Uber einige Aufgaben der Geographie
der Grofistidte.

(Mit besonderer Beriicksichtigung Wiens.)
Von

Dr. Hugo Hassinger.

Unter den Disziplinen der allgemeinen Geographie bringen die
Siedlungsgeographie einerseits, die Geomorphologie andrerseits die Doppel-
stellung der Geographie als Natur- und historische Wissenschaft am
schirfsten zum Ausdruck. Beide Disziplinen haben als Arbeitsobjekte
Formen, Formen der anorganischen Landschaft im einen, vom Menschen
geschaffene Formen im anderen Falle, immer aber handelt es sich um
Ergebnisse geschichtlicher Entwicklung, wenn auch sehr verschieden
langer Zeitriume.

Beiden Disziplinen obliegt aber auch die Beobachtung der das
Bestehende verindernden Vorginge, die durch Beschreibung, Zihlung
und Messung zu einem moglichst exakten Ausdruck gebracht werden.

Die auf diesem Wege, durch die Technik naturwissenschaftlicher Arbeit
gewonnenen Krgebnisse sind in doppelter Hinsicht wertvoll: sie lehren
das Werdende erkennen und durch Analogieschliisse auch das Gewordene
verstehen, denn das historische Material, das der Geomorphologie durch
die Geologie, der Siedlungsgeographie durch die politische, Kultur- und
Wirtschaftsgeschichte beigestellt wird, reicht hiezu nicht aus und verlangt
eine Erginzung durch die Beobachtung der Genesis der Erscheinungen. Diese
selbst geht aber in den Arbeitsgebieten der beiden Wissenschaften mit
sehr ungleicher Geschwindigkeit vor sich. Wohl verindern da und dort
die Naturkriifte das Landschaftsbild withrend eines Menschenlebens, das
Gesamthild der Landschaftsformen bleibt aber wihrend der historischen
Zeiten unverindert,

Viel rascher vollzieht sich die Umwandlung aller jener Ziige der
Landschaft, die ihr durch den Menschen aufgeprigt wurden: Zahl, Ver-
teilung, Grife und Aussehen der Siedlungen, Verkehrswege und Ver-
kehrsmittel, Bodennutzung und Wirtschaftsformen.,
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Man kann wohl mit Sicherheit aussprechen, dal, seit Menschen auf
der Erde leben, sich in Siedlungs- und Wirtschaftsart, sowie im Verkehrs-
leben niemals ein so rascher Umschwung vollzogen hat, wie in der
Gegenwart.

Daraus erwachsen aber der Anthropogeographie schwierige Auf-
gaben: Die elementarste Verpflichtung jeder Naturwissenschaft muf} es
sein, keine Beobachtungsmoglichkeit zu versiumen, die jeder Geschichts-
wissenschaft kein Quellenmaterial zu verlieren. Die Anthropogeographie
wird von beiden Verpflichtungen betroffen, denn was sie gegenwirtig
beobachtet und beschreibt, wird in nicht zu ferner Zeit zur historischen
Quelle.

Rassen und Kulturen sind im Aussterben begriffen, Siedlungs- und
Wirtschaftsformen verschwinden und werden zersetzt, in den Verkehrs-
verhiiltnissen der Iirde geht ein ununterbrochener rascher Wandel vor
sich und man kann nicht behaupten, daf die Registrierung dieser Vor-
ginge und die Bestimmung der réumlichen Verbreitung der absterbenden
Kultur-, Siedlungs-, Wirtschafts- und Verkehrsformen bereits sehr
weit vorgeschritten sei und dal nicht die Gefahr bestiinde, daf uns die
Kenntnis wichtiger Tatsachen iiberhaupt verloren geht. Noch weniger
eingehend erforscht sind die Bezichungen zwischen den geschilderten
Vorgingen und der physischen Natur der Erde. Die bereits vollzogenen,
die sich noch vollziehenden Anderungen der menschlichen Verhiltnisse
und die relativ bestindigen Zustinde verlangen eine grofie Anzahl von
Beobachtern und Bearbeitern.

Es liegt darum gewifi im Interesse der wissenschaftlichen Arbeits-
dkonomie, daff sich moglichst viele Arbeitskrifte der Anthropogeographie
zuwenden. Geniale Mianner haben ihren Bauplan geschaffen, was aber
besonders nottut, sind auf Grund des letzteren auszufiihrende Arbeiten,
damit durch ein moglichst grofles Vergleichsmaterial die Revision
jenes Grundrisses vorgenommen und neue allgemeine Erkenntnisse er-
reicht werden konnen.

Manche Schwierigkeit wird der Anthropogeographie dadurch be-
reitet, daf die ihr dienenden Hilfswissenschaften auf ihre Bediirfnisse
wenig Riicksicht nehmen und selbst die wichtigste, die Bevtlkerungs-
statistik, derzeit noch fast ganz auf die Anspriiche der Staatswissenschaft
und Volkswirtschaftslehre zugeschnitten ist und ihre Berechnungen sich
ausschliefllich auf politischen Réumen aufbauen, wihrend der Siedlungs-
geograph seiner Betrachtungsweise vielfach natiirlich umgrenzte Riume
zu Grunde legen muB.

Alles in allem: auf dem Gebiete der Anthropogeographie, wie auf dem
ithrer Hilfswissenschaften ercffnen sich zahlreiche Arbeitsmoglichkeiten
und diese sind zugleich auch dringende Arbeitsnotwendigkeiten, denen
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Geniige geleistet werden mufl, wenn nicht gegen die Arbeitsskonomie
in der geographischen Gesamtwissenschaft verstoen werden soll.

Kein siedlungsgeographischer Vorgang hat seit dem Abschlusse der
Wanderbewegungen der Viélker und dem Beginne der dauernden Be-
siedlung in den Kulturlindern der Gegenwart das Siedlungsbild so sehr
verindert, wie die Entstehung der modernen Grofistidte, dieser Produkte
der eigentiimlichen technischen, industriellen und sozialen Entwicklung
des XIX. Jahrhunderts. Nie gab es frither eine solche Raschlebigkeit aller
Lebensformen, wie sie gegenwiirtig die Grofistidte aufweisen, und wenn
wir uns dieser Sonderart unserer Zeit nicht immer gebiihrend bewufllt werden,
so ist es wohl deshalb, weil wir, mitten in dieser Bewegung stehend,
gegen ihr rasches Tempo bereits villig abgestumpft sind.

Auf dem flachen Lande schreitet die stidtische Ubersiedlung rapid
fort und vernichtet in oft recht unerfreulicher Weise Wirtschafts- und
Siedlungsformen, die auf dem Boden der modernen Grofi- und Millionen-
stidte auch einmal vorhanden waren, aber nun fast ginzlich ausgetilgt
worden sind, Der hastende Ablauf des Lebens in diesen fortwihrend in
Umbildung begriffenen Siedlungsorganismen droht sich der wissen-
schaftlichen Beobachtung zu entziehen, wenn diese nicht mit Intensitiit
einsetzt.

Die grofiten Millionenstidte scheinen ihre Reife schon erreicht zu
haben. In England, der Heimat unserer modernen Wirtschaftsformen
und Verkehrseinrichtungen und somit auch der Heimat des modernen
Grofistadttypus, ist die Riickbildung bereits eingetreten.

Hier, wie in Nordamerika wandert die Industrie aus den grofien Stéidten
ab und es besteht das Bestreben, dem Menschenzuflufi in die unnatiirlich
grofgewordenen Industriestiddte ein Ziel zu setzen. In der Gartenstadt
ist ein neuer Siedlungstypus entstanden, der den hygienischen und so-
zialen Bediirfnissen der Bevilkerung besser geniige zu leisten vermag, als
die Millionenstadt, diese Siedlungsform, die in nur unvollkommener
Weise sich den Anforderungen einer neuen Zeit anzupassen verstand.

Neben die alten Siedlungskerne, die umwuchert sind von den Neu-
bildungen der letzten Jahrzehnte, treten jene Schopfungen des XX. Jahr-
hunderts als Produkte einer neuen Wirtschaftsepoche.

Angesichts dieser Vorginge mull dierasche Inangrlff-
nahme der geographischen Untersuchung der stidtischen
Siedlungsformen,inshesondersderraschlebigenMillionen-
stidte, als ein dringendes Gebot wissenschaftlicher Ar-
beitsékonomie betrachtet werden.

Die Grofistidte verdienen aber auch von der Behandlung der Be-
siedlung eines Landes eximiert zu werden, weil dies ihrer politischen und
wirtschaftlichen Bedeutung und ihrer Rolle als Verkehrsmittelpunkte

1*
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entspricht. Natiirlich diirfen sie nicht als Sonderexistenzen, losgelost aus
der sie umgebenden Landschaft, mit der sie durch tausend Fiden zu-
sammenhéingen, betrachtet werden, wohl aber gebtihrt ihnen eine selb-
stindige Betrachtung als geographische Individuen, wie dies jiingst
auch von E. Oberhummer?!) betont wurde.

Im folgenden soll nun versucht werden, einige Aufgaben der
Geographie der Grofstidte zu formulieren, und zwar soll dies mit be-
sonderer Riicksicht auf Wien geschehen. Es handelt sich da nicht durchaus
um spezifische Grofistadtprobleme, sondern manche gelten ebensogut fiir
die Stadt im allgemeinen. Wenn sie bei der Abfassung von geographi-
schen Stidtemonographien, deren wir dringend bediirfen, Beriicksichtigung
finden, so ist der Zweck dieser Zeilen erfiillt. Der Autor versucht
sich selbst auf diesem Gebiete in der Behandlung einiger, seine Vaterstadt
Wien betreffenden Fragen und es wiire insbesonders wertvoll, wenn ein
in gleicher Weise bearbeitetes Vergleichsmaterial tiber andere europiische
Millionenstidte entstiinde.

Die bisher am eingehendsten bearbeitete Seite der Grofistadt-
geographie ist die geographische Lage der Grofistidte. Seitdem
die aus K. Ritters Schule hervorgegangenen Arbeiten dieses Moment der
Lage stets eingehend behandelten und sich J. Kohl mit der Lage der
groflen Stidte beschiftigte,?) ist der Bedeutung der Lage der Siedlungen
in allen linderkundlichen Darstellungen Aufmerksamkeit geschenkt worden
und auch Wiens Verkehrslage wurde durch A. Penck in einer kleinen
Monographie trefflich gewiirdigt.?) '

Die Ansichten tiber den Einflub der Lage auf die Stadtentwicklung
haben sich geklirt und man hat sich gewishnt, die topographische Lage
von der allgemeinen geographischen oder Verkechrslage zu unterscheiden
und die erstere als den in der Mehrzahl der Fille fir die Stadtgriindung
allein mafigebenden geographischen Faktor, die zweite als ein fiir dic Stad t-
entwicklung besonders wichtiges Moment anzusprechen, man hat aber
auch gelernt, den Einflull geographischer Faktoren auf die Stadtentwicklung
nicht zu iiberschiitzen und dem historischen Element sowie der Willkiir
des Menschen, welche bei Ausniitzung der Vorteile der Stadtlage in Er-
scheinung tritt, wieder den gebithrenden Einflul zuzuerkennen.

1) In einem auf dem internationalen Geographenkongref in Genf 1908 iiber ,Dic
groBen Stidte als geographische Individuen“ gehaltenen, aber noch nicht in extenso ver-
offentlichten Vortrag.

%) Die geographische Lage der Hauptstidte Europas. Leipzig 1674. Vgl. iiber Wien
8. 248,

%) Die geographische Lage von Wien. Schriften Ver. z, Verbr. naturw. Kenntnisse
Wien. 1895. 35. Bd.
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Jeder Stadt haften gewisse bestimmte eigentiimliche Merkmale an,
die durch die geologische Beschaffenheit und das Relief ihres Bodens, durch
ihre Lage zu Flissen, Seen und Meeren, zu ihrer niheren und weiteren
Umgebung gegeben sind und es wohnen ihr auf Grund derselben imma-
nente Krifte inne, die bald vom Menschen vernachlissigt, bald teilweise,
bald ganz ausgeniitzt werden kionnen und deren Wirksamkeit mit der
Kulturentwicklung des stadtischen Hinterlandes steigt und fillt.

Die Stadtgeographie hat nun die natiirlichen Bedingungen der topo-
graphischen Lage festzustellen und zu untersuchen, inwieweit diese durch
die Natur oder durch den Menschen verindert wurden, bezw. wie
der Mensch Vorteile der topographischen Lage auszuniitzen, Nachteile
zu beseitigen versuchte und wie umgekehrt diese topographischen Zu-
stinde und ihre Verinderungen auf die stidtische Bevilkerung einge-
wirkt haben.

Derselbe Gang der Untersuchung ist beziiglich der allgemeinen oder
Verkehrslage einzuhalten und endlich ist der Gesamtanteil, der den
geographischen Faktoren an der Stadtgriindung und Entwicklung und
an der Ausbildung ihres gegenwirtigen Siedlungsbildes zukommt, fest-
zustellen und von jenen Faktoren zu trepmen, die unabhiingig von den
natiirlichen Bedingungen auf jene Verhiltnisse eingewirkt haben.

Betrachten wir kurz die verschiedenen Eigenschaften der topo-
graphisechen Lage.

Die geologiseche und morphologische Beschaffenheit
des Stadtbodens ist mafigebend fiir den Baugrund, das Baumaterial, die
Woasserversorgung und die Assanierung der Stidte. Der Boden der
Grofistidte gehort neben dem der Bergwerkgebiete zu den geologisch
besterforschiten Teilen der Erdoberfliche, denn eine Unzahl von Aufschliissen
und Bohrungen verschaffen Einblick in seine Struktur und selbst die
tieferen Bodenschichten sind erforscht, wenn, wie im Wiener-, Pariser-
und ungarischen Becken, artesische Brunnenanlagen entstehen oder
Thermalwasser erbohrt wird, wie auf der Margareteninsel in Budapest.
Dann steht das Leben der Mensehen selbst mit diesen tiefgelegenen
Bodenschichten in Beziehung.

Eduard SueB?) verdanken wir die treffliche geologische Schilderung
des Wiener Stadtbodens und in musterhafter Weise wurde der Einflul
geschildert, den seine Eigenschaften auf das Leben in der Stadt und ihre
Entwicklung nahm. Fiir das erweiterte Stadtgebiet wurden manche
neue Tatsachen von F. X. Schaffer?) beigebracht und ein wichtiger

1) Der Boden der Stadt Wien. Wien 1862. Uber das Grundwasser der Donau,
Osterr. Revue. Wien 1866. Geschichte der Stadt Wien. Herausgeg. v. Wiener Altertum-
vereine Wien, 1., 1897. Der Boden der Stadt.

2) Geologie von Wien. Wien 1904—1906. I—III mit Karte 1:25000.
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Beitrag zur Morphologic des Stadthodens durch dic Rekonstruktion der
Donauterrassen geliefert. Auch ich versuchte ein Bild von der morpho-
logischen Entwicklung des Stadtbodens und seiner weiteren Umgebung
zu geben.l)

Weittragende neue Erkenntnisse sind auf diesem Gebiete wohl
kaum mehr zu erwarten, schon deshalb nicht, weil durch die fort-
schreitende Verbauung die durch den Menschen noch nicht verletzte Ober-
fliche des Stadtbodens immer kleiner wird und wenigstens vorderhand die
groflen technischen Werke, die Aufschliisse in grofier Zahl schufen, zum
Abschlufl gebracht sind. :

Immerhin wiire noch manche Aufgabe zu erledigen, z. B. die Fest-
stellung der geologischen, morphologischen und hydrographischen Ent-
wicklungshedingungen aller jener am Rand von Wiener Wald und Wiener
Becken gelegenen Siedlungen und jener Marchfelddirfer, die ihre Selbst-
stindigkeit im siedlungsgeographischen und politischen Sinne verloren
haben und zu Bestandteilen der Grofistadt geworden sind.

Ferner ist eine kartographische Darstellung aller jener Wunden
vorzunehmen, die dem Wiener Stadtboden im Laufe der Jahrhunderte
geschlagen wurden. Die Gewinnung von Lof und Tegel, ferner von
Schotter im Alluvialgebiet der Donau und ihrer Zufliisse, von Bausand in
den mediterranen und sarmatischen Schichten, von Bruchstein im Flysch
des Wienerwaldrandes und im Jurakalk der Klippen von St. Veit und
von Brennkalk (Leithakalk) am Fufle des Kahlenberges haben an viclen
Stellen den Boden verletzt. I'iir die Rekonstruktion der urspriinglichen
Grestalt des Stadtbodens und die Kenntnis des Wirtschaftslebens und
der Bevilkerungsverteilung withrend fritherer Zeiten auf der ganzen,
heute von der Grofistadt eingenommenen Fliche ist die Kenntnis dieser
Verinderungen von Bedeutung. Auch wichtige éltere und neuere Brunncn-
bohrungen, letztere meist zur Wasserversorgung industrieller Etablisse-
ments unternommen, alte Wasserleitungen (in Wien z. B. die Albertinische,
die Siebenbrunnen-, die Hofwasserleitung u. a.) wiren auf dieser grof-
stidtischen Bodenkarte zu verzeichnen und die Abhingigkeit der Fried-
hofs- und Bahnhofsanlagen von der Bodenbeschaffenheit ebenso zu zeigen,
wie die der an der Stadtperipherie noch immer betriebene landwirtschaft-
liche Bodennutzung. Eine geologische Karte mit aufgelegter Oleate, welche
die anthropogeographischen Ilemente eingezeichnet enthiilt, wiirde diesem
Zwecke am besten entsprechen.

Im allgemeinen schreitet die Emanzipation der modernen Stidte
von der geologischen Beschaffenheit ihres Untergrundes, wie ja iiberhaupt

1) Geomorphologische Studien aus dem Wiener Becken und seinem Randgebirge.
Geograph. Abhandlg. VIII/3. Wien 1905.
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von der natiirlichen Beschaffenheit ihres Bodens fort, da sich die hoch-
entwickelte Technik auch mit widrigen Verhiltnissen abzufinden weil.

Der Stidter trinkt nicht mehr das Wasser, das auf seinem Boden
entspringt, er vermag seine Hiuser sicher zu fundamentieren und den
Grund zu entwissern, wie dieser auch zusammengesetzt sein mag, er ist
durch die Vervollkommnung der Verkehrsmittel unabhiingiger geworden
von dem Baumaterial, das ihm der Stadtboden oder die nihere Umgebung
der Stadt lieferte und er vermag nicht nur oberirdische, sondern auch
unterirdische Verkehrswege zu bauen, wie es ihm beliebt und selbst
Fliisse zu unterfahren. Die geologischen und morphologischen Verhltnisse
des Stadtbodens konnen diesen Unternehmungen Schwierigkeiten und
Kosten bereiten, aber sie zu vereiteln fehlt ihnen bereits die Kraft.

In Wien speziell hat jedoch eine geologische Eigenschaft des
Stadtbodens in neuerer Zeit an Bedeutung sehr gewonnen, né#mlich sein
Reichtum an Tegeln, die fiir die Ziegelfabrikation geeignet sind.

Die wachsende Bautiitigkeit der Grofistadt brachte diese im wahrsten
Sinne des Wortes bodenstindige Industrie zu auBergewdhnlicher Bliite
und es entstand auf Wiener Boden auch eine in kunstgewerblicher Hin-
sicht hervorragende keramische Industrie. Tausende von Menschen leben
in Wien und Umgebung von der Tegelstecherei, Ziegelbrennerei und
Terrakottaerzeugung ') und da die erstere Titigkeit billige Arbeitskrifte
ohne Qualifikation verlangt, so gab sie AnlaBl zur Zuwanderung slawischer
Arbeiter und zur Bildung von tschechisch-slowakischen Sprachinseln im
X. Gemeindebezirk und seinem siidlichen Hinterland.

Diese Ziegeleien an der Stadtperipherie miissen vor der wachsenden
Stadt zuritckweichen und verschwinden, wie die mittelalterlichen Ziegel-
gruben aus der Gegend der heutigen Karlskirche und die bei der Laim-

grube (Lehmgrube) lingst verschwunden sind, sowie die noch im Vor-
mirz im Betrieb gestandenen Ziegelgruben von Hungelbrunn und
Margareten und die Schottergruben von St. Marx. Das Stadtwachstum
der letzten Jahrzehnte hat bereits teilweise die Ziegeleien von Breitensee
und Hernals zur Betriebseinstellung gezwungen, ebenso die Bausandgruben
auf der Tiirkenschanze und auch die Ziegeleien von Heiligenstadt und
NuBidorf sind bereits bedroht.

Die auf diese Weise im Boden entstandenen und bald von verbauten
Flichen der wachsenden Stadt umschlossenen Narben prigen dem
Stadtbild oft gewisse charakteristische Ziige auf. Sie bilden Verkehrshinder-
nisse in der Form von Terrainstufen und grundwassererfiilltlen Mulden.

1) Nach der Gewerbezihlung von 1902 lebten in Wien 3863 in der Ziegelbrennerei
und 854 in der Terrakottafabrikation beschiftigte Arbeiter. Diese Zahlen entsprechen
aber nur einem Bruchteil der wirklich in dieser Industrie Beschiiftigten, da ein Grob-

teil der Arbeiter in den Wiener und Laaerberger Ziegelwerken auBerhalb der politi-
schen Stadtgrenze wohnt (Inzersdorf, Laa, Wr.-Neudorf, Vésendorf u. a. a. O.).
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Die Winde alter, nun verbauter Ziegelgruben sind wie im
VI. Bezirk nur auf Stiegenwegen zu passieren und #hnliche Verkehrs-
hindernisse werden in Zukunft an dem durch die Ziegelstecherei noch
steiler gewordenen Abfall der ,Hohen Warte“ gegen das Donaualluvialland
entstehen. Die Bebauung meidet mehrfach tiberhaupt dieses aufgegebene,
zu Rutschungen neigende oder kostspielige Aufschiittungen erfordernde
Terrain, man legt auf ihm offentliche Gérten an, wie den erweiterten
Tiirkenschanzpark oder den Maria Josefa-Park. Sie bilden im Stadtbild
Erinnerungen an die einst an ihrer Stelle bestandenen Bodenschurfe.

So verindert der Mensch das Relief seines Stadtbodens, indem er
die geologische Beschaffenheit desselben wirtschaftlich ausntitzt, er verindert
es aber auch durch StraBenbauten, Nivellierungen und Ausfiillung von Ver-
tiefungen, durch die Ableitung und Einwélbung von Biichen, Anlage von
Staubecken, Schotterfingen und Miihlbichen.

Alle diese Zustandsinderungen des Stadtbodens miissen bei der
kartographischen Darstellung des urspriinglichen Reliefs natiirlich bertick-
sichtigt werden, um zu einer Erkenntnis der fiir die Stadtgrindung und
rgumlichen Entwicklung der Stadt maligebenden Ziige des Reliefs zu
kommen, ihr Straflennetz und vielfach auch die riumliche Verteilung von
Wirtschaftsformen innerhalb ihrer Gemarkung verstehen zu lerpen.

Mallgebend fiir viele Straflenziige sind die Erosionsfurchen der Ge-
wisser im Stadtboden.Sie folgen teils den Steilrindern, welche diese begleiten,
an ihrem oberen und unteren Rande, teils sind sie Flu- oder Bachufer-
straffen und Kaistraen an regulierten Gewissern. Die Stralenziige der
alten Wiener Vorstadt Rofau stehen z. B. zum Teil in Abhingigkeit
von den Altwassern der unregulierten Donau.

So spiegelt sich vielfach im Stadtplan die Hydrographie des Stadt-
bodens wieder und verrit das teils eingewélbte, teils nun durch Verbauung
des Einzugsgebietes versiegte Gewissernetz.

Auch fir die Anlage der Stadtbefestigungen kam den Wasser-
gerinnen und den diesen folgenden Steilrindern, ferner Flufiinseln sowie
aus dem Stadtboden aufragenden Erhebungen (Hiigel, Felsen) eine her-
vorragende Bedeutung zu. Sie waren mafligebend fiir die Schutzlage
der Stadt.

Die erhshte Lage der Stadtumwallung begiinstigte die Sturmsicher-
heit und gab der Stadt eine beherrschende Stellung. Flufi und Bach
bildeten Annzherungshindernisse. Sie konnten durch EKinleitung in den
Stadtgraben in den Dienst der Verteidigung gestellt werden oder sogar
kiinstliche Befestigungen entbehrlich machen.

Auf zwei Seiten war der Platz, auf dem sich das rémische und
alteste mittelalterliche Wien erhob, durch Wasserldufe umrissen, auf der
dritten verlief die Umwallung parallel einer Tiefenlinie, dem Tiefen Graben,
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und wurde um 1155 an diesen selbst herangeriickt. Die urspriingliche
Hydrographie ist hier tibrigens noch keineswegs ganz sicher festgestellt. *)

Von grofier Wichtigkeit ist es ferner, neben der Bodengestalt auch
die urspriingliche Bodenbedeckung der Stadtfliche zu ermitteln und karto-
graphisch darzustellen. Es ist dies fiir eine alte Stadt wie Wien aller-
dings eine recht schwierige Aufgabe, da die iiltesten gewaltsamen Ver-
dnderungen des Pflanzenkleides in eine Zeit fallen, aus der keine ge-
schriebene Quelle etwas berichtet. Fiir die vorgeschichtliche Zeit wird
sich die Untersuchung auf geologische und botanische Argumente zu
stiitzen haben. Die Verbreitung des Humus und Lésses und der Fund
von Pflanzenresten wird - wenigstens die Verteilung des Au- und Berg-
waldes und die von Natur aus waldlosen Gebiete erkennen lassen. Fiir
die historische Zeit werden Urbare, Sal- und Stiftungsbiicher, Schenkungs-
urkunden, Kaufvertriige, gerichtliche Entscheidungen iiber Grenzstreitig-
keiten und andere Urkunden heranzuziehen sein.

Es ist fiir das Verstindnis der Stadtentwicklung unbedingt nétig, dal
alle diese physischen Verhiltnisse ihren kartographischen Ausdruck finden.?)

Die Stadtgeographie hat also aufler der frither erorterten Darstellung
der Beziehungen zwischen Bodenzusammensetzung und Siedlungs- und
Wirtschaftsart der Stiddter zundchst noch zwei wichtige Aufgaben zu lésen:
Die Darstellung der ganzen, von der Grofistadt und ithren Vororten eingenom-
menen Fliche im groflen Planmafistab %) ohne Einzeichnung der Siedlungen,

*) Insbesonders wird zu entscheiden sein, ob die Tiefenlinie, der die stidostliche
Stadtumwallung folgte (Kramer-, Rotgasse), nur eine LofBschlucht war oder der Unter-
lauf eines Baches. Als eolcher kiime nur der Ottakringerbach in Betracht, dessen ur-
spriinglicher Verlauf bis St. Ulrich feststeht, wihrend er weiterhin wiederholt aus seinem
natiirlichen Bette abgeleitet und gleich dem Alsbach zur Bewisserung des Stadtgrabens
verwendet wurde. Es scheint mir nicht unwahrscheinlich, da der Tiefe Graben der
unterste Lauf des Alsbaches und nicht, wie angenommen wird, des Ottakringerbaches
war, und daB sich letzterer urspriinglich vor seiner Umlegung von St. Ulrich gegen den
heutigen Ballhausplatz wendete und durch die heutige Schauflergasse, die alte Schaufel-
lucken, deren merkwiirdiger Verlauf einer Erklirung bedarf, flof. Fiir das ehemalige
Vorhandensein einer Tiefenlinie in der Schauflergasse spricht auch die Tiefenlage der Rémer-
funde auf dem Boden des Palais Herberstein. (Vergl. Monatsblatt, Wr. Altertumsver., 1897,
S. 121.) Von hier aus konnte der Bach gegen das siidostliche Ende des Grabens seinen
Lauf genommen und lings der heutigen Kramer- und Rotgasse flieflend die Donau er-
reicht haben. Wenn ein Bach hier vorbeiging, so ist er unzweifelbaft in den ,Graben® ein-
geleitet worden, wenn dessen Verlauf nicht vielleicht sogar teilweise seinem urspriing-
lichen Laufe entsprach. Das ilteste Wien wire dann auf drei Seiten von natiirlichen Tiefen-
linien begrenzt gewesen, nicht nur auf zweien.

%) Die Notwendigkeit der Darstellung der oro- und hydrographischen Verhiltnisse
auf Stadtplinen wurde zuerst von E. Oberhumm er nachdriicklich ausgesprochen.
Vgl. den Vortrag iiber den Stadtplan und seine Entwicklung und Bedeutung. Verh. XVL
D. Geogr. Tages. 1907. Niirnberg. S. 95 ff.

3) Mindestens 1: 25000, womdoglich aber 1:5000 oder 1:10000.



aber unter Hervorhebung der urspriinglichen oro-hydrographischen Ver-
hiiltnisse und der urspriinglichen Bodenbedeckung. Zweitens die Dar-
stellung des Stadtbodens zu verschiedenen historischen Zeiten entweder
mit Einzeichnung der gleichzeitigen Besiedlungsverhiltnisse oder die Dar-
stellung dieser Verhiltnisse auf einer aufzulegenden Oleate. Im ersteren
Falle wiren die Isohypsen, ebenso wie dies auf allen modernen Stadtplinen
geschehen miifite, im Abstand von 5 zu 5, mindestens aber von 10 zu 10 m
zu ziehen. Sie hitten als farbige Linien das ganze Kartenbild plastisch zu be-
leben, wihrend bisher auf Stadtplinen im besten Falle Isohypsen auBlerhalb
der verbauten Stadtfliiche eingezeichnet wurden. Hier kénnte ja neben den
Schichtenlinien auch die Schraffenzeichnung angewendet werden, wihrend
im verbauten Stadtgebiet, um die Lesbarkeit der Karte nicht zu beein-
trichtigen, bloff besonders wichtige Terrainstufen durch Schraffen hervor-
zuheben wiiren. Oberflichlich nicht mehr sichtbare Wasserliufe sind
durch gestrichelte Linien zu bezeichnen.

Karten dieser Art lassen sich auch durch Beigabe von Signaturen
fir die verschiedenen Zweige des Wirtschaftsbetriebes zu historischen
Wirtschaftskarten ausgestalten, die ein getreues Abbild des Ver-
hiiltnisses zwischen Mensch und Boden, wie es zu einem hestimmten Zeit-
punkte herrschte, ergeben wiirden.

Die kartographische Darstellung des Bodenreliefs der Stadt und
ihrer Umgebung ist auch unerlidflich nétig zum Verstindnis der Richtung
und Geschwindigkeit des innerstidtischen und Vororteverkehres, des Ver-
laufes der Isochronen des Nahverkehres und der Wachstumslinien der
Grofstiadte, wie ich dies an anderer Stelle ausfiihrte. ) Ebenso steht die
natiirliche Abgrenzung der Stidte, wie spiter noch zu besprechen sein wird,
mit dem Relief im Zusammenhang. Man kann wohl sagen, dal ein volles
Verstiindnis der Schutzlage, wie auch der Exwerbslage einer Stadt
nicht ohne eine genaue Kenntnis aller geologischen und morphologischen
Eigenschaften des Stadtbodens und der Umgebung der Stadt zu gewinnen ist.

Es wiirde noch nicht geniigen, zur Darstellung der erwihnten histori-
schen Wirtschaftskarten die historischen Pline, deren wir in Wien eine lange
Reihe, die um die Mitte des XV. Jahrhunderts beginnt, besitzen, einfach mit
Isohypseneinzeichnungen zu versehen, sondern es miifite alles topographi-
sche Material, das aus Urkunden und aus Stadtansichten zu gewinnen ist,
kartographisch verwertet werden, um auch eine moglichst getreue Kataster-
karte zu erhalten.?)

1) Mitteilg. k. k. Geogr. Ges. Wien, 1910, S. 41.

) Fiir Wien liegen ausgezeichnete topographische Karten von Dr. R. Miiller
vor, in denen der Zustand der Stadt von 1137 bis 1310 und im XIV,—XV. Jahrhundert zur
Darstellung gebracht wird. Sie gehen aber nicht wesentlich iiber das Gebiet des heutigen

ersten Bezirkes hinaus und man vermift eine Darstellung des Terrains. Geschichte der
Stadt Wien. Herausgegeb. v. Wr. Altertumsver., II, 1900.



Pline dieser Art besitzen wir noch nicht. Am nichsten scheint
den  aufgestellten Forderungen ein Plan von Ziirich zu kommen, der
den Zustand der Stadt im XVI. Jahrhundert darstellt, dem Autor aber
nicht durch Augenschein bekannt wurde. Auch in Paris sind historische
Plane auf hypsometrischer Grundlage im Entstehen begriffen.?)

Die Natur trigt das ihrige dazu bei, den Boden der Stidte und
ihre Umgebung zu verindern. Kinen schweren Existenzkampf haben
insbesonders die Stidte an Schwemmlandskiisten und an verwilderten
Strémen zu fiihren. Aquileja, Ravenna, Pisa u. a. sind in ihm unterlegen
und die Verlandung hat ihren wirtschaftlichen Ruin besiegelt. Wenn
auch Katastrophen, wie sie die Stromverlegungen des Hoangho auslosen,
Europa verschonten, so haben doch auch seine in den grofien Strom-
ebenen gelegenen Stiidte einen Kampf gegen die Hochwasserverheerungen
und die in ihrem Gefolge auftretenden Verinderungen des veristelten
Stromnetzes und um die Erhaltung der Schiffahrtswege gefithrt. Auch
Wien mufite sich um den Bestand seiner tiefer als das Stadtplateau
gelegenen Vorstidte wehren, andrerseits hatte es alles aufzubieten, um
die drohende Verlegung des dem heutigen Donaukanal entsprechenden
Stromarmes zu verhindern und sich eine gut fahrbare, die Stadt berithrende
Schiffahrtsstrafle zu erhalten. Wir besitzen zwar eine ziemlich umfangreiche
Literatur iiber die Donauregulierung und die Geschichte der bis zur
Mitte des XIX. Jahrhunderts vor sich gegangenen natiirlichen und kiinstlichen
Stromverinderungen ist bereits von V. Thiel?) erforscht, aber es fehlt
noch eine kartographische Darstellung der Laufinderungen des Stromes
und eine Behandlung der Beziehungen zwischen dem jeweiligen Strom-
bild und dem Verkehre (Strom- und Briickenverkehr), endlich sind die
Wachstumsstorungen und Wachstumsforderungen, die der Stadt durch die
Donau zu teil wurden, zu ersrtern.

Nur einiges sei beispielsweise aus diesen Fragen herausgegriffen.
Da bis zur grofien, seit einem Menschenalter vollendeten Regulierung der
Donau bei Wien nur ein Briickeniibergang iiber die Stromarme existierte,
bewegte sich der ganze Verkehr mit dem Lande jenseits der Donau iiber
den Tabor im Zuge der heutigen Taborstrafle und gab derselben einen
eigentiimlichen Wirtschaftscharakter. In langer Reihe schloB sich Gasthof
an Gasthof und erst die neuere Zeit hat der ehemaligen Landstrafle einen neuen
Typus verlichen. Die Veristelung des gegen NW, N und NO gehenden Ver-
kehres geschah erst links vom Strom und kam nicht, wie heute, bereits im
Straflennetz der Leopoldstadt zum Ausdruck. Diese Veristelung ist auch

1) Vgl. Etienne Clouzot, Le probléme de la formation des villes. La
géographie, 1909, S. 165.

%) Geschichte der ilteren Donauregulierungsarbeiten bei Wien. Jahrb. d. Ver. fiir
Landeskunde, 1903 u. 1904. Insbes. 1903, S. 121.
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heute noch nicht vollstiindig durchgefiihrt und noch legt sich der rechts
dringende Strom als ein Hemmnis vor das nordistliche Verkehrsfeld
Wiens, verzogert den nach dieser Richtung gehenden Vororte- und
Schnellverkehr und hilt das Stadtwachstum zuriick, ebenso wie es vor
der Stromregulierung im Norden zurtickgedringt wurde. Diese und viele
andere Beziehungen wiren eingehend zu behandeln und wie die Stellung
Wiens als Briickenstadt in Krieg und Frieden eine Beleuchtung verlangt,
so auch seine Rolle als Stapelplatz des Donauhandels.

Viel grifieren Einflufl als das Strombild bei Wien nahm auf diese
Verhiiltnisse natlirlich die Beschaffenheit des Denaunlaufes ober- und unter-
halb der Stadt, und selbstredend waren es die jeweiligen politischen und
wirtschaftlichen Verhiltnisse der Uferlinder, die auf die Intensitit des
Donauvhandels den entscheidenden Einflufl genommen haben.

Auch sind die mit dem Wienflusse vor sich gegangenen Ver-
inderungen bemerkenswert und fiir das Verstindnis der Grundwasserver-
hiltnisse der angrenzenden Stadtteile von Bedeutung. Die Verinderungen
seines FluBlbettes sind teils natiirliche Folgeerscheinungen seiner Hoch-
wiisser, teils Menschenwerk, dazu bestimmt, sein Wasser fiir die Industrie
zu verwerten, und den Fluf zu regulieren. Nicht nur in der riumlichen
Verteilung der Industrie kommt der Einfluff des kleinen Flusses auf das
Siedlungsbild zum Ausdruck, sondern auch in dem Verlaufe mancher
Straflenziige, die alten Miihlbichen folgen. FEinige historische Daten sind
iiber die Wien bereits gesammelt.?)

Wir wenden uns nun der Erérterung der allgemeinen geographischen
Lage der Stadte und ihres Einflusses auf die Entwicklung derselben zu.

Unter der Bezeichnung ,allgemeine geographische Lage“
werden, genau genommen, verschiedene Beziehungen einer Stadt zu ihrer
weiteren Umgebung ausgedriickt. Fiirs erste die klimatische oder
Breitenlage der Stadt.

Der EinfluB der klimatischen Lage auf Stadtbild und Stadtentwicklung
ist noch wenig behandelt worden. Insbesonders sind auflerhalb der ge-
miiligten Zone klimatische Faktoren von grofier Bedeutung fiir die Wahl
des zur Stadtanlage bestimmten Platzes. Unter dem Einflusse des Klimas
sind zahlreiche Typen des stidtischen Wohnhauses entstanden, die aber
viel weniger Beachtung gefunden haben als die lindlichen. Auch die
wirtschaftlichen Typen der stidtischen Ansiedlungen sind in hervor-
ragender Weise beeinflufit durch den klimatischen Charakter des Pro-
duktionsgebietes, in dem sie liegen.

Insbesondere ist die Lage vieler Verkehrsstidte klimatisch bedingt.
Dies gilt beispielsweise von der Qasenstadt, dem Ruhepunkte des Ver-

1 F. Zaillner v. Zaillental, Geschichte des Wienflusses sowie Antriige auf
seine Regulierung und Nutzbarmachung, Wien 1874,
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kehres der Trockengebiete, von der Scehafenstadt an der Grenze der
stindigen Kiistenvereisung, die der Verbreitung der Weltverkehrshifen
eine polare Grenze setzt. Die Polargrenze der Grolstidte im allgemeinen
ist cbenso wenig untersucht wie so viele andere der Beziehungen, die
aufler den angedeuteten zwischen Klima und Stadtwesen bestehen.

Eine Aufgabe der historischen Geographie ist es ferner, den Ein-
fluf der Anderung der klimatischen Verhiltnisse auf die stidtische Kultur
zu ermitteln.

DaB Klimaschwankungen schon einen EinfluB auf die Nordgrenze
der Stidte genommen haben sollten, ist in Anbetracht des jugendlichen
Alters der nordischen Stidte kaum anzunehmen. Zu untersuchen wire
aber, ob und wie dic Hohengrenze der Stiidte in den verschiedenen Teilen
der Erde eine Verdnderung erfahren hat.!) Durch zahblreiche Beispiele
kann das Zuriickweichen der stidtischen Kultur an den Réndern der
Trockengebiete Vorder- und Zentralasiens sowie Nordafrikas belegt werden.
Die vielumstrittene Frage der Klimaéinderungen in historischer Zeit?) ist
noch keineswegs ganz befriedigend und vollstindig beantwortet und wir
wissen darum auch noch nicht mit Sicherheit anzugeben, ob das Ab-
sterben der Stidte verschiedener Linder auf gemeinsame klimatische
Ursachen zuriickgeht, ob es durch Austrocknungsvorgiinge bewirkt wird,
ob es iiberhaupt klimatisch bedingte Vorstoi- und Riickzugsperioden
stadtischer Kultur gibt. Auch dann bleibt noch festzustellen, ob es zu-
nehmende Wassernot, ein Sinken des Grundwasserspiegels und das Ver-
siegen der Quellen, oder ob cs mechanische Folgeerscheinungen der
Klimaiinderung, wie Diinenwanderungen, Flufiverlegungen und Seen-
wanderungen sind, denen diese Stidteleichen zur Last zu legen sind.
Endlich kann der Mensch der freiwillige oder unfreiwillige Vernichter
der stidtischen Kultur sein. Dieselbe in den verschiedensten Teilen der
Erde unter ibnlichen physischen Verhiltnissen auftretende Erscheinung
kann leicht zu dem Schlufl fithren, dal auch eine gemeinsame Ursache

1) Bisher licgt nur eine Zusammenstellung der hochstgelegenen grolen Stidte
der Erde vor. (L. Gobet, Les grandes villes de la terre, situées audessus de 2000 .
Revue de Fribourg, 1903., S. 45—60.)

?) Seitdem Th. Fischer die Frage der Austrocknung des Mittelmeergebietes
aufgeworfen und im bejahenden Sinne beantwortet hat (Peterm. Erg. -Hefte, 48, 1879.,
41 ff. u Peterm. Mitt., 1883, 1 ff. Beitrige zur physischen Geographie der Mittelmeer-
linder. Leipzig 1877 u. a. a. O,) und Withney, Austrocknungserscheinungen aus den
verschiedensten Teilen der Erde nachzuweisen gesucht hatte (Climatic Changes of later
Geological Times. Memoirs of the Mus. of Comporative Zoology at Havard College,
Cambridge 1882), ist das Fiir und Wider dieser Frage in einer umfangreichen Literatur
erortert worden (vgl. E. Briickner, Klimaschwankungen seit 1700. Pencks Geogr.
Abh,, IV., 2, 1890, 8. 10 fi.). Ein sicheres Ergebnis bilden nur die durch E. Briickner
klargelegten periodischen Schwankungen, wihrend der letzten zwei Jahrhunderte.
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sie gezeitigt hat und trotzdem kann dies ein Trugschlull sein und dasselbe
Ergebnis von Vorgiingen mannigfaltiger Art herbeigeftihrt worden sein.

Jiingst erst vermochte H. Leiter!) den Beweis zu fithren, daff in
Nordafrika nichts fiir eine seit dem Altertum eingetretene Austrocknung
spricht. Hier ist vielmehr das Zuriickweichen und die Abnahme der
Siedlungen daraus zu erkliren, dal die Romer okonomischer mit dem
Wasser umzugehen wuBten als die gegenwiirtigen Bewohner des Landes.
Nicht die Natur verdnderte sich, wohl aber nahm die menschliche
Fahigkeit, dieser Natur eine stidtische Kultur abzutrotzen, ab. Nicht nur
die Agrarsiedlungen miissen verschwinden, wenn in einem Lande dic
Bewisserungsanlagen und Wasserleitungen verfallen, auch die Stadt wird
als Stapelplatz und Markt in der menschen- und kulturirmer werdenden
Landschaft dem Untergang geweiht sein. Vielleicht ist auf diese nur
indirekt durch klimatische Einflisse bedingte Weise der Riickgang der
stidtischen Kultur in allen einst von Riomern und Arabern kolonisierten,
dann von Seldschuken und Tiirken eroberten Gebieten zu erkliren, vielleicht
ist es auf verschiedene Ursachen zuriickzufiihren. Hier bleibt noch vieles
aufzuhellen.

Die Schwankungen der Stadtdichte und Stadtgrofie sind tibrigens
auf der ganzen Erde und zu verschiedenen Zeiten auftretende Er-
scheinungen. KEin Verstindnis derselben wird durch Betrachtung der
Bevélkerungsoszillationen der Landschaften, in denen sie gelegen sind,
erreicht werden kinnen.

A. Grund schlug diesen Weg ein, als er den Nachweis fiihrte,
daB Ortschaftsdichte, Ortschafisgrofic und tberhaupt die Einwohnerdichte
landwirtschaftlicher Gebiete dureh die Schwankungen des Bodenertrages
in der Weise entscheidend beeinflufit werden, dafi Zeiten abnehmenden
Bodenertrages auch jene genannten Werte verringern.?)

Was ist daraus fiir die Stiddte zu folgern? Ste sind erst in letzter
Linie landwirtschaftliche Betriebsstitten und werden nicht direkt von diesen
Vorgiingen betroffen, wohl aber indirekt. Sie leben vorzugsweise von der
Giitererzeugung aus Rohstoffen und dem Giiterverkehre und diese Ein-
nahmsquellen miissen auch spirlicher flieffen, wenn das Land an Kauf-
kraft und Aufnahmsfihigkeit fiir stidtische Erzeugnisse verliert.

Die von A. Grund fiir ganz Mitteleuropa nachgewiesene Verisdung
der agrarischen Landgebiete wiihrend des XIV.—XVI. Jahrhunderts, einer
Zeit des sinkenden Bodenertrages, fiihrte in Wien zu einer starken Zu-
wanderung. Eine Stadtblite war aber damit nicht verbunden. Nicht

1) Zur Frage der Klimainderungen wihrend der geschichtlichen Zeit in Nord-
afrika. Abhandlg. k. k. Geogr. Ges. Wien, VIII, 1, S. 123 ff. 1909.

2) Verdnderungen der Topographie im Wiener Wald u. Wiener Becken. Geogr.
Abhandlg., VIII, 1, Leipzig 1901.
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Wien als Sitz des Gewerbefleifes und Handelsplatz fiir stédtische Er-
zeugnisse konnte den Zuwanderern Erwerb verschaffen, sondern Wien
als Stitte eines zunehmenden Grofibetriebes im Weinbau und Weinhandel,
also eigentlich, wenigstens in dieser ausgedehnten Form, nur ein wirt-
schaftlicher Notstandsbetriecbh. So verhalfen die letzten Ausliufer einer
durch Boden und Klima der Umgebung mitbestimmten Wirtschafts-
bewegung Wien zu einer Bevélkerungsvermehrung. Es wire zu priifen,
wie andere Stidte auf die gleichen Vorginge reagierten. Gewill ist dabei
nicht zu vergessen, wie sehr die Ereignisse der staatlichen, Handels- und
Wirtschaftspolitik gerade das stidtische Leben beeinflufiten, immerhin ist
aber der EinfluB der geographischen Faktoren an der Stidteentwicklung
festzustellen.

A. Grund verglich auch die gegenwiirtige Zunahme des industriellen
GroBbetriebes in ihren Folgeerscheinungen mit dem Weinbaugrofbetrieb des
XIV.—XVI. Jahrhunderts. Auch die moderne Grofiindustrie entwickelte
sich in einer Zeit des abnehmenden Bodenertrages und fiihrt die Menschen
den Stidten zu.

Nur will uns bediinken, dafl doch ein bedeutender Unterschied
zwischen beiden Vorgiingen besteht. Die Rolle der Stidte gegentiber
dem Lande ist heute weitaus aktiver, als dies im Mittelalter der Fall war.
Als starke wirtschaftliche Potenzen leisten sie mehr wie passive Auf-
nahmsstitten der zuwandernden Landbevilkerung, die derselben nur einen
Verlegenheitserwerb bieten ktnnen, sondern sie sind mit starker An-
ziehungskraft ausgestattete Bevolkerungsmittelpunkte, die ihr grofles Be-
diirfnis an Arbeitskriiften auf Kosten des Landes zu befriedigen suchen
und dies auch erzielen, weil sie hohe Lohne und eine vielen erstrebens-
werte Lebensfiihrung bieten. Die hohe Aktivitit der modernen Grof-
stidte im Verhiltnis zum Lande ist schon daraus zu erkennen, daB sie
den Agrargebieten viel mehr Menschen entziehen, als dies der gesunkene
Bodenertrag verlangt. Besonders tritt dies in den ostelbischen Gebieten
Preuliens hervor. Auch ist diese Zeit der Zuwanderung mit einer hohen
Stadtbliite verbunden, was zwar auch am Ende des Mittelalters im Gegen-
satz zu Wien bei vielen, z. B. den oberdeutschen Stidten der Fall war,
aber da sind wohl verkehrsgeographische und handelspolitische Faktoren
in erster Linie daran beteiligt gewesen.

Wenn auch, wie ebenfalls schon A. Grund hervorhob?), die histo-
rische Geographie die landwirtschaftlichen Siedlungen in erster Linie,
als das Mafigebende im Landschaftsbilde zu beriicksichtigen hat, so wird
es doch Aufgabe der historischen Stadtgeographie sein miissen, zu ver-
folgen, wie diese angefiihrten Oszillationen mit den Grifienschwankungen

1) Ebda., S. 196.
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und der Dichte stadtischer Siedlungen zusammenhiingen, ob es noch
andere Schwankungen dieser Art gibt und ob Schwankungen der
stidtischen Kultur auch unter einheitliche geographische Gesetze zu
bringen sind, wie die der lindlichen.!) Das letatere ist von vornherein
nicht sehr wahrscheinlich, ist doch die Abhingigkeit der stidtischen
Siedlung von den physischen Verhiltnissen, wie oben ausgefiihrt, vor-
wiegend nur eine indirekte und spielen in der Entwicklung der Stadte
vor allem verkehrsgeographische Faktoren eine grofie Rolle, welche die
Stidte mehr differenzieren und individualisieren als die lindlichen
Siedlungen und sie fir die FEinordnung unter ein allgemeines geo-
graphisches Entwicklungsgesetz dadurch ungeeigneter machen. Gerade die
Handels- und Verkehrsstidte sind aber auch in ihrer Entwicklung mit
einem ungleich grofleren Raum verkniipft als lindliche Siedlungen, wo-
durch die Vielheit der auf sie einwirkenden Kriifte wichst. Eine moderne
Grofistadt wird vom Gang der Weltwirtschaft beeinflufit, also vom Wirt-
schaftsleben der ganzen Erde, nicht wie im Altertum und Mittelalter
und selbst noch bis ins XVIII. Jahrhundert von einem beschriinkten Teil
derselben. Dagegen ist der Zusammenhang mit ihrer nidheren Umgebung
vielfach lockerer geworden und das Streben nach Emanzipation vom
Wirtschaftsleben der sie umgebenden Landschaft tritt ebenso in Erscheinung,
wie die frither betonte Emanzipation von der Beschaffenheit ihres Bodens.
Damit ist der Betrachtung der Grofistadt zwar nicht der geographische
Boden entzogen worden, aber die erschopfende Behandlung der Grofi-
stiddte ist kaum mehr im Rahmen einer Landeskunde durchzufithren und die
Tatsachen ihrer Entwicklung sind nicht aus den geographischen Verhilt-
nissen eines beschrinkten Raumes zu gewinnen, sondern aus der wirt-
schaftlichen Entwicklung der ganzen Erde zu erkliren. Das gleichzeitig
in den verschiedenen Erdteilen einsetzende Wachstum der Grofistidte
und die Entstehung von modernen Millionenstidten in verschiedenen
Lindern und Erdteilen bildet schon einen Hinweis darauf, daf die
Ursachen dieser Erscheinung weniger an den Raum als an die Zeit ge-
bunden sind, allerdings aber auch erst bei einer gewissen Hohe der
Kulturstufe der Bevilkerung zur Ausbildung kommen kéonnen.

Die Verbreitung der Grofstadt iiber die verschiedenst gelegenen
und in der verschiedensten Weise von der Natur ausgestatteten Erdriume
146t erkennen, daB es sich da um eine allgemeine Tatsache der Kultur-
entwicklung handelt, an der geographische Faktoren nur in unter-

1) Auch E. Hanslik hat vor kurzem auf die Oszillationen der Stidte — er
spricht von Kulturzyklen — verwiesen. Zeiten, in denen die Stadte schwanden, und
Riume, in denen die Stadte fast fehlen, bezeichnet er als Riume und Zeiten
niederer Kultur. (Vgl. Biala, Eine deutsche Stadt in Galizien. Wien, Teschen,
Leipzig 1909. 8. 90.
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geordneter Weise mitbeteiligt sein konnen. Das ist aber auch gar
nicht iiberraschend, denn es ist ja doch so zweifellos, dafll die Wurzeln
der Kulturentwicklung tausendfiltige sind und sie nur teilweise in
die Natur der Erde hinabreichen, dafl der menschliche Geist und Wille
und Krifte, deren Natur wir gar nicht kennen, ihren Gang ent-
scheidend bestimmen. Es wire auch ganz zwecklos, diese allbekannten
Dinge zu sagen, wenn nicht die Geographie, welche sich mit der
Verbreitung der Kulturphinomene beschiftigt, zweierlei Gefahren be-
sonders ausgesetzt wire. Die eine ist, geographischen Boden bei Ver-
folgung ihrer Ziele tberhaupt unter sich zu verlieren. Der strenge Syste-
matiker wird dies vielleicht tadeln, aber wenn schliefllich der Geograph
von seiner Wissenschaft ausgehend auch auf Gebieten der Nachbarwissen-
schaften neue Erkenntnisse schafft, so ist dies im Interesse der Gesamt-
wissenschaft nur zu begriilen und es wire philistros, solchen Arbeiten
die Anerkennung zu versagen, sofern sie nur wissenschaftlich sind. Die
zweite Gefahr besteht darin, daf} der Einflufi der natiirlichen Bedingungen
auf das Kulturleben iiberschitzt wird.

Gewill, wir haben in der historischen Geographie die siedlungs- und
wirtschaftsgeographischen Erscheinungen, die sich aus dem Verlaufe des
Wirtschaftslebens ergeben, nach ihrer ridumlichen Verbreitung zu regi-
strieren und die Beeinflussung der menschlichen Wirtschaft durch physi-
kalisch-geographische Erscheinungen zu verfolgen. Diese geschieht in der
Weise, dali die Bodenertrige klimatisch und geologisch bedingt sind und
ebenso ihre Schwankungen oder daff die Verdnderungen der Verkehrs-
lage und des Verkehrswertes der Meere, Kiisten, Fliisse, Landschaften
und Stidte wirtschaftliche Folgen auslésen oder dafl umgekehrt auf
Verinderungen des Wirtschaftslebens die Landschaften infolge ihrer Ver-
kehrslage, ihrer natiirlichen Ausstattung mit Bodenschétzen und ihrer
klimatischen Disposition verschieden stark in siedlungs- oder wirtschafts-
geographischer Hinsicht reagieren. Das Gesamtergebnis der Entwicklung
der materiellen Kultur — von der geistigen Kultur ganz zu schweigen
—, aber ganz auf Wesen und Wirkungen der Erdnatur zuriickfiihren
zu wollen oder die geographische Verbreitung der Kulturphiinomene nach
einem rein geographischen Rezept zu erkliren, ist entschieden zu ein-
seitig und das gleiche gilt wohl auch von dem Bestreben, die Wirksam-
keit der geographischen Faktoren auf dem Umwege einer von ihnen
ausgehenden Beeinflussung des menschlichen Geistes und Willens als er-
klirende Ursache der Abhingigkeit der Kultur von der Natur einfiihren
zu wollen. So zweifellos es feststeht, daB ein solcher Einfluff auf die
Psyche der Volker ausgeht und sich in Religion, Kunst und anderen
Erscheinungen geistiger und materieller Kultur #uflert, so aussichtslos

Geographischer Jahresbericht aus Osterreich. VIII, 2
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ist es auch das Mafl dieses Einflusses einzuschitzen, seine Folgen
wissenschaftlich prizise erfassen und in Gesetzen ausdriicken zu wollen.
Nur Vertreter eines extremen okonomischen Materialismus werden sich
vielleicht dazu verstehen kinnen, in ihre Geschichtsauffassung diese, alle
anderen Wurzeln der Kulturentwicklung ausschlieflende physisch-geogra-
phische Kausalitit des kulturellen Geschehens aufzunehmen.

Nach dieser aus der Besprechung der Aufgaben historischer Stadt-
geographie entstandenen Abschweifung kehren wir zur Erirterung der
allgemeinen geographischen Lage und ihres Einflusses auf die stidtische
Entwicklung zuriick.

Noch manche Beziehung zwischen Klima und Stadtwesen bliebe
zu erdrtern. So hingt z. B. mit dem Wechsel der Jahreszeiten in vielen
Stidten eine periodische Wanderung der Bevolkerung zusammen, die
sich den gesundheitsschiidlichen oder wenigstens unangenehmen Ein-
flissen der Grobstidte entziehen will, weisen doch diese in der Regel
auch eine hohere Temperatur auf als ihre Umgebung. Wie der in Indien
lebende Europier den gesundheitsschidlichen Einwirkungen der feucht-
heiflen Regenzeit durch Flucht ins Gebirge zu entgehen trachtet, wie
schon im alten Italien die vermogenden Stadtbewohner Meereskiiste und
Gebirge im Sommer aufsuchten, so verlifit gegenwiirtig ein ziemlich be-
deutender Bruchteil der Bevolkerung die modernen Grofistidte und selbst
Mittelstidte, um auf dem Lande sommerliche Erholung zu finden. Die in
Gebieten mit besonders hohen Sommertemperaturen gelegenen Grofistidte
zeigen um diese Zeit auch eine besonders starke periodische Abnahme
ihrer Bevilkerung, wie Rom, Mailand, Madrid und auch Wien, dessen
gesellschaftliches Leben bereits im Juni zu erléschen beginnt,!) wihrend
London mit seinem ozeanischen Klima um die gleiche Zeit der ,season“
entgegengeht und die Stadtbevolkerung sich sogar durch Zuzug des Land-
adels und vieler Provinzialer etwas erhoht.

Ein grofier Teil der Wiener Bevilkerung verlegt bereits im Mai
ihren Aufenthalt in die reizvolle Umgebung der Stadt und geht oft bis
in den Oktober ,auf dem Lande“, aber doch an der Peripherie der
Millionenstadt wohnend, tiglich ihrer Beschiftigung in der Stadt nach.
Diese ist, wie ich an anderer Stelle ausfiihrte,?) im Sommer also grifier als
im Winter, d. h. die grofistidtische Wohnbevilkerung ist periodisch auf
eine groflere Fliche verteilt, und zwar gibt der Grofistadtkern am meisten
Menschen ab, die peripherischen Teile vermindern withrend des Hoch-
sommers ebenfalls, wenn auch im geringeren Mafle ihre Bevilkerung,

1) Vgl. E. Guglia, Wien. E. Oberhummer, Die geographischen Verhilt-
nisse. LVI. Wien 1908, Hier finden sich zum erstenmal gewisse Eigentiimlichkeiten des
offentlichen Wiener Lebens aus den hohen Sommertemperaturen der Stadt erklart,

%) Mitt. k. k. Geogr. Ges. Wien. 1910, S. 29.



empfangen dafiir einen Teil der aus dem Grofistadtkern abgezogenen Be-
vilkerung, welche teilweise, wenn auch von Jahr zu Jahr in geringerer
Zahl, noch innerhalb der politischen Stadtgrenze eine Sommerwohnung
bezicht. Der grofite Teil der Grofistadtkernbevilkerung, welche ihre
Jahreswohnung verlifit, zieht in die westlichen und stidlichen Vor-
orte, die periodisch zu Teilen des stidtischen Weichbildes werden, und es
erweitert sich der Kreis der Vororte. Ein geringerer Teil der Bevilkerung
und dieser meist nur fiir einige Wochen des Hochsommers lost voll-
stindig die beruflichen Beziehungen zur Grofistadt und entfernt sich ganz
aus ibrer EinfluBsphire. Ahnliche Verhiltnisse zeigt mehr oder weniger
jede Grofistadt und es wire dankenswert, wenn die Bevolkerungsstatistik
auch iiber die periodisch eintretenden Wanderungen der GroBstadt-
bevilkerung einen zahlenmiifiigen Aufschluff gibe.

Neben der klimatischen Lage verdient die physische Lage der
Grofstidte, d. h. ihre Lage im Kontinent oder am Rande desselben, ihre
Beziehung zu den grofien Reliefziigen des Landes und Erdteiles, zu Fluf-
systemen und Meeren Beachtung. Sie ist im wesentlichen wiihrend der
historischen Zeiten unverinderlich. Verinderlich ist jedoch die Ausniitzung
dieser Lageverhiiltnisse fiir den Verkehr, die Verkehrslage Ihre
Ausniitzung ist wohl dem Verstindnis und dem Willen des Menschen
anheimgegeben, aber die Moglichkeit der Ausniitzung wird durch den
unhbeeinflufibaren Ablauf des wirtschaftlichen und politischen Lebens im
niiheren und ferneren Hinterland einer Stadt bestimmt.

Eine dritte Bezichung zur umgebenden Landschaft bildet die
ethnographische Lage der Stadt, d. i. die Lage im eigenen und
zu fremden Volksgebieten und deren Grenzen. Im engen Zusammenhang
mit ihr steht dic kulturelle Stadtlage, da Volksgrenzen oft auch
Kulturgrenzen sind.

Sie erleichtert oder erschwert, wie erwihnt, die Ausniitzung der
Verkehrslage und verleiht insbesondere an Kulturgrenzen gelegenen Stidten
die Rolle von Kulturvermittlern in geistiger und materieller Beziehung.

Die veriinderlichste Beziehung zum Hinterland driickt sich in der
politischen Lage aus. Darunter ist nicht nur die Lage einer Stadt
in einem Verwaltungsgebiet, dessen Beherrscherin oder dessen untergeordnetes
Glied sieist, zu verstehen, sondern auch ihre Stellung innerhalb der Gesamtheit
des Staatsgebietes und ihre Lage zu den Grenzen desselben und zu den
Nachbarstaaten. Die physisch-geographische Lage befihigt die Stadtsied-
lungen mehr oder minder Verwaltungsmittelpunkte und politische Be-
herrscherinnen groferer Staatsgebiete zu werden und sichert ihnen da-
durch im Ablauf der geschichtlichen Ercignisse eine wichtige Rolle. Die
Ausniitzung der Verkehrslage geht Hand in Hand mit der der politischen
Lage und ist Mittel zum Zwceek der Festigung der politischen Stellung.

9%
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Die Stellung ecines von Natur aus wenig fiir seine Rolle begiinstigten
politischen Mittelpunktes kann durch die Konstruktion eines Straffen- und
Eisenbahnnetzes gesichert werden, das aus ihm auch einen Verkehrs-
knotenpunkt schafft. Der giinstigste Fall wird aber fiir ein grofes stidti-
sches Gemeinwesen eintreten, wenn es durch seine physisch-geographische
Lage zu einer hervorragenden Verkehrslage berufen ist und diese auch
im politischen Sinne ausniitzt.

Zwischen der moglichen und tatséichlichen Ausniitzung der Ver-
kehrs- und politischen Lage einer Stadt besteht in der Regel cine
Differenz, welche in ihrer Grofle wechselt und die historische Stadt-
geographie wird auch zu erforschen haben, welche Hemmungen jeweils
der Ausniitzung der geographischen Lage entgegentraten oder welche
Umstinde sie beforderten.

Der Einflu}, den die Lage einer Hauptstadt auf dic Geschichte
eines Landes austibt, tritt nicht nur in Zeiten friedlicher kultureller Ent-
wicklung, sondern insbesonders auch im Kriege hervor. Die Hauptstadt
eines Reiches ist das erstrebte Ziel kriegerischer Operationen
und gibt vielfach Feldziigen die Richtungslinien und beeinfluft die
Lage der Schlachtfelder.

Wien mit seiner ausgezeichneten und charakteristischen physisch-
geographischen Lage, die es zu einer hervorragenden Verkehrsstellung
und zu einem politischen Mittelpunkte pridestiniert, mit seiner langen und
abwechslungsreichen Geschichte ist ein dankbarer Vorwurf fiir die Be-
handlung des Verhiltnisses der Lage in ihren geschilderten mehrfachen
Beziehungen zur Landschaft und ihren Bewohnern.

Es soll hier nur auf einige besonders wichtige Beziehungen ver-
wiesen werden, die vielleicht noch eine eingehendere Behandlung ver-
langen, als sie ihnen bisher zu teil warde.

Wiens geographische Stellung zeigt im Wandel der Zeiten eine
bemerkenswerte Stabilitdt. Es war stets Grenzstadt. Zuerst Grenzstadt in
politischer, ethnographischer und kultureller Hinsicht an der Nordfront
des Romerreiches, dann eine grenznahe Stadt am Stidostrand des deut-
schen Kolonisationsgebietes und des Deutschen Reiches. Stets ging durch
die Landschaft, in welcher Wien liegt, eine kulturelle Grenze, nur die
Richtung des Grenzverlaufes wechselte. Diese Lage stellte ihm seit Be-
grindung der Ostmark eine zweifache, ehrenvolle, aber nicht immer
dankbare Aufgabe: Kulturvermittler fiir den Osten zu werden und sich
als Kulturverteidiger gegen denselben zu bewihren. Seine ethnographische
Lage verlieh seinem Deutschtum eine besondere Note und gab seiner
Bevilkerung die Merkmale der Rassenmischung. Die ausgezeichnete
physisch-geographische Lage befihigte es, der Kristallisationspunkt eines
Staatswesens zu werden und Babenberger wie Habsburger haben seine
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darauf gerichteten Krifte ausgelost, der Premyslide Ottokar II. einen
sudeten-alpenlindischen Staat geschaffen, dessen Teile iiber Wien zu-
sammenhingen und selbst der ungarische Konig Matthias Corvinus
hat bezeichnenderweise Wien zur Residenz seiner Donaumonarchie
gewihlt. Wien ist nicht gegen die natiirlichen Verhiltnisse, sondern
von ihnen begiinstigt zum Ausgangspunkte der habsburgischen
Hausmachtpolitik geworden. Die Nachteile seiner ostlichen Kulturgrenz-
lage wurden durch ein historisches Moment itberwunden: Die Triiger der
habsburgischen Hausmachtpolitik waren durch Jahrhunderte hindurch
auch die Triger der romisch-deutschen Kaiserkrone und machten ihre
Residenz zu einer glinzenden Stadt im deutschen Stidosten.

Durch die Vollendung der habsburgischen Hausmachtpolitik mit
dem Jahre 1526 hitte es seine politische Grenzstellung endgiiltig mit der
Mittelpunktstellung in einem groBen Donaustaate vertauschen konnen,
wenn die Kraft ausgereicht hatte, diese theoretische Politik zu einer
praktischen zu machen. So blieb es bis zur Eroberung Ofens 1686 eine
grenznahe Stadt im politischen und noch mehr im kulturellen Sinne und
hatte diese Grenzstellung hart zu verteidigen. Erst die vollstindige Ver-
treibung der Osmanen aus Ungarn machte es wirklich zu dem, was es
nach seiner Lage scin konnte, dem politischen Mittelpunkte eines grof-
riumigen Staates und als solcher ging es seiner glinzendsten Zeit ent-
gegen, die ein unvergleichliches kiinstlerisches Stadtbild schuf.

Der Gradient des Kulturabfalles gegen Osten verlor durch seine kultur-
vermittelnde Titigkeit in den Jahren des Friedens nach Vertreibung der
Tirken allmihlich an Griofle, ohne aber ganz bis auf die Gegenwart zu
verschwinden. Dagegen wurde durch die Errichtung des Dualismus im
Jahre 1867 Wiens Stellung als politische Grenzstadt erneuert und dadurch
auf seine Entwicklung gedriickt, denn es verlor sein politisches Hinter-
land im Osten bis auf einen schmalen Saum und diese Lageverinderung
hinterliell tiefe Spuren in seinem Stadtbild und beeintrichtigte sein
Wachstum in ostlicher Richtung, wie ich an anderer Stelle nachweisen
konnte. )

Die Verminderung der Grofstadtferne gegen Osten durch das Auf-
blithen Budapests, das unweit vor den Toren Wiens bereits das Verkehrs-
netz der Landschaft auf seine Bediirfnisse zugeschnitten hat, verlangsamte
seine Entwicklung, jedoch kann dieselbe, solange die Grenzlage nicht
auch zur Zollgrenzlage wird, nicht aufgehalten werden.

Ebenso anziehend wiire es, im einzelnen zu verfolgen, wie Wien
erst allmihlich von seiner Verkehrslage "am Kreuzungspunkt des der
Donan folgenden West-Ost- und des die Donau kreuzenden Nord-Siid-Ver-

') Mitteilg. k. k. Geogr. Ges. Wien, 1910, S. 87.
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kehros Gebrauch machen konnte und wie die Ausniitzung diecser Verkehrs-
wege im Wandel der politischen und wirtschaftlichen Verhiltnisse ge-
schwankt hat. Die staatliche Konsolidierung Ungarns, die Kreuzziige, der
Aufschwung der oberdeutschen Stidte und Venedigs und die fortschreitende
Kolonisation des deutschen Nordostens, die Stadtgrindungen in Sehlesien
und Polen, das Vordringen der Tiirken und die Veriinderungen der
Handelswege durch die grofien Entdeckungen, die Forderung der Adria-
hifen und Stralenbauten in der Zeit des Merkantilsystems, der Verlust
Schlesiens und die Erwerbung Galiziens sind jene Momente, die am
nachhaltigsten seine Verkehrslage beeinflufiten.

Die Fixierung derselben durch zahlreiche Straffenbauten in den
folgenden Jahrzehnten und den Ausbau eines radialen Kisenbahnnetzes
brachte ihm das XIX. Jahrhundert. Die vollstindige Ausniitzung der Ver-
kehrslage ist jedoch noch mnicht erreicht, insbesonders sind seine Wasser-
verbindungen noch nicht ausgebaut und auch daslokale Verkehrsnetz, mit
dem es seine nihere Umgebung beherrscht, besonders im Sitd- und Nord-
osten noch unvollendet. Auch die letzten Jahrzehnte haben manche Um-
wertung seiner Verkehrslage gebracht. Als giinstiges Moment wirkte die Er-
offnung desSuezkanals und die dadurch gesteigerte Bedeutung des Mittelmeeres
fiir den Welthandel. Andrerscits hat das durch den riesigen Aufschwung
Nordamerikas geforderte wirtschaftliche Ubergewicht der westeuropiischen
Staaten und des nordwestlichen Teiles von Mitteleuropa dic Wege des
Weltverkehres stark von Wien abgeriickt und es gleichsam ziemlich weit
gegen Osten geschoben. Der grofle Nord-Siid-Verkehr hewegt sich durch
Europa westlich von Wien und auch die Eréfinung der ncuen Alpen-
bahnen bedeutet abermals die Errichtung eines Schienenweges, der Wien
abseits liegen lafit. '

Die Fremdenverkchrsstatistik, dic einen wertvollen Anhalts-
punkt fir den Wert der Verkehrslage einer Stadt liefern kann,?!) zeigt
darum Wien hinter den anderen curopiischen Millionenstiddten und selbst
hinter manchen kleineren Stidten stehend.

Unter den groflen Stidten Mitteleuropas hat vielleicht nur noch
Breslau in éihnlicher Weise an seiner ostlichen Lage zu leiden.
—T)iese Statistik bedarf iibrigens nach mehreren Richtungen einer Reform. Vor
allem miiten Geschiifts- und Vergniigungsreisende getrennt gezihlt werden. Die Zahl
der ersteren bildet einen Maflstab fiir die Anziehungskraft der Stadt als Produktions-
stiitte und Handelsplatz und der Vergleich dieser Zahlen fiir die einzelnen Stidte wiirde
deren wirtschaftliche Wertung crmoglichen. Die Zahl der Vergniigungsreisenden ist der
Ausdruck der Anziehungskraft einer Stadt als Stitte geistiger und kiinstlerischer Kultar
uand landschaftlicher Schonheit. Der wirtschaftliche Effekt des Fremdenverkehres ist aber
nur dann richtig einzuschitzen, wenn nicht nur die Zakl der Fremden, sondern auch
die Dauer ihres Aufenthaltes registriert wird. Die Summe der Aufenthaltstage aller
Fremden mub ermittelt werden, um die Grofe des Fremdenverkehres richtig beurteilen
zu kinnen,
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Auch der Zug in die Alpen, welcher dem europiischen Reiseverkehre
eine neue Richtung verlieh, verhalf Wien zu keiner wesentlichen Steigerung
des Fremdenverkehres, da es am Ostsaum der Alpen und ziemlich weit vom
Hochgebirge gelegen ist. Die Gebiete hochster landschaftlicher Schonheit
werden von England und Deutschland, die das griofite Kontingent der
Alpenreisenden stellen, auf kiirzeren, nicht iiber Wien fiihrenden Wegen
und durch weiter im Westen gelegene Einfallstore, nimlich iiber die
Schweizer Mittellandstiddte und insbesonders iiber Miinchen erreicht, das
wie keine andere Grofistadt des Alpenvorlandes aus dem alpinen Reise-
verkehre Vorteile zu ziehen weif.

Wien liegt auch fernab von den Weltbiidern der Monarchie, die
Anziehungspunkte des internationalen Reiseverkehres bilden, und wird auf
dem Wege nach denselben nur von éstlichen Provenienzen aufgesucht.

Seine Verkehrslage kann aber trotzdem um vieles gewinnen durch
die steigende Bedeutung und Erschliefung der Balkanstaaten und Levante
fir den Welthandel und Weltverkehr. Je mehr der européische Osten an
Kultur, Menschenzahl, Wohlstand und Kautkraft gewinnt, je bediirfnis-
fihiger er wird, desto mehr wird sich die Weltstellung Wiens heben und
die Metropole an dem einzigen groflen, ostwiirts gerichteten Strome
Furopas einer groflen Zukunft entgegengehen.

Bei jeder Betrachtung der Ausniitzung der Verkehrslage ist nattir-
lich das willkiirliche wirtschaftspolitische Element gebiihrend in Rechnung
zu stellen. Wie in &lteren Zeiten Straflenzwang, Stapelrecht, Handels-
privilegien, Mauten und Zolle vielfach den Verkehr aus seinen natiir-
lichen Bahnen ablenkten, so geschieht dies in der Neuzeit insbesonders
durch die Tarifpolitik der Verkehrsinstitute. Dieses ungeographische
Element verschleiert das natiirliche Verkehrsbild.

Die kartographische Darstellung der nutzbargemachten Ver-
kehrslage wurde bisher fiir einige Grofistidte mit Hilfe von Isochronen
vorgenommen. Allerdings bringen sie nur eine Seite des Verkehrslebens, die
Reisegeschwindigkeit, zum Ausdruck. Seit der ersten Anwendung dieser
Konstruktion durch F. Galton wurde ihre Methode wesentlich verbessert
und an Stelle der - schematischen Kreise trat ein Liniennetz, aus dem
zu entnehmen ist, in welcher Zeit jeder Punkt eines Landes von einem
in ihm liegenden Verkehrsmittelpunkt erreicht werden kann. Es nimmt
ebenso Bezug auf das Bodenrelief, wie auf die abseits von den Haupt-
eisenbahnlinien fiihrenden Verkehrswege, auf denen sich das Reisen mit
geringerer Geschwindigkeit vollzieht. W. Schjerning?) verdanken wir
die Vervollkommnung dieser Gattung der Isochronenkarten, die ein enges
begrenztes Verkehrsfeld zur Darstellung bringen, dagegen erorterte

) Studien liber Isochronenkarten. Zeitschr. Ges. f. Erdkd.. Berlin 1903, 8. 693
bis 705 und 763 bis 783,



M. Eckert!) die Darstellungsmethode der Isochronenkarte des Welt-
verkehres eingehend und entwarf eine neue Isochronenkarte der Erde mit
Berlin im Mittelpunkte, withrend sich Galtons Darstellung auf London
bezogen hatte. Beide Karten sind leider wegen ihrer verschiedenen
Methode nicht recht vergleichbar. Um das Verkehrsbild einer Zeit festzu-
halten, wire es notig, fir den gleichen Zeitpunkt und nach gleicher
Methode konstruierte Isochronenkarten mit den groflen Welthandelsstidten
im Mittelpunkte zu entwerfen. Insbesondere wiirde New Yorks Isochronen-
karte ein interessantes Gegenstiick zu der Londons bilden.

Alle Kopfstationen der Schiffahrt, die Weltverkehrshiifen, die ein
grofles Verkehrsgebiet, das von regelmiflig befahrenen Dampferlinien
durchschnitten wird, besitzen, sind zu solchen Ausgangspunkten der
[sochronenkonstruktion zu machen.

Wenn es auch, wie unten auszufithren ist, vollkommenere Methoden
zur Darstellung des Verkehres gibt, so ist doch die Isochronenkarte un-
entbehrlich, wenn es sich darum handelt, die Verinderungen der
Verkehrslage eines Ortes und der Reisegeschwindigkeit
graphisch darzustellen. Um ein solches historisches Vergleichsmaterial zu
erhalten und die Moglichkeit zu schaffen, Momentbilder des Verkehres ver-
schiedener Stidte zu gewinnen, ist natiirlich Einheitlichkeit der Methode
Voraussetzung. Bisher besitzen wir historische Verkehrskarten, die die
Verkehrsentwicklung und Anderung der Verkehrslage einer Stadt zu be-
urteilen gestatten, nur fiir Berlin. W. Schjerning ?) verwirklichte da
in Verkehrskarten der Provinz Brandenburg eine Idee, die eigentlich
schon in allgemeiner Form von C. Ritter ausgesprochen worden war.
Neben: eine Isochronenkarte aus dem Jahre 1819, also aus der Bliitezeit
des Post- und Landstraflenverkehres, stellte Schjerning eine zweite aus
dem Jahre 1851, also aus der Zeit des beginnenden Eisenbahnverkehres, die
sich grundsitzlich von der vorhergehenden dadurch unterscheidet, dafl
der Eisenbahnverkehr im Gegensatz zum Postverkehr sprunghaft ist und
nur eine bestimmte Anzahl von Haltepunkten in den Stationen besitzt,
von denen eine jede wieder zum Ausgangspunkte der Isochronenkonstruk-
tion gemacht wird. Die dritte Karte stellt das Verkehrsbild Brandenburgs
fir das Jahr 1875 dar, fiir eine Zeit, in der das Hauptnetz der Eisen-
bahnen bereits ausgebaut war, eine vierte endlich fiir das Jahr 1899, also
wieder nach Ablauf eines 24jihrigen Zyklusses.

Durch Ubereinanderdecken dieser verschiedenen Karten wurde die
stetige Vergriflerung des in gleichen Zeiten erreichbaren Raumes fest-

) Eine neue Isochronenkarte der Erde. Ptm. Mitt., 1909, S. 209—216 und
256—263.

%) Studien iiber Isochronenkarten. Zeitschr. Ges. f. Erdkd., Berlin 1903. S. 693
bis 705 und 763 bis 783.
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gestellt, endlich die mittlere Reisegeschwindigkeit fiir die genannten Jahre
ermittelt und die Abweichungen von derselben, d. h. die Beschleunigung
oder Verzogerung des Verkehres gegentiber der mittleren Reisegeschwindig-
keit in einer ,Isochronanomalenkarte® zur Anschauung gebracht.

Diese Karten sind im Malstabe von 1:750000 gehalten und daher
Vergleichskarten fiir alle mitteleuropiischen Stiadte auf der gleichen
Kartengrundlage ohne weiteres herzustellen. Stets miifiten aber die gleichen
Zeitstufen gewihlt werden, wenn nicht das Schicksal der zahlreichen un-
gleichartigen Volksdichtekarten, unvergleichbar und dadurch minder-
wertig zu werden, auch diesen Karten zu teil werden soll.

Eine andere Serie historischer Verkehrskarten entwarf
W. Go6tz?) fiir fiinf verschiedene Zeitpunkte, die zwischen dem IV. Jahr-
hundert v. Chr. und der Gegenwart gelegen sind. Sie enthalten Isohemeren
fiir den Giitertransport, und zwar sind diese auf jeder Karte auf eine grofie
Zahl von Mittelpunkten bezogen, die jeweiligen Handelsemporien. Es werden
dadurch wertvolle Illustrationen zur Geschichte des Weltverkehres geliefert,
aber ein verkehrsgeographischer Vergleichswert kommt diesen Karten
nicht zu. Bei einem wiinschenswerten Ausbau dieser Sammlung wire in
erster Linie darauf zu sehen, dafl die Isohemeren verschiedener Zeiten
stets um dieselben Mittelpunkte konstruiert wiirden.

Eine Isochronenkarte mit kleinen Zeitstufen ist ausgezeichnet dafiir
geeignet, den verkehrshemmenden und fordernden Einfluff, der vom Relief
und Gewiissernetz einer Stadtumgebung ausgeht, zur Anschauung zu
bringen. Andrerseits wird wieder die Abhingigkeit der Verkehrs-
geschwindigkeit von der Bodengestalt durch die verschiedene technische
Leistungsfihigkeit der Verkehrsmittel verschleiert.

Erstin der villigen Ausniitzung der Verkehrsmoglichkeit mit den jeweils
vollkommensten technischen Hilfsmitteln kidme die zeitliche Verkehrs-
disposition einer Stadt richtig zum Ausdruck. Dieser ideale Zustand
ist allerdings sehr schwer darzustellen, da die Leistungsfihigkeit der
Technik stetig steigt und die obere Grenze derselben nicht leicht zu er-
mitteln ist, denn vielfach ist die Durchfiithrbarkeit technischer Werke
nichts anderes als eine Geldfrage.

Ein Vergleich solcher fiir die Gegenwart und fiir friihere Zeitpunkte
konstruierten Karten wire besonders dafiir geeignet, die fortschreitende
Emanzipation der Verkehrswege von den natiirlichen Verkehrslinien und
die Uberwindung natiirlicher Verkehrswiderstinde zu veranschaulichen.
Die Konstruktion dieser Karten selbst ist in der Weise vorzunehmen, daf
fiir alle Verkehrsmittel gleicher Art, die gleiche hichste technisch mogliche
Reisegeschwindigkeit zu Grunde gelegt wird, welche fiir ebene und auf

1) Die Verkehrswege im Dienste des Welthandels. Stuttgart 1888.
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geneigten Flichen mit verschiedenem Béschungswinkel verlaufende Ver-
kehrswege zu ermitteln wire.

Auf dieser Grundlage gezeichnete Isochronenkarten scheiden Kin-
fliisse, die nicht im Bodenrelief begriindet sind, aus dem Verkehrsbild
moglichst aus, z. B. technische Mingel der Verkehrseinrichtungen, und
lassen die Bedeutung der Bodenunebenheiten fir den Verkehr klarer
hervortreten als gewothnliche Isochronenkarten, die aber dadurch nicht
unnétig gemacht werden, denn sie liefern Bilder des wirklichen Ver-
kehrslebens, jene aber des méglichen Verkehres, der Verkehrs-
disposition, wie sie sich aus den physischen Verhiltnissen und dem
jeweiligen Stande der Technik ergibt. Dal bei gleicher Entfernung und
gleicher Art des Verkehrsmittels nicht die gleiche Reisegeschwindigkeit
erzielt wird, ist tibrigens nicht allein dem die Verkehrsgeschwindigkeit
verringernden Einflu der Bodenunebenheiten zuzuschreiben, sondern
noch vielmehr der Abweichung der Verkehrslinien von der Luftlinie.

Steigungen miissen oft in Serpentinen genommen werden, in engen
Tilern folgen Strafle und Eisenbahn den launischen Krimmungen des
Flusses, vereinzelte aus der Ebene oder aus flachwelligem Lande auf-
ragende Erhebungen werden von den Verkehrswegen umgangen. Den
auf diese Weijse entstehenden Streckenverlingerungen ist vornehmlich die
im Relief begriindete Verkehrsverzogerung zuzuschreiben.

Um den Einflul des Reliefs auf den Verkehr ciner Landschaft in
einen Zahlenausdruck zu bringen, wiihlte ich das Mittel, die Summe der
kiirzesten Entfernungen aller durch Verkehrswege verbundenen Orte mit
der Summe der tatséchlichen Weglingen zu vergleichen. Die sich daraus
ergebende Verhiltniszahl ist ein Anhaltspunkt fir die Verzégerung, die
Bodengestalt und Bodenbeschaffenheit dem Verkehre dieser Landschaft
auferlegen. Einen zweiten Anhaltspunkt daftir gewinnen wir durch Be-
rechnung des mittleren Steigungswinkels des ganzen Verkehrsnetzes.!) Das
gleiche Verfahren kann gewihlt werden, um das Verkehrsgebiet einer Stadt
zu charakterisieren und es auf Gunst und Ungunst zu priifen. Vergleicht
man die Isochronenkarten zweier in verschieden gebauten Landschaften
gelegenen Grofistidte, wie die Wiens und Berlins, so wird man finden,
dafl Berlin bei gleichen Fahrzeiten gribere Flichen beherrscht als Wien

D) Seigstverstiindlich ist die verkehrsverziogernde Wirkung bei den verschiedenen
Kategorien der Verkehrswege eine verschiedeme. Es geht iiber den Rahmen unseres
Themas hinaus, diese Beziehungen zwischen Relief und Verkehr cingehender zu erirtern
Vor kurzem verwies K. Do ve auf einige der zu losenden Aufgaben (Peterm. Mitt. 1910,
8.1 ff), wie R. Sieger beziiglich des Alpenverkehres schon friiher getan hatte
(Anthropogeograph. Probleme in den Alpen. Ber. iiber das XXV. Vereinsjahr, Ver. d.
Geograph. a. d. Universitit Wien. 1899. S, 33 f.).

Besonders erstrebenswert wiire eine exakte zahlenmiiflige Ermittlung der Weg-
samkeit einer Landschaft.
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oder mit anderen Worten, daf diec um Berlin gelegte 5 o der 10 Stunde
Isvchrone griflere Flichen einschliefit als die gleiche um Wien gelegte.

Um aber die verkehrsbeherrschende Kraft dieser Stidte richtig
gegeneinander abwiigen zu konnen, wird man zuerst noch die beiden
Faktoren der Verkehrsverzogerung, die sich aus den Umwegen und
den Steigungen ergeben, in Rechnung stellen miissen. Es ist selbstver-
stindlich, dal die durch die Bodengestalt bewirkte Streckenverlingerung
im Wiener Verkehrsgebiet weitaus grifer ist als im Berliner. Doch dariiber
soll an einer anderen Stelle gesprochen werden.

Die Anwendung der Isochronenkonstruktion auf die Darstellung des
innerstiddtischen Vororte- und Nahverkehres versuchte ich an dem Bei-
spiele Wien.!) Es wurde der Verkehrsmittelpunkt der Stadt, der Stephans-
platz, bestimmt und um ihn eine 40" und 60’ Isochrone gelegt. Es zeigte
sich dabei, dafi jeder Punkt des besiedelten Stadtgebietes, im politischen
Sinne gerechnet, innerhalb der Stundenisochrone zu liegen kommt, dal
diese aber auch stellenweise tiber das Stadtgebiet hinausreicht und
dic ganze grolstidtische Menschenanhiufung umfafit. Eine ihnliche Be-
obachtung wurde bei der Betrachtung derVerkehrsverhiiltnisse andrer europiii-
scher Millionenstidte gemacht. In der Riesenstadt London verteilt sich
dic Bevolkerung auf eine ungleich griofiere Fliche wie in Wien, dem-
entsprechend ist aber auch ihr vom Stundenverkehre beherrschtes Gebiet
grofler, da ihre Verkchrsmittel vollkommener ausgebildet sind.

Auch bei der Verfolgung der Isochronen des Nahverkehres zeigt
sich, wie diese cinerseits abhingig sind vom Relief des Stadtbodens —
folgt doch die Isochrone stellenweise den Isohypsen —, andrerseits vom
Verkehrsbediirfnis. Dort, wo dieses nach einer raschen Verbindung der
Stadtumgebung mit dem Grofistadtkern verlangt, bicgen auch die Iso-
chronen weit aus und entfernen sich lings der Hauptverkehrslinien strahlen-
formig am weitesten vom Stadtmittelpunkte, wihrend sie in den dazwischen
gelegenen Sektoren weit einspringen. Aus der Asymmetrie der Isochronen
konnte auch auf das geringe Verkehrsbediirfnis bezw. auf die Ver-
nachlissigung seiner Befriedigung im ostlichen Hinterland der Stadt ge-
schlossen werden.

Wenn sich auch aus Isochronenkarten intercssante Aufschliisse itiber
Verkehrsverhiltnisse gewinnen lassen, so ist doch nicht zu verkennen,
dali sie keine crschopfende Charakteristik des Verkehrslebens liefern.
Denn nur die Verkehrsgeschwindigkeit erscheint in ihnen beriicksichtigt,
nicht aber auch die Verkehrsdichte und die Kosten des Verkehres.

Was zuniichst die letzteren betrifft, so ist ja der Fahrpreis implizite
bereits in der Reisedauer enthalten, denn er steigt mit dicser bezw. mit

) Mitt. k. k. Geogr. Ges. Wien, 1910, S. 33 ff.
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der Streckenlinge, aber dieses Ansteigen geschieht nicht gleichmiiflig bei
den verschiedenen Arten der Verkehrsmittel, ja nicht einmal bei Ver-
kehrsmitteln der gleichen Art, wenn sie verschiedenen Tarifen unterliegen.
Bei einem Zonentarif vollzieht sich diesc Steigerung natiirlich sprunghaft.
Meines Wissens hat bisher nur ein kartographisches Unternehmen Ver-
kehrskarten veroffentlicht, auf denen auch die Fahrpreise graphisch dar-
gestellt werden, nimlich G. Freytags Reise- und Verkehrsatlas von
Osterreich-Ungarn?), der neben Tsochronenkirtchen auch Fahrpreiskirtchen
fir den Wiener Verkehr bringt. Karten mit Linien gleichen Fahrpreises,
Isotimen,2) haben auch cinen bedeutenden praktischen Nutzen.

Fir den Handelsverkehr wire die Konstruktion von Linien gleicher
Frachtsiitze von Belang. Sie konnen auch Aufschlufi dariiber ergeben,
warum Richtung und Intensitit des Giiterverkehres ofters nicht mit den
nattirlichen Bahnen des Verkehres iibercinstimmen wollen.

Den Kaufmann orientiert eine solche Karte tiber die Frachtsitze rascher
als der tibersichtlichste Tarif und erleichtert ihm die Kalkulation, ebenso wie
der Reisende durch Isochronen- und Isotimenkarten, die den Kursbiichern
beizugeben wiren, manchen wertvollen Aufschluff erhalten konnte.

Um 2zu einem befriedigenden Ausdruck der Verkehrsbeziehungen
zweler Orte zueinander zu kommen, versuchte ich die Fahrzeit und
Verkehrsdichte in einem Werte zu kombinieren und auch diese Formel
durch den Ausdruck des Fahrpreises zu erginzen.

Fiir die Verkehrsbeziehung zweier Stiadte ist ja nicht nur die
mittlere Fahrzeit aller zwischen ihnen laufenden Verkehrsmittel mal-
gebend, sondern auch die Anzahl der tiglichen Verbindungen.

Die Erreichbarkeit einer Stadt von einer anderen wird dadurch
erschwert, wenn nur wenige Verbindungen withrend eines Tages zwischen
ihnen bestehen und die Verkehrspausen sehr grofie sind. Will man zu
irgend einer Tageszeit die Fahrt nach einer solchen Stadt antreten, so
vergeht bis zu ihrer Erreichung durchschnittlich die mittlere Fahr-
zeit und die Hilfte der mittleren Verkehrspause. Im Lokal-
und Vororteverkehr, wo wegen der hiinfig eintretenden Verkehrsmoglichkeit
auf die Notwendigkeit eines Fahrplangebrauches verzichtet werden
kann, werden wir diese mittlere Verkehrspause auch als mittlere Warte-
zeit bezeichnen konnen.

Wihlen wir ein einfaches Beispiel: Zwischen den Stidten 4 und B
verkehren Ziige verschiedener Gattung. Es gebrauchen zur Zuriicklegung
der zwischen ihnen gelegenen Strecke:

1) Wien, 1896.
?) Die Bezeichnung ,Isotimen“ fiir Linien gleicher Preise stammt von

Th. H. Engelbrecht, welcher sie bei Darstellnng der Getreidepreise in den Vereinigten
Staaten 1862/1890 zur Anwendung brachte. (Berlin 1903.)
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Zug 1:300'
, 2:820/
» 3:200
, 4:300'
T 11207:4 = 280"

Die mittlere Fahrzeit f, zwischen den beiden Stidten betrigt also
280". Da wihrend 24 Stunden 4 Ziige laufen, so betrigt die mittlere
Verkehrspause 6 Stunden = 360’

Die mittlere Erreichbarkeit £,*) der einen Stadt von der
anderen betrigt also

280" 4 % =460'.

Um die Verkehrskarte einer Stadt zu zeichnen, verbindet man alle
Punkte mit gleicher mittlerer Erreichbarkeit, und zieht so Linien
gleicher mittlerer Erreichbarkeit. Solche Karten miifiten fiir
verschiedene Grofistidte in gleichem Mallstabe und unter Zugrunde-
legung der gleichen Zeitstufen konstruiert werden und um ihre verkehrs-
beherrschende Stellung besser miteinander vergleichen zu kénnen, wird
man die innerhalb der einzelnen Linien gelegenen Flichen planimetrieren
miissen.

Auch Karten der mittleren Erreichbarkeit in historischer Rethenfolge,
wie die oben geschilderten Isochronenkarten, werden einen charakteristischen
Ausdruck nicht nur fiir die abnehmende Fahrzeit, sondern auch fiir die
wachsende Verkehrsdichte ergeben und z. B. die fortschreitende Auf-
schlieffung eines Landes von der in ihr liegenden Grofistadt klar hervor-
treten lassen.

Will man in der Formel nun auch noch den Einflul des Fahr-
preises einsetzen, so wihle man folgendes Verfahren: Da der wachsende
Fahrpreis der wachsenden Fahrzeit entspricht, so kann man eine Beriick-
sichtigung des absoluten Fahrpreises vernachlissigen, wohl aber mufl
man berticksichtigen, daf die Zuriicklegung gleich langer Strecken auf
verschiedenen Verkehrswegen nicht gleich viel kostet, es muff also die
Relativitit der Fahrpreise beriicksichtigt werden. Man legt dieser Relation
den meist verbreiteten Tarif, also z. B. in Osterreich den Zonentarif der
Staatsbahnen, zu Grunde, setzt den Fahrpreis fiir eine beliehige Strecke
stets = 1 an und driickt nun den Preis, den die Zuriicklegung einer
gleichlangen Strecke bei einem anderen Verkehrsunternchmen kostet,
durch eine auf diesen mittleren Fahrpreis bezogene Verhiltniszahl aus.

Mit dieser Verhiltniszahl multipliziert man in der Formel: Mittlere
Erreichbarkeit — Mittlere Fahrzeit | halbe mittlere Verkehrspause die

1) Fiir den withrend der Nacht aussetzenden Lokalverkehr wurde die Betriebszoit
(z.B. 5 Ubr a. m. — 12 p.m.) der Berechnung der mittleren Wartezeit zu Grunde gelegt.
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mittlere Fahrzeit. Ist die Verhiiltniszahl kleiner als 1, so wird die mittlere
Erreichbarkeit des betreffenden Ortes etwas verringert und es wird da-
durch der GroBstadt gleichsam etwas nisher geriickt als ein gleich weit
entfernter Ort, zu dessen Iirreichung man den mittleren Fahrpreis er-
legen muf.

Ist dagegen der Fahrpreis griofier als 1, also hiler als der mittlere
Fahrpreis, so riickt der Ort von der Grofistadt gleichsam etwas ab.

Dieses Verfahren wendete ich auch an, um zu einer Grenzbestimmung
des tiglichen Massenverkehres zu kommen, der sich zwischen dem Grofi-
stadtkern und der peripherisch angesiedelten Wohnbevilkerung der
Grofistadt und umgekehrt abspielt, und um auf diesem Wege die Grenze
der grofistidtischen Wohnbevilkerung tiberhaupt, also die Grofistadtgrenze
zu bestimmen.?)

Es kann vorkommen, daf der Verkehr von der Stadt 4 nach der
Stadt B mit anderer Geschwindigkeit vor sich geht wie umgekehrt und
daff die Verkehrsdichte im Verkehre 4 — B eine andere ist als im Ver-
kehre B— A. In diesem Falle ist das arithmetische Mittel der beiden

) -
mittleren Erreichbarkeitswerte LL—;—E'"

zeitlichen Abstand beider Stidte von einander kennen zu lernen.

zu suchen, um den mittleren

Das Verkehrsverhiiltnis zwischen der Grofstadt und der sie um-
gebenden Landschaft ist auch noch auf andere Weise zu kennzeichnen.

Is ist klar, daff jener Teil ihrer niheren und ferneren Umgebung, von
dem aus die Hin- und Riickfahrt wiihrend eines Tages durchfiihrbar ist, mit
ihr in besonders engen wirtschaftlichen und kulturellen Beziehungen
steht. Dieses Gebiet bildet die engere Interessensphiire der Grofistadt, ans
ihr empfingt sie die meisten Besucher, welche die grofistidtischen Liin-
kaunfsquellen, die grofistidtischen Schulen und die grofistiidtischen Ver-
gniigungsanstalten aufsuchen oder ihren Markt mit Lebensmitteln ver-
sorgen. Von jepseits dieser Grenze werden ihr bedeutend weniger
Menschen zustromen, da sich Zeitanfwand und Kosten einer Fahrt
nach der Grofistadt, wenn sich einmal die Notigung einer Nichtigung
ergibt, sprunghaft steigern.

Umgekehrt empfiingt dieses Gebiet, wenn es infolge seiner land-
schaftlichen Schonheit oder aus anderen Griinden eine besondere An-
ziehungskraft auf die Grofistidter auszutiben vermag, einen grofistidtischen
Massenbesuch, insbesonders wihrend der Sommerszeit. Diese engere
Interessensphire der Grofistadt, ihr eigentliches Verkehrsfeld, wird also
von der Linie der Tageserreichbarkeit der Grofistadt begrenzt.
Der Konstruktion dieser Linic wurde die Annahme zu Grunde gelegt,

1) Vgl. Mitteilg. k. k. Geogr. Ges. Wien, 1910, S. 48 ff.
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dafi der Aufenthalt in der Grofistadt mindestens sechs Stunden dauert und
dafl die Fabrt nach ihr friihestens mit den ersten Morgenziigen angetreten
und die Riickfahrt spitestens mit den letzten Abendziigen durchgefiihrt
wird und die Dauer der Abwesenheit vom Hause sich nicht tiber zwolf
Stunden erstreckt.

Jede GroBstadt wird trachten miissen, dieses Verkehrsfeld méglichst
zu vergrofiern, um ihre wirtschaftliche Stellung zu verstirken. Mindestens
sollte sie aber aus dem ganzen Gebiete, das von ihr in politisch-
administrativer Beziehung abhingt, auf diese Weise wiihrend eines Tages
erreicht werden konnen. Uber osterreichische Kronlandskarten, welche
die erorterte Verkehrsbeziehung zu den Landeshauptstidten zur Dar-
stellung bringen, wird zu einem spiiteren Zeitpunkte berichtet werden.

In Lindern mit bedeutender Grolistadtdichte werden sich diese
Verkehrsfelder der einzelnen Grofistidte zum Teil decken oder wenigstens
berithren und es wird daraus die Intensitit des grofstidtischen Einflusses
auf das Land entnommen und die Abgrenzung der grofistidtischen
Interessensphiren erkannt werden kénnen. Staatenkarten mit Einzeichnung
dieser grofstidtischen Interessensphéren sagen viel mehr tiber die Be-
deutung der Grofistiadte fiir das Land als eine Tabelle, die die Zahl der
Grofistadte angibt und sie in Beziehung setzt zur Grofle und Bevolkerung
des Staates. R. Tronnier?!) versuchte zuerst eine Formel zu finden,
welche die mittlere Grofistadtferne eines Gebietes ausdriickt. Die vor-
geschlagene Veranschaulichung diirfte den Einfluf der Grofistidte viel-
leicht noch klarer bezeichnen als Tronniers Formel, der gewify praktische
Verwendbarkeit nicht abgesprochen werden soll, insbesonders, wenn sie
zu historischen Vergleichen der Grofstadtentwicklung herangezogen wird,
wie dies ihr Autor tat.

Die Abgrenzung der Verkehrsgebiete der Stidte kann iibrigens
in roher Weise auch bereits nach den Fahrplinen vorgenommen werden.
Aus ihnen sind jene Stidte zu erkennen, die es zur Ausbildung eines
eigenen Lokalverkehres gebracht haben, und es ist die Ausdehnung desselben
zu entnehmen. Selbst Mittel- und Kleinstidte, besonders wenn sie land-
schaftliche Miirkte sind, unterhalten cinen solchen Eisenbahnverkehr und
diese kleinen Verkehrsfelder liegen wieder eingeschlossen in den grofien
Verkehrsfeldern der Grofistidte. Auch diese Verhiiltnisse harren noch
der kartographischen Darstellung.

Die GroBstadt ist endlich auch als Verkehrsknotenpunkt zu
wiirdigen.  Als solcher besitzt sie ein bestimmtes Verkehrsfeld, dessen
Grenze dort liegt, wo die Notigung aufhort, die Grofistadt aufzusuchen,
um von einer Hauptverkehrslinie auf eine andere iibergehen zu konnen

1) Die GrofSstadtferne Deutschlands in den Jahren 1871 und 1905. Geograph.
Anzeiger, 1906, S. 241/2.



und wo kiirzere und billigere Verbindungen nach dem angestrebten-
Ziele, die die GroBstadt abseits liegen lassen, zur Verfiigung stchen.

Auch der Konstruktion solcher Verkehrskarten kommt eine praktische
Bedeutung zu.

Das Verhiltnis der Grofistidte zu den Stidten der niheren und
weiteren Umgebung kann in einer Arbeitsteilung zwischen ihnen oder
auch an einer Hemmung der Entwicklung der kleineren durch die
groBeren bestehen. Auch nach dieser Richtung hin ist die Grofistadt zu
charakterisieren.

Damit haben wir die wichtigsten Probleme, die sich aus der Lage
der Grofistidte ergeben, erortert.

Zu einem spiteren Zeitpunkte sollen die Aufgaben behandelt werden,
die sich aus einer Betrachtung des Grundrisses, der Grenzen und des
rjumlichen Wachstums der Grofstidte, ihrer Gliederung und ihres inneren
Verkehres ergeben. Die Analyse des Straflennetzes der Grofistadt ist
vorzunehmen, ihr Aufbau und die noch fast unerforschten stidtischen
Hausformen sind zu behandeln. Endlich bleibt noch iibrig die grofistidtische
Bevilkerung und das Wirtschaftsleben der Grofstadt zu untersuchen und
aus dem behandelten Material die geographische Charakteristik des Grof-
stadttypus zu gewinnen.

Der Autor hofft, eine auf den Spezialfall Wien beziigliche Be-
handlung einiger hier erdrterten oder noch zu erdrternden Aufgaben der
Grofistadtgeographie in absehbarer Zeit vorlegen zu konnen.

Nachtrag.

Wihrend des Druckes dieses Aufsatzes wurde dem Autor bekannt, dafl eben jetzt
hier beriihrte Fragen der historischen Verkehrsgeographie Wiens eine Behandlung von
historischer Seite erfahren haben.

Th. Mayer vertffentlichte eine Arbeit iiber den auswiirtizen Handel des Herzog-
tums Osterreich im Mittelalter (Forschg. z. inneren Geschichte Osterreichs, 6. Heft,
Innsbruck 1909) und eine Publikation von H. Reutter iiber die Geschichte der Straflen
in das Wiener Becken steht bevor. (Jahrb. Ver. f. Landeskunde v. N.-Osterreich 1909.)

Auch die wichtigen prinzipiellen Untersuchungen von E. Hanslik iiber das
Stadtproblem konnten hier noch nicht beriicksichtigt werden, Ihre Besprechung wird
-erst in der Fortsetzung dieser Arbejt erfolgen.



