
Kleinere Mitteilungen

Eineu Beitrag zur Natur- und Kulturgeschichte der Banane
-veröffentlicht E. W e r t h  in der Festschrift zum 60. G eburtstag 
Eduard H a h n s  (S tu ttg a rt, Strecker & Schröder, 1917). Auf 
Grund einer genauen botanischen U ntersuchung der W ild- und 
K ulturbananen (Musaceen) unterscheidet W e r t h  einen afrikani­
schen und einen asiatischen Formenkreis der W ildbananen (G attung 
Musa1). E rsteren  gehört die U ntergattung Physocaulis an, als deren 
Typus Musa Ensete — die noch von Emin Pascha als „S tam m u tte r“ 
der 'F ruchtbanane bezeichnet wurde — aufgestellt w ird, während 
dem asiatisch(-australischen) Form enkreis die Subgenera Eumusa 
und Rhodochlam ys zugehören, welche sich von Physocaulis durch 
die sta rk  abgeleitete Form des B lütenbaues unterscheiden. Die 
botanische Analyse g esta tte t nu r die Möglichkeit der Ableitung der 
heutigen K ulturbananen aus der U ntergattung  Eum usa, deren Ver­
breitungsgebiet das südliche China, den größten Teil von H inter­
und V orderindien, Ceylon, Indonesien, Formosa, L iu-K iu, Neu­
guinea, Neukaledonien und einen Teil Polynesiens und des nordöst­
lichen A ustraliens um faßt (in verschiedenen, nach Vorkommen genau 
aufgezählten A rten). Nur in diesem V erbreitungsgebiet konnte 
naturgem äß der Übergang von der Wild- in die K ulturform  s ta t t ­
finden und heute noch ist in diesem V erbreitungsgebiet der wilden 
E um usaarten (m it Ausnahme des australischen Teiles) die B ananen­
ku ltu r von großer Bedeutung.

Die wilden Eum usaarten zeichnen sich nun durch weiches, 
genießbares Fruchtfleisch m it relativ  kleinen Samen aus. Durch 
Inzuchtnahm e dieser Form en konnten sich also die heutigen samen- 
losen K ulturbananen ganz gu t entwickeln, zum al die Voraussetzung 
der Zucht samenloser Früchte, die Vermehrung durch W urzelschöß­
linge auch schon bei wilden B ananensorten mehrfach beobachtet 
wurde.

Die übrigen Wildformen der Musaceen: Ravenala (in Südamerika
und Madagaskar), Strelitzia (Südostafrika) und Ileliconia (Amerika) kommen 
als Stammformen der Kulturbanane nicht in Betracht.
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Bem erkenswert ist von diesem G esichtspunkt aus die Tatsache, 
da!3 eine große Zahl der K ulturpflanzen des Ilackbaubetriebes noch 
heute durch Ableger oder Stecklinge verm ehrt wird. Diese A rt der 
K ultur muß dem U rhackbauer näher gelegen sein, als die K ultur 
durch Samen; es wurden vielleicht auch andere Pflanzen des H ack­
baues, auch K örnerfrüchte, anfangs ebenfalls durch Stecklinge ver­
m ehrt, wie heute noch das Zuckerrohr. Beachtenswert is t es des­
halb auch, daß im  Hackbau auch die K örnerfrüchte irn allgemeinen 
n ich t g e s ä t  (d. h. ausgestreut), sondern in eigens gem achte Löcher 
gelegt (also g e p f l a n z t )  werden.

Die Ü bertragung der K ulturbanane aus dem V erbreitungs­
gebiet der Eum usaarten  in Südostasien und den angrenzenden Inseln 
dürfte  nun im Zusammenhänge m it der Besiedlung Afrikas durch 
eine nigritische Bevölkerung aus ihrer U rheim at in Südostasien oder 
dessen N achbarschaft erfolgt sein. Da die Banane in  trockenem 
Klima nicht gedeiht, muß die allmähliche Einführung dieser samen- 
losen, nur durch Schößlinge zu verm ehrenden Pflanze von Asien 
über das westliche Asien und das nordöstliche Afrika unter den 
heutigen klim atischen Verhältnissen dieser Gebiete für ausgeschlossen 
gelten. Sie m üßte also m indestens noch zu Ende der afrikanisch­
asiatischen Pluvialpcriode vor sich gegangen sein. Gegen die An­
nahm e einer viel späteren Ü bertragung auf dem Seewege durch 
malaische Völker über M adagaskar spricht die Tatsache, daß die 
Einflußzone malaischer K ultur in Afrika auf einen schmalen Strich 
an der ostafrikanischen K üste (Giebeldachhaus), Auslegerboot, 
Kokospalme) beschränkt ist, w ährend die weite V erbreitung der 
K ulturbanane in Afrika für ein sehr hohes A lter dieses K ulturgutes 
spricht.

Mit der Banane mag (nach S t u h l m a n n )  auch der Taro 
(cococasia) und (nach W e r t  h) das H uhn aus Vorder- und H in ter­
indien und Indonesien nach Afrika gelangt sein.

In Amerika, wo eine wilde A rt der G attung Musa überhaupt 
n ich t vorkom m t, ist die K ulturbanane erst nach der Entdeckung 
eingebürgert worden. V o n  d e n  S t e i n e n  bestätigte durch 
seine Untersuchungen diese A nsicht d e  G a  n d o l l e  gegenüber 
der H u m b o l d t s  von der vorkolum bianischen B ananenkultur in 
Amerika. Es s teh t fest, daß die Banane bereits 1516 durch Tomaso 
de B e r 1 o n g a von den K anarischen Inseln nach W estindien über­
geführt worden ist. L .  B o u c h a l .

Belgiens Wasserstraßen.
Das W asserstraßennetz Belgiens erreicht eine Länge von 2200 km , 

ist som it im V erhältnis zur Ausdehnung des Landes ein sehr dichtes1).

‘) F. B o c k ,  Die belgischen Wasserstraßen, im „Beifried“ , Monatschrift 
und Geschichte der belgischen Lande, vgl. „Die Wasserwirtschaft“ , 1918, 
11. Jahrg., Nr. 21, S. 338 ff.
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Davon entfallen 1692 km auf schiffbare W asserstraßen, während der 
Rest der Flößerei dient. 211 km der ersteren umfassen freiströmende 
Flüsse, 549 km kanalisierte Flüsse, 932 km Kanäle. E tw a 87% der 
schiffbaren W asserstraßen sind in Staatsbesitz (über 1476 km) und 
nur etwa 13% (216 km) stehen in n ich tstaatlicher Verwaltung. Von 
letzteren sind 133 km Gesellschaftseigentum, 44 km im Besitz von 
Provinzen, 39 km von Gemeinden. Zu den W asserstraßen in n ich t­
staatlicher V erw altung zählen einige bedeutende Verkehrswege, wie 
die kanalisierte Dendcr, der Brüssel-Rupel K anal, der Brügge-Zee- 
brügge Kanal und der Blaton-A th K anal. Die H auptpunkte  des 
belgischen W asserstraßennetzes sind Antwerpen und Gent, ersteres 
durch die See-Schelde, letzteres durch den Großschiffahrtsweg nach 
Terneuzen m it dem Meere verbunden. In  W estbelgien ist das W asser­
straßennetz wesentlich dichter als im Osten des Landes. Das w est­
belgische Netz um faßt die W asserstraßenzüge Calais—Dünkirchen — 
V eurne— N ieuport— Plasschendaele —Brügge — Sluis, die kanalisierte 
Lys, die Obere Schelde m it ihren nach Norden strebenden Aus­
läufern: dem K anal G en t—Terncuzen, die kanalisierte Dender m it 
dem Blaton-A th K anal, ferner die V erbindung vom Sambre zur 
See-Schelde durch die Kanäle von Gharleroi nach Brüssel, Brüssel — 
Rüpel und den Rupelfluß. Im östlichen Belgien dagegen besteht 
in der H auptsache nur eine Süd-Nord Verbindung der Maas nebst 
dem gleichfalls süd-nördlich orientierten Lüttich-M aastricht und 
M aastricht-Herzogenbusch K anal; an natürlichen Querverbindungen 
zwischen diesen W asserstraßen sind die von Lüttich  bis Zecbrügge 
beziehungsweise Ostende, d. i. der M aas-Seiten K anal m it seiner A b­
zweigung (bei Bocholt), dem Maas-Schelde Kanal zu nennen, dessen 
Fortsetzung die See-Schelde beziehungsweise der Ostende-Zeebrügge 
K anal bildet. Dieser W asserstraßenzug durchschneidet aber bei 
M aastricht auf einer Erstreckung von rund  8 km niederländisches 
Gebiet, was seinen W ert nicht unerheblich beeinträchtig t. Viel w ich­
tiger, da durchaus auf belgischem Boden verlaufend, is t die W asser- 
straßenverbindung N ieuport— Nam ur, Sam bretalbisC harlcroi, Gharle- 
roi-Brüssel K anal bis La Louviere, Canal du Centre (durch die B au­
direktion des Generalgouvernem ents 1917 endlich fertiggestellt) bis 
Mons, Mons-Gonde K anal bis dicht an die französische Grenze, 
Pommerceul-Antoing K anal, Obere Schelde bis Bossuyt, Bossuyt- 
K ortryk  K anal, Lyslauf bis Comines. Die Verbindung von der Lys 
nach Ypern ist noch unvollendet.

W ährend die belgischen W asserstraßen ein wichtiges Glied des 
W asserstraßennetzes der nordwesteuropäischen Industriegebiete bilden, 
m angelt es an der belgischen Ostgrenze an Verbindung m it 
dem Deutschen Reiche. So kann der Rhein von belgischen F ah r­
zeugen nur auf dem Wege über Holland oder aber über die franzö- 
siche Maas und deren K analverbindungen zum Oberrhein erreicht 
werden. Überdies fehlt es leider dem belgischen W asserstraßennetz 
an Einheitlichkeit der Dimensionen. Niederbelgiens schiffbare W asser-
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Wege sind im allgemeinen besser ausgestatte t, die größeren Quer­
schnitte  derselben erhöhen deren Tragfähigkeit. Die Tragfähigkeit 
der in Verwendung stehenden Fahrzeuge schw ankt zwischen 36 t 
und 2000—4000 t  der Rheinkähne. Die größte V erbreitung zeigt 
jedoch die belgische „péniche“ , ein 350 t Schiff, das alle belgischen 
W asserstraßen von: Tiefe 2-40 m, Sohlenbreite 10T> m, Schleusen­
länge 40-8 m und Schleusenbreite 5 '2 m passieren kann. Die Kanäle 
G e n t—Ostende, Brügge —Zeebrügge, die Schelde abw ärts Gent, die 
Rüpel bis zur E inm ündung des Brüsseler Kanals und dieser selbst 
werden für den Verkehr von 2000 t  Schiffen eingerichtet, ähnlich 
wie seit 1911 bereits der G ent-Terneuzen Kanal, um den Verkehr 
der Rheinschiffe zu ermöglichen.

Die Bedeutung der belgischen W asserstraßen für das W irt­
schaftsleben des S taates liegt in der Erschließung der H aup tw irt­
schaftsgebiete des Landes: der Kohlenlager im Hennegau und an 
der Maas, der Gebiete der Eisenindustrie Ostbelgiens, der Kalkstein-, 
der Ziegel- und der Zem entindustrie, letztere um Tournai. Infolge 
der Kürze der Transportwege und der vom S taate betriebenen Eisen­
bahntarifpolitik  (äußerst niedrige Tarife für K ohlentransporte z. B.) 
s te h t der innerbelgische Verkehr auf den W asserstraßen aber h in ter 
demjenigen m it dem Auslande zurück. Die am tliche S tatistik  für 
das Ja h r 1912 erm ittelte  auf den Binnenwasserwegen rund  L6 Milli­
arden Tonnenkilom eter, auf den E isenbahnen 5-1 Milliarden Tonnen­
kilometer, also 3 i/jmal so viel: die kilometrische Frachtleistung auf 
der Bahn (Gesamtlänge 1912 4248 km) betrug aber im M assengüter­
verkehr 14.017 t gegenüber 16.817 t  auf den W asserstraßen.

Der Grenzverkehr auf den Binnenwasserwegen bezifferte sich 
19122) insgesam t m it 16-1 Millionen Tonnen (also 56-6%  des Gesam t­
w asserstraßenverkehrs; davon entfielen 7-4 Millionen Tonnen auf 
die E infuhr und 8-7 Millionen Tonnen auf die Ausfuhr. Der belgisch­
holländische Grenzverkehr beanspruchte 121 Millionen Tonnen 
(6-l Millionen Tonnen in der E infuhr und 6-0 Millionen Tonnen in 
der Ausfuhr), der belgisch-französische 4 Millionen Tonnen 
(L3 Millionen Tonnen in der E infuhr und 2-7 Millionen Tonnen in 
der Ausfuhr).

Obwohl den modernen Anforderungen nicht m ehr entspre­
chend, kom m t dem belgischen ¡W asserstraßennetze dennoch als 
Zuleiter der H andelsgüter zu den Häfen eine bedeutende Rolle 
zu und sind sie ein unentbehrliches Bindeglied im internationalen 
Handelsverkehr.

Die am tliche H andelsstatistik  g ib t für das Ja h r  1912 für den 
Verkehr von A ußenhandelsgütern auf Binnenschiffen in den bedeutend­
sten H afenstädten folgende D aten: *

* Ro s e ,  Annales des travaux publics, 1914.
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Einfuhr Ausfuhr Zusammen
in Millionen Tonnen

Antwerpen . . . . .  2-68 2-08 4-76
Genf . . . . . . .  1-00 07 4 L74
Brüssel . . . . . .  0-44 011 0-55
Zeebrügge . . . .  0-25 — 0-25
Selzaete . . . . . .  O-14 0-03 017
Brügge . . . . . . .  o-io 0-02 0 1 2
Ostende . . . . . .  0-06 — 0-06
N ieuport . . . . . .  0-03 — 0 0 3
Insgesam t . . . . .  4-70 29 3 7-68

Neue Eisenbahnlinien in Bulgarien.
Ein Gesetzentwurf, der im Sommer dem Sobranje vorgelegt werden 

sollte, sah die E rrichtung folgender neuer Eisenbahnlinien zur Aus­
gestaltung des bulgarischen Eisenbahnnetzes vor: a) K üstendil— 
Kadin, M ost—Zarewo, Selo — Kotschane — Stip —Gradsko; b) Rado- 
m ir—D upniza—Lew unow a—Demir Hissar; c) Güschewo —Egri Pa- 
lanka —Trno w ez—K ra to wo.

Die Linie (b) R adom ir— D upniza— Lew unow a— Denir Hissar 
wurde vorläufig zum größten Teil als schmalspurige Feldbahn erbaut, 
die Linie Güschewo—Egri Palanka —Trnow ez—Kratowo (im Tal der 
Kriwa reka) sollte bis Kum anowa (an der Linie N is—U sküb—Saloniki) 
w eitergeführt werden. Erw ähnensw ert ist, daß das Gebiet von K ra- 
towo im M ittelalter wegen seiner Ausbeute an Silber- und Bleierzen 
berühm t war.

Neue Eisenbahnlinien im Gebiet des Kaukasus.
Schon verkehren Eisenbahnzüge auf dem während des Krieges 

vollendeten Schienenwege von Täbris nach Dschulfa und seiner Abzwei­
gung von Sofian zum Urmiasee, aber auch die Linie nach A laschkert 
wurde bereits bis B ajasit vollendet und wird nun zum Wansee w eiter­
geführt. Der Bau der im A ugust 1916 begonnenen Trasse Baku — 
Dschulfa, die sogenannte Araseetalbahn und jener neuen Linie längs 
der Küste des Schwarzen Meeres h a t gute F ortschritte  gem acht. 
Sowohl in St. Petersburg als auch in Tiflis wurde die Frage der E r­
bauung einer elektrischen Bahn über den K aukasus von W ladi- 
kawkas nach Tiflis eingehend erwogen. An die Ausführung des 
Projektes einer B ahnverbindung von B atum  nach K ars und weiter 
nach Dschulfa sollte aber erst nach Friedensschluß geschritten werden. 
Dieser letztere Schienenweg würde eine beträchtliche Erleichterung 
des Verkehrs m it Nordpersien herbeiführen und ein an mineralischen 
Bodenschätzen und landw irtschaftlichen Erzeugnissen reiches Gebiet 
an das Bahnnetz anschließen, während die Linie T rap ezu n t—B atum  
die großen Lager an K upfer- und anderen Erzen dem Abbau e r­
schließen würde. Die Ausführung der vorliegenden Bahnprojekte 
würde B atum  zum ersten Hafen am Schwarzen Meere erheben.
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Die Fischerei an der M urmanküste.
An der M urm anküste wird vor allem Fischfang auf Dorsch 

und Schellfisch betrieben. Die w ichtigsten Fischerdörfer sind Vaida- 
guba, Teribirka und Gavrinolo. Der E rtrag  der Murmanfischerei 
be träg t im M ittel jährlich etwa 5742-8 t. Etwas mehr als die Hälfte 
des Ertrages 1913 wurde nach der Ostsee, nach Petersburg verfrachtet, 
wie in den vorhergehenden Jah ren , ein anderer beträchtlicher Teil 
gelangt in das G ouvernem ent Archangelsk. Die neuerbaute Murman- 
bahn wird jedenfalls auf die Küstenfischerei belebend einwirken 
und die Kolonisation der M urm anküste fördern, da sich bereits unter 
den Fischern selbst Bestrebungen zu Genossenschaftsbildungen 
zeigen, zur G ründung kapitalkräftiger Fischereigesellschaften, um 
den Fischfang m it modernem G erät zu betreiben.

Zahl der Kraftwagen In Europa.
Nach den Angaben, welche sich in der Financial Times finden, 

sind in Europa rund 522.112 K raftw agen in Gebrauch; davon allein 
in G roßbritannien 171.607 K raftw agen, das sind 32-8% der Gesam t­
zahl für Europa. In Frankreich zählte m an vor Kriegsausbruch 
in Privatbesitz  115.000 Kraftw agen, es kam som it auf 402 Einwohner 
ein Automobil, w ährend in G roßbritannien das V erhältnis 1 : 268 
ist, in Dänem ark 1 : 343.

Am erika als Gläubiger des Vierverbandes.
Die D arlehen der Vereinigten S taaten von Amerika an seine 

Bundesgenossen betrugen nach dem „G aulois“ bis zu Beginn 
A ugust 1918 30.457,950.000 K, zu welcher Summe weiterhin m onat­
lich rund 2000 Millionen Kronen hinzukom m en. Von dieser gewal­
tigen Summe entfallen auf England 15-85 Milliarden Kronen, auf 
Frankreich 8 -83 Milliarden Kronen, auf Italien 3-3 Milliarden Kronen, 
auf R ußland P63 Milliarden Kronen, auf Belgien 0-66 Milliarden 
Kronen, auf Griechenland 0-079 Milliarden Kronen, auf K uba 
0-075 Milliarden Kronen, auf Serbien 0-045 Milliarden Kronen.
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