LENNART AMEEN

DIE VERKEHRSVERHALTNISSE DES NORDENS!

Einige geographische Grundziige des Verkehrs im Norden sind:

1. Der haufige Wechsel von Land und Wasser, der nicht nur durch die
langen Kiisten um Inseln und Halbinseln gekennzeichnet ist, sondern auch durch die
aullergewohnlich vielen groflen und kleinen Binnenscen in Norwegen, Schweden und
Finnland. Als noch der Verkehr zu Wasser aus-technischen Griinden der einzige
wichtige war, erfreuten sich die meisten Teile des Nordens relativ leichter Zugdng-
lichkeit. Die Wasserflachen crwiesen sich also als vorteilhaft.

2. Von Nachteil dagegen ist im allgemeinen dic Morphologie, vor allem das
groBle Gebirge, die-Skanden, die ja Norwegen so gut wie ganz zu einem Gebirgsland
machen. Die Rumpffliche in Schweden und Finnland aber ist iiberwicgend ein lebhaft
bewegtes Hiigelland aus niedrigen, doch sehr markanten Bergen des anstehenden
Grundgebirges. Dies zwang sowohl die Straflen wic auch die Eisenbahn zu stark
gewundenen Trassen. Beim Bau dér Eisenbahnen war eine grofle Anzahl von Spren-
gungen notwendig. Zur Begradigung der Straflen wird dies nun auch nach und nach
getan. Die scharfe geologische Grenze zwischen Fennoskandia und Mitteleuropa
verlauft quer durch Schonen, daher gibt es im siidlichen Schonen wie in ganz Déne-
mark nicht diese topographischen Hindernisse. Dort ist die Verkehrsfreundlichkeit
des Geldndes dhnlich wie im anschliefenden Norddeutschland.

5. Von Nachteil sind ferner die klimatischen Faktoren, wie Eis und
Schnee im Winter. Natiirlich gilt dies in besonders hohem Malfle fiir die nordlichsten
Teile wie fiir das Hochgebirge in Norwegen. Man ist aber hier von vornherein darauf
eingestellt, dal jeden Winter z. B. dic Seefalhrt im Bottnischen Meerbusen wie auch
der Landverkehr im norwegischen Hochgebirge unterbrochen werden miissen. Die
schlimmsten winterlichen Verkehrsstorungen entstehen daher in den siidlichen Ge-
bieten durchschnittlich ein- bis zweimal binnen zehn Jahren. Ferner kann ein plotz-
liches Zufrieren der Belte und des Oresunds die ganze Seefahrt auf der Ostsee
isolieren, widhrend Schneestiirme gleichzeitig den Eisenbahnverkehr in Didnemark
und Schonen bis zu einer Woche lahmlegen.

4. Ein weiteres Problem ist schliefllich die geringe Bevolkerungs- und
Siedlungsdichte. Tabelle 1 beleuchtet dieses Problem. Die besondere Kon-
zentration der Bevolkerung in Norwegen in den Tilern und entlang der Kiiste er-
leichtert in einer Weise jedoch auch wieder die Verkehrsbedienung des grofiten Teils
der Siedlungen mit relativ wenigen Linien zu Lande oder zu Wasser. Dazwischen
konnen beachtliche Verkehrsstrome wieder fast menschenleere Gebiete durchqueren.

Tabellel: Der Norden hat das liingste Eisenbahnnetz (in km) in Europa, bezogen auf (10 000) Einw.

Gesamt-

Schweden Schweiz  Frankreich Dinemark TFinnland Norwegen Deutschland
1898 oo 199 11,7 10,6 10,0 9,6 9,1 9,0
1956 co. ... 220 10,2 9,1 10,2 11,6 13,0 7,0

Die Erzbahn Kiruna--Narvik ist ein Beispiel dafiir. Keine nordische Eisenbahn hat
mehr Giiterverkehr als diese und keine ist lohnender. In diesem Zusammenhang kann
man auch den groflen Transitverkehr in Didnemark nennen. Auch in diesem Falle
stehen der Verkehr und die Bevolkerung in keinem normalen Verhéltnis zueinander,
obwohl Dédnemark ja ein dicht und gleichmiflig besiedeltes Land ist und von den
sonstigen Verkehrsproblemen unter Punkt 4 ebensowenig betroffen wird wie von
denen unter Punkt 2.

i ohne Tsl:nd. — Vel. Geoer. Rundschan 11/1956. ‘Sg\ (\‘\)



1. Der Schiffsverkehr

Die Seefahrt war vor der Industrialisierung die wichtigste Verkehrsart im Nordey,
Samtliche Linder haben lange Meereskiisten: dazu kommen die vielen schiffbayey,
Binnenseesysteme in Schweden und FFinnland. Diese Tatsache in Verbindung mit dep,
milden Klima, das die westlichen vom Atlantik kommenden Winde diesem Gebiet
geben, konnen vielleicht als zwei wichtige Ursachen dafiir angesehen werden, dap
die nordischen Léander trotz ihrer nérdlichen Lage schon friih eine relativ hohe Kulty,
entwickelt haben. Wie wichtig die Seeverbindungen waren, wird in der Karte (Abh. 1)
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Abb. 1 Die Ausdehnung der nordischen Liinder 1640 und 1960

deutlich. Offenbar waren es in erster Linie die Wasserwege, die ein grofles Reich
zusammenhielten, wihrend groBe Landmassen eher trennend wirkten. Die Haupt-
stidte — Kopenhagen und Stockholm —, die heute beide peripher liegen, lagen
wihrend des 17. Jahrhunderts, als sie ihren Grofistadtcharakter begriindeten, ziemlich
reichszentral und giinstig fiir den Seeverkelr.

Noch in der Mitte des 19. Jahrhunderts, zu Beginn der Industrialisierung, war die
Bedeutung der Seefahrt unbestritten, und die Eisenbahn wurde noch lange nur als
Erginzung zu den Wasserwegen (s. Abschnitt: Eisenbahn) gebaut und betrachtet.
Seitdem war die Entwicklung sehr verschieden. In Schweden und Finnland unterlag
der regelmiBige Schiffslinienverkehr in der Konkurrenz mit der Eisenbahn und hérte
spiter infolge des Autoverkehrs beinahe ganz auf. In Norwegen geschah fast dasselbe
an der Siidkiiste, aber der Kiistenschiffsverkehr von Bergen aus nach Norden ist
weiterhin sehr wesentlich, weil ein Landtransport parallel zur Kiiste fast unmoglich
ist. Fiir Nordnorwegen gilt auBerdem, daB weder die Eisenbahn noch der Luftverkehr
einen Dienst fiirs ganze Jahr iibernehmen kann; man muf vielmehr auf die ,Hurtig-
route“ zuriickgreifen, deren Fahrzeuge Bergen tiglich verlassen und nach fiinfeinhalb
Tagereisen und 1100 km die Endstation Kirkenes unweit der russischen Grenze
erreichen. '

In Dénemark behielt die Seefahrt auch beim Verkehr innerhalb des Landes eine
wichtige Stellung. Doch hier liegt die Frage eher beim Verkehr zwischen den Inseln
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als bei dem an den Kiisten entlang. In Konkurrenz mit dem Schnellzug iiber Fiinen—
Jitland gehen jede Nacht zwei Passagierschiffe von Kopenhagen nach Arhus und
nach Alborg. Das ist nur moglich, weil die Ziige zu zeitraubenden Féhrreisen iiber den
Groflen Belt gezwungen werden.

Gleichzeitig mit dem Riickgang des Kiistenverkehrs belebte sich der Fahrverkehr
iiber die Meerengen. Besonders lebhaft ist er iiber den Oresund, wo die Staatsbahn-
fihren und mehrere private Reedereien 1959 12,7 Mill. Reisende iiberfiihrten. Uber
den Groflen Belt geht ein gleicher Menschenstrom. Der Wunsch nach einer bequemen
Verbindung zwischen Skandinavien und Mitteleuropa fithrte zum Einsatz der Auto-
fihre Goteborg—I'rederikshavn wie einer Anzahl von Sommerlinien Siidnorwegen—
Jitland. 1960 wird der Autofdhrverkehr iiber den Kattegatt durch nicht weniger als
drei neue Autofdhren verstiarkt werden, ndmlich Halmstad—Arhus, Falkenberg—
Horsens und Varberg—Grend. Diese Seereisen sind gewill ziemlich lang; aber nachts
kann die Uberfahrt zum Schlafen ausgenutzt werden. Auller auf der Sommerlinie
Umed—Vaasa konnen Autos zwischen Schweden und Fianland nur als Decklast mit-
genommen werden; aber 1960 wird eine Autofdhre auf der Linie Stockholm—Turku
eingesetzt.

Statt des Linienverkehrs entlang der Ostseekiisten bliiht eine umfangreiche Tramp-
fahrt. Die schwedischen und finnischen Zellulosefabriken an der Bottensee brauchen
grolle Mengen Kalk, der iiberwiegend aus Gotland kommt. Auch das Holz verlangt
den Seetransport, die sogenannte Seeflélierei mit Bugsierboot; denn selten erhilt eine
Holzfabrik ihren ganzen Bedarf bei gerade derjenigen Flufmiindung, an der sie liegt.
Vom Hafen Ronnskér der Bolidengesellschaft unweit von Skellefted gehen auch grofie
Transporte von Schwefelkies fiir die Sulfitzellulose- und Kunstdiingerindustrien nach
Siiden. Neuerdings entwickelt sich ein umfassender Lokalverkehr mit kleinen Tank-
schiffen fiir Ol und Benzin.

Im Gegensatz zur Atlantikkiiste friert der Finnische Meerbusen wie auch die
Bottenvik jedes Jahr zu. Trotz grofler Eisbrecher ist z. B. Luleds Hafen gewdhnlich
von Ende Dezember bis Anfang Mai gesperrt. Das Wirtschaftsleben hat sich aber
angepalit, und wer nicht bis zum Friihjahr warten kann, ist auf den teureren Eisen-
bahntransport angewiesen.

In den seenreichen Landern Schweden und Finnland hat auch die Binnenschiffahrt
grofie Bedeutung. 1800 wurde der zwei Meter tiefe Trollhitta-Kanal von Géteborg zum
Vénersee gebaut. 1832 wurde diese Strecke durch den Goétakanal vom Viner- iiber
den Vittersee zur Ostsee (2,8 m tief) ergdnzt. Einen Kanalweg von Stockholm durch
den Mélar- bis zum Hjidlmarsee gab es schon im 17. Jahrhundert. Seit 1890 besteht auch
ein Verbindungsweg von der Ostsee zum Milar durch den Sodertidlje-Kanal. 1837
wurde eine Kanalstrecke vom Viénersee durch Dalsland nach Arvika eroffnet. In
Finnland erhielt ein grofler Teil des inneren Seensystems eine Meeresverbindung
durch den Saimakanal. Dann kam die Eisenbahn auf, und der Kanalbau stockte;
gleichzeitig verloren die schon existierenden Kanile an Bedeutung. Nur wenige
wurden der Modernisierung wert befunden. Der Trollhdtta-Kanal erhielt 1916 neue
Schleusen und eine Tiefe von 4,6 m, der Sodertdljekanal 1923 55 m Tiefe. Diese
beiden Kanile sind wichtig fiir Schwedens Erz- und Zellulose-Transporte. Wahrend
der dreifliger Jahre wurde auch der Saimakanal teilweise umgebaut; er verlor aber
seit 1940 infolge der Annektion der Karelischen Landenge durch die Sowjetunion an
Bedeutung. Heute besteht der Verkehr durch die finnischen Binnenseen noch iiber
6600 km; darin sind 36 Kanalabschnitte einbegriffen. Eine spezielle Form des Binnen-
verkehrs ist die Holzfl6Berei. Finnland hat etwa 15 000 km solcher Wege und Schweden
gut das Doppelte. Die Floflerei geht jedoch zuriick, teils weil der Autotransport vom
Wald zur Fabrik in vielen Féllen wirtschaftlicher ist, teils weil die Regulierung der
Flisse und der Bau von Wasserkraftwerken die Floferei erschweren. Die schwe-
dischen Giitertransporte erreichten 1958 19,9 Mrd. t/km und verteilen sich mit 47,7 %
auf die Eisenbahn, 31,7 %0 auf LKWs, 13,19 auf die Seefahrt und 7,5% auf die
FloBerei. vSY



II. Eisenbahnen

Da der gesamte Norden bedeutend bessere Voraussetzungen fiir den Verkehy Zu
Wasser als mit der Bahn bietet, hat sich die Eisenbahn in diesen Léndern erst sehy
spét entwickelt. Einige Jahreszahlen mogen dies zeigen: In England wurde die erste
Bahn 1825 gebaut, in Deutschland 1835; 1847 bekam Dénemark? die erste Eisenbahy,
1854 Norwegen, 1856 Schweden und erst 1862 Finnland. Die nérdlichsten Teile Skan-
dinaviens erhielten keine Eisenbahn vor der Jahrhundertwende. Einfache Gleis.
bahnen gab es allerdings schon viel friiher, besonders im mittelschwedischen Erz.
gebiet Bergslagen. Soweit moglich, versuchte man Erz und Eisen auf dem Wasserwege
zu transportieren und erginzte die Seen durch Kaniile. Ging das nicht, legte man dafiip
kurze schmalspurige Eisenbahnen an. Man mufte dann natiirlich mehrfach zwischen
Wagen und Schiff umladen. Die Zugkraft fiir diese sehr einfachen und selten mehy
als einige Kilometer langen Bahnen waren Pferde und Ochsen. Die ersten Strecken
wurden um 1800 gebaut; es gab schliefilich davon wohl iiber hundert. Im allgemeinen
wurden sie vor der Wende zum 20. Jahrhundert aufgegeben.

Anfangs lag der Eisenbahnbau in privaten Handen. Es fehlte allerdings am not.
wendigen Kapital. Darum lieferten in Dinemark, Schweden und Norwegen wie ip
vielen anderen Lindern Deutsche und vorwiegend Englinder das Kapital und auch
das Material. Finnland stand wiahrend dieser Zeit unter russischer Oberherrschaft
und erhielt von dort Hilfe. Wegen der héufigen wirtschaftlichen Krisen muBte der
Staat iibernehmen und fortsetzen, was die Auslinder angefangen hatten. Typisch
ist, dafl iiberall die erste Eisenbahn als Ergdnzung zur Seefahrt gedacht worden war.
Norwegens erste Bahn verband Oslo mit dem Mjosasee, dem griBten Binnensee
Norwegens. Schwedens erste Strecke war Orebro—Ervalla, eine Teilstrecke der Bahn,
die den Milar mit dem Vianer verbinden sollte, gleichsam als Ersatz fiir den niemals
ausgefiihrten Sveakanal. In Finnland verband 1862 die Eisenbahn Helsinki—Hémeen-
linna die Ostseekiiste mit dem Himesee. Dann entwickelte sich das Eisenbahnnety
in den einzelnen Léndern ziemlich verschieden. Darum werden wir jedes fiir sich
betrachten.

Bei der Planung des staatlichen Bahnnetzes in S chweden muBte mit Riicksicht
auf die Interessen der Schiffahrt ein erheblicher Abstand von den kiisten gewahrt
werden. [Inter dem Vorwand, Aufgabc der Bahn sei die Erschliefung abseitiger
Gebiete, vermied man zunichst die Verbindung bestehender Stidte. Das erscheint
aus heutiger Sicht abwegig. Da die Bahnen aber vor der groBen Industrialisierung
des Landes gebaut wurden, konnten sich die Industriewerke spiiter an die Eisen-
bahnen setzen, und die Bahnen verlaufen heute trotzdem nicht abseits. Es wuchsen
neue Stddte in der neuen Verkehrslage heran, wihrend die alten stagnierten. In
Norrland konnte die Strecke abseits der Kiiste die Bevolkerung nicht an sich ziehen.
Nur im siidlichen Norrland bis Angermanland wurde eine Kiistenbahn fertiggestellt,
allerdings erst 1927. Durch Privatinitiative in den Kiistenstidten wurden bald Quer-
bahnen von der Kiiste zur Stammbahn geschaffen. Hauptinteressenten in den sich zu
diesem Zwedk bildenden Gesellschaften waren in der Regel die Kiistenstiddte, die
ihrem Hafen das Hinterland erhalten wollten. Viele dieser Linien sind in Schmalspur
ausgefiihrt (20 % des schwedischen Eisenbahnnetzes ist in Schmalspur, meist 891 mm),
weil in dem verkehrsfeindlichen Terrain (s. Punkt 2) die Anlage einer Schmalspur
weniger kostete. Mit dem Niedergang der Kiistenseefahrt wuchs aber das Problem
des Spurwechsels. Einige Schmalspurbahnen wurden in den letzten zehn Jahren zur
Normalspur umgebaut, z. B. in Blekinge und Vastergstland; aber im allgemeinen
legt man sie still und ersetzt sie durch Autoverkehr. Fiir den Giiterverkehr werden
jedoch in ziemlich grofem Mafe sogenannte Uberfiihrungswagen (Untergestelle fiir
die jeweilige Spurweite) verwandt. In den dreiffiger Jahren hatte das schwedische
Eisenbahnnetz mit 16 900 km die groBte Ausdehnung. Trotz oft mangelnder Ren-
tabilitdt werden manche Strecken weiter erhalten, da noch ein ausreichender Strafen-
ersatz fehlt. In Schonen wie in Danemark fehlen solche Schwierigkeiten; darum sind

2 Abgesehen von dem seinerzeit ddnischen Bahnbau Altona—Kiel 1844.
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hier weit mehr Bahnstrecken aufgegeben worden. Noch bis 1959 war der Zucker-
riibentransport eine wichtige Aufgabe der schonischen Eisenbahn; heute ist er von
der Strafle ganz iibernommen worden. 1939 gehorten nur 48 %/o des schwedischen Eisen-
bahnnetzes dem Staat; 1950 lagen 92 %o in staatlichen Héanden. Die grofite Privatbahn
ist zur Zeit die Erzbahn Gringesberg—Oxelosund der Griangesberggesellschaft. Genau
wie die ddnische, nur im geringeren Um-
fang, betreibt auch die schwedische
_\\ Staatsbahn einen Zug-Fahrbetrieb. Die
wichtigste Strecke wurde 1909 von Trelle-
/’ borg mach Safnitz auf Riigen erdffnet.
Seit dem Zweiten Weltkrieg ist der Per-

/ sonenverkehr auf dieser Linie ganz ge-
[ ring; aber ein erheblicher Giiterverkehr
/ von Siid- und Westeuropa geht diesen
Weg nach Schweden. Dank der einheit-

10 000|km / lichen europiischen Spurweite kann ein
/ grofler Teil des italienischen Fruchttrans-
/ ports direkte Eisenbahnwagen nach Nor-
den benutzen. Spanien und Finnland

konnen wegen anderer Spurweiten an
diesem Fruchtverkehr nicht teilnehmen.
/ In Dinemark begann der Staat
B e e nach Ubernahme einiger schon bestehen-

.(.'--43}(‘ T der Linien seinen Eisenbahnbetrieb 1867
A7 Lot mit dem Ausbau der Hauptbahnen iiber
Jiitland und die Inseln, welche durch
= Eisenbahnfdhren miteinander verbunden
7k wurden. Im iibrigen entstanden wie in
N __F:‘-_.’.-,-'i"" Schweden eine groBe Amnzahl privater
855 1965 Te7s 1985 195 1905 1915 1925 1935 1945 1955 Bahnen, die aber in der Regel Normal-
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Tabelle2: Ausbau der Eisenbahnnetze der nordischen Linder 1957/1958

Gesamt- davon zweigleisig davon elektrifiziert
Stredkenlinge in . in
in km km %o km o/p
Didnemark . . . . . 4 364 712 16,3 60 1,4
Schweden . . . . . 16093 1 046 6,5 7184 44,6
Norwegen . . . . . 4 468 65 1,5 1458 32,6
Finnland . . ., . . . 5 256 332 6,3 — 0

es ein ganzes Netz lokaler Kleinbahnen mit Spurweiten von 1000 mm. Sie sind nun
alle aufgegeben, die letzte 1948. Die einzige noch in Dénemark iibriggebliebene
Schmalspurbahn gibt es auf Bornholm. In Dénemark hat man nicht wie in Schweden
die Privatbahnen verstaatlicht, aber sie bekommen Staatsunterstiitzung. In Déne-
mark hat man wegen der giinstigen Terrainverhéltnisse hdufiger als in den anderen
nordischen Lidndern die Hauptbahnen zweigleisig ausgebaut (Tab.3). Dénemark
konnte auch als erstes nordisches Land schon 1935 120 km/h als Hochstgeschwindig-
keit einfiithren (Schweden erst 1946, wihrend Norwegen und Finnland bis jetzt die
100-km/h-Grenze nicht iiberschritten haben).

Die groBe Schwierigkeit fiir den dénischen Eisenbahnverkehr war immer die Zer-
splitterung des Landes in Inseln. Schon 1872 wurde die erste Eisenbahnfihre iiber
den Kleinen Belt eingerichtet. Der Grofle Belt, Storstrommen und Oddesund erhielten
1883 Eisenbahnfdahren. 1892 und 1895 wurden das dédnische und das schwedische Eisen-

bahnnetz durch die Oresundlinien Helsingor—Hilsingborg und Kopenhagen—Malmo
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verbunden. 1903 wurde eine schnellere Zugverbindung 1{0penhagen——Berlin mit der
Fihre Gedser— Warnemiinde moglich. 1935 wurde die Fihre iiber den Kleinen Belt
durch eine 825 m lange zweigleisige Eisenbahn- und StraBenbriicke ersetzt. 1937 war
die Storstromsbriicke fertig (3200 m lang und damit Europas zweitlingste Briicke).
Fbenso erhielt der Oddesund 1938 eine Briicke, wihrend die Grofle-Belt-Uberfahrt
Nyborg—Korsor als Nadelohr im dinischen Verkehr iibrigblieb. Uber zehn Fihren
verkehren dort in dichter Folge: ein Teil davon besorgt nur den Autotransport. Terner
verlangt der Verkehr iiber den Oresund zusammen mit dem von Gedser—Grollen-
brode, der nun die alte Warnemiinder Linie fast ersetzt, iiber zehn I'dhren. In
einigen Jahren soll diese Fiihrverbindung noch einmal verlegt werden und iiber den
nur 18 km breiten Fehmarn-Belt gehen.

Tabelle 3: Transportleistung der nordischen Eisenbahnen 1957/1958

Milliarden Milliarden

Personen-km Tonnen-km
Dinemark . . . . - -+ o - - 3,2 1,3
Schweden . . . . . o - . e s 5,6 10,3
Norwegen . . . « = « « « = 1,6 14
Finnland . . . . . + « « « - 2,3 4,4

Das norwegische Eisenbahnsystem unterscheidet sich von dem der anderen
nordischen Linder in erster Linie durch das sehr cisenbahnfeindliche Geldnde.
Zudem begiinstigte der Staat sunichst den Bahnbau jeweils dort, wo der grofite Bei-
trag zu den Kosten lokal aufgebracht wurde. Das Ergebnis war eine Menge vonein-
ander isolierter Bahnen, die von den Hafenstidten in verschiedene Taler fithrten.
Aus finanziellen Griinden wurden bis zur Jahrhundertwende 60 0/o aller Linien schmal-
spurig gebaut (1067 mm), nur die Bahnen von Oslo und Trondheim bis zur schwe-
dischen Grenze hatten Normalspur; denn diese beiden Linder waren ja bis 1905 in
einer Union vereinigt, und daher verlangte man nach durchgehenden Eisenbahnver-
bindungen. Seit 1900 begann man, die isolierten Kleinbahnen durch neue Linien iiber
dus Hochgebirge und parallel zur Kiiste miteinander zu verbinden, und zwar in
Normalspur. Bergen, Trondheim und Stavanger erhielten direkte Normalspurver-
bindungen mit Oslo (1909, 1921 und 1944). Seit 1904 sind nicht weniger als 1140 km
der heute in Norwegen bestehenden 4468 km verbreitert worden, und es sind nur
noch 175 Schmalspurkilometer iibrig. Das Eisenbahnnetz ist in den nordlichen Teilen
weiterhin im Ausbau; mit der Fertigstellung der Nordlandbalhn bis Bodd wird 1960
oder 1961 gerechnet.

Finnlands Eisenbahngeschichte ihnelt der norwegischen. Abbildung 2 zeigt,
daB Dinemarks Eisenbahnnetz 1880 fast doppelt so groff war wie das finnische, wih-
rend 1900 beide Linder dieselben Werte erreicht hatten. Durch den Frieden von
Moskau 1940 verlor Finnland 1300 km Fisenbahnen. Wihrend der letzten zwanzig
Jahre mufiten die Bahnstrecken vor den neuen Grenzen miteinander verbunden
werden. Weil das Land bis 1917 unter russischer Herrschaft stand, gibt es nur Breit-
spur. Das ist ein grofler Nachteil fir Finnland, das dadurch verkehrsmaBig isoliert
wurde. Eine Eisenbahnfdahre Stodcholm—Turku konnte daher niemals eingerichtet
werden, und obwohl es eine besondere Eisenbahnbriicke mit beiden Spurweiten
swischen Torned (Finnland) und Haparanda (Schweden) gibt, ist der Ubergangs-
verkehr hier allezeit gering geblieben. Die meisten finnischen Bahnen wurden gleich
als Staatsbahmnen gebaut, aber wie in den anderen nordischen Lindern fehlen auch
:n Finnland in der Regel die Kiistenbahnen, so daR die meisten Hafenstddte nur Stich-
bahnen haben. Den finnischen Bahnen obliegen im wesentlichen der Giiterverkehr,
vor allem Holztransporte. Auf Grund des groflen Seenreichtums ist die FloBerei nicht
so verbreitet wie in Schweden, und geeignete Strallen fiir den Lastautotransport
fehlen noch in vielen Gebieten.
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Abbildung 3 zeigt, daff in Finnland die Schlafwagenverbindungen eine grofle Rolle
spielen. Das ist nicht nur auf den groflen Abstand der Stddte voneinander zuriickzu-
fiihren, sondern auch darauf, daB} die Ziige relativ langsam fahren.
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AuRerdem folgende Schlafwagenldufe nach dem Ausland:

Helsinki—Moskau Stockholm—Paris Kopenhagen—Basel
Malmé—DBerlin Oslo—Paris Kopenhagen—Miinchen
Stockholm—Berlin Kopenhagen—Paris Kopenhagen—Hoek van Holland
Stockholm—Rom Kopenhagen—Hamburg

In Schweden und Norwegen wurde die Eisenbahn schon friihzeitig von Dampf
(Kohle muf} importiert werden) auf elektrische Kraft umgestellt (Wasserkraft ist
billig). Wegen der technischen Schwierigkeiten, elektrische Kraft iiber lingere Strek-
ken rentabel zu transportieren, war das zun&dchst unmdoglich. Aber 1915 konnte die
Erzbahn Kiruna—Grenze elektrifiziert werden; 1926 folgte die Linie Stockholm—
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Goteborg und die Strecken in nidchster Ndhe von Oslo. Die Umstellungsarbeiten
gingen in Schweden sehr rasch voran und sind im allgemeinen abgeschlossen. In
Norwegen macht die Elektrifizierung der Eisenbahn aus Kapitalmangel nicht die
entsprechenden Fortschritte, und aufler den Linien von Oslo nach Schweden ist unter
den Hauptbahnen nur die Strecke Oslo—Stavanger umgestellt. Erst 33 %o des nor-
wegischen Bahnnetzes sind bis jetzt elektrifiziert, doch gerade dieser Abschnitt trégt
60 %o des gesamten Bahnverkehrs. In Schweden sind die entsprechenden Ziffern 45 %
und 90 . Auch fiir Finnland wire die Elektrifizierung der Bahn von grolem Vorteil;
aber alle Mittel werden vorldufig noch zum Neubau von Bahnstrecken benétigt. So
fehlt die Elektrifizierung ganz. Danemark besitzt keine Wasserkraft und hat daher
nur den Vorortverkehr von Kopenhagen elektrifiziert.

In simtlichen nordischen Lindern hat man wie in den meisten Landern der Welt
in den letzten zehn Jahren viele Dampfloks durch Dieselloks ersetzt. In Schweden
(Ostergdtland) hat man sogar einige wenige elektrifizierte Linien 1956 auf Diesel-
betrieb umgestellt.

Um die topographischen und klimatischen Schwierigkeiten, die den ganzen Bahn-
betrieb in den nordischen Lindern betreffen, noch einmal zu beleuchten, mogen einige
Ziffern aus Norwegen genannt werden. Es gibt dort 734 Tunnel mit einer zusammen-
héngenden Linge von 188 km. (Die entsprechenden Werte fiir Schweden sind 80 und
16 km.) Allein auf der Bergenbahn, die bis zu 1301 m Hghe hinaufsteigt, gibt es aufer
den Bergtunnels 27 km aus Holz gebaute Schneetunnels iiber der Bahn. Starke Stei-
gungen und scharfe Kurven begrenzen die Leistungsfiahigkeit dieser Linie, doch seit
ihrer Eroffnung 1909 konnte die Verbindung zwischen den beiden grofiten Stédten
Norwegens von vier Tagereisen (mit dem Schiff) auf eine Nacht vermindert werden.
Auf der Erzbahn nach Narvik gibt es Schwedens lingsten Eisenbahntunnel, der an
und fiir sich topographisch nicht notwendig wire, sondern gebaut wurde, um den
schweren Schneelawinen aus dem Weg zu gehen, die vom Nuolja-Fjell herabkommen.

III. Der Luftverkehr

Der regelmiflige schwedische Luftverkehr begann 1924 mit dem halbstaat-
lichen AB Aerotransport (ABA). Wurde die Eisenbahn anfangs als eine Ergdnzung
zur Seefahrt angesehen, so betrachtete man die ersten Flugverbindungen als Kom-
plement zur Eisenbahn auf den Strecken iiber See (Malmd—Hamburg und Stock-
holm—Helsinki). In Malmé war bereits 1924 ein militdrischer Ubungsplatz der zivilen °
Luftfahrt iibergeben worden, der zu Beginn der dreifliger Jahre mit Kopenhagen als
nordischer Endstation einer Reihe europidischer Fluggesellschaften in Konkurrenz
trat. Erst 1936 erhielt Stockholm einen Flugplatz, womit die Bedeutung von Malmo
vermindert wurde. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde Malmo in erster Linie von
einer lokalen Pendellinie Malmé—XKopenhagen angeflogen. Kopenhagen ist heute der
wichtigste Flughafen des Nordens. Vor dem Zweiten Weltkrieg kam ein bedeutender
Binnenflugverkehr nicht zugange; danach aber wurden die Linien Stodcholm—Malms,
Stockholm—Géteborg, Stockholm—Visby (Gotland) sowie Stockholm—Luled vier
stabile Verbindungen. Um die notwendigen Investierungen zu meistern, die beim
Start des interkontinentalen Luftverkehrs notig wurden, schlossen sich die dénischen,
norwegischen und schwedischen Gesellschaften 1946 zum Scandinavian Airlines System
(SAS) zusammen, woran die drei Linder mit jeweils %/7, %z und %: Anteil haben.
Dieses Unternehmen entwickelte seinen Verkehr schnell zu einem weltumspannenden
Netz und ist nun eines der groften Unternehmen im Norden mit 11 000 Beschiftigten.
Der innerschwedische Flugverkehr erwies sich als unrentabel, da die Morgen- oder
Abend-Maschinen stundenlang in Stockholm herumstanden. Deshalb wurde 1957 eine
Linienfluggesellschaft (LIN) gegriindet, ein schwedisches Unternehmen fiir den Bin-
nenflugverkehr, die zu 50 %/ dem SAS gehort und zu 50 % einigen groBen Stockholmer
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ausniitzen konnen. In zwei Jahren hat die LIN cin Binnenflugnetz aufgebaut (Abb. 4).
AuBer den schon genannten tédglichen Verbindungen wird an gewissen Wochentagen
auch ein Verkehr Hultsfred—Xalmar, Visby—Kalmar, Visby—Norrkdping und
Malm6—Ronneby aufrechterhalten. Wihrend das SAS zu groBen modernen Ilug-
maschinen iibergeht, hat die LIN die dlteren und kleineren Flugzeuge vom Typ DC -5
behalten, weil diese auf gewohnlichem Rasen starten und landen konnen.
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Abb. 4 Tigliche Flugverbindungen im Norden im Winter 1959/1960

Dinemark ist fiir einen umfassenden Binnenflugverkehr an Fldche viel zu
klein; nur die Aufsplitterung des Landes in viele Inseln rechtfertigt einen gewissen
Flugverkehr. Die ddnische Luftfahrtigesellschaft (DDL), Europas dlteste, wurde 1918
gegriindet. Sie eroffnete 1920 eine Wasserflugzeuglinie Kopenhagen—Malmé—Warne-
miinde. Die Gesellschaft unterhilt heute u.a. die drei Binnenlinien Kopenhagen—
Alborg, Kopenhagen—Arhus und Kopenhagen—Ronne (Bornholm).
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Norwegen erhielt bedeutend spiter als Schweden und Ddnemark einen regu-
liren Flugverkehr. Die Deutsche Lufthansa erdffnete 1927 eine Linie von Deutschland
nach Oslo. 1935 startete Det Norske Luftfartselskab (DNL). Doch erst mit der Fertig-
stellung des Osloer Flugplatzes Fornebu 1939 wurden die Verhéltnisse besser. Von spe-
zieller Bedeutung sind die Fluglinien nach Nordnorwegen; aber aus Mangel an Lande-
plitzen verwendet man dorthin Wasserflugzeuge, um auch Kirkenes und Vadso er-
reichen zu konnen (Oslo—Vadsé dauert 12 Stunden). Doch diese kénnen nur im
Sommer fliegen. Seit 1953 jedoch wird ein tdglicher ganzjéhriger Verkehr mit Land-
flugzeugen bis Bardufoss nordlich Narvik durchgefiihrt. Norwegen hat somit als erstes
Touristenland Skandinaviens einen groflen Unterschied zwischen Sommer- und
Winterflugplan.

Finnlands Auslandsverbindungen beruhen mehr als in den anderen skandi-
navischen Lindern auf dem Flugverkehr. Aero Oy startete 1923 eine Linie Helsinki—
Reval und 1924 zusammen mit der schwedischen ABA die Linie Helsinki—Stockholm.
Ebenso wie Nordnorwegen ist auch Nordfinnland ohne FEisenbahnverbindung und
damit in besonderem MafBle auf den Flugverkehr angewiesen. Das innerfinnische
Flugnetz ist das relativ bestentwickelte im Norden, weil das Eisenbahnnetz weder
die Dichte noch den Standard erreidien konnte, um in Konkurrenz zu treten. In
Schweden konnen die Binnenfliige nur auf lingeren Strecken mit den schnellen Zug-
verbindungen konkurrieren. So hat Norrkdping keine Flugverbindung mit dem nahe-
gelegenen Stockholm, sondern nur mit Malmd; Halmstad hat aus gleichem Grunde
keine Flugverbindung mit Malmd, sondern mit Stockholm.

Im Flugverkehr steht dem Vorteil der langen Entfernungen der Nachteil der
geringen Bevolkerungsdichte gegeniiber. Darum fiihren die meisten Fluglinien, viel-
leicht mit Ausnahme von Finnland, iiber die Hauptstddte. Auch Abbildung 3 unter-
streicht die starke Konzentration des nordischen Verkehrs auf die Hauptstiadte. Das
schwierige Geldnde zwingt, die Flugplitze oft weit auflerhalb der Stddte anzulegen.
Es ist kennzeichnend, da Kopenhagen, das ja auflerhalb des fennoskandischen
Schildes liegt, wihrend der ganzen Entwicklungszeit des Flugwesens seinen urspriing-
lichen Flughafen Kastrup (eréffnet 1925) durch Zukauf des umliegenden Ackerlandes
in Etappen erweitern konnte, wihrend der Flugplatz Stockholm (Bromma) schon
nach 20 Jahren zu klein wurde und ab 1960 fiir den Fernverkehr durch das 42 km
von der Stadt entfernte Arlandafeld ersetzt werden mufBite. Dort wird es die lingste
tiir den zivilen Verkehr freigegebene Piste der Welt von mehr als 3300 m geben.
Auch in Oslo hat man des starken Verkehrs wegen den alten Flugplatz Fornebu
durch den groferen, aber weiter entfernt gelegenen von Gardemoen entlasten miissen.

IV. Der StraBenverkehr

In dieser Untersuchung wurde das Hauptgewicht auf die kollektiven Verkehrs-
mittel gelegt; dem mehr individuell betonten StraBenverkehr sollen nur einige
Bemerkungen geschenkt werden. Die Anzahl der Autos betrug am 1.1.1959 in Déne-
mark 441000, in Schweden 1098000, in Norwegen 274000 und in Finnland 200 000.
Die Autodichte (Einwohner pro Auto) ist entsprechend: 10, 7, 12 und 21. Besonders in
Schweden nahm in den letzten Jahren die Autodichte stark zu und ist nun die hochste
in Europa. Dinemark hatte schon vor dem Zweiten Weltkrieg ein gut ausgebautes
StraBennetz. In den iibrigen Lindern miissen die Strafien noch als unterentwickelt
angesehen werden. Aber eine umfassende Ausbautitigkeit ist iiberall im Gange.
1953 wurde die erste Autobahn, Malmé—Lund, in Schweden ersffnet und 1956 die
erste dinische, Kopenhagen—Ho6rsholm, beide etwa 10 km lang. Seitdem wurden
auch einige kiirzere Strecken nahe Stockholm und Goteborg sowie zu den Fahr-

stationen am Groflen Belt fertiggestellt
(Deutsch von Dr. G. Tietze)
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