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Dichte Dichte

auf Volkszahl auf Volkszahl

1 gkm 1 pem |
Portugies.-Ostafrika| 4 3 000 000 | Kaiser-Wilh.-Land 0,6 110000
Eritrea 1,3 330 000 | Sibirien <056 5 700 000
Surinam i1 82000 | S8ahara 0,4 2 500 000
Tripolitanien 1 1 000 000 | Queensland 0,3 503 000
Island 0,7 71 000 | Deutsch-SBudwest-
Australien 0,7 6510000 - afrika [ 02 200 000
Idsho 0,7 162 000 | Westaustralien | 0,07 183 000
Kanada 0,6 5 300 000 I

|

Sechzehntes Kapitel.
Der Verkehr als Raumbewiltiger.

8. Das Wesen des Verkehrs. Verkehr ist die rdumliche
pgung von Menschen und Gitern auf bestimmte Ziele zum
. des Ausgleiches .der nattirlichen Ausstattung der Erde
der Menschen?); - Briefpost, Telegraph und Telephon, die
( hliche Gedanken beférdern, sind von diesem Verkehr
Bt zu trennen, wenn auch in vielen Féllen ihre Aufgabe nur
WAustansch von Gedanken liegt. Wenn der Verkehr die
egung von Menschen, Gitern, Gedanken von einem Org
- andern bedeutet, dann ist seine geographische Natur zu-
hst darin klar: Er geht von einem Orte oder einer Stelle
XErde aus und strebt nach einer anderen hin, er verbindet
wei Orte oder zwei Erdstellen durch den Weg, den er

sen von Leipzig nach Genua. Das bedeutet in die kiirzeste
graphische Form gebracht: Wir begeben uns von dem Siid-
ide. des norddeutschen Tieflandes, wo die Elster und Saale in
‘Thiiringisch-siichsische Bucht eintreten und aus der Gegend
51. Breitegrades nach dem Nordrand des Mittelmeeres, wo
5§ing1u‘ische Bucht einschneidet, in die Gegend'des 44. Breite-
des. Hs liegt aber darin noch viel mehr: ‘wir begeben uns
dem norddeutschen Tiefland in das Apenninengebiet, oder
th weiter gefafst, aus Mitteleuropa nach Siideuropa, von der
ordsee zum Mittelmeer. Dazwischen liegt ein Eisenbabnweg
30 Stunden, den ich nicht im einzelnen geographisch

1) Dag Gewicht liegt bei dieser Definition auf dem Worte »riumliche; die
nition » Verkehr ist die Summe der Wechselbezichungen der Menschenc,
viel zu allgemein, um praktisch brauchbar za sein.
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beschreiben kann. Doch sage ich das Wichtigste, wenn ich , : ihibt immer eine Seefahrt unter denselben Bedingungen des

hervorhebe, er fithrt im allgemeinen siidwestlich und #ber- es, des Klimas, der Meeresstromungen.
schreitet die Alpen im Passe des St. Gotthard. ;

Das, was am Verkehr geographischist, das bleibt.
Der Weg von Leipzig nach Dresden bleibt immer derselbe, der
Eisenbahnlinie nach, wie auch die Landschaft sich &#ndern
mag, wie auch die Menschen und die Giiter andere werden
mogen. Wir werden auf diesem Wege immer in dstlicher Rich- |
tung zu reisen, immer die Elbe zu iiberschreiten, immer 115 km
zuriickzulegen haben. Hier haben wir also mitten in der Er-
scheinungen Wechsel und Flucht ein Bleibendes. So weit der
Weg "ein - Stiiek. Erdoberfliche ist, bewahrt er dem Verkehr
gogeniiber dieselben Merkmale. Er mag aus einem Saumpfad
sich zu einem romischen Heerweg, einer Landstrafse, einer
breiten Chaussee, einer Eisenbahn entwickelt haben, seine End-

pupkte. und die Entfernung zwischen den beiden bleiben die- In hegen Dafs Deutschlands Kohlen- und Eisenausfuhr

selben. Mit anderen Worten: er bewshrt seine geographischen talien. und der .westdeutsche, niederléindisch - belgische
Elgenschaften, wahrend’ er seine technischen #ndert. Der Weg, oo | ndenverkehr wachsen miilsten, konnte vorausgesehen, ja es
der diese Entfernung zuriicklegt, kann aber auch im einzelnen 73 ‘ nte vermutet werden, dafs Genua im Besitz der siidlichen
verlegt werden und die meisten Wege haben sich dadurch tat- tindung dieser Linie etwas von dem Nordsiidverkehr ge-
sichlich bedeutend getindert, doch fithrt er auch dann immer .3
durch dieselben oder durch #hnliche Gegenden, iiberschreitet
dieselben Fliisse und Gebirge.

Das oberste Gesetz des Verkehrs ist diese geographische
Bedingtheit, aus der keine Entwickelung ihn herausfiihrt. ;
Welche Fortschritte die Technik des Schiffs- und Maschinen-
bauves, des Dampfes und der Elektrizitdit auch machen und °
welche grofseren ihr noch vorbehalten sein mogen, Land und
Meer, Gebirge und Flisse, Strémungen und Winde bleiben im
ganzen und grofsen dieselben, ihrer Lage, ihrer Richtung mufs
der Verkehr sich anschliefsen. Heute quert man den Atlan-
- tigchen Ozean im dritten Teile der Zeit, die man vor 50 Jahren
auchte, aber das bleibt immer - der Atlantische Ozean mit
séinen .Stiirmen und Stromungen, der insellose Raum zwischen
60 Merldmnen Heute braucht man im Stillen Ozean 7 Tagé’;
von San Francisco nach Hawaii und 10 Tage weiter nach Yoko-
hama, dem grofsen Hafen des japanischen Fremdverkehrs an - .auf der heutigen zahlreiche Strafsen und Wege, Kanile und
der’ Bucht von Tokio. Es wird mit der Zeit moglich sein, diese . nders Eisenbahnen, die auf der fritheren nicht gewesen
Querung des Stillen Ozeans in 10 Tagen zu vollenden, aber das: ren. Ich erkenne daraus, dafs durch die Verbesserung der
Ratzel, Politische Geographie. 29

graphischen, wenn sie sich auf dieses bestindige geogra-
ische Element stiitzen, den grofsten Anspruch auf Glaub-
digkeit erheben. Man kann von einer neuen Eisenbahn,
euen Kanal mit einer gewissen Sicherheit voraussagen,
er Verkehr sich ihm zuwenden wird. Drei Dinge sind
unveranderlich: die Lage des Ausgangsgebietes, die Lage
les und der Weg zwischen beiden. Die Bewegung aber,
wischen, den beiden stattfinden wird, lafst sich in vielen
bis zu einem gewissen Grade voraussehen. Als man die
thardtbahn plante, wufste man, dafs Genua und Luzern durch
ast gerade Nordsiidlinie miteinander verbunden sind und
der Fortsetzung dieser Linie nach Norden Basel, Frankfurt

In der Verminderung der Zeit, die man braucht, um einen
- guriickzulegen, sind -auch zu Lande gewaltige Fortschritte
glt. Einst fuhren die Frachtwagen 6 Tage von Magdeburg
th. Hamburg, heute braucht man 4 Stunden, um diesen Weg .
Bchnellzug zuruckzulegen Das Telegramm fahrt rascher .

die Erde, als die Erde selbst sich dreht, es eilt sozusagen
r Erde voraus. Zum grofsten Teil fithren diese Fortschritte
die Verbesserung der Verkehrsmittel zuriick; man braucht
- die Lokomotive, das Dampfboot, die Anwendungen der
ekirizitdt auf den Verkehr zu nenmen. Aber diese Verbesse-
0 en miissen sich auch auf die Wege erstrecken, und jn der
erung-der Wege liegt die geograph schi Eigentiimlich-
gt der Gleschichte des Landverkehrs im Gegensatz zu der des
everkehrs. Ich brauche nur gine Landkarte von heute mit
er zu vergleichen, die vor 100 Jabren erschienen ist, da sehe
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Weége ‘die Oberfliche der Erde umgestaltet wird, wobei durch
Rinschnitte, Durchbohrungen, Aufschiittungen, Geradlegung u. a.
immer auch ein Teil der geographischen Bedingungen verindert

die Alpen ab, keine Kanalisation #ndert die Richtung und
Wassermenge des Rheins. Was immer zu bewiiltigen bleibt,
auch wo andere natiirliche Bedingungen so ginstig liegen wie

“auf dem ebenen, einformigen Meere, - ist der Raum. Der Ver-

keht bleibt die Bewiltigung des Raumes der Erde, und die
Entwickelung des Verkehrs ist daher ein Kampf mit dem Raum.
Wem das Wort Kampf in dieser Verbindung zu stark vor-
kommen sollte, denke an die Fithrung eines Ozeandampfers
gegen Sturm und Wellen. oder an die miihevolle Bahnung neuer
Wege, etwa an'den Bau dér Simplonbahn durch die penninischen
Alpen, der gegenwirtig gegen unterirdische Wasseradern und
unerwartete Grade der inneren Erdwirme im Gang ist. Es
handelt sich dabei immer um einen Kampf gegen die Elemente,
die Grundtatsache ist aber das riumliche Fortschreiten in einer
bestimmten Richtung. Indem der Verkehr anderen geschicht-
lichen Bewegungen in der Raumbewsltigung vorausgeht, wird
er eine Schule der Raumauffassung und -beherrschung; und
darin liegt ein grofses, wenn auch nicht unimittelbar angestrebtes
Ergebnis der Verkehrsentwickelung. S

909. Dor Verkehr als eine besondere Form der ge-
schichtlichen Bewegung. Riickweg und Rickfracht
Die Anthropogeographie lehrt uns den Verkehr als eine von
den Formen der Bewegung der Menschen iber die Erde kennen,
die wir geschichtliche nennen, weil sie einen grofsen Teil der
Geschichte ausmachen. Mit allen anderen ist ihm gemein, dafs
~ er seine Bewegungen auf der Erde vollzieht, die ibhnen gegen-
" fiber als eine unveréinderliche Grundlage gelten kann. Das be-
wegliche Leben und die starre Brde, das sind die beiden
grofsen Tatsachen des Verkehrs wie jeder anderen geschichi-
lichen Bewegung. Der Verkehr unterscheidet sich aber von
anderen geschichtlichen Bewegungen durch die Bestimmt-

heit seiner Richtungen und Wege, weswegen er es viel

mehr als diese mit festen Punkten und Linien zu tun hat. Eben
dadurch wird er auch zum Ziel- und Wegweiser fiir andere
geschichtliche Bewegungen. Man kann den Verkehr die plan-

'ﬁﬁj‘d, aber allerdings ein mehr oberflichlicher; kein Tunnel trigt.
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ste und zielstrebigste Form der geschichtlichen Bewegung
n. Fr geht der politischen und militsirischen Expansion
oder verbindet sich mit ihnen, wird ihr Diener und Gehilfe. -
n aber auch von der Bestimmtheit seiner Ziele und Wege;
jedem geschichtlichen Vorgang der Vilker- oder Staaten-
ungen, seien es Verschiebungen, Ausbreitungen, Verminde-
oder Zusammendréingungen, liegt auch ein Stiick mensch- -
Verkehrs. ‘Es gibt niemals einen Krieg, der nicht neue”
swege geschaffen, mitunter auch alte zerstort, nie eine
ation, die nicht neue Wege erschlossen und eingeschlagen
Stajatenaufschvwmg ohne Beforderung der Verkehrswege7
Yerfall ohne ihren Riickgang. Gerade in diesen Wirkungeri
dbn “Verkehr liegt in vielen Fillen die dauerndste Spur
1 Ereignisse oder Vorginge. |
or Verkehr beschreitet seine Wege haufiger, schon weil
und Herwege macht, halt sie fester, bewegt aber in der
1 nur gsoviel Menschen auf denselben, als er zu seinen
ngen braucht. Wenn nun auch der Verkehr ein Stiick ge
hilicher Bewegung ist, grolse Vilkerbewegungen erzeugénd-
farstz‘a:rkend, 80 hat er doch ein wesentlich'anderes Veor-
is zum Boden. - Er geht dariiber hin und fragt zunichst
'del: Wegsamkeit, wihrend die Volker den Boden festhalten und
lich auf ihm sich festsetzen wollen. Daher auch ein ganz
feres Verhiiltnis der Unébenheiten des Bodens zu den grofsen
Fhlcht}ichen Bewegungen als zum Verkehr. Der Verkehr
afft sich enge Wege von bestimmtem Verlauf, die Volker-
egungen fluten nur durch breite Liicken; wo also jener sich
irch Engen und Pisse. zwingt oder durchschleicht, kommt die
ichtliche Bewegung ins Stocken. So sehen wir éen Gébifgs-
en. des mittleren Deutschlands-im Fichtelgobirge eine Klippe
den Volkstums im deutschen Gebiete trotz regen Vérkehrs
"en. Und wihrend der Verkehr lange vor dén ’ﬁ'&mein die
jen.du.rchzog, bog die Ausbreitung Roms und der romischen
o‘lpmsatxon um die Alpen herum. Natiirlich gibt es auch immer
ge, a,uf. denen der Verkehr und die geschichtliche Bewegung
1610?1 sich bewegen, oder jener vor dieser. Das sind besonders
e ~weiten und mit zahlreichen Schwierigkeiten besetzten Wege.
ir sehen den Handelsverkehr der Grofsrussen mit Sibirien der
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{erkehrswegen der Sahara hat der Sklavenhandel die Neger
nach Nordafrika gefiihrt, die den Rassencharakter der Marok-
kaner verindert haben. Ohne den Wunsch nach bestimmten
, Handelsartikeln wiirde mancher alte Volkerverkehr nicht ent-
standen sein.  Die Seide ist vielleicht Jabrhunderte hindurch
die einzige Veranlassung gewesen, dafs Volker des mittelmeerischen
Kulturkreises Verkehr mit den ostasiatischen suchten.

Die »Strome des Verkehrse sind darin den Fliissen undhnlich,
dafs sie nicht in demselben Bette immer in der gleichen Rich-
tung fliefsen, sondern Rickwege machen. Die entgegengesetzten
Bewegungen in einem und demselben Bette sind vielmehr die
Regel: Ein- und Ausfuhr gehen auf denselben Strafsen, Kanilen
oder Bahnen vor sich. Insofern wire der Vergleich mit Meeres-
stromungen, wo Ober- und Unterstrom sich in verschiedenen
Richtungen bewegen oder mit dem Kommen und Gehen der
Gegeitenstrome in einem Stromunterlauf oder Astuarium passen-
der. Bei bediirfnislosen Volkern allein finden wir ein einseitiges
Streben nach einem fremden Gut, das auf bestimmten Wegen,
die oft von betrichtlicher Lénge sind, geholt und nicht ein-
getauscht wird. ‘Das Streben atlantischer Indianer nach dem
Preifenstein vom Missouri oder innersustralischer Stamme nach

den Gebioten -anderer Stimme wachsen, fihrt zu regelmiifsigen
Zigen Kleinerer Gruppen, die pur mit dem Proviant, den
Friedenszeichen und den Waffen ausgeriistet sind. Es ist Ver-
kehr ohne Tausch, wobei die gesuchten Giiter erworben, Ent-
fernungen zuriickgelegt, Kenntnisse von Land und Leuten ge-
wonnen, also die wichtigsten Kulturwirkungen des Verkehrs
geerntet werden. Diese Tille sind interessant, well sie zeigen,
dals Verkehr und Handel nicht genau dasselbe sind, wenn sie

“4u¢h auf hoheren Stufen eine sehr innige Verbindung ein- i

gegangen haben. '

Bei fast jeder Verkehrsart spielt die Riickfracht eine bestim-
mende Rolle, und anscheinende Sonderbarkeiten im Warenverkehr
erkliren sich aus der Notwendigkei, irgendwelche Stoffe als Riick-
fracht zu nehmen, wobei es nicht auf den Wert ankormt. Schwere
Stoffe, die sonst den Transport nicht lohnen wiirden, werden in den
Verkehr gebracht, indem sie, wie Ballast, einfach zur Fillung leerer
Schiffsriume verwandt werden.

aufkommen, die amerikanischen Kohlenschiffe nach den Mittelmeer-

bestimmten aromatischen Kriutern, die viele Tagereisen weif in .

So konnte neuerdings der Gedanke

8,
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| plitzen moit Fisenerzén von Elba und Spanien beladen zuriickkehren
@i yn lagsen, trotzdem Nordamerika gerade durch die Giite und Menge

I goleher Erze ausgezeichnet ist.
910, Die Transportleistung. Der Landverkehr ist im
als der Wasserverkehr, da die Reibung
er bewegten Last am Boden grofser ist als am Wasser. Daher
“Verteilung der Lasten auf viele Trager, die teils Menschen, teils
Tiere sind, oder auf Schlitten, Wagen, Eisenbahnen. Selbst im
Zeitalter der Eisenbahnen ist die Massenleistung noch immer
uf Seiten des Wasserverkehres und wird es wohl immer bleiben.
gen hat auf glatter Bahn der Landverkebr aufser der Rei-
‘bung nur den Widerstand der Luft zu iiberwinden, wihrend das
4 gohiff und das Flofs den Widerstand des Wassers gegen sich
shaben. Die Unebenheiten der Trdoberflache, die auch der
‘lufs- und Kanalverkehr iiberwinden mufs, sind dem Seeverkebr :
rspart; Wo in den . Flufsmiindungen ibre ersten Anfinge e~ |
cheinen, fithrten in vielen Fallen Flut und Ebbe dartiber weg.: -
er Flulsverkehr hat dagegen schwer unter ihnen zu leiden und
kann mit Schleusen nur unbedeutende Erhebungen ibersteigen.
Wenn die horizontalen Entfernungen verglichen werden,
.gewinnen sie fiir den Verkehr der Menschen und der Giiter erst
3‘: praktische Bedeutung, indem man auch ibre Transportschwierig-
" keiten erwagt. Von Augsburg iber Miinchen und Kufstein nach
Tnnsbruck ist es ohne Zweifel weiter als von Augsburg tber
Mittenwald-Seefeld; auf der ersten Linie, die jetzt vom grofsen
“ Verkehr beniitzt wird, sind es 234, auf der anderen 188 knu
Wenn man aber die Hohenunterschiede in Betracht zieht, tritt
: die Abkiirzung um 46 km hinter den Transportschwierigkeiten

guriick. Um nun den Vergleich weiterfithren zu konnen, setzt

sman diese Schwierigkeiten in Lﬁngen um, indem man den Auf-
der. hindernis-

wand fiir den Transport derselben Lasten auf !
chen Bahn bestimmt und frégt: Wie weit konnpte mit dem-
solben Aufwand dieselbe Last auf einer geraden und horizontalen
‘Tinie befordert werden? Man erhilt so die virtuelle Lange,
‘die natiirtich bei jeder Linie mit Steigungen grofser ist als die
geographische. Die Linie Augsburg-Seefeld—Innsbruck hatte fiir
- den Giterverkehr eine virtuelle Lange von 396 km, wihrend die
Linie Augsburg-Kufstein-Innsbruck 964 km hat und die geogra-

phische Entfernung 188 km betrigt.

‘allgemeinen schwieriger

e e e NS R e O P
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Ty rtvoller ein Stoff im ,Vergleich zu seinem Gewichst ist
tiber'désto grofsere Entfernungen lifst er sich beftrdern. Bei
Diamanten und Perlen kommen iiberhaupt die Frachtkosten fast
mcht in Betracht, bei Gold spielen sie eine kleine Rolle, bei Bau-
steinen, Steinkohlen und Erzen dagegen sind sie entscheidend,
soferne nicht der fast reibungslose Wassertransport in Betracht
kommt. Solange die Verkehrsmittel noch sehr wenig entwickelt

waren, konnten daher nur die kostbarsten Dinge Gegenstand eines

Verkehres werden, den man Weltverkehr nennen konnte: Edel-
steine, Gold, Bernstein, Bronze, Gewiirze, Weihrauch, Purpur-
gewebe. Je mehr die Verkehrsmittel sich entwickelten, desto
schwerere Massen konnten transportiert werden, bis in unserer
Zeit Kohl'en, Erze, Getreide, Holz zu den wichtigsten Gegen-
stinden des Weltverkehrs wurden. Der Welthandel ist dadurch
immer mehr Massenhandel geworden: Einst war die Seide, der
Kleidungsstoff weniger Reicher, sein Stapelartikel, jetat ist es die
Baumwolle, der Kleidungsstoff der Massen. So lange es keine
Eisenbahnen gab, lohnte sich nicht der Transport schwerer Waren
anf grofeere Strecken. Steinbriiche, Tonlager und Bergwerke,
deren Erze nicht am Ort verarbeitet werden konnten, blieben un-
aufgeschlossen, Wilder blieben ungelichtet; wir haben dem Mangel
an billi‘g‘en Verkehrswegen insonderheit die Erhaltung unserer Ge-
birgswilder zu danken. Aber auch die Landwirtschaft konnte ihre.
Erzeugnisse nicht auf entfernte Mirkte bringen. 'Die Fracht fiir
Geotreide von der Theils bis Raab war grofser als der Preis des-
selben am Orte der Erzeugung. Auch die Reisen der Menschen
waren linger, unbequemer und vor allem kostspieliger als heute;
die Preise in der Post waren Ende des 18. Jahrhunderts etwa so
hoch wie jetzt in der 1. Klasse der Eisenbahn; und dabei war der
vGeldwert um soviel gréfser, und die beste Post machte nur 20 km
in der Stunde. Im Laufe der Geschichte hat sich der Verkshr

zu immer grofseren Leistungen nicht blofs in Geschwindigkeit, :
sondern auch in der Massenbewiltigung fortentwickelt und zu .

diesem Zweck eine Reihe von besonderen Verkehrstechniken aus-
gebildet. Solange die Verkehrsadern dinn waren und hiufige
Unterbrechungen erlitten, mufste die Kraft des Menschen allein
die Wege zuriicklegen und die Lasten tragen. Als Lasttiere und
mechanische Vorrichtungen, wie Schlitten und Wagen, in Be-

niitzung gezogen und Wege und Stralsen gebaut wurden, blieben
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Behwierigkeiten dieselben, wenn sie auch leichter mit grofseren
assen tiberwunden werden konnten. Endlich spannte der Mensch
den Dampf vor seine Wagenziige. Nun war es weder tierische
ch menschliche Muskelkraft, die angespannt wurde, um die Un-
nheit der Erde zu iiberwinden; nur noch in den Mehrkosten
jos Dampfes oder der Elektrizitiit sprechen sich die ‘Schwierig-
iten der Wege iiber die Hohen aus. Je mehr Wege und Ver-
hrsmittel sich vermehrt und verbessert haben, um so mehr, hat
i6 allgemeine geschichtliche Bewegung sich ihrer bedienen ‘ge-
ernt; das lehren vor allem die inneren Wanderungen der Volker,
die Auswanderung und der Krieg.
Auch heute sehen wir genug Linder, die mit unvollkommeneren
Verkehiswegen und -mitteln wirtschaftlich im Nachteil sind. Die =
hstén Mineralschitze liegen brach, wo keine Hisenbahn, oft nicht .« -
al eine Strafse sie erreicht. An der Schwelle Furopas vermag .
as reiche Kupferbergwerk von Argana in Kleinasien sein Produkf
ur, wenn es hoch “imn " Preis steht, auf den Riicken von Kamelen
nach Alexandrette zur Ausfuhr zu bringen. Und so wie wir die traps-
portabelsten Erze und Steine: Gold und Edelsteine, zur Not- auch
Silber und Zinn am frithesten in den: Verkehr iibergehen sehen,
eihen sich in den aufsereuropaischen Ackerbaulindern die Kulturen
geographisch nach der Schwere und dem Wert ihrer Erzeug-
nisse an; die, deren Wert gering und deren Transport kostspielig ist,
ohnen sich nur in grofser Néhe der Verschiffungshifen. Kafiee, Tee,
Tabak, Indigo, Chnarinde findet man tiefer im Binnenlande als Weizen,
Baumwolle, Jute. Im Nyassaland kann Kaffee noch auf dem Hoch-
and des Nyassa gepflanzt werden, Olsaaten nur bis Chiromo am
: Schire, weil diese weiter von der Kiiste nicht den Trégertransport lohnten.
211. Die Entwickelung der Verkehrswege Die
Entwickelung der Verkehrswege geht wie die Entwickelung der
'Staaten von kleinen Gebieten aus, an deren Grenze nach nur
wenigen Meilen die Pfade undeutlich werden), und umfalst immer
grofsere, die sie, in naturgewiesenen Richtungen . fortschreitend,
bis @n ihre natiirlichen Grenzen zu beherrschen sucht.. Dabei
bewirkt der Verkehr, von dem Streben nach den kiirzesten und
leichtesten Wegen ganz beherrscht, einen michtigen Differenzie-
rungsprozefs, indem er mehrere Wege in einen zu verei-

_nigen und jimmer mehr Hindernisse mit Biner Arbeéitzu

} D] Dybowski hebt hervor, wie auf der Grenze zwischen Languassi und
" Dakua am oberen Ubangi die Wege undeutlich werden und dadurch die
Geringfligigkeit des Verkehres zwischen beiden Volkern zeigen.
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berwinden strebt. Die Strome des Verkehres entwickeln sich
alsogléich den grofsen Wasserstromen aus einem Geider un-
ondlich vieler kleiner und mittlerer Wege, von denen immer
mehr von den grofsen Wegen aufgenommen werden. Aber zu-
_ Isich bilden sich immer neue Adern zwischen den alten; in dem
Mafse, wie die Hauptwege sich vertiefen, verdichtet sich das
-ganze Netz. Indem mit der intensiveren Raumbeherrschung die
- 'Adern des Verkehres wachsen, wird der Verkehr in den Haupt-
adern leichter und billiger, kleine Wege werden zu deren Gunsten
verlassen, und es treten an die Stelle vieler kleiner wenige Haupt-
wege. Damit werden Zwischen- und Nebenstationen ausgeschaltet;
im mittelalterlichen Levantehandel werden Messina und Syrakus
als Etappenstationen durch Kreta und Cypern ersetzt. Briigges
grolse Stellung wurde hinfallig, als die Schiffer gelernt hatten,
in einer Fahrt vom Mittélmeer bis in die Ostsee zu gehen. So-
bald aber das Ubergewicht eines Hauptweges zu grofs geworden
ist, treibt der Verkehr Zweigwege, Ausgangs- und Zielpunkte
vervielfaltigen sich, und es ereignet gich, dafs, wie nach den
Entdeckungen des 15. und 16. Jahrhunderts, die Bedeutung der
Welthandelsstrafsen, die sich vervielfiltigt, sinkt, wihrend zu-
gleich die Bedeutung des Welthandels selbst gewaltig steigt. Zu-
gleich verlegt das Streben nach ununterbrochenen und moglichst
sicheren Verbindungen die Wege in die natiirlich passendsten
und geschiitztesten Lagen. Alte Handelsplitze sind oft noch
ganz unabhingig von den Naturbedingungen gelegen, sozusagen
zufsllig, wie die alten baltischen Mérkte Hedaby und Truso. Es
spricht sich darin das Zufallige der ersten Anfinge eines Verkehrs-
netzes aus. Die Fliisse waren vor den Zeiten des Weitverkehres
 nur Bruchstiicke. Selbst der Rhein war vor der Zeit der Salier
kein_einheitlicher Handelsweg, sondern zerfiel in ein ober- und
niederrheinisches Gebiet, und den riesigen Kongo niitzen erst in
: {,un_:éel_ién Tagen die Europsier als einen zusammenh#ingenden Ver-
 Xéhtsweg aus. Erst von dieser vollen Ausniitzung der Fliisse
an whchst dann auch die Bedeutung ihrer Miindungen und ihre
Verbindung mit dem Meer. Wer als selbstverstindlich annimmt,
dals der’ Flufsverkehr dem Landverkehr vorher gegangen sein
miigse, iibersieht das hohere Gesetz des Fortschrittes von klei-
neren zu grofseren R#éumen, dem auch die Verkehrsstrafsen
unterworfen sind. Wie wenig im Anfange die Entfernung ent-
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. gcheidet, beweist, dafs' Tarent vor Brindisi der grofse jtalisch-

griechische Platz war, und dafs im Mittelalter Bari an dieser
Kiste dominierte. Jeder durchgehende Weg mulste sich also
urspriinglich aus den kurzen Strecken des ortlichen Handels-
betriebes zusammensetzen. Die Bedirfnisse und Anspriiche der )
einzelnen Gebiete und Stidte an einen dergestalt gewachsenen
Handelsweg blieben immer dieselben, wie weit auch dieser Weg
wachsen mochte. Der grofse Tortschritt des von den Kiisten
ich loslosenden Seeverkehrs bestand nicht blofs in der Kiirzung
‘des ganzen Weges durch Schaffung gerader und -unmittelbarer
Verbindungen, sondern in der Vermeidung des ortlichen Hande}s
mit seinem Zeitverlust und seiner Unsicherheit. Besonders die
Vielheit der Wege und der Vermittler wurde durch den ortlichen
Handel begiinstigt. Sie allein macht es erklarlich, dafs fir den
T,evantehandel neben dem kurzen Weg durch das Rote Meer
die langeren Wege durch den Persischen Meerbusen zum Euph%at,
durch Armenjen nach Trapezunt und selbst quer durch Asien
bestehen bleiben konnten.
Ts ist bierbei zu beachten, dafs, je mehr Zeit und Ar-
beit die Uberwindung des Raumes an sich kostet,
vim so weniger die Schwierigkeitenins Gewichtfallen,
die auf beschrinkten Gebieten zu @berwinden sind. Diesem Qe-
geize folgend, suchten die alten Verkehrswege weniger angstlich
4ls die neueren die starken Steigungen zu vermeiden. Es wurde
"eben etwas mebr Zeit in die Masse des Verbrauchs geworfen.
‘Der Brennerverkehr zog den Fernpafs dem unteren Inntal vor.
Tn derselben Richtung wirkte auch die kleine Zabl der Vgrkehrs—
mittelpunkte. Die Wege konnten zwischen den weit ausemande}"
jiegenden Orten nur weit sein,  und demgeméfs schwankten die
‘Wege gar sehr um die kiirzeste Linie, ganz abgesehgn : dq\(on,
dals die Mittel der Zeit- und Wegmeéssung,: dié Karten- um%
egbeschreibungen noch dulserst ‘unvollkomnien  waren. Dabei
treten folgende geographisch zu bestimmende ':R}chtungen der
fintwickelung hervor: 1. Die Vermehrung der Zahl der Wege;
2 das Wachstum der Lange der Wege; 3. die Verlegung d(_%r
Wege in die Richtung der kiirzesten Verbindungen; 4. die
Ausbreitung des Verkehres aus zafallig gewshlten Durchgangs-
obieten auf die natiirlich passendsten; 5. das Wachstum der
Lieistungen des Verkehres in der Bewiltigung der Massen
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und dég Raumes, wovon eine Teilerscheinung ist: 6. der Uber
gang eines immer grofseren Teils des grofsen Verkehrs vom
Land aufs Wasser. Es ist aber zu beachten, dals die Flufs-
_systeme immer nur unvollkommene Systeme von Verkehrswegen
sein werden; die Flufsnetze sind offen, wo die Wasserscheiden
sich dazwischen legen, die Verkehrsnetze sind geschlossen. Die
volle Ausniitzung der Flisse fiir den Verkehr setzt also die Uber-
schreitung ihrer oft schwierigen Wasserscheiden und aufserdem
die Kiirzungen durch Kanalverbindungen und Durchstiche voraus:
Wir kennen kein verkehrsloses Volk oder Vélkchen. Auch
auf den untersten Stufen geht die wirtschaftliche Ausbreitung der
Vilker frithe tiber die Grenzen der Stimme und Staaten hinaus, wie
Absatz und Eintausch es verlangen. Die einfachsten und &rmsten
. Vélker, die wir kennen, geniigen nicht ganz sich selbst, und die ab-
schliefsende Organisation in Familienstimmen hat schon in voreuro-:
paischen Zeiten in Amerika den - Verkehr nicht entbehren konnen.
Europiische Waren scheinen schon zu Lassalles Zeiten ihren Weg
aus den Karolinas zum Mississippi gefunden zu haben. Wir haben
vielméhr gerade hier eine ganze Reihe von Vorkehrungen zum sicheren
Betrieb des Handelsverkehrs: Befreiung der Mrkte und der Trager
des Handels, Tauschmittel, Vorrechte besonderer Handelsvolker, da
der iltere Handel nur Zwischenhandel sein konnte. Selbst Agypten
und Babylon sind vielleicht nicht durch direkten Handel verbunden
gewesen. Germanien wurde bis zur Bernsteinkiiste von romischen
Kaufleuten durchzogen. Die Beniitzung sogar der Alpenpsse, lange
vor dem romischen Strafsenbau, wird durch steinzeitliche Funde am
Brenner und éine Menge massilischer oder nach ‘massilischem Muster
geprigter Miinzen in den graubiindnerischen Hochtilern belegt.l)
Der Riickgang des
Zerfall der grofsen Hauptwege dargestellt, der die kleinen Adern
abschpitt und dem ortlichen Verkehre zuwies. Der Prozefs kann
aber auch in umgekehrter Folge verlaufen, wenn bei abneh-
. mender Bevolkerung der ortliche Verkehr schwicher wurde und
" geine Aderchen aufhorten, den grofsen Verkehrsadern die Nah-
‘rung -zuzufithren; dann schwanden diese zusammen ‘oder starben
ab. Die Ausbreitung des Nomadismus und dieser folgend der
Riickgang des Ackerbaues, Sinken der Volkszahl und endlich
der ganzen Kultur bat in Kleinasien zuletzt auch die Strafsen
verdden, die Stadte absterben gemacht.

1y Vgl. das Kapitel Die Alpenpisse im Altertum, in Aloys Schultes Ge-

Jand und Italien. 1900. Bd. I §. 39 £

Verkehrs wird in der Regel als ein-

schichte des mittelalterlichen Handels und Verkehrs zwischen ‘Westdeutsch-

o
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212. Die Harmonie in einem Verkehrssystem und
je Steigerung der Bewegungsleistung. So wiein einem
‘Flufssystem jede Gefallsanderung im unteren Lauf sich auf-
srts fortpflanzt, so dals einer Senkung des Rheinspiegels in
olland eine Tieferlegung des Mittelrheins notwendig folgen
jiifste, so ist es auch im Verkehr. Eine Beschleunigung an
wend einer Stelle in dem grofsen System der Verkehrswege
rt Beschleunigungen auf allen Wegen herbei, die mit der
teren zusammenhingen. Ist nun der Abschnitt, wo die erste
schleunigung eintrat, ein besonders wichtiger, dann geschieht -
jese Fortpflanzung der Bewegung mit einer fortreifsenden
‘E@nergie, die in kurzer Zeit auch die letzten Fasern des Ver-
‘ohrsnetzes durchpulst. Das grofste Beispiel dafiir hat in den
ten Jahrzehnten der Sueskanal geliefert; aber auch die Alpeﬁ- v
erbshnen und besonders die iiber den Mont Cenis und den -
ithard, in Nordamerika die Pazifikbahnen, baben diesen Ein-
{ifs geiibt. Die treibende Kraft, die dergestalt das Tempo des
ferkehrs, wenn es in einer Stelle eines Systems verstirkt ist,
“allen anderen verstirkt, und so eine einmal gewonnene Be-
schleunigung bis in die #ufsersten Aderchen fortpflanst, ist das
Bodiirfnis nach Einbeitlichkeit in einem Verkehrssystem, die
n auch als Harmonie des Verkehrs bezeichnen mag.

s meint das natiirlich nicht die vollstindige Gleichheit des
empos in allen Teilen eines Verkehrsnetzes, sondern nur die
| Ubereinstimmung nach Malsgabe der natiirlichen Bedingungen -
tind der vorher vorhanden gewesenen Geschwindigkeiten. Wie
~ich dieses verkehrsgeographische Gesetz dem allgemeinen Fort,
schritt der Beweglichkeit einreibt, den man uns in der Ent
ickelung der ganzen Tierwelt zeigtt), soll hier nicht untersucht
rerden. Aber es bildet ohne Frage nur einen Teil der Gesetze
et geschichtlichen Bewegung, fiir die ebenfalls ein” hest@qdiges
rtschreiten zu grofserer Bewegungsléistﬁn'g‘-.i;achzu-
isen ist. Die einzige Arbeit, die den Versuch; macht, fir die
irkenntnis dieses Fortschrittes die Zahlengrofseni.‘aus den ge-
4chichtlichen Quellen susammenzustellen — Wilhelm Gotz: Die
“Verkehrswege im Dienste des Welthandels (1888) —, begriindet
ar noch keine »Wissenschaft der Entfernungenc, bringt aber

1) Gaudry, Paléontologie philosophique 1896, in dem Abschnitt Histoir®
de la Locomotion. 8. 71 £
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alles_;,__Matari&l far die Begriindung des Gesetzes der wachsenden
pgﬁegu’pg'sleistung in der Geschichte. Wo eine neue Verkehrsart
von grofserer Leistungsfahigkeit eine altere ersetzt, geschieht der

{bergang um so rubiger, je naber die beiden einander ohnehin

schon standen. Die Eisenbahnen hab
¢ine grofse Umwalzung im Verkehr hervorgerufen, da aber gute.;
und zahlreiche Strafsen ihnen vorhergegangen waren, blieben die
Strafsen neben den Eisenbahnen belebt, gewannen sogar an
Wichtigkeit, wo sie die Zufahrt zu den Fisenbahnen besorgten
Noch  heute wichst ibr Verkehr auf weitaus den meisten Streckent
In Deutschland betragt der
die Halfte bis Dreiviertel des
stehen bei uns 140000 km Landstrafsen
Tn Sibirien, wo die Eisenb
an_ éin -Verkehrssystem anschlofs, das nur an wenigen Stellen
eigentliche Strafsen ‘beniitzt, hat -dieselbe endlose Karawanet
mit Tee, Seide und anderen Waaren iiberfliissig gemacht, die
viele Tausende von Menschen und Hunderttausende von Zug-
tieren in Nahrung setzten, und hat damit eine grofse Umwal-
zung bewirkt. '
218. Durchgangsge
moglichkeit, Handelswege,

52000 km Eisenbahnen

-gegeniiber.

biete und Stapellander. Die Un-
die oft ein Jahr und dariiber erforder-
ten, in einem Zuge zurtickzulegen, schuf’ die Stapéllﬁnder;
Gebiete der Handelsvermittelung und des Umtausches, in denen
sich dieselbe Aufgabe, die sonst auf den Stapelplatz konzentriert
war, auf ein ganzes Land ausbre
Landes wandern in der Regel nicht selbst;
sich die Kaufleute, die von verschiedenen Seiten kommen, und
diese den Austausch der Waren. Hochstens trans-
der einen Grenze ihres Gebietes zur
erkehrs zuriick-

besorgen fir
. portieren sie dieselben von
. anderen. Wenn wir in der CGeschichte des V
}b:bli‘_cken, finden wir, dafs
“von Stapelgebieten und Stapelp
Levantehandel seinen Weg aus
Araber, Armenier, Perser, Grie
diesem durch die Italiener nach Brigge,
endlich auf die Deutschen,
weiterleiteten. Die Zahl der
sein, je kiirzer die Wege und je zahlreicher die Rast-

latzen bewegte.

on in Europs mit der Zeit |

Verkehr auf den Landstrafsen noch
Tisenbahnverkehrs; allerdings ¢

ahn sich fast unmittelbar 2

itete. Die Bewohner eines solchen %
gie erwarten bei

dieser sich einst durch ganze Ketten
8o nshm der
dem Inneren Westasiens durch
chen nach dem Mittelmeer, aus
dort ibertrug er sich
die ihn nach Norden und Osten
Vermittler mufste um so grofser
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andern bis Franken erstreckte sich

anze Zone der Vermittelung zwischen
Aber jede Ent-

Wege machte

Ehlagsplatze waren; von Fi
gpateren Mittelalter eine g
% Mittelmeer und der Nord- und Ostsee.
ckelung in der Richtung auf durchgehende
nen Vermittler #berfliissig und hiefs damit einen Handelsstaat
seinor Hohe herabsteigen. Nacheinander sind auch die
isa, Flandern, Venedig in den Hintergrund, getreten; aber als
omiachte wufsten sie im ganzen oder einzelnen neue Verkehrs-
frome in ibre Hifen zu lenken. Vermittlern des _Landhandels
in solcher Vorzug in der Regel nicht gewihrt; Sabier, Ar-
hier, Bulgaren sind mit der Verlegung ibrer Handelswege.

chtung der alten Geschichte treten wenige
Reihe von Vermittelungsgebieten
abien, Kleinasien, deren grofse Stel-
grofsen Teil guf ibrer Vermittelung eines politisch
[ kulturlich so wirksamen Verkehrs ruht. Die Semiten vor
em haben als Umwohner wichtiger Adern des Weltverkehrs

ter und neuer Zeit die vielleicht wirksamste Rolle in der

\‘ulturverbreitung gespielt und dabei fiir sich selbst trotz raum-
Indem die

jcher Einengung geschichtliche Grofse gewonnen.
it dem Verkehr gekommene Kultur sich langsam nordwarts
wverbreitete, iibernahmen die Kkleipasiatischen Griechen diese Auf-
la.be von ' den Syriern and verbanden die asiatischen Gebiete
ait Griechenland; so yermittelten dann die Halbinselgriechen
Jen Verkehr mib Ttalien, und endlich im Mittelalter sind ober-

“Sialienische Stadterepubliken die Triger des Handels West- und °
‘Mitteleuropas mit der Levante. Immer aber blieben nun bei
rorn und Arabern die Griechen

shrer ginstigen Lage neben Sy
e grofsen Zwischenhsndler zwischen Morgen- und Abendland.
n die Ver-

Vo andere Volker sich des Handels begeben, werde

tiler unentbehrlich; und es lehrt die Geschichte Venedigs,
o es mit der Drohung, seine Handelstatigkeit aufhoren zud
bei seinen Klienten auf dem italienisdiren Festlande
Forderungen durchsetzte.
Norden. Indessen hat
der Landhan

chaffen wissen.
¢ eln neu eintretendes Hand

+ Finer grofsen Betra
turzentren und eine
sen, wie Syrien, Stdar

Ahnlich war die Stellung
der Sechandel immer noch
del, dessen Vermittler sich
So lange Stapel und
elsvolk

dssen ,
politische For
‘der Hanse im
mehr Wahl der Wege als
viel eher ein Monopol zu &
egzwang herrschten, mufst

und Um
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neue Wege suchen; dsher die ruckweise Ausbreitung des Ver-
kehrs, die jedesmal an ein neues Volk ankniipft. So lange
Jahrhunderte, wie x B. die Perser den Seidenhandel iber ihr
Gebiet zu zwingen gewulst haben, hat kein Seevolk seine Ver-
mittlerstellung aufrecht zu halten vermocht; brach doch erst
Ostrom durch die Verpflanzung des Seidenwurms nach West-
asien diesen Bann.

Das berithmteste Land dieser Art war im Altertum das Land,
das Ptolem#us das Land der Issedonen nennt, unser Ostturkestan,
wohin in. siebenmonatlicher Reise die Seide aus dem Sererland kam,
dessen Hauptstadt im Beginn unserer Zeitrechnung Singanfu war.
Der Handel des Westens suchte dieses Stapelland auf Wegen, die
uns noch heute vertraut sind: von Westen her ging er vom Euphrat
durch Medien und die kaspischen Pforten, Hyrkanien, das marghiani-
sche Antiochien und stieg aus dem Oxustal durch das Bergland der
Comedae (unser Karateghin) nach Ostturkestan. Der stidliche Haupt-
weg ging indes aufwirts in das Land der Indoskythen, deren Be-
ziehung zu den Serern sie zu Pseudoserern gemacht hatte, dann {iber
Kabura (Kabul) und Baktrien nach Ostturkestan: wesentlich der mo-
derne Weg vom Indus nach Kerki; vgl. u. 8. 464.

Die Stellung Ostturkestans im ostasiatisch-westasiatischen
Verkehr ist auch dadurch bezeichnet, dafs es die Schwelle
eines Wiistenlandes ist, das nur unter grofsen- Schwierig-
keiten durchschritten werden kann. Schon darum wagten sich
die Kaufleute des Westens nicht dariiber hinaus. Das erinnert
an die Stellung der Sabéer im Verkehr mit dem Inneren Ost-
afrikas, die sich spater in der Stellung der Araber von Mom-
bas, Sansibar u. s. W. wiederholte.

Schon im Periplus ist die ostafrikanische Kiiste, »Die Kiiste von
Rbapta¢, dem Konig der Sabier untertan. Sabier trugen hiether
ihren Handel, ibre Sprache, mischten sich mit den Eingeborenen, mit
einemn Wort, waren die Vorldufer der Suaheli. Weiter im Norden
war Abessinien lange Zeit der Stapelplatz des Elfenbeins, das hier-
her aus dem iquatorialen Ostafrika gelangte, wo noch heute in der

Seenregion der Rest des einst elefantenreichsten Gebietes gelegen ist.
Von hier aus gingen organisierte Elefantenjagdziige aus. Zur Zeit des
Periplus war Adalis der Hauptausfuhrplatz fir Elfenbein, aber schon

waren Elefanten in der Nihe der Kiisten selten geworden.

s ist eine gewdhnliche Erscheinung, dafs aus der Ferne die
Stapellander mit den Erzeugungslandern verwechselt
werden. Der geschichtlich bedeutendste Fall dieser Art ist der
Arabiens, von dessen Reichtum sich die Alten die wbertrie-

o
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pensten Vorstellungen machten; der grofste Teil dieses Glanzes
war die Folge davon, dafs der Weg nach dem reichen Indien
hier durchfihrte. Der Sachverhalt war zwar nicht unbekannt:
Non sunt eorum cinnamonum aut cassia, et tamen felix appellatur
Arabia. Aber der Reichtum, den der Indienhandel brachte, und
ine kulturliche Wirkung, dafs schon im Beginn des ersten vor-
christlichen Jahrtausends sich hier eine hohere soziale und poli-
tische Entwickelung vollzog als im ganzen iibrigen Arabien,
strahlten beide weit hinaus. Von eigenen Erzeugnissen konnte
‘Arabien damals Datteln, Weihrauch, Myrrhen, Gummi, am Per-
sischen Meerbusen Perlen, Salz ausfithren, wozu spiter der Kaffee
kam. In den Berichten tber die Handelsvolker werden auch

nicht selten die Trager einer Ware mit deren Erzeugern ver-

ochselt und so finden wir als Serer im Indusland, Handler, die
ber Baktrien die Seide der echten Serer aus Ostturkestan holten.

214, Weg und Richtung. Wegkiirzungen. Mitder Er-
reichung des Zieles wird oft der Weg verwechselt. Dieser ist
_aber nie die Hauptsache, was jenes immer ist. Der Weg ist
‘pur ein Mittel. Daher kann der Weg kirzer oder linger, ge-
rade oder krumm, kann sogar ein weiter Umweg sein: die
Hauptsache bleibt, dafs er zum Ziele filhrt. In unserer Zeit,
" wo alles Streben des Verkehres sich auf die kiirzesten und da-
her auch geradesten Wege so stark gerichtet hat, dals gerade
- diese als Selbstzweck des Verkehres erscheinen, will die unter-
| geordnete Bedeutung des Weges manchmal iibersehen werden.
" Man vergleicht zwei Wege von bedeutender Linge, die zu dem-
selben Ziele fithren, und ist gleich bereit, den fir den besten
zu halten, der ein paar Kilometer kiirzer ist.

Wir lesen in einer Diskussion. der neuen Ostalpenbahnpline :
" Der Weg Bebra-Gotthard-Genua hat 1028 Kilometer; der Weg Bebra-
Miinchen-Tauernbahn-Triest 968 Kilometer. Diese Angabe allein ge-
niigt vollkommen, um den ganz aufserordentlichen Wert der Tauern-
bahn als Weg »zum Meere« zu kennzeichnen.’) Diese kleine Differenz
von 60 km verschwindet gegeniiber der Tateache, dafs der kiirzere
Weg im Hintergrund des Adriatischen Meeres, nordlich vom 45. Grad,
entfernt von den grofsen Wegen des mittelmeerischen Verkehres miindet.

. Der Verkehr strebt, von allen Umwegen in die kiirzeste
Linie zu riicken, die Ausgangs- und Zielpunkte verbindet. Die

1) Allgemeine Zeitung 29. Juni 1902, Volkswirtschaftliche Beilage.
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Umgehung der Stapellander war ein Fall dieser grofsen Bewe
gung; heute zeigt sie sich in dem Streben nach Umgehung
der Stapelplatze. Der direkte Bezug aus dem Erzeugungs-
gebiet hat natiirlich auch andere Vorteile, wie Frische, Billig-
keit, oft auch reichere Auswahl, aber der kiirzere Weg ist tberall
ausschlaggebend an sich, wo er die Ware rascher und billiger
bringt. Im Wettbewerb der Seehifen einer und derselben Kiiste
liegt das ganz besonders einfach. Emden sucht sich von Bremen,
Tientsin von Shanghai unabhingig zu machen, weil sie in die
ihnen nichstgelegenen Teile des gemeinsamen Hinterlandes
kiirzere Wege haben. Im bulgarischen Einfuhrhande] ist Tir-
nowa als Handelsstadt abgesetzt; einst versorgte es Sofia und
Lowetsch, die jetst leichter selbst beziehen als Tirnowa, weil sie
direkte ‘Eisenbahnverbindungen mit dem Meer, der Donau und
Mitteleuropa gewonnen haben.

Tm Wollhandel sind die direkten Beztige seit den 70er Jahren
immer stirker geworden. London, Antwerpen und Havre waren bis
dahin die grofsen Markte fir iiberseeische Wolle. Nun begannen
Telegraphen und Eisenbahnen ihre Wirkung zu dufsern, die Hindler aus
dem Binnenland hielten sich auf dem Laufenden der Preise in den
Erzeugungsgebieten, sandten thre Reisenden auf die iiberseeischen
Mirkte, der Produzent aber erhielt als Ergebnis direkter Verbindungen
frither seinen Preis. Feute ist nur London als Wollmarkt bedeutend.
Noch immer gehen diese Verschiebungen weiter. Havre beginnt den
Wettbewerb Diinkirchens zu spiiren, das, glinstiger zu den franzosischen
Mittelpunkten der Wollindustrie gelegen, der patiirliche Hafen ftr den
Bezirk Roubaix-Tourcoing ist.

Wenn die Lage eines Landes glnstig fir den Verkehr ist,
kommt es nicht auf die Beschaffenheit seiner Wege an; es
kommen dann vor allem die Richtungen zur Geltung. Arabien
wird von uralten Verkehrswegen durchzogen, die allerdings fast
nur Karawanenspuren und Maultierpfade sind, aber besonders
durch den starken Pilgerverkehr nach Mekka wohnt ihnen eine
grofse kulturliche und politische Bedeutung inne. - Die Natur
des Landes weist dem Verkehr bestimmte Richtungen, denen er
schon lange, ehe es ein Mekka gab, folgen mulste; denn da der
grofste Teil von Arabien Wiistenland ist, miissen die Wege der
Reisenden sich von Oase zu Oase, von Brunnen zu Brunnen
streng an die kiirzesten Linien halten. Arabien wird nun durch
seine Wiisten in drei Abschnitte zerlegt, die zwischen Norden
und Siiden so aufeinander folgen, dafs zwischen ihnen grofsere

5&:@‘3\;
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é . pewohnbare und gangbare Strecken liegen, und auf diese eben
P ist der Verkehr angewiesen. Im Norden liegt die syrische
-i', Wiiste, in der Mitte die Doppelwiiste El Nefud, im Siiden die

grofse Wiiste Roba ol Chali. Im Norden fithrt vom Persischen
Meerbusen der Weg von Koweit itber Hail, in der Mitte von
Hofuf an der Bahrein-Bucht iiber Riad, von Siiden her wird
Mekka von Hodeida dber Saan, von Westen her auf den kiir-
gesten und gebriuchlichsten Weg iiber Dschidda (95 km) erreicht.
" Fir den Geographen ist es sehr verlockend, bestimmte Wege 2u
geichnen, die der vorgeschichtliche Verkehr gegangen sein
: kénnte oder miilste. Leider verbietet die Natur des primitiven Ver-
. kehres die Annahme solcher Wege. Wenn Wwir der Kiirze halber
Wege sagen, meinen Wwir eigentlich Richtungen. Damit soll nicht ge-
eugnet sein, dafs es auch auf kurzen Strecken festgelegte Wege gab.
"Bestiam? nachgewiesen sind sie im Norden der Alpen nicht, aber wahr-
geheinlich macht sie in vielen Tillen die Anreihung der Griben, die sogar
Jmanchmal erlaubt, auf kurze Strecken ihre Richtung zu vermuten.
g Bestimmte Wege festzuhalten, die nicht soviel wie moglich
it der Richtung susammentallen, gelingt gegeniiber der wie mit
Notwendigkeit wirkenden Tendenz auf Kiirzung nur fiir kurze
Zeit. Im Mittelalter konnte der Handel noch auf ein paar Jahr-
hunderte an bestimmte Wege und Ziele gebunden werden, aber
~von der zweiten Halfte des 15. Jahrhunderts an strebte er nach
freierer Bewegung. Die Hanse verlor ihre Macht an dem Ver-
uche, diese Gebundenheit festzuhalten. Unabhingig von den
. geographischen Bedingungen schafft manchmal die Gewdhnung
der Volker eine Neigung fir bestimmte Wege, die vielleicht
" weniger kurz oder leicht als andere sind, aber gegen alle Ver-
" suche festgehalten werden, sie durch andere zu ersetzen. Der
alte bucharisch-indische Weg Peschauer-Kabul-Kalifist ofter schon,
besonders bei unruhigen Zeiten, in Afghanistan mit dem Wege
3 Bender—Abbas~Mesched-Herat—Kerki vertauscht worden, zuletzt in
den Wirren nach 1886; aber wie mit Naturgewalt kebrte er
immer- in seine Bahn zuriick, die wohl viele J ahrtausende alt ist.
215. Die Verlegung der Verkehrswege. Je notwendiger
der Giiteraustausch wird, desto abhingiger werden die Staaten
yom Verkehr. Verkehrsnotwendigkeiten legen daher auf dem
Grunde sehr eigentiimlicher Organisationsverhaltnisse der Staaten.
Die Verlegung eines Verkehrsweges wird dadurch eine grofse
. politisch-geographische Tatsache, vergleichbar der Verschiittung

Ratzel, Politische Geographie. 30
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wines plafslnafos, dogson Wu.::xsm‘ gich ei‘ne neue B.inr}e geS]fICht
hat; in pl'inlil.ivuu Vm-hiLanL?SGll .schneldet sie Vle]:lelfzht einen
Giant von nllem Vorkolir ah, in grofseren entzieht sie ihm wert-

vollo  Zauiliisse, llllr('thhl\(?i(lni. .wichtige Vgrbindungen un? ver-
mag seine politinehe Kralt .nuis :ampﬁndhchste zu schwichen,
Die Vorlogung wird zur steligen l‘ortbewegu[ig, wo Erzeugungs-
gobicto pachoinender mmg(:bf!utet werden ;- dafiir liefert der Sudan
mit seinon jo nueh dom .I\rmgsschauplatz wechselnden Sklaven-
miirkton dus hosle Boispiel. .In derselbfan Landschaft, besonders
im Wastaudan, wahion wir mit den Gebieten u_nfi Grenzen am-:h
dio Steafhon unter don ‘mmnl,m'brqchenen pohtlsc“hen'verschle_
bungon und Kriegon gich .V(?mchle‘ben.‘ Vo'n kiinstlichen AI?-
jonkungan  dos \orkolires liofert die Geschichte .za}aﬂose-. Bei-
apiolo. Vou dom Monopola des Se‘ehan.dels, das dle.beema(?hte
des Alortums lwul'.imml;e. 'Meeresteﬂe elr‘lfac.].u abS'Chhefsf%n Tiefs,
his wu den Difforontinltarifen der Jetzt?elt fiihrt eine Reihe von
verkohrspolitischon Vm'n.ns(‘.ﬂ‘ltungen,. die alle den Zweck hapen,
Verkohrsrichtungon % erawingen, die aus der Natur der Dinge
gich nicht orgebon witrdan. .Dm‘ erzw1.1nge'nen Wege ‘haben aber
alle das Gemeinsame, dafs sio mchf‘. ftir dle. Dauer sind. Selbst
i Zoerstorungen gansor l'lundelr.-lsta(?te, wie Karthagos und
Korinths, hat nicht nuf dio Dauer die naturgegebenen Yerkehrs-
ablonken  kinnon, und Flensburg' und Schlesvng,‘nach
donon dio dituisehon [Konige den h9Hﬁndlscl_19n Verkehr m.1t der
Ogtaon i Schaden der Tlansa leiteten, sind da'durch niemals
arnste Konkurrenten Lit he (-.kfa gewordep. In den vielfach schwan-
konden,  unfortigen \'erhitlinissen Afrikas mag es noch. Yor-
kommett, dafz Handelsplittze ontesteh.en und Vfirgehen, so .W.le das
Agswoichon dos Handels vor de.r sm‘h ausbreitenden Zollinie der
Englinder solbst an der \\'e\stu.frlkams-schen Kiste, neue Ham_lels-
plistro in wonigen Monaton antstehen liefs; so Lome un.d Bagida-
Strand an dor Sklavenkiste. In dem WegarmenhArabm.n mochte
dor Scheikh thn Raschid die Kara‘.i.v'an(.enstrafse tiber Rla,.d nach
Mokka unach Hail ablenken, was fir 3hn Macht und Reichtum
bedeutete Rind  wird doch der grofserg Ausstrfzhlungspunkt
blaiben. In den l(ult.m-mmi.om “./erden ertschaﬁ:,}lche Kiampfe
im  allgomeinen itz gleichartigen Waffen gefithrt, als dals
grolse kitnstliche

WOoRo

Untorschiede auf die Dauer sich festhalten

liofson.  Die Beglinstigang Antwerpens durch die Bahnverbin-
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dungen hat Rotterdam und Amsterdam zu reuen Kanal- und
Bahnlinien und anderen Verkehrsverbesserungen angespornt.
Das Emporkommen von Triest hat Fiume ins Leben gerufen
und Verbesserungen der Fahrwasser von Venedig erzeugt.

Das Wachstum der Verkehrsgebiete in den kiirzesten Richtungen
auf grofse Quellen des Verkehrs hin zeigt die Entwickelung des eng-
ischen Eisenbahnnetzes besonders deutlich. Die einzelnen
esellschaften suchen sich Zuginge zu den grofsen Kohlen- und Eisen-
gebieten zu schaffen, und besonders stark ist das Streben nach der
Gewinnung von Zufahrtslinien nach London, wodurch urspriinglich
eine Bahnen, wie die Midlandbahn, einen mdchtigen Aufschwung
‘gewannen. Durch den Zugang zu Liverpool ist die Great Western
das bedeutendste System im Eisenbahnnetz Grofsbritanniens geworden.

Eine der Triebkrifte, die dauernd in aller uns bekannten
Geschichte wirkt, ist das Streben der Verlegung des Handels
om Land aufs Meer, wo die freiesten und billigsten Strafsen
ind, und das damit gegebene Streben nach zusammenhin-
enden Seewegen. Die alten Zinnwege durch Frankreich,
die Bernsteinstrafsen von der Adria und dem Schwarzen Meer
“zar Oder und zur Weichsel, die zuletzt durch die Kreuzzlige
verodete Donaustrafse haben diesem Streben weichen miissen.
In dieser Geschichte der Gewinnung der Meere fiir den Verkehr
_bedeutet der Seeweg nach Indien die grofste Umwalzung, da
‘eine ganze Reihe von Landwegen plotzlich durch Einen grofsen
eeweg iiberflissig wurde. Vor der Entdeckung Amerikas war
er Handel mit Erzeugnissen der tropischen Zone einseitig
nd ostwestlich gerichtet, Altertum und Mittelalter waren beide
an die Lander des Indischen Ozeans gewiesen. Nun entstand
ein ganz neuer Zustand, und “zugleich mit ihm trat der Verfall
der privilegierten Seemiichte des Mittelmeeres ein, deren Sitze
immer nur durch lange und schwere Landwege erreicht werden
‘konnten. Venedig horte auf, den Handel der Volker nordlich
von den Alpen anzuziehen, und mit ihm sanken die stiddeutschen
Zwischenstationen, vor allem Augsburg. Mogen die Versuche
der Tiirken, den Handel iiber Konstantinopel zu leiten, ihre Be-
" dréingung der abendlindischen Kaufleute und ihre Beunruhigung
der mittellandischen Schiffahrt, das halbgezwungene Hinausgehen
‘der Portugiesen auf den Atlantischen Ozean, endlich die Zoll-
politik Karls V. in seinem weit ausgedehnten Reich als grofse
Ursachen des Riickgangs Venedigs genannt werden: sie miindeten
30*
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alle in den grofsen Kanal, die Ablenkung des Indienhandels von
Venedig in den Atlantischen Ozean. Man kann auch noch die
Unfahigkeit der Venezianer hinzufiigen, sich aus den beschrink-
ten Methoden der mittelmeerischen Schiffahrt zur atlantischen
zu erheben. Seit der Mitte des sechszehnten Jahrhunderts sank
unablissig der venezianische Orienthandel, und an Venedigs
Stelle traten Lissabon und Antwerpen.
ein Wort W. Heyds, dafs die Auffindung des Seeweges nach
Indien den Verkehr nicht blofs in neue Bahnen geleitet, sondern
hineingerissen habe. Dafs dann sehr bald auch Lissabon nur
noch eine Station auf den Wegen zu den nordischen Hauptplitzen
war, ist eine sekunddre Folgeerscheinung, die unter dem all-
gemeinen Gesetz der Abkiirzung der Wege durch Geradelegung
und durch Ausschaltung von Zwischenstationen steht.

Die Entwickelung der Eisenbahnen hat nun eine neue Ara
der Verlegung grofser Handelswege auf das Land her-
vorgerufen, die ihren politisch wichtigsten Ausdruck in grofsen
kontinentalen Querbahnen findet (Pazifische Bahnen Amerikas,
Sibirische Bahn), durch die ibermafsig grofse Umwege auf der See
abgeschnitten werden. In Europa ist der beredteste Ausdruck
dieser Bewegung die Neubelebung der solange verschiittet ge-
wesenen Wege von der Donau zum Agiischen und Schwarzen
Meer, womit die politische Hebung der Balkanstaaten eng zu-
sammenhiingt. Um seine Beziehungen zu China, besonders den
Opiumhandel, sicherer zu stellen und besonders der Wettbewer-
bung Amerikas sie zu entziehen, sucht nun selbst Grofsbritan-
nien neue indisch-siidchinesische Landwege zu gewinnen.')

Jener grofsen Verlegung des Indienweges war vor fast zwei
Jahrtausenden eine andere vorangegangen, die das erste geschichtliche
‘Beispiel einer erzwungenen Verlegung eines Welthandelsweges bietet:
die Ablenkung des indisch-mittelmeerischen Handels vom Persischen
Meerbusen und dem Euphrat nach dem Roten Meer und dem Nil.
Agypter, Griechen und Romer setzten gegen Syrier und Araber diese
Verlegung durch. Spiiter wird der Kampf zwischen Nil und Euphrat,
Alexandria und Anfiochia von den Lagiden und Seleukiden aufge-

1)-Vgl. das Vorwort zu dem amtlichen Bericht tber Sladens Bhamo-Ex-

pedition von 1868. Selections from the Records of the Government of India,
Foreign Deportment, Nr.79 (Calcutta 1870), 8. 7. Auch die Bestrebungen in
Ostturkestan Fufs zu fassen, hingen mit dem Wunsche zusammen, mit dem
chinesischen Handel in Kaschgar und Jarkand in Fihlung zu bleiben.

Man erinnert sich an |
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pommen. Der Kanal vom Nil zum Roten Meer, die Wiistenstralsen
and die Hafenbauten in Myos, Hormos und Berenike am Roten Meer
waren Waffen in diesem Kampf. Um den wirtschaftlichen Wert
Agyptens, ihrer eintriglichsten Provinz, zu heben, traten die Romer in
jesen Kampf ein. Augustus, der Expansionspolitik grundsitzlich ab-
geneigt, sandte eine unverhiltnismilsige Land- und Seemacht aus. um
dwest-Arabien zu besetzen, allerdings ohne direkten politischen Er-
lg. Wahtscheinlich hob Rom den alexandrinischen Schiffsverkehr
pit Indien durch eine Navigationsakte, die die #gyptisch-griechischen
Bchiffe gegeniiber den arabischen und indischen bevorzugte. Die Zer-
storung Adanas (Adens) in der ersten Kaiserzeit ist ein Seitenstiick
der Zerstorung von Karthago und Korinth. Da nun aus nautischen
Griinden der westlichere Weg sich vor dem Gstlicheren immer giin-

iger erwies, besonders seitdem Hippalos die Monsunfahrt quer durch
‘den Indischen Ozean entdeckt hatte, ging zum Vorteil Agyptens und
;Roms der wachsende Orientverkehr immer mehr durch das Rote Meer.
Selbst die Weihrauchstrafsen durch Arabien nach Gaza verddeten all-
imihlich, romisches Geld wurde in Indien wohlbekannt, und die Himya-
yiten priigten in attischer und romischer Nachahmung ihre Silbermiinzen.
~ Fiir das Tirkische Reich drohte sich derselbe Prozels
durch die Verlegung der Reste der alten Indienwege in den
Suezkanal zu wiederholen. Daher bedeutet die Entwickelung der
‘Wege ihres verkehrsbediiritigsten asiatischen Gebietes, das sich
gerade zwischen das Mittelmeer und den Indischen Ozean hinein-
gt!), nicht nur die Erhaltung des wirtschaftlichen Wertes,
‘gondern iiberhaupt die einzige Moglichkeit der Erhaltung des
‘Reiches. Alle Wege aus dem Mittelmeer zum Indischen Ozean
fithren iiber tiirkisches Gebiet oder werden von demselben flan-
kiert. Wohl hat Agypten tatsichlich aufgehort, ein Teil des
Tarkischen Reiches zu sein, aber am ganzen Ostufer des Roten
Meeres weht die Flagge mit dem Halbmond. Was aber ostlich
on Port Said den Weg nach Siidosten sucht, kann bis nach
ersien hiniiber nur von tiirkischen Gestaden, sei es vom Agi-
chen Meer, vom Bosporus oder Pontus ausgehen. Und zwar.
‘sind es die tirkischsten aller Gebiete, um die es sich hier
handelt; Kleinasien ist mit 5 Mill. Turken in einer Gesamt-
bevolkerung von 8—9 Mill. der starke Riickhalt des Turkstammes
in Asien, der ethnische Kern des Tiirkischen Reiches iberhaupt.

Mit jeder Eisenbahnlinie in Kleinasien wird nun das Ziel Rufslands,

- 1 »A half-way-house between Europe and Asiac nennt Msaunsell die
asiatische Tirkei. Eastern Turkey in Asia and Armenia. Scott. Geogr. Mag.
1896. 8. 240.
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aus dem Pontus einen russischen See zu machen. schwerer
erreichbar, da die Interessen der Tiirkei und anderer Michite
an der Freiheit der Schiffahrt wachsen und die militirische
Bereitschaft der Tarkei in den siidpontischen Léndern grofser
wird. Aber ohnehin bleibt, trotz alles Redens vom Verfall,
das Tirkische Reich, das z. B. die Anatolische und Bagdad-
bahn auf 2800 ki durchschneiden, beide in sehr fruchtbaren
Gebieten, eine sehr reale Sache, der Schutz und die Forderung
der tiirkischen Behorden eine unentbehrliche Voraussetzung fiir
das Gelingen aller dieser grofsen Werke. Gelingt die Mekka-
bahn, die von Damaskus nach dem grofsen religitsen und Ver-
kehrsmittelpunkt der westlichen mohammedanischen Welt zielt,
der eben deshalb ein politischer Brennpunkt ist, dann reiht sich
die Turkei sogar unter die Schopfer grofser zivilisatorischer
Werke modernster Art ein.  Aber abgesehen ‘davon. wird
mit diesen neuen Verkehrswegen ein Nachteil ausgeglichen, den
die Eroffnung des Sueskanales der asiatischen Tirkei zugefigt
hat, von der ein grofser Teil Uberlandverkehr, der sonst Klein-
asien und Syrien durchzog, nach Westen hin abgelenkt wurde.
Die Eroffnung des Sueskanals bedeutete fiir Syrien und Meso-
potamien den Beginn eines unaufhaltsamen Riickganges, dem
nur Eisenbahnverbindungen mit dem Persischen Meerbusen auf-
helfen konnen. Selbst die Mekkapilger ziehen heute das Dampf-
boot dem Wiistenwege vor, und Dschiddah ist erst in dem
letzten Jahrzehnt ein grofser Landungsplatz fiir Pilger geworden,
die von hier landeinwirts ziehen.

215. Verkehr und Strategie. Die Entwickelung der Ver-
kehrswege wird durch militdrische Bediirfnisse gefordert. Viele
Wege sind nur fiir sie geschaffen. Die Ausdriicke Heerstralse und
strategische Bahn sind bezeichnend fiir diesen Zusammenhang.
In manchen Staaten ist der grofste Teil der politischen Be-
ziehungen des Verkehres militdrischer Natur. Da die inneren
Verkehrswege Organe des inneren Zusammenhanges der Staaten
sind, richten sich gegen sie in erster Linie die auf die Los-
reifsung von Teilen eines Staates oder auf die Erschiitterung
des inneren Zusammenhangs gerichteten kriegerischen Unter-
nehmungen. Je lockerer die Verkehrsverbindung einer Grenz-
provinz mit dem dbrigen Staatsgebiet ist, desto leichter wird
sie losgerissen. Das zeigt sich besonders bei Provinzen, deren

. n}
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geographische Lage den Verkehr mit dem Kern des Staates er-

schwert. Dazu, dals Osterreich die durch die Alpen von Deutsch-

land getrennte Lombardei samt Venetien verlor, hat der ver

pitete Bau der Brennerbahn beigetragen, und nun sucht es

em vielleicht einst drohenden Verlust des durch die Karpathen

etrennten Galiziens durch den Bau strategischer Gebirgsbahnen

‘zn begegnen. Der erste Kommandierende der Streitkrifte des

mmonwealth fihrte (1902) in einem Bericht iiber die Ver-

idigung Australiens die mangelhaften inneren Verbindungen
“qer sustralischen Staaten, besonders die Isolierung Westaustra-
‘ens als Gefahren an. Immer sei indessen das Wichtigste die
Flotte, da ein feindlicher Angriff Australien doch erst erreichen
werde, wenn er die englischen Geschwader vernichtet habe.
Ebenso richtet sich auf die aufseren Verkehrswege der die Iso-
herung eines Landes bezweckende Angriff. Wir sehen in dem
Wettstreit der indischen Bahnen im Indusland mit der Trans-
“kaspibahn ein Ringen um gleiche politische Vorteile Englands
. und Rufslands. So setzt der Ubermacht Englands im Seeverkehr
Persiens Rufsland sein Bemithen entgegen, den Strafsen- und
Eisenbahnbau in Persien in seine Hinde zu bekommen.

Um ein Ziel politisch und militarisch zu erreichen, sehen
wir wetteifernde Michte die Verkehrswege vorwarts treiben.
Dabei zeigt sich der bemerkenswerte Unterschied, dafs im Gegen-
satz zu den Flissen die Strafsen und Eisenbahnen rein
defensiv wirken; auf sie kann kein Angrift sich stiitzen. Sie
sind ungleich unzuverldssiger als diese, da sie viel leichter zu
unterbrechen sind.

Wer die Knotenpunkte des Verkehrs beherrscht, befiehlt
auf den Wegen, die von ihnen ‘ausstrahlen, daher das Streben
der Armeen, solche Punkte zu gewinnen, die immer auch
politische Zentralpunkte sind, weswegen mit ihrem Verlust
nicht selten ganze Kriege entschieden sind. So werden einst
auch die entscheidenden Seeschlachten dort geschlagen werden,
wo der Handelsverkehr in den dichtesten Stromen zusammen-
fliefst, vor dem Kanal, vor der Themse, der Elbe, dem Hudson.
Das Verhaltnis der Strategie zu den Verkehrswegen zeigt die-
selbe Entwickelung wie der Verkehr iiberhaupt; es bewegt sich
auf immer raschere Bewiltigung immer weiterer Réume. Noch
die Feldherrnkunst Friedrichs des Grofsen band sich an
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Verpflegungsmagazine und feste Pldtze, wodurch den Armeen
beschrinkte Bewegungslinien und kurzzeitige Bewegungen vor-
geschrieben waren. Es war notwendig eine Strategie kurzer
Linien. Wie eng waren die Kriegstheater, wie nahe die Ziele
marschierender Armeen, von einzelnen »Freikorps« abgesehen,
deren Streifziige iibrigens niemals entscheidende Bedeutung ge-
wannen. Die Armeen der Revolution und Napoleons losten sich
von diesen Grundlagen los, machten sich durch das System
der Requisitionen und das Fuhrwesen beweglich, und Napoleon

griindete darauf sein System, einige grofse Heeresmassen anzu-.

sammeln und mit diesen auf Einem Punkte die Entscheidung
zu erzwingen. Moltkes Strategie ging dann aus der Erkenntnis
des Wertes der Eisenbahnen und Telegraphen hervor; hatte er
doch eben wegen der Entwickelung des Verkehrs von vornherein
mit grofseren Heeresmassen zu tun als alle fritheren. Wiren
Telegraph und Eisenbahnen nicht erfunden gewesen, so hétte man
die Armeen von 1866 und 1870 tiberhaupt nicht in Bewegung
setzen konnen. So aber wurden ihre Wege ldnger und ihre
Bewegungen rascher. Man gewann Zeit und Raum, wenn man
die Versammlungen vor der Schlacht aufgab und die getrennt
marschierenden Armeen unmittelbar auf das Schlachtfeld diri-
gierte, wo sie vereint schlugen.

Am unmittelbarsten ist der Seekrieg vom Verkehrd ab-
hingig. Ihn hat in seiner heutigen Form die Dampfmaschine
und die Schraube, diese beiden grofsen Erfindungen auf dem
Gebiete des Verkehrswesens, erst moglich gemacht. Nelsons
Linienschiffe waren unbehilfliche Massen, die sich langsam be-
wegten, unbehilflich manovrierten und auf Pistolenschufsweite
ihre gewaltigen Breitseiten abgaben. Das moderne Linienschiff
ist beweglich, hochst mandovrierfiahig, erschiittert seinen Gegner
aus der Ferne oder riickt ihm auf den Leib, umkreist oder ver-
folgt ibn. Und wihrend der altere Liniendampfer der Kohlen
wegen an die Kiiste gebunden war, ist der neuere mit einem
Kohlenvorrat ausgestattet, der ihm erlaubt, jeden Ozean zu
kreuzen. Kreuzer konnen sogar 4 bis 6 Wochen die hohe See
halten. - Ziemlich allgemein beschrankt man sich jetzt auf eine
Geschwindigkeit von 18 bis 19 Knoten fur die Linienschiffe,
um ihre Kampfleraft' nicht zu -sehmilern; kommt -aber auf der
anderen Seite vom Baue der schwersten Linjenschiffe von mehr
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als 15000 Tonnen wegen ihrer Schwerfilligkeit und ihres grofsen
Tiefganges zuriick. Fiir Kreuzer werden dagegen 22 Knoten
iiberschritten.

216. Die Naturbedingtheit des Verkehrs. Die grofsen
Ziige der Erdoberfliche weisen den Hauptstromen des Verkehrs
ihre Wege; dabher liegen schon in den ersten Elementen der
Geographie die Grundlagen der Verkehrslehre und ist die Gliede-
fung der Erde in Verkehrsgebiete ebenso einfach wie in Meere
" und Erdteile. Da die Eismeere fiir uns nicht in Betracht
kommen, ist die Erde in zwei Landstreifen und zwei Meeres-
gtreifen geteilt. FEurasien mit Afrika ist der eine, Amerika der
andere Landstreifen, und zwischen beiden liegen auf der einen
Seite dér Stille und der Indische Ozean, die durch die austral-
agiatischen Inseln nur gesondert, nicht geschieden sind, und auf
der anderen der Atlantische Ozean: zwei Streifen Wasser, zwei
Streifen Land, zwei Gebiete des Seeverkehrs, zwei Gebiete des
Landverkehrs. Die Mittelmeere setzen die Seeverkehrsgebiete
miteinander in schiftbare Verbindung: das australische den In-
dischen und Stillen Ozean, das eurasische durch den Sueskanal
den Atlantischen und Indischen Ozean; das amerikanische wird
durch den interozeanischen Kanal einst den Atlantischen und
Stillen Ozean verbinden; und zugleich trennen sie die Erdtsile
in Nord- und Stidgebiete.

Alle Unterschiede, die nach Ausgleichung durch den Verkehr
suchen, sind in jedem Zeitalter durch die Lage, Gestalt und Natur-
ausstattung der bekannten Linder und Meeresteile gezwungen, be-
stimmte Wege zu betreten, deren Hauptrichtung man nicht eben
gliicklich als Achse des Weltverkehrs bezeichnet hat; das soll
die vorwaltende Richtung in einem Zeitalter ausdriicken. Man sagt
z. B.: heute liegt die Achse des Weltverkehrs im Atlantischen Ozean, vor
2000 und vor 1000 Jahren lag die Achse des Weltverkehrs im Indischen
und Mittellindischen Meere. Wire der Verkehr rein geographisch
. bedingt, so miifsten diese Achsen meridionale Lagen haben, da die
Nord- und Siiderdteile voneinander am wenigsten weit getrennt sind.
-Doch iiberwiegen heute im allgemeinen die latitudinaren Richtungen,
die Linder shnlicher Zonenlage, daher shnlichen Klimas und Kultur-
charakters, miteinander verbinden, wie Ostasien mit Stideuropa, Nord-
westeuropa und Mitteleuropa mit Nordosteuropa oder mit dem mitt-
leren Nordamerika.

- Jede geschlossene Landmasse bildet von Natur ein Ver-
kehrsgebiet fiir sich und strebt, diese Anlage immer mehr zu




