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778 Gustav Braun:

angelegt gewesen seien. Der Handel war nur in andere Hinde iibergegangen.
Die deutschen Kiisten und FluBmiindungen waren nach dem DreiBig-
jahrigen Kriege fast ausnahmslos im Besitz fremder Michte; Deutschland
selbst befand sich wirtschaftlich véllig im Niedergang, die deutschen See-
stddte sanken zu Hifen von provinzieller oder lokaler Bedeutung herab;
sie wurden stille Plidtze, wie sie es bis in die neueste Zeit gewesen sind, bis
der Krieg, der Erreger des Menschengeschlechts, auch hier Handel, Schiff-
fahrt und Gewerbe belebte, als Deutschland zu nationalem Leben erwacht
war. Eine Ausnahme machte, wenn auch in bescheidenem Umfange, Liibeck,
das mit seinem Handel nach Schweden und besonders nach Finnland und
RuBland im AnschluB an ein groBeres Hinterland fiir die' nationale Pro-
duktion seine alte Aufgabe auch unter den erschwerten Umstinden fort-
zufilhren versucht hat. Deshalb war es auch durchaus begriindet, daf3
man fiir die neue deutsche Flagge, die uns jetzt das Bild der Zerrissenheit
vergessen 1dft, das auf der See bis 1867 herrschte, fiir die Flagge Schwarz-
weillrot im Jahr 1867 die Farben der Hanse weil und rot mit den preuBi-
schen Farben vereinigt hat. Alte und neue Zeit reichen sich so auf das
gliicklichste die Hand. '

Bemerkungen iiber die Verkehrsgeographie im allgemeinen
und die der Ostsee im besonderen.
Von Gustav Braun, Basel.

Soweit mir bekannt, liegen aus neuerer Zeit von deutscher Seite
zwei prinzipielle Studien iiber Verkehrsgeographie vor; es erscheint mir
fiir die vorliegende Aufgabe zweckmidfig, dieselben kurz nach der metho-
dischen Seite hin zu wiirdigen. Der umfassendere Aufsatz stammt von
AlfredHettner!). Im ersten Abschnitt ,,Die Aufgaben und Methoden
der Verkehrsgeographie'‘ legt der Autor frithere Auffassungen dar und
definiert alsdann folgendermaBen: ,,Im Gegensatz zu -diesen Ansichten
fassen wir also die Verkehrsgeographie nicht als die Lehre vom Einfluf}
der Natur der Erdoberfliche auf die Verkehrsverhiltnisse, ebensowenig
aber als die Lehre von der allmihlichen Entw_icklung des Verkehrs auf,
sie ist uns vielmehr die Lehre von der geographischen Verbreitung der
Verkehrsverhéltnisse oder von ihrer Verschiedenheit in verschiedenen
Erdraumen.” Weiterhin faBt er ,,den Verkehr und seine Bahnen nicht,
wie man gemeint hat, als Erscheinung der Erdoberfliche auf, sondern viel-
mehr als die Ortsbewegung von Personen und Waren. Den Gegenstand

1) A. Hettner: Der gegenwirtige Stand der Verkehrsgeographie. Geogr.
Zeitschr. III. 1897. 624. ; ; g ' - s B R
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der Verkehrsgeographie bilden nicht nur die Wege, sondern auch die Trans-
porte, wobei jedoch natiirlich deren wirtschaftlicher oder anderer Zweck
als gegeben vorausgesetzt und nur deren Ausfiihrung betrachtet wird.”
Von den hier uns besonders interessierenden Fragen des Verkehrs auf dem
Meere untersucht Hettner in Abschnitt 4 ,,Die Seeschiffahrt erstens
einmal die Entwicklung der Schiffahrt bei verschiedenen Vélkern, dann
betrachtet er die Kiisten in ihrer Brauchbarkeit fiir die Anlage von Hifen
und zum Schlul die Seewege.

Der Aufsatz von Dove aus dem Jahre 19r0!) verspricht nach dem
Titel ,,Ziel und Aufgabe der Verkehrsgeographie’ eine methodische Be-
handlung des ganzen Stoffes, tatsdchlich bietet er nur wenige heraus-
gegriffene Anmerkungen. D ove betont zunichst wie Hettner die
Bedeutung einer Untersuchung der Verbreitung der Verkehrsmittel, wobei
er einige bemerkenswerte Einzelheiten hervorhebt und treffende Vergleichs-
vorschlige macht. Der zweite Punkt, den er erdrtert, betrifft die Unter-
suchung der Leistungsfihigkeit der Verkehrswege, der ihm namentlich
auch aus praktischen Gesichtspunkten wichtig erscheint. SchlieBlich stellt
er als eine sehr bedeutsame Aufgabe fiir die geographische Untersuchung
der Verkehrsverhdltnisse hin ,,das Eindringen in die Gesetze, nach denen
das Relief und das Klima eines Landes oder groBerer Erdriume ihren Ver-
kehr beeinflussen‘‘. Diesen beiden Punkten, ,,Relief und Verkeh¥* und
., Klima und Verkehr, sind seine letzten, ebenfalls sehr aphoristisch gehal-
tenen Ausfithrungen gewidmet.

Das sind die beiden neuesten methodisch beachtenswerten Aufle-
rungen iiber das Wesen der Verkehrsgeographie, sic stimmen zum grollen
Teil in der prinzipiellen Auffassung iiberein. Die Verbreitung des Ver-
kehrs und seine Abhingigkeit von den naturgegebenen Faktoren zu unter-
suchen, erscheint beiden Autoren als die Hauptaufgabe der Verkehrs-
geographie. ' :

Betrachten wir nunmehr einige Darstellungen der Verkehrsgeographie
von Meeresteilen, da uns deren Behandlung an dieser Stelle vornehmlich
interessiert. In seiner Darstellung des Mittelmeer-Gebietes?) konstatiert
Alfred Philippson zunichst die wirtschaftlichen und klimatischen
Gegensitze der verschiedenen Teile des besprochenen Erdraumes. Danach
wendet er sich der Auslésung zu, welche dicselben durch den Landverkehr
finden und bespricht dessen Wege und Bahnen. Der Seeverkehr wird vor-
nehmlich unter dem Gesichtspunkt der das ‘Mittelmeer passierenden Rich-
tungen des Weltverkehrs behandelt. Die nédchsten Abschnitte sind einer

1) K. Dove: Ziel und Aufgabe der Verkehrsgeographie. Pet. Mitt. 1910 1.1,
5) A. Philippson: Das Mittelmeergebiet. 2. Aufl. Leipzig 1907.
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historischen Darstellung der Verkehrsperioden gewidmet, innerhalb derer
die Bedeutung der einzelnen Wege und Richtungen stark geschwankt hat.
Wie diese Bewegungen sich vollziehen, wie sich der Verkehr in den ange-
gebenen Richtungen gestaltet, das zeigt schlieBlich der letzte Abschnitt
seiner Darlegungen, der die Handelsflotte der einzelnen Mittelmeer-Staaten
und die Hafenplitze in groBler Zahl behandelt, ohne aber bei einzelnen
linger zu verweilen.

Eine neue monographische Darstellung der Geographie des Atlan-
tischen Ozeans hat in diesem Jahre Gerhard Schott versucht?).
In den SchluBkapiteln seines vorwiegend physisch-geographischen Buches
erdrtert er in einem ,,Der atlantische Verkehr, seine Wege und Hilfsmittel
iiberschriebenen Abschnitt fast ausschlieBlich die Wege des Verkehrs in
ihrer Abhdngigkeit von den Naturverhiltnissen, ohne auch nur mit einem
Wort auf die Verschiedenheiten der Gegenkiisten des Atlantischen Ozeans
nach Produkten usw. hinzuweisen, welche den Verkehr anregen und unter-
halten miissen. Mit besonderer Vorliebe werden die Segelschiffswege be-
handelt, die ja in der Tat eine sehr schéne Anpassung an die natiirlichen
Verhiltnisse zeigen. Die wirtschaftliche Bedeutung der Wege wird an
Hand einer dlteren Karte von E ckert aus dem Jahre 19or mit wenigen
Worten gestreift. Im iibrigen geht dann Schott nur noch auf den
Telegraphen-Verkehr mit Beriicksichtigung der Funkspruchstationen ein.

An dritter Stelle mége mein eigener Versuch iiber das Ostsee-Gebiet!)
erwihnt werden. Nach einer Darstellung des Ostsee-Bereiches als Wohn-
gebiet und seiner Erfiillung mit Menschen wende ich mich den Produktions-
verhiltnissen zu, um schlieBlich darauf basierend den Versuch zu machen,
das Ostsee-Gebiet als ein einheitliches, abgeschlossenes Verkehrsgebiet
zu charakterisieren. Zu diesem Zwecke betrachte ich zundchst die Ostsee
in ihrer Eignung als VerkehrsstraBe, also den Weg des Verkehrs in seiner
Leistungsfiahigkeit, aber auch das Bediirfnis, den Weg zu benutzen und
die Fahrzeuge, die es tun. Nach einer kurzen Ubersicht des Landverkehrs
folgt eine Darstellung der wichtigeren Hafenplitze, wobei das Haupt-
gewicht darauf gelegt ist, ihre rdumliche Entwickluhg in Zusammenhang
zu bringen mit der jeweiligen Ausbreitung und Ausnutzung ihres Verkehrs-
gebietes, iiber welchen Punkt inzwischen auch einige Spezialarbeiten von
mir eingeleitet worden sind. In einigen kleinen Tabellen versuche ich dann,
soweit ich sehen kann das erste Mal, den inneren Ostseeverkehr, der das
Meer nicht verldBt, zahlenmiBig zu ermitteln und damit die Selbstdndig-
keit des Meeres und seiner Umgebung als eines Verkehrsgebietes nach-
zuweisen.

1) G. Schott: Geographie des Atlantischen Ozeans. Hamburg 1912,
2) G. Braun: Das Ostseegebiet. Leipzig 1912. :
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Meine Auffassung der Verkehrsgeographie leitet sich aus der Gesamt-
auffassung der Geographie her, als der Wissenschaft, deren Aufgabe es ist,
die Erde oder besser die Erdoberfliche richtig zu beschreiben. Unter diesem
Gesichtspunkt gesehen, ruft Verkehr bestimmte, ihm eigentiimliche Um-
bildungen der Erdoberfliche hervor, die ohne das Vorhandensein von Ver-
kehr nicht ausgebildet wiirden, die es zu ermitteln, klassifizieren und be-
nennen gilt, die jedenfalls aber beobachtbar sind. Das System der Ver-
kehrsgeographie, wie ich es mir denke, ist ctwa das folgende: Sie hat zu
betrachten

I. die Verkehrsobjekte; II. die Verkehrsmittel;
ITI. die Verkehrsstdtten und Linien.

Nur der letztere Punkt mdge hier nach obigen Darlegungen niiher
ausgefiihrt werden; die sichtbaren Erscheinungen sind:

IIT a. Verkehrslinien:

Richtung FluB
Landverkehr StraBe Binnenwasserverkehr Kanal
l Eisenbahn Seckanal
offenes Meer
Seeverkehr . ] unbefeuert
Kiistenmeer .
l befeuert

IIT b. Verkehrsstdtten:

Markt Hafen zur Eisen-
Landverkehr Speicher Binnenwasserverkehr bahn (Name?)

Bahnhof Hafen zum See-

schiff (Name?)

Hafen zur Eisenbahn (Name?)
Hafen zum Schiff 5
Alle diese in der Tabelle enthaltenen Dinge sind Punkt fiir Punkt iiber die
Erde hin zu verfolgen, um zu einer allgemeinen Verkehrsgeographie zu
gelangen, die ihrerseits wieder in dem groBeren Rahmen einer allgemeinen
,,Biogeographie” steht; die Systeme sind zu erweitern und die Benennungen
an Hand von Typen zweckmiBiger zu gestalten, als das bei dem ersten Ent-
wurf méglich ist. So ist beispielsweise der Ausdruck ,,Speicher‘ sicherlich
schlecht gewihlt fiir eine Landwege oder Karawanenwege miteinander
verbindende Umschlagstitte, weil er nur den die Waren schiitzenden Raum
angibt, aber den den Verkehr vermittelnden Menschen vergit, der meiner
Empfindungnach bei den Ausdriicken Markt und Bahnhof mit der Lokalitdt
untrennbar verbunden erscheint. Die Entwicklungsgeschichte der ver-
schiedenen Elemente des Schema einerseits und die rdumliche Ausbreitung

Seeverkehr
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-derselben iiber die Erdoberfliche hin andererseits werden der beste Leit-
faden bei solchen Untersuchungen sein.

Im Folgenden sollen die Grundlinien der speziellen
Verkehrsgeographie des Ostsee-Gebietes aufgestellt
und einzelne Punkte in Erginzung der Darlegungen meines Buches niher
ausgefiithrt werden, wobei sich die offenen Probleme alsbald zeigen werden.

Da es sich somit um eine Spezialverkehrsgeographie handelt, die
etwa der Spezialdarstellung eines Gebietes aus der Linderkunde gleich-
zusetzen wire, so scheint mir der zu wihlende leitende Gesichtspunkt der
gleiche zu sein wie bei-der Linderkunde, nimlich die Aufgabe, die Selb-
stindigkeit des zu behandelnden Gebietes zu erweisen und damit eben die
Berechtigung einer solchen selbstindigen Darstellung.

Um einen guten Ausdruck fiir den Nachweis der Selbstindigkeit
eines verkehrsgeographisch zu behandelnden Gebietes zu haben, méchte
ich den Begriff , Verkehrsspannung'’ einfiihren und verstehe darunter
starke wirtschaftliche. Gegensitze innerhalb der Region ausgedriickt in
den Produktionsmengen notwendiger Erzeugnisse, die einem Teilgebiet
des zu betrachtenden Raumes fehlen, in einem andern aber vorhanden
sind. Im Ostsee-Gebiet sind die wirtschaftlichen Gegensitze zwischen dem
Norden und Osten einerseits und im Siiden und Westen andererseits derart,
dal Norden und Osten Ackerbau-Produkte brauchen, wiahrend sie Holz
und Erze im UberschuB abgeben kénnen. Der Siiden und Westen bringt
die notwendigen Ackerbau-Produkte in reichlichen Mengen hervor, bedarf
aber seinerseits des Holzes und bietet zum Teil fiir die Verarbeitung der
Erze dadurch giinstige Bedingungen, dafl die dazu erforderlichen Kohlen
auf dem Wasserwege bequem herangefiihrt werden konnen. So sind also
fiir die Gegenwart die Bedingungen fiir die Entwicklung eines starken Ver-

. kehrsstromes _gegeben, der seinerseits der natiirlichen Erstreckung der
Ostsee ohne weiteres folgen kann.

Es braucht hier nicht betont werden, da die jetzige Gestaltung des
Ostsee-Verkehrs ganz jungen Datums ist; nimlich erst aus der Zeit her-
riihrt, als es moglich wurde, die phosphorreichen Erze von Schweden zu
verarbeiten. Es bestanden aber &dhnliche Verkehrsspannungen bereits
zur Hansazeit und spiter, als das-ganze Ostsee-Gebiet einheitlich land-
wirtschaftliche Produkte lieferte, Waren des — damaligen — Welthandels
aber brauchte. Es wire wohl lohnend, die Perioden des Seeverkehrs in
der Ostsee, seine Umlenkung in- verschiedene Bahnen einmal herauszu-
arbeiten, Material ist geniigend da, einiges bemerkte bereits, auch be-
ziiglich der Intensitit des Verkehrs, u. a. Chr. Reuter!) (vgl. seinen
Aufsatz in diesem Heft).

1) Chr. Reuter: Ostseehandel und Landwirtschaft im 16. und 17. Jahr-
hundert. Meereskunde VI. 1. 1912.
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Machen wir einmal den Versuch, fiir die Gegenwart zu einer Ab-
schitzung der Stirke des Stromes zu gelangen. Auch hier kann wieder
nur einiges wenige herausgegriffen werden, wie es die gedruckt vorliegenden
Statistiken gerade bieten.

An zur Ausfuhr kommenden Eisenerzen produzierte die Gringesberg-
Oxelosund-Gesellschaft in Schweden 1910 etwa 4 Millionen Tonnen. Zur
Fortschaffung derselben waren 600 Dampfer von je 5000 ton ‘Ladefihig-
keit erforderlich. Von der gesamten Masse geht etwa 1 000 000 Tonnen
iiber Luled, etwa goo 0oo Tonnen iiber Oxelésund. Zur Bewiltigung der
Abfuhr von 1 000 000 Tonnen Erz sind also 150 Abfahrten von Dampfern
mit 5000 -Tonnen Ladefihigkeit erforderlich. Da Luled nur etwa 5% Monat
fiir die Schiffahrt offen ist, dringen sich diese Fahrten naturgemiB sehr
zusammen. Welche Folgen das fiir die Ausgestaltung des Hafens hat, werden
wir spéter schen.

Nichst dem Erz spielt Holz im Export der nérdlicheh Ostsee-Linder
eine entscheidende Rolle; c¢s mage hier der finnische Export herangezogen
werden. Finnland fiihrte 1910 nach fremden Léndern (auBer RuBland) an
Holz und Holzwaren 4 860 000 cbm und 137 450 000 kg aus. Welche Mengen
von Fahrzeugen zur Bewiltigung dieses Verkehrs erforderlich sind, 1Bt
sich nicht angeben, da die Ausnutzung derselben von der Sperrigkeit der
Ware abhingt, auch sehr kleine Fahrzeuge neben sehr groBen an der Ver-
schiffung beteiligt sind. Fiir Schweden betrug der Holzexport 1910:
5180 000 cbm, wobei die bearbeiteten Holzwaren, deren Wert nahezu
123 Millionen Kronen betrug, nicht mitgerechnet sind (Mengen rund 800 000
Kubikmeter und 840 000 000 kg). Allerdings geht davon ein Teil iiber die
Hifen der Westkiiste; ich kann diesen Betrag gegenwiirtig nicht ermitteln,
cr diirfte aber nicht groB sein.

Betrachten wir nun umgekehrt die Einfuhr. An Getreide und Mehl
importiertc Finnland aus dem Ausland (RuBland nicht mitgerechnet) 214 800
Tonnen. Fiitr Schweden kommt wieder die Schwierigkeit der Trennung
von Ost- und Westkiiste hinzu, so daB ich keine Zahl angeben kann.

Aus den mannigfachen durch den Verkehr im Ostsee-Gebiet be-
dingten Umbildungen der Erdoberfliche seien hier diejenigen heraus-
gegriffe‘n, die durch den Erzverkehr hervorgerufen werden. Das iiber
die Ostsee schwimmende Erz wird zum groBten Teil in Gellivara erzeugt,
cin im innern Lappland in 365 m Hohe gelegener Ort; der vom Dundret,
einem typischen Hartling, um noch etwa 500 m iiberragt wird. Der kleine
Ort Gellivara Kirchdorf (kyrkoplads) besteht nur aus sehr wenigen Héusern,
die sich auf einer sandigen FluBaufschiittung in norddstlicher Richtung
vom Bahnhof hinziehen. Das StraBennetz der zum groBten Teil erst noch
zu erbauenden Stadt weist die iibliche RegelmiBigkeit junger Kolonial-
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stddte auf, indem es sich radialstrahlig an die Hauptkirche anschlieBt,
die als ein weier Holzbau von ziemlich groBen Dimensionen auf einem
groBen freien Platz oberhalb der Bahn sich erhebt. Jenseits derselben, am
Ufer des Vasara Elf, liegt die alte Kirche oder besser Kapelle von Gellivara,
die dadurch historisch interessant ist, daB von hier aus die Bekehrung der
Lappen zum Christentum 1742 ihren Ausgang genommen hat. Neben der
Kirche befindet sich die Tingstdtte. Die StraBen der Neustadt sind chaus-
siert, die einzelnen Grundstiicke gut eingeteilt und meist mit Ziunen ab-
geschlossen, die Holzhduser ziemlich regelméBig verteilt; wiist und schatten-
los sind nur die vielen freien Plidtze zwischen ihnen. Die Drahtmasten der
zahlreichen elektrischen Leitungen spielen wie iiberall auch hier eine groBe
Rolle im Stadtbild. :

Gellivara Kirchdorf dient vornehmlich als Bahnhof fiir dic Erzziige,
die hier zusammengestellt werden, als Handelsplatz und zur Erledigung
aller offiziellen Geschdfte wie Kirchenbesuch u.s. w. seitens der ganzen
Umgebung. Die Erzeugung des Erzes findet etwa 5 km weiter nérdlich
auf dem Malmberg!) statt, der sich noch 2—300m als langgestreckter
Riicken iiber die Hochfliche erhebt, dessen hohere Teile bereits iiber der
Waldgrenze liegen. Die Erze kommen hier in linsenférmigen Korpern in
stark metamorphosierten syenitischen Gesteinen vor und treten in schmalen,
etwa ostwestlich verlaufenden und siidlich einfallenden Streifen an der
Oberfliche heraus. Ihrer Harte und Widerstandsfahigkeit ist es jedenfalls
zuzuschreiben, daB der Berg, dessen Gesteine an sich nicht héirter sind
als ihre Umgebung, von der Abtragung verschont geblieben ist. Die vor-
kommenden Erze werden nach ihrem Phosphorgehalt und darnach ihrem
Wert fiir den Export in eine Reihe von Klassen eingeteilt, die mit Buch-
staben benannt werden.

A —Malm max. 0,25% Phosphor, 6g—709%, Eisen,

Cﬂ-—' i) ” 0:35% ” 66_67% ’
C”__ ” » 0:80% ” 65__66% L4
D — i3 ”» 0,80% 2] 63—64% »

Die Gruben legen sich im Streichen der Erzkérper rings um den Berg
herum, mit einer Ausnahme sind es alles Tagbaue, in denen das Erz ein-
fach gesprengt wird, um dann direkt entweder in die Eisenbahnwagen
oder in kleine Loren verladen zu werden, die es zu den den Berg rings um-
ziehenden Eisenbahnlinien bringen. Da die Tagbaue jetzt schon ziemlich tief
in den Berg eingesenkt sind, bedient man sich zur Abfuhr meist durch
den Berg geschlagener Stollen, welche die einzigen unterirdischen Teile

1) Vgl. A. G. Hégbom: The Gellivare Iron Mountain. Geol. Fér. i Stockholm
Forh. 32. 1910 (auch Guide des Internat. Geol. Kongresses).
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der Bergwerke sind. GroBere Verschiebeanlagen und Rangierbahnhéofe
liegen im Norden des Berges, wo auch die Sortierungsanlage zu finden ist,
und im Siiden desselben, wo sich die Arbeiterstadt Gellivara Malmberg
erhebt, in unmittelbarem AnschluB an den dem Personenverkehr dienenden
Bahnhof. Der Ort, dessen Volkszahl etwa 2000 Einwohner betrigt und der
somit groBer ist als Gellivara selbst, wo nur wenig iiber 1200 Einwohner
zu finden sind, besteht aus unregelmdBig verteilten Hiusern, die sich meist
an der Bahn entlang ziehen und in deren Gewirr erst ein Ende der neunziger
Jahre aufgestellter Bebauungsplan allmihlich Ordnung brachte. Die Un-
bilden der Witterung in diesen immerhin betrichtlichen Héhen — liegt
der Ort doch etwa 400 m hoch — sind sehr groB; glithende Hitze im Sommer
ohne néchtliche Abkiihlung, weil die Sonne nicht untergeht, dazu eine
furchtbare Miickenplage und eisige Kilte mit viel Schnee im Winter machen
das Wohnen und das Arbeiten in den offenen Gruben zu einem sehr unan-
genehmen, so dal die Verwaltung in der sorgfiltigen Anlage der Wohnorte
fiir die Arbeiter und deren Familien ziemlich viel tun muf3, um nicht einen
dauernden Wechsel zu haben. Diese notwendige Sorge wird dadurch er-
leichtert, daB3 alle Gruben am Berge — mit einer Ausnahme (Koskulls
Kulle), die einer osterreichischen Gesellschaft gehort — in der Hand eines
und desselben groen Unternehmens sind, dem auch die Gruben in Kiruna
und viele andere im iibrigen Schweden gehdren.

Die am Malmberg im Jahre 1910 erzeugte Erzmenge betrug 1 270 000 t.
Diese ganze Menge wird auf dem Wege nach Luled an die Ostsee heran-
gebracht. Erst die Erbauung der Bahn hat die Ausnutzung der unendlichen
Erzmengen hier moglich gemacht, denn die frithere Versendungsart mit
von Renntieren gezogenen Schlitten konnte natiirlich nur ganz geringe
Mengen beférdern. So tauchte bereits am Ende der sechziger Jahre des
verflossenen Jahrhunderts der Plan auf, Gellivara mit dem Lule Elf etwa
bei Storbacken durch eine Bahn zu verbinden, so daB3 die Erze dann auf
dem Wasserwege herunter kommen konnten. Nachdem groBe Mittel fiir
die Anlage von Kanilen zur Umgehung der Stromschnellen des Lule Elf
ausgegeben waren, wurden die Arbeiten eingestellt. Ende der siebziger
Jahre tauchte der Plan auf, durch eine Bahn Luled mit dem Ofoten-Fjord
in Norwegen zu verbinden und so fiir die Erzausfuhr gleichzeitig einen
immer eisfreien Hafen zu erhalten. Dieser Plan drang durch und die Ar-
beiten begannen 1884. Sie wurden mit groBer Schnelligkeit, wenn auch
ein wenig nachlissig, ausgefiihrt, so daB am 16. Dezember 1887 Gellivara
erreicht war und am 12. Mirz 1888 der erste Erzzug in Luled ankommen
konnte. Spiter iibernahm der Staat die Bahn und baute sie mit einem
Aufwand von # Millionen Kronen zu einer wirklich leistungsfdhigen Voll-
bahn aus, deren Fortsetzung nach Norwegen 1898 begonnen und Januar

Zeitschr, d. Ges. f. Erdkunde zu Berlin, 1912, No, 10/ b0
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1903 vollendet wurde. Gegenwirtig befindet sich diese Strecke in starker
Umbildung dadurch, daB sie mit Hilfe der Wasserkrifte des Lule Elf elektri-
siert werden soll, wobei Gellivara als Bahnknotenpunkt dadurch neue
Bedeutung erhielt, daB3 von hier die Bahn nach den Porjus-Fillen abgeht,
die zur Gewinnung der Wasserkrifte ausgebaut werden, eine Bahn, die
zugleich das erste Glied einer inneren schwedischen Lingsbahn werden soll.
Der Hafenplatz, wo die in Malmberg und zum geringeren Teile auch
die in Kiruna erzeugten Erze zur Ausfuhr kommen, ist Lulefn.;Der Ort
liegt an der unregelmidBig gegliederten Kiiste des Bottnischen Meer-
busens, ziemlich weit vom offenen Meere entfernt, auf einigen flachen rund-
lichen Felsbuckeln, zwischen denen Strandgerdlle, FluBsande und Tone
als Zeugen der groBen Landhebung nach der Eiszeit sich ausbreiten. Die
Stadt, die 1621 ihr erstes Privilegium erhielt, lag etwa 10 km oberhalb,
wurde aber bereits im Jahr 1649 an ihren heutigen Platz verlegt.  Thre
ohnehin langsame Entwicklung wurde durch wiederholte groBe Feuers-
briinste und einen Uberfall durch die Russen 1716 stark gelihmt, zumal
sie auch kein eigenes Stapelrecht besaB. 1819 zidhlte Luled erst 919 Ein-
wohner; 1856, mit der Verlegung der Regierung von Pited hierher, wurde
die Entwicklung lebhafter, aber erst die Vollendung der Gellivara-Bahn
hob Luled mit einem Schlage iiber all die kleinen Stidtchen des Bottnischen
Meerbusens heraus. Ihr heutiges Aussehen hat die Stadt nach einem groBen
Brande im Jahre 1887 angenommen, das StraBennetz ist ganz regelmiBig
rechtwinklig angelegt. Der Hauptteil der Stadt erstreckt sich auf einer
Halbinsel zwischen den Eisenbahnanlagen im Osten und einigen zum Teil
noch bewaldeten Hiigeln und Felsbuckeln im Westen, wo der Lule Elf
vorbeiflieBt. So hat die Stadt zwei Hifen, einen inneren, der nur dem
kleinen Verkehr dient, und einen sehr gerdumigen tiefen duBeren Hafen,
der einen Teil der Personenschiffahrt und vor allen Dingen die Erzschiff-
fahrt aufnimmt. Betrachtet man die Stadt aus einiger Entfernung von
auBlen her, z. B. von dem Aussichtsturm auf der Svarto, so heben sich aus
den gleichmidBigen Hiausergruppen vor allen Dingen die Kirche, die Schule
und eine Bank, sowie am Westende eine Brauerei stark hervor, ohne daf
dadurch — abgesehen von der GréBe, zdhlt doch Lulea etwa gooo Ein-
wohner — ein wesentlich anderes Bild geboten wiirde, wie es auch den
anderen kleinen Stddtchen am Bottnischen Meerbusen eigen ist. Von Nord-
westen aus gesehen ist der Anblick imposanter und erinnert durchaus an
Hansestddte im siidlichen Ostsee-Gebiet, deren Habitus auch in der neueren
Architektur bewuBt nachgestrebt wird. : '
Die Teile aber, denen Luled. seine Beédeutung verdankt, liegen im
Osten des duBeren Hafens am Rande der Svarté. Die Eisenbahn fiihrt an -
dem Bahnhof der Stadt vorbei direkt dorthin und erreicht im Erzbahnhof
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eine auBerordentlich groBe Breitenentwicklung. Die Bedingungen fiir
die besondere Ausbildung des Hafens von Luled als Erzhafen gegeniiber
andern Erzhiifen, wie z. B. Narvik, liegen darin, daB erstens einmal wihrend
beinahe eines halben Jahres das zugefiihrte Erz hier gelagert werden muB,
weil der Hafen zugefroren ist, zweitens dadurch, daB die Bahn bei der Stadt
bereits anndhernd im Meeresniveau verliuft und daB zum bequemen Be-
laden der Erzschiffe daher ein Emporheben der Erzmengen bis zu einer
solchen Hgohe erforderlich ist, daB es moglich wird, dieselben direkt von
oben her in die Laderdume der Schiffe hineinzuwerfen. Die Lagerung der
Erze, die zur Verschiffung in der nichsten Schiffahrtsperiode bestimmt
sind, erfolgt am Nordende der Svart6, ihre Sortierung und das spitere
Wiederaufnehmen besorgt ein groBer eiserner Verteiler auf gewaltig hohem
Mast, der als ein Wahrzeichen von Luled weit das niedrige Land iiber-
ragt; aullerdem sind Greifbagger in Titigkeit, die das aufgestapelte Erz
wieder ‘in Eisenbahnwagen verladen, die es den Schiffen zufiihren. Das
Emporheben der Erzwagen bis zu der erforderlichen Hohe wird in Luled
gegenwirtig auf zweierlei Weise erreicht. Einmal — und das ist die altere
Anlage — werden die Wagen auf eine Art Fahrstuhl innerhalb eines groﬂen
holzernen Geriistes einzeln gehoben, dann entleert, worauf sie wieder im
Fahrstuhl nach unten sinken, zweitens werden die ganzen Ziige mit Hilfe
von Rampen soweit in die Hohe gefahren, daB sie auf die Laderampe
schlieBlich hinaufkommen, auf der Wagen nach Wagen entleert wird, bis
der ganze Zug leer ist und einem neuen Platz machen kann. Diese beiden
verschiedenen Anlagen beeinflussen das Landschaftsbild der nur 50 m
hohen Svarté sehr stark.

Die zum Betriebe der Gruben und der Eisenbahn nétigen Kohlen
werden von den Erzdampfern oder auch von Segelschiffen als Riickfracht
nach Luled gebracht, so daB sich zu den iibrigen Anlagen zum Beladen der
Dampfer mit Erzen noch eine solche zum Loschen und Lagern der Kohlen'
anschlieBt. Entsprechend diesen groBen Anlagen und der kurzen Schiff-
fahrtszeit ist der Verkehr wihrend derselben oft sehr stark; so waren am
14. August 1912 nicht weniger als 3 schwedische, 1 ddnischer, 1 deutscher,
T englischer, 1 norwegischer, also sieben Erzdampfer von betrichtlicher
GroBe im Hafen, auBerdem noch vier groBe, ebenfalls in Erz- und Kohlen-
schiffahrt beschiftigte Segler. .

Auch die Umbildung der Einfahrt, wie sie fiir den starken Verkehr
erforderlich war, weist den von auBen Kommenden-darauf hin, daB er
sich einem bedeutenden Hafenplatz nihert, der weit die iibrigen am Bott-
nischen Meerbusen iibertrifft. Leuchtfeuer und Seezeichen markieren .die
Einfahrt, die an einer Stelle durch einen ganz engen, zum Kanal ausge-
stalteten Sund fithrt. Die Holme und kleinen Inseln im Bereich der Ein--
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fahrt sind zum groBen Teil ihres urspriinglichen Waldkleides beraubt
worden, um fiir die Schiffahrt notwendige Zeichen aufnehmen zu kénnen.

Der zweite wichtige Erzhafen Schwedens an der Ostseekiiste ist
Oxelésund in der Landschaft Stdermanland, urspriinglich angelegt als
Vorhafen von Nykoping. Die hier zur Verschiffung kommenden Erzmengen,
die vornehmlich aus dem Grubenbezirk Gringesberg im siidlichen Koppar-
berg Lin stammen, betrugen im Jahre 1910 nahezu goo 000 t, also nicht
viel weniger als in Luled, dem gegeniiber Oxelésund den Vorteil hat, daB
sein Hafen immer eisfrei ist, so daB3 die Verschiffung wiahrend des ganzen
Jahres vor sich gehen kann. Die Einrichtungen dort sind mir nicht be-
kannt, sie gleichen aber, soviel ich wei3, denen von Luled, zumal sie auch
der gleichen Gesellschaft gehoren.

Der Weg, den das Erz von Gellivara nimmt, fiihrt iiber die Ostsee
nach Siiden, nur ein sehr kleiner Teil (1910: 57000 t) wird in Karlsvik
bei Luled selbst verarbeitet. Das meiste nehmen die deutschen ‘Hifen
‘Danzig, Stettin und Liibeck auf, soweit es nicht nach dem Ruhrgebiet
weiter geht. Auch das Bild dieser Héfen ist durch die dem Erzverkehr
dienenden Anlagen stark verdndert worden. Die Zufahrtswege muBten
fiir die groBen Erzdampfer zum Teil erheblich vertieft und gerade gemacht
werden. Am meisten in die Augen fallen neben den Hochéfen und ihren
Nebenanlagen selber die Vorrichtungen zum Loschen der Erzmengen.
Sie bestehen in groBen Eisengeriisten, von denen Greifbagger ausgehen,
welche direkt gedffnet in die Luken des Schiffes hinabgelassen werden,
dort sich schlieBen und wieder gehoben werden, worauf mit oder ohne
seitliche Schwenkung die Offnung und Entleerung iiber den bereitstehenden
Loren oder Eisenbahnwagen erfolgt, die das Erz dem Hochofen zufiihren.
Diese bedeutenden Anlagen liegen in Liibeck, Stettin und Danzig unterhalb
der Stddte und des eigentlichen Hafenbezirkes, dem sie in ihrer besonderen
Ausbildung ganz fremd gegeniiberstehen. Das ist am ausgepriigtesten in
Danzig, wo es sich um ganz flaches niedriges Land handelt und der Hafen
iiberhaupt noch nicht sehr entwickelt ist.

Von all den die Ostsee durchziehenden Verkehrsstromen habe ich
im Vorstehenden nur einen behandelt. Die iibrigen sind vielleicht weniger
intensiv, aber nicht minder wichtig. Uberall gilt es, die allmdhlichen Uni-
bildungen der Hifen zu verfolgen, die .von Anlegeplitzen der Wikinger

_Flotten zu den jetzigen Umschlagstitten wurden, wobei ein besonders
interessantes Kapitel der noch im einzelnen zu beschreibende Kampf der
_nordlichen Hifen mit der Landhebung ist, die im Jahrhundert.den Be-
trag von iiber ¥,50 m erreichen kann. Trotz der hidufigen groBen Feuers-
briinste und auch gelegentlicher Zerstérungen durch den Feind, haben sich
auch im Ostsee-Gebiet sichtbare Reste dlterer Verkehrsperioden erhalten,
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