Kleinere Mitteilungen.

Dle tsterreichlsche Expedition nach Stldwestehina unter Filhrung
von Dr. H. von Handel-Mazzetti.

Nach den letzten von der Expedition eingetroffenen Berichten
ist dieselbe am 24. August 1915 von Tschungtien nach Westen auf-
gebrochen. Sie beniitzte den von Bacot eingeschlagenen Weg iiber den
NiuschangpaB (4200 m) und Meti und konnte auf demselben fest-
stellen, daB sich die Wisser von Tschungtien in einem abflufllosen
See vereinigen, also nicht, wie bisher angenommen wurde, dem
Yangtsekiang zuflieBen. Eine Ausnahme davon macht nur der FluB
von Pai-niu-pa (Pino), der gegen Sian-Tschungtien stromt. Das Ge-
birge besteht aus Urgestein, doch im Yangtsetale (bei Tschitsung)
und am Wege nach Katakang steht Ealk an. Dieser Ort wurde nach
finftigigem Marsche, nachdem am 4. Tagmarsch der in 3100 m
Hiohe gelegene Pafl iiberschritten worden war, in steilem Abstiege an
zahlreichen Chinesendorfern vorbei erreicht. Die Wasserscheide ver-
lauft also viel siidwestlicher, als in den Karten dargetan ist. Die
Wanderung ging nun iiber den Mekong aufwirts (Wegaufnahmen)
bis Tsedschrong, wo er auf der Seilbriicke iiberschritten wurde. Die
meist senkrechten N—S streichenden Glimmerschiefer und Sandsteine
sowie Kalke erst von NNW nach SSO schneidénd, durchbricht sie
dann der Fluf, ohne seine Richtung wesentlich zu dndern, in steilen
Engtidlern, so da der Unterlauf mancher Seitentiler gerade gegen-
liufige Richtung zum Haupttale zeigt. Urspriinglich hatten die
Wasser des Flusses die Schuttkege! der Seitenbéche umflossen, so in
ibrem Laufe groBe Bogen beschreibend, spiter aber haben sie sich
gleich dem betreflenden Seitenbach tief in das anstehende Gestein
eingenagt, was zu interessanten Beobachtungen AnlaB gibt. Die Be-
steigung des aus Granit und Schiefer aufgebauten Dokerla (1800 m)
sollte der Erginzung der Forrestschen Arbeit dienen. Hierauf iiber-
schritt die Expedition die Mekong-Salween-Eette am FuBe des Kalk-
berges Maja. Es ist dies dieselbe Route, welche von dem Prinzen von
Orléans begangen worden war. Das Gebirge steigt am Ursprung des
Tales von Pehalo iiber 5000 m und nérdlich des Dokerla im Kagerpu
his 6000 m an, withrend die gegeniiberliegende Salween-Irrawadi-Kette
fast in allen Gipfeln 5000 m erreicht. Der Berg Pu-la westnordwestlich
von Tschamutung (3 Gletscher) erhebt sich bis 6000 m. Von Pehalo
aus wurde die Umgebung und das Talsystem von Tschamutung
trianguliert. Der Riickweg zur grofen Route nach Weihsi wurde iber
einen niedrigen Gebirgsriicken und den PaB Si-la (4400 m), dessen um-



Kleinere Mitteilungen. 463

gebende Gipiel aus Schiefergestein aufgebaut eben{alls bis 5000 m an-
steigen, und iiber Tseku nach Tschedschrong angetreten. Von dort ging
es entgegen der Darstellung auf Davies Karte direkt gegen Osten iiber
den PaB Liptin (3600 m) nach Lutien (,Li-tien® der Karte) und zum
Yangtsekiang, welcher ebenfalls aufgenommen wurde. Der vom
Plateauiibergang nach Norden flielende Bach gebdrt nach den An-
gaben der einheimischen Bewohner zu dem Talsystem, das die Ex-
pedition von Tschitsung nach Kakatang verfolgt hatte, welche Ex-
kenntnis eine Richtigstellung der kartographischen Aufzeichnungen
bedingte. Am 8. November wurde auf dem Wege iiber Schiku und
Tali Jinnanfu erreicht,

Die Elsenbahnen der Erde (Ende 1913).

Das Eisenbahnnetz der Erde wiirde sich nach den zur Verfiigung
gestandenen Daten?) bis 31. Dezember 1913 auf 1,104.217 km belaufen,
sich also gegeniiber dem Vorjahre um rund 24.200km vermehrt
haben.2) Den Rekord, die meisten neuen Eisenbahnen gebaut zu
haben, stellt wiéder Amerika mit xund 16.000km, wihrend das
europiaische Eisenbshnnetz nur um 3600 km engewachsen ist, das
asiatische um 900 km, das afrikenische um 1600 m, das australische
um 600 km vergréBert wurde. Das deutsche Kolonialgebiet in Afrika
weist allein 309 km Zunahme des Eisenbahnnetzes aus. Wenn als
Gesamtlinge des Eisenbahnnetzes 1,104.217 km angegeben werden, so
ist dies etwa einer Summe von 294 Millionen Kronen Anlagekosten
gleichzustellen, Durch den verschiedenen Zuwachs des Eisenbahn-
besitzes ist aber im wesentlichen die Reihenfolge (der Weltteile und
der einzelnen Linder) kaum berithrt worden. An der Spitze steht
Amerika mit einer Traesenlinge von 570.108km, wovon allein
410.918 km auf die Vereinigten Staaten entfallen, also weit mehr als
jene Zifler, welche das europidische Eisenbahnnetz (346.235km) er-
gibt. Die iibrigen Weltteile stehen mit ihren Ziffern hinter den
beiden genannten weit zuriick, besitzt doch Asien bloB 108.147 km,
Afrika 44.309 km, Australien bloB 35.418km Eisenbahnen. Wenn

1) Bei der iiberwiegenden Mehrzahl der Eisenbabnen der Erde reichen
die Zusammenstellungen bis 31. Dezember 1913, vgl. Archiv fiir Eisenbahwesen,
Berlin 1916 (Verlag Julius Springer), S.509. Eine Anzahl amtlicher Vertffent-
licbungen iiber die Entwicklung der Eisenbshnen im Jabre 1913 ist infolge der
durch den Krieg bedingten Stbrungen im Verkehr ausgeblieben und ist daher
anderen Quellen entnommen, deren Nachpritfung und eventuelle Berichtigung
erst in spiteren Zusammenstellungen Raum finden mul. Fehlien auch nicht-
amtliche Daten, so muBten die Zahlen von 1912 filr 1913 herilbergenommen werden.

9) Die Linge der im russisch-asiatischen Gebiete gelegenen Bahnen ist,
pach neueren Ermittlungen, im verflossenen Jahre um etwa 1480 km gzu boch
angegeben worden, welche von der Gesamtsumme der Linge des Eisenbahn-
netzes (1912) von 1,081.488 km in Abzug zu bringen sind. Diese Ziffer mit der
von 1913 verglichen, gibt dann die Differenz von 24.200 km.
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wir nun jene Staaten, welche ilber 10.000 km Eisenbahnen besitzen,
in Betracht ziehen, ergibt sich folgende Reihung: Deutsches Reich
63.730 km, RubBland (europidisches) 62.198km, Britisch-Ostindien
35,761 km, Frankreich 51.188 km, Kanada 47.180 km, Osterreich-
Tngarn 46.195 km, GroBbritannien 37.717 km, Argentinien 33.215 km,
Mexiko 25.492 km, Brasilien 24.985 km, Italien 17.634 km, Spanien
15.350 km, Schweden 14.491 km, Japan 10.986 km.

Im Verhiltnis der Ausdehnung des Eisenbahnnetzes zum Areal
des Staates steht Belgien an der Spitze, wo 29'9 km Eisenbahnen auf
100 km? kommen. Hierauf folgen Sechsen mit 212 km, Luxemburg
mit 20;2km, Baden mit 159 km, Elsef-Lothringen mit 14'5km,
GroBbritannien mit 12km, das Deutsche Reich mit 11'8km, die
Schweiz mit 11'7 km, Bayern mit 11'3 km, Wiirttemberg mit 11'2 km
und PreuBen mit 10°9 km Eisenbahnen, wihrend die anderen Staaten
eine noch geringere Dichte des Netzes ausweisen. In den Vereinigten
Staaten entfallen auf 100 km? blof 4'4 km Eisenbahnen.

Wenn wir die Linge des Eisenbahnnetzes mit der Bevélkerungs-
ziffer in Verbindung bringen, gestaltet sich dieses Verhiltnis um so
giinstiger, je geringer die Bevilkerungsdichte ist, wie z. B. in
Australien, wo in der Kolonie West-Australien 11'7 km auf 1000 Ein-
wohner kommen. Ahnlich ist es auch im iibrigen Australien; in
Kanada kommen 61km, in den Vereinigten Staaten 42km auf
1000 Bewohner. In Europa hat Schweden mit 2'65 km pro 1000 Képfe
die fiihrende Rolle; Frankreich hat 1'9 km, Belgien 1'2 km, Deutsch-
land 0°95 km, Grobbritannien 0'83 pro 1000 Einwohner.

1913 waren von den 1,104.217km Bahnen 361.143 km Staats-
und 743.071 km Privatbahnen.

Legt man der Berechnung des Anlagekapitals samtlicher be-
stehenden Eisenbahnen folgende Durchschnittskosten fiir Europa (wo
sich der Bau wegen der besseren Ausriistung der Bahnlinien, der
héheren Grund- und Baukosten etc. weit hoher stellt als in den anderen
Erdteilen) und die iitbrigen Erdteile zugrunde, das ist fiir Europa
394.000 Kronen, in den iibrigen Erdteilen 221.000 Kronen pro Kilo-
meter, so ergibt sich fiir die europiéischen Bahnen ein Wert von
156.278,096.000 Kronen, fiir die iibrigen Erdteile von 167.362,425.600
Kronen, somit insgesamt von 303.640,5621.600 Kronen, das sind rund
204 Milliarden Kronen. Eine weitere Ubersicht gibt das Verhiltnis
der Staatsbehnen zu den Privatbehnen, doch sind nur solche als
Staatsbahnen ausgewiesen, die Eigentum des Staates sind, unabhingig
davon, ob sie vom Staate selbst oder von einem Privatunternehmen
betrieben werden. L

Projekte fir dle Herstellung elner ktirzesten Verbindung zwischen dem
Kaukasus und MittelrubBland.

Die ,,Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen® in
Berlin berichtet in einer ihrer letzten Nummern iiber die zur Zeit
wieder lebhafter hervortretenden Baupline betreflend eine direkte



Kleinere Mitteilungen. 465

Verbindung zwischen dem Kaukasus und MittelruBland, welche schon
seit langen dJahren Gegenstand von Beratungen war. Schwierig-
keiten der Geldbeschaffung fiir das gewaltige Unternehmen und solche,
wie sie die Grofe der zu losenden Aufgabe mit sich bringen muB,
waren es, welche die Inangrifinahme immer wieder hinausschoben,
obwohl die Schaffung dieser Eisenbahn RuBland grofe Vorteile
bringen mufite. Bisher kann Tiflis nur auf dem Umwege iiber
Baladshary (Station vor Baku) oder iiber Nowo-Rossisk—Batum
erreicht werden, das heiBt letzterer Weg wird erst dann moglich sein,
bis die Schwarze-Meerbahn vollendet ist. Dies ergibt einen Umweg
von 960 km. 1913 und 1914 trat deshalb die Forderung nach dem
notwendigen Tunnelbau sehr laut hervor, so daB auch die Staats-
regierung der Losung der Aufgabe ihre Aufmerksamkeit zuwandte
und die vorgelegten Pline eingehend gepriift wurden, bis das Ein-
treten des grofien weltgeschichtlichen FEreignisses, des gewaltigen
Volkerringens, durch Inanspruchnahme aller Krifte dem Plane neuer-
dings ein Ende bereitete. Und gerade die kriegerischen Ereignisse in
RuBlands Kampf gegen die Tiirkei sollten nun dartun, welche riesige
strategische Bedeutung diesem kurzen fehlenden Stiick Eisenbahn
von Wladikawkas nach Tiflis zukdme, weshalb sich die offentliche
Meinung neuerdings mit dem Plane beschiaftigt und zur Ausfithrung
drangt. Als Ausgangspunkt der neu zu erbauenden Strecke sind in
den bisher vorliegenden Projekten Koslow, Tambow oder Zarizyn in
Aussicht genommen. Die Zusammenstellung des Journals des
Ministeriums der Verkehrsanstalten gibt von den Plinen folgen-
des Bild:

kiinftige jelzige
Lange in Kilometer
Koslow — Rostow — Baladshary (bei Baku) — 3065 km
Koslow — Rostow — Tuapse. . . — 2398 ,
Bataisk — Kajala — Jekaterinodar — Tu-
apse — Kwaloni . . . .= 2200
Koslow — Prochladnaja — Wladlkawkas —
i flyge e o W sl O . 1252 965
Kostenanschlag 2291/ Millionen Kronen
Koslow — Sljepzowskaja—Tiflis - . . . 13355 19627 ,,

Kostenanschlag 326 Millionen Kronen

Koslow — Grjasi — Woroponowo — Sljep-
zowskaja—Tiflis . . . . . 6432 19200 ,,
Kostenanschlag 104 Mnlllonen l\lonen

Tambow — Torgowaja— Tiflis nebst zwei
Zweighahnens A Wi SRS T SR 130910 A
Kostenanschlag 337/, Millionen Kronen

Sollten diese Pline wirklich zur Ausfithrung kommen, natiir-
lich nach Beendigung des Krieges, so finde die Bautatigkeit hier fiir
lange Zeit reichliche Beschiftigung und das Privatkapital, die Privat-

Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1916. Heft 7. 81
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unternehmung bei der als Folge des Krieges auftretenden starken

Belastung des russischen Geldmarktes ein weites Betdtigungsfeld und
reichen Gewinn.

Ein neuner Ausfahrweg Westsibiriens.

Die amtlichen Zeitungen des russischen Ministeriums der
Finanzen und Verkehrsanstalten berichten iiber eine Reihe von Eisen-
bahnbaupldnen, die in letzter Zeit einer eingehenden Priifung von
Seite des Staates unterzogen worden sind. Es handelt sich hier in
der Hauptsache um eine Reihe grofangelegter Pline, die besonders
dem asiatischen Besitz RuBlands zugute kommen sollen. Wenn man
die Entfaltung der wirtschaftlichen Krifte Nordasiens, bedingt durch
die sibirische Bahn, in Betracht zieht, 1aBt sich leicht ein Urteil iiber
die giinstigen Awussichten bilden, welche vermehrte Anschliisse an
dieselbe nach sich ziehen miissen. Dabei kommt insbesondere den
dstlichen Teilen Asiens hohe Bedeutung zu, hat ja Wladiwostok in-
folge der europidischen Kriegswirren im russischen AuBenhandel eine
Stellung erobert, wie sonst kaum eine andere Hafenstadt Ostasiens.
Durch das neue Freundschaftsbiindnis mit den einstigen Gegnern hat
fiir die Handelsverbindungen des Amur- und Ussurigebietes mit Japan
und dem japanischen Verkehrssystem der Siidmandschurei eine neue
Ara begonnen.

Neben diesen auf solche Weise mehr und mehr in den Vorder-
grund des allgemeinen Interesses geriickten Gebieten kommt aber
besonders auch jenes in Betracht, das wohl an das sibirische wie
auch an das europdische Eisenbahnsystem angegliedert werden
konnte, dessen extrem kontinentale Lage aber bei der Liingen-
erstreckung des asiatischen wie auch des europdischen RuBland
daraus dem Lande keinen Nutzen erwachsen lieBe. Es ist dies Cis-
Baikalien mit eeinem Massengut, dem Getreide, dessen Frachttragungs-
fihigkeit beschrinkt ist. Aber auch andere Erzeugnisse des Landes
kimen hier noch in Betracht, fiir welche die micht bedeutungslose
Auswertung der Zufuhrlinien zu den Hifen des Baltischen und dee
Schwarzen Meeres, wie sie seit lingerer Zeit schon fiir das Eisen-
bahnsystem Europdisch-RuBlands geplant ist, keinen giinstigen Ab-
flubweg eréffnet. Die Bahnfracht betriige auch dann noch rund
3200 km, somit eine Linge, welche Massengut nicht tragen kann.

Es kimen daher fiir den Abtransport nur die riesigen FluB-
aysteme Nordasiens in Frage, besonders das des Ob und das des
Jenissej. Wie erinnerlich, hat die ,,Sibirische Gesellschaft mit dem
Sitze in Krassnojarsk, dem Briickenpunkt, der sibirischen Bahn, im
Herbst 1913 die Erforschung der Eisverhiltnisse im Karischen Meer
aufgenommen, an der sich auch Nansen (Reisebuch ,Sibirien, ein
Zukunftsland®“) beteiligte. Die Eisverhiltnisse im Karischen Meere
sind aber dem Plane, tiber den Jenissej eine Grofhandelsstrafle fiir
den europiiisch-asiatischen Warenauatausch zu schaffen, nicht giinstig,
denn selbst in der besten Schiffahrtszeit fiir das Eismeer, im August
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und September wird die éstlich von Nowaja-Semlja, westlich der
Samojedenhalbinsel befindliche Karische See nicht frei von Packeis,
was die Durchfahrtsdauer vervierfacht. So kime noch der Qb in
Betracht, der ebenfalls &stlich der Samojedenhalbinsel miindet. Auch
von Obdorsk, dem wichtigsten Platz am unteren Ob, ginge der
Wasserweg nach Westen durch das Karische Meer. Hier ergibt sich
aber, durch den Lauf des Flusses bedingt, noch eine andere M3glich-
keit. Bei Obdorsk niéhert sich der Flub der jenseits (d. i. westlich)
des Karischen Meeres gelegenen Barents-See bis auf etwa 500 km.
Diese aber setzt der Durchfahrt in der giinstigen Schiffahrtszeit kein
Hindernis entgegen. An diese Festetellung kniipft sich nun der Plan,
einen kombinierten Ausfuhrweg, FluBweg bis Obdorsk, Kleinbahn
an die Barentssee (Samojedenkiiste) zu schaffen, wo ein Hafen zu
errichten wiire, um so den Dampferverkehr mit dem Westen zu er-
mbglichen. Von diesem Hafen, etwa der Insel Warandej gegeniiber,
kidme dann ein geringerer Frachtsatz fiir die Uberseeverschiflung in
Anwendung, wie der zwischen Archangelsk und den westeuropiischen
Hifen, ungefihr K 100.— fiir die Tonne (etwa auf der Strecke London
—Archangelsk). Der wasserreiche, breite Strom bietet der Schiffahrt
kein Hindernis. Obwohl er im Oberlaufe etwa 200 Tage, im Unter-
laufe 180 Tage (Mai—November) eisfrei ist, war bisher der
Dampferverkehr doch fast nur im Mittellaufe und am Irtisch ent-
wickelt und diente sowohl dem Waren- als auch dem Personenver-
kehr. Omsk (100.000 Einw.) und Tomsk (115.000 Einw.) sind wohl
durch die Bahm, aber nicht direkt verbunden; der Verkehr zwischen
Omsk und Tobolsk (40.000 Einw.) vollzieht sich den Irtisch auf-
wirts, der von .Tomsk nach Barpaul (50.000 Einw.) und Bijsk
(40.000 Einw.) den Ob aufwirts auf hochbordigen FluBfahrzeugen,
welche auch Lasten beférdern, doch nur solche, die einen hohen
Frachtsatz vertragen. Frachtkihne und Schleppdampfer sind noch
wenig in Verwendung, doch, geht der erwahnte Plan seiner Aus-
fithrung entgegen, so miissen sowohl in den bereits genannten Haupt-
verkehrszentren, zu welchen noch Nowo-Nikolajewsk (70.000 Einw.),
Surgut und Berjosow zuzuzihlen sind, als auch in den kleinen Lade-
stellen wie Bystroistok, Berdsk, Kriwoschtschokow, Ustj-Tacharysk
u. a. geniigend Lastboote zur Verfiigung stehen. L

Nenkaledonien und dle LoyalitKtsinseln.)

VerhiltnismiBig neu fiir die geographische Wissenschaft ist die
im wesentlichen der heutigen Welt nur als Verbrecherinsel bekannte
franzisische Kolonie: sie wurde erst 1774 von Cook entdeckt.

Neukaledonien steht der Gréfe nach zwischen Wiirttemberg und
Baden und ist génzlich von einem Barrierenriff umgiirtet, das nament-
lich an der Ostseite einige schmale Durchldsse hat, die zu guten

1) Nach einem Vortrage Fritz Sarasins in der Miinchener Geographischen
Gesellschaft.
1%
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Hifen fithren. Die Inseln sind aulerordentlich gebirgig; lings der
ganzen Ostkiiste erheben sich die Berge als steile Mauer, die nur
durch einen schmalen Streifen flachen Landes vom Meere getrennt
ist, der wie man annehmen kann, alluvialen Charekters ist. Ganz
anders ist die Westkiiste gestaltet: vielfach findet sich hier eine breite,
hiigelige Zone, die nach dem Strande hin meist flach ausliuft. Dieses
Gebiet ist fiir die europiische Ansiedelung am giinstigsten und hie:
sind auch die Eingeborenen fast vollig verdringt. Diese finden sich
reichlich in den unwegesamen Gebirgen des Ostrandes, wihrend natur-
gemaB dort wieder die Kolonisten nur diinn verteilt auftreten. Diesen
ziemlich stark bevolkerten Gebieten steht ein fast menschenleerer
Siiden gegeniiber.

Welcher Art die Ansiedler sind, wurde oben schon angedeutet:
das Zuchthaus wurde zum Fluch dieser Kolonie, die sich sonst unter
den iiberaus giinstigen klimatischen Verhiltnissen einer blithenden
Gegenwart erfreuen kénnte, ist doch das Klima gemiBigt subtropisch
und sehr gesund. Eine tiickische Seuche, die unserem Siiden nicht
fehlt und, wie neuerdings einwandfrei nachgewiesen. auch in den
sumpfigen Teilen des Wiener Stadtgebietes endemisch ist, die Malaria,
fehlt ganz. Allein durch die Ansiedelung von entlassenen Striflingen
wurden die besseren und tichtigen Elemente, die sich den Kolonien
zuwenden, abgehalten, und die Eingeborenen machten mit der weiBen
Zufuhr so schlechte Erfahrungen, daB sie vor der weillen Rasse jede
Achtung verloren haben. Das schlechte Beispiel hat entprechend auf
ilire Qualitidten eingewirkt.

Eigentiimlich beriihrt es den Europier, in den Bergwildern der
Inseln keinen fréhlichen Vogelschlag zu héren; nur die Goliathtaube
und der neukeledonische Rabe unterbrechen dann und wann die feier-
liche Stille, dann und wann eine kreischende Schar von Papa-
geien, und wiederum folgt eine eigene, unseren Wildern fremde Ruhe.

In griobBtem landschaftlichen Gegensatze zu Neukaledonien stehen
die benachbarten, 1864 von Frankreich annektierten Loyalitiits-
inseln. Dort hatten wir hohes Gebirgsland, hier nur niedrige Kalk-
schollen, die nirgends eine Hiohe von hundert Metern wesentlich
tibersteigen. Der Boden ist zwar trocken, aber dennoch erfreut uns
die Vegetation durch eine gewisse Uppigleit, so daB die drei Insel-
chen vom Meere aus in liebliches Griin getaucht erscheinen. In
geologischer Beziehung nimmt der Vortragende an, daB es die Reste
eines alten Plateaulandes sind, das teils nach Neukaledonien reichte,
teils sich weit nach Osten gegen die Neuen-Hebriden erstreckte.
Neukaledonien, dessen geologische Verhiltnisse sich mit der fort-
schreitenden Erforschung iibrigens immer mehr kompliziert erweisen,
hat in sehr alter Zeit mit Australien und Neuseeland einen Kon-
tinent gebildet, der aber schon vor der Tertidrzeit in Briiche ging.

Auf den Loyalititsinseln ist die Kolonisation durch Europier
verboten, was von segensreichem Einfluf auf die Eingeborenen war.

r—r.
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Deutsch-Neuguinea.

Das kaiserliche Gouvernement von Deutsch-Guinea hatte im
Herbst 1913 eine Expedition ausgeschickt, welche das Gebiet zwischen
dem GogolfluB, der, von WNW kommend, in die Astrolabebai fallt,
und den Ramu in landwirtsehaftlicher Hinsicht erkunden sollte.
Die aus dem Regierungstierarzt Braun, Oberforster Deininger,
Dr. Gehrmann und Regierungslandmesser Lauer bestehende
Expedition ging von Friedrich-Wilhelms-Hafen aus und erreichte
nach 14 tigigem Marseh, zuerst westlich, dann siidwestlich ziehend,
den Ramu in einer Luftlinienentfernupng von 80 km westsiidwestlich
von Friedrich-Wilhelms-Hafen. Nachdem ein Versuch, den Ramu
von hier auf FléBen hinabzufahren, fehlgeschlagen hatte, wurde
der Marsch zu Full das Ramutal abwirts 4 Wochen lang fortgesetzt
bis zu dem etwa 90km (Luftlinie) nordwestlich liegenden FPunlcte,
an dem der Lauf des Ramu sich gegen N wendet; von dort wurde
der Unterlauf (zirka 90 km Luftlinie) in 8 tigiger Einbaumfahrt zu-
riickgelegt. Der Bericht, der hauptasichlich die Vegetationsverhiltnisse
schildert, enthilt auBer den durch Routenskizzen (1:400.000) unter-
stiitzten topographischen Ergebnissen ethnographische Beobachtungen.
Von Interesse ist die Feststellung, dal die Alangformation und der
Sekunddrwald gegeniiber der heutigen Bevilkerung eine so aufler-
ordentliche Ausdehnung zeigen, daB man fiir frithere Zeiten eine
viel dichtere Besiedelung annehmen mufl. Die Ursache des Aus-
sterbens der Eingeborenen, die ja mit der europdischen Kultur
groBtenteils iiberhaupt noch nicht direkt in Beriihrung getreten
sind, ist vollig unbekannt. DaB aber die Zeit der dichteren Be-
vilkerung nicht sehr weit zuriickliegt, geht daraus hervor, daB sich
der Sekundirwald seither nicht wieder zu tropischem Regenurwald
ausgebildet hat. L. Bouchal.

Shackletons Stidpolexpedition.

Ein vom 31. Mai datiertes Kabeltelegramm von Sir Ernest
Shackleton aus Port Stanley bringt nmunmehr Nachricht von dem
vollstindigen Scheitern der englischen Siidpolexpedition, die mit
dem Plane ausgezogen war, das Siidpolarland in der Richtung vom
Weddelmeer iiber den Siidpol zum Rossmeer hin zu durchqueren, zu
welchem Zwecke zwei Schiffe, die , Endurance’ und die ,,Aurora“,
ausgeriistet worden waren. Uber das Schicksal der ,,Aurora® wurde
bereits berichtet. Die ,,Endurance®, welche bald nach Kriegsausbruch
England verlassen hatte, begab sich nach Siid-Georgien und setzte um
Mitte Dezember die Fahrt nach dem Weddelmeere fort. Schon nach
kurzer Zeit im Kampfe mit michtigen Packeismassen, gelang es dem
Fahrzeuge doch, in das Weddelmeer vorzudringen, und es sichtete
Coatsland, den fiir die Landung in Aussicht genommenen Kiisten-
strich, von welchem die Schlittenreise ihren Ausgang nehmen sollte.
Ein neuentdeckter, etwa 300 km langer Kiistenstrich, von dem groBe
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Gletscher in das Meer herabsteigen, der also ein weites Landgebiet
zur Voraussetzung hat, diirfte ebenso wie Coatsland oder das Prinz-
regent Luitpold-Land auf dieser Seite der Antarktis ein Ausliufer
des Festlandes sein. Ehe noch eine Landung méglich war, wurde die
»Endurance” vom Eise eingeschlossen, trieb mit diesem mnordwirts
durch das Weddelmeer und erlag schlieBlich am 20. November 1915
der Pressung der sich auftiirmenden Eismassen, es ging unter. Ver-
suche, mit Booten und Schlitten eine der Inseln zwischen dem Weddel-
meer und dem Feuerland zu erreichen, muliten der grofien Gefahren
wegen aufgegeben werden, und so richtete man sich auf einer mich-
tigen Eisscholle ein, auf die man auch Lebensmittel und Ausriistungs-
stiicke gerettet hatte. Auf diesem unfreiwilligen Fahrzeuge wurden
Mitte April die Elefanteninseln erreicht (Siid-Shetlandsgruppe). Da
der antarktische Winter nahte und die Vorrite nur fiir fiinf Wochen
reichten, unternahm Shackleton mit fiinf Gefidhrten auf einem Boote
die fast 1000 km weite Fahrt nach Siid-Georgien um Hilfe, wahrend
die anderen in einer Eishohle auf der Elefanteninsel zuriickblieben.
Ein Versuch, von Siid-Georgien aus sofort mit einem kleinen
Dampfer zu der Elefanteninsel vorzudringen, um die Zuriickge-
bliebenen zu holen, miBlang und diirften weitere Versuche zu deren
Rettung vor November nicht leicht méglich sein. So endet die englische
Siidpolexpedition trotz ihrer glinzenden Ausriistung und der Tiich-
tigkeit ihres Fithrers infolge der Ungunst der Witterung mit einem
vollstindigen MiBlerfolge. Nachdem bereits ein argentinischer Dampfer
zur Rettung der Schiffbriichigen der Shackletonschen Siidpolarexpedi-
tion abgegangen ist, riistet nun auch (auf Grund von Nachrichten aus
Christiania) der norwegische Kapitin Larsen, der bekannte Schiffs-
fithrer der ,,Antartic’, zu einem Hilfsunternehmen, um von Punta
Arenas (Feuerland) aus die Siid-Shetlandsinseln und die Elefanten-
insel zu erreichen, was er trotz der jetzt in der Antarktis herrschenden
ungiinstigen Jahreszeit erhofft. Er ist einer der besten Kenner der
Antarktis, nachdem er schon in den neunziger Jahren auf seiner Fahrt
mit dem ,,Jason“ Grahamland entdeckte und 1901—1904 als Kapitin der
,»Antarctic die schwedische Siidpolarexpedition fiihrte, die ebenfalls
in den Gebieten bei Grahamland wirkte. Sein Schiff, die ,,Antarctic®,
ging damals im Eise verloren und dieser Verlust notigte ihn, im Polar-
gebiete zu iiberwintern.
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