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Ueber die culturgeographische Bedeutung
der Flüsse und ihre Entwickelung

als Verkehrswege.
Von Baudirector Max Honsell in Carlsruhe.

(Schluss.)

Erschrecken Sie nicht, wenn ich mit dem Nil und
dem alten Culturland Aegypten beginne ; — der „heilige
Strom" darf in der Flussgeschichte nicht übergangen werden;

doch ich will mich kurz fassen. Aegypten ist Stromland

im eigentlichsten Sinne des Wortes : seine südliche
Grenze fällt mit der Grenze der Schiffbarkeit des Nils an
den untersten Katarakten von Syene zusammen, und die
dichter bevölkerten Landstriche folgen dem Strom bis zu
seiner Mündung. Während eines grossen Theiles des Jahres
ist der Landverkehr durch die Bodenverhältnisse erschwert
und deshalb der Nil seit der frühesten Zeit die einzige
Hauptstrasse. Die ägyptische Sprache hat für „reisen" nur
das Wort „stromauf"-, „strömab-fahren". Zahllose
Basreliefs zeigen die ganze Entwickelung des Schiffbaues, wie
das aus Papyrusstengeln gebundene Floss allmälig in Schiffsform

überging" bis zu den schnellsegelnden Prachtschiffen
der Vornehmen. Lange hat der Nil nur dem inneren Verkehr

gedient; denn wie nach oben durch die Katarakte, so
war die Wasserstrasse nach unten durch das für die Schifffahrt

kaum benutzbare Delta abgeschlossen. Der Versuch der
Athener im Perserkrieg mit einer Kriegsflotte in den Nil
einzudringen, endigt mit deren völliger Vernichtung. Weder
Naukratis noch Alexandria liegen an einem Nilarm. Mit
den Ptolomäern beginnen die erfolgreichen Bemühungen,
den Nil zur Welthandelsstrasse zu machen. „Der
unausgesetzte Widerstreit zwischen den Lagiden und den Seleu-
ciden," schreibt Mommsen, „ist zugleich ein Kampf des
Nils gegen den Euphrat; dieser ist im Besitz, jener der
Prätendent." Augustus liess die Ptolomäerhäfen am rothen
Meer und die vom Nil aus durch Trockenthäler dahin
führenden Strassen in guten Stand setzen; Koptos, dicht
unterhalb Theben, wird als Hafen der indischen Kaufleute
genannt ; von hier führt die grosse mit Rasthäusern und
Cisternen versehene Strasse nach Myoshormmos bei der
Gabelung des rothen Meeres. Bei Plinius finden wir eine
Berechnung, aus der die Vortheile der Nilfahrt gegenüber
dem Landweg hervorgehen sollen. Augustus war es auch
gelungen, den unmittelbaren Handel mit Indien in die Hände
der Römer zu bringen. Mit Beginn der Völkerwanderungszeit

erweist sich jedoch, wie schon zur Zeit der Ptolomäer,
Arabien als nothwendiges Zwischenhandelsland ; die Fahrten
nach Indien von Aegypten aus haben aufgehört. Allen
arabischen Geographen gilt die Fahrt auf dem rothen Meere
für überaus gefährlich; die grossen Seeschiffe löschen
deshalb in Aden ; die Waaren gehen dann auf kleineren
Fahrzeugen in den Meerbusen und sobald wie möglich wieder
an Land, um den Nil zu erreichen. Nilhafen ist jetzt Kus;
die Fahrt von da bis Cairo dauert 15 Tage; hier zweigt
der Canal nach Alexandria ab, der seit 1310 sich der Stadt
bis auf eine Meile genähert hat; unter unruhigen und
schlechten Regierungen ist er häufig versandet. Den Arabern
lag ausgesprochenermassen viel weniger an der Verbesserung

der Verkehrswege- als daran, dass die Waaren
möglichst lange in ihrer Hand blieben und dadurch vertheuert
wurden, — das Prinzip des mittelalterlichen Grosshandels
überhaupt. Im Ganzen kann man aber sowol im Alter-
thum. Jls im Mittelalter den Nil als Welthandelsstrasse
ansehen. Der grossen Menge der Kaufleute und Pilger war'
die Herkunft der süd- und ostasiatischen Waaren unbekannt,
und die Sage, dass diese guten Dinge „per Gihon fluyium"
i. e. Nilum aus dem Paradies herabgeschwemmt werden,

findet sich vielfach in wechselnder Darstellung, sogar bei
Joinville, Ludwigs des Heiligen Marschall und Biographen,
der doch selbst in Damiette belagert und gefangen war.

Der Euphrat verdankt seine Bedeutung als älteste
Welthandelsstrasse der Annäherung seines schiffbaren Mittellaufes

an die syrische Küste. Er ist der Hauptverkehrsweg
der Phöniker, die nach einer von Herodot angeführten
Ueberlieferung auf diesem Weg von ihrer ursprünglichen
Heimath am persischen Meerbusen in ihre spätere gelangt
sind. Basra ist von den Arabern zur Sicherung der Euphrat-
fahrt und als Mündungsstadt gegründet; ausser Babylon
haben aber alle Hauptstädte am Tigris gelegen, wegen der
leichteren Verbindung mit Innerasien, allein Seleukia, Ktesi-
phon und Bagdad hatten auch schiffbare Verbindung mit
dem Euphrat. Der Tigris ist immer nur so, wie Xenophon
es schildert, mit auf Schläuchen schwimmenden Flössen
befahren worden. Der unmittelbare Verkehr mit Ostasien
geht in der Kalifenzeit wesentlich von Bagdad aus; er
verfolgt aufwärts die Wasserstrasse bis Balis, dem „Hafen der
Syrer", zwei Tagereisen von Aleppo, wo sich die
Karawanen nach Antiochia und den andern am Levante-Handel
betheiligten Städten sammeln. Noch erhöhte Bedeutung
erhielt dieser Weg, als die Kreuzfahrerstaaten die Vermittelung

der südasiatischen Erzeugnisse in die Hand genommen
hatten. Aber schon vor Beginn des 14. Jahrhunderts ward
der Euphratweg gegenüber dem Nilweg vernachlässigt und
nach der Zerstörung von Bagdad kommt er ganz ausser
Gebrauch. Es ist die Zeit, da durch die Duldsamkeit, die
politische Freundschaft und die leichte Beweglichkeit des
Nomadenvolkes in den mongolischen Reichen den
unternehmenden venetianischen Kaufleuten die grossen Steppenwege

nördlich des Kaspischen Meeres von der Krim aus
und südlich von Armenien über Tauris eröffnet wurden.
Pegolotti in seinem kaufmännischen Handbuch, 1350, kennt
Bagdad nicht mehr. Der Euphrat hat seitdem in der Schifffahrt

nie mehr eine Rolle gespielt.
Besonderes Interesse gewährt die Geschichte der

russischen Binnenwasserstrassen. Dem Alterthum, das beständig
im Unklaren war, ob das Kaspische Meer ein Busen des
nördlichen Oceans sei oder nicht, blieb die Wolga
unbekannt. Erst als mit dem Aufblühen der arabischen
Reiche sich dort ein grosser Bedarf an Pelzwerk eingestellt
hatte, wird das Kaspische Meer von Iran aus lebhaft
befahren. Im 8. Jahrhundert wird Itil, oberhalb des Wolgadeltas,

Endpunkt dieser Fahrten und von hier aus der ganze
Wolgalauf erschlossen. Die Wolgabulgaren treten zum
Islam über und entwickeln sich ganz und gar als
Kaufmanns- und Schiffervolk. Ihre Hauptstadt Bulgar, zwischen'
Simbirsk und Kasan, ist Ausgangspunkt der gemeinsamen
Fahrten, die bis Itil zwei Monate dauern. Und als die
norwegischen Waräger an den Wolgaquellen sich festgesetzt
haben, befahren sie mit ihren nach heimischem Muster ge-'
bauten „Schnecken" und „Drachen" den ganzen Strom bis
in's Kaspische Meer und werden auch hier, wie überall an
den europäischen Küsten, als Seeräuber und Handelsleute
bekannt. Von den Wolgaquellen erreichen sie auf kurzem
Landweg die Wasserstrasse nach Nowgorod und die Düna
als Verbindungsweg mit Gothland, dem Mittelpunkt des
damaligen nordischen Handels und mit der schwedischen
Küste. Die persischen Geographen beschrieben eingehend
diesen Wolgaweg. Im 10. Jahrhundert rriit der Zerstörung,
des bulgarischen Reiches nimmt dieser Verkehr ein jähes
Ende. Die normannischen Waräger, jetzt sesshafter Adel
geworden, lassen den Handelsweg zerfallen, und auch,
als im 15. Jahrhundert die mongolischen Hauptstädte:
Astrachan und Sarai als Stützpunkte des grossen Steppenweges

nach China bedeutende Verkehrsplätze geworden,'
kommt die Wolgastrasse nicht in Betracht. Bis in's 19.
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