138 Albert Hympan. Ein neues MeBgerit fiir den Globus.

Eine zweckentsprechende Unterteilung der 10-Millionen-Fliche in kleinere
kreisformige Einheiten, bzw. sphirische Quadrate auf durchsichtigen Scheiben,
die man in den Kegelstumpf legen kann, ermdoglicht weitere Flichenschitzungen.

Im Ruhezustand dient dieser Kegelstumpf als Postament fiir den Globus.
Am Rande dieses Postamentes befinden sich zwei Einschnitte diametral gegen-
iiber, durch welche der ,Lingenmesser, lose gebettet, liuft und so senkrecht
auf die Kugeloberfliche gedriickt wird. So ist ein korrektes Messen nach dem
grofften Kugelkreis ermoglicht. An der Innenseite trigt der Kegelstumpf eine
Skala; diese dient zu Messungen bis 3500km ohne den ,Lingenmesser®. Das
MeBgerit kann natiirlich — gleichen Mafstab vorausgesetzt — auch auf Kugel-
kalotten und alten Globen verwendet werden. ,Lingenmesser und Kegelstumpf
sind aus Leichtmetall angefertigt.

Der ,,Columbus-Rollglobus‘, wie ihn der Verlag benennt, wird derzeit in drei
GroBen — Durchmesser 20 ecm, 26 cm und 34 cm — angefertigt.

Zustimmende AuBerungen zu diesem MeBgeriit liegen von namhaften Fach-
leuten vor, darunter von den Professoren E. Oberhummer, H . Hassinger,
E. Dietrich, H Leiter, N. Krebs, M. Eckert u. v. a.,, so da3 man den
»Erdmesser” insbesondere fiir den Unterrichtsgebrauch bestens empfehlen darf.

Aber auch fiir alle anderen, die sich rasch iiber die Entfernung zweier Punkte
auf der Erdoberfliche informieren wollen (z. B. iiber ausgedehnte Flugstrecken)
oder die ihre Vorstellung von der Ausdehnung entfernter Gebiete und Meere einer
oft zu Uberraschungen fithrenden Berichtigung unterziehen wollen, wird die Be-
schiftigung mit diesem MeBgerit Nutzen bringen, auch dann, wenn die ziffern-
miiligen Ergebnisse nur annihernde Richtigkeit besitzen k¢nnen.

Kleine Mitteilungen.

Eine neue astronomische Theorie iiber die Ursache der Eiszeit.

Fast alle Untersuchungen, die sich mit den Ursachen der Eiszeit befassen,
beziehen sich auf Faktoren sekundiren Charakters, die noch eine primiire Ursache
voraussetzen, wie etwa die bekannte Arbeit Milankowitsch’ iiber sikulire
Anderungen der Ekliptikschiefe, der Exzentrizitit der Erdbahn und der Lage des
Friihlingspunktes, von denen moglicherweise die Schwankungen des Glazial-
klimas abhiingen. Die primére Ursache der Eiszeit versuchte Simpson in seiner
Hypothese einer temporidr vergroBerten Strahlungskraft der
Sonne wiihrend des Diluviums zuzuschreiben®. So bestechend seine Erkldrungs-
versuche auf den ersten Blick erscheinen, so lassen sich doch mancherlei Be-
obachtungstatsachen, namentlich in der Subtropenzone, mit ihr nicht vereinen.
wie ihr auch die astrophysikalische Forschung kaum Stiitzpunkte zu bieten scheint.

Dagegen weist F. N 61k e darauf hin ?, daf die einfachste Erklirung fiir die
primédreUrsacheder Eiszeit darin zu suchen sei, daf das Sonnensystem
auf seiner translatorischen Bahn einen kosmischen Nebel durchquert hat,

* G.C.Simpson, World Climate during the Quaternary Period. Quat. Journ.
Roy. Met. Soc. 60, S.425ff. Besprechung in: Geogr. Wochenschrift 3, S. 523 £.,
1935; Meteorol. Zeitschr. 52, S. 165, 259, 1935.

* F. Nolke, Der Entwicklungsgang unseres Planetensystems, Berlin-Bonn
1930, S. 327ff. — Derselbe, Die Ursache der Eiszeit. Meteorol. Zeitschr. 54,
S. 34 £, 1937.
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wodurch im Innern des kosmischen Nebels die Strahlung der Sonne durch Ab-
sorption derart geschwicht wurde, daB dies auf der Erde eine Eiszeit zur
Folge hatte.

Solange es der astronomischen Forschung nicht gelungen war, die Ent-
fernung kosmischer Nebel zu bestimmen, lief sich der rein spekulative Charakter
dieser Annahme nicht verleugnen. Jedenfalls miiite ein solcher Nebel, im Falle
des Zutreffens der Nolkeschen Hypothese, uns noch ziemlich nahe sein, da das
Postglazial nur den kurzen Zeitraum von 20.000 Jahren umfaBt. Mehrere von-
einander unabhiingige astronomische Untersuchungen der letzten Jahre lassen
nun aus gesetzmiiligen Absorptionserscheinungen im Lichte der uns benachbarten
Sterne den SchluB zu, daf tatsichlich in der ndichsten Nachbarschaft
der Sonne, nur wenige Lichtjahre von ihr entfernt, kosmische Wolken den
Weltenraum erfiillen ®. Damit hat Nélkes Hypothese ein Tatsachenfundament ge-
funden, das immerhin Beachtung verdient.

Nolke weist darauf hin? daff von den auf die Erde gestiirzten meteori-
schen Bestandteilen des Eiszeitnebels sich noch im Tiefseeschlamm
unverkennbare Reste finden, wiihrend die iiber die Kontinente verstreuten grof-
tenteils verwittert sind. Nur die glasartigen, aus dem Friihdiluvium stammenden
Tektite haben sich erhalten. Hypothetisch bleibt aber wohl auch weiterhin die
Erklirung der Interglazialzeiten, obwohl Nolke jedenfalls die einleuchtende Ir-
klirung gibt, daB der durchschrittene Nebel aus mehreren, durch gréfiere Zwi-
schenrdume getrennten Teilen besteht. In dieser Hinsicht konnte aber bisher die
astronomische Forschung keinen Beitrag leisten. Ein weiterer Einwand gegen
die Nilkesche Anschauung wiire der, dafl bei Durchschreitung eines kosmischen
Nebels durch das Sonnensystem auf beiden Erdhalbkugeln gleichzeitig gla-
ziale Erscheinungen auftreten miissen. Nun ist aber nach Anschauung vieler Geo-
logen die Vergletscherung der Siidhalbkugel in das spite Palio-
zoikum zu verlegen, so daB hier ein Widerspruch der Aufklirung bedarf. Ob die
Annahme Nolkes, beide Erdhalbkugeln seien gleichzeitig vergletschert gewesen,
in absehbarer Zeit wirklich eine Stiitze finden wird, bleibe dahingestellt, da er
sich in dieser Hinsicht auch mit der Erklirung des glazialen Klima-
rhythmus im Gegensatz befindet, wie sie durch die von Milankowitsch
hergeleiteten Schwankungen der solaren Strahlungskurven gegeben wird.

Bemerkenswert sind jedenfalls die Folgerungen, zu denen Nolkes Theorie
der kosmischen Wolken fiihrt: Da sonnennahe Nebel auch den A pex, den Ziel-
punkt der Sonnenbewegung, umlagern, so befinden wir uns gegenwiirtig wahr-
scheinlich in einer Zwischeneiszeit, deren Dauer sich nach der Entfernung
des Nebels bemiBt, der in der Zukunft das Sonnensystem vielleicht aufzunehmen
bestimmt ist. : F. Hader.

Europa.

Neue Schweizer Karten. Die bekannten eidgenossischen Kartenwerke der
Dufour- und Siegfriedkarte und die davon abgeleiteten General- und Ubersichts-
karten werden durch sechs neue Landeskarten ersetzt, und zwar durch drei topo-
graphische Kartenwerke in den MaBstiben 1 :25.000, 1 :50.000, 1:100.000 und
neue geographische Landeskarten in den MaBstiben 1 :200.000, 1 :500.000 und
1:1,000.000, die auch auf die Nachbarstaaten iibergreifen. Fiir die Vervieltiltigung
wird das Kupferstichverfahren und die Galvanoplastik beibehalten. Die topo-

8 A. Corlin, On the existence of obscuring matter in the vicenty of our
solar system. Zeitschr. f. Astrophysik 11, S. 221, 1936.
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graphischen Kartenwerke sind binnen folgender Fristen zu vollenden: Landeskarte
1:50.000 1936—1951, 1:100.000 1942—1956, 1 :25.000 1937—1976. Mit Riicksicht
auf die Bediirfnisse der Landesverteidigung wurde die Karte 1:50.000 als die
dringlichste behandelt. Die Landeskarte 1:25.000 ist eine vierfarbige Hohen-
schichtenkarte. Sie wird von den Originaliibersichtsplinen der Schweizerischen
Grundbuchvermessung abgeleitet. Spezialausgaben mit griinem Wald- und grauem
Feisflichenton sind vorgesehen. Die Landeskarte 1:50.000 ist ebenfalls
eine vierfarbige Hohenschichtenkarte. Nebenausgaben werden ohne griinen Wald-
ton mit plastisch wirkendem Relief hergestellt. Die Landeskarte 1:100.000
ist gleichfalls eine mehrfarbige Hohenschichtenkarte mit und ohne Gelidnderelief.
Die Landeskarte 1:200.000 tritt an Stelle der bisherigen Generalkarte
1:250.000. Sie wird als mehrfarbige, durch Reliefténe ergiinzte Hohenschichten-
karte ausgegeben, desgleichen die Landeskarte 1:500.000. Diese soll auch
Schraffenzeichnung zur Erhohung der Plastik erhalten. In Arbeit sind bereits die
Bliitter 1 :50.000 aus dem Berner Oberland und Oberwallis. H. H.

Neue Eisenbahn iiber die Weilen Karpaten. Die West-Ost-Verbindungen
der Eisenbahnen in der Tschechoslowakei erhalten in der Linie Puchov—Ober-
litsch (Horni Lidec), die Mitte Médrz 1937 {iir den Personen- und Lastenverkehr er-
offnet wird, eine weitere Vermehrung iiber die Weilen Karpaten. Im Jahrgange
1932 unserer ,,Mitteilungen“ hat Andreas Herz o g iiber die Geographie der Eisen-
bahnen in der Slowakei eine Abhandlung verdffentlicht. Nun verbindet die vorge-
nannte Linie die Haupthahn durch das Waagtal iiber den Lysapafl mit der Eisen-
bahn, die von Bilnitz (Bilnice) an der VlarapaBlinie iiber Wallachisch-Kloubouk—
Wsetin—Wallachisch-Meseritsch  nach Weilkirchen an der Haupt-West-Ost-
Strecke (ehemals Kaiser-Ferdinands-Nordbahn) der Tschechoslowakei [ihrt. Bald
wird auch eine Verbindung von der Station Otrokowitz der ebengenannten Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn iiber Zlin—Wisowitz (Visovice) hinaus in Wsetin durch die
Linie Oberlitsch—Puchov Anschluff an die Bahn im Waagtal finden.

Zur Stadtgeographie der Alfoldstddte. Als eines der siedlungsgeographischen
Probleme des siidostlichen Mitteleuropas ist schon seit lingerer Zeit die Frage
der ungarischen Dorfstidte in der groBen ungarischen Tiefebene erdrtert worden,
und iiber ihre Entstehung sind mehrere sich vielfach scharf widersprechende Ab-
handlungen erschienen.

In einer Studie zur Morphologie der Alf¢ldstidte versucht nun T. Mendol*
einiges iiber das Erscheinungsbild und die Strukturform der Alfoldstidte zu sagen.
Einleitend stellt er fest, daBl die soziale Struktur der ungarischen Dorfstidte im
einzelnen viel stéirker differenziert ist, als es bei einer oberflichlichen Betrachtung
der statistischen Daten den Anschein hat. Nach Abtrennung des Auflenareals
ergibt sich bei derartigen Siedlungen, dafi manche Orte auch 85 bis 92% von
Nichturproduzenten bevolkert sind, wie z. B. Szolnok, Debrezin, Szegedin und
Nyiregyhdza.

Nach der riumlichen Verteilung der Berufe in den einzelnen Stadtteilen und
nach der Verschiedenheit des Stadtbildes in den einzelnen Teilen der Dorfstidte
ergeben sich acht verschiedene Formengruppen, die meist nach Art konzentrischer
Kreise innerhalb des Stadtraumes angeordnet sind. Men d 61 hat fiir diese beiden

YT. Mendol: Morphologie der Stidte des Alféldes; ,,Tisia“, Arbeiten der
wissenschaftlichen S. Tisza Gesellschaft in Debrecen, 1. Band, 1. Heft, 1936.
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Gliederungsprinzipien (Berufsverteilung und Verschiedenheit des Stadtbildes) die
etwas ungliicklichen Ausdriicke morphologisch und physiologisch gepriigt. An
die rein dorflichen Teile am AuBlensaum einer Alfoldstadt schlieBt der halbagrare
Teil der Siedlung an, dann folgt das kleinstiddtische Wohnviertel, das klein-
stidtische Geschiftsviertel und das groBstidtische Viertel, meist im innersten
Kernraum der Siedlung gelegen. Dieser Stadtteil besitzt, wie Mend o1l sagt,
keine: direkte Verbindung mit dem Ein- und Verkauf der Bauern. Daran schlieft
die Formengruppe des ,hostdt, ein Wohngebiet kleinbiirgerlich-halbproletari-
scher Vorstadtbeviolkerung in lindlichen, aber durch zu kleine Hofriume von-
einander getrennten Hiusern, endlich die Zone der losen Agglomeration, ehe-
malige Weingirten, teilweise zu Wohnvierteln sehr verschiedener Art (Villen-
und Arbeiterkolonien u. d.) umgestaltet, und die industrielle Zone. In einer Reihe
von Alfoldstddten sind natiirlich nur die vier ersten Gruppen auszuscheiden und
auch die Anordnung der einzelnen Formengruppen nach konzentrischen Kreisen
ist nicht iiberall moglich.

Fiir die Hausformen, die zu den einzelnen Formengruppen gehoren, lassen
sich folgende Typen festhalten: das dorfliche Haus, ein Streckhof mit ein- oder
zweifenstrigem Hausgiebel und eingeziuntem Hof, normal zur Strafle stehend;
das Zeilenhaus, ein traufseitig parallel zur Strafie stehendes ebenerdiges Haus
mit groBerer Hofanlage, und endlich das Stockwerkhaus. Men d 61 unterscheidet
noch eine Abart der Zeilenhiduser, die er kleinbiirgerlich nennt, bei denen die
ebenerdige Hiuserfront eine ununterbrochene Zeile bildet und nur kleine oder
gar keine Hofanlagen an der Riickseite des Hauses anzutreffen sind. Bei aller
scheinbaren Einférmigkeit ungarischer Landstidte 146t sich also, wie man sieht,
doch in mannigfacher Hinsicht eine recht scharfe Durchgliederung dieser Sied-
lungen durchfiihren und die Eigenart dieser Stidte niher erfassen. E.Lendl

Bauxit in Ungarn. Die ungarische Bauxitindustrie hat sich in der jiingsten
Zeit zu einem wichtigen Faktor der ungarischen Wirtschaft entwickelt. Mehr als
vier Fiinftel der ungarischen Bauxitforderung gelangen zur Ausfuhr und erstellen
einen nicht zu unterschitzenden Posten in der heimischen Wirtschaftsbilanz.
Ungarn stand im Jahre 1935 mit 250.000 t Bauxit hinter Frankreich an zweiter
Stelle in der Welterzeugung. Seine Erzeugung hatte sich somit gegeniiber der-
jenigen von 1932 verdoppelt, wihrend Frankreich bis 1935 den Tiefstand seiner
Bauxitforderung von 1932 nur um etwas mehr als ein Viertel, von 401.000t auf
513.000 t, steigern konnte *. Der wichtigste Abnehmer ungarischen Bauxits ist das
Deutsche Reich, das 1935 218.000 t Bauxit aus Ungarn bezogen hat. 1936 ist die
ungarische Bauxitausfuhr nach Deutschland weiterhin angewachsen, obwohl von
ungarischer Seite darauf hingewiesen wird, daB Ungarns Anteil an der deut-
schen Bauxitversorgung trotz dieser Ausfuhrsteigerung erheblich gefallen ist. Von
Februar bis August 1935 deckte Ungarn rund 41% der deutschen Einfuhr, im
gleichen Zeitraum 1936 aber nur noch 26%. In ungarischen Wirtschaftskreisen
ist man jedoch hinsichtlich der Unterbringung des ungarischen Bauxits zuversicht-
lich, weil die Weltaluminiumerzeugung, obwohl sie sich seit 1932 verdoppelt hat,
schon seit zwei Jahren geringer ist als der Weltaluminiumverbrauch. Man fiihrt
dies auf die stetig steigenden Kupferpreise zuriick, die eine weiter ausgreifende
Verwendung von Leichtmetallen an Stelle von Kupferlegierungen nahelegen.
Uberdies ist fiir die rohstoff- und devisenarmen Linder Bauxit viel leichter er-

! Bauxitproduktion angegeben nach dem Deutschen Statistischen Jahrbuch.
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reichbar als Kupfer. Im iibrigen erschliefen sich ‘dem Aluminium immer neue
eigene Verwendungsmoglichkeiten.

Ungarns Bauxitindustrie hat sich erst nach dem Kriege entwickelt. Hoch-
wertige Bauxitsorten, die sich wegen ihres hohen Aluminium- und geringen Kiesel-
siuregehaltes zur Aluminiumherstellung besonders eignen, finden sich bei Gant
sowie im Gebirge von Villany. Die Aluminiumerzgruben im Ganter Gebiet be-
treibt seit 15 Jahren die Aluminiumerzgruben und -industrie A. G., wihrend die
anderen Bauxitvorkommen in Transdanubien in staatlichem Besitze sind und erst
im vergangenen Jahre zwecks Ausbeutung an die Ungarische Grubenbetriebs A. G.
verpachtet wurden, die im Fiinfkirchener und im Bakonyer Gebiet die Arbeit schon
aufgenommen hat, welche in ersterem recht aussichtsvoll zu sein scheint, da das
dort geforderte Bauxit einen Aluminiumoxydgehalt von rund 70% besitzt. Der
ungarische Staat hat die oben genannte Gesellschaft verpflichtet, mit Beginn der
Ausbeutung der dem Staate gehorenden Bauxitlager auch eine Tonerdefabrik zu
errichten. Es ist dies der erste Schritt zur Verarbeitung von Bauxit im eigenen
Land und damit ein weiterer zur stirkeren Industrialisierung Ungarns. Den An-
stof hiefiir gab die Errichtung einer Tonerdefabrik durch die selbstindige Alu-
miniumerzgruben und -industrie A. G. in Ungarisch-Altenburg. Inzwischen haben
die Manfred-Weif}-Werke in Csepel bei Budapest die Aluminiumerzeugung auf-
genommen. Doch ist Ungarn trotz der steigenden Tonerde- und Aluminium-
erzeugung noch immer auf die Einfuhr von Aluminium angewiesen.

Wehrsiedlungen in Siidserbien. Wehrgrenzsysteme und Wehrsiedlungen
haben in allen Jahrhunderten in Europa Bedeutung besessen und mehr oder minder
die Gestaltung des Landschaftsbildes beeinfluit. Dies ist im Falle des romischen
Limessystems eingehender untersucht worden, trifft aber fiir das Gebiet der oster-
reichischen Militidrgrenze ebenso zu wie fiir die Grenzersiedlung der Kosaken im
siidlichen RuBland. Auch in der Gegenwart ist man vom System der Wehr-
siedlung an den gefihrdeten Grenzgebieten eines Staates nicht abgekommen, und
gerade die Siedlungsbewegung in den Nachfolgestaaten und Balkanstaaten bieten
zahlreiche Beispiele fiir derartige auch das Landschaftsbild sehr wesentlich um-
gestaltende Vorginge, wenn auch im Vergleich zu fritheren Jahrhunderten diesen
Siedlern die Zusammenfassung in militéirische Verbinde meist fehlt.

Im Novemberheft der neuen Zeitschrift fiir Raumforschung und Raum-
ordnung* ist nun von dem bekannten deutschen Balkankenner Dr. Josef Mérz
eine Abhandlung iiber die Wehrcharakter tragende jugoslawische Kolonisation im
siidlichen Serbien und Mazedonien erschienen, die das recht bedeutsame Ausmal
dieser Siedlungsbewegung uns anzeigt. Die ganze Neubesiedlungsaktion setzt
im verstirkten Ausmaf im Jahre 1919 ein und ist in der ersten Zeit von einem
Oberst der Armee geleitet worden. Als Siedler wurden besonders Invalide aus
dem Balkan- und Weltkriege, Freiwillige aus dem Weltkrieg und sonst mit dem
Staat in engerer Beziehung stehende Menschen (ausgediente Soldaten, Kriegers-
witwen) verwendet. Es sind fast ausschlieflich Serben und Kroaten, meist aus
Dalmatien, der Lika und vor allem sehr zahlreiche Montenegriner, die angesiedelt
werden, wobei sich die letzteren besonders gut bew#hrten. Fiir diese Ansiedlung
wurde in Anlehnung an die Verhiiltnisse in der osterreichischen Militirgrenze das
System der Hausgemeinschaft (Zadruga), welches im Siidslawentum volksmiBig

t Raumforschung und Raumordnung®, Monatsschrift der Reichsarbeits-
gemeinschaft fiir Raumforschung, 1. Jg., Heft 2, November 1936. K. Vowinkel,
Berlin.
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stark verwurzelt ist, beibehalten. Rund 20.000 solcher Hausgemeinschaften wurden
in Siidserbien angesetzt. Die wichtigsten Ansiedlungsgebiete sind das Polje von
Skoplje, das Amselfeld, die Metohiaebene. Die Siedlung im Amselfeld gewinnt
besonders vom militidrischen Gesichtspunkt Bedeutung, weil durch eine intensive
Besiedlung dieses Raumes der albanische Volksboden, der fiir Siidslawien ein
staatspolitisch unzuverliissiges Gebiet darstellt, auf diese Weise zerstiickelt wird.
Im Durchschnitt erhielt jede Kolonistenfamilie 5ha Land, fiir jedes weitere
verheiratete Mitglied der Hausgemeinschaft kommen weitere 4ha, fiir Ledige
und Minderjihrige 2 bis 3ha. Das Ausmaf der Landzuteilung wird aber nach
den Bodenverhiiltnissen im einzelnen differenziert. Wie bei jeder grofien Sied-
lungsbewegung ist natiirlich nur ein Bruchteil der angelegten Kolonien von
vornherein giinstig angelegt worden und konnte sich ohne besondere Schwierig-
keiten entwickeln. Amtlich wird festgestellt, daBl rund 30% aller Siedlungen heute
gut gedeihen und ohne Staatszuschuf zu wirtschaften vermogen, die Hiilfte der
Siedlungen kann nur notdiirftig weiterbestehen. 20% sind als falsch und unfach-
méinnisch angelegt zu betrachten und muBiten vielfach wieder aufgegeben werden.
Durch die neuen Siedler und die neuangelegten Kolonien sind in die kulturell zum
Teil sehr riickstindigen Teile des Landes neue Siedlungs- und Wirtschaftsformen
gelangt und die von staatlicher Seite durchgefiihrten Siedlungen haben neben
anderen Arbeiten zur Hebung der Landeskultur Siidserbiens wesentlich zur Ver-
dnderung des ganzen Landschaftsbildes beigetragen. E.Lendl

Goldbergbau in Jugoslawien. In den letzten drei Jahren wurden drei Gold-
bergwerke (Pek, Neresnica und Fojnica) in Betrieb genommen. Obwohl nur in
Pek ganzjihriger Betrieb war, betrug die Goldausbeute 1935 rund 240 kg, 1936
zirka 500 kg Feingold.

Polen. Vor einem Jahre wurde mit der Errichtung eines vierten polnischen
Hafens, und zwar bei GroBendorf (Wielka Wies§) auf der Halbinsel Hela, begonnen.
Die Lage des vorldufig hauptsichlich fiir den Fischfang in Betracht kommenden
neuen Hafenplatzes, der (zufolge einer Notiz in ,,Peterm. Mitt.“ 1936, 12. Heft,
S. 371) Miedzymorze (= Kiistenmitte) heien soll, ist durch die Moglichkeit eines
Durchstiches zum Putziger Wiek als vorteilhaft zu bezeichnen. Eine Stichbahn
wird die Verbindung mit der nahen Helabahn herstellen. E. R.

Zuiderseewerke. Seit der Zerreifung des gewaltigen Diinenwalles, dessen
Relikt die Westfriesischen Inseln sind, hat das Meer immer wieder! vom Land
Besitz ergriffen. So ist die Zuidersee entstanden, eine sackartige Bucht von
3600 km* Fliche, infolge der geringen Wassertiefe fiir die GroBschiffahrt unge-
eignet. Da in ihr bei starkem Nordweststurm ein bedeutender Wasserstau und
Wellengang eintritt, muBiten hohe Uferdimme instandgehalten werden, was einen
jahrlichen betrichtlichen finanziellen Aufwand ergab. Trotz aller Vorsorge hat
ein tagelang wihrender Orkan im Jinner 1926 das Einreiflen eines groBen, nord-
lich von Amsterdam liegenden Deiches und die Uberschwemmung ausgedehnten

t Uber mittelalterliche Funde auf dem Meeresgrund, die bei der Trocken-
legung des ,,Wieringermeeres* (NW-FPolder) gemacht wurden, vgl. die Ausgabe 1934:
»AbschluB und Trockenlegung eines Teiles des Zuidersees.“ Ref. verdankt diese
Publikationsfolge wie den l'’endiguement du Zuyderzée betreffenden Bericht van
Kuffelers aus den ,Mémoires de la Société des Ingénieurs civils de France 1933
dem Dienst van de Zuiderzeewerken in ’s Gravenhage.
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Kulturbodens bewirkt. Die Katastrophe aber war auch der AnlaB, daB die auf
Grund des Gesetzes vom 14. Juni 1918 begonnenen Arbeiten zwecks Abschliefung
der Zuidersee besonders forciert worden sind (Griindung der N. V. Maatschappij
tot Uitvoering van Zuiderzeewerken, einer aus den vier gréften Unternehmen auf
dem Gebiete des Bagger- und Deichgrabewesens bestehenden Aktiengesellschaft).
Das von Ing. Dr. C. Lely 1887 bis 1891 entworfene und wihrend seiner Minister-
schaft im Waterstaat-Ministerium 1918 in Angriff genommene Bauprogramm sah
zwei Arbeitsbereiche vor: 1. Den Abschluff der Bucht durch Dammbau zwischen
Nordholland und Friesland unter Verwendung der Insel Wieringen und die An-
lage der zur Entwisserung und Verkehrsaufrechterhaltung notwendigen Schleusen.
2. Die Einpolderung und Trockenlegung von 2250 km? des Zuiderseeareals, was
einen Landgewinn von 7%, bzw. einen Kulturflichengewinn von 10% fiir Holland
in Aussicht stellte. Die auf 1200 km?® verkleinerte Zuidersee sollte ein die rinnenden
Wiisser, besonders die Iyssel aufnehmender und dem kleinen Schiffsverkehr
dienender SiiBwassersee werden, ein anderes 80 km® grofes Bassin, der Iysee,
sollte vor Amsterdam ausgespart werden.

Vor Durchfithrung der Bauarbeiten wurde eine genaue Aufnahme der Ge-
staltung und der Zusammensetzung des Seebodens vorgenommen. Es ergab sich,
daB infolge der Gezeitenstromung von der Offnung zwischen Nordholland und
Texel und andererseits von der zwischen Vlieland und Terschelling her tiefere
Rinnen das Watt durchsetzen, deren zerschlissene Enden in den Bereich der
Dammfiihrung zwischen Wieringen und Zurig in Friesland fallen, und daB zwi-
schendurch grofiere Untiefen (z. B. Breezand) vorhanden sind. Was die Boden-
beschaffenheit betrifft, wurde die Tragfihigkeit festgestellt und erkannt, daB
neben den reichlichen Sanden vor allem eine Decke eiszeitlichen Geschiebelehms
(Mergels), der Keileem, fiir die Dammschiittung bestes Material ergeben werde.

Nachdem 1924/25 der 224 km lange Damm zwischen Nordholland und Wierin-
gen durch das Amsteldiep gelegt war, wurde von 1926 an unter Ausnutzung der
Kenntnis vom Seebodenrelief der 30 km lange Abschlufideich derart gebaut, dafl
zunichst die Dammschiittung auf den ,,Sanden“ (Untiefen), also in getrennten
Sektoren, vorgenommen wurde, in den tiefen Rinnen Stauwehren angelegt und
hernach erst die infolge der immer stdrker werdenden Gezeitenstromung nicht
unbedenklichen restlichen AbschlieBungsarbeiten in den Griben (Middelgronden,
Blinde Geul, Vlieter) durchgefiihrt wurden. Am 28. Mai 1932, um 13 Uhr, schlof
sich der Deich im de-Vlieter-Abschnitt und wurde bis 1933 fertiggestellt. Er hat
eine Basishreite von 120 bis 150 m, eine Kronenbreite von 90 m und ragt 6'8 his
75m iiber Pegel 0 auf, im Bereich des Wellenschlages mit Basalt und belgischem
Kalkstein gepflastert. Wihrend des Baues dieses AbschlieBungsdammes, der die
Erhaltung von Seedeichen schwerster Ausfiihrung rings um die Zuidersee iiber-
fliissig macht, wurde auch die Trockenlegung eines Teilstiickes der dazu bestimm-
ten Gesamtfliche in Angriff genommen, damit nicht nur durch Bodengewinn und
landwirtschaftlichen Ertrag ein Teil der Baukosten hereingebracht werde, sondern
auch der breiten Offentlichkeit der Wert der geleisteten und zu leistenden Arbeit
zu BewuBtsein komme.

Es handelte sich um die zwischen Wieringen und Medemblik in Nordholland
gelegene, 200 km®> messende Bucht, an der die Dorfer Kolhorn und Aartswoud
liegen. Sie wurde in der Zeit von 1927 bis 1932 eingepoldert (Abschlufdamm
Wieringen—Medemblik 18 km) und durch zwei GroSpumpwerke trockengelegt.
Damit in der Bewirtschaftung der zu gewinnenden Boden kein Fehlschlag ge-
schehe, wurde im Jahre 1927 bei Andijk zwischen Medemblik und Enkhuizen ein
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40 ha grofler Versuchspolder eingedeicht und trockengelegt, so daf man auf dem-
selben Grund und Boden wie im benachbarten entstehenden Wieringermeer-Polder
Erfahrungen hinsichtlich Entsalzung, Diingung und sachgemiifier Bepflanzung sam-
meln konnte. Nach Trockenlegung des NW-Polders schritt die Entsalzung bei
entsprechender Drainage trotz eines Riickschlages in den besonders trockenen
Jahren 1933 und 1934, die auch eine Verzogerung der Tysselseeaussiifung brach-
ten, so vorwirts, daB gute Ernten in Korn und Klee erzielt werden. Eine Gefahr
bildete das Abtrocknen von Sandboden, die Flugsand abgaben. Sie wurde durch
Emporgraben des Lehms, durch Bepflanzung mit Halmgewichs und mittels
Stroheindeckung gebannt. Heute existiert bereits eine auf unzihligen Boden-
untersuchungen basierende Bodenkarte, so daR fiir jede Parzelle die entspre-
chende Behandlung, was Diingung und Anbausorten betrifft, erkennbar ist. Zwei
neue, modern gebaute Dorfer sind im Polder entstanden: Slootdorp und Midden-
meer. Die Wirtschaftskrise hatte geraume Zeit die Inangriffnahme der iibrigen
Einpolderungen (NO-Polder 550 km?, SO-Polder 950 km?, SW-Polder 550 km?) ver-
hindert. Nunmehr ist die Arbeit am NO-Polder in Gang gekommen. J. Weil.

Der Vogesendurchstich wird im Sommer 1937 vollendet werden. Die Durch-
brechung des verkehrsscheidenden Waldgebirges ist durch einen 7km langen
Tunnel vollzogen worden, der Markirch (Sainte-Marie-aux Mines) im elsissischen
Lebertal mit Lusse im lothringischen Meurthegebiet (Dept. Vosges) verbindet. So
ist eine durchgehende Verbindung Schlettstadt—Markirch—Saint-Dié—Nancy—
Paris in 51 bis 6 Stunden hergestellt. Bisher mufBiten die Vogesen entweder im
Norden iiber StraBburg und die Zabernersteige oder im Siiden iiber Miilhausen—
Belfort (Burgundische Pforte) umfahren werden. Nach 1870 hatten weder das
Deutsche Reich noch Frankreich ein Interesse daran, die beiderseits in die Vo-
gesentiiler vorgetriebenen Stichbahnen zu verkniipfen und den natiirlichen Wehr-
giirtel zwischen den beiden Staaten zu durchbrechen. Frankreich aber hat mit
diesem Tunnelbau nun eine neue strategisch wichtige Verbindung nach seiner
elsiissischen Befestigungslinie am Rhein geschaffen und das Mittelelsafl stérker
mit Innerfrankreich verkniipft. h IS

Ergebnisse der franzosischen Volkszdhlung 1936. Die Hauptergebnisse der
franzosischen Volkszdhlung vom 8. Mérz 1936 liegen bereits vor. In 90 Departe-
ments (ohne jene Algeriens) gab es 38.014 Gemeinden, verteilt auf 3028 Kantone
und 281 Arondissements und in diesen 41,905.968 Einwohner, d. s. um 71.045 mehr
als bei der Zihlung von 1931. Die Uberfremdung Frankreichs hat etwas abge-
nommen (— 437.416), die Zahl der Franzosen ist um 508.461 gestiegen und betrigt
39,452.461, wozu noch 107.538 Soldaten und Seeleute auBerhalb Frankreichs kom-
men. Es zihlt 17 Stidte mit iber 100.000 Einwohnern. Ist der Zuwachs auch
gering, so hat sich doch im letzten Jahrfiinft das franzosische Volk vermehrt und
durch Abwanderung von Frankreich entstandene Liicken vollig aufgefiillt. (Nach
»La Géographie®.) H. H.

Griechenlands Wiederaufbau der Baumwollkultur ist seit dem Weltkrieg und
besonders seit Einfiilhrung eines Zollschutzes rasch fortgeschritten. Thre wichtig-
sten Anbaugebiete sind Attika und Bootien. Die Anbaufliche ist von 7484°5 ha im
Jahre 1922 auf 53.735'5 ha im Jahre 1935 angewachsen und erbringt so giinstige
Ertriige — im Zeitraume 1923 bis 1936 wurde ein mittlerer Hektarertrag von
2'33 q per Hektar erzielt —, daf Griechenlands Ernte auf der Flicheneinheit nur
von Agypten iibertroffen wird. Der mittlere Ertrag per Hektar, aus den meisten
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groBen Anbaugebieten der Erde berechnet, betrigt nur 156’3 q. Durch Modernisie-
rung der Anbaumethoden und Verbesserung des Saatgutes konnen nach dem Be-
richt des staatlichen Baumwollinstitutes in Saloniki sowohl Qualitit als auch
Ertrag gehoben werden, was fiir die griechische' Wirtschaft von wesentlicher Be-
deutung wire, da die Einfuhr von Rohbaumwolle und Baumwollwaren niichst der
von Brotgetreide den wichtigsten Passivposten in der griechischen Handelsbhilanz
darstellt, der Tabakbau sich vielenorts als unvorteilhaft erwiesen hat, der Weizen-
bau nicht mit den betrichtlich niederen Weltmarktpreisen in Wetthewerb treten
kann und die Rosinen- und Korinthenerzeugung zunehmend unter Absatzschwie-
rigkeiten leidet.

Afrika.

Kiinstliche Binnenseen in Afrika. In einer Veroffentlichung des ,,Science
Service“ (Washington) hat der Geologe H. Soergel (Minchen) neuerdings das
schon zu verschiedenen Malen aufgetauchte Problem der Schaffung kiinstlicher
Binnenseen in Afrika erdrtert. Ein etwa 800 km stromauf der Kongomiindung zu
errichtender Staudamm von 4km Linge konnte einen Binnensee von etwa
130.000 km? Fliche schaffen, der durch den Unterlauf des Kongo zum Meere ent-
wiissert und durch diesen Abfluf reichliche Wasserkraft liefern wiirde. Ein
anderer Abflu nach Norden hin kénnte eine weitere Wasseransammlung schaffen,
die auch den Tschadsee umfassen wiirde und selbst wieder durch einen Abflub
zum Golf von Gabes das erforderliche Wasser fiir ausgedehnte Bewiisserungs-
anlagen in der franzosischen und der italienischen Sahara abgeben kénnte. Durch
ein anderes Projekt, einen Staudamm oberhalb der Victoriafille am Zambesi, soll
ein kiinstlicher Binnensee in der Kalahari geschaffen werden; dieser Plan braucht
noch Studien iiber die Wirkung der Verdunstung in dem heiflen, fast regen-
losen Lande.

Verkehrsmittel in Franzosisch-Westafrika. Gegeniiber den wirtschaftlich gut
ausgestatteten britischen Nachbarkolonien Goldkiiste und Nigeria ist Franzosisch-
Westafrika (F. W. A.) im Ausbau seiner Verkehrsmittel zuriickgeblieben. Sein be-
triebsfihiges Schienennetz belief sich 1936 auf 3848 km, von denen 1688 km auf
die Bahn Dakar—Niger und ihre Zweiglinien, 662 km auf die Conakri-Niger-Bahn
in Franzosisch-Guinea, 807 km auf die Linie Port Bouet—Abidjan—Bobo Dioulasso
(Niger) der Elfenbeinkiiste, 634 km auf die Linie Benin—Niger mit Abzweigun-
gen, bzw. ein Netz von 121 km mit 060 m-Spur und 57 km auf die Linie
Tchaourou—Parakou, die erst seit 1. August 1936 in Betrieb ist, entfallen. Da-
gegen verfiigt Nigeria neben dem groBen Schiffahrtsweg Niger—Benue allein iiber
ein Netz von iiber 3000km. In F.W.A. sind die Wasserlidufe nicht geniigend
schiffbar, mit Ausnahme der kurzen Kiistenfliisse, wie Saloum und Casamance, die
fiir Seeschiffe befahrbar sind. Der Senegal bildet einen langen, aber immer stér-
ker versandenden Wasserweg, der fiir kleinere Schiffe ganzjihrig, fiir grofe im
August und September zirka 1000 km stromauf bis Kayes befahrbar ist. Die
Uberschreitung seiner Barre erfordert aber eine teilweise Loschung der Ladung.
Auf dem Niger besteht regelméiBige Schiffahrt zwischen Kouroussa und Bamako,
374 km, ferner zwischen Koulikoro und Ansongo, 1408 km. In Guinea sind etwa
80 km schiffbare FluBstrecken.

Besser entwickelt als die Eisenbahnen ist das StraBennetz, dem erhebliche
wirtschaftliche Bedeutung zukommt und welches stindig erweitert wird. 1934
wurde die Linge der befestigten StraBen und Wege, welche das ganze Jahr hin-
durch befahrbar sind, mit insgesamt 25.000 km angegeben (Senegal und Dakar
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3300, Mauritanien 2000, Sudan 3500, Franzosisch-Guinea 3000, Elfenbeinkiiste 9900,
Dahomey und Niger 1500 km); dazu kommen noch rund 5000 km Wege, die wiih-
rend des grofiten Teiles des Jahres befahrbar sind. Die Zahl der in F. W.A. im
Verkehr stehenden Kraftfahrzeuge (1934) betrug 10.582 (6081 franzésischen Ur-
sprungs), davon waren 3929 Personenwagen und 139 Omnibusse, 5644 Lastkraft-
wagen und 870 Motorrdder. Hinsichtlich der Gesamtzahl der im Verkehr stehenden
Kraftfahrzeuge steht Senegal und Dakar mit 1679 Touren- und 1653 Lastkraft-
wagen an der Spitze, wird aber von der Elfenbeinkiiste mit 2271 Last- und 1000
Personenkraftwagen nahezu erreicht. Die Autobusse dienen vorziiglich regelmiiBig
betriebenen Kraftverkehrslinien. So betreibt die Cie Générale Transsaharienne
wihrend der Wintermonate, November bis April, einen regelmiBigen vierzehn-
tdgigen Dienst durch die Sahara auf der Linie Colomb Bechard—Reggan—Gao
(am Niger) — Niamey (6% Tage)— Kano— Fort Lamy (= 4268km); Fahrtdauer
1234 Tage. Ein zweiter vierzehntigiger Kraftwagendienst wird von Alger iiber
Laghouat—El Golea—Tamanrasset—Agadez—Zinder—Kano nach Fort Lamy un-
terhalten; 3760 km werden somit in 13 Tagen bewiiltigt. Im Senegal besteht ein
wochentlicher Postautodienst von Tambacounda nach Ziguinchor, in Franzosisch-
Guinea gehen regelmiifiige Dienste von den wichtigsten Bahnstationen aus; in
Dahomey stehen Tchaourou und Malanville, im Gebiete des Oberen Volta Bobo
Dioulasso und Dedougou, Firkessedougou und Ouagadougou in regelmifiger (wo-
chentlicher) Verbindung.

In jiingster Zeit kommt dem Luftverkehr eine wichtige Rolle zu. Die Air
France betreibt die Strecke Casablanca—Saint Louis—Dakar (800 km) als Teil-
linie der Luftverbindung Frankreich—Siidamerika; die Air Afrique in F. W. A.
(als Teil der Linie Alger—El Golea—Aoulef--Gao—Niamey—Zinder—Fort Lamy—
Fort Archambault—Bangui—Coquilhatville—Brazzaville in Belgisch-Kongo) —
2200 km; die Aeromaritime 900 km. Insgesamt wurden 1935 bei 209 durchgefiihrten
Fliigen 93 Personen und 10.402 kg Postgiiter beférdert. Das Gebiet ist mit 6 Haupt-
flughiifen, 22 Nebenflughifen und 286 Notlandungsplitzen ausgestattet.

Kenialand. Die britische Regierung hat beschlossen, den in der Nachkriegs-
zeit fiir einen Grofteil des ehemaligen Deutsch-Ostafrika stets an Bedeutung ge-
winnenden Umschlagshafen Mombasa, den Ausgangspunkt der 942 km langen
Ugandabahn, zum Kriegshafen auszubauen. E. R.

Asien.

Neues Kartenwerk iiber die Tiirkei. Bisher war die Kie pertsche Karte des
Tiirkischen Reiches, im MaBstabe 1 :400.000 auf 24 Blittern, die im Jahre 1908
erschienen ist, die beste vorhandene kartographische Darstellung desselben. 1932
bis 1934 gelangte nun eine neue Karte der Tiirkischen Republik im MaBstabe
1:800.000 auf 8 farbigen Blittern: Istanbul — Ankara — Sivas — Erzerum —
Musil — Malatya — Konya — Izmir (0'72/0'58) zur Ausgabe, welche auf dem vom
tiirkischen Generalstab fiir militidrische Zwecke im Maf@stab 1 :200.000 aufgenom-
menen Kartenwerke beruht, das der Zivilverwaltung nicht zugénglich ist. Wéhrend
die Beschriftung des letzteren in arabischer Sprache gehalten wurde, ist sie auf
der Karte im MaBstabe 1:800.000 in lateinischen Buchstaben durchgefiihrt. In
nicht allzuferner Zeit soll diese aber durch eine noch in Aufnahme begriffene topo-
graphische Karte ersetzt werden; etwa ein Viertel des tiirkischen Territoriums
wurde dafiir im MafBstabe 1 :50.000, ein Teil sogar 1:25.000 aufgenommen,
dort, wo es sich um besonders dicht besiedelte Gehiete handelt. Die neue Karte
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enthiilt auch zahlreiche bemerkenswerte Angaben die Wirtschaft betreffend, nor-
malspurige und Schmalspurbahnen, fahrbare Strafien, Wege und Pfade, Briicken,
Leuchttirme, Anlegeplitze. Die Terraindarstellung bedient sich der Schichten-
linien (Abstand von 250 m) und der Schummerung; die Verbreitung der Wiilder ist
durch griine Firbung gekennzeichnet. (A. Meunier in ,JLa Géographie“ 1937,
S. 128.)

Neue militdrische Stiitzpunkte im ostlichen Mittelmeer. Nachdem England
seine Position im ostlichen Mittelmeer durch Schaffung einer neuen Basis in Fama-
gouste auf der Insel Cypern verstirkt und Italien sich auf Rhodos einen ausge-
zeichneten militirischen Stiitzpunkt geschaffen hat, forderte der franzosische
General Weygand in einem am 25. Dezember 1936 im ,Journal des Débats‘
erschienenen Artikel auch Frankreich auf, an die, Sicherung seiner Interessen im
ostlichen Mittelmeere durch Schaffung eines groflen Kriegs-, Flug- und Handels-
hafens zu denken. Die beste Eignung dafiir zeige Tripoli, Endpunkt der ,,pipe line*
von Mossul her, das eine ausgezeichnete Reede besitzt, an der Fluglinie nach dem
Fernen Osten gelegen ist und ausreichendes Gelinde fiir gute Flugzeuglandungs-
plitze bietet. Ferner wiirde die Griindung eines Freihafens an der Schwelle von
Homs, welche das Bindeglied zwischen der Kiistenlandschaft und Innersyrien
bildet, der Bevolkerung wirtschaftliche Vorteile bringen.

Zusammenschluf§ in der japanischen Schiffahrt. Nach vorausgegangener Ver-
stindigung mit Japans grofter Schiffahrtslinie, der Nippon Yusen Kaisha (Japa-
nische Post-Dampfschiffahrts-Gesellschaft mit 89 Schiffen von zusammen
657.000 t), hat nunmehr die an Tonnenzahl zweitgrofte japanische Schiffahrts-
gesellschaft, die Osaka Shosen Kaisha (Osaka-Handelsschiffahrts-Gesellschaft mit
102 Einheiten und einer Tonnage von 484.000 t), die fiinftgrofte japanische Schiff-
tahrtsgesellschaft, die Kokusai Kisen Kaisha, eine der grofiten Trampschiffahrts-
unternehmungen Japans, in ihre Kontrolle iibernommen, wird sie aber als selb-
stéindiges Unternehmen weiterfithren. Die Kokusai Kisen Kaisha beschiftigt mehr
als die Hilfte ihrer Flotte (27 Einheiten mit 160.000 t) in der Trampschiffahrt;
sieben Schiffe befahren die New-Yorker Linie, zwei laufen in der Nordatlantik-
fahrt, drei in der Nordeuropafahrt, und im Jahre 1936 kam eine neue Linie nach
Australien hinzu. Der Zusammenschluf erfolgte zum Zwecke der Verstindigung
und erfolgreicheren Zusammenarbeit, da die grofien Schiffahrtsgesellschaften auch
eine Betdtigung in der Trampschiffahrt anstreben, um Verluste in der Linienschiff-
fahrt durch Gewinne in der Trampschiffahrt ausgleichen zu konnen.

Ozeanien.

Der Nordpazifische Ozean im Weitverkehr.

Im Pazifikverkehr haben sich seit dem Weltkrieg weitestgehende Anderungen
vollzogen. Infolge der fast ausschlieBlichen Inanspruchnahme der bisher hier aus-
schlaggebenden amerikanischen und britischen Schiffahrt fiir Kriegstransporte
wurde Japan wihrend des Weltkrieges fast zum Alleinherrscher in den pazifischen
Gewéssern. Pline der groBen Schiffahrtsunternehmungen hinsichtlich eines Aus-
baues von Kobe zu einem groBen Umschlaghafen fiir den Fernen Osten wurden
aber, ehe noch an deren Verwirklichung geschritten werden konnte, durch die
ersten Anzeichen der groBen Schiffahrtskrise hinfillig. Schon 1931 und 1932
zwangen wirtschaftliche Griinde die Japaner, ihre Schiffahrtslinien einzuschrinken.
So zogen die beiden groBten japanischen Linienreedereien, die Nippon Yusen
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Kaisha und die Osaka Shosen Kaisha, auf Grund eines gemeinsam getroffenen Ab-
kommens einen Teil ihrer Pazifikflotte aus dem Dienst und stellte letztere ihre Fahr-
ten nach dem Puget Sound ganz ein. Die Folge davon war aber, daf§ die besonders
hoch subventionierten nordamerikanischen Pazifikreedereien sowie einige unter
europiischen Flaggen ihren Nordpazifikdienst sofort verstirkten. Die Einfiihrung
des japanischen Schiffsabwrack- und -erneuerungsgesetzes bewirkte dann eine be-
trichtliche Verjiingung der Flotten der groflen japanischen Linienreedereien,
welche durch Einsatz der neuen, schnellen Schiffe in den Pazifikdienst den Kampf
um die Vorherrschaft im Pazifikverkehr mit Erfolg aufnahmen. Heute steht die
japanische Flagge im Nordpazifikverkehr zweifellos an der Spitze, sowohl hin-
sichtlich der Zahl der Fahrten als auch der Leistungsfihigkeit ihrer Schiffe. Neben
den beiden bereits genannten Reedereien, der Nippon Yusen Kaisha und der
Osaka Shosen Kaisha, haben sich in den letzten Jahren auch noch andere japa-
nische Linienreedereien an diesem Verkehr beteiligt: die Firma Mitsui mit ihrer
Schiffahrtsabteilung, die Kokusai Kisen Kaisha und die Yamashito Kisen Kaisha.
Alle fiinf Linien befreiben diese Fahrten mit neuen, schnellen Fahrzeugen, ent-
weder kombinierten Passagier- und Frachtschiffen mit vorziiglichen Passagier-
einrichtungen oder schnellen Frachtschiffen mit einer gréBeren Anzahl gut einge-
richteter Passagierkammern. Thre schiéirfsten Konkurrenten in der Fracht- und
Passagierfahrt sind die Canadian Pacific Steamships Ltd. mit gleichfalls sehr
schnellen Passagierschiffen und die amerikanische Dollar Line, ferner die States
Steamship Line (Heimathafen: Portland, Oregon) und die Chinese-American Ship-
ping Co. Inc., die der dinischen Det Ostasiatiske Kompagni nahesteht und mit
deren Motorschiffen arbeitet. Die Schiffe der States Line, deren Eigentiimerin die
United Fruit Co. ist, verfiigen iiber grofie Kiihlriume und Einrichtungen fiir je
150 Passagiere. Die Ishrandtsen-Moller Company und die Barber Line, denen im
allgemeinen Wettbewerb wesentliche Bedeutung zukommt, verkehren mit ihren
schnellen Fracht- und Passagierschiffen zwischen New York und dem Fernen
Osten. Zu ihnen gesellen sich weiter die American and Manchurian Line, ein
Zweig der englischen Holl Line (Ellerman-Konzern), die zwischen New York via
Panamakanal, Manila, Hongkong, Shanghai und Dairen verkehrt, dann die ver-
schiedenen Frachtlinien mit zum Teil recht schnellen Schiffen, die aber an die
japanischen nicht heranreichen, wie z. B. die englische Blue Funnel Line, Bank
Line, Prince Line, Silver Line, simtliche mit regelmifiigen Diensten zwischen
New York und dem Fernen Osten durch den Panamakanal. Die meisten von ihnen
laufen auBler japanischen Hifen auch Shanghai und Hongkong an. Deutsche Linien
sind an diesen Fahrten nicht beteiligt.

Die fiir japanische Schiffsneubauten vorgeschriebene Schnelligkeitssteigerung
— mehr als 18 Knoten — ist in dem Bestreben der Regierung begriindet, im gege-
benen Falle eine Flotte schneller Hilfskreuzer zur Verfiigung zu haben, zum an-
dern aber auch in den seit der grofen Schiffahrts- und Wirtschaftskrise einge-
tretenen Verinderungen in den Seidenverschiffungen Chinas und Japans. Diese
wertvolle Ware bediente sich zum Versand nach Seattle und Vancouver friiher der
damaligen schnellsten Schiffe (12 bis 14 Knoten). Von hier wurde sie zwecks Ein-
sparung hoher Zinsen und Versicherungsprimien mittels Schnellzug nach ihrem
amerikanischen Hauptmarkt New Jersey (New York) weiterbefordert. Die starken
Preisriickgiinge der Rohseide in der Krisenzeit bei gleichzeitiger Senkung der
Nebenkosten verminderte auch das Bediirfnis nach Beschleunigung des Transpor-
tes. Die meisten Seidenladungen gehen jetzt via Panamakanal direkt nach New
York. Der Wettbewerb der an diesen Ladungen beteiligten Schiffahrtsgesellschaf-
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ten fiihrte naturgemif zur Steigerung der Schnelligkeit der in diesem Dienste
fahrenden Schiffe. Die in Amerika geplante, mit neuen Subventionierungen Hand in
Hand gehende Modernisierung der in der Pazifikfahrt beschiiftigten Flotte sowie
der von der Blue Funnel Line des Holt-Konzerns beabsichtigte Einsatz neuer
Motorschiffe mit 19 Seemeilen Geschwindigkeit diirften den Wettbewerb im Nord-
pazifikverkehr in der nichsten Zukunft noch weiter verschirfen. (,Deutsche Ver-
kehrsnachrichten* 1937, Nr. 25, Hamburg.)

Salomonen. Nordlich von Ontong Java oder der Lord-Howe-Insel wurde
im Raume des 6 km weiten, seit einer Schiffskatastrophe im Jahre 1909 gemiede-
nen Elisabethriffes eine neue Insel aufgefunden, die sich als Stiitzpunkt fiir die
Fluglinie Sydney—Viti—Amerika eignet. Laut Bericht der Pacific Islands Monthly
wurde die vermutlich im Mittelpunkt eines Fischgrundes fiir grofe Fische befind-
liche Insel von England annektiert. Sie erhielt den Namen ,,Forsyth-Land“. E.R.

Transpazifischer Flugverkehr. In den ,Mitteilungen“ unserer Gesellschaft
wurde seinerzeit (Jahrg. 1935, Heft 5—8, S. 206) iiber die auf der Linie San Fran-
cisco—Manila unternommenen Probefliige berichtet. Seit 21. Oktober 1936 wird
auf dieser Route ein stindiger Passagierflugdienst unterhalten. E. R.

Neuseeland. Nach der Volkszihlung vom 24. Mirz 1936 wies das Dominium
1,573.810 Einwohner (1926: 1,408.139), von denen 82.326 Maori sind, auf. Davon
entfielen auf Wellington 115.705 (mit Vorstidten 149.971), Auckland 102.295 (mit
Vororten 212.159), Christchurch 92.189 (mit Vororten 132.559), Dunedin 64.708 (mit
Vororten 81.974), Wanganui 23.178, Palmerston North 22.202, Invercargill 21.504,
Timaru 17.397, New Plymouth 16.653, Hamilton 16.150, Napier 15.302, Gisborne
13.587, Hastings 12.750, Nelson 11.214. (,Peterm. Mitt.“ 1936, S. 378.) E. R.

Trobriand-Inseln. Laut Mitteilung der Zeitschrift ,,Pacific Islands Monthly“
(vom 15. Juni 1936) stellte der Regierungsanthropologe des Mandatsgebietes von
Neuguinea, F. E. Williams, neue archiologische Forschungen auf der Tro-
briand-Gruppe an. Seiner Ansicht nach deuten die erst vor einigen Jahren auf-
gefundenen monumentalen Steinbauten auf melanesische Einwanderung, die noch
in der Héiuptlingsschichte der Inselbewohner erhalten ist. Die Bauten diirften
vermutlich als Grabtempel oder Begribnisstiitten gedient haben.

Marianen. Durch die giinstige Entwicklung der von Japan im Jahre 1916 auf
Saipan eingefiihrte Zuckerrohrplantagenwirtschaft, die heute auch auf Rota und
Tinian betrieben wird, hat sich nicht nur der Charakter des Landschaftsbildes,
sondern auch die Zusammensetzung der Bevélkerung grundlegend geidindert. In-
folge der betrichtlichen japanischen Einwanderung ist eine fast vollstindige
Japanisierung eingetreten. Auf Saipan und Tinian befinden sich zwei Raffinerien,
die das Zuckerrohr zu Zucker, Alkohol und zu alkoholischen Getrinken verarbei-
ten. Die japanische Regierung hat die Arbeitsverhiiltnisse in der Industrie und auf
den Plantagen geregelt. Sie garantiert ferner den Pflanzern, die Monokultur zu
betreiben verpflichtet sind, durch EinfluBnahme auf den Ubernahmspreis seitens
der South Sea Development Co. ein gesichertes Dasein.

Nauru. Nach einem Berichte an den Vélkerbund iiber die Verwaltung der
Insel kommen von hier aus Kokosniisse und Kopra nicht mehr zum Versand. Der
Export ist somit auf Phosphat beschrinkt, zu dessen Gewinnung chinesische Kulis
herangezogen werden. Die Ausfuhrmenge iibersteigt 400.000 Tonnen per Jahr.
Abnehmer sind nur Australien und Neuseeland.
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West-Samoa. Die Mau-Bewegung, deren Leitsatz ,,Samoa den Samoanern“
ist, wurde verboten. Zwischen den Eingeborenen und der neuseelindischen Ver-
waltung ist eine Einigung dahingehend erreicht worden, daf die auf den Plan-
tagen arbeitenden Chinesen nach Tunlichkeit die Insel wieder verlassen miissen
und die Samoaner mehr Einfluf auf die Gesetzgebung erhalten.

Osterinsel. Am 31. Dezember 1934 wurden 456 Eingeborene und 13 Weife
geziihlt. Nur 34'86% der Eingeborenen sind reinrassig. Die Analphabeten betragen
5385%. 90% der Fliche ist Plantagenbesitz. Die offizielle Sprache ist das in Chile
gesprochene Spanisch. E.R.

Amerika.

Die Talsperren Nordamerikas. Anlifilich der 3. Weltkraftkonferenz und des
2. Talsperrenkongresses in Washington im September 1936 fand eine Trans-
kontinentalreise der Teilnehmer statt, welche die wichtigsten Kraftwerke und Tal-
sperren Nordamerikas aufsuchte. In O tt a w a (Kanada) wurden die groBen Werke
der Shawinigan Water und Power Co. am St. Maurice River und der Gatineau
Power Co. am Gatineau River und das Riesenwerk von Beauharnois am St. Lau-
rence River (400.000 PS) besichtigt. Daran schlof sich ein Besuch der Niagar a-
fd1le mit ihren Kraftwerken, von denen am vereinsstaatlichen Ufer die Schoell-
kopf-Zentrale 450.000 PS liefert. Auf kanadischer Seite erhebt sich neben &lteren
Zentralen das Chippawawerk mit 560.000 PS, das stirkste Kanadas.

Im Staate Montana der U.S.A. wurde der im Bau begriffene Fort-Peck-
Damm am Missouri River besucht, der groBte Erddamm der Welt (74 m hoch,
870 m breit, 75 Mill. m*® Volumen). Er soll sowohl der Bewiisserung wie dem
Hochwasserschutz, Schiffahrtszwecken und Kraftnutzung dienen. Im Staate W a-
shington ist am Columbia River der Grand-Coulee-Damm im Bau, eine Beton-
mauer bis zu 164 m Hohe. Das Stauwasser wird fiir die Kraftnutzung und die
Bewiisserung des Columbia Bassin herangezogen, wo man auf 5000 km? 30.000 Far-
mer anzusiedeln hofft. Im niederschlagsreichen Cascadengebirge baut die
Stadt Seattle im waldigen Tal des Skagit River die Kraftwerke Gorge und Diablo,
welche mit einem spiter zu bauenden dritten (Ruby) 1,126.000 PS leisten und
2'6 Milliarden kWh liefern sollen. Am Columbia River ist ein grofies Niederdruck-
kraftwerk am Bonnevilledamm im Bau mit 10 Kaplanturbinen zu je 60.000 PS.

Los Angeles und zwolf andere siidkalifornische Stidte werden durch eine
im Bau befindliche Wasserleitung von 400 km Linge aus dem Colorado River in
Hinkunft mit Frisch- und Nutzwasser versorgt werden. Bekannt sind die Be-
wilsserungsanlagen der Arizonawiiste, geregelt durch den 220 m hohen Boul-
derdamm, wo 1,835.000 PS ausgebaut sind und jahrlich 4'33 Milliarden kWh erzeugt
werden konnen. Die Turbinenhiuser stehen teils auf dem Boden des Staates
Nevada, teils auf dem von Arizona. Im Osten der Union fesselte die Ver-
bauung des Tennessee River die besondere Aufmerksamkeit. Sie kom-
biniert Hochwasserschutz, Kraftwerke und Schiffahrtsschleusen. Das Wilson-
kraftwerk bei Muscle Shoals, eines der Glieder dieses Systems, verbunden mit
einem Nitratwerk, leistet 260.000 PS. Stromauf sind noch zwei grofle Staudimme
errichtet (Wheeler- und Noris-Damm), deren Stauwasser 90.000, bzw. 132.000 PS
nutzbare Leistung entwickeln konnen.

Diese Werke zeugen von den gewaltigen jiingsten Fortschritten der nord-
amerikanischen Elektrizititsversorgung. Doch hat diese das flache Land noch
nicht stark erfaBt, da in den U.S. A. erst % Millionen Farmer elektrischen Strom
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beziehen, wihrend 5 Millionen noch kein elektrisches Licht hesitzen. (Nach der
technischen Beilage der ,,Neuen Ziiricher Zeitung®.) H. H.

Dominikanische Republik. Der Name der Hauptstadt Santo Domingo wurde
vom Nationalkongrel zufolge einer Volksabstimmung in Ciudad Trujillo
(seit 11. Jdnner 1936) umgedndert. Staatsprisident Trujillo erwarb sich hin-
sichtlich der Neuanlage der durch den Wirbelsturm vom 3. September 1930 arg
heimgesuchten Stadt grofie Verdienste.

Deutsche Amazonas-Expedition. Jiingst eingetroffene Nachrichten von der
deutschen Amazonas-Jary-Expedition (bestehend aus zwei Geographiestudenten
Schulz-Kampf-Henkel und Gerd Kahle sowie Ing. Krause), die im
Herbst 1935 von Pard zur ersten Durchquerung Brasilisch-Guayanas von Siid nach
Nord aufbrach, berichten von deren gliicklicher Ankunft in Arumanduba am
Amazonas. Es galt, die reiBenden Stromschnellen des Jaryflusses auf drei Last-
booten zu bewiiltigen, auf denen auch die reichen zoologischen und vélkerkund-
lichen Sammlungen verstaut werden mufiten. Erfolgreiche Befahrungen des Stro-
mes ermoglichten Vermessungen an seinem Nebenflul Ipitinga sowie die Auf-
sammlung weiteren zoologischen Materials. Ein Durchstofiversuch zum Oberlauf
des Jary in das Gebiet der Roucouyen-Indianer stief wegen des Transportes der
Boote iiber die Felsen des weithin ausgetrockneten FluBbettes auf auBferordent-
liche Schwierigkeiten. Eine schwere Blinddarmerkrankung Gerd K ahles notigte
die jungen Forscher zum Abbruch ihres Unternehmens und zum Abtransport des
Erkrankten in einem Boote, das oft kilometerweit iiber die Felsbinke geschleift
werden mufte, nach der Gummisammlersiedlung Santo Antonio am Unterlauf
des Rio Jary und nach Pard. Schulz-Kampf-Henkel brach dann in Be-
gleitung einiger Indianer in einem Einbaum noch vor Weihnachten wieder zur
Fahrt stromaufwiirts auf, um noch vor Einsetzen des Hochwassers, das ihn ab-
schneiden wiirde, den Amazonas zu erreichen. Das Gelingen des Unternehmens
hingt davon ab, ob es ihm moglich sein wird, die michtigen, ,,Mucuru® genannten
Stromschnellen zu iiberwinden, welche von den Indianern als Verkehrsscheide zwi-
schen dem obersten Jarylauf und dem Lande der Roucouyen und Oyampi be-
zeichnet werden.

Ausbau der Baumwollindustrie in Argentinien. A. E. Bun g e, der Statistiker
Argentiniens, verdffentlicht in der Zeitschrift ,,Revista de la Economia Argentina‘
eine Reihe von Angaben iiber die junge argentinische Baumwollindustrie und den
Verbrauch des Landes an Baumwolle. Diese geben die arbeitende Spindelzahl
Argentiniens 1936 mit 251.056 an, gegeniiber 60.000 Spindeln im Jahre 1930. Es
kommt somit eine Spindel auf 50 Einwohner. Dazu ist jedoch zu bemerken, daf
die Mehrzahl der Spinnereien 1935 in zwei, einige sogar in drei Schichten ar-
beiteten. Die argentinischen Baumwollspinnereien verbrauchten 1935 rund 19.000 t
argentinischer Baumwolle sowie etwa 6000t eingefiihrter Ware, also insgesamt
rund 25.000t. Die in Argentinien verarbeitete Baumwollfaser machte rund 30%
der eigenen Baumwollerzeugung aus. Der Verbrauch an eigener und eingefiihrter
Baumwolle entwickelte sich im Verhiltnis zur Baumwollerzeugung und -ausfuhr
wie folgt:

Baumwoll- Baumwollausfuhr Verbrauch
erzeugung in t int in t in ¢, der Erzeugung
9804w s 32.614 27.597 4.050 12
19828 e e 36.686 28.272 8.460 23
19330 st 32.511 20.564 12.200 37

1By 64.038 36.329 25.000 39
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Der Verbrauch der argentinischen Baumwollindustrie hat sich seit den Ende 1930,
bzw. Beginn 1931 in Kraft getretenen Zollerhohungen bedeutend vergréfert. Nach
der Meinung der Baumwollindustriellen wird Argentinien auch weiterhin auf die
Einfuhr von etwa 6000 t langstapeliger Faser angewiesen sein, da die heimische Er-
zeugung noch nicht imstande ist, den Bedarf zu decken. Die lange Faser kann
aber nur dort mit Aussicht auf Erfolg gezogen werden, wo eine ausreichende
Bewiisserung gesichert ist, also in einzelnen Gebieten der Provinzen Santiago del
Estero und Salta. Fast die gesamte im Chaco, dem bisher wichtigsten Baumwoll-
gebiet Argentiniens, gewonnene Faser hat eine Linge von 27 bis 28 mm, aber auch
die in Santiago del Estero geerntete, die sich ehedem durch groBere Faserlinge
auszeichnete, unterscheidet sich seit den letzten Ernten kaum noch von den
itbrigen im Lande geernteten Sorten. Garne iiber 40 bediirfen aber einer Faser-
linge von mehr als 30 mm; so bleibt Argentinien weiterhin noch auf die Einfuhr
einer gewissen Menge langstapeliger Baumwolle und feiner und feinster Garne
angewiesen.

Polargebiete.

Ein neues Land gesichtet. (Norwegen in der Antarktis.) Im Dezember 1935
hat Lars Christiensen mit seinem Motorschiff , Thorshavn® in Begleitung
des Fliegers Videroe eine Siideismeerfahrt unternommen. Videroe hat auf
einem Erkundungsflug am 5. Februar 1937 zwischen dem 35. und 40. Grad ostl.
Linge und 69. und 71. Grad siidl. Breite neues Land gesehen und davon etwa
400 Aufnahmen gemacht. Auf 38° ¢stl. Linge und 69 ® 30 ” siidl. Breite wurde aus
dem Flugzeug die norwegische Flagge abgeworfen. .

Von dem neugesichteten Lande wurde eine Kartenaufnahme angefertigt.
Das Land besteht aus einem langgestreckten Gebirgszug, der sich vom 40. Linge-
grad in einem nach Siiden und Westen offenen Bogen bis zum 35. Grad ostl. Linge
erstreckt. Im Inlandeis erhebt sich ein Berg bis etwa 1500 m Hohe.

Grofle Walfanggebiete in der Antarktis siidlich des 60. Breitegrades zwischen
160° und 45° ostlicher Linge, welche von M awson wihrend seiner zwei For-
schungsreisen in dieses Gebiet in den Jahren 1929/30 und 1930/31 erforscht wur-
den, sollen nach einer aus Canberra stammenden Nachricht durch eine Verordnung
der Kontrolle Australiens unterstellt werden. Davon ausgenommen bliebe nur
Adelie Land. (,La Géographie®, LXVII, 1937, Nr. 2, S. 108.)

Das Klima der RoB-Barriere.

Bis zum Jahr 1929 besafien wir von der RofB-Barriere nur die meteorologi-
schen Beobachtungsergebnisse von Amundsens Uberwinterungs-
station ,Framheim® die ergaben, dal das Klima der Antarktis iiberaus
streng zu sein schien. Diese Beobachtungen wurden nun durch die diesbeziig-
lichen Expeditionen R. E. Byrds in den Jahren 1929/30 und 1934/35 erweitert.
Die meteorologischen Beobachtungen wurden, wie Fritz L 6 w e (Cambridge) in der
»Meteorologischen Zeitschrift“* mitteilt, im Zeitraum Janner 1929 bis Jinner 1930
und vom 12. Februar 1934 bis Jdnner 1935 an praktisch der gleichen Stelle
(7809 34" S, 163° 56’ W) wie die von Amundsen durchgefithrt. Die meteorologi-
schen Ergebnisse beider Expeditionen Byrds sind in der wissenschaftlichen Litera-

1 F. Lowe, Zum Klima der RoB-Barriere, Meteorologische Zeitschrift 54,
S. 28 ff., 1937.

Mitt. der Geogr. Ges. 1937. Bd. 80. Heft 3—4. 11
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tur noch nicht veroffentlicht, so dal F. L 6 w e seinen Ausfiihrungen die Mitteilun-
gen des Meteorologen der Expedition, W. C. Haines, zugrunde gelegt. Diese
ergeben, daf} sich die Beobachtungén Amundsens im allgemeinen bestitigen.
Besonders die niedrigen Temperaturen am Nordostrand des RofB-Schelf-
eises sind eine regelmiiBige Erscheinung.

Die nachfolgende Tabelle 1, die der Arbeit L6 wes entnommen ist, gibt
Auskunft iiber das Klima des Ostteiles der RoB-Barriere (Fram-
heim—TLittle America), wie sie sich bei Zusammenfassung aller erreichbaren Werte
Amundsens und Byrds ergibt.

Tabelle]l. Klima des Ostteiles der RoB-Barriere (78°36'S, 163°46"W).

Jinn. | Febr. | Mirz | April | Mai | Juni
|
Luftdruck (0°C, 0m, 45°Breite) | 748'0 | 43-2 | 417 | 399 | 371 | 381
Temperatur °C (wahre Mittel) | — 67 |—14°1 |—234 [—29'2 |—31'0 |—27'6
Windstiirke m/sek . . . . . . 42 55 61 53 40 4'5

Juli | Aug. ‘ Sept.' Okt. | Nov. | Dez. | Jahr

Luftdruck (0°C,0m,45°Breite) | 371 | 348 | 346 | 297% 425 | 485 | 396
Temperatur °C (wahre Mittel) |— 38:8%—37-7 [—383 |[—260 |—181 | —7'3 [—24'8
Windstiirke mfsek . . . . . . 4'6 3-8% 45 61 50 42 50

Vor allem fillt der niedrige Luftdruck auf, dessen Jahresmittel das niedrigste
irgendwo am Meeresspiegel gemessene ist. Das absolute Minimum lag wihrend
der beiden Beobachtungsjahre Byrds bei 706 mm, das Maximum betrug 1934/35
nur 760 mm. ; '

Was die niedrigsten Temperaturen anlangt, so wurde im Jahre 1934/35 an
29 Tagen —40° an 11 Tagen —45° an 2 Tagen —50° nicht iiberschritten. Im
Siidwinter sank wihrend des Zeitraumes vom 17. August bis 19. September die
Temperatur nur an einem Tag nicht anf —40° 6 Tage hintereinander blieb sie
darunter, withrend nur an 4 Tagen 1934/35 der Gefrierpunkt iiberschritten wurde.
Das absolute Temperaturmaximum wurde im Dezember 1934 mit + 3° erreicht,
das absolute Minimum im Juli 1930 mit — 58 °C. Bemerkenswert sind jedenfalls
die hohen Temperaturen, die auch manchmal im Hochwinter auftreten konnen.
So blieb vom 22. Mai bis 16. Juni 1934 nur an 3 Tagen die Hochsttemperatur
unter —18°.

Auffallend gering fiir antarktische Verhdltnisse sind die mittleren Wind-
stirken. 1929 und 1934 waren sie am stirksten im Herbst mit bis 75 m/sek im
Monatsmittel. Die hochsten Tagesmittel mit bis zu 18 m/sek traten aber im Winter
auf. Starke Winde kamen iiberwiegend aus ostlicher Richtung. 1934/35 wurden
insgesamt 36 Stiirme gezihlt (Maxima > 15 m/sek), wobei der absolut hochste be-
obachtete Wert 33 m/sek betrug. Die Verbindung von Wind und Witterung war
derart, daf Siid- und Siidwestwinde im allgemeinen mit kaltem, Ost- und Nord-
winde mit warmem Wetter verbunden waren. Dadurch wird die physiologische
Wirkung der stiirmischen Ostwinde infolge der kleineren Abkiihlungsgrofie etwas
giinstiger gestaltet.
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Die gleichfalls der Arbeit L6 wes entnommene Tabelle 2 gibt die Zahl der
Tage mit verschiedener Witterung wieder, wie sie wihrend des Beobachtungs-
jahres 1934/35 herrschte:

Tabelle 2. Witterungserscheinungen.

'i

Friihling | Sommer Herbst Winter* Jahr

Tage| °/o 'l‘age} /o Tage] 9/5 Tagel o5 Tage| Ut

Sehnee .0 .iawvion e8| sd g il 4y Ndde | 148 (| 41 ;4B [li154 ] ad0
NG DRl et fik i S 15 | 16 [| 20 | 22 || 10 | 11 | 11 | 12 | 56 | 15
Schneefegen. . . . . .|| 40 | 44 || 15 | 17 || 48 | 53 || 33 | 36 || 136 | 87
Heitere Tage (Bew.0—3) || 23 | 25 | 23 | 26 | 20 | 22 | 33 | 36 | 99 | 27
Triibe Tage (Bew.8—10) | 45 | 50 || 46 | 51 || 49 | 54 | 24 | 26 | 164 | 45

# Februar reduziert,

Obwohl die 175 km auf dem Schelfeis na ch Siiden vorgeschobene ,,Bolling
Advance Weather Station“ (80° 87 S, 163° 577 W), die wihrend des Winterhalb-
jahres 1934 (25. Mirz bis 9. Oktober) in Betrieb stand, fuBerst interessante Er-
gebnisse verspricht, kann mangels eines ausgewerteten Materials noch kein all-
gemeines Resultat mitgeteilt werden. Wie Stichproben zeigen, liegt das Tempera-
turminimum bei —62° die Temperatur ist daher, wie zu erwarten war, noch
betrichtlich niedriger als an der Kiiste. Ob die Station tatsichlich kilter ist als
Alfred Wegeners Gronlandstation ,Eismitte“ (Winterhalbjahr —41°), wie
By rd glaubt, werden allerdings erst die ausfiihrlichen Werte zeigen.

F. Hader.

Polarforschung der Gegenwart.

I. Jan Mayen.

AnliBlich des internationalen Polarjahres 1932/33 weilte eine osterreichische
Expedition auf der Insel Jan Mayen, die sich vorwiegend geophysikalischen For-
schungen widmete. Da mit den in dieser Zeitschrift erscheinenden zwei Arbeiten
des Expeditionsleiters H. Tollner ein GroBiteil der wissenschaftlichen Ausbeute
der Forschungsergebnisse verdffentlicht ist, soll im nachstehenden eine Ubersicht
iiber sdmtliche bisher erschienenen Publikationen gegeben werden:

H. Tollner, Vortrag des Leiters der oOsterreichischen Jan-Mayen-Expedition
1932/33. Mitt. d. Geograph. Ges. in Wien, Bd. 77.

Hier wird die Insel Jan Mayen beschrieben und von den Arbeiten der erd-
magnetischen Unternehmung der Wiener Akademie der Wissenschaften berichtet.

H. Tollner, Astronomische Ortsbestimmungen auf Jan Mayen. Zur Frage der
Kontinentalverschiebungen A. Wegeners. Mit einem Vorwort von
W.Schmidt. Sitz.-Ber. d. Akad. d. Wissensch. in Wien, math.-naturwiss. KI.,
Abt. IT a, Bd. 3, Heft 4, 1934.

Zwischen den Messungen der geographischen Linge 1882/83 und 1932/33 er-
geben sich Unterschiede von 2/ 72, d. s. rund 1270 m. Bei Beriicksichtigung der
tatsiichlichen Mondbeobachtungen in Greenwich vergréfert sich der Lingenunter-
schied sogar auf 1400 m. Der Unterschied in der alten und neuen Linge wiirde
eine Westdrift dieser Insel von rund 28 m im Jahr bedeuten und mit der von
A. Wegener fiir Gronland behaupteten iibereinstimmen.

10 s
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Die genaue Priifung der Methode der Lingenbestimmung mit Hilfe des Mon-
des zeigt jedoch, daB dieser grofie Unterschied in den geographischen Lingen
blof eine astronomisch-geodétische Fiktion ist. Alle Lingenmessungen mit Hilfe
des Mondes muBlten in friitherer Zeit den gleichen systematischen Fehler ergeben.
Fiir Gronland bedeutet dies, daB die alten Lingenmessungen also zwangsliufig
eine zu geringe Entfernung vom Meridian von Greenwich lieferten.

Neue Messungen, die von diesem Fehler frei sind, stehen nun den alten un-
richtigen Messungen gegeniiber und tduschen eine Westdrift grofen AusmaBes vor.

H. Tollner, Die Frage der Westdrift Jan Mayens. Petermanns Geograph. Mitt.
1934, Heft 10.

In Kornok am Godthaabfjord in Gronland kann schon jetzt und auf Jan
Mayen in wenigen Jahren die von A. Wegener behauptete rasche Westwan-
derung Gronlands (Kontinentalverschiebung) geodiitisch iiberpriift werden. Eine
Wiederholung der Bestimmung der geographischen Linge an diesen beiden Orten
wiirde nunmehr einwandfrei die Existenz oder das Fehlen einer bedeutenden West-
drift an der Erdoberfliche nachweisen. Diese Messungen wiirden demnach die
Losung einer brennenden Grundfrage der Geophysik bringen.

H. Tollner, Messungen der Wirmeausstrahlung in der Polarnacht 1932/33 auf
Jan Mayen. Unter Mitwirkung von F. K opf. Sitz.-Ber. d. Akad. d. Wissensch.
in Wien, math.-naturwiss. Kl., Abt. ITa, 143. Band, Heft 7, 1934, und Aus-
strahlungsmessungen in der Polarnacht 1932/33 auf Jan Mayen. Meteorolog.
Zeitschr. 1935, 5. Heft.

Im Hinblick auf den groflen Feuchtigkeitsgehalt der Luft erwies sich die
Ausstrahlung in der Polarnacht als sehr gering. In den Monaten Dezember,
Jénner, Februar 1932/33 gingen 4'8kcal je 1 cm® und Minute verloren.

Zwischen der Ausstrahlung und der Fliche der Bewdlkung ergab sich die
Beziehung : )

Qi OB e
5 100
(Q = die Ausstrahlung, B = die Bewdolkung in Zehnteln der sichtbaren Himmels-
fliche).

H. Tollner, R. Kanitscheider, F. Kopf, 14 Monate in der Arktis, die
osterreichische Polarexpedition 1932/33 nach Jan Mayen. Verlag Tyrolia,
Wien 1934.

Das populir geschriebene Buch bringt Ausschnitte aus dem Leben der Ex-
peditionsteilnehmer withrend des zwei Sommer und einen Polarwinter dauernden

Aufenthaltes auf Jan Mayen. :

R. Kanitscheider und M. Toperczer, Bearbeitung des erdmagnetischen
Beobachtungsmateriales der sterreichischen Jan-Mayen-Expedition im Polarjahr
1932/33. Sitz.-Ber. d. Akad. d. Wissensch. in Wien, math.-naturwiss. KI,,
Abt. IT a, 144. Band, 9. und 10. Heft, 1935. _

Die Hauptverdffentlichung der Jan-Mayen-Expedition bringt die Tabellen
mit den gesamten erdmagnetischen Beobachtungen. Fiir den Ort der magnetischen
Absoluthiitte der neuen Osterreicherstation ergeben sich fiir die Epoche 1933:

Deklination = 21 472
Horizontalintensitit = 11.715
Vertikalintensitit = 50.335 y
Inklination = 76 ° 540
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An der Stelle der alten Osterreicherstation wurde die Deklination im
Juni 1933 mit —21° 203 bestimmt. Gratzl hatte sie im Juni 1883 mit
—29° 501 berechnet. Die davon abgeleitete Sikularvariation betrigt also
8° 29“8. Diese Variation stimmt sehr schén mit der von Gratzl im Jahre 1892
ausgefiihrten erdmagnetischen Nachmessung iiberein, die eine jihrliche Anderung
der Deklination zu rund 10" im Jahre ergab.

R.Kanitscheider, Bearbeitung des erdmagnetischen Beobachtungsmateriales
der oOsterreichischen Jan-Mayen-Expedition im Polarjahr 1932/33. II Der tig-
liche Gang der erdmagnetischen Elemente. Sitz.-Ber. d. Akad. d. Wissensch.
in Wien, math.-naturwiss. Kl., Abt. IT a, 145. Band, 7. und 8. Heft, 1936.

Zwischen 3 und 4 Uhr morgens zeigt sich das Maximum der Deklination,
dem ein langandauerndes, aber nicht sehr tiefes Minimum folgt. Zwischen 13
und 14 Uhr wird das Minimum erreicht. In der Polarnacht steigt die Amplitude
von 4“8 auf 113 in der Ubergangszeit und 1921 im Polartag. Die Eintrittszeiten
des Maximums und Minimums verschieben sich mit steigendem Sonnenstande.

In Scoresbysund in Ostgronland (franzosische Polarexpedition 1932/33) war
das Maximum zwischen 5 und 6 Uhr. Das langandauernde Minimum erreichte
seinen tiefsten Wert zwischen 22 und 23 Uhr. Ein zweites Maximum in Scoresby-
sund zwischen 17 und 19 Uhr war auf Jan Mayen nur angedeutet. Die Amplituden
an beiden Orten stimmen gut miteinander iiberein. Die Verschiebung der Ein-
trittszeiten der Extreme zwischen Jan Mayen und Scoresbysund kann durch den
Lingenunterschied zwischen beiden Orten nicht erklirt werden.

Der tigliche Gang 1932/33 zeigte gegeniiber 1882/83 Differenzen in der
Amplitude. 1932/33 war die Amplitude betrichtlich kleiner, als Folge der gerin-
geren Sonnentiitigkeit. 1882/83 betrug die Sonnenflecken-Relativzahl 617 und
1932/33 blof 84.

H. Tollner, Eine merkwiirdige Form des Strukturbodens auf Jan Mayen. Mitt.
d. Geograph. Ges. 1937.

Hier wird eine bisher noch nirgends bekannte Art des arktischen Struktur-
bodens beschrieben.

H. Tollner, Sandschneekegel auf Jan Mayen, Ebenda 1937.

Sandschneekegel werden beschrieben und ihre Entstehung auf die Gegen-
strahlung und die diffuse Strahlung der Atmosphire zuriickgefiihrt.
F. Hader.

Allgemeine Geographie.

~ Weltkupferverbrauch 1936 groBer als Weltkupfergewinnung. Einer Welt-
kupfererzeugung von 160 Mill. t stehen 1936 1'89 Mill. t Kupferverbrauch gegen-
iiber, die Erzforderung blieb somit um rund 284.000 t hinter dem Verbrauch zuriick.
Die Vereinigten Staaten, der groBite Kupferproduzent, férderten (in 1000 t) 534
(denen ein Verbrauch von 675 gegeniibersteht), Chile 235, Rhodesien 165, Belgisch-
Kongo 95, die U.S.S.R. und Japan je 75, Peru 32, Mexiko 30, Spanien 25, die
anderen Linder zusammen 190. Die stiirksten Verbraucher von Kupfer sind
(in 1000 t) die U. S. A. mit 675, Gro8britannien mit 255, Japan mit 125, die U. 8. S. R.
mit 120, Frankreich mit 110, Italien mit 80, Schweden mit 45, Belgien mit 35;
auf die iibrigen Linder entfallen etwa 435. Da die Restriktionsbeschrinkungen
kiirzlich aufgehoben und einer vollstindigen Ausnutzung der Leistungsfihigkeit
nicht mehr im Wege stehen, diirfte in absehbarer Zeit eine Steigerung der Erzfor-
derung und Ausdehnung der Hiittenproduktion die bestehende Spannung beseitigen.
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Die Zivilflugzeuge der groBeren Staaten. Die vom englischen Luftfahrt-
ministerium veréffentlichte Zusammenstellung der Sport- und Verkehrsflugzeuge
zeigt die Vereinigten Staaten mit 6784 Sport- und 518 Verkehrsflugzeugen an der
Spitze aller Linder. An zweiter Stelle reiht Frankreich mit 1980 und 221 Ma-
schinen, an dritter das Deutsche Reich mit 1565 und 244 Maschinen, wiihrend Eng-
land (einschlieBlich Irland) mit 1409 und 168 Flugzeugen erst den vierten Rang
einnimmt. Es folgen Italien mit 401 Sport- und 72 Verkehrsflugzeugen, Polen mit
151 und 43, Belgien mit 146 und 35, die Tschechoslowakei mit 116 und 34, Spanien
mit 86 und 12, Argentinien mit 91 und 6, Japan mit 35 und 56, die Schweiz mit
68 und 22, die Niederlande mit 28 Sport- und 50 Verkehrsmaschinen; Osterreichs
Ausweise nennen 43 Sport-, 7 Verkehrs- und 6 Bundespolizeiflugzeuge.

Literaturbericht.

Fels, Edwin: Der Mensch als Gestalter der Erde. Ein
Beitrag zur allgemeinen Wirtschafts- und Verkehrsgeographie. Biblio-
graphisches Institut, Leipzig 1935. 206 S.

Der Verfasser nennt sein Buch zwar nur einen ,Beitrag® zur allgemeinen
Wirtschaftsgeographie, doch ist es ungleich mehr, es ist ein grundlegendes Werk
iiber ein bisher fast ginzlich vernachlissigtes Gebiet der Wirtschaftsgeographie,
deren Aufgabe es ist, ,,die Wechselwirkungen zwischen dem Erdraum mit seiner
Erfiillung und dem wirtschaftenden Menschen zu betrachten und zu erkléiren
(Liitgens). Dieser Begriff ,,Wechselwirkungen wurde zwar von den modernen
Geographen immer als das Kernstiick der Wirtschaftsgeographie erklirt, doch
wurden bis in die jiingste Zeit immer nur die Einfliisse der Natur auf den wirt-
schaftenden Menschen betrachtet. Die Riickwirkungen, die Einfliisse des wirt-
schaftenden Menschen auf die Natur, wurden mit Ausnahme einer kleinen Schrift
Sappers (1930) nie auch nur annidhernd erschopfend und befriedigend behan-
delt. Diese groBe Liicke ausgefiillt und damit der bisher einseitig betriebenen
Wirtschaftsgeographie neue Impulse gegeben zu haben, ist das bleibende Ver-
dienst des Verfassers.

Das Werk ist in zwei groBe Hauptabschnitte gegliedert: der Einflu der
Wirtschaft und der Einflu des Verkehrs auf Naturlandschaft und Lebewelt.
Auf den Inhalt niher einzugehen, wiirde den Rahmen einer Besprechung weit
iitberschreiten, so seien nur die wichtigsten Kapitel angefiihrt: Der Mensch als
Gestalter des Klimas (Blitzschutz, Frostbekimpfung usw.), Umgestaltung der
festen Erdoberfliche (Siedlungen, Bergbau und Kulturbau), Auswirkungen der
Wirtschaft auf die Gewiisser (Anderungen des Grundwasserspiegels, Umgestaltung
von Siimpfen, Fliissen, Seen usw.), Pflanzenwelt und wirtschaftender Mensch,
Wandlungen der Tierwelt, Riickwirkung der Wirtschaft auf den Menschen. Im
zweiten Hauptabschnitt (Der Einfluf des Verkehrs auf Naturlandschaft und Lebe-
welt): Umgestaltung des Festlandes, Einwirkungen des Verkehrs auf die Ge-
wiisser, Beeinflussung von Pflanzen- und Tierwelt, Verkehr und Mensch. Ein
reichhaltiges Schriftenverzeichnis gibt Zeugnis von der gewissenhaften Auswahl
der im Text gebrachten Beispiele und des bearbeiteten umfangreichen Stoff-
gebietes. Das Werk ist aber keine blof kompilatorische Arbeit, sondern in Auf-
fassung und Durchfiithrung durchaus originell und von schopferischem Geist
beseelt. Kubitschek.
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