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Geopolitik.

Bs hitte nicht viel Sinn, besonderen Eifer darin zu entwickeln,
# man Richard Hennig unrichtige oder wenigstens bedenkliche
inzelheiten in seinen Ausfithrungen iiber ,,Geopolitik. Die Lehre vom
aat als Lebewesen (mit 64 Karten im Text, mit alphabetischen Ver-
i¢ hnissen der Personen und der geographisch-politischen Namen;
eipzig 1928, Verlag B. G. Teubner, VIII und 338 S. Preis geh.
. 14—, geb. M. 16.—) vorhilt. Denn bei jeder groferen zusammen-
ssenden Darstellung sind kleinere Irrtitmer kaum zu vermeiden,
ofern man iiberhaupt fertig werden will, von der Moglichkeit
weichender personlicher Auffassungen ganz abgesehen. Besonders
icht kann es zu solchen Einzelirrtimern kommen, wenn es
¢ch um ein Handbuch fiir einen in so mancher Beziehung neuartigen
veig der geographischen Wissenschaft, wie die Geopolitik, handelt,
e auf der Grundlage der politischen Geographie Wissenstatsachen aus
len Gebieten der Weltgeschichte, aus Staats- und Vélkerrecht sowie
taatslehre, aus Agrar-, Industrie-, Handels- und Bevilkerungspolitik
I einem einheitlichen Lehrgebdude zu verbinden sucht.

- Freilich brauchte auch unter Beriicksichtigung dieses Umstandes
e Darstellung nicht so sorglos-nachlissig zu sein, wie sie bei
ennig bisweilen ist; so z. B. bei seinem Wirrwarr iiber Polens
lkische Statistik (S. 132); falsche Angaben iiber die Bevélkerung von
elgien (S. 260), das angeblich nicht iiber genug Krifte zur Ver-
altung seiner groBen, aber, abgesehen von seinem 1919 erhaltenen,
‘hiiltnism'ziBig kleinen Mandatsgebiet, zumeist nur diinnbevolkerten
I elafrikanischen Besitzungen verfiige, und Sidwestafrika
’.261), itber die deutsche Auswanderung nach den Ver-
Nigten Staaten (S. 281), iiber die gesamte japanische Aus-
i nderung (S. 281; etwa Verwechslung mit der jihrlichen Be-
lkerungszunahme Japans?), iiber die Zahl der Chinesen auf den
“ ilippinem (S. 284); die merkwiirdige Behauptung, dal die
lonien griinder Tyrus, Sidon, Athen, Xorinth, Milet,
‘thago Venedig, Genua keine ,,Staaten” gewesen seien (S. 247;
Figens wird bereits S. 249 unbedenklich der Ausdruck ,,Stad t-
2aten verwendet).

Auch zeigen sich bei Hennig nicht selten Spuren einer scharfen
tteipolitischen Denkart, so daB man stellenweise eher Ausfithrungen
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eines Kampfaufsatzes einer reichsdeutschen rechtsradikaley
Zeitung als eine unbefangene wissenschaftliche Darlegung zu lesey
glaubt; damit hingt wohl auch sein vélliges Stillschweigen iiber dig
Frage des GroBgrundbesitzes bei Behandlung der inneren Besgie (.
lung (S. 155 bis 158) zusammen.

Aber all dies ist nicht so entscheidend wie die Frage nach dem
Wesen und der Bedeutung des von Hennig in seinem Handbuch vop-
gefithrten Wissenszweiges selbst. Hier liegt vor allem eine Z wei-
deutigkeit schon in der Bezeichnung vor. Dem deutschen Auysg-
druck ,Weltpolitik“ (franzésisch ,politique mondiale®, englisch
,World-policy”), vom ptolem i ischen Standpunkt aus gesehen, ent-
spricht eigentlich genau ,Geopolitik® vom kopernikani-
sch en Standpunkt aus betrachtet. Ein gewisser Unterschied liegt nupr
in den relativen Gegensitzen beider. Der Gegensatz zu Weltpolitik liegt
in ,innerer Politik® wobei Weltpolitik von vornherein mehr als
staatsmidnnisch-diplomatische Betdtigung denn als
Kunstlehre wie Geopolitik aufgefalt wird. Der Gegensatz zu Geo-
politik liegt nicht in innerer Politik, da im Gegenteil provinzielle,
bundesstaatliche oder sonstige Gliederungen innerhalb der einzelnen
Staatswesen einen Gegenstand der Geopolitik bilden kénnen und sollen
(siehe Hennigs freilich etwas romantische Besprechung der Frage
., Bundesstaat oder Einheitsstaat?‘ fiir Deutschland mit seinem schwer
verstindlichen Ausfall gegen GroB-Thiiringen [S. 161 bis 163]; ferner
die im alten Osterreich-Ungarn von 1848 bis 1918 mit viel Eifer und
Sachkunde betriebenen Erorterungen iiber eine der Milderung der volki-
schen Gegensitze und zugleich wirtschaftlichen Anspriichen dienende
Ein- und Unterteilung der Provinzen oder Kronlinder). Der relative
Gegensatz zur Geopolitik liegt vielmehr in einer tatsichlich leider so oft
zu verzeichnenden Politik, welche die Vorkommnisse und ge-
schichtlichen Lehren der politischen Geographie
(auch der Wirtschafts- und Militirgeographie) vernachlidssigt, um
statt dessen unsachliche Gedankengebiaude auf Grund-
lage etwa des ,,Legitimismus®, religios oder sozial gefiirbter Lieblings-
vorstellungen oder gar blinder Machtgier und Erweiterungssucht ein-
zelner Dynastien, Volker, Reiche aufzurichten.

Hennig hilt die noch im Jahre 1925 von M aull (ihnlich auch
von K jellen) vertretene Ansicht nicht gerade fiir unrichtig, aber fiir|
zu eng, wonach ,,Geopolitik nichts anderes als angewandte politische|
Geographie® sei, und schlieBt sich der #hnlichen, aber weitergehenden
Feststellung an, welche die vier Herausgeber der ,,Zeitschrift £ 111'
Geopolitik® darunter Maull selbst, in den von ihnen 1928 gemein=
sam verfafiten ,,Bausteinen zur Geopolitik® (1928) verdffentlicht habel_lf

,,Die Geopolitik ist die Lehre von der Erdgebundenhe it
derpolitischen Vorginge. Sie fuBt auf der breiten Grundlag
der Geographie, insbesondere der politischen Geographie als der Lehre
von den politischen Raumorganismen und ihrer Struktur. Die Geo-
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Jitik will Riitstzeug zum politischen Handeln liefern und
;eiser im politischen Leben seln Damit wird sie zur
-unstlehre, welche die praktische Politik bis zur notwendigen Stelle des
psprunges vom festen Boden zu leiten fahig ist. Nur so wird dieser
rung vom Wissen zum Konnen und nicht vom Nichtwissen aus er-
olgen, woher er sicher weiter und gefihrlicher ist. Die Geopolitik will
nd muB zum geographischen Gewissen des Staates
erden.

Man kann dieser etwas kiithnen, anspruchsvollen Begriffsumschrei-
ung der Geopolitik immerhin zustimmen. Sie legt in die rein be-
eibende politische Geographie eine gewisse Zi e I1st re big k eit

ufe mit Weltgeschichte, Staats- und Volkerrecht, Staatslehre,
orar-, Industne- Handels- und Bevolkerungspoht1k in eine besonders

nd weitragende Folgen anscheinend sogar manche Geopolitiker nicht
anz im klaren sind. Im groBen und ganzen scheint aber Hennig auf
inem richtigen, vielversprechenden Wege zu sein, mag sein Buch auch
.} einzelnen manche Liicken, manches Irrige oder wenigstens Bedenk-
he enthalten.

~ Bedenklich ist es unter anderem, daB sich Hennig, obwohl in erster
anie Geograph, mit solch iibertriebener Einseitigkeit der sogenannten
rganischen Staatslehre verschrieben hat. Insofern diese
.ehre den erkenntnistheoretischen Grundsatz enthilt, daB in den Staats-
mnd sonstigen Gesellschaftswissenschaften in zahlreichen Fillen mit
‘orteil vom Ganzen (Gebietskorperschaft, Volkswirtschaft, Markt,
milie, sonstige Vereinigung), statt von den Einzelpersonen, aus-
ugehen sei, mag sie ihre Berechtigung haben. Insofern sie aber dieses
anze als selbsttiitiges, selbstéindiges, handelndes, empfindendes Wesen
uffalit, bedient sie sich bestenfalls eines gewagten, nicht in allen Einzel-
eiten passenden Bildes, kann sich aber leicht in einen wiisten Mysti-
Smus verlieren, der den behandelten Gegenstand eher verdunkelt als
ufklirt. Und Hennig ist sogar soweit gegangen, die ,organische
atsauﬁassung“ in den Untertitel seiner trotz alledem mannigfach
iregenden und belehrend-inhaltsreichen Schrift (,,Die Lehre vom Staat
Lebewesen) aufzunehmen ! S. Schilder.

Uber den Sinn der Worte s,Serre, serra, sierra‘.

v Die in der geographischen Literatur so hiufig vorkommenden
zeichnungen ,,serle“ (franzosisch), ,serra® (italienisch, aber auch
Ttugiesisch), ,sierra® (spanisch) werden zumeist, aber nicht ganz
itreffend  derart gedeutet, daB sie einen langgestreckten Hohenzug
!t zerkliiftetem Kamm bezeichnen und daB die Worte von dem lateini-
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schen serra — (franzosisch) ,scie® (Sige) abgeleitet sind. In diesem
Sinne wird von den ,serres cevenols®, den Sierras von Aragonien u. a.
gesprochen.

H. Baule!) hingegen ist nach kritischer Betrachtung der ver-
schiedenen, sehr zahlreichen Formen des Wortes der Ansicht, dafl die
Bezeichnungen ,serre®, ,serra“, ,sierra® nur einen allgemeinen Aus-
druck fiir einen Berg und im besonderen fiir einen langgestreckten,
schmalen und zerkliifteten, aber auch manchmal fiir einen ganz flachen
Hohenriicken darstellen, dem in Mittel- und Siidfrankreich die Be-
zeichnung ,puy“ (puech), suc, malh, truc, tuc (weibliche Form —
tuque) fiir isoliert stehende Gipfel gegeniibersteht. Was die Ableitung
von dem lateinischen ,serra“ anlangt, scheint ihm diese zumindest
fraglich, erklirt sie doch weder den Sinn noch den doppelten Kasus
des Wortes. Es erscheine wahrscheinlicher, da man es mit einem der
sehr alten, der vorromischen Zeit in Siideuropa angehérenden Worte
zu tun habe, die sich in dem volkstiimlichen geographischen Sprach-
gebrauch erhalten haben.

Der Dictionnaire de la France von Ad. Joanne und die chtlon-
naires topographiques der Départements erwihnen das Wort ,serre®
und seine zahlreichen Varianten (serret, serrat, serraz, serrade, serras,
serrane, serret, serrette, serriére, seriés, serievs) in ganz Siidfrankreich
und bis in den Departements Dordogne, Creuse, Allier, Jura, ja sogar
in der Champagne, was fiir eine einstmalige noch weiterreichende Ver-
breitung spricht. Das Wort tritt in zwei Formen, einer maskulinen
und einer femininen auf, erstere in den Alpen (Departements Hautes-
Alpes, Basses-Alpes, Drome), die feminine im Pyreniengebiet (De-
partements Basses- und Hautes-Pyrénées, Ariége) und im Departement
Aude, ferner bis in die Departements Dordogne, Creuse, Allier, Ain,
Jura. Im Ubergangsgebiet, in - den Departements Gard, Hérault,
Aveyron, Puy-de-Déme, bestehen beide Formen nebeneinander. Beide
sind alt; die maskuline ist in der Form Pratum del Serre (Departement
Drome) schon im Jahre 1203 nachgewiesen, ferner in Al Seyres (De-
partement Gard) 1324; die feminine in la Serre (Departement
Aude) 1324.

Der allgemeine Sinn des Wortes serre ist ,,Berg®, man findet es
aber auch mit podium (puy, puech) ersetzt. Der ,,Serre-de-Belpin®
genannte Hohenzug erscheint auch als ,,Costes-de-bel-pin® bezeichnef
(1539, in J. Roman, Dictionnaire topographique des Hautes-Alpes, 1884).

Aber ebenso hiufig wie in Frankreich findet sich der Ausdruck
auch in Italien, und zwar gleichfalls in maskuliner und femininer
Form: weiblich serra (davon serraia, serraglid, serraglio, serrano,
serrana, serranetta, serran, serrao, serrata, serreta, serreto, serretino);
miénnlich serro (davon serrone, serillo). In Sizilien bezeichnen die Worter

1) H. Baule, Sur le sens des mots «serrex, «serra s, sierrasy, in
Annales de Géographie, XXXVIIIe année, 15. Miirz 1929, S. 171 f.
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,serra, serruni, serriciuli micht nur zerkliiftete, scharfgratige Hohen-
ziige, sondern auch sanfter geformte Berge, die gar keine Ahnlichkeit
mit. der Sichelform haben, sie beinhalten einfach den Begriff Berg
(z. B. Serra della montagna), in den Abruzzen ,,Berg®, aber auch ,lang-
gestreckte Berggruppe®. Die mannigfache Anwendung des Wortes
.serre zur Bezeichnung sehr verschiedener Bodenformen ergibt sich
aus der Betrachtung der Landkarte und der dem Worte verschiedent-
lich beigefiigten Epitheta. Im Franzosischen gibt es Serrelongue,
Serregros, Serre-Haute, Serre-Basse und andere Bezeichnungen, denen
im Italienischen Serralonga (-lunga), Serralta, Serrabassa, Serramolle
entsprechen, ferner noch Serrastretta, Serra di Sopra, Serra di Sotto,
hiufig auch Serravalle. Die bezeichnendsten Formen sind aber im Italieni-
schen Serrapiana, im Franzosischen Serre-des-Planes, Serre-Plat und
Serrum de Planis (Dréme), Serraplia (Basses-Pyrénées) und endlich
im Spanischen Sierras Planas, womit man in Asturien Strandterrassen
bezeichnet. Der ,,Serre®, Berg in der Limagne, stellt ein schmales, lang-
gestrecktes, von einem Lavastrome bedecktes Plateau dar. Die Rand-
gebiete der Garrigues bei Nimes werden hiufig mit , Le serre“ be-
zeichnet. Bei Dole steigt inmitten jurassischer Formationen der ,serre®,
ein inselartig aufragender Berg, aus altem Gestein, empor. ,Le-Grand-
Serre® ist der Name des auf einem Vorsprung des Plateaus von Cham-
baran liegenden Kantonshauptortes, Chemin de la Serré, eine 25km
lange alte Route mn#chst Bar-le-Due, entlang dem Kreideabfall zur
feuchten Champagne.

Die Hohle auf der Tonionalpe.

Der bekannte Hohlenforscher Ing. Hermann Bock hat zu Pfing-
sten 1929 mit fiinf Gefihrten die Hohle auf der Tonionalpe untersucht
und sehr beachtenswerte Ergebnisse erzielt. Diese Hohle ist die zweit-
tiefste Schachthéhle auf der Erde. Vor dem Kriege war die Trebic-
hohle bei Triest mit 329 m die tiefste bekannte Hohle der Welt. Nach
dem Krieg erreichte man zunichst im grofien Schacht der Eishohle im
Otscher eine Tiefe von 400 m. Italiener konnten eine Schachthohle in
den Lessinischen Alpen (Spenga della Preta) bis 637 m Tiefe befahren.
Vel. Mitteil. der Geograph. Gesellschaft Wien, Bd. 71, S. 383.

Wie Ing. Hermann Bock berichtet, gelang es, eine Hohle auf
der Tonionalpe bei Mariazell bis 527 m Tiefe zu erforschen. Es ist
dies der Fledermausschacht im Herrenboden. Er wurde schon 1928
von Mariazeller Hohlenforschern nach vierjihriger, oft unterbrochener
anstrengender Arbeit bis 515 m ergriindet und war seither der dritt-
tiefste Naturschacht der Welt. Er o6ffnet sich 35 m iiber dem Herren-
boden im Osthange des Tonionkammes. Der untere Rand des Loches,
das 2 m breit und 35m lang ist, liegt in 1485 m Seehohe. Die
Héhle erweitert sich domartig nach abwiirts. und zeigt in 120 m Tiefe
noch schwaches Dimmerlicht. In diesen Schacht wird mit einer Winde
abgeseilt, die seitlich des Schachtes am Felsen befestigt ist. Man hingt
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an einem diitnnen Drahtseil und fihrt langsam der Tiefe zu. Schon in
30m Tiefe sind die Schichte vereist. In mannigfacher Gestalt sitzen
blinkende Eisfiguren auf schmalen Felsenleisten bald in fast greifbarer
Nihe, bald ‘wieder in griferer Entfernung, je nach den Ausbuchtungen
der zerkliifteten Schachtwinde. Hie und da lost sich eines dieser
Gebilde und saust in die Tiefe des Schlundes hinab.

In einer riesigen Halle starren wundersame Eisgebilde dem Ein-
dringling entgegen, ein Eisstrom senkt sich, einem Gletscher im
Zwergenlande gleichend, nach dem Tore der Fortsetzung. Der Weg
fithrt durch eisstarrende Giénge und Kliifte bald in schwieriger
Kletterei bergab, bald bergan, durch hohe Hallen mit zerkliifteter
Decke und ebenem Lehmboden. Plotzlicher dumpfer, langanhaltender
Widerhall kiindigt eine domartige Erweiterung an, deren Boden aber
85 m tiefer liegt. Is ist der sogenannte ,,Freudendom®, oben mit dem
»Himmel*“, unten dem ,,Paradies®. Scharfe, zackige Felsen gestatten
hier eine kithne Kletterei. Vom ,Paradies fithrt der gegen 100 m
lange Drachenweg bei einer Neigung von 40° in die Tiefe und endigt
im Siegfriedsdom, 270 m unter dem Eingang und 400 m unter der
Oberfliche des Berges. Hier lagert man auf abschiissiger lehmiiber-
deckter Schutthalde. Ihr unteres Ende liegt in einem 15 m breiten,
20 m hohen Felsentor, das zum Hollenschlund fiithrt. Ein Gewisser,
das seitlich im Dom entspringt, rauscht hier staubend in die Tiefe,
die Lampen verloschend. Man hingt, nach 30 m Abstieg in den Schlund,
— der Boden liegt erst 200 m tiefer — an schwankender Drahtseil-
leiter und muB von ihrem unteren Ende auf steilgestufte Felsen
steigen, die mnach wenigen Metern wieder senkrecht zur Tiefe ab-
fallen. Das Licht verlocht, ein kalter Wasserstrahl rinnt durch den
Armel ins Hemd und hinab in die Schuhe. Vergeblich sucht der
FuB einen Halt auf schmaler Leiste, und kdmen nicht die Gefdhrten
rechtzeitig zur Hilfe, wire ein Absturz unvermeidlich. 3 Stunden
wiahrt diese Kletterei, die an Schwierigkeiten alles iibertrifft, was wir
in unseren Alpen am Tage finden, dann steht man auf d2m Schutt-
boden, 500 m tiefer als der Einstieg. Nun fithren mehrere im wesent-
lichen wagrecht verlaufende Ginge gegn Siidwesten in das Innere des
Gebirges und lassen uns die Tiefe von 527 m erreichen.

Ing. Bock, den grofe Erfahrung in der Hohlenforschung
auszeichnet, hebt die Klettergewandtheit der Mariazeller Hohlen-
forscher, ihre Unerschrockenheit und Ausdauer hervor. Sie haben in
sechsunddreiBigstiindiger Arbeit das erreicht, wozu andere mindestens
eine Woche bendtigen. Ing. H. Bocks Begleiter bis zum tiefsten
Grunde waren Siegfried Radinger, Hans Wawricka, Vinzenz Srenta
und Roman Mayer aus Mariazell sowie Richard Palfinger aus Salz-
burg, ein gebiirtiger Innviertler. Frau Hedy Bock war als Posten im
Siegfriedschacht geblieben, wo sie zwolf Stunden auf die Forscher
wartete.
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Eine neue Eisenbahnverbindung zwischen Frankreich und England.

Der seit 1921 durch Einrichtung von Exprefziigen zwischen
(Calais, Diinkirchen und Lille sehr weitgehend verbesserte Eisenbahn-
verkehr zwischen Ost- und Nordfrankreich hat 1925 durch Einstellung
eines neuen ExpreBzugpaares zwischen Diinkirchen und Basel (iiber
Lille, Hiersau, Charleville, Diedenhofen, Metz, Strafburg), welches
die Strecke in 13 Stunden 3 Minuten, beziehungsweise 12 Stunden
35 Minuten zuriicklegt, eine weitere Verstirkung erfahren. Dieses
Zugspaar hatte in Longuyon sofortigen Schnellzugsanschluf nach und
von Nanecy, beziehungsweise Belfort und mittels des Pariser Schnell-
zugs gegen Basel nach Delle, Bern, Lotschberg.

Internationale Bedeutung erhielt die Linie Diinkirchen—Basel
aber erst 1927 durch die zwischen den franzésischen Eisenbahngesell-
schaften, der neuen Schiffahrtsgesellschaft A. L. A. (Alsace-Lorraine—
Angleterre) und der englischen London Midland and Scottish Railway
getroffenen Ubereinkommen, wonach ein Schiffahrtsdienst Frankreich—
England zwischen Diinkirchen und Tilbury, einem nichst London im
Norden der Themse gelegenen Hafenplatz, geschaffen wurde, der mit
den ExpreBziigen Diinkirchen—Basel und Diinkirchen—Paris (Arras—
Lens—Hazebrouck) korrespondiert. Diese Verbindung, die einen di-
rekten Verkehr England—Schweiz darstellt, tritt mit der bisherigen
belgischen ExpreBlinie Ostende—Basel in Wettbewerb. Die durch die
franzosische Nordbahngesellschaft im Sommer 1927 verfiigte probeweise
Einstellung eines ExpreBzugpaares Paris—Diinkirchen (—Paris), das
die 305km lange Strecke ohne Aufenthalt in 3 Stunden 25 Minuten
zuriicklegt (also 88’8 km in der Stunde), scheint sich bewihrt zu haben,
da sie weiter aufrechterhalten wurde. 1927 wurde aber auch die Fahrt-
dauer der Exprefiziige Diinkirchen—Basel (das sind 731 km) auf
10 Stunden 20 Minuten, beziehungsweise 10 Stunden 14 Minuten herab-
gemindert (Fahrtgeschwindigkeit 71°40 km). Ohne Aufenthalte ergibt
sich also gleichfalls eine an 80 km in der Stunde heranreichende Fahrt-
geschwindigkeit. Dadurch ist der Diinkirchen—Basler ExprefBzug zu einer
europaischen Hauptlinie geworden. In bezug auf Fahrtgeschwindigkeit
wohl ein wenig hinter dem ExpreBizug Calais—Basel zuriickbleibend,
iibertrifft er aber den Ostende—Basel-ExpreB (710 km [1913 in 11 Stun-
den 49 Minuten, 1927 in 12 Stunden 50 Minuten]) und hat in Basel sehr
giinstige Anschliisse nach Bern—Interlaken—Luzern, Ziirich, Chur, Wien.

Trotz der lingeren Uberfahrtsdauer braucht man von London iiber
Diinkirchen bis Basel 18 Stunden 40 Minuten, London (itber Calais—
Amiens—Laon—Chaumont)—Basel 13 Stunden 45 Minuten; doch
fithrt der Calais—Basel-Expre nur I. und II. Klasse. Die Reisenden
nach England iiber Diinkirchen finden in Tilbury nicht nur AnschluB
nach London vor, sondern auch ExpreBziige mit direkten Wagen nach
allen grofen Stidten Mittelenglands und Schottlands und ersparen in
London den unangenehmen Bahnhofwechsel, der fiir die Reisenden iiber
Dover, Folkestone Newhaven, Southampton unerlaflich ist.
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Zur Frage der Saharabahn.

Das Projekt der Transsaharabahn (von Colomb-Bechar im Westen
Siidalgeriens iiber Taghit, Igli, Adrar, Taourirt, Ouallen siidwirts
nach Burem am Nigerknie), dessen Durchfithrung von der fran-
zosischen Regierung nach langjihrigem Studium aller in Betracht zu
ziechenden Faktoren beschlossen wurde, findet noch in jiingster Zeit in
franzosischen Kreisen selbst ernste Widersacher, welche die 'Wirt-
schaftlichkeit des gewaltigen Unternehmens anzweifeln, wie M. Ca-
mille Vallaux, Geograph und Volkswirtschaftler zugleich, der in einem
LL’Erreur Transsaharien® betitelten Artikel in der ,,Revue Scientifique®
(1929, Nr. 3) zu der Bahnbaufrage Stellung nimmt. Er begriindet seine
Gegnerschaft mit der zu den riesigen Baukosten in keinem Verhiltnis
stehenden Rentabilitit der Bahnlinie, ihrem geringen politischen und
militidrischen wie auch wirtschaftlichen Wert. Diese Argumente werden
von Robert Raynaud in einem gleichfalls unter obgenanntem Titel
in der franzosischen Kolonialzeitschrift ,,L’Afrique Francaise®“?!) er-
schienenen Artikel aufgegriffen und einer eingehenden Betrachtung
unterzogen.

Eine 1923 von Ingenieuren durchgefiithrte Aufstellung der Bau-
kosten ergab einen Betrag von 2 Milliarden Franken, eine Summe, die
M. C. Vallaux als viel zu niedrig gegriffen betrachtet und der er seiner-
seits einen Schitzungswert von etwa 7 Milliarden gegeniiberstellt, deren
Aufwendung weder durch militirische noch durch wirtschaftliche Er-
fordernisse gerechtfertigt werden konne, fiir welche Auto- und Flug-
zeugverkehr geniigen, die keine kostspieligen baulichen Anlagen er-
fordern, sondern mit der etappenweisen Errichtung von Lebensmittel-
und Betriebsstoffdepots entlang den Hauptrouten ihr Auslangen finden.

R. Raynaud legt nun dar, daB erst im vergangenen Jahre von
Staats wegen eine Revision des Projekts an Ort und Stelle selbst unter
der Leitung des Priasidenten der Eisenbahnkommission im franzosischen
Senat, M. Mahieu, und mehrerer ihrer grofien Erfahrungen im Eisen-
bahnbau wegen ausgewihlter staatlicher Ingenieure durchgefithrt wurde,
deren Ergebnisse — bei den wenigen zu iiberwindenden Hindernissen,
daher geringen Erfordernissen an Kunstbauten — die 1923 vorgesehenen
Baukosten als ausreichend erscheinen lassen. Der Negierung militéri-
schen und marinen Wertes der Bahn aber muBl gegeniibergehalten
werden, daf im Kriegsfalle fiir Truppentransporte nach dem Innern
Franzosisch-Afrikas, beziechungsweise von dort nach Frankreich der
kiirzere Weg Marseille—Alger (800 km) und weiter mit der Bahn, dem
lingeren Bordeaux—Dakar (3600 km), und Bahn, vorzuziehen sein diirfte.
Auch die Verteidiger des Eisenbahnprojekts schitzen Flugzeug und Auto
als wertvolle Verkehrsmittel fiir Erkundungsfahrten wie fiir Ver-
gniigungsfahrten reicher Touristen, die ein rasches Vordringen in -das

1) R. Raynaud, L’Erreur Transsaharien, in Renseignements coloniaux,
p. 267 ., Beilage zu L’Afrique Francgaise, XXXIXe année, Nr. 3, Mirz 1929.



Kleinere Mitteilungen. 219

Landinnere ermoglichen, sich aber hinsichtlich ihrer Leistungen nicht
mit einer Eisenbahn vergleichen lassen; denn sollte z. B. im Kriegsfall
eine Truppenverschiebung von 20.000 Eingeborenen-Soldaten, vom Niger
nach Siidalgerien in Automobilen durchzufiihren sein, wiren dafiir
2000 Automobile und rund 18 Millionen Liter Betriebsstoff notwendig,
also rund 10 Millionen Franken. Weder Flugzeug noch Auto kommen
als Verkehrsmittel fiir die Allgemeinheit in Betracht; ersteres dient
infolge der hohen Tarife nur dem Eilverkehr weniger Personen und
Giiter, aber auch der Autodienst kann nur beschrinkte Mengen be-
fordern; die Wiiste niitzt die Automobile rasch ab und die Verkehrs-
starke der Autolinien wieder die zu errichtenden Autostrafen, deren
dauernde Erneuerung sicher kostspieliger ist als der Schienenweg.
Wenn nun aber die Unzulinglichkeit des Handels fiir diesen Bahnbau
ins Treffen gefithrt wird, mufl darauf Bedacht genommen werden, dal}
die Bahn einem sein Umland befruchtenden Strome gleicht, an dem
sich, Oasen gleich, neue Produktionszentren entwickeln, von denen
andere Strafen fiir Karawanen und fiir Automobile abzweigen und die
Produktionszentren weiter vervielfaltigen werden. Wie alle Bahnen in
jungen Kolonialgebieten wiirde aber auch die Transsaharabahn eine
innigere Verkniipfung der weiten franzosischen Kolonialgebiete in
Afrika bewirken und ihre ErschlieBung fordern.

Eisenbahnverbindung Gedaref—-Sennaf im anglo-lipyptischen Sudan.

Im Mirz 1929 wurde eine neue 220 km lange Bahnlinie in Betrieb
genommen, welche von Sennar ostwirts iiber den Staudamm hinweg
nach Gedaref, Endpunkt der bisherigen Stichbahn Port-Sudan—
Kassala—Gedaref, fithrt und diese mit der Niltalbahn verkniipft, wo-
durch neben der nordlichen von Port-Sudan nach Berber verlaufenden
Trasse eine neue siidliche Verbindungslinie vom Roten Meer zum
mittleren Sudan (El Obeid) durch das fiir den Baumwollbau so wert-
volle Gebiet zwischen Blauen Nil und Atbara geschaffen wurde.

Der Verkehr im Suezkanal.

Das Jahr 1928 bedeutet fiir den Verkehr des Suezkanals ein
Rekordjahr, indem die beforderten Giitermengen auf 6084 Durch-
fahrten 30 Millionen Tonnen iiberschritten haben.t) Der Schiffsverkehr
1928 bezifferte sich mit 31,906.000 Nettoregistertonnen, der Giiter-
verkehr mit 32,622.000 t, so dafl auf 1 Nettoregistertonne eine Ladung
von 1,022.000t entfdllt. (Schiffsverkehr in 1000 Nettoregistertonnen
1927: 28.962, 1926: 26.060; Giiterverkehr in 1000 t 1927: 29.524, 1926:
25.409; Ladung auf 1 Nettoregistertonne 1927: 1020t, 1926 972 t.)

Der Zuwachs des Giiterverkehrs ist also grofler als jener der
Nettotonnage, so daB sich das Verhiltnis zwischen Schiffsraum und

1) Vgl. Mitt. d. Geogr. Ges. Wien, Bd. 62, S. 461 und ebd. Bd 69, S. 162.
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beforderter Ladung etwas gebessert hat. Die Unterscheidung der be-
forderten Giitermengen nach den beiden Verkehrsrichtungen zeigt stetig
steigendes starkes Uberwiegen des Ost—West-Giiterverkehrs gegeniiber
dem- West—Ost-Verkehr. 1928 betrug der Giiterverkehr in der West—Ost-
Richtung, also Europa—Asien (Ostafrika—Australien), 11,963.000 t, der-
jenige von O mnach W, also Asien (Australien, Ostafrika)—Europa
20,659.000 t (1927: 11,082.000, beziehungsweise 18,442.000 t, 1926:
9,804.000, beziehungsweise 15,605.000t). Die wichtigsten Frachtgiiter,
welche den Suezkanal auf dem Weg nach dem O passieren, sind Ma-
schinen, Eisenwaren, KEisenbahnmaterial (besonders nach Ostindien,
den Straitssettlements und China), Diingemittel (Japan, Java u. a.),
Steinkohle (Colombo, Indien, Niederlindisch-Indien, die Hifen am
Roten Meere), Zement (Straitssettlements und Ostafrika), Salz u. a.;
in ostwestlicher Richtung besonders Olfriichte (Sojabohmen 1,454.000 t,
Erdniisse 1,114.000t, Kopra 882.000t), Mineraldl, Getreide, Textil-
rohstoffe, Mineralien, Rohrzucker, Kautschuk u. a.

Giiterverkehr im Suezkanal (in 1000 t).

Von Europa nach Asien (Afrika, Australien) Von Asien (Afrika, Australien) nach Europa
1928 1913 1928 1913
Maschinen u. Metallwaren 2.986 } 2.398 Olfriichte u. vegetabile Ole 4.450 2.860
Eisenbahnmaterial . . 865 Mineraléle . . . . . 3.342 —
Diingemittel . . . . . 752 205 Getreide,Reis,Mais,Gerste 3.186 5.535
Steinkohle . . . . . 606 1.192 Textilrohst.,grobe Gewebe 2.334 1.950
Zement - L w5 s U700 439 Minerale und Metalle . 1.989 1.560
Salgi TS S U BB 449 Rohrzucker s I s 688 53
Gewebe &t TR g . 535 — Kautschuk o . . 55 1595 —
Patroleumnsyia S8 55iNs, e (1346 510 Tae Sl e headedas s 388 393
Zellstoff und Papier . . 343 — Sago (Tapioka) . . . . 312 —
Zuecker! Sin - SR R BE SRl H08 187 Melagse =570 nt v e Lo P9 —
Anderes . . . . . . 4144 5.440 Anderes: o Ll WL 31096 112,284
Zusammen 11.963 11.320 Zusammen 20.059 14.455

Infolge verstiarkter Nachfrage, besonders in Japan und Java, ist
die Menge der in der Westostrichtung beforderten Diingemittel stark
gestiegen. Das in der Westostrichtung beforderte Petroleum stammt
zu zwel Dritteln aus RuBland, ein Drittel aus den Vereinigten Staaten.

In der Westostrichtung zeigt besonders der Verkehr von
Mineralien und Metallen (Manganerze aus Indien) von Mineraldl, von
Olfriichten und vegetabilen Olen eine betrichtliche Steigerung, dagegen
haben sich die Getreideverkehrszahlen (gegeniiber 1927) infolge des
Riickgangs der Weizenverschiffung von Australien und Indien nach
dem Westen vermindert; Mais-, Reis- und Gersteverschiffung haben
zZugenommen.

Die Anteile der verschiedenen Handelsflaggen am Suezkanal-
verkehr haben sich nur wenig verindert. GroBbritannien steht mit
58% an weitaus erster Stelle. :
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« Anteil der verschiedenen Flaggen am Suezkanalverkehr

GroBbritannien

Niederlande
Deutschland
Frankreich .
Italien
Japan
Amerika .
Norwegen
Andere .

Zusammen 31.906

in 1000 Nettoregistertonnen

in Prozenten

Der neue Tunnel durch das Kaskadengebirge.

1928 1913 1928 1913
18.124 12.952 571 60-2
3.330 1.287 105 67
3.330 3.362 105 163
+41:927 928 6°0 50
1.650 291 52 15
940 344 3:0 157

529 75 17 (0-03)
687 - 22 Osterr. 48
1.219 7385 38 3-8
20.034 1000 1000
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Der Durchschlag des Ende 1925 begonnenen und mit einem

Kostenaufwande von 25

Millionen Dollar

durchgefiithrten neuen

13'17 km langen Tunnels (eines der groften der Welt) durch das Kas-
kadengebirge, der Scenie mit Leavenworth verbindet, und die Inbetrieb-

nahme im Jéinner

1929 hat die alte Pacificlinie um rund 101°5 km

abgekiirzt. Dies bedeutet eine Minderung der Fahrtdauer der Schnell-

ziige um rund 1 Stunde.

Der Goldbestand einzelner Linder am 31. Dezember 1913 und 1928.

Vereinigte Staaten von Amerika

Frankreich

GroBbritannien .

RuBland

Deutsches Reich .

Tiirkei

Britisch Indien .

Italien
Argentinien

Ubrige Welt .

1913 1928
Millionen RM Prozent Millionen RM Prozent
7.937 19-2 17.392 362
5.887 14:3 5.260 11-0
4.881 11-8 3.665 76
4.314 11°4 —_ —_
4.180 101 2.795 58
2.354 57 — —_
1.570 38 1:332 2-8
1.402 30 1.116 23
1.185 29 2.654 55
34.109 826 36.287 75:5
i 7.159 174 11.764 24+b
41.268 1000 48.051 1000
15

Mitt. d. Geogr. Ges. 1929, Bd. 72, Heft 5—6.



ZOBODAT - www.zobodat.at

Zoologisch-Botanische Datenbank/Zoological-Botanical
Database

Digitale Literatur/Digital Literature

Zeitschrift/dournal: Mitteilungen der Osterreichischen
Geographischen Gesellschaft

Jahr/Year: 1929
Band/Volume: 72
Autor(en)/Author(s):

Artikel/Article: Kleinere Mitteilungen. Geopolitik. 211-221


https://www.zobodat.at/publikation_series.php?id=21534
https://www.zobodat.at/publikation_volumes.php?id=73601
https://www.zobodat.at/publikation_articles.php?id=540856

