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Die geschichtliche Entwicklung.

In dem Aufsatze: .(Jber das historische Element in der
geographischen Wissenschaft® (XVII', 5, 107% betont Karl
Ritter die Notwendigkeit, die Beziechungen, die zwischen dem
Menschen und der Erdoberfliche bestehen, eingehender zu
untersuchen. Die Abstinde, filhrt er aus, sind zwar im Laufe
der Zeit dieselben geblieben, die zeitlichen Entfernungen aber
sind guwnz andere geworden. Der Mensch hob namlich durch
newe Erfindungen, wie das Dampfschiff, und durch Entdeckung
geeigneter Inseln, Pdsse und Oasen, durch Kulturtaten, wie
Briicken- und Kanalbauten, die Schwierigkeiten, die Uneben-
heiten im Gelinde und Entfernungen boten, idberhaupt auf
oder beschrinkte doch ihre Wirkung, Wegen lokaler Hinder-
nisse wird der direkteste Wep nicht immer der kiirzeste aein,
und darum gibt es yerschiedene Straben, die zu demselben
Ziele fithren; jede ist bemiht, darch Verbesserungen ihre Kon-
kurrenten zu iibertreffen, und so schwankt die kiirzeste Reize-
route im Laufe der Jahrhunderte, ja Juhrzehnte, von einem
Weg zum andern. Ritter fand es unerhdrt kurz, wenn die
schoellsten Verbindungen von Berlin nach Ostasien 103 Tage
beanspruchten; jetzt etlt das Schiff schon in 4 Wochen nach
Hongkong, und auf dem Landwege erreicht man das Gelbe
Meer in 12 Tagen. Auch fir den Wettbewerb der in Betracht
kommenden Straben bietet gerade Ostasien ein augenfilliges
Beispicl. Vor der Zeit der groflen Entdeckungen war der
Verkehr allein zuf den Landweg angewiesen, doch setzten
namentlich gegéen Ende des Mittelalters stindige Unruben in
Innerasien und der Fanatismus der Mchamedaner seinen Wert
sehr herab. K= wurde daher auf die verschiedenste Weise
ein Ersatz gesocht: so fubr Columbus nach Westen, Vasco
da Gama nach Osten, um das ersehote Waonderland Indien
zu finden, wihrend der altere Cabot auf die Moglichkeit einer
pnordwestlichen Durchfabrt* hinwies, Die Siegespalme fiel

! Diie rémischen Ziffern weisen auf die entsprechende Zahl im Literatur-
verzeichnis hin.



N

Vasco da Guma zu, und der von ihm entdeckte Seeweg
wurde ftrotz aller Hindernisse, die der Handelsneid der Por-
tugiesen in den Weg legte, von allen Natonen vorgezogen.
Die nichste ins Auge fallende Verbesserung trat zu Ritters
Zeit ein, die Dampfschiffabrt verkiirzte die Hin- und Rick-
reise auf etwa */, fahr, Nun aber folgte Fortschritt auf Fort-
schritt. Die Erbauvuug des Suezkanals erschlol wieder cinen
kiirzeren Weg, wud das Einstellen von Sehraubeun- ja Schoell-
duinpfern, die Ercichtung von regelmifigen Linien verkiirzten
die Daver der Seefuhrt auf 4+ Wochen, In unseren Tagen
tritt wieder der Landweg in Wettbewerb: dic Sibirische Eisen-
bahn beférdert in 13 Tagen den Reisenden bis vor die Tore
Pekings. Wetm dann queh noch die chinesischen Bahnprojekte
durch die Mandschurei ausgefiihrt sein werden, wird das Zu-
sammenwirken der beiden Regierungen die Reisedaver auf
10 Tage herabdriicken, — our noch der 10. Teil der Zeit, die
Ritter in Rechoung stelitel.

Da nun aber detr Verkehr, vor allem aul dem Lande, sich
den bestehenden Wegen anpassen, und deshalb von der ge-
raden Linie oft ubweichen mul, da ferner auf den verschiedenen
Wegen ungleiche Geschwindigkeiten erreicht werden, andert
sich fortwihrend dic Bedeutung der Entfernungen: ihr kiinnen
nur besondere Methoden der Duarstellung gerecht werden.
Hier lag die GGrenze, an der Ritters Nachdenken Halt machte,
zu voller Losung des Problems drang er nicht vor, er gibt nur
einige Fingerzeipe und diese sind bisher nicht befolgt worden,
jiu man bezeichnete ihre Anwendung meistens als unmaoglich,

Zeitigte diese Anregung also kein positives Ergebnis, so
legten die Arheiten vonr rancis Galten im Jahre 1881 den
Grund fir den weiteren Aufbau,

Fekert berihet die IFrage der Vorgeschichte der
(faltonschen Karte (XII, 8 2100, FEr betont, dall London
seiner ganzen Handelsgeschichte nach derjenige Boden sei,
aot dem man am chesten emie solehe Karte erwarten konote,
Als erdtes Ergebnis sieht er die Verkehrsspeichenkarten an,
deren ireschichte or in kurzen Ztigen gibt. Diese Karten
unterscheiden sich von den dbrigen dadurch, dal} sie alle von
Loudun avsgehenden Stralen hervorheben und auf ihnen die
Entfernungen in Meilen eintragen. Das wesentliche, die Be-
zeichnung der Zeit, fehlt anf ihoen villig, Fekerr bemerkt
aber gleichzeitig, dal) er selbst nicht apndhme, daf) die Wurzeln

t Man vergleiche damit v. Riclhthofen: \Verkelrslinien haben ibre
Geschichte” in Siedlungs- und Verkehrsgeographie, 5. 804, cine PFarallele,
die ich erst ¢/, jahr vach der Albfassung dicser Zeilen fand.
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der Karte anf historisch-kartographischem Gebiet auszugrahen
sind, sondern mehr im Bereich der Wirtschafts- und Haundels-
politik®, und dal kaum die Verkehrsspeichenkarten irgendwie
auf Galton von Einfluh gewesen sein diicften, Die Frage, die
damit noch nicht gekldrt ist, diirfte wohl am ehesten zu be-
antworten sein, wenn wman sich nach dem Hauptgebiet von
Galtons Arbeiten umsiebt. Darnach komme ich zu der Ap-
nahme, dail Entdeckungsreisen die Veranlassung gegeben
haben. Die Bemerkungen (Galtons in den Proceedings of the
Royal Geographical Society 1, 1879, 5.72, 3. Absatz, 1I, L8B0,
5. 1735, 1. Absatz, S. 182, 1. Absatz handeln iiber Entdeckungen
in Afrika, an dessen Erforschung er selbst mit gearbeitet hat.
Im nachsten Jahre erschien im Oktoberheft derselben Zeit-
gehrift und im Report of the 51. meeting of the british Asso-
ciation for the advancement of science sein Artikel: The Equip-
ment of Exploring Expeditions Now and Fifty Years Ago. Hier
schildert er die ungeheuren Fortschritte, die in den letzten
50 Jahren gemacht sind durch Verbesserung der Awusriistung
{Instrumente, Kleidung, Nahrung}, des Personals und der Ver-
kebrsmittel. Dann fihrt er fort: .the greatest benefit of all to
travellers is the modern rapidity and ease with which distant
parts of the world are pow reached¥, Kapstadt, Bombay,
Sidney usw. werden jetzt in 21, 18, 43 Tagen statt in 70, 120,
130 Tagen im Jahre 1830 erreicht. In der niichsten Numiner
der Proceedings, 5. 657, erschien dann sein Aufsatz: On the
Construction of Isochronic Passage Charts. Dall Galton nicht
bei eiper Tabellenform stehen blieb, darf nicht iiherraschen
bei einewn mit kartographischen Fragen vertracten Mann. Hat
er doch im Journal of the Royal (xeographical Society, Band
XXXV, 1866, eine Arbeit iiber stereographische Karten
veroffentiicht.

Meiner Meinung nach ist so die Entstehung der Isochronen-
karten am ungezwungensten zu erkliren, Der Gedanke, die
groflen Fortschritte in der Bewaltigung des Raumes klar vor
die Augen zu fithren, leitete Galton cffenbar ebenso wie Ritter,

Durch die dem Awnfsatz beigegebene Karte, auf die ich
spater zuriickkomme, hat Galton die Aunfgabe geldst, Ven
der hier gegebenen Grundlage ist nicht wieder abgewichen
worden, wenn auch die Einzelheiten weiter ausgebaut worden
sind, Sicherlich bat Galton von Ricters Betrachtung der-
selben Aufgabe keine Kenntnis gehabt. Wenn aber Eckert
darzus die Folgerung ableitet, ,man miisse bei der Betrachtung
von Isochronenkarten irgend weichen Einflull von Karl Ritter
eliminieren® (XII, 5. 210), so darf man nicht vergessen, daf}
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alle devtschen Nachfolger (Galtons sich des Finflusses, den
Ritter auf sie lbte, sehr wohl hewulit geblieben sind,  Fir die
Weiterentwicklung gibt (zalton noch einen Fingerzeig, indem
er die Verwendung voun Isochronenkarten fir Spezialgebiete
mnd filr den Touristenverkehr empfiehlt.

Seine Arbeit ist indessen weniger asgenutzt worden, als
mian annehmen sollte. Nur deutsche und englische (zelehrte
folgten seinern Spuren. In KEngland brachte Barthcolomew in
seinem Atlas of Conimnercial Geographyeine vonder Gultonschen
wenig verschiedene Karte, Mir liegt als dlteste die in der
Auflage von 1889 erschicnene vor, dana noch die vom Jahre 1907,
Zur Entwicklung haben sie aber beide wenig beigetragen.

Diese Aufgabe lag ganz allein in den Hianden der Deutschen.
I Juli 1882 wurden fast gleichzeitiz ¥ Aulsatze, die das deutsche
Publikam mit Galtons Arbeit bekanntmacher woltten, ver-
6ffentlicht. Der eine ist im Archiv filr Post und Telegraphie
unter dew Titel: ,\Die (altonsche Reisekarte® zu finden. Nach-
dem die Kurte, deren Wichtigkeit fiir Reisende hervorgehoben
wird, beschrieben ist, schligt der unbekannte Verfasser vor,
cine geschichtliche Vergleichgkarte zu zeichnen, ynd die Karte
fiir Post- und Tourstenzwecke zu verwerten. Wir kdnnen
alse schon in der ersten deutschen Besprechung den Wey
nach vorwirts angedeutet sehen,  Der zweite Aafsatz, der im
LAnstand® (XX, 8.5¢1) erschien, bat F. G. Hahn zum Ver-
fasser, Er weist auf die analoge Idee Ritters hin, die hier
i unerwarteter Weise ihre FErfilllung gefunden hatte, und hat
damit den Namen Ritters flir immer mit den Isochronenkarten
verkniipft.  Zugleich maecht auch er den Vorsehlag, durch
historische Karten die Fortschritte des Verkehrs kartographiseh
niederzulegen.  In seinem Artikel: Bemerkungen iber einige
Aufgaben der Verkehesgeographie und Staatenkunde {XXIJ,
5. 243) befiirwortet dann Hahn 1885, die Lage von Landern
zur Kiiste durch Isochropen darzustellen, also nicht mebr wvon
ginem Puukte, soudern von ciner Linie auszugehen. [Dabed
erwihnt er awch die Konstruktion von Isochronen filr einzelne
Warén. Auch in einewm Vortrag des 6. Deutschen Geographen-
tagres (XXIII, 5. 106) weist er nachdriicklich auf die neue
Karte hin.

Zunachst waren also nur Anregungen von deutscher Seile
ausgegungen, der erste Versuch eigener Mitarbeit erfolgte
durch Penck, der im Jahre 1887 eine Isochronenkarte der
dsterreichisch- ungrarischen  Monarchie verdffentlichte. Von
seinen Nachfolgern «. B. von Marie Krauske undSchjerning
ist Penck der .Grundfehler® vorgeworfen worden, dal} er die
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dullersten Punkte der lsochronen an den Verkehrswegen durch
fost gerade Linien verband. Dem gegeniiber sind aber die
Worte Eckerts (X1I, 5. 211) zu unterstreichen, der hervorhebt,
dall dies por ein notwendiger Schritt in der Entwicklungs-
weschichte ist.  Jedenfalls hat Penck zuerst eine Isochronen-
karte im gréberen Mallstab avsgefihrt, was bisher nur vor-
geschlagen war. Die Technik dieser Isochronenkarte ist nun
von MaenB, E. Friedrich, Krauske und Lorenz, besonders
aber von Schjerning bis in das einzelste ausgebildet worden,
Als weiterer bhemerkenswerter Fortschritt ist anzufihren, dab
MaenB nebenbei, Friedrich! zuerst in ciner Spexialkarte, der
Anregung Hahos folgten und Isochronen zu einer Linie kon-
struierten. Zu erwdhnen sind dann noch die b Isochemeren-
karten von Gdtz, der dem Mangel der Galtonschen Karte,
die ja nur von einem Punkte ausgeht, durch mehrere Mittel-
punkte abhelfen wollte; doch hat sein Verfahren wenig Anklang
gefunden. Die neueste Karte von Eckert ist eine Erdkarte,
dabei stellt der Verfasser besonders iiber die geeignetste
Projektion Untersuchungen an, womit sich Schierning schon
etwas frither beschiiftigt hatte,

Deutsche Gelehrte sind anch als erste daran gegangen,
Isochronen fiir besondere Zwecke anzuwenden. Schottzeichnete
1896 welche fir ein- und ausgehende Segelschiffe, 1907 folgte
Puaylus. Engelbrecht endlich verwertete sie zu Isotinen,
indem er Kurven fir gleiche Hohe des Preises zeichnete.

Die bisher veroffentlichten Isochronenkarten.

Im folgenden sollen die angefiibrten [sochronenkarten kurz
besprochen werden. Sie sind noch mew, und so ist in manchen
Einzelheiten der Konstruktion noch keine feste Grundlage fir
dis Weiterentwicklung vorhanden, Es soll zuerst auf den
Namen, daon auf die Berechnung, auf die Zeichoung und die
Verwertung der Karten eingegangen werden,

'Eekert spricht von einer Ansabl kleiner mehrfach wiederhoiter
Kartenskizzen, fiihrt jedoch blofl die in der Literatur schon lingst hekannte
Friedrichsche Karte an. Fs ist mir letder nicht pelungen, die anderen
zu finden.
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1. Die Galtonsehe Hartie vom Jahre 1881,
Literatur: [ 5, 657; XIX, 8 740: XX, 5. 440; XXTI, 5. 521.

Galton neant seine Karten einmal Isochronic Postal Charts,
das andere Mal Isochronic Passagre Charts.  Fr verstebt daronter
Karten fir die Orte, die von einem Mittelpunkte aus in der
gleichen Zeit erreicht werden kdnnen. {Die genauvere Defirition
soll erst spater gegeben werden) Hahn fihrt die Karten
unter dem Namen Isechronic Passage Charts for travellers an,
und das Avchiv fiic Post und Telegraphie libersetzt das mit:
Karten der Linien gleicher Reisezeiten oder kurz: Reisekarten,
Galton selbst sagt: | have kept the idea in view of a special
correspondent ecalenlating how long it would take for his letters
to reach his employers. (I, 5. 6537.) Dazu palit auch die eine
Ubersehrift Postal Charts. Doclh weist er andererseits in seinen
beiden Veriffentlichungen auf die Verwertung als Reisekarten
hin, bringt seinen schinen Vergleich der ausschwirmenden
Reisenden mit der Flutwelle und wendet auch den Namen
Passage Charts an.

Sehen wir nun zu, wie er die Ilsochronen berechnet hat.
Der grole Fortschritt in Galtons Arbeit ist, dall er einen
bestitminten Ausgangspunkt antahm und auf ihn alle Verkehrs-
gelegenheiten bezog., Ritters Plan ist der grolere, er will
die Verkehrslugre eines jeden Ortes betrachten, Galten zicht
den praktischen Weg vor, auf dem man vielleicht doch das
Ziel Ritters erreichen kann; er wihlt London als Ausgangs-
punkt (starting pointl. Als Verkehrsmittel benutzt er die
schnellsten regelmiBigen Verbindungen, die keine besonderen
Unkosten erfordern. Jeder Aufenthualt wird ausgeschaltet, und
beim Fehlen regelmiaBiger Verkehrsmittel wird die mittlere
Tagesieistung des landesiiblichen Verkehrs zugrunde gelegt
Das Hauptmaterial, auf dem er seine Karte aufbaut, ist eine
im Postal Guide erschienene Ubersicht ilber die durchschmitt-
liche Dauer der Postbefbrderung, weiter Falirplane, Privat-
erkundigungen und Reiseberichte. Fir die in der Tabelle
gebotenen Orte hat er dann sicherlich die Zeiten nicht be-
rechnet, fiir die iibrigen mullte er es tun. Daher kam ohne
Zweifel die Ungleichheit der Vorawssetzungen, die ihm Penck
mit Recht vorwirft. ,Nach ihm ({IV, 8. 338) soll die Ostkiiste
Grénlands dort, wo die zweite deuische Nordpolfahrt ihre Ent-
deckungen machte, in 10—20 Tagen von Londen aus erreichbar
sein, . . . . wahrend die Westkiiste des portugiesischen Afrika
erst nach 4t Reisetagen betreten werden kipne. Galton
hat die Eishindernisse der Polarmeere nicht gentigend in Be-



tracht gezogen und fiir die einen Kiisten regelmilig bestehende
Dampferverbindungen, fiir die anderen aber die unter den
giinstigsten Bedingungen moglichen schoellsten Fahrten zu-
gronde gelegt, und unter der Ungleichheit dieser Voraus-
setzungen leidet das von ihm entwotfene Bild* Der Grund
hierfiir liegt in der unkritischen Benutzung des Maierials,
Erstlich geben die Posttabellen nur die durchschoittliche Dauer
der Verbindung an, the average time, wie (Galton selbst an-
fithrt, Auflerdem sind beil den Postdampfern, und diese kfinnen
nur in Betracht kommen, da Europa innerhalb der ersten Zone
liegt, und die iibrigen Erdteile damals nur wenige grobe Eisen-
bahnlinien hatten, die Liegezeiten in den dazwischen angelavfenen
Hafen mit beriicksichtigt, denn auch der direkteste Dampler
z. B. nach Kapstadt mulite vor 30 Jahren mindestens 1—2 Mal
unterwegs anlaufen, mu Kobklen und Proviant zo ergipzen,
Also hier war durchschnittlicke Zeit und Aufenthalt an-
gegeben, Zweitens kinnen die Fahrpline der Dampler nur
mit Beriicksichtigung der nétigen Liegezeit in den Hifen auf-
gestellt werden. Galton dirfte hierbei die schnelisten
Schiffe ausgesucht haben, mulite aber dann den fahrplan-
maligen Aufenthalt mit in Rechnung stellen. Drittens
konaten die Reiseberichte und Erkundigungen, die er zur
weiteren Ausfiillung heranzeyg, nur Schdtzungen sein, und hierbei
hat Galton sicherlich die glinstigsten Bedingungen ohne
Aufenthalt zur Berechnung- verwendet. Nun anterscheidet
gich aber namentlich auf dem Meere die durchschnittliche
Verbindung sehr stark von der schnellsten. Die einzelnen
Dampfer jeder Rhederei haben verschiedene Geschwindigkeit,
aber auch jeder einzelne Dampfer weist, je pachdem Nebel,
giunstiger oder widriger Wind herrscht, je nach der Route,
die er wihlt, je nach den Kohlen, dem Personal und dem
Stand der Maschinen, je nachdem das Schiff vor kurzen ge-
dockt ist oder nicht, sehr verschiedene Ergebnisse auf. Hierin
liegt wohl auch die Ursache [(iir die Bemerkung im Archiv
fir Post und Telegraphie S, 442 I[: ,Es mag auffailen, dali
Herr (Galton die Ostkiiste der Vereinigten Staaten, insbe-
sondere New York, nicht mehr zur 1, Zone rechnet. Der Grund
hierfiir diirfte darin zu suchen sein, daf} die Reise von London
nach New York nicht in allen Fillen in 10 Tagen zuriickgelegt
wird, und es daher fiir ritlich gehalten worden ist, (aber nicht
von (ralton, sondern von der Tabelle mit den Durchschnitts-
zeiten) jene Studt derjenigen Zone einzuverleiben, welche fiir
gewdhnlich als die mafigebende angesehen werden darfs
Wiikrend seiner Arbeit ist er nup in Widerspruch geraten
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zwischen der Tabelle und seiner Berechoung z. B. an der
Kongomiindung.

Bei derZeichnung der lsochrouen hat(ralton wahrscheinlich
iber die Projektion nicht nachgedacht und die gebrauchlichste,
die von Merkator, benutzt. Man kaonn zwischen Speichen-
treue und Flachentreue schwanken, die gewdhlte Entscheidung
entspricht aher keiner von beiden Forderungen., Dren Abstand
der einzelpen Zonen setzt er auf 10 Tage fest. Fir die aus-
wittigen Frdteile, d. h. iber 1) Tage, ist dieser Abstund in
Anbetracht des Malistabes als Anlierst ginstiy zu hezeichnen,
Doch ist es sicherlich nicht vorteilhaft, daly die erste Zone
nicht noch einmal geteilt ist, do s¢ Europa ganz in eiue Zone
fallt, und der fir uns wichtigste uud intersssanteste Frdtei
ganz von der Betr.ichtuug aunsgeschlossen wird. Die Zonen
wiirden darch die eine ney einzutragende nicht zu nahe an.
einander kommen, und die Ubersichtlichkeit wiirde nicht leiden.
Uber den Verlauf der Kurven ist aus der Karte des kleinen
Malistabes wegen wenig zy ersehen, doch grehdrt hierber der
antfillige Versuch Galtons, dem Zwiespalt der Zeit an der
Kongomindung gerecht zu werden. Er lallt hier die 5, Zone
an die 2. stofien,  Auffallenderweise erwihnt nutr das Archiy
fiir Fost und Telegraphie diese Absonderiichkeit wnd zwar
lobend, doch kann ich mich diesem Urteil nicht anschlielen,
ich finde einen Widerspruch gegen den Sinn und die Definition
der Isochronen darin, dall eine Zone auf Grund einer will-
kiirlichen Uberlegung tbersprungen wird.

2. Die Kurten von Bartholomew aus den Jahren 1889 und 1907,
Literatur: 1L 5. VI, Karte 13a: I, Karte 28a.

Die erste dieser Karten ist 1889 erschienen und fiibrt
hier den Namen Isochronic Distance Map und Chart.  Sie
soll die kiirzeste Zeit angeben, die ein Brief von London
nach irgend einem Platze braucht. Die Karte scheint nach
denselben Grrundsitzen konstruiert zu sein, wie die (raltonsche,
wenigstens verlaufen die Kurven zu etwa $0%, in derselben
Weise.

lst alse in der Berechnung kein Unterschied worhanden,
yo ist eip desto grélerer in der Zeichnung der Isechronen
zu finden. Die ungiinstige Merkatorsche Projektion ist ver-
laggen und dafiir die Mollweidesche oder Babinets howmalo-
graphische Projektion gencimmen, und zwar ist dies dic einzige
Erdkarte des ganzen Atlasses, die nicht in Merkators Projektion
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gezeichnet wurde. Der Verfasser zieht also Flichentreue der
Speichentreue vor. Der Mabstub ist noch kleiner geworden,
und deshalb riicken die Isochronen bis auf das duberste zu-
samiaen. Als Verbesserung ist die Einfiihrung einer 5 Tage-
zone zu bezeichnen, wihrend sonst dic Zonen Galtons bei-
behalten sind, Ein Uberspringen von Zonen verwirft der
Verfasser; die scheinbare Auslassung in {3rénland ist dorch
deu xu kleinen Mallstab bedingt.

In der. newesten Auflage von Bartholomews Welt-
handeisatlas liegt noch eine Isochronic Distance Map aus
dem Jahre 1906 wor. Zur Klarung trigt sie aber nichts bei;
in der Projektion und in der Zeichnung der Kurven unter-
scheidet sie sich kaum ven der Karte Galtons, bedeutet
also gegen die im Atlas von 1889 verdifentlichte einen offen-
sichtlichen Riickschritt. Dasselbe gilt auch fiir die Unge-
nauigkeit, mit der die Karte avsgefiihrt ist. Sc ist z. B. jeder
Teil von Gronland in 20—30 Tagen zu erreichen, wihrend
fiir Peking, Port Arthur, ganz Japan eine Eptfernung von
30—40 Tagen eingetragen ist, Seibst die abgelegensten
Wiisten von Australien erfordern eine Reise von weniger als
40 Tagen, wihrend mehrere (regenden von Argentinien, gane
gleich ob sie schon ein ‘relﬂtiv stark entwickeltes Eisenbahn-
netz besitzen, das augch ruhig anf der Karte eingezeichnet ist,
weiter als 40 Tage von London entfernt sind.

3. Die Peocksche Karte vom Jahre 1887,
Literatur: IV, 5. 387

Penck nennt seine Karte Ilsochronenkarte, und dieser
Name ist auch von nun an iblich geworden. Er macht alg
erster den Versuch, kleinere (yebiete im groberen Malstab
zy bebandeln, Damit sind thm eine Reihe neuer Aunfgaben
gestellt.  Als Definition kann man die Uberschrift seiner
Karte auffassen. Eisenbahnentfernungskarte, angebend in wie
viel Stunden mit der schnellsten tiglichen Zugverbindung
Orte der dsterreichisch-ungarischen Monarchie von Wien aus
erreicht werden kdénnen. Da Penck seine Karte auf ein
einziges Land beschrinkt, wihlt er seinen Verkehrsmittel-
punkt, ndmlich Wien, als Ausgangspunkt, Bei der Berechnung
benutzt er einzig und allein, wie schon die Uberschrift zeigt,
die Hisenbahn, und zwar nimmt er die schnelisten Ziige, zieht
dabei aber den Aufenthalt mit in Betracht, wahrend er die
Kosten unberiicksichtigt a6t
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Verlangt schon die Berechnung eine schirfere Fassung,
so ist sie noch wichtiger bei der Zeichnung. Zwar fillt die
Frage nach der passendsten Projektion bei einem so kleinen
Teil der Erdoberfliche weg, doch tritt desto mehr die Frage
nach dem Verlauf der Kurven hervor. Da Penck nur die
Eisenbahnstationen berechnet hat, bleibt das ganze Land
zwischen den Linien unberlicksichtigt, und Fenck schlieit es
durch gerade Linien ab. Dies ist ithm vielfach vorgeworfen
worden, z. T. mit Unrecht (siehe 5. 10/11). Er hat die Generali-
sierung, wie aus seinen Worten hervorgeht, absichtlich wor-
genommen, um das Bild zu vereintachen, Vor allem hatte
er das Uberspringen von Haltestellen durch die gerade fiir
die Konstruktion wichtigen Schnellzige wohl erwogen
(IV, 5. 338-339) und ausdricklich die Karte nur fiir die be-
deutendsten Eisenbabnstationen bearbeitet.  Bei dem  viel
kleineren Raume, den er behandelt, mulite er die Zonenab-
stande dndern, er wahite 5, 10, 15, 20, 26, 30 und mehr als
30 Stunden.

Eine besondere Verwertung der Karte hat Penck noch
nicht ins Auge gefalt,

4. Die Isohemerenkarten vor Gtz 1888,
Literatur: V.

In seiner theoretischen Hinleitung baut Gtz auf Ritter
die Lehre der Verkehrsgpeographic auf. Auler der grund-
legenden Arbeit {raltons kennt er keine: er ist also selh-
stdndig vorgegangen und hat, bisher als einziger, Isochronen
des Giiterverkehrs konstruiert. Besonders ins Auge springt
die Art, wie GOtz die Isochronen, die er Isohemeren nennt,
in ihrer Leistongsfdbigkeit zu heben sucht, indem er mehrere
Ausgangspunkte annimmt, =0 dall er verschiedene Verkehrs-
mittelpunkte auf einer Karte beriicksichtigen kanr, (rétz
sucht auch zuerst die Karten zu verwerten, indem er sie fir
verschiedene Zeiten ausgefilbrt hat, doch leidet die Vergleichs-
fahigkeit erheblich an den zu ungleich gewdhlten Abstinden
der iIsochronen, sowoh! eines Ortes in der Reihenfolge der
Karten, als auch der verschiedenen Mittelpunkte auf einer
Karte, und weiter an dem zum Teil sehr erklarlichen Wechsel
der Verkebrsmittelpunkte. Immerhin ist es von Interesse z. B.
Rom oder Karthago—Tunis im Layfe der Zeit zu heobachten,
Recht auffaliend ist die Wah! verschiedener Izochronen, szo
Karte 5, 22 wnd 27 Stunden (Madrid), 26 Stunden (Rom),
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5 und 13 Stunden (London). Selbst wenn dies besonders
geeignete Isohemeren sind, so wiren doch gemal unserer
Zeitrechnung Isochronen mit 12 und 24 Stunden vorzuziehen
guwesen, Zum Beweis der Uogleichheit der Zonen einer
Karte will ich folgendes anfiihren: Karte 4. Isohemeren von
15 Tagen: Konstantinopel; 14 Tagen Kiew; I3 Tagen
Madrid, Tumis; 12 Tagen Bagdad, Kairo, Wien, Moskau;
11 Tagen London, Danzig, Wenersborg; 10 Tagen keine
Stadt, 9 Tagen Rom, Aleppo, Astrachan; 8 Tagen Trapezunt:
7 Tagen keine Stadt. Sein Prinzip und avch der Name
lsohemeren ist nicht wieder angewendet worden. Aullerdem
wird man sich wohl auch dem Zweifel anschliellen, den
Krauske dulert (VIII S. 222); ob die Unsicherheit der Ge-
schwindigkeit eine Konstrukticn von Karten gleicher Zeit-
entfernung fiir Altertum und Mittelalter dberhaupt zuldlt,

8, Die Karte von MaenB. 1800,

Literatur: Vi, 5.1%2.

Auf dieser Karte wird zum ersten Male Deutschland
Gegenstand der Untersuchung. In der Definition und der Be-
rechnung woterscheidet sich die Karte nicht von der Penckschen
Arbeit. Bemerkepswert erscheint hochstens die erste aus-
driickliche Erwihnung des Unterschiedes, dall der Mittelpunit
Ausgungspunkt und Ziel sein kann. Die Zeichnung der Karte
weist aber entschieden einen Fortschritt auf., Die Zah! der
Isochrenen ist durch die Limien fiir 3 und fiir 8 Stunden
gliicklich vermehrt worden. Auch die Kurven haben sich ver-
Andert, fingerdhnliche Auswiichse treten hervor, Berlin bekomint
immer mehr das Aussehen eines umsichgreifenden Polypen.
Der Fullverkehr ist also trotz des Titels: Isochronen=Eisenbahn-
entfernungskarte wenigstens bet der Zeichnung mit in Betrackt
pezogen, Die positive Verkehrsinsel (Definition Seite 53) bei
Frankfort a, M. wird nur durch einen Druckfehier entstanden sein.

AuBer dieser Hauptkonstruktion hat dann MaenB, wahr-
scheinlich der Anregung Hahns folgend, ,Linien gleicher
zeitlicher Entfernung von den norddeutschen Seeplatzen® iiber
die erste Karte drucken lassen, und damit sicherlich einen
guten Schritt vorwirts getan, Hier findet sich auch der erste
leise Ansatz einer Verwertung durch Vergleichung der inner-
halb bestimmiter Zeit erreichbaren Flichen, indem MaenB
hervorhebt, dal ungefahr ein Drittel Deutschlands innerhalb
der 5 Stundenzoue vom Meere aus liegt.

Hiedel, a
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6. Die Karle von E. Friedrich. 1895,
Literatur: VII, Nebenkartchen.

Auch diese Karte benutet als Ausgangspuokt cine Kisten-
linie. Da Kleinasien «ber von drei Seiten vom Meer vmgeben
ist, schlingt sich die Ausgungslinie fast um Jdas ganze behandelte
Gebiet, Friedrich neunt seine Kurte: [sochronische Relse-
karte. Wie er sie berechmet hat, ist leider nicht angegeben.
Er hat Fisenbahnen und den sonstigen Landverkebr benutst
und den letzteren mit ungefibr 4 km in der Stunde ecin-
geschatzt,  (Diese Angrabe beruht lediglich awf Ansmessen
auf der Karte, doch ist sie bet eittem Mallstal von 1 : 12500000
als Anndherungswert anzusehen) Dall bel dem Verkebr aut
dem Lande chne Eisenbabn die ndétige Unterbrechung in der
Nacht teils der Ruhe, teils der Dunkelheit wegen nicht be-
achtet ist, mul} ich bei Eatfernungen von fiber 60 Reisestunden
aly Mangel auffassen. Weiterhin wiirde ich es fir vorteilhaft
halten, wenn statt der Zonen von zehn zu zehn Stunden, sofehe
von #wdlf zo z2wdll Stunden, also von lalben Tagen gewidblt
waren, {Siehe S 28).

Die Zeichuung der Isochironen aber ist von einer muster-
giltigen Vollkommenheit.  Es ist eine wahre Freude, die mit
unermelilicher Sorgfult gezeichnete Karte 20 sehen. Wihrend
Schijerning noch der Krauskeschen Karte die auf grofier:
Strecken gleieh bleibende Breite der von der Eisenbahn De-
glinstigten Streifen  sowic  die nicht  ausreichende Beriick-
sichtigung der Hohenunterschicde des dargestellten (zefindes
vorwerfen kaon, sind hier diese Fehler schon vermieden. Maa
beachte nur die ins Auge lallenden Spitzen, die die Eiscobahn
begleiten, und vergleiche z B. den Verlauf der 10 Stunden-
sochrone an der Slidkiste, wo man deutlich, trotz des sehr
kicinen Malstabes, sieht, wie ihre Entfernong von der Kiiste
zwischen 128 und 40 km, der stindliche Fortschritt alsu
zwischen 1%, und 4 km schwankt. Als weiteres Beispivl
mochte ich auf den Taurus hinweisen, wo etwa 27y, km stiind-
liche Geschwindigkelt angencmmen ist.  Alles in allem kann
man es nur bedavern, dall eime so sorgfiltig avsgefiihrte Karte
in einem su kleinen Malbstul erschicpen ist,

5. Die Karten von M. Kramske. 1901.
Literatur: VI, 5. 221,

Mit dieser Karte beginnt eine ausfihrliche Beschreibung
der Konstruktion und 2z T. eine sorgfaltige Verarbeitung dos
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gefundenen Kartenbildes. M. Krauske dberschreibt ihre
Karten: Karte der Isochronen (Linien gleicher Zeiteatfernung
des Schoellverkehrs.) Bei der Berechnung war Breslav und
Berlin der Ansgangspunkt, sie verwendete dabei die Semmer-
und Winterfahrpline 1900. In erster Linie wurden die Schnell-
ziigre benutzt, um aher die Karte auszufiillen, wurde der Verkehr
abseits der Bahn mit 7,6 km in der Stunde herangezogen. Die
Zeichnung der Isochronen bedeutet einen Fortscliritt gegen-
iiber der Karte von Maenf), erreicht aber die Friedrichsche
Karte nicht. Die Isochronen sind in Abstinden von 2, 5 und
10 Stunden gezogen, Der Hauptfortschritt ist hier aber in der
Verwertung der Karte zn sachen. Zwei, fiir die erste Zone
sogar vier, nach gleichen Grundsitzen gezeichnete Karten hatte
es hisher nicht gegeben, und die Verfasserin hat diesen Vorteil
auch-in umfassender Weise ausgenutzt. Davon soll jedoch
erst spiter gesprochen werden.

8. Die Heldsche Kearte. 1905,

Literatur: IX, S, 65.

Die von Krauske mit dem Mittelpunkt Berlin gezeichnete
Karte war in ,Partsch, Mitteleuropa® zumn Abdruck gekommen.
Dies regte Held an, nach denselben Grundsitzen eine Karte
fiir Wien zo konstruieren. Eine weitere Besprechung ist deshalb
uberfliissig; vielleicht ist noch zy bemerken, dal} die Zeichnung
nicht so sorgfaltiz wie die Krauskesche avsgefiihre ist, man
vergleiche nur die beiden in Petermanns Mitteilungen ab-
gedruckten Kirtchen.

9. Schjernings Studien tiber Isochronenkarten, 1903,
Literatur: X, S, 693,

‘Wir haben es hier mit der am ausfithrlichsten begriindeten
und in die Einzelheiten am sorgfiltigsten eindringenden Arbeit
zu ton, die bisher vorllegt. Schjerding iibersetzt [sochronen
mit Linien gleicher Reisedauer., Er hat eine grdBere Zahl
ausgefiihrt und zwar um Berlin fiir die Jahre 1819, L1851, 1875
und 1899, um Aachen 1B97 und um Salzburg 1899 Bei der
Berechoung ist zn bemerken, dali der Verfasser iiher die Wahl
des Ausgangspunktes, iiber die Richtung der Reise, iber die
Kosten beachtenswerte Uberlegungen anstelit. Er benutzt
jeden tiglich verkehrenden Zug, ohne jede Riicksicht des
Preises. Zur Bestimmung der von den Eisenbahnen abliegenden

2
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Orte zieht er den offiziellen Postverkehr vnd den Fulinmarsch
{7,60 und 4 km in der Stunde) heran. Bei der Zeichnupg der
Isochrenen, die er fir alle Stunden zieht, fithrt er als erster
die positiven Verkehrsinseln (5. & 58) ein, leider wird aber
dadurch das Bild sehr undbersichtlich, wiewoll innerhalb
der Mark Frandenburg fast keine der bedeutenden Schnellrugs-
stationen liegt, die immer groBere Unregelmiligkeiten hervor-
rufen, Nur durch sorgfiltiges Auvsmessen und durch aus-
filthrliche Tabellen kann die Karte verwendet werden, sie bietet
dann allerdings sehr eingehende Belehrung. Und dies benotzt
dann Schjerning auch in ausgiebigster Weise und baut so
die Verwertung der Isochronen in erstaunlicher Weise aus.
Aunf 7 beigegebenen Tafeln illustriert er seine Ausfihrungen.
Auf seine Vorschlige ist ausfilhrlich in den foigenden Ab-
schnitten eingegangen worden.

10. Ivie Karten von K. Lorenz. 198,

Literatur: XI.

Lorenz bevorzugt die Ubersetzung ven I[sochromen mit
Linien gleicher Zeitentfernung. In der Berechnung der Karte
steht er ganz auf den Schultern Schijernings. doch hat er die
Werte durch Einfiilhren nétiger Pausen der Wirklichkeit ge-
ndhert. AlsMittelpunkt dient ihm Konigsberg. Bei derZeichnung
wahlt er Isochronen von je 1 Tag Abstand (fiir das Jahr 1819)
und ven je 6 Stunden Abstand (fiic die Jahre 1B68 und 1907).
Entsprechend dem viel kleineren Mailstabe seiner Karten mul}
er die Verkebrsinseln generalisieren. Um einen Vergleich
ewischen drtlicher und zeitlicher Eantfernung zu gewihren, bat
er mit je 160 km Abstand um Konigsberg Kreise geschlagen.
Die Verwertung ist, namentlich im Vergleich zu den Leistengen
seiner Vorginger, bei Lorenz hdchst mangelhaft.

11. Eckerts Erdkarte. 1909,
Literatur: XII, S, 209.

Eckert dehnt seine Karte iiber die ganze Erde aus und
stellt iiber die Projektion geuauere Untersachungen an, er gmibt
der mittabstandstreuen Projektion den Vorzug. Seine fiir Berlin
entworfene Karte upennt er auch Verkehrszomenkarte: er
definiert die lsochromen als Linien gleicher Reisedaver, die
alle Orte oder Endpunkte, die ven einem gegebenen Mittel-
punkte aus mit Benutzung der schnellsten Verkehrsmittel in



gleicher Zeit erreicht werden, dorch einen Linienzug verbinden
(XI1 S. 218), Der Berechnung legt er also die schnellsten
Verkehrsmittel zugrunde, fiir die er im Text eine lehrreiche
Zusammenstellung gibt, Weiterhin ist bei der Zeichnung der
Karte die vorteilhafte Wahl der Isochronenabstiande und Farben
hervorzuheben.

Auych auf diese Arbeit werde ich haufiger zuriickkommen.

Damnit ist die Reihe der eigentlichen Verkehrszonenkarten
erachipft. Ich sehe allerdings dabei von den Isochronenkarten
einzelner Rhedereien, den Verkehrskarten in Schul- und Handeis-
atlanten, die aber mit Auvsnahme des hollindischen Atlasses von
F. Bruins bloll den Abstand angeben und die zeitliche Ent-
fernung opur neben die wichtigsten Stidte drucken, von den
Isotimenkarten mancher Elektrischen Strallenbahnen z. B,
Dresden, Chenminitz, sowie endlich von Straubes sechsfarbiger
Radfahrerkarte der Umgebung von Berlin ab, was um so
lewchter geschehen kaon, da sle, so weit sie mir bekannt sind,
keine wissenschaftliche Bedeotung haben. Es existieren aber
noch einige Karten, die in das hier behandelte Gebiet herein-
gehiren. An erster Stelle sind die Karten mittlerer Reisedaver
deutscher Segelschiffe zu erwihnen.

12, Die Segelschiffshriskarten yon Sehott nnd Panplus.
Eiteratur: XIII, 8, 2357 XIV.

Schott bhat auf 2 Isochronenkarien dic Ausreise und
Heimreise deuntscher Segelschiffe dargestelit; sie sind beide
auf das Kap Lizard bezegen. Die Karten geben im Vergleich
mit einander hdchst interessante und lehrreiche Resultate, doch
mull tch mir versagen, hier niher darauf einzugehen. Das Neuwe
bei Schottist die fiir das praktische Leben wie fir die Wissen-
schaft lehrreiche Vergleichung, In bezug auf die Berechnung
ist wichtig, dall er nicht die grilite, sondern die durchschnitt-
liche (reschwindigkeit zugrunde legte,

Seine Arbeit setzte Paulus wegen der zahblreichen An-
fragen, die aus Rhedereikreisen an die Seewarte gelangten, in
deren Auftrage fort. Die Kurten sind nach denselben Prinzipien.
wie die von Schott gezeichnet. Die Artikel erschienen in den
Jahren 1895 und 1807,

Endlich zsind noch ¥ Arbeiten vonEngelbreeht zu erwdhnen.
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18. Engelbrechts Isotimenkearten. 1503 und 1908.
Literatur; XV, XV,

Wie schon der Name besagt, werden die Kurven auf
Grund des Preises konstruiert, den dieselbe Ware an ver-
schiedenen Stellen hat. Da die Skizzen nach dem Prinzip
der Isochronenkarten hergesteilt sind, ist es angezeigt sie
hier mit anzufithren. Engelbrecht hat auf ihoen die geogra-
phische Verbreitung der Getreidepreise in den Vereinigten
Staaten uud in Indien dargestelit, Die weitere Besprechung
gehiirt aber ju das Gehiet der Anwendungen.

Die vorstehende Zusammenstellung lehrt, dali in vielen
Punkten noch Uneinigkeit herrscht, daB mit Ausnabme der
Arbeiten vorn Held und Paulus jede Karte auf anderer Grund-
luge berechuet und gezeichnet ist, und dall dadurch die An-
wendbarkeit der Karten leidet, Ich indchte es deshalb ver-
suchen, erst einmal the Bedingungen aufzustellen, die, sobald
ste im Laofe der Zeit und der Debatte als geklart anzosehen
sind, allen Karten zor Unterlage dienen sollten. Ist dies
erreicht, sp wird sicherlich die wepwerfende Bemerkang
v.Richthofens entkriftet werden. Sie lautet: Die Isochronen
~werden in Landern mit Eiserbhahnen so woformilich, dalb sie
nutzlos erscheinen. Bei einem Eisenbahnnetz sind sie iiber-
haupt nicht #uv konstruieren. Von Bedeuwtung kinnten solche
Linien werden. wo die vollkommensten Verkehrsmittel nicht
bestehen. Fir die praktischen Bediirfuisse wére es wichtiger,
die Orte zu verbinden, nach welchen der Transport einer
gewissen lLast gleichviel kestet. ... Die Mihe wirde sich aber
kaum lohnen, da die Eisenbahaeo iberall in kurzer Zeit die
Resultate andern.” (XXIX, 8, 211.)

Als Schlulk sollen zur bequemeren Vergleichung die bis-
herigen Konstruktionsbedingungen rusanmmnengestellt werden;
ich muls dazu jedoch bemerken, dull wegen mangeinder Unters
lagen manche ven den Tatsachen gur auf Vermutungen be-
ruben und deshalb mit einem Fragezeichen versehen worden
sind (8. nehenstehende Tahelle),

14
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Die Konstruktion der Karte,
A. Die Berechnung.
1. Der Mittelpunkt.

Dias erste, worither man sich klar werden mufl, ist die
geographische Kinheit, auf die alles bezogen wird  Je vach
dem Zweck der Karte wird dic Wahl verschieden ausfallen.
Will man den groBien Fortschritt des Verkehrs darstelien, so
mub man Stddte wihlen, die im Mittelpunkte des behandelten
Verkehrs liegen; Weltisochronenkarten mit Belgrad, Athen,
Budapest alx Mittelpunke lohnen nicht die auf sie verwendete
Arbeit.  Ebenso wird man bei Betruchtung der Verkehrslage
einzelner Lander von ihren Verkehrsmittelpunkten avszugehen
huaben. Oft diirfte es dann vorteilhaft sein, Verkehrspunkte
2. Ranges heranzuzichen, so wirde z. B. ein Vergieich zwischen
Paris und Lvon., Marseille, Le Havre usw. die dberlegenc
Fernwirkung des Verkehrs der Hauptstadt deutlich zeigen.

Hat man sicll fiir eipe Stadt ontschieden, so taocht die
weitere Frage auf, welche spezielie Stelle der Avsgangspunikt
sein sell.  DMie hauptsachlichsten Verkehrsorte werden =o grol)
sein, dalb diese Frage von ziemlicha Belang ist. Fir Berbin
hat Schiarning bis 26 Minuten Zeitzusehlag zur Fahraeit
ausgerechnet, obwohl er die Benwtzung von Droschken an-
nimmt. Das emnfachste ware ber Stideen mit Zeatralluihinhof
diesen #u wahlen, i den andern Orten den Verkehrsmittelpunke,
doch leidet darunter die Vergleichbarkeit, weil bei der cinen
Stadt ein grober, hei der andern iberhaupt kein Zeitzusehlag
zur Reisedauver konunt. Deshalk miochte ich cimplehlen, skets den
wittschaftlichen Mittelpunkt des Ausgangsortes s benutzen,

Man kann aber auvch voo einer Linie, = B esiner Kisten-
strecke, ausgehen, wie dies Friedrich getan hat. Wenn man
aber genaver zusieht, erkennt man, dall ausch diese Linie,
woriuf schon Maenlh hingewiesen hat, sich in vine Reibe von
Punkten aufldsen mull, da doch nicht jede Stelle der Kishe,
sondern nur die Hifen als Ausgangsorte in Betracht kommen
kénnen, In gewisser Beziehung kaon man diese Karten zals
einen Ausschnitt aus einer Erdisochronenkarte betrachten, man
sehe sich nur auf thoew Grontand oder Kleinasien .

2. Die Richtung.

Mitunter kann es von Wichtigkeit sein, vb der Punkt.
aut den die Karte bezogen wird, der Mittelpunkt, wirklich der
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Ausgangspunkt oder das Ziel ist. Im allgemeinen wird dadurch
woh!l kein anderes Bid entstehen, deun die kleinen Anderungen
werden sich in threr Wirkung aufheben, Unterschiede, die von
wesentliichem Einflull sind, kdénnen nur bei einem Verkehr
hervortreten, der sich nach heiden Seiten nielt gleichmalig
entfalten kann, also vor allem beim Flufiverkehr., Wetter kann
dies der Fall sein, wenn man besondere Verkehrsmittel herauos-
greift, z. B. bei den Segelschiffahrtskarten ven Schott.

Ieh will nur nech hinzufiigen, dalh bei der von mir vorge-
schlagenen dritten Konstruktion die Wahl des Mittelpunkts als
Ziel kuum zu empfehlen ist, weil dadurch die Rechenarbeit zu sehr
anwachst.

3. Benutzung der Reisemittel.

Zu den Vorarbeiten fiir dine lsochronenkarte gehort auch
die Auswahl und Bewertung der zu beriicksichtigenden Ver-
kehrsimittel,  Es ist klar und bisher avch von niemand anders
gehandbabt worden, dall der Kisenbahnverkehr, da er allen
zur Verfiigung steht, und zur Beorteidlung der Kultur und des
Verlehrs sehr geeignet ist, zur Grandiagee fiir den Landverkehr
genommen werden mull. Auf dem Meere treten an seine Stelle
die regelmifigen Linien der Dampfschiffabrtsgesellschaften,
Damit ist aber nur das Skelett der Karte gegeben, nicht die
Karte selbst. Fir die Weiterreise wird dann in Kultyrlindern,
bei den kleinen Entfernungen, die noch zuriickgelegt werden
missen, vor allem der regelmillige Postverkehr und der Fufi-
verkehr in Frage kommen, Wreiterhin sind hier noch Auto-
mobil und Fahrrad zu erwihnen. Das erstere ist aber aus-
zuschliefen, da es das Verkehrsmittel eines nor geringen
Prozentsatzes von reichen Leuten ist und keineswegs fiir die
Charakterisierung der FErschlossenheit eines Landes dienen
kann,  (Die Auvtomobilpost ist natfirlich unter den Fahrposten
mit einbepriffen.) Das Fahrrad ist schon eher als allgemeipes
Verkebramittel anzusehen, doch kann es sich auf weitere Ent-
fernung weder in der Geschwindigkeit noch in der Ausdauer
init der Kisenbahn messen. Es hat also im Fernverkehr keinen
Kinflub. Anders im Nahverkehr! Deoch auch da dirfte es
wahl ohne Einbulle an Genauigkeit beiseite gelassen werden
kénuen. Der Fullverkehr ndmlich kano nach fast allen Seiten
chue Hindernis mit fast gleicher Geschwindigkeit vor sich gehen,
wihrend das Fahrrad die Landstralle benutzen mull. Dadureh
wirkt der Fahrradverkehr wieder nur linear und nicht flichen-
haft. Auberdem ist er sehr von der Witterung und den Boden-
verhaltnissen abhingiy, Schnee schlielit ihn fast ganz aus,
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ungiinstiges Wetter, schlechte Wege dricken seine Leistungrs-
fahigkeit auf die Hillte und weniger herab. FEbensc kann
schon eine relativ geringe Steigung im Mitteigebirge die Vorteile
des Fahrrads in Frage steilen.

Waihrend man sich so in Kulturlandern auf Hisenbahn,
Dranrpfschiff, Fahrpost und Fulverkehr beschranken keann, sind
die Verkehrsmittel in weniger erschlossenen Lindern viel
mannigfaltiger. Eisenbahn uwnd Schiffshrtslinien steheo natiir-
lich auch hier an erster Stelle, wahrend Automobil und Falhr-
rad erst recht ausgeschlossen sind, da sie ein awsgebautes
Wegenetz voraussetzen, und dies in Lindern, die erst kultiviert
werden sollen, gewGhnlich spiter entsteht, als die Eisenbahnen.
Fiir die iibrigen Verkehrsmittel will ich aus Eckert (XIL 5. 237
u. 258} folgende Werte anfithren. Triger: 20- 25 ki, im Ur-
wald Brasiliens 2 - 3 km, in grol&n Grassteppen 30—30 ki als
Tagesleistung. Kameel; Reijttiere bis 140 km, Lasttiere 45 km,
giinstigstenfalls 50 km, doch verringert sich in schlechtem
tzelinde die Leistung auf 25 km. Pferdeverkehr erreicht,
wenn Statiopen zum Wechseln vorhauden sind, 140—200 ki,
Die Geschwindigkeit des Esels ist auf 16—20 km anzusetzen,
die der Maultiere bis zu 91 km tdglich. Der Ochsenwagen
legt 20--28 km, der Klefant {Indien) 40 km, Hundeschlitten
20—589 ki, Renntier je nach Jahreszsit 75—150 km zuriick.

Diese Werte darf man jedoch nicht ohne weiteres zur
Kenstruktion benutzen, da unter Umstinden Unregelmabig-
keiten, die nicht im Geldinde, sondern in der Jahreszeit liegen,
zu berilcksichtigen sind, wenn man Fehler vermeiden will. So
kann bei Schoeefall in der Ebene der Verkehr durch Sehlitten-
faiirt sebr verbessert werden, im Gebirge jedoch wird er da-
durch sehr erschwert, Ich méchte deshalb vorschlagen, :ls
Reisezeit den Sommer anzunchmen. Bel Erdkarten entsteht
dann aber die Schwierigkeit, dul) wabrend die eine Haibkugel
Sorumer die andere Winter bat; da aber die Landmassen der
siidlichen Halbkugel von den polaren Breiten so weit entfernt
sind, dal} auf den Hauptverkehrswegen ein allzustdrender Finfluly
nicht zu befitrchten ist, diirfte es wohl das beste sein, die Karten
nach dem Sommerverkehr der Nordhadbkugel zu koustruieren,
Hat man nur kleinere (iebiete zu Dearbeiten, s0 wird es sich
empfeblen, mmer die fir die Reise geeignetste Leit zu wahlen,
z. B, Trockenzeit, Regenzeit, Sommer usw.

Bei der Berechnung ist Vorsicht wm Platze, damit sich
nicht bei der Menge der Umstande, die zu berficksichtigen
sind, ein Fehler einschleiche, Wie laicht dies geschehan kann,
moge folgendes Beispiel zeigen. Flir den schnellsten Verkehr
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in Deutsch-Siidwest-Afrika ist auf der Eckertschen Karte der
Ochsenwagenverkehr eingesetzt, {Ich komme darguf, da Wind-
huk unach der Tabelle in 24 Tagen erreicht wird, nach der
Karte aber die Gegend zwischen Gobabis und Rietfontein an
der englischen GGrenze eine Reise von 40 Taglen beansprucht.
Der Abstand ist 16 Tage und knapp 300 km, der tagliche
Fortschritt also 20km, und das ist Ochsenwagengeschwindigkeit.)
Der schnellere und billigere Verkehr vollzieht sich aber zu Plerde.
Man hat also immer zu fiberlegen, welches von dea landes-
iiblichen Verkehrsmitteln auch wirklich fir den Schnellverkehr
in Betracht kommt, damit die Vergleichbarkeit der Karte nicht
an der ungleichen Behandlung verschiedener Gebiete leidet

Nun mull ich noch auf die historischen Karten korz
zuriickkommen. Hier wird man auf die Eisenbahn urnd einen
fahrplanmibigen Seeverkehr verzichten miissen. In Kultor-
lindern wird dann die Fahrpost das wichtigste Befdrderungs-
mittel sein, im fbriged behalten die schon behandelten ani-
malischen Verkebramittel ihre Bedeotung und Schuelligheit bei,
Es bleibt also pur ein Wort iber die Bewertung der Fahr-
post und des Fullverkehrs iibrig. Die Geschwindigkeit des
Postverkehrs ist von Lorenz ausfiihrlich behandelt, der S,29- 33
die hauvptsichlichsten Bedingungen der Eilposten abdruckt.
Auf den Poststralien nimmt er 7.5 km, abseits der Poststralien
5 km in der Stunde an. Diese Werte diirften meiner Meinung
nach fir die mittlere Geschwindigkeit richtig zein, doch mul}
man eine kleinere Anderung je nach dem Jahre, fiir das die
Karte konstruiert wird, anbringen; so diirfte 1850— 1870 wahr-
scheinlich eine groflere, vor 1B30 eine kleinere Geschwindig-
keit wirklich erreicht worden sein, :

Den FuBverkehr hat nur Schjerning in Betracht ge-
zogen. Seiner Annahme, 4 kw in der Ebene, 3 km im Mittel-
gebirge, konnen wir ruhig beipflichten, zumal die Luftlinie in
die Karten eingetragen wird (X, S, 765,766). Da der Fuf-
verkehr weniger an Landstrallen gebunden ist, vielmehr jeden
Seitenweg benutzen kann, kann auch der Vorschlag, den Ver-
kehr nach allen Richtungen gleich anzusetzen, gebiiligt werden.
Beim Hochgebirge wird man sich, wie es Schjerning tut,
dem (elinde anpassen und die Entfernung den Reisehand-
biichern entmebmen oder sie nach denselben Grundsdtzen ab-
schatzen milssen,

4. Der Aufenthalt.

Unsere Betrachtungen kénoen aber damit keineswegs
erledigt sein, Die festgesetzten Bestimmungen gelten wohl
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fur eine Stunde, auch fiir zwei, zur Not fiir einen halben Tag,
dann aber mull ein Aufentbalt bei allen animalischen Be-
forderungsarten  eintreten.  Dieser Aufenthalt wird  still-
schweigend bei den mechanischen Trangportmitteln in Rechnung
gestellt, denn die Zeit, die die Lukomotive braucht, um Wasser
anfzunehmen und sich mit Kohlen zu versorgen, die Zeit, die
das Dampfschiff bedarf, um in den Hilen die verbrauchten
Brennmaterialien zu ersetzen, um die Ladung aufzunchmen und
abrugeeben, ist jm Fahrplan berlicksichtigr, end vach dem
Fahrplan richtet sich jede Konstruktion., Anders ist es beim
animalischen Verkehr. Auf die Friedrichsche Karte habe
ich schon hingewiesen, wo iiber 60 Stunden lang stindlich
4 km im Durchschuitt zuriickgelegt werden. Dadurch verliert
eine solche Karte sehr an Richtigkeit, zumal der Aufenthalt
bei animalischer Transportkralt bedeutend grifier ist, als bei
mechanischer. Bei mehreren Tagereisen wird mindestens die
Hilfte der Zeit dem Aufenthalt zuzurechnen sein. Wegen
Mangel an Licht wird mag die Nacht iiber rasten miissen,
runial Gegenden, wo so wenig Eisenbahuen yorhanden sind,
dalh tagelange Mérsche noch in Betracht konumen, wohi immer
aur mangeihadte Wege haben werden. Dies trifft auch bel
historischen Karten in europdischen Lindern, wenn vietleicht
auch nicht in ganzer Schwere, zu. Umn etwaigen Flowendungen
vorzubeugen, will ich darauf hinweisen, dal der Erfolg der-
selbe ist, wenn in heilen Gegenden der Sounenglut wegen
nactits narschiert und tagiber gerastet wird,  Auberdem
milssen aber wihrend der dbrigbleibenden Tageshilfte auch
Pauseu gemacht werden, um die Krifte der Triger und Tiere
nicht xzu dberanstrengen. [0 manchen Gegenden mull dann
soch filr ein Lager gesorgt werden, wodurch wieder ein
grobBerer Avfenthalt hervorgerufen wird. Dall in jeder Woche
mindestens noch ein Rasttag eingelegt werden muli, ist wohl
such bekanny, oft wird ja sogar ein Drittel der Zeit auf die
Rusttage verwendet, Wenn also Friedrich auf seiner Karte
dier 10 Stundenzonen beim animalischen Verkehr Tageszonen
genanat hitte, wirde er wohl eher das Richtige getroffen
halien.  Durch sclche Betrachtungen zeigt sich erst recht
deutiich die Uberlegenheit der mechanischen IKrifte ber die
animalischen®. Nicht so schwer fillt dies aber ins (zewicht in

! s ist «daran zu erinnern, dafl auch in der Technik die Arbeit ciner
Maschine nicht mehr durch Plerdekriifte, sondern durch Plerdeshitken ge-
messen wird, weil die Maschine stindig arboiten kann, das Plerd aber
tiiglich nngelikr dreimal der Ablfisuny bedacf, und eine Plerdestirke alsn
etwa § Pferdekriifien pleichgeselzt werden kann.
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denjenigen Landern, wo eine Art Stafettendienst eingerichtet
ist, ulso vor allem bei der europdischen Post auf historischen
Karten, da an den verschiedenen Stationen veuae Pferde vor-
gespannt werden konnten. Hier ist dann aber auch der
Aufenthalt in Rechnung zu ziehen, den vor aliem der Uber-
gang (iber Strome verursacht, wahrend man ikn bei dem aulier-
europaischen Verkehr neben dem schon angefiihrten Aufent
halt woh]l meistens vernachlissigen kann.

Unter Beriicksichtigung dieser [Uberlegungen mdchte ich
folgende Konstruktionsverschlage machen:

Hat man nur einen Fulbmarsch von 1—3 Stunden zuriick-
zulegen, so kann man von Aufenthalt, Ruhe, Storungen der
Nacht absehen, denn eine so kurze Entfernung wird ein eiliger
Reisender sicherlich zo jeder Zeit zuriicklegen kénnen. Anders
wird es bei grileren Strecken; hat map fir den Fuliverkehr
4 km in der Stunde festgesetzt, so wird man z. B. bei 6stiindiger
Entfernung 20 km, bei 12stindiger nur etwa 33—36 km zuriick-
legen. Bei mehr als 12stiindiger Reise wird man zwei Drittel,
bei einer eintigigen die Halfte, bei mehreren Tagen nur ein
Drittel auf den Marsch rechnen kdonen. Ich schlage deshaib
folgende Tabelle vor, die zwar mathematisch nicht zu be-
griinden ist, die aber bei eiligen Reisen annidhernd das Richtige
treffen wird.

1 5t.Reise = 1 5t. Marsch + 05t Rast 4 km | 13 5t Reise = 95t Marsch+ 45t Rast 36 km
g , =% , +0 , & 1 =95 , +i5 , ¥
g . =8 . 40 _12.11 , =10 , +5& . 40,
1 . =83 . 405 . 14, |16 , =105 , +55 , 12,
5o, =45 . +05 , 8,17 ., =11 ., +8 ., 4,
6 =3a ” +1 . 20,118 =115 +65 , 46 ,
7T , =5hd , +15 ,ua, |18 . =i83 , +7 ., 48,
g . =6 . +2 8 .0 ., =13 . 48 ., 8,
o . =1 . +2 L, |l ., =135, +85 , a0,
10 , =35 . 485 .80, lew . =15 ., +85 . &0,
1 , =8 , +3% .8, | . =15 , +w , 2,
12, =85 +35F , M, |2 . =18 +11 . 52,
27 n =14 * 113 ] 4] ] 39 L] =185 " +253 ., 66,
80 , =15 , 4+ ,60, |4 , =17 , +25 . &8,
88 ., =155, +175 , 62, |45 , =175 , +2i5, 70,
¢ , =16 , 4w ., 64, |a8 ., =18 , 480 . T
% . =—1% , +t8& , 96, |0 , =% , +Jw , ®@o,

Das Verhdltnis 1:2 kann dann wohl als bleibend fir
Marschtage angenommen werden.

Bei Aunfstellung dieser Tabelle, die ich, wie bereits ange-
fiibrt, keineswegs als vollkommen richtig hinstellen will, habe
ich mich wvon der Uberzeugung leiten lassen, dalh sich bei
kleineren Mirachen die Notwendigkeit einer Rast nicht so



stark geltend macht, wie bei grilleren. Unter Rast mbchte
ich auch den Zeitverlust mit einrechnen, der dadurch entsteht.
dall man die durchschpittliche Geschwindigkeit annimmt. Zo
30 km Eotfernung wird man 8—9 Stunden bei ginstiger
Tageszeit brauchen, bei ungiinstiger wehr, Dadurch wird auch
der vielleicht sehr groll erscheinende Aufenthalt ecklirt, auller-
dem wird man, je linger ein Marsch wird, desto mehr Zeit der
Nachtruhe einrdumen miissen. Bei einer Reise von 24 Stunden
Daver mul} namlich notgedrungen 50°/, Nacht, also ungiinstige
Reisezeit, dabei sein, und dieser hohe Anteil braucht bei einer
kleineren Strecke nicht einzutreten. Endlich will ich noch
wiederholen, dall die knr den Abstand in der Luftlinie angeben,
der wirklich zuriickgelegte Weg also langer ist.

50 kann inan fir die in Betracht kommenden animalischen
Verkehrsmittel Tabellen unter Beritcksichtigung aller wichtigen
und einschligigen Faktoren aufstellen. Man wird dabei unter
anderem zu heachten haben, ob bei einer Reise zu Pferde ein
Wechseln moglich ist, oder ob man die Pferde zu schonen
hat, ersteres wird in den Pampas Siidamerikas eintreten, letzterex
wohl in Deutsch-Sidwest-Afrika, Diese Festsetzung mul man
am besten fiir jede geographische Einheit und fiir jedes Ver-
kehrsmittel besonders treffen.  Die so berechneten Entlernungen
werden sich dano avch von der in der Literatur angregebenen
wenig unterscheiden, die noch bleibenden kleineren Fehler
{siche aulierdem das dber Fehlerwahrscheinlichkeit 8. 38 Ge-
sagte) kommen auch bei der [sochronenkarte kaun in Betracht.
Denn in Lindern, wo sclche Berechnungen nétig und am Platze
sind, wird man Iscclhironen meist in grilleren Abstidnden zeichnen.
Aullerdem wird man in sclechen Gegenden so geperalisieren
miissen und wird einen so kleinen Mallstab wahlen miissen,
dull Unterschiede won 10—20 ja 650 km das Bild der Karte
nicht im geringsten andern.

Bisher war der Fahrpostverkehr beiseite geblicben. Hier
kénnen wir die von Lorenz 8 28—35 abgeleiteten Werte ver-
wenden. Iech will sie deshalb nur karz anfiihren: Bei jeder
SBtation ist eine halbe Stunde Aufenthalt fiir den Pferdewechsel
zu rechnen.  Aulerbalb der Poststralien lillt Lorenz diesen
Aufentyalt wegfallen, ich mbchte aber dafir alle 3 Stunden
eine halbe Stunde Rast fiir das Fittern der Pferde einsetzen,
Beitn Uberschrejten groller Flisse diirfte, wenn ein Fehlen
von Briicken oder sonstige Hindernisse es rechtfertigen, der
Zeitvelrust mit 1 Stunde zu berechnen sein, kleinere Fliisse
dagegen diirften nur geringen oder keinen Aufenthalt ver-
ursachen, zumal sie haufiger fiberbriickt sind.
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Auf solche Art ist die LeistungsiZhigkeit der animalischeu
Verkehrsmittel im Verhiltnis zu den mechanischen sehr herab-
gesetzt, aber auch diese sind meiner Meinung nach zu giinstig
heurtejlt. Sie awf das ihnen zukommende Mal} zu beschrianken,
soll die weitere Aufgabe dieser Untersuchung sein, So sehr
es erklirlich ist, dal man den Fortschritt der (Gegenwart
hervorhieben will, so balte ich es doch nicht fir richtig, dies
auf Voraussetzungen zu griinden, die ein schiefes Bild geben.

o, Die Hinflgkeit.

Auf Isochronenkarten ist die Hiufigkeit noch nie beriick-
sichtigt worden, obwohl sie fast wichtiger ist, als die Schnellig-
keit, Denn wie oft kommt es vor, dall man eine eilige Reise
auf einer Teilstrecke zu Full oder zu Wagen zuriicklegt, weil
kein passender Zug geht. Was niitzt das Eisenbahngleis, wenn
man nicht fabhren kanu? Dieser Fall wird desto haufiger vor-
kommen, je seltener die Zige verkehren, also die geringe
Hivfigkeit der Zige kann den animalischen Verkehrsmitteln
den Vorzug héherer Schnelligkeit gegeniiber den mechanischen
sichern. (Gewahnlich wird ja der Einflull der Eisembahn sehr
fiberschitzr, und es ist daher wohl nicht iiberfiiissig, wenn ich
die Angaben, die Karl Dove in seinem Aufsatze: ,Ziele und
Aufgaben der Verkehrsgeographie* in Petermanns Mit-
teilungen 1910 bringt, wiederhole: Den Pall der Stralie Reichen-
bach-Plauen-Hof benutzen tiglich 41 Gefhrte mit 1646 Zug-
tieren, den Pall der Stralle Chemnitz-Reitzenhzain-Komotau
1288 Fahrzeugee mit 2133 Zugtieren. Awuch lehrt ein Blick in
das Kursbuch, daB es noch immer Fabrposten ewischen Ort-
schaften gibt, die schon direkt dureh Eisenbahn verbunden
sind, z.B. verkehrt in der Nihe von Leipzig zwischen Brandis
und Beucha die Fuhrpost, cbhwohl tiglich 7 Zige die Strecke
in der einen, 8 in der anderen Richtung durchlaufen. Auch
die Anlage von Elektrischen Bahnen zwischen Orten, die schon
cine Eisenbahnverbindung besitzen, zeigt, welche Bedeutung
die Haufigkeit der Verkehrsbewegung im Sffentlichen Leben
besitzt. Dafiir spricht auch, dall man oft benachbarte Eisen-
bahnstrecken benutzt, wenn man so eine weitere giinstige
Verbindung erhilt. Statt lange zu warten, fahrt man auf den
ungiinstigeren Linien und geht dann ein Stiick zu Full: em ein
Beigpiel zu geben, will ich auf die beiden Stadtchen Groitzseh
und Pegay, siidlich von Leipzig, hinweisen, Nach den bisherigen
theoretischen Berechnungen ist die direkte Bahnverbindung
dann kiirzer, nach der praktischen mitunter aber viel finger.
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Soiche Fille kommen aher diberall da ver, wo Bahnhife mit
geringem Verkehr in errcichbarer Nihe eines andern liegen,
It noch grélerem Mabstab wiederholt sich dies in folgendem.
Nach einigen iberseeischen Landern besitzen wir Schmell-
dampfer und Personendampfer bexz. Dampfer, die ihr Ziel auf
einem direkten Wege oder auf einem Umweg erreichen. Was
hat der Kaufmann davon, wenn er weill, dall der Schnell-
dampfer 3 Tage weniger zur Uberfahrt braucht, wenno der
nachste erst in 8 Tagen fihrt, wdhrend schon am folgenden
Tage ein Personendampfer nach demselben Orte aufbricht,
Auch dall man Dbei einer Reihe unwichtigerer Haltestellen
mit dem Schnellzug zur vorhergehenden oder daravfolgenden
Heauptstation fahrr und den Rest mit einem Personenzug zuriick-
legt, worauf Schjerning 5 697 hinweist, oder dall man bis
zur wichtigeren Nachbarstation fadhrt und dann zu Fuflh gehr,
hat ebhenfalls teilweise seimen Grund darin, dall so wenig Ziige
verkehren, wod dall ein Warteu auf den nichsten Zug vie
meahr Zeit beanspruclit uls dieser umstandlichere ond theoretisch
viel lingere Weg. Schijerning wendet auch das iber das Ziel
Hinausfahren uwnd Zurickkehren aun, um die absolut kiirzeste
Fahrtdaver zo erhalten. doch trifft dies in Entfernungen unter
80 km so gut wie gar nicht ein, das Publikum vermehrt nur so
die zu geringe Hiuligkeit der Verbimdung.

Dabei ist aber gerade dieser Punkt sozial sehr wichtig.
Gebildete wie Arleiter lieben es uumer mehr, in Orten vor
der Stadt zu wohnpen, die sie nur durch ¢ie Eisenbahn oder
Elektrische Buabn erreichen kdnnen. Dafilr ist es aber un-
umgdnglich nbtig, dall der Ort jederzeit schnell erreicht
werden kann. Was nitzt es dem Schulkind, das den Nach-
mittag wieder n die Schule will. dall einmal am Tage ein
Zug in 20 Minuten die Strecke durcheilt, wenn es gerade
niach Schulsch!uli keine Verbindung hat. Schjerning hat
sich (X, 8, 781) die Aufgabe gesiellt, die Finflulisphire der
Grobstiadte dyrch Isochronen abzugrenzen, da er aber dabei
auch pur den schnelisten Zug berlicksichtigt hat, die Verkehrs-
intensitit aber anBer acht gelassen hat, so iberruscht es mich
nicht, dall er gestehen mull: ,Bei einem Versuch, den ich
machte, zeigte sich deutlich die Abweichung der bestehenden
Zustinde von den nach deu lsochronen zu erwartenden Ver-
haltnissen.¥  Ich will natiirlich keineswegs alle Unregelmalig-
keiten auf das Konto der Verkehrsintensitiat setzen, denn ge-
schichtliche Uberlieferung, persinliche Verbindung usw. haben
groben Einflu, doch wirde dadurch wvielleicht so manches
erklart werden. Drenn eine hidufige, wenn auch etwas lang-
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samere Verbindung macht einen Ort eher zum Vorort einer
Grolistadt, als eine seltene kurze, Leipzig liegt inmitten einer
agrarischen Bevilkerung, diejenigen Dérfer aber, die hiufig
Verbindung haben, sind zu Villen- und Arbeiterkolonien ge-
worden. (Gaschwitz z. B. hatte uls nahe bei Leipzig liegender
Knotenpunkt sehr gute Verbindurg, die Folge war, dali zus
den Ddrfern seiner Umgebung Villenorte geworden sind. Ebenso
oft geschieht es, dall Vorortsgemeinden, die trotz ungiinstiger
Bahnverhindung gegriindet sind, reichliche Verbindung erhalten.
Nach Silden zu fuhren allein iiber {(Gaschwitz taglich 50 Ziige
(alle Ziige gezihli, die auf den ersten 20 km mindestens einmal
halten), Hier sind iiberall Vorortsgemeinden entstanden. Nach
Norden geht npor eine linie mit einemn tiglichen {Vororts-)
Verkehr von 12 Ziigen, und weder auf sdchsischem noch auf
preufischem Boden war bis vor kurzem auch nur der geringste
Ansatz einer Kolonie vorhanden, Dz warde infolge der
Leipziger Buhnhofsbauten die Linie nach Halle so verlegt,
daly in Wiederitzsch, fiir das zu gleicher Zeit an der Linie
Leipzig-Bitterfeld ein Bahnhof eingerichtet wurde, einige Zige
hielten. Der Ort bekam so eine tagliche Verbinduog von
17 Zigen, und schon ist eine Villenkolonie im Euntstehen
begriffen. :

Weiter mochte ich noch darauf hinweisen, dall die Kon-
struktion bis jetzt unter folrenden Voraussetzungen stattfand.
Es will jemand nach einem entfernten Orte reisen: er sieht
im Fahrplar nach und findet: fihrt er am Vormittag, so bravcht
er 13 Stunden, fahrt er erst am Abend, so braucht er 12 Stunden,
er benutzt also die Verbinduug am Abeund. FEine solche Wahl
wird uber wobl nur von dem Wunsch getroffen, moglichst
kurze Zeit auf der Babn zu sein, und nicht, sc schoell wie
miglich den Bestinmungsort zu erreichen. Der Kaufmann
und derjenige, der im wirtschaftlichen leben steht, kann sich
von solcher Bequnemlichkeit picht leiten lassen; wer frih in
der einen Stadt, abends in der anderer sein mul}, fragt eben,
wie bin ich am zeitigsten am Ziele? und nicht, wie brauche
ich die kiirzeste Zeit fiir die Bahnfahrt? Das letztere ist durch
die bisherigen Karten gezeigt, mir aber scheint das erstere
fir die Verkehrslage eines Ortes bezeichnender,

Die schon verhandenen Karten betonen also den Eisenbahun-
verkehr viel zu sehr: sie bringen Rekordziffern, die aber im
Verkehrsleben nicht die Bedeutung haben, die sie beanspruchen.
Der animalische Verkehr kann, wie schon angefithrt, stets
stattfinden, der Fublginger kann aufbrechen, wann er will,
nicht aber der Reisende mit der Eisenbahn. Die Pausen sind

Eied=i, 3
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aber keine zufallige Eigenschalt fir den Bahuverkehr, siv sind
fir ihe grundlegend, weil er nur so lange die biliigste Verkehrs-
art sein kann, als die Zahi der Zige der Menge der Transport-
gegenstinde entspricht. Dies hangt aber von der Bedeutungy
der Bahn in politischer und wirtschaftlicher Bezichung ab,
und so zeigt die Hiufigkeit avch die wirtschaftliche Bedeutuny.

Es kounen aber auch direkt falsclie Sellisse gerogen
werden, wenn man die Hiuvtigkeit aufler Betracht 1alit. Nehmen
wir einen Badcort abseits einer Hauptverkehrslivie an. Vom
Konstruktionsmittelpunkt kann man mit Schnellzug bis zur
Uwisteigrestation gelangen. Dort st aber deshalb ungiinstiger
Anschluli, weil cin Personenzug eine halbe Stunde  spater
kommt, auf den div Nebenhahn wartet. Die Tsochronen zeigen
nun dort; Unginstige Verkelhrsverballmsse and warum? weil
der eine einzige beriicksichtigte Schinellzug geride schlechte
Verbindung hat.  1lm ndebsten Fahrplan wird dies gedndert.
Der Schnellzug erhdlt solortigen Anschiuli, der Personeonzuy
schlechte Verbindung., Die Folge ist: [Me Isochronen zeigen
plotelich eine viel giinstigere Verkelirsluge, die sehnellste Ver-
bindung crreicht das Bad vielleicht eine Stunde echer.  [n
Wirklichkeit sind aber die Verkehrsverhiltnisse viel schlechter
vewurden, da der Personenzug fiir Jdie Ortschaften der Neben-
baln eine viel probere Bedevtung besitzt, als der Schnellzug,
dur die Verbindong mit wenigen entfernten Orten herstellt,

Ferner gibt es in Avstralicn Zidge, die wiichentlhich el
fahren. Fir mohrere Toge in der Woche wird donn der
Farmer zu Plerd scin Ziel am sclmellsten erreichen. Nach
eiitem Menschenalter hat sich die (regend entwickelt, es fahren
tiglich Zige, die awseh hdufiger haiten. Die Verbindung
ins Ionere ist also viel giinstiger, der Zug fahrt aber, da er
hdaufiger halten muli, lngsamer. Die Isochronen zeigen einen
Rilckschritt.

Solcher Beispiel: komwen sicherlich zailreiche auf jeder
[sochronenkarte vor, wenn sie auch nicht so auffallen.

[ch glaube damit nachgewiesen zu luben, dall die Hiufig-
keit ebenfalls beriicksichtigt werden muill.  Nur in einigen
woenigen Fallen st bisher die Verkehrsintensitat im Zusammen-
hang mit Isochronenkarten erwihnt worden,

Die erste 5Stelle tindet sich bei (ralton: A common sub-
ject of doubt is wether to adopt the time occupicd by the
regularand roundabout communication,or that by an occasivnal
direct one ([, 5.658). Das zeigt doch, dall schon (ralton dor
Unterschied geringer und stdrkerer Verkehrsdichte aulgefallen
ist, er hat ihn aher picht weiter verfolgt.



Lorenz hat denn zu beweisen versucht, dall die (ye-
schwindigkeit der eine Strecke befahrenden Zige auf die
Miachtigkeit {vnd damit doch wohl aveh auf die Haufigkeit
des Verkehrs einen Riickschluli erlaube, doch halte ich seinen
Beweis nicht fiir zwingend (s. 5. 45).

Weiter erwihot nur poch Schjerning die Haufigkeit,
Seite 780 schreibt er: ,Der zweite Grund (fiir den relativ ge-
ringen Woert der Isochronenkarten) ist der, duf hier gane
eipseitig die Reisedaver als (zrondlage fir die Konstruktion
der Karte festgehalten werden multe, wihrend doch die
Kosten und die Verkehrshdufigkeit, auch die Bequemlichkeit
ein Wort mitzusprechen haben® Daon & 779 .Fiir den Ver-
kehr ist endlich oft mabgebend die Hiufigkeit der Verbindung #
Dabei weist er auf eine Tabelle hin, die die Zonahme der Hiufig-
keit des Verkehrs von Berlin zeigt. 1819: 12 Postkurse, 1848:
7 Postkurze mit 9 abgehenden Posten und 16 Zige, 1803:
1036 abgehende Ziige. Dalk diese se¢ ungeheuer gesteigerte
Haufigkeit aber bei einer Verkehrskarte, und das soli doch
die Isochronenkarte sein, fiberhaupt unberiicksichtigt bleibt,
erscheint mir nicht richtig,

Nun erwichst aber die Frage: wie kann man denpn die
Biufigkeit beriicksichtigen? Ich mdchte zwei Vorschiige machen,

Das nichstliegendste ist wohl, die Durchschnittsdauer (dag
arithmetische Mittel) der Verbindungen zu berechnen. Doch
dies zeigt noch nicht die Haufigkeit, sondern eben nur die
durchschnittliche Verbindungsdauer. Die Haufigkeit konnte
dadurch mit in Betracht kommen, dali man die 24 Stunden
des Tages durch die Zahl der Ziige dividiert und die Halfte der
gefundenen Grile zur durchschnittlichen Zeitentfernung addiert,

Beispiel: Gegeben sind die Orte A und B. Von A nach
B fahren 6 Ziige in 3 Std. — 2 Std. 50 Min. — 3 Std. — 2 Sed.
40 Min. — 3 Std, 10 Min. — 2 Std. 50 Min. Die durchschnitt-
liche Verbindungsdauer wire also 2 5td. 55 Min, Andererseits
fihrt alle 4 Stunden (ndmlich 24 Stunden, 6 Zige: 24 : 6=4)
ein Zug von A nach B. Durchschnittlich mufl man also 2 Stunden
warten, bis ein Zug geht. Demnach dauert es im allgemeinen
4 Stunden 55 Minuten, bis man von A nach B gelanpgt.

Ich halte aber diese Berechoung nicht fir ausreichend
und moéchte aufl folgendes hinweisen.

Von Gottingern pach {Hannoverisch) Miinden und weiter
nach Kassel stehen zwei Eisenhahnlinien zur Verfiigung, eine
direkte 33,8 km lang und eine indirekte iiber Eichenberg
424 km lang. Die letzstere ist im allgemeinen die vorteil-
haftere wegen der hiufigeren Verbindung (12:9}, Es fibrt

B*
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nun auf der direkten Linie ein Zug 4% ab, der 5% in Miinden
eintrifft. anf der Linie iiber Fichenherg aber fihrt ein Zug
4% gh, der erst 5'7 Miinden erreicht, Dieser zweita Zug miilte
demnach auvsgeschaltet werden, denn er fihrt vor dem ersten
ab, wird also von keinem, der den giinstigeren Zug versiumt
hat, benutzt, weiter trifft er spiter in Miinden ein und ist noch
dazu teurer. Doch mit einem so vereinzelten Beispiel ist nicht
viel bewiesen, auch alle Personenziige, die von Eil-, Schoell-
und Luxusziigen iiberholt werden, bediirften einer hesondaren
Untersuchung. Noch weniger jst aber auf diese Weise der
verschiedenen Hiufigkeit im Laufe eines Tages Rechnung ge-
tragen, manchmal folgt Zug aut Zug, und dann tritt platzlich
eine groliere Pause ein. Als Beispicl mbge die Linie Leipzig-
Débeln-Dresden dienen, dort kann man die ganze Strecke
mit folgenden Zigen fahren: Nachmittag 5%, am anderen
Morgen 6% (Eilzug) und 6% (Personenzug), also erst eine Payse
von 13 Stunden, dann eine von 6 Minuten. Nur an Sonn- und
Feiertagen werden dazwischen noch 918 und 113 Ziige ubgelassen.

Um aber bei der Berechnung der mittleren Reiseduuer
die Anzahl der Ziige und ihre Schnelligkeit gleichzeitig zu
beriicksichtigen, bin ich von folgender Betrachtung aus-
gegangen, Es sei ¢ die Zeit, zu der der Reisende aufbricht,
t* die Zeit der Abfahrt des fir ihno in Betracht kommenden
Zuges, ¥ die Zeit der Apnkunft am Ziele. Dann ist t* —+ die
Reisedauer fiir die Zeit {, #* — ¥ = die Fabrtdauver und ¢#—¢
die Wartezeit der Berechnungen, Trigt man nun ¢ als Abszisse,
t*—+t als Ordinate ab, so erhilt man (vgl Figur 1) als Kurve
einen gebrochenen Linienzog. Die won der Kurve ein-
geschlossene Fliche setzt sich hierbei aus lanter Trapezen zu-
sammen, deren Grenzordinaten den Abfalhrtszeiten der einzelpen
Ziige entsprechen. Durch Mittelbilden uus samtlichen Ordinaten
der Kurve erhilt man die mittlere Relsedauer. Bezeichnet
man mit p die Pause zwischen zwei aofeinander folgenden
Zigen, mit a die Fabridauer des am FEnde der Puuse ab-
pehenden Zuges, so ist offenbar g (a+%p} der Flacheninhalt
des zu p gehbrigen Traperes. Daraus ergibt sich dann die
gesuchte mittlere Reisedaver, wenn man die Summe des In-
halts der Trapeze durch die Summe der zugehdrigen Pausen
dividiert. Bei r Zigen im Laufe des Tages erbalt man dapn
folgende Formel: o .

Rtﬂ; Py {15 pi)-
i—1

An Stelle des wvorstehenden strengen Ansatzes habe ich

nun ein Anndherungsverfahren benutzt. Statt nédmlich das
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Mittel aus samtlichen Ordinaten der Kurve zu bilden, habe ich
mich darauf beschrinkt, das arithmetische Mittel aus einer ge-
wissen Anzahl Aquidistanter Ordinaten zu bilden; also

=m

R:%_z ki,

=1
Hierbei eontsteht ein Fehler, dessen Betrag jetzt noch ab-
zuschitzen ist.

Die durch diese Art der Berechnung entstandene Kurve
besteht aus lauter Rechtecken, bezeichnet man deren Hihe
mit %, so hat man, wenn am Tag mmal die Berechnung vor-
genommen witd, die Summe der m-Héhen dutch m zu divi-
dieren, wm die mittlere Fabrzeit 2o bekommen. Bildet man
die Differenz, der auf den beiden angegebenen Wegen erhai-
tenen Grifien, so erhilt man den Fehler. In der Figur ergibt
sich die erste Kurve aus der zweiten, indem man zu der
zweiten die wagerecht schraffierten Teile addiert und die
senkrecht schraffierten sabtrahiert. Es ist also der Flichen-
inkalt der schraffierten Gebiete zn bestimmen.

Teilt man den Tag in m Teile und kommen r Ziige in Be-
tracht, so-sind mindestens m — ¥ Teile vorhanden, in denen der
gleichmabige Abfall der Kurve nicht westdrt wird., I[hre Zahl
soll mit # bezeichnet werden, wobei ¢ kleiner oder gleich m— rist,
da erstens eine solche Storung gerade auf einem Teilpunicte ein-
treten kann, zweitens mehrere Zige in ein Zeitinteryvall fallen
kénnen. Der Flacheninhalt der w Dreiecke ist n--; 24%/m?,

Tritt eine Stérung ein, so ergibt sich die Figur 2, Senk-
recht schraffiert ist 3 24% d3;m?, wobei durch §, die Zeit ange-
geben ist, die vom Begina des betreffenden Zeitintervalls bis
zur Abfahrt des Zuges verflossen ist. Man hat nun fir die
wm—n Teile, in depnen dies eintritt, die Sunme zu bilden.
Wagerecht schraffiert ist ein Trapez mit den parallelen Seiten.
e+ pr — @y — 248w und gt p— @y - (1— 01 24 m—240,m,
die sich im Abstand (1 —- ;) ¥44n befinden, Der Inhait eines
Trapezes ist also (&, +p, — oy — (1 +8p) 12/m) {1 — 1,1 24 m,
auch hier hat wan die Summe der m—u Teile zu biiden,
Dieser letzte Ausdruck ist nun von der Summe der vorher-
gehenden zu subtrahiersn. Darauf ergibt sich durch einfache
Umformung der GGesamtiehler

r=m-n
L E *

TEY 2 3 — ey ) (L — )
n=—1

Dabei ist fiir jedes p das entsprechende » zu nehmep,
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Wird p=r, so vereinfacht sich der Auvsdruck auler-
vrdentlich. Danu werden namlich samthiche &, und u,_, ver-
wendet, sie heben sich also g’egenseitig auf, Es bleibt nun Gbrig:

2¢ 21 ”
12.- - — (1 ~ bp} Pp-

Die Grenzen des mﬁglichen Feh]ers bestimmt  man  aber,
indem man den gréften vnd kleinsten Wert von by, der iiber-
haupt vorkommen kaun, einsetzt; es ist dies !/ und L —1,.
Da nun die Summe aller Pausen p der Linge des Tages gleich
ist und die gefundenen (Grenzen den (Gesamtfehler einschlielen,
also durch 24 zu dividieren sind, ergibt sich als gréltmoglicher
Fehler des angegebenen Wertes + 58/54 =+ 12 m Stunden.
Setzt man der Reibe nuch m =24, 48, 96, su findet man
+ 29, + 15, + 7 Minuten,

Die grofiten Fehler treten aber nur dann ein, wenn simt-
liche Reisen gerade in dem ersten oder in dem letzten Avngen-
blick in allen # Intervallen angetreten werden, Dicser Fall
ist aber leicht zu hemerken, vnd man kann den erhaltenen
Wert sofort verbessern oder auf die fiir den allgemeinen Fall
varworfene Art berechnen, Sonst werden die einzelnen Teil-
tehler verschiedene Vorzeichen haben und sich gegenseitig
aufheben, sodald die Maximalwerte bei weitem aicht -erreicht
werden. Vielmehr diirften sich die Fehler innerhalbh der
Grenzen = 6/m, der Hilfte der vorigen Angabe, bewegen.
Dieser Wert ist imn folgenden auch als Fehlergrenze berzeichuct
worden.

Diege Grillen gelten cigentlich nur fir den Fall p=r,
doch ist dies der bel weitem hausfigste Fall im Fernverkehr,
bei geeigneter Wall der Intervalle. Aullerdem kanu man die
Ziige, die genau auf der {zrenze emes Intervalls aufbrechen,
in die soeben behandelte Abteilung mit cinordnen, indem man
bp="7 sctzt, und in den Intervallen, in denen mchrere Zige
varkehren, wird der Fehler naturgemdll in engere {renzen
cingeschlossen, als in denen, die nar eine (relegenheit zur Reise
bieten.

Diese Felilergrenzen sind aber nur fir die einrelnen Orte
berechnet, dafilr aber braucht man sie, genau genonnmen, gar
nicht, denn auf den wahren Wert der Ortschaften kommt es
nicht an.  Niemand wird z B, avs der Karte den Wert fiir
Dresden so genau herauslesen kdnnen, dali die Fehlergrenze
in Betracht kommt. Aulierdem ndtezt dieser Wert an und fir
sich herzlich wenig, Leben bekommt er erst durch den Vergleich,
der durch die Kurven vorbercitet ist. Daher miissen eigentlich
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nur die Fehlergrenzen der Kurven untersecht werden, Die
Kurven sind aber konstruiert auf {zrund der Werte, die fir
die einzelnen Orte gefunden sind, und damit uhﬂrtmgpn sich
auch ikre Fehlerprenzen ungeandert auf die der Kurven, fiir
die also dieselben Werte gelten.

Zum SchluB dirfre es wohl angebracht sein, darauf hin-
zuweisen, dall man die Grobe m, d. h. dig Zahl der tiglichen
Berechnungen, dem Verkehrszustand des hetreffenden (rebietes
anzupassen hat,

Diieser soaben berechnete Fehler hat aber wenig Bedeutung,
man braucht nur zu bedenken, dali ein Teil der Konstruktions-
bedingungen, ndmlich das Reisen mit Verkehrsmitteln ohne
festen Faheplan, doch nur Annahmen sind, und dalh bei dem
fahrplanmaligen Verkehr durch Zugverspitung und Verfehlen
des Anschlusses ebenfalls Abweichungen von den in Rechnung
gesetzten Bedingungen nicht zn vermeiden sind. Weiterhin
geniigt wohl der Hinweis, dall beim Fintragen der berechneten
(Grilien in die Karten, anf ‘denen dock ebenfalls Ungenanigkeiten
vorhanden setn werden Yehler entstehen missen. Es kinnen
also die Werte beider Methoden nur angenidherte sein. Die
Rechnung kaon man aber noch vereinfachen, wenn es sich
um einen Vorkehr handelt, der sich in regelmalligen Absténden
abwickelt, wvor allem ulso bei Vororts- und Strallenbahnen,
weiterhin ist der Dampfschiffverkebhr zu erwéhnen; hier kanu
man die zuerst angegebene Konstruktion mit Erfolg verwenden,
% B., wenn taglich ein Dampfer fibrt: 2 Tage Fahrtdaver+*, Tag
mittlere Wartezeit gibt an, dall durchschnittlich £1:, Tage ver-
gehen, ehe man das Ziel erreicht

Es liegt nun der Gedanke nahe, bei der Berechnung dic
Nacht austuschlielen, doch ergeben sich dabet sehr viele
Schwierigkeiten, und auwlerdem bt sich dieser Schritt gar
nicht rechtfertigen. Es gibt ju kaum eine bessere Unter-
scheidung zwischen Haupt- und Nebenlinien, als die Betrachtung
des Nachtverkehrs. Unser Verkehrsleboen ruht ja auch in den
Nachtstunden oicht, es pulsiert our mit geringerer Stirke.
Der vielbeschiftigte und in seiner Zeit beengte moderne
Geschaftsmann schitet sogor die Nachtzige besonders, wenon
or grolie Strecken zuriicklegen muld, Aber auck abgosehen
duvon ist die praktische Auwstithrung durchauvs nieht so leicht,
wie es den Anschein hat. Nimmt man die Pause von 12 Uhr
nachts bis & Uhr morgens an, so gerat man in Verlegenheit,
was man mit Zigen anfangen soll, die kurz nach 12 Uhr oder
kurz vor & Uhr abfahren. Durch das Auslassen solcher Ziige
wiirden doch die Linien entschieden benachteiligt, und man
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verlore dadurch dic Miylichkeit des Vergleiches, Wenn man
sich nur auf den Nahverkehr beschrinken wiirde, kéuute man
die Nachtgrenze noch einigermalicn gufreeht erhalten: was
soll aber mit deu Zigen geschehen, die vom Mittelpunkt aus
einen benachbarten Knotenpunkt gerade i der Nuchtzeit er-
reiclten upd dort ghnstigen Anschlull finden? Man wird daher
wohl ruhig den kleinen Nachteil, dali derch Beriicksichtigung
der Nacht die durchschnittlichen Fahrzeit u fir die Er-
reichbarkeit der Orte steigen, mit in aul nehmen.

Zur Verdeutlichung scllen cinige Beispiele disnen.

1. Die Zeit zu berechpen, nach der man durchschuittlieh in
Dresden sein kaven, Fir diese Berechnung kommen vor allem
zwel Linjien in Betracht, die iber Riesa und die iber Débeln.

#) Die Linie iber Riesa. In der ersten Zeile der nach-
folgenden Tabelle steht die Zeit des Aufbruches, o der 2. die
der Aukunft in Dresden-A., in der 3, die Reisedauer in Minuten:

240 1L : 9h 2k g4l | 50 ph Th gh. gh _l.;]'__l];
._EI.T___SI.? | 31.::_ fi_]—_ g7 g 'l!}s_s_}ﬂﬂa; 1028 120 14380 1488

497 | 437 377 AL7| 257 197 266 206 . 146 ;140 1273 213

-12]: igh 142 5% |gk 17h  I&H lﬂ":EUh.El'; ‘2‘.’“%23“
1697 163 1647 LD M g0 20 (g wy? 2gd ye e

877° 217 157 199 145 240 169 182 Jv2 (57 925 103
das gibt einen Durchschoitt von 232 Minuten == 3 Steaden,
52 Minuten.

0 Die Linie iber Dobeln,

2411; 1t ' 9h ' 4h ' 4h b ' Tl ! 711' 3]17 Eih;lfll‘}ll“
Bﬁll ! 850 ; 85!1 855 855 . sﬂﬁ 855 ; llilli 1135 : 13G | 13“ I lﬁ"’
120 13% 114k 156 16h [17h 182 1gh ' 2gb gpn luon fogu
168 | 1835 iF 1835 9131 2 131 | 218[ H_-:JIF . HFIH- 85!] : Hﬁﬂ 8.’.!} H;':ni
Stellen wir beide Resultate zusammen, so folgt:

ggh' 1M j2b  gh gk zh o gh j7n gh gn Ign|yle
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o] Nun ist noch zu bericksichtigen, dall man einige un-
winstige Zablen dadurch verbessern kann, dall man iiber
Chenmmitz fabrt, Die Wertte fiir Chemnitz muliten ohnehin be-
rechnet werden, ich will sie hier anfithren-

g4b ' 1h [ gh [gn |4 | 5n ﬁh T 7n . gh i gn |10b 110
4% 4% | 748 | 748 0 748 | 738 ' o |LOB 1018 || L5 (1254 13
1gh .131' Lib ' 15h "1gh | 17h  18b -19h '20h 910 logn Bd"
1451 14:51 179 1917 191. gum 2U“1|22]° s)':‘l,-!.l Qgiﬂ 111! 41!91

‘Jerg'le;cht man diese neue Tabelle mit der vorletzten, so
sieht man, dafi hochstens zu 120 und 1" Nachts, sowie zu
12% und 1F Mittags kirzere Verbindungen gefunden werden
kénnten, Fir diese Zige gelten die Zshlen: Abfahrt von
Cheurnitz: 419, 438 15" und 158  Ankunit in Dresden: b4,

5% 16% und 16%; daher sind nur zweli Werte der Ver-
besserung fihig: auf preuBischen Linien laBt sich keine Ver-
kiirzung erzielen. Man erhilt danach folgende Tabelle:

gap fan ,gu g ah Dgh igh ' 7hlgu g [1ghiggn
:')\15 545 | 817 Bl? 81? ; HI'F; 865 l”ﬁﬂ- luﬂﬂ|lliu laﬁ.l.{ﬂﬂ

346 255 1477 [317 [9567 1197 |176 wu8 146, 140 186, 213

127 13k [14% |15% 167 17 [18% 197 20° 210 jggh agp
lHE lﬁﬂ?ilﬁﬂ? 18”! i lBﬁﬁlE[}-ﬂl i gUdﬂ;gQ‘E !223 '2337 lébl l-l.ﬁ
248 '217 {1567 [ 199 |145 |220 '169 '182 122 1157|225 | 165

Der fiiv Dresden-Altstadt geltende Wert berechnet sich
hiernach auf 210 Minuten = 3 Stunden 30 Minuten, Ich midchte
daraufl aufmerksain machen, wie konstant der Wert geblieben
ist, obwohl an & Stellen eine Verbesserung erzielt worden ist
die zweimal sogar 21, Stunden betrigt. Berechnet man da-
gegen die Grobe nach der ersten Methode, so erbdlt man
1 Stunden 24 Minuten,

2. Haben wir {iir einen entfernteren Ort die Bestinmung
auszufiihren, sagen wir Breslan, so haben wir, da die Strecken
bis Falkenberg und Gorlitz uns schon vorliegen, eine relativ
geringe Arbeit. Die Mithe wird auch noch dadurch verringert,
dafy die Zahl der Berechnungen sehr rasch abnimmt, sogar
auf seolchen Hauptverkehrsiinien, denn fir die mit Punkten
ausgefiilten Facher konnen natirlich nur die darauffolgenden
Ankunftazeiten gelten, sie brauchen also keine Berechnung
mehr. Die 1. Zeile der folgenden Tabelle stellt die Abfahrt
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vou Leipzig, die 2. die Aonkunft in Gorlitz, die 8, die Ankunft
in Breslau gber xorlitz—IKKohlfurt, die 4. @bher Gorlitz—Hirseh-
berg dar.
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In dcr ndchsten Tabelle ist in der 1. Kolonne wlecler der
Aunfbruch von Leipzig angegeben, in der 2. die Ankunft in
Falkenbery, in der 3. und 4. die Aukunft in Breslau und zwar
iiber Falkenberg-—Kottbus — Sagan  (3) und  Falkenberg—
Hoyerswerd't—l{ohlfurt {4).
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Vergleichen wir jetzt die beiden Tabellen, so ergibt sich
das endgiltige Resuitat. 1. Zeile: Aofbruch, 2. Ankunft in
Breslau aber Gorlitz, 3. Ankunft in Breslaw iber Falkeuberg,
4, Daver der kiirzeren Verbindung,
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Dies ergibt eine mittlere Reisedauer von 562 Minuten
. h. 9 Stunden 22 Minuten.

Anf diese Weise hat man simtliche taglich verkehrende
Ziige beriicksichtigt, will man mehr tun und die wochentlich
einmal verkehrenden Zige, vor allem also die Sonn- und
Feiertagsziige, mit in Rechnung stellen, so kann man dies
auf folgende Art machen. Sagen wir zwischen Leipzig und
Breslan verbesserten Sonntagszilge die Verbindung auf 492
Minuten. Man dividiert 6.562 + 492 Minuten durch T und
erhilt 552 Minuten. Der Zeitgewinn ist alse ganz minimal,
und dabei habe ich fir den Sonntagsverkebr eine um 70
Minuten, alse iber 1 Stunde, vergroflerte Beschieunigung an-
genommen, die aber hochst wahrscheiniich viel geringer ist
isieche das tiber Dresden Gesagte). Trotzdem bringt aber
dieser kolossale Vorsprung nur eine Verbesserung von 10
Minuten. Da aber in den meisten Fillen fir die Sonntags
verkehrenden Ziige Werktagsziige ausfallen, geniigt es, wenn
man nur den Wochentag berechnet ond den Sonntag micht
beachtet, Dagegen dirfte es vorteithaft sein, die wdchentiich
1—% Mal verkehrenden Expreliziige zu beriicksichtigen.

Wenn sich nun beim Eisenbahoverkehr in Doeutschiand
nach einer Periode von einem Tag oder einer Woche im all-
gemeinen dieselbe Verkehrslage wiederholt, muff man in
Gegenden mit noch nicht so entwickeltem Verkehr grélere
Perioden nehmen 2 B. bei den meisten Dampfschiffverbindungen
monatlich, jedenfalls hat man die Rechnung so weit auszu-
dehnen, bis im wesentlichen dieselbe Verkehrslage wieder eintritt,

Vergleicht man nun meine Werte it den auf den bis-
berigen Karten eingetragenen, s¢ wird man uvatiirlich finden,
dali die Geschwindigkeit kleiner geworden ist, Sollten die
Angaben aber wirklich zu klein sein, so haben sie doch den
Vorzuy, dall sie eine wirklich feste Basis fir den Vergleich
historischer und gegenwartiger Karten. mechanischen und
animalischen Verkehrs gewidhren,

Dadureh aber, dall die Haufigkeit des Veckehrs mit in
den Kreis der Beobachtungen hineingezogen ist, &ndert sich
die ganze Karte, wird doch ihr Aufbau ein anderer. Das
Bild wird aber im allgemeinen das gleiche bleiber und nament-
lich in grilferer Entfernung vom Mittelpunkte von den bis-
herigen Karten wenig verschieden sein, da dort die Wartexeit
nicht so ins Gewicht fillt. Niheres Eindringen fihrt dunn zur
Unterscheidung von drei Huuptgruppen von Isochronenkarten,

1. Eine lsochronenkarte, die pur auf Grund der mdglichen
Verkehrsgeschwindigkeit aufgebaut ist, ohne zu fragen. ob
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ste wirklich durch Zug oder Dampler voll ausgenutzt wied.
Man kann es sich vielleicht so vorstellen, daly ein Monarch,
dem Uberall Sonderzige zur Verfiguog stehen und der mit
seiner Yacht vom Fahrplan unablingig ist, eine (tegend
schnell crreichen will, Fiir ihn ist es nicht von Wichtigkeit,
oh eine Strecke groflen oder geringen Verkehr hat, sondern
ob iberhaupt ein Schienenstrang vorkanden ist und hichstens,
fir welche Greschwindighkeit die Linie gebaut ist. Belunntlich
kann nicht jede Eisenbahnlinie mit der gieichen Schnelligkeit
hefabren werden. da vor allem die Kurven nor fir bestimmite
Geschwindigkeiten gebaut werden, auch die Spurweite und
die Beschaffenheit des Unterbaves baben dorauf FioHoB. [Als
Beweis fiir den letzten Punkt vergleiche man die mangelhafte
Leistungsfdhigkeit der Regierungsbahn von Swakepmund nach
Windhuk im Gegensatz zor Otawibahn)  Weiterhin ist der
Zeitverlust fir das Speisen der Lokomotive it Wasser, fir
Umsteigen o lokalbahnen usw. von Interesse. Wil man
also eine solche Karte konstroleren, so entuimimtt man den
vorhandenen Tabellen die Geschwindigkeit, fiir die jede
Strecke gehaut ist. An den Haltestellen bringt man den
Automchil- und Fahrpost- oder sonstigen Gffeatlichen Verkehr
in voller Stirke zur Geltung, FExistiert ein solcher Verkehr
niclit, so kann man dann entweder Foullmarseh oder besteilte
(eschirre zur Berechnung benutzen. Fiir jede in Anspruch
genommene Transportkraft sind aber die ndtigen Ruhepausen
nicht za bersehien,  Boi ciper Reise dber See ist man bej
Benutzuug emes eigenen Schiffes vom Wege upabhingig,
sind die Isochronen werden kreisfOrmig verlaufen. Der Ab-
stand der einzelnen Zonen hdngt nur von der Leistungsfahig-
keit des Schiffes ab, fiir das man natiirlich einen Finheitstyp
withlen mull, der die jeweiligen Leistungen des Schiffsbaues
charakterisiert, denn nicht nor die Geschwindigkeit ist von
ausschlaggebendem Einflulh, sondern auch die Strecke, die ein
Dampfer mit seinem Kohlenvorrat durchmessen kann, ist zu be-
ricksichtigen. Daraus folgt dunn noch, dali man die Zeit, die zur
Ergénzung des Kohlenvorrates notig ist, mit in die Rechnung zu
setzen hat. Weiter werden die fiir die Schiffubrt gefahrlicheu
Stellen, wie Klippen, Korallenriffe, Flubmiindungen, den regel-
mabigen Verlauf der Kurven storen, da hier das Schiff langsanrer
wird fahren miissen. ikt aber der Segelschiflverkehr die Unter-
lagre der Konstruktion, so hat man sein Aogenmerk auf regel-
mafiige Winde, Meeresstrémungen usw. zu richten.

THese Karte mochte ich als dvnamische lsochronen-
karte bezeichnen.  Sie zeigt, was der Mensch im Héchstlall
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schon zu leisten vermag in der Verwertung der erlangten
Raumhbeherrschung auf der Erdeberfliche, Als soiche Karten
sind die historischen Kearten fir den Postverkebr vom Jahre
1814 von Schierning und Lorenz aufzufassen, und naur so
diirften sich historische Karten zeichnen lassen. Fiir diese
erste Art wiirde also foigende Definition zu gelten haben.

Unter einer dynamischen{sochronenkarte versteht
man eine Karte, die diejenigen Punkte, die von einem
geopraphischen Bezugselemente avs, anf Grund der
vorhandenen Verkehrsmittel jeder Art und unter Be-
nutzung der schnellsten Verbindungen die gleiche
zeitliche Entfernung haben, durch Kurven verbindet.
Veravssetzung ist dabei, dal die gribtmégliche Ge-
schwindigkeit ohne Riicksicht, ob sie im Leben aus-
genutzt wird, zugrunde gelegt wird,

Die zweite und dritte Art der Karten zeigt dagegen,
wie die vorhandenen Mdglichkeiten ausgenutzt werden

2. Als zweite Karte soll die der Schnellzugsisochronen,
die bisher im allgemeinen unter dem Namen Isochronenkarte
verstanden wurde, erwibnt werden. Sie berechnet die einzelnen
Werte nach dem jeweilig schnellsten Zug. Aus diesem Grunde
kann sie weder den Anspruch erheben, die mogliche Bedeutung
des Verkehrsweges darzustellen, noch ein getreues Bild des
wirklichen Verkehrs zu bieten. Sie ist nur, wie ihr schon oft
vorgeworfen wurde, ein Momentbild des Fahrplans, deon die
Behauptung, dall die schnellsten Ziige auch den Wegen griliten
Verkehrs entsprechen, hat nur beschrinkten Wert: sie trifft
oft, aber nicht immer zu. Baderziige, Expreflziige sind nicht
Schopfungen des griliten Verkehrs, wohl aber die langsamen
Vorortsziige. Auch ist klar, dall bei weit auseinander liegenden
Haltestelien, also in schwach besledelten {zegenden, die Ziige
nnter sonst gleichen Bedingungen eine grillere Geschwindig-
keit entwickeln kdnnen, als in Industriegegenden mit vielen
Stationen und starkem Verkehr.

Ich fikle mich durch Karten dieser Art nicht befriedigt;
sie geben mehr ein Bild verwaltungstechnischer MaBnahmen
und passen besser in ein Kursbuch als in die Verkehrs-
geogTraphie.

Sie sind etwa folgendermalen zu definieren. Unter einer
Isochronenkarte der Schnellzugsisochronen versteht
man eine Karte, die diejenigen Punkte, die von einem
geographischen Bezugselement aus auf GGrund der
vorhandenen Verkehrsmittel jeder Art und unter
alleiniger Benutzung der (fabrplanmiliig) schnellsten
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Verbindung, die gleiche zeitliche Eutfernung haben,
durch Kurven verbindet

3. Die dritte Karte bietet eine Ubersicht der gesumien
Verkehrsmittel und zugleich ihver Ausnutzung, fiir sie wire viel-
leicht der Name [sochronenkarte destvesamtverkehrs der
geeignetste. 'Wir haben damit ein wertvolles Mittel zor Hand,
die Bedeutung einzelner Stadte, Linder usw. kartographisch
festzuhalten. Aws ibhr kénnen wir erkennen, ob e¢ine Eisen-
bahnlinie aus politischen rriinden gebaut ist, oder ob der groke
Verkehr sie gefordert hat. Namentlich ein Vergleich mit der
dynamischen I[sochronenkarte wird dies hervorheben. Dann
aber zeigt sich noch, wie Gebirgsbahnen wegen der geringen
Hiufigkeit ibrer Zige viel weniger Einflufl ausiben, als ver-
kehrsreiche in der Ebene. Es wird ein deutlicher Unterschied
s bemerken sein zwischen Hisenbahunlinien, bel denes der
Durchgangsverkehr den Ausschlag gibt, und Linien, die einen
starken Lokalverkehr haben. Ein Vergleich der beiden Karten
wird auch den hemmenden Einflub der Grenzen besonders zu-
tage treten lassen. Idoch gehdren diese Fragen mehr in das
(zebiet der Avwendungen, und deshalb kano ich hier nicht
weiter darauf eingchen.

Dic Definition dicser Kurte wiiride also Jauten: Unter einer
[svchronenkarte des Gesamtverkehrs versteht man
eine [Karte, diec diejepigen Punkte, die von einem
geographischen Ausgangselement aws auf Grund der
vorhandenen Verkehrsmittel jeder Art und unter Be-
ricksichtigung der Schnelligkeit und Haufigkeit der
Verbindung im Durchschnitt die gleiche zeitliche Ent-
fernung haben, durch Kurven verbindet.

Ich midehte demnach vor altem [sochronenkarten des Ge-
samtverkehrs fir die Koustruktion empfehlen, die dynamische
[sochronenkarte kommt havptsachlich zum Vergleich mitersteren
und wmit historischen in Betracht. Meine Ausfihrungern fiber
Berechnung und Zeichnung beziehen sich auch in erster Linie
auf die Ispchronenkarten des (Gesamtverkehrs.

db. Der Vollstandigkeit wegen will ich noch eine 4. Art an-
filhren, es sind die von Schott und Paulus verdffentlichten
Karten, dic die mittlere Geschwindigkeit ohne Beriicksichtigung
der HaufigkeitalsUnterlage der Konstrulktion benutzen, Diese Art
dirfte aber wobl fir spezielle Zwecke, z. B, Iir die besondere Be-
handlung eines Verkehramittels oder fir die Untersuchung eines
einzigen Faktors des Verkoehrs von Belang sein. Da sie alsohaupt-
sachilich bei Anwendungen von Isochronenkarten von Vorteilsind,
diirfte dort der geeignete Platz sein, niher auf sie einzugehen.
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6. Die Kosten.

Die besondere Erwibnung der Transportkosten finden
wir schon bei Gaiton. Auch in der Debatte iber Hahns
Vortrag auf dem 6. Deutschen Geographentag (XXIIT, S, 114)
ist die grole Bedeutung des Kostenaufwands im Verkehr
harvorgehoben worden, Bei der Konstruktion einer Isochronen-
karte mull aber die Betrachtung der Kosten an die zweite
Stelle treten, wenigstens solange es sich um den Persounen-
verkehr handelt. Namentlich beim Eisenbahn- und Dampi-
schiffverkebr diirfen erhéhte Preise nicht dazu fiihren, Luxus-
ziige auszuschalten, denn die Unkosten der mechanischen Be-
firderung sind im Verhidltnis so gering, dall animalische
Transportkraft keineswegs in Wettbewerb treten kann. Fs
ist von Interesse, die Fahrpreistabelle in Schjernings Aufsats
{8, 777) zu studieren, Uberall ist die Beférderung in der 1. Klasse
hentzutage sogar nominal billiger, als die mit der gewdbnlichen
Personenpost 1819 Wenn man aber iberlegt, wie stark der
Wert des Geldes in den letzten 100 Jabren gesunken ist, so
wird man zugeben, dal man rubig beim mechanischen fahr-
planmabigren Verkehr die Kosten auler acht lassen kann, Dali
ein Reisen mit animalischen Kraften acch in der (Gegenwart
viel teurer ist, nameuntlich wenn man den Zeitverlust mit ins
Auge falt, bravche ich wohl nicht besonders hervorzuheben.
(zeht man auf die Frage ecin,woher die Billigkeit des mechanischen
Verkehrs kommt, so0 ist auller seiner Leistungsfihigkeit mit in
Betracht zu ziehen, daB, wie ich schon erwihnt habe, der
Fahrplan so der Zahl der Personen und der Transportmittel
imgepalit ist, dali sich die Fabrt verlohnt. So waren auch bis
vor kurzem Nebenbahnen mit geringerem Verkehr tewrer, aly
die Hauptbahnen; grillere Verkehrshiuhigkeit paart sich also
mit hilligerer Beforderung. Auch dal die Iscchronenkarte
des (Fesamitverkehrs nicht allein anf den schnellsten, d. h.
teuersten Ziigen aufgebaut ist, sondern auch die billigeren Ziige
entsprechend beriicksichtigt, spricht ebenso wie der vorher-
gehende Punkt fiir sie. Zur Begriindung meiner Forderung,
dal notwendige Pausen beim animalischen Verkehr einzuhalten
sind, mochte ich noch anfihren, dall mitunter die Leistung
zwar gesteigert werden kann, dall dies aber unverhiltnis-
miblig hohe Kosten verursacht, da die Transperttiere zum
mindesten abgetrieben und dadurch wertlos werden, wenn sie
die Anstrengungen iiberhaupt aushalten.

Es diirfte also der bisherige Brauch beibehalten werden
konnen, dall beim fahrplanmiligen Verkehr die Hohe der
Kosten nicht betficksichtigt werden, beim animalischen und
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auberfahrplanmiligen Verkebr wird es sich aber empfehlen,
unverhaltnismallig grolle Kosten, deren Hohe dem erzielten
Zeitgewinn nicht entspricht, zu vermeiden.

B. Zeichnung.

Nachdem im vorapgegangenen Teile die {Grundsitze fiir
die DBerechnung der Zahlenwerte fiir die einzelnen Punkte
ausgefihrt worden sind, tritt an uns die Frage heran: Wie
kdnnen wir sie zo einem einheitlichen Kuartenbild verwerten?
Denn auch in der Zeichnung ist noch viel Ungleichheit vor-
handen.

1. Die Karte und ihre Projektion.

Die Forderungen, die Lorenz (X1, 5 42) an die Karten
stellt, sind so selbstverstindlich, dall ich sie nur kurz anzufithren
brauche. Sie sind: 1. miussen sie unkoloriert sein, 2. und 3.
einen geeigneten Mallstab haben, 1. eine fir die Ol‘lentlerung‘
geniigende Zah! von Namen aufweisen.

Eine ernste Frage ist dagegen bei Kurten ausgedehater
Teile der Erdobertliche die Wahl der geeignetsten Projektion.

‘Wie schon erwalint, haben Galton, Bartheolomew 1907,
Schott und Paulus die Merkatorprojektion angewendet;
Bartholomew 188% dic lichentreye Mollweide-Babinetsche.
1905 hat daun Schjerning seine Studien iber mictabstands-
trewe Projektionens verdffentlicht, endlich hat 19690 Eckert die
azimutule speichentreue Projektion [ir seine Isochrovenkarte
benutzt. Die Dbeiden letztercn sprechen sich also fir mitt-
abstandstreue Projektionen aus. Eckert fordert als zweite
Bedingung, dall die Projektion die Speichentreue bewahre,
wahrend Schijerning cine Vereinigung von Mittabstandstreue
und Flichentreue in seinen Isochronenstoudien verlangt. Er bringt
dann aber in geiner zweiten Arbeit Beispiele fiir Speichentreue
und fir Flichentreue, chne sich fiir eine won beiden zu ent-
scheiden, Die Worte Eckerts: Er verzichtet aber sodann auf
die Azimutalitit der Entfernungsstrahlen, also auf die neben der
gleichen Entfernung wichtigste Eigrenschaft eines Isochronen-
nefzes® (XI1, 5. 212), kinnen sich alse nur aof die dltere Arbeit
von Schjerning beziechen. leh méchte fir Isochranenkarten die
Stab-Wernersche (hereformige) Projektion fiir die geetgnetste
halten, Sie st n&mlich auch wittabstandstreu, oder besser
hauptpunktabstandstreu, aulerdem aber Hachentreu, dabei ist
allerdings die Azimutalitit der Entfernungsstrahlen verloren ge-
gangen. Ich halte das aber aicht fiir einen groBen Fehler, die
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Strecken werden namlich in relativ wenig Fallen in rein azi-
mutaler Richtung zuriickgelegt, 2, B, folgen aufder Eckertschen
Karte nur bei2, hichstens 3 (Strahl 85, 26, 31} von den 36 Radien
die Zonen in ungestdrter Reihenfolge aufeinander, erleiden
also hiufig eine sehr starke Verzerrung, die bei der Stab-
Wernerschen Karte gemildert ist, Weiter ist die von Eckert
vorgeschlagene Projektion filr den Vergleich sehr unginstig
{wie er selbst auch zugibt), er empfiehlt deshalb, dazu die
Kurven auf esine flichentreve Erdkarte zu ibertragen. Dies
diirfte aber, weil dadurch doppelte Kosten entstehen, un-
praktisch sein. Ferner nimmnt bei gleichem Mallstab die herz-
firmige Karte nur die Hilfte des Platzes der azimutalen ein,
wodurch sich wiederuim die Herstellungskosten verringern.
Weiter mdchte ich darauf binweisen, dall bei der Stah-
Wernerschen Projektion ein anschauliches Welthild entsteht,
und diesen Punkt halte ich des allgemeinen Gebrauches wegen
fiir auberst wichtig. (Eckert mbchte seine Karte in das Kurs-
buch aufgenommen wissen.) Dras Gegenteil ist bei der azimutalen
Projektion der Fall, und man wird bei einer sorgfiltigen Uber-
tragung der Zonen auf flichentreve Karten manchmal ganz
nnerwartote Kurven finden, Dazo kommt noch, dafl die Karte
die Utngebung des (regenpunktes bis zur Unkenntlichkeit
vergerrt, man vergleiche dazu Neuseeland aufl allen drei bisher
verdffentlichten schiefachsigen, speichentrenen Karten, auf der
von Heriz {1882), von Schjerning (1805} und Eckert (1909).
Wenn nun auch dieser letzte Punkt nicht so s Gewicht fallt, da
fir Europa sehr wenig Antipodenldander hestehen (s. Peucker:
Unsere Antipoden, Deutsche Rundschau fiir Geographie und
Statistik, XVIL, 1895, 5. 385), so mull es doch hervorgehoben
werden. Die Nachteile also, dall die Azimutalitit der Ent-
fernungsstrahlen nicht gewahrt ist, und dal} der Ausgangspunkt
nicht in die Mitte zu liegen kommt, finde ich reichlich auf-
gewogen durch die Unzutriglichkeiten der speichentrewen
Projektion, Auch der schéne abgeschlossene Anblick, den die
letzte Kurve auf Eckerts Karte bietet, beruht mehr auf Zufall,
man iiberlege sich nur, wie das Bild aussihe, wenn der Anti-
podenpunkt in 39%, statt in 40 Tagen erreicht wiirde.

2. Zonenahatand.

Wie ein Blick auf die Tabelle S. 22 lehrt, kann man unter
den selbstindigen Arbeiten nicht zwei finden, die bei den Zonen
die gleiche Wah! getroffen hiitten, und doch ist die Gleichheit
auch hier der allgemeinen Anwendung wegen sehr wichtig,

Riedet, 4



Die erste Aufgabe diirfte wohl sein, die Normalzonen fiir
die Karten auszusuchen. Wir missen von ejnem grofieren Ab-
schnitt, dent des Tages, aosgehen, Unser ganzes Leben hat sich
ndinlich diesem Zeitabschoitt so angepallt, dall wir deoch jede
andere Zeitangabe in diese wmrechnen.  Als Fixpunkt mufl
deshalb die 24-Stunden-Isochrone angesehen werden. Daher
halte ich Isochronen mit 22 oder 25 Stunden Abstand fir ganz
unzweckmallig.  Brauchen wir nun Isechronen in geringerer
Eotfernung, so wilssen wir sie meiner Meinung nach an ein-
fache Bruchteile des Tages knlipfen, Es sind alse die Korven
it Abstinden ven 3, 6 oder 12 Stunden 2o ziehen. Mit Aus-
nahme der Lorenzschen Karte liegt aber allen eine durch dus
dekadische Zahiensestem bedingte Waht zu Grunde, manchmal
sograr blobie Witlkilr. Man vergleiche nur die Tabelle und das
fiher (Gitz GFesagte. 5o wird cinmal als Teilung der 5, die
3 Stundenzone, einmal dic von 2 Sturden hevorzugt. Auf eine
kleinere Entfernung als 3 Stunden herabzegehen, halte ich nur
bul Spezislkarten fur ratsam, sobald [sochronenkarteu des (e-
samtverkehrs wezeichnet werden.  Die (Genavigkeit ist ohuehin
(5 38 und X1 5, 3%) ciae begrenzte, und der relative Fehler
wird bei kleinen Abstinden zu grofl. Bei Zeitrdumen, die
griber als ein Tag sind, kénnte man auvs dhnlichen Grinden
div Woche als Einheit vorseblagen, doch halte ich diese Wahl
der geringet Teilbarkeit wegen, und da die Woehe im Volis-
mund nicht fest begrenzt st (8 Tagel), nieht fir geeignern
AuBerdem legt allen bisherigen Karten fiir solche Zeiten ein
mebrfaches von d Tagen zu Grumde, so daii ich mich fir Ab-
stande von b, 10, 15, 20 usw. Tagen cntscheiden mochee, zumal
hierin eine Bezichung zum Monat 1Y, Y, Y, usw,) gewahrt ist.

Weiterhin hat sich der Abstand der Zonen nach dem
Mallstab der Karte wad nach der durchschnittlichen Verkehrs-
geschwindigkeit zu richten. Die Grenzen der Zonen iniissen
so weit voneinander abstehen, dali dic Wlarheit und Uher-
sichtlichkeit des Bildes nicht leidet. andererseits sollen sie
sich aweh nicht so weit vopeinander entfernen, dali man sich
sagen muli: Ju aul der Korte hitte doppelt so viel gezeigt
werden konnen, aks in Wirklichkeit gezeigt ist.  Allgemeine
Vurschriften lissen sich kaam geben, doch dirfte als aos-
reichend ein Abstand von 1 oeom bezeichnet werden koanen.
Man hat aber dabei einige Vorsicht walt o zu lassen.  Zieht
man 7. B. fir ein deutsches lagd die Zonen aller Stunden,
so  ditrfre ein Malistab von 1300000 bix 1:500000 der
geeignetste sein, da dann der Fullginger in der Stunde 4 kin.
d. h. 1,3 bis 0.8 cru zuricklegt; bei 3stindigem Zonenalstand
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wiirden folgende Zahlen einzusetzen sein: 1:1000000 bis
1:1500000, 12 km == 1,2 bis 0,8 em. Da ein griferer Marsch
als 6 Stunden in Mitteleuropa selten zuriickgelegt werden
mull, braucht man sich bei gréBerem Abstand der Kurven
nicht mehr nach dem FyPmarsch zu richten, man kann den
Malstab dem Eisenbahnverkehr anpassen, kann ihn also schaoell
kleiner werden lassen, Diese Uberlegung hat man aber fiir
jede geographische Einheit besonders anzustellen.

Bei der opraktischen Ausfihrung wird man man bald
merken, dall sich bei Erdkarten in grélierer Eaotfernung vom
Mittelpunkt die Durchschnittsgeschwindigkeit sehr erheblich
andert und zwar meistens verringert, wenn namlich Gegenden
erreicht werden, die noch nicht oder nur ungeniigend er-
schlossen sind, Aus diesem Gruonde ist es nichi vorteilhaft,
den gleichen Abstand fir die ganze Karte beizubehalten,
sondern man wird in Gegenden giinstigen Verkehrs geringere
Abstinde, in unerschlossenen Gegenden weitere hevorzugen,
jedoch so, dall man die Breite der Streifen noch vergleichen
kann. Diese Notwendigkeit ist schon auf der ersten Karte
van Bartholemew erkannt worden, der 5, 10, 20, 30, 40 Tage
als Abstand wallt: auch wiele andere haben dasselbe Mittel
angewendet. Endlich kann dann noch der Fall eintreten, dal
eine isochrone besonders charakteristiseh ist: diese kfnnte
doch durch eine weitere Linie hervorgehoben werden. ohne
dall man die Einheitlichkeit der Karte oder ihre Ubersicht-
lichkeit stért, zumul eine solche Kurve doch nicht in ihrem
ganzen Umfang zusgefiibrt zuv werden braucht; auf den Karten
von Gtz sind dafir 2ahlreiche Beispiele zu finden.

Das Hervorheben der Kurven durch Farben ist unbedingt
notig, doch sind hier die Kosten mitbestimmend. Wo diese
Frage wegfallt, ist sicherlich der Vorschlug Eckerts anzu-
nehmen, der die Reibhenfolge der Spektralfarben vorschligt.
(GGeeignete Farbenwahl kann dann auch mit Vorteil verwendet
werden, wean durch verschiedene Abstinde der Isochronen
die Ubersichtlichkeit der Karte leiden konnte. Durch ein
Beispiel wird die Sache am deutlichsten werden. Eckert
zieht Isochronen von 1, 2, &, 19, 15, 20, 25, 30 und 40 Tagen
Abstand,  Fir die ersten 10 Tage wiblt er viererlei rot, fiir
die zweiten 1u Tage zweierlei gelb, fiir die dritten 10 Tage
zweierlei grin und fir die letzten 10 Tage blau; dadurch
haben je 10 Tage dieselhe Grundfarbe. Auch diese Forderung
ist schon auf den Karten von Barthelomew erfiillt. Soli
die Karte aber nicht s0 viel Kosten verursachen, so schlage
ich vor, abweciiselnd blaue und rote, verschieden gerichtete

. i*



Striche zu wihlen, depn die Lorenzsche Karte, die ver-
schieden gerichtete Striche gleicher Farbe hintereinander
bringt, ist wenig ibersichtlich,

3. Der Kurvenverlauf,

Gerade dieser Punkt ist besonders stark dem Wandel
unterworfen gewesen, und zwischen den beiden Extremen
Penck und Schjerning gibt es mebrere Abstufungen. Dal
eine Ausfiihrung wie die der Schierningschen Karten nur
bei groflem Malistabe moglich ist, hat schor Lorenz hei
seiner Arbeit bemerkt. Man hat natiirlich die Forderungen
Schjernings zu befolgen, mull sich aber dem Malstab der
Karte anpassen. Bei der Generalisierung nufl man im Auge
behalten, dall das wichtigste dic grolen Stationen sind, die
zuerst bericksichtigt werden milssen.  Mull man subp um eine
Haltestelle einen Kreis von wenigen Millimetern schlagen, so
entsteht nur ecin kleiner Fleck, der nur schwer auch dem, der
danach sucht, auffdllt. I[hn wegzulassen geht nicht an, denn
et ist gerade der wichtigste Punkt, vergribert man ihn aber
nach allen Seciten, so erreicht man doch bald eine Grenze,
wenn nicht eln zu falsches Bild entstehen soll. Deshalh wird
es sich empfehien, alle Haltestellen, die als positive Inseln
var der Kurve liegen, lings der Eisenbahnlinie mit dein Haupt-
komplex zu verbinden, wenn sich dazwischen keine Stationen,
die auberhalb der Zope liegen, befinden. Ist dies aber der
Fall, so sind die Verkehrsinsein als solche zu belassen, zwei
beuachharte aber miteitiander zu vercinen.

Diese (reneralisierung darf man um so ruhiger vornehmen,
als die Kurven nur Aanniherongen darstellen, Bei einer Iso-
chronenkarte sind ja, wie schon Penck, allerdings in iber-
triebener Einschrinkuug, hervorhebt, nicht alle Punkte gleich
wichtig. Wann cin Feld, das awischen 2 Stationen hegt, vom
Mittelpunkt aus erreicht werden kann, diirfte doch wohi eine
zu unbedeutende Sache sein, dall man ibr die Ubersichtlichkeit
der Karte oplerte,

Aut dem Meere mull man natiirlich die Linien berechnen,
chwohl man sie pach dem Schjerningschen Verfahren dort
iiberhaupt nicht zeichnen konnte, denn es fehlt die Station
zum Aussteigen., Vielleicht wird man hier kein Flichenkolorit,
sondern nur farhige Umrandung anwenden.

Um ein abschliebendes Urteil zu haben, mbchte ich darauf
hinweisen, dal} dic Schjerningsche Arbeit zwar fiir die grund-
legenden Betrachtungen nicht zu entbehren ist, dall man



jedoch auf ihr fullend im allgemeinen wieder zu Kurven-
linien zuriickkehren mull, wie wir sie in héchster Ausbildung
bei Friedrich gefunden haben. ]

Wichtig ist ferner noch die Frage, wie weit die Isochronen
auszudehnen sind. Die Anwort: so weit der Mittelpunkt anf
den Verkebr Einflul} hat, klingt sehr einfach, ist aber sehr
schwer zu verwirklichen, denn wie will man hierbei die Grenze
ziehen? Aus dem Vergleich vieler Karten werden sich wohl
spiter die Bedingungen dafiir ableiten lassen, die wirkliche
Ausfiihrung bleibt jedech einstweilen dem Gefiihl iiberlassen.
Ein rasches Aufeinanderfolgen der Kurven wird sich jedoch
in vielen Fillen mit der Grenze decken. Weiter mochte ich
es schon der Anwendung wegen fir vorteilhaft halten, die
Kurven rings um den Mitteipunkt herumzufiihren und nicht,
wie es Penck, MaenR, Schjerning und Lorenz getan haben,
die Kurven nur diesseits der Landesgrenzen zu zeichnen, Die
schlimmsten Beispiele hierfiir sind die Karte von Lorenz fir
das Jahr 1819, wo einerseits in der 1. Zone bereits die Grenze
des behandelten {Gebietes iiberschritten wird, andererseits aber
eine 10, Zone nétig ist, und die Karte von Schjerning fir
Salzburg, wo die Grenzen von der 1. und 17. Zone beriihrt
werden, _

Ez miissen nun noch ein paar Worte iber das Uber-
springen von Zonen folgen, Dies ist nur erlaubt, wenn es
seinen Grund in Auvfenthalt hat, der unumgingiich ndtig ist.
Braucht man z B. zum Uberschreiten eines FluBes iber eine
Stupde Zeit, und sind die Isochronen fiir die einzelnen Stunden
gezogen, so mull eine Zone idbersprungen werden, {Galton
1aft aber auf seiner Karte an der Kongomiindung die 5, Zone
an die zweite grenzen, um auvszudriicken, dall die langsameren
regelmibig verkehrenden Dampfer die erste Zeit, die selteneren
den direkten Weg benutzenden Schiffe die letztere Frist Fir
die Reise beanspruchen. Eine so willkiirliche Begrundung ist
natiirlich unzoldssig,

Ehe ich aber zuom Schlusse dieses Abschnittes komme,
mdchte ich noch den von mir hivfiger gebrauchten Ausdruck:
positive und negative Verkehrsinseln definieren. Unter negativer
Verkehrsinsel soll eine Gegend verstanden werden, die voll-
standig von (Gebieten eingeschlossen wird, die vom Ausgangs-
punkt eher erreicht werden, als das eingeschlossene Stick,
Die negative Verkehrsinsel ist gleichsam eine Insel, die von
der dem Verkehr giinstigen See umspililt wird, Fine positive
Verkchrsinsel umfalblt dagegen ein Gebiet, das dem Mittel-
punkte zeitlich nidber liegt, als seine gesamte Umgebung.



Positive Verkehrsinseln kdnnen natirlich nur bei den Iso-
chronenkarten des Schnellzogs- und des Gesamtverkehrs vor-
kommen. Die Bezeichnungen positiv und aegativ habe ich
nach der Art der Ausrechnung gewiblt. Will man ndmlich
den Llacheninhalt einer Zone bestimmen, so hat man die
negativen Verkehrsinseln von dem Hauptgebiete abzuzichen,
die positiven hinzuzahlen.

4. Bonstige Zusdtze.

Schoir (Galton schldgt vor, die Hauptverkehrslinien in die
Karte einzutragen, doch dirfre dies nur bel grilierem Malistab
vortetlhaft sein, da sich, wie Kekert mit Recht bemerkt, die
wirkliclhen Hauptverkehrslinien schon durch den Lauf der Iso-
chronen bemerkbar machen. Die beiden letzten Arbeiten, die
von Lorenz wnd FEckert, schlagen dann Kreise um den
Mittelpunkt in je 100 km resp. 10 FEotfernupg. Diese Kreise
dienen zum Vergleich der Zeit mit der Lange, sie erleichtern
jedenfulis das Ablesen der durchschnittlichen Geschwindighkeit.
Vielleicht kéunnte auch eine andere Art von Vorteil fir die
Beurteillung der Kurven sein. Man milit die von einer Kurve
eingeschlossene Flache aus und erhilt vielleicht 200 gkm, Setzt
man dann die 800 gkm = P, so Andet man den Radius der
Kreisfliche, die die gleiche Landesoberflache umfalit. Bewegt
man sich algo vom Mittelpunkt mit der Geschvwindigkeit ¥ nach
allen Richtungen, so wird dieselbe Flache bedeckt, r st also
die mittlere Geschwindighkeit. Vergleicht man aun diesen Kreis
mit dem Verlauf der Kurve, so findet man auf den eérsten
Blick diejenigen Teile, dic spiter und diejenigen, die eher
vom Mittelpunkt ans erreicht werden, als der Durchschuitt.
Man  hitte also zugleich eine Karte der Anomalie der
Reisegeschwindigkeit, die zwar nicht so ausfilhrlich wie die
Schjerningsche ist, die aber jedem, der eine Karte lesen kann,
die relative Bevorzugung oder Benachteiligung zu schitzen
erlaubt.

Als weitere empfelilenswerte Linie méchte ich eine Grenz-
linie zwischen zwei Gebieten, die von entgegengesetzten
Richtungen aus ermreicht werden, verschlagen. Ein Beispiel
aus der Karte von Eckert soll meinen Vorschlag begrinden.
Die 20 Tagezone dringt lings zweier Linien nach Ostasien
vor, einmal an der sibirischen Eisenbahn entlang, das andere
Mal langs des Damplerweges durch den indischen Ozean. Bel
der ersteren bedeckt sie ein Gehiset. das ungefiahr durch Tokio,
Kobe, Schanghai, Peking und das sildliche Chingangebirge
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hegrenzt wird, die letztere endigt in der Stralle von Malakka.
Die 25 Tagezonen lanfen aber in einander. Man kann also
bei der ganzen ostasiatischen Kiiste zwischen Singapore und
Schanghal nicht ersehen, welcher Weg der kiirzere ist. Fine
Linie, wie wir sie schon in der Arbeit von Schott finden,
hétte diese beiden (Gehiete von einander geschieden. Diese
Grenzen sind aber nur dann mit FErfolg zu verwenden, wenn
2 Verkehrsstrallen geniigend lange voneinander getrennt ge-
wesen sind.

Wie benrerkt habe ich mit den vorliegenden Ausfilhrongen
vor allem im Sione, die Grondlage zu liefern fiir den einheit-
licher Aufbau der Konstruktionsbedingungen. Darum auch
habe ich eine so weitgehende Einteilung vorgenommen, die
einzelnen Punkte, die mir wichtig erschienen und die vielleicht
bei verschiedenen Karten versclhieden bewertet werden kinnten,
so ansfitbrlich behandelt, Ob die von mir pufgestellten Be-
dingungen angenommen werden oder nicht, kommt weniger
in Betracht, wenn sie nur die Anregung geben, die Unter-
sucheng iber die fundamentalen Bezichungen zu erdffnen.

Bemerkungen zu den vorliegenden Karten.

Im felgenden habe ich noch zu zeigen, welchen besonderen
Bedingungen die von mir angefertipten Karten unterworfen
sind. Ieh habe diese AusfGhrungen vom 3. Abschnitt getrennt,
um nicht die allgemeinen Konstruktionsbedingungen mit den
besonderen Fillen, die meine Karten aufweisen, zu vermengen,
und so die Gedankenginge zu verwischen und das Verstanduis
zu erschweremn.

1. Berechnoug der Karte.

Mittelpunkt. Als Ausgangspunkt fiir meine Kirten
dient leipzig. Da ich weder e¢ine [sochronenkarte der Erde,
noch eines bestimmten l.andes entwerfen wellte, konnte ich
von Berlin absehen, fir das schon haufiger Verkehrszonenkarten
konstruiert sind. Mir kam es vor allem auf die theoretische
Behandlung der Karten an, wnd da empfahl es sich, damit
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ich nicht zu leicht Febler heging, das Gebiet auszusuchen, das
ich am hesten kanute,

Fiir den Zweck meiner Arbeit war aullerdem die Lage meiper
Vaterstadt sehr ghnstig, Fin reich entwickeltes Eisenbahnnetz,
zu fdem einige der altesten Linien Deotschlands gehiren, ver-
bindet Letpzigr mit dem ganzen deutschen Sprachgebiet. Ferner
ist es zine der bedeutendsten Handels- und Meflistidte Mittel-
europas, sein Verkehr ist also der Aufrerksamkeit eines weiten
Umkreises wiirdigr und sicher. Noch mehr fiel fiar mich in
dic Wagschale die giinstige Lage zu den deutschen Mittel-
gebirgen, die die Aussicht erdffneten, allgpemeivere Bezichungen
des Verkehrs zum Gebirge aufzudecken und kartographisch
darzustellen, und seine bedeutende Entfernung vom Meer, das
ganz anders als bei Berlin und Hamburg die allseitige Ent-
wicklungy der Kurven ungestért lilit. Nebenbei hoffte ich
noch, vielleicht politische Einwirkungen zu entdecken, die nahe
preubische und die fernere Gsterreichische Grenze boten dazu
Gelegenheit.  Endlich dirfte Leipzig die geeignetste Stadt
Mitteldeutschlands sein, die Fortschritte des Verkehrsiebens
nachzuweisen. Seit 400 Jahren hat die MeBstadt fnr weiten
Umkreis die Hauptverkehrswege an sich gezogen und isi ge-
rade fiir die Zeiten, in denen ein Konstryieren von historischen
Karten versucht werden kann (=, 5. 17}, fust die einzige Seadt
Deutschlands, die eine beherrschende Stelle im Verkehr ein-
nabm, Meine Absicht, zuin Vergleich eine Karte fiir die erste
Bliitezeit der Messen zu entwerfen, mulite ich aber leider auf-
geben, da das Aufsuchen der alten Fuhrmannsherbergen, die
die Grundlage der Karte wohl abgeben diirften, ein Quellen-
studium wverlangte, das mich von dem Kreis meiner Arbeiten
zu weit abgefiihrt hatte.

S0 habe ich zuerst wur Probe, ob meine Vorschlige iiber-
haupt durchfiihtbar seien, eine Isochronenkarte mit Zonen
von einer Stunde Abstand fiir die Umgebung von Leipzig
hergestellt.  Diese Kuarte hitte ich fir Berlin nieht anzu-
fertigen gewagt, da ich als Fremder kaym die zablretichen Ver-
kehrsmittel der Havptstadt so beherrschen konnte, dall nicht
die Fehlerwahrscheinlichkeit auf den doppelten Betrag an-
wiichse, Fiir meine zweite Karte, die Mitteldeutschland um-
falit, nabe ich dann die erste mit verwenden kénnen.

Nachdem so dic Wahl von Leipzig entschieden war,
handelte es sich um die Bestimmung seines wirtschaftlichen
Mittelpunktes. Diese Aufgube war leicht zu ldsen, nur die
innere Stadt, in der die Citybildung immer grillere Fort-
schritte macht, konnote in Frage kommen. Da aber alle
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wichtigeren Gebidude, wie Reichsgericht, Polizeigebaude,
Neues Rathaus, Markthalle (Siiden), Hauptpost {Osten), Borse,
Hauptbabnhof {Norden} im Kranz die innere Stadt umgeben,
wahlte ich deren Mitteiponkt, den Marktplatz, in dessen Um-
gebung ja auch jetzt noch der Bitz der Engrosmesse ist
Dort st auberdem eine Station der Automobildroschken, die
eine schnelle Verbindung mit den einzelner Bahnhifen her-
stellen. Die von mir benutzten Zeitzuschlige sind:

Diresdrer Bahnhof . . . . . . . 1,2 km 8 Min.
Bayerscher Bahohof. . . . . . .15 . 9 .
Plagwitzer Bahnhof . . .46 .21
Provisorischer Thu.rmger Bahnhof I TN S
Eilenburger Bahobef . . . . . .17 , 10
Berliner Bahohof . . . . . . . .28 . 14
Bahnhof Lentzsch . . . .55 , 2

IDabei habe ich fir das l..osen der Fdhrkarte da augen-
blicklich nur kieinere Bahnhdfe in Betracht kommen, 3 Minuten
mit heriicksichtigt. Dies dilrfte ausreichen, zumal Fahriarten
in eiligen Fillen telephonisch bestellt werden kénnen, Auller-
deim sind dieye Angaben die Minimalzeiten, und ferner fahren,
wie viele Klagen beweisen, die Automobile haufie schneller
als die vorgeschriebenen 18 km in der Stunde.

Da ich iiber die Richtung nichts zu bemerken habe,
wende ich mich sogleich zur Benutzung der Reizemittel,
Als Grundlagee fiir meine Karte diente mir das dentsche Reichs-
kursbuch vom August und September 1909 und die offizielle Aus-
gabe des dsterreichisch-ungarischen Kuorsbuches wom Juli 1909,
Beriicksichtigt bhabe ich sdmtliche Eisenbahnen, Klein- und
Stralbenbahnen sowie die offiziellen Postverbindungen. Bel
den Ziigen habe ich erstlich die mindestens 8 mal wichentlich
verkehrenden herangezogea, ferner die Ziige, die 4—5& mal in
der Woche fahren sowie den nur zweimal verkehrenden Nord-
expreflzug Berlin-Moskau nach der auf S, 43 angegebenen
Vorschrift bericksichtigt. Beiden Strallenbahnen war meistens
nur die Schuelligkeit mitgeteilt, nicht die Hiufigkeit und Dauer
ihres Dienstes, also z B. Leipzig— Mockau 8,5 km in 40 Minuten,
aber picht: alle 85—310 Minuten von /,6 Uhr morgens bis
12 Uhr nachts, Konote ich diese Angabe nicht aus Reise-
oder Adrelibiichern ermitteln, so ergdnzte ich sie durch An-
nabmen, die von der Wirklichkeit woh! nicht stark abweichen
werden. Die Postverbindungen sind im Kursbuch nicht leicht
zu finden, da sie nach den Endstaticnen geordnet sind: z, B,
Adelnau von Ostrowo (33), d. h. eine Postverbindung geht von
Ostrowo an der Bahalinie, die im Kursbuch die Nummer 33
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hat, nach Adelnau, Ich habe deshalb erst samtliche Pesten
in die Fabrpline eingetragen, eine Arbeit, die besonders durch
die zahireichen Druckfehler sehr auigehalten wurde; (so fand
ich in Nr. 318 ,Reiseverbindungen auf Landwegen im sid-
lichen Dentschland® nicht weniger als 85 Druckfehler!). Sollte
ich trotz dieser Vorsicht einige Fosten ibetseben haben, so
andert dies am Bilde nichts. Die Mehtrzahl voo ihnen legt
auf der Landstrafie, also nicht in der Lufthmie, weniger als
7.0 km in der Stunde zurick. Da nun im ginstigsten Falle
aine viertel by halbe Stunde vergelt, ehe die Post nach An-
kunft des Zuges abfdhet, und da die wenigsten Ziige auch
wirklich eine Postverhindung besitzen, zeigt sich ihr Emnflub
erst in grélierer Kntfernung vom Bahnhofe. Dann tritt aber auch
schon eine benachbarte Bahulinie in Wettbewerb., Viele Posten
scheiden dadurch aus, dall sie, uin moehrere Orte zu hedienen,
grolie Bogen machen und vielleicht gar parallel zur Babun laufen,

In grofieren Stddten (liber 500710 Einwcohner) habe ich
fiir das Aussteigen einen Aufenthalt von § Minuten ange.
nommen und habe dann voravsgesetzt, dali der Reisende die
Strallenbahn oder Droschke benurzt, die im Weichbild der
Stadt den kw in & Minuten zuriicklegen. Soilte das fir die
kleineren dieser Stddte als zu giinstig erscheinen, so bedenke
man, dall in ihnen kaum grobere FEntlernungen als 5 km vor-
kommen werden, also kaum grollere Fehler als & Min dadurch
entstehen. Diesen Verkehr habe ich fiir den ganzen Tag
{also auch nachts) in Rechnung gesetzt,

Was den Fullverkehr anlangt, so habe ich doch fiir Ebene
und Mittelgebirge verschiedene Geschwindigkeiten verlangt,
Ich habe dazu die Mittelgebirge nach meiner Keontnis durch
Linien begrenzt, wobei natirlich das Relief und nicht der
geologische Aufban die ausschlaggebende Rolle einnahm,
Diese Annahme ist willkiirlich, ich habe deshalb in der Nahe
der Ubergénge auszugleichen gesucht, doch habe ich mich
un allgemeinen streng an meine Vorschriften gehalten, alse
un erwiihnten {rebiet abgeflachte Kreise uwsw. verwendet.
Sollte aber trotzdem beim Fuliverkehr ein Fehler vorkommen,
so wird er kaum groftier sein, als diejenigen Fehler, die
durch die Karte, Dehnung des Papiers, Breite der Linien usw.
sowieso schon der Kurve anhaften, denn das Eisenbahnnetz
gibt die allgpemeinen Ziige, jedem anderen Verkehr falien nur
die feinsten Hinzelheiten zu.

Aufenthalt. Bel grolieren Entfernungen mullte der
Aufenthalt mit beriicksichtigt werden. Mein Verfahren labt
sich am leichtesten durch Beispiele klur machen; z. B.: Einen
Kreis um einen Ort far 3240 zu schlagen. 3 Stunden geben
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12 km. In der vierten Stunde ist ein Aufenthait von einer
halben Stunde vorgesehen, deshalb habe ich nur die Hilfte
der Zeit, d. h, in unserem Fall 20 Minuten in Rechnung ge-
setzt, also mit 13!/, km Radius einen Kreis geschlagen. Ich
habe dies Verfuhren angewendet, um Spriinge zu vermeiden.
Hitte ich nimlich den ganzen Aufenthalt zu Anfang der
4. Stunde angesetzt, so hatte ich erhalten: 12 km = 3 Stunden,
12,1 km = 3 Stunden 31 Minuten. FEine Schwierigkeit in der
Berechnung erwichst dadurch nicht; ich hatte mir eine Tabelle
aufgestellt, aus der ich dann chne weiteres die Werte ablesen
konnte. Hatte ich andererseits bis zu einem Orte, sagen wir
124, km zuriickzulegen, so berechnete ich 12 km = 8 Stunden,
¥, km = 10 Minuten, da es aber die 4. Stunde ist, bekam ich
den Wert 3 Stunden 20 Minuten, Die schon erwibnte Tabelle
gab mir auch diese Werte ohne Rechnung.

~ Hiufigkeit. Die Berechnung der einzelnen Werte hat
so stattgefunden, wie ich sie im 3. Kapitel vorgeschlagen habe.
Fiir die 1, und 2. Stunde fiihrte ich sie alle Viertelstunden aus, fiir
die 3., 4. und 5, Stundenzone alle halben Stunden, fir die
fibrigen Zonen alle Stunden. Dadurch diirfte der durch-
schnittliche Fehler das geringstmdgliche Mal angenommen
haben. Wir finden niamlich als seinen grifiten Wert: 1, Zone
6%/, °/, (¢ Min.), 2. Zone 31/, %, (4 Min.), 3. Zone 4%/, % (7,5 Min.)},
4. Zone 384, (7.5 Min.), 5. Zone 237, % (7,5 Min.), 6. Fone 4y, v
(15 Min.), 9. Zone 2% °4 (15 Min.). Ich fand es vorteilhaft,
s0 oft ich 2in neuves Gebiet in Angriff nahm, zuerst die Tabellen
fiiv alle Hisenbahnknotenpunkte aufzustellen, Dann versuchte
ich, ob ich diese Werte durch gegenseitigen Verkehr verbessern
konnte, und ging dann erst an das Berechnen der dazwischen
liegenden Punkte, bei denen nun ein Versehen kaum mehr vor-
kommen konnote, da die beiden Enden der Teilstrecke hekannt
waren. Ich will hier ein vereinfuchtes Beispiel anfihren {die
kleineren Knotenpunkte sind weggelassen). Ieh bestimmte
Eichenberg, Bebra und Kassel, und sab nach, ob ich viefleicht
Bebra iiber Eichenberg oder Kassel zu irgend einer Zeit eher
erreichen konnte, als auf dem direkten Wege. Nun begann
die Berechnung der Teilstrecken, z, B, Bebra-Kassel, indem
ich alle Zige, die von den beiden Endpunkten die Strecke
darchiiefen, beriicksichtigte. Dadurch konnten mir seibst Ziige,
bei denen ich z. B. Melsungen iber Kassel eher erreichen kennte,
oder solche, mit denen ich erst an Melsungen voribereilte und
dann wieder dorthin zuriickkehrte, nicht entgehen. Die Be-
rechnung der Knotenpunkte war schrell vollendet, mebr Zeit
beanspruchten die Zwischenpunkte, das unangenehmste war,
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wenn von diesen kleineren Stationen Nebenbahnen mit ge-
ringem Verkehr ausgingen. Ich multe die Entfernung bis zu
den nichsten Haltestellen und Postverbindungen bestimmen
und zu der Zeit, die in den Tabellen dieser Orte angegeben
war, addiaren, die Verbindung, die den Ort am ehesten erreichte,
wurde in seine Liste eingetragen, dabei mulite dies patiiclich
fir jede der B4 Stunden gesondert geschehen. Oftmals mulite
ich non 6 und mehr Orte beriicksichtigen, zumal wenn benach-
barte Eisenbaholicien mit in Betracht kamen, Dieser Fall kam
hiuvfiger vor, als ich angenommen hatte und als mir leb war,
da er mich immer sebr aufhielt. Awuch fir die vorhin erwihoten
Zwischenstationen mulite der Fullmarsch beriicksichtigt werden,
doch kam da fast nur die vorhergehende und die folgende
Haltestelle in Betracht.

Im folgenden will ich die Zahlenwerte fir die wichtigsten
Orte mitteilen,

Sachsen:

Wurzen 144% Zwickau 3n7 Pirna 4h 43
Crimmitschay 2926 Dresden-N, 3h22  Bautzen 4"38
Werdau 2249  Chemunitz 3hd5°  Bad Elster 5h 24
Riesa 9h43  Dresden-A. 3730 Lidbau Bh g
Oschatz ab 45 Ddbeln 3835  Annaberg TRY
Mseerane #h4g’ Plauen 352 Fittau Th g
Glauchau gh1r  MeiBen 4517

ReichenbachiV.304"  Freiberg 41 3h
Thiiringlache Staaten:
Altenburg 1546  Gotha 4249  Sondershavsen 6217

Gera 313 Saalfeld 56 Friedrichsroda 6134
Weimar  3834°  Arostadt 509 Meiningen 7eIL
Greiz 3b52  Eisemach 5911 Koburg TRLY
Jena 4h13°  Rudulstadt 5827
Anhalt und Braonachweig:
Coethen 2955 Zerbst 4h15  Braunschweig 626
Dessau  3'0Y  Vienemburg 5M"53° Wolfenbiittel 6241
Bernburg 4P7,  Helmstedt 5758 Kreiensen FrRaT
Prouben:

Proving Sacksen:
Delitzsch 184% Naumbarg 2%40° Magdeburg 402

Halle 1852  Wittenberg 32302 Halberstadt 4h42
Bitterfeld 1259 Torgau 3:27*  Nordhausen 3420
Zeitz 2k9]t Falkenberg 3932  Quedlinburg 525"
Weibenfels 25922  Aschersleben 3P53'  Stendal LY

Hilenburg 2834  Erfurt 355 Mihlhausen 6113

Merseburg 2037 Eisleben Ll Salzwedel  Th307



Provinz Brandenburg .

Jiiterbog 4b8"  Forat 6%  Sorau 6h 43
Berlin Anhalt, Liibben 627  Wittenberge 6252

Bahnhof 4B14* Senftenberg 6%12° Angermiinde 6257
Finsterwalde 4b53° Spremberg 6M12 Kiistrin 7hd3
Spandau 5112/ Fherswalde 8%14° Crossen 7h 46
Potsdam 5814 (uben 6b33' Landsberg 8033
Cottbus 6P 23  Frankiurta. 0.6 38

Praving Schlesien !

Gorlitz 6131 Lauban Thil’ Glogan 8b4g

Kohlfurt B8b5%  Liegnitz 8b12°  Hirschberg B8h58’

Sagan 6039 Grinberg B8b44’ {Breslau 91194
Proving Posen:

Bentschen 8149 (Posen  9h34° Kreuz  10748")
Provinz Pomvsern. '

Stettin 7269 (Pasewalk 927 Stargard 9218 Stralsund 10" 44%)
Provinzg Hannover!

Hildesheim 71 14 Miinden  Th52 (Hameln 927

Géttingen TR 16 Ulzen g8b19'  Celle 9b164)

Hannover ~ 7224
FProving Westfalen:

Warburg 8B 20

Provin: Hessen-Nossauw.

Bebra abo {(Hanau gh s Treysa  9b41°
Kassel Thy (zelnhausen  9b® Marburg 104319
Fulda Th4l Frankfurta.M, 9b21*

Norddeaischland:
Neu-Strehlitz 7h50° Schwerin 9715 Hamburg 9239
Ludwigslust 118 Bremen 9834’ Waren 92499
(Neubrandenburg 9h 9

Siiddeutachiand:
Hof 4b59° Niirnberg  7239° Regensburg 8b54-

Bamberg 6139 Bayreuth 7h49¢ (Wikrzburg  Sb2l
Markt Redwitz?788" Schweinfurt 8823 Geminden 9%33
Lichtenfels 7h8" "Weiden Bh4® Minchen  10M569

Bihmen?:
Bodenbach 5053 Leitmeritz 804 {Prag 9n 1L
Eger 6233 Lobositz sho Komotau 9bh11*
Aubig 7hor Marienbad 824 Reichen-

Teplitz(Waldtor) 7038  Karlshad 8b47 bergiB. 9% 55
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Da ich iber die Kosten nichts weiter zu bemerken habe,
kaon ich hiermit meine Ausfiibrungen foiher die Berechnung
schliefien.

2. Zeichnung der Karte,

Als Unterlage fir die erste Karte dieute ein Plan doer
weiteren Umgebung von Leipzig im Malistab 1:200000, fiir
die zweite Karte benutzte ich Schwarzdrueke der Deutsch-
lundkarten des Debesschen Hundatlas im Malistab 1: 1000000,
Wegen dieses ginstigen Malistabes und wegen der erstaun-
lichen Genavigkeit und Reichhalugkeit schienen mir diese
Karten fiir die vorliegenden Arbeiten gunz besonders geeignet,
Dank dem Entgegenkommen des Perthesschen Verlags kann
ich metner Dissertation die erste Karte als Ausschnitt aus
der Yogelschen Karte des Deutschen Reiches im Mallstab
L: 300000, die zweite als Ausschuitt der Stielerschen Deutseh-
landkarte (Mafistab 1 1500000) beilegen.

Die Wanl einer Projektion blieh mir erspart, und so
kann ich sogleich zu den Zonen ibergehen. Auf der Karte
it Malstab 1: 200000 war der geelgnetste Absrand 1 Stunde,
IDies ergab eine Breite von 2 cm; die entsprechenden An-
gaben fir die zweite Karte sind: Malistab 1:1000000, Zonen-
abstand 3 Stundeu, Breite 1.2 e Durch das Umizeichuen
wurdeun die Zahlenwerte in folpende wngewandelt: Malistab
1: 500000 resp. 1:1500000, Breite der Zone 08 ocm resp.
0.8 cm.

Beim Zeichnen der Kurven habe ich aof beiden Karten,
wenn ich zwei benachbarte Kreise verband, die nach der
Bahulinle hinweiseuden Spitzen abgeflucht. Es gibt dafir
zwei Grinde.  Finmal ist die Verkehrslage dieser Punkte
eine so vorteilhafee, dald sie schon theoretisel in die vorler-
gehende Zone einverieibt werden milssen, da sic von den
beiden Stationen fast gleichweit entfernt, von beiden bei jedem
Zope sich den giinstigeren Haltepunkt aussuchen kdnnen.
Diese Uberlegung gilt besonders auch donn, wenn Punkte
zwischen zwel Bahnlinien liegen. IDer zweite Grund ist ein
praktischer, da dadurch die Kurven ibersichtlicher und ruhiger
werden,

Auf der zweiten Karte habe ich im Gegensatz zur ersten
die Kurven generalisieren miissen. leh habe dies genauw
nach den Forderungen von 5. 52 auspefihet. Der Verlanf der
Kurven ist dadurch iiher Erwarten ruhig und klar yeworden,
was fir die Verwendbarkeit der Karten sehr giinstig ist.
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Wenn ich auch zuerst beabsichtigte, eine 12-Stunden-
isochrone zu ziehen, so bin ich doch von meinem Plan ab-
gekommen, da sie mich auf zu grofle Entfernungen gefiibrt
hitte, Soweit ich es iiherblicken kann, hatte sie sich bis an
den Rhein und bis an die Grenze Rulllands, bis an den Ful}
der Alpen und bis nach Schleswig-Holstein erstrecke. Ich
habe sie weggelassen, zumal im Norden der 9 Stundenzone
schon der Verkehr von Berlin und nicht der von Leipzig
ausschlaggebend ist. Um ein Beispiel fiir das Zeichnen von
aullergewdhnlichen aber aus irgend einem Grunde vorteil-
haften Isvchronen zu geben, habe ich um Leipzig auf der
swejten Karte elue Zone von 1 Stunde 46 Minuten HEotfernung
eingetragen. Aul den Grund flir diese Wahl komme ich in
den Anwendungen zuriick.

Was die sonstigen Zusdtze anlmgt, so habe ich die
vorgeschlagenen Kreise, die ein gleich grofies (ebiet um-
schlieien wie die zu ihnen gehérigen Kurven eingezeichnet.
Mein zweiter Vorschlag, die Grenzlinie fir Gebiete, dic von
entgegengesetzten Richtungen aus erreicht werden, anzogeben,
ist fiir Gegenden mit weniger entwickeltem Verkehr bestimmt.
Z. B. ware er theoretisch anwendbar auf der Linte Bebra—
Eichenberg, doch zerstiren Schnellziige, die unterwegs gar
nicht oder nur in Niederhohne halten, das Biid so, dalb oft
ein Ziehen dieser Geraden wertlos ist. lch habe aber trotz-
dem, um meine Ausfihrungen zu verdeutlicheu, namenlich in
der zweiten Zone diese Grenzen durch Striche senkrecht zum
Eisenbahnglels hervorgehoben, z. B. zwischen Chemnitz und
(zlauchau in der Niahe von Chemnitz, zwischen Ddbeln und
Riesa ndrdlich von Débeln,

Ausmessung: Um meine Karte verwerten zu kdnnen,
habe ich sie mit dem Polarplanimeter des geographischen
Seminars der Universitit Leipzig ausgemessen. Der durch-
schnittliche Fehler diirfte hierbel gering sein, da ich die
einzelnen Flachenstiicke 412 mal ausgemessen  habe, Da
jedoch schon bei der Konstrektion mit 3—4 %, zu rechnen ist,

diirfre sich der Fehler héchstens auf 5% beziffern.

Verwertung der Iscchronenkarten.

Die Ausfabrung von Isochronenkarten erfordert, wie man
sich leicht iiberzeugren kann, sehr viel Zeit und Arbeit; es ist
deshalb ganz natirlich, wenn die Frage aufgeworfen wird: ver-
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Iohnt es sich fiberhaupt, solche Karten zu zeichnen? Dariiber
kann aber blof} jhre Verwendung cntscheiden.

Wenn wir einen Blick rickwarts werfen, so bemerken
wir, dall nachst (70tz zuerst Schott sich die lsochronen zu-
nutze machte und besondere Kurten fiir bestimmite Zwecke
herstellte, Idas Verdienst, die Isochronenkarten selbst anf ihre
Nutzanwendung gepriift zu haben, fillt Krauske zu. Dann
kommt Schjerning, derin theoretischer Verwertung und im
Ausfiihren von speziellen Isochronenkarten bisher das Beste
geliefert hat. Im gleichen Jahre verdffentlichte Engelbrecht
seine Isotimenkarten und erschlof damit ein groBes Arbeits-
gebiet, auf das allerdings schon Hahn (XXII) hingewiesen
hatte. Auch v. Richthofen Lkommt darauf in seiner Ver-
kehrs- und Siedlungsgeographie 8. 211 zu sprechen (s, 8. 23):
«Es wiirde sich zeigen, innerhalb welcher (Grenzen, z. B, von
einein Hafenplatz oder einer Kolllengrube aus, die Verteuerung
durch den Transport die weitere Vecbreitung einer Ware
noch gestattet.® Paulusg setzte dann die Arbeit von Schott
fort, und Eogelbreeht gab 1908 eine weitere Sammlung von
Isotimenkarten heravs, FEckert endlich bat auf dic Ver-
wendung weniger Wert gelegt,

Um nun von vornhercin Klarheit zu schaffen, hat fir den
{reogTaphen die Vergleichung mit anderen Karten oder Karten-
teilen den Aussehlag zv geben. lm praktischen Leben lautet
allerdings die Fruge: ,wie weit ist ein Ort entlernt* Fir
den Geographen aber kann dies erst an zweiter Stelle kommen,
er will vor allem wissen, welche Orte sind gleich weit entferng?
Nicht umsonst heillen die Korven lsochronen und unicht Poso-
chroneu. Schon Hettner und viele andere haben darauf
hingewiesen, dal} die wissenschaftliche von der wirtschaftlichen
Verkelhrsgeographie zo trennen sei. Hettners Worte passen
so gut auf die Isochronen und entsprechen so ganz meiner Aui-
fassung, dal} ich nichts besseres zu tun weill, als sic wirtlich an-
zutithrey, Ersagt (X VIS 6245  Mehr als in anderen Disziplinen
tritt in der Verkehrsgeographie die Richtung in den Vordergrund,
dic wir als angewendete oder praktische Verkehrsgeographie
bezeichnen kannen, und die von den Tatsachen des Verkehrs
als etwas Gegebenem ausgeht, um ihre Wirkungen anf das
wirtschaftliche, geistige ond staatliche Leben zo untersuchen
und Erbrterungen iiber die Umgestaltung und Verbesserung
der Verkehrsverhiltnisse anzukniipfen. Wohl dirfen wir uns
dariiber freven, dafl die Geographie hier praktische Bedeutung
gewimt und sich in den unmittelbaren Dienst des Kulturfort-
schrittes stellt; aber wir miissen bedauern, dall diese praktische
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Richtung die theoretische zu sehr @iberwuchert hat, dafl die
Extorschung der Ursachen der Verkehrsverhiltnisse iiber der
Erforschung der Wirkungen vernachldssigt worden ist; denn
damit wird die eigentliche Aufgrabe der Wissenschaft versdumt,
und es wird zugleich auch den Erwigungen dber Verbesserungen
der wissenschaftliche Boderr entzogen. In erster Linie muel
die rein wissenschaftliche Untersuchung stehen® Die Frage:
wie weit ein Ort ist, mull also zuriicktreten. Es war mir anch
interessant zu sehen, wie Schierning, der die praktische Vec-
wendung fiir pustalische Zwacke bespricht, darauf kommt, die
Karte wieder in Tabellenform zu verdffentlichen (X, S 780)
Im prakiischen Verkehr mit seiner Frage, wie weit* kommt
es ehen vor allem auf die einzelnen Orte an, dem Geopraphen
aber auf die Fliche,

1. Yerwendung einer eipzelnen Karte.

Werfen wir einen Blick auf die Karte! Da zeigt sich
dem {iberrascnten Auge, wie ilber Erwarten genau die geo-
graphische [Lage und 5tellung von Leipzig sich im Verlauf
der Kurven spiegelt, Im Siiden falit fast genau der Full des
eigentlichen Erzgebirges mit dem Verlauf der 6 Stunden-
isochrone zusammen, und das schoelle Aufeinanderfolgen der
Stundenzonen {ein Teil des Kammes ist iiber 12 Stunden von
Leipzig entfernt) beweist deutlich, dall wir uns hier an der
Grenze eines gréfleren {(zebietes befinden; und in der Tat ist
das Erzgebirge eine der wichtigsten Volkerscheiden gewesen,
Im Siidwesten bildet eine ebense deutliche Schranke der
Thiiringerwald, der gleichfalls als Schranke zwischen deuntschen
Vollkern diente, wenn er auch nicht so schroff jede Verbindung
stirte wie das FErzgebirge, was wiederum durch das Vor-
kommen von thiiringischen Besitzungen sidlich des Kammes
und durch die beiden Breschen, die die Eisenbahn in die
starre Wand geschlagen hat, bewiesen wird. Die 6 Stunden-
zone hdlt sich awch hier auf grolere Strecken in der Néahe
tles Fubes des Thiiringerwaldes. Diese beiden Grenzwille
lenken unsern Blick auf das Vogtland. FEs war schon frither
ein wichtiges Duorchgangsgebiet, hat alse seine alte Be-
deutung nicht wverleren, Im kihnen Ansturm dringt die
6 Stundenzone apn zwei Stellen bis auf den Kamm des Ge-
birges. und die § Stundenzone ergiebt sich in breiter Weile
dber den Rand in das jenseitige Land. Aber wie der Ge-
birgsstrom, der in die Wiiste fliellt, von den Sonnenstrahlen
und den1 diirren Boden auvfgesaugt wird, wihrend seine diinnen

Riedel 5
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Rinnsule nach allen Richtungen den brennenden Pleilen der
Sonne vergeblich zu entweichen suchen, so erreicht die 3. Zone
liberraschend schuoell ihr Knde, Der westliche Arm tetlt sich
am Fichtelgebirge vnd findet bald seive Grenze, nur Nimberg
ist kriftig genuy, einen Strahl an sich zu ziechen, {}loch be-
nutzt er nicht die alte direkte Stralle, Verkehrspolitik hat ihn
aus der Richtung nach Leipzig in die nach Halle abgelenkr.
Auch der dstliche Arm findet nach kurzem Lauf bel Marienbud
sein Ende. 50 sehen wir, wie klar und deutlich auch siidlich
vom Vogtland die Grenze gezogen ist. Noch an einer andern
Stelle dringt die zweite Zone iber die Schranke des Erz-
gebirges hinaus, Sie folgt dem Lavfe der Elbe und gelangt
in bohmisches (Gebiet, doeh auch Lier enttiuscht die 3. Zone
unsere Erwartungen. Wir kommen in ein anderes Verkelirs-
gebiet. Abgesehen von wenipen Schnellzigen fir den Durch-
gangsverkehr wird acf den beiderseitigen Fahrplun keine
Riicksicht genommen. Dies kot Dank der Berlicksichtiguny
der Hiufigkeit des Verkehrs schlagend zum Vorschein uud
arlaubt so, Grenzen wichtiger Verkehrsgebiete zu ziehen. Die
westliche Lausitz, die Siimpfe und Heiden der Schwarzen Elster,
der Flaming, die letzteren alle diinnbevilkerte, unfruchtbuce
Geliete. berzeichnen dann die Zone, vor der die § Stunden-
kurve wie vor einem Schlagbaum Halt macht, Nur wo wichtigs
Straben aus der fritheren Blitezeit der Messen die Greazen
Oberschreiten, da folgt sie zaghaft. S0 erreicht sie in der
Nabe der sopenannten Hohen Stralle Bawtzen, in der Nahe
der . Niederen= ist Kotthus ein weit vorgeschobencr Posten.
Nur in der Richtung nach Berlin dringt sie weiter als je vor
und erreicht hier als geschiossene Zone die grilite Eot-
fernung, aber die Ursache dieser Unregelmibigkeit dirfte der
Verkehr von HBerlin und nicht der von Leipzig sein.  Die
3. Zone Dietet hier ein ganz anderes Bild. Sie erhilt eine
viel gréllere Breite.  Sie schiingt sich um den Zipfel bohmischen
(yebietes, umschlisht das Zittauer Kohlenbecken uod folgt dunn
dem Lau{ von Queili, Bober wnd Oder. Die grobere Breite,
das wild zerrissene Gebiet lassen schon ahnen, dall wir es hier
mehr mit Schoellzigen, die das Land fast ohue Avfenthalt
durcheilen, zu tun haben, andererseits lassen die vielen auf
Berlin weisenden Ronten den Einflulh erkennen, den die Reichs-
hauptstadt  ausiibt, sodall sogar die kirzesten Wege iber
sie  hinlihren. Die beiden von Berlin der Ostsee  zu-
strebeuden Aste sind wohl nur awf die Rechnung dieser Stadt
zu setzeu. Fir dus (Gebiet zwischen Flbe und der Linie
Wittenberg-Berlin gilt dasselbe, wie fiir die 3. Zone oOstlich
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davon. Die zweite Korve Lkénnen wir ungefdhr lings der
Babnlinie von Berlin ber (Giisten und Sangerhauwsen nach
Erfurt sehliellen; oder wenn wir uns nach dem (Gelande richten
wollen, in dem Hiigelland, das vom Hainich dem siidlichen
Eichsfeld folgt, iher die Hainleite nach dem Kyffhiuser geht
und dann am Fulbe des Harzes entlang in seiner Verlingerung
den Fliming trifft. Die 3. Zone gewinnt im Westen auch grifiern
Raum, nachdem sie an der (rrenze der beiden {(zebiete durch
die Letzlinger und Lineburger Eeide eng eingeschaoirt ist,
eine FErscheinung, die nur durch die Bahnlinie Berlin-Hannover
einigermalen verwischt wird. Ndordlich vom Harz dehnt sie
sich weit nach Goslar, Braunschweig, Hannover aus, wobei
sie durch Harz, Liineburger Heide- und Leinetal begrenzt
wird, sidlich davon erreicht sie Kassel und zeigt, wie fest
die Bchranke ist, die das Waldecksche Higelland bildet.
Andererseits lallt der Arm dber Fulda hinaus die Wichtig-
keit, die Frankfurt am Main fir Mitteldeutschland besitzt,
abnen,

So fallt die 6 Stundenzone mit einer natiirlichen geo-
graphischen Einheit iiberraschend genaw zusamnien. Wir
konnen also aus unserer Isochronenkarte ablesen, dald Leipzig
mindestens einer der Mittelponkte dieses Gebietes ist.  Die
endgiiltige Beantwortuny ist aber erst mdglich, wenn wir die
anderen Grofistidte geprift haben. Schon einmal heherrsehte
Leipzig die sdchsisch-thiringischen Lande, zur ersten Blitezeit
seiner Messen, und wir kinnen aus der Karte die Gewillheit
entnehmen, dab Leipzig noch heute trotz politischer Teilung
als ein Verkelirszentrum dieser Landschalt anzusehen ist,
alierdings nur eins und nicht das einzige. '

Sa sind die Isochronen wohl geeignet, den Mittelpunkt
des Verkehrs fir ein Gebiet zu finden; kommen betrachtliche
Abweichungen vor, o sind sie zu untersuchen, sie werden wert-
volles Material fiir die Beurteilung von verkehrsfreundlichen
und -feindlichen Faktoren zutage {6rdern.

Nun kann man ja entgegnen, dall ner nach dem Verlaof
der Isochrenen Héhenziige gewihlt wurden, und so kiinstlich
eine geographische Einheit konstruiert worden ist, dagegen
spricht aber z B. die einheitliche Entwisserung der Landschaft,
die mit Ausnahme der Spree, die aber etst nach der Oder hin
gerichtet ist, das ganze Flubgebiet der Elbe umfallt. Unstrut,
Saale und Weille Elster beherrschen den Westen, Mulde, Elbe
und Schwarze Eister den Osten, und kurz bevor sie das (rebiet
verlassen, vereinigen sie sich und treten geschlossen nach

Ak
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aulen auf. Dasselbe gilt fiir die Bevilkerung!. Die séchsisch-
thiiringische Mundart hebt sich scharf gerade an diesen Grenzen
gepen Tschechen und Deutschbihmen, Wenden, Niederdeutsche,
Hessen, Franken und Oberpfilzer ab, uad nur die Vogtlander
sprechen eine etwas andere Mundart. Damit diirfte wohl der
Einwand einer kiinstlich konstruierten Landschaft widerlegt sein.

Nun kann man zer Verwendueng des Kartenbildes iiber-
gehen, Nur kurz will ich daraof hinweisen, wie deugtlich die
charakteristische Lage der Stidte langs der wichtigsten Strafien
zum Vorschein kommt. In Dresden vereinigt sich die Strafie
aus Béhmen durch den Elbpall mit einer aus der Lausitz
GroBenhain, Torgau, Wittenberg waren wichtige Etappen der
hauptsichlichsten Verkehrswege, Magdeburg liegt im Brenn-
punkt von vier Gebieten, Erfurt sammelt in einer Art von
Vorhof viele Strafien u. a. m.

Sc kann man noch vielerlei aus der Karte herauslesen,
jich wmull mich aber auf wenige Bemerkungen beschrinken,

Auch dic Breite der 3. Yone lalit manches Interessante
erkennen. Sie zeigt die fest vorgezeichneten Grenzen und die,
dic chie weiteres einen Ubergung in henzchbartes (rebiet zu-
{assen. Diey hat natirlich auf die sdchsische (Geschichte seinen
Einfluli gedufert, und ich darf wohl kurz dic geographischen
Vorbedingungen der siachsischen C(reschichte skizzieren.

Sieht man sich eine Karte des 15, und 16, Jalirhunderts
an, so findet man, dall das {Gebiet der 6 Stundenzone his auf
eillige greistliche, anhaltivische ond reollische Enklaven fast
genau dem Bereich der wettinischen Herrschaft entspricht,
Das Erzgebirge bildet auf wnserer Karte eine scharfe Grenze
ebenso wie in der Geschichte, Es wire nun wohl méglich
gewesen, dall Sachsen Trile der reichen (Gefilde Edhmens
besetzte, wohl aber kaom, dall es sie behauptete, und dieser
scharfen Grenze Kdnnen wir es mit verdanken, dal} die Wettiner
nicht in fruchtlosen Kimpfen, wie die [lohenstavfen in ltalien,
die Krifte des Landes vergeudeten. Die lest vorgezeichnete
Schranke liel} aber keine Streitigkeiten avfkommen, und so
herrschte zwischen den beiderseitigen Nachbarn steter Friede,
Die thiiringische Grenze ist aul der Isochronenkarte deutlich
zu bemerken, doch gibt es immerhin einige Breschen, und
wirklich griffen auch dort die Wettiner ins Frankenland idber.
1353 gliederten sie Coburg ihren Besitzungen an, 1383 [olgte

L Trotz eifrigen Suchens konnte ich eine fiir meine Zwecke passende
Mundertenkarte nur in den Konversationslexika finden, ich habe die von
O, Bremeoer in Brockhaus' Texikon, 14 Auwll. 1882, bearbeitete benuizt, alle
anderen gaben 2 B. dic Grenze gwischen Franken und Thiiringern nicht an.



Henneberg. Die breite Ausdehnung der 3. Zone in der nérd-
lichen Hilfte beweist dagegen die unsichere Abgrepzung. Hier
lag Anbalt und auch die Mehrzahl der Enklaven. Diese Un-
sicherheit lenkte dann auch Sachsens Aufmerksamkeit nach
Norden, und solange Brandenburg wenig hervortrat, herrschte
Freundschaft rwischen beiden Lindern, als aber die brandenburg-
preuBische Politik selbstindig wurde, riel die wenig sichere
Grenze eine gegenseitige FEifersucht hervor, die zwel Jahr-
hunderte lang ihren wverderblichen Einflul auf Deutschland
aullerte, Nur nach Osten gelang es der sichsischen Politik
vorzudripgen bis genau an die Grenze, die die 3. Zone ein-
nimmt, bis an die Linie Queill, Bober, Oder.

Die beiden, so sehr verschiedenen Grenzen werfen also
ein interessantes Licht auf die (zeschichte uynseres Landes, und
wenn dies wohl schon wvon Historikern hervorgehoben sein
diirfte, hat es doch schwerlich je eine Veranschaulichung im
Kartenbilde gefunden. Awnch der Einwand, dali alle diese
Beziehungen vom Relief des Landes, ebenso wie der Verkehr
selbst, abhéngen, schmilert den Wert der Isochronenkarten
nicht, denn nur durch sie ist ja die Abgrenzung gelungen,
und sie hat erst auf die geographische Einheit aufmerksam
gemacht. Dreshalb nehme ich wohl nicht mit Unrecht fir die
Isochronenkarte aille diese Einblicke in Anspruch.

Nach dieser zllgemeinen Betrachtung kénnte eine Behand-
lung der einzelnen Teile folgen, eine Besprechung der Griinde,
die die unbedeutenderen Ziige der Karte bedingen. Hier
kann oft menschliche Willklir ausschlaggebend sein, Als
klassisches Beispiel diirfte wohl der lihmende Kinflulh der
deuntsch-russischen Grenze auf den Verltehr von Breslan an-
gesehen werden kénnen, den uns Marie Krauske gezeigt hat,
Auf meiner Karte ist hiichstens dadurch das geringe Vor-
dringen des Verkehrs jenseits des Erzgebirges im Elbtal zu
erkiiren. Woeiter gehort hierher, dall wiinschenswerte Bahnp-
linien nicht gebaut werden; auch dabei sind oft Interessen-
gegensitze zu beiden Seiten einer Landesgrenze entscheidend.
Ich méchte hier auf die prenfisch-sichsische Grenze von Leipzig
bis Gorlitz hinweisen, die auffallend wenig von Eisenbahnen
durchschoitten wird, dberall sind daher hier im Verkehr rick-
stindige Gegenden zu finden,

Nochbedeutenderen Einflull iiben die nat{irlichen Hindernisse
aus, namentlich das Erzgebirge bietet (Gelegenheit, uns da-
von zu iiberzeugen. Lings der Flulitiler dringen die Zungen nur
kurze Strecken vor, ithre Kraft erlahmt bald. Der Verkehr sucht
solche Stellen zu umgehen, beim Harz, beim Thiiringer- und



Frankenwald gelingt es, beim Frzgebirge scheitert aber der
Versuch, So duflert sich iiberall trotz des Fortschrittes ynserer
Technik das Gebirge, die Heide, das schwach besiedelte Whald-
gebiet durch Zusammenpressen der Kurven.

Man kann aullerdem deutlich den Unterschied zwischen
Eisenbahnlinien, bei denen der Durchgangsverkehr vorherrscht,
und sclchen, bei denen der Lokalverkebr diberwiegt, erkennen,
Die ersteren werden eine keulenformige Gestalt annebimen,
ja weit vorgeschobene Vorposteninseln besitzen, da die vielen
Schnellziige auf den Zwischenstationen nicht halten, diese alsc
zeitlich welt zuriickbleiben, die letzteren werden sich durch
die fast gleich bleibende Breite kennzeichinen. Als Beispiel
fir die crste Gattung migen lolgende Linien dienen: Witten-
berge-Hamburg {14 Zige fiir Durchgangsverkehr, davon 7 (5)
fir Lokalverkehr), Angerminde-Stettin (16:8), Sagan-Liegnitz
{12 : 63, FErfurt-Bebra (18 ; 6y, Stendad-Ulzen {13 : B, fir die
letzteren mag auf die Strecken Dresden-Bautzen (13 ; 9), Stendal-
Wittenberge (91 6:7) verwiesen werden,

In diesen Abschnitt gehort aveh die Diskussion der Fahr-
plane, die Untersuchung, wo das wirtschaftliche Interesse einer
Stade peuve Bauten verlangt, wo also die Handelskammern
zum Woble der Allgemeivheit einzugreifen haben. Diese
praktische Seite der Verkehrsgeographie liegt aber so klar
aut der Hand, datd ich mich hier mit dieser Andeutung he-
gnigen kann.

Um auws meiner Karte wenigstens annihernd die Zeit-
dauver der schiellsten Verbindungen zu erhalten, werden folgende
Angaben ausreichen, die ich aus einer grilieren Anzahl von
Stidten berechnet habe. DBei Stidten mit reichlicher direkter
Schnellzugsverbindung in hichstens 4 Stunden Entfernung be-
trigt sic ctwas weniger als die Halfte, in grollerer Entfernung
etwas mebr als die Halite, bei Stadten mit geringerer Hivfig-
keit des Verkehrs '/, resp, !y, der eingetragenen Durchschuitts-
werte, [Haben wir schon hierdurch ein Kriterinn, ob die Ver-
bindung ausreichend ist oder nicht, so finden wir noch ein
sweites aus der Berechnung., Wir hatten gesehen, dal} bei
Dresden (5. 40} nur § Werte der Hauptroute verbessert werden
konnten, davon auch noeh 3 durch eine direkte Bahnlinie
Leipzig-Dresden,  Dag ikt wun auf cine befriedigende Ver-
kehrsdichte schlieben. Anders bel Chemnitz, wo nicht weniger
als 12 der Zablenwerte durch Zige iiber Débeln und Glauchau
varringert werden konnten! Damit ist wohl auf das treffendste
charakterisiert, winviel die Verbindung Leipzig-Chemmitz zu
wiinschen iibrig labe



Zuletzt mull ich hier noch auf die hiufig zu findende
Bemerkung, dalb [sochronenkarten sehr schnell veralten, ein-
gehen. Dies ist nur der Fall, wenn man diec .praktische
Verkehrsgeographie* im Auge hat, denn das, was fir den
Geographen wichtig ist, bleibt erhalten, und ich bin iiberzeugt,
dall auch nach 20 ja 50 Jahren fir einen Verkehr, der an die
Erdoberfldche gebunden ist, dieselben Haupttatsuchen bestehen
werden, wie fir meine Karte.

Eine weitere wichtige Aufgabe ist das Ausmessen der
Flachen und ihre Verwendung. Die Zahlenwerte, die ich in
der nachstehenden Tabelle zusammengestellt habe, erhielt
ich durch Ausmessen mit dem Planimeter, das mir das geo-
graphische Seminar der Universitit Leipzig zur Verfligung
gestellt hatte.

Zone | Bestrichene Fliche | Radius Mittlere Geschwindigkeit
~tunden gk i km | km

1 158 i 7.1 ‘ 7,1

2 o7l : 13,6 . 6,75

3 8240 27 8.9

L] 25840 9423 | 154

9 87370 | 1667 | 186

TIch mull gestehen, dieses Ergebnisz hat mich idberrasche.
Ich hatte angenommen, dal das engre Avfeinanderfolgen der
Ziige in der Nahe des Mittelpunktes dort eine gréflere Ge-
schwindigkeit ergeben milite, als in grollerer Ferne. In der
Nibhe ist aber die Wartezeit durchachnittlich langer als die
Fahrzeit. wabrend in geniigender Entfernung das umgekehrte
Verhiltnis eintritt. Immerhin fallt gerade bei meiner Karte
ins Gewicht, dall Leipzig eigentlich keinen Vorortsverkehr hat,
denn in der zweiten Stunde tritt sogar ein Riickschritt ein;
Strallenbahnen, Vorortszige fahren nicht bis in solche Ent-
fernung, und die Schnellziige halter nicht in solcher Nihe,
Zu demselben Resultat war schon Schierning gekommen,
und ich hatte es fiir einen grolien Fehler seiner Karten gehalten,
Leider kann ich seine Zahlenwerte nicht angeben, da nur die
1. Kurve vollig geschlossen ist. Fiir sie erhadlt man 12,2 km,
fiir das ganze Land 233 km stiindliche Geschwindigkeit,
Giinstiger liegen die Verhdltnisse bei den Karten von Krauske
und Held, die die Zonen rings um den Mittelpunkt herum-
gefilhrt haben. Beide konstatieren nun im Gegensatz zu den
eben erwihnten Angaben ein Sinken der Geschwindigkeit,
doch spielen hier besondere Umstinde mit hinein,
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Zone | Zone Zone Bemerkung -, Autor

km

-Stund, -Ia Stund.- ‘10 Stund,-|

o Breslaw — 290 | 278 [ 260 russische(irenze' .
» Wien 25.0 —

. @
» Minchen| 280 ein Druckfehl. 5§ stan 6] "

Berlin | 600 | 680 500 FEinfiubd.Meeres Held
Wien CAlRd ;400 40,0 Einflul 4, Alpen -

Wie Held zu seinen Werten kommt, weild ich nicht, doch
diirfte er statt des Radius den Durchmesser angegeben haben,
obwohl er Halbmesser schreibt,

Schjerning schligt fernerhin vor, ebenso wie man die
mittlere Héhe eines (Gebietes herechnen kann, so die mittlere
Schnelligkeit fiir eip Land zu bestimmen. Er hat dies fir
5 Karten durchgefiihrt und keanmt zu interessanten Ergebnissen,
auf die ich hier verweisen mull {X, & 768}, Um selbst ein
Beispiel geben zu kinnen, habe ich die mittlere Verkehrs.
geschwindigkeit der Amtshanptmannschaft Leipzigr berechnet.
Die dazu ndtigren Formeln findet ntan bei Penck, Morphologie 1,
5.37#. Ich bin nun mit Hilfe der hypsographischen Kurve
zu folgendem Ergebnis gekommen (dabei ist aber zu bemerken,
dall diese Werte sebr unsicher sind, da ich fiir das kleine (Gebiet
einen zu grollen Zonenabstand benutzen multe, eine Tatsache,
die die Berechnung des Wertes fiir Sachsen verbot).

Mittlere raumliche Entfernung von Leipzig 9,05 lem

Mittlere zeitiiche Entfernung von Leipzig 1% 214,
Die mittlere Geschwindigkeit ist also 6,7 km in der Stunde
oder das Kilometer wird in % Minuten zuriickgelegi. Da man
fiir die Zeit vor Einfiilhrung moderner Verkehrsmittel 4 ki
stiindlichen Fortschritt anonehmen kapn, ist der heutige Zustand
1,7mal vorteilhafter, Diese Zuhl bezeichnet Schierning nric
dem Namen Verbesserungsfaktor.

So dankbar wir Schjerning fiir diese ersten Zahlenwerte
fiir die Verkehrslage eines ILandes sein miissen, zufrieden diirfen
wir uns damit noch nicht geben, Eine physikalische Karte,
die nur die mittlere Hohe eines Landes angibe, wire fir sich
allein genommen wertios. Deshalb muf} uns die Avigabe bleiben,
eine allgemeine Verkehrskarte zu zeichnen. Aullerdem ist aber
der Wert eines und desselben Landes je nach dem Auvsgangs-
punkt verschieden.

Auch die Konstruktion von lsochronanomalen ist auf
Schierning zoriickzafiihren. Dlie grofien Kosten verboten

|

Fiir Berlin | 30,5 i 388 36,2 blok Landseite ;Krauske
I
|

S - [{Dies ist d. richtiga Wert, -
i “{in der Veroffentlichung ist
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mir eine besondere Karte zu zeichnen, doch hoffe ich, durch
meine konzentrischen Kreise die hauptsichlichsten Ziige hervor-
gehoben zu haben. Der Unterschied zwischen beiden Verfahren
liegt darin, dal Schijerning jeden Punke mit dem Durchschuitt
des [Landes, ich mit dem Durchschnitt seiner Kurve vergleiche,

2. Vergleich verschiedener Karten.

Eine Gegenfiberstellung zweier Stiadte ist schon in Dbe-
schrankter Beziehung auf einer einzigen Karte miglich. Berlin
wird in 4 Stunden 14 Minuten erreicht, vm es mit Leipzig
vergleichen zu kdénnen, habe ich um den Mittelpunkt mit
1 Stunde 46 Minuten Abstand, d. b, mit derselben Zeit, die
fir Berlin bis zur {irenze der zweiten Kurve iibrig bleibt,
eine Isochrone gezogen, Wenn nun auch f{iir beide Stidte
die Verbiitnisse auf der Karte nicht ganz gleich sind, ich
habe deshalb auch die Flachen wicht ausgemessen, so wird
der aufmerksame Beobachter doch viel erkennen. Der groli-
artig entwickelte Vorortsverkehr von Berlin streckt seine
Spinnenbeine weithin nach allen Richtungen auws, das Gehiet
aber, das von Leipzig ausg in der gleichen Zeit erreicht werden
kann, erinnert an eine langsam breitlaufende Flissigkeit. Nach
Siiden wnd Westen erkennt man nur leise Ansitze eines
Vorortsverkehrs, nach Osten sind schon gribere Fortschritte
gemacht, ju schon Wurzen ist erreicht, im Norden aber sieht
es ganz trostlos aus, wie mit einem Brett ist alles abgesperrt.
I}¥ies kennzeichnet so recht deutlich die Lage [eipzigs inmitten
einer agrarischen Bevilkerung, kein Ziel fordert, an die Grol-
stadt enger gefesselt zu werden. Es gibt aber auch eine
Menge von Winken, endlich fiir bessere Verbindung mit den
benachbarten Stidten zu sorgen.

Da ich fiir das folgende keine Beispiele bieten kann, will
ich die verschiedenemn Fille nur aufzahlen. Ein Vergleich ist
mdglich 1. zwischen einer dynamischen Isochronenkarte und
einer Isochrouenkarte des (resamtverkehrs, die ersters miilite
natiirlich entsprechend kleinere Zonen (vielleicht aller halben
Stunden) haben, 2. mit Karten, die nach denselben (Grund-
siitren fiir verschiedene Orte ausgefihrt sind, 2. mit historischen
Karten fiir dieselbe Gegend. Hierbei schwebt mir immer als
eine geradezu ideale Anfgabe wvor, eine Isochronenkarte vor
und nach Erélfnung des Suez- oder Panamakanals z B, fir
Hamburg zu zeichnen, Welch eine Fillle von Anregungen

iiber Verlegung von Verkehrswegen ysw, diirften nicht dadurch
gewonnen werdern,
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3. Fiir besondere Anwendungen gezeichnete Kakten.

Schon Galton hat den Vorschlag gemacht, die npewe
Karte fir Touristenzwecke zu verwenden, und fust alle seipe
Nachfulger haben das getreulich wiederholt, ein Versuch ist
meines Wissens aber noch nicht gemacht worden. Das ist
doch auffillig, aber wiederum leickt zu erkliren. Die Iso-
chronen bauten sich bisher nur auf der Schnelligkeit auf, bei
einem Ausflug tritt aber die zeitliche Entfernung nicht so in
den Vordergrund, Man {ahrt ein Stick mit der Bahn oder
mit Stellwagen, man geht auf dem beguemsten Wege, man
macht eine Rundtour, eiten Umweg, um schine Punkte aufzu-
suchen, also die Schoelligkeit ist ein der Annehmlichkeit upd
dem Keisezweck bisweilen untergeordneter Faktor. Es konnten
also nur ganz .dllgemeine Angaben iber die Entfernung ge-
geben werden, und diese kann jeder aus der Spezialkarte oder
ans dem Reisefithrer selbst entnehmen, Hochstens kinnten
die Wege uach ihrer Beschwerlichkeit, das ist doch von EKinflul}
auf die Geschwindigkeit, verschieden gefarbt werden, aber ich
mul} wiederholen, dald einc Entfernungstabelle im Fihrer ein-
facher und verstdndiicher ist, zumal dabet avch die ver-
schiedenen aiach demselben Ziel gerichteten Wege mit bhe-
ritcksichtigt werden kdnnen.

Dafi avch [ir postalische Zwecke emne Kuarte mit ein-
vetragenen Zahlen pruktischer ist, ist schon bemerkt worden
(5. 65), doch kénnte ejne Farbung, die nur auf die Orte Rilck-
sicht nimmt, fir den ersten Uberblick und zum besseren Ein-
pragen der Hauptziige ganz vorteilhafe sein. Lorenz schligt
dazu noch Tsochronen fir den Nachrichtenverkehr vor. Diese
werden ein cigentiinliches Bild geben. Die ersten 6 Stunden
umfassen sdmtliche durch Kabel, Telephon und drahtlose
Telegraphie erreichbaren Orte, jenseits von iboen tritt dberall
unmittelbar animalische Transporckraft in den Dienst der Weiter-
befirderung der Nachrichten. Hier ist also der uwageahnte
Fortschritt menschlicher Kultur am deutlichsten sichthar. Auch
bei dieser Art des Verkehrs wird ein Vergleich mit geschicht-
lichen Karter lehrreich sein.

Sehr zu beherzigen ist avch der Vorschlag von Hahn, die
Zyuginglichkeit cines lLandes von der Kiiste durch [zochronen-
karten zu verdeuotlichen, eine dullerst dankbare Arbeit, die
noch tnmmer auf die allgemeine Anwendong harrt.  Bisher
sind mir nur zwel kleinere Karten, die von Maenli und Friedrich,
bekannt geworden. Hahn hatte in der Zsitschrift fiir wissen-
schaftliche Geographie 1885 ausgefihrr, dall der Kulturwert
ciner Kiiste von der Zugdnglichkeit von der See her, von der
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Brauchbarkeit der Wege ins Binnenland und von der Be-
wobnbarkeit der Kiiste abhingt. Die letzie Bedingung hat
gegeniiber dem Allbeherrscher Mensch selir an Wichtigkeit
verloren. lst ein Ort noch s¢ ungiinstig fiir die menschliche
Ansiedlung, so0 entsteht sie doch, wenn sie ndtig ist. Maa
sehe Aden, Swakopmund, Liideritzbucht oder die Fiebernester
an den indischen Kisten wnd in Nordaustralien an, man
iiberlege nur, was fiir ein Friedhof friiher Hongkony fiir die
Eoglander war. Hahn selbst will aullerdem our die zweite
Bedingung durch Isochronen darstellen, also die Kiiste selbst
als Aunsgangslinie benutzen, so wie es Friedrich ausgefihrt
hat; will man aber auch die Zugénglichkeit von der 3ee aus
zeigen, so benutxt man eben nur die Hifen, die von der See
aus zugdnglich sind.  Dadoureh kommt jedech eine neue
Schwierigkeit in die Karte hinein, die Frage: welche Kiisten-
punkte kommen als Hifen in Betracht? Da aber die Ver-
kehrsziffern fiir fast sdmtliche Hafen der Erde vorliegen, hat
man schon eicen guten Anbaltspunkt fiir die Beurteilung,
weiterhin hat man sich darnach zu richten, welche Rolle der
betrachtete Ort fir das betreffende Land spieit. Swakopwund
ist kein bedeutender Hafen fir den allgemeinen Verkehr, filr
Deutsch-Shidwestafrika ist er aber dullerst wichtiy, Aullerdem
hat man bei der Auswahl guch au{ den Zustand der Hafen-
anlagen zu achten. Hat man aber einen Hafen unberechtigter-
weise mit bericksichtigt, so zeigt sich dies schon dadurch,
dali er im Verhiltnis zu seinen Nachbarhafen eine ungiinstige
Verbindung mit dem Hinterland aufweist. Sein Verkehrs-
gebiet wird sich neben dem seiner Schwesterhifen wie das
Entwisserungsgebiet eines Kiistenflusses ausnehmen, der
zwischen zwet grolen Stromen das Meer erreicht. Statt einer
Linie hat also hier eine Reile von Punkten als Ausgiang zu
dienen, und es bedarf wohi nur eines kurzen Hinweises auf
ein DBeispiel, diese Forderung zu begrinden. Wer in der
ANamib Deuvtsch-Sidwestafrikas an der Kiiste steht, hat von
ihr keinen Vorteil, denn nur in Swakopmund und Liideritz-
bucht kann er unter normalen Umstdnden ein Schiff besteigen.

Erst eine solche Karte zeigt den wirklichen Wert einer
Kiste. Man hat den Einflull des Meeres auf die Erdteile in ver-
schiedenster Weise auszudriicken versucht, durch Vergleichung
von Kilstenlange und Flicheninhalt, von Rumpf und Gliedern,
durch Berechnung von Hafen- und Kistenfernen. Verfiihren
die letzteren Karten zu der Annahme, dali ays jhnen etwas
iber Leichtigkeit und Schnelligkeit der Verbindung eines
binoenldndischen Punktes von einem Ufer zu ersehen sei, so
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zerrinnt diese [llusion bei ndheremw Zusehen, Man wirde irren,
wenn man glavbte, dall auch fir die Verkebrspraxis das
nachste Meer fiir Mosul das Kaspische Meer sei, dal} darauf
das Schwarze Meer, dann das Mittelmeor folge, und dall zu-
letzt der Arabische Meerbusen komme, oder dafl die west-
lichen Stadte von Argentinien dem Verkehr des Stillen Ozeans
ndher geriickt seien, als dem Atlantischen, Was fir die Luft-
linie richtig ist, gilt nicht fiir den Menschen. Das darf man
anch gegenilber den Eisenbahnfernenkarten nicht veryessen.
(5. Petermanns Mitteilungen 1900, S. 257).

Praktisch lehrreicher bleibt daber eine Isochronenkarte,
Zieht man 2 B, eipe Zone von eivem Tag, so diirfte sie den
ganzen Erdteil Europa bedecken, die Halbinsel Arabien aber
blolf wie ein Saum, der vielleicht gar nicht simtliche Kilsten-
strecken beriihrt, umgeben. Lidflt doch schon die Karte von
Maen[ ahnliche Gegensédtze hervortreten. Im Hinterland von
Hamburg und Bremen dringt die 5 Stundenzene bis nach
Gottingen vor, 270 km veon der Kiiste entfernt, in Ost- und
Westpreullen nahert sich dagegen die Kurve bis auf 75 km
dem Meeresstrande. Fiir die Karten des Zeitabstands von der
Kiiste bleibt noch Lohnendes zu leisten, Leicht findet man,
dali diese Kurven annidhernd den lsotiwen entsprechen.

Weiterhin ist noch ein Vorschlay, der auch schon aus-
gefihrt ist, zu erwihnen, das Ziehen von Isochronen fiir be-
stimmte Verkehrsmittel. Nar hier kann auch die Karte cine
Antwort geben auf die Frage, wie weit ist ein Ort? Denn,
wenn ich eine Karte unter einziger Berficksichtigung der
Schnellziige zeichne, mul ich auch aus ihr die Fahrtdauer des
Schnellzugs entnehmen kénnen. In gewisser Bezichung kann
man darunter mehrere der hisherigen Isochrenenkarten, so
die von Penck, recknen, vor allem aber sind die Segelschiff-
fahrtskarten voo Schott und Paulus zu erwdhnen. Wie ich
schon frither darauf hingewiesen habe, kann bei diesen Karten
die Richtung des Verkehrs eine grofle Relle spielen. Dies
zeigt auch die Grenzlinie zwizchen den Gehieten, die eher um
Kap Hoorn als um das Kap der Guten Hoffnung erreicht
werden. Bel der Ausreise verlauft sie vom Beringsmeer nach
einem Punkt 160° dstlicher Lange und ungefdhr 35° nérdlicher
Breite, dann schrig durch die ,Niedrigen Inseln* und wendet
sich dann etwa dem 130, westlichen Langengrad entlang nach
der Siidpolarregion. (Ganz wo anders liegt sie fiir die Heim-
reise. Da greht sie vom DBeringsmeer fast gerade nach der
Halbinsel York und folgt siidlich von Anustralien dem 120°
resp. 130" Jstlicher Linge. Wieviel Fragen tauchen da auf,
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welche Wirkungen Meeresstromungen oder regelmaéllige Winde
Daben usw, Noch anderer Artsind die Isochronenkarten, die den
Einfiuly zweier Stidte begrenzen, so z. B, zwischen den beiden
Hifen Dangig und Kénigsberg. Diese Karten sind auch dadurch
lehrreich, dal} sie zeigen, ob elnzelne Stadte auf Kosten anderer
von den Bahnverwaltungen bepiinstigt werden, besonders auf-
fillig wird dies an den Landesgrenzen hervorireten, so kann man
es fir die beiden Stidte Leipzig und Halle untersuchen. Man
berechnet dazu samtliche Orte, nicht blol die Grenzlinien,
denn wenn z. B. die Orte der Strecke Eilenburg-Torgau
giinstigere Verhindungen nach Halle hitten als nach Leipzig,
50 kann sich dies &ndern, sobald die sidchsischen Linien An-
schlub an diese Bahn erhalten. Die Orte, die won Leipzig
eher erreicht werden, firbt man vielleicht blau, diejenigen die
ndher an Halle liegen, rot. Durch Abstufung der Farbentone
kann man fernerhin die Grifle des Vorsprunges kennzeichnen,

Nuch dem Prinzip der [sochronen sind von Engelbrecht
Karten konstruiert worden, die die Hohe des Preises angeben.
Da die Konstruktion der Isctimen nichts prinzipiell Neues auvf-
weist und eine Betrachtung des Verlaufs der Kurven dieser
Skizzen nicht in den Rahmen dieser Arbeit gehdrt, mull ich
auf die beiden Blicher verweisen.- Diese Art von Karten
haben aber noch eine reichbaltige Verwendung., Wie hier
Engelbrecht die Hiohe des Getreidepreises vntersucht, so
kdnnte man eine Weltkarte zeicknen [iir die Hohe der Kohlen-
preise, die fiir Handel ond Industric ven groBer Bedeutung
ist, und dem Arbeitserfolg eines Platzes uniberschreitbare
Grenzen ziehen kann. .

Als wor einem Jahrzehnt der Kampf um den Bau der
Mittellandbahn in Deutsch-Ostafrika entbrannte, und von ihren
Anhingern darauf hingewiesen wurde, dal derch sie grolle
Gehiete in die Lage versetzt wirden, Massenpredukte anzu-
baven und auvszufiihren, lag es sehr nahe, Kurven zu ziehen,
die diejenigen Gebiete begrenzten, innerhalb derer die Her-
stellupgs- und Transportkosten nicht die Preise in Hamburg
fibertrafen, inperbalb derer also der Anbau des betreffenden
Produktes sich lohnte. Zu der Zeichoung scleher Karten wire
auvch schon der Propaganda wegen fiir eine neue Bahnlinie
zu ratenl. (Man vergleiche dazu: Hans Mever, Die Eisen-
babnen im tropischen Afrika, bes. 5. 12% und 167),

' Wie eine Vorempfindung scleber Erwiigungen nimmt sich des alten
Cato fir Carthago verhiingnisvoller Hinweis aus, dall frische Feigen won
dart geniellbar nach Rom k&men. Tam prope a moers babemuos hostem
{Plinius naturalis historia X v T5).
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(xdtz hat Isechronen des (Griaterverkehrs gezeichnet, ich
halte aber solche Karten fiir verfeh!t., Schon Lotenz hat
treffend nachpewiesen, dall mit Ausnahmen won Nahrungs-
mitteln {Seefische und Obst) die Schnelligkeit esine ziemlich
nebensdchliche Rolle spielt uvnd gar nicht genau anzugeben
ist. Man kann also fir (Giiter nur Karten gleicher Transport-
kosten zeichnen, vielleicht in der Art. dalh man fir die Kolonial-
waren eine Karte von den Seehdafen aus konstruiert, die die
Zahl der uim angibt, so dall man also ablesen kinnte, der Ort
ist voin nachsten Seehafen 120 —130 km Bahnlinie entfernt.
Eine Tabelie gabe dano die Transportkosten fir die Tonnen-
kilometer der in Betracht kommenden Waren an, dazu miiliten
dann noch die Ausnahme- wond Differentialtarife angegeben
sein, sodafl man die Transportkesten jeder Warensenduny be-
rechnan kinnte. Voraussetzung ware dahei, dafl der Wasser-
weyg nicht in Betracht kame. Wird die Karte nur fir eine
Ware gozeichnet, so kann man dic Preise selbst zu der Kon-
struktion verwenden,

Eckert schlagt dann noch vor (XX VIL 5,20 und XTI, 5.216;
fir giciche Lohnsitze, gleiche Krankheiten, gleiche (reburts-
iberschiisse, {zeburts- uwnd Sterbeflille. gleiche Kommunal-
stevern Karten zo konstruieren, aber namentlich hei den letzteren
kann ich nicht erkennen, in welcher Beziehuny sie zu den [ko-
chronenkarten stehen sollen.  Man kann doch nicht jede
statistische Karte, die ja zom Teil lange vor den Isochronen-
karten vorhanden waren, fir diese in Beschlag nebhmen. Es
mul doch immer das Verhiltnis zum Beziehungspunkt in irgend
einer Weise gewnhrt sein, geht es verloren, so ist die Karte
keine Isochronenkarte mehr, wenn sie wvielleicht auch ihr die
Entstehung verdankt, Z, B. konnte man die Ausbreitung
einer epidemischen Krankheit durch Isochronen darstelien,
nicht aber die Verbreitung der hauptsdchiichsten Krankheiten
auf der Erde.

Durch die kurzen Andevtungeu, die ich in diesem Ab-
schnitt gegeben habe, hofle ich den Wert und die hehe Be-
deutung der [sochronenkarten beleuchtec zu haben. und ich
méciite der sicheren Frwartuny Ausdruck geben, dab bald eine
grobere Anzahl nach einheitlichem Plan sntwoerfener Karten
die Unterlage fir die weitere Entwicklung abgeben wird, deon
es harren moch viele Avigaben der Bearbeitung.
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Nachtrag.

Im Gegensatz zu frilheren Jahren erschienen in der letzten
Zeit haufiger neue Arbeiten iiber Isochronenkarten, Wihrend
ich aber die von l.orenz und Eckert gerade noch bei der
Abfassung meiner Konstruktionsyorschlage (1909} beriick-
sichtigen, und daz 2. Bouch von Engelbrecht und die Ver-
dffentlichung wvon Paulus spdter noch einfiigen konute, war
es mir bel dem Aufsatze von Hassinger nicht mehr maglich,
ich kann deshalb erst hier eine kurze Wilrdigung seiner
Arbeit geben.

14, Hassinger: Beitriige zur Siedlungs- und Verkehrs-
geographie Wiens, 1910,

Literatur: XVII, 5. 5. Karten in Heft 2 und 3.

Hassinger verwendet die Isochronen zur Begrenzung
der Grobstadee. Er fiihrt dabei auws, dali die Grobstadtgrenze
keine Verwaltungs-, soudern eine Verkehrsgrenze sei. Nur
diejenigen Vororte, die eine schnelle, billige und hiufige Ver-
bindung zum Mittelpunkt der Stadt haben, koénnen zur Groli-
stadt sethst gerechnet werden. Mit Genugtuung habe ich be-
merkt, dall Hassinger zu demselben Ergebnis kommt wie ich:
Nicht Schnelligkeit aflein, sondern Hiufiglkeit dex Yerkehrs ist
fir den Anschiull maligebend. Der Verfusser stellt die Formel aut:
E=F+4+3;W4+ PP, wobei E der in die Karte eingetragene
Wert, F' die mittlere Zeit fir Fullweg und Bahofahre, W die
Wartezett, F' die mittlere Fahrzeit, P der relative Preis ist.
Da er nur die Vorortsziige benutzt und deshalb alie Schnell-
und Fernziige ausschalten wull, ist es nur zu billigen, dali er
die mittlere Fahrzeit nimmt, Weiterhin kommen fir den Vor-
ortsverkehr nur Ziige zwischen 5 Uhr worgens und 12 Ubr
nachts in Betracht. Er dividiert aiso diese 19 Stunden durch
die Lahl der Zige und zdhlt die halbe Wartezeit zur Fahrzeit,

Die (rrolstadtgrenze von Wien zieht er beider Einstundesn-
isochrone, Wie treffend seine Wahl ist, zeigt die Durchsiche
der von ihm beigefigten Tabelen., Als weitere Neuheit bringt
Hassinger die Beachtuug des Fuhrpreises. Vielleicht ist da-
durch der Gehalt der Isochronen zo vermehren. Wihrend
aber bisher die Zeit, auch bei Beriicksichtigung der Hanhg-
keit, der einzig ausschlaggebende Faktor war, kemmt jetzt
etwas Fremdes hinzu, und ich mdchte deshalb die Frage noch
offen lassen, ob dieser Vorschlag auch praktisch durchfihrbar
ist, wenn Persunen- und Schaellziige, Linien verschiedener Ver-
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waltungen, Schiffe in die Karte avfgenommen werden, Wahr-
scheinlich wird dann nur ein Duerchschnittspreis verwendet
werden kinnen, z. B. die russischen Bahnen sind durchschnitt-
lich xmal so teuer als die deutschen, und diesen Wert wird man
dann bei allen Entfernungen in RubBland in Rechnung setzen
miissen. Ubrigens hat ja auch Hassinger diese Formel nur zur
Autfindung der Grolstadtgrenze verwendet, wo allerdings die
Kosten eine grillere Rolle spiclen, als beim sonstigen Verkehr.

Dieser peue Faktor diirfte bei den Kerven meiner Karten
fast keine Anderung bedingen, da wir in Deutschland FKin-
heitstarif haben, nur in Osterreich wiirde wohl eine genng’L
Verschiebung eintreten, wihrend der Postverkehr so gut wie
gane ausgeschaltet wﬁrde.

Zu den beiden Karten will ich noch hinzofiigen, dull auf
der ersten 2 Zonen von 4 und 63 Minuten Abstand gerzogen
sind, beide chne Beriicksichtigung der Verkehrsdichte, und
dafi auf der zweiten Karte die Grolstadigrenze gezeichnet ist,
die im wesentlichen der Finstundenisochrone mit Beachtung
der Haufigkeit entspricht, dech ist fir den Verlauf der Kurye
die bebuute Flache der errcichten Orte ond nicht die Ent-
fernung ausschiaggebend,

Endlich mag noch die Miticilung Eckerts, dalf Sieger
fir die Nevauflage von K. Andreas Geeographie des Welt-
handels eine Isochronenkarte entwerfen will, allgemeiner Be-
achtung empiohlen sein.

Wibrend meine Karten gedruckt wurden, machte mich
Herr Dr. Rudelphi, Assistent an der deutschen Universitat
in Prag, auf eine weitere Isochronenkarte aufmerksani, die
mir dann Herr Prof. Dr. S¥ambera (Prag) in [reundlichster
Weise zur Verfiigung stellte; es ist V. Novy: Isochronicka
mapa Cech Prag 1994 Die Arbeit wird Ende dieses Jahres
deutsch erscheinen, Leider hat der Verfasser seine sonst sehr
lehrreiche Karte nur bis an die Landesgrenzen berechnet,
dadurch kommt der héhmische Kessel nicht véllig zur Geltung.
(3leichzeitiy teite mir Herr Prof. Dr. SYambera mit, dal}
eine [sochronenkarte von Osterreichisch- Schlesien und Mahren
Anfang 1912 erscheinen werde. Der Verfasser, Herr V. Toman,
hat bereits eine Eisenbabnfernenkarte des gleichen Gebictes
{Isochorickd mape Moruvy a Slezska), die in den Verhandlungen
der tschechischen (vesellschaft fiir Frdkunde NVII 1911 er-
schienen ist, verdffentlicht.



