Die Isochronenkarte des Orients.

Von Ewald Banse in Quasnitz bei Leipzig.

(Mit 2 Karten [Tafel V u. VL])

Auller Isochronenkarten des ganzen Planeten und einzelner
zivilisierter Linder sind solche exotischer Erdriume erst in ganz
verschwindender Zahl entworfen. Ich gebe hier eine Isochronenkarte
des Orients in den Grenzen, wie ich sie seit 1908 wiederholt
skizziert habe. ;

1. Die wichtigste Erwiigung bei der Anlage solcher Karten
ist die Wahl des Mittelpunktes. Sie konnte hier nicht schwer
sein, denn Kdiro ist das naturgegebene Zentrum des orientalischen
Linderraumes. In Agvpten (Gegend von Charge etwa) liegt die
geometrische Mitte des Morgenlandes, von Agypten strahlen drei
der vier wichtigen Meeresstraflen des Orients aus und verbinden
es nach W. mit dem iibrigen Nordafrika, nach N. mit Syrien, Klein-
asien und Armenien, nach SO. mit Arabien und Iran. Agypten
besitzt gegenwiirtig den griBten Einschlag moderner Realkultur,
erfreut sich der weitus hochsten Handelsbewegung im Orient, ist
ein vom iibrigen Morgenlande politisch unabhiingiges Staatswesen
und beherrscht den Sueskanal, die einzige den Orient spaltende
Wasserstrae (wodurch es eins der wichtigsten Liinder der Erde
ist). Die Zentrale Agyptens aber ist Kéiro, die Verbindung Delta-
und FluBtaligyptens. ;

2. Der Charakter der Isochronen besteht darin, dal} sie
Gegenden umfassen, die in einer Zeit von vierundzwanzig
Stunden erreichbar sind. Dabei habe ich Aufenthalte auf dem
Lande nicht mitberechnet, weil die Dauer von Nacht- und Mittags-
rasten bei den einzelnen Beforderungsarten in den verschiedenen
Liindern, je nach Jahreszeit, ja nach dem perstnlichen Geschmack
, der Reisenden 'oder Fiihrer zu sehr differiert, als daB sich eine
befriedigende |Einheitlichkeit ohne allzu grofe Willkiir hitte er-

reichen lassen. Besteht somit auf der einen Seite, nimlich den Tag
10%
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und Nacht ununterbrochen laufenden Schiffen und Bahnen') gegen-
ither, eine tadellose GeichmiiBigkeit, so ist sie doch mehr theore-
tischer Natur, da anderseits keine Karuin der Welt tiiglich
24 Stunden ohne Ruhe zuriicklegen kann. Die Meeresentfernungen
sind demnach faktisch ungetihr doppelt so grof3 als die zu Lande;
wieviel aber der Ausschlag um 12 von oder gegen 24 betrigt,
Liit sich eben nicht allgemein und stets entscheiden. Beispiels-
weise legte Rohlfs die 400 km lange Strecke Battifal (Dschalo)—
Taiserbo (Kufra) in 4 Tagen und 10 Stunden zuriick, die nur
durch ganz kurze und schlaflose Rasten unterbrochen waren
(Tag = 95 km); manche Karuin hingegen, namentlich sehr grofe,
machen blof 4—5 Stunden tiiglich (Tag = 16—20 km).

3. Die riumliche Ausdehnung der Isochronen wird durch die
in ihrem Bereich tonangebenden Verkehrsmittel bestimmt. Deren
Art ist typisch fiir das Kulturniveau eines Gebietes. Gewisse
moderne Bewegungsmaschinen sind der wirkungsvoliste Keil, den
die Hochkultur in niedrigere Kulturniveaus zu treiben vermag.
Thre Einfithrung in ein Land bedeutet am alleranschaulichsten den
Bruch oder doch den Beginn des Bruches mit den bisherigen Zu-
stiinden, sie leitet eine vollig neue Ara ein. So auch im Orient,
wo sie das erste Grenzband bedeutet zwischen dem Alten Orient?)
und dem Neuen.

Die Entwicklungsgeschichte des Neuen Orients beginnt schon
mit Napoleons Zug nach Agypten, dem ersten fiir innerorientalische
Verhiiltnisse nachwirksamen Vorstol des Abendlandes, der wie
ein zuckendes Wetterleuchten am Abendhimmel des Alten Orients
aufstieg. Mehemed Alis Titigkeit kniipft unmittelbar daran an und
bereitete den Boden fiir den frinkischen S:imann. Das Einriicken
der Franzosen in den algerotunisischen Atlas seit 1830, ihre Expe-
dition nach Syrien 1860, ihr Bau des Sueskanals bis 1869, ihr
Einschleichen in Marokko von Udschda, Figig und Casablanca
aus; die Besitznahme eines Teiles Armeniens durch die Russen
1812, 1828, 1829, 1878/79, einer Strecke afranischen Bodens 1890;
die Okkupation Adens 1839 durch die Englinder, weiter der Kurian
Murian und Kamarans 1854, Perims 1857, Barréns 1867, eines
groBen Teiles der arabischen Siidkiiste seit 1888, die Feldziige in
Afranistan 1839—1842 und 1878, die Besetzung afranischer Striche

!) Nur in Anatolien fahren die Ziige nachts nicht.
?) Nicht zu verwechseln mit dem Alten Orient der Assyriologen.
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1880 und 1890, die Einverleibung Beludschistans 1879, 1887 und
1896, die Expedition in Persien, die Uberrumplung Agyptens und
Nubiens seit 1882: all diese Aktionen sind Glieder der Kette, die
die Geschichie des Alten Orients abschlieBt. Zu ihr gehort auch
ein friedliches, weniger auffiilliges und doch sehr wirksames Ele-
ment: die Einfihrung von Eisenbahnen und die Heranfithrung
von Dampfern. Namentlich seit der Fertigstellung des dgyptischen
Weltkanals, dessen (besonders damals) hohe Durchfahrtsspesen die
Verwendung von Seglern im Mittel, Rote und Indermeerdienst
unrentabel machte, beherrscht den orientalischen AufBenhandel
durchweg der Dampfer. 1862 aber rollte die erste Eisenbahn auf
morgenlindischem Boden; den Franzosen gebiihrt auch hier der
Ruhm (Alger—Blida).

4. Dem Alten Orient also fehlten diese modernen Verkehrs-
mittel, sein FEnde fillt mithin, wenigstens in verkehrstechnischer
Hinsicht, frithestens in die dreiliger Jahre des vorigen Jahr-
hunderts, wo aber Dampfer im eigentlichen orientalischen Dienst
wohl kaum schon eine Rolle spielten. |

Die Grandlagen der
Isochronenkarte des Alten Orients

stiitzen sich auf Segelschiffe und Karuanrouten. Die Wahl einer
mittleren Tagesleistung der Karuin bot keine Schwierigkeiten wegen
der Konformitit mit der Gegenwart. Zwar existierten zu manchen
Zeiten an manchen Orten schnellere Bewegungsmittel als der
Schritt des Kamels, doch bildeten sie immer Ausnahmserscheinun-
gen, die nur der Beforderung vornehmer, reicher Personen und
der von Briefen dienten, das uralte Tempo der Karuén, also der
Masse von Leuten und Waren, aber nicht um eine Linie be-
schleunigten. Die mittlere Stundenleistung der Karuén ist 4 km
(Niitheres dariiber unten 8. 139). Die Segelschiffgeschwindigkeiten
eruierte ich aus Reisebiichern und Aufsiitzen iiber den Orient aus
dem ersten Drittel des vorigen Jahrhunderts und fand eine Fort-
bewegung von etwa 125 km auf Hauptsegelrouten und von unge-
tihr 100 km auf Nebenlinien. Kleinere orientalische Fahrzeuge
legen um 75 km am Tag zuriick (Tag immer zu 24 Stunden gerech-
net). Regelmiilliger, in kurzen Zwischenriumen repetierender
Schiffsverkehr zwischen bestimmten Hiifen existierte im Alten
Orient wohl noch nicht oder doch nur in ortlich und zeitlich be-
schrinktem Male; er ist ja auch wegen der Abhingigkeit von
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der Luftbewegung mit Seglern nicht tadellos durchfithrbar. s
zeigt sich also, daf im orientalischen Verkehr (mnatiirlich nicht in
dem nach Europa, Indien und Ostafrika) die Fortbewegung zu
Lande die allein jederzeit mogliche, weil von den Elementen un-
abhingige, Art zu Reisen war. Der Landverkehr beherrschie
das Wirtschaftsleben des Alten Orients durchaus.

Isochronische Unterschiede zwischen dem Alten und
Neuen Orient.
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Auf der alten Isochronenkarte habe ich nur einen Teil der
Zonen koloriert, nimlich nur soweit, als sie auf der neuen reichen.
Dadurch zeigt sich sogleich der ungemeine verkehrstechnische
Fortschritt im letzten Dreivierteljahrhundert. In derselben
Zeit (30 X 24 Stunden), in der man heute von Kiiro nach den
entlegensten Teilen des Afrikanischen Orients reist, kam man
noch vor 100 Jahren bloB bis Biskra oder bis zum W. Uadais.
Fiihrt man gegenwiirtig binnen d > 24 Stunden mit der Bahn nach
Chartum, so brauchte man ehemals nicht weniger als 20 > 24
Stunden, also theoretisch viermal so viel Zeit, praktisch aber
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Der Ausgangspunkt aller Zonen, von denen jede einem Zeitraum von 24" entspricht {von 13 ab Doppelzonen & 48") ist Kairo

Mitteilungen der k. k. Geographischen Gesellschaft in Wien, 55. Band, 1912, Heft 5.
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mindestens achtmal so viel (mit Dahabije noch linger) wegen der
Nachtruhen der Karuin, wobei die ziemlich hiufigzen Rasttage
gar nicht mitgerechnet sind. Am klarsten zeigt sich der ungeheure
Fortschritt beim Beispiel Assuan, weil hieher ganz glatte Zugs-
verbindung von Kdiro aus besteht; das Verhiltnis von Einst und
Jetzt ist hier theoretisch wie 8:1, tatsiichlich wie 16:1 oder
mit Einrechnung von Ruhetagen wie 20:1!! Diese Zahl ist der
kiirzeste Ausdruck der Extreme der beiden Isochronenkarten.
Die vorstehende Zusammenstellung gibt noch eine Reihe spezieller
Nachweise (geordnet nach der zeitlichen Folge im Alten Orient).

Am meisten ausgepriigt ist der Unterschied dort, wo Bahnen
und Dampfer laufen, am geringsten oder vollig Null in den Gden
Binnenriiumen. Im Durchschnitt der in der Tabelle aufgenommenen
Orte ist das Verhiltnis von ehemals zu heute im Afrikanischen
Orient wie 3:1, im Asiatischen 2'12:1) d. h. man reist nach den
angegebenen Orten durchschnittlich 3- und 212mal so schnell
denn vor Zeiten. Die Beziehung wiirde fiir den Afrikanischen
Orient viel ungiinstiger ausfallen, hiitte ich saharische Binnenorte
mitgerechnet, zu denen man noch gegenwiirtig ebenso primitiv
reist wie ehemals. Die verkehrstechnische Benachteiligung des
Alten Orients ist durch die Beispiele wohl genug illustriert. Be-
merken will ich noch, daB3 solch eine alte Isochronenkarte natur-
gemill schematisch ausfallen mufl, ja den kreisfésrmigen Ideal-
isochronen sich ziemlich niihert. Sie entbehrt einer fiir eine be-
stimmte Zeit charakteristischen Note, was sie aber fiir allgemein
giiltige Vergleichungen aller fritheren Zeiten um so brauchbarer
erscheinen lLift.

5. Viel komplizierter ist die
Isochronenkarte des Neuen Orients,

denn in ihr zerstéren die Dampfer und Bahnen das beschauliche
Bild und fiithren es von der Kreisform weg. Die Zahl der Verkehrs-
mittel ist nunmehr eine hohere als ehemals.

a) Die Bahnen. Die erste Orientbahn wurde von den Fran-
zosen zwischen Alger und Blida angelegt (51 km) und 1862 er-
Offnet. 1866 bautes ein Konsortium in Anatolien die Linie Smyrna
—Aidin (130 km), die 1890 bis Diner (376 km) vollendet wurde.
Etwas spiiter als der erste Teil jener Strecke ward die Route

') Es wiire durchaus falsch, diese Zahlen zu verallgemeinern zu einer
Gegeniiberstellung des Asiatischen und des Afrikanischen Orients.
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Smyrna—Kassaba von einer englischen Gesellschaft dem Gebrauch
itbergeben und von 1868—1871 ging die Verlingerung der Alger
—Blida-Bahn in den Verkehr iiber, withrend 1870 Coonstantine bei
Philippeville sich ans Meer schlof. Es folgten 1873 Haidar Pascha
—Ismid, von der tiirkischen Regierung selbst angelegt, 1880 in
private Hiinde, 1888 in die der Deutschen Bank itbergeben; 1879
von Tunis im Médscherdatal aufwiirts bis in die Niihe der alge-
rischen Grenze (also noch vor der Besetzung der Regentschaft
durch die Franzosen); 1881 Mudania—Brussa, von der Pforte ge-
baut, aber nicht in Betrieb genommen, bis sie nach zehn Jahren
dem Besitz der Smyrna—Kassaba-Linie einverleibt wurde. Erst
1885, also nach der englischen Okkupation, wurde die erste Bahn
im Nilgebiet erdffnet, zwischen Alexandria und Kdiro, worauf dann
sehr schnell das heutige, fir den Bedarf Kgyptens ziemlich aus-
reichende Schienennetz erstand.! 1886 Mersina—Adana in Siidost-
anatolien; 1892 Ismid—Angora; 1892 Jafa—Jerusalem; 1894 Da-
maskus—Muserib; 1895 Bertt—Damaskus, von Rejik in der Bika
bald bis Homs fortgesetzt; 1896 Eskischéhr—Kénia; 1897 Uadi
Halfa— Chartum; 1899 im russischen Armenien Tiflis—Kars und
1901 die Abzweigung Alexandropol—Eriwan; 1903 Ain Sefra—
Beni Unif (Figig), 1906 fortgesetzt bis Colomb Béchar; 1905 Kania
—Bulgurlu; 1905 Hgifa—Déra; 1906 Homs—Hsdleb; 1908 die
Hedschasbahn bis Medina (1911 Tripolis—Hama; begonnen Mirz
1910).

-Die Stundenleistungen der orientalischen Bahnen wechseln
nach den einzelnen Liindern und Besitzern, ja selbst nach Zu-
filligkeiten nicht unbedeutend. Die folgende Tabelle gibt Auf-
schluB iiber die Zuggeschwindigkeiten in den sechs orientalischen
Bahnliindern. Ich erhielt die Stundenkilometer vermittels Division
der Streckenlinge (in Kilometern) durch die Fahrtdauer (in
Stunden), so daBl also die Aufenthalte mit verrechnet sind (die
absolute Geschwindigkeit, die der reinen Fahrt, ist iiberall natiir-
lich etwas héher).!) Es zeigt sich, daB die mittlere Zugschnelle
sowohl als die maximale am hichsten sind in- Agypten, am klein-
sten aber in Syrien. In jenem ist das schon wegen der Flachheit
des Landes nicht iiberraschend (dazn die straffe englische Leitung),
so dal hier der einzige nach unseren Begriffen vollgiiltige orien-
talische Schnellzug liuft; in Syrien erklirt sich die auffillige

') Reine Giiterziige konnte ich nicht beriicksichtigen.
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Langsamkeit doch nicht allein durch die zerschnittenen und ge-
birgigen Bodenverhiltnisse, sondern mufl in administrativen
Ubelstiinden zn suchen sein.

Die Zuggeschwindigkeiten der' Orientbahnen
(in Stundenkilometern).

I Mittlere

Zebl dor | 7oouchnelle Maximalleistung Minimalleistung
{| Linien |(kmin 1 St.) (km in 1 St.) (km in 1 St.)
e 1 = == —
Algerien . . . . .. ,[ 15 288 42'1 214
| Nachtschnellzug Alger—Tisi Usu
‘| Oran—Alger b
Tunisien . . . . . . 1 295 39 23
!p : Tunis—Biserta Susa—Metlaui
Agypten-Nubien. .| 14 35 594 198
| . Schnellzui Atbara—Port Sudan
| Alexandria— Kdiro
Byrienses . o o % 7 20-8 284 11-3
Hiifa—Damaskus Gemischter Zug
‘ Beriit—Damaskus
Anatolien. . . ... 8 27-9 33.2 5 23-3
Kénia - Bulgurlu Smyrna—Aflun Kara-
‘ hissar
Russisch-Armenien 2 | 2:19°1 196 186
Tiflis—Kars Tiflis—Eriwan
Orien®t . . " .. . . 53 | 268 | 399 ] 196

b) Automobilomnibusse. Ja, aunch die gibt's im Orient,
ist doch z B. Kiiro eine Stadt, deren Straflenleben jetzt vom
Lack- und Messingglanz der Automobile (im Winter) weit mehr
beherrscht wird wie das vieler europiischer Grofistidte. Im weiteren
Verkehr, aulerhalb des lokalen, spielen sie eine Rolle allerdings nur
in Algerien, Tunisien und Teilen Armeniens, wo russische Initiative
solche Routen eingerichtet hat, wie zwischen Dschulfa und Tiibris.
Die wichtigste Motoromnibuslinie in Tunisien ist die von Susa
nach Sfax, die die 128 km lange Landstrafle in 6!/;—7 Stunden
zuriicklegt, mithin eine Stundenschnelle von 183 km entwickelt.
Einige Motorwege in Algerien sind: Batna—Timgad (nur wiihrend
der Reisezeit), Bougie—Sétif (116 km in 7%/,, zuriick in 6/, Stunden;
1 Stunde == 16°6 km), Bougie—Dschidscheli, Alger—Buira, Berru-
aria—Borari (44km in 3 Stunden; 1 Stunde = 14'T km), Borari
—Laruat (286 km in 15 Stunden; 1 Stunde == 19’1 km), Turenne
—Nemours (73 km). Die mittlere Stundenleistung der Linien be-
triigt 17 km. Wegen des kleinen Malstabes der Karte veriindern




134 Ewald Banse. ‘j

Y 'V
die Motoromnibusse das durch die Eisenbahnen bestimmte B]ld
nur ganz wenig.

¢) Bei den Diligencen in !Algerien und Tunisien ist das
noch weniger oder kaum der Fall. Sie schliefen manche noch nicht
von Bahnen angeschnittene Strecken an diese oder ans Meer und
sind damit fiir den Lokalverkehr von nicht geringer “’ichtigkeit,‘
dienen iibrigens mehr der Beforderung von Personen und deren
Handgepiick als der von Warenlasten.

d) Wagen spielen in manchen Teilen des Orients eine gar
nicht kleine Rolle, ja es gibt Straflen, anf denen der niedrige
Lastwagen jedes andere Transportmittel iiberwiegt (Teile Anato-
liens). Im allgemeinen ist jede Steppe mit Achsen befahrbar, ohne
dall besondere Weganlagen erforderlich sind. So fiihrt man in
Ostsyrien, in Mesopotamien, im Binnenland Kleinasiens sowohl
wie in dem Algeriens schlankweg mit zwei bis vier nebeneinander
gespannten Pferden iiber die krautigen Wellen dahin. Manchmal
mull der Reisende bei einem allzu schartigen Uadieinschnitt aus-
steigen und am jenseitigen Rand vielleicht selber die Karre mit
emporschieben, doch im allgemeinen nehmen die orientalischen
Kutscher, unter denen die tiirkischen die besten zu sein scheinen,
Hindernisse im Galopp, welche ein deutscher Fuhrhalter fir un-
iiberwindlich erachten wiirde. Im Gebirge aber ist fast durchweg
ohne, wenn auch nur elende Chaussierung nicht durchzukommen
mit Wagen. Einige wichtige fahrbare Wege im Asiatischen Orient:
Eregli (kilikische Tore)—Tarssiis, Eregli—Kaisari, Kaisari—Tarssiis,
Ssamssin—Amédsia—Tokiat — Ssiuas — Malatia—DMéseri—Djarbekr,
Trapezunt—Erseraim —Wan, Erserim — Bajesit—russische Bahn,
Dschulfa—T#bris—Teheran, Rescht—Teheran; Iskenderan— Hileb,
Hileb—Aintib, Aintab—DBiredschik—Urfa—Djarbekr, Djarbekr—
Mardin—Maéssul, Mossul—Ssindschar—Dér es sor—Haileb, Dér—
Palmyra—Damaskus, Palmyra—Homs, Dér—Bardid, aulerdem
viele kleinere Wege in Syrien, namentlich im paliistinischen Teil.
Die Wagen im Asiatischen Orient zerfallen in drei Kategorien;
europiische (mehrbiinkige voitures americaines, Landauer, Victoria),
einheimische mit Federn (Jdila) und einheimische ohne Federn
(Birschka). Die ersten und die Jdila werden nur fiir Personen-
beforderung benutzt, und zwar die frinkischen Droschken mehr
in den Stiidten, die orientalischen nur iiber Land. Die Birschka
dienen der Warenverfrachtung, werden aber der Billigkeit ihrer
Mieten halber auch von Personen benutzt. Ein einheimischer Wagen
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kostet pro Tag gewthnlich nm 15 Mark herum und legt bei nicht
zu schlechtem Wege gewohnlich 1/, Karuin — Tagereisen zuriick.
Die mittlere Wagenschnelle mag 55 km sein. Von zwei schwarzen
‘Biiffeln gezogene zweirddrige Karren zum Lastentransport sieht
man in Kleinasien und Armenien hiiufig. Sie sind wohl die lang-
samste aller orientalischen Befirderungsarten; ich habe zwar keine
Messungen damit angestellt, glaube aber ihre Stundenleistung auf
hichstens (35 km veranschlagen zu kénnen. Im Afrikanerorient
treten Wagen (im Fernverkehr) nur in Algerien und Tunisien
hervor, sowie auf einigen Strecken der zugehirigen Sahara, z. B.
Biskra—Tugurt, Laruat—Rardaja (groftenteils Diligencen, die
regelmiiBig fahren). Siinften (tachtiruin) zwischen zwei hinter-
einander gehende Kamele, Pferde oder Maultiere gebunden, sieht
man zu selten, als daB sie einen wesentlichen Verkehrsfaktor
bilden konnten.

e) Karuan (im Afrikanischen Orient gifla), worunter ich
eine Anzahl Ticre beliebiger Gattung zu Transport- oder Reit-
‘zwecken verstehe. Sind sie aus verschiedenen Gattungen zusammen-
gesetzt, so richtet sich das Tempo aller nach dem der Kamele,
deren Stundenleistung im Mittel 4 km betriigt (Minimum 35 km).
Maultier- und Pferdekaruan mogen etwas schneller marschieren,
aber wohl kaum 5 km, Eselkaruin halten ungefiihr “Kameltempo
ein. Natiirlich verkiirzen groBe Geliindeschwierigkeiten diese Mafe,
so z. B. auf dem besonders unpraktikabeln Wege Abuschéhr—
Schiras, ferner sind die Geschwindigkeiten kurz nach Aufbruch
hiher als vor Beendigung des Tagewerks, im Friihling, wenn die
Tiere sechs Wochen ins Haschisch, ins Kraut, auf die Weide,
geschickt werden, um eine sehr gesunde Blutreinigungskur durch-
zumachen, geringer als in den anderen Jahreszeiten bei guter
Fiitterung; im Anfang einer Reise sind die Tiere kriiftiger als
gegen das Ende hin, zumal, wenn sie lingere Wochen dauert.)
AuBlerdem bewegen sich Tiere der Ebene im (Gebirge langsamer
als auf flachem Boden, der ihnen vertraut. Kurz, es ist eine solche
Unmenge von Komplikationen vorhanden — man denke nur an
die individuellen Verschiedenheiten der Tiere sowohl als der Herren
und Treiber —, daf3 es kithn ist, ein Durchschnittmaf fiir Karuan
schlechthin und zugleich fiir den ganzen Orient aufzustellen. Nur

1) Deshalb empfiehlt es sich fiir Reisende, Tiere immer nur auf kurze
Strecken (moglichst nicht {iber acht Tage) zu mieten.



136 Ewald Banse. '
unter solchem erklirenden Vorbehalt kreiere ich die Norm von
4km in der Stunde, indem ich ausgehe von dem Schrittma® des
wichtigsten, in keinem Teile des Orients fehlenden Karuintieres,
des Kamels. Wesentlich griolere Geschwindigkeiten sind iibrigens
nicht denkbar, da dann die Leute nicht mitkommen wiirden. Die
Karuaniere im ganzen Orient haben einen langsamen, aus-
greifenden Schritt, dessen Schliirfen man ziemlich weit hort, d2 zur
Kraftersparnis die Fiile kaum gehoben, sondern iihnlich wie beim
Schlittschuhlaufen vorwiirts geschoben werden. Die Kniee werden
dabei sehr krumm nach vorn durchgedriickt, was den Vorteii des
Federns hat (Erleichterung des Rumpfgewichtes), allerdings richt
sehr kriegerisch aussieht.

Die Leistungen von Reitkamelen (im nichtnilotischen Nord-
afrika méhéri, plur. mehari; in der Nilsphiire hegin, in Grofaralien
dalal) sind bei der Herstellung der Karte nicht beriicksichtigt, da
sich fiir sie keine Norm aufstellen Lifit und weil sie beim Waren-
verkehr ganz auller Betracht fallen; ihr Verhiltnis zu den gewdhn-
lichen Kamelen gleicht ungefihr dem der Depesche zum Post-
paket. Posten habe ich ebenfalls ganz vernachlissigt. Sie be-
fordern nur Briefe, Drucksachen, Warenproben und kleine leichte
Pakete, sind also keine warenwirtschaftlichen Faktoren. Die Ge-
schwindigkeit, beispielsweise mancher tiirkischer Posten, ist recht
betriichtlich, da mehrmals tiglich die Reit- oder Zugtiere gewechselt
werden. Wie ein Ungewitter fegt oft solch eine Maultiertruppe,
von Sabtije begleitet, iiber Stock und Stein, dal die dicken, halb-
verschimmelten Ledersiicke auf und ab tanzen und alle Begeg-
nenden zur Seite weichen. Auch die russischen Posten in Arme-
nien lieB ich aus gleichem Grunde aufler Betracht; ihre mittlere
Stundenleistung betriigt 9 km, was auch das ungefihre Mal} der
tiirkischen sein mag, so dafl beide etwas iither zwei Karuin —
Tagereisen an einem Tag zuriicklegen, in 24 ununterbrochenen
Stunden aber 216 km.

f) Ich stelle nun noch fest, welche Verkehrsmittel in
den Einzellindern vorherrschen:

«) Atlas. Im cisatlassischen Marokko steht ‘aller Karuéin-
verkehr im Zeichen des Maultieres, auch des Pferdes, erst jenseits
des Hochgebirges, im O. wie im 8., beginnt die Domiine des
Kamels. Fahrbare Wege fehlen giinzlich, die Post wird sogar
durch Liufer (Rakkas) befordert, die z. B. von Tandscha nach
Fes (gegen 250 ki) nur drei Tage laufen. In Algerien und
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Tunisien sind die Verkehrsverhiiltnisse wegen der franzisischen
Riihrigkeit viel differenzierter. Im Tellatlas, nach Figig hin, in
Ostalgerien und in Tunisien dominiert durchaus die Bahn, unter-
stiitzt durch Stralenbahnen, Motoromnibusse und Diligencen. Im
saharischen Atlas jedoch ist man in der Hauptsache noch auf
Kamel, Maultier nund auch Pferd angewiesen, da nur auf wenigen
Linien Riiderfahrzeuge verkehren.

B) Sahara. Auch hier sind nur im ostlichen Teil durch
Bahnen Erleichterungen geschaffen. Das Fruchtland Kgyptens ist
in denkbar ausgiebiger Weise durch Schienen erschlossen. Im
Steppen- und Wiistenland allerdings gibt es nur das eine alte
Transport- und Reittier, das Kamel, das fiir den Verkehr mit den
paar zerstreuten Oasen auch vollig ausreicht. Den Bahnen tritt
ergiinzend zur Seite die Schiffahrt auf dem Nil, anf dem Dampfer?)
(Touristen) und segelnde Dahabije und Felika verkehren. In der
ganzen iibrigen Sahara besitzt das Kamel geradezu das Monopol eines
Karuantieres. Maultiere erblickt man ganz selten, Pferde werden
nur zum Reiten benutzt (ich habe sie nie Lasten tragen sehen),
Esel blof als Erginzungen fiir untergeordnete Dienste betrachtet.
Wagen benutzt man ausschlieBlich in Stiidten.

7) GroBarabien. In Arabien selber und in Sinai gibt wie
in der gleichartizen Sahara das Kamel den Ton an, in Jémen
-und Oman auch Maultiere und Esel. In Syrien teilen sich die
Bahnen mit Wagen (besonders im N.), Kamel, Maultier- und
Pferdekaruin. In Mesopotamien erscheint statt der Bahnen das
Dampfschiff auf dem Tigris zwischen Basra und Bardad, auf dem
Karun zwischan Mohdmmé&ra und Achuis sowie zwischen Achuas
und Schuschtér. Auf den Fliisssen Siidmesopotamiens verkehren
daneben auch lange Segelfelika und kreisrunde geflochtene und
asphaltgedichtete G6ffa, die letzten iibrigens mehr zum Ubersetzen
benutzt, da sie auch in scharfer Strémung nicht leicht kentern.
Den Tigris von Djarbeckr bis Bardid (nur abwiirts) befahren die
iiber aufgeblasenen Kleinviehhiuten hiingenden Lattengestelle der
Kéllek, den Euphrat ungefiige Felukat, deren Vorder- und Hinter-
teil gleich breit sind. Da der Siiden viele natiirliche und kiinst-
liche Wasserarme besitzt, so ist hier das Karuinwesen weniger
ausgebildet als im Norden. Waren werden in ganz Mesopotamien
(abgesehen vom Wasserwege) noch auf Tieren befordert (Kamel,

2) Geséhwindigkeitsmittel scheint ungefiihr 12 km in der Stunde zu sein
(stromauf).
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Maultier, Pferd und Esel), nicht auf Wagen, die nur Personen un(l
deren Gepiick bewegen.

d) Der Arische Orient. Der Westen Kleinasiens wird von
Bahnen beherrscht, allerdings ohne dafl deshalb die Karuin der
Kamele, Miuler und Pferde und die Wagen tot gemacht sind,
vielmehr sind sie immer noch sehr wichtig. Der Wagen z. B. be-
hauptet wohl in keinem orientalischen Lande eine solche Rolle
wie in Anatolien. In Armenien ist das Bild ihnlich, nur daf die
Wirksamkeit der Bahnen bescheiden ist und siidlich von Erseriim,
des Wan und des Urmia der Wagen giinzlich fortfillt und Maul-
tier und Pferd ziemlich ausschlieBlich dominieren. Beide werden
auch in den Grenzgebirgen Irans meist benutzt, wiihrend fiir das
Innere mehr das Kamel geeignet ist. Wagen findet man nur auf
einigen groflen Straflen des NW. i

g) Die Seeschiffe. Bei der Herstellung der Karte wurden
ausschlieBlich Dampfwege benutzt, Segelfahrzeuge aber ganz auler
acht gelassen. Denn heutzutage vollzieht sich der weitaus grifte
Teil des auflerorientalischen Warenverkehrs auf Dampfschiffen,
nicht mehr auf Seglern. Die folgende Tabelle gibt eine Illustration
von der Bedeutung der Dampfschiffahrt, die 97°2°/ der Gesamt-
tonnage der angefiihrten Seehiifen bewiiltigt. Wenn auch in manchen
Liindern, z. B. an den arabischen Kiisten, der Segelverkehr ctwas
grifer sein mag als z. B. an den atlassischen oder igyptischen
Gestaden, so ist doch zu bedenken, dafl die Ein- und Ausfuhr
auch dort fast ausschlieflich von Dampfern besorgt wird und
eigentlich nur im Lokalverkehr die Segelfeliika tiberwiegt. Keines-
falls geht die Beteiligung der Dampfschiffe am orientalischen See-
verkehr unter 95°/, hinab.

Beteiligung der Dampfer an der Tonnage des Schiffsverkehrs

(in Prozenten).

PUDIRION 5. oiar, v caras A Ay A s a b, s 1909 | 963
Mokl L oo e s 1908 | 99°1
gy ptont . 5000 i s e g ses s’ $h4 1909 | 94-7
T T L AR S i e S 1905 | 963
Die syrischen Hiifen Jafa, Hdifa, Akka,

Siida, Beriit, Tripolis, Ladikije .. | 1907 | 965
1T G o e e R S 1907 | 992
ST g e TR NE | 1907 | 984
Durchschnitt .. ..... .. S { 97:2
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Bei den Dampfern wieder beriicksichtigte ich mit einer Aus-
nahme (Hapagboote nach Basra) nur Personendampfer, da sie
allein streng regelm:iflig und in kiirzeren Fristen laufen, withrend
Cargoboote vielfach nicht periodisch und auch langsamer fahren.
Verrechnet habe ich bei der Wahl unter mehreren Linien auf
einer Strecke die schnellste. Bemerkt sei noch einmal, daBl Schiffs-
strecken in Wirklichkeit um mindestens die Hiilfte ausgiebiger
sind als Landrouten, da jenen die Nachtrasten fehlen. Die mitt-
lere Dampferschnelle im Orientverkehr scheint zu sein 18 km in
der Stande.

k) Ein Vergleich der Verkehrsmittel des modernen
Orients mag den Abschnitt iiber sie beschliefen. Die mittlere
orientalische Bahnschnelle (1 Stunde = 268 km) sei dabei gleich 100.

Vergleich einigzer Verkehrsmittel des Orients.

117 R Y | 100 Wapan=, 5L o5t 2F s 21

ROODEEE =075, s % o o oo BB G B s 67 Maultier und Pferd . 19

Motoromnibusse Algeriens und Tunisiens 63 Kamel und Esel ... 15

Russische und tiirkische Posten in Ar- Biiffelkarren . . . . .. 13
menien und Anatolien ........ 34

6. Vier Hauptverkehrsgebiete des Orients Lt ein
Blick auf die Karte unterscheiden, wobei als trennende Faktoren
gelten sollen die ritumliche Ablésung und das Ende der ncunten,
blaBbraunen Zone, aufierhalb derer der auffallende Ring des
Dunkelviolett hervortritt. Der letzte umringt iibrigens die kulturell
am hochsten stehenden Gebiete des Orients (wobei allerdings
einige sehr barbarische Partien mit eingeschlossen werden).

a) Der Nordwesten besteht aus

@) Tunisien-Ostalgerien, das von Kdiro am schnellsten er-
reicht wird mit dem Dampfer nach Messina, Bahn durch Nord-
sizilien bis Palermo oder Trapani und Dampfer nach Tunis;

#) Algerien-Ostmarokko, das vornehmlich von der Lings-
bahn Constantine— Oran und von der Querroute von Figig an
das ostliche Nachbarstiick angeschlossen wird ;

7) dem beiden benachbarten Saharateil, der von ihnen aus
erreicht wird;

0) dem nordlichen Tripolitanien, dessen Eingang Tripolis ist;
man mufl mit der Navigazione Generale Italiana von Alexandria
itber Benrisi nach Malta fahren und von hier mit einem andern
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Dampfer derselben Gesellschaft nach Tripolis abgehen. So ko nm
es, daB Tripolis nur wenige Stunden frither erreicht wird als
Oran, das doch fast doppelt so weit von Kdiro entfernt Liegt.

b) Der Westen befindet sich ganz auflerhalb der neunte
Zone und umfaft den grifiten Teil der eigentlichen Sahara n'f
dem Marokkos. ¢

@) Marokko mit den Eingangspforten Tandscha fiir den
Udschda—Fes-Senke fiir den NO., Figighahn fiir den O. und
seine atlantischen Hiifen im W.

8) Die West-Sahara wird von der Figighahn und iiber R

Betracht. Fiir die mittlere Sahara sind immer noch Tripolis ...“
fir den NO. und die Mitte, namentlich Benrasi die besten Pforten,
withrend der SO. mit der Nilbahn am raschesten zu erreichen ist
Den griBten_Teil der Libyschen Wiiste habe ich nicht koloriert
da Verkehr durch sein Diinenmeer nicht existiert.

¢) Die Mitte besitzt eine groe Ausdehnung, da sie dureh
Bahnen weit ins Innere der Linder erschlossen ist. Sie gliedert
sich in: k-
«) Barka nebst Hinterland, wofiir Derna und Benrasi Tom
sind;

#) Nilsphiire selber. In ihr geht eine Bahnlinie vom N.
Assuan, die durch Dampfer in Verbindung steht mit der Sdnenen
partie Uadi Halfa—Chartum. Von ihr zweigt ein Stick ab bei
Abu Hammed nach Meraui und ein zweites bei Atbara nack
Port Sudan sowohl als nach Suakin. Schlieflich geht eine Linie,
die bis zur tiirkischen Grenze am Golf Solum fortgesetzt werden
soll, von Alexandria bis Mersa Matru (250 km). Im NO. bildet
der Sueskanal die Girenze der igyptischen Bahnen. Im W. endet
der Verkehr mit den letzten Libyeroasen,!) nur im N. erstreckt er
sich auch zu Lande bis Benrisi, indem z. B. alljihrlich viel
Kleinvieh auf festem Boden aus dem Tiirkischen nach Alexandri
exportiert wird. !

7) Syrien-Hedschas nebst Hinterland. Die Bahn Hileb—
Damaskus—Medina bildet hier das verkehrsgeographische Ruc;j
grat. An der Kiiste Nordsyriens und der des Hedschas treten
Dampferlinien ergiinzend dazu. Die besten Eingiinge sind Hé‘ifa,g

1) Die neue Bahn ‘von Fahrschul nach Charge konnte in der Karte nocl't
nicht beriicksichtigt werden.

‘J



Die Isochronenkarte des Orients. 141

Jafa, Rasa, el Uedsch; Janbo el barr; Berat, Tripolis, Dschidda;
Ladikije, Iskendern. 4

d) Kilikien mit der Pforte Mersina, von wo eine kurze Bahn
nach Adani fiihrt.

&) West-Anatolien mit den Eingingen Smyrna und Konstan-
tinopel (weniger Dardanellen), von denen Bahnen ins Innere hinein-
stechen. Deren progressive Wirksamkeit ist nicht sehr ausge-
sprochen, da sie nur tagsiiber fahren, so daB der Reisende auf
gewissen Stationen iibernachten muB.

- L) Nordost-Anatolien, das man am besten erreicht von den
Bahnorten Angora, Afiun Karahissar, Kénia und Eregli, sowie
von den Hiifen am Schwarzmeer, von Mersina und mit der Syrer-
bahn itber Hdleb. Ein ostliches Anhiingsel ist das Lasistan und
das unmittelbare Bereich eines Teiles der transkaukasischen Bahn,
nach denen beiden man am schnellsten kommt iiber Trapezunt,
Rise und Batim.

) Jémen ist iiber Aden, die Mitte des W. auch iiber Hodéda
am schnellsten erreichbar.

d) Der Osten ist nach dem MaBe der Entfernungen das
Gegenstiick des unter b) geschilderten Westens, indem er eben-
falls ganz auBerhalb der necunten Zone liegt. Er gliedert sich
folgendermaBen :

«) Innerarabien-Babylonien ist in seinen wichtigsten KEin-
gangsrouten abhingiz von Teilen des groflen Mittelstiickes (c),
indem die Nordhiilfte von der Haleb—Medina-Bahn aus am
schnellsten zugiinglich ist, die siidliche aber von Dschidda, Hodéda
und Aden. Nur fiir den Nordosten kommen Basra und Adscher
in Betracht, wihrend der Osten und Siidosten mit Nutzen erstrebt
werden iiber

#) Oman, und zwar dessen Pforte Mdskat. Diese Stadt und
nach ihr die Iifen des Persergolfs sind nicht so einfach zu be-
reisen, da man gewthnlich erst nach Bombay fahren mufl und von
hier auf einem Englinder in sieben Tagen Basra erreicht (iiber
Kurrachee, Maskat, Abusch&hr, Kuuét und Mohimméra). Der von
der Hapag eingerichtete Dienst (Hamburg—Sueskanal—Dschibuti
Maskat — Bender Abbis — Linge — Barrén— Abuschéhr—Moham-
méra) geschieht in zu groBen Zwischenriiumen und zu unregel-
mifig, als daB er von besonderem verkehrsfordernden Nutzen wiire.

7) Armenien gewinnt man mit dem geringsten Zeitaufwand

einmal itber Haleb, dann iiber Trapezunt und drittens von der
Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1912 Heft 3. 11
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transkaukasischen Bahn aus iiber Tiflis, von wo eine nach Arme-
nien hineinschneidende Bahn bei Alexandropol sich teilt :
westlich nach Kars, siidostlich itber Eriwan nach Dschulfa weiter-
leitet. Die Fahrtgeschwindigkeit dieser russoarmenischen Bahnen
ist iibrigens so gering (s. Tabelle S.137) und der Betrieb so loddeng,
daB sie keine grofle Verkehrsforderung darstellen. Das kaspische.
Armenien ist iibrigens mit Vorteil zu erreichen, wenn man mit der
Bahn bis Baku fahrt und von hier weiter mit einem lussmchcm
Dampfer nach Lenkoran oder Astara.

d) Nordiran. Der Weg zu ihm fithrt ebenfalls iiber dla
Schienen der transkaukasischen Bahn, sein Tor ist der Kaspi; und
zwar die Reede von Enseli fir den Weg iiber Rescht und Kas-
win nach Teheran; Tschikischljar und Astrabad fiir die aud&isfn
liche Nachbarschaft des Kaspimeeres; die Linie der trauska.spm
schen Bahn bis Merw und ihre siidliche Abzweigung von hier um
Murgabtal bis zur Afranengrenze fiir Rorassan und das Hmdu;-
kuschgebiet. : A

&) Ostiran ist am schnellsten von Kdiro zu errcichen iiber
Bombay und Kurrachee, von wo eine gute Bahn im Industal auf-
wiirts bis Peschauer fiihrt. In der Gegend des 28. Parallels zweigt
von hier eine Seitenlinie nach dem beludschischen Quetta ab, von
wo cin Astchen nordwestlich in der Richtung auf Kandahar bis
zur afranischen Grenze fithrt, ein anderes siidwestlich nach Nuschki.
Der Weg iiber Peschauer ist also die rascheste Route nach Nord-
ost- und Ostafranistan, der iiber Quetta nach Siidafranistan und
Nordbeludschistan. Den Siiden dieses Landes erreicht man am
besten direkt von Kurrachee aus.

{) Siidpersien besitzt vier gute Eingiinge: Bender Abbas, wo
der oben erwihnte Hapagdampfer anlegt und von wo eine be-
gangene StraBe nach Kirman fiithrt; Linge, das mehr ein Lokal-
hafen fiir das ostliche Laristan ist; Abuschéhr, wo sowohl die
Hapag als die ebenfalls schon angefiihrten Englinder verweilen
und von dem aus die schwierige, jedoch bis Teheran hin nicht
unwirksame Stralle nach Schiras ausgeht; schlieflich noch Mohém-
méra an der Karunmiindung, wohin ebenfalls die beiden Linien
steuern.

Nordiran, Ostiran und Stdpersien werden von einander ge-
trennt durch eine neutrale Zone, und zwar die neunzehnte und
zwanzigste, die man in gleicher Zeit erreichen kann, ob man nun
fiber den Kaspi fiihrt, oder iiber Indien oder durch den Perser-
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golf. Die Zone beginnt im W. nordistlich von Disful und zieht
vorbei an oder iiber Isfahan, Jesd, den Hamun zur Nordostecke
‘Afranistans. Iran ist damit der einzige Teil des Orients, der einen
Isochronenkessel bildet, d. h. einen Bezirk, in dem die Isochronen
von allen Seiten (hier mit Ausnahme des NO.) sich begegnen.

7. Eine Beschreibung der einzelnen Zonen eriibrigt sich
wohl, zumal da sie im Grunde doch auf nicht viel mehr als eine
- Wortiibersetzung der Karte hinauslaufen wiirde. Nur einige
Homologien der Erreichbarkeit michte ich anfithren, die als
weitere Belege gelten konnen des duBerlich so Bizarren der Iso-
chronen. '

Vierte Zone: Farafra, Berber, Mekka, Berit, Hdleb [Kreta,
Saloniki, Messina, Palermo, Rom].

Siebente Zone: Tlemssen, Ain Ssefra, Tripolis, Audschila,
Kaisari, Kénia, Angora.

Zehnte Zone: Rabat, Ies, Sokna, Marib, Dschesire ibn Omar,
Kars [Baku].

Dreizehnte Zone: Marrakesch, Kebabo in Kufra [el Fascher],
e'Riad, Kérbela, Bardad, Tibris, Rescht, Meschhed.

Neunzehnte Zone: Bardai in Tibesti, Uadjanga, Jesd.

AuBlerdem fiige ich hier noch umstehend eine Zusammen-
stellung der Entfernung der wichtigsten orientalischen Orte von
Kiiro an, und zwar nach dem Luftabstand in Kilometern (hiernach
auch geordnet) und nach der Reisedauer in 24stiindigen Fristen.

Die von Kiiro am spiitesten erreichbaren Gegenden des
Orients (28, Zone) sind die Landschaft siidlich von Ualata und
ostlich von den Seen bei Timbuktu sowie die zwischen Agades
und dem Nigerknie. Sie gehoren also der Sahara an, die sich auch
hierin als groftmogliches Verkehrshindernis zeigt. Im Atlasgebiete
liegt die bedeutendste Isochronenferne im iiuflersten SW. am meer-
nahen Knick des Uadi Draa. Im Asiatischen Orient ist es der
Hamun, was gleichzeitig fiir den Arischen Teil gilt, in Grof3-
arabien die nordliche Denagrenze siidlich des Persergolfs und die
siidliche nordwestlich der Inseln Kurian Murian (angenommen,
daBl die genannte Wiiste selber nicht-gangbar ist).

8. ,Die Isochronen haben also im Grunde mehr mit der
Technik des Verkehrs als mit der Geographie zu tun.“ So schrieb
Ratzel 1899 im 1. Bande seiner ,Anthropogeographie“ (8. 283).
Das mag zur Not von Isochronen gelten, nicht aber von Isochronen-

karten. Ich wenigstens kann mir kein klareres Bild der Kultur-
11%
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Die Entfernungen wichtiger orientalischer Orte von Kairo.

Luft- | 24stin- { Luft- | 24stin-

linie dige | linie dige

in km i Fristen in km ‘ Fristen
Y R R o 180, Rt | Basil % 37y e 1500 ! 15
Port Satd . ..... 160 | 1 | Kirmanschah ....| 1570 | 16
Alexandria . ... . {190 1 BIRIad et 1640 | 14
34O VRIS A 850 2 DR o e e 1650 | 13
Jafai e ran ety 390 2 Rrhwanes. g u 1650 | 11
Jorusalem . . .. .. 420 2 Schuschter . . . . .. 1690 17
Parafra: tonsds woss 440 4 Hamadan ...... I 1690 16
Hatfaiiles e tpe 460 9= [EBardaY Jia s 1. 111730 19
Oharge: . 5 isees v o 500 3 Mursak |, o ol 1770 )\ 14
Dachel 2 bl Y | 500 4 Trpolim = s, o a s 1790 7
HepQtegn2e o5 560 4 | Abuschéhr . ... .. 1900 13
Baitons 3 o5e Y o2 einas o 570 5 Bayrén < v .. 15 , | 1950 15
Damaskus . . . .. . 590 3 IRfAlAn e 2 o 1970 18
ASSURD S o5, = v 680 1 Teheran ....... 1980 15
R 710 3 Sehivags s s 2070 15
Mersina .. ..... T10~ |- 8k s Hodada™ Vot 200 s 2130 9
Uadi Halfa . .. .. 880" bl igink Pante i Frln 2160 | 5
BRleb: Siv s RN e e AR U (M S S | 2160 | 17
Konia ........| 890 | 7 | Badimes....... 2200 | 11
Audschila . .. ... L1000 | 7= Fdeal & l-of0 0 2230 | 18
Sauja Istat (Kufra). | 1000 | 13 [ Bender Abbas. ... | 2460 ! 1z
Swmyrn 214 A0 1000 | 5 | Constantine . . ... 2470 | 5
Kegiaayl T 2 o0 1010 3 7k Kiman 5, o DL, 2490 | 16
Meding® 7 5. viieg 1040 5 Usrgls . 2,705 ... ] 2570 9
Ha &, . 5 1060 | 9 | Meschhed . .. ... | 2730 | 13
Angora. .. ... .. 1110 7 AIBE o ) ool s 2790 6
305y ST M e 1130 5 Agades . . ...... 2790 26
Benplal“ 4, % o oL 1130 3 Maskat. ", Eri e 2880 | 11
Djarbekr . ... .. y 1170 8 In'Seala 15 .0 2920 11
Mobmal, 2%, LTt E, 1200 11 Herat, . ol 5 a5 2930 15
Baydd’. .5, 00 1210 13 Adon . T vty Wik 2960 6
Konstantinopel . . .| 1230 6 [ Ormn ... . 3120 6
Dschedda ...... 1240 1 Bigleg, © 880 . 3190 7
Kéebelar. [0, e L1260 13 Kandahar ...... 3420 | 16
Ssamssin . .. ... 1 1880° |7 8 6.7 Faa o5 . v Ghenrs 3520 | 10
Molka 5 4% s | 1380 | 4 |Quetta ........ L3510 | 14
Bether: 0o Wl 1360 | 4 Tandscha ... ... | 3600 | 9
SwEn o G ] 1380 ‘ 5 | Kabul ..... ... | 8680 | 17
Erserfm . . .. ... 1430 | 11 | Marrakésch . . . . . | 3780 | 13
Trapezunt . . .. .. 1440 9 Schingeti (Adrar) . | 4530 20
NN L e s | 1450 | 12 Rio de Oro . ....| 4810 | 15
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geographie des jetzigen Orients denken wie die Karte seiner
Isochronen. Je hther die Kultur — wenn auch vorerst nur die
materielle, die aber die Vorstufe ist zur geistigen —, je fortge-
schrittener also die Kultur eines Gebietes, um so weniger
Isochronen enthilt es. Und umgekehrt, je unvollkommener
seine Schiitze und Werte, um so mehr Isochronen besitzt es.
Das ist das kulturgeographische Gesetz der Isochronenkarten!
Man vergleiche nur Agypten, wo im Niltal auf eine Liinge von
7!/; Breitegraden nur eine Isochrone kommt, mit éiner ebenso
groflen Strecke der Sahara, auf der zehn Isochronen einander
folgen! Auch die verkehrsgeographischen Funktionen verschiedener
Oberfliichentypen bringt die Isochronenkarte zum  Ausdruck, auf
der vorliegenden allerdings wegen des kleinen Mafstabes kaum
sehr erkennbar.

Je barbarischer ein Land ist, d. h. je primitiver die Ver-
kehrsmittel sind, um so mehr streben seine Isochronen den Ideal-
zustand an, die Kreisform. Das gleiche gilt von grofer Kultur-
héhe, in der die Verkehrselemente hochster Vollkommenheit und
moglichst gleicher Schnelligkeit sich zu nihern suchen, so daB sie
ebenfalls kreisartiz erscheinen. Ein Halbkulturland hingegen
weist Isochronen auf, die in den seltsamsten Figuren sich er-
-gehen, hier weit vorspringende Nasen bilden, dort in tiefen Bucht-
fetzen zuriickweichen. In ihm kann es vorkommen, daf} der Rei-
sende im eleganten sleeping-car auf eine Station braust, um sie
auf frommem Eselchen, das Gepiick im totenlangsam dahinmahlen-
den Biiffelkarren, zu verlassen. Das Halbkulturgebiet ist das
Reich der Gegensiitze, der Bizarrerien, ja der Schnurrpfeifereien
— und deshalb auch das meistfesselnde Probeexempel auf die Me-
thoden der Geographie.
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