174

Erdkunde

Band 111

Coevorden ist das Zentrum dieses jiingsten Zweiges
der hollindischen Bergwerksindustrie; denn erst 1923
wurden erste Erkundungsbohrungen in der Umgebung
von Winterswijk durchgefiihrt. Sie ergaben nur eine
geringe Menge Erdsl und lieflen noch keinerlei Schliisse
iiber den Olgehalt des niederlindischen Gebietes zu.
Als jedoch 1930 die Erdélvorkommen im norddeut-
schen Tiefland in gréflerem Umfang Gewinn brachten,
begann auch in den Niederlanden eine entsprechende
planmiflige, wissenschaftliche Untersuchung des Un-
tergrundes, weil ja im allgemeinen eine grofle Uberein-
stimmung im geologischen Bau Norddeutschlands und
der Niederlande angenommen werden kann und man
nun auch dort groflere Mengen an Erdél vermutete.
1933 begannen die Untersuchungen durch die ,,Bataaf-
sche Petroleum Maatschappij*, 1937 setzten die Probe-
bohrungen ein und wurden bis 1944 in den verschie-
denen Teilen des Landes durchgefiihrt. Jedoch nur
zwei von ihnen erwiesen sich als produktiv: die im
Mai 1943 9 km ostwirts Coevorden festgestellte und
die im Mai 1944 bei Schoonebeck gefundene.

Dieses Terrain Schoonebeck umfafit heute 70 Boh-
rungen, wovon 60 produktiv sind. Es werden jedoch
systematisch neue hinzugefiigt, mit dem Ziel, ein Netz-
werk von Bohrstellen zu erhalten, die jeweils 400 m
voneinander entfernt sind, um auf diese Weise ein
méglichst vollstindiges Bild vom Untergrund zu be-
kommen. Aus dem bisher Festgestellten ergibt sich,
dafl das Ol hier in einer rund 25—30 m dicken Sand-
schicht vorkommt, die in etwa 800—900 m Tiefe an-
steht. Thr Gesamtdlgehalt ist noch unbekannt. Jedoch
gehen die systematischen Untersuchungen sowohl in
diesem Gebiet als auch in den ibrigen Niederlanden
weiter.

Heute ergibt sich bereits eine Tagesproduktion von
1300 ¢t — das bedeutet monatlich rund 40 000 t! Der
gegenwirtige Verbrauch der Niederlande an Erdo! be-
trigt jedoch monatlich etwa 150000 t, so dafl der
Eigenbedarf erst zu annihernd 25 Prozent gedeckt
wird. Helga Gillmann

DER DURCHFUHRVERKEHR DURCH DIE
BE-NE-LUX-STAATEN VOR UND NACH
DEM ZWEITEN WELTKRIEG

Zu allen Zeiten haben politische Krisen und vor
allem Kriege die wirtschaftlichen Verhiltnisse in den
durch sie betroffenen Lindern so stark verindert, dafl
sie geradezu als Spiegelbild der politischen Ereignisse
dienen konnen. In besonders groflem Mafle gilt dies
von dem erst jiingst beendeten Krieg, der durch seine
Zerstorungen und politischen Verschiebungen beson-
ders innerhalb Europas tief in die Wirtschaft jedes
einzelnen Landes eingegriffen hat.

Die hollindische Zeitung ,,Economische Voorlich-
ting® gab im Mirz dieses Jahres in einer Aufsatzfolge
statistisches Material iiber die wirtschaftliche Entwick-
lung in den Niederlanden und Belgien/Luxemburg
bekannt, das dies besonders deutlich unter Beweis stellt.
Am Beispiel des Durchfuhrverkehrs (Economische
Voorlichting, 12. Mirz 1948) sei dies nachstehend ge-
zeigt.

Der Durchfuhrverkehr ist jener Teil des Giiterver-
kehrs, der lediglich im Durchgang auslidndischer Waren
besteht, ohne dafl irgendwie eine lingere Lagerung
oder gar Weiterverarbeitung in dem betreftenden
Lande stattfindet. Von jeher war fiir Belgien und die
Niederlande dieser Durchfuhrverkehr dank ihrer geo-
graphischen Lage als Kiistenstaaten des europiischen
Kontinents eine Haupteinnahmequelle, der sie vor
allen Dingen die groflartige Entwicklung ihrer Kiisten-
stidte verdanken; denn nur fiir die Ein- und Ausfuhr
des eigenenLandes hitten diese relativ kleinenStaaten
keine Welthifen hervorbringen konnen, wie beispiels-
weise Amsterdam, Rotterdam oder Gent. Ihre Bedeu-
tung beruht darauf, dafl sie Verkehrsbriicke sind zwi-
schen einem grofien Teil des europiischen Kontinents
einerseits und den iiberseeischen Staaten, die mit die-
sem Europa in wirtschaftlicher Verbindung stehen,
andererseits: Hier werden die von Ubersee kommen-
den Giiter, die fiir das europiische Hinterland be-
stimmt sind, auf den Binnenverkehr umgeschlagen und
umgekehrt die Giiter Europas vom Binnenverkehr auf
die Riesenschiffe des Uberseeverkehrs.

So betrug der Durchfuhrverkehr:

Tabelle 1
a) durch Belgien/Luxemburg b) durch die Niederlande
1936/38 : 16453 000 ¢ 1936/38 : 49674000t

1946 3354000t 1946 6470000t
Jan./Sept. Jan./Sept.
1947 3749000t 1947 6421000t

Das Verhiltnis zwischen Durch-, Ein- und Ausfuhr
betrug jedoch, ausgedriickt durch die Durchfuhr in
Prozent der Ein- und Ausfuhr:

. Tabelle 11
a) bei Belgien/Luxemburg b) bei den Niederlanden

1936/38 : 30,2 % 1936/38 : 134,6 %o
1946 : 12,39 1946 41,2 %
Jan./Sept.1947 : 13,0 % Jan./Sept. 1947 : 41,6 %

Die in der Hauptsache an dem Durchfuhrverkehr
beteiligten Staaten ergibt jedoch Tabelle 111, mit Zah-
lenangaben aus den Jahren 1936/38:

Tabelle 111

Belgien/Luxemburg:

Einfubr Ausfubr
Deutschland 5300000t = 32,290 3 349 000t = 20,4 %e
Frankreich 3183000t = 19,3% 5811000t = 35,3%
Niederlande 2459000t = 14,9 % 956 000t = 5,8 %
Ubrige Lind. 5511000t = 33,6%0 6337000t = 38,5 %

Niederlande:
Einfubr Ausfubr

Deutschland 25513 000t = 51,4%
Belgien/Lux. 2877000t = 5,8%% 5899000t = 11,9%
UbrigeLind. 21284 000t = 42,8%0 19 489 000t = 39,2%,

Diese drei Tabellen spiegeln die geographischen
Unterschiede zwischen Belgien und den Niederlanden:
Hauptbeteiligt am Durchgangsverkehr sind die jewei-
ligen Nachbarstaaten des betreffenden Landes — fiir
die Niederlande also vor allen Dingen Deutschland,
fiir Belgien Deutschland und Frankreich (Tabelle I1I).
Da Frankreich aber entlang seiner Kiiste im Norden
selbst eine ganze Reihe guter Hifen besitzt, ist es fiir
diesen Durchgangsverkehr von geringerer Bedeutung
als Deutschland (Tabelle III), das mit dem rheinisch-

24 286 000 t = 48,9%0
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westfilischen Industriegebiet einen wesentlichen Fak-
tor darstellt. Daraus aber folgt, da der Durchfuhr-
verkehr durch die Niederlande grofler ist als durch
Belgien (Tabelle I und III); denn neben der grofieren
Kiistenerstreckung gegeniiber Belgien besitzen sie auch
noch das Miindungsgebiet des Rheines und haben da-
durch einen direkten Wasserweg zum Herzen des
westdeutschen Industriegebietes, auf dem die Massen-
giiter billig bis zu den Umschlaghifen an der Kiiste
verfrachtet werden konnen. Belgien dagegen besitzt
keinen direkten Wasserweg nach Deutschland. Die
Giiter miissen zum Teil mit der Bahn zu den Hifen
gebracht werden, und das verteuert die Fracht unnétig.

Aus diesen Verhiltnissen erklirt sich auch, daf§ in
den Niederlanden der Anteil der gewinnbringenden
Durchfuhr am Gesamthandel bedeutend gréfler ist als
in Belgien (Tabelle II), dessen Hifen hauptsichlich
dem Verkehr des eigenen Landes dienen.

Diese aus den drei Tabellen sich ergebenden Bezie-

hungen, die vor allen Dingen die Verhiltnisse der Vor-
kriegszeit beleuchten und die Niederlande gegeniiber
Belgien bevorteilen, haben sich in der Nachkriegszeit
zuungunsten dieses Landes ausgewirkt. Im allge-
meinen ist natiirlich, wie alle drei Tabellen auch zei-
gen, bei beiden Lindern ein Riickgang des gesamten
Verkehrs nach Kriegsende zu verzeichnen. Jedoch be-
reits 1947 macht sich iiberall wieder eine erfreuliche
Steigerung bemerkbar (Tabelle I und II).
Dadurch aber, daff die Giiter, die Belgien passieren,
weniger auf das am schwersten durch den Kriegsaus-
gang geschidigte Deutschland gerichtet waren, ergibt
sich heute ein relativ giinstigeres Verhiltnis fiir die
Durchfuhr als vor dem Krieg (Tabelle I). Wihrend
1936/38 die Durchfuhr durch die Niederlande rund
dreimal so groff war wie durch Belgien, erreicht sie
heute nicht einmal mehr das Doppelte. Diese starke
Verringerung einer der wichtigsten Einnahmequellen
hat fiir die Niederlande ernste Folgen und zeigt, wie
ein wirtschaftlich am Boden liegendes Deutschland auch
seinen Nachbarn schadet. Helga Gillmann

HELMUTH MOLTKES BEITRAG ZUR KARTO-
GRAPHISCHEN ERSCHLIESSUNG DES VOR-
DEREN ORIENTS

Mit einer erlesenen Gabe erfreute N. Fischer, der Lei-
ter der Kartenabteilung der ehem. Preuflischen Staatsbib-
liothek, in deren Auftrag die Verdffentlichung erfolgte,
die Freunde topographischen und kartographischen Schaf-
fens durch die Wiirdigung Helmuth Moltkes (1800—1891)
auf diesem Arbeitsgebict!). Die grofle Wertschitzung, die
Moltke bei Geographen und Kartographen bis auf unsere
Zcit genieflt, rechtfertigt in Auswahl eine Faksimile-Wie-
dergabe seiner handgezeichneten Aufnahmen.

Das Begleitwort des Herausgebers will ,weniger eine
Wiirdigung der kartographischen Einzelleistung als ein
Wegweiser sein, wenngleich es in Einzelheiten und in der
Genauigkeit iiber das in dem bisherigen Schrifttum Ent-
haltene hinauszugehen sucht“. Kriegsbedingte Einschrin-
kungen in der Zuginglichkeit von Bibliotheken und Ar-
chiven standen dem Vorhaben indes entgegen und er-
schwerten erheblich eine aufschliefende Bearbeitung, so

1) N. Fischer, Moltke als Topograph. Eine Auswahl aus
seinen handgezeichneten Karten und Kartenskizzen. Berlin.
1944,

daf} das letzte Wort tiber das Verhiltnis Moltkes zur To-
pographie auch mit dieser Verdffentlichung noch nicht ge-
sagt ist.

%ine selbst verwohnten Anspriichen geniigende Druck-
legung in farbengetreuer Wiedergabe erfuhren folgende
Karten:

Gradabteilungskarte Oels, 1:25 000 (1828),
Nordlicher befestigter Theil des Bosporus, 1:25 000
(1836),

Karte von Constantinopel, 1:25 000 (1836—37),
Mossull, 1:25 000 (1838),
Die Ebne von Messeré, 1:65 000 (1838),
Beledjik, 1:33300 (1839),

Samsun, o. M. (1838),

Sayd Bey Kalessi, 1:52 620 (1838),
Urfa, o. M. (1838),

Rumkale, o. M. (1838),

Maraasch, 0. M. (1838),

Kalai-Béda, o. M. (1839).

Abgedruckt und in Faksimile beigefiigt sind weiterhin
Briefe, die Moltke in den Jahren 1828—1852 an seinen
Bruder Ludwig, an seine Mutter und an seinen Lehrer
Carl Ritter (1777—1859) gerichtet hat. Den Beschluf8 bil-
det eine Kartenbibliographie, in der Moltkes Handzeich-
nungen und alle gedruckten Karten Aufnahme fanden, die
in den Jahren 1828—1859 entstanden sind. Dariiber hin-
aus enthilt die Zusammenstellung Angaben iiber ,Karten,
bei denen Moltkes Urheberschaft zweifelhaft ist,“ und
schlieflich solche iiber ,,Karten anderer Herausgeber, bei
gelrcllen Moltkes Aufnahmen eine wesentliche Grundlage

ildeten.

Moltke, der geborene Reisende, besafl, wie Ernst Cur-
tius (1814—1896) in seiner Gedenkrede vor der Akade-
mie der Wissenschaften ausfiihrte, den ,,genialen Blidk fiir
das jeder Landschaft Charakteristische®. Als Schiller von
C. Ritter, dem Begriinder der modernen geographischen
Wissenschaft, in den Jahren 1823—1826, erblickte er die
Aufgabe, das Wesen der Erdkunde in der Verbindung von
Geschichte und Erdbeschreibung. Seiner ortsgebundenen Ein-
stellung gab Moltke, fiir Geschichte und Landschaft gleich
aufgeschlossenen, dahin Ausdruck: ,,Geschichtliche Bege-
benheiten gewinnen einen eigenthiimlichen Reiz, wenn wir
die Ortlichkeit kennen, wo sie sich zutrugen. In den leben-
digsten Farben treten sie dem vor die Seele, welcher sich
auf ihrem eigentlichen Schauplatz befindet, und wie wir
einen regeren Antheil nehmen an den Schicksalen eines
Mannes, dessen Gesichtsziige wir kennen, ebenso prigen sich
dem Gedichtnis die Vorginge tiefer ein, deren riumliche -
Bedingungen wir anschauten. Geschichte und Ortskunde er-
ginzen sich wie die Begriffe von Zeit und Raum.“

In den Jahren 1827—1828 schrieb er als Leiter der
Frankfurter Divisionsschule fiir seine Schiiler ein ,,Com-
pendium iiber die militdrischen Aufnahmen®, das, offenbar
nur fiir einen engeren Kreis bestimmt, in einer kleinen
Auflage 1828 gedruckt wurde und als verschollen gelten
mufl. Der Verlust ist um so bedauerlicher, als es sich um
die einzige Schrift handelt, in der der nachmalige Feldmar-
schall seine Gedanken iiber die bei der Kartierung des Ge-
lindes anzuwendenden Methoden niedergelegt hatte. — Es
bestand die Ubung, zeichnerisch veranlagte und damit ge-
eignete Offiziere fiir die Dauer von etwa 3 Jahren fiir to-
pographische Arbeiten im Felde heranzuziehen und als To-
pographen einzusetzen. Preuflische Offiziere haben in der
Folgezeit, im Zuge dieser Entwicklung, auf dem Gebiet
der Landesaufnahme Hervorragendes geleistet. Eine Un-
zahl von Meftischblittern wurde von ihnen im Ablauf vie-
ler Jahrzehnte kartiert. In dem Umstand, dafl diese bei
spateren Berichtigungen — nicht zuletzt dank gesammelter
Erfahrungen und verbesserter Aufnahmemethoden — bis-
weilen mangelnde Griindlichkeit und Zuverlissigkeit er-
kennen lieflen, mdchten wir ihr niitzliches Wirken nicht
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