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[Tberblick: Bevilkerung, Besiedelung, Verkehr. 71

Hiauserblocks sind die wesentlichen Mer kmale l]f",l,' mittelalterlichen Kolonialstidte. Manche von
Miesen alten Stidten haben ihren Plan nur wenig verindert; bei allen erkennt man den alten
kolonialen Stadtkern auch im heutigen \'L‘!‘f_fl'fiff'l=!‘1f'lh Stadtbilde wieder.

Auch die Einzelhausformen der biiuerlichen Siedelungen weisen Unterschiede auf. In breiter
Zone greifen von Westelbien, wo sie an den Gebirgsfull gebannt sind, die mitteldeutschen oder
frinkischen dreiteiligen Gehoftformen nach Ost L\]:m*n hiniiber. Dort nehmen sie neben Teilen
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65. Nordwestdentsche Einzelhoflandschaft.
Ausschnitt aus Blatt 9646 (Kempen) der Karte 1:25000 von FrenBen.

von Siidbrandenburg ganz Schlesien und Posen, sowie weite G ebiete an der Unterweichsel bis fast
zum Pregel ein. Vom Unterrhein bis Riigen herrscht das niederdeutsche oder sichsische Einheits-
haus vor: von der Mittelelbe bis in .]w Weichselgegend die altsiichsisch-mitteldeutsche Misch-
form des Gehoftes. An den Grenzen gegen die Nordsee nimmt das friesische Einheitshaus die
Kiistenzonen ein: nur nordlich von Schleswig tritt immer stiirker der eigentlich déinische Vierkant-
oder Fliigelbau auf. Pregel- und Memelland haben in dem litanischen G ehoft in Streulage ihren
besonderen Haustyp.

VERKEHR
Die Verkehrsstruktur des Norddeutschen Tieflandes ist mannigfach geographisch
bedingt. Zweifellos grundlegend ist die Tatsache, dal} das Tiefland an die \Ilttﬂlrﬂ birgs-
schwelle angrenzt. Dadurch hat sich fiir den Verkehr die Notwendigkeit ergeben, randlich
vor dem Gebirge in einer StraBe die aus dem Gebirgslande ausmiindenden Verkehrs-
adern ‘1|]fﬁ1lff]_r1gl,;|_ AubBerdem bestimmen die W ege des alten {U] wzialen) und des neuen
Gewissernetzes die Leitlinien des Tie H.‘lnd\L‘.J]\LIHL

! Kaniile s, 8, 63, 61 und 367,




T2 Norddeutsches Tiefland.

Die Hauptlinienfithrung des Wasserverkehrs weist nach NW. Das will der Abfall der Land.
form so. In keinem Lande Huropas ist die Anordnung aller Wasserwege so gleich gerichtet. Und
die Fortsetzungen? — Sie liegen in den Eisenbahnen in Siid- und '\udt}-«t(uropt nnd Osteuropa,
In Zukunft ‘rt“i!’”UH sich vielleicht weitere Wasser wege dazu — in dem MaBe, wie die Donau oder
die osteuropiischen Wasserwege an die im No rddeutschen Tiefland liegende Miindungszentrale
angesc zhlossen werden. Von den aT oBlen Verkehrsw egen Eur opas laufen die meisten in ;]w.,s 8 zentrals
Y {‘]]\I. shrsnetz hinein oder durch dl[ 2e8 hindurch oder sind e ndlich in breitem Verkehrastrom daran
angeschlossen.

Die Ebenen Nordwestdeutschlands mit ihren wenig tief eingeschnittenen Strom:
wegen boten fiir die Anlage von Verkehrswegen weniger Hemmungen als Ostelbien,
wo Talungen und Rinnen die Auswahl der Verkehrsbahnen beeinflufiten. In Ostelbien
laufen die Schienenwege haufig in den Urstromtalungen entlang, oft durch Diinensand
und Heidegebiete. Einst fuhren die Postw: agen denselben Weg, und friiher noch bew egte
sich der mittelalterliche Wagenverkehr durch sie hindurch. Manches falsche Urteil ||i)c~r
die Mark Brandenburg als ,.die Erzstreusandbiichse des Heiligen Rémischen Reiches
Deutscher Nation* geht auf die Benutzung der versandeten Urstromtiler zuriick.

Die tn]mmap]mc}w Struktur ist tiberall im Norddeutschen Tiefland leitend fiir die
Linienfithrung des Verkehrs gewesen. Dort, wo die Diluvialplatten am stérksten zer-
legt sind, liegen die Konvergenzpunkte des "ru:l\cht& wie Berlin und Magdeburg. Aufer-
halb der Tiefenlinien, wo der Verkehr notweth‘lm:rt n weite Flichen be srwingen mulb,
wie auf der groffen Posenschen Platte, werden die wenigen Taleinschnitte an den eng-
sten Stellen (Posen) iiberquert. Wo solche fehlen, wo einheitliche Landblécke zwischen
breiten Talungen liegen, ist der Verkehr — wie in 1-]!.‘(1\1(‘]]|Jilr”1.1]11[“‘-1[HU!IHL n— mitten
auf dem Landriic ]\( n !IImII]]]llLIlU'L‘i’lHl

Konvergenzpunkte des Verkehrs liegen mitten in den breiten Tieflandsbuchten,
die spinnennetzartig die Verkehrsadern vom Gebirgsrande her zusammenraffen, um sie
in kriftigere, einfachere Linien iiberzufithren (Miinster, Leipzig, Breslau!). So wie die
billigeren Wasserwege, durchstrémt der ,ztmi\ erkehr die Durchliisse der Landriicken
und miindet an der Grenze von Meer und Land in den Hiifen, als den fiir beide Giebiete
giinstigsten Umschlagsstellen der Waren. TIm Wettstreit der Entwicklung multen
naturgeméll die Nordseehifen den Vorrang vor den Ostsechifen gewinnen. Weites,
wirtschaftlich wertvolles Hinterland bewirkte gemeinsam mit einer besonderen Gunst
der natiirlichen Hafenlage den stiirkeren Aufstieg der Nordseehiife n; ihnen kommen
auch in erster Linie die Vorteile des Nordostseekanales zugute.

Zu diesen Knotenpunkten des Verkehrs, die vorwiegend durch die topographische
Lage bedingt sind, gesellen sich im Binnenlande Stellen mit starkem Warenumschl; ag,
Jf-nuu-nhd,’rvn mit Wechsel der Waren vom Wasserweg auf den Schienenwe 2 und um-
gekehrt (Abb. 66). Wirtschaftliche Griinde im Verein mit der technischen Auswert-
barkeit der Wasserstrafien haben diese Binnen-Umschlagshifen entstehen lassen.
Duisburg-Ruhrort, Mannheim-Lud wigshafen, GroB-Berlin, Cosel und Bres-
lau sind die eigentlichen Binnenhifen. Dazu gesellen sich Hamburg und Stettin, soweit
es sich um Binnen- (nicht See-) Verkehr handelt.

Gesamtgiiterverkehr (in t1) in den Umsch ifen des Binnenverkehrs

1922
Duisburg-Ruhrort . . . 28,9 Mill. t 14,0 Mill. ¢
Hamburg . . 2 49
Mannheim- Ludm;_-!; 151-:1 B - e
Berlin (wichtigere Hifen) B i 4,0
stettin u. Swinemiinde . e 1,8 e
[BFT 7o i i e O 5 e i et 1.3 _.,
Bredlan: o e iRy | §i+ ALmh e RS

" Grewichtstonnen zu 1000 kg.
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Uberblick: Verkehr, 73

Die Gesamtgiiterbewe 'ull:£ auf den deutschen W asserstrafien betrug 1913 bereits 156,246 Mill. t.
Davon entfielen auf die Héifen von Duisburg-Ruhrort 28,79, das zur Zeit der grifBte Binnen-
Umschlagsort Europas sein diirfte, und auf den binnenlindischen Warenverkehr Il.nnhurm 12800,

In neuerer Zeit haben sich zu diesen Umschlagspliatzen der Binnenschiffahrt im
Bereich des Norddeutschen Tieflandes trockene Verkehrszentren gesellt.

Um den Giiterverkehr in den industriellen Produktionszentren micht stocken zu
lassen, sind groliziigig angelegte Verschiebebahnhofe geschaffen worden. In diesen
werden die Giiterwagen nach Bestimmungsgebieten innerhalb Deutschlands zusammen-
vestellt, und auf diese Weise wird der zweckmifligste und schnellste Giiterverkehr
zwischen Gewinnungs-, Verarbeitungs- und Verbrauchsgebieten vermittelt.
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66, Gesamtverkehr in den wichtigeren deutschen Bimnmenhiifen 1922 und Gesamtverkehr
1913, 1919 und 1922

Nach Wirtschaft und Statistik 1923,

Neben vielen kleineren bestehen heute etwa zwanzig Verschiebebahnhofe mit einem
tiglichen Verkehr von mehr als 4000 Giiterw agen. {]m Westen driingen sich diese
|1_Uf.1\em n Verkehrszentren im Ruhr f"{‘llli st Wustermark regelt auBerhalb Berlins
die Sortierung der Giterwagen, Breslau und Peiskretscham be sorgen die Ost-
j.'l'il]!|]Jr}r11|1n-,‘|

Bei allen Konzentrationspunkten des Verkehrs ist das Verkehrsnetz spinnennetzférmig aus-
gestaltet worden. Dabei mubBte sich der Formengegensatz zwischen Tiefland und Gehirgsland
dem Verkehrsnetz aufpriagen. Dort freie Ausg '1'-:‘.“.11]1”H]'ll(]"]1{‘El]\{-"if{"u in der Ebene und im
Ilmlmtﬂl"f‘n Hiigellande, hier ein starkes Gebundensein an tief ins Gebirge eingebettete Hohl-
formen und an die Tore, die zum Tiefland fiihren. Unter diesen Umstidnden ist :i(L': Verkehranetz
der E{emw]mupi stadt am vollendetsten ausgestaltet worden,
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