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Hochgeehrte Anwesende!

Fast so alt wie die geographische Wissenschaft
selbst ist ihre -Spaltung in zwei Richtungen, die man
kurzweg als die naturwissenschaftliche und die historisch-
politische bezeichnen kann.!) Man hat sich gewdhnt,
zwischen diesen beiden — mochte man sie nun in feind-
lichem Gegensatz oder in friedlicher Arbeitstheilung ge-
gen oder neben einander stehend denken — eine derartig
scharfe Begrenzung zu ziehen, dass man die Gebiete ihrer -
Bethitigung als véllig getrennt, als die Domine ver-
schiedener Forscher betrachtete. Gegeniiberstellungen,
wie jene Herodots und der Jonier, Strabos und der
Alexandriner, Cliivers und Vareniug’, Ritters und
Humboldts haben diese Auffassungsweise befestigt.

1) Sie gehen aus von der Theilung der Geographie
in die beiden Zweige der mathematisch-physischen Geo-
graphie, in der stets eine Tendenz zu allgemein vergleichen-
der Betrachtung vorwaltete, und der Anthropo- oder Cultur-
geographie, mit der bis in die letzte Zeit eine special-
geographische (linderkundliche) Tendenz verbunden war.
Die letztere ist mit der eigentlich historischen Geographie
mehr, durch die Methode als durch den Inhalt verkniipft. '
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Gerade die jiingste Entwicklung der geographischen Stu-
dien zeigt uns jedoch ein anderes Bild. Gelehrte, die
als’ ,naturhistorische Geographen“ sich einen Namen
erworben haben, betreiben mit allem Eifer Forschungen,
welche — um Ritters Ausdruck zu gebrauchen — die
Erde als Wohnsitz des Menschengeschlechtes im Auge
haben, oder sie regen doch solche Untersuchungen in
ihrem Schiilerkreise an. Und Minner der historisch-
geographischen Richtung bemiihen sich, die natiirlichen
Grundlagen der Verbreitung des Menschen -und der mit
ihr verbundenen Erscheinungen einerseits in allgemeinen
Gesetzen zu formulieren, andererseits im einzelnen auf
dem naturwissenschaftlichen Wege der Beobachtung an
Ort und Stelle festzulegen. Gegeniiber fritheren Ver-
suchen dieser Art ist das Hinwegfallen advocatorischer
Einseitigkeit bemerkenswert, welche die Gegensiitze oft
nur verschirfte. Auf der einen Seite ist der herbe —
allerdings nicht immer unberechtigte — Spott verstummt
iiber die Tendenz der Naturhistoriker, die Geschichte
der Volker und Staaten ,auf Boden und Klima zu redu-
cieren“, auf-der anderen aber wendet man sich nicht
mehr mit Kopfschiitteln ab von den ,unberechenbaren
Zufillen der geschichtlichen Begebenheiten, die jedes
Gesetzes spotten“. Man erkennt vielmehr immer deut-
licher in der Vertheilung des Menschen und seiner Sied-
lungen, in Volker- und Staatenbildung, Verkehr und
Handel das Zusammenwirken zweier Gruppen von Ur-
sachen, deren jede ihren eigenen, grofentheils noch der
Aufkléirung bediirftigen Gesetzen folgt, und man be-
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miiht sich in echt naturwissenschaftlicher Weise, durch
die Analyse zahlreicher Einzelfille die Wirksamkeit der-
selben zu erkennen. Man trigt nicht mehr apriorische
Gesetze in die Geographie des Menschen hinein, sondern
bemiiht sich zunichst, deren gegebene Thatsachen ob-
jectiv zu constatieren.')

Wird hiedurch ein Zusammenarbeiten des natur-
historisch und des historisch geschulten Geographen auf
dem Gebiete der ,,Anthropogeographie“ (Geographie des
Menschen) erst méglich und fruchtbringend, so wird
-dasselbe wesentlich geférdert durch eine Klirung der
Ansichten iiber die sogenannten natiirlichen Bedingungen
anthropogeographischer Verhiltnisse, die sich allm#hlich
vollzieht. Es ist hinlinglich bekannt, dass die physisch-
geographischen Verhiltnisse nicht eine bestimmte geo-
graphische Entwicklung der Menschheit vorschreiben
oder fordern, sie nicht im strengen Sinne des Wortes
»bedingen®, sondern dass sie lediglich begiinstigend und
hemmend wirken, bestimmte Entwicklungen ganz ver-
hindern, andere wesentlich erleichtern kénnen. Die Art
und das MaB, wie diese ,natiirlichen Vortheile* genutzt,
diese ,natiirlichen Nachtheile® iiberwunden werden,
schien ausschliefllich im Bereich des ,freien Willens“
und des ,geschichtlichen Zufalles* zu liegen und wurde
daher bestenfalls registriert, vielfach ganz aufleracht

1) Es sei hier auf die gliickliche Formulierung dieses
methodisch wichtigen Punktes durch 0. Schliiter, ,Geo-
graphische Zeitschrift“ 1899, 8. 65f., verwiesen.
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gelassen. Und doch werden wir auch in ihr manchen
gesetzmiifiigen Zug gewahr, sobald wir Beschaffenheit
und Zustand desjenigen vergleichend betrachten, der in
dem einen und anderen Falle als Empfinger dieser
Gaben der Natur erscheint. Es geniigt nicht, die natiir-
liche Ausstattung eines Gebietes im allgemeinen festzu-
legen und daraus eine theoretische Wirksamkeit der
ohatiirlichen Verhiltnisse“ anf ,den Menschen“ abzu-
leiten, sondern es gilt, zu ermitteln, wie sie auf Menschen
dieser und jener koérperlichen und geistigen Beschaffen-
heit, auf Menschen von verschiedener Rasse und Cultur-
stufe, von verschiedener staatlicher und wirtschaftlicher
Entwicklung u. s. w. wirken kénnen oder wirken miissen.
Wie anders werden z. B. Betrachtungen iiber die geogra-
phische Begiinstigung einer Stadt ausfallen, wenn wir
dabei den Umgestaltungen der Verkehrsmittel und Ver-
kehrswege, den Verinderungen der politischen Grenzen
und der staatlichen Raumverhiltnisse Rechnung tragen
oder nicht! Wie verschieden ist die Rolle der Fliisse
gegeniiber Vilkern auf niederer Culturstufe, die sie tren-
nen, und gegeniiber fortgeschrittenen Anwohnern, fiir die
sie vor allem eine Verbindung herstellen! Wie oft wird
eine Grenze, die einst mit Fug und Recht als ,natiir-
liche“ galt, spiter unbequem und unhaltbar, indem
Cultur- und Verkehrsverhiltnisse sich verschieben! In
all diesen Fillen haben wir es nicht mit einer Verge-
waltigung der Natur durch den Menschen, sondern ledig-
lich mit einer verschiedenen Ausniitzung ihrer Gaben
durch verschieden qualificierte Empfinger zu thun. Es
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entspricht dem Grundsatz naturwissenschaftlicher
Beobachtung, diese Verschiedenheit des Objectes syste-
matisch mit in Betracht zu ziehen, wenn die wirksamen
Krifte untersucht werden. Was die gewonnenen Gesetze
dadurch an Allgemeinheit verlieren, gewinnen sie an Zu-
verlissigkeit. Immerhin bleibt ein Riickstand, den die
naturwissenschaftliche Betrachtung nicht véllig zu er-
kliren vermag, den lediglich geschichtliche Uberlieferung
zu verfolgen gestattet, oder der auch véllig im Dunkel
liegt. Der Umstand nimlich, dass zu einer gegebenen
Zeit gerade Menschen von einer bestimmten Entwick-
lungsstufe in die Lage versetzt werden, als neue Ein-
" wanderer die natiirliche Ausstattung eines Gebietes zu
nutzen, oder dass die in einem Gebiete Wohnhaften sich
zu anderen Lebensverhiltnissen rasch oder langsam ent-
wickeln und dadurchdienatiirlichen , Vor-und Nachtheile“
in mehr oder weniger verinderter Weise empfinden, ist in
den wenigsten Fillen aus der natiirlichen Beschaffenheit
der Landschaft selbst zu verstehen. Er bleibt historische
Thatsache, an deren Erkléirung sich die Geographie kaum
heranwagen kann. In den weitaus meisten Fiillen ist die
Anthropogeographie jedoch nur dadurch mit der Ge-
schichte verkniipft, dass ein GroBtheil der Beobachtungen,
die sie zu verarbeiten hat, nicht dem Nebeneinander der
Gegenwart, sondern dem Nacheinander der Vergangen-
heit entnommen ist. Dienste verwandter Art leistet, wenn
auch in geringerem Mafe, die Geschichte als Hilfswissen-
schaft ja auch so manchen Zweigen der naturwissen-
schaftlichen Forschung im engeren Sinne.
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Diese Ausfiihrungen werden es, wie ich hoffe,
einigermaBen rechtfertigen, wenn ich vor diesem zum
Betriebe naturwissenschaftlicher Studien vereinigten
Kreise ein Thema bebandle, das iiber die Grenzen der
physischen Geographie hinausgreift. Ich kann mich da-
bei iibrigens auf einen Pricedenzfall berufen, indem ich
auf den ausgezeichneten Vortrag hinweise, den Sie vor
einigen Jahren iiber die geographische Lage von Wien
gehort haben. Meine heutige Aufgabe geht dahin, in
Wort und Bild?!) mit fliichtigen Strichen den Einfluss zu
skizzieren, den unser Meer, die Adria, auf ihre Nachbar-
schaft ausgeiibt hat und noch ausiibt.

Wenn wir das Kartenbild der Adria betrachten, so
tritt uns als erster charakteristischer Zug ihre Form
und Lage als langgestrecktes, wohlabgeschlossenes
Binnenmeer zwischen zwei Halbinseln von ungleicher
Beschaffenheit entgegen. Uber 800 %m lang und nur
an der Stelle des groften Querdurchmessers iiber 200 kne
breit, erstreckt sie sich von der Meerenge von Otranto,
die eine deutliche Einfahrt von blof 72 km Breite dar-
stellt, wie eine grofile Bucht gegen Nordwesten. Die

1) Der Vortrag war begleitet von der Vorfithrung von
46 Skioptikonbildern, theils photographischen Aufnahmen
aus dem Kiistenbereich der Adria, theils Reproductionen
charakteristischer Kartenausschnitte. Ich bin fiir die giitige
Ueberlassung dieser Bilder dem Herrn Prof. Penck und
dem geographischen Institute der Universitiit, der Firma
R. Lechner (Herrn Wilh. Miiller) und dem Herrn Ernst
Rieck zu Dank verpflichtet.
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schmale italische Halbinsel wendet ihr im Westen gleich-
sam den Riicken zu, wihrend im Osten der massige Stamm
der Balkanhalbinsel sich ausdehnt, im Vergleich zu jener
von festlindischem Charakter. Wo die erstere den Vor-
sprung des Monte Gargano spornartig ins Meer vorstreckt,
finden wir eine der Einengung ungefihr entsprechende
Bodenschwelle quer durch die Adria, welche auf ihrem
Riicken die Inselgruppe Pelagosa — wohl das einsamste
aller osterreichischen Gebiete — triigt. Sie trennt ein nord-
liches von einem siidlichen tieferen Meeresbecken. Wih-
rend der Boden der ngrdlichen Adria allmiihlich zu einer
Tiefe von 243 m sich hinabsenkt, stéigt jene Schwelle
verhiltnismiBig rasch an und. nihert sich auch in der
Achse der Adria der Oberfliiche des Meeres auf weniger
als 150 m. Das siidliche Becken hingegen erreicht west-
lich von Durazzo eine Tiefe von 1589 =, und selbst die
Strafie von Otranto iibertrifft die tiefsten Stellen der nérd-
lichen Adria noch um beinahe das Doppelte.

Die beiden so geschiedenen Theile unseres Meeres
erweisen sichalsBeckenvon verschiedenem Alter.?)
Nérdlich von der Schwelle fehlen pliocine Meeresabla-
gerungen an der Ostkiiste, wihrend siean der italienischen
Kiiste sehr verbreitet sind. Es lisst sich also annehmen,
dass die Ostkiiste des damaligen Meeres erheblich west-
licher lag, als die heutige. Ja es fehlt nicht an Um-
stinden, die einen Zusammenhang des im Westen jeden-

1 Suess, Antlitz der Erde I, S. 345ff. Neumayr, Erd-
geschichte I, 8. 537f. Penck, Globus, 78. Bd,, S. 164, 173f.
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falls vom Meere bespiilten Monte Gargano mit ihr wahr-
scheinlich erscheinen lassen. Aber auch in der lebenden
und vor kurzem erloschenen Thierwelt weisen einzelne
Erscheinungen, so der dalmatinische Charakter der Land-
schneckenfauna des Monte Gargano, das Vorkommen des
Schakals auf den Inseln u. a., auf den Bestand eines aus-
gedehnten diluvialen Festlandes nordlich von der siid-
-lichen Adria hin. Die letztere war damals, wie die nie-
drige Lage der eiszeitlichen Schneegrenze am Orjen
beweist, schon Meer. Es ist fraglich, ob man einfach
- annehmen darf, es habe das norddstliche ,adriatische
Festland“ von der Pliocéin- bis in die Diluvialzeit sich
ununterbrochen erhalten.. Wir wissen auch nicht, ob die
Poebene und nordwestliche Adria zur Eiszeit von Land
oder von Wasser eingenommen war. Eine Vertiefung
war hier jedenfalls vorhanden. Als niimlich die Alpen
in Falten gelegt waren, entstand an ihrem Innenrande
durch eine grofie Zahl oft staffelférmig angeordneter
Briiche, die mit Querbriichen, Uberschiebungen, Flexuren
verbunden sind, das groBe lombardische Senkungsfeld,
aus dem nur vereinzelte iltere Schollen (Euganeen, Su-
perga) noch aufragen. Im Osten spielte sich hernach ein
dhnlicher Vorgang ab in dem Entstehen der stufenférmig
iibereinander liegenden Karstbriiche, die sich iiber die
Grenzen des nordlichen Adriabeckens hinaus verfolgen
lassen. Wie diese ,periadriatischen“ Abbriiche im ein-
zelnen die Kiistengestalt beeinflussen, so war die allge-
meine siidostliche Richtung der Karsthriiche auch ent-
scheidend fiir den siiddstlichen Verlauf unseres Binnen-
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meeres, Die heutige Umrahmung des letzteren wird
endlich durch den Apennin vollendet, dessen Entstehung
mit theilweiser Uberschiebung iiber das ihm vorgelagerte
Land verbunden war.

Doch fallen die Grenzen des urspriinglichen Sen-

kungsfeldes nicht mehr mit dem heutigen Kiistenverlauf
zusammen. Einerseits sehen wir dort, wo von Alpen
und Apennin her grifiere Wassermassen dem jungen
Meere zustromten, eine starke Ablagerung von Sink-
stoffen auch noch in historischer Zeit und in der un-
mittelbaren Gegenwart vor sich gehen — und es ist kein
Zweifel, dass durch derartige Schwemmiandbildungen
nach und nach der grofte Theil der Poebene aufge-
schiittet wurde. Wie groBie Meerestiefen dabei ausgefiillt
wurden, zeigt uns eine neuerlich in Grado angestellte
artesische Brunnenbohrung, bei welcher man 216 m tief
hinabgehen musste, ehe man durch die Schlammabla-
gerung der Lagune zu dem unterlagernden Flussgerille
gelangte.!) In #hnlicher Weise hat eine ,Verlandung*
an den wasserreichen Flussmiindungen der albanesischen
Kiiste platzgegriffen.?)
%) Freundliche Mittheilung des Herrn Prof. Richter.
Das Vorkommen von Isonzoschotter unter dem Schlamm
wiirde ein neues Argument dafiir ergeben, dass die nordwest-
liche Kiiste der Adria -—— wie sich insbesondere aus Torf-
lagern ergibt, die bei den Tiefbohrungen von Venedig inner-
halb des Alluviums angetroffen wurden — noch in spiter
Zeit erheblich gesunken ist. S. unten.

2) Nach Theobald Fischer liegt Avlona 2, Apollonia8,
Alessio an der Drinmiindung jetzt 3:6 km vom Meere. In
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Auf der anderen Seite sind auch die Bewegungsvor-
ginge, durch welche jener gewaltige Einbruch erfolgte,
noch nicht vollig zur Rube gelangt.’) Manche von den
periadriatischen Bruchlinien macht sich noch heute als
Erdbebenspalte fithlbar; es sei nur an jene von Bel-
luno erinnert. Und an groBe Theile der adriatischen
Kiiste kniipft sich die Uberlicferung von versunkenen
Stidten und #hnlichen Anzeichen einer fortgehenden
Senkung. An den Flachkiisten lisst sich diese, auch
wenn sie vorhanden ist, schwer feststellen. Wohl hat
man seit Jahrhunderten aus ilteren, unter dem heutigen
Meeresniveau liegenden Pflasterungen italienischer Adria-
stadte auf ein Sinken des Landes oder Steigen des Meeres
geschlossen und z. B. gemeint, dass Venedig urspriing-
lich héher iiber dem Meeresspiegel aufgeragt habe als
heute. Allein auf dem schlammigen Boden solcher Kii-
stenablagerungen ist ganz wohl auch ein ,Zusammen-
sitzen“ des Bodens mdglich und daher jede Schluss-
folgerung unsicher. Hingegen zeigen uns ausgedehnte
Strecken der Steilkiisten auf den ersten Blick die Cha-

Venetien liegt die #lteste Kiistenstadt Adria jetzt 22 km
vom Meere. Ravenna und Rimini haben ebenfalls unter
der Verlandung stark gelitten.

1) Vgl. unter anderen Hilber, Geologische Kiisten-
forschungen zwischen Grado und Pola, Sitzungsberichte d.
k. Akad. d. Wissensch. 1889; derselbe, Mitth. d. k. k. geogr.
Gesellsch. 1890, S. 833; St. Fischer, ebenda, S.577; Stache,
Verh. d. k. k. geol. Reichsanstalt 1872, S.221; Theobald
Fischer, Italien und die siidosteuropidische Halbinsel
(Kirchhoffs Linderk. v. Europa, III. Bd.,, 2. Th.) 1893.
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rakterziige nicht bloff einer gesunkenen, sondern auch
einer sinkenden oder doch sich-nicht hebenden Kiiste.
Steile und glatte Uferrinder ohne Strandbildungen, tief-
eingreifende Buchten, die .wie ,ertrinkte Thiler* aus-
sehen und auch den Thalnamen (Valle, Vallone) fiihren,
begleiten z. B. groBe Strecken der istrischen Kiiste, und
zugleich fehlt dort jede Spur einer einstigen Einwirkung
-des Meeres auf die hoher aufragenden Gebirgsmassen.
Bauwerke aus Romerzeiten bestitigen wenigstens theil-
weise dieses Zeugnis. Ein charakteristisches Beispiel
liefern drei romische Sarkophage, die an der Kiiste des
.Golfes von Salona in Dalmatien im Wasser stehen. Ihr
oberer Rand liegt heute 1 7 unter dem Meeresspiegel, so
dass die Senkung mindestens das Doppelte bis Dreifache
dieses Betrages erreicht haben muss.') "Auf der anderen
Seite erscheint es nicht ausgeschlossen, dass kleinere
Gebiete der adriatischen Kiistenregion in jiingster Zeit
auch eine Hebung erfahren haben.?) Die appeninische
Kiiste scheint sogar noch in einer solchen begriffen.

Die Gebirgsumrahmung des adriatischen Senkungs-
feldes und das Vorwalten steiler Kiisten, die nur in den
beschrinkten Gebieten sehr grofier Anschwemmung
durch ausgedehntere Flachlinder ersetzt werden, be-

1) Rutar, Mitth. d. k. k. geogr. Gesellsch. 1887, S. 611;
Bulié, Boll. di arch. e stor. dalm., Fasc. 5—6, S. 105 (1899);
Penck, Globus, 78. Bd. (1900), S. 163.

2) Vgl z. B. Ki§patié iiber Brusnik bei Lissa, eine
Insel, deren Oberfliche recente Meeresablagerungen tragen
soll (Geogr. Jahresber. iiber Oesterr. III, Nr. 485).
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schriinkt den Einfluss des Meeres -auf eine schmale
Kiistenzone. Dies gilt von Klima und Vegetation ebenso-
wohl wie von Volkserniihrung und Verkehr. Und es gilt
vor allem dort, wo das Uferland, den Einflissen siid-
licher und westlicher Meere entriickt, in hoherem MaBe
Festlandscharakter trigt. Es gilt also vor allem von der
Ostseite der Adria.
Wenn auch etwas kilter als die angrenzenden siid-
lichen Theile des Mittelmeeres, ist die Adria doch ein
warmes Meer.!) Ihre Oberflichentemperatur erreicht
im Sommer in den siidostlichen Theilen mehr als 25°C,
und sinkt nur in den seichten Meerestheilen an der alba-
nesischen Kiiste unter 20° herab. Im Nordwesten ist sie
um 2—3 9 niedriger. Nach der Tiefe hin nimmt die Tem-
_peratur im Sommer bis zu etwa 60 m abwirts um 10°
ab, von da ab sinkt sie nur mehr langsam. Auf dem
Meeresboden geht sie kaum jemals unter .12 ° herab. Im
Winter, in dem die Oberfliichentemperatur bis unter 11°
fallt, stellt sich dagegen nach der Tiefe hin in der Regel
eine sehr langsame Temperaturzunahme ein, welche viel-
leicht, wie so manche Unregelmifiigkeit der sommer-
lichen Temperaturvertheilung, mit dem Entspringen von
Quellen auf dem Meeresgrunde zusammenhingt.
Diese letztere Erscheinung beruht auf dem Umstande,
dass die Gebirge der adriatischen Ostkiiste aus durch-

1) Vgl. zum Folgenden Luksch und Wolf, Physi-
kalische Untersuchungen in der Adria. Mitth. a. d. Gebiete
des Seewesens, Pola 1887.
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liissigem Kalk bestehen. Erst an seiner undurchlissigen
Unterlage entspringen reichliche Quellen, zum Theil in
unmittelbarer Nihe des Meeresniveaus, wie etwa die
Timavo-Quellen oder jene der Aurisina, welche Triest mit
Wasser versorgt, oder auch noch tiefer. Den Einfluss der
kalten Tiefquellen hat schon vor Jahren Lorenz v. Li-
burnau im Quarnero studiert.') Sie bewirken eine Tem-
peraturerniedrigung im nordostlichen Winkel des Meeres.

Die niedrigere Temperatur und griBere Siifwasser-
zufuhr im nordlichsten Theile der Adria driicken dort den
Salzgehalt des Wassers herab, obwohl er immer noch
erheblich bleibt. Von etwa 8:5°, im Nordwesten des
Meeres steigt er bis 3:85%/, im Siidosten, wo der Zufluss
. gering und die Verdunstung groB ist. Dabei ist aber zu
bemerken, dass die bedeutende Siisswassermenge, die
der Poebene entstammt, sich in der Nihe der Westkiiste
hilt und lings derselben dem Ausgange zustrémt. Da-
her ist dort das Wasser an der Oberfliche besonders
salzarm. Andererseits stromt an der Ostseite der Adria
das warme salzige Mittelmeerwasser ein, und wir bekom- .
men so einen geschlossenen Stromkreis, der die ganze
Adria mit Ausnahme ihrer flachen nordwestlichsten
Ecke umzieht. Ein dhnlicher in sich selbst zuriick-
kehrender Strom umkreist das siidliche tiefere Becken.

In diesen Stromungen, welche die Bodengestalt
des Meeres wiederspiegeln, treten uns Momente entgegen,

. 1) Physikalische Verhiltnisse und Vertheilung der
Organismen im quarnerischen Golf. Wien 1863, 390 S.
Verein nat. Kenntn. XLI. Bd. . 21
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welche den Verkehr der iltesten Zeiten wesentlich be-
einflusst, den griechischen Seefahrern Ausfahrt und Heim-
kehr wesentlich erleichtert haben. Sie machen es ver-
stindlich, dass die Stadt Adria in der Poebene schon
so frith in den Gesichtskreis der Hellenen trat. Der
Verkehr in der Lingsrichtung findet durch diese Stro-
mungen besondere Unterstiitzung. In anderer Weise be-
einflussten ihn die klimatischen Momente.

Auf diese iibt, wie schon erwihnt, das erwirmende
Meeresbecken seinen unmittelbaren Einfluss nur in be-
grenzten Gebieten aus. Die Oberflichentemperatur der
Adria ist fast das ganze Jahr héher als dieTemperatur
der Luft selbst auf den Inseln. Im Winter betrigt diese
Differenz in Lesina mehr als 4° C., und nur in den Som-
mermonaten erhebt sich dort die Temperatur der Luft
iiber jene des Wassers. Wir diirfen daher erwarten,
dass durch den Einfluss des Meeres die Winterkilte an
seinen Kiisten erbeblich gemildert, die Sommerwirme
etwas herabgedriickt, mit anderen Worten das Klima
oceanischer gestaltet werde. Doch ist dies nur im Bereich
der Kiiste zu erwarten, da die hoheren dahinter liegenden
Landmassen infolge ihrer Erhebung einen mehr continen-
talen Klimatypus aufweisen miissen. Ebenso herrscht in
dem einzigen grofien Tieflande, das sich an die Adria im
Nordwesten anschliet, infolge der starken Aus- und Ein-
strahlung ein continentales Klima. Im Westen, wo die
Ebene rings von Gebirgen umschlossen, von Regenwinden
abgesperrt erscheint, ist dieses am meisten ausgesprochen
und tont sich -nach dem Osten der Poebene hin immer
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mehr zu dem milden Kiistenklima aus. Im Siidwesten
sperrt der Apennin das Gebiet der Adria von einem ihm
gleichartigen Klimagebiet in Westitalien ab.

Das ganze -Kiistenland der Adria gehort dem
warmen siideuropidischen (mediterranen) Klima
an.!) Die Jahresisothermen von 13—18° schneiden von
Nord nach Siid aufeinanderfolgend die Kiiste, gehen
aber im Osten des Meeres etwas gegen den Aquator herab.

1) Die folgenden Zahlen nach Hanns Handbuch der
Klimatologie, 2. Aufl., II1. Bd., dem ich in diesem Ab-
schnitte zumeist folge, mogen die besprochenen Verhilt-
nisse erldutern:

o g u RO s
Mailand . . . . 128 05 247 242
Venedig . . . 135 27 245 218
Gorz . . . . . 126 31 228 197
Bologna . . . . 138 2:0 255 235
Ancona . . . . 156 55 263 20°8
Lecce . . . . 170 87 257 17:0 -
Triest . . . . 140 47 241 194 372
Fiume . . . . 1411 59 232 17-3 374
Pola . . . . . 140 538 236 183 373
Lesina . . . . 163 85 252 167 34'5
Ragusa . . . . 166 88 252 164 —
Valona . . . . 167 89 250 161 367
Knin (350m) . . 129 32 232 200 —
Sarajevo (540m) . 94 —19 197 216 540
Mostar (95m) . . 149 49 259 210 468
Cettinje (665m) . 110 —14 226 240 478
Scutari (10m) . . 152 44 261 217 -

Prisren (440m) . 118 01 230 229 490
21%
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Der kilteste Monat, Januar, hat im Norden nicht viel
mehr als 2, im Siiden noch weniger als 10°C. Wihrend
aber die Halbinsel Italien ganz dem Mittelmeerklima zu-
gehort und nur ihre hochsten Erhebungen ans demselben
herausragen, finden wir im Osten und Nordosten der
Adria nur einen schmalen Grenzsaum zwischen jenem
und dem rauheren Klima der nordlichen Balkanhalbinsel.
Dieser Gegensatz wird umso fiithlbarer, als gerade die
nordgstliche Ecke der Adria infolge der herrschenden
Meeres- und Luftstrémungen, insbesondere im Winter,
gegeniiber der adriatischen Nordwestkiiste begiinstigt
ist. Wihrend Venedig nahe der Januar-Isotherme von
20 liegt, kommt Triest jener von 5, Abbazia der von 6,
Lussin von 7° nahe — ein Umstand, aus dem sich die
Eignung der osterreichischen Riviera zu klimatischen
Curorten ergibt. Gehen wir aber von dieser begiinstigten
Kiiste landein, vom Quarnero zum Karst, von den dal-
matinischen Inseln aufs Festland, so folgen die Winter-
isothermen rasch aufeinander. In Laibach haben wir
" schon die Januar-Isotherme von 09 erreicht, die der Po-
ebene ginzlich fehlt. Im Friihlinge gleicht dann die
raschere Erwirmung auf der italienischen Seite auch die

Differenz etwas aus. Die Isotherme von 9° C. liegt z. B. -

Regenmenge: Bologna 663, Venedig 808, Udine 1552, Triest
1140, Fiume 1533, Zengg 1147, Zara 761, Lesina 794, Cur-
zola 930, Ragusa 1623, Durazzo 1094, Valona 1076, An-
cona 728 mm. — Vgl. auch Theobald Fischer, ,Das Klima
der Mittelmeerlinder“. Petermanns Mittheilungen, Erg.-
Heft Nr. 58, 1879.
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am 1. Mirz schon bei Ancona, am 15. Mirz etwa bei der
Pomiindung und im Siiden von Pola.

Im Osten der Adria sehen wir die Continentalitit
des Binnenlandes sich #ufern in niedrigeren Jahres-
temperaturen und einem mehr extremen Verhalten der
Jahreszeiten. Ragusa an der Kiiste hat z. B. im Jahres-
mittel 16-6,-Pola noch 14°4 und Fiume 14°1° Dagegen
bat Mostar in der Hercegovina, die noch dem mediter-
ranen Gebiet zugehort, in kaum 100 7 Meereshéhe nur
149, Knin in 350 m 129, Travnik in 1500 m Hohe 95,
Sarajevo im Inneren bei einer Meereshihe von nur 540 m
949 Jahrestemperatur. Die Julimittel der Orte Ragusa,
Mostar, Knin, Travnik, Sarajevo sind der Reihe nach
252, 259, 23+2, 202, 19'7°% ihre Januarmittel 88,
49, 32, — 20, — 1'99C. Die Differenz zwischen
wirmstem und kiltestem Monat betriigt hier somit in Ra-
gusa 164, in Mostar 21-0, Knin 20-0°, Travnik 22-2,
Sarajevo 21-6°. Sie ist also im Inneren erheblich grofer.
Noch deutlicher wird das continentale Klima aus der
mittleren Temperaturdifferenz innerhalb des Jahres.
Wihrend dieselbe in Triest, Pola, Fiume iiber 37, auf
. den Inseln Lesina und Lussin etwa 85 ° C. betriigt, steigt
sie in Gospié in Croatien auf 512, in Sarajevo auf 549
und selbst in Mostar und dem meernahen Cettinje (665 m
Hohe) auf 46°8 und 47-8°C. Sie ist also im inneren
Bosnien um die Hilfte grofier als an der Kiiste, gewiss
ein merkbarer Unterschied!

Auch in der Richtung von der Adria in die Poebene
hinein steigt die Continentalitit. Die Differenz von Januar
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und Juli macht fiir Gérz 19°7, Venedig 21'8, Bologna 235
und Mailand 24°2° aus, wobei der Januar in Mailand auf
0-5% sinkt, der Juli in Bologna auf 25'5° steigt. Wir
konnen ferner bemerken, dass die siidlichen Kiistenge-
biete der Adria ein ausgesprochener maritimes Klima
haben als die nordlichen. Die Differenz der extremen
Monate steigt, wenn auch nicht gleichmiifiig, von Valona
bis Triest von 16 auf 19° C., von Lecce bis Ancona von
19 auf fast 21° C. Der Unterschied der jihrlichen Ex-
treme dagegen ist am geringsten auf Inselstationen und
zeigt an der Kiiste nur geringe Verinderungen. Diese
Zunahme der Continentalitiit erfolgt jedoch sowohl an den
Gestaden, wie in der Poebene durchaus in dem Rahmen des
warmen Mediterranklimas. Auch wenn wir den Einfluss
der verschiedenen Hohenlage eliminieren, ist im ganzen
die Poebene wirmer als der Karst. Unter alleiniger Be-
riicksichtigung der faktischen Temperaturen erscheint sie
erheblich wirmer. Im Osten der Adria hingegen endet
in den steilen Stufenbriichen des Karstes das Gebiet des
Mittelmeerklimas ziemlich rapid. Etwas Ahnliches er-
kennen wir bei der Regenvertheilung.

Die Regenmenge ist am groften im Bereich der
Westkiiste und an dem grofiten Theil der Ostkiiste, nach
dem Inneren hin nimmt sie ab. Wiihrend sie an den dal-
matinisch-albanesischen Kiisten 700—1000 mm betrigt,
an einzelnen Buchten diesen Betrag erheblich iibertrifft,
erreicht sie ihre hochsten Betrige am Rande des Karstes,
wo freilich die Regenmengen dem Lande wenig zugute
kommen. Bertichtigt ist das Regennest Crkvice in der
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Krivoscie, das mit mehr als 4 m Regenhohe das Maxi-
mum Osterreichs bezeichnet. Hermsburg in Krain und
Cettinje in Montenegro mit rund 3 m Regenhéhe sind
andere Vertreter dieses Randgebietes. Wenn die feuchten
Winde die Arbeit des Aufsteigens verrichtet haben, nimmt
dagegen die Regenmenge wieder ab und ist im Inneren
der Karstlinder wieder gering. Rasch ist auch die Ab-
nahme des Regens landein in der Poebene, welcher See-
winde nur von der Adria zukommen.
Diese Regen fallen, wie im ganzen Mittelmeergebiet,
im Herbst und Winter. Zumeist ist November der regen-
reichste Monat, im Norden der Adria jedoch schon der
October. Am wenigsten Regen bringt der Juli oder
August. Daneben ist mitunter der Februar durch ein
secundires Minimum, der Mirz, April oder Mai durch
ein secundéires Maximum ausgezeichnet. In der Poebene
und am Fuf der italienischen Alpen verschiebt sich dieses
zweite, hier sehr ausgeprigte Maximum des Regenfalles
in -die Monate Mai und Juni, und der Sommer als Ganzes
ist hier regenreicher als der Winter.
Die Vertheilung der Niederschlige ist mit beein-
flusst von Luftdruck und Winden. Diese aber hiingen
“ab von der Vertheilung von Wasser und Land. Wir
finden in unserem Gebiete neben dem selbstindigen Ein-
fluss des kleinen Adriabeckens auch den allgemeinen
(tegensatz des gesammten Mittelmeeres und der ihm
nordostlich vorgelagerten Festlandsmassen wirksam. Im
Jahresdurchschnitt und im Winter liegt iiber diesen ho-
herer Luftdruck, wéhrend die erwirmten Kiistenland-
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schaften einen aufsteigenden Luftstrom und daher ins-
besondere im Winter niederen Druck besitzen. Das hier-
durch bewirkte Einstromen kalter Luft gegen das Meer
ist besonders an den Osterreichischen Gestaden hiufig.
Der Steilabsturz des Karstes verstirkt die Kraft dieser Be-
wegung und steigert die nordlichen bis gstlichen Winde,
denNordwind (Tramontana), Nordost (Greco) und Ost(Le-
vante), oft zu dem bekannten verheerenden und kalten Fall-
wind der Bora, die besonders Istrien als Landplage kennt.

Auch die Entstehung eines localen Minimums iiber
der Adria im Winterhalbjahr bewirkt ein Einstromen der
Luft von allen Seiten; im nordwestlichen Becken herrscht
der Maestral oder Nordwest, mit ihm schlieBen der Po-
nente (West), Libecchio oder Garbino (Siidwest), Ostro
(Siid) und Scirocco (Siidost) den Kreis. Der letztere hat
eine besondere Bedeutung fiir die Ostkiiste der Adria, an
der er im Winter mit der Bora um die Herrschaft kimpft.
Ein feuchtwarmer, ungesunder Wind, den man nicht so
gern sieht, wie Tramontana und Borino, die mildere,
namentlich im Sommer auftretende Form der Bora. Die
relative Warme der Ostkiiste gegeniiber der Westkiiste
der Adria wird durch den Scirocco bedingt. Im Siiden
Dalmatiens herrscht oft der Sciroeco, wenn um das Nord-
ende der Adria die ‘Bora tobt. Mitunter steigert die
starke Abkiihlung der Wiistenlandschaften im Siiden des
Mittelmeeres den Scirocco zum verheerenden Sturm, der
aber dann als trockener Wind auftritt und Staubregen
mit sich bringt. Wihrend das linger andauernde Mini-
mum, dessen herbstliche Entstehung fiir die Regenzeit



— 329 —

der Adria bestimmend ist, einen wesentlichen Charakterzug
bildet, gehen die Zugstrafen der Europa durchziehenden
kleineren Minima meist ndrdlich an der Adria voriiber oder
folgen ihrer Lingsrichtung, so dass sie kurze Perioden
rasch wechselnder Winde bewirken. Im Sommer, wenn
die Wiistentafel im Stiden des Mittelmeeres erwirmt ist
und im Nordwesten hoher Luftdruck ist, herrschen zu-
meist regenlose nordliche Winde. Ueber der Adria waltet
dann zumeist der Maestro oder Maestral, der oft wochen-
lang anhilt und schones Wetter mit sich bringt:

Wir haben es also im ganzen mit wenigen, in grofieren
oder kleineren Zeitabschnitten wechselnden Hauptwinden
zu thun; diejenigen, welche der Lingsrichtung des
Meeres folgen, seine Kiisten entlang gehen, Scirocco und
Maestro, treten am hiufigsten auf. Dies Windregime
erleichtert die Schiffahrt lings der Kiiste erheblich, nur
in den nérdlichen Buchten stellen die heftigen Land-
winde oft ein ernstes Hindernis der Anniherung dar. Es
war so den Seefahrern idlterer Zeit leichter, an das Nord-
westende der Adria zu gelangen, als in die istrischen und
croatischen Kiistengebiete, die auch aus dem Bereiche
der fordernden Stromungen hinausfallen und spiter er-
schlossen wurden als jene.

Die Betrachtung des Klimas ergibt uns einen in
Temperatur, Regen- und Luftdruckvertheilung deutlichen
Gegensatz zwischen dem mediterranen Gebiete, dem noch
die Ostkiiste zugehort, und dem dahinter liegenden ost-
lichen Continentalgebiet. Dieser duflert sich in der Flora
umsomehr, als er durch den Karstcharakter des illyri-



— 330 —

schen Hinterlandes noch verstirkt wird, der diesem die
Wirksamkeit des gefallenen Regenwassers zum grofen
- Theil entzieht. Ganz Italien gehort dem mediterranen
Gebiet der Stidfriichte und immergriinen Laubbdume an;
noch in der gorzischen Kiistenebene begegnen wir Reis-
felder, wie in der Lombardei und Venetien. Die dalma-
tinischen Kiisten weisen noch die ganze Pracht der siid-
europiiischen Flora auf, die im Siiden, wo die Palme
nicht fehlt, nahezu tropischen Charakter annimmt.
Noch an den Steilrindern der istrischen Kiiste ist die
Zone des Olbaumes charakteristisch, der weiter nach
aufwirts jenes dichte Gestriipp immergriiner Striucher
folgt, das in Siiditalien so verbreitet ist. Aus diesen
»Macchien“ erhebt sich dann das magere Weideland des
Karstes, und die pontische Flora ersetzt die mediterrane.
Welch ein Gegensatz zwischen den Girten der Kiiste,
die noch in Miramare die herrlichsten Zierpflanzen be-
herbergen und jenem diirren ,Tschitschenboden“ des
inneren Istrien! Wein- und Obstbau reichen wohl noch
ins Innere des Landes, aber die iippige Rebgartenwirt-
schaft der Kiiste verschwindet bald. Ahnlich an der
croatischen Kiiste. Die Hercegovina gehdrt noch dem
mediterranen, Bosnien hingegen schon dem pontischen
Florengebiet an. Erst mit der Verengung der Balkanhalb-
insel von der Drinmiindung angefangen dringt die medi-
terrane Flora auch in deren Inneres vor. Man kann sagen,
sie geht so weit wie der Einfluss des Meeres, und ihre
Verbreitung erscheint daher auch im einzelnen abhingig
von der Beschaffenheit der Kiisten und der Kiistengebirge.



— 331 —

Diese Verschiedenheit von Klima und Vegetation
schafft einen schiirferen Gegensatz zwischen Kiiste und
Binnenkarst, als er durch die dem Verkehr hinderlichen
Steilabfille bedingt wiirde. Wenn lings dieser armen
Ostkiiste die dichteste Bevélkerung sich am warmen
Gestade zusammenfindet, wo iiberdies Fischerei und See-
handel reicheren Erwerb bieten, ist es nicht verwunder-
lich. Noch auffallender und doch verstindlich ist der
Gegensatz zwischen der geringen Bevolkerung der Karst-
linder und der groBen Volksdichte der italienischen Adria-
kiiste, welche der diinn bevilkerte Apennin von dem iibri-
gen Italien trennt. Nur im flachen, hafenarmen Siidosten
Italiens ist die Bevolkerung stellenweise weniger dicht.

Gehen wir der Vertheilung der Bevilkerung an der
Adria, ihren Siedlungscentren und deren geschichtlicher
Bedeutung niiher nach, so tritt uns zuniichst die Frage
entgegen, in welcher Weise die natiirliche Beschaffenheit
der Adria und ihrer Kiisten dem Verkehr hinderlich
oder férderlich gewesen ist, zwischen welchen Lindern
sie eine leichte Verbindung gewihrt und welche natiir-
liche Verkehrswege in sie einmiinden. Dabei ist die Be-
schaffenheit der einzelnen Kiistenstrecken von besonderer
Wichtigkeit. Wir konnen in dieser Beziehung unter-
scheiden: die breite siiditalienische Niederkiiste, die
schmale apenninische Flachkiiste, die nordwestliche
Schwemmlands-(Lagunen-) Kiiste, die gesunkene Kiiste
der istrischen Karstplatte mit den beiden nérdlichen
Buchten, die croatisch-dalmatinische steile Sen-
kungs- und die albanesische Anschwemmungskiiste.
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Schon aus dieser Aufzihlung geht hervor, dass ein
griferes ebenes Hinterland diesem Binnenmeere fast
ganz fehlt, dass es aber gerade an derjenigen Stelle sich
findet, die fiir den Verkehr in der Léingsrichtung als die
wichtigste bezeichnet werden muss, ndmlich an dem in-
neren festlindischen Ende der Adria. Auch dieses Hinter-
land ist allerdings durch den Alpenbogen umrahmt, allein
diese Schranke des Verkehres liegt hier viel weiter von
der heutigen Kiiste ab, als die Gebirgsrinder an irgend
einer anderen Stelle. Apennin und Karst umschliefen die
Adrialandschaft in engen Grenzen, und erst im'Siiden er-
schlieBt sich beiderseits wieder ein etwas weiteres Hinter-
land. Erst hier wird dadurch der Verkehr quer iiber das
Meer — das iltere siidliche Becken der Adria — stirker
begiinstigt, er verliert hier den localen Charakter und
kann sich unter die grofien Linien des Weltverkehres ein-
fiigen. Wenn wir daher fiir die Adria als Ganzes und
insbesondere fiir ihren nérdlichen Theil den Lingsver-
kehr als die von der Natur begiinstigte Bewegungsrich-
tung anzusehen geneigt sind, obwohl die geringe Breite
des Meeres dagegen zu sprechen scheint, so diirfen wir
nicht iibersehen, dass einerseits Wind und Stromungen diese
Richtung begiinstigen, und dass andererseits auch fiir den
Landverkehr auf der westlich vorliegenden apenninischen
Halbinsel die L#ngsrichtung (beiderseits des Apennin)
von der Natur vorgezeichnet erscheint. Auf der anderen
Seite liegen die natiirlichen Verkehrswege fiir die Linder
Mitteleuropas nach dem Orient hin alle nordlich und 6stlich
von der Gebirgsumrandung der Alpen und des Karstes,
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da die Thiler der Donau, Bosna, Morava und jene des
Vardar und der Marica die alten Heerstrafien darstellen.
Die Liingsrichtung der aus dem Karst sich entwickeln-
den Kettenziige des Pindus geht, wie jene des Apennin,
parallel mit der Liingsrichtung der Adria und dringt
also den Orientverkehr von ihr ab. Dagegen weist ihr
diese Lage einen Antheil an der Vermittlung jenes Ver-
kehres zu, der von Mitteleuropa iiber die Alpenpisse
oder um den Ostrand der Alpen herum nach dem Siiden
und Siidosten sich richtet, und den die Gestaltung
der Poebene zum Theil geradezu den adriatischen
Hifen zufithrt. Diejenigen Wege andererseits, die den
westlichen und ostlichen Ufern der Adria von den Binnen-
lindern her zukommen, sind an Gebirgsiiberginge ge-
bunden und erreichen daher erst dort eine griofere Gang-
barkeit, wo die Configuration dieser Gebirge ihnen bes-
seren Raum gibt. Daher ist der Verkehr quer tiber die
Adria erst in ihrem Siiden von griofierer Bedeutung. Auch
in dieser Beziehung waltet ein Gegensatz zwischen dem
seichten Nordbecken und der ilteren Siidadria vor. Wie
die relative Bedeutung des Lings- und des Querverkehres
mit der Geschichte der Linder schwankte, welche durch
sie verbunden werden, so unterlag auch.die Wichtigkeit
der Centren, von welchen sie ausgehen, verschiedenen
Verschiebungen. Unsere Betrachtung lisst uns aber
verstehen, dass die grofte anthropogeographische Be-
deutung den beiden bezeichneten Gebieten zukommt,
einerseits dem Nordende der Adria, wo Venedig, Triest,
Fiuwe die Ausgangspunkte der Schiffahrt in der Lings-
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richtung darstellen, und andererseits jenem Gebiete zu-
ginglicherer Kiistenim Siiden, wo die beiden Stidte
Brindisi und Durazzo gleichsam wie altgeschichtliche
Briickenkdpfe sich erhalten haben.

Eine Betrachtung der Kiisten und der von ihnen
ausgehenden Wege im einzelnen mag dies erhirten.

Die beiden Kiistentypen am Nordende der Adria,
der venetische und der istrische, weisen in den Vortheilen
und Nachtheilen, welche ihnen die Natur gegeben hat,
einen durchgreifenden Gegensatz auf. Dort, wo die Ver-
kehrswege iiber die Alpen in breitem Tieflande zusammen-
stromen, fehlt die bequeme Zuginglichkeit der Kiiste,
dort hingegen, wo das Vorspringen der Halbinsel mit
ibrer niedrigen Steilkiiste herrliche Naturhifen gewihrt,
ist die Verbindung mit dem Hinterlande durch die Boden-
plastik ebensowohl wie durch die klimatischen Verhilt-
nisse erschwert. Aber Wind und Strémung begiinstigen
auch die Zufahrt an jene rasch verlandende Flachkiiste
Venetiens, die von Pesaro, wo das Tertidir die Kiiste ver-
lisst, bis an die Karstmauer bei Monfalcone sich hin-
zieht. Lagunen, Sumpf, Wattenmeer, todte Flussarme
und wandelbare Deltas haben hier ein wahrhaft amphi-
bisches Gebilde zwischen Wasser und Land geschaffen,
dessen durch Nehrungen abgeschlossene glatte Kiiste
unzuginglich wire, wenn diese Lidi nicht von einzelnen
kiinstlich offengehaltenen Einfahrten unterbrochen wiren.

So wie es fast selbstverstindlich erscheint, dass die
alte Romerstrafle, welche aus dem Centrum der reichen
Poebene zum Meer fiihrte, die stidteverbinde Via Aemilia,
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sich lings des Apennin am Rande des Tertiir hilt, so
erscheint es uns befremdend, dass in diesen Siimpfen sich
das bedeutendste Centrum des Handels entwickelte, das
die Geschichte der Adria kennt. Zwar schon die dltesten
bekannten Seestidte Spina und Adria lagen in diesem
Lagunenland, ihre rasche Verlandung aber lieB dann
solche Hifen die groBte Bedeutung erlangen, die dem Rande
des wachsenden Flachlandes niher lagen: Rimini, in dem
die Via Aemilia endet, und Ravenna. Eigentlich Binnen-
stidte mit einem AuBenhafen, der wiederholt meerwirts
vorgeschoben werden musste, gar nicht so unihnlich der
Lage Aquilejas am Rande der Lagunen, in denen es ja
auch seine AuBenhifen hatte. Wenn Ravenna nicht nur
als der Handelshafen der reichen Poebene wichtig war,
sondern zu Zeiten auch die Bedeutung einer Hauptstadt
erlangte, so ist es interessant, zu sehen, dass dies zu-
nichst zu Zeiten der Fall war, in welchen Italien die
-Mittelmeerherrschaft nicht mehr ausiibte, sondern seine
Herrscher in engem Anschluss an den Osten ihren Schutz
gleichsam hinter dem Walle des Apennin suchten. Von
Nordosten her gekommene Eroberer, Odoaker und Theo-
dorich, ebensowohl wie die Byzantiner, welche weniger
iiber die Adria, als lings derselben ihre Zugiinge fanden, .
hielten diesen Herrschersitz umsomehr fest, als fiir ihre
begrenzten Herrschaftsgebiete die Adria eine centrale
Lage hatte. Diese halb unfreiwilligen Versuche, ein
periadriatisches Reich zu griinden, waren aber nicht von
Dauer, ebensowenig wie sich die Theilung der Balkan-
halbinsel zwischen west- und ostromischem Reiche be-
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haupten lieB. Die Naturgrenze trat in dem Mafie wieder
hervor, als neu eingewanderte Volksstimme sich iiber
die Balkanhalbinsel verbreiteten. Nur die Kiistengebiete
bewahrten engere Beziehungen zu der Gegenkiiste, zu-
niichst durch die Reste byzantinischer Besitzungen an
der italienischen, dann durch italienische Erwerbungen
an der illyrischen Kiiste. Wenn spiter Venedig wieder
einadriatisches Reich zn begriinden suchte, so beschrinkte
es sich dabei nothwendigerweise auf Inseln und Kiisten.

Ravenna besaB durch den Apennin, den von der
Poebene aus gute Uberginge und heute Bahnen iiber-
schreiten, eine entsprechende Verbindung mit den Haupt-
landschaften der italischen Halbinsel. Allein es liegt
nicht giinstig im Verhiltnis zu den Ubergiingen tiber die
Alpen, die in der Poebene zusammentreffen, und welche
an Bedeutung gewinnen mussten, als Deutschland an
Cultur und Macht zunahm und das Bediirfnis des Aus-
tausches zwischen den Producten Siid- und Mitteleuropas
erwachte. Die westlicheren dieser Pisse convergieren
gegen die westliche Poebene (Mailand) und finden ihre
Fortsetzung durch die ligurischen Pisse an das Mittelmeer.
Die 6stlicheren hingegen, Brenner, Plecken, Pontebbapass
u. a. treten in einen Theil des Tieflandes heraus, dessen
Verbindung mit Ravenna durch die Posiimpfe wesentlich
erschwert war und noch ist. Im nérdlichen Theil der Flach-
kiiste, in der Lagunenlandschaft treffen sie zusammen, und
ein Centrum, das dortentstand, wo dieser verkehrsfeindliche
Giirtel am schmalsten ist, musste sie an sich ziehen. Doch
wire aus diesem Bediirfnis des Verkehres heraus kaum
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die Besiedlung der Siimpfe erwachsen, die schlieBlich
doch zu umgehen waren. Es sind vielmehr Ansiedlungen
des Schutztypus, Zufluchtstitten von Fliichtigen, aus
denen die Lagunenstidte erwuchsen. Der Verkehr
zog sich nach ihnen, als sie in hartem Kampf ums Da-
sein erstarkt waren, und namentlich als aus der Rivalitit
verschiedener Vororte derjenige siegreich hervorgegangen
war, dessen Lage wohl auch die giinstigste gewesen
sein mag, Venedig. Dieses Centrum war durch seine
geographische Position vor allem dazu bestimmt, die Auf-
gabe, welcher das concurrierende Stidtepaar Aquileja-
Grado nicht mehr gewachsen war, in grofierem Umfange
durchzufiihren, den Handel durch die Alpenpéisse und lings
der adriatischen Kiisten an sich zu ziehen: seine commer-
zielle und politische Entwicklung folgte der Lingsachse
des Meeres und musste dies vollends, als ihr auBerhalb
der Adria grofere Aufgaben auf dem Wege nach der Le-
vante sich erschlossen, von dem so viele wichtige Etappen
zeitweise unter venetianischer Herrschaft standen. Durch
Venedig wurde die Adria zu einem der wichtigsten Meere
des Weltverkehres, auch die Seitenpfade, die an sie
herausmiindeten, gewannen an Bedeutung. Allein die
Kiistenbeschaffenheit Venetiens selbst bedrohte die See-
herrscherin mit einer furchtbaren Gefahr. Nur durch
kiinstliche Mittel, worunter die Ablenkung der Fliisse
besonders zu nennen ist, konnte Venedig die Ausfiillung
seiner Lagunen verhindern, und es hat dies unter Auf-
wand dulerster Energie gethan. Mit Recht stellt Theobald

Figcher diese Leistung der Venetianer hoher als ihre
Verein nat. Kenntn. XLI. Bd. 22
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kriegerischen Grofithaten. ‘Der Verfall der Stadt erfolgte
nicht allein durch die Verluste, welche die Tiirkenherr-
schaft dem Levantehandel zufiigte, sondern ganz wesent-
lich auch durch die Foigen der Entdeckung der Seewege
nach Indien und Amerika, welche den Welthandel auf
den atlantischen Ocean zogen und den Mittelmeerverkehr
zu einem beschrinkten Localverkehr herabdriickten.
Verloren doch erst dadurch die orientalischen Uber-
landswege mehr und mehr an Bedeutung. Erst der Suez-
canal hat diese Sachlage wieder theilweise umgestaltet und
den Mittelmeerhiifen neue, erhéhte Bedeutung verliehen.
Doch ist diese Umgestaltung den Adriahifen weit weniger
zugute gekommen, als etwa Genua und Marseille oder
den Hiifen Siiditaliens, von denen erstere vom Lande her
bequemer zuginglich, letztere durch ihre Lage an den
dubersten Enden des Landverkehres begtinstigt sind.
Die Kliffkiiste Istriens bietet im Gegensatz zur
venetianischen schéne Buchten, allein wir kennen schon
die Hindernisse, die Karststufe und Bora dem Verkehr
entgegensetzen. Die Halbinsel ist ziemlich gut gegliedert,
obwohl die Kiiste imganzenglatt verliuft. Die Senkung des
Landes hat hier die Unterliufe der Thiler unter Wasser
gesetzt, und diese Valloni oder Lingsthiler — die Kiiste
verlauft quer zum Schichtstreichen — und Valli oder.
Querthiler, deren grofere man auch Canali nennt,
stellen gut zugiingliche Buchten dar, umso wichtiger, als
die oberen Theile dieser Thiler fast das einzige An-
schwemmungsgebiet dieser Gegenden darstellen. Die
Gerdllarmut der kurzen, aus Karstquellen kommenden
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Fliisse stellt nimlich wenig Material zur Verfiigung der
Brandung, die an sich in der Adria nicht groB ist,!) und
das Sinken der Kiisten verhindert die Bildung eines
breiteren Strandes. Nicht selten erheben sich die Kiisten
mauergleich aus den Buchten, wihrend zahlreiche kleine
Klippen — Scoglien — als Reste des gesunkenen Landes
der Schiffabrt hinderlich sind. Daher haben die Bucht-
hifen der Halbinsel mehr Bedeutung als Schutzhifen,
denn als Vermittler eines regen Verkehres mit dem
Hinterlande. Auch Pola mit seiner herrlichen Bucht ist
heute nur Kriegshafen, ist aber fiir Zeiten oder fiir Zwecke,
zu welchen man den Landverkehr dem Wasserwege vor-
zieht, als stidlichster Hafen Istriens bemerkenswert und
sammelte deshalb zur Romerzeit neben Aquileja den Ver-
kehr, der vom Osten der Alpen herkam. Die Unzuging-
lichkeit des Hinterlandes macht sich gerade in den Buchten
von Triest und Fiume am meisten fithibar, welche das
weiteste Einspringen des Meeres ins Land markieren. Die
Flyschmulde, welche dem T'riester Golf entspricht, wird
hier durch die Karstmauer gerade gegen das Binnenland
hin abgesperrt, und man weifl, welche Mithe Bahn und
Strafie haben, um mit erheblichem Umweg die Héhe zu
gewinnen. Ganz ebenso, ja in noch htherem Mafe ist
Fiume gegeniiber den Hochfliichen des croatischen Kar-
stes abgeschlossen und besitzt auch nach dem istrischen

) Gezeiten und Brandung sind in der Adria gering.
Erstere machen nur 0-3—1-8 m aus. Doch kann die Bran-
dung erheblich werden, wenn der Siidwind in die Buchten
das Wasser hineintreibt, besonders im Quarnero.

22%



— 340 —

Tschitschenboden hin nur steile Zuginge. Immerhin
bietet sich gegeniiber dem dalmatinischen Kiistentypus
der Vortheil, dass man nach Ersteigung des Karst-
plateaus keine weiteren Gebirgsketten mehr zu iiber-
winden hat. Die dsterreichische Herrschaft hat die Strafie
und dann die Bahn iiber den Karst geschaffen; als die
Omnipotenz Venedigs nicht mehr den Handel der ost-
lichen Hifen brachlegte, litten aber Triest und Fiume
noch unter der geringen Zahl der Wege, die aus dem
Hinterland zu ihnen fithren. Beiden gemeinsam ist jene
StraBe, welche den Alpenrand umgeht und Wien mit der
Adria verbindet. Die Siidbahn, welche sie gegenwiirtig
reprisentiert, verzweigt sich bekanntlich in St. Peter
nach beiden Hifen. Und sie ist bis heute die einzige
Verkehrsader, welche den Seehandel von Triest speist.
Von Siiddeutschland her kommen ihm nur auf dem Um-
wege iiber Tarvis und Laibach die Giiter zu, welche die
Pontebbabahn schneller nach Venedig fiihrt. Miindet
aber der Pontebbapass in die venetische Tiefebene, so
ist die steile Strafie des Predil, welcher den kiirzesten
-Weg von dem Knotenpunkt Villach nach Triest dar-
stellt, erst in spiter Zeit zu einiger Bedeutung gelangt
und kann heutzutage ohne Bahnbau den Schienenwegen
nicht Concurrenz machen. Die Bedeutung Triests fiir
den Handel lings der Adria, in welchem es mit dem heu-
tigen Venedig und Fiume concurriert, ist beeintrichtigt
dadurch, dass die unmittelbare gerade Verbindung mit
der Nordseite der Alpen durch das Gebirge behin-
dert und der Zugang im Osten der Alpen mit grofien
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Umwegen verbunden ist. Dadurch ist die verspitete
hoffnungsvolle Entwicklung der Romerstadt Tergeste
verlangsamt und auch der von dem Suezcanal erhoffte
Aufschwung in bescheidenen Grenzen gehalten worden.
Es bedarf kiinstlicher MaBregeln von einschneidender
Bedeutung, um die Entwicklung Triests zu befordern.
Tauern- und Predilbahn hiitten es vermocht, wenn sie
rechtzeitig in Angriff genommen worden wiren. Ob das
jetzt in Absicht genommene Compromissproject der
Tauern-, Pyhrn-, Karawanken- und Wocheinerbahn es
noch vermag, muss angesichts der rapiden Entwicklung
Genuas dahingestellt bleiben.

Durch die moderne Entwicklung Fiumes ist Triest
der Verkehr aus Ungarn und einem grofien Theile Bos-
niens zum Meere und derjenige in der Gegenrichtung
entzogen worden; auch fiir kleine Theile Osterreichs
liegt Fiume giinstiger. Diese Hafenstadt, die durch ein
kleines Flussdelta am steilen Strande bedingt ist, war fiir
den Verkehr Stidungarns und Croatiens mit dem Meere
keineswegs ohne Concurrenz. Die Wege, die sich, zum
Theile mit Beniitzung der Binnenschiffahrt, von Osten und
Nordosten her dem diinn besiedelten croatischen Karst
nihern, habenihrennatiirlichenVereinigungspunktin Karl-
stadt. Von dort fithren die Strafen des 18. Jahrhunderts
iiber den unebenen Karst: die Luisenstrafe (Hohenpunkt
928m) nach Fiume, die Karlstrafie (824 m) nach Porto Ré
bei dem alten Hafenplatze Buceari, die JosefsstraBe (898m)
nach Zengg. AuBerdem ist noch der Hafen Carlopago
leidlich gut zuginglich. War Fiume angesichts der grofen
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Steigung der LuisenstraBe in diesem Wettkampf nicht
durchaus begiinstigt, so ist es durch den Bau der Alfsld-
Fiumanerbahn zum einzigen nennenswerten Hafen Un-
garns geworden und durch energische Forderung erheb- -
lich gewachsen, Doch kann man es jetzt als gesittigt
bezeichnen; es hat sein Verkehrsgebiet gegen jenes von
Triest abgegrenzt und diirfte diesem keinen erheblichen
Abbruch mehr thun. Fiir Ungarn ist dieser Auslass zum
Meere allerdings von besonderer Wichtigkeit.

Mit der Ostkiiste des Quarnero bei Fiume beginnt
~der croatisch-dalmatinische Kiistentypus. Der
Wechsel von Kreidefalten und Eocinmulden auf Fest-
land und Inseln bedingt hier eine Lingskiiste mif lang-
gestreckten Inselreihen, Halbinseln, Buchten und Wasser-
straBen (Canali). Da die geringe Brandung hier der
Abrasion hinderlich ist, herrscht néimlich das Eindringen
des Meeres in die sinkenden Thiiler vor. Das Vor-
walten der Lingsgliederung unterscheidet diese riasihn-

liche Kiiste von den Fjordkiisten, denen sie landschaft-

lich sehr gleicht. Auch auf dem Festlande hindert der
Wechsel von Gebirgsketten und Lingsthilern, zumeist
abflusslosen Poljen, die hier eine ausgedehnte Zone
zwischen Kiistengewissern und Donaugebiet bilden, das
Eindringen ins Innere und néthigt zu groferen Umwegen,
durch welche die schonen, mitunter stark verzweigten
Buchten fiir den Verkehr entwertet werden. Auch der
Mangel grofierer Flussliufe erschwert das Eindringen:
die wasserreichen Kiistenfliisse entspringen Karstquellen
von erheblicher Gréfe, wie die Ombla und die iiberdies
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durch Wasserfille unterbrochene Kerka. Der einzige
Fluss, der ein groBeres Hinterland erschliefit und es auch
klimatisch mit dem Kiistengebiet verkniipft, die Narenta,
weist hinderliche Engthiler auf. Die spirlichen Wege
in das Innere'der Balkanhalbinsel, die sich ergeben,
konnten einige Bedeutung nur erlangen, wenn Kiiste und
Hinterland in einer Hand vereinigt waren; in den langen
Jahrhunderten, in welchen das Hinterland in den Hinden
feindlicher Michte sich befand, kam ihnen geringe Be-
deutung zu. Venedig, das Istrien fast ganz besetzt hatte,
begniigte sich daher hier lediglich mit der keineswegs
unbestrittenen Herrschaft iiber die Kiistenregion, in der
sich auch selbstindige kleine Handelsstaaten, insbeson-
dere Ragusa, erhielten. Die Grenze der italienischen
gegen die slavische Bevilkerung ist dadurch bestimmt,
erstere vermochte aber hier nicht einmal, wie in Istrien,
die Kiistenstriche zu behaupten. Vor der Occupation
Bosniens fithrte keine fahrbare Strafle ins Innere; der
Handel, der in der Romerzeit erheblich war, hatte durch
Jahrhunderte geringe Bedeutung. Von den Hifen dieser
Kiiste hat Zara kein Hinterland ; seine Stellung als Haupt-
stadt, die ihm wiederholt zukam, beruhte auf militirischen
Griinden. Die Romerzeit, die es durch Strafen mit dem
Hinterland verband, hatte hier Militirstrafen, die von
den heutigen Verkehrswegen vielfach abweichen. Von
Sebenico und Spalato, in dessen Nachbarschaft das
romische Salona bedeutend war, fihren heute die ein-
zigen Bahnen Dalmatiens nach Knin, und von dort er-
Offnet sich ein Weg nach Norden nach Novi; es ist jener
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Weg, von dessen Umgestaltung zur Bahn sich Dalmatien
eine Verbindung mit Croatien und Osterreich erhoffen
diirfte, wenn ungarischer Einfluss ihr nicht im Wege
stiinde. Eine andere natiirliche Zugangsstrafle fiihrt von
Spalato nordostwiirts iiber Sinj, Livno, Travnik, theil-
weise Romerwegen folgend, einerseits an den Vrbas und
léings desselben nach Norden, andererseits in das Bosna-
thal und damit zu einer der wichtigen Lingsstrafien der
Balkanhalbinsel. IThr wiirde die geplante Bahn Spalato—
Arzano—Bugoino entsprechen. Ferner ist die alte Ver-
bindung lings der Narenta in die Hercegovina und iiber
den Iwansattel (967 ) nach dem Bosnathale zu nennen,
die Supan als die ,BrennerstraBe der Karstlinder*
bezeichnet. Der Bahnbau Sarajevo—Mostar—Metkovié
hat sie zum Hauptwege gestempelt, Metkovié ist da-
durch neben Fiume der Seehafen des Occupationsgebietes
geworden. Dagegen haben die Straen Ragusa—Tre-
binje und Cattaro—Cettinje nur ganz locale Bedeutung.
Alle diese Wege sind schwierig und vielgewunden. So
ist denn auch die Bedeutung der Hifen von Sebenico,
Spalato, Ragusa, Cattaro eine minimale geblieben.
Bessere Zugiinge ins Innere der Balkanhalbinsel
erdffnen sich erst mit der Biegung der Kiiste bei Dul-
cigno, wo der albanesische Kiistentypus beginnt. Er
ist ausgezeichnet durch den Verlauf der Kiiste schrig
zur Richtung der Gebirgsketten, zwischen deren Aus-
ldufern sich Flachlinder von beschrinkter Ausdehnung
entwickeln, und durch das Auftreten liingerer Flussliufe.
Er leidet aber unter allen Ubelstinden der Flachkiiste;
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flachgekriimmte Baien zwischen Felsvorspriingen, Deltas,
Lagunen, Nehrungen, Diinen, Stimpfe treten auf, und seichte
Meerestheile besiumen die glatte Ausgleichskiiste. Die
spirlichen, an Felsvorspriinge und landfest gewordene
Inseln gekniipften Hifen sind vom Meere und vom Lande
her schlecht zugéinglich, und die Gebirgsgaue des Hinter-
landes erscheinen recht abgeschlossen. Trotzdem er-
Offnen sich hier zwei nennenswerte Querwege durch das
Gebirgsland des Pindussystems, der eine lings des Drin,
der andere bei Durazzo. An der Drinmiindung erstreckt
sich ein gréBeres Flachland; in diesem liegt der durch
die Bojana theilweise zugéngliche See von Scutari, an
dessen Ufern eine ansehnliche Stadt erwuchs, der Hauptort
Nordalbaniens. Der am Rande der Drinebene gelegene
kleine und schlechte Hafen von Duleigno, eigentlich
bloB eine Rhede, gewihrt hier den Zugang zum Durch-
bruchsthale des Drin, und durch dieses gieng eine Romer-
straBe nach Prizren und Uskiib. Die letztere Stadt liegt
an der Vereinigung zweier wichtiger Lingswege der
Balkanhalbinsel. Der eine vereinigt die Wege, die von
Bosnien und durch das Ibarthal von Serbien kommen und
leitet sie iiber Mitrovica und das Amselfeld (Kossovo polje)
nach Uskiib, der andere zieht sich vom Thale der soge-
nannten bulgarischen Morava her nach dieser Stadt. Das
Vardarthal leitet beide an die #giische Kiiste bei Saloniki:
die Orientbahn Belgrad—Ni§— Uskiib—=Saloniki und die
Sackbahn Uskiib—Mitrovica bezeichnen heute diese wich-
tigen Strafen; bald verbindet wohl auch eine Bahnlinie
Uskiib mit Sofia und dadurch mit den Ebenen der Donau
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und Marica. Allein der Zugang von Dulcigno her ist schwie-
rig, und wenn man jetzt hort, dass eine ,Transbalkan-
bahn“, wie man sie thorichter Weise nennt, von Uskiib
nach Dulcigno oder dem benachbarten Antivari geplant
sei, so darf man ernste Zweifel in die baldige Ausfiihrung
dieses Projectes setzen. Giinstiger sind die Zugangsver-
hiltnisse von Durazzo aus durch die mittelalbanische
Seenlandschaftnach Salonikiund nach Thessalien. Das alte
Dyrrhachium (Epidamnos) war der Ausgangspunkt der Via
Egnatia, die als Fortsetzung der in Brindisium endenden
Via Appia nach Thessalonike, dem heutigen Saloniki, gieng.
Von Durazzo nach Monastir, wo heute eine Bahn von Sa-
loniki her endet, von Durazzo und demsiidlicheren Aviona
(Valona), beziehungsweise seiner etwas anders gelegenen
Vorgiingerin Apollonia, nach Thessalien bestand jederzeit
einrelativerheblicher Verkehr, dessen Intensititallerdings
je nach der Lebhaftigkeit der Beziehungen zwischen den
beiden Kiisten der Adria schwankte. Ganz ist der lebhafte
Verkehrbeider Ufer, derim Alterthum Brindisi und Durazzo
so wichtig machte, nie erloschen. Die beiden Umschlag-
plitze dieses Querverkehres waren wiederholt in einer
Hand vereinigt; Durazzo erhielt sich lange byzantinisch
und war dann lange neapolitanisch. Zeiten wie die des
lateinischen Kaiserthums oder der Sperrung der ost-
licheren Lingswege zur Zeit der beginnenden Tiirken-
gefahr begiinstigten den Verkehr, solche wie Slaven-und
Tiirkenzeit beeintréichtigten ihn. Auch der Ausgangs-
punkt der nordlichen StraBe, Dulcigno, weist lebhafte
Beziehungen zu Italien auf. In der Gegenwart dufert
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sich die vorwiegende Liingsgliederung der Balkarhalbinsel
darin, dass der Verkehr Westalbaniens nach Durazzo
und noch viel mehr nach Scutari, jener Ostalbaniens
nach der Vardarlinie gravitiert. Trotz dieser durch die
halbvollendeten Querbahnen begiinstigten momentanen
Lage, bei der ein Durchzugsverkehr fehlt, diirfen wir
doch die beiden albanesischen Hauptwege zu den von der
Natur bedingten giinstigen Verkehrswegen rechnen. Ihr
Auftreten im Gegensatz zu der Abgeschlossenheit der
dalmatinischen Kiisten erklirt zum grofien Theile die
Thatsache, dass hier im Siiden der Adria der Querver-
kehr eine Bedeutung erlangte, wie sonst nirgends an
diesem Meere.

Auf der anderen Seite begiinstigt auch die Beschaffen-
heit der adriatischen Kiisten Italiens die Concentra-
tion des Querverkehres an. der Stelle, wo die Balkan-
halbinsel sich verschiilert. Von Pesaro angefangen,
wo der Apennin an die Adria tritt, haben die Strémungen
nur einen flusslosen, schmalen Kiistensaum angelagert,
und das Gebirge selbst bereitet der Uberschreitung
Hindernisse. Die Poebene, aus deren Osten von Venedig
iiber Bologna und von Ravenna wichtige Strafien, jetzt
Bahnlinien, den Apennin iiberqueren, steht mit den Kern-
landschaften Mittelitaliens in besserer Verbindung als
die Kiistenlandschaft am Apennin. Nur die Strafe von
Ancona nach Toscana und Rom und jene von Pescara
nach Rom, zwischen denen die Abruzzen ein fast un-
durchgingiges Gebiet bilden, sind hier wichtig genug,
um als Grundlage der Eisenbahnverbindungen zu dienen.
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Und nur an diesen beiden Stellen ist der mittlere Apen-
nin iiberschient. So fehlte es einem Querverkehr hier
an dem erforderlichen Hinterlande und mit Recht betont
Theobald Fischer,') dass hier durch die Ungunst der
beiderseitigen Gestade die Adria zu einer ,meridionalen”
Verkehrsstrafle geworden sei. ,Von Ravenna bis Tarent
liegt an dieser Riickseite Italiens keine Stadt, die
eine groflere Bedeutung zu erlangen vermocht hitte,
keine Landschaft, die in die Geschichte und in das Cultur-
leben Italiens bestimmend eingegriffen hiitte“. Mit voller
Strenge finden diese Worte allerdings nur auf die nord-
lichen Theile dieser Kiiste Anwendung. Die Orte, die
hier gelegen sind, haben hichstens einige Wichtigkeit als
locale Mirkte (Sinigaglia) oder auch militirische Bedeu-
tung als Wegsperren fiir die schmale Kiistenstrage. Auf
der weiten Strecke bis zum Sporn des Monte Gargano
bietet nur Ancona einen halbwegs guten Hafen und diese
alte griechische Colonie hat auch eine gewisse commer-
zielle Bedeutung erlangt. In jiingster Zeit kniipft sich
an sie eine kiinstlich geférderte Querverbindung durch
die Dampferlinie Fiume—Ancona, die einen fast gerad-
linigen und durch den Wechsel von Schiff und Bahn dem
Passagierverkehr angenehmen Weg von Budapest und
selbst von Wien nach Rom vermittelt. Doch kommt jhr
nur eine relative Wichtigkeit zu. Noch geringer ist die
Bedeutung von Pescara.

Im Siiden der italischen Ostkiiste schiebt sich

1) Kirchhoffs Linderkunde von Europa II, 2, S. 286.



— 349 —

zwischen Apennin und Meer der Rest eines ilteren
Festlandes ein. Ein breites fruchtbares Tief- und Hiigel-
land begehrt der Verbindung mit der Kiiste, um seine
Erzeugnisse in den Handel zu bringen, und zahlreiche
Wege itber das niedrige Gebirge im Westen vermitteln
den Verkehr mit den tyrrhenischen Gestaden. Die Gegen-
wart weist eine ziemliche Anzahl von Eisenbahnen auf,
von denen die Verbindung von Foggia, dem binnenlin-
dischen Centrum der Capitanata, mit Neapel die wich-
tigste ist. Sie setzt sich nach dem Hafen von Manfre-
donja fort. Eine so scharfe Trennung zwischen West
und Ost wie in Mittelitalien fehlt in Unteritalien. Es
stellt ein Ganzes dar, und es ist leicht zu verstehen, dass
hier in diesen Landschaften ein Reich erwuchs, das durch
Jahrhunderte Siiditalien vereinigte, wie vorher die By-
zantiner- und Normannenherrschaft, und das gleich diesen
auf die Balkanhalbinsel iibergriff, das neapolitanisch-
sicilische Konigreich. In dieser durchgiingigen Land-
schaft Siiditaliens war es auch, wo die grofle Strafle von
Rom nach dem Siidosten, die Via Appia, und mit ihr der
romische Orientverkehr, die Adria erreichte. Vom Meere
her zeigt diese Kiiste eine sehr wechselnde Zug#nglichkeit
in ihren einzelnen Theilen: im Norden eine flache
schlechte Haffkiiste, an der nur im Schutze des Monte
Gargano dem einzigen Hafen von Manfredonia als End-
punkt einer Verbindung mit Neapel relative Wichtigkeit
zukommt; im Mittelstiick eine steile, aber niedrige,
buchten- und hafenreiche Kreidekiiste, in der vor allem
Bari sich gut entwickelt hat und auch Barletta, Trani,
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Monopoli und andere lebhaften Verkehr besitzen, zu-
meist aber nur fiir die Ausfuhr der Landesproducte und
mit der dieser Sachlage entsprechenden Decentralisation
des Verkehres; im Siiden endlich eine unzugingliche,
unbewohnte glatte Steilkiiste, die nur einen guten Natur-
hafen besitzt. Gerade dieser, Brindisi, ist es aber, den
wir schon als den wichtigsten adriatischen Kiistenplatz
Unteritaliens kennen lernten. Er verdankt seine Ent-
stehung einer fjordartigen Bucht, der Vereinigung zweier
ertrinkter Thiler. Seine wirthschaftliche Bedeutung
beruht wesentlich auf dem Umstande, dass er der siid-
lichste Hafen der Adria auf ihrer Culturseite ist, und
auf dem allgemeinen Charakter der beiden sich hier gegen-
iiberliegenden Kiisten. Brindisis Bedeutung fiir Apulien
selbst ist verschwindend. Die begiinstigten Landstriehe
fallen in den Verkehrsumkreis des Golfs von Tarent, an dem
Jja zeitweise ein bedeutendes Emporium sich entwickelte,
und nicht mehr in adriatisches Bereich. Wer aber die
Adria queren oder nach dem Stidosten in See stechen will,
dem bietet Brindisi geringere Umwege dar, als T'arent. Zu-
dem ist es hier der einzige Hafen; jene Zersplitterung der
Wege, die wir bei Bari gewahrten, ist ausgeschlossen,
und die Verkehrswege miissen hier zusammenlaunfen.
Gieng doch selbst die Via Appia eine Strecke der Kiiste
entlang zu diesem Hafen! Brindisi ist der Punkt, wo
die der Lingsachse Italiens folgenden Wege zum Seever-
kehr tibergehen, zugleich die Uberfuhrsstelle nach Dyr-
rhachium. Uberwog im Alterthum das Gewicht derletzteren
Position, brachte es in einem Theile des Mittelalters das
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alte Brundisium zu neuer Bliite, und ist dem Hinwelken des
Querverkehres mit der Tiirkenzeit der Verfall der Stadt
zuzuschreiben, so ist doch nicht zu iibersehen, dass die Zu-
fahrtstraBen aus Italien, von denZeiten der Via Appia ange-
fangen, von Nordwest herkamen. Eine neue Belebung des
Lmeridionalen“ Verkehres musste daher auch Brindisis Be-
deutung wieder heben. Diesen Aufschwung brachte der ge-
steigerte Orientverkehr der Gegenwart, vor allem aber der
Durchstich des Suezcanals und der Bau der Gotthardbahn.
Allerdings nur io charakteristischer Beschrinkung. Durch
eine Eisenbahnlinie léings der ganzen Westkiiste der Adria
direct mit Oberitalien verbunden, trat Brindisi in eine
fast gradlinige Verbindung mit den Rheinlanden, Paris
und London. Es -wurde der bevorzugte Umsteig- und
Umschlagplatz fiir den Reise- und Postverkehr durch den -
Suezcanal, und insoferne deshalb wichtige interna-
tionale Dampferlinien die Stadt beriihrten, zog sie auch
den Warenverkehr an. Thre Bedeutung liegt aber wesent-
lich im Verkehr, nicht im Handel, und daher ist auch
ibre internationale Bedeutung griofier als ihre Bedeutung
fiir Italien. Fiir dieses ist es immer noch als Briicken-
kopf an dem Eingang der Adria wichtiger; sollte die Er-
schlieBung Albaniensden Verkehr mit diesem Lande wieder
heben, so wiirde Brindisis Bedeutung fiir Italien sich er-
heblich steigern. Heute aber hat der ,meridionale“ Ver-
kehr selbst an der Stelle, die fiir die Schiffahrt quer tiber
die Adria die giinstigste ist, den Vorrang errungen.
Wenn wir die Verkehrsverhiiltnisse der Adria und
ihrer einzelnen Orte iiberblicken, so sehen wir dieselben
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verindert, je nachdem die geschichtliche Entwicklung sie
einem grofieren oder kleineren Verkehrsgebiete zuwies.
Die bestimmenden Grundlinien der natiirlichen Verhilt-
nisse bleiben aber immer kenntlich. So sehen wir, dass
die Beschaffenheit des groften Theiles ihrer Kiisten dem
Verkehr seine Hauptrichtung anweist und zugleich die
Verbindung gréferer Theile des beiderseitigen Hinter-
‘landes zn einem Verkehrsgebiet verhindert. Sie macht
auch die Adria ungeeignet, den Kern eines adriatischen
Reiches zu bilden, das eines eigentlichen Verkehrscen-
trums doch entbehrt hitte. Wir sahen die hierauf ge-
richteten Versuche scheitern. Selbst die Vereinigung
grofierer Partien des ostlichen Hinterlandes mit einem
Kistenstrich, die einzelnen Binnenherrschern, darunter
- auch ungarischen Konigen, zeitweise gelang, war nicht
von Dauer. Dem modernen Verkehrswesen mag sie ge-
lingen, wenn es erst von diesen Gebieten Besitz ergreift.
In Italien dagegen erwies sich das zusammenfassende
Element, das in der Halbinselnatur liegt, stiirker als der
Gegensatz zwischen ,Geschichts-“ und ,Riickseite“. In
gewissem Sinne hat Venedig ein adriatisches Reich be-
griindet, doch beschriinkte sich dieses auf die wichtigeren
Kiistengebiete und Kiistenpunkte, und der Zweck ihrer
Erwerbung war, einerseits der durch ihre Lage so begiin-
stigten Stadt die Concurrenz anderer adriatischer Hiifen
vom Leibe zu halten, andererseits ihr den Verkehr in der
Lingsrichtung der Adria und damit auch aus derselben in
das grofie Gebiet des Levantehandels zu sichern. Deshalb
war ihr auch Corfi, das den Ausgang der Adria be-
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herrschen hilft, besonders wichtig. So kam es dazu, dass
die Geschichte der Adria fiir lange Zeiten nur einen Theil
der Geschichte Venedigs bildet. Aber die Lage dieser
Stadt ist doch nicht beherrschend genug, um das poli-
tische und commerzielle Centrum der Adria an sie zu
fesseln. Gerade dadurch, dass sie von dem Weltverkehr
abgedringt, mehr dem adriatischen Verkehrsichzuwenden
musste, kam dies zutage. Heute haben die Ausgangspunkte
des ,meridionalen“ Verkehres: Venedig, Triest, Fiume,
in gewissem Sinne auch Brindisi, jedes sein gesondertes
Einzugsgebiet oder Hinterland, das wohl noch durch An-
lage neuer Verkehrswege verschoben, aber nicht wesent-
lich umgelegt werden diirfte. Fiir dieses vermitteln sie
Verkehr und Handel vornehmlich nach der Levante und
durch den Suezcanal, wihrend der atlantische Verkehr
der Adria durch ihre Lage als Binnenmeer wesentlich
beschriankt ist. Die Bahnbauten iiber die Alpenpisse
und der Suezcanal haben das Ubergewicht dieses Liings-
verkehres iiber den im Siiden naturgemifien Querverkehr
fiir lingere Zeiten hergestellt. Dem letzteren fehlen der-
zeit die befordernden Umstiinde, die ihn wiederholt auf-
leben liefien, eine grofere Einbeitlichkeit der culturellen,
politischen und nationalen Verhiltnisse beiderseits des
stidlichen Adriabeckens. Uberragende Bedeutung konnte
ihm iiberhaupt nur zukommen, solange der Weltverkehr
auf die Mittelmeerlinder beschrinkt und Mitteleuropa
noch nicht in den Austausch mit dem einer anderen Klima-
region zugehtrigen Siideuropa getreten war. Im Norden
der Adria hatte er nie groen Umfang. Doch darf nicht
Verein nat. Kenntn. XLI. Bd. 23
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iibersehen werden, dass einem der dortigen Hafenplitze
eine Tendenz zum Handel nach dem Westen in héherem
MaBe zukommt. Dies ist Fiume als Ausfuhrhafen eines
in seiner Production dem europ#ischen Orient vielfach
verwandten und von der Production Italiens verschiede-
nen Landes und iiberdies als Hafen Bosniens. Es hat
somit auch allgemein geographische Ursachen, wenn
unser Lloyd seine Thitigkeit vornehmlich nach den &st-
lichen, die ungarische Linie ,Adria“ die ihre vornehm-
lich nach den westlichen Meeren richtet. In dem Wett-
bewerb der nunmehr wichtigsten Adriahiifen, unter denen *
unser Osterreichischer an erster Stelle steht, kommt auch
der Wettkampf verschiedener Staaten zum Ausdruck.
Moge es durch baldige Ausfiihrang der nothigen Ver-
kehrslinien gelingen, in diesem Culturstreit die Uber-
legenheit unseres Triest, des nordlichsten Hafens der
Adria, auf lange hinaus zu sichern!



