten erldutert werden, obwohl wir uns von der Uber-
schitzung der ,,internationalen oder gar der ,,Luxusziige frei halten miissen:

Im Westen sind die mafigebenden Knotenpunkte London und Paris, dazu
die Gro8stadtgruppen im Rheinmiindungsgebiet; sie entsenden den Verkehr auf
mehreren Linien in das Ruhrgebiet und von hier in die Riume Hamburg, Hanno-
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ver und Berlin. Dazu kommen weiter im Siiden die Linien von Paris nach Saar-
briicken und Strafburg und weiter nach Stiddeutschland und dem Osten; hier-
bei ist der Wettbewerb des Arlbergs und des Simplons im Verkehr zwischen West-
europa und den Donauldndern zu beachten.

Im Siiden sind die maBgebenden Knotenpunkte Lyon, Basel, Ziirich, Verona,
Wien, Prag und Budapest und die maligebenden Linien vor allem die Alpenpal-
bahnen; die entsprechenden Knotenpunkte in Deutschland sind Basel, Miinchen,
Dresden und Breslau.

Im Osten sind die Eisenbahnverhéltnisse noch nicht ganz zur Ruhe gekom-
men, weil die Méngel des fritheren russischen Eisenbahnnetzes, das durch stra-
tegische Erwégungen zu stark beeinflullt worden ist, noch nicht beseitigt sind;
als maBgebende Knotenpunkte lassen sich Wilna, Warschau und Krakau, Ko-
nigsberg, Breslau und Berlin (!) bezeichnen.

Der Norden ist in erster Linie durch die Fihren von Trelleborg und War-
nemiinde mit Deutschland verbunden und zwar unter einer ungesunden Be-
vorzugung von Berlin und Benachteiligung von Magdeburg, Hannover und Ham-
burg.

AuBen- und Innenverkehr Deutschlands wird weiter dadurch begiinstigt, daB
die innere Wegsamkeit gut ist. Dies gilt vor allem von ganz Norddeutschland, das
durch die Nord- und Ostsee und die groBe Tiefebene beherrscht wird; es gilt aber
auch vom Mittelgebirge; denn die Gebirge sind im allgemeinen in ihren einzelnen
Stocken durch tiefe, breite Téler voneinander geschieden, aulerdem niedrig und
durch milde Formen ausgezeichnet, so da die Eisenbahnen nur schwache Stei-
gungen zu erhalten brauchen; Ausnahmen sind nur die Querbahnen des Schwarz-
walds und des Thiiringer Walds, die daher auch in der Geschichte der Eisenbahn-
baukunst eine groBe Rolle gespielt haben. Die einzige starke Binnengrenze Deutsch-
lands ist der mehrfach erwihnte NW—SO-Gebirgswall Osnabriick—Passau, also
nicht etwa die sog. ,,Mainlinie*.

Die gute innere Wegsamkeit wird durch die Fliisse und ihre Téler unterstiitzt,
in erster Linie durch den Rhein, dann durch die Elbe mit ihren so wichtigen Durch-
bruchstéilern; in groBem Abstand folgen Oder, Weser, Main und Donau.

Im Gegensatz zu Frankreich zeigen die deutschen Fliisse kein zentrales
System, sondern ein Parallel system, indem die groBen Fliisse in der allgemeinen
Richtung von OSO nach WNW der langgestreckten Kiiste zustrémen; dieses
System mag die politische Zerrissenheit Deutschlands mitverschuldet haben,
zumal Weser, Elbe, Oder nicht in der Richtung der von West nach Ost vordringen-
den Kolonisation verlaufen, also fiir diese Richtung nicht als Triger des Lings-
sondern als Hindernisse fiir den Quer-Verkehr gewirkt haben. Die Haupt-
stréme werden aber fiir die West—Ost-Richtung durch viele Nebenfliisse erginzt,
Lippe, Mosel—Lahn, Nahe—Main, Neckar, Hase—Else, Aller—Ohre, Havel—
Spree, Warthe—Netze und auBerdem durch die Donau.

Wenn man den Versuch machen wollte, Deutschland nach seinen Flu8gebie-
ten in bestimmte Verkehrsgebiete einzuteilen, so wiirde man ein iiberragendes
Rheingebiet erhalten, das — unter ,,Anzapfung‘‘ von Ems, Weser und Donau —
etwa 60 9%, der deutschen Bevolkerung umfassen wiirde, und ein recht bedeutendes
Elbegebiet, zu dem man Schlesien eigentlich hinzunehmen miifte; fiir die an-
deren Fliisse wiirde also recht wenig iibrig bleiben. Dieser Gliederung gegeniiber
scheint es richtiger zu sein, Deutschland oder vielmehr Mitteleuropa in West-
QOst-Streifen aufzuteilen, namlich:

1. Das Gebiet der Nordsee-—Ostsee mit ihren Kiisten,

2. die groBe Tiefebene,

3. die Mittelgebirge,

4. das Alpenvorland,

5. die Alpen (—Karpathen),
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6. die Senkungsfelder siidlich der Alpen—Karpathen,

7. das Mittelmeer mit seinen Kiisten.

Von diesen Gebieten sind, da ihr verkehrsgeographischer Charakter klar zu-
tage liegt, nur noch folgende besonders wichtige oder eigenartige Punkte hervor-
zuheben:

Zu 1. Da die Ostsee nur ein Binnenmeer ist, hat sie leider von ihrer zur
Bliitezeit der Hansa so grofien Bedeutung viel verloren, sobald durch die groien
Entdeckungen der Atlantische Ozean, Westeuropa und die Nordsee aufzusteigen
begannen. Deutschland hat alle Veranlassung, die Ostsee, deren deutsche Kiiste
dreimal so lang ist wie die deutsche Nordseekiiste, zu stérken. Mittel hierzu sind:
die allgemeine wirtschaftliche Stdrkung einschl. der Industrialisierung des
deutschen Ostens, die besondere Pflege des Ostseebdderverkehrs, der innige An-
schluB der anderen Ostseeldnder und die Verbesserung der Eisenbahnverbindung der
Ostsee mit Thiiringen, Bohmen, Hamburg (Fehmarnlinie). Verkehrsgeographisch
kénnte man die Ostsee als einen groBlen Strom ansehen, der mit vielen grofien
Quellstrémen in RuBland, Polen, Deutschland und Béhmen entspringt und in einem
von Kopenhagen bis Hamburg reichenden Delta in die Nordsee miindet. Der
Auffassung der Ostsee als eines Flusses entspricht es auch, da} sie an mehreren
Stellen durch Fahren und daB ihre ,,Delta-Arme‘* durch Briicken iiberbriickt sind.

Zu 2. Die norddeutsche Tiefebene ist einheitlich vom Diluvium bedeckt; die
alteren Schichten treten aber an einigen Stellen zutage und zeichnen diese hier-
durch verkehrsgeographisch oder wirtschaftlich aus (Ltineburg, Magdeburg,
Riidersdorf, auch Helgoland); an anderen Stellen liegen sie in geringer Tiefe und
enthalten hier wertvolle Bodenschitze (Ol und Salze). In der Tiefebene bilden die
Urstromtiler und die Morénen bestimmte lange grade Bénder, die das Siedlungs-
wesen und das Verkehrsnetz stark beeinflufit haben.

Zu 4. Das Alpenvorland ist eine langgestreckte, sichelf6rmige WSW-—ONO-
Sammelmulde, im Norden vom dJura, im Siiden von den Alpen begrenzt; sie ist
in politischen Landkarten iiberhaupt nicht, in physikalischen schlecht, in geolo-
gischen trefflich zu erkennen. Die Mulde besteht aus einem westlichen begiin-
stigten und einem &stlichen benachteiligten Teil mit der Trennlinie in der Wasser-
scheide zwischen Donau und Bodensee. In der Langenrichtung der Mulde ver-
lauft die Hauptbahn Genf—Miinchen—Wien, deren wichtigste Knotenpunkte
Olten, Ziirich und Miinchen sind. Diese Linie ist die Aufmarschbasis fiir die
Bahnen iiber die Alpen.

Zu 5. Die Alpen sind dem Verkehr natiirlich ungiinstig; sie haben aber gegen-
iiber der Eisenbahn- und Tunnelbaukunst ihre Schrecken verloren. Die Alpen
sind zwar in ihrem mittleren Teil bis einschlieBlich des Brenners am héchsten,
sind hier aber dem neuzeitlichen Verkehr gegeniiber nicht so méchtig wie in ihrem
Gstlichen Teil. Sie breiten sich némlich, vom Brenner ab dergestalt in mehrere
Ketten aus, daB die Querbahnen mehrere Pisse iiberwinden miissen, also viele ver-
lorene Steigungen aufweisen, was am klarsten in der Tauern-Karawankenbahn
Salzburg—Triest zum Ausdruck kommt. I'm mittleren (und westlichen) Teil sind
sie dagegen an den maBigebenden Stellen in eine Kette zusammengeprefit. Hier
sind also keine verlorenen Steigungen zu tiberwinden; und hier sind auch die Tal-
bildungen giinstiger, denn hier dringen zwei ,,Fjorde* tief in das Gebirgsmassiv
ein, das Etschtal von Siiden und vor allem das Rheintal (nebst dem oberen Rhone-
tal) von Norden; man bedenke die tiefen Lagen von Bozen + 265, Basel + 260,
Luzern - 440, Erstfeld 4 475 und Brig + 681; und diesen Fjorden entsprechen
auf der andern Seite die tief eingeschnittenen Tiler des Inn und des Tessin. Im
mittleren Teil selbst ist der Osten, d. h. die Linie Miinchen—Brenner—Verona
benachteiligt, weil ihre nérdlichen Zufahrtlinien von Hannover und Leipzig ab
bereits Mittelgebirge tiberwinden miissen, weil Oberbayern schon sebr hoch liegt
(vgl. Miinchen rd. +500) und weil die siidlichen Ausliufer der Brennerbahn
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hauptsédchlich nach der Adria, also einem abgeschlossenen Meeresteil, ausmiin-
den, wihrend die Rheinlinien (fast) ohne Steigungen sind, in Deutschland und der
Schweiz durch wirtschaftlich besonders wertvolle Gebiete fithren und iiber Mai-
land und Turin unmittelbar nach Genua, also zum ,,offenen‘ Meer ausmiinden.
Von allen Alpenquerbahnen behauptet die Gotthardbahn eine unbedingte
Vorrangstellung; das liegt aber nicht etwa nur an ihrem tiefen Scheitelpunkt
(Gotthardtunnel +-1154, Lé&tschbergtunnel -+ 1244, Brennerbahn - 1371),
sondern vor allem an der hohen wirtschaftlichen Bedeutung ihres EinfluBgebietes
und ihrer glinzenden Gesamtlage; die Gotthardbahn ist das Mittelstiick des gro-
Ben Uberlandwegs, der im Norden aus dem ,,Fjord*“ des Rheines, im Siiden
aus der ,,Mole‘ Italien besteht.

B. Die verkehrsgeographische Lage Niedersachsens .

Die Lage Niedersachsens in Deutschland ist zugleich Grenz- und Mittellage.

Die nach Westen und Norden zum Ausdruck kommende Grenzlage bringt in
diesem Fall mehr Vorteile als Nachteile, denn die beiden angrenzenden Gebiete
sind wirtschaftlich und verkehrsgeographisch besonders wertvoll: die Niederlande
zeigen ein hochentwickeltes Leben in Land- und Gartenbau, Verkehr und Handel,
sie haben starken Anteil an den Rheinmiindungshifen, und ihre Gegenkiiste ist
England mit seinem Welthafen London ; und die Nordsee, das ,,Zentralbecken des
Weltverkehrs*, ist hier durch die Hifen Bremen und Hamburg ausgezeichnet.
Allerdings wird Niedersachsen dieser Vorziige seiner Grenzlage nicht voll teil-
haftig, weil im Westen der Rhein- und das Industriegebiet den Verkehr an sich
ziehen und weil im Osten die Elbe den Verkehr an Niedersachsen vorbeileitet.
Daf} der Verkehr Niedersachsens in dieser Weise ,,angezapft*“ wird, liegt an dem
Aufbau der Mittelgebirge, namentlich an.ihrem weiten Vorsto3 nach Norden und
der hieraus sich ergebenden Schwiche der Weser und Ems. Die Ems ist eben nur
ein TieflandfluB ohne selbstindige Verkehrsbedeutung; sie hat erst Bedeutung
durch den Dortmund-Ems-Kanal erhalten, der Niedersachsen zwar durch seinen
Seehafen Emden befruchtet, im iibrigen aber ein glatter Durchfuhrweg zur
,»Steinkohlenprovinz‘ ist. Und auch die Weser ist leider verkehrstechnisch ein
schwacher FluB}; ibr Lauf ist kurz, sie wird nicht aus Gletschern gespeist und
hat daher eine sehr unregelmiBige Wasserfithrung; infolgedessen ist Bremen in
erster Linie ,,Eisenbahnhafen*, — sehr im Gegensatz zu Hamburg und beson-
ders Rotterdam ; der Eisenbahnumschlag betrdgt in Bremen, Hamburg und Rotter-
dam etwa 80, 40 und 109, der Binnenschiffumschlag dagegen 20, 60 und 909,.
Hieraus ergeben sich fiir die Eisenbahnen Niedersachsens besonders wichtige Auf-
gaben im Sinn der Starkung Bremens durch eine zielbewuBte Bau-, Betriebs- und
Tarifpolitik.

Die Mittellage Niedersachsens ist wie die von ganz Deutschland eine doppelte:

In der Nord—Siid-Richtung ist der Verkehr zwischen der Nordsee (einschl.
Liibecks und der nordischen Reiche) nach Siiden und zwar vornehmlich nach den
Knotenpunkten Wiirzburg und Frankfurt und deren Hinterland zu leiten. Leider
sind die mafigebenden Eisenbahnlinien, die infolge der Kleinstaaterei aus kleinen
Bahnen zusammengewachsen sind, nicht gut, — vgl. den Kopfbahnhof Kassel, die
zu hohen Scheitelpunkte bei Eichenberg und Sontra und die verlorene Steigung
zwischen Bebra und Fulda; da8l die Hauptlinie nicht der Weser sondern der Leine
folgt, daB es also keine ,,Weserbahn* gibt, ist aber nicht zu beanstanden; es liegt
hier vielmehr der oben erwihnte Fall vor, dafl das gradlinige Nebental zum
Hauptweg werden mufite, wihrend das kriimmungsreiche Haupttal nur
Nebenwegen dienen kann.

In der West—Ost-Richtung flutet der mehrfach erwihnte starke Verkehr

1 Vgl. Arch. Eisenbahnwes. 1933, S. 317.
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zwischen West- und Osteuropa durch das siidliche Niedersachsen am Gebirgsrand
entlang; er sammelt sich hierbei in den westlichen Knotenpunkten Dortmund und
Hamm aus den zahlreichen Linien des Industriebezirks und flieBt dann iiber die
fast ganz viergleisige Linie nach Lehrte, wo er sich wieder vergabelt; in Léhne
nimmt er den Verkehr von Holland und England auf. Weiter siidlich durch das
Gebirge verlaufende West—Ost-Bahnen dienen als Hilfslinien, sind aber fiir den
groflen Durchgangsverkehr infolge vieler verlorener Steigungen leider recht un-
giinstig. Zum West—Ost-Verkehr kann auch der Diagonalverkehr K 6ln—Bremen—
Hamburg gerechnet werden. Der Hauptrichtung folgt auch der Mittellandkanal,
der jetzt seiner Vollendung bis zur Elbe und Havel (Berlin) entgegengeht.

Wihrend vorstehend Niedersachsen in seinen Beziehungen zum weitgespann-
ten Verkehr als eine Einheit behandelt werden muBte, muB es fiir die kiirzeren
(lokalen und provinziellen) Verkehrsbeziehungen in drei klar voneinander geschie-
dene Sonderlandschaften gegliedert werden: diese Gliederung hat nach drei
West—Ost-Streifen zu erfolgen: die Kiiste, das mittlere Gebiet und das siid-
liche gebirgige Gebiet.

Das Kiistengebiet Niedersachsens wird im Norden von der Nordsee und der
unteren Elbe begrenzt und reicht nach Siiden bis tiber die Eisenbahn Leer—Olden-
burg—Bremen—Hamburg hinaus. Geologisch wird das Gebiet vom Diluvium,
stiarker noch vom Alluvium beherrscht ; maBgebend ist hier die stéindige Arbeit des
Meers, das zwar an einzelnen Stellen aufbaut, im allgemeinen aber abtrigt, das
Land und seine Wirtschaft bedroht und daher grofle, kostspielige Schutzbauten
erfordert und auch den Verkehr bedroht und verteuert. Wirtschaftlich wird der
Kiistenstreifen vom Meer beherrscht; es dringt in drei tiefen Buchten (FluBmiin-
dungen) tief in das Land ein und hat hier drei Reihen von Hafenorten mit ihrem
Handel und Verkehr und der fiir Seestédte charakteristischen Industrie geschaf-
fen. Zu diesen an allen wichtigen Meereskiisten wirkenden wirtschaftlichen Kraf-
ten kommen hier aber noch besondere Krifte hinzu, nimlich der starke Per-
sonen- und Post-Uberseeverkehr, die Hochseefischerei und die Badeorte
auf den vorgelagerten Inseln; auch die auf den fetten Marschen hochent-
wickelte Viehzucht ist zu erwéhnen. Die Hauptmengen des Giiterverkehrs wer-
den natiirlich in den méglichst weit binnenwiirts gelegenen Haupthifen (Emden,
Bremen und Hamburg) umgeschlagen; fiir die Sonderverkehre sind aber noch
Vorhifen erforderlich, ndmlich fiir den Personen- und Postverkehr (Bremerhaven
und Cuxhaven) und fiir die Hochseefischerei (Wesermiinde), die mit den Haupt-
hifen durch besonders leistungsfahige Schnellzuglinien verbunden sein miissen.
Ferner sind Eisenbahnen erforderlich zu den Hafenorten, von denen die Bider-
dampfer nach den Inseln hiniiberfahren. Die Wirtschaftlichkeit aller dieser Bah-
nen leidet darunter, dafl ihr gesamter Verkehr sehr unregelmiBig ist, denn es
handelt sich typisch um ,,Sto8- und Saisonverkehr. In dieser Beziehung sind die
holliéndischen und belgischen Seebider, die in starkem Wettbewerb zu den deut-
schen Nordseebddern stehen, wesentlich giinstiger gestellt, da sie an den grofien
Schnellzuglinien zwischen dem Niederrhein und London liegen. — Auch die sehr
verschieden starke Besiedlung in den Kiistengebieten bereitet dem Verkehr erheb-
liche Schwierigkeiten; denn in weiten Teilgebieten sind wirtschaftlich nur Neben-
und Kleinbahnen méglich.

Der mittlere Streifen reicht von der Sidgrenze des Kiistengebiets bis auf
etwa 20—40 km an die Hauptbahn Bentheim—Osnabriick—Hannover—Stendal
heran. Er verdankt, geologisch fast durchweg vom Diluvium beherrscht, seine Ge-
staltung in erster Linie den Eiszeiten, die leider weithin arme Boden und ausge-
dehnte Moore hinterlassen haben. Auf dieser kérglichen Grundlage gedeiht die
Wirtschaft so wenig, dall groBle Teilgebiete zu den am diinnsten besiedelten Ge-
bieten Deutschlands gehéren; es kann sich also hier kein erheblicher Eigenver-
kehr entwickeln und die Hauptbahnen und die groBen Wasserstraflen sind daher
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fast ganz auf den Durchgangsverkehr angewiesen; auch hier sind fiir weite Teil-
gebiete nur Neben- und Kleinbahnen méglich; es stehen hier aber dem deutschen
Volk noch groBe Aufgaben bevor, da die neuzeitliche Technik einer zielbewuBten
Siedlungs- und Verkehrspolitik die Mittel gewahrt, das Odland zu erschlieBen und
Bauernstellen zu schaffen.

Dieser mittlere Streifen wird vielfach als Liineburger Heide bezeichnet und
als eine Ebene angesehen. Beides ist unzutreffend. Diese sog. ,,Ebene‘ ist in
Wirklichkeit ziemlich wellig und sie bringt durch ihre Héhen und Moore, durch
ihre Taler und ,,Moorpésse’ auch viel Zwang in das Trassieren der Eisenbahnen.

Den dritten Streifen bildet der stidliche, vom Mittelgebirge und seinen Rén-
dern erfiillte Raum. Er ist in seinen siidlichen Teilgebieten von der Natur wenig
begiinstigt, und die wirtschaftliche Grundlage ist hier nur Land- und namentlich
Forstwirtschaft. Dagegen gehoren seine andern, namentlich die nérdlichen Teil-
gebiete, zu den am hochsten gesegneten Landschaften Deutschlands. Die Béden
sind hier vortrefflich, und die uralten Bauerngeschlechter haben hier eine glén-
zende Landwirtschaft mit allen ihren industriellen Betrieben geschaffen. Aufler-
dem spendet hier der Untergrund an Bodenschitzen: Kohle, Ol, Erze, Salze und
Heilquellen; dazu kommt die schon mehrfach erwdhnte hervorragend giinstige
Verkehrslage.

Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes Niedersachsens hat leider unter dem
Unstern der Kleinstaaterei gestanden, der bis 1866 — also gerade in der kritischen
Zeit — durch den unheilvollen Gegensatz zwischen Hannover und Berlin ver-
schirft worden ist. Hierdurch ist Niedersachsen zu einem Schulbeispiel dafiir ge-
worden, dafl die verkehrsgeographische Gunst durch die leidige Politik
nicht ausgenutzt worden ist und daf} vielfach Linien und Knotenpunkte geschaffen
worden sind, die der Natur, d. h. also den geographischen Gegebenheiten wider-
sprechen, die aber nun schon seit sieben Jahrzehnten ihre schidlichen Wirkungen
ausstrahlen, wihrend die einst so wichtig genommenen politischen Griinde
lingst vergessen sind.

Die Kleinstaaterei ist in Niedersachsen im siidlichen Gebiet allerdings zum Teil
geographisch begriindet, da die Ungunst der Weser und die starke Zergliederung
der Gebirge keinen groflen einheitlichen geographischen Zug aufkommen lassen;
in dem nordlichen verkehrsgeographisch einheitlichen Gebiet ist sie aber bewullt
durch die Politik verschuldet worden; man muB} dabei aber bis auf Karl den Gro-
Ben (!) zuriickgehen; dieser hat namlich das Land absichtlich zerschlagen, um
hierdurch die tiberwundenen Sachsen besser im Zaum halten zu kénnen. Es ist
reizvoll, sich zu iiberlegen, wie das Eisenbahnnetz Niedersachsens wohl aussehen
wiirde, wenn eine einheitliche Macht es nach gesunden geographischen Ge-
sichtspunkten entwickelt haben wiirde: Zunéchst wiirde die Linie von Hannover
nach Wiirzburg und Frankfurt als eine einheitliche, durchgehende Hauptbahn
trassiert worden sein, also ohne die oben erwihnten verlorenen Steigungen; diese
Fehler kénnen durch den Bau von Tunneln bei Eichenberg und Sontra (von etwa
3 und 8 km Linge) gutgemacht werden. Sodann hitte die Bahn von Hamburg
ohne Umweg nach Hannover gefiithrt werden und hatte die Linie von Bremen
nach Hannover etwa bei Hudemiihlen aufnehmen miissen; — diese Linienfithrung
ist iibrigens der entsprechenden Reichsautobahn zugrunde gelegt worden. Ferner
hitten die von Westen kommenden Bahnen sich von Hannover, d. h. vom
,,Nordkap der deutschen Mittelgebirge* aus nach den drei von der Natur vor-
gezeichneten Linien verzweigen miissen, nimlich nach der Kiistenlinie Mecklen-
burg—=Stettin—Kénigsberg usw., der Mittellinie Magdeburg—Berlin—Posen usw.
und der Gebirgsrandlinie Leipzig—Breslau—Oberschlesien usw.
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C. Der Raum Magdeburg?.

Als Beispiel fiir die verkehrsgeographische Stellung einer Stadt, also eines
Verkehrsknotenpunkts, wihlen wir Magdeburg, weil hier auBler den Ge-
gebenheiten der physikalischen Geographie auch die geologischen Verhilt-
nisse und die geschichtlichen Krifte und hiermit die wechselreichen Zustéinde
der politischen Geographie beachtet werden miissen.

Magdeburg wird meist in erster Linie als FluBstadt, also als Stadt an der
Elbe gewiirdigt. Hierdurch kommt, indem man vom Flull als dem ,,starken
Triger des Lingsverkehrs” ausgeht, die Bedeutung Magdeburgs und seiner
Wasser- und Eisenbahnverbindungen fiir die Nord—Siid-Richtung zu ihrem
Recht, also fiir die Relation Nordsee und Ostsee (Hamburg und Liibeck) —
Magdeburg—Leipzig und Dresden—Bayern und Béhmen—Brenner und Wien. Wir
mochten aber nachstehend die Bedeutung Magdeburgs als Briickenstadt, also
fiir den West—Ost-Verkehr betonen. Hierbei sei vorab bemerkt, dafl Magde-
burg in beiden Hauptrichtungen durch die unnatiirliche Gestaltung des Eisen-
bahnnetzes benachteiligt wird, nimlich im Nord—Siid-Verkehr durch die ge-
kiinstelte Zusammenziehung der Linien zwischen Hamburg und Stettin einerseits
und Halle und Dresden andererseits in Berlin, und im West—Ost-Verkehr durch
die Linie Hannover—Stendal—Berlin.

Von einem in diesem Fall unentbehrlichen geschichtlichen Riickblik ausgehend
ist zunichst an jenen mehrfach genannten Gebirgswall zu erinnern, der Deutsch-
land von NW nach SO, von Osnabriick bis Passau durchzieht!. An diesem Wall
ist der Ansturm der Slawen schlieBlich gescheitert, wobei tiichtige deutsche
Stdmme, namentlich die Niedersachen, das dstliche Vorland besetzt hielten. Der
Wall ist aber in seinem mittleren Teil zertriimmert, also als ,,Hauptwiderstands-
linie‘‘ schwach; es ist ihm aber gerade hier gliicklicherweise der Harz als Bastion
vorgelagert, und der Harz ist eine besonders starke natiirliche Festung und zwar
mit einem Innenkern, nimlich dem eigentlichen, damals mit dichtem Wald be-
deckten Gebirgsstock und einem breiten Giirtel flachen (damals stark versumpf-
ten, heute sehr fruchtbaren) Vorlandes, das nach Norden und besonders nach
Osten mehrfach durch FluBlinien gedeckt ist. Nach Westen zu blieb der Harz
immer im altgermanischen Land fest verankert. Die Riickgewinnung des ,,Ost-
landes“ und das Vortragen der Kultur und des Christentums erfolgte nun ur-
spriinglich von zwei Aufmarschriumen aus; von Niedersachsen im Norden und
von Mittelfranken (Kurmainz) im Stiden.

Die Krifte Niedersachsens verstéirkten sich am Nord- und Ostrand des Harzes
und trugen das Christentum nach Osten vor. Hierbei stiefen sie auf die Elbe
als ein starkes Hindernis; sie iiberschritten sie an den wenigen durch hohe trockene
Ufer ausgezeichneten Stellen, vornehmlich bei Magdeburg, um von dem hier ge-
schaffenen wirtschaftlichen, politischen und kirchlichen Zentralpunkt aus weiter
nach Osten vorzustoBen. Dagegen blieb der Vormarsch von Kurmainz aus schon
in Thiiringen (westlich von Halle) stecken; und die im Schutz des Harzes stark
gewordenen Geschlechter iibernahmen es, die Kolonisation von hier aus tiber Halle
—MeiBen auch nach dem Siidosten vorzutragen; Halle wurde gro83, nicht von
Thiiringen sondern von Magdeburg aus; der Giebichenstein gehorte schon vor
Griindung des Erzbistums Magdeburg der Magdeburger Moritzkirche; er liegt, wie
heute die Stadt Halle, bezeichnenderweise nicht in Schutzlage westlich der
Saale, sondern &stlich des Flusses auf dem Weg von Magdeburg zur Leipziger
Bucht; — die Wettiner sind als magdeburgische Burggrafen hochgekommen.

Magdeburg trat um 800 n. Chr. in die Geschichte ein und zwar als ein weit nach
Osten vorgeschobener deutscher Handelsplatz, zu dem die von den Leine- und

1 Vgl. Verk.-Woche 1922. S. 397.

2 Vgl. besonders hierzu: Albert von Hofmann: Das deutsche Land und die deutsche
Geschichte.
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Okerbriicken herankommenden Straflen aus Westen hinfiihrten, um von dort
die Weiterfithrung in das slawische Land zu finden. Hierfiir war Magdeburg be-
sonders geeignet, einerseits infolge der Giite seiner Briickenstelle (hohe Ufer und
Inseln), andrerseits wegen seiner besonderen Lage zum Fliming. Denn in dem
versumpften Land bildete diese langgestreckte Bodenwelle die trockene Land-
briicke und hiermit die Vormarsch- und Etappenstrale in das Land der Wenden ;
— heute ist der Flaming verkehrstechnisch tot, denn die Téler sind entsumpft und
in ihnen verlaufen die Eisenbahnen. Wie grol die Bedeutung Magdeburgs ge-
wesen ist, ergibt sich u. a. daraus, dafl die meisten neuen Stédte des Ostens das
Magdeburger Recht annahmen und daf die Bistiimer Havelberg, Brandenburg,
Posen und Meiflen dem Erzstift Magdeburg unterstanden. Magdeburg war ein
wichtiges Glied der Hansa und mit 40 000 Einwohnern eine bedeutende Gro8-
stadt, — hatte doch Koln als damals groBte deutsche Stadt nur 70 000 Einwohner.

Mit dem DreiBigjéhrigen Krieg wendete sich das Geschick; die so tapfere und
nun so ungliickliche Stadt wurde 1631 zerstért, wobei die Bevolkerung grofiten-
teils niedergemetzelt wurde; 1648 kam Magdeburg an Brandenburg.

In diesen Ereignissen spiegelt sich der Wendepunkt der deutschen Ge-
schichte wider, der auch fiir das Verkehrswesen bedeutungsvoll wurde: bis zur
Erstarkung Brandenburgs schaute die Geschichte Norddeutschlands nach Osten;
auch Brandenburg fiihlte sich ostwirtsstrebend als Oderstaat, und die ,,Oder-
pésse’ (Oderberg—Neumark, Frankfurt—Land Sternberg, Krossen—=Schlesien)
waren seine politischen Ziele. Aber in dem langen Kriege bekam die Mark Branden-
burg ein ,,Doppelgesicht‘; sie schaute nun nicht mehr nur nach Osten sondern
auch nach Westen. Das fand aber erst 1866 seine Erfiillung, als endlich fiir die
einheitliche norddeutsche Tiefebene auch die politische und verkehrliche Einheit
— von Osten her — errungen wurde.

In diesem Sinne ist der Raum Magdeburg ein Durchgangsland gewesen, zu-
erst fiir die von West nach Ost vordringende Kultur, dann fiir die von Ost nach
West fortschreitende Bildung des Grofstaates Preufien; — verkehrspolitisch ist
hiermit eine immer gréfer werdende Abhingigkeit Magdeburgs von Berlin ver-
bunden.

Wenden wir uns nach diesen geschichtlichen Betrachtungen nun den geographi-
schen Gegebenheiten zu, so ist Magdeburg in seinem engeren, also topographi-
schen Rahmen in erster Linie als gute Briickenstelle, also als Verkehrspunkt,
zu wiirdigen: In die versumpfte Niederung stoflen hier von beiden Ufern Héhen-
ziige vor; sie bilden hohe trockene Ufer, und auBerdem wird der Ubergang durch
eine Insel erleichtert. Es handelt sich hier aber nicht nur um eine geographische
sondern vor allem um eine geologische Erscheinung. Hier treten ndmlich aus der
vom Diluvium bedeckten Tiefe als letzte Ausldufer des Harzes alte geologische
Schichten an die Oberfliche; sie bilden den Domfelsen, der den dltesten Stadt-
kern triagt (vgl. Speyer und Breisach) und im Elbebett noch so hoch ansteht, daG
er die Schiffahrt behindert. In geologischer Beziehung nimmt Magdeburg (nach
Prof. Keilhack) in mehr als einer Hinsicht eine Sonderstellung unter den Stadten
Norddeutschlands ein: Magdeburg ist die am weitesten nach Nordosten vorge-
schobene Felsenstadt Norddeutschlands; die Tiirme erheben sich von palbo-
zoischen Gesteinen. Magdeburg liegt ferner in jenem geologischen Grenzgebiet,
in dem die bis mehrere hundert Meter méchtigen Bildungen des Alluvium und des
Diluvium des norddeutschen Flachlands an eine Landschaft anstoBen, die unter
einer gering-michtigen Decke jiingerer Bildungen aus Gesteinen dlterer
Formationen aufgebaut ist. Magdeburg liegt ferner an der Nordostgrenze des
L6B und auf der Grenze zweier Eiszeiten. Insgesamt ist Magdeburg eine ,,geolo-
gische Grenzstadt ersten Ranges®.

Aus den geologischen Verhiltnissen ergibt sich die Bedeutung Magdeburgs als
Industrie- und Handels-Stadt: die fruchtbaren Béden haben hier eine hoch-
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entwickelte Landwirtschaft (auf Zucker, Getreide, Samen) und die Boden-
schiatze (Salz, Steine und Braunkohlen) haben eine vielgestaltige Industrie
emporblithen lassen, und fiir beide ist Magdeburg der Mittelpunkt.

Im weiteren, also im geographischen Rahmen ist Magdeburg zunéchst als
FluBstadt zu wiirdigen: Von Norden her leitet die Elbe, von Liibeck und Hamburg
kommend als Verlingerung ,,des Meers*“ den Verkehr nach Siiden in den Raum
Magdeburg, in dem er sich, dem Flulsystem entsprechend, in die drei Haupt-
richtungen teilt:

1. nach OS8O iiber Havel—Spree—Oder nach dem gesegneten Schlesien,

2. nach SO iiber die Elbe nach dem so reichen béhmischen Kessel und dem
Raum der mittleren Donau und

3. nach 8 iber die Saale nach dem gewerbereichen Sachsen—Thiiringen, das
allerdings weiter gegen Siiden hin durch die Gebirge abgeriegelt ist.

Dazu kommt die Bedeutung Magdeburgs als Gebirgs-Stadt; denn auch hier
gilt der oben erwihnte Satz: , Die Stddte des Gebirges liegen in der
Ebene.”

In diesem Sinn ist Magdeburg Sammelpunkt des Verkehrs zwischen Ebene
und Gebirge, allerdings nicht in so ausgesprochener Form wie etwa Mailand
oder gar Turin; denn wihrend bei diesen Stidten die Gebirge die Ebene in einer
groflen Rundung konkav umschlieBen, verliuft der Gebirgsrand im Raum Mag-
deburg gradlinig und sogar konvex, so dal die vom Gebirge kommenden Wege
nicht in eine Mulde zusammen-, sondern auseinanderflieBen; neben Magde-
burg sind daher Hannover, Braunschweig und Halle als Gebirgsrandstiadte des
Harzes zu bezeichnen. Der Harz selbst ist fiir den grofen Durchgangsverkehr
immer noch ein Hindernis und wird es auch bleiben; fiir den Lokalverkehr wird
er aber am richtigsten als ,;iberwundenes Verkehrshindernis* bezeichnet,
da es der Eisenbahntechnik gelungen ist, der Gelindeschwierigkeiten Herr zu
werden.

Das Eisenbahn-Netz Magdeburgs ist aber leider nicht so entwickelt, wie es
den Vorziigen der geographischen Lage entspricht. Die Schuld hieran tragen die
geschichtliche Entwicklung und jene so beklagenswerte politische Erschei-
nung, daf Berlin auch nach 1866 noch in der Eisenbahnbaupolitik so bevorzugt
worden ist.

Ohne diese Einstellung wire Magdeburg sowohl im Nord—Siid-Verkehr (von
Skandinavien tiber Hamburg, Liibeck und SaBnitz nach Niirnberg—Miinchen—
Brenner und Dresden—Prag—Wien) als auch im West—Ost-Verkehr besonders
fur die grofle ,,Gebirgsrandlinie“ Hannover—Schlesien—Odessa zu groBSerer
Bedeutung aufgestiegen.

D. Zur Verkehrsgeographie Italiens.

Italien ist fiir verkehrsgeographische Studien ein besonders dankenswertes
Feld, denn es ist eine Halbinsel, gehért also zu den verkehrsgeographisch be-
sonders wichtigen Erscheinungen. Esist ferner einerseits —adhnlich wie Vorder-
indien — infolge der scharfen Abriegelung durch die Alpen eine der ,,inselhaf-
testen‘* Halbinseln der Erde, so daf also der Charakter des Inselhaften beson-
ders klar hervortritt; es ist andrerseits — abweichend von Vorderindien —
mit dem Kontinent besonders eng verkniipft, da Oberitalien fiir die West—Ost-
Richtung Durchgangsgebiet fiir wichtige Verkehrsbeziehungen Gesamteuropas ist
und da es fiir die Nord—Siid-Richtung Durchgangsgebiet fiir die noch wich-
tigeren Verkehrsbeziehungen zwischen Nordsee und Mittelmeer, zwischen dem
,,Zentralbecken des Weltverkehrs* und den Suezlinien ist.

Von den drei groflen Halbinseln, mit denen Europa nach Siiden vorstd8t, ist

1 Vgl. Z. d. Vereins Mitteleurop. Eisenbahnverwaltungen 1934, 8. 573.



Zur Verkehrsgeographie Italiens. 127

Italien gleichzeitig die am stérksten mittelmeerische und die am stéirksten euro-
péische, und es ist der wichtigste Mittler fiir den Verkehr zwischen Nordwest-
Europa und dem mittelmeerischen Lebensraum.

Diese hervorragende Lage hat Italien in den Zeiten, in denen noch das Mit-
telmeer das Zentralbecken des Weltverkehrs war (bis 1500) zweimal
zur Vorherrschaft im Welthandel berufen: in der Glanzzeit des (west-) ro-
mischen Reichs und in der der norditalienischen Stadtstaaten.

Hierbei darf man kurz andeuten:

a) Das Aufsteigen der Stadt Rom zur Welt-Handelsstadt war recht unnatiir-
lich; es widersprach stark den geographischen und wirtschaftlichen Grundiagen,
denn Rom hat keine hervorragende Verkehrslage und es ist von Natur nicht mari-
tim, sondern kontinental, nicht hindlerisch, sondern agrarisch. Das Aufsteigen
der Stadt Rom ist nur politisch zu erkléren, und zwar machtpolitisch als Haupt-
stadt des Romischen Weltreichs und wirtschaftspolitisch als ein Bevélkerungs-
zentrum, das nur verzehrte (und zwar verschwendete), aber nicht bezahlte.
Es ist daher verstindlich, daB Rom so schnell seine wirtschaftliche Vormacht-
stellung an die verkehrsgeographisch so giinstig gelegenen ostlichen Stadte
(Byzanz, Alexandria) abtreten muBte, sobald es seine politische Vormachstellung
verloren hatte. Auch heute darf die Verkehrsbedeutung Roms trotz seiner ,,zen-
tralen Lage in Italien nicht tiberschétzt werden; Italien ist ndmlich so lang-
gestreckt, daf} sich in ihm (im Gegensatz zu rundlichen Rdumen) nicht ein Zen-
trum scharf herausbilden kann, sondern mehrere entstehen, (Turin, Mailand,
Genua, Neapel), s. u.

b) In der zweiten Glanzzeit Italiens, in der Venedig zum Zentrum des Welt-
handels aufstieg, wurden die Krifte des Levante- und des indischen Handels {iber
die Adria, der Lombardei, des Etschtals und seiner Alpenpisse, der Donau-
und der frankischen Stddte fiihlbar. Diese Krifte sind heute noch voll wirk-
sam, vgl. Augsburg, Miinchen, Brennerbahn, Verona, Triest, Venedig und die
von hier zum Orient ausstrahlenden Schiffslinien. Die Krifte sind aber heute
relativ schwicher geworden, weil das Mittelmeer durch den Atlantischen
Ozean und das heutige Zentralbecken des Weltverkehrs (Kanal-Nordsee) ab-
gelost worden ist. Seit den Zeiten der groBen Entdeckungen und der Auffindung
des Seewegs nach Indien ist es mit der Weltgeltung des Mittelmeers und damit
Italiens bergab gegangen. Erst die Er6ffnung des Suezkanals (1869) hat beiden

einen Teil der fritheren Bedeutung zuriickgegeben.

Der Seeverkehr.

Da Italien eine ,,Mole‘ von etwa 1000 km Linge aber nur 150 bis 200 km
Breite ist, ist es trotz seiner glatten Kiisten durch das Meer gut aufgeschlos-
sen; 809 des Landes haben weniger als 100 km Meeresferne; von seinen GroB-
stadten liegen nur Turin und Mailand etwas weiter als 100 km vom Meer ent-
fernt. Das ist wirtschaftlich allgemein sehr giinstig; aber es wirkt sich ungiinstig
auf die Binnenverkehrsmittel aus, denn die Transportlingen ihrer mittel- und
geringwertigen (Massen-) Giiter sind recht klein.

Die verschiedenen Teilstrecken der langen Kiisten haben fiir die Schiffahrt
(und damit fiir ihr Hinterland) einen recht verschiedenen Wert; es wechseln
nimlich ausgesprochen hafenarme mit hafenreichen Kiisten ab. (Vgl. die
Gegensitze Ventimiglia—Livorno gegen Livorno—Gaeta, Fiume—Venedig gegen
Venedig—Brindisi.) Auf grofle Kiistenstrecken wirkt auch die Natur der Kiisten-
landschaft ungiinstig, — nahe steile Gebirgsziige, Versumpfungen und daher
Malaria; dazu auch Latifundien-Wirtschaft mit diinner, armer Bevolkerung.

An Hifen sind vier Gruppen zu unterscheiden: 1. Genua und die andern
Riviera-Hafen, 2. die drei Héifen der nérdlichen Adria, 3. Neapel und 4. die
Hifen Siziliens. Diese Hifen haben auch das beste, stirkst besiedelte Hinterland



128 Beispiele.

mit den gr6Bten Eisenbahnknotenpunkten; hinter den hafenarmen Kiisten-
strecken liegt nur eine GroBstadt, ndmlich das weniger geographisch als geschicht-
lich begriindete Rom. '

Fir den Uberseeverkehr sind zwei Erscheinungen am wichtigsten:

1. Der weite Vorstoll des Meeres nach Norden und

2. der weite VorstoBl des Landes nach Siiden.

Der Doppel-Vorstol des Meeres ist bedeutungsvoll fiir den Ein-und Aus-
fuhrverkehr nicht etwa nur Oberitaliens, sondern auch der Schweiz, Siid-
deutschlands, Osterreichs, Ungarns und der Tschechoslowakei. Die Bedeutung
Genuas ist groBer als die der Nordadriahifen. Obwohl Genua durch den Apennin
behindert, Venedig- durch die Po-Ebene begiinstigt ist, wird der Verkehr des
Po-Gebietes durch Genua ,,angezapft®.

Der Vorstol des Landes nach Siiden ist bedeutungsvoll fiir den Anlauf-
verkehr, denn er liefert die Stiitzpunkte fiir die Suez-Linien. Da diese, rein geo-
graphisch betrachtet, an der Siidspitze Siziliens vorbeifithren, miilte der wich-
tigste Stiitzpunkt etwa bei Syrakus liegen. Da aber die Eisenbahn teurer ist als
das Seeschiff und diesem ein kleiner Umweg wenig ausmacht, so hat sich der
Stiitzpunkt nach Norden, nidmlich nach Neapel verschoben; denn hier muBte
am Ende der hafenarmen Kiiste Livorno—Gaeta in der trefflichen Bucht ein
bedeutender Hafen entstehen, zumal das Hinterland besonders fruchtbar und
wegsam und ungewohnlich dicht besiedelt ist. Das Seeschiff scheut sogar den
Umweg iiber Genua (oder seinen Konkurrenten Marseille) nicht; diese beiden
Hifen sind im Suezverkehr sogar wichtiger als Neapel. — Brindisi ist nur ein
Anlaufhafen von Nebenlinien; seine Bedeutung liegt im Fahrgast- und Post-
verkehr.

Der Seeverkehr Italiens leidet wie die Wirtschaft des ganzen Landes darunter,
dafl dem Land Bodenschitze, auf denen sich ein Massenverkehr und eine grofle
Rohstoffindustrie aufbauen kénnten, fehlen. Das wichtigste Einfuhrgut ist Kohle;
weitere Bodenschitze sind Erze (in Toskana, Elba und Sardinien), Schwefel
(hauptsédchlich in Sizilien), Marmor und andere hochwertige Steine und Erden als
Grundstoffe fiir die Zementindustrie. Die Industrie Italiens muBl mittel- und
hochwertige Giiter erzeugen; sie stiitzt sich hierbei auf auslandische Kohle, ein-
heimische Wasserkréfte, gute Verkehrslage und vor allem fleilige, hochwertige
gut geschulte, bediirfnislose und billige Arbeitskrifte. Aber der Verkehr verfiigt
natiirlich nicht iiber die groBen Massen wie in den typischen Industriestaaten.

Der Ubersee-Nachbar-Verkehr Italiens ist gering. Allerdings liegt Italien
sehr nah und giinstig zu seinen ,,Gegenkiisten‘* Ostspanien, Siidfrankreich, Nord-
afrika, Dalmatien-Griechenland; alle diese Gebiete sind aber recht geniigsam
und sie erzeugen in der Hauptsache die gleichen Giiter wie Italien (Obst, Wein,
Stidfriichte, Fische, Steine, Zement), so daB sich die schwache Anziehungs-
kraft des Gleichartigen lihmend geltend macht. Dagegen ist der Ubersee-
verkehr mit dem weiteren européischen Lebensraum wichtig. Es handelt sich
hierbei einerseits um den Verkehr mit dem alten Monopolgebiet der Venetianer,
der Levante, der von Triest, Venedig und auch von Genua aus stark von der
italienischen Schiffahrt beherrscht wird. Die entsprechenden Gebiete sind Ab-
nehmer fiir italienische Industrie-Erzeugnisse und Lieferanten von landwirtschaft-
lichen Giitern; auflerdem behaupten hier die Italiener einen groflen Teil des Zwi-
schenhandels. Andrerseits ist der Verkehr mit Nordeuropa zu nennen. Hier
wird die starke Anziehungskraft des Ungleichartigen wirksam; denn
Italien ist fiir die Linder nérdlich der Alpen der Lieferant fiir die Sidfriichte,
die im kalten Norden nicht mehr gedeihen, und fiir Obst, Gemiise und Kartof-
feln, die im Norden erst spéat reifen; zu Italien ist in diesem Sinne seine nord-
afrikanische Kolonie mitzurechnen. Um diesen Verkehr steht die Seeschiffahrt
(iber Gibraltar) im Wettbewerb mit der Eisenbahn (s. u.)
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Italien muf} natiirlich im Austausch gegen seine Erzeugnisse solche der nor-
dischen Liénder einfithren; kritisch ist hierbei, dafl Siidfriichte, Obst, Gemiise,
Wein usw. nicht lebenswichtige Nahrungs- sondern GenuBmittel sind und daB
Ttalien an Algier, Spanien, den Kanarischen Inseln, Westindien, neuerdings auch
an Palistina scharfe Konkurrenten hat.

Die hohe Zahl seiner Seehifen stellt die Verkehrspolitik Ttaliens vor schwie-
rige Aufgaben, denn im Zeitalter der Ozeanriesen kann jede Volkswirtschaft nur
ein bis zwei ,,Haupthifen‘‘ ernihren. Italien hat nun aber einerseits drei Riume,
in denen je ein Haupthafen notwendig ist, (den Raum Genua, Neapel und Nord-
adria), andrerseits keinen Massenverkehr; es steht also hier vor einem sehr schwie-
rigen Problem der Verkehrswirtschaft. Die Loésung liegt in der Richtung der
Spezialisierung: Genua der wichtigste Umschlagplatz fiir Waren, Neapel
der groBle Anlaufhafen fiir den (Fahrgast-) Verkehr der Suezlinien, die Nord-
adria-Hifen Ausgangspunkte des Levante-, des indischen und ostafrikanischen
Verkehrs; hierbei Genua, Venedig und Neapel gleichzeitig Kohleneinfuhr- und
Industriehéfen.

Die Gestalt des Landes.

Italien besteht (auBer den Inseln) aus zwei Hauptteilen, die sich scharf
gegeneinander abheben und auch vom verkehrsgeographischen und verkehrs-
technischen Standpunkt groBe Unterschiede zeigen: Festland-Italien und Halb-
insel-Ttalien.

Festland-Italien ist in der Hauptsache die groBe Mulde (Geosynklinale),
die sich in einer Breite von 100 km und in einer Lénge von 400 km zwischen Alpen
und Apennin erstreckt. IThr mittlerer sehr ebener und daher gut wegsamer Haupt-
teil ist die oberitalienische Ebene.

Vom Standpunkt der Verkehrstechnik gliedert sich Festland-Italien in drei
Teile: den Siidhang der Alpen, die Ebene und den Nordhang des Apennin.

1. Der Siidhang der Alpen bietet besonders grofle Schwierigkeiten, und
zwar groBere als sie die Alpen durchschnittlich und besonders der Nordhang bieten,
weil der Stidhang besonders steil ist. Dies kommt sinnféllig darin zum Ausdruck,
daB kiinstliche Léngenentwicklungen der Alpen-Querbahnen auf der Nordseite
weniger notwendig (und auch einfacher) sind als auf der Siidseite: Die Simplon-
bahn hat in ihrer Hauptzufahrtlinie keine Lingenentwicklung, sondern ist eigent-
lich eine Flachlandbahn, auf der Siidseite hat sie aber in der jih abstiirzenden
Schlucht die groBten Schwierigkeiten zu iiberwinden. Das System der Engadin—
Bernina-Bahn hat auf der Nordseite kaum Léngenentwicklungen; das Inntal ist
vielmehr sehr gut wegsam ; auf der Siidseite aber fillt die Berninabahn in geradezu
grotesken Schleifen ab; und die ,,Malojabahn‘ ist iiberhaupt noch nicht gebaut.
Den groBen Talbildungen der Nordseite (Rhone, Rhein, Inn) stehen auf der Siid-
seite nur die schwicheren der Adda und der Etsch gegeniiber. — Dafiir liefern die
Alpen aber Wasserkrifte, die mehr als den Bedarf der Alpenbahnen decken.

2. Die oberitalienische Ebene ist dem Binnenverkehr natiirlich sehr giin-
stig. Allerdings darf man die Schiffbarkeit des Po und seiner Nebenfliisse nicht
iiberschitzen. Dem Eisenbahn- und Straflenbau bereitet die Ebene, abgesehen
von den breiten FluBbetten, keine Schwierigkeiten.

3. DerNordhang des Apennin zeichnet der groBen Langsbahn (Mailand—)
Fidenza—Bologna-—Rimini (—Brindisi), also der in gewissem Sinn wichtigsten
,,internationalen‘‘ Linie Italiens, ihre sehr gestreckte Linienfithrung vor. Fir die
Querbahnen, die den Apennin iiberschienen, bietet er zwar die notwendigen
Quertiler; doch bereiten diese z. T. dem Bahnbau durch Steilheit und schroffe
Formen grofle Schwierigkeiten.

Die stéirkste geographische Erscheinung Halbinsel-Italiens ist der Apennin.
Halbinsel-Ttalien ist die groBe ,,Mole”, die den Verkehr Mitteleuropas nach

Blum, Verkehrsgeographie. 9
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den siidlichen und 6stlichen Randgebieten des Mittelmeers und zum Suezkanal
weiterleitet. Es mul daher in der Hauptsache den Langsverkehr NW—SO ver-
mitteln, was durch die beiden groBen Linien (Mailand—) Rimini—Brindisi und
(Genua—) Rom—Neapel—Kalabrien geschieht; dazu kommen die Querlinien,
die den Apennin iiberschreiten miissen.

Wihrend manche Geographen den Apennin als Verkehrshindernis
nicht hoch einschitzen, muf} der Ingenieur bemerken, dafl der Apennin an die
Eisenbahnbaukunst doch recht hohe Anforderungen stellt; begriindet ist dies in
den meist ungiinstigen geologischen Formationen, der groBen Steilheit, der mangel-
haften FluBentwicklung, der Rauheit des Klimas und der Waldverwiistung.

Wenn man auch dem Geographen darin zustimmen mul, daB der Apennin
mehr die Einheit der Halbinsel betont als die beiden Kiistenstreifen voneinander
trennt, so muB man doch vom wirtschaftlichen und verkehrsgeographischen Stand-
punkt hervorheben, daB Halbinsel-Italien durch den Apennin eine ausgesprochene
Vorder- und eine Riickseite erhilt: Der Siidwesten schaut zum offenen
Meer und hat einen breiteren wirtschaftlich stdrkeren Kiisteénstreifen. Der
Nordosten dagegen schaut nur zum Binnemeer, und sein Kiistenstreifen ist
schmal und wirtschaftlich schwach; sinnfillig kommt dies in der GroBe der
Stidte zum Ausdruck.

Grundlagen fiir die Verkehrsentwicklung Italiens.

Von den besonderen Grundlagen, die fir die Entwicklung des Verkehrs, na-
mentlich des Binnen-Verkehrs Italiens mafgebend sind, iiberwiegen die ungiin-
stigen.

Sehr ungiinstig waren zunéchst, namentlich fiir die Entwicklung des Eisen-
bahnnetzes, die geschichtlichen Verhéltnisse, denn Italien war in der maB-
gebenden Zeit noch durch Kleinstaaterei zerrissen; seine Einheit hat es erst
von 1861 ab erkdmpft, aber erst 1871 vollendet.

Schwierig sind fiir den Verkehr die wirtschaftlichen Grundlagen; denn
Ttalien hat, wie oben erwiahnt, nur wenig Bodenschétze, so daBl besonders den
Eisenbahnen die Massengiiter des Bergbaus und der Schwerindustrie fehlen, die
fiir die Eisenbahnen anderer Lénder das Riickgrat der Einnahmen bilden. Giin-
stig ist aber, daB Italien eine lebhafte Industrie auf mittel- und hochwertige Er-
zeugnisse und hochwertige landwirtschaftliche Produkte aufbauen konnte.

Ungiinstig wirkt auf die Eisenbahn der Wettbewerb der Seeschiffahrt, der ihr
innerhalb des italienischen Lebensraumes die L#ngstransporte (z. B. Genua—
Neapel—Sizilien oder Venedig—Brindisi) und im westeuropéischen Lebensraum
die Transporte von Italien nach den nordischen Gewiissern (z. B. Sizilien—Ham-
burg) mittels des Seewegs iiber Gibraltar fortnimmt. Auch der Wettbewerb
Marseilles gegen Genua und Sussaks gegen die italienischen Nordadriabifen wirkt
sich fiir die Eisenbahnen ungiinstig aus.

Ungiinstig ist auch die Gestalt Italiens, denn die groBe Lange erfordert aus
Griinden der nationalen Wirtschaft eine starke Staffelung der Tarife und viele
Ausnahmetarife (vgl. z. B. die Vergiinstigungen im Reiseverkehr von Norden nach
Unteritalien). Andrerseits bewirkt die geringe Breite, daBl die Léingsbahnen
rechts und links von sich nicht genug ,,Fleisch haben; die beiden wichtigsten
werden auBerdem durch den Apennin auf den gréfiten Teil ihrer Lingen unmittel-
bar an die Kiiste gezwungen.

GroBe Schwierigkeiten und hohe Kosten in Bau, Unterhaltung und Betrieb
verursacht auch der stark gebirgige Charakter des Landes. Italien ist in Alpen,
Karst und Apennin so recht ein Land der Gebirgsbahnen und zwar teilweise sehr
schwieriger Geblrgsbahnen Neben anderen Kunstbauten ist besonders auf die
Tunnel hinzuweisen, in deren Ausfithrung es die Italiener bekanntlich zu hoher
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Meisterschaft gebracht haben. Hier sei an die oben erwihnte neue Strecke Bo-
logna—Florenz als ein Meisterwerk der Tunnelbaukunst erinnert.

Dagegen konnen die Verteilung der Bevilkerung und das Siedlungs-
wesen als giinstig fiir die Eisenbahnen bezeichnet werden. Allerdings zeigt
die Bevolkerungsdichte groBe Unterschiede; das ist aber in allen sog. Kultur-
staaten der Fall. Italien hat aber keine iibergroBen , Wasserképfe* in Gestalt
von Mehrmillionenstédten, denen dann die Leere weiter Landflachen gegeniiber-
steht. Hierzu sei aber noch bemerkt: Italien hat zwar (gliicklicherweise) keine Mehr-
millionenstédte; es ist aber das typische Land weitgehender ,, Verstidterung*.
Die Bewohner Italiens haben von altersher mehr in Stiddten als auf dem platten
Lande gewohnt; dies gilt aber nicht etwa nur von den maritim und héndlerisch
eingestellten Kolonisatoren (Phéniziern und Griechen), bei denen nationale, wirt-
schaftliche und militdrische Erwidgungen zum Wohnen in den befestigten Hafen-
stadten zwangen, sondern auch von den kontinental und agrarisch eingestellten
Eingeborenen. Die Ursachen hierfiir sind: die typische Aufteilung des Mittel-
meerraumes in kleine und kleinste Raume, die zur Bildung der Stadt-Staaten
fithrte; die Armut weiter Landstriche an regelmiflig flieBendem Wasser, die die
Bevélkerung an den wenigen zuverldssigen Wasserstellen zusammendringt; das
Schutzbediirfnis der von Seerdubern so bedrohten Bewohner, — in Sizilien
so stark, dafl sogar ,,Seestédte’‘ nicht unmittelbar am Meer, sondern in Schutz-
lage weiter im Landesinnern liegen, vgl. auch die vielen auf Bergen und hoch am
Hang der Steilkiisten liegenden alten Stadtchen; der GroBgrundbesitz, der
seit den Zeiten der Romer und unter dem unheilvollen Zeichen der Sklaverei vor-
derasiatischer Prigung die Bauern auskaufte und als Proletariat und politisches
Stimmvieh in die Stiddte trieb.

E. Zur Verkehrs- und Siedlungsgeographie Nordamerikas?!.

Nordamerika ist wohl das beste Beispiel fiir die Erscheinung, daB trotz einer
in vielen Beziehungen giitigen und sogar verschwenderischen Natur bestimmte
geographische Einzelerscheinungen auf die VerkehrserschlieBung und hier-
durch auch auf die Besiedlung in entscheidender Weise ungiinstig ein-
wirken koénnen.

Wihrend es frither allgemeine Ansicht war, daf im ,,Land der unbegrenzten
Moglichkeiten‘ nicht nur in der Wirtschaft, sondern auch in Siedlung und Verkehr
alles rosig und groBartig wére, ist vom Standpunkt der Verkehrs- und Siedlungs-
geographie festzustellen, da eine Reihe von geographischen Grundlagen
sehr ungiinstig sind und daB ihre schidlichen Wirkungen noch durch die ge-
schichtliche Entwicklung verschirft worden sind.

Am stiirksten tritt dies in dem engeren Gebiet der Vereinigten Staaten
(nachstehend VSt. abgekiirzt) in die Erscheinung, dagegen nur abgeschwicht in
Kanada und in Mittelamerika. Kanada hat scheinbar ein schlechteres Klima,
weil es kilter ist; dafiir leidet es aber nicht so sehr wie die VSt. unter den Klima-
Extremen, und die fiir das gesamte Siedlungswesen so bedeutungsvolle Getreide-
grenze geht im mittleren Kanada hoch nach Norden hinauf; ferner hat die groBere
Kilte das Tempo der Besiedlung gemaBigt und die Einfubhr von Negern verhin-
dert. Mittelamerika (in diesem Sinn Westindien und die Linder des Golfs
ausschlieBlich der sog. Stidstaaten) hat ein in sich gleichméBigeres Klima und zeigt
infolgedessen ein harmonischeres Wirtschaftsleben, das allerdings in der Entwick-
lung bisher zuriickgeblieben ist.

Es ist lehrreich zunédchst auf die starken Untersehiede geographischer und
geschichtlicher Art hinzuweisen, die zwischen den VS8t. und Europa und zwar fast
ausschlieBlich zum Nachteil Amerikas bestehen:

1 Vgl. Arch. Eisenbahnwes. 1934, H.2 u. 3.
g*
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1. Unterschiede geographischer Art. .

a) Europa ist typisch der Kontinent der kleinen, Amerika dagegen der der
grofBen Riume. In Europa ist daher fiir Volker- und Staatenbilduug, Wirtschaft
und Verkehr fast alles auf Dezentralisation, in Amerika dagegen auf Konzen-
tration eingestellt.

Europa ist durch das Meer aufs stirkste zergliedert; Nordamerika dagegen
eine kompakte Landmasse. Fir Europa ist auBlerdem ,,sein‘“ ganzes Meer
(Atlantischer Ozean, Nord- und Ostsee, Mittelmeer) voll wirksam, fiir Nordamerika
scheiden dagegen der Stille Ozean fiir die Kolonisation wegen seiner Lage und das
nordliche Meer wegen seiner Kélte aus, und die Bedeutung der siidlichen Meeres-
teile ist durch die Warme und die wenigen guten Héfen stark herabgesetzt. Es
bleibt fiir Nordamerika eigentlich nur der Atlantische Ozean von der Miindung
des St. Lorenzstromes bis Kap Hatteras (rd. 1600 km).

Europa wird durch starke Binnengrenzen (Kammgebirge) unterteilt, die zwar
heute durch die neuzeitliche Verkehrstechnik iiberwunden sind, aber friiher fiir
die Vilker- und Staatenbildung stark trennend, also dezentralisierend gewirkt
haben (und die Bildung der Nationalstaaten teilweise stark verzdégert haben).
Amerika weist dagegen groBe einheitliche Rdume auf, in denen konzentrierende
Krifte wirksam sind.

Europa hat ein die Dezentralisation begiinstigendes, gleichméaBigeres und
fiir seine maflgebenden Vélker grofitenteils ozeanisches Klima; der Weille kann
in Europa (fast) iiberall als Ackerbauer (und Viehziichter) leben. Es verfiigt
iiber eine Fiille von guten, eisfreien Héfen, durch die die Waren- und Menschen-
strome aufgeteilt werden. In Nordamerika begiinstigt das Klima dagegen die
Konzentration, weil es den Lebensraum fiir den Weilen einschriankt. In groflen
Teilen des Landes wird durch die Kilte, in anderen durch die Wirme das Wirt-
schaftsleben gelihmt; der Weifle kann in weiten Gebieten des Landes nur eine
dinne Oberschicht (als Kaufmann, Plantagenbesitzer oder Industrieller)
bilden; und auch die nordlicheren Ackerbaugebiete sind fiir die Besiedlung inso-
fern ungiinstig, als die Winter so hart und lang sind, da3 viele weile Farmer sie
korperlich und seelisch nicht ertragen, also ihr Land nicht als dauernden Besitz
der Familie ansehen, sondern immer fiir sich oder wenigstens fiir ihre Kinder die
Sehnsucht nach einem sonnigen Siiden im Herzen tragen.

Auch viele gute Hifen verlieren durch das Klima stark an Bedeutung, wihrend
einige wenige iiber Gebiihr begiinstigt sind.

Insgesamt sind die geographischen Grundlagen derart, dall fiir die erste
Kolonisierung dieser ungeheuren Riume durch die (Nord-) Européder nur der ver-
gleichsweise kleine Kiistensaum von Boston bis Norfolk (rd. 800 km lang) zur
Verfiigung stand ; hier mufite sich also zunichst alles zusammenballen; und aus
diesem ,,Aufmarschgebiet® fithren nur wenige gute Wege in das Landes-
innere und von diesen ist wieder einer, die Hudson-Mohawk-Senke, ganz be-
sonders begiinstigt, so daB an ihrer Miindung eine starke Konzentration eintreten
mufte.

Auch die Verteilung der Bodenschiitze hat in Nordamerika anfinglich kon-
zentrierend gewirkt, weil die groBen Kohlen- (und Ol-) Felder des appalachischen
Gebiets vergleichsweise dicht an den obengenannten Kiistensaum anschlieBen und
daher die Einwanderer im Osten und zwar als Industriearbeiter festgehalten, den
Vormarsch nach Westen in Ackerbaugebiete dagegen verzogert haben.

Die Aufteilung Europas in viele kleine Réume hat allerdings die Kleinstaate-
rei begiinstigt, und diese hat durch Auftiirmen der Zollgrenzen die gegenwirtige
Weltkrise stark verschirft. So sehr man diese bése Erscheinung kritisieren muf,
darf man im Vergleich zu Nordamerika doch darauf hinweisen, daf das Fehlen aller
Zollgrenzen sich in diesem ungeheuer groBlen und klimatisch so unterschiedlichen
Reich fiir einzelne Gebiete ungiinstig ausgewirkt hat. Das klingt hochst ketzerisch
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und wird bei manchem ,,Weltwirtschaftler* ein mitleidiges Licheln hervorheben.
Er moge aber einmal dariiber nachdenken, welche Zustinde wir in Europa haben
wiirden, wenn es hier gar keine Zollgrenzen gibe. Gébe es dann z. B. noch
Bauern in Deutschland ?

2. Unterschiede geschichtlicher Art.

Europa hat sich mit seinen Vélkern und Staaten von innen heraus und zwar
langsam entwickelt; Nordamerika ist dagegen von auBen und zwar iiber-
schnell entwickelt worden.

Die Volker Europas sind — im Anschlufl an die Vélkerwanderungen — in
ihrem eigenen Land gewachsen und sind hier langsam und den geographischen
Gegebenheiten entsprechend harmonisch ausgereift. Sie waren in der Hauptsache
immer Bauern, wohnten daher iiber das ganze Land verteilt und sind mit der
heiligen Mutter Erde verwurzelt. Sie sind mit wenigen Ausnahmen aus dem
Landesinnern an das Meer gekommen. Nordamerika ist dagegen — unter fast
vollstdndiger Vernichtung der einheimischen Bevilkerung — durch von auBen
kommende Kolonisatoren erschlossen worden ; viele von diesen waren nicht Bauern
und wollten es auch in dem neuen Land nicht werden; sie waren Fischer, Jiger,
Hindler, auch Feudalherren; viele betrachteten das Land nicht als eine neue
Heimat, sondern als Ausbeutungsobjekt; sie blieben daher an der Kiiste sitzen,
wenn sich das mit jhrem Geschéftszweck vertrug. Aber auch die wirklichen Sied-
ler, die Ackerbauer waren und bleiben wollten, fanden in den ersten Zeiten Raum
genug im Kiistengebiet. Von den Kolonisatoren haben sich entsprechend den
Rassen, denen sie entstammten, und dem Klima, in das sie kamen, im wesentlichen
nur die germanischen halten und vermehren kénnen.  Da hierdurch der spa-
nische Siiden ausfiel, schrumpfte das ,,Aufmarschgebiet fiir die weitere Koloni-
sation auf den oben erwdhnten kleinen Kiistensaum zusémmen.

Es sind dann noch bei der Siedlungsform Fehler gemacht worden, indem die
giinstigste Form, das Dorf, vernachlissigt wurde, wihrend die beiden fiir das
Siedlungswesen ungiinstigsten Extreme, der Einzelhof (die Farm) und die
GroBstadt iiber Gebiithr bevorzugt wurden.

Weitere schwere Fehler sind auflerdem in der VerkehrserschlieBung und zwar
in der Entwicklung des Eisenbahnnetzes gemacht worden, da es eine staatliche
Verkehrspolitik, die auf die harmonische Entwicklung des gesamten Landes
gerichtet war, nicht gab.

I. Die fiir Siedlung und Verkehr mafgebenden geographischen Grundlagen der
Vereinigten Staaten.

A. Das Klima und die landwirtschaftlichen Provinzen. Nordame-
rika hat ein ausgesprochenes Klima der Extreme. Dies ist fiir Siedlung und
Verkehr ungiinstig, namentlich im Vergleich zu Westeuropa, das durch sein
gleichméBiges Klima begiinstigt ist.

Nordamerika wird von Norden her durch die-dort liegenden sehr kalten
Meeresrdume durchkéltet, von Siiden her durch die dortigen warmen Meeres-
riume erwirmt, und da Gebirgskimme west-Ostlicher Richtung, die als Klima-
scheiden wirken kénnten, fehlen — die Appalachen kommen hierfiir nicht in
Betracht —, so sind die Temperaturunterschiede absolut grofl und zeit-
lich oft sehr schroff. Wie stark die Extreme sind, ist aus Abb. 46 zu entneh-
men, in der die Januar-Isotherme 4-0° und die Juli-Isotherme +25° darge-
stellt sind.

Die von Norden vordringende K dlte driickt die nérdliche Grenze des Waldes
und des Ackerbaus stark nach Siiden herab, sie erschwert die Besiedlung im Nor-
den in Breiten, die in Europa fiir hochwertigen Ackerbau geeignet sind und daher
dichteste Besiedlung aufweisen, sie bedroht ferner durch Kilteeinbriiche, spite
Friihjahrsfroste und frithe Herbstfroste die Kulturen bis weit nach dem Siiden;
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ist doch sogar Florida noch nicht von Nachtfrosten frei, obwohl es mit seiner Siid-
spitze bis in die Tropen hineinreicht.

Dagegen erhioht die von Siiden kommende Warme die Sommertemperaturen
erheblich. Namentlich wird das Binnenland stark erhitzt und hierdurch in seiner
Wirtschaftskraft gelahmt. Arizona und Siidkalifornien gelten als die heiBesten
Gegenden der Erde, denn ihre Juli-Mittel liegen iiber 37°; das wegen seiner Hitze
so beriichtigte Rote Meer bringt es (in Massaua) nur auf etwa 35°.. Da die Hitze-
perioden mit mehr als 32° oft lang anhalten und von hoher Luftfeuchtigkeit be-
gleitet sind, wird die Arbeitsfihigkeit, namentlich der weilen Bevélkerung,
herabgesetzt. Die siidliche Wirme 6ffnet zwar die sog. Siidstaaten dem Anbau von
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Abb. 46, Die Klimma-Extreme Nordamerikas.

Baumwolle und Tabak und manchen subtropischen Nutzpflanzen und gibt hiermit
der Wirtschaft groBe Chancen, aber diese Wirtschaft ist sehr einseitig und daher
wenig krisenfest, und sie ist nur moglich als Plantagenwirtschaft mit farbigen
Arbeitern.

Auch die Verteilung der Niederschldge ist sehr ungleich. Der Osten ist im
allgemeinen so mit ihnen gesegnet, dal Ackerbau iiberall moglich ist. Aber der
100. Langengrad westlicher Lange bedeutet hier eine scharfe Grenze; von ihm
ab werden die Niederschlige so gering, dal Ackerbau vielfach nur bei kiinstlicher
Bewdsserung moglich ist.

Fiir die Besiedlung ist aus dem Klima abzuleiten: der Weille kann als Bauer
(Viehziichter und Schwerarbeiter) nur nérdlich der Baumwollgrenze leben;
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er findet hier gemil der Temperatur giinstige Bedingungen bis durchschnittlich
zum 50. Grad nérdlicher Breite, auf dem in Europa Wiesbaden liegt, und er findet
gemifl den Niederschligen (und weiterhin gemi dem Hohenaufbau) giinstige
Lebensbedingungen bis zum 100. Grad westlicher Linge, da an diesem die
Trockengebiete beginnen. Diesem fiir die weie Rasse wichtigsten Lebensraum
Nordamerikas entspricht von der Atlantischen Kiiste die Strecke von der Miindung
des St.-Lorenz-Stroms (Quebec) bis zum Siidende der Chesapeake-Bai (Norfolk).
Dieser Kiistenstreifen ist also fiir die Beziehungen zu Europa, fiir die Besiedlung
und fiir die VerkehrserschlieBung am wichtigsten, sein nérdlicher Teil hat aber
stark unter Eis und Nebel zu leiden.

B. Die Kiistengliederung und die Seehédfen. Nordamerika ist in der
»Kistenentwicklung® scheinbar sehr gut bedacht. Aber das ist Schein;
denn die stirkste Gliederung liegt in dem fiir Wirtschaft, Verkehr und Staaten-
bildung fast wertlosen arktischen Gebiet. Sieht man von diesem ab, so hat
Nordamerika nur drei groere Halbinseln: Neu-Schottland, Florida und
Kalifornien, die aber durch Lage und Klima benachteiligt sind und daher in
der Verkehrsgeschichte keine grofle Rolle gespielt haben. Von den zwei grofien
Inseln liegt Neu-Fundland zu sehr unter dem Einflufl der kalten Meeresstro-
mungen, wihrend die Bedeutung Vancouvers nicht in der Insel selbst, sondern
in der hinter ihr liegenden Bucht liegt.

Daf} ,,Neu-England* (6stlich des Hudson) als ,,Insel* wirkt — aber nicht im
giinstigen Sinn — ist oben erwahnt worden, vgl. Abb. 16,

Von den Buchten sind die grofen weniger bedeutungsvoll als die kleinen.
Der Golf von Kalifornien hat auch heute noch keinen gréferen Verkehr. Der
St.-Lorenz-Golf ist allerdings eine der wichtigsten Eingangspforten, namentlich
fiir die hier als erste Kolonisatoren auftretenden Franzosen gewesen, und der sich
an ihn anschlieBende St. Lorenzstrom ist eine HochstraBe des nordamerikanischen
Verkehrs. Der Golf verfiigt auch iiber zahlreiche gute Héifen, aber er leidet zu
stark unter seiner weit noérdlichen Lage und daher unter Nebel, Treibeis und
Kiisteneisbildung, so daf3 die Schiffahrt praktisch nur von Mai bis November aus-
getibt wird. Dagegen spielen fiir Nordamerika die kleinen Buchten die Hauptrolle,
denn in ihnen liegen die guten Héfen.

Welche Bedingungen an den ,,guten Seehafen‘ zu stellen sind, ist oben er-
ortert worden. Prift man hiernach die Hifen Nordamerikas im Nordosten be-
ginnend durch, so ergibt sich:

Die vielen guten Héifen Neue nglands scheiden eigentlich aus, da dieser Lan-
desteil eine insgesamt ungiinstige Lage hat, weil groBle Flisse und Téler fehlen
und weil die Schiffahrt durch Eis und Nebel behindert und gefihrdet ist ; — trotz-
dem haben diese Héfen in der d1teren Kolonisation die fithrende Rolle gespielt;
sie sind auch heute noch die Hochburgen des reinen Angelsachsentums.

Erst dort, wo Nebel und Eis nicht mehr so zu fiirchten sind, kann die See-
schiffahrt das ganze Jahr hindurch mit ausreichender Sicherheit, RegelmiBigkeit
und Piinktlichkeit betrieben werden, und das ist erst von New York ab der Fall.
Und nun bietet sich gerade von dieser Stelle ab dem Seefahrer eine Reihe von
Buchten, die treffliche Hifen enthalten; und wir brauchen nur auf die Namen
New York, Philadalphia und Baltimore als die groen See- und Handels-
stidte, Industrie- und Eisenbahnzentren hinzuweisen.

Die giinstigen Verhiltnisse héren aber bei Kap Hatteras auf. Die flache
Kiiste ist hier von den Anschwemmungen, Stromungen und Winden aufgebaut;
langgestreckte Nehrungen schlieen die Haffe ab, die schneller Aussiilung und
Auffiillung anheimfallen ; die wenigen Verbindungen mit dem Meer, die Inlets, sind
flach und gefihrlich. Leidliche Hafen haben sich nur in Wilmington, Charleston,
bei Savannah und in Brunswiek schaffen lassen. Noch ungiinstiger wird die Ost-
kiiste von Florida, da hier die Nehrungs- und Diinenkette fast ganz geschlossen ist
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und die von den Sturmfluten gerissenen Inlets sich schnell wieder schlieBen ; diese
ganze Strecke kommt daher nur fiir beschrinkte Kiistenschiffahrt in Betracht.
Das ganze Gebiet von Kap Hatteras bis zur Siidspitze von Florida ist auBerdem
durch die beriichtigten westindischen Orkane gefihrdet.

Auch die Kiiste des Golfs von Mexiko ist auf ihrer zu den V. St. gehérigen
Lange fiir die Schiffahrt ungiinstig. Der groBlenTiefebene, mit der sich hier die Siid-
staaten und das Mississippibecken zum Meer 6ffnen, ist nimlich (fast) durchgehend
eine breite Zone von Flachsee vorgelagert, so dafl hauptsichlich lange Nehrungen
mit niedrigen Diinen die Kiiste bilden und gute Naturhéfen fast ganz fehlen.
Auch die durch Landsenkungen, Brandung und Sturmfluten bewirkte Zertriimme-
rung der Westkiiste von Florida darf iiber die Hafenarmut nicht hinwegtiuschen.
Der einzige gute Naturhafen findet sich in der Pensacolabucht, es ist hier aber
(infolge anderer lihmender Einflisse) kein grofier Verkehrspunkt entstanden.
Wo die Nehrungen durch enge ,,Pésse‘ durchbrochen sind, haben sich mit hohem
Kostenaufwand Héfen schaffen lassen, die den Anforderungen der dortigen Wirt-
schaft entsprechen, so namentlich in Galveston. Das Handels- und Verkehrs-
zentrum des unteren Mississippigebiets, New Orleans, der Stapelplatz fiir das
groBte Landbaugebiet der Welt, nimmt unter den Handelsstidten der V. St.
den dritten Rang ein; sein Hafen ist aber infolge der Hochwasser und Stiirme, des
ungiinstigen Baugrunds und der Versumpfungen sehr ungiinstig.

Die Westkiiste Nordamerikas ist fiir unsere Untersuchungen ziemlich be-
langlos, denn sie ist nicht Ausgangsgebiet fiir die Besiedlung vom Meer in das
Landesinnere hinein, also nach Osten, sondern Ziel der vom Osten her vorge-
triebenen Eisenbahnen und der diesen folgenden Besiedlung. Zudem ist das Vor-
dringen in das Landesinnere auf die ganze Linge der Kiiste durch die Gebirge,
ferner durch die Steppen und Wiisten erschwert. Die Bedeutung der Westkiiste
fur die amerikanische Besiedlung ist aber durch den Panamakanal gesteigert
worden, denn dessen Hauptbedeutung fiir die friedliche Wirtschaft liegt ja darin,
daB er den ,,Fernen Westen dem Osten naherbringt.

Uberblickt man die Gesamtkiisten der Vereinigten Staaten und ihre Héfen
im Zusammenhang, so ergibt sich, daBl von diesen ungeheuren Lingen der
Kiisten als fiir den Verkehr und die Besiedlung wertvoll, recht wenig
ibrig bleibt, denn als wirklich gut kann man nur das kurze Stiick von New
York bis Norfolk bezeichnen, das sind also nur rd. 500 km oder nur 209,
der 2500 km langen, unmittelbaren atlantischen Kiiste, oder nur 89, der rd.
5600 km langen Gesamtkiisten der Vereinigten Staaten. — Man vergleiche damit,
wie lang die verkehrstechnisch wertvollen Kiisten Europas sind.

C. Die siedlungs- und verkehrsgeographisch wichtigsten Riume
der Vereinigten Staaten. Aus Vorstehendem hat sich schon an vielen Stellen
die Erkenntnis herausgeschilt, daf groBe Gebiete nur geringe Bedeutung und
andere verhaltnismiBig kleine Gebiete eine sehr grof3e Bedeutung haben.

Man koénnte hier folgende Gliederung vornehmen:

1. Gebiete, die siedlungs- und verkehrspolitisch ohne Bedeutung sind:

a) der ganze Norden, siidlich im Landesinnern bis zur Getreidegrenze, am
Atlantischen Ozean bis zur Nordkiiste des St.-Lorenz-Golfs reichend;

b) die Hochgebirge, Steppen und Wiisten des Westens und Siidwestens.

Die Hindernisse liegen bei beiden Gebieten im Klima ; ihre Gré8e umschlieBt
mehr als 609, des Kontinents!

2. Gebiete, die von geringer Bedeutung sind:

a) die Westkiiste, wegen ihrer dem Mutterland Europa abgewandten Lage,
jedoch zu beachten: die Fruchtbarkeit, die Mineralschitze und die Einwirkung
des Panamakanals;

b) der Siiden, bis nérdlich zur Baumwollgrenze reichend, wirtschaftlich
gewill sehr wertvoll, aber gelihmt durch die Plantagen- und Sklavenwirtschaft.
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3. Gebiete, die von hoher Bedeutung sind, der Nordosten — die sog. Nord-
staaten —, oder richtiger gesagt, bestimmte Teile des Nordostens, die durch Lage,
Hohenlage, Bodenschitze und Wegsamkeit ausgezeichnet sind ; dazu der ,,mittlere
Westen‘‘.

In unserm Sinn sind am wichtigsten der ,,Aufmarschraum der angelsichsischen
Kolonisation‘‘ und die grofie Senke Mississippi—St. Lorenzstrom.

Der ,,Aufmarschraum® ist das Kiistengebiet von Boston bis Norfolk, das
im Westen durch die Appalachen begrenzt wird, siedlungsgeschichtlich aber bis
zum Ontariosee und Ohio zu rechnen ist. Dieser Raum ist in weiten Teilgebieten
mit Fruchtbarkeit, Wasserfillen, Wildern und Bodenschitzen gesegnet und stellt
mit den wertvollsten Teil der Vereinigten Staaten dar; aber er hat siedlungs- und
verkehrsgeographisch dadurch ungiinstig gewirkt, dafi die Fliisse schlecht ent-
wickelt sind und daf die Gebirgskimme das Vordringen in das Landesinnere lange
Zeit hindurch verzogert haben. Infolgedessen erhielten die wenigen guten Wege
eine zu hohe Bedeutung, und da diese alle aus dem kleinen Raum Baltimore
—New York ausgehen, so ergab sich hier eine zu starke Zusammenballung von
Handel, Industrie, Verkehr und Bevélkerung, wobei der durch die Hudson—Mo-
hawk-Senke und andere Erscheinungen besonders begiinstigte Punkt New York
zu krankhafter Hohe aufstieg.

Die groBe Senke Mississippi—St. Lorenzstrom durchbricht den ganzen
nordamerikanischen Kontinent mit seiner nur 4180 m hohen Wasserscheide ; das
Mississippibecken ist das grofite einheitliche Wirtschaftsbecken, die grofen Seen
das groBte Binnenschiffahrtbecken der Welt. Trotzdem hat diese Senke in der
Kolonisationsgeschichte nur eine geringe Rolle gespielt, weil — abgesehen von
den ungiinstigen Schiffahrtverhiltnissen der meisten Fliisse — die dem St. Lorenz-
strom folgenden Franzosen iiber zu wenig Volkskraft und die im Miindungsgebiet
des Mississippi sitzenden Spanier iiber noch weniger Kraft verfiigten. Die Er-
schlieBung der groBen Senke ist hauptsichlich vom Ohio aus erfolgt.

Wo die beiden grofien Arme der Senke sich schneiden, ist in glinzender Ver-
kehrslage Chicago zu einem groBen Handels-, Verkehrs- und Industriezentrum
aufgestiegen.

II. Die geschichtliche Entwicklung der Besiedlung und des Verkehrs der Ver-
einigten Staaten.

Bei der ErschlieBung Nordamerikas wurden die Einwohner, die Indianer,
vernichtet und ihre kiimmerlichen Reste nach dem Westen verbannt. Diese
unmenschliche Grausamkeit hat sich bitter gerdcht; denn man beraubte sich
damit der wertvollsten Arbeitskréifte; und dann beging man den vielleicht noch
grofferen Fehler, Neger einzufithren, da Weile fiir die Plantagenwirtschaft
der Siidstaaten ungeeignet und zu teuer waren. Hierdurch ist in das Volk der
Vereinigten Staaten der uniiberbriickbare Gegensatz zwischen Weifl und
Farbig hineingetragen worden. Die Farbigen dringen immer weiter nach Norden
vor; sie scheinen auch an Zahl zuzunehmen, wihrend die ,,echten Weillen‘“ ab-
nehmen diirften. Zu den Farbigen kommen hinzu die Mexikaner, die Chinesen
und in besonders grolen Mengen die ,,Dunkel-Weiflen®, nimlich die Einwanderer
aus Siideuropa und Vorderasien; der berithmte ,,Schmelztiegel“, aus dem ein-
mal die ,,amerikanische Rasse‘* hervorgehen soll, scheint griindlich versagt zu
haben.

Die Besiedlung Nordamerikas erfolgte im wesentlichen durch drei Nationen:
Spanier, Franzosen und Germanen.

Die Spanier haben seit dem 16. Jahrhundert von Mexiko und den Inseln her
versucht, das nérdliche Festland zu kolonisieren, haben aber im Osten auller in
Florida nur an den Kiisten Fufl gefafit. Im Westen besetzten sie groBe Teile des
Landesinnern (Neu-Mexiko, Texas) und stieBen an der Kiiste entlang bis gegen
Alaska vor, doch war dieser Ausdehnungsdrang teilweise auf politische Erwigun-
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gen zuriickzufiihren, man mulite ndmlich gegen das Vordringen der Russen (von
Alaska her) und der Franzosen (im Mississippi-Becken) Stellung nehmen. Die
Spanier sind heute aus den fiir unsere Betrachtungen mafBgebenden Gebieten
nahezu verdringt. Ihr kolonisatorischer EinfluB} ist gering, da die Spanier, wie
in ihren anderen tropischen und subtropischen Kolonien, nur eine diinne Ober-
schicht bildeten.

Die Franzosen besetzten zuerst das Miindungsgebiet des St. Lorenzstroms,
also ein sehr nordlich gelegenes Gebiet. Von hier folgten sie (nach vielen Riick-
schligen) dem grofien Tal dieses Stromes, und um 1670 war das Gebiet der grolen
Seen in ihrer Hand. Vom Oberen See aus erschlof La Salle das Mississippi-
Becken, und 1718 wurde an der Miindung dieses Stroms New Orleans gegriindet.

Obwohl den Franzosen also zwei groe Stréme fiir ihre Kolonisation zur Ver-
fligung standen, und obwohl ihnen, abgesehen von den klimatischen Schwierig-
keiten, keine erheblichen Hindernisse in den Weg traten, haben sie das Land nicht
eigentlich besiedelt. Offensichtlich reichte hierzu die vélkische Kraft Frankreichs
nicht aus; das Land konnte ebenso wie Spanien nicht genug Bauern in seine
Kolonien senden, die dort eine zweite Heimat finden wollten; die franzosischen
Kolonisatoren waren (auBer in einem Teil Kanadas) Missionare, Fischer, Hindler
und Jéger; und die franzésischen Feudalherren, die nach den Siidstaaten kamen,
strebten nach GroBgrundbesitz mit Sklavenwirtschaft. Tmmerhin treten die Fran-
zosen heute noch in den Siidstaaten, z. B. in New Orleans und besonders in Kanada
in Erscheinung, wo sich die 65 000 Franzosen, die dort bei der Abtretung an Eng-
land (1763) wohnten, auf 3 000 000 (nach anderen Angaben auf nur 2 500 000) ver-
mehrt haben und ein eigenes hohes Kulturleben fiihren.

Die Germanen waren wesentlich erfolgreicher. Als sie ndmlich zu koloni-
sieren begannen, waren die siidlichen Eingangspforten von den Spaniern, die nérd-
liche von den Franzosen schon besetzt, sie muBten sich also zwischen diese beiden
Rivalen einschieben. Dieser Zwang schlug zu ihrem Gliick aus, denn sie kamen
hiermit in ein Kiistengebiet, das fiir die Ansiedlung von Weiflen als Bauern
besonders giinstig ist.

Hierbei wurde die germanische Einwanderung durch das wirtschaftliche
Elend in Europa und die bauernfeindliche und allgemein-reaktionire Politik vieler
européischer Regierungen gefordert; Deutschland allein hat rd. 5600000
wertvolle Menschen an die Vereinigten Staaten verloren! Irland 4 200 000, GroB-
britannien 3 600 000, Osterreich 3 200 000!

Man muB} aber bei der ,,germanischen‘ Einwanderung zwei Gebiete, Siiden
und Norden, unterscheiden:

In dem Siiden, d. h. in den sog. ,,alten Siidstaaten‘, deren Kiiste etwa von
Baltimore bis Savannah reicht, bestand der wichtigste Teil der Kolonisatoren aus
Feudalherren, die sich von ihren Konigen ungeheure Gebiete zu Eigentum iiber-
weisen lieBen und noch gréBere Gebiete den Indianern ,,abkauften. Diese aus
européischen GroBgrundbesitzfamilien stammenden Landbarone fanden hier nun
ein Klima, das die Plantagenwirtschaft auf Baumwolle und Tabak besonders
begiinstigt, der Bauernwirtschaft auf Getreide aber weniger giinstig ist. Hier
fand also der ,,arme WeiBle“ (der Bauer und auch der Handwerker und Héndler)
wirtschaftlich keine gesunde Grundlage, und auch die sozialen Verhéltnisse waren
in diesem aristokratischen Land fiir ihn nicht verlockend ; und mit der Einfithrung der
Neger wurden sie immer ungiinstiger. Hieraus entwickelte sich die verhdngnisvolle
wirtschaftliche, soziale und volkische Spannung, die sich schlieBlich im Sezessions-
krieg entlud, aber in groBer Schéirfe heute noch fortbesteht. Der Siiden ist hier-
durch in seiner Wirtschaft, BevolkerungsgroBe und Verkehrsentwicklung stark
zuriickgeblieben ; er wird aber jetzt durch das im Norden (New York usw.) sitzende
Kapital befruchtet, da dies — ohne Riicksicht auf die in den Nordstaaten wohnen-
den weiBlen Industriearbeiter — die Textil-, Eisen- und chemische Industrie nach
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den Siidstaaten verlegt, weil es dort in den Farbigen billigere Arbeitskréfte findet.
— Fiir das Siedlungswesen ist diese Entwicklung insofern giinstig gewesen, als
die allgemeine Grundlage gesunder geblieben ist, denn der Siiden hat nur
wenig GroBstidte und zeigt allgemein nicht jene verhdngnisvollen Zusammen-
ballungen wie der Norden; aber im einzelnen ist das Wohnungselend der breiten
Massen sehr grof3 und v1e1fach einfach entsetzlich.

In den Norden wanderten vorzugsweise ,,kleine Leute‘ (Bauern und Hand-
werker) ein, die sich hier, vornehmlich als Bauern, eine neue Heimat schaffen
und mit ihren Nachkommen in der Heiligen Mutter Erde wieder festwurzeln
wollten; und da sie ein Klima fanden, das die Bauernwirtschaft begiinstigt,
waren die Grundlagen fiir die Besiedlungen gesund. Sie sind es auch geblieben,
bis der zu schnelle Ubergang zu Industrie und Handel, die Waldverwiistung, die
falsche Eisenbahnpolitik und der Wettbewerb der landwirtschaftlichen Erzeug-
nisse des Westens und Siidens vielen Bauern ihre Existenzgrundlage entzog und
in Verbindung mit den oben angedeuteten die Konzentration begiinstigenden
geographischen Grundlagen die Zusammenballung der Menschenmassen in den
Grofstidten veranlalte.

Hierzu sei beziiglich der Verkehrsentwicklung noch angedeutet:

Trotz der erwdhnten konzentrierenden Krifte war die VerkehrserschlieBung
so lange giinstig — d. h. rdumlich einigermaflen gleichméfBig und zeitlich nicht
iibertrieben schnell —, wie die Verkehrstechnik noch schwach entwickelt war,
also solange wie die Seeschiffe klein waren und daher auch die schlechten Hifen
anlaufen konnten und solange wie man sich mit schwachen Binnenwasserstraf3en
und Landwegen begniigen mufite. Als aber durch die Eisenbahn der Verkehr
sprunghaft verbessert wurde, konnten sich die konzentrierenden geographischen
Krifte hemmungslos auswirken. Und nun versagte — gerade im kritischen Zeit-
alter — die staatliche Verkehrspolitik. Die Bundesregierung iiberlie ndmlich
das Eisenbahnwesen den einzelnen Bundesstaaten und dem schrankenlosen pri-
vaten Unternehmungsgeist; und dieser hat zweifellos glinzende Leistungen auf-
zuweisen, aber er baute, wie iiberall, die,,guten® Linien und bevorzugte die von
der Natur schon begiinstigten Punkte; infolgedessen wurden die weniger begiin-
stigten Gebiete und allgemein das platte Land und die kleinen Siedlungen ver-
nachlédssigt, wihrend sich die Eisenbahnknotenpunkte zu Riesenstadten aus-
wuchsen. Das Endergebnis ist die beklagenswerte ungleichméaBige Verteilung der
Bevolkerung und eine Verstiddterung, wie sie sich sonst nur noch in Australien

findet, vgl. hierzu auch Abb.13.

F. Die Mandschurei. Der Kampf um ihre Verkehrswege™.

Die Mandschurei ist gegenwirtig das Gebiet der Erde, in dem der Gegensatz
zwischen den geographischen Gegebenheiten und den politischen Kréften
in der VerkehrserschlieBung am schérfsten zum Ausdruck kommen. Insonder-
heit erfolgt der Ausbau des Eisenbahnnetzes nicht nach den wirtschaft-
lichen Bediirfnissen der einheimischen Bevilkerung, sondern nach denmacht-
politischen (strategischen) Bestrebungen fremder Staaten.

Dies hat zunéchst dazu gefiihrt, daBl die Mandschurei von allen Teilen des chi-
nesischen Reichs, zu dem sie bis 1931 gehorte, das dichteste Eisenbahnnetz er-
hielt, obwohl sie wirtschaftlich bei weitem nicht so wichtig und kriftig ist wie das
siidlich anschlieBende chinesische Kernland. Die Eisenbahnen (Telegraphen-
linien und Héfen) wurden aber nicht von China, sondern von Fremden ge-
schaffen und wihrend China bis tiber die Jahrhundertwende hinaus dem tech-
nischen Fortschritt gegeniiber zuriickhaltend und auBerdem durch innere Wirren
geschwiicht war, waren die Auslinder um so riihriger, zielbewuBter und ausgabe-

1 Vgl. Verkehrswoche 1934 S. 505 und Z. Geopolitik 1933, H.12.
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freudiger. Die Mandschurei ist eine ,,Eisenbahnschépfung®, und ihre Eisen-
bahnen sind nicht nur Verkehrsanstalten, sondern sie haben noch andere grofie
Aufgaben wirtschaftlicher und politischer Natur (Kolonisation, Bergbau, Wald-
nutzung, Industrialisierung); hier liegt der Vergleich mit dem mittleren und
westlichen Kanada nahe.

I. Geographische Grundlagen. Wire das Verkehrswesen der Mandschurei in
Harmonie mit ihren geographischen Verhiltnissen entwickelt worden, so hitten
die Schopfer der Netze von diesem Land als einer bestimmten geographischen
Einheit, als eines Teiles von China, von ihrer Lage in Nordostasien und zum
Meer und von ihren natiirlichen Verkehrseinrichtungen ausgehen miissen.

Die geographische Einheit der Mandschurei ergibt sich aus ihren natiirlichen
Grenzen:

Im Westen bildet der Gro8e Chingan die Grenze gegen die Steppen und
Wiisten der Mongolei. Dieser Gebirgszug, der in diesem Sinn von Kalgan ab
zu rechnen ist, ist 1500 km lang; er ist nur méBig hoch und er hat manche Durch-
bruchstéler und niedrige Pésse. In seinem nérdlichen Teil ist er aber derart von
Wald und Sumpf bedeckt, daB er ein grofes Verkehrshindernis bildet. In seinem
siidlichen Teil sind die Schwierigkeiten geringer, seine Durchquerung ist aber
hier vorldufig bedeutungslos, da der von Osten kommende Verkehr hier in die
Wiiste hinein verpuffen wiirde; die groBe Karawanenstrafle Kalgan Urga liegt
weitab im Stidwesten. Vorlauflg ist in dem ganzen Gebirgszug nur ein Ubergang
von Bedeutung, aber von sehr hoher, ndmlich der 1600 m hohe PaB, in dem die
Chinesische Ostbahn Tschita—Charbin das Gebirge in einer Héhe von -+ 961 m
durchbricht. Im Norden kénnte man die nérdliche Wasserscheide des Amur-
gebietes als die ,,natiirliche Grenze ansprechen; die politische Grenze bildet aber
der Amur. DaB FluBgrenzen schlecht sind, ist oben ausgefiihrt, vgl. hierzu auch
die spateren Erérterungen iiber die Linienfithrung der Amurbahn. Im Osten
konnte man die Mandschurei, gleichgiiltigz wie ihre Nordgrenze verlaufen mag,
iiber den Ussuri hinaus bis ans Meer rechnen; jedoch mufl man hier die verkehrs-
lshmende Kraft der 1300 km langen ,,Kiisten-Kordillere‘* beachtenl. Auf keinen
Fall kann man aber Korea als eine natiirliche Landschaft oder ,,Fortsetzung*
der Mandschurei bezeichnen. Vielmehr setzt sich diese Halbinsel so klar gegen
den Festlandblock ab, daB sie als eine selbstdndige natiirliche Landschaft er-
scheint; aullerdem ist die rd. 600 km lange Halbinsel durch das Meer mit seinen
anderen Nachbarn verbunden, von der Mandschurei aber durch Ge-’
birge getrennt. Die trennende Gebirgskette ist rd. 1500 m hoch; ihre Pisse
liegen in + 900 bis + 1000 m Héhe. Die Landverbindung Koreas fithrt nicht
nach Nordwesten in die Mandschurei hinein, sondern um die Bucht von Liautung
herum nach Siidwesten, nach China. Auch nach Klima, Bevélkerung, Geschichte
und Kultur gehort Korea nicht zum kontinentalen Norden, sondern zum mehr mari-
timen Siiden; hier gilt der Satz ,,Lénder trennen, Meere verbinden‘‘. — Korea ist
die Briicke zwischen dem Festlandblock und dem Inselreich Japan. Im Siiden
ist die Grenze klar ausgepragt an der Korea-Bai und am Golf von Liautung, denn
hier handelt es sich um eine Meeresgrenze, also um die iiberhaupt klarste na-
tiirliche Grenze. Dieser Grenzteil ist der fiir die ganze Mandschurei wichtigste,
denn hier ist die groBe Eingangspforte, von der aus das Land naturgemé8 erschlos-
sen werden muf3. Leider ist dieser Grenzteil recht kurz, von Kintschau bis Antung,
in der Luftlinie nur rd. 300 km; die Kiiste bietet hier aber zahlreiche gute Hafen.
Den weiteren Verlauf einer natiirlichen Siidgrenze festzulegen, ist reichlich schwie-
rig, denn es gibt hier keine von Ost nach West verlaufenden natiirlichen Leit-
linien. Aber vor vielen Jahrhunderten haben die Kaiser Chinas hier eine gewal-

1 Diese ,,Kordillere** ist die Mauer des Sichotaalin, der den Eingang vom Meer, also von
dem von Japan beherrschten Japanischen Meer, verwehrt; hier gibt es keine guten Héfen und
keine Passe; erst im Siiden ist die Mauer durchbrochen, und hier liegt Wladiwostok. |
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tige kiinstliche Grenze geschaffen, die bis in unsere Zeit hinein die Valker ge-
schieden hat, ndmlich die Chinesische Mauer; man mag sie als Anhalt nehmen,
aber mit Vorbehalt.

Den natiirlichen Grenzen entsprechen aber nicht die politischen. Die wich-
tigsten politischen Grenzen der Mandschurei sind die mit RuBland und Korea.
Diese Grenzen sind fast durchweg FluBgrenzen. Die Grenzfliisse gegen RuB-
land sind auf die ganze Linge schiffbar, der Yalu auf rd. 250 km (Luftlinie).
RuBland (jetzt sein Teilgebiet, die ,,Republik des Fernen Ostens*‘) umklammert
die Mandschurei von Norden und Osten auf 2500 km Linge (gebrochener Luft-
linie). Hierin kann man eine Bedrohung sehen; denn ein gleichzeitiger Einmarsch
von Westen (Mandschuria) und Osten (Wladiwostok) her, fiihrt, gestiitzt auf die
Chinesische Ostbahn unmittelbar in das Herz des Landes, namlich den Raum
Tsitsikar—Charbin. Aber auch RuBland kann sich durch die Gestaltung der
Grenze bedroht fiihlen, da VorstéBe aus dem Raum Tsitsikar—Charbin gegen
Norden und Nordosten (Blagowjschtschenk, Chabarowsk) die Unterbrechung
der Amurbahn herbeifiihren kénnen. — Die Mandschurei nihert sich siidwest-
lich von Wladiwostok stark dem Meer, hat hier aber keinen ,Korridor*.

Die Mandschurei ist ein typisches ,,Ubergangsland®. In ihr geht in der Rich-
tung von Nord nach Siid der hohe Norden des russischen Asiens, der infolge
seiner Kilte sehr diinn besiedelt und wirtschaftlich noch fast unerschlossen ist,
iiber hohe Kettengebirge in das Stromgebiet des Amur iiber und von hier weiter
durch miaBig hohes Gebirgsland nach Siiden an das Gelbe Meer und zu dem
Nordrand des alten China. In ihr geht auBerdem in der Richtung von West
nach Ost das kontinentale Gebiet der mongolischen Wiisten und Steppen
und der russischen Baikalsee-Gebirgslinder iiber Steppen und Savannen und
fruchtbare Niederungen zu den maritim beeinflufiten, von Chinesen und
Koreanern bewohnten Kiistengebieten des Japanischen und Gelben Meeres
iiber. Die Bedeutung der Mandschurei als Ubergangsgebiet ist also recht viel-
seitig; sie gilt fiir die beiden Hauptrichtungen N—S und W—O; fiir die Un-
terschiede zwischen kontinental und maritim; fiir das Klima, dessen Ex-
treme nach Westen und Norden immer krasser, nach Osten und Siiden aber etwas
abgeschwicht werden; fiir die Wirtschaftskraft, die im Norden und Westen
sehr schwach ist und nach Osten und besonders Siiden zunimmt; fiir die Vélker
(Russen, Mongolen, Chinesen, Koreaner, Japaner); sie gilt vor allem fiir die Staa-
ten und ihre Expansionsbestrebungen: RufBland von Norden und Nordwesten,
Japan von Osten und Siidosten vorstoBend, China dagegen in die Vertei-
digung gedréingt, die Mandschurei selber in dieser typischen Ubergangs- und
Zwischenlage Aufmarschgebiet, Verteidigungsstellung, Schlachtfeld fiir die
Nachbarn (vgl. die Lage Deutschlands und Oberitaliens) ; jedoch hat das,,Schlacht-
feld*“ bisher von dieser Eigenschaft wesentlich mehr Vorteile als Nachteile ge-
habt, denn ihr verdankt das Land — zu eigenem aktiven Handeln zu schwach —
den Ausbau seiner Verkehrsanlagen und hierdurch veranlaBt den Aufschwung
seiner Wirtschaft.

Das Klima der Mandschurei ist gemiBigt, zeigt aber starke Extreme. Die
Durchschnittswirme ist niedriger als in dem entsprechenden Raum in Europa,
nédmlich der Strecke Hamburg—Apulien. Da die Mandschurei nicht von einem
,»,Golfstrom* berithrt wird und ihr Klima (auBer im Siiden) stark kontinental ist,
sind die Sommer etwas wirmer, die Winter viel kilter als in Westeuropa. Fiir
Verkehr und Wirtschaft ist dies natiirlich ungiinstig; von den schiffbaren Strémen
sind die nérdlichen (Amur, Sungari und Nonni) monatelang mit Eis bedeckt; der
Eisenbahnbau und -betrieb leidet unter der Winterkalte. Die klimatischen Ein-
fliisse sind von besonderer Bedeutung fiir die Seehéfen, da bei diesen alles davon
abhingt, ob sie eisfrei sind; hier spielen die von Norden kommenden kalten
und die Ausliufer der von Siidosten kommenden warmen Meeresstrémungen
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eine entscheidende Rolle: Alle Héifen an der russischen Kiiste, also einschlieB-
lich Wladiwostoks sind wihrend der Wintermonate vom Eis blockiert; da-
gegen sind die Hifen an der koreanischen, also japanischen Ostkiiste schon
leidlich eisfrei ; und noch mehr gilt dies von den chinesischen und koreanischen
Hifen am Gelben Meer, wenigstens soweit sie nicht im SiiBwasser der FluBmiin-
dungen, sondern im Salzwasser des Meeres liegen.

Uber die fiir Verkehr und Wirtschaft und hiermit fiir Politik und Strategie
wichtigen geographischen Verhdltnisse des Binnenlandes sei kurz bemerkt:

Die Mandschurei ist groftenteils ein maBig bewegtes Bergland. Abgesehen
von den Randgebirgen, die bis zu + 2600 m ansteigen, liegt das Land ziemlich
tief; es besteht aus einem nordlichenTeil, der gréBer aber wirtschaftlich schwi.-
cher ist und durch den Sungari zum Amur entwéssert, und einem siidlichen
Teil, der kleiner aber wirtschaftlich stirker ist und durch den Liauho zum Gel-
ben Meer entwiissert. Die beiden Teile werden durch eine W—Q-Schwelle von nur
etwa -+ 250 m Hohe getrennt, auf der die neue Hauptstadt Tschangtschun liegt.
Da die Ausliufer des Monsums namentlich im Stiden noch wirksam sind, kann
Landwirtschaft auf Weizen und Sojabohnen, im Siiden auch auf Reis und Ta-
bak getrieben werden; weiter nach Westen zu ist infolge der gréBeren Trockenheit
die Viehzucht die wichtigste Grundlage, im Norden die Ausbeutung der groBen
(Natur-) Wilder. An Bodenschétzen sind Kohle und Eisenerze, ferner an-
dere Erze und Ol zu nennen.

Da die urspriingliche mandschurische Bevélkerung immer sehr schwach
war und durch politische Verhiltnisse weiter geschwicht worden ist und da die
kalten Winter die Besiedlung durch Japaner verhindern, so sind groBe Massen
vonChinesen eingewandert; ihreZahl wurde fiir 1931 auf 30000000 geschétzt.
Da die Einwanderung fortdauert und noch nicht die Hilfte des anbaufihigen
Landes in Nutzung genommen ist, darf man annehmen, daf hier ein 70 oder auch
100 Millionenvolk heranwéchst und zwar in schnellster Entwicklung, némlich
gestiitzt auf die neuzeitliche Verkehrstechnik; die Besiedlung erfolgt iibrigens
ahnlich wie in Kanada, Sibirien usw. entlang den Eisenbahnlinien.

Da aber die Mandschurei nicht etwa nur tber eine (lange) Linie sondern
bereits iiber ein Eisenbahnnetz verfiigt, wird sich im Gegensatz zu Sibirien kein
,.StraBenstaat“ (s. 0.) entwickeln.

Fragt man sich nun, wie ein ,natiirliches* Verkehrsnetz der Mandschurei
aussehen wiirde, so ist einleuchtend, daB ein Staat, der nach Lage und Klima und
auch gemiB seiner geschichtlichen Entwicklung, soweit diese ,,natiirlich® war,
Kontinentalstaatist, seinVerkehrsnetz aus demLandesinnern heraus entwickeln
muBte und wenn dieser Staat sich dann auch in maritimer Richtung betédtigen
wollte, so muBte er nach Siiden streben, nimlich zu den wirmeren Wassern des
politisch offenen Gelben Meers, aber nicht nach Osten, ndmlich nicht nach den
kilteren Wassern des japanischen Binnenmeers. Und was die Landver-
bindungen mit den Nachbarn anbelangte, so konnte im Norden das unwirtliche
Sibirien und im Westen die wiiste Mongolei nur wenig reizen; dagegen wies auch
hier die Natur nach Siiden hin, ndmlich auf das volkreiche, hochkultivierte China.

Die Mandschurei ist aber in der Gegenwart nicht Subjekt sondern Objekt
der Verkehrspolitik, und ihr Verkehrswesen ist daher nach fremden und zwar nach
politischen Riicksichten gestaltet worden.

Man kénnte auch hier noch von einer gewissen natiirlichen Entwicklung
sprechen, wenn diese von China ausgegangen wéire. Aber China hat sich — ob-
wohl oder weil ( 2) es von denMandschus regiert wurde — um die ErschlieBung der
Mandschurei nur wenig gekiimmert. Erst als Japan 1868 erwachte und China
fiir Korea zu fiirchten begann, baute es die erste Eisenbahn nach Norden in der
Richtung auf Mukden, aber nicht, um die Mandschurei zu erschlieBen, sondern
um China gegen die iiber Korea vorstoBenden Japaner an der GroBen Mauer zu



Die Mandschurei. Der Kampf um ihre Verkehrswege. 143

verteidigen. Nachdem China 1894 zuriickgeworfen war, kam es fiir die weitere
Erschliefung der Mandschurei nicht mehr in Betracht.

Um so riihriger waren Japan und Rufland. Japan erkannte klar folgende
Richtlinien: Zum Schutz des nun ,,unabhéngigen’ Korea und zur Verteidigung
seiner Interessen in der Stidmandschurei, und zwar nicht so sehr gegen China,
sondern gegen das planméfBig vordringende RufBlland war erforderlich:

1. Eine gesicherte See-Etappe zum Festland; diese konnte natiirlich nicht
durch das offene Gelbe Meer, sondern sie mufite durch das abschlieBbare
Japanische Meer gefiihrt werden.

2. Daher: Ausbau der Héfen des Japanischen Meers und zwar auf der ja-
panischen und der koreanischen Seite.

3. Daher ferner als politisches Ziel: Schwichung der Stellung RuBlands am
Japanischen Meer (Wladiwostok) und daher Verhinderung des Baus der Eisen-
bahn vom Baikalsee nach Wladiwostok.

4. Bau von Eisenbahnen von den Héfen der koreanischen Ostkiiste aus nach
der Mandschurei hinein (zunéchst der Linie Fusan—Séul—Antung—Mukden) und

5. Vortreiben der ,,Eisenbahnspitzen® in der Mandschurei gegen die von den
Russen erstrebten Linien.

Japan konnte aber diese groBen Pldne nicht so schnell verwirklichen, weil es
(dhnlich wie heute) groBe wirtschaftliche und daher auch innerpolitische Schwie-
rigkeiten zu tiberwinden hatte.

Um so erfolgreicher war RuBland ; die Schwiche Chinas und Japans geschickt
ausnutzend, schuf es zwei Eisenbahnen durch die Mandschurei und zwar beide mit
dem Ziel, das Meer zu erreichen und zwar einerseits das Japanische Meer und das
schon 1860 gegriindete Wladiwostok, andrerseits aber vor allem das Gelbe Meer
und den — von China 1896 auf 25 Jahre ,,gepachteten — Hafen Port Arthur.

Die beiden Eisenbahnen waren:

1. Die Chinesische Ostbahn, die von RuBlland von Karymskaja in ge-
streckter Linienfiihrung 2049 km lang, quer durch die Mandschurei iiber Mand-
schuli—Tsitsikar—Charbin—Nikolsk nach Wladiwostok vorgetrieben und schon
1901 eroffnet wurde, um den Bau der lingeren, in schwierigem Geldnde und sehr
kaltem Klima verlaufenden Amurbahn zu ersparen. ’

2. Die Mandschurische Siidbahn, die von Charbin, dem russischen-
und daher unnatiirlich weit nordlich liegenden Verkehrszentrum iiber das natiir-
licher gelegene Zentrum Tschangtschun und Mukden nach Port Arthur und
Dalny fithrt (1045 km lang, 1901 erdffnet).

Bis zum russisch-japanischen Krieg (1904) wurde das Eisenbahnnetz der
Mandschurei einseitig nach russischen Interessen ausgebaut. Als dann die Ja-
paner siegreich waren und zuerst die Stidmandschurei und dann allméhlich
die ganze Mandschurei gewannen, herrschte im Verkehrswesen der japanische Ein-
fluB, der vor allem darauf zielt, das Japanische Meer als ein ,,mare clausum®
immer mehr zu sichern und die Eisenbahnen von den Héfen der Ostkiiste Koreas
in die Mandschurei vorzutreiben (vgl. den Bau der Linie Rashin—Tschangtschun);
ferner Eisenbahnlinien nach Norden in den groen Amurbogen, also gegen die in-
zwischen vollendete russische Amurbahn vorzufiihren, desgleichen nach Westen
und Siidwesten gegen die Mongolei zur Vorbereitung der kommenden friedlichen
Durchdringung. — Besonders reizvoll ist fir den Verkehrspolitiker und Geo-
graphen, wie Japan durch verkehrspolitische MaBnahmen, darunter auch den
Bau von bestimmten Eisenbahnen, der zunichst noch russischen Chinesischen
Ostbahn den Verkehr abgegraben und sie hierdurch wirtschaftlich ausgehohlt hat,
bis den Russen schlieBlich nichts iibrig blieb, als die Bahn an Japan zu verkaufen;
hierbei beachte man auch, daB die Strecke Charbin—Wladiwostok wirtschaftlich
bedeutungslos ist; — man darf sich eben auch im Verkehr nicht gegen die Na-
tur versiindigen.
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