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I11I. Wirtschaft

17. Zur Verkehrsstellung der Saarlande
Zu den Tafeln 32, 33, 38 und 39

Von Hermann Overbeck

Mit der Erorterung der Stellung der Saarlande im rheinischen
Verkehrsnetz wird eine Kernfrage der Saarwirtschaft behandelt.
Denn das Saarproblem ist, wirtschaftlich gesehen, vor allem eine
Verkehrsfrage. Fiir das Saarbergbau- und -industriegebiet, das
heute wie der Aachener und der oberschlesische Bezirk am Rand
des deutschen Wirtschaftskorpers liegt, miissen Mittel und Wege
gefunden werden, um die Ungunst seiner peripherischen und zu-
gleich meerfernen Lage zu mildern, Die verkehrsgeographische
Stellung der Saarlande findet ihre erste Erklirung aus den natiir-
lichen Gegebenheiten des Raumes. Zwei sich iiberkreuzende

Leitlinien bestimmen diesen, wie wir gesehen haben. In der
Oberflichengestaltung herrscht (das ist die eine Grundtatsache)
die nordost—siidwestliche Richtung, Wir diirfen zwar dabei nicht
vergessen, dall diese Anordnung der Bodenerhebungen westlich
der Saar einer nord —siidlichen Richtung weicht; das lothringische
Stufenland ist in die giirtelférmig num das Pariser Becken angeord-
neten Landriicken eingegliedert. Die Leitlinie des Oberflichenbildes
wird nun durchkreuzt durch eine zweite, eine siidost—mnordwest-

liche, die durch den Lauf der Saar charakterisiert ist. Der allgemeine
Uberblick iiber die Verkehrsstellung ist in dem einleitenden Text
(Kapitel I, S.14f.) gegeben. Hier sollen die einzelnen Verkehrs-
arten, der Eisenbahnpersonenverkehr, der Flugverkehr, der Binnen-
schiffahrtsverkehr und der Giiterverkehr, untersucht werden.

a) Der Eisenbahnpersonenverkehr um Saarbriicken
Zu den Tafeln 32 und 33a

Zwischen der Rheinlinie im Osten, der Mosellinie im Norden und
Westen und dem iiber die Zaberner Steige fiihrenden alten Verkehrs-
weg von StraBburg nach Nancy hebt sich auf den Tafeln 32 und 33
ein Verkehrsgehiet von kreisihnlicher Form heraus, dessen wich-
tigste Striinge in Saarbriicken zusammengefaBt sind. Darin wird
der Verkehrsraum um Saarbriicken zu einem guten Beispiel fiir
das de
der Entwicklung des Eisenbahnnetzes um Saarbriicken (vgl. Tafel 32)1)
spielen die natiirlichen Raumgegebenheiten fiir eine Zusammen-

1 Eisenbahnverkehr eigentiimliche Sammelprinzip. — Bei

fassung von Verkehrslinien an der Saar sicherlich eine Rolle; vor
allem gilt das fiir den Durchgangsverkehr. Aber ausschlaggebend
fiir seine frilhe Ausgestaltung war doch das Verkehrsbediirfnis
dieses Bergbau- und Industriegebietes und die zwischen ihm und
den Nachbargebieten bestehenden Verkehrsspannungen. Aus der
Oberrheinischen Tiefebene, dem begiinstigtsten Verkehrsleiter inner-
halb des deutschen Mittelgebirges, die schon in den 40er Jahren
des vorigen Jahrhunderts auf der rechten Rheinseite eine durch-
gehende Eisenbahntrasse besal, drang als erste Eisenbahn in unseren
Raum die pfilzische Ludwigsbahn nach W bis an die preuBisch-
bayerische Grenze vor. Nach Uberwindung des Buntsandstein-
waldgebirges der Haardt fiihrt sie im Zung der alten RémerstraBe
und der spiteren Kaiserstrafie, einer von Napelon aus strategischen
Griinden erbauten Kunststrafle, und benutzt gleich ihren Vor-
gingern die natiirliche Verkehrsfliche der Kaiserlauterner Senke.
Nachdem 1850 auch von W her ein franzésischer Verkehrsstrang
bei Forbach bis unmittelbar an das Saarindustriegebiet heran-
gefithrt war, brauchte Preullen nur die Liicke zu schliefen; und
diese erste Bahnlinie im Saarrevier war zugleich auch die erste
preuflische Staatsbahn fiberhaupt. Der Weg durchs Sulzbachtal
und iiber Neunkirchen wurde gewiihlt, um die dortigen wichtigen
Kohlengruben an die Bahn anzuschliefen. Eine Reihe von Gruben-
bahnen dienten der Hauptstrecke als Zubringer (so die Gruben-
bahnen fiir Altenwald und Dudweiler und die Zweighahn nach der
Grube v. d. Heydt im Burbachtal). Mit der Strecke Neunkirchen —
Bingerbriick, die nach Uberwindung der Wasserscheide zwischen
Blies und Nahe dem Nahetal folgt, erhielt das Saarindustriegebiet
eine zweite wichtige Verbindung mit der Rheinlinie. Auch diese
folgt einer natiirlichen Tiefenlinie, obwohl im oberen windungs-
reichen und engen Nahetal nicht geringe technische Schwierigkeiten
zu iiberwinden waren. Die zentrale Stellung, die Saarbriicken schon
in den Anfiingen des Eisenbahnverkehrs einnehmen konnte, ist
eine offenbare Anpassung des Verkehrsbildes an die friithe Indu-
strialisierung der Saar. Die Bahnen waren gewissermalien als
,;Kohlenbahnen* gebaut worden. Wie stiefmiitterlich wurde im
Vergleich damit Trier, dieser alte stadtische Mittelpunkt und
wichtige Verwaltungs- und Bischofssitz, behandelt, das iiber

20 Jahre nur durch eine Stichbahn an die Hauptbahn angeschlossen
1) Verbesserung zu Tafel 32: Die Strecken Lebach—Primsweiler, Neunkir-
chen— Illingen und Homburg— Friedrichsdorf miissen in gelben gebrochenen
Linien (Banabsehnitt 1891—1914) statt in gelben vollen Linien, die Strecke
Hoidelberg — Neckargemiind — Neckarsteinach in roter gebrochener Linie
(Bauabschnitt 1861—70) statt in roter voller Linie dargestellt werden.

war. Ahnlich erging es auch Zweibriicken. Die 60er Jahre brachten
die Verbindung mit Saargemiind und den Bau der offenbar aus
strategischen Griinden angelegten Bahn lings der damaligen

preuBisch - bayerisch - franzisischen Grenze von Hagenau iiber
Bitsch und Saargemiind nach Beningen und Karlingen. Dieser
charakteristischen franzdsischen Grenzgiirtelbahn, die heute wieder
ihre alte Bedeutung zuriickerhalten hat (vgl. den zweigleisigen Aus-
bau der Strecke Saargemiind — Bitsch— Hagenau durch franzosisches
Militér!), fehlte zu ihrer Vollendung nur das erst in deutscher Zeit

fertiggestellte Stiick zwischen Karlingen und Diedenhofen; denn die

Fortsetz
Mézidres war im gleichen Zeitabschnitt gebaut worden. Auflerdem
erhielt das wichtige pfiilzische Bergbau- und Industriegebiet um
St. Ingbert seinen Bahnanschluff, ebenso auch der Bezirksamts-

1z Diedenhofen— Longuyon—Montmédy — Charleville—

sitz Kusel, der einst im Netz der PoststraBen giinstig gelegen war,
jetzt aber erst verspétet von Landstuhl aus mit der Haupt-

strecke verbunden wurde.
Die niichsten 20 Jahre brachten fiir das Saarindustriegebiet

in einer folgerichtizen Anpassung an die weitere wirtschaftliche

weite-
rung der Bergbauzone erfolgten, und verbesserte Verbindungen
nach dem lothringischen Minettegebiet. 1872 wurden die Viktoria-
schiichte im unteren Killertal mit Volklingen verbunden und 1879
zum Aufschlufl der tieferen Steinkohlenlager nordwestlich der

Entwicklung Neubauten, die im Zusammenhang mit der

Schiichte des Sulzbachtales durch das Fischbachtal ecine Parallel-
bahn wvon Saarbriicken nach Neunkirchen gebaut. Aullerdem
wurde St. Ingbert mit Saarbriicken verbunden. Das Verkehrs-
netz der Saar 1aBt zu diesem Zeitpunkt (um 1880), wenn wir von
den nach auflen fiihrenden Durchgangsrouten absehen, deutlich
die innere Bergbau- und Industriezone erkennen. In dem gleichen
Zeitabschnitt wurde die untere Bliestalbahn angelegt und erhielt
Saarbriicken iiber Zweibriicken und durchs Queichtal nach Landau
eine zweite wichtige Verbindung zum Oberrhein. — Die ausschlie3-
liche Bedeutung, die die lothringischen Minette fiir die Eisen-
industrie der Saar erlangt hatten, machte kiirzere Ferbindungen
zwischen der Saar und Lothringen notwendig. Dem trug schon
die Strecke Kurzel—Teterchen—Hargarten—Falk Rechnung, die
mit Bous und gleichzeitig durch eine Abzweigung in Wadgassen
auch mit Volklingen verbunden wurde. Auf diese Weise wurde
nicht nur der Kohlenversand nach Metz und zu den lothringischen

Eisenhiitten verbilligt, sondern auch der Vélklinger und der Dillinger
Hiitte der Erzbezug erleichtert. FEine weitere wesentliche Ver-
besserung in den Verkehrsheziehungen zwischén Saar und Loth-
lingen—Dieden-
hofen, bei dem das Stiick zwischen Hargarten— Falk und Teterchen

ringen brachte dann der Ausbau der Strecke K

benutzt werden konnte. Dieser Bahnbau, mit dem die friih ge-
plante franzésische Grenzgiirtelbahn ihre Vollendung fand, er-
folgte jetzt aber vor allem aus wirtschaftlichen Griinden; denn
das junge aufstrebende Bergbau- und Industriegebiet an der
lothringisch-preuBiischen Grenze (Kreuzwald, Spittel, Merlenbach,
KIl. Rosseln) sollte gefordert und zugleich auch den Saareisen-
hiitten eine unmittelbare Verbindung nach Diedenhofen verschafft
werden
ringen im Laufe der niichsten Jahrzehnte noch durch zwei wei-
tere Bahnen verkniipft. 1901 kam die Niedtalbahn Dillingen—
Busendorf in Betrieb, zu der die Dillinger Hiitte ¢
leistete, weil damit fiir sie eine erhebliche Verkiirzung der Erz-
transporte aus der Diedenhofener Gegend verbunden war. Und
wiihrend des Krieges wurde als nérdlichste dieser Parallelbahnen

Die Saartalstrecke wurde mit dem angrenzenden Loth-

roBere Zuschiisse

noch von Merzig aus iiber Waldwiese nach Bettsdorf eine weitere
Verbindungsstrecke zwischen Mosel und Saar vollendet. So ent-
stand in jedem Zeitabschnitt, den unsere Karte unterscheidet,
eine neue Eisenbahnverbindung zwischen Saar und Mosel. —
Auf der rechten Saar verfolgte der Ausbau des Bahnnetzes
wesentlich andere Absichten. Die neue Verbindung von Saar-
gemfind in der Richtung Stralburg iitber Wingen und Ober-
modern wurde wichtig fiir den Kohlenverkehr von der Saar ins
ElsaB, nach Baden, iiberhaupt nach Siiddeutschland, aber auch
nach der Schweiz und Italien. Denn diese war gegeniiber der
Linie ither Rieding 24 km und der iiber Bitsch 21 km kiirzer. Im
iibrigen handelte es sich bei den Strecken rechts der Saar vor
allem darum, das landwirtschaftliche Hinterland des Industriere-
viers, das zugleich dessen wichtigstes Arbeitereinzugsgebiet war,
so durch Eisenbahnen aufzuschliefen, daB moglichst viele Arbeiter
dieser Randgebiete ihren Wohnort in den Auflenbezirken beibehal-
ten konnten. Aus diesen Griinden entstanden vor allem die Verbin-
dungen, die den Raum nirdlich Saarbriicken aufschlossen, die Linie
Wemmetsweiler — Nonnweiler. die Kéllertal- und Primstalbahn
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gowie die Kleinbahn Me -Biischfeld, die in den Hunsriick

hineinfiihrende Strecke Tiirkismi

— Nonnweiler — Hermeskeil,
St. Wendel—Tholey—Lebach, die ein
satzgebiet der Saar aufschliefen sollte, kam
holey zur Vollendung (1915), und die schon
lange geplante und dringend geforderte Ostertalbahn ist his heute
poch nicht in Angriff genommen. Die Glantalbahn, die auch
aus strategischen Griinden gebaut worden war, brachte mit
der Teilstrecke Homburg — Glan- Miinchweiler fiir den ost-
lichen Teil des Industriereviers eine sehr begriifte Erweite-
rung des Arbeitereinzugsgebietes.

Von der anten Kurve

wichtiges eiter

nur 'das Stiick bis

In der Entwicklung des FEisenbahnnetzes um Saarbriicken
macht sich dessen Abhingigkeit von den Naturgegebenheiten ebenso
wie von den Kulturbediirfnissen bemerkbar. Deutlich tritt das
Streben der Eisenbahn nach der natiirlichen Tiefenlinie hervor;
im Gegensatz zu dem Postverkehr auf den LandstraBen in der
@lteren Verkehreperiode, die noch in vielen Fallen als typische
Héhenstrallen angelegt waren und zum mindesten besonders

verkehrsfeindliche Talabschnitte umgingen, wurde die Tiefenlinie
jetzt fast ausschlieBlich ausgewihlt. So scheute der Eisenbahnbau
auch nicht vor den bis dahin in sehr vielen Fillen verkehrslosen
Durchbruchstilern des Rheinischen Schiefergebirges und seiner
Die Eisenbahnen waren daher nicht nur
StraBennachfolger, Gleich dem unteren Mosel- und Kylltal wurde
auch das obere Nahetal im Gebiete der Melaphyrdecken und

Randgebiete zuriick.

Porphyrstocke und das kajionartige Erosionstal der Saar in dem
Orscholzer Quarzitriegel, durch eine Eisenbahn aufgeschlossen.
Die alte MoselstraBie erreichte den natiirlichen Verkehrsleiter an
der mittleren Mosel, die Wittlicher Senke, von Koblenz aus iiber
das Maifeld und {iber die Hohen der Voreifel; die wichtige
Eifelstrafie fiihrte iiber die Rumpfflichen des Gebirges und mied
das Kylltal. Soging auch der Verkehr von Saarbriicken nach Trier,
soweit er nicht den FluBweg selbst wiihlte, quer iiber das Kohlen-
gebirge (Strecke Schleifmiihle— Riegelsherg—Dilsburg) und ebenso
quer iiber den Hunsriick auf der Strecke Bettingen — Weiskirchen—
Niederzerf
StraBe zwischen Saarbriicken und Trier wenigstens die Engtalstrecke
zwischen Saarburg und der Klév und fiihrte hier iiber den Saargau.
Fiir den LandstraBenverkehr haben fibrigens beide StraBenziige bis
heute ihre Bedeutung behalten. Durch die in den Anfingen des

Pellingen. gs der Saartallinie mied eine zweite

Eisenbahnbanes ganz ausschlieBlliche Bevorzugung der Tiefen-
linien #) verschérfte sich der verkehrsgeographische Gegensatz
zwischen den Gebirgen, den geomorphologischen Hemmungszonen
fiir den Kisenbahnverkehr, und den Leitlinien (den FluBtilern
oder kleinriumigen Hohlformen, wie die Kaiserslauterner oder die
Wittlicher Senke) oder Leitflichen des Verkehrs (z. B. Oberrhei-
nische Tiefebene). So wird auch auf unserer Karte die hemmende
Wirkung des Hunsriicks und der Haardt in der Entwicklung
des Verkehrsnetzes offenbar; diese bildeten noch lange Zeit ge-
schlossene bahnlose Gebiete und treten auch in dem Eisenbahn-
verkehrsbild der Gegenwart durch ihre geringere Bahndichte her-
aus. — Fine offenbare Abweichung von diesen Grundsiitzen
liegt bei dem Bau der Verbindungsbahn zwischen Hagenau und
Saargemiind vor.
die Grenzfestung Bitsch an das Eisenbahnnetz anzuschliefen,
schon zu einem sehr frithen Zeitpunkt eine Hohenbahn angelegt.
Auch sonst sind politische Momente in das Bild der Eisenbahn-
verteilung dadurch hineingeraten, daBl die Fithrung der Bahn-

Hier wurde aus strategischen Griinden, um

linien durch die Staatsgrenzen bestimmt wurde. Ein interessantes
Beispiel fiir einen solchen Einflub der innerdeutschen Grenzen
aus der Zeit vor der Reichsgriindung bietet das preuBisch-
hessisch-bayerische Grenzgebiet im nordlichen Teil der Oberrhei-
nischen Tiefebene, wo wegen der Kleinriumigkeit der Territorien
die Linien nicht als groBe Fernbahnen, sondern nur als drtliche
Planungen znstande kamen (vgl. z. B, die charakteristische hessische
Kurve Bingen-Alzey- Worms- Biblis- Goddelau- Darmstadt mit
der Abzweigung nach Weinheim durch die Provinzen Starkenburg
und Rheinhessen). Auch an der Saar lat das preuBisch-bayerische
Ubergangsgebiet solche Einfliisse erkennen; denn hier ist ein ein-
heitliches und zweckentsprechendes Bahnnetz in dem Ranm zwi-
schen Saarbriicken, Homburg und Zweibriicken erst dadurch zu-
stande gekommen, daB nacheinander in jedem Zeitabschnitt ein
kleiner Baustein dazu geliefert wurde. — Aber diese Erdrterungen
betreffen doch nur die Ausnahmen. Im groBen und ganzen ist das
Bahnnetz unter Beriicksichtigung der natiirlichen Gegebenheiten
aus wirtschaftlichen Notwendigkeiten zustande gekommen. Neben
der Aufgabe, das Saarindustriegebiet in den Durchgangsverkehr

2y Diese wurde vielfach ohne Riicksicht anf die Lage der griferen
Siedlungen durchgefihrt, So kamen bei dem Bau der Kylltalbahn zum
Teil alle Kreis s0 Daun, Priim und Bitburg, abseits der Hauptstrecke
zu liegen, ebenso Traben-Trarbach und Bernkastel, da die Moselbahn
zwischen Al und Schweich die Wittlicher Senke benutat.

einzugliedern, sind von Anfang an Transportbediirfnisse (Absatz
der Kohle und der Eisenindustrieerzeugnisse, sowie Bezug von

Eisenerz), spiterhin auch der Arbeiterersatz die Triebkriifte fiir den

Aushau des Eisenbahnnetzes um Saarbriicken gewesen.

Die Tafel 32 stellt gleichzeitig auch die tigliche Belastung
der einzelnen Strecken mir Personenziigen aller Art dar, wih-
rend aus Tafel 33a der beschleunigte Personenverkehr fiir sich
getrennt abgelesen werden kann. Der Darstellung auf Tafel 32 liegt
die Zahl der tiglich an Wochentagen verkehrenden Ziige zugrunde;
die Ausnahmen im Fahrplan an Samstagen, Sonntagen und auch
an Montagen sind nicht beriicksichtigt. er die Zahl der be-
forderten Personen ist michts ausgesagt, ebenso wenig konnte

die unterschiedliche Achsenzahl der einzelnen Ziige ermittelt

werden. Da aber im allgemeinen auf den weniger befahrenen
Strecken auch kleinere Ziige verkehren, so wiirden durch eine

Beri
Karte wohl nur noch verstirkt in

ksichtigung der Achsenzahl die Gesichtspunkte unserer
5 Auch der

Verzicht auf eine zahlenmaBige Erfassung der beférderten Per-

heinung treten.

sonen fillt nicht so schwer ins Gewicht. Denn im allgemeinen ist
anzunehmen, dall der tatsichliche Verkehr dem Verkehrsbediirfnis
angepalt ist. So liegt in der Anzahl der auf einer Strecke tiglich
verkehrenden Ziige ein wenn auch nicht idealer MafBstab zur
Beurteilung der Verkehrsstiirke, Iieser Mallstab hat wor allem
auch den Vorteil, daB er da Vergleiche zuliBt, wo es sich um Ge-
biete verschiedener Staaten handelt, wie es auch auf unserer Karte
der Fall ist. — Fiir die Tafel 83a sind alle beschleunigt verkehren-
den Personenziige gesondert zur Darstellung gekommen, Auf den
deutschen Strecken kommen dabei die L-, FFD- und FD-Ziige in
Betracht, die eine Gruppe als besonders b

schleunigte Ziige bilden,

und dann die iibrigen, die D-, E- und BP-Ziige (die letzteren werden
in den Fahrplinen als solche zwar nicht mehr besonders hervor-
gehoben). Der ersten Gruppe entsprechen auf den franzésischen und
belgischen Strecken ungefihr die trains de luxe und die trains rapides

mit nur 1. und 2, Klasse; zur zweiten Gruppe rechnen die ibrigen

trains rapides und die trains express. Es sind alle Ziige gezihlt, die
im Sommer 1931 regelmiaBig verkehrten, auch die nur fiir einige
Monate laufenden Sommerziige. Da die Zahl der hin- und herfahren-
den Ziige nicht immer iibereinstimmt, sind die Ziige in beiden
Richtungen festgestellt und die Gesamtzahl dargestellt worden.

Bei der
gebiet als solches auf unserer Karte durch die grofie Zahl von hohen
Verkehrsstiirken auf seinen einzelnen Strecken ,flichenhaft” her-
vor. Eine ihnliche Biindelung von Verkehrsintensitiiten wieder-
holt sich auf unserer Karte nur noch in dem Zentrum des rhein-

ihlung aller Personenziige tritt das Saarindustrie-

mainischen Verkehrsgebietes nm Frankfurt und Mainz und in dem
Verkehrsgebiet von Rhein und Neckar zwischen Ludwigshafen,
Mannheim und Heidelberg. Im iibrigen treten solche Verkehrs-
stiirken nur linienhaft auf und fallen zusammen mit den grofen
Durchgangslinien, wo Durchgangsverkehr und Lokalverkehr zu-
sammen solch hohe Zugzahlen méglich machen. So fillt die Obe

theinische Tiefebene durch ibhre durchlaufenden Bahnstrecken mit
hoher Zugzahl als idealer Verkehrsleiter sofort ins Auge. In dem
Teil nordlich der Neckarmiindung besitzt sie sogar drei parallele
Verkehrsstringe in nord—siidlicher Richtung, so daB der Eindruck
eines breiten Verkehrshandes entsteht, das das rhein-mainische
Gebiet mit dem Rhein-Neckar-Gebiet verbindet. Auf den anderen
Linien mit grofler tiglicher Zugzahl (z. B. zwischen StraBburg und
Nancy, Metz und Luxemburg) treten diese hohen Verkehrsstiirken
nicht einmal durehlaufend auf, sondern beschriinken sich auf die
Nachbarschaft der groBen stidtischen Zentren. Um so auffilliger
wirkt das Gebiet um Saarbriicken, das sich sowohl durch die Eng-
maschigkeit seines Bahnnetzes als auch durch die Stiirke des Per-
sonenzugverkehrs auszeichnet, In letzterem driickt sich vorwiegend
der starke Vorortsverkehr des Industriegebietes aus, der die Folge
einer fiir die Saar charakteristischen auffiillig dezentralisierten
Siedlungspolitik ist. Wie ganz anders ist das Bild im lothringischen
Minettegebiet, wo bei gleichfalls hoher Dichte des Bahnnetzes die
Verkehrsstirken nirgends 60 Ziige tdglich erreichen. Hier fehlt
der lebhafte Arbeiterpendelverkehr; die Arbeiter wohnen meist in
Kolonien bei ihrer Grube. Als dichtbefahrenste Strecken (iiber
60 Ziige tiglich) treten im Saarindustriegebiet dic Saartallinie
zwischen Saarbriicken und Dillingen, der Streckenabschnitt bis
St. Ingbert und die Linie Saarbriicken —Neunkirchen—St. Wendel
hervor. Die Karte des Gesamtpersonenzugverkehres lafit iibrigens,

und das ist ganz allgemein der Fall, bemerkenswerte Vergleiche zn
mit einer Karte der Bevilkerungsverteilung. Dichte des Bahn-
netzes, Stiirke des Verkehres und Bevilkerungsdichte laufen in
sehr vielen Fillen parallel, und so ist es auch an der Saar. Die hervor-
ragende Stellung, die das Saarindustriegebiet auf der Karte des
Gesamtpersonenverkehrs einnimmt, ist die Folge ecines starken
ortlichen Verkehrsbediirfnisses.

Ganz andere Ursachen gelten dagegen fiir den beschleunigten
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Eisenbahnpersonenverkehr, und ganz unterschiedlich ist auch die
Stellung, die Saarbriicken auf der Tafel 33a, die diesen dar-
stellt, einnimmt. Die grofen Verkehrssammler liegen an der
Rheinlinie, im Norden Kgln, in der Mitte Frankfurt a. M. und
Siiden Basel; zwischen den beiden letzten beanspruchen

m
noch Strallburg und Karlsruhe als wichtige Kreuzungspunkte
zwischen dem Nord—Siid- und West— Ost-Verkehr innerhalb der
Oberrheinischen Tiefebene besondere Erwihnung. Im Westen
ist Paris das Sammelbecken fast der gesamten Eisenbahnrouten
unserer Karte. Sehr eindrucksvoll ist die Anpassung des Bahn-
netzes an die Oberflichengestaltung. Die Gebirge sind im Bilde
des Durchgangsverkehrs wirklich noch weite bahnlose Riume.
Als Verkehrsfliche hebt sich dagegen die Oberrheinische Tiefebene
id-Verkehr auf mehreren

heraus, in der der wichtige Nord—
parallelen Linien bewiiltigt wird. Eng zusammengepreBt und auf
eine linke und eine rechte Rheinlinie beschrinkt, windet sich dann
der Verkehr durch das Durchbruchstal des Rheines im Schiefer-
gebirge zwischen Bingen und Rolandseck, wo er an die natiir-
liche Tiefenlinie des Stromes gebunden ist. Die starke Verkehrs-
spannung zwischen Niederrheingebiet und Oberrhein, zugleich
zwischen Nordwesteuropa und den Alpenlindern sowie Italien,
konnte ihren Ausgleich nur lings des Rheins finden; denn ein der
Rheinlinie von Natur aus gleichwertiger Nord— Siid-Weg besteht
nicht., Aber fiir den internationalen Durchgangsverkehr zwischen
den nordwesteuropiischen Kiistenhiifen (vor allem den westlich
gelegenen) und der Schweiz und Italien brachte der Umweg, der
durch die Umgehung des westlichen Fliigels des Rheinischen
Schiefergebirges notwendig ist, unliehsame Verzégerungen. Poli-
tische Kriifte unterstiitzten auflerdem Bestrebungen, mit der Rhein-
linie in Wettbewerb zu treten. Frankreich war vor dem Kriege
von dem Verkehr innerhalb der Oberrheinischen Tiefebene ausge-
schlossen, und es verlief deshalb die direkte Verbindung von seinen
Kanalhifen Calais und Boulogne, die Zubringer des englischen
Verkehres sind, nach der Schweiz iiber Amiens, Langres, Belfort und
Delsberg (Umgehung des siidlichen Elsasses). Mit der Einverlei-
aB-Lothringens fiel nicht nur der Umweg iiber Delsberg
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weg, sondern es entstanden neue Verbindungen von den Kanal-
hifen zum Oberrhein iiber Metz und StraBburg, Die franzésisch
gewordene elsaB-lothringische ,,Riickenbahn® Diedenhofen—Metz—
StraBburg—Basel wurde dadurch zu einem wichtigen Instrument
im Kampf gegen die Rheinlinie. Denn nicht nur mit den Kanal-
hifen wurde sie iiber die franzbsische Ostbahn meu verkniipft.
Viel bedenklicher ist es, dal auch der belgische Nord — Siid-Verkehr
und sogar der Hollandverkehr, die ebenfalls beide fiir den Fahr-
dienst nach England wichtige Zubringer sind, immer mehr in die
Gefahr gerit, vollig von der Rheinlinie abgelenkt zu werden, In
bewuBter Konkurrenz zu dem Rheingold-Zug lauft auf der Strecke
Basel —StraBburg —Metz—Diedenhofen — Luxemburg {iber Arlon,
Namur und Briissel sogar ein besonders beschleunigtes Zugpaar,
der Edelweill-Exprel, nach Antwerpen, Rotterdam und Amster-
dam neben den acht iibrigen beschleunigten Ziigen. Und die jiing-
sten Eisenbahnpline der westlichen Anrainer des Deutschen Reichs
sehen noch einen weiteren Wetthewerb vor. Diese neue inter-
nationale Zugverbindung benutzt die andere Ardennenstrecke
Luxemburg — Ulflingen —Liittich und fithrt iiber Maastricht, Venlo,
Nymwegen zu den hollindischen GroBhifen. Sie ist eine Grenz-

giirtelbahn lings der deutschen Grenze, aber auf fremdem Staats-
gebiet. — Das Industrierevier an der Saar liegt zwischen den beiden
nord—siidlichen Hauptdurchgangsrouten, zwischen der Rheintal-
linie und der elsaB-lothringischen Riickenbahn, und die Saar-
briicken berithrende Nord—Siid-Verbindung ist nur von zweit-
rangiger Bedeutung. Heute verkehren sogar auf der Strecke Koln —
Trier—Saarbriicken— Strafburg nicht einmal mehr durchgehende
Zuge. Die Strecke 16st sich in zwei riumlich beschrinkte Fern-
wege auf, die Saarbriicken jeweils mit Koln (4 Zugpaare) und mit
StraBburg (3 Zugpaare) verbinden. Nicht technische Schwierig-
keiten, d. h. die Uberwindung eines Gebirges wie die Eifel, konnen
dafiix den Ausschlag geben; denn auch die beiden Ardennenbahnen
Luxemburg—Namur und Luxemburg—Liittich miissen iiber das
Gebirge hiniiber. Wohl aber haben die neuen politischen Grenzen
den heutigen Zustand bestimmt, Der Nord— Siid-Verkehr bewegt
sich entweder nur innerhalb der deutschen Reichsgrenzen; das gilt
fiir die Rheinlinien, die deshalb auch alle vor der neuen franzi-
sischen Grenze im nordlichen ElsaB auf die rechte Rheinseite ge-
fithrt werden, oder aber sie meiden das deutsche Staatsgebiet voll-
stindig, wie die Nord—Siid-Verbindungen westlich der Saar.
Giinstiger ist die Stellung Saarbriickens im Ost— West- Verkehr,
Auch bei diesem ist die Abhiingigkeit von der Oberflichengestaltung
sehr auftillig. Im Norden fithrt die Ost—West-Route auf der Strecke
Kéln—Liittich am Nordrand der Mittelgebirgsschwelle entlang.
Weiter siidlich, wo die morphelogische Hemmungszone der Ge-
birge nicht mehr umgangen werden kann, sind die natiirlichen

Pfortenlandschaften, so die Burgundische Pforte und die Zaberner

Steige, auch die Leitlinien des Eisenbahnverkehrs. Wihrend die
kehr
sind, lbsen sie sich im Mittelrheingebiet in mehrere Routen auf,
Doch dies
ge zum Rhein im mittleren Teil des FluBgebietes ist nicht

Bahnen dort in eine

1 einzigen Ve trang zusammengefafit

: laufen alle in Saarbriicken zusammen. Diese Vielheit

der

nur als Anpassung an die offeneren Oberflichenformen des ar-
Nahe-Berglandes zu deuten. Sie ist vielmehr eine Folge des anders
gearteten Verkehrs; denn dieser ist nicht in dem MaBe wie auf den
anderen Ost—West-Strecken Durchgangsverkehr, sondern muf} den
e leisten,
das auf méoglichst vielen Wegen durch einen beschleunigten Zug-

vielseitigen Amnspriichen des Saar-Industriereviers Gen
verkehr an die Rheinlinie angeschlossen sein will. So wverteilen
sich die nach O ausstrahlenden Linien auf drei Wege, auf die
Nahetallinie, auf die Strecke Kaiserslautern—Neustadt—Mann-
heim-Ludwigshafen und auf die siidliche Linie iiber Zweibriicken
und Landau. Auf allen drei Strecken laufen Kurswagen nach Frank-
furt, das das Ziel der meisten Ziige ist. Uber die Queich
wird der nach Siiddeutschland, nach Karlsruhe, Stuttgart und

strecke

Miinchen durchlaufende Verkehr geleitet; iiber die beiden anderen
Strecken geht der Verkehr nach Mitteldeutschland und Berlin,

In gewissem Sinn muf} auch die Moseltalstrecke noch den von Saar-

briicken ausgehenden zum Rhein fithrenden Verkehrsstringen zu-
gerechnet werden. Denn wenn auch keine durchlaufenden Zii

iiber Trier nach Koblenz verkehren, so sind doch die Anschliisse
in Trier so giinstig gehalten, daB auch diese Linie als Rhein-

zubrin fiir das Saarindustriegebiet, wenn auch mit Einschrin-

kungen, gelten kann. Von den zur Rheinlinie ansstrahlenden elf
beschleunigten Zug

aaren dienen mnur vier dem ost—westlichen

indem sie durchlaufende Pariser Wagen

Durchgangsverke
fithren; eine Zugverbindung hat auch Wagen nach Calais und
Boulogne. Letzterer Zug ist auch der einzige, der Saarbriicken
iitber Vélklingen in Richtung Diedenhofen verlaBt. Alle anderen

benutzen die Hauptlinie Forbach—Remilly—Metz, die mit sechs

beschleunigten Zugpaaren befahren wird. Von diesen dienen drei
dem durchlaufenden West—Qst-Verkehr Frankfurt—Paris, der in
jiingster Zeit eine Verkiirzung seiner Fahrzeit um iiber eine halbe
Stunde erfahren hat. Denn die Ziige en zwischen Metz und
Bar-le-Duc nicht mehr den Umweg iiber Frouard machen, son-
dern konnen heute nach Fertigstellung der Teilstrecke Thiau-
court—Lérouville die als Schnellzugsstrecke ausgebaute Linie
Onville—Lérouville verwenden.

Saarbriicken nimmt im ganzen im Durchgangsverkehr nur eine

mil.

selundire Stellung ein. Das zeigt schon das véllige Fehlen der
besonders beschleunigten Zugtypen, die fiir den internationalen
Fernverkehr am meisten bezeichnend sind. Das beweist die aus-
gesprochen schwa
kehres. AuBerdem ist der nach O ausstrahlende, in der Gesamt-

che Betonung eines nord —stidgerichteten Ver-

zahl der Zige nicht unbedeutende Verkehr weniger als typischer
Durchgangsverkehr, sondern mehr als rdumlich begrenzter Fern-
verkehr zu den benachbarten Wirtschaftszentren, vor allem zu
den iibrigen rheinischen, ausgebildet. Er liBit darin gleich dem
Gesamtverkehr die Anpassung an die ortlichen Verkehrshediirf-
nisse des Saarindustriegebietes erkennen. — Aus den gleichen
Ursachen findet auch die Stellung Saarbriickens im Flugverkehr3),
die auf der Tafel 33a ebenfalls dargestellt ist, ihre Erklirung.
AuBler mit Paris, wohin infolge der erzwungenen wirtschafts-
politischen Einordnung der Saar in das franzésische Zollgebiet
heute viele wirtschaftliche Fiden verlaufen, ist Saarbriicken im
Flugverkehr vor allem mit den rheinischen Wirtschaftsmono-
polen verkniipft, mit Kéln, mit Frankfurt und mit Mannheim-
Ludwigshafen. In dieser engen Verbindung mit den Rheinlanden
im Flugverkehr wird noch einmal wirkungsvoll die Tatsache
unterstrichen, dal der Ferkehr der Saarlande, wie schon immer,
so auch in der jiingsten Gegenwart, vorwiegend nach O gerichtet
ist. Eine entwicklungsgeschichtliche Untersuchung des Verkehrs-
netzes konnte uns dies ebenso bestiitigen, wie die Analyse des Ge-
samtpersonenverkehrs oder des beschleunigten Eisenbahnpersonen-
verkehrs. Die gleichen Ursachen haben eben die gleichen Wir-
kungen. Der Verkehr des Saarindustriegebietes ist letzten Endes
ein Lebensvorgang der Wirtschaft an der Saar und ist daher ihren
ortlichen Bediirfnissen angepallt. Das Wirtschaftsgebiet an der
Saar ist aber ein unzertrennbarer Teil des deutschen Wirtschafts-
kirpers.

b) Die Lage des Soarindustriegebietes zum Meer und
zu den Binnenschiffahrtswegen
Zu Tafel 33b
Diese Erkenntnis steht auch im Mittelpunkt aller Plane, das
Saarrevier an eine modernen Anspriichen gentigende leistungs-

%) Die Karte ist auf Grund des Sommer-Flugplanes 1931 der Deut-
schen Luft Hansa A. G. gezeichnet
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