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Der Verkehr in der algerischen Sahara.
Von Julie Wagner-Jauregg.

Der Verkehr in der algerischen Sahara erhélt sein charakteristisches
Gepriage durch 4 Momente, deren vielleicht einige oder alle in anderen
Wiistenléindern von #hnlicher Ausdehnung Geltung haben.

1. Durch die ungeheure Grofle des Gebietes; 2. durch die auller-
ordentlich geringe Zahl und die geringe Kaufkraft der Einwohner, deren
Bediirfnisse durch diesen Verkehr befriedigt werden; 3. durch den Man-
gel an Bodenschétzen oder anderen Erzeugnissen des Landes, die eine
lebhaftere Verschiebung von Personen und Giitern hervorrufen wiirden;
und 4. durch die Schwierigkeiten und Hindernisse, welche die Natur selbst
dem Verkehr entgegensetzt, vor allem durch den sehr empfindlichen
Mangel an Wasser, dessen Fundstellen oft mehrere hundert Kilometer
voneinander entfernt sind.

Man kann aullerdem von dem Verkehr in der algerischen Sahara
nicht sprechen ohne zu beriicksichtigen, dafl dieser Verkehr bis vor
etwa 50 Jahren wahrscheinlich durch Jahrhunderte sich wenig geéindert
haben diirfte, von da ab jedoch durch die allm#hlich fortschreitende Be-
gitzergreifung des Landes durch die Franzosen (die erst in diesem Jahr-
hundert vollendet war), bestimmt wurde. Besonders in den allerletzten
Jahren ging die Ausbreitung und Verwendung moderner Verkehrsmittel,
vor allem des Automobils, mit so rasender Schnelligkeit vor sich, dafl
ich nun, nachdem ich schon vor mehr als einem Jahre die Sahara ver-
lassen habe, nicht sicher bin, ob nicht manche meiner Angaben veraltet
und durch die Entwicklung der Dinge weit tiberholt sind.

Bis zum Weltkriege wurde der Zugang zu der algerischen Sahara
fast ausschlieBlich durch drei Eisenbahnlinien vermittelt, die von der
algerischen Kiiste nach den Endstationen Tuggurt, Djelfa und Colomb-
Béchar fiithren. Tuggurt und Colomb-Béchar liegen schon in der Sahara
selbst, wihrend Djelfa noch ungefihr 100 km vom Nordrand der Wiiste
entfernt, am Siidabfall des Sahara-Atlas liegt.

Dem Projekte, diese Bahnlinien weiter nach Siiden vorzuschieben
und schlieflich als Transsahara-Eisenbahn auszubauen wurde durch
den Weltkrieg ein vorzeitiges Fnde bereitet; und die Weiterarbeit wurde
bis heute noch nicht wieder aufgenommen.

Von den oben genannten Endstationen der Bahn ab standen vor dem
Kriege dem Verkehr nur Reiserouten zur Verfiigung, die (vielleicht von
wenigen Ausnahmen abgesehen) nur zu Kamel beschritten werden konn-
len, so daB das Kamel damals in uneingeschrinktem MafBe den Titel
»Schiff der Wiiste* verdiente. Ich mufl erwiihnen, daf das Wort ,,Route*
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im allgemeinen nicht eiwa eine erkennbar markierte Strafle bedeuten soll,
auch nicht die allerschlechteste, sondern eben nur die Richtungen, die
einzuhalten den wegkundigen Eingeborenen durch Terrainformationen
oder auch nur durch den Lauf der Gestirne ermoglicht wird.

Ich habe erwidhnt, daf einige Ausnahmen anzufiihren seien: es be-
standen, soviel ich weil}, schon in den letzten Jahrzehnten des vorigen
Jahrhunderts im nordlichen Teil der algerischen Sahara vereinzelte
markierte Wege, die fiir Wagen befahrbar waren und von den franzosi-
schen Okkupationstruppen offenbar zu strategischen Zwecken hergestellt
worden waren. Sie scheinen vor allem dem Truppenvormarsch wihrend
der Besetzung des Tuat und Tidikelt (die um die Jahrhundertwende vor
sich ging) gedient und dann ihre Bedeutung verloren zu haben. Zumin-
dest die einzige solche Strafle, die ich aus eigener Anschauung kennen
gelernt habe, und die von Ghardaia iiber El Golea nach In-Salah fiihrte,
war im Jahre 1926, als ich in die Sahara kam, ginzlich unbeniitzt und
verfallen, auf weite Strecken nicht mehr erkennilich, zum Teil unter
Diinen verschwunden und fiir kein Fahrzeug passierbar. Ob sie damals
seit langer oder erst seit kurzer Zeit auller Gebrauch gekommen war,
weil ich nicht.

In den Jahren wihrend und nach dem Weltkriege versuchte man be-
reits das Automobil in der Sahara zu beniitzen. Im Jahre 1917 (glaube
ich) gelang es zum ersten Male zwei Automobilen, von Wargla bis nach
In-Salah vorzudringen. Im Jahre 1922 waren die Vorbereitungen bereits
so weit gediehen, daf ein grofBer Schritt vorwirts gelingen konnte: die
Durchquerung der Sahara von Algerien bis zum Niger in Raupenauto-
mobilen der Firma Citroén.!

Jahreszahlen sind nicht meine starke Seite, aber ich glaube, es war
im Jahre 1924, daf die Expedition Gradis die Sahara im Auto auf einer
anderen Route durchquerte, und zwar von Colomb-Béchar nach Gao am
Niger. — Es folgten einige andere Expeditionen, die auch andere Routen
beniitzten; man kam auch im allgemeinen von den Raupenautomobilen
ab (die jetzt nur mehr eine ganz beschrinkte Verwendung finden) und
beniitzte zum Teil sechsriadrige Wagen mit verdoppelten Radern.

Diese vereinzelten Groftaten des Automobilismus blieben aber noch
mehrere Jahre lang ohne Auswirkung fiir den gewdohnlichen Durch-
schnittsreisenden in der Sahara.

Als ich im Herbst 1926 in die Sahara kam, fing das Automobil schon
an, wenigstens in den nordlichen Gebieten der Wiiste, dem Kamel Kon-
kurrenz zu machen. Es bestand eine téiglich verkehrende Autobuslinie
von Djelfa iiber Laghuat nach Ghardaia und eine andere, dreimal wo-

1 Vgl. Mitteilungen der Geograph. Ges., Wien, 192 S.

Mitt. der Geogr, Ges. 1931, Bd. 74, Heft 7—9. 15
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chentlich verkehrende von Tuggurt nach Wargla. Von Biskra nach
Tozeur in Tunesien wurden wihrend des Winierhalbjahres Vergnii-
gungsreisen in Raupenautomobilen veranstaltet. Leute, die iiber ein gut-
gefiilltes Portemonnaie verfiigten, konnten aber auch schon bedeutend
weiter mittels Kraftwagen in die Sahara gelangen. Im Winter desselben
Jahres begann die Schiffahrtsgesellschaft Compagnie Transatlantique
grofle Autotouren rings um den groflen westlichen Erg zu veranstalten,
die in etwa zweiwochiger Dauer von Algier iiber die Oasen Laghuat,
-Ghardaia, El Golea-Timimun nach Adrar (Timmi) im Tuat und zu-
riick durch das Saura-Tal, Colomb-Béchar und den Figuig nach Oudjda
an der marokkanischen Grenze fiihrten. Fiir die Unterbringung der Teil-
nehmer an diesen Vergniigungsfahrten hatie die Gesellschaft durch Jir-
richtung von erstklassigen Heclels in mehreren Oasen gesorgt; auch
wurde das kleine, verlassene Fort Mac Mahon auf der Strecke zwischen
El Golea und Timimun als Rasthaus eingerichtet.

Es bestanden noch einige weitere Automobilrouten, so z. B. von
Ghardaia nach Wargla, von Ghardaia iiber Berrian nach Tuggurt und
von Tuggurt iiber El Ued nach Nefta in Tunesien, auf denen vielleicht
vereinzelte Vergniigungsreisen unternommen wurden. Aber ein regel-
méBiger, der Allgemeinheit zuginglicher Autobusverkehr wurde meines
Wissens auf ihnen noch nicht betrieben.

Ich habe wihrend der Jahre, die ich in der Sahara verbrachte, keine
Ahnung gehabt, dal mir eines Tages die Ehre widerfahren wiirde, in
den Mitteilungen der Geographischen Gesellschaft iiber den Verkehr
moderner Transportmittel in der algerischen Sahara zu berichten. Ich
habe mich daher um die Existenz der Automobilrouten nur insoweif
bekiimmert, als sie mich persénlich in irgend einer Weise beriihrten:
sei es, dafl ich selbst eine der bestehenden Autobuslinien beniitzen wollte,
sei es, daf ich wiahrend meiner Karawanenreisen eine markierte Auto-
route kreuzte, oder endlich, dafl ich aus den Erzdhlungen meiner Be-
kannten von dem Vorhandensein einer solchen erfuhr.

Dieser Aufsatz kann also keinen unbedingten Anspruch auf Voll-
sténdigkeit erheben. Ich kann wohl behaupten, dafl alle die Autorouten,
die ich erwihne, tatsichlich vorhanden oder sogar in Betrieb sind; ich
kann aber nicht garantieren, ob ich nicht die eine oder die andere Linie
von mehr lokaler Bedeutung anzufiihren unterlassen habe.

Es bestand (und besteht fiir die meisten Linien auch jetzt noch)
die Vorschrift, daf immer mindestens zwei Automobile zusammen eine
Fahrt unternehmen miissen, um die Gefahr von Unféllen zu beschrin-
ken, die ja in Gegenden, wo eine Siedlung von der anderen Hunderte
von Kilometern entfernt ist, leicht verh&ngnisvoll werden koénnten. Diese
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Vorschrift war damals besonders notig, denn die Autorouten waren noch
weit von dem Zustand verhidltnisméfliger Vollendung entfernt, in dem
gie sich heutzutage befinden, und es kam mitunter vor, dall der eine
oder der andere Wagen tagelang mitten am Wege liegen blieb.

Eine Autoroute in der Sahara darf man natiirlich nicht an dem
Mafstab einer europidischen Strafle messen. In vielen Fillen beschrin-
ken sich die Herstellungsarbeiten darauf, die grébsien Hindernisse aus
dem Weg zu rdumen, die Route mehr oder weniger einzuebnen und in
kurzen Abstéinden durch Steinhaufen oder Lehmpyramiden zu markie-
ren; an sandigen Stellen wird manchmal eine Unterlage aus Holzkniip-
peln und Zweigen geschaffen. Wenn einer der gliicklicherweise seltenen
Regengiisse eintritt, wird die Route oft auf weite Strecken vollstindig
zerstort. Die grofite Schwierigkeit bildet die Uberquerung jener Trocken-
tiler, die fast alljihrlich ein- oder mehrmals nach Regengiissen Wasser
fithren, sonst aber meist stark versandet sind. Bei Tamanrasset im Hog-
gar sah ich ein Beispiel einer sehr gliicklichen Losung dieser Schwie-
rigkeiten. Dort sind an der Stelle, an der die Route das etwa 150 bis
200 Meter breite Trockental schneiden muf, quer iiber die ganze Breite
des Tales mit Steinen gefiillte Palmfasersiicke in den Sandboden einge-
bettet. Diese machen, zu normalen Zeiten mit Sand iiberdeckt, das Trok-
kental leicht befahrbar, bilden aber auch nach Regengiissen, wenn das
flieBende Wasser die ganze Sandschicht weggeschwemmt hat, eine etwas
holprige, aber immerhin passierbare Unterlage.

Nur in Gebirgslindern bestehen teilweise richtige, in den Fels ge-
sprengte Straflen, die in Kurven, die mitunter betrichtlichen Steigungen
iiberwinden, tatséichlich den Namen ,,Bergstrafle” verdienen.

Als ich im Sommer 1927 meine erste grofe Karawanenreise in den
Hoggar und das Azdjerland unternahm, wurde gerade an einer Auto-
strafie gearbeitet, die El Golea mit Tamanrasset verbinden sollte. Zwi-
schen El Golea und In-Salah war sie in den Grundziigen schon voll-
endet, wie ich mich, als ich sie wihrend meiner Wanderung einigemale
kreuzte, iiberzeugen konnte; im Tademait-Plateau war sie sogar zu
einer schénen Bergstrafle ausgestaltet. Man war nur noch damit be-
schéftigt, fiir manche Strecken neue Wege zu suchen, resp. die Route auf
besseres, leichter befahrbares Terrain zu verlegen. — Auch auf der
Strecke In-Salah—Tamanrasset multe wohl schon seit mehreren Jahren
etwas Ahnliches wie eine markierte Route bestanden haben, denn 1922
befuhren ja die Citroén-Auto diese Strecke und in den folgenden Jahren
wurden noch einzelne andere Autoreisen nach Tamanrasset unternom-
men. Aber leicht und ohne wegkundigen Fiihrer befahrbar war diese
Route noch keineswegs; vor allem war sie auf weite Strecken, beson-

15*
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ders:in der Sandebene des Tidikelt, iiberhaupt nicht vorhanden. Darum
wurde eben 1927 an der Herstellung einer fiir jedermann beniitzbaren
Straflle gearbeitet.

Als ich im Jénner 1928, aus dem Azdjerlande zuriickkehrend, in
El Golea eintraf und dort wieder einige Beziehung zur Zivilisation be-
kam, erfuhr ich, daf in der Zwischenzeit der Automobilverkehr in der
algerischen Sahara gewaltige Schritte vorwérts getan hatte. Von Colomb-
Béchar nach Timbuktu verkehrten regelmifig zweimal monatlich Auto-
mobile der Compagnie Transsaharienne, welche die Strecke, fiir die man
zu Kamel 1%,—2 Monate gebraucht hatte, ich glaube, in 7 oder 9 Tagen
bewiltigten. Nun konnte also schon jedermann gegen Erlag cines ver-
héltnisméfBig bescheidenen Fahrpreises (meines Wissens 2700 oder
3000 Francs — ein Betrag, den ein mit eigener Kamelkarawane reisen-
der Europder auch aufwenden miilite) die Sahara bis zum Niger durch-
queren. — Auf derselben Strecke wurden auch von der Compagnie
Transatlantique Vergniigungsreisen in bequemen, luxuriésen Autocars
veranstaltet, allerdings zu hoherem Preise.

Es bestand u. a. ein neuerdffneter Autobusverkehr zwischen Ghar-
daia und El Golea einerseits, zwischen Wargla und El Golea anderer-
seits, der von Automobilen der Unternehmung Delauney bewerkstelligt
wurde; der:erste einmal wochentlich, der zweite zweimal monatlich. Der
Fahrpreis fiir Personen betrug: fiir in der algerischen Sahara Ansiissige
175 Francs, fiir andere Fahrgiiste 350 Francs. Fiir den Personenverkehr,
mindestens soweit Europier in Betracht kamen, konnte also schon da-
mals das Automobil erfolgreich dem Kamel Konkurrenz machen, denn
der Mietpreis eines Kamels von FEl Golea nach Ghardaia betrug etwa
60—80 Francs und der Lohn eines berittenen Fiihrers fiir diese sieben-
tigige Reise etwa 70 Francs, da man ja dem Manne auch die Riickreise
vergiiten mubBte.

Anders aber lagen, damals wenigstens, die’ Verhiltnisse, wenn es
gich um Giiterverkehr handelte. Ein Kilogramm Kamelfracht auf der
Strecke Ghardaia—El Golea wurde mit 40 Centimes berechnet, wéhrend
per Automobil die Spesen auf derselben Strecke fiir 1 kg mehr als
3 Francs betrugen. Allerdings wurde, soviel ich weill, der Preis schon
im Jahre 1930 auf 1 Franc 50 Centimes pro Kilogramm herabgesetzt
und ich horte, daf fiir den Winter 1931 eine neuerliche Erniedrigung
auf 50 Centimes in Aussicht genommen war — ein Preis also, der kaum
hoher war, als der fiir Kamelfracht bei achtmal schnellerer Beforderung.
Bei diesen Preisen wird es natiirlich keinem Europier und wahrschein-
lich auch keinem eingeborenen Hindler, der keine eigenen Kamele be-
sitzt, einfallen, das Kamel fiir den Giitertransport zu beniitzen. Dies trifft
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aber nicht zu fiir die Eingeborenen, die selber Kamele besitzen: fiir diese
wiirde sich die Verfrachtung per Auto keinesfalls rentieren, denn ihre
eigenen Lastkamele kosten sie ja gar nichts.

Im Friithjahr 1928 verlief ich Afrika, um einen ldngeren Aufent-
halt in Wien zu nehmen und hoérte daher wihrend eines halben Jahres
nichts von den Verkehrsverhéltnissen in der algerischen Sahara. Umso
grofer war meine Uberraschung, als ich im Winter desselben Jahres
wieder nach El Golea zuriickkehrte und die ungeheure Entwicklung
wahrnahm, die abermals der Automobilverkehr erfahren hatte und die
selbstverstéindlich auch wéhrend meines neuerlichen 1%;jéhrigen ‘Aufent-
haltes dortselbst weitere grofle Fortschritte erlebte. Ich will hier nicht
die einzelnen Etappen dieser Entwicklung aufzdhlen, ich will nur ein un-
‘gefahres Bild von den Verkehrsverhiltnissen geben, wie sie waren, als
ich im Sommer 1930 die algerische Sahara verlief.

Eine gewisse Vorstellung von der gegenwirtigen Beschaffenheit
der Straflen gibt schon die Tatsache, dal im Jinner und Februar 1930,
anldBlich der Jahrhundertfeier Algeriens, zum ersten Male ein Auto-
rennen durch die Sahara veranstaltet wurde. 40 Wagen nahmen an die-
sem Rennen teil, das in zweimonatiger Dauer von Algier iiber El Go-
lea—Timimun—Adrar nach Gao am Niger und zuriick iiber den Adrar
der Iforhas—Tamanrasset—In-Salah fiihrte und ohne Unfall  verlief..

Regelméfige Autoverbindungen bestanden im Jahre 1930 zunéchst
meines Wissens fast ausnahmslos zwischen jenen algerischen Oasen, die
etwa nordlich des 30. Breitegrades gelegen sind. Auflerdem waren zwei
grofle Transsahara-Linien in Betrieb, die zweimal monatlich verkehrten:
die eine, bereits erwihnte, von Colomb-Béchar iiber Adrar im Tuat nach
Gao und Timbuktu, und die andere von El Golea iiber In-Salah in fiinf-
tagiger Fahrt bis vorlaufig nach Tamanrasset im Hoggar. Der. Verkehr
auf der letztgenannten, etwa 1200 km langen Strecke wird von der Auto-
mobilunternehmung Catelan betrieben. Wieviel der Fahrpreis fiir: Pas-
sagiere, die in bequemen Personenautos beférdert werden, betragt, weil
ich nicht genau; ich selbst habe die Fahrt von Tamanrasset bis Iol Golea
in einem Lastauto der Unternehmung Catelan unternommen, die mir
hiefiir liebenswiirdigerweise den ermifigten, fiir Einheimische geltenden
Preis von 1200 Francs berechnete. f

. Dieselbe Firma Catelan hat in In-Salah und Tamanrasset Hotels cr-
richtet und unterhilt auf der Strecke drei bewirtschaftete Rasth&user;
das erste im verlassenen kleinen Fort Miribel zwischen El Golea und
In-Salah, die:beiden anderen bei den Wasserplitzen Arak im Muidir-
plateau und Iniker am Nordrande des Hoggarmassivs.

Was die Frachttarife betrifft, waren sie damals verhéltnisméfig be-
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tréchtlich. Nach meiner Erinnerung kostete ein Kilogramm Autofracht
von El Golea bis Tamanrasset 7 oder 8 Francs gegen ungefihr 2 Francs
Kamelfracht. Doch war damals schon die Rede von einer Ermifigung
der Autofrachttarife, die vielleicht mittlerweile schon in Kraft getreten
sein mag.

Auller den genannten Strafien, auf denen Autobusse (oder Autocars
fiir Vergniigungsreisende) regelmiBig verkehrten, gab es eine ganze An-
zahl Routen, auf denen ein regelmiBiger Autoverkehr mnicht be-
trieben wurde. Zunéchst wiren die Routen von In-Salah iiber Auilef nach
dem Tuat und die direkte Route von In-Salah iiber das kleine verlas-
sene Fort Inifel nach Wargla zu nennen. Ferner die Route von Fort Flat-
ters iiber Amgid nach In-Salah einerseits, nach Tamanrasset anderer-
seits. Aullerdem war die Route El Golea—Tamanrasset auch schon als
Transsahara-Route ausgebaut, und zwar einerseits nach Timbuktu, an-
dererseits nach Agades in der Colonie du Niger. Und schlieBlich habe
ich gehort, dafl ein Autoweg von Wargla nach Djanet im Azdjerlande
bestehe — nach Djanet, das vor drei Jahren noch als ,,am Ende der
Welt“ gelegen betrachtet worden war —, auf der ein- oder mehrmals
jahrlich die Ablésung der im Azdjerland stationierten europaischen
Militirpersonen in Automobilen bewerkstelligt wird. Es war zur Zeit
meiner Abreise auch die Herstellung einer Autoroute geplant, die Ta-
manrasset mit Djanet auf dem Umweg iiber die Brunnen In-Gessam
und In-Asaua verbinden sollte. :

Eine ganze Reihe von Militirposten hatte je ein Automobil zur
Verfiigung, so daf ein Teil der notwendigen dienstlichen Reisen im Auto
unternommen werden konnte.

Dies alles bedeutet aber noch nicht, da Leben und Verkehr in der
Sahara schon vollig auf den Kopf gestellt wiren. Es gibt immer noch
riesige Gebiete, die man auch heute noch nur mit dem Kamel durchstrei-
fen kann. Die modernen Verkehrsmittel sind naturgeméf auf ganz be-
stimmte Strecken beschriinkt und dienen, abgesehen vom Touristenver-
kehr, in erster Linie dem Zweck: eine moglichst rasche Verbindung zwi-
schen dem algerischen Kiistenlande und den sudanesischen Kolonien
Frankreichs herzustellen, zwischen die sich die Sahara als ungeheures
Verkehrshindernis schiebt. Auch will ich nicht unerw#hnt lassen, daf,
mindestens bis in die allerletzte Zeit, der Autobetrieb auf manchen Strek-
ken nur mit Hilfe von Kamelkarawanen zu bewerkstelligen war; so
zwar, dafl die Kamele das nétige Benzin usw. zu den Depots herbeischaf-
fen mubten. Das Wort, daB ,das Auto das Kamel verschwinden lassen
werde“, war also auch insofern zutreffend, als gar manches der armen
Tastkamele im Dienste des Automobils zugrunde ging.
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Fiir die Eingeborenen hat der Personenverkehr per Auto nur eine
beschrinkte Bedeutung. Wohl wird es niemandem mehr einfallen, etwa
die Reise von El Golea nach Ghardaia zu Kamel zu unternehmen, wenn
er den Fahrpreis fiir den Autobus aufzubringen vermag; aber nur ein
gehr kleiner Teil der Eingeborenen ist dies imstande. Und eine grofere
Autoreise, sagen wir von El Golea nach Tamanrasset, kommt wohl nur
fiir einige wohlhabende Hindler in Frage.

Im Frachtverkehr spielt das Auto iiberhaupt, soviel ich weil}, vor-
liufig nur in den noérdlichsten Gebieten eine Rolle. Es wurde z. B. auch
der ganze Warenbedarf der siidlicheren Militdrposten durch Kamelkara-
wanen herbeigeschafft; mindestens zu jenen Posten, die ich kennen ge-
lernt habe und bis zum Jahre 1930. — Fiir die mehr oder weniger be-
scheidenen Transaktionen der Eingeborenen kommt eine Verfrachtung
per Automobil, wie bereits erwihnt, vorliufig kaum in Betracht.

Auch im Postverkehr spielte das Automobil zur Zeit meiner Abreise
noch eine ganz untergeordnete Rolle. Ghardaia, resp. Wargla waren
die Endstationen, bis zu denen die Post per Automobil beférdert wurde.
‘Weiter siidlich gab es nur die Beforderung durch eingeborene Kamelrei-
ter, die 1—2 Mal wochentlich, auf einigen Strecken sogar nur 1—2 Mal
monatlich, die Postsicke von einer Siedlung zur anderen beférderten.
Dieser Transport ist natiirlich ziemlich langwierig; pro Tag legt ein
Postreiter, je nach Dauer der Reise und nach Beschaffenheit der Ter-
rains, 60—70 km zuriick. Als Beispiel will ich den Postverkehr auf einer
bestimmten Strecke anfiihren: von Ghardaia nach El Golea zweimal wo-
chentlich in 5 Tagen (270 km); von El Golea nach In-Salah zweimal
wochentlich in 7 Tagen (400 km) mit Ablésung bei Miribel; von In-
Salah nach Tamanrasset bis zum Sommer 1929 einmal monatlich ohne
Ablésung in 15 Tagen (650 km), seit dem Sommer 1929 einmal wochent-
lich in 10 Tagen bei zweimaliger Ablésung bei Arak und Iniker.

Diese primitive Wiistenpost ist zwar recht langsam, aber sie funk-
tioniert ausgezeichnet. Es kommt sogar (wenn man von Postverbindun-
gen von Tamanrasset nach Agades und Timbuktu absieht) verh#ltnis-
mifig selten vor, daB ein Postreiter den festgesetzten Termin seines Ein-
treffens iiberschreitet. Verloren gegangen ist withrend der ganzen lan-
gen Jahre meines Aufenthaltes in der Sahara kaum jemals eine meiner
Sendungen und alle Geldbriefe sind unversehrt in meine Hinde gelangt.

Werthrief- und rekommandierte Sendungen werden auf manchen
Strecken nicht zugelassen; auch ist in einigen Militirposten die Héhe
der ausgestellten Summe fiir Postanweisungen beschrinkt.

Die Telegraphenleitungen sind auf den nordlichsten Teil der algeri-
schen Sahara beschriinkt (bis Ghardaia, resp. Wargla). In allen siid-
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licher gelegenen Militdrposten sind militirische Radiotelegraphiesta-
tionen errichtet. — Laghuat und neuestens auch Ghardaia haben Tele-
phonverbindung mit Algier.

Uber die Rolle, die der Flugzeugverkehr in der algerischen Sahara
spielt, weill ich nur sehr wenig zu berichten. Ein Wahrzeichen, das an
die Anféinge des Luftverkehrs erinnert, habe ich im Laufe meiner Reise
nach Agades an der Grenze zwischen der algerischen Sahara und dem
franzosischen Sudan beim Brunnen Anesberakka angetroffen: namlich
die traurigen Reste eines Aeroplanes. General Laperinne hatte 1922, so-
viel mir bekannt ist, als Erster, eine Uberfliegung der algerischen Sa-
hara versucht, war bei Anesberakka, viele hundert Kilometer von jeder
Siedlung entfernt, abgestiirzt und hatte den Tod gefunden.

Meine Kenntnis vom Flugwesen in der algerischen Sahara be-
schrinkt sich auf drei Tatsachen: erstens, daf wihrend der Winter-
monate ein regelmiBiger Passagier-Flugdienst von Algier nach Biskra
funktioniert. Zweitens habe ich gehort, daf die Militdrposten des Saura-
Tales wihrend des Winterhalbjahres einige militdrische Aeroplane zur
Verfiigung haben. Und drittens bestand zur Zeit meiner Abreise der
Plan, einen Luftpostverkehr von Algier iiber K1 Golea und Aulef nach
Dakar in Senegambien zu erdffnen; als ich im Jahre 1930 die Sahara
verlief, waren die Arbeiten zur Verwirklichung dieses Projektes schon
in vollem Gange und moglicherweise ist in der Zwischenzeit der Flug-
postverkehr bereits eroffnet worden.

Automobil und Flugzeug durchqueren heute schon die Sahara:
darum wurde aber das Projekt einer Transsahara-Eisenbahn nicht auf-
gegeben. Was tut man in Europa, wenn man einen Plan ins Auge falt?
Man ernennt zunichst einmal Kommissionen, welche die Ausfithrungs-
moglichkeiten und -bedingungen eingehend studieren. Dasselbe geschieht
auch in der Sahara. Aber das Pfeifen einer Lokomotive, die einen Eisen-
bahnzug quer durch die Sahara fiihrt, ist vorderband nur Zukunfts-
musik.

Inselgruppen und Inselmeere.
Von Dr. Siegmund Schilder.

Bei der Ausarbeitung meiner Untersuchung ,Insulare Zollgebiete®
(S.22—42 dieses Bandes der Mitteilungen) bereitete mir Insulin de (Holléndisch-
Ostindien) nicht geringe Schwierigkeiten. Einerseits greift es nach Neuguinea, also
in einen anderen Erdteil und ein wesensfremdes Gebiet iiber. Anderseits enthilt
Insulinde die Philippinen nicht; endlich umfaft es auch staatsfremde Bestandteile,
wie das britische Nordborneo und das zum Teil portugiesische Timor. Abgesehen
von allen diesen Schwierigkeiten regte sich bei mir noch ein geftihlsméB i-
ger Widerstand dagegen, dieses von Inseln verschiedenster Grofle und Be-
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